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A.  Inland. 


I.  Amtliche  Anordnungen  und  Kund- 
machungen. 

Calcium-Carbid,  Herstellung,  Verwendung  und  Verkehr.  138,  3105. 
Certificate  anspruchsberechtigter  Unterofficiere.  4,  122.  12, 

397.  29,709.  39,  941.  6«,  1589.  7«,  1681.  98,  2185.  11«, 
2417.  132,  2885. 

Concessionen: 

— Kleinbahnen  in  Graz  und  Umgebung.  1,  2. 

— Localbahn  Kaaden  Willornitz-Radonitz-Duppau  5,  157. 

— Localbahn  Waidhofen  a.  d.  Thaya-Zlabings.  13,  40  >. 

— Localbabn  Laun-Libocbowitz.  36,  861. 

— Kolomea-Sl'oboda  rungurska  (Ropa).  58,  1389. 

— Localbahn  Linz-Urfahr  (Mühlkreisbahn).  72,  1727. 

— Localbabn  Tirschnitz-Wildstein-Schönbach.  74,  1761. 

— Localbahn  Nixdorf-Rumburg.  92,  2066. 

— Localbahn  Lundenburg-Eisgrnb.  95,  2113. 

— Localbabn  Karlsbad  (Dallwitz)-Merkelsgrün.  101,  2233. 

— Localbabn  Nixdorf-Rumburg  nebst  Abzweigung  nach  Schön- 
linde. 115,  2493. 

— Eisenbahn  Rakonitz-Laun.  116,  2513. 


Concessionen: 

— Localbabn  Hartberg- Friedberg.  117,  2537. 

— Localbahn  Krakau-Kocmyczöw.  123,  2661. 

— Localbahn  Luzan-Zalesczyki,  Hliboka-Seretb,  Radautz-Frassin, 
Nepolskoutz-Wiznitz  und  Itzkany-Suczawa.  123,  2662. 

— Localbahn  Gmünd — Gross-Gerungs.  128,  2777. 

— Elektrische  Bahn  Triest-Opcina.  135,  2994. 

— Localbabn  Stammersdorf-Auerslhal.  142,  3241. 

— Localbabn  Jicin-Turnau.  15«,  3717. 

Dampfkesselüberprüfung.  40,  961. 

Eisenbahnbau-Direction,  Organisation.  119,  2582.  121,  2629. 
126,  2734. 

Eisenbahn-Betriebsreglement.  84,  1929.  113,  2457.  114,  2477. 
1 15,  2500. 

Eisenbahnwagen.  Einheitliche  Ausführung.  86,  1972. 

Fahren  in  Raurndistanz.  113  , 3281. 

Fahrkartenverkauf.  109,  2389. 

Finanzwachmanrischaft.  Bestätigung  über  das  Gewicht  der  als 
Reisegepäck  aufgegebenen  Uebersiedlungseffecten.  51,  1221. 

Gesetze: 

— Beiträge  aus  Staatsmitteln  an  die  k.  k.  priv.  Donau-Dampf- 
schifiährts-Gesellschaft.  3,  65. 

— Steuerbefreiung  der  Seebandeisschiffe.  3,  65. 

— Forterhebung  der  Steuern  und  Abgaben  und  Bestreitung  des 
Staatsaufwandes  1901.  3,  66.  76,  1793.  151,  3797. 
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Gesetze: 

— Herstellung  mehrerer  Eisenbahnen  aut  Staatskosten  und  die 
Festsetzung  eines  Bau-  und  Investitionsprogrammes  der  Staats- 
eisenbahnverwaltuug  für  die  Zeit  bis  Ende  des  Jahres  1905. 
68,  1625. 

— Bau  von  Wasserstrassen  und  die  Durchführung  von  Fluss- 
regulirungen. 69,  1619. 

— Rentensteuer.  77,  1806. 

— Sicherzustellende  Bahnen  niederer  Ordnung  im  Jahre  1901. 
81,  1861. 

Getreideeinfuhr  aus  Serbien.  40,  962. 

Intercommunications-  und  Speisewagen.  Freihaltung  der  Ausgänge, 
34,  621. 

Internationales  Uebereinkommen  über  den  Eisenbahn-Frachtverkebr 
(siehe  auch  Via).  107,  2341. 

Internationales  Sauitäts-Uebereinkommen  vom  19.  März  1897, 
R.-G.-Bl.  Nr.  13.  33.  589. 

Locomotivprüfungen.  Bestimmungen  über  den  Vorgang  bei  Vor- 
nahme der  technisch-polizeilichen  Prüfung.  91,  2053. 

Militärtransporte.  Rechtzeitige  Veröffentlichung  der  temporären 
Beschränkungen  des  Civilgüterverkehres.  6,  205. 

Mineralöle.  Verkehr  mit  denselben.  Verordnung  vom  23.  Jänner  1901. 
R.-G.-Bl.  Nr.  12.  33,  565. 

Oelgastransporte.  Beförderungsbedingungen.  74,  1762. 

Personalsteuern.  Vollzugsvorschrift  zum  Gesetze  vom  25.  October 
1896,  R.-G.-Bl.  Nr.  220.  131,  2857. 

Pupillarsichere  Anlagepapiere.  Obligationen  A,  Emission  1901, 
des  österreichischen  (Kreditinstitutes  für  Verkehrsunternehmungen 
und  öffentliche  Arbeiten.  31,  749.  33,  789. 

— Theilschuldverschreibungen  des  von  der  Actiengesellschaft 
Niederösterreichische  Waldviertelbahn  aufgenommenen  Prioritäts- 
Anlehens.  37,  889. 

Reblaus-Convention.  Verzeichniss  amtlich  untersuchter  Garten- 
anlagen in  Oesterreich.  8,  305. 

Schiffahrt.  (Siehe  auch  C.) 

Schifferpatente.  151,  3799. 

Seehandelsschiffe  und  Yachten.  Verhalten  gegenüber  Kriegsschiffen 
und  Befestigungswerken.  Verordnung  vom  1.  März  1901, 
R.-G.-Bl.  Nr.  18.  38  , 693. 

Schleppbahnen.  Competenz  für  Bauconsens.  Ertheilung  14,  429. 

Signalordnung,  Aufnahme  der  färbigen  Textfiguren  in  die  Instruc- 
tionen. 31,  749. 

Sonntagsgüterzugsverkehr.  85,  1956. 

Sprengmittelvorschriften.  Competenz  des  Polizeicommissariates  in 
Mähr. -Ostrau.  51,  1221. 

Staatseisenbahn ratb.  Geschäftsordnung.  7,  249. 

— Protokoll  (Herbstsession)  1900.  9,  329.  10  , 353.  11,  381. 

— Frübjahrsession.  55,  1332. 

— Protokoll  (Frühjahrsession)  85,  1945.  86,  1969. 

— Herbstsession  1901.  133,  2893.  141,  3221. 

— Statutenänderung.  133,  2918. 

Stationserweiterungen  aus  Anlass  der  Einmündung  von  Local- 
bahnen. 134,  2941. 

Statistik : 

— Waarenverzeichniss  für  den  auswärtigen  Handel.  1,  1. 

— Zwischenverkehrsstatistische  Waarenerklärungen  und  Erstattung 
von  Fehlausweisen.  4.  122. 

— Oesterreichische  Eisenbahnstatistik.  9,  338. 

— Permanenzcommission  für  die  Handelswerthe  der  Zwischen- 
verkehrsstatistik. 39,  943. 

Stempelbehandlung  von  Saldirungen  durch  den  Cessionär  des  Aus- 
stellers einer  kaufmännischen  Rechnung.  107,  2347. 

Streckenwärter.  Ausrüstung  mit  Signallaternen.  63,  1485. 

Steuernachlass  von  Grund-  und  Gebäudesteuer.  85,  1955. 

Tarifmassnahmen  zu  Gunsten  des  österreichischen  Exportes. 
33,  569. 

Transportvorschriften: 

— Zulassung  der  Glühzünder  der  Firma  Hans  Tirmann  in  Pielach 
bei  Melk  zum  Eisenbahntransport.  14,  429. 

— Beförderung  von  Kupfervitriol  in  Säcken.  36,  657.  34,  841. 

— Transport  fertiger  Metallpatronen  für  Handfeuerwaffen. 
118,  2561. 

— Beförderung  von  Gasreinigungsmesrer.  119,  2581. 

— Calcium-Carbid.  138,  3105. 

— Mineralöle.  22,  565. 

— Oelgas.  71,  1762.  74,  1762. 

Verkehrsbeschränkungen : 

— Ein-  und  Durchfuhrverbot  gegenüber  Glasgow  in  Schottland. 
4,  121. 

— Ein-  und  Durchfuhrverbot  gegenüber  Constantinopel.  92,  2069. 


Verkehrsbeschränkungen: 

— Einfuhrverbot  von  Dr.  Williams  Pinckpillen.  92,  2070. 

— Einfuhrverbot  der  elektromotorischen  Zahnhalsbandes. 
106,  2321. 

— Einfuhrverbot  des  Oxydonor  Victory,  Panaxora  und  Animator. 
106,  2321. 

— Ein-  und  Durchfuhrverbot  von  Waaren  aus  Constantinopel  und 
Neapel.  118,  2562.  130,  2827. 

Verzollung  von  Steinkohlentheerölen.  53,  1262. 
Wasserstrassen-Baudirection  und  Wasserstrassenbeirath.  123,  2663. 
Weichenverrieglungsanlagen.  Drahtzugslänge.  10,  358. 
Zollbehandlung  von  Ersatzstücken  für  schadhaft  gewordene  Eisen- 
bahnwagen. 3,  68. 

— Die  Durchfuhrswaaren  an  der  österreichisch-russischen  Grenze. 
37,  889. 

Z ollämter: 

— in  Oesterreich- Ungarn  28,  700. 

— Zollexpositur  zu  Faresina  4,  121. 

— Nebenzollamt  in  Jablanac.  4,  121. 

— Zollexpositur  in  Feldkirch  8,  306. 

— Hauptzollamt  in  Kolm  8,  306. 

— Zollämter  in  Novi,  Cirkvenica  und  Selce,  52,  1241. 

— Hauptzollamt  in  Aussig.  82,  1897. 

— Hauptzollamt  in  Buchs.  85,  1956. 

— Zollexpositur  im  Post-  und  Telegraphenamte  Meran.  88,  2013, 

— Nebenzollamt  in  Vöröstorony.  96,  2134. 

— Nebenzollamt  in  Pontafel.  100,  2221. 

— Hauptzollamt  in  Trautenau.  113,  2465. 

— Nebenzollamt  in  Niedereinsiedel.  129,  2797. 

— Hauptzollamt  in  Klenak.  146,  3477. 

— Nebenzollamt  in  Kocmyrzöw.  149,  3645. 

— Nebenzollamt  in  Niedergrund  149,  3645 
Zugsverkehr  in  den  Stationen.  143,  3282. 

Zugsverschiebungen  über  Wegübersetzungen.  Periodische  Unter- 
brechung. 39,  944. 


II.  Parlamentarisches. 


a)  Oesterreich. 

Abgeorduetenlians. 

Anträge,  Anfragen  und  Dringlichkeitsanträge: 

— Kaftan,  betreffend  die  Förderung  des  Ausbaues  der  künst- 
lichen Wasserstrassen  und  Schiffbarmachung  der  natürlichen 
Wasserläufe.  28,  572. 

— Holansky,  betreffend  die  Regelung  des  Dienstverhältnisses  der 
Eisenbahnbediensteten.  22,  572. 

— Prochazka,  betreffend  Regelung  der  Dienst-  und  Entlohnungs- 
verhältnisse der  österreichischen  Eisenbahnbediensteten  23,  572. 

— Dr.  Lueger,  betreffend  Herstellung  von  Schiffahrtscauälen 
zwischen  Donau,  Oder  und  Elbe.  22,  572.  27,  677. 

— Baumgartner,  betreffend  die  Erhaltung  der  Traunschiffahrt. 
22,  572. 

— Franz  Hofmanu,  betreffend  den  Bau  einer  Eisenbahn  von 
Troppau  nach  Grätz-Wigstadtl.  22,  572. 

— Dr.  Straucher,  betreffend  Errichtung  einer  Staatseisenbahn- 
Betriebsdirection  für  die  Bukowina  mit  dem  Sitze  in  Czerno- 
witz.  22,  572. 

— Hofmann,  betreffend  den  Ausbau  des  Donau— Oder-  und  Donau— 
Elbecanales  und  die  Vervollständigung  der  schlesischen  Bahn- 
netze. 22,  572. 

— Ellenbogen,  betreffend  Regelung  des  Vertragsverhältnisses 
zwischen  den  Eisenbahnen  und  ihren  Angestellten.  22,  572. 
27  , 677. 

— Rapoport,  betreffend  den  Ausbau  der  Wasserstrassen.  22,  572. 

— Schücker,  betreffend  Erbauung  einer  Eisenbahn  von  Neusattel 
an  die  Landesgrenze.  24,  625. 

— Ofner,  betreffend  Anwendung  des  Enteignungsgesetzes  auf 
mit  Dampfkraft  oder  Elektricität  betriebenen  Eisenbahnen. 
24,  625. 

— Schoiswohl,  betreffend  die  Herstellung  einer  normalspurigen 
Eisenbahn  von  Kernbof  nach  Mariazell  auf  Staatskosten. 
24,  625. 

— Beurle,  betreffend  Missstände  bei  der  Mühlkreisbahn.  24,  625. 

— Nowak,  betreffend  die  Erniedrigung  des  Rohstofftarifes  für 
Kohlen,  und  Brennstoffbeförderung.  26,  659. 

— Berger,  betreffend  die  Ueberwälzung  der  Steuer  auf  die  Be- 
amten. 26,  659. 
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Anträge,  Anfragen  und  Dringlichkeitsanträge: 

— Eisenkolb,  betreffend  Schiffahrtscanäle  von  der  Elbe  zur  Donau. 
36,  659. 

— Kaftan,  betreffend  Ausbau  der  Wasserstrassen.  36,  659. 

— Beurle,  betreffend  den  Ausbau  von  Wasserstrassen.  36,  659. 

— Nowak,  betreffend  den  Ausbau  der  Eisenbahnstrecke  Zwickau — 
Gabel.  38,  697. 

— Nowak,  betreffend  den  Bau  der  Localbahn  Bömisch-Leipa— 
Steinschönau.  38,  697. 

— Dr.  Hortis,  betreffend  die  Kranken-  und  Unfallversicherung  der 
Seeleute.  38,  697. 

— Schweiger,  betreffend  die  Herstellung  einer  normalspurigen 
Eisenbahn  über  den  Radi  auf  Staatskosten.  38,  697. 

— Kleewein,  betreffend  die  Errichtung  eines  Zollaintsmagazines 
auf  der  Staatsbahnstation  in  Krems.  38,  697. 

— Weiser,  betreffend  die  Regelung  der  Urlaubsverhältnisse  der 
Eisenbahnbetriebsbeamten  und  die  Erhöhung  der  Bezüge  der 
Weichenwärter.  38,  697. 

— Nowak,  betreffend  den  Ausbau  der  Strecke  Zwickau — Gabel. 
30,  731. 

— Nowak,  betreffend  den  Ausbau  der  Linie  Böhm.-Leipa— Stein- 
schönau. 30,  731. 

— Dr.  Hortis,  betreffend  Kranken-  und  Unfallversicherung  der  See- 
leute. 30,  731. 

— Schweiger,  betreffend  den  Bau  einer  Linie  Wies— Saldenhofen, 
beziehungsweise  Wies — UnterJrauburg.  30,  731. 

— Kleewein,  betreffend  Verlegung  des  Zollamtes  in  Krems.  30,  731. 

— Kienmann,  betreffend  den  Umbau  der  Südbahnhofanlage  in 
Wr.  Neustadt.  30,  732. 

— Biankini,  betreffend  die  Bahnverbindung  Dalmatiens  mit  Bosnien. 
30,  732. 

— Plass,  betreffend  die  Frachtentarife.  31,  753. 

— Menger,  betreffend  den  Bau  von  Schiftahrtscauälen  und  Schiff- 
barmachung von  Flussstrecken.  31,  753. 

— Cbiari,  betreffend  den  Bau  der  Bahnen  Altstadt — Hannsdorf 
und  Zöptau— Römerstadt.  31,  755. 

— Weiser,  betreffend  den  Bau  der  Eisenbahn  Lemberg  — Przemys- 
lany — Brzezany.  31,  755. 

— Voelkl,  betreffend  die  Verwirklichung  der  Wienerwaldbahn. 
33,  774. 

— Beurle,  betreffend  das  Localbahnprogramm  für  das  nördliche 
Mühlviertel.  33,  774. 

— Nowak,  betreffend  den  Ausbau  der  Eisenbahnstrecke  Sebnitz— 
«fNixdorf.  33,  774. 

— Holter,  betreffend  den  Bau  der  Localbahn  Mondsee  - Steindorf. 

33,  804. 

— Hagenhofer,  betreffend  die  Eisenbahn  Friedberg  - Aspang. 

34,  818. 

— Barwinski,  betreffend  die  Eisenbahn  Lemberg  - Stojanow. 
34,  818. 

— Schücker,  betreffend  die  Errichtung  einer  dritten  Staatsbabn- 
direction  in  Böhmen.  34,  819. 

— Dötz,  betreffend  die  Eisenbahnverbindung  Waidhofen  a.  d. 
Thaya— Teltsch.  34,  820. 

— Vukovid,  betreffend  Ausbildung  der  Lieutenants  der  Handels- 
marine. 36,  874. 

— Tambosi,  betreffend  die  Trambahn  von  Trient  nach  Male. 
36,  875. 

— Lindner,  betreffend  die  Eisenbahn  Zuckmantel  - Olbersdorf. 
36,  875. 

— Tscharre,  betreffend  die  Eisenbahn  Lavamüude  - Klagenfurt, 
36,  875. 

— Szajer,  betreffend  die  Eisenbahn  Rzeszow-Rozwadon.  36,  875. 

— Peritz,  betreffend  die  Eisenbahn  Madunic-Imotski.  36,  875. 

— Chiari,  betreffend  den  Bau  der  Eisenbahn  Petersdorf  - Winkels- 
dorf. 38,  918. 

— Kleewein,  betreffend  den  Bau  der  linksseitigen  Donauthalbahn 
Krems-Grein.  38,  919. 

— Scheicher,  in  derselben  Angelegenheit.  38,  919. 

— Tschan,  betreffend  die  Errichtung  einer  dritten  Staatsbahn- 
direction  in  Böhmen.  38,  919. 

— Schraffl.  betreffend  die  Eisenbahnlienie  Meran  Mals— Landeck. 
38,  920. 

— Sehnal,  betreffend  die  Aibeiterverhältnisse  bei  Staatsbauten. 
38,  920. 

— Gabrscik,  betreffend  die  Linie  St.  Lucia  — Unterbreth. 
38,  920. 

— Kleewein,  betreffend  die  Eisenbahn  Zwettel— Ybbs  — Ainstetten. 
3»,  945. 

— Hofmann,  betreffend  Regulirung  des  Opaflusses.  39,  945. 

— Lindner,  betreffend  die  Eisenbahnverstaatlichung.  39,  945. 

— Pacher,  betreffend  den  Centralbahnhof  in  Carlsbad.  39,  945. 

— Erler,  betreffend  die  Bahnlinie  Innsbruck  — Seefeld.  47,  1107. 


Anträge,  Anfragen  und  Dringlichkeitsanträge: 

— Malik,  betreffend  die  Bahnlinie  Fehring— Radkersburg.  47, 1107. 

— Demel,  betreffend  den  Localbahnbau  in  Schlesien.  47,  1107. 

— Demel,  betreffend  die  Regulirung  des  Olsaflusses  47,  1107. 

— Zimmer,  betreffend  die  Bahnlinie  Sternberg  — Römerstadt. 
47,  1107. 

— Pacher,  betreffend  die  Errichtung  einer  dritten  Staatsbahn- 
direction  in  Böhmen.  47,  1107. 

— Zehetmayer,  betreffend  die  Bahnlinie  Linz  — Peuerbach. 
47,  1107. 

— Opydo,  betreffend  die  Bahnlinie  Podgorze — Lubien  47,  1107. 

— Pacher,  betreffend  Zugvermehrung  auf  der  Strecke  Bodenbach — 
Komotau.  47,  1107. 

— Kittinger,  betreffend  Transportbegünstigung  für  Stroh.  49, 1170. 

— Kliemann,  betreffend  Flussregulirung  der  Eger.  49,  1170. 

— Bomba,  betreffend  die  Dienstzeit  der  Eisenbahnbediensteten. 
49,  1170. 

— Vukoviö,  betreffend  Unterstützung  der  Segelschiffahrt.  49, 
1170. 

— Vukovid,  betreffend  Unfallversicherung  bei  der  Seeschiffahrt. 
49,  1170. 

— Hauck,  betreffend  den  Ausbau  derLinie Weseritz — Tepl.  49, 1171. 

— Nitsche,  betreffend  den  Bau  der  Localbahn  Litschau — Neubistritz. 
49,  1171. 

— Lindner,  betreffend  den  Bau  der  Eisenbahn  Bennisch— Kriegs- 
dorf. 51,  1223. 

— Hauck,  betreffend  den  Bau  der  Eisenbahn  Pilsen — Theusing. 
51,  1223. 

— Wilk,  betreffend  den  Bau  der  Eisenbahn  Jaroslau — Majdan. 
51,  1223. 

— Byk,  betreffend  Wasserstrassenausbau  in  Ostgalizien.  51,  1223. 

— Baumgartner,  betreffend  die  Herstellung  einer  Bahnverbindung 
zwischen  dem  Südwesten  von  Böhmen,  der  Miihlkreisbahn  und 
Welser — Aschacherlinie.  52,  1249. 

— Thurnher,  betreffend  die  Sicherstellung  des  Baues  der  Monta- 
foner Bahn.  58,  1390. 

— Bomba,  betreffend  die  Erbauung  einer  Eisenbahnlinie  von 
Rzeszöw  bis  zur  ungarischen  Grenze.  58,  1390. 

— Dr.  Beurle,  wegen  Ergänzung  der  Regierungsvorlage,  betreffend 
die  im  Jahre  1901  sicherzustellenden  Bahnen  niederer  Ordnung, 
durch  den  Bau  einer  schmalspurigen  Localbaha  von  Freistadt 
nach  Leonfelden.  58,  1390. 

— Dr.  v.  Hofmann,  betreffend  die  Herstellung  einer  transversalen 
Eisenbahnverbindung  zwischen  Graz  und  Hartberg.  58,  1390. 

— Malik,  betreffend  den  Ausbau  einer  Bahnlinie  Leibnitz — Wies. 

58,  1390. 

— Vukovic,  betreffend  die  Auslegung  des  Artikels  VII  des 
Gesetzes  vom  27.  December  1893,  bezüglich  der  Gewährung 
von  Reisezuschüssen  an  Schiffe  langer  Fahrt.  59,  1421. 

— Ritter  v.  Kink,  wegen  Vorlage  eines  Gesetzentwurfes,  betreffend 
die  Aufhebung  der  ärarischen  Haftstock-  und  Fahnenaussteck- 
gebühren  auf  dem  Donaustrome  und  dem  Wiener  Donaucanale. 

59,  1421. 

— Wagner,  betreffend  die  Vorarbeiten  zum  Zwecke  des  Ausbaues 
der  Wien-Novibahn  und  Feststellung  der  Trasse  bis  Radkers- 
burg. 59,  1421. 

— Hauck,  betreffend  die  Ermächtigung  der  Regierung  zum  Baue 
der  Bahn  Taus — Tachau  mit  der  Abzweiguug  Meissensulz — 
Eisendorf,  ausser  der  Tilgung  und  Verzinsung  der  Prioritäts- 
obligationen den  seitens  der  Interessenten  nicht  aufbringbaren 
Betrag  in  Stammactien  zu  übernehmen.  62,  1503. 

— Stwiertnia,  betreffend  die  Erhöhung  der  Normirung  der 
systemisirten  Stellen  sämmtlicher  Dienstzweige  bei  den  Staats- 
bahnen. 62,  1503. 

— Dr.  Ferjancic,  betreffend  die  Führung  einer  Bahnlinie  von  der 
Station  Krainburg  nach  Neumarktl.  62,  1503. 

— Breiter,  betreffend  die  Lage  der  Wagenwärter  bei  der  Staats- 
eisenbahn-Direction  in  Lemberg.  <42,  1503 

— Kleewein,  betreffend  die  Sicherstellung  der  linksseitigen  Donau- 
thalbahn Krems-Grein.  62,  1503. 

— Povise,  betreffend  die  Sicherstellung  der  Localbahnen  Neu- 
marktl-Krainburg  uud  Treffen-Trziäöe.  62,  1503. 

— Dr.  Scheicher,  betreffend  die  Sicherstellung  der  linksseitigen 
Donauthalbahn  Krems-Grein.  62,  1503. 

— Merunowicz,  betreffend  die  Verstaatlichung  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn.  130,  2831. 

— Kaftan,  betreffend  Verstaatlichung  der  Nordwesibahn  und  Süd- 
Norddeutschen  Verbindungsbahn.  124,  2688.  126,  2729.  127, 
2756.  145,  3389.  149,  3651. 

— Choc,  betreffend  Forderungen  des  Eisenbahnpersonalcs. 
137  , 3076. 

— Dötz,  betreffend  den  Ausbau  des  Donau-Moldaucanales  und 
die  Regulirung  der  Donau.  140,  3186. 
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Anträge,  Anfragen  und  Dringlichkeitsanträge: 

— Dr.  Schücker.  betreffend  die  Herableitung  des  Personen-,  Ge- 
päcks- und  Eilgutverkehres  der  Buschtehrader  Eisenbahn  auf 
den  Centralbahnhof  Carlsbad  durch  Ausbau  der  Verbindungslinie 
Dallwitz — Centralbahnhof—  Potsdam.  140,  3186. 

— Niesig,  betreffend  die  Ausgestaltung  der  Haltestelle  in  der 
Gemeinde  Ketten  bei  Grottau  in  Böhmen.  149,  3186. 

— Heider,  betreffend  die  Zahlung  der  aus  Anlass  des  Baues  der 
Pinzgauerbahn  mehreren  Grundbesitzern  der  Gemeinde  Utten- 
dorf  gebührenden  Entschädigung  seitens  der  Staatsbahn- 
Bauleitung.  140,  3186. 

— Wilhelm,  betreffend  Jahresfreikarten.  140,  3186. 

— Berger,  betreffend  die  Zusammensetzung  der  Direction  für  den 
Bau  von  Wasserstrassen.  140,  3186. 

— Locker,  betreffend  Gewährung  von  Fahrpreisbegünstiguugeu 
an  Finanzwachorgane.  150,  3727. 

Ausschüsse: 

Budgetausschuss.  134.  2956.  135,  3010. 

Eisenbahnausschuss.  26,  659.  30,  732.  50,  1204.  66,  1593. 
67,  1614. 

Socialpolitischer  Ausschuss.  134,  2958.  141,  3219. 

Steuerausschuss.  134,  2956.  137.  3076. 

Wasserstrassenausschuss.  26  , 659.  30.  732.  31,  755.  36,  877. 
51,  1224.  54,  1302.  55,  1332.  59,  1413.  60,  1437.  61, 
1460.  61,  1464. 

Gesetzentwürfe: 

— Kaiserliche  Verordnung  vom  15.  Juli  1897,  R.-G.-Bl.  Nr.  169, 
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(Siehe  Nr.  85  ex  1897.)  22,  571. 

— Kaiserliche  Verordnung  vom  28.  December  1897,  R.-G.-Bl. 
Nr.  304,  betreffend  das  Bodgetprovisorium  per  I.  Semester  1898. 
(Siehe  Nr.  2 ex  1898.)  22,  571. 

— Kaiserliche  Verordnung  vom  30.  December  1897,  R.-G.-Bl. 
Nr.  308,  betreffend  die  provisorische  Aufrechterhaltung  der 
Wirksamkeit  der  Bestimmungen  des  bisherigen  Zoll-  und 
Handelsbündnisses  mit  den  Ländern  der  ungarischen  Krone, 
die  Verwendung  der  Zolleinnahmen  und  das  Verhältniss  zur 
Oesterreichisch-ungarischen  Bank.  (Siehe  Nr.  3 ex  1898.)  22, 
571. 

— Kaiserliche  Verordnung  vom  25.  Juni  1898,  R.-G.-Bl.  Nr.  104, 
betreffend  das  Budgetprovisorium  per  II.  Semester  1898.  (Siehe 
Nr.  74  ex  1898.)  22,  571. 

— Kaiserliche  Verordnung  vom  28.  December  1898,  R.-G.-Bl. 
Nr.  238,  betreffend  das  Budgetprovisorium  per  I.  Quartal  1899. 
(Siehe  Nr.  3 ex  1899.)  22,  571. 

— Kaiserliche  Verordnung  vom  30.  December  1898,  R.-G.-Bl. 
Nr.  239,  betreffend  die  Verlängerung  der  Wirksamkeit  der 
Bestimmungen  des  bisherigen  Zoll-  und  Handelsbündnisses  mit 
den  Ländern  der  ungarischen  Krone  und  das  Verhältniss  zur 
Oesterreichisch-ungarischen  Bank.  (Siehe  Nr.  3 ex  1899.) 
22,  572. 

— Kaiserliche  Verordnung  vom  23.  März  1899,  R.-G.-Bl.  Nr.  59, 
betreffend  das  Budgetprovisorium  per  II.  Quartal  1899.  (Siehe 
Nr.  39  ex  1899.)  22,  572. 

— Kaiserliche  Verordnung  vom  24.  Juni  1899,  R.-G.-Bl.  Nr.  110, 
betreffend  das  Budgetprovisorium  per  II.  Semester  1899.  (Siehe 
Nr.  75  ex  1899.)  22,  572. 

— Kaiserliche  Verordnung  vom  21.  September  1899,  R.-G-Bl. 

Nr.  176,  betreffend  das  wirtschaftliche  Verhältniss  zu  den 
Ländern  der  ungarischen  Krone,  die  gänzliche  Einlösung  der 
Staatsnoten,  die  Einführung  der  Kronenwährung  als  Landes- 
währung, die  Verlängerung  des  Privilegiums  der  Oesterreichisch- 
ungarischen  Bank  und  die  Ordnung  der  Schuld  von  ursprüng- 
lich 80  Millionen  Gulden.  (Siehe  Nr.  112  ex  1899.)  22,  572. 

— Kaiserliche  Verordnung  vom  27.  December  1899,  R.-G  -Bl. 

Nr.  264,  betreffend  die  Forterhebung  der  Steuern  und  Abgaben, 
dann  die  Bestreitung  des  Staatsaufwandes  in  der  Zeit  vom 
1.  Jänner  bis  Ende  Juni  1900.  (Siehe  Nr.  2 ex  1900  ) 22,  572. 

— Kaiserliche  Verordnung  vom  29.  December  1899,  R.-G.-Bl. 

Nr.  268,  betreffend  die  Regelung  des  gegenseitigen  Verhältnisses 
der  im  Reichsrathe  vertretenen  Königreiche  und  Länder  einer- 
seits und  der  Länder  der  ungarischen  Krone  andererseits,  be- 
treffend die  Stempel-  und  unmittelbaren  Gebühren,  den 

Verbrauchsstempel  und  die  Taxen.  (Siehe  Nr.  4 ex  1900.) 
22,  572. 

— Kaiserliche  Verordnung  vom  24.  Juni  1900,  R.-G.-Bl.  Nr.  99, 
betreffend  die  Forterhebung  der  Steuern  und  Abgaben,  sowie 


Gesetzentwürfe: 

die  Bestreitung  des  Staatsaufwandes  in  der  Zeit  vom  1.  Juli 
bis  Ende  December  1900.  (Siehe  Nr.  75  ex  1900.)  22,  572. 

— Kaiserliche  Verordnung  vom  27.  December  1900,  R.-G.-Bl. 

Nr.  226,  betreffend  die  Forterhebung  der  Steuern  und  Abgaben, 
sowie  die  Bestreitung  des  Staatsaufwandes  in  der  Zeit  vom 
1.  Jänner  bis  Ende  Juni  1901.  (Siehe  Nr.  3 ex  1901.)  22,  572. 

— Kaiserliche  Verordnung  vom  27.  December  1900,  R.-G.-Bl. 

Nr.  229,  betreffend  die  Steueibefreiung  der  Seehandelsschiffe. 
(Siehe  Nr.  3 ex  1901.)  22,  572. 

— Kaiserliche  Verordnung  vom  21.  December  1900,  R.-G.-Bl. 

Nr.  231,  betreffend  die  Erstreckung  der  Wirksamkeit  des 
Gesetzes  vom  4.  April  1892,  R.-G.-Bl.  Nr.  66,  über  die  Leistung 
von  Beiträgen  aus  Staatsmitteln  an  die  Eiste  k.  k.  priv.  Donau- 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft.  (Siehe  Nr.  3 ex  1901.)  22,  572. 

— Staatsvoranschlag  im  Finanzgesetz  pro  1901.  23,  610. 

— Herstellung  mehrerer  Eisenbahnen  auf  Staatskosten  und  die 
Festsetzung  eines  Bau-  und  Investitionsprogrammes  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung bis  Ende  1905.  24,  624.  27,  676.  34, 
820.  35.  843.  36,  872.  36,  876.  48,  1147.  50,  1202.  50, 
1204.  52,  1248.  54,  1302.  55,  1331.  56,  1351.  60,  1440. 
61,  1462.  62,  1499.  63,  1519.  64,  1553. 

— Gebührenerleichterung  anlässlich  der  Convertirung  von  Eisen- 
bahn-Prioritätenobligationen. 27,  675. 

— Stempel-  und  Gebührenbefreiungen  aus  Anlass  der  Erweiterung 
der  Hafenanlagen  und  des  Freigebietes  in  Triest.  30,  731. 

— Arbeiterstatistik.  32,  725. 

— Zuständigkeit  der  Gewerbegerichte  für  Rechtsstreitigkeiten  der 
bei  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrtsunternehmungen  be- 
schäftigten Personen.  33,  804. 

— Arbeitsverbältnisse  der  bei  Regiebauten  von  Eisenbahnen  und 
in  den  Hilfsanstalten  derselben  verwendeten  Arbeiter.  48, 
1130.  52,  1248.  12»,  2800.  134  , 2958.  141,  3219. 

— Ausdehnung  des  Haftpflichtgesetzes  vom  5.  März  1869,  R.-G.-Bl. 
Nr.  27.  48,  1140. 

— Ergänzung  der  Gewerbeordnung  bezüglich  der  bei  Bauunter- 
nehmungen beschäftigten  Arbeiter.  48,  1142.  52,  1248. 

— Bau  von  Wasserstrassen.  50,  1206.  52,  1243.  64,  1549. 
65,  1567. 

— Die  im  Jahre  1901  sicherzustellenden  Bahnen  niederer  Ordnung. 
54,  1298.  55,  1320. 

— Forterhebung  der  Steuern  und  Abgaben,  sowie  die  Bestreitung 
des  Staatsaufwandes  in  der  Zeit  vom  1.  Juli  bis  Ende  De- 
cember 1901.  56,  1349. 

— Fahrkartensteuer  von  Personentransporten  auf  den  Eisenbahnen. 
60,  1439.  61,  1462.  61,  1466.  134,2956.  137,3076.  146, 
3484.  14»,  3651. 

— Bau  der  Eisenbahnen  von  Sarajevo  bis  zur  Sandschakgrenze 
im  Limthale  nächst  Uvac,  mit  einer  Abzweignng  über  Viäegrad 
bis  zur  serbischen  Grenze  im  Rzavathale  nächst  Vardiste, 
Bugojno  — Atano  und  Doboj— Samac.  62,  1488.  13»,  3148. 
147  , 3527.  148,  3583. 

— Sicherzustellende  Localbabnen  im  Jahre  1901.  69,  1665. 

— Vornahme  einer  Zählung  der  gewerblichen  und  landwirtschaft- 
lichen Betriebe.  6»,  1668. 

— Staatsvoranschlag  und  Finanzgesetz  per  1902.  124,  2687. 
134,  2956.  135,  3010.  145,  3388. 

— Forterhebung  der  Steuern  und  Abgaben,  sowie  Bestreitung  des 
Staatshaushaltes  in  der  Zeit  vom  1.  Jänner  bis  31.  März  1902 
142,  3253.  145.  3388. 

Interpellationen: 

— KaftaD,  betreffend  eine  zweckentsprechende  Bahnverbindung 
Dalmatiens  mit  dem  Babnnetze  in  Bosnien.  22,  572. 

— Kittel,  betreffend  Legung  eines  Auschlussgeleises  von  der 
Station  Bilin  zum  landwirtschaftlichen  Lagerhause  der  Lager- 
hausgenossenschaft der  Bezirke  Dux — Bilin.  22,  572. 

— Iro,  betreffend  Verkehrsverhältnisse  auf  der  Localbahn  Rakonitz- 
Petschau.  22,  572. 

— Dr.  Sylvester,  betreffend  Erweiterung  des  Generalabonnements 
zum  Besuche  des  Salzkammergutes.  22,  572. 

— Dr.  Sylvester,  betreffend  Gleichstellung  der  Civilpensionisten 
mit  den  Militärpensionisten,  rücksichtlich  der  Fahrpreis- 
ennässigung  für  die  Staatsbahnen.  22,  572. 

— Dr.  Sylvester,  betreffend  die  Missstände  auf  dem  Salzburger 
Staatsbahnhofe.  22,  572. 

— Dr.  Tschan,  betreffend  den  Abschluss  eines  Darlehensgeschäftes 
zwischen  den  ärarischen  Kohlenwerken  im  Brüxer  Bezirke 
und  dem  Kohlengrosshändler  Eluard  Weinmann  in  Aussig. 
22,  572. 
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Interpellationen: 

— Herzog,  betreffend  die  Zustände  bei  der  Buschtehrader  Eisen- 
bahn. 22,  572. 

— Dr.  v.  HofmaDn,  betreffend  die  Umgestaltung  und  Erweiterung 
des  Südbahnhofes  in  Graz.  22,  572. 

— Dr.  Beurle,  betreffend  die  Erstellung  billiger  Frachttarife  für 
den  oberösterreichischen  Kohlenbezug.  22,  572. 

— Hofer,  betreffend  die  Aufhebung  der  Strassenübersetzung  am 
nördlichen  Ende  der  Station  Teruitz  der  Südbahn  und  Erbauung 
einer  entsprechenden  Ueberbrückung.  22,  572. 

— Schönerer,  betreffend  Herstellungen  auf  dem  Grenzbahnhofe  in 
Voitersreuth.  22,  572. 

— Winter,  betreffend  Verbesserung  des  Eisenbahnverkehres  im 
Innviertel.  22,  572. 

— Iro,  betreffend  die  Verstaatlichung  der  Localbahnlinie  Rakonitz — 
Petschau,  beziehungsweise  sofortige  Ermöglichung  eines 
Transitoverkehres,  Herabsetzung  der  Tarife  und  Einführung 
reiner  Personenzüge  auf  dieser  Strecke.  22,  572. 

— Kienmann,  betreffend  den  Ausbau  der  Aspang-Bahn.  22,  572. 

— Dr.  Menger,  betreffend  die  Anlage  von  Schiffahrtscanälen,  ins- 
besondere den  Bau  des  Donau-Üder-Canales.  22.  572. 

— Iro,  betreffend  die  Gehalts-  und  Pensionsverhältnisse  der 
Locomotivführer  der  Buschtöhrader  Eisenbahn.  22,  572. 

— Löcker,  betreffend  das  Salzgeschäft  der  k.  k.  Staatsbahnen. 
26,  659. 

— Licht,  betreffend  die  Desinfectionsgebühr  für  Viehtransporte. 

26,  659. 

— Berger,  betreffend  die  Ueberwälzung  der  Steuern  auf  die 
Beamten.  26,  659. 

— Axmann,  betreffend  den  Pensionsfonds  der  Donau-Dampfscbiff- 
fahrts-Gesellschaft.  26,  659. 

— Hauck,  betreffend  Kohlen verkaufsmagazin  nächst  der  Station 
Buchau.  26,  659. 

— Hauck,  betreffend  den  Bahnbau  Taus-Tachan.  27,  676. 

— Heinrich,  betreffend  den  Bahnbau  Teltsch-Datschitz, 
Zlabings-Vöttau.  27,  676. 

— Tschan,  betreffend  die  sprachlichen  Verhältnisse  auf  der  Strecke 
Dux— Pilsen.  27,  676. 

— Biankini,  betreffend  die  Subvention  der  Handelsmarine. 

27,  676. 

— Breznovky,  betreffend  das  Vorgehen  des  Vorstandes  der  Aussig- 
Teplitzer  Bahn  in  Leitmeritz.  28,  697. 

— Hofer,  betreffend  eine  raschere  Auszahlung  der  Grundablösungs- 
beträge anlässlich  des  Baues  der  Bahn  Tirschnitz-Schönbach. 

28,  697. 

— Dr.  Ellenbogen,  betreffend  die  Delegirtenwahlen  in  die  berufs- 
genossenschaftliche Unfallversicherungsanstalt  der  öster- 
reichischen Eisenbahnen.  38,  697. 

— Dr.  Ellenbogen,  betreffend  die  Verkürzung  der  Arbeitszeit  der 
EiseDbahnbediensteten  und  die  Ausserachtlassung  der  darüber 
bestehenden  Vorschriften  durch  das  Bahnbetriebsamt  in  Salz- 
burg. 28,  697. 

— Blöchl,  betreffend  die  Errichtung  von  Schutzhiitten  auf  der 
Bahnstrecke  Linz— Budweis.  30,  732. 

— Hannich,  betreffend  die  Regelung  der  Dienstverhältnisse  der 
Angestellten  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn.  31,  755. 

— Iro,  betreffend  Errichtung  einer  Haltestelle  in  Tescheditz. 
31,  755. 

— Prade,  betreffend  das  Reclamationsverfahren  bei  Eisenbahn- 
Gebührenrestitutionen.  32,  776. 

— Schücker,  betreffend  Gehaltsregulirung  der  Staatsbeamten. 
34,  818. 

— Schücker,  betreffend  die  Competenz  von  Beamten  ohne  tech- 
nische Studien  im  Staatsbahnbetriebe.  34,  819. 

— Kubr,  betreffend  Unzukömmlichkeiten  beim  Baue  der  Bahn 
Beraun-Duschnitz.  36,  875. 

— Prochazka,  betreffend  Uebelstände  bei  der  österreichischen 
Nordwestbahn  und  Süd-Nordeütschen  Verbindungsbahn. 
36,  875. 

— Prochazka,  betreffend  die  Dienstverhältnisse  der  Angestellten 
der  Oesterreichisch-ungarischen  Staatseisenbahn -Gesellschaft. 
36,  876, 

— Prochazka,  betreffend  die  Wünsche  der  Locomotivführer  und 
Heizer  der  Oesterreichisch-ungarischen  Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft. 37,  892. 

— Prochazka,  betreffend  der  Dienst-  und  Arbeitsordnung  und  die 
Pensionsstatuten  für  Bedienstete  der  Bau-  und  Betriebs- 
Gesellschaft.  37,  892. 

— Biankini,  betreffend  die  Dampfschiffahrtsverbindung  von 
Ragusa-Cattaro  mit  der  Insel  Lagosta.  37,  892 
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— Ellenbogen,  betreffend  Beschwerden  der  Angestellten  der 
Oesterreichischen  Staatsbahnen.  37,  892. 

— Ellenbogen,  betreffend  die  Regelung  der  dienstlichen  und 
Exi8tenzverhältnisse  der  Locomotivführer  und  Heizer.  37,  892. 

— Släma,  betreffend  den  Bahnhof  in  Königinhof.  37,  893. 

— Schönerer,  betreffend  Anhalten  der  Schnellzüge  in  Dassnitz. 

37,  893. 

— Ivceviö,  betreffend  Ausbaggerung  der  Fossa  und  des  Hafens  in 
Trau.  37,  893. 

— Hruby,  betreffend  das  Vorgehen  eines  Eisenbahnbeamten  in 
Böhmisch-Kamnitz  gegen  den  Advocaten  Dr.  Baca.  38,  920. 

— Fresl,  betreffend  die  sprachliche  Gleichberechtigung  bei  den 
Eisenbahnen  in  Böhmen.  38,  920. 

— Gregorcic,  betreffend  die  Eisenbahn  St.  Lucia-Idvia  beziehungs- 
weise Breth.  38,  921. 

— Vukovic,  betreffend  Baggerarbeiten  in  den  dalmatinischen  Häfen. 

38,  921. 

— Ferri,  betreffend  das  Anlegen  der  Dampfschiffe  im  Hafen  von 
Zaravecchia.  39,  946. 

— Elleubogen,  betreffend  die  strafrechtliche  Verfolgung  der 
Eisenbahnorgane  aus  Anlass  von  Eisenbahnunfällen.  39,  946. 

— Unterladstätter,  betreffend  den  Zustand  der  Localbahn  Salzburg- 
Lamprechthausen.  39,  946. 

— Cingr,  betreffend  die  Lieferungen  der  Witkowitzer  Eisenwerke. 

39,  947. 

— Prochazka,  betreffend  die  Lage  der  Aushilfsbediensteten  der 
österreichischen  Staatsbahnen.  39,  947. 

— Kittel,  betreffend  die  Realisirung  des  Bahnprojectes  Komotau- 
Postelberg.  40,  980. 

— Hofer,  betreffend  Grundablösungen  der  Buschtehrader  Eisenbahn. 

40,  980. 

— Hofer,  betreffend  die  Drahtseilbahn  im  Liebauthal  bei  Königgrätz. 
40,  980. 

— Schoiswohl,  betreffend  den  Localverkehr  zwischen  Aussee  und 
Steinach-Irdning.  40,  980. 

— Ellenbogen,  betreffend  Sonntagsruhe  im  Eisenbahnverkehre. 

48,  1143. 

— Ofner,  betreffend  Nichtprovisionirung  der  Witwe  des  Bahn- 
meisters Josef  Watrke.  49,  1171. 

— Bareuther,  betreffend  Uebelstände  am  Bahnhöfe  Eger. 

49,  1171. 

— Fresl,  betreffend  Personalverhältnisse  der  Maschinenführer. 
49,  1171. 

— Iro,  betreffend  eine  Abhandlung  über  die  geplante  neue  Bahn- 
verbindung mit  Triest.  49,  1172. 

— Daschi,  betreffend  die  Errichtung  der  Frachtenstation  Haders- 
dorf. 49,  1174. 

— Dr.  Lueger,  betreffend  die  Errichtung  der  Haltestelle  Matzleins- 
dorf. 50,  1203. 

— Kittel,  betreffend  die  Tarifunzukömmlichkeiten  der  Localbahn 
Sedlitz-Tschischkowitz.  50,  1204. 

— Kubik,  betreffend  Störung  des  Strassenverkehres  durch  die 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  54,  1224. 

— Hofmann,  betreffend  den  Frachttarif  der  Graz-Köflacher 
Eisenbahn.  51,  1224. 

— Iro,  betreffend  Slavisirung  des  Bahnbeamtenkörpers  im  Eger- 
lande  und  westlichen  Böhmens.  52,  1249. 

— Mazorana,  betreffend  Verhütung  von  Eisenbahnunfällen. 

52,  1249. 

— Fresl,  betreffend  die  Lage  der  Unterbeamten,  Diener  und 
Aushilfskräfte  bei  den  k.  k.  Staatsbahnen.  53,  1266. 

— Plantan,  betreffend  den  Umbau  des  Südbahnhofes  in  Laibach. 

53,  1266. 

— Hauck,  betreffend  die  Fahrordnung  auf  der  Bahnstrecke 
Neuhof— Weseritz.  53,  1266. 

— Borcic,  betreffend  Deckung  des  Baumateriales  für  Eisenbahn- 
bauten aus  dem  Inlande.  53.  1266. 

— Vukoviö,  betreffend  die  Australisch-amerikanische  Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft. 53,  1266. 

— Borcic,  betreffend  den  Landungsplatz  in  Vranjic.  54,  1301. 

— Krempa,  betreffend  die  Erbauung  entsprechender  Durchlässe 
behufs  Ableitung  des  sich  längs  des  Eisenbahndammes  auf 
der  Strecke  Przybyly— Padew  narodowa  ansammelnden  Wassers. 
55,  1332. 

— Herzog,  betreffend  einen  am  23.  April  1901  auf  der  Strecke 
Weipert— Komotau  der  Buschtehrader  Bahn  vorgekommenen 
Unfall  und  betreffend  die  Beseitigung  der  „gemischten“  Züge, 
sowie  deren  Trennung  in  reine  Personen-  und  Lastenzüge  auf 
dieser  Strecke.  55,  1332. 


VIII 


terpellationen: 

Pernerstorfer,  betreffend  die  Ausschliessung  der  einheimischen 
arbeitsuchenden  Steinmetze  beim  Bau  der  Wiener  Verkehrs- 
anlagen und  die  Verwendung  von  Steinmetzen  aus  Italien. 
56,  1355. 

Dr.  Ellenbogen,  betreffend  die  Dienstzeit  der  Locomotivführer 
in  Marburg.  56,  1355. 

Dr.  Ellenbogen,  betreffend  das  Vorgehen  des  Chefarztes  der 
Buschtöhrader  Eisenbahn  bei  der  Untersuchung  der  sich  um 
eine  Anstellung  Bewerbenden.  56,  1355. 

Berks,  betreffend  die  Verhältnisse  auf  der  Bahn  Cilli-Wöllan 
und  deren  Fortsetzung  bis  Zeltweg.  56,  1355. 

Dr.  Ellenbogen,  betreffend  die  Dienstzeit  der  Wächter  des 
Heizhauses  Hütteldorf  und  der  Expositurleitung  Heiligenstadt 
der  k.  k.  Staatsbahnen.  58,  1394. 

Pacher,  betreffend  die  Anstellung  von  czechischen  Beamten 
und  Bediensteten  bei  den  k.  k.  Staatsbahnen,  namentlich  bei 
der  Betriebs-Direction  Pilsen,  sowie  bei  den  Privatbahnen,  ins- 
besondere bei  der  Buschtehrader  Bahn.  58,  1394. 

Kienmann,  wegen  Beseitigung  der  durch  die  Verwahrung  und 
Verladung  explosiver  Militärgüter  auf  der  Südbahnstation 
Felixdorf  entstehenden  Gefahren.  58,  1394. 

Pacher,  betreffend  das  Verhalten  eines  Beamten  der  k.  k. 
Staatsbahnen  in  Neu-Sandec  in  Galizien,  anlässlich  des  auf 
dem  Bahnhofe  in  Lemberg  erfolgten  Verlustes  einer  Reise- 
tasche. 58,  1394. 

Biankini,  betreffend  die  Behebung  der  in  der  Gemeinde  Cavtat 
(Ragusa  veccbia)  in  Dalmatien  infolge  der  Eisenbahnbauten 
entstandenen  Schäden.  58,  1394. 

Wolf,  betreffend  die  Herabsetzung  der  Eisenbahntarife  für 
Rohöl.  58,  1394. 

Vukoviö,  betreffend  die  von  der  Lloydverwaltung  geplante 
Auflassung  einer  der  Linien  Triest— Metkovic.  58,  1394. 
Vukoviö,  betreffend  die  Hebung  des  österreichischen  Handels 
in  Albanien  durch  neue  Seeverbinduugen  und  Schaffung  von 
Musterlagern  in  Skutari  und  Janina.  58,  1394. 

Fresl,  betreffend  die  Ausstellung  böhmischer  ganzjähriger 
Fahrtlegitimationen  an  die  national-socialen  Abgeordneten  und 
böhmischen  Agrarier  und  Wahrung  des  gleichen  Rechtes  der 
böhmischen  Sprache  in  der  Verwaltung  der  k.  k.  Staatsbahnen. 
59,  1421. 

Dr.  Hortis,  betreffend  die  Herstellung  einer  Verladerampe  oder 
zweckmässiger  Grubengeleise  im  Steinbruchgebiete  bei  Nabresina. 
59,  1421. 

Dr.  Ferri,  betreffend  die  Regulirung  der  Hafenanlagen  auf  der 
Insel  Vigarda.  59,  1421. 

Dr.  Ferri,  betreffend  die  Reinigung  und  Verlängerung  des  Hafens 
im  Dorfe  Pazman,  die  Errichtung  eines  Post-  und  Telegraphen- 
amtes daselbst  und  Subventionirung  der  Dampfschiffahrts- 
Gesellschaften,  damit  die  Dampfschiffe  in  Pazman  landen  und 
den  Handels-  und  Personenverkehr  vermitteln.  59,  1421. 
Bfeznovsky,  betreffend  die  Absperrung  der  Moldau  bei 
Libschitz  am  4.,  5.  und  6.  Mai  1901  für  die  Schiff-  und  Floss- 
fahrt,  und  die  am  29.  April  1901  seitens  der  Abtheilung  für 
die  Moldau-  und  Elbecaualisirung  erfolgte  Einstellung  der 
Flossfahrt  bei  Libschitz.  59,  1421. 

Seitz,  betreffend  die  Verkürzung  von  Unfallsrenten  der  Bahn- 
bediensteten gelegentlich  ihres  Avancements  seitens  der 
berufsgenossenschaftlichen  Unfallversicherungsanstalt.  60, 1436. 
Sokal,  betreffend  die  Aenderung  eines  Schrankens  bei  der 
Bahnüberschreitung  nächst  Pfelouc  auf  der  Strecke  Brünn — 
Prag  und  wegen  Aenderung  der  Wagenverschiebungen  beim 
Bahnhofe  in  Prelouö.  61,  1462. 

Wassilko,  betreffend  Aendernng  des  Fahrplanes  auf  der  Streke 
Czernowitz — Nowosielitza  behufs  Anschlusses  nach  Russland. 
61,  1462. 

Seitz,  betreffend  die  Zustände  auf  dem  Nordbahnhofe  in 
Floridsdorf  und  die  Erbauung  eines  neuen  Bahnhofes  daselbst. 
61,  1462. 

Dr.  Ferri,  betreffend  die  Gewährung  einer  Subvention  an  die 
Ungarisch-croatische  Dampfschifffahrts-Gesellschaft  „Ungaro- 
Croata“.  61,  1462. 

Spinöid,  betreffend  die  Inangriffnahme  der  Arbeiten  behufs  Er- 
möglichung einer  Dampfschiffahrtsverbindung  mit  Punath  auf 
der  Insel  Krk  in  Dalmatien.  61,  1462. 

Silen^,  betreffend  das  Vorgehen  eines  Beamten  auf  der  Station 
Eggenburg.  65,  1524. 

Beurle,  betreffend  Herstellung  eines  Verbindungsgeleises  zum 
Linzer  Winterhafen.  63,  1524. 

Ellenbogen,  betreffend  die  Entlassung  'eines  Magazinsarbeiters 
in  Salzburg,  63,  1524. 


Interpellationen: 

— Weiskirchner,  betreffend  die  Verbesserung  der  materiellen  Lage 
der  Südbahnbeamten.  63,  1525 

— Hofmann,  betreffend  die  Gehaltsverhältnisse  bei  der  Südbahn- 
Gesellschaft.  63,  1525. 

— Dr.  Schalk,  betreffend  die  Gehaltsverhältnisse  bei  der  Südbahn- 
Gesellschaft.  63,  1525. 

— Dr.  Ellenbogen,  betreffend  die  Erhöhung  des  Quartiergeldes 
oder  des  Gehaltes  für  das  Personale  der  k.  k.  Staatsbahnen  in 
Klein-Reifling.  63,  1525. 

— Zazworka,  betreffend  das  Vorgehen  des  Adjuncten  der  Nord- 
westbahn Samuel  Löffler  gegenüber  dem  definitiven  Beamten 
dieser  Bahn  Franz  Päsek  in  Kolin  und  die  Entlassung  des 
letzteren  wegen  der  Anstrengung  einer  Ehrenbeleidigungsklage 
gegen  Löffler.  63,  1526. 

— Biankini,  betreffend  die  Erweiterung  des  Hafens  und  die  Ver- 
längerung des  Hafendammes  (Molo)  in  Krilo  bei  Jesenice  in 
Dalmatien.  65,  1567. 

— Ellenbogen,  betreffend  die  Vorrückungsverhältnisse  der  Loco- 
motivführer der  fünften,  vierten  und  dritten  Kategorie.  65, 
1567. 

— Nowak,  betreffend  Transactionen  in  Rücksicht  auf  den  Ankauf 
von  Grundstücken  längs  der  Tauernbahnstrecke.  65,  1567. 

— Choc,  betreffend  die  Lage  der  provisorischen  Arbeiter  in  den 
k.  k.  Staatsbahnwerkstätten.  66,  1592. 

— Ellenbogen,  betreffend  die  Vermehrung  der  Magazinsarbeiter 
im  Directionsbezirke  Pilsen  der  k.  k.  Staatsbahnen.  66,  1592. 

— Breiter,  betreffend  die  Verbesserung  der  Lage  der  Wagen- 
wärter bei  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  in  Lemberg.  66,  1592. 

— Etsenkolb,  betreffend  Frachtermässigungen  für  ausländische 
Industrieerzeugnisse.  66,  1592. 

— Wilhelm,  betreffend  Bestellung  von  der  deutschen  Sprache 
mächtigen  Beamten  bei  den  Agentschaften  des  Oesterreichi- 
schen  Lloyd.  66,  1592. 

— Periö,  betreffend  die  Erbauung  eines  Hafen -Sanitätsamtes  in 
Metkovic,  Errichtung  eines  Telephons  an  der  Mündung  der 
Narenta,  Aufstellung  eines  Baggers  für  die  Reinigung  der 
Narenta  und  betreffend  Massnahmen  zur  Verbesserung  der 
Moräste  im  Narentathale.  67,  1613. 

— Hruby,  betreffend  die  Einhaltung  der  sprachlichen  Gleich- 
berechtigung auf  den  k.  k.  Staatsbahnen  und  den  Privatbahnen. 
67,  1613. 

— Biankini,  betreffend  die  Errichtung  eines  Hafendammes  in 
Kozarica,  die  Herstellung  einer  Dampfschiffverbindung  um  die 
Insel  Korzula,  die  Gewährung  einer  Subvention  an  die  Dampf- 
schiffahrts- Gesellschaft  in  Ragusa  und  die  Widerherstellung 
der  telegraphischen  Verbindung  mit  der  Insel  Meleta.  68,  1629. 

— Biankini,  betreffend  die  Vollendung  der  Hafenbauten  in  Milna 
auf  der  Insel  Brazzo  in  Dalmatien.  68,  1629. 

— Herzog,  betreffend  die  Abstellung  von  Uebelständen  auf  der 
Buschtehrader  Bahn.  68,  1629. 

— Prochazka,  betreffend  die  Einbringung  eines  Gesetzentwurfes 
wegen  Regelung  des  Dienst-  und  Entlohnungsverhältnisses  der 
österreichischen  Eisenbahnbediensteten  und  Berücksichtigung 
der  Wünsche  und  Forderungen  der  Zugsführer.  68,  1629. 

— Hueber,  betreffend  die  Ausgestaltung  dor  Lungauer  Bahn  und 
Ausbau  einer  neuen  Transversalstrasse  zwischen  Semmering  und 
Brenner.  68,  1629. 

— Dr.  Släma,  betreffend  das  Vorgehen  der  Eisenbahnbediensteten 
in  Böhmisch-Skalitz.  73,  1746. 

— Dr.  Ellenbogen,  betreffend  die  Arbeitszeit  des  Verschub-  und 
Wächterpersonales  bei  der  Aussig-Teplitzer  Bahn.  73,  1746. 

— Dr.  Ellenbogen,  betreffend  die  Regelung  der  Stundengelder- 
verdienste des  Zugsbegleitungs-Personales  in  Vordernberg 
Markt.  73,  1746. 

— Dr.  Ellenbogen,  betreffend  die  definitive  Anstellung  der 
Heizer  und  Heizhausarbeiter  in  Landeck.  73,  1746. 

— Dr.  Ellenbogen,  betreffend  die  Beförderung  und  Vorrückung 
der  Locomotivführer  bei  den  k.  k.  Staatsbahnen,  sowie  be- 
treffend die  Nebenbezüge  derselben  aus  den  sogenannten 
Prämien.  73,  1746. 

— Dr.  Ellenbogen,  betreffend  die  Einführung  von  Fahrtaggeldern 
auf  den  Localbahnen.  73,  1746. 

— Dr.  Tschan,  betreffend  die  Bestellung  von  deutschen  Eisen- 
bahnbeamten und  deutschen  Eisenbahnbediensteten  im  deutschen 
Gebiete  Böhmens,  insbesondere  in  Bodenbach  und  auf  der 
Strecke  Bodenbach  — Komotau.  73,  1746. 

— Berger,  betreffend  die  Aufhebung  der  Dienstpragmatik  der 
k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  sowie  Anwendung  des 
staatlichen  Aufsichtsrechtes  rücksichtlich  der  Entlassung  eines 
Oberofficials.  73,  1746. 


IX 


terpel  lationen i 

Winter,  betreffend  die  Ausgestaltung  des  Innviertler  Bahn- 
netzes.  73,  1746. 

Prohazka,  betreffend  die  Verhältnisse  auf  der  Bahnstrecke 
Wien — Pottendorf — Wiener-Neustadt.  73,  1746. 

Seitz,  betreffend  den  Bau  eines  zweiten  Geleises  auf  der 
Strecke  Wien— Stockerau  der  Nordwestbahn.  73,  1746. 
Jaworski,  betreffend  den  Zugang  zum  Bahnhofe  der  Haltestelle 
Jamnica  bei  Stanislau.  73,  1746. 

Biankini,  betreffend  die  Errichtung  eines  Wellenbrechers  im 
Hafen  Crkvice.  73,  1746. 

Seitz,  betreffend  Uebelstände  bei  der  Dampftramway  vormals 
Krauss  & Co.  73,  1747. 

Berger,  betreffend  die  Gewährung  von  Fahrpreisermässigungen 
au  Lehrpersonen  behufs  Vornahme  von  Studienreisen.  73, 
1747. 

Berger,  betreffend  die  Kohlentarifsätze  der  Nordwestbahn  nach 
der  Station  Liebenau  via  Turnau.  73,  1747. 

Dr.  Ploj,  betreffend  die  Wahrung  der  sprachlichen  Gleich- 
berechtigung auf  jenen  Strecken  der  Staatsbahnen,  die  in 
slovenischen  Landestheilen  liegen.  73,  1747. 

Morsey,  betreffend  die  Herabsetzung  der  Frachttarife  auf  der 
Graz-Köflach-Wieser  Bahn.  73,  1747. 

Biankini,  betreffend  den  Durchstich  der  Landenge  zwischen 
Stagno  grande  und  Stagno  piccolo.  129  , 2801. 

Berger,  betreffend  die  Gehaltsregulirung  der  Staatsbahn- 
beamten. 129,  2801. 

Loser,  betreffend  Verkauf  von  Reiseliteratur  etc.  auf  den  Bahn- 
höfen. 121,  2689. 

Sehnal,  betreffend  den  Wagenmangel  bei  den  Eisenbahnen. 
126  , 2726. 

Pogaönik,  betreffend  Berücksichtigung  heimischer  Arbeiter  beim 
Eisenbahnbau.  126  , 2726. 

Wrabetz,  betreffend  Fahrordnungsangelegenheiten.  126,  2726. 
Polesini,  betreffend  Frachtgebühren  für  Kunstdünger.  127, 
2755. 

Treuinfels,  betreffend  den  Bau  der  Vintschgaubahn.  127,  2756. 
Hofmann,  betreffend  Gehaltsaufbesserung  für  Beamte  der  Süd- 
bahn. 127,  2757. 

Wilhelm,  betreffend  Ruhezeit  für  Eisenbahnbedienstete. 
127,  2757. 

Schönerer,  betreffend  Regulirung  des  Egerflusses.  127,  2757. 
Perathoner,  betreffend  Bahnverbindung  Meran — Mals.  127, 
2757. 

Breiter,  betreffend  Entlassung  von  Eisenbahnarbeitern  in 
Galizien.  132,  2887. 

Dötz,  betreffend  die  Versetzung  des  Stationsvorstandes  Fliegen- 
schnee in  Gars  auf  einen  anderen  Dienstposten.  136,  3036. 
Schönerer,  betreffend  die  Ablösung  der  durch  die  Localbahn 
Rakonitz-Petschau  in  Anspruch  genommenen  Grundstücke. 
136,  3036. 

Dr.  Schalk,  betreffend  die  Bevorzugung  der  czechischen  und 
polnischen  und  die  Zurücksetzung  der  deutschen  Nationalität 
bei  der  Staatseisenbahn-Baudirection  einschliesslich  der  Bau- 
leitungen. 136,  3036. 

Hanich,  betreffend  die  Dienstverhältnisse  der  bei  der  Aussig- 
Teplitzer  Eisenbahn  angestellten  Lampisten,  Verschieber  und 
Classenputzer.  136,  3036. 

Kittel,  betreffend  das  Vorgehen  der  Concessionäre  für  den 
Bau  der  Strecke  Posteiberg — Laun— Rakonitz  und  die  Er- 
richtung einer  Station  in  der  Nähe  d6r  Ortschaft  Opotschna. 

136,  3036. 

Sokal,  betreffend  das  Vorgehen  der  Beamten  der  Aussig- 
Teplitzer  Bahn  gegenüber  böhmischen  Passagieren.  136,  3036. 
Dr.  Chiari,  betreffend  die  Erfüllung  der  Forderungen  der 
österreichischen  Technikerschaft  bezüglich  der  Besetzung  der 
leitenden  Stellen  im  Beirathe  und  in  der  Direction  für  den  Bau 
von  Wasserstrassen.  136,  3037. 

Biankini,  betreffend  den  Bau  eines  Schutzdammes  in  Duba  bei 
Trappano.  137,  3076. 

Biaukini,  betreffend  die  Erweiterung  des  Schutzdammes  in 
Podgora  in  Dalmatien  und  die  Errichtung  einer  Anlandestelle 
daselbst.  137,  3076. 

Kubik,  betreffend  die  auf  der  Staatsbahnlinie  Zywiez — Zwardon 
herrschenden  Uebelstände.  137  , 3076. 

Jaroä,  betreffend  Unzukömmlichkeiten  im  Frachtenverkehre  der 
Nordwestbahn  und  der  Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn. 

137,  3076. 

Derschatta,  betreffend  die  ausschliessliche  Anstellung  von 
deutschen  Beamten  bei  den  gegenwärtig  im  Bau  befindlichen 
Eisenbahnen  in  deutschen  Gegenden.  137  , 3076. 


Interpellationen: 

— Olszewski,  betreffend  die  Verbreitung  der  im  Deutschen  Reiche 
herausgegebenen  „Illustrirten  Reise-  und  Bäier-Zeitung“  in 
den  Eisenbahnzügen  der  Nordbahn  und  der  Staatsbahnen. 
137,  3076. 

— Schrott,  betreffend  die  Verlegung  der  Betriebsleitung  der 
Bozen-Meraner  Bahn  nach  Unter-Mais.  137,  3076. 

— Grössl,  betreffend  die  Haltestelle  Monetschlag  auf  der  Strecke 
Budweis — Salnau.  142,  3251. 

— Kittel,  betreffend  Verkehrsverhältnisse  auf  der  Linie  Komotau  - 
Bodenbach.  142,  3251. 

— Schalk,  betreffend  die  Ernennung  des  Bahncommissärs  Heurteux 
zum  Ministerial  - Vicesecretär  im  Eisenbahnministerium. 
142,  3251. 

— Löcaer,  betreffend  den  Eisenbahnfachunterricht.  142,  3251. 

— Choc,  betreffend  die  Errichtung  eines  Fusssteiges  vom  Olmützer 
Bahnhofe  zur  Gemeinde  Hodolein.  142,  3253. 

— Tschan,  betreffend  die  Czechisirung  auf  der  Strecke  Weberschau — 
Moldau  der  k.  k.  Staatsbahnen.  142  , 3253. 

— Dyk,  betreffend  die  Entschädigung  der  durch  den  Umbau  der 
Bahnhofanlagen  in  Pilsen  geschädigten  Anrainer.  142,  3253. 

— Herold,  betreffend  eine  Zuschrift  des  Eisenbahnministeriums 
an  den  Landesausschusses  des  Königreiches  Böhmen  wegen 
Vorlage  einer  deutschen  Uebersetzung  der  Statuten  der 
Gesellschaft  der  Localbahn  Brandeis-Neratowitz.  142,  3253. 

— Wrabetz,  betreffend  Massregeln  zur  Erleichterung  des  Dienstes 
der  Stationsdiener  der  Haltestellen.  142,  3253. 

— Biankini,  betreffend  dalmatinische  Seehäfen.  142,  3253. 

— Ferri,  betreffend  die  Regulirung  des  Hafens  auf  der  Insel  Pago, 

142,  3253. 

— Kubik,  betreffend  die  Befreiung  der  Gemeinden,  Rekruten, 
Reservisten  und  Urlauber  von  der  Verpflichtung  zur  Bezahlung 
des  Fahrpreises  bei  Dienstreisen.  142,  3253. 

— Kienmann,  betreffend  den  Bahnhofumbau  in  Wiener  Neustadt. 

143,  3284. 

— Choc,  betreffend  die  Verletzung  der  sprachlichen  Gleich- 
berechtigung bei  den  Staatsbahnen  in  Mähren.  145,  3388. 

— Vogler,  betreffend  die  Giltigkeitsdauer  der  Ruudreisebillets. 
145,  3388. 

— Stein,  betreffend  Offertausschreibungen  bei  Vergebung  von 
Eisenbahnarbeiten  und  Neuanschaffung  von  Fahlbetriebsmitteln. 
145,  3388. 

— Wilhelm,  betreffend  Uebelstände  am  Grazer  Staatsbahnhofe. 

145,  3388. 

— Stein,  betreffend  das  Vorgehen  der  Buschtehrader  Eisenbahn 
gegen  den  Maschinenschlosser  Carl  Krauss.  145,  3388. 

— Stein,  betreffend  die  Zurücksetzung  der  deutschen  Arbeiter 
beim  Bahnbaue  in  Podersam.  145,  3388. 

— Blöchl,  betreffend  die  Benützung  der  Lastenzüge  durch  die 
Thierärzte.  146,  3482. 

— Krempa,  betreffend  die  Unzulänglichkeit  der  Abflusscanäle  im 
Zuge  des  durch  zwei  Ortschaften  im  politischen  Bezirk  Mielec 
führenden  Eisenbahndammes.  146  , 3482. 

— Choc,  betreffend  die  Verhältnisse  im  Bahnhof-Heizhause  in 
Bubna.  146,  3482. 

— Albrecht,  betreffend  die  sprachlichen  Verhältnisse  auf  der 
Station  Zwittau  der  Staatseisenbahn-Gesellschaft.  146,  3482. 

— Stränsky,  betreffend  sprachliche  und  administrative  Unzu- 
kömmlichkeiten in  der  Verwaltung  der  Staatsbahnen  in  Mähren. 

146,  3482. 

— Ellenbogen,  betreffend  Montur  der  Bahuhofthürsteher.  146, 
3482. 

— Maätälka,  betreffend  die  Beamtenverhältnisse  im  Eisenbahn- 
ministerium  und  die  Erhaltung  des  Besitzstandes  der  böhmischen 
Beamten  bei  den  Centralstellen.  147,  3526. 

— Daszynski,  betreffend  die  Zustände  bei  den  k.  k.  Staatsbahn- 
Directionen  in  Galizien.  147,  3526. 

— Hauck,  betreffend  die  Einstellung  der  Zugsbegleitung  durch 
Wagenschlosser.  147,  3526. 

— Schönerer,  betreffend  die  Entfernung  der  czechischen  Auf- 
schriften an  den  Stationsgebäuden  der  Localbahn  Schönwehr- 
Eibogen.  147,  3527. 

— Choc,  betreffend  die  Privatgeschäfte  der  Stationsvorstände  ver- 
schiedener Bahnen.  148,  3583. 

— Hanich,  wegen  Regelung  der  Dienst-  und  Lohnverhältnisse  des 
Zugspersonales  bei  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn.  148,  3583. 

— Hofer,  betreffend  die  Zustände  auf  den  Bahnhöfen  Graslitz  der 
BuschtMirader  Eisenbahn.  150,  3727. 

— Hofer,  betreffend  die  Einführung  eines  Abendzuges,  die  Er- 
mässigung  des  Frachtentarifes  und  die  Einführung  des  Zonen- 
tarifes  oder  der  Retourkarten  auf  der  Linie  Tirschnitz — 
Schönbach  der  k k.  Staatsbahnen.  150,  3727. 
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Interpellationen: 

— Choc,  betreffend  die  Pr«ämienbezüge  der  Locomotivführer  der 
k.  k.  Staatsbahnen.  151,  3803. 

— Primavesi,  betreffend  die  nationalen  Verhältnisse  bei  den  k.  k. 
Staatsbabnen  in  Mähren.  151,  3803. 

— Hanich,  betreffend  den  Betrieb  des  Kohlenhandels  seitens  des 
Vorstandes  der  Staatsbahustation  Lischan  bei  Saaz.  151,  3803. 

Interpellationsbeantwortungen: 

— Winter,  betreffend  Eisenbahnverkehrsverhältnisse  im  Innviertel. 
39,  917. 

— Kittel,  betreffend  Herstellung  eines  Zufahrtsgeleises  in  Bilin. 
39,  947. 

— Sylvester,  betreffend  den  Umbau  des  Salzburger  Bahnhofes. 
39,  947. 

— Heimrich,  betreffend  den  Bau  der  Eisenbahn  von  Teltsch  nach 
Waidhofen  a/d.  Thaya.  39,  948. 

— Kienmann,  betreffend  Auflassung  der  Strassenübersetzung  bei 
Ternitz.  39,  948. 

— Kienmann,  betreffend  den  Umbau  des  Bahnhofes  in  Wr.  Neu- 
stadt. 39,  948. 

— Hofmann  von  Wellenhof,  betreffend  den  Umbau  des  Grazer 
Bahnhofes.  39,  948. 

— Schücker,  betreffend  den  Vorgang  bei  Ausschreibung  von  Stellen 
des  bau-  und  maschinentechnischen  Dienstes.  39,  949, 

— Berger,  betreffend  die  Vergütung  der  für  die  Besoldung  ent- 
fallenden Steuer.  39,  949. 

— Ellenbogen,  betreffend  die  Wahlen  der  Delegirten  für  die 
Generalversammlung  der  berufgenossenschaftlichen  Unfall-Ver- 
sicherungsanstalt. 39,  949. 

— Sylvester,  betreffend  das  General-Abonnement  für  den  Personen- 
verkehr im  Salzkammergute.  48,  1143. 

— Sylvester,  betreffend  den  Verkehr  zwischen  den  böhmischen 
Bädern  und  dem  Salzkammergute,  Salzburg  und  Tirol.  48, 
1143. 

— Beurle,  betreffend  die  Mühlkreisbahn.  48,  1143. 

— Schücker,  betreffend  die  Gehaltsregulirung  der  Staatseisenbahn- 
beamten. 48,  1144. 

— Prochazka,  betreffend  die  Kanzleigehilfen  der  k.  k.  Staatsbabn. 
48,  1144. 

— Ellenbogen,  betreffend  Aenderung  des  Fahrturnus  für  das 
Zugsbegleitungspersonal  in  Salzburg.  48,  1145. 

— Herzog,  betreffend  Uebelstände  bei  der  Buschtehrader  Eisen- 
bahn. 48,  1145. 

— Schönerer,  betreffend  den  Strassenverkehr  auf  der  Wildsteiner 
Bezirksstrasse.  48,  1145. 

— Prochazka,  betreffend  die  Dienst-  und  Arbeitsordnung,  sowie 
das  PeDsionsstatut  der  Bau-  und  Betriebsgesellschaft  für 
städtische  Strassenbahnen  in  Wien.  48,  1145. 

— Ellenbogen,  betreffend  Massregelungen  von  Bediensteten  der 
StaatseisenbahnverwaltuDg.  48,  1145. 

— Iro,  betreffend  die  Fahrordnung  auf  der  Localbahn  Rakonitz — 
Petscbau.  48,  1146. 

— Iro,  betreffend  die  Betriebsverhältnisse  der  Localbahn  Rakonitz  — 
Petschau.  48,  1146. 

— Hauck,  betreffend  die  Eigenthumsverhältnisse  bezüglich  des 
Kohlenverkaufsmagazines  am  Bahnhofe  Buchau.  48,  1146. 

— Löcker,  betreffend  das  Salzgeschäft  der  k.  k.  Staatsbahnen. 
48,  1147. 

— Blöchl,  betreffend  den  Mangel  an  Schutzhütten  in  den  Halte- 
stellen der  Staatsbahnstrecke  Linz  — Budweis.  48,  1147. 

— Iro,  betreffend  die  projectirte  Haltestelle  Tescheditz.  48,  1147. 

— Prade,  betreffend  Verlängerung  der  für  Frachterstattungs- 
ansprüche vorgesehenen  Verjährungsfrist.  53,  1264. 

— Kittel,  betreffend  das  Bahnproject  Komotau— Posteiberg. 
53,  1265. 

— Schoiswohl,  betreffend  die  Fahrordnung  zwischen  Aussee  und 
Gröbming.  53,  1265. 

— Släma,  betreffend  Unzulänglichkeit  der  Bahnhofeinrichtuugen  in 
Königinhof.  54,  1301. 

— Gregorcic,  betreffend  den  Eisenbahnbau  St.  Lucia— Breth. 
53,  1301. 

— Cingr,  betreffend  Erprobung  des  Fahrbetriebsmittel-Materiales 
aus  den  Witkowitzer  Werken.  53,  1302. 

— Iro,  betreffend  die  Gehalts-  und  PensioDSverhältnisse  der  Loco- 
motivführer der  ausschl.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn. 
56,  1353. 

— Kubr,  betreffend  Eröffnung  der  Ladestelle  Schlan.  56,  1354. 

— Eisenkolb,  betreffend  den  Consumverein  der  Staatsbediensteten 
in  Saaz.  56,  1054. 


Interpellationsbeantwortungen: 

— Hofer,  betreffend  die  Erweiterung  des  Station  Graslitz-Oberer 
Bahnhof.  56,  1355. 

— Ofner,  betreffend  Verweigerung  der  Zuerkennung  einer  Pension 
an  die  Witwe  des  Bahnmeisters  Josef  Watzke.  56,  1355. 

— Kaftan,  betreffend  den  Ausbau  der  bosnischen  Bahnen. 
63,  1497. 

— Hanich,  betreffend  die  Forderungen  der  Revisionsschlosser  der 
Aussig-Teplitzer  Eisenbahn.  63,  1497. 

— Prochazka,  betreffend  die  Lage  der  Bediensteten  der  priv. 
Oesterr. -ungar.  Staatseiseubahn-Gesellschaft.  63,  1397. 

— Fresl,  betreffend  die  Kohlenersparnissprämie  der  Locomotiv- 
führer der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen.  63,  1498. 

— Kubik,  betreffend  die  Herstellung  einer  Unter-  oder  Ueberfahrt 
am  Südende  des  Bahnhofes  Oäwiecim.  63,  1498. 

— Borcid,  betreffend  Mateiialbezug  zu  den  Eisenbahnbauten  in 
Süddalmatien.  63,  1499. 

— Sylvester,  betreffend  die  Gewährung  dauernder  Legitimationen 

— an  Civilpensionisten  zur  Inanspruchnahme  der  ihnen  zuer- 
kannten Fahrpreisermässigungeu.  69,  1669. 

— Dr.  Lueger,  betreffend  Errichtung  einer  Haltestelle  in  Matzleins- 
dorf im  Zuge  dor  Wiener  Verbindungsbahn.  69,  1669. 

— Berks,  betreffend  Ermöglichung  eines  normalen  Personen-  und 
Frachtenverkehres  zwischen  Zeltweg  und  Cilli.  69.  1669. 

— Wassilko-Serecki,  betreffend  den  österreichisch-russischen  An- 
schlussverkehr in  Nowosielitza.  69,  1670. 

— Plantan,  betreffend  den  Umbau  des  Südbahnhefes  in  Laibach. 
69,  1670. 

— Licht,  betreffend  Eisenbahn-Desinfectionsgebühr.  136,  2727. 

— Hofmann,  betreffend  Tarife  der  Graz-Köflacher  Eisenbahn. 
136,  2727. 

— Hortis,  betreffend  Verladerampe  im  Steinbruchgebiete  bei 
Nabresina.  136,  2727. 

— Silen^,  betreffend  Beleidigung  eines  Reisenden  durch  einen 
Eisenbahnbeamten  in  Eggenburg.  136.  1728. 

— Ellenbogen,  betreffend  Definitivstellung  der  Heizer  und  Heiz- 
hausarbeiter. 136,  2728. 

— Berger,  betreffend  Kohlentarife  der  Nordwestbahn.  136,  2728. 

— Släma,  betreffend  Beförderung  von  Reisenden  in  unreinen  Vieh- 
wagen. 136,  2728. 

— Winter,  betreffend  Ausgestaltung  des  Innviertler  Bahnnetzes. 

136,  2728. 

— Ferri,  betreffend  Hafen  von  Zaravecchia.  136,  2729. 

— Biankini,  betreffend  Wellenbrecher  in  Crkvice.  136,  2729. 

— Bareuther,  betreffend  Uebelstände  am  Egerer  Bahnhofe. 

137,  2758. 

— Sokol,  betreffend  Schrankenbediennng  auf  der  Linie  Brünn — 
Prag.  137,  2758. 

Schönerer,  betreffend  Fahrordnung  der  Buschtehrader  Eisen- 
bahn. 137,  2758. 

— Beurle,  betreffend  Bahnverbindung  Linie  Staatsbahuhof— Linz 
Winterhafen.  127,  2758. 

— Treuinfels  und  Perathoner,  betreffend  Bau  der  Vintschgauer 
Bahn.  133,  2887.  133,  2887. 

— Pogacnik,  betreffend  Verwendung  heimischer  Arbeiter  beim 
Eisenbahnbau.  133,  2888. 

— Loser,  betreffend  Verpachtung  der  Verschleissstellen  für  Reise- 
literatur auf  den  Bahnhöfen.  133,  2889. 

— Kienmann,  betreffend  Erweiterung  der  Station  Felixdorf. 
133,  2889. 

Prochazka,  betreffend  Zugsverkehr  auf  der  Wien— Pottendorfer 
Bahn.  133,  2869. 

— Zazvorka,  betreffend  Dienstesküudigung  zweier  Telegraphistinnen 
bei  der  Nordwestbahn.  133,  2890. 

— Jaworski,  betreffend  Haltestelle  Jamnico.  132,  2890. 

— Berger,  betreffend  Fahrbegünstigung  für  Lehrpersonen.  133, 
2890. 

— Ellenbogen,  betreffend  Dienstverhältnisse  des  Verschubpersonales 
in  Aussig.  133,  2890. 

— Ellenbogen,  betreffend  Wohnungsverhältnisse  der  Staatsbahn- 
bediensteten in  Kleinreifling.  133,  2891. 

— Ellenbogen,  betreffend  Erholungsurlaub  für  Bahnbedienstete. 
133,  2891. 

— Ellenbogen,  betreffend  Fahrtaggeld  für  das  Maschinen-  und 
Zugbegleitungspersonal  auf  Localbahnen.  133,  2892. 

— Biankini,  betreffend  Schadenersatz  beim  Baue  der  Eisenbahn 
Dolnja  Glavska-Zelenika.  133,  2892. 

— Biankini,  betreffend  Hafen  in  Krilo.  133,  2892. 

— Ferri,  betreffend  Anlegestelle  in  Karin.  133,  2892. 

— Ferri,  betreffend  Hafenregulirung  auf  der  Insel  Vrgada.  132, 
2893. 
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Interpellationsbeantwortungen: 

— Vukoviö,  betreffend  Baggerungen  in  dalmatinischen  Häfen. 
132,  2893. 

— Wrabetz,  betreffend  Verkehrsdurchfiibrung  auf  der  Wiener 
Stadtbahn.  136  , 3037. 

— Sehnal,  betreffend  Wagenmangel  in  der  Zuckercampagne.  136, 
3038. 

— Krempa,  betreffend  Durchlässe  im  Eisenbahndamme  der  Strecke 
Przybyly— Padew  narodowa.  136,  3038. 

— Herzog,  betreffend  Uebelstände  bei  der  Buschtehrader  Eisen- 
bahn. 130,  3038. 

— Hofmann,  betreffend  Gehaltsaufbesserung  für  die  Beamten  der 
Südbahn.  146,  3482. 

— Seitz,  betreffend  Betriebseinricbtungen  der  Dampftramway 
vormals  Krauss  & Comp.  146,  3482. 

— Polesini,  betreffend  Tarifbegünstigung  für  Düngemitteltrausporte. 
146,  3483. 

— Ellenbogen,  betreffend  Entlassung  von  Zugsbegleitern  der  Staats- 
babn-Direction  in  Wien.  146  , 3483. 

— Hofmann,  betreffend  Diensteintheilung  des  Verkehrsdienstes 
der  Südbahn.  149,  3648. 

— Kittel,  betreffend  parteiisches  Vorgehen  der  Concessionäre  der 
Eisenbahn  Postelberg-Laun-Rakonitz.  149,  3648. 

— Schrott,  betreffend  Verlegung  des  Sitzes  der  Betriebsleitung 
der  Bozen-Meraner  Bahn  nach  Unter-Mais.  149,  3649. 

— Tambos;,  betreffend  Verkehrsverhältnisse  auf  der  Strecke  Bozen — 
Ala  du  Südbahn.  149,  3649. 

— Wilhelm,  betreffend  Jahreskarten  zu  Reisen  auf  verschiedenen 
Bahnen.  149,  3649. 

— Haider,  betreffend  Entschädigungen  für  Grundeinlösungen  der 
Pinzgauer  Localbahn.  149,  3650. 

— Wrabetz,  betreffend  den  Dienst  der  Stationsdiener  in  Halte- 
stellen, 149,  3650. 

— Kienmann,  betreffend  Umbau  des  Südbahnhofes  in  Wiener 
Neustadt.  149,  3650. 

— Biankini,  betreffend  Hafenbau  in  Milua.  149,  3651. 

— Vukoviö,  betreffend  Auflassung  der  Dampferlinie  Triest — 
Metkovich.  149,  3650. 

— Hofmann,  betreffend  Mangel  der  Kenntniss  der  deutschen 
Sprache  bei  den  Agentien  des  österreichischen  Lloyd.  149, 
3651. 


Herrenhaus. 

Gesetzentwürfe: 

— Seemannsordnung  für  die  österreichische  Handelsmarine.  24, 
624.  31,  753.  37,  892. 

— Berechtigung  zur  Führung  des  Ingenieurtitels.  34,  818. 

— Bau  von  Wasserstrassen  und  Flussregulirungen.  63,  1526. 

68,  1630. 

— Eisenbahnen  auf  Staatskosten  und  Feststellung  eines  Bau-  und 
Investitionsprogrammes.  66,  1592.  67,  1614. 

— Sicherstellung  von  Localbahnen  im  Jahre  1901.  69,  1670. 

— Zählung  der  gewerblichen  und  landwirthschaftlichen  Betriebe. 

69,  1671. 

— Budgetprovisorium.  149,  3652. 

Eisenbahncommission.  63,  1526. 

Wasserstrassencommission.  63,  1526.  67,  1613. 


b)  Ungarn. 

Abgeordnetenhaus. 

Gesetzentwurf  e : 

— Investitionen  bei  den  Staatsbahnen.  33,  807.  57,  1380. 

— Vertrag  mit  der  Ungarisch-Croatischen  Seeschiffalirts-Actien- 
gesellschaft.  57,  1380.  61,  1470. 

— Budget.  140,  3187. 

— Vereinigung  der  Concessionsurkunden  der  transdanubischen 
Localbahnen.  141,  3222. 

— Concession  der  Localeisenbahn  Päpa-Bänhida.  141,  3222. 

— Staatliche  Subvention  an  ungarische  Handelsschiffe.  144,  3362. 


III.  Eisenbahnrecht. 

Entscheidungen  des  Obersten  Gerichtshofes. 

Die  Eisenbahn  haftet  gemäss  § 19  der  Eisenbahnbetriebsordnung 
immer  für  den  durch  Verschulden  ihrer  Organe  an  Sachen 
hervorgerufenen  Schaden.  2,  41. 

Der  vom  Verletzten  bei  dessen  Lebzeiten  nicht  geltend  gemachte 
Anspruch  auf  ein  Schmerzensgeld  geht  auf  den  Erben  nicht 
über.  16,  457. 

Im  Sinne  des  § 42  des  Gesetzes  vom  18.  Februar  1878, 
R.-G.-Bl.  Nr.  30,  kann  die  Beseitigung  der  den  technischen 
Vorarbeiten  entgegenstehenden  Hindernissen  nur  nach  vor- 
heriger Verständigung  des  Grundeigenthümers  erfolgen.  Eigen- 
mächtige Handlungen  auf  fremden  Grunde  können  eine  Besitz- 
störung begründen.  18,  485. 

Um  bezüglich  der  Haftung  für  Versäumung  der  Lieferfrist  den 
Befreiungsgrund  des  § 86  Betr.-Regl.  in  Anspruch  nehmen  zu 
können,  genügt  es  nicht,  dass  die  Eisenbahn  beweise,  durch 
ein  Ereigniss,  welches  sie  weder  herbeigeführt  habe,  noch  ab- 
zuwenden vermochte,  sei  die  Einhaltung  der  reglementarischen 
Lieferfrist  in  dem  betroffenen  Verkehrsgebiete  im  Allgemeinen 
unmöglich  gewesen,  sondern  es  muss  für  jede  Sendung  speciell 
nachgewiesen  werden,  dass  die  Verspätung  in  dem  thatsäch- 
lich  eingetretenen  Ausmasse  nicht  vermieden  werden  konnte. 
25,  638. 

Im  Falle  der  Unfahrbarkeit  einer  Bahnlinie  kann  die  dadurch 
herbeigeführte  Ueberfüllung  der  Hilfsrouten  nicht  als  ein  Er- 
eigniss im  Sinne  des  § 86  Betr.-Regl.  betrachtet  werden,  wenn 
die  Eisenbahn  nicht  die  Annahme  neuer  Sendungen  zur  Be- 
förderung über  jene  Routen  in  Gemässlieit  des  § 6,  Z.  2 
und  3,  Betr.-Regl.  sistirt  hat.  25,  638. 

Bei  Cumulirung  von  Ansprüchen  unter  und  über  K 100  in  einer 
Klage  ist  die  Anwendung  der  §§  448 — 453  C.-P.-O.  (Bagatell- 
verfahreD)  auf  die  Ansprüche  unter  K 100  zulässig,  wenn  nur 
im  Uebrigen  das  Processgericht  für  alle  cumulirten  Ansprüche 
zuständig  ist.  25,  638. 

Die  freiwillige  Fortsetzung  der  Arbeit  am  Stationsplatze  seitens 
eines  Arbeiters  während  den  von  der  Babnverwaltuug  fest- 
gesetzten Arbeitspausen  begründet  an  sich  allein,  wenn  nicht 
ein  ausdrückliches  Arbeitsverbot  für  diese  Zeit  besteht,  noch 
kein  die  Haftpflicht  der  Bahnverwaltung  ausschliessendes  Ver- 
schulden des  betreffenden  Arbeiters  au  dem  ihm  in  der  Arbeits- 
pause zustossenden  Unfälle.  29,  710. 

Zur  Beurtheilung  der  Frage,  ob  bei  einer  Verschiebung  seitens 
der  Bahnorgane  instructionsgemäss  vorgegangen  wurde,  ist  die 
Durchführung  eines  Sachverständigenbeweises  nicht  erforderlich. 
29,  710. 

Der  Umstand,  dass  die  Bahnschranken  beim  Passiren  der  Züge 
über  die  Strassenübersetzung  geschlossen  sind,  vermag  allein 
die  Bahnunternehmung  von  der  ihr  nach  dem  Gesetze  vom 
5.  März  1869,  R.-G.-Bl.  Nr.  27,  obliegenden  Haftpflicht  nicht 
gänzlich  zu  befreien,  vielmehr  müssen  die  Bahnschranken  auch 
das  Betreten  des  Bahnkörpers  durch  Fuhrwerke  zu  verhindern 
geeignet  sein.  37,  890. 

Der  fehlerhafte  und  nicht  ganz  zweckentsprechende  Zustand  eines 
Bahnschrankens  begründet  ein  Mitverschulden,  und  zwar  bei 
hinzutretender  Unterlassung  der  Beleuchtung  des  Bahn- 
schrankens ein  überwiegendes  Mitverschulden  der  Bahn- 
unternehmung an  dem  hiedurch  ermöglichten  Zusammenstosse 
eines  Strassenfuhrwerkes  mit  einer  Zugslocomotive.  37,  890. 

Wenn  die  körperliche  Verletzung  einer  Person  erweislich  durch 
ein  Verschulden  der  Eisenbahn  herbeigeführt  wurde,  so  ist 
dieselbe  auch  zum  Ersätze  des  ausser  dem  körperlich  Ver- 
letzten einem  Dritten  verursachten  Schadens  nach  § 1295 
a.  b.  G.-B.  verpflichtet.  28,  695. 

Das  Gesetz  vom  21.  April  1882,  R.-G.-Bl.  Nr.  123,  findet  auf 
Diurnen  der  im  Dienste  einer  öffentlichen  Behörde  ver- 
wendeten Diurnisten  keine  Anwendung.  Das  Diurnum  dieser 
Personen  fällt  vielmehr  unter  die  Bestimmungen  des  Gesetzes 
vom  29.  April  1873,  R.-G.-Bl.  Nr.  68.  38,  917. 

Die  vom  Absender  der  Eisenbahn  ertheilte  Verfügung,  über  eine 
vom  Empfänger  nicht  angenommene  Sendung  „ohne  Weiteres 
nach  Belieben  zu  disponiren“,  befreit  die  Eisenbahn  von  der 
im  § 70  Betr.-Regl.  ausgesprochenen  Verpflichtung,  den  Ab- 
sender von  dem  bevorstehenden  Verkaufe  der  Sendung  wo- 
möglich zu  benachrichtigen.  41,  977. 
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Den  rückständigen  Beiträgen  sammt  Nebengebühren  für  die 
Arbeiter  - Unfallversicherungsanstalten  (Gesetz  vom  28.  De- 
cember  1887,  R.-G.-Bl.  Nr.  1 ex  1888)  und  für  die  im  Gesetze 
vom  30.  März  1888.  R.-G.-Bl.  Nr.  33,  angeführten  Bezirks-, 
Betriebs-,  Bau-  urd  Genossenschaftskrankencassen,  sowie  für 
die  Bruderladen  steht  ein  Vorzugspfandrecht  vor  allen  Piivat- 
pfandrechten  an  den  dem  Versicherungspflichtigen  eigenthüm- 
lichen  Realitäten,  jedoch  nur  unter  den  Voraussetzungen  und 
unter  den  Beschränkungen  zu,  unter  welchen  im  § 76  des 
Gesetzes  vom  25.  October  1896,  R.-G.-Bl.  Nr.  220,  für  die 
Erwerbssteuer  ein  Vorpfandrecht  an  Realitäten  des  Steuer- 
pflichtigen statuirt  ist.  43,  1030. 

Eine  weitere  Voraussetzung  der  Geltendmachung  dieses  Vor- 
pfandrechtes ist,  dass  der  betreffende  Rückstandsausweis  in 
Ansehung  seiner  Richtigkeit  und  der  Rechtskraft  der  Vor- 
schreibung von  der  hiezu  berufenen  politischen  Behörde  be- 
stätigt erscheint.  43,  1030. 

Auf  Realitäten  des  Versicberungspflichtigen,  in  Betreff  welcher 
die  Voraussetzungen  des  citirten  § 76  nicht  zutreffen,  sowie 
auf  bewegliches  Vermögen  gebührt  den  angeführten  Beiträgen 
ein  Vorpfandrecht  nicht.  43,  1030. 

Wer  eine  mit  Gefahr  für  Leben,  Gesundheit  (oder  körperliche 
Sicherheit)  von  Menschen  verbundene  Arbeit,  sei  es  auch  über 
Auftrag,  auf  sich  nimmt,  haftet  strafrechtlich  für  den  Mangel 
der  erforderlichen  Kenntnisse  und  Fertigkeiten  (§  335  St.-G.). 
51,  1222. 

Die  Conducteure  der  Internationalen  Gesellschaft  der  Schlafwagen 
und  der  grossen  europäischen  Expesszüge  in  Brüssel  sind  als 
Eisenbahnbedienstete  im  Sinne  des  4.  Absatzes  des  Art.  VII 
des  Gesetzes  vom  20.  Juli  1894,  R.-G.-Bl.  Nr.  168,  anzusehen. 
54,  1281. 

Es  findet  daher  auf  dieselben  das  Haftpflichtgesetz  vom 
5.  März  1869,  R.-G.-Bl.  Nr.  27,  abgesehen  von  den  Vor- 
schriften der  §§  46  und  47  des  Unfallversicherungsgesetzes 
vom  28.  December  1887.  R.-G.-Bl.  Nr.  1 ex  1888,  keine  An- 
wendung. 54,  1281. 

Wenn  gegen  einen  Kostenbestimmungsbeschluss  Recurs  erhoben 
wird,  so  sind  Recurskosten  selbst  in  dem  Falle  nicht  zu- 
zusprechen, wenn  der  Recurs  Erfolg  hatte.  56,  1346. 

Die  Fälschung  des  Viehpasses  in  der  Stückzahl  der  Thiere  (Durch- 
führungsvorschrift  zu  § 4 des  Gesetzes  vom  29.  Februar  1880, 
R.-G.-Bl.  Nr.  35)  ist  nach  § 199,  lit.  d,  St.-G.  zu  beurtheilen, 
sofern  sie  erfolgte,  um  Uebereinstimmung  mit  der  Zahl  der 
durch  den  Pass  zu  deckenden  Thiere  (§  8 1.  c.)  zu  erzielen. 
71,  1708. 

Die  Eisenbahn  haftet  nicht  für  die  Folgen  einer  unrichtigen 
Zustellung  des  Aviso-  und  Bezugsscheines  seitens  der  Post. 
58,  1390. 

Auch  nach  Ausfolgung  der  Sendung  an  den  Empfänger  ist  der 
Beweis,  dass  die  Declaration  im  Frachtbriefe  dem  tbatsäch- 
lichen  Inhalte  der  Sendung  nicht  entspreche,  zulässig.  59,1410. 

Für  die  Tarifirung  von  Holzsendungen  als  „Brennholz“  ist  die 
Verwendung  derselben  massgebend.  59,  1410. 

Die  in  Rubrik  13  des  Formulares  für  die  Veröffentlichung  von 
Tarifermässigungen  (Refactien)  im  Verordnungs-Blatte  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt  gegebenen  Bestimmungen  über  die  zum 
Nachweise  des  Anspruches  beizubringenden  Documente  gelten 
nur  als  Bedingung  für  die  Liquidirung  im  administrativen 
Wege.  Im  Processwege  kann  der  Refactie-Anspruch  auch 
durch  andere  Beweismittel  dargethan  werdeD.  60,  1433. 

Die  körperliche  Verletzung  eines  Reisenden  durch  das  Zufallen 
einer  Waggonthür  während  der  Fahrt  auf  einer  mit  Dampf- 
kraft betriebenen  Eisenbahn  stellt  sich  als  eine  „Ereignung 
im  Verkehre“  im  Sinne  des  Gesetzes  vom  5.  März  1869, 
R.-G.-Bl.  Nr.  27,  dar.  64,  1545. 

Die  Unterlassung  der  nöthigen  Vorsicht  seitens  des  Reisenden 
beim  Schliessen  der  Waggonthüre,  das  der  Eisenbahnverwaltung, 
bezw.  deren  Organen  obliegt,  beinhaltet  ein  Mitverschulden  1 
desselben  an  dem  ihm  hiebei  zustossenden  Unfälle.  64,  1545.  1 

In  der  Zeichnung  von  Aetien  auf  Grund  einer  Aufforderung  des 
Gründungsausschusses  einer  zu  errichtenden  Actiengesell- 
sebaft  liegt  nicht  eine  Willenserklärung  auf  einen  künftigen, 
sondern  eine  solche  auf  sofortigen  Abschluss  eines  Gesell-  1 
schaft8vertragee  vor.  Eine  derartige  Erklärung  äussert  von  j 
der  Zeit  ihrer  Annahme  an  ihre  rechtliche  Wirkung  und  gehen 
die  caraus  dem  Griindungsausschusse  zustehenUeu  Rechte  auf 
die  errichtete  Actiengesellschaft  über.  75,  1777. 


Bei  Gütern,  welche  vom  Absender  selbst  aufgeladen  werden,  tritt 
eine  Mithaftung  der  Bahn  für  eine  infolge  mangelhafter  Ver- 
ladung eingetretene  Beschädigung  dann  ein,  wenn  in  Bezug 
auf  die  Annahme  des  mangelhaft  geladeneu  Gutes  zur  Be- 
förderung den  Bahnorganen  eine  Fahrlässigkeit  zur  Last  ge- 
legt werden  kann.  90,  2038. 

Die  Vornahme  der  Verlosung  von  Prioritätsobligationen  einer 
Eisenbahngesellschaft  lediglich  aus  den  Nummern  der  noch 
ungetilgten  Prioritäsobligationen,  somit  mit  Ausschluss  der 
Nummern  jener  Prioritätsobligationen,  die  infolge  einer  freiwillig 
erfolgten  Convertirung  derselben  oder  anderweitig  bereits  getilgt 
worden  sind,  bildet  keinen  Vertragsbruch  auf  Seiten  der  be- 
treffenden Eisenbahngesellscbaft.  400,  2221. 

Die  Bestimmungen  eines  zwischen  zwei  Eisenbahnverwaltungen 
über  die  Tueilung  des  Frachtenverkehres  abgeschlossenen 
Uebereinkommens  wurden  durch  den  hiemit  im  Widerspruch 
stehenden  Inhalt  einer  zur  Durchführung  dieses  Ueberein- 
kommens von  den  Controlvorständen  der  betheiligten  Bahnen 
aufgestellten  Abrechnungs-Instruction  nicht  ausser  Kraft  ge- 
setzt. 105,  2306. 

Ansprüche  auf  Zahlung  der  aus  einem  Frachtencarteil- Vertrage 
zweier  Eisenbahnen  für  eine  derselben  resultirenden  Geld- 
forderungen unterliegen  nicht  der  kürzeren  dreijährigen,  sondern 
der  allgemeinen  dreissigjährigen  Verjährungslrist.  105,  2306. 

Die  Auslegung  von  Eisenbahn-Concessionsurkunden  steht  nach 
§ 13  des  Eisenbahn-Concessionsgesetzes  vom  14.  Septem- 
ber 1854,  R.-G.-Bl.  Nr.  238,  ausschliesslich  den  Administrativ- 
behörden zu,  und  ist  in  dieser  Beziehung  der  Rechtsweg  aus- 
geschlossen. 117,  2541. 

Ein  nicht  vom  Verkäufer,  sondern  vom  Käufer  selbst  verschuldeter 
Irrthum  über  das  Kaufobject  begründet  keinen  Anspruch  auf 
die  Aufhebuug  des  Kaufvertrages.  Ein  Irrtbum  hinsichtlich  des 
bei  einer  öffentlichen  Versteigerung  ordnungsmässig  Gekannt 
gemachten  Verkaufsobjectes  ist  als  eigenes  Verschulden  des 
Käufers  zu  betrachten.  118,  2609. 

Die  Vorschrift  des  § 89,  Abs.  1,  G.-O.-G.  über  die  Nichteinrechnung 
der  Tage  des  Postenlaufes  in  gesetzliche  oder  richterliche 
Fristen,  die  in  bürgerlichen  Rechtssachen  einer  Partei  zur  Ab- 
gabe von  Erklärungen,  Anbringung  von  Anträgen,  Ueberreichung 
von  Schriftsätzen  oder  zur  Vornahme  anderer,  ein  gerichtliche» 
Verfahren  betreffenden  Handlungen  offen  stehen,  gilt  nicht  nur 
für  processuale,  sondern  auch  für  materiellrechtliche  Fristen. 
Hienach  wird  die  Verjährung  bereits  durch  die  innerhalb  der 
Verjährungszeit  erfolgte  Aufgabe  der  Klage  zur  Post  unter- 
brochen. (§  1497  a.  b.  G.-B)  120,  2826. 

Die  Anwendung  blos  einer  der  in  der  Handelsministerial- 
verordnung  vom  1.  November  1890,  Z.  47.510,  bezeichneten 
Publicationsarten  genügt  nicht  zum  Begriffe  der  „gehörigen“ 
Veröffentlichung  von  Tarifen  oder  Aenderungen  derselben  im 
Sinne  des  § 7 B.-R.  130,  2826. 

Das  Eisenbahn-Betriebsreglement  vom  10.  December  1892,  R.-G.-BL 
Nr.  207,  hat  auf  Grund  der  §§  2 und  4 des  Gesetzes  vom 
27.  October  1892,  R.-G.-Bl.  Nr.  187  (betreffend  die  Durch- 
führung des  Internationalen  Uebereinkommens  über  den 
Eisenbahnfrachtenverkehr),  die  Wirkung  eines  Gesetzes.  130, 
2826. 

Die  Bemessung  'des  Frachtlohnes  durch  richterliche  Bestimmung 
gemäss  § 1152  a.  b.  G.-B.  ist  im  Frachtverkehre  der  Eisen- 
bahnen ausgeschlossen.  130,  2826. 

Eine  durch  eigene  gröbliche  Unachtsamkeit  hervorgerufene  Ver- 
letzung eines  Passagiers  (Einklemmung  eines  Fingers  durch 
das  Zufallen  einer  Waggonthür)  schliesst  die  Entschädigungs- 
pflicht der  Eisenbahn  aus.  122,  2645. 

Unter  einer  „Ereignung  im  Verkehre“  einer  mit  Dampfkraft  be- 
triebenen Eisenbahn  sind  im  Sinne  des  Haftpflichtgesetzes  vom 
5.  März  1869,  R.-G.-Bl.  Nr.  27,  nicht  blos  solche  Geschehnisse 
zu  verstehen,  welche  unmittelbar  durch  die  Bewegung  der 
Fahrbetriebsmittel  verursacht  werden,  sondern  darunter  sind 
auch  Geschehnisse  an  den  mit  dem  Eisenbahnverkehre  iu 
nothwendigem  Zusammenhänge  stehenden  Anlagen  und  Vor- 
kehrungen, zu  welchen  auch  die  Zugschranken  bei  Wegüber- 
gängen gehören,  inbegriffen.  123,  2664.  124,  2686. 

Nach  § 1 des  bezogenen  Gesetzes  haftet  die  Eisenbahnunternehmung 
für  die  körperliche  Verletzung  oder  Tödtung  eines  Menschen, 
welche  durch  eine  Ereignung  im  Verkehre  herbeigeführt  wird, 
mithin  in  allen  Fällen,  in  welchen  Ereignuug  und  Unfall  im 
Verhältnisse  von  Ursache  und  Wirkung  zu  einander  stehen 
und  nicht  nur,  wenn  der  Unfall  e ne  unmittelbare  Folge  der 
Ereignung  ist.  123,  2664.  124,  2686. 
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Die  Aufstellung  eines  Wächters  bei  einer  Wegübersetzung  kann 
als  vollkommen  zureichender  Ersatz  für  unbrauchbar  gewordene 
Zugschranken  nicht  angesehen  werden.  123,2661.  124,  2686. 

Durch  die  Bestimmung  des  Art.  284,  Abs.  1,  H.-G.-B.  wird  in 
Fällen,  in  welchen  Handelsrecht  zur  Anwendung  kommt,  das 
dem  Richter  im  § 1336  a.  b.  G.-B.  eingeiäumte  Recht  zur 
Mässigung  einer  vereinbarten  Conventionalstrafe  nicht  aus- 
geschlossen. 125,  2709. 

Bei  dem  Frachtgeschäfte  hat  auch  der  Absender  die  Sorgfalt 
eines  ordentlichen  Kaufmannes  zu  prästiren.  Bei  Aufgabe  eiuer 
Sendung  mit  dem  Frachtbriefvermerke  „ franco“  hat  daher  auch 
der  Absender  selbst  für  die  Erfüllung  der  hieraus  resultirenden 
Verpflichtung  Sorge  zu  tragen.  140,  3185. 

Die  als  „unübertragbar“  bezeichneten  Eisenbahn-Monatska' ten 
sind  keine  Inhaberpapiere  wie  etwa  die  einfachen  Eisenbahn- 
Fahrkarten;  die  Erwerber  der  Eisenbahn-Monatskarten  sind 
daher  nicht  berechtigt,  dieselben  zu  veiäussern  oder  jemand 
anderem  zu  übertragen.  128,  2782. 

Die  Benützung  einer  fremden  Eisenbahn-Monatskarte  zur  Er- 
schleichung der  Beförderung  auf  der  Eisenbahn  fällt  demnach 
unter  die  Bestimmungen  der  §§  197,  beziehungsweise  461  St.-G. 
128.  2782. 


Entscheidnngen  des  Reichsgerichtes. 

Der  Pensionsanspruch  der  Witwe  eines  Staatsbediensteten  kann 
nur  auf  einem  bereits  zur  Zeit  des  Ablebens  ihres  Gatten  be- 
gründeten Rechtstitel  beruhen.  Es  kann  daher  eine  solche 
Witwe,  deren  Gatte  vor  dem  Inslebentreten  des  Pensions- 
gesetzes vom  14.  Mai  1896,  R.-G.-Bl.  Nr.  74,  starb,  ihren 
Pensionsanspruch  auch  dann  nur  auf  die  vor  diesem  Gesetze 
bestandenen  Vorschriften  gründen,  wenn  der  Anspruch  erst  nach 
der  Wirksamkeit  des  Gesetzes  vom  14.  Mai  1896  geltend  ge- 
macht wird  (§  16  cit.  Ges.).  17,  469. 

Betreffend  den  nach  dem  Hofkammerdecrete  vom  5.  October  1830, 
Z.  30.841  (J.-G.-S.  Nr.  2485),  von  der  von  ihrem  Gatten  zur 
Zeit  seines  Todes  geschieden  gewesenen  Witwe  herzustellenden 
Beweis,  dass  sie  an  der  erfolgten  Aufhebung  der  ehelichen 
Gemeinschaft  keine  Schuld  habe.  17,  469. 

Nach  den  Bestimmungen  des  § 6 des  Gesetzes  vom  15.  April 
1873,  R.-G.-Bl.  Nr.  47,  wie  des  § 6 des  Gesetzes  vom  19.  Sep- 
tember 1898,  R.-G.-Bl.  Nr.  172,  kann  die  „Vorrückung“  eines 
k.  k.  Staatsbeamten  in  eine  höhere  Gehaltsstufe  nur  eintreten, 
wenn  der  Betreffende  den  Gehalt  der  vorgehenden  minderen 
Gehaltsstufe  derselben  Rangsclasse  bezogen  bat.  68,  1628. 

Daher  kann  die  von  einem  Professor,  der  in  eine  andere  Staats- 
dienststellung der  gleichen  Rangsclasse  übergetreten  ist,  in 
seiner  Eigenschaft  als  Professor,  wenngleich  in  der  betreffenden 
Rangsclasse,  doch  nicht  im  Gehalte  derselben  verbrachte 
Dienstzeit  nicht  in  die  Berechnung  des  Quinquenniums  für  die 
Vorrückung  einbezogen  werden.  68,  1628. 


Entscheidungen  des  Verwaltnngsgerichtsliofes. 

Die  Beurtheilung  der  Nothwendigkeit  einer  Enteignung  liegt  in 
dem  freien  Ermessen  der  entscheidenden  Behörde  und 
entzieht  sich  daher  der  Cognition  des  Verwaltungsgerichtshofes. 
16,  457. 

Einwendungen  gegen  die  begehrte  Enteignung,  welche,  nachdem 
die  Erhebungen  in  der  Gemeinde  abgeschlossen  sind,  vor- 
gebracht werden,  bleiben  unberücksichtigt.  16,  457. 

Erfordernisse  der  baubehördlichen  Bewilligung  zur  Herstellung 
einer  Bretterwand  (Böhmen).  86,  2025. 

Enteignungsverfahren  bei  concurrirenden  Expropriatioustiteln. 
Ol,  2054. 

Abweisung  einerBeschwerde  a limine  wegen  res  judicata.  1 15,  2500. 

Die  Unterlassung  der  persönlichen  Ladung  eines  Interessenten 
zur  ordnungsmässig  kundgemachten  Vornahme  der  politischen 
Begehung  begründet  keinen  Mangel  des  Verfahrens.  21,  541. 

In  Betreff  der  Eigenthumsfrage  haben  für  die  entscheidende  Be- 
hörde die  öffentlichen  Bücher  und  der  Kataster  die  Grundlage 
der  Erkenntniss  zu  bilden,  wobei  blosse  Parteienbehauptungen, 


deren  Stichhältigkeit  erst  im  Wege  eines  richterlichen 
Spruches  festgestellt  werden  müsste,  nicht  zu  beachten  sind. 
21,  541. 

Bahneinrichtungen,  insbesondere  Stationen  und  Haltestellen,  bilden 
keine  unabänderlichen  Institutionen;  sie  müssen  vielmehr  den 
jeweiligen  Verkehrsbedürfnissen  und  Betriebseinrichtungen  ent- 
sprechen und  können  dann,  wenn  sie  mit  den  geänderten  Be- 
triebsverhältnissen nicht  mehr  im  Einklänge  stehen,  abgeändert 
werden.  44,  1049. 

Zur  Anordnung  solcher  Aenderungen  sind,  sobald  hiefür  thatsäch- 
liche  Voraussetzungen  eintreten,  die  staatlichen  Eisenbahn- 
behörden befugt.  44,  1049. 

Dieses  Entscheidungsrecht  der  staatlichen  Aufsichtsbehörde  kann 
durch  Vereinbarungen  zwischen  der  Bahnverwaltung  und  einem 
Interessenten,  welche  seitens  der  Aufsichtsbehörde  genehmigt 
wurden  und  daher  Bestandtheile  einer  früheren  behördlichen 
Verfügung  bilden,  nur  insoweit  eingeschränkt  werden,  als  die 
staatliche  Aufsichtsbehörde  an  diese  frühere  Verfügung  selbst 
gebunden  ist.  44,  1049. 

Eine  im  Privateigenthume  stehende,  nicht  eingefriedete  und  daher 
dem  allgemeinen  Zutritt  offenstehende  Fläche  erlangt  nicht 
schon  dadurch  die  Eigenschaft  eines  öffentlichen  Weges,  dass 
sie  von  beliebigen  Personen  factisch  betreten,  zum  Gehen  oder 
Fahren  benützt  wird  und  der  Eigenthümer  dies  stillschweigend 
duldet.  81,  750. 

Ein  öffentlicher  Weg  entsteht  nur  dann,  wenn  eine  Grundfläche 
zufolge  ausdrücklicher  oder  aus  den  Umständen  zu  er- 
schliessender  Widmung  zur  dauernden  Befriedigung  eines 
wirklichen  Verkehrsbedürfnisses  bestimmt  ist.  (Böhmen.) 
31,  750. 

Ueber  die  Frage  der  Zulässigkeit  von  Massnahmen,  welche  nach 
der  Behauptung  von  Privatinteressenten  Belästigungen  der- 
selben durch  Rauchentwicklung,  Bodenerschütterung  u.  s.  w. 
hervorzubringen  vermögen,  entscheidet,  unbeschadet  der  Haft- 
pflicht der  Bahunternehmungen  nach  § 10,  lit.  b,  des  Eisen- 
bahn-Concessionsgesetzes,  das  Eisenbahnministerium  nach  freiem 
Ermessen.  45,  1059. 

Einzelnen  Gemeindemitgliedern  mangelt  die  Legitimation  zur  Er- 
hebung einer  Beschwerde  vor  dem  Verwaltungsgerichtshofe 
wegen  Störung  der  Communication  auf  einem  öffentlichem  Wege. 
45,  1069. 

Zur  Feststellung  der  Rückwirkung  einer  projectirten  Strassenniveau- 
Regulirung  auf  den  consensgemässen  Bestand  anrainender 
Gebäude,  beziehungsweise  auf  die  den  Besitzern  derselben  zu- 
stehenden Rechtsansprüche  auf  einen  besonderen,  durch  die  An- 
lage des  Baues  bedingten  und  bestimmten  Gebrauch.  55,  1318. 

Die  unterlassene  Vorladung  eines  Anrainers  zur  Baucommission 
verpflichtet  die  Baubehörde  nur  zur  Vervollständigung  der 
Verhandlung  in  dieser  Richtung,  nicht  aber  zur  Annulliiung 
derselben.  57,  1377. 

Die  Frage,  ob  eine  Localbahn  in  das  Netz  einer  anderen  (Haupt-) 
Bahn  einmünde,  lässt  sich  nur  an  der  Hand  der  einschlägigen 
Bestimmungen  der  Concessionsurkunde  der  betreffenden  Local- 
babn  lösen,  da  diese  allein  über  die  rechtliche  Existenz  einer 
Eisenbahn  hinsichtlich  ihrer  Streckenentwicklung  und  Verkehrs- 
linie Aufschluss  gibt.  56,  1345. 

Eine  Localbahn,  welche  concessionsmässig  ihren  Endpunkt  in 
einer  Station  der  anschliessenden  Hauptbahn  findet,  ist  als  in 
das  Netz  dieser  Hauptbahn  einmündend  auch  dann  anzusehen 
und  zu  behandeln,  wenn  die  betreffende  Localbahn  im  Zuge 
der  Entwicklung  ihrer  Verkehrslinie  eine  dritte  in  dieselbe 
Anschlussstation  einmündende  Eisenbahn  mitbenützt.  56,  1345. 

Der  Parcellant  ist  nicht  verpflichtet,  jene  Grundflächen,  welche 
zur  Errichtung  der  sein  Grundstück  begrenzenden  neuen 
Gassen  erforderlich  sind,  dann,  wenn  dieselben  keinen  Theil 
seines  parcellirten  Grundstückes  bilden  und  ihm  nicht  gehören, 
zu  Zwecken  der  Abtretung  an  die  Gemeinde  sich  zu  ver- 
schaffen. 58,  1390. 

Eisenbahnbauten  sind  alle  jene  Bauausführungen,  welche  die  Her 
Stellung  der  Eisenbahn  selbst,  sowie  der  zum  Eisenbahnbetriebe 
erforderlichen  Gebäude  (Stationsgebäude,  Wächterhäuser, 
Magazine  etc.)  innerhalb  des  dem  Betriebe  dienenden  Rayons 
betreffen,  sowie  auch  solche  Bauten,  welche,  ohne  Betriebs- 
zwecken der  Eisenbahn  zu  dienen,  „auf  einer  Bahn“,  d.  i auf 
Bahngrund  errichtet  werden  ; hingegen  sind  Bauten  ausserhalb 
einer  Bahn  und  nicht  auf  Grundstücken,  welche  zum  Betriebe 
einer  Eisenbahn  zu  dienen  haben,  nicht  als  Eisenbahnbauten 
anzusehen.  60,  1435. 
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Die  Staatssteuerpflicht  eines  Objectes  bildet  die  nothwendige  Vor- 
bedingung für  den  Bestand  einer  Umlagepflicht  des  betreffenden 
Objectes.  61,  1458. 

Da  Staatsgebäude  nach  § 2 des  Gebäudesteuerpatentes  vom 
20.  Februar  1820  von  jeder  staatlichen  Gebäudesteuer  grund- 
sätzlich und  für  immer  eximirt  sind,  so  kann  auch  die  Vor- 
schreibuDg  einer  Gemeindeumlage  auf  solche  Gebäude  nicht 
platzgreifen.  61,  1458. 

Die  von  einer  Steuerbehörde  erster  Instanz  vorgenommene,  den 
betheiligten  Parteien  jedoch  noch  nicht  zur  Kenntnis3  ge- 
brachte Bemessung  und  Aufteilung  einer  Erwerbsteuer  stellt 
sich  als  eine  interne  behördliche  Massnahme  dar,  bei  welcher 
von  einer  Rechtskraft  überhaupt  nicht  die  Rede  sein  kann. 
62,  1486. 

Eine  derartige  rein  interne  Massnahme  der  Unterbehörde  kann 
vom  k.  k.  Finanzministerium  schon  kraft  des  demselben  nach 
den  allgemeinen  Verwaltungsgrundsätzen  zukommenden  Ober- 
aufsichtsrechtes und  auch  nach  der  positiven  Bestimmung  des 
§ 281  des  Personalsteuergesetzes  abgeändert,  beziehungsweise 
die  Reassumirung  der  betreffenden  Steuerbemessung  und  Steuer- 
theilung  verfügt  werden.  62.  1486. 

Die  Stadt  Krakau  ist  nicht  als  „Landeshauptstadt“  im  Sinne  des 
§ 104  des  Personalsteuergesetzes  anzusehen.  62,  1486. 

Die  Gemeinden  sind  zur  Vertretung  und  Wahrung  einer  in  ihrem 
Gebiete  befindlichen,  blos  privaten  Communication  gesetzlich 
nicht  berufen,  und  haben  bei  behaupteter  Störung  einer 
solchen  Communication  durch  einen  Eisenbahnbau  nicht  die 
Legitimation  zur  Beschwerdeführung.  63,  1517. 

Zur  Frage  nach  der  widerrechtlichen  Entziehung  von  Wasser  aus 
einem  Privatgewässer  (Teichanlage)  infolge  der  durch  Er- 
richtung eines  Grabens  auf  nachbarlichem  Grund  und  Boden 
herbeigeführten  Durchsickerung  desselben.  79,  1837. 

Rechtliche  Natur  des  Grund-  und  Sickerwassers.  79,  1837. 

Das  Eisenbahnministerium  ist  als  oberste  Aufsichtsbehörde  über 
den  Eisenbahnbetrieb  in  der  Lage,  selbst  zu  beurtheilen,  ob 
mit  Rücksicht  auf  die  ihm  amtsbekannten  bestehenden  Betriebs- 
verhältnisse einer  Bahnstrecke  von  der  Ausführung  projectirter 
Erweiterungsbauten  an  den  Anlagen  derselben  eine  Steigerung 
der  Betriebsintensität  und  daher  eine  Vermehrung  der  Ver- 
kehrsstörung auf  einem  im  Bereiche  dieser  Erweiterungsbauten 
gelegenen  Niveauübergange  zu  gewärtigen  ist  oder  nicht ; die 
Unterlassung  bezüglicher  Erhebungen  begründet  keinen  Mangel 
des  Verfahrens.  SO,  1849. 

Incompetenz  der  autonomen  Behörden  zur  Entscheidung  über  Ver- 
pflichtungen, welche  in  Eisenbahnbau  - Begehungsprotokollen 
wegen  Herstellung  von  Brücken  im  Zuge  öffentlicher  Wege 
constituirt  werden.  93,  2082. 

Die  Beurtheilung  der  Frage,  ob  eine  Entfernung  von  160,  bezw. 
220  Meter  im  Hinblicke  auf  sanitäts-  und  feuerpolizeiliche  oder 
andere  öffentliche  Rücksichten  als  eine  bedeutende  anzusehen 
sei,  unterliegt  dem  freien  Ermessen  der  entscheidenden  Behörde. 
(Wien.)  114,  2481. 

Zur  Geltendmachung  der  Einwendung,  dass  durch  den  Betrieb 
einer  Fettgasanstalt  für  die  Nachbarschaft  Geruchsbelästigung 
eintreten  werde,  ist  die  Gemeinde  nur  insoweit  legitimirt,  als 
es  sich  um  sanitätspolizeiliche  Rücksichten  handelt,  weil  die 
blosse  Belästigung  der  Nachbarschaft  nur  von  den  Anrainern 
selbst  geltend  gemacht  werden  kann.  114,  2481. 

Die  aus  dem  constatirten  Thatbestande  gezogene  Schlussfolgerung, 
dass  bei  einer  projectirten  Gasanstalt  eine  gesundheits- 
schädliche Rauchentwicklung  nicht  statlfinden  werde,  entzieht 
sich  der  Ueberprüfung  durch  den  Verwaltungsgerichtshof. 
114,  2481. 

Eisenbahnbauten  sind  als  ein  Ganzes  aufzufassen  und  die  Ent- 
scheidung über  die  Zulässigkeit  der  hiezu  gehörigen  Anlagen 
hat  mit  Ausschluss  jedes  Instanzenzuges  durch  das  Eisenbahn- 
ministerium zu  erfolgen,  welches  auch  über  alle  Einsprüche 
der  Parteien  unter  Anwendung  der  materiellrechtlichen  Be- 
stimmungen der  einschlägigen  Gesetze,  insbesondere  auch  der 
Wasserrechtsgesetze  zu  entscheiden  hat.  127,  2754. 

Eine  Bauführung  verliert  die  Eigenschaft  als  Eisenbahubau  da- 
durch nicht,  dass  sie  in  einem  Flussbette  vorzunehmen  ist  und 
mit  Herstellungen  innerhalb  desselben  im  Zusammenhänge 
steht.  127,  2754. 

Der  Begriff  Eisenbahnunternehmung  umfasst  Alles,  was  zum  Be- 
triebe der  Eisenbahn  gehört  und  für  die  Bedürfnisse  derselben 


bestimmt  ist.  also  auch  alle  Hilfsanstalten  für  den  Betrieb  der 
Unternehmung.  133,  2918. 

Anstalten,  in  denen  eine  Eisenbahnunternehmung  das  für  eigene 
Zwecke  erforderliche  Leuchtmateriale  erzeugt,  sind  Hilfs- 
anstalten der  Eisenbahn  und  sind  daher  auf  dieselben  nicht 
die  Bestimmungen  der  Gewerbeordnung,  sondern  die  be- 
sonderen Bestimmungen  der  Eisenbahngesetze  anzuwenden. 
133,  2918. 

Die  Ertheilung  des  Bauconsenses,  sowie  die  Controle  des  Betriebes 
solcher  Anstalten  obliegt  den  Eisenbahnbehörden.  Eine  Ge- 
nehmigung der  Betriebsanlage  vom  gewerbebehördlichen  Stand- 
punkte ist  bei  solchen  Anstalten  auch  dann  nicht  erforderlich, 
wenn  deren  Betriebsführung  vertragsmässig  einem  Dritten 
übertragen  ist,  sofern  nur  die  Anstalt  ausschliesslich  den 
Zwecken  des  Eisenbahnunternehmens  dient.  133,  2918, 

Das  Enteignungsverfahren  für  Wasserbenützungsanlagen  zu  Berg- 
bauzwecken kann  bei  Vorhandensein  der  gesetzlichen  Voraus- 
setzungen ebensowohl  auf  Grund  des  Berggesetzes,  als  auch  auf 
Grund  des  Wasserrechtsgesetzes  begehrt  und  eingeleitet  werden. 
144,  3361. 

Das  im  II.  Abschnitte  der  Bauordnung  für  Prag  vorgezeichnete 
Verfahren  zur  Abtheilung  eines  Grundes  auf  Bauplätze  hat  zur 
Voraussetzung,  dass  ein  Grund  in  eine  Mehrzahl  von  Baustellen 
abgetheilt  oder  mit  einer  Mehrzahl  von  Bauten  besetzt  werden 
soll.  146,  3478. 

Die  von  den  der  öffentlichen  Rechnungslegung  unterworfenen 
Unternehmungen  nach  den  Bestimmungen  des  zweiten  Haupt- 
stückes des  Gesetzes  vom  25.  October  1896,  R.-G.-Bl.  Nr.  220, 
betreffend  die  directen  Peisonalsteuern,  zu  entrichtende  Erwerb- 
steuer ist  eine  Ertrags-  (Objects-)  und  nicht  eine  Einkommen- 
(Subjects-)  Steuer.  132.  Beilage. 

Die  bilanzmässigen  Ueberschüsse  der  genannten  Unternehmungen 
sind  demzufolge  nur  insoweit  die  Besteuerungsgrundlage  für 
die  von  diesen  Unternehmungen  zu  entrichtende  Erwerbsteuer 
zu  bilden  geeignet,  als  dieselben  den  Reinertrag  der  Unter- 
nehmung zum  Ausdrucke  bringen.  132.  Beilage. 

Die  in  den  §§  94  uni  95,  1.  c.,  enthaltene  Aufzählung  der  den 
bilanzmässigen  Ueberschüssen  hinzuzurechnenden,  beziehungs- 
weise von  denselben  in  Abzug  zu  bringenden  Posten  ist  keine 
erschöpfende,  keine  taxative.  132.  Beilage. 

Die  seitens  der  sub  I bezeiehneten  Unternehmungen  von  jenen 
Liegenschaften,  deren  Reinerträgnis  gemäss  § 95,  lit.  b,  1.  c., 
aus  der  Besteuerungsgrundlage  ausgeschieden  wurde,  zu  ent- 
richtenden Realsteuern  bilden  keine  anrechenbare  Abzugspost. 
132.  Beilage. 

Von  dem  für  die  vorstehend  sub  IV  angeführten  Liegenschaften 
entrichteten  Gebührenäquivalente  bildet  nur  jener  Theilbetrag 
des  letzteren  eine  abrechenbare  Abzugspost,  welcher  der  den 
Catastralrein-,  beziehungsweise  Hauszinsertrag  übersteigenden 
Quote  des  factischen  Reineitrages  dieser  Liegenschaften  ent- 
spricht. 132.  Beilage. 

Die  von  der  Unternehmung  bestrittenen  Couponstempel  und  Cöte- 
gebühren  sind  Betriebsausgaben  und  daher  als  anrechenbare 
Abzugsposten  zu  behandeln.  132.  Beilage. 

Die  zur  Verzinsung  und  Tilgung  des  Anlagecapitales  heimfälliger 
oder  mit  einem  bestimmten  Zeitpunkte  erlöschender  Unter- 
nehmungen aus  den  Erträgnissen  derselben  verwendeten  Be- 
träge sind  im  Allgemeinen  in  die  Besteuerungsgrundlage  ein- 
zubeziehen und  können  bei  der  Erwerbsteuerbemessung  nicht 
als  anrechenbare  Abzugsposten  behandelt  werden.  132.  Beilage. 

Das  Zinsenertiägniss  der  im  allgemeinen  Reservefonds  der  Unter- 
nehmung hinterlegten  eigenen  Schuldverschreibungenen  ist 
gemäss  § 97,  Abs.  3,  1.  c„  auch  dann  dem  steuerpflichtigen 
Jahreseiträg!  iss  der  Unternehmung  zuzurechnen,  wenn  dieses 
Zinsenerträgniss  für  die  Zwecke  einer  neben  dem  steuerpflichtigen 
Unternehmen  betriebenen  steuerfreien  Unternehmung  verwendet 
wurde.  132.  Beilage. 

Die  von  einer  Unternehmung  auf  Grund  der  bisherigen  Steuer- 
gesetze entrichtete  Erwerbsteuer  und  Einkommensteuer  erster 
und  dritter  Classe  ist  auch  dann  mit  dem  vollen,  thatsächlich 
zur  Vorschreibung  gelangten  Betrage  bei  der  Erwerbsteuer- 
bemessung  in  Anschlag  zu  bringen,  wenn  die  betreffende  Unter- 
nehmung auf  das  ihr  nach  Art.  II.  der  Einführungsbestimraungen 
zum  Personalsteuergesetze  gegenüber  den  Besitzern  der  von 
ihr  emittirten  Prioritätsobligationen  zustehende  Steuerabzugs- 
recht Verzicht  geleistet  hat..  132  Beilage. 
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Ein  natürliches  Gerinne  kann  diese  seine  Eigenschaft  dadurch 
nicht  verlieren,  dass  ein  Theil  desselben  als  Hafen  eingerichtet 
wird.  145,  3385. 

Die  Besitzer  von  in  öffentliche  Flüsse  einmündenden  Unrathscanälen 
sind  wasserrechtlich  so  anzusehen,  wie  die  Besitzer  anderer 
Wasserbenützungsanlagen,  bei  welchen  das  Wasser  als  be- 
wegende Kraft  benützt  wird  ; sie  sind  daher  auch  zur  Beseiti- 
gung der  nachtheiligen  Folgen  (Verschlammung)  verpflichtet, 
welche  durch  die  Einleitung  des  Canalinhaltes  in  dem  öffent- 
lichen Flusse  entstehen,  falls  diese  Beseitigung  im  öffent- 
lichen Interesse  oder  zum  Schutze  fremder  Rechte  erforderlich 
wird.  145,  3385. 

Ein  Privatvertrag,  von  welchem  eine  Partei  behauptet,  dass  sie 
durch  denselben  zum  Nachtheile  einer  anderen  Partei  von  einer 
sie  nach  dem  Gesetze  treffenden  Verpflichtung  befreit  werde, 
kann,  soferne  die  andere  Partei  nicht  zustimmt,  keine  Grund- 
lage für  eine  Entscheidung  der  Administrativbehörde  bilden, 
kann  vielmehr  der  sich  verkürzt  erachtenden  Partei  nur  den 
Anlass  geben,  ihre  Entlastung  im  Privatrechtswege  anzustreben. 
145,  3385. 

Dem  Admininistrativverfahren  ist  eine  abgesonderte  Recursführung 
gegen  einzelne  das  Verfahren  gelbst  betreffende  Verfügungen 
der  die  Verhandlung  leitenden  Behörden  mit  aufschiebender 
Wirkung  fremd.  145,  3395. 

Bezirksumlagen,  welche  nach  einer  formell  nicht  rechtsbeständigen 
Steuerbasis  entrichtet  werden,  können  nach  Massgabe  des 
rechtskräftigen  Bemessungserkenntnisses  der  Finanzbehörde  in 
dem  indebite  gezahlten  Betrage  zurückgefordert  werden. 
147,  3525. 

Den  Eisenbahnbehörden  steht  in  jedem  Zeitpunkte  das  Recht  zu, 
im  Interesse  der  öffentlichen  Sicherheit  den  Bahnunternehmungen 
Aufträge  zu  ertheilen,  welche  über  die  in  der  Concession  oder 
im  Bauconsense  gestellten  Bedingungen  hinausgehen ; das  aus 
der  Concession  oder  aus  dem  Bauconsense  erwachsende  Recht 
auf  Ausführung  der  Bahn  steht  diesem  Rechte  der  Eisenbahn- 
behörden nicht  entgegen.  148,  3579. 

Die  Eisenbahn-Unternehmungen  sind  verpflichtet,  solche  Sicherheits- 
vorkehrungen vorzunehmen,  ohne  dass  sie  hiefür  eine  Ent- 
schädigung in  Anspruch  nehmen  könnten.  148,  3579. 


Entgclieidnngen  des  k.  k.  Oberlandesgericlites 
in  Wien. 

Das  Abspringen  von  einem  bereits  in  Bewegung  befindlichen 
Eisenbahnzuge  begründet  ein  Selbstverschulden  des  Beschädigten 
an  dem  ihm  hiebei  zustossenden  Unfälle.  137,  3075. 

Das  mangelhafte  Functioniren  einer  Waggonthüre  kann  der  Eisen- 
bahnunternehmung nicht  als  Verschulden  an  dem  einem 
Reisenden  zustossenden  Unfälle  zugerechnet  werden,  der,  durch 
das  erschwerte  Oeffuen  der  Waggonthüre  an  dem  rechtzeitigen 
Aussteigen  verhindert,  von  dem  bereits  in  Bewegung  befind- 
lichen Zuge  abspringt.  137,  1075. 


Entgcheidangeu  des  k.  k.  Handelsgerichtes 
Wien. 


Durch  die  nach  § 55  J.-N.  für  die  Bestimmung  der  Zuständigkeit 
zugelassene  Cumulirung  von  mehreren  Klageansprüchen  in 
einer  Klage  verlieren  dieselben,  wenn  jeder  einzelne  Anspruch 
den  Betrag  von  100  Kronen  nicht  übersteigt,  nicht  den 
Charakter  als  Bagatellsache.  143,  3283. 


Entscheidungen  des  Bezirksgerichtes 
Ottakring. 

Das  blosse  Einsteigen  in  eine  höhere  Wagenclasse  als  für  welcho 
die  Fahrkarte  gelöst  wurde  uud  das  Verweilen  in  derselben 
bis  zur  nachweislich  nächsten  Gelegenheit  des  Uebertretens  in 
die  gehörige  Wagenclasse  kann  nicht  als  „Benützung“  der 
höheren  Classe  betrachtet  werden  und  begründet  daher  nicht 
die  Einhebung  der  Strafgebühr.  32,  773. 


Entscheidungen  des  Bezirksgerichtes  Brftnn 

Stadt. 

Wenn  infolge  längeren  ruhigen  Stehenlassens  eines  Transportes 
lebender  Fische  — ohne  dass  dadurch  eine  Ueberschreitung 
der  reglementarischen  Lieferfrist  verursacht  worden  wäre  — 
die  Sendung  Schaden  leidet,  so  ist  die  Eisenbahn  für  denselben 
nicht  ersatzpflichtig.  50,  1201. 


Entscheidungen  des  Bezirksgerichtes  für 
Handelssachen  in  Wien. 

Bei  Liquidirung  von  im  Rückvergütungswege  gewährten  Tarif- 
nachlässen (Refactien)  hat  der  Berechtigte  auch  im  Falle 
verzögerter  Zahlung  keinen  Anspruch  auf  Zinsen.  52,  1242. 

Refactiebedingungen  müssen  zur  Erwerbung  des  Anspruches  auf 
Liquidirung  nicht  blos  materiell,  sondern  auch  formell  erfüllt 
sein.  Auch  bei  nachträglicher  Aenderung  der  Refactiebedingungen 
ist  für  die  Erwerbung  des  Anspruches  die  Erfüllung  jener 
Bedingungen  massgebend,  welche  zur  Zeit  der  betreffenden 
Sendungen  in  Kraft  standen.  50,  1346. 

Auch  wenn  der  Empfänger  die  Fracht  bereits  bezahlt  hat  und  ihm 
der  Frachtbrief  übergeben  ist,  so  ist  vor  dem  bevorstehenden 
Verkaufe  des  Gutes  wegen  unterlassener  Abnahme  nach 
§ 70  B.-R  stets  der  Absender  zu  verständigen.  Ansprüche  aus 
der  Ausserachtlassung  dieser  Verpflichtung  unterliegen  nicht 
der  Verjährungsfrist  des  § 91  B.-R.  73,  1745. 

Alte,  gebrauchte  Eisenbahnschienen  tarifiren,  auch  wenn  sie  zu 
dem  Zwecke  ihrer  ursprünglichen  Herstellung  noch  brauchbar 
sind,  im  Inlandverkehre  bei  Quantitäten  von  mindestens 
10.000  kg  nicht  nach  Classe  B,  sondern  auf  Grund  der 
Pos.  E— 8 der  Güterclassification  des  österr. -ungar.  Tarif- 
Theiles  I nach  Classe  C.  47,  1106. 

Bei  nachträglicher  Anwendung  des  Ivlilitärtarifes  auf  ursprünglich 
nach  dem  Civiltarife  abgefertigte  Sendungen  kann  die  Fracht- 
berechnung über  die  auf  den  Frachtbriefen  vorgeschriebene 
Route  nicht  verweigert  werden,  auch  wenn  die  Sendungen 
über  einen  bei  Vergleichung  der  betreffenden  Civilgütertarife 
günstigeren  Transportweg  abgefertigt  worden  sind.  55,  1319. 

Wenn  wegen  einer  Verkehrsstörung  eine  Zuschlagsfrist  zur 

reglementarischen  Lieferfrist  festgesetzt  wurde,  so  kann  die 
Eisenbahn  auch  die  nachgewiesene  Zeit  der  thatsächlichen 
Hemmung  des  betreffenden  Transportes,  soweit  sie  die  Dauer 
dieses  Zuschlages  übersteigt,  bei  Berechnung  der  Gesammt- 
lieterfrist  in  Anschlag  bringen.  57,  1378. 

Bei  Beförderung  über  eine  Hilfsroute  ist  die  Eisenbahn  berechtigt, 
der  Berechnung  der  Gesammtlieferfrist  neben  dem  Zuschläge 
für  die  Verkehrsstörung  die  Länge  und  die  Zuschlagsfristen 
der  Hilfsroute  zugrunde  zu  legen.  57,  1378. 

Wenn  wegen  einer  Verkehrsstörung  eine  Zuschlagsfrist  zur 
reglementarischen  Lieferfrist  festgesetzt  wird,  so  kann  die 
Eisenbahn  nur  entweder  diese  Zuschlagsfrist  oder  die  Dauer 
der  factischen  Hemmung  des  betreffenden  Transportes  durch 
die  Verkehrsstörung,  nicht  aber  beide  nebeneinander  bei  Be- 
rechnung der  Gesammtlieferfrist  in  Anschlag  bringen.  58, 
1392. 

Falls  für  den  Transport  noch  eine  andere,  wenn  auch  normal 
nicht  instradirungsberechtigte  Route  mit  günstiger  Lieferfrist 
offen  steht,  so  bildet  die  Instradirung  über  den  gestörten 
Bahnweg  nach  Bekanntwerden  der  Verkehrsstörung  ein  grobes 
Verschulden  der  Eisenbahn.  58,  1392. 

Der  nach  § 87  B.-R.  ohne  Nachweis  eines  Schadens  beanspruchte 
Ersatz  für  Versäumung  der  Lieferfrist  kann  nur  dann  ab- 
gelehnt werden,  wenn  bewiesen  wird,  dass  der  Partei  ein 
Schaden  durch  die  Verspätung  thatsächlich  nicht  erwachsen  sei. 
Die  Erbringung  dieses  Beweises  obliegt  der  Eisenbahn. 
58,  1392. 

Die  Eisenbahn  ist  für  die  Ertheilung  irriger  Tarifauskünfte  nicht 
haftbar.  59,  1410. 

Bei  Zusammenladung  von  sperrigen  Gütern,  welche  bei  Aufgabe 
von  5000  und  10.000  kg  nach  den  Wagenladungsclassen  A, 
B oder  C tarifiren,  mit  nicht  sperrigen  Gütern  zu  einer 
Wagenladung  von  mindestens  5000  kg  ist  nach  Tarif-Theil  I, 
Abth.  B,  Abschnitt  A III  g,  der  österr. -ungar.  und  bosnisch- 
hercegovinischen  Eisenbahnen  stets  für  die  ganze  Sendung  die 
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Normalclasse  I anzuwenden,  soferne  nicht  bei  getrennter 
Gewichtsangabe  die  Einzelberechnung  sich  billiger  stellt. 
61,  1459. 

Wenn  sich  die  Ablieferung  des  Gutes  um  mehr  als  30  Tage  nach 
Ablauf  der  Lieferfrist  verzögert  hat,  so  kann  der  vom  Be- 
rechtigten erhobene  Anspruch  auf  Ersatz  des  Werthes  auch 
mit  der  Berufung  auf  die  mittlerweile  erfolgte  Wiederauffiudung 
des  Gutes  nicht  abgelehnt  werden.  63,  1487. 

Bei  Zollzahlung  für  den  Versender  ist  weder  die  Eisenbahn,  noch 
der  von  ihr  nach  Art.  10,  Abs.  3,  Int.  Ueb.  zur  Erfüllung  der 
Zollvorschriften  bestellte  Commissionär  verpflichtet,  das  je- 
weilig billigere  Zahlungsmittel  zu  wählen.  63,  1518. 

Der  Haftungsausschliessungsgrund  des  § 77,  Abs.  1,  Z.  3,  B.-B. 
findet  im  Falle  der  Beraubung  der  Sendung  keine  Anwendung. 
64,  1547. 

Ist  eine  Sendung  in  der  Bestimmungsstation,  wenn  auch  ohne 
Aus-,  beziehungsweise  Umladung,  mit  neuem  Frachtbriefe 
weitergesendet  worden,  so  besteht  eine  trachtrechtliche 
Haftung  der  B ihnen  der  zweiten  Transportstrecke  für  den  auf 
der  ersten  Transportstrecke  eingetretenen  Schaden  nicht,  und 
kann  höchsteus  jene  Bahn,  bei  welcher  die  Neuaufgabe  er- 
folgte, nach  den  allgemeinen  Rechtsnormen  über  Schaden- 
ersatz wegen  eventueller  Ausserachtlassung  der  entsprechenden 
Sorgfalt  bei  der  Uebernahme  der  Sendung  von  der  Endverwal- 
tung der  ersten  Transportstrecke  in  Anspruch  genommen 
werden.  65,  1566. 

Die  Eisenbahn  ist  wohl  berechtigt,  nicht  aber  verpflichtet,  einen 
vorschriftswidrig  ausgefertigten  Frachtbrief  zurückzuweisen. 
Auch  bei  Annahme  eines  solchen  Frachtbriefes  seitens  der 
Eisenbahn  haftet  der  Absender  allein  für  die  Folgen  unrich- 
tiger, ungenauer  oder  ungenügender  Angaben  im  Frachtbriefe. 

66,  1590. 

Bei  Aufgabe  von  Getreide  in  loser  Schüttung  haftet  die  Eisen- 
bahn nicht  für  den  durch  Verstreuung  eingetretenen  Abgang. 

67,  1605. 

Die  Zusatzbestimmung  XVII,  2 c,  des  Oesterreichisch-ungarischen 
Gütertarifes,  Theil  I,  zu  § 51  Betr.-Regl.  (Ausschliessung  des 
nachträglichen  Begehrens  nach  streckenweise  wechselnder  An- 
wendung des  Gewichts-  und  des  Bodenflächentarites  bei  einer 
und  derselben  Thiersendung)  gilt  ohne  Rücksicht  darauf,  ob 
die  ursprüngliche  Abfertigung  der  Sendung  auf  Grund  eines 
directen  Tarifes  von  der  Versandt-  bis  zur  Bestimmungs- 
station oder  unter  streckenweiser  Frachtberechnung  bis  und 
ab  Zwischenstationen  des  Transportes  erfolgte.  116,  2523. 

Wenn  die  Eisenbahn  eine  an  sich  ungiltige  Verfügung  des  Ver- 
sendes  über  das  Gut  annimmt,  so  ist  sie  auch  verpflichtet, 
diese  Verfügung  auszuführen  und  haftet  für  den  aus  der  Nicht- 
ausführung oder  nicht  rechtzeitigen  Ausführung  entstandenen 
Schaden.  136.  3034. 


Eulscheidnngen  des  k.  k.  Ministeriums  des 
Innern. 

Locomotivführer  der  k.  k.  Staatsbahnen  sind  nicht  als  „Staats- 
diener“ im  Sinne  des  Gesetzes  vom  5.  December  1896, 
R.-G.-Bl.  Nr.  222  (Heimatsgesetznovelle)  anzusehen.  40,  962. 


Entscheidungen  des  k.  k.  Finanzministeriums. 

Die  von  Bank-  und  Creditinstituten  in  Form  einer  kaufmännischen 
Correspondenz  ausgefertigten  Garantieerklärungen  gemessen  die 
bedingte  Gebührenfreiheit.  55,  1318. 


Entscheidungen  der  kgl.  ungarischen  Gerichte. 

In  der  Frage  der  Giltigkeit  einer  Doppelversicherung  ist  jener 
Zeitpunkt  massgebend,  zu  welchem  die  spätere  Versicherung 
abgeschlossen  wurde.  1.3. 


Im  Falle  der  Verunglückung  einer  Person  bei  eigenmächtiger 
Ueberschreitung  eines  durch  eine  Warnungstafel  gedeckten 
Ueberganges  über  die  Bahnanlagen  ist  die  Bahnverwaltnng 
nicht  entschädigungspflichtig.  9 , 340. 

In  der  Frage  der  Haftung  der  Bahuanstalt  für  Schäden  an 
Gütern  bei  deren  Verla  lung  auf  offenen  Wagen  bildet  die 
fachmännische  Beurtheilung  des  Falles  das  Criterium  der 
richterlichen  Ertscheilung.  13,  399. 

Die  Gesetzmässigkeit  der  Veränsserung  nicht  übernommener 
Waare  wird  dadurch  nicht  taagirt,  wenn  der  Verkauf  auch 
nicht  sofort,  sondern  erst  später  erfolgt.  15,  447. 

Die  Entschädigungsprämie  gebührt  dem  gegen  Unfall  versicherten 
Arbeiter  nicht  nur  dann,  wenn  dessen  Verletzung  bei  der  mit 
seinem  Berufe  verbundenen  Arbeit  selbst,  sondern  auch  in  dem 
Falle,  als  solche  während  einer  Verwendung  erfolgte,  die 
mit  seiner  Berufathätigkeit  im  Zusammenhänge  steht.  19,  501. 

Die  Giltigkeit  der  Rechtshandlung  einer  Actiengesellschaft  ist  für 
diese  auch  in  dem  Falle  bindend,  wenn  das  Gremium  des 
Directionsrathes  den  Mangel  der  Bevollmächtigung  des  leitenden 
Directors  nicht  beanständet.  83,  1897. 

Der  Kündiger  hat  die  Waare,  die  er  gekündigt  hat,  auch  de  facto 
vorzulegen  und  zu  liefern.  83,  1897. 

Nachdem  die  Holzkohlenwaggons  der  kgl.  Ungarischen  Staats- 
bahnen als  gedeckte  Waggons  zu  betrachten  sind,  haftet 
die  Direction  für  durch  Feuer  oder  Nässe  enstandene  Be- 
schädigungen der  in  diesen  Wagen  verladenen  Güter. 
90,  2037. 

Die  Bestimmungen  des  Betriebsreglements  gegenüber  der  Frage 
der  Entschädigungsverpflichtung  für  Schäden  an  verfrachteten 
Gütern  sind  absolut  und  in  keiner  Weise  begrenzt.  93,  2070. 

Im  Falle  der  Erhöhung  des  Actiencapitales  einer  Gesellschaft 
kann  eine  neue  Emission  erst  dann  rechtsbindeud  erfolgen, 
wenn  die  Titres  der  vorangehenden  Emission  vollständig 
begeben  sind.  117,  2543. 

Präcisirung  der  Haftpflicht  von  Eisenbahnverwaltungen  im  Falle 
der  Verletzung  von  Passagieren  infolge  ungenügender  Sicher- 
heitsvorkehrungen. 135,  2710. 

Der  Einwand  der  vertragswidrigen  Domicilirung  eines  Wechsels 
kann  in  dem  Falle  nicht  erhoben  werden,  wenn  der  Wechsel 
ohne  Ausfüllung  des  Zahlungsortes  begeben  und  der  Escompteur, 
wenn  auch  nachträglich,  als  Domicilant  bezeichnet  wurde. 
133  , 2920. 

Die  zufolge  eines  Generalversammlungs-Beschlusses  entlassene 
Direction  eiuer  Actiengesellschaft  kann  selbst  im  Falle  einer 
durch  sie  erfolgten  Anfechtung  dieses  Beschlusses  eine  neuer- 
liche Generalversammlung  nicht  mehr  einberufen.  133,  2920. 

Die  Concursmasse  ist  zur  ungeschmälerten  Zahlung  der  Process- 
kosten  zu  verhalten.  133,  2920. 

Nachträgliche  Domicilirung  eines  Wechsels  ist  auch  in  dem  Falle 
unanfechtbar,  wenn  der  Wechselverpflichtete  im  Vorhinein 
keine  Kenntniss  vom  Domiciliruugsorte  des  Wechsels  hatte. 
133,  2920. 

Nur  ein  auf  „Ordre“  ausgestellter  Bon  ist  als  Inhaberpapier  zu 
betrachten.  110,  2419. 

Verletzung  der  Mittheilungspflicht  bei  Versicherungsverträgen. 
131,  2859. 

Für  die  Zurückweisung  eines  Versicherungsvertrages  ist  der  Zeit- 
punkt der  erfolgten  Postenaufgabe  massgebend.  131,  2859. 

Die  Zuschlagsgebühr  im  Falle  falscher  Inhaltsdeclarationen  bei 
Gütersendungen  kann  nur  nach  dem  Gewichte  der  falsch  decla- 
rirten  Gegenstände  erfolgen.  131,  2859. 

Wenn  ein  Abgang  bei  Lieferung  von  Waaren  dem  Verkäufer  erst 
nach  längerer  Zeit  notificirt  wird,  hat  der  Empfänger  den  Ab- 
gang zu  beweisen.  131,  2859. 
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IV.  Literatur. 

Almanach  der  österreichischen  Staatsbahnen.  68,  1638. 

Berner  internationales  Uebereinkommen  über  den  Eisenbahn- 
Frachtverkehr.  134,  2692.  137  , 2760. 

Eisenbahn-Betriebsdienst.  Taschenkalender  für  österr.  Eisenbahn- 
beamte. 11,  390.  150,  3728. 

Erläuternngen  zum  Verfahren  der  Bezirksgerichte  bei  Ermittlung 
von  Eisenbahngrundstücken.  49,  1176. 

Koch.  Handbuch  für  den  Eisenbahn-Güterverkehr.  97,  2173. 

Oesterreichisches  wirthschaftliches  Archiv.  53,  1272. 

Oesterreichische  Wochenschrift  für  den  allgemeinen  Baudienst. 
133,  2895. 

Statistik  der  in  den  im  Reichsrathe  vertretenen  Königreichen  und 
Ländern  im  Betriebe  gestandenen  elektrischen  Eisenbahnen, 
Drahtseilbahnen  und  Tramways  mit  Pferdebetrieb  für  die  Jahre 
1898  und  1899.  63,  1518.  151,  3301. 


V.  Projectirte,  noch  nicht  im  Bau  befind- 
liche Eisenbahnen. 


a)  Oesterreich: 

Elektrische  Bahnen: 

— Purkersdorf — Gablitz.  8,  306.  47,  1106. 

— Klagenfurt  und  Umgebung.  8,  306. 

— Budweis.  30,  518.  96,  2133. 

— Gravosa— Ragusaner  Vorort  Dille.  31,  541. 

— Gloggnitz  — Schottwien.  33,  570.  43,  1029. 

— Schwadowitz-Eipel— Eipel.  33,  572. 

— Tabor— Bechyn.  33  , 573.  57,  1380.  113,  2446. 

— Müglitz — Oberlangendorf.  34,  621. 

— Schwechat— Liesing.  35,  637. 

— Prag  Palack^brücke— Holeschowitzer  Hafen.  35,  637. 

— Dobrau — Morawka.  33,  807.  38,  921. 

— Fohnsdorf— Judenburg.  34,  817. 

— Triest.  38,  917. 

— Triest— Opcina.  38,  922.  55,  1333.  135,  2994. 

— Abbazia-Mattuglie — Lowrana.  39,  950.  65,  1577. 

— Arnau — Königinhof.  46,  1092. 

— Zwölfmalgreien — Maria  von  Loretto  48,  1129. 

— Meran  und  Ober-  und  Unterraais.  48,  1129. 

— Bozen — Sigmundskron.  48,  1130. 

— Oberhaid— Böhm -Hörschlag.  49,  1174.  61,  1470.  114  , 2483. 
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— Roserldorf— Pul  kau.  50,  1208.  148,  3584. 

— Fischern— Aich.  51,  1224. 

— Unter-Ravelsbach — Roseliorf.  51,  1225.  148,  3584. 

— Mödling  (Gumpoldskirchen) — Anninger.  53,  1242. 

— Königinhof  Stadt— Königinhof  Bahnhof.  53,  1242. 

— Karlsbad  — Elbogen.  59,  1409. 

— Tetschen— Bensen.  59,  1409.  104,  2289. 

— Tetschen  und  Umgebung.  59,  1410. 

— San  Michele — Mezzolombardo.  6S,  1634. 

— Trient— Male  Nonsthalbahn.  68,  1634  , 87,  1994.  110,  2420. 

— Gross-Reifling— Maria  Zell.  71,  1701. 

— Privoz— Reichsgrenze.  73,  1726.  143,  3272. 

— Bruck-Fusch — Tauernbahn  (Bad  Fusch)  73,  1726. 

— Böhm.-Leipa — Zwickau.  73,  1726. 

— Ischl— Kammer.  73,  1726. 

— Freistadt  Bahnhof— Freistadt  Stadt.  85,  1957. 

— Altstadt — Bensen.  93,  2070. 

— Podgorze.  93,  2082. 

— Reichenberg— Ruppersdorf.  96,  2133. 

— Blatt  ndorf — Bürgstein.  98,  2187. 

— Gross-Opatowitz— Skalitz-Boskowitz.  104  , 2291. 

— Bregenz— Landesgrenze.  105,  2305. 

— Kernhof— Hallthal.  108,  2361. 

— Marbach  — Maria  Taferl.  108,  2361. 

— Kemmelbach-Ybbs— Ybbs.  108.  2361. 

— Alt-Tarvis — Raibl.  111,  2435.  113,  1446. 

— Troppau  und  Katharein.  114,  2477. 

— Pola.  116,  2524. 

— Prossnitz-Prerau.  118,  2562. 

— Boryslaw-Mraznica.  118,  2562. 

— Marienbad.  131,  2634.  151,  3803. 

— Prag-Bad  Houschka.  134,  2686. 


Elektrische  Bahnen: 

— Witkowitz-Schönbrunn,  Polnisch- Ostrau— Witkowit*.  135,2719. 
135,  3010. 

— Osseg-Oberleutcnsdorf.  131,  2858. 

— Turn-Mariaschein-Karbitz.  135,  2993. 

— Reichenberg  und  Umgebung.  136,  3033. 

— Kaltern-Mendelpass.  145,  3389. 

Kleinbahnen: 

— Innsbruck  (Siidbahnhof)-Wilten.  13,  416.  34,  625. 

— St.  Lucia-Pirano.  13,  416  . 31,  542. 

— Oderberg  Bahnhof- Oderberg  Stadt.  30,  725. 

— Hinterbrühl-Baden,  Vöslau-Wittmannsdorf.  43,  1029. 

— Purkersdorf  Gablitz.  8,  306,  47,  1106. 

— Opöina-Sesana.  50,  1201.  143,  3283. 

— Zara.  54,  1281. 

— Zartlesdorf-Lippen.  59,  1409. 

— Klosterneuburg-Weissenbach  a.  d.  Triesting  mit  Abzweigungen 
Klausen- Leopoldsdorf  — Kaltenleutgeben  und  Alland -Hinter- 
brühl. 61,  1457. 

— Friedek-Mistek — Stadt  Mistek.  63,  1485. 

— Toblach-Cortina.  81,  1880. 

— Bruneck-Sand  in  Täufers.  87,  1993. 

— Payerbach-Nasswald.  93,  2070. 

— Wiener-Neustadt— Kirchschlag.  93,  2070 

— Edlitz-Kircbschlag.  93,  2070. 

— Weiz-Pöllau.  93,  2082. 

— Gmunden  (Seebahnhof) — Scharnstein-Mühldorf.  96,  2133. 

— Hainfeld-Moosthal.  97,  2161. 

— Toblach-Ampezzo.  108,  2375. 

— Brody-Leszniow.  134,  2685. 

— Aujezd-Luhatschowitz.  136,  2725. 

— Klagenfurt-Maiering.  135,  2993. 

— Semmering  (Südbahnhotel)-Gloggnitz.  144,  3361. 

Localbahnen: 

— Öernutz-Welwarn.  10,  358. 

— Retz-Drosendorf.  30,  518. 

— Nocowitz-Zbraslawitz.  38,  694. 

— Nikolsburg— Unter-Tannowitz.  30,  732. 

— Tarnow-Szczucin.  35,  841. 

— Gänserndorf-Pyrawarth.  36,  878. 

— Komotau-Postelberg.  43,  1029. 

— Blansko-Wischau.  44,  1049. 

— Wsetin-Bilnitz-Brumow.  44,  1049. 

— Roznau — Ober-Beczwa.  63,  1486. 

— Innsbruck-Fulpmes  (Stubaithalbahn).  70,  1683. 

— Zuczka-Okna.  73,  1726.  104,  2289. 

— Taus-Neustadtl,  73,  1726. 

— Zloczöw-Sassow.  73,  1726. 

— Skotschau- Schwarz  wasser.  81,  1930. 

— Nixdorf-Rumburg.  84,  1931.  137,  2759.  130,  2833.  134 
2959. 

— Schüttenhofen-Bergreichenstein.  98,  2187. 

— Bochnia-Limanowa.  110,  2419. 

— Myslenice-Odow.  110,  2419. 

— Kaadener  Localbahnen.  110,  2419. 

— Neutischein-Stramberg.  118,  2562. 

— Freiheit— Wust-Pohlom.  118.  2562. 

— Wegstädtl-Hirchberg.  130,  2825.  137,  3077. 

— Zellerndorf-Drosendorf.  134,  2911. 

— Langenlois-Haindorf.  139,  2145. 

Normalspurige  Localbahnen: 

— Hainfeld-Gayerbaeh  1,  2. 

— Ung.  Brod-Niwnitz-Suchalosa.  14,  430. 

— Gaunersdorf-Mistelbach.  30,  518. 

— Lambach- Vorchdorf.  33,  573.  110,  2419.  111,  2446. 

— Pilsen-Theussing.  34,  625. 

— Radnitz-Kozlau.  36,  657. 

— Ober-Laibach — Idria.  38,  694. 

— Wessely  a.  d.  March— mähr.-ungar.  Grenze.  31,  755. 

— Kernhof-Mariazell-Weichselboden.  33,  773. 

— Holleschau-Zlin.  34,  817. 

— Hulwalken-Witkowitz.  35,  841.  131,  2960. 

— Hronow-Königinhof.  35,  849.  104,  2290. 

— Waidhofen  a.  d.  Taya-Zlabings.  38,  921.  43,  1015.  91,  2056. 
96,  2148.  130,  2831. 

— Gmünd  — Gross-Gerungs.  13,  399.  43,  1015. 

— Aussig-Arbesan.  43,  1016. 

— Domsgrube-Podtete.  45,  1069. 

— Tetschitz-Krizanau.  45,  1069.  84,  1931.  114,  2483. 

— Rakonitz-Laun.  45,  1070.  57,  1379. 

— Ernstbrunn-Asparn  a.  d.  Zaya.  46,  1092. 


XVIII 


Normalspurige  Localbahnen: 

— Klattau-Planitz.  46,  1092.  126,  2732.  134  , 2960. 

— Gutenstein-Stille  Mürz.  47,  1105. 

— Gäuserndorf — Gross-Enzersdorf.  47,  1106. 

— Gutenstein-St.  Egydi.  48,  1129. 

— Gutenstein-Nasswald.  48,  1130. 

— Janow-Jaworow.  51,  1225.  60,  1443.  151,  3803. 

— Klattau-Planitz.  51,  1225.  78,  1821. 

— Rann-Heiligenkreuz  und  Rudolfswerth.  55,  1317. 

— Krzeszowice-Miekinia.  62,  1485. 

— Raudnitz-Libochowitz.  64,  1545. 

— Gänserndorf-Gaunersdorf.  70,  1683. 

— Tiscbnowitz-Neustadtl.  73,  1762.  93,  2083.  112,  2446. 

— Blansko-Wischau.  73,  1762.  124  , 2689. 

— Kozielniki-Podhajce.  79,  1837. 

— Schatzlar-Ponikla.  85,  1956. 

— Weckelsdorf-Parschnitz.  85,  1957.  110,  2420.  130,  2831. 

— Saar-Neustadtl.  87,  1991.  114,  2483. 

— Taus-Tacbau.  S9,  2025.  124  , 2689. 

— Neumarkt-Karlsback-Persenbeug.  92  , 2070. 

— Nemotitz-Zdounek.  93,  2081. 

— Kunersdorf-Johnsdorf.  93,  2081. 

— Sudomer-Altpaka.  93,  2083. 

— Lemberg-Sambor-ungar.  Grenze.  93,  2083. 

— Zbetscbno-Kladno.  98,  2187 

— Hannsdorf  — Mähr.-Altstadt.  104,  2290. 

— Ungar.-Hradisch — Brezolup.  104,  2291. 

— Ungar.-Hradisch — Bilowitz.  104  , 2291. 

— Freiland— Türnitz.  105,  2305. 

— Svetla— Ledec  - Kacow.  112,  2446.  . 

— Retz — Drosendorf.  116,  2525. 

— Zwickau — Gabel.  118,  2561. 

— Schluckenau  — Sobland.  121,  2634. 

— Petersdorf— Ullersdorf— Winkelsdorf.  121,  2634.  130,  2831. 

— Pressnitz — Christof  Hammer.  130,  2825. 

— Moos — Kirchdorf.  134,  2959. 

— Opocno — Dobruschka.  135,  2993. 

— Landskron  — Schildberg.  148,  3565. 

— Schüttenhofen— Bergreichenstein.  148.  3584. 

Schmalspurige  Localbahnen: 

— Neubistritz — Litschan.  47,  1106.  118,  2562. 

— Podgorze — Lubien.  49,  1174.  61,  1470. 

— Przeworsk — Bachorz — Dynöw,  61,  1470.  73.  1747. 

— Innsbruck— Matrei  (Stubaithalbähn).  62,  1503. 

— Neu-Sandec — Kroscienko.  72,  1725.  139,  3145. 

— Cisna— Strzylki.  87,  1993. 

— Zakopane — Schwarzer  Teich.  93,  2081. 

— Gross-Gerungs  — Ottenschlag.  139,  3145. 

— Kirchberg  a.  d.  Pielach— Maria  Zell.  140,  3185. 

Seilbahnen: 

— Nusle— Königliche  Weinberge.  13,  414.  85,  1957. 

— Helenenthal  bei  Baden — Hoher  Lindkogel  (Eisernes  Thor). 
47,  1105. 

— Piazza  della  Legna— Castellhügel  in  Triest.  74,  1763. 


t>)  Ungarn. 

— Drahtseilbahn  auf  den  Blocksberg  in  Budapest.  1,  4. 
EisenbahnprojecteundVorconcessionen.  16,  460. 

21,  544.  22,  573.  27,  677.  28,  697.  31,  756  . 32,  777. 
37,  895.  51,  1226.  53,  1266.  56,  1362.  60,  1444.  71,  1709. 
72,  1729.  77,  1808.  78,  1822.  80,  1851.  81,  1880.  83,  1916. 
86,  1986.  88,  2015.  91,  2057.  92,  2073.  93,  2083.  99,  2202. 
100,  2223.  101,  2243.  101,  2260.  105  , 2311.  HO,  2420. 
112,  2447.  129,  2303.  130,  2833.  131,  2859.  134,  2960. 
136,  3040.  139,  3150. 

— Hidas  Ndmeti— Szerencs.  131,  2859. 

— Hod-Mezö  Vasarhely-Mako— Nagy-Szent  Miklos.  118,  2564. 

— Kaba — Nadudvar.  47,  1109. 

— Klausenburg — Gyula.  102  , 2260. 

— Kun-Szent-Miklos— Dunapataj.  61,  1470. 

— Krapiua — Landesgrenze  bei  Lupinjak-Rohitsch.  34,  824. 

— Losoncz — Poltar.  22,  573.  27,  678.  78,  1823. 

— Neuhäusel— Komorn.  90,  2044. 

— Nyiregyhaza — Sosto.  22,  573. 

— Nyiregyhaza — Vasäros-Nämdny.  61,  1470. 

— Rosenberg — Koritnicza.  58,  1395. 

— Sziszek— Karlstadt.  22,  574. 

— Untergrundbahn  Metropolitane  in  Budapest.  130  , 2833. 

— Wien — Pressburg.  77,  1809. 

— Zagrab— Samobor.  22,  573. 


VI.  Oeffentliche,  im  Baue,  bezw.  im  Be- 
triebe befindliche  Eisenbahnen. 


a)  Allgemeines. 

Abfertigungsbefugnisse  von  Stationen  und  Haltestellen.  17,  476. 
60,  1445.  92,  2074. 

Allgemeine  österr.  Transportgesellschaft  in  Wien.  34,  817.  36, 
850.  64,  1556. 

Allgemeine  Waggonleibgesellschaft  in  Budapest.  59,  1423. 
Austro-belgische  Eisenbahngesellschaft.  102,  2284.  111,  2438. 
Betriebsgesellschaft  der  orientalischen  Eisenbahnen.  104  , 2294. 

, Bremseinrichtung  für  Eisenbahnfahrzeuge.  47,  1113. 

Compagnie  Auxiliaire  internationale  de  Chemin  de  fer.  24,  628. 
Commission  für  Veikehrsanlagen  in  Wien.  30,  730.  48,  1130. 
77,  1806.  135,  3003.  151,  3801. 

| Continentale  Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen. 
35,  850. 

C o u p o n e inl ö su n g e n , Verlosungen,  Rückzahlungen 
etc.  18,  366.  13,  418.  18,  494.  25,  646.  31,  758.  38, 
925.  41,  938.  47,  1113.  55,  1334.  63,  1527.  68,  1637. 
71,  1712.  82,  1901.  98,  2190.  100,  2226.  112,  2448. 
119  , 2597.  125,  2712.  136,  3042. 

Dresdner  Vereinigte  Elektricitätswerke  Actiengesellschaft  General- 
repräsentanz Wien.  10,  494. 

Eisenbahnbauten.  Stand  mit  Ende 

— November  1900.  6,  209. 

— December  1900.  13  , 414.  27,  674. 

— Jänner  1901.  17  , 473.  29,  714. 

— Februar  1901.  40,  962. 

— März  1901.  52,  1250.  57,  1379 

— April  1901.  68,  1633. 

— Mai  1901.  84,  1930. 

— Juni  1901.  89,  2026.  97,  2163.  111,  2433. 

— Juli  1901.  104  , 2290. 

— August  1901.  122.  1650.  129,  2801. 

— September  1901.  130,  2832. 

— October  1901.  144,  3365. 

Eisenbahn-Betriebsreglement.  Neuauflage.  8 1,  1929. 

113,  2437.  114,  2477.  115,  2500. 
Eisenbahn-Directoren-Conferenz.  Vorsitz.  11,  390. 

Eisenbahn-Eröffnungen.  Eröffnungen  im  Jahre  1900. 
30,  727. 

— Zillerthalbabn,  Theilstreeke  Jenbach — Zillerthal — Fügen. 
10,  358. 

— — Theilstreeke  Fügen— Kaltenbach— Stumm.  30,  725. 

— — Theilstreeke  Kaltenbach— Stumm — Erlach.  68,  1628. 

— — Theilstreeke  Erlach — Zell.  90,  2037. 

— Localbahn  Kimpolung-Dorna  watra,  Theilstreeke  Kimpolung— 
Valeputna.  13,  414. 

— Eisenbahnstrecke  Gross-Siegharts — Raabs.  27,  673. 

— Localbahn  Raudnitz-Hospozin,  Theilstreeke  Raudnitz — Bez- 
dekow — Hospozin.  26,  673. 

— — Verbindungsstrecke  Raudnitz  Bezdekow— Raudnitz.  26,  673. 

— Localbalbahn  Linz-Urfalir.  27,  674. 

— Localbahn  Kolin-Öeröau,  Theilstreeke  Kolin— Neuhof  an  der 
Sazawa.  27,  674. 

— — Theilstreeke  Neuhof  a.  S.— Ceröan—  Piäely.  94,  2097. 

— Linie  Kimpolung — Valeputna  der  Bukowinaer  Localbahn. 
53,  1261. 

— Welser  Localbahn,  Strecke  Sattledt— Grünau.  61,  1457. 

— Localbahn  Freudenthal — Klein-Mohrau.  62,  1504.  65,  1565. 

— Localbahn  Neuhof-Weseritz.  65,  1565. 

— ' Localbahn  Chlumetz-Königstadtl.  71,  1701. 

— Eisenbah  Glavska-Zelenika.  79,  1839.  85,  1957. 

— Localbahn  Lambach-Haag.  90,  2037. 

— Wiener  Stadtbahn.  Donaucanallinie  und  Verbindungscurve 
Brigittabrücke — Nussdorferstrasse.  92,  2066. 

— Localbahn  Hinter-Tfeban— Lochowitz.  105,  2305. 

— Localbahn  Lundenburg — Eisgrub.  136,  3033. 

— Eisenbahn  Schönwehr-Elbogen.  142,  3282. 

Eisenbahnverkehr  in  Oesterreich  im 

— November  1900.  8,  307. 

— December  1900  . 20,  518. 

— Jänner  1901.  33,  791. 

— Februar  1901.  42,  1001. 

— März  1901.  54,  1284. 
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Eisenbahnverkehr  in  Oesterreich  im 

— April  1901.  96,  1652. 

— Mai  1901.  81.  1866. 

— Juni  1901.  96,  2134. 

— Juli  1901.  108,  2361. 

— August  1901.  119,  2582. 

— September  190).  134,  2942. 

— October  1901.  148,  3565. 

Eisenbahnverkehr  in  Ung arn  im 

— November  1900.  10,  360. 

— December  1900.  41,  982. 

— Jänner  1901.  37,  896. 

— Februar  1901.  44,  1052. 

— März  1901.  56,  1356. 

— April  1901.  71,  1702. 

— Mai  1901.  86,  1980. 

— Juni  1901.  97,  2164 

— Juli  1901.  109,  2394. 

— August  1901.  130,  2613. 

— September  1901.  135,  3004. 

— October  1901.  149,  3654. 

Eisenbahnverkehr  in  Bosnien  und  der  Hercegovina  im 

— November  1900.  10,  364. 

— December  1900. 

— Jänner  1901.  37,  900. 

— Februar  1901.  44,  1056. 

— März  1901.  56,  1360. 

— April  1901.  71,  1706. 

. — Mai  1901.  86.  1984. 

— Juni  1901.  97,  2168. 

— Juli  1901.  109,2398. 

— August  1901.  130  , 2616. 

— September  1901.  135,  3008. 

— October  1901.  149,  3658. 

Eröffnung  von  Stationen  und  Haltestellen.  60,  1445. 

Erste  Eisenbabnwagen-Leihgesellscbaft.  38.  925. 
Fahrplanconferenz  in  Budapest.  75,  1780. 

Frauenverwendung  im  executiven  Betriebsdienste.  73,  1728. 
Genenalversammlungen.  31,  758.  38,  925.  41,  988.  47,  1113. 
55,  1334.  68,  1637.  71,  1712.  83,  1904.  100,  2226.  113, 
2448. 

Grundeinlösung  zu  Eisenbahnzwecken.  Gebührenrechtliche  Be- 
handlung. 143,  3288. 

Internationale  Uebereinkommen  über  den  Eisen- 
bahnFrachtverkehr. 

— Protokolle  der  Pariser  C’onferenz  1896.  34,  622.  107  , 2341. 

— Aenderung  der  Eisenbahnliste.  4,  124.  15,  445.  30,  517. 

46,  1085.  53,  1241.  53,  1261.  55,  1317.  73,  1725.  77,  1805. 
81,  1866.  84,  1929.  93,  2065.  94,  2097.  103,  2277. 
107,  2346.  107,  2347.  111,  2433.  113,  2464.  134,  2685. 
137,  2753.  133,  2917.  146,  3477.  148,  3565. 

— Geschäftsbericht  des  Centralamtes  in  Bern.  31,  751. 
Internationale  Schlafwagen- Gesellschaft.  87,  1996. 

Internationale  Waggonleih-Gesellschaft  in  Budapest.  59,  1423. 
Leichenpässe.  Competente  Behörden  zu  Ausstellungen  in  Ungarn. 

133,  2894. 

Locomotivkesselproben  und  Revisionen.  150,  3727. 

Mehrfrachten,  Auszahlung  (§  61,  E.-B.-R).  8,  319. 

0e3terreichisches  Creditinstitut  für  Yerkehrsunternehmungen  und 
öffentliche  Arbeiten.  1,  6.  6,  210. 

Oesterreichische  Eisenbahn-Verkehrsanstalt.  54,  1308. 
Oesterreichische  Localeisenbahn-Gesellschaft.  104,  2294. 
Oesterreichische  Schuckertwerke.  38,  925.  119,2598.  138,2786. 
Oesterreichische  Union-Elektricitäls-Gesellschaft.  14,  434.  64, 
1556.  1 19,  2598. 

Stationseröffnungen.  17,  475. 

Truppentransport  von  und  zu  den  Manövern.  115,  2501. 
Ungarische  Eisenbahn-Waggonbau-  und  Schienenwalzwerkindustrie. 
88,  2016. 

Verkehrsstörung  und  Behebung  derselben.  3,  69. 
4,  124.  5.  167  . 7,  252.  8,  319.  9,  340.  10,  359.  11,  390. 

13,  399.  13  , 416.  14,  430.  15,  447.  16,  460.  17,  474.  18, 

489.  19,  504.  30,  532.  31,  542.  32,  573.  23,  610.  24,  625. 

24.  643.  27,  677.  28,  697.  29,  714.  30,  732.  32,  777.  34, 

824.  35,  849.  36,  876.  37,  894.  38,  922.  40,  963.  48, 
1149.  50,  1208.  55,  1333.  63,  1527.  67,  1615.  69, 
1672.  70,  1683.  71,  1709.  72,  1728.  73,  1747  . 77,  1807. 
78,  1839.  80,  1851.  98,  2187.  101,  2243.  HO,  2420. 
111,  2435. 


! Verspätungen  der  Personenzüge.  9,  341.  15,  448 
30,  733.  43,  1032.  54,  1304.  64,  1554.  77,  1807.  88,  2015 
105,  2311.  116,  2525.  139,  2805.  145,  3391. 
Wagendesinfection.  97,  2173. 

I Zollgebühren,  Aufgeld  bei  Zahlung  in  Silber. 
12,  399.  47,  1105.  61,  1457.  73,  1745.  86,  1978.  99,  2201. 
113,  2464.  126,  2725.  137,  3070.  149,  3645. 


b)  Oesterreichische  und  ungarische  Staats- 
bahnen und  vom  Staate  betriebene  Privat- 
bahnen. 

1.  Oesterreichische  Staats-  und  Privathahnen 
im  Staatsbetriebe. 


Abfertigungsbefugnisse  der  Stationen  und  Haltestellen.  6,  209. 
9,  340.  15,  448.  51,  1225.  80,  1851.  115,  2500.  116, 
2525.  122,  1650. 

Fahrkarten-Verkaufsstelle  und  Gepäcksexpedition  des  W.  Bujanski 
in  Krakau.  107,  2347. 

Geschäftsbericht  der  k.  k.  Staatsbahnen.  67,  1612. 

Glockensignale.  107,  2347. 

Güternebenstelle  Engelsberg.  71,  1709.  80,  1849. 
Güternebenstelle  Veldes.  141,  3221. 

Haltestellen: 

Schrattenberg.  20,  532. 

Seiz.  24,  625. 

Birkenfeld.  28,  697.  34,  824. 

Roncegno.  34,  824. 

Ullitz-Ple8chnitz.  36,  878. 

Pecerad-Bukowan.  39,  951. 

Rzemien.  39,  951.  133,  2666. 

Plawna.  49,  1174.  118,  2564. 

Wozniki.  53,  1266. 

Tescheditz.  64,  1554. 

Ostrowice.  70,  1683. 

Leumühle.  70,  1683. 

Zelemianka.  80,  1851.  87,  1995. 

Katy.  80,  1851. 

Eppenstein.  84,  1931. 

Pisek  Stadt.  117,  2544. 

Salle.  119,  2596. 

Wiesmühle.  120,  2610.  122,  1651. 

Raudnitz  Stadt.  122,  1651. 

Vigaun.  133,  2921. 

St.  Pölten,  Localbahnhaf.  144,  3365. 

| 

Nachnahmen  nach  Eingang.  Auszahlung  durch  die  Postanstalt 
62,  1504. 

Rollfuhrdienst  in  Lemberg.  34,  824.  141,  3221. 

— Wien.  60,  1444. 

— Przemydl.  71,  1709. 

— Ybbsitz.  77,  1807. 

Stadtbureau.  41,  980. 

i Stationsnamenänderungen.  16,  460.  39,  951.  41,  980.  53 
1266.  54,  1303.  113,  2465.  113,  2465.  114,  2484.  119 
2596.  122,  2651. 

Touren-Abonnement  für  Salzkammergut,  Böhmen  und  Galizien, 
mit  15-  und  30tägige  Giltigkeit.  53,  1266. 
Tarifangelegenheiten.  136,  3039. 

| Transport  feuergefährlicher  Güter.  136,  3039. 

Umkartirung8stelle  Nussdorf.  130,  2833. 


Beneschau— Wlaschim. 

Generalversammlung.  90,  2046. 

Borki  wielkie— Grzymaföw. 

Firmaprotokollirung.  71,  1712.  97  , 2173. 

I Generalversammlung.  149,  3660. 


XX 


Bregenzer  Waldbahn  (Bregenz— Bezau). 

Bauvollendungstermin.  92,  2065. 

Brücken.  35.  849.  63,  1526.  68,  1633.  138,  3112. 
Firmaprotokollirung.  65,  1577. 

Flusscorrectionen.  44,  1051. 

Hochbauten.  32,  777. 

Varianten.  87,  1995. 

Weissbach-Correction.  14,  430.  148,  3585. 


Brüx-Lobositzer  Verbindungsbahn. 

Generalversammlung.  101,  2264. 


Bukowinaer  Localbahnen. 

Generalversammlung.  85,  1959. 

Varianten  der  Linie  Kimpolung— Dorna  Watra.  70,  1683. 


Cercan-ModFan. 

Haltestelle  Pikowitz.  133,  2920. 

Tunnel  in  km  312/3  13,  416. 


Chabowka-Zakopane. 

Firmaprotokollirung.  135,  3011. 
Generalversammlung.  128,  2786. 


Chlumeiz-Königstadtl. 

Actiengesellschaft.  53,  1262. 

Betriebsconsens.  61,  1470. 

Firmaprotokollirung.  67,  1616. 
Generalversammlung.  56,  1363. 

Geschältsführung.  70,  1688. 

Stationserweiterung  in  Königstadtl.  49,  1174. 

Chrudim-Holitz. 

Wasserstationen.  lOO,  2223. 

Delatyn-Kolomea-Stefanowka. 

Firmaprotokollirung.  119,  2598. 
Generalversammlung.  123,  2668, 

Politische  Begehung.  81,  1880. 


Dolina-Wygoda. 

Generalversammlung.  107,  2350. 


Dux-Bodenbach. 

Generalversammlung.  54,  1307.  78,  1826. 


Erste  ungarisch-galizische  Eisenbahn. 

Firmaprotokollirung.  81,  1933. 

Generalversammlung.  126,  2734. 


Fehring-Fürstenfeld. 

Generalversammlung.  120,  2618. 

Freudenthal—  Klein-Mohrau. 

Betriebseröffnung.  62,  1504. 

Friauler  Eisenbahn. 

Generalversammlung.  85,  1959. 


Friedland-Hermersdorf  (Reichsgrenze). 

Eisenconstructionen.  104,  2291.  138,  3112. 
Geleisepläne.  SO,  1851. 

Haltestelle  Ruckersdorf.  122,  2651. 

Hochbauten.  81,  1880.  93,  2083. 

Locomotivremise  in  Friedland.  128,  2784.  ' 
Lomnitzbach-Verlegung.  78,  1821.  147,  3527. 
Oberbaunormale.  24,  625. 

Varianten.  5,  167.  18,  489.  32,  777. 

Weichenpläne.  112,  2446. 


Fürstenfeld-Hartberg  (Neudau). 

Firmaprotokollirung.  119,  2598. 
Generalversammlung.  120,  2618.  126,  2734. 


Gailthalbahn  (Arnoldstein-Hermagor). 

Generalversammlung.  85,  1959. 


Gleisdorf-Weiz. 

Geueralversammlung.  122,  2652. 


Göpfritz— Gross-Siegharts. 

Firmaprotokollirung.  97,  2173. 
Generalversammlung.  104,  2294. 


Gurkthalbahn. 

Generalversammlung.  83,  1918. 


Istrianer  Localbahn. 

Bauvergebung.  26,  659. 


Kaiserin  Elisabeth-(West-)Bahn. 

Doppelgeleise  Steindorf — Salzburg.  127,  2759. 


Karawankenbahn. 

Wasserkraftanlage  im  Rothweinbache.  148,  3584. 


Karlsbad-Johanngeorgenstadt. 

| Generalversammlung  83,  1919. 

! Verrechnungsstelle  Karlsbad  K.J.  4,  124. 


Karlsbad-Merkelsgrün. 

Bauvergebung.  144,  3365. 

Hochbauten.  121,  2634. 

Varianten.  71,  1708. 


Kimpolung-Dornawatra. 

Brückenwaage  in  Valeputna.  19  , 504. 
Geleisepläue  80,  1851. 

Haltestelle  Sadowa.  129,  2802. 

Hochbauten.  124,  2689.  13S,  3112. 

Varianten.  84,  1931. 


Kolin-Ceröan. 

Betriebseröffnung.  91,  2056. 

Brücke  in  km.  45‘4/5.  27,  677. 

! Drehscheibe  und  Weichenverbindung  in  Beüvar.  47,  1107. 
Haltestelle  Piskocil.  33,  807. 

Haltestelle  Sazau.  80,  1851. 

Personenhaltestelle.  48,  1149.  68,  1634. 

Varianten.  12,  399. 
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Kolomeaer  Localbahnen. 

Generalversammlung.  43,  1018.  85,  1960. 

Krakau-Kocmyrzöw. 

Durchlass  in  km  17*5/6.  134,  2689. 
Firmaprotokollirung.  53,  1252. 


Lambach-Naag. 

Firmaprotokollirung.  53,  1271. 

Generalversammlung.  54,  1308. 

Societäre  Agenden.  Besorgung  durch  das  Creditinstitut  für  Verkehrs- 
unternehmungen und  öffentliche  Arbeiten.  53,  1252. 

Station  Bachmaning.  104,  2291.  117,  2544. 


Laun-Libochowitz. 

Eisenconstructionen.  85,  1958. 

Hocbbauprojecte.  145.  3389. 

Keller  in  Radonitz-Slavetin.  80,  1851. 
Stationserweiterung  in  Libochowitz.  133,  2649. 

Lemberg-Betzec  (Tomaszöw). 

Generalversammlung.  137,  3080. 


Lemberg-Czernowitz-Jassy. 

Firmaprotokollirung.  64,  1556.  119,  2598. 
Generalversammlung.  66,  1596. 

Statutenänderung.  110,  2424. 


Lemberg-Kleparow-Janow. 

Generalversammlung.  90,  2047. 


Lemberg-Sambor. 

Bauvergebung.  85,  1958. 

Politische  Begehung.  109,  2393.  138,  3112. 
Statiouscommi8sion.  80,  1851. 


Lupkow-Cisna. 

Firmaprotokollirung.  14,  434.  97,  2173. 

Generalversammlung.  111,  2438. 

Uebereinkommen  mit  Ungarn  wegen  auf  ungarischem  Boden  aus 
geführten  Theilstrecken.  95,  2123. 


Mährisch-Budwitz-Jamnitz. 

Generalversammlung.  65,  1578. 

Mährische  Westbahn  (Prossnitz-Trübau). 

Generalversammlung.  90,  2048. 

Marienbad-Karlsbad. 

Generalversammlung.  71,  1713. 


Mauthausen-Grein. 

Generalversammlung.  68,  1637. 


Mürzthalbahn. 

Generalversammlung.  97,  2173. 


Netolitzer  Localbahn. 

Generalversammlung.  105,  2213. 
Generalversammlung.  4,  126. 


Neue  Bukowinaer  Localbahnen. 

Firmaprotokollirung.  84,  1933.  97,  2172. 
Generalversammlung.  113,  2468. 

Neuhaus-Neubistritz. 

Generalversammlung.  70,  1687. 

Neuhof-Weseritz 

Betriebsconsens.  71,  1709. 

Wasserstation.  19,  504. 

Ostgalizische  Localbahnen. 

Fahrgeschwindigkeit.  78,  1822. 
Generalversammlung.  101,  2245 

Petersdorf-Grünthal. 

Politische  Begehung.  13,  416. 

Pita-Jaworzno. 

Collaudirung.  119,  2598. 

Firmaprotokollirung.  1,  6.  97,  2172. 
Generalversammlung.  111,  2438. 

Politische  Begehung.  106,  2323. 

Pinzgauer  Localbahn. 

Generalversammlung.  73,  1733. 

Plan-Tachau. 

Generalversammlung.  100,  2226. 

Statuten.  1.  1. 

Postelberg-Laun. 

Generalversammlung.  105,  2214. 

Potscherad-Wurzmes. 

Generalversammlung.  107,  2350. 

Prag-Duxer  Eisenbahn. 

Statutenänderung.  34,  622. 

Rakonitz-Laun. 

Trassenrevision.  87,  1995. 

Raudnitz-Hospozin. 

Haltestelle  Wodochod.  64,  1554. 

Sattledt-Grünau  (Almthalbahn). 

Bauvollendung.  30,  518. 

Eisenconslruction.  113,  2446. 

Fahrwegrampe.  34,  625 
Haltestelle  Wiesmühle.  64,  1554. 

Holzriesen.  144,  3365. 

Uferversicherung  oberhalb  der  Almbrücke.  15  , 447. 

Scheibmühl-Kernhof. 

Stationsnamenänderung.  13,  399. 

Schlackenwerth-Joachimsthal. 

Actienge8ellschaft.  71,  1701. 
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Schwarzenau-Waidhofen  a.  d.  Th. 

Firmaprotokollirung.  24,  628. 


Schwarzenau-Zwettl. 

Generalversammlung.  70,  1687. 


Starkenbach-Rochlitz. 

Generalversammlung.  83,  1918. 


Strakonitz-Winterberg. 

Generalversammlung.  136,  3043. 
Stationsnamenänderung  Obermoldau.  101,  2260. 


Teltsch-Zlabings. 

Baufrist-Erstreckung.  72,  1725. 
Geleisepläne.  93,  2083. 

Hochbaupläne.  87,  1995. 


Triest-Parenzo. 

Varianten.  6,  208. 

Stationserweiterung  in  Triest-St.  Andrae.  93,  2083. 
Wasserbescbaffung  für  die  Station  Sizziole.  56,  1355. 
— Parenzo.  99,  2202. 


Trzebinia-Skawce. 

Generalversammlung.  149,  3660. 

Haltestelle  Mucharz.  133  , 2920. 
Wasserstationen.  6,  209. 

Wege-  und  Wasserläufe.  Uebergabe.  68,  1634. 


Unterdrauburg-Wolfsberg. 

Firmaprotokollirung.  18,  484. 


Valsuganabahn. 

Generalversammlung.  90,  2047. 

Station  Roncegno.  56,  1355. 


Welser  Localbahn. 

Generalversammlung.  138,  3114. 


Wiener  Stadtbahn. 

Donaucanallinie. 

— Betriebseröffnung.  91,  2056. 

— Hochbauten.  13,  416. 

— Kabelunterführung  der  Allgemeinen  Oesterreichischen  Elek- 
tricitäts-Gesellschaft. 73,  1747. 

— Gebäude  zur  Unterbringung  der  Sicherheitswache.  99,  2202. 

— Rossauerlände.  CorrectioD.  119,  2596. 


Wippachthalbahn  (Görz-Haidenschaft). 

Baufrist.  129,  2797. 

Eisenconstructionen.  137  , 3077. 

Geleiseanlagen.  40,  980. 

Liakbrücke.  138,  3111. 


Wittmannsdorf  (Leobersdorf)-Ebenfurth. 

Generalversammlung.  83,  1918. 


Wlaschim— Unter-Kralowitz. 

Baufrist.  142,  3241. 

Bauvergebung.  72,  1728. 

Hochbauten.  84,  1931. 


Wocheinerbahn  (Assling-Görz). 

Trassenrevision.  93,  2083. 


Wodnan-Moldauthein. 

Generalversammlung.  77,  1810. 


Wodfian-Prachatitz. 

Generalversammlung.  137,  3080. 


Wolframs-Teltsch. 

Firmaprotokollirung.  64,  1556. 
Generalversammlung.  75,  1782. 

Wotic-Selöan. 

Generalversammlung.  101,  2264. 


Ybbsthalbahn. 

Firmaprotokollirung.  71,  1711. 
Generalversammlung.  70,  1687. 
Haltestelle  Hohenlehen.  101,  2260. 


Zeltweg-Wolfsberg. 

Firmaprotokollirung.  18,  494. 


Zwittau-Poliöka. 

Firmaprotokollirung.  6,  210.  24,  628. 
Generalversammlung.  67,  1616. 

Statuten.  6,  205. 


II.  Ungarische  Staatsbahnen  und  vom  Staate 
betriebene  Privatbahnen. 

Amtsstunden  im  Stationsdienst.  129,  2802. 

Anlage  von  Doppelgeleisen.  31,  755. 

Anschlussverkehr  mit  Rumänien.  94,  2098.  96,  2148. 
Ausstellungsgüter  Beförderungsbegünstigungen.  57,  1380. 
Bahnhoferweiterung  in  Kronstadt  und  Kis  Czell.  51,  1226. 

— Temesvär.  70,  1583. 

— Budapest  (Westbahn).  96,  2148. 

Bahnhof,  restante-Sendungen.  115,  2501. 

Beförderung  leerer  Säcke.  47,  1109. 

Betriebsergebnisse.  53,  1266.  89,  2027. 

Brückenbauten.  68,  1634. 

Brückenwaagen.  103,  2278. 

Eiertransporte.  29,  715.  58,  1394.  68,  1634.  134,  2961. 
Eisenbahnen: 

— Nagy-Kikinda — Nagy-Becskerek.  31,  756. 

— Nagy-Tapolcsany— Trencsbn.  100,  2224.  104,  2291. 

— Neuhäusel— Nagy-Suräny.  1,  3.  15,  449. 

— Ruma-Klenak.  31,  756.  78,  1823.  113,  2465.  124,  2689. 

— Taraczthalbahn.  56,  1362.  90,  2043. 

— Vinkovce-Saveufer.  25,  640.  125,  2719. 

Eisenbahnlängen.  33,  807. 

Eisenbahnschwellen.  Verzollungen.  89,  2027. 

Export.  82,  1898. 

Fahrbetriebsmittel.  14,  448.  18,  490.  26,  660.  32,  777.  37, 
894.  53,  1266.  56,  1362.  70,  1684.  83,  1916.  88,  2016, 
90,  2043.  101,  2260.  105,  2311.  115,  2502.  129,  2803. 
Fahrgeschwindigkeit.  21,  544.  57,  1380.  74,  1763.  129,  2803. 
130,  2833.  125,  2719. 
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Fahrordnungsangelegenheiten.  54,  1304. 

Fahrscheinverzeicbnisse.  70,  1684. 

Feuergefährliche  Güter.  Annahme  zur  Beförderung.  18,  490. 
Fiumaner  Hafenbahnhof.  25,  643. 

Frachtcredite.  110,  2420. 

Frachtübergebühren.  26,  660. 

Geflügeltransporte.  26,  660.  77,  1808. 

Getreidetransporte.  150,  3728. 

Gütertransport  Massnahmen  gegen  Verschleppung.  71,  1763. 

— Signirung  der  Stückgüter.  87,  1995. 

Güterverkehr.  70,  1683.  71,  1709.  73,  1747.  133,  2921. 
Güterverwahrung.  104,  2291. 

Güterzustellung  in  Budapest.  88,  2017. 

Haltestelle  Csertö.  130,  2834. 

— Bashalma.  71,  1709. 

— Csertö.  76,  1795. 

— Erd-Megallohely.  77,  1803. 

— Tornoz.  87,  1995. 

— Elesd-Megallohely.  87,  1995. 

— Szuliman.  87,  1995. 

— Hevisz-Megallohely.  87,  1995. 

— Szent-Lörincz— Nyaralo.  87,  1995. 

Herbstverkehr.  82,  1898. 

Kaffeebeförderung.  72,  1728. 

Kleinviehtranspoite.  90,  2043. 

Ladefristen.  104,  2291. 

Lagerhausgebühren.  129,  2802. 

Lebensmitteltransporte.  71,  1709.  75,  1779. 
Locomotivbescbaffung.  97,  2171.  113,  2465. 

Milchtransporte.  70,  1684. 

Munitionsbeförderung  für  Wetterkanonen.  72,  1728. 

Normaltarif.  77,  1808. 

Obstransporte.  99,  2202. 

Pensionsfonds  der  Eisenbahnbeamten  und  Diener.  88,  2017. 
Personen-  und  Gepäckstarif.  21,  543.  71,  1709. 

Pressburger  Tunnel.  18,  489.  131,  2859. 

Probefahrten  mit  neuartigen  Schnellzugsmaschinen.  129,  2803. 
Reclamationsangelegenheiten.  32,  777.  151,  3804. 
Reexpeditionen.  21,  544.  111,  2435.  115,  2501.  150,  3728. 
Reisegepäckabfertigung.  29,  715. 

— Zustellung  in  Budapest.  72,  1728.  134.  2961. 

— Zollamtliche  Visitation.  72,  1728. 

— Signirung.  87,  1995.  150,  3728. 

Schienenwalzwerke  und  Maschinenfabriken  des  Staates.  23,  610. 
Schmuggel  consumsteuerpflichtiger  Artikel.  68,  1634. 
Stationserweiterung  in  Fiume.  31,  755. 

— Debreczin.  75,  1779. 

— Arad.  76,  1795.  78,  1822. 

Stationsnamenänderung.  73, 1747.  85,1958.  87,1995.  130,2834. 
Tarifbegünstigungen.  15,  448.  20,  532.  74,  1763. 
Tarifcommission.  19,  490. 

Tbeissbrücke  zwischen  Szentes  und  Csongrad.  25,  643. 
Tractionsanlagen.  26,  660. 

Trajectverkehr  Gombos— Erdöd.  24,  625.  27,  677  . 34,  824. 
Tränkung  der  Thiertransporte.  26,  660. 

Tunnel  bei  Pressburg.  58,  1395. 

Viehbeförderung.  22,  573. 

Viehverladestation  Pancsova-Temespärt.  15,  449. 

Wagenmangel.  32,  777. 

Waarenverkehr.  23,  610. 

Weinsendungen.  115,  2501. 

Westbahnhof  in  Budapest.  16,  461. 

Zugsverkehr,  Sicherung.  21,  544. 


c)  Privatbahnen  im  eigenen  Betriebe 
und  auswärtige  Staatsbahnen  auf  öster- 
reichischem Gebiete. 


I.  Oeslerreicliisclie  Privat  bahnen. 


Aussig-Teplitzer  Eisenbahn. 

Haltestelle  Ober-Rzepsch.  107  , 2347. 

Station  Liebeschitz.  113,  2465. 


Böhmische  Commercialbahnen. 

Generalversammlung.  78,  1826. 


Böhmische  Nordbahn. 

Generalversammlung.  120,  2618. 

Güterabfertigung  nach  dem  Landungsplatz  Tetschen-Bodenbach' 
8,  319. 


Bozen-Meraner  Bahn. 

Generalversammlung.  90,  2046. 

Haltestelle  Gargazori.  78,  1821. 


Buschtöhrader  Eisenbahn. 

Generalversammlung.  80,  1853. 
Stationsnamenänderung.  104,  2291.  148,  3584. 


Oeutschbrod-Humpoletz. 

Generalversammlung.  86,  1986. 


Deutschbrod-Saar. 

Generalversammlung.  101,  2246. 


Feuerwerksanstalt-Sollenau. 

Niveauübergäuge.  17,  473. 


Friedländer  Bezirksbahnen. 

(Raspen  au- Weissbach.) 

Abfertigungsbefugnisse  der  Haltestelle  Mildeneichen.  62,  1504. 


Gmünd— Weitra— Gross-Gerung. 

Feuersichere  Herstellungen.  121,  2634.  124,  2889. 
Hochbauten.  104,  2290.  117,  2544. 

Oberbaunormalien.  99,  2202. 

Politische  Begehung.  50,  1208.  114,  2483. 
Stationspläne.  94  , 2098. 

Unterbau-Normalien.  134  , 2959. 

Varianten.  116,  2524,  122,  2650. 

Wirthschaftsrampe.  112,  2446.  123,  2666.  149,  3652. 


Graz-Köflach. 

Generalversammlung.  71,  1713. 


Gross-Priesen— Wernstadt— Auscha. 

Generalversammlung  90,  2048. 


Hinter-Tfeban— Lochowitz. 

Haltestelle  Neumettl.  41,  980. 

— Wossow.  110,  2420. 

Varianten.  32,  777. 

Wasserstation  in  Hinter-Treban.  129,  2801.  • 


Innsbrucker  Mittelgebirgsbahn. 

Actiengesellschaft.  1,  1. 

Firmaprotokollirung.  19,  5 /6.  84,  1933. 
Generalversammlung.  14,  434.  84,  1933. 
Stationsnamensänderung.  23,  610. 
Wasserstationseinrichtungen.  126,  2731. 


Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Abfertigungsbefugnisse  der  Stationen.  11  390.  110,  2420. 

138,  3112. 

Bahnerhaltungsmagazin  in  Brünn.  lOl,  2243. 

Bahnüberbrückung  in  km  237  5 der  Linie  Wien — Krakau. 
80,1851. 

Canalisirung  der  Abwässer  der  Petroleumraffinerie  in  Drösing. 
60,  1443. 
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Durchfahrt  in  km  82  8/9  der  Linie  Wien — Krakau.  32,  777. 
Expresszug  Petersburg — Wien— Nizza — Cannes.  49,  1174. 

2921. 

FahrordnungsangelegenheiteD.  51,  1225.  110,  2420. 

Fussweg  in  Kojetein.  28,  697. 

Geleiseanlagen  in  der  Zuckerfabrik  in  Wschetul.  26,  659. 
Generalversammlung.  138.  8114 
Haltestelle  Oberweiden.  119,  2596. 

Rollfuhrdienst  in  Mährisch-Ostrau.  141,  3221. 

Schuppen  in  Brünn.  51,  1224. 

Schrankenumgestaltungen.  62,  1504.  85,  1957. 
Stationserweiterung  in  Wrbatek.  1,  3. 

— Gänserndorf.  147,  3527. 

Verrechnungsstelle  für  Transitogüter  in  Oäwiecim.  46,  1093. 
Wasserbeschiffungsanlage  in  Leipnik.  73,  1747. 

Wasserleitung  in  Biala.  51.  1224. 

Wegübersetzung  in  km  197  9 10  und  km  2017/8  der  Linie 
Prerau— Olmütz.  20.  532. 

Wegübersetzung  in  km  225-7/8  der  Linie  Wien  — Krakau. 
84,  1930. 

Wohngebäude  in  Grügau.  119,  2598. 


Kaschau-Oderberger  Eisenbahn. 

Bahnüberbrückung  in  Trzynietz.  101,  2290. 

Durchlass  in  km  349  2/3.  118,  2564. 

Fahrbetriebsmittel.  88,  2016. 

Firmaprotokollirung.  97,  2173. 

Generalversammlung.  78,  1822. 

Heizhausanlage  in  Oderberg.  62,  1504. 

Investitionen.  88,  2016. 

Parallelweg  in  km  29P1/7.  45,  1070. 

Stationserweiterung  in  Mosty.  85,  1957. 

Verstärkung  des  Oberbaues  und  Einführung  schwerer  Locomotiven. 
51,  1380. 


Königshof-Beraun-Konöprus. 

Generalversammlung.  101,  2246. 


Kremsthalbahn. 

Generalversammlung.  78,  1826. 


Kühnsdorf-Eisenkappel. 

Actiengesellscbaft.  8,  306. 

Bauvollendungstermin.  92,  2065. 

Firmaprotokollirung.  53,  1271. 

Generalversammlung.  54,  1308. 

Hochbaupläne.  100,  2223. 

Societäre  Agenden.  Besorgung  durch  das  Creditinstitut  für  Ver- 
kehrsunternehmungen und  öffentliche  Arbeiten.  52,  1252. 
Stationserwpiterung  in  Völkerrnarkt-Kühnsdorf.  89,  2025. 


Laibach-Oberlaibach. 

Generalversammlung.  67,  1616. 


Leoben-Vordernberg. 

Generalversammlung.  76,  1798. 


Lundenburg-Eisgrub. 

Arbeiterabort  in  Eisgrub.  130,  2831. 
Aufuahmsgebäude  in  Eisgrub.  78,  1821. 
Babnzeichen  und  Einfriedungen.  84,  1931. 
Betriebseröffnung.  133,  2921.  137,  3077. 
Collaudirung.  138,  3112. 

Eisenconstructionen.  84,  1931. 

Geleisepläne  für  Unter-Themenau.  128,  2784. 
Hochbaupläne.  73,  1747.  96,  2148. 
Oberbaunormalien.  80,  1851. 

Unterbauobjecte.  85,  1958. 

Wächterhaus.  126,  2732. 

Wegdurchlässe.  80,  1861. 


Mori-Arco-Riva  am  Gardasee. 

Generalversammlung.  74,  1766. 

Mühlkreisbahn. 
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Fahrkartendruckereien.  13,  416.  72,  1730. 
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Personenwagen.  Beleuchtung.  40,  965. 

— Beheizung.  54,  1306. 

Pestverdächtige  Erkrankungen  auf  Eisenbahnen  25,  644. 
Reclamationsverfahren  bei  Gepäckstücken  und  Gütern.  17  , 474. 
Reisebureau  in  Berlin.  82,  1899. 

Rückfahrkarten  für  Gesellschaftsreisen.  102,  2261. 

Reisezeit  der  Locomotivführer.  97,  2171. 

Sicherungsanlagen  bei  Stellwerken.  45,  1070. 

Spiritusbeleuchtung  auf  den  Staatsbahnen.  47,  1110. 
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Unfallverhütungsvorschriften.  25,  644.  61,  1471. 
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Verkehrsbescbränkungen.  107  , 2348. 

Versuchsabtheilung  der  Verkehrstruppen.  53,  1267. 
Viehwagendesinfection  auf  Kleinbahnen.  99,  2201. 

Wagenbedarf.  33,  807. 

Wagenladungsgüter.  112,  2446. 

Waldbrände  durch  Funkeuflug.  24,  626. 

Warnungsläutewerk  an  unbewachten  Uebergängen.  102,  2261. 
Winterschutzkleider  für  Eisenbahnbedienstete.  74,  1764. 
Zugsrevisoren-Dienstanweisung.  12,  400. 

Zugsverspätungen.  11,  390.  99,  2201. 

Sachsen. 

Abfertigungsbefugnisse  von  Verkehrsstellen.  60,  1448.  142, 

3255. 

Bahnärzte  der  Staatsbahnen.  7,  253. 


Eisenbahnbetriebslängen.  110,  2422. 

Betriebseinnahmen.  7.  253.  23,  610.  61.  1472.  72,  1731.  109, 
2400. 

Eisenbahneröffnungen.  3 . 69.  34.  825.  74.  1764.  137  , 3079. 
Eisenbahnrath.  28,  698.  97,  2171. 

Elbehafenverbiudungsbahn  in  Risa.  85,  1958. 

Eröffnung  von  Verkehrsstellen.  37,  895.  52,  1249.  53,  1268. 

84,  2931.  94,  2100.  107,  2348. 

Fahrscheinhefte.  113,  2466. 

Ferienkarten.  72,  1731. 

Kohlenverkehr.  110,  2422. 

Personenwagen.  78,  1824. 

Pfingstverkehr.  83,  1916. 

Rentabilität  der  sächsischen  Staatsbahnen.  7,  251. 
Stationsnamenänderung.  107,  2348. 

Wohlfahrtseinrichtungen.  113,  2466. 


Württemberg. 

A bfertigungsbefngnisse.  96,  2148. 

Beirath  der  Verkehrsanstalten.  46,  1093. 

Betriebseinnahmen.  7,  253.  14,  432.  23,  610.  39,  951.  54,  1306. 
73.  1749.  99  , 2205.  100,  2225.  110,  2423.  123,  2667. 

133,  2923. 

Dienst-  und  Ruhezeit  der  Eisenbahnbeamten.  18,  491. 
Eisenbahn-Eröffnung.  1,  5.  4,  125.  41,  981.  61,  1472.  113,  2466. 

129,  2804  1 30,  2834.  145,  3390. 

Eröffnung  von  Verkehrsstellen.  84,  1931.  130,  2834. 

Etat  der  Eisenbahnverwaltung.  19,  505. 

Fahrpreisermässigung.  83,  1916.  110,  2422. 

Geldmittel  für  den  Eisenbahnbau.  102,  2262. 

Heizmaterialbezug  für  Eisenbahnbedienstete.  82,  1900. 
Nebenbahnen.  63.  1527.  91,  2057.  97,  2172.  134,  2961. 
Obstsendungen.  87.  1996. 

Organisation  des  bautechnischen  Bureau  der  Generaldirection. 
14.  431. 

Rückfahrkarten.  100,  2225. 

Stationsnamenänderungen.  61,  1472.  73,  1749. 

Urlaubsertheilnng  bei  den  Staatsbahnen.  58,  1396. 
Wasserleitungen  für  Dienstwohnungen.  97,  2171. 


Frankreich. 

Arbeitsausschüsse  bei  den  Betriebsleitungen  der  Staatsbahnen. 
51,  1227. 

Automobilwagen.  40,  965. 

Betriebseinnahmen  der  Eisenbahnen.  89,  2027.  99,  2203. 
Canalvorlage.  49,  1169.  83,  1913.  97,  1994. 

Comitd  frant^ais  du  percement  de  la  faucille.  70,  1685. 
Eisenbahn-Automobil.  73,  1749. 

Eisenbabnbau-Programm.  102,  2263. 

Eisenbahn-Concessionen.  27,  678.  74,  1765. 
Eisenbahneröffnungen.  4,  125.  27  , 678.  40,  965,  102,  2263. 
Eisenbuhn-Investitionen.  14,  432. 

Eisenbahn-Personal.  76,  1797. 

Eisenbahn-Projecte.  4,  125. 

Eisenbahnunfälle.  99,  2203. 

Exportprämien.  27,  679. 

Fassdaubenimport.  111,  2436. 

Gemeinnützigkeitserklärnng  von  Bahnunternehmungen.  4,  125. 

27,  678.  40,  966.  41,  981.  47,  1111. 

Handelsmarine.  48,  1149. 

Internationales  Uebereinkommen  über  den  Eisenbahn-Frachtverkehr. 

94,  2101.  99.  2205. 

Kleinbahnen.  74,  1765. 

Kohlenimport  aus  Amerika.  48,  1149. 

Localbahnen.  74,  1765. 

Pariser  Localbahnnetz.  15,  446. 

Pariser  Untergrundbahn.  IS,  491.  43.  1033.  73,  1749. 
Schiffahrtscanal  zwischen  dem  Hafen  von  Cette  und  der  Rhön*. 
70,  1686. 

Unfallstatistik.  130,  2836. 


Griechenland. 

Eisenbahnnetz.  104,  2292. 

Eisenbahn  Piräus — Larissa.  26,  661.  83,  1917. 
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Grosshritannien. 

Betriebsergebnisse.  103,  2277. 

Blitzzug  Manchester— Liverpool  99,  2205. 
Eisenbahnlängen.  13,  417.  16,  462. 
Eisenbahnunfälle.  1,  5. 

Elektrischer  Betrieb.  104,  2293. 

Kohlenverbrauch  der  Haupteisenbahnen.  74,  1764. 
Strasseneisenbahnen  in  London.  99,  2205. 


Japan. 

Eisenbahneröffnungen.  94,  2100.  117,  2545. 
Japanische  Eisenbahnen.  15,  449.  18,  492. 


Italien. 

Albulatunnel.  45,  1071.  68,  1635. 

Arbeite-  und  Dienstdauer  der  Bahnbediensteten.  35,  644. 
Antomobilwesen.  145,  3390. 

Betriebseinnahmen.  33,  574.  31,  756. 

Betriebseinrichtung  italienischer  Bahnen.  14,  432. 

Eisenbahnen: 

— Berninabahn.  45,  1071. 

— Bologna-Modena.  14.  432. 

— Bologna — Persiceto.  30,  533. 

— Comoseebahn.  95,  2184. 

— Mailand — Luganer  See.  94,  2100. 

— Mailand— Yarese.  148,  3585. 

— Mailand — Verona.  134,  2962. 

— Massa  Maribbinia — Folionico— Porto.  14,  432. 

— Mittelmeerbahn.  14,  432.  45,  1071,  53,  1268. 

— Nizza— Col  di  Tenda.  30,  734. 

— Rom — Neapel.  45,  1071. 

— Eisenbahnnetz.  33.  574. 

Elektrische  Bahnen.  58,  1268.  83,  1917.  103,  2261. 
Fahrpreisermässigung  für  Wahlmänner.  115,  2502. 
Fernsprecher  in  italienischen  Bahnhöfen.  31,  750. 

Genua — Giovi-Tunnel.  94,  2100. 

Nebenbahnen.  115,  2502. 

Regierungsbeihilfen.  94,  2100. 

Reorganisation  des  Eisenbahndienstes.  14,  432. 

Seehafen  an  der  Ostküste  von  Sicilien.  48,  1149. 

— von  Genua.  48,  1149. 

Simplontunnei.  115,  2502.  134,  2962. 
Simplon-Zufahrtslinier.  6*i,  1635. 

Staatssubventionen.  83,  1917. 

Südbahn.  94,  2100. 

Weinexport.  95,  2134.  113,  2448.  140,  3187. 


Korea. 

Eisenbahnbauprojecte.  47,  1111. 


Luxemburg. 

Eisenbahneröffnung.  97,  2172. 


Mexico. 

Pacific-Eisenbahn.  64,  1555. 


Montenegro. 

Industriebahn  mit  elektrischem  Betriebe.  36,  661. 


.\  iedcrlnnde. 

Eisenbahneröffnung.  108,  2377. 


Norwegen. 

Eisenbahneröffnung.  34,  627. 
Eisenbahnverkehr.  43,  1',‘33. 


Rumänien. 

Betriebsergebnisse.  61,  1472. 
Locomotivheizung  mit  Petroleum.  70,  1686. 


Russland. 

Bahnprojecte.  5,  167.  37,  679. 

Betriebseinnahmen.  36,  878.  111,  2436. 

Eisenbahnen  und  Wasserstrassen.  134,  2691. 
Eisenbahu-Bauthätigkeit.  36,  661. 

Eisenbahnen  in  Asien.  14,  433.  15  , 450. 

Eisenbahnen  in  Russland.  53,  1268. 

Eisenbahneröffnungen.  39,  716. 

Eisenbahnprojecte.  105,  2312. 

Eisenbahn-Unterrichtsanstalten.  76,  U96. 

Elektrische  Bahn  St.  Petersburg-Moskau.  58,  1396. 
Getreideverkehr.  36,  661. 

Güterexport.  103,  2262. 

Investitionsanleihe.  114,  2484. 

Legitimationen  für  ausländische  Handlungsreisende.  58,  1397. 
Moskau-Windau-Rybinsker  Eisenbahn.  51,  1227  . 99,  2057. 
Musterwaarenverkehr.  37,  679. 

Pestcontumaz.  70,  1685. 

Tarifreclamationen.  113,  2167. 

Transsibirische  Eisenbahnen.  81,  1851. 


Schweden. 

Eisenbahneröffnungen.  3,  69,  14,  431.  34,  825. 
Elektrischer  Bahnbetrieb.  99,  2205. 


Schweiz. 

Bahnunfälle.  57,  1381. 

Baseler  Centralbahnhof.  64,  1555. 

Bundesbahnen.  85,  1958. 

Eisenbahneröffnungen.  81,1881.  83,  1900.94,  2100.  108,2377. 
Eisenbahntaxen  für  Kaufleute.  113,  2448. 

Generalabonnements.  14,  432. 

Pilatusbahn.  53,  1249. 

Thunerseebahn.  83,  1899.  91,  2057. 

Uerikon-Bauma-Eisenbabn.  70,  1685. 

Verstaatlichung  der  Centralbahn.  10,  359. 


Serbien. 

Aussenhandel.  99,  2201. 
Eisenbahn-Belgrad-Uiica.  36,  661. 
Verkehrsunterbrechung.  94,  2100. 


Spanien. 

Eisenbahnconcessionen.  86,  1986. 
Eisenbahn  über  die  Pyrenäen.  13,  417. 

Türkei. 

Betriebseigebnisse.  104,  2292. 
Eisenbahnprojecte.  104.  2292. 
Eisenbahnlängen.  31,  545. 

Eisenbahn  Damascus-Mekka.  74,  1765. 


€.  Schiffahrt. 


Allgemeines. 

Achensee-Dampfschiffahrt.  51,  1225. 

Aichung  hölzerner  Ruderfahrzeug  j an  der  Donau.  18,  493. 
30,  736. 

Attersee-Dainpfschiffahrt.  117,  2546. 
Donauregulirungs-Cotnmis8ion.  97,  2161,  151,  3805. 
Elbeschiffahrt.  88,  2013.  109,  2401. 

Elbe-Trave-Canal.  71,  1711. 

Elbeverkehr.  15,  451.  47,  1112.  67,  1606. 

Elektrische  Schleppschiffahrt.  45,  1072. 

Europäische  Donaucommission.  37,  680.  141,  3217.  143.  3283. 
146,  3479. 

Flossereiverkehr  auf  dem  Drauflusse.  45,  1072. 

— in  Steiermark.  51.  1228. 

Moldauregulirung.  18,  485. 

Moldauverkehr.  67,  1606. 

Scbiffahrtscanal  Wien — Trieit.  IO.  358. 

— Urfahr  bei  Linz — Budwei*.  18,  485.  33,  789 

— Donau— Moldau  43,  1001.  85,  1957. 
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Ueberseeischer  Import  und  Export.  29,  712. 
Wasserstrassen  in  Oesterreich.  34,  826. 

Wiener  Donaucanal.  Ruderschiffahrtsverkehr.  42  1016. 
— Schiffahrtsverkehr.  42.  1017. 

Wiener  Ruderschiff-  und  Flossverkehr.  82,  1900. 


Oesterreicliisclier  Lloyd. 

Dampferabfahrten.  6,  210.  9,  341.  12,  400.  15.  450.  18,  492. 
21,  545.  24,  627.  27,  679.  3«,  735.  33,  808.  38,  923.  41, 
986.  43,  1033.  46,  1093.  49,  1176.  52,  1251.  55,  1333.  61, 
1473.  63,  1527.  69,  1672.  72,  1732.  75,  1780.  78,  1824. 

81,  1882.  84,  1931.  87,  1996.  9«,  2044.  93,  2084.  99, 
22t)6.  102,  2263.  105  . 2312  1 08,  2378.  111,  2436.  117, 
2545.  120,  2611.  123,  2667.  126.  2733.  131,  2862  1 36, 
3041.  139  , 3152.  142,  3255. 

Dampferfahrten. 

— „Adriatico“.  68,  1636.  77,  1809.  124  , 2692. 

— „Aglaja“.  61,  1474. 

— „Alberto  Treves“.  29,  716.  32,  778.  39,  952.  77,  1809. 

— „Amphitrite“.  23.  611.  24,  645. 

— „Atlantico“.  20,  534. 

— „Austria“.  143,  3287. 

— „China“.  30,  736.  88,  2017. 

— „Cleopatra“.  43.  1034.  64,  1555.  145,  3391. 

— „Clio“.  68,  1636. 

— „Corinthia“.  99,  2206. 

— „Erzherzog  Franz  Ferdinand“.  25,  644.  26,  662.  29,  716. 
43,  1034.  51,  1228.  53,  1268.  68,  1636.  113,  2467.  143, 
3287. 

— „Gisela“.  24,  627.  25,  645.  27,  680,  43,  1034.  45,  1071. 
106  2326.  111,  2437. 

— „Gundulic“.  129,  2805. 

— „Habsburg“.  28,  700.  51,  1228. 

— „Imperator“.  21,  546.  22,  575.  26,  661.  28,  699.  29,  716. 
31,  756.  40,  967.  47,  1111.  51,  1228.  70,  1686.  83,  1918, 
92,  2075. 

— „Imperatrix“.  20,  534.  22,  575.  23,  611.  24,  645.  30,  736, 
34,  825.  54,  1306  60,  1441.  82,  1900,  122,  2651.  145, 
3392. 

— „India“.  24,  645.  27,  680.  45,  1072.  61,  1473.  113  , 2467. 
124  , 2692. 
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— "Maria  Therese“.  21,  546.  24,  628.  60,  1448. 

— „Maria  Valerie“.  21,  546.  28,  699.  29,  717.  54,  1306.  82, 
1900.  92,  2075.  131,  2863. 

— „Marquis  Bacquchem“.  22.  575.  26,  661.  27,  680.  30,  706. 
79,  1840,  111,  2437.  117,  2546. 

— „Melpomene“.  20,  534.  26,  661.  31,  757.  151,  3805. 

— „Moravia“.  23,  611.  24,  628.  27,  680.  30,  735.  51,  1228. 
68,  1636.  70,  1685.  115  , 2467.  129,  2805. 

— „Olimpio“.  35,  849.  82,  1900. 

— „Orion“.  45,  1072.  93,  2084.  151,  3805. 

— „Pandora“.  23,  611. 

— „Presjednik  Becher“.  31,  757.  45,  1072. 

— „Polluce“.  22,  575.  53,  1268.  85,  1959. 

— „Proteo“.  40,  967.  51,  1227.  58,  1397.  111,  2437. 

— „Recina“.  64,  1555.  97,  2172. 

— „Sylesia“.  21,  546.  23,  611.  28,  699.  32,  778.  38,  923. 

82,  1900.  98,  2189.  151,  3805. 

— „Trieste“.  24,  628.  26,  661.  28,  699.  37,  895.  82,  1900. 
85,  1959.  107,  2349. 

— „Uräno“.  20,  534. 

— „Vindobona“.  24,  627.  26,  662.  27,  680.  30,  736.  38,  923. 
5S,  1397  . 83,  1917.  93,  2084.  97  , 2172. 


Erste  Donau-Duinprschiliahrts- Gesellschaft. 

Buiapester  Betriebsdirection.  108,  2279 

Fahrordnungsangelegenheiten.  27,  679.  30,  735.  32,  778.  34, 
826.  35,  849.  38,  923.  41,  988.  43,  1034.  47,  1111.  49, 
1176  53,  1268.  54,  1306.  55.  1334.  57,  1382,  60,  1448. 
61,  1473.  62,  1504.  74,  1765.  80,  1853.  107,  2349.  109, 
2400.  110,  2423.  117,  2546.  118,  2565.  120,  2611.  135, 
3011.  147,  3528. 

Fahrkartenausgabe.  85,  1959. 

Geschäftsbericht  und  Bilanz  pro  1900.  57,  1381. 
Rundreiseverkehr.  71,  1711, 

Tarife.  29,  716. 


Sächsisch -BOhuiische  Dainpfschiffahrfs- 
Gesellscliaft. 

Geschäftsbericht.  70,  1687. 

Süddeutsche  Donau- Dam pfschlflfalirts- 
Gesellschaft. 

Geschäftsbericht.  58,  1399. 


Ungarn. 

„Adria“,  kgl.  ungar.  Seeschiffahrts-Gesellschaft. 

— Actiencapital-Erhöhung.  43,  1035. 

— Actien-Einittirung.  70,  1686.  72,  1728. 

— Betriebsthätigkeit  im  Jahre  1900.  14,  433. 

— Dampferfahrten.  1,  5.  15,  451.  27,  680.  40,  966.  53,  1269. 
64,  1555.  76,  1797  . 89,  2028.  104,  2293.  117,2545.  129, 
2806.  131,  2863.  140,  3190. 

— Generalversammlung.  26,  658.  42,  1017.  70,  1686. 

— Schiedsgericht  pro  1901.  14,  400. 

— Stapellauf  des  Dampfers  „Arad“.  125,  2712. 

— Vertragsabschluss  mit  der  k.  ung.  Regierung.  12,  401.  16, 
458.  17,  471.  18,  487.  19,  501. 

— Binnenschiffahrt.  119,  2597. 

Donaucanal  bei  Pressburg.  32,  778. 

Donauregulirung.  29,  717.  53,  1263.  107,  2350. 

Eisernes  Thor.  7,  253.  22,  575. 

Fiumaner  Hafen.  43,  1035.  53,  1270.  89,  2028.  106,  2326, 
107,  2350.  131,  2863. 

Flussregulirungen.  25  , 645. 

Holz-  und  Flosshafen  in  Budapest.  29,  717. 

Küstenschiffahrt.  19,  505. 

Maritimer  Verkehr.  59,  1422. 

Neusiedlersee.  Entwässerung.  78,  1823. 

Plattenseeschiffahrt.  1,  4,  43,  1035. 

Pressburger  Winter-  und  Handelshafen.  78,  1824.  127  , 2759. 
Schififahrtscanäle.  89.  2028.  90,  2045. 

Schiffsverkehrwesen.  22,  575. 

Seeofficiere  der  Mercantilflotte.  59,  1422. 

Ungarisch-croatische  Dampfschiffahrt.  19,  505. 
30,  725.  38,  924.  92,  2076. 

Ungarische  Fluss-  und  Seeschiffahrt.  12,  401.  21,  546. 
38,  924.  43,  1035.  84,  1932.  90,  2045,  98,  2189.  103, 
2279.  113,  2468.  114,  2484.  125,  2712.  128,  2785.  134, 
2962.  143,  3288. 

Ungarische  Levante-Seeschiffahrt.  12,  401.  82,  1901. 
Wasserstrassen.  149,  3646. 

Ausland. 

Aegypten. 

Flussschiffahrt.  134,  2962. 


Amerika. 

Einwanderungsstatistik.  92,  2076. 

Export.  76,  1797. 

Handelsverkehr  auf  den  grossen  Seen.  104,  2294. 
Mississippi.  Regulirung.  2,  45. 

Morganische  Dampferlinie  für  den  Weltverkehr.  119,  2597. 
Schiffahrt  auf  den  grossen  Seen.  18,  493. 

Schiffbausyndicat.  76,  1797. 

Schwimmdocks.  22,  576. 


Belgien. 

Binnenschiffahrt.  84,  1932. 

Sehiffabrtscanal  Scbeldemündung-Lüttich.  22,  576. 


Deutschland. 

Binnenschiffahrt,  47,  1112. 

Canalvorlage.  47,  1112. 

Donau-Maincanal.  128,  2785. 
Dortmund-Ennscanal.  20,  534.  56,  1363. 
Elbe-Trave-Canal.  106,  2321. 
Flussschiffahrt  in  Hamburg.  116,  2523. 
Hafenerweiterung  in  Cosel.  40,  967. 
Hafenverkehr  in  Duisburg.  27,  681. 
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Holzverkehr.  90,  2045. 

Kaiser  Wilhem-Canal  7,  253.  35,  646.  47,  1112.  50,  1363. 
Koblenverkebr  auf  den  Rhein,  der  Elbe  und  Oder.  18,  493. 
Maincanalisation.  113,  2468. 

Mosel-  und  Saarcanal.  103,  2280. 

Oder-Spree-Canal.  1,  5. 

Rheinbafenverkehr  in  Duisburg,  Rubrort  und  Mannheim.  14,  433. 
Rheinhafen  Wesseling.  147,  3528. 

Rheinschiffahrt.  58,  1397. 

Rhein-Weser-Eibecanal.  3,  70. 

Schiffahrtscanal  Elbe-Trave.  33,  779. 

Schiffahrtscongresse.  148,  3585. 

Schiffsverkehr  auf  dem  Rhein.  14,  433. 

— Oder.  17,  475.  53,  1270. 

— Main.  140,  3189. 

— im  Hafen  zu  Leer.  31,  757. 

— Heilbronn.  31,  757. 

— Berliner  Wasserstrassen.  31,  757. 

Strassburger  Hafenanlagen.  58,  1398. 

Südpol-Erforschungsschiff  Oausz.  98,  2190. 

Teltocanal.  113,  2468. 

Urfthaisperre.  100,  2225. 


Bayern. 

Canaiprojecte.  74,  1766. 

Schiffahrt-  und  Flussordnung  für  die  bayerische  Donaustrecke. 
38,  700. 


Preussen. 

Elbeschiffer-Prüfurigen.  43,  1018.  116,  2526. 


Sachsen. 

Elbestrombauten.  88,  2018. 


Frankreich. 

Binnenschiffahrt.  19,  506.  134,  2962. 
Kohlenimport  aus  Amerika.  75,  1781. 
Schiffahrtscanäle.  33,  779,  74,  1766.  90,  2045. 
Schiffsverkehr  in  den  Häfen.  90,  2044. 
Segelschiffe.  75,  1781. 

Wasserwirtschaftliche  Vorlagen.  147,  3528. 


Großbritannien. 

Manchestercanal.  100,  2225. 
Seeschiffahrtsunternehmungen.  90,  2046. 
Stapellauf  des  Dampfers  „Celtic“.  75,  1781. 


Italien. 

Canalschiffahrtsgesellschaft.  34,  628. 


Montenegro. 

Schiffahrtscanäle.  19,  506. 


Rumänien. 

Sanitäre  Vorkehrungen  gegen  Pesteinschleppung.  85,  648. 

36,  662. 

Schiflbau.  53,  1251. 

Schiffsheizung  mit  Petroleum.  34,  628. 


Rnssland. 

Linienschiffahrt.  31,  757.  101,  2245.  104,  2293. 

Canal  Petersburg- Sorotskaja.  43,  1018. 

— zwischen  dem  Schwarzen  und  Kaspischen  Meere.  90,  2046. 

— zwischen  dem  Baltischen  und  Nördlichen  Eismeere.  90,  204S. 
Dnjeprschiffahrt.  111,  2437. 

Kiliacanal.  35,  645. 

Schiffahrt  zwischen  Odessa  und  dem  persischen  Golfe.  33,  779. 
Schiffahrtscanal  Weisses  Meer-Finischer  Meerbusen.  35,  645. 

— Schwarzes  Meer-Kaspisches  Meer.  31,  758. 
Schiffergenossenschaft.  41,  988. 

Wasserstrassen.  78,  1825. 


Spanien. 

Intercontinentaler  Tunnel  unterhalb  der  Meerenge  von  Gibraltar. 
34,  842. 


Türkei. 

Sanitäre  Massnahmen  gegen  die  Einschleppung  der  Pest. 
36,  662. 


D.  Vielitransporte  und  ^euclien- 
angeleg-euli  eiten. 

Anzeigeblatt  für  die  Verfügungen  über  den 
Viehverkehr  auf  Eisenbahnen.  3,  46.  13,  402. 
14,  434  17,  478.  31,  546.  37,  681.  39,  718.  37,  902.  43, 
1035.  48,  1150.  51,  1228  5 3,  1272.  58,  1399.  04,  1556 
70,  16r>8.  73,  1750.  75,  1782.  79,  1842.  83,  19U4.  90, 
2048,  93,  2076.  103,  2280.  108,  2378.  113,  2448.  118, 
2565.  131,  2635.  139,  2806.  136,  3042.  143,  3256. 

145,  3392, 


Tarif -Index  für  das  I.  Quartal  1901. 


(Die  grösser  gedruckten  Zahlen  bedeuten  die  Nummer,  die  kleiner  gedruckten  die  Seitenzahl  des  Blattes.) 


I.  Local tarife. 

A.  Allgemeines. 

Internationales  Uebereinkommen  über  den  Eisenbahn-Fracht- 
verkehr. Liste  der  Eisenbahnstrecken,  auf  welche  dasselbe 
Anwendung  findet.  In  Ungarn.  4,  124;  in  Oesterreich-Ungarn 
16,  445;  in  Deutschland.  20,  517. 

— Zusammenstellung  derjenigen  Eisenbahnlinien,  auf  welche 
dasselbe  keine  Anwendung  findet.  26,  663. 

Beistellung  von  Specialwagen  mit  Kühlvorrichtungen  und  von 
Eis  für  Fleischsendungen  aus  Galizien  und  der  Bukowina 
nach  Wien,  Markthalle.  38,  929. 

Bosnisch  - hercegovinische  Staatsbahnen.  Ausgabe  eines  Ver- 
zeichnisses über  Tarifbegünstigungen  im  Güterverkehre.  32,  781. 

Gütertarif,  Theil  I,  der  österreichischen,  ungarischen  und  bosnisch- 
hercegovinischen  Eisenbahnen,  Abtheilung  B.  Declassification 
des  Artikels  „Schuhwichse“.  25,  647. 

Oesterreichisch-ungarische  und  bosnisch-hercegovinische  Eisen- 
bahn-Verwaltungen. Erlass  einer  Kundmachung,  Auszahlung 
von  Mehrfrachten  betreffend.  8,  319,  322. 

B.  Gemeinsame  Bahnen. 

Kaschau- Oderberger  Eisenbahn.  Ausgabe  eiues  neuen  Anhanges 
zum  Localgütertarife  der  in  deren  Betriebe  stehenden  Local 
bahnen.  IO,  371. 

— Berichtigung  des  Anhanges  zum  Localgütertarife.  34,  827. 

— Ausgabe  des  Nachtrages  I zum  Localgütertarife  der  im  Be- 
triebe der  K.O.B.  stehenden  Localbahnen  (excl.  der  Csorbasee- 
Zahnradbahn).  36,  880. 

— Verkehrsstörungen  und  Behebung  von  solchen.  37,  894.  38, 
922. 

Südbahn-Gesellschaft.  Einrichtung  eines  Schlafwagencurses 
zwischen  Wien  und  Fiume  (Abbazia-Mattuglie)  über  St.  Peter. 
5,  170.  8,  319. 

— Ausgabe  des  Nachtrages  IV  zum  Kilometerzeiger.  7,  256. 

— Aufhebung  des  Specialtarifes  für  Schafe  und  Borstenvieh 
in  den  Relationen  Budapest-Clodane  Station  und  beziehungs- 
weise Ventimiglia.  12,  403. 

— Ausgabe  eines  Berichtigungsblattes  zum  Localgütertarife.  15, 
453. 

— Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  der  Haltestelle 

Töschling.  27,  684.  20,  714. 

C.  Oeslerreicliisclie  Bahnen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen.  Reexpeditionsbegünstigung 
für  das  Lagerhaus  der  Firma  Rubin  Barschach  in  Kolomea. 

1,  7. 

— Aenderung  der  Abfertigungsbefugnisse  der  Station  Schönwehr 
der  Eisenbahn  Marienbad-Karlsbad.  2,  47. 

— Eröffnung  der  Eisenbahnstrecke  Kiinpolung-Valeputna.  2,  47, 

— Verkehrsstörungen  und  Behebung  von  solchen.  3,  69.  6,  209. 
7.  252.  8,  319.  O,  340.  IO,  359.  11,  390.  12,  399.  13 
416.  14,  430.  15,  447.  17,  474.  10  , 504.  20,  532.  21. 
542.  22,  573.  23,  610.  24  , 625.  25,  643.  26,  660.  27, 
677.  28,  697.  35,  849. 

— Eröffnung  der  Verrechnungsstelle  Karlsbad  K.  J.  4,  124. 

— Aenderung  (1er  Abfertigungsbefugnisse  der  Station  Sieniawa. 
4,  127.  6,  209. 

— — der  Expeditionsbefugnisse  mehrerer  Stationen.  7,  255. 

O,  340. 

— Während  des  Druckes  der  Ausgabe  1901  des  Localgütertarifes 
eingetretene  Aenderungen  und  Ergänzungen.  10,  369. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen.  Abänderung  des  Stations. 
namens  St.  Egydy  am  Neuwalde.  12,  399.  38,  930. 

— Einstellung  der  Uebernahme  leerer,  fremder  Cisternen  zur 
Rohölfüllung  in  Drohobycz  und  Boryslaw.  13,  419.  16,  463. 

— Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  dev  Haltestelle  Hoch- 
ofen. 15,  448.  25,  647. 

— Abänderung  der  Stationsnamen  Wiköw  und  Biwolerie.  16, 
460. 

— Errichtung  der  Haltestelle  Wyczölki.  18,  489'. 

— Schliessung  der  Personenhaltestelle  Schrattenberg.  20,  532. 

— Druckfeblerberichtigung  im  ersten  Anhänge  zum  Abschnitt  A 
des  1.  Heftes  zum  Localgütertarif,  Theil  II.  20,  535. 

— Ausgestaltung  der  Haltestelle  und  Betriebsausweiche  Seiz  zu 
einer  Station  für  den  Transport  von  Personen  etc.  22,  577. 
24,  625. 

— Einbeziehung  des  Artikels  Holzstoff  in  die  ermässigte  Wagen- 
ladurrgsclasse  der  Ybbsthalbahn.  26,  663. 

— Auflassung  der  Haltestelle  Birkenfeld.  28,  697.  32,  782. 
31,  825. 

— Einführung  neuer  Fahrpreise  und  Rückfahrkarten  in  einzelnen 
Relationen.  28,  701. 

— Auflassung  der  Station  Roncogno  und  Eröffnung  derselben 
als  Personenhaltestelle  mit  beschränktem  Gepäcks-  und  Güter- 
verkehre. 31,  760.  34,  825. 

— Einführung  eines  Rollfuhrdienstes  in  der  Station  Lemberg. 
31,  760.  34  , 824. 

— Erhöhung  des  Lagergeldes  für  Hölzer  in  der  Station  Prag. 
K.F.J.B.  32,  781. 

— Localgütertarif,  Theil  II,  Heft  1,  Abschnitt  A,  Abänderung 
der  Post  Nr.  5 des  II.  Anhanges  bezüglich  Schleppbahn- 
gebühren. 33,  810. 

— Eröffnung  der  Haltestelle  Ullitz-Pleschnitz  für  den  Güter- 
verkehr in  Wagenladungen.  34  , 829.  36,  878. 

— Einführung  einer  ermässigten  Ueberfübrungsgebühr  für 
Wagenladungsgüter  zwischen  Troppau  loco  und  Troppau  trans. 

35,  852. 

— Giltigkeitsverlängerung  der  Rückfahrkarten  im  Verkehre  mit 
Stationen  der  Preussischen  und  Sächsischen  Staatsbahnen. 

36,  879. 

— Verlegung  der  Ausgabestelle  für  zusammenstellbare  Fahr- 
scheinhefte vom  Auskunftsbureau  in  das  Stadtbureau  in 
Wien.  36,  880.  38,  922. 

— Eröffnung  der  Haltestelle  Heki.  37,  905. 

— — der  Haltestelle  Pecerad-Bukowan.  37,  907. 

— Erweiterung  des  Wirkungskreises  des  Stadtbureau  der  öster- 
reichischen Staatsbahnen  in  Wien  und  Beschränkung  der  Be- 
fugnisse des  Auskunftsbureau  der  österreichischen  Staats- 
bahn in  Wien.  38,  927. 

— Localverkehr,  Versuchsweise  Einführung  von  Bestätigungen 
über  gezahlte  Reisegepäcksgebühren  für  Reisegepäck.  38,  930. 

— Eröffnung  der  Eisenbahnstrecke  Gross-Siegharts-Raabs.  27, 
678. 

— Eröffnung  der  Staatsbahnstrecke  (Localbahn)  Linz — Urfahr. 
27,  674. 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn.  Schleppbahngebühren  für  das  Kohlen- 
werk Maxhütte  bei  Sehwaz-Kuttowitz.  3,  71. 

— Aenderung  der  Stationsbezeichnung  Neuschloss.  4,  127.  5, 
167  , 7,  252. 

— Schleppbahngebühren  für  den  Austriaschacht  IV  bei  Maria- 
schein. 31,  760. 

— Aendernngen  in  den  Schleppbahngebühren-Verzeicbnissen. 
34  , 829. 


II 


Böhmische  Commercialbahnen.  Verkehrsstörung.  16,  461. 

Böhmische  Nordbahn.  Beschränkung  der  Güterabfertigung  in 
Tetschen-Bodenbach.  6,  211.  8,  819.  32,  782.  34,  824. 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  Aufhebung  der  Beschränkung  der 
lagergeldfreien  Zeit  bei  der  Güterabgabe  in  der  Station 
Mährisch- Ostran.  7,  256. 

— Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  der  Halte-  und  Lade- 
stelle Loboditz.  7,  256.  11,  39i». 

— Einführung  directer  Fahrpreise.  25,  647. 

— Verkehrsstörungen  nnd  Behebung  von  solchen.  35,  849. 

— Fahrpreisermässigung  für  Wallfahrer  nach  Kalwarya.  35,  853. 

— Massnahmen  für  den  Verkehr  an  den  Osterfeiertagen.  37,  907. 

— Abbeförderung  der  Arbeiter  zu  den  diesjährigen  Osterfeier- 
tagen. 37,  908. 

— Kohlenverkehr  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn-Localbahnen.  Ein- 
führung eines  Tarifnachtrages  1.  5,  170. 

Localbahn  Kimpolung-Dornawatra.  Eröffnung  der  Theilstrecke 
Kimpolung-Valeputna  für  den  Güterverkehr.  13,  414. 

Localbabn  Kolin-Cercan.  Eröffnung  der  Theilstrecke  Kolin-Neuhof 
a.  d.  Sazawa  mit  der  Abzweigung  Rattay-Käcon.  27,  674. 

Localbahn  Melnik-Mseno.  Fahrpreisermässigung  für  Schulausfliige. 

12,  403. 

Localbahn  Mori-Arco-Riva.  Verkehrsstörung.  18,  489. 

— Verminderung  der  lagergeldfreien  Zeit  für  Magnesia-  und 
Seidencocons-Transporte  bei  der  Güterabgabe  in  Mori.  27, 
684. 

Localbahn  Raudnitz-Hospozin.  Eröffnung  der  Verbindungsstrecke 
Raudnitz-Bezdekow-Raudnitz.  27,  673. 

— Eröffnung  der  Theilstrecke  Raudnitz-Bezdekow-Hospozin. 
27  , 678. 

Niederösterreichisches  Landeseisenbahnamt.  Localbahn  St.  Pölten- 
Kirchberg  a.  d.  Pielach-Mank.  Einreihung  des  Artikels 
„ Papierabfälle“  in  die  ermässigte  Wagenladungsclasse.  5, 
170. 

Niederösterreichisches  Landeseisenbahnamt.  Niederösterreichische 
Waldviertel  bahn.  Einreihung  der  Artikel  „Behauene  und  be- 
arbeitete Steine  in  die  ermässigte  Wagenladungsclasse.  5, 170. 

Oesterreichische  Nordwestbahn.  Aenderung  des  Stationsnamens 
Leschtina.  37,  894. 

— Verkehrsstörung  und  Behebung.  38,  922. 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn.  Verkehrsstörungen  und  Be- 
hebung von  solchen.  15,  447. 

Oesterreichische  Nordwestbahn  u.  Süd-Norddeutsche  Verbindungs- 
bahn. Versetzung  einer  Fahrpreiszone.  34,  829. 

Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn.  Wiedereinführung  normaler  Lade- 
fristen. 2,  47. 

— Verkehrsstörungen  und  Behebung  von'  solchen.  7,  252.  25, 
643.  26  , 660.  32,  777.  37,  894.  38,  922. 

— Beschränkung  der  tarifmässigen  lagergeldfreien  Zeit  für  Kohlen 
bei  der  Abgabe  in  Prag.  12,  403.  27,  683. 

— Gebühreneinhebung  für  die  in  Olmütz  anlangenden  Eil-  und 
Frachtgüter.  24,  629. 

— Creirung  des  Rollfuhrdienstes  in  der  Station  Olmütz.  26, 
660. 

— Einführung  ermässigter  einfacher  Personenzugsfahrkarten 
Wrazow-Bisenz.  27,  683. 

Reichenberg-Gablonz-Tannwalder  Bahn.  Einführung  von  Jahres- 
karten. 14,  435. 

Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesellschaft.  Aenderung  des 
Stationsnamens  Gartenau  - St.  Leonhard.  9,  340.  24,  631; 
Benennung  der  nächst  dieser  Station  gelegenen  Güterlade- 
stelle 24,  631.  27,  677. 

— Ausgabe  des  Nachtrages  I zum  Localgütertarif.  Theil  II  der 
Localbahn  Salzburg — P.-St.  L. -Drachenloch.  10,  371. 

Südbahn.  Schmalspurlinie  Preding  — Wieselsdorf  — Stainz. 
Aenderung  der  Bezeichnung  der  Personenhaltestellen  Kraubath 
und  Herbersdorf,  Eröffnung  einer  neuen  Personenhaltestelle 
Herbersdorf  und  Ausgabe  des  Nachtrages  V zu  den  Sonder- 
bestimmungen und  Tarifen  der  im  Betriebe  der  Südbahn 
stehenden  schmalspurigen  Steiermärkischen  Landesbabnen. 

13,  419.  15,  447. 

Zillerthalbahn.  Eröffnung  der  für  Dampfbetrieb  eingerichteten 
Theilstrecke  Jenbach — Zillerthal — Fügen.  10,  358. 

— Eröffnung  der  zweiten  Tneilstrecke  Fügen — Kaltenbaöh — 
Stumm.  30,  725. 

1).  Ungarische  Bahnen. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  Eröffnung  des  Verbindungsbahn 
Ersekujvär — Nagy-Suräny.  1,  3. 

— Wiedereröffnung  der  Haltestelle  Töltszek.  1,  4. 

— Verkehrsstörungen  und  Behebung  von  solchen.  4,  124.  5, 
167.  13,  430.  21,  542.  22,  573.  29,  714.  30,  732.  32, 
777.  34,  824.  35  , 849  . 36,  878. 


Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  Tarifbegünstigung  für  denaturirten 
Spiritus.  15,  448. 

— Eröffnung  der  Station  Pancsova-Temespärt  als  Viehverlade- 
station. 15,  449. 

— Einführung  eines  neuen  Personen-  und  Gepäckstarifes.  21, 
543. 

— Erstellung  von  Ausnahmetarifen  zu  Gunsten  des  Exportes 
von  Pferden  ungarischer  Provenienz.  21,  544. 

— Directe  Abfertigung  von  Reisegepäck  ab  Stationen  der 
Ungarischen  Staatsbahnen  im  Verkehre  mit  Abbazia.  29,  715. 

— Uebernahme  der  Eisenbahn  Nagy-Kikinda— Nagy-Becskerek. 
31,  756. 

— Wiederaufnahme  des  Verkehres  auf  StreckenderUngarischen 
Nordwestbahn.  38,  922. 

des  Verkehres  im  Bereiche  der  Linie  Garam-Berzencze — 

Selmeczbanya.  38,  922. 

E,  Auswärtige  Bahnen. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn  - Verwaltungen.  Zurechnung  neuer 
Strecken  zu  den  Vereinsbahnstrecken.  1,  6.  5,  167.  7,  254. 
8,  320.  13,  418.  15,  452.  17,  478.  20,  534.  27,  682. 

— Ausgabe  der  neuen  Vereinssatzungen.  13,  418. 

des  Nachtrages  II  zum  Vereins -Wagenübereinkommen. 

13,  418. 

— — von  Vereins-KilomeWzeigern  und  von  Nachträgen  zu 

solchen.  14,  434.  18,  494.  28,  700. 

— — von  Vereins  - Güterwagenpark  - Verzeichnissen  und  von 

Nachträgen  zu  solchen.  14,  434.  18,  494.  29,  718. 

Deutscher  Eisenbahn-Personen-,  Thier-  und  Gütertarif.  Theil  I. 
Einführung  eines  neuen  Tarifes  und  verschiedener  Tarifnach- 
träge. 26,  663. 

— Erhöhungen,  die  durch  den  neuen  Gütertarif  eintreten.  34, 
829. 

Grossherzoglich  Badische  Staatsbahnen.  Errichtung  von  Güter- 
nebenstellen  in  Neckarau  und  Rheinau.  7,  253. 

Kgl.  Bayerische  Staatsbahnen.  Heft  C,  Abschnitt  I B.  Tarifirung 
von  Simmons-Patentplatten.  7,  256. 

— Frachtbegünstigung  für  Ausstellungsgegenstände.  8,  323. 
30,  739. 

— Frachtermässigungen  für  Sendungen  der  bayerischen  Spiegel- 
und  Tafelglasindustrie.  8,  323. 

— Uebernahme  des  Betriebes  der  Localbahn  Lam-Kötzing.  10, 
359. 

— Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  der  Bahnstation 
Kersbach.  14,  431. 

— Güterverkehr  mit  Stationen  der  Localbahn-Actiengesellschaft 
in  München.  Einführung  eines  neuen  Tarifes.  28,  702. 

— Heft  C,  Abschnitt  IB.  Tarifänderuugen,  Frachterhöhungen 
betreffend.  30,  739. 

— Frachtbegünstigung  für  die  Geflügelausstellung  in  Themar . 
30.  739. 

— Giltigkeitsausdehnung  der  Bestimmungen  über  die  Behandlung 
von  Einlagerungsgütern  unter  Auflassung  von  Abfertigungs- 
gebühren. 30,  739. 

— Directer  Güterverkehr  mit  anderen  deutschen  Bahnen.  Er- 
weiterung des  Rohstoffausnahmetarifes.  30,  739. 

— Directer  Viehverkehr  mit  Stationen  der  Localbahn  - Actien- 
gesellschaft  in  München.  Einführung  des  Nachtrages  I.  30, 
739. 

— Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  der  Station  Erlen- 
bach.  37,  895. 

Localbahn-Actiengesellschaft  München.  Ausgabe  des  Tarif-Nach- 
trages VIII.  28,  702. 

Deutsche  Bahnen.  Eröffnung  von  Verkehrsstellen  im  Monate 
October.  2,  45;  im  Monate  November.  12,  399;  im  Monate 
December.  29,  715. 

— Güterverkehr  mit  der  Marienburg-Mlawkaer  Bahn.  Abänderung 
des  Waareaverzeichnisses  des  Ausnahmetarifes  2.  6,  212. 

— Aufnahme  des  Artikels  „Kalisalze  etc.  in  den  Ausnahmetarif 
für  Düngemittel  und  Rohmaterialien  der  Kunstdüngerfabrikation. 
10,  371. 

— Tarifirung  von  Holzbriquetts  etc.  im  Waarenverzeichniss  2. 
(Rohstofftarif.)  14,  436. 

— Eröffnung  von  Bahnstrecken  im  Monate  November.  15,  449; 
im  Monate  December.  30,  733. 

Directer  Güterverkehr  unter  deutschen  Bahnen.  Tarifirung  von 
Holzkohlen  und  Holzkohlenbriquetts.  28,  702. 

— Einführung  ermässigter  Frachtsätze  für  frische  Blumen.  29, 
719. 

Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse der  Haltestelle  Riedseiz.  7,  252. 

— Eröffnung  der  Station  Strassburg  Rheinhafen.  29,  715. 
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Hessische  Bahnen.  Main-Neckarbahn.  Erweiterung  der  Befugnisse 
der  Güternebenstelle  Frankfurt  a.  M.  10,  359. 

Oldenburgische  Staatsbahnen.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse der  Haltestelle  Oldenbrock.  24,  627. 

Kgl.  Preussische  Staatsbahnen.  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse der  Station  Oberröblingen  am  Helme.  1,  5. 

— Eröffnung  der  Güterladestelle  Grube  Vaterland  für  den 
Personen-  und  Gepäcksverkehr.  3,  69. 

— Aenderung  des  Stationsnamens  Köppelsdorf.  3,  69. 

— Eröffnung  der  Theilstrecken  Neustadt — Wallstawe  und  Wall- 
stawe — Dülseberg  der  Salzwedeler  Kleinbahn  für  den  Ge- 
sammtverkehr.  4.  124. 

— Eröffnung  der  Strecke  Marienburg  Westpr.— Schönau  und 
Marienburg  Westpr.— Lindenau  der  westpreussisehen  Klein- 
bahnen. 4,  124. 

— — der  Kleinbahn  Kamenz-Reichenstein  für  den  Gesammt- 

verkehr.  4,  124. 

der  Strecke  Altfelde— Stalle  der  westpreussisehen  Klein- 
bahnen für  den  Gesammtverkehr.  4,  124. 

der  Kleinbahn  Hoffstädt-Virchow  für  den  Gasammtverkehr. 

4,  124 

der  Nebenbahn  Stralsund-Triebsees  für  den  Gesammt- 
verkehr. 4,  125.  7,  252. 

der  Theilstrecke  Vochem — Berzdorf  der  Köln -Bonner 

Kreisbahnen  für  den  Gesammtverkehr.  4,  125. 

— Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  der  Haltestelle 
Schwarzburg.  5,  167. 

— Aenderung  des  Verzeichnisses  im  Gruppentarife  II,  etc.  6, 
212. 

— Eröffnung  der  Kleinbahn  von  Beuel  nach  Grossenbusch.  7, 
252. 

— Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  der  Haltestelle 

Schönwalde.  7,  253. 

— — der  Abfertigungsbefugnisse  des  Haltepunktes  Lüchtringen. 

7 , 253. 

— Gruppentarif  II  (Breslau,  Kattowitz,  Posen),  Berlin-Stettin- 
Schlesischer  Güterverkehr  (Gruppe  II/III)  Schlesisch-Sächsi- 
scher Gütertarif.  Einführung  von  Transitfrachtsätzen  für 
Kleie  und  Leinkuchenschrot.  O,  344 

— Gütertarif  der  Gruppe  V.  Gütertarife  für  die  Wechseltarife  der 
Gruppe  V mit  den  übrigen  Preussiscben  und  den  Olden- 
burgischen  Staatsbahnen,  Militärbahn-Staatsbahntarif,  Thürin- 
gisch-Hessisch-Sächsischer, Thüringisch-Hessisch -Bayerischer 
unb  Niederdeutscher  Gütertarif,  Mitteldeutscher  Privatbahn- 
Güterrarif,  Heft  3.  Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse 
der  Haltestelle  Schwarzburg.  9,  344. 

— Reichsbahn -Staatsbahnverkehr.  Einführung  des  Tarifnach- 
trages V.  IO,  372. 

— Umwandlung  der  Privatladestelle  Zabitz  in  eine  öffentliche 
Haltestelle.  10,  359. 

— Eröffnung  des  Haltepunktes  Merten  für  den  Personen-  und 
Gepäcksverkehr.  10,  359. 

— Einstellung  des  Verkehres  auf  den  staatlichen  Wasserumschlag- 
stellen in  Pöpelwitz,  Breslau,  Oderhafen  und  Maltsch.  IO, 
359. 

— Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  der  Station  Laer 
hinsichtlich  des  Thierverkehres.  IO,  359. 

— Nähere  Bezeichnung  der  Station  Minsleben.  IO,  359. 

— Gruppentarif  II.  Einführung  ermässigter  Sätze  für  Steine 
von  Stephanshain.  IO,  372. 

— Einstellung  des  Verkehres  auf  der  Wasserumscblagstelle  Cosel 
(Oderhafen)  für  Kohlen-  und  Krahngüter.  11,  390. 

— Schliessung  des  Personenhaltepunktes  Weissenberg  bei  Neuss. 

12,  400. 

— Eröffnung  der  Güterladestelle  Adlig-Neudorf  für  den  Wagen- 
ladungsgüterverkehr. 12,  400. 

— Eröffnung  der  Theilstrecke  Brohl — Engeln  der  Brohlthalbahn. 
14.  431. 

— Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  des  Haltepunktes 
Vess.  17,  474. 

— Eröffnung  der  Verbindungsbahn  von  Kietz-Rummelsburg  nach 
Kaulsdorr.  19,  504. 

— Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  mehrerer  Stationen. 
20,  533. 

— Eröffnung  der  Haltestelle  Alt-Altmannsdorf.  20,  533. 

— Gruppentarif  II.  Einführung  abgekürzter  Entfernungen.  20, 
536. 

— Schliessung  der  Güternebenstelle  in  Orth  auf  der  Insel 
Fehmarn.  24,  626. 

— Nähere  Bezeichnung  der  Station  Willenberg.  24  , 626. 

— Einführung  eines  Nothstandstarifes  für  Futter-  und  Streu- 
mittel. 27,  634. 

— Einschränkung  der  Gepäcks- Abfertigungsbefugnisse  des  Halte- 
punktes Marbach.  29,  715. 


Kgl.  Preussische  Staatsbahnen.  Aenderung  der  Bezeichnung  der 
Station  Beuthen.  34,  825. 

— Eröffnung  des  Anschlusses  an  die  Preussische  Staatsbahn 
in  Tragheimer-Palve  der  Samlandbahn  Königsberg  i.  Pr.- 
Warnicken  34,  825. 

mehrerer  Stationen  der  Köln-Bonner  Kreisbahnen.  34, 

825. 

— Aenderung  der  Bezeichnung  der  Haltestelle  Sulencin.  35,  849. 

— Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  der  Haltestelle 
Wrotzk.  37,  895. 

— Aenderung  des  Stationsnamens  Buchwalde.  37,  895. 

— Eröffnung  mehrerer  Wasserumschlagstellen.  37,  895. 

— — der  Schwebebahn  von  Elberfeld  nach  Barmen.  38,  922. 

— Eröffnung  der  Neuhaustrecke  Burg-  und  Nieder-Gmünden — 
Nieder-Ofleiden.  38,  922. 

— — des  Umschlagsverkehres  im  Coseler  Hafen.  38,  922. 

— — der  Verbindungsbahn  bei  Kandrzin.  38,  922. 

— Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  der  Haltestelle  Kaz- 
mierz.  38,  922. 

Preussisch-Hessische  Bahnen.  Eröffnung  neuer  Bahnstrecken.  4, 
124. 

— Eröffnung  der  Nebenbahn  Mörlenbach-Wahlen.  28,  698. 

Sächsische  Staatsbahnen.  Eröffnung  viergeleisiger  Bahnstrecken. 

3,  69. 

— Eröffnung  der  Verbindungsstrecke  von  der  Leipzig-Dresdener 
nach  der  Görlitz-Dresdener  Linie  und  der  Verbindungsstrecke 
zwischen  dem  Bahnhof  Dresden-Neustadt  nach  dem  Bahnhofe 
Dresden-Wettinerstrasse.  34,  825.  37,  895. 

— Einführung  des  Nachtrags  I zum  deutschen  Eisenbahn- 
Personen-  und  Gepäckstarif,  Theil  I,  und  eines  Nachtrags  II 
zum  Personen-  und  Gepäckstarife  der  Sächsischen  Staats- 
bahnen. 38,  930. 

Königlich  Württembergische  Staatsbahnen.  Eröffnung  der  Eisen- 
bahn Heilbronn  Südbahnhof.  1.  5. 

— Eröffnung  des  Güterverkehres  auf  der  Nebenbahn  Möckmühl- 
Dörzbach.  4,  125. 

— — des  Localzugshaltepunktes  Löwenthal  für  den  Personen- 

verkehr. 12,  400. 

Französische  Eisenbahnen.  Eröffnung  der  Theilstrecke  Cany- 
Fecamp  der  Linie  Dieppe-Havre.  4,  125. 

— Eröffnung  der  Flügelbahu  Etoile-Porte-Dauphine  des  Metro- 
politain.  27,  678. 

Italienische  Bahnen.  Eröffnung  der  elektrisch  betriebenen  Linie 
Bologna-Persiceto.  20,  533.  25,  644.  31,  756. 

Norwegische  Eisenbahnen.  Eröffnung  der  Staatsbahnstrecke 
Grefsen-Röikenvik.  24,  627. 

Russische  .Bahnen.  Ausgabe  eines  neuen  russischen  Eisenbahn- 
Gütertarifes.  14,  437. 

— Eröffnung  der  Strecke  Onon-Kutaiskij-Borsja.  29,  716. 

Schwedische  Bahnen.  Eröffnung  der  Schlussstrecke  der  Eisen- 
bahn von  Oerebro  nach  Krylbo.  3,  69.  14,  431. 

— Eröffnung  von  Privatbahnstrecken  im  Jahre  1900.  34,  825. 

Schweizer  Bahneu.  Umrechnung  der  deutschen  Mark-  in  die 

Frankenwährnng.  12,  403.  32,  782. 

Schweizerische  Nordostbahn.  Kündigung  der  Refactie  für  Sammel- 
ladungen Böhmen — Italien.  14,  436. 

— Einführung  einer  Ausnahmetaxe  für  Steine  ab  Wienachten 
nach  Constanz  etc.  32,  782. 

F.  Daiiipf'scliillalirt. 

Donau  - Dampfschfffahrts  - Gesellschaft.  Getreide-  und  Mahl- 
producte-  (Kleie-)  Exportverkehre.  19,  507. 

— Refactie-Tabelle.  19,  508. 

— Einführung  eines  Specialtarifes  für  gedörrte  Pflaumen  und 
Pflaumenmus.  20,  535. 

— Einführung  des  Nachtrages  IV  zum  Frachtentarif.  20,  535. 

— Eröffnung  der  Güterschiffahrt  auf  der  Save.  27,  679,  683. 

— Einführung  eines  Tarifes  für  den  Donau-Orientverkehr  via 
Galatz.  27,  683. 

eines  neuen  Tarifes.  29,  716. 

— Eröffnung  der  Güteraufnahme  auf  sämmtlichen  Schiffahrts- 
strecken.  30.  735,  738. 

der  Postschiffährten  zwischen  Orsova-Galatz.  32,  778. 

Balaton  (Plattensee)-Dampfschiffahrts-Gesellschaft.  Einstellung 
des  Verkehres  während  der  Wintermonate.  1,  4. 

Budapester  Betriebs-Direction  der  Ersten  Donau-Dampschiffahrts- 
Gesellscbaft.  Theilweise  Eröffnung  der  Schiffahrt.  34,  826 
38,  924. 

Ungarische  Fluss-  und  Seeschiffahrts  - Actiengesellschaft.  Ein- 
führung eines  Tarifnachtrages  V.  21,  546. 

— Eröffnung  des  Verkehres  im  Bereiche  einzelner  Relationen. 
38,  924. 

— Wiedereröffnung  des  Verkehres  im  Bereiche  der  unteren 
Donau.  38,  924. 
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II.  Tarife  für  den  directen  Yerkehr  der  öster- 
reichisch - ungarischen,  bezw.  bosnisch  - hercego- 
rinischen  Bahnen  unter  einander. 

A.  Personen  und  Gepäck. 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn.  Buschtehrader  Eisenbahn.  Einführung 
neuer  directer  Fahrpreise.  11,  391. 

— Einführung  einer  neuen  Zugsverbindung  zwischen  Aussig  und 
Karlsbad.  35,  851. 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn.  Buschtehrader  Eisenbahn  und 
Oesterr.  Nordwestbahn.  Einführung  directer  Fahrpreise.  36. 
879. 

Böhmische  Nordbahn.  Oesterr.  Nordwestbahn.  Süd-Norddeutsche 
Verbindungsbahn.  Einführung  neuer  Fahrkarten.  12,  403. 

Buschtehrader  Eisenbahn.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn.  Reichen- 
berg-Gablonz-Tannwalder  Eisenbahn.  Einführung  neuer  directer 
Fahrpreise.  6,  211. 

Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  Einführung  neuer  Fahrpreise.  11,  391. 

Kaiser  Ferdinands-Nordbaün.  Ungarische  Staatsbahuen.  Oesterr.- 
ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  Einführung  directer 
combinirter  Fahrpreise  von  Stationen  der  Ungarischen  Staats- 
bahnen nach  Wien  über  Marchegg-Gänserndorf.  21,  549. 

Oesterreichische  Staatsbahnen.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn. 
Böhmische  Nordbahn.  Buschtehrader  Eisenbahn.  Oesterr.- 
ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft.  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn. Einführung  neuer  Personentarife.  33,  811. 

Oesterreichische  Staatsbahnen.  Buschtehrader  Eisenbahn.  Directe 
Abfertigung  von  Personen,  Reisegepäck  und  Hunden  zwischen 
den  Stationen  Franzensbad  und  Soos.  5,  169. 

Oesterreichische  Staatsbahnen.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft.  Einführung  neuer  Fahrpreise.  28,  702. 

Oesterreichische  Staatsbahnen.  Südbahu-Gesellschaft.  Einführung 
directer  Fahrkarten.  10,  369. 

Oesterreichische  Staatsbahnen.  Eisenbahn  Wien-Aspang.  Schnee- 
bergbahn. Einführung  eines  neuen  Tarifes  für  den  directen 
Personenverkehr.  31,  759. 

Oesterreichisch-Ungarischer  Personenverkehr.  Tarif-Heft  III. 
Aenderung  des  Einführungstermines  des  neuen  Tarifes.  1,  7. 
21,  631. 

— Tarif-Theil  IV.  Einführung  neuer  Fahrpreise.  6,  211. 

Oesterreichisch-ungarische  Staatseisenbahn-Gesellschaft.  Ungar. 

Staatsbahnen.  Localbahn  Sopron-Pozsony.  Einführung  directer 
Fahrkarten  für  einfache  Fahrten  zwischen  Wien  und  Nezsider. 
2»,  719. 

Oesterreichisch-ungarische  Staatseisenbahn-Gesellschaft.  Unga- 
rische Staatsbahnen.  Localbahn  Szt.  Görinez-Nasic.  Slavonische 
Drauthal-Localbahn.  Einführung  neuer  Fahrpreise  zwischen 
Wien  und  Belisce,  bezw.  Dolnji-Mikoljac.  34,  827. 

Südbahn-Gesellschaft.  Leoben-Vordernberger  Eisenbahn.  Ein- 
führung des  Nachtrags  II  zum  Personentarife,  Theil  II.  36, 
879. 

15.  Allgemeiner  Güterverkehr. 

Böhmisch-Tiroler  Verband.  Einführung  eines  neuen  Tarif-TheilesII. 
2,  47. 

Galiziscli-Ungarischer  Gemeinschaftsverkehr.  Ausgabe  eines  Be- 
richtigungs-,  resp.  Ergänzungsblattes.  7,  255. 

— Berichtigung  von  Frachtsätzen.  31,  759. 

Güterverkehr  mit  Stationen  der  Salzburger  Eisenbahn-  und 
Tramway-Gesellschaft.  Frachtberechnung  für  Torf.  30,  737. 

Kaiser  Ferdinands -Nordbahn.  Oesterreichische  Staatsbahnen. 
Oesterreichisch-ungariscne  Staatseisenbahn-Gesellschaft.  Ein- 
führung neuer  Tarife  für  die  Beförderung  von  Frachtgütern 
zwischen  den  Bahnhöfen  in  Olmütz  und  Brünn.  32,  781. 

Künstlicher  Verbandsverkehr.  Einführung  von  Kartirungssätzen. 
5,  169.  6,  211.  7,  255.  28,  701,  702. 

— Ausgabe  eines  Berichtigungsblattes  zu  den  Kartirungssätzen 
nach  und  von  Hohenstadt  etc.  11,  392. 

Nord-Südösterreichischer  Verband.  Berichtigung  einer  Kund- 
machung über  eine  Druckfehlerberichtigung.  3,  71. 

— Druckfehlerberichtigung  eines  Frachtsatzes.  8,  323.  29,  719. 

Nordwestböhmischer  Verband.  Druckfehlerberichtigung  im  Nach- 
trag IV  zum  Tarif-Theile  II,  Heft  3.  1,  7. 

Oesterreichischer  Donau  - Umschlagsverkehr  via  Wien,  bezw. 
Korneuburg.  Aufhebung  von  Frachtsätzen.  31,  759. 

Oesterreichischer  Verband.  Einführung  der  directen  Abfertigung 
von  Eil-  und  Frachtgütern  mit  einigen  Stationen  der  Wiener 
Stadtbahn.  23,  613. 

— Berichtigung  des  Anhanges  zu  den  Tarif-Theilen  II.  23,  613. 

Oesterreichisch-Adriatischer  Verband.  Aenderung  der  Fracht- 

ermässiguug  für  Baumwollwaaren.  34,  829. 


Oesterreichisch-Ungarischer  Verband.  Zulassung  der  Reexpedition 
in  Melnik.  Reexpeditionsbestimmungen.  11,  392. 

— Druckfeblerberichtigung  im  Nachtrage  I zum  Tarif-Theil  II, 

Heit  1.  11.  392. 

— — im  Anhänge  zum  Tarif-Theile  II.  Heft  3,  betreffend  Ein- 

tragung von  Stationen.  13,  419. 

— Frachterhöhung  im  Verkekre  mit  der  Bibarer  Localbahn. 
14,  435. 

— Berichtigung  von  Frachtsätzen  im  Tarif-Theile  II,  Heft  3. 
14,  436. 

— Directe  Eil-  und  Frachtgüter-Abfertigung  zwischen  den 
Stationen  Gersthof  und  Michelbenern  und  Ungarn.  28,  701. 

Oesterreichisch-Ungarischer  Verband.  Westungarisch  - Oester- 
reichischerVerband.Südwestösterreichisch-UngarischerVerband. 
Oesterreichisch-Ungarisch-BosnischerVerband.  Ermässigung  der 
Reexpeditionsbegünstigung  für  die  in  Pozsonyer  Lagerhäusern 
eingelagerten  Sendungen.  21,  550. 
Ost-Nordwestösterreichischer  Verband.  Einführung  des  Tarif- 
Nachtrages  I zum  Hefte  6.  33,  809. 
Südwestösterreichisch-Ungarischer  Verband.  Einbeziehung  der 
Station  Wels-Localbahn  in  den  Tarif-Theil  II,  Heft  1.  2,  47. 

— Druckfehlerberichtigungen  im  Anhänge  zu  den  Tarif-Theilen  II, 
Heft  1 und  2.  4,  128.  9,  343. 

— Abänderung  von  Frachtsätzen  im  Tarif-Theile  II,  Heft  1 und  2. 
9,  343. 

Westungarisch  - Niederösterreichischer  Verband.  Druckfehler- 
Berichtigung  im  Tarif-Theil  II.  Heft  1.  15,  453. 
Westungarisch-Oesterreichischer  Verband.  Druckfehler-Berichti- 
gung im  Tarif-Theile  II,  Heft  3.  20,  535.  21,  550. 

— Einführung  des  Nachtrages  II  zum  Tarif-Theile  IV,  Heft  1. 

34,  828. 

— Berichtigung  eines  Druckfehlers  im  Tarif-Theile  II,  Heft  4. 

36,  879 

C.  Specialtarite  für  einzelne  Transportart  ! kel. 

Inländischer  Kohlenverkehr  zwischen  Stationen  der  Aussig- 
Teplitzer  Bahn,  Böhmischen  Commercialbahnen,  Buschtehrader 
Bahn,  Oesterreichische  Staatsbahnen  und  Localbahn  Swolenowes- 
Smecna.  Aufhebung  von  Frachtsätzen  nach  Aussig-Landungs- 
platz. 7.  255. 

Kohlenverkehr  Kaschau  - Oierberger  Bahn.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn.  Einführung  eines  neuen  Tarifes.  5,  170. 
Mährisch-Schlesischer  Kohlenverkehr  mit  Galizien  und 
der  Bukowina.  Einführung  von  Frachtsätzen.  9,  343. 
Galizisch- Ungarischer  Gemeinschaftsverkehr.  Erhöhung  von 
Frachtsätzen  für  P e t r o 1 e u m im  Tarif-Theile  II,  Heft  4, 
im  Verkehre  nach  Csäny.  30,  737. 

Oesterreich  - Lindau  - Vorarlberger  Verband.  Aufhebung  der 
Frachtsätze  des  Ausnahmetarifes  für  P e t r o 1 e u m.  24,  631. 
Oesterreichische  Nordwestbahn  und  Süd -Norddeutsche  Ver- 
bindungsbahn. Einführung  eines  neuen  Ausnahmetarifes  für 
raffinirtes  Petroleum  etc.  von  Pardubitz  nach  Stationen 
der  Oesterreichischen  Nordwestbahn  und  Süd-Norddeutschen 
Verbindungsbahn,  sowie  für  leere  Petroleumfässer.  18,  495. 

III.  Tarife  für  den  directen  Yerkehr  mit  aus- 
wärtigen Bahnen. 

A.  l*ersoiien  und  Gepäck. 

Bayerisch-Tiroler  Personen-  und  Gepäcksverkehr.  Einführung 
neuer  directer  Fahrkarten  und  Gepäckstaxen.  33,  809. 
Deutsch  - Oesterreichisch  - Ungarisch  - Italienisch  - Französischer 
Personen-  und  Gepäcksverkehr.  Einführung  neuer  directer 
Gepäckssätze  über  Kufstein-Heidelberg.  37,  907. 
Deutsch-Oesterreichisch- Ungarisch-Italienischer  und  Französischer 
Personenverkehr  über  Kufstein  und  den  Brenner.  Einführung 
geänderter  Fahrpreise  und  Gepäckstaxen  zwischen  Triest  etc. 
und  deutschen  Stationen  über  Laibach  etc.  24,  630. 

Deutsch  - Oesterreichisch  - Ungarisch -Rumänischer  Personen-  und 
Gepäcksverkehr  über  Bodenbach,  Ebersbach  und  Warnsdorf. 
Einführung  directer  Fahrkarten  in  einzelnen  Relationen. 

35,  852. 

Directer  Personenverkehr  mit  Nordseebädern.  Einführung  eines 
neuen  Tarifes.  35,  852. 

Norddeutsch  - Oesterreichischer  Personenverkehr  über  Tetscheu 
und  Seidenberg.  Einführung  eines  neuen  Tarifes.  33,  810. 

37,  906. 

— Aenderung  und  Neueinführung  von  besonderen  Bestimmungen 
zum  Betriebsreglement.  37,  906. 

Nordwestdeutsch  - Niederländisch  - Oesterreichischer  Personen- 
verkehr. Einführung  neuer  Fahrkarten.  35,  852. 
Oesterreichisch  - Rumänischer  Personenverkehr.  Druckfehler- 
berichtigung bezüglich  einiger  Fahrpreise.  1,  7. 
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Oesterreichisch-Rumänischer  Personenverkehr  über  Itzkany.  Ein- 
führung eines  Tarifnachtrags  I.  33.  810. 

Oesterreichisch  - Schweizerischer  Personen-  und  Gepäcksverkehr. 
Einführung  neuer  Fahrpreise  und  Gepäckstaxen.  22,  577. 

Oesterreichisch-Ungarisch  - Italienischer  und  Französischer  Per- 
sonen- und  Gepäcksverkehr.  Einführung  neuer  directer  Fahr- 
karten. 7,  256. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Rumänischer  Personenverkehr  über 
Predeal  und  Verciorova.  Einführung  von  Tour-  und  Retour- 
billets  zwischen  Wien,  Constantinopel  Hafen  über  Verciorova 
und  Predeal-Constanza.  31,  549. 

Preussisch-Sächsisch-Böhmischer  Personenverkehr  über  Reichen- 
berg und  Seidenberg.  Aenderungen,  bezw.  Ergänzungen  der 
Tarife.  37,  906. 

Sächsisch-Oesterreicbischer  Personenverkehr.  Einführung  neuer 
Fahrkarten.  35,  852. 

Sächsisch-Oesterreichischer  Personenverkehr  über  Tetschen  und 
Reichenberg.  Aenderung  der  Bestimmungen  über  die  Ab- 
fertigung von  Musterkoffern.  8,  823. 

— Aenderungen,  bezw.  Ergänzungen  der  Tarife.  37,  906. 

Schweizerisch  - Oesterreichisch  - Ungarisch  - Rumänisch  - Serbisch- 

Bulgarisch -Orientalischer  Personen-  und  Gepäcksverkebr. 
Einführung  eines  neuen  Tarifes.  33,  613. 

IS.  Allgemeiner  Güterverkehr. 

a)  Mit  Deutschland. 

Adriatisch-Norddeutscher  Verband.  Einbeziehung  der  Station 
Stahlbammer  in  den  Anhang  C des  Gütertarifes,  Theil  II. 
33,  578. 

Adriatisch  - Sächsischer  Verband.  Einbeziehung  der  Station 
Plagwitz-Lindenau  in  den  Ausnahmetarif  2 des  Gütertarif- 
Theiles  II.  33  , 577. 

Bayerisch-Hessischer  Gütertarif.  Ausdehnung  der  Anwendung  des 
Ausnahmetarifes  Nr.  10  für  Thon.  31,  551. 

Bayerisch-Sächsischer  Güterverkehr.  Einbeziehung  der  Station 
Steinheim.  3,  47. 

— Einführung  eines  Ausnahmetarifes  26  für  Aluminium.  39,  719. 

— Ermittlung  der  Tarifentfernungen  im  Verkehre  mit  der 
Station  Gaimersheim.  36,  881. 

Bayerisch-Sächsischer,  Berlin-Stettin-Sächsischer,  Norddeutsch- 
Sächsischer,  Rheinisch-  und  Frankfurt-Sächsischer,  Sächsisch- 
Südwestdeutscher-  und  Sächsisch- Württembergischer  Güter- 
verkehr. Aenderung  im  Waarenverzeichnisse  des  Rohstoff- 
tarifes.  9,  344. 

Berlin-Stettin-Nordwestdeutscher  Güterverkehr.  Einführung  des 
Tarifnachtrages  I.  9,  344. 

Berlin -Stettin -Sächsischer  Güterverkehr.  Einbeziehung  der 
Station  Brandis.  31,  551. 

Berlin-Stettin-Sächsischer  und  Norddeutsch-Sächsischer  Verkehr. 
Ausnahmetarifirung  für  Baumwollabfälle.  30,  536. 

Berlin  - Stettin  - Schlesischer  Güterverkehr.  Einbeziehung  der 
Station  Berlin  in  den  Ausnahmetarif  7 für  Eisenerze.  10,372. 

Binnengüterverkehr  der  Sächsischen  Staatsbahnen,  Bayerisch- 
Säcnsischer,  Berlin-Stettiu-Sächsischer,  Magdeburg  - Halle- 
Sächsischer,  Norddeutsch-Sächsischer,  Rheinisch-Frankfurt- 
Sächsischer  und  Sächsisch-Siidwestdeutscher  Güterverkehr. 
Erweiterung  des  Rohstoff-Ausnahmetarifes.  31,  830. 

Deutsch-Oesterreichisch-Ungarischer  Seehafenverband.  Verkehr 
mit  Oesterreich,  Giltigkeitsverlängerung  des  Ausnahmetarifes 
Nr.  49  B.  3,  47.  6,  211. 

— Einführung  des  neuen  Seehafen-Ausnahmetarifes,  Theil  II, 
Heft  2.  31,  759. 

Elbe-Umschlagsverkehr  mit  Oesterreich.  Einführung  des  Tarif- 
nachtrages III.  8,  321. 

— Einbeziehung  von  Reichenberg- Aussig-Teplitzer  Bahn.  38,  930. 

Elbe-Umschlagsverkehr  mit  Ungarn.  Erweiterung  der  Reex- 

peditionsbefugnisse  der  Lagerhäuser  in  Györ.  37.  905. 

Elbe-Umschlagsverkehr  mit  Westösterreich.  Einführung  eines 
neuen  Tarifes.  33,  809. 

Frankfurt  a.  M.  etc.-Bayerischer  Gütertarif.  Verkehr  der  Rhein-  und 
Main-Hafenstationen  mit  Bayern.  Einbeziehung  der  Station 
Marktleutheu  in  den  Ausnahmetarif  3 a für  Steine.  30,  536. 

Frankfurt- Hessisch -Süd  westdeutscher  Verband.  Erweiterung  des 
Rohstoff-Ausnahmetarifes.  31,  830. 

Magdeburg-Halle-Bayerischer  Güterverkehr.  Einführung  des  Nach- 
trages 9 zum  Tariftheile  II.  33,  578.  26,  664. 

Magdeburg- Halle- Sächsischer  Verband.  Einführung  des  Tarif- 
nachtrages XIII.  6,  211.  IO,  371. 

Norddeutscher  Güterverkehr  rnit  Galizien  und  der  Bukowina. 
Einführung  des  Tarifnachtrages  II  zum  Heft  2.  8,  323. 

— Einführung  des  Tarifnachtrages  III  zum  Heft  3.  33,  782. 

Norddeutsch-Bayerischer  Seehafenverkehr.  Ausgabe  eines  neuen 

Seehafen-Ausnahmetarifes.  31,  550.  38,  702. 

— Berichtigung  in  der  Neuausgabe  des  Tarifes.  35  , 853. 


Norddeutsch-Hessisch-Südwestdeutscher  Seehafen-Ausnahmetarif. 

Einführung  neuer  Ausnahmefrachtsätze.  30,  536. 

Norddeutsch  - Hessisch  - Südwestdeutscher,  Norddeutsch  - Bayeri- 
scher, Ostdeutsch-Nordwestdeutscher,  Nordwestdeutsch-Mittel- 
deutscher,  Oldenburg-Ostdeutsch-Berlin-Stettiner,  Oldenburg- 
Mitteldeutscher  und  Altonaer  und  Berlin-Stettin-Schlesischer 
Verkehr.  Frachtberechnung  für  Baumwollabfälle.  30,  536. 
Nordostdeutsch-Berlin-Bayerischer  Gütertarif.  Einbeziehung  des 
Seehafen-Ausnahmetarif  für  Bier.  33,  578.  30,  738. 
Nordostdeutsch-Sächsischer  Gütertarif.  Aenderung  des  Waaren- 
verzeichnisses  im  Ausnahmetarif  II  (Rohstofftarif).  13,  403. 

30,  536. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer  Verband.  Aufhebung  des 
im  Tarif-Theile  II,  Heft  2 enthaltenen  Ausnahmetarifes  Nr.  73 
für  die  Beförderung  von  Holzspänen.  IO,  369. 

— Aufhebung  des  Tarif-Theiles  IV,  Heft  2 und  Einführung  eines 
neuen  Tarifes.  IO,  370. 

— Einführung  eines  neuen  Tarifes,  Theil  III,  Heft  4 und  des 
Nachtrages  I zum  Theil  II,  Heft  D.  30,  737. 

— — des  Nachtrages  I,  zum  Tarif-Theil  II,  Heft  2.  33,  781. 

— Aufhebung  des  Tarif-Theiles  V,  Heft  1.  31,  827. 

— Einführung  des  Nachtrages  VII  zum  Tarif-Theile  II,  Heft  1. 

31,  828.  ' 

— — Nachtrag  I zum  Tarif-Theile  III,  Heft  2.  35,  852. 

— Ergänzung  des  Tarif-Theiles  II,  Heft  B.  (Gemeinschaftliches 
Heit.)  37,  906. 

Ostdeutscher  Güterverkehr.  Aenderung  einer  Tarifentfernung. 
9,  344. 

— (I/II)  Einbeziehung  der  Station  Inowrazlaw.  31,  550. 

Ost -Mittel -Südwestdeutscher  Güterverkehr.  Einführung  der 
Tarifnachträge  VI  und  VII.  10,  371. 

— Einführung  eines  neuen  Ausnahmetarifes  für  Dynamobleche. 
35,  853. 

Ostdeutsch  - Oesterreichischer  Verband.  Tarif-Theil  II,  Heft  3. 
Einbeziehung  der  Station  Maria  Rast  S.B.  in  den  Ausnahme- 
tarif für  Schlacken.  31,  759. 

Ostdeutsch -Ungarischer  Verband.  Tarif-Theil  II.  Heft  1.  Ander- 
weitige Frachtberechnung  von  Kartoffelsendungen  von  Nagy- 
Szent  Miklos.  3,  72. 

— Frachtberechnung  für  Futter  und  Streumittel.  37,  905. 
Ostdeutsch -Westdeutscher  und  Berlin -Stettin -Westdeutscher 

Güterverkehr.  Einführung  neuer  Tarifnachträge.  37,  684. 
Rheinisch-Nassau-Bayerischer  Gütertarif.  Anwendung  des  Aus- 
nahmetarifes 10  auf  Sand  und  Xaolin.  31,  551. 
Rheinisch-Westphälisch-Bayerischer  Güterverkehr.  Einführung 
des  Tarifnachtrages  VII.  6,  212;  des  Nachtrages  VIII.  26,664. 
Rheinisch  - Westphälisch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Verband. 
Tarif-Theil  II,  Heft  2.  Aenderung  der  Nomenclatur  des  Aus- 
nahmetarifes 11  für  Wolle,  animalische.  23,  577. 

— Tarif-Theil  II.  Heft  4.  Einführung  ermässigter  Frachtsätze 
für  getrocknete  Pflaumen.  27,  683. 

Rheinisch  - Westphälisch  - Südwestdeutscher  Verband.  Tarif- 
änderungen IO,  371. 

— Erweiterung  des  Rohstoff-Ausnahmetarifes.  24,  631. 
Sächsisch  - Oesterreichisch -Ungarischer  Verband.  Tarif-Theil  II, 

Heft  3.  Giltigkeitsverlängerung  der  Frachtsätze  für  Schafwoll- 
garne. 4.  127. 

— Einführung  des  Nachtrages  I zum  Tarifheft  3.  5,  169. 

— Berichtigung  des  Nachtrages  I zum  Tarif-Theile  II,  Heft  3. 
16  , 463. 

Sächsisch-Siidwestdeutscher  Verband.  Einbeziehung  der  Station 
Ottersweiler.  21,  550. 

— Einbeziehung  der  Station  Diedenliofen — Beauregard.  27,  684. 
Schlesisch-Sächsischer  Verband.  Erweiterung  des  Rohstoff-Aus- 
nahmetarifes. 23,  613. 

Süddeutsch-Oesterreichisch-Ungarischer  Verband.  Tarif-Theil  H, 
Heft  1 — 3 und  Tarif-Theil  II,  Heft  4 — 6.  Erhöhung  der 
Frachtsätze  für  Gänseleber.  6,  211. 

— Einführung  des  Nachtrages  II  zum  Tarif-Theile  III,  Heft  2. 
8,  319. 

des  Nachtrages  V zum  Tarif-Theile  III,  Heft  3.  8,  321. 

— — des  Nachtrages  II  zum  Tarif-Theile  III,  Heft  1.  8,  321. 

— — des  Nachtrages  III  zum  Tarif-Theile  II,  Heft  10.  8,  323. 

— — des  Nachtrages  I zum  Tarif-Theile  V,  Heft  2.  IO,  370. 

— — des  Nachtrages  III  zum  Tarif-Theile  IV,  Heft  1.  IO,  370. 

— Ausnahmetarif  III,  Heft  3.  Verlängerung  der  Giltigkeit  von 
Frachtsätzen.  14,  435. 

— Tarif-Theil  II,  Heft  C.  Einbeziehung  der  Station  Sesenheim. 

18,  495. 

— Berichtigung  von  Frachtsätzen  im  Tarif-Theile  II,  Heft  1. 

19,  507.  23,  613. 

— Tarif-Theil  II,  Heft  C.  Einführung  eines  Nachtrages  VI. 

32,  781. 
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Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher  Güterverkehr.  Declassi- 
fication  von  Häuten.  4,  128. 

— Abänderung  einer  Anmerkung  im  Tarif-Theile  I,  30,  737. 

Südwestdeutscher  Verband.  Einbeziehung  neuer  Stationen.  9,  344. 

— Einführung  neuer  Frachtsätze  für  Friedrichsfeld.  14,  436. 

— Frachtermässigung  für  Gypssteine.  24,  631. 

— Aenderung  der  Fassung  des  Rohstofftarifes.  26,  664. 

Thüringisch  - Hessisch  - Bayerischer  Verband.  Erweiterung  des 

RohstofF-Ausnahmetarifes.  35,  853. 

Thüringisch-Hessisch-Sächsischer  Verband.  Erweiterung  des  Aus- 
nabmetarifes  II.  20,  536. 

— Aufhebung  eines  Frachtzuschlages.  21,  551. 

Tirol  - Vorarlberg  - Württenbergischer.  bezw.  Südwestdeutscher 
Güterverkehr.  Einführung  des  Nachtrages  III  zum  Tarif- 
Theile  II.  Heft  2.  IO,  370. 

Transittarif  für  den  norddeutschen  Güterverkehr  nach  den  unteren 
Donauländern.  Ausgabe  des  Nachtrages  III.  30,  739. 

Transittarif  für  den  Süddeutschen  Güterverkehr  nach  den  unteren 
Donauländern.  Distanzenänderungen  für  Mainz  und  Worms. 
7,  256. 

Westdeutsch-Oesterreichisch- Ungarischer  Verband.  Verlängerung 
der  Giltigkeit  von  ermässigten  Frachtsätzen.  1,  7. 

Württembergisch-Bayerischer  Gütertarif.  Theil  II.  Einführung  des 
Ausnahmetarifes  15  lür  Abfälle  von  Baumwolle  etc.  28,  702. 

Württembergisch-Siidwestdeutscher  Verband.  Heft  4.  Verkehr 
der  Rhein-  und  Maichafenstationen  mit  Württemberg.  Auf- 
hebung der  Frachtsätze  für  Steinsalz.  20,  536. 

b)  Mit  Belgien,  Dänemark,  England,  Frankreich, 
Holland  und  Schweden. 

Güterverkehr  zwischen  Oesterreich-Ungarn.  Deutschland,  Luxem- 
burg, Belgien  und  den  Niederlanden.  Tarif-Theil  I,  Abth.  B. 
Abänderung  der  Tarifirurig  für  Seifensiedeifluss  etc.  33, 
810. 

Belgisch-Bayerischer  Güterverkehr.  Ausserkraftsetzung  be- 
stehender und  Einführung  neuer  Tarife.  37,  907. 

Belgisch-Deutsche  Verbände.  Einführung  des  Nachtrages  IV 
zum  Tarif-Theil  I,  Abth.  B.  8,  321.  9,  344, 

Güterverkehr  Bukowina— Galizien — Frankreich.  Giltigkeitsver- 

längerung des  Tarifes.  1,  7.  5,  169. 

Deutsch-Belgischer  Gütertarif.  Theil  II,  Heft  1.  Erweiterung  und 
Aenderung  des  Ausnabmttarifes  12.  22,  578. 

— Einbeziehung  der  Station  Wychmael-Beverloo.  24,  631. 

Deutsch-Dänischer  Verband.  Tarifergänzungen,  betreffend  Auf- 
nahme von  Stationen.  23,  614. 

— Einbeziehung  neuer  Stationen.  26,  664. 

Deutsch-EDglischer  Güterverkehr.  Aufhebung  des  Ausnahme- 
tarifes für  Textilwaaren  in  Stückgutsendungen.  27,  684. 

Deutsch-Französischer  Verband.  Verkehr  mit  und  über  Elsass- 
LotbringeD.  Einführung  eines  neuen  Tarif-Theiles  II  A.  20, 
536.  23,  614. 

Deutsch-Niederländischer  Verband.  Einführung  des  Nachtrages  7 
zum  Tarifheft  3.  4,  127.  9 , 344. 

— Einführung  des  Nachtrages  7 zum  Tarifheft  1 und  des  Nach- 
trages 8 zum  Tarifheft  2.  9,  344. 

Englisch-Bayerischer  Güterverkehr.  Ausserkraftsetzung  des  alten 
und  Einführung  eines  neuen  Tarifes.  38,  927. 

Französisch-Belgisch-Deutsch-Russischer  Verkehr.  Einführung  der 
Nachträge  Nr.  2 zu  den  Tarifheften  II,  III  und  IV.  27, 
684. 

Französisch-Deutscher  Güterverkehr  (über  Belgien).  Tarif- 
änderungen. 20,  536. 

— Herabsetzung  der  Auf-,  beziehungsweise  Abladegebühr.  30, 
739. 

Niederländisch  - Bayerischer  Verband.  Einführung  des  Tarif- 
nachtrages XXI.  3S,  927. 

Niederländisch-Deutsche  Verbände.  Beförderung  von  Patronen 
aus  dem  Sicherheitssprengstoffe  Westfalit.  20,  535.  21, 
551. 

Oesterreichisch -Ungarisch-Französischer  Verband.  Tarif-Theil  I, 
Abtheilung  A.  Ergänzung  des  Verzeichnisses  der  betheiligten 
Eisenbahn-Verwaltungen.  5,  169. 

— Verkehr  mit  der  Franz.  Nordbahn  via  Belgien.  Einführung 
eines  neuen  Tarifes.  5,  169. 

— Aufhebung  von  Frachtsätzen.  31,  761. 

Oesterreichisch-Ungaiisch-Französischer  Verband.  Güterverkehr 
Bukowina — Galizien — Frankreich.  Ausnahmetarif  für  die  Be- 
lörderung  verschiedener  Artikel  zwischen  Stationen  der  öster- 
reichischen Staatsbahnen  und  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
und  Eger  trans.  etc.  Einführung  neuer  Frachtsätze  für  Felle- 
und  Häutetransporte.  4,  127. 

Rheinisch-Westphälisch-Belgischer  und  Deutsch-Belgischer  Ver- 
kehr. Einbeziehung  der  Station  Bruges  (Bassins)  trans.  23, 
614. 


Sächsisch-Preussisch-Südfranzösischer  Güterverkehr.  Ausnahme- 
tarifirung  für  Rauhkarden.  21,  551. 

c)  Mit  der  Schweiz  und  Italien. 
Bayerisch-Schweizerischer  Gütertarif,  Theil  II,  Heft  1.  Erweiterung 
des  Ausnahmetarifes  für  Düngemittel.  34»  829. 
Bayerisch-Schweizerischer  Gütertarif,  Theil  II,  Heft  3.  (Verkehr 
mit  S.C.B.  und  weiter).  Ausgabe  des  Nachtrages  III.  30,  739. 
Bayerisch-Schweizerischer  Verkehr;  Gütertarif  für  Genf  trans. 
und  Verrieres  trans.  Einführung  von  Ausnahmefrachtsätzen 
für  Brauerpech.  8,  323. 

Uebernahmetarif  für  den  Güterverkehr  Bayern-Schweizerische 
Centralbahn.  Tarifänderung,  betreffend  Düngemittel.  8,  328, 
Uebernahmetarif  für  den  Güterverkehr  Bayern-Schweizerische 
Nordostbahn.  Tarifänderung,  betreffend  Düngemittel.  8,  323. 
Deutsch-Italienischer  Güterverkehr.  Einführung  von  Tarif- 
nachträgen und  eines  Ergänzungs-  und  Berichtigungsblattes 
zu  den  Verbandstarifen.  11,  392. 

— Einbeziehung  der  Station  Oels  in  den  Ausnahmetarif  1 für 
metallurgische  Producte  nach  Italien.  33,  811. 

Deutsch-Schweizerische  Verbände.  Ausgabe  des  Tarifnachtrages  II. 
28,  702. 

Norddeutsch-Schweizerischer  Verband.  Ausgabe  des  Nachtrages  I 
zum  Tarif-Theil  II,  Heft  9.  21,  550.  26,  663.  28,  702. 

— Ergänzung  des  Tarif-Theiles  II,  Heft  3,  Abth.  II.  31,  761. 

— Tnrif-Theil  II,  Heft  5,  Abth.  II.  Einführung  von  Frachtsätzen 
für  Elektrodenkohle  34,  830. 

Oesterreicbisch-Ungarisch-Italienischer  Güterverkehr.  Giltigkeits- 
verlängerung des  im  Tarif-Theile  II,  Heft  2 enthaltenen 
Specialtarif  es  für  Wein  etc.  18,  194. 

— Berichtigung  des  Verzeichnisses  der  Verbands-  und  Nicht- 
verbandsstationen. 31,  759. 

Oesterreichisch-Uugarisch-Schweizerischer  Verband.  Ausgabe  von 
Tarifnachträgen.  19,  507. 

— Einführung  von  Tarifen  etc.  30,  738. 

— Aufhebung  von  Tarifen.  34,  828. 

Oesterreichisch  - Ungarisch  - Schweizerisch  - Südbadischer  Güter- 
verkehr, bezw.  Tirol-Vorarlberg-Schweizerisch-Südbadischer 
Güterverkehr.  Aufhebung  von  Tarifen.  34,  828. 
Schweizerischer  Verband.  Ergänzung  der  allgemeinen  Tarif- 
vorschriften nebst  Güterclassificationen.  7,  256. 

— Ergänzung  des  Schweizerischen  Ausnahmetarifes  Nr.  10  für 
Flüssigkeiten  in  Reservoirwagen.  7,  256. 

Schweizerisch-Italienischer  Güterverkehr.  Ausgabe  des  Nach- 
trages I zum  Tarif-Theile  II,  Abth.  B.  14,  436. 

— Theil  II,  Abth.  A.,  Heft  1.  Aufnahme  von  Taxen  für  Sumach. 

34,  829. 

Siidwestdeutscb-Schweizerischer  Güterverkehr.  Einführung  des 
Nachtrages  XI,  bezw.  IV  zu  den  Tarifheften  I A.  und  IB. 

21,  550. 

— Erweiterung  der  Anwendung  der  Frachtsätze  für  Bretten, 
Mengen  etc.  26,  664, 

Gütertarif  Waldshut-Mittel-  und  Westschweiz.  Kündigung  der 
Taxen  zwischen  Waldshut  und  Entlebuch  etc.  32,  782. 
Gütertarif  Waldshut-Ostschweiz.  Taxänderungen.  35,  853. 

d)  Mit  Russland,  Rumänien  und  den  Balkanländern. 
Directer  Giiterveikehr  zwischen  Deutschland  einerseits,  Serbien, 
Bulgarien  und  der  Türkei  andererseits.  Erhöhung  von  Fracht- 
sätzen der  Balkanbahnen.  3,  69. 

— Einführung  eines  Tarifnachtrages  I.  22,  577. 

Norddeutscher  Donau-Umschlagsverkebr  mit  Serbien,  Rumänien, 

Bulgarien  und  Russland  über  Wien  - Donauuferbahu.  Ein- 
führung eines  Tarifnachtrages  III.  37,  905. 

Directer  Verkehr  zwischen  Oesterreich-Ungarn,  Serbien,  Bulgarien 
und  der  Türkei.  Einführung  vou  Tarifnachträgen.  23,  613. 

— Ausserkraftsetzung  von  Frachtsätzen  im  Tarif,  Theil  II, 
Heft  1.  34,  827. 

— Druckfehlerberichtigung  im  Tarifnachtrage  III.  38,  927. 
Oesterreichisch-Ungarisch-Rumänischer  Verband.  Aufhebung  der 

Ausnahmetarife  für  Gement  und  Umzugsgut.  25,  647. 
Oesterreichisch-Unsrarisch-Russischer  Grenzverkehr.  Einführung 
neuer  Tarife.  13,  419.  34,  828. 

Oesterreichisch  - Ungarisch  - Russischer  Verband.  Gütertarif- 
Theil  III.  Einbeziehung  der  Station  Balbinowo  in  den  Tarif. 
5,  170. 

Rumänisch-Deutscher  Verband.  Verkehr  mit  Norddeutschland. 
Tarif-Theil  II,  Heft  1.  Einführung  des  Tarifnachtrages  II. 

22,  577.  26,  663. 

— Berichtigung  von  Frachtsätzen.  37,  907. 
Rumänisch-Deutscher  Verband.  Verkehr  mit  Süddeutschland. 

Aufhebung  des  Ausnahmetarifes  für  Cement.  32,  781. 
Güterverkehr  zwischen  Rumänien  und  Italien.  Einführung 
reglementarischer  Bestimmungen.  24,  631. 


— VII  — 


Tarif-Theil  I,  Abth.  ß.  für  den  Güterverkehr  zwischen  Rumänien,  I 
Oesterreich-Ungarn  und  Deutschland.  Abänderung  der  Güter- 
classification. 30,  737. 

<1.  Specialtarife  für  einzelne  Transportartikel. 

a)  Für  Eier. 

Süddeutsch-Oesterreichisch-Russischer  Grenzverkehr.  Aufhebung 
des  Ausnahmetarifes  für  Eier  im  Tarif-Theil  II,  Heft  1.  34, 
827. 

b)  Für  Eisen  und  Stahl  etc. 

Berlin-Stettin-Hessischer  Verkehr.  Ergänzungen,  beziehungsweise 
Aenderungen  im  Seehafen-Ausnahmetarife  für  Eisen  und  Stahl. 
20,  533. 

Norddeutsch-Hessisch-Südwestdeutscher  Güterverkehr.  Einführung 
eines  Ausnahmetarifes  für  Eisen  etc.  nach  Ostasien.  26,  644. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Italienischer  Güterverkehr.  Berichtigung 
von  Frachtsätzen  im  Ausnahmetarife  für  Eiseu  und  Stahl  etc. 
25,  647. 

— Einführung  von  Frachtsätzen  für  Eisen  etc.  des  Ausnahme- 
tarifes Nr.  11  A/a  ab  Hohenberg  nach  Peri  trans.  und 
Pontebba  trans.  36,  880. 

Ost-Mittel-Südwestdeutscher  Güterverkehr.  Einbeziehung  der 
Station  Constanz  in  den  Schiffsbaueisen-Ausnahmetarif.  22, 
578. 

c)  Für  Flachs  und  Hanf. 

Russischer  Flachs-,  Hanf-  etc.  Verkehr.  Aufhebung  von  Tarifen. 
9,  344. 

d)  Für  Getreide  etc. 

Ausnahmetarif  für  die  Ausfuhr  von  Getreide  u.  s.  w.  aus 
bayerischen  Lagerhäusern  über  Lindau.  Aenderungen.  9,  344. 

Deutsch-Russischer  Güterverkehr.  Ausnahmetarif  7 a für  Ge- 
treide etc.  Einführung  neuer  Frachtsätze.  21,  550. 

— TarifänderuDgen.  27,  684. 

Rumänisch-Süddeutscher  Verband.  Tarif-Theil  II,  Heft  2.  Güter- 
verkehr Rumänien-Lindau-Vorarlberg.  Tarif-Theil  II.  Auf- 
hebung der  Frachtsätze  de9  Ausnahmetarifes  für  Getreide. 
33,  809. 

Süddeutsch-Oesterreichisch-Russischer  Grenzverkehr.  Aufhebung 
des  Tarif-Theiles  II,  Heft  2 (Getreide  etc.)  34,  827. 

Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher  Güterverkehr.  Ergänzung 
der  Reexpeditionsbe8timmungen  für  Getreide  u.  s.  w.  4,  128. 

e)  Für  Holz. 

Deutsch-Französischer  Verband.  (Verkehr  über  Elsass-Lotbringen). 
Ausgabe  des  Nachtrages  V zum  Holz-  etc.  Ausnahmetarif. 
9,  344. 

— Ausgabe  des  Nachtrages  VI  zum  Holz-Ausnahmetarif.  20,  536. 

Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Galizien  und  der  Bukowina. 

Abänderung  der  Anwendungsbestimmungen  der  Frachtsätze 
für  Grubenhölzer.  27,  683. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Italienischer  Güterverkehr.  Einführung 
neuer  Frachtsätze  für  Holz  des  Ausnahmetarifes  13b,  Pergine- 
Peri  transit.  35,  853.  38,  930. 

— Aufnahme  der  Stationen  Cilli  und  Windisch-Feistritz  in  den 
Ausnabmetarif  13  für  Holz.  37  , 905. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Russischer  Grenzverkehr.  Erhöhung 
des  Artikeltarifes  für  Holz  von  Hliboka  nach  Nowosielitza 
Reichsgrenze  transit.  10,  370. 

Thüringisch-Hessisch-Bayerischer  Güterverkehr.  Einführung  von 
Ausnahmefrachtsätzen  für  Holz.  27,  684. 

Ungarisch  - Deutscher  Holz-  und  Borkeverkehr.  Einbeziehung 
mehrerer  Stationen  in  den  Tarif.  8,  321. 

Westdeutsch-Oesterreicbisch-Ungarischer  Verband.  Einführung 
neuer  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifes  8 für  Holz.  17,  479. 

f)  Für  Kohle  und  Koke s. 

Berlin-  Stettin  -Oberschlesischer  Kohlenverkehr.  Einbeziehung 
neuer  Stationen.  24,  631. 

Böhmisch-Bayerischer  Kohlenverkehr.  Einführung  des  Tarif- 
nachtrages I.  25,  647. 

Böhmisch  - Norddeutscher  Kohlenverkehr.  Einführung  eines 
Berichtigungsblattes  zum  Tarife.  24,  631. 


Böhmisch -Sächsischer  Kohlenverkehr.  Berichtigung  und  Er- 
gänzung des  Tarifes.  1,  7. 

— Berichtigung  eines  Frachtsatzes,  betreffend  Ullersdorf — Görlitz. 
10,  370. 

Böhmisch-Thüringischer  Kohlenverkehr  über  Lichtenfels.  Ein- 
führung eines  neuen  Tarifes.  17,  479. 

Elbeumschlags  - Kohlenverkehr.  Aufhebung  eines  Frachtsatzes 
nach  Schünpriesen-Umschlag.  14,  436. 

Niederschlesisch- Oesterreichisch-Ungarischer  Kohlen  verkehr.  Ein- 
führung eines  neuen  Ausnahmetarifes  für  Steinkohlen  etc. 
21,  550. 

Oberschlesischer  Kohlenverkehr  nach  Stationen  der  Gruppe  II, 
(Breslau,  Kattowitz,  Posen.)  Einführung  eines  neuen  Aus- 
nahmetarifes. 2,  47. 

— Einbeziehung  neuer  Stationen.  23,  614. 

— Tarifänderungen.  24,  631. 

— Einbeziehung  der  Haltestelle  Schönwalde.  26,  664. 

Oberschlesisch-Nord  Westdeutsch-Mitteldeutsch- Hessischer  Kohlen- 

verkebr.  Einführung  eines  neuen  Ausnahmetarifes.  6,  212. 

Oberschlesisch-Sächsischer  Kohlenverkehr.  Einführung  eines 
neuen  Anhanges  I.  6,  212. 

Ostdeutscher  Güterverkehr.  (Gruppe  I/II).  Einführung  von  Aus- 
nahmefrachtsätzen für  Braunkohlenbriquetts.  26,  664. 

Ostdeutsch-Oberschlesischer  Kohlenverkehr.  (Gruppe  I/II).  Ein- 
führung des  Tarifnachtrages  II.  26,  664. 

Rheinisch- Westphälisch-Mitteldeutscher  Staatsbahn-Kohlentarif, 
Saarkohlentarif  (Nr.  17).  Erweiterung  der  Abfertigungs- 
befugnisse der  Haltestelle  Schwarzburg.  9,  344. 

Schlesisch-Sächsischer  Verband.  Verschiebung  der  Einführung 
eines  neuen  Kohlentarifes.  7,  255. 

Süddeutsch-Oesterreiehisch-Ungarischer  Verband.  Ausserkraft- 
setzung des  Ausnahmetarifes  für  die  Beförderung  von  Kohlen 
etc.  Theil  V,  Heft  3.  19,  507.  33,  810. 

— Einführung  eines  neuen  Kohlen-Ausnahmetarifes,  Theil  V,  Heft3, 
(Verkehr  Böhmen — Süddeutschland).  33,  810. 

g)  Für  Petroleum  etc. 

Norddeutscher  Donauumschlagsverkehr  über  Passau,  Regensburg 
und  Deggendorf  - Donaulände  transit,  Theil  II.  Fracht- 
begünstigung für  raffinirtes  Petroleum.  29,  719. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Rumänischer  Verband.  Aufhebung  von 
Frachtsätzen  des  Ausnahmetarifes  für  Rohpetroleum.  19,  507. 

Rumänisch-Deutscher  Verband.  Verkehr  mit  Norddeutschland. 
Tarif-Theil  II,  Heft  1.  Aufhebung  des  Ausnahmetarifes  für 
Rohpetroleum.  18,  495,  38,  927. 

Rumänisch-Deutscher  Verband.  Verkehr  mit  Süddeutschland. 
Güterverkehr  Rumänien — Lindau— Vorarlberg.  Ausserkraft- 
setzung des  Ausnahmetarifes  für  Rohpetroleum.  12,  403. 

h)  Für  T h i e r e. 

Bayerisch-Belgische  Thiertarife.  Ausserkraftsetzung  bestehender 
und  Einfübrung  neuer  Tarife.  37  , 907. 

Französisch-Deutscher  Eisenbahnverkehr  (über  Belgien).  Auf- 
hebung des  Pferde-Ausnahmetarifes  ab  Myslowitz  transit. 
35,  853. 

Hessisch-Rheinisch-Nassau-Bayerischer  Tarif  für  die  Beförderung 
von  lebenden  Thieren.  Tarifänderungen,  betreffend  Ent- 
fernungen und  Sätze  für  Mainz  CB.  6,  212. 

— Einbeziehung  der  Station  Nauheim.  20.  536. 

— — der  Station  Dettingen.  27,  684. 

Magdeburg-Halle-Sächsischer  Thierverkehr.  Ausgabe  des  Nach- 
trages VII.  10,  371. 

Nordostdeutsch-Sächsischer  Thiertarif.  Einbeziehung  der  Station 
Schandau.  IO,  372. 

— Einführung  neuer  Frachtsätze.  20,  536. 

Süddeutsch-Üesterreichisch-Ungarischer  Verband.  Einführung  eines 

Tarifes  für  Pferdetransporte  aus  Ungarn.  10,  370;  Er- 
höhung eines  Frachtsatzes.  19,  507. 

— Einführung  des  Nachtrages  III  zum  Tarife  für  die  eilgut- 
mässige  Beförderung  von  lebendem  Geflügel  aus  Ungarn  nach 
Süddeutschland.  33,  810. 

Thüring-Hessisch-Sächsischer  Verband.  Ausgabe  des  Nachtrages  II 
zum  Tarife  für  die  Beförderung  lebender  Thiere.  14,  436. 

Ungarisch  - Deutscher  Viehverkehr.  Einführung  des  Tarifnach- 
trages. II.  38,  930. 


Druck  von  Otto  Maase'  Söhne,  Wien,  1.  Wallflgchgasse  10. 


Tarif-Index  für  das  II  Quartal  1901. 


(Die  grösser  gedruckten  Zahlen  bedeuten  die  Nummer,  die  kleiner  gedruckten  die  Seitenzahl  des  Blattes.) 


I.  Localtarife. 

A.  Allgemeines. 

Internationales  Uebereinkommen  über  den  Eisenbahn-Fracht- 
verkehr. Anwendung  desselben  auf  die  Eisenbahnen  in : 
Belgien  46,  1089;  Dänemark  46,  1089;  Deutschland  46, 
1087;  Frankreich  46,  1089;  Italien  46,  1090,  52,  1241; 
Luxemburg  46,  1090;  Niederlande  46,  1091;  Oesterreich- 
Ungarn  46,  1085;  Russland  46,  1091,  55,  1317;  Schweiz 
46,  1091,  53,  1261,  72,  1725. 

— Stationsverzeichniss  73,  1752 

— FrachtermässiguDg  für  Ausstellungsöbjecte  anlässlich  der 
Jagdhunde-Ausstellung  in  Karlsbad.  63,  1531. 

— — für  Ausstellungsthiere  anlässlich  des  Thiersebauens  in 

Niederösterreich.  63,  1531. 

— Frachtermässignng  für  Gegenstände  der  Kunstausstellung  in 
Salzburg.  74,  1768. 

für  Gegenstände  der  Automobil-Ausstellung  in  Wien.  74, 

1769. 

— — für  Gegenstände  der  Gas-  und  Wasserfachausstellung  in 

Wien.  74,  1769. 

— — für  Gegenstände  der  Keramischen  kunstgewerblichen  Aus- 

stellung in  Prag.  74,  1769. 

— Frachtermässigung  für  die  in  Budapest  stattfindende  Aus- 
stellung von  Gemälden  etc.  68,  1640. 

Oesterreichisch-ungariscbe  und  bosnisch-hercegovinische  Eisen- 
bahn-Verwaltungen. Tarifmässige  Begünstigungen  für  Muster- 
koffer von  Handlungsreisenden.  46,  1097. 


B.  Gemeinsame  Bahnen. 

Kaschau  - Oderberger  Eisenbahn.  Schliessung  der  Haltestelle 
Poremba.  Zoueneintheilung  für  die  Relation  Orlau  — Oderberg. 

56,  1365. 

Südbahn-Gesellschaft.  Einführung  des  Nachtrages  V zum  Kilo- 
meterzeiger für  die  Linien  der  Südbahn- Gesellschaft  und 
Ausgabe  des  Tarifuachtrages  XI  für  den  Transport  von  Eil- 
und Frachtgütern.  45,  1076. 

— Activirung  des  Rollfuhrdienstes  in  Bruck  a.  d.  Mur.  46, 
1095.  49,  1174. 

— Eröffnung  der  Haltestelle  Specht-Viechtgasse  48,  1155.  51, 
1225.  Auflassung  der  Haltestelle  Viecbtgasse  51,  1225. 

— — der  Station  Bruck  a.  d.  M.  Frachtenbahnhof  und  Be- 

schränkung der  Abfertigungsbefugnisse  der  Station  Bruck 
an  der  Mur.  48,  1155.  51,  1225. 

— Eröffnung  der  Haltestelle  Balaton-Keresztur-Fürdö.  49,  1174. 
51,  1230. 

— Einführung  der  Sommer-Fahrordnung.  49,  1175. 

— Aenderung  des  Namens  der  Station  Sachsenburg.  53,  1267. 

— Activirung  des  Rollfuhrdienstes  in  Wr.-Neustadt.  59,  1426. 

61,  1470. 

— Ausgabe  des  II.  Nachtrages  zur  Uebersicht  der  Personen- 
Gepäcks-  und  Gütertarife  für  den  Local-,  Verbands-  und 

Transitverkehr.  65,  1579. 

— Vormerkgebühren  für  Schlafstellen  Wien— Fiume  (Abbazia — 
Mattuglie)  und  umgekehrt.  66,  1597. 

— Verkehrsstörung.  71,  1709. 

— Ausgabe  des  Nachtrages  IV  zum  Kilometerzeiger.  73,  1752. 


C.  Oesterreicliisclie  Bahnen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen.  Abänderung  des  Stations- 
namens Mnichowic-Strancic  und  des  Namens  der  Personen- 
haltestelle Mnichowic-Stadt.  39  951.  51,  1229.  53,  1266. 

— Eröffnung  der  Verladestelle  Pecerady  als  Haltestelle  für  den 
Personen-  und  beschränkten  Güterverkehr  bei  Abänderung 
des  Namens  dieser  Verladestelle.  39,  951.  44,  1051. 

— Errichtung  der  Personenhaltestelle  Rzemien.  39,  951. 

— Eröffnung  der  Haltestelle  Heki  für  den  Personen- und  Gepäcks- 
verkehr.  40,  963. 

— Erweiterung  des  Wirkungskreises  des  Stadtbureau  und  Be- 
schränkung der  Befugnisse  des  Auskunftsbureau  in  Wien. 
41,  980. 

— Abänderung  der  Schreibweise  der  Station  und  der  Personen- 
halt^stelle  St.  Egydi  am  Neuwalie.  41,  981. 

— Einführung  neuer  Fahrpreise  für  Arbeiterkarten  auf  der  Local- 
bahn Trient  - Tezze  (Valsuganabahn).  42,  1019. 

des  Nachtrages  I zu  Heft  1 und  des  Nachtrages  I zu  Heft  2 

des  Localgütertarifes,  Theil  II.  1.  März.  44,  1059.  46,  1097. 

— Aufstellung  der  Refactierechnungen  unter  Benützung  der 
hiefür  vörgeschriebenen,  bei  den  Stationscassen  der  k.  k. 
österreichischen  Staatsbahnen  kostenfrei  erhältlichen  Druck- 
sorten. 45,  1075. 

— Wiedereinführung  der  vollen  Abfertigungsbefugnisse  in  der 
Station  Unter-Wikow.  45,  1075.  47,  1107. 

— Einführung  von  directen  Frachtsätzen  für  mineralische  Kohle 
von  Chrzanöw  und  Siersza  wodna  nach  Stationen  der  k.  k. 
österreichischen  Staatsbahnen.  47,  1116. 

— Verkehrsstörungen  und  Behebung  von  solchen.  48,  1149. 
49,  1174.  50,  1208.  55,  1333.  69,  1672.  71,  1709. 

— Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  der  Haltestelle  Con- 
cordiahütte.  49,  1177  . 51.  1225. 

— Einführung  eines  neuen  Tarifes  auf  der  Wiener  Stadtbahn 
und  Wiener  Verbindungsbahn.  15.  Juni.  50,  1209. 

— — des  Nachtrages  X zum  Personentarife  für  die  westlichen 

Localbahnen.  51.  1230. 

— — des  Nachtrages  IX  zum  Personentarife  für  die  Localbahnen 

in  Galizien  und  der  Bukowina.  51,  1230. 

— Wiedereinführung  der  15-  und  30tägigen  Abonnements.  51, 
1230.  53,  1266. 

— Anwendung  eines  provisorischen  Fahrplanes  auf  der  Strecke 
Oesterr.-Nowosielitza — Russ.-Nowosielitza  in  der  Zeit  vom 
1.  bis  inclusive  18.  Mai  1901.  52,  1253. 

— Eröffnung  der  Linie  Kimpolung — Valeputna  für  den  Personen- 
verkehr. 52,  1254.  53,  1261.  54,  1304. 

— Einführung  je  eines  Nachtrages  II  zum  Localgütertarif, 
Tlreil  II,  Heft  1 und  2 und  eines  Nachtrages  I zu  Heft  3. 
1.  Juni.  52,  1255. 

— Eröffnung  der  Personenhaltestelle  Wotfniki.  53,  1266.  54, 
1316. 

— Auflassung  der  Personenhaltestelle  Widiczkaer  Abzweigung. 
53,  1266.  54,  1304. 

— Einführung  eines  neuen  Tarifes  für  den  Rollfuhrdienst  in 
Salzburg.  15.  Juni.  54,  1309. 

— Eiöffnung  der  Localbahn  Chlumetz — Königstadtl.  54,  1310. 

— Auflassung  der  Station  Roncogno  und  Eröffnung  derselben 
als  Personenhaltestelle.  56,  1355. 

— Abänderung  des  Rollgeldtarifes  für  die  Güternebenstelle 
Velders.  57,  1383. 
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K.  k.  österreichische  Staatsbahnen.  Giltigkeitsverlängernng  der 
Rückfahrkarten  im  Verkehre  mit  Stationen  der  Preussischen 
und  Sächsischen  Staatsbahnen.  57,  1384. 

— Einführung  directer  Frachtsätze  iür  den  Verkehr  zwischen 
Stationen  der  Linie  Steinabrückl — Gutenstein  und  Stationen 
und  Haltestellen  der  Schneebergbahn.  57,  1383. 

— Einführung  neuer  Bestimmungen  für  den  Rollfuhrdienst  in 
Wien.  58,  1401.  60,  1444. 

— Eröffnung  der  Localbahn  Frendenthal  — Klein-Morau.  61, 
1476.  62,  1504.  65,  1565. 

— — der  Haltestelle  Tescheditz.  62.  1507.  61,  1554. 

— Einführung  des  II.  Nachtrages  zum  Tarif-Theile  II  für  die 
Beförderung  von  Personen.  Reisegepäck  etc.  im  Localverkehr 
der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen.  63,  1530. 

— Eröffnung  der  Personenhaltestelle  Ostrowiec.  68,  1639. 

— Einführung  des  Nachtrages  I zu  den  gemeinsamen  Beilagen 
des  Localgütertarifes  Theil  II,  Heft  1,  2,  3 und  des  Tarifes 
Theil  I und  II  (Schmalspurbahnen).  68,  1640. 

— Einführung  eines  Rollfuhrdienstes  in  der  Station  Przemysl. 
6»,  1673.  71,  1709. 

— Einführung  des  Nachtrages  III  zum  Localgütertarife,  Theil  II, 
Heft  2.  69,  1675. 

— Massnahmen  anlässlich  der  Verkehrsstörung  zwischen  den 
Stationen  Jaremcze  und  Tartarow.  69,  1676. 

— Eröffnung  der  Haltestehle  Leumühle.  70,  1693. 

— Staatsbahn-Direction  Olmütz.  Auflassung  der  Güterneben- 
stelle in  Engelsberg.  71,  1709,  1711. 

— Einführung  des  Nachtrages  IV  zum  Generalgütertarif.  72, 
1735. 

— — des  Nachtrages  V zum  Generalgütertarif.  74,  1768. 

— Einführung  eines  Rollfuhrdienstes  in  Ibbsitz.  75,  1784. 

— Neuauflage  der  „Statistischen  und  tarifarischen  Daten  pro 
1900“.  75,  1785. 

Acbenseebahn.  Neuauflage  der  Tarife.  49,  1177. 

— Wiedereröffnung  des  Betriebes.  49,  1178.  51,  1225. 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn.  Betriebseröffnung  der  Carolinengrube 

bei  Franz  Josef-Stollen.  43,  1038. 

— Einführung  von  Arbeiter-Rückfahrkarten.  46,  1095. 

— Frachtermässigung  für  Drainröhren.  54,  1310. 

— Ausgestaltung  des  Personenzugsverkehres.  62,  1508. 

— Einführung  des  Nachtrages  VII  zum  Localgütertarif  Theil  II. 
75,  1783. 

Böhmische  Nordbahn.  Verzeichniss  der  Ladeflächen  und  Lade- 
gewichte der  gesellschaftlichen  Güterwagen.  58,  1403. 

Bozen-Meraner  Bahn.  Einführung  des  Nachtrages  I zum  Local- 
tarif für  die  Beförderung  von  Personen  ' etc.  und  zum  Theil  II. 
Besondere  Bestimmungen  und  Gebührentarife  für  die  Be- 
förderung von  Leichen  etc.  71,  1716. 

— Eröffnung  der  Station  Gargazon  für  den  Gesammtverkehr. 
75,  1783. 

Buschtehrader  Eisenbahn.  Wiederaufnahme  des  Personen-  und 
Gepäcksverkehres  auf  der  Localhahn  Weichau  — Wickwitz  — 
Giesshübl-Sauerbrunn.  42,  1016. 

— Vergnügungsfahrten  zwischen  Prag  St.E.G.  und  Libotz.  42, 
1020. 

— Auflage  eines  Verzeichnisses  der  Ladeflächen  und  Lade- 
gewichte der  Güterwagen.  72,  1735. 

Friedländer  Bezirksbahnen.  Localbahn  Raspenau -Weissbach. 
Einführung  eines  Nachtrages  II  zum  Tarif-Theil  H.  Er- 
weiterung der  vollen  Abfertigungsbefugnisse  in  der  Halte- 
Verladestelle  Mildeneichen.  60,  1450.  62,  1504. 

Gaisbergbahn.  Wiedereröffnung  des  Betriebes.  49,  1178.  51, 
1225. 

Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn.  Verkehrsstörung  und  Behebung. 
40.  963. 

— Auflage  von  Ladeflächen-  und  Ladegewichtsverzeichnissen 
der  Güterwagen  zum  Verkaufe  an  das  Publicum.  40,  969 

— Errichtung  einer  besonderen  Verrechnungsstelle  für  Tran sito-, 
Eil-  und  Frachtgüter  in  der  Station  Oäwi^cim.  46,  1093. 

— Fahrplanänderung  ab  1.  Mai  1901.  48,  1151.- 

— Einstellung  des  Verkehres  des  Expresszuges  Petersburg — 
Wien — Nizza — Cannes  und  retour  für  die  Saison  1900/1901. 
49,  1174. 

— Einführung  der  Sommerfahrordnung  mit  1.  Mai.  51,  1225. 

— Personenverkehr  zu  den  Pfingstfeiertagen.  58,  1403. 

— Fahrpreisei  mässigung  für  Wallfahrer  nach  Kalwarya.  62,  1506. 

— Sonder-Personenzüge  anlässlich  der  Feiertage.  73,  1752. 

— Kohlenverkehr  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn-Localbahnen.  Ein- 
führung des  Tarifnachtrages  II.  1.  Mai.  44,  1059. 

Localbahn  Auspitz.  Abänderung  der  Nomenclatur  des  Ausnahme- 
tarifes  I im  Tarife  der  Localbahn  Auspitz.  50,  1210. 

Brünner  Localbahn.  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  für 
den  Personenverkehr  auf  den  Localbahnen  Pfivoz-Mähr.- 
Gstrau— Witkowitz,Mähr.-Ostrau— Ellgoth.  41,991.  44,1051. 


Localbahn  Chlumetz-Königstadtl.  Deren  Eröffnung.  71,  1701. 

Localbahn  Freudenthal — Klein-Morau.  Deren  Eröffnung.  61, 1476. 
62,  1504.  65,  1565. 

Localbahn  Innsbruck-lgls.  Mittelgebirgsbahn.  Eröffnung  des 
Zugsverkehres  für  die  heurige  Sommersaison.  44,  1051. 

Localbahn  Melnik-Mseno.  Ermässigung  des  Wagenstandgeldes 
auf  der  Schleppbahn  vom  Bahnhof  Melnik  zum  Elbeumschlag- 
platze in  Melnik.  63,  1531. 

Localbahn  Neuhof-Weseritz.  Eröffnung  derselben.  65,  1565. 

Localbahn  Raudnitz-Hospozin.  Aenderung  der  Benennung  der 
Haltestelle  WodochoJ.  64,  1554. 

Salzkammergut-Localbahn-Actiengesellschaft.  Anschlussfracht- 
sätze  für  Brettersendungen  im  Oesterreichisch -Ungarisch- 
französischen Eisenbahnverbande.  70,  1693. 

Ueberetscherbahn.  (Localbahn  Bozen-Kaltem).  Ausgabe  besonders 
ermässigter  Rückfahrkarten  an  Sonn-  und  Feiertagen. 
48,  1155. 

Welser  Localbahnen.  Eröffnung  der  Strecke  Sattledt—  Grünau 
der  Welser  Localbahnen.  61,  1157. 

Niederösterreichisches  Landeseisenbahnamt.  Localbahn  St.  Pölten- 
Kirchberg  a.  d.  Pielach-Mank.  Einreihung  einiger  Artikel 
unter  die  Güter  der  ermässigten  Wagenladungsclasse.  57, 
1384.  62,  1507. 

Oesterreichische  Nordwestbahn.  Kilometer-  und  Zonenzeiger  für 
die  Personenhaltestelle  Lukowa-Mlikosrb.  45,  1075. 

— Aenderung  des  Stationsnamens  Leschtina.  53,  1273.  54, 

1303. 

— Aenderung  des  Stationsnamens  Starkenbach.  53,  1273. 

54,  1303. 

— Eröffnung  der  Haltestelle  Lukowa-Mlikosrb  für  den  be- 
schränkten Personen-  und  Gepäcksverkehr.  63,  1530.  65, 
1577. 

— Eröffnung  der  Stationen  Chrast  und  Chrudim  für  die  Güter- 
Auf-  und  Abgabe  nach  und  von  den  Stationen  der  Localbahn 
Chrudim-Holitz.  15.  Juni.  66,  1595. 

Oesterreichische  Nordwestbahn.  Süd-Norddeutsche  Verbindungs- 
bahn. Auflassung  einer  Bestimmung  betreffs  Abfertigung 
von  Gütern.  71,  1715. 

Oesterr. -ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft.  Ausgabe  eines  Ver- 
zeichnisses der  Ladeflächen  und  Ladegewichte  der  Güter- 
wagen. 40.  969. 

— Personenbeförderung  mit  Zügen  zu  ermässigten  Preisen. 
41,  992. 

— Ausgabe  des  Nachtrages  II  zur  Uebersicht  der  gütigen 
Tarife.  46,  1096. 

— Einführung  eines  Ausnahmetarifes  für  raffinirtes  Petroleum  etc. 
von  der  Station  Kralup  nach  Stationen  des  Localverkehres. 
58,  1401. 

— Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  der  Haltestelle 
Bilowitz  und  Aenderung  des  Stationsnamens  derselben 

72,  1728. 

— Einführung  eines  Ausnahmetarifes  für  Petroleum  etc.  von 
Kolin  und  für  leere,  gebrauchte  Petroleumfässer.  73,  1752. 

— Eröffnung  der  Station  Rapotitz  für  den  Gesammtverkehr. 

73,  1752. 

Reichenberg-Gablonz-Tannwalder  Bahn.  Abänderung  des  Stations- 
namens Maffersdorf.  57,  1380. 

— Aenderung  der  Bestimmungen  über  die  Fahrpreisermässigungen 
für  Arbeiter  und  Arbeiterinnen.  71,  1715. 

Schneebergbahn.  Activirung  des  Rollfuhrdienstes  in  Wr.  Neustadt. 
Schneebergbahn.  62,  1507.  63,  1553. 

Zillerthalbahn.  Einführung  der  Sonderbestimmungen  und  des 
Tarifes.  58,  1403. 

— Eröffnung  der  dritten  Tüeilstrecke  Kaltenbach — Stumm — 
Erlach.  26.  Mai.  68,  1628. 

— Zuschlagsfristen  für  den  Güterübergang  auf  die  Südbahn 
oder  umgekehrt.  70,  1692. 

D.  Ungarische  Bahnen. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  Verkehrsstörungen  und  Behebung 
von  solchen.  40,  963.  63,  1526. 

— Wiedereröffnung  des  Dampftrajectes  zwischen  den  Stationen 
Esztergom-Csavargözös  und  Esztergom.  43,  1031. 

— Eröffnung  des  Gesammtbetriebes  auf  der  Linie  Garam  — 
Berzencze— Selmeczbänya.  43,  1031. 

— Herabsetzung  von  Zuschlagsgebühren  im  Verkehre  mit  der 
Station  Budapest-Lipötvaros.  43,  1031. 

— Einführung  der  Sommerfahrordnung.  54,  1304. 

— Beförderungsbegünstigungen  für  Ausstellungsgüter.  57,  1380. 

— Reexpeditionsbegünstigungen  für  Eiersendungen.  58,  1394. 

— Ungarisch -Italienischer  Güterverkehr  via  Fiume-Ancona- 
Venedig.  Einführung  eines  neuen  Tarifes.  71,  1709. 
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Kgl.  ungarische  Staatsbahnen.  Einführung  eines  neuen  Personen- 
und  Reisegepäckstarifes  im  combinirten  Eisenbahn-  und 
Schiffsverkehre  via  Fiume.  71,  1709. 

— Eröffnung  der  Haltestelle  Bashalom  für  den  bedingteu  Ge- 
sammtverkehr.  71,  1709. 

— Begünstigungen  für  den  Export  von  Lebensmitteln  nach 
Deutschland.  71,  1709. 

— Einrichtung  und  Eröffnung  der  Station  Nyerges-Ujfalu  als 
Yiehverladestation.  73,  1747. 

— Aenderung  des  Stationsnamens  Ivänyi.  73,  1747. 

E,  Auswärtige  Bahnen. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn  - Verwaltungen.  Zurechnung  neuer 
Strecken  zu  den  Vereinsbahnstrecken.  41,  988.  45,  1073. 
53,  1272. 

— Ausgabe  von  Vereins  - Kilometerzeigern  und  von  Nachträgen 
zu  solchen.  41,  981.  57,  1382. 

— — von  Vereins  - Güterwagenpark  - Verzeichnissen  und  von 

Nachträgen  zu  solchen.  41,  988  57,  1382. 

des  Nachtrages  I zum  Uebereinkommen  zum  Vereins- 

Betriebs-Reglement.  41,  989. 

— Verlängerung  der  Giltigkeitsdauer  der  zusammenstellbaren 
Fahrscheinhefte.  49,  1175. 

— Ab-  und  Zurechnung  von  Vereinsbahnstrecken.  53,  1272. 
57,  1382.  58,  1399.  63,  1529.  71,  1712.  73,  1750. 

— Nachtrag  II  zum  Vereins-Wagenübereinkommen.  71,  1712. 

— Neuauflage  von  Vereins-Kilometerzeigern  und  Nachträgen. 

71,  1712. 

Deutscher  Eisenbahn-Gütertarif,  Theil  I,  Abtheilung  B.  Tarifirung 
von  gebrauchten  Flösserei-Geräthschaften.  67,  1618. 

— Abtheilung  A.  Verladung  von  jungen  (kleinen)  Exemplaren 
der  Gattung  grosser  wilder  Thiere  in  besonderen  Wagen. 

68,  1640. 

Grossherzoglich  Badische  Staatsbahnen.  Eröffnung  der  Neben- 
eisenbahn Möckmühl  - Dörbach  für  den  Personenverkehr. 
41,  981. 

— Eröffnung  der  Station  Karlsruhe-Hafen  für  den  Frachtgut- 
verkehr in  Wagenladungen.  53,  1268.  57,  1381. 

— Aenderung  des  Namens  der  Station  bei  „Rbeinfelden“.  61, 
1472.  71,  1716. 

— Ausgabe  von  Kilometerheften  für  die  III.  Classe.  64,  1555. 
Badische  Localbahn-Actiengesellscbaft.  Eröffnung  der  Neben- 
bahn Wiesloch-Staatsbahnhof — Meckesheim  für  den  Gesammt- 
verkehr.  61,  1472. 

Kgl.  Bayerische  Staatsbahnen.  Aenderung  mehrerer  Stations- 
namen. 43,  1033. 

— Heft  C,  Abschnitt  II.  Ergänzungen  im  Tarif-Kilometerzeiger. 
43,  1038. 

— Frachtbegünstigung  für  die  Zuchtbullenmärkte  in  Straubing, 
Grafenau  und  Waldkirchen.  46,  1097. 

— Heft  C,  Abschnitt  II.  Einbeziehung  der  Station  Dillingen  in 
den  Ausnahmetarif  2.  46,  1097. 

— ■ Heft  B.  Einführung  einer  Zusatzbestimmung  zur  Eisenbahn- 
Verkehrsordnung.  46,  1097. 

— Einführung  des  Nachtrages  I zum  Localgütertarif,  Heft  B. 

46,  1098. 

— Heft  C,  Abschnitt  I a.  Einführung  einer  Zusatzbestimmung 
zur  Eisenbahn-Verkehrsordnung.  46,  1098. 

— Einführung  des  Nachtrages  I zum  Localgütertarif,  Heft  C, 
Abschnitt  I a.  46,  1098. 

— Heft  C,  Abschnitt  II.  Erlass  einer  Dienstvorschrift,  betreffend 
Tarifberechnung  für  Stroh.  46,  1098. 

— Einführung  des  Nachtrages  I zum  Localgütertarif,  Heft  C, 

Abschnitt  I B.  47,  1116. 

— Frachtbegünstigung  für  Ausstellungsgegenstände.  53,  1274. 

68,  1641.  73,  1753. 

— Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  der  Veikehrsstelle 

Heimenkirch.  55,  1333. 

— Neuausgabe  der  Bestimmungen  über  die  Behandlung  und 
Verrechnung  von  Einlagerungsgütern  unter  Auflassung  von 
Abfertigungsgebühren.  61,  1476. 

— Localgütertarif,  Heft  D.  Aenderung  im  Nachtrag  VI.  61,  1476. 

— Heft  C,  Abschnitt  II.  Tarifirung  von  Steinkohle  und  Braun- 
kohle. 61,  1477. 

— Ergänzung  des  Kilometerzeigers.  62,  1508. 

— Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  der  Station  Ergolding. 

64,  1555, 

— Heft  B.  Aenderung  im  Nachtrag  I.  Erweiterung  des  Kilo- 
ineterzeigers.  64,  1560. 

— Directer  Güterverkehr  zwischen  Stationen  der  Bayerischen 
Staatsbahnen  und  solchen  der  Localbahn-Actiengesellsciiaft 
in  München.  Auflassung  des  Localbahn-Zuschlages  für  Holz. 

71,  1717. 

— — neue  Zusatzbestimmungen.  71,  1718. 


Kgl.  Bayerische  Staatsbahnen.  Neuausgabe  des  Localtarifes, 
Heft  C,  Abschnitt  II.  Beförderung  von  Gütern.  73,  1752. 

— Einführung  des  Nachtrages  I zum  Localgütertarif,  Heft  C, 
Abschnitt  II.  73,  1753. 

— Namensänderung  der  Station  Rammelberg.  74,  1764. 

— Neuausgabe  des  Heftes  D für  den  Verkehr  der  kgl.  Bayeri- 
schen Localbahnen.  75,  1786. 

— Nachtrag  XXIII  zum  Kilometerzeiger.  68,  1641. 

— Auflassung  des  Localbahn-Zuschlages  für  Holz  im  Verkehre 
mit  Stationen  der  Localbahn  Markt- Oberdorf — Lechbruck 
(im  Heft  D).  71,  1717. 

Bayerischer  Vicinal-  und  Localbahn-Schnitttarif.  Aenderungen 
und  Ergänzungen.  71,  1717. 

— Localbahn- Actiengesellschaft  in  München.  Neuausgabe  des 
Localtarifes.  43,  1039.  68,  1641. 

Deutsche  Bahnen.  Eröffnung  von  Bahnstrecken  im  Monate  Jänner 
49,  1175;  im  Monate  März  72,  1729;  im  Monate  April  73, 
1748.  75,  1780. 

— Eröffnung  von  Verkehrsstellen  im  Monate  Jänner  53,  1267; 
im  Monate  Februar  54,  1306;  im  Monate  März  71,  1711. 

— Erweiterung  des  Ausnahmetarifes  für  Düngemittel  und  Roh- 
materialien der  Kunstdüngerfabrikation.  58,  1404. 

— Ausgabe  des  Nachtrages  2 zum  Ausnahmetarif  für  Futter- 
und  Streumittel.  63,  1532. 

— Frachtermässigung  für  Käse.  64,  1560. 

— Ausgabe  des  Nachtrages  3 u.  4 zum  Ausnahmetarif  für  Futter- 
und  Streumittel.  61,  1560. 

Directer  Güterverkehr  unter  deutschen  Bahnen.  Einbeziehung 
der  Station  Oberkotzau  in  den  Ausnahmetarif  für  Abfälle  von 
Baumwolle  etc.  63,  1532. 

Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen.  Eröffnung  des  Haltepunktes 
Woippy.  52,  1249. 

— Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  des  Haltepunktes 
Blotzheim.  70,  1684. 

Grossherzoglich  Oldenburgische  Staatsbahnen.  Erweiterung  der 
Abfertigungsbefugnisse  der  Station  Hesepe.  61,  1472. 

Pfälzische  Bahnen.  Aenderung  der  Bezeichnung  der  Station 
Meisenheim.  74,  1764. 

Kgl.  Preussische  Staatsbahnen.  Eröffnung  der  Theilstrecke 
Lippusch — Bernsdorf  der  Nebenbahn  Berent-Bütow.  40,  965. 

— Schliessung  des  Rechten  Oderufer-Bahnhofes  in  Beuthen  O.-S. 
und  der  Strecke  Beuthen  O.-S. — Scharley  für  den  Personen- 
verkehr. 40,  965. 

— Abänderung  des  Stationsnamens  Seebach  bei  Gotha.  40, 
965. 

— Eröffnung  des  Coseler  Umschlagsverkehres.  40,  970. 

— Uebergang  der  Strecke  Dallgow — Döberitz— Wustermark  in 
den  Directionsbezirk  Berlin.  41,  981.  47,  1110. 

— Eröffnung  der  Strecke  Büren — Brilon  Stadt.  41,  981.  42, 
1016. 

— Lausitzer  Bahn.  Uebernahme  des  Betriebes  der  Nebeneisen- 
bahn Hannsdorf-Priebus.  41,  981. 

— Erweiterung  der  Abfertigungsbefügnisse  des  Personen-Halte- 
punktes  Brödlauken.  42,  1016. 

— Verkehrsbeschränkung  nach  und  von  dem  Potsdamer  Bahnhof 
in  Berlin.  42,  1016. 

— Westphälische  Landeseisenbahn.  Eröffnung  der  Neubaustrecke 
Freckenhorst — Warendorf.  42,  1016. 

— Köln — Bonner  Kreisbahnen.  Eröffnung  der  Kleinbahnstrecke 
Berzdorf — Wesseling-Rhein  werft.  43,  1033. 

— Umwandlung  der  Haltestelle  Schönwalde  in  eine  Station  und 
Uebergang  derselben  in  den  Eisenbahn-Directionsbezirk  Halle 
an  der  Saale.  44,  1051. 

— Verlegung  des  Sitzes  von  Eisenbahn-Verkehrs-  und  Betriebs- 
inspectionen  und  Nebenbezeichnung  letzterer.  46,  1093. 

— Uebergang  des  Betriebes  der  Osterwieck  — Wasserlebener 
Bahn  an  die  Osterwieck — Wasserlebener  Eisenbahn-Actien- 
gesellschaft.  46,  1093. 

— Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  des  Haltepunktes 
Saasen.  49>,  1175. 

— — der  Abfertigungsbefügnisse  der  Haltestelle  Abendstern. 

49,  1175. 

— — der  Abfertigungsbefugnisse  der  Haltestelle  Schoden.  49, 

1175. 

— Eröffnung  des  Haltepunktes  Breslau  — Pöpelwitz  für  den 
Personen-  und  Gepäcksverkehr.  49,  1175. 

— Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  der  Station  Düssel- 
dorf-Hafen. 49,  1175. 

— Abänderung  des  Stationsnamens  Niedertüllbach.  49,  1175. 

— Anderweitige  Abgrenzung  von  Directionsbezirken.  49,  1175. 

— Ausgabe  des  Gruppentanfes  II.  49,  1179. 

— Eröffnung  des  Haltepunktes  Kreuzberg  für  den  Personen- und 
Gepäcksverkehr.  50,  1208. 

— Rixdorf— Mittenwalder  Bahn.  Deren  Eröffnung.  51,  1226. 
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Kgl.  Preussische  Staatsbahnen.  Eröffnung  desHaltepunktesWaggon- 
fabrik  für  den  beschränkten  Personenverkehr.  51,  1227. 

— — des  Personenhaltepunktes  Siersleben.  52,  1219. 

— Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  des  Personen-Halte- 
punktes  Alt-Weynothen.  52,  1249. 

— — der  Abfertigungsbefugnisse  des  Haltepunktes  Auerstedt. 

52,  1249. 

— — der  Abfertigungsbefugnisse  der  Haltestelle  Lissendorf. 

52,  1249. 

— Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  der  Station  Mischline. 
53,  1267. 

— Schliessung  des  Bahnhofes  Coblenz-Rheinb.  für  den  Eilgut- 
veikehr.  53,  1267. 

— Beschränkung  der  Abfertigungsbefugnisse  der  Station  Beuthen. 
55,  1333. 

— Aenderung  der  Bahnhofbezeichnung  Brilon.  55,  1333. 

— Eröffnung  der  Haltestelle  Raudten-Süd  für  den  Gesammt- 
verkehr.  55,  1333. 

— Vorschriften  für  den  Güterverkehr  nach  und  von  der  Ort- 
schaft Landkirchen.  55,  1333. 

— Wiedereröffnung  des  Betriebes  auf  der  Nordhausen — Werni- 
geroder Bahn.  55,  1333. 

— Einführung  einer  neuen  Ausgabestelle  für  zusammenstellbare 
Fahrscheinhefte.  57,  1381. 

— Bröhlthal-Bahn.  Inbetriebnahme  der  Theilstrecke  Engeln — 
Weihern  Güterbahnhof.  57.  1881. 

— Stralsund — Triebseer  Bahn.  Eröffnung  des  Personen-Halte- 
punktes  Lüssow  bei  Stralsund.  57,  1381. 

— Eröffnung  der  Reststrecke  vom  vorläufigen  Haltepunkte  Ost- 
swine bis  Swinemünde  der  Nebeneisenbahn  Wollin  - Swine- 
müude.  60,  1447. 

— Autlassung  der  Güternebenstelle  Prettin.  60,  1447. 

— Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  der  Haltestelle  Marien- 
burg (Hannover).  60,  1447. 

— Aenderung  des  Namens  der  Station  Sckönfliess.  61,  1471. 

— Ziederthalbahn.  Eröffnung  des  Haltepunktes  Klein  - Zieder 
für  den  Personenverkehr.  64,  1554. 

— Reinickendorf — Liebenwalde — Gross-Schönbecker  Bahn.  Er- 
öffnung der  Gesammtstrecke  Reinickendorf — Liebenwalde — 
Schöubeck.  64,  1554. 

— Verkehrsbeschränkungen  und  Erweiterungen  auf  mehreren 
Stationen.  64,  1555. 

— Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  der  Haltestelle  Neu- 
schottland. 64,  1555. 

— Güterverkehr  der  Gruppe  II  (Breslau,  Kattowitz,  Posen).  Ein- 
beziehung der  Station  Oderberg  in  den  Ausnahmetarif  8 a. 
65,  1580. 

— Schliessung  der  Station  Berlin  (Potsdamer  Bahnhof)  für  den 
Kohlen-  und  Kokesverkehr.  66,  1596. 

— Eröffnung  der  Reststrecke  Neuhaus— Stockheim  der  Neubau- 
linie Köppelsdorf — Stockheim.  66,  1596. 

— Gruppentarif  II  etc.  Einbeziehung  der  Station  Dobrek  in  den 
Ausnahmetarif  für  Zink  in  Platten.  69,  1676. 

— Eröffnung  der  Personen- Haltestelle  Czernewitz  für  den 
Personen-  und  Gepäcksverkehr.  70,  1684. 

— — der  Bahnstrecke  Biendorf — Gerlebogk  für  den  Personen- 

und  Gepäcksverkehr.  70,  1684. 

— Militäreisenbahn.  Wiedereröffnung  der  Station  Mellen-Saalow 
für  den  Gesammtverkehr.  70,  1685. 

— Eröffnung  einer  Theilstrecke  der  Schwebebahn  Barmen — 
Elberfeld — Vohwinkel.  70,  1685. 

— Stralsund — Tiibseer  Eisenbahn-Gesellschaft.  Eröffnung  der 
Restbaustrecke  Franzburg— Tribsees.  70,  1685. 

— Anwendung  des  Robstofftarifes  auf  den  Brennstoffversandt 
von  Umschlagsplätzen.  70,  1693. 

— Einführung  des  Tarifnachtrages  5 zum  Ausnahmetarif  für 
Futter-  und  Streumittel.  70,  1693. 

— Gewährung  einer  Vergütung  an  die  Besitzer  eigener  Eisen- 
bahnwagen. 70,  1693. 

— Verlegung  des  Sitzes  der  Betriebsleitung  der  Ostawieck  — 
Wasserlebener  Eisenbahn  nach  Berlin.  71,  1711. 

— Eröffnung  der  Reststrecke  Bernsdorf— Bütow  der  Nebenbahn 
Berent— Bütow.  74,  1764. 

— Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  des  Haltepunktes 
Seulberg.  74,  1764. 

— — der  Haltestelle  Cauerwitz.  74,  1764. 

— Eröffnung  der  Nesserland-Hafenbahn  bei  Enden.  75,  1780. 

— Kgl.  Eisenbahn-Direction  Kattowitz.  Eröffnung  neuer  Bahn- 
strecken. 59,  1428. 

Einschränkung  der  Abfertigungsbefugnisse  von  Stationen. 

64,  1559. 


Preussische  Staatsbahnen  und  Deutsche  Reichsbahnen.  Ein- 
beziehung der  Station  Dieuze  in  den  Ausnahmetarif  für  die 
Beförderung  von  Eisenerz  zum  Hochofen-  und  Bleihütten- 
betrieb. 59,  1427. 

Kgl.  Preussische  und  Hessische  Staatsbahnen.'  Frachtberechnung 
für  Langholz  des  Specialtarifes  I.  75,  1785. 

— Eröffnung  der  Nebenbahnstrecken  Simmern — Kirchberg  und 
Simmern  — Castellaun.  75,  1780. 

Preussische,  Hessische  und  Oldenburgische  Staatsbahnen.  Ein- 
führung von  Ausnahmetarifen  für  Zucker.  40,  970.  59, 
1428. 

Kgl.  Sächsische  Staatsbahnen.  Eröffnung  des  Haltepunktes  Klein- 
steinberg. 52,  1249. 

— Eröffnung  des  Haltepunktes  Zitzschewig.  53,  1268. 

— — des  Haltepunktes  Zug.  53,  1268. 

— Neubezeichnung  mehrer  Verkehrsstellen.  53,  1268. 

— Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  des  Haltepunktes 
Chursdorf.  60,  1448. 

— Eröffnung  der  Bergschwebebahn  Loschwitz—  Rochwitzer  Höhe. 
60,  1448. 

— Einführung  eines  Nachtrags  I zum  Binnengütertarife  für  voll- 
spurige  Linien.  (Theil  II.)  63,  1531. 

— Ausgabe  von  Ferienkarten.  64,  1559. 

— — des  Nachtrages  XI  zum  Kilometerzeiger  für  den  sächsischen 

Binnengüter  p.  p. -Verkehr.  65,  1579. 

— Eröffnung  der  Linie  Altenburg— Langenleuba— Oberhain.  68, 
1636.  74,  1764. 

Grossherzogi.  Schwerin’sche  Staatsbahnen.  Aenderung  der  Schreib- 
weise der  Stationsnamen  Finken  und  Friedrichssruh.  57, 
1381. 

Württembergische  Staatsbahnen.  Eröffnung  der  Strecke  Heil- 
bronn Hauptbahn— Heilbronn  Südbahnhof  für  den  Güter- 
verkehr. 61,  1472. 

— Aenderung  des  Namens  der  Station  Heilbronn.  61,  1472. 

— Verkehrsbeschränkungen  in  der  Station  Schelklingen.  62, 
1504. 

— Tarifirung  von  Torfstreu  etc.  im  Localgüterverkehr.  70, 
1694. 

— Aenderung  der  Bezeichnung  der  Station  Sontheim.  73,  1749. 

Französische  Eisenbahnen.  Eröffnung  der  Localbahn  Montceau- 

les  Mines — Saint  Bonnet— Beanbery.  40,  965. 

— — der  Localbahn  Chatelet-Juniville.  40,  966. 

Niederländische  Staatsbahnen.  Uebergang  der  Abfertigungs- 
geschäfte der  niederländischen  Station  Gronau  auf  die  Station 
Gronau  des  Eisenbahn-Directionsbezirkes  Münster.  47,  1110. 

Russische  Eisenbahnen.  Einbeziehung  des  Artikels  Platanenholz- 
dauben in  den  Artikeltarif  für  Holz.  Tarifirung  des  Artikels 
„Sleepers“.  47,  1116. 

— Tarifirung  von  Schwerspat  von  Kutaiss  der  Transkaukasischen 
Eisenbahnen.  64,  1560. 

— Einführung  eines  Tarifnachtrages  für  den  Eisen-  und  Stahl  etc.- 
Verkehr.  65,  1580. 

— Zusammenfassung  der  Vorschriften  des  § 1 des  Reglement 
über  Lieferfristen  auf  den  russischen  Eisenbahnen.  67,  1617. 

Schweizerische  Eisenbahnen.  Aufhebung  des  Ausnahmetarifes 
Nr.  4 für  die  Beförderung  von  Locomotiven,  Tendern  etc. 
47,  1117. 

— Neu-Auflage  der  allgemeinen  Tarifvorschriften  nebst  Güter- 
classification. 53,  1274. 

— Gewährung  einer  Ausnahmetaxe  für  Wein  Buchs  trs.  (Italien 
via  Arlberg)  — Basel.  59,  1428. 

— Eröffnung  der  Eisenbahn  Uerikon-Bauma.  70,  1685. 

— Rückvergütungsfrachtsätze  für  die  Beförderung  von  Maschinen 
von  Zürich  nach  Buchs  (Triest).  70,  1694. 

— — für  Weintransporte  von  Buchs  und  Romanshorn  (Triest, 

Fiume  etc.)  nach  Genf  und  Bouveret.  70,  1694. 

— Einführung  des  Ausnahmetarifes  für  Calciumcarbid  im  internen 
Verkehr.  74,  1769. 

— Neu-Ausgabe  des  Exporttarifes  für  die  Beförderung  von 
Calciumcarbid  ab  schweizerischen  Stationen  nach  den 
schweizerischen  Grenzstationen.  74,  1769. 

— Schweizerische  Centralbahn.  Aenderung  von  Stationsnamen. 
65.  1577. 

— Schweizerische  Nordostbahn.  Kündigung  der  Refactien  für 
Sammelgütertransporte  Romanshorn  trs.  (Böhmen) — Chiasso  trs. 
und  Pino  trs.  (Italien).  51,  1231. 

— Schweizerische  Nordostbahn  und  Schweizerische  Nordostbahn  — 
Blötzbergbahn.  Einführung  eines  Ausnahmetarifes  für  Papier- 
holz. 51,  1231. 

— Schweizerische  Nordostbahn  und  Badische  Staatsbahnen.  Um- 
rechnung der  deutschen  Mark  in  Frankenwährung.  53,  1274. 

— Pilatusbahn.  Eröffnung  des  Betriebes  von  Alpnach  nach 
Aemsigenalp.  52,  1249. 
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Chinesische  Bahnen.  Eröffnung  der  Eisenbahn  von  Tsingtau  nach 
Kiautschou.  49,  1175. 

Mexikanische  Bahnen.  Eröffnung  der  ersten  Theilstrecke  der 
mexikanischen  Pacificbahn.  64,  1555. 

F.  DampfschifFahrt. 

Donau  - Dampfschiffahrts  - Gesellschaft.  Eröffnung  der  täglichen 
Personenscbiffahrten  Wien— Pozsonj  und  Wien— Budapest. 
41,  988. 

— Einführung  des  Sommerfahrplanes.  47,  1117. 

— Eröffnung  der  täglichen  Postschiffahrten  Wien — Linz— Passau, 
der  Localschiffahrten  Engelhartszell— Linz,  Grein— Melk  und 
Melk — Krems.  49,  1176. 

— — der  Schiffsstation  Mautern  a.  d.  Donau.  62,  1504. 

— Errichtung  von  Haltestellen.  64,  1559.  66,  1569. 

— Auflassung  der  Agentie  Milanovatz.  70,  1693. 

— Geltung  der  zusammenstellbaren  Fahrscheine  für  den  Eisen- 
bahnverkehr auf  gewissen  Strecken  der  Gesellschaft  auch  für 
die  Personenschiffe.  71,  1711. 

— Einführurg  des  Nachtrages  I zum  Tarife  für  die  directe  Per- 
sonen- und  Gepäcksbeförderung  zwischen  den  gesellschaft- 
lichen Stationen  und  Stationen  der  Bulgarischen  Staatsbahnen 
der  Linie  Bustzuk  — Varna  71,  1716. 

Achensee-Dampfschiffahit.  Eröffnung  der  Dampfschiff-Rundfahrten 
auf  dem  Achensee.  51,  1225. 

Balaton  (Plattensee)-Dampfschiffahrts-Actiengesellschaft.  Eröff- 
nung des  Schiffahrtsbetriebes.  43,  1035. 

Budapester  Betriebs-Direction  der  Ersten  Donau-Dampschiffahrts- 
Gesellscbaft.  Eröffnung  der  Station  Erd.  46,  1093. 

Ungarische  Fluss-  und  Seeschiffahrts-Actiengesellschaft.  Eröff- 
nung des  Verkehres  im  Bereiche  der  Savelinie  Saoac — Mitro- 
vicza.  43,  1035. 

— Eröffnung  des  Verkehres  im  Bereiche  der  Theisslinie  Szeged — 

Csongrad — Szolnok.  43,  1035. 

der  Station  Tisza-Földvär.  53,  1269. 

II.  Tarife  für  den  directen  Verkehr  der  öster- 
reichisch - ungarischen,  bezw.  bosnisch  - hercego- 
vinischen  Bahnen  unter  einander. 

A.  Personen  um!  Gepäck. 

Au8sig-Teplitzer  Eisenbahn.  Böhmische  Nordbahn.  Einführung 
directer  Fahrkarten.  61,  1475. 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn.  Buschtehrader  Eisenbahn.  Einführung 
directer  Fahrpreise.  59,  1425. 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn.  Reichenberg-Gablonz-Tannwalder 
Eisenbahn.  Einführung  directer  Fahrpreise.  64,  1557. 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  Böhmische  Nord- 
bahn. Einführung  directer  Fahrkarten.  40,  969. 

Buschtöhrader  Eisenbahn.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft. Einführung  directer  Personenzugsfahrkarten  zwischen 
Prag  St.E.G.  und  Zakolan  über  Kralup.  46,  1096. 

Combinirter  Bahn-  und  Schiffsverkehr  über  Fiume.  Einführung 
eines  neuen  Personentarifes.  45,  1075. 

Oesterreichische  Staatsbahnen.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn. 
Böhmische  Nordbahn.  Buschtöhrader  Eisenbahn.  Oesterr.- 
ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft.  Verschiebung  des  Ein- 
führungstermines eines  neuen  Personentarifes.  44,  1059. 
59,  1427. 

Oesterreichische  Staatsbahnen.  Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn. 
Ausgabe  ermässigter  Tour-  und  Retourkarten  zwischen  Krakau 
und  Zakopane.  44,  1060 

— Einführung  directer  Fahrpreise.  58,  1401. 

Oesterreichische  Staatsbahnen.  Kremsthalbahn.  Einführung  neuer 

directer  Fahrkarten.  42,  1019. 

— Einführung  geänderter  Fahrpreise.  72,  1735. 

Oesterreichische  Staatsbahnen.  Oesterreichische  Nordwestbahn. 

Localbahn  Chrudim-Holitz.  Eröffnung  der  Stationen  Chrast 
(Oe.N.W.B.)  und  Chrudim  (Oe.N.W.B.)  für  die  Güter-Auf- 
und  Abgabe  nach  und  von  den  Stationen  der  Localbahn 
Chrudim-Holitz.  64,  1558. 

Oesterreichische  Staatsbahnen.  Südbahn-Gesellschaft.  Einführung 
directer  Fahrkarten.  59,  1427. 

— Einführung,  bezw.  Aufhebung  directer  Fahrkarten.  64,  1558. 

Oesterreichische  Staatsbahnen.  Eisenbahn  Wien-Aspang.  Berich- 
tigung des  Tarifes  für  den  Personenverkehr.  57,  1384. 

Oesterreichische  Staatsbahnen.  Eisenbahn  Wien-Aspang.  Schnee- 
bergbahn. Einführung  directer  Fahrkarten  in  einzelnen 
Relationen.  69,  1675. 


Oesterreichisch-Ungarischer  Personenverkehr.  Tarif-Heft  II.  Ein- 
führung directer  Fahrkarten  Marburg — Budapest  Ostbhf'.  46, 
1097. 

— Tarif-Theil  IV.  Einführung  neuer  Schnellzugs-Fahrkarten. 
47,  1115. 

— Tarif-Theil  II.  Einführung  directer  Fahrkarten  Wien  S.B.— 
Bosna-Brod  über  Gyekönyes — Zägräb.  56,  1366. 

Oesterreichisch-ungarische  Staatseisenbahn-Gesellschaft.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbabn.  Ungar  Nordwestbahn.  Ungar.  Staats- 
bahnen. Einführung  directer  Fahrpreise  für  einfache  Fahrten 
zwischen  Wien  und  Nyitra-Ludäny  über  Marchegg — Lipotvär- 
Uezbegh.  64,  1557. 

Oesterreichisch-ungarische  Staatseisenbahn  - Gesellschaft.  Süd- 
Norddeutsche  Verbindungsbahn.  Einführung  neuer  Fahrpreise. 
71,  1715. 

Oesterreichisch  - ungarische  Staatseisenbahn  - Gesellschaft  und 
Localbahn  Swolenowes-Smecna.  Einführung  des  Nachtrages  II 
zum  Localgütertarife,  Theil  II,  Heft  1.  1.  Juni.  41,  992. 

Oesterreichisch-ungarische  Staatseisenbahn-Gesellschaft.  Oesterr. 
Nordwestbahn.  Einführung  neuer  Fahrpreise.  56,  1367. 

Oesterreichisch-ungarische  Staatseisenbahn-Gesellschaft.  Unga- 
rische Staatsbahnen.  Localbahn  Györ-Veszprim-Dombovär. 
Einführung  directer  Fahrpreise  zwischen  Wien  St.E.G.  und 
Jutas  etc.  über  Bruck  a.  d.  L.— Györ.  63,  1529. 

Südbahn-Gesellschaft  und  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  Ein- 
stellung des  Verkehres  der  Petersburg— Wien — Nizza  (Cannes)- 
Expressziige.  50,  1208. 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn.  Localbahn  Raspenau- 
Weissbach.  Einführung  von  Sonntagskarten.  49,  1177. 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn.  Reichenberg-Gablonz-Tann- 
walder Eisenbahn.  Localbahn  Friedland-Hermsdorf.  Localbahn 
Raspenau-Weissbach.  Einführung  eines  neuen  Tarifes  für  den 
directen  Personenverkehr.  75,  1783. 


11.  Allgemeiner  Güterverkehr. 

Böhmisch-Tiroler  Verband.  Einführung  eines  neuen  Tarif-Theiles  II. 
1.  Juli.  58,  1403. 

— Hiuausgabe  eines  Berichtigungsblattes  zum  Tarife,  Theil  II, 
sowie  zum  Separatabdrucke  des  Ausnahmetarifes  für  die  Be- 
förderung von  Kohle  etc.  75,  1785. 

Einführung  eines  Ausnahmetarifes  für  Erdwachs  von  Boryslaw 
nach  Ebersdorf  bei  Coburg.  52,  1253. 

Einführung  von  directen  Kartirungsfrachtsätzen  für  den  Verkehr 
mit  Wismar  und  Flensburg.  44,  1060.  52.  1255. 

Galizisch-Ungarischer  Gemeinschafts  verkehr.  Druckfehlerberich- 
tigung im  Tarif-Theil  II,  Heft  4.  48,  1155. 

— Druckfehlerberichtigung  im  Tarife,  Theil  III,  Heft  1.  68, 

1639. 

— Berichtigung  von  Frachtsätzen.  68,  1639. 

Galizisch-Wiener  Verband.  Abänderung  des  im  Ausnahmetarif  III 

zum  Tarif-Theil  II,  P.  6 enthaltenen  Wortlautes.  43,  1038. 

Künstlicher  Verbandsverkehr.  Einführung  des  Nachtrages  II  zu 
den  Kartirungssätzen  nach  und  von  Sigmundsherberg.  54, 
1310. 

— Einführung  des  Nachtrages  II  zu  den  Kartirungssätzen  nach 
und  von  Rakonitz.  63,  1530. 

— Berichtigungsblatt  zu  den  Kartirungssätzen  von  und  nach 
Starkenbach  trans.  66,  1597. 

— Einführung  von  Kartirungssätzen.  66,  1597. 

— Einführung  eines  Nachtrages  zu  den  Kartirungssätzen  für 
Hohenstadt,  Olmütz,  Sternberg,  Troppau  und  Wichstadtl- 
Lichtenau,  67,  1617. 

Mährisch-Schlesisch-Niederüsterreichischer  Verband.  Berichtigung 
von  Druckfehlern  bezüglich  einiger  Frachtsätze  des  Anhanges 
zum  Tarif-Theile  II.  64,  1558. 

Nord-Südösterreichischer  Verband.  Einführung  des  Nachtrages  II 
zum  Tarif-Theile  II,  Heft  1 und  des  Nachtrages  II  zum  An- 
hang des  Tarif-Theiles  II,  Heft  1.  62,  1506. 

— Einführung  des  Tarif-Theiles  II,  Heft  2.  1.  August.  63,1531. 

Oesterreichischer  Donau -Umschlagsverkehr  via  Wien,  bezw. 

Korneuburg.  Abänderung  einer  Kundmachung.  50,  1210. 

Oesterreichischer  Donau  - Umschlagsverkehr  via  Zimony,  btzw. 
Bäzias.  Ausserkraftsetzung  des  Tarifes  vom  1.  November  1893. 
52,  1254. 

Oesterreichischer  Verband.  Einführung  des  Nachtrages  III  zum 
Tarif-Theile  H,  Heft  1.  52,  1253. 

— Frachtberechnung  im  Verkehre  mit  Hrabovka  transit.  62, 
1506. 

Oesterreichisch-Lindau-Vorarlberger  Verband.  Abänderung  des 
Anhanges  für  besondere  Begünstigungen.  47,  1115. 


XIV  — 


Oesterreichische  Nordwestbahn.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft.  Einführung  eines  Tarifes  für  die  Beförderung 
von  Gütern  zwischen  den  Bahnhöfen  der  beiden  Gesell- 
schaften in  Znaim.  67,  1617. 

Oesterreichisch-Ungarischer  Verband.  Directe  Abfertigung  von 
Eil-  und  Frachtgütern  im  Verkehre  zwischen  Wien-Haupt- 
zollamt— Gersthof  etc.  und  Ungarn.  74,  1767. 
Oesterreichisch-Ungarisch-Bosnischer  Verband.  Einführung  des 
Nachtrages  I zum  Tarif-Theile  II,  Heft  1.  41,  992. 
Ost-Nordwestösterreichischer  Verband.  Druckfehlerberichtigung 
bezüglich  eines  Frachtsatzes.  45,  1076. 

— Einführung  des  Nachtrages  I zum  Tarif-Theil  II,  Heft  1. 

56,  1366. 

— Einführung  des  Nachtrages  III  zum  Tarife,  Theil  II,  Heft  2 a 
und  des  Nachtrages  V zum  Tarife,  Theil  II.  Heft  3.  69,  1675. 

Südwestösterreichisch-Ungarischer  Verband.  Berichtigung  eines 
Druckfehlers  im  Anhänge  zu  den  Tarifen,  Theil  II,  Heft  1,  2. 
60,  1449. 

Westungarisch  - Oesterreichischer  Verband.  Einbeziehung  der 
Station  Zägräb  in  die  Ausnahmetarife  V und  VI  des  Tarif- 
Theiles  III,  Heft  1.  54,  1310. 

— Berichtigung  eines  Druckfehlers  im  Tarif-Theile  II,  Heft  5 

57,  1383 

— — im  Nachtrage  I zum  Tarife,  Theil  II,  Heft  1.  73,  1751. 


I'.  Specialtarife  für  einzelne  Transportart ikel. 

Ungaiisch-Adriatischer  Verband.  Reexpeditionsbegünstigung  für 
die  in  den  Kaposvärer  Lagerhäusern  eingelagerten  Ge- 
treide etc.-  Sendungen.  55,  1335. 

Westungarisch-Oesterreichischer  Verband.  Südwestösterreichisch- 
Ungarischer  Verband.  Reexpeditionsbegünstigung  für  die  in 
den  Kaposvarer  Lagerhäusern  der  Landes-Lagerhäuser-Actien- 
gesellschaft  eingelagerten  Getreide  etc.-  Sendungen. 
62,  1506. 

Südwestösterreichisch -Ungarischer  Verband.  Einführung  des 
Nachtrages  HI  zum  Ausnahmetarife  für  die  Beförderung  von 
Borstenvieh  nach  Sopron,  Steinfeld  und  Hetzendorf. 
61,  1475. 

— Hornviehverkehr  nach  Wien  (St.  Marx).  Einführung 
eines  neuen  Tarifes.  58,  1401. 

— Hornviehverkehr  von  Stationen  der  Südbahn  nach 
Wien-St.  Marx.  Einführung  eines  neuen  Tarifes.  56,  1366. 

Oesterreichischer  Verband.  Einführung  ’ des  Nachtrages  I zum 
Ausnahmetarif  für  Hornvieh.  61,  1475. 

Häbrisch-Schlesisch-Böhmisch-Oesterreichischer  Kohlenver- 
kehr. Einführung  des  Tarif nachtrages  II.  47.  1115. 

Mäbrisch-Schlesisch-Oesterreichischer  Kohlenverkehr  über 
Wien,  resp.  Zellerndorf.  Einführung  des  Tarifnachtrages  II. 
44,  1059. 

Oesterreichisch-Ungarischer  Kohlenverkehr.  Einführung 
von  Nachträgen  zu  den  Ausnahmetarifen,  Heft  1,  2 und  3. 
69,  1676. 

Galizisch- Ungarischer  Gemeinschaftsverkehr.  Abänderung  von 
Frachtsätzen  für  Rohpetroleum  aus  Galizien  nach 
Bosna-Brod.  46,  1096. 

— Bewilligung  der  Reexpeditionsbegünstigung  für  Roh- 
spiritussendungen im  Lagermagazine  der  Expositur 
der  galizischen  Actien-Hypothekenbank  in  Stanislau.  60, 
1449. 

III.  Tarife  für  den  directeu  Verkehr  mit  aus- 
wärtigen Bahnen. 

A.  Personen  und  Gepäck. 

Bayerisch-Tiroler  Personen-  und  Gepäcksverkehr.  Einführung 
neuer  directer  Fahrpreise.  69,  1673. 

Bayerisch-Schweizerischer  Personenverkehr.  Einführung  neuer 
Fahrpreise  und  Gepäckstaxen.  43,  1038. 

— Einführung  des  I.  Nachtrages  zum  directen  Tarif.  67,  1617. 

Berlin-Sächsisch-Bömischer  Rundreiseverkehr.  Einführung  neuer 

Rundreisen.  43,  1037. 

Tarif  für  die  Beförderung  von  Leichen,  lebenden  Thieren  und 
Fahrzeugen  im  Deutsch-Alexandrowoer  Grenzverkehr.  Ein- 
führung neuer  Frachtsätze  für  Pferde  etc.  57,  1384. 

Deutsch  - Oesterreichiscb  - Ungarisch  - Italienisch  - Französischer 
Personen-  und  Gepäcksverkehr.  Einführung  neuer  directer 
Fahrpreise  und  Gepäckssätze.  40,  969. 


Deutsch  Oesterreichisch-Ungarisch-Rumänischer  Personenverkehr 
über  Bodenbach,  Ebersbach  und  Warnsdorf.  Einführung 
geänderter  Fahrpreise  zwischen  Reichenberg  und  Aussig  und 
mehreren  Stationen  der  Aussig-Teplitzer  Bahn  und  neuer 
Fahrpreise  und  Gepäckstaxen  zwischen  Reichenberg  und  Dux. 
43,  1037. 

— Einführung  directer  Fahrkarteu  und  Gepäckssätze  von  Bremen 
nach  Teplitz.  54.  1309. 

— — directer  Fahrkarten  in  einzelnen  Relationen  via  Boden- 

bach. 58,  1403. 

directer  Personen-  und  Gepäcksabfertigung  von  Rosen- 
thal (Reichenberg  A.T.E.i  nach  Schandau  über  Böhm.- 
Leipa-Bodenbach.  66,  1597. 

Deutsch-Oesterreichisch-Ungarisch-Rumänischer  Personenverkehr 
über  Oderberg,  Oswie^m,  Myslowitz  und  Troppau.  Einführung 
directer  Fahrpreise  und  Gepäcksfrachtsätze.  49,  1178. 

— Aenderung  der  Bestimmungen  für  den  Verkehr  über  die  See- 
strecken Constantza— Constantinopel  und  Fiume— Ancona. 
57,  1384. 

Elsass-Lothringisch-Oesterreichischer  Personen-  und  Gepäcks- 
verkehr via  Schweiz-Arlberg.  Einführung  neuer  Fahrpreise 
und  Gepäckstaxen.  67,  1617. 

Englisch-Belgisch-Deutsch-Oesterreichisch-Ungarisch-Rumänisch- 
Serbisch  - Bulgarisch  - Orientalischer  Personenverkehr.  Ein- 
führung eines  neuen  Tarif-Theiles  II,  Heft  F.  68,  1640. 

Expresszüge  Paris — Karlsbad.  Einführung  des  Nachtrages  I zum 
Tarife  über  Zuschlagsgebühren  der  Schlafwagen-Gesellschaft. 
64,  1558. 

Französisch  - Oesterreichisch  - Ungarisch  - Rumänisch-Bulgarisch- 
Orientalischer  Personen-  und  Gepäcksverkehr  über  den  Arl- 
berg. Süddeutsch- Oesterreichisch  - Ungarisch  - Serbisch-Bul- 
garisch-Orientalisch-Rumänischer Personen-  und  Gepäcks- 
verkehr. Schweizerisch-Oesterreichisch-Rumänisch  - Serbisch- 
Bulgarisch  - Orientalischer  Personen-  und  Gepäcksverkebr. 
Aenderung  der  Bestimmungen  für  den  Verkehr  über  die  See- 
strecke Constanza — Constantinopel.  61,  1475. 

Französisch  -Oesterreichisch  -Ungarisch  -Rumänisch-Serbisch- Bul- 
garisch-Orientalischer  Personenverkehr  über  Süddeutschland. 
Belgisch-Oesterreichisch-Ungarisch-Rumänisch  - Orientalischer 
Personenverkehr  über  Süddeutschland  und  den  Arlberg. 
Aenderung  der  Bestimmungen  für  den  Verkehr  über  die  See- 
strecke Constanza— Constantinopel.  62,  1505. 

Directer  Personenverkehr  mit  Nordseebädern.  Einführung  eines 
neuen  Tarifes.  50,  1210.  64,  1558. 

Oesterreichisch-Italienischer  Rundreiseverkehr  über  den  Garda- 
see. Einführung  des  Tarifnachtrages  I.  71.  1716. 

Oesterreichisch-Süddeutscher  Personenverkehr.  Einführung  neuer 
Fahrpreise  und  Gepäckstaxen.  70,  1692. 

Oesterreichisch-Ungarisch  - Italienischer  und  Französischer  Per 
sonen-  und  Gepäcksverkehr.  Einführung  neuer  directer  Fahr- 
preise und  Gepäckssätze.  41,  992.  44,  1059. 

— Einführung  combinirter  Rückfahrkarten  Triest-Venedig.  53, 
1273. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Rumänischer  Personenverkehr  über 
Predeal,  Verciorova  und  Gyimes-Palanka.  Deutsch -Oester- 
reichisch-Ungarisch-Rumänischer  Personenverkehr  über  Boden- 
bach, Ebersbach  und  Warnsdorf.  Bettenbenützung  und  Quai- 
taxe bei  Reisen  nach  und  von  Constantinopel.  55,  1335. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Russischer  Verband.  Aenderung  der 
Fahrpreise  im  Personen-  und  Gepäckstarife.  60,  1449. 

Ostdeutsch- Oesterreichischer  Personenverkehr  über  preussisch- 
österreichische  Grenzstationen.  Einführung  neuer  Fahrpreise. 
51,  1229. 

Ostdeutsch-Oesterreichischer  Personenverkehr  über  sächsische 
Stationen.  Aenderung  von  Fahrpreisen.  47,  1116. 

— Aufhebung  von  Fahrpreisen.  61,  1475. 

Preussisch-Sächsisch-Böhmischer  Personenverkehr  über  Reichen- 
berg und  Seidenberg.  Einführung  eines  neuen  Tarifes.  70, 
1691. 

Sächsisch-Oesterreichischer  Personenverkehr.  Einführung  neuer 
Fahrkarten.  48,  1155.  55,  1335. 

Sächsisch-Oesterreichischer  Personenverkehr  über  Tetschen  und 
Reichenberg.  Einführung  des  Tarifnachtrages  I.  71,  1715. 

Sächsische  Staatsbahnen.  Oesterr.-ungar.  Staatseiseubahn.  Aussig- 
Teplitzer  Bahn.  Böhmische  Nordbahn.  Oesterreichische  Staats- 
bahnen. Buschtehrader  Bahn.  Directer  Personen-  und  Ge- 
päcksverkehr zwischen  Stationen  der  Sächsischen  Staatsbahnen 
und  Stationen  der  Buschtehrader  Bahn,  sowie  Teplitz  und 
Brünn.  Einführung  des  Tarifnachtrages  I.  48,  1155. 

Vereins-Reiseverkehr.  Ausgabe  eines  neuen  Fahrscheinverzeich- 
nisses. 55,  1335.  58,  1394. 


— XV  — 


B.  Allgemeiner  Güterverkehr. 

a)  Mit  Deutschland. 

Güterverkehr  zwischen  Oesterreich-Ungarn,  Deutschland,  Luxem- 
burg, Belgien  und  den  Niederlanden.  Einführung  eines  neuen 
Tarifes,  Theil  I,  Abtheilung  B.  69,  1675. 
Adriatisch-Norddeutscher  Verband.  Einführung  eines  ermässigten 
Frachtsatzes  für  Valonea.  43,  1038. 

Badisch-Bayerischer  Gütertarif.  Einführung  eines  Ausnahmetarifes 
für  Düngemittel.  43,  1038. 

— Einbeziehung  der  Station  Karlsruhe  Hafen.  64,  1560. 

— Anwendung  des  Ausnahmetarifes  für  gewisse  Düngemittel  im 
Verkehre  zwischen  Kehl  und  Lindau  Stadt.  61,  1476. 

— Einführung  des  Ausnahmetarifes  Nr.  16  für  Abfälle  von 
Baumwolle  etc.  61,  1477. 

Directer  Güterverkehr  der  Bayerischen  Staatsbahnen  mit  der 
Preussisch-Hessischen  Eisenbahngemeinschaft.  Aenderung  des 
Warenverzeichnisses  des  Rohstofftarifes.  68,  1640. 

Berlin -Stettin -Sächsischer  Güterverkehr.  Einbeziehung  von 
Holz  des  Specialtarifes  III  in  den  Rohstoff-Ausnahmetarif. 
47,  1117. 

— Ergänzung  des  Ausnahmetarifes  V B.  47,  1117 

— Aufhebung  von  Frachtsätzen  des  Ausnahmetarifes  13.  64, 
1560. 

Berlin-Stettin-Sächsischer,  Magdeburg-Halle-Sächsischer,  Nord- 
deutsch-Sächsischer, Nordostdeutsch-Sächsischer,  Rheinisch- 
Fraukfurt-Sächsischer,  Schlesisch-Sächsischer  und  Thüringisch- 
Hessisch-Sächsischer  Verkehr.  Neue  Ausnahmetarife.  15, 
1785. 

Berlin-Stettin-Schlesischer  Verband.  Erweiterung  des  Ausnahme- 
tarifes für  Eisenerze.  57,  1385. 

— Einführung  eines  neuen  Tarifes.  70,  1694. 
Deutsch-Oesterreichisch-Ungarischer  Seehafenverband.  Verkehr 

mit  Oesterreich.  Einführung  neuer  und  theilweise  geänderter 
Classenguttarife  für  den  Verkehr  mit  der  Station  Neratovic. 
39,  953. 

— Aufnahme  der  Stationen  Cercan-P.,  Pozar  und  Pofic  in  den 
Classenguttarif.  43,  1037.  63,  1530. 

— Bestimmungen  mit  Rücksicht  auf  die  Einführung  des  neuen 
Seehafen-Ausnabmetarifes,  Theil  II,  Heft  2.  49,  1177. 

— Verkehr  mit  Ungarn.  Ausgabe  der  Nachträge  I zum  Tarif- 
Theile  II,  Heft  3 und  zum  Tarif-Theile  II,  Heft  4.  65,  1579. 

— Verkehr  mit  Oesterreich.  Aenderung  der  Frachtsätze  des  Aus- 
nahmetarifes Nr.  25  (Thon)  im  Verkehre  mit  Rakonitz.  69, 
1673. 

— Verkehr  mit  Ungarn.  Aufnahme  der  Station  Marmaros-Sziget 
in  den  Ausnahmetarif  Nr.  10  (Möbel  aus  gebogenem  Holze) 
70,  1692. 

Elbe-Umschlagsverkehr.  Einführung  des  Nachtrages  II  zum  Tarife, 
Theil  I.  68,  1640. 

Elbe-Umschlagsverkehr  mit  Oesterreich.  Einführung  des  Tarif- 
Nachtrages  IV.  56,  1366. 

— Berichtigung  des  Tarif-Nachtrages  IV.  71,  1716. 
Elbe-Umschlagsverkehr  mit  Oesterreich,  Westösterreich,  Ungarn, 

Galizien  und  der  Bukowina.  Tarifirung  von  Canaigre.  56, 
1366. 

Elbe-Umschlagsverkehr  Westösterreich-Riesa-Elbkai.  Einführung 
eines  neuen  Tarifes.  55,  1335. 

Elsass-Lothringisch-Luxemburgisch-Bayerischer  Gütertarif.  Ein- 
beziehung der  Station  Strassburg-Rheinhafen.  58,  1404. 
Frankfurt  a.  M.  etc.-Bayerischer  Güterverkehr.  Einbeziehung  der 
Station  Salzburg  in  den  Ausnahmetarif  für  Ausfuhrgüter.  68, 

1641. 

Frankfurt  a.  M.  etc.-Bayerischer  Gütertarif.  (Verkehr  der  Rhein- 
und  Mainhafenstationen  mit  Bayern).  Ausgabe  des  II.  An- 
hanges. 40,  970.  62,  1508. 

— Tarifänderungen.  43,  1039. 

— Einführung  des  Ausnahmetarifes  Nr.  17  für  Abfälle  von 
Baumwolle.  61,  1477.  63,  1532. 

— Einbeziehung  der  Station  Salzburg  in  den  Ausnahmetarif  für 
Ausfuhrgüter.  63,  1533. 

Frankfurt- Hessisch -Südwestdeutscher  Verkehr.  Anwendung  des 
Rohstofftarifes  auf  Erze  des  Specialtarifes  III.  64,  1559. 
Hanseatisch-Ostdeutscher  Güterverkehr.  Einbeziehung  der  Halte- 
stelle Gellin.  40,  970. 

— Ergänzung  des  Rohstoff-Ausnahmetarifes.  57,  1384. 
Magdeburg-Halle-Bayerischer  Güterverkehr.  Frachtberechnung  im 

Verkehre  mit  Tangermünde.  63,  1533. 

— Aenderungen  und  Ergänzungen  des  Gütertarifes.  71,  1717. 
Magdeburg -Halle -Sächsischer  Güterverkehr.  Tarifergänzungen. 

Aufnahme  von  Stationen.  49,  1179. 

— Erweiterung  von  Ausnahmetarifen.  75,  1785. 
Magdeburg-Halle-Sächsischer  und  Norddeutsch-Sächsischer  Ver- 
kehr. Einführung  von  Ausnahmefrachtsätzen  für  Schwefelkies- 
abbrände.  63,  1532. 


Magdeburg-Halle-Sächsischer  und  Schlesisch-Sächsischer  Verkehr. 
Aufnahme  der  Station  Schönwalde.  60,  1450. 

Main-Neckarbahn-Bayerischer  Gütertarif.  Ausnahmetarifirung  für 
Abfälle  von  Baumwolle  etc.  61,  1477. 

— Einführung  eines  neuen  Ausnahmetarifes  für  Abfälle  von 
Baumwolle  etc.  68,  1641. 

Norddeutsch-Bayerischer  Seehafen- Ausnahmetarif.  Berichtigung 
von  Frachtsätzen.  61,  1477. 

Norddeutscher  Donau-Umschlagsverkehr  über  Passau,  Regens- 
burg und  Deggendorf.  Frachtberechnung  für  Eicbenholzextract 
und  Lohabsudsendungen.  61,  1477. 

— Einführung  des  Tarif-Nachtrages  V.  66,  1598. 

Transittarf  für  den  Norddeutschen  Güterverkehr  nach  den  unteren 

Donauländern.  Einbeziehung  der  Station  Königslutter.  67, 
1618. 

Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Galizien  und  der  Bukowina. 
Einführung  des  Tarifnachtrages  VII  zum  Heft  1.  42,  1019. 

— Einführung  des  Tarifnachtrages  III  und  IV  zum  Tarifhefte  2. 
46,  1097.  74,  1768. 

des  Nachtrages  IV  zum  Tarifhefte  3.  73,  1751. 

Norddeutsch  - Bayerischer  Seehafenverkehr.  Berichtigung  der 
Sätze  des  Haupttarifes  für  Cuxhafen  mit  Lindau  und  Neu- 
ulm.  66,  1598. 

Norddeutsch-Hessisch-Südwestdeutscher  und  Nordwestdeutsch- 
Bayerischer  Gütertarif.  Tarifergänzung,  betreffend  Aufnahme 
einer  Station  etc.  58,  1404. 

Norddeutsch-Sächsischer  Verbandsgüterverkehr.  Einbeziehung 
neuer  Stationen.  40,  969. 

Nordostdeutsch-Berlin-Bayerischer  Verband.  Tarifänderungen, 
betreffend  Aufnahme  einer  Station.  47,  1117. 

Nord westdeutsch-Bayerisch er  Gütertarif.  Abfertigungsvorschriften 
nach  Bremen.  53,  1274. 

— Einführung  von  Ausnahmefrachtsätzen  für  Porzellanerde.  61, 
1477.  64,  1559. 

— Ausgabe  des  Nachtrages  7.  67,  1618. 

— Aender-ungen  im  Kilometerzeiger.  74,  1769. 

Nordwestdeutsch-Bayerischer  und  Norddeutsch-Hessisch-Süd  west- 
deutscher Gütertarif.  Aenderungen,  bezw.  Ergänzungen  des 
Rohstoff-Ausnahmetarifes  Nr.  2.  59,  1428. 

Oesterreichische  Staatsbahnen.  Bayerische  Staatsbahnen.  Eisen- 
bahn-Direction  in  Frankfurt  a.  M.  Eisenbahn-Direction  in 
Köln.  Preussische  und  hessische  Eisenbahn-Direction  in 
Mainz.  Belgische  Staatsbahnen.  Verlängerung  der  Giltig- 
keitsdauer des  Tarifes  für  die  Beförderung  von  Lebensmitteln 
und  kleinen  Waarencolli  mit  den  Ostende- Wien-Expresszügen. 
61,  1475. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer  Verband.  Einführung  eines 
neuen  Tarifes  mit  Asch  Stadt  und  Rossbach.  70,  1691. 

— Einführung  des  neuen  Tarif-Theiles  V,  Heft  1.  41,  992. 

des  Nachtrages  II,  zum  Tarif-Theile  IV,  Heft  1.  57, 

1383. 

Ostdeutscher  Güterverkehr.  Einführung  des  Nachtrages  3.  64, 
1559. 

Ostdeutsch-Mitteldeutscher  Gütertarif.  (Gruppe  I,  II/ V.)  Erhöhung 
des  Frachtsatzes  für  Prostken.  58,  1404. 

— Einbeziehung  neuer  Stationen  in  den  Ausnahmetarif  7 für  die 
Beförderung  von  Eisenerzen  etc.  65,  1580. 

Ostdeutsch-Nordwestdeutscher  Güterverkehr  (I,  II/IV).  Ergänzung 
des  Seehafen-Ausnahmetarifes  M.  47,  1117. 

— Einführung  ermässigter  Frachtsätze  für  Kleie  und  Leinkuchen- 
schrot. 63,  1532. 

Ostdeutsch  - Oesterreichischer  Verband.  Tarif-Theil  II,  Heft  1. 
Einführung  eines  Nachtrages  V.  53,  1273. 

— Tarif-Theil  II,  Heft  2.  Einführung  des  Nachtrages  I.  64, 
1559. 

Ostdeutsch-Oesterreichischer  Verband.  Norddeutscher  Güter- 
verkehr mit  Galizien  und  der  Bukowina.  Frachtberechnung 
für  Futter  und  Streumittel.  52,  1255. 

Ost-Mittel-Südwestdeutscher  Verband.  Einführung  eines  neuen 
Ausnahmetarifes  für  Dynamobleche.  41,  993. 

— Einführung  des  Tarifheftes  Nr.  5.  70.  1694. 

Rheinisch-Nassau-Bayerischer  Gütertarif.  Berichtigungen,  be- 
treffend Entfernungen.  47,  1117. 

Rheinisch-Westphälisch- Bayerischer  Güterverkehr.  Einbeziehung 
des  Artikels  Holzbriquetts  etc.  in  den  Rohstoff-Ausnahme- 
tarif. 47,  1117. 

— Schliessung  des  Bahnhofes  Coblenz  Rheinb.  für  den  Eilgut- 
verkehr. 71,  1717. 

SaarbrückemBayerischer  Gütertarif.  Berichtigung  im  Nachtrag  VI. 
58,  1404. 

Sächsisch-Oesterreichisch-Ungarischer  Verband.  Einführung  des 
Nachtrages  III  zum  Tarif-Theile  II.  41,  993. 

— Einführung  des  Nachtrages  V zu  Theil  II,  Heft  2.  65,  1579. 


Sächsisch  - Schweizerischer  Güterverkehr  über  Lindau.  Erhöhung 
des  Frachtsatzes  der  Classe  B Dresden  - Friedrichstadt- 
Romanshorn.  47,  1117. 

— Frachtberechnung  für  Bodenbach,  Reichenberg  und  Tetschen. 
64,  1559. 

Sächsisch  - Südwestdeutscher  Güterverkehr.  Einführung  neuer 
Tarife.  71,  1717. 

Sächsisch-Württembergischer  Güterverkehr,  Tarifheft  1 und  2. 
Einbeziehung  der  Stationen  Heilbronn  Südbhf.  und  Sontheim 
bei  Heilbronn.  63,  1532.  64,  1559. 

Schlesisch-Sächsischer  Verband.  Einführung  des  Tarifnachtrages  XI. 
42,  1020.  59,  1428. 

Schlesisch-Süddeutscher  Gütertarif.  Theil  H,  Heft  1.  Verkehr 
mit  Bayern.  Aenderung  des  Stationsnamens  Beuthen.  61, 
1476,  1477. 

— Einbeziehung  der  Station  Rudzinitz  in  den  Ausnahmetarif  19. 
(Zink  in  Platten.)  61,  1476. 

Transittarif  für  den  Süddeutschen  Güterverkehr  nach  den  unteren 
Donauländern.  Theil  II.  Einführung  des  Nachtrages  III.  59, 
1428. 

— Einbeziehung  der  Stationen  Gandringen  und  Strassburg 
Rheinhafen.  63,  1532. 

Ausnahmetarif  für  Metalle  und  Metallwaaren  von  süddeutschen 
Stationen  nach  Eger.  Franzensbad  etc.  trans.  Einbeziehung 
der  Station  Waldhof.  64,  1560.  68,  1641. 

Süddeutscher  Donau-Umschlagsverkehr  über  Passau,  Regensburg 
und  Deggendorf-Donaulände.  Erweiterung  des  Ausnahme- 
tarifes  für  Eichenholzextract.  53.  1274. 

Süddeutsch- Oes  terreichisch-Ungarischer  Verband.  Einbeziehung 
der  Station  F'leissen-Grossloh  in  den  Tarif-Theil  II,  Heft  C. 
42,  1019. 

Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher  Güterverkehr.  Aufhebung 
von  Eilgut-Frachtsätzen  für  Coblenz  Rheinbahnhof  und  Ein- 
führung von  solchen  für  Coblenz  Moselbhf.  68,  1639.’ 
Südwestdeutscher  Verband.  Erweiterung  des  Ausnahmetarifes  für 
Cement.  71,  1716. 

Thüringisch -Hessisch -Bayerischer  Güterverkehr.  Ergänzung  des 
Rohstoff- Ausnahmetarifes.  39,  953. 

— Einbeziehung  der  Station  Auerstedt.  68,  1641. 
Thüringisch-Hessisch-Sächsischer  Gütertarif.  Einbeziehung  der 

Station  Lauterbach-Steiriback.  60,  1450. 

— Einführung  des  Tarifnachtrages  XX.  64,  1559.  7 5,  1785. 
Westdeutsch-Oesterreichisch-Ungarischer  Verband.  Einführung 

des  Nachtrages  I zum  Tarif-Theile  II,  Heft  2.  45,  1076. 

— Ausgleichung  der  sich  auf  Grund  des  deutschen  Nothstand- 
tarifes  ergebenden  Frachtunterschiede.  45,  1076. 

— Einführung  des  Nachtrages  II  zum  Tarif-Theile  II,  Heft  1. 

51,  1229. 

— Aenderung  der  Bestimmungen  des  Ausnahmetarifes  Nr.  34. 

52,  1255. 

— Verkehr  mit  Oesterreich.  Ausgabe  von  Berichtigungsblättern 
zu  den  Nachträgen  der  Tarife,  Theil  II.  Heft  1 und  2.  58. 
1401. 

Württembergisch-Bayerischer  Gütertarif.  Theil  II.  Einbeziehung 
der  Stationen  Heilbronn  und  Sontheim  bei  Heilbronn.  63, 
1532. 

— Aenderungen  im  Tarife  und  Einbeziehung  neuer  Stationen. 
68,  1641. 

b)  Mit  Belgien,  England,  Frankreich,  Holland, 
Schweden  und  Norwegen. 

Belgisch-Bayerischer  Güterverkehr.  Berichtigung  von  Fracht- 
sätzen, betreffendend  Ueberfuhrgebühren.  43,  1037. 

--  Aufhebung  bestehender  und  Einführung  neuer  Tarife.  42, 
1020. 

Belgisch-Oesterreichisch-Ungarischer  Verband.  Einführung  neuer 
Tarife.  59,  1426. 

— Berichtigung  des  Tarifes,  Theil  II,  Heft  1.  73,  1751. 

— Berichtigung  des  Ausnahmetrrifes  für  Tabak.  74,  1768. 
Deutsch-Belgischer  Güter-  und  Thierverkehr.  Frachtberechnung 

für  Eger,  Hof  etc.  68,  1641. 

Deutsch-Französischer  Verband.  (Verkehr  über  Elsass-Lothringen). 
Einführung  eines  neuen  Tarifes  für  Leichen.  42.  1020. 

— Einführung  der  Nachträge  VIII  zu  den  Tarifen,  Theil  IB,  und 
Theil  II  B.  42,  1021. 

— Ausgabe  eines  gemeinschaftlichen  Heftes,  enthaltend  den 
Kilometerzeiger.  53,  1274. 

— Einführung  eines  neuen  Theiles  II  a,  Heft  3.  53,  1274. 

— (Verkehr  mit  uhd  über  Elsass-Lothringen).  Ausgabe  eines 
Ergänzungs-  und  Berichtigungsblattes.  60,  1450. 

Deutsch-Schwedisch-Norwegischer  Verband  über  Vandrup-Helsing- 
borg-Malmö  und  Sassnitz-Trelleborg.  Einführung  neuer  Aus- 
nahmetarife für  bestimmte  Güter.  57,  1385.  62,  1508. 


Englisch-Bayerischer  Gütertarif.  Erneuerung  der  Refactie  für  den 
Verkehr  zwischen  Passau  und  London.  62,  1508. 

Französisch-Belgisch-Deutsch-Russischer  Verkehr.  Einführung  des 
Nachtrages  5 zum  Gütertarif-Theile  I.  40,  970. 

Niederländisch-Deutsche  Verbände.  Einführung  des  neuen  Tarifes, 
Theil  I,  Abtheilung  B.  74.  1768. 

Niederländisch-Oesterreichisch-Ungarischer  Verband.  Einführung 
neuer  Tarife.  59,  1425. 

— Berichtigung  und  Abänderung  des  Ausnahmetarifes  für  Tabak. 
74,  1768. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Französischer  Verband.  Aufhebung  von 
Ausnahmetarifen  für  die  Beförderung  von  Eilgütern  mit 
Schnellzügen.  63,  1529. 

Sachsisch-Preussisch-Südfranzösischer  Verband.  Einführung  von 
Wollfrachtsätzen  für  Zwötzen.  40,  970. 

— Erweiterung  der  Frachtsätze  für  Cette  Ville.  65,  1580. 

Papiertransporte  aus  Steiermark  nach  Südfrankreich.  Rück- 
vergütung. 70,  1694. 

Sächsisch-Preussisch-Südfranzösischer  Verkehr.  Aenderung  des 
Tarifes.  70,  1694. 

c)  Mit  der  Schweiz  und  Italien. 

Gütertarif  Basel-Schafihausen-Sachsen.  Verlängerung  der  Giltig- 
keit desselben.  67,  1618. 

Bayerisch-Sächsischer  Güterverkehr.  Einschränkung  der  Aus- 
nahmetarifirung  für  Holzbriquettes.  59,  1428. 

— Tarifbeft  1.  Einführung  von  Ausnahmefrachtsätzen  für 
Porzellanerde.  63,  1533. 

Bayerisch-Schweizerischer  Güterverkehr.  Theil  II,  Heft  2 und  3 
Einführung  des  Ausnahmetarifes  für  Kohlenelektroden 
61,  1476. 

— Ergänzung  de3  Tarifes,  Theil  II,  Heft  3.  67,  1618. 

— Ausnabmetarif  für  Lithopone.  70,  1694.  71,  1718. 

— Ausgabe  des  Nachtrages  II  zum  Ausnahmetarif,  Theil  III, 
Heft  1.  73,  1751. 

— Gütertarif  für  Genf  trans.  und  Verrieres  trans.  Einführung 
von  Refactiesätzen  für  Felle  Häute.  43,  1039. 

Bayerisch- Sch weizerisch-Elsässisch-Südbadischer  Gütertarif.  Ein- 
führung des  Nachtrages  I,  zum  Theil  II.  67,  1618. 

— Einführung  des  Ausnahmetarifes  ■ für  Abfälle  von  Baum- 
wolle etc.  73,  1752. 

Gütertarif  Delle  transit,  Locle,  Verrieres,  Genf — Buchs, 
Margrethen.  Ergänzungs-  und  Beiichtigungsblatt  zum  Nach- 
trag VIII.  70,  1694. 

Deutsch-Italienischer  Güterverkehr.  Ausscheidung  mehrerer 
Stationen  der  Linie  Bologne— S Felice  sul  Panaro  und 
Druchfehlerberichtigung  in  der  Waarenclassification.  42, 
1019. 

— Aufnahme  der  Station  Mühlheim-Eppinghofen  in  den  Aus- 
nahmetarif für  metallurgische  Proüucte  nach  Italien.  44 
1060. 

— Aufnahme  der  Station  Marktredwitz  in  die  allgemeinen  Tarife 
und  in  den  Ausnahmetarif  Nr.  5.  56,  1365. 

— Aufhebung  und  Einführung  von  Eilgutfrachtsätzen.  63, 
1530. 

— Einführung  von  Schnittsätzen  des  Ausnahmetarifes  Nr.  36 
für  Salzburg.  67,  1617. 

— Ergänzung  des  Tarif-Theiles  II,  Abtheilung  A.  74,  1769. 

— Aufnahme  der  Stationen  Eger  (B.St.B.)  und  Lehrberg  in  den 
Ausnahmetarif  Nr.  23  und  Einbeziehung  der  Station  Lichten- 
fels  in  die  Ausnahmetarife.  75,  1783. 

Deutsch-Schweizerische  Verbände.  Ausgabe  des  Nachtrages  2 
zum  Tarif-Theile  I,  Abtheilung  B.  40,  970.  51,  1231. 

— Theil  I,  Abtheilung  B.  Abfertigung  von  Elektrodenkohle. 
61,  1476. 

Lebensmittelverkehr  aus  Italien  nach  Deutschland.  Aufhebung 
und  Einführung  von  Frachtsätzen.  63,  1529. 

Norddeutsch-Schweizerischer  Verband.  Tarif-Theil  II,  Heft  5, 
Einführung  eines  Ausnahmefrachtsatzes  für  Hohlglaswaaren. 
47,  1117. 

— Einführung  des  Nachtrages  I zum  Tarif-Theile  II,  Heft  9. 
53,  1273.  57,  1385. 

— — des  Nachtrages  I zum  Tarif-Theile  II,  Heft  2,  erste  Ab- 
theilung. 59,  1427. 

— Einbeziehung  der  Station  Soltau  in  das  Tarifheft  3.  60, 

— Einführung  von  Ausnahmefrachtsätzen  für  Elektrodenkohle. 
60,  1450. 

des  Nachtrages  I,  zum  Tarif-Theil  II,  Heft  2,  zweite  Ab- 
theilung. 66,  1598. 

Oesterreichisch  - Ungarisch  - Italienischer  Güterverkehr.  Aus- 
scheidung mehrerer  Stationen  der  Linie  Bologna  — S.  Felice 
sul  Panaro.  39,  953. 

— Ausscheidung  der  Stationen  der  Linien  Amendola,  Fontanä- 
rosa,  Manfredonia  und  Lucera  als  Verbandstationen.  73,  1751. 


— XVII  — 


Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizerischer  Verband.  Giltigkeits- 
verlängerung von  Tarifen.  51,  1230. 

Oesterreichisch  - Ungarisch  - Schweizerisch  - Südbadischer  Güter- 
verkehr, bezw.  Tirol-Vorarlberg-Schweizerisch-Südbadischer 
Güterverkehr.  Giltigkeitsverlängerung  von  Tarifen.  51,  1229. 
73,  1751. 

Sächsisch-Schweizerischer  Güterverkehr  über  Lindau- Roraanshorn. 

Einführung  eines  neuen  Tarifes.  71,  1716. 
Schweizerisch-Italienischer  Güterverkehr.  Aenderungen  im  Tarif- 
Theil  II,  Abtheilung  B,  betreffend  Ergänzung  eines  Special- 
tarifes.  53,  1273. 

— Einführung  des  Nachtrages  III  zum  Tarif-Tbeile  I,  Ab- 
theilung B.  53,  1274. 

— Ergänzung  des  Ausnahmetarifes  Nr.  18  im  Theil  II,  Ab- 
theilung A.  58,  1404. 

— Ergänzung  des  Tarif-Theiles  11,  Abtheilung  A.  65,  1580. 

— Aufhebung  von  Taxen  im  Tarif-Theil  II,  Abtheilung  B.  67, 
1618. 

— Ergänzung  des  Tarif-Theiles  I,  Abtheilung  B.  74,  1769. 

— Aenderungen  im  Tarife,  Theil  II,  Abtheilung  A.  74,  1769. 

— — im  Tarif-Theile  II,  Abtheilung  B.  74,  1769. 
Südwestdeutsch-Schweizerischer  Güterverkehr.  Einführung  von 

Cement-Aufnahmefrachtsätzen.  47,  1117. 

— Einbeziehung  der  Station  Strassburg-Rheinhafen  im  Tarif- 
heft 1 B und  in  den  Kohlentarif.  63,  1532. 

— Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Ausnabmetarife  Nr.  8, 
13,  25,  26.  63,  1532. 

Güterverkehr  Waldshut-Mittel-  und  Westschweiz.  Verlängerung 
der  Giltigkeitsdauer  gekündigter  Taxen.  65,  1580. 

d)  Mit  Russland,  Rumänien  und  den  Bai  ka  n lä  n der  n. 

Directer  Verkehr  zwischen  Oesterreich-Ungarn,  Serbien,  Bulgarien 
und  der  Türkei.  Ausserkraftsetzung  von  Frachtsätzen.  50, 
1211. 

— Erweiterung  der  Giltigkeit  von  Frachtsätzen.  74,  1768. 
Danzig-Warschauer  Verkehr  über  Mlawa.  Einführung  des  Tarif- 
nachtrages VI.  65,  1580. 

Deutsch-Alexandrowoer  Grenzverkehr.  Einbeziehung  neuer  Sta- 
tionen. 40,  970. 

— Tarif  für  die  Beförderung  von  Leichen,  lebenden  Thieren. 
Einführung  neuer  Frachtsätze  für  Pferde  etc.  57,  1384. 

Deutsch-Russischer  Verband.  Ausgabe  des  7.  Nachtrages  zum 
Gütertarife,  Theil  III  A,  und  des  11.  Nachtrages  zum  Tarife, 
Theil  III  B.  49,  1178. 

— Gütertarif,  Theil  I.  Tarifänderung.  58,  1404. 

— — Theil  II.  Aenderuugen  und  Ergänzungen  der  Güter- 

classification. 59,  1428.  61,  1476. 

Deutsch-Sosnowitzer  Grenzverkehr.  Einbeziehung  neuer  Stationen. 
47,  1117. 

Deutsch-Warschauer  Güterverkehr.  Ausgabe  des  Tarifnachtrages  7. 
42,  1021. 

Elbe-Umschlagsverkehr  mit  Südwestrussland.  Ausserkraftsetzung 
von  Frachtsätzen.  44,  1059. 

Ausfuhrtarif  nach  Eydtkuhnen,  Prostken,  Ulowo  und  Thorn  trs. 
Thorner  Transitverkehr  (nach  Polen).  Deutsch-Mlawaer  Grenz- 
verkehr. Deutsch-Alexandrowoer  Grenzverkehr.  Einführung 
neuer  Ausnahmefrachtsätze  für  Wolle  französischen  Ur- 
sprunges. 58,  1404. 

Norddeutscher  Donau-Umschlagsverkehr  mit  Serbien,  Rumänien, 
Bulgarien  und  Russland  über  Wien  - Donauuferbahn.  Ein- 
führung des  Tarifnachtrages  IV.  75,  1785. 

Norddeutsch  - Galizisch  - Südwestrussischer  Grenzverkehr.  Be- 
schränkung der  Abfertigungsbefugnisse  der  Station  Beuthen. 
62,  1505. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Rumänischer  Verband.  Einführung  je 
eines  Nachtrages  II  zu  Theil  II,  Heft  1,  2 und  zu  Theil  III. 
62,  1505. 

— Ausdehnung  der  Giltigkeit  einiger  Ausnahmetarife.  68,  1640. 
Oesterreichisch-Ungarisch-Russischer  Grenzverkehr.  Ausgabe  eines 

Berichtigungsblattes.  48,  1155. 

— Frachtberechnung  für  Holz  nach  Nowosielitza-Reichsgrenze. 
53,  1273. 

— Druckfehlerberichtigung  betreffs  Tarifirung  von  Talk  etc.  62, 

1505. 

Rumänisch-Deutscher  Verband.  Verkehr  mit  Norddeutschland. 
Einführung  der  Dienstanweisung  Nr.  14.  62,  1505. 

— Verkehr  mit  Süddeutschland.  Richtigstellung  von  Fracht- 
sätzen. 57,  1385. 

— — Einführung  des  Tarifnachtrages  II.  62,  1506. 
Güterverkehr  Rumänien  - Lindau -Vorarlberg.  Ausdehnung  der 

Giltigkeit  der  Ausnahmetarife  für  Maschinen,  Papier,  Glas, 
Thonwaaren.  62,  1505. 

— Einführung  des  Nachtrages  II  zum  Tarif-Theil  II.  63,  1531. 


Grenzverkehr  Russland-Vorarlberg,  einschliesslich  der  Bodensee- 
Uferstationen  Bregenz.  Lindau,  Romanshorn  und  Rohrschach. 
Einführung  des  Tarif-Theiles  II.  45,  1076.  56,  1210.  71, 
1715. 

Süddeutsch-Oesterreichisch-Russischer  Grenz  verkehr.  Einführung 
des  Nachtrages  I zum  Tarif-Theil  II,  Heft  1.  41,  991. 

Umschlagsverkehr  via  Verciorova.  Einführung  des  Tarifnach- 
trages III.  50,  1210. 

e)  Mit  der  Levante. 

Deutscher  Levanteverkehr  über  Hamburg  seewärts  (nach  Hafen- 
plätzen der  Levante).  Einbeziehung  der  Station  Triebes. 
40.  970. 

— Einbeziehung  der  Station  Halsbrücke.  58,  1404. 

— Ausschliessung  von  Algier  als  Anlaufhafen.  64,  1556. 

— Einbeziehung  neuer  Stationen.  67,  1618.  71,  1716. 

Ungarischer  Levanteverkehr  (via  Galatz).  Ausgabe  eines  neuen 

Tarifes.  65,  1580. 

<J.  .Specialtarife  für  einzelne  Transportartikel. 

a)  Für  Eisen  und  Stahl  etc. 

Berlin-Stettin-Sächsischer  und  Norddeutsch-Sächsischer  Verband. 
Tarifänderungen.  47,  1117. 

— Einbeziehung  der  Station  Niedersedlitz  in  die  Ausnahme- 
tarife für  Eisen  zur  überseeischen  Ausfuhr.  64,  1559. 

Rumänisch-Deutscher  Verband.  (Verkehr  mit  Süddeutschland.) 
Güterverkehr  Rumänien-Lindau-Vorarlberg.  Ausdehnung  der 
Giltigkeit  des  Ausnahmetarifes  3 für  Eisen.  62,  1505. 

b)  Für  Flachs  und  Hanf. 

Deutsch-Russischer  Ausnahmetarif  für  Flachs  und  Häuf.  Ausgabe 
des  Nachtrages  X.  59,  1427. 

Französisch-Belgisch-Deutsch-Russischer  Verkehr.  Einführung  des 
Nachtrages  IV  zum  Ausnahmetarife  8 für  Flachs,  Hanf  etc. 
64,  1560. 

c)  Für  Getreide  etc. 

Bayerisch-Schweizerisch-Elsässisch-Südbadischer  Gütertarif.  Auf- 
hebung der  Frachtsätze  für  Getreide  etc.  43,  1038. 

— Einführung  des  Nachtrages  I.  64,  1560. 

Elbe-Umschlagsverkehr  mit  Galizien  und  der  Bukowina.  Re- 

expedition  von  Getreide  in  Kolomea.  42,  1020. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Russischer  Greozverkehr.  Aufnahme 
des  Lagerhauses  der  Firma  Rubin  Barschach  in  Kolomea  als 
Reexpeditionsstelle  für  Getreide  etc.  53,  1273. 

Ostdeutscher  Getreideverkehr  nach  österreichischen  Grenz- 
stationen. Aufnahme  neuer  Stationen.  50,  1209.  70,  1691. 

Rumänisch  - Süddeutscher  Verband.  Güterverkehr  Rumänien- 
Lindau-Vorarlberg.  Ausdehnung  der  Giltigkeit  des  Ausnahme- 
tarifes für  Getreide.  52,  1255. 

Russisch-Westpreussischer  Verkehr  über  Mlawa.  Aenderungen  im 
Artikeltarif  7 für  Getreide.  47,  1116. 

Süddeutsch-Oesterreichisch-Russischer  Grenzverkehr.  Aenderung 
des  Termines  für  die  Ausserkraftsetzung  des  Tarif-Theiles  II, 
Heft  2 (Getreide).  48,  1154. 

— Einführung  des  neuen  Tarifes,  Theil  II,  Heft  2,  für  die  Be- 
förderung von  Getreide  etc.  69,  1675. 

d)  Für  Holz. 

Deutsch-Französischer  Verband.  (Verkehr  über  Elsass-Lothringen). 
Einführung  des  Nachtrages  VII  zum  Ausnahmetarife  für  Holz 
etc.  59,  14-9. 

Deutsch-Sosnowicer  Greuzverkehr.  Einbeziehung  der  Station 
Mainz-Centralbahnhof  in  den  Ausnahmetarif  2 für  Holz.  59, 
1428. 

Niederländisch- Bayerischer  Holz-Ausnahmetarif.  Neue  Ausnahme- 
frachtsätze für  Holz.  75,  1786. 

Saarbrücken-Bayerischer  Gütertarif.  Ergänzung  des  Holz-Aus- 
nahmetarifes  I a.  47,  1117. 

Schlesisch-Sächsischer  Verband.  Einführung  von  Ausnahrae- 
frachtsätzen  tür  Holz  des  Specialtarifes  II.  39,  953. 

Russischer  Holz  etc.-  Verkehr.  Ermässigung  der  Stationsgebühr 
auf  den  russischen  Eisenbahnen.  64,  1560. 

Russisch-Westpreussischer  Verkehr  über  Mlawa.  Erweiterung  des 
Ausnahmetarifes  24  für  Holz.  65,  1579. 

Süddeutsch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Verband.  Einführung 
des  Nachtrages  I zum  Ausnahmetarife,  Theil  IV,  Heft  2,  für 
Holz  und  Rinde.  56,  1365. 

— Einführung  des  Nachtrages  IV  zum  Tarif-Theile  IV,  Heft  1, 
für  Holz  und  Rinde.  57,  1383. 

e)  Für  Kohle  und  Koke s. 

Belgisch-Bayerischer  Güterverkehr.  Berichtigung  von  Fracht- 
sätzen des  Ausnahmetarifes  für  Steinkohlen  etc.  49,  1177. 


— XVIII  — 


Böhmisch-Norddeutscher  Kohlenverkehr.  Schliessung  der  Station 
Berlin  (Potsdamer  Bahnhof)-  64,  1558. 

— Einführung  des  Tarif-Nachtrages  I.  69,  1676. 

Böhmisch-Sächsischer  Kohlenverkehr.  Berichtigung  eines  Fracht- 
satzes. 64,  1558. 

— Einführung  des  Tarif-Nachtrages  I.  69,  1675. 

Deutsch-Sosnowicer  Grenzverkehr.  Ausnahmetarif  16  für  Stein- 
kohlen etc.  (Anhang  zum  Tarif-Theil  II,  Heft  1.)  Tarif- 
ergänzung. 68,  1641. 

Ausnahmetarif  6,  giltig  vom  12.  September  1900  bis  1.  October 
1902  für  den  Kohlenverkehr  von  deutschen  Seehäfen  und 
Umschlagsplätzen  au  binnenländischen  Wasserstrassen.  Ein- 
schränkung des  Tarifes.  74,  1769. 

Mährisch-Schlesischer  Kohlenverkehr  mit  Galizien  und  der  Buko- 
wina. Einführung  eines  neuen  Tarifes.  44,  1060. 

Mährisch-Schlesischer  Kohlenverkehr  nach  Preussischen  Staats- 
bahnstationen. Einbeziehung  der  Haltestelle  Colonnowska  in 
den  Kohlen-Ausnahrnetarif,  Heft  A.  43,  1019. 

— Einbeziehung  der  Station  Tillowitz  in  den  Ausnahmetarif, 
Heft  A.  60,  1449. 

— Tarif-Heft  B.  Aufnahme  der  Station  Tillowitz  mit  directen 
Kohlenfrachtsätzen.  62,  1506. 

Niederschlesischer  Steinkohlenverkehr  nach  Stationen  der  Eisen- 
babn-Directionsbezirke  Altona,  Kassel,  Erfurt,  Halle,  Han- 
nover etc.  Ermässigung  von  Frachtsätzen.  58,  1404. 

— nach  Stationen  der  Directionsbezirke  Bromberg,  Danzig  und 
Königsberg.  Neueinbeziebung  von  Stationen.  40,  971. 

— nach  sächsischen  Staatseisenbahnen.  Einbeziehung  neuer 
sächsischer  Stationen.  70,  1694. 

Niederschlesisch- Oesterreichisch-Ungarischer  Kohlen  verkehr.  Er- 
gänzung der  Tabelle  der  Lieferfristzuschläge.  49,  1178. 

Nordostdeutsch-Berlin-BayerischerVerband.  Aufhebung  der  Kohlen- 
frachtsätze für  den  Berlin-Potsdamer  Bahnhof.  64,  1560. 

Oberschlesischer  Kohlenverkehr  mit  Galizien  und  der  Buko- 
wina. Einführung  eines  neuen  Ausnahmetarifes.  44,  1066 

— Druckfehlerberichtigung  bezüglich  einiger  Frachtsätze.  49, 
1178. 

Oberschlesischer  Kohlenverkehr  nach  Stationen  der  Directions- 
bezirke Breslau,  Kattowitz  und  Posen.  Einbeziehung  der 
Haltestelle  Raudten-Süd.  65,  1579. 

— nach  sächsischen  Stationen.  Frachtermässigung  für  den 
Köhlerschacht  der  Lythandragrube-Olbernhau.  58,  1404. 

Oberschlesisch  - Mährisch  - Oesterreichisch  - Schlesischer  Kohlen- 
verkehr. Einführung  eines  neuen  Tarifes.  47,  1115. 

Oberschlesisch  - Oesterreichischer  Kohlenverkehr  über  Jedlers- 
dorf  und  Zellerndorf.  Druckfehlerberichtigung  eines  Fracht- 
satzes. 42,  1020. 

Oberschlesisch-Oesterreichischer  Kohlenverkehr  über  Mittelwalde 
etc.  Einführung  des  Tarifnachtrages  V.  50,  1210. 

Oberschlesisch  - Oesterreichischer  Kohlenverkehr  über  Wien, 
bezw.  Zellerndorf.  Einführung  eines  neuen  Ausnahmetarifes. 
44,  1059. 

Oberschlesisch-Sächsischer  Kohlenverkehr.  Einbeziehung  neuer 
sächsischer  Stationen.  66,  1598. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer  Verband.  Einführung  eines 
Ausnahmetarifes  für  mineralische  Kohlen.  45,  1075. 


Ostdeutsch-Oberschlesischer  Kohlenverkehr.  Einbeziehung  der 
Haltestellen  Sonnenwalde  und  Bernsdorf.  60,  1450;  der 
Haltestelle  Adlig -Neudorf.  72,  1752. 

Rheinisch  - Westphälisch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Verband. 
Tarif-Theil  II,  Heft  1.  Aufhebung  des  Ausnahmetarifes 
Nr.  16  B.  (Kokes  zu  Hochofenzwecken.)  66,  1597. 

Süddeutsch-Oesterreichisch-Ungarischer  Verband.  Abänderung 
des  Kohlen-Ausnahmetarifes,  Theil  V,  Heft  3.  47,  1115;  Er- 
gänzung der  Tarifbestimmungen ; 59,  1427.  Aenderung  im 
Ausnahmetarif  für  Kohlen,  Theil  V,  Heft  2.  52,  1255. 

f)  Für  Petroleum  etc. 

Bayerisch-Schweizerischer  Gütertarif,  Theil  II,  Heft  3.  (Verkehr 
mit  S.C.B.  und  weiter.)  Ergänzung  des  Ausnahmetarifes  für 
Petroleum.  75,  1785. 

Uebernahmetarif  für  den  Gütertarif  Bayern-Schweizerische  Central- 
bahn und  weiter.  Ergänzung  des  Uebernahmetarifes  für 
Petroleum.  75,  1785. 

Deutsch-Italienischer  Güterverkehr.  Einführung  von  Frachtsätzen 
für  Benzin  von  Fürth  nach  Italien.  70,  1691. 

Ostdeutsch-Ungarischer  Verband.  Frachtermässigung  für  Petroleum 
und  Ralfinerieproducte.  72,  1735. 

Rumänisch-Deutscher  Verband.  Einbeziehung  der  Station  Alten- 
burg in  den  Ausnahmetarif  für  Benzin.  70,  1691. 

Rumänisch-Deutscher  Verband.  Verkehr  mit  Süddeutschland. 
Güterverkehr  Rumänien  — Lindau —Vorarlberg.  Giltigkeits- 
verlängerung der  Ausnahmetarife  Nr.  14  für  Rohpetroleum  etc. 
41,  991.  52,  1254. 

Schweizerisch-Italienischer  Gütertarif  via  Gotthard.  Theil  II,  Ab- 
theilung A.  Erweiterung  des  Ausnahmetarifes  Nr.  7 für 
Petroleum.  58,  1404. 

— Theil  II,  Abtheilung  B.  Erweiterung  des  Ausnahmetarifes 
Nr.  17  für  Petroleum.  59,  1428. 

Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher  Güterverkehr.  Einführung 
von  Frachtsätzen  für  Petroleumnaphta.  68,  1639. 

g)  F ü r T h i e r e. 

Belgisch-Bayerischer  Thierverkehr.  Aufhebung  bestehender  und 
Einführung  neuer  Tarife.  42,  1020. 

Berlin-Stettin-Sächsischer  Thiertarif.  Einführung  directer  Fracht- 
sätze. 59,  1428. 

Deutsch-Französischer  Verband.  (Verkehr  mit  Eisass-Lothringen  — 
Frankreich).  Einführung  eines  neuen  Tarifes  für  lebende 
Thiere.  42,  1020. 

Hessisch-Rheinisch-Bayerischer  Tarif  für  die  Beförderung  von 
lebenden  Thieren.  Tarifänderungen.  43,  1039. 

Nordostdeutsch-Sächsischer  Thiertarif.  Einbeziehung  der  Station 
Potschappel.  64,  1559. 

Preussisch-Bayerischer  Verkehr.  Tarif  für  die  Beförderung  von 
lebenden  Thieren.  Einbeziehung  der  Stationen  Neustadt  a.  d. 
Aisch  und  Probstzella.  63,  1532. 

— Einführung  des  Tarifnachtrages  VII.  73,  1752. 

Reichsbahn-Staatsbahn-Thiertarif.  Tarifänderung.  58,  1404. 

Ungarisch-Deutscher  Viehverkehr.  Verschiebung  des  Einführungs- 
termines des  Tarif-Nachtrages  II.  50,  1209. 


Druck  von  Otto  Maass'  Söhne,  Wien,  I.  Wallflschgaese  10. 
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Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  — Nachrichten  aus  Ungarn.  — Ausland.“  — Schiffahrt.  — Verschiedene  Mittheilungen.  — 
Personal-Nachrichten.  — Tarife  und  Transport- Angelegenheiten.  — Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Kundmachung  der  Minister  des  Handels  und  der  Finanzen  vom  28.  December  1900, *)  betreffend  die 
Hinausgabe  eines  abgeänderten  statistischen  Waarenverzeichnisses  für  den  auswärtigen  Handel  des 

österr.-ungar.  Zollgebietes. 

Im  Einvernehmen  mit  den  königlich  ungarischen  Ministerien  des  Handels  und  der  Finanzen  ist  auf  Grund 
des  § 1,  Absatz  3,  des  Gesetzes  vom  26.  Juni  1890,  R.-G.-Bl.  Nr..  132,  betreffend  die  Statistik  des  auswärtigen 
Handels,  für  die  Zwecke  der  statistischen  Anmeldung  und  amtlichen  Nachweisung  der  Ein-,  Aus-  und  Durchfuhr 
von  Waaren  und  Gegenständen  ein  theilweise  abgeändertes  „Statistisches  Waarenverzeicbniss  für  den  auswärtigen 
Handel  des  österr.-ungar.  Zollgebietes“  festgestellt  und  hinausgegeben  worden,  welches  vom  1.  Jänner  1901  an- 
gefangen an  Stelle  des  laut  der  Kundmachung  der  Minister  des  Handels  und  der  Finanzen  vom  31.  Jänner  1892, 
R.-G.-Bl.  Nr.  20,  erlassenen  und  gleichzeitig  hiedurch  ausser  Kraft  gesetzten  statistischen  Waarenverzeichnisses  in 
Wirksamkeit  tritt. 

Von  der  Einschaltung  des  Textes  dieses  neuen  Waarenverzeichnisses  in  das  Reichsgesetzblatt  wird  mit 
Rücksicht  auf  dessen  Umfang  unter  Berufung  auf  den  § 1,  Absatz  4,  des  oben  bezogenen  Gesetzes  Umgang 

genommen. 

ßülim  m.  p.  ‘ (lall  m.  p. 


Bewilligung  zur  Errichtung  einer  Actiengesellschaft  unter  der  Firma:  „Innsbrucker  Mittelgebirgs-Bahn“  mit 

dem  Sitze  in  Innsbruck. 

Der  Ministerpräsident  als  Leiter  des  Ministeriums  des  Innern  hat  auf  Grund  Allerhöchster  Ermächtigung 
im  Einvernehmen  mit  dem  Eisenbahnministerium  und  dem  Finanzministerium  der  Stadtgemeinde  Innsbruck  die 
Bewilligung  zur  Errichtung  einer  Actiengesellschaft  unter  der  P'irma:  „Innsbrucker  Mittelgebirgs-Bahn“  mit  dem 

Sitze  in  Innsbruck  ertheilt. 

Wien,  am  20.  December  1900.  — Z.  45.879.  E.-M.-Z.  59.873. 


Aenderung  der  Gesellschaftsstatuten  der  Localbahn  Plan-Tachau. 

Das  Ministerium  des  Innern  hat  auf  Grund  Allerh.  Ermächtigung  die  Aenderung  des  § 34  der  Gesellschafts- 
statuten der  Localbahn  Plan-Tachau  genehmigt. 

Wien,  am  30.  November  1900.  — Z.  43.140.  E.-M.-Z.  57.880. 


')  Enthalten  in  dem  am  29.  December  1900  ausgegebenen  XCV.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  225. 


Nr.  1 


2 Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von  Hainfeld  nach  Payerbach  mit 
einer  Abzweigung  zur  Maschinenfabrik  von  M.  Haas  & Söhne. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Jacques  Wesztfried  in  Wien  die  Bewilligung  zur  Vornahme 
technischer  Vorarbeiten  für  eine  normalspurige  Localbahn  von  H a i n f e 1 d über  Salzerbad, 
Klein-Zell,  Schwarzau  und  Hirschwang  bis  Payerbach  mit  einer  als  Schleppbahn  herzustellenden 
Abzweigung  zu  der  Maschinenfabrik  von  M.  Haas  & Söhne  im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die  Dauer 
eines  Jahres  ertheilt. 

Wien,  am  18.  December  1900.  Z.  54.561/2. 


Concessionsbedingnisse  für  die  den  Gegenstand  der  Kundmachung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom 
25.  October  1900, +)  R.-G.-Bl.  Nr.  183,  bildenden,  mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibenden  normalspurigen 

Kleinbahnlinien  in  Graz  und  Umgebung. 


1.  Allgemeine  Bestimmungen. 


Die  im  Punkte  2 näher  bezeichneten  Kleinbahnlinien  sind  eingeleisig  und  mit  einer  Spurweite  von  1’435  m 
für  den  elektrischen  Betrieb  herzustellen. 

Die  minimale  Fahrgeschwindigkeit  in  den  Strecken  auf  eigenem  Unterbau  wird  mit  25  km  per  Stunde 

festgesetzt. 


2.  Trasse. 

Die  herzustellenden  Linien  sind : 

1.  Die  circa  0’85  km  lange  Linie  Reiterkaserne — Linienamt,  welche  von  der  Linie  Südbahnhof — Hilmteich 
des  bestehenden,  elektrisch  betriebenen  Grazer  Kleinbahnnetzes  bei  der  Reiterkaserne  in  der  Leonhardstrasse 
beginnt  und  durch  die  genannte  Strasse  und  auf  der  ungarischen  Reichsstrasse  bis  zum  Linienamte  führt. 

2.  Die  circa  1*65  km  lange  Linie  Centralfriedhof — Puntigam,  als  Fortsetzung  der  Linie  Griesplatz — 
Centralfriedhof  des  bestehenden,  elektrisch  betriebenen  Grazer  Kleinbahnnetzes.  Diese  Linie  ist  durchaus  auf  eigenem 
Unterbau,  und  zwar  vorerst  rechts  (westlich)  neben  der  Triester  Reichsstrasse  zu  führen,  beim  Linienamte  wird 
diese  Strasse  im  Niveau  gekreuzt ; hierauf  zieht  die  Bahn  längs  der  linken  (östlichen)  Seite  der  genannten  Strasse 
und  endet  nächst  der  Puntigamer  Brauerei. 

3.  Die  circa  2‘83  km  lange  Linie  Graz — Eggenberg  mit  einer  circa  2 23  km  langen  Abzweigung  von  der 

Georgigasse  nach  Wetzelsdorf. 

Die  Linie  Graz — Eggenberg  zweigt  von  der  Linie  Südbahnhof — Hilmteich  des  bestehenden,  elektrisch 
betriebenen  Grazer  Kleinbahnnetzes  in  der  Annenstrasse  ab,  benützt  vorerst  die  Eggenbergerstrasse  und  das  zur 
Unterführung  derselben  dienende  Südbahnobject,  zieht  hierauf  durch  die  alte  Poststrasse,  die  Georgigasse,  sowie 
den  zu  erbreiternden  Schulschwesternweg  und  gelangt  schliesslich  auf  der  von  Gösting  nach  Strassgang  führenden 
Bezirksstrasse  zum  Eggenberger  Curhause. 

Die  Zweiglinie  nach  Wetzelsdorf  beginnt  bei  der  Einmündung  der  Karl  Morrestrasse  in  die  Georgigasse, 
zieht  zunächst  durch  die  erstgenannte  Strasse,  sodann  durch  die  Eckertstrasse  und  weiterhin  in  südlicher  Richtung 
auf  eigenem  Unterbau  bis  zur  Endstation  Wetzelsdorf. 

4.  Die  circa  4T2  km  lange  Linie  Graz — Gösting.  Diese  Linie  beginnt  auf  dem  Lendplatze,  anschliessend 
an  die  Linie  Lendplatz — Schillerplatz  des  bestehenden,  elektrisch  betriebenen  Grazer  Kleinbahnnetzes,  kreuzt 
zunächst  die  beiden  Geleise  der  durch  die  Kepplerstrasse  zum  Südbahnhofe  führenden  Linie  des  bestehenden, 
elektrisch  betriebenen  Kleinbahnnetzes  im  Niveau,  benützt  sodann  die  Wienerstrasse,  die  Bienengasse  und  Calvarien- 
berggasse,  zieht  weiterhin  durch  die  Hackergasse  und  den  Calvariengürtel,  gelangt  dann  wieder  auf  die  Wiener- 
strasse, beziehungsweise  Wiener  Reichsstrasse  und  benützt  dieselbe  bis  zur  Einmündung  des  Göstinger  Gemeinde- 
weges. Von  da  ab  führt  die  Linie  eine  kurze  Strecke  hindurch  auf  eigenem  Unterbau,  benützt  hierauf  den  Göstinger 
Gemeindeweg  und  das  zur  Unterführung  desselben  dienende  Südbahnobject,  tritt  auf  die  Graz-Göstinger  Bezirks- 
strasse über  und  erreicht  auf  derselben  den  Ort  Gösting. 

5.  Die  Linie  Graz- Andritz.  Die  genauere  Feststellung  der  Trassenführung  dieser  Linie  durch  das  k.  k.  Eisen- 
bahnministerium bleibt  einem  späteren  Zeitpunkte  Vorbehalten. 


3.  Unterbau. 

Die  Halbmesser  der  Bögen  in  der  freien  Bahn  dürfen  bei.  den  sub  1 bis  4 bezeichneten  Linien  in  der 
Regel  nicht  weniger  als  20  m betragen. 

Die  grösste  Neigung  der  Bahn  wird  für  die  Linie 

1 mit  30 

2 mit  15 

3 mit  46,  bezw.  25  Permille  (für  die  Abzweigung  nach  Wetzelsdorf),  endlich  für  die  Linie 

4 mit  52  Permille  festgesetzt. 


4.  Strassenbenützung. 

Hinsichtlich  der  Bedingungen  für  die  Benützung  der  Reichsstrassen  ist  die  im  Einvernehmen  mit  dem 
k.  k.  Eisenbahnministerium  zu  ertheilende  Genehmigung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Graz  einzuholen. 


*)  Bereits  verlautbart  in  Nr.  129  vom  10.  November  1900. 
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Betreffs  der  Detailbestimmungen  für  die  Benützung  der  Bezirksstrassen  ist  die  Zustimmung  der  jeweils 
competenten  Strassenbehörden  einzuholen  und  dem  k.  k.  Eisenbahnministerium  nachzuweisen. 

Die  bezüglichen  Vereinbarungen  unterliegen  der  Genehmigung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums. 

5.  Oberbau. 

Der  Oberbau  der  Linien  Reiterkaserne — Linienamt,  Graz — Eggenberg  und  Graz — Gösting  ist  durchaus, 
jener  der  Linien  Centralfriedhof — Puntigam  und  der  Zweiglinie  nach  Wetzelsdorf  theilweise  mit  Rillenschienen  aus 
Flussstahl  unter  Anwendung  von  eisernen  Spurstangen  auszuführen.  Hiebei  sind  für  die  Linie  Reiterkaserne — 
Linienamt  Schienen  von  42  kg  Gewicht  per  laufendes  Meter,  für  die  Linien  Graz— Eggenberg  und  Graz — Gösting, 
sowie  im  ersten  Kilometer  der  Linie  Centralfriedhof — Puntigam  und  im  ersten,  circa  1250  m langen  Theile  der 
Zweiglinie  nach  Wetzelsdorf  Schienen  von  50  kg  Gewicht  per  laufendes  Meter  zu  verwenden. 

Im  übrigen  Theile  der  Linie  Centralfriedhof — Puntigam  und  der  Zweiglinie  nach  Wetzelsdorf  sind  Vignol- 
schienen  von  26  kg  Gewicht  per  laufendes  Meter  auf  hölzernen  Querschwellen  anzuwenden. 

Die  Detailconstruction  des  Rillenschienen-  und  Querschwellenoberbaues  bleibt  der  besonderen  Genehmigung 
des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  Vorbehalten. 


6.  Hochbauten. 


Bei  den  Hochbauten  ausserhalb  des  Stadtgebietes  von  Graz  sind  die  Bestimmungen  der  Landesbauordnung 
zu  berücksichtigen. 


7.  Fahrbetriebsmittel. 


An  Fahrbetriebsmitteln  sind  zunächst  für  die  Linien  1—4  mindestens  16  Motorwagen  gleicher  Gattung 
wie  jene  der  bereits  concessionirten  Linien  des  Grazer  Kleinbahnnetzes  anzuschaffen. 


8.  Schlussbestimmungen. 

Im  Uebrigen  gelten  hinsichtlich  der  Linien  1 — 4 jene  Bestimmungen  der  für  die  normalspurigen  Klein- 
bahnen mit  elektrischem  Betriebe  im  Gebiete  der  Stadt  Graz  und  Umgebung  unter  dem  22.  October  1897  auf- 
gestellten und  im  Verordnungs-Blatte  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt  unter  Nr.  131  vom  Jahre  1897  ver- 
öffentlichten Concessionsbedingnisse,  welche  sinngemäss  auch  auf  die  gegenständlichen  Linien  Anwendung  finden 

können. 

Die  Feststellung  der  besonderen  Ausführungsvorschriften  für  die  Linie  5 bleibt  jenem  Zeitpunkte  Vor- 
behalten, in  welchem  das  Ergebniss  der  commissionellen  Behandlung  des  bezüglichen  Projectes  dem  k.  k.  Eisen- 
bahnministerium vorliegen  wird. 

Wien,  am  10.  December  1900. 

Der  k.  k.  Eisenbahmninister : 

Wittek  m.  p. 


Aus  den  Entscheidungen  der  königlich 
ungarischen  Gerichte. 

In  der  Frage  der  Giltigkeit  einer  Doppelversichernng  ist 
jener  Zeitpunkt  massgebend,  zu  welchem  die  spätere  Ver- 
sicherung abgeschlossen  wurde. 

Doppelversicherungen  von  beweglichen  und  un- 
beweglichen Gütern  sind  im  Sinne  des  ungarischen 
Handelsgesetzes  ungiltig,  wenn  der  volle  Werth  des  be- 
treffenden Objectes  bereits  versichert  war.  In  einem 
concreten  Falle  war  nun  die  Frage  strittig,  ob  die 
spätere  Versicherung  auch  dann  als  ungiltig  zu  be- 
trachten sei,  wenn  anlässlich  des  Eintretens  der  ver- 
sicherten Gefahr  die  frühere  Versicherung  bereits 
erloschen  war. 

Die  königliche  Curie  entschied  unter  Z.  699/00, 
dass  bei  Doppelversicherungen  jener  Zeitpunkt  mass- 
gebend sei,  in  welchem  die  spätere  Ver- 
sicherung abgeschlossen  wurde,  und  dass 
daher  dieselbe  auch  dann  als  ungiltig  zu  betrachten  sei, 
wenn  im  Laufe  des  Versicherungsgeschäftes  die  frühere 
Versicherung  inzwischen  erloschen  ist,  beim  Abschluss 
des  späteren  Versicherungsgeschäftes  jedoch  noch  in 
Rechtskraft  war. 


Inland. 


Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbalin.  (Bau- 
consensertheilung.)  Die  k.  k.  Statthalterei  in  Brünn  hat 
den  Bauconsens  für  die  Erweiterung  der  von  der  Bahnstation 
Wrbatek  abzweigeüden  Schleppbahnanlage  zur  Zuckerfabrik 
daselbst  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ertheilt. 

[E.-M.-Z.  60.017.] 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Eröffnung  der 
Verbindungsbahn  Ersekujvär  [Neuhäusel]  — Nagy- 
Suräny.)  Die  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen 
verlautbart,  dass  die  im  Interesse  der  Entlastung  ihrer  Hauptlinie 
im  Bereicheder  Theilstrecke  Budapest- -Ersekujvär — Töt-Megyer, 
u.  zw.  des  Verkehres  zwischen  Ersekujvär  und  der  Station  Nagy- 
Suräny  ihrer  Linie  Töt-Megyer— Nagy-Suräny— Nagy-Belicz — 
Privigye  (Neutrathalbahn)  erbaute  Verbindungsbahn  ersekujvär — 
Bänkeszö — Nagy-Suräny  mit  der  für  den  Personen-  und  Gepäcks- 
verkehr eingerichteten  Haltestelle  Bänkeszi  am  9.  December  1900 
dem  Betriebe  übergeben  wurde.  Mit  dein  Tage  der  Eröffnung 
dieser  Linie  traten  auf  der  Neutrathalhahn,  ferner  auf  den  Linien 
Nagy-Bölicz  — Privigye,  Nagy-Suräny  — Kis-Tapolcsäny  und 
Nyitra — Lipötvär  folgende  Fahrordnungsveränderungen  ins  Leben  : 
Die  gegenwärtig  zwischen  Töt-Megyer  und  Privigye  verkehrenden 
Züge  werden  mit  erhöhter  Fahrgeschwindigkeit,  von  Neuhäusel 
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abgehend,  bis  Privigye  und  retour  direct  verkehren.  Die  Züge 
werden  in  Neuhäusel  dieselben  Anschlüsse  haben,  wie  bisher  in  Töt- 
Megyer.  Anschluss  werden  die  Züge  über  Nagy-Suräny  auch  in 
der  Richtung  nach  Töt-Megyer  und  retour  in  der  bisherigen 
Weise  an  die  Züge  nach  und  von  Wien  haben.  Eingestellt 
werden  die  zwischen  Töt-Megyer  und  Nagy-Surany  verkehrenden 
Züge,  und  zwar  der  um  4 Uhr  10  Minuten  Nachmittags  von  Töt- 
Megyer  abgehende  und  um  6 Uhr  56  Minuten  in  Töt-Megyer  an- 
kommende  Zug. 

— (Wiedereröffnung  der  Haltestelle 
Töltszök.)  Die  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen 
verlautbart,  dass  die  mit  1.  October  1900  aufgehobene  Halte- 
stelle Töltszek  der  in  ihrem  Betriebe  stehenden  Flügelbahn 
Eperjes-Töltszek-Bartfa  (Bartfeld)  ihrer  Linie  Kassa  (Kaschau) 
— Abos — Eperjes — Orlö  am  5.  December  1900  wieder  für  den 
Personen-  und  Gepäcksverkehr  eröffnet  wurde. 

Budapester  Strasseneisenbalin-Gesellscliaft.  (Nach- 
trag V zur  Concessionsurkunde,  den  Ausbau  einer 
Linie  in  das  Farkasvölgy  [Wolfsthal]  mit 
elektrischem  Betriebe  betreffend.)  Der  „Vasuti 

ös  közlekedösi  közlöny“  Nr.  147  vom  9.  December  1900 
verlautbart  den  Wortlaut  des  Nachtrages  Vzur  Concessions- 
urkunde der  Budapester  Strasseneisenbahn  - Gesellschaft, 

laut  welchem  derselben  zufolge  Erlasses  des  kgl.  Ungar. 
Handelsministers  ad  Z.  63.112  ex  1900  die  Bewilligung 
zum  Baue  und  Betriebe  einer  in  Ergänzung  ihres  Betriebsnetzes  von 
einem  geeigneten  Punkte  der  Ofener  Strecken  ausgehenden,  im 
„Farkasvölgy“  bis  zum  dortigen  Centralfriedhofe  der  am  rechten 
Donauufer  (Ofen)  gelegenen  hauptstädtischen  Gebietstheile  führen- 
den Strasseneisenbahn  mit  elektrischem  Betriebe  ertheilt  wird.  Die 
effectiven  Baukosten  dieser  mit  Zustimmung  der  hauptstädtischen 
Communalverwaltung  bei  Benützung  entsprechender  Strassenzüge 
des  hauptstädtischen  Gebietes  zu  erbauenden  Linie  sind  mit 
K 1,350.000  bemessen,  welche  Summe  durch  Emission  neuer 
Actien  beschaffen  werden  kann,  um  welchen  Betrag  sich  das 
Actiencapital  der  Gesellschaft  erhöbt.  Das  weitere  Erforderniss 
für  die  Ergänzung  der  Stromanlage,  die  damit  verbundenen  In- 
vestitionen beim  Stammnetze  etc.,  insgesammt  von  K 2,580.000, 
sind  aus  dem  Reservecapitale  zu  decken.  Der  Bau  der  neuen 
Linie  ist  innerhalb  zehn  Monate  nach  Zustellung  der  Ur- 
kunde, bezw.  nach  Uebernahme  der  Einlegung  der  Geleise  in 
den  erforderlichen  Strassenterrains,  die  Ergänzung  der  Strom- 
anlage in  der  Ofener  Stromerzeugungs-Centralstation  aber  inner- 
halb 20  Monate  zu  vollenden. 

Budapester  Strasseneisenbalm-Gesellscliaft.  (Legung 
des  zweiten  Geleises  im  Bereiche  der  Ofener  Ring- 
strasse,) Die  Direction  der  Budapester  Strasseneisenbahn- 
Gesellschaft  hat  den  Beschluss  gefasst,  ihre  über  die  innere 
Ringstrasse  von  Ofen  führende  Linie  mit  dem  zweiten  Geleise 
auszustatten,  um  den  Ansprüchen  des  im  Bereiche  der  rechts- 
uferseitigen Stadtbezirke  seit  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes in  stetiger  Zunahme  begriffenen  Verkehres  entsprechen 
zu  können. 

Budapester  Stadtbahn- Gesellschaft  für  Strassen- 
eisenbahnen  mit  elektrischem  Betriebe.  (Projectirter 
Bau  einer  neuen  Linie.)  Die  Direction  der  Budapester 
Stadtbahn-Gesellschaft  hat  im  Einvernehmen  mit  der  haupt- 
städtischen Communalverwaltung  den  Beschluss  gefasst,  ihre 
neue,  vom  Zollamtsringe  abzweigende,  im  Bereiche  der  Mester- 
gasse  bis  zur  Station  „Budapest  - Ferenczväros“  (Franzstadt) 
führende  Linie  (vergl.  Concessionsurkunde  Verordnungs-Blatt  Nr.  94 
ex  1900),  von  welcher  eine  Theilstrecke  im  Untergründe  führt, 
durch  eine  von  einem  geeigneten  Punkte  derselben  ausgehende 
Linie  mit  ihrer  nach  dem  Nepliget  (Volkswäldchen)  führenden 
Linie  zu  verbinden,  wodurch  auch  diese  in  den  Verkehr  mit  dem 
Franzstädter  Bahnhofe  einbezogen  werden  wird. 

Projectirter  Bau  einer  Drahtseilbahn  auf  die  Höhe 
des  „Gellerthegy“  (Blocksberg)  iu  Ofen.  (C  o.ncessions- 
verhan  dlungen.)  Die  darch  den  Reichstags-Abgeordneten 
Geza  Polönyi  vertretenen  Concessionswerber  für  eine  aus  dem 
II.  Bezirke  Ofen,  Taban,  auf  die  Höhe  des  Gellerthegy  zu  der 
dort  in  Anlage  begriffenen  Villegiatur  führenden  Drahtseilbahn 
(vergl.  Verordnungs-Blatt  Nr.  111  ex  1892)  sind  zum  Behufe 
der  Concessionserwerbung  zu  Gunsten  des  Baues  und  Betriebes 
dieser  Linie  in  Verhandlungen  mit  dem  kgl.  Ungar.  Handels- 
ministerium und  der  hauptstädtischen  Communalverwaltung  ge- 
treten, in  deren  Laufe  es  sich  entscheiden  wird,  ob  diese  Linie 
mit  Dampf-,  elektrischer  oder  hydraulischer  Kraft  zu  betreiben 
sein  wird.  (Vergl.  Verordnungs-Blatt  Nr.  116  ex  1896,  24  und 
45  ex  1898.) 


Schmalspurige  Localbahu  Szatmär-Nemeti— Käroly- 
Erdöd  mit  elektrischem  Betriebe.  (Betriebseröffnung.) 
Am  8.  December  1900  fand  in  Anwesenheit  des  Ministerial- 
rathes  Mändy  des  kgl.  Ungar.  Handelsministeriums  und  der 
Spitzen  der  Behörden  die  Eröffnung  des  Betriebes  der  Strassen-, 
bezw.  der  Localbahn  Szatmär-Nemeti— Käroly-Erdöd  statt  (vergl. 
Concessionsurkunde  Verordnungs-Blatt  Nr.  34  ex  1900).  Von 
dem  neuen,  in  einer  Spurweite  von  80  cm  erbauten,  28  6 km 
messenden  Netze  werden  die  sich  im  Bereiche  der  Stadt  Szatmär- 
Nömeti  verzweigenden  Linien  mit  ^elektrischer,  die  ausserhalb 
der  städtischen  Gemarkung  bis  Käroly-Erdöd  führende  Linie 
hingegen  mit  Dampfkraft  betrieben.  Die  von  der  Station  Szatmär- 
Nemeti  der  Hauptlinie  Budapest — Debreczen — Szatmär-Nemeti — 
Marmaros  Sziget — Körösmezö  (Ubrowienka-Stanislau)  der  kgl. 
Ungarischen  Staatsbahnen  und  der  in  ihrem  Betriebe  stehenden 
Localbahn  Szatmär-Nömeti  — Feher-Gyarmat  abzweigende  Linie 
verbindet  diese  mit  dem  Werkbahnhofe  des  Sägewerkes  am 
Szatmär-Hegy  und  berührt  weiterhin  mehrere  andere  Waldschläge 
und  Sägewerke,  deren  Erzeugnissen  nunmehr  durch  ihre  mit 
einer  Hauptlinie  erfolgte  Verbindung  ein  ausgedehntes  Absatz- 
gebiet eröffnet  ist. 

Balaton  (Plattensee)- Dampfscliiffahrts  -Gesellschaft. 

(Einstellung  des  Verkehres  während  der  Winter- 
monate.)  Die  Direction  der  Balaton-Dampfschiffahrts-Gesell- 
schaft  verlautbart,  dass  der  Post-,  Personen-  und  Güterverkehr 
in  den  Relationen  Boglär  und  Repfülöp  mit  19.  und  20.  December 
im  Bereiche  ihrer  sämmtlichen  Schiffahrtsstationen  während  der 
Wintersaison  eingestellt  wurde. 

Kgl.  ungar.  Handelsministerium.  (Beaufsichti- 
gung des  Giiter-Abfertigungsdienstes  durch 
Organe  der  kgl  Ungar.  General-lnspection  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.)  Der  kgl.  ungar.  Handels- 
minister hat,  wie  berichtet  wird,  die  General-lnspection  beauf- 
tragt, den  Abfertigungsdienst  der  Güter  in  den  Stationen  der 
im  Bereiche  Ungarns  sowohl  vom  Staate  als  von  Gesellschaften 
betriebenen  Eisenbahnen,  sowie  auch  der  Schiffahrts-Unter- 
nehmungen durch  ihre  Organe  strenge  überwachen  zu  lassen, 
und  speciell  der  Abwage,  rechtzeitigen  Abfertigung  und  der 
Manipulation  der  Verladung  ein  besonderes  Augenmerk  zuzu- 
wenden.  Sollte  die  General-lnspection  die  Ueberzeugung  er- 
langen, dass  diesbezügliche  Klagen  seitens  der  Handelskammern 
und  des  Publicums  überhaupt  berechtigt  sind  und  diesfalls  nicht 
allein  auf  vorschriftswidrige  Vorgänge  seitens  des  Executiv- 
personales  zurückzuführen  sind,  sondern  auch  auf  Mängeln  und 
Lücken  in  der  Organisation  des  Dienstes,  bezw.  der  Reglements 
und  sonstigen  Vorschriften  beruhen,  hat  sie  darüber  sofort 
Bericht  und  Vorschläge  zu  erstatten,  welche  geeigneten  Wege 
einzuschlagen  wären,  um  ohne  Tangirung  der  internationalen 
Bestimmungen  diesen  Uebelständen  dauernd  abzuhelfen  und 
eine  Besserung  in  der  Abwicklung  des  Güterdienstes  zu 
erzielen. 

Localbahn  Keszthely- Balaton-Szent  György.  (Pro- 
jectirteFusionirung  mitdenTransdanubischen 
[Westungarischen]  Localbahnen.)  Zwischen  den 
Directionen  der  im  Eigenbetriebe  stehenden,  10  km  laugen  Local- 
bahn Keszthely-Balaton-Szent  György  (Flügelbahn  der  Haupt- 
linie Budapest— Balaton  — Szent  György — Kanizsa— Pragerhof  der 
Südbahn-Gesellschaft)  und  der  Transdanubischen  Localbahnen: 
Kis-Czell— Boba— Csäktornya,  Türje-Zala-Szent  Gröt  - Balaton- 
Szent  György.  Ukk  - Sümeg  - Tapolcza,  Zala-Szent  Ivän- 
Kisfalud-Szent  Ivän  und  Pozsony-Ujväros — Szombathely  (Press- 
burg-Neustadt—Steinamanger)  sind,  wie  aus  Budapest  berichtet 
wird,  Unterhandlungen  im  Zuge,  welche  die  Fusionirung  beider 
Gesellschaften  bezwecken.  Der  Wunsch  der  Durchführung  dieser 
Transaction  ist  seitens  der  Direction  der  Localbahn  Keszthely- 
Balaton-Szent  György  dadurch  motivirt,  dass  das  Erträgniss  einer 
nur  10  km  langen  Linie  durch  die  Kosten  der  Regie  einer  selbst- 
ständigen Direction  unverhältnissmässig  belastet  wird,  während 
jene  der  Transdanubischen  Localbahnen,  welche  im  Bereiche  der 
zwischen  der  Donau  und  der  Südbahnlinie  Budapest— Kanizsa — 
Csäktornya— Pragerhof  gelegenen  Comitate  ein  so  ausgedehntes 
Betriebsnetz  besitzt,  daran  Interesse  hat,  in  selbes  auch  diese 
kurze,  als  Sackbahn  endigende  Linie  einzuverleiben.  Durch 
Fortsetzung  dieser  Enclave  bis  Tapolcza  (vergl.  Verordnungs- 
Blatt  Nr.  40  ex  1896,  Vorconcession,  Post  2)  wird  diese  derzeit 
gleichfalls  als  Sackbahn  endigende  Linie  und  dadurch  das 
ganze  Netz  einen  weiteren  Anschluss  an  die  vorbenannte  Haupt- 
linie der  Südbahn  in  Balaton-Szent  György,  sowie  auch  von  dort 
aus  weiterhin  gegen  Südosten  an  die  combinirte  Linie  Balaton — 
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Szent  György— Somogy-Szolb—  Bares  und  durch  deren  Vermitt- 
lung über  Bares— Slatina — Naiic — Uj-Kapela-Batrina  an  die  längs 
der  Save  führende  Grenzbahn  Sziszök — Uj-Kapela-Batrina — Bröd — 
Vinkovce— India — Zimony  (Semlin)  finden. 


Ausland. 


Prenssen.  (Kgl.  Preussische  Staatseisenbahnen: 
Directionsbezirk  Erfurt:  Erweiterung  der  Ab- 

fertigungsbefugnisse derStation  Oberröblingen  am 
Helme.)  Einer  Kundmachung  obiger  Eisenbahn-Direction  zu- 
folge können  fortan  nach  und  von  der  Station  Oberröblingen 
am  Helme  Fahrzeuge  aller  Art  abgefertigt  werden. 

Württemberg.  (Kgl.  Württembergische  Staats- 
eisenbahnen: Eröffnung  der  Eisenbahn  Ilsfeld- 

Heilbronn  Südbahnhof.)  Am  1.  December  wurde  die 
14'365km  lange  Eisenbahn  von  Ilsfeld  nach  Heilbronn 
Südbahnhof  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben.  Die  neue 
Strecke  dient  dem  Personen-,  Gepäcks-,  Güter-  und  Viehverkehre. 
An  derselben  liegen  folgende  Verkehrsstellen : Ilsfeld  Haltestelle, 
Schozach  Haltestelle,  Thalheim  Haltestelle,  Rauher  Stich  Halte- 
punkt, Sontheim  bei  Heilbronn  Haltestelle  und  Bahnhof  Heil- 
bronn Siidbahnhof.  Der  Haltepunkt  Rauher  Stich  dient  nur  dem 
Per8onenverkehre ; die  übrigenStationen  sind  für  den  Gesammt- 
verkehr  eingerichtet  mit  der  Ausnahme,  dass  in  der  Haltestelle 
Schozacb  nur  einzelne  Stücke  Kleinvieh  ein-  und  ausgeladen 
werden  können.  Die  neue  Strecke  schliesst  in  Ilsfeld  (Endpunkt 
der  schmalspurigen  Nebenbahn  Marbach  a.  N. -Ilsfeld)  an  das 
obige  Bahnnetz  an  und  ist  auf  der  Strecke  Ilsfeld  — Thalheitn 
schmalspurig  mit  0'75  m Spurweite,  auf  der  Strecke  Thalheim — 
Heilbronn  Südbahnhof  dreischienig  für  Schmal-  und  Vollspur 
gebaut  und  wird  nach  den  Bestimmungen  für  die  Nebeneisen- 
bahnen Deutschlands  mit  Dampfkrafc  betrieben.  Für  den  Voll- 
spurbetrieb ist  die  Strecke  Thalheim— Heilbronn  Südbahnhof 
erst  nach  Eröffnung  der  Linie  Heilbronn  Südbahnhof — Heilbronn 
Hauptbahnhof  benützbar.  Der  kleinste  Krümmungshalbmesser  der 
neuen  Strecke  beträgt  R = 100  m,  der  grösste  zulässige  Rad- 
druck 8500  kg.  Dieselbe  ist  der  Betiiebsinspection  Heilbronn 
unterstellt. 

Grossbritannien.  (Statistik  der  Eisenbahn- 
unfälle im  Jahre  1899.)  Dem  vom  „Boarde  of  Trade“  dem 
Parlamente  vorgelegten  officiellen  Ausweise  über  die  im  Bereiche 
der  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Königreiche  und  Irlands  im 
Laufe  des  Jahres  vorgekommenen  Unfälle  zufolge  verloren  durch 
Eisenbahuunfälle  1340  Personen  das  Leben  und  erlitten  19.155 
Verletzungen.  Unter  den  mit  Tod  Abgegangenen  befanden  sich 
14  Selbstmörder  und  141  Personen,  welche  infolge  eigener 
Schuld  verunglückten;  Verwundungen  erfolgten  gleichfalls  durch 
eigenes  Verschulden  bei  1457  Personen.  Die  Anzahl  der  durch 
sämmtliche  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Königreiche  und  Irlands 
im  Jahre  1899  beförderten  Personen  betrug  rund  1.106,000.000 
Köpfe  gegenüber  denen  rund  1.063,000.000  im  Jahre  1898 
(+  43,000.000);  im  percentuellen  Verhältnisse  entfiel  1899  je 
ein  Todter  auf  7,139.948,  und  je  ein  Verwundeter  auf  514.740 
Personen. 


Schiffahrt 

Oder-Spreecanal.  Ueber  den  Oder-Spreecanal  und  seinen 
Einfluss  auf  denVerkehr  der  Eisenbahnen  bringt  die  „Zeitschrift 
für  Binnenschiffahrt“  aus  der  Feder  des  weiteren  Kreisen  be- 
kannten Verkehrskenners,  Regierungs-  und  Baurathes  Sympher, 
einen  lehrreichen  Aufsatz,  aus  dem  wir  das  Folgende  entnehmen : 
„Der  Verkehr  auf  dem  Oder-Spreecanal  hat  verhältnissrnässig 
klein  angefangen,  hat  sich  aber  von  Jahr  zu  Jahr  gesteigert, 
so  dass  er  sich  in  den  ersten  neun  Betriebsjahren  fast  vervierfacht 
hat.  Im  Jahre  ^der  Eröffnung  (1891)  wurden  446.00()t,  im  Jahre 
1899  1,679.000  t befördert.  Unter  den  Gütermengen  befanden 
sich  1891  216.000  t und  1899  965.000  t Steinkohlen.  Die  Ent- 
wicklung ist  noch  nicht  abgeschlossen,  aber  dieser  Canal  zeigt 
schon  jetzt,  wie  ein  neuzeitlich  ausgestatteter  und  an  geeignetem 


Orte  angelegter  Wasserweg  selbst  dort  gewaltige  Verkehrsmengen 
anzuziehen  vermag,  wo  bis  dahin  ein  alter,  kleinschiffiger  Canal 
ein  kümmerliches  Dasein  fristete  und  mit  Recht  den  Gegnern 
Anlass  zu  der  Behauptung  zu  geben  schien,  Wasserstrassen  seien 
heutzutage  überwundene  Einrichtungen,  denen  neben  den  Eisen- 
bahnen die  Daseinsberechtigung  fehle.  Dabei  handelt  es  sich 
auch  nicht  um  einen  abgabenfreien  Fluss,  sondern  um  einen  mit 
Abgaben  belegten  Canal,  der  bereits  jetzt  neben  der  Deckung 
der  Unterhaltungskosten  eine  etwa  zweipercentige  Verzinsung 
des  Baucapitals  aufbringt.  Der  von  dem  Oder-Spreecanal  beein- 
flusste Eisenbahnverkehr  zwischen  dem  Regierungsbezirk  Oppeln 
einerseits  und  den  Verkehrsbezirken  Berlin,  Provinz  Brandenburg 
und  den  Elbhäfen  andererseits  hat  allerdings  in  den  ersten 
Jahren  nach  Eröffnung  des  Oder-Spreecanales  abgenommen,  in- 
dess  keineswegs  um  die  Gütermengen,  welche  der  Oder-Spree- 
und  der  alte  Friedrich  Wilhelmscanal  zusammen  befördert  haben. 
Diese  machten  1896  1,256,000  t aus,  während  der  Eisenbahn- 
verkehr in  demselben  Jahre  von  1,849.000  t im  Jahre  1890,  dem 
letzten  vor  der  Canalerötfnung,  auf  1,382.000  t oder  um  25  pCt. 
gesunken  war.  Nach  dem  Jahre  1896  ist  jedoch,  wie  bei  den 
beiden  genannten  Canälen,  deren  Gesammtverkehr  1899  auf 
1,798.000 1 gestiegen  war,  auch  der  Eisenbahnverkehr  wieder  im 
Zunehmen  begriffen.  Erbetrug  1899  wieder  1,746.000  t.  Betrachtet 
man  Berlin  allein,  wohin  gemäss  den  gelegentlich  des  Rhein- 
Elbecanal-Entwurfes  angestellten  Untersuchungen  rechnungsmässig 
fast  alle  Güter  auf  den  Wasserweg  hätten  abgelenkt  werden 
können,  so  zeigt  sich  hier  eine  Abnahme  von  1,092.000  t (darunter 
974.000  t Kohlen)  im  Jahre  1890  auf  745.000  t (darunter  647.000  t 
Kohlen)  im  Jahre  1896  und  von  da  ab  wieder  eine  Zunahme  bis 
zum  Jahre  1899  auf  874.000  t (darunter  756.000  t Kohlen).  Die 
Abnahme  hat  hier  demnach  etwa  ein  Drittel  oder  genau  32  pCt. 
betragen  und  ist  zum  Theil  in  den  letzten  drei  Jahren  schon 
wieder  eingebracht.  Unterscheidet  man  zwischen  Kohlen,  als 
dem  weitaus  überwiegenden  Massengut  und  allen  übrigen  Gütern, 
die  vielfach  zu  höheren  Eisenbahntarifen  gefahren  werden,  so 
zeigt  sich,  dass  fast  der  gesammte  Verlust  an  Eisenbahnverkehr 
der  Abnahme  an  Kohlen  zuzuschreiben  ist.  Die  Erfahrungen  beim 
Oder-Spreecanal  zeigen,  welche  Entwicklung  der  Verkehr  nach 
Ausbau  des  Rhein-Elbe-  (Mitteland-)  Canales  voraussichtlich 
nehmen  dürfte. 

1.  Der  Verkehr  dürfte  sich  erst  allmälig,  aber  schliesslich 
doch  zu  bedeutender  Höhe  entwickeln. 

2.  Der  Verlust  an  Eisenbahnverkehr  und  Einnahme  wird  all- 
mälig eintreten,  später  aber  durch  zuwachsenden  Verkehr 
bald  wieder  ausgeglichen  werden. 

3.  Den  Eisenbahnen  werden  hauptsächlich  grobe  Massengüter, 
insbesondere  Kohle,  entzogen. 

4.  Durch  den  Canal  dürfte  eine  starke  Zunahme  des  gesammten 
Güteraustausches  zwischen  den  berührten  Gegenden  und 
damit  eine  wirtschaftliche  Hebuug  der  letzteren  herbei- 
geführt werden. 

5.  Die  Eisenbahnen  werden  entlastet  werden,  weniger  durch 
starke  Entziehung  von  Verkehr,  als  vielmehr  durch  Ueber- 
gang  der  sonst  zu  erwartenden  Verkehrsvermehrung  auf  den 
den  neuen  Wasserweg,  wodurch  auf  eine  längere  Reihe  von 
Jahren  Erweiterungen  der  Bahnanlagen  vermieden  werden. 
Dieser  Umstand  mag  zwar  weniger  von  Bedeutung  sein,  wird 
jedoch  im  Deutschen  Reiche  als  ein  Hauptgrund  für  die  In- 
angriffnahme des  Rhein-Elbecanales  angeführt. 

„Adria“,  kgl.  Ungar.  Seescliiffalirts-Actiengesellscliaft. 

(Dampferfahrten  im  Jänner  1901.) 

Im  Monate  Jänner  1901  werden  hin-  und  riiekfahrend 
die  folgenden  Dampfer  (oder  Ersatzschiffe)  verkehren,  wenn  nicht 
durch  Witterungsverhältnisse  oder  andere  unvorhergesehene  Er- 
eignisse Störungen  eintreten. 

Export. 

Nach  Dampfer 

Liverpool „Athenian“ 

Hüll,  Newcastle  o/T „Urbino“ 

London ,Wm.  Bailey*  .... 

Hambnrg „Bnropa“ 

Rotterdam „Bäthori“ 


Jänner 
. 1-10 

. 1—10 

. 1—10 

. 1 — 10 

1 — 10 

Barcelona,  Valencia  * „Bäthori“ 10 

Liverpool „Tyria“  (Cunard  Line)  . • . 5—15 

Bordeaux* „Mätyäs  Kiräly“ 5—15 

Nantes „Mätyäs  Kiräly“ 5—15 

Gibraltar  •),  Antwerpen „Szent  Istvän“ 10-20 

Liverpool „Persian“ 10—20 

London „Szt.  Läszlö“ 21 — 31 

Rouen* „Jokai“ 21 — 31 

Glasgow* „Matlekovits“ 21—31 
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Nach  Dampfer  Jänner 

Liverpool  ....  .Pavia“  (Cnnard  Line)  . . . 21—31 

Hnll,  Newcastle  o/T Kolpino* 21  — 31 

Rotterdam  ,B.  Kemeny* 251-5/2 

London Indiana* 25/1-5/2 

*)  Falls  acht  Tage  vor  Abfahrt  des  Dampfers  keine  genügenden  Ladungen 
angemeldet  werden,  behält  sich  die  Direction  das  Recht  vor,  die  Be- 
rührung dieser  Häfen  zu  unterlassen. 

ln  den  mit  * bezeichneten  Relationen  wird  auch  Triest  angelaufen. 


Import. 


Von 

Nach 

Dampfer 

Jänner 

Liverpool 

Triest,  Fiume  . 

. .Andalusiau* 

. 1—10 

Hüll,  Newcastle  o/T  . 

. .Kolpino“ 

1—10 

Rio  de  Janeiro,  Santos 

. „Baross* 

. 1-10 

Rotterdam 

„Deäk*  

1—10 

London  

» • 

.Zichy* 

. 1—10 

Antwerpen  . . . • . 

* » 

. „Kalman  Kiräly*  . . . . 

. 1-10 

Rouen  

„ „ 

„Petöfi* 

. 1—10 

Liverpool  

Fiume,  Triest  . 

.Veria*  (Cunard  Line)  . . 

5 — lo 

London  

Triest,  Fiume  . 

. „8ultana* 

. 10—20 

Glasgow 

• » 

• .Nagy  Lajos“ 

. 15-25 

Liverpool  

Fiume,  Triest  . 

„Cypria*  (Cunard  Line)  . 

. 15—25 

Bordeaux  

Triest,  Fiume  . 

. „Szechenyi* 

. 15-25 

Antwerpen 

* m 

. „Tibor“ 

. 21-31 

Liverpool  

• n 

. „Flaminian“ 

. 21-31 

Umschiffungsdienst  mit  directen  Ladescheinen  von  den  oben  ge- 
nannten Abfahrtshäfen  nach  allen  Häfen  des  Mittelländischen  und  Adriatischen 
Meeres,  ferner  nach  den  vom  Oesterr.  Lloyd  befahrenen  Linien  (Levante,  Ost- 
indien, China  und  Japani. 

Mittelmeer-Dienst. 

A.  Linie  Fiume — Sicilien— Marseille. 

Ab  Fiume:  „Andrassy“  am  7.,  „Räkdczy“  am  14.,  „Zrinyi“ 
am  21.,  „Tisza“  am  28.  Jänner. 

Ab  Marseille:  „ Zrinyi “ am  6.,  „Tisza“  am  13.,  „Andrassy“ 
am  20.,  „Räköczy“  am  27.  Jänner. 

B.  Linie  Fiume — Malta — Sicilien — Marseille. 

Ab  Fiume:  „Adria“  am  2.,  „Buda“  am  9.,  „Arpäd“  am 
16.,  „Szäpäry“  am  23.,  „Adria“  am  30.  Jänner. 

Ab  Mars  eilig:  „Arpäd“  am  2„  „Szäpäry“  am  9.,  „Adria“ 
am  16.,  „Buda“  am  23.,  Arpäd  am  30.  Jänner. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Firmaprotokollirungen.  Im  Handelsregister  für  Gesell- 
schaftsfirmen des  k.  k.  Kreis-  als  Handelsgerichtes  St.  Pölten 
wurde  am  13.  December  die  Firma:  „Localbahn  St.  Pölten-Kirch- 
berg  a.  d.  Pielach-Mank“  mit  nachfolgenden  Rechtsverhältnissen 
eingetragen : 

1.  Die  Gesellschaft  ist  eine  auf  Grund  der  Concessions- 
urkunde  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  11.  Juli  1896, 
R.-G.-Bl.  Nr.  124,  der  Kundmachung  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums vom  10.  Jänner  1898,  R.-G.-Bl.  Nr.  17,  betreffend 
die  Abänderung  der  obigen  Concessionsurkunde,  sowie  der  am 
9.  Februar  1898,  Z.  3788,  vom  k.  k.  Ministerium  des  Innern 
staatlich  genehmigten  Statuten  und  des  Constituirungsactes  ddto. 
18.  April  1898  errichtete  Actiengesellschaft. 

2.  Dieselbe  hat  nunmehr  ihren  Sitz  in  St.  Pölten. 

3.  Der  Zweck  der  Gesellschaft  ist  der  Bau  und  Betrieb 
einer  schmalspurigen  Localbahn  von  der  Station  St.  Pölten  der 
k.  k.  Staatsbahnlinie  Wien — Salzburg  nach  Kirchberg  a.  d.  Pielacb 
mit  einer  Abzweigung  nach  Mank,  eventuell  nach  St.  Leonhard 
am  Forst  (Ruprechtshofen). 

4.  Die  Dauer  der  Gesellschaft  ist  gleich  der  Concessions- 
dauer  der  vorbezeichneten  Localbahn  (90  Jahre,  vom  11  Juli 
1896  an  gerechnet),  soferne  nicht  nach  den  Bestimmungen  des 
Handelsgesetzbuches  oder  infolge  früheren  Erlöschens  der  Con- 
cession  oder  endlich  über  einen  von  der  k.  k.  Staatsverwaltung 
genehmigten  Beschlüsse  der  Generalversammlung  eine  frühere 
Auflösung  erfolgen  sollte. 

5.  Das  Gesellschaftscapital  beträgt  K 1,140.000,  gleich 
ö.  W.  fl.  570.000,  zerlegt  in  5700  Actien  im  Nominalbeträge  von 
je  K 200,  gleich  ö.  W.  fl.  100.  Die  Actien  lauten  auf  den  Inhaber 
und  sind  untheilbar. 

6.  Der  Vorstand  besteht  aus  mindestens  7,  höchstens 
9 Mitgliedern.  Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  das  Recht, 
insolange  der  Staat  durch  Besitz  von  Actien  an  dem  Unter- 
nehmen betheiligt  ist,  ein  Mitglied  zu  ernennen;  der  nieder- 
österreichische Landesausschuss  hat  das  Recht,  für  die  Dauer 
der  vom  Lande  übernommenen  Garantieverpflichtung,  beziehungs- 
weise bis  zur  vollen  Rückzahlung  etwa  geleisteter  Garantievor- 
schüsse zwei  Mitglieder  in  den  Verwaltungsrath  zu  entsenden, 


die  übrigen  Mitglieder  des  Verwaltungsrathes  (Vorstandes)  werden 
von  der  Generalversammlung  aus  der  Zahl  der  Actionäre  gewählt. 
Der  Verwaltungsrath  ist  berechtigt,  sich  im  Wege  der  Cooptirung 
zu  ergänzen.  Derzeit  bilden  den  Vorstand  (Verwaltungsrath)  fol- 
gende Personen:  Wenzel  Wojtechowsky,  k.' k.  Regierungsrath, 
Betriebdirector  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  i.  P.  in  Wien  (vom 
k.  k.  Eisenbahnministerium  ernannt);  Professor  Franz  Richter  in 
Wien  und  Dr.  Josef  Scheicher  in  Wien,  beide  niederösterreichische 
Landesausschüsse;  Dr.  Hermann  Ofner,  Advocat  in  St.  Pölten  ; 
Franz  Teufel,  Wirthschaftsbesitzer  in  Wölkersdorf  und  Gemeinde- 
vorsteher in  Mank;  Wilhelm  Wiletal,  Hausbesitzer  in  Mank; 
Alexander  Diamantidi,  Werksbesitzer  in  Freiland,  und  Alfred 
Arbesser,  Ingenieur,  Oberinspector  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbahn. 

7.  Die  Firma  der  Gesellschaft  wird  in  der  Weise  collectiv 
gezeichnet,  dass  die  Worte:  „Localbahn  St.  Pölten-Kirchberg  a.  d 
Pielach-Mank“  vorgedruckt  oder  von  wem  immer  geschrieben  und 
sodann  entweder: 

a)  von  zwei  Mitgliedern  des  Verwaltungsrathes  oder 

b)  von  einem  Mitgliede  des  Verwaltungsrathes  und  einem  mit 

der  Procura  betrauten  Beamten,  von  letzterem  mit  einem 

die  Procura  andeutenden  Zusatze  eigenhändig  unterschrieben 

werden. 

8.  Die  Kundmachungen  der  Gesellschaft  erfolgen  durch 
die  einmalige  Einschaltung  in  der  amtlichen  „Wiener  Zeitung“. 
Ausserdem  können  diese  Kundmachungen  noch  in  jenen 
Blättern  veröffentlicht  werden,  welche  der  Verwaltungsrath  hiezu 
bestimmt. 

— Vom  Lemberger  k.  k.  Landes-  als  Handelsgerichte  wird 
kundgemacht,  dass  am  27.  November  1900  im  Handelsregister 
für  Gesellschaftsfirmen  bei  der  Firma:  „Localbahn  Pifa— Ja- 
worzno“  ersichtlich  gemacht  wurde,  dass  die  Procura  dem  Casimir 
Zaleski  ertheilt  wurde,  welcher  die  Firma  auf  die  Art  zeichnen 
wird,  dass  er  dem  Wortlaute  der  Firma  neben  der  Unterschrift 
eines  Verwaltungsrathsmitgliedes  seinen  eigenen  Namen  mit 
einem  die  Procura  andeutenden  Zusatze  beifügt. 

— In  dem  Handelsregister  des  k.  k.  Handelsgerichtes 
Wien  wurde  am  15.  December  bei  der  Firma:  „K.  k.  priv. 
österreichisches  Creditinstitut  für  Verkehrsunfernehmungen  und 
öffentliche  Arbeiten“  eingetragen,  dass  sich  dieselbe  nunmehr 
auf  die  in  der  Generalversammlung  vom  7.  April  1900  be- 
schlossenen, mit  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom 
21.  November  1900,  Z.  42.808,  genehmigten,  theilweise  geän- 
derten Statuten  gründet. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn  - Verwaltungen.  (Z  u- 

rechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereinsbahn- 
strecken.) Die  im  Betriebe  der  kgl.  Ungar.  Staatseisenbahnen 
stehende  53‘480  km  lange  Localbahn  Szigetvär-Kaposvär,  welche 
am  9.  November  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  worden 
ist,  ist  den  Vereinsbahnstrecken  zugerechnet  worden. 

— Die  am  14.  November  1900  dem  öffentlichen  Güter- 
verkehre übergebene  2‘205  km  lange  Strecke  von  der  Abzweigung 
der  Schleppbahn  Linz-Linz  Donauumschlagplatz  nacn 
Urfahr  der  k.  k.  österr.  StaatsbahneD,  sowie  die  von  den 
k.  k.  österr.  Staatsbahnen  in  Betrieb  genommene  57-584  km 
lange  Mühlkreisbahn  Urfahr — Ai  g e n - S c h 1 ä gl  sind  den 
Vereinsbahnstrecken  zugerechnet  worden. 

— Die  am  4.  December  dem  öffentlichen  Verkehre  über- 
gebene 808  km  lange  Strecke  Niederfüllbach — Rossach  der 
kgl.  Eisenbahn-Direction  Erfurt  ist  den  Vereinsbahnstrecken 
zugerechnet  worden. 


Personal-Nachrichten, 

Seine  k.  und  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  27.  December  1900  dem  Sections- 
rathe  im  Eisenbahnministerium  Dr.  August  Weeber  den  Orden 
der  eisernen  Krone  dritter  Classe  mit  Nachsicht  der  Taxe  aller- 
gnädigst zu  verleihen  geruht. 


Nr.  1 — 1.  Jänner  1901. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 


Nordwestböhmischer  Eisenbahnverband. 

Druckfehler-Berichtigung  im  Nach- 
trage IV  zum  Tarife,  1' h e i 1 II,  Heft  3. 

In  dem  vom  1.  Jänner  1901  gütigen  Nachtrage  IV 
zum  Tarife,  Theil  II,  Heft  3 (Ausnahmetarife),  des  Nord- 
westböhmischen Eisenbahnverbandes  sind  mit  Giltigkeit 
ab  1.  Jänner  1901  folgende  Druckfehler  zu  berichtigen, 
und  zwar: 


Auf 

Seite 

unter 

Post- 

Nr. 

Berichtigung 

12 

17 

In  der  Rubrik  „nach“  ist  Aussig  (A.T.E.) 
auf  „Aussig  (St.E.G.)“  abzuändern 

19 

176 

Der  Frachtsatz  in  der  Rubrik  für  5000  kg 
ist  von  117  h auf  177  h per  100  kg  richtig- 
zustellen 

22 

245 

In  der  Rubrik  „nach“  ist  bei  Eger  inner- 
halb der  Klammer  der  Zusatz  „u.  k.k.St.B.“ 
zu  streichen 

P 

rag,  £ 

un  27.  December  1900.  [1J 

Die  General-Direetion  der  a.  priv.  Buschtöhrader  Eisenbahn 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Oesterreichisch-Ungarischer  Personenverkehr. 

Tarif-Heft  III. 


Aenderung  des  Einführungstermines 
des  Tarife  s. 


Der  Tarif  für  den  obbezeichneten  Verkehr,  dessen 
Einführung  in  Nr.  134  vom  22.  November  1900  unter 
Kundmachung  Nr.  1164  für  den  1.  Jänner  1901  ver- 
lautbart wurde,  gelangt  erst  am  1.  März  1901  zur  Ein- 
führung. 

Budapest,  am  28.  December  1900.  [<ä) 

K.  k.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Reexpeditionsbegünstigung  für  das 
Lagerhaus  der  Firma  Rubin  Barschach 
in  K o 1 o m e a. 

Dem  Lagerhause  der  Firma  Rubin  Barschach  in 
Kolomea  wurde  die  Reexpeditionsbegünstigung  für  die 
Artikel  Getreide  und  Hülsenfrüchte  der  Pos.  G — 11, 
Mahlproducte  der  Pos.  M — 4,  Malz  der  Pos.  M — 7 und 
Oelsaaten  der  Pos.  O — 7 der  Güterclassification  des 
Tarif-Theiles  I mit  Giltigkeit  vom  1.  Jänner  1901  bis 
Ende  December  1901  im  Localverkehre  auf  den  Linien 
der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  in  Galizien  und  der 
Bukowina  zugestanden. 

Stanislau,  am  27.  December  1900.  [3] 

K.  k.  Staatsbahn-Direction. 


Böhmisch-Sächsischer  Kohlenverkehr. 

Berichtigung  und  Ergänzung  des  Tarife  s. 
Im  Tarife  vom  1.  November  1900  sind  mit  Giltig- 
keit vom  10.  Februar  1001  folgende  Frachtsätze  zu 
berichtigen : 

Seite  27,  Ullersdorf — Kappel  in  Sachsen 

von  Mk.  52-4  in  Mk.  62*4. 

Seite  38,  Karbitz— Sohland 

von  Mk.  47’2  in  Mk.  47‘3. 

Seite  40,  Karbitz — Trebanz- Treben 

von  Mk.  74‘3  in  Mk.  75’3. 

Seite  56,  Bilin  — Golzern 

von  Mk.  64’3  in  Mk.  66*3- 

Seite  86,  Renö — Gutenfürst 

von  Mk.  57'3  in  Mk.  75*3. 
Ferner  ist  mit  sofortiger  Giltigkeit  auf  Seite  48 
in  der  Stationsverbindung  Eisenberg  — Bautzen  der  beim 
Reindruck  des  Tarifes  ausgebliebene  Frachtsatz  von 
Mk.  55'2  nachzutragen. 

Wien,  am  28.  December  1900.  [4] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  aer  betheiligten  Verwaltungen. 


Oesterreichisch-Rumänischer  Personenverkehr. 

Druckfehler-Berichtigung  bezüglich  einiger 
Fahrpreise. 

Im  Tarife  für  den  obbezeichneten  Verkehre  sind 
die  Fahrpreise  II.  Classe  für  combinirte  Züge  von  Wien 
und  Brünn  nach  Roman  von  Frcs.  55'45  auf  FYcs.  54*75 
richtigzustellen. 

Wien,  am  28.  December  1900.  [5] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Westdeutsch-Oesterreichisch-Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Verlängerung  der  Giltigkeit  von  er- 
mässigten  Frachtsätzen. 

Die  im  Westdeutsch  - Oesterreichisch  - Ungarischen 
Eisenbahnverbandstarife,  Theil  II,  Heft  1,  vom  1.  April 
1900  enthaltenen  Frachtsätze  der  Ausnahmetarife  1 und  2 C 
bleiben  unter  den  gleichen  Bedingungen  bis  auf  Weiteres, 
längstens  aber  bis  Ende  December  1901  in  Kraft. 

Wien,  im  December  1900.  [6] 

Directum  der  priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Güterverkehr  Bukowina — Galizien — Frankreich. 

Verlängerung  der  Giltigkeit  des  Tarifes 
vom  1.  Jänner  1895. 

Der  in  Nr.  132  dieses  Blattes  vom  17.  November  1900 
unter  fortl.  Nr.  1130  bezeichnete  Tarif  sammt  Nachträgen 
bleibt  auch  über  den  1.  Jänner  1901  bis  auf  Weiteres 
in  Kraft. 

Wien,  am  27.  December  1900.  |7| 

K.  k.  österr.  Staatsbahuen 
namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 
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Nr.  1 


§ 

| 

E 


VERORDNUNGS-BLATT 

FOK 

EISENBAHNEN  UND  SCHIFFAHRT. 

Redigirt  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Unser  Blatt  wird  zur  Verlautbarung  amtlicher  Kundmachungen,  sowie  von  Kundmachungen  über  Tarif- 
ermässigungen  in  der  Form  von  Rückvergütungen  und  Tarifbegünstigungen  und  sonstiger  Mittheilungen  in  Eisenbahn- 
und  Schiffahrts-Angelegenheiten  benützt. 

Es  enthält  neben  seinem  die  amtlichen  Verlautbarungen  umfassenden  auch  einen  nichtamtlichen  Theil, 
dessen  Aufgabe  es  ist,  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereiche  der  Eisenbahn-Verwaltung  der  im  Iteichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Betracht  kommenden  Schiffahrt,  ferner,  soweit  dies  von  Interesse  ist,  auch 
solche  Nachrichten  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslandes  zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen,  und  ermöglicht 
hiedurch  einen  Ueberblick  über  das  Thatsachenmaterial  des  Eisenbahnwesens  und  der  Schiffahrt  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  und  des  Auslandes. 

Das  Verordnungs-Blatt  erscheint  wöchentlich  dreimal,  am  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Der  Prän  umerationspreis  beträgt: 

für  Oesterreich-Ungarn  . . ganzjährig  Kronen  24- — halbjährig  Kronen  12- — vierteljährig  Kronen  6 — 

für  das  Deutsche  Reich  . . „ Mark  25' — „ Mark  12-50  „ Mark  6-25 

für  das  übrige  Ausland  . . „ Frcs.  33' — „ Frcs.  16‘50  , Frcs.  8-25 

Das  Abonnement  kann  mit  jedem  Kalendervierteljahr  begonnen  werden. 

Einschlägige  Inserate  werden  aufgenommen  und  nach  aufliegendem  Tarif  berechnet. 

Probenummern  und  Kostenvorauschliige  gratis  und  franco. 

Die  Administration 

Wien,  I.  Wallfischgasse  10. 


Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 

Oeffentliches  Lagerhaus  uud  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockene,  luftige  Lagerräume  vou 
eiuer  Fassungsfähigkeit  für  500.000  Metercentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — 
Mit  allen  in  Wien  eiumündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
Uferbahn,  Landungsplatz  an  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 
Hanptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 

Alle  mit  dem  Empfang,  der  Aufbewahrung,  Erhaltung , Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
Verrichtungen : Bemusterung , Verzollung,  Versteuerung , Durchfuhrsbehandlung,  Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
verbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  und  sachgemüss  besorgt,  auf  den  Sendungen  haftende  \ 
Frachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  ö ff  ent • : 
liehe  Versteigerungen  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet,  die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen.  1 


Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrants)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
sind  zum  Reescompte  bei  der  Oesterr. -ungar.  Bank  zum  Wechsel-Escomptesatz  zugelassen. 


In  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theilweise  über  Wien  geleitet 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 

Frachtbrief-Adresse  s An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 

Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./*,  k.  k.  Prater)  erhältlich. 


Nr.  1 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Oie  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Ijiquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereioht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
uud  Liauidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  per  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnnngen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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Frachtsätze  in  Hellern  per  100  Kilogramm 

Stationen  der  8üd-Norddeutschen 

Verbindungsbahn : 

Einsiedel  

401 

195 

191 

193 
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114 

102 

80 

105 

82 

61 

281 

Eisenbrod 

514 

227 

187 

191 

151 

134 

121 

89 

121 

104 

65 

228 

Engenthal-Jeseny 

514 

236 

194 

202 

157 

140 

127 

96 

127 

115 

69 

241 

Friedland  i.  B 
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221 
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216 
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130 

118 

92 

121 

96 

68 

311 
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392 

191 

187 

185 

164 

111 

97 

74 

100 

76 

60 

273 

Klein-Skal  

495 

217 

180 
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145 

128 

115 

86 

115 

103 

65 

218 
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191 

193 

163 

114 

102 

80 

105 

82 

61 

249 

Liebeuau 
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114 

88 

117 

94 

66 
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136 

96 

132 
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241 
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143 

130 

97 

130 

113 

69 

246 
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177 

124 

112 

89 

115 

92 

65 

301 
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193 
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156 

120 

108 

83 

111 

86 

63 

236 
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244 
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145 

118 

82 

128 

98 

74 

326 
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546 

238 
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203 

158 

141 
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96 

128 

108 

65 

243  , 
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217 

180 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 
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135 

100 

131 

111 

70 
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171 
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121 

97 

115 

97 

71 

262 

Tschernhausen  
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211 
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130 

93 

134 
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74 
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233 

219 
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96 
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71 
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91 
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181 
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87 

65 

90 

65 

52 
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Gastorf 

4G5 

222 
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209 

160 

129 

112 

83 

115 

86 

67 

246 
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180 

153 

112 

95 

67 

100 

79 

G5 

246 
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513 

218 

181 

193 

146 

131 

121 

89 

121 

94 

72 

226 
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508 
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172 
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138 

123 

115 

90 

115 

99 

69 

214 
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388 

183 

172 

168 

143 

102 

87 

62 

92 

72 

61 
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Polepp 
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203 
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165 

123 

107 

80 

110 

83 

65 
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434 

208 

192 

184 

150 

108 

93 

70 

91 

81 

66 

256 

Schwaden 
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205 

189 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Bebnsein 

426 

206 

202 

200 

167 

119 

104 

76 

106 

80 

63 

273 

Tichlowitz  

388 

189 

177 

173 

147 

106 

91 

64 

96 

75 

62 

237 

Wegstädtl 

489 

228 

189 

201 

153 

135 

117 

86 

120 

90 

70 

236 
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•)  Die  Llquidirung  des  Krachtunterschiedes  erfolgt: 

’•  ®,el  Aufgabe  der  Sendungen  mit  directen  von  der  Aufgabsstation  entweder  nach  Russland  oder  nach  Brody  trs.,  Nowosielitza  trs  bezw  Podwoto- 

lw ' !aDwdean  KraC ‘fbr  ufen.  gegen  anf  dle  rec'amlr,!n,*e  Firma  als  Absenderin  lautenden  Krachtbrief-Duplicate  und  der  Aufnahmsscheine 
für  die  Weiterbeförderung  der  Sendungen  ab  den  letzteren  Stationen  nach  Russland.  Auinanmsscneme 

■’  Aufgabe  der  Sendungen  bis  Brody  trs.,  Nowosielitza  trs.,  bezw.  Podwotoczyska  trs.  und  Weiterbeförderung  ab  diesen  Stationen  vorerst  nach 
lichen^racht^*  ipf*enh dn  .r“s8l*chen  Grenzstationen  Radziwitow,  russ.  Nowosielitza,  bezw.  Woioczysk  und  von  den  letzteren  nach  der  im  ursprün»-- 
6 bezeicbneten  rassischen  Empfangsstation  gegen  auf  die  reclamirende  Firma  als  Absenderin  lautenden  Frachtbriefe  über  die 
'ar  b,Sn6^'  Grenzstation  und  von  dieser  bis  zur  russischen  Grenzstation,  wie  auch  der  Frachtbriefe  über  die  in  dieser  Station 

M k "•  "“"S'"1«"  »"•"***•  W<  M.  am  mt 

« «»»jss  siv:?..‘ «s  %äs-  Äirr  saarst  Ä“sr;.  Sie.'“  -*  * 
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132 
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94 
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160 

14-2 
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— 

— 

Eger  (B.E.B.)  . . 
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22« 
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206 
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216 

224 
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218 
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212 

19«  153« 
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143-4  163-4 

84*  1 

— 
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192 
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224 
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192 
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19« 

212 
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— 
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228 
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192 
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— 
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22« 
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— 
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234 
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224 
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192 

218 

196 

212 
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90-4 

Furth  i/W.  . . . 
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208 
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88 
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— 
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94 

88 
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96 
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78 

164 

80 

114 

120 

101 

94 

88 

116 

92 

110 

94 

8-4 

20-2 

18« 

9-21 

- 

Passau  .... 

222 

220 

212 

184 

178 

192 

18« 

— 

192 

220 

222 

170 

252 

172 

200 

208 

192 

184 

178 

204 

182 

198 

184-,  138*2 
226, 166’ 2 

120  0 

128-0 

148-0, 

© 

o 

Ü» 

Reichenberg  . . 

264 

264 

256 

22« 

220 

234 

228 

— 

231 

264 

260 

210 

29« 

212 

216 

252 

236 

22« 

220 

248 

224 

242 

154-4 

156-0 

1760 

— 

Reitzenhain  . . . 

- 

204-8 

192-8 

194-6 

214« 

— 

— 

Salzburg  .... 

224 

224 

21« 

180 

182 

194 

190 

— 

192 

224 

226 

174 

256 

17« 

204 

212 

196 

188 

182 

208 

186 

200 

18411140  2 

128-0 

130  0 

150-0 

1071 

107*4 

Seidenberg  . . . 

280 

280 

272 

242 

23« 

250 

244 

— 

250 

280 

282 

22« 

312 

228 

262 

268 

252 

242 

236 

264 

240 

258 

242 
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169-6 

171-2  191-21 

— 

— 

Simbach  .... 

222 

218 

208 

184 

180 

192 

188 
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218 

220 

172 

248 

174 

202 

208 

194 

186 

180 

206 

184 

200 

184 

1382 

126-0 
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110-0  1100 

Szczakowa  . . . 

138 

138 

132 

100 

94 

108 

102 

— 

108 

138 

140 

84 
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86 

120 

126 

110 

100 

94 

122 

98 

116 

100 
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26-8 
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— 
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Tetschen  (Oe.N.W.B.) 
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248 
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208 

220 

21« 

— 
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230 

238 

222 

214 
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232 

212 

226 
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147-4 
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— 

— 

Troppau  (K.F.N.B.) 

140 

140 

134 
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96 

110 
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452 
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8« 

172 

88 
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112 
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96 
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100 
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12-6 
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— 
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296 
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— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

_ 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

211-8 

200  0 

201  0 

221-6 

106  S 

— • 

Ziegen  hals  . . . 

152 

152 

140 

114 

108 

122 

116 

122 

152 

154 

98 

184 

100 

134 

140 

124 

114 

108 

136 

112 

1 

130 

IM 

42-8 

30*8 

32-6 

52-0 

111*8 

111*8 

’)  Mit  der  Bestimmung  zur  Ausfuhr  aus  dem  österr.-ungar.  Zollgebiete. 
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*)  Text  der  Rubrik  4 »Das  Zugeständnis«  wird  gemacht  für 
Artikel“  : 

a|  Abfalllauge  der  Zuckerfabrikation,  Abtrittsdünger,  Ammoniak,  schwefel- 
saures,  unreines,  Ammoniak-Superphosphat,  Blutdünger,  Blutmehl,  Compost, 
Dünger  (Mist),  auch  getrocknet  und  gemahlen,  Düngergips,  Dungasche, 
Dungsalze,  nämlich  Abraum-,  Kege-,  Kalisalz  ([auch  unreines,  schwefel- 
saures Kali),  mit  Ausnahme  von  Kalisalpeter)  und  Sudsalzbetriebsabfälle. 
Käcaldiinger.  Fischmehl,  Kleischdünger,  Gaskalk,  Gaswasser  (Abfallwasser 
der  BeuchtgasfabrikatioD),  Guano  aller  Art,  Gipsasche.  Haardiinger  (Thier- 
haare, ungewaschen  und  ungereinigt,  und  damit  verbundene  oder  ver- 
mischte Hautabfälle),  Hornmehl,  Hornspäne,  Kainit,  Kali,  salzsaures 
(Chlorkalium),  Kalidünger,  Kalkabfälle,  Kalkasche,  Kalkerde,  Kalkmehl  aus 
Muscheln,  Kalksteinmehl,  Knochenasche,  Knochenkohle,  gekörnte,  ge- 
brauchte, Knochenkohlenabfall,  Knochenmehl,  Knochenschrot,  entleimtes, 
Knochenpräcipitat  (gefällter  phosphorsaurer  Kalk),  Lederkuchen,  Leder- 
raehl,  Iieimkalk  (Leimkäse),  Muschelkalksteinmehl,  Phosphate,  mineralische, 
aller  Art.  gemahlen  und  ungemahlen  (z.  B.  Phosphorit,  Apatit,  Coprolith 
[Kothsteine] ),  Phosphorsäure,  flüssige,  in  Fässern,  Poudrette,  Rückstände  der 
Blutlaugensalz-Fabrikation,  Rückstände,  gipshaltige,  der  Weinstein-  und 
Weinsteinsäure-Fabrikation  aus  Weinhefe  und  daraus  bereiteter  Dünger 
(Weinhefedünger),  Salpeterlauge  (mit  8al peter  gesättigtes  Abfallwasser  von 
Chilisalpeter  aus  Schiffen),  Scheideschlamm  der  Zuckerfabrikation  (Satura- 
tionsschlamm, Pressschlamm,  Kalkschlamm).  Schlamm  aus  Flüssen  u.  Canälen. 
8trassendünger,  Snperphosphat  (saurer,  phosphorsaurer  Kalk),  Thomas- 
schlackenmehl. Thonerde,  phosphorsaure,  Tresterrückstände,  Walkhaare, 
Wollfegedreck.  Wollstaub,  Superphosphatgips,  Doppel-Superphosphat,  Nitro- 
Superphosphat,  Kali-Superphosphat,  Kali- Ammoniak- Superphosphat, schwefel- 
saure  Kalimagnesia,  Thomasschlacke,  Puppen  der  abgehaspelten  Seiden- 
cocons,  Fleischknocbenmebl  und  Mischungen  der  vorbezeichneten  Artikel, 
b)  Chilisalpeter  (roher  Natronsalpeter),  Kalk  (auch  Marmor,  Dolomit,  Mergel, 
Kreide),  gebrannt,  und  Knochen,  letztere  auch  gereinigt  und  zerkleinert 
(Knochengries  und  Knochenschrot). 

■**)  Text  der  Rubrik  5 „Das  Zugeständniss  wird  gemacht  für 
die  Linien“ : 

1.  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  and  der  von  denselben  betriebenen 
Privatbahnen  (enthalten  in  den  Heften  1,  2 und  3 ihres  Localgütertarites), 

2.  der  k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  incl.  der  Neubaustrecke 
Teplitz  (Settenz)-Reiehenberg,  soweit  letztere  bereits  eröffnet  ist,  oder  inner- 
halb der  Dauer  dieser  Begünstigung  noch  eröffnet  wird, 

3.  der  k.  k.  priv.  Böhmischen  Commercialbahnen, 

4.  der  k.  k.  priv.  Böhmischen  Nordbahn,  ferner  für  die  von  derselben 
betriebene  Localbahn  Mseno — Unter-Cetno, 

5.  der  a.  priv.  Buschtebrader  Eisenbahn  und  für  die  von  derselben  be- 
triebene Localbahn  Weichau- Wickwitz — Giesshübl-Sauerbrunn, 

6.  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  ferner  für  die  k.  k.  priv. 
Ostrau-Friedliinder  Eisenbahn  und  die  von  der  k.  k.  priv.  Kaiser  FerJinands- 
Nordbahn  betriebenen  Localbahnen  Mutenitz-Gaya,  Otrokowitz-Zlin-Wisowitz 
und  Saitz-Tscheitsch-Göding, 

7.  der  k.  k.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  (österr.  Linien), 

8.  der  priv.  Oesterr. -Ungar.  Staatseisenbahn  nnd  für  die  von  derselben 
betriebenen  Localbahnen  Brandeis  an  der  Elbe-Neratowitz  und  Swolenowes- 
Smecna, 

9.  der  k.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn  nnd  der  k.  k.  priv.  Süd-Nord- 
deutschen Verbindungsbahn,  ferner  für  die  von  denselben  betriebenen  Local- 
bahnen Öaslau— Zawratetz-Tremosnitz-flaslau-Moüowitz,  Dentschbrod-Humpoletz, 
Gross-Priesen— Wernstadt— Auscha,  Königshan-Schatzlar,  Knttenberger  Local- 
bahn, Melnik-Mseno  und  die  Reichenberg-Gablonz-Tannwalder  Eisenbahn, 

10.  der  k.  k.  priv.  Südbahn  .(österreichische  Linien),  ferner  für  die  k.  k. 
priv.  Graz-Köflacher  Eisenbahn,  die  k.  k.  priv.  Leoben-Vordernberger  Eisen- 
bahn, die  k.  k.  priv.  Wien-Potteudorf-Wr.  Neustädter  Bahn,  ferner  die  Local- 
bahnen Cilli-Wöllan,  Liesing-Kaltenleutgeben,  Spielfeld-Radkersburg  und  Rad- 
kersburg-Luttenberg, 

11.  der  k.  k.  priv.  Eisenbahn  Wien-Aspang, 

12.  der  Localbahn  Auspitz, 

13.  der  k.  k.  priv.  Bozen-Meraner  Bahn, 

14.  der  Localbahn  Friedland  i.  B.-Hermsdorf, 

15.  der  Mühlkreisbahn-Gesellschaft, 

16.  der  Localbahn  Raspenau-Weissbach, 

17.  der  k.  k.  priv.  Stauding-Stramberger  Localbahn, 

18.  der  Localbahn  Stramberg-Wernsdorf. 

***)  Text  der  Rubrik  6 „Das  Zugeständniss  wird  gemacht  bei 
Erfüllung  nachstehender  Bedingungen“ : 

1.  Die  Aufgabe  der  Sendungen  muss  als  Frachtgut  unter  Erfüllung  der 
einschlägigen  allgemeinen  Tarifbestimmungen  erfolgen. 

2.  Die  betreffenden  Güter  müssen  in  Oesterreich  zur  Düngung  oder  Kunst- 
düngerfabrikation Verwendung  finden,  und  muss  der  Inhaltsbezeichnung  in  den 
Frachtbriefen  der  Zusatz  „zur  Verwendung  in  Oesterreich  als  Düngemittel“, 
bezw.  „zur  Verwendungin  Oesterreich  zur  Kunstdüngerfabrikation*  schon  bei  der 
Aufgabe  beigefügt  sein. 

Eine  Ausnahme  hievon  macht  nur  der  Artikel:  Scheideschlamm 
der  Zuckerfabrikation  (Saturationsschlamm,  Pressschlamm,  Kalkschlamm),  bei 
welchem  die  Beisetzung  der  Worte  „zur  Verwendung  in  Oesterreich  u.  s.  w.“ 
nicht  nothwendig  ist. 

3.  Der  Empfänger  ist  auf  Verlangen  der  Bahnverwaltung  verpflichtet, 
die  Verwendung  der  bezogenen  Artikel  als  Düngemittel,  bezw.  zur  Kunst- 
düngerfabrikation in  Oesterreich  durch  Vorlage  der  Bücher  oder  sonstigen 


Belege  oder  durch  eine  auf  seine  Kosten  vorzunehmende  Revision  derselben 
nachzuweisen. 

t)  Text  der  Rubrik  IO  „Zugestandener  Frachtsatz  (Gebühr 

per  100  kg“ : 

1.  Für  die  in  der  Rubrik  4 unter  a)  angeführten  Artikel  wird  die  Fracht 
bei  Aufgabe  in  Quantitäten  unter  5000  kg  zu  den  tarifmässigen  Frachtsätzen 
der  Wagenladungsclasse  A,  bei  Zahlung  (per  Frachtbrief  und  Wagen)  für  min- 
destens 5000  kg  zu  den  tarifmässigen  Frachtsätzen  der  Wagenladungsclasse  B 
und  für  mindestens  10.000  kg  zu  den  um  15  Percent  ermässigten  tarifmässigen 
Frachtsätzen  des  Specialtarifes  3 berechnet,  jedoch  werden  mindestens  0'2  Heller 
für  je  100  kg  und  1 km  erhoben. 

Die  Berechnung  dieser  Minimalgebühr  erfolgt  in  den  directeu  Inland- 
verkehren für  die  ganze  Strecke  nach  Massgabe  der  in  deu  betreffenden 
Tarifen  enthaltenen  kilometrischen  Entfernungen. 

2.  Für  die  in  der  Rubrik  4 unter  b)  angeführten  Artikel  wird  die  Fracht 
bei  Aufgabe  in  Quantitäten  unter  5000  kg  zu  den  tarifmässigen  Frachtsätzen 
der  Wagenladungsclasse  A.  bei  Zahlung  (per  Frachtbrief  und  Wagen)  für  min- 
destens 5000  kg  zu  den  tarifmässigen  Frachtsätzen  der  Wagenladungsclasse  B 
und  für  mindestens  10.000  kg  zu  den  um  15  Percent  ermässigten  tarifmässigen 
Frachtsätzen  der  Wagenladungsclasse  C berechnet. 

3.  Die  für  100  kg  ermittelten,  um  15%  gekürzten  Frachtsätze  des  Spe- 
cialtarifes 3,  bezw.  der  Wagenladungsclasse  C sind,  und  zwar  bei  directen 
Sätzen  rücksichtlich  dieser,  sonst  bahnweise  stets  auf  ganze  Heller  aufzurunden. 

4.  Falls  jedoch  für  die  in  der  Rubrik  4 angeführten  Artikel  billigere 
Frachtsätze  als  die  unter  1.,  bezw.  2.  dieser  Rubrik  zugestandenen  bestehen, 
so  werden  diese  billigeren  Frachtsätze  ohne  jede  weitere  Ermässigung  an- 
gewendet, sofern 'die  für  die  Anwendung  derselben  aufgestellten  Bedingungen 
erfüllt  werden. 

ff)  Text  der  Rubrik  12  „Art  der  Durchführung“: 

Die  Durchführung  der  in  der  Rubrik  10  unter  1.  und  2.  angeführten 
Begünstigungen  erfolgt  im  Localverkehre  der  in  der  Rubrik  5 angeführten 
Bahnen,  sowie  im  Verkehre  derselben  unter  einander,  mag  die  Abfertigung  zu 
directen  Tarifen  oder  nur  von  Bahn  zu  Bahn  stattfinden  (mit  Ausnahme  der 
Tarife  für  die  Elbeumschlagsplätze,  für  den  Bayerisch  - Oesterreichischen 
Grenzverkehr,  für  den  Güterverkehr  zwischen  österreichischen  Grenzstationen 
und  l'iir  den  Oesterreichiscli-Ungarisch-Russischen  Grenzverkehr),  im  Karti- 
rungswege,  dagegen  in  den  in  der  Klammer  genannten  directen  Verkehren, 
ferner  im  directen  Verkehre  mit  jenen  inländischen  Bahnen,  für  welche  die 
Begünstigung  keine  Anwendung  findet,  im  Rückvergütungswege. 

Die  Rückvergütungen  werden  in  der  Weise  ausgetragen,  dass  den 
für  die  betheiligten  Strecken  der  in  der  Rubrik  5 angeführten  Bahnen 
bei  Anwendung  der  directen  Tarife  entfallenden  Frachtbeträgen  die  für  die 
gleichen  Strecken  unter  Berücksichtigung  des  in  der  Rubrik  10  bezeichneten 
Zugeständnisses  von  Bahn  zu  Bahn  ermittelten  Frachtgebühren  gegenüber- 
gestellt und  die  sich  ergebende  Differenz  rückvergütet  wird.  Aus  den  tarif- 
mässigen Schleppbahn-  und  sonstigen  fixen  Ueberfuhrsgebühren  wird  in 
keinem  Falle  eine  Rückvergütung  geleistet.  Für  Laube  und  Tetschen/Boden- 
bach-Landungsplatz  kommen  die  gleichen,  und  zwar  die  jeweils  niedrigsten 
Frachtgebühren  zur  Berechnung. 

Im  Verkehre  von  ausländischen  Stationen  finden  die  in  der  Rubrik  10 
unter  1 und  2 angeführten  Begünstigungen,  soferne  sie  nicht  schon  durch  Aus- 
nahmetarife bei  directer  Abfertigung  zur  Verfügung  stehen,  nur  im  Falle  der 
Umexpedition  in  einer  seitens  des  Absenders  im  Frachtbriefe  vorzuschreibenden, 
an  der  Reichsgrenze  gelegenen  Grenzstation  der  in  der  Rubrik  [5  angeführten 
Bahnen  Anwendung,  wobei  die  Frachtberechnung  auf  Grund  der  jeweils  von 
dieser  Grenzstation  bestehenden  Tarife  erfolgt. 

tff)  Text  der  Rubrik  13  „Bezeichnung  der  Documente,  gegen 
welche  die  Liquidirung  erfolgt,  und  Angabe  des  Zeitpunktes,  bis  zu  welchem 
die  Vorlage  dieser  Documente  geschehen  muss“: 

Die  Durchführung  der  Begünstigung  im  Rückvergütungswege  erfolgt 
gegen  Vorlage  der  anf  die  reclamirende  Firma  als  Absenderin  oder  Empfän- 
gerin lautenden  Originalfrachtbriefe,  welche  jedoch  keinen  Refactiestempel 
einer  Bahnverwaltung  tragen  dürfen  und  spätestens  drei  Monate  nachdem  Bezüge 
der  betreffenden  Sendungen  an  die  Abgabsbahn  (falls  die  k.  k.  Oesterr. 
Staatsbahnen  Abgabsbahn  sind,  an  jene  k.  k.  Staatsbahn-Direction,  welcher 
die  Empfangsstation  untersteht)  einzusenden  sind.  Sollte  jedoch  die  Abgabs- 
bahn an  der  Begünstigung  nicht  betheiligt  sein,  so  sind  die  Documente  an  die 
nächst  anschliessende,  an  der  Begünstigung  und  am  Transporte  betheiligte 
Eisenbahn  einzusenden. 

Bei  mit  Francaturrechnungen  abgefertigten  Sendungen  sind  ausser  den 
Original-Frachtbriefen  auch  die  Francaturrechnungen  vorzulegen. 

tttt)  Text  der  Rubrik  14  „Besondere  Bemerkungen“: 

Im  Localverkehre  der  im  Hefte  1 und  im  Abschnitte  A des  Heftes  2 
des  Localgütertarifes  der  k.  k.  Oesterr.  8taatsbahnen  angeführten  Linien, 
ferner  im  Localverkehre  des  Hauptbahnnetzes  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  und  im  Localverkehre  der  k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn 
findet  diese  Begünstigung  auch  bei  Aufgabe  von  einem  Absender  mit  mehreren 
Frachtbriefen  an  verschiedene  Empfänger  in  einer  Bestimmungsstation  An- 
wendung. 

Diese  Bestimmung  gilt  jedoch  nur  dann,  wenn  je  eine  Wagenladung 
mit  nicht  mehr  als  fünf  Frachtbriefen  aufgegeben  wird  und  die  übrigen  im 
Localgütertarife  der  k.  k.  Oesterr.  Htaatsbahnen,  bezw.  im  Localgütertarife 
für  das  Hauptbahnnetz  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  und  im 
Localgütertarife  der  k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  enthaltenen  dies- 
bezüglichen Bedingungen  eingehalten  werden. 


Anmerkung:  Separatabd rückt  können , trenn  solche  bis  Ende  Eebruar  l'JOl  bestellt  werden,  cum  Selbstkostenpreise  bezogen  werden. 
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Aus  den  Entscheidungen  des  Obersten 
Gerichtshofes. 

Die  Eisenbahn  haftet  gemäss  § 19  der  Eisenbahnbetriebs- 
ordnung immer  für  den  durch  Verschulden  ihrer  Organe 
an  Sachen  hervorgerufenen  Schaden. 

(Entscheidung  vom  24.  November  1899,  Z.  16.457.) 

Das  k.  k.  Landesgericht  in  Prag  hat  mit 

Ger  TV  4^4  — 98 

Unheil  vom  18.  Mai  1899,  G.-Z.  g --  0-'  , die 

lo 

Klage  der  „Zuckerfabrik  in  Brüx“  wider  das  k.  k. 
Eisenbahnärar  wegen  fl.  588' — kostenpflichtig  a b ge- 
wiesen. 

T hatbestand: 

Am  13.  August  1898  hatte  der  Treiber  Mathias  S. 
drei  Stück  Zuchtkühe,  welche  der  „Zuckerfabrik  in  Brüx“ 
gehörten,  von  Brüx  nach  Rudelsdorf  zu  führen  gehabt. 
Dabei  hatte  er  das  Geleise  der  im  Staatsbahnbetriebe 
stehenden  Prag-Duxer  Eisenbahn,  welches  die  betreffende 
Strasse  durchschneidet,  zu  passiren.  Der  Absperr- 
schranken war  offen,  als  er  die  Kühe  über  das  Geleise 
führte.  In  diesem  Augenblicke  kam  jedoch  der  Lastzug 
Nr.  886  von  Brüx,  erfasste  eine  der  Kühe,  schleifte  sie 
etwa  200  m weit  und  verletzte  auch  die  beiden  anderen 
Kühe.  Die  erste  Kuh  war  gänzlich  zerrissen  und  wurde 
dem  Wasenmeister  übergeben.  Die  anderen  zwei  Kühe 
wurden  nach  durchgeführter  Nothschlachtung  in  der 
Schlachthofkanzlei  in  Brüx  versteigert.  Der  Betrag 
von  fl.  76’ — , welcher  hiebei  gelöst  wurde,  blieb  in 
Verwahrung  des  Schlachthausverwalters  und  ist  aus  dem- 
selben an  Kosten  der  Nothschlachtung  und  der  thier- 
ärztlichen Intervention  der  Theilbetrag  per  fl.  25' — zu 
bezahlen.  Aus  Anlass  dieses  Unfalles  wurde  gegen  den 
zur  Zeit  des  Vorfalles  bei  dem  Absperrschranken  dienst- 
habenden Aushilfswächter  Alois  H.  die  Strafanzeige  er- 
stattet, derselbe  wurde  aber  vom  k.  k.  Bezirksgerichte 
in  Brüx  mit  dem  Urtheil  vom  27.  August  1898, 

G.-Z.  — - — ^ — , freigesprochen.  Die  Rampe,  wo  sich 


auch  der'  Dienstposten  des  Wächters  befindet,  ist  vom 
Wächterhause  Nr.  100,  auf  welchem  die  Signalvorrich- 
tung angebracht  ist,  165  m entfernt.  Die  Klägerin  be- 
hauptet, dass  infolge  dieser  Entfernung,  insbesondere  mit 
Rücksicht  auf  den  Lärm,  der  aut  der  Strassenüber- 
setzung  regelmässig  herrscht,  namentlich  bei  windigem 
Wetter  das  Signal  nicht  gehört  werden  kann,  welches 
einem  kommenden  Zuge  vorausgeht.  Die  Klägerin  macht 
das  k.  k.  Eisenbahnärar  für  den  durch  den  Unfall  ent- 
standenen. Schaden  verantwortlich,  weil 

a)  die  Signalvorrichtungen  unzulänglich  sind,  worin 
eine  auffallende  Sorglosigkeit  im  Sinne  des  bürger- 
lichen Gesetzbuches  gelegen  ist,  weil 

b)  der  mit  dem  Dienste  betraute  Aushilfswächter 
Alois  H.  die  zu  einer  so  verantwortlichen  Dienst- 
leistung erforderliche  Eignung  nicht  besitzt,  wie 
aus  seinem  Benehmen  zu  ersehen  ist,  welches  den 
Unfall  unmittelbar  herbeigeführt  hat,  endlich 

c)  weil  die  Eisenbahnunternehmungen  ausnahmslos 
für  jeden  durch  den  Betrieb  verursachten  Schaden 
zu  haften  hätten. 

Die  Höhe  des  Schadens  betreffend,  führt  die 
Klägerin  an,  dass  die  drei  Kühe  Originalstücke  Kuh- 
länder-Race  waren,  für  Zuchtzwecke  angeschafft  worden 
sind,  ein  Gewicht  von  1470  kg  hatten,  dass  der  Maximal- 
werth solcher  Thiere  fl.  40' — für  einen  Metercentner 
beträgt,  somit  der  Gesammtwerth  fl.  588' — . Der  Ver- 
treter der  k.  k.  Finanzprocuratur  hat  in  Vertretung  des 
Eisenbahnärars  bestritten,  dass  die  Signalvorrichtungen 
unzulänglich  wären,  dass  das  Signal  am  Dienstposten 
des  Wächters  nicht  zu  hören  sei,  und  dass  Alois  H.  die 
Eignung  zu  dem  ihm  übertragenen  Dienste  nicht  gehabt 
habe.  Der  Treiber  Mathias  S.  habe  das  Achtungssignal 
der  Locomotivpfeife  des  Zuges  Nr.  886  hören  müssen, 
habe  daher  durch  auffallenden  Mangel  an  Aufmerksam- 
keit den  Unfall  verschuldet.  Das  Glockensignal  war  in 
Ordnung;  es  ist  am  Standposten  des  Wächters  gut  zu 
hören  und  besteht  bereits  seit  Jahren,  ohne  dass  es  zu 
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Störungen  im  Betriebe  Anlass  gegeben  hätte.  Der 
Wächtersubstitut  Alois  H.  habe  allerdings  seine  Pflicht 
nicht  erfüllt.  Der  Personenzug  Nr.  820  habe  den  Stand- 
posten des  Wächters  Nr.  100  um  9 Uhr  1 7 1/2  Minuten 
Vormittags  passirt,  der  Lastzug  Nr.  886  kam  zu  dieser 
Stelle  um  9 Uhr  28  Minuten.  Nach  der  Dienstinstruction 
hat  der  Wächter  den  Personenzug  Nr.  820  durch  fünf 
Minuten  nach  dem  Passiren  mittelst  Haltesignales  und 
durch  weitere  fünf  Minuten  mittelst  des  Langsamfahr- 
signales  zu  decken  gehabt,  war  daher  verpflichtet,  durch 
zehn  Minuten  auf  seinem  Posten  zu  verharren.  Hätte  er 
diese  Pflicht  erfüllt,  so  wäre  er  noch  zur  Zeit  des  Ein- 
langens  des  Zuges  Nr.  886  auf  seinem  Posten  gewesen 
und  hätte  bei  Herannahen  des  Zuges  die  Schranken 
schliessen  können.  Alois  H.  sei  für  seinen  Dienst  geprüft 
gewesen,  habe  denselben  auf  demselben  Standposten 
wiederholt  versehen,  sei  daher  für  den  ihm  übertragenen 
Dienst  geeignet  gewesen.  Die  Höhe  des  Schadens  wird 
beklagterseits  bestritten  und  insbesondere  darauf  hin- 
gewiesen, dass  nicht  der  Maximalwerth  verlangt  werden 
könnte.  Der  Zeuge  Carl  Sch.,  Stationsvorstand  in 
Klostergrab,  gab  unter  Eid  an,  dass  er  im  Aufträge  der 
k.  k.  Staatsbahn-Direction  in  Prag  aus  Anlass  des  Un- 
falles vom  13.  August  1898  den  Thatbestand  erhoben 
und  sichergestellt  habe,  dass  der  Streckenwächter  seinen 
Standposten  nicht  bei  dem  Wächterhause  Nr.  100,  sondern 
auf  der  Rampe,  wo  sich  der  Unfall  zugetragen  hat, 
habe,  dass  das  aus  dem  Wächterhause  befindliche 
Glockensignal  auf  dem  Standpunkte  gut  zu  hören  sei, 
wie  er  sich  überzeugt  habe,  als  man  probeweise  die 
Züge  Nr.  820  und  886  ganz  so  wie  am  13.  August  1898 
verkehren  Hess,  und  dass  der  Lastzug  Nr.  886  in  8^2 
Minuten  nach  dem  Personenzuge  bei  der  Rampe  an- 
langte. Mit  Rücksicht  auf  § 120  der  Instruction  Nr.  XIX 
für  den  Verkehrsdienst,  wo  es  heisst:  „Wenn  einem 

Streckenwächter  sein  Standpunkt  bei  einem  Wegüber- 
gange  angewiesen  ist,  so  muss  er  sich  wenigstens  15 
Minuten  vor  dem  erwarteten  Eintreffen  des  Zuges  da- 
selbst einfinden  und  darf  denselben  nicht  früher 
verlassen,  als  bis  der  Zug  vorüber  ist;  die 

Schliessung  der  Schranken  muss  spätestens  fünf 
Minuten  vor  dem  Eintreffen  des  Zuges  er- 

folgen“, erklärte  der  Zeuge,  dass  der  Wächter  Alois  H. 
wissen  musste,  dass  der  Lastzug  Nr.  886  kommen  muss, 
weil  er  ein  regelmässig  verkehrender  Zug  ist,  dessen 
fahrplanmässiges  Eintreffen  jedem  Wächter  aus  der  im 
Wächterhause  angebrachten  „Reihenfolge  der  Züge“ 
bekannt  ist  und  weil  dieser  Zug  nicht  abgesagt  worden 
ist.  Ferner  bestätigte  der  Zeuge,  dass  Alois  H.  den 
Personenzug  Nr.  820  durch  zehn  Minuten  mittelst  des 
Halt-  und  Langsamfahrsignales  zu  decken,  daher  zu 
diesem  Zwecke  auf  seinem  Standpunkte  zu  verbleiben 
hatte,  dass  er  aber  zur  Zeit  des  Eintreffens  des  nur  um 
8 ’/a  Minuten  später  einlangenden  Zuges  Nr.  886  nicht 
mehr  am  Posten,  sondern  im  Wächterhause  war.  End- 
lich bestätigt  der  Zeuge,  amtlich  erfahren  zu  haben,  dass 
H.  für  den  Dienst  eines  Wächters  geprüft  sei  und  diesen 
Dienst  als  Substitut  bereits  einigemale  versehen  habe. 
Alois  H.  hat  unter  Eid  bestätigt,  dass  er  für  den  Wächter- 
dienst geprüft  sei  und  einigemale  Wächter  substituirt 
habe,  dass  er  gleich,  nachdem  der  Personenzug  Nr.  820 
die  Rampe  passirt  hatte  und  er  denselben  durch  die 
Halt-  und  Langsamfahrsignale  gedeckt  hatte,  ein  Aviso, 
betreffend  den  Lastzug  Nr.  886,  in  das  im  Wächter- 
hause befindliche  Avisobuch  eintragen  ging,  und  dass 
währenddem,  wo  er  im  Wächterhause  war,  der  Lastzug 


Nr.  886  kam.  Das  Glockensignal  sei  am  Standpunkte 
des  Wächters  schlecht  zu  hören.  Der  Zeuge  Mathias  S. 
gab  unter  Eid  an,  dass  die  Schranken  offen  waren,  als 
er  auf  das  Bahngeleise  kam,  dass  er  kein  Glockensigual 
hörte,  sondern  erst  das  Pfeifen  der  bereits  herankom- 
menden Locomotive,  welche  eine  der  von  ihm  geführten 
Kühe  erfasste  und  da  die  übrigen  zwei  mit  derselben 
zusammengebunden  waren,  auch  die  anderen  mitriss.  Der 
Zeuge  Alfred  F.  bestätigte  unter  Eid,  dass  er  am 
12.  August  1898  der  „Zuckerfabrik  in  Brüx“  um  den 
für  das  ganze  Jahr  pauschalirten  Preis  von  fl.  35‘ — per 
Metercentner  verkauft  hat,  dass  es  Original-Kuhländer 
Stücke  waren,  und  zwar  drei  Stück  davon  Zuchtkühe. 
Nach  den  Nummern,  welche  den  verkauften  Stücken 
ausgeschnitten  waren,  haben  diese  drei  Thiere,  wie 
Zeuge  aus  seinen  Büchern  entnommen  hat,  1470  kg 
gewogen,  und  diese  Stücke  sollen  eben  durch  den  Un- 
fall beschädigt  worden  sein.  Ohne  Rücksicht  auf  die 
Pauschalirung  betrug  der  Preis  von  Zuchtkühen  dieser 
Race  im  August  1898  circa  fl.  40’ — per  Metercentner. 

Entscheidungsgründe: 

Aus  den  unbestrittenen  Angaben  der  Klägerin  er- 
gibt sich,  dass  der  Schaden,  welcher  der  Zuckerfabrik 
in  Brüx  zugefügt  wurde,  seine  unmittelbare  Ursache 
darin  hatte,  dass  die  fraglichen  Kühe  durch  den  von 
Bediensteten  der  Staatsbahnen  geleiteten  Zug  verletzt 
worden  sind.  Mittelbar  ist  dieser  Unfall  dadurch  ver- 
ursacht worden,  dass  die  das  Geleise  absperrenden 
Schranken  nicht  rechtzeitig  geschlossen  wurden,  und 
diese  Unterlassung  fällt  nach  Aussage  des  Zeugen  Carl  Sch., 
welcher  die  Unglücksstätte  untersucht  und  die  amt- 
lichen Erhebungen  über  Auftrag  der  Bahndirection  ge- 
pflogen hat,  dem  Wächtersubstituten  Alois  H.  zur  Last, 
weil  er  seinen  Dienstposten  verlassen  hatte,  bevor  er 
die  vorschriftsmässige  Deckung  des  Personenzuges 
Nr.  820  bewirkt  haben  konnte,  und  bevor  der  Lastzug 
Nr.  886  — welchen  er  vor  dem  erwarteten,  daher  fahr- 
planmässigen  Eintreffen  auf  seinem  Standpunkte  so  lange 
zu  erwarten  hatte,  bis  derselbe  vorüber  wäre  — ein- 
getroffen ist.  Aus  dieser,  auf  amtlichen  Erhebungen  eines 
Fachmannes  beruhenden,  durch  die  betreffenden  In- 
structionen unterstützten  Zeugenaussage  hat  das  Gericht 
die  Ueberzeugung  gewonnen,  dass  einzig  und  allein 
dieses  instructionswidrige  Verhalten  des  Wächtersubsti- 
tuten den  Unfall  herbeigeführt  hat,  und  dass  an  dem- 
selben dem  Treiber  S.  keine  Schuld  beizumessen  ist, 
weil  für  einen  Nichtunterrichteten  die  Signale  der  Loco- 
motivpfeife  unverständlich  sind  und  umsoweniger  berück- 
sichtigt v.  erden  können,  wenn  das  Geleise  zugänglich 
bleibt,  also  die  jedem . verständliche  Warnung,  das  Ge- 
leise zu  betreten,  unterblieben  ist.  Aber  auch  der  von 
der  Klägerin  behauptete  Mangel  der  erforderlichen 
Signalvorrichtungen  steht  hier  in  keinem  Zusammenhänge 
mit  dem  Unfälle.  Wenn  auch  das  Signal  vollkommen 
hörbar,  ja  wenn  es  selbst  auf  dem  Standpunkte  des 
Wächters  und  nicht  auf  dem  Wäcbterhause  angebracht 
wäre,  so  hätte  es  den  Unfall  nicht  verhindert,  weil  der 
Wächter  auf  seinem  Standpunkte  nicht  war,  sondern  im 
Wächterhause.  Es  ist  nun  zu  entscheiden,  ob  für  dieses 
Verschulden  des  Alois  H.  das  k.  k.  Eisenbahnärar  zu 
haften  habe.  Wie  aus  den  Bestimmungen  der  §§  1313 
und  1317  a.  b.  G.-B.  hervorgeht,  wäre,  abgesehen  von 
der  Ausnahme  des  § 1315  a.  b.  G.-B.,  die  Haftung  nur 
dann  anzunehmen,  wenn  sie  durch  ein  besonderes  Gesetz 
bestimmt  wäre.  Eine  solche  allgemeine  Haftung  der 
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Eisenbahnunternehmungen  geht  aber  aus  den  von  der 
Klägerin  berufenen  Gesetzen  nicht  hervor.  Der  § 19  der 
Eisenbahnbetriebsordnung  vom  16.  November  1851, 
R.-G.-Bl.  Nr.  1 ex  1852,  erklärt  die  Unternehmungen 
nur  für  ihr  eigenes  Verschulden  haftbar,  dagegen  für 
das  Verschulden  ihrer  Beamten  und  Diener  nur  „im 
Sinne  der  eingegangenen  Verbindlichkeit  und  nach  den 
über  diese  Haftung  bestehenden  besonderen  gesetzlichen 
Anordnungen,  in  Ermanglung  solcher  aber  nach  den 
Bestimmungen  des  allgemeinen  bürgerlichen  Gesetzbuches 
über  Schadenersatz“.  Von  einer  eingegangenen  Verbind- 
lichkeit kann  hier  nicht  die  Rede  sein ; es  erübrigt 
daher  lediglich  die  Haftung  nach  dem  allgemeinen  bürger- 
lichen Gesetzbuche.  Auch  die  Verordnung  vom  14.  Sep- 
tember 1854,  R.-G.-Bl.  Nr.  238,  welche  nur  die  Er- 
theilung  der  Concession  zum  Baue  von  Eisenbahnen 
regelt,  enthält  keine  Ausnahme  von  den  Bestimmungen 
des  allgemeinen  bürgerlichen  Gesetzbuches.  Der  Absatz  b 
des  § 10  dieser  Verordnung  bestimmt  als  Verpflichtung, 
„welche  gegenüber  der  Staatsverwaltung“  zu  erfüllen 
ist,  das  Treffen  solcher  Vorkehrungen,  „dass  die  an- 
grenzenden Grundstücke,  Gebäude  etc.  durch  die  Bahn 
weder  während  des  Baues  derselben,  noch  in  der  Folge 
Schaden  leiden“,  und  verpflichtet  die  Unternehmungen 
zur  Haftung  für  „derlei“  Beschädigungen.  Nicht  jede 
Beschädigung  ist  von  der  Eisenbahnunternehmung  zu 
vertreten,  sondern  nur  solche  Schäden,  welche  durch 
das  Unterlassen  der  erwähnten  Vorkehrungen  entstehen. 
Wie  eben  erwähnt,  sind  nicht  die  mangelhaften  Sicher- 
heitsvorkehrungen als  Ursache  des  Unfalles  zu  betrachten, 
sondern  das  Verschulden  eines  Bediensteten,  weshalb 
auch  aus  dieser  gesetzlichen  Bestimmung  die  Haftung 
des  k.  k.  Eisenbahnärars  nicht  abgeleitet  werden  kann. 
Es  könnte  sonach  nur  dann  eine  Haftung  des  k.  k.  Aerars 
eintreten,  wenn  es  eine  „untüchtige  Person“  wäre, 
welcher  der  Dienst  anvertraut  war,  durch  dessen  pflicht- 
widrige Ausübung  der  Unfall  entstanden  ist  (§  1315 
a.  b.  G.-B.).  Alois  H.  war  für  den  Dienst,  den  er  versah, 
geprüft,  er  hat  denselben  bereits  wiederholt  geleistet,  er 
musste  daher  zur  Zeit  der  Uebertragung  des  Dienstes 
als  geeignet  angesehen  werden.  Der  Umstand,  dass  er 
gegen  die  ihm  bekannten  Vorschriften  gehandelt  hat, 
kann  nicht  als  Beweis  der  „Untüchtigkeit“  gelten,  und 
selbst  wenn  man  diese  Folgerung  zulassen  würde,  so 
muss  erwogen  worden,  dass  in  der  „Bestellung“  einer 
untüchtigen  Person  der  Grund  für  die  Haftung  liegt, 
dass  daher  die  Untüchtigkeit  zur  Zeit  der  Bestellung 
erkennbar  sein  muss  und  ein  nachträgliches  Hervor- 
kommen derselben  die  Haftung  nicht  begründen  kann. 
Es  liegt  also  auch  nach  § 1315  a.  b.  G.-B.  kein  Grund 
vor,  das  k.  k.  Eisenbahnärar  für  den  der  Zuckerfabrik 
in  Brüx  zugefügten  Schaden  verantwortlich  zu  machen, 
und  wurde  deshalb  die  Klage  ohne  weitere  Prüfung  der 
Höhe  des  Schadens  abgewiesen.  Der  Kostenzuspruch  ist 
im  § 41  C.-P.-O.  begründet. 

Das  k.  k.  Oberlandesgericht  im  König- 
reiche Böhmen  hat  über  Berufung  der  Klägerin 

er  T V Cjti 

mit  U r t h e i 1 vom  29. September  1899,  G.-Z. — — — — - 

zu  Recht  erkannt:  Es  wird  der  Berufung  der 

Klägerin 

1.  rücksichtlich  eines  Theilbetrages  per  fl.  73'50 
sammt  5 pCt.  Zinsen  seit  dem  15.  November  1898 
von  dem  eingeklagten  Betrage  per  fl.  588* — ö.  W. 
keine  Folge  gegeben  und  in  dieser  Richtung  das 


Urtheil  des  Gerichtes  erster  Instanz  bestätigt,  da- 
gegen 

2.  rücksichtlich  des  Restbetrages  per  fl.  514'50  sammt 
5 pCt.  Zinsen  seit  dem  15.  November  1898  von 
dem  eingeklagten  Betrage  per  fl.  588‘ — ö.  W. 
und  rücksichtlich  der  Processkosten  stattgegeben 
und  das  Urtheil  des  Gerichtes  erster  Instanz  dahin 
abgeändert,  dass  zu  Recht  erkannt  wird  : 
Das  beklagte  k.  k.  Eisenbahnärar  ist  schuldig,  der 
klagenden  Zuckerfabrik  in  Brüx  den  Schaden- 
ersatzbetrag von  fl.  514’ — ö.  W.  mit  5 pCt. 
Zinsen  seit  dem  15.  November  1898  und  an 
Processkosten  erster  Instanz  den  Betrag  von 
fl.  91'25,  dann  an  Processkosten  des  Berufungs- 
verfahrens den  Betrag  von  fl.  48'63  ö.  W. 
binnen  14  Tagen  unter  Executionsfolgen  zu  be- 
zahlen. 

Thatbestand: 

Die  Darstellung  des  Thatbestandes  in  dem  Urtheile 
der  ersten  Instanz  hat  durch  die  Ergebnisse  der  Be- 
rufungsverhandlung keine  Ergänzung  oder  Berichtigung 
erfahren,  es  wird  daher  auf  sie  Bezug  genommen.  Gegen 
das  Urtheil  des  Gerichtes  erster  Instanz  hat  Klägerin 
rechtzeitig  durch  Ueberreichung  der  Berufungsschrift 
vom  17.  Juni  1899,  auf  welche  eine  Mittheilung  des 
Berufungsgegners  nicht  einlangte,  Berufung  eingelegt. 
Die  sämmtlichen  Beweisanträge  sind  zurückgewiesen 
worden.. 

Entscheidungsgründe: 

Das  Erstgericht  hat  festgestellt,  dass  an  dem  in 
Rede  stehenden  Unfälle,  der  die  drei  Kühe  der  Klägerin 
betroffen  hat,  einzig  und  allein  das  in  den  Urtheils- 
gründen  des  Näheren  erörterte  instructionswidrige  Ver- 
halten des  Wächtersubstituten  Alois  H.  Schuld  trage, 
und  dass  an  demselben  dem  Treiber  S.  keine  Schuld 
beizumessen  sei.  Den  diesfälligen  Ausführungen  des 
Erstgerichtes  kann  nur  beigepflichtet  werden,  weil  die 
erstrichterliche  Begründung  richtig  dargethan  hat,  dass 
thatsäcblich  im  gegebenen  Falle  einem  Organe  der  be- 
klagten Staatsbahn,  beziehungsweise  des  Eisenbahnärars 
ein  Verschulden  zur  Last  falle.  Ist  dies  aber  der  Fall, 
dann  entsteht  die  Frage,  ob  der  beklagten  Bahn  hin- 
sichtlich der  erfolgten  Tödtung,  beziehungsweise  Ver- 
letzung der  Kühe  ein  Verschulden  im  Sinne  des  § 1294 
a.  b.  G.-B.  beizumessen  sei  oder  nicht,  und  diese  Frage 
ist  entgegen  der  Rechtsansicht  der  ersten  Instanz  zu 
bejahen.  Gemäss  § 19  der  kais.  Verordnung  vom 
16.  November  1851,  R.-G.-Bl.  Nr.  1 ex  1852,  haften 
die  Eisenbahnunternehmungen  für  die  durch  eigenes  oder 
durch  Verschulden  ihrer  Beamten  und  Diener  an  Per- 
sonen und  Sachen  zugefügten  Beschädigungen : 

1.  im  Sinne  der  eingegangenen  Verbindlichkeit  und 
nach  den  über  diese  Haftung  bestehenden  beson- 
deren gesetzlichen  Anordnungen,  und 

2.  in  Ermanglung  solcher  nach  den  Bestimmungen 
des  a.  b.  G.-B.  über  Schadenersatz. 

Im  gegebenen  Falle  liegt  aber  das  Verschulden 
eines  Organes  der  beklagten  Bahn  deshalb  vor,  weil 
dieses  instructionswidrig  unterlassen  hat,  die  Bahn- 
schranken der  Wegübersetzung  rechtzeitig  zu  schliessen, 
in  welchem  Falle  der  Unfall  vermieden  worden  wäre. 
Wenn  also  erwogen  wird,  dass  im  § 19  der  citirten 
kais.  Verordnung  das  Verschulden  der  Beamten  und 
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Diener  einer  Eisenbahnunternehmung  dem  eigenen  Ver- 
schulden dieser  Unternehmung  gleichgestellt  wird,  dass 
dadurch  die  Haftung  der  Eisenbahnbetriebsunternehmungen 
für  die  durch  Verschulden  ihrer  Beamten  und  Diener 
an  Personen  und  Sachen  zugefügten  Beschädigungen 
grundsätzlich  zum  Ausdruck  gelangt  ist,  und  dass  die 
in  der  bezogenen  Vorschrift  erfolgte  Bezugnahme  auf  die 
Bestimmungen  des  allgemeinen  bürgerlichen  Gesetzbuches 
über  den  Schadenersatz  nur  die  Bedeutung  hat,  dass  die 
Art  des  Verschuldens  und  des  Schadenersatzes  in  Er- 
manglung besonderer  gesetzlichen  Anordnungen  nach 
den  Bestimmungen  des  30.  Hauptstückes  des  allgemeinen 
bürgerlichen  Gesetzbuches  zu  beurtheilen  ist,  so  erscheint 
der  Berufungsgrund  der  unrichtigen  rechtlichen  Beur- 
theilung  des  Sachverhaltes  durch  die  erste  Instanz  that- 
sächlich  begründet,  weil  die  beklagte  Bahn  principiell 
zum  Schadenersätze  unter  den  obwaltenden  Umständen 
verhalten  werden  muss.  Ueberdies  darf  nicht  übersehen 
werden,  dass  sich  das  citirte  Gesetz  im  § 19,  lit.  E,  aus- 
drücklich auf  die  Normen  des  allgemeinen  bürgerlichen 
Gesetzbuches  bezieht  und  dieselben  aufrecht  hält.  Das 
Eisenbahnärar  als  juristische  Person  kann  der  Natur  der 
Sache  nach  den  Betrieb  der  Eisenbahn  eben  nur  durch 
seine  Organe,  das  heisst  durch  von  ihm  für  bei  diesem 
Betriebe  vorkommenden  regelmässigen  Verrichtungen  und 
Obliegenheiten  bestellte  Personen  besorgen,  es  muss 
daher,  da  diese  Verrichtungen  wegen  der  mit  dem 
Eisenbahnbetriebe  verbundenen  Gefahren  besondere 
Kenntnisse,  Aufmerksamkeit  und  einen  höheren  Grad 
von  Vorsicht  erfordern,  den  Mangel  dieser  Aufmerk- 
samkeit und  pflicbtmässigen  Vorsicht  bei  den  von  ihm 
bestellten  Leuten  gemäss  §§  1299  und  1315  a.  b.  G.-B. 
vertreten.  Es  kann  daher  zwischen  dem  Betriebsunter- 
nehmer selbst  und  den  von  ihm  zur  Betriebsführung  be- 
stellten Personen  nicht  unterschieden  werden,  vielmehr 
ist  es  stets  der  Unternehmer  selbst,  welcher,  weil  er 
den  Betrieb  übernommen  hat,  die  Verantwortung  für 
dessen  correcte  und  klaglose  Führung  trifft,  welcher 
daher  auch  dafür  einstehen  muss,  dass  die  von  ihm  be- 
stellten Organe  jene  Vorschriften  genau  beobachten, 
welche  bezüglich  der  Betriebsführung  im  allgemeinen 
Interesse  vorgeschrieben  erscheinen.  Da  nun  der  in 
Diensten  des  beklagten  Eisenbahnärars  stehende  Wächter- 
substitut Alois  H.  bei  der  Sicherung  der  Strassenüber- 
setzung  ein  Verschulden  beging,  durch  welches  die 
klägerische  Zuckerfabrik  den  von  ihr  geltend  gemachten 
Schaden  erlitten  hat,  was  ja  doch  von  dem  beklagten 
Eisenbahnärar  zugestanden  wurde,  und  dieses  Verschulden 
des  Wächtersubstituten  nach  dem  Obengesagten  als  ein 
Verschulden  der  beklagten  Seite  selbst  angesehen  werden 
muss,  so  erscheint  die  Ersatzpflicht  der  letzteren  in  den 
§§  1295,  1297,  1299,  1315  und  1317  a.  b.  G.-B.  be- 
gründet. Was  die  Höhe  des  angesprochenen  Betrages 
anbelangt,  so  ist  dieselbe  von  der  Art  des  Verschuldens 
des  Wächtersubstituten  Alois  H.  abhängig.  Dieses  Ver- 
schulden kann  schon  deshalb,  weil  das  genannte  Organ 
zur  Zeit,  als  die  Bahnschranken  zu  schliessen  waren, 
einer  anderen  ebenfalls  dienstlichen  Obliegenheit  nach- 
kam, und  weil  es  auch  die  Glockensignale  schlecht 
gehört  zu  haben  behauptet,  was  nicht  widerlegt  werden 
kann,  weder  als  böse  Absicht,  noch  als  auffallende 
Sorglosigkeit  qualificirt  werden,  sondern  ist  als  Versehen 
minderen  Grades  zu  erklären,  welches  den  Beschädigten 
nur  berechtigt  (§§  1324,  1331,  1332  a.  b.  G.-B.),  den 
für  die  verletzten  Thiere  thatsächlich  bezahlten  Kauf- 
preis ersetzt  zu  verlangen  und  dieser  beträgt  nach  der 


Aussage  des  Verkäufers  Alfred  F.  fl.  35' — für  den 
Metercentner,  also  für  1470  kg  fl.  514'50  ö.  W.  Es 
wurde  also  in  diesem  Sinne  das  reformbedürftige  Urtheil 
des  Gerichtes  erster  Instanz  abgeändert  und  von  einer 
Erörterung  über  die  weiter  angeführten  Berufungsgründe 
Umgang  genommen,  weil  dieselbe  zwecklos  wäre.  Der 
Ausspruch  über  die  Gerichtskosten  beider  Instanzen 
gründet  sich  auf  die  §§  41,  43  und  50  C.-P.-O. 

Ueber  Revision  des  k.  k.  Eisenbahnärars  hat 
der  k.  k.  Oberste  Gerichtshof  mit  Ent- 
scheidung vom  24.  November  1899,  Z.  16.457,  zu 
Recht  erkannt:  Der  Revision  wird  keine  Folge  ge- 
geben und  es  ist  das  beklagte  Eisenbahnärar  schuldig, 
der  klagenden  Zuckerfabrik  an  Kosten  der  Revisions- 
beantwortung fl.  8'62  binnen  14  Tagen  bei  sonstiger 
Execution  zu  bezahlen. 

Gründe: 

Die  Revision  macht  lediglich  den  Revisionsgrund 
des  § 503,  Z.  4,  C.-P.-O.,  aber  mit  Unrecht  geltend.  Die 
k.  k.  Finanzprocuratur  als  Vertreterin  des  Eisenbahn- 
ärars erkennt  in  der  vorliegenden  Revisionsschrift  selbst 
an,  dass  auf  den  Gegenstand  des  gegenwärtigen  Strittes 
die  Bestimmungen  des  allgemeinen  bürgerlichen  Gesetz- 
buches Anwendung  finden,  und  die  Bahn  nur  für  die 
culpa  in  eligendo  haftbar  zu  machen  ist,  welcher  Fall 
aber  eben  hier  zutrifft  und  das  beklagte  Eisenbahnärar 
nach  dem  § 1315  a.  b.  G.-B.  zum  Schadenersätze  an 
die  klagende  Zuckerfabrik  verpflichtet.  Denn  das  Be- 
rufungsgericht hat  in  seinen  Gründen  festgestellt  und  an 
diese  Feststellungen  ist  das  Revisionsgericht  gebunden, 
dass  an  dem  Unfälle  dem  Treiber  der  Kühe  kein  Ver- 
schulden beigemessen  werden  kann,  sondern  einzig  und 
allein,  wie  dies  in  den  erstrichterlichen  Gründen  aus- 
einandergesetzt ist,  das  instructionswidrige  Verhalten  des 
Wächtersubstituten  Alois  H.  Nun  ist  in  den  erstrichter- 
lichen Urtheilsgründen,  auf  die  sich  das  Berufungs- 
geschäft bezieht,  festgestellt,  dass  der  Wächtersubstitut 
Alois  H.  der  Instruction  zuwider  den  ihm  bei  der  Ueber- 
setzung  angewiesenen  Posten,  ohne  die  Schranken  zu 
schliessen,  verlassen  hatte,  bevor  er  die  vorschrifts- 
mässige  Deckung  des  Personenzuges  Nr.  820  bewirkt 
haben  konnte  und  ehe  der  fahrplanmässige  Lastzug 
Nr.  886,  den  er  auf  diesem  Posten  zu  erwarten  hatte, 
und  der  nur  wenige  Minuten  dem  Personenzuge  folgte, 
eingetroffen  ist.  Aus  diesem  Gebahren  des  Alois  H.  geht 
aber  unzweifelhaft  hervor,  dass  er  für  die  Stelle  eines 
Aushilfswächters  auf  einem  so  frequenten  Posten,  wie  die 
Bahnübersetzung  bei  Kilometer  112  des  Geleises  der 
Prag-Duxer  Eisenbahn  ist,  trotz  abgelegter  Prüfung  nicht 
geeignet  war,  und  es  ist  völlig  unentscheidend,  ob  der 
beklagten  Bahn  die  Unverlässlichkeit  und  Untauglichkeit 
des  Alois  H.  für  diesen  Posten  bereits  bekannt  war  oder 
nicht,  da  das  Wort  wissentlich  des  § 1315  a.  b. 
G.-B.  sich  nur  auf  den  ersten  Fall,  nicht  aber  auf  den 
durch  einen  Beistrich  getrennten  zweiten  Fall  dieses 
Paragraphen  bezieht  und  übrigens  auch  die  beklagte 
Bahn  schon  nach  dem  § 19  der  Ministerialverordnung 
vom  16.  November  1851,  R.-G.-Bl.  Nr.  1 ex  1852,  für 
den  durch  das  Verschulden  ihres  Bediensteten  ver- 
ursachten Schaden  ersatzpflichtig  ist.  Aus  diesen  Gründen 
kann  von  einer  unrichtigen  rechtlichen  Beurtheilung  der 
Sache  durch  das  Berufungsgericht  keine  Rede  sein. 
Der  Ausspruch  über  die  Kosten  des  Revisionszuges 
gründet  sich  auf  die  Bestimmungen  der  §§  41  und  50 
C.-P.-O. 
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Ausland. 


Deutsches  Reich.  ("Eröffnung  von  Verkehrsstellen 
im  Monate  October.)  Im  Deutschen  Reiche  wurden  im  Laufe 
des  Monates  October  folgende  Verkehrsstellen  eröffnet: 

Am  1 October  der  Haltepunkt  Rümelingen  zwischen 
den  Stationen  Oettingen-Rümelingen  und  Tettingen  an  der  Bahn- 
linie Nörzingen — Oettingen — Rümelingen  der  Reichseisenbahnen 
in  Elsass-Lothringen  für  den  Personen-,  Gepäcks-  und  Express- 
gutverkehr; der  Haltepunkt  Eisdorf  zwischen  den  Stationen 
Zscherben  und  Teutschenthal  an  der  Bahnstrecke  Halle  — Sanger- 
hausen  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction  zu 
Halle  a.  d.  Saale  für  den  Personenverkehr;  dortselbst  zur  Beför- 
derung angenommenes  Reisegepäck  wird  nachträglich  abgefertigt; 
der  Haltepunkt  Oberbimbach  zwischen  den  Stationen  Grossen- 
liider  und  Fulda  an  der  Bahnstrecke  Giessen — Fulda  im  Bezirke 
der  kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Frankfurt  a.  M. 
fur  den  Personen-  und  Gepäcksverkehr;  der  Haltepunkt  Sieg- 
bur 2- S i eg  b r ii  ck  e an  der  Bahnstecke  Niederpleis  — Siegburg 
der  Brölthaler  Eisenbahn  für  den  Personenverkehr;  der  Halte- 
punkt Bleckend  orf  zwischen  den  Stationen  Etgersleben  und 
Wolmirsleben  an  der  Bahnstrecke  Etgersleben  — Foerderstedt  im 
Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Magde- 
burg für  den  Personen-  und  Gepäcksverkehr;  der  Haltepunkt 
Ströbeck  zwischen  den  Stationen  Halberstadt  und  Heudeber- 
Dannstedt  an  der  Bahnstrecke  Aschersleben  — Vienenburg  im 
Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Magdeburg 
für  den  Personen-  und  Gepäoksverkehr;  der  Personenhaltepunkt 
Drozwalde  zwischen  den  Stationen  Rautenberg  und  Schorellen 
an  der  Bahnstrecke  Tilsit — Piilkallen — Stallupönen  im  Bezirke 
der  kgl.  preussischen  Eeisenbahn-Direction  zu  Kö>  igsberg  i.  Pr. 
für  den  Eil-  und  Frachtstückgutverkehr;  die  Haltestelle  Han- 
dorf  (Ol  dbg.)  an  der  Bahnstrecke  Holdorf — Damme  der  gross- 
herzogl.  Oldenhurgischen  Staatseisenbahnen  für  den  beschränkten 
Personenverkehr,  sowie  für  die  Annahme  und  Auslieferung  von 
Gütern  in  Wagenladungen;  die  Annahme  und  Auslieferung  von 
Leichen,  lebenden  Thieren,  Fahrzeugen  und  Sprengstoffen  ist 
ausgeschlossen;  der  Haltepunkt  Georgenwerk  zwischen  den 
Stationen  Tnule  und  Borkowitz  an  der  Bahnstrecke  Kreuzburg — 
Oppeln  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction  zu 
Kattowitz  für  den  Personen-  und  Gepäcksverkehr;  der  Halte- 
punkt Romanshof  zwischen  den  Stationen  Niedopschiitz  und 
Loslau  an  der  Bahnstrecke  Niedobschütz — Annaberg  im  Bezirke 
der  kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Kattowitz  für  den 
Personen-  und  Gepäcksverkehr;  der  Haltepunkt  Czeluscin 
zwischen  den  Stationen  Pempowo  und  Kobylin  an  der  Bahnstrecke 
Lissa  i.  P.  — Ostiowo  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction 
zu  Posen,  welcher  bisher  nur  dem  Personenverkehre  diente,  als 
Haltstelle  auch  für  die  Abfertigung  von  Wagenladungsgütern  ; die 
Abfertigung  von  Stückgut,  lebenden  Thieren,  Fahrzeugen  und 
Sprengstoffen  ist  bis  auf  Weiteres  ausgeschlossen;  Sendungen 
nach  Czeluscin  dürfen  nur  frankirt  und  von  dort  nur  unfrankirt 
in  beiden  Fällen  ohne  Nachnahmebelastung  abgefertigt  werden  ; 
der  Haltepunkt  Karst  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisen- 
bahn-Direction zu  Cöln.  welcher  bisher  nur  dem  Personen-,  Ge- 
päcks- und  Stückgutverkehre  diente,  als  Haltestelle  auch  für  den 
Güter-  und  Viehverkehr  in  Wagenladungen;  die  Abfertigung  von 
Fahrzeugen  und  Sprengstoffen  ist  ausgeschlossen;  der  Personen- 
haltepunkt Virchow  zwischen  den  Stationen  Märk. -Friedland 
und  Wutzig  an  der  Bahnstrecke  Callies — Falkenburg  für  den 
Eil-  und  Frachtstückgut-,  Wagenladungsgüter-,  Vieh-  und  Fahr- 
zenveverkehr ; schwerwiegende  Fahrzeuge  und  solche  Fahrzeuge, 
welche  nur  von  der  Stirnseite  der  Wagen  aus  verladen  werden 
können,  sowie  Sprengstoffe  können  in  Virchow  nicht  abgefertigt 
werden;  Gepäckstücke  werden  nunmehr  in  Virchow  selbst  ab- 
gefertigt; der  Personenhaltepunkt  Loppow  zwischen  den 
Stationen  Dühringshof  und  Landsberg  a.  W.  an  der  Bahnstrecke 
Cii8trin — Kreuz  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn- 
Direction  zu  Bromberg  für  den  Güter-  und  Viehverkehr;  die 
Canalumschlagstelle  Meppen  der  Meppen-Has' dünner  Eisenbahn 
für  den  gesarrimten  Güterverkehr  mit  Ausnahme  von  Fahrzeugen 
und  Sprengstoffen;  der  Haltepunkt  Wildforth  zwischen  den 
Stationen  Gutsdorf  und  Hasseridorf  an  der  Bahnstrecke  Callies  — 
Wulkow  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction 
zu  Bromberg  für  den  Personen-  und  Gepä<  ksverkehr  mit  den 
Stationen  der  Strecke  Callies — Wulkow— Stargard  i.  P. ; Ge- 
päckstücke werden  von  Wildforth  unabgefertigt  mitgenommen, 
und  wird  die  Fracht  hieftir  auf  der  nächsten  geeigneten  Station 
eingehoben;  der  Haltepunkt  Allagen-Dorfstrasse  zwischen 
den  Stationen  Allagen  und  Niederbergheim  an  der  Bahnstrecke 
Soest— Belecke  für  den  Personenverkehr;  ferner  die  Station 


K ar  1 sr u h e - M e s s p 1 at z der  badischen  Localeisenbahnen  für 
den  unbeschränkten  Güterverkehr; 

am  10.  October  die  Station  V.  CI.  Steinheim  der  kgl. 
Bayerischen  Staatseisenbahnen  für  die  Abfertigung  von  Stück- 
gütern bis  zum  Einzelgewichte  von  höchstens  250  kg; 

am  11.  October  die  Haltestelle  Laubenheim  bei 
Mainz  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  und  grossherzogl. 
hessischen  Eisenbahn-Direction  zu  Mainz  für  die  unbeschränkte 
Annahme  und  Auslieferung  von  Eil-  und  Frachtstückgütern ; 

am  15.  October  die  Haltestelle  Reinsbüttel  zwischen 
den  Stationen  Süderdeich  und  Osterhof  an  der  Bahnstrecke 
Heide— Husum  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn- 
Direction  zu  Altona  für  den  Thierverkehr;  der  Haltepunkt 
Stieglitz  zwischen  den  Stationen  Schönlanke  und  Ascherbude 
an  der  Bahnstrecke  Schneidemühl — Kreuz  im  Bezirke  der  kgl. 
preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Bromberg  für  den  Personen- 
und  Gepäcksverkehr;  Gepäckstücke  werden  von  diesem  Halte- 
punkte unabgefertigt  mitgenommen,  und  wird  die  Fracht  hiefür 
auf  der  nächsten  geeigneten  Station  erhoben;  die  Haltestelle 
Gotha  Ost  an  der  Bahnstrecke  Gotha  Hptbhf.  — Leinefelde  im 
Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Erfurt 
auch  für  die  Abfertigung  von  Leichen,  lebenden  Thieren  und 
Fahrzeugen;  die  Annahme  und  Auslieferung  von  Fahrzeugen, 
deren  Ver-  und  Entladung  nur  von  der  Stirnseite  der  Wagen 
erfolgen  kann,  sowie  von  schwerwiegenden  Fahrzeugen  (Loco- 
mobilen,  Künstlerwagen  etc.)  ist  jedoch  ausgeschlossen; 

am  22.  October  der  Haltepunkt  Kubschütz  zwischen 
den  Stationen  Pommritz  und  Bautzen  an  der  Bahnstrecke 
Görlitz  — Dresden  der  kgl.  Sächsischen  Staatseisenbahnen,  welcher 
bisher  nur  dem  Personen-  und  Gepäcksverkehre  diente,  als 
Haltestelle  für  den  Güterverkehr; 

am  25.  October  die  Station  Hermülheim  an  der  Neben- 
bahnstrecke Cöln — Bonn  (Vorgebirgsbahn)  auch  für  den  Fracht- 
gutverkehr in  Wagenladungen;  ferner  die  Stationen  Effern, 
Pingsdorf -Badorf,  Walberberg,  Merten,  Dersdorf, 
Roisdorf  und  Dransdorf  an  der  Nebenbahnstrecke  Cöln— 
Bonn  (Vorgebirgsbahn)  auch  für  die  Beförderung  von  Rüben 
und  Schnitze  in  Wagenladungen. 

Preussen.  (Erhöhung  des  Ladegewichtes  der 
doppelbödigen  Viehwagen).  Da  nach  dem  im  Bereichhe 
der  preussischen  Staatsbahnverwaltung  angestellten  Erhebungen 
die  Erhöhung  des  Ladegewichtes  bei  den  vorhandenen  doppel- 
bödigen Viehwagen  zu  10  t Ladegewicht  und  bis  zu  17  qm 
Bodenfläche  (Ve-Wagen)  auf  12  5 t und  bei  den  gleichen  Vieh- 
wagen mit  mindestens  17  qm  Bodenfläche  (Vel-Wagen)  auf 
15  t nicht  unerhebliche  Kosten  erfordert,  so  hat  das  Ministerium 
der  öffentlichen  Arbeiten  angeordnet,  dass  von  der  allmäligen 
Umänderung  dieser  Wagen  Abstand  genommen  und  dem  Bedürfniss 
zur  Anwendung  tragfähigerer  Kleinviehwagen  durch  Neu- 
beschaffung von  Ve-Wagen  mit  125  t und  Vel-Wagen  mit  15  t 
Ladegewicht  Rechnung  getragen  werden  soll. 


Schiffahrt 


Regulirnng  des  Missisippi.  Der  amerikanischen  Fach- 
schrift „Engineering  News“  ist  zu  entnehmen,  dass  in  den  Ver- 
einigten Staaten  von  Nordamerika  in  jüngster  Zeit  ein  neuartiges 
Project  der  Regulirung  der  Wasserstände  des  unteren  Missippi 
viel  von  sich  reden  gemacht  hat.  Dasselbe  rührt  von  Mr.  Jas. 
A.  Seddon  her  und  ist  in  einer  umfangreichen  Schrift  behandelt, 
die  auszugsweise  auch  durch  den  Druck  publicirt  worden  ist. 
Die  „Engineering  News“  nennen  das  Project  Mr.  Seddon’s  ein 
hervorragendes  Problem  der  Ingenieurkunst  und  schildern  den 
wesentlichen  Inhalt  desselben  wie  folgt:  Die  Idee,  welche 
Mr.  Seddon  verwirklichen  will,  besteht  darin,  das  Hochwasser 
des  Missisippi  in  Resorvois  aufzunehmen,  um  dann  in  der  trockenen 
Jahreszeit,  wenn  der  Wasserstand  des  Missisippi  sinkt,  denselben 
durch  successives  Ablassen  des  Reservoirs  zu  heben  und  dadurch 
die  Schiffahrt  auch  in  Zeiten  zu  ermöglichen,  indessen  sie  bisher 
wegen  Fahrwassermangels  eingestellt  werden  musste.  Zu  diesem 
Behufe  beabsichtigt  Mr.  Seddon,  die  in  den  Staaten  Arkansas  und 
Missouri  gelegene  Tiefebene,  genannt  „P'rancis  Basin“,  anzu- 
kaufen.  In  dieser  Ebene  seien  mehrere  grosse  Bassins  von  ins- 
gesammt  4000  Quadratmeilen  Maxirnalwasserfläche  und  1 f)1/2  Fuss 
verglichener  Tiefe  anzulegen.  Die  Hochwässer  des  Missisippi 
wurden  bei  Cairo  in  diese  Bassins  eingeleitet  und  der  Fassungs- 
raum der  Bassins  würde  es  ermöglichen,  das  Hochwasser  des 
Missisippi,  wie  es  z.  B.  im  Jahre  1897  bei  Cairo  eintrat,  durch 
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13  Tage  hindurch  aufzunehmen.  Die  Grösse  dieser  Anlage  würde 
Alles,  was  bisher  auf  dem  Gebiete  des  Wasserbaues  geleistet 
wurde,  übersteigen,  denn  die  Reservoirs  Mr.  Seddon’s  würden 
200mal  so  gross  sein,  als  die  Stauanlage  beim  Wachusett-Damme 
im  Staate  Massachusetti.  Um  dieses  grosse  Project  auszuführen,  wäre 
nach  Schätzung  Mr.  Seddon’s  ein  Capital  von  Dol.  32.000.000  noth- 
wendig,  in  welcher  Summe  die  Nivellirungs-  und  Anschüttungs- 
arbeiten, sowie  die  Grundeinlösungen  inbegriffen  sind.  Mr.  Seddon 
beabsichtigt  aber  nun  ferner  noch  auf  den  grossen  Staureservoirs 
einen  internen  Schifffahrtsverkehr  zu  ermöglichen,  so  dass 
während  des  niederen  Wasserstandes  des  Missisippi  Dampfer 
von  Helena  nach  Cairo  verkehren  könnten.  Hiedurch  wurde 
sich  der  Gesammtkostenaufwand  auf  den  Betrag  von  Dol.  44,000.000 
erhöhen. 

Hiezu  bemerken  die  „Engineering  News“,  dass  dieses 
Project  das  Interesse  der  Presse  und  der  öffentlichen  Meinung 
in  hohem  Masse  wachgerufen  habe  und  dass  es  nicht  unwahr- 
scheinlich sei,  dass  dasselbe  im  Congresse  anlässlich  der  Frage 
der  Missisippiregulirung  zur  Sprache  gebracht  werde.  Das  Project 
sei  jedoch  zum  grossen  Tneile  auf  Voraussetzungen  aufgebaut, 
deren  Stichhält1  gkeit  erst  noch  auf  Grund  genauer  topographischer 
Studien  zu  überprüfen  wäre.  Man  könne  daher  heute  nicht  von 
einem  Project  im  eigentlichen  Sinne  reden.  Trotzdem  sind  die 
„Engineering  News“  der  Ansicht,  dass  die  Idee  Mr.  Seddon’s,  die 
schon  in  ähnlicher  Form  im  Jahre  1897  erörtert  wurde,  viel  für  sich 
habe.  Bei  Eingehen  auf  die  Details  des  Seddon’schen  Projectes 
müsse  jedoch  zugegeben  werden,  dass  sich  namentlich  zwei 
wesentliche  Bedenken  ergehen.  Die  für  Grundeinlösungen  piäli- 
minirte  Summe  von  Dol.  4,000.000  könne  nicht  als  hinreichend  an- 
gesehen werden.  Mr.  Seddon  habe  den  grössten  Theil  der  einzu- 
lösenden  Fläche  als  Iuundationsgebiet  aufgefasst,  was  aber  nicht 
zutreffe,  da  bereits  weite  Strecken  Landes  durch  Uferdämme 
geschützt  seien,  andere  aber,  trotz  der  Ueberschwemmungen,  von 
denen  sie  heimgesucht  werden,  als  landwirtschaftliche  Gründe 
mitunter  hoch  bewertet  werden  müssen.  Es  werfe  sich  daher  die 
Frage  auf,  ob  die  Fortsetzung  des  von  der  Regierung  begonnenen 
Systems  der  Regulirung  mit  Schutzdämmen  nicht  das  prakti- 
schere wäre.  Ein  weiteres  Moment,  welches  gegen  das  Pioject 
spreche,  sei  die  Gefahr  eines  Wasserdnrchbruches  in  einem  der 
riesigen  Reservoirs,  dessen  Möglichkeit  Mr.  Seddon  selbst  zu- 
gegeben habe.  Das  Project  Mr.  Seddon’s  habe  vom  Standpunkte 
der  internen  Schiffahrt  die  Unterstützung  verschiedener  Kreise 
in  Chicago  und  St.  Louis  gefunden.  Wenn  aber  das  vorge- 
schlagene System  keiue  Sicherheit  gegen  Dammbrüche  biete, 
köunte  auch  die  interne  Schiffahrt  keinen  Nutzen  daraus  ziehen. 
Die  „Engineering  News“  sind  daher  der  Meinung,  dass  das  Pro- 
ject Mr.  Seddon’s,  wenn  es  auch  genial  erdacht  sei,  doch  erst 
auf  Grund  umfassender  Studien  und  an  der  Hand  eingehender 
technischer  Versuche  auf  eine  verlässlichere  Basis  gestellt 
werden  müsste,  bevor  man  dessen  Annahme  der  Nationalverwal- 
tung empfehlen  könne. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Anzeigeblatt  für  die  Verfügungen  über  den  Vieh- 
verkehr auf  Eisenbahnen  und  dessen  Resrelung  aus  Anlass 
von  Thierkrankheiten.  (Inhalt  des  CCXIII.  Stuckes.)  Das 
am  17.  December  herausgegebene  CCXIII.  Stuck  des  obgenannten 
Blattes  enthält  unter 

Nr.  5150:  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom 

10.  December  1900,  Z.  44.988,  betreffend  die  Einfuhr  von  Vieh  aus 
Oesterreich  nach  Croatien-Slavonien. 

— (Inhalt  des  CCXIV.  Stückes.)  Das  am  18.  December 
herausgegebene  CCXIV.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5151:  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom 
15.  December  1900,  Z.  44.999,  betreffend  die  Einfuhrverbote  für 
Vieh  aus  Oesterreich  nach  Ungarn. 

Nr.  5152:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Inns- 
bruck vom  14.  December  1900,  Z.  46.905,  betreffend  das  Ein- 
fuhrverbot für  lebende  Schweine  aus  den  politischen  Bezirken 
Klagenfurt  Stadt  und  Land  und  St.  Veit. 

Nr.  5153:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern 
vom  17.  December  1900,  Z.  45.089,  enthaltend  veterinärpolizei- 
liche Verfügungen  gegen  die  Einfuhr  von  Schweinen  aus  Ungarn 
nach  Oesterreich. 


— (Inhalt  des  CCXV.  Stückes.)  Das  am  21.  De- 
cember herausgegebene  CCXV.  Stück  des  obgenannten  Blatte» 
enthält  unter 

Nr.  5154:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 

Troppau  vom  19.  December  1900,  Z.  27.247,  betreffend  die  Auf- 
hebung des  Ausfuhrverbotes  für  Schweine  aus  dem  politischen 
Bezirke  Bielitz  und  der  Stadtgemeinde  Bielitz. 

Nr.  5155:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  19.  December  1900,  Z.  225.492,  betreffend  die  Wieder- 
eröffnung des  k.  k.  Grenzzollamtes  Vollmau  für  den  Verkehr  mit 
Wiederkäuern  und  Schweinen. 

Nr.  5156:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Inns- 
bruck vom  19.  December  1900,  Z.  41.116,  betreffend  die  Auf- 
hebung des  Einfuhrverbotes  für  lebende  Schweine  aus  dem 
Küstenlande. 

Nr.  5157:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Wien 
vom  20.  December  1900,  Z.  115.005,  betreffend  die  Einfuhrs- 
beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

— (Inhalt  des  CCXVI.  Stückes.)  Das  am  27.  De- 
cember herausgegebene  CCXVI.  Stück  des  obgenannten  Blattes 
enthält  unter 

Nr.  5158:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Troppau  vom  22.  December  1900.  Z.  27  418,  betreffend  die 
Einfuhrsbeschränkungen  für  Klauenthiere  aus  dem  Occupations- 
gebiete. 

Nr.  5159:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 

vom  20.  December  1900,  Z.  232.469,  betreffend  die  Einfuhrs- 
beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5160:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Klagenfurt  vom  20.  December  1900,  Z.  19.647,  betreffend  die 
Einfuhrsbeschränkungen  für  Klauenthiere  aus  dem  Occupations- 
gebiete. 

Nr.  5161:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 

vom  19.  December  1900,  Z.  231.299,  betreffend  die  Ausfuhr  von 
Nutz-  und  Zuchtvieh  aus  Böhmen  nach  dem  Deutschen  Reiche- 

Nr.  5162:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Salzburg  vom  22.  December  1900,  Z.  16.012,  betreffend  die  Ein- 
funrsbeschränkungen  für  Klauenthiere  aus  dem  Occupations- 
gebiete. 

Nr.  5163:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Graz 
vom  23.  December  1900,  Z.  44.140,  betreffend  die  Einfuhrs- 
beschränkungen  für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5164:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 

Laibach  vom  20.  December  1900.  Z.  18.903,  betreffend  die  Ein- 
fuhrsbeschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupations- 
gebiete. 

Nr.  5165:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  22  December  1900,  Z.  233.210,  betreffend  das  Erlöschen 
der  Maul-  und  Klauenseuche  in  der  preussischen  Grenzgemeinde 
Marienthal. 

— (Inhalt  des  CCXVII.  Stückes.)  Das  am  29.  De- 
cember 1900  herausgegebene  CCXVII.  Stück  des  obgenannten 
Blattes  enthält  unter 

Nr.  5166:  Kundmachung  der  Landesregierung  in  Sarajevo 
vom  3.  December  1900,  Z.  182.710/T,  betreffend  die  theilweise 
Aufhebung  der  Sperre  im  Bezirke  Vlasenica  gegen  den  Verkehr 
mit  Borstenvieh. 

Nr.  5167:  Kundmachung  der  kgl.  Landesregierung  in 

Agram  vom  2.  December  1900,  Z.  53.845  ad,  betreffend  die  thier- 
ärztliche  Beschau  der  auf  den  Eisenbahnstationen  zu  verladenden 
unter  6 Monate  alten  Kälber. 

Nr.  5168:  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom 
27.  December  1900,  Z.  46.872,  betreffend  die  Einfuhr  von  Rind- 
vieh aus  den  von  der  Lungenseuche  betroffenen  Sperrgebieten 
des  Deutschen  Reiches. 

Nr.  5169:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Inns- 

bruck vom  24.  December  1900,  Z.  47.829,  betreffend  die  Ein- 
fuhrsbeschränkungen  für  Klauenthiere  aus  dem  Occupations- 
gebiete. 

Nr.  5170:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  26.  December  1900,  Z.  233  517,  betreffend  die  Wieder- 
einführung der  thierärztlichen  Crenzcontrole  bezüglich  der  Ein- 
fuhr von  Zucht-  und  Nutzvieh  aus  dem  Bezirke  Klattau. 


Nr.  2 — 3.  Jänner  1901. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 


Deutsch -Oesterreichisch- Ungarischer  Seehafen- 
verband. 

Verkehr  mit  Oesterreich. 

Verlängerung  der  Giltigkeit  des  Ausnahm  e- 
t a r i f e s Nr.  49  B. 

Der  im  Nachtrage  IV  zum  Deutsch-Oesterreichisch- 
Ungarischen  Seebafenverbandsgütertarife,  Theil  II,  Heft  1, 
vom  1.  August  1899  enthaltene  Ausnahmetarif  Nr.  49  B 
(Düngemittel  und  Rohmaterialien  zur  Kunstdüngerfabri- 
kation) bleibt  unter  den  gleichen  Bedingungen  bis  auf 
Weiteres,  längstens  aber  bis  Ende  December  1901 
in  Kraft. 

Wien,  am  31.  December  1900.  [8] 

Direction  der  priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Wiedereinführung  normaler  Ladefristen. 
Die  mit  Genehmigung  des  k.  k.  Eisenbahnmini- 
steriums, Z.  46.315/16  vom  5.  October  1900,  mit  dem 
15.  October  1900  in  Kraft  getretene  Herabsetzung  der 
den  Parteien  für  das  Ein-  und  Ausladen  von  Güter- 
wagen tarifmässig  zugestandenen  Fristen  auf  sechs 
T agesstunden  wird  vom  5.  Jänner  1901  an  aufgehoben 
und  treten  demnach  mit  diesem  Tage  für  das  Verladen, 
bezw.  Ausladen  der  Güter  die  normalen  tarifmässigen 
Ladefristen  wieder  in  Kraft. 

Wien,  am  31.  December  1900.  [9] 

Süawestösterreichisch-Ungarischer  Eisen  bahn  verband. 

Einbeziehung  der  Station  Wels-Local- 
bahn in  den  Tarif,  Theil  II,  Heft  1. 

Mit  Giltigkeit  vom  15.  Jänner  1901  gelangen  im 
Verkehre  zwischen  der  Station  Wels-Localbahn, 
Station  der  Welser  Localbahnen,  einerseits  und  den  im 
T arife,  Theil  II,  Heft  1 (für  Getreide  etc.),  giltig  vom 
1.  September  1897,  im  obbezeichneten  Eisenbahnverbande 
enthaltenen  ungarischen  und  bosnischen  Stationen  anderer- 
seits-die  in  diesem  Tarife  für  den  Verkehr  mit  der  Station 
Wels  enthaltenen  directen  Frachtsätze,  erhöht  um 
3 Heller  per  100  kg,  zur  Anwendung. 

Wien,  am  29.  December  1900.  [10] 

Die  General-Direction  der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Aenderung  der  Abfertigungsbefugnisse 
der  Station  Schönwehr  der  Eisenbahn 
Marienbad-Karlsbad. 

Die  bisher  nur  für  den  Personen-  und  Gepäcks- 
verkehr eröffnete  Station  Schönwehr  der  Eisenbahn 
Marienbad-Karlsbad  wird  ab  1.  Jänner  1901  für  die 
Abgabe  von  Frachtgütern,  welche  für  die  Bauleitung 
Elbogen-Schön wehr  bestimmt  sind,  eröffnet. 

Pilsen,  im  December  1900.  [11] 

K.  k.  Staatsbahn-Direction. 


Böhmisch-Tiroler  Eisenbahnverband. 

Einführung  eines  neuen  Tarife  s,  Theil  II. 

Nachdem  die  in  Nummer  145  dieses  Blattes  vom 
18.  December  1900  unter  fortlaufender  Nummer  1270 
verlautbarte  Einführung  eines  neuen  Tarifes,  Theil  II, 
für  den  Böhmisch-Tiroler  Eisenbahnverband  mit  1.  Fe- 
bruar 1901  nicht  erfolgt,  bleibt  der  in  der  vor- 
bezeichneten  Kundmachung  angeführte,  derzeit  bestehende 
Tarif,  Theil  II,  vom  1.  Jänner  1894,  sowie  der  Ausnahme- 
tarif für  die  Beförderung  von  mineralischen  Kohlen  etc. 
noch  bis  zur  Einführung  des  neuen  Tarifes  in  Kraft. 

Wien,  am  31.  December  1900.  [12] 

K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellscliaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Eröffnung  der  Eisenbahnstrecke  Kim- 
polung — V aleputna. 

Die  Linie  Kimpolung — Valeputna  der  Bukowinaer 
Localbahnen  mit  der  Personenhaltestelle  K i m p o 1 u n g 
Stadt  und  den  Stationen  Pozoritta  und  Vale- 
putna wird  am  9.  Jänner  1901  dem  öffentlichen  Ver- 
kehre übergeben. 

Hiebei  gelangen  jedoch  vorläufig  blos  die  Stationen 
Poioritta  und  Valeputna  für  den  Güter- 
verkehr zur  Eröffnung,  während  die  Einrichtung 
dieser  Linie  für  den  Personen-  und  Gepäcksverkehr  erst 
ab  1.  Mai  1901  erfolgen  wird. 

Czernowitz,  im  December  1900.  [13] 

Die  k.  k.  Betriebsleitung. 


Sonstige  Nachrichten. 

Internationales  Uebereinkomnien  über  den  Eisenbalm- 
frachtverkehr. Der  „Z.  d.  V.  d.  E.  V.“  wird  aus  Roin  ge- 
schrieben, dass  das  italienische  Abgeordnetenhaus  das  am 
16.  Juni  1898  in  Paris  geschlossene  Zusatzübereinkommen  zum 
Vertrage  über  das  internationale  Frachtrecht  ohneweiteres  ge- 
nehmigt habe.  Hienach  ist  nun  wohl  das  letzte  Hinderniss 
beseitigt,  welches  der.Iuvollzugsetzung  des  Zusatzübereinkommens 
noch  im  Wege  stand.  Diese  wird,  wie  zu  hoffen,  nunmehr  als- 
bald erfolgen. 

Oberschlesischer  Kohlenverkehr  nach  Stationen  der 
Gruppe  II.  (Breslau,  Kattowitz,  Posen.)  (Neuer  Aus- 
nah metarif.)  Am  1.  Jänner  1901  tritt  ein  neuer  Ausnabme- 
tarif in  Kraft,  durch  den  der  gleichnamige  Tarif  .vom  1.  April  1807 
nebst  Nachtrag  I bis  VI  aufgehoben  wird.  Der  neue  Tarif  bringt 
directe  Frachtsätze  für  die  zwischen  Egerfeld  und  Cz'erwionka 
gelegene  „Dubenskogrube“,  sowie  für  eine  grössere  Anzahl  von 
Stationsverbindungen  abgeänderte  Sätze,  theils  mit  Ermässi- 
gungen,  theils  mit  geringfügigen  Erhöhungen.  Soweit  Erhöhungen 
eintreten,  bleiben  die  bisherigen  Sätze  noch  bis  15.  Jänner  1901 
in  Kraft. 

Druckabzüge  des  neuen  Tarifes  sind  bei  den  betheiligten 
Dienststellen  zum  Preise  von  Mk.  1'—  für  das  Stück  erhältlich. 

Bayerisch  Sächsischer  Güterverkehr.  (Einbeziehung 
der  Station  St  ein  heim.)  Am  1.  December  1900  wurde  die 
Verkehrsstelle  Steinheim  der  kgl.  Bayerischen  Staatsbahnen  in 
den  Verbandsveikehr  (Tarifheft  1 und  2)  einbezogen.  DerjFracht- 
bsrechnung  werden  die  um  23  km  erhöhten  Tarifentfernungen 
der  Station  Donauwörth  zugrunde  gelegt.  Die  Abfertigung  in 
Steinheim  ist  auf  Stückgüter  bis  zum  Einzelgewicht  von  250  kg 
beschränkt. 
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Holzverkehr.  (M agazin s- [Kam p en -]  G e b üh r auf 
den  russischen  Eisenbahnen.)  Behufs  Beseitigung  von 
Missverständnissen  wird  vom  Departement  für  Eisenbahnangelegen- 
heiten im  russischen  Finanzministerium  in  Petersburg  kund- 
gemacht. dass  für  Bau-  und  Nutzholztransporte  bei  Aufgabe  in 
ganzen  Wagenladungen  und  Frachtzahlung  für  das  Ladegewicht 
des  verwendeten  Wagens,  die  Magazins-  (Rampen-)  Gebühr  per 
*/6  Kopeken  für  1 Pud  auch  dann  nicht  berechnet  wird,  wenn 
ausser  dem  Gewichte  die  Stückzahl  im  Frachtbriefe  angegeben 
erscheint. 


Russischer  Eisenbahn-Gütertarif.  (Tarifirung  von 
Gaskalk  zu  Düngezwecken.)  Mit  Giltigkeit  vom  22.  No- 
vember a./5.  December  n.  St.  190t)  bis  auf  Weiteres  findet  auf 
Gaskalktransporte  zu  Düngezwecken  der  temporäre  Ausnahmetarif 
Nr.  132  ex  1897,  d.  i.  die  X.  Normalclas'se  bei  Aufgabe  als 
Stückgut  und  die  Differentiale  Nr.  37  bei  Aufgabe  in  ganzen 
Wagenladungen,  Anwendung.  An  die  Inanspruchnahme  des  be- 
zeichneten  Ausnahmetarifes  ist  die  Bedingung  der  Vorweisung 
der  Bestätigung  über  die  ausschliessliche  Verwendung  der  Trans- 
porte zu  Düngezwecken  geknüpft. 


' 
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Locomotiv-Fabrik  KRAUSS  & C0MP- 


Actien-Qessllschaft 

MÜNCHEN  und  LINZ. 

{oconurtittnt 

für 

Haupt-  und  Secundärhahiieii 

von  10—500  Pferdekraft, 

für 

Strussenbnhiieii  u.  Tramways 

von  15—100  Pferdekraft, 

LOCO  MO  BI  LEUT 

von  2 — 12  Pferdekraft. 

©ampf=JFffUfrfprihen 

von  600- — 2000  Liter  Förderung. 

Vorräthe  in  diversen  Grössen. 

Prospecte  werden  anf  Verlangen  zngesendet. 

Vertretung  in  Wien , I.,  JPesta.lozzigs.sse  IVr.  6. 


PAM7  D.  POMP.  BUDAPEST,  RATIBOR 
VJ  AA  I N Z_  04.  O LEOBERSDORF 

Elel<trisch<>  Beleuchtung 


EleRtrisch<>  Kraftübertragung. 


Bisher  ausgeführt  oder  im  Bau  begriffen : 
200  elektrische  Kraftübertragungs  - Anlagen 
mit  zusammen  40.000  HP,  darunter: 


Kataloge  und  Kostenüberschläge 
auf  Verlangen  kostenfrei  erhält- 
lieh  bei  dem 


RUREAU  in  WIEN,  9/i,  Wasagasse  31 

(ab  Mai  I.  Wipplingerstrasse  21). 


K.  u.  k.  Arsenal  in  Wien  (darunter  7 elektr. 

Krahne) 57°  HP 

Floridsdorfer  Locomotivfabriks  - Actien- 

gesellschaft 820  „ 

Maschinenfabrik  der  priv.  Oesterr.-ungar. 

Staatseisenb.-Ges.,  Wien 600  „ 

Werkstätte  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn, M.-Ostrau 140  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Debreczin 200  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  ungar. 

Staatsb.,  Agram 250  „ 

Schiffswerfte  d.  Donau-Dampfschiffahrts- 

Ges.  in  Ofen 600  „ 

Schiffswerfte  in  Palermo 800  „ 

und  viele  Andere. 


Theilansicht  der  etektrischen  Werkstätten  von  Ganz  & Comp,  in  Budapest. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacbt  in  Durchführung:  der  Verordnung:  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmacbuug  augefaugen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereioht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publicationt!- 
and  Diquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  \i  50  per  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständnis  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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VERORDN  UNGS-BL ATT 

FÜK 

EISENBAHNEN  UND  SCHIFFAHRT. 

Redigirt  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Unser  Blatt  wird  zur  Verlautbarung  amtlicher  Kundmachungen,  sowie  von  Kundmachungen  über  Tarif- 
ermässigungen  in  der  Form  von  Rückvergütungen  und  Tarifbegünstigungen  und  sonstiger  Mittheilungen  in  Eisenbahn- 
und  Schiffahrts-Angelegenheiten  benützt. 

Es  enthält  neben  seinem  die  amtlichen  Verlautbarungen  umfassenden  auch  einen  nichtamtlichen  Theil, 
dessen  Aufgabe  es  ist.  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereiche  der  Eisenbahn-Verwaltung  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Betracht  kommenden  Schiffahrt,  ferner,  soweit  dies  von  Interesse  ist,  auch 
solche  Nachrichten  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslandes  zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen,  und  ermöglicht 
hiedurch  einen  Ueberblick  über  das  Thatsackenmaterial  des  Eisenbahnwesens  und  der  Schiffahrt  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  und  des  Auslandes. 

Das  Verordnungs-Blatt  erscheint  wöchentlich  dreimal,  am  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Der  Pränumeratiouspreis  beträgt: 

für  Oesterreich- Ungarn  . . ganzjährig  Kronen  24‘ — halbjährig  Kronen  12- — vierteljährig  Kronen  6 — 

für  das  Deutsche  Reich  . . „ Mark  25' — n Mark  12'50  „ Mark  625 

für  das  übrige  Ausland  . . „ Frcs.  33' — „ Frcs.  16-50  „ Frcs.  8‘2o 

Das  Abonnement  kann  mit  jedem  Kalendervierteljahr  begonnen  werden. 

Einschlägige  Inserate  werden  aufgenommen  und  nach  aufliegendem  Tarif  berechnet. 

Probenummern  und  Kostenvoranschläge  gratis  und  franco. 

Die  Administration 

Wien,  I.  Wallflschgasse  10. 


— — 

Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 



Oeffentliclies  Lagerhaus  und  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockene,  luftige  Lagerräume  von 
einer  Fassungsfähigkeit  für  500.000  Metercentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — 
Mit  allen,  in  Wien  einmündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
Uferbahn,  Landungsplatz  an  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 
Hauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 

Alle  mit  dem  Empfang,  der  Aufbewalirung , Erhaltung,  Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
Verrichtungen:  Bemusterung,  Verzollung,  Versteuerung,  Durchfuhrsbehandlung,  Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
verbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  und  sachgernäss  besorgt,  auf  den  Sendungen  haftende 
Frachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  öffent- 
liche Versteigerungen  der  eingelagerten  Vf  aaren  veranstaltet,  die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen. 


Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrants)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
sind  zum  Reescompte  bei  der  Oesterr.-nngar.  Bank  zum  Wechsel-Escomptesatz  zugelas3en. 


In  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theüweise  über  Wien  geleitet 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 

Frachtbrief-Adresse  s An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 

Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./»,  k.  k.  Prater)  erhältlich. 


IDruok  von  Otto  BflLaass’  Söhne.  Wien  L Wallfiaohgasse  IQ. 
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Redigirt 

im 
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mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Wien,  5.  Jänner  1901.  XIV.  Jahrgang. 

Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Inland:  Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  — Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb. 
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heiten. — Tarifermässigungen  im  Güterverkehrs. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Kaiserliche  Verordnung  vom  21.  December  ISOO+)  betreffend  die  Erstreckung  der  Wirksamkeit  des  Gesetzes 
vom  4.  April  1892,  R.-G.-Bl.  Nr.  66,  über  die  Leistung  von  Beiträgen  aus  Staatsmitteln  an  die  Erste 

k.  k.  privilegirte  Donau  Dampfschiffahrts-Gesellschaft. 

Auf  Grund  des  § 14  des  Staatsgrundgesetzes  vom  21.  December  1867,  R.-G.-Bl.  Nr.  141,  finde  Ich 

anzuordnen  wie  folgt : 

§ 1. 

Die  Wirksamkeit  des  Gesetzes  vom  4.  April  1892,  R.-G.-Bl.  Nr.  66.  betreffend  die  Leistung  von  Bei- 
trägen aus  Staatsmitteln  an  die  Erste  k.  k.  privilegirte  Donau- Dampfschiffahrts-Gesellschaft,  wird  auf  die  Dauer 

des  Jahres  1901  erstreckt. 

§ 2. 

Mit  dem  Vollzüge  dieser  Verordnung,  welche  mit  1.  Jänner  1901  in  Wirksamkeit  tritt,  sind  Meine  Minister 
des  Handels  und  der  Finanzen  beauftragt. 

Wien,  am  21.  December  1900. 

Franz  Joseph  m.  p. 

Koerber  m.  p.  Welsersheimb  m.  p.  Wittek.  m.  p.  Böhm  m.  p. 

Spens  m.  p.  Hartei  m.  p.  Rezek  in.  p.  Call  m.  p. 

Giovanelli  m.  p.  Pi^tak  m.  p. 


Kaiserliche  Verordnung  vom  27.  December  1900, *+)  betreffend  die  Steuerbefreiung  der  Seehandelsschiffe. 

Auf  Grund  des  § 14  des  Staatsgrundgesetzes  vom  21.  December  1867,  R.-G.-Bl.  Nr.  141,  finde  Ich 

anzuordnen  wie  folgt : 

Artikel  I. 

Für  alle  Seehandeisschiffe,  welchen  im  Artikel  IX  des  Gesetzes  vom  27.  December  1893,  R.-G.-Bl.  Nr.  189, 
betreffend  die  Unterstützung  der  Handelsmarine,  die  Befreiung  von  der  Entrichtung  der  Erwerb-  und  Einkommen- 
steuer auf  die  Dauer  von  fünf  Jahren  gewährt  worden  ist,  wird  unter  Aufrechthaltung  der  Bestimmungen  des 
Artikels  X desselben  Gesetzes  die  Befreiung  von  der  Entrichtung  der  Erwerbsteuer  nach  dem  Gesetze  vom 
25.  October  1896,  R.-G.-Bl.  Nr.  220,  betreffend  die  directen  Personalsteuern,  für  die  Zeit  vom  1.  Jänner  1899  • 
bis  zum  31.  December  1903  zugestanden. 

Befinden  sich  steuerfreie  und  steuerpflichtige  Schiffe  im  Besitze  eines  und  desselben  Unternehmers,  so  hat 
die  Veranlagung  der  allgemeinen  Erwerbsteuer  nach  der  mittleren  Ertragsfähigkeit  nur  der  steuerpflichtigen  Schiffe 
zu  erfolgen.  Bei  Veranlagung  der  Erwerbsteuer  der  der  öffentlichen  Rechnungslegung  unterworfenen  Unter- 

*)  Enthalten  in  dem  am  30.  December  1900  ausgegebenen  XCIX.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  231. 

**)  Enthalten  in  dem  am  30.  December  1900  ausgegebenen  XCVIII.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  229. 


Administration.  Pränumeration  nnd 
Inseraten-Anralune: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 

Inserate  nach  aufliegendem  Tarif. 

K.  k.  Post'parcassen-Conto  \r.  814. C76. 


Erscheint 


Nr.  3. 


Priinmnerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ausland  auch  bei  allen  k.  k. 
Postämtern. 
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nebmungen  hingegen  ist  der  aus  der  Verwendung  der  steuerfreien  Schiffe  (nach  Abrechnung  der  auf  diese  Schiffe 
entfallenden  Quote  der  gemeinsamen  Auslagen)  erzielte  Reinertrag  aus  der  Besteuerungsgrundlage  auszuscheiden; 
ist  jedoch  diese  unmittelbare  Ermittlung  des  Reinertrages  nicht  möglich,  so  ist  derselbe  aus  dem  Gesammt 
reinertrage  im  Verhältnisse  der  von  den  steuerfreien  zu  den  von  allen  Schiffen  zurückgelegten  Tonnenmeilen  zu 
berechnen  und  mit  diesem  Betrage  aus  der  Besteuerungsgrundlage  auszuscheiden. 

Verwendet  endlich  ein  Unternehmen  ein  an  sich  steuerfreies  Schiff  gleichzeitig  in  steuerfreien  und  steuer- 
pflichtigen Fahrten,  so  ist  bei  der  Veranlagung  der  Erwerbsteuer  nur  auf  die  steuerpflichtigen  F'ahrten  Bedacht  zu 
nehmen  und  demgemäss  die  Erwerbsteuer  unter  Berücksichtigung  aller  obwaltenden  Verhältnisse  nach  billigem 
Ermessen  entsprechend  niedriger  zu  veranlagen,  als  wenn  das  Unternehmen  zur  Gänze  der  Erwerbsteuer  zu  unter- 
ziehen wäre. 

Artikel  II. 

Die  den  während  der  Geltungsdauer  des  vorcitirten  Gesetzes  auf  inländischen  Werften  neuerbauten  See- 
handelsschiffen gewährte  Steuerbefreiung  bezieht  sich  fortan  auf  die  Befreiung  von  der  Entrichtung  der  mit  dem 
Gesetze  vom  25.  October  1896,  R.-G.-Bl.  Nr.  220,  betreffend  die  directen  Personalsteuern,  neugeregeltea 

Erwerbsteuer. 

Artikel  III. 

Diese  Verordnung  tritt  mit  dem  Tage  ihrer  Kundmachung  in  Wirksamkeit. 

Artikel  IV. 

Mit  dem  Vollzüge  dieser  Verordnung  sind  Mein  Handelsminister  und  Mein  P'inanzminister  beauftragt. 

Eisenerz,  27..  December  1900. 

Franz  Joseph,  m.  p. 

Koevber  m.  p.  Welsersheimb  m.  p.  Wiltek  m.  p.  Böhm  m.  p. 

Spens  m.  p.  Hartei  m.  p.  Rezek  m.  p.  Call  in.  p. 

(liovanelli  in.  p.  Pietak  m.  p. 


Auszug  aus  der  kaiserlichen  Verordnung  vom  27.  December  1900,+)  betreffend  die  Forterhebung  der  Steuern 
und  Abgaben,  sowie  die  Bestreitung  des  Staatsaufwandes  in  der  Zeit  vom  I.  Jänner  bis  Ende  Juni  1901. 


Auf  Grund  des  § 14  des  Staatsgrundgesetzes  vom  21.  December  1867,  R.-G.-Bl.  Nr.  141,  finde  Ich 
anzuordnen  wie  folgt: 

§ 1. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  die  directen  Steuern  und  indirecten  Abgaben  nach  den  bestehenden  Normen 
in  der  Zeit  vom  1.  Jänner  bis  Ende  Juni  1901  fortzuerheben. 


Die  in  der  Zeit  vom  1.  Jänner  bis  Ende  Juni  1901  sich  ergebenden  Auslagen  sind  nach  Erforderniss  für 
Rechnung  der  durch  das  Finanzgesetz  für  das  Jahr  1901  festzustellenden  Credite  zu  bestreiten. 

§ 3. 

Der  Finanzminister  wird  ermächtigt,  im  Bedarfsfälle  zur  Stärkung  der  staatlichen  Cassenbestände  unter 
Bedachtnahme  auf  die  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  10.  Juni  1868,  R.-G.-Bl.  Nr.  54,  einen  Betrag  von 
K 50,000.000  vorschussweise  zu  beschaffen. 

§ 4. 

Die  nachstehend  aufgeführten  Credite  (Beträge)  können  noch  bis  Ende  Juni  1901  verwendet  werden,  und 
sind  diese  Credite  (Beträge),  insoweit  sie  nicht  bis  Ende  des  Jahres  1900  zur  Verwendung  gelangten,  so  zu 
behandeln,  als  wenn  dieselben  im  Voranschläge  des  Jahres  1901  bewilligt  worden  wären. 


E.  Im  Etat  des  Handelsministeriums. 


4.  Der  in  der  kaiserlichen  Verordnung  vom  27.  December  1899,  R.-G.-Bl.  Nr.  265,  für  das  Jahr  1899 
unter  Titel  10,  § 4,  tür  den  Bau  einer  Anlegeriva  in  Bosoliina  bei  Trau  vorgesehene  Betrag  von 

fl.  3300  oder  K 6600 


5.  Der  in  der  kaiserlichen  Verordnung  vom  27.  December  1899,  R.-G.-Bl.  Nr.  265.  für  das  Jahr  1899 

unter  demselben  Titel  für  die  Verlängerung  der  Ufermauer  von  der  Eisenbahnstation  in  Spalato  als  1.  Rate  vor- 
gesehene Betrag  von fl.  10.000  oder  K 20.000 

6.  Der  mit  dem  Finanzgesetze  für  das  Jahr  1891  unter  Titel  8,  § 7,  für  die  Erweiterung  der  Hafen- 
* anlagen  in  Triest  bewilligte  und  mit  der  kaiserlichen  Verordnung  vom  24.  Juni  1900,  R.-G.-Bl.  Nr.  99,  bis  Ende 

December  1900  verlängerte  Credit  von fl.  976.000  oder  K 1,952.000 

7.  Der  in  der  kaiserlichen  Verordnung  vom  27.  December  1899,  R.-G.-Bl.  Nr.  265,  für  das  Jahr  1899 

unter  Titel  10,  § 7,  für  die  Ausrüstung  der  wichtigeren  Hafencapitanate  mit  Dampffahrzeugen  und  zur  Ueber- 
wachung  der  Seefischerei  als  1.  Rate  vorgesehene  Betrag  von fl.  5000  oder  K 10.000 




*)  Enthalten  in  dem  am  30.  December  1900  ausgegebenen  XCVI.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  226. 
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11.  Der  mit  der  kaiserlichen  Verordnung  vom  27.  December  1899,  R.-G.-Bl.  Nr.  265,  Beilage  II  für  das 
fahr  1899  unter  Post  1,  für  die  Erweiterung  der  Anlagen  der  Lagerhäuser  in  Triest  vorgesehene  Betrag  von 

fl.  500.000  oder  K 1,000.000 

F.  Im  Etat  des  Eisenbahnministeriums. 

1.  Der  mit  dem  Finanzgesetze  für  das  Jahr  1895  unter  Capitel  27,  Titel  14,  § 1,  für  die  Herstellung 
einer  Zweigleitung  zur  Wasserstation  am  Bahnhofe  Mittelgrund  bewilligte  und  mit  der  kaiserlichen  Verordnung 
vom  24.  Juni  1900,  R.-G.-Bl.  Nr.  99,  bis  Ende  December  1900  verlängerte  Credit  von 

fl.  7410  in  Gold  oder  K 17.640 

2.  Der  mit  dem  Finanzgesetze  für  das  Jahr  1896  unter  Capitel  28,  Titel  7,  § 1,  für  die  Erweiterung  der 

Station  Neu-Sandec  bewilligte  und  mit  der  kaiserlichen  Verordnung  vom  24.  Juni  1900,  R.-G.-Bl.  Nr.  99,  bis 
Ende  December  1900  verlängerte  Credit  von fl.  50.000  oder  K 100.000 

Die  in  der  kaiserlichen  Verordnung  vom  28.  December  1898,  R.-G.-Bl.  Nr.  237,  für  das  Jahr  1898  vor- 
gesehenen und  mit  der  kaiserlichen  Verordnung  vom  24.  Juni  1900,  R.-G.-Bl.  Nr.  99,  bis  Ende  December  1900 
verlängerten  Beträge,  nämlich  : 

3.  Unter  Capitel  28,  Titel  4,  § 2,  für  Investitionen  aus  dem  Investitionsfonds  der  verstaatlichten  Linien 

der  Oesterreichischen  Localeisenbahn-Gesellschaft fl.  2800  oder  K 5600 

Unter  Capitel  28,  Titel  5,  § 11: 

4.  Ergänzung  der  für  den  Stations-  und  Fahrdienst  bestimmten  Einrichtungs-  und  Ausrüstungsgegenstände, 

inclusive  Lademittel fl.  55.000  oder  K 110.000 

5.  Neuherstellungen  und  Verbesserungen  von  elektrischen  Starkstromanlagen  und  die  zu  Untersuchungs- 

Zwecken  erforderlichen  Instrumente  und  Apparate fl.  100.000  oder  ,K  200.000 

6.  Durchführung  von  Versuchen  und  Neuerungen fl.  30.000  oder  K 60.000 

7.  Für  die  Verbesserung  von  Speisewässern,  eventuell  Druck  Werksanlagen  . fl.  120.000  oder  K 240.000 

8.  Unter  Capitel  28,  Titel  5,  § 12,  Investitionen  aus  nachbenannten  Investitionsfonden  : b)  der  Linien  der 

Oesterreichischen  Localeisenbahn-Gesellschafr,  für  Erweiterung  von  Anschlussslationen  nebst  Reconstruction  der 
Bahnstrecken  aus  Anlass  des  Anschlusses  neuer  fremder  Bahnen fl.  84.500  oder  K 169.000 

Die  in  der  kaiserlichen  Verordnung  vom  27.  December  1899,  R.-G.-Bl.  Nr.  265,  für  das  Jahr  1899  vor- 
gesehenen Beträge,  nämlich  : 

9.  Unter  Capitel  27,  Titel  1,  für  ausserordentliche  Ausgaben fl.  287.000  oder  K 574.000 

10.  Unter  Capitel  27,  Titel  4,  § 2,  für  Investitionen  aus  dem  Investitionsfonds  der  verstaatlichten  Linien 

der  Oesterreichischen  Localeisenbahn-Gesellschaft fl.  5200  oder  K 10.400 

Unter  Capitel  27,  "Titel  5,  § 11: 

11.  Neuherstellungen  und  Verbesserungen  von  elektrischen  Starkstromanlagen  und  für  zu  Untersuchungs- 

zwecken erforderliche  Instrumente  und  Apparate,  sowie  Amortisationsquote  für  die  elektrische  Beleuchtung  in  der 
Station  Stanislau  und  in  anderen  Stationen fl.  55.000  oder  K 110.000 

12.  Telegraphen-,  Fernsprech-  und  Signalisiruncrsleitungen,  Apparate  und  Einrichtungen 

fl.  150.000  oder  K 300.000 

13.  Durchführung  von  Versuchen  und  Neuerungen fl.  15.000  oder  K 30.000 

14.  Auswechslung  von  Holzbrücken  durch  definitive  Constructionen fl.  90.000  oder  K 180.000 

15.  Versicherungsbauten  bei  Lehnen  und  Böschungen,  Schutzbauten  gegen  Lawinenabstürze,  Unterbau- 
objecte, Nebenanlagen  etc fl.  350.000  oder  K 700.000 

16.  Einlegen  neuer  und  Verstärkung  bestehender  Brücken fl.  150  000  oder  K 300.000 

17.  Aufnahmsgebäude  und  Beamtenwohnungen  an  den  Bahnlinien  St.  Pölten — Leobersdorf — Gutenstein  und 

Pöchlarn — Kienberg-Gaming  (15.  Rate) fl.  15.000  oder  K 30.000 

18.  Ausrüstung  von  Locomotiven  mit  Geschwindigkeitmessern  fl.  10.000  oder  K 20.000 

19.  Verbesserung  der  Speisewässer,  eventuell  Druckwerksanlagen  . . . .fl.  190.000  oder  K 380.000 

20.  Unter  Capitel  27,  "Titel  5,  § 12,  Investitionen  aus  nachbenannten  Investitionsfonden : a)  der  Linien 
der  Oesterreichischen  Localeisenbahn-Gesellschaft:  Meliorationen  und  diverse  Ergänzungsbauten 

fl.  84.800  oder  K 169.000 

21.  Unter  Capitel  27,  Titel  6,  § 5,  Bauliche  Anlage fl.  5000  oder  K 10.000 

22.  Der  mit  dem  Gesetze  vom  17.  November  1899,  R.-G.-Bl  Nr.  218,  betreffend  die  Gewährung  von 

Unterstützungen  aus  Staatsmitteln  und  die  Bewilligung  anderweitiger  Credite  anlässlich  von  Elementarereignissen, 
Artikel  II,  Punkt  d),  im  Etat  des  Eisenbahnministeriums:  Für  Wiederherstellungen  anlässlich  der  durch  Hochwässer 
an  den  k.  k.  Staatsbahnen  hervorgerufenen  Schäden,  sowie  für  nothwendige  Sicherung  der  Bahnanlagen  gegen 
Wiederholung  desselben  bewilligte  Credit  von fl.  2,150.000  oder  K 4,300  000 


§ 5. 

Mit  dem  Vollzüge  dieser  Verordnung,  welche  mit  1.  Jänner  1901  in  Wirksamkeit  tritt,  wird  Mein  Finanz- 

minister  betraut. 

Eisenerz,  27.  December  1900. 

Franz  Joseph  m.  p. 

Koerber  m.  p.  lYelserslieiinb  in.  p.  Wittek  m.  p.  Böhm  rn.  p. 

Speus  m.  p.  Hartei  in.  p.  Kczek  m.  p.  Call  m.  p. 

(«iovanelli  m.  p.  l'ujtak  m.  p. 
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Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Schleppbahn  von  Treffen  zum  Kohlenwerke  in 

Johannesthal. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Werksbesitzer  Josef  P a u 1 i n in  Laibach  die  Bewilligung  zur 
Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  schmalspurige  Schleppbahn  mit  Pferde-  oder  Locomotiv- 
be  trieb  von  der  Station  Treffen  der  Unterkrainer  Bahnen  zum  Kohlenwerke  in  Johannesthal  im  Sinne 
der  bestehenden  Normen  auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertheilt. 

Wien,  am  21.  December  1900.  Z.  47.375  2. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Schleppbahn  von  Lichtenwald  zum  Kohlenwerke 

in  Johannesthal. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  der  JohannesthalerKohlengewerkschaft  die  Bewilligung 
zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  schmalspurige  Schleppbahn  mit  Locomotiv  betrieb 
von  der  Station  Lichtenwald  der  Südbahnlinie  Steinbrück — Rann  zum  Kohlenwerke  in  Johannesthal  im 
Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertheilt. 

Wien,  am  21.  December  1900.  Z.  55  376/2. 


Erlass  des  k.  k.  Eisenbahnministerjums  vom  7.  December  1900,  Zahl  55.630*)  an  alle  österreichischen 
Privatbahnverwaltungen,  betreffend  die  Zollbehandlung  von  aus  dem  Auslande  einlangenden  Ersatzstücken  für  im 
Zollgebiete  schadhaft  gewordene  ausländische  Eisenbahnwagen  und  von  aus  dem  Auslande  zurücklangenden, 
dort  schadhaft  gewordenen  Bestandtheilen  inländischer  Eisenbahnwagen,  welche  im  Auslande  durch  nach- 
gesendete inländische  Ersatzstücke  ersetzt  wurden. 

Das  k.  k.  Finanzministerium  hat  über  h.  s.  Anregung,  zur  Vereinfachung  des  Bahnverkehres  und  Erzielung 
eines  gleichförmigen  Vorganges  bei  der  Abfertigung  von  aus  dem  Auslande  einlangenden  Ersatzstücken  für  im  Zoll- 
gebiete schadhaft  gewordene  ausländische  Eisenbahnwagen  und  von  aus  dem  Auslände  zurücklangenden,  dort 
schadhaft  gewordenen  Bestandtheilen  inländischer  Eisenbahnwagen,  welche  im  Auslande  durch  nachgesendete 
inländische  Ersatzstücke  ersetzt  wurden,  mit  einem  an  sämmtliche  Finanzlandesbehörden  gerichteten  Erlasse  nach- 
stehende Anordnungen  getroffen: 

I.  Die  mit  der  Bahn  einlangenden  Ersatzstücke  für  im  Zollgebiete  schadhaft  gewordene  ausländische,  als 
Transportmittel  auf  Grund  der  Bestimmung  des  § 27  Durchführungsvorschrift  zum  Zolltarifgesetz  zollfrei  eingetretene 
Eisenbahnwagen  sind  vom  Eintrittszollamte  zollfrei  zu  belassen,  wenn  sich  die  erwähnte  Bestimmung  aus  der  Lage 
des  Falles,  insbesondere  aus  den  Begleitpapieren  zweifellos  ergibt.  Dieselben  sind  nach  den  Angaben  des  Bahnbegleitscheines, 
welcher  insbesondere  auch  neben  dem  Bestimmungsorte  die  Gattung  und  das  Gewicht  der  Ersatzstücke, 
ferner  die  Nummer  des  in  Stand  zu  setzenden  Wagens  zu  enthalten  hat,  in  einem  eigens  zu  diesem  Zwecke  auf- 
zulegenden Vormerk  unter  Angabe  der  tarifmässigen  Beschaffenheit  in  Evidenz  zu  nehmen. 

Die  betroffene  inländische  Eisenbahnverwaltung  (Reparaturwerkstätte)  hat  auf  diesem  Bahnbegleitscheine 
die  Auswechslung  der  fraglichen  Bestandtheile,  sowie  die  Rücksendung  der  ausgetauschten  unbrauchbaren  und 
eventuell  der  nicht  zur  Verwendung  gelangten  neuen  Bestandtheile  zu  bestätigen. 

Allfällig  im  Inlande  verbleibende  B-standtheile  sind  selbstverständlich  zu  verzollen,  was  in  obige  Bestätigung 
unter  Beischluss  der  betreffenden  Zollquittung  aufzunehmen  ist. 

Diese  Bestätigung  hat  das  Austrittsamt  anlässlich  der  Ausfuhramtshandlung  zu  überprüfen,  und  wenn  sich 
kein  Bedenken  ergibt,  die  Austrittsdaten  auf  dem  Bahnbegleitschein  anzusetzen. 

Die  betreffende  Post  in  dem  oben  bezeichneten  Vormerke  ist  sodann  unter  Berufung  auf  den  ordnungs- 
mässigen  Austritt  zu  erledigen.  Findet  der  Austritt  nicht  über  das  seinerzeitige  Eintrittsamt  der  Ersatzstücke  statt, 
so  ist  letzteres  hievon  seitens  des  Austrittsamtes  zum  Zwecke  der  Erledigung  der  Vormerkpost  mittelst  Avisokarte 
zu  verständigen. 

Werden  die  ausgewechselten  Bestandtheile  binnen  Monatsfrist  nicht  ausgefübrt,  ohne  dass  die  Verzollung 
derselben  seitens  der  Bahn  nachgewiesen  wird,  so  hat  das  Eintrittsamt  jener  Bahn,  welche  die  zollfreie  Einfuhr 
der  betreffenden  Ersatzstücke  beantragt  hatte,  die  für  dieselben  ordnungsmässig  entfallenden  Zollgebühren,  u.  zw. 
für  das  dem  Bahnbegleitscheine  entnommene  Gewicht,  zur  Zahlung  vorzuschreiben. 

Eine  Ueberschreitung  obiger  Frist  kann  vom  Zollamte  dann  nachgesehen  werden,  wenn  in  glaubwürdiger 
Weise  dargethan  ist,  dass  die  Einhaltung  derselben  infolge  ausserordentlicher  Ereignisse  unmöglich  wurde. 

II.  Die  aus  dem  Auslande  zurücklangenden,  dort  schadhaft  gewordenen  Bestandtheile  inländischer  Eisen- 
bahnwagen, welche  im  Auslande  durch  nachgesendete  inländische  Ersatzstücke  ersetzt  wurden,  sind  vom  Eintritts- 
zollamt zollfrei  einzulassen,  wenn  den  Bahnbegleitscheinen  und  der  näheren  Beschaffenheit  der  eingehenden  Gegen- 
stände die  inländische  Provenienz  derselben  zu  entnehmen  ist. 

Zu  diesem  Behufe  ist  der  Bahnbegleitschein,  welcher  die  Ersatzstücke  am  Hinweg  und  die  abgenommenen 
schadhaften  Theile  am  Rückweg  begleitet,  vom  Austrittszollamte  mit  den  Austrittsdaten  zu  versehen  und 
von  der  ausländischen  Bahnverwaltung  (Reparaturwerkstätte)  in  analoger  Weise,  wie  sub  I,  zu  bestätigen. 

Hievon  wird  die  geehrte  Verwaltung  mit  der  Einladung  in  Kenntniss  gesetzt,  die  dortseitigen  Executiv- 
stellen  entsprechend  zu  verständigen  und  mit  Weisungen  zu  versehen. 

Für  den  k.  k.  Eisenbahnminister: 

Liharzik  m.  p. 


!)  Ein  analoger  Erlass  wurde  an  sämmtliche  k.  k.  Staatsbahn-Directionen  gerichtet. 
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Inland. 

Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Elektrische  Strassenbalmen  in  Pola  nebst  Ab- 
zweigungen nach  Fasana  und  Fiselia.  (Anordnung  der 
Trasse  n revision  und  politischen  Begehung.)  Die 
k.  k.  Statthalterei  in  Triest  hat  hinsichtlich  des  von  Fiirst  Alfred 
Wrede  in  Wien  vorgelegten  Detailprojectes  für  die  mit  elek- 
trischer Kraft  zu  betreibenden  Strassenbahnen  in  Pola  nebst 
Abzweigungen  nach  Fasana  und  Fiselia  die  Trassenrevision  und 
Statiou8commission  und  bei  anstandslosem  Ergebnisse  dieser 
Amtshandlung  anschliessend  an  dieselbe  die  politische  Begehung 
im  Zusammenhänge  mit  der  Enteignungsvernandlung  auf  den 
16.  Jänner  1901  und  den  folgenden  Tag  anberaumt.  Mit  der 
Leitung  dieser  Amtshandlungen  wurde  der  k.  k.  Statthalterei- 
rath  Alois  Fabiani  betraut.  [E.-M.-Z.  60.146.] 

Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörung. 

K.  k.  ö 8 t e r r.  Staatsbahnen. 

2.  Jänner.  — Infolge  Schneeverwehung  wurde  der  Gesammt- 
verkebr  auf  den  Kolomeaer  Localbahnen  bis  auf  Weiteres  ein- 
gestellt. 

2.  Jänner.  — Wegen  Schneeverwehung  wurde  der  Gesammt- 
verkehr  auf  der  Localbahn  Gorki  wielki-Grzy matow  bis  auf 
Weiteres  eingestellt. 


Ausland. 

Deutsches  Reich.  (Bestimmungen  über  die  Be- 
richterstattung an  das  Reichseisenbahnamt  wegen 
eintretender  Tariferhöhungen  und  Verkehrs- 
beschr  änkungen.)  Das  Reichseisenbahnamt  hat,  nach  der 
„Z.  d.  V.  D.  E.  V.“  angeordnet,  dass  ihm,  abgesehen  von  der 
vorgeschriebenen  Berichterstattung  durch  das  monatlich  einzu- 
reichende Tarifmaterial  von  den  Eisenbalmverwaltungen  in  jedem 
Einzelfalle  besondere  Anzeigen  über 

1.  Tariferhöhungen  im  Binnen-  wie  im  directen  (Verbands-) 
Verkehr  und 

2.  die  Aufhebung  oder  Einschränkung  einer  bestehenden 
directen  Abfertigung  zu  erstatten  sind. 

In  der  Anzeige  über  Tariferhöhungen  'soll  angegeben 

werden 

a)  welcher  Art  die  Erhöhung  ist.  z.  B.  ob  eine  Erhöhung  der 
Tarifkilometer  oder  des  Einheitssatzes,  eine  Classifieations- 
änderung,  die  Einführung  oder  Erhöhung  einer  Abfertigungs- 
oder einer  Ueberfuhisgebühr,  eine  Beschränkung  oder  Auf- 
hebung bestehender  Ausnahmctarife,  eine  Erschwerung  der 
Beförderungsbedingungen  ouer  die  Zurückziehung  von  nicht 
nur  für  einen  bestimmten  Zeitraum  gewährten  Erleichterungen 
vorliegt; 

t)  - um  welchen  Betrag  sich  der  Beförderungspreis  für  die  Person 
oder  für  die  Tonne  im  Durchschnitt  erhöht; 

c)  welche  Gründe  zu  der  Massregel  Anlass  gegeben  haben; 

d)  ob  und  wann  die  zuständige  Landesaufsichtsbehörde  die 
Genehmigung  ertheilt  hat,  gegebenenfalls  weshalb  solche 
nicht  erforderlich  war. 

Die  Anzeigen  sind  spätestens  gleichzeitig  mit  der  Ver- 
öffentlichung des  Vorganges  unter  Beifügung  einer  Abschrift 
der  Bekanntmachung  einzureichen. 

Für  uie  Berechnung  der  sechswöchigen  Veröffentlichungs- 
frist,  der  alle  Tariferhöhungen,  auch  die  für  den  Laien  nicht 
ohneweiters  erkennbaren  Druckfehlerberichtigungen,  unter- 
lagen, ist  nicht  das  Datum  der  Bekanntmachung,  sondern  der 
lag  der  wirklich  statifindenden  Veröffentlichung  massgebend. 
Ausserdem  bedingt  die  Vorschrift,  Tariferhöhungen  sechs 
Wochen  vor  der  Anwendung  zu  veröffentlichen,  dass  in  der 
Bekanntmachung  auf  die  Erhöhung  hingewiesen  wird,  8‘>wie 
ferner,  dass  diese  jedenfalls  sechs  Wochen  vor  der  Anwendung 
ihrem  vollen  Umfang  nach  feststehen  und  in  Etrnangelung  einer 


ins  einzelne  gehenden  Angabe  von  den  in  der  Bekanntmachung 
näher  zu  bezeichnenden  Dienststellen  dem  Publicum  auf  An- 
frage genau  mitgetheilt  werden  müssen. 

Einer  Anfrage  soll  es  nicht  bedürfen,  wenn  die  Erhöhung 
auf  der  Berichtigung  von  Druck-  und  Rechenfehlern  beruht, 
oder  wenn  durch  eine  Neuvermessung  von  Strecken  oder  durch 
eine  anderweite  Form  des  Tarifes  (Einführung  von  Schnittsätzen 
u.  dergl.)  nur  eine  geringfügige  Erhöhung  der  Tarifkilometer 
oder  der  Sätze  eintritt. 

Eine  Aufhebung  der  directen  Abfertigung  liegt  stets  dann 
vor,  wenn  die  zwischen  je  zwei  Stationen  bestehenden  Fahr- 
oder Frachtsätze  aufgehoben  werden,  ohne  dass  die  Einführung 
neuer  entsprechender  Tarifsätze  sichergestellt  ist.  Werden  da- 
gegen nur  ermässigte  Ausnahinesätze  aufgehoben  und  bleiben 
für  die  betreffenden  Verkehrsbeziehungen  directe  Sätze  der 
regelrechten  Tarifclassen  bestehen,  so  ist  diese  Massnahme 
nicht  als  eine  Aufhebung  einer  directen  Abfertigung,  sondern 
lediglich  als  eine  Tariferhöhung  zu  behandeln.  Eine  Ein- 
schränkung der  bestehen  ien  directen  Anfertigung  tritt  ein, 
wenn  von  mehreren  im  Tarife  ersichtlich  gemachten  und  der 
freien  Wahl  des  Absenders  überlassenen  Verkehrswegen  der  eine 
oder  andere  ausscheidet. 

Die  dieserhalb  zu  erstattenden  Anzeigen  haben  zu  ent- 
halten : 

a)  eine  eingehende  Darlegung  der  Gründe; 

h)  eine  namentliche  Bezeichnung  der  in  Betracht  kommenden 
Vt-rkehrsbeziehungen  und  Wege; 

c)  eine  ins  einzelne  gehende  Erörterung  des  Verkehrsumfanges ; 

d)  eine  Erläuterung  in  Bezug  auf  die  Höhe  der  bei  Durch- 
führung der  Massnahme  zur  Erhebung  kommenden  Fracht- 
sätze ; 

e)  die  Angabe  des  für  den  Eintritt  der  Massnahme  in  Aussicht 
genommenen  Zeitpunktes. 

Treten  in  den  veröffentlichten  und  angezeigten  Massnahmen 
nachträglich  Aenderungen  ein  (Zurückziehung  der  Massregel, 
Abänderung  des  in  Aussicht  genommenen  Einführungstages  oder 
der  künftig  zur  Erhebung  kommenden  Tarifsätze),  so  ist  hierüber 
gleichfalls  ohne  Verzug  unter  Angabe  der  Gründe  und  Beifügung 
einer  Abschrift  der  dieserhalb  erlassenen  Bekanntmachung  zu 
berichten. 

Preussen.  (Kgl.  Preussische  Staatseisen- 
bahnen: Directionsbezirk  Bromberg:  Eröffnung 
der  Güterladestelle  Grube  Vaterland  für  den 
Personen-  und  Gepäcksverkehr.)  Einer  Kundmachung 
obiger  Eisenbalin-Direction  zufolge  wurde  am  22.  December  1900 
die  an  der  Bahnstrecke  Cüstrin  — Frankfurt  a.  0.  73  km  von  der 
Verkehrsstelle  Lebus  und  41  km  von  Frankfurt  a.  0.  entfernt 
gelegene  Giiterladestelle  Grube  Vaterland  für  den  Personen- 
und  Gepäcksverkehr  eröffnet. 

— (Kgl.  Preussische  Staatseisenbahnen: 
Directionsbezirk  Erfurt:  Stationsnamenände- 
rn n g.)  Die  an  der  Bahnstrecke  Coburg — Lauscha  gelegene 
Haltestelle  Köppelsdorf  hat  die  Bezeichnung  „Köppelsdorf- 
0 b e r 1 i'n  d“  erhalten. 

Sachsen.  (Eröffnung  viergeleisiger  Bahn- 
strecken.) Am  16.  December  1900  ist  auf  der  Staatsbahn- 
strecke Coswig  — Kötzschen broda  der  viergeleisige  Betrieb 
eröffnet  worden.  Auf  der  Strecke  Ra  d e b e u 1 — K ö t z s c h e li- 
tt ro  da  hat  der  viergeleisige  Betrieb  bereits  am  4.  December  1900 
begonnen.  Die  äusseren  zwei  Geleise  der  Strecke  Radebeul  — 
Coswig  werden  nunmehr  nur  noch  von  Vorortezügen,  die 
inneren  zwei  Geleise  dagegen  nur  von  Schnell- und  Fernpersonen- 
zügen befahren.  Gleichzeitig  mit  Eröffnung  des  Neustädter  Bahn- 
hofes in  Dresdm  (im  Monate  März  1901)  wird  voraussichtlich 
auch  auf  der  Strecke  Radebeul  — D resden-N  eustadt 
der  viergeleisige  Betrieb  eingeführt  werden. 

Schweden.  (Eröffnung  der  Schlussstrecke  der 
Eisenbahn  von  Oerebro  nach  Krylbo.)  Am  11.  De- 
cernber  1900  ist  die  Schlussstrecke  der  Eisenbahn  von  Oerehro 
nach  Krylbo,  und  zwar  die  Strecke  von  Frövi  nach  Ves  tu  ti- 
li ors  dein  Betriebe  übergeben  worden,  wodurch  zwischen  dem 
nördlichen  Theile  Schwedens,  dem  sogenannten  Norrlar.d,  und 
den  südlichen  und  westlichen  Landestheilen  eine  Verbindung 
geschaffen  wurde.  Die  ganze  Bahn  ist  132  km  lang  und  im 
Staatsbetriebe. 
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Schiffahrt. 

Verkehrsdiehtigkeit  im  Gebiete  des  Rliein-Weser- 
Elbecanales.  Wie  die  „Deutsche  Volkswiithschaftliche  Corre- 
spondenz“  in  Berlin  mittheilt,  betrug  der  Eisenbahngüterverkehr 
derjenigen  Stationen,  deren  Veikehr  vom  Rhein- Weser-Elbecanal 
beeinflusst  werden  wird,  nach  den  Aufstellungen  des  Canalvereines 
für  Niedersachsen  zu  Hannover  im  Jahre  1899  im  niederrheinisch- 
westphälischen  Industriegebiete  84,000  000  t Güter.  Diese  Güter- 
menge wird  jetzt  von  rund  600  km  Eisenbahnen  in  dem  genannten 
Gebiete  vermittelt.  Demnach  kämen  auf  das  Kilometer  dieser 
Eisenbahnen  140  000  t,  also  erheblich  mehr,  als  nach  der  Statistik 
der  Güterbewegung  für  uas  gesammte  Ruhrrevier  zu  ermitteln 
ist.  Danach  entfallen  auf  das  Ruhrrevier  der  Rheinprovinz  mit 
661km  Eisenbahnen  70.860  t und  auf  das  Ruhrgebiet  der  Provinz 
Westphalen  mit  564  km  Eisenbahnen  80  520  t Güter  auf  jedes 
Kilometer,  während  auf  sämmtlichen  Eisenbahnen  Deutschlands 
— mit  49.100  km  — im  Durchschnitte  1899  nur  rund  7500  t auf 
das  Kilometer  kommen.  Aehnlicbe  bedeutende  Gütermengen  auf 
ein  Kilometer  Eisenbahn  wie  im  Canalgebiet  des  Ruhrreviers 
sind  fiir  das  eigentliche  Gebiet  der  oberschlesischen  Industrie 
zu  ermitteln.  Auch  im  Gebiete  des  Mittellandcanales  zwischen 
dem  Dortmund-Emshafencanal,  der  Weser  und  der  Elbe  hat  die 
vielgestaltige  gewerbliche  Thätigkeit  im  Jahre  1899  einen  Güter- 
verkehr der  Stationen,  deren  Verkehr  vom  Rbein-Weser-Elbecatial 
beeinflusst  werden  wird,  von  21,280.000 1 herbeigeführt.  Dieser 
Verkehr  wird  jetzt  von  ausgedehnten  Eisenbahnstrecken  ver- 
mittelt. Da  grosse  Massen  von  Gütern,  namentlich  Steinkohlen, 
zwischen  dem  niederrheinisch-westphälischen  Industriegebiete 
und  dem  Mittellande  verkehren,  so  müssen  hier  alle  die  Eisen- 
bahnlinien Berücksichtigung  finden,  welche  zwischen  dem  ge- 
nannten Industriegebiete  und  der  Elbe  den  Güteraustausch  ver- 
mitteln, das  sind  2000  km,  während  der  Mittellandcanal  ein- 
schliesslich seiner  Zweige  nur  rund  400  km  lang  ist.  Int  Durch- 
schnitt kommen  demnach  auf  die  in  Frage  kommenden  2000  km 
Eisenbahnen  je  10.600  t oder  40pCt.  mehr  als  durchschnittlich 
auf  den  deutschen  Eisenbahnen.  Rechnet  man  den  ganzen  Rhein- 
Weser- Elbecanal,  einschliesslich  des  Dortmund-Emscanales,  so 
haben  die  Eisenbahnstationen,  deren  Verkehr  vom  Canal  beein- 
flusst werden  wird,  im  Jahre  1899  einen  Gesammtveikehr  von 
107,100.000  t gehabt.  In  Frage  kommen  hiebei  rund  3200  km 
Eisenbahnen.  Demnach  kommen  auf  jedes  Kilometer  Eisenbahnen, 
welche  jetzt  den  Verkehr  im  Gebiete  des  Rhein-Weser-Elbe- 
canales  vermitteln,  33.500t.  Das  ist  mehr  als  viermal  so  viel 
als  der  Durchschnitt  der  deutschen  Eisenbahnen.  Dieser  riesen- 
hafte Verkehr,  der  auf  die  gewerbliche  Thätigkeit  des  vom  Rhein- 
Weser-Elbecanal  durchzogenen  Gebietes  das  günstigste  Licht 
fallen  lässt,  wird  nur  zu  einem  kleinen  Theil  vom  Canal  über- 
nommen werden  können. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Gesellschaft  der  Brünner  elektrischen  Strassen- 

balinen.  (Constituirende  Generalversammlung.) 
Am  22.  September  1900  fand  in  Brünn  die  constituirende  General- 
versammlung der  Gesellschaft  der  Brünner  elektrischen  Sirassen- 
bahnen  statt,  bei  welcher  als  Regierungsvertreter  der  k.  k.  Beziiks- 
hauptmann  Dr.  Aurel  Ritter  von  Deiml  iutervenirte.  Herr  Hugo 
von  Noot  eröffnete  die  Generalversammlung  namens  der  Oester- 
reichischen  Union-Elektricitätsgesellschaft  als  Mitconcessionärin 
im  Einvernehmen  mit  der  Stadtvertretung  von  Brünn  und  richtete 
nach  Vorstellung  des  Regierungsvertreters  an  die  Versammlung 
das  Ersuchen,  im  Grunde  des  § 38  der  Gesellschaftsstatuten 
einen  Vorsitzenden  zu  wählen.  Die  Wahl  fällt  auf  Herrn  von 
Noot  selbst,  welcher  unter  Uebernahme  des  Vorsitzes  zunächst 
constatirt.  dass  die  constituirende  Generalversammlung  ordnungs- 
mässig  einberufen  worden  sei.  — Der  Genannte  stellt  weiters 
fest,  dass  das  gesammte  Actiencapital  per  K 6,200.000  im  Sinne 
des  § 7 der  Statuten  voll  eingezahlt  worden  und  dass  in  der 
Versammlung  ausser  zwei  Vertretern  der  Stadtgemeinde  Brünn 
noch  acht  Actienzeichner  anwesend  seien,  welche  im  eigenen  und 
im  Vollmachtsnamen  ein  Actiencapital  von  K 6,184.800  mit 
3088  Stimmen  repräsentiren,  weshalb  sohin  die  Versammlung  auch 
beschlussfähig  erscheine.  Nach  erfolgter  Wahl  zweier  Scrutatoren 
und  Protokolisverificatoren  beschliesst  die  Versammlung,  sich  als 
„Gesellschaft  der  Brünner  elektrischen  Strassenbahneu“  zu  con- 
stituiren,  und  die  Statuten  in  der  von  der  Staatsverwaltung  ge- 
nehmigten Fassung  als  Gesellschaftsvertrag  anzunehmen. 


Zum  zweiten  Punkte  der  Tagesordnung  führte  der  Vor- 
sitzende an,  das9  dieOesterreichische  Union-Elektricitätsgesellschaft 
von  der  Brünner  Localeisenbahngesellschaft  die  der  letzteren 
gehörigen  Brünner  Strassenbaünen  mit  Vertrag  vom  20.  Sep- 
tember 1898  käuflich  erworben  hat  und  nunmehr  diese  Strassen- 
bahnen  sammt  allem  Zugehör  und  allen  Rechten  und  Pflichten 
auf  die  neusegründete  Gesellschaft  der  Brünner  elektrischen 
Strassenbaünen  überträgt.  Die  Versammlung  beschloss  sohin,  den 
Verwaltungsrath  zu  ermächtigen,  den  diesbezüglichen  Kaufvertrag 
mit  der  Oesterreichiscben  Union-Elektiicitätsgesellschaft  auf  der 
bereits  in  Aussicht  genommenen  und  der  Versammlung  mit- 
getheilten  Grundlage  abzuschliessen. 

Der  Vorsitzende  fühlte  weiters  an,  dass  die  Stadtgemeinde 
Brünn  mit  der  Oesterreichischen  Unien-Elektricitätsgesellschaft 
bezüglich  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf  dem  be- 
stehenden Strassenbahnneize  und  bezüglich  des  Ausbaues  des 
Strassenbahnnetzes  in  Brünn  einen  Vertrag  (im  Jahre  1898) 
sammt  Nachtragsübereinkommen  (im  Jahre  1899)  abgeschlossen 
hat,  welche  beide  Verträge  den  Statuten  beigedruckt  und  daher 
bereits  bekannt  seien. 

Endlich  bemerkte  noch  der  Vorsitzende,  dass  d.e  Stadt- 
gemeinde Brünn  seitens  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  mit 
Kundmachung  vom  3.  Februar  1900,  R.-G.-Bl.  Nr.  28,  die  Con- 
cession  zum  Baue  und  Betriebe  eines  einheitlichen  Netzes  von 
mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibenden  norinalspurigen  Kleinbahn- 
linien erworben  hat. 

Unter  gleichzeitiger  Vorlage  der  oben  citirten  Concessions- 
kundmachung  stellte  sohin  der  Vorsitzende  den  Antrag,  die 
Generalversammlung  wolle  beschliessen,  alle  Rechte  und  Ver- 
bindlichkeiten einerseits  aus  dieser  Concessionskundmaehung, 
andererseits  aus  dem  früher  erwähnten,  zwischen  der  Stadt- 
gemeinde Brünn  und  der  Oesterreichischen  Union-Elektricitäts- 
gesellschaft  abgeschlossenen  Vertrage  sammt  Nachtragsüberein- 
koiiniien  zu  übernehmen  und  in  dieselben  einzutreten. 

Dieser  Antrag  wurde  darauf  ohne  Debatte  angenommen 
und  zum  Beschlüsse  der  Gesellschaft  erhoben. 

Ad  Punkt  III  der  Tagesordnung  wurde  im  Sinne  des  § 39 
der  Statuten  die  Herren  Reibhorn  und  Anton  Isaak  zu  Mit- 
gliedern und  Herr  Wilhelm  Turetschek  zum  Ersatzmann  des 
Revisionsausschusses  gewählt. 

Zum  Punkt  IV  der  Tagesordnung  bemerkte  der  Vor- 
sitzende, dass  der  gesellschaftliche  Verwaltungsrath  geinäss  § 12 
der  Statuten  aus  mindestens  4 und  aus  höchstens  12  Mitgliedern 
zu  bestehen  habe,  und  dass  die  Stadtgemeinde  Brünn  den  vierten 
Theil  der  Verwaltungsrathsstellen  zu  besetzen  berechtigt  sei:  — 
Ueber  Antrag  eines  Theilnehiners  der  Versammlung  wurde  sohin 
die  Zahl  der  Verwaltungsrathsmitglieder  mit  8 festgesetzt,  und 
hienach,  da  die  Stadtgemeinde  Brunn  in  Ausübung  ihres  Nomi- 
nirungsrechtes die  Herren:  Vicebürgermeister  Rudolf  Rohrer  und 
Fabriksbesitzer  Alfred  Hochstetter  bereits  als  ihre  Vertreter  in 
den  Verwaltungsrath  bezeichnet  hatte,  zur  Wahl  der  restlichen 
6 Verwaltungsrathsmitglieder  geschritten. 

Als  gewählt  erschienen  hierauf  die  Herren : 

1.  Hugo  von  Noot,  Inhaber  der  Firma  Vogel  und  Noot, 
I Waffenhandlung  in  Wien; 

2.  Samuel  Kocherthaler,  Director  der  Gesellschaft 
für  elektrische  Unternehmungen  in  Berlin; 

3.  Rudolf  Menkhof f ; 

4.  Otto  Bohlmann,  beide  letztgenannten  Verwaltungs- 
räthe  der  oben  gedachten  Gesellschaft  in  Berlin; 

5.  Dr.  Friedrich  K 1 o b,  Advocat  in  Brünn,  und 

6.  Dr.  Ricnard  Foregger,  Hof-  und  Gerichtsadvocat 
in  Wien. 

Hiemit  war  die  Tagesordnung  erschöpft  und  wurde  sohin 
die  constituirende  Generalversammlung  geschlossen. 

In  der  unmittelbar  hierauf  abgehaltenen  ersten  (consti- 
tuirenden)  Sitzung  des  neugewäblten  Verwaltungsrathes  wurde 
Herr  Hugo  von  Noot  zum  Präsidenten  und  Herr  Samuel 
Kocherthaler  zum  Vicepräsidenten  der  Gesellschaft  gewählt. 


Personal-Nachrichten, 

Der  Eisenbahnminister  hat  den  Maschinen-Obercommissär 
der  österr.  Staatsbahnen  Wenzel  Burger  und  den  Bau-Ober- 
commissär  der  österr.  Staatsbahnen  Franz  S c h u 1 z zu  k.  k.  Ober- 
ingenieuren  im  Eisenbahnministerium  ernannt. 

Der  Eisenbahnminister  hat  die  k.  k.  Ingenieure  dpi.  In- 
genieur Emanuel  Szymanski  und  Johann  Rihoäek  zu  k.  k. 
Öberingenieuren  im  Eisenbahnministerium  ernannt. 


Nr.  3 — 5-  Jänner  1901. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 

Kundmachungen. 


Directer  Güterverkehr  zwischen  Deutschland  einerseits,  Serbien,  Bulgarien  und  der  Türkei  andererseits. 

Erhöhung  von  Frachtsätzen. 

Die  Schnittfrachtsätze  der  Abtheilung  B (Schnittsätze  der  Balkanbahnen)  des  ab  1.  Mai  1900  gütigen 
Tarifes  für  den  directen  Verkehr  zwischen  Deutschland  einerseits,  Serbien,  Bulgarien  und  der  Türkei  andererseits 
werden  mit  1.  März  1901  in  den  nachstehenden  Relationen,  wie  folgt,  abgeändert: 


Wien,  am  31.  December  1900. 

K.  k.  österr, 

namens  der  bet  heil 


, Staatsball  neu 

igten  Verwaltungen.  • 


Seite  des 
Tarifes 

Nummer  des 
Ausnahme- 
tarifes 

Artikel 

Station 

Classe 

der  Frachtsatz 

von 

auf 

215 

5 

Getreide  etc. 

Bourges-Port 

364 

396 

Ihtiman  

— 

196 

206 

Kostenetz-Bania  .... 

— 

196 

214 

Mezdra-Vratza 

— 

198 

216 

Radomir  

— 

196 

206 

Roman 

— 

205 

222 

237 

10 

Bier  etc. 

Sofia 

A/c 

220 

263 

260 

13 

Eisen  und  Eisenwaaren  etc. 

Mezdra-Vratza 

A/c 

269 

322 



B/c 

321 

395 

» 

C/c 

321 

357 

260 

13 

Eisen  und  Eisenwaaren  etc. 

Radomir  

A/c 

' 253 

296 

„ ....... 

B/c 

302 

363 

v 

C/c 

302 

331 

260 

13 

Eisen  und  Eisenwaaren  etc. 

Roman 

A/c 

280 

339 

B/c 

334 

417 

7?  

C/c 

334 

374 

260 

13 

Eisen  und  Eisenwaaren  etc. 

Sofia 

A/c 

220 

244 

B/c 

263 

298 

71  * 

C/c 

263 

279 

265 

14 

Papier  etc. 

Sofia 

A/b 

263 

298 

281 

17 

Cement  und  Steine 

Sofia  . . . . , 

A 

199 

211 

Cement  und  Steine 

Tzaribrod 

A 

165 

166 

290 

19 

Blei  und  Bleiwaaren 

Sofia 

I/b 

220 

244 

Il/b 

263 

298 

[14] 


K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahngesellschaft. 

Schleppbahngebühren  für  das  Kohlen- 
werk Maxhütte  bei  Schwaz-Kuttowitz. 

Die  Schleppbahngebühren  für  Kohlensendungen  von 
: dem  neu  eröffneten  Kohlenwerke  Maxhütte  (Besitzer 
Max  Mühlig  in  Teplitz)  bis  in  die  Station  S c h w a z- 
Kutt  o w i t z betragen  : 

a)  im  Inlandsverkehre  K 2. — ; 

b)  im  Auslandsverkehre  Mk.  T80,  bezw.  Frcs.  2T0 
für  10.000  kg  bei  Frachtzahlung  für  mindestens  das 
Ladegewicht  des  verwendeten  Wagens. 

Teplitz,  am  31.  December  1900.  [15] 


Nord-Südösterreichischer  Eisenbahnverband. 

Berichtigung  einer  Kundmachung. 

In  der  Kundmachung  [1301]  auf  Seite  3154  der 
Nummer  148  des  Verordnungs-Blattes  vom  25.  De- 
cember 1900,  betreffend  Druckfehler-Berichtigung  im 
Nachtrage  I zum  Anhänge  des  T arifes,  Theil  II,  Heft  1, 
sind  in  der  rechtsseitigen  Spalte,  erste  Zeile  von  oben, 
die  Worte  „den  Stationen“  in  „der  Colon  ne“,  und 
in  der  sechsten  Zeile  von  oben  das  Wort  „einzutraen“ 
in  „einzutragen“  abzuändern. 

Wien,  am  28.  December  1900. 
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Ostdeutsch- Uncarischer  Eisen  bahn  verband. 

(Tarif-Theil  II,  Heft  1.) 

Anderweitige  Frachtberechnung  für 
Kartoffelsendungen  von  Nagy-Szent 
M i k 1 6 s. 

Für  Kartoffelsendungen  in  Wagenladungen,  welche 
in  der  Station  Nagy-Szent  M i k 1 6 s zur  Aufgabe 
oder  Umkartirung  und  auf  Grund  der  directen  Fracht- 
sätze des  Verbands-Ausnahmetarifes  Nr.  58  unter  C zur 


Abfertigung  gelangen,  wird  die  Fracht  nicht  mehr  auf 
Grund  des  Ladegewichtes  der  verwendeten  Wagen, 
sondern  auf  Grund  des  factischen,  Gewichtes  der  Ladung, 
mindestens  aber  für  10.000  kg  per  Wagen  und  Fracht- 
brief berechnet. 

Budapest,  am  27.  December  1900.  [16J 

Die  Direction  der  k.  k.  priv.  Kascliau-Oderberger 
Eisenbahn 

namens  d o r WotlioiHtrten  V«rwaltnTi£,en. 


Locomotiv-Fabrsk  IC  RA  U SS  & C0MP 

Actien-usssllschaft 

MÜNCHEN  und  LINZ. 


613) 


goamtotiueu 


für 

Haupt-  und  Seoundärbalineii 

von  10 — 500  Pferdekraft. 

für 

Strassen  ball  neu  u.  Tramways 

von  15 — 100  Pferdekraft, 

LOCOMOBILE1V 

von  2 — 12  Pferdekraft. 

©ampf=JFTcucrfpri^n 

von  600 — 2000  Liter  Förderung. 

Vorräthe  in  diversen  Grössen. 


Prospecte  werden  anf  Verlangen  zugesendet. 
Vertretung  in  Wien,  L,  IPestaloxzigsLsse  Nr.  6. 


PAM7  A POMP.  BUDAPEST,  RATIBOR 
VJI . M I \l  Z_  Cx  LEOBERSDORF 

Elektrische  Beleuchtung 

Elel<trisch<*  {Kraftübertragung.  -^======^~ 

_ — - — ■ - • . Bisher  ausgeführt  oder  im  Bau  begriffen  : 

^ **  V-  Jf  200  elektrische  Kraftübertragungs  - Anlagen 

mit  zusammen  40.000  HP,  darunter: 

v | • .y'-'  K.  u.  k.  Arsenal  in  Wien  i darunter  7 elektr. 

Floridsdorfer  Locomotivfabriks  - Actien- 
Maschinenfabrik  der  priv.  Oesterr.'Ungar. 

.US  Staatseisenb.-Ges.,  Wien 600  „ 

Sei--  Werkstätte  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 

bahn,  M.-Ostrau 140  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  ungar. 

Schiffs  wer  fte  in  Palermo  . 800 

Theilansicht  der  etektrischen  Werkstätten  von  Ganz  & Comp,  in  Budapest.  und  viele  Andere. 

LTvSaX  BUREAU  in  WIEN,  9/i,  Wasagasse  31 

lieh  bei  dem  (ab  Mai  I.  Wipplingerstrasse  21). 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kuudgemacbt  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  2H.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 
ne  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  aiiKefangen . 

Bei  Iiiquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereioht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
a id  Diauidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  per  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
i iseständniss  Bezug  habender  Theilrechnnngen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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l'ie  angeführte  Frachtbegünstigung  findet  unter  Einhaltung  der  auf  Seite  84  der  Kundmachung  dieses  Verordnungs-Blattes  angegebenen 

„Allgemein  n Bestimmungen“  Anwendung. 

Eine  Ausnahme  besteht  jedoch  hinsichtlich  des  Punktes  3 dieser  Bestimmungen,  insoferne  als  für  die  obenangeführten  Artikel  von  Nussdorf, 
Wien  I (K.E.B.),  Wien  II  (K.F.J.B.),  Wien-Lagerhaus  nnd  AVien-Donatiquaibahnhof  nach  Stationen  der  Strecken  von  Plirseh  bis  Bregenz,  bezw.  Buchs  und 
St.  Margretben  der  löpercentige  Nachlass  von  den  auf  Grund  der  Bestimmungen  des  „Ersten  Anhanges  zum  Abschnitte  A,  Post  Nr.  18“,  bezw.  des 
„Anhanges  zum  Abschnitte  C (Wechselverkebr  Post  Nr.  1 des  Localtarifes  der  k.  k.  Oesterr.  Staatsbahnen, Theil  II,  Heft  I“,  sich  ergebenden  Frachtsätzen 

gewährt  wird. 

Für  Sendungen  russischer  Provenienz,  für  welche  sich  die  Transportgebühren  für  die  österreichischen  Strecken  unter  Berücksichtigung  der 
inländischen  Local-,  bezw.  Verbandstarife,  sowie  der  von  den  Sätzen  dieser  Tarife  zugestandenen,  vorangeführten  Nachlässe  billiger  stellen,  als  bei  directer 
Abfertigung  in  den  gleichen  Relationen  zu  den  directen  Sätzen  des  Oesterreichisch-Russischen  Grenztarifes,  gelangt  erstere  Berechnungsweise  zur 

Anwendung. 

Für  Sendungen,  die  auf  Grund  der  directen  Frachtsätze  der  Elbeumschlagstarife  fiir  Oesterreich  und  Westösterreich,  sowie  Westösterreich- 
Riesa-Elbkai  abgefertigt  werden,  gelangen  die  Transportgebühren  der  Local-  und  inländischen  Verbandstarife  unter  Berücksichtigung  der  von  den  Fracht- 
sätzen dieser  Tarife  zugestandenen  vorangeführten  Nachlässe  znziigüch  der  Schlepphahugebühr  zur  Anwendung,  sofern  diese  Berechnungsart  einen 
niedrigeren  Frachtsatz  ergeben  sollte  Für  Laube  nnd  TetschemBodenbaeh  Landungsplatz  kommen  die  gleichen,  und  zwar  die  jeweils  niedrigsten  Fracht- 
gebühren zur  Berechnung. 

Die  für  Sendungen  nach  Wilten  sich  ergebende  Frachtbegünstigung  findet  unter  den  gleichen  Bedingungen  auch  auf  Sendungen,  welche  in 
Innsbruck  loco  zur  Abgabe  gelangeu  und  an  das  landschaftliche  Lagerhaus  in  Innsbruck  adressirt  sind,  Anwendung. 
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V. 

Oesterreich.iseli-Ungarisch.er  Eisenbahnverband. 
Westungariseh-Oesterreiehischer  Eisenbahn  verband. 

Tarifermässigung’  für  die  Beförderung  von  Weizen,  Buchweizen  (Haide,  Haidekorn),  Koggen  (Korn),  roher 

Hirse  und  Halbfrucht. 

Vom  1.  .Jauner  1901  bis  auf  Widerruf,  längstens  jedoch  bis -Ende  Deeember  1901  werden  für  Weizen,  Buchweizen 

(Haide,  Haidekorn),  Roggen  (Korn),  rohe  Hirse  und  Halbfrucht  von  ungarischen  Stationen  nach  den  angeführten  österreichischen 

Stationen  bei  Aufgabe  als  Frachtgut  und  Frachtzahlung  für  mindestens  10.000  kg  per  Frachtbrief  und  Wagen  bei  einem  Durch- 
laufe von  mindestens  51  Kilometern  auf  österreichischem  Gebiete  unter  Einhaltung  folgender  Bedingungen  nachstehende  Nach- 
lässe im  Rückvergütungswege  bewilligt,  und  zwar: 

A.  Tarif-Tlieil  II,  lieft  4,  des  Oesterr. -Ungar.  Eiseiibahnverbandes. 

Gütig  vom  1.  Juli  1900. 

1.  Im  Verkehre  nach  den  im  ersten  Schnitt-Tarife  enthaltenen  Stationen  der  Strecken  Znaim-Polna  Stecken,  Wildenschwert- 
Mittelwalde  (excl.)  Geiersberg-Tmischt  (excl.)  der  k.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn  und  der  Strecken  Grnssbach— Znaim. 
Grussbach— C'hotzen,  Strelitz— Okriscbko,  Brünn  (einschliesslich  Brünn  K.F.N.B.) — Blazowitz  und  Böhm. -Triibau— Hohenstadt 
der  priv.  österr. -ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  ein  Nachlass  von  zehn  Percent  von  den  auf  den  8eiten  35  bis  43  ent- 
haltenen 8chnitt-Frachtsätzen. 

2.  Im  Verkehre  nach  sämmtlichen  übrigen,  in  Böhmen  gelegenen,  im  ersten  Schnitt-Tarife  enthaltenen  Stationen  ein  Nachlass 
von  fünfzehn  Percent  von  den  auf  den  Seiten  35  bis  43  enthaltenen  Schnitt-Frachtsätzen. 

3.  Im  Verkehre  nach  den  im  zweiten  8ch»itt-Tarife  enthaltenen  Stationen  der  Strecke  Sigmundsherberg— Erdweis  der  k.  k. 
österr.  Staatsbahuen  ein  Nachlass  von  zehn  Percent  von  den  auf  den  Seiten  52  bis  56  enthaltenen  Schnitt- Frachtsätzen. 

1.  Im  Verkehre  nach  sämmtlicbeu  übrigen,  in  Böhmen  gelegenen,  im  zweiten  Schnitt-Tarife  enthaltenen  Stationen  ein  Nachlass 
von  fünfzehn  Percent  von  den  auf  den  Seiten  52  bis  56  enthaltenen  Schnitt-Frachtsätzen. 

5.  im  Verkehre  nach  den  im  dritten  Schnitt-Tarife  enthaltenen' Stationen  der  Strecke  Sigmundsherberg— lärdweis  der  k.  k. 
österr.  Htaatsbahnen  ein  Nachlass  von  zehn  Percent  von  den  auf  deu  Seiten  60  bis  64  enthaltenen  Schnitt-Frachtsätzen. 

6.  Im  Verkehre  nach  sämmtlichen  übrigen,  in  Böhmen  gelegenen,  im  dritten  Schnitt-Tarife  enthaltenen  Stationen  ein  Nachlass 
von  fünfzehn  Percent  von  den  auf  den  Seiten  60  bis  64  entnaltenen  Schnitt-Frachtsätzen. 

7.  Im  Verkehre  vou  den  im  Stationstarife  sub  a)  auf  den  Seiten  68  bis  87  enthaltenen  ungarischen  Stationen  nach  den  auf 
diesen  Seiten  angeführten  österr.  Stationen  ein  Nachlass  von  fünfzehn  Percent  von  den  auf  den  Seiten  35  bis  43  enthaltenen 
Schnitt-Frachtsätzen  des  ersten  ßchnltt-Tarifes. 

8.  Im  Verkehre  zwischen  den  im  Stationstarife  sub  b)  auf  den  Seiten  91  bis  102  enthaltenen  Stationen  der  Strecken  Branzaus— 
Pirnitz— Polna  Stecken,  Wildenschwert— Mittelwalde  (excl.),  Geiersberg— Tinischt  texcl.)  der  k.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn 
und  der  Strecke  Brünn -Okriscbko,  Brünn  — Kanitz  Eibenscbitz  und  Bninn— C'hotzen  der  priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  einerseits,  und  den  daselbst  angeführten  ungarischen  Stationen  andererseits  ein  Nachlass  von  zehn  Percent, 
nnd  im  Verkehre  mit  sämmtlichen  übrigen  im  Stationstarife  sub  b)  auf  den  Seiten  91  bis  102  angeführten,  in  Böhmen 
gelegenen  Stationen  ein  Nachlass  von  fünfzehn  Percent  von  den  auf  den  Seiten  35  bis  43  enthaltenen  Scbnittfrachtsätzen 
des  I.  Schnitt-Tarifes. 

9.  Im  Verkehre  von  den  im  Stationstarife  sub  c)  auf  den  8eiten  105  bis  152  enthaltenen  ungarischen  Stationen  nach  den  auf 
diesen  Seiten  angeführten,  in  Mähren  gelegenen  Stationen  der  k.  k.  priv.  Ka'ser  Ferdioands-Nordbahn.  k.  k.  priv.  Oesterr. 
Nordwesthahn  und  der  priv.  Oesterr.-ungar.  Btaatseisenbabn-Gesellschatt,  ferner  nach  den  Stationen  Adlerkosteletz,  Böhm.- 
Trübau,  Senltenberg,  Gabel,  WIchstadtl  - bichtenan,  Wildenschwert.  Wildenschwert  trans.,  Brandeis  a.  d.  Adler  und  C'hotzen, 
ein  Nachlass  von  zehn  Percent  von  den  auf  den  Seiten  35  bis  43  enthaltenen  Schnittfrachtsätzen  des  ersten  Schnitt-Tarifes. 

10.  Im  Verkehre  von  den  im  Stationstarife  sub  c)  auf  den  Seiten  105  bis  151  enthaltenen  ungarischen  Stationen  nach  den  anf 
diesen  Seiten  angeführten  übrigen,  in  Böhmen  gelegenen  Stationen  ein  Nachlass  von  fünfzehn  Percent  von  den  auf  den 
Seiten  35  bis  43  enthaltenen  Schnittfrachtsätzen  des  ersten  Schnitt-Tarifes. 

11.  Im  Verkehre  von  den  im  Stationstarite  sub  c)  auf  den  Seiten  105  bis  152  enthaltenen  ungarischen  Stationen  nach  den  anf 
diesen  Seiten  enthaltenen  Stationen  der  k.  k.  priv.  Böhm.  Commercialbahnen,  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  der  a.  priv. 
Buscbt&brader  Eisenbahn,  sowie  nach  Eger  Station  der  a.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn,  eiu  Nachlass  von  fünfzehn  Percent 
von  den  auf  Seite  52  bis  56  enthaltenen  Scbnittfrachtsätzen  des  zweiten  Schnitt-Tarifes,  wobei  für  Eger  (B.E.B.)  der  Schnitt- 
frachtsatz für  die  Station  Eger  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  (Seite  52)  der  Berechnung  zugrunde  gelegt  wird. 

B.  Tarif-Theil  III,  Heft  2,  des  Oesterr. -Ungar.  Eisenbalinverlmndes. 

Giltig  vom  1.  Jiinncr  1895.  • 

1.  Im  Verkehre  von  den  sub  A,  Seite  19 — 21,  bezw.  Seite  31—90,  enthaltenen  ungarischen  Stationen  nach  den  auf  diesen  Selten 
angeführten  Stationen  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  und  zwar  Teschen  (excl.)— Hullein— Kremsier— Wischau 
(excl.  Kojetein  und  Nezamislitz)  ein  Nachlass  von  zehn  Percent  von  den  im  Localtarife  dieser  Eisenbahn  am  1.  Jänner  1901 
ab  Teschen  gütigen,  um  4 Heller  per  100  kg  gekürzten  Erachtsätzen  des  Special-Tarifes  1. 

2.  Im  Verkehre  von  den  sub  A,  Seite  19—21,  bezw.  Seite  31—90,  enthaltenen  ungarischen  Stationen  nach  den  auf  diesen 
Seiten  angeführten  Stationen  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  und  zwar  Oderberg  (excl.)— Prerau— Olmütz— Stern- 
berg, Schönbrunn— Troppau  und  Prerau— Kojetein — Nezamislitz— Prossnitz  ein  Nachlass  von  zehn  Percent  von  den  im  Local- 
tarife dieser  Eisenbahn  am  1.  Jänner  1901  ab  Oderberg  gütigen,  um  4 Heller  per  100  kg  gekürzten  Frachtsätzen  des  Special- 
Tarifes  1. 

3.  Im  Verkehre  von  den  snb  A,  Seite  19—21,  bezw.  Seite  31—90,  enthaltenen  ungarischen  Stationen  nach  den  anf  diesen  Seiten 
angeführten  Stationen  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  und  zwar  Hullein  (excl.)— Luudenburg— Ober-Gerspitz, 
sowie  Nikolsburg  ein  Nachlass  von  zehn  Percent  von  den  im  Localtarife  dieser  Eisenbahn  am  I.  Jänner  1901  ab  Marchegg 
gütigen,  um  4 Heller  per  100  kg  gekürzten  Frachtsätzen  des  Special-Tarifes  1. 

4.  Im  Verkehre  von  den  sub  B,  bezw.  C,  Seite  25—26,  bezw.  107—142,  enthaltenen  ungarischen  Stationen  nach  den  auf  diesen 
Seiten  angeführten  Stationen  der  priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft,  und  zwar : 

ai  Im  Verkehre  mit  den  Stationen  Llttan,  Muglitz  und  Schwarzbaeh  ein  Nachlass  von  zehn  Percent  von  den  im  Localtarife 
der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  am  1.  Jänner  1901  für  Oderberg— Olmiitz  enthaltenen,  um  4 Heller  per  100  kg 
gekürzten  Frachtsätzen  des  Special-Tarifes  I,  sowie  ein  Nachlass  von  zohn  Percent  von  den  im  Localtarife  der  priv. 
Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  am  1.  Jänner  1901  ab  Olmütz  bis  za  den  in  Krage  kommenden  drei  Stationen 
enthaltenen  Frachtsätzen  des  Special-Tarifes  1. 

b)  Im  Verkehre  mit  den  übrigen  Stationen  ein  Nachlass  von  zehn  Percent  von  den  im  Localtarife  dieser  Eisenbahn  am 
1.  Jänner  1901  ab  Vlarapass,  bezw.  Sudomeiitz-Landesgrenze  transit  giltigen,  um  4 Heller  per  100  kg  gekürzten  Fracht- 
sätzen des  Special-Tarifes  1. 

6.  Im  Verkehre  von  den  im  Nachtrage  III,  Seite  3— 14,  enthaltenen  ungarischen  Stationen  nach  den  auf  diesen  Seiten  enthaltenen 
Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  ein  Nachlass  von  zehn  Percent  von  den  im  Tarife  für  den  Mährisch-Schlesisch 
Niederösterreichischen  Elsenbahnverband  vom  1.  Juli  1899  ab  Oderberg  enthaltenen,  um  4 Heller  per  100  kg  gekürzten  Fracht- 
sätzen des  Special-Tarifes  I. 

I in  Verkehre  mit  der  Station  Jägerndorf  beträgt  dieser  Nachlass  4 Heller  per  100  kg  und  im  Verkehre  mit  der 
8tation  Ziegenhals  6 Heller  per  100  kg. 

Im  Verkehre  mit  Olmütz-Neugasse  und  Olmütz-Stadt  werden  die  für  den  Verkehr  mit  Olmütz  K.F.N.B.  entfallenden 
Nachlässe,  erhöht  um  U'8  Heller  per  100  kg,  berechnet. 
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C.  Tarif? Theil  II,  Heft  5,  des  VVestungariscli-Oesterreichisclieii  Eisenbalm- 

yerbandes. 


Giltig  Tom  1.  September  1900. 


Im  Verkehre  nach  den  in  diesem  Tarife  enthaltenen  österreichischen  Stationen,  und  zwar: 

1.  Nach  sämmtlichen  in  Mähren  gelegenen  Stationen  der  k.  k.österr  Staatsbahnen'und  der  priv.  Oesterr. 
ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschatt,  ferner  nach  den  Stationen  der  Strecken  Znaim  — Polna-Stecken, 
Wildenschwert— Mittelwalde  (excl.),  Geiersberg— Tinischt  (excl  ) der  Oesterr.  Nordwestbahn,  der 
Strecke  Sigmnndsherberg— Erdweis  der  k.  k Oesterr.  Staatsbahnen  und  der  Strecke  Böhm.-Trübau 
Chotzen  der  priv.  österr -Ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  ein  Nachlass  von  zehn  Percent  von  den 
am  1.  Jänner  1901  ab  Wien  (St.E.G.\  Wien  (Oe.N.W.B.)  oder  Nassdorf  gütigen  Frachtsätzen  des  um 
4 Heller  per  100  kg  gekürzten  Special-Tarifes  1. 

2.  Nach  sämmtlichen  übrigen  in  Böhmen  gelegenen  Stationen  ein  Nachlass  von  fünfzehn  Percent  von 
den  am  1.  Jänner  1901  ab  Wien  (St.E.G.l,  Wien  (Oe.N.W.B.)  oder  Nussdorf  gütigen  Frachtsätzen  des 
um  4 Heller  per  100  kg  gekürzten  Special-Tarifes  1. 


* 


]).  Tarif-Theil  II,  Heft  G,  des  Westuiigariscli-Oesterreicltiscken  Eisenbahn 

Verbundes. 

Giltig  vom  1.  September  190(1. 


1.  im  Verkehre  von  den  in  diesem  Tarife  enthaltenen  ungarischen  Stationen  nach  den  Stationen 
der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  und  zwar: 

a)  Von  Lundenburg  bis  Schönbrunn  excl.,  sowie  von  Hullein  bis  Friedland  excl.  sammt  Ab- 
zweigungen, ferner  Nikolsburg  ein  Nachlass  von  zehn  Percent  von  den  im  Localtarife  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  enthaltenen,  am  1.  Jänner  1901  gütigen,  um  4 Heller  per  100  kg 
gekürzten  Frachtsätzen  des  Special-Tarifes  1 ab  Marchegg; 

b)  von  Schönbrunn  incl.  bis  Chybi  incl.  sammt  Abzweigung  ein  Nachlass  von  zehn  Percent  von 
den  im  Localtarife  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  enthaltenen,  am  1.  Jänner  1901  gütigen, 
um  4 Heller  per  100  kg  gekürzten  Frachtsätzen  des  Special-Tarifes  1 ab  Oderberg; 

c)  von  Friedland  incl.  bis  Bielitz  excl.  ein  Nachlass  von  zehn  Percent  von  den  im  Localtarife  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  enthaltenen,  am  1.  Jänner  1901  gütigen,  um  4 Heller  per  100  kg 
gekürzten  Frachtsätzen  des  Special-Tarifes  1 ab  Teschen ; 

2.  Im  Verkehre  von  den  in  diesem  Tarife  enthaltenen  ungarischen  Stationen  nach  den  Stationen  der 
k.  k.  österr.  Staatsbahnen  ein  Nachlass  von  zehn  Percent  von  den  im  Tarife  für  den  Mährisch- 
Schlesisch-Niederösterreichischen  Eisenbahnverband  vom  1.  Juli  1899  ab  Oderberg  enthaltenen,  um 
4 Heller  per  100  kg  gekürzten  Frachtsätzen  des  Special-Tarifes  1. 

Im  Verkehre  mit  der  Station  Jägerndorf  beträgt  dieser  Nachlass  4 Heller  per  100  kg  und  im 
Verkehre  mit  der  Station  Ziegenhals  6 Heller  per  100  kg. 

3.  Im  Verkehre  von  den  in  diesem  Tarife  enthaltenen  ungarischen  Stationen  nach  den  Stationen  der 
priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  ein  Nachlass  von  zehn  Percent  von  den  im  Local- 
tarife dieser  Eisenbahn  enthaltenen,  am  1.  Jänner  1901  ab  8udomüfitz — Landesgrenze  transit  gütigen, 
um  4 Heller  per  100  kg  gekürzten  Frachtsätzen  des  Special-Tarifes  1. 
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Südwestösterreiehiseli-Ungariseher 
Eisenbahn  verband. 

E.  Tarif-Theil  II,  Hetl  1,  vom  1.  September  18t>7. 

Tarifermässigung  fnr  die  Beförderung  von  Weizen.  Buchweizen  (Haide,  Haidekorn), 
Roggen  (Korn),  roher  Hirse  und  Halbfrucht. 


Vom  1.  Jänner  1901  bis  auf  Widerruf,  längstens  jedoch  bis  Ende  December  1901  wird  für  die 
zu  den  Frachtsätzen  des  Tarifes,  Theil  II,  Heft  1,  für  den  Südwestösterreichisch-Ungarischen  Eisenbahn- 
verband,  giltig  vom  1.  September  1897,  abgefertigten  Sendungen  von  Weizen,  Buchweizen  (Haide,  Haide- 
korn), Roggen  (Korn),  roher  Hirse  und  Halbfrucht,  bei  Aufgabe  als . Frachtgut  und  Frachtzahlung  für 
mindestens  10.000  kg  per  Frachtbrief  und  Wagen  nach  Stationen  der  Strecke  St.  Valentin— Bnmmerau  (incl.) 
und  der  Localbahn  Mauthausen-Grein  bei  einem  Durchlaufe  von  mindestens  öl  km  auf  österreichischem 
Gebiete  ein  lOpercentiger  Nachlass,  nach  den  übrigen  in  Oberösterreich,  sowie  nach  den  in  Salzburg,  Tirol 
(excl.  Südbahnstationen)  und  Vorarlberg  gelegenen  Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatshahnen,  der  Local- 
bahn Wels-Haiding-Aschach  und  Wels-Unterrohr  und  den  in  Salzburg  gelegenen  Stationen  der  .Murthalbahn 
und  der  Pinzgauer  Localhahn  bei  einem  Durchlaufe  von  mindestens  51  km  auf  österreichischem  Gebiete  für 
Entfernungen  von  51  bis  150km  ein  lOpercentiger,  über  150  km  ein  löpercentiger  Nachlass  und  nach  allen 
sonstigen  Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  und  der  vom  Staate  betriebenen  Privatbahnen  mit  Aus- 
schluss der  Localbahn  Gleisdorf-Weiz  der  Mühlkreisbahn  und  der  Sirecke  Linz— Urfahr,  insoweit  diese 
Bahnen  im  Bereiche  des  obigen  Verbandes  liegeD,  bei  einem  Durchlaufe  von  mindestens  51  km  auf 
österr.  Gebiete  ein  lOpercentiger  Nachlass  hinsichtlich  des  Durchlaufes  auf  den  im  Localgütertarife 
der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  Theil  II,  Heft  1,  Abschnitt  A,  und  Theil  II,  Heft  3, 'enthaltenen  Linien, 
exclus.  der  Localbahn  Gleisdorf-Weiz  der  Miihlkreisbabn  und  der  Strecke  Linz — Urfahr,  sowie  auf  den 
in  den  Tarif,  Theil  1 und  Theil  II,  für  den  Transport  von  Eil-  und  Frachtgütern  auf  den  im  Staats- 
betriebe stehenden  schmalspurigen  Local-(Klein-)Bahnen,  fallenden  Linien,  exclus.  der  Kleinbahn  Lupköw- 
Cisna,  von  den  daselbst  am  1.  .Jänner  1901  in  Geltung  tretenden  Frachtsätzen,  und  zwar  von  der  Ueber- 
gangsstation  (Wien  1 K.E.B.  Westbahnhof  transit  |Penzing-Hütteldorf-Hacking],  Leobersdorf,  Sollenau, 
Ebenfurth-Landesgrenze,  Leoben.  Fehring-Landesgrenze,  Innsbruck),  über  welche  die  betreffenden 
Sendungen  auf  die  Linien  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  einbrechen,  im  Rückvergütungswege  bewilligt. 

Für  die  Frachtberechnung  auf  den  in  Betracht  kommenden,  im  Staatsbetriebe  befindlichen 
schmalspurigen  Privatbahnen  bleiben  die  Bestimmungen  jener  Wagenlad ungsclasse  massgebend,  in 
welche  die  obgenannten  Artikel  hei  Aufgabe  von  5000  kg  eingereiht  sind. 

Die  sonach  für  Sendungen  nach  Wüten  sich  ergebende  Frachtbegünstigung  findet  unter  den 
gleichen  Bedingungen  auch  auf  Sendungen,  welche  in  Innsbruck  loco  znr  Abgabe  gelangen  und  an  das 
landschaftliche  Lagerhaus  in  Innsbruck  adressirt  sind,  Anwendung,  jedoch  nur  für  Sendungen,  die  nach 
den  zwischen  den  Bahnverwaltungen  getroffenen  Vereinbarungen  ausschliesslich  via  Wörgl  zu  leiten  sind. 
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Westungariseh-Niederösterreiehiselier 
Eisenbahn  verband. 

F.  Tarif-Theil  II,  Heft  3,  vom  1.  August  181(9. 

Tarifermässigung  für  die  Beförderung  von  Weizen,  Buchweizen  < Haide.  Haidekorn)« 
Roggen  (Korn),  roher  Hirse  und  Halbfrucht. 

Vom  1.  Jämier  1901  bis  auf  Widerruf,  längstens  jedoch  bis  Ende  December  1901  werden 
fiir  Weizen,  Buchweizen  (Haide,  Haidekorn).  Roggen  ( Korn),  rohe  Hirse  und  Halbfrucht  von  den  im  Tarife, 
Theil  II,  Heft  3,  gütig  vom  1.  August  1899,  enthaltenen  directen  Frachtsätzen  im  Verkehre  von 
ungarischen  Stationen  nach  den  unten  angeführten  Stationen  bei  Aufgabe  als  Frachtgut  und  Fracht- 
zahlnng  fiir  mindestens  10.O0O  kg  per  Frachtbrief  und  Wagen  nachstehende  Nachlässe  im  Riickvergiitungs- 
wege  bewilligt,  nnd  zwar : 

nach  Hainfeld  4 Heller 

. Hohenberg  5 „ 

. Kernhof 6 

„ Piesting 2 „ 

. 8chrambach 5 . nur  100  k« 

» St.  Egydi  am  Neuwalde 5 „ per  iuj  Ka 

„ Freiland-Türnitz 5 

„ Weissenbach-Neuhans 2 „ 

, Wilhelmsburg 5 . 

. Waldegg  2 . 
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Allgemeine  Hestimmunsen. 


Die  snb  I VI  im  Rückvergütungswege  verlautbarten  Frachtbegünstigungen  linden  unter  Einhaltung  der  nachstehenden  Bestimmungen 

Anwendung: 

1.  Auf  Sendungen,  welche  an  im  Bestellungsbezirke  der  vorstehend  näher  gekennzeichneten  Bestimmungsstationen  gelegene  Mühlen  adressirt  sind  und 
von  denselben  zum  Zwecke  der  Vermahlung  bezogen  werden. 

Die  diese  Sendungen  beziehende.  Mühle  hat  vor  Ablauf  des  für  die  Abgabe  an  eine  Mühle  mit  sechs  Monaten  fixirten  Zeitraumes  auf  dem 
Frachtbriefe  zu  bestätigen,  dass  der  Bezug  zum  Zwecke  der  Vermahlung  in  derselben  erfolgt  ist.  Der  Bahn  steht  das  Recht  einer  Controle  darüber 
zu,  dass  die  Sendung  in  der  betreffenden  Mühle  wirklich  zur  Vermahlung  gelangt  ist. 

2.  Auf  Sendungen,  welche  an  Zwischenhändler  adressirt  sind  und  von  denselben  längstens  innerhalb  sechs  Monaten  nachweislich  an  eine  Mühle  ab- 
gegeben werden. 

Dieser  Nachweis  ist,  wie  folgt,  zu  liefern : 

a)  Wenn  die  diese  Sendungen  übernehmende  Miihle  im  Bestellungsbezirke  jener  Station  gelegen  ist,  in  welcher  die  Sendungen  unter  der  Adresse 
eines  Zwischenhändlers  etnlangten.  hat  die  Mühle  vor  Ablauf  des  sechsmonatlichen  Abgabetermines  unter  Beisetzung  des  Datums  auf  dem  Fracht- 
briefe zu  bestätigeu.  dass  die  Uebernahme  zum  Zwecke  der  Vermahlung  in  dieser  Mühle  erfolgt  ist.  Der  Bahn  steht  das  Recht  der  Controle 
darüber  zu,  dass  die  Sendung  in  der  betreffenden  Mühle  wirklich  zur  Vermahlung  gelangt  ist. 

b)  Wenn  die  Sendungen  von  einem  Zwischenhändler  von  der  ursprünglichen  Adressstation  nnter  der  Adresse  einer  Mühle  per  Eisenbahn  weiter 
gesendet  werden  und  diese  Sendungen  die  Ränmlichkeiten  der  ursprünglichen  Adressstation  nicht  verlassen  haben,  hat  der  Zwischenhändler  hei 
der  Neuaufgabe  dieser  Sendungen  sich  von  der  zweiten  Versandtstation  auf  den  ursprünglichen  Frachtbriefen  den  Weiterversandt  und  die  Adres- 
sirnng  an  eine  Mühle  bestätigen  zu  lassen.  Rücksichtlich  einer  und  derselben  Sendung  ist  nur  eine  einmalige  Weitersendung  gestattet. 

c)  Wenn  die  Sendungen  in  einer,  in  den  Rahmen  dieses  Zugeständnisses  fallenden  Station  von  einem  Zwischenhändler  bezogen,  in  anderen  als 
den  Bahnräumlichkeiten  eingelagert  und  später  in  der  ursprünglichen  Adressstation  an  eine  Mühle  neu  aufgegeben  werden,  so  hat  der  als 
Adressat  der  ursprünglichen  8endnng  erscheinende  Zwischenhändler  bei  der  Nenaufgabe  den  Frachtbrief  der  ursprünglichen  Sendung  der  Station 
vorzuweisen.  Die  Station  hat  auf  diesem  Frachtbriefe  unter  Bezeichnung  der  neuen  Bestimmungsstation  nnd  des  Absendetages  zu  bestätigen, 
dass  annähernd  das  gleiche  Gewicht  von  derselben  Fruchtgattung  an  eine  Mühle  weiter  gesendet  wurde.  Rücksichtlich  einer  nnd  derselben 
Sendung  ist  nur  eine  einmalige  Weitersendung  gestattet. 

Die  unter  2.  b|  und  2.  ci  genannten  Sendungen  werden  hinsichtlich  der  Strecken  von  der  Zwischenstation  bis  zur  definitiven  Bestimmungs- 
station im  Sinne  der  Bestimmungen  des  Punktes  1 behandelt.  Eine  Rückführung  auf  den  directen  Frachtsatz  von  der  ursprünglichen  Versandt-  nach 
der  definitiven  Bestimmungsstation  erfolgt  in  diesen  Fällen  nur  dann,  wenn  die  Einlagerung  in  einer  Reexpeditionsstation,  beziehungsweise  in  einem 
öffentlichen  Lagerbause,  welchen  die  Reexpeditionsbegünstigungen  zugestanden  sind,  stattfindet. 

Durch  den  im  Punkte  2 bestimmten  sechsmonatlichen  Lagertermin  wird  das  den  Reexpeditionsstationen,  beziehungsweise  den  öffentlichen 
Lagerhäusern  zustehende  Recht  einer  längeren  Lagerfrist  nicht  tangirt. 

3.  Insofern  rücksichtlich  einzelner  Relationen  weitergehende  Frachtermässignngen  gewährt  werden,  findet  eine  Rückvergütung  der  Nachlässe  nicht 
statt.  Sollten  diese  Frachtermässignngen  innerhalb  der  Grenzen  der  publicirten  Frachtbegünstigungen  liegen,  werden  die  Nachlässe  entsprechend 
gekürzt.  Als  derartige  Frachtermässignngen  gelten  auch  die  in  den  etwa  bestehenden  Anhängen  zu  den  vorstehend  bezeichneten  Tarifen  vorgesehenen 

Frachtsätze  und  sonstigen  Begünstigungen. 

Ebenso  wird  im  Falle,  als  auf  Grund  der  vorgelegten  l’rachtdocumente  eiue  Rückvergütigung  ^bereits  geleistet  wurde,  nur  der  eventuelle 
Mehrbetrag  liquidirt. 

Auf  die  im  Reexpeditionsverkebre  abgefertigten  Sendungen  findet  nur  diejenige  Fraehtermässigung  Anwendung,  welche  sich  auf  die  bei 
der  Reexpedition  oder  im  Riickvergütungswege  von  der  ursprünglichen  Versandtstation  bis  zur  endgiltigen  Bestimmungsstation  angewendeten  Tarife 
bezieht,  und  zwar  nach  Massgabe  der  für  jene  Fraehtermässigung  speciell  publicirten  Bestimmungen. 
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k.  k.  österr.  Staatsbahnen 

betheiligten  Verwaltungen 

Mahlprodncte  aus  Getreide  und 
Hiilsenfrüchten  der  Pos.  M— 4 
der  Güterclassillcation  des 
Tarif-Theiles  I,  auch  Schäl- 
erbsen und  geschälte  Hirse 

Ebenfurth  Mühle,  Klein- 
Schwechat,  Wien  Donauquai- 
bahnhof  und  der  Schienenver- 
bindung  der  Ersten  Wiener 
Walzmühle  mit  der  K.F.N.B. 
(Donauiiferbahnhof  nächst  der 
K.F.N.B.) 

den  in  nachstehender  Tabelle 
angeführten  Stationen 

Aufgabe  als  Frachtgut  und 
Frachtzahlung  für  minde- 
stens 10.000  kg  per  Fracht- 
brief  und  Wagen.  Einhai-  J™ 
tung  derallgenieinenTarif- 
bestimmungen 

vom  1.  Jänner  1901  bis  auf 
Weiteres,  längstens  bis  Ende 
December  1901 
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Vide  nachstehende 
Tabelle, 

sowie  Anmerkung  auf 
Seite  93  dieses  Ver- 
ordnungs-Blattes 

Im  Kartirungswege 

1 

v 


o n 


Ebenfurtli  Mühle*)  [ Klein-Schwechat 


der  Schienenverbindung  der 
Ersten  Wiener  Walzmühle 
Wien  Donauquaibahnhof  mit  der  K.F.N.B.  (Donauufer- 
bahnhof nächst  der  K.F.N.B.) 


Frachtsatz  Frachtsatz  Frachtsatz  | Frachtsatz 


Heller  per  100  Kilogramm 


Amstetten  

1 89 

81 

8 

Battelau 

— 

150 

145 

5 

146 

141 

5 

145 

140 

5 

Beneschau  

174 

158 

16 

154 

149 

5 

150 

145 

5 

149 

144 

5 

Bilin  (k.k.St.B.) 

232 

218 

14 

212 

207 

5 

208 

203 

5 

207 

202 

5 

Braunau  a.  Inn 

155 

147 

8 



' 









— 

— 

— 

Breitenschützing 

13b 

125 

8 

. 





— 

— 

— 

— 

— 

— 

Breznitz  . 

— 

— 

— 

158 

153 

5 

154 

149 

5 

153 

148 

5 

Brüx  (k.k.St.B.)  loco  und  transit 

232 

218 

14 

212 

207 

5 

208 

203 

5 

207 

202 

5 

Budweis  

145 

133 

12 

118 

113 

5 

114 

109 

5 

113 

108 

5 

Dux-Liptitz 

— 

— 



215 

210 

5 

211 

206 

5 

210 

205 

5 

Eger  (k.k.St.B.) 

222 

210' 

12 

206 

201 

5 

202 

197 

5 

201 

196 

5 

Eggenburg  

101 

93 

8 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Eisenstein 

209 

199 

10 

190 

185 

5 

186 

181 

5 

185 

180 

5 

Frankenmarkt  

145 

137 

8 





— 

— 

— 

— 

— 

Gmunden  und  Gmunden  Seebhf. 

141 

133 

8 



— 

— 

— 

— 

— 

— 

Görkau 

— 

— 

— 

222 

217 

5 

218 

213 

5 

217 

212 

5 

Horazdiovitz- Stadt  



— 

_ 

150 

145 

5 

146 

141 

5 

145 

140 

5 

Ischl  

152 

144 

8 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

. 

— 

— 

Klattau 

— 

— 

— 

170 

165 

5 

166 

161 

5 

165 

160 

5 

Klostergrab 

— 

— 

— 

218 

213 

5 

214 

209 

5 

213 

208 

5 

Kosten 

— 

— 

218 

213 

5 

214 

209 

5 

213 

208 

5 

Lambach 

129 

121 

S 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Linz 

113 

105 

8 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Littitz 



— 

— 

174 

169 

5 

170 

165 

5 

169 

164 

5 

Marienbad 

213 

201 

12 

196 

191 

5 

192 

187 

5 

191 

186 

5 

Mies-Kladrau 



• 

— 

180 

175 

5 

176 

171 

5 

175 

170 

h 

Nepomuk 



— 

— 

158 

153 

5 

154 

149 

5 

153 

148 

5 

Neuern 



— 

— 

177 

172 

5 

173 

168 

5 

172 

167 

5 

Neugedein 



— 

— 

180 

175 

5 

176 

171 

5 

175 

170 

5 

Neuhaus  



— 

— 

134 

129 

5 

130 

125 

5 

129 

124 

5 

Ober-Cerekwe 



— 

— 

146 

141 

5 

142 

137 

5 

141 

136 

5 

Obergeorgenthal  

— 

— 

— 

216 

211 

5 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Oberleutensdorf 



— 

— 

215 

210 

5 

211 

206 

5 

210 

205 

5 

Patzan 







146 

141 

5 

142 

137 

5 

141 

136 

5 

Petersburg  i.  B 



— 

_ 

193 

188 

5 

189 

184 

5 

188 

183 

5 

Pilgram 1 



— 

— 

154 

149 

5 

150 

145 

5 

149 

14-1 

5 

Pilsen  K.F.J.B 

190 

174 

16 

170 

165 

5 

166 

161 

5 

165 

160 

5 

Pisek 





138 

133 

5 

134 

129 

5 

133 

128 

5 

Plan 

209  ‘ 

199 

10 

190 

185 

5 

186 

181 

5 

185 

180 

5 

Podersam . . 





196 

191 

5 

192 

187 

5 

191 

186 

5 

Posteiberg 



— 

— 

209 

204 

5 

205 

200 

5 

204 

199 

ft 

Pfibram  





— 

164 

159 

5 

160 

155 

5 

159 

154 

5 

Rakonitz  (B.E.B.  und  k.k.St.B.)  . 





— 

190 

185 

5 

186 

181 

5 

185 

180 

5 

Saaz  (B.E.B.  und  k.k.St.B.)  . . j 

222 

210 

12 

206 

201 

5 

202 

197 

5 

201 

196 

5 

Salzburg [ 

161 

153 

8 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Schärding 

149 

141 

8 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Schlan 





190 

185 

5 

186 

181 

5 

185 

180 

5 

Schüttenhofen 

177 

163 

14 

158 

153 

5 

154 

149 

5 

153 

148 

5 

Schwarzenau 

117 

109 

8 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

St.  Peter-Seitenstetten  . . . . 1 

97 

89 

•8 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Steeg 1 

155 

147 

8 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Bteyr 1 

113 

105 

8 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Strakonitz 





142 

137 

5 

138 

133 

5 

137 

132 

5 

Tabor  

_ 



_ 

134 

129 

5 

130 

125 

5 

129 

124 

5 

Taus 1 

203 

189 

14 

183 

178 

5 

179 

174 

5 

178 

173 

5 

Teplitz-Waldthor 

— 

— 

— 

218 

213 

5 

214 

209 

5 

213 

208 

5 

Wels 

125 

117 

8 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Weseli-Mezimosti 

— 

— 

122 

117 

5 

118 

113 

5 

117 

112 

5 

Wilten  *•) 

235 

227 

8 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Wittingau 

— 

— 

114 

109 

5 

110 

105 

3 

109 

104 

5 

•)  In  den  obenstehenden  Frachtsätzen  ist  die  Ueberfuhrseebühr  in  Ebenfnrth  bereits  inbegriffen. 

••)  Die  für  Wilten  zugestandenen  Frachtsätze  finden  unter  den  gleichen  Bedingungen  auch  anf  Sendungen,  welche  in  Innsbruck  loco  zur 
Abgabe  gelangen  und  an  das  landschaftliche  Lagerhaus  in  Innsbruck  adressirt  sind,  Anwendung. 
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Stationen  der  k.  k.  östcrr. 

Staatsbahnen : 

Bogumilowice 

274 

164 

174 

168 

274 

179 

183 

181 

338 

343 

Borki  wielkie . 

359 

219 

259 

253 

359 

264 

268 

266 

443 

448 

Bortniki 

343 

233 

243 

237 

343 

248 

252 

250 

423 

428 

Brody ... 

347 

237 

247 

241 

347 

252 

256 

254 

428 

433 

Biirsztvn-Deraianöw 

348 

238 

248 

242 

348 

253 

257 

255 

430 

435 

Chodoröw  

341 

231 

241 

235 

341 

246 

250 

248 

421 

426 

Czernowitz  ....  

382 

272 

282 

276 

382 

287 

291 

289 

472 

477 

Gorlice  

2^*3 

183 

193 

187 

293 

198 

202 

200 

362 

367 

Hadikfalva 

394 

284 

294 

288 

394 

299 

303 

301 

486 

491 

Järoslau 

302 

192 

202 

196 

302 

207 

211 

209 

373 

378 

Kaiusz  

350 

240 

250 

244 

350 

255 

259 

257 

432 

437 

Kolomea 

368 

258 

268 

262 

368 

273 

277 

275 

454 

459 

Lemberg  

328 

218 

228 

222 

328 

233 

237 

235 

405 

410 

Neu-Sandec 

295 

185 

195 

189 

295 

200 

204 

202 

364 

369 

Nizankowice  

312 

202 

212 

206 

312 

217 

221 

219 

385 

390 

Nowa  grobla 

308 

199 

208 

202 

308 

213 

217 

215 

380 

385 

Przemysl  . 

309 

199 

209 

203 

309 

214 

218 

216 

381 

386 

Rawa  ruska 

319 

209 

219 

213 

319 

224 

228 

226 

394 

399 

Rozwadöw  

302 

192 

202 

196 

302 

207 

211 

209 

373 

378 

Rzeszöw  

292 

182 

192 

186 

292 

197 

201 

199 

360 

365 

Saybusch-Zywiec 

247 

140 

150 

144 

247 

152 

156 

154 

305 

310 

Sokal  

332 

222 

232 

226 

332 

237 

241 

239 

410 

415 

Stanislau 

3 '»6 

246 

256 

250 

356 

261 

265 

263 

439 

444 

8tryj  

336 

226 

236 

230 

336 

241 

245 

243 

415 

420 

8zczerzec  

334- 

224 

234 

228 

334 

239 

243 

241 

412 

417 

Tarnopol  . . 

356 

246 

256 

250 

356 

261 

265 

263 

439 

444 

Tarnöw  

276 

166 

176 

170 

276 

181 

185 

183 

341 

346 

Dstrzyki 

319 

209 

219 

213 

319 

224 

228 

226 

394 

399 

Zabtotöw 

371 

261 

271 

265 

371 

276 

280 

278 

458 

463 

Stationen  dcrk.  k.  priv.  Kaiser 

Ferdinands-Xordbalin  : 

Krakau 

260 

150 

160 

154 

260 

165 

169 

167 

321 

326 

Saybusch-Zywiec  . ... 

247 

140 

150 

144 

247 

152 

156 

154 

305 

310 

Diese  Tarifbegünstignng  findet  auch  Anwendung  auf  Transporte,  welche  von  den  nebeneenannten  galizisclien,  bezw.  bukowinaer  Stationen 
auf  Grund  der  im  Tarife,  Theil  III,  Heft  4,  d§s  Oesterr. -Unsrar.  Schw  izeriscMen  Ris^nbahnverbandes  enthaltenen  Bestimmungen  unter  VIII  in  den 
bezüglichen  Lagerhäusern  ein:elagert  und  innernalb  der  Giltigkeitsdauer  dieses  Zugeständnisses  nach  schweizerischen  Stationen  (einschliesslich  Bregenz 
trans.,  Buchs  trans.,  Lindau  trans.  und  St.  Margrethen  trans.,  dann  Basel,  Schaffhausen,  Singen  und  Konstanz)  reexpedirt  werden. 


Nr.  3 


Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  nmi  Schiffahrt* 


93 


Anmerkung  ad  A— G. 

Auf  die  im  Reexpeditionsverkeiire  abgefertigten  Sendungen  findet  nur  diejenige  Frachtermüssigung  Anwendung,  welche  sich  auf  die  bei  der 
Reexpedltion  oder  im  Rückvergütungswege  von  der  ursprünglichen  Versandtatation  bis  zur  endgiltigen  Bestimmungsstation  angewendeten  Tarife  bezieht, 
nnd  zwar  nach  Massgabe  der  für  jene  Frariitermüssigung  specieli  publicirten  Bestimmungen. 
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Böhmisch-Tiroler  Eisenbalmrerband. 
Oesterreichisch-Ungarisch-Lindau-Yorarlherger  Eisenhahnverband. 
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Die  auf  Grund  der  in  diesem  Blatte  unter  fortlaufender  Nr.  1‘22,  126  und  132  für  Getreide  und  Slahlproducte, 
unter  Anderen  von  Böhmen,  Mähren  etc.  mit  Giltigkeit  vom  1.  Jänner  19"!  bis  auf  Weiteres,  längstens  bis  Ende  December  19ul 
verlautbarten  Zugeständnisse  für  Sendungen  nach  Tirol  und  Vorarlberg  über  die  österr.  I.inien  erreichbaren  Fracht- 
sätze werden  auch  bei  Abfertigung  über  die  bayerischen  Verkehrswege  — insoweit  diese  transportberechtigt  sind  — 
gewährleistet. 

Insofern  sich  für  Sendungen,  welche  zu  den  directen  Frachtsätzen  des  Böhmisch-Tiroler.  bezw.  Oesterreichisch- 
Ungarisch  Lindau-Vorarlberger  Verbandsgütertarifes  abgefertigt  wurden,  bei  nachträglicher  Ermittlung  der  Gebühren  für  die- 
selben. auf  Grund  der  in  den  bezüglichen  Publicationen  namentlich  angeführten  Tarife  und  unter  Berücksichtigung 
der  von  den  dort  angeführten  Tarifen  zugestandenen  Frachtnachlässe,  billigere  Frachtsätze,  bezw.  Gesammtfrachtsätze 
ergeben,  wird  die  Portodifferenz  zwischen  diesen  und  den  eingehobenen  Frachtsätzen  des  directen  Tarifes  (Böhmen-Tirol  etc.  etc.), 
bei  Erfüllung  aller  sonstigen  an  die  Zugeständnisse  geknüpften  Bedingungen,  rückvergütet. 
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Bayeriscli-Oesterreicliisclier  Grenzrerkehr. 

Die  auf  Grund  der  in  diesem  Blatte  unter  Nr.  122  nnd  126  für  Getreide  und  Mahlproducte  von  Böhmen, 
Oberösterreich  etc.  mit  Giltigkeit  vom  1.  Jänner  19"i  bis  auf  Weiteres,  längstens  bis  Ende  December  1‘JOI  verlautbarten  Zuge- 
ständnisse für  Sendungen  nach  Oberösterreich.  Tirol  etc.  über  die  österreichischen  Linien  erreichbaren  Frachtsätze  werden  auch, 
bei  Abfertigung  über  die  bayerischen  Verkehrswege  — insoweit  diese  transportberechtigt  sind  — gewährleistet. 

Insofern  sich  für  Sendungen,  welche  auf  Grund  des  Bayerisch-Oesterreichischen  Grenztarifes  abgefertigt  wurden 
bei  nachträglicher  Ermittlung  der  Gebühren  für  dieselben  auf  Grund  der  in  den  bezüglichen  Publicationen  namentlich  ange- 
führten Tarife  und  unter  Berücksichtigung  der  von  den  dort  angeführten  Tarifen  zugestandenen  Frachtnachlässe  billigere 
Frachtsätze,  bezw.  Gesammtfrachtsätze  ergeben,  wird  die  Portodifferenz  zwischen  diesen  und  den  auf  Grund  des  Bayer. -Oesterr. 
Grenztarifes  eingehobenen  Frachtsätzen  bei  Erfüllung  aller  sonstigen  an  die  Zugeständnisse  geknüpften  Bedingungen  rückvergütet. 
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Die  fiir  Weizen  und  Roggen  eingeräumte  Frachtbegünstigung  findet  Anwendung  auf  Sendungen,  welche  an  ein  im  Bestellrayon  der  Station 
Grzymalöw  gelegenes  Mühlenetablissement  adressirt  sind  und  von  demselben  zum  Zwecke  der  Vermahlung  bezogen  werden.  Das  diese  Sendungen 
beziehende  Mühlenetablissement  hat  auf  dem  Aviso-  und  Bezugscheine  zu  bestätigen,  dass  das  bezogene  Getreide  durch  dasselbe  vermahlen  werden 
wird.  Der  Bestimmungsstation  steht  das  Recht  einer  Controle  darüber  zu,  dass  die  Sendung  in  dem  betreffenden  Mühlenetablissement  wirklich  zur 

Vermahlung  gelangt  ist. 


138 


c 


CS 

JD 


V) 

Qi 


' a 


CO 

Qi 


© 


o 

© 

2. 

5 


a> 

TU 


s 

o 

03 


Zdiretz- 

Kreuzberg 


Skutsch 


Hlinsko 


fl 

s 


- 

no 


Heller 


79 


Heller 


68 


69 


Heller 


=e  e 
Cu  <u 

Cß 


139 


Elbeumsehlugs  verkehr. 

Per  im  Elbeumschlags-Tarif  für  Oesterreich  vom  1.  November  1899  laut  Ausnahmetarif  Nr.  S für  Zucker  aller  Art 
fiir  den  Verkehr  von  Aussig,  Nestornitz  und  Schönpriesen  nach  I.auhe  enthaltene  Frachtsatz  von  II  Pfennig  für  1U0  kg  findet 
hei  Aufgabe  von  10.000  kg  für  den  Frachtbrief  und  Wagen  auch  auf  solche  Rohzuckersendungen  im  Rückvergütungswege  An- 
wendung, welche  nach  erfolgter  Einlagerung  in  Tetschen  oder  Bodenbach  von  da  nach  einer  Zuckerraffinerie  in  Aussig,  Nesto- 
mitz oder  Schönpriesen  zurückbefördert  werden. 

Dieses  Zugeständniss  gilt  bis  auf  Weiteres,  längstens  bis  Ende  Decemher  1901. 

Die  Lfquidirung  der  Frachtdifferenz  erfolgt  gegen  Vorlage  der  auf  den  Reclamanten  als  Aufgeber  lautenden 
Frachthrief-Duplicate  bis  längstens  30.  April  1902. 
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1.  Die  für  die  Station  Budapest  -Kelenföld  gütige  Refactie  wird  auch  für  Sendungen  nach  den  Stationen  Ö-Buda-Filatorigät  und  Buda-Csäszärfürdö-Kiterö 

unter  Einrechnung  in  das  bedungeue  Minimalquantum  angewendet.  . 

2.  Wenn  die  für  die  Budapester  Glasfabrik  nach  Budapest-Ferenczväros  und  -Jözsefväros  bestimmten  8teinkohlentransporte  von  diesen  Bahnhöfen  auf 
den  Eisenbahnwagen  unmittelbar  in  die  Gasfabrik  überführt  und  dort  durch  die  Arbeiter  der  Fabrik  ausgeladen  werden,  so  wird  für  diese  Leistung 
auf  Grund  der  vorzulegenden  Original-Frachtbriefe  der  Betrag  von  l"2  Hellern  per  100  kg  rückvergütet. 

3.  Die  Begünstigung  kann  nach  Abschluss  eines  Vertrages  mit  den  kgl.  Ungar.  Staatsei6enbahnen  und  uach  Deponirung  einer  Caution  von  20.000  Kronen 
auch  im  Kartirungswege  angewendet  werden. 
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1 nscrate  iiacii  aiiflifgemtrm  Tarif. 

K.  k.  PosVparcasson-Conto  Xr.  S14.0T0. 
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im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


Pränumerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . 24  Kronen 

„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ausland  auch  bei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


Erscheint  jfedon  Disnstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Nr.  4 


Wien,  8.  Jänner  1801. 


XIV.  Jahrgang. 


Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Inland:  Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  — Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb. 

— Ausland.  — Verschiedene  Mittheilungen.  — Personal-Nachrichten.  — Tarife  und  Transport- Angelegenheiten.  — Tarif- 

emiäf-sigungm  im  Güterverkehre. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Kundmachung  des  Finanzministeriums  und  des  Handelsministeriums  vom  29.  November  1900. +)  betreffend 
die  Errichtung  einer  Zollexpositur  mit  Hafen-  und  Seesanitätsdienst  zu  Faresina. 

Zu  Faresina  auf  der  Insel  Cherso  ist  eine  Zollexpositur  mit  Hafen-  und  Seesanitätsdienst  errichtet  worden, 
welche  bereits  am  1.  November  1900  ihre  Wirksamkeit  begonnen  hat. 

Diese  Expositur  ist  mit  denselben  Abfertigungsbefugnissen  ausgestattet,  welche  derlei  Zollexposituren  mit 
Hafendienst  im  Küstenlande  (Anmerkung  zu  Z.  23/VIII  der  Ministerialverordnung  vom  1.  August  1891,  R.-G.-Bl.  Nr  154) 

eingeräumt  sind. 

Böhm  m.  p.  Call  m.  p. 


Kundmachung  des  Finanzministeriums  vom  7.  December  1900, ++)  betreffend  die  Aufhebung  des  Neben- 
zollamtes II.  Classe  in  Jablanac  und  Errichtung  eirer  Expositur  des  Hauptzollamtes  Zengg  in  Jablanac  mit 

den  Befugnissen  eines  Nebenzollamtes  II.  Classe. 


Nach  einer  Mittheilung  des  königlich  ungarischen'  Finanzministeriums  ist  das  Nebenzollamt  II.  Ciasse  in 
Jablanac  mit  Ende  September  1900  aufgehoben  und  mit  dessen  Agenden  die  königliche  See-Finanzwachabtheilung 
in  Jablanac,  als  Expositur  des  Hauptzollamtes  in  Zengg,  betraut  worden. 

Die  genannte  Finanzwachabtheiiung  hat  ihre  Amtsthätigkeit  als  Zollexpositur  mit  den  Befugnissen  eines 
Nebenzollamtes  II.  Classe  am  1.  October  1900  begonnen. 


Böhm  in.  p. 


Verordnung  der  Ministerien  des  Innern,  de3  Handels  und  der  Finanzen  vom  30.  December  1900, +++)  betreffend 
die  Aufhebung  des  mit  der  Mit  isterialverordnuny  vom  27.  September  1900,  R-G-Bl.  Nr.  163,  erlassenen 
Ein-  und  Durchfuhrverbotes  gegei über  Glasgow  in  Schottland 

Mit  Rücksicht  auf  das  amtlich  constatirte  Erlöschen  der  Pest  in  Glasgow  in  Schottland  wird  im  Ein- 
vernehmen mit  der  königlich  ungarischen  Regierung  das  mit  der  Verordnung  vom  27.  September  1900, 
R.-G.-Bl.  Nr.  163,  erlassene  Verbot  der  Fin-  und  Durchfuhr  gewisser  Waaren  und  Gegenstände  aus  Glasgow 

aufgehoben. 

Diese  Verordnung  tritt  mit  dem  Lage,  an  welchem  sie  den  betreffenden  Zollämtern,  bezieliungsu  eise 
Seesanitätsbehörden  bekannt  wird,  in  Kraft. 

Koerber  m.  p.  Böhm  in.  p.  Call  in.  p. 


*)  Enthalten  in  dem  am  2b  December  1900  ausgegebenen  XCII.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  215. 

**’  Enthalten  in  dem  an.  2b.  December  1900  auegegebenen  XCII.  Stücke  de»  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  216 

***)  Enthalten  in  dem  am  80.  December  1900  ausgegebenen  XCIX.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  233 
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Erlass  des  Eisenbahnministeriums  im  Einvernehmen  mit  dem  Handelsministerium  vom  18.  December  1900, 
Z.  59.203,  an  sämmtliche  Staatsbahn-Directionen  und  österreichischen  Privatbahn-Verwaltungen,  betreffend 
Abänderung  des  Einsendetermines  für  die  zwischenverkehrsstatistischen  Waarenerklärungen  und  Erstattung 

von  Fehlausweisen. 


Im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium  wird  die in  Kenntniss  gesetzt,  dass  in 

Abänderung  der  Bestimmungen  der  §§  8 und  2-2  des  Erlasses  der  Ministerien  des  Handels  und  der  Eisenbahnen 
vom  20.  December  1899,  Verordnungs-Blatt  fiir  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  Nr.  147  ex  1899,  die  seitens  der 
Eisenbahnstationen  im  Laufe  eines  Monates  eingezogenen  zwischenverkehrsstatistischen  Waarenerklärungen,  welche 
nach  den  vorbezogenen  Bestimmungen  bis  längstens  5.  des  nachfolgenden  Monates  an  das  k.  k.  zwischenverkehrs- 
statistische Amt  im  Handelsministerium  einzusenden  waren,  ab  1.  Jänner  1901  monatlich  an  zwei  Terminen 
der  genannten  Stelle  vorzulegen  sind,  und  zwar  die  in  der  Zeit  vom  1.  bis  einschliesslich  15.  eingezogenen 
Waarenerklärungen  bis  längstens  20.  desselben  Monates  und  die  vom  15.  bis  einschliesslich  letzten  ge- 
sammelten bis  längstens  5.  des  darauffolgenden  Monates. 

Wünschens werth  ist  es,  dass  die  Einsendung  der  Waarenerklärungen  nach  Thunlichkeit  vor 
Ablauf  obiger  Endtermine,  daher  schon  in  den  Tagen  zwischen  dem  1.  und  5.,  bezw.  zwischen  dem  15.  und  20. 
jeden  Monates  erfolgt. 

Die  in  den  §§  7,  8,  21,  und  22  des  eingangs  citirten  Erlasses  hinsichtlich  des  Ordnens  der  WTaaren- 
erklärungen,  der  Führung  des  Tagesausweises,  sowie  bezüglich  der  Einsendung  des  Monatsausweises  enthaltenen 
Bestimmungen  werden  durch  Vorstehendes  nicht  berührt. 

Falls  während  eines  Monates  in  einer  Station  zwischenverkehrsstatistische  Waarenerklärungen  nicht  zur 
Einziehung  gelangt  sind,  ist  dies  von  der  betreffenden  Station  ab  1.  J ä n n e r 1901  an  das  k.  k.  zwischen- 
verkehrsstatistische Amt  im  Handelsministerium  mittelst  eines  bis  längstens  5.  des  folgenden  Monates  vor- 
zulegenden Fehlausv.  eises  anzuzeigen. 

Zur  Erstattung  dieser  Fehlausweise  haben  gehörig  adjustirte  Formularien  für  „Monatsausweiseu  zu  dienen, 
welche  mit  einem  Diagonalstrich  zu  versehen  sind. 


Die 


wird 


beauftragt 
eingeladen  ’ 


die  Stationen  des  dortseitigen  Bereiches  von  Vorstehendem  recht- 


zeitig in  Kenntniss  zu  setzen. 

Die  einschlägige  Abänderung,  bezw.  Ergänzung  der  Verordnung  vom 
erfolgt  demnächst. 


20.  December  1899,  R.-G.-Bl.  Nr.  247, 

Für  den  k.  k.  Eisenbahnministev: 

Liharzik  m.  p. 


Kundmachung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  28.  November  1900,  Z.  54  743,  betreffend 
ungiltig  gewordene  Certificate  anspruchberechtigter  Unterofficiere. 

Die  im  § 11  des  Gesetzes  vom  19.  April  1872,  R.-G.-Bl.  Nr.  60,  vorgeschriebenen  Vormerkungen 
betreffend  die  Bewerbungen  anspruchberechtigter  Unterofficiere,  sind  im  Sinne  des  Art.  12  der  Ministerialverordnung 
vom  12.  Juli  1872,  R.-G.-Bl.  Nr.  98,  nach  dem  folgenden  Verzeichnisse  richtig  zu  stellen. 

Wittek  m.  p 

Verzeichn  iss 

jener  vom  k.  k.  Ministerium  für  Landesvertheidigung  an  anspruchbereehtigte  Unterofficiere 
ertheilten  Certificate,  deren  Giltigkeit  erloschen  ist. 


Das  Certificat  hat  seine  ^ 
Giltigkeit  verloren  in  Folge  ,~ 


Name 

des 

Anspruchberechtigten 


S M I Sf 
- I ■ 1 =5 

St. 

0*3  = t ' 


<v 


— i 3 ffl  s 

iS 


x --- 


des  Anspruch- 
berechtigten 


Das  Certificat  hat  seine  A 
Giltigkeit  verloren  in  Folge  .§ 


X a in  e 

des 

Anspruchbereehtigten 


Ü | m lg  a 
5 V?  > 5 O 3 


\%  5« 


3 ’Sj«, 

“ 09  . — - 


des  Anspruch- 
berechtigten 


1 

1 

7420 

Slavic  Michael 

1 

l 

1 

. 

• 1 • 

7460 

Schober  Ernst 

1 

l 

1 

1 

747U 

Kraljevic  Stephan 

1 

l 

1 

. i . 

7561  j 

Rucera  Carl 

1 

1 

i 

7651  1 

Lehr  Josef 

i 

l 

1 

* 

7690 

Supan  Josef  

1 

• 

l 

1 

7789 

Tnuinser  Heinrich**)  .... 

i 

1 

i 

7846 

Macköw  Basil 

1 

i 

1 

l 

7994 

Recht  Isaak 

1 

. 

i 

1 

8188 

Dziedzic  Blasius 

1 

l 

i 

8234 

Maznaä  Ladislaus 

1 

l 

i 

8292 

Fritz  Philipp 

1 

l 

i 

l 

8444 

jSkotucki  Franz 

1 

i 

l 

. . . 

l 

8473 

Prassl  Leopold 

1 

. 1 

i 

...  . 

l 

8478 

Juric  Johann  

1 

l 

4968 

5088 

5093 

5183 

5239 

5251 

5384 

5472 

5556 

7024 

7089 

7148 

7189 

7388 

7406 


Petric  Peter  . . . , 
Koziol  Michael*;  . . 
Gruber  Josef  . . , 
Fixa  Dominik  . . , 
Malkovsky  Alois  . , 
Gruden  Franz  I . 
Vychodil  Wenzel  . 
Buresch  Eduard  . 
Dobler  Gebhard  . 
Kunz  Anton  . . . 
Klupak  Anton  . . 
Barton  Gustav  . . 
Burg  Carl  von  der 
Hopfner  Josef  . . 
Lernbeis  Josef  . . 
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Nr.  des  Certificates 

Name 

des 

Anspruehbereclitigtcn 

Das  Certificat  bat  seine 
Giltigkeit  verloren  in  Folge 

Das  Original-Certiffcat  ist  riick- 
gelangt 

Nr.  des  Certificates 

Name 

des 

Ansprucliberechtigten 

Das  Certificat  hat  seine 
Giltigkeit  verloren  in  Folge 

Das  Original-Certificat  ist  rück- 
gelangt 

Anstellung 

’fi  V) 
O)  <u 
'P  f- 

fcß 

3? 
■ä  ® 

•O  'T 

OJ 

p 

freiwilliger  Ver- 
zichtleistung 

ä sc 
Ja  = 

O 3 

'S 

XJ  X3 

o 

’E  — 

<u  u. 
bl  <u 
x > 

p 

<D 

ja 

£ 

io 

< 

Verlustes  desselben 

. c 

ä 

' CU 

p 

< 

<U  CD 
P •-» 

-5  p 

■gs 

iS 

in  . 

s 

freiwilliger  Ver- 
ziehtieistung 

strat'gericktlicher 

Verurtheilnng 

’li 

P 

CU 

XJ 

p 

3 

< 

Verlustes  desselben 

1 

des  Anspruch- 
berechtigten 

des  Anspruch- 
berechtigten 

8511 

llarand  Franz 

1 

. 

1 

9562 

Dabrowiecki  Stephan  .... 

1 

■ 

1 

8525 

Nowak  Franz  

1 

1 

9563 

Haarlos  Peter 

1 

1 

8623 

Peleszczuk  Roman 

1 

. 

1 

9564 

Stygar  Olexa 

1 

1 

8626 

Radomski  Marzelius  .... 

1 

1 

9572 

Kuntel  Josef  . 

1 

1 

8661 

Zehethofer  Florian**)  . . . 

1 

9597 

Gaska  Peter 

1 

1 

8665 

Kwiatkowski  Wladimir  . . . 

1 

1 

9611 

Hohenegger  Johann  .... 

1 

1 

8669 

Klier  Josef 

1 

1 

9616 

Falcieri  Conrad 

1 

1 

8707 

Kravcar  Johann 

1 

1 

9622 

Moczuräd  Stephan  

1 

1 

8719 

Filip  Franz 

1 

1 

9632 

Ternbach  recte  Händler  Lazar 

1 

1 

8727 

| Sorochtej  Hiyu 

1 

1 

9648 

Schober  Wenzel 

1 

1 

8739 

Czuba  Adalbert 

1 

1 

9653 

Kalouner  Johann 

1 

1 

8758 

Krupa  Sirnon 

1 . 

. 

1 

9733 

Schmied  ÄDton 

1 

1 

8784 

Welc  Josef 

1 

1 

9736 

Przybycien  Laurenz  .... 

1 

1 

8790 

Kaaserer  Anton 

1 

1 

9742 

Görski  Georg 

1 

1 

8793 

Lcja  Josef 

1 

1 

9744 

Canins  Josef  

1 

1 

8804 

Bogdan  Anton  .... 

1 

1 

9751 

Kreissl  August 

1 

1 

8832 

Kapusciarz  Matthias  .... 

1 

1 

9786 

Zeman  Ignaz 

1 

1 

8894 

Keiler  Friedrich 

1 

1 

9793 

Huber  Victor  ....... 

1 

. 

1 

8914 

Thalmayr  Josef 

1 

1 

9798 

Rüsikvas  Josef 

1 

1 

8925 

Hornik  Ludwig 

1 

. 

1 

9843 

Candussio  Felix 

1 

• 

1 

8935 

Koteinicki  Johann  .... 

1 

1 

9901 

Wagner  Georg 

1 

1 

8968 

Prusak  Josef  

1 

1 

9909 

Zbiegien  Romuald 

1 

1 

9021 

Zenker  Augustin 

1 

1 

9915 

Mycawka  Stanislaus  .... 

1 

1 

90-9 

Broniowski  Johann  . . 

1 

. 

. 

1 

9919 

Lorenz  Anton 

1 

. 

. 

1 

9032 

Weiüinger  Wolfgang  .... 

1 

• 

1 

9924 

Gramer  Josef 

1 

1 

9090 

Köhler  Johann 

1 

1 

9925 

Schwab  Alfons 

1 

. 

. 

1 

9095 1 

Kycia  Jakob 

1 

. 

1 

9928 

1 Salamanczuk  Onufry  .... 

1 

1 

9120 

Kotzor  Benjamin  .... 

1 

1 

9931 

j Wozniak  Peter 

1 

• 

1 

9151 

Carda  Wenzel 

1 

. 

1 

9963 

Hammer  Bertram 

1 

1 

9155 

Ameshofer  Johann  .... 

1 

1 

9982 

Krisper  Josef 

1 

1 

9156 

Marek  Sigmund  . . . 

1 

. 

1 

9983 

Bartl  Johann 

1 

1 

9197 

Douscha  Josef  

1 

1 

10016 

Jazlowitz  Wolf  . . . 

1 

1 

9203 

Schächter  Juda  .... 

1 

1 

10031 

Ryznar  Josef  . . 

1 

1 

9220 

Schwarzschachner  Johann  . . 

1 

. 

1 

10032 

Woloszyn  Michael  . 

1 

1 

9266 

Griitz  Mendel 

1 

1 

10041 

Walczykiewicz  Johann  . . . 

1 

1 

9279 

Gatuszka  Peter 

1 

1 

10077 

Zupan  Lorenz 

1 

1 

9310 

Müller  Wenzel 

1 

. 

. 

10089 

Bernasek  Jaroslav  . 

1 

1 

9325 

Hnllak  Michael 

1 

1 

10097 

Bayunk  Carl 

1 

1 

9335 

Cemy  Anton**) 

• 

. 

1 

10113 

Becker  Carl 

1 

. 

1 

9336 

Bojko  Eiias 

i 

1 

10125 

Minati  Vincenz  . . . 

1 

1 

9347 

Bauer  Martin**) 

1 

10138 

Astalosz  Anton  . . 

1 

1 

9350 

Halip  Georg 

l 

1 

10139 

Slanina  Wilhelm  . . 

1 

1 

9356 

Sap«  Johann  

l 

. 

1 

•10141 

Breitschädel  Emanuel 

1 

. 

1 

9363 

Strzelecki  Josef 

l 

. 

1 

10145 

Kokotko  Gregor  . . . 

1 

1 

9386 

Siekirski  Adalbert  .... 

l 

1 

10146 

Gorak  Jacob" 

1 

. 

1 

93.t4 1 

Hesrer  Carl 

l 

1 

10157 

Malek  Josef 

1 

1 

9400 

Streit  Rudolf 

l 

. 

1 

10172 

Kolaf  Anton 

1 

1 

9402 

Zäbrodsky  Johann  . . . 

i 

1 

10175 

Haschek  Ludwig 

1 

1 

9410 

Karszriiewics  Buleslaus 

10181 

Huber  Johann  . . . 

1 

. 

1 

Adalbert**) 

. 

1 

102131 

Schilcher  Josef 

1 

1 

9422 

Czupil  Anton 

l 

1 

10222 

Videmann  Anton 

1 

. 1 

1 

9432 

Nypaur  Heinrich  .... 

l 

1 

10230 | 

Frank  Josef 

1 

1 

9449 

Byczyk  Senko  

l ! 

. 

1 

10238 1 

Oleksyü  Michael 

1 

1 

9462 

I’ersic  Alfred  . 

1 ; 

1 

10266 

Oss  Josef 

1 

1 

9471 

Schwarzbeig  Nuchinr  .... 

1 

1 

10112 

Parzer  Georg***) 

i 

9479 

Srniszkiewicz  Basilius  . . . 

1 

1 

11498 

Prottung  Christof***)  .... 

1 

. 

1 

9510 

Mayrhofer  Anton 

1 

1 

14761 

Clementz  Josef***) 

l 

9525 

Sory  Ignaz 

1 

* 

1 

16446 

Jakubiszyn  Carl***)  . . . • 

1 

• | 

. 1 

i 

9547 !, 

Kurz  Johann  

1 1 

1 

*)  Das  bezügliche  Certificat  konnte  nicht  eruirt  werden  uni  wolle  im  Vorfindungsfalle  an  das  k.  k.  Ministerium  für  Landes- 
verteidigung eingesendet  werden. 

**)  Bewerber  war  mit  einem  Certificate  für  Dienerstellen  betheilt,  welches  nun  wegen  Ausfolgung  eines  Certificates  für  Beamten- 
stellen an  denselben  annullirt  wurde. 

***)  Bewerber  war  mit  einem  vorn  k.  und  k.  Reichs-Kriegsministerium  ausgestellten  Certificate  betheilt,  stand  aber  infolge  seiner 
Uebersetzung  in  die  k.  k.  Landwehr  in  Evidenz  des  k.  k.  Ministeriums  für  Landesverteidigung. 

Anmerkung:  Die  Einsendung  der  noch  nicht  eingelangten  Certificate  wird  vom  Ministerium  für  Landesverteidigung 

veranlasst. 
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Kundmachung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  4.  Jänner  1901,  Z.  154,  betreffend  die  Liste  der  Eisen- 
bahnstrecken, auf  welche  das  Internationale  Uebereinkommen  über  den  Eisenbahn-Frachtverkehr  Anwendung 

findet. 

Ungarn. 

Im  Aufträge  des  kgl.  ungarischen  Handelsministers  hat  die  kgl.  ungarische  General-Inspection  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt  in  Budapest  mit  Note  vom  17.  December  1900  dem  Centralamte  für  den  internationalen 
Eisenbahntransport  in  Bern  mitgetheilt,  dass  die  am  7.  December  eröffnete  Verbindungslinie  Ersekujvär-- 
Nagysuräny  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  dem  Internationalen  Uebereinkommen  über  den  Eisenbahn- 
Frachtverkehr  vom  14.  October  1890  unterstellt  worden  ist. 

Da  das  von  den  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  betriebene  Netz  — soweit  nicht  einzelne  Tiieile  in  der 
Liste  ausdrücklich  ausgeschlossen  sind  — dem  Uebereinkommen  als  Ganzes  angehört,  ist  eine  Aenderung  der  Liste 
der  diesem  Uebereinkommen  unterstellten  Eisenbahnstrecken  nicht  erforderlich.  Aus  dem  gleichen  Grunde  ist  der 
Eintritt  der  neuen  Linie  in  den  internationalen  Transportdienst  vom  l äge  ihrer  Betriebseröffnung  an  zu  rechnen. 

Das  genannte  Centralamt  hat  hievon  gemäss  Art.  57,  Ziffer  1,  des  Internationalen  Uebereinkommens  den 
betheiligten  Vertragsstaaten  mit  dem  Benachrichtigungsschreiben  vom  28.  December  1900  Kenntniss  gegeben. 

Wien,  am  4.  Jänner  1901. 


Inland, 


Eisenbahn-Projöcte  und  Bau. 

Wiener  elektrische  Strassenbahnen.  (Hochbauten 
am  Betriebsbahnhöfe  Wie nquai  im  XIII.  Bezirk:  Bau- 
co  n s e n s ert  h ei  lun  g.)  Die  k.  k.  Statthalterei  in  Wien  hat 
hinsichtlich  des  vom  Magistrate  der.  k.  k.  Beichshaupt-  und 
Residenzstadt  Wien  vorgelegten  und  vom  Standpunkte  der  Bau- 
ordnung und  der  Localinteressen  entsprechend  befundenen  Pro- 
jectes  für  die  neu  herzustellenden  Hochbauten  uud  Geleise- 
anlagen am  Betriebsbahnhöfe  der  Wiener  elektrischen  Strassen- 
bahnen im  XIII.  Beziike  an  der  linken  Wienzeile,  Anschütz- 
gasse und  der  verlängerten  Iheringgasse  im  Namen  des  k.  k. 
Eisenbahnministeriums  den  Bauconsens  ertheilt. 

[E.-M.-Z.  56.829.] 

— (Hochbauten  a tu  Betriebsbahnhöfe  Er  d b e r g : 
B a n c o n s e n s e rt  h ei  lu  n s.)  Die  k.  k.  Statthalterei  in  Wien 
hat  hinsichtlich  des  vom  Magistrate  der  k.  k.  Reichshaupt-  und 
Residenzstadt  Wien  vorgelegten  und  vom  Standpunkte  der  Bau- 
ordnung und  der  Localinteressen  entsprechend  befundenen  Pro- 
jectes  für  eine  Wagenhalle  und  einen  Wächterraum  in  dem 
projectirten  Betriebsbahnhöfe  der  Wiener  elektrischen  Strassen- 
bahnen in  Erdberg  nebst  den  zu  der  Wagenhalle  führenden,  aus 
dem  bestehenden  Geleise  in  der  Erdbergerstrasse  abzweigenden 
Gelt-iseanlagen  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  den 
Bauconsens  ertheilt.  [E.-M.-Z.  47.564.] 


Eisönbaba -Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörung. 

Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen. 

5.  Jänner.  — Wegen  Eistreibens  auf  der  Donau  wurde 
der  Trajectverkehr  zwischen  Gambos-Bogojeva  und  Erdöd  bis 
auf  Weiteres  eingestellt. 

• 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen.  (Staatsbahn- 
Direction  Pilsen:  Eröffnung  der  Verrechnungs- 
stelle Karlsbad  K.  J.)  Zufolge  Kundmachung  obiger Sraats- 
bahn-Direction  vom  22.  December  1900  wurde  in  der  bisher  blos 
für  den  Personen-  und  Gepäcksverkehr  der  Eisenbahn  Karlsbad- 
Johanngeorgenstadt  und  bezüglich  des  Güterverkehres  dieser 
Eisenbahn  nur  als  .Uebergangsst.ation  eröffnet en  Anscblussstation 
Karlsbad  B.E  B.  mit  1.  Jänner  1901  eine  eigene  Station,  bezw. 
Verrechnungsstelle  für  den  Gt-sammtverkehr  mit  der  Bezeichnung 
Karlsbad  K.  J.  errichtet.  Die  Station  Karlsbad  K.  J.  fungirt 
somit  nicht  nur  als  Uebergangsstation  von  der  a.  p.  Buschte- 
hrader  Eisenbahn  auf  die  Eisenbahn  Karlsbad- Johanngeorgen- 
stadt  und  umgekehrt,  sondern  auch  in  Ansehung  des  Personen-, 
Gepäcks-  und  Giiterverkebres  wie  jede  andere  Zwischenstation 
der  Eisenbahn  Karlsbad-Johanngeorgenstadt. 


Ausland. 


Deutsches  Reich.  (Einnahmen  der  preussisch- 
hessischen  Eisenbahngemeinschaft  im  Monate 
October  1900.)  Die  Einnahmen  im  Monate  October  stellen  sich 
auf  Muk  118.666.000  und  übertreffen  die  vorjährige  Zahl  um 
Mark  6,888.000.  Der  Personenverkehr  brachte  Mk.  32,017.000 
(-)-  1.467.000),  der  Güterverkehr  Mk.  86,649J’00  (-f-  5,421.000) 
und  aus  sonstigen  Quellen  flössen  Mk.  7,7«0.000  (—  210.000). 
Für  die  Zeit  vom  1.  April  bis  31.  October  sind  Mk.  851,712.000 
oder  Mk.  56,868.000  mehr  als  im  Vorjahre  eingenommen  worden. 
Das  Mehr  vertheilt  sich  mit  Mk.  20,149.000  auf  den  Personen- 
verkehr, mit  Mk.  36,378.000  auf  den  Güterverkehr  und  mit 
Mk.  341.000  auf  sonstige  Quellen. 

Preussen.  (Eröffnung  derTheilstreckenNeu- 
stadt  — Wallstawe  und  Wallstawe  - Dülseberg 
der  Salzwedeler  Kleinbahn  für  den  Gesainmt- 
verkehr.)  Am  24.  October  1900  ist  von  der  im  Bau  befind- 
lichen 1 m-spurigen  Salzwedeler  Kleinbahn  (Strecke  Salzwedel  — 
Dähre — Diesdorf)  die  128  km  lange  Theilstrecke  Neu  sta  dt— 
Wallstawe  mit  den  Stationen  Salzwedel-Neustadt,  Salzwedel- 
Al'tperverthor,  Salzwedel-Neuethor,  Kemnitz,  Wieblitz-Tylsen  und 
Wallstawe,  dann  am  5.  December  1900  die  an  die  obbe- 
zeichnete  Strecke  anschliessende,  gleichfalls  der  Salzwedeler 
Kleinbahn  gehörige  un  i mit  0 75  m Spurweite  erbaute  Theil- 
strecke W a 1 1 s t a w e — D ,ü  1 s e b e r g mit  den  Stationen  Ellen- 
berg, Deutsch-Horst,  Dähre  und  Dülseberg  für  den  Gesammt- 
verkehr  eröffnet  worden. 

— (Eröffnung  der  Strecke  Marienburg 
Westpr.  — Schönau  und  Marienburg  Westpr.  -- 
Lindenau  der  westpreussischen  Kleinbahnen 
für  den  Gesammtverkehr.)  Von  den  der  westpreussischen 
Kleinbahnen-Actiengesellschaft  in  Berlin  gehörenden  westpreussi- 
schen Kleinbahnen  sind  am  15.  October  1900  die  Strecken 
Marienburg  W e s t p r. — S c h ö n a u mit  der  Station  Marien - 
bürg  uni  den  Haltestellen  Kalthof,  Dammfelds  und  Schönau, 
und  Marien  h u rg  W e s t p r. — L i n d e n a u mit  den  Halte- 
stellen Kaminke,  Tragheim,  Gross-  und  Klein-Lesewitz  und 
Lindenau  für  den  Gesammtverkehr  eröffnet  worden. 

— (Eröffnung  der  Kleinbahn  Kamenz- 
R e i c h e n s t e i n für  den  Gesammtverkehr.)  An 
3.  November  1900  ist  die  vollspurige,  121  km  lange  Kleinbahn 
Kamen  z-R  eichen  stein  mit  den  Stationen  Kamenz-Klein- 
bahnhof,  Baizen,  Wolmsdorf,  Dorndotf  und  Reichenstein  für  den 
Gesammtverkehr  eröffnet  worden. 

— (Eröffnung  der  Strecke  Altfelde  — 
Stalle  der  westpreussischen  Kleinbahnen  für 
den  Gesammtverkehr.)  Am  7.  November  1900  ist  die  der 
westpreussischen  Kleinbahnen-Actiengesellschaft  in  Berlin  ge- 
hörende Strecke  mit  075  m Spurweite  Altfelde  — Stalle  mit 
den  Stationen  Altfelde,  Schablau,  Fischau,  Preuss.-Rosengartli 
und  Stalle  für  den  Gesammtverkehr  eröffnet  worden. 

— (Eröffnung  der  Kleinbahn  Hoffstädt- 
V i r c h o w für  den  Gesammtverkehr.)  Am  10.  No- 
vember 1900  ist  die  der  Ostdeutschen  Eisenbahngesellschaft  in 
Königsberg  i.  Pr.  gehörige,  17  09  km  lange,  vollspurige  Kltin- 
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bahn  strecke  Hoffstädt  — Virchow  mit  den  Stationen  Linichen- 
Forst  (Deutsch-Fuhlbeck),  Gross-Linichen,  Herzberg, ^ Neuhof, 
Virchow  Haltepunkt  und  Virchow  Bahnhof  für  den  Gesamrnt- 
verkehr  eröffnet  worden.  Die  vorgenannte  Strecke  bildet  eine  Fort- 
setzung der  im  Betriebe  befindlichen  Kleinbahn  Deutsch-Krone  — 
Hoffstädt  (Kreisgrenze)  und  schliesstin  Virchow  an  die  preussische 
Staatsbahnstrecke  Callies — Fakenbnrg  an. 

— (Eröffnung  der  Nebenbahn  Stralsund- 
Triebsees  für  den  Gesammtrerkehr.)  Am  16.  De- 
cember  1900  ist  die  36  04  km  lange,  der  Eisenbahngesellschatt 
Stralsund — Triebsees  gehörige  vollspurige  Nebenbahn  Stral- 
sund - T ri  e b s e e s mit  den  Stationen  Nogast,  Steinhagener 
Weiche,  Steinhagen.  Richtenberg,  Franzburg,  Neumühlen  Weiche, 
Pöglitz,  Rekontin  und  Siemersdorf  für  den  Gesammtverkehr  er- 
öffnet worden.  Die  Bahn  schliesst  in  Stralsund  an  die  Preussischen 
Staatsbahnen,  in  Franzburg  an  die  Franzburger  Südbahn  und  in 
Triebsees  an  die  Greifswald-Grimmener,  die  Mecklenburgische 
Friedrich  Franz-Bahn  und  die  Franzburger  Südbahn  an. 

— (Eröffnung  der  Theilstrecke  Vochem  — 
Berzdorf  der  Köln  — Bonner  Kreisbahnen  für  den 
Gesammtverkehr.)  Die  4-4  km  lange,  der  Actiengesellschaft 
der- Köln-Bonner  Kreisbahnen  gehörige  Theilstrecke  Vochem — 
Berzdorf  der  Kleinbahn  Vochem-Brühl- Wesseling  ist  für  den 
Gesammtverkehr  eröffnet  worden.  Die  Strecke  Vochem  — Anschluss- 
bahnhof ist  schmalspurig,  die  Strecke  Anschlussbahnhof — Berz- 
dorf dreischienig  ausgeführt.  In  Brühl  ist  die  neue  Theilstrecke 
durch  ein  vollspuriges  Anschlussgeleise  mit  dem  Staatsbahnhofe 
daselbst  verbunden. 

Prenssen  und  Hessen.  (Kgl.  Preussische  und  gross- 
herzogl.  Hessische  Staatseisenbahnen:  Directions- 
bezirk  Mainz:  Eröffnung  neuer  Bahnstrecken.)  Die 
Strecken  der  preussisch-hessischen  Eisenbahn-Direction  Mainz 
von  Worms  Hauptbahnhof  bis  zur  Einmündung  in  die 
Strecke  Hofh  eim  — Ro  se  n gar  teil  (5’2  km)  mit  der  931  m 
langen  Rheinbrücke  und  vom  Abzweigungspunkte  der  vorge- 
nannten Strecke  bis  zur  Einmündung  in  die  Strecke  Lampert- 
heim—Rosengarten  (L87  km)  sind  für  den  Personenverkehr 
eröffnet  worden. 

Württemberg.  (Eröffnung  des  Güterverkehres 
auf  der  Nebenbahn  M ö c k m ü h 1-D  ö r z b a c h.)  Am  18.  De- 
cember  1900  ist  die  von  der  Station  Möckmühl  der  kgl.  Wiirttem- 
bergischen  Staatseisenbahnen  abzweigende,  39’0  km  lange 
schmalspurige  Nebenbahn  Möckmühl-Dörzbach  mit  den 
Stationen:  Möckmühl,  Ruchsen,  Widdern,  Olnhausen,  Jagethausen, 
Berlichingen,  Schönthal,  Bieringen,  Westernhausen,  Winzenhofen, 
Marlacb,  Gommersdorf,  Krautheim,  Klepsan  und  Dörzbach  zu- 
nächst für  den  Güterverkehr  von  Wagenladungen,  Stückgütern, 
Eilgütern  und  Expressgütern  eröffnet  worden.  Die  Eröffnung  der 
Strecken  für  die  Beförderung  von  Personen,  Reisegepäck  un  1 
lebenden  Thieren  wird  zu  einem  späteren  Zeitpunkt  erfolgen. 
Fahrzeuge,  welche  nur  an  den  Stirnseiten  der  Wagen  eingeladen 
werden  können,  sowie  Sprengstoffe  werden  zur  Beförderung  nicht 
angenommen.  Der  Betrieb  erfolgt  nach  Massgabe  der  Bahnord- 
nung für  die  Nebeneisenbahnen  Deutschlands  vom  5.  Juli  1892, 
der  Eisenbahnverkehrsordnung  vom  26.  October  1899,  sowie  der 
für  den  Verkehr  auf  der  Nebenbahn  Möckiniihl-Dürzbach  gütigen 
besonderen  Bestimmungen.  Die  örtliche  Leitung  des  Betriebes 
auf  der  vorgenannten  Nebenbahn  erfolgt  durch  die  Bahnver- 
waltung in  Dörzbach,  an  welche  alle  auf  Betriebs-  oder  Ver- 
kehrsangelegenheiten bezughabenden  Schriftstücke  zu  leiten  sind. 

Frankreich.  (Vorlage  des  Gesetzentwurfes  zu 
Gunsten  des  Baues  der  projectirten  Eisenbahn 
Villeneuve-sur-Lot-Falg  jerat.)  Der  Minister  für  öffentliche 
Arbeiten  hat  der  Legislative  den  Gesetzentwurf  zu  Gunsten  des  Aus- 
baues und  Betriebes  einer  als  Vollbahn  herzustellenden  Eisenbahn 
vorgelegt,  welche  im  Bereiche  des  Departements  Lot-et-Garonne 
(Landschaft  Guienne),  von  der  Station  Villeneuve-sur-Lot  der 
Flügelbahn  Penne-Villeneuve-sur-Lot  Tonneins  der  Linie  Paris  — 
Limoges — Perigneux— Penne—  Ayen  der  Hauptbahn-Gesellschaft 
Paris— Orleans  abzweigend,  diese  über  Casseneuil,  Saint  Pastour, 
Caucon,  Longratte,  Montanriol  und  Castillonnds  in  der  Station 
Falgyerat  mit  der  Flügelbahn  Bergerac-Falgyerat-Marmonde  der 
Linie  Bordeaux — Falgyerat — Monsempron  der  Eisenbahn-Gesell- 
schaft Paris-Orldans  verbinden  wird,  welche  auch  Concessions- 
werbetiu  für  diese  38-9km  lange  Linie  ist,  deren  Kosten  mit 
Frcs.  4,600.000  präliminirt  sind. 

— (Gemeinnützigkeits-Erklärung  zu  Gunsten 
des  Baues  der  projectirten  Eisenbahn  Morez- Saint 
Glaudn.)  Die  Legislative  hat  die  Gemeinnützigkeits-Erklärung 
zu  Gongten  des  Baues  und  Betriebes  der  als  Vollbann  einzu- 
richtenden projectirten  Linie  Morez — Saint  Claude  ausgesprochen. 
Die  projectirte  Linie  wird  von  der  Station  Saint  Claude  der 


Linie  La  Clus  — Saint  Claude  der  Hauptbahn-Gesellschaft  Paris- 
Lyon-Mediterranöe  (Mittelmeerbahn)  und  deren  Linie  Lons-Le- 
Saunier— Saint  Claude  abzweigen  und  im  Bereiche  des  Departe- 
ments Doubs  (Landschaft  Franche  Conrte)  vorläufig  bis  Morez 
führen.  Die  Kosten  dieser  von  der  Direction  der  Eisenbahn  Paris- 
Lyon-Möditerranöe  projectiiten  24-155  km  längen  Linie,  deren 
Trasse  ins  Gebirgsterrain  fällt,  sind  mit  Frcs.  9,700.000,  d.  i. 
Frcs.  393.000  per  laufendes  Bahnkilometer  bemessen. 

— (Eröffnung  der  Theilstrecke  Cany  — Föcamp 
der  Linie  Dieppe — Havre.)  Die  von  der  Direction  der; 
Französischen  Westbahn  erbaute  Theilstrecke  C iny — Fecamp,  als 
Verbindungslinie  zwischen  den  als  Sackbahnen  einigenden  Linien 
Dieppe- — Saint  Vaast — Bozeville — Cany  undLe-Havre — HarH.eur — 
Les-Ifs  — Föeamp — Motteville — - (Monterolier — Amiens)  der  West- 
bahn-Gesellschaft, wurde  im  Monate  November  1900  in  einer 
Länge  von  29-432  km  dem  Betriebe  übergeben  Auf  diesen  im 
Bereiche  des  Departements  Seine-Inferieure  (Landschaft  Nor- 
mandie) erbauten  Linien  wurden  ausser  den  beiden  Endstationen, 
Greinville-la  Teinturiere,  Ourville,  Valmont,  Colleville,  Saint- 
Helene  und  Fecamp-Saint  Ouen  als  Stationen  eingerichtet.  Die 
neue,  im  Anschlüsse  mit  bereits  bestehenden  Linien  combinirte 
Bahn  führt,  soweit  als  es  die  Felsengestade  der  Normandie  ge- 
statten, parallel  zur  Meeresküste,  und  vermittelt  die  derzeit 
nächste  Schienenverbindung  zwischen  den  Haupthäfen  Dieppe 
und  Havre  des  Canals  La  Manche,  sowie  mit  den  im  Mittelpunkte 
der  Bahn  gelegenen  Cabotagehäfen  von  Fecamp. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Verein  fiir  die  Förderung  des  Local-  und  Strassen- 
baliuwesens.  (Vortrag  des  bell.  aut.  Civil  - Ingenieurs 
E.  A.  Ziffer:  „Ueber  die  beim  VI.  internationalen 

Eisenbahn-Congresse  in  Paris  1900  behandelten 
Fragen,  betreffend  das  Secundärbahn  wesen“.)  Ein- 
leitend gibt  der  Vortragende  eine  Darstellung  des  Verlaufes  der 
Eröffnungsfeierlichkeiten  des  in  der  Zeit  vom  20.  September  bis 
1 October  1900  in  Paris  abgehaltenen  Congresses,  worauf  er 
einen  geschichtlichen  Rückblick  über  die  Gründung  desselben 
entwirft  und  sodann  die  Organisation  und  das  Verhandlungs- 
programm des  Congresses  bespricht. 

Hinsichtlich  der  Frage:  „Ueber  den  Einfluss  der 

Secundäreisenbahnen  auf  den  öffentlichen  Wohl- 
stand“ (Referenten  General-Director  C.  de  ßurlet,  Brüssel, 
Staatsrath  Colson,  Paris,  und  Civil-Ingenieur  E.  A.  Ziffer, 
Wien)  lag  nur  in  Bezug  auf  die  wirthschaftlichen  Bahnen  in 
Belgien  ein  eingehendes  Referat  vor,  in  welchem  der  Nachweis 
erbracht  wurde,  dass  durch  diese  Bahnen  kürzere  und  öko- 
nomischere Verbindungen  zwischen  dem  Lande  und  den  Städten 
geschaffen,  in  weiterer  Folge  die  Hebung  der  landwirthschaft- 
licheu  Erzeugnisse  bewirkt  und  eine  Verbilligerung  zahlreicher 
Gebrauchsartikel  herbeigeführt  worden  ist.  Andererseits  machte 
sich  der  Einfluss  der  Secuiuiärbahnen  durch  die  Errichtung  von 
Industrien  geltend,  wodurch  der  Bevölkerung  Erwerb  geboten 
wurde,  ferner  durch  die  Anregung  zu  geschäftlichen  Unter- 
nehmungen, in  weiterer  Beziehung  sind  die  dem  Staate  durch 
die  Postbeförderung  erwachsenden  Ersparnisse,  sowie  die  Ver- 
minderung der  Ausgaben  für  die  Strassenerhaltung  und  nament- 
lich die  den  grossen  Eisenbahnen  durch  die  Einmündung  der 
Vicinalbahnen  entstandenen  Mehreinnahmen  zu  erwähnen. 

Da  bedauerlicherweise  über  die  in 'den  anderen  Ländern 
gelegenen  Bahnen  gleicher  Kategorie  keine  oder  nur  ungenügende 
Antworten  den  Referenten  zugekommen  sind,  beschloss  der 
Congress,  diese  wichtige  Frage  abermals  auf  die  Tagesordnung 
der  nächsten  Versammlung  zu  stellen. 

Was  die  Frage:  „Welches  sind  die  besten  Mittel, 
die  Herstellung  der  Secundärbahnen  zu  fördern?“ 
(Referenten  General-Director  J.  Tation,  Dublin,  und  W.  M.  Ac- 
worth,  London)  anbelangt,  so  erklärt  der  Congress,  dass  in  der 
Reduction  der  Ausgaben,  sowie  in  der  finanziellen  Unterstützung 
durch  den  Staat,  die  Provinzen,  die  Gemeinden,  bestehende 
Eisenbahnen  und  sonstige  Interessenten  die  zweckentsprechendsten 
Mittel  zu  suchen  sind.  In  ersterer  Beziehung  wurde  eine  Reihe 
von  Massnahmen  als  fördernd  anerkannt,  von  denen  insbesondere 
die  Vereinfachung  der  Concessions-  und  Enteignungsverhand- 
lungen, die  abgabenfreie  Benützung  der  Strassen  und  Wege, 
volle  Freiheit  für  einen  wi rt hscha.fi liehen  Betrieb,  Beschränkung 
uer  Sicherheitsrnassregeln  im  Hinblicke  auf  Bahnen  mit  schwachem 
Verkehre,  Aufstellung  von  Agenten  etc.  hervorzuheben  sind.  In 
Bezug  auf  die  finanzielle  Unterstützung  bezeichnet  der  Congress 
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es  für  sehr  wichtig,  dass  die  interessirten  Gemeinden  bei  der 
Gran derwerbung  das  thunlichste  Entgegenkommen,  insbesondere 
durch  Uebernahme  derselben  auf  eigene  Rechnung,  bethätigen, 
die  bestehenden  Eisenbahnen  an  den  durch  die  Einmündung  der 
Zufuhrsbahnen  in  ihre  Rahnhöfe  entstandenen  Kosten  participiren, 
un  i für  die  hiedurch  ihren  Linien  zugeführten  Verkehre  gewisse 
Prämien  an  die  Secundärbahnen  leisten.  Was  endlich  die  directe 
finanzielle  Unterstützung  durch  die  Behörden  betrifft,  so  weist 
der  Congress  auf  die  mit  so  ausgezeichnetem  Erfolge  in  Belgien 
bestellenden  Organisationen  hin,  wo  die  Secundäreisenbahnen 
fast  ausschliesslich  durch  die  Capitalsbetheiligung  seitens  des 
Staates,  der  Provinzen,  Gemeinden  und  der  bedienten  Ortschaften 
erbaut  worden  sind. 

In  Bezug  auf  die  Frage:  „Welches  sind  die  Mittel, 
die  Nachtheile  der  Kreuzung  der  Hauptbahnen 
durch  die  Secundärbahnen  zu  verringern?“  (Referent 
Director  0.  Schüler,  Wien)  ist  der  Congress  der  Ansicht,  dass 
die  Kreuzung  der  Bahnlinien  mit  starkem  Verkehre  im  Niveau 
soviel  als  möglich  zu  vermeiden  wäre;  im  Falle  jedoch  eine 
Uebersetzung  im  Niveau  unvermeidlich  ist,  erklärt  sich  der 
Corgress  mit  den  vom  Berichterstatter  beantragten  technischen 
Vorschriften  einverstanden. 

Bezüglich  der  Frage,  betreffend  die  „Personen-  und 
Güterwagen  der  Secundärbahnen“  (Referent  Ingenieur 
De  Rechter,  Brüssel),  empfiehlt  der  Congress  iücksichtlich  der 
Personenwagen  die  Type  mit  Zutritt  von  den  Endplattformen 
oder  von  der  Längsseite  des  Wagens  und  einem  mittleren 
Fassungsraume,  ferner  sind  behufs  Verringerung  des  todten  Ge- 
wichtes Untergestelle  mit  vorzugsweise  zwei  Achsen  anzuwenden; 
jedoch  dort,  wo  eine  grosse  Lenksamkeit  der  Fahrbetriebsmittel 
erforderlich  ist,  bieten  Personenwagen  auf  Drehgestellen  Vor- 
theile. Für  den  Güterverkehr  wird  die  Anwendung  von  Wagen 
mit  einer  Tragkraft  von  10  t als  wünschenswerth  bezeichnet. 

In  der  Frage:  „W  elches  sind  die  besten  Mittel, 
die  Producte  von  den  W i rt h s c h a f t s h öf e n zu  den 
Aufgabe-Bahnhöfen  derHauptbahuen  zuzuführen?“ 
(Referenten:  Vicepräsident  J.  T.  Harahan,  Chicago,  Walter 

G ard  n er,  London,  und  Ingenieur  R.  God  fern  aus,  Paris),  hält 
es  der  Congress  für  nothwendig,  dass  eine  Erleichterung  dieses 
Transportdienstes  durch  mechanische  Einrichtungen  anzustreben 
sei,  welche  leistungsfähiger,  billiger  und  schneller  als  die  gegen- 
wärtig angeordneten  Beförderungsmittel  sind.  Der  Congress  legt 
ferner  Werth  darauf,  dass  in  dieser  Richtung  den  Strassen- 
automobilen  regere  Beachtung  angetvendet  werde. 

Was  die  Frage  der  „Heizung  der  Personenwagen“ 
betrifft  (Referent  Ingenieur  G.  Rigoni,  Mailand),  so  konnte  der 
Congress  in  keinem  der  dermalen  im  Gebrauche  stehenden 
Systeme  eine  rationelle  Lösung  erblicken. 

Im  Hinblicke  auf  die  letzte  Frage,  betreffend  „den  elek- 
trischen Betrieb  auf  Haupt-  und  Secundärbahnen“ 
(Referenten:  Chef-Ingenieur  N.  H.  Heft,  New-York,  Ingenieur 
Auvert  und  Inspector  Mäzen,  Paris),  constatirt  der  Congress, 
dass  die  beim  elektrischen  Betriebe  erzielten  Fortschritte  die 
Einführung  desselben  auf  gewissen  Eisenbahnlinien  gestatten, 
welche  unter  besonderen  technischen  oder  wirtschaftlichen  Be- 
dingungen sich  befinden.  Man  kann  übrigens  die  Aufgabe  dieser 
Anwendung  als  vorteilhaft  gelöst  nicht  ansehen,  um  allen  An- 
forderungen des  Betriebes  zu  entsprechen,  besonders  wenn  es 
sich  darum  handelt,  schwere  Züge  mit  grosser  Geschwindigkeit 
auf  langen  Strecken  zu  befördern. 

Mit  dem  Hinweis  auf  die  grosse  Tragweite,  welche  die  auf 
dem  Congresse  behandelten  Fragen  in  Bezug  auf  die  Entwicklung 
des  Secundärbahnwesens  haben,  schloss  der  Vortragende  seine 
interessanten  Ausführungen. 

Actiengesellsehaft  „Notolitzer  Local  bahn“.  fCon- 
stituirende  Generalversammlung.)  Am  3.  April  1900 
fand  in  Prag  die  constituirende  Generalversammlung  der  Actien- 
gespllschaft  „Netolitzer  Localbahn“  statt.  Bei  derselben  waren 
fünf  Actienzeichner  erschienen,  welche  theils  im  eigenen,  teils 
im  Vollmachtsnamen  1390  Actien  mit  693  Stimmen  vertraten. 
Die  Versammlung  wurde  namens  der  Concessionäre  von 
Herrn  Dr.  Ottokar  Kudena,  Advocaten  in  Netolitz,  mit  der  Mit- 
theilung eröffnet,  dass  die  Statuten  der  Actiengesellsehaft 
„Netolitzer  Localbahn“  auf  Grund  der  seitens  des  k.  k.  Mini- 
steriums des  Innern  erteilten  Ermächtigung  vom  14.  Juli  1898, 
Z.  20764.von  der  k.  k.  Statthaltern  in  Prag  unterm  29.  December  1899, 
Z.  193245,  genehmigt  wurden,  und  dass  im  Uebrigen  auch  alle 
sonstigen  Bedingungen  erfüllt  erscheinen,  welche  nach  § 6 
dieser  Statuten  für  die  Abhaltung  der  constituirenden  General- 
versammlung massgebend  sind.  Sodann  stellte  Dr.  Kudena  die 


Herren:  Franz  Jahoda,  Director  der  Eisenbahnabtheilung  des 
Landosausschusses  für  das  Königreich  Böhmen,  und  Dr.  Wladimir 
Facek,  Concipisten  dieses  Landesausschusses,  als  die  mit  Decret 
vom  31.  März  I960,  Z.  21.062,  vom  mehr  gedachten  Landesaus- 
schusse  im  Grund  des  § 28,  al.  5,  der  Gesellschaftsstatuten 
ernannten  zwei  Mitglieder  des  Verwaltungsrathes  vor.  Hierauf 
wählte  die  Generalversammlung  gemäss  § 6 der  Statuten  Herrn 
Dr.  Ottokar  Kudena  zum  Vorsitzenden,  Herrn  Josef  Kulis, 
k.  k.  Steuereinnehmer  i.  R.  in  Netolitz  zum  Schriftführer,  und 
die  Herren  Ferdinand  Riedl,  Herrschaftsdirector  in  Böhinisch- 
Krumau,  und  Adalbert  Mugo,  Bürger  in  Netolitz,  zu  Scrutatoren 
und  Verificatoren.  Herr  Dr.  Kudena  theilte  feiner  mit,  dass  zur 
Generalversammlung  auch  die  Landesbank  für  das  Königreich 
Böhmen  eingeladen  worden  sei,  dass  jedoch  ein  Vertreter  der- 
selben nicht  erschienen  sei.  Der  Vorsitzende  constatirte  hierauf, 
dass  die  Generalversammlung,  nachdem  in  derselben  fünf  Actionäre 
anwesend  sind,  welche  1390  Actien,  daher  das  gesammte  Anlage- 
capital  der  Gesellschaft  per  fl.  139  000  = Iv  278.000  darstellen,  be- 
schlussfähig und  zur  Vornahme  der  Wahlen  berechtigt  sei.  Nach 
dieser  Mittheilung  beschliesst  alsdann  die  Generalversammlung, 
eine  Actiengesellsehaft  unter  der  Firma  „Netolitzer  Localbahn  — 
Mistin  diäha  Netolickä“  mit  dem  Sitze  in  Prag  zu  errichten, 
und  die  vorliegenden,  behördlich  genehmigten  Statuten  als 
Gesellschaftsvertrag  anzunehmen.  Der  Vorsitzende  gibt  hierauf 
unter  Berufung  auf  seine  frühere  Mittheilung  bekannt,  dass  der 
Landesausschuss  für  das  Königreich  Böhmen  zwei  Mitglieder 
des  Verwaltungsrathes  bereits  ernannt  habe,  und  dass  nunmehr 
— da  der  Verwaltungsrath  statutengemäss  aus  acht  Mitgliedern 
zu  bestehen  habe  — seitens  der  constituirenden  Generalversamm- 
lung noch  die  restlichen  sechs  Mitglieder  des  Verwaltungsrathes 
zu  erwählen  seien.  Durch  die  hierauf  vorgenommene  Wahl  werden 
sohin  die  folgenden  sechs  Herren  seitens  der  Generalversammlung 
als  Mitglieder  in  den  Verwaltungsrath  berufen:  1.  Dr.  Ottokar 

Kudena,  Advocat  in  Netolitz;  2.  Adalbert  Mugo,  Bürger  in 
Netolitz;  3.  Ferdinand  Riedl,  Herrschaftsdirector  in  Böhmisch- 
Krumau;  4.  Fürst  Adolf  Josef  Schwarzenberg,  Herrschafts- 
besitzer;  5.  Josef  Kulis,  k.  k.  Steuereinnehmer  i.  R.  in  Netolitz, 
und  C.  Wenzel  Dworäk,  Liegenschaftsbesitzer  in  Podi'ischt  bei 
Netolitz.  Die  Gewählten  nehmen  die  Wahl  an  und  wird  hierauf 
die  Generalversammlung  geschlossen.  Bei  der  unmittelbar  hierauf 
stattgefundenen  ersten  (constituirenden)  Sitzung  des  neugewählten 
Verwaltungsrathes  wurde  Herr  Dr.  Ottokar  Kudena  zum  Präsidenten 
und  Herr  Josef  Kulis  zum  Präsidentenstellvertrer  des  Verwal- 
tungsrathes  gewählt,  und  ferner  die  beiden  Verwaltungsraths- 
mitglieder Herr  Franz  Jahoda  und  Dr.  Wladimir  Facek  im  Sinne 
des  § 27  der  Gesellschaftsstatuten  mit  der  Führung  und  Erledi- 
gung der  laufenden  Geschäfte  und  mit  derEutgegennahme  sämrat- 
licher  Postsendungen  der  Actiengesellsehaft  betraut. 

Verzeichnis»  (ler  Sachverständigen  für  das  Enteign uugs- 
verfaliren  in  Eisenbalinangelegenlieiten.  (Liste  des  k.  k. 
Oberlandesgerichtes  lur  Tirol  und  Vorarlberg  in 
Innsbruck  pro  1901.)  Laut  der  vorliegenden  Liste  des  k.  k. 
Oberlandesgerichtes  in  Innsbruck  beträgt  die  Zahl  der  Sach- 
verständigen für  das  Euteignungsverfahren  in  Eisenbabnangelegen- 
heiten  99,  mithin  um  3 Sachverständige  weniger  als  im  Vorjalire. 

[E.-M.-Z.  58.618  7.] 


Personal-Nachrichten, 

Seine  k.  und  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  2.  Jänner  1901  dem  Abtneilungs- 
vorstande  und  Oberinspector  der  österreichischen  Staatsbahnen 
Alfred  R i c k e 1,  anlässlich  der  von  ihm  erbetenen  Uebernahme 
in  den  bleibenden  Ruhestand,  das  Ritterkreuz  des  Franz  Joseph- 
Ordens  allerguädigst  zu  verleihen  geruht. 

Seine  k.  und  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  4.  Jänner  1901  den  mit  dem  Titel 
eines  Regierungsrathes  bekleideten  Staatsbalindirectoren  Carl 
Neudeck  und  Arthur  Freiherrn  Borowiczka  von  Th  e- 
m a u den  Titel  und  Charakter  eines  Hofrathes  mit  Nachsicht 
der  Taxe  allergnädigst  zu  verleihen  geruht.  Wittek  m.  p. 


Nr.  4 — 8.  Jänner  1901. 


Verordnnngs-BIatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


127 


Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn. 

Aenderung  der  Stationsbezeichnung 
Neu  schloss. 

Mit  Giltigkeit  vom  15.  Jänner  1901  wird  die  Be- 
zeichnung der  an  der  Linie  Teplitz  (Settenz) — Reichen- 
berg gelegenen  Station  „Neuschloss“  in  Neugarten 

umgeändert. 

Teplitz,  am  4.  Jänner  1901.  [17] 


Oesterreichisch  - Ungarisch  - Französischer  Eisenbahn- 
verband. 

Güterverkehr  Bukowina— Galizien — Frankreich. 

Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  ver- 
schiedener Artikel  zwischen  Stationen 
der  k.  k.  österr.  Staats  bahnen  und  der 
k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
einerseits,  Eger  transit,  Nürnberg  transit 
und  Wien  I K.E.B.  (W  e s t b a h n h o f)  transit 
andererseits  vom  1.  Jänner  1895. 
Neue  Frachtsätze  für  Felle-  und  Häute- 
transporte. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Jänner  1901  bis  auf  Wider- 
ruf, längstens  jedoch  bis  28.  Februar  1901  treten  für 
die  Beförderung  von  Fellen,  getrockneten  (ausschliesslich 
Rauhwaaren,  Pelzwerk),  und  Häuten  (gesalzen,  getrocknet, 
roh,  verpackt)  bei  Aufgabe  von,  bezvv.  Frachtzahlung  für 
mindestens  5000  kg  für  jeden  Frachtbrief  und  Wagen 
die  nachstehenden  Frachtsätze*)  in  Wirksamkeit: 


Zwischen 

und 

Eger 

transit 

Nürnberg 

transit 

Wien  I 
K.E-.B. 
(Westbhf.) 
transit 

Francs 

Gold  per 

1000  kg 

Stationen  <ler  k.  k.  priv. 
Kaiser  Ferdinands  - >ord- 
bahn  : 

Krakau . 

40-95 

50-35 

17-90 

Podgörze-Bonarka  . . . 

40‘95 

50-35 

% 

17-90 

Stationen  der  k.  k.  österr. 
Staatshahnen : 

Buczacz 

72-00 

81-40 

48-95 

Czortkow 

73-70 

83-10 

50-65 

Jaroslau  

55-65 

65-05 

32-60 

bemberg 

62-20 

71-60 

3915 

Neu-Sandec  

53"50 

62-90 

30-45 

Podgdrze-Honatka  . . . 

40’95 

50'35 

17-90 

Podgorze-Plaszow  . . . 

40-95 

50"35 

17-90 

Posada-  Cbvrowska  . . . 

59-20 

68-60 

3615 

Przemysl 

57-80 

67-20 

34-75 

Rzexzdw 

52-20 

61-60 

2915 

Sambor 

61  00 

70-40 

37-95 

Stanixlau 

68-40 

77-80 

4f>-35 

Stryj  

- 64-00 

73-40 

40-95 

Tarnopel 

68-40 

77-80 

45-35 

Tarnow 

46-85 

56’25 

23-80 

Hiedurch  werden  die  auf  Seite  7 — 9 des  in  der 
Ueberschrift  bezeichneten  Tarifes,  bezw.  der  dazu  ge- 

*)  Für  unverpackte  Felle  vermindern  sich  diese 
Frachtsätze  um  B0  Centimes  per  1000  kg. 


hörigen  Nachträge  I und  II  enthaltenen  Frachtsätze  für 
Felle  und  Häute  aufgehoben  und  ersetzt. 

Gleichzeitig  sind  die  auf  Seite  11  des  genannten 
Tarifes  unter  Punkt  V in  Colonne  3 für  Felle  und  Häute 
bei  Aufgabe  von,  bezw.  Frachtzahlung  für  mindestens 
5000  kg  für  den  Frachtbrief  und  Wagen  bezifferten 
Frachtsätze  wie  folgt  zu  berichtigen  : 


Zwischen 

Paris  Douane 

Francs  Gold  per 
1000  kg 

Eger  transit  

77-75 

Nürnberg  transit  

48-35 

Wien  I K.E.B.  Westbahnhol  transit 

80-80 

Wien,  am  29.  December  1900.  [18] 


K.  k.  österr.  Staatshahneu 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Aenderung  der  Abfertigungsbefugnisse 
der  Station  Sieniawa. 

Die  auf  der  Localbahn  Chaböwka  - Zakopane 
liegende,  für  den  Gesammtverkehr  ohne  Einschränkung 
eingerichtete  Station  Sieniawa  wird  ab  10.  Jänner 
1901  in  eine  Personenhalte-  und  Ladestelle  für  den 
Personenverkehr,  den  beschränkten  Gepäcksverkehr  und 
den  Güterverkehr  nur  in  vollen  Wagenladungen  umge- 
wandelt. 

Krakau,  im  December  1900.  [19] 

K.  k.  Staatsbalm-Direction. 


Sächsisch-Oesterreichisch-Ungarischer  Eisenbahn- 
verhand. 

Tarif,  Theil  II,  Heft  3. 

Verlängerung  der  Giltigkeit  der  Fracht- 
sätze für  Schafwollgarne. 

Die  Giliigkeit  der  im  Theil  II,  Tarifheft  3,  des 
obgenannten  Eisenbahnverbandes  auf  den  Seiten  87, 
138,  156  enthaltenen  directen  Frachtsätze  des  Ausnahme- 
'tarifes  37  für  die  Beförderung  von  Scbafwollgarnen 
(A.  eindrähtigen,  B.  zwei-  und  mehrdrähtigen)  wird  vom 
1.  Jänner  1901  bis  auf  Weiteres,  längstens  jedoch  bis 
31.  December  1901  verlängert. 

Wien,  am  31.  December  1900.  |20j 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 


Deutsch-Niederländischer  Verband. 

Einführung  des  Nachtrages  7 zum  Tarif- 
heft 3. 

Mit  1.  Jänner  1901  ist  zum  Heft  3 des,  Deutsch- 
Niederländischen  Verbandstarifes  vom  15.  Februar  1898 
der  Nachtrag  7 in  Kraft  getreten,  welcher  in  der  Station 
Reichenberg  und  bei  der  Unterzeichneten  Direction 
erliegt. 

Exemplare  sind  bei  der  kgl.  Eisenbahn- Direction 
in  Elberfeld  und  in  der  Station  Reichenberg  zum  Preise 
von  0'20  Mark,  resp.  24  Hellern  erhältlich. 

Wien,  am  4.  Jänner  1901.  1 2 1 1 

K.  k.  priv.  Ssid-Norddeutschc  Verbindungsbahn. 
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Südösterreichisch- Ungarisch-Deutscher  Güterverkehr. 

Ergänzung  der  Reexpeditionsbestim- 
mungen  für  Getreide  u.  s.  w. 
Declassification  von  Häuten  (Fellen). 

Mit  Wirksamkeit  vom  1.  Jänner  1901  ist  auf 
Seite.  24  des  Tarif-Theiles  I,  Ziffer  1 der  Bestimmungen 
über  die  Einlagerung  und  Reexpedition  von  Getreide 
u.  s.  w. , wie  folgt  zu  ergänzen: 

Hinter  dem  Worte  „Kleie“  ist  einzuschallen : „auch 
Grieskleie  und  Gerstenkleie,  ferner  Reiskleie,  Reishülsen 
und  Reisfuttermehl.“ 

Der  Schlusssatz  der  Ziffer  1 erhält  folgenden 
Wortlaut : 

„Im  Verkehre  mit  den  Preussisch-hessischen  Staats- 
bahnen und  den  Reichseisenbahnen  sind  die  Artikel 
Hülsenfrüchte,  Mühlenfabrikate  aus  Getreide  und  Hülsen- 
früchten. Kleie,  auch  Grieskleie  und  Gerstenkleie,  ferner 
Rei§kleie,  Reishülsen  und  Reisfuttermehl,  Malz  und  Oel- 
saaten  von  der  Reexpedition  ausgeschlossen. 

Mit  Wirksamkeit  vom  gleichen  Tage  ist  auf  Seite  47 
die  Position  H — 4 wie  folgt  abzuändern: 

„Häute  (Felle),  frische,  ungesalzene,  frische,  ge- 
salzene, ferner  getrocknete  oder  gekalkte,  aber  nicht 


weiter  bearbeitete  (mit  Ausnahme  von  Pelzwerk) 


II 


A2  Sp.-T.  I — “ 


Wien,  am  31.  December  1900.'  [22 1 

K.  k.  priv.  Siidbalm-Gresellscliaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Südwestösterreichisch-Ungarischer  Eisenbahn  verband. 

Druckfehler-Berichtigungen  im  Anhänge 
zu  den  Tarifen,  Theil  II,  Heft  1 und  2. 

In  dem  vom  1.  Jänner  1901  gütigen  Anhänge  zu 
den  Tarifen,  Theil  II,  Heft  1 und  2,  im  obbezeicbneten 
Verbände  sind  nachstehende  Druckfehler  zu  berichtigen, 
und  zwar: 

Auf  dem  Titelblatte  im  ungarischen  Texte  ist  der 
Einführungstermin  von  „j  a n u a r h ö 15.  - t ö 1“  auf 
„januärhöl.-töl“  zu  berichtigen,  ferner  ist  auf 
Seite  43  in  der  Relation  „P  e c s — V i 1 1 a c h“  der 
Frachtsatz  von  296  h zu  streichen  und  dieser  Frachtsatz 
in  die  nächstfolgende  Spalte  für  die  Relation  „Pecs — 
W a i d b r u c k“  einzustellen. 

W i e n,  am  4.  Jänner  1901.  ( 23] 

Die  General-Directiön  der  k.  k.  priv.  Siidbahn-Gesellsehaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Auf  der  ftir  Rechnung  der  Localbahn  Triest-Parenzo  mit  76  Cenfimeter  Spurweite  herzustellenden  Theilstrecke  Buje — 
Parenzo  ist  die  Ausführung  der  Arbeiten  des  Unterbaues,  dann  aller  Oberbau-  und  der  Hocbbauarbeiten,  ausschliesslich  der 
Lieferung  und  Aufstellung  des  eisernen  Ueberbaues  der  Brücken  und  der  mechanischen  Ausrüstung  der  Wasserbeschaffungsanlagen, 
sowie  der  Lieferung  der  Oberbaumaterialien  und  der  Gebäudeausrüstung,  im  Offertwege  zu  vergeben. 

Die  Bauvergebung  erfolgt  zum  Theile  auf  Nachinass  gegen  Einheitspreise,  zum  Theile  gegen  Pauschalpreise,  getrennt 
nach  Baulosen. 

Die  Kosten  der  zur  Vergebung  gelangenden  Arbeiten  betragen  annäherungsweise  in  Kronen  abgerundet: 


Bezeichnung  der  Losstreeke 

U 

CD 

« 

3 

eJ 

CÄ 

Lage 

zwischen 

Kilometer 

Länge 

in 

Kilometern 

Unterbau 

Oberbau 

Einfriedungen, 
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Grenzsteine 

Hochbau 
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Zusammen 

vom  Ende  der  Station  Buje  bis  Biloslav 
von  Biloslav  bis  Kaligarich  . . . . • 

von  Kaligarich  bis  Sittich  

von  Sittich  bis  Trt.  Chervar  .... 
von  Trt.  Chervar  bis  S.  Rocco  .... 

von  S Rocco  bis  Rados 

von  Rados  bis  Sa.  Eleuterlo  ..... 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

62  300  und  72  814 
72  814  und  81200 
81-200  und  90  000 
90  000  und  98-000 
98-000  und  106  000 
106.000  und  116-780 
116.780  und  126-130 

10-518 
8 386 

8- 716 
8010 
7-986 

10-780 

9- 287 

513.160 
1,024.924 
600  194 
504.181 
302.821 
83.621 
73.237 

38.153 

33.886 

40.931 

37.983 

39.653 

44.871 

42.082 

7.174 

6.978 

7.053 

6.439 

4.981 

5.285 

7.984 

36.000 

12.000 

30.000 

33.000 

43.000 

58.000 

73.000 

594  487 
1,077.788 
678.178 
581.603 
, 390.455 
191.777 
196.303 

Zusammen  .... 

63-683 

3,102.138 

# 

277.559 

45.894 

285.000 

3,710.591 

Die  Vollendungstermine  für  alle  sieben  Baulose  sind  derart  festgesetzt,  dass  ab  15.  Mai  1902  die  Aufstellung  der  eisernen 
Tragwerke  der  Brücken,  ab  1.  Juli  1902  die  Montiruug  der  mechanischen  Einrichtung  der  Wasserbeschaffungsanlagen,  Wasser- 
krahne  und  Brückenwaagen  ungehindert  beginnen  kann,  dass  ferner  vom  1.  September  1902  an  sämmtliche  Hochbauten  der  anstandslosen 
Benützung  übergeben  werden  und  von  demselben  Tage  an  durchlaufende  Materialzüge  verkehren  können,  und  dass  vom 
15.  October  1902  an  der  Betrieb  anstandslos  eröffnet  werden  kann. 

Die  Detaüpläne  des  Vergebungsoperates,  dann  die  näheren  Bestimmungen  für  die  Einbringung  der  Angebote,  die  zur 
Benützung  für  dieselben  vorgeschriebenen  Formulare,  die  Preisliste,  der  summarische  Kostenanschlag,  die  Bedingnisse  und  sonstigen 
Offertbeilagen  sind  bei  dem  Departement  18  des  k.  k.  Eisenbahuministeriums  (Wien.  I.  Elisabethstrasse  Nr.  9)  und  bei  der 
k.  k.  Eisenbahnbauleitung  in  Triest  (Via  Belpoggio  Nr.  2)  einzusehen  und  von  den  Offerenten  zu  unterfertigen.  Diese  Behelfe 
sind  mit  Ausschluss  der  Pläne  bei  den  vorbezeiclineten  Dienststellen  auch  gegen  Bezahlung  erhältlich. 

Die  bezüglichen  Angebote  sind  versiegelt-  spätestens  bis  31.  Jänner  1901,  12  Ulir  Mittags,  bei  dem  Einreichungsprotokolle 
des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  in  Wien  einzureichen.  Die  Offerteröffnung  findet  am  gleichen  Tage  um  2 Uhr  Nachmittags  beim 
Dep.utement  iS  statt.  Das  Offert  muss  auf  sämmtliche  Herstellungen  des  betreffenden  Bauloses  lauten,  und  ist  für  jedes  Baulos 
ein  besonderes  Offert  einzubringen.  Der  Offertleger  hat  bis  zum  28.  Februar  1901  im  Worte  zu  verbleiben. 

Zur  Danachachtung  wird  ausdrücklich  hervorgehoben,  dass  nur  jene  Offerenten  bei  der  Offertverhandlung  auf  eine  Berück- 
sichtigung ihres  Angebotes  zählen  können,  welche  in  einer  alle  Zweifel  ausschliessenden  Weise  ihre  finanzielle  und  technische 
Leistungsfähigkeit  bezüglich  der  von  ihnen  zu  übernehmenden  Aufgabe  darzuthun  vermögen. 

Das  zu  erlegende  Vadium  beträgt:  für  Baulos  8:  K 29.700,  Baulos  9:  K 53.800,  Baulos  10:  K 33.900.  Baulos  11:  K 29.000, 
Baulos  12:  K 19.500,  Baulos  13:  K 9.500  und  Baulos  14:  K 9 800,  welches  im  Erstehungsfalle  als  Caution  rückbehalten  wird. 

Örterte,  bei  welchen  eine  der  als  Bestandteil  derselben  bezeichneten  und  zur  Einsichtnahme  aufliegenden  Beilagen  von 
den  Offer  nun  nicht  unterschrieben  wurden,  oder  betreffs  welcher  der  Erlag  des  festgesetzten  Vadiums  nicht  bis  zu  dem  für  die 
Einbringung  der  Offerte  bestimmten  Termine  erfolgte,  ferner  solche  Offerte,  in  welchen  eine  gänzliche  oder  theüweise  Aenderung 
der  Offertgrundlagen  angestrebt  wird,  w-erden  als  nicht  eingelangt  betrachtet. 

Wien,  am  28.  December  1900.  — [E.-M.-Z.  46.355.] 


(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 


K.  k.  Eisenbahnministerium. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

IKundgemacbt  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 
die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefaugen. 

Bei  Iiiqnidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereioht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
and  Ijiquidirungskosten  vom  Riickvergiitungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  per  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständnis  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 5 U eingehoben. 
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Drasche-bänyatelep 

Bänhida 

Dorog 
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Kis-Tereune 
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Szent-lvän  kiterö 
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Salgö-Tarjän 

s 

>, 

0 

0D 

Nach 

Annavölgy-Särisäp 

Drasche-bänyatelep 

cö 

PQ 

Dorog 

Ebszöny 

Tokod 

Tokod-rakodö 

Kis-Terenne 

Pilis-Vörösvar 
Bzent-lvän  kiterö 

Palfalva  uud 
Salgo-Tarjän 
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Hetzendorf 

7G 

69 

73 

118 

82 

}}S 

83 

Ungar.  Staatseisenbahn- 

Eeobersdorl 

80 

71 

77 

113 

■86 

117 

87 

Gesellschaft 

Giesing 

80 

73 

77 

117 

86 

119 

87 

Mödling 

80 

73 

77 

117 

86 

11!) 

87 

Deutsch-Altenburg  

69’8 

0T8 

66*8 

99*8 

75*8 

101-8 

70  ‘ 8 

Theresienfeld 

84 

70 

81 

120 

90 

122 

91 

Kischamend 

62  0 

51  0 

59*0 

90-0 

68*0 

98-0 

69*0 

Vöslau-Gainfarn 

80 

81 

86 

125 

95 

127 

96 

flötzendorr 

50 ’0 

■12*0 

47*0 

84*0 

50  0 

86*0 

57  0 

iVr.  Neustadt 

78 

70 

75 

1 1 1 

84 

116 

85 

Clrammat-Neusiedl 

50  0 

120 

47*0 

80*0 

56*0 

88*0 

57  0 

Ciross-Bchwecbat 

65  0 

58*0 

02  0 

102  0 

710 

104*0 

720 

Stationen  der  Wien-Potten- 

61*2 

69*2 

102-2 

78-2 

104  2 

79*2 

dorf-Wr.  Neustiidtcr  Bahn 

Himberg 

52-0 

45*0 

49*0 

880 

58  0 

90-0 

59*0 

Klein-Neusiedl 

oo*4 

52*1 

57*1 

94  0 

06*4 

90  0 

67*1 

Achau  

78 

70 

75 

111 

84 

110 

85 

Klein-Schwechat 

05  *0 

580 

62-0 

102-0 

71*0 

101  0 

72  0 

Ebenfurth 

09 

00 

06 

102 

7;) 

100 

70 

hauzendorf-Kannersdorf 

52  0 

45*0 

49*0 

89*0 

58*0 

90  0 

59-0 

Ebreichsdorl  

72 

01 

69 

108 

78 

110 

79 

Maimersdorf 

00*4 

52- 1 

57*4 

94-0 

900 

G7*4 

Hennersdorf 

80 

73 

77 

117 

80 

119 

87 

Pachfurth 

00-2 

52*2 

90  2 

92-2 

Inzersdort  

80 

73 

■ 77 

117 

86 

119 

87 

Petronell 

05*8 

57'8 

62*8 

95*8 

71'8 

97-8 

72'8 

Mitterndorf-Moosbrunn 

02 

54 

59 

98 

08 

100 

09 

Raa-dorf  

72*0 

65*0 

69'0 

91  0 

78*0 

93-0 

79*0 

Miinchendorf 

78 

70 

75 

114 

84 

116 

85 

Rohrau  

53*8 

58*8 

91-8 

07-8 

93 -8 

08  8 

Ober-Eggendorf  

72 

01 

09 

108 

78 

110 

79 

Hiebenbrunn-heopoldsdorf 

76*0 

09*0 

73*0 

91*0 

82  0 

93*0 

83*0 

Pottendort-Landegg 

66 

08 

63 

102 

72 

104 

73 

Schönfeld-Lassee 

700 

64*0 

67  (l 

90  0 

76*0 

92  0 

77*0 

Unter-Waltersdort 

00 

58 

03 

102 

104 

73 

Schwadorr 

00  4 

52  1 

57*4 

940 

66*4 

90-0 

67*4 

Schwechat  Kledering  . 

51-0 

17  0 

51  0 

89  0 

00-0 

91  0 

oro 

Stationen  der  k.  k.  priv. 

Simmering  (St.E.U.) 

5 10 

17*0 

51*0 

90*0 

00-0 

92  0 

oi-o 

Eisenbahn  Wien-Aspang 

Htadlau 

69*8 

62*8 

06*8 

910 

75*8 

93*0 

76*8 

Aspang  

10:; 

95 

100 

137 

109 

141 

110 

Trautmannsdorf  . 

18*0 

10*0 

150 

83*0 

510 

85  0 

55*0 

Biedermannsdorf 

75 

08 

72 

112 

Hl 

114 

82 

Wien  (St.E.U.) 

54*0 

47*0 

51*0 

91  *»• 

00*0 

93-0* 

0,1-0 

Centralfriedhof 

72 

05 

09 

109 

78 

111 

79 

Wilfleinsdorl  .... 

18  0 

10*0 

45*0 

81-0 

51-0 

83*0 

55-0 

Edlitz 

99 

91 

90 

135 

105 

13.7 

100 

Erlach  

91 

83 

88 

127 

97 

129 

98 

Stationen  der  k.  k.  priv. 

Klein- Wölkersdorf 

89 

81 

80 

125 

95 

127 

90 

89dbahn>Gesell8clia  ft 

Maria- Banzendorf 

71 

07 

71 

1 1 1 

80 

113 

81 

Ober- Waltersdorf 

83 

76 

80 

120 

89 

1 22 

90 

Atzgersdorf-Mauer 

70 

69 

73 

113 

82 

1 15 

83 

Pitten 

92 

81 

89 

128 

98 

180 

99 

Baden-Frachtenbahnhof 

80 

79 

83 

123 

92 

125 

93 

Bcheiblingkirchen 

97 

89 

94 

133 

103 

135 

104 

Brnnn-Maria-Enzersdorl 

80 

73 

77 

117 

80 

119 

87 

Seebenstein 

91 

86 

91 

130 

100 

132 

101 

Felixdorf 

81 

76 

81 

120 

90 

122 

91 

Tattendorf 

85 

78 

82 

122 

91 

124 

92 

Gumpoldskirchen 

I 80, 

79 

83 

123 

92 

125 

93 

Traiskirchen  

80 

73 

77 

117 

80 

119 

87 

Guntramsdorf 

' 80 

79 

83 

123 

92 

125 

93 

Truniau 

82 

75 

79 

119 

88 

121 

89 
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142 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  and  Schiffahrt» 


Nr.  4 


Die  Publication 
erfolgt 


Das  Zugeständnis  wird  gemacht 


von  der 


and  im 
Namen 
der 


für  die  Transportstrecke 
(beziehungsweise  Ronte) 


fiir  Artikel 


223 


ca 


I? 

S 

* 

I 


nach 


bei  Erfüllung  nach- 
stehender 
Bedingungen 


und  gilt 
in  der 
Zen, 


Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständnis sich 
bezieht 


oj  t 
x <9 

- o 


Jat  X 


tl 

I i 

i 

s = 


10 


6 ir 

= ZJ 


per  100 


13 


r br  ,9  <to 
"'»•öa 


9 : 


£ 5 g;“ 


fl» 

Ifjpl 

.2  Ü _ - c 

~ --  - 9 C3 

'S  ® m ® 

“■g-s-Ss-s 


S (J)  3 , 

5 5 b£^  sp 

n b£s2  c t- 

O 9 t-  S © 

“ br  o>  oa* 


ü 


Von 


Frachtsatz 
per  100  kg 
in  Hellern 


Von 


Frachtsatz 
per  100  kg 
in  Hellern 


Von 


a) 


b) 


Stationen 

der  kgl.  Ungarischen 
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Baja 

190 

186 

Bäcs-Almäs 

211 

201 

Bäcs-Topolya 

230 

220 

Beregszö 

251 

211 

Beska  

211 

20 1 

Bikity  Borsod 

201 

194 

Csantaver  

232 

222 

Detta 

271 

261 

Fehertemplom 

212 

232 

Gättäja 

284 

271 

Gertenyes 

290 

280 

Gyertyämos 

251 

244 

Begyes-Feketehegy  . . 

212 

202 

Horgos 

228 

218 

Jas-enova  

218 

238 

Jäm 

252 

242 

Kalocsa 

180 

170 

Karlöcza 

210 

200 

Keczel 

19-1 

184 

Kis-Kun-Dorosma  . . . 

226 

216 

Kiszäcs 

210 

200 

Merczifalva 

2G8 

258 

Mokrin 

216 

236 

Möricztöld-Sösd  .... 

281 

271 

Nagy-Kikinda 

218 

238 

Nagy-Szent  Miklös  . . 

252 

212 

Oravicza 

270 

260 

Orczifalva 

268 

258 

Oroszlämos 

236 

226 

O-Besenyö  

216 

236 

Ö-Ker 

210 

200 

Öreg-Csertö 

181 

174 

Perjämos 

256 

246 

Petervärad 

210 

200 

Rakasdia 

261 

254 

Räcz-Szent  Peter  . . . 

262 

252 

Remete 

262 

252 

Sag 

262 

252 

Särafalva 

258 

218 

Szakälhäza 

251 

214 

Szeged  

222 

212 

Szeged-Rökus 

226 

216 

Szent  Andräs  

262 

252 

Szent  Hubert 

254 

211 

Szöreg  

226 

216 

Sztamora-Moravlcza  . . 

270 

260 

Temes-Rekäs 

268 

258 

Temesvdr-Gyärväros  . . 

251 

211 

Temesvär-, lözsefväros  . 

254 

211 

Topolovecz 

272 

262 

Ujvidek  

210 

200 

Valkäny 

240 

230 

Varjas  

266 

256 

Verbasz 

208 

198 

Vojtek 

272 

262 

Zsebely 

268 

258 

Zsidovin  

290 

280 

Zsomboiya 

254 

244 

Versecz 

258 

248 

a) 

b) 

Stationen  der  Localbahn 

Ba,ja-Zombor-Uj  videk : 
Bresztoväcz 

212 

202 

Bulkesz 

222 

212 

Futtak 

215 

205 

Gajdobra 

224 

211 

Gara 

201 

194 

Gäkova 

207 

197 

Hödsägh  

216 

206 

Ö-Sztapdr  

209 

199 

Parabuty  

219 

209 

Paraga  

222 

212 

Petroväcz  Glozsän  . . . 

221 

211 

Rigyicza  

206 

190 

Sztanisics 

210 

200 

Vaskut  

200 

190 

Stationen  der  Bäcs- 
Bodrogher  Localbahn: 
Ada 

212 

202 

Adorjän-Kishegyes  . . 

212 

202 

Bäcs-Martonos 

212 

202 

Bäcs-Petrovosello  . . . 

212 

202 

Karjad 

228 

218 

Mohol 

212 

202 

O-Becse  

212 

202 

Ö-Kauizsa 

212 

202 

Orom 

228 

218 

Zenta  

212 

202 

Stationen  der  Localbahn 
Hegyes-Feketehegy — 
Palanka : 

Despot-Szent  Ivän- 
Pivnicza  

21 1 

201 

Kula 

208 

198 

Palanka 

224 

214 

Szilbäs 

224 

211 

Torzsa  

212 

202 

Stationen  der  Localbahn 
Ö:Becse-Ujvidek-Titel 
Bäcs-Földvar 

225 

215 

C’surog 

231 

221 

Gospodince  ...... 

235 

225 

Järek  

228 

218 

Kätv 

230 

220 

Kovil-Szeut  Ivan  . . . 

238 

228 

Lok 

246 

236 

Temerin 

230 

220 

Tisza-Käimärfalva  . . . 

233 

223 

Titel  

250 

240 

j Vaskapu  

223 

213 

1 Vilova-Gardinovce  . . . 

242 

232 

Zsablya 

238 

228 

Stationen  der  Localbahn 
Puszta-Tenyö  Kun- 
Szent  Märton: 

Baghy-major 

206 

196 

Homok 

219 

209 

Kun-Szent  Märton  . . . 

223 

213 

Martfii  

208 

198 

Tisza-Földvar 

217 

207 

Stationen  der  Localbahn 
Kun-Szent  Märton— 
Szentes : 

i Szentes 

Töke 


Stationen  der  Localbahn 
Szeged — Nagy-Kikinda  - 
Nagy-Beeskerek: 

Beodra  

Bocsär  

Elemer 

Esztermajor 

Karlova 

Kuinän 

Mellencze 

Nagy-Becskerek  .... 
Török-Becse-Aracs  . . . 

Csöka  

Gyala 

Kanizsa-Jözseffalva 
Ö-es-Uj-Szent  lvän 

Pädö 

Szanäd  

Szerb-Keresztur  . 
Tisza-Szent  Miklös 


Stationen  der  Licalbahn 
Pancsova-Petrovosello: 

Reva-Ujfalu 

Pancsova-Temespart  . . 

Stationen  der  Localbahn 
Szentes— Hödmezö- 
Väsarhely : 

Martely 

Mindszent  

Szegvär 

Stationen  der  Localbahn 
Temesvär— Nagy-Szent 
Miklös: 

Billed 

Kis-Becskerek 

Lovrin  

Nagy-Ösz 

Sändorhäza  

Uj-Bessenyö  

Stationen  der  Localbahn 
Temesvär-Mödos : 

Feodor  

Gyülvesz 

Keresztes  . 

Paräcz  

Rudna  

Komän-Szent  Mihäly  . . j 

Szabadfalu i 

Uj-Pecs 

ütvin  

Stationen  der  Torontaler 
Localbahn : 


Frachtsatz 
per  100  kg 
in  Hellern 

Von 

Frachtsatz 
per  100  kg 
in  Hellern 

a) 

b) 

a) 

b) 

Csene  

268 

258 

Czrepäja  

261 

254 

Dobricza 

272 

262 

Ecska-Zsigmondfalva 

237 

227 

226 

216  , 

Feny , . 

265 

255 

216 

Ferdinandfalva  .... 

271 

264 

Ferenczhalom 

259 

219 

Györgyhäza 

272 

262 

Iläucsä 

277 

267 

Jänosföld  

269 

259 

234 

224 

Järkoväcz  

263 

253 

231 

221 

Kanak 

261 

254 

226 

216 

Kevi-Szöllös 

281 

271 

228 

218 

Kecsa 

264 

254 

235 

225 

Kläri 

263 

253 

826 

216 

Knrjäcska 

266 

256 

226 

216 

Lajosfalva 

268 

258 

226 

216 

Lajosmajor 

245 

235 

221 

211 

Laudontanya  

271 

264 

Läzärföld 

237 

227 

Mödos 

261 

251 

Nagy-Betskerek-Begap. 

226 

216 

Nagv-Margitta 

277 

267 

212 

202 

Ö-Lecz  

267 

257 

Ö-Telek 

268 

258 

Öregfalu  

267 

257 

Pancsova  

246 

236 

Pärdäny 

268 

258 

Puszta-Kenderes  .... 

239 

229 

Sandorudvar  

234 

224 

246 

236 

özaaios 

267 

257 

246 

236 

Szärcsa  

249 

239 

Szechenfalva-Rärös- 

Istvänvölgy 

270 

260 

Szecsäny  

253 

243 

Szivattyu-telep  .... 

272 

262 

251 

211 

Temes-Pauiis 

264 

254 

249 

239 

Tomäsoväcz 

214 

231 

242 

232 

Torontäl-Almäs  .... 

257 

217 

Torontäl-Ozora  .... 

217 

237 

Torontäl-Ujvär  .... 

271 

261 

Torontäl-Väsärhely  . . 

265 

255 

Uj-Alibunär 

28«; 

276 

273 

263 

Uj-Zichyfalva 

277 

267 

267 

257 

Uj-Zsombolya 

259 

219 

263 

253 

Verseczret  

263 

253 

257 

247 

972 

262 

Stationen  der  Localbahn 

363 

253 

Versecz-Kubin : 

Alibnnär  

271 

261 

Bavaniste 

271 

261 

Kärolyfalva 

276 

266 

Knbin-Dunapart  .... 

258 

248 

268 

2.<8 

Mramoräk-Deliblät  . . . 

280 

270 

268 

2. >8 

Romän-Petre  

266 

256 

264 

254 

Temes-Knbin 

258 

248 

261 

251 

Temes-Miklös 

275 

265 

270 

260 

Ulma 

271 

261 

261 

260 

2.)1 

250 

Vlajkovec 

268 

258 

266 

256 

Stationen  der  Localbahn 

261 

251 

Zsebelv-Csakovar-Böka : 

Bänlak 

272 

262 

Csäkovär  

279 

269 

Giläd 

277 

267 

261 

251 

, Gyer  

261 

254 

266 

256 

Surjän-Zsibova  .... 

259 

219 

258 

248 

Tolvädia 

267 

257 

k.  österr.  Staatsbahnen 
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. . Dl®  ziffermitsslg  gleichen  Frachtsätze,  wie  die  vorstehend  tiir  Getreide  zugestandenen,  werden  auch  für  leere,  gebrauchte  Getreide-Hohe 

oei  Aufgabe  als  Krachte  nt  in  jeder  Menge  in  der  umgekehrten  Richtung  angewendet.  Die  Rückvergütung  des  Krachtnachlasses  erfolgt  In  diesem  lalle 
gegen  Vorlage  der  aul  die  reclamirende  Firma  als  Absenderin  lautenden  Aufnahinsbesrheinigiingen,  welche  spätestens  zwei  Monale  nach  Ablauf  de- 
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Die  ziffermässig  gleichen  Frachtsätze,  wie  die  vorstehend  für  Getreide  zugestandenen,  werden  auch  für  leere,  gebrauchte  Getreidesäcke  bei 
Aufgabe  als  Frachtgut  in  jeder  Menge  in  der  umgekehrten  Richtung  angewendet.  Die  Rückvergütung  des  Frachtnachlasses  erfolgt  in  diesem  Falle  gegen 
Vorlage  der  auf  die  reclamirende  Firma  als  Absenderin  lautenden  Aufnahmsbescheinigungen,  welche  spätestens  zwei  Monate  nach  Ablauf  des  Zugeständ- 
nisses einzubringen  sind  und  nicht  zurückgestellt  werden. 
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NB.  Dieser  Frachtsatz  gelangt  nur  für  jene  Sendungen  zur  Anwendung,  welche  in  galizlsclieu  Stationen  mit  directen,  nach  Niemes  Stadt 

lautenden  Frachtbriefen  zur  Aufgabe  gelangen. 
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'.)  Hie  vorstehenden  Frachtsätze  finden  im  Kartirungswege  nur  dann  Anwendung,  nenn  die  Transporte  mit  directen,  nach  Hamburg,  Harburg,  Lübeck, 
Stettiu,  Bit  men  und  , remerhaven,  nach  belgischen  oder  niederländischen  Stationen  lautenden  Frachtbriefen  aufgegeben  werden.  Gelangen  jedoch  diese 
Transporte  mit  blos  nach  Bodenbach  St.E-.G.  transit  oder  nach  Tetscbeu  Oe.N.W.B.  transit  lautenden  Frachtbriefen  zur  Aufgabe,  so  finden  obige  Frachtsätze, 
falls  durch  Dupiicat-Kracbtbrjefe  oder  durch  Bestätigungen  der  Giiterverwaltungeu  der  kgl.  Sächsischen  Staat-eisenbahnen  in  Bodeubaih,  resp.  Tetscben 
der  Weiterversandt  von  Bodenbach,  resp.  Tetscben  nach  Hamburg,  Harburg,  Lübeck,  Stettin,  Bremen  oder  Bremerhaven,  nach  belgischen  oder  nieder- 
ländischen Stationen  n ach vev i -sen  wird,  im  Rückvergütungswege  Anwendung,  wenn  bis  längstens  31,  März  19U2  ausser  diesen  Duplicat-Frachtbriefen 
oder  den  Bestätigungen  der  Güterverwaltungen  der  kgl.  Sächsischen  Staatseisenbahnen  in  Bodenbach,  resp.  Tetschen  aucn  die  aut  die.  contrahirende 
Firma  als  Versenderin  lautenden  Original-Frachtbriefe  über  den  Transport  bis  Bodenbach,  resp.  Tetschen  in  Vorlage  gebracht  werden.  Obige  Frachtsätze 
finden  im  Rückvergütungswege  auch  Anwendung  auf  Sendungen,  welche  ab  Bodenbach.  resp.  Tetschen  per  Bahn  bis  Mannheim  oder  Gustavburg,  resp. 
zu  den  Rhein-Main-Umschlagpi ätzen  rollen  und  ab  da  nach  Belgien  oder  Holland  per  Rheinroute  weiter  befördert  werden.  In  letzterem  Falle  muss 
jedoch  nebst  Vorlage  der  erwähnten  Fr.u-htdocumente  über  den  Bahntrausport  bis  und  ab  Bodenhach,  resp.  Tetschen  auch  noch  durch  die  8cbiffs- 
ladescheine  ab  den  Rheiu-Main  Umschlagplätzen  der  Nachweis  geliefert  werden,  dass  die  Weiterbeförderung  nach  Belgien  oder  Holland  erfolgt  ist. 
Bchliesslich  gelten  diese  Frachtsätze  im  Rückvergütungswege  auch  dann,  wenn  die  als  Wagenladungen  nach  den  F,lbe  Umschlagplätzen  aufgelieferten 
Hohlglassendungen  nachweislich  theils  per  Elbe  nach  Hamburg,  Harburg  oder  Lübeck,  theils  per  Bahn  nach  Bremen.  Bremerhaven  oder  Stettin,  oder  nach 
Belgien  oder  Holland,  bezw.  bis  Mannheim,  resp.  zu  den  Rhein-Main-Umsehlagstationen  per  Bahn  und  ab  dort  per  Rheinroute  nach  Belgien  oder  Holland 
weiter  befördert  werden. 
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Frachtsätze  für  100  Kilogramm  in  Pfennigen 

Altona 

287 

242 

172 

274 

229 

159 

297 

252 

182 

287 

242  172 

303 

200 

182 

287 

242 

172 

287 

242  172 

287 

242^ 172 

292 

249 

171 

Bremen  (Haupt- 

bahnhof, 

Freibezirk)  . . . 

293 

250 

177 

280 

237 

164 

303 

200 

187 

293 

250  177 

318 

278 

193 

293 

250 

177 

293 

250 

177 

293 

250 

177 

307 

267 

182 

Brake  (Odenburg) 

Bremerhaven 

(Freihafen  und 

Zollinlands- 

bahnhof,  sowie 

Inlandshafen)  . 

Geestemünde 

(Freihafen  und 
Zollinlands- 

305* 

270* 

191* 

292* 

257* 

178* 

315* 

280* 

201* 

305* 

270*  191* 

330* 

298* 

207* 

305* 

270* 

191* 

305* 

270* 

191* 

305* 

270* 

191* 

319* 

287* 

196* 

bahnhof,  sowie 

Fischerei- 

bafeni 

Nordenham  . . . 

Nordenham 

(Fischerei- 

hafen) 

namourg  a.  . . 1 
Wilhelmsburg  . . J 

281 

239 

170 

271 

220 

157 

291 

249 

180 

284 

239  170 

300 

257 

180 

284 

239 

170 

284 

239 

170 

284 

239 

170 

289 

246 

169 

Hamburg- 

Sternscbanze  . . 

— 

240 

171 

— 

227 

158 

— 

250 

181 

— 

240  171 

— 

258 

181 

— 

210 

171 

— 

240 

171 

— 

240 

171 

— 

247 

170 

Harburg  H 

281 

235 

108 

208 

222 

155 

291 

245 

178 

281 

235  108 

297 

253 

178 

281 

2:15 

108 

281 

235 

108 

281 

235  168 

280 

242 

107 

Harburg  U.E.  . . . 

281 

230 

108 

208 

223 

155 

291 

240 

178 

281 

230  168 

297 

254 

178 

281 

236 

108 

281 

236 

108 

281 

236  108 

280 

243 

107 

Lübeck  

280 

235 

107 

207 

222 

154 

290 

245 

177 

280 

235  167 

296 

253 

177 

280 

235 

107 

280 

235 

107 

280 

235  167 

285 

242 

106 

Pommerensdorf  . . 

— 

182 

135 

— 

108 

122 

— 

190 

145 

— 

182  135 

— 

183 

132 

— 

182 

135 

— 

182 

135 

— 

182  135 

— 

172 

121 

8tettin  

220 

181 

134 

211 

107 

121 

232 

189 

144 

220 

181  134 

229 

182 

131 

226 

181 

134 

226 

181 

134 

226 

181 

134 

218 

171 

120 

Swinemünde  .... 

240 

201 

148 

231 

190 

135 

252 

212 

158 

240 

2041148 

249 

205 

145 

240 

201 

148 

246 

204 

148 

210 

204  148 

238 

194 

134 

Warnemünde  . . . 

270 

223 

100 

200 

217 

152 

270 

231 

170 

270 

223  160 

284 

241 

1(58 

270 

223 

100 

270 

223 

100 

270 

223,160 

273 

230 

157 

t Im  Verkehre  mit  Pommerensdorf,  Stettin,  Swinemünde  und  Warnemünde  ist  directe  Abfertigung  nicht  zulässig. 

* Diese  Frachtsätze  haben  nur  für  den  See-Aus-  und  Einfuhrverkehr  Giltigkeit;  für  den  Locoverkehr  erhöhen  sich  dieselben: 


a)  b)  c) 

Pfennige  per  100  kg 


bei  Brake  (Oldenburg) 4 

. Bremerhaven 7 2 

„ Geestemünde  . 7 2 

. Nordenham . 10  5 
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146 
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224 
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207 
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299 
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208 
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263 
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216 
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292 
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201 

Radymno 

190 
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273 
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268 
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202 
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208 

Zadwörze 

208 

Dabie  ......... 

186 
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203 
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184 
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231 

D^bica 

179 
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208 
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215 

Zboröw 

219 
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263 
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283 

Rzeszöw  

195 
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215 

Dzuryn  

Grödek 

267 

196 

Maxymöwka  
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232 

191 

Rzochöw • . . 

S^dowa-Wisznia  . . . 

189 

192 

Zuczka  

292 
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Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Concessionsurkunde  vom  22.  December  1900 +)  für  die  Localbahnen  Kaaden-Willomitz  und  Radonitz-Duppau. 

Auf  Grund  Allerhöchster  Ermächtigung  ertheile  ich  im  Einvernehmen  mit  den  betheiligten  Ministerien 
dem  Dr.  Franz  Waldert,  Advocaten  in  Prag,  im  Vereine  mit  Gustav  Ritter  Hodek  von  Zelevic,  Zuckerfabrikanten 
in  Fünfhunden,  und  Ferdinand  Stamm,  Bergwerksbesitzer  in  Fünfhunden,  die  erbetene  Concession  zum  Baue  und 
Betriebe  der  nachbenannten,  als  normalspurige  Localbahnen  auszuführenden  Locomotiveisenbahnen,  und  zwar  : 

1.  Von  der  Station  Kaaden-Brunnersdorf  der  Linie  Komotau: — Eger  der  ausschliesslich  privilegirten  Buschtö- 
hrader Eisenbahn  nach  Willomitz  zum  Anschlüsse  an  die  Staatsbahnlinie  Kaschitz — Radonitz  und 

2.  von  der  Station  Radonitz  der  vorbezeichneten  Staatsbahnlinie  nach  Duppau  in  Gemässheit  der  Bestimmungen 
des  Eisenbahn-Concessionsgesetzes  vom  14.  September  1854,  R.-G.-Bl.  Nr.  238,  sowie  des  Gesetzes  vom 
31.  December  1894,  R.-G.-Bl.  Nr.  2 ex  1895,  unter  den  im  P'olgenden  festgesetzten  Bedingungen  und  Modalitäten : 

§ 1. 

Für  die  den  Gegenstand  der  gegenwärtigen  Concessionsurkunde  bildenden  Eisenbahnen  gemessen  die  Con- 
cessionäre  die  im  Artikel  V des  Gesetzes  vom  31.  December  1894,  R.-G.-Bl.  Nr.  2 ex  1895,  vorgesehenen  Be- 
günstigungen. 

§ 2. 

Die  Concessionäre  sind  verpflichtet,  den  Bau  der  concessionirten  Eisenbahnen  sofort  nach  erhaltenem  Bau- 
consense  zu  beginnen,  binnen  längstens  zwei  Jahren,  vom  heutigen  Tage  an  gerechnet,  zu  vollenden  und  die  fertigen 
Bahnen  dem  öffentlichen  Verkehre  zu  übergeben,  wie  auch  während  der  ganzen  Concessionsdauer  in  ununter- 
brochenem Betriebe  zu  erhalten. 

P'ür  die  Einhaltung  des  vorstehenden  Bautermines,  sowie  für  die  concessionsmässige  Herstellung  und  Aus- 
rüstung der  Bahnen  haben  die  Concessionäre  durch  Erlag  einer  Caution  von  K 25.000  in  zur  Anlegung  von  Pupillen- 
geldern geeigneten  Wertheffecten  Sicherheit  zu  leisten. 

Im  Falle  der  Nichteinhaltung  der  obigen  Verpflichtung  kann  diese  Caution  als  verfallen  erklärt  werden. 

§ 3. 

Den  Concessionären  wird  zur  Ausführung  der  concessionirten  Eisenbahnen  das  Recht  der  Expropriation  nach 
den  Bestimmungen  der  einschlägigen  gesetzlichen  Vorschriften  ertheilt. 

Das  gleiche  Recht  soll  den  Concessionären  auch  bezüglich  jener  etwa  herzustellenden  Schleppbahnen  zuge- 
standen werden,  deren  Errichtung  von  der  Staatsverwaltung  als  im  öffentlichen  Interesse  gelegen  erkannt 

werden  sollte. 


')  Enthalten  in  dem  am  28.  December  1900  ausgegebenen  XCIII.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  220. 
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§ 4. 

Die  Concessionäre  haben  sich  beim  Baue  und  Betriebe  der  concessionirten  Bahnen  nach  dem  Inhalte 
der  gegenwärtigen  Concessionsurkunde  und  nach  den  vom  Eisenbahnministerium  aufgestellten  Concessions- 
bedingnissen,  sowie  nach  den  diesfalls  bestehenden  Gesetzen  und  Verordnungen,  namentlich  nach  dem  Eisenbahn- 
Concessionsgesetze  vom  14.  September  1854,  R.-G.-Bl.  Nr.  238,  und  der  Eisenbahn-Betriebsordnung  vom  16.  No- 
vember 1851,  R.-G.-Bl.  Nr.  1 vom  Jahre  1852,  dann  nach  den  etwa  künftig  zu  erlassenden  Gesetzen  und  Verordnungen 
zu  benehmen.  In  Ansehung  des  Betriebes  wird  von  den  in  der  Eisenbahnbetriebsordnung  und  den  einschlägigen 
Nachtragsbestimmungen  vorgeschriebenen  Sicherheitsvorkehrungen  und  Verkehrsvorschriften  insoweit  Umgang 
genommen  werden,  als  dies  mit  Rücksicht  auf  die  besonderen  Verkehrs-  und  Betriebsverhältnisse,  insbesondere  die 
ermässigte  Fahrgeschwindigkeit  nach  dem  Ermessen  des  Eisenbahnministeriums  für  zulässig  erkannt  wird,  und 
werden  diesfalls  die  vom  Eisenbahnministerium  zu  erlassenden  besonderen  Betriebsvorschriften  Anwendung  finden. 


§ 5. 

Den  Concessionären  wird  das  Recht  eingeräumt,  mit  besonderer  Bewilligung  der  Staatsverwaltung  und 
unter  den  von  derselben  festzusetzenden  Bedingungen  eine  Actiengesellschaft  zu  bilden,  welche  in  alle  Rechte  und 
Verbindlichkeiten  der  Concessionäre  zu  treten  hat. 

Die  Ausgabe  von  Prioritätsobligationen  ist  ausgeschlossen. 

Den  Concessionären  wird  das  Recht  eingeräumt,  Prioritätsactien,  welche  bezüglich  ihrer  Verzinsung  und 
Tilgung  den  Vorrang  vor  den  Stammactien  geniessen,  bis  zu  dem  von  der  Staatsverwaltung  lestzusetzenden  Betrage 
auszugeben. 

Die  Dividende,  welche,  bevor  für  die  Stammactien  der  Anspruch  auf  Dividende  eintritt,  den  Prioritätsactien 
gebührt,  wobei  jedoch  eine  Nachzahlung  aus  den  Erträgnissen  späterer  Jahre  nicht  stattzufinden  hat,  darf  nicht 
höher  als  mit  vier  Percent  bemessen  werden. 

Die  Ziffer  des  effectiven,  sowie  des  Nominal-Anlagecapitals  unterliegt  der  Genehmigung  der  Staats- 
verwaltung. 

Hiebei  hat  als  Grundsatz  zu  gelten,  dass  ausser  den  auf  die  Projectsverfassung,  den  Bau  und  die  Einrichtung 
der  Bahnen  einschliesslich  der  Anschaffung  des  Fahrparkes,  sowie  zur  Dotirung  der  von  der  Staatsverwaltung  zu 
bestimmenden  Capitalsreserve  effectiv  verwendeten  und  gehörig  nachgewiesenen  Kosten,  zuzüglich  der  während  der 
Bauzeit  wirklich  bezahlten  Intercalarzinsen  und  des  etwa  bei  der  Capitalsbeschaffung  thatsächlich  erwachsenen  Cours- 
verlustes keine  wie  immer  gearteten  Auslagen  in  Anrechnung  gebracht  werden  dürfen. 

Sollten  nach  Vollendung  der  Bahn  noch  weitere  Neubauten  ausgeführt  oder  die  Betriebseinrichtungen 
vermehrt  werden,  so  können  die  diesfälligen  Kosten  dem  Anlagecapitale  zugerechnet  werden,  wenn  die  Staats- 
verwaltung zu  den  beabsichtigten  Neubauten  oder  zur  Vermehrung  der  Betriebseinrichtungen  ihre  Zustimmung 
ertheilt  hat,  und  die  Kosten  gehörig  nachgewiesen  werden. 

Das  gesammte  Anlagecapital  ist  innerhalb  der  Concessionsdauer  nach  einem  von  der  Staatsverwaltung  zu 
genehmigenden  Tilgungsplane  zu  tilgen. 

Die  Gesellschaftsstatuten,  sowie  die  Formularien  der  auszugebenden  Stamm-  und  Prioritätsactien  unter- 
liegen der  Genehmigung  der  Staatsverwaltung. 


§ 6. 

Die  Militärtransporte  müssen  nach  herabgesetzten  Tarifpreisen  besorgt  werden.  Für  die  Anwendung  des 
Militärtarifes  auf  die  Beförderung  von  Personen  und  Sachen  haben  die  in  dieser  Beziehung,  sowie  rücksichtlich 
der  Begünstigungen  reisender  Militärs  bei  den  österreichischen  Staatsbahnen  jeweilig  in  Kraft  stehenden  Bestim- 
mungen zu  gelten. 

Diese  Bestimmungen  finden  auch  Anwendung  auf  die  Landwehr  und  den  Landsturm  beider  Reichshälften, 
auf  die  Landesschützen  Tirols  und  auf  die  Gendarmerie,  und  zwar  nicht  nur  bei  Reisen  auf  Rechnung  des  Aerars, 
sondern  auch  bei  dienstlichen  Reisen  auf  eigene  Rechnung  zu  den  Waffenübungen  und  Controlversammlungen. 

Die  Concessionäre  sind  verpflichtet,  dem  von  den  österreichischen  Eisenbahn-Gesellschaften  abgeschlossenen 
Uebereinkommen  über  die  Anschaffung  und  Bereithaltung  von  Ausrüstungsgegenständen  für  Militärtransporte,  die 
Leistung  gegenseitiger  Aushilfe  mit  Personale  und  Fahrbetriebsmitteln  bei  Durchführung  grösserer  Militärtransporte, 
ferner  den  jeweilig  in  Kraft  stehenden  Vorschriften  für  das  Eisenbahnwesen  im  Kriege,  sowie  dem  mit  1.  Juni 
1871  in  Wirksamkeit  getretenen  Nachtragsübereinkommen  bezüglich  des  Transportes  der  in  liegendem  Zustande 
auf  Rechnung  des  Militärärars  zur  Beförderung  gelangenden  Kranken  und  Verwundeten  beizutreten. 

Die  jeweilig  geltende  Vorschrift  für  den  Militärtransport  auf  Eisenbahnen,  dann  die  jeweilig  geltenden 
Vorschriften  für  das  Eisenbahnwesen  im  Kriege  erlangen  für  die  Concessionäre  bindende  Kraft  mit  dem  Tage  der 
Eröffnung  des  Betriebes  der  concessionirten  Bahnen.  Die  erst  nach  diesem  Zeitpunkte  zu  erlassenden  und  nicht  durch 
das  Reichsgesetzblatt  kundzumachenden  Vorschriften  der  erwähnten  Art  treten  für  die  Concessionäre  in  Wirk- 
samkeit, sobald  ihnen  dieselben  amtlich  zur  Kenntniss  gebracht  sein  werden. 

Diese  Verpflichtungen  liegen  den  Concessionären  nur  insoweit  ob,  als  deren  Erfüllung  nach  Massgabe  des 
secundären  Charakters  dieser  Linie  und  der  demzufolge  gewährten  Erleichterungen  in  Bezug  auf  Anlage,  Ausrüstung 
und  Betriebssystem  durchführbar  erscheint. 

Die  Concessionäre  sind  verpflichtet,  bei  Besetzung  von  Dienstposten  im  Sinne  des  Gesetzes  vom  19.  April 
1872,  R.-G.-Bl.  Nr.  60,  auf  gediente  Unterofficiere  des  Heeres,  der  Kriegsmarine  und  der  Landwehr  Bedacht 
zu  nehmen. 


§ 7. 

Für  die  Beförderung  der  Civilwachkörper  (Sicherheits-,  Finanzwache  u.  dgl.)  haben  die  bezüglich  der 
Militärtransporte  geltenden  ermässigten  Tarifsätze  analoge  Anwendung  zu  finden. 
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§ 8. 

Die  Dauer  der  Concession  mit  dem  im  § 9,  lit.  b,  des  Eisenbahn-Concessionsgesetzes  ausgesprochenen 
Schutze  gegen  die  Errichtung  neuer  Bahnen  wird  auf  neunzig  (90)  Jahre,  vom  heutigen  Tage  an  gerechnet,  fest- 
gesetzt und  sie  erlischt  nach  Ablauf  dieser  Frist. 

Die  Concession  kann  von  der  Staatsverwaltung  auch  vor  Ablauf  der  obigen  Frist  als  erloschen  erklärt 
werden,  wenn  die  im  § 2 festgesetzten  Verpflichtungen  bezüglich  der  Inangriffnahme  und  Vollendung  des  Baues, 
dann  der  Eröffnung  des  Betriebes  nicht  eingehalten  werden,  sofern  eine  etwaige  Terminüberschreitung  nicht  im 
Sinne  des  § 11,  lit.  b,  des  Eisenbahn-Concessionsgesetzes  gerechtfertigt  werden  könnte. 

§ 9. 

Der  Betrieb  der  den  Gegenstand  dieser  Concessionsurkunde  bildenden  Bahnen  wird  vom  Staate  für  Rechnung 
der  Concessionäre  geführt,  und  werden  der  Staatseisenbahn-Verwaltung  die  aus  Anlass  dieser  Betriebsführung 
effectiv  erwachsenden  Kosten  durch  die  Concessionäre  zu  vergüten  sein.  Die  Modalitäten  dieser  Betriebsführung 
werden  durch  einen  zwischen  der  Staatsverwaltung  und  den  Concessionären  abzuschliessenden  Betriebsvertrag 

geregelt. 

§ 10. 

Die  Concessionäre  sind  unter  den  im  Artikel  XII  des  Gesetzes  vom  31.  December  1894,  R.-G.-Bl.  Nr.  2 
ex  1895,  angegebenen  Bedingungen  und  Vorbehalten  verpflichtet,  der  Staatsverwaltung  über  deren  Verlangen 
jederzeit  die  Mitbenützung  der  Bahnen  für  den  Verkehr  zwischen  schon  bestehenden  oder  künftig  erst  herzustellenden, 
im  Staatsbetriebe  befindlichen  Bahnen  derart  einzuräumen,  dass  die  Staatsverwaltung  berechtigt  ist,  unter  freier 
Feststellung  der  Tarife  ganze  Züge  oder  einzelne  Wagen  über  die  mitbenützten  Bahnen  oder  einzelne  Theilstrecken 
derselben  gegen  Entrichtung  einer  angemessenen  Entschädigung  zu  befördern  oder  befördern  zu  lassen. 

§ 11. 

Die  Staatsverwaltung  behält  sich  das  Recht  vor,  die  concessionirten  Bahnen  nach  deren  Vollendung  und 
Inbetriebsetzung  jederzeit  unter,  den  nachstehenden  Bedingungen  einzulösen: 

1.  Zur  Bestimmung  des  Einlösungspreises  werden  die  jährlichen  Reinerträgnisse  der  Unternehmung  während 
der  dem  Zeitpunkte  der  Einlösung  vorausgegangenen  letztabgeschlossenen  sieben  Jahre  beziffert,  hievon  die  Rein- 
erträgnisse der  ungünstigsten  zwei  Jahre  abgeschlagen,  und  wird  sodann  der  durchschnittliche  Reinertrag  der 
übrigen  fünf  Jahre  berechnet. 

2.  Sollte  die  Einlösung  nach  Ablauf  der  im  § 1 normirten  zeitlichen  Steuerbefreiung  erfolgen,  so  sind  bei 
Bezifferung  der  jährlichen  Reinerträgnisse  die  das  eingelöste  Bahnunternehmen  treffenden  Steuern  sammt  Zuschlägen 
und  sonstigen  öffentlichen  Abgaben  als  Betriebsauslagen  zu  behandeln. 

Hat  die  Steuerpflicht  nicht  bezüglich  aller  in  die  Durchschnittsberechnung  einbezogenen  Jahre  bestanden, 
so  ist  auch  für  die  steuerfreien  Jahre  die  Steuer  sammt  Zuschlägen  nach  dem  Percentsatze  des  ersten  steuer- 
pflichtigen Jahres  zu  berechnen  und  von  dem  Erträgnisse  in  Abzug  zu  bringen. 

Zu  dem  so  ermittelten  durchschnittlichen  Reinerträgnisse  ist  jedoch  mit  Rücksicht  auf  die  von  der  Ein- 
lösungsrente nach  § 131,  lit.  a,  des  Gesetzes  vom  25.  October  1896,  R.-G.-Bl.  Nr.  220,  zu  entrichtende  zehn- 
percentige  Steuer  ein  Zuschlag  in  der  Höhe  eines  Neuntels  dieser  Reinerträgnisse  zuzurechnen. 

3.  Das  im  Sinne  der  vorstehenden  Bestimmungen  ermittelte  durchschnittliche  Reinerträgniss  ist  sohin  den 
Concessionären  als  Entschädigung  für  die  Einlösung  der  Bahnen  während  der  noch  übrigen  Concessionsdauer  in 
halbjährigen,  am  30.  Juni  und  am  31.  December  jedes  Jahres  nachhinein  fälligen  Raten  zu  bezahlen. 

4.  Sollte  jedoch  die  Einlösung  vor  Ablauf  des  siebenten  Betriebsjahres  erfolgen  oder  der  in  Gemässheit 
der  Bestimmungen  in  den  Absätzen  1 bis  3 ermittelte  durchschnittliche  Reinertrag  ohne  den  daselbst  angeführten 
Zuschlag  nicht  wenigstens  jenen  Jahresbetrag  erreichen,  welcher  zur  planmässigen  Verzinsung  und  Rückzahlung  des 
zum  Zwecke  der  Geldbeschaffung  bei  der  Landesbank  des  Königreiches  Böhmen  unter  der  Garantie  dieses  König- 
reiches aufzunehmenden  Hypothekaranlehens,  sowie  zur  vierpercentigen  Verzinsung  des  von  der  Staatsverwaltung 
genehmigten  Actiencapitals  und  zur  Tilgung  des  letzteren  innerhalb  der  Concessionsdauer  nothwendig  ist, 
so  hat  die  vom  Staate  für  die  Einlösung  der  Bahn  zu  leistende  Entschädigung  darin  zu  bestehen,  dass  der  Staat 
an  Stelle  der  Concessionäre  das  obgedachte  Hypothekaranlehen  bis  zur  vollständigen  Rückzahlung  desselben  zu 
den  vereinbarten  Fälligkeitsterminen  zur  Selbstzahlung  übernimmt  und  die  vorstehend  angeführte  Annuität  für  das 
Actiencapital  in  halbjährigen,  am  30.  Juni  und  am  31.  December  jedes  Jahres  nachhinein  fälligen  Raten  bezahlt 
und  den  Concessionären  die  von  dieser  Einlösungsrente  zu  entrichtende  Rentensteuer  vergütet. 

5.  Dem  Staate  wird  das  Recht  Vorbehalten,  wann  immer  an  Stelle  der  nach  den  Bestimmungen  der  vor- 
stehenden Punkte  an  die  Concessionäre  zu  entrichtenden,  noch  nicht  fälligen  Rentenzahlungen  eine  Capitalszahlung 
zu  leisten,  welche  dem  zu  vier  Percent  per  Jahr,  Zins  auf  Zins  gerechnet,  discontirten  Capitalswerthe  dieser 
Zahlungen  — selbstverständlich  nach  Abzug  des  etwa  im  Sinne  der  Bestimmungen  des  Absatzes  2 in  diesen 
Zahlungen  enthaltenen  Zuschlages  — gleichkommt. 

Falls  der  Staat  sich  zu  dieser  Capitalszahlung  entschliesst,  hat  er  die  Wahl,  dieselbe  in  Barem  oder  in 
Staatsschuldverschreibungen  zu  leisten.  Die  Staatsschuldverschreibungen  sind  dabei  mit  jenem  Course  zu  berechnen, 
welcher  sich  als  Durchschnitt  der  an  der  Wiener  Börse  während  des  unmittelbar  vorausgegangenen  Semesters 
amtlich  notirten  Geldcourse  der  Staatsschuldverschreibungen  gleicher  Gattung  ergibt. 

6.  Durch  die  erfolgte  Einlösung  der  Bahnen  und  vom  Tage  dieser  Einlösung  tritt  der  Staat  gegen  Leistung 
der  in  Zahl  1 — 5 vorgeschriebenen  Entschädigung  ohne  weiteres  Entgelt  in  das  lastenfreie,  beziehungsweise  nur  mit 
den  noch  aushaftenden  Resten  der  mit  Genehmigung  der  Staatsverwaltung  aufgenommenen  Anlehen  belastete  Eigen- 
thum und  in  den  Genuss  der  gegenwärtig  concessionirten  Bahnen  mit  allen  dazu  gehörigen  beweglichen  und  un- 
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beweglichen  Sachen,  einschliesslich  des  Fahrparkes,  der  Materialvorräthe  und  Cassavorräthe,  der  eventuell  ein  Eigen- 
thum der  Concessionäre  bildenden  Schleppbahnen  und  der  Nebengeschäfte,  sowie  der  aus  dem  Anlagecapitale 
gebildeten  Betriebs-  und  Capitalsreserven,  soweit  letztere  nicht  mit  Genehmigung  der  Staatsverwaltung  bereits 
bestimmungsgemäss  verwendet  worden  sind. 

7.  Der  Beschluss  der  Staatsverwaltung  wegen  Ausübung  des  staatlichen  Einlösungsrechtes,  welche  stets 
mit  dem  Beginne  des  Kalenderjahres  stattzufinden  hat,  wird  der  Bahnunternehmung  spätestens  bis  zum  31.  October 
des  unmittelbar  vorausgehenden  Jahres  in  Form  einer  Erklärung  mitgetheilt  werden. 

In  dieser  Erklärung  wird  bestimmt  werden : 

a)  der  Zeitpunkt,  von  welchem  ab  die  Einlösung  erfolgt; 

b)  das  den  Gegenstand  der  Einlösung  bildende  Bahnunteruehmen  und  die  anderweitigen  Vermögensobjecte, 
welche,  sei  es  als  Zubehör  des  Bahnunternehmens,  sei  es  zur  Berichtigung  von  Forderungen  des  Staates 
oder  aus  sonstigen  Rechtstiteln  an  den  Staat  mit  überzugehen  haben; 

c)  der  Betrag  des  vom  Staate  an  die  Bahnunternehmung  zu  entrichtenden,  eventuell  unter  Vorbehalt  der  nach- 
träglichen Richtigstellung  provisorisch  zu  ermittelnden  Einlösungspreises  (Zahl  1 bis  5)  unter  Angabe  des 
Zahlungstermines  und  des  Zahlungsortes. 

8.  Der  Staatsverwaltung  bleibt  das  Recht  Vorbehalten,  gleichzeitig  mit  der  Zustellung  der  Einlösungs- 
erklärung einen  Specialcommissär  zu  bestellen,  welcher  darüber  zu  wachen  hat,  dass  der  Vermögensstand  von 
diesem  Zeitpunkte  angefangen  nicht  zu  Ungunsten  des  Staates  verändert  werde. 

Jede  Veräusserung  oder  Belastung  der  in  der  Einlösungserklärung  angeführten  unbeweglichen  Vermögens- 
objecte bedarf,  vom  Zeitpunkte  der  Einlösungserklärung  angefangen,  der  Zustimmung  des  Specialcommissärs 

Das  Gleiche  gilt  von  jeder  Uebernahme  von  neuen,  über  den  Bereich  des  regelmässigen  Geschäftsbetriebes 
hinausgehenden  oder  eine  dauernde  Belastung  begründenden  Verpflichtungen. 

9.  Die  Concessionäre  sind  verpflichtet,  dafür  Vorsorge  zu  treffen,  dass  der  physische  Besitz  der  sämmtlichen 
in  der  Einlösungserklärung  angeführten  Vermögensobjecte  an  dem  für  die  Einlösung  festgesetzten  Tage  von  der 
Staatsverwaltung  übernommen  werden  kann. 

Falls  die  Concessionäre  dieser  Verpflichtung  nicht  nachkommen  sollten,  ist  die  Staatsverwaltung  berechtigt, 
auch  ohne  Zustimmung  der  Concessionäre  und  ohne  gerichtliche  Dazwischenkunft  den  physischen  Besitz  der  be- 
zeichneten  Vermögensobjecte  zu  ergreifen. 

Von  dem  Zeitpunkte  der  Einlösung  angefangen  erfolgt  der  Betrieb  der  eingelösten  Bahnen  für  Rechnung 
des  Staates,  und  gehen  demnach  von  da  ab  alle  Betriebseinnahmen  zu  Gunsten,  alle  Betriebsauslagen  zu  Lasten 
des  Staates. 

Die  aus  der  zu  pflegenden  Abrechnung  bis  zum  Zeitpunkte  der  Einlösung  sich  ergebenden  Rein- 
erträgnisse verbleiben  der  Bahnunternehmung,  welche  dagegen  auch  für  alle  aus  dem  Baue  und  Betriebe  der 
Bahnen  bis  zu  dem  obigen  Zeitpunkte  herstammenden  Abrechnungsschuldigkeiten  und  sonstigen  Passiven  allein  auf- 
zukommen hat. 

10.  Die  Regierung  behält  sich  das  Recht  vor,  auf  Grund  der  Einlösungserklärung  (Zahl  7)  die  Ein- 
verleibung des  staatlichen  Eigenthumsrechtes  an  sämmtlichen  infolge  der  Einlösung  an  den  Staat  übergehenden  un- 
beweglichen Vermögensobjecten  durchzuführen. 

Die  Concessionäre  sind  verpflichtet,  die  zu  diesem  Behufe  etwa  ihrerseits  noch  erforderlichen  Rechts- 
urkunden der  Staatsverwaltung  über  deren  Verlangen  zur  Verfügung  zu  stellen. 


§ 12. 

Bei  dem  Erlöschen  der  Concession  und  mit  dem  Tage  des  Erlöschens  tritt  der  Staat  ohne  Entgelt  in 
das  lastenfreie  Eigenthum  und  in  den  Genuss  der  concessionirten  Bahnen  und  des  sämmtlichen  beweglichen  und 
unbeweglichen  Zugehörs,  einschliesslich  des  Fahrparkes,  der  Materialvorräthe  und  Cassenvorräthe,  der  eventuell  ein 
Eigenthum  der  Concessionäre  bildenden  Schleppbahnen  und  der  Nebengeschäfte,  sowie  der  aus  dem  Anlagecapitale 
gebildeten  Betriebs-  und  Capitalsreserven  in  dem  im  § 11,  Absatz  6,  bezeichneten  Umfange. 

Sowohl  beim  Erlöschen  dieser  Concession,  als  auch  bei  der  Einlösung  der  Bahnen  (§  11)  behalten  die 
Concessionäre  das  Eigenthum  des  aus  dem  eigenen  Erträgnisse  der  Unternehmung  gebildeten  Reservefonds  und 
der  etwaigen  Abrechnungsguthaben,  dann  auch  jener  aus  dem  eigenen  Vermögen  errichteten  und  rücksichtlich 
erworbenen  besonderen  Anlagen  und  Gebäude,  zu  deren  Erbauung  oder  Erwerbung  die  Concessionäre  von  der 
Staatsverwaltung  mit  dem  ausdrücklichen  Beisatze  ermächtigt  wurden,  dass  die  Sachen  kein  Zugehör  der  Eisen- 
bahn bilden. 

§ 13. 

Die  Staatsverwaltung  ist  berechtigt,  sich  die  Ueberzeugung  zu  verschaffen,  dass  der  Bau  der  Bahnen,  sowie 
die  Betriebseinrichtung  in  allen  Tbeilen  zweckmässig  und  solid  ausgeführt  werde,  und  anzuordnen,  dass  Gebrechen 
in  dieser  Beziehung  hintangehalten  und  rücksichtlich  beseitigt  werden. 

Die  Staatsverwaltung  ist  auch  berechtigt,  durch  ein  von  ihr  abgeordnetes  Organ  Einsicht  in  die  Gebahrung 
zu  nehmen  und  insbesondere  die  projects-  und  vertragsmässige  Bauausführung  durch  auf  Kosten  der  Concessionäre 
zu  entsendende  Aufsichtsorgane  auf  jede  ihr  geeignet  erscheinende  Weise  zu  überwachen. 

Im  Falle  der  Bildung  einer  Actiengesellschaft  hat  der  von  der  Staatsverwaltung  bestellte  Commissär  auch 
das  Recht,  den  Sitzungen  des  Verwaltungsrathes  oder  der  sonst  als  Gesellschaftsvorstand  fungirenden  Vertretung, 
sowie  den  Generalversammlungen,  so  oft  er  es  für  angemessen  erachtet,  beizuwohnen  und  alle  etwa  den  Gesetzen, 
der  Concession  oder  den  Gesellschaftsstatuten  zuwiderlaufenden,  beziehungsweise  den  öffentlichen  Interessen  nach- 
theiligen Beschlüsse  und  Verfügungen  zu  sistiren ; in  einem  solchen  Falle  hat  jedoch  der  Commissär  sogleich  die 
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Entscheidung  des  Eisenbahnministeriums  einzuholen,  welche  ohne  Aufschub  erfolgen  und  für  die  Gesellschaft  bindend 
sein  soll. 

§ 14. 

Der  Staatsverwaltung  wird  ferner  das  Recht  Vorbehalten,  wenn  ungeachtet  vorausgegangener  Warnung 
wiederholt  eine  Verletzung  oder  Nicbtbefolgung  einer  der  in  der  Concessionsurkunde,  in  den  Concessionsbedingnissen 
oder  in  den  Gesetzen  auferlegten  Verpflichtungen  Vorkommen  sollte,  die  den  Gesetzen  entsprechenden  Mass- 
regeln  dagegen  zu  treffen  und  nach  Umständen  noch  vor  Ablauf  der  Concessionsdauer  die  Concession  für  erloschen 

zu  erklären. 


Wien,  am  22.  December  1900. 


Der  k.  k.  Eisenbahnminister: 
Wittek  m.  p. 


Concessionsbedingnisse  für  die  Localbahnen  Kaaden-Willomitz  und  Radonitz-Duppau. 

I.  Bau  und  Ausrüstung. 

1.  Allgemeine  Bestimmungen. 

Die  projectirten  Bahnstrecken  von  Kaaden  nach  Willomitz  und  von  Radonitz  nach  Duppau  sind  als 
eingeleisige  Localbahnen  mit  einer  Spurweite  von  T435  m unter  Einhaltung  des  mit  dem  Erlasse  des  k.  k.  Handels- 
ministers vom  1.  August  1892,  Z.  32.904  (Verordnungs-Blatt  des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt  Nr.  87  ex  1892),  für  die  österreichischen  Eisenbahnen  vorgeschriebenen  Normalprofiles  des  lichten 
Raumes  herzustellen  und  auszurüsten. 

Die  grösste  zulässige  Fahrgeschwindigkeit  auf  den  gegenständlichen  Localbahnen  wird  vorläufig  mit  25  km 
per  Stunde  festgesetzt. 

Die  Bauausführung  und  Betriebseinricbtung  der  Bahn  hat  unter  Beobachtung  der  nachstehend  festgesetzten 
Bedingnisse  auf  Grund  der  vom  k.  k.  Eisenbahnministerium  zu  genehmigenden  Detailprojecte,  sonstigen  Baupläne, 
Bau-  und  Lieferungsverträge  mit  den  zugehörigen  Bedingnissenr  sowie  in  Gemässheit  der  vom  k.  k.  Eisenbahn- 
ministerium zu  erlassenden  besonderen  Vorschriften  zu  erfolgen. 

Die  zufolge  der  nachstehenden  Bestimmungen  vorbehaltenen  besonderen  Genehmigungen  des  k.  k.  Eisen- 
bahnministeriums sind  stets  rechtzeitig  noch  vor  der  Durchführung  der  betreffenden  Herstellungen  und  Anschaffungen 
einzuholen. 

Die  Concessionäre  haben  während  des  Baues  und  der  Betriebsführung  allen  seitens  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums aus  öffentlichen  Rücksichten  zu  stellenden  Anforderungen,  sowie  den  Anordnungen  anderer  staatlicher 
Eisenbahn- Aufsichtsbehörden  Folge  zu  leisten  und  sich  nach  den  . bestehenden  allgemeinen  Bau-  und  Polizei- 
vorschriften zu  benehmen. 

In  Betreff  der  beim  Baue  der  Bahn  verwendeten  Arbeiter  haben  die  Concessionäre,  abgesehen  von  den 
ihnen  obliegenden  gesetzlichen  Verpflichtungen,  insbesondere  in  Absicht  auf  die  Kranken-  und  Unfallversicherung 

и.  s.  w.,  auch  alle  jene  Verpflichtungen  und  Massnahmen  in  analoger  Weise  zu  erfüllen,  welche  in  den  von  der 

к.  k.  Staatseisenbahn-Verwaltung  aufgestellten  Bedingnissen  für  die  Vergebung  staatlicher  Bahnbauarbeiten  rück- 
sichtlich der  Regelung  der  Arbeitsverhältnisse,  sowie  zum  Schutze  und  Wohle  der  Arbeiter  jeweilig  vorgesehen  sind. 

Die  Concessionäre  sind  verpflichtet,  bei  Abschluss  von  Bauverträgen  für  die  gegenständlichen  Localbahnen, 
bezw.  bei  den  diesbezüglichen  Baubedingnissen  die  obbezeichneten  Verpflichtungen  auch  den  Bauunternehmern 
aufzuerlegen. 

Der  von  den  Concessionären,  bezw.  von  der  Bauunternehmung  bestellte  Bauleiter  ist  dem  k.  k.  Eisen- 
bahnministerium namhaft  zu  machen  und  behält  sich  dasselbe  das  Recht  vor,  gegebenen  Falles  innerhalb  eines 
Zeitraumes  von  vier  Wochen  nach  erfolgter  Anzeige  gegen  die  Bestellung  Einsprache  zu  erheben. 

2.  Trasse. 

Die  zu  erbauende,  circa  19'6  km  lange  Strecke  Kaaden — Willomitz  zweigt  am  westlichen  Ende  der  Station 
Kaaden-Brunnersdorf  der  Strecke  Komotau — Eger  der  ausschl.  priv.  Buschtöhrader  Eisenbahn  ab,  wendet  sich 
mittelst  eines  Kehrbogens  zur  Reichsstrasse  und  führt  in  der  Nähe  derselben  abwärts  bis  zu  der  nordöstlich  der 
Stadt  Kaaden  anzulegenden  gleichnamigen  Station.  Von  hier  aus  führt  die  Trasse  zur  Uebersetzung  des  Egerflusses, 
ersteigt  sodann  das  Hochplateau  bei  Bergstadtl,  bewegt  sich  unter  Berührung  der  Ortsgebiete  von  Horschenitz 
und  Pohlig  anfangs  in  südöstlicher,  dann  in  westlicher  Richtung  abwärts,  und  gelangt  nach  Fünfhunden,  woselbst 
im  Osten  der  Ortschaft  die  Station  Fünfhunden  angelegt  wird.  Nach  dem  Verlassen  dieser  Station  folgt  die  Bahn 
dem  Tballaufe  des  Aubaches  aufwärts  bis  zu  der  nordöstlich  der  Stadt  Willomitz  anzulegenden  gleichnamigen 
Station,  von  welcher  aus  Verbindungsgeleise  zum  Anschlüsse  an  die  Linie  Kaschitz — Schönhof— Radonitz  der 
k.  k.  Staatsbahnen  einerseits  in  der  Richtung  gegen  Radonitz,  andererseits  gegen  Schönhof  hergestellt  werden. 

Die  circa  13'6  km  lange  Strecke  Radonitz — Duppau  schliesst  am  westlichen  Ende  der  Station  Radonitz 
der  obgenannten  Staatsbahnlinie  an,  führt  als  Fortsetzung  derselben  in  westlicher  Richtung  unter  Berührung  der 
Ortsgebiete  Gehac,  Gestob  und  Wobern,  und  gelangt  in  das  Thal  des  Aubaches.  In  ihrem  weiteren  Zuge  entwickelt 
sich  die  Trasse  an  der  linksuferigen  Thallehne  des  Aubaches  aufwärts,  wendet  sich  nächst  der  Aumühle  gegen 
Südwest  und  gelangt  am  Ostabhange  des  Husenberges  nach  Duppau,  woselbst  unmittelbar  an  der  Kaaden-Duppauer 
Bezirksstrasse  die  Station  Duppau  angelegt  wird. 
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Aenderungen  der  im  Vorstehenden  festgesetzten  Bahntrasse  können  nur  mit  Genehmigung  des  k.  k.  Eisen- 
bahnministeriums vorgenommen  werden. 

3.  Anschlüsse  an  bestehende  Bahnen,  gegenseitige  Wagenbenützung. 

Die  Concessionäre  verpflichten  sich,  wegen  der  aus  Anlass  des  Anschlusses  der  gegenständlichen  Localbahnen 
an  die  Linie  Kaschitz — Schönhof — Radonitz,  und  zwar  rücksichtlich  der  Verbindungslinie  der  Localbahn  Kaaden- 
Willomitz  an  die  currente  Strecke  nächst  Willomitz  und  rücksichtlich  der  Localbahn  Radonitz-Duppau  in  der  Station 
Radonitz  herzustellenden  baulichen  und  Sicherungsanlagen,  sowie  wegen  Mitbenützung  der  genannten  Anschluss- 
station und  der  in  Betracht  kommenden  Bahnstrecken,  ferner  wegen  Einrichtung  des  Betriebsdienstes  beim  Ueber- 
gangsverkehre,  eine  Vereinbarung  mit  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  in  Pilsen  anzustreben,  wobei  für  thunlichste 
Erleichterung  des  Personenverkehres  beim  Uebergange  von  der  eigenen  auf  die  fremde  Bahn  Sorge  zu  tragen  ist. 

Die  diesbezüglichen  Projecte  und  das  hierüber  abgeschlossene  Uebereinkommen  sind  dem  k.  k.  Eisenbahn- 

ministerium zur  Genehmigung  vorzulegen,  und  unterwerfen  sich  die  Concessionäre  der  Entscheidung  desselben,  falls 
eine  Einigung  mit  der  genannten  Staatsbahn-Direction  nicht  erzielt  werden  könnte. 

Ebenso  unterwerfen  sich  die  Concessionäre  der  Entscheidung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums,  wenn  mit 
den  Verwaltungen  der  inländischen  Nachbarbahnen  ein  Einverständniss  über  die  eventuelle  gegenseitige  Wagen- 
benützung nicht  erzielt  werden  sollte. 

4.  Anschluss  von  neuen  Eisenbahnen  niederer  Ordnung  und  von  Schleppbahnen. 

Die  Concessionäre  sind  verpflichtet,  die  Einmündung  von  Eisenbahnen  niederer  Ordnung  (Local-  und 
Kleinbahnen),  dann  von  Schleppbahnen  (Bergwerks-,  Industrie-  und  Waldbahnen)  auf  die  für  den  Betrieb  der 
gegenständlichen  Localbahnen  mindest  lästige  Art  gegen  Vergütung  der  erwachsenden  Selbstkosten  zu  gestatten. 

Falls  über  die  Bedingungen  der  Einmündung  solcher  Bahnen,  sowie  über  die  Mitbenützung  bestehender 

Anlagen  der  gegenständlichen  Localbahnen  und  die  Einrichtung  des  Betriebsdienstes  im  Uebergangsverkehre, 

endlich  über  die  gegenseitige  Wagenbenützung  ein  Einverständniss  zwischen  den  betheiligten  Unternehmungen  nicht 
zustande  kommen  sollte,  bleibt  die  Festsetzung  dieser  Bedingungen  dem  k.  k.  Eisenbahnministerium  Vorbehalten. 

Bei  den  Vereinbarungen  für  den  Anschluss  von  Schleppbahnen  soll  thunlichst  auf  die  grundsätzlichen 
Bestimmungen  des  bezüglichen  Formulares  der  k.  k.  Staatseisenbahn -Verwaltung  Bedacht  genommen  werden; 
beabsichtigte  Abweichungen  hievon  sind  bei  Vorlage  der  Vereinbarungen  an  das  k.  k.  Eisenbahnministerium  zu 
erläutern. 

5.  Grunderwerb. 

Die  für  die  Bahn  erforderlichen  Grundflächen  sind  definitiv  in  deren  Eigenthum  zu  erwerben  und  haben 
nebst  dem  eigentlichen  Bahnkörper  auch  alle  zu  dessen  sicherem  Bestände  oder  zur  geregelten  Betriebsführung 
erforderlichen  Nebenanlagen,  sowie  auf  jeder  Seite  der  Bahn  einen  Schutzstreifen  zu  umfassen,  dessen  Breite,  je 
nach  der  Construction  des  Bahnkörpers,  insbesondere  mit  Rücksicht  auf  die  Böschungsverhältnisse  desselben,  mit 
0'5  bis  1 m zu  bemessen  ist. 

Bei  den  Stationen  ist  rücksichtlich  des  Umfanges  der  für  die  Bahn  zu  erwerbenden  Grundflächen  auf  die 
Ermöglichung  einer  zukünftigen  Vergrösserung  dieser  Anlagen  thunlichst  Bedacht  zu  nehmen. 

Zu  allen  abseits  der  Bahn  gelegenen  Bauanlagen  (Uferschutzbauten  etc.),  welche  von  der  Bahn  zu  erhalten 
und  von  dieser  oder  von  bestehenden  öffentlichen  Wegen  nicht  zugänglich  sind,  ist  der  jederzeit  ungehinderte  Zutritt 
für  die  Bahnorgane  zu  sichern. 

6.  Unterbau. 

Die  Halbmesser  der  Bögen  in  der  freien  Bahn  dürfen  in  der  Regel  nicht  weniger  als  200  m betragen. 

Ausnahmen  hievon  sind  nur  in  einzelnen,  durch  besondere  Umstände  begründeten  Fällen  zulässig  und 
unterliegen  der  Genehmigung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums. 

Zur  Verbindung  der  geraden  mit  den  gekrümmten  Bahnstrecken  sind  parabolische  Uebergangsbögen 
anzuwenden,  wenn  der  Krümmungshalbmesser  dieser  Strecken  weniger  als  600  m beträgt. 

Die  Anordnung  der  Uebergangsbögen  hat  unter  Zugrundelegung  der  Constante  6000  zu  erfolgen. 

Die  grösste  Neigung  in  den  geraden  Strecken  wird  bei  der  Linie  Kaaden — Willomitz  mit  23  Permille  und 
bei  der  Linie  Radonitz-Duppau  mit  25  Permille  festgesetzt. 

Bezüglich  der  Ermässigung  der  grössten  durchschnittlichen  Bahnneigung  in  den  Bögen,  sowie  der  Spur- 
erweiterung und  der  Ueberhöhung  des  äusseren  Schienenstranges  in  denselben,  ferner  hinsichtlich  der  bei  den  Gefälls- 
brüchen  auszuführenden  Ausgleichsbögen,  endlich  betreffs  des  Vorganges  bei  der  Ausführung  der  Uebergangsbögen 
und  der  zwischen  entgegengesetzten  Bahnkrümmungen  einzuschaltenden  Zwischengeraden  sind  die  diesbezüglich  im 
k.  k.  Eisenbahnministerium  geltenden  Vorschriften  zu  beachten. 

Die  Stationen  und  Haltestellen  mit  Nebengeleisen  sind  womöglich  horizontal  anzulegen  und  darf  andernfalls 
die  Neigung  der  Bahn  in  denselben  in  der  Regel  2'5  Permille  nicht  übersteigen. 

Ausnahmen  hievon  unterliegen  der  besonderen  Genehmigung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums. 

Der  Abstand  der  Geleise  in  den  Stationen,  von  Mitte  zu  Mitte  gemessen,  hat  im  Allgemeinen  mindestens 
4‘5  m,  bei  Geleisen  mit  zwischenliegenden  Wasserkrahnen  und  in  Locomotivremisen  mindestens  4'75  m zu  betragen. 

Der  geringste  Abstand  der  Mitte  eines  Magazinsgeleises  von  jener  des  nächstliegenden  durchlaufenden 
Fahrgeleises  ist  stets  mit  4'75  zu  bemessen. 

Der  Unterbau  hat  in  der  Regel  sowohl  bei  Dämmen  als  in  Einschnitten  eine  Kronenbreite  von  mindestens 
4 m zu  erhalten. 

Wenn  Steinbankette  zur  Ausführung  gelangen,  welche  gleichzeitig  als  Grabenmauern  dienen,  hat  die  Ent- 
fernung der  äusseren  Oberkante  des  Bahnplanums  von  der  Geleiseachse  mindestens  L8  m zu  betragen. 
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Das  Böschungsverhältniss  der  Dämme  und  Einschnitte  ist  entsprechend  der  Materialbeschaffenheit  zu  wählen. 

Alle  Aufdämmungen  sind  mit  Rücksicht  auf  eintretende  Setzungen  mit  einer  der  Dammhöhe  und  Material- 
beschaffenheit angemessenen  Ueberhöhung  und  Erbreiterung  der  Dammkrone  auszuführen. 

Ausserdem  haben  alle  Bahnstrecken  in  Krümmungen  von  300  m oder  weniger  als  300  m Halbmesser  eine 
Erbreiterung  der  Bahnkrone  nach  Massgabe  der  genehmigten  Normalien  zu  erhalten. 

In  allen  Erdeinschnitten,  sohin  auch  in  solchen  mit  Futter-,  beziehungsweise  Verkleidungsmauern  muss  die 
Sohle  des  Seitengrabens  eine  Breite  von  mindestens  0*3  m,  bei  Anwendung  von  Steinbanketten  auf  Grabenmauern 
und  in  Felseinschnitten  eine  Breite  von  mindestens  0*4  m erhalten. 

In  Felseinschnitten  von  mehr  als  5 m Tiefe  ist  die  normale  Sohlenbreite  des  Seitengrabens  der  jeweiligen 
Einschnittstiefe  angemessen  zu  vergrössern. 

Die  normale  Tiefe  des  Seitengrabens  ist  derart  zu  bemessen,  dass  der  Abstand  von  der  Schienenunter- 
kante bis  zur  Grabensohle  in  allen  Fällen  mindestens  0*5  m beträgt. 

Die  Böschungen  der  Einschnitte  und  Aufdämmungen  sind  zu  besämen  und  eventuell  angemessen  zu  versichern, 
so  dass  deren  Haltbarkeit  gewährleistet  erscheint. 

Insoweit  der  Bahnkörper  der  Inundirung  durch  seitliche  Wasserläufe  ausgesetzt  ist,  muss  die  Unterbau- 
krone in  der  Regel  1 m,  mindestens  aber  0*6  m über  den  localen  höchsten  Wasserstand  gelegt  werden. 

Bei  der  Anlage,  Berechnung  und  Ausführung  der  Eisenbahnbrücken,  Bahnüberbrückungen  und  Zufahrts- 
strassenbrücken  ist  die  hinsichtlich  solcher  Objectsherstellungen  erlassene  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums 
vom  15.  September  1887,  R.-G.-Bl.  Nr.  109,  beziehungsweise  bei  Verwendung  von  Flusseisen  auch  die  Verordnung 
des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  29.  Jänner  1892,  R.-G.-Bl.  Nr.  28,  massgebend;  ferner  sind  die  im  Jahre  1892 
im  Verlage  der  k.  k.  Hof-  und  Staatsdruckerei  in  Wien  erschienenen  „Grundsätzlichen  Bestimmungen  für  die 
Lieferung  und  Aufstellung  eiserner  Brücken“  in  der  vom  k.  k.  Handelsministerium  genehmigten  Fassung  zu 
beobachten. 

Den  Berechnungen  der  Tragconstructionen  für  die  offenen  Unterbauobjecte  der  Bahnen  sind  die  im  § 3,  lit.  a 
und  b,  der  erstgenannten  Verordnung  normirten  Belastungen  ohne  Ermässigung  zugrunde  zu  legen. 

Bezüglich  der  Anbringung  von  Geländern  bei  Bahnobjecten  im  Unterbaue  gelten  im  Allgemeinen  die  Be- 
stimmungen des  § 5,  Punkt  c,  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  15.  September  1887,  R.-G.-Bl. 
Nr.  109;  ausserdem  erhalten  aber  in  der  Regel  gewölbte  Unterbauobjecte,  deren  Deckschichten  in  Schwellenhöhe 
liegen,  dann  offene  Unterbauobjecte  und  bis  zur  Schwellenhöhe  reichende  Stützmauern  in  dem  Falle  Geländer, 
wenn  deren  freie  Höhe  3 m übersteigt. 

Ausnahmen  von  dieser  letzteren  Bestimmung,  sowie  die  Sicherheitsvorkehrungen  bei  überschütteten  Unter- 
bauobjecten und  Stützmauern  bleiben  der  fallweisen  Entscheidung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  Vorbehalten. 

Die  Widerlager  aller  Brücken  und  Durchlässe  sind  aus  Mauerwerk  herzustellen,  desgleichen  die  Zwischen- 
pfeiler mehrfeldriger  Brücken,  insofern  nicht  Eisenpfeiler  ausgeführt  werden. 

Ueberfahrten  können  aus  Holz  auf  gemauerten  Sockeln  hergestellt  werden. 

Bei  den  bis  zur  Bahnkrone  reichenden  offenen  Unterbauobjecten  bis  einschliesslich  T5  m Einzellichtweite 
(in  der  Bahnrichtung  gemessen)  dürfen  Tragconstructionen  von  Holz  angewendet  werden  ; bei  allen  offenen  Unterbau- 
objecten mit  grösseren  Lichtweiten  sind  Eisenconstructionen  zu  verwenden. 

Der  Abstand  der  tiefsten  Theile  der  Tragconstruction  offener  Unterbauobjecte  von  dem  localen  höchsten 
Wasserstande  der  übersetzten  Wasserläufe  soll  bei  Flüssen  und  Wildbächen  in  der  Regel  mindestens  1 m betragen. 

Die  lichte  Höhe  der  offenen  Durchfahrten  hat  bei  Reichs-,  Landes-  und  Bezirksstrassen  in  der  Regel  nicht 
unter  4 m,  bei  sonstigen  Fahrwegen  nicht  unter  3*2  m zu  betragen.  Insoweit  nur  Verkehrszwecke  in  Frage  kommen, 
genügt  eine  Maximalhöhe  der  offenen  Durchfahrten  von  4*5  m. 

Bei  gewölbten  Durchfahrten  ist  die  lichte  Höhe  um  ein  Drittel  der  Pfeilhöhe  des  Gewölbes  grösser  zu 
bemessen  als  bei  offenen  Durchfahrten. 


7.  Oberbau. 

Der  Oberbau  ist  mit  Holzquerschwellen  und  im  Allgemeinen  nach  dem  Oberbausysteme  XXIV  der  k.  k. 
Staatsbahnen  mit  Flussstahlschienen  von  26  kg  Gewicht  per  laufendes  Meter  und  mit  13  Schwellen  auf  eine 
Schienenlänge  von  9 m auszuführen. 

Die  Schwellen  müssen  mindestens  2*4  m Länge,  15  cm  obere,  20  cm  untere  Breite  und  15  cm  Höhe 

besitzen. 

Betreffs  der  für  die  Schwellen  zu  verwendenden  Holzgattungen  sind  die  Bestimmungen  der  besonderen 
Bedingnisse  des  Landesausschusses  des  Königreiches  Böhmen  für  die  Lieferung  von  Oberbauschwellen  massgebend. 

In  Abweichung  von  dem  obbezeichneten  Oberbaunormale  wird  ferner  gestattet,  dass  in  geraden  Strecken, 
sowie  in  Bögen  mit  grösserem  Halbmesser  als  249  m die  nach  diesem  Normale  vorgeschriebene  Anzahl  der 
Unterlagsplatten  und  Nägel  eine  Verminderung  erfahren  kann,  deren  Ausmass  jedoch  der  Genehmigung  des 
k.  k.  Eisenbahnministeriums  unterliegt. 

Der  Schotterkörper  hat  sowohl  auf  Dämmen  als  in  Einschnitten  ohne  Grabenmauern  eine  Rreite  von 
mindestens  3 m,  in  der  Höhe  der  Schienenunterkante  gemessen,  zu  erhalten.  Die  Stärke  des  Schotterbettes  hat 
unterhalb  der  Schienenunterkante  mindestens  0*25  m zu  betragen.  Dieses  Mass  gilt  in  Bögen  vom  Fusse  der 

inneren  Schiene. 


8.  Hochbauten. 

Sämmtliche  Hochbauten  sind  in  einem  den  Verkehrsbedürfnissen  entsprechenden  Ausmasse  unter  Bedacht 
nähme  auf  die  Bestimmungen  der  Landesbauordnung  herzustellen. 
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Die  Aufnahmsgebäude  der  Stationen,  sowie  alle  für  die  Unterbringung  des  Bahnpersonals  bestimmten 
Hochbauten  sind  in  Stein-  oder  Ziegelbau  zu  erbauen;  kleinere  Warteräume  in  den  Stationen,  sowie  die  Hoch- 
bauten für  den  Zugförderungs-  und  Werkstättendienst  können  aus  Riegelmauerwerk,  Warteräume  in  Haltestellen, 
ferner  die  Hochbauanlagen  für  den  Güterdienst  aus  Riegelmauerwerk  oder  ganz  aus  Holz  hergestellt  werden. 

Alle  in  Riegelmauerwerk  oder  Holz  ausgeführten  Bahngebäude  haben  eine  Untermauerung  zu  erhalten. 

Wächterhäuser  oder  Unterkunftshäuser  für  das  ambulante  Streckenpersonale  gelangen  in  der  freien  Bahn 
nur  dort  zur  Ausführung,  wo  solche  durch  das  k.  k.  Eisenbahnministerium  in  speciellen  Fällen  angeordnet  werden, 
oder  sofern  für  die  Unterkunft  des  Streckenpersonals  nicht  durch  Einmiethung  Vorsorge  getroffen  werden  kann, 
worüber  mit  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  in  Pilsen  das  Einvernehmen  zu  pflegen  sein  wird. 

Mit  Rücksicht  auf  die  Betriebsübernahme  der  Localbahnen  durch  die  k.  k.  Staatseisenbahn-Verwahung 
sind  die  Hochbauten  der  Stationen  thunlichst  nach  den  Normalien  der  k.  k.  Staatsbahnen  auszuführen  ; eventuell 
in  Aussicht  genommene  Abweichungen  von  denselben  sind  bei  Vorlage  der  bezüglichen  Hochbaupläne  entsprechend 
zu  begründen. 


9.  Abschluss  und  Abtheilung  der  Bahn. 

Die  Ausführung  von  Stations-  und  Bahneinfriedungen,  sowie  von  Wegschranken  kann  auf  solche  Stellen 
beschränkt  werden,  wo  eine  Gefährdung  des  Bahnverkehres  oder  der  Anrainer  zu  befürchten  steht. 

Wegübersetzungen  in  Schienenhöhe  erhalten  beiderseits  des  Geleises  Warnungstafeln  mit  der  durch  die 
Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  6.  Februar  1879,  Z.  3385  (Centralblatt  für  Eisenbahnen  und 
Dampfschiffahrt  Nr.  20  ex  1879),  für  Bahnen  mit  Secundärbetrieb  vorgeschriebenen  Textirung. 

Ausserdem  sind  bei  solchen  Uebersetzungen,  welche  stärker  benützt  werden  oder  bei  welchen  die  Fernsicht 
beschränkt  ist,  auf  eine  Entfernung  von  200  m,  je  nach  den  örtlichen  Verhältnissen  einerseits  oder  beiderseits 
der  Rampe,  Avisosäulen  für  den  Locomotivführer  aufzustellen. 

An  allen  Hauptbruchpunkten  der  Bahnneigungen  sind  Neigungszeiger  anzubringen. 

Bei  den  Bruchpunkten  kurzer  Zwischenneigungen  oder  solcher  Zwischenneigungen,  welche  von  der  durch- 
schnittlichen in  der  betreffenden  Strecke  angewendeten  Bahnneigung  nicht  wesentlich  abweichen,  können  Neigungs- 
zeiger entfallen. 

Längs  der  Bahn  sind  in  Abständen  von  100  zu  100  m Abtheilungszeichen  zu  versetzen,  wobei  für  die 
Kilometerzeichen  Steine  zu  verwenden  sind,  während  für  die  übrigen  Abtheilungszeichen  Steine  oder  Pflöcke  aus 
Eichen-  oder  Lärchenholz  verwendet  werden  können. 

Bezüglich  des  Ausgangspunktes  der  Kilometrirung  der  Bahnlinien  ist  die  Weisung  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums einzuholen. 

Die  definitiven  Grenzen  des  Bahneigenthums  sind  durch  Grenzsteine  zu  markiren. 


10.  Stationen. 

Die  Entfernung,  Länge  und  Geleisezahl  der  Stationen  und  Haltestellen,  sowie  die  Entfernung  und  Leistungs- 
fähigkeit der  Wasserstationen,  ferner  das  Anlageverhältniss  etwaiger  Militärverladerampen  und  deren  Zufahrts- 
strassen ist  nach  Massgabe  der  diesfalls  seitens  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ergehenden  Weisungen  zu  bemessen. 

Die  Verfassung  der  Detailprojecte  für  die  in  den  Stationen  herzustellenden  Oberbau-,  Wasserbeschaffungs-, 
Sicherungs-  und  Hochbauanlagen  hat  im  Einvernehmen  mit  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  in  Pilsen  zu  erfolgen. 
Insofern  hierüber  eine  Einigung  nicht  erzielt  werden  sollte,  unterwerfen  sich  die  Concessionäre  der  Entscheidung 
des  k.  k.  Eisenbahnministeriums. 

Sämmtliche  Stationen  und  Haltestellen  mit  permanenten  Dienstposten  haben  Passagieraborte  zu  erhalten. 

In  Haltestellen  ist  ein  gedeckter  Warteraum  herzustellen,  insofern  nicht  auf  Grund  von  bei  der  politischen 
Begehung  etwa  getroffenen  Bestimmungen  hievon  vorläufig  abgesehen  werden  kann. 

Die  Namen  der  Stationen  und  Haltestellen  sind  durch  entsprechende  Aufschriften  ersichtlich  zu  machen. 
Bei  Aufnahmsgebäuden  ist  dieser  Name  sowohl  an  der  Hauptfront,  bezw.  an  den  Veranden,  als  auch  an  beiden 
Seiten  anzubringen. 


11.  Betriebseinrichtungen. 

Die  Bahn  ist  mit  einer  Telegraphensprechleitung  zu  versehen,  in  welche  sämmtliche  Stationen  und  permanent 

besetzte  Haltestellen  einzuschalten  sind. 

Die  Einrichtung  der  Telegraphenapparate  hat  nach  den  Normaltypen  der  k.  k.  Staatsbahnen  zu  erfolgen. 
Für  den  Fall,  als  die  Telegrapbenleitung  durch  Staatsorgane  auf  Kosten  der  Concessionäre  hergestellt 
werden  sollte,  haben  sich  die  Concessionäre  rechtzeitig  an  die  k.  k.  Post-  und  Telegraphen-Direction  in  Prag 

zu  wenden. 

Die  in  den  Hauptgeleisen  der  Stationen  liegenden  Weichen  sind  nach  Massgabe  des  Erfordernisses  und 
nach  von  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  in  Pilsen  einzuholenden  Weisungen  mit  Sperrvorrichtungen  zu  versehen. 

Die  Bahn  ist  mit  den  durch  die  Signalordnung  vorgeschriebenen  Signalmitteln  und  den  für  den  sonstigen 
Betriebsdienst,  sowie  für  den  Bahnerhaltungs-,  Zugförderungs-  und  Werkstättendienst  erforderlichen  Inventargegen- 
ständen, ferner  mit  den  entsprechenden  Reservematerialien  auszurüsten.  Die  Concessionäre  haben  wegen  der  Art 
und  des  Ausmasses  dieser  Gegenstände  und  Materialien  mit  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  in  Pilsen  das  Ein-- 
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vernehmen  zu  pflegen,  und  unterwerfen  sich  dieselben  der  Entscheidung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums,  falls  eine 
Einigung  mit  der  genannten  Staatsbahn-Direction  nicht  erzielt  werden  könnte. 

12.  Fahrbetriebsmittel. 

Die  Beschaffung  der  Eahrbetriebsmittel  in  dem  vom  k.  k.  Eisenb  ihnministerium  festgesetzten  Ausmasse 
erfolgt  durch  die  k.  k.  Staatseisenbahn-Verwahung  auf  Kosten  der  Concessionäre. 

Die  Concessionäre  sind  verpflichtet,  die  zu  diesem  Zwecke  erforderlichen  Geldmittel,  insoweit  für  die 
Deckung  derselben  nicht  bereits  durch  das  in  Betreff  der  Betheiligung  des  Staatsschatzes  an  der  Capitalsbeschaffung 
abzuschliessende  Uebereinkommen  vorgesorgt  erscheint,  in  den  vom  k.  k.  Eisenbahnministerium  zu  bezeichnenden 
Terminen  und  Theilbeträgen  zur  Verfügung  zu  stellen. 

Der  Achsdruck  der  Locomotiven  darf  bei  voll  ausgerüstetem  Zustande  der  Maschine  14  Tonnen  nicht 
überschreiten. 


13.  Berücksichtigung  inländischer  Werke. 


Alle  für  den  Bau  erforderlichen  Materialien,  darunter  auch  die  Oberbaumaterialien,  eisernen  Brücken  u.  s.  w., 
sowie  die  Ausrüstungsgegenstände  sind  ausschliesslich  aus  inländischen  Werken  oder  Fabriken  zu  beschaffen. 

Bei  der  Vergebung  von  Ausrüstungsgegenständen  ist  insbesondere  auch  darauf  Bedacht  zu  nehmen,  dass 
die  einzelnen  zur  Verwendung  gelangenden  Materialien  oder  Bestandteile  inländischen  Bezugsquellen  entstammen. 

Eine  Ausnahme  von  diesen  Bestimmungen  kann  über  besonderes  Einschreiten  der  Concessionäre  von  Seiten 
des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  insofern  zugestanden  werden,  als  nachgewiesen  werden  sollte,  dass  inländische  Werke 
oder  Fabriken  nicht  in  der  Lage  wären,  die  bezüglichen  Lieferungen  unter  den  gleichen  Bedingungen  hinsichtlich 
des  Preises,  der  Qualität  und  der  Lieferzeit,  wie  diese  von  ausländischen  Werken  oder  Fabriken  angeboten  werden, 
zu  bewerkstelligen. 

Sofern  ein  diesbezügliches  Ansuchen  mit  Rücksicht  auf  die  Lieferfrist  gestellt  werden  sollte,  wird  es  den 
Concessionären  obliegen,  den  Nachweis  darüber  zu  erbringen,  dass  dieselben  sich  rechtzeitig,  aber  ohne  Erfolg, 
an  einheimische  Unternehmungen  gewendet  haben. 

14.  Wahrung  der  Interessen  der  Sicherheit  des  Eisenbahnbestandes  bei  der  Anlage,  Erhaltung,  Benützung 

und  Auflassung  von  Teichen. 

Die  Concessionäre  haben  diesfalls  den  Bestimmungen  des  Erlasses  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom 
23.  Mai  1894,  Z.  13.130  (Verordnungs-Blatt  des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  Nr.  138 
ex  1894),  zu  entsprechen. 


15.  Behandlung  von  archäologischen  und  kunsthistorischen  Fundgegenständen. 

Archäologische  und  kunsthistorische  Funde,  welche  bei  den  Bauarbeiten  gemacht  werden  sollten,  sind  sofort 
der  k.  k.  Centralcommission  für  Erforschung  und  Erhaltung  der  Kunst-  und  historischen  Denkmale  in  Wien 

anzuzeigen. 

Die  Concessionäre  haben  diesfalls  den  Bestimmungen  der  Erlässe  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  6.  Mai  1889, 
Z.  18.032,  und  vom  7.  September  1894,  Z.  48.166  (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt  Nr.  60  ex  1889,  bezw.  Nr.  128  ex  1894),  zu  entsprechen  und  den  Anordnungen  der  genannten 
k.  k.  Centralcommission  gewissenhaft  Folge  zu  leisten. 


16.  Eventuelle  Einbeziehung  der  Localbahnen  in  eine  Durchzugslinie. 


Die  Concessionäre  verpflichten  sich,  falls  die  Bahn  in  der  Folge  entweder  bezüglich  einzelner  Theilstrecken 
oder  in  ihrer  ganzen  Länge  durch  eine  Fortsetzung  derselben  oder  durch  Anschluss  fremder  Bahnen  in  den 
Trassenzug  einer  Durchzugslinie  einbezogen  werden  sollte,  alle  jene  Aenderungen  und  Ergänzungen  an  der  Bahn, 
sowohl  in  der  freien  Strecke  als  auch  in  den  Stationen,  ferner,  wenn  erforderlich,  bei  den  Betriebseinrichtungen 
und  dem  Fahrparke  auszuführen,  welche  seitens  des  k'.  k.  Eisenbahnministeriums  aus  diesem  Anlasse  etwa  angeordnet 
werden  sollten. 

Betreffs  Bedeckung  der  diesbezüglichen  Kosten  wird  seinerzeit  eine  besondere  Vereinbarung  mit  der  k.  k. 

Staatsverwaltung  zu  treffen  sein. 


II.  Betrieb. 


1.  Personen-  und  Gütertarife. 


Die  Tarife  für  den  Personen-  und  Gütertransport,  die  Waarenclassification  und  alle  auf  den  Frachten- 
transport bezüglichen  Nebenbestimmungen  unterliegen  der  Genehmigung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums,  wobei 
einerseits  auf  die  öffentlichen  Rücksichten,  andererseits  auf  eine  ausreichende  Rentabilität  des  Bahnunternehmens 
Bedacht  genommen  werden  soll. 

Der  Tarif-Theil  I der  österreichischen  und  bosnisch-hercegovinischen  Eisenbahnen,  enthaltend  die  gemein- 
samen Bestimmungen  für  die  Beförderung  von  Personen,  Reisegepäck,  Expressgut  und  Hunden,  ferner  der  Tarif- 
Theil  I,  betreffend  allgemeine  Bestimmungen  für  die  Beförderung  von  Leichen,  lebenden  Thieren  und  Gütern  auf 
den  österreichisch-ungarischen  und  bosnisch-hercegovinischen  Eisenbahnen,  letzterer  mit  den  durch  die  Güter- 
classification der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  bedingten  Abänderungen,  werden  über  Verlangen  des  k.  k.  Eisen- 
bahnministeriums auch  auf  die  gegenwärtig  concessionirten  Localbahnen  Anwendung  zu  finden  haben. 

Die  einzuhebenden  Fahr-  und  Frachtpreise  und  sonstigen  Gebühren  dürfen  nur  in  der  jeweiligen  gesetzlichen 
Landeswährung  ohne  Agiozuschlag  berechnet  werden. 

Sobald  die  Bahnen  in  zwei  auf  einander  folgenden  Betriebsjahren  ein  Reinerträgniss  geliefert  haben,  welches 
die  Vertheilung  einer  mindestens  fünfpercentigen  Dividende  an  die  Actionäre  ermöglicht,  kann  das  k.  k.  Eisenbahn- 
ministerium eine  verhältnissmässige  Herabsetzung  der  bis  dahin  in  Kraft  gestandenen  Tarifsätze  anordnen. 
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Dem  k.  k.  Eisenbahnministerium  bleibt  ferner  Vorbehalten,  im  geeigneten  Zeitpunkte  die  im  Interesse  der 
österreichischen  Mühlenindustrie  etwa  gebotenen  Verfügungen  hinsichtlich  der  tarifarischen  Behandlung  von  Getreide 
und  Mehl  zu  treffen. 

2.  Nothstandstarife. 

In  Fällen  eines  Nothstandes  und  aussergewöhnlicher  Theuerung  von  Lebensmitteln  für  Menschen  und  Nutz- 
thiere  in  den  im  Reichsrathe  vertretenen  Königreichen  und  Ländern  ist  das  k.  k.  Eisenbahnministerium  berechtigt, 
nach  Erforderniss  die  einschlägigen  Frachtpreise  herabzumindern. 

3.  Leistungen  für  die  Postanstalt. 

Die  Concessionäre  sind  verpflichtet,  die  Post  und  die  Postbediensteten  mit  allen  fahrplanmässigen  Personen- 
und  gemischten  Zügen  zu  befördern. 

Für  diese,  sowie  für  sonstige  Leistungen  zu  Zwecken  der  Postanstalt  können  die  Concessionäre  ein 
angemessenes,  im  Wege  der  Vereinbarung  festzustellendes  Entgelt  in  Anspruch  nehmen. 

Die  Feststellung  der  Fahrpläne  der  zur  Postbeförderung  benützten  Züge  hat  nach  den  jeweilig  bestehenden 
Vorschriften  mit  Genehmigung  der  Aufsichtsbehörde  zu  erfolgen. 

Sollten  für  die  Ausübung  des  Postdienstes  in  den  Stationen  besondere  Localitäten  erforderlich  werden,  so 
wird  eine  besondere  Vereinbarung  bezüglich  der  in  Form  eines  Miethzinses  zu  leistenden  Entschädigung  für  die 
Benützung  dieser  von  den  Concessionären  beizustellenden  Räumlichkeiten  zu  treffen  sein. 

Die  innere  Einrichtung,  Reinigung,  Beleuchtung  und  Beheizung  dieser  Räumlichkeiten  obliegt  der  Post- 
verwaltung. 

Correspondenzen,  welche  in  Beziehung  auf  die  Verwaltung  der  Eisenbahn  zwischen  der  Direction  oder 
dem  Vorstande  der  Eisenbahn-Unternehmung  und  ihren  untergeordneten  Organen  oder  von  diesen  unter  einander 
geführt  werden,  dürfen  durch  die  Bediensteten  der  Bahnanstalt  befördert  werden. 

4.  Leistungen  für  die  Staatstelegraphenanstalt. 

Die  Concessionäre  übernehmen  die  Verpflichtung,  die  für  den  Bahnbetrieb  und  die  Signalisirung  erforderlichen 
Telegraphenleitungen  auf  eigene  Kosten  entweder  nach  Anordnung  oder  durch  Vermittlung  der  Staatstelegraphen- 
anstalt herzustellen,  einzurichten  und  zu  erhalten  und  diese  Telegraphenleitungen  gegen  eine  zu  vereinbarende  billige 
Entschädigung  auch  für  Staats-  und  Privatcorrespondenz  verwenden  zu  lassen. 

Der  Staatsverwaltung  steht  es  frei,  selbstständige  Leitungen  auf  dem  von  den  Concessionären  eingelösten 
oder  sonst  für  Bahnzwecke  benützten  Grund  und  Boden  ohne  jede  Vergütung  oder  Entschädigung  anzulegen  und 
im  Falle  der  Anlegung  einer  selbstständigen  Bahnbetriebsleitung  diese  Drähte  der  Staatstelegraphen  an  den  Stütz- 
punkten dieser  Leitung  anzubringen. 

Zur  Beaufsichtigung  und  Instandhaltung  solcher  Staatslinien,  insoweit  diese  letztere  nicht  besondere  Fach- 
kenntnisse erfordert,  haben  die  Concessionäre  durch  das  Bahnpersonale  unentgeltlich  mitzuwirken. 

Die  Concessionäre  sind  ferner  verpflichtet,  auf  den  concessionirten  Bahnen  die  Materialien  und  Requisiten  der 
Staatstelegraphenanstalt  nach  den  für  Militärtransporte  gütigen  Tarifsätzen  zu  befördern,  in  den  Stationen  unent- 
geltlich zu  lagern  und  zu  verwahren. 

Die  Concessionäre  sind  schliesslich  verpflichtet,  sich  bezüglich  der  concessionirten  Bahnen  auch  der  in  Aus- 
sicht genommenen,  im  Verordnungsw'ege  durchzuführenden  Regelung  der  Beziehungen  der  Staatstelegraphenanstalt 
zu  den  Localbahnen  zu  unterwerfen. 

5.  Unentgeltliche  Beförderung  von  Staatsbediensteten  bei  Dienstreisen. 

Staatsbeamte,  Angestellte  und  Diener,  welche  im  Aufträge  der  die  Aufsicht  über  die  Verwaltung  und  den 
Betrieb  der  Eisenbahnen  führenden  Behörden  oder  zur  Wahrung  der  Interessen  des  Staates  infolge  der  Concession 
oder  aus  Gefällsrücksichten  die  Eisenbahn  benützen  und  sich  mit  den  vom  k.  k.  Eisenbahnministerium  zum  Zwecke 
ihrer  Legitimation  auszustellenden  amtlichen  Certificaten  ausweisen,  müssen  sammt  ihrem  Reisegepäcke  unentgeltlich 

befördert  werden. 

6.  Beförderung  von  Schüblingen  und  Sträflingen. 

Schüblinge,  Sträflinge  und  sonstige  auf  öffentliche  Kosten  zwangsweise  zur  Beförderung  gelangende  Per- 
sonen, sowie  deren  Escorte,  letztere  auch  auf  der  Rückfahrt,  sind  zu  der  hiefür  jeweilig  bei  den  k.  k.  Staatsbahnen 
geltenden  ermässigten  Fahrgebühr  zu  befördern. 

Für  derlei  Transporte,  welche  stets  in  abgesonderten  Coupes  untergebracht  werden  müssen,  sind  mit  den 
competenten  Behörden  bestimmte  Tage  und  Züge  zu  vereinbaren. 

7.  Sendungen  für  Zwecke  der  Staats-Pferdezuchtanstalten. 

Die  für  Zwecke  der  Staats-Pferdezuchtanstalten  veranlassten  Sendungen  und  deren  Begleitung  geniessen, 
insoweit  hiefür  nicht  besondere  Begünstigungen  festgesetzt  sind,  die  für  Militärtransporte  geltenden  ermässigten 
Tarifsätze. 

8.  Gesetzliche  Regelung  der  Tarife  und  öffentlichen  Leistungen. 

Die  Regelung  der  Personen-  und  Frachtentarife  (Z.  1 und  2),  sowie  der  Leistungen  für  öffentliche  Zwecke 
(Z.  3 bis  7)  bleibt  der  Gesetzgebung  jederzeit  Vorbehalten.  Einer  solchen  Regelung  haben  die  Concessionäre  sich 
zu  unterwerfen. 

Wien,  am  22.  December  1900. 


Der  k.  k.  Ei ienbahmnmister: 

IVitlek  m.  p. 
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Inland. 

Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Wiener  elektrische  Strassenbalinen.  (Verbindung 
der  Linie  Neuer  Markt  — Operngasse — Getreide- 
markt mit  den  Ringstrassengeleisen.)  Das  vom  Magistrate 
der  k.  k.  Reichshaupt-  und  Residenzstadt  Wien  vorgelegte 
Variantenprojecr  für  die  Verbindung  der  Linie  Neuer  Markt  — 
Operngasse— Getreidemarkt  der  Wiener  elektrischen  Strassen- 
bahnen  mit  den  Ringstrassengeleisen  wurde  zur  A isführung  ge- 
nehmigt. [E-M.-Z.  59.751.] 

Salzburger  Eisenbahn  und  Dampftramway.  Strecke 
Salzburg — Drachen  loch:  Zweiglinievon  km  4-286  nach 
Maxglan:  Anordnung  der  T r a s s e n re  v i si  o n,  Stations- 
comnission  und  politischen  Begehung.)  Die  k k.  Landes- 
regierung in  Salzburg  hat  hinsich  lieh  des  von  der  Salzburger 
Eisenbahn-  und  Tramwaygesellschaft  vorgelegten  Detailprojectes 
für  eine  n wmalspurige,  mit  Dampfkraft  zu  betreibende  Zweig- 
linie von  km  4 286  der  gesellschaftlichen  Strecke  Salzburg — 
Drachenloch  nach  Maxglan,  welche  ab  der  Station  Communal- 
friedhof  nur  dem  Güterverkehre  dienen  soll,  die  Trassenrevision 
und  Stationscommission  und  bei  anstandslosem  Ergebnisse  dieser 
Verhandlung  anschliessend  an  dieselbe  die  politische  Begehung 
im  Zusammenhänge  mit  der  Euteignungsverhandlung  auf  den 
14.  Jänner  1901  anberanmt.  [E.-M.-Z.  60.688.] 

Localbahu  Friedland-Reiclisgrenze  nächst  Hei  Ders- 
dorf. (Vari  an  t en  p r o j e ct  km  12'4  bis  140:  Anordnung 
d e r p oli  t i s ch  e n Begehung.)  Das  k.  k.  Eisenbahnministerium 
hat  unt-rm  20.  December  1900  die  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
beauftragt,  hinsichtlich  des  vom  Bezirksausschüsse  in  Friedland 
vorgelegten  Prnj»ctes  einer  Variante  der  Theilstrpcke  km  1 2‘4  bis 
14‘0  der  Localbahn  Friedland-Reichsgrenze  bei  Heinersderf,  die 
politische  Begehung  im  Zusammenhänge  mit  der  Enteignungs- 
Verhandlung  vorzunphmen. 

Gleichzeitig  wurde  die  k.  k.  Statthalterei  ermächtigt,  bei 
anstandnlosem  Commissionsergebnisse  den  Bauconsens  im  Namen 
des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ex  commissinne  zu  erthpilpn. 

[E.-M.-Z.  57.875.] 

Kaiser  Ferdinands -Nordbahn.  (Bauconsenser- 
theilung.)  Die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  hat  den  Bau- 
consens für  die  Herstellung  einer  Schleppbahn  zum  Lagerhause 
der  landwirtschaftlichen  Genossenschaft  in  Dürnkrut  im  Namen 
des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ertheilt.  [E.-M.-Z.  60.762.] 

Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörung. 

Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen. 

6.  Jänner.  — W-gen  Schneeverwehung  wurde  in  der  Strecke 
Sepsi-Szt.  György — Küzdi-Vasärhely  der  Gesammtverkebr  bis  auf 
Weiteres  eipgestellt. 

Aussig-Teplitzer  Eisenhahn.  (Linie  T e p 1 i t z [Set- 
ten z]— R eichenberg:  Aoänderung  des  Stations- 
namens „Neusehlos  s“  in  „Neugarte  n“.)  Das  k.  k. 
Eisenbahnministerinm  hat  über  Ansuchen  der  Gemeinde  Neu- 
garten bei  Böhm.-Leipa  die  Abänderung  des  Namens  der  Station 
„Neusehloss“  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  in  „Npuganen“ 
genehmigt.  [E.-M.-Z.  58.825.] 


Ausland. 

Prenssen.  (Kgl.  Preussisc, he  Staatseisenhahnen  : 
Directions  bezirk  Erfurt:  Erweiterung  der  Ab- 

fertignngsbefugnisse  der  Haltestelle  Schwarzburg.) 
Am  2 Jänner  wurde  dip  an  der  Bahnstrecke  Oberrottenbach  — 
Katzhiitt.p  celegenp,  bisher  nur  djm  Personen-  und  Gepä^ks- 
verkehr  dienende  Haltestelle  Schwarzburg  nunmphr  auch  für 
den  Güterverkehr  (Eilgut,  Frachtstücken^,  Wagenla  inngen, 
Leichen,  Fahrzeuge  und  lebende  Thierei  eröffnet.  Die  Annahme 
und  Auflieferung  von  Fahrzeugen,  deren  Ver-  und  Entladung 
nur  von  der  Stirnseite  dpr  Wagen  aus  erfolgen  kann,  sowie 
von  sebw -rwiegen  len  Fahrzeugun  (Locomobilen,  Kiinstlerwagen 
u.  dergl.1  und  von  Sprengstoffen  und  Privatdepeschen  ist  aus- 
geschlossen. 

Bayern.  (Vergebung  von  Locomotiven  fiir  die 
Staatseisenbahnen. iVon  der  General- Di  rection  der  Bayerischen 
Staatseisenhahnen  wurde  die  Anfertigung  und  Lieferung  von 
zehn  gekuppelten  Tenderlocomotiven  der  Classe  D XI  (Zwillings- 


system) für  Localbahnen  — zu  liefern  bis  30.  November  1901  — 
an  eine  bayerische  Locomotivfabrik  vergeben.  Der  biefür  ent- 
fallende Gesammtbetrag  beläuft  sich  auf  ungefähr  Mk.  370.000. 

— (Beschaffung  von  Wagen  für  die  Staats- 
eisenbahnen.) Die  General- Direction  genannter  Staatseisen- 
bahnen hat  die  Anfertigung  und  Lieferung  von  170  zweiachsigen 
Arbeitswagen  mit  15  t Ladegewicht,  Vereinslenkachsen,  Haus- 
spindelbremse und  Abladetrichtern,  ferner  100  zweiachsiger 
Arbeitswagen  mit  gleichem  Ladegewicht  und  denselben  Vor- 
richtungen, jedoch  ohne  Abladetrichter,  und  feiner  30  zwei- 
achsiger Schienentransportwagen  mit  15  t Ladegewicht  und  Frei- 
sitzspindelbremsen an  eine  bayerische  Fabrik  vergeben.  Die 
Ablieferung  sämmtlicher  Wagen  hat  im  Laufe  des  Februar  1901 
zu  erfolgen:  der  Kostenaufwani  für  die  Lieferung  der  vorauf- 
geführten 300  Wagen  beziffert  sich  auf  zusammen  Mk.  779.650. 

Russland.  (NeueBahnprojecte  für  das  russische 
Weichselgebiet.)  Wie  aus  Petersburg  mitgetheilt  wird,  fand 
am  13  /26.  October  1900  in  dem  Ausschüsse  fiir  die  neuen  Eisenbahnen 
eine  Sitzung  statt,  in  der  die  Frage,  betreffend  die  Anlage  von 
Zufuhrbahnen,  Strassen-  uni  Eisenbahnen  vereinfachter  Bruart 
im  Weichselgebiete  geprüft  worden  ist.  Fiir  die  stark  entwickelte 
Industrie  dieses  Gebietes  sind  billige  und  bequeme  Beförderungs- 
mittel schon  lange  ein  wichtiges  Bedürfnis,  das  eine  ganze 
Reihe  von  Gesuchen  zur  Anlage  folgender  Linien  herbei- 
geführt hat: 

1.  von  Warschau  nach  Radom  über  Tavtschin  und  Groitzi ; 

2.  von  Warschau  bis  Blone  und  bis  zu  den  Leschnower  Kron- 
forsten  und  Kolpinsker  Privatforsten; 

3.  von  der  Festung  Nowo-Georgiewsk  bis  Plotzk  über  Plonsk; 

4.  von  Radimin  überWyschkow  nachPultusk  als  Verlängerung 
der  bereits  bestehenden  Linie  Warschau— Radimin ; 

5.  von  Cholm  bis  Krylow  über  Grubeschow ; 

6.  von  Plotzk  bis  Kutno; 

7.  eine  Verlängerung  der  Jablon-Wawerschen  Zufuhrbahn  von 
der  Station  Wawer  bis  zur  Station  Dembe-Welke  bis  Gura- 
Kalwaria  über  Kartschew  und  bis  Garwolin; 

8.  von  Mechow  bis  Proschowizy,  und 

9.  von  der  Station  Schidlowez  der  Iwangorod-Dombrower  Eisen- 
bahn bis  zum  Possad  Präsisucha. 

Ausserdem  sollen  noch  einige  unbedeutende  Zufuhrbahnen 
gebaut  werden. 

— (Eisenbahnprojecte  in  S ii  d r u s s 1 an d.)  Das 
Ministerium  der  Verkehrsanstalten  hat  das  Project  des  Baues 
einer  neuen  Bahn  im  Süden  Russlands  bestätigt.  Die  neue 
Eisenbahnlinie  wird  die  Kreise  von  Mariupd,  ALxandrowsk, 
Jekaterinosslaw  und  Wjrchne  injeprowsk  durchschneiden  und 
bei  der  Station  Dolginzewo  mit  der  Jekaterinsker  Eisenbahn 
verbunden.  Folglich  können  die  für  den  Mariupoler,  Berdjansker 
und  Nikolajewer  Hafen  bestimmten  Getreidefrachten  auf  der 
neuen  Bahnlinie  befördert  werden.  Die  Arbeiten  werden  im 
Frühjahre  begonnen.  Die  Eisenbabnstrecke  erreicht  eine  Länge 
von  430  Werst. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Verein  Deutscher  Eisenbalinverwaltungen.  (Zu- 
rechnung neuer  Strecken  zu  den  Vereinsbahn- 
strecken.) Die  Strecken  Worms-Hauptbahnhof  bis  zur  Ein- 
mündung in  die  Strecke  Hofheim  — Rosengarten  (5  020  km)  und 
vom  Abzweigungsp'inkte  der  vorgenannten  Strecke  bis  zur  Ein- 
mündung in  die  Strecke  Lampertheim — Rosengarten  (l‘H66  km) 
der  kgl.  preussischen  und  grossherzogl.  hessischen  Eisenbahu- 
Direction  Mainz,  welche  am  1.  December  1900  dem  öffentlichen  Ver- 
kehre übergeben  wurden,  sind  vom  Tage  der  Betriebseröffnung 
ab  den  Vereinsbahnstrecken  zugerechnet  worden. 


Personal-Nachrichten. 

Der  Eisenbahnminister  hat  den  Vorstand  der  Abtheilung 
für  Bahne’haltung  nnd  B^u  bei  der  k.  k.  S aatsbahn-Direction 
Linz,  Oberin-pector  Moriz  Tischler,  zum  Sta  tsbahn-Director- 
Stellvertreter  fiir  den  technischen  Dienst  bei  dieser  Sta.tsbahn- 
Direction  ernannt. 
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K.  k.  Staatsbahn-Direetion  Pilsen. 

Altmaterial-Verkauf. 

Von  Seiten  der  gefertigten  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  wird 
das  irn  Materialmagazine  in  Pilsen  sich  im  Laufe  des  I.  Qnar- 
tales  1901,  d.  i.  vom  1.  Jänner  bis  31.  März  1901,  voraussichtlich 
ansammelnde  Altmaterial  hiemit  zum  Verkaufe  offerirt,  uni  zwar: 

Abfälle  von  Baumwoll-,  Hanf-,  Jute-,  Kautschuk-,  Leder-, 
Schafwoll-  und  Tuchwaaren,  alte  Stahlachsen,  alter  Stahl  in 
grossen  Stücken,  alte  Siederohre,  Eisen-  und  Plattenblech,  Eisen- 
draht, unverbranntes  uni  verbranntes  Gusseisen,  desgleichen 
Pausch-  uni  Zerreneisen,  Radsterne  mit  guss-  und  schmiede- 
eisernen Naben,  Tyres  aus  Flussstahl  mit  und  ohne  Nuth.  guss- 
eiserne Bohr-  und  Drehspäne,  schmiedeeiserne  und  Stahldreh- 
späne, Blattfedern-,  Feilen-,  Volutfedern-,  Werkzeug- und  Z rren- 
stahl,  altes  Bruchglas,  alter  Pappendeckel,  Maculatur-,  Stampf- 
und  Korbpapier,  sowie  Telegraphenstreifen. 

Nähere  Angaben  über  die  approximativen  Quantitäten  sind 
aus  dem  Offertformulare  zu  entnehmen,  welches  ebenso  wie  die 
Bedingnisse  für  denVerkauf  von  alten  Materialien  und  Inventar- 
gegenständen bei  der  unterfertigten  k.  k.  Staatsbahn-Direetion 
eingesehen,  behoben  oder  gegen  Einsendung  des  Porto  bezogen 
werden  können. 


Die  ins  Offert  einzusetzenden  Preise  haben  sich  per  100  kg 
franco  Waage  Materialmagazin  Pilsen  zu  verstehen. 

Die  Offeite  können  sich  entweder  auf  das  ganze  aus- 
geschriebene Quantum  oder  auch  nur  auf  eiüen  Theil  desselben 
erstrecken  und  behält  auch  die  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  Pilsen 
es  sich  vor,  die  Anbote  rücksichtlich  des  ganzen  verlangten 
Quantums  oder  nur  eines  Theiles  desselben  zu  acceptiren  oder 
ganz  abzulehnen. 

Die  Offerte,  zu  deren  Verfassung  nur  die  hiezu  aufgelegten 
Formnlarien  benützt  werden  dürfen,  sind  mit  einer  ordnungs- 
rnässig  überschrittenen  „1  Krone“-Stempelmarke  per  jeden  Bogen 
versehen,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift  „Offert  für  (len  An- 
kaifvon  Altmateri.il“  bis  längstens  den  30.  Jauner  1901, 
12  Uhr  M ttags,  bei  der  Unterzeichneten  k.  k.  Siaatsbaho- 
Direction  ei  zubriogen,  und  ist  sich  darin  ausserdem  noch  aus- 
drucklieh zu  erklären,  dass  man  mit  den  Bedingnissen  für  den 
Verkauf  von  alten  Materialien  und  Iuventargegenständeu  voll- 
kommen einverstanden  ist. 

Die  E Öffnung  der  Offerte  erfolgt  am  31.  Jänner  1901 
um  10  Uhr  Vormittags  im  Directionsgebäude  in  Pilsen,  und  kann 
jeder  Offerent  oder  dessen  Bevollmächtigter  dieser  Eröffnung  bei- 
wohnen. 

Offerte,  welche  nach  dem  obigen  Termine  einlaufen  oder 
den  Bedingungen  dieser  Ausschreibung  nicht  entsprechen,  bleiben 
unberücksichtigt. 


H.  priTT-  Haissr  ^erd.instnd.s-ILToxdloa.Dmr^. 


Concurs -Ausschreibung 

von  für  certificirte  Unterofficiere  vorbehaltene  Dienstposten,  welche  voraussichtlich  im  Laufe  des  I.  Semesters  1901 

zur  Besetzung  gelangen  dürften. 
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Anmerkung.  Zur  Bewerbung  um  diese  Stellen  werden  nur  jene  k.  und  k.  Unterofficiere  zugelassen,  welche  im  Sinne 
des  Gesetzes  vom  19.  April  1872,  R.-G.-Bl.  Nr.  60,  auf  Grund  des  ihnen  ertlieilten  Certificates  anspruchsberechtigt  sind. 

Nicht  mehr  im  Militärverbande  stehende  Personen  haben  auch  ein  von  dem  Gemeindevorstände  ihres  dauernden 
Aufenthaltsortes  ausgestelltes  Wohlverhaltungszeugniss  beizubringen. 

Bedingung  für  alle  Stellen  ist  ein  Alter  z visclum  IS  un  i 37  Jahren,  sowie  gesunde  und  kräftige  Körperconstitution,  wofür 
der  Befund  des  Bahnarztes  massgebend  ist;  zu  den  Stellen  für  dm  äusseren  Di  mst,  ist  ausser  lern  ein  bah  lärztliches  Zeugniss 
darüber  erforderlich,  dass  der  Bewerber  nicht  farbenblind  ist  und  normales  Hörvermögen  bat.  Bewerber  für  Stellen  de3 
äusseren  Dienstes,  welche  auch  die  Kenntniss  einer  slavischen  Sprache  (böhmisch  oder  polnisch  liachweisen  und  solche, 
welche  früher  bei  einer  Eisenbahn  in  Verwendung  waren  oder  bei  einer  technischen  Truppe  gedient  haben,  erhalten  unter 
sonst  gleichen  Verhältnissen  den  Vorzug. 

Die  Gesuche  sind  in  deutscher  Sprache  vom  Bewerber  eigenhändig  zu  schreiben  und  zu  fertigen. 

Eine  Anrechnung  der  im  Militärdienste  zugebrachten  Zeit  findet  in  keinem  Falle  statt. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

A.  priv.  Buschtöhrader  Eisenbahn. 

Directe  Abfertigung  von  Personen,  Reise- 
gepäck und  Hunden  zwischen  den  Sta- 
tionen Franzensbad  und  Soos. 

Mit  1.  Februar  190 1 gelangen  im  Verkehre' 
zwischen  der  Station  F ranzensbad  der  a.  priv. 
Buschtährader  Eisenbahn  einerseits  und  der  Station 
Soos  der  Localbahn  Tirschnitz -Wildstein  - Schönbach 
über  Tirschnitz  andererseits  directe  Personenzugsfahr- 
karten III.  Classe  zur  Einführung  und  findet  auch  directe 
Abfertigung  von  Reisegepäck  und  Hunden  statt. 

Wien,  am  5.  Jänner  1901.  124] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

% 

Künstlicher  Verbandsverkehr. 

Einführung  von  Kartirungssätzen. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  1901  gelangen 
Kartirungssätze  nach  und  von  Chrzanow  transit 
für  den  directen  Verkehr  zwischen  Stationen  der  Local- 
bahn Pila  - Jaworzno  einerseits  und  Stationen  der 
k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  andererseits  zur 
Ausgabe. 

Exemplare  dieser  Kartirungssätze  sind  bei  den  be- 
theifgten  Dienststellen  zum  Preise  von  20  Hellern  per 
Stück  erhältlich. 

Wien,  am  5.  Jänner  1901.  [25] 

K.  k.  österr.  Staatshalt  neu. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Französischer  Eisenbahn- 
verband. 

Tarif-Theil  I,  Abtheilung  A. 

Ergänzung  des  Verzeichnisses  der  be- 
theiligten Eisenbahn-Verwaltungen. 
Auf  Seite  5 des  Haupttarifes,  bezw.  auf  Seite  3 
des  Nachtrages  II  sind  mit  Giltigkeit  vom  1.  Febrüar 
1901  die  nachstehend  verzeichneten  Verwaltungen  nach- 
zutragen : 

Verwaltung  der  Belgischen  Staatseisenbahnen  in 
Brüssel ; 

kgl.  Eisenbahn-Direction  in  Berlin; 
kgl.  Eisenbahn-Direction  in  Breslau; 
kgl.  Eisenbahn-Direction  in  Cassel; 
kgl.  Eisenbahn-Direction  in  Elberfeld; 
kgl.  Eisenbahn-Direction  in  Erfurt ; 
kgl.  Eisenbahn-Direction  in  Essen; 
kgl.  Eisenbahn-Direction  in  Frankfurt  a.  M. ; 
kgl.  Eisenbahn-Direction  in  Halle  a.  d.  S. ; 
kgl.  Eisenbahn-Direction  in  Hannover ; 
kgl.  Eisenbahn-Direction  in  Kattowitz; 
kgl.  Eisenbahn-Direction  in  Köln ; 
kgl.  Eisenbahn-Direction  in  Magdeburg; 
kgl.  General-Direction  der  Sächsischen  Staatseisen- 
bahnen in  Dresden. 

Wien,  am  5.  Jänner  1901.  [26] 

K.  k.  österr.  Staatsbaiinen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Oesterreichisch  - Ungarisch  - Französischer  Eisenbahn- 
verband. 

(Verkehr  mit  der  Französischen  Nordbahn  via  Belgien.) 

Einführung  eines  neuen  Tarife s. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  1901  gelangt  ein 
Ausnahmetarif  für  die  frachtgutmässige  Beförderung  ver- 
schiedener Artikel,  sowie  von  Pferden  zwischen  Stationen 
der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  und  der  vom 
Staate  betriebenen  Privatbahnen  (Linien  in  Galizien 
und  in  der  Bukowina),  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands  - Nordbahn,  der  k.  k.  priv. 
Böhmischen  Nordbahn-Gesellschaft,  der 
k.  k.  priv.  Oester  r.  Nordwestbahn  und 
Süd  - Norddeutschen  Verbindungsbahn, 
sowie  der  mitverwalteten  Localbahnen  einerseits, 
und  Paris  (La  Chapelle),  Station  der  Französischen 
Nordbahn,  andererseits  zur  Ausgabe. 

Abdrücke  dieses  Ausnahmetarifes  sind  bei  den  Ver- 
waltungen der  Endbahnen  und  den  betheiligten  Stationen 
zum  Preise  von  1 Krone  = 1 Franc  für  das  Stück 
erhältlich. 

Wien,  am  5.  Jänner  1901.  [271 

K.  k.  österr.  Staats  bah  neu 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Güterverkehr  Bukowina— Galizien — Frankreich. 

Aufhebung  desTarifes  vom  1.  Jänner  1895. 

Der  in  Nummer  1 dieses  Blattes  vom  1.  Jänner 
1901  unter  fortlaufender  Nummer  7 prolongirte  Tarif 
für  den  Güterverkehr  Bukowina — Galizien — Frankreich 
vom  1.  Jänner  1895  wird  nunmehr  mit  31.  Jänner  1901 
vollständig  aufgehoben. 

Wien,  am  5.  Jänner  1901.  [28] 

K.  k.  österr.  Staatshalt  neu 

namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 

Sächsisch-Oesterreichisch-Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Einführung  des  Nachtrages  I zum  Tarif- 
heft 3. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  1901  gelangt  zum 
Theil  II,  Heft  3,  des  Tarifes  für  den  vorbezeichneten 
Eisenbahnverband  der  Nachtrag  ( zur  Einführung. 

Dieser  Nachtrag  enthält  Aenderung  des  Titelblattes, 
Aenderung  der  Ausnahmetarife,  Ergänzung  der  Tarif- 
tafeln  und  Druckfehler-Berichtigung. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei  den  Ver- 
waltungen der  Endbahnen  und  den  betheiligten  Stationen 
zu  dem  auf  dem  Titelblatte  angegebenen  Preise  er- 
hältlich. 

Insoweit  durch  diesen  Nachtrag  Frachterhöhungen 
eintreten,  bleiben  die  bisherigen  Frachtsätze  noch  bis 
zum  28.  Februar  1901  in  Kraft. 

Wien,  am  2.  Jänner  1901.  [29] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 
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Oesterreichisch  - Ungarisch  - Russischer  Eisenbahn- 
verband. 

Gütertarif,  Theil  III. 

Einbeziehung  der  Station  Balbinowo 
in  den  T a r i f. 

Mit  Giltigkeit  vom  19.  Jänner  a.  St./ 1 . Februar 
n.  St.  1901  wird  die  Station  Balbinowo  der  Riga- 
Oreler  Eisenbahn  in  den  vom  19.  Juni  a.  St./l.  Juli 
n.  St.  1898  gütigen  Gütertarif  Theil  III  (Ausnahmetarif 
fiir  die  Beförderung  von  Flachs,  Hanf,  sowie  Flachs- 
und Hanfflocken,  Flachs-  und  Hanfheede  [Werg])  auf- 
genommen. 

Es  ist  daher  auf  Seite  4 in  der  Tariftabelle  A in 
alphabetischer  Reihenfolge  einzustellen : 


a)  Flachs  und 
Hanf 


b)  Flachä-  und 
Hanfflocken 
u.  s.  w. 


Von 


bei  Frachtzahlung  1 

ür  mindestens 

10.000  kg  | 

6560  kg 

(610  Pud) 

(4<>0  Pud) 

per  verwendeten  Wagen 
Kopeken  per  100  ksr 


920  982 


Balbinowo  . ß.O.E. 


152 


Wien,  am  1.  Jänner  1901.  [30 ) 

K.  k.  priv.  Siidbahn-Gesellschaft 

namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft. 

Einrichtung  eines  Schlafwagencourses 
zwischen  Wien  und  Fiume  (Abbazia- 
Mattuglie)  über  St.  Peter. 

Mit  1.  Februar  1901  gelangt  bei  den  neuen 
Schnellzügen  Nr.  1/b  und  2/b  ein  Schlafwagencours  in 
der  Relation  Wien — Fiume  (Abbazia-Mattuglie)  und  um- 
gekehrt über  St.  Peter  zur  Activirung. 

Das  Aufgeld  für  die  Benützung  einer  Schlafstelle 
beträgt : 

zwischen  Wien  und  Fiume  (Abbazia — Mattuglie) 
oder  umgekehrt 

I.  Classe K 15'  — 

”•  » „ 12' — 

und  zwischen  Pragerhof  und  P'iume  (Abbazia — Mattuglie) 
oder  umgekehrt 

I.  Classe K IT — 

II.  . „ 7-40 

Gleichzeitig  wird  der  zwischen  Wien  und  Venedig 

über  Cormons  bestandene  Schlafwagencours  aulgelassen. 
Wien,  am  4.  Jänner  1901.  [31 1 


Kohlenverkehr  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn— Local- 
bahnen. 

Einführung  eines  Tarifnachtrages  I. 

Mit  1.  1' ebruar  1901  gelangt  zu  dem  vom  1.  Fe- 
bruar 1898  gütigen  Ausnahmetarif  für  den  oben  ge- 
nannten Kohlenverkchr  ein  Nachtrag  I zur  Einführung. 

Exemp'are  dieses  Nachtrages  können  im  Wege 
der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  bezogen 
werden. 

Wien,  am  7.  Jänner  1901.  [32] 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 


Kohlenverkehr  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn — 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Einführung  eines  neuen  Tarife  s. 

Mit  1.  Februar  1901  gelangt  an  Stelle  des  vom 
1.  Februar  1898  gütigen  Ausnahmetarifes  für  den  ob- 
bezeichneten  Kohlenverkehr  ein  neuer  Tarif  zur  Ein- 
führung. 

Exemplare  desselben  können  im  Wege  der  be- 
theiligten Verwaltungen  bezogen  werden. 

Wien,  am  7.  Jänner  1901.  [33] 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 

zugleich  namens  der  k.  k.  priv.  Kaschau-Oder- 
berger Eisenbahn. 


Niedernsterreichisches  Landeseispnbahnamt. 

Niederösterreichisclie  Wald  viertelbahn. 

Einreihung  der  Artikel  „behauene  und 
bearbeitete  Steine“  in  die  ermässigte 
Wagenladungsclasse. 

Ab  1.  Jänner  1901  werden  behauene  und  be- 
arbeitete Steine  unter  jene  Artikel  eingereiht,  welche 
nach  den  für  die  Niederösterreichische  Waldviertelbahn 
geltenden  Sonderbestimmungen  und  Tarifen  zu  den 
Sätzen  der  ermässigten  Wagenladungsclasse  befördert 
werden  können. 

Wien,  am  1.  Jänner  1901.  [34] 

Niederösterreichisches  Landeseisenbahnamt. 


Niederösterreichisches  Landeseisenbahnamt. 

Localbahn  St.  Pölten-Kirehberg  a.  d.  Pielach-Mank. 

Einreihung  des  Artikels  „Papierabfälle“ 
in  die  ermässigte  Wagenladungsclasse. 

Ab  1.  Jänner  1901  werden  Papierabfälle  unter 
jene  Artikel  eingereiht,  welche  nach  den  für  die  Local- 
bahn St.  Pölten-Kirehberg  a.  d.  Pielach-Mank  geltenden 
Sonderbestimmungen  und  Tarifen  zu  den  Sätzen  der 
ermässigten  Wagenclasse  befördert  werden  können. 

Wien,  am  1.  Jänner  1901.  [35] 

Niederösterreichisches  Landeseisenbahnamt. 


Tarifeur 

gewandter  Expedient,  seit  zehn  Jahren  in  erstem  Wiener  Hause 
in  ungekiindigter  Stellung,  sucht  gelegentlich  in  WFn  oder 
anderem  grossen  Handelsplätze  selbstständigen  Posten. 
Gefl.  Anträge  unter  „Ehe  4321“  an  Haasenstein  & Vogler, 
Wien  I. 


jWauthspediteur 

mit  Praxis  des  Wiener  Zollamtes,  reellen  Charakters,  für  dauernde 
Stellung  in  eine  deuoche  Provinzhanptsradt  gesucht. 
Offerte  unter  „Rechtlich  B.  J.  30k‘  an  Haasenstein 
& Vogler,  Wien  I. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  augerangen 
Bei  I.iquidirnng  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereioht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publicatione- 
and  I.iquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  per  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständnis  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nnr  K 50  eingehoben. 
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Abschnitt  A, 


Riicksiclitlich  dieser  Transporte  erfahren  bei  der  Eeexpedition  in  Czernowitz  die  bezüglichen  im  Localtarife,  Theil  II,  Heft  1, 
sub  IX/2,  Art.  16.  enthaltenen  Bestimmungen  unter  fl,  bezw.  hl  nachstehende  Aendernngen: 

1.  Unter  f):  nie  betreffenden  directen  Frachtsätze  gelangen  für  das  im  Laufe  der  Begünstigungsperiode  ab  der  Einlagerunesstation 
Czernow'tz  verfrachtete  Gesammtgewicbt  zur  Berechnung,  weun  die  Verfrachtung  eines  gleichen  Gesanuntgewichtes  bis  Czernowitz  nachgewiesen 

erscheint; 

2.  unter  h):  in  jenen  Fällen,  wo  die  Beschaffung  der  Original-Frachtbriefe  ab  der  Einlagerungsstation  bis  zur  Bestimmungsstation  nicht 
möglich  ist,  können  behufs  Liquidirung  der  Differenzfrachten  anstatt  der  Original- Frachtbriefe  die  von  der  Reexpeditionsstation  Czernowitz  beglaubigten 
Duplicat-Frachtbriefe  vorgelegt  werden. 


Heller 

Heller 

Heller 

o 

05 

66 

16 

50 

Ui 

© 

54 

12 

42 

© 

© 

a 

00 

eS 

Xi 

cä 

ö 

o 

05 

a 

Ul 

© 

c 

c 

'■et 

48 

10 

38 

g 

o 

>■ 

36 

8 

28 

303 


Slnboda  run- 
gurska-Grube 


Rungury 


Cd 

*-» 

Vt 


Btoboda  run- 
gurska-Grube 


Rungury 


■Cd  bi 

s £, -e  « 

g«|^g 

2.5  si 

= — bf  ^ ^ 

2 * = S £ o 

■**  = fl  - © 

IT>=  ul 

§■-  S c.  -o  e 
— _—  © © 
w © > c XS 

S & 2;  3 


U S- 

e © ^ , 

-II 


sfs 

j5  » 2 
o*  - 
2 «■* 
U*, 

© 3 U I 

'fl  - © •; 

jir ; 

i-s; 


2-=  S 

•p  n = : 
Xtf  'Ü  £ 

© ■- 
bl  ; 

n a 


,br 
3 C3 
< := 


: © *o 


© -fl  — • , 
•2.22. 


xj  c5 
§ CD 


U Ti 

? -O 


© ^ »5 

e © 

■H  U 
© © 


3 fl 
PQ  « 


>a» 

bß 
© 'S 

©T  © 

P xa 


Nr.  5 


V er  ordnnngs  - Bl alt  flir  Eisenbahnen  und  Schiffahrt, 


195 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

Die  Publication 
erfolgt 

Das  Zug 

eständniss  wird 

gemacht 

Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständniss  sich 

J-3 

© da 
c © 
© ö 

^ "o  ^ 
o C fz 

bß 

© tßJ,  .©  © 

E ’S  'S  g 
'S£n  s © 

5 S 2 S r Z3 

G 

© 

bß 

G 

•B 

9 

für  die  Transportstrecke 

bezieht 

co  - © 
cS  SS 

- CT  E c s 

p 13  | g a £ 

© 

z 

und  im 

(beziehungsweise  Route) 

bei  üvfullmiu  nach- 

und  gilt 
in  -der 

fcß 

NJ  2 

ts  ~bß 
jo  Z — 

© ^2 
bß.G 

•sj  § 

ü T 

z « ^ 
© 

© 

5 

Ö 

s- 

© 

1 s ^ y 3’  s § 

TrS<  * S-g 
g J-g  S =5S 
S p = . s 

a 

n 

3 

G 

© 

von  der 

Namen 

für  Artikel 

stehender 

Bedingungen 

cs:  2 
b 

© 

© 

*ö 

cS 

t- 

O 

b 

der 

von 

nach 

Zeit 

*© 

N 

W 

© % ^ 
p © 

per  100  kg 

© 

.1 5 td  |fc,J 
iSas«| 

© © ^4  S © 

CQ  bf  © P> 

G 

O 

CO 

© 

pa 

S 2 

s>  .2 

2 * 

3 © 

'S  cß 


^ M % " 

f S*0  ■ fl 

O - u ri 

^■Ss«ö 

0 M fct  © .2 

► e c bßi2 

1 lr  z ^ « 3 

- Ti  0-  © 

£ X S3  G d* 

o .2  -c  *>  — •- 

g •-  y a > ^ > 
G ri  "O  <D 


•=  « § £ Ä 
.=  ^ > 

S d g«S 

5C  © •©  2 

© u ä 2 

BgS  ^ 
©'£  '«  ^ 
iß  " ^ 'O 

H CO  G 


305 


«•* 
o o 


bi  &ß 
e * 

p ^ 


rt 

£ 


Aschach  an  der  Wels  loco  und 
Donau  transit 


b) 

rücksichtlich  deä  Bchlepp- 
geleises  von  der  Station 

Aschach  a.  d.  Donau  zur 
Donauliinde 


*>© 


® _£ 
Ä — 


0)  "O 
*C  cS 


§ a 


« a 

CO  N 


Ol  cs 
J2  £ 
cS  b 


■<  -c 
-»1 


— I O 

© 'M 

K « 


3 13  1*50 


16 


12 


1*50 


a)  b) 


.o  d* 

. 

p •* 

£ © d2 

© -rr  § 
ä 2 .2 
üä  -f 


© SM 


- £ 
C5  © 


P- 

g" 

© 


C © 
© _3 

tß.5 

-2.5 


d= 

'S  :cS  P 

es  — O 

'“'iS  © 
© © P 

'Ö  Cß^ 

© :cS  da 

bß--  5 

e«  — d? 

z ais 

ü CE 

Si> 

bßE! 


O 


© 


bß.“ 

5-3 


X5  fl 
o 

CO 


3 1-50 


4 1 *50 


196 


Verordnungs-Blatt  ffir  Eisenbahnen  and  Schiffahrt. 


Nr.  5 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

il 

12 

13 

14 

t- 

Die  Pulilication 
erfolgt 

Das  Zugeständnis  wird  gemacht 

Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständnis sich 

73T 
-c 
t-=fl 
© -O 

c © 

© o 

£ 

© ^-v 

£ fl_5 

fcß 

c 

© .®  ® 

C s ©'S  fl 

S .fl  ^ £ 3 
fl£  3 © 

fl 

© 

tsß 

c 

c 

a 

für  die  Transportstrecke 

bezieht 

§ 'S 

» C © 

S-SS 

:fl 

g &aJ2  o a 

OS-2  §ic  E 

■B 

© 

z 

and  im 

(beziehungsweise  Route) 

bei  Erfüllung  nach- 
stehender 
Bedingungen 

und  gilt 

fcß 

© 

© JS 

fcßx: 
3 O 

ol  g 

fl 

O 

nung  der 
reiche  die 
und  Angl 
>,  bi  zu 
; dieser 
eschehen 

£ 

© 

CO 

-p 

G 

© 

von  der 

Namen 

der 

für  Artikel 

in  der 
Zeit  I 

-fl 

p fcc 

CS3  ?3 
fo 

Z ^ 
© 

-fl 

© 

•P 

© 

f- 

© 

'p 

P 

O 

& 

von  nach 

© 

© 

CO 

gl  2 

per  100  kg 

-5 

Bezeicb 
gegen v 
erfolgt, 
Punktes 
Vorlage 
g 

c 

o 

© 

CO 

306 


C/5 


C *P 
-fl  C 

© p 


a — 
o © 
- feß 

i 
■g  8 

3 -© 


i ® 

ei 

es 

o Ä 

© 22 

£>fl 
P X’ 


oder  umgekehrt 


f ? 
© 
o 


ZI 

O 


• S-Ö 

N « 


307, 


fl  CP 

;s  5 p 
w SCQ 


-5d 


® 82 
r-  O 

2 3 s bcC 

bfiaJS 

^ Srg-2  'S 

u .5  00  fl  fco 
®^ß0)® 
°*  © © flj 
-O  — — 

«Ü  SS  § 

o -i-  ° 

O r.  “ /3  0) 

IC  _ ^ Cm  © 

„ 5 ” § 5 

o .5f  ® *7  £ 
* bß  ® g6  •§ 
©-e  p 
®5  = c ^ 
'2ütoJäi 

.2  « S J 

SC  --  C 

© r 2 

. bl  fcs 
fl  t-  C iö 
O © 3 ” 

► ■=»S5 
, ä © ?: 
fl  fcfl  O *P  -fl 
m - •"  p 


© ; 

s 2 £ g br 
»isSSo 

a « u .2  = 

fl  bl  — 

.2  n p © 

„3 
■*»  £ 
fl  Sa 


■p  *p 
fl  fl 
© fl 
02 


"53  bi 

-a  fl  n 

H 2 

C P 
© ^ 
fl  ^ 

JC  ^ 
p t- 

J2  © 

■2  c 

p ^ 

£ 

rx5H  ! 
<D  P 

1 

»&s 

*sg 

k © ~ 

-5  © «- 

-0:3 

2 S1:  i! 

i£|  l| 

2 :=  — I 
t-  O © 

© © 33 

J2?  t-  fl;  ■ 
"fl  © 

S'fl  a 
© c ° 

J 5 > „ 


S3  i 

fl  S 50 

© o “ 

*p  p iS 

c £ § 
o -fl 
>•  c fl 

»£S 

•5  ts  S 

© -C  •— 
P c 

Z c « 


ÄS 

S < 


o « ä fl 

p 2 © © 

2 b£T3 

ic§  = 

2 3 -a  £ 

® c „ 

ij»! 

Ils  E 

-fl  P a> 

“£  S ► 

S 5 “ 

ar  ö 5 
“®  --2 
® o.S  = 

G--  D © 
i2  iß  M *-5 

»lS-2 

1-  C ■te  (fl 

© © r?  s 
fci-p  S P 

fl , -fl 

:P  'tr 

^ ° öfl  *2 
A-*<  O ^ 
c © _2 
^ fl  © 
-.2  ©33 
S J _ 

0 a - 

®Ü  s 

1 s »g 

^13 

p 3 =S  M 

- N -fl  -H 

Ä £ S 

0)  bß-c  p 
— — fl  © 
£ © 5 fl 
5 fl  fl 

© © • -T-» 

2 J 

£ “ 

«■|  fe  2 

C üfl  J3 

'5  S 


«pa 


Nr.  5 


Verordnnngs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


197 


Die  Publication 
erfolgt 


Das  Zugeständnis  wird  gemacht 


von  der 


nnd  im 
Namen 
der 


für  Artikel 


für  die  Transportstrecke 
(beziehungsweise  Route) 


nach 


bei  Erfüllung  nach- 
stehender 
Bedingungen 


und  gilt 
in  der 
Zeit 


8 1 tf 

Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständnis sich 
bezieht 


||  8 


10 

11 

Zugestandener 
Frachtsatz  (Gebühr) 

Nachlass  vom 
bestehenden  Fracht- 
sätze (Gebühr) 

per  100  kg 

12 


13 

® 602.  ® ® 
Isl'fl 
|s s« I * 
ig-tf  §S 
qsI  «o  e 

c o ’S  s ■a  ■§ 


■g  * - 8 i 

.2  ~ bc-*j  b- 
|a>  © 'S  5 
N b£t2  C 2 
®0;!.SO 
CQ  bß©  o<> 


,bß 


308 


Jtitoj 


oj  . 
•2co  ® 


cs 


St'«  , 


o 

> 


£ii 

* a^®| 
■Sfl  a y, 

* eS  0)  ® 

O .C  /-* 


Im  Localverkehre, 
sowie  im  Verkehre  dieser 
Bahnen  unter  einander 


I. 


ü £ 


■ da« 

ZT  — n- 


w £ 
=J  :C 
< OC 


* ® e 
© _ © 


g 2 s 

5 -a 

^ «s 

Il3*2 

= .•  ö 


ja-*  • 

I © . : 


a h 5 


.2  u a 
© ® © 
t-  n ä 

© © co 

§si 

’f>  <&  © 

1 © X t- 
T3  Jr 

'S  o ^ 
loÄffl 
1^*  c © 

© T3 
1 “ S=.  © 

O © • - 

i i ’s  « 

Kg-a  ® 

©:o^ 

i ro 


«pa 

I| 

: :o 


© 

p=  © 

o u 
© 
■^3 


! <ß  © - 

© O “ — 

^ -i.  a m 
62g“ 
sc®-£ 


**“  t-  5 

I - t-  © *2 

?g>S 


IlSj  s 

!fSäü 

; o ea  © 


® ä c 
© © 
I1  ® ^ xa 

| o u © 


-ö  5 •- 

•3  © 

S 

äg| 

c_,  © •© 

®g 

p © -O 
c hffi 

*5  »ö 

cß  o 
:c  © z 

U’® 

C .TT 
ja  «»  o 
i ci  © s 

,■31  0 

■S5| 

S ® 2 


S S-? 


— © - 

!§15 


o *2 
c * S • 


! *•  © u ® 
1 1 o o © TT 

I ► *0  »o 


a 

© 

_bß 

< 

> 


’)  Öiehe  nnter  .IV.  Allgemeine  Bestimmungen*. 


priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft 


198 


Verordmmgs-Blatt  für  P isenbalmen  und  Scliiffahrt, 


Nr.  5 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

u 

Die  Publication 
erfolgt 

Das  Zug 

eständniss  wird  gemacht 

Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
gestiindniss  sich 
bezieht 

© 

c © 
© 3 

2 ££ 
= £g 

bß 

p 

Documente, 
Liquidirung 
abe  des  Zeit- 
weichem die 
Documente 
muss 

P 

© 

bß 

3 

2 

2 

für  die  Transportstrecke 

Js 

»BO 

pi 

© 

Z 

and  im 

(beziehungsweise  Route) 

bei  Erfüllung  nach- 

und  gilt 
in  der 
Zeit 

bß 

u 

© £ 
fcßÄ 

3 o 

|Jg 

zfl 

© 

p 

~ .z,  bß  - s-  52 

53 

CQ 

S 

c 

«2 

von  der 

Namen 

für  Artikel 

stehender 

Bedingungen 

c 

3 abß 

CS3  g 

S-, 

© 

'p 

bßj-  _ x . Z 2 

gl  cS-ö-S 

cfp  . g 

© 

t- 

© 

•P 

p 

* 

u> 

© 

* 

der 

von 

nach 

"© 

N 

CQ 

o -p  § 

per  100  kg 

< 

© 7;  ^ .2 

1 n bß«£  - - 
© üt  3 0 
CC  bß  © o.>- 

a 

0 

© 

ca 

3t 


II. 

Oesterreiehiseh-Ungariselier  Eisenbalinverband. 

W estungarisch-Oesterreichischer  Eisenbahnverband. 
Südwestösterreiehiseh-Ungariseher  Eisenbahnverband. 

Tarifermässigung  fiir  Kleie  der  Pos.  M — 4,  Oelkuchen  und  Oelkuclienmehl  der  Pos.  0 — 6 der  Güter- 

classification  des  Tarifes,  Theil  I. 


Vom  1.  Jänner  1901  bis  auf  Widerruf,  längstens  jedoch  bis  Ende  December  1901  wird  für  die  vorbezeichneten 
Artikel  von  ungarischen  Stationen  nach  den  angeführten  österreichischen  Stationen  bei  Aufgabe  als  Frachtgut  und  Fracht- 
zahlung für  mindestens  10.000  kg  per  Frachtbrief  und  Wagen  unter  Einhaltung  der  allgemein  gütigen  Tarif  bestimmungen  und 
der  unter  IV  enthaltenen  besonderen  Bedingungen  ein  Nachlass  von  fünfzehn  Percent  von  den  nachstehend  bezeichneten 
Tarifen,  bezw.  Frachtsätzen  im  Rückvergütungswege  bewilligt,  und  zwar: 
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A.  Tai’if-Theil  II,  Heft  4,  des  Oesterr.-Ungar.  Eisenhahnverbandes. 

Oiltig  vom  1.  Juli  19(1(1. 

1.  Im  Verkehre  nach  den  im  ersten  Schnitt-Tarife  enthaltenen  österreichischen  Stationen:  von  den  auf  den  Seiten  35—43 
enthaltenen  Schnitt-Frachtsätzen. 

2.  Im  Verkehre  nach  den  im  zweiten  Schnitt-Tarife  enthaltenen  österreichischen  Stationen:  von  den  auf  den  8eiten  52—56 
enthaltenen  Schnitt-Frachtsätzen. 

3.  Im  Verkehre  nach  den  im  dritten  Schnitt-Tarife  enthaltenen  österreichischen  Stationen:  von  den  auf  den  Seiten  80 — 64 
enthaltenen  Schnitt- Frachtsätzen. 

4.  Int  Verkehre  von  den  süb  a.  Seite  68— 87,  enthaltenen  ungarischen  Stationen  nach  den  anf  diesen  Seiten  angeführten  öster- 
reichischen Stationen:  von  den  auf  den  Seiten  35—43  enthaltenen  Schnitt-Frachtsätzen  des  ersten  Schnitt-Tarifes. 

5.  Im  Verkehre  von  den  sub  b.  Seite  91  — 102,  sowie  den  sub  c,  Seite  105—152,  enthaltenen  ungarischen  Stationen  nach  den  anf 
diesen  Seiten  angeführten  österreichischen  Stationen:  von  den  aut  den  Seiten  35 — 43  enthaltenen  Schnitt-Frachtsätzen  des 
ersten  Schnitt-Tarifes,  bezw.  von  den  auf  den  Seiten  52—56  enthaltenen  Schnitt-Frachtsätzen  des  zweiten  Schnitt-Tarifes. 
wobei  für  Eger  (B.E.B.)  der  Schnitt-Frachtsatz  für  die  Station  Eger  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  (Seite  52)  der  Berechnung 
zngrnnde  gelegt  wird. 


H.  Tarif-Theil  III,  Heft  2.  des  Oesterr. -Ungar.  Eiseubahnrerbandes. 

Giltig  vom  1.  Jänner  1895. 

1.  Im  Verkehre  von  den  sub  A.  Seite  19—21,  bezw.  Seite  31—90,  enthaltenen  ungarischen  Stationen  nach  den  auf  diesen  Seiten 
angeführten  Stationen  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  und  zwar  Teschen  (excl.) — Hullein— Kremsier— Wischau 
(excl.  Kojetein  und  Nezamislitz) : von  den  im  Localtarife  dieser  Eisenbahn  am  1.  Jänner  1901  ab  Teschen  gütigen,  um 
4 Heller  per  100  kg  gekürzten  Frachtsätzen  des  Special-Tarifes  1. 

2.  Im  Verkehre  von  den  sub  A,  Seite  19—21,  bezw.  Seite  31—90,  enthaltenen  ungarischen  Stationen  nach  den  anf  diesen 
8eiten  angeführten  Stationen  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  und  zwar  Oderberg  (excl.) — Preran — Olmütz— Stern- 
berg. Schönbrnnn— Troppau  und  Preran — Kojetein — Nezamislitz— Prossnitz  : von  den  im  Localtarife  dieser  Eisenbahn  am 
1.  Jänner  1901  ab  Oderberg  gütigen,  um  4 Heller  per  100  kg  gekürzten  Frachtsätzen  des  Special-Tarifes  1. 

3.  Im  Verkehre  von  den  sub  A,  Seite  19—21.  bezw.  Seite  31—90,  enthaltenen  ungarischen  Stationen  nach  den  anf  diesen  Seiten 

angeführten  Stationen  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  und  zwar  Hullein  (excl.)— Lundenburg— Ober-Gerspitz, 
sowie  Nikolsburg,  von  den  im  Localtarife  dieser  Eisenbahn  am  1.  Jänner  1901  ab  Marchegg  gütigen,  um  4 Heller  per 
100  kg  gekürzten  Frachtsätzen  des  Special-Tarifes  1.  _ 

4.  Im  Verkehre  von  den  snb  B,  bezw.  C,  Seite  25 — 26,  bezw.  107—142,  enthaltenen  ungarischen  Stationen  nach  den  auf  diesen 
Seiten  angeführten  Stationen  der  priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft.  und  zwar  : 

a)  Im  Verkehre  mit  den  Stationen  Littau,  Müglitz  und  Schwarzbach : von  den  im  Localtarife  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  am  1.  Jänner  1901  für  Oderberg — Olmütz  enthaltenen,  um  4 Heller  per  100  kg  gekürzten  Fracht- 
sätzen des  Special-Tarifes  1,  sowie  von  den  im  Loealtarife  der  priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  am 
1.  Jänner  1901  ah  Olmütz  bis  zu  den  in  Frage  kommenden  drei  Stationen  enthaltenen  Frachtsätzen  des  Special-Tarifes  1. 

b)  Im  Verkehre  mit  den  übrigen  Stationen:  von  den  im  Localtarife  dieser  Eisenbahn  am  1.  Jänner  1901  ab  Vlarapass, 
. bezw.  Sndomeritz-Landesgrenze  transit  gütigen,  um  4 Heller  per  100  kg  gekürzten  Frachtsätzen  des  8pecial-Tarifes  1. 

5.  Im  Verkehre  von  den  im  Nachtrage  III,  Seite  3— 14,  enthaltenen  ungarischen  Stationen  nach  den  auf  diesen  Seiten  enthaltenen 
Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen:  von  den  im  Tarife  für  den  Mährisch-Schlesisch-Niederösterreichischen  Eisenbahn, 
verband  vom  1.  Juli  1899  ab  Oderberg  enthaltenen,  um  4 Heller  per  100  kg  gekürzten  Frachtsätzen  des  Special-Tarifes  I. 

Im  Verkehre  mit  der  Station  Jägerndorf  beträgt  dieser  Nachlass  6 Heller  per  100  kg  und  im  Verkehre  mit  der 
Station  Ziegenhals  9 Heller  per  100  kg. 

Im  Verkehre  mit  Olmütz-Neugasse  und  Olmütz-Stadt  werden  die  für  den  Verkehr  mit  Olmütz  K.F.N.B.  entfallenden 
Nachlässe,  erhöht  um  0’8  Heller  per  100  kg,  berechnet. 
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C.  Tarif-Theil  II,  Heft  5,  des  VVestiingarisch-Oesterreichischen  Eiseilbahnverbandes. 

Giltig;  vom  1.  September  1000. 

Im  Verkehre  nach  den  in  diesem  Tarife  enthaltenen  österreichischen  Stationen:  von  den  am  1.  Jänner  1901  ab  Wien 
(St.E.G.),  Wien  (Oe.N.W.B.)  oder  Nussdorf  gütigen  Frachtsätzen  des  um  4 Heller  per  100  kg  gekürzten  Special-Tarifes  1. 
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I>.  Tarif-Theil  II,  Heft  <>,  des  Westungarisch-Öesterreichischen  Eisenbahnverbandes. 

Gütig  vom  1.  September  1900. 


1.  Im  Verkehre  von  den  in  diesem  Tarife  enthaltenen  ungarischen  Stationen  nach  den  Stationen  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn,  und  zwar: 

a)  Von  Lundenburg  bis  Schönbrunn  excl.,  sowie  von  Hullein  bis  Friedland  excl.  samint  Abzweigungen,  ferner  Nikolsburg 
von  den  im  Lccaltarife  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  enthaltenen,  am  1.  Jänner  1901  ab  Marchegg  gütigen,  um 
4 Heller  per  100  kg  gekürzten  Frachtsätzen  des  Special-Tarifes  1; 

b)  von  Schönbrunn  incl.  bis  Chybi  incl.  samint  Abzweigung:  von  den  im  Localtarife  der  Kaiser  Ferdinands-Nordhahn 
enthaltenen,  am  1.  Jänner  1901  ab  Oderberg  gütigen,  um  4 Heller  per  100  kg  gekürzten  Frachtsätzen  des  Special- 
Tarifes  1; 

c)  von  Friedland  incl.  bis  Bielitz  excl.:  von  den  im  Localtarife  der  Kaiser  Ferdiuands-Nordbahu  enthaltenen,  am  1.  Jänner 
1901  ah  Teschen  gütigen,  um  4 Heller  .per  100  kg  gekürzten  Frachtsätzen  des  Special-Tarifes  1. 

2.  Im  Verkehre  von  den  in  diesem  Tarife  enthaltenen  ungarischen  Stationen  nach  den  Stationen  der  k.  k.  österr.  Staats- 
bahnen: von  den  im  Tarife  für  den  Mährisch-Schlesisch-Niederösterreichischen  Eisenbahnverband  vom  1.  Juli  1699  ab 
Oderberg  enthaltenen,  um  4 Heller  per  100  kg  gekürzten  Frachtsätzen  des  Special-Tarifes  1. 

Im  Verkehre  mit  der  Station  Jägerndorf  beträgt  dieser  'Nachlass  6 Heller  per  100  kg  und  im  Verkehre  mit  der  Station 
Ziegenhals  9 Heller  per  100  kg. 

3.  Im  Verkehre  von  den  in  diesem  Tarife  enthaltenen  ungarischen  Stationen  nach  den  Stationen  der  priv.  Oesterr.-ungar. 
Staatseisenbahn-Gesellschaft:  von  den  im  Localtarife  dieser  Eisenbahn  enthaltenen,  am  i.  Jänner  1901  ab  Sudomdritz — 
Landesgrenze  transit  gütigen,  uni  4 Heller  per  100  kg  gekürzten  Frachtsätzen  des  Special-Tarifes  1. 
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E.  Tarif-Theil  II,  Heft  1,  des  Siidivestösterreieliiscli- Ungarisch en  Eisenbaiinverbandes. 

Giltig  vom  1.  September  1897. 


Im  Verkehre 

nach  den  in  Oberösterreich,  sowie  nach  den  in  Salzburg,  Tirol  (excl.  Hiidbahnstationen)  und  Vorarlberg  gelegenen 
Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen, 

nach  Stationen  der  Localbahn  Maathausen-Grein,  der  Localbahn  Wels-Haiding-Aschach  und  Wels-Unterrohr,  den  in 
Salzburg  gelegenen  Stationen  der  Murthalbahn  und  der  Pinzgauer  Localbahn,  und 

nach  allen  sonstigen  Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  und  der  vom  Staate  betriebenen  Privatbahnen  (mit 
Ausschluss  der  Localbahn  Gleisdorf-Weiz,  der  Mühlkreisbahn  und  der  Strecke  Linz— Urfahr),  insoweit  diese  Bahnen  im  Bereiche 
des  obigen  Verbandes  liegen,  und  zwar 

hinsichtlich  des  Durchlaufes  auf  den  im  Localgiitertarife  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  Theil  II,  Heft  I, 
Abschnitt  A,  und  Theil  II,  Heft  3,  enthaltenen  Linien  (excl.  der  Localhahn  Gleisdorf-Weiz,  der  Mühlkreisbahn  und  der  Strecke 
Linz  - Urfahr),  sowie  hinsichtlich  des  Durchlaufes  auf  den  in  den  Tarif,  Theil  I und  Theil  II,  für  den  Transport  von  Eil-  und 
Frachtgütern  auf  den  im  Staatsbetriebe  stehenden  schmalspurigen  Local  (Klein)  bahnen,  fallenden  Linien  (excl.  der  Kleinbahn 
fjupköw-Cisna): 

von  den  daselbst  am  1.  Jänner.  1901  in  Geltung  stehenden  Frachtsätzen, 

und  zwar  von  der  Uebergangsstation  (Wien  1 K.E.B.  Westhahnhof  transit  [Penzing- Hütteldorf-Hacking],  Leobersdorf, 
SolleDau,  Ebenfurth-Landesgrenze,  Leoben,  Kehring-Landesgrenze,  Innsbruck),  über  welche  die  betreffenden  Sendungen  auf  die 
Linien  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  einbrecheri. 

Für  die  Krachtberechnung  auf  den  in  Betracht  kommenden,  im  Staatsbetriebe  befindlichen  schmalspurigen  Privatbahnen 
bleiben  die  Bestimmungen  jener  Wagenladungsclasse  massgebend,  in  welche  die  obgenannten  Artikel  bei  Aufgabe  von  5000  kg 

eingoreiht  sind. 


I 


200 


Verordnung -Blatt  für  Eisenbahnen  nnd  Schiffahrt. 


Nr.  5 


1 

2 

3 

4 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

u 

Die  Publication 
erfolgt 

Das  Zug 

eständniss  wird  gemacht 

Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständnis sich 

5- 

Q>  Ä 
c 

<D  O 

ll| 

C 

of  fcf  «i.  a>  <v 
ca’S’ö  c 

Ullas 

53 

<X> 

bfi 

53 

s 

a 

für  die  Transportstrecke 

bezieht 

rn  C a> 
t«  <u  o 

T3  — 

:3 

J=S 

o 0)  ~ s.  £ 

s 

M 

<D 

55 

und  im 

(beziehungsweise  Route) 

bei  Erfüllung  nach- 

und  gilt 

fcc 

S iS 

b£X3 

•g  § ® 

o 

Jj 

.2  b£  — t-  o 

= § sjs 

S 

<D 

CO 

-o 

a 

£ 

von  der 

Namen 

für  Artikel 

stehender 

Bedingungen 

in  der 
Zeit 

a 

ä 

S ee 

fe 

ca  " 
OJ 
X3 

Q) 

Bezeichnung 
gegen  welch: 
erfolgt,  und 
Punktes,  bis 
Vorlage  dif 
gesche 

<D 

U 

o 

53 

c5 

O 

fc 

der 

von 

nach 

'S 

0) 

ca 

13  Ä — . 

per  100  kg 

< 

53 

O 

© 

CQ 

III. 

W estungariseh-Niederösterreiehiseher  Eisenbahn- 
verband. 

F.  Tarif-Theil  II,  Heft  3. 

Gütig  vom  1.  August  1809. 

Tarifermäasig’ung  für  Kleie  der  Pos.  M — 4,  Oelkuchen  und  Oelkuchenmehl  der  Pos.  0—6  der  Güter- 
classification des  Tarifes,  Theil  I. 

Vom  1.  Jauner  1901  bis  auf  Widerruf,  längstens  aber  bis  Ende  December  1901  werden  von  den  im  Tarife,  Theil  II, 
Heft  3,  giltig  vom  1.  August  1899,  enthaltenen  directen  Frachtsätzen  im  Verkehre  von  ungarischen  Stationen  nach  den  unten 
angeführten  Stationen  bei  Aufgabe  als  Frachtgut  und  Frachtzahlung  für  mindestens  10.000  kg  per  Frachtbrief  und  Wagen  unter 
Einhaltung  der  allgemein  gütigen  Tarifbestiminungen  und  der  unter  IV  enthaltenen  besonderen  Bedingungen  nachstehende 
Nachlässe  im  Rückvergütungswege  bewilligt,  und  zwar : 
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nach  Hainfeld  

„ Hohenberg  

„ Kernhof 

„ Piesting 

„ 8chrambach 

„ St.  Egydi  am  Neuwalde 
„ Freiland-Türnitz  . . . . 
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„ Wilhelmsburg 

„ Waldegg  
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IV. 

Allg-emeiue  Bestimmungen. 

1.  Die  unter  I,  II  und  III  enthaltene  Tarifermässigung  für  „Kleie“  findet  unter  den  nachstehenden  Bedingungen  Anwendung: 

a)  Die  Kleie  darf  nur  von  Landwirthen  zum  Zwecke  des  Verfütterns  im  eigenen  Wirthscbaftsbetriebe  auf  Grund  eines 
gemäss  des  Punktes  b von  denselben  ausznstellenden  .Bestellscheines“  bezogen  werden,  welcher  von  einer  der  in  den 
einzelnen  Ländern  bestehenden,  in  dem  nachfolgenden  Verzeichnisse  angeführten  landwirtschaftlichen  Hauptcorporationen, 
dann  von  einer  Bezirksgenossenschaft,  einem  Bezirksvereine  oder  von  einer  ähnlich  organisirten  landwirtschaftlichen 
Bezirkscorporation  unter  Beisetzung  der  Stampiglie  der  betreffenden  Corporation  und  der  Unterschrift  ihres  Vorstandes 
bestätigt  sein  muss. 

b)  Der  im  Punkte  a erwähnte,  von  den  Landwirthen  auszustellende  „Bestellschein“  hat  neben  der  deutlichen  Angabe  des 
Namens  des  Landwirtes,  auch  die  ausdrückliche  Verpflichtung  zu  enthalten,  die  Kleie  an  Nichtlandwirte  weder  entgeltlich 
noch  unentgeltlich  abzutreten. 

Eine  solche  Abtretung  wird  bei  Constatirung  derselben  nach  den  im  §.  53  des  Betriebsreglements  niedergelegten 
Bestimmungen  behandelt. 

c)  Jeder  solche  „Bestellschein*  muss  von  den  unter  Punkt  a angeführten  Corporationen,  bezw.  Vereinen  dahin  bestätigt  seiu, 
dass  das  angesprochene  Quantum  Kleie  dem  wirklichen  Bedarfe  des  bestellenden  Grundbesitzers  nach  dessen  Viehstande 
angemessen  ist. 

Das  Formulare  für  diese  von  den  Grundbesitzern  auszustelleuden  und  von  der  betreffenden  landwirthschaftlichen 
Corporation  zu  bestätigenden  Bestellscheine  ist  am  Schlüsse  ersichtlich. 

d)  Die  unter  Punkt  a angeführten  Corporationen  und  Vereine  können  für  ihre  die  Landwirthschaft  betreibenden  Mitglieder 
nach  Massgabe  des  mit  deren  Besitzstände  im  Verhältnisse  stehenden  Bedarfes  einen  Cumulativ-Bestellschein  ausstellen, 

Im  Falle  einer  solchen  Cumulativ-Bestellung  haftet  der  bestellende  Verein  dafür,  dass  die  bezogene  Kleie  seiner- 
seits thatsächlich  nur  an  jene  Landwirthe  abgegeben  wird,  für  welche  die  Bestellung  erfolgte. 

Die  im  Punkte  c enthaltene  Haftung  dafür,  dass  kein  Missbrauch  getrieben  werde,  obliegt  dem  einzelnen  Land- 
wirthe,  welchem  die  Kleie  von  dem  bestellenden  Verein  u.  s.  w.  zum  Verfüttern  überantwortet  wurde. 

e)  Die  Beibringung  eines  Bestellscheines  ist  in  dem  Falle  nicht  erforderlich,  wenn  eine  der  unter  Punkt  a angeführten 
landwirthschaftlichen  Corporationen  als  Aufgeber  oder  Empfänger  erscheint. 

2.  Bei  Oelkuchen  und  Oelkuchenmehl  wird  von  der  Beibringung  der  Bestellscheine  abgesehen. 

3.  Die  um  15  pCt.  per  100  kg  ermässigten  Frachtsätze  werden  stets  auf  ganze  Heller,  und  zwar  bei  directen  Sätzen  rücksichtlich 
dieser,  sonst  bahnweise  anfgernndet. 

4.  Die  Liquidirnng  der  entfallenden  Differenzbeträge  erfolgt  gegen  Vorlage  der  auf  den  Reclainanten  als  Empfänger  lautenden 
Original-Frachtbriefe.  Diese  Documente  sind  bei  Inanspruchnahme  der  Frachtbegünstigungen  unter  I und  II  bei  den  Ver- 
waltungen der  betreffenden  Bestimmungsstationen,  bei  Inanspruchnahme  der  Frachtbegünstigung  unter  III  bei  der  k.  k.  Staats- 
bahn-Direction  Wien  spätestens  bis  Ende  Juni  1902  einzureichen. 

5.  Insofern  rücksichtlich  einzelner  Relationen  weitergehende  Frachtermässigungen  gewährt  werden,  findet  eine  Rückvergütung 
der  Nachlässe  nicht  statt.  Sollten  diese  Frachtermässigungen  innerhalb  der  Grenzen  der  pubücirten  Frachtbegünstigungen 
liegen,  werden  die  Nachlässe  entsprechend  gekürzt.  Als  derartige  Frachtermässigungen  gelten  auch  die  in  den  etwa  be- 
stehenden Anhängen  zu  den  vorstehend  bezeichneten  Tarifen  vorgesehenen  Frachtsätze  und  sonstigen  Begünstigungen. 
Ebenso  wird  im  Falle,  als  auf  Grund  der  vorgelegten  Frachtdocumente  eine  Rückvergütung  bereits  geleistet  wurde,  nur 
der  eventuelle  Mehrbetrag  liquidirt. 

6.  Die  Refactieermittlung  wird  stets  auf  Grundlage  der  für  die  directen  Frachtsätze  festgesetzten  Nachlasse  vorgenommen. 
Sofern  von  ungarischen  Versandtstationen  nach  österreichischen  Bestimmungsstationen  directe  Frachtsätze  nicht  bestehen, 
erfolgt  die  Refactieermittlung  für  derartige  Sendungen  auf  Grund  der  Bestimmungen  unter  I ab  den  betreffenden  öster- 
reichischen Uebergangsstationen,  und  zwar:  wenn  directe  Frachtsätze  ab  diesen  Uebergangsstationen  nach  den  in  Frage 
kommenden  Empfangsstationen  bestehen,  auf  Grund  dieser  directen  Frachtsätze,  wenn  solche  nicht  bestehen,  auf  Grund  der 
Localtarife. 

7.  Auf  den  bezüglichen  Original-Frachtbriefen  muss  von  den  Bestimmungsstationen  bestätigt  erscheinen,  dass  die  zu  bonificirenden 
Sendungen  in  diesen  Stationen  zum  Bezüge  gelangten  und  per  Achse  oder  mittelst  Schleppbahn  vom  Bahnhofe  abgeführt  wurden. 


Nr.  5 


Verordnungs-Blatt  für  Eisen  bahnen  und  Schiffahrt, 


201 


Verzeichnis 

der  landwirtschaftlichen  Hanptcorporationen,  welche  zur  Bestätigung  der  Bestellscheine  und  Cumulativ-Bestellscheine  berufen  6ind. 


Niederösterreich 

Die  k.  k.  Uandwirthschafts-Gesellschaft  in  Wien  und  der  Verband  ländlicher  Genossenschaften 

in  Niederösterreich. 

Oberösterreich 

Der  Landesculturrath  für  Oberösterreich  in  Binz. 

Salzburg 

Die  k.  k.-  Landwirthschafts-Gesellschaft  in  Salzburg. 

Tirol 

Die  beiden  Sectionen  des  Landescultnrrathes  für  Tirol  in  Innsbruck  und  Trient,  die  Consum- 
verbände  der  landwirthschaftlichen  Bezirksgenossenschaften  in  Innsbruck  und  in  Bozen. 
Die  Veieinigung  der  landwirthschaftlichen  Cassen  und  Genossenschaften  für  den  italienischen 

Landestheil  in  Trient. 

Vorarlberg 

Der  Vorarlberg’sche  Landwirthschaftsvereln  in  Bregenz  und  der  Verband  der  Vorarlberg- 
schen  Spar-  und  Darlehenskassenvereine  in  Schwarzach. 

Steiermark 

Die  k.  k.  Landwirthschafts-Gesellschaft  in  Graz. 

Kärnten 

Die  k.  k.  Landwirthschafts-Gesellschaft  in  Klagenfurt  und  der  Verband  der  Kärntnerischen 
Spar-  und  Darlehenskassenvereine. 

Krain 

Die  k.  k.  Landwirthschafts-Gesellschaft  in  Laibach  nnd  der  Verband  „Gospodarska  zveza“  in 

Laibach. 

Triest,  Görz  und  Gradiska, 
Istrien 

Die  k.  k.  Ackerbau-Gesellschaft  in  Triest  und  Görz  und  der  Landesculturrath  für  die  Mark- 
grafschaft Istrien  in  Parenzo. 

Dalmatien 

Der  k.  k.  Landesculturrath  in  Zara. 

Böhmen 

Der  k.  k.  Landesculturrath  für  das  Königreich  Böhmen  in  Prag,  der  Centralverband  der 
deutschen  landwirthschaftlichen  Genossenschaften  Böhmens  in  Prag  und  der  Centralverband 
der  böhmischen  landwirthschaftlichen  Creditgenossenschaften  Böhmens  in  Prag. 

Mähren 

Der  Landesculturrath  für  die  M.irkgrafschaft  Mähren  in  Brünn,  der  Centralverband  der 
dentschen  landwirthschaftlichen  Creditgenossenschaften  Mährens  und  Schlesiens  in  Brünn, 
der  Central  verband  der  böhmischen  landwirthschaftlichen  Creditgenossenschaften  Mährens 
und  Schlesiens  in  Brünn,  ferner  der  Centralverband  der  böhmischen  landwirthschaftlichen 
Genossenschaften  Mährens  in  Brünn. 

Schlesien 

Die  österr.-schlesische  Land-  und  Forstwirthscbafts-Gesellschaft  in  Troppau,  der  land-  und 
forstwirthschaftliche  Filialverein  in  Teschen,  der  land-  und  forstwirthschaftliche  Verein  für 
das  Herzogthum  Teschen  in  Teschen,  der  land-  und  forstwirthschaftliche  Verein  für  das 
nordwestliche  Schlesien  in  Weidenau,  die  Centralgenossenschaft  für  die  böhmischen  Landes- 
theile  Schlesiens  in  Troppau  und  der  Verband  der  Spar-  und  Darlehensvereine  in  Schlesien 

in  Bielitz. 

Galizien 

Die  k.  k.  Landwirthschafts-Gesellscbatten  in  Lemberg  und  Krakau. 
Der  Centralverband  der  landwirthschaftlichen  Gauvereine  in  Lemberg. 

Bukowina 

Der  Landesculturverein  für  das  Herzogthum  Bukowina  in  Czeinowitz. 

Bestellschein. 

Vor-  und  Zuname  des  Bestellers in  (Wohnort) ■ . . des  Gutes 

Pachter 

(nähere  Bezeichnung  des  Grundbesitzes) bestelle  hiemit  bei  (Firma)  in  . . 

(Menge) Kilogramm  Kleie  und  verpflichte  mich,  die  Kleie  an  Nichtlandwirthe,  insbesondere  an  Händler 

Müller,  Agenten,  Spediteure  n.  s.  w.  weder  entgeltlich  noch  unentgeltlich  abzutreten. 

Ort  der  Ausstellung  und  Datum : 


Unterschrift : 


Die  gefertigte  landwirtschaftliche  Corporation  bestätigt  hiemit,  dass  das  obige  Quantum  Kleie  dem  wirklichen 
Bedarfe  des  bestellenden  Grundbesitzers  nach  dessen  Viehstande  angemessen  ist. 

Ort  der  Ausstellung  und  Datum: 


(L.  8.) 


Name  der  Corporation: 
Unterschrift : 


Cumulativ-Bestellsch  ein. 

(Name  des  bestellenden  landwirtschaftlichen  Vereines  u.  s.  w.) in  (Sitz  desselben) bestellt 

hiemit  bei  (Firma) in (Menge) Kilogramm  Kleie  für  nachstehende 

Mitglieder : 

Vor-  und  Zuname: Ort  (Bezirk): Kilogramm 


und  verpflichtet  sich,  dieses  Quantum  Kleie  beim  seinerzeitigen  Bezüge  nur  an  die  obgenannten  Mitglieder,  welche  von  ihm 
auch  auf  die  Folgen  eines  eventuellen  Missbrauches  mit  dieser  Kleie  aufmerksam  gemacht  werden,  abzugeben. 

Ort  der  Ausstellung  und  Datum  : 


<B.  8.) 


Name  der  Corporation : 
Unterschrift : 
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Verordnungs-Blatt 

für 

Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 

Re  d i g i r t 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


jeden  Dienstag,  Donnerstag  und 

Wien,  12.  Jänner  1901.  XIV.  Jahrgang. 

luhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Verzeichniss  der  geeigneten  Eisenbahntitres  zur  Veranlagung  der  Spar- 
cassegelder  gemäss  § 25,  Punkt  2,  lit.  g,  des  Musterstatutes  fiir  Gemeinde-  und  Bezirks-Sparcassen.  — Vollbahnen  mit 
elektiischem  Betriebe.  — Inland:  Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  — Eisenbahn-Verwaltung  uml  Betrieb  — Ausland.  — Schiff- 
fahrt. — Verschiedene  Mittheilungen.  — Tarife  und  Transport- Angelegenheiten.  — lantermässigungen  im  Güterversehre. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Administration,  Pränumeration  nnd 
Inseraten- Annahme: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 

Inserate  nach  auflicgcndcni  Tarif. 

K.  k.  Post«p,irrasscn-Cnnto  Xr.  SH. 678. 


Erscheint 


Nr.  6. 


Prännmerationspreis  pro  Jahr: 

Fiir  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Marli 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ausland  auch  bei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


Samstag. 


Genehmigung  der  geänderten  Statuten  der  Actiengesellschaft  Localbahn  Zwittau-Paliöka  in  Wien. 

Der  Ministerpräsident  als  Leiter  des  Ministeriums  des  Innern  hat  auf  Grund  Allerhöchster  Ermächtigung 
im  Einvernehmen  mit  dem  Eisenbahnministerium  und  dem  Finanzministerium  die  auf  Grund  der  Beschlüsse  der 
Generalversammlung  der  Actionäre  der  Actiengesellschaft  Localbahn  Zwittau-Poliöka  in  Wien  vom 
9.  Juni  1900  geänderten  Statuten  dieser  Gesellschaft  genehmigt. 

Wien,  am  17.  December  1900.  — Z.  38.491.  E.-M.-Z.  60.451. 


Erlass  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  27.  December  1900,  Z.  51.896,  an  die  k.  k.  Staatsbahn- 
Directionen  und  die  österreichischen  Privatöahn-Verwaltungen,  betreffend  die  rechtzeitige  Veröffentlichung 
der  aus  Anlass  von  Militärmanövertransporten  festgesetzten  temporären  Beschränkungen  des  Civilgüter- 

verkehres. 


Aus  Interessentenkreisen  wurde  darüber  Klage  geführt,  dass  die  seitens  einiger  Bahnverwaltungen  aus 
Anlass  von  Militärmanövertransporten  festgesetzten  temporären  Beschränkungen  des  Civilgüterverkehres  zu  einem 
derart  späten  Zeitpunkte  veröffentlicht  worden  sind,  dass  dem  verfrachtenden  Publicum  hieraus  Nachtheile  erwuchsen. 
Nach  dem  Ergebnisse  der  im  Gegenstände  gepflogenen  Erhebungen  wurden  thatsächlich  wiederholte  P'älle  constatirt, 
in  denen  die  für  das  Publicum  vor  Allem  in  Betracht  kommende  Veröffentlichung  solcher  Verkehrsbeschränkungen 
in  den  Tagesblättern  und  das  Aushängen  der  betreffenden  Kundmachungen  in  den  Stationen  erst  unmittelbar  vor 
Eintritt  der  betreffenden  Verkehrsbeschränkung  erfolgte. 

Da  aus  einem  solchen  Vorgänge  für  die  Interessenten  thatsächliche  Unzukömmlichkeiten  erwachsen  können, 
denen  soweit  als  thunlich  vorzubeugen  in  den  angegebenen  P'ällen  um  so  leichter  ist,  als  die  Abhaltung  von 

Militärmanövern  in  der  Regel  schon  Monate  vorher  bekannt  ist,  wird  die 

eingeladen, 

dafür  Sorge  zu  tragen,  dass  die  rücksichtlich  des  dortigen  Bereiches  künftighin  etwa  zur  Einführung  gelangenden 
Beschränkungen  des  Civilgüterverkehres  aus  Anlass  von  Militärmanövertransporten  insbesondere  in  den  Tages- 
blättern und  mittelst  Anschlages  in  den  Stationen  möglichst  frühzeitig  zur  Veröffentlichung  gebracht 
werden.  Zu  diesem  Zwecke  sind  auch  die  Eingaben  bezüglich  jener  Verkehrsbeschränkungen,  deren  Festsetzung 
der  hieramtlichen  Genehmigung  unterliegt,  zeitgerecht  einzubringen. 

Wien,  am  27.  December  1900.  Der  k.  k.  Eisenbahnminister: 

Wittek  m.  p. 
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Verzeichniss  der  geeigneten  Eisenbahn- 
titres zur  Veranlagung  der  Sparcasse- 
gelder  gemäss  § 25,  Punkt  2,  lit.  g,  des 
Musterstatutes  für  Gemeinde-  und  Be- 
zirks-Sparcassen. 

Zu  denjenigen  Eisenbahntitres,  welche  nach  § 25, 
Punkt  2,  lit.  g,  des  Musterstatutes  für  Gemeinde-  und 
Bezirks-Sparcassen  von  den  letzteren  gegen  Verpfändung 
belehnt  und  nach  § 15,  Punkt  3,  dieses  Statutes  an- 
gekauft werden  können,  gehören  zufolge  des  unter  Be- 
rücksichtigung der  Betriebsergebnisse  der  österreichischen 
Privateisenbahnen  im  Jahre  1899  vom  k.  k.  Eisenbahn-  J 
ministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Finanz-  | 
ministerium  neu  redigirten  Verzeichnisses  die  nach- 
stehenden Werthpapiere: 

1.  Die  Theilschuldverschreibungen  der  dreieinhalb- 
percentigen  Reichsmarkanleihe  der  Aussig  - Teplitzer 
Eisenbahn  vom  Jahre  1896  (Nominale  Reichsmark 

76.500.000) .  Die  vierpercentige  Reichsmarkanleihe  vom 
Jahre  1885  per  Reichsmark  26,178.000  wurde  gekündigt 
und  rückgezahlt. 

2.  Die  Theilschuldverschreibungen  der  vierper- 
centigen  Reichsmarkanleihe  der  Böhmischen  Nordbahn- 
Gesellschaft  vom  Jahre  1882  (Nominale  Reichsmark 

43.500.000)  und  alle  fünfpercentigen  Silberanleihen  dieser 

Gesellschaft,  einschliesslich  jener  der  ehemaligen  Turnau- 
Kralup-Prager  Eisenbahn,  und  zwar:  Emission  1867 

Nominale  fl.  6,000  000  Silber  und  Emission  1871  No- 
minale fl.  4,500.000  Sdber  der  Böhmischen  Nordbahn  ; 
dann  die  Emissionen  1864  Nominale  fl.  3 000.000  Silber, 
1870  Nominale  fl.  1,999.950  Silber,  1872  Nominale 
fl.  1,500.000  Silber  und  1874  Nominale  fl.  1,500.000 
Silber  der  Turnau-Kralup-Prager  Eisenbahn. 

Die  Convertiruug  dieser  Silberanleihen  wird  fort- 
gesetzt. Ende  1899  waren  hievon  noch  insgesammt 
fl.  6000  Nominale  in  Circulation. 

3.  Die  Theilschuldverschreibungen  der  vierper- 
centigen  Notenanleihe  der  Bozen-Meraner  Bahn  vom 
Jahre  1892  (Nominale  fl.  1,700  000). 

4.  Die  Theilschuldverschreibungen  der  vierper- 
centigen  Prioritätsanleihe  der  Buschtfehrader  Eisenbahn 
vom  Jahre  1896  (Nominale  K 136,000.000)  und  die  fünf- 
percentigen Silberanleihen  dieser  Gesellschaft  vom  Jahre 
1868  (Nominale  ö.  W.  fl.  15,499.950  Silber  oder 
10,333.300  Thaler  im  30  Thalerfusse),  vom  Jahre  1871 
(Nominale  ö.  W.  fl.  3.867,900  Silber  oder  2,578.600 
Thaler  im  30  Thalerfusse)  und  vom  Jahre  1872  (No- 
minale ö.  W.  fl.  14,790.000  Silber  oder  9.860.U00 
Thaler  im  30  Thalerfusse).  Diese  Anleihen  werden  gegen- 
wärtig gegen  die  vierpercentige  Anleihe  vom  Jahre  1896 
convertirt,  und  befanden  sich  Ende  1899  von  diesen 
fünfpercentigen  Anleihen  insgesammt  noch  Nominale 
ö.  W.  fl.  2,166.150  Silber  oder  1,444.100  Thaler  im 
30  Thalerfusse  in  Circulation.  Die  viereinhalbpercentige 
Reichsmarkanleihe  vom  Jahre  1882  wurde  im  Jahre 
1896  gekündigt  und  ist  bereits  gänzlich  rückgezahlt. 

5.  Die  Theilschuldverschreibungen  der  viereinhalb- 
percentigen  Silberanleihe  der  Graz-Köflacher  Eisenbahn-  I 
Gesellschaft  vom  Jahre  1863  (Nominale  fl.  1,200.000 
Silber),  dann  die  fünfpercentigen  Silberanleihen  dieser 
Gesellschaft  vom  Jahre  1871  (Nominale  fl.  2,520.000 
Silber)  und  vom  Jahre  1872  (Nominale  fl.  3,000.000  j 
Silber). 


6.  Die  Theilschuldverschreibungen  sämmtlicher 
Prioritätsanleihen  der  Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn, 
und  zwar: 

a)  der  fünfpercentigen  Silberanleihe  vom  Jahre  1872, 
aufgenommen  für  die  Hauptbahn  ( Nominale 
fl.  14,400.000); 

b)  der  fünfpercentigen  Silberanleihen  aus  den  Jahren 
1871  und  1872,  aufgenommen  für  die  Mährisch- 
schlesische Nordbahn  (Nominale  fl.  24,000.000). 

Die  Convertirung  der  Anleihen  a)  und  b)  ist 
noch  immer  im  Zuge  und  sind  Ende  1899  ad  a) 
Nominale  fl.  282.900  und  ad  b)  Nominale  fl.  190.000 
nicht  convertirt; 

c)  der  vierpercentigen  Notenanleihe  vom  1.  März  1886 
(Nominale  fl.  62,700.000); 

d)  der  vierpercentigen  Silberanleihe  vom  1.  Jänner  1887 
(Nominale  fl.  18,820.000); 

e)  der  vierpercentigen  garantirten  Silberanleihe  vom 
1.  Jänner  1887  (Nominale  fl.  24,440.000) ; 

f)  der  vierpercentigen  Notenanleihe  vom  1.  De- 
cember  1888  (Nominale  fl.  20,000  000); 

g)  der  vierpercentigen  Notenanleihe  vom  1.  Juli  1891 
(Nominale  fl.  15.000.000)  und 

h)  der  vierpercentigen  Notenanleihe  vom  1.  Februar  1898 
(Nominale  20,000.000). 

7.  Die  Theilschuldverschreibungen  der  vierper- 
centigen Prioritätsanleihe  der  Leoben-Vordernberger 
Eisenbahn  vom  2.  September  1893  (Nominale  fl.  1.200.000 
ist  gleich  K.  2,400.000). 

8.  Die  Theilschuldverschreibungen  der  fünfper- 
centigen Siiberanleihe  der  Oesterreichischen  Nordwest- 
bahn vom  Jahre  1871,  lit.  B,  für  das  Ergänzungsnetz 
(Elbethalbahn,  Nominale  fl.  24.587.800)  und  der  fünf- 
percentigen Reichsmarkanleihe  vom  Jahre  1 874  (Nominale 
fl.  13,999.800,  ist  gleich  Reichsmark  27,999.600).  Diese 
letzte  Anleihe  ist  gemeinschaftlich  für  das  garantirte  und 
das  Ergänzungsnetz. 

9.  Die  'Theilschuldverschreibungen  sämmtlicher 
Prioritätsanleihen  des  alten  Netzes  der  Oesterr. -ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft,  und  zwar: 


der  dreipercentigen  Obligationen  in  Francs: 


1. 

Em. 

vom 

i 1. 

Juni 

1855 

Nom.  Frcs. 

150,000  000 

2. 

77 

77 

1. 

Jänner 

1857 

77 

77 

31,818.000 

3. 

77 

7? 

1. 

Decembe 

rl857 

7? 

77 

50.000  000 

4. 

75 

77 

22. 

Mai 

1858 

77 

77 

50,000.000 

5. 

77 

77 

12. 

März 

1859 

77 

77 

20,000.000 

6. 

77 

77  . 

25. 

August 

1859 

77 

77 

37,500.000 

7. 

7? 

77 

4. 

Jul, 

1863 

77 

77 

37,500.000 

8. 

77 

77 

1. 

October 

1869 

77 

77 

24,723  500 

9. 

77 

77 

23. 

Decemberl874 

77 

77 

73,701.500 

10. 

7? 

77  • 

1. 

Juli 

1885 

77 

77 

94,226.000 

Zusammen  Nom.  Frcs.  569,469.000 


der  dreipercentigen  Anleihe  in  Reichsmark  vom 
28.  Februar  1895,  Nominale  Reichsmark  100.000.000 
(zur  Convertirung  der  fünfpercentigen  Silberanleihen). 
Von  dieser  Anleihe  sind  bis  Ende  1899  Nominale  Reichs- 
mark 54,557.800  emittirt.  Die  vierpercentige  Anleihe 
I.  Emission  vom  31.  Jänner  1883  (Nominale  Reichs- 
mark 90,000.000);  die  fünfpercentigen  in  Gold  verzins- 
lichen Obligationen  I.  Emission  vom  31.  Mai  1873 
(lautend  auf  fl.  15.000  000  Silber  ind  auch  auf  süddeutsche, 
Thaler-  und  Francs- Währung)  und  II.  Emission  vom 
23.  December  1874  (lautend  auf  fl.  16,000.000  Sdber 
und  auch  auf  süddeutsche,  Thaler-,  Mark-  und  Francs- 


Nr.  6 


207 


Verordnnngs-Blatt  fttr  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Währung)  sind  dermalen  in  der  Convertirung  begriffen, 
eearen  die  dreipercentige  Reichsmarkanleihe  vom  28.  Fe- 
bruar 1895; 

endlich  der  fünfpercentigen  in  Gold  verzinslichen 
Obligationen  der  Brünn-Rossitzer  Bahn,  und  zwar: 
I.  Emission  vom  1.  Jänner  1863  (Nominale  fl.  450.000 
Silber  ist  gleich  Tbaler  300  000)  und  II.  Emission  vom 
1.  Juli  1872  (Nominale  fl.  1,800  000  Silber  ist  gleich 
Thaler  1,200.000).  Diese  beiden  Emissionen  wurden  in  die 
Convertirung  gegen  die  dreipercentige  Reichsmarkanleihe 
vom  28.  Februar  1895  einbezogen.  Bezüglich  der 
I.  Emission  ist  die  Convertirung  gänzlich  beendet,  daher 
wird  diese  Emission  künftighin  in  das  Verzeichniss  nicht 
mehr  einbezogen  werden,  während  von  der  II.  Emission 
am  Ende  des  Jahres  1899  noch  Nominale  fl.  528.300 
circulirten. 

10.  Die  Theilschuldverschreibungen  der  fünfper- 
centigen Silberanleihe  der  Ostrau-FYiedlander  Eisenbahn 
vom  Jahre  1870  (Nominale  fl.  1,449.900  Silber). 

11.  Die  Theilschuldverschreibungen  der  fünfper- 
centigen Silberanleihe  der  Wien-Pottendorf-Wr.  Neu- 
städter Eisenbahn  vom  Jahre  1875  (Nominale  fl.  6,380.000 
Silber)  und 

12.  die  vierpercentigen  Silberobligationen  der 
Eisenbahn  Wien-Aspang  vom  Jahre  1886  (Nominale 
fl.  4,000.000  Silber). 


Vollbahnen  mit  elektrischem  Betriebe. 

(Vortrag  des  Directors  Eugen  von  Cserhäti  der  Maschinen- 
fabrik Ganz  & Comp,  im  Ungarischen  Ingenieur-  und  Architekten- 
vereine  in  Budapest.) 

Anschliessend  an  den  vom  Director-Stellvertreter 
Coloman  von  Kandö  der  Maschinenfabrik  Ganz  & Comp, 
im  Ungarischen  Ingenieur-  und  Architektenvereine  ge- 
haltenen Vortrag  über  „Elektrische  Traction  mit 
hoher  Spannung“  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  142  ex  1900), 
hielt  auch  der  Director  der  genannten  Fabrik  Eugen 
von  Cserhäti  in  diesem  Vereine  einen  Vortrag,  der  das 
neue  System  speciell  vom  wirthschaftlichen  Stand- 
punkte beleuchtet.  Derselbe  führte  aus: 

Die  Frage,  ob  der  elektrische  Betrieb  von  Voll- 
bahnen gegenüber  dem  Dampflocomotivenbetrieb  auch 
vom  wirthschaftlichen  Standpunkte  Vortheile  bietet,  wird 
in  den  Fachkreisen  bereits  seit  Jahren  discutirt.  Die 
Vergleiche  wurden  bisher  mit  Zugrundelegung  des  bisher 
nahezu  ausschliesslich  verwendeten  Gleichstromsystems 
aufgestellt,  welches  System  für  den  Betrieb  von  Voll- 
bahnen sich  nicht  eignet,  und  zwar  hauptsächlich  aus 
dem  Grunde,  weil  sich  die  Kosten  der  elektrischen  Ein- 
richtung ungleich  höher  stellen,  wie  beim  Betriebe  mit 
hochgespannten  mehrphasigen  Wechselströmen.  Die  Ver- 
gleiche zwischen  Dampf-  und  elektrischem  Betrieb  sind 
in  der  Folge  immer  mit  Zugrundelegung  des  letzteren 
Systems  aufgestellt. 

Die  Beförderung  der  elektrisch  betriebenen  Züge 
wird  in  den  meisten  Fällen  mittelst  elektrischer  Loco- 
motiven  geschehen,  die  Personen-  und  Lastwagen  der 
Personenzüge  können  daher  unverändert  bleiben.  Für 
Personen-  und  Expresszüge  gewisser  Gattung  können 
dann  auch  Motorwagen  in  Verwendung  gelangen,  die 
aber  so  kräftig  gebaut  werden,  dass  sie  imstande  sind, 
ganze  Züge  zu  befördern. 

Die  elektrische  Locomotive  oder  der  Motorwagen 
ist  der  Dampflocomotive  sowohl  bezüglich  der  Betriebs- 
als  auch  der  Erhaltungskosten  überlegen.  Wird  die  elek- 


trische Energie  durch  Wasserkraft  erzeugt,  so  geben 
selbst  die  heftigsten  Gegner  des  elektrischen  Betriebes 
zu,  dass  die  Oekonomie  auf  Seite  dieses  Betriebes  ist, 
aber  selbst  dann,  wenn  der  elektrische  Strom  mittelst 
Dampfmaschinen  erzeugt  wird,  sind  wesentliche  Erspar- 
nisse zu  erzielen. 

Die  Dampflocomotiven  der  Expresszüge  verbrauchen, 
am  Radumfange  gemessen,  rund  9 kg  Dampf,  Lastzugs- 
locomotiven  das  Anderthalb-  bis  Zweifache  dieser  Dampf- 
menge, und  nur  die  allerbesten  viercylinderigen  Dampf- 
locomotiven erreichen  einen  Verbrauch  von  8 kg.  Stabile 
Compoundmaschinen  über  eine  Leistung  von  2000  Pferde- 
kräften mit  überheiztem  Dampf  und  Condensation  ver- 
brauchen bei  Vollbelastung  5'5  kg  Dampf.  Durch  die 
Verluste  in  der  Dynamomaschine,  Leitung,  Transforma- 
toren und  Motoren  gehen  je  nach  der  Belastung  30  bis 
40  pCt.  verloren,  so  dass  für  die  am  Radumfange  der 
elektrischen  Locomotive  abgegebene  Pferdekraft  8 — 9 kg 
Dampf  entfällt,  gleichviel  ob  die  elektrische  Locomotive 
einen  Expresszug  oder  einen  Lastzug  befördert.  Bei  den 
Expresszügen  ist  also  wohl  diesbezüglich  keine  Erspar- 
nis, dafür  aber  bei  den  Lastzügen,  wo  dieselbe  bei  den 
langsam  fahrenden  schweren  Zügen  bis  zu  50  pCt.  be- 
tragen kann. 

Was  nun  den  Kohlenverbrauch  anbelangt,  so  liegt 
der  Nutzeffect  des  Locomotivkessels  zwischen  42  und 
60  pCt.,  während  moderne  Dampfkessel  mit  automati- 
scher Feuerung  bis  80  pCt.  Nutzeffect  aufweisen.  Es 
kann  somit  dieselbe  Dampfmenge  in  einem  guten  Stabil- 
kessel mit  rund  um  30  pCt.  weniger  Kohle  erzeugt 
werden  wie  in  einem  Locomotivkessel. 

Beim  elektrischen  Betriebe  entfallen  zum  grössten 
Theil  die  Kosten  des  Anheizens  und  des  Dampfbaltens. 
Die  elektrische  Locomotive  ist  bei  derselben  Leistung 
um  rund  30 — 35  pCt.  leichter  wie  eine  Damp!  locomotive, 
denn  es  entfallen  bei  den  Dampflocomotiven  100 — 110  kg 
per  abgegebene  Pferdekraft,  während  bei  der  elektrischen 
Locomotive  50  — 60  kg  per  Pferdekraft  entfallen.  Noch 
viel  günstiger  stellt  sich  das  Verbältniss  für  die  elek- 
trischen Motorwagen. 

Fährt  ein  elektrisch  betriebener  Zug  bergab,  so 
wird  der  Zug  durch  die  Motoren  gebremst,  wobei  die 
abgebremste  lebendige  Kraft  des  Zuges  in  Form  von 
elektrischem  Strom  in  die  Leitung  zurückgegeben  wird ; 
man  gewinnt  daher  circa  Dreiviertel  der  zur  Bergfahrt 
nothwendigen  Hebearbeit  zurück  — bei  Gebirgsbahnen 
ein  wesentlicher  Vortheil. 

Die  Erhaltung  der  Locomotiven  wird  durch  die 
häufigen  und  umfangreichen  Kesselreparaturen  vertheuert, 
die  fortwährende  Erwärmung  und  Abkühlung  des  Loco- 
motivkessels, die  in  vielen  Fällen  schlechten  Speise- 
wässer, die  hochgradige  Anstrengung  derselben  rumiren 
den  bestconstruirten  Locomotivkessel  in  verhältnissmässig 
kurzer  Zeit,  wo  dann  die  ganze  Locomotive  so  lange 
unbenützt  stehen  muss,  bis  die  Kesselreparatur  beendigt 
•ist.  Die  Dampfmaschine  der  Locomotive  ist  ständig  dem 
Einflüsse  der  Witterung,  der  Einwirkung  des  Staubes 
und  daher  einer  raschen  Abnützung  ausgesetzt.  Die 
Motoren  der  elektrischen  Locomotiven  oder  Motorwagen 
haben  sehr  wenig  der  Abnützung  unterworfene  Theile, 
und  die  heiklichen  Theile  derselben,  nämlich  die  Be- 
wicklung, sind  hermetisch  verschlossen,  also  der  Ein- 
wirkung der  Witterung  unzugänglich. 

Die  Kessel  der  Centrale  können  stets  mit  gutem 
Speisewasser  versehen  werden,  sie  stehen  monatelang 
ohne  Unterbrechung  im  Betriebe,  leiden  daher  durch  die 
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wechselnde  Erwärmung  und  Abkühlung  nicht,  stehen  in 
geschlossenen  Räumen  unter  sachkundiger  Wartung  und 
Ueberwachung,  erfordern  daher  nur  in  langen  Zeiträumen 
Reparaturen,  ebenso  die  Dampfmaschinen. 

Auch  die  Wagen  leiden  beim  elektrischen  Betriebe 
weniger,  da  sie  der  Einwirkung  des  Locomotivrauches 
nicht  ausgesetzt  sind.  Die  Beanspruchung  der  Geleise 
ist  beim  elektrischen  Betriebe  auch  geringer  als  beim 
Dampfbetriebe,  denn  die  Anzahl  der  gekuppelten  Achsen 
der  Dampflocomotive  ist  eine  beschränkte,  infolgedessen 
muss  die  Belastung  derselben  so  hoch  genommen  werden, 
dass  das  nöthige  Adhäsionsgewicht  erreicht  wird.  Die 
Achsen  der  elektrischen  Locomotive  werden  nicht  ge- 
kuppelt, da  jede  derselben  mit  Motoren  versehen  werden 
kann  ; da  überdies  noch  für  dieselbe  Zugkraft  die  elek- 
trische Locomotive  ein  geringes  Adhäsionsgewicht  be- 
nöthigt,  kann  der  Raddruck  der  elektrischen  Locomotive 
ein  geringerer  werden  als  der  der  Dampflocomotive. 
Die  elektrische  Locomotive  hat  keine  schlingernde  Be- 
wegung, welcher  Umstand  zur  Schonung  der  Geleise 
wesentlich  beiträgt. 

Für  die  Bedienung  der  elektrischen  Locomotive 
oder  des  Motorwagens  genügt  ein  Mann,  da  der  Zug 
auch  durch  das  Stationspersonal  angehalten  werden  kann. 
Der  elektrische  Betrieb  gewährt  eine  grössere  Vei  kehrs- 
sicherheit,  denn  mit  dem  Stellen  der  Signale  auf  „Halt“ 
wird  ein  Theil  der  Stromzuleitung  in  der  Nähe  des 
Signals  stromlos  gemacht;  erreicht  nun  der  Zug  diese 
Stelle,  so  wird  dieselbe  durch  eine  in  dem  Wagen  an- 
gebrachte automatische  Vorrichtung  automatisch  gebremst. 
Die  Unachtsamkeit  des  Personals  kann  daher  keinen 
Unfall  verursachen. 

Durch  die  Verbilligung  der  Betriebskosten  wird  es 
möglich  sein,  leichtere  Züge  mit  grösserer  Geschwindig- 
keit in  geringeren  Zeiträumen  abzulassen,  wodurch  ein 
regerer  Personenverkehr  und  ein  rascherer  Lastenverkehr 
ermöglicht  wird.  Das  geringe  Gewicht  und  der  ruhige 
Gang  der  elektrischen  Locomotiven  macht  es  möglich, 
dass  auf  den  vorhandenen  Geleisen  mit  höherer  Ge- 
schwindigkeit gefahren  wird.  Bei  Dampflocomotiven 
bedingt  die  höhere  Geschwindigkeit  die  Legung  von 
schwereren  Schienen. 

Beim  elektrischen  Betriebe  ist  die  Frage  der  Zugs- 
und Stationsbeleuchtung  in  der  einfachsten  Weise  zu 
lösen,  und  das  reisende  Publicum  wird  auch  von  den 
Unannehmlichkeiten  des  Locomotivrauches  verschont;  es 
gibt  kein  Funkenwerfen,  infolgedessen  sind  keine  Schutz- 
streifen längs  der  Bahn  nothwendig. 

Es  stehen  wohl  diesen  Vorzügen  nicht  unbedeutende 
Investitionskosten  gegenüber,  es  ist  aber  voraussichtlich, 
dass  aus  d-n  zu  erzielenden  Ersparnissen  diese  In- 
vestitionen nicht  nur  verzinst,  sondern  in  nicht  zu  langer 
Zeit  amortisirt  werden. 

Dass  die  oben  geschilderten  ökonomischen  Vor- 
theile auch  durch  die  Praxis  eine  Bestätigung  finden, 
beweisen  die  vom  Colonel  Heft  in  einer  Sitzung  des 
Pariser  Eisenbahn-Congresses  mitgetheilten  Versuchsdaten 
über  den  Betrieb  von  elektrischen  Eisenbahnen  in 
Amerika.  Die  New  York — New-Hafen — Hartford-Bahn  be- 
sitzt Linien  mit  Dampf-  und  Linien  mit  elektiischem 
Betrieb ; die  Betriebskosten  der  letzteren  stellen  sich  per 
Zugskilometer  um  54  pCt.  billiger,  wobei  noch  zu  be- 
merken ist,  dass  die-e  elektrischen  Linien  nach  dem  viel 
theueren  Gleichstromsystem  eingerichtet  sind. 

Auch  das  Beispiel  bei  den  Strassenbahnen  hat  be-  1 
wiesen,  dass  der  elektrische  Betrieb  billiger  ist  als  der 


mit  Pferden  oder  mit  Dampf;  es  hat  nur  bisher  das  für 
Vollbahnen  verwendbare  elektrische  Tractionssystem  ge- 
fehlt, eine  P'rage,  welche  nunmehr  -durch  Anwendung 
hochgespannter  Ströme  voraussehbar  gelöst  erscheint. 

Inland. 


Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Triest— Parenzo.  (Th  eilstrec  ke  Buje  — Parenzo: 
Ergebniss  der  politischen  Begehung  und  Enteig- 
nungsverhandlungfürdieVariantenvonkm  68-5— 69"  106, 
km  883-88  943  und  km  100-067-100  617,  dann  für 
die  Umlegung  des  Wildbaches  S.  Giovanni  und  die 
Verschiebung  der  Station  Raccotole.)  Das  k.  k.  Eisen- 
bshnministerium  hat  den  Bericht  der  k.  k.  Statthalterei  in  Triest 
über  die  in  der  Zeit  vom  9.  bis  11.  October  1900  durchgeführte 
politische  Begehung  und  Enteignungsverhandlung  bezüglich  der 
von  der  k k.  Eisenbahnbauleitung  in  Triest  vorgdegten  Detail- 
projecte,  u.zw.:  für  eine  Variante  der  Tbdlstrecke  Buje — Parenzo 
der  schmalspurigen  Localbahn  Triest- Parenzo  von  km  68-5  bis 
69  106,  dann  für  die  Umlegung  des  Wildbaches  S.  Giovanni  in 
Verbindung  mit  einer  hiedurch  bedingten  Variante  der  Theil- 
strecke  von  km  88  3— 88-943  und  endlich  für  die  Verschiebung 
der  Station  Raccotole  zu  km  100-5  6,  bezw.  der  Variante  der 
Theilstrecke  von  km  100-067—100  617  zur  Kenntniss  genommen 
und  die  von  der  Commission  getroffenen  Bestimmungen,  bezw. 
gestellten  Anträge,  betreffend  die  Varianten  von  km  68-5— 69  106 
und  von  km  88-7/8—88-943  der  bezeichnten  Linie,  für  welche  im 
Hinblicke  auf  das  anstandslose  Ergebniss  der  commissioneilen 
Amtshandlungen  der  Bauconsens,  als  sich  von  selbst  ergebend, 
constatirt  wurde,  genehmigt;  ferner  die  Abstandnahme  von  der 
Umlegung  des  Wildbaches  S.  Giovanni  in  Verbindung  mit  der 
hiedurch  bedingten  Variante  in  der  Theilstrecke  von  km  88  3 bis 
88-2,8  zur  Kenntniss  genommen.  Anlangend  die  projectirte  Ver- 
schiebung der  Station  Raccotole,  bezw.  Ausführung  der  Variante 
von  km  100  067  — 100  617  findet  das  k.  k.  Eisenbahnministerium 
im  Sinne  des  bezüglichen,  von  der  k.  k.  Statthalterei  in  Triest 
befürworteten  Commissionsgutachtens  die  Errichtung  einer  Halte- 
und  Ladestelle  in  Chervar  bei  km  97-6  7 schon  derzeit  in  Aus- 
sicht zu  nehmen,  soferne  die  Herstellung  der  Bezirksstrasse 
Bercaz-Chervar,  welche  für  diese  Stationsanlage  als  Zufahrt 
dienen  soll,  zeitgerecht  sichergestellt  wird.  [E.-M.-Z.  53.850.] 

Eisenbahnbauten.  (Stand  derselben  mit  Ende  des 
Monates  November  1900.1  Die  Baubewegung  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  ergibt  mit  Schluss  des  Monates  No- 
vember 1900  folgendes  Bild: 


a 

Hievon  in  km  (rund) 

Bezeichnung  der  Strecke 

© .2  u 
© ä c 

J>  "Ö5  £ 

= |l 

o ^ 
flu 

im  Bane  am 
1. November 
1900 

verbleiben 
Im  Baue  am 
1.  Llecember 
1900 

A..  Hauptbahnen: 
Erweiterungsbauten: 

a)  auf  im  Staatsbetiiebe  befindlichen 
Bahnen : 

Erweiterung  der  Station  Salzburg  . . 

Werkstättenbahnhof  in  Pilsen  . . . 

— 

— 

— 

Linie  Wien — Eger: 
Stationserweiterung  Kattowitz  . . . 

Stationserweiterung  Neuhof  .... 

— 

— 

— 

Stationserweiterung  Ooerbriz  .... 

— 

— 

— 

Linie  Pilsen— Furth : 
Stationserweiterung  Stankau  .... 







b)  auf  Privatbahnen: 

Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn- Gesell- 

schaft: 

Linie  Wien  — Prag— Bodenbach : 
Stationserweiterung  Morawan  .... 

Stationserweiterung  Raudnitz  .... 

— 

— 

— 

Summe  der  Hauptbahnen  . . 

- 

— 

— 
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Länge  der 
Projectslinle  in 
Kilometern 

Hievon  in  km  {rund) 

Bezeichnung  der  Strecke 

im  Bane  am 
1.  November 
1900 

verbleiben 
im  Bane  am 
l.  December 
1900 

B.  Local-  und  Kleinbahnen: 

I.  Neubauten: 

Verbindungsbahn  Linz-Urfahr  .... 

21 

21 

Schön  wehr- Elbogen 

15-3 

15-3 

15-3 

Dolnj  \ Glavska-Bocche  di  Cattaro  sammt 
Flügel  von  Uskoplje  nach  Gravosa  . . 

66-5 

66-5 

66  5 

Triest-Parenzo: 

ThciLtrecke  Triest— Buje 

59-7 

59-7 

59-7 

Theilstrecke  Buje — Parenzo  .... 

66-5 

Freudenthal  Klein-Mohrau 

17-1 

17-1 

17-1 

Donaucanallinie  der  Wiener  Stadtbahn 

5-8 

5-8 

5-8 

Nf-uhof-Weseritz 

244 

24-4 

24-4 

Kolin-Cercan  sammt  Abzweigung  Rattay- 
Kacow 

79-6 

79-6 

79-6 

Raudnitz-Hospozin 

23-4 

23-4 

Hinter-Treban  — Lochowitz 

266 

26-6 

26  6 

Tannwald-Grünthal 

70 

7-0 

7-0 

Chlumetz-Königstadtl 

132 

13-2 

13  2 

Lambach-Haag 

21-9 

21-9 

21-9 

Bregenz-Bezau  (Bregenzerwaldbahn)  . 

34-7 

34-7 

34-7 

Sattledt-Grünau  (Almthalbahn)  .... 

320 

32-0 

32-0 

Kimpolung-Dorna  watra  mit  Abzweigung 
nach  Louisenthal: 

Theilstrecke  Kimpolung— Valeputna  . 

18-9 

18-9 

18-9 

Theilstrecke  Valeputna— Jakobeni 

11-8 

11-8 

11-8 

Jenbach-Mairhofen  (Zillerthalbahn) : 

30-4 

Theilstrecke  Jenbach— Fügen  . . . 

— 

91 

9-1 

Theilstrecke  Fügen— Mairhofen  . . 

— 

11  2 

21-3 

Elektrische  Kleinhahnlinien  in  Triest  . 

164 

16-4 

Elektrische  Kleinbahnlinien  in  Brünn 
und  Umgebung 

62 

6-2 

6-2 

Elektrische  Kleinbahnlinien  in  Krakau 

50 

5 0 

5-0 

Elektrische  Kleinbahnlinien  in  Graz 
und  Umgebung 

137 

13-7 

88 

Elektrische  Kleinbahnlinien  in  Wien 

7-3 

4 9 

7-3 

Elektrische  Kleinbahn  Brüx-Ober- 
leutensdorf- Johnsdorf 

129 

129 

129 

Friedland-Reichsgrenze  nächst  Heiners- 
dorf   

25'5 

■ 

25-5 

II.  Erweiterungsbauten: 

Elektrische  Bahn  Wien-Baden: 

Zweites  Geleise  in  der  Strecke  Wien 
(Matzleinsdorf)  — Guntramsdorf  . . 

172 

17-2 

17-2 

Summe  der  Local-  und  Kleinbahnen 

6611 

556-6 

545-8 

Es  sind  sonach  durch  den  Baubeginn  der  Theilstrecke 
km  20  3 bis  Mairhnfen  der  Zillerthalbahn  101  km,  dann  einer 
Linie  der  elektrischen  Kleinbahnen  in  Wien  24  km  und  der 
Localbahn  Friedland-Reichsgreize  nächst  Heinersdorf  25'5  km, 
somit  38‘0  km  Local-  und  Kleinbahnlinien  zugewachsen  ; dagegen 
durch  die  Bauvollendung  der  Verbindungsbahn  Linz-Urfahr, 
welche  am  14.  November  1900  eröffnet  wurde,  21  km,  dann 
23  4 km  durch  die  am  2.  November  1900  erfolgte  Eröffnung 
der  Localbahn  Raudnitz- Hosp»zin,  ferner  l(v4  km  durch  die 
Banvollendung  der  elektrischen  Kleinbahnlinien  in  Triest,  wovon 
9' 7 km  bereits  am  1.  October  1900  uni  6 7 km  am  2.  November 
1900  eröffnet  wurden  und  der  elektrischen  Kleinbahnlinien  in 
Graz  und  Umgebung  6'9  km,  wovon  die  41  km  lange'  Linie 
Griespl  4z — Pnntigam  am  1.  November  1900  und  die  2 8 km 
lan^e  Linie  Graz — Curhaus  — Eggenoerg  am  28.  November  1900 
eiöffnet  wurden,  sonach  48’8  km  Local-  und  Kleinbahnlinien  ab- 
gefalUn.  Es  verbleiben  somit  am  Schlüsse  des  Monates  November 
545-8  ktn  Local-  u.  Kleinbahnlinien  in  Bauausführung.  Des  Ferneren 
wäre  noch  Folgendes  hervorznheben  die  Banarbeiten  bei  den 
Erweiterungen  der  Stationen  Morawan  und  Raudnitz  im  Zuge 
der  Linie  Wien  — Prag  — Bodenbach  der  Oesterr. -Ungar.  Staats- 
eisenbahn-GeselUchaft  sind  vollendet;  auf  der  Donaucanallinie 
der  Wiener  Stadtbahn  ist  auch  die  Verbindungscurve  zur  Gürtel- 
linie im  Bane. 

Localbahn  Skawce-Trzehinia-Siersza  wodnn.  (Me- 
chanische Einrichtung  der  Wasserstationen 


in  Spytkowice  und  Siersza  wodna.)  Die  vom  Landes- 
ausschusse  in  Lemberg  vorgelegten  Pläne  für  die  mechanische 
Einrichtung  der  Wasserstationen  in  Spytkowice  und  Siersza 
wodna  der  Localbahn  Skawce-Trzebinia-Siersza  wodna  wurden 
nachträglich  genehmigt.  [E.-M.-Z.  6687.] 

Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Behebung  einer  Verkehrsstörung. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

8.  Jänner.  — Auf  der  Localbahn  Borki  wielkie-Grzymalow 
wurde  der  Gesammtverkehr  wieder  aufgenommen. 

K.  k.  östei  r.  Staatsbahnen.  (Staatsbahn-Direction 
Krakau:  Aenderung  der  Abfertigungsbefugnisse  der 
Station  Sieniawa  unter  Umwandlung  in  eine  Per- 
sonenhalte- und  Ladestelle.)  Ab  10.  Jänner  wurde  die 
auf  der  Localbahn  Chabdwka-Zakopane  gelegene,  bisher  für  den 
Gesammtverkehr  ohne  Einschränkung  eingerichtete  Station 
Sieniawa  in  eine  Personenhalte-  und  Ladestelle  für  den 
Personenverkehr,  den  beschränkten  Gepäcksverkehr  und  den 
Güterverkehr  nur  in  vollen  Wagenladungen  umgewandelt. 


Ausland. 


Deutsches  Reich.  (Betriebsergebnisse  deutscher 
Eisenbahnen  im  Mon at e N o v em b er  1900.)  Die  im  Reichs- 
eisenbahnamte aufgestellte  Uebersicht  dieser  Ergebnisse  im  Monate 
November  1900  ergibt  für  70  Bahnen,  die  schon  im  November  1899 
im  Betriebe  waren,  Folgendes: 

Gesammtlänge : 43.68U93  km. 


im 

gegen  das 

auf 

gegen  das 

Einnahme 

Ganzen 

Vorjahr 

1 km 

Vorjahr 

Mk. 

Mk. 

Mk. 

Mk.  pCt. 

für  alle  Bahnen  im  November  1900 


aus  dem  Personen- 
verkehre . . . 

33,563.653 

-f  1,989.012 

785 

-f  35 

4 4 67 

aus  dem  Güter- 
verkehre . . . 

103,038.660 

+ 2,895.490 

2.366 

4 30 

+ 1 28 

für  die  Bahnen  mit  dem  Rechnungsjahre  1.  April  bis  31.  März 
in  der  Zeit  vom  1.  April  bis  Ende  November  1900 


aus  dem  Personen- 
verkehre . . . 

321,152.856 

+ 25,569.608 

8.847 

4 556 

4 6.71 

aus  dem  Güter- 
verkehre . . . 

694,719.610 

4 41, 374.9651 

18.791 

4 79 5 

|-  4-42 

für  die  Bahnen  mit  dem  Rechnungsjahre  1.  Jänner  bis  31.  December 
in  der  Zeit  vom  1.  Jänner  bis  Ende  November  1900 


aus  dein  Personen- 
verkehre . . . 
aus  dem  Güter- 

72,392.2«  lj  + 

2,983.890 

11.609 

4 292 

verkehre  . . . 

136,196.686  4 

5,746.496 

21.476 

4 541 

Preussen.  (Bczirksseisenbahnrath  für  die  Eisen- 
bahn -Directionsbezirke  Bromberg,  Danzig  und 
K ö n i g s b e rg  i.  P r.)  In  der  am  27.  November  1900  in  Brom- 
berg abgehaltenen  12.  ordentlichen  Sitzung  wurden  u.  A.  folgende 
Beschlüsse  gefasst: 

a)  ein  Antrag  auf  Aufhebung  der  Kohlenausfuhrtarife  fand  mit 
17  gegen  15  Stimmen  Annahme; 

b)  ein  Antrag  auf  Anwendung  des  Specialtarifes  III  bei  Ver- 
frachtung vonSpiit  und  Spiritus  zur  Ausfuhr  nach  Hamburg, 
Bremen,  Stettin  und  Neufarnwasser  und  Aufhebung  der 
Ueberseeclausel  für  die  Verfrachtung  nach  Hamburg,  bezw. 
Verfrachtung  von  Spiritus  und  Sprit  zur  Ausfuhr  nach 
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Hamburg,  Stettin  und  Neufahrwasser  unter  Aufhebung  der 
Deberseeclausel  wurde  in  folgender  Fassung  mit  grosser 
Mehrheit  angenommen:  Der  Bezirkseisenbahnrath  wolle  be- 
sehliessen,  dass  von  den  Stationen  der  Direetionshezirke 
Bromberg,  Danzig  und  Königsberg  i.  Pr.  für  die  Verfrachtung 
von  Spiiitus  und  Sprit  nach  den  deutschen  Seehäfen  zur 
Ausfuhr  über  See  nach  ausserdeutschen  Ländern  oder  nach 
deutschen  Colonien  der  Specialtarif  III  in  Anwendung  ge- 
bracht wird.  Die  Einführung  der  Waaren  in  solche  Reini- 
gungsanstalten oder  Lager  der  deutschen  Seehäfen,  in  denen 
durch  Zolleinrichtungen  die  Ausfuhr  ins  Ausland  sicher- 
gestellt ist  und  nachgewiesen  wird,  soll  als  Ausfuhr  nach 
ausserdeutschen  Ländern  angesehen  werden; 

c)  ein  Antrag  auf  Einführung  von  Staffeltarifen  für  Wagen- 
ladungsgüter wurde  zur  wohlwollendeu  Erwägung  über- 
wiesen ; 

d)  ein  Antrag  auf  Einführung  eines  Nothstandstarifes  für  Heu, 
Stroh  und  Torfstreu  vom  1.  Jänner  1901  ab  bis  auf  Weiteres 
für  die  Nothstandsgebiete  im  Controlbezirke  (Direetions- 
bezirke  Bromberg,  Danzig  und  Königsberg  i.  Pr.)  wurde  an- 
genommen. Es  soll  eine  25percentige  Frachtermässigung 
gewährt  werden ; 

e)  ein  Antrag  auf  Ausgabe  von  Sommerfahrkarten  nach 
schlesischen  Badeorten  durch  die  Station  Königsberg  i.  Pr., 
sowie 

f)  ein  Antrag  auf  Einführung  ermässigter  Frachtsätze  für 
Koch-  und  Speispsalz  von  Inowrazlaw  und  Klausaschacht 
nach  der  Provinz  Ostpreussen  wurden  gleichfalls  an- 
genommen. 


10.  Jänner, 


13.  . 

15.  , 

16. 

17. 


15.  Jänner, 


23.  . 

20.  . 


Hierauf  folgte  noch  eine  längere  Besprechung  über  Fahr- 
planangelegenheiten. 


10. 


um  5 Ulir  Nachmittags  (Thessalische  Linie  B), 

Dampfer  .Medea*.  Capitän  B.  Cobol, 
mit  Berührung  von  Durazzo,  Valona,  Santi  Quaranta,  Corfu.  Argos- 
toli,  Cerigo,  Qanea,  Reth.vmo,  Candien,  Piräus,  Volo,  Salonich, 
Cavalla,  Dedeagatsch,  Dardanellen.  Gallipolir  Rodosto,  Constan- 
tinopel,  Burgas,  Varna  und  Kustendje. 

um  4 Uhr  Nachm.  (G  r i e c h i s c h-0  rientalische  Linie  A), 
Dampfer  .Calipso“.  Capitän  G. . Gilhuber, 
mit  Berührung  von  Fiume,“  Corfn,  Patras,  Calamata,  Piräus, 
Syra,  Vathy,  Khios,  Tschesmh  und  Smyrna, 
um  ll1/*  Uhr  Vormittags  iLevante-Eiida  mo  f e r), 

Dampfer  „Hungaria“,  Capitän  P.  Harlovich, 
mit  Berührung  von  Brindisi,  8anti  Quaranta.  Corfu,  Patras, 
Piräus.  Dardanellen,  und  Constantiuopel.  Kür  Passagiere,  Post- 
und  Werthsendungen  Ueberschiffung  in  Santi  Quaranta  nach 
Valona,  Durazzo,  Medua,  Dulcigno  und  Antivari,  in  Corfu  nach 
Sajada,  Parga,  Santa  Maura  und  Prevesa. 
um  3 Uhr  Nachmittags  (directe  Thessalische  Linie) 
Dampfer  .Castore“,  Capitän  G.  Damianovich, 
mit  Berührung  von  Corfu,  Piräus,  Salonich,  Dardanellen  und 
Constantinopel. 

um  lll/j  Uhr  Vorm.  (Eildampfer  nach  Alexandrien), 
Dampfer  .Cleopatra“,  Capitän  R.  Colledani, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffung 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 

Ostindien.  China  und  Japan, 

um  4 Uhr  Nachmittags  (T  r i e s t— C al  c u 1 1 a), 

Dampfer  .llarq.  Bacqnehem“,  Capitän  A.  Bilaffer, 
mit  Rerührung  von  Port  Said,  Suez.  Aden,  Karachi,  Colombo 
und  Rangoon.  (Die  Berührung  von  Piume  erfolgt  einige  Tage 
vor  der  Abfahrt  von  Triest.) 

(circa).  (W  i n t e r 1 i n i e nach  Bombay), 

Dampfer  „ Vlelpomene“,  Capitan  C.  Matcovich, 
mit  Beriinrung  von  Port  Said,  Suez,  Aden,  Karachi,  Bombay, 
Singapore,  Hongkong  und  Shanghai. 

(circa)  Extrafahrt 

Dampfer  „Olimpo“,  Capitän  Ivancich,  nach  Kobe  mit 
Berührung  von  Port  Said,  Suez,  Colombo.  Singaporound  Yokohama. 

Brasilien. 

Damnfer  .Aglaja“,  Capitän  G.  Wessely,  nach  Bantos  mit 
Berührung  von  Fiume,“  Tanger,  Mogador,  Pernambnco,  Bahia 
und  Rio  Janeiro. 


Schiffahrt. 

Oesterreichi scher  Lloyd. 

Abfahrten  ab  Triest  in  der  Woche  vom  9.  bis  15.  Jänner  1901. 


• Zwischen  Triest  and  Finme  und  umgekehrt  werden  weder  Passagiere  noch 
Waaren  zur  Verschiffung  angenommen. 

•*  Waaren  nach  Bombay  werden  nur  mit  dem  Dampfer  vom  3.  eines  jeden 
Monates  aufgenommen.  Die  Gesellschaft  behält  sich  jedoch  vor,  Güter 
nach  Bombay  auch  mit  den  Dampfern  vom  15.  und  23.  zu  verladen,  wenn 
freier  Raum  vorhanden  wäre,  nach  Vervollständigung  der  Ladungen  nach 
anderen  Häfen  der  Linie. 


Adriatisches  Meer. 


Ohne  Haftung  für  die  Regelmässigkeit  des  Dienstes  bei  Contumaz-Massregeln. 


Dalmatien. 

9.  Jänner,  um  7 Uhr  Früh  (M  e t k o v i c h A), 


Dampfer  .Danubio“,  Capitän  8.  Lucovich, 
mit  Berührung  von  Pola,“  Lnssinpiccoio."  Zara.  Zaravecchir, 
Sebenico.  Trab,  Spalato,  8.  Pietro.  Almissa,  Macarsca.  Gradaz, 
Trapano,  Fort-Opus  und  Metkovich.  überdies  8.  Giorgio  di  Lesina, 

8.  Martine  und  Gelsa-auf  der  Rückfahrt.  Für  Passagiere  Ueber- 
schiffung  in  Pola  nach  Cherso,  Rabaz.  Malinsca,  Veglia.  Arbe, 
Lnssingrande.  Novaglia.  Valcassione  und  Porto  Manzo.  MitBefug- 
niss  den  Hafen  von  Drace  anzulaufen. 

10.  , um  10  Uhr  Früh  (Eildampfer  nach  C a 1 1 a r o), 

Damnfer  .Metcovich*.  Oaoitän  G.  Grando, 

(in  Verbindung  mit  dem  Schnellzuge  aus  Wien), 
mit  Berührung  von  Pola,  Zara,  Boalato,  Gravosa  und  Cattaro 
Ueberschiffung  in  Cattaro  für  Passagiere,  Post-  und  Werthsachen 
nach  Bari. 

11.  . um  1 ihr  Früh  ICattaro), 

Dampfer  .Galatea“,  Capitän  B.  Bednarz, 
mit  Berünrung  von  Rovigno.  Pola,“  Lussinpiccoio,  Selve.  Zara, 
Sebenico.  Rogosnizza.  Trau.  Spalato,  Carooer.  Miina.  Cittaveecnia, 
Lesina,  Lissa,  Comisa.  Vallegrande.  Curzola.  Ore'oich,  Terstenit, 
Meleda.  Gravosa.  Ragnsavecchia.  Casteinuovc.  Teodo.  Perasto, 
Risano.  Perzagno,  Cattaro,  Budua  und  Spizza. 

12.  „ um  7 Uhr  Früh  (Metkovich  Bi. 

Dampfer  .Bosnia“,  Capitän  A.  Bartoie, 
mit  Berünrung  von  Poia.“  Lnssinpiccoio.  /.ara,  Zlarin,  Sebenico, 
Trau.  8pa!ato.  8.  Pietro.  Postire,  Pucischie.  Macarsca.  8.  Giorgio 
di  Lesina.  Trapano,  Fort-Opns  und  Metkovich.  Ueberdies  Ro- 
gosnizza,  Almissa  nnd  Gradaz  auf  der  Rückfahrt. 

15.  „ um  7 Uhr  Früh  (Dalmatinisch-Albanesische  Linie), 

Dampfer  .Thetis“,  Capitän  P.  Marassi, 
mit  Berührung  von  Rovigno.  Pola.*  Lussinpiccoio,  Seive.  Zara, 
Sebenico,  Spalato.  Miina,  Lesina.  Curzola.  Gravosa.  Casteinuovo 
(Megiine).  Teodo,  Risano  und  Cattaro,  mit  Verlängerung  nach 
Bari,  Cattaro,  Antivari,  Dulcigno,  Medna.  Durazzo.  Valona. 
Santi  Quaranta  und  Corfu.  Ueberschiffung  für  Waaren  in  Poia 
nach  Cherso,  Rabaz,  Malinsca,  Veglia,  Arbe,  Lnssingrande 
Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo, 

NB.  Ru’ilreisebillets  I.  Classe  bis  Cattaro  und  retour,  gütig  für  alle 
dalmatinischen  Dainpfschiffahrts-Gesellschaften,  inclusive  zwei  Tage 
freien  Aufenthaltes  im  Hotel  imperial  in  Ragusa,  K 90.  — . 

Vetoiudung  mit  dem  bis  zur  Riva  fahrenden  Schnellzuge  aus  Wien. 


9.  Jänner, 

11. 

14. 


Venedig. 

Dampfer  .Massimiliano*.  Capitän ) 

Damnfer  .Massimiliano*.  Capitän > 

Dampfer  „Massimiliano“,  Capitan | 

Levante  und  M 1 1 1 e i m e e r. 


um 

Mitternacht 


10.  Jänner,  um  Mittag  (E  i I d a m d f e r nach  Alexandrien), 

Dampfer  .Habsburg“.  Capitän  R.  Mitis, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffung 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern, 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Firmaprotofeolliriiiig,en.  In  dem  Handelsregister  des 
k.  k.  Handelsgerichtes  Wien  wurde  am  27.  Decemher  1900  bei 
der  Firma:  „K.  k.  priv.  österr.  Creditinstitut  für  Verkehrs-Unter- 
nehmungen und  öffentliche  Arbeiten“  Dr.  Ludwig  Ritter  von  Gut- 
mann als  Mitglied  des  Verwaltungsrathes  über  Ableben  gelöscht. 

— Am  2.  Jänner  1901  wurde  bei  der  Firma:  „Localbahn 
Zwittau-Policka“  eingetragen,  dass  sich  dieselbe  nunmehr  aut 
die  in  der  Generalversammlung  vom  9 Juni  1900  beschlossenen, 
mit  E'lass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom  17.  December 
1900,  Z.  38.491,  genehmigten,  theilweise  geänderten  Staturen 
gründet,  welchen  zufolge  der  ausschliessliche  Zweck  der  Gesell- 
schaft der  Bau  und  Betrieb  der  Localhahn  von  Zwittau  nach 
Policka,  sowie  der  in  Gemäs«heit  der  Concessionsurkunde  vom 
31.  Mai  1897,  R-G.-Bl.  Nr.  139,  einen  integrirenden  Bestand- 
teil dieser  Localbahn  bildenden  normalspurigen  Localbahn  von 
der  gesellschaftlichen  Station  Policka  über  Wüst-Kamanic,  Cuch- 
now  und  Krouna  zur  Station  Skut-ch  der  k.  k.  priv.  Oesterr.  Nord- 
westbahn mit  einer  als  Schleppbahn  herzustellenden  Abzweigung 
zn  den  Granithrüchen  bei  Skntsch  ist,  das  ursprünglich  mit  dem 
Bet'-age  von  fl.  ö.  W.  232. 000  (K  524.000),  zerlegt  in  1310  Stück 
a.f  den  Inhaber  lautende  Stammactien  zu  fl.  ö.  W.  200  (K400) 
festgesetzte  Actiencapital  nunmehr  zum  Zwecke  der  theilweisen 
Bjdeckung  der  Baukosten  der  Localbahn  von  Poliöka  nach 
Skutsch  auf  Grund  des  von  der  Staatsverwaltung  genehmigten 
Generalversamtnlungsbeschlusses  vom  13.  März  1897  um  weitere 
2500  (zweirausendfünfhundcrt)  Stück  auf  den  Inhaber  lautende 
volMngnzahlte  Stammactien  ä K 400  auf  K 1,524.000  feine 
Million  fiinfhundcrtvierundzwanzigtausen  1 Kronen),  zertheilt  in 
3810  (dreitansendachthundertzehn)  Stück  Stammactien,  wovon 
1310  Stück  auf  je  fl.  ö.  W.  200  und  2500  Stüc«  auf  je  K 400 
lauten,  erhöht  wurde,  und  der  Verwaltungsrath  aus  mindestens 
sieben,  höchsten«  neun  Mitgliedern  besteht,  von  welchen  das 
k.  k.  Eisenbahnministerium  ein  Mitglied  zn  ernennen  hat.  und 
der  LandesauS'-chuss  des  Königreiches  Böhmen  und  die  Stadt 
Policka,  insolange  dieselben  durch  den  Besitz  von  sämmtlichen 
von  ihnen  gezeichneten  Stammactien  an  dem  Bahnunternehmen 
betheiligt  sind,  je  ein  Mitglied  in  den  Verwaltungsrath  zu  ent- 
senden das  Recht  haben. 


Nr.  6 — 12.  Jänner  1901. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

Süddeutsch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Tarife  Theil  II,  Heft  1—3,  vom  1.  Februar  1897  und 
Theil  II,  Heft  4—0,  vom  1.  Jänner  1899. 

Erhöhung  der  Frachtsätze  für  Gänse- 
leber. 

Mit  Wirksamkeit  Vom  1.  März  1901  werden  die 
Frachtsätze  des  Ausnahmetarifes  Nr.  51  für  Gänse- 
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Frachtsätze 

ür  100  kg 

in  Mark 

1.  In  Theil  II,  Heft  1, 

bezw.  4. 

Stuttgart  Hauptbhf. 

2.  In  Theil  II,  lieft  2, 
bezw.  5. 

19-87 

27-82 

2508 

27-82 

Metz 

28-55 

36  50 

33-76 

36-50 

Strassburg  C.B 

24-83 

32-78 

30-04 

32-78 

3.  In  Theil  II,  Heft  8, 

bezw.  6. 

Landau  Hauptbhf. 

23  71 

31-66 

28-92 

31-66 

W i e n,  am  7.  Jänner  1901.  [361 

K.  k.  üslerr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen.  • 


Künstlicher  Verbandsverkehr. 

Einführung  von  Kartirungssätzen, 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  März  1901  gelangen  neue 
Kartirungssätze  von  und  nach  Kalwarya  transit, 
Krakau  transit,  OäwiQcim  transit,  Pod- 
görze-Bonarka  transit  und  Saybusch- 
£ywiec  transit  für  den  directen  Verkehr  zwischen 
Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  in 
Galizien  und  in  der  Bukowina  einerseits  und  Stationen 
der  k.  k.  p r i v.  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn andererseits  unter  gleichzeitiger  Aufhebung  der 
gleichnamigen  Kartirungssätze  vom  März  1900  zur 
Ausgabe. 

Exemplare  dieser  Kartirungssätze  sind  bei  den  be- 
theihgten  Dienststellen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 
zum  Preise  von  20  Hellern  per  Stück  zu  beziehen. 

Wien,  am  9.  Jänner  1901.  [37 1 

K.  L.  österr.  Staats  bahnen. 


Oesterreichisch-Ungarischer  Personenverkehr. 

Tarifheft  IV. 

Einführung  neuer  Fahrpreise. 

Mit  1.  Februar  1901  gelangen  zwischen  B r o d y 
einerseits  und  Budapest  andererseits  über  Lawoczne 
directe  Schnell-  und  Personenzugsfahrkarten  mit  nach- 
stehenden Fahrpreisen  zur  Einführung : 


I.  CI.  II.  CI.  III.  CI. 

Schnellzug 45'50  29‘ — — 

Personenzug 37'70  23-70  14’40 


Wien,  am  10.  Jänner  1901.  L38J 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Deutsch  - Oesterreichisch-Ungarischer  Seehafen- 
verband. 

Verkehr  mit  Oesterreich. 

Berichtigung  einer  Kundmachung. 

In  der  im  Verordnungs-Blatte  Nr.  2 vom  3.  Jänner 
1901  auf  Seite  47  verlautbarien  Kundmachung,  Post  [8], 
den  Deutsch-Oesterreichisch-Ungarischen Seehafenverband, 
Verkehr  mit  Oesterreich,  betreffend,  soll  es  statt  „Theil  II, 
Heft  1,  vom  1.  August  1899“  richtig  „Theil  II,  Heft  1, 
vom  1.  August  1898“  heissen. 

'Wien,  am  9.  Jänner  1901.  [39J 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

A.  priv.  Buschtöhrader  Eisenbahn. 

K.  k,  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft. 
Reichenberg-Gablonz-Tannwalder  Eisenbahn. 

Einführung  neuer  directer  Fahrpreise. 

Vom  T.  Februar  1901  ab  gelangen  in  Gablonz 
a.  d.  N.  einfache  directe  Fahrkarten  für  Personenzüge 
nach  Karlsbad  B.E.B.  über  Rosenthal — Settenz — 
Komotau  zur  Ausgabe. 

Die  Preise  derselben  betragen  für  die  II.  Classe 
Kronen  12'93,  für  die  III.  Classe  Kronen  6'99. 

Wien,  am  10.  Jänner  1901.  [40] 

K.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbalm 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Magdeburg  - Halle  - Sächsischer  Verband. 

Einführung  des  Tarifnachtrages  XIII. 

Mit  1.  Februar  1901  tritt  zum  Magdeburg-Halle- 
Sächsischen  Verbandstarife  vom  1.  P"ebruar  1896  der 
Nachtrag  XIII  in  Kraft,  welcher  in  der  Station  Reichen- 
berg und  bei  der  Unterzeichneten  Direction  erliegt. 

Exemplare  sind  bei  der  kgl.  General-Direction  der 
Sächsischen  Staatseisenbahnen  in  Dresden  und  in  der 
Station  Reichenberg  zum  Preise  von  0T5  Mark,  bezw. 
18  Hellern  erhältlich. 

Wien,  am  7.  Jänner  1901.  [41] 

K.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

K.  k.  priv.  Böhmische  Nordbahn. 

Wegen  Einstellung  der  Elbeschiffahrt  infolge  Ein- 
frierens der  Elbe  dürfen  Güter  für  unseren  Landungs- 
platz T e t s c h e n/B  odenbach  nur  insoweit  abge- 
fertigt werden,  als  parteiseitig  für  die  Einlagerung  auf 
dem  genannten  Landungsplätze  vorgesorgt  wurde. 

Prag,  am  7.  Jänner  1901.  [42J 
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Sonstige  Nachrichten. 


Hessisch-Rheiniseh-Nassau-Bayerisclier  Tarif  für  die  Beförderung  von  lebenden  Thieren  vom  1.  Mal  1899. 

(Tarif an  d e ru  ng en.)  Mit  Giltigkeit  vorn  1.  December  1900  sind  an  Stelle  der  Entfernungen  und  Sätze  für  Mainz  C.  B.  und 
Worms  Seite  14  vorbezeichneten  Turifes  folgende  getreten: 

I.  Weg  über  Aschaffenburg. 

Schnitt-Tabelle  B.  2.  Stationen  des  Eisenbahn-Directionsbezirkes  Mainz. 
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Nach  oder  von 
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Schnittpunkt 
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Pferde 

in 

Stallungs- 

wagen 


~ TI  GO 


Mark 

für  d.  Stück 
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Tniere  in  gewöhnlichen  Wagen 


Einzelne  Stücke 
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Ein  Ochs  Eine  Kuh 
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Zugstier  ein  Rind 
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<D 
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Ganze  Wagen 


Kleinvieh 


^3  q3 
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a 
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Mark  für  das  m2  Lade- 
fläche 


73  Mainz  Hauptbahnhof*)  . . A 22'40 

85  Worms  Hauptbahnhof**)  . A 26-  — 


780  15-10 
9—  17-50 


19-30 

22-30 


4-15  7-60  2-49  7 60 


4-75  8-80 


2-85  8-80 


I 


2-49  2-39 

2-85  275 


1-66 

1-90 


1-66 

1‘90 
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2-47 


•)  Wegen  Abfertigung  von  Sendungen  nach  und  von  Mainz  Schlacht-  nnd  Viehhof  siehe  Seite  7,  Ziffer  7. 
**)  Nur  giltig  für  diejenigen  bayerischen  Stationen,  deren  Verkehr  über  Aschaffenbnrg  zu  leiten  ist. 


Oberschlesisch -Sächsisch er  Kohlemverkehr.  (Anhang.) 
Am  1.  Jänner  1901  ist  ein  neuer  Anhang  I zum  Schlesisch- 
Sächsischen  Gütertarif,  enthaltend  den  Auenahmetarif  für  die 
Beförderung  von  Steinkohlen  u.  s.  w.  von  Stationen  des 
Directionshezirkes  Kattowitz  nach  Stationen  der  Sächsischen 
Staatseisenbannen  und  nach  Station  Reichenberg  der  Süd-Nord- 
deutschen  Verbindungsbahn  in  Kraft  getreten.  Der  gleichnamige 
Tarif  vom  1.  April  18t  7 nebst  Nachtrag  L wird  hiedurch  auf- 
gehoben. 

Der  nette  Tarif  enthält  für  eine  grössere  Anzahl  von 
Stationsverbinduugen  abgeänderte  Frachtsätze,  theils  mit  Er- 
mässigungen,  theils  mit  geringfügigen  Erhöhungen.  Ausserdem 
ist  die  zwischen  Egerfeld  und  Czeiwior.ka  gelegene  Dubensko- 
grube  neu  in  den  Tarif  aufgenommen.  Die  im  Theil  II  des  bis- 
herigen Tarifes  für  Ebersbach  trans.  und  Warnsdorf  trans.  ent- 
haltenen ermässigten  Frachtsätze  kommen  zur  Aufhebung.  So- 
weit Erhöhungen  eintreten,  bleiben  die  bishetigen  Sätze  noch 
bis  31.  Jänner  1901  in  Kraft.  Druckabzüge  des  neuen  Tarifes 
sind  zum  Preise  von  50  Pfg.  für  das  Stück  bei  den  betheiligten 
Dienststellen  käuflich  zu  haben. 

Kgl.  Preussische  Staatsbahnen.  (Grupp  en  tarif  II  etc.) 
Im  Gruppeutarif  11  und  in  den  Staatsbann-Wechseltarifen  der 
Gruppe  11  mit  den  Gruppen  I und  III  bis  VI  erhielt  das  in  den 
Ausuahmetarifen  7,  7 a und  0 für  Eisenerze  etc.  enthaltene 
Verzeichniss  der  eisenhaltigen  Schlacken  mit  Giltigkeit  vom 
20.  December  1900  folgende  Fassung: 

Puddel-  und  Herdfrischschlacken,  Luppen-,  Schweissofen-, 
Hammer-  und  Walzenschlacken,  sowie  eisenhaltige  Converter- 
schlacken. 

Rheinisch- Westphälisch-  Bayerischer  Güterverkehr. 

(Nachtrag  VII.)  Am  1.  Jänner  190L  ist  der  Nachtrag  VII 
zum  Tarife  vom  1.  October  1896  in  Kraft  getreten,  enthaltend 
Aenaerungen  der  besonderen  Bestimmungen  zur  Veikehrsordnung, 
Aufnahme  verschiedener  bayerischer  Stationen  in  den  directen 
Verkehr,  tneilweise  ermässigte  Entfernungen  für  Canren  und 
Courl,  Aufnahme  von  Bedburg  in  den  Ausnahmetarif  6,  Haar  in 
die  Tabelle  der  besonderen  Sätze  des  Ausnahmetarifes  1,  Cabel 
und  Delstern  in  den  Ausnahmetarif  2 a,  Lintort  in  den  Ausnahme- 
tarif 9 und  Holzkohlen  in  die  Abtheilung  I des  Ausnahme- 
tarifes 2,  sowie  einige  sonstige  Aenderungen  und  Ergänzungen. 

Der  Nachtrag  kann  von  den  betheiligten  Dienststellen  zu 
10  Pfg.  das  Stück  bezogen  weiden. 

Oberschlesiseli  • Nordwestdeutseli  - Mitteldeutsch- 
Hessischer  Kohlen  verkehr.  (Neuer  Ausnahmetarif.) 
Am  1.  Jänner  1901  ist  ein  neuer  Ausnahmetarif  in  Kraft  ge- 


treten, durch  den  der  gleichnamige  Tarif  vom  1.  April  1897 
nebst  Nachträgen  I bis  III  aufgehoben  wird.  Der  neue  Tarif 
bringt  directe  Frachtsätze  für  die  zwischen  Egerfeld  und 
Czerwionka  gelegene  „Dubenskogrube“,  sowie  für  eine  grössere 
Anzahl  von  Stationsverbindungen  abgeäuderte  Sätze,  theils  mit 
Ermässigungen,  theils  mit  geringfügigen  Erhöhungen.  Soweit  Er- 
höhungen eintreten,  bleiben  die  bisherigen  Sätze  noch  bis 
31.  Jänner  1901  in  Kraft. 

Druckabzüge  des  neuen  Tarifes  sind  bei  den  betheiligten 
Dienststellen  zum  Preise  von  Mk.  1- 10  für  das  Stück  erhältlich. 

Deutsche  Eisenbahnen.  (Güterverkehr  mit  der 
Marie  n burg-Mlawkaer  Eisenbahn)  Mit  Giltigkeit  vom 
15.  December  1900  worden  in  dem  Waarenverzeicbnisse  des  Aus- 
nahmetarifes 2 (Rohstofftarifes)  unter  5c  die  Worte:  „Torf  und 
Torlkohie,  auch  gepresst“  abgeändert  in  „Torf,  Presstorf,  Torf- 
briquetts  und  Torfkohle.“ 

Vom  gleichen  Tage  ab  wurde  ferner  die  directe  Abfertigung 
der  Station  Wieps  aut  den  Verkehr  mit  der  Station  Mlecewo 
der  Marienburg-Mlawkaer  Bahn  ausgedehnt.  Die  Frachtsätze 
sind  bei  den  betheiligten  Stationen  zu  erfahren. 


Stellungswechsel. 

Ein  akademisch  und  universell  gebildeter  Mann, 
Officier  im  Verhältnisse  der  Evidenz,  österreichischer 
Staatsbürger,  welcher  durch  einige  Jahre  selbst- 
ständig- das  Reclamations-  und  Conceptsweseu 
einer  Localbahn  fiinrt  und  mit  den  Agenden  des 
Verkehrs-  und  Transportdienstes  wohl  vertraut 
ist,  wünscht  seinen  Posten  in  gleichem  Wirkungs- 
kreise balaigst  zu  verbessern. 

Anträge  unter  „Wahrheit  und  Ehre  C.  C.  45“  an 
Haasenstein  & Vogler,  Wien  I. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung:  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  2n.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  187.1 
Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefaugeu 
Bei  Hiquidirnng  jeder  Rechnung,  welche  anf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereioht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publicatione- 
und  Hiquidirungskosten  vom  Riickvergiituugsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  per  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständnis  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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Siehe  nachstehende  Tabelle 
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72 
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•)  Besteht  kein  directer  Frachtsatz. 

•)  Die  ermässigten  Frachtsätze  von  Zator  finden  für  den  Verkehr  mit  Wien  Staatsbahnbof  keine  Anwendung. 
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Bei  Sendungen,  welche  von  den  in  der  Tabelle  angeführten  Aufgabsstationen  in  Budapest-fövärosi-közraktarak  oder  in  Sissek  zur  Einlagerung 
gelangen  und  von  da  nachweislich  weiter  befördert  werden,  wird  die  Reexpeditionsgebühr  auf  2 Heller  per  100  kg  herabgesetzt.  Für  in  Fiume  anlangende 
und  in  den  Eisenbahn-Magazinen  untergebrachte  Sendungen  wird  bei  Einlagerung  von  höchstens  50  Wagenladungen  auf  einmal  eine  viermonatliche,  für 
öe>?f<lSnfen  t Badapest-Jözsefväros  und  in  Fiume  für  50  Wagenladungen  übersteigende  Sendungen  eine  21tägige  und  in  Budapest-dunaparti  t.  p u.  eine 
achttägige  Lagerfreiheit  mit  der  Beschränkung  bewilligt,  dass  diese  Begünstigung  bei  Einhaltung  einer  achttägigen  Kündigungsfrist  wann  immer  ausser 
Kraft  gesetzt  werden  kann. 

' s i i ^lrd  ferner  bedungen,  dass  die  auf  die  Sendungen  bezüglichen  Frachtbriefe  sowohl  in  Budapest  als  auch  In  Kiumo  innerhalb  der  tarif- 

massig  lagerfreien  Zeit  ausgelöst  werden.  Nach  Ablauf  dieser  lagerfreien  Zeit  wird  für  jeden  angefangenen  Tag  und  100  kg  ein  Lagerzins  von  0 8 Heller 
berechnet.  Die  Kartirnngssätze  für  Finme  und  Triest,  mit  Ausnahme  jener  für  Belgrad  loco  nnd  transit,  entsprechen  den  im  Ungarisch-Adriatischen 

\ erbandstarife  enthaltenen  tarifmässigen  Frachtsätzen. 
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Bei  Sendungen  nach  Budapest-nyugoti  p.  u.  oder  Badapest-Lipötväros  werden  die  Frachtsätze  für  Budapest- 
dunaparti  t.  p.  u,  um  10  Heller  per  100  kg  erhöht  angewendet.  Die  Frachtsätze  ab  den  Stationen  Gunja,  Br6ka, 
Brod,  Andrievci,  Garöin,  Bosna-Brod,  Strzivojna-Vrpolje,  Eszek,  Samac,  Vinkovci,  Ivankovo  und  Mikanovci  nach 
Wien  (St.E.G.)  haben  auch  für  Wien  (Matzleinsdorf)  Giltigkeit 
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Die  ermässigten  Frachtsätze  fiir  Kolozsvar,  Ddva.  Kavaran-Szakul,  Jassenova,  BustyahAza  und  Vöcsi  werden  auch  auf  die  in  der  Richtung 
des  Transportweges  vorgelegenen  Btationen  ausgedehnt,  soweit  nicht  die  normalen  Fraehtanthelle  niedriger  sind.  Die  Frachtsätze  für  Jasse  >ova  werden 
für  die  Stationen  der  Linie  Vujtek— Nemet-BogBan  und  die  Frachtsätze  für  Bustyahäza  tür  die  Btationen  der  Linien  Nagy-Szöllös— Bom,  Csap  — Ungvar, 
Csap -NyiregyhAza,  NyiregyhAza— Bzerencs,  B.  A.  Ujliely  M-zö-Laborcz  und  Logenye — Mihaly  Also-Mislye  angewendet.  Für  Holzstämme-Sendungen, 
welche  nach  einer  in  den  Rahmen  der  gegenwärtigen  Begünstigung  gehörigen  Holzsäge  behtits  Aufarbeitung  zur  Versendung  gelangen,  werden  rück- 
sichtlich  der  bis  zur  Holzsäge-Btation  reichenden  Strecken  der  kgl.  Ungar.  Btaatsbnhnen  Frachtsätze  auf  Grund  des  Einheitssatzes  von  0'2  Hellern  per  lt'O  kg 
nnd  1 km,  zuzüglich  einer  Reexpeditionsgebiihr  von  4 Hellern  per  100  kg  im  Riickvergiitungswege  in  dem  Falle  berechnet,  wenn  die  reclamirende  Holz- 
säge anf  Grund  der  auf  dieselbe  als  Aufgeberin  lautenden  Frachtbrief-Duplicate  nachweist,  dass  von  derselben  während  der  Giltigkeitsdauer  der 
Begünstigung  mindestens  ebensoviel  Bcbnittholz  nach  dem  westlichen  Zullauslande  oder  nach  den  Blbeumschlagsplätzen  befördert  wurde.  Diese  Frachtbrief- 
Duplicate,  sowie  die  auf  die  betreffende  llolzsäge  als  Empfängerin  lautenden  Original-Frachtbriefe  über  die  bezogenen  Holzstämme  sind  im  Verlaufe  von 
3 Monaten  nach  Versendung  des  gleichen  Bchnittholzquantums  der  Ilirectiori  der  kgl.  Ungar.  Btaatsbahnen  (Abth.CIVb)  vor/.ulegen.  In  den  Frachtsätzen 
für  Anina,  Krassova  und  BaziAs  ist  die  in  dem  Localtarife  der  kgl.  Ungar.  Btaatsbahnen  festgesetzte  Znschlagsgehühr  bereits  enthalten 

•)  Im  Verkehre  mit  Bayern,  Büddeutschland,  Luxemburg,  Frankreich  und  der  Bchweiz  gilt  die  Frachtbegünstigung  von  den  vorgenannten 
ungarischen  Btationen  ausschliesslich  nur  für  Wien  Bt.E.G.  transit,  somit  nicht  auch  tür  Wien  K.F.N'B. 

**)  Im  Verkehre  mit  den  Btationen  der  Bragsö-HAromszeker  Eisenbahn. 
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Der  Firma  Wolf  Blumberg  Söhne  in  Teplitz  wurde  für  Baumaterialien,  Kessel,  Maschinen  und  sonstige 
Einrichtungsgegenstände,  welche  zur  Errichtung  einer  Vigognespinnerei  in  Auperschin  bestimmt  sind,  die  im 
Ausnahmetarife  XIV  des  Localgütertarifes,  Theil  II,  bezw.  im  Ausnahmetarife  111  des  hiezngehörigen  Nach- 
trages V festgesetzte  Frachtbegünstigung  mit  Giltigkeit  vom  l.  Jänner  1901  bis  auf  Widerruf,  längstens  bis 
Ende  December  1901  bewilligt.  Von  der  Bedingung  eines  Durchlaufes  von  mindestens  40  km  auf  den  Strecken 
der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  wurde  abgesehen. 
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Samstag. 


XIV.  Jahrgang. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Geschäftsordnung  für  den  Staatseisenbahnrath  vom  17.  April  1897  unter  Berücksichtigung  der  während 
der  Functionsperiode  des  Staatseisenbahnrathes  1897 — 1899  getroffenen  Abänderungen  derselben. 

§ 1. 

Der  Staatseisenbahnrath  wird  von  dem  Eisenbahnminister  nach  Bedürfniss,  mindestens  aber  zweimal  im 
Jahre,  und  zwar  im  Frühjahre  und  im  Herbste,  zu  einer  Sitzung  einberufen. 

Die  regelmässigen  Sitzungen  werden  thunlichst  derart  anberaumt,  dass  einerseits  die  Mitglieder  ihre  Anträge 
in  Kenntniss  der  zur  Berathung  gelangenden  Vorlagen,  insbesondere  der  Fahrplanentwürfe,  stellen  können,  und 
dass  andererseits  eventuelle  Wünsche  des  Staatseisenbahnrathes  in  Ansehung  des  Fahrplanes  noch  bei  der  be- 
treffenden internationalen  Fahrplanconferenz  berücksichtigt  werden  können. 

Die  Einladung  der  Mitglieder  erfolgt  spätestens  drei  Wochen  vor  dem  für  den  Beginn  der  Sitzung  an- 
beraumten Tage  unter  Mittheilung  der  Tagesordnung,  in  welcher  die  der  Begutachtung  zu  unterziehenden  Gegen- 
stände kurz  angeführt  sind. 

Ist  ein  Mitglied  des  Staatseisenbahnrathes  verhindert,  an  der  anberaumten  Sitzung  theilzunehmen,  so  hat 
dasselbe  nicht  nur  sein  Ausbleiben  umgehend  dem  Eisenbahnminister  anzuzeigen,  damit  die  Einladung  des  für  dieses 
Mitglied  ernannten  Ersatzmannes  erfolgen  könne,  sondern  auch  unmittelbar  seinen  Ersatzmann  unter  Uebermittlung 
des  ihm  zugekommenen  Actenmaterials  von  seiner  Verhinderung  zu  benachrichtigen,  damit  letzterer  der  Ein- 
berufung zu  der  betreffenden  Sitzung  gewärtig  sei. 

§ 2. 

Der  Vorsitz  in  den  Sitzungen  des  Staatseisenbahnrathes  steht  dem  Eisenbahnminister  und  im  Falle  der 
Verhinderung  desselben  dem  von  ihm  aus  dem  Stande  des  Eisenbahnministeriums  zu  bestimmenden  Stellvertreter  zu. 

An  den  Sitzungen  des  Staatseisenbahnrathes  nehmen  die  vom  Eisenbahnminister  bestimmten  Organe  der 
staatlichen  Eisenbahnverwaltung  theil. 

Ueber  Veranlassung  des  Vorsitzenden  können  den  Sitzungen  auch  Sachverständige  aus  Interessenten- 
kreisen beigezogen  werden. 

Die  Sitzungen  des  Staatseisenbahnrathes  sind  nicht  öffentlich. 

§ 3. 

Der  Vorsitzende  eröffnet  und  leitet  die  Berathung,  bestimmt  die  Reihenfolge  der  Verhandlungsgegenstände, 
veranlasst  die  Abstimmung  und  bezeichnet  jene  Gegenstände,  welche  geheim  zu  halten  sind. 

Er  scbliesst  die  Sitzung  und  bestimmt,  falls  der  Umfang  der  Berathungsgegenstände  es  nothwendig  macht, 
die  Sitzung  an  einem  der  nächstfolgenden  'Lage  fortzusetzen,  den  Zeitpunkt  dieser  Fortsetzung. 

§ 4. 

Anträge  einzelner  Mitglieder,  welche  in  einer  Sitzung  des  Staatseisenbahnrathes  zur  Verhandlung  kommen 
sollen,  um  sohin  die  Grundlage  von  Anträgen  des  Staatseisenbahnrathes  im  Sinne  des  § 3 des  Statutes  zu  bilden, 
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in  d schriftlich  spätestens  14  Tage  vor  Beginn  der  Sitzung  dem  Eisenbahnminister  bekanntzugeben.  Später  ein- 
gebrachte  Anträge  werden  weder  auf  die  Tagesordnung  gesetzt,  noch  vervielfältigt  und  kommen  in  der  betreffenden 
Session  überhaupt  nur  dann  zur  Verhandlung,  wenn  sie  von  mindestens  fünf  Mitgliedern  des  Staatseisenbahnrathes 
unterstützt  werden  und  ihre  Dringlichkeit  vom  Staatseisenbahnrathe  anerkannt  wird  (§  6).  Andernfalls  ist  die 
Beschlussfassung  über  solche  verspätete  Anträge  auf  die  nächste  Session  zu  vertagen. 

Den  Anträgen  ist  in  der  Regel  eine  kurze  Begründung  beizufügen;  nur  in  dringenden  Ausnahmsfällen 
darf  von  dem  Antragsteller  auf  die  von  ihm  bei  der  Berathung  mündlich  vorzubringende  Begründung  ver- 
wiesen werden. 

§ 5. 

Der  Staatseisenbahnrath  kann  entweder  für  die  ganze  Dauer  seiner  Function  oder  von  Fall  zu  Fall  aus 
seinen  Mitgliedern  Ausschüsse  wählen,  welche  berufen  sind,  die  zur  Berathung  im  Staatseisenbahnrathe  bestimmten 
Gegenstände  zunächst  einer  Vorprüfung  zu  unterziehen  und  sohin  dem  Staatseisenbahnrathe  mündlich  oder 
schriftlich  zu  berichten. 

Für  die  ganze  Dauer  seiner  Function  wählt  der  Staatseisenbahnrath  in  der  ersten  Sitzung  seiner  Functions- 
periode insbesondere  folgende  drei  (ständigen)  Ausschüsse: 

a)  einen  Ausschuss  für  allgemeine  Angelegenheiten ; 

b)  einen  Ausschuss  für  Fahrordnungs-Angelegenheiten ; 

c)  einen  Ausschuss  für  commercielle  und  Tarifangelegenheiten. 

Womöglich  soll  jedes  Mitglied  des  Staatseisenbahnrathes  einem  dieser  drei  (ständigen)  Ausschüsse  an- 
gehören und  soll  in  jeden  dieser  Ausschüsse  annähernd  die  gleiche  Zahl  von  Mitgliedern  gewählt  werden. 

Jeder  Ausschuss  constituirt  sich  für  die  Dauer  seiner  Function  durch  Wahl  eines  Obmannes  und  Obmann- 
stellvertreters aus  der  Mitte  seiner  Mitglieder. 

Die  Ausschüsse  werden  von  dem  Eisenbahnminister  in  der  Regel  unmittelbar  vor  den  Sitzungen  des 
Staatseisenbahnrathes,  und  zwar  derart  einberufen,  dass  zwischen  den  Ausschusssitzungen  und  der  Plenarsitzung 
ein  Tag  zur  Ausarbeitung  der  Referate  frei  bleibt. 

Ausser  den  vom  Eisenbahnminister  zur  Theilnahme  an  den  Verhandlungen  der  Ausschüsse  bestimmten 
Organen  der  Staatseisenbahn-Verwaltung  können  den  Sitzungen  der  Ausschüsse  über  Veranlassung  des  Vorsitzenden 
auch  Sachverständige  aus  Interessentenkreisen  beigezogen  werden.  Wenn  in  den  Sitzungen  der  Ausschüsse 
Angelegenheiten  von  Privateisenbahnen  zur  Verhandlung  kommen,  bleibt  es  dem  Ermessen  des  Eisenbahnministeriums 
Vorbehalten,  über  Antrag  des  Vorsitzenden  des  Ausschusses  die  betreffenden  Eisenbahn-Verwaltungen  zur  Ent- 
sendung von  Vertretern  aufzufordern. 

Die  Organe  des  Eisenbahnministeriums  sind  verpflichtet,  die  Ausschüsse  in  ihren  Arbeiten  thunlichst  zu 
unterstützen  und  denselben  alle  über  die  vorliegenden  Berathungsgegenstände  geforderten  Auskünfte  zu  ertheilen. 

Die  Anträge  der  Ausschüsse  sind  in  entsprechender  Weise  rechtzeitig  zur  Kenntniss  der  Mitglieder  des 
Staatseisenbahnrathes  zu  bringen. 

Der  Vorsitzende  des  Staatseisenbahnrathes  wird  den  Ausschüssen  jene  Gegenstände,  welche  sie  in  Be- 
handlung zu  nehmen  haben,  sowie  jene,  welche  geheim  zu  halten  sind,  bezeichnen. 

In  der  Regel  sind  alle  Vorlagen  vor  ihrer  Berathung  den  Mitgliedern  des  Staatseisenbahnrathes  mitzutheilen, 
und  zwar  werden  den  Mitgliedern  die  im  § 8 genannten  „Fahrplanentwürfe“  und  „Mittheilungen“  thunlichst  drei 
Wochen  und  die  Copien  der  rechtzeitig  eingebrachten  Initiativanträge  der  einzelnen  Mitglieder  (§  4)  thunlichst  acht 
Tage  vor  den  Sitzungen  zugesendet  werden. 

§ 6. 

Die  Gutachten  des  Staatseisenbahnrathes  über  die  vorgelegten  Fragen  werden  durch  Abstimmung  der 
anwesenden  Mitglieder,  beziehungsweise  Ersatzmänner  festgestellt. 

Zur  Beschlussfähigkeit  des  Staatseisenbahnrathes  ist  die  Anwesenheit  von  mindestens  zwanzig  Mitgliedern 
(Ersatzmännern)  erforderlich. 

Wenn  sich  bei  der  Abstimmung  über  einen  gestellten  Antrag  Stimmengleichheit  ergibt,  gilt  derselbe 

als  gefallen. 

Bei  den  Berathungen  der  Ausschüsse  hat  der  Vorsitzende  an  der  Abstimmung  nicht  theilzunehmen,  sondern 
nur  im  Falle  der  Stimmengleichheit  zu  dirimiren. 


§ 7. 

Ueber  die  Sitzungen  des  Staatseisenbahnrathes  sind  durch  die  von  dem  Eisenbahnminister  bestimmten 
Organe  Protokolle  aufzunehmen,  welche  in  gedrängter  Fassung  den  Gang  der  Verhandlung  darzustellen  haben. 

Die  Gegenstände  der  Tagesordnung,  sowie  die  hierüber  abgegebenen  Gutachten  sind  wörtlich  anzuführen. 

Von  der  Mehrheit  abweichende  Ansichten  sind  über  Verlangen  der  Stimmführer  in  das  Protokoll  auf- 
zunehmen. 

Die  Protokolle  werden  sämmtlichen  Mitgliedern  und  Ersatzmännern  zugestellt  und  ausserdem  durch  die 
„Wiener  Zeitung“  und  das  „Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt“  veröffentlicht. 

Inwieweit  die  Veröffentlichung  einzelner  Beschlüsse  aus'  geschäftlichen  oder  höheren  staatlichen  Rücksichten 
zu  unterbleiben  hat,  bestimmt  der  Eisenbahnminister. 

Allfällige  Berichtigungen  des  Protokolles  sind  binnen  acht  Tagen  von  der  Zustellung  desselben  an  die 
Mitglieder  und  Ersatzmänner  beim  Vorsitzenden  geltend  zu  machen  und  gelangen,  falls  sie  als  zutreffend  befunden 
werden,  in  den  oben  genannten  Blättern  zur  Verlautbarung. 
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§ 8. 

Den  Mitgliedern  des  Staatseisenbahnrathes  werden  vor  jeder  Sitzung  zugesendet : 

1.  die  „Fabrplanentwürfe“  für  die  im  Staatsbetriebe  stehenden  Eisenbahnlinien; 

2.  eingehende  „Mittheilungen“  über  die  seitens  des  Eisenbahnministeriums  erfolgte  Schlussfassung  in  Betreff 
der  vom  Staatseisenbahnrathe  in  seiner  vorausgegangenen  Sitzung  abgegebenen  Gutachten,  sowie  über  alle  seit 
der  letzten  Sitzung  getroffenen  Verfügungen,  welche  Angelegenheiten  betreffen,  die  nach  § 3 des  Statutes  für  den 
Staatseisenbahnrath  in  den  Wirkung>kreis  dieser  Körperschaft  fallen,  wegen  besonderer  Dringlichkeit  aber  ohne 
vorhergegangene  gutachtliche  Aeusserung  des  Staatseisenbahnrathes  getroffen  werden  mussten. 

§ 9. 

Die  dem  Staatseisenbahnrathe  gemäss  § 3 des  mit  der  Allerhöchsten  Entschliessung  vom  18.  Februar  1897 
genehmigten  Statutes  zustehenden  Befugnisse  werden  von  demselben  nur  in  seiner  Gesammtheit,  nicht  aber  von 
den  einzelnen  Mitgliedern  desselben  ausgeübt. 


Die  Rentabilitätder  Linien  der  sächsischen 
Staatseisenbahnen. 

Die  sächsische  Staatseisenbahnverwaltung  lässt  auf 
W unsch  der  Landstände  alljährlich  eine  Darstellung  des 
Erträgnisses  der  einzelnen  Linien  ihres  Bahnnetzes  be- 
arbeiten. Wenn  diese  Darstellung  — die  jetzt  für  das 
Betriebsjahr  1899  vorliegt  — auch  vielfach  auf  Schätzung 
von  Ausgaben  beruht,  so  bietet  sie  doch  eine  in  der 
Hauptsache  zutreffende  Beurtheilung  der  Verkehrs-  und 
wirthschaftlichen  Bedeutung  der  einzelnen  Linien. 

Die  Betriebseinnahmen  des  Jahres  1899  waren  um 
Mk.  4,811.680  höher  als  im  Vorjahre  und  übertrafen  die  im 
Staatshaushaltsetat  vorgesehene  Summe  um  Mk. 9,001.799. 
An  der  Mehreinnahme  gegen  1898  war  der  Personen- 
verkehr mit  Mk.  1,983.176  betheiligt,  wovon  allein  rund 
Mk.  1,452.000  auf  die  Steigerung  des  Verkehrs  der 
eigenen  Stationen  unter  sich  entfallen;  der  Güterverkehr 
brachte  Mk.  2,293.556  mehr,  die  fast  ausschliesslich  auf 
den  erhöhten  Güteraustausch  mit  fremden  Bahnen  und 
den  Durchgangsverkehr  entfallen. 

Dagegen  stiegen  die  Ausgaben  um  Mk.  6,823.192 
gegen  das  Vorjahr  und  sie  betrugen  Mk.  10,172.602 
mehr  als  die  im  Staatshaushaltsetat  aufgenommene  Summe. 
Hievon  entfallen  rund  Mk.  1,190.000  mehr  für  Betriebs- 
materialien, Unterhaltung  und  Ergänzung  der  Ausstattungs- 
gegenstände,  Mk.  1,851.000  mehr  für  Unterhaltung,  Er- 
gänzung und  Erneuerung  der  Betriebsmittel  und  maschi- 
nellen Anlagen,  Mk.  3,700  000  mehr  an  Gehältern  und 
Löhnen,  verursacht  durch  Mehreinstellung  von  Arbeits- 
kräften infolge  der  Verkürzung  der  Dienstdauer,  Er- 
höhung der  Arbeiterlöhne  und  planmässige  Aufrückung 
der  Beamten  in  höhere  Gehaltsclassen.  Hienach  über- 
stiegen die  Mehrausgaben  die  Mehreinnahmen  um 
Mk.  1,981.512  und  um  so  viel  ist  der  Ueberschuss  für 
1899  geringer  als  1898.  Der  für  die  Budgetperiode 
1898/99  erzielte  Betriebsüberschuss  von  Mk.  66,413.535 
ist  um  Mk.  360.097  hinter  dem  in  den  Staatshaushalt 
eingestellten  zurückgeblieben. 

Die  Verzinsung  des  Anlagecapitals  betrug  1899  : 
3'702  pCt.  gegen  4*075  pCt.  im  Vorjahre. 

Die  Verzinsung  der  Linien,  die  eine  solche  über- 
haupt erzielten,  ergibt  sich  aus  folgender  Uebersicht,  in 
welcher  die  Linien  nach  der  Höhe  der  Verzinsung  im 
Jahre  1899  geordnet  sind: 


Verzinsung  in 
Percenten  des  An- 

Linie  lagecapitals 

1899  1898 


Zeithain  — Elsrerwerda 1088  879 

Wahlheim— Kriebethal 953  1028 

Werdau— Weida 7-94  10  06 


Linie 

Verzin 

Percente 

lagec 

1899 

sung  in 
n des  An- 
apitals 

1898 

Pirna — Berggiesshübel  mit  Pirna — Gross- 

cotta 

760 

934 

Gaschwitz — Meuselwitz 

7-22 

7-92 

Stollberg — St.  Egidien 

695 

7-40 

Leipzig  — Hof  mit  Leipzig-Plagwitz— Gasch- 

witz 

6;80 

7-58 

Görlitz — Dresden- A 

627 

676 

Riesa  - Chemnitz 

5-53 

6 07 

Beucha — Seelingstädt 

5-24 

— 

Bodenbach — l)resden-A 

5 23 

550 

Dresden  — Werdau  mit  Kohlenbahnen  und 

Freiberg— Halsbrücke 

5-15 

5-44 

Dresden — Elsterwerda 

4-89 

517 

Zeitz —Altenburg 

470 

4 93 

Leipzig  — Dresden  und  Grossenhain  — 

Priestewitz 

467 

5 31 

Leipzig — Geithain 

4 57 

458 

Schönbörnchen— Gössnitz 

4-46 

4-ö2 

Weida— Mehltheuer 

4-16 

4 90 

Meuselwitz  — Ronneburg 

404 

4-66 

Schwarzenberg—  Zwickau  mit  Schneeberg — 

Niederschlema  

3 89 

5-22 

Riesa  — Nossen  — Moldau  mit  Berthels- 

dorf — Grosshartmannsdorf  u.  Brand  — 

Langenau  

3-08 

341 

Plauen — Eger 

3-00 

2 83 

Zittau— Markersdorf  (schmalsp.) 

289 

304 

Borsdorf — Coswig 

2-87 

337 

Schönberg — Schleiz 

2 71 

314 

Bautzen — Königswartha  

2-52 

312 

Kieritzsch  — Chemnitz  mit  Limbach  — 

Wittgensdorf  und  Rochlitz — Penig  . . 

2-49 

1 72 

Mügeln — Geising-Altenberg  (schmalsp.) 

226 

(Zuschuss) 

Schönberg — Hirschberg 

2-21 

245 

Kamenz-Pirna 

2-18 

2-39 

Gössnitz — Gera 

2-17 

323 

Zittau— Nikrisch 

1-83 

0 42 

Falkenstein  — Muldenberg 

1-70 

1-76 

Radebeul — Radeburg  (schmalsp.)  .... 

1-62 

298 

Oscbatz  — Döbeln  mit  Mügeln — Nerchau- 

Trebsen  (schmalsp.) 

1-56 

1 87 

Gera — Weischlitz 

1-19 

1*41 

Zwickau — Falkenstein — Oelsnitz 

107 

1-52 

Chemnitz  — Aue  — Adoif  mit  Zwota  — 

Klingenthal 

1-07 

164 

Buchbolz — Schwarzenberg  mit  Walthers- 

dorf — Crottendorf • . 

0-95 

118 

Reichenbach  und  B. -Mylau 

076 

0 70 

Schönfeld — Geyer  (schmalsp.) 

0-74 

0-87 

Annaberg— Flöha 

0-54 

092 

Brunn  — Greiz 

047 

092 

Waldheim— Rochlitz 

0 35 

113 

Zwönitz — Altchemnitz 

0-31 

065 

Oschatz— Strehla  (schmalsp.) 

0 15 

(Zuschuss) 

Bautzen — Schandau  mit  Niederneukirch  — 

Bischofswerda,  Neustadt— Diirrröhrs- 

dorf,  Grosspostwitz  — Cunewalde  . . . 

0-14 

0*55 

Wilka— Carlsfeld  (schmalsp.) 

013 

1 

1-00 
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Von  den  Linien  haben  21  nicht  nur  keine  Ver- 
zinsung ihres  Anlagecapitals  erbracht,  sondern  auch  ihre 
Betriebskosten  nicht  gedeckt,  vielmehr  einen  Zuschuss 
dazu  erfordert.  Es  waren  dies  folgende  : 


Linie 

Zu- 

schuss- 

betrag 

Mk. 

Percent 

des 

Anlage- 

capitals 

1898 

Hainsberg— Kipsdorf  (schmal- 
spurig)   

59.334 

294 

(3'49  Verz.) 

Grünstädtel  — Rittersgrün 

(schmaisp. 1 

27.190 

286 

1-85 

Taubenheim  — Dürrhenners- 

dorf  (schmaisp.)  .... 

27.129 

2 14 

1'85 

Kohlmühle — Hohnstein 

(schmaisp.) 

24.142 

198 

3-32 

Mosel — Ortmannsdorf(schmal- 

spurig) 

18.359 

1-75 

1-83 

Limbacb— Wüstenbrand  . . 

37.090 

1-72 

0-75 

Herrnhut — Bernstadt  (schmal- 

spurig) 

11.876 

1-23 

1 11 

Herlasgrün— Falkenstein  . . 

39.114 

116 

1-74 

Rosswein — Niederwiesa  . . . 

60.018 

085 

0-38 

Cranzahl  — Oberwiesenthal 

(schmaisp.) 

15  530 

0-82 

(0'04  Verz.) 

Löban — Weissenberg  .... 

12.118 

0-77 

047 

Wolkenstein  — Jöhstadt 

(schmaisp.) 

19.223 

0-67 

034 

Mulaa— Sayda  (schmaisp.) 

8.542 

0-59 

032 

Klingenberg — Frauenstein 

(schmaisp.) 

8.187 

0-51 

0-04 

Weipert— Annaberg  .... 

12.838 

051 

0-70 

Wiiischthal  — Ehrenfrieders- 
dorf mit  Herold — Thum 

(schmaisp.) 

7.556 

0 51 

0-20 

Hetzdorf — Eppendorf(schmal- 

spurig) 

4 337 

046 

006 

Reitzenhain — Flöha  mit 

Pockau— Neuhausen  . . 

48.412 

0-37 

(0-89  Verz.) 

Karaenz  — Elstra 

4.157 

031 

(0'63  Verz.) 

Glauchau — Wurzen  .... 

28.284 

0-23 

(0-53  Verz.) 

Zittau  — Löbau  und  Ober- 

oderwitz  — Wilthen, 

Scheibe — Eibau,  Ebers- 

hach — Löbau  

12.900 

0-05 

(0'28  Verz.) 

Im  Ganzen  haben  diese  21  Linien  Mk.  380.942 
Zuschüsse  zu  den  Betriebskosten  erfordert.  Von  den  20 
schmalspurigen  Linien  haben  12  ihre  Betriebskosten  nicht 
gedeckt.  (Z.  d.  V.  D.  E.-V.) 


Inland. 

Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn.  (Bauconsens-Er- 
t h e i 1 u n g.)  Die  k.  k.  Statthalterei  in  Brünn  hat  den  Bau- 
consens  für  die  Errichtung  eines  offenen  Durchlasses  mit  zwei 
Oeffnungen  von  je  0 6 m Lichtweite  in  km  1344  der  Localbahn 
Rohrbach-Seelowitz  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums 
ertheilt.  [E.-M.-Z.  954.] 

Localbalin  Jenbach  - Mayrhofen  (Zillerthalbahn) . 
(Zweite  Theilstrecke  Fügen — Zell  a.  Z.  — Mayr- 
holen: Ergebniss  der  Stationscommis.sion  und 
politischen  Begehung.)  Das  von  der  k.  k.  Statthalterei 
in  Innsbruck  mirgetheilte  Ergebniss  der  in  derZeit  vom  27.  Sep- 
tember bis  6.  October  1900  durchgeführten  Stationscommission, 
politischen  Begehung  und  Enteignungsverhandlung,  sowie  Fest- 
stellung der  feuersicheren  Herstellungen  rücksichtlich  des  Detail- 
projectes  für  die  zweite  Theilstrecke  Fügen  — Zell  a.  Z.— Mayr- 
hofen der  schmalspurigen  Localbahn  von  Jenbach  nach  Mayr- 
hofen (Zillerthalbahn),  sowie  die  auf  Grund  des  im  Allgemeinen 
anstandslosen  Ergebnisses  der  genannten  Amtshandlungen  gegen 
Einhaltung  der  von  der  Commission  getroffenen  Bestimmungen 


im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ex  commissione  er- 
folgte Ertheilung  des  Bauconsenses  für  die  begangene  Linie 
km  9T/2— 30-4/5  mit  Einschluss  der  coramissionell  behandelten 
Variantenprojecte  für  die  Theilstrecken  km  14-045  — 14785, 
km  22  800 — 23-334  und  km  24.100— 25  000  und  der  die  Stationen 
Uderns,  Kaltenbach,  Aschau  und  Ramsberg  betreffenden  Varianten, 
jedoch  ausschliesslich  der  Theilstrecken  km  11:5 — 11-9,  km  223 
bis  22  8,  km  27-4 — 28  1 und  Km  29'7  — 29  9 wurde  zur  Kenntniss 
genommen.  Auf  Grund  der  Commissiousbestimmungen  hat  das 
k.  k.  Eisenbahnministerium  die  Baubewilligung  auch  für  die 
Theilstrecke  km  29-7  — 299  ertheilt.  Bezü?lich  der  von  der  Bau- 
consensertheilung  vorläufig  noch  ausgeschlossenen  restlichen  drei 
Theilstrecken:  km  11-5—11-9,  km  223— 228  und  km  27-4—28-1 
werden  neue  Detailprojecte  zu  verfassen  und  behufs  Einleitung 
der  commissioneilen  Verhandlungen  vorzulegen  sein. 

[E.-M.-Z.  51.052.] 

Localbahn  Tarnopol  - Zbaraz.  (Ergebniss  der 
politischen  Begehung  und  Enteignungsver- 
handlung.) Das  von  der  k.  k.  Statthaiterei  in  Lemberg  mit- 
getheilte  Ergebniss  der  in  der  Zeit  vom  3.  bis  12.  Juli  1900 
durchgeführten  politischen  Begehung,  Enteignungsverhandlung 
und  Feststellung  der  feuersicheren  Herstellung  rücksichtlich  des 
Projectes  der  Localbahn  Tarnopol-Zbaraz  wurde  zur  Kenntniss 
genommen.  Auf  Grund  des  Ergebnisses  der  erwähnten  Amts- 
handlungen hat  das  k.  k.  Eisenbahnministerium  bezüglich  der 
Theilstrecken  km  018— 480,  km  6 30— 7-40  und  km  8 00—25-20 
der  gegenständlichen  Localbahn  den  Bauconsens  mit  dem  Be- 
merken ertheilt,  dass  derselbe  erst  nach  eventueller  Ertheilung 
der  Concession  in  Kraft  tritt.  Bezüglich  der  Theilstrecken 
km  4 80 — 6 30  und  km  7-40 — 8'00  wird  ein  neues  Detailproject 
zu  verfassen  und  behufs  Einleitung  der  commissioneilen  Ver- 
handlungen in  Vorlage  zu  bringen  sein.  [E.-M.-Z.  40.416.] 

Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörung  und  Behebung  einer  solchen. 

K.  k.  österr.  S t aa  t s b a h ne  n. 

12.  Jänner.  — In  den  Strecken  Kolomea — Stoboda  Run- 
gurska  Grube  und  Kolomea,  Nadwornaer  Vorstadt — Szeparowce — 
Kuiazdwör  der  Kolonteaer  Localbahnen  wurde  der  Gesammt- 
verkehr  mit  den  Zügen  Nr.  2373  und  2381/2481  wieder  auf- 
genommen. 

Oester  r.  - ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

12.  Jänner.  — Wegen  Frostwetters  wurde  der  Güterverkehr 
nach  dem  Umschlagplatze  Schönpriesen  mit  Ausnahme  der  für 
die  Lagerhäuser  bestimmten  Güter  eingestellt. 

Aussig  - Teplilzer  Eisenbahn.  (Aenderung  der 
Stationsbezeichn  ungNeuschlossin  Neugarten.) 
Ab  15.  Jänner  wird  die  bisherige  Bezeichnung  der  an  der  Linie 
Teplitz  (Settenz)— Reichenberg  gelegenen  Station  Neuschloss  in 
„Neugarten“  umgeändert. 


Ausland. 

Deutsches  Reich.  (Reichseisenbahnen  in  E 1- 
sass-Lothringen:  Erweiterung  der  Abferti- 

gungsbefugnisse der  Haltestelle  Riedselz.) 
Am  1.  Jänner  wurde  die  an  der  Bahnstrecke  Strassburg — 
Weissenburg  gelegene  Haltestelle  Riedselz,  welche  bisher 
nur  für  den  Personen-,  Gepäcks-,  Expressgut-,  Eilstückgut-  und 
den  Wagenladungsverkehr  eingerichtet  war,  nunmehr  auch  für 
den  Frachtstückgutverkehr  eröffnet.  (Vergl.  Verordnungs-Blatt 
Nr.  131  vom  15.  November  1900,  Seite  2519.) 

Preussen.  (Industriebahn  -Actiengesellseha  ft 
in  Frankfurt  a.  M. : Eröffnung  der  Kleinbahn 

von  Beuel  nach  Grossenbusch.)  Am  21.  December  1900 
ist  die  Kleinbahn  von  Beuel  nach  Grossenbusch  dem 
Betriebe  übergeben  worden.  Dieselbe  dient  nur  dem  Güterverkebre 
und  sind  für  denselben  folgende  Stationen  eingerichtet  worden  : 
ümschlagbahnhof  Beuel,  Pützcnen,  Bechlinghoven,  Ausweiche, 
Hangelar,  Grossenbusch  und  Limperich-Küdinghoven. 

— (Eröffnung  der  Theilstrecke  Stralsun  d — 
Pranzburg  der  Stralsund-Triebseer  Eisenbahn.)  Am 
23.  December  1900  ist  vorläufig  die  Theilstrecke  Stralsund — 
Franzburg  der  Stralsund-Triebseer  Eisenbahn  dem  öffentlichen 
Verkehre  übergeben  worden.  (Vergl.  Verordnungs-Blatt  Nr.  4 
vom  8.  Jänner,  Seite  125.) 

— (Kgl.  Preussische  S t a a t s e i s e n b a h n e n : 
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Abfertigungs  befugnisse  derHaltestelleSchön- 
w a 1 d e.)  Am  31.  December  1900  wurde  die  bei  Sorau  gelegene 
Haltestelle  Schönwalde  für  den  Wagenladungsverkehr  eröffnet. 

— (Kgl  Preussische  Staatseisen  bahnen 
Directionsbezirk  Cassel:  Er  Weiterung  der  Ab- 
fertigungsbefugnisse des  Haltepunktes  Lüch- 
tringen.) Am  2.  Jänner  wurde  der  an  der  Bahnstrecke  Alten- 
beken— Holzminden  zwischen  den  Stationen  Holzminden  und 
Höxter  gelegene  Haltepunkt  Lüchtringen,  welcher  bisher 
nur  dem  Personenverkehre  diente,  nunmehr  auch  für  den  Eil- 
und  Stiickgutvei kehr  eröffnet.  Die  Annahme  und  Auslieferung 
von  Gütern  in  Wagenladungen,  sowie  von  Fahrzeugen,  Spreng- 
stoffen, Leichen  und  lebenden  Thieren,  mit  Ausnahme  von  Klein- 
vieh in  einzelnen  Stücken,  ist  ausgeschlossen. 

Baden.  (Grossherzoglich  Badische  Staats- 
eisenbahnen: Errichtung  von  Güternebenstellen 

in  Neckarau  und  Rheinau.)  Einer  Kundmachung  der 
General-Direction  obiger  Staatseisenbahnen  vom  26.  December 
1900  zufolge  sind  in  Neckarau  und  Rheinau  mit  15.  De- 
cember 1900  amtliche  Güternebenstellen  errichtet  worden. 

Bayern.  (Betriebseinnahmen  der  Staatseisen- 
bahnen im  Mo  n at  e O c to  b e r 1900.)  Im  Monate  October  1900 
gelangten  bei  einer  Bahnlänge  von  5756  km  (1899:  5617  km) 
2,478  470  Personen  und  1,827.644  t Güter  zur  Beförderung.  Die 
Einnahmen  betrugen  aus  dem  Personenverkehre  Mk.  3,749.601, 
aus  dem  Güterverkehre  Mk.  10,284.216,  aus  dem  Gepäckverkehre 
Mk.  259.613  und  aus  dem  Thiertransport  Mk.  262.293,  zusammen 
Mk.  14,555.723,  gegenüber  Mk.  13,874.720  im  October  1899.  Vom 
1.  Jänner  bis  31.  October  1900  beziffert  sich  die  Gesammteinnahme 
auf  Mk.  133,366.264,  d.  i.  gegen  den  gleichen  Zeitraum  des  Vor- 
jahres mehr  um  Mk.  8,821.105. 

Bayern.  (Eisenbahnproject  Bruck  bei  München- 
Stegen  am  Ammersee)  Zur  Vornahme  der  Vorarbeiten  iür 
eine  elektrische  Bahn  zwischen  vorgenannten  Orten,  welche  über 
Schöngeising-Wildenroth-Ünteralting-Inning  geführt  werden  soll, 
wurde  vom  zuständigem  Staatsministerium  dem  Gutsbesitzer 
Felix  Henle  in  Arzla  die  Bewilligung  auf  die  Dauer  eines  Jahres 
ertheilt. 

— (Wiedererlangung  von  in  Eisenbahnwagen 
verloren  gegangenenGegenständen.)  Um  den  Reisenden 
die  Wiedererlangung  verlorener  Gegenstände  thunlichst  zu  er- 
leichtern, hat  die  General-Direction  der  Bayerischen  Staatsbahnen 
an  ihre  sämmtlichen  Bahnstationen,  sowie  an  das  Zugpersonal 
Weisungen  dahin  ergehen  lassen,  dass  die  Zugführer  und 
Schaffner  auf  Verlangen  Verlustanzeigen  in  den  Stationen  zu 
holen  und  diese,  nach  deren  Ausfüllung  durch  die  Reisenden, 
dem  dienstthuenden  Stationsbeamten  der  nächsten  geeigneten 
Station  behufs  sachgemässer  Behandlung  zu  übergeben  haben. 

— (Errichtung  neuer  Eisenbahnbausectionen.) 
Behufs  Ausführung  weiterer,  im  letzten  Landtage  genehmigter 
Eisenbahnen  von  örtlicher  Bedeutung  (Localbahnen),  und  zwar 
jener  von  Wasserburg-Bahnhof  rach  Wasserburg-Stadt  und  von 
Miltenberg  nach  Stadtprozelten  wurden  in  Wasserburg  am 
Inn  und  in  Miltenberg  am  Main  neue  Eisenbahnbausectionen 
unter  gleichzeitiger  Aufhebung  jener  in  Dorfen  und  Markt-Ober- 
dorf errichtet. 

Württemberg.  (Verkehr  und  Einnahmen  der 
Staatseisenbahnen  im  Monate  October  1900.)  Im 
Monate  October  1900  wurden  bei  einer  Bahnläoge  von  1826  11  km 
(im  Vorjahre  1786'38km)  befördert  3,218.197  (3,054.841)  Personen 
und  861.051  (888.532)  t Güter.  Es  betrugen  die  Einnahmen  aus 
dem  Personenverkehre  Mk.  1,772.000  (Mk.  1,636.888),  im  Güter- 
verkehre Mk.  3,460.000  (Mk.  3,537.361),  aus  sonstigen  Quellen 
Mk.  350,000  (Mk.  377.000),  im  Ganzen  Mk.  5,582.000i Mk.  5,551.249). 
Vom  1.  April  bis  letzten  October  1900  betrugen  die  Einnahmen 
Mk.  35,157.000,  gegen  den  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  mit 
Mk.  33,668.091,  mehr  Mk.  1,488.909. 

Sachsen.  (Betriebseinnahmen  der  Staatseisen- 
bahnen im  Monate  November  1900.)  Die  vorläufig  fest- 
gestellten  Einnahmen  im  Monate  November  1900  betragen 
Mk.  11,066.979  (gegen  den  gleichen  Monat  des  Vorjahres 
^j-  Mk.  357.503),  wovon  Mk.  2,636.962  (-j-  Mk.  51.271)  auf  den 
Bersonenverkehr,  Mk.  6,981.250  (-)-  Mk.  79.886)  auf  den  Güter- 
verkehr entfallen;  aus  sonstigen  Quellen  stammen  Mk.  1,448.767 
(-j-  Mk.  226.346).  Die  Gesammteinnahmen  vom  1.  Jänner  bis 
30.  November  1900  betragen  Mk.  126,380.546  (+  Mk.  6,578.630). 
Hiezu  trugen  der  Personenverkehr  Mk.  37,466.271  (4-  Mark 
116.611),  der  Güterverkehr  Mk.  73,351.676  (+  Mk.  3,071.149), 
sonstige  Quellen  Mk.  15,562.599  (-f  Mk.  2,390.870)  bei. 

— (Neue  Bestimmungen  für  die  Bahnärzte  der 
St  a a t s e is  e n b ah  n en.)  Durch  die  am  1.  Jänner  1901  in  Kraft 
getretenen  Bestimmungen  für  die  Bahnärzte  der  kgl  Sächsischen 


Staatseisenbahnen  wurden  die  Rechte  und  Pflichten  der  Bahn- 
ärzte ' neu  geregelt.  Die  neuen  Bestimmungen  bringen  für  die 
Verwaltung  die  Vortheile  eines  vereinfachten  einheitlichen  Ge- 
schäftsgebahrens,  freilich  auch  eine  Vermehrung  der  Betriebs- 
ausgaben durch  die  Erhöhung  der  bahnärztlichen  Gebühren. 
Trotz  der  aus  letzterem  Umstande  sich  ergebenden  Bedenken 
glaubte  indessen,  wie  der  „Dresd.  Ztg.“  gemeldet  wird,  die 
General-Direction  der  Staatseisenbahnen  angesichts  der  auf  allen 
Gebieten  eingetretenen  Preissteigerung,  sowie  angesichts  der  er- 
folgten Erhöhung  der  Beamtengehalte  und  Arbeiterlühne,  mit 
der  Durchführung  der  nothwendig  gewordenen  Aufbesserungen 
nicht  länger  warten  zu  sollen,  vor  Allem  auch  im  Hinblicke 
darauf,  dass  eine  entsprechende  Bezahlung  mit  eine  Grund- 
bedingung für  eine  tüchtige  ärztliche  Hilfeleistung  bildet,  also 
mittelbar  auch  den  Erkrankten  selbst  zugute  kommt.  Wenn 
sonach  in  der  Einführung  der  neuen,  mannigfache  Verbesserungen 
bringenden  Bestimmungen  nach  verschiedenen  Richtungen  hin 
ein  Beweis  der  Fürsorge  und  des  Wohlwollens  der  Staatseisen- 
bahnverwaltung erblickt  werden  kann,  so  hofft  letztere  auf  die 
Zustimmung  der  Aerzteschaft  zu  den  neuen  Vertragsbedingungen 
umsomehr,  als  die  Neuregelung  in  eingehender  Weise  mit  dem 
Vertrauensärzte  der  Staatseisenbahnen,  der  sich  seinerseits 
wiederum  mit  zahlreichen  anderen  Aerzten  ins  Einvernehmen 
gesetzt  hat,  durchberathen  worden  ist.  l»z-  d-  v-  D-  E--V.“] 


Schiffahrt. 

Der  Verkehr  am  Eisernen  Tliore.  Es  liegt  nunmehr 
der  vollständige  Ausweis  über  den  Schiffsverkehr  am  Eisernen 
Thore  im  Jahre  1900  vor.  Demgemäss  passirten  den  Canal  strom- 
aufwärts 446  Schlepper  mit  1,029.114  q Fracht  und  113  leere 
Schlepper;  stromabwärts  424  Schlepper  mit  1,188.890  q und  173 
leere  Schlepper.  Dampfer  verkehrten  nach  beiden  Richtungen 
insgesammt  1439.  Die  ausgeworfenen  Stromgebühren  betrugen 
K 542.794,  von  welcher  Summe  die  Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft  K 349.717.  die  ungarische  Fluss- und  Seeschiffahrts-Ge- 
sellschaft K 105.546,  die  rumänische  Dampfschiffahrts-Unternehinung 
K 58.197,  die  serbische  Dampfschiffahrts-Gesellschatt  K 13.054, 
die  süddeutsche  Dampfschiffahrts-Gesellschaft  K 7192  entrichteten. 
Im  Budget  des  ungarischen  Handelsministeriums  waren  die  Ein- 
nahmen aus  den  Stromgebühren  mit  K 640.000  vorhergesehen, 
denen  K 250.300  als  Ausgaben  gegenüber  standen,  so  dass  ein 
Nettoergebniss  von  K 390.000  resultiren  sollte.  Die  ^tatsächlichen 
Ergebnisse  reduciren  den  Reinertrag  auf  K 292.000,  während  die 
Zinsen  und  die  Amortisation  der  Eisernen  Thor-Regulirungs- 
Anleihe  K 1,459.700  in  Anspruch  nehmen.  Die  Erfüllung  der 
Ungarn  übertragenen  internationalen  Mission  beanspruchte  so- 
nach für  das  abgelaufene  Jahr  die  Summe  von  K 1,167.700. 

Kaiser  Wilhelm-Canal.  In  Schiffahrtskreisen  hält  man 
nach  der  Steigerung,  welche  der  Verkehr  auf  dem  Kaiser  Wtlhelm- 
(Nordsee-Ostsee-)  Canal  im  vorigen  Jahre  genommen  hat,  den  Zeit- 
punkt für  nicht  mehr  fern,  bis  zu  welchem  die  Deckung  der 
Betriebskosten  durch  die  regulären  Einnahmen  gesiclnrt  sein 
wird.  Diese  Anschauung  theilt  man  auch  in  Regierungskreisen, 
wie  aus  der  Bemessung  der  Einnahmen  und  Ausgaben  im  Etats- 
entwurf  für  1901  am  besten  ersichtlich  ist.  Einer  auf  Mk.  2,298.437 
veranschlagten  Ausgabe  für  das  Canalamt  steht  eine  Einnahme 
von  Mk.  2,212.500  gegenüber.  Man  verspricht  sich  aber,  dass  der 
Etatsansatz  der  Canaleinnahmen  für  1901,  der  nur  mit  20  pCt. 
höher  als  der  für  1900  berechnet  ist,  von  der  Wirklichkeit  noch 
übertroff’en  werden  dürfte. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Sachverständige  für  das  Enteignunssverfahren  in 
Eisenbahnangelegenheiten.  (Liste  des  k.k.  Oberlandes- 
gerichtes in  Graz  per  1901.)  Laut  der  vorliegenden  Liste 
des  k.  k.  Oberlandesgerichtes  in  Graz  beträgt  die  Zahl  der 
Sachverständigen  für  das  Enteignungsverfahren  in  Eisenbahn- 
angelegenheiten 132,  mithin  um  sechs  Sachverständige  mehr  als 
im  Vorjahre.  [E.-M.-Z.  238/7.] 

— (Liste  des  k.k.  Oberlandesgerichtes  in 
Krakau  per  1901.)  Laut  der  vorliegenden  Liste  des  k.  k.  Ober- 
landesgerichtes in  Krakau  beträgt  die  Zahl  der  Sachverständigen 
für  das  Enteignungsverfahren  in  Eisenbahnangelegenheiten  33, 
mithin  um  einen  weniger  als  im  Vorjahre.  [E.-M.-Z.  239/7.] 
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Verein  Deutscher  Eisenbahnvenvaltungen.  (Zu- 
rechnung neuer  Strecken  zu  den  Vereinsbahn- 
strecken.) Die  14  365  km  lange  schmalspurige  Strecke  Ilsfeld — 
Heilbronn  Südbahnhof  der  Wimtembemschen  Staatseisenbahnen, 
welche  am  1.  December  1900  dem  öffentlichen  Verkehre  über- 
geben worden  ist,  ist  den  Vereinsbahnstrecken  zugerechnet 
worden. 

— (Technische  Vereinbarungen  über  den  Bau 
und  die  Betriebseinrichtungen  der  Haupt-  und 
N eb  e n e i s e n b a h n e n.)  Zu  denselben  ist  der  II.  Nachtrag 
herausgegeben  und  an  die  Vereinsverwaltungen  vertheilt  worden. 


Nr.  7 


Personal-Nachrichten* 

Seine  k.  und  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  14.  December  1900  allergnädigst 
zu  gestatten  geruht,  dass 

der  Oöerrevident  der  österr.  Staatsbahnen  Wilhelm  Lein- 
böck  in  Linz  das  Ritterkreuz  erster  C'asse  des  grossherzogl. 
badischen  Ordens  vom  Zähringer  Löwen  und  der  Ingenieur  und 
General-Directionsrath  der  österr.  Staatsbahnen  i.  R.  Otto  Ge- 
bauer in  Wien  den  fürstlich  bulgarischen  St.  Alexander-Orden 
vierter  Classe  annehmen  und  tragen  dürfen. 


Niederösterr.  Landes-Hypothekenanstalt. 


Kundmachung“. 


Bei  der  in  Gemässheit  des  § 18  der  Anstaltsstatuten  am  7.  Jänner  1901  vorgenommenen  öffentlichen  Verlosung,  und 
zwar:  der  XIX.  der  4l/2 percentigen  und  der  VII  d^r  SVapercenligen  Pfandbriefe,  dann  «ler  II  der  4 percentigen  und  der 
V.  der  S^percentigen  Landes-Coinniunal-Scliuldscheine  der  n.-ö.  Landes-Hypotliekenanstalt  wurden  gezogen: 


A. 


ä fl.  5000 : 
ä fl.  1000: 


ä fl.  500: 
ä fl.  100 : 

ä fl.  50 : 


4percentige  Pfandbriefe  im  Gesamintbetrage  von  fl.  104.850  — K 209.700 

Nr.  278,  497,  623,  1326,  1714,  2223,  2289.  2818,  2916,  3431,  4668. 

Nr.  724,  725,  726,  727,  1010,  13 1 8,  2144.  24 1 6.  2509,  3422,  3423,  3424,  3425,  3504,  3819, 
4304,  4915,  5904.  6015,  7423,  7723  7910,  7918,  8323,  8418,  8535.  8858,  8897,  9079,  9323, 
10043,  10190,  10604. 

Nr.  12,  450.  522,  1110,  1505,  1518,  1910,  2044,  2335,  2410. 

Nr.  112,  113,  691,  714.  715,  716,  727,  1390,  1523,  1714,  2133,  2134,  2135.  2136,  2137,  2232, 
4925,  5233,  5234,  5235,  5236,  5237.  5613,  5716,  6026,  6312,  6510,  6615,  6912,  7415,  7718. 

Nr.  11,  197,  249,  413.  441,  446,  537. 

B. 


3820,  3821, 
9403,  9884, 

2810,  3615, 


3822,  3833, 
9885,  9886, 

4247,  4313 


3l/sP°rcentige  Pfandbriefe  im  Gesamintbetrage  von  K 5500 


k K 2000:  Nr.  32,  60. 


ä K 1000:  Nr.  44.  ä K 200:  Nr.  18,  24. 


ä 100  K.  : Nr.  7. 


c. 


4percentige  Laiides-Communal-Scliiildsclieine  im  Gesamintbetrage  von  K 13.800 


ä K 10.000:  Nr.  866.  ä K 2000:  Nr.  522. 

ä K 200:  Nr.  85,  619,  664,  979,  1021,  1215,  1238,  1422,  1522. 

D. 


SVapercentige  Landes-Commniinl-Schiildscheine  im  Gesamintbetrage  von  K 10.400 
ä K 10.000:  Nr.  1128.  ä K 200  : Nr.  2040,  2041. 

Die  Zahlung  dieser  gezogenen  Pfandbriefe  und  Landes-Communal-Schuldscheine,  sowie  der  für  die  3V2  percentigen  Papiere 
festgesetzten  2 percentigen  Prämien  erfolgt  nach  § 20  der  Anstaltsstatuten  sechs  Monate  nach  der  Ziehung,  sonach  am 
1.  Juli  1901  in  Wien  durch  die  Anstaltscasse  gegen  Rückstellung  des  verlosten  Stücke  sammt  Couponbogen  und  Talon. 

Verloste  Anstaltspapiere  werden  jederzeit  gegen  neue  umgetauscht,  hiebei  bereits  behobene  Coupons  vom  Capitale  nicht 
in  Abzug  gebracht;  eventuell  ist  die  hiebei  zu  Lasten  der  Anstalt  eingetretene  Zinsendifferenz  zu  ersetzen.  Dem  Besitzer  verloster 
Stücke,  welcher  bei  deren  Einlösung  das  Capital  behebt,  werden  vom  Verfallstage  an  3 Percent  Zinsen  vergütet. 


Von  den  bei  früheren  Verlosungen  gezogenen  Anstaltspapieren  sind  noch  nicht  zur  Einlösung  gelangt: 

A.  4pereen1ige  Pfandbriefe. 

ä fl.  5000:  Nr.  307,  375,  918,  1469,  1511. 

ä fl.  1000:  Nr.  45,  46,  47,  48,  49,  115,  225,  274,  295,  300,  352,  363,  453,  476,  481,  489,  490,  491,  883,  1211,  1684,  1860,  1878, 
2115,  2591,  2762,  2795,  3363,  3364. 
ä'fl.  500:  Nr.  16,  44.  279,  330,  2374. 

ä fl.  100:  Nr.  173,  181,  261,  868,  906,  2572,  6866,  7891,  7919,  10340. 
ä fl.  50:  Nr.  45,  60,  152,  186. 

B.  3'/a  percentige  Pfandbriefe. 
ä K 2000:  Nr.  37,  47.  ä K 1000:  Nr.  21. 

C.  4percentige  Landes  Communal-Schuldscheine. 
ä k 10.000:  Nr.  46. 

D.  3^/3  percentige  Landes  Communal-Schuldscheine. 

ä K 2000 : Nr.  705,  706,  772,  903. 

ä K 200:  Nr.  21,  273,  2032,  2033  2034,  2035,  2036,  2037,  2038,  2039,  2047. 

Die  nächste  Verlosung  findet  am  8.  Juli  1901  statt. 

Durch  Rückzahlung,  Ruckkauf  und  Verlosung  wurden  bis  Ende  December  1900  aus  dem  Verkehre  gezogen  K 21,699.900 
Pfandbriefe,  K 329  400  Communal-Schuldscheiue,  wovon  auf  das  Jahr  1900  entfallen  K 3,470.600  Pfandbriefe  und  K 170.000 

Communal-Schuldscheine. 

Die  Anstalt  zahlt  die  Rentensteuer  von  den  Pfandbriefzinsen  aus  Eigenem,  und  werden  daher  die 
Coupons  abzugfrei  eingelöst. 

Wien,  am  7.  Jänner  1901. 

Vom  Curatorium  der  n.-ö.  Landes-Hypothekenanstalt. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirfc.) 


Nr.  7 — 15-  Jänner  1901. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

Bedingungen  für  die  Zulassung  heizbarer  Güterwagen 
im  österr.-ungar.  und  bosnisch-herceg.  Eisenbahn- 
verkehre. 

Festsetzung  der  Gebühr  für  das  Nach- 
heizen in  Unterwegsstationen. 

Die  im  Verordnungs-Blatte  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt  Nr.  88,  ddto.  30.  Juli  1895,  Seite  1367,  Pos. 
[536],  publicirten  Bedingungen  für  die  Zulassung  heiz- 
barer Güterwagen  im  österr.-ungar.  und  bosn.- herceg. 
Eisenbahnverkehre  werden  mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar 
1901  bis  auf  Widerruf  dahin  abgeändert,  dass  Ziffer  5 
die  folgende  P'assung  erhält: 

„5-  Für  jede  auf  Unterwegsstationen  vorgenommene 
Nachheizung,  welche  auf  beiden  an  dem  Wagen  ange- 
brachten Anklebezetteln  (Heizanweisungen)  vermerkt  wird, 
gelangt  die  Gebühr  von  50  Hellern  zur  Einhebung. 

Wien,  am  11.  Jänner  1901.  [43] 

Priv.  Oesterr. -ungar.  Staatseisenbahn-Oesellschaft 

namens  derösterreichischen,  ungarischen  und 
bosnisch-hercegovinischen  Eisenbahnen. 


Inländischer  Kohlenverkehr  zwischen  Stationen  der 
k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn,  k.  k.  priv.  Böhmi- 
schen Commercialbahnen,  a.  priv.  Buschtehrader 
Eisenbahn,  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  und  Localbahn 
Swolenuwes-Smecna. 

Aufhebung  von  Frachtsätzen  nach 
Aussig-Landungsplatz. 

Die  im  Verordnungs-Blatte  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt  Nr.  133  vom  20.  November  1900  kund- 
gemachten  Frachtsätze  für  Kohle  von  den  unten  ange- 
führten Stationen  der  k.  k.  österreichischen 


Staatsbahnen  nach  Aussig-Landungsplatz, 
und  zwar : 

von  Littitz 74.  — I Kronen 

„ Schlan  und  Schlan-Ladegeleise  . 56. — per 

„ Tremoschna 62. — ] 10.000  kg 

werden  mit  1.  März  190 L ohne  Ersatz  aufgehoben. 
Wien,  am  10.  Jänner  1901.  [44] 


K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Schlesisch-Sächsischer  Verband. 

Einführung  eines  neuen  Kohlentarife  s. 

Der  mit  Verordnungs-Blatt  Nr.  140  vom  6.  De- 
cember  1900,  auf  Seite  2788  publicirte  neue  Anhang  I 
zum  Gütertarife,  Theil  II,  des  Schlesisch-Sächsischen  Ver- 
bandes, tritt  nicht  am  1.  Jänner  1901,  sondern  am 
1.  Februar  1901  in  Kraft.  Soweit  Frachterhöhungen 
eintreten,  gelten  demzufolge  die  gegenwärtigen  Sätze  bis 
Ende  Februar  1901. 

Der  Preis  eines  einzelnen  Exemplares  beträgt 
50  Pfennige. 

Wien,  am  9.  Jänner  1901.  [45] 

Die  Direction  (1er  k.  k.  priv.  Süd-Norddeutschen  Ver- 
bindungsbahn 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

i Aenderung  der  E x p e d i t i o n s b e f u g n i s s e der 
Stationen  Millie,  Tereblestie,  Panka,  Gala- 
nestie,  U n t e r -W  i k ö w,  S traia  und  E i s e n a u. 
Die  bisher  für  den  Gesammtverkehr  offenen  Stationen 


Millie  der  Linie  Nepolokoutz — Wiznitz, 

Tereblestie  . . . „ „ Hliboka — Sereth, 

Panka „ „ Hliboka — Berhometh  a.  S. 

Galanestie,  Unter- 

Wiköw  und  Straia  „ „ Hadikfalva — Brodina  und 

Eisenau „ „ Hatna — Valeputna 

werden  ab  1.  März  1901  in  Personenhaltestellen  mit  der 
Befugniss  zur  Auf-  und  Abgabe  von  Frachtgütern  und 


Hornvieh  in  Wagenladungen  umgewandelt. 

In  der  Station  Unter-Wiköw  werden  ausnahms- 
weise an  Wochentagen  täglich  von  9 bis  10  Uhr  Vor- 
mittags und  von  2 bis  3 Uhr  Nachmittags  auch  Stückgüter 
als  Eil-  und  Frachtgut  angenommen  und  ausgefolgt 
werden. 

Czernowitz,  am  9.  Jänner  1901.  [46] 

K.  k.  Betriebsleitung. 


Künstlicher  Verbandsverkehr. 

Einführung  von  Kartirungssätzen. 

Am  1.  Februar  1901  treten  Kartiruugssätze  nach 
und  von  Kolin  transit  für  den  directen  Verkehr 
zwischen  Stationen  der  Localbahn  Kolin-Cerdan  mit 
der  Abzweigung  von  Rattay  nach  Käcow  einerseits 
und  a)  Stationen  der  priv.  Oesterr.  - ungar.  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft, sowie  b)  Stationen  der 
k.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn  und  Süd- 
Norddeutschen  Verbindungsbahn  andererseits 
in  Kraft. 

Exemplare  dieser  Kartirungssätze  sind  bei  den  be- 
theiligten Dienststellen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 
um  den  Preis  von  30  Hellern  per  Stück  zu  beziehen. 

Wien,  am  11.  Jänner  1901.  [47] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnei). 

Galizisch-Ungarischer  Gemeinschaftsverkehr. 

Ausgabe  eines  Berichtigung  s-,  resp.  Er- 
gänzungsblattes. 

Zum  Tarife  für  den  obbezeichneten  Verkehr,  Theil  II, 
Heft  1,  vom  1.  December  1900,  ist  ein  Berichtigungs-, 
resp.  Ergänzungsblatt  erschienen. 

Dasselbe  enthält  die  Berichtigung  der  auf  Seite  36 
und  37  aufgenommenen  Reexpeditionsbegünstigungen, 
eine  Abänderung,  bezügl.  Kürzung  der  Kartirungssätze 
im  Verkehre  mit  Localbahnen  (Seite  10,  5)  und  die 
Einbeziehung  der  Station  Skawina  in  die  Fracht- 
begünstigung für  Oele,  mineralische  (Seite  328). 

Exemplare  des  Berichtigungs-,  resp.  Ergänzungs- 
blattes sind  bei  den  am  Galizisch-Ungarischen  Gemein- 
schaftsverkehre betheiligten  Dienststellen  erhältlich. 

Wien,  am  9.  Jänner  1901.  [48] 

K.  k.  österr.  Staatsball  neu 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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Oesterreichisch-Ungarisch-Italienischer  und  Französi- 
scher Personen-  und  Gepäcksverkehr. 

Einführung  neuer  directer  Fahrkarten. 

Mit  1.  Februar  1901  gelangen  im  Verkehre  von 
Triest  nach  Italien  über  Monfalcone-Cer- 
v i g n a n o combinirte  Fahrkarten  mit  nachstehenden 
Preisen  zur  Einführung: 


Von 

Triest 

nach 

Einfache  Fahrkarten 

Rückfahrkarten 

I. 

II. 

in. 

I. 

II. 

III. 

Fra 

n c s 

Portogruaro  . . . 

9-70 

6-90 

4-45 

15  95 

11-20 

7-15 

Latisaua 

810 

5-70 

3-70 

13  65 

9-55 

6T0 

S.  Giorgio-Nogaro  . 

6-00 

4-25 

275 

10-60 

7-45 

4-80 

Mestre 

17-40 

1230 

7-95 

— 

— 

— 

Venedig 

1855 

1310 

8 50 

— 

— 

— 

Diese  Fahrkarten  berechtigen  in  der  Strecke 
Triest  — Monfalcone  nur  zur  Benützung  der 
Personenzüge,  bezw.  der  gemischten  Züge,  in  den  übrigen 
Strecken  zur  Benützung  aller  fahrplanmässigen  Züge. 
Im  Uebrigen  finden  auf  diese  Fahrkarten  die  Bestim- 
mungen des  Tarifes  für  den  obenbezeichneten  Personen- 
verkehr Anwendung. 

Wien,  am  9.  Jänner  1901.  [49] 

K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellsehaft 

namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Aufhebung  der  Beschränkung  der  lager- 
geldfreien Zeit  bei  der  Güterabgabe  in 
der  Station  M. -Ostrau. 

Die  seit  8.  October  1900  bestehende,  mit  Erlass 
des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  11.  October  1900, 
Z.  47.543/16,  genehmigte  Herabsetzung  der  tat ifmässigen 
lagergeldfreien  Zeit  auf  zwei  Tage  für  in  der  Station 
M. -Ostrau  ankommende  Wagenladungsgüter  tritt  mit 
15.  Jänner  1901  ausser  Kraft. 

Wien,  am  14.  Jänner  1901.  [50] 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse 
der  Halte-  und  Ladestelle  Loboditz. 

Vom  1.  Februar  1901  an  erfahren  die  Befug- 
nisse der  an  der  Localbahn  Kojetein-Tobitschau  ge- 
legenen Halte-  und  Ladestelle  Loboditz  insofern  eine 
Erweiterung,  als  mit  diesem  Tage  die  für  Loboditz 
gütigen  Abfertigungsbeschränkungen,  welche  in  dem  für 
die  Localbahnen  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  gütigen 
Localgütertarife  auf  Seite  34  unter  Punkt  b)  4 enthalten 
sind,  ausser  Kraft  treten. 

Alles  Nähere  ist  der  affichirten  Kundmachung  zu 
entnehmen. 

Wien,  am  14.  Jänner  1901.  151] 


K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft. 

Ausgabe  des  Nachtrages  IV  zum  Kilo- 
meterzeiger. 

Mit  1.  Februar  1901  gelangt  der  Nachtrag  IV  zu 
der  vom  1.  October  1899  gütigen  Neuauflage  des  Kilo- 
meterzeigers für  die  Linien  der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesell- 
schaft (vom  1.  April  1893),  enthaltend  Aenderungen  und 
Ergänzungen,  zur  Ausgabe. 

Preis  20  Heller  per  Exemplar. 

Wien,  am  10.  Jänner  1901.  [52] 


Sonstige  Nachrichten. 

Transittarif  für  den  Süddeutschen  Güterverkehr 
nach  den  unteren  Donanliindern,  Theil  II,  vom  1.  Mai  1897. 

(Distanzenänderungen.)  Mit  sofortiger  Giltigkeit  werden 
die  auf  Seite  30  des  Tarifes  enthaltenen  Entfernungen  für  Mainz 
C.  8.  und  Worms,  wie  folgt,  geändert: 


Kilometer 


Mainz  C.  B.  . . 

. 603 

1 

404 

425 

482 

Worms  . . . . 

615 

417 

438 

793  988 

980  1011 

495 

Innerer  Verkehr  der  kgl.  Bayerischen  Staatseisen- 
bahnen, Heft  C,  Abschnitt  I B.  Beförderung  von  Gütern, 
vom  1.  Jänner  1900.  (Tarifirung  von  Simmons-Patent- 
platten.)  Die  General-Direction  der  kgl.  Bayerischen  Staats- 
eisenbahnen in  München  hat  an  ihre  Dienstesstellen  die  nach- 
stehende Verfügung  ergehen  lassen: 

Die  Firma  Simmons  & Bocks  in  Gräflfing  bringt  ein  neues, 
nach  pateutirrem  Verfahren  hergestelltes,  aus  Cement  mit  Zu- 
satz von  Asbestfaserabfall  und  Leimwasser  bestehendes,  feuer- 
festes Baumaterial  in  Platten  und  Steinen  unter  der  Bezeichnung 
„Simmons-Pateutplatten“  zum  Versandt. 

Diese  künstlichen  Cementplatten  und  -Steine  sind  bis  auf 
Weiteres  wie  die  im  Specialtarif  III  aufgeführten  Cementplatten, 
also  lose  etc.  verladen  nach  Specialtarif  III,  in  Lattenkisten  etc. 
verpackt  nach  Specialtarif  II,  in  vollständiger  Verpackung  nach 
der  Allgemeinen  Wagenladungsclasse  zu  tarifiren. 

Schweizerischer  Eisenbahnverband.  (Ergänzung 
der  allgemeinen  Tarif  Vorschriften  nebst  Güter- 
classification  der  schweizerischen  Eisenbahnen 
vo’m  1.  April  1897.)  Mit  Giltigkeit  vom  1.  Jänner  1901  an 
wurde  der  erste  Absatz  des  Art.  32  der  allgemeinen  Tarifvor- 
schriften, betreffend  den  Transport  von  Flüssigkeiten  in  Kessel- 
und  anderen  Gefässwagen,  durch  folgenden  Zusatz  ergänzt: 

„Ist  indessen  das  Eigengewicht  des  verwendeten  Wagens 
höher  als  das  hienach  frachtpflichtige  Gewicht,  so  ist  ein  Drittel 
des  überschiessenden  Gewichtes  dem  frachtpflichtigen  Gewichte 
des  Gutes  zuzuschlagen.“ 

— (Ergänzung  des  Schweizerischen  Ausnahm e- 
tarifes  Nr.  10  für  Flüssigkeiten  in  Reservoirwagen 
vom  15.  October  1898.)  Mit  Giltigkeit  vom  1.  Jänner  1901 
an  wurde  die  Ziffer  9 des  obengenannten  Ausnahmetarifes  durch 
Aufnahme  nachstehender  Zusatzbestimmung  als  neuer  Absatz  (3) 
ergänzt : 

„Ist  indessen  das  Eigengewicht  des  verwendeten  Wagens 
höher  als  das  hienach  frachtpflichtige  Gewicht,  so  ist  ein  Drittel 
des  überschiessenden  Gewichtes  dem  frachtpflichtigen  Gewichte 
des  Gutes  zuzuschlagen.“ 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  Jo.  November  1835,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%.  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständnis  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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I.  Die  Frachtsätze  von  den  Stationen  Baranyavär-Monostor,  Bosna-Brod,  Brod,  Därda,  Eszek,  Eszek-Alsövaros,  Gjeletovci,  Jankovci,  Kukujevci-Erdöveg, 
Magyar-Boly,  Samac,  Sid,  Tovarnik,  Villäny  und  Vinkovci  nach  Wien  St.E.Q.  gelten  auch  für  Sendungen  nach  Wien-Matzleinsdorf. 

II.  Für  Sendungen  von  Getreide,  Hülsenfrüchten,  Oelsaaten  und  Oelkuchen  in  vollen  Wagenladungen  von  den  in  umstehender  Tabelle  angeführten 
Aufgabsstationen  nach  Budapest-dunaparti  teherpalyaudvar  oder  Budapest-Jözaefväros  wird  bei  der  Abgabe  eine  lagerzinsfreie  Zeit  von  acht  Tagen 
bis  auf  Widerruf,  längstens  jedoch  bis  Ende  Deceniber  1901  gewährt. 

III.  Die  von  den  Stationen  Baja,  Bäcs-AImäs,  Bäcs-Topolya,  Blkity-Borsod,  Csantaver,  Dalja,  Erdöd,  Gombos-Bogojeva,  Hegyes-Keketphegy,  Kalocsa, 
Keczel.Nemes-Mililics.  Öreg-Csertö,  Priglevicza-Szt.  Ivan,  Szonta,  Verbasz,  Zomhor,  weiters:  Ada,  Adorjän-Kishegyes,  Bäcs-Martonos,  Bäcs-Petrovoszclo. 
Karjad,  Moholy,  Orom,  O-Kanisza,  Zenta  gewährten  ermässigten  Frachtsätze  gelten  .nur  für  von  diesen  tationen  stammenden  I.oco.-end  ungen.  Auf 
den  Frachtbriefen  und  Fracbtbrief-Duplicaten  der  bezüglichen  Sendungen  ist  daher  von  den  Vorständen  der  genannten  Stationen  zu  bestätigen,  dass 
die  Sendung  eine  Locosendung  ist,  d.  b.  nicht  per  Eisenbahn  hingelaugt  ist,  sondern  mittelst  Strassenfuhrwerken  zugeführt  wurde. 
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Frachtsatz  per  100  kg  in  Hellern 


Stationen  der  kgV.  Ungar. 
Staatseisenbahnen. 

Baja 

70 

60 

76 

66 

78 

68 

140 

130 

102 

92 

154 

144 

158 

148 

Baranyavär-Monostor 

100 

90 

106 

96 

108 

98 

170 

160 

132 

122 

184 

174 

188 

178 

Batajnicza  

Bäcs-Alinäs 

96 

86 

102 

92 

104 

94 

166 

156 

128 

118 

180 

170 

184 

174 

88 

' 78 

94 

84 

96 

86 

158 

148 

120 

110 

172 

162 

176 

166 

Bacs-Topolya 

104 

94 

110 

100 

112 

102 

174 

164 

136 

126 

188 

178 

192 

182 

Beska  

88 

78 

94 

81 

96 

86 

158 

148 

120 

110 

172 

162 

176 

166 

Bikity-Borsod 

78 

68 

84 

74 

86 

76 

148 

138 

110 

100 

162 

152 

166 

156 

Bosnä-Brod  

130 

120 

136 

126 

138 

128 

200 

190 

162 

152 

214 

204 

218 

208 

Brod 

130 

120 

186 

126 

188 

128 

200 

190 

162 

152 

214 

204  i 

218 

208 

Brsadin 

92 

82 

98 

88 

100 

90 

162 

152 

124 

114 

176 

166 

180 

170 

Csantavdr  

106 

96 

112 

102 

114 

104 

176 

166 

138 

128 

190 

180 

194 

184 

Dälja 

84 

74 

90 

80 

92 

82 

154 

144 

116 

106 

168 

158 

172 

162 

Darda 

94 

84 

100 

90 

102 

92 

164 

154 

126 

116 

178 

168 

182 

172 

Drava-Szarvas  

86 

76 

92 

82 

94 

84 

156 

146 

118 

108 

170 

160 

174 

164 

Erdöd  

82 

72 

88 

78 

90 

80 

152 

142 

114 

104 

166 

156 

170 

160 

Eszek  

86 

76 

92 

82 

94 

84 

156 

146 

118 

108 

170 

160 

174 

164 

Eszek-alsövaros 

86 

76 

92 

82 

94 

84 

156 

146 

118 

108 

170 

160 

174 

164 

öjeletovci  

108 

98 

114 

104 

116 

106 

178 

168 

140 

130 

192 

182 

196 

186 

Gombos-Bogojeva  ...... 

82- 

72 

88 

78 

90 

80 

152 

142 

114 

104 

166 

156 

170 

160 

Hegyes-Feketehegy 

Horgos 

86 

76 

92 

82 

94 

84 

156 

146 

118 

108 

170 

160 

174 

164 

102 

92 

108 

98 

110 

100 

172 

162 

134 

124 

186 

176 

190 

180 

India 

96 

86 

102 

92 

104 

94 

166 

156 

128 

118 

180 

170 

184 

174 

Jankovci 

98 

88 

104, 

94 

106 

96 

168 

158 

130 

120 

182 

172 

186 

176 

Kalocsa 

54 

44 

60 

50 

62 

52 

124 

114 

86 

76. 

138 

128 

142 

132 

Karlocza 

84 

74 

90 

80 

92 

82 

154 

144 

116 

106 

168 

158 

172 

162 

Keczei 

68 

58 

74 

64 

76 

66 

138 

128 

100 

90 

152 

142 

156 

146 

84 

74 

90 

80 

92 

82 

154 

144 

116 

106 

168 

158 

172 

162 

Kukujevci-Erdöveg 

116 

106 

122 

112 

124 

114 

186 

176 

148 

138 

200 

190 

204 

194 

Magyar-Boly 

Marti  nci 

104 

94 

110 

100 

112 

102 

174 

164 

136 

126 

188 

178 

192 

182 

110 

100 

116 

106 

118 

108 

180 

170 

142 

132 

194 

184 

198 

188 

Mitrovicz 

102 

92 

108 

98 

110 

100 

172 

162 

134 

124 

186 

176 

190 

180 

Mitrovicz-Szävapart 

102 

92 

108 

98 

110 

100 

172 

162 

134 

124 

186 

176 

190 

180 

Nemes-Militics 

86 

76 

92 

82 

94 

84 

156 

146 

118 

108 

170 

160 

174 

164 

Ö-Ker 

84 

74 

90 

80 

92 

82 

154 

144 

116 

106 

168 

158 

172 

162 

Ö-Päzua  

96 

86 

102 

92 

104 

94 

166 

156 

128 

118 

180 

170 

184 

174 

Öreg-Csertö  

58 

48 

64 

54 

66 

56 

128 

118 

90 

80 

142 

132 

146 

136 

84 

74 

90 

80 

92 

82 

154 

144 

116 

106 

168 

158 

172 

162 

Priglevicza-Szt.  Ivan 

82 

72 

88 

78 

90 

80 

152 

142 

114 

104 

166 

156 

170 

160 

Pntinci 

106 

96 

112 

102 

114 

104 

176 

166 

138 

128 

190 

180 

194 

184 

106 

96 

112 

102 

114 

104 

176 

166 

138 

128 

190 

180 

194 

184 

Saniac 

124 

114 

130 

120 

132 

122 

194 

184 

156 

146 

208 

198 

212 

202 

8id 

114 

104 

120 

110 

122 

112 

184 

174 

146 

136 

198 

188 

202 

192 

Szonta  

82 

72 

88 

78 

90 

80 

152 

142 

114 

104 

166 

156 

170 

160 

Tovarnik  . 

| 114 

104 

120 

110 

122 

112 

184 

174 

146 

136 

198 

188 

202 

192 

Uj-Pazua 

96 

86 

102 

92 

104 

91 

166 

156 

128 

118 

180 

170 

184 

174 

Ujyidek  

84 

74 

90 

80 

92 

82 

154 

144 

116 

106 

168 

158 

172 

162 

Verbäsz 

82 

72 

88 

78 

90 

80 

152 

142 

114 

104 

166 

156 

170 

160 

Villäny 

Vinkovci 

110 

100 

116 

106 

118 

108 

180 

170 

142 

132 

194 

184 

198 

188 

92 

82 

98 

88 

100 

90 

162 

152 

124 

114 

176 

166 

180 

170 

Vogäny  

Vukovär .. 

106 

96 

112 

102 

114 

104 

176 

166 

138 

128 

190 

180  , 

194 

184 

84 

74 

90 

80 

92 

82 

154 

144 

116 

106 

168 

158 

172 

162 

Zimony  

96 

86 

102 

92 

104- 

94 

166 

156 

128 

118 

180 

170 

184 

174 

Zombor 

76 

66 

. 

82 

72 

84 

74 

146 

136 

108 

98 

16U 

150 

164 

154 
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Simmering 

Floridsdorf 

Stadlan 

Wien-Lagerhaus 

Wien-Praterquai 

a) 

b) 

a) 

b) 

a) 

b) 

a) 

a) 

b) 

a) 

b) 

a) 

b) 

F 

rach 

tSlt! 

per 

100  kg 

in  He 

Iler 

n 

Stationen  der  Baja-Zombor- 

- 

Ujrideker  Localeisenbahu. 

Bresztoväcz 

86 

76 

92 

S2 

94 

84 

156 

146 

118 

108 

170 

160 

174 

164 

Bulkesz 

SG 

86 

102 

92 

104 

94 

1G6 

156 

128 

118 

180 

170 

184 

174 

Pnttak 

89 

79 

95 

85 

97 

87 

159 

149 

121 

Ul 

173 

163 

177 

167 

Gajdobra 

98 

88 

101 

94 

106 

96 

168 

158 

130 

120 

182 

172 

186 

176 

Gara  

78 

68 

84 

74 

86 

76 

118 

138 

110 

100 

162 

152 

166 

156 

Gäkova  

81 

71 

87 

77 

89 

79 

151 

141 

113 

103 

165 

155 

169 

159 

Hödsägh 

90 

80 

96 

86 

98 

88 

160 

150 

122 

112 

174 

164 

178 

168 

Ö-Sztapär  

83 

73 

89 

79 

91 

81 

153 

143 

115 

105 

167 

157 

171 

161 

Parabuty 

93 

83 

99 

89 

101 

91 

163 

153 

125 

115 

177 

167 

181 

171 

Paraga  

96 

86 

102 

92 

104 

94 

166 

156 

128 

118 

180 

170 

184 

174 

Petroväcz-Glozsän 

95 

85 

101 

91 

103 

93 

165 

155 

127 

117 

179 

169 

183 

173 

Rigyicza 

80 

70 

86 

76 

88 

78 

150 

140 

112 

102 

161 

154 

168 

1 58 

Sztanisicz 

84 

74 

90 

80 

92 

82 

154 

144 

116 

106 

16S 

158 

172 

162 

Vaskut 

74 

64 

80 

70 

82 

72 

144 

134 

106 

96 

158 

148 

162 

152 

Stationen  der  Bäcs-Bodroger 

Localeisenbalin. 

Ada 

86 

76 

92 

82 

94 

84 

156 

146 

118 

108 

170 

160 

174 

164 

Adorjän-Kishegyes 

86 

76 

92 

82 

94 

84 

156 

146 

118 

108 

170 

160 

174 

164 

Bäcs-Martonos 

86 

76 

92 

82 

94 

84 

156 

146 

118 

108 

170 

160 

174 

164 

Bäcs-Petrovoszelo 

86 

76 

92 

82 

94 

84 

156 

146 

118 

108 

170 

160 

174 

161 

Karjad 

102 

02 

108 

98 

110 

100 

172 

162 

134 

124 

186 

176 

190 

180 

Moholy 

86 

76 

92 

82 

94 

84 

156 

146 

118 

108 

170 

160 

174 

164 

Orom 

102 

92 

108 

98 

110 

100 

172 

162 

134 

124 

186 

176 

190 

180 

Ö-Becse 

86 

76 

92 

82 

94 

84 

156 

14G 

118 

108 

170 

160 

174 

164 

5-Kanizsa 

86 

76 

92 

82 

94 

84 

156 

146 

118 

108 

170 

160 

174 

164 

Zenta 

86 

76 

92 

82 

94 

84 

156 

146 

118 

108 

170 

160 

174 

164 

Stationen  derliegyes-Fekcte- 

hegy-Palänkaer  Localbahn. 

Despot-8zt.  Ivän-Pivnicza  . , . 

88 

78 

94 

84 

96 

86 

158 

148 

120 

110 

172 

162 

176 

166 

Kula  

82 

72 

88 

78 

90 

80 

152 

142 

114 

104 

166 

156 

170 

160 

Palänka 

98 

88 

104 

94 

106 

96 

168 

158 

130 

120 

182 

172 

186 

176 

Szilbäs 

98 

88 

104 

94 

106 

96 

168 

158 

130 

120 

182 

172 

186 

176 

Torzsa 

86 

76 

92 

82 

94 

84 

’ 156 

146 

118 

108 

170 

160 

174 

164 

Stationen  der  Ö-Becsc-ujvidek- 

Titeier  Localeisenbalin. 

Bäes-FöldvAr 

99 

89 

105 

95 

107 

97 

169 

159 

131 

121 

183 

173 

187 

177 

Csurog  

105 

05 

111 

101 

US 

103  - 

175 

165 

137 

127 

1-9 

179 

193 

183 

Gospodince 

109 

99 

115 

105 

117 

107 

179 

169 

141 

131 

193 

183 

197 

187 

Järek ... 

102 

92 

108 

98 

110 

100 

172 

162 

134 

124 

186 

176 

190 

180 

Kdty  

101 

94 

110 

100 

112 

102 

171 

164 

13G 

126 

188 

178 

192 

182 

Kovil-Szt.  lvän 

112 

102 

118 

108 

120 

110 

182 

172 

144 

134 

196 

186 

200 

190 

Lok 

120 

110 

126 

116 

128 

118 

190 

ISO 

152 

142 

204 

194 

208 

198 

Temerln 

101 

94 

110 

10  i 

112 

102 

174 

164 

136 

126 

188 

178 

192 

182 

Tisza-KÄlmanfalva 

107 

97 

113 

103 

115 

105 

177 

167 

139 

129 

191 

181 

195 

185 

Titel  

124 

114 

130 

120 

132 

122 

194 

184 

156 

146 

208 

198 

212 

202 

Vaskapu  

97 

87 

103 

93 

105 

95 

167 

157 

129 

119 

181 

171 

185 

175 

Vilova-Gardinovce 

116 

106 

122 

112 

124 

114 

186 

176 

148 

138 

200 

190 

204 

194 

Zsablya 

112 

102 

118 

108 

120 

110 

182 

i 

172 

144 

134 

196 

186 

200 

190 
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c h 


Von 

Budapest  d.  p.  t.  p.  u. 
„ föv.  közrakt. 

„ Jözsefväros 

. Lipotvaros 

„ nyugoti  p.  u. 

„ Angyalföld 

Budapest  Kelentöld 
. Südbahn 

Köbänya  alsö-p.  u. 

„ felsö-p.  u. 

, „ ■ hizlalda 
O-Buda-Fiiatorigät 
Buda-Csäszärfürdö- 
Kiterö 

Palota  Ujpest 

ca 

© 

•c3 

> 

Pozsony 

Pozsony  fiokpälyaudvar 

Almäs  Fiizitö 
Györ 
Komärom 
Szt.  Jäuos 

Wien  St.E.G.  oder 
K.F.N.B. 

Simmering,  Floridsdorf, 
Stadlau 

Wien-Lagerhaus 

Wien-Praterquai 

Marchegg 

a) 

h) 

a)  b) 

a) 

b) 

a) 

b) 

a) 

b) 

a) 

b) 

a) 

b) 

a) 

b) 

Frachtsatz  per  100  kg  in  Hellern 

Stationen  der  königl. 

Ung.  Staatsei  senbahnen 

Beregszö 

128 

118 

134  124 

136 

126 

198 

188 

160 

150 

212 

202 

216 

206 

_ 

_ 

Detta 

148 

138 

154  144 

156 

146 

— 

208 

180 

170 

232 

222 

236 

226 

— 

— 

Fehertemplom 

116 

106 

122  112 

124 

114 

186 

176 

148 

138 

200 

190 

204 

194 

200 

190 

Gattaja 

158 

148 

164  154 

166 

156 

— 

— 

190 

180 

242 

232 

246 

236 

— 

— 

Gertenyes 

164 

154 

HO  160 

172 

162 

— 

— 

196 

186 

248 

238 

252 

242 

— 

— 

Gyertyämos 

128 

118 

134  124 

136 

126 

198 

188 

160 

150 

212 

202 

216 

2i '6 

— 

— 

Jassenova  

122 

112 

128  118 

130 

120 

192 

182 

154 

144 

206 

196 

210 

200 

206 

196 

Jäm 

126 

116 

132  122 

134 

124 

196 

186 

158 

148 

210 

200 

214 

204 

210 

200 

Kis-Kun-Dorosma 

100 

90 

106  96 

108 

98 

170 

160 

132 

122 

184 

174 

188 

178 

— 

174 

Merczifalva  

142 

132 

148  ' 138 

150 

140 

— 

— 

174 

164 

226 

216 

230 

220 

— 

— 

Mokrin 

120 

no 

126  116 

128 

118 

— 

180 

152 

142 

204 

194 

208 

198 

— 

— 

Moriczföld-Soösd 

158 

148 

164  154 

166 

156 

— 

— 

190 

180 

242 

232 

246 

236 

— 

— 

Nagy-Kikinda 

122 

112 

128  118 

130 

120 

— 

182 

154 

144 

206 

196 

210 

200 

— 

— 

Nagy-Szt.  Miklös 

126 

116 

132  122 

134 

124 

— 

186 

158 

148 

210 

200 

214 

204 

— 

— 

Oravieza 

144 

134 

150  140 

152 

142 

214 

204 

176 

166 

228 

218 

232 

222 

228 

218 

Orczifalva . 

142 

132 

148  138 

150 

140 





174 

164 

226 

216 

230 

220 



_ 

Oroszlämos 

110 

100 

116  1 106 

118 

108 

180 

170 

142 

132 

194 

184 

198 

188 

— 

184 

Ö-Bessenyö 

120 

HO 

126  116 

128 

118 

180 

152 

142 

204 

194 

208 

198 

— 

— 

Perjämos’ 

130 

120 

136  126 

138 

128 

— 

190 

162 

152 

214 

204 

218 

208 

— 

— 

Rakasdia  

138 

128 

144  134 

146 

136 

208 

198 

170 

160 

222 

212 

226 

216 

222 

212 

Räez-Szt.  Pdter 

136 

126 

142  132 

144 

134 

— 

— 

168 

158 

220 

210 

224 

214 

- 

— 

8aag  

136 

126 

142  132 

144 

134 

— 

196 

168 

158 

220 

210 

224 

214 

— 

— 

Bärafalva  

132 

122 

138  128 

140 

130 

— 

192  | 

164 

154 

216 

206 

220 

210 

— 

— 

8zakälhäza 

128 

118 

134  124 

136 

126 

198 

188  ; 

160 

150 

212 

202 

216 

206 

— 

202 

Szeged  

96 

86 

102  92 

104 

94 

166 

156 

128 

118 

180 

170 

184 

174 

180 

170 

Szeged-Rökus 

100 

90 

106  : 96 

108 

98 

170 

160 

132 

122 

184 

174 

188 

178 

— 

174 

Szent-Andras 

136 

126 

142  132 

144 

134 

— 

196 

168 

158 

220 

210 

224 

214 

— 

— 

Rzent-Hubert 

128 

118 

134  124 

136 

126 

188 

160 

150 

212 

202 

216 

206 
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'Nach 


V o n 

Budapest  d.  p.  t.  p.  u. 

„ fövar.  közrakt. 

„ Jözsefväros 

„ Lipotväros 

„ nyugoti  p.  u. 

. Angyalt'öld 

Budapest-Kelenföld 
Budapest  Sudhahn 
Köbänya  also  p.  u. 

„ felsö  p.  u. 

, * hizlalda 

O-Buda-Filatorigät 
Buda-Csäszärfürdö- 
Kiterö 

Palota  Ujpest 
Väcz 

Pozsony 

Pozsony  fiokpalyaudvar 

Almäs  Füzitö 
Györ 
Koraärom 
Szt.  Jänos 

Wien  St.E.G.  oder 
K.F.N.B. 

Simmering,  Floridsdorf, 
Stadial 

Wien-Lagerhaus 

Wien-Praterquai 

Marchegg 

a) 

b) 

a) 

b) 

a) 

b) 

a) 

b) 

a) 

b) 

! 

a) 

b) 

a) 

b) 

a) 

b) 

Frachtsätze  per  100  Kilogramm  in  Hellern 

Szöreg  

100 

90 

106 

96 

108 

98 

170 

160 

132 

122 

184 

174 

188 

178 

174 

Sztamora-Moravicza  .... 

144 

134 

150 

140 

152 

142 

214 

204 

176 

166 

228 

218 

232 

222 

— 

— 

Temes-Rdkas 

142 

132 

148 

138 

150 

140 

— 

202 

174 

164 

226 

216 

230 

220 

— 

— 

Teraes-Remete  

136 

126 

142 

132 

144 

134 

— 

196 

168 

158 

220 

210 

2 '4 

214 

— 

— 

Temesvär-Gyärväros  .... 

128 

118 

134 

124 

136 

126 

198 

188 

160 

150 

212 

202 

216 

206 

— 

202 

Temesvär-Jözsefväros  . . . 

128 

118 

134 

124 

136 

126 

198 

188 

160 

150 

212 

202 

216 

206 

— 

202 

Topolovecz 

146 

136 

152 

142 

154 

144 

* 

206 

178 

168 

230 

220 

234 

224 

— 

— 

Valkäny 

114 

104 

120 

110 

122 

112 

184 

174 

146 

136 

198 

188 

202 

192 

i 

188 

Varjas 

140 

130 

146 

136 

148 

138 

— 

— 

172 

162 

224 

214 

228 

218 

! — 

— 

Versecz 

132 

122 

138 

128 

140 

130 

202 

192 

164 

154 

216 

206 

220 

210 

216 

206 

Vojtek 

146 

136 

152 

142 

154 

144 

— 

206 

178 

168 

230 

220 

234 

224 

— 

— 

Zsebely  

142 

132 

148 

138 

150 

140 

— 

202 

174 

164 

226 

216 

230 

220 

— 

— 

Zsidovin . 

164 

154 

170 

160 

172 

162 

— 

— 

196 

186 

248 

238 

252 

242 

1 

— 

Zsombolya 

128 

118 

134 

124 

136 

126 

— 

188 

160 

150 

212 

202 

216 

,206 

Stationen  der 

Szeged— Nagy-Kikinda 

Nagy-Becskereker 

Localeisenbahn. 

Beodra  

108 

98 

114 

104 

116 

106 

178 

168 

140 

130 

192 

182 

196 

186 

192 

182 

Bocsär  

105 

95 

111 

101 

113 

103 

175 

165 

137 

127 

189 

179 

193 

183 

189 

179 

Ellemer  

100 

90 

106 

96 

108 

98 

170 

160 

132 

122 

184 

174 

188 

178 

184 

174 

Esztermajor 

102 

92 

108 

98 

110 

100 

.172 

162 

134 

124 

186 

176 

190 

180 

186 

176 

Karlova 

109 

99 

115 

105 

117 

107 

179 

169 

141 

131 

193 

183 

197 

187 

193 

183 

Kuman 

100 

90 

106 

96 

108 

98 

170 

ICO 

132 

122 

184 

174 

188 

178 

184 

174 

Mellencze 

100 

90 

106 

96 

108 

98 

170 

160 

132 

122 

184 

174 

188 

178 

184 

174 

Nagy-Becskerek 

100 

90 

106 

96 

108 

98 

170 

160 

132 

122 

184 

174 

188 

178 

184 

174 

Török-Becse-Aracs 

98 

88 

104 

94 

106 

96 

168 

158 

130 

120 

182 

172 

186 

176 

182 

172 

Csöka  

Gyala 

Kanizsa-Jözseftalva  . . . 

Ö-  und  Uj-8zt.  Ivan 
Päde  ....  

86 

76 

92 

82 

94 

84 

156 

146 

118 

108 

170 

160 

174 

164 

170 

160 

Szanäd  

Szerb-Keresztur  . . 

Tisza-Bzt.  Miklös  .... 

Stationen  der 

Torontaler  Localbahnen . 

Antal  falva  

135 

125 

141 

131 

143 

133 

205 

195 

167 

157 

219 

209 

223 

213 

219 

209 

Bethlentanya 

140 

130 

146 

136 

148 

138 

210 

200 

172 

162 

224 

214 

228 

216 

224 

214 

Böka 

132 

122 

138 

128 

140 

130 

202 

192 

164 

154 

216 

206 

220 

210 

216 

206 

Csene  

142 

132 

148 

138 

150 

140 

207 

202 

174 

164 

226 

216 

230 

220 

— 

— 

Czrepäja 

138  • 

128 

144 

134 

146 

136 

208 

198 

170 

160 

222 

212 

226 

216 

222 

212 

Dobri  cza  

146 

136 

152 

142 

154 

144 

216 

206 

178 

168 

230 

220 

234 

224 

230 

220 

Ecska-Zsigmondfalva  . . . 

111 

101 

117 

107 

119 

109 

181 

171 

143 

133 

195 

185 

199 

189 

195 

185 

Fdny .... 

139 

129 

145 

135 

147 

137 

209 

199 

171 

161 

223 

213 

227 

217 

223 

213 

Ferdinandfalva 

148 

138 

154 

144 

156 

146 

218 

208 

180 

170 

232 

222 

236 

226 

232 

222 

Kerenczhalom 

133 

123 

139 

129 

141 

131 

203 

193 

165 

155 

217 

207 

221 

211 

217 

207 

Györgyhaza 

146 

136 

152 

142 

154 

144 

216 

208 

178 

168 

230 

220 

234 

224 

230 

220 

lläncsa 

151 

141 

167 

147 

159 

149 

221 

211 

183 

173 

235 

225 

239 

229 

235 

225 

Janosföld 

143 

133 

149 

139 

151 

141 

208 

203 

175 

165 

227 

217 

231 

221 

— 

— 

•Järkoväcz  

137 

127 

143 

133 

145 

135 

207 

197 

169 

159 

221 

211 

225 

215 

221 

211 

Kanak  

138 

124 

144 

134 

146 

136 

208 

198 

170 

160 

222 

212 

226 

216 

222 

212 

Kevi-Szüllüs 

155 

145 

161 

151 

163 

153 

225 

215 

187 

177 

239 

229 

243 

233 

239 

229 

Kbcsa 

138 

128 

144 

134 

146 

136 

203 

198 

170 

160 

222 

212 

226 

210 

207 

— 

Kläri  

137 

127 

143 

133 

145 

135 

202 

197 

169 

159 

221 

211 

225 

215 

206 

— 

Kurjäcska 

140 

130 

146 

136 

148 

138 

205 

200 

172 

162 

224 

214 

228 

218 

209 

— 

hajosfalva 

142 

132 

148 

138 

150 

140 

212 

202 

174 

164 

22(1 

216 

230 

220 

226 

216 

Lajosmajor 

119 

109 

125 

115 

127 

117 

189 

179 

151 

141 

203 

193 

207 

197 

203 

193 

Landontanya  

148 

138 

154 

144 

156 

146 

218 

208 

180 

170 

232 

222 

236 

226 

232 

222 

LÄzärföld 

111 

101 

117 

107 

119 

109 

181 

171 

143 

133 

195 

185 

199 

189 

195 

185 
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Nach 


Budapest  d.  p.  t.  p.  u. 

„ fövar.  közrakt. 

„ Jözsefväros 

, Lipotväros 

. nyugoti  p.  u. 

„ Angyalföld 

Budapest-Kelenföld 
Budapest  Siidbahn 
Köbänya  also  p.  n. 

„ felsö  p.  u. 

„ Uizlalda 

O-Buda-Kilatorigät 
Buda-Csäszärfiirdö- 
Kitörö 

Palota  Ujpest 
Väez 

Pozsony 

Pozsony  flokpalyaudvar 

Almäs  Füzitö 
Györ 
Komärom 
Szt.  Jänos 

Wien  St.E.G.  oder 
K.F.N.B. 

Simmering,  Floridsdorf, 
Stadlau 

Wien-Lagerhaus 

Wien-Praterquai 

Marchegg 

a)  b) 

a)  b)  a)  b) 

a)  b) 

a)  b) 

a)  b) 

a)  b) 

1 

a)  b) 

Frachtsätze  per  100  Kilogramm  in  Hellern 


Mödos  . • 

135 

125 

141 

131 

143 

133 

205 

195 

167 

157 

219 

209 

223 

213 

219 

209 

Nagy-Becskerek-Bdgapart  . 

100 

90 

106 

96 

108 

98 

170 

160 

132 

122 

184 

174 

188 

178 

184 

174 

Nagy-Margita 

151 

141 

157 

147 

159 

149 

221 

211 

183 

173 

235 

225 

239 

229 

235 

225 

141 

131 

147 

137 

149 

139 

211 

201 

173 

163 

225 

215 

229 

219 

225 

215 

Ö-Telek 

142 

132 

148 

138 

150 

140 

207 

202 

174 

164 

226 

216 

230 

220 

— 

öregfalu 

141 

131 

147 

137 

149 

139 

206 

201 

173 

163 

225 

215 

229 

219 

— 

— 

Pancsova  

120 

110 

126 

116 

128 

118 

190 

180 

152 

142 

204 

194 

208 

198 

204 

194 

Pärdäny 

142 

132 

148 

138 

150 

140 

212 

202 

174 

161 

226 

216 

230 

220 

226 

216 

Puszta-Kenderes 

113 

103 

119 

109 

121 

111 

183 

173 

145 

135 

197 

187 

201 

191 

197 

187 

Sdndorndvär  

108 

98 

114 

104 

116 

106 

178 

168 

140 

130 

192 

182 

196 

186 

192 

182 

Szämos 

141 

131 

147 

137 

149 

139 

211 

201 

173 

163 

225 

215 

229 

219 

225 

215 

Szärcsa  

Szechdnyfalva-Räros-Istvän- 

123 

113 

129 

119 

131 

121 

193 

183 

155 

145 

207 

197 

211 

201 

207 

197 

völgy 

144 

134 

150 

140 

152 

142 

214 

204 

176 

166 

228 

218 

232 

222 

228 

218 

Szecsäny  

127 

117 

133 

123 

135 

125 

197 

187 

159 

149 

211 

201 

215 

205 

211 

201 

Szivattyütelep 

146 

136 

152 

142 

154 

144 

216 

206 

178 

168 

230 

220 

234 

224 

230 

220 

Temes-Paulis 

139 

128 

144 

134 

146 

136 

208 

198 

170 

160 

222 

212 

226 

216 

222 

212 

Tomäsoväcz . 

118 

108 

124 

114 

126 

116 

188 

178 

150 

140 

202 

192 

206 

196 

202 

192 

Torontäl-Almäs 

131 

121 

137 

127 

139 

129 

201 

191 

163 

153 

215 

205 

219 

209 

215 

205 

Torontäl-Ozora 

121 

111 

127 

117 

129 

119 

191 

181 

153 

143 

205 

195 

209 

199 

205 

195 

Torontäl-Djvär 

145 

135 

151 

141 

153 

143 

210 

205 

177 

167 

229 

219 

233 

223 





Torontäl-Väsärhely  .... 

139 

129 

145 

135 

147 

137 

209 

199 

171 

161 

223 

213 

227 

217 

223 

213 

Uj-Alibunär 

160 

150 

166 

156 

168 

158 

230 

220 

192 

182 

244 

234 

248 

238 

244 

234 

Uj-Zichvfalva 

151 

141 

157 

147 

159 

149 

221 

211 

183 

173 

235 

225 

239 

229 

235 

225 

Uj-Zsombolya 

133 

123 

139 

129 

141 

131 

198 

193 

165 

155 

217 

207 

221 

211 

202 

— 

Verseczröt  

137 

127 

143 

133 

145 

135 

207 

197 

169 

159 

221 

211 

225 

215 

221 

211 

Stationen 

der  Temesvar  - Modoser 

Localeisenbahn. 

Feodor  

142 

132 

148 

138 

150 

140 

212 

202 

174 

164 

226 

216 

230 

220 

226 

216 

Gyülvesz 

142 

132 

148 

138 

150 

140 

212 

202 

174 

164 

226 

216 

230 

220 

226 

216 

Keresztes 

140 

130 

146 

136 

148 

138 

210 

200 

172 

162 

224 

214 

228 

218 

224 

214 

Paräcz  

137 

127 

143 

133 

145 

135 

207 

197 

169 

159 

221 

211 

225 

215 

221 

211 

Rudna  

144 

134 

150 

140 

152 

142 

214 

204 

176 

166 

228 

218 

232 

221 

228 

218 

Romän-Szt.  Mihäly 

135 

125 

141 

131 

-143 

133 

205 

195 

167 

157 

219 

209 

223 

213 

219 

209 

Szabadfalu 

134 

124 

140 

130 

142 

132 

204 

194 

166 

156 

218 

208 

222 

212 

218 

208 

Uj-Pecs 

140 

130 

146 

136 

148 

138 

210 

200 

172 

162 

224 

214 

228 

218 

224 

214 

Utvin 

Stationen  der  Temesvar 

135 

125 

141 

131 

143 

133 

205 

195 

167 

157 

219 

209 

223 

213 

219 

209 

— Nagy-Szt.  Miklöser 
Loealeisenbahn. 

Bildd ■ .... 

147 

137 

153 

143 

155 

145 

217 

207 

179 

169 

231 

221 

235 

225 



221 

Kis-Becskerek 

141 

131 

147 

137 

149 

139 

211 

201 

173 

163 

225 

215 

229 

219 

— 

215 

Lovrin 

137 

127 

143 

133 

145 

135 

207 

197 

169 

159 

221 

211 

225 

215 

— 

— 

Nagv-Ösz 

131 

121 

137 

127 

139 

129 

201 

191 

163 

153 

215 

205 

219 

209 

— 

205 

Sändorhäza  

146 

136 

152 

142 

154 

144 

216 

206 

178 

168 

230 

220 

234 

224 

— 

— 

Uj-Bessenyö 

Stationen  der  Zsebely- 
Csäkovär-Bökaer  Local- 

137 

127 

143 

133 

145 

135 

207 

197 

169 

159 

221 

211 

225 

215 

211 

eisenbahn. 

Bänlak 

146 

136 

' 152 

142 

151 

144 

216 

206 

178 

168 

230 

220 

•234 

224 

230 

220 

Csäkovär  

153 

143 

159 

149 

161 

151 

— 

213 

185 

175 

237 

227 

241 

231 

— 

— 

Giläd 

151 

141 

157 

147 

159 

149 

221 

211 

183 

173 

235 

225 

239 

229 

235 

225 

Gyer 

138 

128 

144 

134 

146 

136 

208 

198 

170 

160 

222 

212 

226 

21G 

222 

212 

Surjän-Zsibova  

133 

123 

139 

129 

141 

131 

203 

193 

165 

155 

217 

207 

221 

211 

217 

207 

Tolvädia 

141 

131 

147 

137 

149 

139 

211 

201 

173 

163 

225 

215 

229 

219 

225 

215 
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Von 

N a 

c h 

Budapest-d.  p.  t.  p.  u. 

„ -fövarosi  köz- 

raktärak 
„ -Jözsefväros 

Budapest-nyugoti  p.  n. 
„ -Angyalföld 

„ -Lipotväros 

Budapest  Südb. 
Ö-Buda-Filatorigät 
Buda-Csäszärfürdö- 
Kitdrö 

Budapest-Kelenföld 

Köbdnya-alsö  p.  u. 

„ -felsö  p.  u. 

. -hizlalda 

Palota-Üjpest 

Väcz 

Pozsony 

Pozsony-flokpülyandvar 

Almäs- Füzitö 
Györ,  Komaröm 
Szt.  Jänos 

Wien  St.E.G.  oder 
K.F.N.B. 
Marchegg 
Simmering 
Floridsdorf 
Stadlau 

Wien-Lagerhaus 

Wien-Praterquai 

a)  | b) 

a) 

b) 

a) 

b) 

a) 

b) 

a) 

b) 

a) 

b) 

a) 

b) 

a) 

b) 

a) 

b) 

a) 

b) 

Frachtsätze  per  100  kg  in  Hellern 

Stationen  der  kgl.  Ungar. 

Staatselsenbahnen 

Battaszek 

87  77 

93 

83 

93 

83 

85 

75 

93 

83 

95 

85 

157 

147 

111 

101 

163 

153 

167 

157 

Czeeze 

72  62 

78 

68 

78 

68 

— 

— 

78 

68 

80 

70 

142 

132 

94 

84 

146 

136 

150 

140 

Hidas-Bonyhäd 

98  88 

104 

94 

104 

94 

96 

86 

104 

94 

106 

96 

168 

158 

122 

112 

174 

164 

178 

168 

Hidja-Apäti 

64  54 

70 

60 

70 

60 

62 

52 

70 

60 

72 

62 

134 

124 

88 

78 

140 

130 

144 

134 

Kölesd-Tengelicz 

64  54 

70 

60 

70 

60 

62 

52 

70 

60 

72 

62 

134 

124 

88 

78 

140 

130 

144 

134 

Nagy-Dorog 

64  54 

70 

60 

70 

60 

62 

52 

70 

60 

72 

62 

134 

124 

88 

78 

140 

130 

144 

134 

Szegzärd  

68  58 

74 

64 

74 

64 

66 

56 

74 

64 

76 

66 

138 

128 

92 

82 

144 

134 

148 

138 

Tolna-Mözs  und  Fäczäukert 

66  56 

72 

62 

72 

62 

64 

54 

72 

62 

74 

64 

136 

126 

90 

80 

142 

132 

146 

136 

Vajta 

72  62 

78 

68 

78 

68 

— 

60 

78 

68 

80 

70 

142 

132 

92 

82 

144 

134 

148 

138 

Stationen  der  Feher  und 

Tolnavärmegyer  Local- 

eisenbaiin 

Duna-Adony  

— 47 



53 



53 

_ 



— 



65 

55 

127 

117 

81 

71 

133 

123  1 

137 

127 

Duna-Köldvär 

73  63 

79 

69 

79 

69 

— 

61 

— 

69 

81 

71 

143 

133 

97 

87 

149 

139 

153 

143 

Duna-Pentele 

— 51 

67 

57 

67 

57 

— 

— 

— 

57 

69 

59 

131 

121 

85 

75 

137 

127 

141 

131 

Räcz-Almäs * 

— 51 

— 

57 

— 

57 

— 

— 

— 

— 

69 

59 

131 

121 

85 

75 

137 

127 

141 

131 

Paks 

73  63  | 

79 

69 

79 

69 

71 

61 

79 

69 

81 

71 

143 

133 

97 

87 

149 

139  ! 

153 

143 

I.  Die  von  den  Stationen  Bättaszek,  Czeeze,  Hidas-Bonyhäd,  Nagy-Dorog  und  Vajta  gewährten  ermässigten  Frachtsätze  gelten  nur  für  von  diesen  Stationen 
stammenden  Locosendungen.  Auf  den  Frachtbriefen  und  Frachtbrief-Duplicaten  der  bezüglichen  Sendungen  ist  daher  von  denVorständen  der  genannten  Stationen 
zu  bestätigen,  dass  die  Sendung  eine  Docosendung  ist,  d.  h.  nicht  per  Eisenbahn  hingelangt  ist.  sondern  mittelst  Strassetifuhrwerken  zugeführt  wurde. 

II.  Für  Sendungen  von  Getreide,  Hülsenfrüchten,  Oelsaaten  und  Oelkuchen  in  vollen  Wagenladungen  von  den  in  der  Tabelle  angeführten  Aufgabsstationen 
nach  Budapest-dunaparti  tdherpälyaudvär  oder  Budapest-Jözsefväros  wird  bei  der  Abgabe  eine  lagerzinsfreie  Zeit  von  acht  Tagen  bis  auf  Widerruf. 

längstens  jedoch  bis  Ende  December  1901,  gewährt. 
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Kun-8zt.  Märton  . . 
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— 

93 
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95 

129 
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72 
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78 
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90 
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114 
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142 

166 

158 
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87 
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Märtdly  . ... 
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118 

134 
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126 
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188 
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216 

206 

Mindszent  

122 

113 

129 

119 

129 

119 

131 

121 

155 

145 

193 

183 

207 

197 

211 

201 

BzegvAr  

116 

106 

122 

112 

122 

112 

124 

114 

148 

138 

186 

176 

200 

190 

204 

104 
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Frachtsätze  per  100  Kilogramm  in  Hellern 


Stationen  der  Pancsova- 
Petrovoszellöer 
Loealeisenbahn. 

Rüva-Ujfalu  und  Pancsova- 
Temespart 

120 

ho- 

126 

116 

128 

118 

190 

180 

152 

142 

204 

194 

208 

198 

204 

194 

Stationen  der 
Versecz-Kubiner  Looal- 
eisenbabn. 

Alibunär 

148 

138 

154 

144 

156 

146 

218 

208 

180 

170 

232 

222 

236 

226 

232 

222 

Bavaniste 

148 

138 

154 

144 

156 

146 

218 

208 

180 

170 

232 

222 

236 

226 

232 

222 

Kärolyfalva 

150 

140 

156 

140 

158 

148 

220 

210 

182 

172 

234 

224 

238 

228 

234 

224 

Kubin-Dunapart 

132 

122 

138 

128 

140 

130 

202 

192 

164 

154 

216 

206 

220 

210 

216 

206 

Mramoräk-Deliblüt 

154 

144 

160 

150 

162 

152 

224 

214 

186 

176 

238 

228 

242 

232 

238 

228 

Romän-Petre 

140 

130 

146 

136 

148 

138 

210 

200 

172 

162 

224 

214 

228 

218 

224 

214 

Temes-Kubin  ....... 

132 

122 

138 

128 

140 

130 

202 

192 

164 

154 

216 

£06 

220 

210 

216 

206 

Temes-Miklös 

143 

139, 

155 

145 

157 

147 

219 

209 

181 

171 

233 

223 

237 

227 

233 

223 

Ulma 

145 

135 

15t 

141 

153 

143 

215 

205 

177 

167 

229 

219 

233 

223 

229 

219 

Vlajkovecz 

142 

132 

148 

138 

150 

140 

212 

202 

174 

164 

226 

210 

230 

; 

220 

1 

226 

1 

216 
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1.  Oesterreicliiscli -Ungarischer  Eisenbahnyerhand.  2.  Westnngarisch-Oesterreicliischer  Eisen- 
bahnverband. 3.  Ostdeutsch-Oesterreichiseh-Ungariseher  Eisenbahnverband.  4.  Dentseh-Oester- 
reichisch-Ungariseher  Seehafenverband.  5.  Westdentsch-Oesterreichisch-Ungarischer  Eisenbahn- 
verband.  <5.  Sächsisch-Oesterreiehisch-Ungarischer  Eisenbahnverband.  7.  Itheinisch-tVestphälisch- 
Oesterreichisch-Ungarischer  Eisenbahnverband.  8.  Elbe-Umschlagsverkehr.  9.  Oesterreicliisch- 
Ungarisch- Bayerischer  Eisenbahn  verband.  10.  Siiddeutsch-Oesterreichisck -Ungarischer  Eisen- 
bahnverband.  11.  Oesterreichisch-Ungariscli-Schweizerischer  Eisenbalmverband.  12.  Oester- 
reichisch-Ungarisch-Französischer  Eisenbahn  verband.  13.  Oesterreichisch-Ungarisch- Vorarlberger 
und  Lindaner  Verkehr.  14.  Belgisch-,  bezw.  I) eutsch -?üederlän d i sch- Oesterreich isch-Ungarischer 

Eisenbahnverband. 


o 
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Anwendung  der  ermässigten  Frachtsätze  für  Getreide  und  Mehl. 

Die  für  den  Transport  von  Getreide,  Hiilsenfriichten,  Oelsaaten  und  Oelkuchen  sub  Post  Nr.  ‘29s.  299,  300,  301,  302  und  303 
für  die  Stationen  Budapest.  Györ,  Wien,  Marchegg  und  Stadlau,  ferner  die  für  den  Transport  von  Mehl  und  sonstigen  Mahl- 
produo.ten  sub  Post'  Nr.  304,  305  und  306  für  Wien  St.E.G.  publicirten  ermässigten  Frachtsätze  werden  mit  Giltigkeit  vom 
1.  Jänner  1901  bis  auf  Widerruf,  längstens  jedoch  bis  Ende  December  1901  auch  im  Verkehre  mit  den  in  den  Tarifen  der  obange- 
führten Verbände  enthaltenen  österreichischen  oder  ausländischen  Stationen,  ferner  die  daselbst  für  die  Station  Györ  publicirten 
ermässigten  Frachtsätze  auch  im  Verkehre  mit  den  Stationen  der  Linie  Bruck  a.  d.  L.— Simmering  der  priv.  Oesterr.-ungar. 
Staatseisenbahn-Gesellschaft,  sowie  der  Localbahnen  Schwechat-Mannersdorf  und  Bruck  a.  d.  L.  - Hainburg  in  dem  Falle  an- 
gewendet, wenn  bei  Einrechnung  dieser  ermässigten  Frachtsätze  von  den  Aufgabsstationen  bis  zu  den  obbezeichneten  Uebergangs- 
stationen  und  von  da  bis  zu  den  definitiven  Bestimmungsstationen  auf  Grund  der  bestehenden  Frachtsätze  billigere  Gesamnit- 
frachtgebiihren  resultiren,  als  auf  Grund  der  von  den  Aufgabsstationen  nach  den  definitiven  Bestimmungsstationen  bestehenden 
directen  Frachtsätze. 

Die  Sendungen  sind  mit  directen  nach  den  definitiven  Bestimmungsstationen  lautenden  Frachtbriefen  aufzugeben. 

Bezüglich  der  in  ausländischen  Verbänden  zum  Transporte  gelangenden  Sendungen  erfolgt  die  Umrechnung  der  be- 
willigten ermässigten  Frachtsätze  zum  Course  von  100  Hellern  = 85  Markpfennigen,  bezw.  105  Centimes.  Die  ermässigten 
Frachtsätze  werden  im  Rückvergütungswege  angewendet.  Die  Rückvergütung  erfolgt  auf  Grund  der  Frachtbrief-Duplicate, 
welche  auf  den  Namen  der  die  Begünstigung  in  Anspruch  nehmenden  Partei  als  Aufgeber  lauten  müssen.  Ausser  diesen  Docu- 
menten  sind  auch  die  Original-Frachtbriefe  vorzulegen. 

Diese  Frachtdocumente  sind  spätestens  bis  Ende  April  1902  bei  der  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatseisen- 
bahnen (CIVb)  vorzulegen,  widrigenfalls  jeder  Refactieanspruch  erlischt. 

Auf  die  Rückgabe  der  Original-Frachtbriefe  haben  die  Parteien  zu  verzichten. 

Diese  mit  directen  Frachtbriefen  nach  den  definitiven  Bestimmungsstationen  aufgegebenen  Sendungen  werden  in  die 
bedungenen  Minimalquantitäten  obcitirter  Publicationen  eingerechnet. 
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L)ie  für  Getreide,  Hülsenfrüchte,  Oelsaaten  und  Oelkuchen  in  diesem  Verordnungs-Blatte  sub  Post  Nr.  298,  29»,  300,  301, 
302,  303  und  309  publicirten  Kartirungs-Frachtsätze  finden  mit  Giltigkeit  vom  1.  Jänner  1901  bis  auf  Widert uf,  längstens  aber 
bis  Ende  December  1901  auch  auf  zur  Rückbeförderung  gelangende,  leere,  gebrauchte  Getreidesäcke  hei  Aufgabe  in  beliebigen 
Mengen  als  Frachtgut  in  umgekehrter  Richtung,  und  zwar  im  Verkehre  mit  Wien  Lagerhaus  und  Wien  Praterquai  um  4 Heller 
per  100  kg  erhöht,  in  den  übrigen  Relationen  aber  unverändert  Anwendung. 
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Die  Sendungen  in  Wien  können  auch  nach  Schluss  der  amtlichen  Aufuahmezeit  zu  einer  mit  der  Bnhnanstalt  zu  vereinbarenden  Zeit  auf- 
gegeben  werden. 

Die  nach  über  Bndapest  gelegenen  ungarischen  Stationen  in  Wien  aufzugebenden  Sendungen  bat  die  Partei  auf  die  durch  die  Bahn  bestimmte 
Weise  nach  Routen  getheilt  zu  verladen.  Die  Caution  verfallt  zu  Gunsten  der  Eisenbahnen,  wenn  die  Bedingungen  durch  die  Partei  nicht  erfüllt  werden. 


')  Dieser  Frachtsatz  gilt  nicht  im  Verkehre  mit  Wien  K.F.N.B. 
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nehmen  wünscht,  bei  der  Hauptcassa  der  ksl.  Ungar.  Staatseisenbabnen  in  Baarem  oder  in  zu  ötaatsdepositen  geeigneten  Werthpapieren  eine  Cautiou 
von  8000  Kronen  deponirt,  wobei  die  Modalitäten  der  weiteren  Durchführung  mit  der  betreffenden  Partei  von  Fall  zu  Fall  festgesetzt  werden. 

* Der  laut  vorstehender  Begünstigung  anzuwen  lende  Frachtsatz  der  Classe  C für  Kassa  wird  auch  für  Stationen  der  Strecke  Kassa — Jliskolcz  — Szerencs 
(excl.)  und  für  die  Station  Diosgyör  Vasgyär;  derjenige  für  8 A.  Ujhely  auch  für  Stat  onen  der  Strecke  S A.  Ujhely— Szerencs— Nyiregyhäza 
(excl.  : derjenige  für  Csap  auch  fdr  Stationen  der  Strecke  Csap—  Nyiretrybäza  Debreczen  find.):  derjenige  für  Kirälyhaza  auch  für  Stationen  der 
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•*)  Die  Ueberfuhrsgehühr  in  Oderberg  ist  in  diesem  Frachtsätze  bereits  inbegTiffen. 
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•)  Stationen  der  kgl.  Ungar. 
Staatseisenbahnen 

Ajnäcskö  

Heller 

Heller 

Heller 

88 

Hricsö  

44 

Radvany  

134 

Alsö-Sajö 

114 

Huszt 

150 

Rev  

168 

Apahida  

198 

lllava  

60 

Rimabänya 

100 

Arad 

158 

Kaäl  Käpolna 

116 

Rimaszecs 

96 

Ägostönfalva 

249 

Ketegyhaza 

148 

Rimaszombat 

96 

ßäjmok 

170 

Kirälyhaza 

146 

Rozsnyö 

110 

Balogfala 

90  ‘ 

Kis-Majteny 

162 

Sajö-Ecseg  

106 

Bänbida 

143 

Kis-Terenne  

94 

Sajö-Szent  Peter 

106 

Bänffy-Hunyad 

182 

Kosköcz 

130 

Balgö-Tarjän  

92 

Bänreve  

98 

Kolozsvar 

196 

8ärospatak 

122 

Bätony 

94 

Kriväny-Gvetva 

74 

8epsi-8zt.  György 

279 

Bätyu 

128 

Liszka-Tolcsva 

124 

Soborsin 

180 

Bellas 

60 

Lönyabanya  

78 

Som  . 

132 

Beregszäsz  

136 

Losoncz  

82 

Somos-Ujfalu 

88 

Berzova  

174 

il.-Sziget 

164 

Bzär 

146 

Beszterczebänjm 

74 

Mezö-Laborcz 

138 

8trabicsö-Gorond 

132 

Betler  

110 

Märia-Radna  

168 

Szatmär-nemeti 

158 

Bekes-Csaba • ... 

144 

Magyar-Nädas  

192 

Szerencs  

118 

Bely 

124 

Maros-Ulye 

190 

Bzolnok-teher  p.  n 

122 

Bihar-Püspöki 

156 

Mezö-Telegd  

162 

Szürte  

Taraczköz 

128 

Bratka 

172 

Mikola 

154 

160 

Bucsa 

174 

Miskolcz-gömöri  p.  u 

110 

Tepla-Trencsön-Tepliez  .... 

66 

Bustyahäza 

156 

Munkäcs  . 

136 

Tisza-Lucz 

114 

Csap . 

124 

Nagy-Bölicz  

113 

Tisza-Ujlak 

140 

Csucsa  

178 

Nagy-Bittse-Predmer 

44 

Tiszolcz  

104 

Iiälja 

188 

Nagy-Käroly 

162 

Tokaj  

122 

Debreczen 

146 

Nagy-Mibaly  

124 

Tornalja  

102 

Dobsina 

116 

Nagy-Szalouta 

158 

Tötmegyer 

92 

Eger 

122 

Nagy-Szeben 

234 

Tötvärad  . 

178 

Egeres \ . 

188 

Nagy-Szöllös 

144 

Trencsen-Isztebnik  

66 

Elesd 

166 

Nagyvärad  

158 

Ungvär 

130 

Erdöd  

186 

Nemes-llilitics  

176 

Vadna  

102 

Eszek  

194 

Nyiregyhäza 

130 

Väg-Besztercze 

52 

Eszek-alväros 

194 

Nyitra-Noväk  . • 

129 

Varad-Velencze 

158 

Feled 

92 

Nyustya-Liker  

102 

Vögles-Szalatna 

72 

Fülek 

86 

Örmezö 

124 

Vinkovci 

196 

Garam-Berzencze 

68 

Pälfalva  

92 

Vukovür  

192 

Garam-Hidveg  *•) 

88 

Parkany-Nana  

106 

Zam  

186 

Gilvacs  loco 

163 

Pasztö  ....  

98 

Zölyom 

Zölyom-Brezö  *•) 

70 

Gilväcs  trs.  . 

162 

Pelsöcz  

106 

90 

Gombos-Bogojeva 

186 

Perbenyik  . 

124 

Zombor 

178 

Gyoma 

136 

Priglevieza-8zt.  Ivän 

182 

Hatraer  Localbahnstation 

Gyöngyös  

114 

Puchö-Kocsköcz  

56 

Halmi  

152 

Pntnok  . . 

100 

Balla* 

108 

Homonna 

126 

**)  In  dem  Frachtsätze  von  Garam-Hidveg,  bezw.  Zölyom-Brezö  ist  die  im  Localtarife  der  kgl.  Ungar.  St.i  tseisenbahnen  li  .irte  Zuschlagsgebühr  bereits 
enthalten. 
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205 
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Bajesd  ........ 
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172 
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196 
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Berlebds  ...... 
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151  1 
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Brassö  helyben  .... 
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185 

195  Krassova  .... 
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. . . , Krivädia  ... 

166 

176 

Russ 

161 

168 

! Kiiküllöszög  . . 
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183 

Segesvär ...... 
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199 

Ladamos 

184 

194 

Szarvasö  

136 

143 

232 

242  Lissava  .... 
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174 

SzAszvAros  

100 

167 
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239 

Sepsi-Bodok  . . , 
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240  ! Maros-Csapö 
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182 

Szekely-Kocsard  . . 

165 
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168 

175  [|  Maros-Ludäs 

169 

179 

Szepviz-Szt.  Milialy  . . 

226 
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9n.  Matos-Vasarhely 

178 

188 

9ln  1 Madöfalva  . . . 

225 

235 

Taraczköz  .... 
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-ap  j!  MAlnäsfürdö  . . 

217 
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Temes-Szlatina  . . . 

161 

168 

Marmaros-Sziget 

137 

144 

Teregova  

164 

171 

Medgyes 

181 

191 

Tecsö 

132 

139 

Mehadia  . 

167 

177 

Toplecz 

170 

180 

,1,  ^ MikeszAsza  ... 

177 

187 

Torda 

167 

174 

Tömös 

218 

228 

t,!>  . Nagy-Enyed 

169 

179 

Tövis  

169 

179 

198 

208  . -Selyk  . . . 

181 

191 

Trebusa-Fejdrpatak 

142 

149 

160 

167  . -Szeben 

188 

198 

Tusnäd 

220 

230 

172 

182  Nyaradtö 

175 

185 

Tusnadfiirdö 

219 

229 

157 

164 

154 

161  Oravicza  ....... 

163 

170 

Vajda-Hunyad  . . . 

ICO 

1G7 

171 

184  Orsova 

172 

182 

Varalja-HAtszeg  . . 

163 

170 

150 

170 

Viragosvölgy 

162 

169 

179 

189  J " 

Visövölgy 

142 

149 

158 

165  Petrozseny 

170 

180 

Vizakna 

186 

196 

155 

162  Piski  

157 

164 

159 

166  Puj 

166 

173 

Jablanicza  . . . 

Jassenova 
Jam 

Kacza 

Kalän-Zeikfalva 
Karäcsonfalva  . 

Karänsebes 
Kaväran-Szäkul 
Kerelö-Szt.  Pal  . 

Kevele 

Kis-Kapns  . . . 

Kolozs-Kara 
Kolozsvar 
Körpa  .... 

Die  ermässigten  Frachtsätze  für  Kolozsvar,  Iiöva,  Kavarän-Gzakul.  Jassenova  und  Bustyahaza  werden  auch  auf  die  in  der  Richtung 
des  Transportweges  vorgelegenen  Stationen  ausgedehnt,  soweit  nicht  die  normalen  Prachtantlieile  niedriger  sind.  Die  Frachtsätze  für  Jassenova  werden 
für  die  Stationen  der  Linie  Vojtek-Nemet-liogsän  und  die  Frachtsätze  für  Bustyahiza  lür  die  Stationen  der  Linien  Batyn-Volöcz  und  Csap-Ungvär,  sowie 
für  die  Stationen  Kekcte-Archö-Dehreczen  (iiicl.),  weiters  die  Stationen  Radväny  und  Mezö-Lahorcz  angewendet.  Für  Holzstämmesendnngen.  welche 
nach  einer  im  Rahmen  der  gegenwärtigen  Begünstigung  gehörigen  Holzsäige  behufs  Aufarbeitung  zur  Versendung  gelangen,  werden  rücksichtlich 
der  bis  zur  Holzsäge-Station  reichenden  Strecken  der  kgl.  Ungar.  Staatselsenbahnen  Frachtsätze  auf  Grund  des  Einheitssatzes  von  n-2  Hellern  per  IUO  kg 
und  1 km,  zuzüglich  einer  Reexpeditionsgebühr  von  4 Hellern  per  100  kg  im  Rückvergiiiungswege  in  dem  Kalle  berechnet,  wenn  die  reclamirende  Holzsäge 
auf  Grund  der  auf  dieselbe  als  Aufgeberin  lautenden  Frachtbrief-Duplicate  nachweist,  dass  von  derselben  während  der  Giltigkeitsdauer  der  Begünstigung 
mindestens  ebensoviel  Schnittholz  nach  dem  westlichen  Zoilauslande  oder  nach  den  Elbe-Umschlagsplätzen  befördert  wurde.  Diese  Frachtbrief-Duplicate, 
sowie  die  auf  die  betreffende  Holz.säge  als  Empfängerin  lautenden  Original-Frachtbriefe  über  die  bezogenen  Holzstämme  sind  im  Verlaufe  von  drei 
Monaten  nach  Versendung  des  gleichen  Bchnittholzquantums  der  Direction  der  kgl.  Ungar.  Staatseisenhalmen  (Abtli.  CIVb)  vorzulegen.  In  den  Fracht- 
sätzen für  Anina,  Krassova  und  BäzitU  ist  die  in  dem  Localtarife  der  kgl.  Ungar.  8taatseisenbabnon  festgesetzte  Znsclilagsgebülir  bereits  enthalten.  In 
den  ermässigten  Frachtsätzen  ist  die  Oderberger  Ueberfubrsgebühr  bereits  enthalten. 

•)  Im  Verkehre  mit  den  Stationen  der  Brassö-H&romszeker  Eisenbahn. 
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Budigsdorf 

Deutsch -Liebau 
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Hohenstadt 

(St.E.G.) 

Lukawetz 

Mähr.-Neustadt 
Olrnütz  (St.E.G.) 

Sternberg 
(K.F.N.B. 
od.  k.k.St.B.) 

Zöptau 

a)  i b) 

a)  b) 

a)  b) 

1 

1 1 

a)  b) 

a)  ; b) 

a)  b) 

a)  b)  a)  b) 

a)  j b) 

a)  b) 

Frachtsätze  in  Hellern  per  100  kg 


Duby 
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- 

97 

97 

116 

118 

109 

112 

107 

108 

Kladno 
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94 

1 16 

118 
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94 

97 

98 
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118 
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146 
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96 
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124 
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121 

Stfebiehowitz- Winafitz  . . 

— 

97 

98 

90 

90 

— 

~ | 

— 

— 

87 

87 

j — 

108 

— 

— 

102 

97 

98 

Die  snb  a)  angeführten  Frachtsätze  gelangen  nur  dann  zur  Anwendung,  wenn  die  betreffenden  Sendungen  mit  auf  eine  Grube  als  Em- 
pfängerin lautenden  Frachtbriefen  zur  Aufgabe  gebracht  werden. 

Ausser  den  vorstehenden  Frachtsätzen  gelangen  noch  die  bezüglichen  Flügelbahn-,  bezw.  Einfahrtsgebühren  für  die  Beförderung  über  die 
bestehenden  Schleppbahnen  zur  Einhebung. 
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NB.  Die  Frachtsätze  haben  auch  auf  die  au»  den  Lagerhäusern  in  Zimony  (Semlln)  zu  befördernden  Bendnngen,  und  zwar  auch  in  dem 
Kalle  Giltigkeit,  wenn  der  Weitertransport  in  Detailsendungen  erfolgt. 


Verordnnngs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  7 


286 


1 


Die  Publication 
erfolgt 


und  in) 
von  der  Namen 
der 


Das  Zugeständnis  wird  gemacht 


für  Artikel 


FrÜ 


für  die  Transportstrecke 
(beziehungsweise  Route) 


nach 


bei  Erfüllung  nach- 
stehender 
Bedingungen 


und  gilt 
in  der 
Zeit 


8 | 9 

Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständniss sich 
bezieht 


iä  o. 
ri sr 


Xi  — 
£ o 


10 


f—  '~f 
© Xi 
C © 
© 0 


bcj= 

c5  £ 


per  100  kg 


13 

ö br  © © 

© 5 'S  -c  = 
oHn-« 

null 

FHfsi 

S|g>3feS 

B £ 7 V5  © t 

Säe-Sf 

o o ^ - o 
CC  fct  © P«> 


14 


435 


co  .•f 

£ * 

u 

CO  — 
9 ® 

c CO 

= ® 
. CS 


B ffl  C“ 

0 'O  © bß 

«S  bi) 

© — Ä - 

■f?  #>|c 
•X  «8  ^ 2 e 
0 'ö  c fcc 
4*  fi  © a 

- © bl  3 

2 

W © C a 
. Xi  © u.  '.2 
c3  > © M 

r *ö  © 

SaS  e 

- S S'  t£r.~ 

&rfo  . 2 ^ 

2 ß'C  Ci  fi 
XL  -2  2 © 

se  £ « £ 
iS  Ä © ^ 

— **  © 
o ä r 

c8  c £ •*- 
~ •-  © P 
fe  £ bß< 


£ S 
c«  9 
5 0 


_ © 
^ p 
• © 

P bi) 

o« 
> =2 


© s-T 

Ö — 
© 

5 & 

cßvL 
53  T 

9 * 

.•  E- 


öS 
© . 
'S  > 

Ü n 

Xi  © 


p« 


436 


cO 
co  xz 
ec  o 


> co  ® 

£ 9 S 


£ g 

L.  -Q 


o ® 


■^  © m Ä © 

i -s  S ■§  S) 

^ sä  " ®3- 

g ll  3 “® 

f§ 

-jO"Sc 

'S  s S ffl  g,  B 

9 S te  JäP-5 

g>~  * S 

ztt  SS 

-=  S ~ a - 'S 
§ 2 » J hdS 

3 T3  -X 

: © 0 

: isJ 


"J«©l 
ü ©^  ! 
cg  xz  r - " 


© 03 

tc  “ 

11 

12  g 

v-"  © 
3 © 

t Q 
© © 
rx  T3 

h 

3 3 


bß£ 

5« 

x?  . 

° s 
S§ 

T3  fc- 
c3  © 

<s  © .£ 
^ *3  ;r^ 

3 5 a 


^ > 
< 

I ® 


437 


V) 


Altona 

Bremen  (Banpt- 
bahnhof, 
Freibezirk) 


Brake  (Olden- 
burg) 

Bremerhaven 
(Freihafen  und 
Zollinlands- 
bahnhof, sowie 
Inlandshafen) 
Geestemünde 
(Freihafen  und 
Zollinlands- 
bahnhof. sowie 
Fischerei- 
hafen) 
Nordenham 
Nordenham 
(Fischerei- 
hafen) 


Hamburg  B. 
Wilhelmsburs 


Hamburg- 
Sternschanze 
Harburg  H. 
Harburg  U.E. 
Lübeck 

Pommerensdorf 

Stettin 

Swinemiinde  . 
Warnemünde 


Pfge. 


S-g  “ 

0)  .X  -- 

“ a a 

1 tc  E" 

B 5 5 

© t 5 

T3  U 

©0:3 
c3  O tC 
C ® * 

2 c ^ 

© ” 2 


= § |.® 
5 6®  »r 

Sg  >B 

!§  51 

" a-  g =e 
fi  S ■§  ! 


ICO  162 

•)l  *) 


^ rt  -5 

,2a  Z 

^ bO  j; 

© OT  _C 

C < w 

g u ® 

*©  ^ 

^ r-  P 

^ © 

H ' CD 

'5  © 3 


£ ^ 
© ^ 


139  141 


140 

142 

137 

139 

137 

139 

137 

139 

100 

103 

99 

102 

110 

113 

129 

132 

© bß 


^ U 

U ® 


^ _© 
P 

^3 

© © 


"7“  © 

©5 
> -2 


Nr.  7 


Verordnnngrs-lilatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


287 


2 

3 

4 

5 

6 

7. 

Die  Publication 
erfolgt 

Das  Zugeständniss  wird  gemacht 

nnd  im 

für  die  Transportstrecke 
(beziehungsweise  Route) 

bei  Erfüllung  nach- 

und  gilt 
in  der 
Zeit 

von  der 

Namen 

der 

für  Artikel 

von 

nach 

stehender 

Bedingungen 

10 

11 

Zugestandener 
Frachtsatz  (Gebühr) 

Nachlass  vom 
bestehenden  Fracht- 
sätze (Gebühr) 

per  100  kg 

9 


Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständnis sich 
bezieht 


■f’.-O 
0 — 0 
cö  £>  — 
> © 
fco 


12 


13 


= 3 »"ö  a 

5 £csj  - © 
53  S 5 3 * 

03-2  |o  £ 


2 o 

5|1S-| 
i|  a «J  I“ 

ia>  o)  's  ^ iS 
s w<2  S ’s 


14 


438 


cd 

co 


% fajD^r 
n s:  - 

2<iB 


ö . :o 
• PJ2 
P—  © 

£ S*ö  2 

5 = C :0 

« = =l 


— , © 


ei  P-ri  ?i 
•c  j -C  T3 

= 1-1  :o  3 
CG  CG 


£ 

0) 

bß 


«3  . bß 

a a © 

® Ol  50 

s|g 

•o  ^ Ä 


Po" 

*.«®s 

-r  t- 
O 0 fJ 

r d£L 

® t.s 

o ® « 


Heller 
per  Tonne  it  1000  kg 


1536 


1140 


1240 


296 


459 


is  5 

ISO! 


■e  a 
|| 
ii 

iig 

1 = tu 

-1  I 5— 
--3  v-  O 
=3  «3 

a <1;  o 

* p 

m « g 
sQ  s 
'■*“  . a 
_ p o 
■§  ® 'S 
o Wo 

■si* 

p © 

•»  S 2 

p o 
© *■>  bß 
© © 
© .o  , 

■a  •—  7? 

,5'E  « 

2 * 

c 

jsü 
S ® £ 

O — 

SS* 

O :j=  © 

® o 'S 


.X  «-  © 

— D ß 

.P  ,a 


© O 


m T3 

£ a 

— K 

O CO 
2£ 


® o 

p © 

C ^ 

:d  © 


eö  -o  a OT 

glrs 

s 2 ® js 
±i  ’S 

® Ci  -ei 

'S  1 M s*a 

® Ä © fc£ 
p .2  'p  p ^© 
g bß  © © 3 

iS  £ e ,a  £ 
O O © ei  O 
® g X>  >• 

a 2 
© © 

=3 Io  2- 

4-2  © * 2 

c Ö X3  :ci 

°*  — £ GQ  S 
© 

u k . © 

© ^ ^ T3 

-o  c , c:  a 
'u  © bß&3 
© © *£  c 
|«  Sp 

O = = bC 

> < P •» 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  7 


288 


1 

2 

3 

4 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

»- 

Die  Publication 
erfolgt 

Das  Zug 

eständniss  wird  gemacht 

Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständnis sich 

t-  ;3 
O 32 
3 O 

o:  O 

vom 

Fracht- 

jfthr) 

bc 

3 

t- 

2 i 

für  die  Transportstrecke 

bezieht 

Ti 

fff 

CS3 

fc 

10-11) 
345  2. 

s 

z 

und  im 

(beziehungsweise  Route) 

bei  Erfüllung  nach- 

und  gilt 
in  der 
Zeit 

1? 

3 

C 

■5 

„ s 

|Il 

1 

V 

von  der 

Namen 

für  Artikel 

stehender 

Bedingungen 

1-1? 

r 

02 

33 

o 

der 

von 

nach 

i 

IÜ2 

*-  o 

fco 

per  100  kg 

1 

13 


14 


a 

<v 
bt ) 

c 

3 


I 


Die  Verrechnung  der  Sendung  erfolgt  stets  zu  den  bestehenden  directen  Frachtsätzen,  und  werden  bezüglich  der  über  Wien  und  Budapest  hinaus  gelegenen 
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Besondere  Bemerkungen. 

(Zu  Pos.  441.) 

Die  unter  gegenwärtiger  Post  für  von  Wien.  Marchegg,  Budapest,  Köbanya.  Fiume  und  Triest  nach  rumänischen  Stationen  und  umgekehrt 
beförderte  Sendungen  verlautbarten  Refactien  haben  unter  Aufrechthaltung  der  publicirten  übrigen  Bedingungen  und  bei  Einrechnung  in  die  stipuiirte 
Minimal-Frachtsumme  auch  für  solche  Sendungen  Giltigkeit,  welche  mit  Umkartirung  in  Predeal  oder  Verciorova  in  jenen  Relationen  des  directen  Ver- 
kehres befördert  werden,  bezüglich  welcher  im  Sinne  der  Publication  die  Flüssigmachung  der  Refactie  in  Anspruch  genommen  werden  kann.  Insofern 
solche  Sendungen  laut  der  für  den  directen  Verkehr  gütigen  Waarenclassification  auf  Umexpedition  angewiesen  sind,  wird  zur  Grundlage  für  die  Berech- 
nung der  zu  erstattenden  Refactie  jene  Waarenclasse  angenommen,  in  welche  der  betrefiende  Artikel  laut  der  für  den  Localverkehr  der  österr.  und 
Ungar.  Bahnen  gütigen  Waarenclassification  rangirt.  Ferner: 

Zu  Rubrik  5:  Transporte  von  solchen  österr. -ungarischen  oder  deutschen  Stationen  nach  rumänischen  Stationen  oder  umgekehrt,  deren 
Verkehr  ganz  oder  theilweise  auch  über  8uczawa  vermittelt  wird,  sind  sowohl  von  der  Einrechnung  in  die  Minimal-Frachtsumme,  als  auch  von  jeder 
Begünstigung  ausgeschlossen. 

Zu  Rubrik  fi:  Als  Basis  für  die  Feststellung  der  stipnlirten  Minimal-Frachtsumme  werden  unter  Ausserachtlassnng  der  Nebengebühren  und 
Nachnahmen  nur  jene  reinen  Transportgebühren  angenommen,  welche  sich  für  den  betreffenden  Artikel,  bezw.  Transport  unter  Zugrundelegung  des  zur 
Zeit  der  Aufgabe  desselben  gütigen  Frachtsatzes  des  Oesterr.-Ungar.-Rumäuischen  Verbandstarifes  ergeben,  und  zwar: 

a)  Für  Sendungen  von  oder  nach  Wien  loco  und  transit  und  sämmtüchen  übrigen  österr.  und  deutschen  Stationen  werden  die  in  die  Minimal-Fracht- 
summe einzurechnenden  Transportgebiihren  in  der  Weise  ermittelt,  dass  rücksichtlich  derselben  die  von  Wien  (St.E.G.)  bis  zur  betreffenden  rumä- 
nischen Bestimmungsstation  gütigen  directen  Frachtsätze  berechnet  werden. 

b)  Bei  Sendungen  von  oder  nach  solchen  ungarischen  Stationen,  deren  Verkehr  mit  den  betreffenden  rumänischen  Bestimmungsstationen  sich  aus- 
schliesslich über  Budapest,  Köbanya  oder  Uatvan-Szolnok  bewegt  und  welche  über  directe  Frachtsätze  verfügen,  ferner  bei  Sendungen  von  oder 
nach  Budapest  (Bahnhöfe  am  linken  Donauufer)  und  Bndapest-Kelenföld  loco  und  transit,  und  endlich  von  oder  nach  Köbanya  (sämmtliche  Bahn- 
höfe) loco  und  transit.  bilden  die  von  der  bezeichneten  ungarischen  Station  bis  zur  rumänischen  Bestimmungsstation  gütigen  directen  Frachtsätze 
die  Basis  der  einzurechnenden  Transportgebühren. 

c)  Bei  Sendungen  von  oder  nach  Fiume  und  Triest  bilden  die  von  diesen  Stationen  bis  zur  rumänischen  Bestimmungsstation  gütigen  directen  Fracht- 
sätze die  Basis  der  einzureehnenden  Transportgebühren. 

Zu  Rubrik  10:  1.  Die  percentuelle  Refactie  wird  von  den  factisch  eingehobenen  Transportgebühren  liquidirt,  nnd  zwar: 

a)  Von  den  jeweilig  für  die  Strecke  Wien  (St.E.G.) — Verciorova  eingerechneten  Frachtantheilen  bezüglich  aller  von  Wien  (St.E.G.  oder  K.F.N.B.),  sowie 
von  anderen  österr.  und  deutschen  Stationen  im  directeu  Verkehre  nach  Rumänien  und  umgekehrt  beförderten  Sendungen,  deren  Verkehr  unter 
Berührung  von  Wien  ganz  oder  theilweise  über  Bruck  a.  L.  oder  Marchegg  bis  und  ab  Predeal  und  Verciorova  vermittelt  wird. 

b)  Von  den  jeweilig  für  die  Strecke  Marchegg— Verciorova  eingerechneten  Frachtantheilen  bezüglich  aller  von  Marchegg.  von  den  österr.  oder  deutschen 
Stationen  im  directen  Verkehre  nach  Rumänien  und  umgekehrt  beförderten  Transporte,  deren  Verkehr,  ohne  Wien  zu  berühren,  ganz  oder  zum 
Theil  via  Marchegg,  Szakolcza,  Vlarapass,  Zsolna  oder  Ruttka  über  Predeal  und  Verciorova  vermittelt  wird. 

c)  Von  den  jeweilig  für  die  Strecke  Budapest  d.  p.  t.  p.  u.  Verciorova  eingerechneten  Frachtantheilen  bei  allen  von  Budapest  (Bahnhöfe  am  linken 
Donauufer  und  Budapest-Kelenföld.  ferner  von  solchen  Ungar.  Stationen,  deren  Verkehr  bis  und  ab  Predeal  und  Verciorova  ausschliesslich  oder 
theilweise  über  Budapest  oder  Hatvan-Szolnok  bedient  wird,  nach  Rumänien  oder  umgekehrt  beförderten  Sendungen. 

d)  Von  den  jeweilig  für  die  Strecke  Köbanya  alsd  p.  u. — Verciorova  eiugerechneten  Frachtantheilen  bei  allen  von  Köbanya  (sämmtliche  Bahnhöfe), 
sowie  von  solchen  ungarischen  Stationen,  deren  Verkehr  via  Predeal  und  Verciorova  ausschliesslich  über  Köbanya  bedient  wird,  nach  Rumänien 
und  umgekehrt  beförderten  Sendungen. 

e)  Von  den  jeweilig  für  die  Strecke  Fiume — , resp.  Triest — Verciorova  eingerechneten  Frachtantheilen  bei  allen  von  Fiume,  resp.  Triest  nach  Rumänien 
und  umgekehrt  beförderten  Sendungen,  deren  Verkehr  ausschliesslich  via  Predeal  und  Verciorova  vermittelt  wird. 

2.  Ueber  die  ziffermässigen  Beträge  der  im  Sinne  der  unter  1.,  a),  b),  c),  d)  nnd  e)  entfallenden  Refactien  ertheilt  die  Direction  der  kgl. 
Ungar.  Staatsbahnen  (Tarif-Abtheilung)  den  auf  die  gegenwärtige  Begünstigung  Anspruch  erhebenden  Parteien  Auskunft.  Im  Falle  einer  während  der 
Giltigkeitsdauer  des  Zugeständnisses  eintretenden  Aeuderung  der  die  Basis  der  Begünstigung  bildenden  Frachtantheile  bleiben  die  zur  Zeit  gütigen 
Netto-Frachtsätze  aufrecht. 
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Bericlitigungen. 

In  der  am  12.  Jänner  1901  erschienenen  Nr.  (i  des  Verordnungs-Blattes  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt  sind  infolge  Versehens  des  Correctors  der  Druckerei  in  den  Publicationen  für  Tarif- 
ermässigungen  im  Güterverkehre  von  Seite  219  ins  247  die  fortlaufenden  Nummern  mit  233  bis  297 
angesetzt  und  sind  dieselben  auf  333  bis  397  riclitigzustellen. 

In  der  vorliegenden  Nr.  7 sind  gleichfalls  die  fortlaufenden  Nummern  von  Seite  257  bis  272 
unrichtig  und  sind  dieselben  von  298  bis  315  auf  398  bis  415  richtigzustellen. 
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VERORDN  UN  GS- BLATT 

FÜR 

EISENBAHNEN  UND  SCHIFFAHRT. 

Redig-irt  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Unser  Blatt  wird  zur  Verlautbarung  amtlicher  Kundmachungen,  sowie  von  Kundmachungen  über  Tarif- 
ermässigungen  in  der  Form  von  Rückvergütungen  und  Tarifbegünstigungen  und  sonstiger  Mittheilungen  in  Eisenbahn- 
und  Schiffahrts-Angelegenheiten  benützt. 

Es  enthält  neben  seinem  die  amtlichen  Verlautbarungen  umfassenden  auch  einen  nichtamtlichen  Theil, 
dessen  Aufgabe  es  ist.  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereiche  der  Eisenbahn-Verwaltung  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Betracht  kommenden  Schiffahrt,  ferner,  soweit  dies  von  Interesse  ist,  auch 
solche  Nachrichten  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslandes  zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen,  und  ermöglicht 
hiedurch  einen  Ueberblick  über  das  Thatsachenmaterial  des  Eisenbahnwesens  und  der  Schiffahrt  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  und  des  Auslandes. 

Das  Verordnungs-Blatt  erscheint  wöchentlich  dreimal,  am  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Der  Pränumerationspreis  beträgt: 

für  Oesterreieli-Ungarn  . . ganzjährig  Kronen  24'—  halbjährig  Kronen  12' — vierteljährig  Kronen  6- — 
für  das  Deutsche  Reich  . . „ Mark  25- — „ Mark  12'50  „ Mark  6'25 

für  das  übrige  Ausland  . . „ Frcs.  33' — „ Frcs.  16'50  „ Frcs.  8-25 

Das  Abonnement  kann  mit  jedem  Kalendervierteljahr  begonnen  werden. 

Einschlägige  Inserate  werden  aufgenommen  und  nach  aufliegendem  Tarif  berechnet. 

Probenumniern  und  Kostenvoranschläge  gratis  und  franco. 

Die  Administration 

Wien,  I.  Wallfischgasse  10. 


Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 

Oeffentliches  Lagerhaus  und  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehute,  trockene,  luftige  Lagerräume  von 
einer  Fassungsfähigkeit  für  500.000  Metereentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — 
Mit  allen  in  Wien  eiumündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
Uferbahn,  Landungsplatz  an  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 
Hauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 


Alle  mit  dem  Empfang,  der  Aufbewahrung,  Erhaltung,  Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
Verrichtungen:  Bemusterung,  Verzollung,  Versteuerung,  Durchfuhrsbehandlung,  TJebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
verbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  und  sachgemäss  besorgt,  auf  den  Sendungen  haftende 
Erachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  öffent- 
liche Versteigerungen  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet,  die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen. 


Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrauts)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
sind  zum  Reescompte  bei  der  Oesterr. -ungar.  Bank  zum  Wechsel-Escomptesatz  zugelassen. 


Iu  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theilweise  über  Wien  geleitet 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 


Frachtbrief-Adressee  An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 

Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./*,  k.  k.  Prater)  erhältlich. 


Druok  von  Otto  M.aass’  Söhne,  Wien  L Wallfischgasse  IG, 
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Verordnungs-Blatt 

für 

Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Redigirt 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


Administration,  Pränumeration  und 
Inscraten-Annalime: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 

Inserate  nach  aufliegendcm  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Cnnto  Nr.  SH. 676. 


Priinumerationsprcis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  • ■ 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 2.5  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ausland  auch  hei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


Erscheint  jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Nr.  8.  Wien,  17.  Jänner  1901.  XIV.  Jahrgang. 


Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Eisenbahnverkehr  im  Monate  November  1900  und  Vergleich  der  Ein- 
nahmen in  den  ersten  elf  Monaten  1900  mit  jenen  der  gleichen  Zeitperiode  1899.  — Inland:  Eisenbahn-Projecte  und 
Bau.  — Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb  — Ausland.  — Verschiedene  Mittheilungen.  — Personal-Nachrichten.  — Tarife 
und  Transport-Angelegenheiten.  — Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Verzeichniss 

der  amtlich  untersuchten  und  den  Vorschriften  der  internationalen  Reblaus- Convention  vom  3.  November  1881 
entsprechend  befundenen  Gartenanlagen  in  Oesterreich,  aus  welchen  im  Sinne  der  am  23.  Jänner  1890  publicirten 
Zusatzerklärung  vom  15.  April  1889  zur  internationalen  Reblaus-Convention  nicht  zur  Kategorie  der  Rebe  gehörige 
Pflanzen  auch  ohne  die  im  Artikel  3,  Alinea  2,  der  Convention  vorgesehene  Bescheinigung  der  Behörde  des 

Ursprungslandes  versendet  werden  dürfen. 


Nr. 

Ort  der  Gartenanlage 

Kronland 

Name  des  Besitzers  und  Art  des  Grundstückes 

1 

Eger • . . . 

Böhmen 

Alois  (Louis)  Hess,  Handelsgärtnerei 

2 

Eger 

Böhmen 

Christoph  Wolf,  Handelsgärtnerei 

3 

Eger 

Böhmen 

Johann  Wilhelm,  Handelsgärtnerei 

4 

Eisenberg  (Seestadtl  und  Ulbersdorf) 

Böhmen 

Fürstlich  Lo  bko  witz’sche  Baumschulen  und  Gewächs- 
häuser 

5 

Graz  (Körösistrasse  Nr.  54—60)  . . . 

Steiermark 

Wilhelm  Klenert,  Handelsgärtnerei  und  Baumschulen 

6 

Hirschstetten,  Bezirk  Floridsdorf  . . 

Niederösterreich 

Freiherr  von  Pirquet’sche  Gutsverwaltung 

7 

Triest  (Rojano  Nr.  68) 

Stadt  Triest 

Jakob  Bändel,  Handelsgärtnerei 

8 

Triest  (Piazza  Scorcola  Nr.  5)  . . . . 

Stadt  Triest 

Anton  Maron,  Handelsgärtnerei 

9 

Triest  (Chiadino  Nr.  223) 

Stadt  Triest 

R.  Perotti,  Handelsgärtnerei 

10 

Triest  (Via  Michelangelo  Nr.  17)  . . 

Stadt  Triest 

Maitin  German,  Handelsgärtnerei 

11 

Znaim 

Mähren 

Ludwig  Ille,  Gartenanlagen 

12 

Znaim 

Mähren 

Alfred  Diobal,  Gartenanlagen 

Durch  dieses  Verzeichniss  wird  jenes  vom  30.  März  1900*)  ausser  Kraft  gesetzt. 


Wien,  am  6.  December  1900. 


')  Vergl.  Verordnungs- Blatt  Nr.  54  ex  1900,  S.  1261. 


306 


Nr.  8 


Verordnnngs-Blatt  fttr  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Kundmachung  des  Finanzministeriums  vom  22.  December  1900,+)  betreffend  die  Errichtung  einer  Zoll- 
expositur im  Gebäude  des  Post-  und  Telegraphenamtes  zu  Feldkirch. 


Im  Gebäude  des  Post-  und  Telegraphenamtes  zu  Feldkirch  wurde  eine  Expositur  des  Hauptzollamtes 
Feldkirch  errichtet,  welche  ihre  Wirksamkeit  mit  10.  December  1900  begonnen  hat. 


Böhm  m.  p. 


Kundmachung  des  Finanzministeriums  vom  22.  December  1900, ++)  betreffend  die  Ermächtigung  des  k.  k.  Haupt- 
zollamtes II.  Classe  in  Kolin  zur  zollfreien  Behandlung  von  voraus-  und  nachgesendeten  Reiseeffecten. 


Das  k.  k.  Hauptzollamt  II.  Classe  Kolin  wird  zur  zollfreien  Behandlung  von  voraus-  und  nachgesendeten 
Reiseeiifecten  nach  Massgabe  des  Artikels  IX,  Z.  1,  des  Zolltarifgesetzes  vom  25.  Mai  1882  ermächtigt. 

Böhm  m.  p. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  elektrische  Kleinbahn  von  Purkersdorf  nach 

Gablitz. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  der  Wiener  Generalrepräsentanz  der  Vereinigten 
Elektricitäts  werke,  Actiengesellschaft  in  Dresden,  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer 
Vorarbeiten  für  eine  Kleinbahn  mit  elektrischem  Betriebe  von  Purkersdorf  nach  Gablitz 
im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die  Dauer  von  sechs  Monaten  ertheilt. 

Wien,  am  7.  Jänner  1901.  Z.  57.125  2 ex  1900. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  mehrere  elektrische  Kleinbahnlinien  in  Klagenfurt 

und  Umgebung. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  der  Firma  Ganz  & Comp.,  Eisengiesserei-  und  Maschine  n- 
fabriks-Actiengesellschaft  in  Wien,  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  mehrere 
mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Kleinbahnlinien  in  Klagenfurt  und  Umgebung, 
und  zwar: 

1.  vom  Vorplatze  des  Südbahnhofes  in  Klagenfurt  auf  den  Neuen  Platz  und  von  da  zur  Militärschwimmschule 
am  Wörthersee; 

2.  vom  Neuen  Platze  in  Klagenfurt  auf  der  Völkermarkter  Strasse  durch  die  Catastralgemeinden  Welzenegg, 
St.  Peter,  Hörtendorf,  Gradnitz  und  Zell  bis  an  die  Gurk  und 

3.  von  der  Paradeisergasse  in  Klagenfurt  über  den  Heuplatz  und  auf  der  St.  Veiter  Strasse  bis  zu  den  Landes- 
wohl thätigkeitsanstalten 

im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertheilt. 

Wien,  am  5.  Jänner  1901.  Z.  53.615/2  ex  1900. 


Bewilligung  zur  Errichtung  der  Actiengesellschaft  „Localbahn  Kühnsdorf-Eisenkappel“  mit  dem  Sitze  in  Wien 

und  Genehmigung  der  Statuten  derselben. 

Das  k.  k.  Ministerium  des  Innern  hat  auf  Grund  Allerhöchster  Ermächtigung  im  Einvernehmen  mit  dem 
k.  k.  Eisenbahnministerium  und  dem  k.  k.  Finanzministerium  dem  Herrn  Eduard  Engländer,  Fabriksbesitzer  in 
Rechberg,  im  Vereine  mit  den  Herren  Ernst  Zeemann,  Districtsarzt  und  Bürgermeister  in  Eisenkappel,  und  Josef 
Gross,  Realitätenbesitzer  in  Vellach,  als  Concessionären  der  den  Gegenstand  der  Concessionsurkunde  vom 
17.  Februar  1900,  R.-G.-Bl.  Nr.  35,  bildenden  schmalspurigen  Localbahn  von  Kühnsdorf  nach  Eisenkappel  die 
Bewilligung  zur  Errichtung  einer  Actiengesellschaft  unter  der  Firma : „Localbahn  Kühnsdorf-Eisenkappel“  mit  dem 
Sitze  in  Wien  ertheilt  und  die  Statuten  dieser  Gesellschaft  gleichzeitig  genehmigt. 

Wien,  am  27.  December  1900.  — Z.  45.480  ex  1900.  E.-M.-Z.  639. 


*)  Enthalten  in  dem  am  12.  Jänner  1901  ausgegebenen  I.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  2. 
**)  Enthalten  in  dem  am  12.  Jänner  1901  ausgegebenen  I.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  3. 
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Eisenbahnverkehr  im  Monate  November 

1900  und  Vergleich  der  Einnahmen  in  den  ersten  elf 
Monaten  1900  mit  jenen  der  gleichen  Zeitperiode 
1899. 

Im  Monate  November  1900  wurden  nachstehende 
Eisenbahnstrecken  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben: 

Am  1.  November  die  4*212  km  lange  Theilstrecke 
G r i e s p 1 a t z — C entralfriedho  f — P u n t i g a m 
der  Grazer  elektrischen  Strassenbahnen; 

am  2.  November  die  1*5  km  lange  Verbindungs- 
strecke Raudnitz  - Bezdökow  — R a u d n i t z 
(St.E.G.)  der  Localbahn  Raudnitz-Hospozin. 
Gleichzeitig  wurde  diese  seit  dem  23.  October  1900 
(vide  Vrdgs.-Bl.  Nr.  147)  nur  für  beschränkten  Frachten- 
verkehr eröffnete  Localbahn  für  den  Gesammtverkehr 
eröffnet;  weiters  gelangten  am  2.  November  zur  Er- 
öffnung: die  1*404  km  langen  Theilstrecken  Barriera 
v e c h i a — P iazza  delle  Legn  a — C orsoNego- 
z i a n t i — S tatione  Chiozz  a — A r m o n i a ; ferner 
die  3*017  km  langen  Theilstrecken  Via  Sette  Fon- 
tane — V ia  Conti  — Piazza  della  Legna  — 
Via  St.  Antonio — Piazza  Cesarina — Rojano 
und  die  1*481  km  lange  Theilstrecke  Boschetto  — 
S e r v o 1 a der  Triester  elektrischen  Klein- 
bahnen; 

am  14.  November  die  2*205  km  lange  Verbindungs- 
strecke der  k.  k.  Staatsbahnen  von  Linz  (k.  k,  Staats- 
bahnen) nach  Urfahr  (Mühlkreisbahn); 

am  28.  November  die  2*819  km  lange  Theilstrecke 
G r a z — E ggenberg  der  Grazer  elektrischen 
Strassenbahnen. 

Im  Monate  November  1900  wurden  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  im  Ganzen  11,765.788  Personen 
und  11,349.955  t Güter  befördert  und  hiefür  eine  Ge- 
sammteinnahme  von  K 54,282.985  erzielt,  das  ist 
per  Kilometer  K 2805.  Im  gleichen  Monate  1899  betrug 
die  Gesammteinnahme  bei  einem  Verkehre  von  11,297.444 
Personen  und  11,193.050  t Gütern  K 53,723.353  oder 
per  Kilometer  K 2867,  daher  resultirt  für  den  Monat 
November  1900  eine  Abnahme  der  kilometrischen 
Einnahmen  um  2*2  Percent. 

In  der  Betriebsperiode  vom  1.  Jänner  bis  Ende  No- 
vember 1900  wurden  auf  den  österreichischen  Eisenbahnen 
147,128.684  Personen  und  99,568.380  t Güter,  gegen 
132,635.817  Personen  und  95,282.459  t Güter  im  Jahre 
1899,  befördert.  Die  aus  diesen  Verkehren  erzielten  Ein- 
nahmen beziffern  sich  im  Jahre  1900  auf  K 558,760.534, 
im  Jahre  1899  auf  K 533,667.389. 

Da  die  durchschnittliche  Gesammtlänge  der 
österreichischen  Eisenbahnen  in  den  ersten  elf  Monaten 
1900  19.162  km,  im  gleichen  Zeiträume  des  Jahres  1899 
dagegen  18.416  km  betrug,  so  stellt  sich  die  durch- 
schnittliche Einnahme  per  Kilometer  für  die 
vorerwähnte  Zeitperiode  1900  auf  K 29.160,  gegen 
K 28.978  im  Jahre  1899,  das  ist  um  K 182  günstiger 
oder,  auf  das  Jahr  berechnet,  pro  1900  auf  K 31.811, 
gegen  K 31.612  im  Jahre  1899,  das  ist  um  K 199, 
mithin  um  0*6  Percent  günstiger. 

Nach  der  Höhe  des  auf  Grund  der  Einnahmenergeb- 
nisse der  ersten  elf  Monate  1900  per  Jahr  ermittelten 
kilometrischen  Einnahmenresultates  ergibt  sich  die  nach- 
stehende Reihenfolge  der  Bahnen: 


Gerechnete 
Jahreseinnahme 
per  Kilometer 
im  Jahre  1900 

A.  Hauptbahnen.  Kronen 

1.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  (alte  Linien)  . 126.163 

2.  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  (öst.  Strecke)  96.594 

3.  Leoben-Vordernberger  Bahn 91.532 

4.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Hauptbahnnetz)  81.201 

5.  Buschtöhrader  Eisenbahn,  Linie  lit.  B . . . 60.773 

6.  Südbahn  - Gesellschaft  (Hauptbahnnetz  und 

Localbahnen  in  Oesterreich) 58.815 

7.  Oesterr.  Nordwestbahn  (Ergänzungsnetz)  . . 50.468 

8.  Oesterr. -ungarische  Staatseisenbahn -Gesell- 
schaft (österr.  Linien) 44.193 

9.  Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Bahn  . . . 44.017 

10.  Graz-Köflacher  Eisenbahn-  und  Bergbau-Ges.  42.063 

11.  Buschtöhrader  Eisenbahn,  Linie  lit.  A . . . 41.697 

12.  Oesterr.  Nordwestbahn  (garantirte  Strecken)  37.024 

13.  Böhmische  Nordbahn 31.323 

14.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn  . . . 29.306 

15.  K.  k.  Staatsbahnen  (Staatsbetrieb)  ....  28.270 

16.  Ostrau-Friedlander  Eisenbahn 24.199 

17.  Eisenbahn  Wien-Aspang 21.836 

B.  Hauptbahnen  zweiten  Ranges  und  Local- 


bahnen incl.  der  D a m p f t r a m w a y s. 

Kronen 

1.  Neue  Wiener  Tramway  (Dampftramway  West- 
bahnlinie— Hiitteldorf) 40.880 

2.  Montanbahn  Zeltweg-Fohnsdorf 36.095 

3.  Stauding-Stramberger  Localbahn 32.817 

•4.  Kahlenberg-Eisenbahn-Gesellschaft  (Dampf- 
tramway Wien-Nussdorf) 32.686 

5.  Localbahn  Swolenowes-Smecna 31.829 

6.  Kuttenberger  Localbahn 28.588 

7.  Südbahn-Gesellschaft  (Localbahn  Mödling- 

Brühl,  elektrischer  Betrieb) 27.974 

8.  Bozen-Meraner  Bahn 27.861 

9.  Brunner  Localeisenbahn-Gesellschaft:  Dampf- 
tramway Mähr. -Ostrau— Witkowitz — Ellgoth  26.935 

10.  Eisenbahn  Reichenberg-Gablonz-Tannwald  . 23.937 

11.  Actiengesellschaft  der  Wiener  Localbahnen: 

Wien-Guntramsdorf-Baden 23.673 

12.  Neutitscheiner  Localbahn 21.300 

13.  Localbahn  Königshan-Schatzlar,  k.  k.  Staats- 
bahn im  Privatbetriebe 21.089 


14.  Dampftramway-Gesellsch.  vorm.  Krauss  & Co.  20.462 

15.  Innsbrucker  Mittelgebirgsbahn  (Berg  Isel-Igls)  18.957 

16.  Localbahn  Innsbruck-Hall  i.T.  (Dampftramway)  17.418 


17^  Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesell- 
schaft (Dampftramwaystrecke) 15.221 

18.  Eisenbahn  Marienbad-Karlsbad 15.010 

19.  Localbahn  Dolina-Wygoda 14.738 

20.  Eisenbahn  Wittmannsdorf-  (Leobersdorf-) 

Ebenfurth 13.814 

21.  Friedlander  Bezirksbahnen: 

Localbahn  Raspenau-Weissbach 12.563 

22.  Ueberetscher-Bahn  (Bozen-Kaltern)  ....  11.465 

23.  Aussig-Teplitzer  Eisenb. : Localbahn  Teplitz 

(Settenz)-Reichenberg  11.355 

24.  Localbahn  Mösel-Hüttenberg 10.544 

25.  Kleinbahn  Königshof-Beraun-Konöprus  . . . 10.398 

26.  Localbahn  Mori-Arco-Riva  a.  G 10.058 

27.  Unterkrainer  Bahnen 9.5  ll 

28.  Localbahn  Rakonitz-Pladen-Petschau  . . . 9.425 

29.  Localbahn  Weichau  - Wickwitz  — Giesshübl 

Sauerbrunn 9.269 
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Kronen 


30.  Bukowinaer  Localbahnen  9.175 

31.  Localbahn  Fehring-Fürstenfeld 9.057 

32.  Kremsthal-Bahn  8.472 

33.  Localbahn  Gleisdorf-Weiz 8.071 

34.  Localbahn  Starkenbach-Rochlitz  7.932 

35.  Localbahn  Plan-Tachau 7.853 

36.  Localbahn  Potscherad-Wurzmes 7.829 

37.  Localbahn  Postelberg-Laun  7.825 

38.  Schneeberg-Bahn  (Adhäsionsstrecken)  ....  7.777 

39.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Localbahnen)  . 7.604 

40.  Localbahn  Caslau-Zawratetz,  k.  k.  Staatsbahn 

im  Privatbetriebe 7.595 

41.  Localbahn  Vöcklabruck-Kammer  7.451 

42.  Salzkammergut-Localbahn  - Actiengesellschaft  7.372 

43.  Eisenbahn  Karlsbad-Johanngeorgenstadt  . . 7.024 

44.  Localbahn  Asch-Rossbach 6.938 

45.  Valsugana-Bahn  6.861 

46.  Localbahn  Stramberg-Wernsdorf 6.531 

47.  Mährische  Westbahn  6.499 

48.  Steiermärkische  Landesbahnen  (Localb.  Cilli- 

Wöllan)  . 6.444 

49.  Böhmische  Commercialbahnen 6.375 

50.  Friauler  Bahn 6.168 

51.  Eisenbahn  Lemberg-Belzec  (Tomaszöw)  . . . 6.156 

52.  Brünner  Localeisenbahn-Gesellschaft : Local- 
bahn Mutenitz-Gaya 6.116 

53.  Localbahn  Cbaböwka-Zakopane 6.032 

54.  Localbahn  Tirschnitz-Wildstein-Schönbach  . 5.972 

55.  Eisenbahn  Zeltweg-Wolfsberg  und  Unterdrau- 

burg-Wöllan 5.966 

56.  Localbahn  Reichenau  a.  K.-Solnitz  ....  5.882 

57.  Localbahn  Brandeis  a/E.-Neratowitz  ....  5.781 

58.  Neue  Bukowinaer  Localbahnen 5.719 

59.  Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesell- 
schaft (Localbahn  Salzburg-Lamprechtshausen)  5.712 

60.  Welser  Localbahn  5.637 

61.  Localbahn  Mähr. -Budwitz— -Jamnitz 5.449 

62.  Localbahn  Beneschau-Wlaschim 5.367 

63.  Localbahn  Trzebinia-Skawce 5.294 

64.  Localbahn  Schwarzenau-Waidhofen  a/Th.  . . 5.189 

65.  Localbahn  Auspitz 5.096 

66.  Steiermärkische  Landesbahnen  (schmalspurige 

Linien) 5.055 

67.  Friedlander  Bezirksbahnen: 

Friedland-Reichsgrenze  (Hermsdorf)  ....  5.017 

68.  Localbahn  Wotic-Selöan  . . 4 992 

69.  Localbahn  Saitz-Tscheitsch-Göding 4.711 

70.  Localbahn  Schlackenwerth-Joachimsthal  . . . 4.636 

71.  Localbahn  Strakonitz-Winterberg 4.616 

72.  Ostgalizische  Localbahnen 4.581 

73.  Localbahn  Melnik-Mäeno 4.466 

74.  Gailthal-Bahn  4.431 

75.  Localbahn  Lemberg-Kleparöw — Janöw  . . 4.422 

76.  Steyrthal-Bahn  . . . 4.413 

77.  Localbahn  Deutschbrod-Humpoletz  ....  4.271 

78.  Pielachthal-Bahn 4.218 

79.  Gurkthal-Bahn  4.208 

80.  Murthal-Bahn  4.111 

81.  Brüx-Lobositzer  Verbindungsbahn  (Obernitz- 

Sedlitz-Ciüskowitz)  3.980 

82.  Localbahn  Göpfritz — Gross-Siegharts  . . . 3.939 

83.  Localbahn  Deutschbrod-Saar 3.860 

84.  Localbahn  Schwarzenau-Zwettl 3.814 

85.  Localbahn  Wodnan-Prachatitz  3.812 

86.  Localbahn  Borki  wielkie-Grzymalöw  . . . 3.781 


Kronen 

87.  Localbahn  Mauthausen-Grein 3.769 

88.  Ybbsthal-Bahn 3.769 

89.  Localbahn  Krakau-Kocmyrzöw 3.744 

90.  Localbahn  Wolframs-Teltsch 3.635 

91.  Localbahn  Otrokowitz- Wisowitz 3.478 

92.  Localbahn  Zwittau-Poliüka-Skuö 3.375 

93.  Pinzgauer  Localbahn 3.370 

94.  Localbahn  Chrudim-Holitz 3.197 

95.  Localbahn  Grosspriesen-Wernstadt-Auscha  . 3.139 

96.  Localbahn  Nakri-Netolitz — Netalitz  Stadt  . . 3.135 

97.  Localbahn  Modran-Ceröan 3.055 

98.  Localbahn  Fürstenfeld-Hartberg 2.948 

99.  Kleinbahn  Lupköw-Cisna 2.944 

100.  Localbahn  Laibach-Oberlaibach 2.861 

101.  Localbahn  Radkersburg-Luttenberg  ....  2.657 

102.  Kolomeaer  Localbahnen 2.626 

103.  Localbahn  Rakonitz-Pladen-Petscbau  . . . 2.488 

104.  Localbahn  Stankau- Ronsperg 2.457 

105.  Localbahn  Mäeno — Unter-Cetno 2.309 

106.  Localbahn  Strakonitz-Breznitz 1.967 

107.  Localbahn  Rakonitz-Mlatz 1.963 

108.  Localbahn  Wodnan-Moldauthein 1.889 

109.  Localbahn  Delatyn-Kolomea-Stefanöwka  . . 1.837 

110.  Localbahn  Neuhaus-Neubistritz 1.728 

111.  Niederösterr.  Wald  viertelbahn 1.095 

112.  Localbahn  Pila-Jaworzno 382 


Nach  der  Zunahme  des  kilometrischen  Ein- 
nahmenergebnisses in  den  ersten  elf  Monaten  1900 
ergibt  sich  gegen  die  gleiche  Zeitperiode  1899  die  nach- 


stehende Reihenfolge  der  Bahnen: 

A.  Hauptbahnen.  % 

Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Bahn 12*5 

Leoben-Vordernberger  Eisenbahn 9*3 

Graz-Köflacher  Eisenbahn-  u.  Bergbau-Gesellschaft  9*0 

Oesterr.-ung.  Staatseisenb.-Gesellsch.  (öst.  Linien)  5*5 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Hauptbahnnetz)  . . 5*4 

Oesterr.  Nordwestbahn  (Ergänzungsnetz)  ....  3*9 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen  (Staatsbetrieb)  ...  3*5 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn 3*4 

Oesterr.  Nordwestbahn  (garantirte  Strecken)  . . 3*4 

Südbahn-Gesellschaft  (Hauptnetz  und  Localbahnen 

in  Oesterreich) 3*1 

Kaschau- Oderberger  Eisenbahn  (österr.  Strecke)  1*3 

Eisenbahn  Wien-Aspang 1*2 

B.  Hauptbahnen  zweiten  Ranges  und  Local- 
bahnen incl.  der  Dampftramways.  % 

Localbahn  Chabowka-Zakopane 77*3 

Localbahn  Trzebinia — Skawce 57*7 

Localbahn  Laibach-Ober-Laibach  41*9 

Localbahn  Lemberg-Kleparöw — Janöw  ....  37*9 

Localbahn  Radkersburg-Luttenberg  34*3 

Kleinbahn  Lupköw-Cisna 31*7 

Ostgalizische  Localbahnen 25*6 

Friauler  Bahn 25*5 

Localbahn  Borki  wielkie-Grzymalöw 22*3 

Actiengesellschaft  der  Wiener  Localbahnen  : Wien- 

Guntramsdorf-Baden 19*9 

Kolomeaer  Localbahnen 19*3 

Welser  Localbahn 19*0 

Localbahn  Deutschbrod-Saar 18  5 

Eisenbahn  Marienbad-Karlsbad 18*4 

Localbahn  Saitz-Tscheitsch-Göding 18*4 

Ybbsthal-Bahn 18*2 
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Aussig-Teplitzer  Eisenbahn : Localbahn  Teplitz  % 

(Settenz)-Reichenberg  17'9 

Pielachthal-Bahn  17‘4 

Localbahn  Mauthausen-Grein 17‘2 

Localbahn  Plan-Tachau 16’9 

Localbahn  Zwittau-Poliöka-Skuö 15*9 

Localbahn  Innsbruck-Hall  i/T.  (Dampftramway)  . 14-6 

Salzkammergut-Localbahn-Actiengesellschaft  . . 13'2 

Neue  Bukowinaer  Localbahnen 12’2 

Localbahn  Königshan-Schatzlar,  k.  k.  Staatsbahn 

im  Privatbetriebe 12  2 

Bukowinaer  Localbahnen 1 2‘  1 

Localbahn  Wolframs-Teltscb 1T9 

Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesellschaft 

(Localbahn  Salzburg-Lamprechtshausen)  . . . 11*7 

Eisenbahn  Karlsbad-Johanngeorgenstadt  ....  11*5 

Localbahn  Vöcklabruck-Kammer ILO 

Localbahn  Postelberg-Laun 10  0 

Localbahn  Delatyn-Kolomea-Stefanowka  ....  9'9 

Localbahn  Mösel-Hüttenberg 9'9 

Gailthal-Bahn 9’5 

Steiermärkische  Landesbahnen  (Schmalspur.  Linien)  8*5 

Gurkthal-Bahn 7-3 

Kremsthal-Bahn 7 ‘3 

Neutitscheiner  Localbahn 7*3 

Valsugana-Bahn 7 2 

Ueberetscher  Bahn  . . 6 9 

Localbahn  Mäeno — Unter-Cetno 6'8 

Localbahn  Potscherad-Wurzmes 5’9 

Pinzgauer  Localbahn 5'7 

Steiermärkische  Landesb. : Localbahn  Cilli-Wöllan  5’3 

Kuttenberger  Localbahn 5-2 

Dampftramway-Gesellschaft  vorm.  Krauss  & Co.  5’0 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Localbahnen)  . . . 4‘9 

Stauding-Stramberger  Localbahn 4-9 

Eisenbahn  Reichenberg-Gablonz-Tannwald  . . . 4’4 

Localbahn  Asch-Rossbach 4'0 

Schneeberg-Bahn  (Adhäsionsstrecken) 3 9 

Eisenbahn  Lemberg-Belzec  (Tomaszöw)  ....  -2'8 

Localbahn  Mori-Arco-Riva  a/G 2’8 

Localbahn  M.-Budwitz — Jamnitz 2‘6 

Localb.  Welchau-Wickwitz — Giesshübl  Sauerbrunn  2'4 

Bozen- Meraner  Bahn 2 0 

Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesellschaft 

(Dampftramwaystrecke) 2'0 

Unterkrainer  Bahnen L9 

Localbahn  Gleisdorf-Weiz L7 

Localbahn  Reichenau  a.  K.-Solnitz 17 

Südbahn-Gesellschaft  (Localb.  Mödling-Brühl,  elek- 
trischer Betrieb) L5 

Brüx-Lobositzer  Verbindungsbahn  (Obernitz-Sedlitz- 

Ciäkowitz) L4 

Murthal-Bahn L0 

Localbahn  Beneschau- Wlaschim 0 7 

Eisenbahn  Wittmannsdorf  (Leobersdorf)-Ebenfurth  0 6 

Localbahn  Fehring-Fürstenfeld 0 5 

Steyrthal-Bahn 0'4 


Die  Böhmischen  Commercialbahnen  weisen  keine 
Differenz  des  kilometrischen  Einnahmeresultates  gegen- 
über dem  Jahre  1899  aus. 

Nach  der  Abnahme  des  kilometrischen  Ein- 
nahmenergebnisses in  den  ersten  elf  Monaten  1900 
ergibt  sich  gegen  die  gleiche  Zeitperiode  1899  die  nach- 
stehende Reihenfolge  der  Bahnen  : 


A.  Hauptbahnen.  % 

Ostrau-Friedlander  Eisenbahn 0’6 

Böhmische  Nordbahn 0 9 

Buschtöhrader  Eisenbahn,  Linie  lit.  B L8 

Buschtöhrader  Eisenbahn,  Linie  lit.  A 4’8 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  (alte  Linien)  ....  4'9 


B.  Hauptbahnen  zweiten  Ranges  und  Local- 


bahnen incl.  der  Dampftramways. 

% 

Brünner  Localeisenbahn  - Gesellschaft : Dampf- 
tramway Mähr. -Ostrau — Witkowitz — Ellgoth  . 0'2 

Mährische  Westbahn 0'4 

Localbahn  Fürstenfeld-Hartberg 0‘5 

Localbahn  Modran-Ceröan 0'5 

Localbahn  Nakri-Netolitz — Netolitz  Stadt  ...  l'O 

Neue  Wiener  Tramway  (Dampftramway  Westbahn- 
linie— Hütteldorf) T0 

Localbahn  Wotic-Selöan T4 

Localbahn  Schlackenwerth-Joachimsthal  ....  1*5 

Localbahn  Auspitz T6 

Localbahn  Schwarzenau-Zwettl  .......  1'8 

Localbahn  Rakonitz-Pladen-Petschau 2’0 

Localbahn  Göpfritz — Gr. -Siegharts 3'4 

Kleinbahn  Königshof-Beraun-Konöprus  ....  3‘9 

Localbahn  Caslau -Zawratetz,  k.  k.  Staatsbahn 

im  Privatbetriebe 4’1 

Localbahn  Schwarzenau-Waidhofen  a/Th.  . . . 4‘3 

•Localbahn  Wodnan-Moldauthein 4'4 

Localbahn  Deutschbrod-Humpoletz 4 7 

Montanbahn  Zeltweg-Fohnsdorf 5‘7 

Localbahn  Grosspriesen-Wernstadt-Auscha  ...  69 

Localbahn  Strakonitz-Breznitz 7‘1 

Localbahn  Melnik-Mäeno 7‘3 

Localbahn  Dolina-Wygoda 7’3 

Kahlenberg-Eisenbahn-Gesellschaft  (Dampftramway 

Wien-Nussdorf) 8'8 

Localbahn  Rakonitz-Mlatz 11*2 

Localbahn  Brandeis  a/E.-Neratowitz  12‘5 

Localbahn  Neuhaus-Neubistritz 13*1 

Localbahn  Swolenowes-Smeöna 18'4 

Localbahn  Stramberg-Wernsdorf 19'6 

Localbahn  Wodnan-Prachatitz 21'3 

Localbahn  Otrokowitz-Wisowitz 32’9 

Localbahn  Strakonitz-Winterberg  34-5 

i Chrudim-Holitzer  Localbahn 36’3 


Ausser  den  in  den  vorstehenden  Tableaux  ange- 
führten Hauptbahnen,  Localbahnen  und  Dampftramways 
umfasste  das  österreichische  Eisenbahnnetz  im  Monate  No- 
vember 1900  noch  weiters  5 Zahnradbahnen,  23  städtische 
Strassenbahnen  mit  elektrischem  Betriebe  und  3 Draht- 
1 Seilbahnen  mit  einer  Gesammtlänge  von  277 '85  km, 
| wovon  258'7  km  im  Betriebe  gestanden  sind.  Die 
! Gesammtfrequenz  auf  diesen  Bahnen  betrug  7,883.172 
Personen  und  9458  t Güter,  die  aus  diesen  Verkehren  er- 
zielte Gesammteinnahme  K 1,022.585,  wovon  K 1,010.830 
auf  den  Personenverkehr  und  K 11.755  auf  den  Giiter- 
| verkehr  entfallen.  Im  Monate  November  1899  resultirte 
eine  Gesammteinnahme  von  K 643.646  bei  einem  Ver- 
kehre von  2,838.928  Personen,  10.363  t Güter  und  einer 
! Gesammtlänge  des  Bahnnetzes  von  205'51  km  (davon 
186’36  km  im  Betriebe). 
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In  den  ersten  elf  Monaten  1900  betrug  die  Ge- 
sammtfrequenz  71,900.658  Personen  und  89.037  t Güter. 
Die  aus  diesen  Verkehren  erzielte  Einnahme  belief  sich 
auf  K 9,858.344  (Personenverkehr  K 9,733.573,  Güter- 
verkehr K 124.771),  gegen  K 6,658.105  (Personen- 
verkehr K 6,520.705,  Güterverkehr  K 137.400)  und  bei 
einer  Frequenz  von  24,521.084  Personen  und  90.463  t 
Güter  in  der  gleichen  Zeitperiode  des  Vorjahres. 

Ueber  die  Ursachen  der  Mehr-  und  Mindereinnahmen 
oder  sonstige  zur  Erläuterung  der  Betriebsausweisziffern 
dienliche  Daten  haben  nachstehende  Bahnverwaltungen 
wie  folgt  relationirt: 

Staatseisenbaliubetrieb. 

Im  Monate  November  1900  betrugen  die  Transport- 
einnahmen der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  und 
der  vom  Staate  für  eigene  Rechnung  be- 
triebenen Bahnen,  einschliesslich  der  Wiener 
Stadtbahn,  im  Personenve  rkehre  K 4,251.575, 
im  Güter  verkehre  K 15,885.467,  im  Ganzen 
K 20,137.042,  bei  einer  Beförderung  von  5,001.283 
Reisenden  und  3,458.492  t Güter. 

Hievon  entfallen  auf  die  westlichen  Staats- 
bahnen im  Personen  verkehre  K 3,009.241 
(4,284.187  Reisende),  im  Güter  verkehre  K 11,950.641 
(2,894.916  t)  und  auf  die  Staatsbahnen  in  Ga- 
lizien im  Personenverkehre  K 1,242.334  (7  1 7.096 
Reisende),  im  Güter  verkehre  K 3,934,826  (563.576 
Tonnen). 

Gegen  November  1899  ergibt  sich  im  Personen- 
verkehre eine  Mehreinnahme  von  K 129.178 
(+  181.836  Reisende),  im  Güterverkehre  dagegen 
eine  Mindereinnahme  von  K 16.072  (-|-  50.453  t). 

Hievon  sind  zu  rechnen  auf  die  westlichen  Staats- 
bahnen im  Personen  verkehre  mehr  um  K 98.128 
(-J-  156.973  Reisende),  im  Güter  verkehre  weniger 
um  K 139.382  ( — 9434  t),  und  auf  die  Staatsbahnen  in 
Galizien  im  Personenverkehre  mehr  um  K 31.050 
(-(-  24.863  Reisende),  im  Güterverkehre  mehr 
um  K 123.310  (+  59.887  t). 

Die  Einnahmen  der  Wiener  Stadtbahn  be- 
tragen im  P e r s o n e n v e r k e h r e K 266  590  (1,898.083 
Reisende),  im  Güterverkehre  K 54.230  (18.352  t), 
während  im  November  1899  im  Persinenverkehre 
K 256- 616  (1,805.451  Reisende)  und  im  Güterverkehre 
K 52.696  (15.261  t)  vereinnahmt  wurden. 

Werden  diese  Ergebnisse  aus  jenen  der  westlichen 
Staatsbahnen  ausgeschieden,  so  ergibt  sich  für  letztere 
allein  per  November  1900  eine  Einnahme  im  Personen- 
verkehre von  K 2,742.651  (2,386.104  Reisende),  im 
Güterverkehre  von  K 11,896.411  (2,876.564  t),  und  per 
No  vember  1899  im  Personenverkehre  von  K 2,654.497 
(2,321.763  Reisende),  im  Güterverkehre  von  K 12,037.327 
(2,889  089  t). 

Auf  den  westlichen  Staatsbahnen,  aus- 
schliesslich der  Wiener  Stadtbahn,  ergibt  sich  somit  pro 
November  1900  im  Personenverkehre  eine  Steigerung 
von  K 88.154  (-j-  64.341  Reisende),  im  Güterverkehre 
eine  Verminderung  der  Einnahme  um  K 140.916 
(—  12.525  t). 

Das  Plus  im  Personenverkehre  der  westlichen 
Staatsbahnen  rührt  hauptsächlich  aus  dem  stärkeren  Ver- 
kehre auf  den  Linien  der  Staatsbahn-Directionen  Wien 
und  Innsbruck  her,  und  zwar  bei  letzterer  aus  Anlass 
von  Arbeitertransporten  nach  Italien. 


Die  Wenigereinnahme  im  Güterverkehre  der  west- 
lichen Staatsbahnen  ist  auf  die  Verringerung  der  Obst-, 
Wein-  und  Weinmaischetransporte  in  Tirol,  auf  die  Ab- 
nahme der  Rüben-  und  Kohlentransporte  in  Böhmen  und 
Mähren  und  endlich  auf  die  geringere  Beförderung  von 
Getreide  in  'Pirol  und  Vorarlberg  zurückzuführen.  Eine 
geringe  Zunahme  zeigt  sich  bei  den  Artikeln  Erze  und 
Holz. 

Auf  den  Staatsbahnen  in  Galizien  resul- 
tirt  die  Mehreinnahme  im  Personenverkehre  in  erster 
Linie  aus  der  Mehrfrequenz  durch  den  Zuwachs  der  im 
December  1900  eröffneten  Strecke  Stryj — Chodorow, 
während  im  Güterverkehre  die  Zunahme  sich  durch  die 
vermehrten  Holztransporte  erklärt. 

Auf  der  Wiener  Stadtbahn  beträgt  die  Mebreinnahme 
im  Personenvei  kehre  K 9974  (+  92.692  Reisende)  und 
im  Güterverkehre  K 1534  (-|-  3091  t). 

Vom  1.  Jänner  bis  30.  November  1900  betragen  die 
Einnahmen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  einschliesslich 
der  Wiener  Stadtbahn,  K 216,742.651,  gegen  Kronen 
205,748.259  in  der  gleichen  Periode  des  Jahres  1899. 
Es  ergibt  sich  hienach  ein  Plus  von  K 10,994.392. 

Die  Einnahmen  der  Wiener  Stadtbahn  betragen 
im  gleichen  Zeiträume  1900  K 4,484.559,  gegen  Kronen 
2,933.176  im  Jahre  1899,  wonach  ein  Plus  von  Kronen 
1,551.383  resultirt. 

Ohne  die  Wiener  Stadtbahn  betragen  die  Einnahmen 
der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  in  der  Periode  Jänner  bis 
November  1900  K 212,258.092,  gegen  K 202,815.083 
im  Jahre  1899,  daher  im  Jahre  1900  die  Mehreinnahme 
K 9,443.009  beträgt. 

Bukowinaer  Localbahnen.  Der  Personen- 
verkehr weist  infolge  von  Arbeitertransporten  eine  Mehr- 
einnahme von  K 1114  (+  1772  Reisende)  auf.  Im  Güter- 
verkehre beträgt  die  Mehreinnahme,  welche  auf  die 
stärkere  Beförderung  von  Holz,  Baumaterialien  und 
Schienen  (-)-  11.390  t)  zurückzufühten  ist,  K 12.813. 

Neue  Bukowinaer  Localbahnen.  Im 
Personenverkehre  wurden  um  511  Reisende  mehr  be- 
fördert und  hiefür  um  K 875  mehr  vereinnahmt.  Im 
Güterverkehre  wurden  um  5167  t,  zumeist  Holz  und 
Kalk,  mehr  befördert.  Die  hiedurch  erzielte  Mehreinnahme 
beträgt  K 12.561. 

Localbahn  Delaty  n-K  olomea-Stefanowka. 
Die  Mehreinnahme,  von  welcher  K 1899  (+  2958 
Reisende)  und  K 11.874  (-)-  4982  t)  auf  den  Güterver- 
kehr entfallen,  erklärt  sich  durch  den  Umstand,  dass  diese 
Linie  erst  am  18.  November  1900  eröffnet  wurde,  mithin 
im  Vergleichsmonate  nur  13  Tage  im  Betriebe  stand. 

Localbahn  Dolina  -W  y g o d a.  Der  Einnahmen- 
ausfall vertheilt  sich  auf  den  Personenverkehr  mit 
K 123  ( — 101  Reisende)  und  auf  den  Güterverkehr 
mit  K 2806  ( — 5217  t).  Ursache  der  Verminderung  in 
letzterem  ist  die  Reduction  des  Betriebes  in  den  Popper- 
schen  Sägewerken. 

Gurkthalbahn.  Die  Mehreinnahme  beträgt  im 
Personenverkehre  K 243  (-J-  150  Reisende),  im  Güter- 
verkehre K 1696  (-J-  590  t),  welch  letzterer  bei  dem 
Artikel  Holz  eine  Mehrbeförderung  wahrnehmen  lässt. 

Kolomeaer  Localbahnen.  Im  Personen- 
verkehre hat  sich  eine  Mindereinnahme  von  K 155 
( — 489  Reisende),  im  Güterverkehre  dagegen  eine  Mehr- 
einnahme von  K 3505  ergeben.  Die  letztere  rührt  aus 
der  Mehrbeförderung  von  Baumaterialien  und  Bruchsteinen 
(+  625  t)  her. 
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Localbahn  Lupkow-Cisna.  Im  Personen- 
verkehre resultirt  eine  Mindereinnahme  von  K 117 
( — 291  Reisende),  im  Güterverkehre,  infolge  Mehr- 
beförderung von  Baumaterialien,  eine  Mehreinnahme  von 

K 2709  (+  825  t). 

Ostgalizische  Localbahnen.  Im  Per- 
sonenverkehre wurden  um  K 3549  (-|-  2899  Reisende), 
im  Güterverkehre,  welcher  hauptsächlich  bei  den  Artikeln 
Getreide,  Mais  und  Kartoffeln  eine  Mehrbeförderung 
(-|-  6107  t)  ersehen  lässt,  um  K 16.743  mehr  ver- 
einnahmt. 

Localbahn  Potscherad-W  urzmes.  Der 
Ausfall  per  K 8713  entstammt  zur  Gänze  dem  Güter- 
verkehre, welcher  infolge  der  schwächeren  Zucker- 
campagne eine  Minderbeförderung  von  15.338  t aufweist, 

Localbahn  Trzebinia  - Skawce.  Die 
Mehreinnahme  vertheilt  sich  auf  den  Personenverkehr 
mit  K 455  (-)-  1753  Reisende)  und  auf  den  Güterverkehr 
mit  K 17.915  (-J-  4049  t).  Das  Plus  im  Güterverkehre 
ist  hauptsächlich  auf  die  Mehrverfrachtung  von  Kohle 
zurückzuführen. 

LocalbahnVöcklabruck-Kammer.  Die 
Mehreinnahme  vertheilt  sich  auf  den  Personenverkehr 
mit  K 165  (-f-  300  Reisende)  und  auf  den  Güterverkehr 
mit  K 1171  (-f-  447  t).  Die  Mehreinnahme  im  Güter- 
verkehre erklärt  sich  durch  die  Mehrverfrachtung  von 
Holz  nach  dem  Auslande. 

Localbahn  Wotic-Selöan.  Das  Minus  in 
der  Höhe  von  K 1912  entstammt  dem  Güterverkehre, 
welcher  bei  den  Artikeln  Kohle,  Kartoffeln,  Rüben,  Ge- 
treide und  Steine  eine  Wenigerbeförderung  von  747  t 
ersehen  lässt.  Im  Personenverkehre  hat  sich  bei  einer 
Mehrfrequenz  von  106  Reisenden  eine  Mehreinnahme 
von  K 74  ergeben. 

Localbahn  Zwittau-Poliöka-Skutscb. 
Der  Personenverkehr  weist  eine  Mehrfrequenz  von  1759 
Reisenden  mit  einer  Mehreinnahme  von  K 848  auf.  Die 
Beförderung  im  Güterverkehre  hat  dagegen  um  2056  t 
abgenommen,  wodurch  eine  um  K 3903  geringere  Ein- 
nahme erzielt  wurde.  Weniger  befördert  wurden  haupt- 
sächlich Holz  und  Steine. 

Die  ausgewiesenen  Einnahmenergebnisse  des  Staats- 
eisenbahnbetriebes für  das  Jahr  1899  sind  definitiv,  jene 
des  Jahres  1900  provisorisch  ermittelt,  jedoch  auf  Grund 
der  definitiven  Abrechnungen  der  Betriebsperiode  Jänner 
bis  August  1900  richtiggestellt. 

Privatbahnen. 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  (alte 
Linien).  Die  im  Monate  November  1900  erzielte  Mehr- 
einnahme gegenüber  dem  gleichen  Monate  1899  ist  dem 
regeren  Kohlenverkehre  zuzuschreiben. 

Die  Einnahmen  des  Jahres  1899  sind  definitiv, 
jene  des  Jahres  1900  für  die  Zeitperiode  Jänner  bis 
August  definitiv,  ab  September  bis  November  provisorisch 
ermittelt. 

Böhmische  Nordbahn.  Der  Einnahmen- 
ausfall im  Monate  November  1900  resultirt  aus  einer 
schwächeren  Frequenz  im  Allgemeinen,  besonders  in 
Wagenladungsgütern. 

Buschtöhrader  Eisenbahn.  Im  Monate 
November  1900  hat  sich  gegen  den  gleichen  Monat  des 
Jahres  1899  beim  Unternehmen  lit.  A aus  dem 
Personen-  und  Gepäcksverkehre  eine  Mehr- 
einnahme von  K 7523,  aus  dem  Güter  verkehre 


eine  Mindereinnahme  von  K 76.423,  zusammen  daher 
eine  Mindereinnahme  von  K 68  900,  beim  Unter- 
nehmen lit.  B aus  dem  Personen-  und  Gepäcks- 
verkehre eine  Mehreinnahme  von  K 6003,  aus  dem 
Güterverkehre  eine  Mehreinnahme  von  K 41.597, 
zusammen  daher  eine  Mehreinnahme  von  K 47.600 
ergeben. 

Die  Minder  einnabme  im  Güterverkehre  beim 
Unternehmen  lit.  A resultirt  sowohl  aus  dem  Kohlen- 
verkehre, als  auch  aus  dem  Verkehre  von  diversen 
Gütern,  die  Mehreinnahme  aus  dem  Güterverkehre  beim 
Unternehmen  lit.  B resultirt  aus  dem  Kohlenverkehre. 

Die  Einnahmen  des  Jahres  1899  sind  definitiv, 
jene  des  Jahres  1900  provisorisch,  jedoch  auf  Grund 
der  definitiven  Abrechnung  der  Monate  Jänner  bis  Juli 
1900  regulirt. 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  Im  Monate 
November  1900  ergab  der  Personenverkehr  auf 
dem  Hauptbahnnetze  eine  Zunahme  der  F r e- 
q u e n z um  23.827  Personen  und  des  Erträgnisses 
um  K 31.762. 

Was  den  Frachten  verkehr  anbelangt,  so  re- 
sultirte  im  Berichtsmonate,  im  Vergleiche  zu  derselben 
Periode  des  Jahres  1 899,  eine  A b n a n m e des  Fracht- 
quantums um  69.362  t und  eine  Zunahme  des  Er- 
trägnisses um  K 26.317. 

Transportzunahmen  zeigten  sich  vornehmlich 

bei  Holz  aller  Art um  10.795  t 

„ Kohlen „ 15.864  t 

Dagegen  ist  eine  Abnahme  in  der  Verfrach- 
tung hauptsächlich  zu  verzeichnen 


bei 

Getreide  aller  Art  . . 

363  t 

Mehl  und  Mahlproducten 

. . . . » 

731  t 

V 

Zucker,  raffinirt  .... 

3.194  t 

V 

Zucker,  roh 

3.173  t 

Steinen  aller  Art  . . . 

5.648  t 

Erzen  und  Schlacken 

21.773  t 

V 

Eisen  und  Stahl  . . . 

2.357  t 

Auf  den  Localbahnen 

der  Kaiser 

Ferdinands- 

Nordbahn  nahm  der  Personenverkehr  um  2566 
Personen  ab  und  das  Erträgniss  um  K 1657  zu. 

Der  Güterverkehr  weist  eine  Abnahme  des 
Frachtquantums  um  2030  t und  des  Erträgnisses  um 
K 1969  auf. 

Transportzunahmen  zeigten  sich  insbesondere 


bei  Mehl  und  Mahlproducten  ....  um  660  t 

„ Zucker,  roh „ 1.148  t 

„ Holz  aller  Art „ 2.121  t 

Hingegen  ist  eine  Abnahme  in  der  Verfrach 
tung  hauptsächlich 

bei  Getreide  aller  Art um  329  t 

„ Steinen  aller  Art „ 876  t 

„ Eisen  und  Stahl „ 398  t 

zu  constatiren. 


Auf  der  Ostrau  -Friedlander  Eisenbahn 
nahm  der  Personenverkehr  um  3010  Personen  und  das 
Erträgniss  um  K 689  ab. 

Im  Frachtenverkehre  ist  eine  Abnahme  des  Fracht- 
quantums um  1636  t und  des  Erträgnisses  um  K 3277 
zu  verzeichnen,  wobei  hauptsächlich  die  Artikel  Getreide 
aller  Art,  Zucker,  roh,  sowie  Eisen  und  Stahl  eine  Mebr- 
| Verfrachtung  und  die  Artikel  Zucker,  raffinirt,  Holz 
aller  Art,  Steine  aller  Art,  sowie  Erze  und  Schlacken 
eine  Minderverfrachtung  aufweisen. 

(Fortsetzung  auf  Seite  318.) 
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Benennung 

der 

Eisenbahnen 


Oesterreiehische  Eisenbahnen. 
I.  Staatseisenbahnbetrieb. 

a)  K.  k.  Staatsbahnen  und 

vom  Staate  für  eigene 
Rechnung  betriebene 
Bahnen  incl.  Wiener 
Stadtbahn  

b)  Priv  atb  ahn  en  auf  Rech- 
nung der  Eigen  thüm  er: 

Localbahnen  und  Hauptbahnen 
zweiten  Ranges: 

Asch-Rossbach 

Beneschau- Wlaschim 

Borki  wielkie-Grzymaldw  . . . 
Brüx-Lobositzer  Verbindungsb.  . 
Bukowinaer  Localbahnen  . . . 
Neue  Bukowinaer  Localbahnen  . 

Chabowka-Zakopane 

Chrudim-Holitzer  Localbahn  . . 
Delatyn-Kolomea-Stefanöwka  . . 

Deutschbrod-Saar 

Dolina-Wygoda 

Fehring-Fürstenfeld 

Friauler  Bahn 

Fürstenfeld-Hartberg 

Gailthal-Bahn 

Gleisdorf-Weiz 

Göpfritz — Gross-Siegharts  . . . 

Gurkthalbahn 

Karlsbad-Johanngeorgenstadt  . . 
Kolomeaer  Localbahnen  .... 

Krakau-Kocmyrzöw 

Lemberg-Belzec  (Tomaszöw)  . . 
Lemberg  (Kleparöw)-Janow  . . . 

Lupköw-Cisna 

Mährisch-Budwitz-Jamnitz  . . . 

Mährische  Westbahn 

Marienbad-Karlsbad 

Mauthausen-Grein  

Modfan-Cercan 

Mösel-Hüttenberg 

Murthal-B.  (Unzmarkt-Mautemdf.) 
Nakn-Netolitz— Netolitz  Stadt  . 

Neuhaus-Neubistritz 

Ostgalizische  Localbahnen  . . . 

Pila-Jaworzno 

Pinzgauer  Localbahn 

Plan-Tachau 

Postelberg-Laun 

Potscherad-Wurzmes 

Rakonitz-Mlatz 

Rakonitz-Pladen-Petschau  . . . 

Raudnitz-Hospodzin 

Schlackenwerth-Joachimsthal  . . 
Schwarzenau-Waidhofen  a./T.  . . 

Schwarzenau-Zwettl 

Stankau-Ronsperg 

Starkenbach-Rochlitz 

Strakonitz-Breznitz 

Strakonitz-Winterberg 

Tirschnitz-Schönbach 

Trzebinia-Skawce 

Unterkrainer  Bahnen 

Valsugana-Bahn 

Vöcklabruck-Kammer 

Welser  Localbalm 

Wittmannsdorf  - (Leobersdorf-) 
Ebenfurth  er  Eisenbahn  . . . 
Wodiian-Cicenitz-Holdauthein 

Wodnan-Prachatitz 

Wolframs-Teltsch 

Wotic-Selcan 

Ybbsthalbahn 


8.418 


15 
23 
33 
37 

168J 

166 

43 
60 

112 

33 

8 

20 

16 
39 
31 
15 

19 
29 

44 
33 

20 

89 
22 
25 
21 

90 
53 
31 
77 

5 

76 

14 

33 

196 

21 

53 

13 


8.226 


15 
23 
33 
37 

168 

166 

43 
60 
49 
33 

8 

20 

16 
39 
31 
15 

8 

29 

44 
33 


89 
22 
25 
21 

90 
53 


31 

62 


33 

196 


53! 

13 

11 


301.283 

3,458.492 

4,251.575 

15,885.467 

4.294 

9.297 

942 

7.642 

3.803 

3.020 

2.968 

8.263 

1.765 

2.427 

1.770 

6.322 

3.420 

18.664 

2 108 

34.085 

15.893 

36  765 

19.098 

124.749 

28.689 

20.088 

24.261 

52.073 

6.410 

1.844 

5 819 

8.604 

6.316 

31.766 1 

1.987 

31.768 

5.729 

5.611 

6.089 

13.810 

2.723 

2.821 

2.152 

9 284 

768 

6.704 

205 

8.890 

5.670 

4.750 

3.520 

15.800 

6.773 

633 

5.050 

2.382 

7.600 

2.870 

3.570 

7.380 

4.240 

2.510 

3.120 

7.900 

6 3b0 

3.880 

3.030 

7.900 

3.844 

1088 

1.543 

3.573 

6.400 

3.200 

3.230 

8.030 

11.950 

8.331 

6.423 

15.203 

707 

5.766 

167 

10  089 

3.232 

5.062 

1482 

7.691 

16.250 

5.202 

19.818 

19.926 

4.084 

3.223 

2.554 

3.278 

709 

2.490 

10.816 

21.706 

8i819 

4.703 

2.170 

9.360 

1.713 

2.048 

16.712 

360 

7.466 

2.1ti0 

1.281 


2.062 
2.481 
25.744 
5.135 
2 430| 
6039 
5.240 
3.800 
1.596 
1.630 
20.372 
175 
1.675 
1.571 
24.729 


363 

1.643 

6.391 

14.954 

4.493 

4.445 

530 

7.520 

809 

1.157 

26.365 

370 

4.488 

1.679 

459 


17 

17 

1.945 

21.729 

557 

39 

39 

3.078 

3.067 

1.525 

[04 

104 

11.989 

7.304 

6.935 

25 

3.653 

11.275 

1.478 

8 

8 

2114 

1.191 

747 

10 

10 

2.189 

1.556 

1.146 

22 

22 

2.989 

1.284 

2.389 

22 

5.014 

2.242 

2.098 

20 

3.609 

3.831 

1.898 

84 

’ 84 

5.644 

3.453 

3.194 

70 

40 

16.262 

6.085 

8.126 

21 

3699 

3.376 

2.231 

60 

60 

3.451 

25.523 

2.345 

134 

134 

26.170 

19.420 

23.600 

63 

63 

29.798 

1.841 

29.419 

11 

11 

2.751 

2.458 

2.283 

54 

54 

13.467 

19.342 

9.379 

17 

17 

5.469 

21.887 

3.478 

21 

21 

1.934 

913 

1.699 

56 

56 

11.009 

4111 

5.526 

24 

24 

2.276 

1.676 

1.822 

17 

17 

3.263 

i 2.081 

1.966 

77 

77 

1 10.498 

2.994 

7.285 

20,137.042 


6.435 
7.439 
49  758 
22.568 
5.494 
14.076 
4.120 
20.460 
4.618 
3.724 
57.379 
250 
7.057 
5.133 
24.809 
25.003 
6.095 
14.820 
20.448 
1.869 
3.285 
4.570 
2.968 
10.488 
8.733 
18.510 
6880 
37.042 
78.700 
9.552 
4.761 
16.247 


19.366 

2.234 

10.391 

4.861 

5.294 

10.734 


8.584 
11.231 
8.092 
36.193 
143.847 
76.334 
14.423 
33.755 
19.899 
11.436 
9.095 
19.320 
7.432 
10.950 
11.020 
10.930 
5.116 
11.280 
21  626 
10  256 
9.173 

39.744 
5.832 
6.798 
9.082 

56.149 

37.522 

9.987 

18.521 

4.650 

27.980 

5.517 

4.881 

83.744 
620 

11.545 

6.812 

25.268 

25.560 

7.620 

21.755 

21.926 
2.616 
4.431 
6.959 
5.066 

12.386 

11.927 
26.636 

9.111 
39  387 
102.300 
38.971 
7.044 
25.626 


22.844 

3.933 

15.917 

6.683 

7.260 

18.019 


5.392 

20,023.936 

2.434 

— 1-7 

572 

10.656 

710 

— 194 

488 

10.212 

444 

4 9-9 

245 

8 907  1 

270 

- 9 3 

978 

44.276 

1.197 

- 183 

856 

129.920 

773 

+ 10  7 

460 

62.898 

379 

4 21-4 

335 

12  512 

291 

4-15-1 

563 

30.732 

512 

4-iü-o 

178 

6.126 

125 

4-42-4 

347 

10.742 

326 

-f-  6‘4 

.137 

12.024 

1.503 

— 24-4 

966 

17  668 

883 

-f-  9-4 

465 

7.290 

456 

4-  2-0 

281 

10.916 

280 

-4-  0-4 

355; 

11.711 

378 

— 6-1 

729 

10  579 

705 

+ 8-4 

269' 

2 488 

311 

— 135 

389 

9.341 

322 

4-  20-8 

491 

19.492 

443 

+ 10-8 

311 

6.906 

209 

-}-  48-8 

459 

447 

40.493 

455 

— 1-8 

265 

5 924 

269 

- 1-5 

272 

4.206 

168 

4 61-9 

432 

9.110 

434 

— 0-5 

624 

56.002 

622 

4-  0-3 

708 

37.788 

713 

— 0-7 

322 

8.962 

289 

4 11-4 

241 

19.270 

311 

-22-5 

930 

4.855 

971 

— 4-2 

368 

28.861 

380 

- 3-2 

394 

5.982 

427 

— 7-7 

148 

5.294 

160 

— 7-5 

427 

63.452 

324 

4 31-8 

30 

218 

12280 

232 

- 60 

524 

6.504 

500 

4 4-8 

2.297 

23.004 

2 091 

4 99 

1.504 

34.308 

2.018 

— 25-5 

195 

8.938 

229 

— 14-8 

209 

25.772 

248 

— 15-7 

877 

327 

2.426 

303 

-|-  7-9 

443 

4.402 

440 

+ 0-7 

316 

6.204 

282 

-f  12-1 

23C 

.... 

619 

.... 

145 

12.304 

146 

— 2-7 

381 

18.390 

460 

- 17  2 

434 

.... 

. • • 

656 

1 21017 

350 

4 87-4 

76c 

I 93.926 

701 

4 8-8 

61t 

S 35.794 

568 

4-  8-8 

646 

1 5.708 

519 

4 23-3 

47c 

25.564 

473 

4 0-4 

1.34^ 

21.002 

1.235 

4 8-8 

18' 

i 3.722 

177 

4-  5-6 

28- 

l 16.184 

289 

- 1-7 

27t 

4 7.092 

29? 

— 6-1 

42' 

7 9.098 

535 

-20-2 

23' 

il!  15.490 

201 

416  4 

8.364 


8.221 


15 

23 

33 

37 

168 

166 

43 
60 

112 

33 

8 

20 

16 
39 
31 
15 
10 
29 

44 
33 

19 

89 
22 
25 
21 

90 
53 
31 
72 

5 

76 

14 

33 

196 

2 

53 
13 
11 
17 
39 

104 

3 

8 

10 

22 

8 

20 
84 

54 
10 
60 

134 

63 

11 

54 


17 

21 

56 

24 

17 

77 


15 
23 
33 
37 

168 

166 

5 

12 

4 

33 

8 

20 

16 
39 
31 
15 


8 


291 

35 


33 


89! 

22 


25 

21 


90 

53; 


31 

62 


76 

14 


33 

196 


u 


lOi 


1( 

2: 


1 

13; 
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Vom  1.  Jänner  bis  Ende 
November  1900  wurden 
befördert 


Personen 


Anzahl 


Güter 


Tonnen 


61.991.848 


60.456 
55.510 
17.837 
37.266 
162.161 
325.263 
89.593 
52.834 
73.911 
45  242 
9 514 
67  330 
83.271 
88.020 
64.480 
81  180 
23.452 
76.290 
167.997 
10.250 
35.493 
212.442 
51.120 
7.101 
36.895 
133.462 
385.476 
91.308 
71.870 
2.7.670 
119.770 
25.938 
26  662 
183.422 
440 
115  526 
35.610 
10.271 
21.368 
38.937 
143.373 
4 624 
33.489 
37.450 
38.319 
22.063 
46.455 
61.700 
129.419 
23.164 
34.017 
302  630 
339  314 
49.936 
176.465 

86.050 
22.698 
141.421 
32.386 
40.510 
184.846 


30,647.333 


1900 


Die  Einnahme  betrog  vom  I.  Jänner  bis  Ende  November 


für 

Personen 

und 

Gepäck 


für  Güter 


63,237.662 


90.682 

22.311 

24.608 

51.495 

337.^20 

198.704 

28.971 

120.845 

3.19201 

27.731 

77.235) 

41.400 

10.550! 

-26.200 

27.770 

39.360 

11.796 

29.690 

88.690 
47.254 
34.429 
84.646 
43.962 
23  081 
26.262 

140.868 

57.844! 

22.802' 

59.653 

52.070! 

46.510 

7.978 

16.120 

172.212! 

203 
19.399 
16.332 
70  267; 
98.1671 
17.811! 
58.789! 
13.4271 
14.597 
14.677' 
16  290 
6.078 
33.939 
25.744 
67.852 
18024! 
242.468 
209.860' 
25.3171 
21.189, 
106.608 


191.958 
7.447| 
41.606 
25.153 
22  214 
37.370 


12.921 

41.667 
25.045 
24  121 

218.994 
275.000 
120.220 
56.522 

86.668 
32  775 

3 305 
46.524 
66.239 
43440 
42.054 
37.056 
9.564 

38.894 
126.677 

2 846 
16.365 
271.131 
39.134 
4.779 
25.009 

95.895 
531.905 

52.583 
64.986 
6.724 
92.974 
12.515 
14.007 
302.740 
420 
81.266 
22.386 
5.280 
6.189 
27.966 
98.262 
1.870 
11.535 
18.012 
27.876 
8.149 
34.109 
53.019 
79.817 
14.854 
28.069 
294.474 
270.458 
29.981 
115.886 

58.972 
19.356 
78.960 
21.569 
24  814 
122.286 


153,504.989 


82.482 
71.489 
89.339 
1 10.849 
1,193.938 
595.386 
117.527 
149.354 
101.912 
83.996 
104.773 
119.521 
24.224 
61.919 
83.859 
73.907 
26.545 
72.949 
156.648 
76.593 
48.836 
231.121 
50  025 
62.693 
79.880 
439.483 
197.325 
45.507 
136  638 
41.599 
193.415 
27.724 

38  257 
520.373 

280 
82.454 
71.204 
73.620 
115.808 
42.214 
138  973 
24.049 
22.463 
29.553 
49.032 
9.864 
111.314 
98.441 
148.682 

39  887 
263.114 
873.704 
125.776 

45.151 
163.146 


156306 
17.013 
116  677 
58.388 
52.981 
143.740 


0 

1899 

, 

im  Ganzer 

n e n 

per 

Kilom 

1 für 

1 Personen 
. | und 

Gepäck 

J für  Güter 

j im  Ganzen 

per 

Kilom 

j Differz. 
| per 
I Kilom. 
in 

- Percent 

216,742.65 

1 

1 25.91 

4 58,612.28 

3 147,135.97 

1 205,748.25 

9 25.02 

| 

7+  3-5 

95.40 

i\  6.361 

I 

)|  13.27( 

78.43t 

91.71t 

2 6.11* 

1 -f  4-0 

113.15 

6 4.921 

) 40.871 

71  46t 

112.33t 

i 4.88* 

1 -f  0 7 

114.38 

4 3.46t 

i 23.85t 

69.62c 

93.48t 

2 2.83' 

4 -1-  22-3 

134.97 

) 3.64t 

18.774 

114.39t 

133.16t 

3.59t 

4-  1'4 

1,412.93 

2 8.4K 

203.02C 

1.057.33C 

1, 260.35t 

7.50. 

2 4-12  1 

870.381 

3 5.24c 

269.146 

506.382 

775.52t 

4.67t 

i-12-2 

237. 74r 

1 5.52: 

7.973 

7.618 

15-591 

3.11t 

4 77-3 

175.871 

2.931 

5.928 

49.322 

55.25C 

4.601 

— 36-3 

188  58( 

1.864 

4.190 

1.936 

6.12* 

1.53  t 

-f-  9-9 

116  771 

3.538 

30.850 

67.680 

98.53C 

2.98t: 

4 18-5 

108.07t 

13.510 

3.484 

113.118 

116.602 

14.575 

— 7-3  1 

166.04c 

8.302 

45.478 

119.800 

165.278 

8.264 

+ 0-5 

90.46? 

5.654 

50.924 

21.162 

72.086 

4.505 

4-  25-5 

105.359 

2 702 

42.497 

63.372 

105.869 

2.715 

— 0-5 

125.913 

4.062 

40.008 

74.985 

114.993 

3.709 

4-  9-5 

110.963 

7.398 

36.301 

72.822 

109.123 

7.275 

4-  1-7 

36.109 

3.611 

6.984 

22.918 

29.902 

3.738 

- 3-4 

111.843 

3.857 

39.195 

65.009 

104.204 

3.593 

4-  7-3 

283.325 

6.439 

113.342 

88.730 

202.072 

5.773 

4-115 

79.439 

2.407 

3.146 

63.438 

66.584 

2.018 

4-  19-3 

65.201 

3.432 

502.252 

5 643 

274.424 

214.144 

488.568 

5.490 

4-  2-8 

89.159 

4.053 

34.758 

29.930 

64.688 

2.940 

4-  37-9 

67  472 

2699 

4.042 

47.195 

51  237 

2.050 

4 31-7 

104.889 

4.995 

25.184 

77.056 

102.240 

4.869 

4-  2-6 

535.378 

5.949 

95.734 

442.012 

537.746 

5.975 

— 04 

279.230 

13.759 

486.488 

129.264 

615.752 

11.618 

4-  18  4 1 

107.090 

3.455 

49.622 

41.744 

91.366 

2.947 

4 17-2 

201.624 

2.800 

55.262 

119.226 

174.488 

2.814 

— 0 5 

48.323 

9.665 

6.231 

37.750 

43.981 

8.796 

4-  9-9  H 

286  389 

3.768 

90.865 

192.764 

283.629 

3.732 

4-  1-0  * 

40.239 

2.874 

12.596 

28.060 

40  656 

2 904 

— 10  c 

52.264 

1.584 

15.012 

45.114 

60.126 

1.822 

— 131 

823.113 

4.200 

283  520 

371.610 

655.130 

3.343 

4-  25-6  4 

700 

350 

163  720 

3.089 

87.746 

67.125 

154.871 

2.922 

4-  5-7  £ 

93.590 

7.199 

22.878 

57.165 

80.043 

61.57 

4-  16  9 7 

78.900 

7.173 

5.494 

66.236 

71.730 

6.521 

4-  10-0  7 

121.997 

7.176 

6.154 

109.088 

115.242 

6.779 

4-  5-9  7 

70.180 

1.799 

12.384 

22.066 

34.450 

2.026 

- 11-2  1 

237.235 

2.281 

96.424 

145.586 

242.010 

2.327 

-20  2 

25.919 

8.640 

. . 9 

33.998 

4 250 

11.202 

23.328 

34.530 

4.316 

- 1-5  4 

47.565 

4.757 

18.040 

31.680 

49  720 

4:972 

- 4-3  5 

76.908 

3.496 

27.992 

50.326 

78.318 

3 560 

- 1-8  3 

18.013 

2.252 

2 

145.423 

7.271 

151.460 

1.803 

32.898 

52.472 

85.370 

1.9401- 

- 7-1  1 

228.499 

4.231 

66.232 

147.018 

213.250 

6.462  - 

-3P5  4 

54.741 

5.474 

291.183 

4.853 

7.373 

15.117 

58.490 

3.078  - 

f-  57-7  5 

1,168.178 

8.718 

209.258 

856  305 

1,146.536 

8.556  - 

f-  1-9  9 

396.234 

6.289 

244.391 

125.242 

369.633 

5.867  - 

f-  72  6 

75.132 

6.830 

29.354 

38.306 

67.660 

6.151  - 

1-11-0  7. 

279.032 

5.167 

108.872 

125.588 

234.460 

4.342  - 

f-  19-0  5. 

215.278 

12.663 

64.140 

149.754 

213.894 

12.582  H 

b 0-6  13. 

36.369 

1.732 

19.320 

18.718 

38038 

1.811  - 

-4-4  1. 

195.637 

3.494 

58.856 

83.214 

142.070 

4.440  - 

- 21-3  3 

79.957 

3.332 

20.344 

51.100 

71.444 

2.977  H 

- 11-9  3. 

77.795 

4.576 

24.282 

54.616 

78.898 

4.641  - 

- 1-4  4. 

266.  U26 

3.4551 

102.958 

119.198 

222.156 

2.923  -\ 

- 18-2  3. 

Oder  per  Jahr  und 
Kilom.  gerechnet 
nach  nebigen  Er- 
gebnissen d.  abge- 
laufen. 10  Monate 

1900  | 1899 

Kronen 


Wiederholung 
des  Namens  der 
Eisenbahnen 


28.270 


27.302. 


6.938 

5.367 

3.781 

3.980 

9.175 

5.719 

6.032 

3.197 

1.837 

3.860 


9.057 

6.168 

2.948 

4.431 

8.071 

3.939 

4.208 


382 


6.670 
5.328 
3.091 
3.926 
8.184 
5.097 
3.40) 
5.023 

1.671 
3.257 

15.900 
9.015 
4 915 
2.962 
4.046 
7.936 
4.078 
3.920 
6.298 
2.201 

’ 5.989 
3.207 
2.236 
5.312 
6.518 
12.674 
3 215 

3.070 
9.596 

4.071 
3.168 
1.988 
3.646 

' 3.188 
6.717 
7.114 
7.395 
2.210 
2.539 


4.708 

5.424 

3.883 


2.116 

7.049 

3.754 

9.334 

6.400 

6.710 

4.737 

13.726 

1.976 

4.844 

3.248 

5.063 

3.189 


Oesterr.  Eisenbahnen. 
I.  Staatsbahnbetrieb. 

a)  IC.  k.  Staats b.  und 
vom  Staate  für 
eigeneRechnung 
betrieb.  Bahnen 
in c 1.  W r.  Stadtb. 

b)  Privatb.  auf  Rech- 
nung d.  Eigenth. 

Localbahnen  und  Haupt- 
bahnen zweiten  Ranges: 
Asch-Rossbach 
Beneschau- Wlaschim 
Borki  wielk.-Grzymalow 
Brüx-Lobositzer  Localb. 
Bukowinaer  Localb. 

N.  Bukowinaer  Localb. 

Chabowka- Zakopane 

Chrudim-Holitzer  L.B. 

Delatyn-ICoiomea-Stef. 

Deutschbrod-Saar 

Dolina-Wygoda 

Fehring-Fiirstenfeld 

Friauler  Bahn 

Fürstenfeld-Hartberg 

Gailtlial-Bahn 

Gleisdorf-Weiz 

Göpfritz— -Gr. -Siegharts 

Gurkthalbahn 

Karlsb.  - J ohanngeorgst. 

Kolomeaer  Localbahnen 

Krakau-Kocmyrzdw 

Lemberg-Belzec 

Lemberg  (Klep.)-Jandw 

Lupkdw-Cisna 

M.-Budwitz- Jamnitz 

Mährische  Westbahn 

Marienbad-Karlsbad 

Mauthausen-Grein 

Modfan-Cercan 

Mösel-Hiittenberg 

Murthal-Bahn 

Nakfi-Netolitz  -Netolitz 

Neuhaus-Neubistritz 

Ostgalizische  Localb. 

Pila-Jawoczno 

Pinzgauer  L.B. 

Plan-Tachau 

Postelberg-Laun 

Potscherad-Wurzmes 

Rakonitz-Mlatz 

Rakonitz-Pl.-Petschau 

Raudnitz-Hosposin 

Schlackenw.-Joachimst. 

Schwarzenau-Waidhofen 

Schwarzenau-Zwettl 

Stankau-Ronsperg 

Starkenbach-Rochlitz 

Strakonitz-Bfeznitz 

Strakonitz-Winterberg 

Tirschnitz-Schönbach 

Trzebinia-Skawce 

Unterkrainer  Bahnen 

Valsugana-Bahn 

V öcklabruck-Kammer 

Welser  Localbahn 

Wittmannsdorf-(Leobd.) 

Ebenfurther  Eisenb. 
Wodnan-Moldauthein 
Wodnan-Prachatitz 
Wolframs-Teltsch 
Wotic-Selcan 
Ybbsthalbahn 
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Benennung 

der 

Eisenbahnen 


Zeltweg-Folinsdorf 

Zeltweg-Wolfsberg  und  Duter- 

drauburg-Wöllan | 

Zwittau-Policka-Skuc 

||.  k.  k.  Staatsbahnen  im  Privat- 
betriebe. 

Caslau-Zawratetz 

Königshan-Schatzlar 

III.  Privatbahnen 
unter  Ausschluss  der  ad  I b) 
angeführten  Localbahnen  und 
Hauptbahnen  zweiten  Ranges, 
a)  Hauptbahnen. 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn,  alt.  L. 
Teplitz  (Settenz)-Reichenberg  . 

Böhmische  Nordbahn 

Buschtehrader  Eisenbahn 

Linie  lit.  A 

Linie  lit.  B 

Graz-Köflacher  Eisenbahn  u.  B.-G. 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn: 

Hauptbahnnetz 

Localbahnen 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn: 
Oesterreichische  Strecke  . . . 
Leoben- Vordernberger  Bahn  . . 
Oesterr.  Nordwestbahn : 

Garantirte  Strecken 

Ergänzungsnetz 

Oest.-ung.  Staatseisenbahn-Ges. : 
Oesterreichische  Linien  . . . 
Ostrau-Friedlander  Eisenbahn  . . 
Südbahn-Gesellschaft : 

Hauptnetz  und  Localbahnen  in 

Oesterreich 

Localb.  Mödling-Brülil  (elektr. 

Betrieb) 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsb. 

Wien-Aspang  Bahn 

Wien-Pottend.-Wr.  Neustädter  B. 
b)  Localbahnen. 

Auspitzer  Localbahn 

Böhmische  Commercialbahnen  . 

Bozen-Meraner  Bahn 

Brandeis  a/E.-Neratowitz  . . . 
Deutschbrod-Humpoletz  . . . . 
Friedlander  Bezirksbahnen: 
Friedland-Reichsgr.  (Hermsd.) 
Raspenau-Weissbach  . . . . 
Gr.-Priesen — Wernstadt — Auscha 
Innsbrucker  Mittelgebirgsbahn 

(Berg  Isel-Igls) 

Königshof-Beraun-Koneprus  . . 

Kremsthal-Bahn 

Kuttenberger  Localhahn  . . . . 

Laibach-Oberlaibach 

Localbahn  Melnik-M§eno  . . . . 
„ Mseno — Unter-Cetno 

Mori-Arco-Riva  a/G 

Mutenitz-Gaya 

Mühlkreis-Bahn 

Neutitscheiner  Localbahn  . . . 
Niederösterr.  Waldviertelbahn  . 

Otrokowitz-Wisowitz  

Pielachtlialbabn 

Reichenau  a/K'-Solnitzer  Localb. 
Radkersburg-Luttenberg  L.-B.  . 

Reichenberg-Gablonz-Tannwald  , 
Localbahn  Saitz-Göding  . . . , 
Salzburg-Lamprechtshausen  L.-B 
Salzkammergut-Localbahn-Ges. 
Schneebergbahn  (Adhäsionsstr.) 
Stauding-Stramberger  Localbahn 
Steyrthal-Bahn 


Durchset 
Betriebs  - 
im  Mo 

Novera 

1900  1 

inittl.  i 

Im  Monate  November 
1900  wurden  befördert  ! 

Die  Einnahme  betrug  im  Monate  November 

Durcbschnittl. 
Betriebs  - Länge 

vom  1.  Jänner  bis 
30.  November 

1900 

1899 

Differz. 

per 

nate 

ber 

1899 

Personen 

Güter 

für 

Personen  1 
und 
Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen  | 

pro 

Kilom. 

im  Ganzen 

| 

pro 

Kilom. 

in 

1900  | 

1899 

Kilometer 

Anzahl 

Tonnen 

Krön 

e n 

Kronen 

Kilometer 

8 

8 

2.600 

36.940 

640 

29.340 

29.980 ! 

3.748 

31.126 

3.891 

- 3-7 

8 

8 

87 

16.010 

16.310 

12  110 

31.160 

43.270 

497 

86 

• . . 

52 

52 

5.824  i 

1 880 

4.036 

5.677 

9.713 

187 

12.768 

246 

— 240 

52 

52 

24 

24 

2.472 

26.581 

1.310, 

81.786 

33  096  | 

1.379 

38454 

1.602 

— 13-9 

24 

24 

5 

5 

1.959 

12.847 

467 

10.509 

10.976  | 

2.195 

9.516 

1.903 

+ 15-3 

5 

5 

101 

101 

216  858 

937.870 

85.610 

1,258.314 

1,343.924 

13.306 

1,301.973 

12  891 

4-  3-2 

101 

101 

151 

104 

72.853  j 

43.093 

41.772 

100.495 

142.267 

942 

106.721 

1.026: 

— 82  , 

114 

104 

328 

328 

193.854 

266.809 

152.212  1 

796.958 

949.170 

2.894 

989.056 

3.015: 

— 4 0 

328 

328 

186 

186 

77.551 

290.171 

86.889 

774.655 

861.544 

4.632 

930.444 

5.002i 

— 7’4 

186 

186 

236 

236 

121.456 

467.890 

99.575 

1,443.619 

1,543.194 

6 539 

1,495.594 

6.337 

4-  32 

236 

236 

91 

91 

37.604 

81.640 

29  244 

310.542 

339.786 

3 734 

313.211 

3.412 

-f  8-5 

91 

91 

1.036 

1.036 

1,004.857 

1,439.824 

1,137.968 

6,274.717 

7,412.685 

7.155 

7,354.606 

7.099 

+ 0-8 

1.036 

1.036 

302 

291 

108.663 

119.3081 

44.510 

183.588 

228.098 

755 

228.410 

785 

— 38 

294 

291 

64 

64 

70.882 

132.216 

57.954 

519.648 

577.602  ! 

9.025 

590.334 

9.224 

- 2-2 

64 

64 

15 

15 

11.339 

112.793 

4.872 

130.070 

134.942 

8.996 

121.198 

8.280 

-f  8-6 

15 

15 

628 

628 

335.124 

422.186 

447.718 

1,821.798 

2,269.516  1 

3.614 

2,200  929 

3.504 

+ 3-1 

628 

628 

310 

310 

153.848 

433.229 

184  505 

1,327.632 

1,512.137  ! 

4.878 

1,583.192 

5.108 

— 4'5 

310 

310 

1 366 

1.366 

798.459 

1,298.272 

894.272 

4,920.457 

5,814.729 

4.257! 

5,827.148 

4.266 

— 02 

1.366 

1.366 

33 

33 

41.247 

30.851 

17  058 

52  230 

69.238 

2.100; 

73.254 

2.220 

— 5'4 

33 

33 

1.513 

1.513 

1,725.449 

510.651 

1,576.968 

5,781.882 

7,358.850 

4.864 

7,229.201 

4.778 

+ 18 

1.513 

1.513 

4 

4 

8.779 

2.009 

2.009 

502 

2.036 

509 

— 14 

4 

4 

285 

285 

159.716 

218.890 

140.267 

625.136 

765.403 

2.686 

73O.004 

2.561 

+ 49 

285 

285 

89 

89 

116  980 

49  173 

55.535 

98  415 

153.950 

1.729 

i 145.665 

1.636 

4-  5-7 

89 

89 

65 

65 

29.299 

82  749 

19001 

225.813 

244.814 

3.766 

267.325 

4.113 

— 84 

65 

65 

7 

7 

5.026 

1.312 

1.310 

2.333 

3.643 

520 

2.703 

386 

-j-  34'7 

7 

7 

193 

193 

34  948 

100.716 

18.834 

157.581 

176.415 

914 

207.946 

1.077 

— 15'1 

193 

193 

31 

31 

26.694 

10.295 

34.444 

41.245 

75.689 

2.442 

61.609 

1.997;  + 22-3 

31 

31 

16 

16 

2.977 

18.587 

1.116 

19.381 

20  497 

1.281 

16.582 

11)36 

4-  23-6 

16 

7 

25 

25 

3.014 

1.503 

2.861 

7.402 

10.263 

411 

9.914 

397  j + 3'5 

25 

25 

11 

4.516 

966 

1.502 

1.268 

2.770 

251  . . . . 

3 

6 

6.230 

1.918 

1.679 

2.821 

4.500 

750 

4 

. . . 

25 

25 

3.053 

2.005 

1.819 

6.003 

7.822 

313 

8.292 

332 

- 5-7 

25 

25 

8 

3.954 

30 

1.138 

90 

1.228 

151 

4 

. . . 

12 

IS 

7.006 

. 

7.317 

7.317 

610 

10.830 

902 

— 32-4 

12 

12  ? 

70 

7C 

18.602 

10.912 

13.680 

28.233 

41.913 

591 

43.254 

6 18 

- 3-1 

70 

70  ! 

3 

||  15.149 

4.357 

2.281 

5.182 

7463 

2.486 

7.954 

2.651 

— 6-2 

3 

3 1 

19 

lf 

>1  * 3.097 

691 

2.788 

1.875 

4 663 

24c 

3.147 

166 

4-476 

19 

8 

30 

3C 

3 038 

17.966 

2.443 

29.600 

32.043 

1.066 

S 41.804 

1.39S 

— 23 '3 

30 

30  ; 

15 

IE 

1.656 

4.969 

573 

7.853 

8.426 

566 

! 9.085 

(it)t 

— 7*3 

15 

Id 

24 

24 

9.713 

1.401 

12.139 

5 671 

17.810 

746 

5 16.834 

70] 

4-5  8 

24 

24 

1 15 

. . . 

2.344 

7.884 

911 

11.327 

12.238 

! 81t 

. . . • 

20.099 

8 

53 

’ 58 

f ' 's 

10.495 

7.076 

1 3 725 

10.771 

14.496 

1.816 

12.590 

1.574 

+ 15-i 

8 

8 

38 

1 . . . 

5.117 

2.353 

I 2.359 

3.264 

5 623 

14! 

51  ...  . 

19 

• ' ' 

2c 

2 

r 7.764 

3.175 

1 3.659 

5.883 

9.542 

386 

} 12.033 

481 

— 20-6 

25 

4 ; 

4C 

4< 

) 9.306 

3.406 

l!  6.363 

9.102 

15.465 

31( 

13.056 

26( 

4-  188 

49 

49 

1£ 

1. 

ä 2 976 

2.061 

1.758 

5.421 

7.179 

| 47! 

)|  8405 

56( 

) — 14-5 

15 

15  j 

2£ 

2. 

j 3.442 

3.548 

2.124 

6.862 

8.936 

35! 

i 3.88S 

15< 

5 4-230  1 

25 

25  ) 

34 

3 

4 38.708 

18.545 

31  859 

36.372 

68.231 

2.00 

7 63.424 

1.861 

r -f  7-6 

34 

34 

3£ 

3 

8 8.838 

19.712 

3.933 

! 29.652 

33.585 

88 

4 28.551 

75 

4-17-7 

38 

00 

21 

2 

5 8.012 

3.346 

5.224  6.352 

11.576 

46 

3 9 956 

391 

3 -f- 13'8 

25 

25 

6r 

6 

7 9.189 

5 01t 

9.332  10.854 

20.186 

30 

1 18  096 

27< 

) 4- 11-4 

67 

6/ 

4i 

l 3 

3 13.725 

5.54c 

7.130  | 9 93c 

17.063 

40 

3 11.30s 

24 

l -f  18-8 

35 

33 

1* 

3 1 

ä 11.738 

29.128 

S 4 314  44.02r 

48.341 

2.68 

6 47.96c 

2.66 

5 4-  0 8 

18 

lc 

41 

3 4 

8 8.800 

3.95C 

H 5.7401  9.71( 

15.45(1 

32 

21  17.286 

36 

9 4- 10-6 

48 

4o 
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Die  Einnahme  betrug  vom  I.  Jänner  bis  Ende  November 


Oder  per  Jahr  und 


Vom  1.  Jänner  bis  Ende 
November  1900  wurden 
befördert 

1900 

1899 

Differz. 

per 

Kilom 

Kilom.  gerechnet 
in  ach  nebigen  Er- 
gebnissen d.  abge- 
jlaütenen  11  Monate 

Wiederholung 
des  Namens  der 

für 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

! Kilom, 

für 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

^ im  Ganzen 

per 

Kilom 

Personen 

Güter 

| 

1 

in 

Percent 

1900 

| 1899 

Eisenbahnen 

Anzahl 

Tonnen 

K r o r 

e n 

Krön 

e n 

Kronen 

1 

33.96C 

344.95C 

7.73S 

256. 96C 

264.69t 

33.087 

7.078  273.583 

280.661 

35.083 

— 5.7 

36.095 

38.272 

Zeltweg-Fohnsdorf 
Zeltweg-Wolfsberg  und 

188.98C 

154. 59C 

159.234 

311.105 

470.331 

5.469 



5.966 

Unterdrauburg-Wöllan 

71.48t 

45.956 

49.407 

111.467 

160.871 

3.094 

45.982 

92.784 

138.766 

2.669 

+ 15-9 

3.375 

2.912 

Zwittau-Policka-Skuc 

II.  K.  k. Staatsbahnen  Im 
Privatbetriebe 

32.345 

108.036 

16.383 

150.706 

167.081 

6.962 

15.484 

158.807 

174.291 

7.262 

— 4-1 

7.595 

7.922 

Caslau-Zawratetz 

19.97C 

113.996 

4.677 

91.983 

96  66C 

19.332 

3.474 

82.651 

86.125 

17.225 

+ 12-2 

21.089 

18.791 

Königsban-Schatzlar 

III.  Privatbahnen  unter 
Ausschluss  der  ad  1 b) 
angef.  Localb.  u.Hauptb. 
zweiten  Ranges, 
a)  Hauptbahnen. 

2,562.644 

8,535.396 

1,184.258 

10,496.298 

11,680.556 

115  649 

1,139.093 

11,143.203 

12,282.306 

121  601 

- 49 

126.163 

132,662 

Aussig-Teplitzer  E.  a.  L. 

663.804 

371.309 

374.457 

812.232 

1,186.689 

10.409 

324  503 

593.815 

918.318 

8.830 

+ 17-9 

11.355 

9.633 

Teplitz  (Settenz)-R. 

2,503.977 

2,252.474 

2,141.925 

7,276.087 

9,418.012 

28.713 

2,214.068 

7,285  840 

9,499.908 

28.963 

- 09 

31.323 

31.596 

Böhmische  Nordbahn 
Buschtehrader  Eisenb. 

985.376 

2,209.018 

1,228.326 

5,880.995 

7,109.321 

38.222 

1,185.180 

6,284.986 

7,470.166 

40.162 

- 48 

*41.697 

43.813 

Linie  lit.  A 

1,764.534 

4,240.390 

1,891.162 

11,256.215 

13,157.377 

55.709 

1,875.456 

11,508.498 

13,383.954 

56.712 

- 18 

60.773 

61.868 

Linie  lit.  B 

518711 

837.714 

404.270 

3,104.518 

3,508.788 

38.558 

414.569 

2,804  853 

3,219.422 

35.378 

+ 9-0 

42.063 

38  594 

Graz-Köflacher  Eisenb. 
Kaiser  Ferdinands-Ndb. 

12,250.303 

13,413.078 

15,409.755 

61,704.309 

77,114064 

74.434 

14,553.001 

58,597.782 

73,150.783 

70.609 

-f  5-4 

81.201 

77.028 

Hauptbahnnetz 

1,361.096 

782.460 

578.206 

1,470.976 

2,049.182 

6.970 

539.666 

1,393583 

1,933.249 

6 643 

+ 4-9 

7 604 

7.247 

Localbahnen 
Kaschau-Oderberger  B. 

786.414 

1,345.386 

721.712 

4,945.115 

5,666.827 

88.544 

666.448 

4,927.426 

5,593.874 

87.404 

+ 1-3 

96.594 

95.350 

Oesterr.  Strecke 

155.680 

1,125.558 

66.382 

1,192.208 

1,258.590 

83.906 

68.695 

1,082.554 

1,151.249 

76.750 

+ 9-3 

91.532 

83.727 

Leoben-Vordernberger 
Oesterr.  Nordwestbahn: 

4,406.018 

3,655.829 

5,475.301 

15,838.148 

21,313.449 

33.939 

5,558.139 

15,063.119 

20,621.258 

32.836 

+ 3-4 

37.024 

35.821 

Garantirte  Strecken 

2,009.108 

3,761.012 

2,242.800 

12,098  780 

14,341.580 

46.263 

2,197.980 

11,606.200 

13,804.180 

44.530 

+ 3-9 

50.468 

48.578 

Ergänzungsnetz 
Oest.-ung.  Staatsb.-Ges. 

10,133.046 

9,564.078 

12,458.819 

42,877.710 

55,336.529 

40.510 

12,304.098 

40,135.296 

52,439.394 

38.389 

-)-  5-5 

44.193 

41.879 

Oesterr.  Linien 

536.569 

311.856 

213.979 

518.024 

732.003 

22.182 

215.412 

520.706 

736.118 

22.307 

— 0-6 

24.199 

24.335 

Ostrau-Friedlander  Eb. 
Siidbahn-Gesellscliaft : 
Hauptnetz  u.  Localb. 

18,987.146 

5,500.485 

25,551.139 

56,020.367 

81,571.506 

53.914 

24,697.984 

54,398.369 

79,096.353 

52.278 

+ 3.1 

58.815 

57.031 

in  Oesterreich 
Localb.  Mödling-Brühl 

435.909 

102.570 

102.570 

25.643 

101.009 

101.009 

25.252 

+ 1-5 

27.974 

27.548 

(elektr.  Betrieb) 

2,075.189 

2,041.538 

1,511.179 

6,145.127 

7,656.306 

26.864 

1,549.137 

5,857.266 

7,406.403 

25.9r7 

+ 3-4 

29.306 

28.349 

Süd-Nordd.  Verbindgsb. 

1,124.731 

477.991 

761.172 

1,020  276 

1,781.448 

20  016 

798.203 

961.248 

1,759.451 

19.769 

+ 1-2 

21.836 

21.566 

Wien-Aspang  Bahn 

345.724 

857.375 

230.286 

2,392.400 

2,622.686 

40.349 

224.017 

2,106.679 

2,330.696 

35.857 

+ 12-5 

44  017 

39.117 

Wien-Pottd.-Wr.  Neust. 

b)  Localbahnen 

57.634 

13.867 

14.798 

17.902 

32.700 

4.671 

13.907 

19.306 

33.213 

.4.745 

— 16 

5.096 

5.176 

Auspitzer  Localbabn 

359.003 

444.915 

201.630 

926  221 

1,127.851 

5.844 

197.295 

930.672 

1,127.967 

5.844 

6.375 

6.375 

Böhm.  Commercialb. 

332.403 

96.821 

434.322 

357.398 

791.720 

25.539 

427.940 

348.067 

776.007 

25.032 

4-  20 

27.861 

27.308 

Bozen-Meraner  Bahn 

29.479 

74.685! 

11.672 

73.118 

84.790 

5 299 

5.432 

36.992 

42.424 

6.061 

- 12-5 

5.781 

6.612 

Brandeis-Neratowitz 

36.263 

17.533 

32.068 

65.815 

97.883 

3.915 

30.282 

72.465 

102  747 

4.110 

— 4-7 

4.271 

4.484 

Deutschbrod  -Humpoletz 
Friedlander  Bezirksb. : 

24.050 

4.470 

8.439 

5.358 

13.797 

4.599 

5.017 

Friedland-Grenze 

82.958 

14.839 

22.961 

23.104 

46.065 

11.516 

12.563 

Raspenau- Weissbach 

34.531 

15  344 

22.730 

49.211 

71.941 

2.878 

23.154 

54.128 

77.282 

3.091 

- 6-9 

3.139 

3.372 

Gr.-Priesen-W.-Auscha 
Innsbr.  Mittelgebirgsb. 

119.818 

120 

69.071 

442 

69.513 

17.378 

(Berg  Isel-Igls) 

271.806 

109.267 

114.379 

114.379 

9.532 

119.142 

119.142 

9.928 

- 3-9 

10.398 

10.831 

Königsbof-B.-Koneprus 

128.101 

2 i 9.239 

324.369 

543.608 

7.766 

205.856 

300.826 

506.682 

7.238 

+ 7-3 

8.472 

7.896 

Kremsthal-Bahn 

191.193 

45.259 

34.920 

43.698 

78.618 

26.206 

26.650 

48.093 

74.743 

24.914 

+ 5-2 

28.588 

27.179 

Kuttenberger  Localb. 

35.329 

9.196 

25.693 

24.136 

49.829 

2.623 

9.630 

5.155 

14.785 

1.848 

+ 41-9 

2.861 

2.016 

Laibach- Oberlaibach 

28.737 

70.468 

23.014 

99.791 

122.805 

4.094 

23  400 

109.106 

132.506 

4.417 

— 7-3 

4.466 

4.818 

Localb.  Melnik-Mäeno 

16.489 

19.354 

6.124 

25.633 

31.757 

2.117 

6.261 

23  466 

29.727 

1.982 

4-  6-8 

2.309 

2.162 

M§eno— Unter-Cetno 

110.793 

15.314 

156.730 

64.552 

221.282 

9.220 

152.132 

63.230 

215.362 

8.973 

4-  2-8 

10.058 

9.788 

Mori-Arco-Riva  a.  G. 

15.776 

33.054 

6.078 

38.769 

44.847! 

5.606 

Mutenitz-Gaya 

135  205 

14.3631 

146.889 

115.676 

262.565 

157.279 

151.313 

308.592 

Mühlkreis-Bahn 

134.524 

71.384 

47.799 

108.400 

156.19!  I 

19.525 

45.275 

100  347 

145.622 

18.203 

+ 7.3 

21.300 

19.858 

Neutitscheiner  Localb. 

32.347 

14  3281 

16.856 

16.312 

33.168 

1 746 

1.095 

N.-Oe.  Wald  viertelbahn 

87.468 

12.914 

41.312 

38.394 

79.706 

3.188 

6.770 

12.232 

19.002 

4.751 

-32-9 

3.478 

5.183 

Otrokowitz-Wisowitz 

119.662 

39.801; 

85.941 

103.509 

189.450 

3.867 

80.258 

81.198 

161.456 

3.294 

+ 17  4 

4.218 

3.594 

Pielachthalbahn 

37.680 

22.542 

23.543 

57  336 

80.879 

5.392 

22.168 

57.389 

79.557 

5.304 

+ 1-7 

5.882 

5 786 

Reichenau  a/K.-Solnitz 

00.723; 

15.537 

22.928 

37.969 

60.897! 

2.436 

22.270 

23.090 

45.360 

1.814 

-f-  34*3 

2.657 

1.979 

Radkersburg-Luttenbg. 

Reichenberg-Gablonz-T. 

473.6751 

182.995 

362.307 

383.769 

746076 

21.943 

344.776 

370.009 

714.785 

21  023 

+ 4-4 

23.937 

22.034 

78.291 

77  400 

34.928 

129.153 

164  081 

4.318 

30.200 

108.355 

138.555 

3.646 

+ 18'4 

4.711 

3.977 

Saitz-Göding 

93.761 

41.962| 

62.504 

68.322 

130.826 

5.233 

62.268 

54.885 

'117.153 

4.686 

+ 11-7 

5.712 

5.112 

Salzburg-Lamprechtsh. 

218.252 

52.520 

339.037 

113  778 

452.815 

6.758 

308.134 

81.696 

399.830 

5 968 

4-  13-2 

7.372 

6.510 

Salzkammergut-Localb. 

206.988 

55.462 

143.130 

106.402 

249.532 

7.129 

140.861 

85.680 

226.541 

6.864 

+ 3!) 

7.777 

7.488 

Schneebergbahn 

112.168 

348385 

46.249 

495.230 

541.479 

30  082 

42.399 

474  025 

516.424 

28.690 

+ 4-9 

32.817 

31.298 

Stauding-Stramberger 

123  240 

42  221 

88.990 

105.190 

194.180 

4.045 1 

82.967 

110.3371 

1933.04 

4.028 

+ 0-4|| 

4.413| 

4.3941 1 

Steyrthal-Bahn 
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Im  Monate 

November 

. .. 

Die  Einnahme  betrug  im  Monate  November 

Benennung 

der 

Betriebslänge 

1900  wurden  befördert 

1900 

1899 

Differz. 

per 

Kilom. 

Betriebslänge 

im  Monate 

November 

Personen 

Güter 

für 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

pro 

Kilom. 

im  Ganzen 

pro 

Kilom. 

vom  1.  Jänner  bis 
30.  November 

Eisenbahnen 

1900 

1899 

in 

.Percent 

1900 

1899 

Kilometer 

Anzahl 

Tonnen 

Krön 

e n 

Kronen 

Kilometer 

Stramberg-Wernsdorf 

7 

7 

1.220 

1.672 

498 

2.046 

2.514 

363 

3.540 

505 

- 281 

7 

7 

Swolenowes-Smecna  Localbahn  . 
Steiermärkische  Landesbahnen : 

10 

10 

2.440 

24.181 

347 

50.593 

50.940 

5.091 

42.530 

4 253 

+ 19-8 

10 

10 

Cilli-Wöllan 

Preding- Wieselsdorf— Stainz  1 

39 

39 

7.582 

10  970 

4.963 

16.322 

21.285 

546 

20.345 

522 

+ 46 

39 

39 

Pölt8chach-Gonobitz  ....  5 
Kapfenberg — Au-Seewiesen  . I 

49 

49 

10.006 

6.477 

4.910 

13.175 

18.085 

369 

15.231 

311 

+ 18  6 

49 

49 

üeberetscherbahniBozen-Kaltern) 
Weichau -Wickwitz — Giesshiibl 

15 

15 

9.910 

1.279 

7.012 

5.219 

12.261 

817 

11.416 

761 

-f  7-4 

15 

15 

Sauerbrunn 

Dampftramways. 

Brünner  Localeisenbahn-Ges. : 

8 

8 

2.314 

6.757 

6.757 

845 

5.518 

690 

+ 22  5 

8 

8 

Pfivoz-M.  Ostrau- Witk.-Ellgoth 
Dampftramway  - Gesellseh.  vorm. 

10 

10 

114.655 

3.114 

18.366 

4.479 

22.845 

2.285 

22  287 

2.229 

+ 25 

10 

10 

Krauss  & Co 

42 

42 

206.626 

346 

53.926 

1.465 

55  391 

1.319 

54.010 

1.286 

+ 2-6 

42 

42 

Innsbruck-Hall  Localbalm  . . . 
Kahlenberg  Eisenbahn-Gesellsch. : 

12 

12 

60.954 

14.098 

14.098 

1.175 

12.954 

1.080 

+ 8-8 

12 

12 

Dampftramway  Wien  - N ussdorf 
Neue  Wiener  Tramway-Gesellsch. 
(Dampftr.  Westbahnlinie-Baum- 

7 

7 

99  021 

13.613 

13.613 

1.945 

15.738 

2.248 

- 13  5 

7 

7 

garten-Hütteldorf) 

6 

6 

140.640 

20.945 

20.945 

3.491 

20.894 

3.482 

+ 03 

6 

6 

Salzburger  Eisenb.  u.  Tramw.-Ges. 
Wiener  Localbaün-Actien-Ges. : 

14 

14 

12.631 

4.319 

4.805 

5846 

10.651 

760 

10  410 

745 

+ 2-0 

14 

14 

Wien-Wr.-Ne'jdorf-Guntramsdf. 

25 

25 

81.322 

60.405 

16.338 

30.203 

46.541 

1.860 

37.720 

1.508 

4-  23-4 

25 

23 

Summe  . . . 

19353 

18.739 

11,765.788 

11,349  955 

10,012.774 

44,270.211 

54,282.985 

2.805 

53,723.353 

2.867 

— 2-2 

Oeste 

19.162 

rreich 

18.416 

iscbe 

Achenseebahn  *) 
Gaisbergbahn  . 
Kahlenbergbahn 
Schatbergbahn  x) 
Schneebergbahn 


Aussiger  elektr.  Kleinbahnen  . . 

Baden-Vöslau . 

Bielitz-Zigeunerwald  

Brünner  Strassenbahnen  .... 
Czernowitzer  elektr.  Eisenbahn  . 
Gablonzer  elektr.  Strassenbahn  . 
Gmunden  Bahnhof-Stadt  .... 
Grazer  elektrische  Kleinbahnen  . 

Graz-Maria  Trost 

Grazer  Schlossbergbabn 
(Seilbahn  m.  elektr.  Betrieb)  . 
Lemberger  elektrische  Eisenb.  . 
Linz-Urfahr-Pöstlingberg  . . . 
Mödling-Brühl  (vide  Gruppe  lila 
Südbahn-Gesellschaft)  . . . . 
Olmützer  elektrische  Strassenb. 
Pilsener  elektrische  Kleinbahnen 
Prager  elektr.  Strassenbahn  . . 
Prag  (Belved.)-Bubna  (Thierg.)1) 

Prag  (Smichov)-Koäir 

Prag-Vysocan-Lieben 

Keichenberger  elektr.  Strassenb.  . 

Teplitz-Eichwald 

Priester  elektrische  Kleinbahnen 
Wiener  elektrische  Strassenb.  . 
Wien  (Praterstern)-Kagran  . . . 


Auf  das  Belvedere  in  Prag  . . 
Auf  den  Laurenziberg  in  Prag1) 
Auf  die  Festung  Hohensalzburg  . 


631 

6-31 

5‘25 

5-25 

5-31 

5-31 

554 

2 

417 

16 

433 

2.520 

5-83 

5-83 

9-67 

9-67 

4 

13 

60 

61 

121 

797 

Oesterreichische  Eisenbahnen 

7-15 

7-15 

123.886 

13.418 

13.418 

12.932 

11-09 

11.09 

6.576 

1.184 

.... 

1.184 

1.484 

4-84 

4-84 

22  676 

2 499 

2.499 

2.699 

12.22 

10-37 

318.859 

9 392 

37.908 

11.629 

49.537 

28.820 

649 

6-49 

&6.069 

9.173 

9.173 

9.557 

21-10 

115.120 

20.890 

20  890 

2-53 

2-53 

5.570 

1.287 

1.287 

1.174 

21-43 

13.86 

516.775 

79.163 

79.163 

59.606 

512 

512 

17.788 

4.312 

4.312 

6.373 

0-21 

0-21 

3.988 

809 

809 

832 

8-32 

362.363 

39.132 

39.132 

38.736 

* • • 

. . . 

6-04 

604 

22.176 

21.121 

. . . - 

21.121 

20.640 

5-27 

5"27 

87.638 

13.283 

13.283 

11.751 

10-60 

10.44 

123.325 

12.368 

12.368 

11.522 

35-98 

27-99 

1,709.978 

179.602 

179.602 

144.198 

1-37 

1-37 

«... 

1-69 

1 69 

38.951 

4.126 

4.126 

4 504 

6-84 

6-84 

165.907 

19.630 

19.630 

20.725 

6-27 

6.27 

121.889 

13.888 

13.888 

13.887 

10-51 

9-93 

128.242 

40 

16.135 

49 

16.184 

15320 

17-30 

566.273 

68.275 

68.275 

3703 

21-24 

3,257.624 

441.309 

441.309 

226.231 

5-40 

540 

59.432  .... 

9-763|  .... 

9.763  . . . 

9.099 

...... 

Oesterreichische 

010  0 10  18.348 

606 

606:  . . . 

460 

0-39 

0-39  .... 

019 

019 

3.161 

11 

472 

472!  . . . 

611 

*)  Saisonbetrieb  eingestellt. 
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Vom  1.  Jänner  bis 
80.  November  1900  wurden 
befördert 


Personen 


Güter 


Anzahl 


Tonnen 


Die  Einnahme  betrug  vom  I.  Jänner  bis  Ende  November 


für 

Personen 

und 

Gepäck 


1900 

für  Güter  ( im  Ganzen 


1899 


Krone  n 


per 

Kiiom. 


Für 

Personen 

and 

Gepäck 


für  Güter  im  Ganzen 


15.463 

29.637 

89.006 

147.134 

102.607 

20.597 

1,307.082 

2,789.651. 

859.4771 

1,386.413 


1,509  645 
256.126 

863.068! 


29.482 

182.607 

93.636 

72.452 

21.550 

20.416 


36.311 

4.185 


50.338 

708.918 


6.302 

4.536 

60.332 

91.553 

75.576 

7.074 

204.354 

771.346 

191.601 

209.736 


224.836 

122.706 

191.414 


17,128.684!  99,568  380  145,303.182 

I ■ I 

Zahnradbahnen. 


Kronen 


i Differz. 
ner  I Per 
Kiiom.  ! Kllom- 
in 

— — j Percent 


35.606 

287.236 

170.020 

135.488 

82  086 

60.902 


42.547 

16.466 


41.908  5.987 
291.772  29.177 

230.352  5.907 

227.041  4.634 

157.662  10.510 

67.976  8.497 


246.901 


24.690 


72.646 
351.104 
413,457.352 


1.535 

1 1 

80.730  8.267! 

95.476 

... 

196 

98.394 

881 

2 

74.775 

36 

404 

61821 

3.607 1 

41.401 
34.190! 
155.396 
12  075 
19.018 


mit  elektrischem  Betrieb 

1,407.5011 
711.6461 
400.725 

2,184.994  86.411 

1,105.740 
963.472 
106  137 
5,289.560 
441.808 


99.492 

4,350.169 

1,769.714 


1,032 

1,485 

7,395. 

4 

:299 

1,749 

1,551 

1,395 

933 

>,838 

775, 


970 

.389 

.673 

.700 

946 

.107 

.427 

,271 

,488! 

,405 

276 


406 


150.005 

I 

147.715 

66.856 



1 298.603 

111.444 

120.162 

183.466 

. 

27.523 



793.974 

115513 

21.356 

467.360 



309.512 

157.463 

150.085 

1,799.355 

470 

63.055 

214.080 

179.726 

202.753 

536 

115.998 

! 3,566.611 

J 

1 126.752  

787.812  18  757 
191.601  15.967 

209.736  29.962 


224.836,  37.473 
195.352!  13.953 

542.518  21.700 

558,760.534  29.160 


88.997 

95.476 

99.275 

74.811 

65.428 


150.005 

147.715 

66.856 

410.047, 

120.1621 

183.4661 

27.523 

793.974 

115.513 


5.131 
4 490 

59  548 

76.719 

82.791 

6.574 

209.144 

733.538 
167  072 

229.948 


227.138 

118.942 

176.156 

t37, 666.3 


47.038 

353.110 

159.292 

132.513 

64.681 

59.826 

38.250 

16.894 


72.458 
239,942 
396,001.089 


52.169 

357.600 

218.840 

209.232 

147.472 

66.400 

217.394 

750.432 

167.072 

229.948 


227.138 

191.400 

416.098 


7.452 

35.760 


— 19-6 

— 18-4 


5.611j— [—  53 
4.270  -f  8 5 
9.831  -f  69 
8.300+  2-4 


21.356! 

467.360 

309.512! 


157.463 

150.085 

1,799.355 

470 

63.055i 

214.080 

179.720 

203.289 

115.998, 

3,566.611 

126.752 


77.738; 

87.1511 

107.642 

76.744 

62.544 


80.4481 

134.202; 

64.360 

177.942 

114.830 


6.918 
1.106 
’ 7.734 


533,667.389 


84.656 

87.151 

108.748 

76.744 

70.278 


24.739 

17.867 

13.922 

32.850 


37.856 

13.671 

18.092 

28.978 


— 02 

+ 5-0 
+ 14-6 

- 88 


- 10 
-f  2-0 

4-  19-9 

+ 06 


Oder  per  Jahr  und 
Kiiom . gerechnet 
nach  nebigen  Er- 
gebnissen d.  abge- 
laufenen  1 1 Monate 


J900 | 1899 

Kronen 


Wiederholung 
der  Namen  der 
Eisenbahnen 


6.531 

31.829 

6.444 

5.055 

11.465 

9.269 


26.935 

20.462 

17.418 

32.686 


40.880 

15.221 

23.673 

31811 


r 8.129  Stramberg- Wernsdorf 
39.011  Swoleüowes-Smecna 
Steiermark.  Landesb. : 
6.121  Cilli-Wöllan 

jPreding -Wdf.-Stainz 
4.658  <Pöltschach-Gonobitz 
(Kapfenberg -Seewies. 
10.724  Ueberetscherbahn 

Weichau  - Wickwitz  — 
9.055  Giesshübl  Sauerbr. 

Dampftramways. 

BrünnerLocaleisenb.-G. : 
26.988  Ostrau -Witkow.-Ellg. 

Dampftramway-Ges. 
19.491  vorm.  Krauss  & Co. 
15.188  Innsbruck-Hall  i.  T. 

Kahlenberg -Eisenb.-G  : 
35.836  Dampftr.  Wien-Nussd. 
Neue  Wiener  Tramway 
(Dampftr.  Westbahn- 
41.297  linie-Hütteldorf) 

14.913  Salzburger  Eisenb.  u.  Tr. 

Wr.Localb.-A.-G.  (Wien- 
19.736  Guntrsd.-Baden) 

31.612  Summe 


25.192 

295.075 

124.106 

40.020 
446.947 
287  998 


121.906 
79  090 
1,123.232 
1.341 
54.782 
217.924 
100.427. 
186.874 


)rahtseilbahnen. 


2,288.085 

103.305 


121 


88 


80.448 
134.202 
64.360 
299.113 
114  830 


25.192 

295.075 

124.106 

40.020 

446.947 

287.998 


121  906 
79  090 
1,123.232 
1.341 
54.782 
217.924 
100.427 
186.874 


238.308 



'9.134  . . . 

. 1 7.956 

107.660 

. • . ! 83 

’ 34.850  .'  ! ! ! 

34.850  .’ 

32.232 

2,288.085 

103.305 


• ■ 7.956, 

.81  ' ' 33.315 


Achenseebahn 

Gaisbergbahn 

Kahlenbergbahn 

Schafbergbahn 

Schneebergbahn 


Aussiger  elektr.  Kleinb. 
Baden-Vöslau 
Bielitz-Zigeunerwald 
Brunner  Strassenbahn 
Czernowitzer  elektr.  B. 
Gablonzer  elektr.  Str.-E. 
Gmunden  Bhf.  Stadt 
Grazer  elektr.  Kleinb. 
Graz-Maria  Trost 
Grazer  Schlossbergbahn 
(Seilb.  mit  elektr.Betr.) 
Lemberger  Elektr.  E. 
Linz-Urf.-Pöstlingberg 
Mödling-Brühl  (vide 
Gruppe  III  a Südb.-G.) 
Olmützer  elektr.  Str.-B. 
Pilsner  elektr.  Kleinb. 
Prager  elektr.  Sti.-B. 
Prag  (Belvedere)-Bubna 
Prag  (Smichov)-Kogif 
Prag-Vysocan-Lieben 
Reichenberger  elektr.St. 
Teplitz-Eichwald 
Triester  elektr.  Kleinb. 
Wiener  elektr.Strassenb. 
Wien-Kagran 


Belvedere  in  Prag 
Laurenziberg  in  Prag 
Festung  Hohensalzburg 
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Hinsichtlich  der  Localbahn  Saitz-Tscheitscb- 
G ö d i n g ergab  sich  im  Berichtsmonate  im  Vergleiche 
zum  Monate  November  1899  im  Personenverkehre  eine 
Zunahme  um  1640  Personen  und  des  Erträgnisses  um 
K 840,  ferner  im  Güterverkehre  eine  Zunahme  des 
Frachtquantums  um  2630  t und  des  Erträgnisses  um 
K 4194. 

Diesbezüglich  ist  hauptsächlich  betreffs  der  Artikel 
Getreide  aller  Art,  sowie  Holz  aller  Art  eine  Mehrver- 
frachtung und  betreffs  der  Artikel  Zucker,  roh,  sowie 
Steine  aller  Art  eine  Minderverfrachtung  zu  verzeichnen. 

Auf  der  Localbahn  Auspitz  resultirte  im 
November  1900  gegenüber  demselben  Monate  1899  im 
Personenverkehre  eine  Zunahme  um  472  Personen  und 
des  Erträgnisses  um  K 186,  ferner  im  Güterverkehre 
eine  Zunahme  des  FYachtquantums  um  107  t und  des 
Erträgnisses  um  K 754. 

Was  endlich  die  Localbahn  Otrokowitz- 
Zlin-Wisowitz  betrifft,  so  ergibt  sich  im  Berichts- 
monate gegenüber  dem  gleichen  Monate  des  Jahres  1899 
im  Personenverkehre  eine  Zunahme  um  3092  Personen 
und  des  Erträgnisses  um  K 210,  ferner  im  Güterverkehre 
eine  Abnahme  um  290  t und  des  Erträgnisses  um  K 2701. 

Die  Einnahmen  des  Jahres  1899  sind  definitiv,  jene 
des  Jahres  1900  provisorisch,  jedoch  auf  Grund  der 
definitiven  Abrechnungen  der  Monate  Jänner  bis  August 
1900  richtiggestellt. 

Oester  r.  Nordwestbahn  und  Süd- 
Norddeutsche  Verbindungsbahn.  Der  Ver- 
gleich der  im  Monate  November  1900  auf  den  genannten 
Linien  beförderten  Personen  und  Frachten,  sowie  der 
hiefür  erzielten  Einnahmen  mit  den  analogen  Ziffern  des 
Jahres  1899  ergibt  folgendes  Resultat: 

A.  Personenverkehr: 

(provisorische  Ziffern  pro  November  1900,  mit  den  definitiven 
Ziffern  des  Jahres  1899  verglichen) 

Oesterr.  Nordwestbahn : 

Garantirtes  Netz  . . . -f-  6.625  Personen  -)-  K 30.376 

Ergänzungsnetz  ...  — 14.468  * ' -j-  „ 18.055 

Süd-Nordd.  Verbindungsbahn  -)-  539  „ -j-  „ 28.609 

Die  verhältnissmässig  grossen  M e h r einnahmen  des 
garantirten  Netzes  und  der  Süd -Nord- 
deutschen Verbind  ungsbahn  sind  buchhalterischen 
Richtigstellungen  zuzuschreiben. 

Für  den  Verkehrs  a u s f a 1 1 des  Ergänzungs- 
netzes lassen  sich  besondere  Gründe  nicht  angeben ; 
die  ausgewiesene  Mehreinnahme  ergab  sich  ebenfalls 
nur  durch  buchhalterische  Richtigstellungen. 

B.  Frachten  v erkehr: 

(provisorische  Ziffern  pro  November  1900,  mit  den  definitiven 
Ziffern  des  Jahres  1899  verglichen) 

Oest.  Nordwestbahn:  Garantirtes  Netz  . — 10.601t  + E 38.211 

„ * Ergänzungsnetz  . — 17.534  t — „ 89.110 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn  . -f-  8.935  t -f-  „ 6.790 

Der  Ausfall  an  Tonnen  beim  garantirten 
und  Ergänzungsnetz  ist  hauptsächlich  dem 
schwächeren  Export  im  Elbe-Umschlag  zuzuschreiben. 

Die  Verkehrszunahme  der  Süd-Norddeutschen 
Verbindungsbahn  bezieht  sich  vorzugsweise  auf 
Kohle. 

Die  ausgewdesenen  Einnahmen  sind  durch  buch- 
halterische Richtigstellungen  beeinflusst. 

Die  Richtigstellung  der  Einnahmen  des  Jahres  1900 
auf  Grund  der  definitiven  Buchungen  reicht  bis  zum 
Monate  Juli  1900.  Die  Einnahmen  des  Jahres  1899  sind 
definitiv. 


Südbahn-Gesellschaft.  Die  für  das  G e- 
sammtnetz  der  Gesellschaft,  mit  Ausschluss  der 
Localbahnen,  im  Monate  November  1900  erzielten 
Einnahmen  haben  im  Vergleiche  mit  dem  correspondirenden 
Monate  des  Jahres  1899  eine  Zunahme  um  K 144.158 
erfahren.  Von  dieser  Erhöhung  entfallen  auf  den  Per- 
sonenverkehr K 30.737,  auf  den  Frachtenver- 
kehr K 113.421. 

Die  Localbahn  Spielfeld-Radkersburg 
hat  gleichfalls  eine  Mehreinnahme  von  K 10.408  zu 
verzeichnen 

Personenverkehr  — K 6 

Frachtenverkehr  -J-  K 10.414 
Hingegen  ergab  sich  bei  den  Localbahnen 
Liesing-Kaltenleutgeben  und  Mödling- 
Brühl  ein  Abgang  des  Erträgnisses,  und 


zwar  bei  ersterer  von K 366 

Personenverkehr  — K 42 
Frachtenverkehr  — K 324 

bei  letzterer  von K 27 


Bei  den  Pachtbahnen  ergaben  sich  nachstehende 
Zunahmen  der  Erträgnisse: 

L e o b e n - V o r d e r n b e r g e r Bahn  . . . 

Personenverkehr  + K 614 
Frachtenverkehr  -)-  K 10.130 

G r a z - K ö f 1 a c h e r Bahn 

Personenverkehr  -J-  K 2.472 
Frachtenverkehr  -)-  K 24.103 
Localbahn  Radkersburg-Luttenberg 
Personenverkehr  -f-  K 353 
Frachtenverkehr  -f-  K 4.744 

Localbahn  Cilli-Wöllan 

Personenverkehr  + K 560 
Frachtenverkehr  -(-  K 380 
Localbahn  Laibach  — Ober-Laibach 

K 1.516 

Personenverkehr  -\-  K 1.238 
Frachtenverkehr  -f-  K 278 

Ein  Rückgang  in  den  Einnahmen  trat  hin- 
gegen bei  der  Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter 
Bahn  um  K 22.511  ein: 

Personenverkehr  -f-  K 1.216 
FYachtenverkehr  — K 23.727. 

Die  Einnahmen  des  Jahres  1900  sind  auf  Grund 
der  definitiven  Ergebnisse  der  Monate  Jänner  bis  August 
1900  richtiggestellt. 

Eisenbahn  Wien-Aspang.  Im  Personenver- 
kehre ergibt  sich  für  den  Monat  November  1900  ein 
Einnahmenausfall  von  K 4469.  Im  Güterverkehre  wurde 
dagegen  eine  Mehreinnahme  von  K 12.754  erzielt,  und 
resultiren  somit  für  den  Gesammtverkehr  K 8285  Mehr- 
einnahmen. 

Schneebergbahn,  a)  Adhäsionsstrecke. 
Es  wurden  um  776  Personen  mehr  befördert,  dagegen 
um  K 159  weniger  vereinnahmt.  Der  Güterverkehr  weist 
eine  Mehrverfrachtung  von  3952  t mit  einer  Mehreinnahme 
K 5920  aus,  wonach  für  den  Gesammtverkehr  K 5761 
Mehreinnahmen  verbleiben. 

b)  Zahnradstrecke.  Der  Ausfall  von 
K 500  im  Personen-  und  K 176  im  Güterverkehre  ist 
durch  die  im  Jahre  1899  stattgefundene  Expedition  auf 
den  Schneeberg  zur  Beobachtung  des  Sternschnuppen- 
falles der  Leoniden  erklärt. 


K 10.744 
K 26.575 
K 5.097 
K 940 
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Inland. 

Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Elektrische  Kleinbahn  von  der  Station  Theresien- 
stadt nach  Leitnieritz.  (E  r g e b n i s s der  Trassenrevision.) 
Im  Hinblick  auf  das  Ergebniss  der  am  22.  August  1899  durch- 
geführten Trassenrevision  der  projectirten  normalspurigen,  mit 
elektrischer  Kraft  zu  betreibenden  Kleinbahn  mit  durchgängiger 
Strassenbenützung  von  der  Station  Theresienstadt  der  Linie 
Prag  — Bodenbach  der  Oesterr. -Ungar.  Staatseisenbahn  - Gesell- 
schaft über  Theresienstadt  nach  Leitmeritz,  welche  in  der  Theil- 
strecke  von  der  Station  Theresienstadt  zur  gleichnamigen  Stadt 
•dem  Personen-  und  Frachtenverkehre,  in  der  restlichen  Theil- 
■strecke  Theresienstadt  — Leitmeritz  jedoch  nur  dem  Personen- 
verkehre dienen  soll,  hat  das  k.  k.  Eisenbahnministerium  die 
Trassenführung  der  genannten  Kleinbahn  im  Allgemeinen  ge- 
nehmigt. [E.-M.-Z.  43.309.] 

Prager  elektrische  Strassenbahnen.  (Linie  National- 
theater— Smichow:  Theilstrecke  km  O'O— 04  über  die 
Kaiser  Franzensbrücke:  Anordnung  der  politischen 
Begehung.)  Die  k.  k.  Statthalterei  in  Prag  hat  hinsichtlich 
des  vom  Stadtrathe  der  kgl.  Hauptstadt  Prag  vorgelegten  Detail- 
projectes  für  die  Theilstrecke  km  00 — 04  über  die  Kaiser 
Franzensbrücke  im  Zuge  der  neuen  Linie  Nationaltheater — 
Smichow  der  Prager  elektrischen  Strassenbahnen  die  politische 
Begehung  auf  den  23.  Jänner  anberaumt.  Mit  der  Leitung  dieser 
Amtshandlung  wurde  der  k.  k.  Statthaltereisecretär  Heinrich 
Mahling  betraut.  [E.-M.-Z.  1411.] 

Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörung. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

14.  Jänner.  Wegen  Schneeverwehung  wurde  derGesammt- 
verkehr  in  den  Strecken  Kolomea— Stefandwka  mit  Zu?  Nr.  3951, 
Luian — Stefanöwka  mit  Zug  Nr.  4353,  Nepolokoutz — Wiznitz  mit 
Zug  Nr.  4153,  Kolomea — Sloboda  Rungurska-Grube  mit  Zug 
Nr.  2373,  Nadwornaer  Vorstadt— Szeparowce-Kniazdwdr  mit  Zug 
Nr.  2381/2481  und  der  Güterverkehr  in  den  Strecken  Hadikfalva— 
Brodina  und  Karlsberg— Putna  bis  auf  Weiteres  eingestellt. 

Südbahn.  (Activirung  eines  Schlafwagencourses 
zwischen  Wien  nnd  Fiume  (Abbazia-Mattuglie)  über 
St.  Peter  und  Auflassung  eines  solchen  zwischen 
Wien  und  Venedig  über  Cormons.)  Ab  1.  Februar  wird 
bei  den  neuen  Schnellzügen  Nr.  1/b  und  2'b  ein  Schlafwagen- 
cours  in  der  Relation  Wien-Fiume  (Abbazia-Mattuglie) 
und  umgekehrt  über  St.  Peter  zu  dem  mit  besonderer  Kund- 
machung (vergl.  Vrdgs.-BI.  Nr.  5 vom  10.  Jänner,  Seite  170) 
festgesetzten  Aufgelde  für  die  Benützung  einer  Schlafstelle 
activirt  und  gleichzeitig  der  zwischen  Wien  und  Venedig 
über  Cormons  bestehende  Schlafwagencours  aufgelassen. 

Böhmische  Nordbahn.  (Beschränkung  der  Ab- 
fertigung von  Gütern  nach  dem-  Landungsplätze 
Tetschen/Bodenbach.)  Obige  Eisenbahn  verlautbart,  dass 
wegen  Einstellung  der  Elbeschiffahrt  infolge  Einfrierens  der  Elbe 
Güter  für  ihren  Landungsplatz  Tetsch en/Bo denb ach  nur  in- 
soweit abgefertigt  werden  dürfen,  als  parteiseitig  für  die  Ein- 
lagerung derselben  auf  dem  genannten  Landungsplätze  vor- 
gesorgt wurde. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Auszahlung  von  Mehrfrachten.  Die  österreichischen, 
ungarischen  und  bosnisch-hercegovinischen  Eisenbahnverwaltungen 
erlassen  nachstehende  Kundmachung,  betreffend  Auszahlung  von 
Mehrfrachten  (§  61  des  Betriebsreglements): 

1.  Die  bei  der  Revision  der  Güterkarten  Vorgefundenen 
Parteiguthabungen  (Uebergebiihren)  für  Eil-  und  Frachtgut- 
sendungen, welche  aus  Addiiions-  und  Multiplicationsfehlern, 
aus  unrichtiger  Anwendung  der  Tarife  oder  Zugrundelegung  eines 
unrichtigen  Gewichtes  entstanden  sind,  werden  sogleich  nach 
vollzogener  Revision  den  Stationen  rriitgetheilt. 

2.  Die  Stationen  sind  verpflichtet,  die  Bezugsberechtigten 
auf  Kosten  der  Eisenbahn  sofort  von  der  Uebergebühr  zu  ver- 
ständigen. 


3.  Die  bekannt  gegebenen  Uebergebühren  werden  erst 
dann  als  feststehend  angesehen,  wenn  durch  die  von  der  Partei 
vorzulegenden  Beweisstücke  (und  zwar  bei  frankirten  Gebühren 
Original-Aufnahmsscheine,  bezw.  Frachtbrief-Duplicate  oder 
Francaturrechnungen,  und  nach  Ermessen  der  Bahnverwaltung 
auch  die  Frachtbriefe,  bei  überwiesenen  Gebühren  Frachtbriefe) 
dargethan  wird,  dass  wirklich  eine  Mehrzahlung  geleistet  worden 
ist.  Ohne  Vorlage  dieser  Beweisstücke  kann  eine  Erstattung 
nicht  geleistet  werden. 

4.  Die  im  Wege  der  Controle  den  Stationen  bekannt 
- gegebenen  und  von  diesen  als  richtig  anerkannten  Uebergebühren 

werden  den  Bezugsberechtigten  sofort  ausgezahlt ; dagegen  werden 
die  Beweisstücke  erst  nach  erfolgter  Ueberpriifung  seitens  der 
Bahnverwaltung  den  Parteien  rückgestellt. 

5.  Es  wird  den  Parteien  empfohlen,  die  von  ihnen  ver- 
mutheten  Uebergebühren  aus  Additions-  und  Multiplicationsfehlern, 
aus  unrichtiger  Anwendung  der  Tarife  oder  Annahme  eines  un- 
richtigen Gewichtes,  unter  Vorlage  der  im  Punkte  3 erwähnten 
Frachtdocumente  sofort  bei  jener  Station  zu  reclamiren,  bei 
welcher  die  Zahlung  geleistet  wurde,  weil  die  Prütung  und  Er- 
ledigung eines  bei  der  Verwaltungsstelle  selbst  eingebrachten 
Anspruches  erst  nach  Ablauf  des  für  das  administrative  Ver- 
rechuungs-  und  Controlverfahren  erforderlichen  Zeitraumes,  daher 
nur  mit  unvermeidlicher  Verzögerung  stattfinden  kann. 

6.  Die  Stationen  können  bei  direct  abgefertigten  Sendungen 
die  Uebergebühr  für  die  ganze  Strecke,  bei  indirect  abgefertigten 
Sendungen  — insoweit  es  sich  um  frankirte  Gebühren  handelt  — 
blos  für  die  erste  Kartirungsstrecke,  bei  überwiesenen  Gebühren 
blos  für  die  letzte  Kartirungsstrecke  erstatten. 

7.  Erstattungsansprüche  aus  anderen  als  den  unter  5.  an- 
geführten Gründen  (beispielsweise:  nachträgliche  Frachtberech- 
nung über  andere  Routen,  gebrochene  Abfertigung  statt  der 
erfolgten  directen  oder  vice  versa  etc.)  können  nur  durch  schrift- 
liches Einschreiten  bei  derjenigen  Verwaltung  geregelt  werden, 
an  welche  die  Zahlung  geleistet  wurde. 

8.  Behufs  Verminderung  der  Reclamationen  werden  die 
Parteien  in  ihrem  eigenen  Interesse  ersucht: 

a)  den  Inhalt  und  das  Gewicht  der  Sendungen  in  den  Fracht- 
briefen genau  anzugeben ; 

bl  bei  der  Bezeichnung  des  Artikels  die  Nomenclatur  des 
Tarifes  genau  einzuhalten; 

c)  bei  Sammelbezeichnungen  die  Specification  der  Waare  dem 
Tarife  gemäss  anzugeben  ; 

d)  die  Wohnung  sowohl  des  Absenders,  als  des  Empfängers 
genau  zu  oezeichnen ; 

e)  bei  Geltendmachung  von  Erstattungsansprüchen,  die  sich 
auf  andere  Gründe  als  die  unter  5.  angeführten  stützen,  in 
den  Eingaben  anzugeben,  auf  welche  Bestimmungen  und 
Tarife  der  Anspruch  basirr,  welche  Gebühren  angeblich  un- 
richtig berechnet  wurden,  und  wie  hoch  sich  für  jeden 
Frachtbrief  der  etwa  zu  vergütende  Unterschied  stellt. 

9.  Es  wird  ferner  im  Interesse  der  rascheren  Erledigung 
den  Parteien  nahegelegt,  die  Frachtbelege  nach  gleichen  Stations- 
verbindungen und  in  chronologischer  Reihenfolge  zu  consigniren. 
Ansuchen,  die  sich  auf  Ueberpriifung  der  Gebühren  ohne  nähere 
Begründung  des  Anspruches  stützen,  werden  zurückgewiesen. 

10.  Zur  Einbringung  von  Frachterstattungsansprücben  ist 
der  Absender,  bezw.  der  Empfänger  berechtigt,  je  nachdem  der 
eine  oder  der  andere  die  Mehrzahlung  an  die  Eisenbahn  ge- 
leistet hat. 

Frachterstattungsansprüche,  welche  von  anderen  Personen 
eingebracht  werden,  sind  für  jeden  einzelnen  Fall  mit  einer 
besonderen,  von  dem  Berechtigten  unterfertigten,  jedoch  nicht  auf 
einem  Beweisstücke  ausgestellten,  ordnungsmässig  gestempelten 
Legitimation  (Cession,  Vollmacht,  kaufmännische  Anweisung, 
kaufmännisches  Benachrichtigungsschreiben)  zu  belegen.*)  Diese 
Legitimation  wird  von  der  Eisenbahn  zurückbehalten. 

Sollten  in  einer  Eingabe  gleichzeitig  Erstattungsansprüche 
aus  mehreren  Frachtdocumenten  geltend  gemacht  werden,  so  sind 
im  Texte  der  Legitimation  die  einzelnen  Frachtdocumente,  auf 
die  sich  dieselbe  bezieht,  nach  ihren  wesentlichen  Merkmalen 
(mindestens  Versandt-  und  Empfangsstation,  Frachtbriefnummer 
und  Datum)  anzuführen. 


*)  1.  Vollmachten  sind  mit  einem  Stempel  von  I Krone  zu  versehen. 
(Tarifpost  111  des  Gebührengesetzes  vom  9.  Febrnar  1850,  R.-G.-Bl.  Nr.  50, 
bezw.  13.  December  1863,  R.-G.-Bl.  Nr.  89.) 

2.  Cessionen  sind  nach  dem  Werthe  des  Entgelts  und  Scala  II  zu 
stempeln.  (Tarifpost  32,  2 f,  des  Gebührengesetzes.) 

3.  Einverständniss-Bescheinigungen  in  Form  von  kaufmännischen  Be- 
nachrlchtlgungsschreihen  sind  als  kaufmännische  Anweisungen  nach  dem  an- 
gewiesenen Betrage  und  Scala  1 zu  stempeln.  (Tarifpost  11,  2 b aa,  bezw. 
Tarifpost  113  des  Gebührengesetzes  nnd  § 4 des  Gesetzes  vom  1.  März  1876.) 
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11.  Es  wird  den  Parteien  nachdrücklicbst  empfohlen,  diese 
Legitimationsurkande  gleichzeitig  mit  den  Frachterstattungs- 
ansprüchen vorzulegen. 

12.  Es  wird  weiters  empfohlen,  Frachterstattungsansprüche 
nicht  gleichzeitig  mit  anderen  Ansprüchen  zu  verquicken. 

13.  Die  Verwaltungen  haben  bisher  die  bei  der  Revision 
Vorgefundenen  Mindergebühren  bis  zur  Höhe  von  20  Hellern  per 
Frachtbrief  von  den  Parteien  nicht  reclamirt;  es  würde  sich 
dringendst  empfehlen,  wenn  die  Parteien  auf  Unterschiede  bis 
zu  20  Hellern  per  Frachtbrief,  die  zu  ihren  Gunsten  entfallen, 
gleichfalls  verzichten  wollten,  weil  die  Verwaltungen  hiedurch  in 
die  Lage  kämen,  die  anderweitigen  zahlreichen  Reclamationen, 
an  deren  rascher  Erledigung  die  Parteien  ein  höheres  Interesse 
haben,  in  einem  verhältnissmässig  kürzeren  Zeiträume  zu  regeln. 

14.  Die  gleichartige  Kundmachung  vom  October  1889  tritt 
hiemit  ausser  Kraft. 

Im  Monate  December  1900. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn  - Verwaltungen.  (Zu- 
rechnung neuer  Strecken  zu  den  Vereinsbahn- 
strecken.) Die  6'2km  lange  Strecke  Empel — Isselburg— An- 
holt der  kgl.  Eisenbahn-Direction  Essen,  welche  am  1.  December 
1900  für  den  Wagenladungsverkehr  eröffnet  worden  ist,  ist  den  j 
Vereinsbahnstrecken  zugerechnet  worden. 


Personal-Nachrichten-. 

Seine  k.  u.  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  11.  Jänner  den  im  Eisenbahn- 
ministerium in  Verwendung  stehenden  Inspectoren  der  General- 
Inspection  der  österreichischen  Eisenbahnen  Carl  Reghem  und 
Emil  Ritter  von  Planker-Klaps  den  Titel  und  Charakter  eines 
Oberinspectors  der  genannten  Behörde  allergnädigst  zu  verleihen 
geruht. 


K.  k.  Staatsbahn-Direetion  Stanislau. 



Verkauf  von  Altmaterialien, 

Die  gefertigte  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  beabsichtigt,  nach- 
stehend angeführte,  im  Materialmagazine  in  Stanislau  lagernde 
Materialien  im  Wege  einer  öffentlichen  Offertconcurrenz  zu  ver- 
kaufen, und  zwar: 


1 sJ 
: ^ 

o 

Nähere  Beschreibung  der  zum  Verkaufe 
bestimmten  Materialien 

Menge 

in 

Kilogramm 

1 

Altes  Eisenblech  bis  5mm  Stärke,  auch 

Blechabfälle 

10.000 

2 

Siederöhren 

7.000 

3 

Altes  Plattenblech,  auch  Kesselbleche,  über 

4 mm  Stärke 

8.000 

4 

Alter  Eisendraht  • .... 

500 

5 

Altes  Gusseisen,  unverbrannt,  in  kleinen 

Stücken  

30.000 

6 

Altes  Gusseisen  (alte  Bremsklötze)  .... 

7.000 

7 

Altes  Gusseisen,  veibrannt 

5.000 

8 

Pauscheisen,  unverbrannt 

40.000 

9 

Zerreneisen 

10.000 

10 

Alte  Stahlradreifen,  Tiegelflussstahl  .... 

8.000 

11 

Alte  Stahlradreifen,  Martinstahl,  ohne  Nuth  . 

5.000 

12 

Alte  Stahlradreifen,  sonstige,  mit  Nuth  . . 

3.000 

13 

Alte  Radsterne  mit  gusseiserner  Nabe  . 

5.000 

14 

Gusseiserne  Bohrspäne 

30.000 

15 

Blattfedernstahl 

2.000 

lö 

Volutfedernstahl 

3.000 

17 

Altes  Zinkblech,  auch  Zinkblechabfälle  . . . 

300 

18 

Telegraphenzink 

200 

Die  diesbezüglichen,  auf  den  hiezu  aufgelegten  Formularen 
verfassten  und  gestempelten  Offerte  sind  gesiegelt  und  mit  der 
Aufschrift  „Offert  auf  Verkauf  von  Altmaterialien“  bis  zum 
30.  Jänner  1901,  12  Uhr  Mittags,  bei  der  gefertigten  k.  k.  Staats- 
babn-Direction  einzureichen. 


Um  10  Uhr  Vormittags  erfolgt  am  nächsten  Tage  die 
commissioneile  Eröffnung  der  Offerte,  wobei  die  Herren  Offerenten 
zugegen  sein  können. 

Gleichzeitig  mit  dem  Offerte  — jedoch  separat  — ist 
ein  Vadium  in  der  Höhe  von  10  Percent  der  ganzen  Kaufsumme 
bei  der  hierortigen  k.  k.  Staatsbahn-Directions-Cassa,  und  zwar 
bis  K 400  nur  in  Baarem,  über  K 400  auch  in  Wertheffecten, 
letztere  10  Percent  unter  dem  Tagescourse,  zü  erlegen. 

Die  Offerte  können  auf  die  ganze,  zum  Verkaufe  bestimmte 
Menge  oder  nur  auf  Theilquantitäten  derselben  lauten,  und  sind 
die  Preise  in  Kronenwährung  per  100  kg,  loco  Materialmagazin 
Stanislau,  zu  erstellen. 

Es  ist  Sache  der  Herren  Offerenten,  die  zum  Verkaufe 
bestimmten  Altmaterialien  zu  besichtigen,  indem  etwaige,  wegen 
Qualität  der  erstandenen  Materialien  vorgebrachten  Reclamationen 
nicht  berücksichtigt  werden. 

Die  bezüglichen  Offertformularien,  sowie  Verkaufsbeding- 
nisse sind  bei  der  gefertigten  k.  k.  Staatsbahn-Direetion,  Ab- 
theilung IV,  erhältlich. 

Offerte,  welche  auf  dem  vorgeschriebenen  Formulare  nicht 
verfasst  werden  oder  den  obangeführten  Bestimmungen  nicht 
entsprechen,  bleiben  unberück-dchtigt. 

Die  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  behält  sich  das  Recht  vor, 
die  eingelaufenen  Offerte  rücksichtlich  der  ganzen  offerirten 
Menge  oder  nur  auf  Theilquantitäten  zu  berücksichtigen  oder 
auch  ganz  abzulehnen. 

Die  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  Stanislau. 


K.  k.  österr.^^^- Staatsbahnen. 

k.  k.  Staatsbahn-Direetion  Linz. 




Altmaterial  -V  erkauf. 

Bei  der  gefertigten  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  gelangen 
nachstehend  benannte,  in  den  Materialmagazinen  in  Linz  bis 
Ende  des  Jahres  1901  entfallende  Altmaterialien  im  Offertwege 
zum  Verkaufe,  und  zwar: 

Alt-Eisenblech,  Gussbruch  und  gusseiserne  Bremsklötze, 
Pausch-  und  Zerreneisen,  Drehspäne,  Stahlachsen  und  -Tyres 
mit  und  ohne  Nuth,  Bruchglas  und  Maculaturpapier. 

Nähere  Angaben  sind  aus  dem  diesbezüglichen  Offert- 
formulare zu  entnehmen,  welches  ebenso  wie  die  Bedingnisse 
für  den  Verkauf  von  alten  Materialien  und  Inventargegenständen 
bei  der  gefertigten  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  (Bureau  für  Zug- 
förderung und  Werkstättendienst)  eingesehen,  behoben  oder  gegen 
Einsendung  des  Porto  bezogen  werden  kann. 

Die  Offerte  sind  nur  auf  dem  erwähnten  Formulare  zu 
erstellen,  per  Bogen  mit  1 Kronen-Stempel  versehen,  versiegelt 
und  mit  der  Aufschrift  „Anbot  auf  Altmaterialien“  bei  der  k.  k. 
Staatsbahn-Direetion  in  Linz  bis  längstens  30.  Jänner  I.  J., 
12  Uhr  Mittags,  einzubringen. 

Am  31.  Jänner  1.  J.,  Vormittags  9 Uhr,  erfolgt  die  com- 
missionelle  Eröffnung  der  Offerte,  wobei  die  Herren  Offerenten 
zugegen  sein  können. 

Gleichzeitig  mit  dem  Offerte,  jedoch  gesondert,  sind 
K 400  als  Vadium  bei  der  k.  k.  Staatsbahn-Directions-Cassa  in 
Linz  zu  erlegen. 

Offerte  ohne  Vadium  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Preise  sind  ab  Waage  loco  Materialmagazin  Linz  in 
Ziffern  und  Schrift  zu  erstellen. 

Die  Offerenten  haben  mit  ihrem  Anbote  durch  vier  Wochen, 
vom  Tage  der  Offerteröffnung  an  gerechnet,  im  Worte  zu  bleiben. 

Es  ist  Sache  der  Offerenten,  die  zum  Verkaufe  bestimmten 
Altmaterialien  zu  besichtigen,  indem  später  etwaige,  die  Qualität 
betreffende  Reclamationen  nicht  berücksichtigt  werden. 

Die  erstandenen  Materialien  sind  binnen  30  Tagen  effectiv 
zu  beziehen.  . 

Der  gefertigten  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  steht  es  frei, 
die  Offerte  ganz  oder  nur  zum  Theil  zu  acceptiren  oder  ganz 
abzulehnen. 

Offerte,  welche  nach  dem  obigen  Termine  eingebracht 
werden  oder  den  Bestimmungen  der  Ausschreibung  nicht  ent- 
sprechen, bleiben  unberücksichtigt. 

K.  k.  Staatsbahn-Direetion  Linz. 
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Kundmachungen. 

Süddeutsch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Eisenbahn- 
verbarid. 

Einführung  des  Nachtrages  II  zum  Tarife, 
Th  eil  III,  Heft  2,  vom  1.  Februar  1898. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  1901  gelangt  der 
Nachtrag  II  zu  Theil  III,  Heft  Nr.  2,  für  den  in  der 
Ueberschrift  bezeichneten  Eisenbahnverband  zur  Ausgabe. 

Dieser  Tarifnacbtrag  enthält  Aenderungen  der  Tarif- 
bestimmungen, sowie  neue,  bezw.  geänderte  Frachtsätze 
für  einzelne  deutsche  Stationen. 

Insoweit  durch  Nachtrag  II  Frachterhöhungen  ein- 
treten  oder  seither  bestehende  Frachtsätze  ohne  Ersatz 
aufgehoben  werden,  gelten  die  bisherigen  Frachtsätze 
noch  bis  15.  März  1901. 

Abdrücke  des  Nachtrages  II  sind  bei  den  Ver- 
waltungen der  Endbahnen  und  den  betheiligten  Stationen 
unentgeltlich  zu  beziehen. 

Wien,  am  13.  Jänner  1901.  |53] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Süddeutsch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Einführung  des  NachtragesV  zum  Tarife, 
Theil  III,  Heft  3,  vom  1.  Februar  1898. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  1901  gelangt  der 
Nachtrag  V zum  Ausnahmetarife  für  die  Beförderung  von 
Getreide  etc.  (Theil  III,  Heft  3,  vom  1.  Februar  1898) 
zur  Ausgabe. 

Dieser  Tarifnachtrag  enthält  ausser  Aufhebung  der 
besonderen  Frachtsätze  für  leere  Säcke  sonstige  Aende- 
rungen und  Ergänzungen  des  Haupttarifes,  sowie  des 
Nachtrages  I — IV. 

Abdrücke  des  Nachtrages  V sind  bei  den  Verwal- 
tungen der  Endbahnen  und  den  betheiligten  Stationen 
unentgeltlich  zu  beziehen. 

WTien,  am  13.  Jänner  1901.  [51] 

K.  k.  österr.  Staatsbaimen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Belgisch- Deutsche  Eisen  bahn  verbände. 

Einführung  des  Nachtrages  IV  zum  Tarif- 
T'heil  I,  Abtheilung  B. 

Am  1.  Jänner  1901  ist  zu  dem  Verbandsgütertarife, 
Theil  I,  Abtheilung  B,  vom  1.  September  1896,  der 
Nachtrag  IV  in  Kraft  getreten. 

Dieser  Tarifnachtrag  enthält  Aenderungen  der  all- 
gemeinen Tarifvorschriften,  Aenderungen  und  Ergänzungen 
der  Güterclassification,  sowie  des  Nebengebührentarifes 
und  Berichtigungen. 

Für  die  Artikel:  Korkabfälle,  glasirte  (emaillirte), 
Verblendsteine  und  Thonerdehydrat,  Thonerde,  nicht 
kolloidale  (nicht  gallertartige),  treten  durch  Versetzung 
in  höhere  Tarifclassen  Frachterhöhungen  ein.  Diese  sind 
erst  vom  15.  Februar  1901  an  wirksam. 

Wien,  am  9.  Jänner  1901.  [55] 

K.  k.  österr.  Staatshalt  neu 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Süddeutsch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Einführung  desNachtrages  II  zum  Tarife, 
T'heil  III,  Heft  Nr.  1,  vom  1.  Jänner  1898. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  1901  gelangt  der 
II.  Nachtrag  zum  Ausnahmetarife  für  die  Beförderung 
von  Getreide  etc.  (Theil  III,  Heft  Nr.  1,  vom  1.  Jänner 
1898)  zur  Ausgabe. 

Dieser  Tarifnachtrag  enthält  Aenderungen  und  Er- 
gänzungen des  Haupttarifes  sowie  des  I.  Nachtrages. 

Insoweit  durch  den  Nachtrag  II  gegen  seither 
Frachterhöhungen  eintreten  oder  seither  bestehende 
Frachtsätze  ohne  Ersatz  aufgehoben  werden,  bleiben 
die  bisherigen  Frachtsätze  noch  bis  15.  März  1901  in 
Geltung. 

Abdrücke  des  II.  Nachtrages  sind  bei  den  Verwal- 
tungen der  Endbahnen  und  den  betheiligten  Stationen 
unentgeltlich  zu  beziehen. 

Wien,  am  13.  Jänner  1901.  [56] 

K.  k.  österr.  Staatshahneir 

namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 

Elbe-Umschlagsverkehr  mit  Oesterreich. 

Einführung  des  Tarifnachtrages  III. 

Am  1.  Februar  1901  — für  Erschwerungen  und 
Trachterhöhungen  am  1.  März  1901  — tritt  der  Nach- 
trag III  zum  Elbe-Umscblagstarife  für  Oesterreich  vom 

1.  November  1899  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  unter  Anderem  Aenderungen  und 
Ergänzungen  der  Classengut-  und  der  Ausnahmetarife. 

Exemplare  desselben  sind  bei  den  betheiligten 
Bahnen  zum  Preise  von  30  h oder  25  Pfg.  per  Stück 
ab  18.  Jänner  1901  erhältlich. 

Wien,  am  11.  Jänner  1901.  [57] 

K.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbalm 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Ungarisch-Deutscher  Holz-  und  Borkeverkehr. 

Einbeziehung  mehrerer  Stationen  in 
den  Tarif. 

Mit  sofortiger  Giltigkeit  werden  folgende  Stationen 
in  den  Tarif  einbezogen,  und  zwar: 

1.  ln  den  Ausnahmetarif  A für  Holz  u.  s.  w.  die 

Stationen  : L u g o s der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen, 

Hamor,  Hethärs  und  Kis-Szeben  der  Kaschau- 
Oderberger  Eisenbahn,  Cosel  und  Neustadt  O/S. 
der  kgl.  Eisenbahn-Direction  Kattowitz,  Goldberg 
i.  Schles.,  Dittersbach,  Saarau  und  Ku  nz  en- 
do r f a/O.  der  kgl.  Eisenbahn-Direction  Breslau  und 
Leutzsch  der  kgl.  Eisenbahn-Direction  Halle. 

2.  In  den  Ausnahmetarif  B für  Holz  u.  s.  w.  die 
Stationen:  Lugos  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen, 
Hämor,  Hethärs  und  Kis-Szeben  der  Kaschau- 
Oderberger  Eisenbahn,  Kunzendorf  a/O.  der  kgl. 
Eisenbahn-Direction  Breslau  und  Leutzsch  der  kgl. 
Eisenbahn-Direction  Halle. 

3.  In  den  Ausnahmetarif  C für  Rinde  die  Stationen : 
Lautenburg  der  kgl.  Eisenbahn-Direction  Danzig, 
Neidenburg  der  kgl.  Eisenbahn-Direction  Königs- 
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berg  i.  Pr.,  Cüstrin  und  Cü'striner  Vorstadt 
der  kgl.  Eisenbahn-Direction  Bromberg,  G 1 o g a u der 
kgl.  Eisenbahn-Direction  Posen  und  Kunzendorf  a/O. 
der  kgl.  Eisenbahn-Direction  Breslau. 

Ueber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben  die  vor- 
bezeichneten  Stationen  Auskunft. 

Budapest,  am  12.  Jänner  1901.  [58] 

K.  k.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Oesterreichische,  ungarische  und  bosnisch-hercego- 
vinische  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Auszahlung  von  Mehrfrachten. 

(§61  des  Betriebsreglements.) 

1.  Die  bei  der  Revision  der  Güterkarten  Vorge- 
fundenen Parteiguthabungen  (Uebergebühren)  für  Eil- 
und Frachtgutsendungen,  welche  aus  Additions-  und 
Multiplicationsfehlern,  aus  unrichtiger  Anwendung  der 
Tarife  oder  Zugrundelegung  eines  unrichtigen  Gewichtes 
entstanden  sind,  werden  sogleich  nach  vollzogener  Re- 
vision den  Stationen  mitgetheilt. 

2.  Die  Stationen  sind  verpflichtet,  die  Bezugs- 
berechtigten auf  Kosten  der  Eisenbahn  sofort  von  der 
(Jebergebühr  zu  verständigen. 

3.  Die  bekanntgegebenen  Uebergebühren  werden 
erst  dann  als  feststehend  angesehen,  wenn  durch  die 
von  der  Partei  vorzulegenden  Beweisstücke  (und  zwar 
bei  frankirten  Gebühren  Original-Aufnahmsscheine,  bezw. 
Frachtbrief-Duplicate  oder  Frankatur-Rechnungen  und 
nach  Ermessen  der  Bahnverwaltung  auch  die  Fracht- 
briefe, bei  überwiesenen  Gebühren  Frachtbriefe)  dar- 
gethan  wird,  dass  wirklich  eine  Mehrzahlung  geleistet 
worden  ist.  Ohne  Vorlage  dieser  Beweisstücke  kann  eine 
Erstattung  nicht  geleistet  werden. 

4.  Die  im  Wege  der  Controle  den  Stationen  be- 
kanntgegebenen und  von  diesen  als  richtig  anerkannten 
Uebergebühren  werden  den  Bezugsberechtigten  sofort 
ausgezahlt ; dagegen  werden  die  Beweisstücke  erst  nach 
erfolgter  Ueberprüfung  seitens  der  Bahnverwaltung  den 
Parteien  rückgestellt. 

5.  Es  wird  den  Parteien  empfohlen,  die  von  ihnen 
vermutheten  Uebergebühren  aus  Additions-  und  Multi- 
plicationsfehlern, aus  unrichtiger  Anwendung  der  Tarife 
oder  Annahme  eines  unrichtigen  Gewichtes  unter  Vor- 
lage der  im  Punkte  3 erwähnten  Frachtdocumente  sofort 
bei  jener  Station  zu  reclamiren,  bei  welcher  die  Zahlung 
geleistet  wurde,  weil  die  Prüfung  und  Erledigung  eines 
bei  der  Verwaltungsstelle  selbst  eingebrachten  Anspruches 
erst  nach  Ablauf  des  für  das  administrative  Verrech- 
nungs-  und  Controlverfahren  erforderlichen  Zeitraumes, 
daher  nur  mit  unvermeidlicher  Verzögerung  statt- 
finden kann. 

6.  Die  Stationen  können  bei  direct  abgefertigten 
Sendungen  die  Uebergebühr  für  die  ganze  Strecke,  bei 
indirect  abgefertigten  Sendungen  — insoweit  es  sich  um 
frankirte  Gebühren  handelt  — blos  für  die  erste 
Kartirungsstrecke,  bei  überwiesenen  Gebühren  blos  für 
die  letzte  Kartirungsstrecke  erstatten. 

7.  Erstattungsansprüche  aus  anderen  als  den  unter  5 
angeführten  Gründen  (beispielsweise:  nachträgliche  Fracht- 
berechnung über  andere  Routen,  gebrochene  Abfertigung 
statt  der  erfolgten  directen  oder  vice  versa  etc.)  können 
nur  durch  schriftliches  Einschreiten  bei  derjenigen  Ver- 
waltung geregelt  werden,  an  welche  die  Zahlung  ge- 
leistet wurde. 


8.  Behufs  Verminderung  der  Reclamationen  werden 
die  Parteien  in  ihrem  eigenen  Interesse  ersucht: 

a)  den  Inhalt  und  das  Gewicht  der  Sendungen  in  den 
Frachtbriefen  genau  anzugeben; 

b)  bei  der  Bezeichnung  des  Artikels  die  Nomenclatur 
des  Tarifes  genau  einzuhalten ; 

c)  bei  Sammelbezeichnungen  die  Specification  der  Waare 
dem  Tarife  gemäss  anzugeben; 

d)  die  Wohnung  sowohl  des  Absenders,  als  des  Em- 
pfängers genau  zu  bezeichnen ; 

e)  bei  Geltendmachung  von  Erstattungsansprüchen,  die 
sich  auf  andere  Gründe  als  die  unter  5 angeführten 
stützen,  in  den  Eingaben  anzugeben,  auf  welche 
Bestimmungen  und  Tarife  der  Anspruch  basirt, 
welche  Gebühren  angeblich  unrichtig  berechnet 
wurden  und  wie  hoch  sich  für  jeden  Frachtbrief  der 
etwa  zu  vergütende  Unterschied  stellt. 

9.  Es  wird  ferner  im  Interesse  der  rascheren  Er- 
ledigung den  Parteien  nahegelegt,  die  Frachtbelege  nach 
gleichen  Stationsverbindungen  und  in  chronologischer 
Reihenfolge  zu  consigniren.  Ansuchen,  die  sich  auf 
Ueberprüfung  der  Gebühren  ohne  nähere  Begründung 
des  Anspruches  stützen,  werden  zurückgewiesen. 

10.  Zur  Einbringung  von  Frachterstattungsansprüchen 
ist  der  Absender,  bezw.  der  Empfänger  berechtigt,  je 
nachdem  der  eine  oder  der  andere  die  Mehrzahlung  an 
die  Eisenbahn  geleistet  hat. 

Frachterstattungsansprüche,  welche  von  anderen 
Personen  eingebracht  werden,  sind  für  jeden  einzelnen 
Fall  mit  einer  besonderen,  von  dem  Beiechtigten 
unterfertigten,  jedoch  nicht  auf  einem  der  Beweisstücke 
ausgestellten,  ordnungsmässig  gestempelten  Legitimation 
(Cession,  Vollmacht,  kaufmännische  Anweisung,  kauf- 
männisches Benachrichtigungsschreiben)  zu  belegen.*) 
Diese  Legitimation  wird  von  der  Eisenbahn  zurück- 
behalten. 

Sollten  in  einer  Eingabe  gleichzeitig  Erstattungs- 
ansprüche aus  mehreren  Frachtdocumenten  geltend  ge- 
macht werden,  so  sind  im  Texte  der  Legitimation  die 
einzelnen  Frachtdocumente,  auf  die  sich  dieselbe  bezieht, 
nach  ihren  wesentlichen  Merkmalen  (mindestens  Versandt- 
und  Empfangsstation,  Frachtbriefnummer  und  Datum) 
anzuführen. 

11.  Es  wird  den  Parteien  nachdrücklichst  em- 
pfohlen, diese  Legitimationsurkunde  gleichzeitig  mit  den 
Frachterstattungsansprüchen  vorzulegen. 

12.  Es  wird  weiters  empfohlen,  Frachterstattungs- 
ansprüche nicht  gleichzeitig  mit  anderen  Ansprüchen  zu 
verquicken. 

13.  Die  Verwaltungen  haben  bisher  die  bei  der 
Revision  Vorgefundenen  Mindergebühren  bis  zur  Höhe 
von  20  Hellern  per  Frachtbrief  von  den  Parteien  nicht 
reclamirt ; es  würde  sich  dringendst  empfehlen,  wenn  die 
Parteien  auf  Unterschiede  bis  zu  20  Hellern  per  Fracht- 
brief, die  zu  ihren  Gunsten  entfallen,  gleichfalls  ver- 
zichten wollten,  weil  die  Verwaltungen  hiedurch  in  die 

*)  1.  Vollmachten  sind  mit  einem  Stempel  von  1 Krone 
zu  versehen.  (Tarifpost  111  des  Gebührengesetzes  vom  9.  Fe- 
bruar 1850,  R.-G.-Bl.  Nr.  50,  bezw.  13.  December  1862,  R.-G.-Bl. 
Nr.  89.) 

2.  Cessionen  sind  nach  dem  Werthe  des  Entgelts  und 
Scala  II  zu  stempeln.  (Tarifpost  32,  2 f , des  Gebührengesetzes.) 

3.  Einverständniss-Bescheinigungen  in  Form  von  kauf- 
männischen Benachrichtigungsschreiben  sind  als  kaufmännische 
Anweisungen  nach  dem  angewiesenen  Betrage  und  Scala  I zu 
stempeln.  (Tarifpost  11,  2 b aa,  bezw.  Tarifpost  113  des  Ge- 
bührengesetzes und  § 4 des  Gesetzes  vom  1.  März  1876.) 
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Lage  kämen,  die  anderweitigen  zahlreichen  Reclama- 
tionen,  an  deren  rascher  Erledigung  die  Parteien  ein 
höheres  Interesse  haben,  in  einem  verhältnissmässig 
kürzeren  Zeiträume  zu  regeln. 

14.  Die  gleichartige  Kundmachung  vom  October 
1889  tritt  hiemit  ausser  Kraft. 

Im  Monate  December  1900.  [59] 

Nord-Südösterreichischer  Eisenbahnverband. 

Druckfehler-Berichtigung  eines  Fracht- 
satzes. 

Auf  Seite  15  des  ab  1.  October  1900  gütigen  An- 
hanges zum  Tarife,  Theil  II,  Heft  1,  für  den  Nord-Süd- 
österreichischen Eisenbahnverband  ist  in  der  Relation 
Mödling  — Teschen  der  Frachtsatz  von  10  h auf 
103  h zu  berichtigen. 

Wien,  am  12.  Jänner  1901.  [60] 

Die  General-Direction  der  k.  k.  priv.  Südbahu-Gesellschaft 

auch  im  Namen  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Süddeutsch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Einführung  des  Nachtrages  III  zum  Tarife, 
1' h e i 1 II,  Heft  10,  vom  1.  December  1898. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  1901  gelangt  der 
Nachtrag  III  zum  Theil  II,  Heft  10,  vom  1.  December 
1898  für  den  in  der  Ueberschrift  bezeichneten  Eisen- 
bahnverband zur  Ausgabe. 

Dieser  Tarifnachtrag  enthält  Aenderungen  und  Er- 
gänzungen des  Haupttarifes,  sowie  des  Nachtrages  I 
und  II. 

Insoweit  durch  Nachtrag  III  Fracbterhöhungen  ein- 
treten,  bleiben  die  seitherigen  Frachtsätze  noch  bis  zum 
15.  März  1901  in  Geltung. 

Abdrücke  dieses  Nachtrages  sind  bei  den  Verwal- 
tungen der  Endbahnen  und  den  betheiligten  Stationen 
unentgeltlich  zu  beziehen. 

Wien,  am  13.  Jänner  1901.  [61] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Sächsisch-Oesterreichischer  Personenverkehr  über 
Tetschen  und  Reichenberg. 

Aenderung  der  Bestimmungen  über  die 

Abfertigung  von  Musterkoffern. 

Die  im  Verordnungs-Blatte  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt  Nr.  140  vom  6.  December  1900,  Seite  2785  pp., 
enthaltenen  „tarifmässigen  Begünstigungen  für  Muster- 
koffer von  Handlungsreisenden  auf  österreichischen, 
ungarischen  und  bosnisch-hercegovinischen  Eisenbahnen“ 
finden  auch  im  Sächsisch-Oesterreichischen  Personen- 
verkehre über  Tetschen  und  Reichenberg  Anwendung. 

Die  einschlägigen,  im  Tarife  vom  1.  November 
1898  für  den  genannten  Verkehr  enthaltenen  Bestim- 
mungen werden  somit  aufgehoben  und  treten  an  deren 
Stelle  die  vorgenannten  „tarifmässigen  Begünstigungen 
u.  s.  w.“ 

Wien,  am  14.  Jänner  1901.  [62] 

K.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Galizien  und  der 
Bukowina. 

Einführung  des  Tarifnachtrages  II  zum 
Hefte  2 . 

Mit  dem  1.  Februar  1901  tritt  zu  dem  vorbezeich- 
neten  Tarife  der  Nachtrag  II  in  Kraft. 

Der  Nachtrag  enthält  neu  einbezogene  Stationen, 
Ergänzung  des  Kilometerzeigers,  sowie  Uebergang  von 
Stationen  in  andere  Verwaltungsbezirke. 

Abzüge  des  Nachtrages  sind  bei  den  Verbands- 
verwaltungen zum  Preise  von  5 Pfennigen  oder  6 Hellern 
zu  haben. 

Breslau,  am  13.  Jänner  1901.  [63] 

Kgl.  Eisenbalin-Direction. 


Sonstige  Nachrichten. 

Kgl.  Bayerische  Staatseisenbabnen.  (Prachtver- 
günstigung  für  Ausstellungsgegenstände.)  Die  Be- 
stimmung der  Kundmachung  2 des  Deutschen  Eisenbahn-Ver- 
kehrsverbandes  finden  im  inneren  Verkehre  der  kgl.  Bayerischen 
Staatseisenbahnen  Anwendung  auf: 

die  Geflügelausstellung  in  Auma  — 26:  mit  28.  Jänner 
1901  - 

die  Geflügel-  und  Kaninchenausstellung  in  Grub  a.  Forst 
bei  Coburg  — 30.  December  1900  mit  1.  Jänner  1901  — 

die  Geflügelausstellung  in  Möckern-Leipzig  — 11.  mit 
17.  Jänner  1901  — 

die  Geflügelausstellung  in  Neustadt  b.  Coburg  — 6.  mit 
8.  Jänner  1901  — 

die  Geflügelausstellung  in  Pirma  — 26.  mit  28.  Jänner 
1901  — und 

auf  die  Geflügel-  und  Kaninchenausstellung  in  Werdau  i.  S. 
— 12.  mit  14.  Jänner  1901. 

Ueberiiahmetarif  für  den  Güterverkehr  Bayern — 
Schweizerische  Nordostbahn  vom  1.  August  1900.  (Tarif- 
änderung.) Serie  a der  Position  10  (Düngemittel)  auf  Seite  9 
des  Tarifes  erhält  mit  sofortiger  Wirksamkeit  folgende  Fassung: 
Serie  a:  Guano,  Knochenmehl  und 

Knochen,  zerkleinerte  (Knochengries,  Knochen- 
schrot u.  s.  w.). 

Uebernahnietarif  für  den  Gütertarif  Bayern— Schwei- 
zerische Centralbahn  vom  1.  August  1900.  (Tarifände- 
rung.) Serie  a der  Position  13  (Düngemittel)  auf  Seite  4 des 
I.  Nachtrages  erhält  mit  sofortiger  Wirksamkeit  folgende  Fassung : 
Serie  a:  Guano,  Knochenmehl  und  Knochen,  zerkleinerte 
(Knochengries,  Knochenschrot  u.  s.  w.). 
Bayerisch-Schweizerischer  Verkehr;  Gütertarif  für 
Genf  tr.  und  VerrRres  tr.  vom  1.  Juli  1872.  (Ausnahme- 
frachtsätze für  Brauerpech.)  Für  die  Beförderung  von 
Brauerpech  von  Schwandorf  nach  Lyon  traten  am  1.  Jänner  1901 
nachstehende  Ausnahmeirachtsätze  in  Kraft: 

Für  Wagenladungen 
von 

5000  kg  10.000  kg 
Centimes  für  100  kg 

Schwandorf — Genf  tr 437  401 

Kgl.  Bayerische  Staatseisenbahnen.  (F  r a c h t e r m ä s s i- 
gungen  zu  Gunsten  der  bayerischen  Spiegel-  und 
T af  e 1 g 1 a s i n d u s t r ie.)  Die  laut  Ausschreiben  Nr.  90.159111  im 
Tarifanzeiger  der  General-Direction  der  kgl.  Bayerischen  Staats- 
eisenhahnen Nr.  62  vom  80.  December  1899,  Seite  595,  auf  die 
Dauer  des  Jahres  1900  zugestandene  fünfzigpercentige  Fracht- 
ermässigung  für  Sendungen  von  Rohmaterialien  und  Erzeugnissen 
der  bayerischen  Spiegel-  und  Tafelglasindustrie  wurde  auch 
weiterhin  für  das  Jahr  1901  bewilligt. 


Tarifeur 

gewandter  Expedient,  seit  zehn  Jahren  in  erstem  Wiener  Hause 
in  ungekiindigter  Stellung,  sucht  gelegentlich  in  Wien  oder 
anderem  grossen  Handelsplätze  selbstständigen  Posten. 
Gefl.  Anträge  unter  „Elbe  4321“  an  Haasenstein  & Vogler, 
Wien  I. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895.  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Hie  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publieations- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergiitungsbetrage  2%.  in  maxitno  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständnis  Bezug  habender  Theilrechuungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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In  Spalte  6 „"bei  Erfüllung:  nach- 
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(ä  1000  kg)“  zn  heissen 


PUTZWOLLE 


cardirt  in  Strähnen,  offerirt  in 
allen  erdenklichen  Qualitäten  die 
mechanische  Putzwollfabrik 


PUDOLF  LOWI 

WIEN,  II.  Engerthstrasse  173—175. 


Erstes  und  grösstes  Etablissement  dieser  Art,  dessen  Inhaber  die  cardirte  Putzwolle 
vor  fünf  Jahren  in  Oesterreich  mit  grösstem  Erfolge  einführte. 

TELEPHON  Nr.  15.147.  — Heutiges  monatliches  Fabrikat  über  100.000  Kilogramm. 


Druck  von  Otto  Maass’  Söhne.  Wien  L W allfln ohgasse  IQ. 


Verordnungs-Blatt 

für 

Eisen!)  ahnen  und  Schiffahrt. 


Re  d i g i r t 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


Erscheint  jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Administration,  Pränumeration  und 
Insoraton-Annalmie: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 

Inserate  nach  autiiegendfin  Tarif. 

K.  k.  Pnst«parcasson-Conto  Xr.  SU.tiiC. 


Priinumerationsprcis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-'üng'arn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 

„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ausland  auch  hei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


Nr.  9.  Wien,  19.  Jänner  1901.  XIV.  Jahrgang. 


Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Oesterreichische  Eisenbahnstatistik  per  1899.  — Aus  den-  Entscheidungen 
der  königlich  ungarischen  Gerichte.  — Inland:  Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  — Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb.  — 

Schiffahrt.  — Tarifeund  Transport- Angelegenheiten.  — Tarifermässigungeu  im  GüterverKehre. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


PROTOKOLL 

über  die 

am  30.  November  und  I.  December  1900  abgehaltene  Sitzung  des  Staatseisenbahnrathes  unter  dem  Vorsitze 

Seiner  Excellenz  des  Herrn  Eisenbahnministers  Dr.  Heinrich  Ritter  von  Wittek. 


Nach  Eröffnung  der  Sitzung  und  Begrüssung  der 
Versammlung  gedenkt  Seine  Excellenz  der  Herr  Eisenbahn- 
minister zunächst  der  schweren  Verluste,  welche  der 
Staatseisenbahnrath  seit  seiner  letzten  Session  abermals 
durch  das  Hinscheiden  zweier  hochverdienter  Mitglieder, 
der  Herren  Dr.  Cajetan  Bulai  und  Emil  Ritter 
v.  Skoda  erlitten  hat.  Seine  Excellenz  weist  hiebei 
insbesondere  darauf  hin,  dass  Dr.  B u 1 a t,  ein  hervor- 
ragender Palamentarier,  durch  das  Vertrauen  der  Krone  an 
die  Spitze  der  Landesvertretung  und  autonomen  Ver- 
waltung des  Königreiches  Dalmatien  berufen,  dem  Staats- 
eisenbahnrathe  seit  dem  Jahre  1884  als  Mitglied  an- 
gehörte, während  Ritter  v.  Skoda,  einer  der  be- 
deutendsten Industriellen  Oesterreichs,  welcher  sich  speciell 
um  die  Hebung  der  Maschinenindustrie  die  grössten 
Verdienste  erworben  habe,  in  den  Staatseisenbahnrath 
zuerst  als  Ersatzmann  und  im  Jahre  1899  als  Mitglied 
eingetreten  sei. 

Die  ausgezeichnete  E'achkenntniss  und  der  rege 
Eifer,  mit  welchem  die  beiden  genannt!  n Herren  sich 
stets  an  den  Verhandlungen  des  Staatseisenbahnrathes 
betheiligten,  sichere  ihnen  auch  in  der  Mitte  dieser 
Körperschaft  ein  bleibendes  Andenken. 

Die  Versammlung  ehrt  das  Andenken  an  die  Ver- 
schiedenen durch  Erheben  von  den  Sitzen.  Sodann  theilt 
der  Vorsitzende  mit,  dass  an  Stelle  des  verschiedenen 


Mitgliedes  Emil  Ritter  v.  Skoda  dessen  bisheriger 
Ersatzmann,  Herr  Alfred  L a i m e r,  zum  Mitgliede  des 
Staatseisenbahnrathes  ernannt  und  Herr  Alois  Schwaiger, 
Inhaber  der  gleichnamigen  Export-  und  Importfirma  in 
Wien,  zu  dessen  Ersatzmann  bestellt  worden  sei. 

Weiters  sei  über  Vorschlag  Seiner  Excellenz  des 
Herrn  Handelsministers  an  Stelle  des  Herrn  Ministerial- 
secretärs  Dr.  Florian  E'reiherrn  v.  Baumgartner, 
infolge  dessen  anderweitiger  dienstlicher  Verwendung,  der 
in  Verwendung  beim  k.  k.  Handelsministerium  stellende 
Ministerialsecretär  des  k.  k.  Ministerraths- Präsidiums, 
Herr  Dr.  Friedrich  Karminski,  zum  Ersatzmann  des 
Herrn  Ministerialrathes  Dr.  Mauriz  Ritter  v.  Roessler 
bestellt  worden. 

An  Stelle  des  dahingeschiedenen  Herrn  Dr.  B n lat, 
sowie  des  bereits  vor  der  letzten  Session  ausgeschiedenen 
Mitgliedes,  des  Herrn  Adalbert  Ritter  v.  Zadurowicz, 
seien  deren  Ersatzmänner,  Herr  Vito  Morpurgo  und 
Herr  Nicolaus  Baron  Mustatza  zur  Theilnabme  an 
der  Herbstsession  eingeladen  worden. 

Endlich  theilt  der  Vorsitzende  mit,  dass  ihr  E'ern- 
bleiben  von  der  gegenwärtigen  Session  entschuldigt  haben 
die  Herren  Mitglieder:  Robert  Ritter  Biedermann 
v.  T u r o n y,  Kuno  Bi  sc  ho  ff,  Dr.  Wilhelm  Franz 
E x n e r,  Johann  M u r n i k,  Heinrich  Pollitzer  und 
Kasimir  Z a 1 e s k i,  und  dass  an  Stelle  dieser  Herren 
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deren  Ersatzmänner  zur  Theilnahme  an  der  gegenwärtigen 
Session  einberufen  wurden. 

Hierauf  wird  in  die  Berathung  der  Tagesordnung 
eingetreten  und  erstattet  zunächst  Mitglied  Wilhelm 
B o s c h a n namens  des  Ausschusses  für  allgemeine 
Angelegenheiten  den  Bericht  über  den  I.  T'heil  der 
„Mittheilungen“  (Punkt  I der  Tagesordnung). 

Punkt  1 der  Mutheilungen,  betreffend  Eröffnung 
neuer  Linien,  wird  ohne  Bemerkung  zur  Kenntniss  ge- 
nommen. 

Bei  Punkt  2,  betreffend  Rückerstattung  der  von 
anderen  Bahnen  für  Partei-Cisternenwagen  eingehobenen 
Laufgebühren  an  die  Wageneigenthümer,  beschliesst 
die  Versammlung  den  Ausführungen  des  Referenten 
gemäss : 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht: 

a)  beim  Abschlüsse  aller  Verträge  über  die  Einstellung 
von  Partei-Cisternenwagen  die  Bestimmung  aufzunehraen, 
dass  die  von  anderen  Bahnen  eingehobenen  vollen 
Laufgebühren  den  Eigenthüraern  der  Wagen  rückzu- 
erstatten seien ; 

b)  den  bei  Reparaturen  von  Partei  - Cisternenwagen  ein- 
gehobenen lOOpercentigen  Regiezuschlag  zu  ermäss’gen.“ 

Bei  Punkt  3 der  Mittheilungen,  betreffend  Er- 
greifung von  Massnahmen  zur  Durchführung  der  zweiten 
Eisenbahnverbindung  mit  Triest,  spricht  der  Referent 
die  Hoffnung  und  den  Wunsch  aus,  dass  diese  Ver- 
bindung möglichst  bald  zur  Durchführung  gelangen 
möge. 

Im  Uebrigen  wird  Punkt  3,  ebenso  Punkt  4 der  Mit- 
theilungen, betreffend  die  Errichtung  von  Getreide- 
magazinen in  den  Grenzstationen  Brody  und  Podwolo- 
czyska  der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen,  ohne  Be- 
merkung zur  Kenntniss  genommen. 

Zu  Punkt  5 der  Mittheiluugen,  betreffend  Errich- 
tung der  Haltestelle  „Neugeschrei“  im  Zuge  der  Linie 
Komotau — Krima — Neudorf — Weipert  der  Buschtöhrader 
Eisenbahn,  theilt  der  Referent  mit,  dass,  der  Vertreter 
des  Eisenbahnministeriums  im  Ausschüsse  die  Erklärung 
abgegeben  habe,  dass  die  Schwierigkeit  der  Errichtung 
dieser  Haltestelle  darin  liege,  dass  dermalen  auf  der 
fraglichen,  sehr  stark  geneigten  Strecke  gemischte  Züge 
verkehren  müssen.  Das  Eisenbahnministerium  werde  aber 
die  Angelegenheit  im  Auge  behalten. 

Diese  Mittheilung  des  Referenten  wird  zur  Kenntniss 
genommen  und  eine  den  gleichen  Gegenstand  betreffende, 
vom  Mitgliede  Carl  Steiner  verlesene  Zuschrift  von 
Interessenten  dem  Eisenbahnministerium  zur  weiteren 
Behandlung  abgetreten. 

Die  Mittheilungen  zu  Punkt  6,  betreffend  Errich- 
tung einer  Wartehalle  in  der  Station  Hrebenöw  der  Linie 
Lemberg — Lawoczne, 

Punkt  7,  betreffend  Erweiterung  des  Zollgebäudes 
und  der  Verladerampe  in  der  Südbahnstation  Trient, 

Punkt  8,  betreffend  Beschleunigung  des  Umbaues 
der  Station  Lemberg, 

Punkt  9,  betreffend  Inangriffnahme  der  Ver- 
grösserung  des  Staatsbahnhofes  in  Salzburg  noch  in  diesem 
Jahre, 

Punkt  10,  betreffend  Vermehrung  des  Fahrparkes 
und  Ausbau  des  zweiten  Geleises  auf  der  Südtiroler  Linie 
der  Südbahn, 

Punkt  11,  betreffend  Umwandlung  der  Personen- 
haltestelle Zbirovv  in  der  Strecke  Pilsen — Prag  in  eine 
Frachtenstation, 


Punkt  12,  betreffend  Errichtung  eines  Warteraumes 
in  der  Personenhaltestelle  Gross-Bor  in  der  Strecke 
Pilsen — Budweis, 

Punkt  13,  betreffend  Errichtung  einer  Station 
an  der  Linie  Chrast  — Radnitz  bei  der  Gemeinde 
„Nadryb“, 

Punkt  14,  betreffend  Vermehrung  des  Wagenparkes 
der  österreichischen  Staats-  und  Privatbahnen  durch  An- 
miethung  von  Leihwagen, 

Punkt  15,  betreffend  Erweiterung  der  Verladerampe 
der  Station  „Rankweil“  und  Vergrösserung  der  Magazine, 
sowie  des  Stationsgebäudes  der  Station  „Lustenau“  auf 
den  Vorarlberger  Linien  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen, 

Punkt  16,  betreffend  Einführung  der  elektrischen 
Beleuchtung  in  der  Station  Dornbirn, 

Punkt  17,  betreffend  Verlängerung  der  Perrons 
und  Aufstellung  von  Warteschutzhütten  in  den  Personen- 
haltestellen der  Staatseisenbahn-Gesellschaft  in  der  Nähe 
Prags, 

Punkt  18,  betreffend  Führung  der  projectirten 
Eisenbahnlinie  Rakonitz — Laun  in  westlicher  Ausweichung 
nahe  Kolleschowitz,  beziehungsweise  Sicherstellung  einer 
Station  dieser  Linie  an  dem  Kreuzungspunkte  mit  der 
Reichsstrasse  Prag — Karlsbad,  und  zu 

Punkt  19,  betreffend  Herstellung  eines  Uebergangs- 
steges  in  der  Station  Hallein 

werden  ohne  Bemerkung  zur  Kenntniss  genommen. 

Der  Referent  wendet  sich  sohin  der  Besprechung 
der  vorliegenden  Initiativanträge  allgemeiner  Natur  zu, 
indem  er  zunächst  mittheilt,  dass  der  Antrag  des 
Mitgliedes  Ludwig  Christ  (Punkt  II  a der  Tages- 
ordnung) : 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wolle  an  seine  Staats- 
bahn-Directionen  den  Auftrag  geben,  in  Zukunft  bei  Deckung 
des  Jahresbedarfes  von  Materialien  nur  ganz  bestimmte  Mengen 
zur  Ausschreibung  zu  bringen  und  die  bisher  bestandene 
Clausel  „wegen  eventueller  Mehr-  oder  Minderlieferung“  solcher, 
ganz  fallen  zu  lassen“, 

sowie  der  erste  Theil  des  zweiten  Antrages  des  Mit- 
gliedes Ludwig  Christ  (Punkt  II  b der  Tages- 
ordnung) : 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  dahin  za 
wirken,  dass  an  den  Personenwagen  solche  Einrichtungen  ge- 
troffen werden,  die  es  ermöglichen,  im  Falle  der  Gefahr  die- 
selben schnellstens  verlassen  zu  können;  insbesondere  wäre 
auch  eine  nicht  explodirbare  Beleuchtung  der  Personenwagen 
wünschenswerth“, 

infolge  der  im  Ausschüsse  von  den  Regierungsver- 
tretern gegebenen  Aufklärungen  zurückgezogen  wurden. 

Hingegen  wird  der  zweite  Theil  des  letztgenannten 
Antrages  in  der  folgenden,  vom  Referenten  vorge- 
schlagenen Fassung  angenommen  : 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  zur  Be- 
leuchtung der  Personenwagen  nicht  explodirbare  Stoffe  ver- 
wenden zu  wollen.“ 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Moriz  D a 1 1 n e r (Punkt  III 
der  Tagesordnung)  : 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  auf  der 
Linie  Dembica — Rozwadöw  zwischen  den  Stationen  Dabie  und 
Rzochöw  ein  Verladegeleise  unter  Heranziehung  der  Interessenten 
zu  Beitragsleistungen  herstellen  zu  lassen“, 

sowie  der  Antrag  des  Mitgliedes  Josef  Gregor  und 
des  Ersatzmannes  Nicolaus  Baron  Mustatza  (Punkt  IVa 
der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  dringend  ersucht, 
den  Neubau  eines  Hauptbahnhofes  für  Czernowitz  einschliesslich 
der  Zugförderungs-  und  Werkstättenanlagen  endlich  in  Angriff 
zu  nehmen“, 
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1.  Der  Wirkungskreis  des  Staatseisenbahnrathes  sei  dahin 
auszugestalten,  dass  ihm  eine  autoritative  Mitwirkung  bei 
der  Ordnung  des  Verkehrswesens  gesichert  sei,  so  dass 
namentlich  geplante  fraclitentarifarische  Massnahmen  von 
umfassender  Bedeutung  dem  Staatseisenbahnrathe  zur  Vor- 
berathung  unter  Einräumung  eines  decisiven  Votums  vor- 
zulegen sind. 

2.  Zur  Sicherung  einer  intensiven  und  der  Beachtung  der 
massgebenden  Stellen  gewissen  Mitwirkung  des  Staats- 
eisenbahnrathes ist  die  Bildung  einer  ständigen  Tarif- 
commission aus  seiner  Mitte,  bei  deren  Zusammensetzung  auf 
die  im  Staatseisenbahnrathe  vertretenen  Interessengruppen 
Rücksicht  zu  nehmen  ist,  durchzufukren.  Dieser  ständigen 
Tarifcommission  des  Staatseisenbahnrathes  wären  die 
Agenden  der  im  Deutschen  Reiche  bestellenden  ständigen 
Tarifcommission  zuzuweisen  und  zu  deren  Besorgung 
ein  besonderes  Departement  im  Eisenbaknministerium  zu 
bilden. 


werden  nach  dem  Vorschläge  des  Referenten  ange- 
nommen. 

Desgleichen  gelangt  der  Antrag  des  Mitgliedes 
Josef  Gregor  und  des  Ersatzmannes  Nicolaus  Baron 
Mustatza  (Punkt  IV b der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  dringend  ersucht, 
bei  den  Locomotiven  auf  den  Linien  der  Neuen  Bukowinaer 
Localbahnen  an  Stelle  der  Kohlenfeuerung  die  Heizung  mit 
Holz  einzuführen“, 

auf  Grund  der  Ausführungen  des  Referenten  in  der 
von  ihm  beantragten  nachstehenden  Fassung  zur  An- 
nahme : 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  in  Er- 
wägung zu  ziehen,  ob  bei  deu  Locomotiven  auf  den  Linien 
der  Neuen  Bukowinaer  Localbahnen  an  Stelle  der  Kohlen- 
feuerung die  Heizung  mit  Holz  eingeführt  werden  könnte.“ 

Der  weitere  Antrag  des  Mitgliedes  Josef  Gregor 
und  des  Ersatzmannes  Nicolaus  Baron  Mustatza 
(Punkt  IV c der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  dringend  ersucht, 
rechtzeitig  eenügende  Vorsorge  zu  treffen,  damit  zur  Ver- 
frachtung der  Zuckerrüben  für  die  im  Herbste  1901  in  Betrieb 
zu  setzenden  zwei  Zuckerfabriken  in  der  Bukowina  eine  aus- 
reichende Anzahl  von  Waggons  zur  Verfügung  stehe“, 

wurde  laut  Mittheilung  des  Referenten  infolge  der  im 
Ausschüsse  vom  Vertreter  des  Eisenbahnministeriums 
abgegebenen  Erklärungen  von  den  Antragstellern  zurück- 
gezogen. 

Der  letzte  Antrag  des  Mitgliedes  Josef  Gregor 
und  des  Ersatzmannes  Nicolaus  Baron  Mustatza 
(Punkt  IV  d der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  dringend  ersucht, 
durch  geeignete  Massnahmen  dahin  zu  wirken,  dass  die  Neue 
Bukowinaer  Localbahn  - Gesellschaft  factisch  ihren  Sitz  nach 
Czernowitz  verlege“, 

wird  über  Vorschlag  des  Referenten  angenommen. 

Ebenso  finden  die  Anträge  des  Mitgliedes  Johann 
Kaftan  (Punkt  V a und  b der  Tagesordnung) : 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  die  Ein- 
lösung der  Häuser  Nr.  56  und  79  im  Prager  Stadtbezirke 
behufs  Erhaltung  der  durch  das  neue  zweite  Bahngeleise  ein- 
zuengenden Breite  der  Neklangasse  anzuordnen  und  ferner  die 
Erweiterung  der  Eisenbahndurchfahrt  über  der  Vratislavgasse 
(km  3*4/5)  auf  19  m oder  mindestens  die  Eröffnung  der  beider- 
seits der  gegenwärtigen  Durchfahrt  bestehenden  gewölbten 
Oefifnungen  für  Fussgeher  zu  verfügen“, 

und  weiters : 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  dringendersucht, 
die  priv.  Oesterreichisch-ungarische  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
zur  Wiederherstellung  eines  Gehsteges  über  den  Prager  Staats- 
bahnhof von  der  Oberen  Hybernergasse  in  der  Richtung  der 
Mariengasse  in  die  Obere  Florenzgasse,  ferner  zur  Errichtung 
einer  zweckentsprechenden  Communication  über  der  currenten 
Prag-Bodenbacher  Strecke  dieser  Banngesellschaft  in  der  Rich- 
tung der  Baumgartenstrasse  (U  kralovskd  Obory)  und  Pomezni 
ulice  im  VII.  Prager  Bezirke  zu  verhalten“, 

sowie  der  Antrag  des  Mitgliedes  Stanislaus  K u b r 
(Punkt  VI  der  'Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  dringend  ersucht, 
die  Station  Kardasch-Reöic  im  Zuge  der  Linie  Ober-Cerekwe— 
Weseli-Mezimosti  der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  unter 
diejenigen  aufzunehmen,  in  welchen  das  Verladen  und  Aus- 
laden von  lebendem  Vieh  gestattet  ist,  und  die  Aufstellung 
einer  Verladerampe  zu  veranlassen“, 

den  Vorschlägen  des  Referenten  entsprechend,  die  Zu- 
stimmung der  Versammlung. 

Die  nun  folgenden  Anträge  des  Mitgliedes  Dr. 
Stefan  Licht  (Punkt  VII  der  'Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  die  Or- 
ganisation des  Staatseisenbahnrathes  einer  durchgreifenden 
Reform  zu  unterziehen,  bei  der  insbesondere  nachfolgend  an- 
geführte Momente  zu  berücksichtigen  sind: 


3.  Dem  Staatseisenbahnrathe  soll  unter  gewissen  Cautelen 
die  Befugniss  eingeräumt  werden,  die  Einberufung  zu 
einer  ausserordentlichen  Sitzung  zu  verlangen,  die  sodann 
in  einer  genau  normirten  Präclusivfrist  zu  erfolgen  hätte. 

4.  Die  Beiziehung  der  Vertreter  der  Privatbahnverwaltungen 
zu  den  Sitzungen  des  Staatseisenbahnrathes  wäre  in  ge- 
eigneter Weise  vorzukehren. 

5.  Die  Protokollirung  der  Verhandlungen  des  Staatseisenbahn- 
rathes und  seiner  Comitös,  sowie  die  Veröffentlichung  der 
Berathungpn  und  Beschlüsse  soll  in  ausführlicher  und  ein- 
gehender Weise  erfolgen“, 

werden  gleichzeitig  mit  dem  aus  dem  gleichen  Anlasse 
eingebrachten  und  zum  Theiie  sich  deckenden  Anträge 
des  Mitgliedes  Carl  Hillinger  Ritter  v.  Traun- 
wald (Punkt  XLVI  der  Tagesordnung)  in  Behandlung 
genommen,  welcher  lautet: 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  Tarif- 
• änderungen  auf  den  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  in 
Zukunft  nur  nach  Einvernahme  des  Industrie-  und  Staatseisen- 
bahnrathes, sowie  der  Handels-  und  Gewerbekammern  vor- 
zunehmen.“ 

Bezüglich  dieser  Anträge  gibt  Seine  Excellenz  der 
Herr  Eisenbahnminister  vorweg  die  Erklärung  ab,  dass, 
insoweit  dieselben  zum  Theiie  eine  Aenderung  in  der 
dermaligen,  auf  dem  Allerhöchst  genehmigten  Organisations- 
statute für  die  staatliche  Eisenbahnverwaltung  in  den  im 
Reichsrathe  vertretenen  Königreichen  und  Ländern  be- 
ruhenden organischen  Stellung  und  Competenz  des  Staats- 
eisenbahnrathes zur  Voraussetzung  haben,  eine  solche 
Aenderung  seitens  der  Regierung  nicht  in  Aussicht  ge- 
nommen wird. 

Der  Referent  Mitglied  Wilhelm  Bosch  an  bringt 
hierauf  das  Ergebniss  der  im  Gegenstände  vom  Aus- 
schüsse für  allgemeine  Angelegenheiten  gepflogenen  Be- 
rathung  in  erschöpfender  Weise  zur  Kenntniss  des 
Staatseisenbahnrathes  und  empfiehlt  schliesslich  namens 
des  Ausschusses  die  vom  Antragsteller  sub  Punkt  1 und  3 
gestellten  Anträge  in  folgender,  von  diesem  selbst  auf 
Grund  der  Erklärungen  des  Regierungsvertreters  über 
die  absolute  Unerfüllbarkeit  des  Wunsches  nach  Er- 
theilung  eines  decisiven  Votums  an  den  Staatseisenbahn- 
rath modificirter  Fassung  zur  Annahme: 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  die  Or- 
ganisation des  Staatseisenbahnrathes  einer  durchgreifenden 
Reform  zu  unterziehen,  bei  der  insbesondere  nachfolgend  an- 
geführte Momente  zu  berücksichtigen  sind: 

1.  Der  Wirkungskreis  des  Staatseisenbahnrathes  sei  dahin 
auszugestalten,  dass  ihm  eine  autoritativere  Mitwirkung  bei 
der  Ordnung  des  Verkehrswesens  gesichert  sei,  so  dass 
namentlich  geplante  frachtentarifarische  Massnahmen  von 
umfassender  Bedeutung  dem  Staatseisenbahnrathe  zur  Vor- 
berathung  vorzulegen  sind. 

2.  Dem  Staatseisenbahnrathe  soll  unter  gewissen  Cautelen 
die  Befugniss  eingeräumt  werden,  die  Einberufung  zu 
einer  ausserordentlichen  Sitzung  zu  verlangen,  die  sodann 
in  einer  genau  normirten  Präclusivfrist  zu  erfolgen  hätte.“ 
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Hingegen  beantragt  der  Referent  namens  des  Aus- 
schusses den  Punkt  2 der  Anträge  des  Mitgliedes  Dr. 
Stefan  Licht  abzulehnen,  während  Punkt  4 und  5 
als  von  nebensächlicher  Bedeutung  infolge  der  vom 
Regierungsvertreter  im  Ausschüsse  gegebenen  Auf- 
klärungen vom  Antragsteller  selbst  fallen  gelassen 
wurden. 

In  Anbetracht  dieser  Ausschussanträge  begründet 
der  Antragsteller  Dr.  Stefan  Licht  nochmals  in  aus- 
führhrher  Weise  die  Nothwendigkeit  einer  Ausgestaltung 
des  Wirkungskreises  des  Staatseisenbahnrathes,  der  als 
erste  Erscheinung  wirthschaftlicher  Beiräthe  in  Oester- 
reich eine  Fortbildung  insbesondere  in  der  Richtung 
bedürfe,  dass  ihm  eine  autoritativere  Mitwirkung  bei 
der  Ordnung  des  Verkehrswesens  gesichert  werde  ; 
zunächst  sei  eine  Ausdehnung  der  Competenz  des 
Staatseisenbahnrathes  hinsichtlich  der  Mitwirkung  bei 
der  Festsetzung  der  Güterclassification  nothwendig. 

Redner  weist  weiter  darauf  hin,  dass  der  Staats- 
eisenbahnrath in  Interessentenkreisen  als  eine  Körper- 
schaft bezeichnet  werde,  die  „fromme  Wünsche“  vor- 
bringe, die  in  den  seltensten  Fällen  erfüllt  würden,  und 
dass  sich  daher  der  Staatseisenbahnrath  keiner  Be- 
liebtheit und  Anerkennung  seitens  der  Interessenten 
erfreue. 

Der  Antragsteller  tritt  insbesondere  für  seinen  sub 
Punkt  2 gestellten,  vom  Ausschüsse  abgelehnten  Antrag 
ein,  indem  er  denselben  als  den  wichtigsten  Punkt  seiner 
Reformanträge  bezeichnet,  da  er  eigentlich  erst  den 
auch  vom  Referenten  sub  Punkt  1 zur  Annahme  empfoh- 
lenen Antrag  in  eine  positive  Form  bringe ; derselbe 
stelle  sich  übrigens  nur  als  ein  Rückgreifen  auf  frühere 
Institutionen  dar,  nachdem  schon  nach  dem  Statute  vom 
Jahre  1884  ein  solcher  ständiger  Beirath  bestanden 
und  sich  auch  damals  bewährt  habe.  Antragsteller 
modificirt  schliesslich  den  obgenannten  Antrag  infolge 
der  vom  Regierungsvertreter  im  Ausschüsse  über  die  ein- 
schlägigen Einrichtungen  im  Deutschen  Reiche  und  in 
Oesterreich  ertheilten  eingehenden  Aufklärungen  in  fol- 
gender Weise : 

„Es  wird  der  dringende  Wunsch  ausgesprochen,  den 
wirthschaftlichen  Interessentengruppen  eine  ständige  Vertretung 
bei  der  Vorbereitung  umfassender  frachtentarifarischer  Mass- 
nahmen, sowohl  beim  ständigen  Tarifcoinite  der  Directoren- 
conferenz,  als  im  Eisenbahnministerium  selbst  aus  dem  Schosse 
des  Staatseisenbahnrathes  zu  sichern.“ 

Mitglied  Wilhelm  Briess  weist  hierauf  unter 
allseitigem  Beifall  einen  am  Vortage  in  der  Jahres- 
versammlung des  „Bundes  der  Industriellen«  gegen  den 
Staatseisenbahnrath  erhobenen  Anwurf,  dass  derselbe 
kein  Ohr  für  die  Wünsche  der  Industriellen  habe,  mit 
dem  Hinweise  einerseits  auf  die  besonders  zahlreiche 
Vertretung  gerade  von  Handel  und  Industrie  im  Staats- 
eisenbahnrathe  und  andererseits  auf  die  Tagesordnungen 
und  Protokolle  der  einzelnen  Sessionen  zurück,  aus 
denen  zur  Genüge  hervorgehe,  dass  zahlreiche  Anträge 
des  Staatseisenbahnrathes  auf  die  Förderung  der  Industrie 
abzielen.  Auch  dürfe  nicht  übersehen  werden,  dass  es, 
namentlich  mit  Rücksicht  auf  die  finanziellen  Verhältnisse 
nicht  immer  in  der  Macht  des  Eisenbahnministeriums 
liege,  allen  Wünschen  und  Anträgen  des  Staatseisenbahn- 
rathes gerecht  zu  werden.  Mitglied  Briess  bemerkt, 
dass  das  Kritisiren  überhaupt  modern  sei,  und  führt  als 
Beispiel  an,  dass  gelegentlich  des  letzten  Industriellen- 
tages sich  sogar  eine  Stimme  gegen  die  Verstaatlichung 
der  Eisenbahnen  erhoben  habe,  da  Privatbahnen  besser 
seien,  während  er  für  seine  Person  entschieden  für  die 


Verstaatlichung  überhaupt  und  insbesondere  für  diejenige 
der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  sei.  Letztere  Bemerkung 
wird  von  der  Versammlung  mit  lebhaftem  Beifall  auf- 
genommen. 

Mitglied  Alfred  Deutsch  erklärt  als  Referent 
des  Ausschusses  für  commercielle  und  Tarifangelegen- 
heiten bezüglich  des  von  diesem  Ausschüsse  vorbe- 
rathenen  Antrages  des  Mitgliedes  Ritter  v.  H i 1 1 i n g e r, 
dass  eine  Einvernahme  mit  der  Handels-  und  Gewerbe- 
kammer über  alle  geplanten  Tarifänderungen  auf  den 
k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  vor  deren  Hinaus- 
gabe schon  deshalb  ganz  unthunlich  sei,  da  andere  Inter- 
essentenvertretungen mit  dem  gleichen  Rechte  dasselbe 
beanspruchen  würden  und  weil  der  Apparat  dann  viel 
zu  schwerfällig  wäre.  Mit  dem  die  vorherige  Einvernahme 
des  Staatseisenbahnrathes  über  Tarifänderungen  be- 
treffenden Theile  des  Antrages  H i 1 1 i n g e r habe  sich 
der  Ausschuss  mit  Rücksicht  auf  den  diesbezüglich 
identischen  Antrag  des  Mitgliedes  Dr.  Stefan  Licht 
nicht  weiter  befasst. 

Seitens  des  Eisenbahnministeriums  führt  Ministerial- 
rath  Dr.  Alfred  Freih.  v.  Buschman  gegenüber  dem  vom 
Mitgliede  Dr.  Stefan  Licht  neu  gestellten  Anträge 
aus,  dass  der  erste  Tbeil  desselben,  welcher  die  Beigabe 
eines  Interessentenausschusses,  ähnlich  wie  in  Deutsch- 
land, an  die  Seite  der  Eisenbahn-Directorenconferenz, 
sowie  des  Tarif-  und  Uebereinkommencomites  derselben 
bezweckt,  eigentlich  durch  die  schon  im  Ausschüsse  ab- 
gegebenen Regierungserklärungen  insoferne  als  gegen- 
standslos zu  betrachten  sei,  als  die  vom  Eisenbahn- 
ministerium aus  eigener  Initiative  unternommenen  Schritte, 
im  Einvernehmen  mit  den  betheiligten  österreichischen 
und  ungarischen  Bahnverwaltungen,  eine  den  heutigen 
Verhältnissen  entsprechende  vertiefte  Organisation  der 
genannten  Institutionen  anzubahnen,  deshalb  noch  zu 
keinem  Ergebnisse  führten,  weil  das  in  erster  Reihe  an- 
gestrebte Einverständniss  mit  der  ungarischen  Regierung 
bisher  nicht  erzielt  werden  konnte,  und  als  das  Eisenbahn- 
ministerium ohnedies  diese  Angelegenheit  fort  im  Auge 
behalten  zu  wollen  erklärte. 

Hinsichtlich  des  zweiten  Theiles  des  genannten 
Antrages  aber,  nach  welchem  dem  Eisenbahnministerium 
ein  ständiges  Comite  aus  der  Mitte  des  Staatseisenbahn- 
rathes an  die  Seite  gegeben  werden  soll,  erklärt  der 
Regierungsvertreter  gegenüber  der  Darstellung  des 
Antragstellers,  als  ob  es  sich  hiebei  nur  um  eine  Rück- 
bildung handle,  dass  der  seinerzeit  nach  dem  Organisations- 
statute vom  Jahre  1884  bestandene  fünfgliedrige  Beirath 
der  General-Direction  der  österreichischen  Staatsbahnen 
eine  vom  Staatseisenbahnrathe  organisch  ganz  abgeson- 
derte Stellung  hatte  und  nur  dadurch  mit  demselben  in 
einem  losen  Zusammenhänge  stand,  dass  die  Mitglieder 
des  Beirathes  aus  dem  Schosse  des  Staatseisenbahnrathes 
genommen  waren.  Dieser  Beirath  musste  naturgemäss 
im  Jahre  1896  mit  der  Auflösung  der  General-Direction 
gleichfalls  wegfallen.  Niemals  sei  aber  ein  ständiger 
Ausschuss  des  Staatseisenbahnrathes  an  der  Seite  des 
Ministeriums  gestanden,  auch  gebe  es  weder  beim  preussi- 
schen  noch  beim  bayerischen  Landeseisenbahnrathe,  deren 
Statuten  dem  österreichischen  als  Muster  dienten,  in 
dieser  Richtung  ein  Analogon.  Es  handle  sich  also  um 
ein  vollständiges  Novum,  das  nicht  nur  das  Statut  für 
den  Staatseisenbahnrath,  sondern  selbst  das  Organisations- 
statut der  Staatseisenbahnverwaltung  berühre,  dessen 
Aenderung  aber  nach  der  von  Seiner  Excellenz  dem 
Herrn  Eisenbahnminister  abgegebenen  Erklärung  als 
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absolut  ausgeschlossen  betrachtet  werden  müsse.  Der 
Regierungsvertreter  schliesst  mit  der  Ritte,  den  Antrag 
Dr.  L i c h t’s  auch  in  seiner  neuen  Fassung  dem  Vor- 
schläge des  Ausschusses  gemäss  abzulehnen. 

Mitglied  Dr.  Stefan  Licht  erklärt  mit  Bezug  auf 
die  Ausführungen  des  Regierungsvertreters,  dass  er  eine 
Abänderung  der  organisatorischen  Bestimmungen  nicht 
anstrebe,  sondern  lediglich  die  Beiziehung  eines  ständigen 
Ausschusses  aus  der  Mitte  des  Staatseisenbahnrathes  — 
analog  dem  Exportausschusse  — für  die  Vorberathung 
wichtiger  tarifarischer  Massnahmen  wünsche  und  modi- 
ficirt  sohin  seinen  Antrag  ad  Punkt  2 endgiltig  in  fol- 
gender Weise  : 

„Der  Staatseisenbahnrath  nimmt  die  Erklärung  der  Re- 
gierung, dass  sie  auf  eine  Umorganisirung  der  Directoren- 
conferenzen  hinwirke,  befriedigt  zur  Kenntniss,  ersucht,  dass 
hiebei  eine  ständige  Vertretung  der  wirtschaftlichen  Inter- 
essenten, wie  sie  im  Deutschen  Reiche  besteht,  geschaffen 
werde,  und  unterbreitet  den  dringenden  Wunsch,  dass  das 
k.  k.  Eisenbahnministerium  ein  Comitd  aus  dem  Schosse  des 
Staatseisenbahnrathes  zur  Vorbereitung  wichtiger  betriebs- 
reglementarischer und  tarifarischer  Massnahmen  des  Staats- 
betriebes heranziehe.“ 

Mitglied  Max  Mauthner  spricht  sich  unter  Hin- 
weis auf  das  beständige  Anwachsen  der  Agenden  und 
Arbeiten  des  Staatseisenbahnrathes  im  Sinne  des  An- 
trages Licht  für  die  fallweise  Beiziehung  eines  aus 
dem  Schosse  des  Staatseisenbahnrathes  zu  bildenden 
kleinen  Ausschusses  bei  Regelung  wichtiger  tarifarischer 
und  betriebsreglementarischer  Fragen  seitens  des  Eisen- 
bahnministeriums aus,  indem  er  dies  ohne  Aenderung  des 
bestehenden  Statutes  für  durchführbar  hält.  Hingegen 
meint  Redner,  dass  die  andere  Frage,  bezüglich  Bei- 
ziehung der  österreichischen  Interessenten  zu  den  Eisen- 
bahn-Directorenconferenzen  und  deren  Comites  auf 
grössere  Schwierigkeiten  stossen  dürfte,  da  diesbezüglich 
der  Widerstand  der  ungarischen  Regierung  und  der 
österreichischen  Privatbahnen  zu  überwinden  sei  und 
jedenfalls  auch  die  ungarischen  Interessenten  eine  gleicb- 
mässige  Vertretung  wünschen  werden. 

Mitglied  Alfred  Ritter  v.  L i n d h e i m wendet  sich 
unter  Bezugnahme  auf  die  Ausführungen  des  Mitgliedes 
Briess,  begleitet  von  dem  Beifalle  der  Versammlung, 
gleichfalls  gegen  die  an  der  Thätigkeit  und  Bedeutung 
des  Staatseisenbahnrathes  geübte  abfällige  Kritik,  indem 
er  darauf  hinweist,  dass  nach  einer  vor  einigen  Jahren 
mitgetheilten  Statistik  80  pCt.  der  vom  Staatseisenbabn- 
rathe  gestellten  Anträge  thatsächlich  zur  Durchführung 
gelangten,  und  indem  er  an  einige  geradezu  epoche- 
machende Errungenschaften  der  letzten  Zeit  hinweist, 
die  auf  die  Initiative  des  Staatseisenbahnrathes  zurück- 
zuführen sind. 

Es  gelangt  sodann  seitens  des  Eisenbahn- 
ministeriums Sectionschef  Dr.  Franz  L i h a r z i k zum 
Worte  und  führt  derselbe  im  Wesentlichen  insbesondere 
Folgendes  aus: 

Herr  Dr.  Licht  habe  in  unverkennbarer  Weise 
als  Hauptursache  des  von  ihm  gestellten  Antrages  eine 
gewisse  Reizung  bezeichnet,  welche  dadurch  entstanden 
sei,  dass  kurz  nach  der  letzten  Session  des  Staats- 
eisenbahnrathes Veränderungen  der  Tarife,  und  zwar  nach 
oben,  vorgenommen  wurden,  und  habe  daraus  abgeleitet, 
dass  die  Interessentenvertretungen  zu  der  Meinung  kommen 
könnten,  dass  der  Wirksamkeit  des  Staatseisenbahnrathes 
nicht  jene  Bedeutung  beigemessen  werde,  welche  ihr 
gegeben  werden  soll. 


. Dem  gegenüber  müsse  er  auf  das  Nachdrücklichste 
constatiren,  dass  die  Angelegenheiten,  um  die  es  sich 
hiebei  gehandelt  habe,  keineswegs  zu  denjenigen  An- 
gelegenheiten gehören,  welche  nach  dem  Statute  des 
Staatseisenbahnrathes  diesem  vorzulegen  waren.  In  dem- 
jenigen Theile  des  Statutes,  welcher  von  den  Functionen 
des  Staatseisenbahnrathes  hinsichtlich  der  Staatsbahnen 
handle,  sei  ausdrücklich  diese  Function  vorgesehen 
in  Hinsicht  auf  die  Begutachtung  der  „N  ormal- 
t a r i f eu. 

Nun  handelte  es  sich  aber  bei  allen  Veränderungen, 
welche  vorgenommen,  und  welche  sowohl  in  Bezug  auf 
ihren  Umfang  als  ihre  Bedeutung  und  ihre  Wesenheit 
überschätzt  worden  seien,  nicht  um  Normaltarife,  sondern 
um  Ausnahmetarife,  und  zwar  nicht  einmal  in  dem  Masse, 
dass  die  auf  den  österreichischen  Staatsbahnen  bestehenden 
Ausnahmetarife  beseitigt  und  an  deren  Stelle  die  Normal- 
tarifirung  gesetzt  wurde,  sondern  es  seien  nur  Verän- 
derungen an  Ausnabmetarifen,  welche  durch  die  in- 
zwischen eingetretene  Veränderung  der  Verhältnisse  in 
der  Natur  der  Sache  vollständig  begründet  waren,  vor- 
genommen worden.  Die  Veränderungen  haben  sich  be- 
zogen auf  die  Ausnahmetarife  für  Zucker  und  Petroleum 
und  auf  die  Erstellung  directer  Tarife  für  Kohle  im 
Verkehre  nach  dem  Auslande.  Die  beiden  ersten  Ver- 
änderungen seien  durch  eine  totale  Aenderung  der  Ver- 
hältnisse veranlasst  worden,  wie  sie  durch  die  letzten 
Ausgleichsvereinbarungen  mit  Ungarn  speciell  im  Ver- 
kehre in  Zucker  und  Petroleum  eingetreten  sei. 

Die  Veränderung  bezüglich  der  Kohlentarife  habe 
darin  bestanden,  dass  im  Verkehre  mit  dem  Auslande 
die  bis  dahin  gewährte  Kürzung  der  Manipulations- 
gebühren nicht  weiter  gewährt  wird.  Die  Erwägungen, 
welche  dazu  geführt  haben,  seien  durchaus  nicht  rein 
ftscalischer  Natur,  sondern  überwiegend  volkswirtschaft- 
licher Art  gewesen.  Die  ganz  abnormen  Kohlenverhält- 
nisse des  heurigen  Jahres  legten  die  Frage  nahe,  ob  es 
überhaupt  ein  österreichisches  Interesse  sei,  den  Export 
in  Kohlen  irgendwie  zu  fördern,  wie  dies  durch  die 
Kürzung  der  Manipulationsgebühr  im  Auslandsverkehre, 
also  durch  einen  Nachlass  gegenüber  dem  einzuhebenden 
Normaltarife  der  betreffenden  Bahn  zweifellos  geschehe, 
indem  hiedurch  den  Industriellen  des  Auslandes  die  Kohle 
aus  Oesterreich  billiger  zugeführt  würde,  als  es  eben 
nach  der  tarifarischen  Grundlage  nothwendig  war.  Dies 
drängte  zu  der  Ueberzeugung,  dass  es  volkswirthschaftlich 
unrichtig  wäre,  einen  Artikel,  hinsichtlich  dessen  die 
österreichische  Industrie  thatsächlich  Notb  gelitten  hat, 
zu  einem  billigeren  Preise  nach  dem  Auslande  zu  expor- 
tiren,  als  es  unbedingt  nothwendig  war,  also  mit  Opfern 
von  Seiten  der  Staatsbahnen,  das  heisst  mit  Opfern  von 
Seiten  der  Steuerträger. 

Weiters  tritt  Sectionschef  Dr.  L i h a r z i k,  an- 
knüpfend an  eine  Bemerkung  des  Antragstellers  Dr. 
Licht,  der  in  der  Oeffentlicbkeit  verbreiteten  Be- 
hauptung entgegen,  als  ob  das  Eisenbahnministerium 
ursprünglich  eine  allgemeine  Erhöhung  der  Kohlentarife 
auch  für  das  Inland  geplant  hätte  und  erst  infolge  der 
in  der  Oefifentlichkeit  laut  gewordenen  Bedenken  einen 
Theil  der  beabsichtigten  Tariferhöhung  habe  fallen 
lassen,  indem  er  wiederholt  auf  das  Nachdrücklichste 
erklärt,  dass  seitens  des  Eisenbahnministeriums  von 
vorneherein  nur  die  thunlichste  Erhöhung  der  Kohlen- 
tarife nach  dem  Auslande  beabsichtigt  war, 
wie  sie  auch  thatsächlich  später  durchgeführt  wurde. 
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Weiters  constatirt  der  Regierungsvertreter,  dass 
wesentliche  Aenderungen  an  der  Güterclassification 
allerdings  auch  wesentliche  Aenderungen  des  Normal- 
tarifes  bedeuten,  und  dass  daher  die  Staatseisenbahn- 
verwaltung,  die  eben  an  einer  Umänderung  der  Güter- 
classification arbeite,  nicht  ermangeln  werde,  sobald  die 
mit  den  verschiedenen  Interessenten  diesbezüglich  zu 
pflegenden  Verhandlungen  abgeschlossen  sind  und  mit 
den  Privatbahnen  zusammen  zu  einem  abschliessenden 
Vorschläge  gelangt  sein  wird,  diesen  Vorschlag,  bevor 
es  ihn  einer  endgiltigen  Entscheidung  unterziehen 
wird,  dem  Staatseisenbahnrathe  zur  Begutachtung  vor- 
zulegen. 

Nachdem  Sectionschef  Dr.  L i h a r z i k mit  Bezug 
auf  das  vom  Mitgliede  Ritter  v.  L i n d h e i m erwähnte 
günstige  Percentverhältniss  der  zur  Durchführung  ge- 
langten Anträge  des  Staatseisenbahnrathes  bemerkt  hat, 
dass  selbes  sich  noch  weit  günstiger  stellen  würde,  wenn 
man  jene  ausscheiden  würde,  bezüglich  welcher  die  auf- 
rechte Erledigung  ausser  der  Macht  des  Eisenbahn- 
ministeriums steht  und  blos  eine  Statistik  aufstellen 
würde  hinsichtlich  derjenigen  Anträge,  wo  die  Entschei- 
dung allein  beim  Eisenbahnministerium  liegt,  und  nach- 
dem er  die  Versicherung  abgegeben  hat,  dass  das 
Eisenbahnministerium  der  innersten  Ueberzeugung  nach 
die  Vortheile  der  Behandlung  von  wichtigeren  geschäft- 
lichen Angelegenheiten  im  Staatseisenbahnrathe  gewiss 
stets  anerkenne  und  nach  Kräften  bestrebt  sei,  den  fach- 
männischen Aeusserungen,  welche  hier  zum  Ausdrucke 
kommen,  wo  thunlich  auch  wirklich  gerecht  zu  werden, 
führt  er  aus,  dass  er  die  Frage  einer  ständigen  Ver- 
tretung des  Staatseisenbahnrathes  zur  Mitwirkung  bei 
Erledigung  von  Tarifangelegenheiten  nicht  direct  von 
vorneherein  als  unmöglich  bezeichnen  möchte.  Allerdings 
müsse  er  aber  auf  die  besonderen  Schwierigkeiten  hin- 
weisen,  welche  in  dieser  Beziehung  vorliegen.  Vor  Allem 
möchte  er  constatiren,  dass  sich  eine  solche  ständige 
Vertretung  des  Staatseisenbahnrathes  natürlich  nicht  auf 
Mitglieder  beschränken  könnte,  welche  in  Wien  ihren 
Wohnsitz  haben.  Damit  allein  sei  schon  die  Schwierig- 
keit der  Zusammenrufung  eines  solchen  Comites  gegeben, 
und  es  sei  in  der  Natur  der  Sache  gelegen,  dass  ex- 
peditiv  in  einem  solchen  Comite  unmöglich  gearbeitet 
werden  könnte.  Wenn  nun  der  Beschluss  so  gefasst 
würde,  dass  bei  wichtigeren,  einschneidenderen,  umfassen- 
deren Massregeln  das  Comite  gehört  werden  soll,  so 
würde  es  für  das  Ministerium  äusserst  schwierig  sein,  in 
diesem  Belange  die  wichtigeren  von  den  minder  wich- 
tigen Angelegenheiten  zu  scheiden,  da  jede  Angelegenheit 
tarifarischer  Natur  wichtig  ist,  aber  nur  für  einen  ver- 
schiedenen, bald  grösseren,  bald  kleineren  Kreis  von 
Interessenten. 

Also  Schwierigkeiten  seien  zweifellos ; aber  es 
werde  Sache  der  weiteren  Erwägung  sein,  inwieweit  in 
dieser  Beziehung  den  Wünschen  des  Staatseisenbahn- 
rathes, welche  durch  Beschlüsse  desselben  zum  Ausdrucke 
kommen  werden,  entsprochen  werden  könnte.  Sections- 
chef Dr.  L i h a r z 1 k schliesst  mit  der  beifällig  aufge- 
nommenen Versicherung,  dass  die  Staatseisenbahn- 
verwaltung ihrer  hohen  Aufgabe  stets  eingedenk  bleibe 
und  die  Eisenbahnen  als  das  wichtigste  moderne  Mittel 
behandle,  um  Handel,  Industrie  und  Ackerbau  zu  heben. 

Nach  einem  kurzen  Schlussworte  des  Referenten 
Wilhelm  B o s c h a n,  der  nochmals  die  Annahme  der 
Ausschussanträge  empfiehlt,  werden  die  sub  Punkt  1 
und  3 gestellten  Anträge  des  Mitgliedes  Dr.  Stefan 


Licht  in  der  vom  Referenten  empfohlenen  Fassung 
und  der  sub  Punkt  2 gestellte  Antrag  in  der  letzten 
vom  Antragsteller  modificirten  Fassung  angenommen. 
Hiedurch  erscheint  auch  der  gleichzeitig  in  Behandlung 
genommene,  sub  Punkt  XLVI  der  Tagesordnung  ange- 
führte Antrag  des  Mitgliedes  Carl  H i 1 1 i n g e r Ritter 
von  Traunwald  erledigt. 

Die  Anträge  des  Mitgliedes  Max  Freiherrn  von 
Mersi  (Punkt  Villa  und  b der  Tagesordnung) : 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  die  k.  k. 
priv.  Südbahn-Gesellschaft  zu  veranlassen,  die  Südtiroler  Linie 
auch  in  der  Strecke  Bozen  — Ala  in  einer  dem  stets  wachsenden 
Verkehre  entsprechenden  Weise  auszubauen“, 

und 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  gebeten,  die 
nöthieen  Vorkehrungen  zu  treffen,  damit  in  der  Station  Levico 
der  Valsujanabahn  das  dritte  Geleise  und  eine  Wagenbrücken- 
waage gebaut  werden“, 

sowie  der  Antrag  des  Mitgliedes  Ernst  Rathausky 
(Punkt  IX  der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  nochmals  ge- 
beten, die  Erweiterung  und  Ausgestaltung  des  Bahnhof- 
gebäudes der  Station  Graz-Staatsbahnhof  für  den  Personen- 
verkehr, wenigstens  den  dringendsten  Bedürfnissen  angemessen, 
baldigst  veranlassen  zu  wollen“, 

werden  den  Vorschlägen  des  Referenten  gemäss  ange- 
nommen. 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Anton  von  Schu  m ach e r 
(Punkt  X der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  den 
durch  Nichtfunctioniren  der  Rail’schen  Nothsignale  bei  den 
Zügen  in  Gebirgsstrecken  herbeigeführten  gefahrbergenden 
Zustand  zu  beseitigen“, 

wurde,  wie  der  Referent  mittheilt,  infolge  der  vom 
Regierungsvertreter  im  Ausschüsse  abgegebenen  Er- 
klärungen, vom  Antragsteller  zurückgezogen. 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Carl  Steiner  (Punkt  XI 
der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  dringendst  ge- 
beten, die  von  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Innsbruck  ver- 
fügte, am  1.  September  1900  in  Kraft  getretene  Auflassung 
der  Station  Rosenthal-Gr.-Venediger  der  Pinzgauer  Localbahn 
aufzuheben“, 

wird  im  Sinne  der  Ausführungen  des  Referenten  abge- 
lehnt. Die  Verhandlung  über  den  Antrag  des  Mitgliedes 
Anton  Ritter  Vukovid  von  V u c y d o 1 (Punkt  XII  der 
Tagesordnung) : 

„Der  Staatseisenbahnrath  erblickt  in  den  vor  Kurzem 
in  Budapest  zwischen  der  österreichischen  und  ungarischen 
Regierung  zustande  gekommenen  Abmachuneen,  betreffend  die 
bosnischen  Bahnen  und  insbesondere  betreffend  den  Aufschub 
des  Baues  der  Linie  von  Bugojno  über  Arzano  nach  Spalato, 
eine  schwere  Schädigung  der  Interessen  Oesterreichs  und 
Dalmatiens  und  spricht  den  Wunsch  aus,  dass  wenigstens  die 
Strecke  Spalato — Arzano  mit  der  Abzweigung  nach  Sinj  — 
welche  als  eine  ausschliesslich  österreichische  Angelegenheit 
zu  betrachten  ist  — sofort  zum  Ausbaue  gelange“, 

leitet  Seine  Excellenz  der  Herr  Eisenbahnminister 
mit  der  Erklärung  ein,  dass  dieser  Antrag  in  seinem 
ersten  motivirenden  Theile  über  das  in  der  Tagesordnung 
angeführte  Schlusspetit  hinaus  gehe,  indem  im  Eingänge 
der  Ausbau  der  bosnischen  Bahnen  zum  Gegenstände  der 
Beurtheilung  des  Staatseisenbahnrathes  gemacht  werde. 
Eine  solche  Beurtheilung  liege  augenscheinlich  ausserhalb 
des  Wirkungskreises  des  Staatseisenbahnrathes,  welcher 
in  Gemässheit  des  Allerhöchst  genehmigten  Organisations- 
statutes für  die  staatliche  Eisenbahnverwaltung  in  den 
im  Reichsrathe  vertretenen  Königreichen  und  Ländern 
als  begutachtende  Körperschaft  für  dieses  Gebiet  ein- 
gesetzt und  sohin  offenbar  nicht  berufen  sei,  seine  Wirk- 
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samkeit  auf  Angelegenheiten  anderer  Ländergebiete  aus- 
zudehnen. Hiezu  komme  noch,  dass  die  in  Rede  stehende 
Angelegenheit  demnächst  im  Reichsrathe  der  verfassungs- 
mässigen Behandlung  zugeführt  werden  wird  und  das  Eisen- 
bahnministerium, ohne  der  parlamentarischen  Behandlung 
vorzugreifen,  ausser  Stande  sei,  dem  Staatseisenbahn- 
rathe  die  zur  Bildung  eines  zutreffenden  Urtheiles  uner- 
lässlichen Aufschlüsse  zu  geben  oder  hier  in  eine  Er- 
örterung des  Gegenstandes  einzutreten.  Er  richte  dem- 
nach an  die  Versammlung  das  Ersuchen,  den  Antrag 
durch  Ausscheidung  des  Eingangssatzes  derart  modi- 
ficiren  zu  wollen,  dass  derselbe  zum  Gegenstände  einer 
statutengemässen  Beschlussfassung  geeignet  wird.  In 
Anhoffung  einer  solchen  Modification  nehme  er  keinen 
Anstand,  sich  über  den  in  dem  Anträge  zum  Ausdrucke 
gebrachten  Wunsch  nach  sofortigem  Ausbaue  der 
Dalmatiner  Staatsbahnstrecke  Spalato — Arzano  mit  der 
Abzweigung  nach  Sinj  auszusprechen.  Der  ehebaldigste 
Ausbau  dieser  Strecke  sei  seitens  der  Regierung  nicht 
nur  durch  ihr  Entgegenkommen  und  erfolgreiches  Ein- 
treten zu  Gunsten  der  Aufnahme  dieser  Linie  in  das 
letzte  Localbahngesetz  vom  21.  December  1898,  sondern 
auch  seither  durch  die  Errichtung  einer  eigenen  Bau- 
leitung für  diese  Bahn  in  Spalato  werkthätig  gefördert 
worden.  Nachdem  das  Bauvergebungsoperat  für  die  Linie 
Spalato  — Sinj  seit  Mai  d.  J.  fertiggestellt  und  auch 
schon  das  künftige  Betriebsprogramm  vom  Eisenbahn- 
ministerium genehmigt  sei,  wonach  bis  auf  die  Details 
der  Geleiseanlagen  in  den  Stationen,  der  Dienst-  und 
Wohnräume,  des  anzuschaffenden  Fahrparkes,  die  tech- 
nischen Grundlagen  für  den  Bau  und  die  Ausrüstung 
fertig  vorliegen,  bedürfe  es  nunmehr  blos  der  verfassungs- 
mässigen Bereitstellung  der  Geldmittel,  um  mit  dem 
Baue  Vorgehen  zu  können.  Die  Regierung  habe  hiefür 
schon  im  Investitionspräliminare  pro  1900  den  Betrag 
von  1,400.000  Kronen  angesprochen,  und  es  liege  nicht 
an  ihr,  wenn  die  parlamentarische  Bewilligung  nicht  er- 
folgt sei.  Die  Adresse,  an  welche  der  Wunsch  zu  richten 
wäre,  sei  also  nicht  die  Regierung,  sondern  das  neu- 
gewählte Abgeordnetenhaus. 

Referent  Wilhelm  B o s c h a n constatirt,  dass  der 
Ausschuss  für  allgemeine  Angelegenheiten  zwar  den 
ganzen  Antrag  angenommen  habe,  erklärt  aber,  dass  er 
mit  Rücksicht  auf  die  von  Seiner  Excellenz  abgegebene 
Erklärung  keinen  Anstand  nehme,  den  motivirenden 
ersten  Theil  des  Antrages  zu  eliminiren  und  den  Antrag 
sohin  in  folgender  Fassung  zur  Annahme  zu  empfehlen  : 

„Das  k.  k.  Ei8enbahnministerium  wird  ersucht,  die 
Strecke  Spalato  — Arzano  mit  der  Abzweigung  nach  Sinj, 
welche  als  eine  ausschliesslich  österreichische  Angelegenheit 
zu  betrachten  ist,  sofort  zum  Ausbaue  zu  bringen.“ 

Dagegen  erklärt  der  Antragsteller  Mitglied  Ritter 
von  V u k o v i 6,  dass  er  seinen  ganzen  Antrag  aufrecht 
erhalte,  indem  er  die  Absicht  einer  politischen  Demon- 
stration oder  einer  Misstrauenskundgebung  zurückweist, 
und  erklärt,  dass  er  auf  den  ersten  Theil  seines  An- 
trages deshalb  Werth  lege,  um  auszudrücken,  dass  die 
österreichische  Regierung  in  der  Frage  der  bosnisch- 
dalmatinischen Eisenbahnlinien  gegenüber  der  ungarischen 
Regierung  vielleicht  durch  einen  unangenehmen  Zu- 
sammenhang von  Verhältnissen  im  Nachtheile  geblieben 
sei.  Im  Weiteren  tritt  der  Antragsteller  für  die  Statuten- 
mässigkeit  auch  des  ersten  Theiles  seines  Antrages  ein, 
indem  er  die  Angelegenheit  als  eine  rein  volkswirt- 
schaftliche bezeichnet. 


Nach  einer  kurzen  Zwischenbemerkung  des  Vor- 
sitzenden, und  nachdem  der  zum  Worte  gemeldete  Ersatz- 
mann Vito  Morpurgo  erklärt  hat,  dass  er  in  formaler 
Beziehung  nichts  zu  bemerken  habe,  rechtfertigt  Mitglied 
Dr.  Victor  Wilhelm  R u s s als  Obmann  des  Ausschusses 
für  allgemeine  Angelegenheiten  die  Behandlung  und  An- 
nahme des  ganzen  Antrages  seitens  des  Ausschusses,  in- 
dem derselbe  zur  Berathung  auch  des  ersten  Theiles 
des  Antrages  nicht  nur  berechtigt,  sondern  sogar  ver- 
pflichtet gewesen  sei,  nachdem  ihm  der  ganze  Antrag 
ex  präsidio  zur  Vorberathung  zugewiesen  war.  Auch 
gehe  der  erste  Theil  des  Antrages  nicht  über  den  statu- 
tarischen Wirkungskreis  des  Staatseisenbahnrathes 
hinaus,  da  derselbe  den  Bau  einer  Anschlusslinie  an 
eine  österreichische  Bahn  betreffe,  und  es  sich  um  den 
Werth  der  Bahn  in  Beziehung  auf  den  Anschluss 
handle. 

Weiters  tritt  Mitglied  Dr.  R u s s für  eine  getrennte 
Abstimmung  über  den  ersten  und  zweiten  Theil  des  An- 
trages ein,  indem  er  schliesslich  noch  seiner  Ueber- 
zeugung  Ausdruck  gibt,  dass  die  österreichische  Regierung 
die  ernsteste  Absicht  habe,  die  Linie  Spalato — Arzano 
mit  der  Abzweigung  nach  Sinj  thatsächiich  zu  bauen, 
dass  es  ihm  aber  dringend  wünschenswerth  erscheine, 
dass  der  Staatseisenbahnrath  hinsichtlich  beider  Theile 
des  Antrages  V u k o v i 6,  nachdem  er  einmal  so  gestellt 
worden  sei,  sein  Gutachten  abgebe. 

Mitglied  Dr.  Ludwig  Z i 1 i o 1 1 i schliesst  sich  dem 
Anträge  V u k o v i 6 in  meritorischer  Hinsicht  an  und 
stellt  zu  demselben  den  Zusatzantrag : 

„Es  möge  der  Ausbau  auch  des  übrigen  Eisenbahn- 
netzes Dalmatiens,  insbesondere  der  bereits  gesetzlich  sicher- 
gestellten Strecke  Zara — Knin,  sofort  in  Angriff  genommen 
werden.“ 

Regierungsvertreter  Ministerialrath  Dr.  Alfred  Frei- 
herr v.  Buschman  erklärt,  dass  das  Eisenbahn- 
ministerium sich  bei  der  Uebersendung  der  einzelnen  ihm 
zugekommenen  Anträge  an  die  sämmtlichen  Mitglieder 
des  Staatseisenbahnrathes  nicht  berufen  erachtet  habe, 
den  ersten  motivirenden  Theil  des  Antrages  V u k o v i 6 
eigenmächtig  hinwegzulassen  und  so  den  Antrag  zu  ver- 
stümmeln. Für  die  Frage,  welche  Gegenstände  dem 
Staatseisenbahnrathe  seitens  des  Eisenbahnministeriums 
zur  Berathung  in  der  Session  zugewiesen  seien,  sei  aber 
lediglich  die  für  die  letztere  aufgestellte  und  hinaus- 
gegebene Tagesordnung  massgebend  und  auf  dieser 
stehe  nur  der  Ausbau  der  Linie  Spalato — Arzano  mit 
der  Abzweigung  nach  Sinj.  Dieser  Standpunkt  des  Eisen- 
bahnministeriums sei  auch  von  dem  berufenen  Regierungs- 
vertreter in  der  Ausschusssitzung  geltend  gemacht  worden 
und  stehe  die  Einschränkung  der  Berathung  auf  den 
Dalmatien  betreffenden  Theil  des  Antrages  auch  allein 
im  Einklang  mit  der  organischen  Stellung  und  Com- 
petenz  des  Staatseisenbahnrathes,  nachdem  derselbe  laut 
Statut  ein  berathendes  Hilfsorgan  des  k.  k.  öster- 
reichischen Eisenbahnministeriums  ist,  während  die  ge- 
sammten  Bahnverhältnisse  der  Occupationsländer,  wie 
überhaupt  die  Verhältnisse  des  Occupationsgebietes  nicht 
dem  österreichischen,  sondern  dem  gemeinsamen  Mini- 
sterium unterstehen. 

Nachdem  Mitglied  Anton  Ritter  v.  V u k o v i ö 
nochmals  gegen  jede  Abänderung  seines  Antrages  pro- 
testirt,  sich  mit  einer  getheilten  Abstimmung  aber  ein- 
verstanden erklärt  hat,  stellt  Mitglied  Dr.  Victor  Wilhelm 
R u s s den  Antrag  auf  Vertagung  des  ganzen  Antrages, 
nachdem  einerseits  — wie  aus  der  Erklärung  Seiner 


336 


Nr.  9 


Verordnungs-Blatt  fiir  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Excellenz  des  Herrn  Eisenbahnministeriums  hervorgeht 
— die  Regierung  nicht  in  der  Lage  sei,  dem  Staats- 
eisenbahnrathe  heute  erschöpfende  Informationen  zu  geben, 
und  da  andererseits  auch  der  Ausschuss  für  allgemeine 
Angelegenheiten  infolge  Nichterscheinens  des  Antrag- 
stellers den  Antrag  in  Unkenntniss  der  Motive  des  Antrag- 
stellers vorberathen  musste,  so  dass  der  Staatseisenbahn- 
rath bei  Abgabe  eines  Gutachtens  unter  diesen  Ver- 
hältnissen leicht  in  Widerspruch  mit  dem  späteren 
Votum  des  auf  Grund  genauer  Informationen  beschliessenden 
Parlamentes  kommen  könnte. 

Nachdem  hierauf  noch  Mitglied  Wilhelm  Briess 
das  Wort  ergriffen  und  sich  in  entschiedener  Weise 
gegen  die  Vertagung  und  für  den  Referentenantrag  in 
der  Beschränkung  auf  den  Ausbau  der  Dalmatiner  Linien 
ausgesprochen  hat,  schreitet  Seine  Excellenz  der  Herr 
Eisenbahnminister  zur  Abstimmung.  Bei  derselben  wird 
der  Vertagungsantrag  abgelehnt,  dagegen  der  Referenten- 
antrag und  der  Zusatzantrag  des  Mitgliedes  Dr.  Ludwig 
Ziliotti  angenommen,  und  constatirt  Seine  Excellenz 
der  Herr  Eisenbahnminister,  dass  hiedurch  der  moti- 
virende  erste  Theil  des  Antrages  Vukovid  abgelehnt 
erscheint. 

Es  gelangt  sodann  Mitglied  Alfred  Ritter  v.  Lin  d- 
heim  als  Referent  des  Ausschusses  für  Fall  1’OrdnungS- 
ailgelegeillieiteil  zum  Wort  und  bespricht  zunächst 
den  zweiten  Theil  der  „Mittheilungen“  (Punkt  XIII  der 
Tagesordnung). 

Die  Mittheilungen  zu 

Punkt  20,  betreffend  Verlegung  oder  Erstellung 
eines  Personen-  oder  Omnibuszuges  in  der  Strecke 
Prag — Kolin,  der  gegen  2 Uhr  Nachmittags  in  Prag 
eintrifft, 

Punkt  21,  betreffend  Früherlegung  des  um  8 Uhr 
35  Minuten  Früh  von  Bregenz  abgehenden  Localzuges 
Nr.  324, 

Punkt  22,  betreffend  Erstellung  eines  Anschlusses 
an  den  in  Przemysl  um  6 Uhr  58  Minuten  Abends  aus 
Wrien  anlangenden  Schnellzug  Nr.  5 in  der  Richtung 
Drohobycz  — Stryj  via  Chyröw  und  Erstellung  einer 
Nachmittagsverbindung  von  Stryj  nach  Drohobycz  im 
Anschlüsse  an  den  um  3 Uhr  5 Minuten  von  Lem- 
berg nach  Stryj  abgehenden  Personenzug  Nr.  1715, 
und  zu 

Punkt  23,  betreffend  Erstellung  eines  prompten 
Anschlusses  der  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  an  den 
um  12  Uhr  14  Minuten  in  Oderberg  eintreffenden  Schnell- 
zug Nr.  5 der  Kaiser  P'erdinands-Nordbahn, 
werden  ohne  Bemerkung  zur  Kenntniss  genommen. 

Zu  Punkt  24,  betreffend  Führung  eines  neuen 
Schnellzugspaares  in  der  Strecke  Olmütz  — Böbmisch- 
Trübau  behufs  Erstellung  einer  Schnellzugsverbindung 
zwischen  Böhmen  und  Galizien,  sprechen  die  Mitglieder 
V ilhelm  Briess,  Gottlieb  B o n d y und  Anton  Carl 
L e m a c h,  wie  auch  der  Referent  Seiner  Excellenz 
dem  Herrn  Eisenbahnminister,  wie  auch  der  Verwaltung 
der  priv.  Oesterreichisch-ungarischen  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  für  die  Herstellung  der  gewünschten  Schnell- 
zugsverbindung in  der  Richtung  von  Galizien  nach  Prag 
vom  1.  Mai  1901  an,  den  wärmsten  Dank  aus,  indem 
sie  den  V unsch  nach  baldigster  Activirung  auch  des 
Gegenzuges  ausdrücken.  Mitglied  Wilhelm  Briess 
wünscht  überdies  noch  die  Erstellung  directer  Anschlüsse 
an  die  neue  Schnellzugsverbindung  von  Prag  weiter  nach 
den  böhmischen  Badeorten  und  Mitglied  Gottlieb  Bondy 


die  Führung  entsprechender,  directer  Wagen  von  Galizien 
bis  Prag  bei  den  betreffenden  Zügen. 

Bei  Punkt  25,  betreffend  Erstellung  eines  Nacht- 
zuges auf  der  Linie  Prag — Dux- — Moldau,  wiederholt  der 
Staatseisenbahnrath  nach  dem  Vorschläge  des  Referenten 
sein  in  den  beiden  letzten  Sessionen  abgegebenes  Gut- 
achten, indem  er  beschliesst: 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministeiium  wird  angesichts  der 
fortwährenden  Entwicklung  der  Industrie  an  der  Staatsbahn- 
linie Prag — Dux  — Moldau  nochmals  ersucht,  die  Möglichkeit, 
auf  dieser  Linie  einen  Nachtzug  zu  erstellen,  für  die  Zukunft 
im  Auge  zu  behalten.“ 

Die  Mittheilungen  zu 

Punkt  26,  betreffend  Verbesserung  der  Zugsver- 
bindungen zwischen  Lemberg  und  Budapest, 

Punkt  27,  betreffend  eine  bessere  Vertheilung  der 
Personenzüge  in  den  Strecken  Neumarkt-Kallham — Passau 
und  Neumarkt-Kallham— Simbach, 

Punkt  28,  betreffend  Weiterführung  des  Zuges 
Nr.  317  von  Stanislau  nach  Czernowitz,  und  zu 

Punkt  29,  betreffend  Führung  der  Züge  Nr.  2705 
und  2706  der  Linie  Brünn — Vlarapass  statt  bis  und  von 
Boikowitz  bis  und  von  Vlarapass, 
werden  ohne  Bemerkung  zur  Kenntniss  genommen. 

Bei  Punkt  30,  betreffend  Erstellung  einer  directen 
beschleunigten  Verbindung  von  und  nach  Brünn  im  An- 
schlüsse an  die  neuen  Schnellzüge  Nr.  1501  und  1502 
der  Strecke  Olmütz — Jägerndorf — Troppau — Ziegenhals, 
sprechen  die  Mitglieder  Wilhelm  Briess  und  Anton 
Carl  L e m a c h namens  der  schlesischen  Handels-  und 
Gewerbekammer  Seiner  Excellenz  dem  Herrn  Eisen- 
bahnminister, sowie  der  Verwaltung  der  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbahn für  die,  laut  einer  im  Ausschüsse  erfolgten 
mündlichen  Mittheilung  im  Sinne  des  seinerzeit  vom 
Staatseisenbahnrathe  abgegebenen  Gutachtens,  zwischen 
Brünn  und  Olmütz  in  der  Sommerfahrordnung  1901  er- 
folgende Einschaltung  eines  probeweise  zur  Einführung 
gelangenden  Schnellzugspaares,  den  verbindlichsten  Dank 
aus.  Mitglied  Wilhelm  Briess  knüpft  hieran  die  auch 
vom  Referenten  unterstützte  Bitte,  auch  eine  Verbindung 
von  Nezamislitz  über  Prossnitz  im  Anschlüsse  an  die 
neuen  Schnellzüge  herzustellen. 

Punkt  31,  betreffend  Herstellung  von  Anschlüssen 
zwischen  den  Nordbahnzügen  Nr.  34  und  30,  beziehungs- 
weise Nr.  29  und  33  zwischen  Oswitjcim  und  Prerau, 
wird  ohne  Bemerkung  zur  Kenntniss  genommen. 

BeiPunkt32, betreffend  Aufrechterhaltung  des  Tages- 
schnellzuges Wien — Prag  Nr.  3/203  der  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen  auch  im  Winter,  empfiehlt  der 
Staatseisenbahnrath  die  Angelegenheit  nach  lebhafter 
Befürwortung  des  Mitgliedes  Johann  Kaftan  dem  Vor- 
schläge des  Referenten  gemäss  auch  weiterhin  dem 
Eisenbahnministerium  zur  Würdigung,  nachdem  seitens 
des  Regierungsvertreters  Sectionsrathes  Carl  Pascher 
mitgetheilt  worden  war,  dass  mit  Rücksicht  auf  die 
Hebung  der  Frequenz  des  Zuges  im  letzten  Sommer  für 
die  Führung  des  Zuges  in  der  nächsten  Winterperiode 
im  Präliminare  pro  1901  vorgesehen  worden  sei,  und 
nachdem  Mitglied  Dr.  Josef  Fort  betont  hat,  dass  die 
Angelegenheit  nicht  budgetärer,  sondern  lediglich  betriebs- 
finanzieller Natur  sei. 

Die  Mittheilungen  zu 

Punkt  33,  betreffend  Verbesserungen  des  Zugs- 
verkehres auf  der  Vorarlberger  Linie  der  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen, 


Nr.  9 


Verordnungs-Blatt  flir  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


337 


Punkt  34,  betreffend  Führung  der  Züge  Nr.  2707 
und  2708  der  Linie  Brünn — Vlarapass  statt  bis  und  von 
Butschowitz  bis  und  von  Gaya, 

Punkt  35,  betreffend  Schaffung  einer  directen 
Schnellzugsverbindung  Salzburg — Leoben — Graz — Buda- 
pest, 

Punkt  36,  betreffend  Verbesseruug  der  Zugsver- 
bindungen von  Prag  nach  Polna, 

Punkt  37,  betreffend  nachträgliche  Aenderungen 
des  Sommerfahrplanes  1900,  und  zu 

Punkt  38,  betreffend  nachträgliche  Aenderungen  des 
Winterfahrplanes  1900/1901, 

werden  ohne  Bemerkung  zur  Kenntniss  genommen. 

Der  Referent  wendet  sich  sohin  den  „G  rund- 
zügen  für  die  Sommerfahrordnung  1901 
der  im  Staatsbetriebe  stehenden  Eisen- 
bahnlinien“ (Punkt  XIV  der  Tagesordnung)  zu. 

Bei  der  Gruppe  A,  „ W estliche  Staats- 
bahnen“, spricht  Ersatzmann  Josef  Basevi  den 
Wunsch  nach  möglichster  Abkürzung  der  Fahrzeit  bei 
den  Zügen  der  Linie  Monfalcon  e — C e rvignano 
aus,  wobei  der  Referent  Ritter  v.  L i n d h e i m bemerkt, 
dass  mit  8.  November  1900  eine  Beschleunigung  der 
Züge  der  genannten  Linie  bereits  eingetreten  sei,  und 
dass  es  sich  höchstens  noch  um  eine  Differenz  von  6 
bis  7 Minuten  handeln  könne. 

Bei  Gruppe  B,  „In  Böhmen  gelegene 
Staatsbahnen“,  spricht  Mitglied  Johann  Kaftan 
den  Wunsch  nach  Verbesserung  des  Zugsverkehres  auf 
der  Linie  I g 1 a u — T aus,  insbesondere  durch  Einlegung 
eines  neuen  Güterzugspaares  zur  Entlastung  der  im 
Verkehr  befindlichen  gemischten  Züge,  aus. 

Im  Uebrigen  werden  die  Grundzüge  für  die  Sommer- 
fahrordnung 1901  ohne  Bemerkung  zur  Kenntniss  ge- 
nommen. 

Der  Referent  gelangt  nunmehr  zur  Besprechung 
der  von  einzelnen  Mitgliedern  in  Fahrplanangelegenheiten 
eingebrachten  Anträge  und  wird  nach  seinem  Vorschläge 
der  Antrag  der  Mitglieder  Leopold  Baczewski  und 
Ignaz  Russmann  (Punkt  XV  der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht  zu  ver- 
anlassen, dass  die  Personenzüge  Nr.  1717  und  1718  der  Strecke 
Skole  — Lawoczne  nicht  nur  in  der  Zeit  vom  1.  Juni  bis  16.  Sep- 
tember, sondern  während  des  ganzen  Jahres  regelmässig  ver- 
kehren“, 

dem  Eisenbahnministerium  zur  Würdigung  abgetreten. 

Der  Referent  wendet  sich  sodann  einer  Gruppe 
von  Anträgen  zu,  welche  sich  auf  die  Verbesserung  der 
Verbindungen  mit  den  österreichischen  Alpenländern  be- 
ziehen, indem  er  die  Anträge  des  Mitgliedes  Gottlieb 
Bondy  (Punkt  XVI  der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  dringend  ersucht: 

a)  um  Erstellung  einer  directen  Nord-Südösterreichischen 
Schnellzugsverbindung  Prag — Linz  und  Wien — Linz — Salz- 
burg— Innsbruck  im  Anschlüsse  an  den  von  Altona,  Ham- 
burg (ab  4 Uhr  44  Minuten)  bis  Berlin  als  D. -Zug  fahrenden, 
und  von  da  als  Schnellzug  (Berlin  ab  11  Uhr  10  Minuten) 
via  Dresden  in  Bodenbach  3 Uhr  37  Minuten  und  Tetschen 
3 Uhr  41  Minuten  Nachts  einlaufenden  Schnellzug; 

b)  um  unbedingte  Sicherung  des  directen  Anschlusses  des 
vorgenannten  Berliner  Schnellzuges  mit  dem  von  Prag 
7 Uhr  20  Minuten  Früh  abgehenden  Schnellzuge  Nr.  204/104 
über  Weseli-Mezimosti — Gmünd — Wien  und  Weseli-Mezi- 
mosti— Budweis — Linz  und  dessen  Fortsetzung  bis  Salz- 
burg-Innsbruck etc.  nach  erfolgter  Vereinigung  in  Linz 
mit  einem  Schnellzuge  Wien— Linz; 

c)  um  Durchführung  der  Sicherung  des  ad  b)  beantragten 
dringendst  nöthigen  directen  Anschlusses  durch  Umgestal- 
tung des  erst  um  4 Uhr  44  Minuten  von  Tetschen  ab- 
laufenden und  via  Väetat— Privor  im  Kaiser  Franz  Josef- 


. Bahnhofe  der  österreichischen  Staatsbabnen  in  Prag  jedoch 
erst  um  8 Uhr  47  Minuten  einlaufenden  Personenzuges, 
in  einen  früher  ablaufenden,  entsprechend  beschlennigten 
Personenzug  oder  theilweisen  Schnellzug,  eventuell: 

d)  um  Uebernahme  des  oberwähnten  Berlin — Dresdener  Schnell- 
zuges in  Tetschen  und  Weiterführung  durch  die  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen  im  Peagewege,  im  Falle  Opposition 
seitens  der  Privatbahnen  oder  grösserer  Zweckmässigkeit 
im  Interesse  Wiens  bezüglich  der  kürzeren  Beförderungs- 
zeit für  die  Verbindung  Berlin — Prag — Gmünd — Wien  mit 
14  Stunden,  gegenüber  Berlin — Breslau— Oderberg — Wien 
mit  16  Stunden,  sowie  der  kürzesten  Beförderungszeit  von 
Berlin — Prag  in  die  Stationen  des  Salzkammergutes; 

e)  um  Anordnung  des  Zusammentreffens  und  der  Vereinigung 
des  Prag — Linzer,  beziehungweise  Berlin — Prag — Linzer 
(Nord-Südösterreichischen)  Schnellzuges,  bisher  an  Linz 

I Uhr  37  Minuten,  mit  einem  ungefähr  um  10  Uhr  von 
Wien  abgehenden  Schnellzuge  in  Linz,  eventuell  schon  in 
St.  Valentin ; 

f)  um  Späterlegung  des  von  Attnang-Puchheim  um  1 Uhr 
31  Minuten  abgehenden  Schnellzuges  Nr.  2308  um  1 Stunde 
17  Minuten  wegen  des  Anschlusses  an  den  vereinigten 
ad  e)  erwähnten  Schnellzug  Berlin — Prag — Linz  und 
Wien — Linz,  Hamburg  ab  4 Uhr  44  Minuten,  Berlin  ab 

II  Uhr  10  Minuten,  Prag  ab  7 Uhr  20  Minuten,  Wien  ab 
10  Uhr  10  Minuten,  Linz  ab  1 Uhr  42  Minuten,  Attnang- 
Puchheim  ab  2 Uhr  48  Minuten,  Gmunden  an  3 Uhr 
6 Minuten,  Ischl  an  4 Uhr  2 Minuten,  Aussee  an  5 Uhr 
14  Minuten  und  dessen  Fortführung  bis  Villach,  an  11  Uhr 
45  Minuten  Abends; 

g)  um  Anordnung  des  rechtzeitigen  Anschlusses  des  von 
München  um  12  Uhr  50  Minuten  abgehenden  und  in  Salz- 
burg um  3 Uhr  54  Minuten  einlaufenden  vortrefflichen 
Schnellzuges  daselbst  an  den  beantragten  Nord-Südöster- 
reichischen Schnellzug,  um  auch  den  aus  Süddeutschland 
kommenden  Reisenden  die  angenehmste  Fahrt  und  An- 
kunft in  den  südlich  von  Salzburg  gelegenen  Stationen, 
wie  Lend-Gastein  an  5 Uhr  56  Minuten,  Bruck-Fusch  an 
6 Uhr  27  Minuten,  Zell  am  See  an  6 Uhr  37  Minuten  etc., 
also  bei  Tageszeit  zu  bieten; 

h)  um  Durchführung  und  Publication  der  beantragten  Nord- 
Südösterreichischen  Schnellzugsverbindung  im  Sommer- 
fahrplane pro  1901“; 

ferner  die  Anträge  des  Mitgliedes  Johann  Kaftan 
(Punkt  XXIII  a bis  f der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  dringend  ersucht, 
dahin  zu  wirken : 

a)  dass  bereits  in  der  nächsten  Sommerfahrordnung  eine  ent- 
sprechende Schnellzugsverbindung  zwischen  Prag  und 
Krakau  über  Böhmisch-Triibau, 

b)  desgleichen  eine  Schnellzugsverbindung  zwischen  Prag  und 
Budapest  eingeführt, 

c)  die  Verbindung  zwischen  Wien  und  den  böhmischen  Bade- 
orten derart  geregelt  werde,  dass  die  Schnellzüge  von 
Wien  nach  Prag  und  von  Prag  in  die  böhmischen  Bade- 
orte in  einem  gleichen  Zeiträume  verkehren  wie  die  directen 
Schnellzüge  von  Wien  über  Pilsen, 

d)  dass  man  von  Wien  nach  Tetschen  via  Prag  und  Vsetat- 
Pfivor  ohne  namhaften  Zeitverlust  gelange,  wie  direct 
über  Lissa, 

e)  dass  eine  directe  Schnellzugsverbindung  der  Stadt  Prag 
einerseits  mit  Breslau,  andererseits  mit  München  erstellt 
werde, 

f)  dass  in  den  gedruckten  Fahrplänen  bei  Zusammenstellung 
der  directen  Fahrten  auch  auf  Prag  gebührende  Rücksicht 
genommen  werde“, 

sowie  die  Anträge  des  Mitgliedes  Anton  v.  Schu- 
macher (Punkt  XXXI  a der  Tagesordnung)  : 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  zu  ver- 
anlassen : 

a)  dass  in  die  kommende  Somrnerfahrordnurig  abermals  eine 
zweite  Tagesschnellzugsverbindung  Wien— Innsbruck  und 
Arlberg  westwärts  aufgenommen  werde; 

b)  dass  dieser  Zug,  wenn  thunlich,  über  Bregenz  geführt 
werde; 

c)  dass  bei  Festsetzung  der  Verkehrszeiten  dieser  Verbindung 
auf  die  Ermöglichung  directer  Schnellzugsanschlüsse  von 
und  nach  Prag  und  den  böhmischen  Curorten  Rücksicht 
genommen  werde; 

d)  dass  auch  auf  Schnellzugsanschlüsse  in  der  Relation 
München — Wörgl — Arlberg  Rücksicht  genommen  werde  ; 
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e)  dass  durch  Tirol  und  Vorarlberg  dieser  Zug  auch  Wagen 
dritter  Classe  führen  möge“, 

gemeinsam  bespricht“. 

Der  Referent  bebt  in  seinen  klaren  und  ein- 
gehenden Ausführungen  insbesondere  die  ausserordent- 
liche Bedeutung  der  vom  Mitgliede  Gottlieb  B o n d y 
beantragten  Schaffung  einer  neuen  nord-südösterreichischen 
Schnellzugsverbindung  via  Prag — Linz  sowohl  vom  Stand- 
punkte der  internationalen  Verkehrspolitik  als  auch  vom 
patriotischen  Standpunkte  hervor,  betont  die  seltene 
Gründlichkeit,  Sachkenntniss  und  den  Patriotismus,  mit 
welchen  Mitglied  Gottlieb  B o n d y seinen  Antrag  aus- 
gearbeitet und  begründet  habe,  weist  darauf  hin,  dass 
der  voraussichtlich  zu  gewärtigende  Widerstand  der 
Oesterreichischen  Nordwestbahn  und  Böhmischen  Nord- 
bahn, deren  Mitwirkung  unerlässlich  sei,  im  Interesse 
der  Allgemeinheit  unbedingt  überwunden  werden  müsse 
und  stellt  schliesslich  namens  des  Ausschusses  folgende 
Anträge : 

„1.  Das  k.  k.  Eisenbahnininisterium  wird  aufgefordert,  so 
rasch  als  möglich  die  Erstellung  einer  directen  nord-süd- 
österreii'hischen  Schnellzugsverbindung  Prag — Linz  und 
Wien  — Linz — Salzburg — Innsbruck  im  Anschlüsse  an  den 
von  Hamburg  um  4 Uhr  44  Minuten  nach  Berlin  — Tetschen 
abgehenden  Schnellzug  zu  ermöglichen  und  den  Wider- 
stand der  dabei  betheiligten  Privatbahnen  im  Interesse 
der  Allgemeinheit  zu  brechen. 

2.  Alle  übrigen  sub  b)  bis  h)  aufgezählten  Detailanträge  des 
Mitgliedes  Gottlieb  Bond  y,  welche  die  Ausführung  des 
Hauptantrages  bezwecken,  sowie  der  von  diesem  Mitgliede 
im  Ausschüsse  gestellte  Alternativantrag: 

.Falls  sich  unüberwindliche  Hindernisse  ergeben 
sollten,  den  rechtzeitigen  directen  Anschluss  des  sub  1 
genannten  Hamburg — Berliner  Schnellzuges  an  den  Prager 
Schnellzug  Nr.  201 104  für  den  Somtneraiensr,  1901  zu  er- 
wirken, wird  das  k.  k.  Eisenbahnministerium  ersucht,  dem- 
ungeachtet  den  in  der  Beilage  zum  Anträge  Bondy  un- 
gefähr skizzirten  combinirten  Schnellzug  Wien,  bezw.  Prag — 
Linz  — Salzburg — Innsbruck  mit  directem  Anschlüsse  von 
Attnang-Puchheim  nach  Aussee  bereits  in  den  Sommer- 
fahrplan 1901  aufzunehmen", 

werden  dem  k.  k.  Eisenbahnministerium  zur  Würdigung 
empfohlen. 

3.  Von  den  Anträgen  des  Mitgliedes  Johann  Kaftan  werden 
jene  sub  b)  und  c)  dem  k.  k.  Eisenbahnministerium  zum 
Studium  abgetreten,  jene  sub  a),  d),  e)  und  f)  dem  k.  k. 
Eisenbahnministerium  zur  Würdigung  empfohlen. 

4.  Von  den  Anträgen  des  Mitgliedes  Anton  von  Schumacher 
wird,  nachdem  die  übrigen,  um  die  Anträge  des  Mitgliedes 
Gottlieb  Bondy  nicht  zu  beeinträchtigen,  zurückgezogen 
wurden,  der  sub  d)  angeführte  Antrag  dem  Eisenbahn- 
ministerium in  der  Richtung  zum  Studium  empfohlen, 
dass  auf  die  Erstellung  von  Schnellzugsanschlüssen  in  der 
Relation  München— Wörgl— Arlberg  ünd  vice  versa  Rück- 
sicht genommen  werde“. 

Mitglied  Gottlieb  B o n d y begründet  in  ausführ- 
licher Weise  seinen  Antrag,  indem  er  nachweist,  dass 
thatsächlich  die  kürzeste  Route  von  Norddeutschland 


Oesterreichische  Eisenbahnstatistik 
pro  1899. 

Das  statistische  Departement  im  Eisenbahn- 
ministerium versendet  soeben  die  „Statistik  der  in  den 
im  Reicksrathe  vertretenen  Königreichen  und  Ländern 
im  Betriebe  gestandenen  Locomotiveisenbahnen“  für  das 
Jahr  1899.  Das  Werk,  welches  der  analogen,  die 
Ergebnisse  des  Jahres  1898  umfassenden  Publication  in 
einem  überraschend  kurzen  Intervalle  nachgefolgt  ist, 
weist  dieser  gegenüber  keinerlei  principielle  Aenderungen 
auf,  so  dass  diesmal  lediglich  die  Besprechung  sich  auf 


nach  Wien  und  in  die  österreichischen  Alpenländer  über 
'Letschen — VSetat-Privor—  Prag — Budweis  führe  und  dass 
es  sich,  um  auf  dieser  Route  eine  directe  Schnellzugs- 
verbindung herzustellen,  nicht  um  die  P'ührung  eines 
neuen  Zuges,  sondern  lediglich  darum  handle,  den  Auf- 
enthalt des  derzeit  um  4 Uhr  41  Minuten  von  Tetschen 
abgehenden  Zuges  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn 
um  eine  halbe  Stunde  abzukürzen  und  den  Zug  entweder 
als  Schnellzug  oder  eventuell  auch  nur  als  Personenzug 
über  Väetat  - Privor  mit  Peagirung  der  Böhmischen 
Nordbahn  nach  Prag  K.F.J.B.  zu  führen  und  in  letzterem 
Falle  die  Abfahrt  des  bestehenden  Schnellzuges  Nummer 
204/104  der  Kaiser  Franz  Josef-Bahn  von  Prag  nach 
Wien  von  7 Uhr  20  Minuten  auf  7 Uhr  40  Minuten 
Früh  zu  verlegen.  Die  Schwierigkeiten  könnten  daher 
keine  unüberwindlichen  sein,  da  es  sich  um  keine  Ver- 
mehrung der  Zugskilometer  handle. 

Der  Antragsteller  schliesst  mit  dem  Hinweise  auf 
die  grossen  Vortheile  einer  solchen  Verbindung  für 
Oesterreich  überhaupt  und  für  die  österreichischen  Alpen- 
länder insbesondere. 

Mitglied  Johann  Kaftan  unterstützt  die  Aus- 
schussanträge und  spricht  sich  insbesondere  auch  im 
Sinne  seines  sub  e)  angeführten  Antrages  für  die  Aus- 
gestaltung des  Verkehres  zwischen  Prag  und  Breslau, 
sowie  zwischen  Prag  und  München  aus,  betont  wei'ers 
die  dringende  Noth wendigkeit  der  im  Projecte  längst 
fertigen  Reconstruction  des  Kaiser  Franz  Josef- Bahnhofes 
in  Prag,  für  welche  die  erforderlichen  Summen  schon 
lange  genehmigt  seien,  und  fordert  das  Eisenbahn- 
ministerium auf,  die  Flüssigmachung  der  bewilligten 
Summen  beim  Finanzministerium  energisch  zu  betreiben. 

Nachdem  noch  Mitglied  Dr.  Friedrich  N i t s c h e 
den  Ausschussantrag  wärmstens  befürwortet  und  Mitglied 
Anton  von  Schumacher  namens  des  Handels- 
kammerbezirkes Innsbruck  dem  Mitgliede  Gottlieb  Bondy 
für  das  eingehende  Studium  der  Frage  einer  besseren 
Zugsverbindung  von  Prag  nach  den  österreichischen 
Alpenländern,  welche  vom  Mitgliede  Anton  von 
Schumacher  selbst  vor  zwei  Jahren  zuerst  im 
Staatseisenbahnrathe  zur  Sprache  gebracht  wurde,  ge- 
dankt hat,  werden  die  Ausschussanträge  von  der  Ver- 
sammlung vollinhaltlich  angenommen. 

Seine  Excellenz  der  Herr  Vorsitzende  knüpft  hieran 
unter  allseitiger  lebhafter  Zustimmung  auch  seinerseits 
namens  des  Staatseisenbahnrathes  den  Dank  für  die  vom 
Mitgliede  Gottlieb  B o n d y gegebenen  schätzbaren  An- 
regungen und  mit  seltenem  Fleisse  und  erwärmendem 
Patriotismus  durchgeführten  Studien  und  unterbricht  so- 
dann die  Sitzung,  indem  er  deren  Fortsetzung  auf  3 Uhr 
Nachmittags  anberaumt. 

(Fortsetzung  folgt.) 


die  meritorischen  Daten  beschränken  kann,  wobei  behufs 
richtiger  Würdigung  derselben  die  wesentlichsten  Vorjahrs- 
ziffern zum  Vergleiche  herangezogen  werden  sollen. 

Was  zunächst  die  Gesammtlänge  (Baulänge) 
der  dem  öffentlichen  Verkehre  dienenden  Locomotiv- 
eisenbahnen auf  österreichischem  Staatsgebiete  betrifft, 
so  stellte  sich  diese  am  31.  December  1899  auf  rund 
18.817  km,  d.  i.  um  6'44  km  oder  3‘54  pCt.  mehr  als 
im  gleichen  Zeitpunkte  des  Vorjahres.  Nach  Hinzu- 
rechnung der  im  Auslande  gelegenen  Theilstrecken  der 
österreichischen  Eisenbahnen  (20  km),  sowie  nach  Ab- 
schlag der  Länge  der  ausländischen  Eisenbahnen  auf 
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österreichischem  Staatsgebiete  (99  km)  ergibt  sich  für 
die  österreichischen  Locomotiveisenbahnen  eine  Gesammt- 
länge  von  rund  18.738  km  ; von  dieser  Länge  entfallen 
7584  km  auf  die  k.  k.  Staatsbahnen  und  11.154  km  auf 
die  Privatbahnen. 

Von  den  k.  k.  Staatsbahnen  standen  46  km  in 
fremdem  Betriebe,  während  sich  von  den  Privatbahnen 
3199  km  in  staatlichem  Betriebe  und  7955  km  im  Privat- 
betriebe befanden.  Das  im  Betriebe  der  k.  k.  Staatsbahn- 
Verwaltung  stehende  Bahnnetz  erreichte  somit  zu  Ende 
des  Jahres  1899  eine  Ausdehnung  von  10.737  km,  was 
gegenüber  dem  Jahre  1898  einer  Zunahme  von  5*87  pCt. 
entspricht. 

Von  der  angegebenen  Länge  sämmtlicher  Eisen- 
bahnen entfielen  96*60  pCt.  auf  Bahnen  mit  normaler 
Spurweite  und  der  Rest  auf  Schmalspurbahnen. 

Ausserdem  waren  1573  Schieppbahnen  mit  einer 
Gesammtlänge  der  Geleise  von  1528  km  vorhanden. 

Aus  den  eingehenden,  die  baulichen  Anlagen 
der  Eisenbahnen  betreffenden  Daten  sei  hervorgehoben, 
dass  von  der  Gesammtlänge  des  Bahnkörpers  21'00  pCt. 
auf  horizontale  Bahnstrecken  und  79*00  pCt.  auf  Bahn- 
strecken in  Steigungen  oder  Gefällen,  und  weiters  von 
dieser  Länge  auf  die  geraden  Bahnstrecken  62'12pCt., 
auf  die  in  Krümmungen  liegenden  37'88  pCt.  entfielen. 

Die  Anzahl  der  Bahnhöfe  und  Haltestellen  betrug 
4102,  der  Güterschuppen  2835,  der  Wohngebäude  für 
Beamte,  Diener  und  Arbeiter  1361,  der  Aufnahms- 
gebäude 2873  und  der  Wächterhäuser  und  sonstigen 
Hochbauten  10.988.  Gegenüber  dem  Jahre  1898  erfuhren 
die  baulichen  Anlagen  eine  wesentliche  Ausgestaltung  und 
Vermehrung.  So  erhöhte  sich  die  Anzahl  der  Stationen 
und  Haltestellen  um  194,  der  Wohngebäude  für  Beamte, 
Diener  und  Arbeiter  um  129,  der  Wächter-  und  sonstigen 
Häuser  um  379  u.  s.  w. 

Das  für  sämmtliche  Staatsbahnen  und  für  die  vom 
Staate  auf  eigene  Rechnung  betriebenen  Privatbahnen 
aufgebrachte  Anlagecapital  betrug  mit  Ende  des 
Gegenstandsjahres  1138  Millionen  Gulden;  amortisirt 
erscheinen  von  diesem  Betrage  67  Millionen  Gulden. 

Das  Anlagecapital  der  Privatbahnen  im  Privat- 
betriebe (einschliesslich  der  vom  Staate  auf  Rechnung 
der  Eigenthümer  betriebenen  Localbahnen)  stellt  sich 
auf  1812  Millionen  Gulden.  Als  noch  zu  emittirendes 
Anlagecapital  verblieben  Actien  im  Betrage  von 
4*6  Millionen  und  Prioritätsobligationen  im  Betrage  von 
63*9  Millionen  Gulden.  Im  Vergleiche  zum  vorhergehenden 
Jahre  weist  das  aufgebrachte  Anlagecapital  eine  Zunahme 
um  1-99  pCt.,  das  amortisirte  eine  solche  um  5*67  pCt. 
und  das  verwendete  um  2*64  pCt.  auf. 

Der  Stand  der  Fahrbetriebsmittel  er- 
fuhr auch  im  Gegenstandsjahre  eine  nicht  unbeträchtliche 
Steigerung ; dieselbe  stellte  sich  gegenüber  der  per- 
centuellen  Zunahme  der  Betriebslänge  sämmtlicher  Eisen- 
bahnen um  3*71  pCt.,  bei  den  Locomotiven  auf  6*31  pCt., 
den  Personenwagen  auf  2*93  pCt.  und  den  Lastwagen 
auf  4*29  pCt.  Im  Ganzen  waren  vorhanden : Locomotiven 
5153  Stück  (hierunter  bei  den  im  Staatsbetriebe  befind- 
lichen Eisenbahnen  2513  Stück),  Personenwagen  11.165 
(5688)  Stück  und  Lastwagen  113.100  (43.663)  Stück. 

Die  Beschaffungskosten  der  Fahr- 
betriebsmittel betrugen  mit  Ende  des  Gegen- 
standsjahres 409  Millionen  Gulden  (bei  den  Eisenbahnen 
im  Staatsbetriebe  187  Millionen  Gulden);  hievon  entfallen 
38*9  pCt.  auf  Locomotiven,  14*1  pCt.  auf  Personenwagen, 


46  4 pCt.  auf  Lastwagen  und  der  Rest  auf  Postwagen 
und  Schneepflüge.  Im  Vergleiche  zum  Vorjahre  erfuhren 
die  angegebenen  Gesammtkosten  eine  Steigerung  um 
5'8  pCt.  Die  während  des  Jahres  1899  aufgewendeten 
Kosten  für  die  Erhaltung  und  Umgestaltung  der  Fahr- 
betriebsmittel stellten  sich  auf  19  Millionen  Gulden,  das 
ist  gegen  1898  mehr  um  4*8  pCt. 

Die  beträchtliche  Steigerung,  welche  der  Personen- 
verkehr auch  im  Vorjahre  aufzuweisen  hatte,  machte 
im  Gegenstandsjahre  weitere  Fortschritte.  Es  wurden 
insgesammt  142  Millionen  Personen  befördert,  von 
welcher  Anzahl  68  Millionen  auf  die  im  Staatsbetriebe 
stehenden  Bahnen  entfallen.  Personenkilometer  wurden 
überhaupt  4893  Millionen  und  per  Kilometer  Betriebs- 
länge 269.219  gefahren. 

Die  Zunahme  des  Personenverkehres  im  Gegen- 
standsjahre gegenüber  dem  Jahre  1898  betrug  für  sämmt- 
liche Eisenbahnen  12*85  pCt.  (und  zwar  Staatsbetrieb 
einschliesslich  der  Wiener  Stadtbahn  22*53  pCt.,  Privat- 
betrieb 5*17  pCt.),  das  ist  per  Kilometer  Betriebslänge 
7*91  pCt.  (Staatsbetrieb  14*79  pCt.,  Privatbetrieb  3*35  pCt.). 
Die  Anzahl  der  gefahrenen  Personenkilometer  stieg  um 
10*22  pCt.  Die  besondere  Bedeutung,  welche,  wie  be- 
kannt, die  III.  Wagenclasse  für  den  Verkehr  besitzt, 
kommt  durch  nachstehende  Angaben  zum  prägnanten 
Ausdruck ; es  entfallen  nämlich  von  der  Gesammtzahl 
der  beförderten  Personen  auf  die  I.  Wagenclasse 
0*84  pCt.,  auf  die  II.  Classe  6'78  pCt.,  auf  die  III.  Classe 
89*55  pCt.,  auf  die  IV.  Classe  (nur  mehr  bei  der  Eisen- 
bahn Lemberg  - Belzec  bestehend)  0*08  pCt.  und  auf 
Militärpersonen  2*75  pCt.  Von  sämmtlichen  Reisenden 
(ohne  Militärpersonen)  benützten  4*4  pCt.  Schnellzüge 
und  95*6  pCt.  Personen-  und  gemischte  Züge. 

Was  den  Güterverkehr  betrifft,  so  erfuhr  die 
Anzahl  der  beförderten  Güter  und  der  geförderten 
Tonnenkilometer  eine  Steigerung,  während  sich  bei  der 
Berechnung  dieser  Leistungen  auf  das  Kilometer  Betriebs- 
länge im  Vergleiche  zum  Vorjahre  eine  Abnahme  ergibt. 
Im  Ganzen  wurden  114  Millionen  Tonnen  (hierunter 
Staatsbetrieb  38  Millionen)  befördert;  gegenüber  dem 
Jahre  1898  ergibt  dies  eine  Zunahme  um  3*18  pCt. 
(Staatsbetrieb  1*31  pCt.).  Von  dieser  Frachtmenge  wurden 
im  Jahre  1899  10.677  Millionen  Tonnenkilometer,  das 
ist  gegen  1898  mehr  um  2T7  pCt.,  zurückgelegt.  Auf 
das  Kilometer  Betriebslänge  entfallen  6248  t beförderte 
Güter  und  582.659  geförderte  Tonnenkilometer,  das  ist 
um  1*12  pCt.,  bezw.  2*10  pCt.  weniger  als  im  Vorjahre. 

Die  Betriebseinnahmen  der  österreichischen 
Eisenbahnen  betrugen  im  Jahre  1899  im  Ganzen  296 
Millionen  Gulden  und  per  Kilometer  Betriebslänge 
fl.  16.193  (Staatsbetrieb  120  Millionen,  bezw.  fl.  11.517). 
An  den  Betriebseinnahmen  participirte  der  Güterverkehr 
mit  73*23  pCt.  und  der  Personenverkehr  mit  24*45  pCt. 

Die  Betriebsausgaben  beliefen  sich  im 
Ganzen  auf  193  Millionen  Gulden,  von  welchem  Betrage 
auf  die  im  Staatsbetriebe  befindlichen  Bahnen  89  Millionen 
Gulden  entfielen.  Gegenüber  dem  Vorjahre  erfuhren  die 
gesammten  Betriebseinnahmen  eine  Steigerung  um  3*13  pCt. 
und  die  Betriebsausgaben  eine  solche  um  8*09  pCt. 

Der  Betriebs-Nettoertrag  sämmtlicher  Bahnen 
bezifferte  sich  im  Jahre  1899  auf  104  Millionen  Gulden 
gegen  109  Millionen  Gulden  im  Vorjahre,  somit  per 
Kilometer  Betriebslänge  auf  fl.  5681  gegen  fl.  6224  im 
Jahre  1898;  derselbe  entspricht  einer  durchschnittlichen 
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Verzinsung  des  verwendeten  Anlagecapitals  von  3-51  pCt. 
gegen  3'79  pCt.  im  Jahre  1898. 

Die  Gesammtzahl  der  im  Gegenstandsjahre  vor- 
gekommenen Unfälle  stellte  sich  auf  2015,  unter 
welchen  sich  608  Entgleisungen  und  318  Zusammen- 
stösse  und  Streifungen  befanden.  Die  Gesammtzahl  der 
bei  sämmtlichen  Unfällen  sowohl  unverschuldet,  als  auch 
infolge  eigener  Schuld  verunglückten  Reisenden  belief 
sich  auf  215,  von  welchen  15  Personen  getödtet  wurden. 
Auf  je  eine  Million  Reisende  entfielen  1'51  Verun- 
glückungen und  auf  je  eine  Million  Personenkilometer 
0'04  verunglückte  Reisende. 

Der  Personalstand  bei  sämmtlichen  Eisen- 
bahnen betrug  91.172  Personen,  und  zwar  waren  an- 
gestellt 17.699  Beamte,  11.172  Unterbeamte,  1966  weib- 
liche Bedienstete  und  60.335  Diener,  ferner  waren  im 
Jahresdurchschnitte  101.657  Arbeiter  im  Taglohne  be- 
schäftigt. 

An  Besoldungen,  Löhnen  und  sonstigen 
Bezügen  wurden  im  Ganzen  über  107  Millionen 
Gulden  ausbezahlt.  Während  die  gesammte  Betriebslänge 
der  österreichischen  Eisenbahnen  von  1898  auf  1899 
um  3’71  pCt.  zugenommen  hat,  betrug  die  Steigerung 
im  Personalstande  7'16  pCt.  und  in  den  Bezügen  des 
Personals  841  pCt. 

An  Wohlfahrtseinrichtungen  für  das 
Personal  bestanden  25  Pensions-,  22  Kranken-  und 
26  sonstige  Humanitätscassen,  welche  zusammen  ein 
Vermögen  von  63  Millionen  Gulden  besassen ; gegen- 
über dem  Vorjahre  erfuhr  das  Vermögen  der  Pensions- 
cassen  eine  Steigerung  um  4T0  pCt.,  dasjenige  der 
Krankencassen  um  3'65  pCt.  und  das  der  sonstigen 
Humanitätscassen  um  0‘08  pCt.  Während  des  Gegen- 
standsjahres standen  6792  Angestellte  und  7282  Witwen 
im  Genüsse  einer  Pension  oder  Provision  und  4926 
Kinder  im  Genüsse  von  Erziehungsbeiträgen. 


Aus  den  Entscheidungen  der  königlich 
ungarischen  Gerichte. 

Im  Falle  Verunglückung-  einer  Person  bei  eigenmächtiger 
Leberschreitung  eines  durch  eine  Warnungstafel  gedeckten 
Ueberganges  über  die  Bahnanlagen  ist  die  Bahnverwaltung 
nicht  entschädigungspfliehtig. 

Aus  Anlass  eines  concreten  Falles  hat  die  kgl.  Curie 
in  Bestätigung  des  Urtheils  der  Budapester  kgl.  Tafel 
mit  Beschluss  sub  Z.  4110/99  ausgesprochen,  dass  der 
Passagier,  der  mit  Umgehung  der  ordentlichen  Verkehrs- 
strasse den  durch  Warnungstafeln  verbotenen  und  mit 
keinem  ordentlichen  Durchgang  versehenen  Bahnkörper 
eigenmächtig,  aus  welchem  Grunde  immer,  überschreitet 
und  von  dem  inzwischen  auf  dem  Bahnkörper  daher- 
rollenden Zuge  überfahren  wird  und  dabei  sein  Leben 
verliert,  seinen  Tod  lediglich  aus  eigenem  Verschulden 
verursacht  hat.  Dieser  Unfall  kann  umsoweniger  zu 
Lasten  der  Eisenbahn  in  Betracht  kommen,  als  die  An- 
gestellten der  Eisenbahn  nicht  in  der  Lage  sind,  jeden 
einzelnen  Passagier  auf  die  bestehenden  Verbote  auf- 
merksam zu  machen. 


Inland. 


Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Wiener  elektrische  Strassenbalinen.  (Anlage  des 
II.  Geleises  in  der  Thaliastrasse  von  km  1870  bis 
km  2 784  und  von  km  2-345  bis  km  2-530:  Anordnung  der 
politischenBegehungundEnteignungsverhandlung.) 
Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  unterm  31.  December  1900 
die  k.  k.  Statthalterei  in  Wien  beauftragt,  hinsichtlich  des  vom 
Magistrate  der  k.  k.  Reichshaupt-  und  Residenzstadt  Wien  vor- 
gelegten Detailprojectes  für  die  Anlage  des  II.  Geleises  in  der 
Thaliastrasse  von  km  1-870  bis  km  2-784  und  von  km  2'345  bis 
km  2-530,  die  politische  Begehung  im  Zusammenhänge  mit  der 
Enteignungsverhandlung  vorzunehmen  Gleichzeitig  wurde  die 
k.  k.  Statthalterei  ermächtigt,  für  das  ganze  begangene  Project, 
respective  für  einzelne  Theilstrecken  desselben,  bei  anstands- 
losem Commissionsergebnisse  den  Bauconsens  ex  commissione 
im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  zu  ertheilen. 

[E.-M.-Z.  53.469  ex  1900.] 

Elektrische  Kleinbahn  von  Poln.-Ostrau  nach  Karwin. 

(Anordnung  der  politischen  Begehung,  Stations- 
commission und  Enteignungsverhandlung.)  Das  k.  k. 
Eisenbahnministerium  hat  unterm  10.  Jänner  die  k.  k.  Landes- 
regierung in  Troppau  und  die  k.  k.  Statthalterei  in  Brünn  be- 
auftragt, hinsichtlich  des  von  der  Firma  Ganz  und  Comp.,  Eisen- 
giesserei  und  Maschinenfabriks-Actiengesellschaft  in  Budapest, 
vorgelegten  Detailprojectes  für  eine  normalspurige,  mit  elektri- 
scher Kraft  zu  betreibende  Kleinbahn  von  Poln.-Ostrau  nach 
Karwin  die  politische  Begehung  im  Zusammenhänge  mit  der 
Stationscommission  und  Enteignungsverhandlung  vorzunehmen. 

[E.-M.-Z.  54.475  ex  1900.] 

Gablonzer  elekti-isclie  Strassenbahn.  (Durchlass  in 
km  0'890,  2'562  und  km  5-975 : Eisenconstruction.)  Die  von 
der  Gablonzer  Strassenbahn  und  Elektricitäts-Gesellschaft  vor- 
gelegten Projecte  der  Eisenconstructionen  für  den  Durchlass  in 
km  0890  der  Strecke  „Gablonz  — Reinowitz“,  km  2'562  und 
km  5975  der  Strecke  „Gablonz — Johannesberg“  der  Gablonzer 
elektrischen  Strassenbahn  wurden  zur  Ausführung  genehmigt. 

[E.-M.-Z.  57.266  ex  1900.] 

Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörungen  und  Behebung  von  solchen. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

15.  Jänner.  In  der  Strecke  Luzan  — Stefanöwka  wurde 
mit  dem  Zuge  Nr.  4354  der  Gesammtverkehr  wieder  aufgenommen. 

16.  Jänner.  In  der  Strecke  Kolomea— Stefanöwka  wurde 
mit  dem  Zuge  Nr.  3953  der  Gesammtverkehr  wieder  aufgenommen. 

16.  Jänner.  Infolge  Schneeverwehung  wurde  in  der  Strecke 
Berhometh— Mezebrody  der  Gesammtverkehr  voraussichtlich  auf 
24  Stunden  eingestellt. 

17.  Jänner.  In  der  Strecke  Luäan  — Stefanöwka  wurde 
wegen  neuerlicher  Schneeverwehung  der  Gesammtverkehr  mit 
dem  Zuge  Nr.  4351  bis  auf  Weiteres  eingestellt. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen.  (Betriebsleitung  Czer- 
nowitz:  Aenderung  der  Abfertigungsbefugnisse 

der  Stationen  Millie,  Tereblestie,  Panka,  Galanestie, 
Unter-Wiköw,  Strazaund  Eisenau  unter  Umwandlung 
in  Personenhaltestellen.)  Mit  1.  März  werden  — einer 
Kundmachung  obiger  Betriebsleitung  vom  9.  Jänner  zufolge  — 
die  bisher  für  den  Gesammtverkehr  offenen  Stationen,  und  zwar: 
Millie  der  Linie  Nepolokoutz  — Wiznitz,  Tereblestie  der 
Linie  Hliboka— Sereth,  Panka  der  Linie  Hliboka— Berhometh  a.  S., 
Galanestie,  Unter-Wiköw  und  Straäa  der  Linie  Hadik- 
falva— Brodina  und  Eisenau  der  Linie  Hatna — Valeputna  in 
Personenhaltestellen  mit  der  Befugniss  zar  Auf-  und  Abgabe 
von  Frachtgütern  und  Hornvieh  in  Wagenladungen  umgewandelt. 
In  der  Station  Unter-Wiköw  werden  ausnahmsweise  an  Wochen- 
tagen täglich  von  9 bis  10  Uhr  Vormittags  und  von  2 bis  3 Uhr 
Nachmittags  auch  Stückgüter  als  Eil-  und  Frachtgut  angenommen 
und  ausgefolgt  werden. 

Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway- Gesellschaft. 

(Abänderung  des  Stations  namens  Garten  au  - St.  Leon- 
hard.) Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  über  Ansuchen  der 
Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway  - Gesellschaft  in  Salzburg 
die  Abänderung  des  Stationsnamens  „Gartenau-St.  Leonhard“  in 
die  früher  bestandene  Bezeichnung  „St.  Leonhard-Drachenloch“, 
sowie  die  beantragte  Bezeichnung  der  nächst  dem  Fabriks- 
etablissement der  Firma  Leube  gelegenen  Güterladestelle  mit 
dem  Namen  „Gartenau“  bewilligt.  [E.-M.-Z.  58.685/20.] 
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Zusammenstellung 

der  im  Monate  November  1900  bei  den  Zügen  mit  Personenbeförderung  in  den  Endstationen  vorgekommenen  Verspätungen. 


In  Verkehr  gesetzte 
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7 

26 

33 

0-7 

6 

27 

2 

„ Krakau  . 

180 

2019 

924 

3123 

6 

37 

2 

45 

1-4 

12 

44 

2 

7 

„ Lemberg 

180 

1830 

630 

2640 

2 

2 

0-1 

2 

2 

„ Stanislau 

120 

1150 

2850 

6120 

12 

12 

3 

27 

0-7 

14 

13 

1 

Privatbahnen: 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  .... 

1069 

480 

1549 

8 

8 

05 

9 

9 

1 10 

Böhmische  Nordbahn-Gesellschaft  . 

180 

1140 

1050 

2370 

1 

10 

4 

15 

06 

13 

2 

23 

3 

2 

4 

Buschtehrader  Eisenbahn 

120 

421 

1620 

2161 

4 

2 

7 

13 

0-6 

7 

1 

4 

1 

3 

Eisenbahn  Wien-Aspang 

1056 

24 

1080 

21 

21 

20 

11 

9 

1 

Graz-Köüacher  Eisenbahn 

300 

60 

360 

3 

3 

0-8 

3 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  .... 

602 

5059 

4890 

10551 

50 

66 

8 

124 

1-2 

104 

15 

34 

6 

3 

4 

7 

21 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  . . 

120 

600 

720 

4 

2 

6 

0-8 

3 

3 

3 

Leoben-Vordernberger  Eisenbahn  . 

! 

180 

60 

240 

13 

1 

14 

5-8 

11 

6 

Oesterr.  Nordwestbahn 

360 

5701 

120 

6181 

4 

7 

11 

0-2 

13 

7 

19 

Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Ges. 

600 

5425 

3660 

9685 

61 

111 

18 

190 

2-0 

153 

5 

117 

i 

5 

8 

12 

Ostrau-Friedlander  Eisenbahn  . . . 

310 

39 

349 

4 

4 

11 

8 

Südbahn-Gesellschaft 

1112 

5967 

420 

7499 

103 

113 

14 

230 

31 

220 

ii 

97 

1 

25 

1 

2 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn 

1961 

1961 

o-o 

1 

Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  B. 

1 

570 

* 

570 

1 

1 

0-2 

1 

Die  Verspätungen  auf  der  Leoben-Vordernberger  Eisenbahn  wurden  hauptsächlich  durch  das  Abwarten  der  Südbahn- 
züge in  Leoben  hervorgerufen,  nachdem  die  Züge  der  Linie  Bruck  a.  M. — St.  Michael  durch  das  verspätete  Eintreffen  einzelner 
Hauptbahnzüge  in  Bruck  a.  M.  in  ihrem  regelmässigen  Verkehre  gestört  wurden. 


Schiffahrt. 

Oesterreieliischer  Lloyd. 

Abfahrten  ab  Triest  in  der  Woche  vom  16.  bis  22.  Jänner  1901. 
Adriatisches  Meer. 


16.  Jänner, 


17. 


18. 


Dalmatien. 

am  7 Uhr  Kräh  (Metkovich  Al, 

Dampfer  .Metcovich*,  Capitän  G.  Grando, 
mit  Berührung  von  Pola,*  Lnssinpiccolo,  Zara,  Zaravecchla, 
Sebenico,  Tran,  Spalato,  8.  Pietro.  Almisaa,  Macaraca.  Gradaz, 
Trapano,  Kort-Opna  und  Metkovich.  überdies  8.  Giorgio  di  Leaina, 
8.  Martlno  und  Geisa  auf  der  Rückfahrt.  Kür  Passagiere  Ueber- 
achiffung  in  Pola  nach  Cherao,  Rabaz,  Malinsca,  Veglia,  Arbe, 
LiU8aingrande,  Novaglia,  ValcasBione  und  Porto  Manzo.  Mit  Befug- 
niss  den  Hafen  von  Drace  anzulaufen, 
am  10  Uhr  Krüh  (Kildampfer  nach  Cattarol, 

Dampfer  .Graf  Wurmbrand*,  Capitän  C.  de  Bretfeld, 

(in  Verbindung  mit  dem  Schnellzuge  aus  Wien), 
mit  Berührung  von  Pola,  Zara,  Spalato,  Gravoaa  und  Cattaro. 
Ueberscblffnng  in  Cattaro  für  Passagiere,  Post-  und  Werthsachen 
nach  Bari. 

um  7 Uhr  Krüh  (Cattaro), 

Dampfer  .Sultan*,  Capitän  P.  Ivellich, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Pola,*  Lnssinpiccolo.  Selve.  Zar», 
Sebenico,  Rogosnizza,  Trau.  Spalato,  Carober,  Milna,  Cittavecchia, 
Ijesina,  Lissa,  Comiaa,  Vallegrande,  Cnrzola,  Orebich,  Terstenik, 
Meleda,  Gravosa,  Ragusaveccnia,  Caatelnnovo,  Teodo,  Perasto, 
Risanc,  Perzagno,  Cattaro,  Budna  und  Spizza 


19.  Jänner,  um  7 Uhr  Krüh  (Metkovich  B), 

Dampfer  .Danubio*,  Capitän  8.  Lucovich, 
mit  Berührung  von  Pola,*  Luasinpiccolo,  Zara,  Zlarin,  Sebenico, 
Trab,  Spalato,  8.  Pietro,  Postire,  Pucischie,  Macarsca,  8.  Giorgio 
di  Lesina,  Trapano,  Port-Opus  und  Metkovich.  Ueberdies  Ro- 
gosnizza, Almissa  und  Gradaz  auf  der  Rückfahrt. 

22.  „ am  7 Uhr  Krüh  (Dalmatinisch-Albanesische  Linie), 

Dampfer  .Leda“,  Capitän  E.  Radonicich, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Pola,*  Lussinpiccolo,  Selve,  Zara, 
Sebenico,  Spalato,  Milna,  Lesina,  Cnrzola,  Gravosa,  Casteinuovo 
(Meglinel,  Teodo,  Risano  und  Cattaro,  mit  Verlängerung  nach 
Bari,  Cattaro,  Antivari,  Dulcigno,  Medua,  Durazzo,  Valona, 
Santi  Quaranta  und  Corfu.  Ueberschiffung  für  Waaren  in  Pola 
nach  Cherso,  Rabaz,  Malinsca,  Veglia,  Arbe,  Dussingrande, 
Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 

NB.  Rnndreisebillets  I.  Classe  bis  Cattaro  und  retour,  giltig  für  alle 
dalmatinischen  Dampfschiffahrte-Gesellschaften,  inclusive  zwei  Tage 
freien  Aufenthaltes  im  Hotel  imperial  in  Raguaa,  K 90.—. 

* Verbindung  mit  dem  bis  zur  Riva  fahrenden  Schnellzuge  aus  Wien. 


16.  Jänner, 
18.  . 

21.  . 


16. 


Venedig. 

Dampfer  .Massimiliano*.  Capitän  F.  de  Marocchini  1 

Dampfer  .Massimiliano*,  Capitän  K.  de  Marocchini  ; . . 

Dampfer  .Massimiliano“,  Capitan  F.  da  Marocchini  f M ternac  t. 

Levante  und  Mittelmeer, 
um  S Uhr  Nachmittags  (directe  Th  essall  sc  he  Linie) 
Dampfer  .Castore“,  Capitän  G.  Damianovicb, 
mit  Berührung  von  Corfu,  Piräus,  Salonich,  Dardanellen,  Con- 
stantlnopel,  dann  Tneboli,  Samsun,  Kerasund,  Trapezunt,  Rlzeh 
und  Batum. 
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17  Jänner  am  11*/,  Uhr  Vorm.  (Bildampfer  nach  Alexandrien), 
Dampfer  .Cleopatra".  Capitän  R.  Colledani, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffune 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  HäfeD,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 

17.  . am  5 Uhr  Nachmittags  (Thessalische  Linie  A), 

Dampfer  .Polluce",  Capitän  A.  Petris, 
mit  Berührung  von  Fiume,"  Durazzo,  Corfn,  Zante,  Canea,  Re- 
thymo,  Candien,  Piräus,  Velo,  ßalonich,  Cavalla,  Lagos,  Dedea- 
gatsch  und  Dardanellen. 

20.  . um  4 Uhr  Nachm.  (Sriechisc  h-0  rientalische  Linie  B), 

Dampfer  .Aurora",  Capitän  A.  Mocolle, 
mit  Berührung  von  Fiume,"  Corfu,  Patras,  Catacolo,  Calamata, 
Piräus,  Byra,  Vatby,  Khios,  Tschesmfe  und  Smyrna. 
Ostindien.  China  und  Japan. 

20.  , (circa)  Extrafahrt 

Dampfer  .Olimpo",  Capitän  Ivancicb,  nach  Kobe  mit 
Berührung  von  Port  Said,  Suez,  Colombo.  Singaporo  und  Yokohama. 

23 . „ (circa).  (Winterli  nie  nach  Bombay), 

Dampfer  „Melpomene",  Capitän  C.  Matcovich, 
mit  Berührung  von  Port  Said.  Suez,  Aden,  Karachi,  Bombay, 
Singapore,  Hongkong  und  Shanghai. 

3.  Februar,  um  4 Uhr  Nachmittags  idireetnaeb  Bomha  y),"" 

Dampfer  .Imperatrix“.  Capitän  C.  Bellen, 
mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez,  Aden  und  Bombay.  An- 
schluss in  Bombay  nach  Singapore,  Hongkong  und  Shanghai. 

7.  , um  4 Uhr  Nachmittags  (Indien-China-Japan  , 

Dampfer  .Trieste",  Capitän  A.  Mitis, 

(von  Fiumef  am  3.  Februar)  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Colombo,  Penang,  Singapore,  Hongkong,  Yokohama  und 
Kobe. 

* Zwischen  Triest  und  Fiume  und  umgekehrt  werden  weder  Passagiere  noch 
Waaren  zur  Verschiffung  angenommen. 

""  Waaren  nach  Bombay  werden  nur  mit  dem  Dampfer  vom  3.  eines  jeden 
Monates  aufgenommen.  Die  Gesellschaft  behält  sich  jedoch  vor,  Güter 
nach  Bombay  auch  mit  den  Dampfern  vom  15.  und  23.  zu  verladen,  wenn 
freier  Raum  vorhanden  wäre,  nach  Vervollständigung  der  Ladungen  nach 
anderen  Häfen  der  Linie. 

t Die  .Berührung  von  Fiume  erfolgt  einige  Tage  vor  der  Abfahrt  des 
Dampfers  von  Triest. 

Ohne  Haftung  für  die  Regelmässigkeit  des  Dienstes  bei  Conto maz-llassregeln. 


K.  k.  Staatsbahn-Direetion  Krakau. 


Verkauf  von  Altmaterialien. 


Die  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  in  Krakau  beabsichtigt 
nachstehend  specificirte  im  Materialmagazine  zu  Neu-Sandee  an- 
gesammelte  Altmaterialien  im  Wege  einer  öffentlichen  Concurrenz 
zu  verkaufen,  und  zwar: 


Nähere  Bezeichnung  der  zum  Verkaufe 
bestimmten  Altmaterialien 


<X>  •“  hjD 
S ° 


Altes  Eisenblech  bis  5 mm  stark 28.800 

„ „ „ „ „ verzinkt I — 

„ „ über  5 mm  stark 10.308 

Alter  Eisen-  und  Stahldraht 300 

Altes  Gusseisen,  unverbrannt  (Lageitheile)  . . . 40.000 

„ „ „in  grossen  Stücken  . 5.620 


„ „ Bremsklötze 

„ „ verbrannt . . 

Pauscheisen,  unverbrannt 

Alte  Achsen 

Feuerrohre-Eisen 

Zerrer-  „ 

Alter  Stahl  mit  Nuten  

Alte  Badsterne  mit  sebmiedeiserner  Nabe  .... 

„ „ „ gusseiserner  Nabe 

Schmiedeiserne  und  Stabl-Dreh-päne 

Alter  Stahl  in  grösseren  Stücken  (Herzstücke)  . . . 

„ Blatttederstahl  

Alte  Stahlachsen 

Alter  Volutfederstahl 

Gewöhnliches  Bruchkupfer 

„ Bruchmessing 

Galvanisches  Kupfer  von  Telegraphen-Batterien  . . 

Altes  Packfong 

Kupferspäne 

Metallspäne  von  Eothguss 

Altes  Bruchzink,  Zinkblech  und  Zinkblechabfälle  . . 

Hanfwaarenabfälle,  diverse j 

Kautschukwaarenabfälle  mit  Einlage  

n ohne  Einlage 

Lederwaarenabfälle  in  kleineren  Stücken 

Schafwollwaarenabfälle,  Loden  und  Kotzen  .... 

Bruchglas 

Maculaturpapier 

Oelfässer  bis  2 hl 

Packfässer Stück 

Petroleumfässer 


40.600 

10.000 

230.000 

20.000 
30  000 
22.631 
3.726 
3.310 
SO  000 
1.585 
1000 


4.500 

293 

167 

461 

1.266 


1.800 


2.000 


50 

1.200 


Die  diesbezüglichen  auf  dem  hiezu  aufgelegten  Formulare 
verfassten  und  gestempelten  Offerte  sind  gesiegelt  und  mit  der 
Aufschrift:  „Offerte  auf  Ankauf  von  Altmaterialien“  versehen, 

bis  zum  30.  Jänner  1.  J.,  12  Uhr  Mittags,  bei  der  k.  k. 
i Staatsbahn-D'reciion  einzureiehen.  üm  10  Uhr  Früh  am  31.  Jänner 
1.  J.  erfolgt  die  commissionelle  Eröffnung  der  Offeite,  wobei  die 
Herren  Offerenten  zugegen  sein  können. 

Gleichzeitig  mit  dem  Offerte  ist,  jedoch  gesondert,  ein 
Vadium  in  der  Höhe  von  fünf  Percent  der  ganzen  Kaufsumme 
bei  der  Cassa  der  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  Krakau,  und  zwar: 
in  Baarem  oaer  in  Werthrffecten,  letztere  zehn  Percent  unter 
dem  Tagescourse  berechnet,  zu  erlegen. 

Die  Offerte  können  auf  die  ganzen  zum  Verkaufe  be- 
stimmten Mengen  od-r  nur  auf  Theilquantitäten  derselben 
lauten  und  sind  die  Preise  loco  Materialmagazin  in  Neu-Sandec 
zu  erstellen. 

Die  erstandenen  Materialien  müssen  von  dem  Ersteher 
binnen  längstens  8 Tagen  nach  erfolgter  Verständigung  über  die 
Annahme  eines  Offertes  bei  der  in  dem  Verständigungsschreiben 
bezeichnten  Cassa  baar  bezahlt  werden,  und  muss  die  Ueber- 
nahme  derselben  binnen  30  Tagen,  vom  Datum  des  Verständigungs- 
schreibens an  gerechnet,  erfolgen. 

Die  Offerenten  haben  mit  ihrem  Anbote  durch  4 Wochen, 
vom  Schlusstermine  der  Offerteinreichung  an  gerechnet,  im  Worte 
zu  bleiben. 

Es  ist  Sache  der  Herren  Offerenten,  die  zum  Verkaufe 
bestimmten  Altmaterialien  vor  Einreichung  der  Offerte  zu  be- 
sichtigen, indem  spätere,  wegenQualität  der  erstandenen  Materialien 
etwa  vorgebraeluen  Reclamationen  nicht  berücksichtigt  werden. 

Die  bezüglichen  Offertformularien,  sowie  die  Verkaufs- 
bedingnisse sind  im  Bureau  für  Zuglörderungs-  und  Werkstätten- 
dienst der  gefertigten  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  erhältlich. 

Die  gefertigte  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  behält  sich  das 
Recht  vor,  die  eingelaufenen  Offerte  rücksichtlich  der  ganzen 
offerirten  Mengen  oder  nur  auf  Theilquantitäten  zu  berücksichtigen, 
sowie  auch  ganz  abzulehnen.  Die  nicht  auf  dem  vorgeschriebenen 
Formulare  verfassten  Offerte,  welche  den  Text  des  dazu  auf- 
gelegten Formulares  Wortlaut  nicht  enthalten,  bleiben  un- 
berücksichtigt. 

Krakau,  am  10.  Jänner  1901. 

K.  k.  Staatsbahn-Direetion  Krakau. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Altmaterial-Verkaufs-Äusschreibung. 

Bei  der  gefertigten  k.  k.  Staatsbaiin- Direction  gelangen 
diverse  Altmaterialien  im  Wege  schriftlicher  Offerte  zum  Verkaufe, 
darunter:  altes  Blech,  Gussbrncli eisen,  Pauscheisen,  Zerren- 
eisen,  Eisenspäne,  alte  Reifen,  Bruchmetalle,  Kautscliuk- 
ab fälle,  alte  Fässer  u.  dgi. 

Nähere  Angaben  über  die  zum  Verkaufe  bestimmten 
Quantitäten  und  Gattungen  sind  aus  den  bezüglichen  Material- 
ausweisen zu  mtnei  men,  welche  ebenso  wie  die  Offertformularien 
und  die  Bedingntsse  für  den  Veikauf  von  alten  Materialien  bei 
der  gefertigten  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  (Abtheilung  für  den 
Werkstätten-  und  Zugförderungsdienst)  behoben  oder  gegen  Ein- 
sendung des  Porto  bezogen  werden  können. 

Diese  Altmaterialien  sind  vor  Einreichung  der  Offerte  zu 
besichtigen,  indem  spätere  Reclamationen  wegen  deren  Qualität 
nicht  berücksichtigt  werden. 

Die  Offerte,  zu  deren  Verfassung  die  hiezu  aufgelegten 
Formularien  ausschliesslich  benützt  werden  müssen,  sind  am 
Couvert  als  solche  zu  bezeichnen,  mit  1 Kronen-Stempel  zu  ver- 
sehen und  bis  längstens  31.  Jänner  1.  J.,  12  Uhr  Mittags, 
einzubringen.  Zu  offeriren  ist  in  Kronenwährung. 

Die  Abgabe  der  Altmaterialien  erfolgt  ab  Waage  am 
Lagerplatze  und  sind  auch  die  Preisaubote  franco  derselben 
zu  stellen. 

Als  Vadium  sind  zehn  Percent  des  Gesammtanbotes  bei 
der  hierortlichen  Direetionscassa  zu  öeponiren.  Der  gefertigten 
k.  k.  Staatsbahn-Direetion  steht  es  frei,  die  Offerte  rücksichtlich 
des  ganzen  Quantums  oder  nur  eines  Theiles  anzunehmen. 

Offerte,  welche  nach  dem  obigen  Termine  eingebracht 
werden  oder  den  Bestimmungen  der  Ausschreibung  nicht  ent- 
sprechen, bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Eröffnung  der  Offerte  findet  am  1.  Februar  1.  J.  um 
10  Uhr  Vormittags  statt,  und  bleibt  es  den  Offerenten  unbenommen 
derselben  persönlich  beizuwohnen. 

Lemberg,  am  15.  Jänner  1901. 

K.  k.  Staatsbahn-Direetion  Lemberg. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 


Mährisch-Schlesischer  Kohlenverkehr  mit  Galizien  und  der  Bukowina. 

Einführung  von  Frachtsätzen. 

Mit  1.  Februar  1901  treten  im  Ausnahmetarife  für  den  Mährisch-Schlesischen  Kohlenverkehr  mit  Galizien 
und  der  Bukowina,  giltig  vom  1.  Juli  1899,  die  nachstehend  angeführten  Frachtsätze  für  den  Verkehr  nach  Stationen 
der  Localbahn  Bielitz-Kalwarya  in  Wirksamkeit: 


Für 

mineralische  Kohlen, 

Kokes  und  Briquettes 

V 0 

n 

Nach 

den  Stationen 
der 

Localbahn 

Bielitz-Kalwarya 

sämmtlichen 
Gruben  und 
Kokesanstalten 
des  Ostrauer 
Revieres 

Mähr.- 

Ostrau 

Hruschau 

Chrzanow 

Szczakowa 

Granica 

Krzeszo- 

wice 

Siersza 

wodna 

Dombrau 

Karwin 

Kilometer 

Frachtsätze  in  Hellern 
für  1000  kg 

Kilometer 

Frachtsätze  in  Hellern 
für  1000  kg 

Kilometer 

Frachtsätze  in  Hellern 
für  1000  kg 

Kilometer 

Frachtsätze  in  Hellern 
für  1000  kg 

Kilometer 

Frachtsätze  in  Hellern 
für  1000  kg 

Kilometer 

Frachtsätze  in  Hellern 
für  1000  kg 

Kilometer 

Frachtsätze  in  Hellern 
für  1000  kg 

Kilometer 

Frachtsätze  in  Hellern 
für  1000  kg 

Kilometer 

Frachtsätze  in  Hellern 
für  1000  kg 

Kilometer 

Frachtsätze  in  Hellern 
für  1000  kg 

Andryehau  . . . 

111 

538 

100 

527 

98 

521 

61 

476 

71 

486 

74 

541 

69 

527 

62 

442 

90 

509 

86 

493 

Biala  

84 

390 

73 

379 

71 

373 

55 

328 

76 

387 

78 

393 

73 

379 

68 

402 

63 

361 

59 

345 

Kalwarya  .... 

66 

459 

— 

— 

- 

- 

Kalwarya- Zebrzy- 
dowska  .... 

140 

605 

129 

584 

127 

578 

63 

515 

73 

486 

76 

564 

71 

542 

64 

450 

119 

596 

115 

580 

Kenty 

99 

485 

88 

474 

86 

468 

70 

423 

82 

482 

85 

488 

80 

474 

73 

490 

78 

456 

74 

440 

Klecza-görna  . . 

130 

605 

119 

581 

117 

578 

54 

480 

64 

486 

67 

529 

62 

507 

55 

415 

109 

592 

105 

576 

j Kozy  ...... 

91 

450 

80 

439 

78 

433 

62 

338 

83 

447 

85 

453 

80 

439 

75 

462 

70 

421 

66 

405 

Wadowice  .... 

124 

595 

113 

584 

111 

578 

— 

— 

57 

420 

60 

434 

55 

412 

— 

— 

103 

566 

99 

550 

Die  vorangeführten  Frachtsätze,  deren  Anwendung  den  Bestimmungen  auf  Seite  3 und  4 des  Ausnahme- 
tarifes  für  den  Mährisch-Schlesischen  Kohlenverkehr  mit  Galizien  und  der  Bukowina  vom  1.  Juli  1899  unterworfen 
sind,  bleiben  bis  auf  Widerruf,  längstens  aber  bis  zur  Aufhebung  des  letztgenannten  Tarifes,  in  Wirksamkeit. 

Wien,  am  15.  Jänner  1901.  [64] 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands -Nord bahn 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Südwestösterreichisch  - Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Berichtigung  eines  Druckfehlers  und  Ab- 
änderung von  Frachtsätzen  im  Anhänge  zu 
den  Tarifen,  T h e i 1 II,  Hefte  1 und  2. 

In  dem  vom  1.  Jänner  1901  gütigen  Anhänge  zu 
den  Tarifen,  'I  heil  II,  Hefte  1 und  2,  des  obbezeichneten 
Verbandes,  ist  mit  sofortiger  Giltigkeit  zufolge  eines 
Druckfehlers  auf  Seite  23  unter  Post  Nr.  13  in  der  Rubrik  6 
der  Frachtsatz  Zeltweg  — Budapest-Angyalföld 
etc.  von  165  h auf  265  h zu  berichtigen,  ferner  sind 


mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  1901  auf  Seite  76 
unter  Post  Nr.  77  die  Frachtsätze  für  Pflastersteine 
ad  a)  in  den  Relationen  M a u t h a u s e n — Györ  M.Ä.V., 
Györ  G y.  S.E.V.  und  Györ-raba  parti  rakodö- 
hely  von  112  h auf  97  h und  in  den  Relationen  Maut- 
hausen— Sopron  G.V.  und  Sopron  Gy.  S.E.V.  von 
86  h auf  80  h abzuändern. 

Wien,  am  16.  Jänner  1901.  1 65] 

Die  General-Dircetiou  der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellsebaift 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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Sonstige  Nachrichten. 


Bussischer  Flachs-,  Hanf-  etc.  Verkehr.  Fische-  etc. 
Verkehr.  (Aufhebung  von  Tarifen.)  Mit  Rücksicht  auf 
die  Einbeziehung  der  Artikel  „ Flachs,  Hanf,  Werg  etc.“  und 
„Fische  etc.“  in  den  Geltungsbereich  des  allgemeinen  russischen 
Eisenbahngütertarifes  traten  die  Artikeltarife  für  die  Beförderung 
von  Flachs,  Hanf,  Werg  etc.  und  Fische  etc.  auf  den  russischen 
Eisenbahnen  vom  1.13.  April  a./n.  St.  1899,  bezw.  vom  1.13.  März 
a./n.  St.  1900  nebst  sämmtlichen  zu  denselben  erschienenen 
Nachträgen  am  31.  December  1900  a.  St./13.  Jänner  1901  n.  St. 
ausser  Kraft. 

Belgisch-Deutsche  Eisenbahnverbände.  (Nachtrag  IV 
zum  Tarife  Theil  I,  Abth.  B.)  Am  1.  Jänner  1901  ist  zu 
dem  Verbandsgütertarif,  Theil  I,  Abth.  B,  vom  1.  September  1896 
der  Nachtrag  IV  in  Kraft  getreten.  Er  enthält  Aenderungen  der 
allgemeinen  Tarifvorschriften,  Aenderungen  und  Ergänzungen 
der  Tarifclassification,  sowie  des  Nebengebührentarifes  und  Be- 
richtigungen. 

Kgl.  Preussische  Staatsbahnen.  Gruppentarif  II 
(Breslau,  Kattowitz,  Posen),  Berlin-Stettin-Schlesischer 
Gütertarif  (Gruppe  II III),  Schlesisch-Sächsischer  Verbands- 
gütertarif. (Transitfrachtsätze  für  Kleie  und  Lein- 
kuchenschrot.) Vom  1.  Jänner  1901  ab  wurden  in  den  oben 
bezeiclineten  Gütertarifen  für  Sendungen  von  Kleie  und  Lein- 
kuchenschrot (zerkleinerte  Oelkuchen)  russischer  Herkunft 
T r an  s i t f r a ch t s ä t z e von  Kattowitz  und  Schoppinitz  R.O.U.E. 
unter  gewissen  Bedingungen  eingeführt,  worüber  die  betheiligten 
Güterabfertigungsstellen  nähere  Auskunft  ertheilen. 

Ostdeutscher  Güterverkehr.  (Aenderung  einer 
Tarifentfernung.)  Im  Ostdeutschen  Gütertarif  wird  die  Ent- 
fernung Morgenroth — Grube  Vaterland  von  467  auf  417  km  ab- 
geändert. 

Südwestdeutscher  Eisenbahnverband.  (Einbeziehung 
neuer  Stationen.)  Mit  Wirkung  vom  1.  Jänner  1901  wurde  die 
an  der  Strecke  Andernach  — Gerolstein  des  Eisenbahn-Directions- 
bezirkes  St.  Johann-Saarbrücken  gelegene  Station  Urmersbach  in 
den  directen  Güterverkehr  mit  den  Stationen  der  grossherzogl. 
Badischen  Staatseisenbahnen  so^ie  der  Süddeutschen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  einbezogen. 

Die  Annahme  und  Auslieferung  von  Fahrzeugen  und 
Sprengstoffen  bleibt  bis  auf  Weiteres  ausgeschlossen. 

Nähere  Auskunft  über  die  Höhe  der  Frachtsätze  ertheilen 
die  für  den  Güterdienst  eingerichteten  Stationen. 

Berlin-Stettin-Nordwestdeutscher  Güterverkehr.  Am 
1.  Jänner  1901  kam  der  Nachtrag  I zum  Gütertarife  für  den 
obenbezeichneten  Verkehr  zur  Einführung,  • welcher  u.  A. 
Aenderungen  und  Ergänzungen  des  Vorwortes  der  besonderen 
Bestimmungen  unter  II  B und  D des  Kilometerzeigers,  der  Aus- 
nahmetarife, sowie  sonstige  Aenderungen  und  Berichtigungen 
enthält. 

Soweit  Fracbterhöhungen  gegen  die  bisherigen  Sätze  ein- 
treten,  werden  dieselben  erst  vom  16.  Februar  1901  giltig. 

Nähere  Auskunft  ertheilt  das  Verkehrsbureau  der  kgl. 
Eisenbahn-Direction  zu  Hannover. 

Bayerisch  - Sächsischer,  Berlin-Stettin-Sächsischer, 
Norddeutsch  - Sächsischer,  Rheinisch-  und  Frankfurt- 
Sächsischer,  Sächsisch  - Südwestdentscher  und  Säch- 
sisch • Württembergischer  Verbandsg'üterverkehr.  Der 
Absatz  b des  Waarenverzeichnisses  des  Rohstofftarifes  in  den 
Sächsisch-Württembergischen  Gütertarifen  Heft  1 und  2 („Torf, 
auch  gepresst“)  und  der  Absatz  5 c des  Waarenverzeichnisses 
des  Rohstofftarifes  in  den  Gütertarifen  für  die  übrigen  vor- 
stehend genannten  Verkehre  („Torf  und  Torfkohle,  auch  gepresst“) 
erhielten  vom  1.  Jänner  1901  an  folgende  Fassung:  „Torf,  Press- 
torf, Torfbriquetts  und  Torfkohle“. 

Gütertarif  der  Gruppe  V.  Gütertarife  für  die  Wechsel- 
verkehre der  Gruppe  V mit  den  übrigen  Preussischen  und 
den  grossherzoglich  Oldenburgisclien  Staatsbahnen,  Militär- 
bahn-Staatsbahntarif, Thüringisch  - Hessisch  - Sächsischer, 
Thüringisch  - Hessisch  - Bayerischer  und  Niederdeutscher 
Verbandsgütertarif,  Mitteldeutscher  Privatbali ngiitertarif, 
Heft  3,  Rlieinisch-Westphälisch-Mitteldeutscher  Staatsbahn- 
kohlentarif, Saarkohlentarif  (Nr.  17),  Staatsbahn-Thiertarif. 
Mit  dem  2.  Jänner  1901  wurde  die  an  der  Strecke  Oberrotten- 
bach— Katzhütte  gelegene  Haltestelle  Schwarzburg,  welche  bisher 
nur  dem  Personen-  etc.  Verkehre  diente,  auch  für  die  Abfertigung 
von  Eil-  und  Frachtstückgütern,  Wagenladungen,  lebenden  Thieren 
und  solchen  Fahrzeugen  eröffnet,  welche  durch  die  Seitenthüren 
gedeckt  gebauter  Wagen  verladen  werden  können  und  mit  dem 
gleichen  Zeitpunkte  in  die  oben  bezeichneten  Tarife  einbezogen. 


Sprengstoffe  bleiben  von  der  Abfertigung  auf  der  Halte- 
stelle ausgeschlossen. 

Auskunft  über  die  Höhe  der  Frachtsätze  etc.  ertheilen  die 
betheiligten  Abfertigungsstellen. 

Deutsch  - Französischer  Verband  (Verkehr  über 
Elsass-Lothringen).  Mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  1901  tritt  der 
Nachtrag  V zu  dem  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Holz, 
Holzstoff  und  Holzzellstoff  in  Kraft. 

Die  Abgabe  erfolgt  unentgeltlich. 

Ausnahmetarif  für  die  Ausfuhr  von  Getreide  u.  s.  w. 
aus  bayerischen  Lagerhäusern  über  Lindau  vom  10.  Mai  1895. 

(Aenderungen.)  Mit  Wirksamkeit  vom  18.  December  1900 
sind  im  obenbezeichneten  Tarife  nachstehende  Aenderungen  in 
Kraft  getreten: 

1.  Auf  Seite  3 der  Tarifbestimmungen  ist  Ziffer  4 zu 
streichen  und  dafür  zu  setzen: 

„4.  Für  Sendungen  von  mindestens  12.000  kg  sind 
zwei  Frachtkartenauszüge  auszustellen,  wovon  der  eine 
über  rund  10.000  kg,  der  andere  auf  das  Restgewicht 
zu  lauten  bat. 

Der  Frachtkartenauszug  für  10.000  kg  ist  mit  Nr.  I, 
derjenige  für  das  Restgewicht  mit  Nr.  II  zu  bezeichnen  ; 
der  letztere  hat  die  Bemerkung  zu  tragen : „Ueber  das 
Gewicht  von  10.000  kg  ist  besonderer  Frachtkarten- 
auszug aasgefertigt“. 

Die  Fracht  ist  auf  den  Frachtkartenauszügen  dem 
Gewichte  entsprechend  einzutragen,  so  dass  der  Fracht- 
kartenauszug Nr.  I die  Fracht  für  10.000  kg  enthält, 
während  auf  dem  Frachtkartenauszug  Nr.  II  die  be- 
zahlte Restfracht  vorgetiagen  erscheint. 

Die  Ausstellung  von  Duplicat-Frachtkartenaus- 
zügen  ist  unzulässig.“ 

2.  Auf  Seite  4 ist  in  Ziffer  7 der  erste  Absatz,  wie  folgt, 
zu  ändern: 

„Den  Lagerhausverwaltungen  ist  es  gestattet,  Rest- 
gewichte von  2000  kg  und  darüber,  für  welche  der  in 
Ziffer  4 vorgesehene  Frachtkartenauszug  Nr.  II  aus- 
gefertigt wurde,  beim  Weiterversandte  zu  Ladungen  von 
mindestens  10.000  kg  zu  vereinigen“. 

Der  Güterverkehr  der  sechs  grössten  preussischen  Städte: 
Berlin,  Breslau,  Köln,  Frankfurt  a.  M.,  Hannover,  Magdeburg, 
im  Jahre  1899,  soweit  er  von  den  Wasserstrassen  und  Eisen- 
bahnen vermittelt  wird,  lässt  sich  nach  der  deutschen  Reichs- 
statistik nnd  den  Verkehrsstatistikei)  der  preussischen  Eisenbahn- 
Directionen  dahin  feststellen,  dass  Berlin  den  grössten  Verkehr 
aufzuweisen  hat.  In  Berlin  betrug  der  Wasserverkehr  im 
Empfang  und  Versandt  5.660.600  t,  der  Eisenbahngüterverkehr 
sammt  Vororten  im  Empfang  und  Versandt  8,840.000  t.  In  Breslau 
brachte  die  Schiffahrt  einen  Verkehr  von  1,313.000  t,  die  Eisen- 
bahn einen  solchen  von  2,909.000  t.  In  Cöln,  wo  der  neue  Hafen 
erst  seit  1898  im  Betriebe  ist,  umfasste  der  Wasserverkehr 
1,018.700  t und  der  Eisenbahnverkehr  3,350.000  t.  In  Frankfurt 
a.  Main  wurden  von  und  zu  Schiffen  umgeschlagen  1,087.000  t, 
während  der  Eisenbahnverkehr  rund  1,890.000  t ausmachte.  In 
Hannover,  welches  keine  Wasserstrasse  besitzt,  umfasste  der 
Eisenbahngüterverkehr  2,240.000  t und  schliesslich  in  Magdeburg 
betrug  der  Wasserverkehr  von  und  zur  Elbe  2,100.000  t bei 
einem  Eisenbahnverkehre  von  3,225.000 1.  Hievon  entfallen  rund 
800.000 1 auf  den  Umschlagsverkehr  des  Elbebahnhofes. 

Deutsch-Niederländischer  Eisenbahnverband.  (Tarif- 
nachträge 7 und  8.)  Am  1.  Jänner  1901  ist  zum  Heft  1 des 
Verbandsgütertarifes  der  Nachtrag  7,  zum  Heft  2 der  Nachtrag  8 
und  zum  Heft  3 der  Nachtrag  7 in  Kraft  getreten.  Durch  dieselben 
werden  die  Stationen  Nienburg  a.  d.  Saale  des  Directionsbezirkes 
Magdeburg,  Dachrieden  des  Directionsbezirkes  Erfurt,  ferner 
Lichtenberg-Friedrichsfelde  des  Directionsbezirkes  Berlin  und 
Reitwein  des  Directionsbezirkes  Bromberg  (mit  Sätzen  des 
Specialtarifes  III),  Braunschweig-Nordbahnhof  und  Braunschweig- 
Westbahnhof  der  Braunschweigischen  Landesbahn  (mit  Sätzen 
des  Ausnahmetarifes  11  a für  Eisen  und  Stahl  etc.),  sowie  die 
Station  Dobitschen  der  Sächsischen  Staatsbahn  in  den  Verbands- 
verkehr einbezogen.  Im  Uebrigen  enthalten  die  Nachträge  noch 
Ergänzungen  und  Berichtigungen.  Soweit  durch  dieselben  Er- 
höhungen eintreten,  werden  diese  erst  vom  15.  Februar  1901  ab 
giltig.  Nähere  Auskunft  ertheilen  die  betheiligten  Abfertigungs- 
stellen. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehrs. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-U.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Riickvergütungsbetrage  2%,  in  maxiino  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständnis  Bezug  habender  Theilrechnuugen  werden  in  maxiino  gleichfalls  nnrK  50  eingehoben. 
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Inserate  nach  aufliegcndcm  Tarif. 

K.  k.  Pnstsparcassen-Conto  Nr.  SI4.6T0. 


Redigirt 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


Priinnmerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
v das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ausland  auch  hei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen. 

PROTOKOLL 

über  die 

am  30.  November  und  I.  December  1900  abgehaltene  Sitzung  des  Staatseisenbahnrathes  unter  dem  Vorsitze 

Seiner  Excellenz  des  Herrn  Eisenbahnministers  Dr.  Heinrich  Ritter  von  Wittek. 

(Fortsetzung.) 

, In  „1er  Nachmittagssitzung  fährt  nach 
Wiedereröffnung  der  Verhandlungen  Mitglied  Alfred 
Ritter  von  Lindheim  in  seinem  Referate  fort,  indem 
er  mittheilt,  dass  der  Antrag  des  Mitgliedes  Leander 
Camus  (Punkt  XVII  der  Tagesordnung) : 

• Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  den  ge- 

mischten Zug  Nr  16  m der  Theilstrecke  Canfanaro-Cerovglie 
auch  ab  1.  Mai  1901  aufrecliterhalten  zu  wollen“ 

infolge  der  vom  Regierungsvertreter  im  Ausschüsse  ab- 
gege  enen  Erklärung,  dass  dem  Wunsche  entsprochen 
werden  wird,  zurückgezogen  wurde. 

Von  den  Anträgen  des  Mitgliedes  Ludwig  Christ 
Punkt  XVII  a — f der  Tagesordnung) : 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht: 

a)  Im  Einvernehmen  mit  den  kgl.  Bayerischen  Staatsbahnen 
eine  iagesschnellzugsverbmdung  zwischen  Wien,  respective 
W eis  - Passau  - Regensburg  - Xiirnberg— Frankfurt  her- 
steilen zu  wollen, 

b)  auf  der  Strecke  Aussee-Linz  an  Wochentagen  nach  Sonn- 
und  Feiertagen  zum  Anschlüsse  an  den  ab  Linz  neu  zur 
Einführung  gelangenden  Zug  Xr.  106  eine  Schnellzugs- 
verbindung mit  Anschluss  auch  von  Kammer  erstellen  zu 

wollen, 

C)  nnV^"  Zügen  .NI\  3 und  4 directe  Wagen  zwischen  Wien 
und  Kammer  einfuhren  zu  wollen 

d;  auf  der  Strecke  Linz-Attnang-Puchheim  einen  Local- 
sdineUzug  Abfahrt  von  Linz  circa  3 Uhr  Nachmittags 
mit  Anschluss  in  Atfcnang-Puchheim  an  Zug  Nr.  117  re- 
spective  Nr.  2326,  einführen  zu  wollen,  ’ 


e)  auf  der  Strecke  St.  Valentin— Klein-Reifling  den  Verkehr 

der  Züge  Nr.  1147,  Ankunft  in  Garsten  11  Uhr  56  Minuten 
Mittags,  und  Nr.  1134,  Abfahrt  von  Garsten  4 Uhr 
40  Minuten  Nachmittags,  bis  respective  ab  Klein-Reifling 
auszudehnen,  ° 

f)  auf  der  Strecke  Linz  — GaisbacliAVartberg—  Budweis  die 
Abfahrt  des  Zuges  Nr.  1214  etwas  später  zu  legen  und 
bei  den  aut  dieser  Strecke  verkehrenden  Schnellzügen  einen 

. Aufenthalt  in  der  Station  Prägarten  einführen  zu  wollen“ 

werden  nach  dem  Vorschläge  des  Referenten  die  sub 
a),  b),  d),  e)  und  f)  angeführten  Anträge,  und  zwar  der 
letzte  nur  in  seinem  ersten  Theile,  dem  Eisenbahn- 
ministerium zur  Würdigung  empfohlen,  der  zweite  Theil 
des  sub  f)  genannten  Antrages  hingegen  abgelehnt, 
während  der  Antrag  sub  c)  infolge  der  vom  Regierungs- 
vertreter im  Ausschüsse  abgegebenen  Erklärung  zurück- 
gezogen wurde. 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Moriz  ü a t t n e r 
(Punkt  XIX  der  Tagesordnung) : 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht  zu 
veranlassen  dass  den  Zügen  Nr.  1020  und  1220  in  der  Strecke 
Krakau— Chabdwka  zwei  Wagen  I.,  II.  und  III.  Classe  zum 
Zwecke  der  directen  Beförderung  der  Passagiere  von  und  nach 
uem  Curorte  Kabka  beigegeben  werden“ 

vyird  dem  Vorschläge  des  Referenten  gemäss  dem 
Eisenbahnministerium  zur  Würdigung  empfohlen. 

^ Der  Antrag  des  Mitgliedes  Franz  E n d r e s (Punkt  XX 
der  Tagesordnung) : 
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„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wolle  die  Führung 

der  Züge  Nr.  1844  und  1847  der  Linie  Zeltweg— Wöllan  bis 
bezw.  von  Knittelfeld  verfügen“ 

wurde,  wie  der  Referent  mittheilt,  infolge  der  vom 

Regierungsvertreter  im  Ausschüsse  gegebenen  Aufklärungen 
zurückgezogen. 

Die  Anträge  des  Mitgliedes  Dr.  Josef  Foft 

(Punkt  XXI  a und  b der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  bei 

der  priv.  Oesterr. -ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft,  bezw. 
den  k.  k.  priv.  Böhmischen  Commercialbahnen,  sowie  bei  der 
k.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestuahn  dahin  zu  wirken,  dass  auf 
den  in  Jiöin  einmündenden  Loealbahuen 

a)  durch  Einlegung  eines  — in  den  Jahren  1883  84  bereits 
bestandenen  — von  Jicin  um  8 Uhr  Abends  abgehenden 
und,  zum  mindesten  vorderhand,  nur  in  der  Sommersaison 
verkehrenden  Zuges  auf  der  Strecke  Jicin — Nimburg— 
Prag,  ferner 

b)  durch  Früherlegung  des  derzeit  um  5 Uhr  Früh  von  Jiöin 
nach  Wostromer  abgehenden  Zuges  Nr.  822  der  k.  k. 
priv.  Oesterr.  Nordwestbahn  behufs  Anschlusses  desselben 
an  den  Personenzug  Nr.  501  der  Strecke  Chlumetz — 
Pardubitz 

die  dermalen  gütige  Fahrordnung  abgeändert  werde“ 
sowie  der  mit  diesem  identische  Antrag  des  Mitgliedes 
Johann  Kaftan  (Punkt  XXIII  g der  Tagesordnung) : 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  bei  den 
k.  k.  priv.  Böhmischen  Commercialbahnen,  der  priv.  Oesterr.- 
ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  und  der  k.  k.  priv.  Oesterr. 
Nordwestbahn  eine  bessere  Zugsverbindung  der  Stadt  Jiöin 
mit  der  Hauptstadt  Prag,  bezw.  mit  Tiautenau  und  Turnau, 
sowie  auch  mit  Königgrätz  zu  veranlassen“ 

werden  nach  dem  Vorschläge  des  Referenten  dem 
Eisenbahnministerium  zur  Würdigung  empfohlen. 

Die  Anträge  des  Mitgliedes  Josef  Gregor  und 
des  Ersatzmannes  Nicolaus  Baron  Mustatza  (Punkt 
XXII  a,  b und  c der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  dringend  ersucht: 

a)  den  Zug  Nr.  317  der  Linie  Lemberg— Itzkany— Burdujeni, 
dessen  Verlängerung  bis  nach  Czernowitz  projectirt  ist, 
bis  nach  Burdujeni  zu  führen  und  um  eine  halbe  Stunde 
früher  zu  legen ; 

b)  für  den  Fall,  als  der  Zug  Nr.  321  bei  Berücksichtigung 
des  ad  a)  gestellten  Antrages  aufgelassen  werden  sollte, 
als  Ersatz  für  die  hiedurch  verloren  gehenden  Anschlüsse 
der  Linien  Hliboka — Berhometh,  Hliboka  — Sereth  und 
Itzkany— Suczawa  einen  Güterzug  mit  Personenbeförderung 
einzuführen ; 

c)  auf  der  Linie  Hadikfalva— Radautz— Brodina  die  nach- 
stehende Fahrordnung  einzuführen: 
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Zug 
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Neuer 

Zug 
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Zug 
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4.oo 
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an 
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Radautz  . . . 

5.15 

6.29 
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4.25 

6.14  J 

an 

Hadikfalva  . . 

6.oo 

7.15 

11. *0 

5.10 

7.oo 

werden  dem  Vorschläge  des  Referenten  gemäss  dem 
Eisenbahnministerium  zum  Studium  abgetreten. 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Stanislaus  K u b r 
(Punkt  XXIV  der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  die  im 
Sommer  1900  auf  der  Linie  Prag — Brüx — Moldau  eingeführten 
Züge  Nr.  818  und  829  im  Jahre  1901  vom  1.  Mai  an  zwischen 
Prag  und  Schlan  bezw.  Laun  wieder  verkehren  zu  lassen“ 

wird  dem  Vorschläge  des  Referenten  gemäss  dem 
Eisenbahnministerium  zur  Würdigung  empfohlen. 

Von  den  Anträgen  des  Mitgliedes  Anton  Carl 
L e m a c h (Punkt  XXV  a- — -h  der  Tagesordnung) : 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  seinen 
mächtigen  Einfluss  auf  die  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  dahin  auszuüben,  dass  folgenden  Wünschen  der 
schlesischen  Interessenten  in  der  Sommerfahrordnung  1901 
womöglich  Rechnung  getragen  werde,  nämlich: 

a)  dass  in  der  Strecke  Prerau — Schönbrunn  der  Hauptlinie 
Wien  — Krakau  im  unmittelbaren  Anschlüsse  an  den  Blitz- 
zug Nr.  5 ein  Personenzug  eingelegt  werde,  welcher  die 
mit  dem  Blitzzuge  von  Wien  eingelangten  Personen  und 
Poststücke  nach  den  an  der  Strecke  Prerau— Schönbrunn, 
sowie  an  den  von  dieser  ausgehenden  Localbahnen  ge- 
legenen Städten  und  Gemeinden  weiter  zu  befördern  hätte, 

b)  dass  die  Nachtschnellzüge  Nr.  3 und  4 der  Hauptlinie 
Wien— Krakau  in  der  Strecke  Schönbrunn — Oderberg  in 
der  Station  Hruschau  anhalten, 

c)  dass  das  in  der  Strecke  Troppau — Schönbrunn — Mährisch- 
Ostrau  verkehrende  Personenzugspaar  Nr.  1218/37  und 
Nr.  38/1211  bis  bezw.  von  Oderberg  geführt  werde,  und 
dass  der  Personenzug  Nr.  36,  welcher  um  11  Uhr 
10  Minuten  Vormittags  von  Oderberg  abfährt  und  in 
Schönbrunn  an  den  um  12  Uhr  Mittags  nach  Troppau 
fahrenden  Zug  Nr.  1205  anschliesst,  von  Oderberg  später 
abgelassen  und  dass  die  langen  Stillager  desselben  in 
Mährisch-Ostrau  und  in  Schönbrunu  abgekürzt  werden 
mögen, 

d)  dass  bessere  Zugsanschlüsse  von  Freistadt  nach  Karwin 

1.  zum  Zuge  Nr.  22  der  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn, 
welcher,  von  Teschen  kommend,  in  Karwin  um  6 Uhr 
11  Minuten  einlangt,  um  so  den  Schnellzug  Nr.  12 
der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  erreichen  und  be- 
nützen zu  können, 

2.  zu  dem  gegen  Oderberg  fahrenden  Zuge  Nr.  18  der 
Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  (Ankunft  in  Karwin 
1 Uhr  6 Minuten  Nachmittags)  und  zu  dem  Oder- 
berger Zuge  Nr.  19  derselben  Bahn  (Ankunft  in 
Karwin  um  1 Uhr  29  Minuten  Nachmittags), 

3.  zum  Zuge  Nr.  20  der  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn, 
welcher  in  Oderberg  um  7 Uhr  34  Minuten  ankommt, 
zwecks  Erreichung  des  Personenzuges  Nr.  18  nach 
Wien  erstellt  werden,  und  endlich  dass 

4.  wenn  möglich  ein  Anschluss  zu  dem  in  Petrowitz  um 
6 Uhr  18  Minuten  Früh  von  Wien  ankoinmenden  Zuge 
Nr.  15  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  behufs  Her- 
stellung einer  Morgenverbindung  nach  Galizien  ge- 
schaffen werde, 

e)  dass  der  Personenzug  Nr.  2115/2218  von  Mährisch-Ostrau 
nach  Friedland  um  26  Minuten  später  gelegt  werde,  um 
den  Anschluss  an  den  um  12  Uhr  25  Minuten  Nachmittags 
von  Wien  abgehenden  Schnellzug  Nr.  1 der  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbahn herzustellen,  und  dass  der  Zug  Nr.  2226, 
welcher  Friedek  um  4 Uhr  59  Minuten  Früh  verlässt, 
etwas  später  gelegt  und  bis  Kretnsier  in  Verkehr  gesetzt 
werde, 

f)  dass  die  Abfahrt  des  Zuges  Nr.  2220  der  Ostrau-Fried- 
lander  Bahn  von  Bielitz  von  8 Uhr  13  Minuten  auf  9 Uhr 
30  Minuten  Abends  verlegt  werde, 

g)  dass  eine  Schnellzugsverbinuung  von  Troppau  nach  Schön- 
brunn an  den  daselbst  um  5 Uhr  27  Minuten  nach  Wien 
abgehenden  Schnellzug  Nr.  6 der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  hergestellt  werde, 

h)  dass  die  Schnellzüge  Nr.  1 und  2 der  Hauptlinie  Wien — 
Krakau  in  der  Station  Chybi  anhalten  mögen“ 

werden  nach  dem  Vorschläge  des  Referenten  die  sub  a,  c, 
erster  Satz,  d,  e und  g angeführten  Anträge  dem  Eisen- 
bahnministerium zur  Würdigung  empfohlen,  die  sub  b 
und  h genannten  Anträge  hingegen  abgelehnt,  während 


Nr.  10 


Verordnungs-Blatt  fBr  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


355 


der  zweite  Theil  des  sub  c genannten  Antrages,  betreffend 
Späterlegung  des  Zuges  Nr.  36  und  Abkürzung  der 
Stillager  desselben  in  Mährisch-Ostrau  und  Schönbrunn, 
sowie  der  sub  f genannte  Antrag  infolge  der  vom 
Regierungsvertreter  im  Ausschüsse  gegebenen  Auf- 
klärungen zurückgezogen  wurden. 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Max  Freiherrn  von 
Mersi  (Punkt  XXVI  der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  dringend  ersucht, 
die  jetzige  Winterfahrordnung  auf  der  Valsuganabahn  ehe- 
thunlich  durch  jene  zu  ersetzen,  welche  auf  Grund  der  von 
der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Innsbruck  im  Aufträge  des 
k.  k.  Eisenbahnministeriums  gepflogenen  Erhebungen  im  letzten 
Winter  in  Geltung  stand“ 

wird  trotz  warmer  Befürwortung  durch  den  Antragsteller, 
den  Ausführungen  des  Referenten  und  des  Vertreters 
des  Eisenbahnministeriums,  Sectionsrathes  Carl  Pascher, 
gemäss,  im  Hinblicke  auf  die  ungünstige  finanzielle  Lage 
der  Localbahnen  im  Allgemeinen  und  der  Valsuganabahn 
im  Besonderen  abgelehnt. 

Weiters  werden  der  Antrag  des  Mitgliedes  Ernst 
Rathausky  (Punkt  XXVII  der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  gebeten,  da  nach 
den  Mittheilungen  für  die  Sitzung  des  Staatseisenbahnrathes 
am  30.  November  d.  J.  die  Herstellung  einer  directen  Schnell- 
zugsverbindung Salzburg— Graz— Budapest  nicht  in  Aussicht 
genommen  werden  kann,  wenigstens  eine  directe  beschleunigte 
Verbindung  für  diese  Relation  überhaupt  in  geneigte  Erwägung 
zu  ziehen“, 

die  Anträge  des  Mitgliedes  Theodor  Rhomberg 
(Punkt  XXVIII  a und  b der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht : 

a)  einen  neuen  Localzug  in  der  Strecke  Bregenz  — Bludenz, 
bezw.  Bregenz  — Feldkirch  in  den  Vormittagsstunden 
zwischen  den  um  9 Uhr  12  Minuten  und  um  1 Uhr 
43  Minuten  in  Bregenz  ankommenden  Zügen,  sowie  einen 
Gegenzug  in  den  Nachmitta^sstunden  zwischen  den  um 
2 Uhr  6 Minuten  und  um  5 Uhr  40  Minuten  von  Bregenz 
abgehenden  Zügen  einzulegen; 

b)  die  Schnellzüge  Nr.  107  und  108  den  ganzen  Sommer  und 
eventuell  auch  im  Winter  verkehren  zu  lassen“, 

die  Anträge  des  Mitgliedes  Victor  von  Riedl-Rieden- 
stein (Punkt  XXIX  a und  b der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  gebeten,  dahin 

zu  wirken: 

a)  dass  bessere  Anschlüsse  zwischen  den  Zügen  der  Strecke 
Raudnitz — Hospozin— Zlonitz  und  jenen  der  Linie  Prag — 
Brüx  der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  erstellt 

werden; 

b)  dass  die  beiden  Mittagszüge  auf  der  Strecke  Prag— Kolin 
derpriv.  Oesterreichisch-ungarischen  Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft, nämlich  der  um  1 Uhr  25  Minuten  Nachmittags  von 
Prag  abgehende  un  i der  neu  zu  erstellende,  um  2 Uhr  Nach- 
mittags in  Prag  ankoinmeude  Personenzug,  in  der  ganzen 
Strecke  Prag— Kolin  oder  wenigstens  zwischen  Prag  und 
Böhmisch-Brod  in  den  Personenhaltestellen  anhalten“ 

und  der  Antrag  des  Mitgliedes  Ignaz  Russmann 
(Punkt  XXX  a der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  von  dem 
in  Drohobycz  von  Stryj  um  10  Uhr  36  Minuten  Abends  an- 
kommenden Personenzuge  Nr.  1212  einen  Anschluss  nach 
Boryslaw  durch  Einlegung  eines  um  10  Uhr  46  Minuten  Abends 
von  Drohobycz  nach  Boryslaw  abgehenden  gemischten  Zuges 
zu  erstellen,  ferner  zu  dem  von  Drohobycz  gegen  Stryj— 
Lemberg  um  4 Uhr  40  Minuten  Morgens  abgehenden  Personen- 
zuge Nr.  1211  einen  von  Boryslaw  um  4 Uhr  7 Minuten  Morgens 
abgehenden  gemischten  Zug  zu  erstellen“ 

den  Vorschlägen  des  Referenten  gemäss  dem  Eisenbahn- 
ministerium zur  Würdigung  empfohlen. 

Dagegen  wird  der  zweite  Antrag  des  Mitgliedes 
Ignaz  Russmann  (Punkt  XXX  b der  Tagesordnung) : 


„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  zum  An- 
schlüsse an  den  in  Stryj  um  5 Uhr  5 Minuten  Nachmittags 
von  Lemberg  ankommenden  Zug  nach  Bolechdw,  Dolina  und 
Kalusz  einen  Localzug  zu  erstellen“ 

conform  dem  Vorschläge  des  Referenten  abgelehnt. 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Anton  von  Schumacher 
(Punkt  XXXI  b der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  mit  Rück- 
sicht auf  die  angeblich  mit  1.  Februar  1901  ins  Leben  tretenden 
Siidbahn-Schnellziige  I B und  II  B Wien — Triest  Studien  über 
die  Erstellung  günstiger  Zugsverbindungen  von  der  Arlberg- 
und  Brennerbahn  über  Villach — Tarvis  nach  Laibach  zum  An- 
schlüsse an  die  neuen  Südbahn  - Schnellzüge  einleiten  zu 
wollen“ 

wurde  laut  Mittheilung  des  Referenten  infolge  der  vom 
Regierungsvertreter  im  Ausschüsse  abgegebenen  Erklärung, 
dass  die  Erstellung  der  im  Anträge  gewünschten  An- 
schlüsse bereits  sichergestellt  sei,  zurückgezogen.  Hiebei 
spricht  Mitglied  Anton  von  Schumacher  im  Plenum 
den  Wunsch  aus,  das  Eisenbahnministerium  möge  für 
ein  späteres  Jahr  die  Erstellung  von  Schnellzugsverbin- 
dungen zwischen  München  — Innsbruck  und  Triest  über 
die  Brenner-  und  Pusterthallinie,  Tarvis — Laibach  durch 
Führung  entsprechender  Schnellzüge  in  der  Strecke 
Villach — Tarvis — Laibach  im  Auge  behalten. 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Carl  Steiner 
(Punkt  XXVII  a der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  dringend  gebeten, 
vom  Sommer  1901  an  eine  perennirende  Vormittags- Schn  ell- 
zugsverbindung  Salzburg — Wien  einführen  zu  wollen“ 

wird  nach  dem  Vorschläge  des  Referenten  abgelehnt. 

Ebenso  wird  von  dem  nächsten  Anträge  desselben 
Mitgliedes  (Punkt  XXVII  b der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  gebeten,  die 
Schnellzüge  Nr.  103  und  104  der  Linie  Salzburg— Wörgl  unter 
annähernder  Aufrechthaltung  ihrer  Fahrzeit  in  beschleunigte 
Personenziige  umzuwandeln,  jedenfalls  aber  die  100  Kilometer- 
Beschränkung  für  die  III.  Wagenclasse  bei  diesen  Zügen  von 
der  Sommerfahrplanperiode  1901  an  aufzulassen“ 

dem  Yorschlage  des  Referenten  gemäss  der  erste  Theil 
abgelehnt,  der  zweite  hingegen  angenommen. 

Der  fernere  Antrag  des  Mitgliedes  Carl  Steiner 
(Punkt  XXXII  c der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  dringendst  gebeten, 
den  Personenzug  Nr.  117,  dermalen  ab  Salzburg  7 Uhr 
50  Minuten,  ab  Bischofshofen  9 Uhr  33  Minuten,  sowohl  in 
der  Winter-  als  in  der  Sommerfahrordnung  um  eine  Stunde 
früher  zu  legen“ 

wird  über  Vorschlag  des  Referenten  dem  Eisenbahn- 
ministerium zum  Studium  abgetreten. 

Die  folgenden  Anträge  des  Mitgliedes  Carl  Steiner 
(Punkt  XXXII  d und  e der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  gebeten,  entweder 
den  Postzug  Nr.  11  der  Linie  Wien — Salzburg,  an  Salzburg 
7 Uhr  20  Minuten  Früh,  in  den  Haltestellen  „Eugendorf“  und 
„Hallwang-Elixhausen“  halten  zu  lassen  oder  den  Personenzug 
Nr.  211  der  gleichen  Strecke,  an  Salzburg  8 Uhr  23  Minuten 
Früh,  um  etwa  eine  Stunde  früher  zu  legen“ 

und 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  nachdrücklichst 
ersucht,  in  der  Sommerperiode  1901  die  Schnellzüge  Nr.  107 
und  Nr.  108  der  Linie  Salzburg — Wörgl  in  der  Station  „Bruck- 
Fusch“  halten  zu  lassen“ 

werden  conform  den  Vorschlägen  des  Referenten  ab- 
gelehnt. 

Von  dem  Anträge  des  Mitgliedes  Carl  Steiner 
(Punkt  XXXII  f der  Tagesordnung) : 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  dringend  gebeten, 
für  die  Pinzgauer  Localbahn  Zell  am  See  - Krimml  in  der 
Sommerfabrordnung  1901  mindestens  ein  Personenzugspaar 
mit  beschleunigter  Fahrzeit  und  Anhalten  in  blos  drei  Stationen, 
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nämlich  Fürth-Kaprun,  Mittersill  und  Neukirchen  zu  activiren, 
sowie  den  Personenzug  Nr.  3012  ab  Krimml  um  eine  Stunde 
später  zu  legen“ 

wird  nach  dem  Vorschläge  des  Referenten  der  erste 
Theil  angenommen,  der  zweite  Theil,  bezüglich  Später- 
legung des  Zuges  Nr.  3012  hingegen  abgelehnt. 

Endlich  werden  die  Anträge  desselben  Mitgliedes 
(Punkt  XXXII  g und  h der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  die 
Sommerfahrordnung  auf  der  Pinzgauer  Localbahn  im  Jahre  1901 
mit  1.  Juli  in  Wirksamkeit  zu  setzen  und  bis  30.  September 
in  Geltung  zu  lassen“ 
und 

„Das  k.  k.  F.isenbahnministerium  wird  dringend  ersucht, 
dahin  zu  wirken,  dass  vom  Sommer  1901  an  auf  der  Local- 
bahn Unzmarkt-Mauterndorf  drei  durchgehende  Zugspaare 
(darunter  ein  reines  Personenzugspaar)  eingeführt  werden“ 
sowie  ein  geschäftsordnungsmässig  unterstützter  Dring- 
lichkeitsantrag des  Mitgliedes  Alexander  Adler: 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  gebeten,  zu  ver- 
anlassen, dass  der  Personenzug  Nr.  1127  der  Relation  Budweis — 
Klein-Reifling  stets  fahrplanmässig  in  St.  Valentin  eintreffe, 
um  den  Reisenden  auch  die  Benützung  des  Personenzuges 
Nr.  15  nach  Linz  zu  ermöglichen“ 
und  zwar  letzterer  nach  Anerkennung  der  Dringlichkeit 
und  nach  einigen  aufklärenden  Bemerkungen  des  Re- 
gierungsvertreters Sectionsrathes  Carl  Pascher  in 
Uebereinstimmung  mit  den  Vorschlägen  des  Referenten 
dem  Eisenbahnministerium  zur  Würdigung  empfohlen. 

Es  gelangt  nunmehr  Mitglied  Dr.  Thaddäus  Pi  lat 
als  Referent  des  Ausschusses  für  Crtllllliercielle  1111(1 
Tarifangelegeiilieiten  in  Fragen  des  Personen- 
Yerkelires  zum  Worte  und  wird  zunächst  bezüglich  des 
Antrages  der  Mitglieder  Leopold  Baczewski  und 
Ignaz  Russmann  (Punkt  XXXIII  der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  dahin  zu 
wirken,  dass  den  Reisenden  zwei  Gepäcksscheine  bei  der  Auf- 
gabe von  Reisegepäck  übergeben  werden,  deren  einer  in 
Händen  der  Reisenden  zu  verbleiben  hätte,  um  eventuell  als 
officieller  Behelf  bei  der  Reclamirung  etwa  gezahlter  Gepäcks- 
übergebiihren  zu  dienen“ 

nach  dem  Vorschläge  des  Referenten  die  seitens  des 
Regierungsvertreters  im  Ausschüsse  abgegebene  Erklärung 
zur  Kenntniss  genommen,  dass  die  Staatseisenbahn- 
Verwaltung  bereit  sei,  ihre  Organe  versuchsweise  und 
unter  der  Voraussetzung,  dass  die  Stempelfrage  keine 
Schwierigkeiten  bereitet,  anzuweisen,  im  Localverkehre 
auf  Verlangen  der  Partei  ausser  dem  Gepäcksscheine 
eine  besondere  Bestätigung  über  bezahlte  Gepäcks- 
gebühren, sowohl  in  der  Aufgabs-  als  in  der  Abgabs- 
station auszustellen. 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Ludwig  Christ 
(Punkt  XXXIV a der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnrainisterium  wird  ersucht,  die  bisher 
in  der  Sommerfahrplanperiode  eingeführte  Beschränkung,  die 
III.  Classe  der  Schnellzüge  nur  mit  Fahrkarten  für  Relationen 
von  mindestens  101km  benützen  zu  dürfen,  aufzuheben“ 
wird  infolge  der  vom  Regierungsvertreter  im  Ausschüsse 
abgegebenen  Erklärung,  dass  es  derzeit  aus  Betriebs- 
rücksichten nicht  möglich  sei,  die  nur  bei  stark  belasteten 
Schnellzügen  in  der  Sommerperiode  bestehende  Be- 
schränkung fallen  zu  lassen,  dem  Vorschläge-  des  Re- 
ferenten gemäss  abgelehnt. 

Aus  dem  gleichen  Grunde  wird  auch  der  in  ähn- 
licher Richtung  sich  bewegende  Antrag  des  Mitgliedes 
Carl  Steiner  (Punkt  XXXV  a der  Tagesordnung) : 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  den  Be- 
sitzern von  Abonnementskarten  III.  Classe  das  Recht  zur  Be- 
nützung dieser  Wagenclasse  auch  bei  Schnellzügen  ohne  die 
100  km-Beschränkung  zuzugestehen“ 
nach  dem  Vorschläge  des  Referenten  abgelehnt. 


Ebenso  wird  der  in  sachlichem  Zusammenhänge 
stehende,  geschäftsordnungsmässig  unterstützte  Dringlich- 
keitsantrag des  Mitgliedes  Julius  Ritter  von  Gomperz: 
„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  veranlassen 
zu  wollen,  dass  auf  den  Linien  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen  auch  den  Reisenden  III.  Classe  die  Benützung 
der  Schnellzüge  bei  Fahrten  mit  Rundreisebillets  gestattet 
werde“ 

abgelehnt,  nachdem  der  Vertreter  des  Eisenbahn- 
ministeriums Ministerialrath  Dr.  Victor  R ö 1 1 erklärt  hat, 
dass  die  Fahrscheine  III.  Classe  für  die  Strecken  der 
österreichischen  Eisenbahnen  im  Vereinsreiseverkehr  aus- 
schliesslich auf  Personenzüge  lauten,  da  die  Schnell- 
züge der  österreichischen  Eisenbahnen  nicht  überall 
III.  Classe  führen,  dass  aber  die  Benützung  der  Schnell- 
züge mit  solchen  Fahrscheinen  gegen  Aufzahlung  des 
Schnellzugszuschlages  allgemein  gestattet  sei. 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Ludwig  Christ 
(Punkt  XXXIV b der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahuministerium  wird  ersucht,  die  Re- 
lation Garsten  — Ternberg  ans  der  zweiten  in  die  erste  Zone 
des  Personentarifes  zu  versetzen“ 

wird  über  Vorschlag  des  Referenten  dem  Eisenbahn- 
ministerium zur  Behandlung  nach  den  für  die  ausnahms- 
weise Versetzung  von  Relationen  in  die  I.  Zone  des 
Personentarifes  geltenden  Normen  abgetreten. 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Carl  Steiner  (Punkt 
XXXV  b der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  neuerlich  ersucht, 
die  am  1.  Mai  mit  Giltigkeit  bis  15.  September  1900  in  Ver- 
kehr gebrachten  15-  und  30tägigen  Abonnements  für  sämmtliche 
Linien  der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  und  für  die 
Dauer  des  ganzen  Kalenderjahres  zur  Einführung  zu  bringen“ 

gelangt  in  der  folgenden  vom  Referenten  empfohlenen 
Fassung  zur  Annahme: 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  die  Er- 
weiterung der  Ausgabszeit  der  am  1.  Mai  d.  J.  mit  Giltigkeit 
bis  30.  September  in  Verkehr  gebrachten  15-  und  30tägigen 
Abonnements  womöglich  auf  das  ganze  Jahr,  sowie  die  thun- 
licbste  Erweiterung  der  in  die  einzelnen  Abonnementsgruppen 
einbezogenen  Strecken  in  Erwägung  zu  ziehen.“ 

Der  letzte  Antrag  des  Mitgliedes  Carl  Steiner 
(Punkt  XXXV  c der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  dringend  ersucht, 
zu  veranlassen,  dass  die  Localbahn  Unzmarkt-Mauterndorf  in 
den  Rundreiseverkehr  einbezogen  werde“ 

wird  nach  dem  Vorschläge  des  Referenten  dem  Eisenbahn- 
ministerium zur  eventuellen  Würdigung  abgetreten. 

Schliesslich  empfiehlt  derselbe  Referent  bezüglich 
der  „G  rundzüge  für  die  vom  Eisenbahn- 
ministerium in  Aussicht  genommene 
versuchsweise  Einführung  der  partei- 
seitigenMitwirkung  beiAbfertigung  von 
Stückgütern“  (Punkt  XXXVII  der  Tagesordnung) 
die  Annahme  folgender  Resolution : 

„Der  Staatseisenbahnrath  begrüsst  die  versuchsweise 
Einführung  dieser  Einrichtung  als  einen  wesentlichen  Fort- 
schritt im  Abfertigungsdienste  und  richtet  an  das  Eisenbahn- 
ministerium das  Ersuchen,  diese  Einrichtung  nicht  nur  in  den 
Hauptstationen,  sondein  auch  in  anderen  grösseren  Stationen 
nach  Massgabe  des  Bedürfnisses  einzuführen.“ 

Die  Versammlung  tritt  diesem  Anträge  bei  und 
schreitet  sodann  zur  Berathung  der  weitereu,  den 
Güterverkehr  betreffenden  Angelegenheiten. 

Ueber  Anregung  des  Mitgliedes  Max  Mauthner 
wird  zunächst  der  „Bericht  des  Specialcomite 
zur  Vorberathung  eines  Programmes  für 
die  Ausgestaltung  der  Exporttarife“ 
(Punkt  XL  der  Tagesordnung)  entgegengenommen,  indem 
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die  Referenten  der  einzelnen  nach  Gruppen  der  Haupt- 
exportartikel eingesetzten  Subcomites  (VIII)  über  die  aus 
den  Berathungen  des  ständigen  Ausschusses  für  com- 
mercielle  und  Tarifangelegenheiten  hervorgegangenen 
Anträge  des  Exportcomite  berichten,  wie  sie  aus  der 
Beilage  zu  entnehmen  sind. 

Die  Anträge  zur  Gruppe  T,  betreffend  all- 
gemeine Fragen  der  Exporttarifirung,  über  welche  Mit- 
glied Alfred  Deutsch  referirt,  werden  ohne  Bemerkung 
angenommen. 

Hinsichtlich  der  Gruppe  II,  betreffend  die  Artikel 
Getreide,  Mahlproducte,  Malz,  Sämereien,  Bier,  Wein, 
Obst,  Eier,  Mineralwässer,  Zucker  und  Spiritus  liegen, 
wie  Seine  Excellenz  der  Herr  Vorsitzende  constatirt, 
noch  keine  Anträge  vor,  da  die  bezüglichen  Verhand- 
lungen noch  nicht  zum  Abschlüsse  gelangt  sind. 

Bei  Besprechung  der  Anträge  zur  Gruppe  III, 
betreffend  die  Artikel  Erden,  Cement,  Kalk,  Steine, 
Thon  und  Thonwaaren,  Glas  und  Glaswaaren,  sowie 
Porzellan,  kommt  Mitglied  Max  Mauthner  auf  eine 
von  ihm  im  Ausschüsse  für  commercielle  und  Tarif- 
angelegenheiten zur  Sprache  gebrachte  Beschwerde  eines 
Fabriksetablissements  zurück,  derzufolge  ein  im  April  d.  J. 
gestelltes  Ansuchen  um  eine  Tarifermässigung  zum 
Exporte,  bei  deren  rechtzeitiger  Gewährung  die  Firma 
eine  grössere  Lieferung  ins  Ausland  hätte  offeriren 
können,  seitens  der  an  dem  Transporte  mitbetheiligten 
k.  k.  Staatsbahnen  bis  heute  unerledigt  geblieben  sei, 
wodurch  es  der  Firma  unmöglich  wurde,  sich  an  der 
Offertstellung  zu  betheiligen.  Demgegenüber  habe  er  nun 
seitens  des  Vertreters  des  Eisenbahnministeriums  die 
Aufklärung  erhalten,  dass  der  damals  angesuchte  er- 
mässigte  Frachtsatz  bereits  in  den  ersten  Tagen  des 
Monates  Juli  im  „Verordnungs-Blatte  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt“  publicirt  worden  sei,  was  die  Firma 
offenbar  übersehen  hatte,  da  sie  sonst  rechtzeitig  hätte 
offeriren  können.  Er  stehe  daher  nicht  an,  zu  con- 
statiren,  dass  diese  Beschwerde  gänzlich  unbegründet  sei. 

Nachdem  Seine  Excellenz  der  Herr  Eisenbahn- 
minister dem  Mitgliede  Max  Mauthner  für  diese  loyale 
Constatirung  zu  Gunsten  der  so  oft  mit  Unrecht  an- 
gegriffenen Staatseisenbahn -Verwaltung  gedankt  hat, 
werden  die  Anträge  zur  Gruppe  III,  über  welche 
an  Stelle  des  Mitgliedes  Anton  Carl  Lern  ach  Mitglied 
Alfred  Deutsch  referirt,  ferner  die  Anträge  zur 
Gruppe  IV,  betreffend  die  Artikel: 

a)  Holz  und  HolzwaareD,  Möbel  und  Möbelbestand- 
theile,  über  welche  Mitglied  Moriz  Dattner  ein- 
gehend referirt,  und 

b)  Holzstoff  und  Holzzellstoff,  Papier  und  Pappe,  über 
welche  Mitglied  Wilhelm  Boschan  referirt, 

die  Anträge  zur  Gruppe  V,  betreffend  die 

Artikel : 

Chemische  Producte,  Petr  oleum  und  dessen  Derivate, 
über  welche  Mitglied  Alfred  Deutsch  an  Stelle  des 
Ersatzmannes  Ludwig  Neurath  referirt, 

die  Anträge  zur  GrupeVI,  betreffend  die 
Artikel : 

Erze,  Kohlen,  Eisen  und  Stahl  u.  dgl.  Waaren, 
Metalle,  Maschinen  und  Eisenbahnfahrzeuge,  über  welche 
Mitglied  Carl  Luckmann  referirt,  sowie  endlich 

die  Anträge  zur  Gruppe  VII,  betreffend 
die  Textilindustrie,  über  welche  Mitglied  Alfred  Deutsch 
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an  Stelle  des  Mitgliedes  Anton  Carl  L e m a c h referirt, 
nach  den  Ausführungen  der  Referenten  in  der  aus  der 
Beilage  ersichtlichen  Fassung  angenommen. 

Bei  Besprechung  der  Anträge  zur  Gruppe  VIII, 
betreffend  den  Verkehr  mit  den  Seehäfen,  über  welche 
Mitglied  Wilhelm  Boschan  referirt,  tritt  Ersatzmann 
Josef  B a s e v i bezüglich  des  Punktes  4 im  Gegensätze 
zu  den  vom  Referenten  empfohlenen  Anträgen  des  Export- 
comite und  beziehungsweise  des  Ausschusses  für  com- 
mercielle und  Tarifangelegenheiten  für  die  über  seine 
Anregung  von  dem  betreffenden  Subcomite  ursprünglich 
angenommene  Fassung  ein,  nach  welcher  der  zweite 
Satz  des  Punktes  4 lauten  sollte: 

„Die  auf  die  Bahnstrecken  bis  Triest  entfallenden  Fracht- 
raten sollen  indessen  auch  dann  zur  Anwendung  gelangen, 
wenn  die  Transporte  vorerst  nach  Triest  aufgegeben  werden 
und  der  Nachweis  der  späteren  Weiterverfrachtung  nach  den 
in  Betracht  kommenden  überseeischen  Plätzen  erbracht  wird, 
wobei  als  Grundsatz  gelten  soll,  dass  den  Verfrachtern  hin- 
sichtlich der  Wahl  der  Schiffahrtsunternehmungen  für  den 
Weitertransport  vollständig  freie  Hand  gelassen  wird.“ 

Herr  Basevi  begründet  seinen  Antrag  insbesondere 
mit  dem  Hinweise  darauf,  dass  es  im  Interesse  der  För- 
derung des  Exportes  gelegen  sei,  dass  die  Verfrächter 
bei  Inanspruchnahme  der  betreffenden  Bahnfrachtbegünsti- 
gungen hinsichtlich  der  Weitersendung  der  Waaren  nicht 
an  eine  bestimmte  Schiffahrtsunternebmung  gebunden 
seien,  sondern  die  sich  bietenden  Gelegenheiten  zur 
möglichst  billigen  Weiterverfrachtung  frei  ausnützen 
können. 

Mitglied  Max  Mauthner  erklärt,  dass  er  mit 
der  Erstellung  billiger  Eisenbahntarife  für  Triest  transit, 
die  allen  Schiffahrtsunternehmungen  gleichmässig  zugute 
kämen,  vollkommen  einverstanden  sei,  weist  aber  gegen- 
über den  Ausführungen  des  Vorredners  darauf  hin,  dass 
es  sich  in  dem  bezüglichen  Passus  des  Antrages  um  die 
Schaffung  directer  combinirter  Verbandstarife  für  gewisse 
durch  die  Concurrenz  gefährdete  Relationen  handle,  und 
dass  es  im  Wesen  der  combinirten  Verbandstarife  liege, 
dass  sie  nur  zwischen  bestimmten  Bahn-,  beziehungs- 
weise Schiffahrtsunternehmungen  vereinbart  werden  können. 
Mitglied  Gottfried  Schenker  betont  die  Nothwendig- 
keit  der  Reexpedition  namentlich  im  Export,  tritt  jedoch 
der  Anschauung  des  Mitgliedes  Mauthner  hinsichtlich 
des  Charakters  der  Verbandstarife  vollinhaltlich  bei. 

Im  weiteren  Verlaufe  der  Debatte  tritt  Ersatzmann 
Josef  Basevi  den  Ausführungen  des  Mitgliedes  Max 
Mauthner  entgegen  und  befürwortet  seinen  Antrag 
neuerlich,  worauf  auch  die  Mitglieder  Carl  Luckmann 
und  Thomas  Schadeloock  dessen  Annahme  em- 
pfehlen, und  zwar  letzterer  alternativ  für  den  Fall,  als 
die  Bahnen  nicht  derart  ermässigte  Frachtsätze  für  Triest 
transit  erstellen,  dass  sie  ein  Aequivalent  für  die  in  den 
Verbandstarifen  zugestandenen  Frachtantheile  bilden. 

Mitglied  Max  Mauthner  replicirt  auf  die  Aus- 
führungen der  Vorredner,  indem  er  ausdrücklich  betont, 
dass  nur  die  Erstellung  von  billigen  'Tarifen  überhaupt, 
daher  auch  von  directen  ermässigten  Verbandstarifen, 
nicht  aber  die  Gewährung  von  Frachtermässigungen  im 
Refactiewege  im  Interesse  der  österreichischen  Industrie 
gelegen  sei  und  von  den  Industriellen  verlangt  werde. 

Nach  einer  kurzen  Erwiderung  des  Ersatzmannes 
Josef  Basevi,  dass  er  die  allgemeine  Bewilligung  von 
billigen  'Tarifen  für  die  Gesammtausfuhr  via  Triest  für 
unerreichbar  halte  und  sich  daher  auf  das  Verlangen 
nach  Gewährung  von  Tarifermässigungen  für  die  durch 
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Concurrenzen  gefährdeten  Relationen  im  Refactiewege 
beschränkt  habe,  und  nach  einer  Zwischenbemerkung 
des  Mitgliedes  Gottfried  Schenker,  bezüglich  des 
Wesens  der  Verbandstarife,  wird  der  von  dem  Ersatz- 
manne Josef  Basevi  gestellte  Antrag  abgelehnt  und 
werden  die  Anträge  zur  Gruppe  VIII  in  der  vom  Re- 


ferenten empfohlenen,  aus  der  Beilage  ersichtlichen 
Fassung  angenommen. 

Seine  Excellenz  der  Herr  Eisenbahnminister  unter- 
bricht hierauf  die  Sitzung  und  beraumt  ihre  Fortsetzung 
auf  den  folgenden  Tag,  10  Uhr  Vormittags,  an. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Neuerliche  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  einen  Wien  mit  Triest  verbindenden 

SchifFahrtscanal. 

Das  Handelsministerium  hat  im  Einvernehmen  mit  den  betheiligten  Centralstellen  dem  Ingenieur  C.  Wagen- 
führer in  Wien  neuerlich  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  einen  Wien  mit  Triest 
verbindenden  Schiffahrtscanal  auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertheilt. 

Wien,  am  15.  Jänner  1901.  H.-M.-Z.  61.983  ex  1900. 


Erlass  des  k.  k.  Eisenbahnmmisteriums  vom  7.  Jänner  1901,  Z.  14.849  ex  1900  +)  an  alle  Privatbahn- 
Verwaltungen,  betreffend  die  Ermittlung  der  Drahtzugslänge  bei  der  Ausführung  von  Weichenverriegelungs- 
anlagen. 


Mit  Rücksicht  auf  die  Wahrnehmung,  dass  bei  den  Entwürfen  von  Weichenverriegelungsanlagen  die  gewählte 
Bauart  der  Verriegelungsvorrichtung  häufig  nicht  im  Einklänge  mit  der  Länge  der  Drahtleitung  steht,  wodurch  die 
sichere  Verriegelung  der  Weichen  in  Frage  gestellt  wird,  findet  das  Eisenbahnministerium  anzuordnen,  dass  bei 
Verwendung  von  doppelten  Stahldrabtzügen  mit  4 mm  Stärke  für  je  100  m Leitungslänge  eine  Drahtzugsbewegung 
von  100  mm,  bei  Verwendung  von  Stahldrahtzügen  mit  5 mm  Stärke  für  je  100  m Leitungslänge  eine  Drahtzugs- 
bewegung von  75  mm  für  die  t hatsächliche  Verriegelung  aufgewendet  werden  muss. 

Dem  hienach  ermittelten  Verriegelungswege  ist  noch  für  den  Leergang  des  Riegels  das  zur  sicheren  Ent- 
riegelung benöthigte  Ausmass  zuzuschlagen,  welches  in  der  Regel  nicht  unter  100  mm  angenommen  werden  soll. 

Werden  in  eine  Drahtzugleitung  die  Weichenriegel  für  zwei  Weichen  eingeschaltet,  so  ist  bei  Ermittlung 
der  Drahtzugslänge  dem  Abstande  des  Stellwerkes  von  der  äussersten  Weiche  noch  die  Länge  des  Drahtzuges 
zwischen  beiden  Weichen  zuzuschlagen. 

Die  Weichenriegel  müssen  einen  absoluten  Verschluss  bewirken  und  dürfen  daher  nicht  „aufschneidbar“ 
eingerichtet  sein. 


Der  k.  k.  Eisenbahnminister: 


Wittek  m.  p. 


Neuerliche  Verlängerung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  von  der  Local- 
bahn Raudnitz-Hospozin  abzweigende  Flügelbahn  von  Csrnutz  nach  Welwarn. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Obmanne  der  Bezirksvertretung  Raudnitz  Wenzel  M a I y in 
Lipkowitz,  im  Vereine  mit  dem  Bürgermeister  von  Raudnitz  Erwin  § p i n d 1 e r,  dem  Advocaten  Dr.  Wenzel  Ornst 
und  dem  Ingenieur  Alois  S a m o h r d in  Raudnitz,  die  mit  dem  Erlasse  vom  5.  Februar  1897,  Z.  15.576/1  ex  1896 
(Verordnungs-Blatt  Nr.  22  vom  23.  Februar  1897),  ertheilte  und  mit  den  Erlässen  vom  31.  December  1897,  Z.  19.736/1, 
sowie  vom  13.  Jänner  1899,  Z.  60.732/2  ex  1898,  und  vom  24.  Jänner  1900,  Z.  59.862/2  ex  1899  (Verordnungs- 
Blatt  Nr.  12  vom  27.  Jänner  1898,  bezw.  Nr.  14  vom  4.  Februar  1899  und  Nr.  19  vom  17.  Februar  1900),  ver- 
längerte Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  von  der  Localbahn  Raudnitz-Hospozin  ab- 
zweigende Flügelbahn  von  Cernutz  nach  Welwarn  unter  den  im  erstgenannten  Erlasse  bekanntgegebenen 
Bedingungen  und  Vorbehalten  auf  ein  weiteres  Jahr  verlängert. 

Wien,  am  8.  Jänner  1901.  Z.  60.655/2  ex  1900. 


Eröffnung  der  für  Dampfbetrieb  eingerichteten  Theilstrecke  Jenbach-Zillerthal  — Fügen  der  Zillerthalbahn. 

Am  20  December  1900  wurde  die  schmalspurige,  für  Dampfbetrieb  eingerichtete  Theilstrecke  Jenbach- 
Zillerthal  — Fügen  der  Zillerthalbahn  mit  den  Stationen : Jenbach-Zillerthal,  Rotholz, 

Schiitters  und  Fügen,  sowie  der  Haltestelle  G a g e r i n g für  den  öffentlichen  Verkehr  eröffnet. 

Die  Stationen  sind  für  den  Gesammtverkehr  (ausschliesslich  der  Beförderung  von  explosiven  Gütern, 
Leichen  und  lebenden  Thieren),  die  Haltestelle  Gagering  für  den  beschränkten  Personen-  und  Gepäcksverkehr 
eingerichtet. 

Den  Betrieb  führt  die  Actiengesellschaft  „Zillerthalbahn“. 


*)  Ein  analoger  Erlass  wurde  an  sämmtliche  k.  k.  8taatsbahn-Directionen  gerichtet. 
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Inland. 

Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörungen  uud  Behebung  von  solchen. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

17.  Jänner.  Wegen  Schneeverwehung  wurde  in  den 
Strecken  Hatna— Kimpolung,  Hliboka — Sereth  und  Karapcziu — 
Berhometh  der  Gesammtverkehr  eingestellt. 

18.  Jänner.  Wegen  Schneeverwehung  wurde  in  den 
Strecken  Teresin— Iwanie  puste,  Biala  czortkowska— Zaleszczyki 
der  Gesammtverkehr  eingestellt. 

18.  Jänner.  In  der  Strecke  Hatna  — Kimpolung  wurde 
mit  dem  Zuge  Nr.  2952  der  Gesammtverkehr  wieder  auf- 
genommen. 

19.  Jänner.  In  den  Strecken  Hliboka  — Sereth  und 
Karapcziu  — Berhometh  wurde  mit  dem  Zuge  Nr.  4252,  bezw. 
Nr.  2651  der  Gesammtverkehr  wieder  aufgenommen. 


Ausland. 

Dentsches  Reich.  (Zugs Verspätungen  auf  deut- 
schen Eisenbahnen  im  III.  Quartal  1900.)  Nach  der  im 
Reichseisenbahnamt  aufgestellten  Nachweisung  über  die  in  den 
Monaten  Juli  bis  September  1900  auf  den  grösseren  deutschen 
Eisenbahnen  (ausschliesslich  der  bayerischen)  bei  den  fahrplan- 
massigen  Zügen  mit  Personenbeförderung  vorgekommenen  Ver- 
spätungen wurden  auf  den  zur  Vergleichung  gezogenen  48Bahn- 
gebieten  mit  einer  Gesammtlänge  Ende  September  1900  von 
41.933  km  (wovon  15.859  km  zweigeleisig),  zusammen  98.798 
Schnellzüge,  904.116  Personenzüge  und  404.836  gemischte  Züge 
befördert. 


Geleistet  wurden : 


im  Ganzen 

im  Tages- 
durchschnitt 

auf  1 km 
Betriebslänge 
im 

Vierteljahrs- 

durchschnitt 

Zugkilometer  .... 

62,386.515 

678.114 

1488 

Von  den  fahrplanmässigen  Zügen  mit  Personenbeförde- 
rung haben  sich  verspätet  zusammen  20.751  Züge  (gegen  das 
Vorjahr  -|-  5726),  und  zwar  durch  Abwarten  verspäteter  An- 
schlusszüge 12.978  (-j-  3805)  und  durch  Vorkommnisse  bei  den 
verspäteten  Zügen  selbst  7773  (-j-  1921). 

Von  den  Verspätungen  der  letzteren  Art  entfallen  auf 
1,000.000  Zugkilometer  125  (-(-  26).  Die  Anzahl  der  versäumten 
Anschlüsse  betrug  7885  (-)-  1191). 

Preussen.  (Betriebsabtheilung  Halle  a.  S.  der 
Gesellschaftmit  beschränkter  Haftung  Lenz  & Comp., 
Berlin:  Umwandlung  der  Privatladestelle  Zabitz 

in  eine  öffentliche  Haltestelle.)  Am  1.  Jänner  ist  die 
Privatladestelle  Zabitz  der  Halle-Hetstedter  Eisenbahn,  Zweig- 
linie Gerbstedt-Friedeburg,  in  eine  öffentliche  Haltestelle  für  den 
Gesammtverkehr  umgewandelt  worden,  und  zwar  mit  der  Be- 
schränkung, dass  die  Abfertigungsgeschäfte  während  des  Zugs- 
aufenthaltes durch  den  Zugsführer  bewirkt  werden. 

— (Kgl.  Preussische  Staatseisenbahnen: 
Directionsbezirk  Frankfurt  a.  M. : Eröffnung  des 
Haltepunktes  Merten  für  den  Personen-  und  Ge- 
päcksverkehr.) Am  1.  Jänner  wurde  der  an  der  Bahnstrecke 
Troisdorf— Giessen  zwischen  den  Stationen  Blankenberg  und 
Eitorf  gelegene  Haltepunkt  Merten  für  den  Personen-  und 
Gepäcksverkehr  eröffnet. 

— (Kgl.  Preussische  Staatseisenbahnen: 
Directionsbezirk  Breslau:  Einstellung  des  Verkehres 
auf  den  staatlichen  Wasserumschlagstellen  in 
Pöpelwitz,  Breslau  Oderhafen  und  Malt  sch.)  Einer 
Kundmachung  obiger  Eisenbahn-Direction  zufolge  ist  am  5.  Jänner 
der  Verkehr  auf  den  staatlichen  Wasserumschlagstellen  in 
Pöpelwitz,  BreslauOderhafen  und  Mal t s c h geschlossen 
worden. 

— (Kgl.  Preussische  Staatseisenbahnen: 
Directionsbezirk  Essen:  Erweiterung  der  Ab- 
fertigungsbefugnisse der  Station  Laer  hin- 


sichtlich des  Thierverkehres.)  Am  10.  Jänner  ist  die 
Station  L a e r für  die  Abfertigung  von  lebenden  Thieren  eröffnet 
worden.  (Vergl.  Verordnungs-Blatt  Nr.  79  vom  14.  Juli  1900. 
Rubrik  „Ausland“.) 

(Kgl.  Preussische  Staatseisenbahnen: 
Directionsbezirk  Magdeburg:  Nähere  Bezeichnung 
der  Station  Minsleben.)  Die  an  der  Bahnstrecke  Heudeber — 
Wernigerode  gelegene  Station  Minsleben  führt  zur  Unterscheidung 
von  der  gleichnamigen  Station  der  Halberstadt-Blankenburger 
Eisenbahn  fortan  die  nähere  Bezeichnung : „Minsleben  Staats- 
bahnhof“. 

— (Bezirkseisenbahnrath  für  die  D i- 
rec.t ionsbezirke  Berlin  und  Stettin.)  In  der  am  12.  De- 
cember  1900  abgehaltenen  Sitzung  des  Bezirkseisenbahnrathes 
kanten  ausser  den  üblichen  Mittheilungen  über  Fahrplan-  und 
Tarifänderungen  und  ausser  verschiedenen  Wünschen  wegen 
Verbesserung  einzelner  Anschlüsse  (von  Stettin  nach  München, 
von  Hamburg  nach  Stettin  über  Berlin)  folgende  Anträge  zur 
Verhandlung : 

1.  falls  bei  den  zur  Zeit  schwebenden  Verhandlungen  über  eine 
Personentarifreform  die  Sommerkarten  beibehalten  werden, 
diese  auch  in  grösseren  Provincialstädten  auszugeben,  ins- 
besondere in  solchen,  in  denen  Landgerichte  oder  Regierungen 
ihren  Sitz  haben; 

2.  einen  Vormittagsschnellzug  für  die  Strecke  Stralsund- 
Berlin  über  Neubrandenburg  einzuführen; 

3.  die  Personenzugsverbindung  zwischen  Fürstenberg  a.  0.  und 
Frankfurt  a.  0.  durch  Einführung  eines  Vormittagszuges  zu 
verbessern ; 

4.  von  den  Stationen  der  Directionsbezirke  Berlin  und  Stettin 
für  die  Verfrachtung  von  Spiritus  und  Sprit  nach  den 
deutschen  Seehäfen  zur  Ausfuhr  nach  ausserdeutschen 
Ländern  oder  nach  deutschen  Colonien  den  Specialtarif  III 
in  Anwendung  zu  bringen  und  die  Einführung  der  Waare 
in  solche  Reinigungsanstalten  oder  Lagerhäuser  der  deutschen 
Seehäfen,  in  denen  durch  Zolleinrichtungen  die  Ausfuhr  ins 
Ausland  sichergestellt  ist  und  nachgewiesen  wird,  als  Aus- 

• fuhr  nach  ausserdeutschen  Ländern  anzusehen. 

Der  Bezirkseisenbahnrath  beschloss,  die  Anträge  1 und  2 
zu  befürworten,  den  Antrag  3 der  Eisenbahn-Direction  Berlin 
zur  Erwägung  zu  überweisen  und  den  Antrag  4 abzulehnen. 

Bayern.  (Kgl.  Bayerische  Staatseisenbahnen 
Ueber nähme  des  Betriebes  der  Localbahn  Lam- 
Kötzting.)  Am  1.  Jänner  1901  ist  der  Betrieb  der  17-75  km 
langen  Localbahn  L am-K  ö t z t i n g von  den  kgl.  Bayerischen  Staats- 
eisenbahijen  für  Rechnung  der  Eigenthümerin,  Actien-Gesellschaft 
Localbahn  Lam-Kötzting  in  Lam,  wieder  übernommen  worden. 
Die  Oberleitung  des  Betriebes  und  der  Verwaltung  dieser  Bahn- 
strecke obliegt  dem  kgl.  Oberbahnamte  Weiden. 

Hessen. (Main-N e c k a r-E i senbahn: Erweiterung  der 
Befugnisse  der  G ü t e r n e b e n s t e 1 1 e Frankfurt  a.  M.) 
Ab  1.  Jänner  1901  wurden  bei  der  in  Frankfurt  a.  M.,  Grosse 
Friedbergerstrasse  37,  bestehenden  Güter  nebensteile  auch 
Expressgüter  für  die  Verkehrsrichtung  über  die  Main-Neckar- 
Bahn  zu  den  Frachtsätzen  für  Frankfurt  a.  M.  Hauptbahnhof 
angenommen. 

Schweiz.  (Verstaatlichung  derSchweizerischen 
Centralbahn.)  Einer  amtlichen  Mittheilung  zufolge  geht  auf 
Grund  eines  Vertrages  vom  5.  November  1900  über  den  frei- 
händigen Aukauf  der  Schweizerischen  Centralbahn 
durch  den  Bund,  die  Unternehmung  der  vorgenannten  Eisenbahn 
im  Laufe  _ der  ersten  drei  Monate  d.  J.  in  das  Eigenthum  der 
Schweizerischen  Eidgenossenschaft  über  und  wird  schon  vom 
1.  Jänner  1901  an  durch  das  Directorium  der  Centralbahn  in 
Basel  für  Rechnung  des  Bundes  verwaltet  und  betrieben.  Der 
Bund  übernimmt  durch  diesen  Vertrag  das  gesammte  Vermögen 
der  Schweizerischen  Centralbahn-Gesellschaft  mit  allen  Rechten 
und  Lasten  und  mit  der  Verpflichtung,  sämmtliche  Verbindlich- 
keiten der  Schweizerischen  Centralbahn  zu  erfüllen.  Die  Be- 
ziehungen der  vorgenannten  Bahn  zu  anderen  schweizerischen 
und  ausländischen  Transportunternehmungen  erleiden  durch 
diesen  Eigenthumsübergang  bis  auf  Weiteres  keinerlei  Veränderung 
und  auch  die  Firma  dieser  Bahnverwaltung  lautet  für  das  Jahr 
1901  unverändert:  „Directorium  der  Schweizerischen  Centralbahn 
in  Basel“.  Die  mit  der  Verstaatlichung  der  schweizerischen 
Hauptbahnen  verbundenen  Aenderungen  in  der  Organisation  der 
V erwaltung  der  Schweizerischen  Centralbahn  werden  voraussichtlich 
erst  nach  Ablauf  des  Jahres  1901  ins  Leben  treten. 
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Betriebsergebnisse  der  ungarischen 


M o 

n a t s - E 

g e b n i s 

s e 

Durchschnittliche 
Betriebslänge 
vom  Anfang  des 
Jahreä  bis  Ende 
des  Monates 
November 

Durchschnittliche 

Beförderte 

Einnahme 

n 

Benennung  der  Eisenbahn 

Betriebslänge 
im  Monate  November 

1900 

1899 

1 5 

Personen 

Guter 

für 

Personen 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

= 11 
® C © 
£ 0 P 

1900 

1899 

nnd 

Gepäck 

meter 

meter 

1900 

1899 

Kilometer 

Anzahl 

Tonnen 

Krone 

n 

© a 
P.*~ 

Kilometer 

I.  Hauptbahnen. 

Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  . . . 

7.831-5 

7.828-6 

2,657.900 

2.007.500 

3,601  300 

14,449.800 

18,051.100 

2.305 

17,671.948 

2.257 

4-  2-1 

7.830-8 

7.828-6 

Südbahn-Geseilsch.  (ungar.  Linien) 

704-1 

704-1 

169.823 

269.839 

253  538 

1,251.956 

1,505.494 

2.138 

1,480.943 

2.103 

4-  1-7 

704  1 

704-1 

Raab-Oedenburg-Ebenfurther  B.  . 

119-9 

119-9 

55.285 

94.041 

32.259 

182  550 

214.809 

1.7921 

227.052 

1 894 

— 5-4 

119-9 

119-9 

Kaschau  - Oderberger  Eisenbahn 

(ungar.  Linien) 

382-6 

382-6 

130.283 

280.960 

129.726 

988.133 

1,117.859 

2.922 

1.099.876 

2.875 

4-  14 

382-6 

382-6 

Mohäcs-Fünfkirchner  Bahn  . . . 

67-6 

67"6 

6.023 

77.856 

5.094 

122.982 

128.076 

1.895, 

98368 

1.455 

+ 30-2 

67-6 

67-6 

Fünfkirchen-Barcser  Bahn  (ver- 
waltet durch  die  kgl.  Ungar. 

Staatsbahnen)  

68-1 

68-1 

21.100 

25.200 

12.600 

77.100 

89.700 

1.317 

84.994 

1.248 

4-  5 5 

681 

68-1 

Hauptbahnen  zusammen 

9.173-8 

9.170-9 

3,040.414 

2,755.396 

4,034.517 

17,072.521 

21.107.038 

2.301 

20,663.181 

2.253 

+ 2-1 

9.1731 

9.1709 

II.  Selbstständige  Local- 

bahnen. 

Arader  u.  Csanäder  vereinigte  E. 

390-5 

390-5 

79.570 

70.400 

69.700 

236.700 

306.400 

784' 

305.000 

* 

4-  0-4 

390-5 

390-5 

Belisce-Kapelna-Noskovci  L.-B. 

80-3 

79-7 

3.735 

16.745! 

3.404 

25.178 

28.582 

356 

27.661 

v 

If-  2-9 

80-3 

66-4 

Budapester  Localbahnen  .... 

56  7 

46'6 

266.889 

11256 

60.351 

6.867 

67.218 

1.185 

68.772 

1.475 

— lt  -8 

49-8 

46-6 

Budapest-Budafok  (elektr.  Betr.) 

8-7 

3-2 

68.236 

12.573 

.... 

12.573 

1.445! 

12.158 

1.397 

4-  3-4 

8-7 

1-9 

Budapest-Szt.  Lörincz  Eisenbahn 

100 

8-0 

148.245 

4 150 

21.706 

1.987 

23.693 

2.025 

19  922 

2 490 

- 18-7 

8-5 

80 

Eperjes-Bartfeld 

44-9 

44-9 

4.816 

2.910 

5.689 

9.595 

15  284 

340 

15.278 

340 

44-9 

44-9 

Holics-Gödinger  Localbahn  . . . 

3-4 

3-4 

1.665 

11.471 

433 

9.264 

9.697 

2.852' 

18.003 

5.295 

- 46-5 

3-4 

3-4 

Keszthely — Balaton-Szt.  György  . 

9-7 

9-7 

4.267 

1.526 

2.592 

4.523 

7.115 

734 

6.806 

702 

4-  4-6 

9-7 

9-7 

Mamiaroser  Salzbahn-Act.-Ges.  . 

58-0 

580 

15.981 

18.065 

3.993 

40.239 

44.232 

763 

41.587 

717 

4-  6-4 

58  0 

58-0 

Nagy-Käroly— Somkuter  L.B.  . . 

846 

84-6i 

4.615 

3.030 

3.393 

12  787 

16.180 

191 

23.830 

281 

— 32-0 

84-6 

84  6 

Segesvär — Szent-Agota  .... 

500 

500 

6.483 

2.975 

3.554 

7.894 

11.448 

229 

5.936 

119 

4-92-4 

50-0 

50-0 

Szämosthal-Bahn 

253-6 

253-6 

21  751 

19.700 

40.900 

99.100 

140.000 

552 

130.506 

515 

+ 7-2 

253  6 

2536 

Szatuiär-Erdöder  Localbahn  . . 

27-2 

27.982 

3.067 

4.024 

6.196 

10.220 

372! 

.... 

14-5 

• 

Türrdt-Koväsznaer  Bahn  .... 

5-7 

5-7 

3.600 

2.100 

2.100 

368 

2.100 

368 

5-7 

5-7 

Ungthalbahn 

42-9 

42-9 

7.200 

8.050 

4.518 

24.784 

29.302 

683 

28  841 

672 

f 1-6 

42-9 

42-9 

In  Verwaltung  der  Vereinigten 

Arader  und  Csanader  Eisenbahn. 

Erste  Nielerungar.  Landwirth- 

schaftl.  Eisenbahn-Act. -Ges.  . 

660 

66-0 

3.281 

6.164 

1.435 

7.908 

9.343 

142 

4.270 

65 

+118-5 

66-0 

24-9 

Borossehes-Menyhäzaer  Localb.  . 

21  1 

21-1 

383 

1.526 

220 

1.880 

2.100 

100' 

2200 

104 

- 3-8 

211 

21-1 

In  Verwaltung  der  Budapester 
Localbahnen. 

Haraszti-Räczkever  Localbahn  . 

27-3 

27  3 

16.552 

2.375 

6.068 

2.516 

8.584 

314 

9.502 

348 

- 9-7 

27-3 

27-3 

In  Verwaltung  der  Südbahn. 

Barcs-Pakraczer  Eisenbahn  . . . 

123-2 

123-2 

7.020 

17.624 

7.046 

42.959 

50.005 

406 

51.237 

416 

- 2-4 

123-2 

123-2 

Gün8-Steinamanger  Vicinalbahn  . 

17-4 

17-4 

8.566 

1.045 

4.409 

3.621 

8.030 

461 

6.750 

388 

4-188 

17-4 

17-4 

In  Verwaltung  der  Kaab-Oeden- 
burg-Ebenfurther  Eisenbahn. 

Fertövid^ker  Localbahn  .... 

109-2 

109-2 

12.725 

16.097 

6.420 

25.885 

32.305 

296 

36.182 

331 

-10-6 

109-2 

109-2 

In  Verwaltung  der  Kasch  au- 
Oderberger  Eisenbahn. 

Arvathalbahn 

702 

51  4 

10.923 

2.376 

7.253 

8,212 

15.465 

220 

15.784 

307 

- 28-3 

70-2 

39-4 

Gölnitzthal-Bahn 

330 

33  0 

5.118 

10.344 

2.369 

35.834 

38.212 

1.158 

44.310 

1.343 

-13-4 

330 

33-0 

Kesmark — Szepes-Belä  L.B.  . . 

8-6 

86 

2.308 

3.719 

703 

2.154 

2.857 

332 

3.112 

362 

- 8-3 

8-6 

8-6 

Löcsethal-Bahn 

127 

12-7 

3.380 

2.258 

1.868 

3.061 

4.929 

388 

4.820 

380 

4-  2-1 

12-7 

12-7 

Nagy-Lomnitz — Tatra- Lomnitz 

91 

91 

.... 

9-1 

9-1 

Poprädthal-Bahn 

140 

14-0 

5.956 

6.230 

2.908 

7.579 

10.487 

749 

11.564 

826 

— 9-3 

14-0 

140 

Szepes-B61a— Podoliner  Bahn  . . 

11-0 

11-0 

1.609 

1.936 

724 

1.676 

2.400 

218 

2.168 

197 

-1-10-7 

11-0 

110 

Szepes  Olaszi-Szepes  Varalja  L.B. 

9-3 

9-3 

1.881 

877 

801 

1.192 

1.993 

214 

1.614 

174 

+-  22-9 

9-3 

9-3 

Zsolna-Rajecser  Localbahn  . . . 

21-2 

21-2 

7.462 

1.311 

3.018 

3.015 

6.033 

285 

3-184 

150 

-1-  90  0 

21-2 

33 

In  Verwaltung  der  Szamosthal- 
bahn. 

* 

Zsibd-Nagybänyaer 

78  5 

78-4 

4.453 

4.456 

3.250 

4.829 

8.079 

103 

6.332 

81 

+ 27-2 

78-5 

13-1 
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Eisenbahnen  im  Monate  November  1900. 


Brg 

ebnisse  vom  Anfang  des  Jahres  bis  Ende  des  Monates  November 

~|  

J 

Beförderte 

E i 

n n a h m 

e n 

Ein  nähme 
pro  Jahr  unc 

1900 

1899 

Kilometer 
| auf  Grund  de 
bisherigen  Date 
berechnet 

iT 

n Benennung  der 

Eisenbahn 

Personen 

Güter 

für 

j Personen 
nnd 

! für  Güter 

im  Ganzer 

per 

Kilo- 

für 

Personen 

nnd 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

NJ  © £ 
1 O ej  a 

© g a> 

1 Gepäck 

1 

1 

t rneter 

meter 

fca  5 ® 

1900 

| 1899 

Anzahl 

Tonnen 

K r 

o n e n 

© a 
p<*” 

K r 

o n e n 

33,298.50 
1, 946.861 
647.881 

1,590.12] 

69.77c 

334.00C 

3 18,792  50 
) 2,371.93 
) 524.32 

2,797.531 

674.721 

286  701 

0 43,964.17 
7 3,394.62 

1 383.63 

3 1,823.74: 
1 6u.08l 

157,801 

5 139,725.42 
4 11,645.73' 
2 1,306.47' 

2 9,492.741 

1,169.88t 

856.50C 

7 183,689.60 
7 15,040.36 
t 1,690.10 

11,316.48 

1,229.97 

1,014.20 

2 23.45 

3 21.36 
6 14.09 

5 29.571 

4 18.191 

3 14.892 

7 43,998.63 
1 3,329.18 
6 390.04 

3 1,765.271 
5 54.941 

162.661 

4 127,996.30 

5 10,711.63 

6 1,224.27 

1 9,221 58 

3 1,082.921 

742.79' 

4 171,994.93 
1 13,040.81 
3 1,614.31 

3 10,986.85 
3 1,137  86 

905.46c 

8 21.97 
6 19.94 

9 13.46 

S 28.71 
3 16.83: 

1 13  291 

0+6- 

2 + 7- 

1 -+-  4 

3 4-  3-1 

2 + 8- 

4-  121 

8 25.58 
1 23  30 
7 15.37 

3 32.26 
19.85 

16.241 

9 23.96 
4 21.75 

7 14.68 

8 31.32 
3 18.36 

3 14  501 

I.  Hauptbahnen. 

7 Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen 
3 Südbahn-Gesellsch.  (u.  L.) 
i Raab-Oedenburg-Ebenf.  B. 

Kaschau-Oderberger  Bahn 
6 (ungar.  Linien) 

li  Mohäcs-Fünfkirchner  Bahn 
Fünfkirclien-Bärcser  Bahn 
(verwaltet  durch  die  kgl. 
i Ungar.  Staatsbahnen) 

37,887.134 

25,44  7. 73( 

49,784.061 

164,196.669 

213,980.731 

J 23.32' 

j49,700.741 

150,979.511 

200,680.261 

21.881 

-4-  6-1 

25.44' 

23.872 

l Hauptbahnen  zusammen 

853.504 

41.276 

3,143.865 

678.375 

1,500.616 

69.272 

19.099 
50.695 

181.159 

60.931 

71.390 

363.649 

86.274 

97.100 

635.220 

192.175 

104.799 

5.630 
35.183 
41.483 
16.320 
155.341 
34.866 
22  197 
192.367 
10.775 
39.600 
103.999 

751.320 
38  073 
749.215 
139.346 
230.569 
96.172 
5.738 
37.671 
44.932 
39.846 
38.342 
505.874 
19.368 

58.535 

2,118.080 

252.614 

83.688 

2.804 

117.234 

36.127 

46.278 

356.432 

139.067 

68.623 

875.992 

23.424 

23.100 

261.236 

2,869.401 
290.681 
832.90c 
139.346 
233.373 
213.406 
41.865 
83.949 
401.364 
178.913 
106  965 
1,381.846 
42.792 
23.100 
319.771 

7 348 
3.620 
16.725 
16.016 
27.456 
4.753 
12.313 
8.655 
6.920 
2.115 
2.139 
5.449 
2.951 
4.053 
7.454 

| 811.63C 

29.053 
766.066 
30.854 
220.096 
98.316 
5.670 
35.796 
43.273 
39.962 
34.172 
496.516 

’ 53.860 

2,122.880 

247.311 

95.066 

18.468 

104.962 

45.168 

41.491 

329.817 

181.636 

45.128 

817.704 

23.100 

255.582 

2,934.511 
276.364 
861.132 
30.854 
238.564 
203.278 
50.838 
77.286 
373.090 
221.598 
79.300 
1,314  220 

23.100 

309.442 

7.515 
4.162 
18.480 
16  239 
29.820 
4.528 
14.952 
7.968 
6.433 
2.619 
1.568 
5.182 

4.053 

7.213 

- 2-2 

— 150 

— 9-5 

— 1-4 

— 7-9 
4-  5-0 

— 17  6 
4-  8-6 
+ ?’6 
— 19  2 
4-  34-8 
4-  5-2 

4-  3 3 

8.011 

3.94t 

18-241 

17.472 

29.952 

5.184 

13.428 

9.442 

7.538 

2.306 

2.333 

5.944 

3.218 

4.421 

8.131 

8.196 

4.54C 

20.16C 

17.714 

32.531 

4.94C 

16.298 

8.692 

6.018 

2.856 

1.730 

5.652 

4.421 

7.868 

II.  Selbstständige 
Localhahnen. 

Arader  u.  Csänader  E. 
j Belisce-Kapelna-Noskovci 
Budapester  Localbahnen 
Budapest-Budafok 
Budapest-Szt.  Lörincz 
Eperjes-Bartfeld 
Holies-Gödinger  Localbahn 
J Keszthely— B.-Szt.György 
Marmaroser  Salzb.  A.-G. 

N agy-Käroly — Somkut 
Segesvär — Szent-Agota 
Szämostlial-Bahn 
Szatmär- Erdöder  Local  bahn 
Terret-Roväsznaer  Bahn 
Ungthalbahn 

36.112 

5.653 

40.687 

14.281 

15.175 

4.290 

57.184 

18.800 

72.359 

23.090 

1.096 

1.094 

2.954 

4.620 

23.376 

22.060 

26.330 

26.680 

1.057 

1.264 

4-  3-7 
— 13.4 

1.195 

1.193 

1.152 

1.379 

In  Verwaltung  der  Ver. 
Arader  und  Csanader  E. 

Erste  Niederungar,  landw. 

Eisenb.-Act.-Ges. 

Borossebes-Menyhäza 

171.908 

20.126 1 

64.504 

30.071 

94.575 

3.464 

67.666 

27.680 

95.346 

3.493 

- 0-8 

3.779 

3.810 

In  Verwaltung  der  Buda- 
pester  Localbahnen. 

Haraszti-Räczkever  Localb. 

96.146 

104.961 

190.838 

11.178 

101.992 

53.346 

454.673 

33.801 

556.665 

87.147 

4.518 

5.008 

108.052 

52.531 

463.629 

29.695 

571.681 

82.226 

4.640 

4.726 

- 2-6 
4-  6 0 

4.928 

5.462 

5.062 

5.155 

In  Verwaltung  der  Südb. 

Barcs-Pakraczer  Eisenbahn 
Güns-Steinamanger  V.-B. 

153.852 

66.230 

77.003 

129.249 

206.252 

1.898 

83  083 

123.745 

206.828 

1.894 

- 02 

2.070 

2.064 

In  Verwaltung  der  Raab- 
Oedenburg-Ebenfurther  E. 

Fertöviddker  Localbahn 

118.835 
57.414 
32.712 
46.945 
7.165 
81.009 
21.093 
22.081 
89  025 

44.708 

111.761 

37.513 

15.978 

158 

69.990; 

19.438 

11.197; 

8.489 

88.779 

26.414 

10.785 

28.604 

5.555 

42.055 

9.559 

6.964 

35.170 

168.487 
358.599 
23.634 
25.468 
371 
87.584 
19  932 
14.710 
16.681 

257.266 

385.013 

34.419 

54.072 

5.926 

129.639 

29.491 

23.674 

51.851 

3.665 

11.667 

4.002 

4.258 

651 

9.260 

2.681 

2.546 

2.446 

56.812 
21.056 
11.608 
28.248 
6.502 
43.026 
10  354 
8.908 
4.438 

76.422 

351.106 

25.804 

23.142 

454 

102.206 

20.698 

11.672 

1.380 

133  234 
372.162 
37.412 
51.390 
6.956 
145.232 
31.052 
20.580 
5.818 

3.382 
11277  - 
4-350  - 
4.046  - 
764  - 
10.374  - 
2.823  - 
2.213  - 
1.763 

4 8-4 
f 3-5 
- 80 
f-  5-2 

- 14-8 

- 10-7 

- 50 
b 15-5 
b 38-7 

5.998 
12  727 
4.366 
4.645 
708 
10101 
2.925 
2.777 
2.668 

3.689 

12.300 

4.746 

4.414 
833 

11.316 

3.080 

2.414 
1.923 

In  Verwaltung  der  Kaschau- 
Oderberger  Eisenbahn. 

Arvathalbahn 
Gölnitzthal-Bahn 
Kesmark — Szepes-Bdlä 
Löcsethal-Bahn 
N.-Loninitz— T.-Lomnitz 
Poprädthal-Bahn 
Szepes-Bela — Podoliner  B. 
Szepes  Olaszi-S.Varalja 
Zsolna-Rajecser  Localbahn 

44.580 

24.993 

43.263 

56.141 

99.404 

1.266 

7.628 

7.508 

15.136 

1.073- 

h 17-3 

1.380 

1.170 

In  Verwaltung  der  Szamos- 
thalbahn. 

Zsibd-Nagybänya 
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. — 

Mona 

t s - E r g 

e b n i s s s 

e 

Durchschnittliche 

Durchschnittliche 
Betriebs  länge 

Beförderte 

E i n n a 

h m e n 

Betriebslänge 
vom  Anfang  des 

1900 

1899 

OJ  o 

Jahres  bis  Ende 
des  Monates 

Benennung  der  Eisenbahn 

1 

Personen 

Güter 

für 

für  Güter 

m Ganzen 

per 

Kilo- 

im  Ganzen  j 

per  ; 
Kilo-^  1 

e s c 

© & © i 

t-  O O 1 

November 

und 

Gepäck  i 

1900  ' 

1899 

1900 

1899 

meter  \ 

meter 

s“* 

Kilometer 

Anzahl 

Tonnen 

Kronen 

p/-' 

Kilom 

eter 

— 

In  Verwaltung  der  Direction  der 
kgl.  Ungar.  Staatsbahnen. 

II 

1 

Alvincz  - Hermannstadt  - Rothen- 

thunnpass  

Bäja-Zombor-Neusatz | 

Bälaton-St.György-Somogy-Szobb 

129-9 

1450 

59-4 

129-9 

1450 

58-4 

30.100 

36.800 

7.200 

7.000 

9.000 
4.700 

18.100 

26.100 

4.100 

13.500 

22.700 

9.800 

31.600 

48.800 

13.900 

243 

337 

234 

31.120 

48.179 

13.435 

240 

332 

230 

+ 1-3 
+ 1-5 
+ 1-7 

129-9 

1450 

59-4 

129-9 

145-0 

58-4 

Bäcs  - Bodrogher  Comitatsbahnen 

Bekds-Csanäder  Bahn  

Bicske-Szekesfehervar-Särbogärd 
Bihärer  Vicinalbahnen 

108-6 

82-7 

88-3 

177-8 

108-6 

82-7 

88-3 

131-9 

29.000 

14.900 

11.500 

29.200 

5.300i 
4 800 
2.900 
5.300 

18.900 

7.600 

6.800 

21.600 

15.300 

9.500 

5.100 

21.400 

34.200 

17.100 

11.900 

43.000 

315 

207 

135 

242 

33  561 
16.1781 
10.332 
39.271 

309 

196 

117 

299 

+ 1-9 
+ 56 
+ 15-4 
— 19-1 

108-6 

82-7 

88-3 

177-8 

108-6 

82-7 

88-3 

1319 

Boldvathalbahn  (Torna-Miskolcz) 
Brassd-Häromszeker  Localbahnen 
Budapest-Gran  Localbahn  . . . 
Budapest-Läjosmizse  Localbahn  . 

57'8 

104-6 

98-7 

63-2 

57-8 

104-6 

98-7, 

63-2; 

8.500 

33.900 

48.100 

10.600 

6.400 

10.100 

39.000, 

4.700 

5.000 

23.400 

26.000 

9.300 

11.200 

29.000 

77.200 

11.400 

16.200 

52.400 

103.200 

21.000 

280 

501 

1.046 

332 

14.859 

48.734 

96.895 

20.014 

257 

466 

982 

317 

+ 8-9 
+ 7-5 
4-  6*5i 
+ 4-7 

57-8 

104-6 

98-7 

63-2 

57-8 

104-6 

98-7 

63-2 

Csetnekthal-Bahn 

Debreczin — Derecske— N.-Ldta  . 
Debreczin-Fiizesabony  Localbahn 
Debreczin — Hajdu-Nänäser  Bahn 

23-8 

39-3 

1361 

56-8 

23-8 

39-3 

136-1 

56-8 

3.000 

7.900 

21.70C 

21.500 

5.100 

1.300 

12.600 

8.500 

1.000 

4.600 

15.000 

11.800 

9.400 

3.100 

33.200 

17.200 

10.400 
7.700 
48.200 
' 29.000 

437 

196 

354 

511 

9.302 

6.714 

44.089 

27.671 

391 

171 

324 

487 

+ 11-8 
+ 14+ 
-h  9-3 
+ 50 

23-8 

39-3 

136-1 

56-8 

23-8 

39-3 

136-1 

56-8 

Westungar.  Localbahnen  (Trans- 
danub.  Vicinalb.-Act.-Ges.)  . . j 
Weissenburger  und  Tolnaer  C.B. 
Felek-Fogaraser  Bahn 

340-2 

106-4 

51-9 

340-21 

106-4 

51-9 

65.900 

12.100 

5.600 

53.500 

5.700 

1.100 

45  500 
10.900 
4.800 

187.800 

11.600 

3.100 

233.300 

22.500 

7.900 

686 

211 

152 

227.250 

21.441 

6.768 

668 

202 

130 

+ 2-7 
+ 4-5 
+ 17-0 

340-2 

106-4 

51-9 

340-2 

106-4 

51-9 

Felegyhäza-Majsaer  L.B.  . . . 1 
Garamberzencze-Leva  L.B.  . . . 
Raab  — Veszprem  — Uj-Dombovär 
Gvula-Fehdrvär-Zalathna  Localb. 
Hegyes-Feketehegy — Palanka 

250 

661 

203-2 

42-1 

556 

25-0 
661 
203  2 
42-1 
556 

3.500 

12.100 

26.900 

4.800 

6.600 

800 

3.700 

14.300 

3.200 

1.200 

2.000 

8.700 

20.700 

3.800 

4.200 

1.400 

9.600 

42.400 

10.200 

3.000 

3.400 

18.300 

63.100 

14.000 

7.200 

136 

277 

311 

333 

129 

3.142 

17.102 

61.705 

12.998 

8.300 

126 

259 

304 

309 

149 

+ 7-9 
+ 6-9 
+ 2-3 
+ 78 
— 13-4 

25-0 

66-1 

203-2 

421 

55-6 

90 

66-1 

203-2 

42-1 

55-6 

Szekler  Bahn 

Hidegkut-Gyönk — Tamäsi-Miklv. 

Honter  Localbahn 

Kaposvär-Fonyod 

Kaposvär-Mocsolad  Localbaliu 

35-3 

12-5 

40-5 

540 

26-2 

35-3 

12-5 

40-5 

54-0 

26-2 

8.000 

800 

3.900 

5.600 

3.900 

2.300 

500 

2.300 

2.700 

2.800 

4.900 
500 
2.800 
4.500 
2 000 

5.100 

1.000 

4.500 

6.300 

4.200 

10.000 

1.500 

7.300 

10.800 

6.200 

283 

120 

180 

200 

236 

8.851 

1.721 

6.047 

9.831 

5.607 

251 

138 

14t 

182 

214 

+ 12-7 
- 13-0 
+ 20-8 
4-  9-9 
+ 10-3 

35-3 

12-5 

40-5 

54-0 

26-2 

35-3 

12-5 

25- 6 
54-0 

26- 2 

Karczag-Tiszafüred 

Kaschau-Torna  Localbahn  . . . 
Kecskemet-Füllöpszälläs  L.B. 
Kecskemet— Tisza-Ugher  Localb. 
Kisküküllöthalbahn 

444 

591 

38-5 

30-4 

102-1 

44-4 

59-1 

385 

30-4 

102-1 

5.700 

12.800 

7.000 

4.200 

5.600 

700,  3.100 

5.80)0  10.400 

800  4.600 

300  2.300 

2 300  4.100 

1.600 

15.900 

1.700 

700 

6.200 

4.700 

26.300 
6.300 
3.000 

10.300 

106 

445 

164 

99 

101 

5.044 

27.410 

6.647 

3.340 

11.623 

114 

464 

17c 

110 

ll( 

- 7-0 

- 41 
i—  5-2 

+ 10-0 

- 11-4 

44-4 

59-1 

38-5 

30-4 

102-1 

44-4 

591 

38-5 

30-4 

1021 

Komorn-Dunaszerdahely  .... 
Komlö — Bäkocza-Felsömindszent 
Körmend-Ndmetujvärer  . . . . 
Körös-Belovär  Localbahn  . . . 
Kun-Szt.  Märton — Szentes  V.-B.  . 

53-2 

18-7 

231 

97-4 

22-2 

53-2 

18-7 

23-1 

49-2 

22-2 

8.900 

1.200 

6.100 

15.200 

8.400 

900 

1.900 
1.600 

3.900 
1.000 

) 5.500 

) 300 

) 2.500 

) 9.30C 

) 3.60C 

2.000 

1.900 

2.100 

10.300 

2.400 

7.500 

2.200 

4.600 

19.60C 

6.00C 

141 

118 

19S 

201 

27C 

6.812 
1.958 
4.207 
14.177 
! 5.155 

12t 

101 

181 

28t 

23‘ 

3 + 10-2 
) + 12-4 
2+  9-2 
3 - 30-2 
2 + 16-4 

53-2 
18-7 
231 
93-1 
t 22-2 

53-2 
18-7 
3-6 
32-0 
22-2  i 

Lonjathalbahn 

Ungarische  Südostbahn  . . . . 

Ungar.  Nordwestbahn 

Märos-Ludäs— Bistritz  Localb.  . 
Märos-Väsärhely — Szäsz-Regen  . 

114-3 

187-1 

121-6 

110-3 

32-3 

114-3 

1871 

114-7 

110-3 

32-3 

12.50C 

18.70C 

25.700 

6.400 

1200C 

5 000 
10.401 
) 13.600 

4.20( 
4.20( 

) 9.900 

) 16.100 

) 15.400 

3 5.600 

3,  7.400 

11.10C 

34.300 

26.000 

13.200 

8.500 

21.000 

50.400 

41.400 
18.800 
15.900 

181 

26t 

340 

17< 

49t 

19.020 
48.26t 
) 38.97t 

) 17.601 

14.57r 

16 

25 

34 

16 

45 

3 + 10+ 
3 + 41 
0 . . . 
0 + 61 
1-+  91 

3 1141 

3 187-1 

116" 
110+ 
L 32-t 

114-3 
187-1 
i 106-0 
3 110-3 

3 32-3 

Mätra  - Körösvideker  vereinigte 

Eisenbahnen 

Mezötur-Turkeve 

Muränythal-Bahn 

Nagy-Belicz — Privigye 

: 3091 

15-3 
-40-; 
28-' 

3 309-6 

5 15-3 

t 40-S 

1 28-^ 

36.600 
4.000 
6 500 
l 9.100 

) 14.10 

) 1.20 

) 4.40 

) 2.10 

3 21.500 

3 1.400 

0 2.800 

0 5.80 

3 36.600 

3 1.600 

3 12.300 

3 4.200 

) 58.10( 

3 3.00( 

3 15.101 

3 10.00< 

3 18 

) 19 

3 36 

3 35 

3 55.22S 

3 ' 3.29 

3 15.64 

2 11.44 

3 178  + 5- 

4 215';-  8- 

7 383  — & 

2 403,-  12 

! 

3 309+ 

3 15-. 

7[  40- 

7 28- 

3 271-9 

3 15-3 

9 40-9 

1 28-4 

Gr.-Kikinda— Gr.-Becskereker  B. 
Hermannstadt— Nagy-Diszndd 
Grosswardein-Beldnyes  -Väskoh-E 
Nögräder  Comitatsbahnen  . . . 

70' 

11- 

116- 

112- 

1 70" 

d ll-< 

7 116- 

1 112- 

1 20.400 

J 3.101 

7 15.10 

4 21.60 

) 3.70 

1 40 

D 8.90 

0 7.00 

0 17.30 

0 1.00 

0 11.80 

0 17.30 

3 21.500 

0 80 

0 25.10 

0 24.60 

3 38.801 

3 1.80 

3 36.80 

3 41.90 

3 55 

3 15 

0 31 

0 37 

1 38.25 

1 1.63 

5 36.35 

3 40.18 

6 543  + 1- 

7 138'+  9- 

6 312+  1- 

4 358  + 4- 

1 11 

5 70- 

4 11- 

0 116- 

2 112- 

4 70-4 

9 11-9 

7 116-7 

4 112-4 
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Ergebnisse  vom  Anfang  des  Jahres  bis  Ende  des  Monates  Novembei 

Einnahme 

Beförderte 

E i n 

nähme 

n 

pro  Jahr  und 
Kilometer 

190« 

1899 

u 

<d  a 

auf  Grund  der 
bisherigen  Daten 

Benennung  der 

Personen 

Güter 

für 

Personen 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

für 

Personen 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

N 

a 

(V 

% 2 
a a 

o © 

berechnet 

Eisenbahn 

und 

Gepäck 

meter 

und 

Gepäck 

meter 

iS 

5 

5 p 

Oh 

1900 

1899 

Anzahl 

Tonnen 

K r o 

n e n 

5.2 

P. 

K r o 

n e n 

374.700 

58.600 

224.300 

113.700 

338.000 

2.602 

219.984 

103.485 

323.469 

2.490 

4- 

45 

2.839 

2.716 

InVerwaltung  der  Direction 
der  kgl.  Ungar.  Staatsb. 

Alvincz-Hermannstadt- 

Rothenthurmpass 

391.900 

71.600 

282.800 

183.800 

466.600 

3.218 

274.263 

174.207 

448.470 

3.093 

4- 

4-0 

3.511 

3.374 

Baja-Zombor-Neusatz 

94.300 

32.400 

55.900 

72.600 

128.500 

2.163 

51.840 

61.915 

113.755 

1.948 

4* 

11-0 

2.359 

2-125 

Bälaton-Szt.  G.-Som.-Szobb 

343.300 

50.700 

214.900 

137.300 

352.200 

3.243 

213.126 

142  611 

355.737 

3.276 



10 

3.538 

3.574 

Bacs-Bodroglier  Comitatsb. 

175.700 

45.700 

88.700 

89.500 

178.200 

2.154 

87.738 

85.790 

173.528 

2.098 

4- 

2-7 

2.350 

2.289 

Bekes-Csanader  Bahn 

129.500 

32.600 

79.700 

65.300 

145.000 

1.642 

74.513 

46.584 

121.097 

1.371 

4- 

19-8 

1.791 

1.496 

Bicske — Särbogärd 

380.100 

57.100 

283.500 

512,000 

495.500 

2.787 

238.769 

187.795 

426.564 

3.234 

13-8 

3.040 

3.528 

Bihärer  Vicinalbahnen 

92.900 

58.900 

60.000 

94.400 

154.400 

2.671 

55.830 

97  875 

152.705 

2.642 

4- 

11 

2.914 

2.882 

Boldvathalbakn 

421.000 

150.700 

289.300 

377.300 

666.600 

6.372 

280.443 

378  823 

659,266 

6.303 

4" 

1-1 

6.950 

6.876 

Häromszeker  Localb. 

485.100 

398.000 

279.400 

878.600 

1,858.000 

11.733 

269.359 

746.786 

1.016.145 

10.295 

+ 

14-0 

1 12.800 

11.231 

Budapest-Gran  Localb. 

127.200 

42.400 

112.500 

102.300 

214.800 

3.399 

108.512 

93.183 

201.695 

3.191 

+ 

6-5 

3.708 

3.481 

Budapest-Läjosniizse 

35.200 

40  700 

11.400 

85.100 

96.500 

4.055 

10.620 

75.842 

86.462 

3.633 

+ 

11-6 

4.424 

3.963 

Csetnektkal-Bahn 

98.300 

12.100 

54.900 

33  800 

87.700 

2.257 

54.232 

24.410 

78.642 

2.001 

4- 

12-8 

2.462 

2.183 

{ Debreczin — Nagy-Leta 

255.700 

94.800j 

181.400 

313.400 

494  800 

3.636 

166.991 

232.793 

399.788 

2.937 

4- 

23-8 

3.967 

3.204 

Debreczin-Füzesabony  - 

243.100 

72.100 

133.000 

158.600 

291.600 

5.134 

130.959 

135.429 

266.388 

4.690 

4" 

9-5 

5.601 

5.116 

Debreczin -Hajdu-Nanas 

833.300 

399.100 

561.300 

1,457.500 

2,018.800 

5.934 

543.521 

1,330.831 

1,874.352 

5.510 

4- 

77 

6.473 

6.011 

Westungar.  Localbabn 
(Transd.  Vicinalb.-A.-G.) 

124.200 

52.800 

112.200 

122.300 

324.500 

2.204 

108.700 

.114.943 

223.643 

2.102 

4- 

4-9 

2.404 

2.293 

Weissenb.  und  Tolnaer  C.B. 

75.300 

11.100 

62.300 

29.300 

91.600 

1.765 

59.732 

28.538 

87.910 

1.694 

4- 

4-2 

1.925 

1.848 

Felek-Fogaraser  Bahn 

39.100 

6.600 

21.100 

10.700 

31.800 

1.272 

7.852 

4.365 

12.217 

1.357 



6-3 

1.388 

1.480 

Felegyhäza-Majsaer  L.-B. 

159.500 

35.400 

114.000 

98.700 

212.700 

3.218 

111.392 

86.037 

197.429 

2987 

f 

7-7 

3.511 

3.259 

Garamberzencze-Leva 

339.600 

145.400 

262.700 

430.200 

692.900 

3.410 

257.323 

383.210 

640.533 

3.152 

4- 

8-2 

3.720 

3.439 

Raab-Veszprem-Uj-Domb. 

58.800 

32.200 

45.000 

94.500 

139.500 

3.314 

41.446 

91.360 

132.806 

3.155 

4- 

54 

3.615 

3.442 

Gyula-Fehervar-Zalathna 

78.900 

14.500, 

50.000 

35.800 

85.800 

1.543 

54.263 

40.263 

94.526 

1.700 

9-2 

1.683 

1.854 

Hegyes-Feketeh.-Palanka 

97.100 

31.100 

58.900 

69.500 

128.400 

3 637 

59.760 

67.059 

126.819 

3.593 

4- 

1-2 

3.968 

3.920 

Sz ekler  Bahn 

14.400 

7.100] 

8.700 

12.200 

20.900 

1.672 

7.778 

12.927 

20.715 

1.657 

4- 

09 

1.824 

1.880 

Hidegkut-Gyönk-Tamäsi 

46.500 

13.600' 

32.700 

37.900 

70.600 

1.743 

22.607 

15.216 

37.823 

1.300 

+ 

34-1 

1.901 

1.418 

Honter  Localbahn 

77.100 

19.300 

63.600 

43.000 

r 106. 600 

1.974 

59.795 

42.855 

102.650 

1.901 

4- 

3-8| 

2.153 

2.074 

Kaposvar-Fonyod 

39.400 

18.500, 

20.400 

26.200 

46.700 

1.779| 

19.750 

25.803 

45.553 

1.738 

+ 

2-4 

1.941 

1.896 

Kaposvär-Mocsolad 

80.500 

10.900! 

43.500 

24.000 

67.500 

1.520 

42.036 

23.113 

65.149 

1.467 

4 

3-6 

1.658 

1.600 

Karczag-Tiszafiired 

120.700 

66.200; 

97.900 

176.800 

274.700 

4.648 

98.081 

188.140 

286.221 

4.843 

4-0 

5.071 

5.283 

Kaschau-Torna 

77  000 

6.400, 

51.700 

12.500 

64.200 

1.668; 

49.083 

13.581 

62.664 

1.628 

4 

2 '5 

1.820 

1.776 

ivecskemöt-Füllöpszalläs 

48.700 

2.400! 

25.700 

7.300 

' 33.000 

1.086 

24.340 

3.666 

28.006 

921 

4 

17-9 

1.185 

1.005 

Kecskemet-Tisza-Ugher 

86.000 

20.200 

63.700 

55.600 

119.300 

1.168 

58.424 

54.699 

113.123 

1.108 

4- 

54 

1.274 

1.209 

Kis-Küküllöthalbahn 

98.800 

9.100 

62.400 

18.500 

80.900 

1.521 

59.727 

18.318 

78.045 

1.467 

4 

3-7 

1.659 

1.600 

Komorn-Dunaszerdahely 

13.500 

15.800 

3.800 

‘16.200 

20.000 

1,070 

3.265 

14.566 

17.831 

594 

4- 

12-2 

1.167 

1.041 

Komlö — Baköcza-Felsöm. 

56.400 

21.900 

24.400 

17.300 

41  700 

1.805! 

7.015 

8.835 

15.850 

2.516 

— 

28-3 

1.969 

2.745 

Körmend-Nemetujvär 

166.600 

37.7001 

114.900 

116.900 

231.800 

2.490 

80.410 

78.749 

159.159 

4.681 

— 

46-8 

2.716 

5.107 

Körös-Belovär  Localb. 

94.800 

14.100 

36.200 

25.300 

61.500 

2.770 

36.062 

30.081 

66.143 

2.979 

— 

7-0, 

3.022 

3.250 

Kun-Szt.  Märton-Szentes 

183.800 

55.100 

135.200 

132.700 

267.900 

2.344 

137.577 

123.648 

261.225 

2.285 

4 

2-6 

2.557 

2.493 

Lonjathalbahn 

232.600 

115.100 

195.600 

380.400 

576.000 

3 079 

177.268 

363.415 

540.683 

2.890 

4 

6-5 

3.359 

3.153 

Ungarische  Siidostbahn 

283.100 

89.800 

174.400 

163.900 

338.300 

2.906 

158.435 

142.013 

300.448 

2.834 

4 

2-5j 

3.170 

3.092 

Ungar.  Nordwestbahn 

78.600 

35.400 

69.400 

112  000 

181.300 

1.645: 

60.479 

102.338 

162.817 

1.476 

4 

11-4 

1.794 

1.610 

Märos-Ludas — Bistritz 

132.700 

41.300 

81.500 

86.800 

168.300 

5.211 

79.081 

77.881 

156.962 

4.860 

4 

7-2 

5.685 

5.302 

M.  -Väsarhelv — Sz. -Rögen 

486.700 

138.300! 

282.700 

359.000 

641.700 

2.071 

251.588 

309.825 

561.413 

2.065 

4 

0-3 

2.259 

2.253 

Mätra  - Körösvidöker  Ver- 
einigte Eisenbahnen 

62.000 

17.900 

19.500 

20.700 

40.200 

2.627j 

20.789 

19.649 

40.438 

2.643 

0-6 

2.866 

2.883 

Mezötur-Turkeve 

83.400 

49.800 

35.200 

142.600 

177.800 

4.347 

32.153 

140.511 

172.664 

4.222 

4 

3.0 

4.742 

4.606 

Muräny  thalbahn 

89.000 

23.100 

52.200 

42.300 

94.500 

3.327 

51.100 

42.953 

94.053 

3.312 

4 

0-5 

5.716 

5.753 

Nagy-Belicz — Privigye 

241.100 

32.300 

193.900 

175.000 

368.900 

5.240 

199.389 

171.929 

371.318 

5.274 



0-6 

5.716 

5.753 

G.  Kikinda-G.  Becskereker 

41.600 

4.400 

13.400 

7.300 

20.700 

1.740 

12.287, 

6.915 

19.202 

1.614 

4 

7-8! 

1.898 

1.761 

Hermannstadt — N.-Disznod 

211.700 

80.200 

161.600 

224.300 

385.900 

3.307 

159.487 1 

211.236 

370.723 

3.177 

4 

44 

3.608 

3.466 

Gross  wardein-B.-Vaskoh 

259.600 

64.600 

207.300 

222.800 

430.100 

3.827 

202.675 

216.934 

419.609 

3.733 

4 

2-5 

4.175 

4.072 

Nögrader  Comitatsb. 
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Benennung  der  Eisenbahn 


Nyiregyhäza — Matd-Szalkaer  E. 
Ö-Becse — Neusatz— Titel  . . 
Pancsova-Petrovoszello  Localb. 
Päpa-Csornaer  Localbahn  . . 
Petroszeny-Lupenv  Localb.  . . 
Pressburg- Dunaszerdahely  L.B. 
Puszta  Tenyö— Kun-Szt.  Märton 
Püspökladäny-Füzesgyarmat  . 
Ruma-Vrdnik  Localbahn  . . . 
Somogy-Szobb — Bärcser  Bahn 
Oedenburg-Pressburg  .... 

Szatmär-Fehergyarmat  .... 
Szätmar-N agybäny aer  L.-B.  . 

Szegedin-Karlova  L.B 

Szegzärd-Bättaszek  L.B.  . . . 
Szentes — Hod-Mezö-'Vasarhdly 
Szt.  Lörincz-Slatina-Naäic  L.B. 

Szigetfär-Kaposvär 

Szilägysäger  Eisenbahn  . . . 
Slavonische  Localbahn  .... 
Szolnok — Kis-Kun-Felegyhäza 
Steinaraanger-Pinkafeld  Localb 
Steinamanger-Rum  L.-B.  . . . 


Durchschnittliche 
Betriebslänge 
im  Monate  November 


11100 


1899 


Kilometer 


ilonats-Ergebnisse 


Beförderte 


Personen  j Güter 


Anzahl  1 Tonnen 


Taraczthal-Bahn 

Temesvär — Buziäs 

Temesvär — Lippa-Radna  . . . 
Temesvär-Mddos-Temesyär  . . 
Temesvär — Nagy-Szt.  Miklos  . 
Tisza-Polgar — Nyiregyhäzä  L.B 
Torontäler  Localbahn  .... 


Ujszäsz — Jasz-Apäti 

Warasdin-Golubovecer  Localb. 
Versecz — Kubin-Dunapart  . . 
Vinkovce-Brckaer  Bahn  . . . 
Zalyoin  - Brezö  — Brezndbänya— 

Tiszolcz  Localb 

Zsebely-Csäkovar-Bokaer  Localb 
Zsitvatlial-Bahn 


Localbahnen  zusammen  . 


Hauptsumme  . 


570 
102  6 
33'ö[ 
36-4i 
18T 
44-0 
346 
37T 
17-4 
471 
92-7 

39-6j 
603 
69-8 
19*2 
346! 
93  2 
394 
107-8, 
12111 
650 
52-4 
210 

14-3 
306 
641 
52-3j 
62-9| 
55  81 
350  7 

31-61 

36-5 

84-6 

53T 

431 

48-3 

446 


570 

102-6 

33- 5 
36-4 
18  1 
44-0 
34  6 
371 
17-41! 
47-1 

92- 7 

39-6 

60-3 

69-8: 

19-2 

34- 6 

93- 2 

107-8 

121-1 

65-0! 

52-4 

21-0; 

14-3 

30- 6 
64T 
52-3 
62-9 
55-8 

348-5 

31- 6 
36-5 
84-6 
53T 

43- 1 
48-3 

44- 6 


8.167-9  7.963-5! 


17.34L7!  17.131-4 


10.700 

17.100 

6.400 

5.400 
7.300 

15.100 
12.400 

5.400: 

700 

9.100 

23.200 

9.800 
8.300, 
14  400 
9.700 
12.600 

16.700 

4.400 

10.500 
16.600: 

5.900 
12  800 

6.000 

1.900 

3.400 
9.800 

7.000 
13  000, 

5.900; 

38.500 

7.100 

6.100 

14.900 
5'.  700 

6.100 

10.000 

5.700] 


Einnahme 


1900 


per 


für 

PernndeD  ' für  Güter  im  Ganzen  I +0' 
nnd  i i i meter 

Gepäck  J i I 


1S99 


per 

im  Ganzen  Kilo- 
: meter 


Kronen 


5 s - 
© e ® 
u o o 
© — s- 


Durchschnittliche 
Betriebslänge 
vom  Anfang  des 
Jahres  bis  Ende 
des  Monates 
November 


1900 


1899 


Kilometer 


5.200: 

1 000 
1.0001 
1.800 
33.0001 

4.400 

3.900 
1.100 

6.500 
2 800 

10.500 

1 .200 

6.400 
800; 
400; 

1.600 

22.900 
2.100, 
9 700 

24.300 

1.2001 

5.500! 

1.800 

200 

900 

2.100 

7.500 

2.500 
1.800 

12  900 

4.200 
3.300 
2 300 
8.800 

9 200 
1.000 
7.800 


1,864.052  788  083; 
4,904.466  3,5 43.479 


8.100 
12.800 1 
4.300 

3.200 

2.700 
10  600 

6.700 

2.500 
300 1 

4.300 

11.600 

5.200 

9.700 

6.500 
3.100 
6 300 

10.000 

3.100 

12.700 
14.800 

3.900 

10.500 

2.500 

600 

3.000 

6.100 
6.400 
9.100 
3.3001 

36.200 

3.200 

3.000 

10.000 

5.900 

2.300 

3.500 
3 500 


19.600 

3.400 
1.600 

3.100 
58.100 

11.900 

8.200 

2.500 

5.100 

6.500 
22.800 

3.500 

21.400 

2.200 

800 

2.900 

36.900 

4.600 
29.700 
55.800 

2.700 

15.400 

1.600 

200 

2.300 

4.900 
19  600 

6.000 

4.300 
54.300 

6.500 

4.700 
6.200 

24.100 

23.000 

2.100 

16.500 


27.700, 

16.200 

5.900, 

6 300 
60.800 
22.500! 

14.900 
5 000 
5.400’ 

10800 

34.400 

8.700 

31.100 

8.700 
3.900 

9.200 

46.900 

7.700 

42.400 
70.600 

6.600 
25  900 
4.100 

800 

5.300 
11.000 
26.000 

15.100 

7.600 
90.500 

9.700 

7.700 

16.200 

30.000 

25.300 

5.600 

20.000 


486 

158 

176 

173 

3.359 

501 

431 

135; 

3101 

230; 

371 

220j 

516 
125, 
203 
266 
503 
196 
393 
583; 
102 
494 
195, 

56 
173 
172 
496 
240 
136 
259 


307 

211 

191 

565 

587 

116 

448 


1,030  722;  1,978  244  3,008.966 i__368i 
5,065.239  19,050.765  24,116.004  1.391 


26.119 
16.490 
5.287 
7.307 
56.963 
21.260 
14.125 
3.994 
6 366 
9.584 
33.216 

7.384 

28.992 

9.149 

3.712 

8.068 

49.779 

39.901 

72.320 

7.323 

27.318 

4.586 

650 

4.679 

11.602 

55.944 

14.008 

6.389 

130.870 

8.575 

6.510 

15.172 

30.597 

26.358 
4.968 
20  590 


458 
16  j 
158 
201 
5.147 
482 
408 
108 
366; 
203; 
358, 

186 

481 

131 

193 

233 

534 


4-  6-1 

— 1"9 1 
4- 11*4  i 

— 13-9 
4-  6-7 
+-  5‘7  i 
-4  5-6 
f 25-0 

— 15-3 
+ 13-3 
+-  3-6 

-4  18  3 
4-  7 -3 

— 4-6, 
4-  5-2 
4 14-2 1 

— 5-8 


370 

597 

1131 

522 

218, 

47 

153 

181 

1.068 


4-  62 

- 2-3 

- 9 7 

- 5-4 

- 10-6 

+ 19-1 
t-  131 

— 5-01 

— 53-5 
223+  7-6 


2,983.596 

23,646.777 


114 

376 

271 

178 

180 

576 

612 

103 

462 


4- 19-3, 
-31-lj 

f 13-3 
4- 18-5 
+-  6-1 
- 1-9 


375 

1.380 


57-0 
102  6 
33  5 

36- 4 
18-1 
44-0 
34-6 

37- 1 
17-4 
47-1 

92- 7 

39-6 

60-3 

69-8 

19-2 

34-6 

93- 2 
3-4 

107-8 

121-1 

650 

52-4 

21-0 

14-3 

30- 6 
64-1 
52-3 
62-9 
55-8 

350-7 

31- 6 
36-5 
84-6 
531 

43-1 

48-3 

446 


- 1-9  8.099-3 
+ 0-8  17.272-4 


57-0 

46- 7 

33- 5 
364 
18-1 
440 

34- 6 
37-1 
17-4 

47- 1 
927 

39-6 
60-3 
69  8 
19-2 
346 
93-2 

107-8 

1211 

650 

52"4 

210 

14.3 

30- 6 
64-1 
52-3 
62-9 
55-8 

348-5 

31- 6 
36-5 
84-6 
531 

431 

48-3 

44-6 


7.646-2 
16.817  1 


Betriebsergebnisse  der  Bosnisch-hercegovinischen 

Eisenbahnen  mit 

K.  und  k.  Militärbahn  Banjaluka- 
D ob  erlin 

Bosnisch-hercegov.  Staatsbahnen 


105-0 

105-0 

17.366 

II 

6 701 

12.894 

36.159 

49.053 

467 

50.430 

480 

|| 

- 2-71 

105-0 

105-( 

6400 

640-0 

76.415 

1 

79.295 

118.341 

489.828 

608.169 

950 

535.916 

837 

4 17-oJj 

6400 

640-( 

Eisenbahn 

mit 

5-7 

5-7 

| 

102.940 

4.550 

8.543 

6.445 

14.988 

2.629 

13.107 

2.299 

4 14-0 

5-7 

5- 

Stadtbahn  in  Sarajevo  . 
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Beförderte 


Personen 


Anzahl 


Güter 


Tonnen 


127.600 

201.300 
75.600 
76.500 
74.900 

176.600 

154.700 
63.200 
12.100 

110.700 

255.600 

91.100 

88.400 

180.600 
110.500 

147.100 
208.900 

4.400 

120.100 

194.800 

78.400 

168.700 

71.100 

20.000 

55.100 

162.800 

91.300 

139.700 

71.100 
450.100 


97.700 
63.300 

162.900 

57.000 

91700 

94.900 

79.700 


11, 599.996 
>9,487.130 


45.300 

11.700 

17.200 

17.100 
252800 

38.400 

44.400 

16.700 

57.200 

25.100 
70.000 

11.200 

63.900 
11.200 

6.700; 

22.900 

196.500 

2.100 

84.800 

190.500 

13.200 
61.600 
13.300 

1.800 

10.40Ü 

17.400 

32.100 

25.100 

15.800 
142.300 

41.400 

39.900 

30.200 

97.500 

89.300j 

13.3001 

54.500 


Ergebnisse  vom  Anfang  des  Jahres  bis  Ende  des  Monates  November- 

Einnahmen 


für 

Personen 

and 

Gepäck 


86.400 

189.700 

51.700 
38.700, 
27  000 

120  700 
77.200 

26.500 

4.700 

51.100 

131.200 

52.700 
102  400 

77.700 

32.200 
74  900 

119.100 

3.100 

141.400 

178.400 
54.300 

130.60.) 

29.500 

7.600 
51.900 
87  900 

85.700 

93.500 

40.100 
401.00) 

38.400 
28  600 

102.100 

63.000 

31.500 
33  500 

43.500 


7,119.420 

32,567.150 


1900 


für  Güter 


im  Ganzen 


per 

Kilo- 

meter 


1899 


für 

Personen 

und 

Gepäck 


für  Güter 


im  Ganzen 


per 

Kilo- 

meter 


Kronen 


183.800 

39.600 
36  000 

22.400 

497.400 
105.200 

99.600 
42  000 

44.400 
61.000 

162.600,1 

37.800; 
216.800; 
28.600 ! 
12.600! 
33.900 

334.000 
4.600, 

275.900 

471.400 
31.100! 

167.6001 

11.400 

1.900 
26  200 

40.000 
93  100; 
59.300, 
44.900, 

568.700 

68.200' 

72.300 

69.900 
203.2001 

217.400 

23.8001 

127.900 


270.200 

209.300 
87.700 
61.100 

524.400 

225.900 

176.800 

68.500 

49.100 
112.100 

293.800 

90  500 

319.200 

106.300 
44.800 

108.800 
453.100' 

7.700! 

417.300 
649.800, 

85.400 
298.200, 

40.900 

9.500  i 

78.100 
1 27.900 ! 

178.800 

152.800 
85.000 

969.700 

106.600 
100.900 
172.00 ) 
266.200 


4.740 
2.040 
2.618, 
1.679 
28.972 
5 134 
5.110 
1.846 
2.822 
2.380 
3.169, 

2.285 

5.294 

1.523 1 

2.333: 

3.145 

4.862 

2.265 

3.871 

5.366 

1.314 

5.691 

1.948 

664 
2.5521 1 
1.995 
3.419 
2.429 
1.525 1 
2.765 


I 


278.900 

57.300 

171.400 


12,170.659  18.392.264  30,562.923 


81,954.720  182,588.933  244,543.653 


3.373 

2.761 

2.033 

5.013 

6.471 

1.186' 

3.843' 


3.774 


14.158 


86.544 

73.741 

45.019 

44.428 

22.178 

118.229 

74.988 

21.818 

4.602 

48.136 

128.722 

47.937 
96.153 
79.828! 
32.069! 
72.592 1 
120.2251 


157.618 
16.116 
21.926 
28.765 
418.181 
97.116 
89.787 
33  927 
42.257 
51.542 
134.297 

31.052 

201.598 

25.733 

8.404 

42.410' 

315.814 


244.162 
89.857 
66.945 
73.193 
440  359 
215.345 
164.775 
55.745 
46.859 
99.67 
263019 

78.989 

297.751 

105.561 

40.473 

115.002 

436.039 


141.311 

164.326 
49.374 
138  355 
27.983 

6.714 

47.011 

93.2801 

86.133 

92.998 

34.874 
456.278 

39.875 
26.026 

105.406 

66.955 

31.169 

32.906 

45.017' 


252.888 

452.381 

23.545 

182.099 

11.474 

1.217! 
21.806' 
36.53  t: 
200.992 
56.143 
31.885 
,167.557 


60.059 

46.600 

65.109 

261.295 

238.992 

25.797 

121.208 


11,576.448 


61,277.197 


17,806.941 


6.452 


394.199 

616.707 

72.919 

320.454 

39.457 

7.931 
68.817 
129.81 
2.-7.125 
149.141 
66.759 
1,623  835 

99.934 
72.626 
170.515 
328  250 

270.16! 

58.703 

166.225 


4.284 
1.924 
1.998 
2 011 
24.329 
4.894 
4.762 
1.503 
2.693 
2 11. 
2 837 

1.995 

4.938 

1.512 

2.108 

3.324 

4.679 


S o 

N © ® 

a a a 

z § s 

£~  £ 
«ta  © 

5 


Einnahme 
pro  Jahr  and 
Kilometer 
auf  Grund  der 
bisherigen  Daten 
berechnet 


1900 


1899 


Kronen 


29,383.389 


230,063.649 


3.657 
5.093 
1.122 
6.116 
1 879 

555, 

2.249 

2.025 

5.490 

2.371 

1.178 

4.659 

3.162 

1.990 

2.016 

6.182 

6.268 

1.215 

3.727 


+ 10' 
+ 6‘ 
4-  31' 

- 16  5 
+ 19- 
+ 4-9 
-I-  7-3 
+ 22-8 
+ 48 
f 12-5 
+ 11 

+ 14-5 
-)-  7-2 
+ 0-7 
+ 10-7 

- 5-4 
+ 3 £ 


3 843 


13.680 


+ 5-9 
■f  5-4 
+ 17- 

- 69 
+ 3'6 

+ 19-6 
+ 13  5 
1-5 
-37-7 
+ 24 
+ 29-3 
-40  7 

4-6  7 
4-389 
4-  0-8 

- 18-9 


+ 3-2 
24 
+ 31 


- 1-8 


+ 3-5 


5.171 

2.226, 

2.856 

1.832 

31.606! 

5.600 

5.574 

2.014 

3.079! 

2.596 

3.457 

2.493 

5.775 

1.661 

2.544 

3.431 

5.304 

2.471 

4.223 

5.854 

1.433! 

6.208 

2.124 

724 

2.784! 

2.176 

3.730 

2.650 

1.661 

3.016 

3.680 

3.015 

2.218 

5.469 


4.673 
2.099 
2.180 
2 194 
26.541 
5.340 
5.195 
1.640 
2.938 
2.308 
3.095 

2.176 
5 387 
1.649 
2.300 
3.626 
5.104 

3.989 

5.556 

1.224 

6.672 

2.050 

605 

2.453 

2.209 

5.988 

2.587 

1.286 

5.083 

3 449 
2.171 
2.199 
6.744 


7.059  6.838 
1 294  1.325 
4.192  4.066 


4.117  4.192 


15  445  14.923 


Benennung:  der 
Eisenbahn 


Nyiregyhäza— M.-Szalka 
O-Becse — Neusatz — Titel 
Pancsova-Petrovoszello 
Päpa-Csornaer  Localbahn 
Petroszeny-Lupeny 
Pressburg-Dunaszerdahely 
P.  Tenyö — K.-Szt.  Märton 
Piispökladäny — F.-Gyarma 
Kuma-Vrdnik 
Somogy-Szobb  —Bares 
Oedenburg-Pressburg 

Szatmär- Feh  ergyarmat 
Szätmar-Nagybänya 
Szegedin-Karlova  L.B. 
Szegzärd-Bättaszek 
Szentes — H.-M.-Vasärhely 
Szt.  Lörincz-Slatina-Nasic 
Szigetvar-Kuposvär 
Szilagysäger  Eisenbahn 
Slavonische  Löcalbahn 
Szolnok — K.-K.-Fdlegyhäza 
Steinamanger  - Pinkafeld 
Stein  amanger-Bum 

Taraczthal-Bahn 
Temesvär — Buziäs 
Temesvär— Lippa-Badna 
Temesvär-Modos 
Temesvär— N.-Szt.  Miklos 
Tisza -Polgar — Nyiregyhäza 
Torontäler  Localbahn 

Ujszäsz — Jasz-Apäti 
V arasdin-Golubovec 
Versecz — Ivubin-Dunapart 
Vinkovce-Brcka 
Zolyom-Brezö — Brezndb  — 
Tiszolcz  Localb. 
Zsebely-Csäkovär-Bdka 
Zsitvathal-Bahn 


Localbahnen  zusammen 


Hauptsumme 


Eisenbahnen 


im  Monate  November  1900. 


Dampfbetrieb. 


162.530 

64.684 

125.231 

305.022 

430.253 

4.098 

1,115.011 

767.314 

1,269.041 

4,307.532 

5,576.573 

8.713 

elektrischem 

Betriebe. 

U40.709 

II 

47.729; 

94.822 

59.993 

154.815 

27.160 

I 


122.984 

339.534 

462.518  4.404 

— 695  4.470 

4.804 

1,240.240 

3,869.247 

5,109.487  7.987 

+ 9-0  9 505 

8.164 

94.815 

54.477 

| I 

149.292  26.192 

+ 4-0  29.629 

1 

1 

28.573 

Iv.  u.  k.  Militärbahn  Banja- 
luka-Doberlin 


Bosn.-Herceg.  Staatsb. 
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Verschiedene  Mittheilungen. 

Coupons-Einlösungen 

vom  2.  Jänner  1901  ab. 

Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen. 

Erzherzog  Albrecht-Bahn.  4 pCt.  Für  je  fl.  100  Capital 
K 4. — . 

Kaiserin  Eli s ab e th - B ahn.  4 pCt.  Für  je  fl.  100  Capital 
fl.  2. — Gold  = Francs  5. — . 

Kaiser  Franz  Josef-Bahn.  51/*  pCt.  Für  je  fl.  200  Capital 
K 10.50. 

Eisenbahn  Pilsen-Priesen.  4 pCt.  Für  je  fl.  200  Capital 
K 8.—. 

Kronprinz  Kudolf-Bahn.  4 pCt.  Für  je  K 400  Capital 
K 8.-. 

Vorarlberger  Bahn.  4pCt.  Für  je  K 400  Capital  K 8.—. 

Zu  Staatsschuldverschreibungen  abgestempelte  Eisenbahn&ctien. 

Kaiserin  Elisabeth-Bahn.  5 8/4  pCt.  K 11.50. 

Linz-Budweiser  Bahn.  S1^  pCt.  K 10.50. 

Galizische  Carl  Ludwig-Bahn.  5 pCt.  K 10.—. 

Gisela-Bahn.  5 pCt.  lv  10. — . 

Vom  Staate  zur  Selbstzahlung  übernommene  Eisenbahn- 
prioritäten. 

Böhmische  Westbahn.  4 pCt.  I.  Em.  v.  J.  1885.  Für  je 
fl.  200  Capital  K 8. — ; II.  Em.  v.  J.  1885,  für  je  Mk.  600 
Capital  Mk.  12. — ; v.  J.  1895,  für  je  K 400  Capital 
K 8. — . 

Localbahn  C z ern  o witz-No  wo  sielitz  a.  4 pCt.  K 8.—. 

Localbahn  Eis  en  erz  - Vor  dern  b erg.  4 pCt.  I.  und  II.  Em. 
Für  je  fl.  200  Capital  K 8. — . 

Galizische  Carl  Ludwig-Bahn.  4 pCt.  vom  Jahre  1890. 
Für  je  fl.  100  Capital  K 4. — . 

Localbahn  L aibach  - Stein.  4 pCt.  Für  je  fl.  200  Capital 
K 8.—. 

Lemberg-Czernowitz-Jassy  Eisenbahn.  4pCt.  Em.1894. 
Für  je  K 400  Capital  K 8. — . 

Oesterr.  Localeisenbahn-Gesellschaft.  3 pCt.  Für  je 
K 200  Capital  K 3. — ; 4 pCt.  v.  J.  1887,  für  je  Mk.  400 
Capital  Mk.  8. — . 

Mährisch-schlesische  Centralbahn.  4pCt.  Für  je  K 600 
Capital  K 12. — . 

Eisenbahn  Pilsen-Priesen.  4 pCt.  Für  je  fl.  150  Capital 
K 6.—. 

Ungarische  Staatsschuld. 

Ungarische  Staatseisenbahn  - Silber  anleihe  vom 
Jahre  1889.  4V2  pCt.  Für  je  fl.  100  Capital  K 4.50. 

Eisernes  T h o r- R e g u 1 - G old  - St  aa  t s an  1 eh  en.  3pCt.  Für 
je  K 480  Capital  Gold-K  7.20  = Frcs.  7.50. 

Ungarische  Ostbahn  - Staatsobligationen.  5 pCt. 
III.  Em.  vom  Jahre  1876.  Gold  fl.  2.25  = Frcs.  5.621/*. 

Andere  öffentliche  Anlehen. 

Aussiger  Kleinbahn-Anleihe  v.  J.  1900.  4 pCt.  Für  je 
K 200  Capital  K 4.—. 

Donauregulirungs-Anlehen.  5 pCt.  Für  je  fl.  100  Capital 
K 5.—. 

D o nau r egulirun gs-L o s e.  5pCt.  K 5. — . 

Aotien  von  Transportunternehmungen 

Barcs-Pakräczer  Eisenbahn.  Prioritätsactien.  K 10.—. 

Brunner  Localeisenbahn-Gesellschaft.  K 8. — . 

Csakathurn- Agramer  (Zagorianer)  Eisenbahn.  Priori- 
tätsactien. Frcs.  12.50. 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  Ganze  Actie  K 52.50,  halbe 
Actie  K 26.25,  Fünftel-Actie  K 10.50. 

Friauler  Eisenbahn.  Prioritätsactien  K 8.—. 

Fünfkirchen-Barcser  Eisenbahn.  K 9.44-4. 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn.  K 7.94'4. 

Krakau-Oberschlesische  Eisenbahn.  4 pCt.  Prioritäts- 
actien. Mk.  5.40. 

Kremsthalbahn.  K 3. — . 

Oesterr.  Nordwestbahn.  Lit.  A K 10. — . 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn.  K 8. — . 

Oesterr. -ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Frcs.  12.50. 

Erste  Ungar. -galizische  Eisenbahn.  K 9.94’4. 

Ungarische  Westbahn.  K 9.89'4. 

V ereinigte  Arader  und  CsanaderEisenbahn.  Prioritäts- 
actien K 6. — . 

Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Bahn.  K 10.—. 

Ybbsthalbahn.  Prioritätsactien.  K 4. — . 


Prioritätsobligationen. 

„Adria“,  Seeschiff.-Gesellsch.  4l  2 pCt.  Prioritäten.  Für  je  fl.  100 
Capital  K 4.50. 

Aussig-Teplitz  er  Eisenbahn  v.  J.  1896.  3l/2  pCt.  Für  je 
Mk.  300  Capital  Mk.  5.25. 

Böhmische  Nordb.-G.  4 pCt.  Prioritäten  v.  J.  1882.  Für  je 
Mk.  300  Capital  Mk.  6.—. 

Bozen-Me  raner  Bahn  4pCt.  Prioritäten.  Für  je  fl.  200  Cap. 
K 8.—. 

Brünner  Localbahn  (Emission  1900),  4pCt.  Für  je  K 200 
Capital  K 4. — . 

Budapester  elektrische  Stadtbahn.  4pCt.  Für  je  K 200 
Capital  K 4. — . 

Budapest  er  Strasseneisenbahn.  4 pCt.  Für  je  K 200  Cap. 
K 4. — . 

D e uts ch - Bro d- H ump  ol e t z er  L o ca  1 bah n.  4 pCt.  Für  je 
fl.  200  Capital  K 8. — . 

Dux-Bodenbacher  Eisenbahn.  5 pCt.  (Em.  1869.)  Für  je 
fl.  150  Capital  K 7.50.  ( Em.  1874.)  Für  je  fl.  150  Capital 
Mk.  7.50.  4 pCt.  (Em.  1891.)  Für  je  fl.  300  Capital  K 12.—  . 
(Em.  1891.)  Für  je  Mk.  300  Capital  Mk.  6. — . 3pCt.  (Em. 
1893.)  Für  je  K 200  Capital  K 3. — . 
Mährisch-schlesische  Nordbahn.  5 pCt.  Für  je  fl.  100 
Capital  K 5. — . 

Friauler  Eisenbahn.  4 pCt.  v.  J.  1893.  Für  je  fl.  100  Capital 
K 4.-.,  v.  J.  1897  K 40.—. 

Gailthalbahn.  4 pCt.  Für  je  fl.  100  Capital  K 4. — . 

Gra z - K öflach e r- B ahn.  4I/2  pCt.  I.  Em.  K 6.75,  5 pCt. 

II.  und  III.  Em.  K 7.50,  2 pCt.  IV.  Em.  K 3.—. 
Kaschau-Oderberger  Eisenbahn.  4 pCt.  vom  Jahre  1889, 
für  je  fl.  200  Capital  K 8. — . (Oesterr.  Strecke),  für  je  fl.  200 
Capital  K 8.— . (Em.  1889),  für  je  Mk.  200  Capital  Mk.  4. 
(Em.  1891  in  Gold),  für  je  Mk.  200  Capital  Mk.  4. — . 
Krakau-Oberschlesische  Eisenbahn.  4 pCt.  Mk.  6.  — . 
Lloyd,  österr.  5pCt.,  für  je  fl.  200  Capital  Gold  fl.  5. — . Em. 
1881  und  1882,  für  je  fl.  500  Capital  Frcs.  31.25.  4V2  pCt. 
Em.  1884,  für  je  fl.  500  Capital  Frcs.  28.12  5.  4pCt.  Em. 
1887,  für  je  fl.  500  Capital  Frcs.  25. — . Em.  1895,  für  je 
Mk.  2000  Capital  Mk.  40.--. 

Mährische  Westbahn.  4 pCt.  K 8. — . 

N eu  ti  t s ch  ein  e r Localbahn.  5 pCt.  K 10. — . 
Ostgalizische  Localbahnen.  4 pCt.  Für  je  fl.  100  Capital 
K 4.-. 

Prag-Duxer  Eisenbahn.  5 pCt.  Goldprioritäten  v.  J.  1883. 
Mk.  7.50.  3 pCt.  v.  J.  1896,  für  je  Mk.  300  Capital 
Mk.  4.50. 

Re  i ch  en  b e r g- G ab  1 on  z-T  an  n w al  der  Eisenbahn.  4 pCt. 
Für  je  K 400  Capital  K 8. — , für  je  K 500  Capital 
K 10.—. 

Strakonitz-Winterberger  Localbahn.  4 pCt.  Für  je 
fl.  200  Capital  K 8.—  . 

Südbahn-Gesellschaft.  5 pCt.  Frcs.  12.50. 

Sü  db  ah  n - G es  eil  s ch  a ft.  3 pCt.  (mit  Ausnahme  der  Serie  X) 
Frcs.  6.50. 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn.  4 pCt.  Prioritäten 
v.  J.  1892,  für  je  fl.  200  Capital  K 8. — . 

Torontaler  Localbahn.  4‘/a  pCt.  Für  je  K 200  Capital 
K 4.50. 

Ungarische  Fluss-  und  S e e s c hif  fa  h r t s - A c ti  en  - 
gesellschaft.  41/*  pCt.  K 9. — . 

Ungarisch -galizische  Bahn.  5 pCt.  II.  Em.  K 10. — , 
4 pCt.  Em.  1887  K 8.-. 

Ungarische  Westbahn.  4 pCt.  v.  J.  1891.  Für  je  fl.  1000  Cap. 
K 40.—. 

Valsuganabahn.  4 pCt.  (in  Kronenwährung).  Für  je  K 200 
Capital  K 4. — . 

Vereinigte  Prioritätenanleihe  ungarischer  Eisen- 
bahnen. 4x/2  pCt.  (Investitionsanlehen  vom  Jahre  1888.) 
Für  je  Mk.  400  Capital  Mk.  9 — . 

Eisenbahn  Wien-Aspang.  4 pCt.  K 8.—. 

Wiener  Localbahnen  - Actiengesellschaft.  4 pCt.  Für 
je  K 400  Capital  K 8. — . 

Wien-Pottendorf -Wr.  Neustädter  Bahn.  5pCt.  K 10. — . 
LocalbahnWodnan-Prachatitz.  4pCt.  Für  je  fl.  200  Capital 
K 8.-. 

Rückzahlungen. 

Ab  2.  Jänner. 

Staats-  und  öffentliche  Aulehen. 

Erzherzog  Albrecht-Bahn.  4 pCt.  Staatsschuldverschrei- 
bungen. 

Aussiger  Stadtanleihe  v.  J.  1900.  4 pCt.  (Kleinbahn-An- 
leihe.) 
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Kaiserin  Elis ab  e th  - B ah  n.  4 pCt.  Staatsschuldverschrei- 
bungen. 

Ungarische  Staatseisenbahn.  4*/2  pCt.  Silberanleihe  vom 
Jahre  1889. 

Ungarische  Ostbahn.  5 pCt.  Staatsobligationen  v.  J.  1876. 
Vorarlberger  Bahn.  4 pCt.  Staatsschuldverschreibungen. 

Prioritätsobligationen. 

Böhmische  Westbahn.  4 pCt. 

Bozen-Meraner  Bahn.  4 pCt. 

Budapester  elektrische  Stadtbahn.  4 pCt.  Prioritäts- 
obligationen. 

Budapester  Strassenbahn.  4 pCt.  In  Kronen  mit  5 pCt. 
Prämie. 

Bukowinaer  Localbahnen.  4 pCt.  Prioritäten. 

Localbahn  Deutschbrod-Humpoletz.  4 pCt.  Prioritäten. 
Dux-Bodenbacher  Eisenbahn.  5 pCt.  I.  Em. 

Local  bahn  Eisenerz- Vordernberg.  4 pCt.  I.  u.  II.  Em. 
Galizische  Carl  Ludwig-Bahn.  4 pCt. 

G r az- Kö  f 1 ac h er  Eisenbahn  und  B ergb  au  - Ges  ell- 
schaft.  2,  4V2  und  5 pCt. 

Kasch  au-Oderberger  Bahn.  4 pCt. 

Localbahn  L ai b ach- S t e i n.  4 pCt. 

Lemberg-Czernowitz-Jassy  Eisenbahn-Gesellschaft. 
4 pCt. 

Mährische  Westbahn.  4 pCt. 

N eutitsch  ein  er  Localbahn.  5 pCt. 

Oesterr.  Localeisenbahn-Gesellschaft.  Prioritäten. 
3 pCt. 

0 s tg  alizi  s ch  e Localbahnen.  4 pCt.  Prioritäten. 
Prag-Duxer.  5pCt.  Gold- Prioritäten  v.  J.  1883.  v.  J.  1896 

3 pCt. 

Reichenberg-G  ablonz-Tannwalder  Eisenbahn.  4 pCt. 
Prioritätsobligationen. 

Schneebergbahn.  4 pCt.  Prioritäten  v.  J.  1889. 

Localbahn  Strakonitz-Winterb  erg.  Prioritätsobligationen. 

4 pCt. 

Sü  db  ahn  - G esellsch  aft.  3 pCt.  Serie  B 5 pCt. 

S  ü d - Nor  d d e u tsch  e Verbindungsbahn.  4pCt. 
Torontaler  Localbahn.  4:/2pCt.  Partial-Obligationen. 
Ungarische  Localeisenbahnen.  4 und  4^2  pCt.  Prioritäten. 

4 pCt.  Prioritäten.  Serie  II  in  Gold. 

Ungarische  Fluss-  und  Seeschiffahrts-Gesellschaft. 
4l/2pCt. 

Unga  ri  8 ch-g  alizi  8 c h e Eisenbahn.  4pCt. 

Ungarische  Westbahn.  Schuldverschreibungen  v.  J.  1890. 
4 pCt. 

Wien-Aspang-Bahn.  4 pCt. 

Wiener  Localbahnen.  4 pCt. 

Wi  en  - P o 1 1 e n d o r f - Wr.  Neustädter  Bahn.  5 pCt. 
Localbahn  Wodnan-Prachatitz.  4 pCt.  Prioritäten. 

Eisenbahnactien. 

Barcs-Pakräczer  Prioritätsactien. 

Biharer  Vicinalbahn.  Prioritätsactien. 

Bozen-Meraner  Bahn. 

Localbahn  Brassö  (Kronstadt)-‘Haromszek.  Prioritäts- 
actien. 

Budapester  elektrische  Stadtbahn. 

Budapester  Strasse n eis enb ahn- G e s e 11  s chaft.  Actien. 
Bukowinaer  Localbahn.  Prioritätsactien. 
Csakathurn-Agramer  Eisenbahn.  Prioritätsactien. 
Csetnekthaler  Localbahn. 

Localbahn  Debreczen  — Füzes-Abony. 
Eperies-Bartfelder  Prioritätsactien . 

Felek-Fogaraser  Vicinalbahnen.  Prioritätsactien. 
Fertövideker  Localbahn.  Prioritätsactien. 

Grazer  Tramway.  Actien . 

Gölnitz  thalbahn. 

Hegyes-F  eketehegy-Palankaer  Prioritätsactien. 
Localbahn  H üj  as fal v a - S z ük e ly u d v ar h ely.  Prioritäts- 
actien. 

Hidegkut-Tamäser  Vicinalbahn.  Prioritätsactien. 
Localbahn  Holics -Göding.  Prioritätsactien. 
Kaposvär-Mocsoläder  Vicinalbahn.  Prioritätsactien. 

K as  ch  au  - T o r n ae  r Vicinalbahnen.  Prioritätsactien. 
Localbahn  Komäro m — I) una-Szerdahely. Prioritätsactien. 
Localbahn  M a r o s - Vas  ärh  e ly — Szäsz-Regen.  Prioritäts- 
actien. 

Vereinigte  Matra-Körösviddker  Eisenbahnen.  Priori- 
tätsactien. 

L'ocalbahn  M o ri  - A r co  - Ri  va.  Prioritätsactien. 

M ü h 1 k r ei  sb  ah  n. 


Localbahn  Nagy-Belicz-Privigye. 

Neögräder  Comitatsbahnen.  Prioritätsactien. 

P al an k a-1 1 1 o k.  Dampffähreactien. 

Local  bahn  Poszony — D u n a - Sz  e r d ah  ely.  Prioritätsactien. 
Localbahn  Raab — V es  zp r em  — U j - D omb  o v är. 
Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesellschaft. 
Slavonische  Localbahnen.  Prioritätsactien. 

Oesterr. -Ungar.  St aatseisenbahn -Gesellschaft.  Actien. 
S z at  m är- N ag  ybäny  a-Eis  en  bahn.  Prioritätsactien  . 

Szt.  Lärin  cz -Slatina-Nasicer  Localbahn.  Prioritäts- 
actien. 

Szilägysäger  Vicinalbahn.  Prioritätsactien. 

Localbahn  Temesvär  — Nagy-Szt.  Miklös. 
Vereinigte  Arader  und  Csanäder  Eisenbahn. 

Local  bahn  Versecz-Kubin.  Prioritätsactien. 

Localbahn  Vinkovce-Brcka.  Prioritätsactien. 

W elser  Localbahn. 

Zsitvat halbahn.  Prioritätsactien. 

Ausgabe  neuer  Couponsbogen. 

Actien  derErstenungarisch-galizischen  Eisen- 
bahn. Der  dritte  Couponsbogen  zu  diesen  Actien  gelangte 
ab  1.  Jänner  1901  zur  Ausgabe.!  Derselbe  ist  mit 
30  Coupons  (Nr.  61  per  1.  Juli  1901  bis  inclusive  Nr.  90 
per  1.  Jänner  1916)  und  einem  Talon  ausgestattet. 


Lagerhaus-Angelegenheiten. 

Oeflentliches  Lagerhaus  und  Freilager, 
Wien,  II.,  Franzensbrückenstrasse. 

Monat  De  cember  1900. 


I.  Lagerstand  und  Bewegung. 


W aaren 

8tand 

am 

ersten 

December 

1900 

Eingelagert 

Ausgelagert 

Stand 

am 

letzten 

December 

1900 

vom  ersten  bis  letzten 
December 

in  metrischen  Centnern 
(bei  Spiritus  in  Hektolitergraden) 

Insgesammt 

67.043 

14.781 

16.872 

64.952 

Darunter  wichtige  Waaren: 

Eisen 

5.308 

1.560 

310 

6.558 

Kaffee 

7.288 

800 

1.515 

6.573 

Wein 

4.112 

982 

1.408 

3.686 

Zucker  

8.835 

3.113 

4.835 

7.113 

Hafer  ....... 

4.852 

— 

750 

4.102 

Stärke  

6.209 

756 

641 

6.324 

Mehl 

— 

— 

— 

Diverse 

30.439 

7.570 

7.413 

30.596 

Assecuranzwerth  . . K 

5,369.166 

1,434.416 

1,847.758 

4,955.824 

Durchschnittliche  Tagesbewegung  bei  23  Arbeitstagen  137.623  kg, 
Assecuranzwerth  von  K 144.399. 


H.  Stand  und  Bewegung  der  Lagerscheine  und  der  abgesondert 
übertragenen  Warrants. 


Stand 

am 

ersten 

Decemb. 

1900 

Ansgegeben, 

bezw. 

abgesondert 

übertragen 

Zurück- 

gelangt 

Stand 

am 

letzten 

Decemb. 

1900 

vom  ersten  bis  letzten 
December 

Lagerscheine : 

Stück  

5 

— 

1 

4 

Versicherungswerth  . K 
Abgesondert  übertragene 

6.880 

1.680 

5.200 

Warrants: 

Stück  

— 

— 

— 

— 

Versicberungswerth  . K 

— 

— 

— 

— 

Lombardbetrag  . . . K 

— 

— 

— 

— 
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Oefientliches  Lagerhaus  und  Freilager,  Wien.  II.,  Praterquai. 

Monat  December  1900. 


I.  Lagerstand  und  Bewegung. 


Stand 

am 

Eingelagert 

Ansgelagert 

Ötand 

am 

Waaren 

ersten 

December 

1900 

vom  ersten  bis  letzten 
December 

letzten 

December 

1900 

i 

in  metrischen  Centnern 
(hei  8piritus  in  Hektolitergraden) 

Insgesammt 

Darunter  wichtige  Waaren 

89.012 

33.067 

22.803 

99.276 

Weizen 

22.048 

11  050 

2.602 

30.496 

Hafer 

38.299 

13.931 

11.830 

40.400 

Roggen  

16.855 

5.955 

1.667 

21.143 

Mais 

— 

— 

— 

— 

Reps 

6.484 

15 

6 480 

19 

Diverse 

5.326 

2.116 

224 

7.218 

Assecuranzwerth  . . K 

1,367.080 

481  560 

416.330 

1,432.310 

H.  Stand  und  Bewegung  der  Lagerscheine  und  der  abgesondert 
übertragenen  Warrants. 


Stand 

am 

ersten 

Decemb. 

1900 

Ansgegeben, 

bezw. 

abgesondert ! 
übertragen  | 

Zurück- 

gelangt 

Stand 

am 

letzten 

Decemb. 

1900 

vom  ersten  bis  letzten 
December 

Lagerscheine : 

Stück  

28 

4 

8 

24 

Y ersicherungswerth 

. K 

552.740 

88.400 

115.980 

525.160 

Abgesondert  übertragene 

Warrants : 

Stück  









Versicherungswerth 

. Iv 

— 

— 

— 

— 

Lombardbetrag  . . 

. K 

— 

— 

— 

— 

Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 


I.  Stand  und  Bewegung  des  Waarenlagers. 


December  1900 

December  1899 

1 Lagerstand 

Eingelagert 

Ausgelagert 

Lagerstand 

! Lag  er  stand 

Eingelagert 

Ausgelagert 

Lagerstand 

am  ersten 

vom  ersten  bis  letzten 

am  letzten 

am  ersten 

vom  ersten 

bis  letzten 

am  letzten 

Metercentner  (bei  Spiritus 

Hektoliter  zu 

lOO  Gruden) 

Insgesammt . . 

415.851 

202.450 

180.649 

437.652 

373  667 

120.427 

149.828 

314.266 

Darunter : 

Weizen 

138.952 

41.491 

41.202 

139.241 

51.141 

15.550 

14.723 

51  918 

Roggen  

83.750 

47.770 

45.511 

86.009 

32.049 

22.129 

21.302 

32.876 

Herste 

55.733 

13.281 

11.450 

57.564 

88.432 

23.542 

25.075 

86.899 

Hafer 

91.511 

46  235 

38.975 

98.771 

129.941 

16.185 

37.154 

108.972 

Mais 

5.060 

32.438 

30.203 

7.295 

10.595 

17.037 

21.756 

5.876 

Hirse 

3 171 

. 2.814 

509 

5.476 

463 

701 

437 

727 

Bohnen  

6.759 

2.546 

2.148 

7.157 

5.823 

2536 

1.683 

6.676 

Erbsen  . . . 

216 

— 

54 

162 

962 

763 

456 

1269 

Malz 

349 

— 

20 

329 

158 

305 

305 

158 

Raps 

910 

5 

90 

825 

9.736 

63 

2.714 

7.085 

Hanfsamen 

580 

719 

434 

865 

970 

1.331 

1.215 

1.086 

Wicken 

1.047 

1.215 

615 

1.647 

2.123 

1.629 

538 

3.214 

Mehl 

9.982 

2.313 

2.067 

10.228 

14.537 

7.270 

10.565 

11.242 

Kleie 

698 

1.534 

1.116 

1116 

2.269 

820 

788 

2.301 

398.718 

192.361 

174.349 

416.685 

349.199 

109.861 

138.711 

320.349 

Spiritus 

511 

674 

_ 

1.185 

6.003 

— 

920 

5.083 

Zucker 

332 

701 

333 

700 

2.854 

247 

666 

2.435 

Wein 

1.746 

1.380 

379 

2.747 

1.450 

472 

226 

1.696 

Oele  und  Fette 

1.111 

376 

321 

1.166 

1.767 

358 

190 

1.935 

Sonstige  Waaren 

13.433 

6.958 

5.222 

15.169 

12.394 

9.489 

9.115 

12.768 

Mittlere  Tagesbewegung  . . 

16.656  Metercentner 

11.750  Metercentner 

Versicherungswert, h . . . K 

7,160.960  | 

2,221.790 

1,820.480 

7,562.270 

6,423.440 

1,322.420 

1,742.960 

6,002.900 

IL  Stand  und  Bewegung  der  Lagerscheine. 

Ausgegeben, 

Ausgegeben, 

Im  Umlaufe 

bezw. 

Zurückgelangt 

Im  Umlaufe 

Im  Umlaufe 

bezw. 

Zurückgelangt 

Im  Umlaufe 

vorgemerkt 

vorgemerkt 

am  ersten 

vom  ersten 

bis  letzten 

am  letzten 

am  ersten 

vom  ersten 

bis  letzten 

am  letzten 

Lagerscheine Stück 

166 

39 

47 

158 

65 

16 

24 

57 

V ersicherungswerth  . . K 

1,700.850  — 

591.250-- 

484.300  — 

1,807.800— 

865.200  — 

169.100' — 

217.000- — 

817.300’ — 

Davon  abgesondert  übertragen: 

Warrants Stück 

6 

1 

1 

6 

3 

2 



5 

Versicherungswerth  . . K 

48.900- — 

3.000- — 

10.000-— 

41.900  — 

16.000- — 

5.200- 



21.200- — 

Lombardbetrag  ....  K 

31.700- — 

1.456- — 

7.500  — 

25.656-— 

6.400- — 

2.600  — 

— 

9.000  — 

Nr.  10  — 22.  Jänner  1901. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 

Kundmachungen. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Aenderungen  und  Ergänzungen,  die  während  des  Druckes  des  Localgütertarife  s, 

Ausgabe  1901,  eingetreten  sind. 

In  dem  mit  1.  Jänner  1901  zur  Ausgabe  gelangten  Localgütertarife  sind  folgende  Aenderungen,  bezw.  Er- 
gänzungen durchzuführen : 

I.  Localgütertarif: 

Auf  Seite  81,  Position  51  „Spreu  etc.“,  ist  in  der  Rubrik  2 das  letzte  Wort  „verkleinert“  in  „zerkleinert“  abzuändern. 

Auf  Seite  138,  Position  51  „Spreu  etc.“,  ist  in  der  Rubrik  2 das  letzte  Wort  „verkleinert“  in  „zerkleinert“  abzuändern. 

Auf  Seite  195,  linke  Spalte,  Post  Nr.  4,  ist  der  Frachtsatz  für  Kohlen  etc.  der  Relation  Dux-Liptitz — Pilsen-Skodawerke  von  466  h 
auf  „446  h“  per  Tonne  zu  berichtigen. 

Auf  Seite  338,  Position  51  „Spreu  etc.“,  ist  in  der  Rubrik  2 das  letzte  Wort  „verkleinert“  in  „zerkleinert“  abzuändern. 

II.  Gemeinsame  Beilagen: 

Zum  Localgütertarife. 

Alphabetisches  Stations- V erzeichniss. 

a)  Nachzutragen : 


Seite 

5 


9 

10 

14 

16 

17 

17 

25 


Spalte 

r. 


r. 

r. 

1. 

1. 

m. 

r. 

1. 


Seite 

Spalt 

15 

m. 

15 

m. 

24 

1. 

Seite  47 

Unter  den  Privatbahnen  der  Gruppe  A 
72.  Chlumetz— Königstadtl. 

Unter  den  Linien,  für  welche  die  T.ransport-Einnahmen  für  jede  einzelne  gesondert  zu  verrechnen  sind: 
Ohl.  K = Chlumetz — Königstadtl. 


2)  Beronic 

2)  Chlumetz  an  der  Cidlina 

Hermannschacht 

2)  Königstadtl 


f l)  *)  Lisic  (Verladestelle) 

2)  Lovcic  

2)  Szmankowczyki 


Seile  46 

Chlumetz  an  der  Cidlina 

A 

Chi.  K. 

Seit  47 

Königstadtl 

A 

Chi.  K. 

1 ▼ 


ach  Chlumetz  Localverkehr 
von  Chlumetz  Verbandsverkehr 

fnach  Königstadtl  Localverkehr 
[von  Königstadtl  Verbandsverkehr 


A 72 

Chi.  K. 

Prag 

A 72 

Chi.  K. 

Prag 

G 

Stb. 

Pilsen 

A 72 

Chi.  K. 

Prag 

A 72 

Chi.  K. 

Prag 

A 72 

Chi.  K. 

Prag 

B 29 

Ha.  J.  S. 

Stanislau 

1 Verbands- 

Oe.N.W.B.  besorgt  den 

j verkehr 

gesammten  Dienst 

1 Verbands- 

B.C.B.  besorgt  den  ge- 

/  verkehr 

sammten  Dienst 

b)  Zn  ändern : 

* 0 «)  Karlsbad  B.E.B.  in  „Karlsbad  K.  J.“. 

e)  Zn  streichen : 

Die  Fussnote:  °)  Bezüglich  des  Güterverkehres  nur  als  Uebergangsstation. 
Szmankowczyki 

Karlsbad  (B.E.B.) 

Wien,  am  17.  Jänner  1901. 


[66] 


Oesterreichisch -Ungarisch -Bayerischer  Eisenbahn- 
verband. 

Aufhebung  des  im  Tarife,  Th  eil  II,  Heft  2, 
vom  1.  September  1900  enthaltenen  Aus- 
nahmetarifes  Nr.  73  für  die  Beförderung 
von  Holzspänen  zur  Bier-  und  Essig- 
klärung. 

Der  in  der  Ueberscbrift  bezeichnete  Ausnahme- 
tarif tritt  am  1.  März  1901  ausser  Kraft. 

Vom  gleichen  Zeitpunkte  ab  gelangen  durch  den 
neuen  Tarif,  Theil  IV,  Heft  2,  bezügliche  neue  Fracht- 
sätze zur  Einführung. 

Wien,  am  17.  Jänner  1901.  [67] 

K.  k.  österr.  Staatsbaimen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft. 

Einführung  directer  Fahrkarten. 

Mit  1.  Februar  1901  gelangen  directe  combinirte 
Fahrkarten  I.  und  II.  Classe  zwischen  Triest  Südb., 
Fiume,  Abbazia  und  Laibach  einerseits,  Tob  lach, 
Franzensfeste,  Innsbruck  und  Kufstein 
über  Tarvis — Villach  andererseits,  ferner  zwischen  Fiume 
und  Abbazia  einerseits,  Villach  Südb.  und  Tarvis 
andererseits  zur  Einführung. 

Wien,  am  17.  Jänner  1901.  [68) 

K.  k.  österr.  Staatshalt  neu 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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Süddeutsch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Einführung  des  I.  Nachtrages  zum  Tarife, 

Theil  V,  Heft  Nr.  2,  vom  1.  Mai  1900. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  1901  gelangt  der 
I.  Nachtrag  zu  Theil  V,  Heft  Nr.  2 vom  1.  Mai  1900 
(Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  und 
Kokes),  für  den  in  der  Ueberschrift  bezeichneten  Eisen- 
bahnverband zur  Einführung. 

Dieser  Tarifnachtrag  enthält  ausser  Aenderungen 
und  Ergänzungen  der  Tarifbestimmungen  des  Haupttarifes 
Frachtsätze  für  die  neu  einbezogenen  Stationen  Karls- 
ruhe Hafen  und  Kehl. 

Abdrücke  des  I.  Nachtrages  sind  bei  den  Verwal- 
tungen der  Endbahnen  und  den  betheiligten  Stationen 
unentgeltlich  zu  beziehen. 

Wien,  am  17.  Jänner  1901.  [69] 

K.  k.  österr.  Staatsbaknen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Süddeutsch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Einführung  eines  Tarifes  für  Pferde- 
transporte aus  Ungarn. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  1901  gelangt  ein 
Tarif  für  die  eilgutmässige  Beförderung  von  Pferden  in 
Wagenladungen  im  Verkehre  zwischen  Stationen  der 
kgl.  Ungarischen  Staatseisenbahnen,  der  Raab-Oedenburg- 
Ebenfurther  Eisenbahn  und  der  k.  k.  priv.  Südbahn- 
Gesellschaft  (ungar.  Linien)  einerseits  und  Stationen  der 
kgl.  Württembergischen  Staatseisenbahnen,  der  grossh. 
Badischen  Staatseisenbahnen,  der  Pfälzischen  Eisenbahnen, 
der  kgl.  preussischen  und  grossh.  hessischen  Eisenbahn- 
Direction  Mainz,  der  Main-Neckarbahn  und  der  kgl. 
Eisenbahn-Direction  Frankfurt  a.  M.  andererseits  zur 
Einführung. 

Abdrücke  dieses  Tarifes  sind  bei  den  Verwal- 
tungen der  Endbahnen  und  den  betheiligten  Stationen 
unentgeltlich  zu  beziehen. 

Wien,  am  17.  Jänner  1901.  [70] 

K.  k.  österr.  Staatsbaimen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Süddeutsch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Einführung  des  Nachtrages  III  zum  Tarife, 
Theil  IV,  Heft  1,  vom  1.  October  1898. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  1901  gelangt  der 
Nachtrag  III  zu  Theil  IV,  Heft  1 vom  1.  October  1898 
(Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Holz  und  Rinde), 
für  den  in  der  Ueberschrift  bezeichneten  Eisenbahn- 
verband zur  Ausgabe. 

Dieser  Tarifnachtrag  enthält  ausser  Aenderungen 
und  Ergänzungen  des  Haupttarifes  und  der  Nach- 
träge I und  II  Frachtsätze  für  neu  einbezogene  deutsche 
und  österr.  Stationen. 

Abdrücke  des  Nachtrages  III  sind  bei  den  Verwal- 
tungen der  Endbahnen  und  den  betheiligten  Stationen 
unentgeltlich  zu  beziehen. 

Wien,  am  15.  Jänner  1901.  [71] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  betheiiigten  Verwaltungen. 


Oesterreichisch  - Ungarisch  - Bayerischer  Eisenbahn- 
verband. 

Aufhebung  des  Tarifes,  Theil  IV,  Heft  2, 
vom  1.  August  1893  und  Einführung  eines 
neuen  Tarifes. 

Der  in  der  Ueberschrift  bezeichnete  Tarif  tritt 
nebst  Nachträgen  I— VI,  sowie  den  auf  dem  Verfügungs- 
wege eingeführten  Frachtsätzen  am  1.  März  1901  ausser 
Kraft. 

Als  Ersatz  gelangt  mit  Giltigkeit  vom  1.  März  1901 
ein  neuer  Tarif  zur  Einführung,  welcher  theilweise  Er- 
mässigungen,  theilweise  auch  Erhöhungen  der  zur  Zeit 
bestehenden  Frachtsätze  bringt. 

Exemplare  des  neuen  Tarifes  werden  von  den 
Verwaltungen  der  Endbahnen  und  den  betheiligten 
Stationen  käuflich  abgegeben  werden. 

Wien,  am  17.  Jänner  1901.  [72] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Tirol-Vorarlberg-Württembergischer,  bezw.  Südwest- 
deutscher Güterverkehr. 

Einführung  des  III.  Nachtrages  zum  Tarife, 
'I'  heil  II,  H e f t 2,  v o m 1.  A p r i 1 1898. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  1901  gelangt  der 
III.  Nachtrag  zum  Tarife,  Theil  II,  Heft  2,  vom  1.  April 
1898  für  den  in  der  Ueberschrift  genannten  Güterverkehr, 
zur  Ausgabe. 

Dieser  Tarifnachtrag  enthält  Aenderungen  und  Er- 
gänzungen der  Classen-  und  Ausnahmetarife,  sowie  Be- 
richtigungen des  Haupttarifes  und  der  Nachträge  I und  II. 

Insoweit  durch  Nachtrag  III  Frachterhöhungen  ein- 
treten,  bleiben  die  seitherigen  Frachtsätze  noch  bis 
15.  März  1901  in  Geltung. 

Abdrücke  des  Nachtrages  III  sind  bei  den  Verwal- 
tungen der  Endbahnen  und  den  betheiligten  Stationen 
unentgeltlich  zu  beziehen. 

Wien,  am  13.  Jänner  1901.  [73] 

K.  k.  österr.  Staatsbaknen 

namens  der  b eth eilig t en  Verw altu n g e n. 


Böhmisch-Sächsischer  Kohlenverkehr. 

Tarifberichtigung. 

Im  Tarife  vom  1.  November  1900  wird  mit  Giltig- 
keit vom  10.  März  1901  auf  Seite  23  der  Frachtsatz 
Ullersdorf — Görlitz  in  Schlesien  von  Mk.  57‘8  auf  59*8 
berichtigt. 

Wien,  am  19.  Jänner  1901.  [74] 

K.  k.  österr.  Staatsbaknen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Oesterreichisch- Ungarisch  - Russischer  Grenzverkehr. 

Erhöhung  des  Artikeltarifes  13/B  für 
Holz  von  Hliboka  nach  Nowosielitza 
Reichsgrenze  trans. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  März  1901  wird  der  Fracht- 
satz des  Artikeltarifes  13/B  für  Holz  der  Kategorie  I 
von  Hliboka  nach  Nowosielitza  Reichsgrenze  trans.  auf 
Seite  27  der  Artikeltarife  vom  1.  Jänner  1899  von 
26  Heller  auf  28  Heller  per  100  kg  erhöht. 

Wien,  am  16.  Jänner  1901.  175] 

K.  k.  österreichische  Staatsbaknen. 
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K.  k.  priv,  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn. 

Ausgabe  eines  neuen  Anhanges  zu  dem 
Localgütertarife  der  in  unserem  Be- 
triebe stehenden  Localbahnen. 

Am  1.  Jänner  1901  trat  zu  dem  Localtarife  der 
im  Betriebe  der  k.  k.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisen- 
bahn stehenden  Localbahnen  (mit  Ausnahme  der  Csorba- 
see-Zahnradbahn)  vom  1.  Juni  1900  ein  neuer  Anhang 
ins  Leben,  durch  welchen  der  gleichnamige  Anhang  vom 

1.  November  1898  ausser  Kraft  gesetzt  wurde. 

Dieser  Anhang  ist  im  Tarifbureau  der  k.  k.  priv. 
Kaschau  - Oderberger  Eisenbahn  (Budapest,  V.  Maria 
Valeriagasse  11)  zum  Preise  von  30  h per  Exemplar 
erhältlich. 

Budapest,  am  15.  Jänner  1901.  [76 J 

Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesellschaft. 

Ausgabe  des  Nachtrages  I zum  Local- 
gütertarif, Theil  II,  der  Localbahn  Salz- 
burg-Parsch-St.  Leonhard-Drachenloch. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  1901  gelangt  der 
Nachtrag  I zu  dem  ab  1.  September  1900  gütigen  Local- 
gütertarife, Theil  II,  der  Localbahn  Salzburg-  Parsch- 
St.  Leonhard- Drachenloch  zur  Einführung. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei  der  Direction 
und  in  den  Stationen  der  Salzburger  Eisenbahn-  und 
Tramway-Gesellschaft  zum  Preise  von  20  Hellern  per 
Stück  erhältlich. 

Salzburg,  am  15.  Jänner  1901.  [77] 


Sonstige  Nachrichten. 

Ausland. 

Rheinisch- Westphälisch-Südyrestdeutsclier  Verband. 
(Tarifänderungen.)  Am  1.  Jänner  1901  traten  in  Kraft: 

1.  Directe  Tarifkilometer  zwischen  Garnen  (Bezirk  Essen)  und 
Heidelberg  und  Schwetzingen  (Main-Neckarbahn); 

2.  eine  ermässigte  Fracht  der  Classe  Aa  Annen  Nord-Basel; 

3.  Frachtsätze  der  Ausnahmetarife  9 und  9a  (für  E'sen  der 
Specialtarife  I und  II)  von  Isselburg- Anholt  (Bezirk  Essen) ; 

4.  Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Waarenverzeichnisse  des 
Ausnahmetarifes  2 (Rohstofftarif),  Abschnitt  5 c (Torf  u.  s.  w.), 
und  des  Ausnahmetarifes  7 (Eisenerze)  Ziffer  2 (Hammer- 
u.  s.  w.  Schlacken),  sowie  der  Anwendungsbedingung  des 
Seehafen-Ausnahmetarifes  E2  (Eisen  und  Stahl  u.  s.  w.). 

Oat-Mittel-Südwestdentscher  Verbandsgtiterverkclir. 
(Nachträge  VI  und  VII.)  Am  1.  Jänner  1901  sind  die  Nach- 
träge VI  zum  Verbandsgütertarife,  Theil  II,  und  VII  zu  den  be- 
sonderen Tarifheften  1 — 4 und  0 in  Kraft  getreten.  Dieselben 
enthalten  neben  einzelnen,  bereits  früher  veröffentlichten  Tarif- 
massnahmen : 

1.  Aenderungen,  bezw.  Ergänzungen  des  Vorwortes,  der  beson- 
deren Tarifvorschriften  und  der  Vorbemerkungen  zum 
Kilometerzeiger; 

2.  Aenderungen  von  Stationsnamen  ; 

3.  Aufhebung  von  Entfernungen  und  Frachtsätzen  für  die 
Stationen  Elsterwerda  Oberl.  Bhf.,  Grosszschocber,  Leipzig 
(Berl.,  Eilenb.,  Magdeb.  und  Thür.  Bhf.),  Leipzig- Eutritzsch, 
Plagwitz-Lindenau  (Bezirk  Halle  a.  d.  S.)  und  Gera  (Reuss), 
Gera(Renss)  Schlachthof,  Weida,  Zeitz  und  Zwötzen  (Bezirk 
Erfurt)  im  Verkehre  mit  den  Stationen  der  Württembergischen 
Staatseisenbahnen,  giltig  ab  1.  November  1900.  Die  be- 
zeichneten  Stationen  sind  in  den  Säclisisch-Württenibergiscben 
Gütertarif,  Heft  1,  aufgenommen  worden  ; 

4.  Aufhebung  der  Entfernungen  und  Frachtsätze  für  die  Station 
Karolinengrube  R.O.U.E.  (Bezirk  Kattowitz)  ab  15.  Februar 
1901; 


5.  Ergänzungen  und  Aenderungen  der  Kilometertafeln  I.  Neu 
einbezogen  sind  die  Stationen  Heidesheim  i.  d.  Pfalz  und 
Obrigheim-Colgenstein  der  Pfälzischen  Eisenbahnen; 

6.  Entfernungen,  bezw.  Frachtsätze  für  die  neu  eitibezogenen 
Stationen  Katzhütte  und  Sitzendorf  (Bezirk  Erfurt),  Miltitz 
b.  Leipzig  (Bezirk  Halle),  Mocker  O.-S.  (Bezirk  Kattowitz), 
Eimen-Salze  (Rezirk  Magdeburg),  Neuoffstein  i.  d.  Pfalz  der 
Pfälzischen  Eisenbahnen,  Diedenhofen-Beauregard  der  Eisen- 
bahnen in  Elsass-Lothringen,  Friedrichsfeld  und  Ottersweier 
der  Badischen  Staatseisenbahnen  und  Herzberg  (Elster) 
N.-L.,  Luckau  und  Lübben  N.-L.  Süd  der  Niederlausitzer 
Eisenbahn ; 

7.  abgeänderte  Entfernungen  und  Frachtsätze  für  die  Station 
Lübben  (Bezirk  Halle); 

8.  Aenderung  und  Ergänzung  der  Stationstariftabellen; 

9.  Aenderung  und  Ergänzung  der  Ausnahmetarife.  Neu  ein- 
geführt  wird  der  Ausnahmetarif  ,2  b tür  Schieferthon  ab 
Königswalde  (Bezirk  Breslau)  und  20b  für  Jutegarn  und 
Jutegewebe  ab  Weida  Pr.  Stsb.  (Bezirk  Erfurt); 

10.  Aenderung  des  Anhanges  im  Tarifheft  4; 

11.  Berichtigungen. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  betheiligten  Abfertigungs- 
stellen, bei  welchen  die  Nachträge  auch  käuflich  zu  haben  sind. 

Deutsche  Eisenbahnen.  (Ausnahmetarif  für 
Düngemittel  und  Rohmaterialien  der  Kunst- 
dünge r fahr  ikatio  n.)  In  den  Ausnahmetarif  für  Dünge- 
mittel und  Rohmaterialien  der  Kunstdüngerfabrikation  vom 
1.  August  1900  wurde  lür  den  Bereich  der  Preussiscb-hessisehen 
und  Öldenburgischen  Staatsbahnen,  sowie  für  deren  Verkehr  mit 
der  Station  Kempen  der  Breslau-Warschauer  Eisenbahn  mit 
Giltigkeit  vom  1.  Jänner  1901  unter  die  im  Abschnitt  I,  1A  des 
Tarifes  (Frachtsätze  des  Specialtarifes  III)  genannten  Güter  der 
Artikel  „Kalisalze,  rohe,  mit  gemahlenen  Phosphaten  oder  Super- 
phosphat gemischt“  zwischen  „Hornmehl“  und  „Knochenasche“ 
aufgenommen. 

Magdeburg-Halle-Sächsischer  Güter-  und  Thier- 
verkehr. (Neue  Tarifnachträge.)  Am  1 Jänner  1901 
traten  die  Nachträge  XIII  zum  Gütertarife  und  VII  zum  Thier- 
tarife in  Kraft.  Der  Nachtrag  XIII  zum  Gütertarife  enthält  ausser 
den  seit  1.  März  1900  mit  Bekanntmachung  durchgeführten  Er- 
gänzungen und  Aenderungen  des  Tarifes  im  Wesentlichen 
Folgendes : 

1.  Entfernungen  für  die  neu  aufgenommenen  Stationen  Boden- 
teich, Knesebeck,  Neudorf-Platendorf,  Stöcken  und  Wahren- 
holz des  Directionsbezirkes  Magdeburg,  abgeänderte  Ent- 
fernungen für  die  Station  Wittingen  und  für  die  an  den 
Strecken  Genthin — Gross-Kreuz,  Belzig — Drewitz,  Stendal — 
Geest-Gottberg  und  Stendal-Stederdorf  gelegenen  Stationen 
des  Directionsbezirkes  Magdeburg,  für  die  Station  Gross- 
beeren des  Directionsbezirkes  Halle  und  für  die  Station 
Görlitz  i.  Schles.  der  Sächsischen  Staatseisenbahnen; 

2.  Entfernungen  für  die  neu  aufgenommenen  Stationen  Beiern- 
Langenleuba,  Boderitz  i.  S.-A.,  Ehrenhain,  Kotteritz  und 
Steinbach  i.  S.-A.  der  Sächsischen  Staatseisenbahnen  (giltig 
erst  vom  Tage  der  Eröffnung  der  Strecke  Altenburg — 
Langenleuba) ; 

3.  abgeänderte,  ebenfalls  erst  vom  Tage  der  Betriebseröffnung 
der  Strecke  Altenburg — Langenleuba  an  geltende  Entfernungen 
für  den  Verkehr  mit  den  Stationen  Dehlitz  (Saale),  Hohen- 
mölsen, P’gau  a.  d.  Elster,  Reuden  a.  d.  Elster,  Rippach- 
Poserna,  Webau  und  Werschen  des  Directionsbezirkes  Halle, 
sowie  für  den  Verkehr  mit  den  Stationen  Altenburg,  Lehn- 
dorf, Paditz  und  Rositz  der  Sächsischen  Staatseisenbahnen 

4.  eine  anderweite  Fassung  des  Absatzes  5c  im  Waaren- 
verzeichnisse de9  Ausnahmetarifes  2 (Rohstofftarif). 

Insoweit  im  Verkehre  mit  den  Stationen  Diisedau,  Eich- 
stedt  i.  Altm.,  Geest-Gottberg,  Goldbeck,  Osterbnrg  und  See- 
hausen i.  Altm.  des  Directionsbezirkes  Magdeburg  und  für  den 
Verkehr  mit  der  Station  Görlitz  i.  Schles,  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen Erhöhungen  gegen  die  seitherige  Frachtberechnung 
eintreten,  bleibt  letztere  bis  28.  Februar  1901  in  Wirksamkeit. 

Der  Nachtrag  VII  zum  Thiertarife  enthält  im  Wesentlichen 
Entfernungen  und  Frachtsätze  für  die  Station  Lössnitz,  Halte- 
stelle der  Sächsischen  Staatseisenbahnen,  für  die  Stationen 
Bodenteich,  Brandenburg,  Gross-Kreutz,  Mahlwinkel,  Tangerhütte, 
Unseburg,  Wittingen  und  Wusterwitz  des  Directionsbezirkes 
Magdeburg  und  für  die  Station  Grüna  b.  Jüterbog  des  Directions- 
beziikes  Halle,  ferner  abgeänderte,  erst  vom  Tage  der  Betriebs- 
eröffnung der  Strecke  Alrenburg — Langenleuba  an  geltende  Ent- 
fernungen und  Frachtsätze  für  die  Stationen  Altenburg,  Altmitt- 
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weida  und  Rochiitz  der  Sächsischen  Staatseisenbahnen  und  endlich 
erhöhte,  erst  vom  1.  März  1901  an  geltende  Entfernungen  und 
Frachtsätze  für  den  Verkehr  zwischen  Elsterwerda  (Oberl.  Bhf.) 
einerseits  und  den  Stationen  Dresden-Neustadt  (Leipz.  Bhf.)  und 
Dresden-Neustadt  (Schles.  Bhf.)  andererseits. 

In  welchen  Grenzen  sich  die  vorstehend  angedeuteten 
Frachterhöhungen  (Güter-  und  Thierverkehr)  bewegen,  darüber 
ertheilt  unser  Verkehrsbureau  (Dresden,  Wienerstrasse  4/II)  auf 
Befragen  Auskunft. 

Abdrücke  dieser  Nachträge  sind  bei  den  Verwaltungen 
der  Endbahnen  und  den  betheiligten  Stationen  käuflich  zu 
erlangen. 

Nordostientsch-Sächsischer  Thiertarif.  (Einbeziehung 
der  Station  Schandau.)  Mit  Giltigkeit  vom  1.  Jänuer  1901 
wurde  die  Station  Schandau  der  Sächsischen  Staatseisenbahnen 
in  den  Nordostdeutsch-Sächsischen  Thiertarif  einbezogen. 

Gleichzeitig  sind  für  den  Verkehr  zwischen  den  Stationen 
Berent  und  Chemnitz  directe  Frachtsätze  in  Kraft  getreten. 
Nähere  Auskunft  geben  die  betheiligten  Abfertigungsstellen. 


Kgl.  Preussische  Staatsbahnen.  Gruppentarif  II. 

(Ausnahmetarif  5a  für  Steine.)  Mit  Giltigkeit  vom  5.  De- 
cember  1900  gelangten  im  Ausnahmetarif  5a  für  Steine  etc.  er- 
mässigte  Sätze  von  Stephanshain  nach  verschiedenen  Empfangs- 
stationen des  Ausnahmetarifes  zur  Einführung.  Auskunft  über  die 
Höhe  der  Sätze  gibt  die  Güterabfertigungsstelle  Stephanshain. 

Berlin-Stettin-Schlesischer  Güterverkehr.  (Aus- 
nahmetarif 7 für  Eisenerze  etc.)  Am  25.  November  1900 
wurde  die  Station  Berlin,  Stettiner  Bahnhof,  in  den  Ansnahme- 
tarif 7 für  Eisenerze  etc.  nach  oberschlesischen  Hüttenstationen 
als  Versandtstation  einbezogen,  lieber  die  Höhe  der  Frachtsätze 
geben  die  betheiligten  Dienststellen  Auskunft. 

Reiclisbalin-Staatsbahnverkehr.  (Tarif  nach  trag  V.) 
Am  1.  December  1900  gelangte  zum  Gütertarif  für  den  Reichs- 
bahn-Staatsbahnverkehr der  Nachtrag  V zur  Ausgabe.  Derselbe 
enthält  Aenderungen  von  Stationsnamen,  Aenderuneen  und  Er- 
gänzungen zum  Kilometerzeiger,  zu  den  Vorbemerkungen  hiezu 
und  zu  den  Ausnabmetarifen,  sowie  Berichtigungen. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Abfertigungsstellen,  woselbst 
auch  Nachträge  käuflich  zu  haben  sind. 


PUTZWOLLE  — 

PUDOLF 


cardirt  in  Strähnen,  offerirt  in 
allen  erdenklichen  Qualitäten  die 
mechanische  Putzwollfabrik 

LÖWI 


WIEN,  II.  Engerthstrasse  173—175.  — 

Erstes  und  grösstes  Etablissement  dieser  Art,  dessen  Inhaber  die  cardirte  Putzwolle 
vor  fünf  Jahren  in  Oesterreich  mit  grösstem  Erfolge  einführte. 


TELEPHON  Nr.  15.147.  — Heutiges  monatliches  Fabrikat  über  100.000  Kilogramm. 


p AM7  O.  OMP.  BUDAPEST,  RATIBOR 
O/ilML  04  V-/  LEOBERSDORF 

Elektrisch«?  Beleuchtung 


EleRtrisch^  Kraftübertragung. 


Thei  ansieht  der  etektrischen^W;rkstätteu  von  Ganz  & Comp,  in  Budapest. 


und  viele  Andere. 


Kataloge  und  Kostenüberschläge 
auf  Verlangen  kostenfrei  erhält' 
lieh  bei  dem 


RUREAU  in  WIEN,  9/i, Wasagasse  31 

(ab  Mai  I.  Wipplingerstrasse  21). 


Bisher  ausgeführt  oder  im  Bau  begriffen : 
200  elektrische  Kraftübertragungs  - Anlagen 
mit  zusammen  40.000  HP,  darunter: 

K.  u.  k.  Arsenal  in  Wien  (darunter  ^ elektr. 

Krahne) 57°  HP 

Floridsdorfer  Locomotivfabriks  '.Actien' 

gesellschaft 820  „ 

Maschinenfabrik  der  priv.  Oesterr.-ungar. 

Staatseisenb.'Ges.,  Wien 600  „ 

Werkstätte  der  Kaiser  Ferdinands-Nord' 

bahn,  M.-Ostrau 140  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Debreczin 200  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  ungar. 

Staatsb.,  Agram 250  „ 

Schiffswerfte  d.  DonaU'DampfschiffahrtS' 

Ges.  in  Ofen 600  „ 

Schiffswerfte  in  Palermo 800  „ 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 
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betreffenden  Zuges  an  die  Gepäckscasse  aufgeliefert  werden.  3.  Die  entfallenden  Transportgebühren  sind  jedesmal  bei  der  Aufgabe  zu  entrichten; 
Aufnahmsbescheinignngen  werden  nicht  ausgefertigt.  4.  Eine  Avisirung  der  Sendungen  findet  nicht  statt;  der  Adressat  hat  vielmehr  für  die  Ab- 
nahme derselben  direct  vom  Zuge  an  der  Adressstation  vorzusorgen.  5.  Der  Absender  haftet  für  alle  Folgen  der  Nichteinhaltung  der  Bestimmungen 
betreffs  postzwangspflichtiger  und  der  zum  Bahntransporte  gar  nicht  oder  nur  bedingungsweise  zngelassenen  Gegenstände.  6.  Jede  Sendung  darf 
nur  ein  Collo,  und  zwar  im  Höchstgewichte  von  50  kg  umfassen.  7.  Declaration  des  Interesses  an  der  ßendung  ist  ausgeschlossen, 
t Bei  Beförderung  der  Zeitungspackete  mit  Schnellzügen  erhöhen  sich  die  Frachtgebühren  um  50  Percent.  Die  mindeste  Transportgebühr  beträgt  hei 
Beförderung  mit  a)  Schnellzug  60  b,  b)  sonstigen  Zügen  40  h per  Sendung.  Für  jede  Sendung  wird  eine  ärarische  Stempelgebühr  von  10  h erhoben. 


Für  die  zum  Bau,  bezw.  zur  Erweiterung  von  Industrie-Etablissements  in  Böhm.-Kamnitz,  Kralup,  Kreibitz-Teichstatt,  Neratovic, 
Nixdorf,  Rumburg  und  Warnsdorf  dienenden  Baumaterialien  und  Einrichtungsgegenstände  gelangt  bis  auf  Widerruf,  längstens 
jedoch  bis  Ende  December  1901  die  laut  Ausnahmetarif  15  des  Localgütertarifes  der  Böhmischen  Nordbahn  festgesetzte  Er- 

mässigung  der  normalen  Frachtsätze  zur  Anwendung. 


Ausserkraftsetzunsr  von  Tarifermässig’ung’en  im  Güterverkehre. 
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VERORDN  UN  GS- BLATT 

FÜK 

EISENBAHNEN  UND  SCHIFFAHRT. 

Redigirt  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Dnser  Blatt  wird  zur  Verlautbarung  amtlicher  Kundmachungen,  sowie  von  Kundmachungen  über  Tarif- 
ermässigungen  in  der  Form  von  Rückvergütungen  und  Tarifbegünstigungen  und  sonstiger  Mittheilungen  in  Eisenbahn- 
und  Schiffahrts-Angelegenheiten  benützt. 

Es  enthält  neben  seinem  die  amtlichen  Verlautbarungen  umfassenden  auch  einen  nichtamtlichen  Theil, 
dessen  Aufgabe  es  ist.  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereiche  der  Eisenbahn- Verwaltung  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Betracht  kommenden  Schiffahrt,  ferner,  soweit  dies  von  Interesse  ist,  auch 
solche  Nachrichten  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslandes  zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen,  und  ermöglicht 
hiedurch  einen  Ueberblick  über  das  Thatsachenmaterial  des  Eisenbahnwesens  und  der  Schiffährt  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  und  des  Auslandes. 

Das  Verordnungs-Blatt  erscheint  wöchentlich  dreimal,  am  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Der  Präuumeratiouspreis  beträgt: 

für  Oesterreich-Ungarn  .-  . ganzjährig  Kronen  24' — halbjährig  Kronen  12' — vierteljährig  Kronen  6' — 

für  das  Deutsche  Reich  . . p Mark  25' — „ Mark  12'50  „ Mark  6 25 

für  das  übrige  Ausland  . . ,,  Frcs.  33' — „ Frcs.  16'50  , Frcs.  8'25 

Das  Abonnement  kann  mit  jedem  Kalendervierteljahr  begonnen  werden. 

Einschlägige  Inserate  werden  aufgenommen  und  nach  aufliegendem  Tarif  berechnet. 

Probenumniern  und  Kostenvoranschläge  gratis  und  franco. 

Die  Administration 

Wien,  I.  Wallfischgasse  10. 





mnniiiiiiiiiirniTiTinn 


Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 

n— — 

Oeffentliches  Lagerhaus  und  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockene,  luftige  Lagerräume  von 
einer  Fnssungsfähigkeit  für  500.000  Metercentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — 
Mit  allen  in  Wien  einmündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
Uferbahn,  Landungsplatz  an  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 
Ilauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 


Alle  mit  dem  Empfang,  der  Aufbewahrung,  Erhaltung , Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
Verrichtungen:  Bemusterung , Verzollung,  Versteuerung , Durchfuhrsbehandlung,  Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
verbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  und  sachgemäss  besorgt,  auf  den  Sendungen  haftende 
Erachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  öffent- 
liche Versteigerungen  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet,  die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen. 


Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrants)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
sind  zum  Reesconipte  bei  der  Oesterr.-ungar.  Bank  zum  Wechsel-Escomptesatz  zugelassen. 


In  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theilweise  über  Wien  geleitet 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 


Frachtbrief-Adresse : An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 

Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./*,  k.  k.  Prater)  erhältlich. 


Otto  ■'Cftaae'  Höh»»„  "Winv-  5.  W&Ufltfohfirass«  Jl®. 
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Angelegenheiten.  — Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


PROTOKOLL 

über  die 

am  30.  November  und  I.  December  1900  abgehaltene  Sitzung  des  Staatseisenbahnrathes  unter  dem  Vorsitze 
Seiner  Excellenz  des  Herrn  Eisenbahnministers  Dr.  Heinrich  Ritter  von  Wittek. 

(Fortsetzung  am  1.  December  1900,  10  Uhr  Vormittags.) 


Nach  Wiedereröffnung  der  Verhandlung  referirt 
Mitglied  Alfred  Deutsch  über  die  weiteren  vom  Aus- 
schüsse für  cotnmercielle  und  Tarifangelegenheiten  vor- 
berathenen  Verhandlungsgegenstände,  indem  er  sich  der 
Besprechung  des  III.  T h e i 1 e s d.e  r „M  i 1 1 h e i 1 u n g e n“ 
(Punkt  XXXVI  der  'Tagesordnung)  zuwendet  und  zunächst 
in  Ergänzung  des  Punktes  39,  betreffend  die  Fracht- 
berechnung, wenn  Gegenstände  von  mehr  als  7 m Länge 
und  solche  von  geringerer  Länge  mit  einem  Fracht- 
briefe aufgegeben  werden,  mittheilt,  dass  die  bezüglichen 
Anträge  des  österreichisch-ungarischen  Tarifcomite  in 
der  am  11.  October  1900  abgehaltenen  gemeinschaft- 
lichen Fisenbahn-Directorenconferenz  zur  Annahme  ge- 
langten. 

Diese  Mittheilung,  sowie  die  Mittheilung  zu  Punkt  40, 
betreffend  die  Tarifirung  von  Wolle  und  Wollabfällen, 
werden  ohne  Bemerkung  zur  Kenntniss  genommen. 

- Zu  Punkt  41  der  Mittheilungen,  betreffend  Ein- 
führung von  Ausnahmetarifen  bei  allen  österreichischen 
Privaibahnen  für  Güter  der  Classen  I,  II  und  A in 
Quantitäten  von  5000  und  10.000  kg,  theilt  der  Referent 
ergänzend  mit,  dass  in  der  am  25.  November  1900  ab- 
gehaltenen Sitzung  des  Tarifcomite  der  Directoren-Con- 
ferenzen  die  Privatbahnen  ein  Specialcomite  zur  Be- 
rathung  dieser  Angelegenheit  eingesetzt  haben. 

Diese  Mittheilung,  sowie  die  Mittheilung  zu 


Punkt  42,  betreffend  tarifarische  Massnahmen  zur 
Förderung  der  österreichischen  Cementindustrie,  und  zu 

Punkt  43,  betreffend  die  Declassification  von  Mineral- 
wasser und  leer  retourgehenden  Mineralwasserflaschen, 

werden  sohin  zur  Kenntniss  genommen,  wobei  der 
Referent  bezüglich  des  letzteren  Punktes  bemerkt,  dass 
die  Durchführung  der  beantragten  Massregel  von  den 
Bahnverwaltungen  im  Allgemeinen  zwar  abgelehnt  wurde, 
dass  jedoch  Aussicht  vorhanden  sei,  von  denselben 
gewisse  Erleichterungen  für  Mineralwassertransporte  von 
den  Mineralwasserstationen  nach  Ungarn  und  Galizien 
zu  erlangen. 

Bei  Punkt  44  der  Mittheilungen,  betreffend  die 
Eliminirung  von  „Futtermehl“  und  „Reisfuttermehl“  aus 
dem  Verzeichnisse  der  begünstigten  Kraftfuttermittel, 
Aufhebung  der  Refactiebegünstigung  für  „Reiskleie“  und 
Forderung  der  Beibringung  von  Certificaten  für  die 
Inanspruchnahme  eines  löpercentigen  Frachtnachlasses 
bei  „Kleie“,  berichtet  der  Referent  über  die  im  Aus- 
schüsse für  commercielle  und  Tarifangelegenheiten  unter 
Zuziehung  der  Mühleninteressenten,  sowie  von  dem  Staats- 
eisenbabnrathe  nicht  angehörenden  Experten  der  Landwirt- 
schaft neuerlich  stattgefundenen  Berathungen  über  die 
Tarifirung  der  Kraftfuttermittel,  insbesondere  von  „Futter- 
mehl“ (PunktXXXlX  derTagesordnung),  indem  er  nach  einet 
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kurzen  historischen  Darstellung  der  Entwicklung  dieser 
Angelegenheit  hervorhebt,  dass  sich  der  von  ihm  in  der 
Frühjahrssession  des  Staatseisenbahnrathes  namens  des 
Ausschusses  gestellte  und  vom  Staatseisenbahnrathe  an- 
genommene gegenständliche  Antrag  als  Compromiss 
zwischen  den  Mühleninteressenten  und  den  damals  an- 
wesenden Vertretern  der  Landwirtschaft  darstelle,  und 
dass  der  Ausschuss  auch  nach  den  neuerlichen  Berathungen 
angesichts  der  unveränderten  Verhältnisse  keinen  Anlass 
gefunden  habe,  seinen,  bei  der  letzten  Session  im  Gegen- 
stände eingenommenen  Standpunkt  zu  verlassen,  wonach 
die  Artikel  „Futtermehl“  und  „Reisfuttermehl“  aus  dem 
Verzeichnisse  der  begünstigten  Kraftfuttermittel  zu  elimi- 
niren,  die  Refactiebegünstigung  hinsichtlich  des  Artikels 
„Reiskleie“  aufzuheben  und  die  Begünstigung  eines 
löpercentigen  Frachtnachlasses  für  den  Artikel  „Kleie“ 
von  der  Beibringung  von  Certificaten  der  landwirt- 
schaftlichen Vereinigungen  abhängig  zu  machen  wären. 
Der  Referent  schliesst,  indem  er  als  Ergebniss  der  Aus- 
schussberathungen folgende  Resolution  zur  Annahme 
empfiehlt : 

„Insoweit  jene  Tarifmassnahmen,  welche  durch  den  in 
der  letzten  Session  beschlossenen  Antrag  empfohlen  wurden, 
bisher  noch  nicht  zur  Durchführung  gelangt  sind,  erneuert  der 
Staatseisenbahnrath  seinen  in  der  Sitzung  vom  8.  Juni  1900 
gefassten  Beschluss.  Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird 
jedoch  ersucht,  dahin  zu  wirken,  dass  nicht  nur  die  landwirt- 
schaftlichen Hauptcorporationen,  sondern  auch  die  in  ständiger 
Verbindung  mit  den  landwirtschaftlichen  Landes-Interessenten- 
vertretuugen  stehenden  Bezirksgenossenschaften  mit  der  Aus- 
stellung der  Certificate  betraut  werden. 

Gleichzeitig  wird  der  Wunsch  ausgesprochen,  dass  die 
für  „Kleie“  gewährten  Tarifbegünstigungen  auch  auf  „Mais  für 
Futterzwecke“  und  auf  „sonstige  Kraftfuttermittel“  unter  den 
gleichen  Cauteleu  ausgedehnt  werden.“ 

In  der  sich  hieran  schliessenden  lebhaften  Debatte 
treten  die  Mitglieder  Dr.  Friedrich  Nit  sehe,  Alexander 
Adler  und  Hieronymus  Graf  Plaz  namens  der  von 
ihnen  vertretenen  landwirtschaftlichen  Corporationen 
im  Gegensätze  zu  dem  Referentenantrage  für  die  Be- 
lassung  des  Artikels  „Futtermehl“  uuter  den  begünstigten 
Kraftfuttermitteln  ein,  während  die  Mitglieder  Dr.  Stefan 
Licht,  Ladislaus  Ritter  von  Struszkiewicz  und 
Alfred  Lai  me  r sich  im  Sinne  des  Referentenantrages 
für  die  Ausscheidung  des  Artikels  „Futtermehl“  aus  der 
Liste  der  begünstigten  Kraftfuttermittel  aussprechen, 
indem  sie  insbesondere  darauf  hinweisen,  dass  die  Ver- 
treter der  czechischen  landwirthschaftlichen  Interessenten 
von  Böhmen,  ferner  jene  der  landwirthschaftlichen  Inter- 
essenten von  Mähren,  Galizien,  Vorarlberg  und  Kärnten 
auf  die  Begünstigung  dieses  Artikels  keinen  Werth  legen, 
und  dass  gerade  bei  diesem  Artikel  sehr  häufig  Miss- 
bräuche durch  Falschdeclarationen,  sowie  Verfälschungen 
Vorkommen. 

Nach  einem  kurzen  Schlussworte  des  Referenten, 
in  welchem  er  im  Sinne  eines  während  der  Debatte 
vom  Mitgliede  Alexander  Adler  gestellten  Antrages 
den  zweiten  Absatz  der  zur  Annahme  empfohlenen 
Resolution  dahin  ergänzt: 

„dass  dort,  wo  landwirtschaftliche  Bezirksgenossen- 
schaften nicht  bestehen,  die  landwirthschaftlichen  Bezirks- 
vereine mit  der  Ausstellung  der  Certificate  betraut  werden 

sollen“ 

wird  zur  Abstimmung  geschritten,  die,  einem  Wunsche 
des  Mitgliedes  Dr.  Friedrich  Nitsche  gemäss,  hin- 
sichtlich des  ersten  Absatzes  einerseits  und  der  beiden 
anderen  Absätze  der  vom  Referenten  beantragten  Re- 
solution andererseits,  getrennt  erfolgt.  Hiebei  werden  der 


erste  Absatz  mit  überwiegender  Stimmenmehrheit,  die 
beiden  letzten  Absätze  — unter  Einbeziehung  der 
landwirthschaftlichen  Bezirksvereine  — einstimmig  an- 
genommen. 

Der  Referent  theilt  sodann  zu  Punkt  45  der  Mit- 
theilungen, betreffend  Gewährung  ermässigter  Fracht- 
sätze auf  den  deutschen  Eisenbahnen  für  österreichisches 
Petroleum,  mit,  dass  die  bezügliche  Conferenz  mit  den 
deutschen  Eisenbahnverwaltungen  am  28.  November  1900 
stattgefunden  habe  und  das  Resultat  noch  nicht  vorliege, 
dass  übrigens  die  Angelegenheit  auch  Gegenstand  eines 
Antrages  im  Exportcomite  gewesen  sei.  Die  Versammlung 
nimmt  diese  Mittheilung  vorläufig  zur  Kenntniss. 

Punkt  46  der  Mittheilungen,  betreffend  die  Aus- 
gestaltung der  Abfertigung  von  Eilgut  mit  Frankirungs- 
marken,  wird  dankend  zur  Kenntniss  genommen  und  die 
Bitte  nach  weiterer  Verfolgung  der  Angelegenheit  aus- 
gesprochen. 

Zu  Punkt  47,  betreffend  Behebung  der  Schädigung 
der  mährischen  und  schlesischen  Mühlen  infolge  der  ab 
1.  Juni  1900  eingetretenen  Erhöhung  des  Ausnahme- 
tarifes  für  Mehl  und  Mahlproducte,  constatirt  der  Referent, 
dass  laut  Mittheilung  des  Regierungsvertreters  im  Aus- 
schüsse die  österreichischen  Eisenbahnverwaltungen  eine 
Ermässigung  des  bezüglichen  Tarifes  abgelebnt  haben, 
da  eine  solche  der  ungarischen  Concurrenz  in  gleichem 
Masse  zugute  käme  und  stellt  daher  namens  des  Aus- 
schusses folgenden  Antrag: 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  bei  den 
Privatbahnen  dahin  zu  wirken,  dass  denjenigen  Mühlen  in 
Mähren  und  Schlesien,  welche  mit  Einführung  des  ab  1,  Juni 
1900  gütigen  Ausnahmetarifes  für  Mehl  und  Mahlproducte 
durch  erhebliche  Erhöhungen  betroffen  wurden,  in  anderer 
entsprechender  Weise  entgegengekommen  werde.“ 

Die  Versammlung  stimmt  diesem  Anträge  zu. 

Bei  Punkt  48  der  Mittheilungen,  betreffend  Er- 
mässigung verschiedener  Tarife  für  Holztransporte  aus 
Galizien  und  der  Bukowina,  werden  über  Antrag  des 
Mitgliedes  Moriz  Dattner,  auch  Punkt  52  der  Mit- 
theilungen, betreffend  Regulirung  der  Holztarife  von 
Galizien  nach  Mähren,  Schlesien  und  Böhmen,  sowie 
betreffend  Durchrechnung  des  Ausnahmetarifes  II  der 
k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  für  Grubenhölzer 
von  Galizien  nach  Mähren  und  dem  Dombrau-Karwiner 
Revier,  sowie  die  die  gleichen  Angelegenheiten  be- 
treffenden Anträge  der  Mitglieder  Leopold  Baczewski 
und  Ignaz  Russmann  (Punkt  XLI  a — e der  Tages- 
ordnung) gleichzeitig  in  Behandlung  genommen.  Diese 
Anträge  lauten : 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  wiederholt  ersucht, 
zu  veranlassen: 

a)  dass  für  Holzsendungen  des  Specialtarifes  2 und  der 
Classe  C von  allen  galizischen  Stationen  nach  Wien  loco 
bei  Anwendung  der  normalen  Classification  eine  Durch- 
rechnung des  Staatsbahn-Baremes  über  die  kürzeste  öster- 
reichische Route  platzgreife; 

b)  dass  die  Holztarife  im  Verkehre  von  Galizien  nach  Mähren, 
Schlesien  und  Böhmen  laut  Heft  1 und  2 des  Ost-Nord- 
west-Oesterreiehischen  Eisenbahnverbandes,  bei  welchen 
grösstentheils  die  vollen  Frachtsätze  der  einzelnen  Bahnen 
ohne  Kürzung  der  Manipulationsgebühr  eingerechnet  sind, 
eine  entsprechende  Regulirung  erfahren,  wobei  die  Auf- 
lassung der  bedungenen  Pflichtmenge,  beziehungsweise  die 
Verallgemeinerung  der  im  Verordnungs-Blatte  Nr.  142 
ex  1899,  Position  2954,  beziehungsweise  im  Verordnungs- 
Blatte  Nr.  146  ex  1899,  Position  3258,  publicirten  er- 
mässigten  Frachtsätze  von  Olmütz  transit  nach  Bubna 
transit  und  Prag  transit  (für  das  Ausland)  und  von  Oswiecim 
nach  Olmütz  transit  für  gewisse  böhmische  Relationen 
empfohlen  wird; 
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c)  dass  Grubenhölzer  der  Position  H 19  und  20  von  Galizien 
nach  Mähren  und  dem  Dombrau-Karwiner  Revier  nach  dem 
durchgerechneten  Ausnahmetarif  2 der  k.  k.  österreichi- 
schen Staatsbahnen  zur  Beförderung  gelangen,  bis  zur 
Durchführung  aber  eine  Reduction  der  bestehenden  Fracht- 
sätze auf  Basis  einer  vollkommenen  Gleichstellung  der 
Antheile  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  laut  deren  Aus- 
nahmetarif 4,  im  directen  Ausnahmetarif  7,  des  Ost-Nord- 
west-Oesterreichischen  Eisenbahnverbandes  im  Heft  1 und 
der  Anhangpost  34  desselben,  im  Heft  6,  mit  dem  Aus- 
nahmetarif 2 der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen 
verfügt  werde; 

d)  dass  die  mit  Verordnungs-Blatt  Nr.  5 ex  1900,  Position  420, 
publicirten  Exportfrachtsätze  für  Schnittholz  von  Galizien 
und  der  Bukowina  nach  Eger  transit  und  Tetschen-Boden- 
bach  transit  nicht  von  und  nach  gewissen  Stationen  be- 
grenzt werden,  sondern  unbeschränkte  Giltigkeit  erhalten; 

e)  dass  hinsichtlich  des  Verkehres  nach  Oberschlesien  und 
Norddeutschland  Exportsätze  für  Schnittholz  via  Oäwiecim 
und  Oderberg  transit  und  für  Bayern  via  Simbach  transit, 
Passau  transit,  Furth  i.  W.  transit  und  Eisenstein  transit 
erstellt  und  schleunigst  veröffentlicht  werden.“ 

Von  diesen  Anträgen  wird  der  sub  a)  angeführte 
nach  lebhafter  Befürwortung  durch  das  Mitglied  Moriz 
D a t t n e r den  Ausführungen  des  Referenten  gemäss 
dem  Eisenbahnministerium  zur  weiteren  Verfolgung  ab- 
getreten, Hinsichtlich  der  sub  b)  und  c)  enthaltenen 
Anträge  entfällt  die  Abstimmung,  da  der  Referent  erklärt, 
dass  der  Ausschuss  mit  Rücksicht  auf  die  vollständig 
ablehnende  Haltung  der  betheiligten  Privatbahnen,  sowie 
speciell  im  Hinblicke  auf  die  steigende  Tendenz  der 
Grubenholzpreise  diesbezüglich  von  einer  weiteren  Antrag- 
stellung abgesehen  habe.  Die  sub  d)  und  e)  angeführten 
Anträge  endlich  sind,  wie  der  Referent  bemerkt,  durch 
die  im  Gegenstände  über  Antrag  des  Exportcomite 
gefassten  Beschlüsse  erledigt. 

Punkt  48  und  52  der  Mittheilungen  werden  sohin 
nach  dem  Vorschläge  des  Referenten  zur  Kenntniss  ge- 
nommen. 

Die  Mittheilungen  zu 

Punkt  49,  betreffend  die  Neuregelung  der  Tarife 
der  Bukowinaer  Localbahnen,  und  zu 

Punkt  50,  betreffend  Ermässigung  der  Frachtsätze 
der  Südbahn  für  Holztransporte  nach  Triest  auf  das 
Niveau  der  bei  den  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen 
geltenden  Einheitssätze, 

werden  ohne  Bemerkung  zur  Kenntniss  genommen. 

Bei  Punkt  51,  betreffend.  Expedition  von  Zucht- 
schweinen als  Eilgut  gegen  Bezahlung  der  normalen 
Frachtgebühren,  theilt  der  Referent  ergänzend  mit,  dass 
in  der  am  23.  November  1900  abgehaltenen  Sitzung  des 
österreichisch-ungarischen  Tarifcomite  beschlossen  worden 
sei,  für  Zuchtschweine  als  Eilgut  die  Frachtsätze  für  er- 
mässigtes  Eilgut  zuzugestehen,  wodurch  den  Wünschen 
der  Interessenten  Rechnung  getragen  sei. 

Diese  Mittheilung  des  Referenten,  sowie  die  Mit- 
theilungen zu 

Punkt  53,  betreffend  die  Tarifirung  des  Artikels 
„Anisspiritus“  in  Quantitäten  unter  5000  kg  nach  Tarif- 
classe  A, 

Punkt  54,  betreffend  ünthunlichkeit  der  Herab- 
setzung des  Wägegeldes  auf  den  östlichen  Linien  der 
k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen,  und  zu 

Punkt  55,  betreffend  die  vom  1.  Mai  bis  1.  No- 
vember 1900  erschienenen  Tarife, 

werden  ohne  Bemerkung  zur  Kenntniss  genommen. 

Der  Referent  wendet  sich  hierauf  der  Besprechung 
des  zur  Begutachtung  vorliegenden  Entwurfes  des  wo- 
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möglich  gleichzeitig  mit  der  Activirung  des  Pariser  Zu- 
satzübereinkommens zum  Internationalen  Uebereinkommen 
über  den  Eisenbahn  - Frachtverkehr  hinauszugebenden 
V.  Nachtrages  zum  Eisenbahn-Betriebs- 
reglement (Punkt  XXXVIII  der  Tagesordnung)  zu, 
indem  er  in  längerer  eingehender  Weise  ausführt,  dass 
insbesondere  die  neuen  Bestimmungen  des  Entwurfes 
hinsichtlich  der  Wagenüberlastung,  des  Reclamations- 
verfahrens,  der  Verjährung  und  der  Haftpflicht  wesent- 
liche Verbesserungen  im  Interesse  des  verfrachtenden 
Publicums  gegenüber  den  derzeit  in  Kraft  stehenden 
Vorschriften  bedeuten.  Der  Referent  schliesst,  indem  er 
dem  Eisenbahnministerium  unter  allseitigem  Beifalle 
namens  des  Staatseisenbahnrathes  den  Dank  für  die 
mustergiltige  Ausarbeitung  des  Entwurfes  ausspricht  und 
letzteren  mit  folgendem  Zusatzantrage  zur  Annahme 
empfiehlt  : 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  im  Ein- 
verständnisse mit  der  kgl.  ungarischen  Regierung  den  Absatz  1 
ad  1)  des  § 51  des  Eisenbahn-Betriebsreglements  in  der  Weise 
abzuändern,  dass  in  Ermanglung  der  Angabe  des  einzuhaltenden 
Transportweges  die  Eisenbahn  wohl  denjenigen  Weg  zu  wählen 
berechtigt  ist,  welcher  ihr  für  den  Absender  am  zweckmässigsten 
erscheint,  sie  aber  für  die  Folgen  dieser  Wahl  mit  der  Sorg- 
falt eines  ordentlichen  Frachtführers  und  nicht  wie  bisher  nur 
dann  zu  haften  hat,  wenn  ihr  hiebei  ein  grobes  Verschulden 
zur  Last  fällt.“ 

Nachdem  Mitglied  Moriz  D a 1 1 n e r speciell  die 
Nothwendigkeit  der  neuen  Bestimmungen  hinsichtlich  der 
Verjährung  an  einem  praktischen  Falle  erläutert  hat, 
werden  die  Anträge  des  Referenten  angenommen.  Seine 
Excellenz  der  Herr  Eisenbahnminister  constatirt,  dass 
der  Staatseisenbahnrath  hiedurch  dem  vorgelegten  Ent- 
würfe des  V.  Nachtrages  zum  Eisenbahn-Betriebsreglement 
seine  Zustimmung  ertheilt  habe. 

Der  Referent  geht  sodann  auf  die  Besprechung 
der  den  Güterverkehr  betreffenden  Anträge  einzelner 
Mitglieder  über  und  wird  zunächst  im  Sinne  seiner 
Ausführungen  der  Antrag  der  Mitglieder  Leopold 
Baczewski  und  Ignaz  Russmann  (Punkt  XLI  f 
der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht  zu  ver- 
anlassen, dass  Klotzholzabfälle,  Schwarten,  Säumlinge  u.  dgl. 
zu  einem  Einheitssätze  von  0'2  h per  100  kg  und  1 km  ohne 
Manipulationsgebühr  auf  den  östlichen  Linien  der  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen  befördert  werden“ 

abgelehnt. 

Der  Antrag  der  Mitglieder  Leopold  Baczewski 
und  Ignaz  Russmann  (Punkt  XLI  g der  Tages- 
ordnung) : 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  wiederholt  ersucht, 
die  Ausdehnung  der  dem  Spiritusverkehre  laut  Publication  im 
Verordnungs-Blatte  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  Nr.  101, 
Post  1864/V,  eingeräumten  Begünstigungen  auch  auf  sämmt- 
liche  nieder-  und  oberösterreichischen  Stationen  und  auf  Salz- 
burg schleunigst  veranlassen  zu  wollen“ 

wird  nach  eingehender  Darlegung  des  Sachverhaltes 
seitens  des  Referenten  und  nach  warmer  Befürwortung 
durch  den  Antragsteller  Leopold  Baczewski  in  der 
nachstehenden  vom  Referenten  empfohlenen  P'assung  an- 
genommen : 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  gebeten,  bei 
Erneuerung  der  für  den  Artikel  „Spiritus“  gewährten  Be- 
günstigungen die  Ausdehnung  der  für  Spiritussendungen  aus 
Galizien  nach  den  Alpenländern  zugestandenen  Fracht- 
begünstigung auch  auf  Niederösterreich  und  Oberösterreich  in 
reit  liehe  Erwägung  zu  ziehen  und  unter  Rücksichtnahme  aut 
die  Interessen  der  böhmischen,  mährischen  und  Wiener 
Spiritusindustrie  einer  entsprechenden  Erledigung  zuzuführen.“ 
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Der  Antrag  des  Mitgliedes  Lazar  Bloch 
(Punkt  XLII  der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  von 
der  Subsummirung  von  Hirseschale  unter  Pos.  M— 4 der  Güter- 
classification abzusehen  und  den  bisherigen  billigen  Frachtsatz 
zu  belassen“ 

welcher  nach  Mittheilung  des  Referenten  noch  einer  Auf- 
klärung bedarf,  wird  nach  dem  Vorschläge  des  Refe- 
renten dem  Eisenbahnministerium  zur  weiteren  Behand- 
lung abgetreten. 

Hinsichtlich  des  Antrages  des  Mitgliedes  Moriz 
Dattner  (Punkt  XLIII  der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  eine 
billigere  Tarifirung  für  Sand  zu  Glasfabrikationszwecken  ein- 
treten  zu  lassen“ 

entfällt  die  Abstimmung,  nachdem  sich  der  Antragsteller, 
wie  der  Referent  mittheilt,  durch  die  im  Ausschüsse  ge- 
gebene Aufklärung  des  Regierungsvertreters  für  befriedigt 
erklärte. 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Josef  Gregor  und 
des  Ersatzmannes  Nicolaus  Baron  Mustatza  (Punkt 
XLIV  a der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  dringend  ersucht, 
möglichst  ermässigte  Brennholztarife  für  Zwecke  der  Buko- 
winaer  Industriebetriebe  zu  erstellen“ 

ist  laut  Mittheilung  des  Referenten  durch  die  im  Aus- 
schüsse abgegebene  Erklärung  des  Regierungsvertreters 
erledigt,  dass  ein  Herabgehen  mit  den  Tarifen  für 
Brennholz  auf  den  Hauptlinien  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen  in  Galizien  und  der  Bukowina  nicht  thun- 
lich  sei,  dass  aber,  soweit  es  sich  um  Brennholztransporte 
auf  den  „Bukowinaer  Localbahnen“,  sowie  auf  den 
„Neuen  Bukowinaer  Localbahnen“  handeln  sollte,  das 
Eisenbahnministerium  bereit  sei,  über  fallweises  be- 
gründetes Einschreiten  der  Interessenten  die  Gewährung 
von  Tarifermässigungen  in  Erwägung  zu  ziehen,  be- 
ziehungsweise der  betreffenden  Localbahnverwaltung  zu 
empfehlen. 

Ebenso  erscheint  der  zweite  Antrag  des  Mitgliedes 
Josef  Gregor  und  des  Ersatzmannes  Nicolaus  Baron 
Mustatza  (Punkt  XLIV  b der  Tagesordnung) : 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  dringend  ersucht, 
den  im  Herbste  1901  in  Betrieb  zu  setzenden  zwei  Zucker- 
fabriken in  der  Bukowina  für  die  zur  Zuckerfabrikation  er- 
forderlichen Roh-  und  Hilfsstoffe  thunlichst  weitgehende  Tarif- 
ermässigungen zu  gewähren“ 

durch  die  im  Ausschüsse  abgegebene  Erklärung  des 
Regierungsvertreters  erledigt,  dass  die  Angelegenheit  im 
Eisenbahnministerium  bereits  in  Behandlung  stehe  und 
demnächst  im  conferenziellen  Wege  zur  Austragung  ge- 
langen solle. 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Otto  Günther 
(Punkt  XLV  der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  im  Ein- 
vernehmen mit  den  österreichischen  Privatbahnen  die  Frage 
der  Versicherung  von  Gütern  gegen  Bruch  während  des  Eisen- 
bahntransportes einer  eingehenden  Prüfung  zu  unterziehen  und 
dieselbe  etwa  in  der  Weise  zu  regeln,  dass  entweder  die 
Eisenbahnverwaltungen  selbst  die  Versicherung  von  Waaren 
gegen  Bruch  auf  dem  Transporte  gegen  Einhebung,  einer  ent- 
sprechenden Prämie  zur  Entlohnung  des  vermehrten  Ueber- 
wachungs-  und  Arbeiterpersonals,  sowie  zur  Vergütung  von 
Schäden  übernehmen  oder  dass  durch  die  Eisenbahnverwal- 
tnngen  ein  solches  Versicherungsinstitut  geschaffen  wird, 
welches  die  Versicherung  der  expedirten  Waaren  gegen  Be- 
schädigung auf  dem  Transporte  übernimmt“ 

wird  dem  1 orscblage  des  Referenten  gemäss  dem  Eisen- 
bahnministerium zum  Studium  und  zur  eventuellen 
Würdigung  abgetreten. 


Der  sub  Punkt  XLVI  der  Tagesordnung  angeführte 
Antrag  des  Mitgliedes  Carl  H i 1 1 i n g e r Ritter  von 
Traunwald  ist  durch  den  zu  Punkt  VII  der  'Tages- 
ordnung gefassten  Beschluss  erledigt. 

Von  den  beiden  eine  und  dieselbe  Angelegenheit 
betreffenden  Anträgen  des  Mitgliedes  Stanislaus  K u b r 
(Punkt  XLVII  a und  b der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  dringend  ersucht, 
sich  mit  der  k.  k.  priv.  Oesterreichischen  Nordwestbahn  und 
mit  der  priv.  Oesterreichiscb  - ungarischen  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  wegen  rechtzeitiger  Gewährung  eines  Nothstands- 
tarifes  für  Kernfuttermitte],  Streustroh,  Kukuruz,  Kleien  etc. 
zu  Gunsten  der  durch  Mäusefrass  geschädigten  Landwirthe  in 
Ostböhmen  ins  Einvernehmen  zu  setzen“ 

und 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  inständigst  ersucht, 
im  Einverständnisse  mit  den  Verwaltungen  der  priv.  Oester- 
reichisch-ungarischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft,  der  k.  k. 
priv.  Oesterreichischen  Nordwestbahn,  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  und  der  ausschl.  priv.  Buschtehrader 
Eisenbahn  einen  Nothstandstarif  im  ganzen  Bereiche  des 
Königreiches  Böhmen  für  körniges  Futter,  Heu,  Stroh,  Kleie 
und  andere  Futtermittel  möglichst  bald,  zum  mindesten  bis 
Juni  1901,  einzuführen“ 

ist  der  erste  Antrag,  wie  der  Vorsitzende  constatirt 
durch  den  zweiten,  später  eingebrachten,  gegenstandslos 
geworden,  und  wird  der  letztere  über  Vorschlag  des 
Referenten  dem  Eisenbahnministerium  mit  dem  Ersuchen 
zur  Würdigung  abgetreten,  auch  den  Artikel  „Torfstreu“ 
in  die  eventuell  zu  treffenden  Massnahmen  einzubeziehen. 

Der  weitere  Antrag  des  Mitgliedes  Stanislaus  K u b r 
(Punkt  XLVII  c der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  dringend  ersucht, 
dahin  zu  wirken : 

1.  dass  bei  dem  Transporte  der  Kunstdünger  der  be- 
willigte Nachlass  von  15  Percent  eingehalten  werde, 

2.  dass  für  Chilisalpeter  der  Specialtarif  3,  wie  in 
Deutschland,  nicht  Classe  C angewendet  werde, 

3.  dass  beim  Transporte  von  Knochen,  Klauen  etc.  der 
Specialtaiif  3 anstatt  der  Classe  C eingeführt  werde, 

4.  dass  Dünger  gemäss  Ausnahmetarif  II,  nicht  nach 
Specialtarif  3,  transportirt  werde“ 

wird  bezüglich  der  Punkte  1,  3 und  4 nach  dem  Vor- 
schläge des  Referenten  dem  Eisenbahnministerium  zur 
Würdigung  abgetreten,  während  der  Punkt  2,  der  auf 
einem  Irrthum  beruhte,  laut  Mittheilung  des  Referenten 
zurückgezogen  wurde. 

Bezüglich  des  Antrages  des  Mitgliedes  Stanislaus 
Kubr  (Punkt  XLVII  d der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  dringend  ersucht, 
auf  alle  Eisenbahnverwaltungen,  deren  Strecken  im  Bereiche 
des  Königreiches  Böhmen  liegen,  besonders  aber  auf  die  in 
Prag  einmündenden  Eisenbahnen  wegen  Einführung  von 
hygienisch  und  geschäftlich  entsprechenden  Waggons  für 
Milchtransporte,  sowie  wegen  möglichster  Beschleunigung  und 
Ermässigung  der  Kosten  des  Milchtransportes  einzuwirken“ 

entfällt  eine  Schlussfassung,  da  sich  der  Antragsteller 
laut  Mittheilung  des  Referenten  mit  der  im  Ausschüsse 
abgegebenen  Erklärung  des  Regierungsvertreters  be- 
friedigt erklärte. 

Ebenso  ist  der  gleichfalls  auf  eine  Verbesserung 
der  Milchtransporte  abzielende  Antrag  des  Mitgliedes 
P"ranz  von  Pirko  (Punkt  XLIX  der  'Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  dahin  zu 
wirken,  dass  den  Producenten,  falls  ihnen  keine  Gelegenheit 
geboten  ist,  die  Milch  in  gleichen  Zeitabschnitten  mindestens 
zweimal  des  Tages  mit  Lastzügen  nach  Wien  zu  befördern, 
über  motivirtes  Ansuchen  ausnahmsweise  gestattet  werde,  die 
Milch  auch  mit  Personenziigen  und  auf  Personenbaltestellen 
zur  Beförderung  zu  bringen“ 


Nr.  11 


Verordnungs-Blatt  Tür  Eisenbahnen  and  Schiffahrt. 


385 


durch  die  seitens  des  Regierungsvertreters  im  Ausschüsse 
abgegebene  Erklärung  erledigt,  wonach  Vorsorge  ge- 
troffen sei,  dass  Milch  nach  Zulässigkeit  mit  Personen- 
zügen befördert  werden  könne,  und  dass,  wo  die  Be- 
förderung mit  Personenzügen  nicht  thunlich  erscheine, 
selbe  mit  Gütereilzügen  erfolge,  dass  feiner  speciell  für 
Personenhaltestellen  die  Einrichtung  der  „Milchabonne- 
ments“  bestehe  und  dass  es  daher  nur  Sache  der  Inter- 
essenten sei,  von  dieser  Einrichtung  Gebrauch  zu  machen. 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Stanislaus  Kubr 
(Punkt  XLVII  e der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  zur  Er- 
leichterung der  Obstaust'uhr  die  erforderlichen  Wagen  ent- 
sprechend mit  Ventilation  einzurichten  und  den  directen  und 
möglichst  beschleunigten  Transport  von  Obst  sicherzustellen“ 

ist  laut  Mittheilung  des  Referenten  gleichfalls  durch  die 
im  Ausschüsse  abgegebenen  Erklärungen  des  Regierungs- 
vertreters erledigt.  Hingegen  gelangt  der  folgende,  ge- 
legentlich der  Besprechung  dieses  Antrages  im  Aus- 
schüsse vom  Mitgliede  Max  Mauthner  gestellte  und 
vom  Ausschüsse  angenommene  Antrag  den  Ausführungen 
des  Referenten  gemäss  zur  Annahme: 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  dahin  zu 
wirken,  dass  für  Obst,  getrocknet,  der  Pos.  0 — 1 b,  an  Stelle 
der  bisherigen  Tarifirung  nach  Classe  II — A — A die  Classifi- 
cation II— A — B durchgeführt  werde  und  dass  überdies  im 
Exporte  nach  Bedarf  weitergehende  Ermässigungen  zugestanden 
werden“. 

Die  Anträge  des  Mitgliedes  Dr.  Stefan  Licht 
(Punkt  XLVIII  a der  Tagesordnung): 

„1.  Es  möge  ein  Vieh-Coursbuch  herausgegeben  und  gegen 
massigen  Preis  dem  Publicum  zugänglich  gemacht  werden, 
in  welchem  nebst  den  Coursen  die  allgemeinen  Bestim- 
mungen über'Tarife,  Begleitpapiere,  Gebühren  und  sonstige 
für  das  Publicum  zweckdienliche  Informationen  enthalten 
sein  sollen. 

2.  Es  möge  Vorsorge  getroffen  werden,  dass  bestellte  Waggons 
zur  gewünschten  Zeit  und  unter  thunlichster  Berücksichti- 
gung der  bestellten  G:össenmasse  beigestellt  werden,  dass 
ferner  Waggons  mit  Fenstern,  eventuell  mit  Ventilations- 
Öffnungen,  welche  eine  gehörige  Lüftung  während  des 
Transportes  ermöglichen,  zur  Verfügung  gehalten  werden, 
dass  ferner  auf  Stationen  in  der  Nähe  von  grösseren 
Marktplätzen  an  Markttagen  über  die  bestellte  Zahl  von 
Waggons  hinaus  eine  Anzahl  von  Viehwaggons  vorräthig 
gehalten  werde. 

3.  Es  möge  Vorsorge  getroffen  werden,  dass  die  Viehwaggons 
immer  in  Stand  gehalten  werden  und  dass  insbesondere 
Anbindevorrichtungen  vorhanden  seien,  sowie  dass  i.ur 
richtig  construirte  Anbindevorriehtungen  verwendet  werden. 

4.  Es  möge  die  Beseitigung  von  Viehtransportverzögerungen 
mit  aller  Möglichkeit  herbeigeführt  und  insbesondere  den 
Mängeln  bei  Anschlüssen,  den  Verzögerungen  beim  Ueber- 
gange  bei  Haupt-  und  Nebenlinien  und  der  übermässigen 
Verkehrsdauer  der  Ueberfiihrung  auf  der  Wiener  Verbin- 
dungsbahn abgeholfen  werden.  Ferner  möge  in  Fällen  von 
Betriebsstörungen,  Anschlussversäumnissen  und  sonstigen 
Transporthindernissen  die  Abfertigung  der  Transporte  mit 
dem  nächsten  Personenzuge,  eventuell  mit  eirum  Güter- 
eilzuge  ermöglicht  werden. 

5.  Das  Rangiren  beladener  Viehwagen  möge  mit  aller  Vor- 
sicht und  mit  der  Beschränkung  auf  das  nothwendigste 
Mass  vollzogen  werden. 

6.  Viehtransporte  sollen  ohne  Verzug  zur  Verladerampe  ge- 
stellt werden.  Verladera.i  peri  und  nächste  Umgebung  der- 
selben sollen  gepflastert  und  deren  Reinigung  und  Des- 
inficirung grössere  Aufmerksamkeit  geschenkt  werden. 

7.  In  den  Viehverladestationen  sollen  Anbindevorrichtungen 
für  Thiere  hergestellt  werden. 

8.  Dem  Viehbegleitpercotiale  soll  die  Reise  in  zum  mensch- 
lichen Aufenthalte  geeigneten  Wagen  eimöglicht  werden. 

9.  Die  Verständigung  vom  Eintreffen  von  Viehtransporten 
möge  möglichst  beschleunigt,  bei  Betriebsstörungen,  An- 
schlussversäumnissen und  ähnlichen  Zwischenfällen  auf 
Angabe  des  Viehbegleiters  die  telegraphische  Benach- 
richtigung de9  Empfängers  unentgeltlich  besorgt,  für  die 


unverzügliche  Vornahme  der  thierärzllichen  Beschau  recht- 
zeitig Vorsorge  getroffen  werden. 

10.  Das  E/senbahnpersonale  möge  eine  bessere  Schulung  zur 
Abfertigung  von  Viehtransporten  erhalten“ 

werden  im  Sinne  der  Ausführungen  des  Referenten  als 
durch  die  im  Ausschüsse  gegebenen  Aufklärungen  des 
Regierungsvertreters  erledigt  betrachtet,  wonach  an  der 
Hinausgabe  eines  Vieh  - Coursbuches  im  Eisenbahn- 
ministerium bereits  seit  längerer  Zeit  gearbeitet  werde, 
die  sub  Punkt  2 und  9 ausgesprochenen  Wünsche  un- 
erfüllbar seien,  hinsichtlich  der  übrigen  berührten  Fragen 
aber  ganz  genaue  Vorschriften  bestehen  und  das  Eisen- 
bahnministerium bereit  sei,  wenn  ihm  Verstösse  gegen 
diese  Vorschriften  zur  Kenntniss  gebracht  werden,  ent- 
sprechend einzuschreiten. 

Bezüglich  des  weiteren  Antrages  des  Mitgliedes 
Dr.  Stephan  Licht  (Punkt  XLVIII  b der  Tages- 
ordnung) : 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wolle  seinen  ganzen 
Einfluss  dahin  einsetzen,  dass  die  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  den  Frachtsatz  für  Reis  aus  Aussig  a.  d.  Elbe,  bezw. 
Schreckenstein  für  die  Producte  der  dortigen  „Austria“- 
Reiswerke-Actiengesellschaft  auf  der  Höhe  der  für  den  Elbe- 
umschlagsverkehr ab  Laube  bestehenden  ermässigten  Fracht- 
sätze für  Reis  nach  Galizien  halte,  und  die  einheimische 
Industrie  nicht  ungünstiger  als  die  ausländische  Concurrenz 
behandle“ 

theilt  der  Referent  mit,  dass  die  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  die  angestrebte  F'rachtermässigung  bisher  ab- 
gelehnt habe,  dass  aber  das  Eisenbahnministerium  in 
dieser  Frage  nochmals  an  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
herangetreten  sei,  dass  der  bezügliche  Bericht  aber  noch 
ausstehe.  Die  Versammlung  nimmt  diese  Mittheilung  zur 
Kenntniss. 

Hinsichtlich  der  weiteren  Anträge  des  Mitgliedes 
Dr.  Stephan  Licht  (Punkt  XLVIII  c und  d der  Tages- 
ordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  die  Er- 
Stellung  von  Ausnahmetarifen  für  den  Bezug  des  inländischen 
Kainit  zu  veranlassen,  die  es  ermöglichen,  dass  dieser  franco 
der  einzelnen  Bedarfsstationen  mit  dem  Stassfurter  Kainit  auch 
thatsächlich  concurriren  kann“ 

und 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  bezüglich 
der  Frachtverrechnung  beim  Bezüge  von  Kainit  aus  Kalusz 
einen  Modus  einzuführen,  welcher  den  Bezug  erleichtert  und 
vereinfacht“ 

entfällt  die  Schlussfassung,  nachdem  sich  der  Antrag- 
steller, wie  der  Referent  mittheilt,  mit  den  im  Ausschüsse 
gegebenen  Aufklärungen  der  Regierungsvertreter  be- 
friedigt erklärte. 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Ernst  Rathausky 
(Punkt  La  der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  gebeten,  seinen 
ganzen  Einfluss  bei  den  Privatbahnen  dahin  geltend  zu  machen, 
dass  sie  in  ihre  Tarife  einen  Ausnahmetarif  analog  dem 
Ausnahmetarif  VI  der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  auf- 
nehmen, wonach  für  Baumaterialien  und  Fabrikseinrichtungs- 
gegenstände  zu  Neuanlagen  und  Erweiterungen  von  Industrie- 
etablissements eine  50percentige  Frachtermässigung  zuge- 
standen wird“ 

findet  in  der  folgenden,  vom  Referenten  empfohlenen 
Fassung  die  Zustimmung  der  Versammlung : 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  jene 
Privatbahnen,  welche  bisher  für  Baumateridien  und  Fabriks- 
einrichtungsgegenstände zu  Neuanlagen  und  Erweiterungen 
von  Industrieetablissements  eine  Frachtermässigung  nicht  zu- 
gestanden  haben,  zur  fallweisen  Einräumung  ähnlicher  Be- 
günstigungen zu  veranlassen“. 

Der  zweite  Antrag  des  Mitgliedes  Ernst  Rathausky 
(Punkt  L b der  Tagesordnung) : 
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„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  gebeten,  zu  ver- 
anlassen, dass  die  angebliche  Vorschrift  mancher  Bahnen,  ent- 
leerte Benzinmotorfahrzeuge  mit  den  Feuerzügen  und  in 
separaten  Waggons  zu  expediren,  aufgehoben  und  für  solche 
Fahrzeuge  die  Berechnung  der  bracht  nur  nach  dem  wirklichen 
Gewichte  vorgenommen  werde“, 

findet  seine  Erledigung  durch  die  Mittheilung  des  Re- 
gierungsvertreters Ministerialratbes  Dr.  Victor  Roll, 
dass  in  der  am  23.  November  1900  abgehaltenen  Sitzung 
des  Tarifcomite  der  österreichisch-ungarischen  Eisenbahn- 
verwaltungen beschlossen  worden  sei,  der  Eisenbahn- 
Directorenconferenz  den  Antrag  zu  unterbreiten,  dass 
Benzinmotorfahrzeuge  bei  Aufgabe  als  Eilgut  zu  den 
Frachtsätzen  für  gewöhnliches  Eilgut ; bei  Aufgabe  als 
Frachtgut  bis  zum  Gewichte  von  250  kg  nach  Pos.  F — 2 
der  Güterclassification  des  gemeinsamen  Tarif-Theiles  I, 
bei  einem  Gewichte  über  250  kg  nach  den  Bestimmungen 
der  Abtheilung  B,  Abschnitt  C,  Ziffer  6,  Punkt  b,  des 
Tarif-Theiles  I zu  befördern  seien. 

Die  Anträge  des  Mitgliedes  Ladislaus  Ritter  von 
Struszkiewicz  (Punkt  LI  a und  b der  Tagesordnung) : 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  dringendst  er- 
sucht : 

a)  die  bei  den  am  1.  August  1900  in  Kraft  getretenen  Fracht- 
sätzen für  schwächere  Rundhölzer  im  norddeutschen  Güter- 
verkehre mit  Galizien  und  der  Bukowina  vorgeschriebene 
Verwendungsclausel  fallen  zu  lassen, 

b)  sämmtliche  Stationen  der  deutschen  Industriegebiete,  ins- 
besondere aber  die  des  oberschlesischen  Revieres  zwischen 
Oswiecim — Dzieditz  einerseits  und  Gleiwitz,  bezw.  Rybnik — 
Ratibor  andererseits  unter  die  Anwendung  der  in  Rede 
stehenden  Tarife  einzubeziehen“ 

sind,  wie  der  Referent  bemerkt,  durch  die  über  Antrag 
des  Exportcomite  gefassten  Beschlüsse  erledigt. 


Nachdem  hiemit  die  Tagesordnung  erschöpft  ist 
und  keine  weiteren  Berathungsgegenstände  vorliegen, 
dankt  Seine  Excellenz  der  Herr  Eisenbahnminister  den 
Mitgliedern  und  insbesondere  den  Referenten  für  die  bei 
den  Berathungen  bewiesene  Ausdauer  und  hingebungs- 
volle Mühewaltung. 

Hierauf  erwidert  namens  der  Versammlung  Mit- 
glied Dr.  Victor  R.  v.  Rainer,  indem  er  hervorhebt, 
dass  die  Erledigung  einer  so  umfangreichen  Tages- 
ordnung in  erster  Linie  der  ausdauernden  und  exacten 
Leitung  des  Vorsitzenden  zu  danken  sei,  und  hieran  die 
Bitte  knüpft,  dass  die  vom  Staatseisenbahnrathe  be- 
schlossenen Anträge  seitens  des  Eisenbahnministeriums 
auch  praktische  Berücksichtigung  finden  mögen.  Der 
Redner  spricht  weiter  den  Wunsch  aus,  dass  es  Seiner 
Excellenz  noch  lange  Zeit  vergönnt  sein  möge,  seine 
bewährte  Kraft  der  Lösung  der  in  Schwebe  befindlichen 
grossen  Eisenbahnfragen  zu  widmen  und  dieselbe  ins- 
besondere durch  Realisirung  der  zweiten  Verbindung 
Triests  mit  dem  Hinterlande  zu  bethätigen,  bezüglich 
welcher  die  Regierungsanträge  leider  noch  in  der  Schwebe 
seien. 

Mitglied  Ritter  von  Rainer  schliesst,  indem  er  der 
allgemeinen  Hoffnung  Ausdruck  gibt,  dass  durch  eine 
endliche  Gesundung  unseres  parlamentarischen  Lebens 
einer  unter  den  gegenwärtigen  Verhältnissen  geradezu 
beklagenswerthen  Hemmung  der  Erörterung  wichtiger 
wirthschaftlicher  Fragen  endlich  ein  Ziel  gesetzt  werden 
wird.  Die  Versammlung  begleitet  diese  Ausführungen 
mit  lebhaftem  Beifalle. 

Mit  dem  Danke  für  die  seiner  Person  gewidmeten 
freundlichen  Worte  schliesst  der  Vorsitzende  die  Sitzung. 


Beilage  zu  Punkt  XL  der  Tagesordnung. 


nt  rage 

des  vom  Staatseisenbahnrathe  eingesetzten  Comite  zur  Yorberathung  eines  Programmes  für  die  Aus- 
gestaltung der  Exporttarife. 


Gruppe  I,  betreffend  allgemeine  Fragen  der 
Exporttariflrung. 

1.  Das  Exportcomite  des  Staatseisenbabnrathes 
betrachtet  die  ausgedehnte  Heranziehung  der  Wasser- 
strassen für  den  Transport  der  Ausfuhrgüter  als  eine 
wesentliche  Voraussetzung  einer  wirksamen  Förderung 
des  heimischen  Exportes  und  spricht  sich  in  diesem 
Sinne  dahin  aus,  dass  überall  dort,  wo  sich  unter  Be- 
nützung combinirter  Bahn-  und  Schiffswege  eine  günstige 
Exportroute  schaffen  lässt,  möglichst  weitgehende  Tarif- 
ermässigungen  für  den  Exportverkehr  über  die  bezüg- 
lichen Umschlagsplätze  gewährt  werden.  In  gleichem 
Sinne  wäre  an  die  Regierung  das  dringende  Ersuchen 
zu  richten,  auf  den  beschleunigten  Ausbau  der  für  den 
Export  in  Frage  kommenden  österreichischen  Wasser- 
strassen mit  Nachdruck  einznwirken. 

2.  Was  die  Gestaltung  der  Exporttarife  selbst 
anbelangt,  spricht  sich  das  Exportcomite  dahin  aus, 
dass  diese  Tarife,  unter  Vermeidung  genereller,  auch 
der  fremden  Production  zugute  kommender  Massnahmen, 
die  sich  überdies  naturgemäss  nur  in  Durchschnitts- 
ziffern bewegen  könnten,  thunlichst  individualisirend  den 
Bedürfnissen  der  einzelnen  Productionszweige,  sowie  der 


verschiedenen  Relationen  und  Absatzgebiete  angepasst 
werden  sollen,  wobei  aber  selbstverständlich  jede  persön- 
liche Begünstigung  ausgeschlossen  bleiben  muss.  Als 
Consequenz  dieses  Grundsatzes  wird  anerkannt,  dass  die 
für  eine  bestimmte  Relation  gewährte  Ermässigung  nicht 
berechtigen  soll,  die  gleiche  Ermässigung  in  anderen 
Fällen,  in  welchen  verschiedenartige  Verhältnisse  vor- 
liegen, in  Anspruch  zu  nehmen. 

3.  Im  Exportverkehre  sollen  auch  die  Sammel- 
ladungstarife entsprechende  Berücksichtigung  finden,  und 
soll  insbesondere  dahin  gewirkt  werden,  dass  auch  jene 
österreichischen  Privatbahnen,  welche  derzeit  noch  keine 
Sammelladungstarife  besitzen,  solche  zur  Einführung 
bringen. 

4.  Alle  Tarifänderungen  von  einschneidender  Be- 
deutung sollen  thunlichst  unter  Bedachtnahme  auf  den 
Zeitpunkt  des  Eintrittes  der  Exportcampagne  des  be- 
treffenden Artikels  zur  Durchführung  gelangen. 

5.  Die  für  den  Export  gewährten  Frachtbegünsti- 
gungen sollen  thunlichst  schon  bei  der  Abfertigung 
der  Transporte  im  Kartirungswege  Anwendung  finden. 

6.  In  Betreff  der  dem  Exportcomite  zur  Vor- 
berathung  zugewiesenen,  in  der  Sitzung  des  Staatseisen- 
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bahnrathes  vom  2.  December  1899  gestellten  Anträge 
des  früheren  Mitgliedes  Adalbert  Kocourek  (Punkt 
LIV  a — e der  Tagesordnung)  über  die  Grundsätze  für 
die  Erstellung  von  Local-  und  Verbandstarifen  der 
österreichischen  Eisenbahnen  mit  Rücksicht  auf  den 
österreichischen  Export,  ist  das  Subcomite  zu  folgendem 
Ergebnisse  gelangt: 

der  Antrag  ad  a): 

„Die  LoeaUütertarife  aller  österreichischen  Bahnen  sind 
einer  Revision  und  Umarbeitung  zu  unterziehen,  wobei  in  den- 
selben die  Güterclassification  des  gemeinschaftlichen  Tarif- 
Theiles  I ausnahmslos  durchzuführen  ist“ 

wäre  in  der  Erwägung  abzulehnen,  dass  das  Aufgeben 
sämmtlicher,  gegenüber  dem  gemeinsamen  Tarif-Theile  I 
in  den  Localtarifen  der  österreichischen  Bahnen  be- 
stehenden generellen  Ermässigungen  die  Wirkung  hätte, 
dass  diese  Ermässigungen  auch  für  den  gesammten 
Inlandsverkehr  ausser  Kraft  treten,  für  welch  letzteren 
es  schwer  durchführbar  wäre,  durch  besondere  Ermässi- 
gungen ausreichend  vorzusorgen. 

Die  Anträge  ad  b)  : 

„In  den  Ausnahmetarifen  und  temporären  Fracht- 
begünstigungen der  einzelnen  österreichischen  Eisenbahnen 
hat  der  Grundsatz  zur  Durchführung  zu  gelangen,  dass  die 
Frachtermässigungen  gegenüber  den  Frachtsätzen  des  Local- 
tarifes  keine  allgemeine  Geltung  besitzen  sollen,  sondern  an 
gewisse  Bedingungen  zu  binden  sind,  deren  Erfüllung  nur  den 
österreichischen  Interessenten  möglich  ist“ 

und  ad  c) : 

„Dieses  Princip  ist  auch  bei  Erstellung  von  Verbands- 
tarifen der  österreichischen  Eisenbahnen  unter  einander  ein- 
zuhalten“ 

werden,  als  im  Wesentlichen  mit  dem  im  Anträge  Punkt  2 
des  Subcomite  ausgesprochenen  Grundsätze  überein- 
stimmend, zur  Annahme  empfohlen. 

Der  Antrag  ad  d) : 

„Im  Interesse  der  österreichischen  Industrie  und  Laud- 
wirthschaft  haben  die  österreichischen  Eisenbahnen  eine  ge- 
meinschaftliche Kilometertariftabelle  zu  vereinbaren  und  auf 
Grund  der  Durchrechnung  der  österreichischen  Bahnlinien  zur 
Anwendung  zu  bringen“ 

wird  zur  Annahme  mit  der  Massgabe  empfohlen,  dass 
diese  Durchrechnung  nur  in  der  Exportrichtung  gelten 
soll  und  vor  Allem  für  den  Verkehr  mit  den  öster- 
reichischen Seehäfen  und  inländischen  Umschlagsplätzen 
anzustreben  wäre. 

Der  Antrag  ad  e) : 

„Bei  Erstellung  von  Verbandstarifen  und  directen  Fracht- 
sätzen mit  ausserösterreichischen  Eisenbahnen  haben  im  Inter- 
esse des  österreichischen  Exportes  und  beim  Import  gewisser 
Aitikel  nach  Oesterreich  die  sub  b),  c)  und  d)  angeführten 
Grundsätze  zur  Geltung  zu  gelangen“ 

wäre  ebenfalls  anzunehmen. 

Desgleichen  wird  der  vom  früheren  Mitgliede 
Adalbert  Kocourek  im  Zusammenhänge  mit  den  vor- 
stehenden Vorschlägen  gestellte  allgemeine  Antrag: 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  die 
Eisenbahn-Verstaatlichungsaction  wieder  in  Angriff  zu  nehmen 
und  zu  beschleunigen“ 

(vergl.  Punkt  X der  Tagesordnung)  seitens  des  Export- 
comite unterstützt. 

7.  Ferner  wurde  dem  Exportcomite  der  Antrag 
des  Mitgliedes  Otto  Günther  (Punkt  XXXVII  des 
Protokolls  der  Sitzung  des  Staatseisenbahnrathes  vom 
6.  Juni  1900): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht,  für  die 
Verfrachtung  von  Materialien  und  Waaren,  welche  auf  den 
k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  ins  Ausland  exportirt 
werden,  ermässigte  Tarife,  und  zwar  in  der  Höhe  jener  Tarife 


einzuführen,  wie  sie  gegenwärtig  auf  den  deutschen  Bahnen 
für  den  Export  bestehen,  und  weiters  seinen  ganzen  Einfluss 
auf  die  österreichischen  Privatbahnen  auszuüben,  dass  auch 
diese  ihrerseits  eine  gleiche  Ermässigung  ihrer  Exporttarife 
eintreten  lassen“ 

sowie  der  Zusatzantrag  des  Ersatzmannes  Julius  A.  Reich: 
„Bei  jenen  Industrien,  welche  auf  den  kgl.  Ungarischen 
Staatsbahnen  ermässigte  Exporttarife  gemessen,  sollen  diese 
Begünstigungen  zur  Grundlage  der  Tarifaufstellung  gemacht 
werden“ 

zugewiesen. 

Das  Exportcomite  glaubt,  den  Antrag  in  dieser 
allgemeinen  Form  zur  Annahme  schon  aus  dem  Grunde 
nicht  empfehlen  zu  sollen,  weil  — wie  aus  den  dies- 
bezüglichen, dem  Exportcomite  seitens  des  Eisenbahn- 
ministeriums übermittelten  vergleichenden  Zusammen- 
stellungen hervorgeht  — auf  den  österreichischen  Staats- 
bahnen bereits  heute  für  eine  ganze  Reihe  von  Artikeln 
und  Verkehren  Tarifermässigungen  bestehen,  welche  die 
analogen,  für  den  Export  zur  Verfügung  stehenden  Tarife 
der  deutschen  Bahnen,  beziehungsweise  der  Ungarischen 
Staatsbahnen  zum  Theile  erheblich  unterbieten. 

Dagegen  stellt  das  Subcomite  den  grundsätzlichen 
Antrag,  dass  bei  gleichliegenden  Verhältnissen,  zumal 
dort,  wo  eine  fremde,  insbesondere  die  deutsche,  be- 
ziehungsweise die  ungarische  Production  auf  dem  be- 
treffenden ausländischen  Absatzgebiete  in  Concurrenz  zu 
dem  österreichischen  Producte  tritt  und  einseitige  Tarif- 
ermässigungen der  fremden  Bahnen  geeignet  wären,  den 
Absatz  des  österreichischen  Productes  zu  unterbinden, 
die  Exporttarife  auf  den  österreichischen  Staatsbahnen 
nicht  höher  gehalten  werden  sollen,  als  die  corre- 
spondirenden  Tarife  des  concurrirenden  Staates. 

8.  Speciell  was  die  Exporttarife  der  Ungarischen 
Staatsbahnen  anbelangt,  muss  das  Subcomite  insbesondere 
auf  die  Thatsache  verweisen,  dass  diese  Bahnen  in 
jüngster  Zeit  systematisch  ihre  Exportbegünstigungen 
für  das  Zollausland  auch  auf  den  Verkehr  nach  Oesterreich 
ausdehnen,  und  stellt  das  Exportcomite  daher  den  weiteren 
Antrag,  dass  für  jene  Artikel,  für  welche  die  Ungarischen 
Staatsbahnen  den  Export  nach  Oesterreich  begünstigen, 
soweit  hiefür  in  umgekehrter  Richtung  ein  Bedürfniss 
besteht,  auch  die  österreichischen  Staatsbahnen  reciproce 
Begünstigungen  für  die  Ausfuhr  der  österreichischen 
Producte  nach  Ungarn  einführen. 

Endlich  wäre  die  k.  k.  Regierung  zu  ersuchen, 
ihren  Einfluss  dahin  auszuüben,  dass  analoge  Tarif- 
massnahmen zu  Gunsten  des  österreichischen  Exportes 
auch  seitens  der  österreichischen  Privatbahnen  getroffen 
werden. 

Gruppe  III,  betreffend  die  Artikel : Erden,  Cernent, 
Kalk,  Steine,  Tlion  und  Thonwaaren,  Glas  und 
Glaswaaren,  Porzellan. 

1.  Für  Glas  und  Glaswaaren  der  Pos. 
G — 11  und  H — 16  soll  auf  den  österreichischen  Bahnen 
die  gleiche  Tarifirung  wie  auf  den  Ungarischen  Staats- 
bahnen, das  ist  nach  Ausnahmetarif  I,  platzgreifen. 

2.  Die  für  Porzellan,  unverpackt  oder  lose  in 
Stroh,  Heu  und  dergleichen,  verpackt,  auf  den  österreichi- 
schen Eisenbahnen  bestehende  Tarifirung  (sperrig — A — B) 
soll  im  Exportverkehre  für  Porzellan  in  beliebiger 
Verpackung  gelten. 

3.  Für  den  Export  von  Kalk  und  Cernent 
sollen  nach  Bedarf  in  einzelnen  Relationen  die  thunlichsten 
Frachtbegünstigungen,  eventuell  bis  zu  den  Taxen  des 
Ausnahmetarifes  II  gewährt  werden. 


388 


Yerordniings-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Seliiffalirt. 


Nr.  11 


4.  Für  Graphit  der  Pos.  G — 20  b wird  die 
bestehende  I arifirung  nach  Classe  C,  beziehungsweise 
auf  den  österreichischen  Staatsbahnen  nach  Ausnahme- 
tarif IX/c  als  ausreichend  erklärt  und  nur  mit  Rücksicht 
auf  die  W ichtigkeit  des  Graphitexportes  nach  Deutsch- 
land das  k.  k.  Eisenbahnministerium  zu  ersuchen  sein, 
mit  allem  Nachdrucke  auf  die  Wiedereinführung  des 
Specialtarifes  III  für  diesen  Artikel  auf  den  deutschen 
Bahnen  hinzuwirken. 

5.  Bezüglich  der  Artikel  Kaolin,  Erdfarben, 
1 honwaaren  der  Pos.  21a  und  feuerfeste 
Ziegel  aller  Art  wird  als  wünschenswerth  bezeichnet, 
dass  die  Taxen  des  Ausnahmetarifes  IX/d  der  öster- 
reichischen Staatsbahnen  auch  seitens  der  österreichischen 
Privatbahnen  berechnet  werden. 

Für  Phon,  roh  und  gebrannt,  auch  Schiefer- 
thon, soll  das  Bareme  des  Ausnahmetarifes  II  der 
österreichischen  Staatsbahnen  auch  auf  den  Linien  der 
österreichischen  Privatbahnen  berechnet  werden. 

7 Der  Artikel  Ofenkacheln  (Pos.  T,  21,  b) 
soll  im  Exportverkehre  nach  Classe  C tarifirt  werden. 

8.  Für  Steine  der  Pos.  S,  55,  C (einfach 
glatt  behauene)  soll  die  bestehende  Classification 
nach  Classe  B im  Exportverkehre  bei  beliebiger  Ver- 
packung zur  Anwendung  gelangen  und  die  gleiche 
I arifirung  im  Exporte  auch  für  Steine,  geschliffen  oder 
polirt,  unverpackt  oder  nur  in  Schutzrahmen,  platzgreifen. 

9.  Der  Artikel  Korksteine  (Pos.  K,  23)  soll  im 
Exporte  nach  Classe  C tarifirt  werden. 

Gruppe  IT,  betreffend  die  Artikel : Holz  und 
Holzwaareu,  Möbel  und  Möbelbestandtlieile,  Holz- 
stoff und  Holzzellstoff,  Papier  und  Pappe. 

A.  Holz  und  Holzwaaren,  Möbel  und  Möbelbestand- 

theile. 

1.  Bezüglich  des  Artikels  Holz  wird  beschlossen, 
dass  im  Allgemeinen  lediglich  der  Export  des  Schnitt- 
materiales, nicht  aber  auch  jener  des  Rohholzes  tarifarisch 
begünstigt  werden  soll.  Eine  Ausnahme  soll  nur  bei 
Buchenrund-  und  Kantholz  über  2'5  m Länge  im  Export 
eintreten,  für  welche  Transporte  die  bereits  bestehende 
Tarifirung  nach  Ausnahmetarif  I der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen  auch  weiterhin  aufrecht  bleiben  soll. 

2.  Die  für  den  Export  von  Holz  allgemein  gütige 
Tarifbegünstigung  nach  Ausnahmetarif  IX  der  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen  soll  aufgehoben  werden. 

3.  Es  soll  geprüft  werden,  ob  und  in  welcher 
W eise  eine  Erweiterung  des  Geltungsgebietes  der  für 
Schnittholztransporte  aus  Galizien  und  der  Bukowina 
nach  Bodenbach  transit  und  Eger  transit  bestehenden 
Frachtbegünstigungen  unter  Berücksichtigung  der  ungari- 
schen und  anderer  in  Betracht  kommenden  Productions- 
concurrenz  und  bei  Wahrung  der  westösterreichischen 
Exportinteressen  thunlich  erscheint. 

4.  Unter  Hinweis  auf  die  Erschwernisse,  welche 
sich  bei  Anwendung  von  Tarifbegünstigungen  für  den 
Export  von  Grubenholz  zufolge  des  bedungenen  Bezuges 
der  Transporte  durch  eine  Grube  ergeben,  wird  der 
Erwägung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  anheimgegeben, 
bei  Anwendung  der  in  Rede  stehenden  Frachtbegünsti- 
gungen von  dem  Verwendungsnachweise  überhaupt  ab- 
zusehen und  dagegen  behufs  Hintanhaltung  der  Ausfuhr 
von  zum  Verschnitt  geeignetem  Rundholz  die  Dimensions- 
bestimmung der  zu  begünstigenden  Rundhölzer  derart 
abzuändern,  dass  der  grösste  Durchmesser  des  Quer- 


schnittes am  stärkeren  Ende  statt  mit  30  cm  mit  28  cm 
festgesetzt  wird. 

5.  Was  die  Artikel  Möbel  und  Möbelbestand- 
theile  betrifft,  so  liegen  zwar  keine  formellen  Anträge 
von  Experten,  wohl  aber  Eingaben  von  berufenen  Ex- 
portfirmen vor,  und  wäre  daher  an  das  k.  k.  Eisenbahn- 
ministerium das  Ersuchen  zu  richten,  die  diesfalls  vor- 
gebrachten Wünsche  thunlichst  zu  berücksichtigen  und 
bei  den  behufs  Förderung  des  Möbelexportes  zu  er- 
greifenden Tarifmassnahmen  auch  auf  die  aufstrebende 
Möbelindustrie  Tirols  Rücksicht  zu  nehmen. 

B.  Holzstoff  und  Holzzellstoff,  Papier  und  Pappe. 

1.  Für  den  Export  von  Holzstoff  und  Holz- 
zellstoff (Cellulose),  Papier  und  Pappe 
soll  die  gleiche  Frachtbegünstigung  gewährt  werden, 
welche  auf  den  österreichischen  Staatsbahnen  nach  Aus- 
nahmetarif VII/c  für  den  Export  von  Zucker  besteht, 
das  ist  bei  Sendungen  von  10.000  kg  die  Berechnung 
der  um  fünf  Percent  gekürzten  Taxen  der  Wagenladungs- 
classe  C. 

Für  diese  Exporttarifirung  soll  rücksichtlich  des 
Artikels  Papier  die  gleiche  Nomenclatur  wie  im  Export- 
verkehre aus  Deutschland,  nämlich:  „Papier  aller  Art, 

ausgenommen  mit  anderen  Stoffen  überzogenes  oder 
getränktes  Papier  (Glas-,  Sand-,  Schmirgel-,  Fliegen- 
papier u.  dgl.)“  massgebend  sein. 

2.  Der  Artikel  „Holzstoff  der  Position 
H — 29“  der  Güterclassification  des  gemeinsamen  öster- 
reichisch-ungarischen Tarif-Theiles  I/B  soll  auch  bei 
Sendungen  von  5000  kg  die  Begünstigung  des  Ausnahme- 
tarifes IX  (Classe  A minus  zehn  Percent)  der  österreichi- 
schen Staatsbahnen  geniessen. 

Gruppe  V,  betreffend  die  Artikel : Chemische 

Producte,  Petroleum  und  dessen  Derivate. 

1.  Mit  Rücksicht  darauf,  dass  die  Tarife  für  den 
Export  von  Petroleum  erst  in  jüngster  Zeit  im 
Einvernehmen  mit  den  Interessenten  einer  generellen 
Regelung  zugeführt  worden  sind,  beschränken  sich  die 
Anträge  des  Subcomite  bezüglich  dieses  Artikels  darauf, 
dass 

a)  für  den  Export  nach  Italien  über  die  Staatsbahn- 
linien ermässigte  Tarife  auf  der  gleichen  Grundlage 
wie  nach  den  übrigen  Grenzstationen  zur  Einführung 
gelangen,  und 

b)  bei  den  deutschen  Bahnen  mit  Nachdruck  eingewirkt 
werden  soll,  dass  dieselben  für  die  Einfuhr  des 
galizischen  Petroleums  die  gleichen  Frachtbegünsti- 
gungen wie  für  das  russische  Petroleum  zugestehen. 

2.  Was  die  Tarifirung  für  den  Artikel  „Zünd- 
waaren“  im  Exporte  anbelangt,  so  liegen  zwar  keine 
formellen  Anträge  von  Experten,  jedoch  Eingaben  von 
Exportfirmen  vor,  welche  dem  k.  k.  Eisenbahnministerium 
zur  thunlichsten  Berücksichtigung  empfohlen  werden. 

3.  Bezüglich  der  übrigen  in  die  Gruppe  V fallenden 
Artikel  liegen  generelle  Anträge  auf  Detarifirung  oder 
sonstige  Begünstigungen  nicht  vor  und  wird  nur  für  den 
neu  eingeführten  Productionsartikel  „Lithopone“  der 
Antrag  gestellt,  diesen  Artikel  an  Stelle  der  bisherigen 
Tarifirung  nach  Classe  II  im  Exportverkehre  bei  Auf- 
gabe von  5000  kg  nach  Classe  A und  bei  Aufgabe  von 
10.000  kg  nach  Classe  C zu  tarifiren. 
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Gruppe  VI,  betreffend  die  Artikel:  Eisen  und 
Eisenwaaren  etc. 

1.  Die  gegenwärtig  im  Zuge  befindliche  syste- 
matische Umarbeitung  der  die  Artikel  Eisen  und  Stahl, 
dann  Eisen-  und  Stahlwaaren  betreffenden  Positionen 
der  Güterclassification  des  österreichisch  - ungarischen 
Theiles  I,  Abtheilung  B,  wird  auch  vom  Standpunkte 
einer  einfacheren  und  klareren  Fassung  der  für  diese 
Artikel  vorgesehenen  Exporttarife  unterstützt. 

2.  Für  den  Export  wird  die  Gleichstellung  der 
Tarife  für  die  Positionen  E,  5 und  6 und  für  die 
Positionen  E,  7 und  8 der  Güterclassification,  sowie  die 
Einführung  der  analogen  Tarifsätze,  wie  solche  in 
Deutschland  beim  Exporte  nach  Rumänien  und  Russland 
bestehen,  beantragt,  und  zwar: 

für  Position  E,  5 und  6 . . . 2'90  Heller 

„ „ E,  7 „ 8 . . . 2'35  „ 

per  Tonne  und  Kilometer. 

Diese  Sätze  sollen  normal  für  den  Export  erstellt, 
jedoch  im  Falle  der  Nothwendigkeit  für  bestimmte 
Artikel  noch  niedrigere  Ausnahms-Exportfrachtsätze  ge- 
währt werden. 

Hierauf  abzielende  Gesuche  mögen  mit  thunlichster 
Beschleunigung  von  Fall  zu  Fall  erledigt  werden. 

3.  Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht, 
dahin  zu  wirken,  dass  in  den  Ausnahmetarifen  der 
deutschen  Eisenbahnverbände  für  die  Artikel  Eisen-  und 
Stahlwaaren  die  volle  Parität  nach  den  beiden  Verkehrs- 
richtungen von  und  nach  Oesterreich  wiederhergestellt 
werde. 

Gruppe  TU,  betreffend  Textilindustrie. 

Aus  den  im  Wege  mehrerer  Handelskammern  an 
das  Subcomite  gelangten  Aeusserungen  der  Interessenten 
und  auch  aus  den  Mittheilungen  der  in  der  Sitzung  vom 
22.  October  1900  anwesenden  Experten  hat  der  Sonder- 
ausschuss für  Textilindustrie  die  Ueberzeugung  gewonnen, 
dass  bei  dem  Exporte  der  Textilfabrikate  die  Tarifsätze 
nicht  jene  schwerwiegende  Rolle  spielen,  wie  dies  bei 
minderwerthigen  Erzeugnissen  der  Fall  ist. 

Es  kann  behauptet  werden,  dass  insbesondere  bei 
Tuchen,  Modestoffen,  Seiden-  und  Sammtfabrikaten, 
Posamentirartikeln,  Glacehandschuhen  etc.  der  Fracht- 
satz nahezu  belanglos  ist,  weil  diese  Producte  durchwegs 
höhere  Preise  haben,  die  durch  den  Frachtsatz  ganz 
unwesentlich  tangirt  werden. 

Das  Subcomite  war  daher  nicht  in  der  Lage,  auf 
Grund  der  eingelangten  Aeusserungen  der  Interessenten 
nach  Anhörung  von  Experten  besonders  weittragende 
Beschlüsse  zu  fassen  und  muss  sich  darauf  beschränken, 
nachstehende,  sich  aus  diesbezüglichen  Eingaben  und 
Aeusserungen  ergebende,  eigentlich  nur  Specialwünschen 
gerecht,  werdende  Anträge  zu  stellen: 

1.  Für  zum  Exporte  gelangende  Garne  sei  eine 
thunlichste  Ermässigung  der  Frachtsätze  von  den  Sta- 
tionen der  Spinnereien  nach  Serbien,  Bulgarien,  Rumänien 
und  Bosnien  anzustreben. 

2.  Es  sei  das  k.  k.  Eisenbahnministerium  zu  er- 
suchen, directe  Tarifsätze  für  Garne  von  Stationen  öster- 
reichischer Baum  Wollspinner  nach  russischen  Grenz- 
stationen zu  erstellen. 

3.  Es  sei  das  k.  k.  Eisenbahnministerium  dringendst 
zu  bitten,  seinen  Einfluss  auf  die  Direction  des  öster- 
reichischen Lloyd,  eventuell  im  Wege  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums dahin  aufzuwenden,  dass  der  in  Aussicht 


stehende  billigere  Levantetarif  perfect  werde  und  zur 
baldigsten  Einführung  gelange. 

4.  Es  sei  eine  entsprechende  Herabsetzung  der 
Eisenbahntarifsätze  für  Leinen-  und  Damastwaaren,  ferner 
für  bedruckte  und  farbig  gewebte  Baumwollwaaren  im 
Verkehre  über  Triest  und  nach  Italien,  Rumänien  und 
den  Balkanländern  anzustreben. 

5.  Es  sei  für  zum  Export  gelangende  Filztuche 
eine  Frachtermässigung  im  Stückgutverkehre  speciell 
nach  Deutschland  anzustreben. 

Gruppe  YIII,  betreffend  den  Verkehr  mit  den 
Seehäfen. 

1.  In  Erwägung,  dass  die  Hafenanlagen  in  Triest 
dermalen  bereits,  insbesondere  zu  Zeiten  der  stärkeren 
Güterbewegung,  erfahrungsgemäss  zur  Bewältigung  des 
Verkehres  nur  nothdürftig  ausreichen,  glaubt  das  Sub- 
comite im  Eingänge  seiner  Anträge  es  als  wesentliche 
Voraussetzung  für  den  erwünschten  Erfolg  der  hier  be- 
antragten bahntarifarischen  Massnahmen  bezeichnen  zu 
sollen,  dass  die  Ausgestaltung  des  Triester  Hafenplatzes 
in  Bezug  auf  den  Ausbau  der  Hafenanlagen,  der  Ver- 
mehrung der  Lagerräume  etc.,  sowie  der  Bau  der 
zweiten  Bahnverbindung  mit  Triest  mit  möglichster  Be- 
schleunigung durchgeführt  werden. 

2.  Was  die  Massnahmen  auf  bahntarifarischem 
Gebiete  im  Allgemeinen  anbelangt,  wäre  vor  Allem  die 
forcirte  Heranziehung  von  Massenartikeln  über  Triest 
sowohl  im  Exporte  wie  im  Importe  anzustreben,  um  auf 
diesem  Wege  eine  Vermehrung  und  Verbesserung  der 
Schiffahrtsgelegenheiten  daselbst  zu  erreichen. 

3.  Die  Bahntarife  für  den  Export  via  Triest  sollen 
im  Allgemeinen  auf  Gruud  der  Durchrechnung  eines 
gemeinschaftlich  staffelförmig  entwickelten  Baremes  über 
sämmtliche  in  Betracht  kommende  österreichische  Bahn- 
linien erstellt  werden. 

4.  Ferner  wird  die  thunlichste  Ausgestaltung  und 
Vermehrung  der  directen  combinirten  Tarife  von  den 
österreichischen  Productionsstationen  nach  den  betreffen- 
den überseeischen  Bestimmungsstationen  als  erwünscht 
bezeichnet.  Die  bisher  gestattete  Reexpedition  in  Triest 
soll  auch  weiterhin  aufrecht  bleiben. 

5.  Mit  Rücksicht  auf  die  Nothwendigkeit  einer 
sorgfältigeren  Verpackung  bei  überseeischen  Transporten 
erscheint  es  geboten,  die  im  Bahnverkehre  bei  gewissen 
Gütern  übliche  Differenzirung  hinsichtlich  der  Ver- 
packungsart für  den  Exportverkehr  über  Triest  zu  be- 
seitigen und  die  billigeren  Tarife  bei  beliebiger  Ver- 
packung gelten  zu  lassen. 

6.  Die  für  Sendungen  von  5000  Kilogramm  gütigen 
normalmässigen  Frachtsätze  der  Localtarife  sollen  im 
Exportverkehre  via  Triest  auch  für  die  betreffenden 
Artikel  bei  Aufgabe  in  beliebigen  Mengen  gelten. 

7.  Schliesslich  glaubt  das  Subcomite  darauf  hin- 
weisen  zu  sollen,  dass  ein  nicht  unwesentlicher  Theil 
des  österreichischen  Exportes  den  Weg  über  Fiume 
nimmt.  Diese  Erscheinung  lässt  mit  Sicherheit  annehmen, 
dass  besondere  Gründe  vorhanden  sind,  welche  den 
Parteien  die  Wahl  der  Fiumaner  Route  vorteilhafter 
erscheinen  lassen.  Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  wäre 
daher  zu  ersuchen,  diesen  sich  der  Beurteilung  aus  den 
tarifarischen  Verhältnissen  entziehenden  Gründen  nach- 
zugeheu  und  auf  die  Behebung  der  hier  in  Frage  kommen- 
den, den  Verkehr  via  'Priest  schwer  schädigenden  Ein- 
flüsse hinzuwirken. 
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Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Elektrische  Kleinbahn  Graz-Gösting.  (Brücke  über 
den  M u h 1 g a n g.)  Die  von  der  Grazer  Tramway-Gesellschaft 
vorgelegten,  mit  der  Zustimmungserklärung  der  k.  k.  Statthalterei 
in  Graz  versehenen  Mauerwerkspläne  für  die  zu  reconstruirende 
Holzbrücke  über  den  Mühlgang  in  der  CalvarienberggürteLtrasse 
in  Graz  im  Zuge  der  elektrischen  Kleinbahn  Graz-Gösting  wurden 
zur  Ausführung  genehmigt.  [E.-M.-Z.  57.346  ex  1900.] 

Elektrische  Kleinbahn  Brlix-Oberleutensdorf- Johns 
dort.  (Niveaukreuzungen.)  Der  von  der  Stadtgemeinde 
Brüx  vorgelegte  Normalplan  für  die  Niveaukreuzungen  der 
elektrischen  Kleinbahn  Brüx-Oberleutensdorf-Johnsdorf  mit  der 
k.  k.  Staatsbahnlinie  Bodenbach — Kotnotau  und  der  Schleppbahn 
zur  Schlick’schen  Spinnerei  in  Oberleutensdorf  wurde  zur  Aus- 
führung genehmigt.  [E-M.-Z.  172.  J 

Localbahn  Jenbach  - Mayrhofen  (Zillerthalbalin). 
(Typenplan  für  freistehende  Aborte  in  den 
Stationen.)  Die  k.  k.  Statthalterei  in  Innsbruck  hat  hin- 
sichtlich des  von  der  Bauleitung  der  Zillerthalbahn  vorgelegten 
und  vom  Standpunkte  der  Bauordnung  entsprechend  befundenen 
Typenplanes  für  freistehende  Aborte  in  den  Stationen  der  Local- 
bahn Jenbach- Mayrhofen  (Zillertha'bahn)  den  Bauconsens  im 
Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ertheilt. 

[E.-M.-Z.  1290.] 

Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörungen  und  Behebung  von  solchen. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

22.  Jänner.  In  den  Strecken  Berhoineth — Mezebrody  und 
Teresin  — Iwaniepuste  wurde  der  Gesammtverkehr  wieder  auf- 
genommen. 

22.  Jänner.  Auf  der  Kleinbahn  Lupkdw - Cisna  wurde 
wegen  Schneeverwehung  der  Gesammtverkehr  bis  auf  Weiteres 
eingestellt. 

Kaiser  Ferdinands  - Nordbahu.  (Erweiterung  der 
Abfertigungsbefugnisse  der  Halte-  und  Ladestelle 
Loboditz.)  Vom  1.  Februar  angefangen  werden,  einer  Kund- 
machung obiger  Eisenbahn  vom  14.  Jänner  zufolge,  die  Be- 
fugnisse der  an  der  Localbahn  Kojetein-Tobitschau  gelegenen 
Halte-  und  Ladestelle  Loboditz  dahin  erweitert,  dass  zu  dem 
vorgenannten  Zeitpunkte  die  für  diese  Halte-  und  Ladestelle 
gütigen  Abfertigunsrsbeschränkungen,  welche  in  dem  für  die 
Localbahnen  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  gütigen  Local- 
gütertarife auf  Seite  34  unter  Punkt  b)  4 enthalten  sind,  ausser 
Kraft  treten. 


Ausland. 

Preusseu.  (Verhütung  und  Einholung  von  Zug- 
ver  s p ätun  g e n.)  Zu  diesem  Zweck  hat  nach  der  „ Z . d.  V.  D.  E.-V.“ 
die  kgl.  Eisenbahn-Direction  Berlin  im  Interesse  des  reisenden 
Publicums  die  nachfolgenden  Bestimmungen  erlassen: 

Die  Abfertigung  der  Schnell-  und  Personenzüge  auf  den 
Stationen  ist  derartig  zu  bewirken,  dass  die  fahrplanmässigen 
Aufenthalte  nicht  überschritten  werden.  Bei  Ankunft  der  Züge 
hat  das  Fahrpersonal  den  Reisenden  sofort  laut  und  verständlich 
zuzurufen,  in  welchem  Theile  des  Zuges  oder  in  welchem  Wagen 
sich  noch  freie  Plätze  befinden,  damit  das  nnnütze  und  zeit- 
raubende Aufsuchen  der  Plätze  seitens  der  Reisenden  vermieden 
wird.  Die  dienstthuenden  Stationsbeamten  haben  bei  Anweisung 
der  Plätze  nach  Möglichkeit  mitzuwirken.  Das  Einstellen  von 
Post-  und  etwaigen  Verstärkungswageh,  sowie  das  Verladen  der 
Gepäcksstücke  ist  stets  auf  das  schnellste  auszuführen  und  sind 
die  hiezu  erforderlichen  Vorbereitungen  rechtzeitig  zu  treffen. 
Den  Locomotivführern  wird  die  pünktlichste  Beförderung  der 
Züge  zur  Pflicht  gemacht.  Etwaige,  durch  unabwendbare  Ur- 
sachen eingetretene  Verspätungen  sind  durch  Anwendung  der 
zulässigen  kürzesten  Fahrzeiten  einzuholen.  Bei  eingetretenen 
Verspätungen  müssen  die  planmässigen  Aufenthaltszeiten,  soweit 
irgend  durchführbar,  selbst  ohne  Rücksicht  auf  die  Geschäfte 
der  Postverwaltung  oder  auf  die  zur  Erfrischung  der  Reisenden 
vorgesehenen  Pausen  gekürzt  werden.  Die  Dauer  des  abgekürzten 
Aufenthaltes  ist  von  den  dienstthuenden  Stationsbeamten  den 
Postbeamten  und  sogleich  nach  Ankunft  des  Zuges  den  Zug- 
führern und  Schaffnern  mitzutheilen  und  von  letzteren  deutlich 


mit  den  Worten  auszurufen:  „Nur  noch  x . . . Minuten  Auf- 
enthalt!“ Auch  die  Betriebs-  und  Maschineninspectionen  sollen 
auf  die  pünktliche  Abfertigung  und  Beförderung  der  Züge  „nach- 
driicklichst“  hinwirken  und  jede  eingetretene  Unregelmässigkeit 
verfolgen. 

— (Kgl.  Preussische  Staatseisenbahnen: 
Directionsbezirk  Kattowitz:  Einstellung  des  Ver- 

kehres auf  der  Wasser  um  schlagstelle  Cosel  [Oder- 
hafen] für  Kohlen  und  Krahngüter.)  Einer  Kundmachung 
obiger  Eisenbahn-Direction  zufolge  wurde  der  Verkehr  auf  der 
Wasserumschlagstelle  Cosel  (Oderhafen)  für  Kohlen  und 
Krahngüter  bis  auf  Weiteres  geschlossen.  Rutschgüter  gelangen 
auch  während  des  Winters  zur  Umladung. 

Baden.  (Einnahmen  der  Bahnen  im  Monate 
October  1900.)  Die  Einnahmen  der  badischen  Bahnen  betrugen 
im  October  1900  nach  provisorischer  Feststellung  aus  dem  Per- 
sonenverkehre Mk.  1,964.470  (gegen  die  provisorischen  Einnahmen 
des  Vorjahres  mehr  Mk.  109.870),  aus  dem  Güterverkehre 
Mk.  4,448.020  (mehr  Mk.  110-080),  aus  sonstigen  Quellen 
Mk.  426  260  (weniger  Mk.  5550),  zusammen  Mk.  6,838  750  (mehr 
Mk.  214.400),  Jänner  bis  mit  October  1900  ML  63,626  640 
(mehr  Mk.  5,044.050). 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Eismbahn-Directorenconfcrenzen.  (Vorsitz  in  den- 
selben.) Der  Vorsitz  und  die  Geschäftsführung  der  gemein- 
schaftlichen Conferenz  der  österreichischen,  ungarischen  und 
bosnisch-hercegoviniscben  Eisen bahn-Directoren,  sowie  der  Con- 
ferenz der  österreichischen  Eisenbahn-Directoren  ist  mit  1.  Jänner 
1901  an  die  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Wien  übergegangen. 

Sachverständige  für  das  Enteignungsverfahreu  in 
Eisenbahnangelegenheiten.  (Listedesk.k.  Oberlandes- 
gerichtes in  Lemberg  per  1901  für  dieBukowina.) 
Laut  der  vorliegenden  Liste  des  k.  k.  Oberlandesgerichtes  in 
Lemberg  beträgt  die  Zahl  der  Sachverständigen  für  das  Ent- 
eignungsverfahren in  Eisenbahnangelegenheiten  23,  mithin  eben- 
soviel wie  im  Vorjahre.  [E.-M.-Z.  1631.] 


Personal-Nachrichten. 

Seine  k.  und  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  16.  Jänner  1901  dem  Hafen-  und 
Seesanitäts-Vicecapitän  Hermann  MiroSevic  in  Ragusa  den 
Titel  und  Charakter  eines  Hafen-  und  Seesanitäts-Capitäns  aller- 
gnädigst zu  verleihen  geruht. 


Literatur. 


Der  Eisenbahn  - Betriebsdienst.  (Taschenbuch  und 
Kalender  für  den  österr.  Eisenbahnbetriebs- 
beamten für  das  Jahr  1901.)  Bearbeitet  von  be- 
währten Fachleuten.  VI.  Jahrgang.  Wien.  Verlag  von  J.  L. 
Pollak,  Specialbuchhandlung  für  Eisenbahnliteratur. 

Der  vorliegende  Jahrgang  dieses  bereits  bestens  bekannten 
Taschenbuches  weist  gegenüber  seinen  Vorgängern  neuerdings 
eine  Bereicherung  auf.  So  erscheinen  neu  aufgenommen:  Or- 

ganisationsstatut für  die  k.  k.  Staatsbahnen,  Staatseisenbahnrath 
und  Mitglieder  desselben,  Hafipflichtgesetz  der  Eisenbahnen, 
tarifarische  Daten,  Telephone  im  Eisenbahnbetriebe  u.  s.  w. 


Tarifeur 

gewandter  Expedient,  seit  zehn  Jahren  in  erstem  Wiener  Hause 
in  ungekündigter  Stellung,  sucht  gelegentlich  in  Wien  oder 
anderem  grossen  Handelsplätze  selbstständigen  Posten. 

Gefl.  Anträge  unter  „Elbe  4321“  an  Haasensteiu  & Vogler, 
Wien  I. 


Nr.  11  — 24.  Jänner  1901. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 

Kundmachungen. 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahii. 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Einführung  neuer  Fahrpreise. 


Ab  15.  Februar  1901  gelangen  in  nachstehenden  Relationen  directe  Personenzugs-Fahrkarten  für  einfache 
Fahrten  zu  folgenden  Preisen  zur  Einführung : 


Personenzugs-Fahrkarten 

Militär- 

Fahrkarten 

Von 

Nach 

über 

I.  Classe 

II.  Classe 

III.  Classe 

Einfacher  Fahrpreis  in  Hellern 
einschl.  Stempel 

Einfacher 
Fahrpreis  in 
Hellern 

Wien  (Nordbahnhof)  . . 

1398 

933 

467 

Bilnitz-Brumow 

Lundenburg  

Prerau 

798 

593 

533 

297 

267 

— 

Kremsier 

— 

493 

247 

— 

Bohuslawits  a.  Vlara 

Wien  (Nordbahnhof)  . . 
Kremsier 

JS 

ü 

— 

933 

467 

247 

120 

Bojkowitz 

Wien  (Nordbahnhof)*)  . 

cö 

- 

800 

400 

— 

Wien  (Nordbahnhof)  . . 

X 

— 

760 

380 

— 

Nezdenitz 

Kremsier 

ci 

' — 

— 

160 

— 

Oderberg 

bo 

c 

— 

760 

380 

— 

• 

Kwassitz-Tiumatschau 



280 

140 

— 

Aujezd-Luhatschowitz  . 

Schönbrunn  

990 

660 

330 

— 

Mähr.- Ostrau 

1140 

760 

380 

— 

Hradek-Slawicin 

Wien  (Nordbahnhof)  *)  . 
Prerau , 

— 

856 

456 

429 

229 

— 

*)  Die  betreffenden  Fahrkarten  gelangen  auch  in  umgekehrter  Richtung  zur  Ausgabe. 

Wien,  am  16.  Jänner  1901.  [78] 


Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahu- Gesellschaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn. 

A.  priv.  Buschtöhrader  Eisenbahn. 

Einführung  neuer  directer  Fahrpreise. 
Mit  15.  Februar  1901  gelangen  folgende  directe  Fahrpreise  zur  Einführung: 


t-4 

Einfache  Fahrt 

Personenzug 

A. T.E.  Personenzug 

B. E.B.  Schnellzug 

v on 

Nach 

<X> 

D 

II. 

III. 

II. 

III. 

Wagenclasse 

Heller 

62 

EH 

Kaaden-Brunnersdorf  . . 

a 

517 

266 

559 

286 

-4-» 

Karlsbad 

'S  2 

a>  c 

701 

358 

833 

423 

I- 

cS  ~ 

— \>x 

Eger 

'S 

945 

480 

1201 

607 

1 3 

rßj 

Teplitz,  am  21.  Jänner  1901. 

K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn 

auch  n am  eil  8 der  a.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn. 


[7!M 
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Oesterreichisch- Ungarischer  Eisenbahn  verband. 

Zulassung  der  Reexpedition  in  Melnik. 

Reexpeditionsbestimmungen. 

Die  im  Tarife,  Theil  II,  Heft  4,  des  Oesterreichisch- 
Ungarischen  Eisenbahnverbandes  vom  1.  Juli  1900  für 
Güter  des  Specialtarifes  1 bei  Frachtzahlung  für  min- 
destens 10.000  kg  per  Frachtbrief  und  Wagen  be- 
stehenden Frachtsätze  finden  bis  auf  Weiteres,  längstens 
aber  bis  Ende  December  1901  auch  in  dem  Falle  gleich 
im  Kartirungswege  Anwendung,  als  die  betreffenden 
Transporte  im  Lagerhause  der  Anglo-Oesterreichischen 
Bank  in  Melnik  eingelagert  und  von  dort  innerhalb 
12  Monaten  weitergesendet  werden,  sofern  den  Be- 
stimmungen für  Sendungen,  welche  in  Lagerhäusern, 
bezw.  Reexpeditionsstationen  eingelagert,  bezw.  reexpedirt 
werden,  sowie  den  angegebenen  besonderen  Bestimmungen 
entsprochen  wird. 

Ausser  den  directen  Frachtsätzen  von  der  ursprüng- 
lichen Aufgabsstation  bis  zur  endgiltigen  Bestimmungs- 
station gelangen  noch  6 Heller  per  100  kg  als  Re- 
expeditionsgebühr  zur  Einhebung. 

Verzeichniss  der  Stationsverbiuduugen,  in  welchen  die 
Reexpedition  zulässig  ist. 


Von  oder  nach 


Nach  oder  von 


o 


oö 

35 


„ > 

— e 
-c 

— CÖ 


E -C 

""  CS 


Stationen  der  Aussig-Teplitzer  Eisen- 
bahn: 

Strecke  Türmitz  bis  Komotau,  bis 
Bilin  insoweit  via  Melnik — Aussig  in- 
stradirt  wird. 

Stationen  der  Böhmischen  Nordbahn: 

Bodenbach  und  Tetschen/Bodenbach- 
Landungsplatz,  insoweit  via  Melnik — 
Tetschen  instradirt  wird. 

Stationen  der  Oesterr.  Nordwestbahn : 

Strecke  Liboch  bis  Aussig,  bis 
Tetschen  insoweit  via  Melnik  instradirt 
wird. 

Stationen  der  Localbahn  Gross-Priesen— 
Wernstadt— Auscha: 

Auscha  und  Wernstadt,  insoweit  via 
Melnik  — Gross-Priesen  instradirt  wird. 


Wien,  am  19.  Jänner  1901. 


[80] 


Priv.  Oesterr.-nngar.  Staatseiseubahu-desellschaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Künstlicher  Verbandsverkehr. 

Ausgabe  eines  B e r i c h t i g u n g s b 1 a 1 1 e s zu  den 
vom  1.  Juli  1900  giltigen  Kartirungssätzen 
nach  und  von  Hohenstadt  transit,  Olmütz 
(St.B.)  transit,  Sternberg  transit,  Troppau 
(K.F.N.B.)  transit  und  W i c h s t a d 1 1 - L i c h t e n a u 
transit. 

Auf  Seite  8 dieser  Kartirungssätze  wird  im  Ab- 
schnitt B,  sub  II  a/l,  der  Artikel  „Salz,  Pos.  S — 7 a des 
Tarif-Theiles  I“  und  die  Classification  „II,  A,  Sp.-T.  1“ 
gestrichen. 

Wien,  am  21.  Jänner  1901.  [81) 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 


Deutsch-Italienischer  Güterverkehr. 

Einführung  von  Tarifnachträgen  und  eines 
Ergänzung  s-  und  Berichtigungsblattes  zu 
den  V e r b a n d s t a r i f e n. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  1901  treten  in 
Wirksamkeit : 

Nachtrag  IV  zum  Tarif-Theil  I,  Abth.  A/B,  vom  1.  Fe- 
bruar 1898; 

„ V zum  Tarif-Theil  II,  Abth.  A,  vom  1.  Fe- 
bruar 1898; 

„ I zum  Tarif-Theil  II,  Abth.  B,  2.  Auflage, 
vom  1.  September  1900 ; 

,.  III  zum  Ausnahmetarif  Nr.  1 für  metallurg. 

Producte,  2.  Auflage,  vom  1.  December  1898  ; 
„ IV  zum  Ausnahmetarif  Nr.  2 für  Wien  u.  s.  w. 
vom  1.  Februar  1898; 

„ IV  zum  Ausnahmetarif  für  Steinkohlen  u.  s.  w. 
vom  1.  Februar  1898; 

Ergänzungs-  und  Berichtigungsblatt  zum  Ausnahmetarif 
für  Lebensmittel  aus  Italien  nach  Deutsch- 
land vom  1.  December  1898. 

Exemplare  dieser  Tarifbehelfe  werden  seinerzeit 
bei  den  betheiligten  deutschen  und  österreichischen 
Eisenbahnverwaltungen  erhältlich  sein. 

Wien,  am  20.  Jänner  1901.  [82] 

K.  b.  priv.  Siidbakn-Glesellscltaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Oesterreichisch-Ungarischer  Eisenbahnverband. 

Druckfehler-Berichtigung, 
ln  der  ungarischen  Ausgabe  des  ab  1.  Jänner  1901 
giltigen  Nachtrages  1 zu  dem  vom  1.  Jänner  1900  giltigen 
Tarife,  Theil  II,  Heft  1,  sind  mit  sofortiger  Giltigkeit 
die  nachstehend  bezeichneten  Frachtsätze  des  Ausnahme- 
tarifes  für  die  Beförderung  von  Stückgütern  und  Gütern 
der  Classe  A in  Wagenladungen  als  Frachtgut  zu  be- 
richtigen, und  zwar: 


Budapest 


Auf  Seite 

Im  Verkehre 
mit 

zu  berichtigen 

von 

auf 

Classe  11 

Classe  II 

bei  Frachtzahlung  für  das  wirkliche 
Gewicht,  mindestens  für 

5000  kg 

10.000  kg 

5000  kg 

10.000  kg 

per 

Frachtbrief  und  Wagen 

Frachtsätze  in  Hellern  per  100  kg 

10 

Bechowitz  . . 

536 

534 

Eisenbrod  . . 

575 

570 

11 

Hohenstadt  . . 

446 

444 

Leitomischl 

474 

463 

13 

Turnau  . . . 

578 

576 

Väetat-Privor  . 

554 

544 

Wschetat- 

Priwor  . . . 

554 

544 

Ferner  ist  die  auf  den  Seiten  5,  6 und  7 dieses 
Nachtrages  angeführte  Nummer  der  Kundmachung  im 
ungarischen  Amtsblatte  (Vasuti  es  közlekedesi  közleny) 
Nr.  27  von  37.608/CI  auf  31.608/CI  zu  berichtigen. 
Wien,  am  19.  Jänner  1901.  [83] 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbalin-desellschaft 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Nr.  11 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publicatious- 
und  Diquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  uud  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechuungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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Die  Publication 
erfolgt 


and  im 
von  der  Namen 
der 


Das  Zugeständnis  wird  gemacht 


für  Artikel 


für  die  Transportstrecke 
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Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Kundmachung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  8.  Jänner  1901,  Z.  277,  betreffend  ungiftig  gewordene 

Certificate  anspruchsberechtigter  Unterofficiere. 

Die  im  § 11  des  Gesetzes  vom  19.  April  1872,  R.-G.-Bl.  Nr.  60,  vorgeschriebenen  Vormerkungen,  betreffend 
die  Bewerbungen  anspruchsberechtigter  Unterofficiere,  sind  im  Sinne  des  Art.  12  der  Ministerialverordnung  vom 
12.  Juli  1872,  R.-G.-Bl.  Nr.  98,  nach  dem  folgenden  Verzeichnisse  richtig  zu  stellen. 

Wien,  am  8.  Jänner  1901.  AVittek  m.  p. 

Yerzeichniss 

jener  vom  k.  und  k.  Reichs-Kriegsministerium  an  anspruehsberechtigte  Unterofficiere  ertheilten 

Certificate,  deren  Giltigkeit  erloschen  ist. 


Nr.  des  Certiflcates 

Name 

des 

Anspruchsbereohtigten 

Das  Certificat  hat 
seine  Giltigkeit 
verloren  infolge 

Das  Orlginal-Certiflcat  ist  riiek- 
gelangt 

Nr.  des  Certiflcates 

Name 

des 

Anspruchsberechtigten 

Das  Certificat  hat 
seine  Giltigkeit 
verloren  infolge 

Das  Original-Certificat  ist  rück- 
gelangt 

Anstellung 

freiwilliger  Ver- 
zichtleistung 
strafgerichtlicher 
Verurtheilnng 

Ablebens 

Verlustes  desselben 

Anstellung 

freiwilliger  Ver- 
zichtleistung 

strafgerichtlicher 

Verurtheilung 

Ablebens 

Verlustes  desselben 

des  Ansprnchs- 
berechtigten 

des  Anspruchs- 
berechtigten 

9019 

Schlegel  Augustin 

1 

1 

15317 

Kolarz  Carl 

1 

1 

10048 

Guuia  Josef 

1 

1 

15345 

Kargl  Carl 

1 

1 

10377 

Albrecht  Josef  

i 

1 

15584 

Simsa  Josef 

1 

1 

10727 

Petränek  Johann 

1 

1 

15752 

Knösch  Josef 

1 

1 

11719 

Toiniäko  Franz 

i 

1 

15887 

Kvintus  Franz 

1 

1 

12062 

Kramar  Johann 

l 

1 

15944 

Werner  Josef 

1 

1 

12997 

Sterk  Georg 

l 

1 

16007 

Rejzek  Josef 

1 

1 

13075 

Wahrhaftig  Simon  

l 

1 

16259 

Stanük  Bohuslav 

1 

1 

13462 

Leithner  Franz 

l 

1 

16281 

Valis  Carl 

1 

1 

13685 

Wihnaczek  Johann  

l 

. 

1 

16303 

Zacharköw  Jan 

1 

1 

13724 

Gadzaia  Ignaz 

l 

1 

16366 

Langer  David  

1 

1 

14532 

link  Roman 

l 

1 

16398 

Heyhal  Edmund 

1 

1 

14651 

Kronschachner  Franz 

l 

1 

16421 

Köhler  Otto 

1 

1 

15275 

Glebocki  Franz 

l 

• 

1 

16483 

König  Josef 

1 

■ 

1 
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[© 
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V3 
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'G 

CO 
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Jj 

Örlgfnal-Certificat  i 
gelangt 

55 

des  Anspruchs- 
berechtigten 

© 

> 

Q 

55 

des  Anspruchs- 
berechtigten 

© 

> 

3 

Q 

16807 

Schäfer  Wenzel 

1 

. 

l 

17970 

Iseppi  Alfred  Arthur  Heinrich  . 

1 

. 

l 

16858 

Zeis  Josef 

1 

*) 

17982 

Kynyeh  vulgo  Vlcek  Wenzel  . . 

1 

l 

16893 

Schwänzer  Josef 

1 

l 

17997 

Gustas  Johann 

1 

l 

16897 

Klucznik  Gregor 

1 

• 

l 

18012 

Wilczanski  Johann 

1 

1 

l 

16993 

Kratzert  Josef 

1 

l 

18013 

Altynski  Ivan 

l 

17013 

Kocylowski  Leo 

1 

l 

18015 

Stocek  Vincenz  

1 

• 

l 

17056 

Houda  auch  Hauda  Mathias  . . 

1 

l 

18020 

Iluicki  Athanasius 

1 

l 

17136 

Hampel  Johann 

1 

• 

l 

18048 

Zotter  Franz 

1 

l 

17161 

Herz  Ignaz 

1 

l 

18066 

Drbanek  vulgo  Urban  Udalrich  . 

1 

l 

17213 

Suck  Anton  

1 

. 

l 

18068 

Terlecki  Nikolaj 

1 

l 

17229 

Sapper  Heinrich  ....... 

1 

l 

18071 

Reinholz  August 

1 

l 

17286 

Bilous  Jan 

1 

l 

18077 

Gerling  Alois 

1 

l 

17257 

Zwerling  Hermann 

1 

l 

18085 

Prochazka  Wenzel 

1 

l 

17273 

Zawadzki  Pawlo  

1 

l 

18096 

Wagner  Anton  Mathias  .... 

4 

l 

17321 

Rolinski  Anton 

1 

l 

18107 

Swoboda  Stanislaus 

1 

l 

17346 

Lep  Johann  

1 

l 

18115 

Didyk  Jakob  

i 

l 

17412 

Jauicki  Kasimir 

1 

. 

l 

18126 

Biber  Franz  

1 

. 

l 

17419 

Koväts  Josef 

1 

l 

18137 

Markowski  Eduard 

1 

l 

17434 

Betz  Johann  Gustav 

1 

l 

18141 

Kantner  Michael 

1 

l 

17447 

Klauber  Adalbert 

1 

l 

18153 

Fedorcio  Karol 

1 

l 

17488 

Segda  Kasimir 

1 

l 

18173 

Kramarczuk  Grzgorz 

1 

l 

17492 

Procyk  Johann  . . . 

i 

l 

18174 

Wolfsthal  Moses 

1 

l 

17510 

Weber  Josef 

l 

l 

18175 

Czepii  Nicolaus 

1 

l 

17526 

Mazal  Carl 

l 

l 

18176 

Strepka  Elias 

1 

l 

17548 

Brandner  Anton  

l 

l 

18181 

Raäin  Josef 

1 

. 

l 

17557 

Englisch  Carl 

l 

l 

18185 

Moravec  Wenzel 

1 

. 

l 

17569 

Sledziejowsky  Anton 

l 

l 

18189 

Swirk  Jendrzej 

1 

l 

17578 

Schulz  Johann  

l 

l 

18221 

Griesler  Carl 

1 

l 

17586 

Humeniuk  Andruch  ..... 

l 

• 

i 

18224 

Gugelsperger  Ludwig 

1 

l 

17587 

Piwowarczuk  Stefan 

l 

. 

l 

18233 

Lubkowski  Jendrzej 

1 

l 

17593 

Kleiner  Cölestin 

l 

• 

. 

i 

18247 

Fiala  Michael  

1 

l 

17663 

Wagner  Michael  . . 

l 

l 

18260 

Maxymowicz  Josef 

| 1 

l 

17687 

Reznicek  Franz 

l 

l 

18264 

Zaczkiewicz  Franz  Anton  . . . 

1 

l 

17702 

Gumplowicz  Ladislaus  vel  Leib  . 

l 

l 

18280 

Nauta  Ferdinand 

1 

l 

17746 

Latiszewski  Josef 

l 

l 

18286 

Lukas  Eduard 

1 

l 

17750j 

Kocaj  Johann  . . . 

l 

l 

18292 

Kratzig  Johann 

1 

• 

l 

17774 

Niemczakowski  Florian  .... 

l 

l 

18301 

Stärek  Johann 

1 

. 

l 

17810 

Mayer  Maximilian  . 

l 

; i 

18320 

Stehlik  Josef 

1 

• 

l 

17812 

Jabionski  Sigmund 

l 

i i 

18331 

Ingram  Johann  Laurenz  .... 

1 

l 

17839 

Langer  Ludwig 

l 

i 

18332 

Zdziejowski  Peter 

1 

i i 

17871 

Riener  Franz  . 

l 

i 

18337 

Richter  Franz 

1 

l 

17877 

Prchal  Rudolf 

l 

• 

. 

i 

18344 

Tuzar  Anton  

1 

l 

17887 

Wernigg  Franz 

l 

| i 

18376 

Szpilecki  Ladislaus 

1 

• 

I l 

17893 

Aujesky  Ludwig 

l 

• 

• 

i 

18391 

Soukup  Franz  

1 

l 

17902 

Kokes  Johann  

l 

. 

. 

i 

18392 

Raiuis  Wenzel 

l 

17911 

Gicklhorn  Anton 

l 

i 

18412 

Soüpal  Johann  

1 

l 

17927 

j Maszczak  Nicolaus 

1 l 

i 

18425 

Wahle  Oskar 

1 

i 

17930 

Diamant  Chaim 

l 

i 

18445 

Kimmei  Süsse  Majer 

1 

l 

17933 

Podoluk  Stefan 

l 

. 

• 

i 

18455 

Fleissner  Johann 

1 

. 

l 

17943 

Prochazka  Anton  . 

l 

i 

18509 

Horsky  Franz 

1 

l 

17945 

Radocha  Carl  . 

l 

i 

18518 

Degenstück  Baruch  Bendir  . . . 

1 

l 

17953 

Kopetzky  Anton 

l 

i 

18531 

Kubin  Johann 

1 

. • 

l 

17955 

Spitzer  Johann ' . . 

*)  Certificat  in  Verlust  gera 

1 

| A 

ithei 

. 

1. 

. 

i 

18537 

Rosolowski  Felix  Andreas  . . . 

1 1 

| l 

Verordnung  des  Finanzministeriums  vom  21.  Jänner  1901,  womit  für  den  Monat  Februar  1901  das  Aufgeld 
bestimmt  wird,  welches  bei  Verwendung  von  Silbergulden  zur  Zahlung  der  Zollgebühren  zu  entrichten  ist. 

Mit  Bezug  auf  Artikel  XIV  des  Gesetzes  vom  25.  Mai  1882,  R.-G.-Bl,  Nr.  47,  wird  im  Einvernehmen  mit 
dem.  königl.  ungarischen  Finanzministerium  für  den  Geltungsbereich  des  erwähnten  Gesetzes  und  für  den  Monat 
Februar  1901  festgesetzt,  dass  in  denjenigen  Fällen,  in  welchen  bei  Zahlung  von  Zöllen  und  Nebengebühren,  dann 
bei  Sicherstellung  dieser  Abgaben  statt  Goldgulden  Silbergulden  zur  Verwendung  kommen,  ein  Aufgeld  von 
zwanzig  (20)  Percent  in  Silber  zu  entrichten  ist. 


Böhm  in.  p. 
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Aus  den  Entscheidungen  der  königlich 
ungarischen  Gerichte. 

In  der  Frage  der  Haftung  der  Bahnanstalt  für  Schäden 
au  Gütern  bei  deren  Verladung  auf  offenen  Wagen  bildet 
die  fachmännische  Beurthcilung  des  Falles  das  Criterium 
der  richterlichen  Entscheidung. 

Im  Eisenbahntransport  auf  offenen  Wagen  trifft 
die  Bahnen,  im  Sinne  der  Bestimmungen  des  Artikels  77 
des  Betriebsreglements,  keine  Verantwortung  für  die 
Schäden,  welche  aus  dieser  Art  des  Transportes  ent- 
standen sind.  Der  Umstand,  ob  nun  eine  Beschädigung 
aus  dem  Transporte  auf  offenen  Wagen  entstehen  konnte, 
bildet  aber  das  Criterium  der  richterlichen  Erwägung, 
weshalb  die  kgl.  Curie  in  einem  zur  Beurtheilung  vor- 
gelegenen Falle,  unter  Z.  1395/99,  die  Ergänzung  des 
Beweisverfahrens  zu  dem  Zwecke  anordnete,  damit  seitens 
Sachverständiger  festgestellt  werde,  ob  die  in  Ballons 
auf  offenen  Wagen  verfrachteten  Petroleumwaaren  von 
den  Funken  der  Locomotive  entzündet  werden  konnten. 


Inland. 

Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Localbahn  Kolin - Ceröan.  (Variante  km  44492  bis 
km46T67:  Ergebniss  der  politischen  Begehung:  Bau- 
consensertheilung.)  Das  von  der  k.  k.  Statthalterei  in 
Prag  mitgetheilte  Ergebniss  der  politischen  Begehung  und  Ent- 
eignungsverhandlung rücksichtlich  des  Projectes  _ der  Variante 
km  44-492  bis  km  46  1 67  der  Localbahn  Kolin  - Cercan,  sowie 
das  Resultat  der  erfolgten  Feststellung  der  feuersicheren  Her- 
stellungen im  Zuge  dieser  Variante  wurden  zur  Kenntniss  ge- 
nommen. Auf  Grund  dieses  Ergebnisses  findet  das  k.  k.  Eisen- 
bahnministerium den  seinerzeit  für  die  correspondirende  Strecke 
des  ursprünglichen  Projectes  mit  dem  Erlasse  vom  1.  Februar 
1898,  Z.  18.320  ex  1897,  bereits  ertheilten  Bauconsens  ausser 
Kraft  zu  setzen  und  im  Hinblicke  auf  die  Ausführungen  des 
Commissionsgutachtens  den  Bauconsens  für  das  begangene 
Variantenproject  gegen  Einhaltung  der  von  der  Commission  ge- 
troffenen Bestimmungen  zu  ertheilen. 

[E.-M.-Z.  57.838  ex  1900.] 

Projectirte  Localbahn  von  Gmünd  nach  Gross-Gerungs. 
(T heilstrecke  Gmünd — Steinbach  km  00— km  24473 : Er- 
gebniss der  politischen  Begehung  und  Enteignungs- 
verhandlung: Bauconsensertheilung.)  Das  von  der 

k.  k.  Statthalterei  in  Wien  mitgetheilte  Ergebniss  über  die  in 
der  Zeit  vom  11.  bis  19.  October  1900  durchgeführte  Stations- 
commission, politische  Begehung  und  Enteignungsverhandlung, 
sowie  Feststellung  der  feuersicheren  Herstellungen  rücksichtlich 
des  Detailprojectes  für  die  erste  Theilstrecke  Gmünd  — Steinbach 
(km  O'O — km  24-473)  der  projectirten  schmalspurigen  Localbahn 
von  Gmünd  nach  Gross-Gerungs,  sowie  die  auf  Grund  des  im 
Allgemeinen  anstandslosen  Ergebnisses  der  genannten  Amts- 
handlungen im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ex  com- 
missione  erfolgte  Ertheilung  des  Bauconsenses  für  die  begangene 
Linie  km  00—  km  24'473  unter  Ausschluss  der  Theilstrecke 
km  2'0 — km  2-9  wurde  zur  Kenntniss  genommen.  Hinsichtlich 
der  ausgeschlossenen  Theilstrecke  km  20— km  2-9  hat  das  k.  k. 
Eisenbahnministerium  auf  Grund  der  von  der  Commission  ge- 
troffenen Bestimmungen  die  Baubewilligung  mit  dem  ausdrück- 
lichen Vorbehalte  ertheilt,  dass  der  nunmehr  für  die  erste  Theil- 
strecke km  0-0— km  24-473  rusgesprochene  Bauconsens  erst  nach 
erfolgter  Concessionirung  der  Localbahn  Gmünd — Gross-Gerungs 
in  Wirksamkeit  zu  treten  hat.  üeberdies  wird  hervorgehoben, 
dass  der  ertheilte  Bauconsens  sich  rücksichtlich  der  Änfangs- 
strecke  km  0'0— km  10  auf  die  provisorische  Linie  bezieht,  sowie 
dass  die  Baubewilligung  für  die,  die  Endstation  Steinbach  ent- 
haltende Theilstrecke  km  2P1 — km  24-473  nicht  früher  in  Rechts- 
kraft erwächst,  bis  seitens  des  Landesausschusses  der  Nachweis 
erbracht  ist,  dass  die  Kosten  für  die  Herstellung  der  eine  Be- 
dingung der  Errichtung  der  Station  Steinbach  bildenden  Zufahrts- 
Strasse  durch  die  betheiligten  Factoren  sichergestellt  sind,  bezw. 
dass  die  Uebernahme  der  Herstellungskosten  für  die  gedachte 
Zufahrtsstrasse  durch  die  Domaine  Gross-Pertholz  im  Sinne  der 
bei  der  Stationscommission  niedergelegten  Ausführungen  that- 
sächlich  erfolgt  ist.  [E.-M.-Z.  55.031  ex  1900.] 


Eisenbahn  -Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörungen  und  Behebung  von  solchen. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

16.  Jänner.  Auf  den  Kolomeaer  Localbahnen  wurde  der 
Gesammtverkehr  wieder  aufgenommen. 

22.  Jänner.  Infolge  Schneeverwehung  wurde  in  der  Strecke 
Dolina— Wygoda  der  Gesammtverkehr  bis  auf  Weiteres  eingestellt. 

23.  Jänner.  In  den  Strecken  Hadikfalva— Brodina  und 
Karlsberg— Putna  wurde  der  Güterverkehr  wieder  aufgenommen. 

23.  Jänner.  In  den  Strecken  Nepolokoutz— Wiznitz,  Luüan  — 
Stefanowka  und  Dolyna — Wygoda  wurde  der  Gesammtverkehr 
wieder  aufgenommen. 

24.  Jänner.  In  der  Strecke  Biala  czortkowska— Zaleszczyki 
wurde  der  Gesammtverkehr  mit  dem  Zuge  Nr.  3658  wieder  auf- 
genommen. 

K.  k.  österr.  Staatsbahuen.  (Staatsbahn-Direction 
Wien:  Linie  Scheibmühl  — KernhofiAbänderung  des 
Stationsnamens  St.  Egydy  am  Neuwalde.)  Das  k.  k. 
Eisenbahnniiuisterium  hat  über  Eingabe  der  Gemeinde  St.  Aegyd 
am  Neuwalde  die  Abänderung  des  Stationsnamens  „St.  Egydy 
am  Neuwalde“  in  „St.  Aegyd  am  Neuwalde“  bewilligt. 

[E.-M.-Z.  358  20.] 


Ausland. 

Deutsches  Reich.  (Eisenbahnproject  Treffurt- 
Hörschel  [Eisenach].)  Der  zwischen  den  Regierungen  von 
Preussen,  Weimar  und  Coburg-Gotha  über  den  durch  Preussen 
auszuführenden  Bau  und  Betrieb  obengenannter  Eisenbahn  ab- 
geschlossene und  Unterzeichnete  Staatsvertrag  ist  am  13.  De- 
cember  1900  veröffentlicht  worden.  Weimar  hat  an  Preussen 
einen  nicht  rückzahlbaren  Zuschuss  von  Mk.  600.000  ausser  un- 
entgeltlicher Ueberlassung  des  erforderlichen  Grund  und  Bodens 
zu  zahlen.  Coburg-Gotha  hat  nur  an  Weimar  Mk.  16.000  zuzu- 
schiessen,  weil  dessen  Gebiet  nur  wenig  von  der  Bahnlinie  be- 
nützt wird. 

— (G  er  a - Me  u s el  witz  - Wu  i t zer  Eisenbahn.)  Im 
„Reichs-  und  Staatsanzeiger“,  sowie  im  „Eisenb.-Vrdgs. -Blatt“ 
wurde  die  Concessionsurkunde,  betreffend  den  Bau  und  Betrieb 
einer  schmalspurigen  Nebeneisenbahn  von  Gera  über  Söllmnitz 
und  Kayna  nach  Spora  (Meuselwitz)  und  Wuitz-Mumsdorf  mit 
einer  Abzweigung  von  Söllmnitz  zur  Reussengrube  durch  die 
Gera-Meuselwitz-Wuitzer  Eisenbahn-Actiengesellschaft  innerhalb 
des  preussischen  Staatsgebietes  veröffentlicht. 

Die  Gesellschaft  bildet  sich  unter  der  Firma  „Gera-Meusel- 
witz-Wuitzer  Eisenbahn-Actiengesellschaft“  und  nimmt  ihren  Sitz 
in  Berlin  oder  unter  Genehmigung  des  preussischen  Ministers 
der  Oeffentlichen  Arbeiten  in  einem  anderen,  im  preussischen 
Staatsgebiete  gelegenen  Orte.  — Nach  jener  Concessionsurkunde 
sollen  die  Bestimmungen  des  mit  Sachsen,  Sachsen-Altenburg 
und  Reuss  jüngerer  Linie  wegen  Herstellung  vorgenannter  Bahn- 
verbindungen abzusehliessenden  Staatsvertrages  für  die  Gesell- 
schaft dieselbe  Verbindlichkeit  haben,  als  wenn  sie  ausdrücklich 
in  die  für  das  preussische  Staatsgebiet  ertheilte  Concessions- 
urkunde aufgenommen  wären. 

— (Eröffnung  von  Verkehrsstellen  im  Monate 
November  1900.)  Im  Deutschen  Reiche  wurden  im  Laufe  des 
Monates  November  1900  folgende  Verkehrsstellen  eröffnet: 

Am  1.  November  die  Stationen  Ittlingen,  Reihen 
und  Richen  an  der  Bahnstrecke  Eppingen  — Steinfurth  der 
grossherzogl.  Badischen  Staatseisenbahnen  für  den  gesammten 
Thierverkehr;  der  Haltepunkt  Klitz sehen  an  der  Bahnstrecke 
Eilenburg— Torgau  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn- 
Direction  zu  Halle  a.  d.  S.,  welcher  bisher  nur  dem  Personen- 
verkehr diente,  auch  für  den  Gepäcks-  und  Expressgutverkehr; 
der  Haltepunkt  Ni  ed  er- Kön  i gswalde  zwischen  den  Stationen 
Königswalde  und  Ludwigsdorf  an  der  Bahnstrecke  Dittersbach — 
Glatz  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction  zu 
Breslau  für  den  Personenverkehr ; der  Haltepunkt  Ettenhausen 
zwischen  den  Stationen  Marksuhl  und  Oberrohn  im  Bezirke  der 
kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Erfurt  für  den  Personen- 
verkehr; der  Haltepunkt  Reichenbach  - Niederstadt 
zwischen  den  Stationen  Reichenbach  i.  Schl,  und  Faulbrück  an 
der  Bahnstrecke  Camenz — Königszelt  im  Bezirke  der  kgl.  preussi- 
schen Eisenbahn-Direction  zu  Breslau  für  den  Personenverkehr; 
der  Haltepunkt  Nachrodt  zwischen  den  Stationen  Lethraathe 
und  Einsal  an  der  Bahnstrecke  Hagen  — Siegen  im  Bezirke  der 
kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Elberfeld  für  den 
Personenverkehr,  Reisegepäck  wird  auf  diesem  Haltepunkte  nur 
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zur  Nachabfertigung  angenommen;  die  Haltestelle  Gellin 
zwischen  den  Stationen  Neustettin  und  Eulenburg  an  der  Bahn- 
strecke Ruhnow — Neustettin  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen 
Eisenbahn-Direction  zu  Stettin,  welche  bisher  nur  dem  Personen- 
und  Gepäcksverkehr  diente,  für  den  Gesammtverkehr  mit  Aus- 
nahme der  Abfertigung  von  Fahrzeugen  und  Sprengstoffen  ; die 
Station  Diedenhofen-Beauregrad  der  Reichseisenbahnen 
in  Elsass-Lothringeu  für  den  Wagenladungsverkehr;  der  Halte- 
punkt Riedselz  an  der  Bahnlinie  Strassburg— Weissenburg  der 
Reichseisenbahnen  in  Elsass-Lothriugen,  welcher  bisher  nur  für 
den  Personen-,  Gepäcks-,  Expressgut-  und  Eilstückgutverkehr  ein- 
gerichtet war,  als  Haltestelle  auch  für  den  Wagenladungsverkehr; 

am  15.  November  die  Haltestelle  G r o s s -R in n e r s d o r f 
im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Breslau, 
welche  bisher  nur  zur  Abfertigung  von  Wagenladungen  ein- 
gerichtet war,  auch  für  den  Stückgutverkehr; 

am  16.  November  die  Haltestelle  Paulshof  zwischen  den 
Stationen  Monoschin  und  Czerwinsk  an  der  Bahnstrecke  Dirschau  — 
Laskowitz  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction 
zu  Danzig  für  den  Wagenladungsverkehr; 

am  17.  November  die  Station  Neinstedt  im  Bezirke  der 
kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Magdeburg  auch  für  die 
Abfertigung  von  Fahrzeugen  aller  Art,  sowie  von  lebenden 
Thieren  auch  in  mehrbödigen  Wagen; 

am  24.  November  die  Stationen  V.  Classe  Erlab  runn 
(zwischen  den  Stationen  Veitshöchheim  und  Thüngersheim)  und 
Neuendorf  (zwischen  den  Stationen  Langenprozelten  und 
Lohr  a.  M.)  an  der  Bahnstrecke  Würzburg — Aschaffenburg  der 
kgl.  Bayerischen  Staatseisenbahnen  für  die  Abfertigung  von 
Personen,  Reisegepäck,  Kleinvieh  und  Hunden; 

ferner  am  26.  November  die  Station  V.  CI.  Mindelalt- 
heim  der  kgl.  Bayerischen  Staatseisenbahnen,  welche  bisher  nur 
zur  Abfertigung  von  Personen,  Reisegepäck  und  Hunden  befugt 
war,  auch  für  die  Abfertigung  von  Stückgütern  bis  zum  Einzel- 
gewichte von  höchstens  250  kg. 

Prenssen.  (Kgl.  Preussische  Staatseisenbahnen: 
Directionsbezirk  Cöln:  Schliessung  des  Personen- 

haltepunktes Weissenberg  bei  Neuss.)  Mit  Inbetrieb- 
nahme des  neuen  Theiles  der  verlegten  Strecke  zwischen  Neuss 
und  Kaarst  wild  — einer  Kundmachung  obiger  Eisenbahn-Direction 
vom  16.  Jänner  zufolge  — der  zwischen  diesen  Stationen  nur 
dem  Personen-  und  Gepäcksverkehre  dienende  Haltepunkt 
Weissenberg  bei  Neuss  am  2.  März  nach  Abfahrt  des 
letzten  Zuges  geschlossen  werden. 


Fahrkartenprüfung,  bei  welcher  eine  Belästigung  der 
Reisenden  nach  Möglichkeit  zu  vermeiden  ist,  ferner  auf 
die  Controle  über  die  zweck-  und  vorschriftsmässige  Aus- 
nutzung, Reinigung,  Erleuchtung  und  Erwärmung  der 
Wagenabtheile,  die  Instandhaltung  der  Wagenabtheile  und 
Closets  in  den  Wagen,  den  betriebssicheren  Zustand  der 
Fahrzeuge,  die  richtige  Zusammensetzung  der  Züge,  die 
vortheilhafte  Unterbringung  der  Reisenden  und  das  zuvor- 
kommende Verhalten  des  Fahrpersonales  gegen  dieselben. 
Bezüglich  der  Schlaf-,  Speise-  und  Postwagen  ist  darauf  zu 
achten,  dass  keine  missbräuchliche  Personenbeförderung  in 
ihnen  stattfiudet.  Die  Fahrkartenprüfung  hat  möglichst 
unerwartet  und  in  jedem  Falle  ohne  Störung  des  regel- 
mässigen Ganges  der  Züge  zu  erfolgen. 

Auf  den  Stationen  sind  die  Bahnhofswirthschaften  in  Be- 
zug auf  den  Verkehr  des  Fahrpersonales,  die  Warteräume  und 
Aufenthaltsräume  des  gesanrinten  Zugspersonales  häufigen  ein- 
gehenden Revisionen  zu  unterziehen.  Das  Verhalten  der  Per- 
sonale ist  hier  zu  beaufsichtigen  und  im  Weiteren  darauf  zu  achten; 
ob  sich  die  Aufeuthaltsräume,  die  Uebernachtungslocale,  Bade- 
zimmer, Küchen  u.  s.  w.  nach  den  hierüber  erlassenen  Be- 
stimmungen im  ordnungsmässigen,  dem  Bedürfnisse  des  Fahr- 
personales entsprechenden  Zustande  befinden. 

Von  der  Verpflichtung,  im  Dienste  Dienstkleidung  zu 
tragen,  sind  die  Zugsrevisoren  insoweit  entbunden,  als  es  ihre 
Thätigkeit  wiinschenswerth  erscheinen  lässt;  sie  haben  jedoch 
im  dienstlichen  Verkehre  mit  den  Reisenden  zu  ihrem  Ausweise 
eine  Dienstmütze  zu  tragen. 

Disciplinarisch  sind  die  Zugsrevisoreu  einer  von  der  Eisen- 
bahn-Direction zu  bezeichnenden  Verkehrsinspection  und  übrigens 
den  Inspectionen  des  ihnen  überwiesenen  Amtsbezirkes  dienstlich 
unterstellt.  [,z.  d.  v.  D.  e.-v.*] 

Württemberg.  (Kgl.  Württembergische  Staats- 
eisenbahnen: Eröffnung  des  Localzugshalte- 

punktes Löwenthal  für  den  Personenverkehr.)  Am 
5 Jänner  ist  der  an  der  Bahnstrecke  Aulendorf — Friedrichs- 
hafen zwischen  den  Stationen  Friedrichshafen  und  Gerbertshaus 
gelegene  Localzugshaltepunkt  Löwenthal  für  den  Personen- 
verkehr eröffnet  worden. 


Schiffahrt 


— (Directionsbezirk  Danzig:  Eröffnung  der 

G ü t er  1 a d es  t el  1 e Adlig  - Neudorf  für  den  Wagen- 
ladungsgüterverkehr.) Am  15.  Jänner  ist  die  in  km  st.  45'469 
der  Strecke  Jablonow  — Freystadt  i.  Westpr.  zwischen  den 
Stationen  Jablonow  und  Buchwalde  i.  W.  gelegene  Güterlade- 
stelle Adlig-Ne  udorf  für  den  Wagenladungsgüterverkehr 
eröffnet  worden.  Die  Entfernung  dieser  Ladestelle  von  der 
Station  Jablonow  beträgt  3T14 km  und  von  der  Station  Buch- 
walde i.  W.  3'607  km. 

— (Neue  Dienstanweisung  für  Zug.srevisoren.) 
Eine  solche  kam  im  Bereiche  der  preussischen  Staatseisen- 
bahnverwaltung vom  1.  Jänner  1901  an  zur  Einführung.  Danach 
wird  den  Zugsrevisoren  vou  der  Eisenbahn-Direction  ein  Amts- 
bezirk zugewiesen.  Die  ihnen  obliegenden  Dienstgeschäfte  be- 
stehen in  der  Hilfeleistung  bei  der  Controle  und  Beaufsichtigung 
des  Personenzugsdienstes,  sowie  der  dienstlichen  Thätigkeit  des 
hiebei  beschäftigten  Personales: 

a)  durch  planmässige  Begleitung  aller  der  Personenbeförderung 
dienenden  Züge; 

b)  durch  planmässige  Revisionen  desmit  der  Personenbeförderung 
im  Zusammenhänge  stehenden  Dienstes  der  Stationen  und 
Abfertigungsstellen,  insbesondere  der  Personenzugsbildung 
und  des  Bestandes  an  Reservewagen  auf  den  Ausgangs- 
stationen, der  Fahrkartencontrole  auf  den  Bahnhöfen  und 
des  Gepäcks-  und  Eilgutabfertigungsdienstes  an  den  Personen- 
zügen. Bei  der  Begleitung  der  Züge  ist  namentlich  zu 
beobachten,  ob  das  Zugs-  und  sonstige  Betriebspersonal 
seine  Dienstobliegenheiten  kennt  und  richtig  handhabt, 
ob  die  Personenbeförderung  in  zweckmässigster  Weise  ein- 
gerichtet ist,  ob  die  Abfertigung  der  Züge  auf  den  Stationen 
pünktlich  erfolgt,  ob  der  Fahrplan  den  Bedürfnissen  des 
Verkehres  entspricht  und  die  Diensteintheilungen  des  Fahr- 
personales wirtschaftlich  und  zweckentsprechend  unter 
Berücksichtigung  der  Vorschriften  über  die  planmässige 
Dienst-  und  Ruhezeit  der  Eisenbahnbetriebsbeamten  auf- 
gestellt sind  oder  etwa  einer  Abänderung  bedürfen.  Im 
Weitereu  hat  sich  ihre  Thätigkeit  zu  erstrecken  auf  die 


Oesterreieliisciier  Lloyd. 

Abfahrten  ab  Triest  in  der  Woche  vom  23.  bis  29  Jänner  1901. 
Adriatisches  Meer. 


Dalmatien. 


23.  Jänner, 


24.  . 


25. 


26.  , 


29. 


im  7 Uhr  Früh  (Metkovich  A), 

Dampfer  .Bosnia*,  Capitän  A.  Bartoie, 
mit  Berührung  von  Pola.*  Lnssinpiccolo.  Zara,  Zaravecchia, 
Sebenico.  Tran.  Spalato.  8.  Pietro.  Almissa,  Macarsca.  Gradaz, 
Trapano,  Fort-Opns  nnd  Metkovieb.  überdies  8.  Giorgio  di  Lesina, 
8.  Martino  und  Geisa  auf  der  Rückfahrt.  Für  Passagiere  Ueber- 
schiffnng  in  Pola  nach  Cherso,  Rabaz.  Malinsca,  Veglia.  Arbe, 
Lussingrande,  Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo.  Mit  Befug- 
niss  den  Hafen  von  Drace  anzulaufen, 
um  10  Uhr  Früh  (Eildampfer  nach  Cattaroi, 

Damofer  .Graf  Wurmbrand*.  Capitäu  C.  de  Bretfeld, 

(in  Verbindung  mit  dem  Schnellzuge  aus  Wien), 
mit  Berührung  von  Pola,  Zara,  Spalato,  Gravosa  und  Cattaro 
Ueberschiffung  in  Cattaro  für  Passagiere,  Post-  und  Werthsachen 
nach  Bari. 

um  7 Uhr  Früh  (Cattaroi, 

Dampfer  .Galatea*,  Capitän  B.  Bednarz, 
mit  Berührung  von  Rovigno.  Pola,*  Lnssinpiccolo,  Selve,  Zara, 
Sebenico.  Rogosmzza,  Trau.  Spalato,  Carober,  Milna.  Cittavecchia, 
Lesina,  Lissa,  Comisa.  Vallegrande.  Curzola.  Orebich,  Terstenik, 
Meleda,  Gravosa,  Ragusaveccnia,  Casteinuovo,  Teoao,  Perasto, 
Risano,  Perzagno.  Cattaro,  Budua  und  Spizza. 
um  7 Uhr  Früh  (Metkovich  B). 

Dampfer  .Danubio*.  Capitän  S.  Lucovich, 
mit  Berührung  von  Pola,*  Lnssinpiccolo.  Zara,  Zlarin,  Sebenico, 
Tran,  Spalato.  8.  Pietro.  Postire,  Pucischie.  Macarsca.  8.  Giorgio 
di  Lesina.  Trapano,  Fort-Opus  nnd  Metkovich.  Ueberdies  Ro- 
gosnizza,  Almissa  und  Gradaz  auf  der  Rückfahrt, 
nm  7 Uhr  Früh  (Dalmatinisch-Albanesische  Linie), 
Dampfer  .Selene*,  Capitän  G.  Merlato, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Pola.*  Lussmpiceolo,  Selve,  Zara, 
Sebenico.  Spalato.  Milna,  Lesina.  Curzola.  Gravosa.  Castelnnovo 
iMeglinei.  Teodo,  Risano  und  Cattaro,  mit  Verlängerung  nach 
Bari,  Cattaro,  Antivari,  Dnlcigno,  Medua,  Dnrazzo,  Valona, 
Santi  Quaranta  nnd  Corfu.  Ueberschiffung  für  Waaren  in  Pola 
nach  Cherso,  Rabaz,  Malinsca,  Veglia,  Arbe,  Lnssingrande, 
Novaglia,  Valcassione  nnd  Porto  Manzo. 


NB.  Rundreisebillets  I.  Classe  bis  Cattaro  uüd  retour,  giltig  für  alle 
dalmatinischen  Dauipfschiffahrts- Gesellschaften,  inclusive  zwei  Tage 
freien  Aufenthaltes  im  Hotel  Imperial  in  Ragnsa,  K 90.—. 

* Verbindung  mit  dem  bis  zur  Riva  fahrenden  Schnellzuge  ans  Wien. 
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23.  Jänner, 
25. 

28.  . 


Venedig. 

Dampfer  .Massimiliano*,  Capitän  P.  de  Marocchini  \ 

Damnfer  .Massimiliano*,  Capitän  P.  de  Marocchini  J-  h(. 

Dampfer  .Massimiliano“,  Capitan  F.  de  Marocchini  J Mluernacut- 


24.  Jänner 


24.  . 


27.  . 


29. 


80. 


31. 


Levante  und  Mittelmeer, 

am  Mittag  (Eildampfer  nach  Alexandrien), 

Dampfer  .Bohemia“,  Capitän  B.  Vidos, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffung, 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern, 

nm  5 Dhr  Nachmittags  (Thessalische  Linie  B), 

Dampfer  „Saturno“,  Capitän  D.  Mistrorigo, 
mit  Berührung  von  Durazzo,  Valona,  Santi  Quaranta,  Corfn.  Argos- 
toli,  Cerigo,  Canea,  Rethymo,  Candien,  Piräus,  Volo,  Salonich, 
Cavalla,  Dedeagatsch,  Dardanellen,  Burgas,  Varna  und  Kustendje. 
am  4 Dhr  Nachm.  (G  r i e c h i s c h-0  rientalische  Linie  A), 
Dampfer  .Juno“.  Capitän  M.  Nicolich, 
mit  Berührung  von  Piume,*  Corfu,  Patras,  Calamata,  Piräus, 
Syra,  Vathy,  Khios,  Tschesme  und  Smyrna, 
am  lll/2  Uhr  Vormittags  (L  e v a n t e - K i 1 d a mp  f e r), 

Dampfer  „Hungaria“,  Capitän  P.  Harlovich, 
mit  Berührung  von  Brindisi,  Santi  Quaranta,  Corfu,  Patras, 
Piräus,  Dardanellen  und  Constantinopel.  Für  Passagiere,  Post- 
und  Werthsendungen  Ueberschiffung  in  Santi  Quaranta  nach 
Valona,  Durazzo,  Medna,  Dulcigno  und  Antivari,  in  Corfu  nach 
Sajada,  Parga,  Santa  Maura  und  Prevesa. 
um  3 Uhr  Nachmittags  (di  recte  Thessalische  Linie) 

Dampfer  .Daphne“,  Capitän , 

mit  Berührung  von  Corfu,  Piräus,  Salonich,  Dardanellen,  Con- 
stantinopel, Samsun,  Kerasund,  Trapezunt,  Bizeh. 
um  ll*/s  Uhr  Vorm.  (Eildampfer  nach  Alexandrien), 
Dampfer  .Habsburg“,  Capitän  R.  Mitis, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffung 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 


Ostindien,  China  und  Japan. 

27.  Jänner,  (circa)  Extra 

Dampfer  „Olimpo“,  Capitän  A.  Ivaneicb, 
nach  Port  Said,  Suez,  Colombo,  Singaporo,  Yokohama  uud  Kobe. 

28.  „ (circa)  Extra 

Dampfer  ,P.  Becher“,  Capitän  Golubovich, 
nach  Port  Said,  Suez,  Karachi  und  Bombay. 

3.  Februar,  um  4 Uhr  Nachmittags  idirectnacn  Bomba  y),** 

DamDfer  .Imperatrix“.  Capitän  C.  Bellen, 
mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez,  Aden  und  Bombay.  An- 
schluss in  Bombay  nach  Singapore,  Hongkong'  und  Shanghai. 

7.  , um  4 Uhr  Nachmittags  (Indien-China-Japanj, 

Dampfer  .Trieste“,  Capilän  A.  Mitis, 

(von  Fiumef  am  3.  Februar)  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Colombo,  Penang,  Singapore,  Hongkong,  Yokohama  und 
Kobe. 

15.  , um  4 Uhr  Nachmittags  (Triest — Calcutta), 

Dampfer  „A.  Treves“,  Capitän  C.  Cornello, 

(von  Fiumef  am  11.  Februar)  mit  Berührung  von  Port  Said, 
Suez,  Aden,  Colombo,  Rangoon  und  Calcutta. 

23.  „ (circa).  (W i nt e r 1 i ni  e nach  B om b a y), 

Dampfer  „Silesia“,  Capitän  P.  Craglietto, 
mit  Berührung  von  Port  8aid,  Suez,  Aden,  Karachi,  Bombay, 
Colombo  und  Rangoon. 

* Zwischen  Triest  und  Fiume  uud  umgekehrt  werden  weder  Passagiere  noch 
Waaren  zur  Verschiffung  angenommen. 

**  Waaren  nach  Bombay  werden  nur  mit  dem  Dampfer  vom  3.  eines  jeden 
Monates  aufgeuommen.  Die  Gesellschaft  behält  sich  jedoch  vor,  Güter 
nach  Bombay  auch  mit  den  Dampfern  vom  15.  und  23.  zu  verladen,  weun 
freier  Raum  vorhanden  wäre,  nach  Vervollständigung  der  Ladungen  nach 
anderen  Häfen  der  Linie. 

f Die  Berührung  von  Fiume  erfolgt  einige  Tage  vor  der  Abfahrt  des 
Dampfers  von  Triest. 

Ohne  Haftung  für  die  Regelmässigkeit  des  Dienstes  bei  Contumaz-Massregeln. 


„Adria“,  kgl.  ungar.  Seesckiffalirts- Actiengesellschaft. 
(Abschluss  eines  neuen  Vertrages  mit  der  kgl.  Ungar. 
Regierung.)  Der  kgl.  ungar.  Handelsminister  hat  vorbehaltlich 
der  parlamentarischen  Sanction  mit  der  Direction  der  „Adria“, 
kgl.  ungar.  Seeschiffahrts-Gesellschaft,  einen  vom  1.  Jauner  1901 
gütigen  neuen  Vertrag  abgeschlossen,  und  zwar  unter  folgenden 
hauptsächlichen  Bestimmungen:  Das  bestehende  Uebereinkommen 
mit  der  „Airia“  wird  bis  zuin  Jahre  1921  verlängert,  ohne  jede 
Erhöhung  der  bisherigen  Jahressubvention  von  K 1,140.000. 
Dagegen  verpflichtet  sich  die  Gesellschaft,  die  Zahl  der  eigenen 
Dampfer  um  10,  somit  auf  35  zu  erhöhen,  wodurch  der  Brutto- 
Tonnengehalt  des  gesellschaftlichen  Schiffsparkes  um  mehr  als 
das  Doppelte,  nämlich  auf  107.000  t gehoben  wird.  Die  Summe 
der  von  der  Gesellschaft  zu  unternehmenden  Fahrten  steigert 
sich  um  75,  jene  der  von  den  Schiffen  zurückzulegenden  See- 
meilen um  nahezu  100.000,  denn  von  nun  ab  wird  die  „Adria“ 
472  Fahrten,  gegen  397,  und  1,041.900  Seemeilen,  gegen  958.100, 
nach  dem  geltenden  Vertrage  zurücklegen.  Die  Gesellschaft  ver- 
pflichtet sich,  die  nordafrikanischen  Häfen  Algier,  Marocco,  Tunis 
regelmässig  anzufahren,  nach  Spanien  anstatt  der  bisherigen 
monatlichen,  wöchentliche  Fahrten,  nach  Portugal  zwölf  Fahrten 
im  Jahre  einzurichten.  Ebenso  müssen  die  Nordseehäfen  Amster- 
dam, Rotterdam,  Antwerpen,  Hamburg  und  der  Hafen  von  Kopen- 
hagen — sobald  sich  100 1 Fracht  ergeben  — befahren  werden. 
Endlich  muss  die  Gesellschaft  bereit  sein,  regelmässige  Fahrten 
nach  Nordamerika  gegen  die  Gewährung  einer  besonderen  Jahres- 
subvention  von  Iv  300.000  aufzunehmen,  wenn  das  ungarische 


Handelsministerium  einen  hierauf  bezüglichen  Wunsch  an  die 
Gesellschaft  stellt.  Die  „Adria“,  welche  die  neuen  Schiffe  nach 
verschiedenen  Typen,  von  3500  bis  6000  t Rauminhalt  bestellt, 
hat  die  Verpflichtung  übernommen,  zwei  Schiffe  von  der  Fiumani  r 
Schiffsbau-Gesellschaft  erbauen  zu  lassen  und  dadurch  die  un- 
garische Werftenindustrie  zu  fördern,  ferner  die  Reparaturen 
ihrer  Schiffe,  soweit  es  eben  möglich  ist,  in  Fiume  vornehmen 
zu  lassen,  und  endlich  sich  bei  der  Vergrößerung  der  Fiumaner 
Schiffsbau-Gesellschaft  mit  dem  Betrage  von  K 200.000  zu  be- 
theiligen. Im  Interesse  der  Förderung  der  ungarischen  Industrie 
übernimmt  die  Gesellschaft  die  Verpflichtung,  kleine  Muster- 
sendungen bei  jeder  Fahrt  gratis  zu  befördern  und'  bei  Packet- 
sendungen,  die  jedoch  bei  einer  Schiff-Jadung  das  Gesammt- 
eewicht  von  50  t nicht  überschreiten  dürfen,  einen  öOpercentigen 
Nachlass  von  der  festgesetzten  Frachtrate  eintreten  zu  lassen. 
Damit  die  Verwendung  der  in  der  Fiumaner  Seeakademie  aus- 
gebildeten ungarischen  Jünglinge  gesichert  sei,  übernimmt  die 
„Adria“  die  Verpflichtung,  auf  jedem  ihrer  Dampfer  einen  Zögling 
dieser  Akademie  als  Schiffscadetten  anzustellen.  Schliesslich  ver- 
pflichtet sich  die  Gesellschaft,  ihren  Schiffspark  innerhalb  von 
zehn  Jahren  um  weitere  zehn  Dampfer  zu  vermehren,  unter 
welchen  sich  auch  solche  geringeren  Tonnengehaltes  befinden 
können.  Die  Direction  der  „Adria“  hat,  wie  berichtet  wird, 
um  der  Vereinbarung  des  neuen  Vertrages  sofort  zu  entsprechen, 
bereits  die  nöthigen  Vorkehrungen  zur  Erfüllung  der  neu  über- 
nommenen Verbindlichkeiten  getroffen  und  sich  die  rasche  Be- 
schaffung der  neuen  grossen  Dampfer  gesichert.  In  weiterer 
Folge  wird  die  Gesellschaft  die  Mittel  zum  Ankäufe  der  Dampfer 
durch  Verdoppelung  des  Actiencapitales  von  5 auf  10  Millionen 
Kronen  aufbringen  und  hat  die  Direction  die  Emission  derActien 
im  Wege  einer  Vereinbarung  mit  einer  Bankengruppe  gesichert. 
Im  Sinne  der  Statuten  wird  den  Besitzern  der  alten  Actien  das 
Bezugsrecht  auf  die  Hälfte  der  neuen  Actien  angeboten  werden. 
Bei  diesem  Anlasse  sei  bemerkt,  dass  vor  kaum  18  Jahren  die 
Gesellschaft  mit  7 Schiffen,  die  zusammen  7000  Brutto-Tonnen- 
gehalt  besassen,  begonnen  hat.  Binnen  zwei  Jahren  von  heute 
werden  35  Dampfer  mit  107.000  t die  Meere  befahren.  Hiedurch 
tritt  die  „Adria“  in  die  Reihe  der  mächtigen  Seeverkehrsanstalten 
und  wird  sich  ähnlichen  ausländischen  Gesellschaften  ebenbürtig 
erweisen. 

Ungarische  Levante  - Seescliiffahrts  - Actiengesell- 
schaft  in  Budapest.  (Betriebsthätigkeit  im  Jahre 
1900.)  Dem  Berichte  der  Direction  der  Ungarischen  Levante- 
Seeschiffahrts- Actiengesellschaft  über  deren  Betriebsthätigkeit 
im  Jahre  1900  (vergl.  Bericht  per  1899,  Verordnungs-Blatt  Nr.  12 
ex  1900)  zufolge  wird  das  abgelaufene  Geschäftsjahr  als  ein 
günstiges  bezeichnet,  nachdem  der  über  Galatz  sich  abwickelnde 
Verkehr  eine  nennenswerthe  Steigerung  erfahren  hat  und  die 
Seeraten  während  der  Export-Campagne  eine  festere  Tendenz 
verfolgten,  die  aber  in  den  letzten  drei  Monaten  allerdings  wieder 
eine  wesentliche  Abschwächung  erlitten.  Die  im  Vereine  mit  den 
kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  und  der  Ungarischen  Fluss-  und  See- 
schiffahrts  - Actiengesellschaft  combinirten  Levantetarife  haben 
den  Export  von  ungarischen  Gütern,  namentlich  von  Zucker, 
Spiritus  und  Eisenwaaren,  der  gegen  das  Vorjahr  eine  Steigerung 
um  ca.  5000  t erfuhr,  in  erfolgreicher  Weise  gefördert.  Die  über 
Galatz  expedirten  ungarischen  Waaren  beziffern  sich  auf  circa 
17.500  t und  der  Gesammtverkehr  beträgt  ca.  129.000  t.  Zur  Ab- 
wicklung dieser  Transporte  war  die  Ungarische  Levante-See- 
schiffahrts-Actiengesellschaft  auch  im  abgelaufenen  Jahre  auf 
die  Inanspruchnahme  gemietheter  Dampfer  angewiesen  und 
wurden  49  Fahrten  mit  eigenen  und  20  Fahrten  mit  gecharterten 
Fahrzeugen,  also  zusammen  69  Fahrten  absolvirt.  Die  Güter- 
bewegung über  Galatz  macht  seit  Eröffnung  des  Eisernen  Thores 
rapide  Fortschritte,  wodurch  der  Werth  der  Betriebsthätigkeit 
der  Gesellschaft  im  Dienste  des  ungarischen  Aussenhandels  und 
der  Förderung  der  Verkehrsinteressen  immer  mehr  an  Bedeutung 
gewinnt.  Die  Gesellschaft  hat  auch  im  abgelaufenen  Jahre  ausser 
den  vertragsmässig  zu  berührenden  Levante-Eehellen  öftere 
Fahrten  nach  Mittelmeer-  und  Continentalhäfen,  namentlich  nach 
Marseille,  Rotterdam  und  Antwerpen,  eingeleitet,  und  soll  nunmehr 
die  Absicht  bestehen,  einen  regelmässigen  Dienst  nach  den  be- 
zeichneten  westlichen  Destinationen  pinzurichten.  Das  finanzielle 
Ergebniss  im  abgelaufenen  Jahre  kann  als  ein  befriedigendes 
bezeichnet  werden,  wenngleich  die  exorbitant  hohen  — um  80 
bis  100  pCt.  gestiegenen  — Preise  von  Kohlen  und  anderen 
Schiffsmaterialien  die  Frachteinnahinen  in  grossem  Masse  beein- 
trächtigt haben. 

Ungarische  Fluss-  und  SeeschifFahrts-Actiengesell- 
sclmft  in  Budapest.  (Betriebsergebnisse  im  Jahre 
1900.)  Dem  Berichte  der  Direction  der  Ungarischen  Fluss-  und 
Seeschiffahrts  - Actiengesellschaft  für  das  Jahr  1900  (vergl. 


402 


Nr.  12 


Verordnungs-Blatt  ftir  Eisenbahnen  nnd  Schiffahrt. 


Bericht  pro  1899,  Verordnungs-Blatt  Nr.  18  ex  1900)  zufolge  war 
das  Vorjahr  fiir  die  Flussschiffahrt  im  Allgemeinen  nicht  be- 
sonders günstig.  Das  mindere  Resultat  der  Ernte  in  Ungarn  und 
insbesondere  in  Rumänien  und  sämmtlichen  Balkanstaaten  hat 
der  Flussschiffahrt  einen  grossen  Theil  der  Transporte  entzogen, 
auf  welche  unter  normalen  Verhältnissen  sonst  mit  Sicherheit  zu 
rechnen  gewesen  wäre.  Der  Verkehr  an  der  unteren  Donau  wurde 
überdies  durch  die  rumänischen  Schiffe  concurrencirt,  die  durch 
eine  fortwährende  Unterbietung  der  Frachtsätze  einen  beträcht- 
lichen Theil  dt  s Verkehres  an  sich  gerissen  haben.  Der  Betrieb 
wurde  am  meisttn  geschädigt  durch  den  kleinen  Wasserstand, 
welcher  während  der  Zeit  des  lebhaftesten  Verkehres  in  den 
Herbstmonaten  eingetreten  war,  so  dass  in  der  Drau,  auf  der 
Donau  über  Passau  hinaus  und  auch  auf  derTheiss  der  Verkehr 
eine  Zeit  lang  feiern  musste.  Demungeachtet  gelang  es  der 
Direction,  dmn  Voijahre  gegenüber,  eine  wenn  auch  nur  be- 
scheidene Besserung  des  Verkehrs  und  infolgedessen  der  Betriebs- 
ergebnisse zu  erzielen.  Es  wurden  befördert  400000  Personen 
und  5 Millionen  Metercentner  Waare.  Der  auf  einzelnen  Linien 
sich  zeigende  Rückgang  wurde  durch  die  Entwicklung  auf  anderen 
Linien  ausgeglichen.  Eine  Steigerung  zeigt  sich  in  dem  Verkehre 
gegen  Passau,  in  welchem  2200  Waggonladungen  gegen  1648  im 
vorhergegangenen  Jahre  transportirt  wurden,  und  im  Levante- 
verkehre, in  welchem  550  Waggonladungen  gegen  75  im  Vor- 
jahre zur  Expedition  gelangten. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Anzeigeblatt  für  die  Verfügungen  über  den  Vieh- 
verkehr auf  Eisenbahnen  und  dessen  Regelung  aus  Anlass 
von  Thierkrankheiten.  — (Inhalt  des  CCXVIII.  S t ü c k es.) 
Das  am  31.  December  1900  herausgegebene  CCXVIII.  Stück  des 
obgenannten  Blattes  enthält  unter 

Nr.  5171:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Triest 
vom  22.  December  1900,  Z.  29.430  IV  b,  betreffend  die  Einfuhr- 
beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5172:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Brünn 
vom  21.  December  1900,  Z.  50.234,  betreffend  die  Einfuhr- 
beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5173:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Linz 
vom  22.  December  1900,  Z.  23.158/11,  betreffend  die  Einfuhr- 
beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5174:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Inns- 
bruck vom  24.  December  1900,  Z.  48.351,  betreffend  das  Ein- 
fuhrverbot für  lebende  Schweine  ans  den  politischen  Bezirken 
Bruck  a.  d.  M.  und  Gröbming  in  Steiermark. 

Nr.  5175:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Czernowitz  vom  24.  December  1900,  Z.  28  301,  betreffend  die 
Einfuhrbeschränkungen  für  Klauenthiere  aus  dem  Occnpations- 
gebiete. 

Nr.  5176:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  26.  December  1900,  Z.  233.620,  betreffend  die  Bestimmung 
der  Station  Reichenberg  A.T.E.  und  Auflassung  der  Station 
Sandau  k.  k.  Stb.  als  Ein-  und  Ausladestationen  für  Viehtransporte. 

— (Inhalt  des  I.  Stückes.)  Das  am  2.  Jänner  1901 
herausgegebene  I.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält  unter 

Nr.  5177:  Kundmachung  der  k.  k.’ Statthalterei  in  Prag 
vom  28.  December  1900,  Z.  237.003,  betreffend  die  Ausfuhr  von 
Nutz-  und  Zuchtvieh  aus  Böhmen  nach  dem  Deutschen  Reiche. 

— (Inhalt  des  II.  Stückes.)  Das  am  7.  Jänner  1901 
herausgegebene  II  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält  unter 

Nr.  5178:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  3 Jänner  1901,  Z.  647,  betreffend  die  Aufhebung  der 
Einfubrsbeschränkungen  für  Klauenthiere  aus  dem  Bezirke  Taus 
in  Böhmen  nach  den  bayerischen  Bezirken  Cham  und  Wald- 
münchen. 

Nr.  5179:  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom 
3.  Jänner  1901,  Z.  47.115  ex  1900,  betreffend  die  Einfuhr  von 
Vieh  aus  Oesterreich  nach  Croatien-Slavonien. 

Nr.  5180:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Zara 
vom  27.  December  1900,  Z.  3 9.786/1  V,  betreffend  die  Ein- 
fuhrsbeschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete.  ! 

Nr.  5181:  Kundmachung  der  Landesregierung  in  Sarajevo 
vom  28.  December  1900,  Z 197.512/1,  betreffend  die  Sperre  der 
Landgemeindegebiete  von  Modrid  und  Dolnja  Mahala  gegen  jeden 
Verkehr  mit  Borstenvieh. 

Nr.  5182:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Lern-  I 
berg  vom  28.  December  1900,  Z.  126.765,  betreffend  die  | 
Einfuhrbeschränkungen  für  Klauenthiere  aus  dem  Occupations-  j 
gebiete. 


— (Inhalt  des  III.  Stückes.)  Das  am  9.  Jänner  1901 
heraasgegebene  III.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält  unter 

Nr.  5183:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Linz 
vom  3.  Jänner  1901,  Z.  126/11,  betreffend  die  Einfuhrs- 
beschränkungen für  Schweine  aus  Galizien  und  der  Bukowina. 

Nr.  5184:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern 
vom  7.  Jänner  1901,  Z 47.011,  womit  die  Einfuhr  von  Vieh  und 
Fleisch  aus  den  Ländern  der  ungarischen  Kroue  narch  Oesterreich 
geregelt  wird. 

Nr.  5185:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  5.  Jänner  1901,  Z.  1639,  betreffend  die  Ausfuhr  von  Nutz- 
und  Zuchtvieh  aus  Böhmen  nach  dem  Deutschen  Reiche. 

— (Inhalt  des  IV.  Stückes.)  Das  am  14.  Jänner  1901 
herausgegebene  IV.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält  unter 

Nr.  5186:  Kundmachung  des  k k.  Ministeriums  des  Innern 
vom  12.  Jänner  1901,  Z.  857,  enthaltend  veterinärpolizeiliche 
Verfügungen,  betreffend  die  Einfuhr  von  Vieli  aus  Ungarn  und 
Croatien-Slavonien  nach  Oesterreich. 

— (Inhalt  des  V.  Stückes.)  Das  am  15.  Jänner  1901 
herausgegebene  V.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält  unter 

Nr.  5187  : Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom 
11.  Jänner  1901,  Z.  1250,  betreffend  die  Einfuhr  von  Rindvieh 
aus  den  von  der  Lungenseuche  betroffenen  Sperrgebieten  des 
Deutschen  Reiches. 

Nr.  5188:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Troppau  vom  12.  Jänner  1901,  Z.  885,  betreffend  die  Einfuhrs- 
beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  politischen  Bezirke 
Feldkirch  in  Vorarlberg. 

Nr.  5189:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  10.  Jänner  1901,  Z.  6170,  betreffend  das  Erlöschen  der  Maul- 
und Klauenseuche  in  der  bayerischen  Grenzgemeinde  Warzenried. 

Nr.  5190:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  10.  Jänner  1901,  Z.  5391,  betreffend  die  Wiederaufnahme 
der  thierärztlichen  Grenzcontrole  bezüglich  der  Einfuhr  von  Nutz- 
und  Zuchtvieh  aus  dem  Bezirke  Taus. 

Nr.  5191:  Kundmachung  der  kgl.  Landesregierung  in 

Agram  vom  11.  December  1900,  Z.  83.030,  betreffend  die  Be- 
stimmung der  Station  Putince  der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  als 
Ein-  und  Ausladestation  für  Viehtransporte. 


Lagerhaus-Angelegenheiten. 


Landschaftliches  Lagerhaus  Innsbruck. 

Verkehrsausweis  pro  December  1900. 

I.  Lagerstand  und  Bewegung. 


Waaren 

8tand 
am  ersten 

Eingelagert  Ausgelagert 

Stand 
am  letzten 

vom  ersten  bis  letzten 

in  Metercentner 

Weizen 

11615'56 

2424-43 

3572  24 

10467-75 

Roggen  

755  01 

30295 

956  18 

101-78 

Gerste 

117916 

216  76 

50102 

89P90 

Hafer 

2120-53 

101-20 

680-47 

1541  26 

Mais 

528  70 

173505 

1604-76 

658  99 

Mehl  

2134-42 

1126-84 

1113  96 

2147  30 

Wein 

399S-93 

751'83 

463-80 

4286-46 

Verschiedene  . . . 

3006-63 

269701 

3076-22 

2627-42 

Zusammen  . 

25338  91 

9355-57 

11968  65 

22725-86 

Versicherungswerth  K 

752.300 

80.800 

143.100 

690.000 

JX  Stand  und  Bewegung  der  Lagerscheine  und  der  abgesondert 
übertragenen  Warrants. 


Stand 
am  ersteu 

Ausgegeben, 

bezw. 

abgesondert 

übertragen 

Znrück- 

gelangt 

Stand 
am  letzten 

vom  ersten 

bis  letzten 

Lagerscheine  . Stück 

22 

i 



23 

Versicherungswerth  Iv 
Abgesondert  übertra- 

138.785 

3.350 

6.895 

135.240 

geneWarrants  Stück 

— 

— 

| 

— 

Versieh  erungs  werth  K 

— 

— 

— 

— 

Lombardbetrag  . . K 

— 

— 

" 1 

“ 

Nr.  12  — 26.  Jänner  1901. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

Rumänisch-Deutscher  Eisenbahn  verband. 

Verkehr  mit  Süddeutschland. 

Güterverkehr  Rumänien— Line  au— Vorarlberg. 

Ausserkraftsetzung  des  Ausnahmetarifes 
für  Rohpetroleum  etc. 

Mit  15.  März  1901  tritt  der  Ausnahmetarif  Nr.  14, 
Abtb.  I,  für  Rohpetroleum  (ungereinigt,  nicht  raffinirt), 
Blau-,  Grün-,  Berg-,  Erd-,  Steinöl  und  Mineraltheer 
der  vorbezeichneten  Verbandsgütertarife  ausser  Kraft. 
Wien,  am  18.  Jänner  1901.  [84J 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Einschränkung  der  tarifmässigen  lager- 
geldfreien Zeit  für  Kohlen  bei  der  Ab- 
gabe in  Prag  St.E.G. 

Wegen  der  namentlich  infolge  säumiger  Abfuhr 
seitens  der  Parteien  entstandenen  Ueberfüllung  des  ge- 
sellschaftlichen Bahnhofes  in  Prag  durch  Kohlensendungen 
wird  daselbst  vom  23.  Jänner  1901  an  die  tarifmässige 
lagergeldfreie  Zeit  von  vier  Tagen  für  mineralische 
Kohlen  bis  auf  Widerruf  auf  24  Stunden  herabgesetzt. 

Wien,  am  23.  Jänner  1901.  [85) 


Localbahn  Melnik-M§eno. 

Fahrpreisermässigung  für  Schul- 
ausflüge. 

Vom  1.  März  1901  ab  haben  für  Schulausflüge 
auf  der  Localbahn  Melnik-Mäeno  folgende  Bestimmungen 
Geltung : 

„Schülern  und  Schülerinnen  öffentlicher  Lehr- 
anstalten wird  bei  gemeinschaftlichen,  unter  Aufsicht 
der  Lehrer  stattfindenden  Ausflügen,  ohne  Rücksicht 
auf  die  Anzahl  der  Theilnehmer,  für  die  Benützung 
der  II.  oder  III.  Wagenclasse  bei  fahrplanmässigen 
Personenzügen  eine  50percentige  Ermässigung  der 
normalen  Personenzugs-Fahrpreise  bewilligt. 

Die  gleiche  Begünstigung  geniesst  auch  das  be- 
gleitende Lehrpersonale. 

Schüler  unter  10  Jahren,  welche  tarifmässig  die 
halben  Fahrpreise  bezahlen,  geniessen  bei  Schul- 
ausflügen keine  weitere  Ermässigung. 

Anmeldungen  solcher  Ausflüge  sind  unter  gleich- 
zeitigem Vorweis  einer  von  der  Schulleitung  aus- 
gefertigten Legitimation,  in  welcher  die  beiläufige 
Anzahl  der  Schüler  und  der  dieselben  begleitenden 
Lehrer  angeführt  sein  muss,  mindestens  24  Stunden 
vorher  an  die  betreffende  Ausgangsstation  zu  richten.“ 
Wien,  am  19.  Jänner  1901.  [86] 

K.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbuhn 

als  betriebführende  Verwaltung  der  Local  bahn 
Melnik-Mäeno. 


K.  k.  priv.  Böhmische  Nordbahn. 

K.  k.  priv.  Oesterreichische  Nordwestbahn. 

K.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

Einführung  neuer  Fahrkarten. 

Ab  15.  Februar  1901  gelangen  einfache  Fahrkarten 
I.  Classe  zwischen  Wien  Oe.N.W.B.  einerseits  und 
Reichenau  bei  Gablonz  andererseits  über  Jung- 
bunzlau — Turnau  zum  Preise  von  K 41*21  zur  Ein- 
führung. 

Diese  Fahrkarten  haben  auf  der  Strecke  Wien 
Oe.N.W.B. — Jungbunzlau  Giltigkeit  für  Schnellzüge,  sonst 
für  Personenzüge. 

Wien,  am  21.  Jänner  1901.  [87] 

K.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft. 

Aufhebung  desSpecialtarifes  fürSchafe 
und  Borstenvieh  in  den  Relationen  Buda- 
pest d.  v. — M odane  Station  und  beziehungs- 
weise Ventimiglia. 

Der  Specialtarif  für  die  Beförderung  von  Schafen 
in  vollen  Wagenladungen  (Etagewagen)  als  Frachtgut 
von  Budapest  d.  v.  (Ofen),  Station  der  k.  k.  priv.  Südbahn- 
Gesellschaft,  nach  Modane  Station  mit  der  Bestimmung 
'nach  Frankreich  und  für  die  Beförderung  von  Borsten- 
vieh in  vollen  Wagenladungen  (Etagewagen)  als  Fracht- 
gut von  Budapest  d.  v.  (Ofen),  Station  der  k.  k.  priv. 
Südbahn-Gesellschaft,  nach  Modane  Station  und  Venti- 
miglia Station  mit  der  Bestimmung  nach  Frankreich  tritt 
mit  1.  April  1901  ohne  Ersatz  ausser  Kraft. 

Wien,  im  Jänner  1901.  [88] 


Sonstige  Nachrichten. 

Ausland. 

Schweizerische  Eisenbahnen.  (Umrechnung  der 
deutschen  Mark-  zur  Frankenwährung.)  Laut  Mit- 
theilung  der  Verwaltung  der  Schweizerischen  Nordostbahn  ist 
das  Werthverhältni8s  der  deutschen  Mark-  zur  Frankenwährung 
und  umgekehrt  für  die  deutsch-schweizerischen  (Grenzstationen 
vom  24.  December  1900  an  bis  auf  Weiteres,  wie  folgt,  fest- 
gesetzt worden: 

1 Mark  = 123  76  Centimes, 

1 Franc  = 80’8  Pfennige. 

Preusse».  (Landeseisenbahnrath.)  Die  Beschlüsse 
der  am  14.  December  1900  abgehaltenen  Sitzung  lauten : Die 
Aufnahme  von  Margarine  in  den  Specialtarif  für  Eilgüter  und 
die  Versetzung  von  Futtermehl  aus  Specialtarif  1 in  Specialtarif  3 
wurden  abgelehnt.  Alte,  unbrauchbare  Aceumulatoren  sollen  in 
den  Specialtarif  1 aufgenommen  werden.  Die  Aufnahme  von 
Calciumcarbid  in  den  SpecialtaTif  1 wurde  befürwortet,  dagegen 
die  Erhöhung  des  Tarifes  für  Holzkohle  abgelehnt,  ebenso  die 
Frachtertnässigung  für  galizisches  Petroleum. 

Nordostdeutsch-Siichsischer  Gütertarif.  (Ausnahme- 
tarif 2 [Rohstofftarif].)  Im  Nordostdeutsch-Sächsischen 
Gütertarif  erhielt  vom  1.  Jänner  1901  ab  der  Absatz  5c  des 
Waarenverzeichnisses  des  Ausnahmetarifes  2 (Rohstofftarif)  folgende 
Fassung: 

„Torf,  Presstorf,  Torfbriquetts  und  Torfkohle“. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publicatious- 
nnd  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%.  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständnis  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 
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Der  sub  b)  angeführte  Nachlass  wird  auch  für  jene  Sendungen , angewendet,  welche  nach  Bosna-Brod  in  Sammelladungen  von  5000  kg, 
resp.  10.000  kg  anlangen  und  als  Theilsendungen  im  Btückgutverkehre  nach  Capljina,  Metkovic  und  Mostar  weitergesendet  werden. 

Die  Biquidirung  dieser  Refactie  erfolgt  in  diesem  Falle  auf  Grund  der  bis  Bosna-Brod  lautenden  Original-Aufnakrasscheine  (Aufgabs- 
Recepisse,  bezw.  Fraehtbrief-Duplicate)  und  Original-Frachtbriefe,  sowie  der  die  Weitersendnng  documentirenden  Aufnahmsscheine  (Aufgabs-Recepisse, 
bezw.  Fraehtbrief-Duplicate).  Auf  letzteren  sind  jene  Daten,  unter  welchen  die  Sendungen  im  Sammelverkehre  nach  der  Station  Bosna-Brod  anlangten, 
ersichtlich  zu  machen  und  wegen  Richtigkeit  seitens  der  Station  Bosna-Brod  zu  bestätigen. 

Diese  Frachtbegünstigung  findet  auf  Transporte  von  gedörrtem  Obst  und  Pflaumenmus  keine  Anwendung,  und  werden  derlei  Sendungen 
anch  in  das  Minimalqnantum  nicht  eingerechnet.  Für  Sendungen,  bezüglich  welcher  ermässigte  Kartirungssätze  oder  Ausnahmetarife  oder  noch  weiter- 
gehende Begünstigungen  Anwendung  finden,  wird  diese  Refactie  nicht  liquidirt.  In  solchen  Fällen,  in  welchen  bei  Anwendung  von  Ausnahmetarifen, 
bezw.  Kartirnngs-Frachtsätzen,  oder  bei  Abfertigung  der  Sendungen  von  Bahn  zu  Bahn  sich  höhere  Frachtsätze  ergeben  als  jene,  welche  auf  Grund 
der  offlciellen  Frachtsätze  unter  Berücksichtigung  dieses  Nachlasses  resultiren,  wird  die  sich  eventuell  ergebende  Differenz  liquidirt.  In  solchen  Fällen 
sind  nebst  den  Original-Aufnahmsscheinen,  resp.  Frachtbrief-Duplicaten  anch  die  Original-Frachtbriefe  vorzulegen. 
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Vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Veröffentlichung  dieser  Kundmachung  bis  auf  Widerruf,  längstens  jedoch  bis 
Ende  December  1901,  gelangt  hinsichtlich  der  Linien  der  Buschtthrader  Eisenbahn  für  die  zu  Neuanlagen  von  Kohlenschächten 
in  der  Gemeinde  Buckwa  bestimmten,  in  der  hierseitigen  Station  Dassnitz  zur  Abgabe  gelangenden  Baumaterialien  und  Ein- 
richtungsgegenstände als  Frachtgut  bei  Aufgabe  von  oder  Frachtzahlung  für  mindestens  5000  kg  per  Frachtbrief  und  Wagen 
bei  einem  Durchlaufe  von  mindestens  40  km  auf  den  Linien  der  Buschtührader  Eisenbahn  oder  bei  Frachtzahlung  für  diese 
Minimaldistanz  die  laut  Ausnahmetarifes  XII  des  vom  1.  Jänner  1898  gütigen  Localgütertarifes,  Theil  II,  dieser  Bahn  fest- 
gesetzte Tarifermässigung  unter  den  in  dem  genannten  Ausnahmetarife  vorgeschriebenen  Bedingungen  zur  Anwendung 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Concessionsbedingnisse  für  die  laut  der  Kundmachung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  10.  November 
1900,  R.-G.-Bl.  Nr.  192,+)  concessionirte  normalspurige  Localbahn  mit  Dampfbetrieb  von  Waidhofen  an  der 

Thaya  nach  Zlabings. 

I.  Bau  und  Ausrüstung. 

1.  Allgemeine  Bestimmungen. 

Die  projectirte  Bahn  von  Waidhofen  a.  d.  Thaya  nach  Zlabings  ist  als  eingeleisige  Localbahn  mit  einer 
Spurweite  von  1*435  m unter  Einhaltung  des  mit  dem  Erlasse  des  k.  k.  Handelsministers  vom  1.  August  1892, 
Z.  32.904  (Verordnungs-Blatt  des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  Nr.  87  ex  1892),  für 
die  österreichischen  Eisenbahnen  vorgeschriebenen  Normalprofiles  des  lichten  Raumes  herzustellen  und  auszurüsten. 

Die  grösste  zulässige  Fahrgeschwindigkeit  auf  der  gegenständlichen  Localbahn  wird  vorläufig  mit  25  km 
per  Stunde  festgesetzt. 

Die  Bauausführung  und  Betriebseinrichtung  der  Bahn  hat  unter  Beobachtung  der  nachstehend  festgesetzten 
Bedingnisse  auf  Grund  der  vom  k.  k.  Eisenbahnministerium  zu  genehmigenden  Detailprojecte,  sonstigen  Baupläne, 
Bau-  und  Lieferungsverträge  mit  den  zugehörigen  Bedingnissen,  sowie  in  Gemässbeit  der  vom  k.  k.  Eisenbahn- 
ministerium zu  erlassenden  besonderen  Vorschriften  zu  erfolgen. 

Die  Actiengesellscbaft  „Localbahn  Schwarzenau-Zwettl“  als  Concessionärin  der  Localbahn  Waidhofen  an 
^er  T^aya‘^ak'n£s  ^at  während  des  Baues  und  der  Betriebsführung  allen  seitens  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums 
aus  öffentlichen  Rücksichten  zu  stellenden  Anforderungen,  sowie  den  Anordnungen  anderer  staatlicher  Eisenbahn- 
Aufsichtsbehörden  Folge  zu  leisten  und  sich  nach  den  bestehenden  allgemeinen  Bau-  und  Polizeivorschriften 
zu  benehmen. 

2.  Trasse. 

Die  zu  erbauende,  circa  27*5  km  lange  Localbahn  zweigt  am  östlichen  Ende  der  Station  Waidhofen  an 
der  'Ihaya  der  Localbahn  Schwarzenau-Waidhofen  an  der  Thaya  ab,  übersetzt  unmittelbar  darauf  das  die  Stadt 
Waidhofen  im  Norden  begrenzende  Thal  und  führt  an  den  linksseitigen  Thallehnen  der  deutschen  Thaya  abwärts 
zum  Markte  I haya.  Im  weiteren  Verlaufe  führt  die  Bahn  unter  Berührung  der  Ortsgebiete  von  Merkengersch  und 
Gross-Harmanns  nach  Dobersberg,  tritt  sodann  nächst  der  Hanthalmühle  in  das  Thal  des  Fenetzbaches  und  klangt, 
dem  gedachten  I bale  aufwärts  folgend,  über  W’aldkirchen,  Schönfeld  und  Fratres  nächst  der  Rabingmühle  zur 
niederösterreichisch- mährischen  Landesgrenze.  Nach  Ueberschreitung  derselben  entwickelt  sich  die  Bahn  am  öst- 
lidien  Abhange  des  Gaisberges  und  gelangt  nach  Zlabings,  woselbst  im  Süden  der  Stadt  unmittelbar  an  der 
Dobersberger  Bezirksstrasse  die  Station  Zlabings  angelegt  wird. 

Aenderungen  der  im  Vorstehenden  festgesetzten  Bahntrasse  können  nur  mit  Genehmigung  des  k.  k.  Eisen- 
bahnministeriums vorgenommen  werden. 

*)  Veröffentlicht  in  Nr.  135  des  Verordnungs-Blattes  vom  24.  November  1900. 
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3.  Anschluss  von  neuen  Eisenbahnen  niederer  Ordnung  und  von  Schleppbahnen. 

Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  die  Einmündung  von  Eisenbahnen  niederer  Ordnung  (Local-  und  Klein- 
bahnen), dann  von  Schleppbahnen  (Bergwerks-,  Industrie-  und  Waldbahnen)  auf  die  für  den  Betrieb  der  gegen- 
ständlichen Localbahn  mindest  lästige  Art  gegen  Vergütung  der  erwachsenden  Selbstkosten  zu  gestatten. 

Falls  über  die  Bedingungen  der  Einmündung  solcher  Bahnen,  sowie  über  die  Mitbenützung  bestehender 
Anlagen  der  gegenständlichen  Localbahn  und  die  Einrichtung  des  Betriebsdienstes  im  Uebergangsverkehre, 
endlich  über  die  gegenseitige  Wagenbenützung  ein  Einverständnis  zwischen  den  betheiligten  Unternehmungen  nicht 
zustande  kommen  sollte,  bleibt  die  Festsetzung  dieser  Bedingungen  dem  k.  k.  Eisenbahnministerium  Vorbehalten. 

Bei  den  Vereinbarungen  für  den  Anschluss  von  Schleppbahnen  soll  thunlichst  auf  die  grundsätzlichen 
Bestimmungen  des  bezüglichen  Formulares  der  k.  k.  Staatseisenbahn -Verwaltung  Bedacht  genommen  werden; 
beabsichtigte  Abweichungen  hievon  sind  bei  Vorlage  der  Vereinbarungen  an  das  k.  k.  Eisenbahnministerium  zu 
erläutern. 

4.  Grunderwerb. 

Die  für  die  Bahn  erforderlichen  Grundflächen  sind  definitiv  in  deren  Eigenthum  zu  erwerben  und  haben 
nebst  dem  eigentlichen  Bahnkörper  auch  alle  zu  dessen  sicherem  Bestände  oder  zur  geregelten  Betriebsführung 
erforderlichen  Nebenanlagen,  sowie  auf  jeder  Seite  der  Bahn  einen  Schutzstreifen  zu  umfassen,  dessen  Breite,  je 
nach  der  Construction  des  Bahnkörpers,  insbesondere  mit  Rücksicht  auf  die  Böschungsverhältnisse  desselben,  mit 
0'5  bis  1 m zu  bemessen  ist. 

Bei  den  Stationen  ist  rücksichtlich  des  Umfanges  der  für  die  Bahn  zu  erwerbenden  Grundflächen  auf  die 
Ermöglichung  einer  zukünftigen  Vergrösserung  dieser  Anlagen  thunlichst  Bedacht  zu  nehmen. 

Zu  allen  abseits  der  Bahn  gelegenen  Bauanlagen  (Uferschutzbauten  etc.),  welche  von  der  Bahn  zu  erhalten 
und  von  dieser  oder  von  bestehenden  öffentlichen  Wegen  nicht  zugänglich  sind,  ist  der  jederzeit  ungehinderte  Zutritt 
für  die  Bahnorgane  zu  sichern. 


5.  Unterbau. 

Die  Halbmesser  der  Bögen  in  der  freien  Bahn  dürfen  in  der  Regel  nicht  weniger  als  200  m betragen. 

Ausnahmen  hievon  sind  nur  in  einzelnen,  durch  besondere  Umstände  begründeten  Fällen  zulässig  und 
unterliegen  der  Genehmigung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums. 

Zur  Verbindung  der  geraden  mit  den  gekrümmten  Bahnstrecken  sind  parabolische  Uebergangsbögen 
anzuwenden,  wenn  der  Krümmungshalbmesser  dieser  Strecken  weniger  als  600  m beträgt. 

Die  Anordnung  der  Uebergangsbögen  hat  in  Bahnkrümmungen  von  600  m bis  300  m Halbmesser  in  der 
Regel  unter  Zugrundelegung  der  Constante  6000,  in  allen  schärferen  Bögen  mindestens  unter  Anwendung  der 
Constante  3000  zu  erfolgen. 

Als  grösste  durchschnittliche  Neigung  der  für  die  Leistungsfähigkeit  der  Bahn  massgebenden  Strecken  wird 
125  Permille  festgesetzt. 

Bezüglich  der  Ermässigung  der  grössten  durchschnittlichen  Bahnneigung  in  den  Bögen,  sowie  der  Spur- 
erweiterung und  der  Ueberhöhung  des  äusseren  Schienenstranges  in  denselben,  ferner  hinsichtlich  der  bei  den  Gefälls- 
brüchen  auszuführenden  Ausgleichsbögen,  endlich  betreffs  des  Vorganges  bei  der  Ausführung  der  Uebergangsbögen 
und  der  zwischen  entgegengesetzten  Bahnkrümmungen  einzuschaltenden  Zwischengeraden  sind  die  diesbezüglich  im 
k.  k.  Eisenbahnministerium  geltenden  Vorschriften  zu  beachten. 

Die  Stationen  und  Haltestellen  mit  Nebengeleisen  sind  womöglich  horizontal  anzulegen  und  darf  andernfalls 
die  Neigung  der  Bahn  in  denselben  in  der  Regel  2*5  Permille  nicht  übersteigen. 

Ausnahmen  hievon  unterliegen  der  besonderen  Genehmigung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums. 

Der  Abstand  der  Geleise  in  den  Stationen,  von  Mitte  zu  Mitte  gemessen,  hat  im  Allgemeinen  mindestens 
4'5  m,  in  Kreuzungsstationen,  sowie  bei  Geleisen  mit  zwischenliegenden  Wasserkrahnen,  endlich  in  Locomotivremisen 
mindestens  4*75  m zu  betragen. 

Der  geringste  Abstand  der  Mitte  eines  Magazinsgeleises  von  jener  des  nächstliegenden  durchlaufenden 
Fahrgeleises  ist  stets  mit  4*75  zu  bemessen. 

Der  Unterbau  hat  in  der  Regel  sowohl  bei  Dämmen  als  in  Einschnitten  eine  Kronenbreite  von  mindestens 
4*3  m zu  erhalten. 

Wenn  Steinbankette  zur  Ausführung  gelangen,  welche  gleichzeitig  als  Grabenmauern  dienen,  hat  die  Ent- 
fernung der  äusseren  Oberkante  des  Bahnplanums  von  der  Geleiseachse  mindestens  1’9  m zu  betragen. 

Das  Böschungsverhältniss  der  Dämme  und  Einschnitte  ist  entsprechend  der  Materialbeschaffenheit  zu  wählen. 

Alle  Aufdämmungen  sind  mit  Rücksicht  auf  eintretende  Setzungen  mit  einer  der  Dammhöhe  und  Material- 
beschaffenheit angemessenen  Ueberhöhung  und  Erbreiterung  der  Dammkrone  auszuführen. 

Ausserdem  haben  alle  Bahnstrecken  in  Krümmungen  von  300  m oder  weniger  als  300  m Halbmesser  eine 
Erbreiterung  der  Bahnkrone  nach  Massgabe  der  genehmigten  Normalien  zu  erhalten. 

In  allen  Erdeinschnitten,  sohin  auch  in  solchen  mit  Futter-,  beziehungsweise  Verkleidungsmauern  muss  die 
Sohle  des  Seitengrabens  eine  Breite  von  mindestens  0*3  m,  bei  Anwendung  von  Steinbanketten  auf  Grabenmauern 
und  in  Felseinschnitten  eine  Breite  von  mindestens  0*4  m erhalten. 

In  Felseinschnitten  von  mehr  als  5 m Tiefe  ist  die  normale  Sohlenbreite  des  Seitengrabens  der  jeweiligen 
Einschnittstiefe  angemessen  zu  vergrössern. 

Die  normale  l iefe  des  Seitengrabens  ist  derart  zu  bemessen,  dass  der  Abstand  von  der  Schienenunter- 
kante bis  zur  Grabensohle  in  allen  Fällen  mindestens  0*6  m beträgt. 

Die  Böschungen  der  Einschnitte  und  Aufdämmungen  sind  zu  besämen  und  eventuell  angemessen  zu  versichern, 
so  dass  deren  Haltbarkeit  gewährleistet  erscheint. 
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Insoweit  der  Bahnkörper  der  Inundirung  durch  seitliche  Wasserläufe  ausgesetzt  ist,  muss  die  Unterbau- 
krone in  der  Regel  mindestens  1 m über  den  localen  höchsten  Wasserstand  gelegt  werden. 

Bei  der  Anlage,  Berechnung  und  Ausführung  der  Eisenbahnbrücken,  Bahnüberbrückungen  und  Zufahrts- 
strassenbrücken  ist  die  hinsichtlich  solcher  Objectsherstellungen  erlassene  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums 
vom  15.  September  1887,  R.-G.-Bl.  Nr.  109,  beziehungsweise  bei  Verwendung  von  Flusseisen  auch  die  Verordnung 
des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  29.  Jänner  1892,  R.-G.-Bl.  Nr.  28,  massgebend;  ferner  sind  die  im  Jahre  1892 
im  Verlage  der  k.  k.  Hof-  und  Staatsdruckerei  in  Wien  erschienenen  „Grundsätzlichen  Bestimmungen  für  die 
Lieferung  und  Aufstellung  eiserner  Brücken“  in  der  vom  k.  k.  Handelsministerium  genehmigten  Fassung  zu 
beobachten. 

Den  Berechnungen  der  Tragconstructionen  für  die  offenen  Unterbauobjecte  der  Bahn  sind  die  im  § 3,  lit.  a 
und  b,  der  erstgenannten  Verordnung  normirten  Belastungen  ohne  Ermässigung  zugrunde  zu  legen. 

Bezüglich  der  Anbringung  von  Geländern  bei  Bahnobjecten  im  Unterbaue  gelten  im  Allgemeinen  die  Be- 
stimmungen des  § 5,  Punkt  c,  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  15.  September  1887,  R.-G.-Bl. 
Nr.  109;  ausserdem  erhalten  aber  in  der  Regel  gewölbte  Unterbauobjecte,  deren  Deckschichten  in  Schwellenhöhe 
liegen,  dann  offene  Unterbauobjecte  und  bis  zur  Schwellenhöhe  reichende  Stützmauern  in  dem  Falle  Geländer, 
wenn  deren  freie  Höhe  3 m übersteigt. 

Ausnahmen  von  dieser  letzteren  Bestimmung,  sowie  die  Sicherheitsvorkehrungen  bei  überschütteten  Unter- 
bauobjecten und  Stützmauern  bleiben  der  fallweisen  Entscheidung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  Vorbehalten. 

Die  Widerlager  aller  Brücken  und  Durchlässe  sind  aus  Mauerwerk  herzustellen,  desgleichen  die  Zwischen- 
pfeiler mehrfeldriger  Brücken,  insofern  nicht  Eisenpfeiler  ausgeführt  werden. 

Ueberfahrten  können  in  der  Regel  aus  Holz  auf  gemauerten  Sockeln  hergestellt  werden. 

Bei  den  bis  zur  Bahnkrone  reichenden  offenen  Unterbauobjecten  bis  einschliesslich  1'5  m Einzellichtweite 
(in  der  Bahnrichtung  gemessen)  dürfen  Tragconstructionen  von  Holz  angewendet  werden ; bei  allen  offenen  Unterbau- 
objecten mit  grösseren  Lichtweiten  sind  Eisenconstructionen  zu  verwenden. 

Der  Abstand  der  tiefsten  Theile  der  Tragconstruction  offener  Unterbauobjecte  von  dem  localen  höchsten 
Wasserstande  der  übersetzten  Wasserläufe  soll  bei  Flüssen  und  Wildbächen  in  der  Regel  mindestens  1 m betragen. 

Die  lichte  Höhe  der  offenen  Durchfahrten  hat  bei  Reichs-,  Landes-  und  Bezirksstrassen  in  der  Regel  nicht 
unter  4 m,  bei  sonstigen  Fahrwegen  nicht  unter  3'2  m zu  betragen.  Insoweit  nur  Verkehrszwecke  in  Frage  kommen, 
genügt  eine  Maximalhöhe  der  offenen  Durchfahrten  von  4'5  m. 

Bei  gewölbten  Durchfahrten  ist  die  lichte  Höhe  um  ein  Drittel  der  Pfeilhöhe  des  Gewölbes  grösser  zu 
bemessen  als  bei  offenen  Durchfahrten. 


6.  Oberbau. 

Der  Oberbau  ist  mit  Holzquerschwellen  und  nach  dem  Oberbausysteme  XXIV  der  k.  k.  Staatsbahnen  mit 
Flussstahlschienen  von  26  kg  Normalgewicht  per  laufendes  Meter  und  mit  13  Schwellen  auf  eine  Schienenlänge 

von  9 m auszuführen. 

Die  Schwellen  müssen  mindestens  2’4  m Länge,  15  cm  obere,  20  cm  untere  Breite  und  15  cm  Höhe 

besitzen. 


Betreffs  der  für  die  Schwellen  zu  verwendenden  Holzgattung  ist  rechtzeitig  die  Genehmigung  des  k.  k. 
Eisenbahn  min  isteriums  einzuholen. 

Der  Schotterkörper  hat  sowohl  auf  Dämmen  als  in  Einschnitten  ohne  Grabenmauern  eine  Breite  von 
mindestens  3 m,  in  der  Höhe  der  Schienenunterkante  gemessen,  zu  erhalten.  Die  Stärke  des  Schotterbettes  hat 
unterhalb  der  Schienenunterkanten  mindestens  0'3  m zu  betragen.  Dieses  Mass  gilt  in  Bögen  vom  Fusse  der 
inneren  Schiene. 


7.  Hochbauten. 


Sämmtliche  Hochbauten  sind  in  einem  den  Verkehrsbedürfnissen  entsprechenden  Ausmasse  unter  Bedacht- 
nahme  auf  die  Bestimmungen  der  Landesbauordnung  herzustellen. 

Die  Aufnahmsgebäude  der  Stationen,  sowie  alle  für  die  Unterbringung  des  Bahnpersonals  bestimmten 
Hochbauten  sind  in  Stein-  oder  Ziegelbau  zu  erbauen ; kleinere  Warteräume  in  den  Stationen,  sowie  die  Hoch- 
bauten für  den  Zugförderungs-  und  Werkstättendienst  können  aus  Riegelmauerwerk,  Warteräume  in  Haltestellen, 
ferner  die  Hochbauanlagen  für  den  Güterdienst  aus  Riegelmauerwerk  oder  ganz  aus  Holz  hergestellt  werden. 

Alle  in  Riegelmauerwerk  oder  Holz  ausgeführten  Bahngebäude  haben  eine  Untermauerung  zu  erhalten. 

Wächterhäuser  oder  Unterkunftshäuser  für  das  ambulante  Streckenpersonale  gelangen  in  der  freien  Bahn 
nur  dort  zur  Ausführung,  wo  solche  durch  das  k.  k.  Eisenbahnministerium  in  speciellen  Fällen  angeordnet  werden, 
oder  sofern  für  die  Unterkunft  des  Streckenpersonals  nicht  durch  Einmiethung  Vorsorge  getroffen  werden  kann, 
worüber  mit  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  in  Wien  als  betriebsführenden  Verwaltung  der  Localbahn  das  Ein- 
vernehmen zu  pflegen  sein  wird. 

Mit  Rücksicht  auf  die  Betriebsübernahme  der  Localbahn  durch  die  k.  k.  Staatseisenbahn -Verwaltung 
sind  die  Hochbauten  der  Stationen  thunlichst  nach  den  Normalien  der  k.  k.  Staatsbahnen  auszuführen ; eventuell 
in  Aussicht  genommene  Abweichungen  von  denselben  sind  bei  Vorlage  der  bezüglichen  Hochbaupläne  entsprechend 

zu  begründen. 

8.  Abschluss  und  Abtheilung  der  Bahn. 

Die  Ausführung  von  Stations-  und  Bahneinfriedungen,  sowie  von  Wegschranken  kann  auf  solche  Stellen 
beschränkt  werden,  wo  eine  Gefährdung  des  Bahnverkehres  oder  der  Anrainer  zu  befürchten  steht. 

Wegübersetzungen  in  Schienenhöhe  erhalten  beiderseits  des  Geleises  Warnungstafeln  mit  der  durch  die 
Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  6.  Februar  1879,  Z.  3385  (Centralblatt  für  Eisenbahnen  und 
Dampfschiffahrt  Nr.  20  ex  1879),  für  Bahnen  mit  Secundärbetrieb  vorgeschriebenen  Textirung. 
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Ausserdem  sind  bei  solchen  Uebersetzungen,  welche  stärker  benützt  werden  oder  bei  welchen  die  P'ernsicht 
beschränkt  ist,  auf  eine  Entfernung  von  200  m,  je  nach  den  örtlichen  Verhältnissen  einerseits  oder  beiderseits 
der  Rampe,  Avisosäulen  für  den  Locomotivführer  aufzustellen. 

An  allen  Hauptbruchpunkten  der  Bahnneigungen  sind  Neigungszeiger  anzubringen. 

Bei  den  Bruchpunkten  kurzer  Zwischenneigungen  oder  solcher  Zwischenneigungen,  welche  von  der  durch- 
schnittlichen in  der  betreffenden  Strecke  angewendeten  Bahnneigung  nicht  wesentlich  abweichen,  können  Neigungs- 
zeiger entfallen. 

Längs  der  Bahn  sind  in  Abständen  von  100  zu  100  m Abteilungszeichen  zu  versetzen,  wobei  für  die 
Kilometerzeichen  Steine  zu  verwenden  sind,  während  für  die  übrigen  Abtheilungszeichen  Steine  oder  Pflöcke  aus 
Eichen-  oder  Lärchenholz  verwendet  werden  können. 

Die  definitiven  Grenzen  des  Bahneigenthums  sind  durch  Grenzsteine  zu  markiren. 


9.  Stationen. 

Die  Entfernung,  Länge  und  Geleisezahl  der  Stationen  und  Haltestellen,  sowie  die  Entfernung  und  Leistungs- 
fähigkeit der  Wasserstationen,  ferner  das  Anlageverhältniss  etwaiger  Militärverladerampen  und  deren  Zufahrts- 
strassen ist  nach  Massgabe  der  diesfalls  seitens  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ergehenden  Weisungen  zu  bemessen. 

Die  Verfassung  der  Detailprojecte  für  die  in  den  Stationen  herzustellenden  Oberbau-,  Wasserbeschaffungs-, 
Sicherungs-  und  Hochbauanlagen  hat  im  Einvernehmen  mit  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  in  Wien  zu  erfolgen. 
Insofern  hierüber  eine  Einigung  nicht  erzielt  werden  sollte,  unterwirft  sich  die  Gesellschaft  der  Entscheidung  des 
k.  k.  Eisenbahnministeriums. 

Sämmtliche  Stationen  und  Haltestellen  mit  permanenten  Dienstposten  haben  Passagieraborte  zu  erhalten. 

In  Haltestellen  ist  ein  gedeckter  Warteraum  herzustellen,  insofern  nicht  auf  Grund  von  bei  der  politischen 
Begehung  etwa  getroffenen  Bestimmungen  hievon  vorläufig  abgesehen  werden  kann. 

Die  Namen  der  Stationen  und  Haltestellen  sind  durch  entsprechende  Aufschriften  ersichtlich  zu  machen. 
Bei  Aufnahmsgebäuden  ist  dieser  Name  sowohl  an  der  Hauptfront,  bezw.  an  den  Veranden,  als  auch  an  beiden 
Seiten  anzubringen. 

10.  Betriebseinrichtungen. 

Die  Bahn  ist  mit  einer  Telegraphensprechleitung  zu  versehen,  in  welche  sämmtliche  Stationen  und  permanent 
besetzte  Haltestellen  einzuschalten  sind. 

Die  Einrichtung  der  Telegraphenapparate  hat  nach  den  Normaltypen  der  k.  k.  Staatsbahnen  zu  erfolgen. 

Für  den  Fall,  als  die  Telegraphenleitung  durch  Staatsorgane  auf  Kosten  der  Gesellschaft  hergestellt 
werden  sollte,  hat  sich  die  Gesellschaft  rechtzeitig  an  die  k.  k.  Post-  und  Telegraphen-Directionen  in  Wien  und  Brünn 
zu  wenden. 

Die  in  den  Hauptgeleisen  der  Stationen  liegenden  Weichen  ^sind  nach  Massgabe  des  Erfordernisses  und 
nach  den  von  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  in  Wien  einzuholenden  Weisungen  mit  Sperrvorrichtungen  zn  versehen. 

Die  Bahn  ist  mit  den  durch  die  Signalordnung  vorgeschriebenen  Signalmitteln  und  den  für  den  sonstigen 
Betriebsdienst,  sowie  für  den  Bahnerhaltungs-,  Zugförderungs-  und  Werkstättendienst  erforderlichen  Inventargegen- 
ständen, ferner  mit  den  entsprechenden  Reservematerialien  auszurüsten.  Die  Gesellschaft  hat  wegen  der  Art 
und  des  Ausmasses  dieser  Gegenstände  und  Materialien  mit  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  in  Wien  das  Ein- 
vernehmen zu  pflegen,  und  unterwirft  sich  dieselbe  der  Entscheidung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums,  falls  eine 
•Einigung  mit  der  genannten  k.  k.  Staatsbahn-Direction  nicht  erzielt  werden  könnte. 


11.  Fahrbetriebsmittel. 


Die  Beschaffung  der  Fahrbetriebsmittel  in  dem  vom  k.  k.  Eisenbahnministerium  festgesetzten  Ausmasse 
erfolgt  durch  die  k.  k.  Staatseisenbahn-Verwaltung  auf  Grund  der  einschlägigen  Bestimmungen  des  mit  derselben 
abzuschliessenden  Betriebsvertrages  und  auf  Kosten  der  Gesellschaft. 

Der  Achsdruck  der  Locomotiven  darf  bei  voll  ausgerüstetem  Zustande  der  Maschine  14  Tonnen  nicht 
überschreiten. 


12.  Berücksichtigung  inländischer  Werke. 

Alle  für  den  Bau  erforderlichen  Materialien,  darunter  auch  die  Oberbaumaterialien,  eisernen  Brücken  u.  s.  w., 
sowie  die  Ausrüstungsgegenstände  sind  ausschliesslich  aus  inländischen  Werken  oder  Fabriken  zu  beschaffen. 

Bei  der  Vergebung  von  Ausrüstungsgegenständen  ist  insbesondere  auch  darauf  Bedacht  zu  nehmen,  dass 
die  einzelnen  zur  Verwendung  gelangenden  Materialien  oder  Bestandtheile  inländischen  Bezugsquellen  entstammen. 

Eine  Ausnahme  von  diesen  Bestimmungen  kann  über  besonderes  Einschreiten  der  Gesellschaft  von  Seiten 
des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  insofern  zugestanden  werden,  als  nachgewiesen  werden  sollte,  dass  inländische  Werke 
oder  Fabriken  nicht  in  der  Lage  wären,  die  bezüglichen  Lieferungen  unter  den  gleichen  Bedingungen  hinsichtlich 
des  Preises,  der  Qualität  und  der  Lieferzeit,  wie  diese  von  ausländischen  Werken  oder  Fabriken  angeboten  werden, 
zu  bewerkstelligen. 

Sofern  ein  diesbezügliches  Ansuchen  mit  Rücksicht  auf  die  Lieferfrist  gestellt  werden  sollte,  wird  es  der 
Gesellschaft  obliegen,  den  Nachweis  darüber  zu  erbringen,  dass  dieselbe  sich  rechtzeitig,  aber  ohne  Erfolg, 
an  einheimische  Unternehmungen  gewendet  hat. 


13.  Wahrung  der  Interessen  der  Sicherheit  des  Eisenbahnbestandes  bei  der  Anlage,  Erhaltung,  Benützung 

und  Auflassung  von  Teichen. 

Die  Gesellschaft  hat  diesfalls  den  Bestimmungen  des  Erlasses  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom 
23.  Mai  1894,  Z.  13.130  (Verordnungs-Blatt  des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  Nr.  138 
ex  1894),  zu  entsprechen. 
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14.  Behandlung  von  archäologischen  und  kunsthistorischen  Fundgegenständen. 

Archäologische  und  kunsthistorische  Funde,  welche  bei  den  Bauarbeiten  gemacht  werden  sollten,  sind  sofort 
der  k.  k.  Centralcommission  für  Erforschung  und  Erhaltung  der  Kunst-  und  historischen  Denkmale  in  Wien 
und  dem  von  derselben  bekanntgegebenen  Conservator  anzuzeigen. 

Die  Gesellschaft  hat  diesfalls  den  Bestimmungen  der  Erlässe  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  6.  Mai  1889, 
Z.  18.032,  und  vom  7.  September  1894,  Z.  48.166  (Verordnungs-Blatt  des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt  Nr.  60  ex  1889,  bezw.  Nr.  128  ex  1894),  zu  entsprechen  und  den  Anordnungen  der  genannten 
k.  k.  Centralcommission  gewissenhaft  Folge  zu  leisten. 


15.  Eventuelle  Einbeziehung  der  Localbahn  in  eine  Durchzugslinie. 

Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich,  falls  die  Bahn  in  der  Folge  entweder  bezüglich  einzelner  Theilstrecken 
oder  in  ihrer  ganzen  Länge  durch  eine  Fortsetzung  derselben  oder  durch  Anschluss  fremder  Bahnen  in  den 
Trassenzug  einer  Durchzugslinie  einbezogen  werden  sollte,  alle  jene  Aenderungen  und  Ergänzungen  an  der  Bahn, 
sowohl  in  der  freien  Strecke  als  auch  in  den  Stationen,  ferner,  wenn  erforderlich,  bei  den  Betriebseinrichtungen 
und  dem  Fahrparke  auszuführen,  welche  seitens  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  aus  diesem  Anlasse  etwa  angeordnet 
werden  sollten. 

Betreffs  Bedeckung  der  diesbezüglichen  Kosten  wird  seinerzeit  eine  besondere  Vereinbarung  mit  der  k.  k. 
Staatsverwaltung  zu  treffen  sein. 


II.  Betrieb. 

In  Ansehung  des  Betriebes  haben,  insofern  nicht  das  concessionsmässig  der  k.  k.  Staatsverwaltung  vor- 
behaltene Anordnungsrecht  platzgreift,  für  die  Localbahn  Waidhofen  an  der  Thaya-Zlabings  nachfolgende  Bestim- 
mungen zu  gelten  : 

I.  Personen-  und  Gütertarife. 

Die  Tarife  für  den  Personen-  und  Gütertransport,  die  Waarenclassification  und  alle  auf  den  Frachten- 
transport bezüglichen  Nebenbestimmungen  unterliegen  der  Genehmigung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums,  wobei 
einerseits  auf  die  öffentlichen  Rücksichten,  andererseits  auf  eine  ausreichende  Rentabilität  des  Bahnunternehmens 
Bedacht  genommen  werden  soll. 

Der  Tarif-Theil  I der  österreichischen  und  bosnisch-hercegovinischen  Eisenbahnen,  enthaltend  die  gemein- 
samen Bestimmungen  für  die  Beförderung  von  Personen,  Reisegepäck,  Expressgut  und  Hunden,  ferner  der  Tarif- 
Theil  I,  betreffend  allgemeine  Bestimmungen  für  die  Beförderung  von  Leichen,  lebenden  Thieren  und  Gütern  auf 
den  österreichisch-ungarischen  und  bosnisch-hercegovinischen  Eisenbahnen,  letzterer  mit  den  durch  die  Güter- 
classification der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  bedingten  Abänderungen,  werden  über  Verlangen  des  k.  k.  Eisen- 
bahnministeriums auch  auf  die  Localbahn  Waidhofen  an  der  Thaya-Zlabings  Anwendung  zu  finden  haben. 

Die  einzuhebenden  Fahr-  und  Frachtpreise  und  sonstigen  Gebühren  dürfen  nur  in  der  jeweiligen  gesetzlichen 
Landeswährung  ohne  Agiozuschlag  berechnet  werden. 

Sobald  die  Bahn  in  zwei  auf  einander  folgenden  Betriebsjahren  ein  Reinerträgniss  geliefert  hat,  welches  die 
Vertheilung  einer  mindestens  siebenpercentigen  Dividende  an  die  Actionäre  ermöglicht,  kann  das  k.  k.  Eisenbahn- 
ministerium eine  verhältnissmässige  Herabsetzung  der  bis  dahin  in  Kraft  gestandenen  Tarifsätze  anordnen. 

Dem  k.  k.  Eisenbahnministerium  bleibt  ferner  Vorbehalten,  im  geeigneten  Zeitpunkte  die  im  Interesse  der 
österreichischen  Mühlenindustrie  etwa  gebotenen  Verfügungen  hinsichtlich  der  tarifarischen  Behandlung  von  Getreide 
und  Mehl  zu  treffen. 

2.  Nothstandstarife. 

In  Fällen  eines  Nothstandes  und  aussergewöhnlicher  Theuerung  von  Lebensmitteln  für  Menschen  und  Nutz- 
thiere  in  den  im  Reichsrathe  vertretenen  Königreichen  und  Ländern  ist  das  k.  k.  Eisenbahnministerium  berechtigt, 
nach  Erforderniss  die  einschlägigen  Frachtpreise  herabzumindern. 

3.  Leistungen  für  die  Postanstalt. 

Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  die  Post  und  die  Postbediensteten  mit  allen  fahrplanmässigen  Personen- 
und  gemischten  Zügen  zu  befördern. 

Für  diese,  sowie  für  sonstige  Leistungen  zu  Zwecken  der  Postanstalt  kann  die  Gesellschaft  ein 
angemessenes,  im  Wege  der  Vereinbarung  festzustellendes  Entgelt  in  Anspruch  nehmen. 

Die  Feststellung  der  P'ahrpläne  der  zur  Postbeförderung  benützten  Züge  hat  nach  den  jeweilig  bestehenden 
Vorschriften  mit  Genehmigung  der  Aufsichtsbehörde  zu  erfolgen. 

Sollten  für  die  Ausübung  des  Postdienstes  in  den  Stationen  besondere  Localitäten  erforderlich  werden,  so 
wird  eine  besondere  Vereinbarung  bezüglich  der  in  Form  eines  Miethzinses  zu  leistenden  Entschädigung  für  die 
Benützung  dieser  von  der  Gesellschaft  beizustellenden  Räumlichkeiten  zu  treffen  sein. 

Die  innere  Einrichtung,  Reinigung,  Beleuchtung  und  Beheizung  dieser  Räumlichkeiten  obliegt  der  Post- 
verwaltung. 

Correspondenzen,  welche  in  Beziehung  auf  die  Verwaltung  der  Eisenbahn  zwischen  der  Direction  oder 
dem  Vorstande  der  Eisenbahn-Unternehmung  und  ihren  untergeordneten  Organen  oder  von  diesen  unter  einander 
geführt  werden,  dürfen  durch  die  Bediensteten  der  Bahnanstalt  befördert  werden. 
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4.  Leistungen  für  die  Staatstelegraphenanstalt. 

Die  Gesellschaft  übernimmt  die  Verpflichtung,  die  für  den  Bahnbetrieb  und  die  Signalisirung  erforderlichen 
Telegraphenleitungen  auf  eigene  Kosten  entweder  nach  Anordnung  oder  durch  Vermittlung  der  Staatstelegraphen- 
anstalt herzustellen,  einzurichten  und  zu  erhalten  und  diese  Telegraphenleitungen  gegen  eine  zu  vereinbarende  billige 
Entschädigung  auch  für  Staats-  und  Privatcorrespondenz  verwenden  zu  lassen. 

Der  Staatsverwaltung  steht  es  frei,  selbstständige  Leitungen  auf  dem  von  der  Gesellschaft  eingelösten 
oder  sonst  für  Bahnzwecke  benützten  Grund  und  Boden  ohne  jede  Vergütung  oder  Entschädigung  anzulegen  und 
im  Falle  der  Anlegung  einer  selbstständigen  Bahnbetriebsleitung  diese  Drähte  der  Staatstelegraphen  an  den  Stütz- 
punkten dieser  Leitung  anzubringen. 

Zur  Beaufsichtigung  und  Instandhaltung  solcher  Staatslinien,  insoweit  diese  letztere  nicht  besondere  Fach- 
kenntnisse erfordert,  hat  die  Gesellschaft  durch  das  Bahnpersonale  unentgeltlich  mitzuwirken. 

Die  Gesellschaft  ist  ferner  verpflichtet,  auf  der  concessionirten  Bahn  die  Materialien  und  Requisiten  der 
Staatstelegrapbenanstalt  nach  den  für  Militärtransporte  gütigen  Tarifsätzen  zu  befördern,  in  den  Stationen  unent- 
geltlich zu  lagern  und  zu  verwahren. 

Die  Gesellschaft  ist  schliesslich  verpflichtet,  sich  bezüglich  der  concessionirten  Bahn  auch  der  in  Aus- 
sicht genommenen,  im  Verordnungswege  durchzuführenden  Regelung  der  Beziehungen  der  Staatstelegraphenanstalt 
zu  den  Localbahnen  zu  unterwerfen. 

5.  Unentgeltliche  Beförderung  von  Staatsbediensteten  bei  Dienstreisen. 

Staatsbeamte,  Angestellte  und  Diener,  welche  im  Aufträge  der  die  Aufsicht  über  die  Verwaltung  und  den 
Betrieb  der  Eisenbahnen  führenden  Behörden  oder  zur  Wahrung  der  Interessen  des  Staates  infolge  der  Concession 
oder  aus  Gefällsrücksichten  die  Eisenbahn  benützen  und  sich  mit  den  vom  k.  k.  Eisenbahnministerium  zum  Zwecke 
ihrer  Legitimation  auszustellenden  amtlichen  Certificaten  ausweisen,  müssen  sammt  ihrem  Reisegepäcke  unentgeltlich 
befördert  werden. 


6.  Beförderung  von  Schüblingen  und  Sträflingen. 

Schüblinge,  Sträflinge  und  sonstige  auf  öffentliche  Kosten  zwangsweise  zur  Beförderung  gelangende  Per- 
sonen, sowie  deren  Escorte,  letztere  auch  auf  der  Rückfahrt,  sind  zu  der  hiefür  jeweilig  bei  den  k.  k.  Staatsbahnen 
geltenden  ermässigten  P'ahrgebühr  zu  befördern. 

Für  derlei  Transporte,  welche  stets  in  abgesonderten  Coupes  untergebracht  werden  müssen,  sind  mit  den 
competenten  Behörden  bestimmte  Tage  und  Züge  zu  vereinbaren. 

7.  Sendungen  für  Zwecke  der  Staats-Pferdezuchtanstalten. 

Die  für  Zwecke  der  Staats-Pferdezuchtanstalten  veranlassten  Sendungen  und  deren  Begleitung  gemessen, 
insoweit  hiefür  nicht  besondere  Begünstigungen  festgesetzt  sind,  die  für  Militärtransporte  geltenden  ermässigten 
Tarifsätze. 


8.  Gesetzliche  B,egelung  der  Tarife  und  öffentlichen  Leistungen. 

Die  Regelung  der  Personen-  und  Frachtentarife  (Z.  1 bis  2),  sowie  der  Leistungen  für  öffentliche  Zwecke 
(Z.  3 bis  7)  bleibt  der  Gesetzgebung  jederzeit  Vorbehalten.  Einer  solchen  Regelung  hat  die  Gesellschaft  sich 
zu  unterwerfen. 

Wien,  am  31.  December  1900.  Der  k.  k.  Eisenbahnminister: 

Wittek  m.  p. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Seilbahn  von  Nusle  nach  Königliche  Weinberge. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Fabrikanten  Johann  StStka  in  Königliche  Weinberge  die 
Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  schmalspurige,  mit  elektrischer  Kraft 
zu  betreibende  Seilbahn  mit  einer  Mittelzahnstange  (System  R.  Abt)  von  Nusle  längs  der  Nusler  Stiege  nach 
Königliche  Weinberge  im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die  Dauer  von  sechs  Monaten  ertheilt. 

Wien,  am  12.  Jänner  1901.  Z.  300,2. 


Eröffnung  der  Theilstrecke  Kimpolung  — Valeputna  der  Localbahn  Kimpolung-Dornawatra  für  den  Güter- 
verkehr. 

Am  9.  Jänner  1901  wurde  die  Theilstrecke  Kimpolung — Valeputna  der  Localbahn  Kimpolung-Dornawatra 
der  Bukowinaer  Localbahnen  für  den  öffentlichen  Güterverkehr  eröffnet. 

Den  Betrieb  führen  die  k.  k.  Staatsbahnen. 


Zusammenstellung  der  am  1.  Jänner  1901  in  Bau  gestandenen  Eisenbahnstrecken. 
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Inland. 

Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Wiener  Stadtbahn.  (Donaucanallinie  und  Ver- 
biudungscurve  zurGiirtellinie:  Ertheilung  der 
Baubewilligung  für  Hochbauten.)  Das  k.  k.  Eisen- 
bahnmiuisterium  hat  auf  Grund  des  Berichtes  der  k k.  Statt- 
halterei in  Wien  über  das  anstandslose  Ergebniss  der  am  11.  De- 
cember  1900  abgebaltenen  commissionellen  Verhandlung  behufs 
Begutachtung  vom  Standpunkte  der  Wiener  Bauordnung  und  der 
Localinteressen  des  von  der  k.  k.  Baudirection  für  die  Wiener 
Stadtbahn  namens  der  Commission  für  Verkehrsanlagen  in  Wien 
vorgelegten  Projectes  für  die  beiden  Aufnahmsgebäude  der 
Haltestelle  Ferdinandsbrücke,  für  das  Stellwerkhaus  in  der  Halte- 
stelle Brigittabrücke  und  für  die  Schaffung  von  Diensträumen 
für  Blockwächter  bei  km  0-3,  4’48  der  Donaucanallinie,  sowie  bei 
km  0 448,  076  und  109  der  Verbindungscurve  zur  Gürtellinie 
der  Wiener  Stadtbahn,  die  Baubewilligung  ertheilt. 

[E.-M.-Z.  60.648  ex  1900.] 

Bahnlinie  Petersdorf— Grünthal.  (Ergebniss  der 
T r as  s e n r e vi  si  on,  Stationscommission  und  politi- 
schen Begehung  der  auf  österreichischem  Gebiete 
gelegenen  T h eil  str  e ck  en.)  Das  von  der  k.  k.  Statthalterei 
in  Prag  mitgetheilte  Ergebniss  der  in  der  Zeit  vom  6.  bis  7.  No- 
vember 1900  durchgeführten  Trassenrevision  und  Stations- 
commission, sowie  der  politischen  Begehung  und  Enteignungs- 
verhandiung  rücksichtlich  des  Projectes  der  auf  österreichischem 
Gebiete  gelegenen  Theilstrecken  der  im  Anschlüsse  an  die  im 
Bau  befindliche  Localbahn  Tannwald-Grünthal  auszufuhrenden 
Bahnlinie  Petersdorf — Griintbal.  ferner  das  Ergebniss  der  Special- 
verhandlung über  die  Festsetzung  der  Lage  und  Höhe  der  im 
Zuge  der  genannten  Bahnlinie  in  Betracht  kommenden  drei 
Grenzpunkte  wurde  zur  Kenntniss  genommen.  Auf  Grund  des 
Ergebnisses  der  obgenannten  Amtshandlungen  hat  das  k.  k. 
Eisenbahnministerium  den  Bauconsens  für  die  auf  österreichi- 
schem Territorium  gelegenen  Theilstrecken  der  Bahnlinie 
Petersdorf — Grünthal  mit  dem  Beifügen  ertheilt,  dass  derselbe 
sofort  in  Kraft  tritt.  [E.-M.-Z.  59.126  ex  1900.] 

Projectirte  Kleinbahn  tom  Südbahnhofe  in  Innsbruck 
zur  Station  Wilten  der  k.  k.  Staatsbahnen.  (Anordnung 
d e r T r a s s e n r e vi  si  o n und  St  a t io  n s c o m mi  s s i o n.)  Das 
k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  unterm  3.  Jänner  1901  die  k.  k. 
Statthalterei  in  Innsbruck  beauftragt,  hinsichtlich  des  vom  Ver- 
waltungsrathe  der  Localbahn  Innsbruck- Hall  i.  T.  vorgelegten 
Detailprojectes  fiir  die  projectirte  Kleinbahn  vom  Südbahnhofe 
in  Innsbruck  bis  zur  Station  Wilten  der  k.  k.  Staatsbahnen,  im 
Sinne  der  bestehenden  Vorschriften  die  Trassenrevision  in  Ver- 
bindung mit  der  Stationscommission  einzuleiten. 

[E.-M.-Z.  56.655  ex  1900.] 

Localbahn  Jenbach-Mayrhofen [Zillerthalbahn].  (Ried- 
bachbrücke in  km  14*4/5 : Eisenconstruction.)  Die  von 
der  Bauleitung  der  Zillerthalbahn  vorgelegten  Projecte  für  die 
Mauerwerksanlage  und  die  Eisenconstruction  der  Riedbach- 
btücke  in  km  14'4/5  der  Tbeilstrecke  Fügen — Mayrhofen  der 
Localbahn  Jenbach-Mayrhofen  (Zillerthalbahn)  wurden  zur  Aus- 
führung genehmigt.  ' [E.-M.-Z.  799.] 

— (T  heilstrecke  F ü ge  n— M ay  rh  of  e n : Durchlässe 
in  km  10413,  11  021,  11-058,  14-387, 14416  und  15-290:  Mauer- 
werkspläne.) Die  von  der  Bauleitung  der  Zillerthalbahn  vor- 
gelegten Mauerwerkspläne  für  die  Durchlässe  in  km  10'413, 
11-021,  11058,  14-387,  14416  und  15-290  der  Theilstrecke 
Fügen— Mayrhofen  der  Localbahn  Jenbach-Mayrhofen  (Zillerthal- 
bahn) wurden  zur  Ausführung  genehmigt.  [E.-M.-Z.  2567.] 

Localbahn  Ceröan-Modfan.  (Verlängerung  des 
Tunnels  in  km  31"2/3.)  Das  vom  Landesausschusse  des  König- 
reiches Böhmen  vorgelegte  Project  für  die  Verlängerung  des 
Tunnels  in  km  312  3 der  Localbahn  Cercan-Modran  wurde  zur 
Ausführung  genehmigt.  [E.-M.-Z.  58.699  ex  1900.] 

Projectirte  Kleinbahn  von  S.  Lucia  über  Porto  Rose 
nach  Pirano.  (Anordnung  der  Trassenrevision  und 
Stationscommission.)  Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat 
unterm  17.  Jänner  die  k.  k.  Statthalterei  in  Triest  beauftragt, 
hinsichtlich  des  vom  Landesausschusse  der  Markgrafschaft  Istrien 
vorgelegten  generellen  Projectes  für  eine  mit  der  Spurweite  von 
0 76  m auszuführende,  mit  Dampf  zu  betreibende  Kleinbahn  mit 
durchgängiger  Strassenbenützung  von  der  Projectsstation  S.  Lucia 
der  im  Bau  begriffenen  Localbahn  Triest-Parenzo  über  Porto 
Rose  nach  Pirano  im  Sinne  der  bestehenden  Vorschriften  die  I 


Trassenrevision  in  Verbindung  mit  der  Stationscommission  ein- 
zuleiten. Bei  dieser  Amtshandlung  wird  insbesondere  die  Frage 
der  Strassenbenützung  durch  die  Bahn  eingehend  zu  er- 
örtern sein.  [E.-M.-Z.  56.701  ex  1900.] 


Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörung. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

28.  Jänner.  Wegen  Schneeverwehung  wurde  in  den  Strecken 
Wallern  — Pracbatitz  und  Wallern  — Winterberg  der  Gesammt- 
verkehr  bis  auf  Weiteres  eingestellt. 


Ausland. 


Deutsches  Reich.  (Betriebsunfälle  auf  deutschen 
Eisenbahnen  im  Monate  October  1900.)  Im  Monate 
October  1900  sind  auf  deutschen  Eisenbahnen  — ausschliesslich 
der  bayerischen  — 15  Entgleisungen  auf  freier  Bahn  (davon  7 
bei  Personenzügen),  26  Entgleisungen  in  Stationen  (davon  8 bei 
Personenzügen),  4 Zusammenstösse  auf  freier  Bahn  (davon  2 bei 
Personenzügen),  26  Zusammenstösse  in  Stationen  (davon  8 bei 
Personenzügen)  vorgekommen.  Dabei  wurden  5 Reisende  und 
4 Bahnbedienstete  getödtet  und  214  Reisende  und  24  Bahn- 
bedienstete verletzt.  Von  den  verletzten  Reisenden  entfallen  179 
auf  den  am  7.  October  bei  Heidelberg  vorgekommenen  Unfall. 

— (Eisenbahnproject  Greussen  - Grosskeula.) 
Der  Landtag  des  Fürstenthums  Schwarzburg-Sondershausen  hat 
die  Fortführung  des  im  Frühjahre  1900  beschlossenen  Eisen- 
bahnbaues Greussen-Ebeleben-Holzthaleben  bis  Grosskeula  ge- 
nehmigt, so  dass  nunmehr  die  Bahn  Greussen-Grosskeula  heisst. 
Die  Ausführung  der  Linie  ist  der  Firma  Hermann  Bachstein  in 
Berlin  übertragen  worden.  Der  Landtag  genehmigte  auch  die 
zum  Zwecke  des  Bahnbaues  von  der  Regierung  mit  der  Bank 
für  Handel  und  Industrie  in  Berlin  zu  998/4  pCt.  abgeschlossene 
4percentige  Anleihe  von  Mk.  2,300.000.  (Die  Hälfte  des  Cours- 
verlustes [Vs  pCt.]  trägt  die  Firma  Bachstein.) 

— (Eisenbahnproject  Markt  Bibart  - Markt 
Sc  hei  nfeld.)  Dem  Stadimagistrat  Markt  Scheinfeld  wurde  vom 
zuständigen  bayerischen  Staatsministerium  die  Bewilligung  zu 
den  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von  Markt  Bibart  nach 
Markt  Scheinfeld  auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertheilt. 

Preussen.  (Fahrk  a rt  en  dr  u cker  ei  en.)  Da  der  mecha- 
nische Betrieb  der  Fahrkarten  - Druckmaschinen  nach  dem 
übereinstimmenden  Urtheile  der  kgl.  Eisenbahn-Directionen  im 
Allgemeinen  vortheilhafter  ist  als  der  Handbetrieb,  ist  einem 
Erlasse  des  preussischen  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  zu- 
folge auf  die  Einführung  des  mechanischen  Betriebes,  soweit  sie 
noch  nicht  erfolgt  ist,  nach  Massgabe  der  vorhandenen  Mittel 
überall  da  Bedacht  zu  nehmen,  wo  Ersparnisse  mit  ihm  zu  erzielen 
sind.  Ob  alle  Druckmaschinen  oder  nur  einzelne  mechanisch  zu 
betreiben  sein  werden,  bleibt  dem  Ermessen  der  Eisenbahn- 
Directionen  überlassen.  Nach  den  in  Berlin  gemachten  Erfahrungen 
bietet  der  mechanische  Betrieb  hauptsächlich  da  Vortheile,  wo 
es  sich  um  den  Druck  grosser  Massen  derselben  Fahrkartensorte 
handelt.  Die  Aussonderung  der  Bestellungen  an  solchen  Fahr- 
karten, d>e  zum  Drucke  mit  mechanisch  betriebenen  Maschinen 
geeignet  sind,  von  anderen  Bestellungen  würde  erforderlichen- 
falls durch  Einführung  farbig  unterschiedener  Muster  für  die 
Fahrkartenbedarfslisten  erleichtert  werden  können.  Der  Herr 
Minister  nimmt  an,  dass  bei  erweiterter  Anwendung  des  mecha- 
nischen Betriebes  der  Fahrkarten-Druckmaschinen  wirthschaft- 
liche  Vortheile  ferner  durch  Zusammenlegung  einzelner  Fahr- 
kartendruckereien zu  erzielen  sein  werden.  Er  nimmt  daher  in 
Aussicht,  die  Eisenbahn-Directionsbezirke  1.  Hannover,  Altona, 
Magdeburg  und  Münster  i.  W.,  2.  Mainz  und  Frankfurt  a.  M., 
3.  Elberfeld  und  Cassel  zum  Zwecke  der  Herstellung  der  Fahr- 
karten je  zu  einer  Gruppe  zusammenzulegen.  Die  Eisenbahn- 
Directionen  in  Hannover,  Mainz  und  Elberfeld  sollen  nach  Be- 
nehmen mit  den  anderen  betheiligten  kgl.  Eisenbahn-Directionen 
binnen  drei  Monaten  berichten,  ob  und  welche  Ersparnisse  durch 
eine  derartige  Neubildung  von  Gruppen  bei  gleichzeitiger  weiterer 
Einführung  des  mechanischen  Betriebes  zu  erzielen  sein  würden. 

(„z.  d.  v.  D.  E.-v.“] 
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Preussen.  (Regelmässige  Milchbeförderung 
gegen  Frachtstundung.)  Während  bislang  für  die  regel- 
mässige vertragliche  Beförderung  von  Milch,  Sahne,  Buttermilch 
und  Molken  durch  die  einzelnen  Directionstarife  fiir  die  im 
Kilometerzeiger  nicht  aufgeführten  Verkehrsstellen  besondere 
Frachtsätze  veröffentlicht  werden  mussten,  ist  die  betreffende 
Angelegenheit  durch  einen  Erlass  des  preussischen  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  vom  14.  November  1900  bei  den  preussischen 
Staatsbahuen  einheitlich  dahin  geregelt  worden,  dass  von  und 
nach  solchen  Stationen  und  Haltepunkten  in  freier  Strecke,  die 
im  Kilometerzeiger  nicht  vei zeichnet  sind,  die  Entfernungen  der 
nächst  vorgelegenen  Gütertarifstation  zuzüglich  der  besonders 
zu  ermittelnden  Entfernung  zwischen  dieser  und  der  Milch- 
verkehrsstelle der  Frachtberechnung  zugrunde  zu  legen  sind.  Die 
„Bedingungen  für  die  regelmässige  Beförderung  von  Milch“ 
sollen  alljährlich  mindestens  einmal  im  „Reichsanzeiger“  ver- 
öffentlicht werden.  Die  erforderlichen  Tarifänderungen  sind  seit 
1.  Jänner  1901  durchgeführt. 

— (Mitwirkung  der  kgl.  Eisenbahn-Direction  en 
bei  der  Planfeststellung  von  Kleinbahnen  im  Ent- 
eign u n g sv  er fa h ren.)  Zur  Behebung  von  Zweifeln  über  diese 
Mitwirkung  hat  der  preussische  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
in  Gemeinschaft  mit  dem  Minister  des  Innern  Folgendes  be- 
stimmt : 

1.  Die  vorläufige  Feststellung  des  Bauplanes  einer  Kleinbahn 
im  Sinne  des  § 15  des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni 
1874  hat  im  Einverständnisse  mit  der  vom  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  zur  Mitwirkung  bei  der  Genehmigung 
und  Beaufsichtigung  bestimmten  kgl.  Eisenbahn-Direction  zu 
erfolgen,  welche  die  Pläne  mit  ihrem  Prüfungsvermerk  ver- 
sehen wird. 

2.  In  dem  darauf  folgenden  Verfahren  der  Planfeststellung  zum 
Zwecke  der  Enteignung  ist  bei  Anberaumung  des  Termines 
zur  Erörterung  der  gegen  den  vorläufig  festgestellten  Plan 
erhobenen  Einwendungen  die  bezeichnete  kgl.  Eisenbahn- 
Direction  sowohl  von  dem  Termine,  als  auch  von  den  zur 
Erörterung  gelangenden  Einwendungen  zu  benachrichtigen, 
damit  sie  in  geeigneten  Fällen,  in  welchen  eine  Veränderung 
der  Linienführung  oder  andere  erheblichere  bau-  und 
betriebstechnische  Fragen  zur  Verhandlung  kommen,  behufs 
Darlegung  des  Standpunktes  der  Eisenbahnbehörde  einen 
Vertreter  zu  dem  Termine  abordnen  kann.  Diese  Bestimmung 
greift  im  Enteignungsverfahren  auch  dann  platz,  wenn  aus- 
nahmsweise vor  Einleitung  des  letzteren  Verfahrens  eine 
Planfeststellung  nach  Massgabe  des  § 17  des  Kleinbahn- 
gesetzes vom  28.  Juli  1892  und  hiebei  schon  eine  Prüfung 
derselben  Einwendungen  stattgefunden  haben  sollte. 

[,z.  d.  v.  D.  E.-V.*] 

Spanien.  (Project  einer  elektrischen  Eisen- 
bahn über  die  Pyrenäen.)  Ein  Ingenieur  in  Barcelona 
hat  ein  Project  zur  Anlage  einer  elektrischen  Bahn  von  Lörida 
nach  Frankreich  über  die  Pyrenäen  durch  das  Thal  von  Arän 
ausgearbeitet.  Der  höchste  Theil  der  Gebirgskette  soll  durch  einen 
Tunnel  von  3800  m passirt  werden  und  die  elektrische  Kraft 
französischerseits  durch  mehrere  Wasserfälle  der  Garonne  und 
auf  spanischem  Gebiete  durch  die  Wasserkraft  der  Noquera 
Bibagorzana  geliefert  werden.  Eine  deutsche  Gesellschaft  soll 
die  Ausführung  der  Arbeiten  zu  unternehmen  bereit  sein. 

England.  (Länge  des  Eisenbahnnetzes,  in- 
vestirtes  Capital  und  Höhe  der  Einnahmen 
nach  dem  Betriebe  des  Jahres  1899.)  Dem  Ende  1900 
erschienenen  Berichte  des  „Board  of  Trade“  zufolge  hatte  das 
am  Beginne  des  Jahres  1899  21.659  engl.  Meilen  messende 
Eisenbahnnetz  Englands  (vergl.  Bericht  per  1898,  Verordnungs- 
Blatt  Nr.  134  ex  1899)  durch  den  Neubau  von  41  engl.  Meilen 
bis  1899  eine  Gesammtlänge  von  21.700  engl.  Meilen  erlangt, 
von  welchem  11.977  engl.  Meilen  mit  Doppelgeleise  ausgestattet 
waren.  In  das  gesammte  Netz  waren  bis  zu  diesem  Zeitpunkte 
£ 1.152,317.501  i n v e s t i r t,  welche  sich  mit  42,272.145  £ 
verzinsten.  Das  Brutto-Erträgniss  nach  dem  Betriebe  ergab 
£ 101,667,065,  d.  i.  um  rund  5,500.000  mehr  als  im  Vorjahre 
1898.  Die  Einnahmen  betrugen  im  Vergleiche  zu  jenen  der  Vor- 
jahre 1897  und  1898  in  Livre  Sterling  nach  dem 


1899 

1898 

1897 

Personenverkehr  . . . 

43,734.399 

41,847.074 

40,500.000 

Güterverkehr  .... 

52,116.994 

49,218.964 

47,800.000 

An  diversen  Einnahmen 

5,815.672 

5,186.463 

5,400.000 

In  Summa  . . , 

101,667.065 

96,252.501 

93,700.000 

Im  Vergleiche  mit  dem  Vorjahre  1898  vertheilen  sich  die 
vorangefuhrten  Einnahmen  nach  dem  Personen-  und  Gepäcks- 
v et  kehre  auf 


1899 

1898 

I.  Wagenclasse  

3,371.000 

3,201.000 

II.  „ 

2,809.000 

2,586.000 

III.  , 

27,272.000 

26,216.000 

Jahreskarten 

3,332.000 

3,181.000 

Reisegepäck 

6,951.000 

6,663.000 

In  Summa  . . 

43,735.000 

41,847.000 

Während  im  Jahre  1898  die  Einnahmen  nach  dem  Persone  n- 
undReisegepäcksverkehre  rund  £ 19,500.000  betrugen, 
haben  sich  diese  im  Jahre  1899  auf  rund  £ 27,350.000  gehoben. 

Die  Ergebnisse  des  Güterverkehres  sind  aus  nach- 
folgender summarischer  Tabelle  zu  ersehen,  welcher  zufolge  sich 
auch  in  diesem  Betriebszweige  eine  nennenswerthe  Steigerung 
ergab,  u.  zw.: 


1899 

1898 

Mineralien  und  Kohle 

Stückgüter 

Lebende  Thiere 

21.834.000 

28.862.000 
1,421.000 

20.256.000 

27.584.000 
1,379000 

In  Summa  . . 

52,117.000 

49,219.000 

Die  Betriebsausgaben  stiegen  nicht  nur  im  ent- 
sprechenden Verhältnisse  zur  allgemeinen  Zunahme  des  normalen 
Verkehres,  sondern  auch  infolge  der  Erhöhung  der  Lohnsätze 
und  der  Verteuerung  des  Brennmateriales.  Sie  betrugen  59  pCt. 
der  Brutto-Einnahme.  An  den  Betriebsauslagen  participirten 
folgende  Hauptdienstzweige,  u.  zw.: 


1899 

1898 

Bahnerhaltung 

9,390.000 

8,990.000 

Zugsförderung 

16,530.000 

14,860.000 

Erhaltung  der  Fahrbetriebsmittel  . 

4,950.000 

4,650.000 

Betrieb 

18,350.000 

17,310.000 

Das  Reinerträgniss  betrug  1899  £ 44,600.000,  d.  i. 
£ 2344  per  laufendes  Bahnkilometer  und  ergab  im  Jahre  1899 
eine  3'67percentige  Verzinsung  des  investirten  Capitales, 
gegenüber  von  3 64  pCt.  des  Vorjahres  1898.  Die  höchste  Ver- 
zinsung innerhalb  der  verflossenen  Decade  boten  die  Jahre  1895 
mit  3'80pCt.  und  1896  mit  3 88  pCt. 

Im  Jahre  1899  legten  die  Personenzüge  216,600.000 
engl.  Meilen  gegenüber  deren  209,000.000  im  Jahre  1898,  die 
Giiterzüge  177,600.000  eugl.  Meilen  gegenüber  deren 
169,300.000  im  Jahre  1898  zurück. 

Die  Anzahl  der  Reisenden,  bezw.  der  für  einzelne 
Fahrten  gelösten  Karten  stellte  sich  im  Jahre  1889  auf 
1.106,691.991  gegenüber  von  1.064,000.000  im  Jahre  1898,  die 
der  Jahresabonnements  auf  1,537.765  gegenüber  von  1,283.045 
im  Vorjahre  1898.  Die  Anzahl  der  Reisenden  I.  Wagenclasse 


1899 

1898 

I.  Wagenclasse 

II 

III. 

34,208.682 

68,487.071 

33,037.190 

66,199.930 

963,673.996 

In  Summa  . . 

1.106,691.981 

1.062,911.116 

betrug  im  Jahre  1899  3-lpCt.,  jene  der  II.  6'1  pCt.  und  jene 
der  III.  9 8 pCt.  der  Gesammtzahl.  Die  comparative  Statistik  er- 
weist, dass  in  keinem  Lande  so  viel  gereist  wird,  wie  in  England. 
Als  Beispiel  sei  der  Vergleich  zwischen  dem  Personenverkehr 
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im  Bereiche  der  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  und  jenem 
Englands  hervorgehoben.  Während  auf  dem  nur  21.700  engl. 
Meilen  messenden  Eisenbahnnetze  Englands  die  Anzahl  der 
Reisenden  im  Jahre  1899  1.106,691  991  Köpfe  betrug,  erreichte 
deren  Anzahl  im  Bereiche  des  insgesammt  180.000  engl.  Meilen 
langen  Gesammtnetzes  der  Vereinigten  Staaten,  nur  circa 
5.500,000.000  Köpfe.  Das  in  die  Bahnen  Englands  investirte 
Capital  von  £ 1.152,300.000  (ca.  K 28.000,000.000)  wurde 
ausschliesslich  nur  im  Wege  der  Association  des  Privatcapitales, 
ohne  jede  staatliche  Subvention  beschaffen  und  ohne  Zinsen- 
garantie fructificirt. 

Von  den  in  England  exploitirten  Hauptbahnen  (Leading 
Companys)  ist  diebedeuteridste  die  „London  and  North  Western  Co.“ 
mit  einer  Länge  von  3200  engl.  Meilen,  in  welcher  ein 
Capital  von  £ 121,000.000  (circa  K 3.000,000.000)  investirt  ist. 
Dieser  folgen  die  „Great  Western  Co.“  mit  2600;  die  „North 
Eastern“  mit  1640;  die  „Great  Eastern“  mit  1180;  die  „Great 
Northern“  mit  1151 ; die  „North  British“  mit  1140;  die  „Caledonien“ 
mit  940;  die  „London  and  South  Western“  mit  910  englischen 
Meilen  etc.  etc.,  bis  zu  der  nur  200  engl.  Meilen  langen  Voll- 
bahn London  Chatam  Dover.  Der  grösste  Personenverkehr  wurde 
im  Jahre  1899  auf  den  Linien  der  „London  and  North  Western“ 
und  der  „Great  Western  Co.“,  der  stärkste  Güterverkehr  auf 
jenen  der  „Midland“  und  „North  Eastern  Co.“  abgewickelt, 
während  die  grösste  Rentabilität  im  Betriebe  der  Linie  London— 
Chatam — Dover  erzielt  wurde.  Diese  nur  200  engl.  Meilen 
(322  km)  lange  Linie  hatte  im  Jahre  1899  eine  Brutto-Einnahme 
von  £ 1,800.000  (ca.  K 42,000.000)  erreicht  und  wurde  auf  der- 
selben ein  gleich  lebhafter  Personen-,  und  Güterverkehr  im  An- 
schlüsse an  die  Dover  anlaufenden  Dampfer  der  internationalen 
Seeschiffahrt  bewältigt.  Nachdem  die  im  Eil  - und  Güter- 
zugsverkehr verwendeten  Güterwagen  nur  für  drei  Tonnen 
Nettobelastung  eingerichtet  sind,  ist  es  möglich,  diese  Züge  mit 
einer  Fahrgeschwindigkeit  von  50  engl.  Meilen  (80  km)  per  Stunde 
verkehren  zu  lassen.  Da  die  Zeit  der  Abfahrt  und  der  Ankunft 
dieser  Gütereilzüge  fahrordnungsmässig  ebenso  präcise  eingehalten 
wird,  wie  bei  den  Personenzügen,  bedient  sich  das  Publicum 
sowohl  als  die  Geschäftswelt,  insbesondere  im  Stückgutverkehr, 
fast  ausschliesslich  der  Giitereilziige,  während  die  normalen 
Güterzüge  nur  mit  schwerer  Fracht  und  Massensendungen  ver- 
kehren, zu  deren  Remorquirung  Locomotive  der  grössten  Type 
verwendet  werden. 

Zu  bemerken  ist,  dass  der  derzeit  vorliegende  Bericht  des 
Board  of  Trade  lediglich  nur  den  Betrieb  der  Vollbahnen  be- 
handelt, ausser  welchen  aber  im  Bereiche  Englands  noch  52  Ge- 
sellschaften eine  grosse  Anzahl  von  Kleinbahnen  (light  railways) 
exploitirten.  deren  Linien  gleich  den  Strasseneisenbalinen  in  Städten 
und  Fabriksorten,  den  Vollbahnen  und  Seehafenstationen  als 
Saugadern  dienen. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Verlosungen. 

Am  13.  December  1900: 

Mühlkreisbahn.  Prioritätsactien  (Rückzahlung  ab  2.  Jänner). 

Am  22.  December  1900: 

Vereinigte  Arader  und  Csanader  Eisenbahnen.  Priori- 
tätsactien (Rückzahlung  ab  2.  Jänner). 

Am  28.  December  1900: 

Welser  Localbahn-Gesellschaft.  Actien  (Rückzahlung 
ab  2.  Jänner). 

Am  30.  December  1900: 

Murän  y th  alb  ahn.  Prioritätsactien  (Rückzahlung  ab  1.  Juli). 

Am  31.  December  1900: 

Eisenbahn  Lemberg-Beizec  (Tomaszdw).  Prioritätsactien 
(Rückzahlung  ab  1.  Juli). 

Am  2.  Jänner  1901: 

Budapest -Fünfkirchner  Eisenbahn.  4pCt.  Prioritäts- 
actien (Rückzahlung  ab  1.  April), 

Dux-Bod  enbacher  Eisenbahn.  4 pCt.  Silberprioritäten, 
4 pCt.  Goldprioritäten,  3 pCt.  Prioritäten  (Rückzahlung  ab 

1.  Juli). 

Galizische  Landesbank.  4pCt.  Eisenbahn  Obligationen  (Rück- 
zahlung ab  1.  April). 

Eisenbahn  Grosswardein -Belönyes-Vaskoh.  Priori- 
tätsactien (Rückzahlung  ab  1.  Juli). 


Kronprinz  Rudolf-Bahn.  4pCt.  Staatsschuldverschreibungen 
(Rückzahlung  ab  1.  Juli). 

Oester  r.  Localeisenbahn -Ge  Seilschaft.  4 pCt.  Priori- 
tätsobligationen v.  J.  1887  (Rückzahlung  ab  1.  Juli). 
Eisenbahn  P i 1 s e n - Prie  s e n.  4 pCt.  Prioritäten  v.  J.  1884 
und  4 pCt.  Eisenbahn-Staatschuldverschreibungen  (Rück- 
zahlung ab  1.  Juli). 

Po  prädthalbahn.  Prioritätsactien  (Rückzahlung  ab  10.  Juli). 
Prag-Duxer  Eisenbahn.  5 pCt.  Goldprioritäten  v.  J.  1883 
(Rückzahlung  ab  1.  Juli). 

S t .eiermär ki 8 ch  e L an  desei s enb  ah n.  4 pCt.  Anleihe  (Rück- 
zahlung ab  1.  Juli). 

Szamosthalbahn.  5 pCt.  Prioritätsactien  (Rückzahlung  ab 
1.  Juli). 

Wien-Pott endorf-Wr.  Neu städter  Bahn.  5 pCt.  Priori- 
täten (Rückzahlung  ab  1.  Juli  und  ab  2.  Jänner). 

Wi  en  er  Verk  ehr  s an  leih  e.  4 pCt.  Obligationen  (Rückzahlung 
ab  1.  April). 

Zwolenowes  - Smecnaer  Eisenbahn  - Actiengesell- 
schaft  (Rückzahlung  ab  1.  Juli). 

Coupons-Einlösungen. 

Ab  1.  Februar: 

Ungarische  Staatseisenbahn  - Goldanleihe.  41/*  pCt. 

v.  J.  1889.  Für  je  fl.  100  Capital  Frcs.  5.62'5. 
Oesterreichisches  Creditinstitut  fürVerkehrsunter- 
n eh m ungen  und  öffentliche  Arbeiten.  4 pCt.  Ob- 
ligationen. Für  je  K 200  Capital  K 4. — . 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  4 pCt.  Prioritäten  v.  J.  1898. 
Für  je  fl.  200  Capital  K 8. — . 

Leoben -Vordernberger  Eisenbahn.  4 pCt.  Prioritäten. 
Für  je  fl.  200  Capital  K 8.—. 

Localbahn  Mähr.-Bud  witz— Jamnitz.  4 pCt.  Prioritäten. 
Für  je  fl.  200  Capital  K 8. — . 

Localbahn  Sc h w ar z e n a u- Z w e 1 1 1.  4 pCt.  Prioritäten.  Für 
je  fl.  200  Capital  K 8.—. 

Oesterr. - ungarische  Staatseisenbahn-Gesellschaf t. 
4 pCt.  Prioritäten  v.  J.  1900.  Für  je  Frcs.  500  Capital 
Frcs.  10. — . 

Localbahn  T ri  e s t - Pa  r en  zo.  4 pCt.  Prioritäten.  Für  je 
K 400  Capital  K 8. — . 

Ybbsthalbahn.  4 pCt.  Prioritäten.  Für  je  fl.  200  Capital 
K 8.-. 

Rückzahlungen. 

Ab  1.  Februar: 

Ungarische  Staatseisenbahn  - Goldanleihe.  4*/2  pCt. 
v.  J.  1889. 

Pinzgauer  Localbahn.  4 pCt.  Prioritätsobligationen. 
Oesterreichisches  Creditinstitut  fürVerkehrsunter- 
n eh  m ungen  und  öffentliche  Arbeiten.  4 pCt.  Ob- 
ligationen (Schuldverschreibungen),  Kategorie  A und  B. 

Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  (Zu- 
rechnung neuer  Strecken  zu  den  Vereinsbahn- 
strecken.) Die  6’20  km  lange  Strecke  K ö p p el  s d orf- O b er- 
lin d — Neu  haus  (Kreis  Sonneberg)  der  kgl.  Eisenbahn-Direction 
Erfurt,  welche  am  15.  December  1900  dem  öffentlichen  Personen- 
und  Güterverkehre  übergeben  worden  ist,  sowie  die  am  gleichen 
Tage  für  den  Güterverkehr  eröffnete  1'047  km  lange  Strecke 
Bobrek  — Karf  der  kgl.  Eisenbahn-Direction  Kattowitz  sind 
den  Vereinsbahnstrecken  zugerechnet  worden. 

— (Satzungen  des  Vereines.)  Die  auf  Grund  der 
Beschlüsse  der  diesjährigen  Vereinsversamnüung  neu  bearbeiteten 
Satzungen  des  Vereines,  welche  am  1.  Jänner  in  Kraft  getreten 
sind,  sind  erschienen  und  an  die  Vereinsverwaltungen  zur  Ver- 
theilung  gebracht  worden. 

— (Nachtrag  II  zu  dem  Vereins-Wagenüberein- 
kommen.) Mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  ist  der  II.  Nachtrag 
zu  dem  Vereins-Wagenübereinkommen  ausgegeben  worden.  Durch 
denselben  ist  der  I.  Nachtrag  zu  dem  genannten  Uebereinkommen 
aufgehoben  worden. 

— (Anzeiger  überzähliger  Eisenbahngüter  und 
Gepäckstücke.)  Zufolge  Beschlusses  der  am  11.  September 
1900  in  Strassburg  i.  E.  abgehaltenen  Vereinsversammlung  wird 
der  Anzeiger  überzähliger  Eisenbahngüter  und  Gepäckstücke  vom 
1.  Jänner  ab  monatlich  dreimal  erscheinen.  Demzufolge  werden 
alle  bis  zum  1.,  10.  und  20.  eines  jeden  Monates  im  Vereins- 
bureau eingehenden  Anmeldungen  in  dem  nächsten  nach  diesen 
Daten  erscheinenden  Anzeiger  Aufnahme  finden. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

Oesterreichisch- Ungarisch  - Russischer  Grenzverkehr. 

Einführung  neuer  Tarife. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  April  1901  und,  insoweit 
Frachterhöhungen  eintreten,  mit  Giltigkeit  vom  1.  Mai 
1901  gelangen  nachstehende  neue  Tarife  im  obbezeich- 
neten  Verkehre  zur  Einführung: 

1.  Theil  II,  Heft  1,  Tarif  für  Gütersendungen  im 
Verkehre  von  Oesterreich-Ungarn  nach  Russland. 

2.  Artikeltarife  im  Verkehre  zwischen  Oesterreich- 
Ungarn  und  Russland. 

Hiedurch  werden  der  Theil  II,  Heft  1,  Tarif  für 
Gütersendungen  im  Verkehre  zwischen  Oesterreich- 
Ungarn  und  Russland  vom  1.  August  1895  nebst  Nach- 
trägen I und  II  und  die  Artikeltarife  für  Gütersendungen 
im  Verkehre  zwischen  österreichischen  und  ungarischen 
Stationen  einerseits  und  Russland  andererseits  vom 
1.  Jänner  1899  aufgehoben. 

Ausser  einzelnen  geringfügigen  Frachterhöhungen 
und  Frachtermässigungen,  welche  die  neuen  Tarife  gegen- 
über den  gegenwärtig  bestehenden  aufweisen,  unter- 
scheidet sich  der  neue  Tarif,  Theil  II,  Heft  1 (Classen- 
tarif),  von  dem  heutigen  gleichnamigen  im  Wesentlichen 
dadurch,  dass  derselbe  directe  Frachtsätze  nur  für  Sen- 
dungen in  der  Richtung  von  Oesterreich-Ungarn  nach 
Russland  enthält. 

Exemplare  der  neuen  Tarife  sind  durch  die  Ver- 
bandsverwaltungen und  die  Stationen  der  Endbahnen, 
und  zwar  der  Tarif,  Theil  II,  Heft  1,  um  den  Preis 
von  K 3‘ — und  die  Artikeltarife  um  den  Preis  von 
K T50  per  Exemplar  zu  beziehen. 

Wien,  am  22.  Jänner  1901.  [89] 

K.  k.  österr.  Staatsbaimen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Oesterreichisch-Ungarischer  Eisenbahn  verband. 

Druckfehler-Berichtigung. 

In  der  deutschen  Ausgabe  des  vom  1.  Jänner  1901 
gütigen  Anhanges  zum  Tarife,  Theil  II,  Heft  3,  sind 
auf  Seite  30,  Pos.  83,  bei  dem  Artikel  „Eisen  und 
Stahl  der  Pos.  E — 5 der  Güterclassification“  an  Stelle 
der  dort  angeführten  zu  streichenden  Stationen  in  der 
Rubrik  „von“  die  Stationen  A n i n a und  Nemet- 
Bogsan  und  in  der  Rubrik  „nach“  die  Stationen 
Wien,  Stadlau  und  Floridsdorf  in  der  bis- 
herigen Reihenfolge  einzutragen,  und  gelten  demnach  die 
bezüglichen  Frachtsätze  nur  von  Anina  und  von  Nemet- 
Bogsän. 

Ferner  ist  in  der  ungarischen  Ausgabe  des  vor- 
citirten  Anhanges  auf  Seite  30,  Pos.  82,  in  der  Rubrik 
„von“  die  Station  Wien  einzutragen. 

Wien,  am  28.  Jänner  1901.  [90] 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaf't 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  priv.  Südbahn-Geseilschaft. 

SchmalspuiTiuie  Preding-Wieselsdorf— Stainz, 

Aenderungen  der  Bezeichnung  der  Per- 
sonenhaltestellen Kraubath  undHerbers- 
dorf,  Eröffnug  einer  neuen  Personen- 
haltestelle Herbersdorf  und  Ausgabe 
des  Nachtrages  V zu  denSonderbesti  m- 
mungen  und  Tarifen  der  im  Betriebe  der 
Sü  dbahn  stehenden  schmalspurigen  Steier- 
märkischen Landesbahnen. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  1901  werden  die 
Namen  der  Personenhaltestellen  Kraubath  und 
Herbersdorf  der  Linie  Preding-Wieselsdorf — Stainz 
auf  „Kraubath  bei  Stainz“  und  „N  e u d o r f 
bei  Stainz“  geändert. 

Mit  dem  gleichen  Termine  gelangt  auf  der  be- 
zeichneten  Linie  die  in  km  8‘506  gelegene  neue  Per- 
sonenhaltestelle „Herbersdorf“  zur  Eröffnung. 

Der  aus  diesem  Anlasse  zur  Ausgabe  gelangende 
Nachtrag  V zu  den  Sonderbestimmungen  und  Tarifen 
der  im  Betriebe  der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft 
stehenden  schmalspurigen  Steiermärkischen  Landesbahnen 
kann  bei  der  betriebführenden  Verwaltung  oder  bei  den 
Betriebsleitungen  Preding-Wieselsdorf,  Pöltschach  und 
Kapfenberg  um  den  Betrag  von  2 Hellern  bezogen 
werden. 

Wien,  im  Jänner  1901.  [91] 

K.  k.  priv.  Siidbabn-Gesellscbaft 

als  b e t r i e b f ü h r e n d e V e r w a 1 1 u n g der  Linie 
P r e d i n g - W ieselsdorf — Stainz. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Einstellung  der  Uebernahme  leerer 
fremder  Cisternen  zur  Rohölfüllung 
in  Drohobycz  und  Boryslaw. 

Wegen  bedeutenden  Anrollens  und  demselben  nicht 
entsprechender  Füllung  von  Reservoirwagen  in  den  Sta- 
tionen Drohobycz  und  Boryslaw,  infolge  Ein- 
frierens der  Rohrleitung  von  den  Gruben,  sowie  der 
hiedurch  hervorgerufenen  Verkehrsstockung  in  diesen 
Stationen  selbst  und  Ueberfüllung  der  Vorstationen  mit 
deponirten  leeren  Cisternen  wird  auf  Grund  der  Zusatz- 
bestimmungen zu  § 7 des  Vereins-Wagenübereinkommens 
und  des  Oesterreichisch-Ungarischen  Tarif-Theiles  I, 
E/I  c,  vorbehaltlich  der  Genehmigung  der  Aufsichts- 
behörde, die  Uebernahme  leerer  fremder  Cisternen  mit 
der  Bestimmung  zur  Rohölfüllung  nach  Drohobycz  und 
Boryslaw  bis  auf  Weiteres  eingestellt. 

Die  Beschränkung  tritt  mit  heutiger  Mitternacht 
in  Wirksamkeit  und  dürfte  bis  1.  Februar  1901  in 
Kraft  bleiben. 

Lemberg,  am  25.  Jänner  1901.  [92] 

K.  k.  Staatsbahn-Direction. 
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XIV.  Jahrgang. 


Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Inland:  Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  — Eisenbahn  - Verwaltung  und 
Betrieb.  — Ausland.  — Schiffahrt.  — Verschiedene  Mittheilungen.  — Tarife  und  Transport-Angelegenheiten.  — Tarif- 
ermässigungen  im  Oüterverkehre. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Erlass  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  !7.  Jänner  190!,  Z.  53  896  ex  1900,  an  alle  Landesstellen 
und  Staatsbahn-Directionen,  betreffend  die  Competenz  zur  Genehmigung  von  Schleppbahnanlagen. 

Anlässlich  eines  speciellen  Falles,  in  welchem  eine  politische  Landesstelle  Zweifel  über  die  Tragweite  der 
Grundsätze  ausgesprochen  hatte,  welche  in  dem  hieramtlichen  Circularerlasse  vom  20.  September  1900,  Z.  30.740 
(Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  Nr.  111  ex  1900),  für  die  Regelung  der  Competenz  zur 
Genehmigung  von  Schleppbahnanlagen  aufgestellt  worden  sind,  wurde  derselben  vom  Eisenbahnministerium 
Folgendes  eröffnet: 

Im  gegebenen  Falle  wurde  vor  Wirksamkeit  der  Ministerialverordnung  vom  29.  Mai  1880,  R.-G.-Bl.  Nr.  57, 
die  Baubewilligung  für  die  ursprüngliche  Schleppbahnanlage  von  der  Landesstelle  ertbeilt,  während  nach  den  jetzt 
geltenden  Normen,  da  die  in  der  citirten  Ministerialverordnung  biefür  aufgestellten  Kriterien  (Einmündung  in  eine 
öffentliche  Bahn  mit  gleicher  Spurweite  und  Uebergang  von  Fahrbetriebsmitteln  auf  die  Hauptbahn)  für  diese 
Schleppbahn  zutreffen,  die  Competenz  zu  deren  Consentirung  der  Ministerialinstanz  zugefallen  wäre. 

Das  Eisenbahnministerium  muss  nun  auch  für  diesen  und  gleichartige  Halle  an  der  in  dem  letzten  Absätze 
des  hieramtlichen  Erlasses  vom  20.  September  1900,  Z.  30.740,  aufgestellten,  nicht  extensiv  zu  interpretirenden 
Norm  festhalten,  dass  die  Ertheilung  des  Bauconsenses  für  nachträgliche  bauliche  Aenderungen  den  politischen 
Landesbehörden  nur  in  jenen  Fällen  zustebe,  in  welchen  weder  eine  directe,  noch  eine  indirecte  Einmündung  in 
die  Geleise  einer  öffentlichen  Bahn  eintritt,  noch  der  Rayon  der  letzteren  auf  irgend  eine  W eise  durch  die 
Schleppbahnanlage  berührt  w'ird. 

W'7o  die  hier  bezeichneten  Competenzgründe  für  die  Landesstelle  nicht  zutreffen,  wo  also  nach  den  jetzt 
geltenden  Normen  für  das  Eisenbahnministerium  der  Fall  der  Competenz  zur  Consentirung  der  ursprünglichen 
Schleppbahnanlage  gegeben  w'äre,  kann  demnach  der  Umstand,  dass  seinerzeit  der  Bauconsens  für  die  primären 
Herstellungen  von  der  politischen  Landesbehörde  ertheilt  wurde,  nicht  ausschlaggebend  sein,  da  es  nicht  wünschens- 
werth  erscheint,  veralteten  und  von  den  Grundsätzen  der  Ministerialverordnung  vom  29.  Mai  1880,  R.-G.-Bl. 
Nr.  57,  abweichenden  Normen  auf  diese  Weise  indirect  fortdauernde  Geltung  einzuräumen. 

Wien,  am  17.  Jänner  1901. 

Der  k.  k.  Eisenbahnminister : 

Wittek  m.  p. 


Erlass  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  19.  Jänner  1901,  Z.  54.960  ex  1900,  an  sämmtliche  Staatsbahn- 
Directionen  und  österreichischen  Privatbahn-Verwaltungen,  betreffend  Zulassung  der  Glühzünder  der  Firma 

Hans  Tirmann  in  Pielach  bei  Melk  zum  Eisenbahntransporte. 

Der  Firma  Hans  Tirmann  in  Pielach  bei  Melk  ist  die  Concession  zur  Erzeugung  von  nicht  sprengkräftigen 
Glühzündern,  Patent  H.  Tirmann,  ertheilt  worden. 
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In  der  aus  einer  Metalllegirung  hergestellten  Hülse  dieser  Zünder  ist  weder  ein  detonirender  Zündsatz, 
noch  eine  Sprengkapsel,  sondern  nur  ungefähr  0'25  gr  Jagdpulver  enthalten,  welches  auf  elektrischem  Wege  zur 
Entzündung  gebracht  wird. 

Hievon  wird  die mit  dem  Beifügen  in  Kenntniss  gesetzt,  dass  gegen  die 

Zulassung  dieser  Zünder  zum  Transporte  auf  den  Eisenbahnen  der  im  Reichsrathe  vertretenen  Königreiche  und 
Länder  bei  Erfüllung  der  in  Ziffer  II  der  Anlage  B zum  Betriebsreglement  festgesetzten  Vorschriften  ein  Anstand 
nicht  obwaltet. 

Für  den  k.  k.  Eisenbahnminister: 

Liharzik  m.  p. 


Kundmachung  des  Eisenbahnministeriums  vom  12.  Jänner  1901, +)  betreffend  die  Ausserkraftsetzung  der 
Concession  zum  Baue  und  Betriebe  der  Schleppbahn  von  Mogiia  zur  Klostermühle  daselbst. 

Auf  Grund  Allerhöchster  Ermächtigung  wurde,  die  kraft  der  Concessionsurkunde  vom  31.  Juli  1898, 
R.-G.-Bl.  Nr.  139,  dem  Bauunternehmer  Jakob  Judkiewicz  in  Krakau  ertheilte,  seither  auf  die  Actiengesellschaft 
„Localbahn  Krakau-Kocmyrzöw“  übergegangene  Concession  zum  Baue  und  Betriebe  einer  Schleppbahn  von  der 
Station  Mogita  zur  Klostermühle  daselbst  für  erloschen  erklärt.  i 

Die  laut  derselben  Concessionsurkunde  ertheilte  Concession  zum  Baue  und  Betriebe  der  Localbahn  von 
der  Station  Krakau  der  k.  k.  privilegirten  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  nach  Kocmyrzöw  nebst  einer  Abzweigung 
von  Czyäyny  nach  Mogila,  sowie  für  die  Schleppbahnen  von  der  Station  Bienczyce  einerseits  zur  Dampfmühle  in 
Krzeslawice  und  andererseits  zur  Dampfmühle  in  Bienczyce  bleibt  dagegen  unverändert  aufrecht. 

Wittek  m.  p. 

*)  Enthalten  in  dem  am  29.  Jänner  1901  ausgegebenen  III.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  7. 


Inland. 

Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Localbahn  Jenbach  - Mayrhofen  (Zillerthalbalin). 

(Theilstrecke  Fügen  — Mayrhofen:  Variante  km  11*5 
bis  11'9:  Anordnung  der  politischen  Begehung  und 
Enteignungsverhandlung.)  Das  k.  k.  Eisenbahnministerium 
hat  unterm  12.  Jänner  die  k.  k.  Statthalterei  in  Innsbruck  be- 
auftragt, hinsichtlich  des  vom  Verwaltungsrathe  der  Zillerthalbahn 
vorgelegten  Detailprojectes  für  die  Variante  km  1L5 — 1L9  der 
Theilstrecke  Fügen — Mayrhofen  der  Localbahn  Jenbaeh-Mayrhofen 
(Zillerthalbahn)  die  politische  Begehung  im  Zusammenhänge  mit 
der  Enteignungsverhandlung  vorzunehmen.  Gleichzeitig  wurde 
die  k.  k.  Statthalterei  ermächtigt,  für  die  begangene  Theilstrecke 
bei  anstandslosem  Commissionsergebnisse  den  Bauconsens  im 
Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ex  commissione  zu 
ertheilen.  [E.-M.-Z.  1212.] 

Bregenzerrraldbalin.  (Correction  des  Weiss- 
baches: Anordnung  der  politischen  Begehung.)  Das 
von  der  Bauleitung  der  Bregenzerwaldbahn  vorgelegte  Detail- 
p oject  für  die  in  km  14-5  7 der  genannten  Linie  auszufnhrende 
Correction  des  Weissbaches  wurde  vom  fachlichen  Standpunkte 
entsprechend  befunden  und  an  die  k.  k.  Statthalterei  in  Inns- 
bruck behufs  ehester  Vornahme  der  politischen  Begehung  mit 
dem  Beifügen  übermittelt,  dass  diese  Amtshandlung  auch  unter 
Bedachtnahme  auf  die  materiellen  Bestimmungen  des  Wasser- 
rechtsgesetzes durchzuführen  sein  wird.  Gleichzeitig  wurde  die 
k.  k.  Statthalterei  ermächtigt,  im  Falle  eines  anstandslosen 
Ergebnisses  der  genannten  Amtshandlung  den  Bauconsens  im 
Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ex  commissione  zu  er- 
theilen. _ _ [E  -M.-Z.  2827  ] 

Projectirte  LocalbahnUng.-Brod— Niwnitz — Suchalosa. 
(Erg  ebniss  der  Trassenrevision  und  politischen 
Begehung:  Bauconsensertheilüng.)  Das  von  der  k.  k. 
Statthalterer  in  Brünn  mitgetheilte  Ergebniss  der  in  der  Zeit 
vom  16.  bis  20.  Oetober  1900  durchgeführten  Trassenrevision, 
Stationscommission  und  politischen  Begehung  im  Zusammenhänge 
mit  der  Enteignungsverhandlung  rücksichtlich  des  Projectes  der 
Localbahn  Ung.-Brod — Niwnitz — Suchalosa  (Wollenau)  einschliess- 
lich der  Schlepphahn  zur  Zuckerfabrik  in  Ung.-Brod  und  der 
beiden  in  km  19/2  0 und  km  3'4  5 dieser  Localbahn  abzweigenden 
Rübenverladce  eleise  wurde  zur  Kenntniss  genommen.  Auf  Grund 
dieses  Ergebnisses  der  obgenannten  Amtshandlungen  hat  das 
k.  k.  Eisenbahnministerium  den  Bauconsens  für  das  gegenständ- 
liche Project  mit  dem  Bemerken  erthejlt,  dass  derselbe  erst  nach 
Ertheilung  der  Concession  für  die  Localbahn  Ung.-Brod — Niwnitz— 
Suchalosa  in  Kraft  tritt.  [E.-M.-Z.  55.63 1 .J 


Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörungen  und  Behebung  von  solchen. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

28.  Jänner.  Wegen  Hochwassers  wurde  in  der  Strecke 
Kl. -Schwechat — Heiligenstadt  der  Personenverkehr  und  in  der 
Strecke  Kl. -Schwechat— Nussdorf  der  Güterverkehr  voraussichtlich 
auf  24  Stunden  eingestellt. 

28.  Jänner.  In  den  Strecken  Nepomuk  — Kasejovitz  und 
Kriegsdorf— Römerstadt  wurde  wegen  Schneeverwehung  der  Ge- 
sammtverkehr  bis  auf  Weiteres  eingestellt. 

28.  Jänner.  Wegen  Schneeverwehung  wurde  in  der  Strecke 
Strakonitz  — Blatna  der  Gesammtverkebr  voraussichtlich  auf 
48  Stunden  eingestellt. 

29.  Jänner.  In  der  Strecke  Kl. -Schwechat — Nussdorf — 
Heiligenstadt  wurde  der  Gesammtverkehr  wieder  aufgenommen. 

30.  Jänner.  In  der  Strecke  Strakonitz — Blatna  wurde  mit 
dem  Zuge  Nr.  951  der  Gesammtverkehr  wieder  aufgenommen. 

30.  Jänner.  In  der  Strecke  Nepomuk — Kasejovitz  wurde 
der  Gesammtverkehr  wieder  aufgenommen. 

Kgl.  Ungar.  Staatsbabnen. 

30.  Jänner.  In  der  Strecke  Sepsi-Szt.  György  — Kezdi- 
Väsärhely  wurde  der  Gesammtverkehr  wieder  aufgenommen. 

Zillerthalbahn.  (Bestätigung  eines  provisori- 
schen Betriebsleiters.)  Das  k.  k.  Eisenbahnministerium 
hat  über  Eingabe  des  Verwaltungsrathes  der  Actiengesellschaft 
Zillerthalbahn  in  Jenbach  den  Ludwig  Mosheimer  provisorisch 
auf  die  Dauer  eines  halben  Jahres  als  verantwortlichen  Betriebs- 
leiter bestätigt.  [E.-M.-Z.  57.00413  ex  1900.] 


Ausland. 

Deutsches  Reich.  (Einnahmen  der  preussisc fa- 
ll essischen  Eisenbahn-Gemeinschaft  im  Monate  No- 
vember 1900.)  Die  Einnahmen  im  Monate  November  1900 
stellen  sich  auf  Mk.  113,302.000  und  übertreffen  die  vorjährige 
Zahl  um  Mk.  3,245.000.  Der  Personenverkehr  brachte 
Mk.  25,271.000  (+Mk.  1,610.000),  der  Güterverkehr  Mk.  81.054,000 
(-f-  Mk.  2 633.000)  und  aus  sonstigen  Quellen  flössen  Mk.  6,977.000 
( — Mk.  998  000).  Die  Gesammteinnahme  seit  dem  1.  April  1900 
stellt  sich  auf  Mk.  966,760.000  und  ist  um  Mk.  59,413.000  höher 
als  im  Vorjahre.  Der  Personenverkehr  ergab  ein  Mehr  von 
Mk.  21,969.000.  der  Güterverkehr  ein  solches  von  Mk.  38,426.000, 
aus  sonstigen  Quellen  flössen  Mk.  982.000  weniger  als  in  dem 
gleichen  Zeiträume  des  Vorjahres. 
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— (Deutscher  Eisenbahn  -Verkehrs  verband.) 
Am  1.  Jänner  wurde  der  dritte  Nachtrag  zur  fünften  Ausgabe 
der  Kundmachung  9 des  deutschen  Eisenbahn-Verkehrsverbandes, 
Verzeichnis  derjenigen  Stationen  der  Eisenbahnen  Deutschlands, 
welche  zur  Annahme  und  Auflieferung  von  explosiven  Gegen- 
ständen geeignet  sind,  ausgegeben. 

Preussen.  (Brohlthal-Eisenbahn:  Eröffnung  der 
Theilstrecke  Brohl  — Engeln  als  schmalspurige 
Neb  en  ei  s en  b a hn.)  Einer  Kundmachung  obiger  Eisenbahn 
zufolge  fand  die  Inbetriebnahme  der  Theilstrecke  B r o h 1 — 
Engeln  der  Brohlthal-Eisenbahn  (schmalspurige  Nebeneisen- 
bahn) am  14.  Jänner  für  den  Gesammtverkehr  statt.  Von  den 
Haltestellen  dienen  Brohl  (B.E.)  Güterbahnhof  nur  für  den 
Umladeverkehr,  Brohl  Personenbahnhof  für  den  Personen- 
und  Stückgutverkehr,  Schweppenburg  Personenbahnhof, 
Bad  Tönnisstein  und  vorläufig  auch  Brenk  nur  für  den 
Personenverkehr,  Schweppenburg  Güterbahnhof  nur  für 
den  Güterverkehr,  Weiler  (B.E.),  Niedergissen,  Ober- 
gissen und  Engeln  dem  Gesammtverkehr.  Die  Annahme  und 
Auslieferung  von  Sprengstoffen  ist  allgemein  ausgeschlossen. 
Fahrzeuge  werden  nur  in  Burgbrohl  angenommen  und  aus- 
geliefert, jedoch  nur  dann,  wenn  sie  durch  die  Seitenihiiren 
gedeckt  gebauter  Wagen  verladen  werden  können.  Zwischen 
Brohl  Güterbahnhof  und  dem  Rheinhafen  in  Brohl  besteht  directe 
Schienenverbindung  zwecks  Ueberführung  der  von  der  Brohlthal- 
Eisenbahn  zum  Schiffe  und  umgekehrt  umzuschlagenden  Güter. 
Auf  dem  Hafenbahnhofe  wird  bis  auf  Weiteres  auch  der  Frei- 
ladeverkehr von  Brohl  behandelt. 

— (Bezirkseisenbahnrath  für  die  Eise  n bah  n- 
Directionsbezirke  Frankfurt  a.  M.,  Cassel  und 
Mainz.)  In  der  am  28.  November  1900  in  Frankfuit  a.  M.  ab- 
gehaltenen 47.  Sitzung  kamen  u.  A.  ein  Antrag,  betreffend  die 
Ausdehnung  des  Eisenbahnpackettarifes  auf  den  Verkehr  aller 
Stationen  der  Directionsbezirke  Frankfurt  a.  M.  und  Mainz,  und 
eine  Vorlage  der  Eisenbahn-Direction  Frankfurt  a.  M.  wegen 
Einführung  eines  Ausnahmetarifes  für  Pflastersteine  von  Herdorf 
nach  Bremen  zur  Erörterung. 

Der  erstere  Antrag  wurde  nach  längerer  Debatte  dem 
ständigen  Ausschüsse  zur  Vorbereitung  überwiesen.  In  den  Ver- 
handlungen wurde  namentlich  betont,  dass  die  Schnelligkeit, 
Billigkeit  und  Bequemlichkeit  des  Eisenbahnpacketverkehres 
bei  dem  betheiligten  Publicum  den  dringenden  Wunsch  nach 
Ausdehnung  dieses  Verkehres  hervorgerufen  hätten.  Anderer- 
seits wurde  darauf  aufmerksam  gemacht,  dass  eine  etwaige  Aus- 
dehnung des  Tarifes  an  den  Grenzen  der  genannten  Directions- 
bezirke nicht  ihren  Abschluss  finden  könne,  vielmehr  sehr  bald 
Anträge  auf  Erweiterung  desselben  über  den  ganzen  Bereich 
der  Preussischen  Staatsbahnen  folgen  würden,  dass  aber  die 
Ueberleitung  eines  Theiles  des  Massenpacketverkthres  der  Post 
auf  die  Eisenbahn  die  letztere  zu  umfangreichen  Neueinrichtungen 
nötbigen  würde,  ohne  der  Post  trotz  ihres  alsdann  verringerten 
Verkehres  in  ihren  bestehenden  Einrichtungen  eine  Einschränkung 
zu  ermöglichen. 

Bei  Erörterung  der  Einführung  eines  Ausnahmetarifes  für 
Pflastersteine  von  Herdorf  nach  Bremen  wurde  hervorgehoben, 
dass  der  beantragte  Ausnahmetarif  insofern  von  Bedeutung  sei, 
als  er  die  erste  Tarifvergünstigung  zur  Unterstützung  der 
Pflastersteinindustrie  des  Westens  gegen  den  schwedischen 
Wettbewerb  darstellen  würde.  Es  wurde  beschlossen,  eine  Fracht- 
ermässigung  von  Herdorf  nach  Bremen  zu  empfehlen,  welche 
den  Absatz  der  einheimischen  Erzeugung  gegenüber  dem  aus- 
ländischen Wettbewerb  ermögliche.  Hiebei  wurde  zugleich  die 
Erwartung  ausgesprochen,  dass  im  Falle  des  Bedürfnisses  die 
gleiche  Ermässigung  auch  anderen  Basaltwerken  gewährt  werden 
würde.  [,z.  a.  v.  D.  e.-v.*] 

Baden.  (Einnahmen  der  Staatsbahnen  im 
Monate  November  1900.)  Dieselben  betrugen  im  Monate 
November  1900  nach  provisorischer  Feststellung  aus  dem  Per- 
sonenverkehre Mk.  1,407.2"  0 (gegen  die  provisorischen  Einnahmen 
des  Jahres  1899  mehr  Mk.  85.670),  aus  dem  Güterverkehre 
Mk.  3,995.170  ( — Mk.  28.970),  aus  sonstigen  Quellen  Mk.  416.730 
(-  Mk.  14.860),  zusammen  Mk.  5,819.159  (+  Mk.  41.840).  In 
der  Zeit  vom  1.  Jänner  bis  Ende  November  1900  wurden 
Mk.  69,527.290  (-p  Mk.  5,029.490)  vereinnahmt. 

— (Kohlenbezug  der  Bediensteten  der  Badi- 
schen Staatsbahnen  aus  den  Beständen  der  Ver- 
waltung.) Schon  seit  einer  Reihe  von  Jahren  besteht  bei  den 
Badischen  Staatseisenbahnen  die  Einrichtung,  dass  aus  den  Be- 
ständen der  Verwaltung  an  Beamte  und  Arbeiter  auf  Ansuchen 
Kohlen  für  den  Hausbedarf  abgegeben  werden.  Die  Abgabe 
erfolgt  zum  Selbstkostenpreis  zuzüglich  der  Wagenladungsfracht 


ab  Mannheim  bis  zur  Empfangsstation.  Von  dieser  Einrichtung 
ist  im  Laufe  der  Jahre  in  erheblich  steigendem  Masse  Gebrauch 
gemacht  worden,  so  dass  beispielsweise  in  der  Zeit  vom  1.  Oc- 
tober 1895  bis  30.  September  1896  an  4752  Beamte  und  Arbeiter 
6225  t,  1.  October  1896  bis  30.  September  1897  an  4836  Beamte 
und  Arbeiter  6470  t,  1.  October  1897  bis  30.  September  1898  an 
5234  Beamte  und  Arbeiter  6839  t,  1.  October  1898  bis  30.  Sep- 
tember .1899  ar.  5844  Beamte  und  Arbeiter  8179  t und  1.  Oc- 
tober 1899  bis  30.  September  1900  an  8440  Beamte  und  Arbeiter 
13.628  t abgegeben  wurden.  Obwohl  sich  der  Abgabepreis  der 
Kohlen  — ohne  Fracht  — in  den  letzten  Jahren  ziemlich  erhöht 
hat  (von  69  Pfg.  für  den  Centner  am  1.  October  1895  auf  86  Pfg. 
am  30.  September  1900,  so  stellt  sich  dieser  Preis  doch  noch 
bedeutend  billiger  als  die  Kleinverkaufspreise  bei  den  Händlern. 


Bayern.  (Betriebseinnahmen  der  Staatseisen- 
bahnen im  Monate  November  1900.)  Im  Monate  November 
1900  wurden  bei  einer  Bahnlänge  von  5784  km  (1899:  5623  km) 
2,052.68S  Personen  und  1,635.407  1 Güter  befördert.  Die  Ein- 
nahmen betrugen  aus  dem  Personenverkehre  Mk.  2.697.699,  aus 
dem  Güterverkehre  Mk.  9,339.310,  aus  dem  Gepäcksverkehre 
Mk.  183.985  und  aus  dem  Tbiertransporte  Mk.  219.937,  zusammen 
Mk.  12,440.931,  gegenüber  Mk.  12,219.806  im  November  1899. 
Vom  1.  Jänner  bis  letzten  November  1900  beziffert  sich  die  Ge- 
sammteinnahme  auf  Mk.  145,807.195,  d.  i.  gegen  den  gleichen 
Zeitraum  des  Vorjahres  mehr  um  Mk.  9,042.260. 

— (Kgl.  Bayerische  Sta.atseisenbahnen: 
Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  der  Bahn- 
station V.  Classe  Kersbach.)  Einer  amtlichen  Mittheilung 
zufolge  ist  am  14.  Jänner  die  bisher  nur  zur  Abfertigung  von 
Personen,  Reisegepäck,  Hunden  und  Kleinvieh  befugt  gewesene 
Bahnstation  V.  Classe  Kersbach  nunmehr  auch  für  den  be- 
schränkten Güterdienst  — Abfertigung  lediglich  von  Stückgütern 
bis  zum  Einzelgewichte  von  höchstens  250  kg  — eröffnet  worden. 

Sacliseu.  (Eröffnung  viergeleisiger  Bahnstrecken.) 
Am  16.  December  1909  ist  auf  der  Staatsbahnstrecke  Coswig — 
Kötzschenbroda  der  viergeleisige  Betrieb  ei  öffnet  worden.  Auf 
der  Strecke  Radebeul — Kötzschenbroda  hat  diese  Betriebsart 
bereits  am  14.  December  1900  begonnen.  Die  äusseren  zwei 
Geleise  der  Strecke  Radebeul — Coswig  werden  nunmehr  nur  noch 
von  Vorortezügen,  die  inneren  zwei  Geleise  dagegen  nur  von 
Schnell-  und  Fernpersonenzügen  befahren.  Gleichzeitig  mit  Er- 
öffnung des  Neustädter  Bahnhofes  in  Dresden  (im  Monate  März 
1901)  wird  voraussichtlich  auch  die  Strecke  Radebeul — Dresden- 


Neustadt  die  neue  Betriebsart  erhalten. 

Schweden.  (Eröffnung  der  Schlussstrecke  der 
Eisenbahn  von  Oerebro  nach  Krylbo.)  Zwischen  dem 
nördlichen  Theile  Schwedens,  dem  sogenannten  Norrland,  und  uen 
südlichen  und  westlichen  Theilen  des  Landes  ist  am  11.  De- 
cember 1900  durch  die  Betriebseroffnung  des  letzten  Theiles  der 
eingangs  genannten  Staatsbahnlinie  — der  Strecke  von  Frövi  nach 
Vestanfors  — eine  neue,  langersehnte  Verbindung  geschaffen  worden. 
Die  ganze  Bahn  ist  132  km  lang  und  im  Staatsbetriebe.  Die 
Abkürzung  gegen  die  bisherige  Verbindung  zwischen  Oerebro 
und  Krylbo  beträgt  45  km.  Mit  dem  Bau  war  zugleich  in  der 
Anfangsstrecke  eine  Verstaatlichung  verbunden,  da  die  im  Zuge 
der  Bahn  liegende  25  km  lange  Privatbahnstrecke  Oerebro— 
Frövi  der  Oerebro-Köpingbahn  angekauft  werden  musste.  Die 
ganze  Bahn  hat  K 12,447.000  = rund  Mk.  14,000.000,  also  etwa 
Mk.  106.000  für  1 kin  gekostet.  Das  „ Jernbanebladet“,  dem  uie 
„Z.-  d.  V.  D.  E.-V.“  diese  Mittheilungen  entnimmt,  enthält  eine 
genauere  Baubeschreibung,  die  manche  eigenartige  Züge  schwe- 
dischen Eisenbahnbaues  zeigt.  Unter  Anderem  ist  die  ganze 
Bahn  auf  beiden  Seiten  durch  einen  Drahtzaun  mit  drei  Drähten 
eingezäunt,  was  wegen  des  überall  frei  weidenden  Viehes  nötiiig 
ist.  Dagegen  ist  die  ßahnbewachung  gering,  nur  auf  je  5‘5  km 
findet  sich  ein  Wärterhaus.  Die  von  der  Bahn  duichzogene 
Gegend  ist  wenig  bevölkert,  zwischen  Frövi  und  Krylbo,  auf 
107  km,  sind  nur  neun  Zwischenstationen  und  zwei  Haltepunkte ; 
die  grösste  vorkommende  Strassenentfernung  beträgt  10  km.  Die 
Frachtersparniss  durch  die  Abkürzungslinie  beträgt  für  50: '0  kg- 
Sendungen  Getreide  beispielsweise  K 7.50  und  für  8000  kg- 
Sendungen  Wurzelfrüchte  (Kartoffeln,  Rüben  u.  s.  w.)  K 12. 

Württemberg.  (Kgl.  Wurttembergische  Staats- 
eisenbahnen: Aenderung  in  der  Organisation  des 
bautechnischen  Bureau  der  G en  er  al- Di  re  cti  on.)  Mit 
1.  Jänner  ist  die  Organisation  des  bautechnischen  Bureau 
der  General-Direction  der  kgl.  Wiirttembergischen  Staatseisen- 
bahnen dahin  abgeändert  worden,  dass  sich  dasselbe  künftig  in 
fünf  Fachabtheilungen,  und  zwar  in  eine  Bahnbauabtheilung, 
Hochbauabtheilung,  Briickenbauabtheilung,  Stellwerks-  und  Ober- 
bauabtheilung und  in  eine  Abtheilung  für  Pläne,  Statistik  und 
technische  Revisionen  u.  s.  w.  gliedert. 
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Württemberg.  (Verkehr  und  Einnahmen  der 
Staatseisenbahnen  im  Monate  November  1900.)  Im 
Monate  November  1900  wurden  bei  einer  Bahnlänge  von  1826  11  km 
(im  Vorjahre  1810  87  km)  befördert:  2,651.973  (2,566.118)  Personen 
und  746.891  (762.932)  t Güter.  Es  betrugen  die  Einnahmen  aus 
dem  Personenverkehre  Mk.  1,300.000  (Mk.  1,216.598),  aus  dem 
Güterverkehre  Mk.  2,872.000  (Mk.  2,862.052),  aus  sonstigen  Quellen 
Mk.  380.000  (Mk.  526.000).  im  Ganzen  Mk.  4,552.000(Mk(  4,604.650). 
Vom  1.  April  bis  letzten  November  1900  betrugen  die  Einnahmen 
Mk.  39,677.000,  gegen  den  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  mit 
Mk.  38,272.742,  mehr  Mk.  1,404.258. 

Italien.  (Verbesserungen  in  den  Betriebs- 
einrichtungen der. italienischen  Bahnen  seit 
dem  Jahre  1885.)  Aus  einer  vom  General-Inspector  der 
italienischen  Bahnen  zusammengestellten  statistischen  Abhandlung 
wird  entnommen,  dass  im  Jahre  1885  mit  durchgehender  Bremse 
ausgerüstet  waren:  78  Locomotiven,  303  Personen-,  51  Gepäcks- 
und 38  Güterwagen;  Ende  1899  gab  es  991  Locomotiven,  2162 
Personen-,  489  Gepäcks-  und  2044  Guterwagen,  welche  diese 
Bremse  besitzen.  Mit  Nothsignaleinrichtung  versehen  war  dazumal 
kein  Personenwagen;  1899  waren  es  deren  514.  Im  Jahre  1885 
gab  es  nicht  einmal  700  km  doppelgeleisige  Linien,  welche  jetzt 
verdreifacht  sind.  Blockeinricbtungen  waren  nicht  vorhanden, 
jetzt  sind  wenigstens  die  verkehrsreichsten  Strecken  und  Bahn- 
höfe damit  ausgerüstet. 

— (Eisenbahn  Bologna- Modena:  Automobil- 
förderung.) Vor  Kurzem  ist  auf  der  Linie  Bologna — Modena 
der  Betrieb  mit  Automobil  wagen  zur  Einführung  gelangt  und 
wird  derselbe  auch  in  Hinkunft  aufrecht  erhalten.  Der  Automobil- 
wagen bat  68  Plätze  I.  und  II.  Classe  und  nimmt  nur  Hand- 
gepäck auf.  Der  Versuch,  welchem  die  höheren  Beamten  der 
Betriebsdirection  des  adriatischen  Netzes  beiwohnten,  ist  vor- 
trefflich gelungen. 

— (Elektrische  Selbstfahrer  auf  der  Bahnlinie 
Bologna  — Modena.)  Am  1.  Jänner  wurde  auf  der  Strecke 
Bologna — Modena  ein  elektrischer  Selbstfahrer  versuchsweise  in 
Betrieb  gesetzt.  Er  verkehrt  einmal  täglich  in  jeder  Richtung 
und  durchfährt  die  37  km  lange  Strecke  mit  drei  Aufenthalten 
in  55  Minuten.  Der  betreffende  Accumulatorenwagen  führt  nur 

II.  und  III.  Classe,  und  zwar  28  Plätze  II.  und  40  Plätze 

III.  Classe. 

— (Neue  Bahn  MassaMarittima-Follonica- 
Porto.)  Ende  November  1900  wurden  die  Arbeiten  für  den  Bau 
der  neuen  26  km  langen  vollspurigen  Bahn  begonnen,  welche  vom 
Bahnhofe  Follonica  der  Linie  Pisa — Rom  nach  Massa-Marittima 
führt.  Es  befinden  sich  dort  reiche  Braunkohlenlager,  sowie 
Lager  von  Metallerzen  und  Schwefel,  theils  im  Betriebe,  theils 
in  der  Anschürfung  begriffen.  Die  neue  Bahn  wird  sicher  zur 
Entwicklung  dieser  Bergwerksindustrie  sehr  bedeutend  beitragen. 
Concessionsinhaberin  für  den  Bau  und  Betrieb  ist  die  Gesellschaft 
rL’ Ausiliare“  in  Mailand. 

— (Locomotivbeschaffungen  der  italienischen 
Mittelmeerbahn.)  Die  von  der  Gesellschaft  im  internationalen 
Wettbewerbe  ausgeschriebene  Lieferung  von  18  Scbnellzugs- 
Locomotiven  der  neuen  Gattung  A.  Volta,  wie  sie  in  Paris  aus- 
gestellt war,  wurde  der  Locomotivenfabrik  Maffei  & Co.  in 
München  zuerkannt. 

— (Reorganisation  des  Eisenbahndienstes.)  Das 
kgl.  Inspectorat  der  Eisenbahnen  hat  seinen  Bericht  über  die 
Erfolge  der  Eisenbahn-Uebereinkommen  vom  Jahre  1885  bis  zum 
Jahre  1900,  welcher  in  vier  Theile  getlieilt  ist,  fertiggestellt. 
Der  erste  Theil  handelt  von  der  Organisation  der  Mittelmeer-, 
der  Adriatischen  und  der  Sicilischen  Eisenbahn,  von  den  Unfällen 
und  Verspätungen,  von  der  staatlichen  Aufsicht,  vom  rollenden 
Materiale  und  von  den  im  Zuge  befindlichen  Studien  und  Ver- 
suchen. Der  zweite  Theil  handelt  von  den  Fahrordnungen  und 
enthält  Vergleiche  mit  ausländischen  Eisenbahnen.  Der  dritte 
Theil  bezieht  sich  auf  die  Personen-  und  Frachtentarife.  Der 
vierte  Theil  behandelt  die  Materialbeschaffung,  einschliesslich 
des  gemietheten  rollenden  Materials.  Der  Bericht  ist  der  kgl. 
Commission  für  die  Reorganisation  des  Eisenbahndienstes  vor- 
gelegt worden. 

Schweiz.  (Beförderung  von  Personen  mit  Ge- 
neralabonnements.) Für  die  Beförderung  von  Personen 
mit  Generalabonnements  ist  am  1.  Jänner  ein  neuer  Tarif  mit 
erweitertem  Geltungsbereiche  und  etwas  erhöhten  Preisen  in 
Kraft  getreten.  Neu  in  den  Tarif  aufgenommen  worden  sind  die 
Eisenbahnlinien  Burgdorf-Thun,  Freiburg-Murten,  Pont-Brassus, 


Regionalbahn  Pruntrut-Bonfol,  Bern-Neuenburg  (die  letzteren 
beiden  vom  Tage  der  Betriebseröffoung  an),  sowie  die  Dampf- 
schiff-Gesellschaften für  den  Untersee  und  Rhein,  auf  dem  Vier- 
waldstädter See,  dem  Neuenburger  und  Murtner  See,  sowie  dem 
Genfer  See.  Diese  Transportanstalten  haben  eine  Gesammt- 
betriebslänge  von  500  km,  was  einer  Ausdehnung  des  Geltungs- 
gebietes der  Karten  von  15  Percent  entspricht.  ' Vom  1.  Jänner 
an  kosten  die  Generalabonnementskarten  mit  einer  Giltigkeit 
von  15  Tagen  für  die  I.  CI.  Frcs.  70,  II.  CI.  Frcs.  50,  III.  CI. 
Frcs.  35,  von  30  Tagen  für  die  I.  CI.  Frcs.  110,  II.  CI.  Frcs.  75, 
III.  CI.  Frcs.  55.  Wie  bisher  sind  diese  beiden  Sorten  von 
Karten  auch  bei  den  verschiedenen  Ausgabestellen  des  Aus- 
landes zu  haben.  Um  eine  Vorausbestellung  und  Lieferung  durch 
die  Postanstalten  zu  ermöglichen,  darf  zwischen  dem  Datum,  an 
welchem  die  Ausgabe  durch  die  betreffende  Stelle  erfolgt,  und 
dem  Beginne  der  Giltigkeitsdauer  der  Karte  ein  Zeitunterschied 
bestehen,  der  jedoch  in  der  Regel  zwei  Tage  nicht  überschreiten 
soll.  Die  jetzigen  Inhaber  von  Generalabonnements  für  drei, 
sechs  und  zwölf  Monate  können  dieselben  innerhalb  des  bis- 
herigen Geltungsgebietes  weiter  benützen  oder  aber  bis  zum 
31.  März  unter  gewissen  Bedingungen  gegen  auf  dem  erweiterten 
Netze  gütige  Karten  Umtauschen.  Voraussichtlich  werden  in 
den  nächsten  Jahren  keine  weiteren  Aenderungen  von  Belang 
vorgenommen  werden,  da  einerseits  hiezu  angesichts  der  bevor- 
stehenden Verstaatlichung  der  Bahnen  keine  Geneigtheit  vor- 
handen sein  dürfte,  andererseits  nunmehr  der  Ausbau  dieser 
Einrichtung  in  allem  Wesentlichen  vollendet  ist. 


Frankreich.  (Investitionen  im  Bereiche  der  Be- 
triebsnetzederHauptbahnen  im  Jahre  1901.)  Die  Directionen 
der  französischen  Hauptbahnen  (mit  Ausschluss  der  Staatsbahnen) 
haben  nach  bereits  erfolgter  Genehmigung  des  dem  Minister  für 
öffentliche  Arbeiten  vorgelegten  technischen  Elaborates  die 
Ausführung  grösserer  Investitionen  im  Laufe  des  Jahres  1901 
beschlossen.  Die  mit  Ausschluss  der  Beschaffungskosten  der 
gleichfalls  zu  ergänzenden  Fahrbetriebsmittel  zur  Durchführung 
der  Arbeiten  erforderliche  Gesammtsumme  beträgt  rund 
Frcs.  77,500.000.  An  dieser  Summe  participiren  sechs  Bahnen, 
und  zwar: 


die  Nordbahn-Gesellschaft  mit  . . Frcs. 
„ Westbahn-  „ „ . . * 

„ Ostbahn-  „ „ . . „ 

„ Paris-Lyon-Möditerrande  „ . . „ 

„ Paris-Orleans-Gesellschaft  mit  „ 

„ Südbahn-Gesellschaft  „ „ 


15.000. 000 

13.000. 000 

12.000. 000 
21,000.000 

9,500  000 
7,000.000 


in  Summa  mit  Frcs.  77,500.000. 


Aus  dem  der  Regierung  den  vorbenannten  einzelnen  Ge- 
sellschaften im  Creditwege  zu  beschaffen  gestattetem  Capitale 
sind  jedoch  ausschliesslich  nur  die  Kosten  factischer  Neu-Inve- 
stitionen  zu  bestreiten.  Die  Bestreitung  der  Kosten  der  auch 
für  das  Staatsbahnnetz  in  Aussicht  genommenen  Investitionen 
erfolgt  aus  den  staatlichen  Cassenbeständen  und  wird  deren 
Specification  und  Motivirung  in  dem  der  Legislative  vorzulegenden 
Budget  pro  1901  Ausdruck  finden.^ 

Südamerika.  (Bergbahn  Tocopilla-Barilles  in 
Chile.)  Von  besonderem  Interesse  vom  Standpunkte  der 
Technik  sowohl  als  des  Betriebes  ist  die  in  Chile  vor  Kurzem 
eröffnete,  vom  Hafen  von  Barilies  aus  in  das  Taracayagebirge 
führende  Bergbahn,  welche  zur  Exploitirung  der  überreichen 
Chilesalpeter-Bergbaureviere  bei  Tocopilla  erbaut  wurde.  Diese 
vorläufig  in  einer  Länge  von  22-5  km  mit  einer  Spurweite  von 
dreieinhalb  englischen  Fuss  (l-067  m)  erbaute  Linie  führt  vom 
Hafen  von  Barilla  aus  mit  einer  nahezu  constanten  Steigung  von 
40  Percent  als  Adhäsionsbahn  bis  zu  den  Grubenabbauen  der 
Salpeterlagerungen,  wobei  zu  bemerken  ist,  dass  der  Frachten- 
verkehr sich  allerdings  nur  in  der  Richtung  der  Thalfahrt  bewegt. 
Die  Trasse  führt  continuirlich  in  scharfen  Curven,  welche  stellen- 
weise durch  nur  7 5 in  messende  Gerade  untereinander  verbunden 
sind,  was  eine  abnorm  rasche  Abnützung  der  Schienenköpfe  zur 
Folge  hat.  Die  aus  gewelltem  Stahlbleche  erzeugten  Waggon- 
kästen ruhen  auf  Drehgestellen ; die  nutzbare  Last  steht  im 
Verhältnisse  von  3‘6 : 1 zur  todten  Last.  Jeder  einzelne  Wagen 
ist  sowohl  mit  einer  Vacuum-  als  auch  mit  einer  Handbremse 
versehen,  durch  deren  entsprechende  Handhabung  ein  Gleiten 
der  Räder  selbst  im  Gefälle  von  40  pCt.  vermieden  wird.  Die 
in  England  construirten  Maschinen,  System  Meyer,  sind  sehr 
compendiös,  dabei  aber  kräftig  gebaut,  um  die  leeren  Fahr- 
betriebsmittel auf  die  Höhe  des  Berges  remorquiren  und  in  der 
Thalfahrt  dem  Drucke  der  Wagen  Widerstand  leisten  zu  können. 
Da  in  der  von  der  Bahn  berührten  Gegend  süsses  Wasser  absolut 
mangelt,  werden  die  Maschinen  mit  destillirtem  Seewasser,  sowie 
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auch  mit  gleichfalls  destillirtem  Sauerwasser  des  Flusses  Loa 
gespeist,  welchem  1 per  Mille  Kalk  zugesetzt  wird,  um  die 
Corrosion  der  Kessel  hintanzuhalten.  Das  Wasser  wird  durch 
eine  pneumatisch  betriebene  Leitung  in  ein  auf  der  Höhe  des 
Berges  angebrachtes  Reservoir  gepumpt. 

Projectirte  Eisenbahn  Tasclikend-Sainarkand-Hankeu. 

Im  Programme  der  von  der  russischen  Regierung  im  Osten  von 
Asien  projectirten  bedeutenderen  Eisenbahnlinien  nimmt  — nach 
einem  Berichte  der  in  Moskau  erscheinenden  officiöseu  „Gazette 
Russe“  — die  Linie  Taschkend— Samarkand — Hankeu  den  ersten 
Rang  ein.  Dem  Vorprojecte  zufolge  soll  die  mit  Genehmigung 
der  chinesischen  Regierung  zu  erbauende  Bahn,  von  Taschkend 
(Turkestan)  im  Anschlüsse  an  die  projectirte  Linie  Orenburg — 
Taschkend  (vergl.  Verordnungs-Blatt  Nr.  118  ex  1897  und  Nr.  38 
ex  1900)  ausgehend,  über  Samarkand  (nächst  der  Grenze  der 
Bucharei)  durch  das  Kaschgaithal  bis  Kaschgar,  einem  70.000 
Einwohner  zählenden  Haupthandelsplatze,  woselbst  sich  der 
Karawanenzug  zwischen  Turkestan  und  dem  mittleren  Ostasien 
kreuzt  und  weiterhin  den  Lauf  des  Tarimflusses  verfolgend  bis 
Lobnor  (Mongolei)  führen.  Von  Lobnor  aus  kann  die  Höbe  der 
Hochebene  von  Tsaidam  entweder  durch  das  Tschertschauthal 
oder  mit  Benützung  eines  der  Pässe  des  Altaigebirgsstockes  er- 
reicht werden,  von  wo  aus  die  Trasse  längs  dem  Semenowgebirge 
bis  zum  Kou-hou-Nor-See  fällt  und  im  Thale  des  Hsi-Ning-Ho 
und  weiterhin  in  jenem  des  Hoang-Ho  den  Handelsplatz  Lan- 
Itschan,  Hauptstadt  der  Provinz  Kan-Su  mit  einer  Bevölkerung 
von  mehr  als  9,000.000  Einwohnern,  erreichen  wird.  Die  weitere 
Trasse  wendet  sich  von  Lan-Itschan  aus  gegen  Osten  über  Tsing, 
Fongt-Siang,  Hsien-Jang  und  Singan,  erreicht,  dem  oberen  Laufe 
des  Wei-Ho  folgend,  die  8,300.000  Einwohner  zählende  Provinz 
Schensi  und  fuhrt  sodann,  die  dichtest  bevölkerten  Provinzen 
Hunan  und  Hupli  verbindend,  bis  Hankeu,  dem  dermaligen 
Centrum  des  internen  chinesischen  Grosshandels. 


Schiffahrt 


„Adria“,  kgl.  Ungar.  Seeschiffahrts  - Actiengesell- 

schaft.  (Betriebst  hätigkeit  im  Jahre  1900.)  Dem 
Berichte  der  Direction  der  „Adria“,  kgl.  Ungar.  Seeschiffahrts- 
Actiengesellschaft,  über  deren  Betriebsthätigkeit  im  Jahre  1900 
zufolge  (vergl.  Bericht  pro  1899,  Verordnungs-Blatt  Nr.  12  ex 
1900),  hat  diese  im  abgelaufenen  Jahre  ihren  im  Regierungs- 
vertrage übernommenen  Verpflichtungen  nicht  nur  vollauf  ent- 
sprochen, sondern  auch  über  das  Mass  der  auszuführenden  Extra- 
fahrten ihre  Schiffe  in  den  Dienst  des  Handels  gestellt,  wobei 
ihre  Flotte  bis  auf  einen  ernsteren  Unfall,  der  den  Dampfer 
„Szent  Istvän“  im  März  1900  in  der  Nähe  von  Pola  betroffen 
hat  und  eine  mehr  als  einmonatliche  Verkehrsentziehung  nöthig 
machte,  keine  grösseren  Havarien  zu  erleiden  hatte.  Der  Gesammt- 
verkehr  des  Jahres  1900  hat  sich  durchaus  befriedigend  ab- 
gewickelt und  betrug  rund  713.500  t.  Gegen  die  Verkehrsbewegung 
des  Jahres  1889  ergibt  dies  ein  Plus  von  rund  37.500  t,  welche 
dem  gesteigerten  Exporte  und  dem  grösseren  Zwischenhafen- 
verkehre der  Mittelmeerlinie  zugute  kommen,  während  der  Im- 
port gegen  1899  zurückgeblieben  ist.  An  der  Steigerung  der 
Hauptexportartikel  participirt  Mehl  mit  ca.  5700  t,  Holz  mit  circa 
33.600  t,  während  Oak-Extract  um  ca.  600 1 und  Dauben  um  circa 
3000  t zurückgegangen  sind.  Der  Hauptausfall  im  Importe  kommt 
auf  Rechnung  aes  Artikels  Kohle,  welcher  gegen  1899  um  circa 
20.000  t zurückgeblieben  ist  und  wofür  die  Erklärung  in  der  ab- 
normen Lage  des  englischen  Kohlenmarktes  zu  suchen  ist.  Der 
Import  an  Wein  aus  Italien  weist  auch  für  das  abgelaufene  Jahr 
ein  Minus  von  ca.  5000  t auf,  während  Südfrüchte  so  ziemlich 
dieselbe  Importziffer  wie  1899  erreicht  haben.  Das  finanzielle 
Ergebniss  war  ein  befriedigendes  und  sind  nie  Aussichten  auch 
für  die  nächste  Zukunft  günstig. 

— (Ernennungdes  Schiedsgerichtes  für  1901.) 
Der  kgl.  ungar.  Ministerrath  hat  zum  Präsidenten  der  zur  Ent- 
scheidung strittiger  Tariffragender  „Adria“,  Seeschiffahrts-Actien- 
gesellschaft,  zuständigen  Commission  für  die  Dauer  des  Jahres 
1901  das  Magnatenhausinitglied  Baron  Fedor  Nikolics  gewählt. 
Zu  Mitgliedern  dieser  Commission  wurden  gewählt : von  Seiten  des 
Handelsmiiiisters  die  Ministerialräthe  Ludwig  Mändy  und  Director 
der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  Albert  Schober,  von  Seiten  der 
„Adria“  die  Directoren  Dr.  Moriz  Jdkai  und  Jacques  Simon. 


Deutsches  Reich.  (Schiffsgüterverkehr  auf  dem 
Rhein,  der  Elbe  und  Oder  im  Jahre  1899.)  Der  Reichs- 
sratistik  zufolge  sind  auf  dem  Rhein  an  der  Grenze  bei 
Emmerich  im  Jahre  1899  rund  12,100  000  t Güter  durchgegangen. 
Auf  der  Elbe  bei  Hamburg  zählte  man  einen  Durchgangsverkehr 
mit  der  Oberelbe  von  5,440.000t  und  an  der  böhmischen 
Grenze  bei  Schandau  einen  solchen  von  3,610.000t.  Auf  der 
Oder  ist  der  grösste  Verkehr  bei  Breslau  gewesen,  woselbst 
ein  Durchgangs-  und  Ortsverkehr  von  2,310.000  t zu  zählen  war. 
Den  grössten  Verkehr  der  Rheinhäfen,  ja  den  grössten  Ver- 
kehr aller  Binnenhäfen  des  europäischen  Festlandes  hat  Ruhrort 
zu  verzeichnen  mit  5,996.000t.  Darauf  folgt  Duisburg  mit 
Hochfeld  mit  5,544.000t.  Rechnet  man  diese  beiden,  lediglich 
den  Verkehr  mit  dem  niederrheinisch-westphälischen  Industrie- 
gebiete vermittelnden  Hafenplätze  zusammen,  so  kommt  hier  ein 
Gesammtverkehr  von  11,540.000  t heraus.  Den  beiden  Hafenorten 
am  nächsten  im  Verkehre  kommt  Mannheim,  welches  einen 
Rheinverkehr  von  4,301.000t  und  einen  N e c k ar  v e rk  e h r 
von  403  000  t aufzuweisen  hatte,  zusammen  demnach  4,704.000 1. 
Der  bayerische  Rheinhafen  auf  der  anderen  Seite  des  Rheins, 
Ludwigshafen,  hatte  einen  Verkehr  von  1,447.000t.  Rechnet 
man  auch  diesen  Hafen  mit  Mannheim  zusammen  zu  einem 
Verkehrsmittelpunkt,  so  ist  hier  ein  Gesammt-Wasserverkehr  von 

6.151.000  t.  Diesem  Verkehre  zunächstliegend  ist  der  von  Mainz 
mit  Gustavsburg,  welcher  im  Ganzen  1,131.000  t auf- 
zuweisen hatte.  Als  Rheinhafen  ist  auch  anzusehen  Frank- 
furt a.  M.,  dessen  Wasserverkehr  1,087.000  t ausmachte.  Hierauf 
folgt  Köln  mit  Deutz,  wo  der  Wasserverkehr  1,019.000t  be- 
trug. Der  Verkehr  von  Düsseldorf  machte  indessen  nur 

619.000  t aus.  Der  Wasserverkehr  Strassb-urgs  auf  dem 
Rhein  umfasste  314.000  t und  auf  den  Canälen  295.000  t, 
zusammen  demnach  609  000t.  Auf  der  Elbe  weist  natürlich 
Magdeburg  den  grössten  Umschlagsverkehr  auf;  er  bezifferte 
sich  im  Jahre  1899  auf  2,101.000  t.  Ihm  folgt  Dresden  mit 

940.000  t und  Schönebeck,  welches  einen  grossen  Tlieil 
des  S t a s s fu  rt  er  Salzverkehres  vermittelt,  mit471.000t.  Weiters 
hatten  Wallwitz  hafen  238.000  t und  Aken  205.000  t Verkehr. 
Auf  der  Oder  wurden  bei  Breslau  976,700.000t  thal-  und 
bergwärts  durchgegangene  Güter  gezählt,  während  sich  ein 
Hafenverkehr  im  Empfang  und  Versandt  zu  1,313  300  t ermitteln 
liess,  zusammengenommen  demnach  ein  Oderverkehr  von  2,310.000  t. 
Au  der  Einmündung  des  Oder-Spreecanals  bei  Fürsten- 
berg wurde  in  der  ersten  Schleuse  ein  Uebergangsverkehr  von 

1.679.000  t gezählt.  Diesem  Verkehre  am  nächsten  kommt  der 
des  neuen  Hafens  bei  Cosel.  Hier  ergab  der  Empfang  und 
Versandt  974  000t.  Bei  Cüstrin  waren  741.000t  Güter  thal- 
und  bergwärts  auf  der  Oder  durchgegangen,  während  auf  der 
Swine"  bei  Swinemünde  508.000  t Güter  in  Schiffen  passirteu. 

— (Rhein  hafen  verkehr  in  Duisburg,  Ruhr- 
ort und  Mannheim.)  Einer  in  der  „R.  W.  Z.“  veröffent- 
lichten statistischen  Zusammenstellung  über  den  Rheinhafen- 
verkehr in  Duisburg,  Ruhrort  und  Mannheim  ist  Nachstehendes 
zu  entnehmen;  Für  den  Duisburger  Hafen  waren  besonders  die 
letzten  zehn  Jahre  von  Bedeutung.  Der  Hafen  in  Duisburg  hatte 
nach  der  Statistik  des  Jahres  1899  einen  Verkehr  von  4,130.399  t, 
während  Ruhrort  mit  5,996.457  1 an  erster  und  Mannheim  mit 
4,703.697  t an  zweiter  Stelle  steht.  Wenn  zu  Duisburg  noch  der 
Verkehr  des  Hochfelder  Hafens  mit  837.822  t und  derjenige  des 
Duisburger  Rheinufers  mit  einem  solchen  von  744.232  t gerechnet 
wird,  so  kommt  auf  Duisburg  insgesarnmt  ein  Hafenverkehr  von 
5,712.463  t.  Die  Hauptartikel  des  Duisburger  Hafenverkehres  sind 
Kohlen,  Erz,  Holz  und  Getreide.  An  Kohlen  hatte  im  Jahre  1899 
Ruhrort  einen  Umschlag  von  4,197  806  t,  Duisburg  ohne  Hoch- 
feld einen  solchen  von  2,243  082  t (mit  Hochfeld  2,879.578  t). 
Mannheim  einen  solchen  von  1,915.262  t.  Dagegen  hat  der  Duis- 
burger Hafen  den  grössten  Holzverkehr  unter  den  Rheinhäfen. 
Im  Jahre  1899  betrug  die  Holzausfuhr  in  Duisburg  316.464  t,  in 
Hochfeld  64.573  t,  zusammen  daher  384.037  t,  während  Mannheim 
198.216  t,  Düsseldorf  146  923  t und  Ruhrort  nur  98.176  t hatte. 
Allerdings  hat  Mannheim  eine  wesentlich  grössere  Holzabfuhr 
gehabt,  nämlich  170  874  t gegen  874  t.  Dies  hat  darin  seinen 
Grund,  dass  das  Holz  durch  Mannheim  grösstentheils  durchfährt, 
während  es  in  Duisburg  grösstentheils  verarbeitet  und  abgesetzt 
wird.  Im  Getreideverkehre  steht  Duisburg  mit  549.506  t hinter 
Mannheim  mit  829  672  t um  280.000  t zurück,  übertrifft  aber  den 
nächst  grösseren  Getreideplatz  Ludwigshafen  mit  305.991  t um 
mehr  als  200.000  t,  während  Ruhrort  einen  Verkehr  von  nur 
118.445  t und  Düsseldorf  von  nur  52.752  t aufzuweisen  hat. 


434 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  14 


Verschiedene  Mittheilungen. 

% 

Anzeigeblatt  für  die  Verfügungen  über  den  Vieli- 
verkelir  auf  Eisenbahnen  und  dessen  Regelung  aus  Anlass 
Ton  Thierkrankheiten.  (Inhalt  des  VI.  Stückes.) 
Das  am  16.  Jauner  1901  herausgegebene  VI.  Stück  des  ob- 
genannten Blattes  enthält  unter 

Nr.  5192:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 

vom  11.  Jänner  1901,  Z.  7052,  betreffend  die  Ausfuhr  von  Nutz- 
und  Zuchtvieh' aus  Böhmen  nach  dem  Deutschen  Reiche. 

— (Inhalt  des  VII.  Stückes.)  Das  am  18.  Jänner  1901 
herausgegebene  VII.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält  unter 

Nr.  5193:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthaltern  in  Inns- 
bruck vom  15.  Jänner  1901,  Z.  2241,  betreffend  die  Beschau  der 
Wiederkäuer  und  Schweine  in  den  Eisenbahnstationen. 

— (Inhalt  des  VIII.  Stück  es.)  Da*  am  21.  Jänner  1901 
herausgegebene  VIII.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält  unter 

Nr.  5194:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern 
vom  20.  Jänner  1901,  Z.  1515,  womit  die  Einfuhr  von  Vieh  und 
Fleisch  aus  den  Ländern  der  ungarischen  Krone  nach  Oesterreich 
his  auf  Weiteres  geregelt  wird. 

— (Inhalt  des  IX.  Stückes.)  Das  am  22.  Jänner  1901 
herausgegebene  IX.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält  unter 

Nr.  5195:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  18.  Jänner  1901,  Z.  5277,  betreffend  das  Erlöschen  der  Maul- 
und Klauenseuche  im  Gerichtsbezirke  Pardubitz. 

Nr.  5196:  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom 

18.  Jänner  1901,  Z.  1516,  betreffend  die  Einfuhr  von  Vieh  aus 
Oesterreich  nach  Croatien-Slavonien. 

Nr.  5 1 97 : Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 

vom  18.  Jänner  1901,  Z.  11  400,  betreffend  die  Ausfuhr  von 
Nutz-  und  Zuchtvieh  aus  Böhmen  nach  dem  Deutschen  Reiche. 

— (Inhalt  des  X.  Stückes.)  Das  am  24.  Jänner  1901 
herausgegebene  X Stuck  des  obgenannten  Blattes  enthält  unter 

Nr.  5198:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  18.  Jänner  1901,  Z.  7634.  betreffend  die  Bestimmung  der 
Station  Kohljanöwitz  der  k.k.Sib.  als  Ein-  und  Ausladestation  für 
Viehtran.'porte  und  der  Station  Niedergrund  der  Böhm.  Nordbahn 
als  Ausladestation  für  nie  nach  dem  Schlachthofe  in  Warnsdorf 
bestimmten  Schlachtvieh  trän  sporte. 

Nr  5199:  E:lass  des  k.  k.  Ministeiiums  des  Innern  vom 

19.  Jänner  1901,  Z.  1868,  betreffend  Einfuhrverbote  für  Vieh 
aus  Oesterreich  nach  Ungarn. 

— (Inhalt  des  XI.  Stückes.)  Das  am  .25.  Jänner  1901 
herausgegebene  XI.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält  unter 

Nr.  5200:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Troppau  vom  23.  Jänner  1901,  Z.  1682,  betreffend  die  Einfuhrs- 
beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

— (Inhalt  des  XII.  Stückes.)  Das  am  26.  Jänner  1901  ■ 
heraufgegebene  XII.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält  unter  ! 

Nr.  5201  : Erlass  des  k.  k Ministeriums  des  Innern  vom 
25.  Jänner  1901,  Z 2962.  betreffend  die  Einfuhr  von  Rindvieh  [ 
aus  den  von  der  Lungenseuche  betroffenen  Sperrgebieten  des  | 
Deutschen  Reiches. 

Nr.  5202:  Kundmachung  der  k.  k. . Landesregierung  in 
Laibach  vom  22  Jänner  1901,  Z.  1408,  betreffend  die  Einfuhrs- 
beschränktmeen  für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5203:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  22.  Jänner  1901,  Z.  13  947,  betreffend  die  Einfuhrs- 

beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5204:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Graz 
vom  24.  Jänner  1901,  Z.  2572,  betreffend  die  Einfuhrs- 

beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

— (Inhalt  des  XIII.  Stückes.)  Das  am  28.  Jänner  1901 
herausgegrbene  XIII.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält  unter 

Nr.  5205:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern 
vom  26  Jänner  1901,  Z.  2433,  enthaltend  veterinäi polizeiliche 
Verfügungen  über  die  Einfuhr  von  Schweinen  aus  Ungarn  und 
Croatien-Slavonien. 

Nr.  5206:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Salzburg  vom  24.  Jänner  1901,  Z.  1055,  betreffend  die  Einführs- 
besebränkungen  für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5207 : Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Wien 
vom  25.  Jänner  1901,  Z.  6588,  betreffend  die  Einfuhrsbeschrän- 
kungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5208:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Klagenfurt  vom  22.  Jänner  1901,  Z.  1363,  betreffend  die  Einfuhrs- 
beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 


Firniaprotokollir ungen . Vom  Lemberger  k.  k.  Landes- 
ais Handelsgerichte  wird  kundgemacht,  dass  am  17.  December 
1900  im  Handelsregister  für  Gesellschaftsfirmen  bei  der  Firma: 
„Lupköw-Cisna  Kleinbahn“ 
ersichtlich  gemacht  wurde,  dass  laut  Beschlusses  der  General- 
versammlung vom  28.  Juni  1900  die  Zahl  den.  Mitglieder  des 
Verwaltungsrath-'S  von  5 auf  7 erhöht  wurde,  dass  an  Stelle  des 
ausgflosten  Mitgliedes  des  Verwaltungsrathes  Dr.  Hermann  Czecz 
de  Lindenwald,  an  Stelle  des  verstorbenen  Stanislaus  Wysocki 
und  in  Ergänzung  zweier  neu  bestellter  Verwaltungsrathsstellen 
zu  Verwaltungsräthen  gewählt  wurden: 

1.  Dr.  Hermann  Czecz  de  Lindenwald,  Gutsbesitzer  in  Kozy, 
neuerlich,  sodann 

2.  Dr.  Heinrich  Sawczynski,  Vicesecretär  des  Landesausschusses 
in  Lemberg, 

3.  Stanislaus  Rejchan,  Maler  in  Lemberg,  und 

4.  Hermann  Roth,  Director  der  Sägemühle  in  Cisna. 

— In  dem  Handelsregister  des  k.  k.  Handelsgerichtes  Wien 
wurden  am  12.  Jänner  1901  bei  der  Firma: 
„OesterreichischeUnio  n-E  1 e k t rici  t ät  s-G  esellschaft“ 
die  cooptirten  Mitglieder  des  Verwaltungsrathes  Alois  Weishut, 
Ingenieur  Max  Deri  und  Stefan  Auspitz  nunmehr  als  definitive 
Mitglieder  des  Verwaltungsrathes  eingetragen. 

Innsbrucker  Mit telgebirgsbahn.  (Constituiren  de 
Generalversammlung.)  Am  9.  Jänner  fand  in  Innsbruck 
unter  dem  Vorsitze  des  Bürgermeisters  Wilhelm  Greil  und  im 
Beisein  des  Regierungsvertreters,  k.  k.  Beziikscommissärs  Felix 
Gabos,  die  constituirende  Generalversammlung  der  Aetiengeselt- 
schaft  „ Innsbrucker  Mittelgebirgsbahn“  statt.  Bei  derselben  waren 
27  Actienzeichner  erschienen,  welche  im  eigenen  und  im  Voll- 
mtchrsnamen  ein  Actiencapital  von  K 867.600  vertraten.  Nach 
erfolgter  Nachweisung  der  Volleinzahlung  des  gesammten  Actien- 
capitals  wurde  die  Entsendung  des  Bürgermeisters  Greil  durch 
den  Gemeinderath  der  Stadt  Innsbruck  in  den  Verwaltungsrath 
zur  Kenntniss  genommen  und  seitens  der  Versammlung  zu  Mit- 
gliedern desselben:  Oberingenieur  Ferdinand  Reiter,  Baumeister 
Anton  Norer,  Bankier  M,>x  Stern  und  Kaufmann  Johann  Handl 
gewählt.  Sodann  wählte  die  Versammlung  Kaufmann  Franz 
Walter  und  Fabrik* besitzer  Rudolf  Rhomberg  in  den  Revisions- 
ausschuss. In  der  darauffolgenden  constituirenden  Sitzung  des 
Verwaltungsrathes  wurden  Bürgermeister  Wilhelm  Gi eil  zum  Vor- 
sitzenden unü  Oberingenieur  Ferdinand  Reiter  zu  dessen  Stell- 
vertreter gewählt. 

Verzeichnis  der  Sachverständigen  für  das  Ent- 
eignnngsverfahren  in  Eisenbahn-Angelegenheiten.  (Liste 
d e s k k.  m äh  r i s c h-s  chlesischen  Oberlandesgerichtes 
Brünn  pro  1901.)  Laut  der  vorliegenden  Liste  des  k.  k.  mährisch- 
schlesischen Oberlandesgerichtes  in  Brünn  beträgt  die  Zahl  der 
Sachverständigen  für  das  Euteignungsv^rfahren  in  Eisenbahn- 
angelegenbeiten 53,  mithin  um  zwei  mehr  als  im  Vorjahre. 

[E.-M.-Z.  2659/7.] 

Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  (Vereins- 
Kilometerzeiger.)  Der  Vereins-Kilometerzeiger  Nr.  63  (a.  priv. 
Buschtehrader  Eisenbahn)  ist  neu  herausgegeben  worden.  An 
Nachträgen  zu  den  bestehenden  Vereins-Kilometerzeigern  sind 
erschienen:  Nachtrag  I zu  dem  Kilometerzeiger  Nr.  39  (kgl. 
Eisenbahti-Directionen  zu  Hannover,  Cassel  und  Münster),  je  der 
Nachtrag  II  zu  den  Kilometerzeigern  Nr.  8 (Eisenbahnen  in 
Eisass  Lothringen)  und  Nr.  68  (k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbabn),  je  der  Nachtrag  III  zu  den  Kilometerzeigern  Nr.  37 
(kgl.  Eisenbahn-Directionen  zu  Erfurt  und  Halle  a/S.)  und  Nr.  42 
(kgl.  Eisenbahn-Direction  zu  Magdeburg),  der  Nachtrag  IV  zu 
dem  Vereins-Kilometerzeiger  Nr.  54  (kgl.  Württembergische  Staats- 
eisenbahnen) und  zur  „Sammlung  von  Vereins-Kilometerzeigern“ 
der  Nachtrag  XII.  Durch  den  neu  herausgegebeneu  Kilometer- 
zeiger Nr.  63  wird  der  im  März  1900  ausgegebene  Kilometer- 
zeiger gleicher  Nummer  aufgehoben. 

— (Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse.)  Neu 
herausgegeben  ist  das  Vereins-Güterwagenparkverzeichniss  Nr.  35 
(kgl.  Eisenbahn-Direction  zu  Bromberg),  ferner  ist  zur  „Samm- 
lung von  Vereius-Güterwagenpaikverzeichnissen“  der  Nachtrag  VI 
erschienen.  Durch  das  neu  herausgegebene  Güterwagenparkver- 
zeichniss  Nr.  35  wird  das  im  März  1899  ausgegebene  Verzeichniss 
gleicher  Nummer  aufgehoben. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 

Kundmachungen. 


Oesterreichisch-Ungarischer  Eisenbahn  verband. 


Frachterhöhung  im  Verkehre  mit  der  Biharer  Localeisenbahn. 

Infolge  eingetretener  Steuerpflichtigkeit  der  Biharer  Localeisenbahn  sind  die  im  Verkehre  mit  den 
Stationen  der  genannten  Localeisenbahn  einerseits  und  österreichischen  Stationen  andererseits  im  Tarife,  Theil  II, 
Heft  3,  sowie  im  Anhänge  zum  'Tarife,  Theil  II,  Heft  1,  enthaltenen,  nachstehend  angeführten  Frachtsätze  mit 
Giltigkeit  vom  15.  März  1901  wie  folgt  zu  erhöhen,  und  zwar  : 


a)  'Tarif,  Theil  II,  Heft  3,  vom  1.  Jänner  1897. 

Die  auf  den  Seiten  50,  51,  86  und  87  dieses  Tarifes  und  auf  den  Seiten  7 und  9 des  Nachtrages  V zu 
diesem  Tarife  im  Verkehre  zwischen  den  Stationen  der  Biharer  Localeisenbahn  einerseits  und  Wien  St.E.G. 


oder  K.F.N.B.,  Stadlau  und  Floridsdorf  andererseits  angeführten  Frachtsätze: 


J 

Von  oder  nach 

Frachtzuschläge 

per  100  kg  für 

Eilgüter 

Frachten 

gewöhnliche 

a> 

Imd 

'Tn 

V) 

:c3 

g 

<U 

besonders 

ermässigte 

I.  Classe 
(Norinal- 
classe) 

II.  Classe 

Ermässigte  Wagen- 
ladungsclassen 

Specialtarife 

Sperrige 

Güter 

A 

B 

C 

1 

2 

3 

i n 

H e 

11er 

n 

Apät-Keresztur 

10 

8 

6 

5 

3 

2 

2 

i 

2 

1 

1 

5 

Bihar  

4 

3 

3 

1 

1 

1 

1 

— 

1 



— 

2 

Bihar-Diöszeg 

8 

7 

5 

3 

2 

2 

2 

i 

2 

1 

1 

4 

Er-Selind 

5 

4 

3 

2 • 

1 

1 

1 



1 

— 



2 

Gyapoly 

7 

5 

4 

4 

t> 

2 

1 

i 

1 

1 

1 

4 

Gyires 

4 

3 

3 

2 

2 

1 

1 

— 

1 

— 

— 

2 

Iräz 

3 

3 

3 

1 

1 

1 

1 

i 

1 

1 

1 

2 

Komädi 

5 

4 

3 

2 

1 

1 

1 



1 



1 

2 

Margita 

13 

10 

8 

6 

4 

3 

3 

i 

2 

1 

1 

6 

Paptamäsi 

5 

4 

4 

3 

2 

1 

2 

i 

1 

1 

1 

3 

Szakäl 

7 

6 

5 

3 

2 

2 

1 



2 





4 

Szdkelyhid 

7 

5 

4 

4 

3 

2 

1 

i 

1 

1 

1 

4 

Vedres-Abräny 

H 

9 

7 

5 

4 ’ 

3 

2 

i 

2 

1 

1 

6 

b)  Anhang  vom  1.  Jänner  1901  zum  Tarife,  Theil  II,  Heft  1: 


Seite 


Position 

des 

Anhanges 


36  144 

Wien,  am  28.  Jänner  1901. 


Artikel 


Thoiriasschlacken- 

inehl 


Von 


Nach 


Frachtsatz  ; zn  erhöhen 
Ildes  Anhanges]  auf 


Heller  per  100  kg 


Bubentsch  . Margita  . 


227 


228 
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Priv.  Oeaterr.- ungar.  Staatseisen  bahn -Gesellschaft 
namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 


Süddeutsch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Ansnalimetarif,  Theil  III,  Heft  3,  vom  1.  Februar  1898. 
Verlängerung  der  Giltigkeit  von  Fracht- 
sätzen. 

Die  durch  Nachtrag  V vom  1.  Februar  1901  ohne 
Ersatz  aufgehobenen  Frachtsätze  für  die  Stationen 
Tettnang,  Kirnach  und  M u t z i g bleiben  noch 
bis  15.  März  1901  in  Giltigkeit. 

Wien,  am  25.  Jänner  1901.  [94] 

K.  k.  österr.  Staatshalt  neu 
namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 


Reichenberg-Gablonz-Tannwalder  Eisenbahn. 

Einführung  von  Ja  hreskarten. 

Ab  10.  Februar  1901  gelangen  für  folgende  Ver- 
kehrsbeziehungen Jahreskarten  III.  Classe  zur  Einführung: 


zum  Preise  von 
Kronen 

Gablonz  a/N. — Josefsthal-Maxdorf 235-  — 

Reichenberg — Josefsthal-Maxdorf 275'  — 

Wien,  am  25.  Jänner  1901.  |95] 


K.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn 

als  betriebführende  Verwaltung 
der  Reichenberg-Gablonz-Tannwalder  Eisenbahn. 
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Oesterreichisch- Ungarischer  Eisenbahnverband. 

Berichtigung  von  Frachtsätzen. 

Die  im  Nachtrag  III  zu  dem  ab  1.  Jänner  1897  gütigen  Tarife,  Theil  II,  Heft  3,  auf  den  Seiten  6 und  13 
im  Verkehre  zwischen  Nyitra  einerseits  und  Wien  St.E.G.  oder  K.F.N.B.,  St  ad  lau  und  Floridsdorf 
andererseits  enthaltenen  Frachtsätze  sind  mit  Giltigkeit  vom  15.  Februar  1901  wie  folgt  zu  berichtigen,  und  zwar: 

Nyitra 


Priv.  Oesterr. -ungar.  Staatseiseubahn-Gesellschaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Elbe-Umschlags-Kohlenverkehr. 

Aufhebung  eines  Frachtsatzes  nach 
Scbönpriesen-Umschlag. 

Der  im  Verordnungs-Blatte  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt  Nr.  133  vom  20.  November  1900  kund- 
gemachte Frachtsatz  für  Kohlen  von  L i t t i t z,  Station 
der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  nach  Schönpriese  n- 
U m sch  lag  von  K 74  für  10.000  kg  wird  mit  15.  März 
1901  ohne  Ersatz  aufgehoben. 

Te  plitz,  am  27.  Jänner  1901.  [97] 

Die  Directon  der  k.  k.  priv.  Anssig-Teplitzer  Eisenbahn- 
Gesellschaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Sonstige  Nachrichten. 

A u s 1 a n d. 

Thüringisch- Hessisch- Sächsischer  Verband.  (Nach- 
trag II  zum  Tarife  für  die  Beförderung  lebender 
Thiere.)  Zum  Tarife  für  die  Beförderung  von  lebenden  Thieren 
gelangte  am  1.  December  1900  der  Nachtrag  II  zur  Einführung. 
Neben  verschiedenen,  seit  Herausgabe  des  Nachtrages  I im  Be- 
kanntmachungswege eingeführten  Neuerungen  enthält  der  Nach- 
trag in  den  Hauptsache  directe  Entfernungen  und  Frachtsätze 
für  den  Verkehr  zwischen  den  Stationen  Arnstadt,  Preu'ss.  Staatsb., 
Osterfeld  (Regierungsbezirk  Merseburg)  und  Hoheneiche  der 
Eisenbabn-Directionsbezirke  Erfurt  und  Cassel  einerseits  und 
den  Stationen  Göttengrün,  Hirschoerg  a.  d.  Saale,  Hof,  Loitzsch- 
Hohenleuben,  Mehltheuer,  Mühltroff,  Pausa,  Reuth,  Schleiz, 
Schönberg  i.  Sachsen,  Tanna,  Triebes  und  Zeulenroda  der  Sächs. 
Staatsbahnen  andererseits. 

Südwestdeutscher  Eisenbahnyerband.  (Frachtsätze 
für  die  Station  Fri  e d ri  ch  s f e 1 d.)  Die  durch  Nachtrag  X 
zum  Tarifheft  6 des  südwestdeutschen  Verbandsgütertarifes 


(Baden-Main-Neckarbahn)  für  die  Station  Friedrichsfeld  Bad. 
Bahn,  im  Verkehre  mit  den  Stationen  der  Main-Neckarbahn  ein- 
geführten Frachtsätze  sind  mit  Giltigkeit  vom  1.  Jänner  1901  in 
den  Binnentarif  der  Main-Neckarbahn  übergegangen  und  kommen 
deshalb  im  Tarifheft  6 in  Wegfall. 

Deutsche  Eisenbahnen.  (W  aarenverze  ichniss  des 
A u sn  ah  m e tari  f es  2 [Rohstofftarifj,  Tarifirung  von 
Holzbriquetts.)  Im  Gruppen-  und  Wechselverkebr  der  ver- 
einigten Preussisch-Hessiscnen  Staatsbahnen,  im  Binnenverkehr 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen,  im  Reichsbahn-Staatsbahn- 
verkehr, im  Wechselverkehr  der  Preussisch-Hessiscnen  Staats- 
bahneu  mit  den  Oldenbnrgischen  Staatsbahnen  und  mit  Station 
Kempen  der  Breslau- War.-chaner  Eisenbahn  erhielt  das  Waaren- 
verzeichniss  vom  1.  Jänner  1901  ab  unter  Ziffer  5 (Brennstoffe 
des  Specialtarifes  III)  am  Schlüsse  des  Absatzes  b den  Zusatz: 
.Holzbriquetts,  (Briquetts  aus  Holzabfällen,  als  Sägespänen, 
Holzsägemehl,  Hobelspänen,  ausgelaugtem  Färb-  und  Gerbholz), 
auch  unter  Zusatz  eines  Bindemittels  (Harz  u.  dergl.)  hergestellte“. 

Schweizerisch  - Italienischer  Güterverkehr.  (Nach- 
trag I zum  Tarife,  Theil  II.  Abth.  B vom  1.  September 
1900.)  Am  1.  Jänner  1901  trat  zum  vorstehend  bezeichneten 
Tariitheile,  enthaltend  die  Frachtsätze  etc.  für  die  italienischen 
Bahnstrecken,  ein  Nachtrag  I in  Kraft,  welcher  eine  Reihe  von 
Aenderungen,  namentlich  des  Verzeichnisses  der  italienischen 
Bahnstrecken  enthält.  Derselbe  kann  bei  der  Direction  der 
Gotthardbahn  gratis  bezogen  werden. 

Schweizerische  Nordostbalin.  (Kündigung  der  ße- 
factie  für  Sammelladungen  Böhmen-Italien.)  Die  auf 
Seite  24  der  Zusammenstellung  der  Rückvergütungen  und  Aus- 
nahmetaxen der  schweizerischen  Bahnen  vom  1.  Februar  1898 
unter  Nr.  6 aufgeführten  Frachtsätze  Romanshorn  transit-Chiasso 
transit  und  Pino  transit  für  Sammelladungen  Böhmen-Italien 
treten  mit  31.  März  1901  ausser  Kraft. 

Frachtbriefe  mit  Wegevorschriften.  Hinsichtlich  eines 
Gesuches  der  Aeltesten  der  Kaufmannschaft  von  Berlin  um  Zu- 
lassung von  Frachtbriefen  mit  Wegeleitungsvorschriften  ist  der 
„Z.  d.  V.  D.  E.-V.“  Nr.  5 die  folgende  Nachricht  zu  entnehmen: 
„In  der  Tagespresse  ist  im  Laufe  der  letzten  Monate  ein  Gesuch 
der  Aeltesten  der  Kaufmannschaft  von  Berlin  mehrfach  be- 
sprochen worden,  in  welchem  der  preussische  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  gebeten  wurde,  Umkartirungsvorschriften  für  den 
inneren  deutschen  Verkehr  als  zulässig  zu  erklären.  Jetzt  ist 
auf  dies  Gesuch,  wie  in  der  Sitzung  der  Aeltesten  vom  28.  De- 
cember 1900  mitgetheilt  wurde,  ein  ablehnender  Bescheid  er- 
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gangen.  In  demselben  wird  ausgeführt,  dass  die  Zusatzbestim- 
mung XII  zu  § 51  der  Eisenbahnverkebrsordnung,  nach  welcher 
Wegevorschriften  und  Abfertigungsvorschriften  in  Frachtbriefen 
über  andere  als  Eilgüter  und  eilgutmässig  zu  befördernde  Güter 
unzulässig  sind,  nach  den  langjährigen  Erfahrungen  sich  wohl 
bewährt  und  zu  wesentlichen  Klagen  bisher  keinen  Anlass 
gegeben  habe.  Dagegen  hätten  sich  aus  ihr  so  erhebliche  Vor- 
theile für  den  Betrieb  und  die  Abfertigung  sowohl,  als  auch  für 
den  Verkehr  ergeben,  dass  die  Aufsichtsbehörde  weder  zur 
Wiederzulassung  der  Wegevorschriften  noch  der  Umkartirungs- 
vorschriften  die  Hand  bieten  könne.  Wir  haben  uns  absichtlich 
der  Besprechung  dieser  Angelegenheit  bisher  enthalten,  weil  wir 
die  völlige  Erfolglosigkeit  der  betreffenden  Bestrebungen  mit 
Sicherheit  voraussehen  mussten.  Der  Frachtvertrag  ist  in  recht- 
licher Beziehung  nicht  etwa  eine  Dienstmiethe,  sondern  ein  reiner 
Werkvertrag,  durch  welchen  der  Unternehmer  zur  Herstellung  des 
versprochenen  Werkes  — hier  zur  Ueberfiihrung  des  Transport- 
gegenstandes an  seinen  Bestimmungsort  — verpflichtet  wird. 
Ist  diese  Ueberfiihrung  rechtzeitig  und  tadellos  erfolgt,  so  kann 
es  dem  Empfänger  sowohl,  wie  dem  Absender  ganz  einerlei  sein, 
welchen  Weg  das  Frachtgut  genommen  hat.  Das  wirklich  be- 
rechtigte Interesse  der  Versender  ist  in  ausgiebigster  Weise 
durch  die  gesetzliche  Bestimmung  gewahrt,  dass  die  Bahn- 
verwaltnng  den  raschesten  und  billigsten  Weg  zu  wählen  hat. 
Ist  hienach  die  rechtliche  Seite  der  Angelegenheit  so  klar  wie 
möglich,  so  ist  andererseits  auch,  wenn  man  Billigkeitsrücksichten 
gelten  lassen  will,  das  betreffende  Uebergewicht  auf  Seiten  der 
Bahn.  Diese  muss  in  ihrem  Grossbetriebe  die  Leitung  der 
Frachtstücke  nach  den  verschiedenen  Empfangsorten  nach  ganz 
bestimmten,  mitunter  sehr  verwickelten  Verkehrsrücksichten  im 
Vorhinein  ordnen.  Ist  für  eine  Verkehrsbeziehung  aber  einmal 
eine  bestimmte  Wegevorschrift  erlassen,  so  darf  von  derselben  nicht 
aus  kleinlichen  oder  unwesentlichen  Gründen  abgewichen  werden, 
da  das  Personal  einmal  im  betreffenden  Sinne  belehrt  und  ein- 
geübt ist  und  die  Transportmittel  entsprechend  vorgehalten  und 
ausgestaltet  sind.  Wenn  nun  ein  Absender  um  geringfügiger 
Nebenrücksichten  willen  die  Befugniss  in  Anspruch  nimmt,  auch 
über  die  einzuhaltende  Transportlinie  eine  willkürliche  Bestim- 
mung zu  treffen  und  damit  das  kunstvolle  und  verwickelte 
Transportsystem  der  Eisenbahnverwaltungen  zu  stören,  so  geht 
er  offenbar  weit  über  das  hinaus,  was  ihm  nach  billiger  Er- 
wägung der  Sachlage  begleicht  und  zukommt.“ 

Deutschland.  (Einführung  des  ermässigten  Erz- 
tarif e s und  Herabsetzung  der  Frachtsätze  für  Draht 
u.  s.  w.  nach  den  Seehäfen  betr.)  Die  nordwestliche  Gruppe 
des  Vereines  deutscher  Eisen-  und  Stahlindustrieller  hat  be- 
schlossen, an  den  preussischen  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
eine  Eingabe  zu  richten,  in  welcher  um  die  Einführung  des  vom 
Landeseisenbahnrathe  gutgeheissenen  ermässigten  Erztarifes  und 
um  Herabsetzung  der  Frachtsätze  für  lackirten  Zaundraht,  ver- 
zinkten Zaundraht,  blanken  und  verzinkten  Handelsdraht,  ge- 
zogenen Stiftdraht  und  Drahtstifte,  Stabeisen,  Walzdraht,  Stachel- 
draht, Drahtgeflechte,  Nieten,  Achsen  und  comprimirte  Wellen 
nach  den  deutschen,  belgischen  und  holländischen  Häfen  ersucht 
wird.  Sollte,  eine  solche  Herabsetzung  für  die  Sendungen  nach 
belgischen  und  holländischen  Häfen  nicht  zu  erlangen  sein,  so 
müssen  sie  unter  allen  Umständen  für  die  Sendungen  nach  den 
deutschen  Häfen  eingeführt  werden.  Die  Forderung  der  Fracht- 
herabsetzung wird  mit  dem  Rückgänge  des  Ausfuhrgeschäftes 
begründet. 

Russland.  (Neuer  russischer  Eisenbahn -Güter- 
tarif.) Am  1./14.  Jänner  a./n.  St.  1901  ist  ein  neuer  russischer 
Eisenbahn-Gütertarif  in  Kraft  getreten,  durch  welchen  der  be- 
stehende gleichnamige  Tarif  vom  1./13.  November  a./n.  St.  1899 
ausser  Wirksamkeit  gesetzt  wird. 

Der  neue  Tarif  bedeutet  einen  weiteren  Fortschritt  auf 
dem  im  Jahre  1889  betretenen  Wege  zur  Vereinfachung  und  Ver- 
einheitlichung der  russischen  Tarife.  Die  im  neuen  Tarife  durch- 
gefuhrte  Vereinfachung  bezieht  sich  auf  das  Tarifschema  und 
besteht  im  Wesentlichen  darin,  dass  die  Anzahl  der  Differentialen 
von  38  auf  24  vermindert  wurde;  es  geschah  dies  in  der  Weise, 
dass  einzelne  Differentialen,  welche  für  Güter  von  geringerer  Ver- 
kehrsbedeutung vorgesehen  waren,  aufgehoben  und  solche  Güter 
in  andere  Differentialen  eingereiht,  und  dass  einzelne  Differentialen, 
welche  sich  in  ihrem  Aufbau  von  einander  wenig  unterschieden, 
zusammengefasst  wurden.  Aus  der  Gegenüberstellung  des  noch 
bestehenden  und  des  neuen  Tarifes  ergibt  sich,  dass  in  den 
Frachtsätzen  eine  nur  ganz  geringe  Aenderung,  und  zwar  nur 
bei  einzelnen,  hauptsächlich  mittleren  Staffeln  eintritt,  welche 
höchstens  1 bis  l‘/2  Kopeken  für  1 Pud  beträgt. 

Eine  Neuerung  bringt  der  Tarif  durch  Einführung  von 
8 Ausnahmedifferentialen.  Dieselben  weichen  von  den  24  Grund- 


differentialen hauptsächlich  in  ihrem  Aufbaue  bei  kurzen  Ent- 
fernungen ab.  Im  üebrigen  unterscheiden  sie  sich  von  den  Grund- 
differentialen auch  dadurch,  dass  sie  zum  Theil  nur  für  eine  be- 
stimmte Kategorie  von  Waaren,  bezw.  nur  für  bestimmte  Re- 
lationen Geltung  haben;  so  z.  B.  die  Differentiale  A füi  Manu- 
facturwaaren  im  Verkehre  mit  Stationen  der  Transkaukasischen 
Eisenbahnen  über  Baladschary,  die  Differentiale  B für  Baum- 
wolle, C für  Meiereiproducte  etc.  Einer  eingehenderen  Besprechung 
wollen  wir  hier  nur  die  Differentialen  A und  B unterziehen. 

Für  sämmtliche  Artikel  der  Gruppe  57  der  Waaren-Nomen- 
clatur  (Manufacturwaaren  und  Gewebe)  ist  im  Local-  und  directen 
Verkehre  des  russischen  Eisenbahnnetzes  je  nach  der  Gattung 
derWaare  die  I.,  bezw.  II.  und  IV.  Normalclasse  vorgesehen.  Im 
kaukasisch-transkaspischen  Güterverkehre  hingegen  wurde  für 
solche  Artikel  im  Verkehre  von  Eisenbahnstationen  des  euro- 
päischen Russland  nach  den  wichtigeren  Stationen  der  Mittel- 
asiatischen  Eisenbahn  (der  ehemaligen  Transkaspischen  und 
Ssamarkand-Andischan  Eisenbahnen  nebst  Zweiglinien)  bis  zum 
31.  October  a./13.  November  n.  St.  1900  die  Differentiale  Nr.  1 
(bei  Entfernungen  bis  870  Werst  — I.  Normalclasse  [1/10  Kopeke], 
bis  1350  Werst  — zu  73-95  Kopeken  per  Pud  */ 80  Kopeke,  bis 
2594  Werst  — zu  89  95  Kopeken  per  Pud  l/4o  Kopeke,  und  bei 
Entfernungen  über  2594  Werst  — III.  Normalclasse  L'/is  Kopeke]) 
auf  Grund  der  Gesammteutfernung,  einschliesslich  jener  der 
Mittelasiatischen  Eisenbahn,  berechnet.  Mit  Giltigkeit  vom 
1./ 14.  November  a.'n.  St.  1900  wurde  der  Aufbau  der  Differentiale 
Nr.  1 wie  folgt  abgeändert:  bei  Entfernung  bis  900  Werst  — 
I.  Normalclasse  [%„  Kopeke],  bis  2355  Werst  — zu  76'50  Kopeken 
per  Pud  »/*„  Kopeke,  bis  3579  Werst  — zu  125  Kopeken  per  Pud 
1/i0  Kopeke,  und  bei  Entfernungen  über  3579  Werst  1/23  Kopeke 
für  1 Pud  und  1 Werst.  Diese  neue  Differentiale  wurde  nun 
unter  der  Bezeichnung  „Ausnahmedifferentiale  A“  für  die  vor- 
erwähnten Artikel  der  Gruppe  57  der  Waaren-Nouienclatur  in 
den  neuen  Tarif  mit  der  Beschränkung  übernommen,  dass  die- 
selbe ausschliesslich  nur  im  Verkehre  von  Stationen  des  russischen 
Eisenbahnnetzes  nach  Stationen  der  Transkaukasischen  Eisen- 
bahnen über  Baladschary  Anwendung  findet. 

Die  Ausnahmedifferentiale  B,  welche  nur  für  Baumwolle- 
transporte Geltung  hat,  ist  mit  der  gegenwärtig  bestehenden 
Differentiale  Nr.  14  in  allen  Staffeln  vollkommen  identisch  und 
weicht  auch  in  Bezug  auf  die  Anwendungsbestimmung  von  der- 
selben nicht  ab,  indem  die  Frachtberechnung  für  Sendungen  im 
kaukasisch-transkaspischen  Verkehre  auch  fernerhin  getrennt  für 
den  Durchlauf  auf  der  Mittelasiatischen  Eisenbahn  und  für  den 
Durchlauf  auf  den  übrigen  am  Transporte  betheiligten  Eisen- 
bahnen erfolgen  wird.  Die  Einreihung  dieser  Differentiale  unter 
die  Ausnahmediffereutialen  geschah  wegen  ihres  von  den  Grund- 
dilferentialen  abweichenden  Aufbaues  und  weil  ihre  Anwendung 
nur  auf  bestimmte  Waaren  beschränkt  ist. 

Eine  weitere  Vereinfachung  tritt  durch  den  neuen  Tarif 
in  der  Richtung  ein,  dass  in  dessen  Geltungsbereich  Artikel  ein- 
bezogen wurden,  für  welche  bis  nun  besondere  Tarife  bestanden, 
wie  für  Flachs,  Hanf,  Werg  etc.,  sowie  Fische  etc.  Hiedurch 
werden  die  neben  dem  allgemeinen  russischen  Eisenbahn-Güter- 
tarife für  Massengüter  noch  bestehenden  Artikeltarife  von  11 
auf  9 reducirt.  [Osteuropäische  Tarifrundschau.] 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895.  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eiugereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 
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VERORDN  UN  GS- BLATT 


FOB 


EISENBAHNEN  UND  SCHIFFAHRT. 

Redigirt  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k-  Handelsministerium. 


Unser  Blatt  wird  zur  Verlautbarung  amtlicher  Kundmachungen,  sowie  von  Kundmachungen  über  Tarif- 
ermässigungen  in  der  Form  von  Rückvergütungen  und  Tarifbegünstigungen  und  sonstiger  Mittheilungen  in  Eisenbahn- 
und  Schiffahrts-Angelegenheiten  benützt. 

Es  enthält  neben  seinem  die  amtlichen  Verlautbarungen  umfassenden  auch  einen  nichtamtlichen  Theil, 
dessen  Aufgabe  es  ist,  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereiche  der  Eisenbahn-Verwaltung  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Betracht  kommenden  Schiffahrt,  ferner,  soweit  dies  von  Interesse  ist,  auch 
solche  Nachrichten  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslandes  zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen,  und  ermöglicht 
hiedurch  einen  Ueberblick  über  das  Thatsachenmaterial  des  Eisenbahnwesens  und  der  Schiffahrt  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  und  des  Auslandes. 

Das  Verordnungs-Blatt  erscheint  wöchentlich  dreimal,  am  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Der  Pränumerationspreis  beträgt: 

für  Oesterreich-Ungarn  . . ganzjährig  Kronen  24- — halbjährig  Kronen  12- — 
für  das  Deutsche  Reich  . . „ Mark  25' — , Mark  12'50 

für  das  übrige  Ausland  . . „ Frcs.  33' — „ Frcs.  16'50 

Das  Abonnement  kann  mit  jedem  Kalendervierteljahr  begonnen  werden. 

Einschlägige  Inserate  werden  aufgenommen  und  nach  aufliegendem  Tarif  berechnet. 

Probenummern  und  Kostenvoranschliige  gratis  und  franco. 

Die  Administration 

Wien,  I.  Wallflscbgasse  10. 


vierteljährig  Kronen  6' — 
„ Mark  6‘25 
, Frcs.  8-25 


La 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 

— 

Oeffent lielies  Lagerhaus  und  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockene,  luftige  Lagerräume  vou 
einer  Fassungsfähigkeit  für  500.000  Meterceiitner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — 
Mit  allen  in  Wien  einmündendeu  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
Uferbahu,  Landungsplatz  an  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 
Hauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 

Alle  mit  dem  Empfang,  der  Aufbewahrung , Erhaltung.  Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
Verrichtungen:  Bemusterung,  Verzollung,  Versteuerung,  Durchfuhrsbehandlung,  Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
verbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  und  sachgetnüss  besorgt,  auf  den  Sendungen  haftende 
Erachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt , auf  Wunsch  öffent- 
liche r er  Steigerungen  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet,  die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen. 

Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrants)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und  i 
sind  zum  Reescoiupte  bei  der  Oestex*r.-ungar.  Bank  zum  Wechsel-Escomptesatz  zugelassen. 


In  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theilweise  über  Wien  geleitet 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 


Frachtbrief-Adresse:  An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 

Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./*,  k.  k.  Prater)  erhältlich. 


Omsk  von  Otto  Maas»’  Söhne,  Wien  L Wallfisohgasse  Iß, 
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Administration.  Priinnmeration  nnd 
Insoraton-Annalinio : 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 
Inserate  nacli  aufliegcndcm  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  Nr.  SU. 676. 


Redigirt 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


Priinnniprationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
» das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ausland  auch  bei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


Erscheint  jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Nr.  15.  Wien,  2.  Februar  1901.  XIV.  Jahrgang. 

Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Das  Pariser  Localbahnnetz  der  Gegenwart  und  Zukunft  — Aus  den 
Entscheidungen  der  königlich  ungarischen  Gerichte.  - Inland:  Eisen bahn-Projecte  und  Bau.  — Eisenbahn  - Verwaltung 
und  Betrieb.  — Nachrichten  aus  Ungarn.  - Ausland.  — Schiffahrt.  - Verschiedene  Mittheilungen.  - Tarife  und 
Transport- Angelegentreiten.  — Tarif erinässiguugen  im  Güterverkehre. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 

Kundmachung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  30.  Jänner  1901,  Z.  4112,  betreffend  die  Liste  der  Eisen- 
bahnstrecken, auf  welche  das  Internationale  Uebereinkommen  über  den  Eisenbahn-Frachtverkehr  Anwendung 

findet. 

Oesterreich. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  in  Wien  hat  mit  Note  vom  5.  Jänner  1901  dem  Centralamte  für  den 
internationalen  Eisenbahntransport  in  Bern  die  Mittheilung  gemacht,  dass  die  nachstehenden  Eisenbahnstrecken  dem 
Internationalen  Uebereinkommen  über  den  Eisenbahn-Frachtverkehr  unterstellt  werden: 

1.  die  I heilstrecke  von  der  deutsch-österreichischen  Grenze  bei  Herms- 
dorf i.  B.  der  im  Betriebe  der  kgl.  Sächsischen  Staatsbahnen  stehenden,  am  25.  August  1900  eröffneten  Neben- 
bahnstrecke Markersdorf — Hermsdorf  i.  B. ; 

2-  die  am  IS-  October  1900  in  den  Betrieb  der  Staatseisenbahn-Verwaltung  übernommene  Localbahn 
LJ  r f a h r — A igen-Schlägl  (Mühlkreisbahn) ; 

.3.  die  am  15.  October  1900  eröffnete  Theilstrecke  Gross-Siegharts— Raabs  der  Local- 
bahn Göpfritz— Gross-Siegharts ; 

4.  die  am  23.  October  1900  eröffnete  T heilstrecke  Raudnitz-Bezdöko  v — H o s p o z i n und 
die  am  2.  November  1900  eröffnete  Theilstrecke  Raudnitz-Bezdöko  v — R a u d n i t z der  Localbahn 

Raudnitz-Hospozin ; 

5.  die  am  27.  October  1900  eröffnete  Localbahn  BoDcin-Jaworzno; 

6.  die  am  14.  November  1900  eröffnete  Localbahn  Linz-Urfahr; 

7.  die  am  15.  Decemberl900  eröffnete  Theilstrecke  Kolin  — Neuhof  a.  d.  Sazawa  der 

Localbahn  Kolin-Cerdan,  und 

8.  die  nunmehr  am  9.  Jänner  1901  eröffnete  Strecke  Kimpolun  g— V a leputna  der  Bukowinaer 

Localbahnen. 

Die  unter  2 bis  8 angeführten  Eisenbahnstrecken  stehen  im  Betriebe  der  k.  k..  österreichischen 
Staatsbahnen,  weshalb  eine  Aenderung,  be'zw.  Ergänzung  der  Liste  der  Eisenbahnstrecken,  auf  welche  das 
Internationale  Uebereinkommen  Anwendung  findet,  nicht  erforderlich  ist. 

Rücksichtlich  der  unter  1 angeführten  Eisenbahnstrecke  ist  die  Liste  wie  folgt  zu  ergänzen  : 

Oesterreich  und  Ungarn. 

I.  Im  Reichsrathe  vertretene  Königreiche  und  Länder. 

33  a bei  Markersdorf  bis  Hermsdorf  i.  B. 

Da  die  betriebführenden  Verwaltungen  schon  dem  Verbände  des  Internationalen  Uebereinkommens  an- 
gehoren,  so  sind  die  neuen  Bahnstrecken  bereits  mit  dem  Tage  ihrer  Eröffnung  in  den  internationalen  Transport- 
dienst eingetreten. 

Das  genannte  Centralamt  hat  hievon  den  betheiligten  Vertragsstaaten  mit  dem  Benachrichtigungsschreiben 

vom  21.  Jänner  1901  Kenntniss  gegeben. 
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Das  Pariser  Localbahnnetz  der  Gegen- 
wart und  Zukunft. 

Der  Aufschwung  des  durch  Schienenwege  ver- 
mittelten Localverkehres  von  Paris  datirt  erst  vom 
Jahre  1897,  zu  welchem  Zeitpunkte  die  Vergrösserung  und 
organische  Gliederung  des  Pariser  Localbahnnetzes 
insbesondere  mit  Rücksicht  auf  den  zu  gewärtigenden 
abnormen  Verkehr  während  der  Weltausstellung  im 
Jahre  1900,  als  nothwendig  erkannt  wurde. 

Eine  Anzahl  der  aus  diesem  Anlasse  projectirten 
Bahnen  war  zu  Beginn  der  Ausstellung  bereits  im  Be- 
triebe, andere  wurden  theils  während  der  Dauer  der 
Ausstellung  eröffnet,  theils  waren  sie  zum  Schlüsse 
derselben  im  Stadium  der  Vollendung;  der  Rest  dieser 
Projecte  wird  im  Interesse  einer  compacten  Gliederung 
des  Gesammtnetzes  in  absehbarer  Zeit  zur  Ausführung 
gelangen. 

Die  Hauptglieder  des  innerstädtischen,  sich  aber 
an  vielen  Punkten  in  das  Extravillan  von  Paris  (Banlieue) 
erstreckenden  Netzes  sind : 

1.  Die  beiden  Gürtelbahnen,  welche 
Paris  umspannen,  und  zwar: 

a)  die  „G  rande  Ceintur  e“,  welche,  ohne  die 
eigentliche  Gemarkung  der  Hauptstadt  zu  berühren, 
im  Bereiche  der  Banlieue  (Extravillan)  diese  in 
weitem  Bogen  umspannt,  und  zwar  mit  den  Scheitel- 
punkten Noisy-le  Sec  im  Osten,  Savigny-sur-Orge 
im  Süden,  Versailles  im  Westen  und  Epinay  im 
Norden ; 

b)  die  „Ceinture“,  welche  hart  an  der  Grenze 
zwischen  dem  eigentlichen  Pariser  Stadtgebiete  und 
der  Banlieue  ersteres  kreisförmig  umspannt  und 
speciell  den  Zweck  der  wechselseitigen  Verbindung 
zwischen  den  in  Paris  einmündenden  Hauptbahnen 
erfüllt. 

Nachdem  nun  alle  in  Paris  einmündenden  Voll-, 
Local-  und  Strassenbahnlinien  (Lignes  de  Penetration, 
vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  21  ex  1900)  theils  von  der  äusseren 
„Grande  Ceinture“,  ohne  Ausnahme  aber  von  der  inneren 
Ceinture  geschnitten  werden,  ist  insbesondere  letztere 
von  hoher  Bedeutung  für  den  Localverkehr  zwischen 
der  Banlieue,  den  äusseren  Stadtbezirken  und  dem 
Centrum. 

2.  Die  Localstrecken  der  in  Paris-  ein- 
mündenden Hauptbahnen. 

Nachdem  auf  den  Endstrecken  der  mehr  weniger 
tief  in  das  Innere  von  Paris  eindringenden  Hauptbahnen 
auch  der  Localzugsverkehr  in  ausgiebigem  Umfange  ein- 
geführt ist,  gelten  auch  diese  Linienabschnitte  umsomehr 
als  integrirende  Theile  des  localen  Verkehrsnetzes,  als 
sie  einen  grossen  Antheil  an  der  Bewältigung  des  Sommer- 
verkehres zwischen  Paris  und  den  dieses  umgebenden 
Sommerfrischengebieten  nehmen.  Es  sind  dies  die  Linien: 

a)  der  Westbahn  mit  den  Endstationen  Gare  de  Saint- 
Lazare  (rechtes  Seineufer)  und  Gare  Montparnasse 

(linkes  Seineufer) ; 

b)  der  lvisenbahn  Paris-Lyon-Mediterranee  (Mittelmeer- 
bahn), Gare  Paris-Lyon  (rechtes  Seineufer); 

c)  der  Nordbahn,  Gare  du  Nord  (rechtes  Seineufer); 

d)  der  Ostbahn,  Gare  Paris-Est  (rechtes  Seineufer); 

e)  der  Chemin  de  fer  d’Orleans,  Gare  du  Quai  d’Orsay 
(linkes  Seineufer). 


f)  der  Localbahn  Chemin  de  fer  de  Sceaux,  d.  i.  der 

der  Gesellschaft  Paris-Orleans  gehörenden  und  von 

ihrer  Direction  betriebenen  Linie  Saint-Cyre — 

Versailles — Sceaux,  Gare  du  Luxembourg  (linkes 

Seineufer) ; 

Unter  diesen  Linien  nimmt  im  internen  Pariser 
Localverkehre  die  während  der  Ausstellung  eröffnete, 
auf  elektrischen  Betrieb  eingerichtete  Theilstrecke  der 
Chemin  de  fer  d’Orleans  den  ersten  Rang  ein,  welche 
von  ihrer  im  äussersten  Südosten  der  Hauptstadt  nächst 
der  Einmündung  der  Seine  gelegenen  Station  Orleans- 
Ceinture,  die  Richtung  des  Flusses  an  dessen  linkem 
Ufer  verfolgend,  bis  zur  neu  eröffneten  Hauptstation  am 
Quai  d’Orsay  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  109  ex  1898)  als 
elektrisch  betriebene  Vollbahn  führt,  eine  Linie,  deren 
Länge  dem  Halbmesser  des  Durchschnittes  von  Paris 
entspricht. 

Die  Bedeutung  dieser  Linie,  auf  welcher  sich 
während  der  Ausstellung,  als  Verbindungsglied  zwischen 
dem  der  Station  Quai  d’Orsay  gegenüber  in  den  Champs- 
Elysees  liegenden  Palais  de  l’Industrie  und  dem  Aus- 
stellungsannexe im  Bois  des  Vincennes,  ein  riesiger  Per- 
sonenverkehr entwickelte,  wird  auch  unter  normalen 
Verhältnissen  eine  primäre  Bedeutung  im  Pariser  Local- 
verkehre besitzen,  da  sie  mehrere  Stationen  im  Weich- 
bilde der  Stadt  hat  und  ihre  Perrons  nur  durch  die  Seine 
von  den  vornehmsten  Pariser  Quartiers  im  Arron- 
dissement du  Louvre  getrennt  und  mit  diesem  durch 
die  Brücken  Pont-Royal  und  Pont  de  la  Concorde  ver- 
bunden sind. 

3.  Die  Untergrundbahn  „Le  Metropolitain“ 
(Pariser  Stadtbahn). 

Von  dieser  Bahn  wurden  bisher  die  Linien  Porte 
Vincennes  (äusserster  Osten) — Porte-Maillot — Trocadero 
(äusserster  Westen)  und  Porte-Maillot — Etoile  ausgebaut. 

Der  Verkehr  im  Bereiche  dieser  Linien  der  ersten, 
gleichfalls  erst  nach  Beginn  der  Ausstellung  eröffneten 
Gruppe  des  Metropolitain  überstieg  weitaus  die  in  Aus- 
sicht genommen  gewesene  Ziffer  von  100.000  Passa- 
gieren und  erreichte  an  manchen  Tagen  700.000. 

Statt  der  täglich  in  beiden  Richtungen  prä- 
liminirten  272  Züge  mussten  mitunter  (mit  Zugsinter- 
vallen von  nur  21/.,  Minuten)  700  mit  einer  Fahrgeschwin- 
digkeit von  40  km  per  Stunde  abgelassen  werden, 
eine  Anzahl,  die  aber  auch  dann  noch  nicht  den  An- 
sprüchen genügte,  so  dass  zuweilen  30.000  bis  50.000 
Personen  an  den  Schaltern  der  Stationen  zurückgewiesen 
werden  mussten. 

Die  Direction  hat  nun  beschlossen,  ihre  derzeitig 
mit  200  Pferdekräften  arbeitenden  Motorenwagen  suc- 
cessive  durch  solche  mit  400  Pferdekräften  zu  ersetzen, 
um  die  Anzahl  der  Beiwagen  vermehren  zu  können. 

4.  Strassenbahnen  (Tramways). 

Die  Zusammenstellung  der  Berichte  der  einzelnen 
Strassenbahn-Unternehmungen  über  den  während  der 
Dauer  der  Weltausstellung  auf  ihren  Linien  abgewickelten 
Personenverkehr  ist  bisher  noch  nicht  veröffentlicht 
worden. 

Das  Gesammtnetz  wurde  insbesondere  mit  Rück- 
sicht auf  den  Ausstellungsverkehr  um  197  km  vermehrt, 
und  zwar  ausschliesslich  durch  mit  Motorenkraft  be 
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triebene  Linien,  so  zwar,  dass  mit  Hinzuzählung  der 
bereits  früher  bestandenen  Linien  das  Pariser  Strassen- 
bahnnetz  mit  Inbegriff  der  mit  diesem  im  Extravillan  im 
Zusammenhänge  stehenden  Linien  nunmehr  eine  Länge 
von  7 1 8 km  hat. 

Zu  bemerken  ist,  dass  die  Communalverwaltung 
die  Anlage  von  Scbienengeleisen  im  Bereiche  der  Boule- 
vards nach  wie  vor  verweigert,  und  zwar  insbesondere 
aus  verkehrspolizeilichen  Rücksichten.  Die  Folge  davon 
ist,  dass  diese  Hauptstrassenzüge  successive  zu  beiden 
Seiten  theils  durch  Linien  im  Bereiche  von  Nebenstrassen 
flankirt,  theils  von  Untergrundbahnen  unterfahren  werden. 

5.  Projectirte  Strassen  bahnen  in  Paris. 

Von  den  Ende  1898  bereits  concessionirten 
22  Strassenbahnen  mit  Motorenbetrieb  (vergl.  Vrdgs-Bl. 
Nr.  9 ex  1899)  in  einer  Gesammtlänge  von  218  km 
waren,  wie  voran  erwähnt,  zur  Zeit  der  Ausstellung  be- 
reits 197  km  im  Betriebe,  während  die  übrigen  19  km 
im  Laufe  des  Jahres  1901  ausgebaut  werden  sollen. 
Ausser  diesen  ist  der  weitere  Ausbau  von  Untergrund- 
bahnen des  Systems  des  Metropolitain,  dessen  Hauptlinie 
Porte-Vincennes— Porte-Maillot  eine  Länge  von  10.650  km 
und  mit  Inbegriff  der  beiden  Flügelbahnen  Etoile — Porte- 
Dauphine  mit  1’7  km  und  Etoile-Trocadero  mit  1‘6  km, 
eine  Gesammtlänge  von  13‘95  km  hat  (vergleiche 
Vrdgs.-Bl.  Nr.  57  ex  1899),  durch  den  Bau  der  Unter- 
grundbahn Metropolitain  du  Nord  bereits  beschlossen. 

Diese  mit  einem  Kostenaufwande  von  Francs 
27,500.000  in  einer  Länge  von  vorläufig  circa  11  km 
projectirte  Linie  wird,  von  der  Station  Etoile  der  Haupt- 
linie Vincennes  — Place  de  la  Nation  — Etoile — Porte- 
Maillot und  Abzweigestation  der  Linie  Etoile  — Trocadero 
ausgehend,  im  Bereiche  der  nördlichen  Bezirke  im  Bogen 
bis  zur  Station  Place  de  la  Nation  der  voran  be- 
zeichneten  Hauptlinie  führen  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  124 
ex  1900).  Das  bisher  sehr  günstige  Betriebsergebniss 
des  Metropolitain  hat  in  neuester  Zeit  die  Communal- 
verwaltung zur  je  früheren  Realisirung  dieses  Projectes 
veranlasst. 

Schliesslich  werden  die  von  der  ad  hoc  mit  einem 
Capitale  von  Frcs.  4,000.000  gegründeten  „Compagnie 
des  Tramways  de  l’üuest-Parisien“  noch  auszubauenden 
Linien  Ghätenay  — Champ  de  Mars  und  Billancourt — 
Champ  de  Mars  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  83  ex  1899)  von 
wesentlicher  Bedeutung  für  den  Verkehr  der  westlichen 
Bezirke  von  Paris  sein,  da  selbe  mehrere  mit  Verkehrs- 
mitteln noch  weniger  bedachte  Gebietstheile  berühren 
und  durch  ihre  Fortsetzung  in  das  Extravillan 
einen  regen  Verkehr  mit  den  Sommerfrischen  im  Westen 
von  Paris  versprechen. 

Durch  Ausbau  der  Stadtbahn,  des  Metropolitain 
und  der  Tramway  de  l’Ouest  werden  Arterien  geschaffen, 
welche  in  Verbindung  mit  den  übrigen  Hauptarterien  des 
innerstädtischen  Verkehrsnetzes  durch  Schaffung  von  An- 
schlüssen an  die  kurzen  Linien  der  kleinen  Gesellschaften, 
welche  vorwiegend  aus  Anlass  der  Weltausstellung  in 
Betrieb  gesetzt  wurden,  deren  fernere  Lebensfähigkeit 
begründen  werden. 

6.  Schienenwege  im  Bereiche  des 
Au  *s  Stellungsplatzes. 

Zwei  auf  dem  Gebiete  des  Ausstellungsplatzes  selbst 
von  der  „Societe  des  Transports  electriques“  erbaute 
Bahnen,  und  zwar  eine  im  Niveau  des  Platzes  angelegte 
schmalspurige  Linie  und  die  gleichfalls  elektrisch  be- 


triebene Rollbahn  — das  „Trottoir  roulant“  oder  kurz 
auch  die  „Platteforme“  benannt  — (vergl.  Vrdgs.-Bl. 
Nr.  42  ex  1899  und  Nr.  61  ex  1900),  haben  während 
der  Ausstellung  9,9 L7. 000  Personen  befördert. 

Die  Anlage  dieser  beiden  Bahnen  erfolgte  mit  einem 
Capitalsaufwande  von  Frcs.  6,850.000;  da  dem  Rechnungs- 
abschlüsse zufolge  aber  die  Einnahmen  nur  Francs 
4,250.216  20  betrugen  und  auch  deren  Betrieb,  insbe- 
sondere jener  der  „Platteforme“,  mit  grösseren  Kosten 
verbunden  war,  schloss  die  Bilanz  des  Unternehmens  mit 
einem  bedeutenden,  und  zwar  definitiven  Deficit,  nachdem 
beide  ausschliesslich  nur  für  die  Dauer  der  Ausstellung 
concessionirt  gewesenen  Bahnen  bereits  demolirt  wurden. 


Aus  den  Entscheidungen  der  königlich 
ungarischen  Gerichte. 

Die  Gesetzmässigkeit  der  Veräusserung  nicht  über- 
nommener Waare  wird  dadurch  nicht  tangirt,  wenn  der 
Verkauf  auch  nicht  sofort,  sondern  erst  später  erfolgt. 

Die  Veräusserung  vom  Adressaten  nicht  über- 
nommener Güter,  deren  Zurücknahme  auch  seitens  des 
Absenders  verweigert  wird,  hat  im  Sinne  des  ungarischen 
Gesetzes  sofort  nach  der  Weigerung  der  Uebernahme 
zu  erfolgen.  Die  Gerichtspraxis,  wie  dies  auch  in  der 
Curial  - Entscheidung  sub  Z.  653/00  zum  Ausdrucke 
kommt,  acceptirt  jedoch  die  Gesetzmässigkeit  einer  Ver- 
äusserung in  allen  solchen  Fällen,  in  welchen  dieselbe, 
wenn  auch  nicht  sofort,  doch  den  Umständen  angemessen, 
•in  entsprechender  Zeit  stattgefunden  hat. 


Inland. 


Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Lpcalbahn  Sattledt  - Griinau.  (Ufer Versicherung 
am  Almflusse  oberhalb  der  Alm  brücke:  Local- 

verhandlung.) Die  k.  k.  Bezirkshauptmannschaft  in  Kirchdorf 
hat  hinsichtlich  des  von  der  Welser  Localbahn-Gesellschaft  vor- 
gelegten Projectes,  betreffend  die  Herstellung  der  Uferversicherung 
am  Almflnsse  oberhalb  der  projectirten  Eisenbahnbriicke  der  Local- 
bahn Sattledt- Griinau  die  Localverhandlung  auf  den  29.  Jänner 
anberaumt.  [E.-M.-Z.  3664.] 

Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörungen  und  Behebung  von  solchen. 

K.  k.  0 s t e r r.  Staatsbahnen. 

29.  Jänner.  In  der  Strecke  Dolina — Wygoda  wurde  wegen 
Schneeverwehung  der  Gesammtverkehr  bis  auf  Weiteres  ein- 
gestellt. 

30.  Jänner.  In  den  Strecken  Dolina — Wygoda  und  Kriegs- 
dorf— Römerstadt  wurde  der  Gesammtverkehr  wiedePaufsrenommen. 

31.  Jänner.  Auf  der  Localbahn  Wallern  - Winterberg 
wurde  mit  dem  Zuge  Nr.  3654  der  Gesammtverkebr  wieder  auf- 
genommen. 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

30.  Jänner.  Wegen  Schneeverwehung  wurde  auf  der 
Localbahn  Königshan-Schatzlar  der  Gesammtverkehr  eingestellt. 

31.  Jänner.  Auf  der  Localbahn  Königshan-Schatzlar  wurde 
mit  dem  Zuge  Nr.  1504  der  Gesammtverkebr  wieder  aufgenommen. 

Sfidbahn-Gescllschaft.  fS ch mals p u rlin i e Preding- 
Wieselsdor  f — S tainz:  Eröffnung  einer  neuen 

Persone nhaltestelle  mit  der  Bezeichnung  Herbers- 
dorf.) Am  1.  Februar  wurde  auf  der  Linie  Preding-Wieselsdorf — 
Stainz  die  in  km  8'506  gelegene  neue  Personenbaltestelle 
Herbersdorf  eröffnet. 

— (AenderungenderBezeiehnungderPersonen- 
h a 1 1 e s t e 1 1 e n Kraubath  und  Herbersdorf.)  Ab  1 Fe- 
bruar wnrd  n die  Namen  der  Personenhaltestellen  Kraubath  und 
Herbersdorf  der  Linie  Preding-Wieselsdorf — Stainz  in  „Kraubath 
bei  Stainz“  und  „Neudorf  bei  Stainz“  abgeändert. 
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Zusammenstellung 

der  im  Monate  December  1900  bei  den  Zügen  mit  Personenbeförderung  jn  den  Endstationen  vorgekommenen  Verspätungen. 


Bezeichnung 

der 

Bahnen 

In 

Verkehr  gesetzte 
Züge 

Verspätungen  in  den 
Endstationen 

Diese  Verspätungen  wurden 
veranlasst  durch 

M Zahl  jener  Züge,  durch  deren  Verspätung 
o Anschlüsse  nicht  vollzogen  werden  konnten 

Abwarten  von  Zügen 

Post-  und  Polizei-Amtshand- 
lungen 

Unregelmässigkeitim  Fahrdienste 
und  ungewöhnlichen  Verkehr 

atmosphärische  Einflüsse 

Hindernisse  auf  der  Bahn 

falsche  Handhabung  der  » 
Betriebseinrichtungen 

mangelhaften  Zustand  der  Bahn 

Schadhaftwerden  von  Fahrzeugen 

andere  Gründe 

Schnellfahrende  Züge 

Personenzüge 

Gemischte  Züge 

Im  Ganzen 

bet  den  schnellfahrenden 
Zügen  Uber  10  Minuten 

bei  den  Personenzügen 
über  20  Minuten 

bei  den  gemischten  Zügen 
über  30  Minuten 

Im  Ganzen 

i 

in  Percenten  der  Gesammt- 
zahl  der  Züge 

A n 

zahl 

Anzahl  der  Veranlassungen 

l 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

u 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18  19 

K.  k.  Oesterr.  Staatsbahnen: 

K.  k.  Staatsbahn-Direction  Wien  . . 

733 

10843 

961 

12537 

82 

82 

10 

174 

1-4 

160 

3 

3 

4 

4 

i 

„ Linz  . . 

446 

4252 

403 

5101 

26 

117 

8 

151 

30 

130 

19 

25 

1 

2 

1 

n 

„ Innsbruck 

248 

2076 

124 

2448 

5 

19 

4 

28 

1-1 

33 

6 

20 

. 

, 

4 

„ Villach 

310 

2382 

2842 

5534 

18 

121 

36 

175 

3-2 

164 

2 

18 

1 

2 

i 

„ Triest  . . 

63 

927 

124 

1114 

3 

61 

3 

67 

6 0 

48 

19 

3 

„ Pilsen 

188 

2351 

4184 

6723 

9 

72 

56 

137 

20 

137 

19 

82 

3 

4 

3 

26 

r Prag  . . 

189 

2997 

2865 

6051 

13 

154 

28 

195 

3-2 

166 

5 

24 

28 

„ Olmütz  . 

124 

1802 

3131 

5057 

1 

13 

29 

43 

09 

15 

2 

26 

5 

„ Krakau  . 

188 

2051 

954 

3193 

15 

97 

2 

114 

36 

95 

75 

22 

4 

2 

„ Lemberg 

186 

1891 

651 

2728 

7 

7 

0-3 

7 

1 

4 

. 

7 

„ Stanislau 

124 

1190 

2860 

4174 

19 

14 

4 

37 

0-9 

24 

12 

1 

Privatbahnen: 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  .... 

1130 

496 

1626 

48 

4 

52 

3-2 

52 

22 

57 

3 

1 

, 

19 

Böhmische  Nordbahn-Gesellschaft  . 

186 

1178 

1085 

2449 

3 

29 

2 

34 

1-4 

44 

15 

65 

2 

. 

. 

3 

Buschtehrader  Eisenbahn 

124 

440 

1684 

2248 

17 

9 

13 

39 

1-7 

29 

8 

6 

1 

1 

, 

8 

Eisenbahn  Wien-Aspang 

1093 

23 

1116 

29 

1 

30 

27 

8 

3 

17 

2 

Graz-Köflacher  Eisenbahn 

310 

62 

372 

6 

6 

1-6 

3 

1 

3 

1 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  .... 

660 

5424 

5049 

11133 

86 

189 

17 

292 

2-6 

285 

41 

56 

4 

2 

32 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  . . 

88 

620 

708 

1 

5 

6 

0-8 

2 

2 

2 

1 

Leoben-Vordernberger  Eisenbahn  . 

186 

62 

248 

8 

8 

3-2 

10 

1 

1 

Oesterr.  Nordwestbahn 

372 

5926 

124 

6422 

11 

34 

45 

0-5 

54 

4 

21 

Fvl 

Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Ges. 

620 

5626 

3782 

10028 

89 

214 

26 

329 

3-3 

276 

5 

184 

1 

3 

2 

6 

Ostrau-Friedlandet  Eisenbahn  . . . 

328 

45 

373 

17 

1 

18 

4-8 

19 

5 

2 

Südbahn-Gesellschaft 

1214 

6312 

434 

7960 

110 

105 

18 

233 

29 

196 

20 

100 

8 

1 

7 

1 

11 

9 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn 

2048 

2048 

14 

14 

0-7 

14 

1 

. 

q 

Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  B. 

589 

589 

6 

6 

10 

6 

5 

1 

Die  Zngsverspätungen  im  Staatsbahn-Directionsbezirke  Triest  wurden  grösstentheils  durch  das  Abwarten  fremder 
und  eigener  Anschlusszüge  und  die  hiedurch  bedingten  Kreuzungsverlegungen,  sowie  durch  die  Verstärkung  der  Zugs- 
garnituren und  durch  das  Ein-  und  Ausladen  des  Gepäckes  während  des  Weihnachtsverkehres  verursacht. 


R.  k.  österr.  Staatsbahnen.  (Staatsbahn-Direction 
Pilsen:  Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse 

der  Haltestelle  Hochofen.)  Am  20.  Jänner  wurde  die  bisher 
nur  für  den  Personen-  und  Gepäcksverkehr  eröffnete  Haltestelle 
Hochofen  der  Linie  Karlsbad — Johanngeorgenstadt  nunmehr 
auch  für  den  Güterverkehr  in  Wagenladungen  eröffnet.  Das  Auf- 
und  Abladen  der  Güter  in  die  Eisenbahnwagen,  beziehungsweise 
aus  denselben  ist  in  der  vorgenannten  Haltestelle  durch  die 
Parteien  in  der  tarifmässig  hiezu  festgesetzten  Frist  zu  besorgen. 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Vermehrung  des 
Fahr parks  durch  Ankauf  von  Leihwagen.)  Die  Direction 
der  kgl,  Ungar.  Staatsbahnen,  welche  am  1.  Mai  1897  seitens 
der  Ungar.  Verkehrs-Actiengesellschaft  250  Stück  Lastwagen  als 
sogenannte  „ablösbare  Leihwagen“  anmietbete,  hat  von  dem  ihr 


zustehenden  Rechte,  die  in  Rede  stehenden  Wagen  nach  Ablauf 
einer  vierjährigen  Miethdauer  unter  Berücksichtigung  der  ent- 
richteten Mietbgebühren  abzulösen  und  somit  in  ihr  Eigenthum 
übergehen  zu  lassen,  Gebrauch  gemacht  und  die  bisherige  Eigen- 
thümerin  im  Sinne  der  bestehenden  Vereinbarungen  sechs  Monate 
vor  Ablauf  des  vierjährigen  Termins  in  Kenntniss  gesetzt,  dass 
die  Uebernahme  vorgenannter  250  Stück  Lastwagen  in  den 
Besitz  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbabnen  mit  1.  Mai  1901  er- 
folgen wird. 

— (Tarifbegünstigung  für  denaturirtenSpiritus.) 
Die  Direction  der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  erklärt,  dass  die 
ihrerseits  als  „Tarifbegünstigung  für  denaturirten  Spiritus“  ver- 
lautbarte Mittheilung  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  136  ex  1900)  in  der 
That  keine  effective  Begünstigung  dieser  Waare  bedeutet,  sondern 
vielmehr  nur  zur  Richtigstellung  eines  Versehens  verlautbart 
wurde.  Spiritus,  ob  roh.  raffinirt  oder  denaturirt,  tarifirte  nämlich 
bis  zum  1.  September  1900  laut  Ausnahmetarif  XIV,  das  heisst 
Einzelgut  nach  Classe  A,  bei  Aufgabe  von  mindestens  5000  kg 
nach  Classe  A minus  10  Percenf,  und  bei  Waggonladungen  nach 
Specialtarif  I.  Ab  1.  September  1900  wurde  nun  diese  Be- 
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günstigung  nur  auf  Rohspiritus  im  Allgemeinen  und  auf  raf- 
finirten  Spiritus  für  gewisse  Stationen  beschränkt,  während  es 
übersehen  wurde,  dieselbe  auch  auf  denaturirten  Spiritus  aus- 
zudehnen, nachdem  doch  eine  Frachterhöhung  für  üenaturirten 
Spiritus  gewiss  nicht  beabsichtigt  war.  Die  jetzt  publicirte,  als 
Tarif begünstigung  bezeichnete  Aenderung  des  Localtarifes  vom 
1.  September  1900  restituirt  demnach  nur  den  bis  dahin  geltend 
gewesenen  Tarif  für  denaturirten  Spiritus. 

— (Politisch  - administrative  Begehung  der 
Verbindungsbahn  Ersekujvär  [Neuhäusel]  — Nagy- 
Suräny.)  Der  kgl.  Ungar.  Handelsminister  hat  die  sofortige 
politisch-administrative  Begehung  der  die  Station  Ersekujvär  der 
Hauptlinie  Budapest — Ersekujvär  — Tdt  - Megyer  — Marchegg 
(_  Wien)  in  der  Station  Nagy-Suräny  mit  den  Linien  Töt-Megyer — 
Nagy-Suräny — Kis-Tapolcsäny  und  Nagy-Suräny  — Privigye-Baj- 
mocz  verbindenden  Eisenbahn  angeordnet.  Der  Hauptzweck 
dieser  Bahn  ist  die  Verkürzung  des  Umweges  ab  Ersekujvär 
über  Töt-Megyer  für  den  Verkehr  in  den  Relationen  zwischen 
Budapest  und  dem  Nordwesten  Ungarns  und  vice  versa,  sowie 
auch  die  Entlastung  der  im  Güterverkehr  sehr  in  Anspruch  ge- 
nommenen Theilstrecke  Ersekujvär — Töt-Megyer.  Ausserdem  ist 
die  projectirte  Linie,  deren  Ausbau  im  Aufträge  des  Ministers 
ohne  Aufschub  durchzuführen  sein  wird,  die  Schlussstrecke  der 
die  Donau  mit  dem  nordwestlichen  Eisenbahnnetze  Oberungarns 
zu  verbinden  bestimmten  Linie  Komärom  (Komorn)  — - Ersek- 
ujvär — Nagy-Suräny  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  83  ex  1892,  Vor- 
concession  Post  2). 

— (Eröffnung  der  Station  Pancsova  -Temes- 
pärt  als  Vie  h v erl  ad  e s t a t i on.)  Der  kgl.  Ungar.  Handels- 
minister hat  die  Einrichtung  und  Eröffnung  der  Station  Pancsova- 
Temespärt  (Temesufer)  der  Theilstrecke  Romän-Petre  der  im 
Betriebe  der  Direction  der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  stehenden 
Localbabn  Pancsova-Temespärt— Pancsova— Petrovosello  als  Vieh- 
verladestation für  Rinder  angeordnet,  welche  im  Umschlag- 
verkehr auch  zu  Wasser  zu-  und  abbefördert  werden  können. 


Ausland. 

Deutsches  Reich.  (Eröffnung  von  Bahnstrecken 
im  Monate  November  1900.)  Im  Deutschen  Reiche  wurden 
im  Laufe  des  Monates  November  1900  folgende  Bahnstrecken 
eröffnet : 

Am  1.  November  1900  die  49'80  km  lange  Strecke 
Schönsee  — Strasburg  i.  Westpr.  im  Bezirke  der  kgl. 
preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Bromberg  mit  den  Stationen 
und  Haltestellen  Druschin,  Galsburg,  Gollub,  Gruneberg,  Her- 
mannsruhe, Malken,  Ostrowitt-Bergheim,  Schönsee  Stadt  und 
Wrotzk  für  den  öffentlichen  Verkehr;  der  gleichfalls  an  dieser 
Strecke  gelegene  Personenhaltepunkt  Tokaren  (zugleich  Holz- 
verladestelle) wurde  erst  am  1.  December  eröffnet;  alle  übrigen 
genannten  Stationen  und  Haltestellen  sind  für  den  vollen 
Personen-,  Gepäck-,  Stückgut-  und  Wagenladungsverkehr,  sowie 
für  die  Abfertigung  von  Leichen  eingerichtet;  Gollub  und  Her- 
mannsruhe haben  vollen  Viehverkehr;  in  Gollub  können  ferner 
Fahrzeuge  unbeschränkt  abgefertigt  werden ; in  Hermannsruhe 
und  Wrotzk  dagegen  sind  schwerwiegende  Fahrzeuge  und  solche, 
welche  nur  von  der  Stirnseite  der  Wagen  aus  ver-  und  entladen 
werden  können,  von  der  Abfertigung  ausgeschlossen;  auf  den 
übrigen  Stationen  können  Fahrzeuge  weder  ausgeliefert  noch 
angenommen  werden;  Sprengstoffe  sind  von  der  Ver-  und  Ent- 
ladung ausgeschlossen;  die  5'7  km  lange  Reststrecke  Unna- 
Königs  b orn—C  am  en  der  Eisenbahn  von  Unna  nach  Camen 
im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn  Direction  zu  Erfurt 
für  den  Güterverkehr  in  Wagenladungen ; die  Strecke  Unna- 
Königsborn  - Camen  ist  gleichzeitig  in  den  Bezirk  der  kgl. 
preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Essen  a.  d.  Ruhr  über- 
gegangen; die  1031km  lange  Nebeneisenbahn  Nierstein  — 
Undenheim - Köngernheim  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen 
und  grossherzogl.  hessischen  Eisenbahn-Direction  zu  Mainz  mit 
den  Verkehrsstellen  Dacheim,  Dalheim  und  Friesenheim  für  den 
Ge8ammtverkehr;  diese  Nebeneisenbahn  schliesst  in  Nierstein 
an  die  Hauptlinie  Mainz — Worms  und  in  Undenheim-Köngernheim 
an  die  Nebenbahn  Bodenheim- Alzey  an;  die  27'48  km  lange 
Localbahn  Landshut-Rottenburg  der  kgl.  Bayerischen 
Staatseisenbahnen  mit  den  Verkehrsstellen  Altdorf  b.  L.,  Pfett- 
rach, Arth,  Weihmichl,  Neuhausen,  Pfeffenhausen,  Oberhatzkofen 
und  Roltenburg  für  den  Gesammtverkehr;  diese  Localbahn  ist 
vollspurig,  zweigt  >n  der  Station  Landshut  von  der  Bahnlinie 
München,  beziehungsweise  Neumarkt  a.  R.-Regensburg  ab  und 


ist  dem  Oberbahnamte  am  letztgenannten  Orte  unterstellt;  die 
Betriebsleitung  befindet  sich  in  der  Endstation  Rottenburg;  die 
Geleiseverbindung  zwischen  der  Station  Nierstein  und  dem 
Hafen  daselbst  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  und  gross- 
herzoglich hessischen  Eisenbahn-Direction  in  Mainz  für  den 
Güterverkehr  in  Wagenladungen;  die  32’6  km  lange  normal- 
spurige  Theilstrecke  Gütersloh — Laer  der  Teutoburger  Wald- 
Eisenbahn  mit  den  Verkehrsstellen  Gütersloh  T W E.  (Bahnhof), 
Blankenhagen  (Haltepunkt),  Marienfeld  (Haltestelle),  Harsewinkel 
(Haltestelle),  Niedick  (Haltestelle),  Versmold  (Bahnhof),  Müschen 
(Haltestelle)  und  Laer  T.W.E.  (Bahnhof)  für  den  allgemeinen 
Verkehr  zur  Beförderung  von  Personen,  Reisegepäck,  Leichen, 
lebenden  Thieren  und  Gütern;  der  Haltepunkt  Blankenhagen 
dient  nur  dem  Personen  verkehre ; die  Haltestellen  Marienfeld, 
Müschen  und  Niedick  sind  für  den  Wagenladungsverkehr  ein- 
gerichtet; Fahrzeuge,  zu  deren  Ver-,  beziehungsweise  Entladung 
eine  Kopframpe  erforderlich  ist,  werden  nicht  angenommen, 
beziehungsweise  ausgeliefert;  Verladerampen  (Seitenrampen)  sind 
in  Gütersloh  T.W.E.,  Harsewinkel  und  Versmold  vorhanden; 
die  Abfertigung  von  Sprengstoffen  ist  von  und  nach  allen  Ver- 
kehrsstellen ausgeschlossen;  die  örtliche  Leitung  des  Betriebes 
der  Theilstrecke  Gütersloh-Laer,  welche  in  Gütersloh  an  die 
kgl.  Preussischen  Staatseisenbahnen  Anschluss  besitzt,  erfolgt 
durch  die  Betriebsverwaltung  in  Gütersloh  i.  Westph. 

Am  3.  November  1900  die  12-1  km  lange  vollspurige 
Kleinbahn  Camen  z — Re  i chenstein  mit  den  Stationen  Camen  z 
Kleinbahnhof,  Baitzen,  Wolmsdorf,  Dörndorf  und  Reichenstein 
für  den  Gesammtverkehr. 

Ara  7.  November  1900  die  der  westpreussischen  Kleinbahnen- 
Actiengesellschaft  in  Berlin  gehörende  Strecke  Altfelde — 
Stalle  mit  den  Stationen  Altfelde,  Schablau,  Fischau, 
Pr.-Rosengarth  und  Stalle  für  den  Gesammtverkehr. 

Am  10.  November  1900  die  17  09  km  lange  vollspurige  Klein- 
bahnstrecke Hoffstädt — Virchow  der  ostdeutschen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  in  Königsberg  i.  Pr.  mit  den  Stationen  Linichen 
Forst  (Dt.-Fuhlbeck),  Gr. -Linichen,  Herzberg,  Neuhof,  Virchow 
(Haltepunkt)  und  Virchow  (Bahnhof)  für  den  Gesammtverkehr; 
diese  Strecke  bildet  eine  Fortsetzung  der  Kleinbahn  Dt.-Krone — 
Hoffstädt  (Kreisgrenze)  und  schliesst  in  Virchow  an  die  kgl. 
preussische  Staatsbahnstrecke  Callies — Falkenburg  an. 

Am  15.  November  1900  die  12'867  km  lange  Strecke 
Steinsfurth  — Eppingen  der  grossherzoglich  Badischen 
Staatseisenbahnen  mit  den  Stationen  Reihen,  Ittlingen,  Richen 
und  Stebbach  für  den  öffentlichen  Verkehr;  diese  Strecke  ver- 
bindet die  Bahnlinie  Bretten— Eppingen  mit  der  Bahnlinie 
Meckesheim — Steinsfurth— Jagstfeld. 

Am  24.  November  1900  die  16  03  km  lange  normalspurige 
Nebenbahnstrecke  Guntersblum  — Rheindürkheim  im 
Bezirke  der  kgl.  preussischen  und  grossherzoglich  hessischen 
Eisenbahn-Direction  zu  Mainz  mit  den  Haltestellen  Gimbsheim, 
Eisch,  Hamm  und  Ibersheim  für  den  Personen-,  Gepäck-  und 
Güterverkehr,  sowie  für  die  Abfertigung  von  Leichen  und  lebenden 
Thieren;  die  Abfertigung  von  Privatdepesclien,  Fahrzeugen  und 
Sprengstoffen  ist  ausgeschlossen;  ferner  die  2'73  km  lange  Theil- 
strecke Rh  ei  n d ü rkh  e i m— 0 s t h o fen  im  Bezirke  der  kgl. 
preussischen  und  grossherzoglich  hessischen  Eisenbahn-Direction 
zu  Mainz,  welche  bisher  nur  dem  Güterverkehre  diente,  auch  für 
den  Personen-  und  Gepäckverkehr,  sowie  für  die  Abfertigung 
von  Leichen  und  lebenden  Thieren;  die  Abfertigung  von  Privat- 
depeschen, Fahrzeugen  und  Sprengstoffen  ist  ausgeschlossen. 

Hessen.  (Süddeutsche  Eisenbahn  - Gesellschaft: 
Fahrkarten  verkauf  an  dem  Haltepunkte  Wersau.) 
Einer  Kundmachung  der  Direction  obiger  Eisenbahn-Gesellschaft 
zufolge  findet  der  Fahrkartenverkauf  an  dem  Haltepunkte 
Wersau  von  jetzt  ab  nicht  mehr  im  Zuge,  sondern  durch  die 
daselbst  eingerichtete  Agentur  statt. 

Japan.  (Statistische  Mittheilungen  von  den 
japanischen  Eisenbahnen.)  Die  Gesammtlänge  aller  Eisen- 
bahnen Japans  mit  Ausschluss  der  auf  der  Insel  Formosa  betrug 
für  das  Ende  des  32.  Jahres  der  Zeitrechnung  Meiji,  d.  h.  für 
den  31.  März  1900,  5849'56  km,  wovon  1340T6  km  = 23pCt. 
auf  die  Staatsbahnen  und  4509'40  km  = 77  pCt.  auf  die  Privat- 
bahnen entfallen.  Die  Zunahme  im  letzten  Rechnungsjahre  (1899) 
betrug  103  km  bei  den  Staats-  und  255'8  km  bei  den  Privat- 
bahnen, zusammen  358'8  km,  was  einen  wesentlichen  Rückgang 
in  der  Bauthätigkeit  gegen  die  Jahre  1897  und  1898  bedeutet; 
die  Schwierigkeit  der  Capitalbeschaffung,  unter  der  alle  Eisen- 
bahnen in  Japan  noch  immer  empfindlich  leiden,  kommt  hiebei 
aufs  deutlichste  zum  Ausdruck. 

Der  Besitz  an  Eisenbahnen  zerfällt  in  folgende  wesentliche 
Gruppen ; 
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A.  Staatsbahnen:  Auf  der  Hauptinsel  Hondo  1206  km, 
auf  der  nördlichen  Insel  Hokkaido  134  km,  zusammen  1340  km. 

B.  Privatbahnen:  Grössere  Gesellschaften  mit  mehr 
als  100  km  Betriebslänge:  Nipponbahn  1379  km,  Kiusiiiubahn 
531km,  Sanyobahn  451  km,  Hokkaido-Tankobahn  333  km,  Kansai- 
bahn  239  km,  Hokuyetsubahn  136  km,  Sobubahn  116  km,  Han- 
kakubahn  110  km,  und  36  kleinere  Gesellschaften  mit  weniger 
als  100  km  Betriebslänge  1215  km,  zusammen  4509  km. 

Die  durchschnittliche  Länge  der  kleineren  Bahnen  beläuft 
sich  also  auf  nur  34  km.  Das  Anlagecapital  der  Privatbahnen 
wird  zu  Ten  169,900  000,  das  der  Staatsbahnen  zu  Yen  80,100.000 
angegeben,  so  dass  das  in  den  Eisenbahnen  Japans  bisher  an- 
gelegte Capital  im  Ganzen  Yen  250,000.000  (das  sind  rund 
Mk.  517.000.000)  betragen  würde.  Rechnet  man  aber  die  Summen, 
die  in  den  noch  uneröffneten  Strecken  aufgewendet  sind,  und  die 
Schulden  der  verschiedenen  Eisenbahn-Gesellschaften  hinzu,  so 
kommt  ein  Gesammtbetrag  von  über  Yen  300,000.000  heraus. 

Die  Gesammt-Roheinnahme  der  japanischen  Eisenbahnen 
betrug  im  Rechnungsjahre  1899  Yen  38,210.000,  wovon  Yen 
24,460  000  = 64pCt.  auf  den  Personenverkehr,  Yen  12,690.000 
= 32  2 pCt.  auf  den  Güterverkehr,  Yen  1,060.000  = 2-8pCt.  auf 
sonstige  Einnahmequellen  entfielen.  Die  Roheinnahme  zeigt  eine 
Steigerung  gegen  das  Vorjahr  um  Yen  6,500.000,  d s.  17  pCt., 
ein  Ergebniss,  das  nicht  sowohl  auf  die  Ausdehnung  des  Bahn- 
netzes, als  vielmehr  besonders  auf  die  im  April  1899  durch- 
geführte, nicht  unerhebliche  Erhöhung  der  Personentarife  zuriick- 
zuführen  ist.  Nachstehend  sind  die  kilometrischen  Jahres-Roh- 
einnahmen  der  wichtigsten  Eisenbahnlinien  für  das  Jahr  1899 
nach  der  Höhe  geordnet  zusammengestellt ; sie  betrugen  bei  der: 
Tokaido-Staatsbahn  Yen  15.375.  Osakabahn  Yen  S724,  Hoshu- 
bahn  Yen  8581,  Kiushiubahn  Yen  8510,  Shiuyetsu-Staatsbahn 
Yen  6635,  Sobubahn  Yen  6179,  Nipponbahn  Yen  5845,  Hokuriku- 
Staatsbahn  Yen  5711,  Sanyobahn  Yen  5700,  Kainsaibahn  Yen  5162, 
Hokkaido-Tankobahn  Yen  4978,  Hankakubahn  Yen  3575,  Hokuetsu- 
bahn  Yen  3137,  Ganyetsubahn  Yen  2352.  [,z.  d.  v.  D.  e.-v.*j 

Russland.  (Vervollständigung  des  Eisenbahn- 
netzes in  Europa  und  im  äussersten  Westen  Asiens.) 
Einem  vom  Czar  hinausgegebeuen  Ukas  zufolge  sind  in  nächster 
Zeit  folgende  Eisenbahnlinien  ausztibauen: 

1.  eine  263  Werst  lange,  längs  dem  Dnjepr  (rechtes  Ufer)  von 
Witebsk  bis  Hobin  führende, 

2.  eine  Witebsk  mit  der  Eisenbahn  Libau-Romny  verbindende, 

3.  eine  von  Kiew  bis  Kowel  führende, 

4.  eine  von  Nieman  über  Knyschine  bis  Kozlowala  - Ronda 
führende  Linie, 

5.  mehrere  über  Antrag  des  Kriegsministers  zu  erbauende 
Flügelbahnen,  welch  sämmtliche  Linien  auf  Staatskosten 
herzustellen  sind. 

Der  Communicationsminister  hat  ferner  den  Bau  von  drei 
im  Kaukasus  theils  europäisches,  theils  kleinasiatisches  Gebiet 
berührenden  Eisenbahnen,  deren  Ausführung  der  Privatindustrie 
überlassen  bleibt,  concessionirt,  und  zwar: 

1.  Eine  den  Hafen  von  Noworossik  (Ostküste  des  Schwarzen 
Meeres)  mit  der  Transkaukasischen  Eisenbahn  verbindende, 
424  Werst  lange  Linie,  welche  von  einem  geeigneten  Punkte 
zwischen  den  Stationen  Dinskaia  und  Staiiitschnäia  der  Wladi- 
kaukasus-Bahn  ahzweigen  wird,  nebst  einer  120  Werst  langen 
Flügelbahn,  welche  von  der  Station  Sankhoume  aus  die  Wladi- 
kaukasus-Bahn  gleichfalls  mit  der  Transkaukasischen  Eisenbahn 
in  der  Station  Nowo-Senaki  verbinden  wird.  Die  Coucession  für 
beide  Bahnen  wird  auf  die  Dauer  von  85  Jahren  ertheilt,  und 
zwar  vorbehaltlich  des  Rückkaufsrechtes  seitens  des  Staates  nach 
25jährigem  Betriebe.  Das  effective  Baucapital  ist  mit  Rubel 
25.000.000  bpmessen;  hievon  besteht  der  vierte  Theil  in  Actien 
und  drei  Viertel  in  vierpercentigen,  vom  Staate  garantirten  Obli- 
gationen. Vom  Baucapitale  sind  Francs  57,500.000  für  den  Bau 
und  die  Ei-  richtung  der  Eisenbahnen  und  Francs  6,500.000  zur 
Errichtung  klimatischer  Wintercurorte  bestimmt.  Die  Finanzirung 
erfolgt  durch  ein  franco-russisches  Consortium  von  Capitalisten 
beider  Staaten. 

2.  Eine  von  Avischaly  (nächst  Tiflis  [Georgien])  ausgehende, 
in  die  Weinbaureviere  von  Tsinondal  und  Kachdtie  (an  den  Ab- 
hängen des  Kaukasus)  bis  Sakobo  führende,  167  Werst  lange 
Linie,  deren  Capital  mit  Rubel  8,500.000  bemessen  ist,  und  zwar 
R.  1,700.000  in  Actien  und  R.  6,800.000  in  Obligationen,  für 
welche  zwar  keine  Staatsgarantie,  jedoch  während  der  ersten 
10  Jahre  des  Betriebes  jährlich  mit  R.  650.000  bemessene  unver- 
zinsliche Vorschüsse  gewährt  werden ; diese  sind  in  gleichen  Raten 
während  der  letzten  50  Jahre  der  mit  60  Jahren  bemessenen 


Concessionsdauer  zurückzuzahlen.  Ferner  wird  den  Concessionären 
die  Materialzufuhr  für  Bahnbau  und  Einrichtungsbedarf  zum 
Regiepreise  der  Transkaukasischen  Eisenbahnen  zugestanden. 

3.  Eine  59  Werst  lange,  nicht  garantirte  Verbindungsbahn 
zwischen  den  Kaukasischen  Bahnen  und  den  Erz-Abbaurevieren 
und  Hochöfen  von  Sadonsk  und  Alaguir,  deren,  Baukosten  mit 
R.  5,296.000  bemessen  sind  und  deren  Beschaffung  seitens  der 
Direction  der  Gewerkschafts- Actiengesellschaft  „Alaguir“  in  der 
Weise  zu  erfolgen  hat,  dass  ein  Drittel  der  Summe  in  Actien  und 
zwei  Drittel  derselben  in  Ooligationen  zur  Emission  gelangen. 

Vereinigte  Staaten  von  Amerika.  (Sp  e ci  al  - Ty  p en 
für  den  Ban  von  Waggons  und  Locomotiven  für  den 
Transport  von  Mineralf  rächt.)  Die  rapide  Zunahme 
des  Hochofenbetriebes  in  den  Vereinigten  Staaten  und 
des  damit  verbundenen  grossen  Bedarfes  an  Erzen  und 
Brennstoff,  veranlasste  die  Directionen  dieser  Unternehmungen 
im  Interesse  der  Verwohlfeilung  der  Fracht  und  Verladespesen 
zum  Baue  von  Waggons  und  Locomotiven  in  abnormen  Dimen- 
sionen. So  wurden  in  jüngster  Zeit  bereits  Wagen  mit  einer 
Tragfähigkeit  und  einem  Fassungsraume  für  50  Tonnen  Erz  und 
Steinkohlen  gebaut.  Diese  Wagen  bieten  dadurch  besondere  öko- 
nomische Vortheile,  dass  sie  mit  einer  sehr  leicht  zu  handhabenden 
automatischen  Entladungsvorrichtung  versehen  sind.  Zwei 
solche  Wagentypen  waren  im  Annexe  von  Vincennes  der  Pariser 
Weltausstellung  zu  sehen.  Die  Kasten  dieser  beiden  offenen 
Lowries  sind  aus  Stahlblech  angefertigt;  einer  derselben  hat 
ein  Gewicht  von  12.727  der  andere  von  16  680  kg,  während  die 
Locomotive.  gleichfalls  specieller  Construcfion,  mit  Inbegriff  des 
Tenders  150  Tonnen  wiegt.  Diese  Maschinen  haben  eine  Länge 
von  20  m und  steht  der  im  Durchmesser  210  m weite  Kessel 
in  einer  Höhe  von  2‘85  m über  dem  Schienenkopfe.  Sie  arbeiten 
mit  einem  Dampfdruck  von  14  kg  und  sind  dementsprechend 
gleich  zugkräftig  und  schnellfahrend.  Wagen  und  Maschinen 
wurden  in  den  Werkstätten  von  Carnegie  der  Pittsbourger 
Maschinenbau-Gesellschaft  erzeugt,  welche,  wie  berichtet  wird, 
mit  Lieferungsaufträgen  für  beide  Gattungen  Fahrbetriebsmittel 
überhäuft  ist. 

— (Bau  einer  neuen  Linie  im  Erie-Pennsylvania- 
gebiete.)  Die  Eisenbahn- Actiengesellschaft  „Carnegie“  (Staat 
Pennsylvania)  hat  eine  vom  Hafen  Couneant  am  Eriesee  aus- 
gehende, bis  Pittsburg  führende,  244  km  lange  doppelgeleisige 
Eisenbahn  erbaut,  deren  Betrieb  vor  Kurzem  eröffnet  wurde. 
Diese  Bahn  dient  fast  ausschliesslich  für  den  Transport  von 
Erzen  und  Brennstoffen  für  den  Bedarf  der  Hochöfen  und  der 
Maschinenfabrik  von  Pittsburg  der  Firma  Carnegie.  Die  auf 
dieser  Bahn  verkehrenden  Züge  fahren  mit  einer  durchschnittlichen 
Belastung  von  777  Tonnen  nutzbares  Gewicht,  wobei  zu  be- 
merken ist,  dass  die  vom  Eriesee  aus  für  Pittsburg  vollbelastet 
abgehenden  Züge  auf  der  Retourfahrt  zumeist  unbeladen  oder 
mit  verhältnissmässig  leicht  wiegenden  Gütern  (sperrige  Maschinen, 
kalte,  zur  Ablieferung  bestimmte  Locomotiven,  sowie  auf  eigenen 
Rädern  rollende  Waggons)  verkehren,  so  zwar,  dass  das  Gewicht 
der  in  der  Richtung  von  Pittsburg  dirigirten  Züge  mit  durch- 
schnittlich netto  1000  Tonnen  anzunehmen  ist.  Die  ausschliesslich 
nur  zur  Remorquirung  solcher  Güterzüge  verwendeten  Locomotiven 
haben  ausgerüstet  ein  Eigengewicht  bis  zu  1580  Tonnen  mit 
einem  Drucke  von  77  Tonnen  auf  die  Triebräder.  Trotz  des 
Krafteffectes  solch  mächtiger  Maschinen  müssen,  insbesondere 
bei  glatter  Bahn,  auf  einzelnen  Strecken  Vorspannmaschinen  in 
Anspruch  genommen  werden,  da  in  einzelnen  Sectionen  der 
Trasse  grössere  Steigungen  Vorkommen. 


Schiffahrt 


Oesterreieiiiseher  Lloyd. 

Ab'ahrte.n  ab  Triest  in  der  Woche  vom  30.  Jänner  bis  5.  Fe- 
bruar 1901. 

Adriatisches  Meer. 

Dalmatien. 

30.  Jänner,  am  7 Uhr  Früh  iMetkovich  Ai, 

Dampfer  .Danubio*,  Capitän  8.  Lucovicb, 
mit  Bernhrnng  von  Pola*  Lnssinpiccoio,  Zara,  Zaraveccbia, 
Sebemco,  Traft,  Spalato,  8.  Pietro,  Almissa,  Macarsca,  Gradaz, 
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Trapano,  Fort-Opus  und  Metkovich,  überdies  8.  Giorgio  di  Lesina, 
8.  Martioo  und  Geisa  auf  der  Rückfahrt.  Für  Passagiere  Ueber- 
schiffung  in  Pola  nach  Cherso,  Rabaz,  Malinsca,  Veglia,  Arbe, 
bussingrande,  Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo.  Mit  Befug- 
niss  den  Hafen  von  Drace  anzulaufen. 

31.  Jänner,  um  10  Uhr  Früh  (Eildampfer  nach  Cattaro), 

Dampfer  .Graf  Wurmbrand“.  Capitän  C.  de  Bretfeld, 

(in  Verbindung  mit  dem  Schnellzuge  aus  Wien), 
mit  Berührung  von  Pola,  Zara,  Bpalato,  Gravosa  und  Cattaro. 
Ueberschiffung  in  Cattaro  für  Passagiere,  Post-  und  Werthsachen 
nach  Bari. 

1.  Februar,  um  81/,  Uhr  Früh  (Cattaro), 

Dampfer  .Sultan“,  Capitän  P.  Ivellich, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Pola,“  l.ussinpiccolo.  Öelve,  Zara, 
8ebenico.  Rogosnizza.  Trau,  Spalato,  Carober.  Milna.  Cittavecchia, 
Lesina,  Lissa,  Comisa,  Vallegrande.  Curzoia,  Orebicb,  Terstenik, 
Meleda,  Gravosa,  Ragusavecenia,  Castemuovo,  Teodo,  Perasto, 
Risano,  Perzagno,  Cattaro,  Budua  nnd  Spizza. 

2.  , um  8»/»  Ohr  Krüh  (Metkovich  Bi, 

Dampfer  .Almissa“,  Capitän  G.  Merlato, 
mit  Berührung  von  Pola.“  Lnssinpiccolo,  Zara,  Zlarin,  Sebenico, 
Traü,  Bpalato.  8.  Pietro.  Postire,  Pucischie.  Macarsca,  8.  Giorgio 
di  Lesina,  Trapano,  Fort-Opus  und  Metkovich.  Ueberdies  Ro- 
gosnizza, Almissa  und  Gradaz  auf  der  Rückfahrt. 

5.  „ um  8l/j  Uhr  Früh  (Dalmatinisc  h-A  lbanesische  Linie), 

Dampfer  .Thetis“,  Capitän  P.  Marassi, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Poia,“  Lnssinpiccolo,  Selve,  Zara, 
Sebenico,  Spaiato,  Milna,  Lesina,  Curzoia.  Gravosa,  Castelnnovo 
(Megline),  Teodo,  Risano  und  Cattaro,  mit  Verlängerung  nach 
Bari,  Cattaro,  Antivari,  Dulcigno,  Medua,  Durazzo,  Valona, 
8anti  Quaranta  und  Corfu.  Ueberschiffung  für  Waaren  in  Pola 
nach  Cherso,  Rabaz,  Malinsca,  Veglia.  Arbe,  Lnssiugrande, 
Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 

NB.  Rundreisebillets  I.  Classe  bis  Cattaro  und  retour,  gütig  für  alle 
dalmatinischen  Dampfschiffahrts-Gesellschaften,  inclusive  zwei  Tage 
freien  Aufenthaltes  im  Hotel  Imperial  in  Ragusa,  K 90.—. 

“ Verbindung  mit  dem  bis  zur  Riva  fahrenden  Schnellzuge  aus  Wien. 


„Adria“,  kgl.  ungar.  Seeschiffahrts-Actieugesellschaft. 

(Dampferfahrten  im  Februar  1901.) 

Im  Monate  Februar  1901  werden  hin-  und  rückfahrend 
die  folgenden  Dampfer  (oder  Ersatzschiffe)  verkehren,  wenn  nicht 
durch  Witterungsverhältnisse  oder  andere  unvorhergesehene  Er- 
eignisse Störungen  ein  treten. 

Export. 

Nach  Dampfer  Februar 


Liverpool  

Rouen*  

Barcelona,  Valencia  * 

Tanger,1)  Pernambuco,  Bahia,  Rio  de 

Janeiro,  Santos  * • . . 

Liverpool  

Hamburg l) 

Rotterdam 

Hüll,  Newcastle  o/T 

Rouen  . . . 

Bordeaux*  

j London  

Liverpool  

Antwerpen 

Gibraltar, l)  London 

Algier,1),  Glasgöw  *) 

Liverpool  

Hamburg l) . . 


„Arabian“  1 — 10 

„Zichy“  . . 1—10 

„Zichy“ 10 

„Dedk“ 10 

„Samaria“  (Cunard  Line)  . . 5 — 15 

„Lusitania“ 5—15 

„atefänia“ 5 — 15 

„Ebro“ 10—20 

„B.  Kemeny“ 10—20 

„Petöfl“  10—20 

„Snltana“ 10—20 

„Alsatian“  15—25 

„Kaiman  Iiiraly“ 15 — 25 

„Baross“  ...  . • . . . . 15 — 25 

„Nagy-Lajos“ 18 — 28 

„Aleppo“  (Cunard  Line)  . - 18—28 
„Pergamon“ 18 — 28 


M Falls  acht  Tage  vor  Abfahrt  des  Dampfers  keine  genügenden  Ladungen 
angemeldet  werden,  behält  sich  die  Direction  das  Recht  vor,  die  Be- 
rührung dieser  Häfen  zu  unterlassen. 

ln  den  mit  * bezeichneten  Relationen  wird  auch  Triest  angelaufen. 


Import. 


Venedig. 

30.  Jänner,  Dampfer  „Massimiliano*.  Capitän  E.  Mecozzi 

1.  Febrnar,  Dampfer  „Massimiliano“,  Capitän  E.  Mecozzi 

4.  „ Dampfer  „Massimiliano“,  Capitan  E.  Mecozzi 


/ 


um 

Mitternacht 


Levante  und  Mittelmeer. 


31.  Jänner, 


31.  „ 


3.  Februar, 


um  ll*/a  Uhr  Vorm.  (Eildampfer  nach  Alexandrien), 
Dampfer  „Habsburg*,  Capitän  R Mitis, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffung 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 

um  5 Uhr  Nachmittags  (T  h e s s a 1 i s c h e Linie  A), 

Dampfer  „Helios“,  Capitän  E.  Klun, 
mit  Berührung  von  Fiume,“  Durazzo,  Valona,  Corfu,  Zante,  Canea, 
Rethymo,  Candien,  Piräus,  Volo,  Salonich,  Cavalla,  Lagos,  Dedea- 
gatsch,  Dardanellen.  Gallipoli,  Rodosto,  Constantinopel,  lneboli, 
Samsun,  Kerassund,  Trapezunt,  Rizeh  und  Batum. 
am  4 Uhr  Nachm.  (G  r i e c h i s c h-0  rientalische  Linie  B), 
Dampfer  „Venus“,  Capitän  G.  Morovicb, 
mit  Berührung  von  Fiume,“  Corfn.  Patras,  Catacolo,  Calaraata, 
Piräus,  Syra,  Vathy,  Khios,  Tschesmb  und  Smyrna, 
um  1 l*/a  Uhr  Vormittags  (Levante-Eildamnfer), 

Dampfer  „Styria-Lloyd“,  Capitän  P.  Badessich, 
mit  Berührung  von  Brindisi,  Santi  Quaranta,  Corfu,  Patras, 
Piräus,  Dardanellen,  Constantinopel  und  Odessa.  Kür  Passagiere 
Post-  nnd  Werthsendungen  Ueberschiffung  in  Santi  Quaranta 
nach  Durazzo,  Medua,  Dulcigno  und  Antivari,  in  Corfu  nach 
Sajada,  Parga,  8anta  Maura  und  Prevesa. 

um  ll‘/a  Uhr  Vorm.  (Eildampfer  nach  Alexandrien), 
Dampfer  „Semiramis“,  Capitän  F.  Kossovich, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffung, 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern, 


Ostindien,  China  und  Japan. 


3.  Februar, 


7.  . 


15.  . 


23 . 


um  4 Ubr  Nachmittags  (direct  nach  Bomba  y),** 

Dampfer  „Iinperatrix“,  Capitän  C.  Bellen, 
mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez,  Aden  nnd  Bombay.  An- 
schluss in  Bombay  nach  Singapore,  Hongkong  und  Shanghai, 
um  4 Uhr  Nachmittags  (Indieu-China-Japanj, 

Dampfer  „Trieste“,  Capitän  A.  Mitis, 

(von  Fiumef  am  3.  Februar)  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Colombo,  Penang,  Singapore,  Hongkong,  Yokohama  und 
Kobe. 

um  4 Uhr  Nachmittags  (T  r i e 8 t— C a 1 c u 1 1 a), 

Dampfer  „A.  Treves“,  Capitän  C.  Cornelio, 

(von  Fiumef  am  11.  Februar)  mit  Berührung  von  Port  Said, 
Suez,  Aden,  Karachi,  Colombo  und  Calcutta. 

(circa).  (W  i n t e r 1 i n i e nach  Bombay), 

Dampfer  „Silesia“,  Capitän  P.  Craglietto, 
mit  Berünrung  von  Port  Said,  Suez,  Aden,  Karachi,  Bombay, 
Colombo  und  Rangoon. 


• Zwischen  Triest  und  Fiume  und  umgekehrt  werden  weder  Passagiere  noch 
Waaren  zur  Verschiffung  angenommen. 

““  Waaren  nach  Bombay  werden  nur  mit  dem  Dampfer  vom  3.  eines  jeden 
Monates  aufgenommen.  Die  Gesellschaft  behält  sich  jedoch  vor,  Güter 
nach  Bombay  auch  mit  den  Dampfern  vom  15.  und  23.  zu  verladen,  wenn 
freier  Raum  vorhanden  wäre,  nach  Vervollständigung  der  Ladungen  nach 
anderen  Häfen  der  Linie. 

f Die  Berührung  von  Fiume  erfolgt  einige  Tage  vor  der  Abfahrt  des 
Dampfers  von  Triest. 

Ohne  Haftung  für  die  Regelmässigkeit  des  Dienstes  bei  Contumaz-Massregeln. 


Von  Nach  Dampfer  Februar 

Liverpool Triest,  Fiume  . . „Algerian“ 1 — 10 

Hüll,  Newcastle  o/T  . . „ „ . . „Volturno“ 1—10 

Rotterdam „ „ . . „Bäthori“ 5 — 15 

Bordeaux . „ . . „Mätyäs  Kiräly“ 5—15 

Liverpool Fiume,  Triest  . . „Cypria“  (Cunard  Line)  . . 10 — 20 

London Triest,  Fiume  . . „Wm.  Bailey* 10—20 

Antwerpen , „ . . „Szt.  Istvän“ 10 — 20 

Rouen  „ „ . . „Jokai“ 15 — 25 

Liverpool „ „ . . „Egyptian“ 15—25 

Glasgow „ „ . . „Matlekovits“ 15 — 25 

London „ „ . . „Szt.  Läszlö“ 15 — 25 

• Liverpool Fiume,  Triest  . . „Tyria“  (Cunard  Line)  . . 18 — 28 


Umschiffungsdienst  mit  directen  Ladescheinen  von  den  oben  ge- 
nannten Abfahrtshäfen  nach  allen  Häfen  des  Mittelländischen  und  Adriatischen 
Meeres,  ferner  nach  den  vom  Oesterr.  Lloyd  befahrenen  Linien  (Levante,  Ost- 
indien, China  und  Japan). 

Mittel  in  eer-Dienst. 


A.  Linie  Fiume — Sicilien— Marseille. 

Ab  Fiume:  „Andrassy“  am  4.,  „Räköczy“  am  11.,  „Zrinyi“ 
am  18.,-  „Tisza“  am  25.  Februar. 

Ab  Marseille:  „Zrinyi“  am  3.,  „Tisza“  am  10.,  „Andrassy“ 
am  17.,  „Räköczy“  am  24.  Februar. 

B.  Linie  Fiume — Malta — Sicilien — Marseille. 

Ab  Fiume:  „Buda“  am  6.,  „Arpad“  am  13.,  „Szäpäry“ 
am  20.,  „Adria“  am  27.  Februar. 

Ab  M a r s e i 1 1 e : „Szäpäry“  am  6.,  „Adria“  am  13.,  „Buda“ 
am  20.,  Arpäd  am  27.  Februar. 


Der  Elbeverkelir  im  Jahre  1900.  Einem  im  „Prager 
Tagblatt“  veröffentlichten  Aufsätze  über  den  Elbeverkehr  im 
Jahre  1900  wird  Nachstehendes  entnommen: 

Die  Schiffahrt  auf  der  Elbe  wurde  im  Jahre  1900  eigentlich 
erst  am  3.  März,  also  um  47  Tage  später  als  im  Vorjahre, 
eröffnet.  Der  Umschlag  wurde  zwar  bereits  am  7.  Februar  auf- 
genommen, musste  jedoch  wegen  Frost  nach  zweitägiger  Dauer 
wieder  eingestellt  werden.  Ebenso  mussten  die  späteren,  neuer- 
lichen zwei  Aufnahmen  des  Elbeverkehres  am  17.  und  25.  Februar 
nach  zwei-,  bezw.  dreitägiger  Dauer  — das  erstemal  wegen  Prost, 
das  zweitemal  wegen  Hochwasser  — wieder  rückgängig  gemacht 
werden.  Aber  auch  der  3.  März  kann  für  die  volle  Aufnahme 
des  Elbeverkehres  nicht  in  Betracht  kommen,  weil  der  Strike 
der  Koblenarbeiter  in  dem  nordwestböhmischen  Braunkohlen- 
gebiete erst  mit  22.  März  beendet  war,  weshalb  der  Braun- 
kohlenexport erst  vom  23.  März  ah  sich  wieder  allmälig  auf  der 
Elbe  entwickelte.  Im  August  und  September  war  der  Elbeverkehr 
wieder  durch  den  infolge  der  anhaltenden  Trockenheit  hervor- 
gerufenen äusserst  niedrigen  Wasserstand  sehr  ungünstig  beein- 
flusst. Die  Elbeschiffahrt  war  somit  im  Jahre  1900  durch  205 
(gegen  292  im  Vorjahre)  Tage  vollständig  offen,  durch  21 
(gegen  9)  Tage  sehr  beschränkt  und  durch  79  (gegen  64)  Tage 
vollständig  eingestellt. 
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Was  das  Gesainmtquantum  des  Elbenmschlages  im  Jahre 
1900  betrifft,  so  bezifferte  sich  derselbe  mit  21,947.405  q (gegen 
27,745.843  q im  Vorjahre),  war  somit  uin  5,798.438  q kleiner  als  im 
Jahre  1899,  in  weichem  Jahre  sich  im  Elbeverkehre  gegen  das 
Vorjahr  ein  Plus  von  3,477.847  q gezeigt  hat.  Im  Jahre  1900 
wurden  per  Arbeitstag  durchschnittlich  767  Waggonladungen 
(gegen  934  im  Vorjahre)  umgeschlagen.  Es  ergibt  sich  demnach 
im  Vergleiche  mit  dem  Vorjahre  für  das  Jahr  1900  ein  Minus 
von  167  Waggonladungen  per  Drnschlagstag. 

An  böhmischer  Braunkohle  nach  diversen  Relationen 
wurden  im  letztverflossenen  Jahre  im  Ganzen  16,817.392  q (gegen 
22,288.805  im  Vorjahre),  somit  um  5,471.413  q weniger  als  im 
Jahre  1899  mit  Elbeschiffen  ausgeführt.  Demnach  entfielen  im 
Jahre  1900  durchschnittlich  588  Waggonladungen  (gegen  750  im 
Vorjahre)  Braunkohle  auf  den  Drnschlagstag.  Das  grösste  Quantum 
Braunkohle,  und  zwar  2,747.850  q,  wurde  im  Jahre  1900  im 
Monate  Mai  zur  Elbe  gebracht.  Im  Jahre  1899  entfiel  das  grösste 
Braunkohlenquantum,  und  zwar  3,250.000  q,  auf  den  Monat  Juni. 

Weiter  gingen  im  ganzen  Jahre  1900  per  Elbe  ab: 
2,984.858  q Zucker  (gegen  2,983.185  im  Vorjahre),  345.573  q 
Gerste  (gegen  571.213),  24.556  q Mehl  (gegen  35.066),  265.576  q 
Malz  (gegen  283.107),  45.699  q Spiritus  und  Spirituosen  (gegen 
91.794),  69.798  q Glas-  und  Glaswaaren  (gegen  77.285),  75.012  q 
böhmische  Mineralwässer  (gegen  65.715)  und  1,318.941  q diverse 
Stückgüter  (gegen  1,349.673).  Es  ergibt  sich  somit  für  das  Jahr 
1900  gegen  1899  ein  geringes  Plus  nur  bei  Zucker  mit  1673  q 
und  bei  den  Mineralwässern  mit  9297  q,  dagegen  ein  Minus 
bei  Gerste  von  225.640  q,  bei  Mehl  von  10.510  q,  bei  Malz  von 
17.531  q,  bei  Spiritus  und  Spirituosen,  von  45.096  q,  bei  Glas  und 
Glaswaaren  von  7497  q und  bei  diversen  Stückgütern  von  30.732  q. 

Die  grösste  Umschlagsfrequenz  im  Jahre  1900  zeigte  sich 
im  Monate  Mai  mit  3,477.573  q (im  Jahre  1899  im  Monate  Juni 
mit  3,780.000  q).  Diesem  Monate  zunächst  stand  der  Monat  Juni 
mit  3,265.729  q;  dann  folgten:  der  Monat  Juli  mit  3,067.631  q, 
der  Monat  November  mit  2,349.430  q,  der  Monat  August  mit 
2,113.400  q,  der  Monat  Öctober  mit  1,923.015  q.  Der  schwächste 
Monat  des  Jahres  1900  war  der  April  mit  1,486.208  q,  in  welchem 
freilich  der  Elbeverkehr  nur  durch  17  Tage  offen,  dagegen  durch 
13  Tage  wegen  Hochwasser  ganz  eingestellt  war.  Der  schwächste 
Monat  des  Jahres  1899  war  der  März  mit  2,085.161  q,  in  welchem 
der  Verkehr  durch  9 Tage  wegen  Frost  ganz  ruhen  musste. 

Was  die  Zuckerausfuhr  per  Elbe  betrifft,  war  im  Jahre 
1900  der  Juli  mit  491.422  q (im  Jahre  1899  der  Mai  mit  525.867  q) 
der  stärkste  Monat.  Ihm  folgten  der  Mai  mit  423.977  q,  der  Juni 
mit  361.555  q,  der  März  mit  325.572  q,  der  August  mit  313.000  q, 
der  November  mit  311.746  q Der  schwächste  Zuckerexport  war 
im  Monate  September  mit  49.770  q (im  Jahre  1899  gleichfalls 
im  September  mit  77.729  q)  zu  verzeichnen.  Anlangend  die  Aus- 
fuhr von  Gerste  per  Elbe,  stand  aucn  diesmal  wieder  der  October 
mit  82.326  q obenan.  Im  October  1899  wurden  an  Gerste 
198.970  q ausgeführt.  Das  meiste  Mehl  (6114  q)  wurde  im  Mai 
exportirt.  Im  Jahre  1899  wurde  die  grösste  Quantität  Mehl  im 
November  mit  7457  q per  Elbe  abgefertigt.  Was  die  Malzausfuhr 
per  Elbe  betrifft,  war  der  Monat  Juni  mit  46.400  q (im  Jahre  1899 
der  Monat  November  mit  43.255  q)  der  beste.  Die  grösste  Aus- 
fuhr an  böhmischen  Glas-  und  Glaswaaren  war  im  Monate  Juni 
mit  10.576  q (im  Jahre  1899  gleichfalls  im  Juni  mit  11.200  q), 
die  grösste  Ausfuhr  böhmischer  Mineralwässer  mit  14.358  q im 
November  (im  Jahre  1899  mit  15  506  q im  October)  zu  ver- 
zeichnen. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Verein  für  die  Förderung  des  Local-  und  Strassen- 

baliuweseits.  (Vortrag  des  beh.  aut.  Civilingenieurs 
E.  A.  Ziffer:  „Ueber  Geleisebettung  bei  Eisen- 

bahnen“.) Der  im  Vorjahre  in  Paris  abgehaltene  internationale 
Eisenbahncon^ress  beschäftigte  sich  zum  erstenmal  mit  der 
Frage  der  Geleisebettung  bei  Eisenbahnen  und  wurde  dieser 
höchst  wichtige  Gegenstand  sowohl  in  Bezug  auf  die  Eigen- 
schaften einer  guten  Geleisebettung,  die  Wahl  zwischen  Bettungs- 
mateiial  verschiedener  Qualität  mit  Rücksicht  auf  den  Verkehr, 
die  Selbstkosten  etc.,  als  auch  hinsichtlich  des  Einflusses  der 
Bettung  auf  den  Bestand  des  Geleises  untersucht.  Die  Bericht- 
erstatter (für  die  Vereinigten  Staaten  von  Amerika:  Ingenieur 
A.  Fel  dp  au  che,  Philadelphia;  lür  die  anderen  Länder:  In- 
genieur Bouchal,  Paris)  gaben  in  ihren  Berichten  eine  ein- 


gehende, nach  obigen  Gesichtspunkten  ausgeführte  Darstellung, 
wobei  auch  hinsichtlich  der  jährlichen  Abnützung  des  Bettungs- 
materiales infolge  Schwindung  und  verschiedener  sonstiger  Ein- 
flüsse, sowie  über  die  für  die  Erzeugung,  Verladung  und  Ab- 
ladung desselben  in  der  Praxis  bestehenden  Maschinen  und 
Hilfsapparate  interessante  Mittheilungen  gemacht  wurden.  Nach 
Angabe  des  Berichterstatters  Bouchal  bildet  die  Elasticität 
eine  der  wichtigsten  Eigenschaften  der  Bettung,  und  hat  dieser 
Umstand  zu  der  durch  die  Praxis  bestätigten  Thatsache  geführt, 
dass  die  Compression  zur  Höhe  der  zusammengedrückten  Schichte 
proportional  ist,  wenn  der  horizontale  Querschnitt  derselben 
constant  bleibt.  Nach  den  vom  Congresse  angenommenen  Schluss- 
folgerungen, welchen  nebst  den  Arbeiten  der  Berichterstatter 
auch  die  sehr  bemerkenswerthe  Studie  des  Ingenieurs  A.  Wasin- 
tynski  über  elastische  Formveränderungen  der  Eisenbahngeleise 
zugrunde  gelegt  wurde,  soll  das  Geleise  bei  Hauptbahnen  mit 
Rücksicht  auf  die  Fahrgeschwindigkeit  und  Verkehrsdichte  auf 
einer  Unterlage  von  bestimmter  und  ziemlich  gleichmässiger 
Elasticität  aufliegen.  Der  Congress  bezeichnet  das  Bettungs- 
material als  wahrhaften  Regulator  des  Geleises  und  empfiehlt, 
die  Schwellen  nur  wenig  oder  gar  nicht  mit  der  Bettung  zu 
überdecken.  In  der  Frage  der  Beseitigung  des  Grases,  welche 
namentlich  in  Ländern  mit  reicher  Vegetation  kostspielige  Aus- 
lagen nach  sich  zieht,  konnte  der  Congress  zu  einem  endgiltigen 
Urtheile  nicht  gelangen,  hält  es  jedoch  für  zweckmässig,  die 
Gräser  nur  ein-  oder  zweimal  im  Jahre  abzumähen.  Auch  bezüg- 
lich der  Festseizung  des  besten  Schwellenprofiles  konnten  be- 
stimmte Typen  nicht  aufgestellt  werden  und  beschränkte  sich 
der  Congress  auf  die  Angabe  einiger  vortheilhafter  Regeln,  nach 
denen  auf  Linien  mit  leichter  Trasse  und  felsigem  Planum  man 
25 — 30  cm  Bettungsmaterial  über  den  Schwellen  legen  und  das 
Planum  gegen  Wasserabfluss  gut  sichern  soll.  Bezüglich  der 
Zusammensetzung  des  Bettungsmateriales  ist  der  Congress  der 
Anschauung,  dass  für  Hauptbahnen  harter,  nicht  verwitterbarer 
Schlägelschotter,  verkleinerte  Hochofenschlacke  und  eckiger  Kies 
die  besten  Materialien  sind;  für  gut  trassirte  Secundärbahnen 
sind  feine  Materialien  vortheilhaft,  für  Neben-  und  Industrie- 
geleise ist  Kohlenlösche  zweckmässig;  auch  Schlacken  bilden 
ein  ausgezeichnetes  Bettungsmaterial.  An  die  vorstehenden 
Schlussfolgerungen  reihte  der  Vortragende  auf  Grund  seiner 
praktischen  Erfahrungen  einige  Bemerkungen,  wobei  er  betonte, 
dass  namentlich  Sand  ein  gutes  Bettungsmaterial  für  Local- 
bahnen gibt  und  rücksichtlich  der  Lage  des  Geleises  und  der 
Beseitigung  des  Graswuchses  wegen  der  hiedurch  bedingten  grossen 
Kosten  die  Hauptbahnen  nicht  als  Vorbild  genommen  werden 
dürfen.  Nach  seiner  Ansicht  müsse  ein  fortwährendes  Aufwühlen 
des  Bettungskörpers  auf  die  Richtung  und  das  Niveau  der  Geleise, 
sowie  auf  die  Entwässerung  der  Bettung  nur  höchst  ungünstig 
einwirken  und  es  genügt  vollkommen,  wenn  diese  Arbeiten  ge- 
legentlich der  Regulirung  des  Oberbaues  vorgenommen  werden. 
Schliesslich  bemerkte  Civilingenieur  Ziffer,  dass  die  Local- 
bahnen, sofern  ein  zweckmässiges  Bettungsmaterial  nicht  vor- 
handen ist,  sich  mit  einem  minder  guten  begnügen  müssen  und 
der  Ersatz  durch  besseres  Material  jenem  Zeitpunkte  Vorbehalten 
werden  soll,  wo  infolge  des  gesteigerten  Verkehres  und  der 
zunehmenden  Rentabilität  derartige  Auslagen  ihre  Bedeckung 
finden  werden.  An  den  Vortrag  schloss  sich  eine  lebhafte 
Discussion. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn  - Verwaltungen.  (Z  u- 

rechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereinsbahn- 
strecken.) Die  Strecken  der  Rumänischen  Staatseisenbahnen: 
Targu  - Ocna  — Comanesci,  km  23’416,  eröffnet  am 
27.  November  1898;  Comanesci  — Pal  an  ca,  km  29'578,  er- 
öffnet am  6.  April  1899;  Comanesci — Moinesci,  km  7 689, 
eröffnet  am  15.  Mai  1899 ; Alexandria  — Smardioasa 
km  15'753,  eröffnet  am  1.  Juli  1898,  und  Pitesci — Curtea  de 
Arges  km  38410,  eröffnet  am  27.  November  1898  sind  den 
Vereinsbahnstrecken  zugerechnet  worden. 


Für  ein  alteingeführtes  internationales  Speditionsgeschäft  am 
Wiener  Platze  wird  ein 

fachtüchtiger  Acquisiteur 

zur  Heranziehung  von  Transportgeschäften  gegen  gute,  fixe 
Entlohnung  sofort  engagirt. 

Offerte  unter  „M.  C.  231“  an  Haasenstein  & Vogler,  Wien  I. 
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Tarife  und  Transport- Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft. 

Ausgabe  eines  Berichtigungsblattes  zum 
Localgütertarife. 

Zu  der  vom  1.  Jänner  1901  gütigen  Neuauflage 
des  Localgütertarifes,  Theil  II,  vom  1.  April  1893,  für 
den  Transport  von  Leichen,  lebenden  Thieren  und  Gütern 
auf  den  Linien  der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesell- 
schaft gelangte  ein  Berichtigungsblatt  zur  Ausgabe, 
welches  unentgeltlich  bezogen  werden  kann. 

Wien,  am  31.  Jänner  1901.  [98] 


Westungarisch  - Niederösterreichischer  Eisenbahn- 
verband. 

Berichtigung  eines  Druckfehlers  im 
Tarife,  Theil  II,  Heft  1. 

In  dem  vom  1.  Jänner  1901  gütigen  Tarife, 
Theil  II,  Heft  1,  im  obbezeichneten  Verbände  wird  mit 
sofortiger  Giltigkeit  auf  Seite  101  rücksicht- 
lich der  Stationsverbindungen  S o p r o n D.V.  und 
S o p r o n Gy.s.e.v.  — W i e n Oe.N.W.B.  t r a n s i t der 
Frachtsatz  für  ermässigtes  Eilgut  von  267  auf  167  be- 
richtigt. 

Wien,  am  30.  Jänner  1901.  [99] 

Oie  (Jeneral-Birection  der  k.  k.  priy.  Siidbahn-Gesellschaft 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


R 


UTZWOLLE 


cardirt  in  Strähnen,  offerirt  in 
allen  erdenklichen  Qualitäten  die 
mechanische  Putzwollfabrik 


FUDOLF  LOWI 

WIEN,  II,  Engeptlistrasse  173—175. 


Erstes  und  grösstes  Etablissement  dieser  Art,  dessen  Inhaber  die  cardirte  Putzwolle 
vor  fünf  Jahren  in  Oesterreich  mit  grösstem  Erfolge  einführte. 

TELEPHON  Nr.  15.147.  — Heutiges  monatliches  Fabrikat  über  100.000  Kilogramm. 


OAM7  O.  POMP.  BUDAPEST,  RATIBOR 
Un!\Z-  04  V LEOBERSDORF 


Elektrische  Beleuchtung 


Elektrische  Kpaftübertragung. 


Thellansicht  der  elektrischen  Werkstätten  von  Gans  & Comp,  in  Budapest. 


Bisher  ausgeführt  oder  im  Bau  begriffen : 
200  elektrische  Kraftübertragungs  - Anlagen 
mit  zusammen  40.000  HP,  darunter: 

K.  u.  k.  Arsenal  in  Wien  (darunter  7 elektr. 

Krahne) 570  HP 

Floridsdorfer  Locomotivfabriks  - Actien- 

gesellschaft 820  „ 

Maschinenfabrik  der  priv.  Oesterr.-ungar. 

Staatseisenb.-Ges.,  Wien 600  „ 

Werkstätte  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 

bahn,  M.-Ostrau 140  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Debreczin 200  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  ungar. 

Staatsb.,  Agram 250  „ 

Schiffswerfte  d.  Donau-Dampfschiffahrts- 

Ges.  in  Ofen 600  „ 

Schiffswerfte  in  Palermo 800  „ 

und  viele  Andere. 


Kataloge  und  Kostenüberschläge 
auf  Verlangen  kostenfrei  erhält- 
lich bei  dem 


RUREAU  in  WIEN,  9/i,  Wasagasse  31 

(ab  Mai  I.  Wipplingerstrasse  21). 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

iKuudgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  de?  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publieations- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%.  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständnis  Bezug  habender  Tbeilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 
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für 

Eisenl)  ahnen  und  Schiffahrt. 


Redigirt 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


Erscheint  jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Administration,  Priinnmeration  nnd 
Inseraten-Annatime: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 

Inserate  nach  anfliegendem  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  .Sr.  SU. 676. 


Priinnmerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
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Aus  den  Entscheidungen  des  Obersten 
Gerichtshofes. 

Der  vom  Verletzten  bei  dessen  Lebzeiten  nicht  geltend 
gemachte  Anspruch  auf  ein  Schmerzensgeld  geht  auf  die 
Erben  nicht  über. 

(Entscheidung  vom  31.  Mai  1900,  Z.  7021.) 

Der  Anspruch  eines  beim  Eisenbahnunfall  am 
6.  August  1898  Verletzten  und  infolge  der  erlittenen 
Verletzungen  am  14.  October  1898  Verstorbenen  auf 
ein  Schmerzensgeld  wurde  bei  seinen  Lebzeiten  weder 
gerichtlich,  noch  aussergerichtlich  gegen  die  Eisenbahn- 
Unternehmung  geltend  gemacht;  nur  hatte  sich  der  Ver- 
letzte wiederholt  zu  seiner  Umgebung  geäussert,  er  werde 
vom  Eisenbahnärar  ein  ganz  bedeutendes  Schmerzensgeld 
■ verlangen. 

Die  von  dessen  Erben  am  7.  October  1899  gegen 
das  Eisenbahnärar  überreichte  Klage  wegen  Bezahlung 
eines  Schmerzensgeldes  von  fl.  50.000  haben  beide 
Untergerichte  abgewiesen,  weil  der  Anspruch  auf 
Bezahlung  eines  Schmerzensgeldes  ein  höchst  persön- 
licher, auf  die  Erben  des  Verletzten  nicht  schlechthin 
übertragbarer  sei,  indem  er  eine  Entschädigung  für  die 
Schmerzen  bilden  soll,  welche  der  Verletzte  ausgestanden 
hat,  daher  demjenigen  nicht  zuzuerkennen  sei,  der 
Schmerzen  nicht  gelitten  hat,  weil  ferner  nach  § 1325 
a.  b.  G.-B.  das  Schmerzensgeld  nur  „auf  Verlangen“ 
des  Verletzten  und  nur  „ihm“  zu  bezahlen  sei,  und  weil 
dieses  Anspruches  unter  den  den  Hinterbliebenen  des 
Getödteten  gemäss  § 1327  a.  b.  G.-B.  zustehenden  An- 
sprüchen nicht  gedacht  werde. 

Der  Revision  der  Kläger  hat  der  Oberste  Ge- 
richtshof keine  Folge  gegeben. 

Begründung: 

Mit  Recht  haben  die  unteren  Gerichte  verneint, 
dass  der  bei  Lebzeiten  nicht  geltend  gemachte  Anspruch 
des  Verletzten  auf  ein  Schmerzensgeld  auf  dessen  Erben, 
die  nunmehrigen  Kläger,  übergegangen  sei.  So  wie  die 
Schmerzen  nur  das  persönliche  Empfinden  betreffen  und 


nur  aus  demselben  beurtheilt  werden  können,  so  muss 
auch  das  Recht  auf  eine  Geldentschädigung  hiefür  zunächst 
als  ein  höchst  persönliches  angesehen  werden,  weil  für  die 
Stellung  des  Anspruches  überhaupt  die  persönliche  Auf- 
fassung entscheidend  ist,  aber  auch  für  das  Ausmass  von 
der  persönlichen  Empfindung  des  Verletzten  nicht  ab- 
gesehen werden  kann.  Ein  Bestandtbeil  des  Vermögens 
des  Verletzten  und  damit  nach  § 531  a.  b.  G.-B.  ein 
Gegenstand  der  Uebertragung  an  die  Erben  wird  dieses 
Recht  nur  dann,  wenn  der  Verletzte  noch  persönlich 
diesen  Anspruch  gegen  den  Schuldtragenden  erhoben 
hat.  Daher  hebt  auch  § 1325  a.  b.  G.-B.  ausdrücklich 
hervor,  dass  das  Schmerzensgeld  dem  Verletzten  nur 
auf  Verlangen  zu  bezahlen  ist,  ein  Beisatz,  der  bei 
anderer  Auslegung  vollkommen  überflüssig  wäre. 

(Beilage  zum  Just.-M.-Vrdgs.-BI.  1901,  Nr.  250.) 


Aus  den  Entscheidungen  des  k.  k.  Ver» 
waltungsgerichtshofes. 

1.  Die  Beurtheilung  der  Notliwendigkeit  einer  Ent- 
eignung liegt  in  dem  freien  Ermessen  der  entscheidenden 
Behörde  und  entzieht  sich  daher  der  Cognition  des  Ver- 
waltungsgerichtshofes. 

2.  Einwendungen  gegen  die  begehrte  Enteignung, 
welche,  nachdem  die  Erhebungen  in  der  Gemeinde  ab- 
geschlossen sind,  vorgebracht  werden,  bleiben  unberück- 
sichtigt. 

Der  k.  k.  Verwaltungsgerichtshof  hat  mit  dem  Er- 
kenntnisse vom  19.  October  1900,  Nr.  7 106  ex  1900/V.-G.-H., 
die  Beschwerde  des  S.  E.  in  B.  gegen  die  Entscheidung 
des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom  19.  December 
1899,  Z.  40.558,  betreffend  eine  Enteignung  zu  Eisen- 
bahnzwecken, theils  als  unbegründet,  theils  als  unzulässig 
abgewiesen. 

Entscheidungsgründe. 

Mit  der  angefochtenen  Entscheidung  wurde  dem 
Recurse  des  Beschwerdeführers  gegen  die  mit  dem  Er- 
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kenntnisse  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag  vom  20.  Oc- 
tober  1899,  Z.  166.726,  ausgesprochene  Enteignung  einer 
Theilfläche  von  33  m2  von  der  Grundparcelle  Catastral- 
zahl 864  in  B.  und  einer  solchen  von  2 a 70  m2  von  der 
Grundparcelle  Catastralzahl  867  in  B.,  welche  dem  Be- 
schwerdeführer gehören  und  für  Zwecke  der  Durch- 
führung des  seitens  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ge- 
nehmigten Projectes  einer  Wasserableitung  von  dem 
Durchlässe  in  km  2‘3/4  der  Kleinbahn  B.-K.  erforderlich 
erkannt  wurden,  keine  Folge  gegeben,  weil  die  an- 
gefochtene  Expropriation  in  dem  Ergebnisse  der  über 
das  fragliche  Project  durchgeführten  Verhandlung  und  in 
den  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  18.  Februar  1878, 
R.-G.-Bl.  Nr.  30,  begründet  sei. 

Bei  der  anlässlich  der  politischen  Begehung  des 
Projectes  am  20.  Juni  1899  durchgeführten  Expropriations- 
verhandlung hat  der  Vertreter  des  Beschwerdeführers  — 
abgesehen  von  wasserrechtlichen  Einwendungen  — gegen 
das  Project  protestirt,  weil  durch  dasselbe  die  für  Bau- 
zwecke bestimmten  Grundstücke  des  Beschwerdeführers, 
Catastralzahl  864  und  867,  gänzlich  entwerthet  worden 
und  die  Wasserableitung  ohne  Expropriation  dieser 
Grundflächen  auf  eine  andere  Art  erfolgen  könnte,  zumal 
•der  Bezirksstrassencanal  eine  geeignete  Durchführung  der 
Wasserableitung  zulasse. 

Die  Commission  dagegen  sprach  sich  auf  Grund 
des  Sachverständigen-Gutachtens  für  die  unbedingte 
Nothwendigkeit  der  von  der  Bahnunternehmung  an- 
gesprochenen Grundparcellentheile  zum  Zwecke  der  pro- 
jectirten  Wasserableitung  aus,  weil  diese  Ableitung  die 
kürzeste  und  in  fachlicher  Beziehung  die  geeignetste  sei. 

Im  Recurse  gegen  das  Expropriations-Erkenntniss 
bestritt,  wie  in  der  vorliegenden  Beschwerde,  der  Be- 
schwerdeführer einerseits  die  Nothwendigkeit  der  Expro- 
priation überhaupt,  andererseits  die  Zulässigkeit  der  voll- 
ständigen Entziehung  des  Eigenthums. 

Was  den  ersten  Beschwerdepunkt  anbelangt,  so 
liegt  die  Beurtheilung  der  Nothwendigkeit'  der  Enteignung 
in  dem  freien  Ermessen  der  entscheidenden  Behörden, 
entzieht  sich  daher  gemäss  § 3,  lit.  e des  Gesetzes  vom 
22.  October  1875,  R.-G.-Bl.  Nr.  36  ex  1876,  der  Cog- 
nition des  Verwaltungsgerichtshofes.  In  diesem  Punkte 
ist  die  Beschwerde  daher  unzulässig. 

Soweit  aber  vom  Beschwerdeführer  als  Mangel  des 
Verfahrens  gerügt  wird,  dass  der  von  ihm  bei  der  Ent- 
eignungsverhandlung vorgeschlagene  Modus  der  Wasser- 
ableitung nicht  entsprechend  geprüft  worden  sei,  so 
geht  aus  dem  Obengesagten  hervor,  dass  die  Commission 
auch  diese  Eventualität  ins  Auge  gefasst,  dieselbe 
aber  auf  Grund  des  Sachverständigen-Gutachtens  ver- 
worfen hat.  Die  Einwendung  der  Mangelhaftigkeit  des 
Verfahrens  ist  daher  unbegründet. 

Was  die  Einwendung  betrifft,  dass,  die  Nothwendig- 
keit der  Expropriation  vorausgesetzt,  das  Expropriations- 
Erkenntniss  über  das  gesetzlich  zulässige  Mass  hinaus- 
gehe, indem  nicht  auf  die  vollständige  Abtretung  des 
Eigenthums,  sondern  auf  die  Einräumung  einer  Servitut 
zum  Zwecke  der  Wasserableitung  über  die  Grundstücke 
des  Beschwerdeführers  hätte  erkannt  werden  sollen,  so 
wurde  diese  Einwendung  bei  der  Expropriationsverhand- 
lung nicht  erhoben.  Dieselbe  stellt  sich  aber  nicht  blos 
als  eine  Rechtsverwahrung  dar,  sondern  sie  beeinflusst 
auch  die  Thatbestandsaufnahme,  da  darüber,  ob  die 
vollständige  Abtretung  des  Eigenthums  nothwendig  oder 
auch  blos  die  Einräumung  einer  Servitut  ausreichend 


wäre,  Erhebungen  an  Ort  und  Stelle  und  auch  Verhand- 
lungen zwischen  den  Parteien  über  die  Thatbestands- 
aufnahme erforderlich  sind. 

In  diesem  Sinne  schreibt  § 15  des  Gesetzes  vom 
18.  Februar  1878,  R.-G.-Bl.  Nr.  30,  in  den  Absätzen  3 
und  4 ausdrücklich  vor,  dass  jedem  Betheiligten  freisteht, 
bei  den  Erhebungen  zu  erscheinen  und  Einwendungen 
gegen  die  begehrte  Enteignung  vorzubringen,  und  dass 
Einwendungen,  welche,  nachdem  die  Erhebungen  in  der 
Gemeinde  abgeschlossen  sind,  vorgebracht  werden,  un- 
berücksichtigt bleiben. 

Es  wäre  demnach  Sache  des  Beschwerdeführers 
gewesen,  sogleich  bei  der  Expropriationsverhandlung  das 
Begehren  auf  die  gedachte  Einschränkung  der  Expro- 
priation vorzubringen  und  die  Erhebungen  in  dieser 
Richtung  in  Anspruch  zu  nehmen. 

Da  er  dies  unterlassen  hat,  war  er  in  der  Folge 
von  dieser  Einwendung  präcludirt,  weshalb  auch  in 
diesem  Punkte  die  Beschwerde  unzulässig  erscheint. 

Demnach  war  die  Beschwerde  theils  als  unbegründet, 
theils  als  unzulässig  abzuweisen. 


Gesetzentwurf  über  die  Inarticulirung  des 
zwischen  der  kgl.  ungarischen  Regierung 
und  der  Direction  der  „Adria“,  kgl.  ungar. 
Seeschiffahrts-Actiengesellschaft,  abge- 
schlossenen Vertrages  vom  Jahre  1901. 

§ i. 

Der  durch  den  Handelsminister  mit  der  kgl.  ungar. 
Seeschiffahrts-Actiengesellschaft  am  11.  December  1900 
abgeschlossene  Vertrag  wird,  nachdem  er  von  der  Legis- 
lative genehmigt  wurde,  als  Beilage  dieses  Gesetzes  in- 
articulirt  und  somit  tritt  dieser  neue  Vertrag  mit  1.  Jänner 
1901  an  Stelle  des  durch  den  Handelsminister  mit  der 
genannten  Gesellschaft  am  28.  März  1891  abgeschlossenen 
und  mit  G.-A.  XXX : 1891  inarticulirten  Vertrages. 
(Vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  68  ex  1891.) 

8 2.' 

Das  gegenwärtige  Gesetz  tritt  am  Tage  seiner 
Promulgirung  in  Kraft  und  -wird  mit  dessen  Vollzug  der 
Handelsminister  betraut. 

Der  Text  des  Vertrages  ist  folgender : 

Vertrag, 

welchen  mit  Vorbehalt  der  Genehmigung  von  Seiten  der 
Gesetzgebung  der  kgl.  ungarische  Handelsminister  mit 
der  kgl.  ungar.  Seeschiffahrts-Actiengesellschaft  „Adria“ 
laut  Folgendem  abgeschlossen  hat. 

§ 1. 

Die  kgl.  ungar.  Seeschiffahrts-Actiengesellschaft 
„Adria“  verpflichtet  sich  kraft  dieses  Vertrages  und  für 
dessen  Dauer,  in  der  Regel  mit  ihren  eigenen  Schiffen, 
folgende  ordentliche  Fahrten  aufrecht  zu  erhalten  und 
vorzunehmen : 

1.  jährlich  12  Fahrten  von  Fiume  nach  Glasgow; 

2.  jährlich  12  Fahrten  von  Fiume  nach  Leith  oder 

einem  anderen  Hafen  Westeuropas; 

3.  jährlich  12  Fahrten  von  Fiume  nach  London 
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4.  jährlich  24  Fahrten  von  Fiume  nach  Liverpool ; 

5.  jährlich  12  Fahrten  von  Fiume  nach  Hüll  oder 
New-Castle ; 

6.  jährlich  12  Fahrten  von  Fiume  nach  Rouen  oder 
einem  anderen  Hafen  Nordfrankreichs  ; 

7.  jährlich  12  Fahrten  von  Fiume  nach  Bordeaux; 

8.  jährlich  52  Fahrten  von  Fiume  nach  Barcelona 
und  Valencia,  welche  Fahrten  auch  durch  die  Ver- 
längerung der  unter  Punkt  9 aufgenommenen 
Fahrten  bis  zu  den  früher  erwähnten  Häfen  vor- 
genommen werden  können  ; 

9.  jährlich  72  Fahrten  von  Fiume  nach  Marseille  mit 
Berührung  der  wichtigeren  Häfen  Italiens  und 
Siciliens  wie  auch  von  Malta ; 

10.  jährlich  6 Fahrten  von  Fiume  nach  Hamburg  oder 
nach  Kopenhagen  mit  Berührung  von  Antwerpen 
oder  von  Rotterdam  oder  von  Amsterdam  ; 

11.  jährlich  6 Fahrten  von  Fiume  nach  Brasilien,  von 
welchen  Fahrten  zwei  auf  Wunsch  des  kgl.  ungar. 
Handelsministers  bis  zu  den  La  Plata-Staaten  zu 
verlängern  sind; 

12.  jährlich  12  Fahrten  von  Fiume  nach  Antwerpen 
oder  Rotterdam  oder  Amsterdam  ; 

13.  jährlich  12  Fahrten  von  Fiume  nach  einem  Hafen 
Portugals,  welche  Fahrten  auch  mit  anderen  ver- 
tragsmässigen  Fahrten  vereinigt  werden  können ; 

14.  jährlich  12  Fahrten  von  Glasgow  nach  Fiume; 

15.  jährlich  12  Fahrten  von  Leith  oder  einem  anderen 
Hafen  Westeuropas  nach  Fiume; 

16.  jährlich  12  Fahrten  von  London  nach  Fiume; 

17.  jährlich  24  Fahrten  von  Liverpool  nach  Fiume; 

18.  jährlich  12  Fahrten  von  Hüll  oder  New-Castle  nach 
Fiume ; 

19.  jährlich  12  Fahrten  von  Rouen  oder  einem  anderen 
Hafen  Nordfrankreichs  nach  Fiume; 

20.  jährlich  12  Fahrten  von  Bordeaux  nach  Fiume; 

21.  jährlich  72  Fahrten  von  Marseille  mit  Berührung 
der  wichtigeren  Häfen  von  Italien  und  Sicilien, 
wie  auch  Maltas  nach  Fiume; 

22.  jährlich  6 Fahrten  von  Kopenhagen  oder  Hamburg 
oder  Amsterdam  oder  Rotterdam  oder  Antwerpen 
nach  Fiume ; 

23.  jährlich  6 Fahrten  von  Brasilien  nach  Fiume,  von 
welchen  Fahrten  zwei  auf  Wunsch  des  kgl.  ungari- 
schen Handelsministers  aus  den  zu  bezeichnenden 
Häfen  der  La  Plata-Staaten  zu  instradiren  sind. 
Bei  den  unter  10  bezeichneten  Fahrten  ist  die 

Gesellschaft  berechtigt,  insofern  nach  Hamburg  oder 
Kopenhagen  nicht  eine  Ladung  von  mindestens  hundert 
Gewichtstonnen  angemeldet  wurde,  welchen  immer  von 
den  bei  diesen  Fahrten  erwähnten  Zwischenhäfen  als 
Endhafen  zu  berühren.  Die  sub  22  benannten  Fahrten 
hat  die  Gesellschaft  stets  von  Hamburg  aus  zu  in- 
stradiren, so  oft  von  dort  nach  Fiume  eine  Ladung  von 
100  Gewichtstonnen  angemeldet  wurde. 

Von  den  sub  13  erwähnten  portugiesischen  Fahrten 
kann  die  Vornahme  einzelner  Fahrten  in  dem  Falle 
unterlassen  werden,  wenn  für  die  betreffende  Fahrt  von 
Fiume  nach  Portugal  eine  Ladung  von  mindestens 
100  Gewichtstonnen  nicht  angemeldet  wurde.  Die  Zahl 
der  derart  unterlassenen  Fahrten  kann  jedoch  jährlich 
nicht  mehr  als  sechs  sein. 


Ueberdies  übernimmt  die  „Adria“  die  Verpflichtung, 
von  Fiume  aus  die  Häfen  von  Tunis,  Algier  und  Tanger 
auf  einer  ihrer  westlichen  Fahrten  auf  einmal,  oder 
besonders  monatlich  zu  berühren,  und  ausser  den  an- 
geführten Fahrten  noch  weitere  20  Fahrten  oder  zu- 
mindest 60.000  Seemeilen  in  den  oben  detaillirten  Re- 
lationen nach  ihrer  den  Verkehrsverhältnissen  an- 
gemessenen Wahl  zu  unternehmen. 

Die  Gesellschaft  übernimmt  ferner  die  Verpflichtung, 
wann  immer  infolge  Aufforderung  von  Seiten  des  kgl. 
ungarischen  Handelsministers  und  solange  dies  von  ihm 
gewünscht  wird,  auf  ihren  von  Fiume  ausgehenden  west- 
lichen Fahrten  die  Häfen  von  Corfu  und  Patras  monat- 
lich zweimal,  die  Häfen  von  Santa  Maura,  Cephaionia, 
Sante,  Ka  und  Katakolo  monatlich  einmal  unbedingt, 
einmal  aber  bedingt  zu  berühren,  nämlich,  wenn  eine 
nach  diesen  Häfen  zu  transportirende  Ladung  angemeldet 
wird,  schliesslich  auf  den  Rückfahrten  nach  Fiume  aus 
den  westlichen  Häfen  die  Häfen  von  Patras  und  Corfu 
monatlich  zweimal  unbedingt  zu  berühren. 

Bei  diesen  durch  die  kgl.  ungar.  Seeschiffahrts- 
Actiengesellschaft  aufrechtzuerhaltenden  und  vorzu- 
nehmenden gesammten  Fahrten  wird  Fiume  stets  den 
Ausgangs-,  beziehungsweise  den  Endpunkt  bilden. 

§ 2. 

Insofern  mit  der  Zeit  infolge  der  Constellation  der 
Verkehrsverhältnisse  und  der  Handelsinteressen  die  Ab- 
änderung oder  Unterlassung  der  einen  oder  anderen  im 
§ 1 angeführten  Fahrten  und  Leistungen  nothwendig 
erscheinen  sollte,  wird  dem  kgl.  ungarischen  Handels- 
minister das  Recht  zustehen,  in  der  Fahrtenordnung 
derart  Veränderungen  vorzunehmen,  dass  die  eventuell 
zu  unterlassenden  oder  abzuändernden  Fahrten  durch 
andere  mit  Zustimmung  der  Gesellschaft  zu  bestimmenden 
Fahrten  ersetzt  werden  sollen. 

§ 3. 

Ausser  den  im  § 1 festgestellten  Fahrten  und 
Leistungen  hat  die  Gesellschaft  auf  Wunsch  des  kgl. 
ungar.  Handelsministers  und,  vorausgesetzt  dass  bei  den 
in  jener  Zeit  auf  den  erstclassigen  Dampfern  der  auf  dem 
Adriatischen  Meere  bestehenden  ordentlichen  Schiffahrts- 
linien eingehobenen  Frachtgebühren  eine  Dreiviertel- 
Schiffsladung  gesichert  ist,  ohne  jede  besondere  Staats- 
subvention in  den  in  § 1 erwähnten  Relationen  auch 
weitere  Fahrten  vorzunehmen,  bezw.  zu  instradiren,  und 
zwar  spätestens  während  21  Tagen  von  der  Zustellung 
der  erhaltenen  Aufforderung  gerechnet.  Die  Gesellschaft 
wird  übrigens  verpflichtet  sein,  im  Interesse  der  zweck- 
mässigen Bedienung  des  Seehandels  des  Landes,  insoweit 
die  Verhältnisse  dies  gestatten,  auch  ohne  besondere 
Weisung,  der  Nothwendigkeit  entsprechend,  besondere 
Fahrten  zu  instradiren. 

§ 4. 

Die  in  § 1 festgestellten  Fahrten  und  Leistungen 
sind  in  einer  den  Verkehrsanforderungen  entsprechenden 
Zeit  vorzunehmen,  mit  der  Bedingung  jedoch,  dass  die 
dort  bestimmten  gesammten  Verbindlichkeiten  im  Laufe 
des  Kalenderjahres  factisch  und  in  vollem  Masse  erfüllt 
werden.  Damit  jedoch  der  Verkehr  in  erwünschter 
systematischer  Weise  abgewickelt  werde,  wird  fest- 
gestellt, dass  die  Eintheilung  der  Fahrten  in  den  im  § 1 
bestimmten  Relationen  jedenfalls  in  folgender  Weise 
geschehe : 
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Von  Fiume  nach  Glasgow  (Z.  1),  von  Fiume  nach 
Liverpool  (Z.  4),  von  Liverpool  nach  Fiume  (Z.  17), 
von  Fiume  nach  Rouen  oder  einem  anderen  Hafen  Nord- 
frankreichs (Z.  6)  ist  monatlich  mindestens  je  eine  Fahrt 
zu  instradiren. 

Bei  den  unter  Zahl  2,  3,  5,  7,  10,  12,  14,  15, 
16,  18,  19  und  20  erwähnten  Fahrten  ist  alle  zwei 
Monate  zumindest  je  eine,  und  bei  den  Fahrten  unter 
Zahl  13  und  22  aber  alle  drei  Monate  zumindest  je  eine 
Fahrt  zu  instradiren. 

Die  Fahrten  von  Fiume  nach  Marseille  (Z.  9),  wie 
auch  die  von  Marseille  nach  Fiume  (Z.  21)  sind  wöchent- 
lich, bezw.  in  der  Zeit  vom  15.  November  bis  15.  März 
wöchentlich  zweimal,  die  Fahrten  von  Fiume  nach 
Barcelona  und  Valencia  (Z.  8)  sind  wöchentlich  und  die 
von  Fiume  nach  Brasilien  (Z.  11)  und  vice  versa  von 
Brasilien  nach  Fiume  (Z.  23)  aufrecht  zu  erhaltenden 
Fahrten  aber  zumindest  in  jedem  zweiten  Monate  nach 
einer  vorher  bestimmten,  pünktlich  einzuhaltenden  Fahr- 
ordnung zu  unternehmen,  und  verpflichtet  sich  die  Ge- 
sellschaft, die  Fahrordnung  vor  deren  Genehmigung 
durch  den  kgl.  ungar.  Handelsminister  und  vor  deren 
Kundmachung  durch  die  Gesellschaft  weder  einzuführen, 
noch  abzuändern.  Hinsichtlich  der  Fahrordnung  der 
brasilianischen  Fahrten  wird  der  Gesellschaft  das  Recht 
Vorbehalten,  im  Falle  des  Eintrittes  von  Gewalt  mit 
vorheriger  Bewilligung  des  bei  der  Gesellschaft  be- 
stellten Ministerialcommissärs  den  Abfahrtstag  des 
Schiffes  für  die  unumgänglich  nothwendige  Zeitdauer, 
aber  wieder  nur  auf  einen  bestimmten  Tag  zu  ver- 
schieben. 

Bei  der  Rückfahrt  aus  Brasilien  steht  es  der  Ge- 
sellschaft frei,  die  Abfahrt  über  die  fahrordnungsmässige 
Zeit  hinaus  längstens  um  10  Tage  zu  verschieben  und 
ist  die  Gesellschaft  bei  dieser  Rückfahrt  zur  Berührung 
der  in  die  Fahrordnung  aufgenommenen  übrigen  Häfen, 
mit  Ausnahme  von  Triest,  nicht  verpflichtet. 

§ 5. 

Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  monatlich  min- 
destens 22  regelmässige  Fahrten  zu  unternehmen.  Aende- 
rungen  können  in  der  Fahrordnung  nur  mit  vorheriger 
Bewilligung  des  kgl.  ungar.  Handelsministers  vorge- 
nommen werden. 

Würde  diese  Veränderung  durch  vis  major  oder 
durch  einen  unabwendbaren  Umstand  herbeigerufen, 
wegen  dessen  auch  die  vorherige  ministerielle  Bewilligung 
nicht  angesucht  werden  konnte,  so  hat  die  Gesellschaft 
die  Veränderung  nachträglich  anzumelden  und  zu  recht- 
fertigen.  Ebenso  ist  die  vorherige  Bewilligung  des 
Ministers  auch  zur  Vereinigung  der  Fahrten  nothwendig. 

Bei  den  im  § 1 sub  Zahl  2,  5,  6,  15,  18,  19 
und  22  bezeichneten  Fahrten  ist  bei  jeder  Fahrt  die  Be- 
rührung zumindest  eines  der  dort  bezeichneten  aus- 
ländischen Häfen  obligatorisch  verpflichtet;  es  steht 
jedoch  der  Gesellschaft  frei,  von  den  für  die  betreffende 
Fahrt  alternativ  bezeichneten  Häfen  auch  mehrere  zu 
berühren. 

Die  Gesellschaft  ist  ferner  berechtigt,  auf  ihren 
von  Fiume  ausgehenden  oder  nach  Fiume  gehenden 
Fahrten  die  Zwischenhäfen,  die  nordadriatischt  n Häfen 
mit  inbegriffen,  ebenfalls  zu  berühren,  vorausgesetzt, 
dass  dadurch  die  Reisedauer  nicht  eine  unbegründete 
und  die  Fiumaner  Verkehrsinteressen  gefährdende  Ver- 
zögerung erleidet.  Namentlich  ist  es  gestattet,  dass  die 
Schiffe  der  Gesellschaft  auf  den  westeuropäischen  Retour- 


fahrten nach  Fiume  Cardiff  oder  einen  anderen  englischen 
Hafen  ähnlicher  Natur  berühren  können.  Die  Gesellschaft 
ist  verpflichtet,  in  Fiume,  bezw.  für  Fiume  stets  zwei 
Drittel  des  Rauminhaltes  des  betreffenden  Schiffes  vor- 
zubehalten. Würde  aber  bei  der  Gesellschaft  bei  den 
bestehenden  Frachtgebühren  eine  volle  Dampfschiff- 
ladung angemeldet  werden,  so  muss  der  ganze  Raum- 
umfang des  Schiffes  für  Fiume  bereit  gehalten  werden 
oder  muss  die  Gesellschaft  spätestens  während  21  Tagen 
aus  Fiume  oder  nach  Fiume  einen  besonderen  Dampfer 
abgehen  lassen. 

§ 6. 

Der  Gesellschaft  steht  das  Recht  zu,  ausser  den 
im  gegenwärtigen  Vertrage  festgestellten  ordentlichen 
und  ausserordentlichen  Fahrten  freie  Schiffahrt  zu  treiben. 
Bei  dieser  ihrer  Wirksamkeit  ist  die  Gesellschaft  jedoch 
an  die  Beschränkung  gebunden,  dass  sie  auf  den  ver- 
tragsmässig  subventionirten  ordentlichen  Linien  anderer 
mit  dem  Staate  im  Vertragsverhältnisse  stehender  See- 
schiffahrts-Gesellschaften weder  mit  eigenen,  noch  mit 
gemietheten  Dampfern  periodische  Fahrten  aufrecht- 
erhalten und  auch  einzelne  Fahrten  nicht  mit  der  Absicht 
instradiren  kann,  auf  der  vertragsmässig  subventionirten 
Linie  der  erwähnten  Unternehmungen  eine  Concurrenz 
hervorzurufen. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Inland. 


Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörung'. 

Böhmische  Commercialbahnen. 

3.  Februar.  Wegen  Schneeverwehung  wurde  auf  den 
Strecken  Königgrätz — Wostromer  und  Sadova-  Dohalic — Smiric 
der  Gesammtverkehr  auf  circa  24  Stunden  eingestellt. 

K.  k.  österr.  Staatsbaliuen.  (K.  k.  Staatsbahn- 
Direction  in  Stanislau:  Linie  Hadik-Falva — Brodina: 
Abänderung  der  Stationsnamen  „Wikdw“  und  „Bivo- 
lerie“.)  Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  die  Aenderung  des 
Stationsnamens  „Wikdw“  der  Linie  Hadik-Falva— Brodina  auf 
„U n t e r-Wik  o w“  und  des  Namens  der  Station  „Bivolerie“  der- 
selben Linie  auf  „Ober-Wikow“  mit  dem  Bemerken  genehmigt, 
dass  die  richtige  Schreibweise  der  Stationsnamen  Unter-  und 
Ober-Wikow  ohne  Accent  auf  dem  o ist.  [E.-M.-Z.  158220.] 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Eisenbalinprojecte  in  Ungarn.  (Ertheilung  einer 
Vorcon  cessio  n.)  Der  kgl.  ungarische  Handelsminister  hat  mit 
Erlass  vom  5.  December  1900,  Z.  82.617,  dem  Advocaten  in 
Papa,  Dr.  Stefan  Barthalos,  die  Bewilligung  zur  Vornahme 
technischer  Vorarbeiten  im  Sinne  der  bestehenden  Normen  für: 

a)  eine  von  der  Station  Könnend  der  Hauptlinie  (Budapest) — 
Györ  (Raab)— Kis  - Czell  — Szombathely  (Steinamanger) — 
Körmend — Fehring  (Grazl  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen 
und  der  in  deren  Betrieb  stehenden  Localbabn  Körmend- 
Nemetujvär  abzweigende  und  diese  über  Nädasd,  Rimäny, 
Häshagy,  Zalalevö,  Kalozfa  und  Baksa,  eventuell  über  die 
Gemarkung  der  Gemeinde  Nora,  in  der  Station  Csömödör, 
eventuell  Rödics,  mit  der  Linie  Kis-Czell— Boba— Rödics — 
Csäktornya  der  im  Betriebe  der  Direction  der  kgl.  Ungar. 
Staatsbahnen  stehenden  Transianubischen  (Westungarischen) 
Localbahnen  verbindende; 

b)  eine  von  der  zukünftigen  Station  Zalalövö  aus  die  Linie  a) 
über  Csöb,  Salomvär,  Felsö-Bagod,  Alsö-Bägod,  Apätfer  und 
die  Gemarkung  der  Gemeinde  Andrashida  in  der  Station 
Zala-Eger9zeg  neuerdings  mit  der  vorangeführten  Linie 
Kis-Czell  — Boba — Szombathely — Zala-Egerszeg— Csäktornya 
verbindende ; 
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c)  eine  von  der  zukünftigen  Station  Rim&ny  der  Linie  a)  aus- 
gehende, im  Bereiche  des  Comitates  Vas  (Eisenburg)  bis 
Mura-Szombat  (nächst  der  steiermärkischen  Landesgrenze 
nächst  Radkersburg) 

führende  normalspurige  Localbahn  auf  die  Dauer  eines  Jahres 
ertheilt. 

Projectirter  Bau  einer  für  den  gemischten  Verkehr 
einzurichtenden  Brücke  über  die  Drau  zwischen  Ungarn  und 
Slavonien.  (Beschluss.)  Die  kgl.  ungarische  Regierung  hat 
im  Einvernehmen  mit  dem  Banus  von  Croatien  im  Interesse  der 
Verbindung  der  ungarischen  mit  den  slavonischen  Gebietstheilen 
den  Bau  einer  Brücke  über  die  Drau  nächst  Dolnji-Miholjac 
(Comitat  Veröcze  [Virovitica],  Slavonien)  und  Dräva-Szabolcs 
(Comitat  Baranya,  Ungarn)  beschlossen,  nachdem  die  Drau  bisher 
von  Bares  abwärts  bis  Eszek  sonst  an  keiner  Stelle  überbriiekt 
ist.  Durch  die  für  den  Eisenbahnverkehr  sowohl  als  für  jenen 
des  Strassenfuhrwerkes  und  der  Fussgeher  herzusteilende  pro- 
jectirte  Brücke  wird  der  Ausbau  der  projectirten  Localbahn 
Päcs  i Fünfkirchen)-Siklös-Harkäny-Drdvaufer  (bei  Dräva-Szabolcs 
[vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  122  ex  1900,  Vorconcession  Post  1])  inso- 
ferne  gefördert,  beziehungsweise  ermöglicht,  als  diese  für  die 
Holzausfuhr  der  slavonischen  Holzschläge  gegen  Norden 
wichtige  Linie  durch  Vermittlung  der  Brücke  Anschluss  an  die 
am  rechten  Drauufer  parallel  zu  diesem  führende  Slavonische 
Drau-Bahn  Beliäde  — Dolnji  — Miholjac — Noskovci  mit  ihrer 
insbesondere  im  Interesse  der  Ausbeutung  der  slavonischen 
Waldbestände  erbauten  Flügelbahn  Beli§ce — Pranadanovci,  er- 
halten wird.  Der  kgl.  ungarische  Handelsminister  hat  im  Ein- 
vernehmen mit  dem  Banus  von  Croatien  im  Interesse  der  je 
früheren  Realisirung  des  Brückenbauprojectes  die  politisch- 
administrative Begehung  bereits  angeordnet  und  werden  der 
Commission  zwei  im  Detail  ausgearbeitete  Alternativprojecte  zur 
Wahl  vorliegen. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbabnen.  (Umbau  des  West- 
bahnhofes.) Der  kgl.  ungarische  Handelsminister  hat  im 
Interesse  der  Förderung  des  Handels  von  Budapest,  die  mit  der 
Frage  der  Verlegung  der  Werkstätten,  Gütermagazine  und  der 
Kohlenlagerplätze  des  Westbahnhofes  ausserhalb  das  Weich- 
bild von  Budapest  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  90  und  100  ex  1900), 
bezw.  mit  der  Ausarbeitung  des  Projectes  betraute  Commission, 
wie  berichtet  wird,  beauftragt,  auf  die  Wünsche  der  Buda- 
pester  Kaufmannschaft  und  Industriellen  insoferne  Rücksicht 
zu  nehmen,  als  dies  mit  der  technischen  Anlage  des 
neuen  Bahnhofes  und  der  damit  verbundenen  tbeilweisen  Um- 
gestaltung des  gegenwärtigen  Bahnhofes  (früher  Hanptbahnhof 
der  Oesterr.  - ungar.  Staatseisenbahn  - Gesellschaft)  vereinbar- 
lich  erscheint,  ln  einer  aus  diesem  Anlasse  jüngst  abgehal- 
tenen Plenarsitzung  der  „Ungarischen  Kaufmannshalle“  hat 
diese  sich  im  Principe  für  die  je  frühere  Ausführung  dieser 
Bauten  ausgesprochen  und  die  Entsendung  einer  Abordnung 
beschlossen,  welche  die  Wünsche  der  Versammlung  dem  Minister 
vorzutragen  haben  wird.  In  gleichfalls  zustimmendem  Sinne 
sprach  sich  auch  die  Budapester  Municipalverwaltung  aus. 
Wie  nun  gleichfalls  berichtet  wird,  hat  ein  Consortium  erster 
Finanzgruppen  und  Bauunternehmungen  der  Regierung  ein 
Offert  zur  Durchführung  dieser  Arbeiten  bereits  überreicht  und 
dieser  zu  dem  Zwecke  50,000.000  Kronen  zu  günstigen  Be- 
dingungen zur  Verfügung  gestellt.  Dem  Beschlüsse  der  Regie- 
rung zufolge  wurde  ein  ausgedehntes  Terrain  im  Bereiche  der 
Gemeindegemarknngen  von  Räkos-Palota  und  Uj-Pest  zur  An- 
lage der  Werkstätten,  Heizhäuser  des  Kohlenbahnhofes,  sowie 
der  Haopt-Frachtenmagazine  in  Aussicht  genommen  und  soll  nach 
erfolgtem  Ausbaue  im  Bereiche  des  bestehenden  Bahnhofes 
nebst  dem  Personenverkehre  fernerhin  nur  der  Eilgut-  und 
Lebensmittelverkehr  abgewickelt  werden. 


Ausland. 


Deutsches  Reich.  (Generalconferenzderdeutschen 
Eisenbahn-Verwaltungen.)  In  der  am  19.  December  1900 
in  Berlin  abgehaltenen  Sitzung  sind  nach  der  „Z.  d.  V.  D.  E.-V.“ 
folgende  Beschlüsse  gefasst  worden: 

1.  Erhebung  von  Standgeld  bei  Verzögerung  der  Abfertigung 
infolge  Fehlens  oder  Unzulänglichkeit  von  Zoll-  oder  Steuer- 
papieren und  dergleichen; 


2.  Aenderung  der  allgemeinen  Tarifvorschriften  für  das  Zu- 
sammenladen verschiedenartiger  Güter; 

3.  Ergänzung  der  Bestimmungen  über  die  Frachtberechnung 
für  Schnellzugsgut; 

4.  Aenderung  der  allgemeinen  Tarifvorschriften  für  die  Be- 
förderung von  lebenden  Fischen ; 

5.  Aenderung  der  Positionen  „Hopfen“  und  „Watte“  des  Ver- 
zeichnisses der  sperrigen  Güter  und  der  Position  „Watte“ 
des  Specialtarifes  III; 

6.  Aufnahme  von  Elektrodenkohle  in  das  Verzeichniss  der  be- 
deckt zu  befördernden  Güter; 

7.  Versetzung  von  alten  unbranchbaren  Accumulatoren  in  den 
Specialtarif  I; 

8.  Detarifirung  von  Lumpenhalbzeugmasse  des  Specialtarifes  I; 

9.  Aufnahme  von  leichten  Kohlenwasserstoffen  in  den  Special- 
tarif I ; 

10.  Aufnahme  von  Calciumcarbid  in  den  Specialtarif  I und  das 
Verzeichniss  der  bedeckt  zu  befördernden  Güter; 

11.  Ergänzung  des  Verzeichnisses  der  Eisen-  und  Stahlwaaren 
des  Specialtarifes  I durch  Aufnahme  von  roh  vorgearbeiteten 
Hufeisen,  roh  vorgewalzten  landwirthschaftlichen  Gabeln, 
roh  vorgeschmiedeten  Schaufeln,  unfertigen  Schrauben  und 
Muttern ; 

12.  Aufnahme  der  Positionen  „ Adansoniafibre,  roh“,  „Monazit- 
sand“ und  „Raffia“  in  den  Specialtarif  II; 

13.  anderweitige  Fassung  der  Position  „Borke“  des  Special- 
tarifes III  und  des  Verzeichnisses  der  sperrigen  Güter; 

14.  Aufnahme  von  entleimtem  Knochengries  und  Knochenschrot 
unter  die  Düngemittel  des  Specialtarifes  III; 

15.  Aufnahme  von  Kalksandbausteinen  in  den  Specialtarif  III; 

16.  Aenderung  der  Position  „Zinkstaub“  des  Specialtarifes  II 
und  Aufnahme  von  Flugstaub  der  Eisenhochöfen  in  den 
Specialtarif  III; 

17.  Versetzung  von  Klauen  und  Hufen  des  Specialtarifes  II  in 
den  Specialtarif  III;. 

18.  Aufnahme  von  Gerstenscbalen  in  den  Specialtarif  III  und 
das  Verzeichniss  der  bedeckt  zu  befördernden  Güter; 

19.  Aenderung  der  Zusatzbestimmung  II/l  zu  § 44  der  Verkehrs- 
ordnung über  Begleiterfahrgeld  bei  Thiersendungen; 

20.  Ergänzung  der  Bestimmungen  über  die  Ausfertigung  von 
Bescheinigungen  bei  Zuchtviehsendungen; 

21.  Aenderung  der  Zusatzbestimmungen  I und  III  zu  § 46  der 
Verkehrsordnung  und  der  allgemeinen  Tarifvorschriften  für 
den  Thierverkehr. 

Abgelehnt  wurden  die  Anträge  auf: 

1.  Ergänzung  der  Controlvorschriften  für  Ausfuhrgüter  bei  Be- 
förderung nach  Binnenstationen; 

2.  Aufnahme  von  Mähmaschinen  in  das  Verzeichniss  der 
sperrigen  Güter; 

3.  Aufnahme  von  Margarine,  frischen  Nüssen  und  Maronen  in 
den  Specialtarif  für  bestimmte  Eilgüter; 

4.  Aenderung  der  Position  „Muschel-  und  Schaltbiere“  des 
Specialtarifes  für  bestimmte  Eilgüter; 

5.  Aufnahme  von  neuen  Accumulatoren  in  den  Specialtarif  I; 

6.  Aufnahme  von  Holzstoffgefässen  in  den  Specialtarif  I und 
den  Specialtarif  für  bestimmte  Stückgüter; 

7.  Detarifirung  von  Futtermehl  des  Specialtarifes  I; 

8.  Versetzung  von  rohem  Russ  in  den  Specialtarif  II; 

9.  Aufnahme  von  Abfallmineralöl,  beim  Waschen  von  Putzwolle 
gewonnen,  Dünger  aus  aufgeschlossenen  thierischen  Ab- 
fällen, Einstreupulver,  aus  Superphosphat,  Kainit  und  Gips 
gemischt,  sowie  Eisenoxyd  in  den  Specialtarif  III; 

10.  Aenderung  der  Bestimmungen  über  die  Beförderung  von 
lebenden  Thieren  in  Kisten  oder  Käfigen. 

Diese  Beschlüsse  werden  für  sämmtliche  zu  den  General- 
conferenzen  der  deutschen  Eisenbahnverwaltungen  zugelassenen 
Eisenbahnen  bindend,  wenn  nicht  von  einer  Anzahl  der  be- 
theiligten Verwaltungen  widersprochen  wird,  die  zusammen  mehr 
als  ein  Fünftel  der  Stimmen  sämmtlicher  Verwaltungen  führen. 
Die  genehmigten  Beschlüsse  werden  zu  einem  von  der  geschäfts- 
führenden Verwaltung  der  ständigen  Tarifcommission  bekannt  zu 
gebenden  Zeitpunkte  von  allen  zu  den  Generalconferenzen  zu- 
gelassenen Eisenbahnverwaltungen  ausgeführt. 

Preussen.  (Benützung  der  eisenbahnseitig  ein- 
gerichteten Badeanstalten  durch  die  Angehörigen 
der  Beamten  u.  s.  w.)  Nach  einem  Erlasse  des  preussischen 
Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten  ist  gegen  die  Benützung 
von  eisenbahnseitig  unterhaltenen  Badeanstalten  durch  die  weib- 
lichen Familienangehörigen  der  Beamten  und  Arbeiter,  sowie  der 
Bahnhofswirthe  im  Allgemeinen  nichts  zu  erinnern.  Die  kgl. 
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Eisenbahn-Directionen  haben  die  Bedingungen,  unter  denen  die 
Benützung  zugelassen  werden  kann,  festzusetzen;  dabei  ist 
namentlich  zu  beachten,  dass  die  Badeanstaltan  gut  zugänglich 
sein  müssen,  bestimmte  Zeiten  für  die  ausschliessliche  Benützung 
durch  Frauen,  sowie  weibliche  Bedienung  während  dieser  Zeit 
vorgeschrieben  werden  und  die  Möglichkeit  für  die  männlichen 
Bediensteten,  zu  geeigneten  Zeiten  zu  baden,  im  Wesentlichen 
nicht  beschränkt  wird.  Für  die  Benützung  der  Bäder  sind  die- 
selben Gebühren  zu  erheben,  die  die  gebührenpflichtigen  Dienst- 
classen  zu  entrichten  haben. 

— (Anwärterlisten  für  Stations- Assistenten- 

stellen.) Mit  der  Einführung  des  jetzt  für  den  Bereich  der 
Preussischen  Staatsbahnen  geltenden  Stellenverzeichnisses  für 
Militäranwärter  ist  für  die  Besetzung  der  Stations-Assistenten- 
stellen des  Bahnhofdienstes  der  Wettbewerb  zwischen  den  in  Er- 
mangelung von  Militäranwärtern  angenommenen  Nichtanstellungs- 
berechtigten einerseits  und  den  Militäranwärtern  andererseits 
in  Wegfall  gekommen,  weil  die  bezeichneten  Nichtanstellungs- 
berechtigten nunmehr  in  das  ihnen  offen  stehende  Drittel  der 
Stations-Assistentenstellen  einrücken.  Hiedurch  ist  auch  die 
durch  den  Erlass  des  preussischen  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  vom  18.  April  1887  angeordnete  Trennung  der  Anwärter- 
listen für  Stationsassistenten  des  Bahnhofs-  und  des  Abfertigungs- 
dienstes entbehrlich  geworden.  Von  den  geschäftsführenden  kgl. 
Eisenbahn-Directionen  ist  daher  nach  einer  neueren  Anordnung 
des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  künftig  für  beide  Dienst- 
zweige eine  gemeinschaftliche  Anwärterliste  zu  führen,  getrennt 
nach  den  Unterabtheilungen:  1.  Militäranwärter:  a)  Vorzugs- 

berechtigte, b)  Nichtvorzugsberechtigte;  2.  Civilsupernumerare 
und  Nichtanstellungsherechtigte;  3.  vormalige  Privatbahnbeamte. 

— (Freihaltung  der  Ausgänge  in  den  Speise- 
wagen.) Das  preussische  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten 
richtete  an  die  kgl.  Eisenbahn-Directionen  nachstehenden  Erlass: 
„Es  ist  bemerkt  worden,  dass  in  den  Speisewagen  — besonders 
an  der  Küchenseite  — die  Ausgänge  vielfach  durch  Aufstapelung 
von  Geräthen  und  Materialien  vor  den  Thüren  beschränkt,  mit- 
unter auch  gänzlich  versperrt  werden.  Ein  solches  Verfahren 
ist  nicht  zulässig.  Die  Wirthschaftsunternehmer  sind  anzuhalten, 
ihr  Personal  mit  entsprechender  Weisung  zu  versehen.  Die  Zu- 
gänge zu  den  Eisenbahnwagen  müssen  den  unbehinderten  Ein- 
und  Ausgang  gestatten,  insbesondere  auch,  um  im  Nothfalle 
eine  schnelle  Entleerung  der  Wagen  zu  ermöglichen.  Das  Zug- 
und  Aufsichtspersonal  ist  anzuweisen,  hierauf  strengstens  zu 
achten  und  bei  Zuwiderhandlungen  die  Speisewagenbediensteten 
zur  alsbaldigen  Beseitigung  der  Hindernisse  zu  veranlassen.“ 

[,z.  d.  v.  D.  E.-V.*] 

England.  (Die  Längen  und  Betriebsergebnisse 
der  englischen  Vollbahnen  im  Jahre  1899.)  Dem  jüngst 
erschienenen  officiellen  Berichte  des  „Board  of  Trade“  über  die 
Betriebsergebnisse  der  englischen  Vollbahnen  im  Jahre  1899 
zufolge  hatten  die  Vollbahnen  Grossbritanniens  Ende  1899  eine 
Gesammtlänge  von  21.700  engl.  Meilen,  gegenüber  von  21.433 
engl.  Meilen  im  Jahre  1898,  somit  eine  Zunahme  von  267  engl. 
Meilen  erlangt.  Das  in  dieses  Betriebsnetz  investirte  Capital 
betrug  Ende  1899  L.  St.  1.152,317.501,  und  zwar  L.  St.  440,263.543 
in  Actien  = 38  pCt.  der  Gesammtsumme,  L.  St.  498,804.514  in 
Prioritäten  = 36pCt.  und  L.  St.  303,249  444  in  Obligationen  = 
26  pCt.  Die  Einnahmen  erreichten  im  Jahre  1899  rund  Livres 
Sterling  101,600.000,  gegenüber  von  L.  St.  496,100.000  im  Jahre 
1898,  somit  eine  Zunahme  um  rund  L.  St.  5,500.000. 

Zu  bemerken  ist.  dass  nicht  nur  das  Gesammtnetz,  sondern 
auch  jede  einzelne  der  dieses  bildenden  Eisenbahn-Unternehmungen 
an  der  Zunahme  der  Eisenbahnen  percentuell  participirte. 

Im  Verlaufe  der  veiflossenen  vier  Jahre  betrug  die  Ein- 
nahme nach  dem  Personenverkehre  in  Livres  Sterling: 


1896  39,120.865 

1897  40,518.064 

1898  '.41,847.074 

1899  43.734.309 


somit  eine  stetige  und  ziemlich  gleiche  Zunahme,  welche  be- 
sonders bei  der  III.  Wagenclasse  hervortrat,  die  seit  Beginn  des 
Jahres  1896  bis  Ende  1899  um  rund  L.  St.  17,500.000  stieg. 

Der  bedeutendste  Erfolg  ergab  sich  im  Güterverkehre, 
und  zwar  L.  St.  52,116.994  im  Jahre  1899,  gegenüber  jenem  des 
Jahres  1898  mit  L.  St.  47,857.172,  somit  um  L.  St.  4,259.822 
Mehreinnahme. 

Die  von  Reisenden  zurückgelegten  Streckenmeilen  betrugen 
im  Jahre  1899  rund  218,600.000  engl.  Meilen,  im  Vergleiche  von 
211,000.000  im  Jahre  1898  (+  7,600.000  engl.  Meilen)  = 36  pCt., 
während  diese  im  Güterverkehre  von  1899  177,600.000  engl.  Meilen 
gegenüber  jenen  des  Jahres  1898  169,300.000  (-j-  8,300.000  engl. 
Meilen)  = 4-9  pCt.  betrugen.  Die  Züge  beider  Kategorien  durch- 


liefen im  Jahre  1899  insgesammt  396,200.000  (-j-  15,900.000) 
engl.-  Meilen  = 4’2  pCt.  Im  Verhältnisse  zur  wesentlichen  Zu- 
nahme der  Einnahmen  vermehrte  sich  auch  jene  der  Betriebs- 
ausgaben, welche  sich  während  der  Jahre  1894,  1895  und  1896 
gleichmässig  auf  der  Höhe  von  56  pCt.  erhielt,  1897  aber  auf 
57  pCt.,  1898  auf  58pCt.  und  1899  auf  59  pCt.  erhoben,  was 
zumeist  der  stetigen  Zunahme  der  Kohlenpreise,  sowie  der  Löhne 
und  Gehalte  zuzuschreiben  ist.  Ungeachtet  der  Vermehrung  der 
Betriebsspesen  wurde  im  Jahre  1899  dennoch  ein  Reingewinn 
von  -f-  L.  St.  1,300.000  gegenüber  jenem  des  Jahres  1898  erzielt. 


Verschiedene  Mittheilungm 


Verein  Deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen.  (Be- 
triebslängen der  den  Bahnen  de  s V er  ei  n e s De  utscher 
Eisenbahnverwaltungen  am  1.^  Jänner  1901  unter- 
stellten Strecken.)  Am  1.  Jänner  gehörten  dem  Vereine 
74  Eisenbahn  Verwaltungen  an,  und  zwar: 

a)  46  deutsche  Eisenbahnverwaltungen  (hierunter  21  Eisenbahn- 
Directionen  der  preussisch-hessischen  Eisenbahngemeinschaft), 

b)  20  österreichisch-ungarische  Eisenbahnverwaltungen, 

c)  4 niederländische  Verwaltungen  ('Holländische  Eisenbahnen, 
Niederländische  Centralbahn,  Niederländische  Staatseisen- 
bahnen und  Nordhrabant-deutsche  Eisenbahn), 

d)  1 luxemburgische  Verwaltung  (Prinz  Heinrich-Eisenbahn), 

e)  1 belgische  Verwaltung  (Cbimay-Eisenbahn), 

f)  1 rumänische  Verwaltung  (Rumänische  Staatseisenbahnen) 
und 

g)  1 russisch-polnische  Verwaltung  (die  Warschau  - Wiener 
Eisenbahn). 

Ausserdem  nehmen  nach  § 6 der  Vereinssatzungen  noch 
verschiedene  in  Deutschland  gelegene  Neben-  und  Schmalspur- 
bahnen mit  einer  Betriebslänge  von  zusammen  936-41  km  an  den 
Vereinseinrichtungen  theil. 

Das  Netz  der  im  Betriebe  der  vorstehend  unter  a)  bis  g) 
aufgeführten  Verwaltungen  stehenden  Bahnen  hat  eine  Gesammt- 
ausdehnung  vou  90967-88  km. 

Hievon  kommen  auf: 

1.  a)  die  Preussisch-hessischen  Staatseisenbahnen  30.777  86  km 


b)  die  bayerischen  (einschl.  pfälzischen)  Eisen- 
bahnverwaltungen   6.543-38  „ 

c)  die  sächsische  Sraatseisenbahn-Verwaltung  . 3.074-88  „ 

d)  die  württembergische  Staatseisenbahn-Ver- 

waltung 1 837‘41  „ 

e)  die  badische  Staatseisenbahn-Verwaltung  . 1.571-57  „ 

f)  die  Reicbseisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  1.834-97  „ 

g)  die  Verwaltungen  der  übrigen  deutschen 

Staats-  und  Privateisenbahnen 3:510-65  „ 


die  deutschen  Verwaltungen  zusammen  . 49.150-72  km 

2.  österreichisch-ungarische  Verwaltungen  (k.  k. 
österr.  Staatsbahnen  11.061*97  km,  königl. 

Ungar.  Staatseisenbahnen  13.990  68  km)  . . 34.992-56  km 

3.  bosnische  Verwaltungen  (Militärbahn  Ban- 

jaluka-Doberlin) 104-33  „ 

4.  niederländische  Verwaltungen 2.815-48  „ 

5.  luxemburgische  Verwaltung 186-54  „ 

6.  belgische  „ 59-11  „ 

7.  rumänische  „ 3.166-85  „ 

8.  russisch-polnische  „ 492'29  „ 

Gesammtbetriebslänge  . 90.967-88  km 

Da  der  Verein  mit  einer  Länge  von  83. 145  51  km  Eisen- 
bahnen in  das  Jahr  1897  eingetreten  ist.  so  ist  in  den  ver- 
flossenen vier  Jahren  seine  Ausdehnung  um  7822-37km  oder8’60pCt. 
gewachsen.  An  dem  Zuwachs  sind  die  deutschen  Verwaltungen 
mit  2545  08  km  und  die  österreichisch-ungarischen  Verwaltungen 
mit  3572  31  km  betheiligt,  während  das  Netz  der  luxemburgischen, 
niederländischen  und  anderen  Vereinsbahnen  eine  Minderung  um 
295'02  km  Eisenbahnen  erfahren  hat,  welche  darauf  zurück- 
zuführen ist,  dass  ein  Theil  der  Strecken  der  am  1.  Juli  1898, 
bezw.  1.  Jänner  1899  verstaatlichten  Grossen  belgischen  Central- 
eisenbahn und  der  Lüttich-Mastrichter  Eisenbahn  in  den  Betrieb 
der  Belgischen  Staatseisenbahnen  (welche  dem  Vereine  nicht 
angehören)  übergegangen  und  damit  aus  dem  Vereinsbahnnetze 
ausgeschieden  ist. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Uebernahme  fremder  Reservoirwagen 
zur  Rohölfüllung  in  Drohobycz  und 
Boryslaw. 

Nachdem  die  Rohrleitungen  in  Boryslaw  wieder 
hergestellt  sind,  wird  die  mit  22.  Jänner  1901  in  Wirk- 
samkeit getretene  und  von  der  Aufsichtsbehörde  mit 
Telegramm  vom  26.  Jänner  1901,  Nr.  69,  genehmigte 
Einstellung  der  Uebernahme  fremder  Reservoirwagen  zur 
Rohölfüllung  in  Drohobycz  und  Boryslaw  mit 
heutigem  Tage  wieder  aufgenommen. 

Lemberg,  am  29.  Jänner  1901.  [100] 

K.  k.  Staatsbahn-Direction. 


Sächsisch-Oesterreichisch-Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Berichtigung  des  Nachtrages  I zum 
Tarife,  T h e i 1 II,  Heft  3. 

In  dem  mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  1901  in 
Kraft  tretenden  Nachtrage  I zu  Theil  II,  Heft  3,  des 
obgenannten  Verkehres  ist  auf  Seite  16  im  Kopfe  des 
Ausnahmetarifes  11  (Eisen  und  Stahl  etc.  etc.)  abzu- 
ändern : 

Pfennig  für  10.000  kg  in  Pfennig  für  100  kg. 

Auf  den  Seiten  24  und  25  ist  im  Kopfe  des  Aus- 
nahmetarifes für  Talkstein  u.  s.  w.  die  Nummer  36  in  38 
zu  ändern. 

Wien,  am  31.  Jänner  1901.  [101] 

K.  k.  österr.  Staatsbahneu 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


PUTZWOLLE  — 

RUDOLF 


cardirt  in  Strähnen,  offerirt  in 
allen  erdenklichen  Qualitäten  die 
mechanische  Putzwollfabrik 

LÖWI 


WIEN,  II.  Engerthstrasse  173—175.  

Erstes  und  grösstes  Etablissement  dieser  Art,  dessen  Inhaber  die  cardirte  Putzwolle 
vor  fünf  Jahren  in  Oesterreich  mit  grösstem  Erfolge  einführte. 


TELEPHON  Nr.  15.147.  — Heutiges  monatliches  Fabrikat  über  100.000  Kilogramm. 


Locomotiv-Fabrik  KRAUSS  & C°"w 

Actien-Qesellschaft 

MÜNCHEN  und  LINZ. 


gocomoitueu 

für 


Haupt-  und  Sccundärbalmeii 

von  10 — 500  Pferdekraft, 

für 

Strassenbalinen  u.  Tramways 

von  15—100  Pferdekraft, 

LOCOMOIUIEK 

von  2 — 12  Pferdekraft. 

BampblTeuerfjm^en 

von  600 — 2000  Liter  Förderung. 

Vorräthe  in  diversen  Grössen. 


Prospecte  werden  auf  Verlangen  zugesendet. 

Vertretung-  inWien,  I.t  Pestsblozzigsusse  Nr.  6. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird.  werden  zur  Deckung  der  Pnblications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%.  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  uud  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  w erden  in  maximo  gleichfalls  nur  K.  50  eingehoben. 
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Aus  den  Erkenntnissen  des  k.  k.  Reichs- 
gerichtes. 

Der  Pensiousansprucli  der  Witwe  eines  Staatsbediensteten 
kann  nur  auf  einem  bereits  zur  Zeit  des  Ablebens  ihres 
Gatten  begründeten  Rechtstitel  beruhen.  Es  kann  daher 
eine  solche  Witwe,  deren  Gatte  vor  dem  Inslebeutreten 
des  Pensionsgesetzes  vom  14.  Mai  1896,  R.-G.-Bl.  Nr.  74, 
starb,  ihren  Pensionsanspruch  auch  dann  nur  auf  die  vor 
diesem  Gesetze  bestandenen  Vorschriften  gründen,  wenn 
der  Anspruch  erst  nach  der  Wirksamkeit  des  Gesetzes  vom 
14.  Mai  1896  geltend  gemacht  wird  (§  16  cit.  Ges.). 
Betreffend  den  nach  dem  Hofkammerdecrete  vom  5.  Oc- 
tober  1830,  Z.  30.841  (J.-G.-S.  Nr.  2485)  von  der  von 
ihrem  Gatten  zur  Zeit  seines  Todes  geschieden  gewesenen 
Witwe  herzustellenden  Beweis,  dass  sie  an  der  erfolgten 
Aufhebung  der  ehelichen  Gemeinschaft  keine  Schuld  habe. 

(Erkenntniss  vom  20.  October  1900,  Z.  348.) 

Das  k.  k.  Reichsgericht  hat  nach  der  am  20.  Oc- 
tober  1900  gepflogenen  öffentlichen  Verhandlung  über 
die  Klage  der  Cäcilie  B.,  Postamtsdienerswitwe  in  Wien, 
de  präs.  11.  August  1900,  Z.  261  R.-G.,  gegen  die  k.  k. 
Regierung,  bezw.  das  k.  k.  Handelsministerium,  auf  Zu- 
erkennung der  Witwenpension  und  des  Sterbequartals, 
zu  Recht  erkannt: 

Die  Klägerin  wird  mit  der  Klage  und  dem  Begehren, 
zu  erkennen:  die  k.  k.  Regierung  sei  schuldig,  der 

Klägerin  nach  ihrem  am  25.  Juni  1894  verstorbenen 
Gatten,  dem  pensionirten  Amtsdiener  der  k.  k.  Post- 
direction  Carl  B.,  1.  die  Witwenpension  in  der  Höhe 

von  400  Kronen  jährlich  seit  dem  2.  Juli  1894,  2.  das 
Sterbequartal  im  Betrage  von  225  Kronen  und  3.  die 
Processkosten  zu  bezahlen,  abgewiesen. 

Gründe. 

In  der  Klage  wird  angeführt:  Die  Klägerin  hat  am 
10.  October  1859  mit  Carl  B.,  damals  Aushilfs-Brief- 
träger in  Wien,  die  Ehe  geschlossen.  Im  Jahre  1889 


sah  sie  sich  genöthigt,  beim  Landesgerichte  in  Wien 
wider  ihren  Gatten  die  Klage  auf  Scheidung  von  Tisch 
und  Bett  aus  seinem  Verschulden  einzubringen.  Diese 
Klage  wurde  vom  Landesgerichte  mit  Urtheil  vom 
23.  October  1889,  Z.  55.120,  abgewiesen,  und  zwar 
deshalb,  weil  die  vorgebrachten  Scheidungsgründe,  nämlich 
Misshandlungen,  Beschimpfungen  und  Bedrohungen,  nicht 
als  dem  Verhältnisse  der  Personen  nach  sehr  empfind- 
liche Kränkungen  angesehen  wurden.  Dieses  Urtheil 
wurde  vom  Oberlandesgerichte  bestätigt. 

Da  sich  Carl  B.  weigerte,  die  Klägerin  in  seinem 
Hause  zu  behalten,  so  wurde  ihm  über  Ansuchen  der 
Klägerin  mit  dem  landesgerichtlichen  Bescheide  vom 
7.  Februar  1893,  Z.  10.149,  aufgetragen,  die  Klägerin 
binnen  14  Tagen  bei  sonstiger  Execution  in  die  eheliche 
Gemeinschaft  aufzunehmen ; dies  in  Erwägung,  dass  eine 
gerichtliche  Scheidung  der  Ehe  nicht  erfolgt  war,  den 
Ehegatten  aber  nicht  gestattet  ist,  die  eheliche  Ver- 
bindung eigenmächtig  aufzuheben.  Carl  B.  leistete  diesem 
Aufträge  keine  Folge,  weshalb  der  Klägerin  mit  dem 
landesgerichtlichen  Bescheide  vom  28.  März  1893,  Z.  25. 168, 
die  zwangsweise  Einführung  in  seine  Wohnung  bewilligt 
und  dem  Carl  B.  aufgetragen  wurde,  die  eheliche  Gemein- 
schaft mit  der  Klägerin  bei  sonstiger  Geldstrafe  von 
10  fl.  aufzunehmen. 

Die  zwangsweise  Einführung  wurde  am  10.  April 
1893  versucht,  jedoch  durch  Carl  B.  vereitelt,  indem  er 
seine  Wohnung  plötzlich  aufgab.  Deshalb  wurde  über 
Ansuchen  der  Klägerin  mit  dem  Bescheide  des  Landes- 
gerichtes vom  25.  Juli  1893,  Z.  61.193,  die  Geldstrafe 
von  10  fl.  für  verfallen  erklärt  und  die  neuerliche 
zwangsweise  Einführung  der  Klägerin  in  die  Wohnung 
des  Gatten,  nöthigenfalls  unter  Assistenz  der  Wache, 
bewilligt,  endlich  dem  Carl  B.  die  Aufnahme  der  ehe- 
lichen Gemeinschaft  bei  sonstiger  Geldstrafe  von  20  fl. 
aufgetragen.  Auch  dieser  Executionsact  wurde  seitens 
des  Carl  B.  wie  früher  vereitelt.  Auch  die  Erneuerung 


470 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  17 


der  früheren  Aufträge  mit  dem  Bescheide  des  Landes- 
gerichtes vom  9.  September  1893,  Z.  74.780,  unter  An- 
drohung von  Arrest,  blieb  ohne  Wirkung. 

* Anlässlich  des  am  13.  November  1893  zur  Z.  94.034 
beim  k.  k.  Landesgerichte  in  Wien  in  der  Rechtssache 
gegen  Carl  B.  puncto  Alimentation  abgeschlossenen  Ver- 
gleiches, in  welchem  sich  der  Belangte  zur  Zahlung  eines 
monatlichen  Alimentationsbetrages  von  9 fl.  verpflichtete, 
stand  die  Klägerin  deshalb  von  dem  ihr  ertheilten  Rechte 
der  zwangsweisen  Zuführung  zu  ihrem  Gatten  ab. 

Carl  B.  ist  als  Postamtsdiener  mit  30.  September 
1889  in  den  bleibenden  Ruhestand  mit  dem  Ruhegenusse 
von  jährlich  450  fl.  versetzt  worden  und  am  25-  Juni 
1894  in  Wien  gestorben.  Nach  seinem  Tode  hat  die 
Klägerin  am  31.  October  1897  bei  der  Post-  und  Tele- 
graphen-Direction  in  Wien  um  Anweisung  der  Witwen- 
pension angesucht.  Mit  Bescheid  dieser  Direction  vom 
18.  Februar  1898,  Z.  94.168  ex  1897,  wurde  der  Klägerin 
bedeutet,  dass  ihrem  Gesuche  keine  Folge  gegeben 
werden  könne,  da  durch  das  vorgelegte  Privatzeugniss 
vom  29.  September  1897  der  Beweis  nicht  als  erbracht 
angesehen  werden  könne,  dass  die  Klägerin  an  der 
Scheidung  von  ihrem  Gatten  keine  Schuld  trage.  Die 
Klägerin  hat  gegen  diesen  Bescheid  den  Recurs  an  das 
Handelsministerium  ergriffen  und  aufgeklärt,  dass  sie 
von  ihrem  Gatten  überhaupt  nicht  gerichtlich  geschieden 
war  und  dass  die  Schuld  an  der  factischen  Trennung 
nicht  sie,  sondern  ihren  Gatten  treffe.  Diesem  Recurse 
wurde  keine  Folge  gegeben  und  über  ihr  Ansuchen  um 
Angabe  der  Abweisungsgründe  der  Klägerin  eröffnet, 
dass  nach  der  bestandenen  Vorschrift  nur  diejenigen  von 
ihrem  Gatten  zur  Zeit  dessen  Todes  geschieden  gewesenen 
Witwen  (die  Scheidung  mag  gerichtlich  oder,  wie  dies 
bei  der  Klägerin  der  Fall  war,  aussergerichtlich  erfolgt 
sein)  für  pensionsfähig  erkannt  werden,  welche  den 
legalen  Beweis  herzustellen  imstande  sind,  dass  sie  an 
der  erfolgten  Scheidung  von  ihrem  Gatten  keine  Schuld 
haben ; dieser  Beweis  sei  durch  das  von  der  Klägerin 
eingebrachte  Zeugniss  nicht  als  hinreichend  erbracht  an- 
gesehen worden. 

Es  wird  daher  die  Klage  vor  dem  Reichsgerichte 
erhoben  und  Folgendes  geltend  gemacht: 

Der  Anspruch  der  Klägerin  auf  eine  Witwenpension 
ist  im  Gesetze  vom  14.  Mai  1896,  R.-G.-Bl.  Nr.  74,  be- 
gründet: Durch  die  Bestimmung  des  § 17,  alinea  2,  dieses 
Gesetzes,  wonach  die  geschiedene  Frau  eines  Staats- 
bediensteten ihre  Ansprüche  aus  diesem  Gesetze  nur 
dann  verliert,  wenn  die  Scheidung  erwiesenermassen  aus 
ihrem  Verschulden  erfolgt  ist,  wurde  das  Hofdecret  vom 
5.  October  1830,  Z.  30.841,  insofern  aufgehoben,  als 
dasselbe  bestimmt,  dass  die  zur  Zeit  des  Todes  ihres 
Gatten  gerichtlich  oder  aussergerichtlich  geschieden 
lebende  Gattin  einen  Anspruch  auf  die  Witwenpension 
nur  dann  hat,  wenn  sie  erweist,  dass  sie  an  der 
Scheidung  keinerlei  Schuld  trägt.  Nach  dem  dermal 
geltenden  Gesetze  hat  also  die  Witwe  nicht  mehr  den 
Beweis  zu  führen,  dass  sie  an  der  Scheidung  keine 
Schuld  trägt,  sondern  die  Beweislast  ist  umgekehrt 
worden.  Nur  wenn  erwiesen  ist,  dass  die  Witwe  schuld 
war  an  der  Scheidung,  dann  verliert  sie  den  Anspruch 
auf  die  Witwen pension.  Es  wird  also  die  gesetzliche 
Beweislast  verschoben,  wenn  man  von  der  Klägerin  den 
Nachweis  verlangt,  dass  sie  an  der  aussergerichtlichen 
Scheidung  nicht  schuld  gewesen  sei.  Ueberdies  wollte 
man  in  den  beigebrachten  Urkunden  mit  Unrecht  den 


Beweis  nicht  erblicken,  dass  die  Klägerin  an  der  ausser- 
gerichtlichen Scheidung  nicht  schuld  war. 

Wenn  das  Landesgericht  dem  Carl  B.  aufgetragen 
hat,  die  Klägerin  in  die  eheliche  Gemeinschaft  aufzu- 
nehmen, und  wenn  er  trotz  Executionen,  Geld-  und 
Arreststrafen  sie  dennoch  in  die  eheliche  Gemeinschaft 
nicht  aufnehmen  wollte,  so  ist  doch  zweifellos  bewiesen, 
dass  nicht  die  Klägerin  die  eheliche  Gemeinschaft  auf- 
gegeben hat,  sondern  Carl  B.  Die  Klägerin  beruft  sich 
diesfalls  ferner  auf  das  Zeugniss  des  Josef  P.  und  Moriz  K. 
ddto.  29.  September  1897  und  die  Indorsatbestätigung 
der  Wiener  Polizeidirection  vom  23.  März  1898,  Z.  33.739, 
dass  wider  die  Klägerin  dortamts  Nachtheiliges  nichts 
vorgemerkt  ist. 

Der  Pensionsanspruch  ist  aber  nach  dem  Gesetze 
vom  14.  Mai  1896,  R.-G.-Bl.  Nr.  74,  zu  beurtheilen, 
weil  nach  § 16  dasselbe  nur  auf  die  bereits  im  Genüsse 
einer  staatlichen  Versorgung  stehenden  Staatsbediensteten, 
sowie  auf  ebensolche  Witwen  und  Waisen  keine  An- 
wendung findet,  die  Klägerin  aber  nicht  im  Genüsse 
einer  staatlichen  Versorgung  steht.  Hienach  wird  gebeten, 
wie  oben  angeführt  zu  erkennen. 

In  der  Gegenschrift  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums wird  Folgendes  geltend  gemacht: 

Der  Gatte  der  Klägerin  ist  lange  vor  dem  19.  Mai  1896, 
dem  Tage  der  Wirksamkeit  des  neuen  Pensionsgesetzes, 
gestorben.  Da  nun  ein  allfälliger  Anspruch  der  Witwe  auf 
eine  Pension  nur  auf  einem  bereits  zur  Zeit  des  Ablebens 
des  Gatten,  also  nach  den  damals  geltenden  Vorschriften, 
begründeten  Rechtstitel  beruhen  könnte,  so  kann  das 
neue  Pensionsgesetz  auf  den  Versorgungsanspruch  der 
Klägerin  nicht  zurückbezogen  werden.  Die  Klägerin 
ist  denn  auch  bereits  am  10.  Juli  1894  zum  ersten- 
male  um  Anweisung  der  normalmässigen  Witwenpension 
eingeschritten  und  wurde  diesem  Ansuchen  keine  Folge 
gegeben,  weil  sie  den  Beweis,  dass  sie  an  der  Scheidung 
von  ihrem  Gatten  keine  Schuld  trage,  nicht  erbracht 
hatte,  und  dieser  Beweis  auch  durch  die  amtlichen  Er- 
hebungen nicht  zu  erbringen  war. 

Der  Behauptung  der  Klägerin,  sie  habe  den  Beweis 
ihrer  Schuldlosigkeit  erbracht,  gegenüber  verweist  das 
k.  k.  Handelsministerium  auf  die  im  Wege  der  k.  k. 
Polizeidirection  in  Wien  gepflogenen  Erhebungen,  sowie 
auf  die  Acten  über  den  Ehescheidungsprocess.  Aus  allen 
diesen  Acten  geht  hervor,  dass  die  Klägerin  selbst  im 
Jahre  1888  die  gemeinschaftliche  Wohnung  verlassen 
und  dadurch  den  Thatbestand  der  aussergerichtlichen 
Scheidung  herbeigeführt  hat,  ohne  dass  sie  hiezu  triftige 
Gründe  gehabt  hat.  Dies  ergibt  sich  daraus,  dass  ihr 
Begehren  um  Scheidung  als  unbegründet  abgewiesen 
wurde.  Die  später,  nämlich  im  Jahre  1893,  von  der 
Klägerin  unternommenen  Versuche,  ihren  Gatten  zu  der 
von  ihr  aufgehobenen  ehelichen  Gemeinschaft  zu  zwingen, 
sowie  der  am  13.  November  1893  abgeschlossene  Ver- 
gleich sind  nicht  geeignet,  die  Schuldlosigkeit  der 
Klägerin  an  der  bereits  fünf  Jahre  früher  durch  sie  be- 
gonnenen factischen  Scheidung  darzuthun.  Sohin  wird 
um  Abweisung  des  Klagebegehrens  gebeten. 

Das  Reichsgericht  hat  seine  Entscheidung 
aus  folgenden  Erwägungen  abgeleitet: 

Die  Klägerin  geht  bei  der  Begründung  ihres  An- 
spruches von  der  Anschauung  aus,  dass  im  vorliegenden 
Falle  die  Bestimmungen  des  § 16,  alinea  1,  und  des 
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§ 17,  Z.  2,  des  Gesetzes  vom  14.  Mai  1896,  R.-G.-Bl. 
Nr.  74,  Anwendung  zu  finden  haben. 

Diese  Auffassung  muss  als  unrichtig  bezeichnet 
werden. 

Nach  § 8 des  eben  citirten  Gesetzes  ist  dasselbe 
mit  dem  Tage  seiner  Kundmachung,  also  mit  dem 
19.  M a i 1896,  in  Wirksamkeit  getreten. 

Carl  B.,  der  Gatte  der  Klägerin,  ist  aber  am 
25.  Juni  1894  gestorben,  es  kann  daher  ihr  (allfälliger) 
Anspruch  auf  eine  Pension  nur  auf  einem  bereits  zur 
Zeit  des  Ablebens  ihres  Gatten  begründeten  Rechtstitel 
beruhen,  wie  sich  dies  aus  dem  ganzen  Zusammenhänge 
aller  vier  Absätze  des  § 16  und  der  daraus  ersichtlichen 
Absicht  der  Gesetzgebung  ergibt. 

Dementsprechend  hat  denn  auch  die  Klägerin  ihren 
Pensionsanspruch  bereits  am  10.  Juli  1894  geltend 
gemacht. 

Es  findet  daher  im  vorliegenden  Falle  das  Hof- 
kammerdecret  vom  5.  October  1830,  Z.  30.841  (J.-G.-S. 
Nr.  2485),  Anwendung,  und  hat  hienach  die  Klägerin  zu 
beweisen,  dass  sie  an  der  thatsächlich  (ohne  gerichtliche 
Bewilligung)  erfolgten  Aufhebung  der  ehelichen  Gemein- 
schaft zwischen  ihr  und  Carl  B.  keine  Schuld  habe. 

Diesen  Beweis  hat  die  Klägerin  auch  zu  führen 
versucht,  jedoch  nicht  hergestellt. 

Das  mit  der  Klage  beigebrachte  Zeugniss  des 
Josef  P.  und  des  Moriz  K.  kann  als  beweiswirkend  über 
die  Schuldlosigkeit  der  Klägerin  an  der  aussergericht- 
lichen  Scheidung  nicht  angesehen  werden,  und  zwar  im 
Hinblicke  auf  das  Resultat  der  im  Zuge  des  Verfahrens 
über  das  der  Klage  vorangegangene  Pensionsansuchen 
der  Klägerin  eingeleiteten  polizeilichen  Erhebungen,  da 
diese  im  Gegensätze  zu  dem  oben  angeführten  Zeugnisse 
die  Klägerin  als  den  streitsüchtigen  und  schuldtragenden 
Theil  bezeichnen  und  dies  im  Verlaufe  der  über  die 
Scheidungsklage  der  Cäcilie  B.  gepflogenen  gerichtlichen 
Verhandlung  Bestätigung  findet. 

Allerdings  hat  die  Klägerin  später,  auch  durch 
Anrufung  des  Gerichtes,  wiederholt  versucht,  die  eheliche 
Gemeinschaft  wieder  herzustellen,  und  ist  dieses  Bestreben 
an  der  beharrlichen  Weigerung  des  Carl  B.  gescheitert; 
aber  auch  dieses  zu  Gunsten  der  Klägerin  sprechende 
Moment  vermag  nicht  den  im  Hofdecrete  vom  5.  October 
1830  geforderten  Beweis  herzustellen,  dass  sie  an  der 
erfolgten  (aussergerichtlichen)  Scheidung  von  ihrem  Gatten 
keine  Schuld  habe,  denn  die  Klägerin  selbst  war 
es,  welche  die  eheliche  Gemeinschaft  aufhob,  indem  sie 
ihren  Gatten  verliess,  und  dieses  Verlassen  wurde  mit 
dem  vorcitirten,  obergerichtlich  bestätigten  Urtheile  des 
Wiener  Landesgerichtes  als  ungerechtfertigt  anerkannt, 
und  schliesslich  ist  die  Klägerin  in  dem  gerichtlichen 
Vergleiche  vom  13.  November  1893  von  ihrem  Rechte, 
die  zwangsweise  Zuführung  zu  ihrem  Gatten  zu  begehren, 
abgestanden,  sie  hat  also  auf  die  Wiederherstellung  der 
ehelichen  Gemeinschaft  verzichtet. 

Dem  Erörterten  zufolge  und  mit  Rücksicht  darauf, 
dass  diesem  gemäss  auch  die  Bestimmung  des  § 12  des 
Gesetzes  vom  14.  Mai  1896,  R.-G.-Bl.  Nr.  74,  vorliegend 
keine  Anwendung  findet,  ist  das  Klagebegehren  voll- 
inhaltlich abzuweisen. 


Gesetzentwurf  über  die  Inarticulirung  des 
zwischen  der  kgl.  ungarischen  Regierung 
und  der  Direction  der  „Adria“,  kgl.  ungar. 
Seeschiffahrts-Actiengesellschaft,  abge- 
schlossenen Vertrages  vom  Jahre  1901. 

(Fortsetzung.) 

§ 7. 

Hinsichtlich  der  Vermehrung  ihrer  Schiffe  über- 
nimmt die  Gesellschaft  folgende  Verpflichtungen,  und  zwar: 

a)  Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  ihren  gegenwärtig 
aus  25  Schiffen  bestehenden  Schiffspark  bis  Ende 
1902  um  10  Dampfer  zu  vermehren,  welche  ins- 
gesammt  eine  Tragfähigkeit  von  40.000  bis  45.000 
Tonnen  haben  und  zumindest  einen  Werth  von  10 
bis  12  Millionen  Kronen  repräsentiren. 

b)  In  den  letzten  zehn  Jahren  der  Geltung  des  gegen” 
wärtigen  Vertrages  ist  die  Gesellschaft  verpflichtet, 
ihren  Schiffspark,  ohne  über  die  im  gegenwärtigen 
Vertrage  festgestellte  Subvention  hinaus  vom  Staate 
für  diese  Beschaffung  und  Leistung  irgendwelchen 
weiteren  Beitrag  beanspruchen  zu  können,  noch  um 
weitere  fünf  Dampfer  von  einzeln  mindestens  1500 
Registertonnen  Gehalt  zu  vermehren,  auf  solche 
Weise,  dass  in  jedem  zweiten  Jahre  je  ein  Dampfer 
zu  beschaffen  sein  wird. 

Die  von  der  Gesellschaft  zu  beschaffenden 
Dampfer  müssen  bei  der  Probefahrt  eine  Fahrt- 
geschwindigkeit von  mindestens  10  Seemeilen  ent- 
wickeln. 

Die  Entwürfe  der  zu  beschaffenden  Dampfer 
und  die  detaillirten  Beschreibungen  derselben  sind 
dem  kgl.  ungar.  Handelsminister  zur  vorherigen  Ge- 
nehmigung einzureichen  und  der  thatsächliche  Be- 
schaffungspreis der  Schiffe  ist  einzeln  in  authenti- 
scher Form  nachzuweisen. 

§ 8- 

Die  Gesellschaft  wird  ausschliesslich  nach  den 
Normen  des  österreichisch-ungarischen  „Veritas“  oder 
des  englischen  „Lloyd“  classificirte  Dampfer  erster 
Classe  beschaffen  lassen  und  zu  Fahrten  verwenden. 

Sofern  das  eine  oder  das  andere  Schiff  der  Ge- 
sellschaft aus  dem  Schiffspark  der  Gesellschaft  aus 
irgendwelcher  Ursache  entfernt  würde,  ist  zur  Ersetzung 
desselben  jederzeit  spätestens  nach  Ablauf  eines  Jahres 
ein  anderes  Schiff  zu  beschaffen,  welches  mit  dem  aus 
der  Schiffsliste  der  Gesellschaft  gestrichenen  Schiffe  min- 
destens gleichwerthig  und  gleich  gross  ist,  ohne  dass 
vom  Staate  irgendwelche  weitere  Unterstützung  bean- 
sprucht werden  könnte. 

Die  Gesellschaft  übernimmt  die  Verpflichtung,  dass 
sie  sich  an  der  entsprechenden  Umgestaltung  der 
Fiumaner  Schiffswerfte  seinerzeit  bis  zur  Höhe  von 
200.000  Kronen  betheiligen  wird  und  dass  sie  ihre  nach 
dieser  Umgestaltung  zu  bestellenden  Schiffe  unter  gleichen 
Bedingungen  in  dieser  Schiffswerfte  bauen  lassen  wird. 

Die  Ausbesserungsarbeiten,  welche  in  Fiume  voll- 
zogen werden  können,  hat  die  Gesellschaft  unter  gleichen 
Bedingungen  und  insofern  die  Betriebs-  und  Verkehrs- 
verhältnisse es  gestatten,  bei  einer  inländischen  Unter- 
nehmung vornehmen  zu  lassen. 
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Bei  der  Beschaffung  der  zum  Schiffsdienst  nöthigen 
Materialien  und  anderen  Industrieartikel  ist  den  vater- 
ländischen Producten  der  Vorzug  zu  geben. 

Der  kgl.  ungar.  Handelsminister  behält  es  sich 
vor,  anlässlich  der  Bestellung,  bezw.  Uebernahme  der 
neuen  Dampfer  der  Gesellschaft  behufs  Controlirung  des 
dem  Plane  entsprechenden  Baues,  bezw.  behufs  Prüfung 
der  Schiffe  bei  der  Beschaffung  des  fertigen  Schiffes 
seine  eigenen  Fachorgane  auf  Kosten  der  Gesellschaft 
zu  entsenden,  weshalb  von  den  in  Rede  stehenden  Ver- 
fügungen der  Gesellschaft  dem  Handelsminister  immer 
im  Vorhinein  Bericht  zu  erstatten  sein  wird. 

§ 9. 

Die  Gesellschaft  hat  bis  Ende  1901  die  nach  dem 
bisherigen  Zustand  bestandenen  Fahrten  unverändert  auf- 
rechtzuerhalten. Die  im  § 1 des  gegenwärtigen  Vertrages 
vorgeschriebenen  Fahrten  sind  von  der  Gesellschaft  mit 
Ausnahme  der  spanischen  vom  1.  Jänner  1902,  die 
spanischen  Fahrten  aber  spätestens  vom  1.  Jänner  1903 
angefangen  vorzunehmen.  Bis  zur  Einrichtung  der 
spanischen  Wochenfahrten  ist  die  bisherige  spanische 
Monatsfahrt  unverändert  aufrechtzuerhalten. 

Vom  1.  Jänner  1902  angefangen  hat  die  Gesell- 
schaft ihre  vertragsmässigen  Fahrten  der  Regel  nach 
mit  ihren  eigenen  Schiffen  zu  versehen. 

Wenn  die  Geschäftsverhältnisse  die  Gesellschaft 
zwingen  sollten,  einzelne  vertragsmässige  Fahrten  mit 
gemietheten  oder  gecharterten  Schiffen  versehen  zu 
lassen,  so  ist  hiezu  von  Fall  zu  Fall  die  Genehmigung 
des  kgl.  ungar.  Handelsministers  anzusuchen.  Diese 
Genehmigung  kann  auch  auf  telegraphischem  Wege  an- 
gesucht werden,  und  wenn  auf  eine  solche  Bitte  innerhalb 
24  Stunden  keine  abweisende  Antwort  eintrifft,  kann  die 
angesuchte  Erlaubniss  als  ertheilt  betrachtet  werden. 

Die  Fahrten  Fiume — Liverpool  und  Liverpool — 
Fiume  (§  1,  Nr.  4 und  17)  und  Fiume — Hüll  oder  New- 
castle und  Newcastle  oder  Hüll — Fiume  (§1,  Nr.  5 und  18) 
kann  die  Gesellschaft  auch  in  Zukunft  mit  gepachteten 
oder  gecharterten  Dampfern  verrichten  lassen. 

Es  wird  entschieden  ausbedungen,  dass  die  auf 
den  Fahrten  der  Gesellschaft  nach  dem  Obigen  ver- 
wendeten gemietheten  oder  gecharterten  Schiffe  eine 
solche  Qualität  und  solche  Leistungsfähigkeit  besitzen, 
wie  dies  bezüglich  der  eigenen  Schiffe  der  Gesellschaft 
im  gegenwärtigen  Vertrage  festgestellt  ist. 

§ 10. 

Die  kgl.  ungar.  Seeschiffahrts-Gesellschaft  „Adria“ 
wird  es  für  ihre  Pflicht  halten,  in  ihrer  Geschäftsführung 
und  ihren  tarifarischen  Verfügungen  die  ungarischen 
Verkehrs-  und  Handelsinteressen  zu  fördern  und  wird 
auf  Aufforderung  des  kgl.  ungar.  Handelsministers  .die 
im  Interesse  des  Export-  oder  Importverkehres  er- 
wünschten Verfügungen  treffen. 

Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich,  auf  Aufforderung 
des  kgl.  ungar.  Handelsministers  aus  ungarischen  ge- 
werblichen Producten  Mustersendungen,  deren  Gesammt- 
gewicht  10  Tonnen  pro  Schiff  oder  deren  Raumgehalt 
insgesammt  10  Cubikmeter  nicht  überschreitet,  auf  allen 
Schiffern  kostenfrei  zu  transportiren  und  Industrieartikel, 
deren  Gewicht  pro  Schiff  50  Tonnen  oder  deren  Raum- 
gehalt insgesammt  50  Cubikmeter  nicht  überschreitet, 
zu  50  Percent  der  gewöhnlichen  Transportkosten  zu  be- 
fördern. 


Die  Personenbeförderungsgebühren  können  nur  nach 
vorheriger  Genehmigung  seitens  des  kgl.  ungar.  Handels- 
ministers ins  Leben  gerufen  und  erhöht  werden.  Der 
Handelsminister  behält  sich  das  Recht  vor,  nötigenfalls 
eine  Abänderung  des  Personentarifes  zu  verlangen, 
welchem  Wunsche  die  Gesellschaft  ohne  Aufschub  nach- 
zukommen hat. 

Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  auf  ihren  für  den 
Personenverkehr  eingerichteten  Linien  mit  den  kgl. 
Ungar.  Staatsbahnen  in  allen  jenen  Relationen,  in  welchen 
die  letzteren  dies  wünschen,  unmittelbare  Fahrkarten 
auszugeben  und  in  die  directe  Beförderung  des  Gepäckes 
der  Reisenden  einzuwilligen. 

Die  „Adria“  wird  von  P"iume  aus  oder  nach  Fiume 
nie  höhere  Frachtsätze  einheben  können,  als  in  Bezug 
auf  die  anderen  adriatischen  Häfen,  insbesondere  in 
Bezug  auf  'Priest  und  Venedig,  in  denselben  Relationen 
und  zu  derselben  Zeit  auf  den  Dampfern  ersten  Ranges 
der  regelmässige  Fahrten  besitzenden  Linien  im  All- 
gemeinen angewendet  werden. 

Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  in  jenen  Relationen, 
welche  vom  kgl.  ungar.  Handelsminister  zu  diesem  Zwecke 
bezeichnet  werden,  unmittelbare  Tarife  mit  den  kgl. 
Ungar.  Staatsbahnen  aufzustellen. 

Diese  Tarife  werden  auf  die  Dauer  von  mindestens 
einem  Monat  auf  solche  Weise  geltend  zu  machen  sein, 
dass  vor  Ablauf  dieser  Zeit  die  Gebührensätze  nicht 
erhöht  werden  können. 

Die  Gesellschaft  wird  den  Parteien  auf  ihren  Wunsch 
in  einer  Summe  bezeichnete  Tarifsätze  von  den  ungari- 
schen Eisenbahnstationen  zur  Verfügung  stellen. 

§ lL 

Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  für  die  den  Be- 
stimmungen des  Geschäftsstatuts  entsprechende  regel- 
mässige Beförderung  der  Waaren  Sorgfalt  zu  ver- 
wenden. 

Zur  Modification  dieses  Geschäftsstatuts  ist  die 
Genehmigung  des  kgl.  ungar.  Handelsministers  nöthig. 

§ 12. 

Die  Direction  der  Gesellschaft  hat  die  in  jedem 
Monat  zu  instradirenden  Fahrten  spätestens  bis  zum 
25.  Tag  des  vorhergehenden  Monats  in  solcher  Weise 
zu  publiciren,  dass  in  der  Fahrtenliste  sämmtliche  auf 
den  betreffenden  Monat  entfallenden  Abfahrten,  bezw. 
Ankünfte  in  Fiume  ersichtlich  gemacht  seien. 

Zur  Instradirung  jener  Fahrten,  welche  nach  dem  ge- 
nehmigten Fahrplan  nicht  aufrechterhalten  werden  müssen, 
steht  der  Gesellschaft  ein  Zeitraum  von  10  Tagen  zur 
Verfügung;  in  der  Liste  sind  aber  in  jedem  einzelnen 
Falle  jene  zehn  Tage,  innerhalb  welcher  das  Schiff  von 
Fiume  aus,  bezw.  gegen  Fiume  zu  vom  Abfahrtshafen  aus 
den  Weg  antritt,  deutlich  anzugeben. 

Wenn  infolge  irgend  eines  eingetretenen  Hinder- 
nisses in  der  Abfahrtszeit  einer  oder  mehrerer  schon 
verkündeten  Fahrten  eine  Aenderung  eintreten  sollte,  ist 
dies  von  der  Direction  der  Gesellschaft  sofort,  sobald  es 
ihr  zur  Kenntniss  gelangt,  gleichfalls  zu  publiciren. 

Wenn  die  Abfahrt  des  Schiffes  dem  publicirten  Zeit- 
punkte nicht  entspricht,  oder  wenn  die  ursprünglich  publi- 
cirte  Abfahrtszeit  nachträglich  abgeändert  wurde,  so  prüft  in 
beiden  Fällen  die  Seebehörde  die  Ursache  der  Abänderung, 
bezw.  Verzögerung,  und  wenn  sie  die  Verzögerung  oder 
die  nachträgliche  Abänderung  der  Abfahrtszeit  nicht  für 
motivirt  findet,  kann  sie  der  Gesellschaft  in  jedem  ein- 
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zelnen  Falle  ein  aus  der  Caution  der  Gesellschaft  ab- 
ziehbares Pönale  von  100  bis  1000  Kronen  auferlegen. 

Wenn  die  Gesellschaft  die  pünktliche  Ankunft  des 
zur  Versehung  der  Fahrt  bestimmten  Schiffes  mit  Recht 
erwarten  konnte,  das  Schiff  jedoch  infolge  einer  vis  major 
nicht  anlangt  und  wenn  infolgedessen  auch  in  der  neuen 
Abfahrt  eine  Verzögerung  eintritt,  so  wird  diese  als 
gerechtfertigt  betrachtet  werden. 

§ 13. 

Die  Direction  der  „Adria“  hält  in  der  zweiten 
Hälfte  eines  jeden  Monats  eine  Sitzung,  in  welcher  mit 
Rücksicht  auf  die  in  den  §§  10  und  11  enthaltenen  Be- 
stimmungen das  Maximum  der  im  nächsten  Monat  ein- 
zuhebenden Frachtlöhne  und  die  Liste  der  im  nächsten 
Monat  zu  instradirenden  Fahrten  festgestellt  wird. 

Die  Publicationen  der  Gesellschaft  sind  in  einem 
Budapester  ungarischen  Blatte  und  im  officiellen  Organ 
der  kgl.  ungar.  Seebehörde  zu  veröffentlichen. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Inland. 

Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Wiener  elektrische  Strassenbahnen.  (Anlage  des 
zweiten  Geleises  in  der  Thaliastrasse  km  1*870  bis 
2*784  und  km  2*345  b i s 2 530 : Anordnung  der  politischen 
Begehung.)  Die  k.  k.  Statthalterei  in  Wien  hat  hinsichtlich 
des  vom  Magistrate  der  k.  k.  Reichsbaupt-  und  Residenzstadt 
Wien  vorgelegten  Projectes  für  die  Anlage  des  zweiten  Geleises 
in  der  Thaliastrasse  von  km  1'870  bis  2*784  und  km  2 345  bis 
2*530  die  politische  Begehung  und  Enteignungsverhandlung  auf 
den  18.  Februar  anberaumt.  Mit  der  Leitung  dieser  Amtshand- 
lung wurde  der  k.  k.  Bezirkscommissär  Dr.  von  Galatti  betraut. 

[E.-M.-Z.  4576.] 

Eiseiibahnbauteii.  (Stand  derselben  mit  Ende  des 
Monates  December  1900.)  Die  Baubewegung  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  ergibt  mit  Schluss  des  Monates  De- 
cember 1900  folgendes  Bild: 


a 

Hievon  in  km  (rund) 

Bezeichnung  der  Strecke 

Längb  de 
Projectslinii 
Kilometer 

im  Bane  am 
1.  December 
1900 

verbleiben 
im  Bane  am 
1.  Jänner 
1901 

A.  Hauptbahnen: 

Erweiterungsbauten: 

auf  im  Staatsbetriebe  befindlichen 
Bahnen : 

Erweiterung  der  Station  Salzburg  . . 

Werkstättenbahnhof  in  Pilsen  . . . 

— 

— 

— 

Linie  Wien — ßger: 
Stationserweiterung  Kattowitz  . . . 

Stationserweiterung  Neuhof  .... 

— 

— 

— 

Linie  Pilsen — Dux: 
Stationserweiterung  Saaz  

Stationserweiterung  Bilin 

— 

— 

— 

Stationserweiterung  Oberbriz  .... 

— 

— 

— 

Linie  Pilsen— Furth : 
Stationserweiterung  Stankau  .... 

Summe  der  Hauptbahnen  . . 

— 

— 

Länge  der 
Projectslinie  in 
Kilometern 

Hievon  in  km  (rnnd) 

Bezeichnung  der  Strecke 

im  Baue  am 
i.  December 
1900 

verbleiben 
im  Baue  am 
1.  Jänner 
1901 

B.  Local-  und  Kleinbahnen: 
I.  Neubauten: 

Schönwehr-Elbogen 

15*3 

15*3 

15*3 

Dolnja  Glavska-Bocche  di  Cattaro  sammt 

Flügel  von  üskoplje  nach  Gravosa  . . 

66*5 

66*5 

665 

Triest-Parenzo : 

Theilstrecke  Triest— Buje 

59*7 

59*7 

59*7 

Theilstrecke  Buje — Parenzo  .... 

66*5 

— 

— 

Freudenthal — Klein-Mohrau 

17*1 

17*1 

17*1 

Donaucanallinie  der  Wiener  Stadtbahn 

5*8 

5*8 

5*8 

Neuhof-Weseritz 

24*4 

24*4 

24*4 

Kolin-Cercan  sammt  Abzweigung  Rattay- 

Kacow 

79*6 

79*6 

47*7 

Hinter-Treban— Lochowitz 

26*6 

26*6 

266 

Tannwald-Grünthal 

7*0 

7*0 

7*0 

Chlumetz-Königstadtl 

13  2 

13*2 

13  2 

Lambach-Haag 

21*9 

21*9 

21*9 

Bregenz-Bezau  (Bregenzerwaldbahn) 

34*7 

34*7 

34*7 

Sattledt-Grünau  (Almthalbahn)  .... 

32*0 

32*0 

32*0 

Kimpolung-Dorna  watra: 

18*9 

18*9 

Theilstrecke  Kimpolung — Valeputna  . 

18*9 

Theilstrecke  Valeputna — Jakobeni 

11*8 

11*8 

11*8 

Jenbach-Mayrhofen  (Zillerthalbahn) : 

30*4 

— 

— 

Theilstrecke  Jenbach — Fügen  . . . 

— 

9 1 

— 

Theilstrecke  Fügen— Mayrhofen  . . 

— 

21*3 

213 

Elektrische  Kleinbahnlinien  in  Brünn 

und  Umgebung 

6*2 

6*2 

6*2 

Elektrische  Kleinbahnlinien  in  Krakau 

50 

50 

5*0 

Elektrische  Kleinbahnlinien  in  Graz 

und  Umgebung 

6*8 

6*8 

8*8 

Elektrische  Kleinbahnlinien  in  Wien  . 

7*8 

7*1 

7*1 

Elektrische  Kleinbahn  Brüx-Ober- 

leutensdorf-Johnsdorf 

12*9 

12*9 

12  9 

Friedland-Reichsgrenze  nächst  Heiners- 

dorf 

25*5 

25*5 

25*5 

II.  Erweiterungsbauten: 

Elektrische  Bahn  Wien-Baden: 

Zweites  Geleise  in  der  Strecke  Wien 

(Matzleinsdorf)  — Guntramsdorf  . . 

17  2 

17*2 

17*2 

Summe  der  Local-  und  Kleinbahnen 

612*8 

545*6 

504*6 

Es  sind  sonach  0*7  km  durch  den  Baubeginn  der  Linie 
Prater  Ausstellungsstrasse— Rotunde  der  Wiener  elektrischen 
Kleinbahnen  zugewachsen ; dagegen  31*9  km  durch  die  am 
15.  December  1900  erfolgte  Eröffnung  der  Theilstrecke  Kolin — 
Neuhof  a.  S.  der  Localbahn  Kolin-Cercan  sammt  Abzweigung 
Rattay — Kacdw,  ferner  9*1  km  durch  die  Bauvollendung  der 
Theilstrecke  Jenbach— Fügen  der  Zillerthalbahn,  welche  am 
20.  December  1900  eröffnet  wurde  und  0*7  km  durch  die  im 
December  1900  erfolgte  Eröffnung  der  Linie  Prater  Ausstellungs- 
strasse—Rotunde  der  elektrischen  Kleinbahnlinien  in  Wien,  so- 
nach iusgesammt  41*7  km  Local- und  Kleinbahnlinien  abgefallen. 
Es  verbleiben  somit  am  Schlüsse  des  Monates  December  1900 
an  Local-  und  Kleinbahnliuien  504*6  km  in  Bauausführung. 

Hervorzuheben  wäre  noch,  dass  auf  der  Donaucanallinie 
der  Wiener  Stadtbahn  auch  die  Verbindungscurve  zur  Gürtel- 
linie im  Baue  ist. 

Localbahn  Feucrwerksanstalt-  Sollenau.  (Niveau- 
übergänge: Local  Verhandlung.)  Die  k.  k.  Statthalterei 
in  Wien  hat  über  Beschwerde  der  Gemeinde  Matzendorf,  be- 
treffend Verbauung  des  Zuganges  zum  Ortsfriedhofe,  sowie  be- 
züglich der  geringen  Breite  der  Viehübergänge  an  einzelnen 
Stellen  der  l.ocalbalm  Feuerwerksanstalt-Sollenau,  die  Local- 
verhandlung auf  den  12.  Februar  anberaumt.  Mit  der  Leitung 
dieser  Amtshandlung  wurde  der  k.  k.  Bezirkscommissär  Dr.  von 
Galatti  betraut.  [E.-M.-Z.  4577.] 
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Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Behebung  einer  Verkehrsstörung. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

4.  Februar.  In  der  Strecke  Wallern— Prachatitz  wurde  mit 
dem  Zuge  Nr.  3753  der  Gesammtverkehr  wieder  aufgenommen. 


Ausland. 


Preussen.  (Feststellung  s-,  Melde-  und  Nach- 
forschungsverfahren bei  fehlenden,  überzähligen, 
beschädigten  oder  mit  einer  Gewichtsverminderung 
Vorgefundenen  G ep äc ks s t ü c k e n und  Gütern.)  Hierüber 
hat  der  kgl.  preussische  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  am 
29.  December  1900  folgende  Verfügung  erlassen: 

„Das  gegenwärtig  bestehende  Melde-  und  Nachforschungs- 
verfahren bei  fehlenden  und  überzähligen  Gütern  hat  zu  einem 
unverhältnissmässig  grossen  und  theilweise  unnützen  Schreibwerk 
geführt.  Es  soll  daher  innerhalb  der  Preussischen  Staatsbahnen 
versuchsweise  eine  Neuregelung  dieses  Dienstzweiges  herbeigeführt 
werden. 

Das  Hauptgewicht  muss  darauf  gelegt  werden,  so  bald  und 
so  schnell  als  möglich  den  Bestimmungsort  überzähliger  Gepäcks- 
stücke und  Güter  zu  ermitteln  und  sie  ihrer  richtigen  Adresse 
zuzuführen.  Um  dies  zu  erreichen,  ist  zunächst  erforderlich, 
dass  auf  eine  deutliche  und  dauerhafte  Bezeichnung  der  Güter, 
und  zwar  auch  mit  der  Bestimmungsstation  hingewirkt,  auch 
bahnseitig  die  Bezettelung  ordnungsmässig  bewirkt  wird.  Die 
Unterbringung  der  überzähligen  Stücke  selbst  ist  ferner  mit 
einer  durchgreifenden  Ordnung  der  Schuppenrevisionen  sicher  zu 
stellen. 

Nachforschungen  nach  fehlenden  Gütern  sind  von  vorn- 
herein im  Allgemeinen  zwecklos,  da  in  der  Mehrzahl  der  Fälle 
das  an  anderer  Stelle  überzählige  Gut  auf  Grund  der  Bezettelung 
oder  sonstiger  Merkmale  — nötigenfalls  nach  Rückfrage  bei 
der  Versandtstation  — der  Bestimmungsstation  übersandt  wird, 
in  allen  Fällen  aber,  wo  dies  nicht  möglich  ist.  ein  Anhalt  dafür, 
wohin  das  Gut  verschleppt  sein  kann,  in  der  Regel  fehlt,  zumal 
auf  den  Umladestationen  Listen  über  die  umgeladenen  Güter 
nicht  mehr  geführt  werden.  Es  wird  sich  daher  empfehlen,  Nach- 
forschungen nur  dann  anzustellen,  wenn  nach  der  Bedeutung  der 
Sache  — u.  A.  allgemein  bei  Gepäck  — oder  aus  sonstigen 
Gründen  ein  besonderer  Anlass  hiefür  gegeben  oder  nach  Lage 
der  Sache  von  einer  unverzüglichen  Nachforschung  ein  schneller 
Erfolg  zu  erwarten  ist,  ira  Uebrigen  aber  die  Guter,  die  inner- 
halb einer  bestimmten  Frist  auf  der  Bestimmungsstation  nicht 
eingegangen  oder  dieser  nicht  als  gefunden  gemeldet  sind,  ledig- 
lich der  Control-  oder  Ausgleichsstelle  zu  melden.  Eine  gleich- 
zeitige Mittheilung  an  die  Versandtstation  ist  behufs  Benach- 
richtigung des  Versenders  erforderlich.  Ferner  kann  auch  die 
Rückmeldung  überzähliger  Güter,  die  jetzt  vielfach  über  das 
Bedürfniss  hinausgeht,  erheblich  eingeschränkt  werden.  Um  den 
Ausgleich  fehlender  und  überzähliger  Gepäcksstücke  und  Güter 
durch  die  Ausgleichsstelle  zu  beschleunigen,  sind  überzählige 
Sendungen,  deren  Hingehörigkeit  nicht  alsbald  nach  ihrer  Auf- 
findung festgestellt  werden  kann,  von  den  Dienststellen  sofort 
zu  melden. 

Zunächst  soll  für  den  ganzen  Staatsbahnbereich  versuchs- 
weise eine  gemeinsame  Centralstelle  errichtet  werden,  an  die 
alle  Meldungen  über  fehlende  und  überzählige  Gepäcksstücke 
und  Güter,  sowie  die  Erledigungsanzeigen  der  Dienststellen  ein- 
zusenden sind.  Die  Geschäfte  dieser  Centralstelle  werden  dem 
Verkehrsbureau  der  königlichen  Eisenbahn-Direction  in  Berlin 
unter  der  Firma:  , Güterausgleichsstelle  der  ver- 
einigten preussischen  und  hessischen  Staats- 
eisenbahnen in  Berlin'  übertragen.  Letztere  hat  den 
Ausgleich  auf  Grund  der  vorliegenden  Meldungen  und  nötigen- 
falls der  Angaben  in  dem  der  „Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen“  beigegebenen  Anzeiger  herbeizuführen 
und  die  Aufnahme  der  dann  noch  überzähligen  Stücke  in  diesen 
Anzeiger  zu  veranlassen.  Den  grösseren  Abfertigungsstellen  ist 
der  Anzeiger  zur  Durchsicht  zu  überweisen.  Geeignetenfalls 
können  die  Anzeiger  von  diesen  Dienststellen,  wie  dies  jetzt  zum 
Theil  schon  geschieht,  bei  den  benachbarten  kleineren  Stationen 


zu  demselben  Zwecke  in  Umlauf  gesetzt  werden.  Von  der  Be- 
nützung der  Amtsblätter  zur  Veröffentlichung  fehlender  und 
überzähliger  Güter  ist  abzusehen. 

Ein  nach  vorstehenden  Gesichtspunkten  von  der  könig- 
lichen Eisenbahn-Direction  in  Köln  aufgestellter  Entwurf  einer 
Dienstanweisung  ist  von  den  an  der  rheinischen  Nacbbar- 
conferenz  betheiligten  Eisenbahn-Directionen  und'den  königlichen 
Eisenbahn-Directionen  in  Altona  und  Breslau  berathen  worden. 
Es  haben  hierin  auch  die  bisherigen  Bestimmungen  über  das 
Feststellungs-  und  Meldeverfahren  bei  Beschädigungen  und 
Gewichtsverminderungen  unter  theilweiser  Aenderung  und  Er- 
gänzung Berücksichtigung  gefunden.  Zur  Verminderung  des 
Schreibwerkes  ist  u.  A.  vorgesehen,  dass  Thatbestandsaufnahmen, 
die  kleinere  Schäden  und  anscheinend  Wiegefehler  betreffen,  zu- 
nächst bei  der  Abfertigungsstelle  verbleiben,  sofern  nach  dem 
pflichtmässigen  Ermessen  des  Vorstandes  der  letzteren  eine  Re- 
clamation  nicht  zu  erwarten  ist.  Um  indessen  einer  Nachlässig- 
keit der  Dienststellen  in  der  Feststellung  der  Schäden  vorzu- 
beugen, sind  die  bei  diesen  befindlichen  Thatbestandsaufnahmen 
von  den  Revisionsbeamten  gelegentlich  sonstiger  Dienstgeschäfte 
einer  häufigeren  Durchsicht  und  Prüfung  zu  unterziehen. 

Die  Meldungen  über  fehlende  und  beschädigte  Güter  — 
über  letztere,  soweit  sie  nicht  auf  der  Versandtstation  zurück- 
gehalten werden  — sind  künftig  ausschliesslich  von  der  Be- 
stimmungsstation in  die  Meldebücher  einzutragen  und  zur  Vor- 
lage zu  bringen.“ 

Die  Verfügung  des  Ministers  geht  dann  auf  Einzelheiten 
des  Dienstanweisungsentwurfes  ein  und  beauftragt  die  Eisenbahn- 
Direction  in  Köln  mit  der  Festsetzung  der  Dienstanweisung 
unter  Berücksichtigung  der  gemachten  Bemerkungen  und  unter 
sorgfältiger  Nachprüfung  der  Fassung.  Als  Tag  der  Einführung 
des  neuen  Verfahrens  ist  der  1.  März  1901  bestimmt. 

Den  von  den  preussisch-hessischen  Eisenbahnen  um- 
schlossenen Staats-  und  Piivateisenbahnen  soll  die  königliche 
Eisenbahn-Direction  in  Köln  von  dem  beabsichtigten  Versuche 
mit  dem  Ersuchen  Mittheilung  machen,  sich  ihm  anzuschliessen. 
Zum  1.  October  1901  sieht  der  Minister  einem  Berichte  der  könig- 
lichen Eisenbahn-Directionen  entgegen,  wie  sich  die  Einrichtung 
bewährt  hat,  welche  Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Dienst- 
anweisung sich  empfehlen  möchten  und  welche  Eisenbahn- 
Verwaltungen  sich  der  Einrichtung  angeschlossen  haben. 

Schliesslich  macht  der  Minister  noch  darauf  aufmerksam, 
dass  zur  thunlichsten  Verminderung  der  Unregelmässigkeiten  bei 
der  Verladung  und  Umladung  der  Stückgüter  in  verschiedenen 
Directionsbezirken  Versuche  mit  einem  Verfahren  gemacht  worden 
sind,  welches  darauf  beruht,  die  Güter  und  Begleitpapiere  zu- 
sammen in  den  Wagen  zu  bringen  und  dadurch  eine  Trennung 
beider  zu  verhüten,  auch  ausser  dem  Zusammenbleiben  von  Papier 
und  Gut  nachträglich  die  Verladung  im  richtigen  Wagen  zu 
prüfen.  Die  Versuche  haben  theilweise  zu  einem  recht  befriedi- 
genden Ergebnisse  geführt,  z.  B.  schätzt  die  Verkehrsinspection 
in  Frankfurt  a.  M.  die  Verminderung  des  Schreibwerkes  in  Hanau 
zufolge  dieser  Einrichtung  auf  95  pCt.  Ein  Bericht  der  Eisenbahn- 
Direction  Köln  über  die  in  ihrem  Bezirke  gemachten  Versuche 
wird  den  Directionen  mit  dem  Veranlassen  zugefertigt,  zu  prüfen, 
ob  und  wo  sich  eine  Einführung  dieses  oder  eines  ähnlichen 
Verfahrens  empfiehlt.  Bei  Vorlage  des  zum  1.  October  1901  zu 
erstattenden  Berichtes  will  der  Minister  über  die  angestellten 
Versuche  und  die  hiebei  gewonnenen  Erfahrungen  einer  Aeusse- 
rung  entgegensehen.  [,z.  d.  v.  D.  E.-v.*l 

— (König  1.  Preussische  Staatseisenbahnen: 
Directionsbezirk  Münster:  Erweiterung  der  Abferti- 
gungsbefugnisse des  Haltepunktes  Vess.)  Einer  Kund- 
machung obiger  Eisenbahn-Direction  zufolge  kam  ab  1.  Februar 
die  bisherige  Beschränkung  in  der  Gepäcksabfertigung  des  Halte- 
punktes Vess  in  Wegfall. 

— (Tarifanzeiger  für  den  Directionsbezirk 
Frankfurt  a.  M.)  Vom  Beginne  des  Kalenderjahres  1901  ab 
wurde  für  den  Eisenbahn-Directionsbezirk  Frankfurt  a.  M.  ein 
besonderer  Tarifanzeiger  herausgegeben.  In  denselben  werden  alle 
Verfügungen  der  kgl.  Eisenbahn-Direction  Frankfurt  a.  M.,  soweit 
sie  auch  für  das  Publicum  von  Interesse  sind,  aufgenommen, 
welche  die  Einführung,  Abänderung,  Ergänzung  und  Aufhebung 
der  Tarife  für  den  Personen-  und  Gepäcksverkehr,  Thier-  und 
Güterverkehr  betreffen  und  nicht  sofort  durch  Tarifnachtrag  zur 
Durchführung  gebracht  werden ; ferner  die  Fahrpreisermässigungen 
und  Fracbtvergünstigungen  für  besondere  Fälle. 

Der  Tarifanzeiger  erhält  die  folgende  Eintheilung:  Per- 
sonen- und  Gepäcksverkehr  (auch  für  Leichen  und  Fahrzeuge), 
Thierverkehr,  Güterverkehr. 

Innerhalb  dieser  drei  Abtheilungen  erhalten  die  einzelnen 
Verfügungen  je  eine  Ueberschrift  (mit  fortlaufender  Numerirung), 
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welche  die  Bezeichnung  der  Tarife  oder  der  Sache  kurz  wieder- 
gibt. Ferner  wird  jeder  Verfügung  die  Geschäftsnumnier  und 
dahinter  in  Klammer  in  Bruchform  die  Nummer  und  der  Jahr- 
gang des  Tarifanzeigers  beigedruckt  (z.  B.  13/01).  Der  Tarif- 
anzeiger wird  in  Tarifforraat  einseitig  gedruckt,  so  dass  er  durch 
Zerschneiden  aufgelöst  werden  kann.  Der  hiezu  geeignete  Theil 
der  Verfügungen  wird  so  gefasst  werden,  dass  ein  satzweises 
Aufkleben  an  den  betreffenden  Stellen  der  Tarife  durchführ- 
bar ist. 

Da  die  Kenntniss  der  durch  den  Tarifanzeiger  an  die 
Dienststellen  erlassenen  Verfügungen  vielen  Verkehrsinteressenten 
erwünscht  sein  wird,  namentlich  auch  den  Käufern  und  Abon- 
nenten von  Tarifen,  so  ist  beabsichtigt,  den  Tarifanzeiger, 
welchem  gegebenenfalls  ein  Anzeigeblatt  mit  Geschäftsanzeigen 
beigegeben  werden  soll,  allen  Interessenten  im  Wege  des  Abonne- 
ments zugänglich  zu  machen. 

Es  werden  nur  ganzjährige  Abonnements  zugelassen,  die 
im  Laufe  des  Jahres  neu  hinzutretenden  Abonnenten  können  die 
zurückliegenden  Nummern  nur  insoweit  erhalten,  als  noch  ver- 
fügbare Abdrücke  vorhanden  sind.  Der  Tarifanzeiger  erscheint 
nach  Bedarf,  in  der  Regel  wöchentlich  einmal.  Der  Jahres- 
bezugspreis beträgt  6 Mark  (Selbstkosten)  und  ist  im  Voraus 
zahlbar.  [,z.  d.  v.  D.  E.-v.*] 


Sehiffahrt 

Entwicklung  des  Schiffs-  und  Güterverkehres  auf 

der  Oder.  Wie  der  Breslauer  Generalanzeiger  berichtet,  hat 
sich  der  Verkehr  in  dem  Hafen  von  Cosel  dadurch  bedeutend 
gehoben,  dass  neben  der  Canalisirung  der  oberen  Oder,  die  am 
20.  October  1895  vollendet  wurde,  nunmehr  seit  20.  September 

1897  auch  der  Breslauer  Umgehungscanal  und  damit  der  durch- 
gehende Grossschiffahrtsweg  bei  Cosel  eröffnet  ist.  Er  dient  in 
der  Hauptsache  dem  Kohlenverkehre,  der  im  Jahre  1898  89  pCt. 
des  gesammten  Thalverkehres  ausmachte.  Ausserdem  wurden 
hauptsächlich  unedle  Metalle  und  verarbeitetes  Eisen  aller  Art, 
Mehl  und  Mühlenfabrikate,  sowie  Zucker  verladen.  Die  Zufuhr  ' 
zu  Berg  besteht  hauptsächlich  in  Eisen  und  anderen  Erzen, 
Roheisen,  Fische,  Fette,  Oele  und  Petroleum.  In  Cosel  kamen 
1896  296,  1898  543  beladene  Schiffe  zu  Berg  an,  was  eine 
Vermehrung  von  83  pCt.  ergibt.  IJnbeladene  Schiffe  trafen  dort 
in  dieser  Richtung  1896  1375  ein,  welche  Zahl,  sich  stets  ver- 
mehrend, bis  1898  auf  3563  stieg.  Die  Tragfähigkeit  dieser  be- 
ladenen und  unbeladenen  Schiffe  wurde  1896  auf  316.000  t,  1898  auf 
720.000  t festgestellt.  An  geladenen  Gütern  kamen  1896  21.000  t, 

1898  70.000  t an,  so  dass  eine  Steigerung  von  233  pCt.  zu  ver- 
zeichnen ist.  Die  durchschnittliche  Tragfähigkeit  der  beladenen 
und  unbeladenen  Schiffe  betrug  1896  185  t,  1898  175  t,  während 
die  beladenen  Schiffe  1896  durchschnittlich  mit  70  9 t,  1898  mit 
1289  t belastet  waren.  Zu  Thal  fuhren  von  Cosel  1896  1631, 
1898  3970  beladene  Schiffe,  was  ein  Mehr  vonl43pCt.  darstellt. 
Der  Verkehr  unbeladener  Schiffe  zu  Thal  ist  gleich  Null.  Die 
beladenen  und  unbeladenen  Schiffe  ergaben  1898  701.000 1 Trag- 
fähigkeit gegen  310.000  t im  Jahre  1896.  An  geladenen  Gütern 
gingen  1896  251.000  t,  1898  727.000  t ab,  der  Verkehr  stieg  also 
um  190  pCt.  Die  durchschnittliche  Tragfähigkeit  der  beladenen 
und  unbeladenen  Schiffe  wurde  1896  auf  189-6  t,  1898  auf  176  2 t, 
die  durchschnittliche  Belastung  der  beladenen  Schiffe  1896  auf 
154  t,  1898  auf  1831 1 festgestellt.  Flussverkehr  hat  Cosel  nicht 
zu  verzeichnen. 

Der  Gesamrntgüterverkehr  (Eingang,  Ausgang  und  unmittel- 
barer Durchgang)  auf  der  Oder  in  Breslau  befindet  sich  im  stetigen 
Steigen.  Von  den  zu  T h a 1 im  Durchgangsverkehre  ver- 
frachteten Gütern  entfällt  der  weitaus  grösste  Theil  auf  Stein- 
kohlen, so  zum  Beispiel  war  1898  der  Steinkohlenverkehr  mit 
658.349  t an  dem  Gesammtgüterverkehre  per  774.874  t betbeiligt. 
Die  übrigen  Verkehrsgüter  waren  hauptsächlich  Holz,  Mehl  und 
Mühlenfabrikate,  Zucker,  Steine  und  Steinwaaren,  sowie  Eisen 
und  andere  Metalle.  Zu  Berg  gingen  zum  grössten  Theile 
Roheisen,  Eisenerze  und  andere  Erze  durch.  Zu  Berg  an- 
gekommen sind  hauptsächlich  Düngemittel,  Petroleum,  Eisenerz, 
Fette  und  Oele,  Mauersteine,  Steine  und  Steinwaaren.  An  der 
Thalzufuhr  waren  zumeist  Mauersteine,  unedle  Metalle, 
Zucker,  Mehl  und  Mühlenproducte  betheiligt.  Der  Hauptabgang 
von  Breslau  zu  Thal  bestand  in  Steinkohlen  und  Zucker.  An 
dem  Abgang  zu  Berg  waren  besonders  Eisenerze,  Roh-  und 
Brucheisen,  Petroleum,  Fische,  Fette  und  Oele  betheiligt.  Die 
Zufuhr  nach  Breslau  zu  Berg  ist  sehr  schwankend;  so  wurden 
1890  2416,  1891  2999,  1896  2355,  1897  2630  und  1898  2934 
beladene  Schiffe  gezählt.  Unbeladene  Schiffe  schwanken  zwischen  | 


4600  bis  5600  jährlich.  Die  Tragfähigkeit  der  zu  Berg  an- 
gekommenen beladenen  und  unbeladenen  Schiffe  ist  von  913.000  t 
im  Jahre  1890  auf  1,362,000  t im  Jahre  1898  gestiegen.  Geladene 
Güter  kamen  in  dieser  Richtung  1890  248.000 1,  1898  382  000 1 
an,  so  dass  hier  eine  Steigerung  von  54  pCt.  eingetreten  ist. 
1890  betrug  die  durchschnittliche  Tragfähigkeit  der  beladenen 
und  unbeladenen  Schiffe  125  7 1, 1898  180-3 1.  Die  durchschnittliche 
Belastung  der  beladenen  Schiffe  war  sehr  veränderlich  und  be- 
wegte sich  zwischen  988  t und  1502 1.  Die  Abfuhr  zu  Berg 
wurde  1890  mit  141,  1898  mit  473  Schiffen  bewerkstelligt,  was 
ein  Mehr  von  235  pCt.  ergibt.  Unbeladene  Schiffe  verliessen  in 
dieser  Richtung  Breslau  im  Jahre  1890  637,  1898  3151  Stück. 
Die  Tragfähigkeit  der  beladenen  und  unbeladenen  Schiffe  war 
1890  55.000  t,  1898  565  000  t.  Von  Breslau  wurden  zu  Berg 
1890  8000 1,  1898  52.000 1 Güter  befördert,  so  dass  eine  Steigerung 
von  550  pCt.  wahrzunehmen  ist.  Die  durchschnittliche  Trag- 
fähigkeit der  beladenen  und  unbeladenen  Schiffe,  sowie  die 
durchschnittliche  Belastung  der  beladenen  Schiffe  befindet  sich 
ebenfalls  in  ständiger  Zunahme,  und  zwar  bei  ersterer  von  703  t 
im  Jahre  1890,  auf  155-9 1 im  Jahre  1898,  bei  letzterer  von 
57  6 t im  Jahre  1890  auf  109‘9 1 im  Jahre  1898.  Die  Zahl  der 
in  Breslau  zu  Thal  angekommenen  beladenen  Schiffe 
schwankte  sehr;  es  waren  1890  505,  1891  435,  1896  1083, 
worauf  sich  ein  Rückgang  bis  auf  702  Schiffe  im  Jahre  1898  ein- 
stellte. Die  Zahl  der  unbeladenen  Schiffe  ist  dagegen  steigend, 
und  zwar  von  86  im  Jahre  1890  auf  439  im  Jahre  1898.  Die 
Tragfähigkeit  der  beladenen  und  unbeladenen  Schiffe  hat  sich 
von  44.000  t im  Jahre  1890  auf  137.000  t im  Jahre  1898  erhöht. 
Das  Gewicht  der  geladenen  Güter  ist  auch  im  Aufsteigen  be- 
griffen, denn  es  betrug  1890  42.000  t,  1897  99.000  t,  1898  89.000  t. 
Ebenso  verhält  es  sich  mit  der  durchschnittlichen  Tragfähigkeit 
der  beladenen  und  unbeladenen  Schiffe:  1890  74  3 1,  1898  1113 1 
und  mit  der  durchschnittlichen  Belastung  der  beladenen  Schiffe : 
1890  82-7  t,  1898  112-4 1.  Die  Abfuhr  von  Breslau  zu  Thal 
befindet  sich  im  Rückgänge.  Die  Zahl  der  beladenen  Schiffe 
ist  von  6083  im  Jahre  1890  auf  4082  im  Jahre  1898  zurück- 
gegangen, was  ein  Weniger  von  33  pCt.  darstellt.  Die  Zahl  der 
unbeladenen  Schiffe  hat  sich  fast  auf  gleicher  Höhe  gehalten, 
1890  wurden  1051,  1898  1167  gezählt.  Die  Tragfähigkeit  der 
beladenen  und  unbeladenen  Schiffe  schwankt  wiederum  sehr,  sie 
betrug  1890  966.000  t,  stieg  bis  1895  auf  1,310.000  t,  ist  von 
da  ab  bis  1898  aber  auf  944.000  t gefallen.  Das  Gewicht  der 
geladenen  Güter  war  von  906.000  t im  Jahre  1890  auf  1,064.000t 
ira  Jahre  1896  gestiegen,  ist  aber  auf  709.000  t im  Jahre  1898 
herabgegangen.  Es  bewegt  sich  die  durchschnittliche  Trag- 
fähigkeit der  beladenen  und  unbeladenen  Schiffe  zwischen  1354t 
und  184'7 1;  die  durchschnittliche  Belastung  der  beladenen 
Schiffe-  zwischen  139'1  t und  205‘4  t.  Flossverkehr  war  bei 
Breslau  nicht  zu  verzeichnen. 

Der  Verkehr  auf  der  Oder  bei  Cüstrin  ist  für  den  Durch- 
gang durch  die  Oderbrücke  nachgewiesen,  die  oberhalb  der 
Warthemündung  liegt.  Den  Hauptiheil  der  zu  Berg  durch- 
gegangenen Güter  bildet  Roheisen,  demnächst  Petroleum,  Erze, 
Düngemittel  und  Fische.  Zu  Thal  gingen  hauptsächlich  Stein- 
kohlen, Braunkohlen  und  Zucker.  Die  Zahl  der  bei  Cüstrin  zu 
Berg  durchgegangenen  beladenen  Schiffe  war  sehr  ver- 
änderlich: 1881  1648,  1886  2177,  1891  1946,  1896  1646,  1897 
1876,  1898  2016.  Ebenso  verhielt  es  sich  mit  der  Zahl  der  un- 
beladenen Schiffe,  die  zwischen  99  und  454  schwankt.  Die  Trag- 
fähigkeit der  bela ienen  und  unbeladenen  Schiffe  ist  von  210.000  t 
im’Jahre  1881  auf  454.000  t im  Jahre  1898  gestiegen.  Eine  ständige 
Zunahme  ist  auch  bei  dem  Gewichte  der  geladenen  Güter  zu  be- 
merken, nämlich  1881  151.000  t,  1898  351.000  t,  was  eine  Steigerung 
von  132  pCt.  ergibt.  Die  durchschnittliche  Tragfähigkeit  der 
beladenen  und  unbeladenen  Schiffe  hat  sich  von  114’6  t im  Jahre 
1881  auf  210’9  t im  Jahre  1898,  die  durchschnittliche  Belastung 
der  beladenen  Schiffe  von  91  9 1 im  Jahre  1881  auf  174-1 1 im 
Jahre  1898  erhöht.  Der  Durchgangsverkehr  zu  Thal  bei 
Cüstrin  war  ebenfalls  sehr  veränderlich.  1881  wurden  1961,  1886 
3471,  1891  2203,  1896  1777,  1897  1782  und  1898  1903  beladene 
Schiffe  gezählt.  Bald  fallend,  bald  steigend  bewegt  sich  die 
Zahl  der  unbeladenen  Schiffe  zwischen  389  und  1875.  Die  Trag- 
fähigkeit der  beladenen  und  unbeladenen  Schiffe  ist  von  290.000  t 
im  Jahre  1881  auf  600.000 1 im  Jahre  1 898  gestiegen.  Das  Gewicht 
der  geladenen  Güter  hat  sich  von  174.000  t im  Jahre  1881  auf 
456.000  t im  Jahre  1886  erhöht,  ist  dann  aber  wieder  auf  301.000  t 
im  Jahre  1898  gesunken.  Die  durchschnittliche  Tragfähigkeit  der  be- 
ladenen und  unbeladenen  Schiffe  ist  auf  116-9  t bis  179  5 t,  die 
durchschnittliche  Belastung  der  beladenen  Schifte  auf  88  7 t bis 
194-9 1 festgestellt  worden.  Der  Flössereiverkehr  bei  Cüstriii 
war  nur  gering. 
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Ausweis 

über  die 

iiu  IV.  Quartale  11)00  auf  den  im  Betriebe  stehenden  österreichischen  Eisenbahnen  neu  eröffneten  Stationen  und  Halte- 


stellen 

nnd  über  die  Aenderungen  der  Abfertigungsbefugnisse  bei 

einzelnen  bestehenden  Stationen  und  Haltestellen 

Name 

der  Bahn-  j 
Verwaltung 

Namen  der  Stationen  oder  Haltestellen,  welche  neu  eröffnet 
oder  deren  Abfertigungsbefugnisse  geändert  wurden 

Tag 

der  Eröffnung 
oder 

Aendernng 

Für  welchen  Verkehr 

Anmerkung 

Neu  eröffnet. 

e 

e 

-C= 

cö 

ja 

■*-* 

ca 

Haltestellen: 

Furth-Prolling 

zwischen  der  Station  Opponitz  und  der 
Haltestelle  Gaissulz  der  Linie  Kienberg- 
Gaming — Waidhofen  a.  d.  Ybbs 

1.  October 
1900 

Für 

und 

den  Personen- 
Gepäcksverkehr 

Ausgabe  der  Fahrkarten  im  Zuge.  Gepäcks- 
abferligung  im  Nachzahlungswege. 

cs 

35 

a> 

j= 

o 

CO 

1s 

o 

’cü 

Reinfeld 

zwischen  der  Haltestelle  Rohrbach  und 
der  Station  St.  Veit  a.  d.  Gölsen  der  Linie 
St.  Pölten  — Leobersdorf 

1.  October 
1900 

Für 

und 

den  Personen- 
Gepäcksverkehr 

Ausgabe  der  Fahrkarten  im  Gasthause  des 
Anton  Ebm  in  Rainfeld  Nr  2.  Gepäcks- 
abfertigung im  Nachzahlungswege. 

L. 

(X) 

CO 

:o 

Chodaczkö w maly 

zwischen  den  Stationen  Borki  wielkie  und 
Kolodriejöwka  der  Linie  Borki  wielkie- 
Grzymalöw 

15.  October 
1900 

Für 

den  Personen- 
verkehr 

Gebiihrenberecbnung  nach  den  reglementari- 
schen Bestimmungen  und  Tarifen  für  die 
Beförderung  von  Personen  und  Reisegepäck 
auf  den  vom  Staate  betriebenen  Localbahnen 
in  Galizien  und  der  Bukowina. 

Mi  c h 1 e 

zwischen  den  Stationen  Nusle-Vräovic  und 
Krc  der  Linie  Prag— Dobfisch. 

1.  November 
1900 

Für  den  Personen- 
und  beschränkten  Ge- 
päcksverkehr 

Fahrkartenausgabe  im  Wächterhause  Nr.  2. 
Gebührenberechnung  laut  Localtarif.  Gepäcks- 
abfertigung im  Nachzahlungswege. 

Südbahn- 

Gesellschaft 

Vierschach 

zwischen  der  Haltestelle  Weitlanbrunn  und 
der  Station  Innichen  der  Linie  Marburg — 
Franzeusfeste 

14.  October 
1900 

Für  den  Personen-, 
Gepäcks-  und  Eilgut- 
verkehr 

Gebührenberechnung  laut  Clrcularien- 
Sammlung  Nr.  39  vom  29.  September  1900. 

C 

ja 

cs 

.a 

■o 

L. 

O 

z 

cö 

■o 

c 

Klein-Kuntschitz 

zwischen  den  Stationen  Ostrau- Witkowitz 
und  Kunzendorf  der  Ostrau-Friedlander  Eisen- 
bahn 

1.  October 
1900 

Für 

und 

den  Personen- 
Gepäcksverkehr 

Fahrkartenausgabe  ist  beschränkt.  Reise- 
gepäck wird  nur  mit  dem  Vorbehalte  späterer 
Abfertigung  übernommen.  Die  kilometrische 
Entfernung  und  die  Fahrpreise  sind  aus  dem 
1.  Nachtrage  zum  Localtarife  der  Ostrau- 
Friedlander  Eisenbahn  zu  ersehen. 

ca 

c 

■5 

L_ 

O) 

Lu 

u 

CL) 

‘5 

W eikend  orf 

zwischen  der  Station  Gänserndorf  und  der 
Haltestelle  Oberweiden  der  Strecke  Gänsern- 
dorf— Marchegg 

15.  November 
1900 

Für 

und 

den  Personen- 
Gepäcksverkehr 

Fahrkartenausgabe  ist  beschränkt.  Reise- 
gepäck wird  nur  mit  dem  Vorbehalte  späterer 
Abfertigung  übernommen.  Die  Gebübren- 
berechnung  erfolgt  auf  Grund  der  im  Nach- 
trag III  A zum  KilometerZdiger  für  das  ge- 
sellschaftliche Hauptnetz  vorgesehenen  Ent- 
fernungen. 

s 

i-g 

"JB 

Station : 

( 

© 5 

3 -2 
ca  lü 

-C 

O t- 

CO  « 

ca 

ä£  *- 

o> 

.o 

Orlau: 

zwischen  den  Stationen  Dombrau  und  Reichen- 
waldau der  Linie  Oderberg  — ungarische 
Grenze  (Csäcza) 

1.  Octobe^ 
1900 

Für  den  allgemeinen 
Güterverkehr 

Die  bestehende  Haltestelle  Orlau  wurde 
gleichzeitig  aufgelassen. 

1 

o)  • ca 

Haltestelle : 

Niederösl 

Lande: 

Eisenbahr 

B Öhm  z eil 

zwischen  der  Station  Gmünd  und  der  Halte- 
stelle Breitensee  der  Linie  Gmünd — Litschau 

1.  December 
1900 

Für 

und 

den  Personen- 
Gepäcksverkehr 

Ausgabe  der  Fahrkarten  und  Abfertigung 
des  Gepäckes  durch  die  Agentie. 
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Name 
der  Bahn- 
Verwaltung 

Namen  der  Stationen  oder  Haltestellen,  welche  nen  eröffnet 
oder  deren  Abfertigungsbefugnisse  geändert  wurden 

Tag 

der  Eröffnung 
oder 

Aenderung 

Für  welchen  Verkehr 

Anmerkung 

Aender ungen : 

Haltestelle  s 

Schmidles 

zwischen  den  Stationen  Stiedra  und  Theusing 
der  Linie  Rakonitz— Petschau 

15.  October 
1900 

Für  den  Frachten- 
verkehr in  Wagen- 
ladungen 

War  bisher  nur  für  den  Personen-  und  be- 
schränkten Gepäcksverkehr  eingerichtet. 
Gebührenberecbnnng  unter  Zugrundelegung 
der  kilometrischen  Entfernungen. 

c 

© 

c 

JE 

cd 

.Q 

CO 

cd 

cd 

Stationen : 

Breätan 

zwischen  der  Station  Zlonitz  und  der  Station 
Hospozin  der  Linie  Zlonitz — Raudnitz 

23.  October 
1900 

Für  den  Gesammt- 
verkehr 

War  bisher  nur  für  den  beschränkten  Personen- 
und  Güterverkehr  eröffnet  und  gelangte  erst 
mit  dem  Tage  der  Eröffnung  der  Linie  Raud- 
nitz—Hospozin  für  den  Gesammtverkehr  znr 
Eröffnung.  Gebührenberechnung  laut  Local- 
tarif. 

CO 

© 

JB 

o 

2 

LE 

© 

’© 

L. 

tm 

H o s p o z i n 

zwischen  den  Stationen  Bfestan  und  Öernuc 
der  Linie  Zlonitz — Raudnitz 

23.  October 
1900 

Für  den  Gesammt- 
verkehr 

War  bisher  nur  für  den  beschränkten  Personen- 
und  Güterverkehr  eröffnet  und  gelangte  erst 
mit  dem  Tage  der  Eröffnung  der  Linie  Raud- 
nitz— Hospozin  für  den  Gesammtverkehr  zur 
Eröffnung.  Gebührenberechnung  laut  Local- 
tarif. 

'oO 

:© 

Haltestellen : 

Kwaczala 

zwischen  der  Haltestelle  Oklesna  und  der 
Station  Alwerina  Regulice  der  Linie  Skawce— 
Siersza  Wodna 

10.  December 
1900 

Für  den  Personen- 
und  beschränkten  Ge- 
päcksverkehr 

War  bisher  nur  eine  Ladestelle.  Fahrkarten- 
ausgabe erfolgt  durch  die  Conducteure  im  Zuge. 
Gebührenberechnung  nach  den  offlciell  kund- 
gemachten Entfernungen  des  Kilometerzeigers. 

Libiic 

zwischen  den  Stationen  Wran  und  Dawle  der 
Linie  Cercan — Wran 

20.  December 
1900  ’ 

Für  den  Personen- 
und  beschränkten  Ge- 
päcksverkehr 

Diese  Haltestelle  wurde  bereits  am  1.  Sep- 
tember 1900,  jedoch  nur  für  die  Sommer- 
periode eröffnet.  Ab  20.  December  auch  für  die 
Winterperiode.  Abfertigung  der  Reisenden  und 
des  Gepäckes  gegen  Nachzahlung  im  Zuge. 

Buschtöhrader 

Eisenbahn 

Station : 

Tusch  mitz 

zwischen  Priesen  und  Kaaden-Brunnersdorf 
der  Linie  Priesen— Kaaden-Brunnersdorf 

1.  October 
1900 

Für  die  Beförderung 
von  Personen,  Reise- 
gepäck und  Hunden, 
sowie  für  den  Eilgut- 
' verkehr 

War  bisher  nur  für  den  Frachtgutverkehr 
eröffnet  gewesen.  Gebührenherechnung  laut 
I.  Nachtrag  zu  dem  ab  1.  Jänner  1898  gütigen 
Localtarife  (Theil  II)  für  Personen,  Reisegepäck, 
Expressgut  und  Hunde,  gütig  ab  1.  October  1900, 
und  laut  Nachtrag  I zu  dem  vom  1.  Jänner  1898 
gütigen  Localgfitertarife  (Theil  II),  gütig  vom 
1.  October  1900. 

CO 

■o 

e 

£ = 

Haltestellen : 

Grügau 

zwischen  den  Stationen  Brodek  und  Olmtitz 
der  Linie  Prerau — Olmütz 

1.  October 
1900 

Für  den  Eilgut-,  dann 
Frachtgutverkehr  in 
Wagenladungen 

War  bisher  nur  für  den  Personen-  und  Gepäcks- 
verkehr eröffnet.  Die  Gebührenberechnung  er- 
folgt anf  Grund  der  Frachtsätze  für  die  in  der 
Verkehrsrichtung  nächst  weitergelegene  Station. 

Kaiser  Ferdir 
Nordbah 

Voitelsbrunn 

zwischen  den  Stationen  Feldsberg  und  Nikols- 
burg der  Linie  Lundenburg — Zellerndorf 

1.  October 
1900 

Für  den  Frachtgüter- 
verkehr in  Wagen- 
ladungen, ohne  Rück- 
sicht darauf,  ob  die 
Beförderung  in  offen 
oder  gedeckt  gebauten 
Wagen  erfolgt 

War  bisher  nur  für  den  Personen-  und  Gepäcks- 
verkehr, dann  für  Frachtgüter  eröffnet,  welche 
die  Eisenbahn  in  offenen  Wagen  zu  befördern 
befugt  ist.  Die  Gebührenberechnung  erfolgt 
auf  Grund  der  Frachtsätze  für  die  in  der  Ver- 
kehrsrichtung nächst  weitergelegene  Station. 

Südbahn- 

Gesellschaft 

Station : 

Ei c h b e rg 

zwischen  Küb  und  Klamm  der  Strecke  Wien — 
Mürzzuschlag 

15.  October 
1900 

Für  den  Gesamrnt- 
verkehr 

War  bisher  für  den  Personen-,  Gepäcks-,  Eilgut- 
und  beschränkten  Wagenladungsverkehr  er- 
öffnet. Gebührenberechnung  laut  Circularien- 
Sammlnng  Nr.  41  vom  13.  October  1900. 

Wiener  Local- 
bahnen 

Vösendorf-Siebenhirten 
zwischen  Neu-Erlaa  und  Ziegelei  Union  der 
Linie  Wien — Guntramsdorf 

10.  November 
1900 

Für  den  Personen- 
und  Gepäcksverkehr 

War  bisher  Haltestelle. 

478 


Verordnungs-Blatt  ftir  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  17 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Anzeigeblatt  für  die  Verfügungen  über  den  Vieh- 
yerkelir  auf  Eisenbahnen  und  dessen  Regelung  aus  Anlass 
yon  Thierkrankheiten.  (Inhalt  des  XIV.  Stückes.) 
Das  am  30.  Jänner  1901  herausgegebene  XIV.  Stück  des  ob- 
genannten Blattes  enthält  unter 

Nr.  5209:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Triest 
vom  24.  Jänner  1901,  Z.  2226/1 V b,  betreffend  die  Einfuhrs- 
beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5210:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Brünn 
vom  23.  Jänner  1901,  Z.  3287,  betreffend  die  Einfuhrsbeschrän- 
kungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5211:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 

vom  26.  Jänner  1901,  Z.  16.082,  betreffend  die  Aufnebung  der 
Massnahmen  aus  Anlass  der  Maul-  und  Klauenseuche  im  Gerichts- 
bezirke Chrudim. 

— (Inhalt  des  XV.  Stückes.)  Das  am  31.  Jänner  1901 
herausgegebene  XV.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält  unter 

Nr.  5212 : Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Inns- 
bruck vom  28.  Jänner  1901,  Z.  3303,  betreffend  die  Einfuhrs- 
beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

— (Inhalt  des  XVI.  Stückes.)  Das  am  1.  Februar  1901 
herausgegebene  XVI.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält  unter 

Nr.  5213:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Linz 
vom  28.  Jänner  1901,  Z.  1518/11,  betreffend  die  Einfuhrs- 
beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5214:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  28.  Jänner  1901,  Z.  17.322,  betreffend  die  Ausfuhr  von 
Nutz-  und  Zuchtvieh  aus  Böhmen  nach  dem  Deutschen  Reiche. 

— (Inhalt  des  XVII.  Stückes.)  Das  am  4.  Februar  1901 
herausgegebene  XVII.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält  unter 

Nr.  5215:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  28.  Jänner  1901,  Z.  13.822,  betreffend  die  Bestimmung  der 
Bahnstation  Hracholusk  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  als  Ein- 
und  Ausladestation  für  Viehtransporte. 

Nr.  5216:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Lemberg 
vom  25.  Jänner  1901,  Z.  8124,  betreffend  die  Einfuhrsbeschrän- 
kungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5217 : Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Zara 
vom  26.  Jänner  1901,  Z.  2794'IV,  betreffend  die  Einfuhrsbeschrän- 
kungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5218:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Czernowitz  vom  28.  Jänner  1901,  Z.  2027,  betreffend  das  Einfuhr- 
verbot für  Schweine  aus  dem  Stuhlgerichtsbezirke  Viso  des 
Comitates  Maramaros  in  Ungarn. 

Verzeichniss  der  Sachverständigen  für  das  Ent- 
eignungsverfahren in  Eisenbahn-Angelegenheiten.  (Liste 
des  k.  k.  Oberlandesgerichtes  in  Lemberg  pro  1901 
für  Ostgalizien.)  Laut  der  vorliegenden  Liste  des  k.  k.  Ober- 
landesgerichtes in  Lemberg  beträgt  die  Zahl  der  Sachverständigen 
für  das  Enteignungsverfahren  in  Eisenbahn-Angelegenheiten  in 
Ostgalizien  105,  mithin  um  zwei  weniger  als  im  Vorjahre. 

[E.-M.-Z.  3345.J 

Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen.  (Zurech- 
nung neuerStrecken  zu  den  Vereinsbahnstrecken.) 
Die  am  7.  December  1900  dem  öffentlichen  Verkehre  übergebene 
10'496  km  lange  Strecke  firsekujvär  — Nagy-Suräny  der 
kgl.  Ungar.  Staatseisenbahnen  ist  den  Vereinsbahnstrecken  zu- 
gerechnet worden. 

— Die  18’984  km  lange  Strecke  Kimpolung  — 
Valeputna  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  ist  vom  Tage  der 
Betriebseröffnung  ab  als  Vereinsbahnstrecke  zu  betrachten. 


Personal-NaehriehterL 

, Seine  kaiserl.  und  königl.  Apostolische  Majestät  haben 
mit  Allerhöchster  Entschliessung  vom  3.  Februar  1901  dem 
Oberingenieur  der  priv.  Oesterr. -ungar.  Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft lianz  Pfeuffer  in  Anerkennung  seines  besonders  ver- 
dienstlichen Wirkens  auf  technischem  Gebiete  den  Titel  eines 
Baurathes  mit  Nachsicht  der  Taxe  allergnädigst  zu  verleihen 
geruht. 


Der  Eisenbahnminister  hat  im  Einvernehmen  mit  den  k.  k. 
Ministerien  des  Innern  und  der  Finanzen  den  Statthalterei- 
secretär  Ladislaus  Skalkowski  von  der  Function  eines  landes- 
fiiistlichen  Commissärs  bei  der  Actiengesellschaft  „Localbahn 
Pila-Jaworzno“  enthoben  und  an  seiner  Stelle  den  k.  k.  Statt- 
haltereisecretär  in  Lemberg  Vincenz  Dobrowolski  mit  der 
obigen  Function  betraut. 

Der  Eisenbahnminister  hat  im  Einvernehmen  mit  den  k.  k. 
Ministerien  des  Innern  und  der  Finanzen  den  bei  der  Statt- 
halterei in  Graz  in  Verwendung  stehenden  Statthaltereisecretär 
Rudolf  Freiherrn  von  Camerlander  zum  landesfürstlichen 
Commissär  bei  der  Actiengesellschaft  „Elektrische  Kleinbahn 
Graz-Mariatrost“  ernannt. 


K.  k.  Staatsbahn-Direetion  Stanislau. 

— 

Offert-Ausschreibung 

für  die  Verstärkung  der  eisernen  Tragwerke  der  Dniesterbrücke 
bei  Jezupol  und  Pruthbrücke  bei  Czernowitz  der  Linie  Lemberg  — 

Itzkany. 

Die  Verstärkung  der  eisernen  Tragwerke  (Halbparabel- 
träger, System  Hermann)  der  Dniesterbrücke  in  km  12P819  mit 
5 Oeffnungen  ä 56’892  m Lichtweite,  sowie  der  Pruthbrücke  in 
km  264  614  der  Linie  Lemberg— Itzkany  mit  4 Oeffnungen 
ä 56  892  m Lichtweite  im  approximativen  Gesammtkostenbetrage 
von  160.000  Kronen  wird  im  Offertwege  zur  Vergebung  gelangen. 

Dem  Ersteher  wird  auch  die  Projectsverfassung  auf  Grund 
der  hieramts  vorhandenen,  hinsichtlich  des  thatsächlichen  Be- 
standes zu  überprüfenden,  eventuell  zu  ergänzenden  Pläne  der 
bestehenden  Eisenconstruction  obliegen. 

Die  näheren  Bestimmungen  für  die  Einbringung  der 
Offerte,  die  allgemeinen  und  besonderen  Bedingnisse,  sowie  die 
Pläne  der  bestehenden  Eisenconstructionen  können  bei  der  k.  k. 
Staatsbahn-Direetion  in  Stanislau  (Abtheilung  für  Bahnerhaltung 
und  Bau)  während  der  Amtsstunden  eingesehen  und  daselbst 
auch  Offertformulare  behoben  werden. 

Die  vorschriftsmässig  gestempelten  Offerte  sammt  dem 
Erlagscheine  für  das  Vadium  im  Betrage  von  8000  Kronen, 
welches  im  Erstehungstalle  als  Caution  rückbehalten  wird,  sind 
versiegelt  und  mit  der  Aufschrift  „Offert  auf  die  Verstärkung 
der  eisernen  Tragwerke  der  Dniesterbrücke  bei  Jezupol  und  der 
Pruthbrücke  bei  Czernowitz  der  Linie  Lemberg— Itzkany“  ver- 
sehen, längstens  am  25.  Februar  I.  J.,  12  Uhr  Mittags  (Stadtzeit), 
bei  der  k.  k.  Staatsbahn- Directjon  Stanislau  zu  überreichen  und 
wird  die  Eröffnung  der  eingelangten  Offerte,  zu  welcher  die 
Offerenten  oder  deren  Bevollmächtigte  zugelassen  werden,  am 
selben  Tage  3 Uhr  Nachmittags  (Stadtzeit)  in  einem  Amtslocale 
der  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  erfolgen. 

Der  Offerent  verbleibt  bis  zum  31.  März  I.  J.  im  Worte. 

Offerte,  welchen  eine  der  vorgeschriebenen  Beilagen 
mangelt  oder  deren  Einbringung  vor  Erlag  des  Vadiums  erfolgte, 
ferner  solche,  in  denen  eine  gänzliche  oder  theilweise  Aenderung 
der  Offertgrundlagen  angestrebt  wird,  werden  als  nicht  eingelangt 
betrachtet. 

Die  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  Stanislau. 


HEINES  NIEIDINGER-OEFEN 

Vom  Erfinder  Prof.  Dr.  Meldinger  ansschl.  antorisirte  Fabrik 

H.  HEIM,  Wien-Döbling 

kais.  und  kön.  Hof-Lieferant 

WIEN,  I.,  Kohlmarkt  Np.  7 

Budapest,  Thonethof.  — Prag,  Hybemergasse  7. 

Patente  m allen  Staaten.  (620) 

Central-Heizungen  aller  Systeme. 

Mit  ersten  Preisen  prämiirt  auf  allen  Ausstellungen. 

Oefen  für  Wohnräume  und  Bureaux. 

Bei  österreichisch  - ungarischen  Bahnen  1699  in  Verwendung. 

Heim’s  Haggon-Oefen  586  in  Verwendung. 

Heim’s  rauchverzehrende  Kamine 
Heim’s  rauchverzehrende  „Calorif&res“. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten 


Kundmachungen. 

Westungarisch-Oesterreichischer  Eisenbahnverband. 

Druckfehler-Berichtigung. 

In  dem  am  1.  Jänner  1901  in  Kraft  getretenen  Tarife  für  den  Westungarisch-Oesterreichischen  Eisenbahn- 
verband, Theil  II,  Heft  3,  werden  folgende  Druckfehler  berichtigt : 


Berichtigt 

Seite 

R 

e 1 a t i o n 

Classe 

von  Heller 

auf  Heller 

19 

Dux ^ 

Buda-Csäszarfürdö-kiterö,  Budapest-  | 

I.  Classe 

665 

791 

Kelenföld,  Ö-Buda-Filatorigät  . . ] 

11.  „ 

725 

665 

I 22 

Pilsen 

Budapest  d.  v 

II.  „ 

545 

595 

| 22  i 

Prag  

rt  ü 

II-  * 

545 

549 

22 

Teplitz- Waldthor  .... 

n v 

II-  * 

646 

656 

36  | 

Budapest  d.  v 

Smichow 

Pos.  Nr.  7 ad  3) 

366 

336 

62 

Prag  

Budapest  d.  v 

Pos.  Nr.  76  ad  a) 

466 

460 

62 

Prag  

n n 

Pos.  Nr.  76  ad  b) 

292 

288 

Auf  Seite  31  bei  Post  Nr.  3 sind  rücksichtlich  der  Station  Z 1 i w in  der  Rubrik  „Artikel“  die  Worte  : 
„in  offengebauten  Wagen  verladen“  zu  streichen. 

Wien,  am  1.  Februar  1901.  f 102] 


Die  k.  k.  priv.  Siidbalm-Gesellschaft 

auch  im  Namen  der  Verban  dg  Verwaltungen. 


Westdeutsch-Oesterreichisch-Ungarischer  Verband. 

Neue  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifes 
Nr.  8 (Holz  des  Specialtarifes  II). 

Am  20.  Februar  1901  treten  im  Tarifheft  2 folgende 
Frachtsätze  des  Ausnahmetarifes  Nr.  8 (Holz  des  Special- 
tarifes II)  in  Kraft: 


Von 

Frachtsätze 

H ü t t a u k.k.St.B. 

für  100  kg 

nach 

in  Pfennigen 



Apolda  K.  E.  D.  E 

190 

Eisleben  K.  E.  D.  Ha 

204 

Erfurt  K.  E.  D.  E 

192 

Nordhausen  K.  E.  D.  C 

216 

Weimar,  Preuss.  Staatsb.,  K.  E.  D.  E.  . . . 

186 

Wien,  am  5.  Februar  1901.  [103] 

Priv.  Besten  .-nngar.  Staatseisen  bahn -Gesellschaft 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Böhmisch  - Thüringischer  Kohlenverkehr  über 
Lichtenfels. 

Einführung  eines  neuen  Tarife  s. 

Mit  1.  April  1901  tritt  für  den  obengenannten 
Verkehr  ein  neuer  Tarif  in  Wirksamkeit,  durch  welchen 
der  gleichnamige  Tarif  vom  1.  April  1900  aufgehoben 
wird. 

Abdrücke  des  neuen  Tarifes,  durch  dessen  Ein- 
führung gegenüber  den  bisherigen  Frachtsätzen  fast 
durchwegs  Erhöhungen  eintreten,  sind  vom  1.  März  1901 
an  bei  den  betheiligten  Verwaltungen  und  Stationen  zum 
Preise  von  50  Pfennigen  oder  00  Hellern  erhältlich. 

Prag,  am  31.  Jänner  1901.  [104] 

Die  General -Direction  der  a.  priv.  Buschtöhrader  Eisenbahn 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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Tarif ermässigungen  im  Güterverkehre. 

i Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Pubtications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%.  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugestiindniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 


Altona 

340 

349 

381 

396 

447 

390 

Bremen  (Hauptbahnhof,  Freibezirk)  . . . 

346 

355 

387 

402 

453 

396 

Brake  (Oldenburg) 

Bremerhaven  (Freihafen  und  Zollinlands- 
bahnhof, sowie  Inlandshafen)  .... 

Geestemünde  (Freihafen  und  Zollinlands- 
bahnhof, sowie  Fischereihafen)  .... 

366 

375 

407 

422 

473 

416 

Nordenham 

Nordenham  (Fischereihafen) 

Hamburg  B \ 

Wilhelmsburg J 

336 

345 

377 

392 

443 

386 

Hamburg-Sternschanze 

338 

347 

379 

394 

445 

388 

Harburg  H 

331 

340 

372 

387 

438 

381 

Harburg  U.  E 

332 

341 

373 

388 

439 

382 

Lübeck  

331 

340 

372 

387 

438 

381 

Pommerensdorf 

268*) 

277 

309 

319 

364 

301 

Btettin 

266  •) 

£75 

307 

317 

362 

299 

Swinemünde  

305*) 

314 

346 

356 

401 

338 

Warnemünde 

338  *) 

• 

361 

379 

418 

463 

400 

’ Diese  Frachtsätze  haben  für  Sendungen  von  Prag  (Bubna),  Prag  (Sandthor)  und  Prag  (Smichow)  keine  Giltigkeit. 
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VERORDNUNGS-BLATT 

FÜK 

EISENBAHNEN  UND  SCHIFFAHRT. 

Redigirt  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Unser  Blatt  wird  zur  Verlautbarung  amtlicher  Kundmachungen,  sowie  von  Kundmachungen  über  Tarif- 
ermässigungen  in  der  Form  von  Rückvergütungen  und  Tarifbegünstigungen  und  sonstiger  Mittheilungen  in  Eisenbahn- 
und  Schiffahrts-Angelegenheiten  benützt. 

Es  enthält  neben  seinem  die  amtlichen  Verlautbarungen  umfassenden  auch  einen  nichtamtlichen  Theil, 
dessen  Aufgabe  es  ist,  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereiche  der  Eisenbahn- Verwaltung  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Betracht  kommenden  Schiffahrt,  ferner,  soweit  dies  von  Interesse  ist,  auch 
solche  Nachrichten  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslandes  zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen,  und  ermöglicht 
hiedurch  einen  Ueberblick  über  das  Thatsachenmaterial  des  Eisenbahnwesens  und  der  Schiffahrt  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  und  des  Auslandes. 

Das  Verordnungs-Blatt  erscheint  wöchentlich  dreimal,  am  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Der  Pränumerationspreis  beträgt: 

für  Oesterreicli-Ungarn  . . ganzjährig  Kronen  24" — halbjährig  Kronen  12' — vierteljährig  Kronen  6' — 

für  das  Deutsche  Reich  . . „ Mark  25' — „ Mark  12-50  „ Mark  625 

für  das  übrige  Ausland  . . „ Frcs.  33’ — „ Frcs.  16-50  „ Frcs.  8'25 

Das  Abonnement  kann  mit  jedem  Kalendervierteljahr  begonnen  werden. 

Einschlägige  Inserate  werden  aufgenommen  und  nach  aufliegendem  Tarif  berechnet. 

Probenuininern  und  Kostenvoranschläge  gratis  und  franco. 

Die  Administration 

Wien,  I.  Wallflschgasse  10. 


M fl  1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 II 1 1 1 1 1 1 1 1 ■ 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 ! 1 1 L 1 ■ ■ 1 1 ■ ■ 1 1 1 ■ 1 1 1 ■ 1 1 1 1 ( I ■ 1 1 1 ■ ■ I ! I ■ ■ ( 1 1 ■ 1 1 1 ■ 1 1 1 1 ! ■ ■ I U 1 1 1 1 1 1 II  ■ 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 ! 1 1 1 1 1 1 i 1 1 1 1 1 1 1 1 U 1 1 1 1 1 1 ! 1 1 1 II 1 1 i 1 1 1 1 1 1 1 IIIMIIIIMIIMIIIIIIIIIjl 


iiiiiiiiiiiiiiiiinnn 


Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 



Oeffentlickes  Lagerhaus  und  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockene,  luftige  Lagerräume  vou 
einer  Fassungsfäbigkeit  für  500.000  Metercentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — 
Mit  allen  in  Wien  einmündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
Uferbahn,  Landungsplatz  an  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 
Hauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 

Alle  mit  dem  Empfang,  der  Aufbewahrung,  Erhaltung , Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
Verrichtungen:  Bemusterung,  Verzollung,  Versteuerung,  Durchfuhrsbehandlung,  Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
verbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  und  sachgemäss  besorgt,  auf  den  Sendungen  haftende 
Frachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  öffent- 
liche Versteigerungen  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet,  die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen. 


Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrants)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
sind  zum  Reeseompte  bei  der  Oesterr.-ungar.  Bank  zum  Wechsel-Escomptesatz  zugelassen. 


I In  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theilweise  über  Wien  geleitet 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprnngsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 


Frachtbrief-Adresse:  An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 

Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./a,  k.  k.  Prater)  erhältlich. 


Druck  von  Otto  Maass’  Söhne,  Wien,  I.  Wallfischgasse  10. 


Verordnungs-Blatt 


für 

Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 

Redigirt 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


Erscheint  jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Administration,  Pränumeration  und 
Inseraten-Annahme: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 

Inserate  nach  aufliegendem  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  Nr.  SH. 676. 


Prämuncrationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . 

. 24  Kronen 

„ das  Deutsche  Reich  . 

. 25  Mark 

„ das  übrige  Ausland  . 

. 33  Frcs. 

Für  das  Ausland  auch  hei 

allen  k.  k. 

Postämtern. 

Nr.  18.  Wien,  9.  Februar  1901.  XIV.  Jahrgang. 


Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Aus  den  Entscheidungen  des  Obersten  Gerichtshofes.  — Aus  den  Ent- 
scheidungen der  königlich  ungarischen  Gerichte.  — Gesetzentwurf  über  die  Inarticuliruug  des  zwischen  der  kgl.  ungarischen 
Regierung  und  der  Direction  der  „Adria“,  kgl.  Ungar.  Seeschiffahrts-Actiengesellschaft,  abgeschlossenen  Vertrages  vom 
Jahre  1901.  — Inland:  Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  — Eisenbahn- Verwaltung  und  Betrieb.  — Nachrichten  aus  Ungarn. 
— Ausland.  — Schiffahrt.  — Verschiedene  Mittheilungen.  — Personal-Nachrichten.  — Tarife  und  Transport-Angelegen- 
heiten. — Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  einen  Schiffahrtscanal  mit  schiefen  Ebenen  von 
Urfahr  bei  Linz  an  der  Donau  nach  Budweis  an  der  Moldau,  sowie  für  das  alternative  Theilproject  der 

Regulirung  der  Moldau  von  Rosenberg  bis  Budweis. 

Das  Handelsministerium  bat  im  Einvernehmen  mit  dem  Ministerium  des  Innern  und  dem  Ackerbauministerium 
dem  behördlich  autorisirten  Bauingenieur  Rudolf  Urbanitzky  iir  Linz  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer 
Vorarbeiten  für  einen  Schiffahrtscanal  mit  schiefen  Ebenen  von  Urfahr  bei  Linz  an  der  Donau 
nach  Budweis  an  der  Moldau,  sowie  für  das  alternative  Theilproject  der  Regulirung  der  Moldau  von 
Rosenberg  bis  Budweis  auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertheilt. 

Wien,  am  4.  Februar  1901.  H.-M.-Z.  59.147  ex  1900. 




Aus  den  Entscheidungen  des  Obersten 
Gerichtshofes. 

Im  Sinne  des  § 42  des  Gesetzes  vom  18.  Februar  1878, 
R.-G.-Bl.  Nr.  30,  kann  die  Beseitigung'  der  den  technischen 
Vorarbeiten  entgegenstehenden  Hindernisse  nur  nach  vor- 
heriger Verständigung  des  Grundeigenthiimers  erfolgen. 
Eigenmächtige  Handlungen  auf  fremdem  Grunde  können 
eine  Besitzstörung  begründen. 

(Entscheidung  vom  20.  November  1900,  Z.  15.561.) 

Der  von  der  P'irma  X.  als  Concessionärin  der 
projectirten  W.-P.’er  Bahn  mit  der  Durchführung  der 
Vorarbeiten  für  diese  Bahnanlage  betraute  Ingenieur  B. 
hat  zu  diesem  Zwecke  im  eingefriedeten  Parke  des  A. 
einen  Baum  abästen,  ferner  auf  mehreren  freiliegenden 
Parcellen  des  A.  gegen  90  verschiedene  Bäume  fällen 
und  eine  noch  grössere  Anzahl  ausästen  und  anplätzen 
lassen. 

Die  wegen  dieser  Beschädigungen  von  A.  gegen  B. 
überreichte  Besitzstörungsklage  wurde  mit  Beschluss  des 
k.  k.  Bezirksgerichtes  Weckelsdorf  vom 


24.  August  1900,  G.-Z.  — ^ I 34/00 — ^ aug  folgenden 

Gründen  abgewiesen : Unbestritten  ist,  dass  der 
Firma  X.  die  Vorconcession  zum  Baue  der  W.-P.’er  Bahn 
ertheilt  wurde  und  dass  diese  Firma  den  Beklagten  be- 
auftragt hat,  die  Abstechung  dieser  Bahn  durchzuführen 
und  das  Detailproject  hiefür  auszuarbeiten ; Kläger  be- 
streitet nur  den  vom  Beklagten  behaupteten  Umstand, 
dass  jene  erfolgten  Beschädigungen  zum  Zwecke  der 
Bahntrassirung  nothwendig  gewesen  seien.  Nach  § 42 
des  Gesetzes  vom  18.  Februar  1878,  R.-G.-Bl.  Nr.  30, 
gewährt  die  Bewilligung  zur  Vornahme  der  Vorarbeiten 
für  die  Anlage  einer  Eisenbahn  das  Recht,  fremde  Grund- 
stücke zu  betreten  und  auf  denselben  die  zur  Vor- 
bereitung des  Bahnprojectes  erforderlichen  technischen 
Arbeiten  vorzunehmen,  und  wenn  die  mit  diesen  Arbeiten 
betrauten  Personen  Gebäude  oder  eingefriedete  Räume 
betreten  oder  die  den  Arbeiten  entgegenstehenden 
Hindernisse  beseitigen  wollen,  entscheidet,  falls  ein  Be- 
theiligter  dagegen  Einsprache  erhebt,  die  politische  Be- 
zirksbehörde über  die  Nothwendigkeit  und  Zulässigkeit 
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der  beabsichtigten  Handlungen.  Hienach  kann  von  einer 
Besitzanmassung  seitens  des  Beklagten  dem  Kläger  gegen- 
über und  von  einer  eigenmächtigen  Störung  des 
klägerischen  Besitzes  im  Sinne  des  § 339  a.  b.  G.-B. 
nicht  die  Rede  sein  und  ist  vielmehr  die  Ermächtigung 
zur  Vornahme  der  in  Rede  stehenden  Handlungen  in 
der  Ertheilung  der  Concession  an  die  Firma  X.,  bezw. 
in  dem  Aufträge  der  letzteren  an  den  Beklagten,  die 
Bahntrassirung  vorzunehmen,  gelegen.  Wollte  aber  darin, 
dass  sich  der  Gärtner  des  Klägers,  sowie  letzterer  selbst 
gegenüber  den  Angestellten  des  Beklagten  speciell  über 
das  erfolgte  Ausästen  des  im  Parke  stehenden  Baumes 
aufhielten,  eine  Einsprache  im  Sinne  des  § 42,  Abs.  2, 
citirten  Gesetzes  erblickt  werden,  wäre  nach  dieser 
Gesetzesbestimmung  zur  Entscheidung  hierüber  nicht  das 
Gericht,  sondern  die  politische  Behörde  berufen. 

Ueber  Recurs  des  Klägers  wurde  mit  Beschluss 
des  k.  k.  Kreisgerichtes  Königgrätz  als  Recurs- 

gerichtes  vom  26.  September  1.900,  G.-Z.  ^ 138/00  ^ ,jem 

Klagebegehren  gemäss  erkannt,  „denn,  wenn  unbestritten 
ist,  dass  der  Kläger  im  Besitze  der  in  Rede  stehenden 
Parcellen  ist,  dass  der  Firma  X.  die  Vornahme  von 
Vorarbeiten  für  die  Anlage  der  W.-P.’er  Eisenbahn  be- 
willigt wurde,  und  dass  der  Beklagte,  von  dieser  Firma 
beauftragt,  die  zur  Vorbereitung  des  Bahnprojectes  er- 
forderlichen technischen  Arbeiten  vorzunehmen,  auf  jenen 
klägerischen  Parcellen  Bäume  theils  fällen,  theils  aus- 
ästen und  anplätzen  Hess,  so  ist  lediglich  die  Einwendung 
des  Beklagten,  dass  er  durch  diese  Handlungen  in  den 
Besitz  des  Klägers  nicht  eigenmächtig  und  auch  nicht 
vorsätzlich  eingegriffen  habe,  in  Erwägung  zu  ziehen“. 

In  ersterer  Beziehung  ist  die  Bestimmung  des  § 42 
des  Gesetzes  vom  18.  Februar  1878,  R.-G.-Bl.  Nr.  30, 
zu  beachten.  Nach  derselben  sind  die  mit  den  Vorarbeiten 
für  die  Anlage  einer  Eisenbahn  betrauten  Personen 
durchaus  nicht  berechtigt,  die  den  Arbeiten  entgegen- 
stehenden Hindernisse  willkürlich  zu  beseitigen,  sondern 
sind  verpflichtet,  von  der  beabsichtigten  Beseitigung  der 
Hindernisse  die  Betheiligten  rechtzeitig  in  Kenntniss  zu 
setzen,  damit  diese  dagegen  Einsprache  erheben  und  die 
Entscheidung  der  politischen  Behörde  über  die  Noth- 
wendigkeit  und  Zulässigkeit  der  beabsichtigten  Hand- 
lungen begehren  können.  Diese  gesetzliche  Bestimmung 
diente  aber  dem  Beklagten  im  vorliegenden  Falle  nicht 
zur  Richtschnur,  da  er,  wie  aus  der  Verhandlung  in 
erster  Instanz  und  insbesondere  den  Aussagen  der  ver- 
nommenen Zeugen  hervorgeht,  die  den  auf  den  kläge- 
rischen Grundstücken  vorzunehmenden  technischen  Ar- 
beiten entgegenstehenden  Hindernisse  beseitigte,  indem 
er  Bäume  fällen,  ausästen  und  anplätzen  Hess,  ohne  früher 
diesen  seinen  Entschluss  dem  Kläger  als  Betheiligten 
bekanntgegeben  zu  haben,  so  dass  diesem  das  Recht 
benommen  wurde,  sich  gegen  die  beabsichtigte  Verfügung 
durch  Erhebung  der  Einsprache  zu  schützen  und  die 
Hilfe  der  zuständigen  Behörde  rechtzeitig  anzurufen.  Diese 
Handlung  des  Beklagten  erfolgte  nicht  in  Form  Rechtens, 
sondern  ganz  willkürlich  und  eigenmächtig,  und  erscheint 
daher  dieselbe  als  ein  widerrechtlicher  eigenmächtiger 
Eingriff  in  die  Besitzsphäre  des  Klägers,  und  da  der 
Besitz  an  sich  nach  § 339  a.  b.  G.-B.  gegen  jede  Be- 
einträchtigung und  eigenmächtige  Störung  zu  schützen 
ist  und  die  Integrität  desselben  die  Abweisung  jedes  Ein- 
griffes ohne  Rücksicht  auf  die  Tendenz  des  Handelnden 
verlangt,  so  ist  es  demnach  ganz  unentscheidend,  ob  der 
Beklagte  die  den  Besitz  des  Klägers  verletzenden  Hand- 


lungen mit  dem  Bewusstsein,  dass  er  fremden  Besitz 
verletze,  vorgenommen  habe  oder  nicht,  und  daher  ist 
auch  der  Einwendung  des  Beklagten,  dass  er  die  Ab- 
sicht nicht  hatte,  den  Besitz  des  Klägers  zu  stören,  ganz 
ohne  Belang. 

In  dem  gegen  diese  Entscheidung  überreichten 
Revisionsrecurse  des  Beklagten  wird  insbesondere  darauf 
hingewiesen,  dass  die  Interpretation,  welche  der  § 42 
citirten  Gesetzes  durch  das  Recursgericht  hat,  eine  un- 
richtige sei,  zumal  diese  Gesetzesstelle  nicht  in  ihren 
ersten  Zeilen  die  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  ge- 
statten würde,  um  diese  im  F'olgenden  an  eine  Bedingung 
zu  knüpfen,  welche  nahezu  undurchführbar  ist. 

Der  Oberste  Gerichtshof  hat  mit  Ent- 
scheidung vom  20.  November  1900,  Z.  15.561,  dem 
Revisionsrecurse  in  der  Erwägung,  dass  die  Auslegung 
des  § 42,  Abs.  2,  des  Gesetzes  vom  18.  Februar  1878, 
R.-G.-Bl.  Nr.  30,  seitens  des  Recursgerichtes  als  zu- 
treffend angesehen  werden  muss,  insbesondere  auch  dem 
Wortlaute  dieser  Gesetzesstelle  am  ehesten  entspricht 
und  dem  Grundsätze  der  Unverletzlichkeit  des  Eigenthums 
(Art.  5 des  Staatsgrundgesetzes  vom  21.  December  1867, 
R.-G.-Bl.  Nr.  142)  Rechnung  trägt  — dann  in  der  Er- 
wägung, dass  es  zum  Thatbestande  einer  Besitzstörung 
irgend  einer  bestimmten,  insbesondere  etwa  der  auf  die 
Störung  des  fremden  Besitzes  gerichteten  Willensmeinung 
desjenigen,  welcher  sich  einen  Eingriff  in  den  fremden 
Besitz  hat  zu  Schulden  kommen  lassen,  durchaus  nicht 
bedarf  — in  der  Erwägung  weiter,  dass  der  Beklagte 
in  der  Streitverhandlung  ausdrücklich  zugegeben  hat, 
dass  die  in  der  vorliegenden  Klage  angeführten  Be- 
schädigungen thatsächlich  vorgekommen  und  auf  seinen 
Auftrag  zurückzuführen  sind,  seine  Verantwortlichkeit 
dem  Kläger  gegenüber  daher  (§  339  a.  b.  G.-B.)  ausser 
Frage  steht,  keine  Folge  gegeben.  Dl. 


Aus  den  Entscheidungen  der  königlich 
ungarischen  Gerichte. 

Es  ist  dem  Besteller  freigestellt,  falls  auch  nur  ein  Theil 
der  bestellten  Einrichtungsgegenstände  nicht  entspricht, 

die  ganze  bestellte  Lieferung  zurttckzuvreisen. 

Eine  Maschinenfabrik  hat  zur  completen  Einrichtung 
einer  neuen  Werkstätte  bei  einer  Firma  eine  Anzahl  von 
Hilfs-  und  Werkzeugmaschinen  bestellt,  die  zwar  nicht 
ein  untheilbares  Ganzes  bilden,  im  Fabriksbetriebe  jedoch 
eine  die  andere  derart  ergänzen,  dass  durch  den  Entfall 
auch  nur  einer  der  bestellten  Arbeitsmaschinen  der  Be- 
trieb der  Fabrik  gefährdet  erschiene.  Da  bei  Ablieferung 
der  bestellten  Arbeitsmaschinen  sich  einige  derselben 
dadurch  als  unverwendbar  erwiesen,  dass  sie  den  Be- 
dingungen der  vom  Besteller  genau  präcisirten  Con- 
struction  nicht  entsprachen,  wies  dieser  die  Uebernahme 
der  gesammten  Lieferung  zurück,  aus  welchem  Anlasse 
die  Arbeitsmaschinenfirma  den  Klageweg  betrat.  Die 
kgl.  Curie  hat  nun  unter  Z.  793  ex  1900  das  Klage- 
begehren mit  der  Motivirung  abgewiesen,  dass,  nachdem 
der  Besteller  für  eine  complete  Einrichtung  abschloss, 
und  einzelne,  wenn  auch  an  und  für  sich  selbstständige 
Bestandtheile  derselben  der  Bestellung  nicht  entsprachen, 
letzterer  berechtigt  war,  die  Annahme  der  gesammten 
Lieferung  zu  verweigern. 
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Gesetzentwurf  über  die  Inarticulirung  des 
zwischen  der  kgl.  ungarischen  Regierung 
und  der  Direction  der  „Adria",  kgl.  ungar. 
Seeschiffahrts-Actiengesellschaft,  abge- 
schlossenen Vertrages  vom  Jahre  1901. 

(Fortsetzung.) 

§ 14. 

Die  Direction  der  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  über 
den  erzielten  Gesammt-Waaren-  und  Personenverkehr 
monatliche,  halbjährige  und  ganzjährige  statistische  Aus- 
weise herzustellen  und  diese,  wie  auch  den  Fahrplan 
und  die  monatlichen  Fahrtenlisten,  ferner  die  Liste  der 
monatlichen  Maximal-Fuhrlöhne  dem  kgl.  ungarischen 
Handelsminister,  der  kgl.  ungarischen  Seebehörde  und 
dem  zur  Gesellschaft  beorderten  Ministerialcommissär 
jederzeit  vorzulegen. 

§ 15. 

Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich,  auf  Aufforderung 
des  gemeinsamen  Kriegsministers  im  Falle  einer  Mobili- 
sirung  oder  eines  Krieges  alle  ihr  zur  Verfügung 
stehenden  Schiffe  nach  Massgabe  der  Nothwendigkeit 
und  gegen  entsprechende  Entlohnung  in  den  Dienst  der 
Kriegsmarine,  beziehungsweise  der  Heeresverwaltung, 
oder  zur  Beförderung  der  Einrückenden  und  anderer 
militärischen  Transporte  zu  überlassen. 

Im  Nothfalle  sind  auch  jene  Schiffe  zu  diesem 
Zwecke  zur  Verfügung  zu  stellen,  welche  wohl  schon  ’ 
beladen,  aber  noch  nicht  abgefahren  sind,  sowie  auch 
diejenigen,  welche  rechtzeitig  zurückberufen  werden 
können. 

Wenn  die  im  Mobilisirungs-  oder  Kriegsfälle  der 
Kriegsmarine  übergebenen  Schiffe  infolge  eines  Ver- 
schuldens der  Organe  der  Gesellschaft,  durch  eine  See- 
katastrophe oder  Feuersbrunst  eine  Beschädigung  oder 
einen  Schaden  erleiden,  so  fällt  dieser  Schaden  der 
Gesellschaft  zur  Last.  Die  k.  u.  k.  Kriegsmarine  ersetzt 
nur  jene  Schäden  und  Verluste,  welche  die  Thätigkeit 
des  Feindes  oder  die  Explosion  der  Schiessmaterialien 
hervorgerufen  haben. 

Jene  Fälle,  in  welchen  die  aus  den  auf  den  Schiffen 
vorgefallenen  Beschädigungen  herrührenden  Kosten  die 
Gesellschaft  belasten,  werden  in  einer  zwischen  dem 
k.  u.  k.  gemeinsamen  Kriegsminister  und  der  kgl.  ungar. 
Seeschiffahrts-Actiengesellschaft  „Adria“  hinsichtlich  der 
Ueberlassung  der  Schiffe  in  den  Heeresdienst  abzu- 
schliessenden  neuen  Convention  detaillirt  festgestellt 
werden. 

Damit  die  Gesellschaft  den  Forderungen  des  Kriegs- 
ministers vollkommen  entsprechen  könne,  wird  der  kgl. 
ungarische  Handelsminister  im  Nothfalle  gestatten,  dass 
im  Mobilisirungs-  oder  Kriegsfälle  einzelne  oder  sämmt- 
liche  vertragsmässigen  ausländischen  Fahrten  eingestellt 
werden. 

Der  Kriegsminister  wird,  wenn  möglich,  die  Gesell- 
schaft schon  vor  Beginn  der  Mobilisation  über  die 
Quantität  der  nothwendigen  Schiffe  verständigen,  damit 
diese  zu  militärischen  Zwecken  zurückbehalten  werden 

können. 

Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich,  aus  jenem  Stein- 
kohlenquantum, welches  im  Kriegs-  oder  Mobilisirungs- 
fall  zur  Inbetriebhaltung  der  für  das  Heer  nöthigen 


Dampfer  der  Gesellschaft  erforderlich  ist,  in  ihren 
Fiumaner  • Lagern  einen  ständigen  Steinkohlenvorrath 
von  400 — 500  Tonnen  zu  halten,  und  zwar  in  voll- 
werthigen  englischen  Stück-  oder  Briquettekohlen.  Ein 
der  grösseren  Ziffer  entsprechendes  Quantum  wird  in 
dem  Falle  in  Vorrath  zu  halten  sein,  wenn  die  Zahl  der 
auf  Grund  des  Bedarfes  von  1901  in  den  ersten  acht 
l agen  der  Mobilisirung  nöthigen  Dampfer  in  den  folgen- 
den Jahren  um  25  Percent  steigen  würde. 

Das  gemeinsame  Kriegsministerium  ist  berechtigt, 
die  Controle  dieser  Steinkohlenvorräthe  nach  den  im 
Uebereinkommen  in  dieser  Hinsicht  festzustellenden 
Detailbestimmungen  auszuüben. 

Die  der  Gesellschaft  zukommende  Entschädigung 
für  die  Wartezeit  der  zu  Mobilisations-  oder  Kriegs- 
zwecken zurückgehaltenen  Schiffe  wird  in  dem,  im 
Alinea  4 des  gegenwärtigen  Paragraphen  erwähnten  neu 
abzuschliessenden  Uebereinkommen  festgestellt  werden. 

Hinsichtlich  der  Militärtransporte  sind  im  Allge- 
meinen die  Vorschriften  der  zwischen  dem  gemeinsamen 
Kriegsminister  und  dem  Oesterreichischen  Lloyd,  wie 
auch  einigen  kleineren  Schiffahrts-Unternehmungen  be- 
stehenden Convention  massgebend. 

Die  „Adria“-Gesellschaft  wird  auch’  den  Militär- 
transporten, wie  einzelnen  Militärpassagieren  dieselben 
Begünstigungen  gewähren,  welche  in  der  im  vorstehen- 
den Alinea  erwähnten  Convention  festgestellt  sind. 

In  dem  Falle,  wenn  die  Schiffe  der  Gesellschaft 
anlässlich  einer  Mobilisirung  oder  eines  Krieges  zu 
Zwecken  der  Kriegsmarine  oder  der  Heeresverwaltung 
übernommen  werden,  wird  die  Gesellschaft  verpflichtet 
sein,  den  von  Seiten  des  gemeinsamen  Kriegsministers 
im  Einvernehmen  mit  dem  kgl.  ungarischen  Haudels- 
minister  festgestellten  Vorschriften  zu  entsprechen. 

Die  im  4.  Alinea  des  gegenwärtigen  Paragraphen 
erwähnte  Convention  wird,  mit  Vorbehalt  jener  Aende- 
rungen,  welche  später  eventuell  im  gegenseitigen  Ein- 
vernehmen vorgenommen  würden,  für  die  Dauer  des 
gegenwärtigen  Vertrages  Geltung  haben. 

In  dem  Falle,  wenn  der  Theil  der  im  vorstehen- 
den Alinea  erwähnten  Convention,  welcher  von  den  für 
Militärtransporte  zu  gewährenden  Begünstigungen  handelt, 
aus  welchem  Grunde  immer  ausser  Kraft  gesetzt  würde, 
wird  unter  allen  Umständen  jene  Verpflichtung  der 
Schiffahrts-Gesellschaft  bestehen  bleiben,  Militärtransporte 
und  einzelne  militärische  Passagiere,  wie  auch  die  ver- 
schiedenartigen militärischen  Gegenstände  für  die  Hälfte 
der  für  Civiltransporte  bestehenden  Frachtgebühren  zu 
befördern. 

§ 16. 

Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  in  jenen  aus- 
ländischen Häfen,  welche  ihre  Schiffe  berühren,  auf 
schriftliche  Aufforderung  von  Seiten  der  k.  u.  k.  Consular- 
behörden  oder  der  k.  u.  k.  Legationen  die  nachhause 
zu  sendenden  Marinesoldaten  oder  andere  mit  einem 
Marinepass  (Marinebuch)  versehenen  Individuen  auf- 
zunehmen und  nach  Fiume  oder  nach  einem  während 
der  Fahrt  zu  berührenden  anderen  ungarischen  oder 
österreichischen  Hafen  zu  befördern,  wobei  sie  für 
diesen  Dienst  keinerlei  Gebühr,  also  auch  nicht  den 
Ersatz  der  Verpflegskosten  fordern  kann,  ausgenommen 
jene  Fälle,  in  welchen  die  Kosten  der  Heimtransportirung, 
welche  eventuell  nach  dem  Gesetze  den  Schiffseigen- 
thümer  oder  die  aus  dem  Verkaufe  vom  Schiffe  ge- 


488 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt, 


Nr.  18 


retteten  Gegenstände  eingeflossene  Summe  belasten 
würden,  durch  die  betreffenden  Behörden  eingetrieben 
werden. 

Die  derart  gebührenfrei  beförderten  Personen 
werden  derselben  Unterkunft  und  Verpflegung  thedhaft, 
wie  die  Passagiere  III.  Classe,  wobei  es  dem  Schiffs- 
commandanten  freisteht,  sie  während  der  Fahrt  im  J 
Schiffsdienste  zu  verwenden,  die  Agenten  und  Capitäne  I 
der  Gesellschaft  können  jedoch  nicht  verpflichtet  werden, 
gegen  ihren  Willen  auf  ein  Schiff  gleichzeitig  mehr  als 
vier  Individuen  aufzunehmen. 

Nach  anderen  auf  schriftliche  Aufforderung  der  ) 
k.  u.  k.  Consularbehörden  oder  der  k.  u.  k.  Legationen 
heimzubefördernden  vermögenslosen  ungarischen  oder 
österreichischen  Staatsbürgern  ist  immer  die  Fahrgebühr 
III.  Classe  und  überdies  für  Verpflegung  auf  jeden  Tag 
eine  Krone  zu  bezahlen.  Bezüglich  des  Ersatzes  dieser 
Gebühren  wird  nach  Rechtfertigung  der  geleisteten  Be- 
förderung die  kgl.  ungarische  Seebehörde  verfügen.  Sind 
diese  vermögenslosen  Staatsbürger  militärpflichtig,  so 
geschieht  ihre  Beförderung  unentgeltlich. 

In  derselben  Weise  werden  der  Gesellschaft  die  | 
Gebühren  in  jenen  im  1.  Alinea  des  gegenwärtigen  J 
Paragraphen  als  Ausnahme  erwähnten  Fällen  nachträglich 
liquidirt  werden,  wenn  die  Kosten  der  Heimbeförderung 
der  Marinesoldaten  eintreibbar  sind.  Bei  der  Heim- 
beförderung  der  aus  der  österreichisch-ungarischen  Mon-  { 
archie  in  ihr  Vaterland  zurückzusendenden  vermögens- 
losen Ausländer  treten,  wenn  diese  auf  Requisition  einer 
Behörde  der  österreichisch-ungarischen  Monarchie  erfolgt, 
dieselben  Bedingungen  in  Kraft,  welche  für  die  Be- 
förderung vermögensloser  ungarischer  oder  österreichi-  | 
scher  Staatsbürger  bestehen. 


Die  Schiffe  der  Gesellschaft  werden  der  Begünsti-  j 
gung  theilhaftig,  dass,  wenn  mit  Rücksicht  auf  jenen  ! 
Ort,  wohin  das  Schiff  abgeht  oder  woher  es  eintrifft, 
die  Intervention  der  Ufer-Seesanitäts-  oder  Polizeiorgane  ' 
überhaupt  nothwendig  ist,  diese  bei  Nacht  ebenso,  wie  1 
bei  Tag  verpflichtet  sind,  sich  auf  das  Schiff  zu  begeben, 
um  bei  der  Abfahrt  die  die  Spedition,  bei  der  Ankunft 
aber  die  die  libera  pratica  gestattenden  Documente  aus- 
zufolgen. In  diesem  Falle  ist  die  Gesellschaft  verpflichtet, 
diesen  Organen  die  nothwendigen  Fahrzeuge  zur  Ver- 
fügung zu  stellen. 

§ 18. 

Zu  einer  Zeit,  wo  Quarantaine  oder  Beobachtung  1 
angeordnet  wurde,  wird  es  der  Gesellschaft  gestattet,  j 
bei  all  jenen  Fahrten,  bei  welchen  im  Sinne  der  be- 
stehenden Vorschriften  die  Dauer  der  Quarantaine  ver- 
kürzt wird,  wenn  die  den  Seesanitäts-Vorschriften  ent-  j 
sprechenden  Agenden  durch  die  auf  dem  Schiffe  befind-  | 
liehen  beeideten  Sanitätsinspectoren  während  der  Fahrt  i 
vorgenommen  werden,  die  Sanitätsinspectoren  schon  bei  ! 
der  Abfahrt  auf  das  Schiff  aufzunehmen,  indem  sie  das 
betreffende  Uferamt  um  deren  Entsendung  ersucht. 

§ 19. 

Die  Dampfer  der  ,.Adria"‘-Gesellschaft  sind  während 
der  Vertragsdauer  von  der  Bezahlung  der  Consular- 
schiffsgebühren  bei  den  gesammten  k.  u.  k.  Consulats- 
behörden  ebenso  befreit,  wie  die  Schiffe  der  Kriegs- 
marine. 


Für  die  zur  Vornahme  der  Ladung  und  Löschung 
unter  regelmässigen  Verhältnissen  nothwendige  Zeitdauer 
werden  für  die  Dampfer  der  „ Adria“-Gesellschaft  in 
Fiume  auf  dem  Quai  fünf  bestimmte  Plätze  bezeichnet. 

Der  Gesellschaft  werden  in  den  Fiumaner  Hafen- 
entrepots  dem  durch  sie  abgewickelten  Waarenverkehr 
entsprechende  Magazinslocalitäten  nach  Thunlichkeit  in 
Miethe  gegeben  werden. 

§ 20. 

Bei  der  Anstellung  ihrer  Organe  hat  die  Gesell- 
schaft jenen  Matrosen,  Schiffslieutenants  und  Capitänen, 
welche  aus  dem  mit  der  Fiumaner  kgl.  Ungar.  Marine- 
akademie verbundenen  Internate  herausgekommen  sind, 
wie  auch  den  Officieren  und  Cadetten  der  Kriegsmarine 
unter  gleichen  Bedingungen  anderen  gegenüber  einen 
Vorzug  zu  gewähren.  Im  Falle,  wenn  derartige  Gesuche 
zurückgewiesen  werden,  ist  dem  kgl.  ungar.  Handels- 
minister ein  motivirter  Bericht  zu  unterbreiten. 

Bezüglich  der  Anstellung  von  Unterofficieren,  die 
im  gemeinsamen  Heere,  in  der  Kriegsmarine  und  in  der 
Honved  gedient  haben,  unterwirft  sich  die  Gesellschaft 
jenen  gesetzlichen  Bestimmungen,  welche  für  die  sub- 
ventionirten  Eisenbahn-  und  Schiffahrts-Unternehmungen 
bestehen. 

Ueberdies  verpflichtet  sich  die  Gesellschaft,  von 
den  Schiffscadetten,  welche  aus  dem  mit  der  Fiumaner 
kgl.  ungar.  Marineakademie  verbundenen  Internat  heraus- 
kommen, auf  jedem  ihrer  Schiffe  einen  in  der  Eigen- 
schaft eines  Schiffscadetten  anzustellen. 

§ 21. 

Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich,  die  im  Marine- 
dienste verwendeten  Staatsbeamten,  wie  auch  die  auf 
Wunsch  des  gemeinsamen  Kriegsministers  reisenden 
Organe  gebührenfrei  zu  befördern. 

Die  staatlichen  Beamten  und  deren  Familien- 
mitglieder hat  die  Gesellschaft  für  50  Percent  ihrer 
Personenfahrgebühren  zu  befördern. 

Die  Gesellschaft  wird  ferner  infolge  der  Auf- 
forderung von  Seiten  der  kgl.  ungar.  Seebehörde  die 
Zöglinge  der  Marineschulen  während  der  Sommerferien 
gegen  Ersatz  der  Verpflegskosten  auf  ihren  Dampfern 
auf  je  eine  Reise  mitzunehmen,  jedoch  kann  die  Gesell- 
schaft nicht  verpflichtet  werden,  auf  dieselbe  Fahrt  mehr 
als  einen  Zögling  aufzunehmen. 

§ 22. 

Die  „Adria“  wird,  insofern  der  kgl.  ungar.  Handels- 
minister sie  zur  Vermittlung  des  Postverkehres  benützt, 
als  ein  zum  Postbetrieb  gehörendes  Organ  betrachtet 
und  ist  als  solches  den  Postgesetzen  und  Vorschriften 
unterworfen. 

Der  kgl.  ungar.  Handelsminister  kann  alle  Dampfer 
der  „Adria“,  also  nicht  nur  die  in  den  vertragsmässigen, 
sondern  die  in  allen  Fahrten  verwendeten  Schiffe  zur 
Beförderung  der  verschiedenartigen  Briefpostsendungen, 
wie  auch  von  Geldverschlüssen,  von  bewertheten  und 
nicht  bewertheten  Packeten  benützen,  ohne  Rücksicht 
darauf,  woher  die  Postsendungen  stammen,  oder  wohin 
sie  lauten.  Dieses  Recht  des  kgl.  ungar.  Handelsministers, 
die  gesammten  Schiffe  der  „Adria“  zur  Postbeförderung 
zu  benützen,  erstreckt  sich  auch  auf  die  durch  fremde 
Posten  der  „Adria“  vice  versa  übergebenen  Postsendungen 
(Verschlüsse). 
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Die  zur  Postbeförderung  benützten  Schiffe  werden 
in  den  Schiffsdocumenten  Postschiffe  genannt. 

Die  „Adria“  versieht  die  Beförderung  und  Ver- 
mittlung der  Briefpostsendungen,  bezw.  der  Verschlüsse, 
wie  auch  der  amtlichen  bewertheten  und  nicht  bewertheten 
Waarenpostsendungen  unentgeltlich. 

In  Bezug  auf  die  amtlichen  Packete  und  Geld- 
(Werth-)  Briefe  aber  kann  die  „Adria“  fordern,  dass  die 
für  deren  eventuelle  Seeversicherung  nach  dem  im  Ein- 
vernehmen mit  dem  kgl.  ungar.  Handelsminister  fest- 
gestellten Tarif  zu  zahlende  Versicherungsprämie  ge- 
zahlt werde. 

Die  Beförderung  und  Vermittlung  der  Packete  und 
Geld-  (Werth-)  Briefe  privaten  Charakters  geschieht  unter 
Entrichtung  der  Transporttaxe  und  bei  assecurirten 
Sendungen  überdies  noch  unter  Zahlung  der  See- 
versicherungsprämien, und  zwar  entweder  nach  dem  für 
das  Publicum  im  Allgemeinen  gütigen  oder  nach  einem 
separat  festzustellenden  mässigen  Tarif. 

Die  in  ein  und  dasselbe  Postrubrikblatt  auf- 
genommenen Packete  und  Geld-  (Werth-)  Briefe  privaten 
Charakters  werden  von  der  „Adria“  hinsichtlich  der  Er- 
setzung der  Gebühren  als  eine  Sendung  betrachtet. 

Die  „Adria“  ist  verpflichtet,  in  solchen  Orten,  wo 
es  kein  Postamt  gibt,  von  Privatleuten  wohin  immer 
lautende  Packete,  deren  Vermittlung  der  Aufgeber  im 
Wege  der  ungarischen  Post  vornehmen  lassen  will,  zu 
übernehmen  und  der  Post  weiterzugeben. 

Für  den  Transport  solcher  Sendungen  vom  Auf- 
gabeorte bis  zu  dem  Hafen,  in  welchem  sie  der  Post 
übergeben  werden,  erhält  die  „Adria“  die  in  dem  für 
das  Publicum  im  Allgemeinen  gütigen  oder  besonders 
festzustellenden  mässigen  Tarife  vorgeschriebenen  Ge- 
bühren. 

Die  Gebührensätze  der  „Adria“,  sofern  sie  sich 
auf  Postpackete  beziehen,  können  nur  mit  Einwilligung 
des  kgl.  ungarischen  Handelsministers  abgeändert  werden. 

Die  „Adria“  haftet  mit  ihren  sämmtlichen  Schiffen 
und  mit  ihrem  ganzen  Vermögen  für  die  ihr  übergebenen 
Brief-  und  Waarenpostsendungen,  ferner  für  die  in  Post- 
sachen enthaltenen  Werthe  und  Packete  nach  den  je- 
weiligen inländischen  Postnormen,  bezw.  nach  den  Be- 
stimmungen der  die  ungarische  Post  bindenden  inter- 
nationalen Postverträge;  im  Falle  von  Seekatastrophen 
oder  einer  vis  major  abqr  nur  dann,  wenn  die  Sendung 
besonders  assecurirt  war. 

Die  „Adria“  wird  sich  enthalten,  auf  ungarischem 
und  österreichischem  Gebiete,  wie  auch  im  Auslande  Brief- 
postsendungen auf  eigene  Rechnung  zu  vermitteln  und 
wird  dafür  sorgen,  dass  dieses  Verbot  auch  von  ihren 
Angestellten  eingehalten  werde. 

Insofern  die  „Adria“  hinsichtlich  des  Posttransport- 
dienstes mit  irgend  einer  ausländischen  Postverwaltung 
in  ein  Vertragsverhältniss  treten  wollte,  kann  sie  diesen 
Dienst  nur  auf  Grund  der  vom  Handelsminister  im  vor- 
hinein erwirkten  Erlaubniss  versehen. 

Auf  Wunsch  der  ungarischen  Post  stellt  die  „Adria“ 
auf  ihren  Schiffen  Sammelkästen  zum  Sammeln  von 
Briefpostsendungen  auf. 

Zur  Unterbringung  der  Postsendungen  ist  auf  jedem 
Schiffe  ein  besonderes  Local  von  entsprechender  Grösse 
und  von  der  nöthigen  Sicherheit  zur  Verfügung  zu 
stellen,  welches  geschlossen  gehalten  wird  und  unter 
besonderer  Aufsicht  des  mit  der  Postmanipulation  betrauten 
Schiffsofficiers  steht. 


Die  „Adria“  geniesst  die  Portofreiheit  sowohl  in 
Bezug  auf  die  zwischen  der  Gesellschaft  und  den  Agenten, 
als  auch  auf  die  zwischen  den  Agenten  stattfindende 
dienstliche  Correspondenz,  welche  auf  den  Schiffen  der 
„Adria“  befördert  wird. 

Auf  diesen  Briefen  muss  der  Name  des  Absenders 
und  des  Adressats  und  die  Bemerkung  aufgeschrieben 
sein : Dienstliche  Correspondenz  der  kgl.  ungar.  Seeschiff- 
fahrts-Actiengesellschaft  „Adria“. 

(Schluss  folgt.) 


Inland. 

Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Salzburger  Eisenbalm-  und  Tramway-Gesellschaft. 

(Strecke  Salzburg  — Drachenloch:  Zweiglinie  von 

km  4'286  nach  Maxglan:  Anordnung  der  Trasse n- 

revision,  Stationscommission  und  politischen  Be- 
gehung.) Die  k.  k.  Landesregierung  in  Salzburg  hat  hinsichtlich 
des  von  der  Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesellschaft 
vorgelegten  Detailprojectes  für  eine  normalspurige,  mit  Dampf- 
kraft zu  betreibende  Zweiglinie  von  km  4 286  der  gesellschaft- 
lichen Strecke  Salzburg — Drachenloch  nach  Maxglan,  welche  ab 
der  Station  Communalfriedhof  nur  dem  Güterverkehre  dienen 
soll,  die  bereits  auf  den  14.  Jänner  angeordnete  und  wegen 
Witterungsverhältnisse  verschobene  Trassenrevision,  Stations- 
commission und  politische  Begehung  im  Zusammenhänge  mit 
der  Enteignungsverbandlung  neuerlich  auf  den  25.  Februar  an- 
beraumt. [E.-M.-Z.  4055.] 

Localbahn  Tannwald-Grünthal.  (Hochbauten  in  der 
Station  Ti  ef  e nb  ach-D  e s s en  dor  f und  Grünthal:  Bau- 
consensertheilung.)  Die  k.  k.  Statthalterei  in  Prag  hat  hin- 
sichtlich des  vom  Verwaltungsrathe  der  Reichenberg-Gablonz- 
Tannwalder  Eisenbahn  vorgelegten,  vom  Standpunkte  der  Bau- 
ordnung und  der  Localinteressen  entsprechend  befundenen  Pro- 
jectes  für  den  Güterschuppen  und  Verladerampe  in  der  Station 
Tiefenbach-Dessendorf,  dann  für  den  Abort  sammt  Stallgebäude 
in  der  Station  Grünthal  der  Localbahn  Tannwald-Grüuthal  den 
Bauconsens  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ertheilt. 

[E.-M.-Z.  4578.] 

Localbahn  Friedland-Reichsgrenze  nächst  Heiuers- 
dorf.  (Variante  km  12-4 — 14’0:  Anordnung  der  politi- 

schen.Begehung  und  Enteignungsverhandlung.)  Die 
k.  k.  Statthalterei  in  Prag  hat  hinsichtlich  des  vom  Bezirks- 
ausschüsse in  Friedland  vorgelegten  Projectes  für  die  Variante 
der  Theilstrecke  km  12  4 — 14  0 der  Localbahn  Friedland-Reichs- 
grenze  nächst  Heinersdorf  die  politische  Begehung  und  Ent- 
eignungsverhandlung unter  Leitung  eines  Statthaltereibeamten 
auf  den  12.  Februar  anberaumt.  [E.-M.-Z.  5306.] 


Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

V erkehrsstörung. 

Localbahn  Mori-Arco-Riva. 

5.  Februar.  Wegen  Schneeverwehung  wurde  auf  der  Local- 
bahn Mori-Arco-Riva  der  Gesammtverkehr  bis  auf  Weiteres  ein- 
gestellt. 

7.  Februar.  Auf  der  Localbahn  Mori-Arco-Riva  wurde  der 
Gesammtverkehr  wieder  aufgenommen. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen.  (Linie  St  anislau — 
Husiatyn:  Errichtung  der  Haltestelle  „Wyczdlki“.) 
Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  von  der  k.  k.  Staatsbahn- 
Direction  in  Stanislau  vorgelegten  Projecte  für  die  Errichtung 
einer  Personenhaltestelle  „Wyczdlki“  im  km  45-388  der  Linie 
Stanislau — Husiatyn  zwischen  den  Stationen  Karosciatyn  und 
Monasterzyska  im  Principe  zugestimmt  und  die  k.  k.  Staatsbabn- 
Direction  beauftragt,  das  Weitere  im  eigenen  Wirkungskreise  zu 
veranlassen.  [E.-M.-Z.  878/19.] 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Neubau  und  theil- 
weiser  Umbau  des  Tunnels  nächst  der  Station 
Pozsony  [Pressburg].)  Die  Arbeiten  an  dem  neuen  zweiten 
Tunnel  im  Bereiche  der  Hauptlinie  Budapest  — Pozsony — Marchegg 
[vergl.  Vrdg8.-Bl.  Nr.  88  ex  1900),  welche  zur  Herstellung 
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eines  Zwillingstunnels  vor  drei  Monaten  in  Angriff  genommen 
wurden,  schreiten,  wie  berichtet  wird,  rüstig  vorwärts.  Vor 
Allem  handelt  es  sich  um  die  ohne  eine  Störung  des  Ver- 
kehres zu  bewirkende  und  deshalb  schwierige  Abtragung  des 
circa  30  m langen  östlichen  Endstückes  des  alten  Tunnels 
bis  zu  jener  Stelle,  wo  seinerzeit  das  Doppelportal  aufgestellt 
werden  wird.  Jenes  Stück  des  alten  Tunnels,  zu  welchem  auch 
jene  Stelle  gehört,  wo  zu  Anfang  dieses  Jahres  der  Einsturz 
erfolgte,  war  blos  provisorisch  hergestellt  und  mit  Erde  belastet 
worden,  um  den  Verkehr  wieder  aufnehmen  zu  können.  Die  Ab- 
räumung dieses  Tunnelendes  geschah  erst,  als  die  Bergböschungen 
rechts  und  links  durch  massive,  bis  zu  6 ni  starke  Steinmauern 
gesichert  waren.  Zugleich  wurde  auch  das  rechts  neben  der 
alten  Tunnelöffnung  befindliche  Portal  des  neuen  Tunnels  durch 
eine  ebenso  starke  Stirnmauer  gesichert.  Diese  schwierigen 
Arbeiten  sind  seit  zwei  Wochen  bereits  fertig  und  nun  wurde  mit 
den  eigentlichen  Bohrungen  begonnen.  Diese  sind  von  beiden  Seiten 
gleichzeitig  in  Angriff  genommen  worden,  indem  erst  ein  kleiner 
Stollen  vorgetrieben  wurde  und  in  gewissen  Abständen  steinerne 
Ringe  eingemauert  und  deren  Zwischenräume  sodann  ausgebaut 
werden.  Die  zu  durchbrechenden  Schichten  bestehen  aus  Chlorid- 
schiefer, gemengt  mit  Granit,  und  müssen  mit  Dynamit  gesprengt 
werden.  Der  neue,  eingeleisige  Tunnel,  welcher  eine  bogen- 
förmige Trasse  hat,  wird  600  m lang  sein,  die  Dauer  seiner 
Herstellung  ist  auf  zwei  Jahre  berechnet.  Ist  der  neue  Tunnel 
fertig,  dann  wird  der  ganze  Verkehr  in  diesen  hinüber  geleitet 
und  mit  der  Reconstruction  des  alten  Tunnels  begonnen,  dessen 
Wände  durch  eine  Steinverkleidung  verstärkt  und  dessen  innere 
Lichte  auf  den  Querschnitt  des  eingeleisigen  neuen  Tunnels 
reducirt  wird.  Nach  Fertigstellung  auch  dieser  Arbeiten  wird 
der  Verkehr  in  jedem  Tunnel  nur  in  einer  Fahrtrichtung  er- 
folgen. 

— (Regulativ,  betreffend  die  Zulässigkeit  der 
Aufnahme  von  feuergefährlichen  Flüssigkeiten 
zum  Transporte.)  Nachdem  die  Beförderung  von  Petroleum, 
Petroleumnaphtha,  Benzin,  Ligroin  u.  s.  w.  im  Eisenbahn-Betriebs- 
reglement ausdrücklich  an  die  Bedingung  geknüpft  ist,  dass, 
wenn  diese  Artikel  nicht  in  Kesselwagen  zur  Aufgabe  gelangen, 
das  Bruttogewicht  der  einzelnen  Frachtstücke  40  kg  nicht  über- 
schreiten darf,  es  aber  öfter  vorkommt,  dass  Parteien  schwerere 
Collis  zur  Aufgabe  bringen,  hat  die  Direction  der  kgl.  Ungarischen 
Staatsbahnen  sich  aus  Verkehrssicherheitsgründen  veranlasst  ge- 
sehen, ihre  Organe  anzuweisen,  die  Aufnahme  solcher  Fracht- 
stücke künftig  unbedingt  zu  verweigern. 

— (U  ebernah  me  von  Fahrbetriebsmitteln  und 
Stand  der  Locomotiven  und  des  Wagenparkes  mit 
Ende  November  1900.)  Im  Monate  November  1900  haben 
nachbenannte  ungarische  Locomotiv-  und  Wagenfabriken  die 
folgende  Anzahl  von  Fahrzeugen  an  die  kgl.  Ungarischen  Staats- 
bahnen zur  Ablieferung  gebracht,  und  zwar:  Staats-Maschinen- 
fabrik 5 Stück  Locomotiven,  von  denen  eine  für  den  Dienst  bei 
Courierzügen,  vier  jedoch  für  den  Lastzugsdienst  bestimmt  sind. 
Durch  diese  Neueinlieferungen  erhöhte  sich  der  Bestand  an 
Locomotiven  auf  2437  Stück.  Die  Waggonfabrik  Johann 
Weitzer  in  Arad  brachte  3 Stück  Personenwagen  II.  Classe 
zur  Ablieferung;  dieselben  besitzen  Hand-  und  Westinghouse- 
Schnellbremsen,  sind  mit  elektrischer  Beleuchtung  nach  Accumu- 
latorsystem  eingerichtet,  tragen  die  vollständige  Ausrüstung  für 
Dampfheizung,  haben  45  Sitzplätze  nnd  gestatten  die  Inter- 
communication.  Ferner  lieferte  diese  Waggonfabrik  105  Stück 
verschiedene  Lastwagen  mit  je  15 1 Tragfähigkeit;  dieselben 
ruhen  auf  je  zwei  Achsen;  28  Stück  waren  mit  Bremsvorrich- 
tungen versehen,  77  Stück  wurden  ohne  Bremse  geliefert;  die 
Ladefläche  der  letzteren  beträgt  19  m2.  Die  Schlick’sche  Waggon- 
fabrik- und  Eisengiesserei-Actiengesellschaft  lieferte  10  Stück 
Personenwagen  III.  Classe,  welche  ebenfalls  mit  Hand-  und 
Westinghouse-Schnellbremsen,  mit  Einrichtung  für  Oelgas- 
beleuchtung  versehen  sind,  50  Sitzplätze  besitzen  und  mit  einem 
Mittelgange  ausgerüstet  sind.  Der  Gesammtstand  an  Personen- 
wagen erhöhte  sich  durch  die  vorbezeichneten  Ablieferungen  auf 
6798  Stück,  jener  an  Lastwagen  auf  56.366  Stück. 

— ErnennungderMitgliederderständigenTarif- 
commission  für  das  Jahr  1901.)  Der  kgl.  Ungar.  Handels- 
minister hat  nachfolgend  benannte  Herren  zu  Mitgliedern  der  unter 
Vorsitz  des  Staatssecretärs  des  Handelsministerium  Dr.  Franz  Nag}' 
tagenden  ständigen  Tarifcommission  ernannt,  und  zwar:  zu  Mit- 
gliedern des  Directionsrathes:  Hugo  Kilönyi,  Ministerialrath  d.  R.; 
Julius  Ludwig,  Ministerialrath  und  Präsident  der  kgl.  Ungarischen 
Staatsbahnen;  Albert  Schober,  Director  der  vorbenannten;  die 
Ministerialräthe  des  Handelsministeriums  Ludwig  Mändi  und 
Thomas  Birö,  den  Director  der  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn 
Peter  Räth  und  den  Oberinspector  der  kgl.  Ungarischen  Staats- 


bahnen Bela  Hendel.  Als  ständige  Beisitzer  wurden  berufen: 
Ministerialrath  Edmund  Kupecz;  Reichstagsabgeordneter  Albert 
Bedö;  Baron  Stefan  Andreäszky;  die  Ministerialräthe  Alexander 
Popovits  und  Josef  Szterenyi;  Sectionsrath  Ivan  Ottlik;  Staats- 
secretär  d.  R.  Ladislaus  Vörös;  Graf  Blasius  Bethlen;  Baron 
Ernst  Daniel;  der  Redacteur  des  „Vasuti  ös  közlekedesi  közlöny“ 
und  Stadtverordneter  Dr.  Franz  Heltai;  der  gewesene  Präsident 
des  Pariser  Ausstellungscomitö  Ungarns  Bela  Lukäcs;  die  Ex- 
minister Alexander  Wekerle  und  Graf  Alexander  Teleki;  ferner 
eine  Anzahl  hervorragender  Mitglieder  der  Donau-Schiffahrts- 
Unternehmungen,  der  Budapester  Handels-  und  Gewerbekammer, 
des  Gremiums  des  Kaufmannsstandes,  des  Verbandes  der  Gross- 
industriellen und  derLandwirthschafts-Gesellschaften  etc.;  schliess- 
lich als  Vertreter  der  Agramer  Handels-  und  Gewerbekammer  deren 
Secretär  Milan  Kresic,  als  Vertreter  der  Fiumaner  Handels-  und 
Gewerbekammer  deren  Mitglied  Franz  Perczel  etc. 


Ausland. 

Deutsches  Reich.  (Aenderung  des  Eisenbahn- 
Zoll  regulativst  Gemäss  Absatz  2 im  § 48  des  Eisenbahn- 
Zollregulativs  dürfen  bei  der  Abfertigung  von  Gütern,  auf  denen 
ein  Zollanspruch  haftet,  unter  Wagenverschluss  andere  Güter 
in  diese  Güterwagen  nicht  mit  verladen  werden.  Der  Bundes- 
rath hat  nunmehr  in  seiner  Sitzung  vom  6.  December  1900 
Folgendes  beschlossen: 

„Die  Vorstände  der  Amtsstellen  können  die  Zuladung 
anderer,  aus  dem  freien  Verkehre  stammender  Güter  in  diese 
Wagen  gestatten,  wenn  eine  Vertauschung  dieser  Güter  mit  den 
verladenen  zollpflichtigen  nicht  zu  befürchten  ist.  Die  Eisenbahn- 
verwaltung hat  in  diesem  Falle  der  Zollbehörde  ein  Verzeichniss 
der  zuzuladenden  Güter  unter  Angabe  von  Zahl,  Verpackungsart, 
Bezeichnung,  Bruttogewicht  und  Inhalt  zu  übergeben.  Das  Ver- 
zeichniss ist  bei  der  Verladung  zu  prüfen  und  dem  Begleitschein 
anzustempeln.  Bei  Wagen,  in  welche  Güter  des  freien  Ver- 
kehres mit  zollpflichtigen  Gütern  verladen  sind,  dürfen  auf  dem 
Transporte,  soweit  nicht  Verschlussverletzungen  oder  Unglücks- 
fälle eine  Umladung  erforderlich  machen,  Zu-  und  Abladungen 
nicht  stattfinden.“ 

— (Betriebsunfälle  auf  deutschen 
Eisenbahnen  im  Monate  November  1900.)  Im  Monate 
November  1900  sind  auf  deutschen  Eisenbahnen  — ausschliesslich 
der  bayerischen  — 5 Entgleisungen  auf  freier  Bahn  (davon  3 
bei  Personenzügen),  17  Entgleisungen  in  Stationen  (davon  4 bei 
Personenzügen),  4 Zusammenstösse  auf  freier  Bahn  (davon  2 bei 
Personenzügen),  14  Zusammenstösse  in  Stationen  (davon  1 bei 
Personenzügen)  vorgekommen.  Dabei  wurden  12  Reisende  und 
3 Bahnbedienstete  getödtet,  10  Reisende  und  12  Bahnbedienstete 
verletzt. 

Preussen.  (Fahrkartenausgabe  durch  Zugführer.) 
Die  kgl.  Eisenbahn-Direction  in  Altona  verwendet  für  Neben- 
bahnen, soweit  der  Fahrkarten  verkauf  den  Zugführern  obliegt, 
schon  seit  Jahren  mit  Erfolg  ein  besonderes  Fahrkartensystem, 
dessen  wesentlicher  Vortheil  in  der  verringerten  Anzahl  der 
Fahrkarten  liegt.  Jede  Fahrkarte  ist  unabhängig  von  der  Höhe 
des  Fahrpreises  für  die  einzelnen  Verkehrsverbindungen  und  ohne 
Beeinträchtigung  der  Controle  für  verschiedene  Zielstationen 
benützbar.  Nach  einem  Erlasse  des  preussischen  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  kann  dieses  System  auch  in  anderen 
Directionsbezirken,  soweit  ein  Bedürfniss  vorliegt  und  falls  nicht 
etwa  schon  ähnliche  bewährte  Fahrkarten  im  Gebrauche  sein 
sollten,  eingefiihrt  werden. 

— (Lesestoff  für  Aufenthaltsräume  des  Fahr- 
personals.) Für  die  Aufenthaltsräume  des  Fahrpersonals  auf 
allen  grösseren  Bahnhöfen  im  Bezirke  der  kgl.  Eisenbahn-Direction 
Berlin  ist  Lesestoff  zur  Unterhaltung  beschafft  worden.  Die 
Direction  theilt  dies  ihren  Dienststellen  mit  dem  Aufträge  mit, 
die  dort  demnächst  eingehenden,  in  einem  besonderen  Bücher- 
verzeichniss  aufgeführten  Bücher  in  dem  Aufenthaltsraume  frei 
auszulegen  und,  wenn  mehrere  örtlich  getrennte  Räume  vorhanden 
sind,  nach  dem  Ermessen  des  Dienstvorstehers  auf  diese  zu  ver- 
theilen und  innerhalb  einer  Frist  zu  wechseln.  Die  Dienststellen 
haben  darauf  zu  achten,  dass  die  Bücher  schonend  behandelt  und 
sauber  gehalten  werden.  Eine  Auswechslung  der  den  Dienst- 
stellen überwiesenen  Bücher  bleibt  Vorbehalten.  Ausser  den  ge- 
bundenen und  numerirten  Büchern  werden  noch  einige  ge- 
heftete, nicht  ganz  vollständige  Zeitschriften  zur  Vertheilung 
gelangen.  Bis  zum  1.  März  ist  zu  berichten,  wie  die  Einrichtung 
sich  bewährt  hat  und  ob  die  Bücher  von  den  Bediensteten  fleissig 
benützt  worden  sind. 
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Bayern.  (Dienstanweisung  für  die  Beseitigung 
von  Ansteckungsstoffen  bei  Beförderung  von  Vieh, 
Geflügel,  thierischen  Abfällen  u.  s.  w.)  Dieselbe  wurde 
von  der  General-Direction  der  Bayerischen  Staatseisenbahnen 
mit  Giltigkeit  vom  1.  Jänner  an  ihre  äusseren  Dienststellen 
herausgegeben.  Abschnitt  I : Kennzeichnung  der  zu  des- 

inficirenden  Wagen  und  Ueberweisung  derselben  zur  Desinfection 
verbreitet  sich  in  fünf  Paragraphen  über:  vorschriftsmässige  An- 
bringung der  Desinfectionsklebezettel ; Vermerk  auf  den  Begleit- 
papieren; Vortrag  der  entsprechenden  Vormerkungen  in  der 
Wagennachweisung ; Zuführung  der  Wagen  zur  Desinfection; 
Behandlung  der  mit  Kleinvieh  oder  geschlachtetem  Vieh  be- 
laden gewesenen  Wagen  und  Behandlung  der  aus  dem  Gebiete 
fremder  Bahnverwaltungen  zurückkehrenden  Wagen.  Abschnitt  II 
zählt  die  Namen  der  zur  Vornahme  der  Desinfectionsgeschäfte 
vollständig  eingerichteten  Stationen  und.Hilfsdesinfectionsstationen 
auf.  Abschnitt  III  enthält  das  eigentliche  Desinfectionsverfahren 
und  spricht  in  weiteren  neun  Paragraphen  über:  die  für  Vor- 

nahme der  Desinfection  festgesetzte  Zeit;  die  Art  der  Reinigung 
der  Wagen;  über  die  nach  vollzogener  Reinigung  nach  Um- 
ständen vorzunehmende  einfache  oder  verschärfte  Desinfection 
hei  Rinderpest,  Milzbrand,  Maul-  und  Klauenseuche  u.  s.  w.; 
über  Behandlung  gepolsterter  Wagen;  über  Desinfection  der 
Geräthe  und  beweglichen,  sowie  festen  Rampen ; dann  des  Streu- 
materiales, des  Düngers  der  beförderten  Thiere  und  endlich  über 
die  Beschaffung  und  Bereithaltung  des  Desinfectionsmateriales 
durch  die  Hauptmagazin-Verwaltungen.  Abschnitt  IV  bespricht 
das  Vollzugs-,  Meldungs-  und  Controlverfahren,  und  zwar:  die 

Art  der  Vormerkung  und  Meldung  der  vollzogenen  Desinfection 
selbst,  die  Prüfung  der  Desinfectionsstationen  durch  die  beamteten 
Thierärzte  und  das  Verfahren  bei  festgestellten  Unregel- 
mässigkeiten in  Bezug  auf  die  Vornahme  der  Reinigung,  bezw. 
Desinfection  der  Wagen  und  deren  Zubehör.  Abschnitt  V zählt 
die  zu  erhebenden  Desinfectionsgebühren,  sowie  deren  Ver- 
rechnungsweise auf.  Als  Anhang  enthält  die  Dienstanweisung: 
einen  Abdruck  des  Reichsgesetzes,  betreffend  die  Beseitigung 
von  Ansteckungsstoffen  bei  Viehbeförderungen  auf  Eisenbahnen; 
einen  Auszug  aus  dem  Viehseuchen-Uebereinkommen  zwischen 
dem  Deutschen  Reiche  und  Oesterreich  und  aus  dem  Gesetze 
betreffend  die  Abwehr  und  Unterdrückung  von  Viehseuchen; 
ferner  Formulare  zur  Aufnahme  von  Thatbestandsprotokollen  und 
endlich  Muster  von  Klebzetteln,  Begleitscheinen  und  Desinfections- 
registern. 

— (B  etrie  b 8 ü b er  n ahm  e der  Localbahn  Lam- 
Kötzting.)  Am  1.  Jänner  ist  der  Betrieb  dieser  17'75  km  langen 
Localbahn  von  den  Bayerischen  Staatseisenbahnen  für  Rechnung 
der  Eigenthümerin,  Actiengesellschaft  Localbahn  Lam-Kötzting  in 
Lam,  wieder  übernommen  worden.  Die  Oberleitung  des  Betriebes 
und  der  Verwaltung  der  Bahnlinie  liegt  dem  Oberbahnamt  Weiden 
ob.  Die  Bayerischen  Staatseisenbahnen  haben  bekanntlich  schon 
früher  den  Betrieb  dieser  Localbahn  geführt,  und  zwar  von 
deren  Eröffnung  (1.  August  1893)  ab  bis  Ende  September  1897, 
von  welchem  Zeitpunkte  an  die  Localbahn-Gesellschaft  den  Be- 
trieb selbst  übernahm. 

— (W  ag  e n b e s ch  a f f u n g bei  der  bayerischen 
S t aats  b ah  n -Verwalt  un  g.)  Die  General  Direetion  hat  die 
Anfertigung  und  Lieferung  von  acht  schmalspurigen  Langholz- 
transportwagen der  Serie  Hw  L mit  Spindelbremsen  für  Local 
bahnzwecke  an  eine  bayerische  Wagenfabrik  unter  Festsetzung 
des  Ablieferungstermines  auf  den  15.  Juni  vergeben. 

— (Personalstand  der  Bayerischen  Staatseisen- 

bahnen am  1.  Jänner.)  Derselbe  war  folgender:  1 General- 
Directormitö  Abtheilungs-Directoren  und  1 Fiscal;  Kategorie  AI: 
Räthe  23,  Oberbahnamts-Directoren  10;  Kategorie  Alla:  Ober- 
inspectoren 25,  Oberingenieure  24,  Obermaschineningenieure  9; 
Kategorie  A II  b:  Assessoren  11,  Inspectoren,  Bezirkscassiere 

u.  s.  w.  102,  Bezirksingenieure  95,  Bezirksmaschineningenieure  24; 
A III : Secretäre,  Rechnungscommissäre,  Cassencontrolore,  Ver- 

walter u.  s.  w.  231,  Betriebsingenieure  26,  Betriebsmaschinen- 
ingenieure 37;  A IV:  Officiale  30,  Abtbeilungsingenieure  22, 
Abtheilungsmaschineningenieure  12;  V:  Obersreometer  3;  A V a: 
Eisenbahnverwalter  48,  Bauverwalter  11,  Werkstättenverwalter  3, 
Telegraphen  Verwalter  2;  A Vb:  Oberrevisoren  und  Oberexpe- 

ditoren 851,  Oberbauführer  146,  Eisenbahngeometer  22,  maschinen- 
technische Werkmeister  34,  Telegraphenwerkmeister  7;  zusammen 
1815  pragmatisch  angestellte  Beamte.  B.  Nicht  pragmatisch, 
jedoch  statusmässig  angestellte  Beamte;  B I:  Revisoren  und 
Expeditoren  1644,  Bauführer  119,  Geometer  1,  Oberwerkführer  74, 
Telegraphenoberwerkführer  6 ; B III:  Adjuncten  1924;  zusammen 
3768  nicht  pragmatische  Beamte.  C.  Statusmässige  Unterbeamte : 
C I:  Zugführer,  Oberrangirmeister,  Locomotivführer  I.  Classe, 
Bahnmeister  u.  s.  w.  2810;  C II:  Amtsgehilfen  402.  D.  Status- 


mässige.  Bedienstete:  DI:  Wagenmeister,  Bauzeichner,  Poliere 

u.  s.  w.  354;  DII:  Conducteure,  Rangir-,  Stations-,  Packmeister, 
Wagenwärter,  Locomotivführer  II.  Classe,  Heizer  I.  Classe  u.  s.w. 
5130;  D III:  Stationsaufseher,  Stationsdiener  im  Fahr-,  Rangir-, 
Packerdienst,  Wagenwärtergehilfen,  Locomotivführer  II.  Classe, 
Weichenwärter  u.  s.  w.  9822;  DIV:  Bahnwärter  2056;  zusammen 
20.574  Unterbeamte  und  Bedienstete. 

Württemberg.  (Ausführung  der  Bestimmungen 
über  die  planmässige  Dienst-  und  Ruhezeit  der 
Eisenbahnbetriebsbeamten.)  Hierüber  hat  die  königl. 
württembergische  General-Direction  der  Staatsbahnen  eine  Ver- 
fügung erlassen,  wonach  diese  Bestimmungen  vom  1.  Jänner  an 
zur  Durchführung  zu  bringen  sind.  Da,  wo  Personal  verfügbar 
ist,  hat  diese  alsbald  zu  erfolgen.  Soweit  das  nöthige  Personal 
noch  nicht  vorhanden  ist,  ist  wegen  der  Heranziehung  und  Aus- 
bildung desselben  das  Erforderliche  nach  Massgabe  der  in  Betracht 
kommenden  Vorschriften  vorzukehren.  Dabei  werden  die  Betriebs-, 
Bau-  und  Maschineninspectionen  besonders  darauf  hingewiesen, 
dass  zur  Vertretung  von  Beamten  und  Bediensteten  nur  Personen 
verwendet  werden  dürfen,  welche  die  vorgeschriebene  Befähigung 
nachgewiesen  haben.  Die  neuen  Bestimmungen  sind  in  den  ver- 
schiedenen Bezirken  möglichst  gleichmässig  anzuwenden.  Unter- 
schiede sollen  nur  insoweit  Vorkommen,  als  sie  durch  örtliche 
Verhältnisse  begründet  sind.  In  Zweifelfällen  ist  bei  der  Be- 
triebsoberinspection  oder  dem  Obermaschinenmeister  anzufragen 
oder  an  die  General-Direction  zu  berichten,  letzteres  namentlich 
dann,  wenn  wegen  Abweichungen  von  den  Bestimmungen  Mehr- 
ausgaben erforderlich  werden.  j„z.  d.  v.  D.  E.-v.‘] 

Rumänien.  (Einnahmen  der  Staatsbahnen  im 
November  1900.)  Dieselben  betrugen:  aus  dem  Personen- 

verkehre Frcs.  1,406.210,  aus  dem  Gepäcksverkehre  Frcs.  33.529,  aus 
dem  Eilgüterverkehre  Frcs.  141.416  und  aus  dem  Frachtgutverkehre 
Frcs.  3,729.042,  insgesarnmt  Frcs.  5,310.197.  Im  Entgegenhalte  mit 
dem  gleichen  Monate  des  Vorjahres  ergibt  sich  eine  Mehr- 
einnahme von  Frcs.  1,566.246.  Die  Gesammteinnahmen  vom  1.  April 
bis  Ende  November  1900  betrugen  Frcs.  35,272.016,  gegen 
Frcs.  33,227.978  im  gleichen  Zeiträume  des  Vorjahres. 

Frankreich.  (Vermehrung  der  Geleise  im  Be- 
reiche der  Theilstrecke  P a ri s— B r 6 ti gny  der  Haupt- 
linie der  Eisenbahn-Gesellschaft  Paris-Orleans.) 
Die  Direetion  der  Gesellschaft  Paris-Orleans  nat  den  Beschluss 
gefasst,  die  Geleise  im  Bereiche  der  Strecke  Paris — Brütigny, 
von  welcher  Station  aus  einerseits  die  gegen  Westen  führenden 
Hauptlinien  Brütigny— Tours — Nantes — Seehafen  von  Croisic  und 
Tours — Poitiers— Bordeaux,  andererseits  aber  die  Hauptlinien 
Brütigny— Orleans— Toulouse  gegen  Süden  und  Osten  abzweigen, 
von  ihrer  Hauptlinie  Paris-Quai  d’Orsay — Paris-Austerlitz — Paris- 
Orleans  Grande  Ceinture  — Juvisy  bis  Brötigny  mit  vier  Geleisen 
auszustatten.  Die  Anlage  erfolgt  in  der  Weise,  dass  erstens  die 
beiden  nur  für  den  Schnellzugsverkehr  bestimmten  Geleisepaare 
zwischen  die  beiden  für  den  Verkehr  der  übrigen  Züge  be- 
stimmten Geleisepaare  verlegt  werden;  zweitens  die  Schnellzugs- 
geleise weder  über  Wechsel  auf  offener  Strecke  bei  Abzweigungen, 
wie  bei  der  Bifurcation  de  la  Grande  Ceinture,  noch  über  die 
Ein-  und  Ausfahrtswechsel  der  Zwischenstationen  von  Zügen 
gekreuzt  werden;  drittens  dass  der  Zu-  und  Abgang  zu  und  von 
den  Schnellzugsgeleisen  nicht  im  Niveau,  das  ist  über  die  Ge- 
leise der  für  Züge  zweiter  und  dritter  Ordnung  bestimmten 
Perrons,  sondern  je  nach  dem,  über  Brücken  oder  in  Tunnels 
erfolgt.  Um  die  Verbindung  zwischen  den  Güterzugs-  und 
Manipulationsgeleisen  der  Stationen  und  der  currenten  Strecke, 
ohne  die  Schnellzugsgeleise  berühren  zu  müssen,  mit  jenen  der 
übrigen  Züge  verbinden  zu  können,  werden  die  Magazine,  die 
Manipulationsgeleise  etc.  nach  beiden  Seiten  der  Stationen  in 
entsprechender  Weise  verlegt.  An  den  mit  Frcs.  16,000.000  prä- 
liminirten  Kosten  dieser  Arbeiten  werden  nebst  der  Gesellschaft 
Paris  - Oilüans,  als  Hauptinteressentin,  auch  die  Gesellschaft 
Paris-Lyon-Mediterranöe  (Mittelmeerbahn)  und  das  Syndicat  der 
Ceinture  (Gürtelbahn)  wegen  der  ihre  Interessensphäre  be- 
rührenden Station  Juvisy  der  Linie  Paris  — Juvisy — Brötigny, 
ferner  die  von  vorbenannter  Bahnlinie  berührten  Departements 
und  Communen  wegen  der  gleichfalls  von  der  Direetion  der  Ge- 
sellschaft Paris-Orlüans  durchzuführenden  Verlegung  von  derzeit 
im  Bereiche  der  Trasse  noch  bestehenden  Niveauübersetzungen 
des  allgemeinen  Strassenyerkehres  mit  aliquoten  Beiträgen 
participiren. 

— (Ausbau  des  zweiten  Netzes  der  Pariser 
Untergrundbahn  „Le  Me  tr  op  ol  i t ai  n“.)  Die  Communal- 
verwaltung  von  Paris  hat,  veranlasst  durch  die  bisher  finanziell 
günstigen  Erfolge  des  Mdtropolitain-Betriebes,  dem  Beschlüsse  zu 


492 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt 


Nr.  18 


dessen  Ausbau,  und  zwar  im  Bereiche  der  nördlichen  Peripherie 
von  Paris,  mit  einem  Kostenaufwands- Präliminare  von  Francs 

23.314.000  nicht  nur  im  Principe  zugestimmt,  sondern  auch  die 
in  neun  Baulose  aufgetheilte  Arbeit  der  ersten  10  539  km  langen 
Strecke  bereits  im  Offertwege  vergeben.  Es  wurde  dem  vorerwähnten 
Präliminare  gegenüber  eine  Ersparniss  von  Frcs.  4,417.000  erzielt, 
nachdem  die  Bauunternehmungen  die  Gesammtarbeit  um  nur  Francs 

18.597.000  erstanden.  Während  der  Bau  der  ersten  Section  der 
ersten  Gruppe  des  Metropolitain  seitens  der  Commune,  und  zwar 
zu  ihrem  finanziellen  Nachtheile,  in  eigener  Regie  geführt  wurde, 
ist  die  Ausführung  der  zweiten  Gruppe  der  Privatindustrie  über- 
lassen worden,  womit  der  Vortheil  verbunden  ist,  dass  die 
Eröffnung  des  Betriebes  nicht,  wie  es  vordem  der  Fall  war, 
streckenweise,  sondern  innerhalb  einer  Frist  von  16,  im 
Maximum  20  Monaten,  vom  Tage  des  Beginnes  der 
Arbeiten  an,  im  Bereiche  der  gesammten  Linie  contractmässig 
zu  erfolgen  hat.  Die  neue  Linie  geht  von  der  Endstation  Place 
de  l’Etoile  der  als  Sackbahn  endigenden  Flügelbahn  Porte- 
Maillot— Place  de  l’Etoile,  bezw.  Porte-Dauphine  der  Hauptlinie 
Porte-Vincennes— Porte-Maillot—  Trocadöro  aus  und  führt  in  der 
Richtung  der  Avenue  de  Wagram,  der  Boulevards  de  Clichy, 
de  Rochechonard,  de  la  Chapelle,  de  la  Villette,  de  Bellville, 
de  Menilmontant,  de  Charonne  und  der  Avenue  de  Taillebourg 
bis  zur  Place  de  la  Nation,  woselbst  sie  in  die  Hauptlinie  der 
ersten  Gruppe  einmündet.  Mit  Ausnahme  einer  kurzen  Strecke 
zwischen  dem  Boulevard  Barbös  und  dem  Boulevard  de  la 
Villette,  innerhalb  welcher  die  Linie  auf  einem  Viaducte  zu 
führen  ist,  liegt  der  grösste  Theil  derselben  im  Untergründe, 
und  beträgt  die  tiefste  Lage  circa  14  m unterhalb  der  Strassen- 
sohle.  Die  Tiefe  dieser  Anlage  ist  dadurch  motivirt,  dass  die 
neue  Linie  seinerzeit  die  zukünftige  Strecke  Boulevard  de  Cour- 
celles— Mdnilmontant  der  dritten  Gruppe  unterfahren  wird.  Im 
Bereiche  der  neuen  Linie  werden  mit  Inbegriff  der  an- 
schliessenden Flügellinie  25  Stationen  eingerichtet  werden,  deren 
Mehrzahl  sich  an  Punkten  befinden,  an  welchen  die  Fahrgäste 
Anschluss  an  das  Strassenbahnnetz  finden. 

Vereinigte  Staaten  von  Nordamerika  und  Transvaal. 

(Lieferung  von  Fahrbetriebsmitteln.)  Bei  der  von  der 
englischen  Regierung  ausgeschriebenen  Lieferung  von  Fahr- 
betriebsmitteln für  die  Werkbahnen  der  südafrikanischen  Minen 
wurde  das  Offert  amerikanischer  Fabriken,  welches  um  30  pCt. 
wohlfeiler  war  als  jenes  der  europäischen  und  deren  Lieferung 
auch  in  viel  kürzerer  Zeit  effectuirt  werden  wird,  angenommen. 

Vereinigte  Staaten  von  Nordamerika.  (Zunahme 
der  elektrischen  Traction  für  den  Betrieb  von 
Stras  s en  ei  s en  b ah  n en.)  Die  Anwendung  der  elektrischen 
Kraft  für  den  Betrieb  von  Stiasseneisenbahnen  hat  im  Bereiche 
der  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  innerhalb  der  Periode 
1890  bis  1900  in  ganz  bedeutendem  Umfange  zugenommen.  Im 
Jahre  1890  wurden  von  9 037  englischen  Meilen  Strasseneisen- 
bahnen  nur  deren  2'593,  somit  nur  circa  ein  Viertel  mit  elek- 
trischer Kraft  betrieben  und  waren  in  deren  gesammtem,  32.108 
Wagen  zählenden  Fahrparke  nur  5592  Stück  auf  elek- 
trischen Betrieb  eingerichtet.  Zu  Beginn  des  Jahres  1900  betrug 
die  Länge  des  gesammten  Strasseneisenbahnnetzes  bereits 
21.400  englische  Meilen,  von  welchen  20.000  mit  elektrischer 
und  nur  mehr  1400  theils  mit  Pferde-,  theils  mit  Dampf-,  theils 
mit  Kabelkraft  betrieben  waren.  Die  Anzahl  der  im  Betriebe 
stehenden  Wagen  betrug  am  1.  Jänner  1900  60.200  Stück;  hievon 
waren  51.000  für  elektrische  Traction  eingerichtet. 

— (Bau  einer  Untergrundbahn  in  New-Tork.) 
Im  Bereiche  der  zur  Gemarkung  von  New-Tork  gehörenden 
Halbinsel  Mandhattau  wurde  vor  Kurzem  der  Bau  einer  die 
Stadttheile  Mandhattau  über  Battery  bis  Harlen  verbindenden 
33-4  englische  Meilen  langen  Eisenbahn  begonnen,  von  welcher 
254  englische  Meilen  als  Untergrundbahn  und  nur  acht 
englische  Meilen  im  Strassenniveau  angelegt  werden.  Die  ge- 
sammten Bau-  und  Einrichtungskosten  sind  mit  66,800.000 
Dollars  veranschlagt. 

Japan.  (Das  Eisenbahnwesen  mit  Schluss  des 
Fiscaljahres  31.  März  1899  bis  31.  März  1900.)  Am 
31.  März  1900,  als  Schluss  des  mit  diesem  Tage  nach  japanesi- 
scher  Zeitrechnung  abgelaufenen  Fiscaljahres  für  den  Eisenbahn- 
betrieb, betrugen  die  Gesammtlängen  des  Eisenbahnnetzes 
3635‘42  englische  Meilen,  und  zwar:  832'72  Meilen  Staatseisen- 
bahnen und  2802-49  Meilen  Privatbabnen.  Die  ersteren  nahmen 
gegenüber  dem  Fiscaljahre  1898  bis  1899  mit  768  Meilen,  um 
deren  64,  die  letzteren  gegenüber  von  2643  Meilen,  um  deren 
159  zu.  Die  Linien  der  einzelnen  Bahnen  betrugen: 


1.  Altes  Staatsbabnnetz Meilen  749-30 

2.  Staatsbahnlinie  Hokkaido „ 83  72 

Summe  der  Staatseisenbahnlinien  . . Meilen  833'02 


3. 

Eisenbahn-Gesellschaft 

Nippon  

V 

857-07 

4. 

Kiusiu 

33018 

5. 

V 

Sanyo  

n 

280-05 

6. 

Kansa'i 

148-24 

7. 

Hokoriku 

84-52 

8. 

Sobu 

71-77 

9. 

Honkaku  

68-33 

10. 

Hoshu 

52  75 

11. 

Kohlenbahn  von  Hokkaido 

207-06 

12. 

Verschiedene  Gesellschaften,  deren  Linien 
kürzer  als  50  Meilen  sind 

n 

702-52 

in  Summa  . . Meilen  2802-49 


Das  in  das  gesammte  Eisenbahnnetz  des  gesellschaftlichen 
Besitzes  investirte  Capital  beträgt  169,900.000  Ten  und  mit 
Inbegriff  jenes  der  Staatsbahnen  rund  250,000.000  Ten;  ferner 
sind  in  noch  im  Ausbaue  begriffenen  Linien  circa  50,000.000  Ten 
bereits  investirt,  so  dass  das  in  das  Eisenbahnnetz  Japans 
investirte  Gesammtcapital  am  31.  März  1900  circa  300,000.000 
Ten  betrug.  Das  Gesammterträgniss  der  Staats-  und  Privatbabnen 
bezifferte  sich  im  abgelaufenen  Fiscaljahre  mit  38,210.000  Ten, 
und  zwar  24,460.000  Ten  nach  dem  Personen-,  12,690.000  Ten 
nach  dem  Güterverkehr  und  nach  diversen  Einnahmen  mit 

1,060.000  Ten.  Dem  Vorjahre  gegenüber,  mit  einer  Gesammt- 
einnahme  von  25,700  000  Ten,  vermehrte  sich  diese  im  Fiscal- 
jahre 1899  bis  1900  um  6,500.000  Ten.  Die  Einnahmen  der 
einzelnen  bedeutenderen  Eisenbahnen  betrugen  per  Tag  und 


Betriebsmeile  in  Ten: 

Tokaido 3773 

Shinestu 29  23 

Hokoriku 2516 

Nippon 2575 

Kiusiu 37'53 

Sanyo  2511 

Kansal 22  74 

Hokutsu 13-82 

Sobu 2722 

Honkaku 15-75 

Hosbu 3780 

Osaka 3843 

Ganetsu  10-36 


Kohlenbahn  von  Hokkaido  . . 21 93 
Im  Fiscaljahre  1900  bis  1901  wird  eine  grössere  Anzahl 
Meilen  bereits  im  Ausbaue  begriffener  Eisenbahnlinien  dem 
Betriebe  übergeben  und  eine  noch  grössere  Anzahl  in  Angriff 
genommen  werden,  darunter  auch  Strasseneisenbahnen  (vergl. 
Vrdgs.-Bl.  Nr.  131  ex  1900)  im  Bereiche  von  Städten,  ins- 
besondere in  Hafenplätzen,  für  deren  Betrieb,  insbesondere 
dort,  wo  Wasserkraft  für  die  Stromerzeugungsmaschinen 
vorhanden  ist,  zumeist  die  elektrische  Traction  in  Aussicht  ge- 
nommen ist. 


Schiffahrt 


Oesterreieiiischer  Lloyd. 

Abfahrten  ab  Triest  in  der  Woche  vom  6.  bis  12.  Februar  1901. 

Adriatisches  Meer. 

Dalmatien. 

6.  Februar,  am  8 V*  Uhr  Früh  (Metkovich  A), 

Dampfer  .Metcovich*,  Capitän  G.  Grando, 
mit  Berührung  von  Poia.  Iiussinpiccolo,  Zara.  Zaravecchia, 
Sebenico,  Trau,  Spalato,  8.  Pietro.  Aimissa.  Macarsca.  Gradaz, 
Trapano,  Fort-Opus  und  Metkovich.  überdies  6.  Giorgio  di  Lesina, 
8.  Martino  und  Geisa  auf  der  Rückfahrt.  Für  Passagiere  Deber- 
schiffung  in  Pola  nach  Cherso,  Rabaz.  Malinsca,  Veglia,  Arbe, 
Lussingrande,  Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo.  MitBefug- 
niss  den  Hafen  von  Drace  anzalaufen. 

7.  » nm  8 */2  Uhr  Früh  (Eildampfer  nach  Cattarot, 

Dampfer  .Graf  WurmbrandV  Capitän  C.  de  Bretfeld, 

(in  Verbindung  mit  dem  Schnellzuge  ans  Wien), 
mit  Berührung  von  Pola,*  Zara,  öpaiato,  Gravosa  und  Cattaro. 
Ueberschiffung  in  Cattaro  für  Passagiere,  Post-  und  Werthsachen 
nach  Bari. 

8.  „ um  8l/j  Uhr  Früh  (Cattaro). 

Dampfer  .Galatea“,  Capitän  B.  Bednarz, 
mit  Berührung  von  Rovigno.  Pola,“  Lussinpiccolo,  Selve,  Zara, 
Sebenico.  Rogosnizza.  Trau.  Spalato,  Carooer.  Milnä.  Cittavecchia, 
Lesina,  Lissa,  Comisa.  Vallegrande,  Curzola.  Orebich,  Terstenik, 
Meleda,  Gravosa.  Ragusavecchia,  Castelnnovo,  Teodo,  Perasto, 
Risano,  Perzagno,  Cattaro,  Budua  und  Spizza. 
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9.  Februar,  am  8 ‘/2  Uür  Früh  (Metkovich  B), 

Dampfer  »Danubio“,  Capitän  S.  Lucovich, 
mit  Berübrung  von  Pola.“  Lussinpiccolo.  Zara,  Zlarin,  Sebenico, 
Trab,  Spalato,  8.  Pietro.  Postire,  Pucischie,  Macarsca,  8.  Giorgio 
di  Lesina,  Trapano,  Fort-Opus  und  Metkovich.  Ueberdies  Ro- 
gosnizza,  Almissa  nnd  Gradaz  anf  der  Rückfahrt. 

12.  „ am  8 ‘/2  Uhr  Früh  (Dalmatinisc  h-A  lbanesische  Linie) 

Dampfer  ,Leda“,  Capitän  E.  Radonicich, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Pola,  Lussinpiccolo,  Salve,  Zara, 
Sebenico,  Spalato,  Milnä,  Lesina,  Curzola,  Gravosa,  Castelnnovo 
(Megline),  Teodo,  Risano  and  Cattaro,  mit  Verlängerung  nach 
Bari,  Cattaro,  Antivari,  Dulcigno,  Medua,  Durazzo,  Valona, 
Santi  Quaranta  und  Corfu.  Ueberschiffung  für  Waaren  in  Pola 
nach  Cherso,  Rabaz,  Malinsca,  Veglia,  Arbe,  Lussingrande, 
Novaglia,  Valcassione  nnd  Porto  Manzo. 


NB.  Rundreisebillets  I.  Classe  bis  Cattaro  und  retonr,  giltig  für  alle 
dalmatinischen  Dampfschiffahrts-Gegellschaften,  inclusive  zwei  Tage 
freien  Aufenthaltes  im  Hotel  Imperial  in  Ragnsa,  K 90.—. 

• Verbindung  mit  dem  bis  zur  Riva  fahrenden  Schnellzuge  ans  Wien. 

Venedig. 


6.  Februar,  Dampfer  „Massimiliano“,  Capitän  E.  Mecozzi 
8.  , Dampfer  .Massimiliano“,  Capitän  E.  Mecozzi 

11.  , Dampfer  „Massimiliano“,  Capitan  E.  Mecozzi 


l 

/ 


am 

Mitternacht 


Levante  und  Mittelmeer. 

7.  Februar,  am  11»/»  Uhr  Vorm.  (Eildampfer  nach  Alexandrien), 
Dampfer  „Semiramis“,  Capitän  F.  Kossovich, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffung 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 

7.  „ um  5 Uhr  Nachmittags  (Thessalische  Linie  B), 

Dampfer  .Minerva“,  Capitän  L.  Ivancich, 
mit  Berührung  von  Durazzo,  Valona,  Santi  Quaranta,  Corfu,  Argos- 
toli,  Cerigo,  Canea,  Rethymo,  Candien,  Piräns,  Volo,  Salonich, 
Cavalla,  Dedeagatsch,  Dardanellen,  Burgas,  Varna  und  Kustendje. 

10.  . um  4 Uhr  Nachm.  (G  r i e c h i s c h-0  rientalische  Linie  A), 

Dampfer  „Calipso“,  Capitän  G.  Gilhuber, 
mit  Berührung  von  Fiume,“  Corfu,  Patras,  Calamata,  Piräns, 
Syra,  Vathy,  Khios,  Tschesmb  und  Smyrna. 

12.  , am  ll‘/i  Uhr  Vormittags  (Levante-Eildampfer), 

Dampfer  .Urano“,  Capitän  C.  Androvich, 
mit  Berührung  von  Brindisi,  Santi  Quaranta,  Corfu,  Patras, 
Piräus,  Dardanellen  und  Constantinopel.  Für  Passagiere,  Post- 
und  Werthsendungen  Ueberschiffung  in  8anti  Quaranta  nach 
Valona,  Durazzo,  Medua,  Dulcigno  und  Antivari,  in  Corfu  nach 
Sajada,  Parga,  Santa  Manra  und  Prevesa. 

13.  „ um  3 Uhr  Nachmittags  (directe  Thessalische  Linie) 

Dampfer  .Achille“,  Capitän  P.  Komnenovich, 
mit  Berührung  von  Corfu,  Piräus,  Salonich,  Dardanellen,  Con- 
stantinopel, Samsun,  Kerasund,  Trapezunt,  Rizeh  und  Batum. 

14.  . um  ll‘/j  Uhr  Vorm.  (Eildampfer  nach  Alexandrie  n), 

Dampfer  .Bohemia“,  Capitän  B.  Vidos, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffung, 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 

Ostindien,  China  und  Japan. 

um  4 Uhr  Nachmittags  (Indien-China-Japan), 

Dampfer  .Trieste“,  Capilän  A.  Mitis, 

(von  Fiumef  am  3.  Februar)  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Colombo,  Penang,  Singapore,  Hongkong,  Yokohama  und 
Kobe. 

um  4 Uhr  Nachmittags  (T  r i e s t— C a 1 c u 1 1 a), 

Dampfer  .A.  Treves“,  Capitän  C.  Cornelio, 

(von  Fiumef  am  11.  Februar)  mit  Berührung  von  Port  Said, 
Suez,  Aden,  Karachi,  Colombo  und  Calcutta. 

(circa).  (Winterlinie  nach  Bombay), 

Dampfer  .Silesia“,  Capitän  P.  Craglietto, 
mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez,  Aden,  Karachi,  Bombay, 
Colombo  und  Rangoon. 

* Zwischen  Triest  und  Fiume  und  umgekehrt  werden  weder  Passagiere  noch 
Waaren  zur  Verschiffung  angenommen. 

““  Waaren  nach  Bombay  werden  nur  mit  dem  Dampfer  vom  3.  eines  jeden 
Monates  aufgenommen.  Die  Gesellschaft  behält  sich  jedoch  vor,  Güter 
nach  Bombay  auch  mit  den  Dampfern  vom  15.  und  23.  zu  verladen,  wenn 
freier  Raum  vorhanden  wäre,  nach  Vervollständigung  der  Ladungen  nach 
anderen  Häfen  der  Linie. 

f Die  Berührung  von  Fiume  erfolgt  einige  Tage  vor  der  Abfahrt  des 
Dampfers  von  Triest. 

Ohne  Haftung  für  die  Regelmässigkeit  des  Dienstes  bei  Contumaz-MaBsregeln' 


7.  Februar, 

15.  . 

23. 


Deutsches  Reich.  (Kohlenverkehr  auf  dem  Iihein, 
der  Elbe  und  Oder.)  Die  „Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt“  ver- 
öffentlicht einen  Artikel  über  den  Kohlenverkehr  auf  dem  Rhein, 
der  Elbe  und  Oder,  welchem  Nachstehendes  zu  entnehmen  ist. 

Während  auf  dem  Rhein  die  Steinkohle  allein  herrscht, 
ist  auf  der  Elbe  die  Braunkohle  überwiegend,  welche  auch  auf 
den  märkischen  Wasserstrassen  in  grossen  Mengen,  auf  der 
Oder  in  geringeren  Mengen  erscheint.  Grösstentheils  herrscht 
indessen  auf  der  Oder  die  Steinkohle  aus  Ober-  und  Nieder- 
schlesien. Sowohl  englische,  wie  westphälische  Steinkohle 
kommen  vor  auf  der  Elbe,  der  Havel  und  den  märkischen  Wasser- 
strassen bis  Berlin,  auf  letzteren  in  grösseren  Mengen.  Auch  auf 
der  unteren  Oder  bis  zu  den  märkischen  Wasserstrassen  und  aut 
diesen  bis  Berlin  zeigt  sich  die  englische  Steinkohle  in  grösseren 
Mengen.  Die  Hauptversandthäfen  für  Ruhrkohle  am  Rhein  sind 


Ruhrort  und  Duisburg.  Von  Ruhrort  wurden  im  Jahre  1899 
1,755.000  t Steinkohle  thalwärts  versandt,  welche  fast  sämmtlich 
über  die  Grenze  nach  Holland  gingen.  Denselben  Weg  nahmen 
von  Duisburg  und  Hochfeld  aus  363.000  t Steinkohle.  Im  Ganzen 
gingen  bei  Emmerich  über  die  holländische  Grenze  1,900.000  t. 
Zugleich  kamen  aber  über  diese  Grenze  227.000  1 bergwärts 
herein,  meist  englischen,  geringerentheils  auch  australischen 
Ursprungs.  Der  Gesammtversandt  von  Ruhrkohle  aus  den  Häfen 
Ruhrort  und  Duisburg  hat  im  Jahre  1899  7,077.000  t betragen. 
Von  diesen  Koblenmengen  gingen  2,250.000  t bis  Mannheim 
rheinaufwärts;  von  diesen  verblieben  in  Mannheim  selbst 
und  zur  Weiterbeförderung  auf  der  Eisenbahn  1,860.000  1, 
während  389.000  t nach  dem  Oberrhein  bis  Strassburg  weiter- 
gingeu.  Strassburg  selbst  hat  hievon  162.000  t empfangen,  erhielt 
aber  zu  gleicher  Zeit  98.000  t Saarkohle  auf  den  Canälen  und 
sandte  auf  diesen  68.000  t Steinkohle  weiterhin  ins  Land  und 
nach  Frankreich  hinaus.  Der  Kohlenempfang  auf  dem  Rhein  von 
Mainz  und  Gustavsburg  betrug  rund  700.000  t.  Frankfurt  a.  M. 
empfing  zu  Schiff  494.000  t und  Ludwigshafen  463.000  t. 

Auf  der  Elbe  wurden  an  der  böhmischen  Grenze  bei 
Schandau  2, 247.000  t Braunkohle  nach  Deutschland  eingeführt, 
während  daselbst  11.500  t Steinkohlen  nach  Böhmen  ausgeführt 
wurden.  In  Dresden  kamen  zu  Schiff  146.000  t böhmische  Braun- 
kohle an,  von  der  Unterelbe  3500  t Steinkohle.  Den  grössten 
Empfang  böhmischer  Braunkohle  hatte  Magdeburg.  Dort  kamen 
1899  345.000  1 zu  Schiff  an,  gleichzeitig  59.000  1 Steinkohlen, 
grösstentheils  englischen  Ursprungs.  Ein  grosser  Theil  der  auf 
der  Elbe  schwimmenden  Braunkohlen  ging  auf  die  märkischen 
Wasserstrassen  über.  In  der  Flauer  Schleuse  wurden  379.000  t 
gezählt.  Von  den  in  Hamburg  eingeführten  englischen  Stein- 
Kohlen  gingen  grössere  Mengen  auf  die  märkischen  Wasser- 
strassen über.  Die  Rathenower  Schleuse  durchfuhren  377.000  t 
Steinkohle,  von  denen  etwa  die  Hälfte  westphälischen  Ur- 
sprungs war. 

Auf  der  Oder  wurden  im  Hafen  Kosel  762.000  t zu  Schiff 
thalwärts  gesandt,  welche  zum  grössten  Theil  über  den  Oder- 
Spree-Canal  weiter  befördert  wurden.  Hiezu  kamen  527.000  1 
Steinkohle,  welche  in  Breslau  zu  Schiff  umgeladen,  weitergingen. 
Die  Gesammtmenge  der  in  Fürstenberg  auf  den  Oder-Spree- 
Canal  übergegangeuen  schlesischen  Steinkohlen  betrug  965.000  t. 
Gleichzeitig  kamen  vom  Oder-Spree-Canal  25.000  1 Braunkohle 
auf  die  Oder.  Die  Menge  der  auf  der  Swine  bei  Swinemünde 
eingeführten  Steinkohlen  hat  284.000  t betragen.  Auf  der  Oder 
bei  Küstrin  zählte  man  180.000  t zu  Thal  gehender  Steinkohlen 
und  20.000  t zu  Thal  gehender  Braunkohlen.  Auf  dem  Finow- 
Canal  wurden  282.000  t Steinkohlen  von  der  Oder  in  der  Richtung 
zur  Havel  vermerkt,  während  72.000  t bei  Eberswalde  über  den 
Finow-Canal  bis  zur  Oder  gingen. 

Oberösterreich.  (Aichung  von  hölzernen  Ruder- 
fahrzeugen an  der  Donau  im  Jahre  1900.)  Nach  der  von 
der  k.  k.  Statthalterei  in  Linz  verfassten  Zusammenstellung  über 
die  von  den  Schiffsaichbehörden  in  Oberösterreich  im  Jahre  1900 
vorgeDommenen  Aichungen  von  hölzernen  Ruderfahrzeugen  an 
der  Donau  wurden  im  Berichtsjahre  insgesammt  8 Fahrzeuge 
mit  einer  Gesammttragfähigkeit  von  1316  49  Tonnen  geaicht. 
Hievon  entfielen  auf  die  Strombauleitung  in  Linz  2 Fahrzeuge 
(Kettenschlepps)  mit  einer  Tragfähigkeit  von  514’46  Tonnen; 
auf  die  Strombauleitung  in  Grein  6 Fahrzeuge  (1  Gam,  3 Plätten, 
2 Trauner)  mit  einer  Tragfähigkeit  von  802'03  Tonnen.  Von 
der  Strombauleitung  in  Aschach  wurden  im  Jahre  1900  keine 
Aichungen  vorgenommen,  desgleichen  kamen  Nachaichungen  im 
Berichtsjahre  nicht  vor. 

Die  Schiffahrt  auf  den  grossen  Seeu  Nordamerikas. 

Auf  den  amerikanisch-canadischen  Seen  hat  sich  die  Handels- 
schiffahrt seit  einigen  Jahren  in  ausserordentlicher  Weise  ent- 
wickelt. Die  in  Paris  erscheinende  Zeitschrift  „Le  Yacht“  bringt 
hierüber  folgende  Mittheilungen:  Die  mächtigen  Süsswasserseen, 
welche  eine  Fläche  bedecken,  die  so  gross  ist  wie  zwei  Drittel 
Frankreichs  und  sich  in  der  Richtung  gegen  das  Centrum  des 
nordamerikanischen  Continentes  ausdehnen,  bilden  eine  Handels- 
strasse, die  zwischen  den  Staaten  der  Union  einestheils  und  den 
canadischen  Provinzen  anderenteils  eingefügt  ist.  Dieser  Weg 
führt  Tausende  von  Tonnen  Mineralien,  Cerealien,  Holz  und 
andere  Güter,  die  aus  dem  Centrum  des  Continentes  stammen, 
durch  den  St.  Lorenzostrom  dem  Atlantischen  Ocean  zu.  Noch 
vor  einigen  Jahren  standen  natürliche  Hindernisse  der  aus- 
gedehnteren Entfaltung  des  directen  Seeverkehres  entgegen,  da 
mehrere  der  natürlichen  Abflusscanäle,  welche  die  Seen  unter 
einander  verbinden,  zu  jener  Zeit  für  Fahrzeuge  grösseren 
Tonnengehaltes  eine  unzureichende  Fahrwassertiefe  hatten.  Seit 
nun  der  Canal  von  Soulange  und  der  Welland-Canal  vertieft 
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wurden,  ist  es  den  grossen  Flussdampfern  und  selbst  den  See- 
dampfern ermöglicht,  mit  voller  Ladung  bis  zu  dem  oberen  See 
und  damit  in  das  Innere  des  Landes  vorzudringen.  Dieser 
Transportweg,  welcher  sich  alsbald  als  der  billigste  erwies,  nahm 
dann  einen  raschen  Aufschwung.  Gerade  in  jene  Zeit  fällt  auch 
die  grossartige  Entfaltung  der  Minen-  und  Metallindustrie  der 
Union,  welche  ein  enormes  Anwachsen  des  Güterverkehres  nach 
sich  zog.  Die  vorhandenen  Schiffe  konnten  den  gesteigerten  An- 
forderungen nicht  mehr  genügen  und  in  dem  allgemeinen  wirt- 
schaftlichen Aufschwünge  — eine  jener  Erscheinungen,  die  der 
Yankee  mit  „boom“  bezeichnet  — stiegen  die  Preise  für  neue 
Transportmittel  dermassen,  dass  zum  Beispiel  ein  für  Francs 

1.050.000  bestelltes  Schiff  noch  vor  seiner  Vollendung  um  Francs 

1.200.000  veräussert  und  kurz  nachher  um  Frcs.  1,625.000  weiter 
verkauft  werden  konnte.  Die  meisten  der  in  dieser  Zeit  neu 
construirten  Fahrzeuge  sind  5000  t-Schiffe  mit  einer  Länge  von 
circa  150  m.  Obwohl  man  im  Allgemeinen  an  der  hergebrachten 
Schiffsform  festhält,  wurde  bei  den  neugebauten  Dampfern  und 
Schlepps  der  Typus  „Whaleback“  (Walfischrücken)  bevorzugt, 
welcher  sich  für  gewisse  Transporte,  besonders  wenn  auf  den 
Seen  stürmisches  Wetter  herrscht,  besser  eignet.  Die  Schiffahrt 
ist  nämlich  zeitweise  durch  Orcane  bedroht,  deren  plötzliches 
Auftreten  und  deren  Heftigkeit  ihres  Gleichen  sucht.  Selbst 
grössere  Segler,  deren  Anzahl  auf  den  Seen  bedeutend  ist,  gehen 
in  diesen  Stürmen  verloren  und  .die  Flussdampfer  bestehen  die- 
selben nicht  ohne  Gefahr.  In  der  Regel  werden  auf  den  Seen 
ein  bis  zwei  Schlepps  von  einem  Dampfer  remorquirt.  Die  In- 
tensität des  Schilfsverkehres  wird  durch  nachstehendes  Vor- 
koramniss  illustrirt:  In  der  Zeit,  als  der  vorerwähnte  wirthschaft- 
liche  Aufschwung  auf  seinem  Höhepunkte  stand,  gerieth  der 
Dampfer  „Douglas-Haughton“,  der,  mit  einem  Schlepp  im  An- 
hänge, 13.500  t geladen  hatte,  in  der  Sault  S.  Marie  infolge  der 
heftigen  Strömung  auf  Grund  und  wurde  durch  das  nachdrängende 
Schlepp  so  festgefahren,  dass  er  die  Schiffahrtsstrasse  sperrte. 
Trotz  aller  Anstrengungen  bedurfte  es  geraumer  Zeit,  den 
Dampfer  wieder  flott  zu  machen  und  indessen  sammelten  sich 
mehr  als  200  Dampfer  an,  die  auf  die  Durchfahrt  durch  den 
Canal  warten  mussten.  Diese  stattliche  Handelsflotte  repräsentirt 
nach  beiläufiger  Schätzung  ein  Ladevermögen  von  600.000  t. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Verlosungen. 

Am  1.  Jänner: 

Eisenbahn  Güns-Steinamanger.  6 pCt.  Prioritätsactien 
vom  Jahre  1883  (Rückzahlung  ab  1.  Juli). 

Am  2.  Jänner: 

Kösmärk-Szepes  Belaer  Vicinalbahn.  Prioiitätsactien 
(Rückzahlung  ab  1.  Juli). 

Am  3.  Jänner: 

Leuts  chauthaler  Vicinalbahn.  Prioritätsactien  (Rück- 
zahlung ab  1.  Juli). 

Am  29.  Jänner: 

Szepes-Bela-Podoliner  Localbahn.  Prioritätsactien  (die- 
selben werden  vorläufig  nicht  eingelöst). 

Am  1.  Februar: 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  5 pCt.  Silberprioritäten 
v.  J.  1872  (Rückzahlung  ab  1.  Mai). 
Oesterreichisches  Creditinstitut  fürVerkehrsunter- 
nehmungen.  4 pCt.  Obligationen  (Rückzahlung  ab 

1.  August). 

Firiuaprotokollirungen.  In  dem  Handelsregister  des 
k.  k.  Handelsgerichtes  Wien  wurde  am  19.  Jänner  1901  die 

Firma: 

„Dresdner  Vereinigte  El  e k t ri  ci  t ä t s w er  k e - A c t i en- 
gesellschaft  Generalrepräsentauz  Wien“ 
mit  nachstehenden  Rechtverhältnissen  eingetragen : 

1.  diese  Firma  ist  eine  Repräsentanz  der  Actiengesell- 
schaft  „Vereinigte  Elektricitätswerke  - Aktiengesellschaft  in 
Dresden“,  welcher  mit  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern 
vom  26.  April  1900,  Z.  12.017,  die  Bewilligung  zum  gewerbs- 


mässigen Betriebe  der  nach  ihren  Statuten  zulässigen  Geschäfte 
in  den  im  österreichischen  Reichsrathe  vertretenen  Königreichen 
und  Ländern  ertheilt  wurde; 

2.  der  Sitz  der  Repräsentanz  ist  in  Wien; 

3.  die  Dauer  der  Repräsentanz  ist  auf  die  Dauer  der 
Gesellschaft  im  Heimatlande  beschränkt; 

4.  Gegenstand  des  Unternehmens  der  Gesellschaft  ist  der 
Erwerb  und  Fortbetrieb  des  Unternehmens  der  Firma  „Oscar 
Beyer“,  Installationsgeschäft  für  elektrische  Beleuchtung  in 
Dresden,  die  Fabrikation  von  Dynamomaschinen  und  Elektro- 
motoren, sowie  sämmtlicher  elektrischer  Bedarfsartikel,  die  Er- 
bauung elektrischer  Centralen  für  Licht  und  Kraftabgabe,  der 
Bau  von  elektrischen  Bahnen,  sowie  die  Uebernahme  von  und 
Betheiligung  an  industriellen  und  kaufmännischen  Unter- 
nehmungen verwandter  Art ; 

5.  das  Grundcapital  der  Gesellschaft  beträgt  gegenwärtig 
eine  Million  neunhunderttausend  Mark,  zerfallend  in  eintausend 
neunhundert  Actien  zu  je  tausend  Mark; 

6.  zum  Repräsentanten  wurde  Albert  Sidler,  Ingenieur  in 
Wien,  bestellt  und  dessen  Bestellung  mit  Erlass  der  k.  k.  n.-ö 
Statthalterei  vom  9.  Juli  1900,  Z.  58.964,  genehmigt; 

7.  derselbe  wird  die  Firma  der  Repräsentanz  in  der  Art 
zeichnen,  dass  er  unter  die  vorgedruckten,  stampiglirten  oder 
von  wem  immer  geschriebenen  Worte:  „Dresdner  Vereinigte 
Elektricitätswerke-Actiengesellschaft  Generalrepräsentanz  Wien“ 
seinen  Namen  setzt; 

8.  die  Kundmachungen  erfolgen  durch  die  amtliche 
„Wiener  Zeitung“. 

— Am  26.  Jänner  1901  wurde  bei  der  Firma: 
„Eisenbahnen  Zeltweg-Wolfsberg  und  Unterdrau- 
burg-Wöllan“ 

Conrad  Forcher  von  Ainbach  als  Mitglied  des  Verwaltungs- 
rathes  über  Ableben  gelöscht. 

— Am  29.  Jänner  1901  wurde  bei  der  Firma: 
„Actiengesellschaft  der  Wiener  Localbahnen“ 
Franz  Atzinger  als  Mitglied  des  Verwaltungsrathes  über  Resigna- 
tion gelöscht. 

Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  (Vereins- 
Kilometerzeiger.)  Die  Vereins-Kilometerzeiger  Nr.  2 (Alt- 
Damm—  Kolberger  Eisenbahn),  Nr.  43  (kgl.  preussische  und  gross- 
herzogl.  hessische  Eisenbahn-Direction  Mainz)  und  Nr.  114  a 
(Bulgarische  Staatsbahnen)  sind  neu  herausgegeben  worden.  An 
Nachträgen  zu  den  bestehenden  Kilometerzeigern  sind  erschienen: 
Je  der  II.  Nachtrag  zu  den  Kilometerzeigern  Nr.  34  (kgl.  Eisen- 
bahn-Directionen  Breslau,  Kattowitz  und  Posen),  Nr.  40  (kgl. 
Eisenbahn-Direction  Cöln,  St.  Johann-Saarbrücken  und  Essen), 
Nr.  74  und  Nr.  74a  (k.  k.  österr.  Staatsbahnen); 

der  VIII.  Nachtrag  zu  dem  Kilometerzeiger  Nr.  3 (gross- 
herzogl.  Badische  Staatseisenbahnen),  der  XIV.  Nachtrag  zu 
dem  Kilometerzeiger  Nr.  4 (kgl.  Bayerische  Staatseisenbahnen) 
und  zur  „Sammlung  von  Vereinskilometerzeigern“  der  Nachtrag  I. 

Die  Kilometerzeiger  Nr.  2 vom  April  1898,  Nr.  43  vom 
December  1899  und  Nr.  114  a vom  December  1899  werden  durch 
die  neu  herausgegebenen  Kilometerzeiger  aufgehoben. 

— (Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse.)  Zu 
dem  Güterwagenparkverzeichnisse  Nr.  22  (grossherzogl.  mecklen- 
burgische Friedrich  Franz-Eisenbahn)  ist  der  II.  Nachtrag  heraus- 
gegeben worden. 


Personal-Nachrichten» 


Der  Eisenbahnminister  hat  im  Einvernehmen  mit  den  k.  k. 
Ministerien  des  Innern  und  der  Finanzen  den  bei  der  Statthalterei 
in  Innsbruck  in  Verwendung  stehenden  Bezirkscommissär  Felix 
Gab os  zum  landesfürstlichen  Commissär  bei  der  Actiengesell- 
schaft „Innsbrucker  Mittelgebirgsbahn“  ernannt. 


Nr.  18  — 9.  Februar  1901. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 


K.  k.  priv.  Oesterreichische  Nordwestbahn  und 
Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

Einführung  eines  neuen  A u s n a h m e t a r i f es 
für  raffinirtes  Petroleum  etc.  von  Pardu- 
bitz (S.N.D.V.B.)  nach  Stationen  der  Oester  r. 
Nordwestbahn  und  Süd-Norddeutschen 
Verbindungsbahn,  sowie  für  leere  Petroleum- 
fässer in  umgekehrter  Richtung. 

Mit  1.  April  1901  tritt  ein  neuer  Ausnabmetarif 
für  raffinirtes  Petroleum,  sowie  für  Petroleumnaphtha 
(Rohbenzin),  Petroleumbenzin  (Benzin  aus  Erdöl),  Blau- 
und  Grünöl,  Gasöl  (Gastheeröl),  Schmieröle  (mineralische), 
Petroleumrückstände,  Schwefelsäure,  Abfallwasser  und 
Mineraltheer  von  der  Station  Pardubitz  (S.N.D.V.B.) 
nach  Stationen  der  Oester  r.  Nordwestbahn 
und  Süd-Norddeutschen  Verbindungs- 
bahn, sowie  für  leere,  gebrauchte  Petroleum-  und 
sonstige  Mineralölfässer  aller  Art  in  umgekehrter  Richtung 
in  Kraft. 

Der  gleichnamige  Ausnahmetarif,  giltig  vom  1.  Juni 
1900,  tritt  mit  Ende  März  1901  ausser  Kraft. 

Exemplare  dieses  Tarifes  sind  bei  der  Verwaltung 
zum  Preise  von  10  Hellern  erhältlich. 

Wien,  am  4.  Februar  1901.  [105] 


Oesterreichisch-Ungarisch-Italien ischer  Güterverkehr. 

Giltigkeitsverlängerung  des  im  Tarife, 
Theil  II,  Heft  2,  enthaltenen  Special- 
Ausnahmetarifes  für  Wein  etc. 

Die  Giltigkeit  des  im  Tarife,  Theil  II,  Heft  2,  ent- 
haltenen Special-Ausnahmetarifes  Nr.  3 für  die  Fracht- 
gutbeförderung von  Wein,  Weinmost  und  Weinmaische 
wurde  auf  ein  weiteres  Jahr,  d.  i.  bis  14.  Februar  1902, 
verlängert. 

Wien,  am  5.  Februar  1901.  [106J 

Die  General-Direction  <ler  k.  k.  priv.  Sfidbahn-Gesellscliaft 

als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Rumänisch-Deutscher  Eisenbahnverband. 

Verkehr  mit  Norddeutschland. 

Tarif-Theil  II,  Heft  I. 

Aufhebung  des  Ausnah  metarifes  Nr.  14A 
für  Rohpetroleum  etc. 

Am  15.  März  1901  tritt  der  Ausnahmetarif  Nr.  14  A 
für  Rohpetroleum  (ungereinigt,  nicht  raffinirt),  Blau-, 
Grün-,  Berg-,  Erd-  und  Steinöl  zunächst  ohne  Ersatz 
ausser  Kraft. 

Wien,  am  1.  Februar  1901.  [107 1 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Süddeutsch-Oesterreichisch-Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Tarif-Theil  II,  Heft  C (Gemeinschaftliches  Heft),  vom 
1.  Jänner  1894. 

Einbeziehung  der  Station  Sesenheim. 

Mit  15.  Februar  1901  wird  die  Station  Sesen- 
heim der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  mit  nach- 
stehenden Entfernungen  einbezogen : 

Zu  Seite  7 des  Nachtrages  II 


Schnitt  - Tafel  B. 


Vom 

Schnittpunkt  Nr. 

tx’ 

<v 

Schnittpunkte 

I 

II 

III 

IV 

V 

VI 

VII 

D 

o 

bis 

Kilometer 

8 

Sesenheim  *) 

— 

459 

468 

545 

504 

— 

*)  Bei  Berechnung  der  Lieferfrist  sind  die  Entfernungen 
um  12  km  zu  kürzen. 


Wien,  am  4.  Februar  1901.  [108] 

K.  k.  österr.  Staatsbahneu 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


PUTZWOLLE 


cardirt  in  Strähnen,  offerirt  in 
allen  erdenklichen  Qualitäten  die 
mechanische  Putzwollfabrik 


RUDOLF  LÖWI 

WIEN,  II.  Engerthstpasse  173—175.  

Erstes  und  grösstes  Etablissement  dieser  Art,  dessen  Inhaber  die  cardirte  Putzwolle 
vor  fünf  Jahren  in  Oesterreich  mit  grösstem  Erfolge  einführte. 


TELEPHON  Nr.  15.147.  — Heutiges  monatliches  Fabrikat  über  100.000  Kilogramm. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 
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Aus  den  Entscheidungen  der  königlich 
ungarischen  Gerichte. 

Die  Entschädigungsprämie  gebtihrt  dem  gegen  Unfall  ver- 
sicherten Arbeiter  nicht  nur  dann,  wenn  desseu  Ver- 
letzung bei  der  mit  seinem  Berufe  verbundenen  Arbeit 
selbst,  sondern  auch  in  dem  Falle,  als  solche  während 
einer  Verwendung  erfolgte,  die  mit  seiner  Berufsthätigkeit 
im  Zusammenhänge  steht. 

Der  Heizer  der  Maschine  eines  in  der  Station  zur 
Abfahrt  bereit  stehenden  Zuges  wurde  vom  dienst- 
habenden Beamten  gerufen,  um  den  beim  Abladen  eines 
schweren  Collo  vom  Lowry  eines  am  Nachbargeleise 
stehenden  Zuges  beschäftigten  Magazinsarbeitern  hilfreich 
beizuspringen,  da  deren  Kräfte  zur  Ausführung  dieser 
Arbeit  nicht  hinreichten.  Der  Heizer  erlitt  bei  dieser 
Hilfeleistung  durch  den  Absturz  des  Collo,  und  zwar 
ohne  sein  Verschulden,  eine  schwere  Verletzung.  Die 
Unfallversicherungs  - Gesellschaft  wies  den  vom  Vor- 
benannten erhobenen  Anspruch  auf  Liquidirung  der 
Entschädigungsprämie  mit  der  Motivirung  ab,  dass  der 
in  seiner  Eigenschaft  als  Maschinenheizer  versicherte 
Mann  im  Sinne  der  Polizzenbedingungen  keinen  Anspruch 
darauf  habe,  da  die  Verletzung  nicht  durch  einen  mit 
der  factischen  Ausübung  seines  Berufes  im  directen 
Zusammenhänge  stehenden  Unfall  erfolgte,  gegen  welchen 
Bescheid  der  Verunglückte  den  Klageweg  betrat.  Die 
kgl.  Curie  verurtheilte  nun  in  ihrer  Entscheidung  Z.  751 
ex  1900  die  Unfallversicherungs-Gesellschaft  zur  Aus- 
bezahlung des  Prämienbetrages  mit  der  Begründung,  dass 
nicht  nur  jene  Unfälle  den  Anspruch  auf  Entschädigung 
sichern,  welche  den  Versicherten  während  der  mit  seinem 
Berufe  verbundenen  Arbeit,  sondern  auch  alle  jene, 
welche  denselben  in  einer  solchen  Situation  treffen,  die 
mit  seiner  Betriebsthätigkeit  im  Zusammenhänge  steht. 


Gesetzentwurf  über  die  Inarticulirung  des 
zwischen  der  kgl.  ungarischen  Regierung 
und  der  Direction  der  „Adria“,  kgl.  ungar. 
Seeschiffahrts-Actiengesellschaft,  abge- 
schlossenen Vertrages  vom  Jahre  1901. 

(Schluss.) 

§ 23. 

Wenn  der  kgl.  ungarische  Handelsminister  es  für 
gut  befinden  sollte,  die  Post  von  seinen  eigenen  Organen 
begleiten  zu  lassen,  so  ist  für  den  Postbeamten  ein  Platz 
erster  Classe  und  überdies  eine  für  die  Postmanipulation 
geeignete  Cabine,  für  Postunterbeamte  oder  Diener  aber 
ein  Platz  zweiter  Classe  und  für  die  Unterbringung  der 
Postsendungen  ein  besonderer  abgeschlossener  Kaum  zu 
überlassen. 

Dem  zur  Controle  des  Postvermittlungsdienstes  von 
Fall  zu  Fall  entsendeten  Postbeamten  gebührt  gleichfalls 
unentgeltlich  ein  Platz  erster  Classe. 

Alle  diese  Pflichten  obliegen  der  „Adria“  nur 
insofern,  als  das  betreffende  Schiff  mit  den  erwähnten 
Localitäten  versehen  ist. 

Sofern  solche  Plätze  nicht  zur  Verfügung  stehen 
sollten,  haben  sich  die  Postorgane  mit  den  vorhandenen 
Plätzen  zu  begnügen. 

Für  die  Verpflegung  der  betreffenden  Postorgane 
wird,  wenn  keine  diesfällige  besondere  Vereinbarung 
besteht,  die  ermässigte  Gebühr  von  täglich  drei  Kronen 
bezahlt. 

§ 24. 

Wenn  ein  Schiff  unterwegs  einen  Unfall  erleidet, 
so  ist  dessen  Capitän  verpflichtet,  Verfügungen  zu  treffen, 
und  zwar,  wenn  auf  dem  Schiffe  ein  diensttbuender 
Postangestellter  anwesend  ist,  nach  dessen  Anhörung, 
damit  die  Postsendungen  je  früher  und  je  rascher  weiter- 
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befördert  werden.  Die  hiedurch  auflaufenden  Kosten  be- 
zahlt die  „Adria“. 

§ 25. 

Der  kgl.  ungarische  Handelsminister  wird  die  Details 
der  Abwicklung  des  Postdienstes  im  Verordnungswege 
regeln. 

Insofern  der  kgl.  ungarische  Handelsminister  dies 
fordern  wird,  ist  die  „Adria“  verpflichtet,  die  der  kgl. 
ungarischen  Post  gegenüber  übernommenen  Verpflich- 
tungen, sowie  die  den  dienstthuenden  Postorganen  zu 
bietenden  Begünstigungen  auch  gegenüber  dem  öster- 
reichischen k.  k.  Postinstitute  zu  erfüllen,  respective  zu 
gewähren. 

§ 26. 

Der  gegenwärtige  Vertrag  wird  auf  den  Zeitraum 
vom  1.  Jänner  1901  bis  31.  December  1921  geschlossen. 

Während  der  Dauer  dieses  Vertrages  wird  die  kgl. 
ungarische  Regierung  der  vertragschliessenden  Gesell- 
schaft für  die  im  Sinne  des  gegenwärtigen  Vertrages 
von  ihr  übernommenen  Verpflichtungen  eine  Subvention 
von  jährlich  K 1,140.000,  sage  Einer  Mdlion  einmal- 
hundertundvierzigtausend  Kronen  bezahlen. 

Die  staatliche  Subvention  wird  der  kgl.  ungarische 
Handelsminister  der  Gesellschaft  in  nachträglichen  Monats- 
raten von  K 95.000  gegen  Quittung  ausbezahlen. 

§ 27. 

Der  „Adria“,  kgl.  ungar.  Seeschiffahrts-Actien- 
gesellscbaft,  wird  während  der  Dauer  dieses  Vertrages 
zugesichert : 

a)  vollkommene  Stempel-  und  Gebührenfreiheit,  sowohl 
für  diesen  Vertrag,  als  die  in  Ausfluss  dieses  Ver- 
trages mit  dem  Aerar  oder  den  kgl.  Ungar.  Staats- 
bahnen zu  schliessenden  Verträge  und  Ueberein- 
kommen,  ferner  für  alle  aus  diesem  Verhältnisse 
fliessenden  Eingaben,  Documente  u.  s.  w.,  sowie  für 
die  Emission  der  während  der  Dauer  dieses  Ver- 
trages zu  emittirenden  Actien,  Prioritätsobligationen 
und  Titres ; 

b)  Befreiung  von  der  Steuer  für  die  zur  öffentlichen 
Rechnungslegung  verpflichteten  Unternehmungen  und 
Vereine;  ferner  von  der  Capitalszinsensteuer  nach 
den  Coupons  der  schon  im  Verkehr  befindlichen, 
sowie  während  der  Dauer  des  gegenwärtigen  Ver- 
trages zu  emittirenden  Prioritätsobligationen,  sowie 
von  dem  auf  Grund  der  oberwähnten  Steuergattungen 
zu  bemessenden  allgemeinen  Eiukommensteuerzuschlag 
und  dem  Landes-Krankenverpflegs-Steuerzuscblag. 

Zum  Schlüsse  wird  die  Gesellschaft  von  der  Be- 
zahlung der  Registrirgebühren  enthoben,  welche  nach 
den  auf  Grund  der  §§  7 und  8 des  gegenwärtigen  Ver- 
trages angeschafften  neuen  Schiffen  entfallen. 

§ 28. 

Die  durch  die  Gesellschaft  deponirte  und  bei  der 
Budapester  kgl.  ungarischen  Staatscasse  des  IX.  Bezirkes 
aufbewahrte  Caution  in  Werthpapieren  im  Werthe  von 
K 200.000,  sage  Zweimalhunderttausend  Kronen,  bleibt 
bis  zum  Ablaufe  des  Vertrages  in  Deposit. 

Wenn  die  Caution  von  K 200.000  durch  den  kgl. 
ungarischen  Handelsminister  oder  durch  die  Seebehörde, 
sei  es  in  den  Fällen,  welche  in  den  §§  12  und  30  er- 
wähnt sind,  sei  es  zufolge  von  Strafen,  welche  wegen 


Nichteinhaltung  irgend  welcher  Bestimmung  des  gegen- 
wärtigen Vertrages  verhängt  wurden,  im  Ganzen  oder 
zum  Theil  in  Anspruch  genommen  würde:  ist  die 

Gesellschaft  verpflichtet,  selbe  innerhalb  15  Tagen,  vom 
Empfange  der  zu  diesem  Zwecke  an  sie  gerichteten  Auf- 
forderung gerechnet,  zur  vollen  Summe  von  K 200.000 
zu  ergänzen.  Sollte  die  Gesellschaft  dies  versäumen,  ist 
der  kgl.  ungarische  Handelsminister  dazu  berechtigt,  die 
fehlende  Summe  aus  den  zunächst  zu  bezahlenden  Raten 
der  Staatssubvention  zu  ergänzen. 

§ 29. 

Wenn  wegen  Kriegsgefahr,  Hafensperrungen,  See- 
Contumazen  oder  anderer  Fälle  von  Gewalt  auf  einzelnen 
Linien  Fahrten  nicht  unternommen  werden  könnten,  so 
kann  die  Gesellschaft  den  Verkehr  ihrer  Dampfschiffe 
auf  diesen  Linien  zwar  provisorisch  suspendiren,  jedoch 
für  diese  unterbliebenen  Fahrten  kann  sie  seitens  des 
Staates  auf  Subvention  keinen  Anspruch  erheben. 

Für  jede  ohne  Verschulden  der  Gesellschaft  derart 
unterbliebene  Fahrt  werden  von  der  Staatssubvention 
K 4000  zurückgehalten  werden,  vorausgesetzt,  dass  die 
Gesellschaft  die  derart  unterbliebenen  Fahrten  im  Laufe 
desselben  Kalenderjahres  nicht  durch  andere  Fahrten 
ersetzt.  Es  wird  jedoch  festgestellt,  dass  bei  Eintritt  der 
obigen  Fälle  von  dem  Betrage  der  Staatssubvention 
innerhalb  eines  Jahres  mehr  als  K 400.000  nicht  ab- 
gezogen werden. 

§ 30. 

Unternimmt  die  Gesellschaft  eine  der  in  diesem 
Vertrage  festgestellten  Fahrten  nicht,  ohne  dass  sie  einen 
der  im  vorhergehenden  § 29  vorgesehenen  Entschuldi- 
gungsgründe rechtlich  geltend  machen  könnte,  so  wird 
der  kgl.  ungarische  Handelsminister  das  Recht  haben, 
nicht  blos  den  auf  die  betreffende  Fahrt  entfallenden 
Betrag  der  Staatssubvention  zurückzuhalten,  sondern  die 
Gesellschaft  auch  noch  in  jedem  einzelnen  Falle  einer 
Geldbusse  zu  unterwerfen,  welche  bis  K 2000  betragen 
und  von  der  Caution  der  Gesellschaft  abgezogen  werden 
kann,  und  insofern  die  Gesellschaft  die  Fahrt  innerhalb 
eines  Präclusivtermins  nicht  durchsetzen  sollte,  wird  ihm 
das  Recht  zustehen,  eine  solche  Fahrt  auch  durch  eine 
andere  Unternehmung  auf  Kosten  und  Gefahr  der  Ge- 
sellschaft mit  Inanspruchnahme  der  Caution  der  Gesell- 
schaft ohne  richterliche  Intervention  unternehmen  zu 
lassen. 

§ 31. 

Die  kgl.  ungarische  Regierung  verpflichtet  sich, 
auf  den  im  gegenwärtigen  Vertrage  benannten  Linien 
während  der  Dauer  dieses  Vertrages  anderen  Schiffahrts- 
unternehmungen eine  Staatssubvention  nicht  zu  gewähren. 

Sollte  die  kgl.  ungarische  Regierung  ausser  den  im 
§ 1 aufgezäblten  Fahrten  die  Systemisirung  anderer 
Fahrten  nach  Westen  planen,  so  wird  sie  diesbezüglich 
vorerst  mit  der  kgl.  ungar.  Seeschiffahrts-Actiengesell- 
schaft  „Adria“  in  Berührung  treten,  welche  unter  gleichen 
Bedingungen  gegenüber  einem  anderen  Unternehmer  den 
Vorzug  haben  wird.  Dasselbe  gilt  nach  Ablauf  der  Ver- 
tragsdauer, wenn  die  kgl.  ungarische  Regierung  die 
durch  die  Schiffe  der  „ Adria“-Gesellschaft  befahrenen 
Linien  ferner  vertragsmässig  zu  sichern  wünscht. 

Die  „ Adria“-Gesellschaft  verpflichtet  sich  hinwieder, 
in  den  nordamerikanischen  Relationen  auf  den  wann 
immer  zu  äussernden  Wunsch  des  kgl.  ungarischen 
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Handelsministers  und  gegen  Erhöhung  der  Staats- 
subvention um  jährliche  K 300.000  jährlich  sechs  Fahrten 
unter  jenen  Modalitäten  aufrechtzuerhalten,  welche  seiner- 
zeit durch  den  kgl.  ungarischen  Handelsminister  im  Ein- 
vernehmen mit  der  Gesellschaft  werden  festgestellt  werden. 

Die  Vornahme  dieser  Fahrten  kann  von  der  Ge- 
sellschaft in  den  letzten  fünf  Jahren  des  Vertrages  nicht 
gefordert  werden. 

§ 32. 

Die  Firma  der  Gesellschaft  lautet:  „Adria“,  kgl. 
ungar.  Seeschiffahrts  - Actiengesellschaft ; ihr  Sitz  ist 
Budapest. 

Zur  Leitung  des  Geschäftes  erhält  die  Gesellschaft 
in  Fiume  eine  Betriebsdirection. 

§ 33. 

Zumindest  Zweidrittel  der  Directionsmitglieder  der 
Gesellschaft  sollen  ungarische  Staatsbürger  sein. 

Der  Präsident  und  der  Vicepräsident  sollen  ungarische 
Staatsbürger  sein,  und  erfordert  ihre  Wahl  die  Bestäti- 
gung von  Seiten  des  kgl.  ungarischen  Handelsministers. 
Während  der  Dauer  des  Vertrages  hat  der  Handels- 
minister das  Recht,  zwei  Mitglieder,  und  der  kgl.  un- 
garische Finanzminister  ein  Mitglied  in  die  gesellschaftliche 
Direction  zu  ernennen. 

Die  Gesellschaft  steht  während  der  Dauer  des 
gegenwärtigen  Vertrages  unter  der  Aufsicht  des  kgl. 
ungarischen  Handelsministers,  der  dieses  Aufsichtsrecht 
durch  den  zu  diesem  Zwecke  zu  ernennenden  Ministerial- 
commissär  und  durch  die  kgl.  ungarische  Seebehörde 
ausübt. 

Die  Gesellschaft  wird  zur  Entlohnung  des  Ministerial- 
commissärs  unter  dem  Titel  dieser  Aufsicht  alljährlich 
8000  Kronen  in  eine  durch  den  kgl.  ungarischen  Handels- 
minister zu  bezeichnende  Staatscasse  einzahlen. 

§ 34. 

Der  Ministerialcommissär  controlirt  die  Wirksamkeit 
der  Gesellschaft  in  jeder  Richtung  und  haben  ihm  zu 
diesem  Behufe  die  Organe  der  Gesellschaft  alle  Auf- 
klärungen zu  ertheilen. 

Der  Ministerialcommissär  kann  in  die  Geschäfts- 
bücher und  Correspondenz  der  Gesellschaft  Einsicht 
nehmen  und  von  den  Organen  der  Gesellschaft  die  zur 
Ausübung  des  Controlrechtes  erforderlichen  Aufklärungen 
verlangen. 

Das  vom  Ministerialcommissär  oder  vom  kgl.  ungari- 
schen Handelsminister  zu  diesem  Zwecke  besonders  be- 
zeichnete  Organ  hat  das  Recht,  die  Schiffe  der  Gesell- 
schaft von  Zeit  zu  Zeit  zu  untersuchen,  und  insofern 
das  betreffende  Organ  vom  Standpunkt  der  Sicherheit 
der  Schiffe  Einwendungen  zu  erheben  hätte,  so  hat  die 
Gesellschaft  den  einschlägigen  Verfügungen  des  Ministerial- 
commissärs  Genüge  zu  leisten,  wobei  ihr  das  Recht 
zusteht,  gegen  diese  Verfügungen  an  den  Handelsminister 
zu  recurriren,  der  in  diesen  Fragen  endgiltig  entscheidet. 

Der  Ministerialcommissär  nimmt  an  den  General- 
versammlungen und  Directionssitzungen  theil  und  erhebt 
gegen  die  gegen  die  bestehenden  Gesetze  oder  gegen 
die  mit  den  Interessen  des  Staates  in  Widerspruch 
stehenden  Beschlüsse  Protest. 

In  Bezug  auf  die  Geschäftsführung  der  Gesellschaft 
hat  der  Ministerialcommissär  das  Recht,  Vorschläge  zu 


machen,  welche  in  der  nächsten  Sitzung  der  Direction 
zu  verhandeln  und  bezüglich  welcher  in  dieser  Sitzung 
ein  Beschluss  zu  fassen  ist. 

Infolge  dieses  Protestes  wird  die  Durchführung 
des  betreffenden  Beschlusses  48  Stunden  lang  suspendirt, 
während  welcher  Zeit  der  kgl.  ungarische  Handels- 
minister eine  Entscheidung  trifft. 

Wenn  bei  der  Feststellung  der  Transportsätze  der 
Ministerialcommissär  Protest  erhebt,  so  entscheidet 
binnen  48  Stunden  ein  Schiedsgericht,  welches  für  das 
ganze  Jahr  in  vorhinein  gebildet  wird.  In  dieses  Schieds- 
gericht entsendet  der  Handelsminister  zwei  Mitglieder, 
die  Gesellschaft  gleichfalls  zwei  Mitglieder.  Den  Präsi- 
denten des  Schiedsgerichtes  ernennt  der  kgl.  ungarische 
Ministerrath. 

Ueber  alle  im  Geschäftskreise  der  Gesellschaft 
vorfallenden  wichtigeren  Momente  hat  die  Gesellschaft 
den  Ministerialcommissär  sofort  zu  verständigen. 

§ 35. 

Die  pünktliche  Erfüllung  der  von  der  Gesellschaft 
vertragsmässig  übernommenen  Transportpflichten  contro- 
lirt die  kgl.  ungar.  Seebehörde  an  Ort  und  Stelle  ; sie 
untersucht  die  in  dieser  Richtung  auftauchenden  Be- 
schwerden und  trifft  die  entsprechenden  Verfügungen. 

Die  betreffenden  Organe  der  Gesellschaft  sind 
verpflichtet,  zu  diesem  Zwecke  alle  nothwendigen  Auf- 
klärungen zu  ertheilen.  Die  kgl.  ungarische  Seebehörde 
controlirt  ferner  die  vertragsmässige  Einhaltung  der 
durch  die  Gesellschaft  vorzunehmenden  ordentlichen 
P'ahrten,  sie  pflegt  hinsichtlich  der  bei  den  Fahrten  vor- 
kommenden Verspätungen,  Versäumnisse  u.  s.  w.  Unter- 
suchungen, auf  Grund  deren  Resultate  sie  im  Sinne  der 
Vorschriften  des  gegenwärtigen  Vertrages  vorgeht. 

Gegen  die  Verfügungen  der  Seebehörde  kann  die 
Gesellschaft  einen  Recurs  an  den  kgl.  ungarischen 
Handelsminister  einlegen,  der  endgiltig  entscheidet. 

§ 36. 

Die  Geschäftsgebahrung  und  Sprache  der  Gesell- 
schaft ist  die  ungarische,  sowohl  die  in-  wie  die  aus- 
ländischen Angestellten  der  Gesellschaft  sollen  nach 
Thunlichkeit  ungarische  Staatsbürger  sein. 

§ 37. 

Insolange  die  „Adria“  mit  dem  Staate  im  Vertrags- 
verhältniss  steht,  erfordern  die  auf  die  Erhöhung  oder 
Herabsetzung  des  gesellschaftlichen  Capitals,  auf  die 
Abänderung  der  Statuten  und  auf  die  Liquidation  der 
Gesellschaft  bezüglichen  Generalversammlungsbeschlüsse 
der  einvernehmlichen  Genehmigung  der  kgl.  ungarischen 
Minister  des  Handels  und  der  Finanzen,  aus  welchem 
Grunde  diese  Beschlüsse  vor  ihrem  Vollzug  dem  kgl. 
ungarischen  Handelsminister  zu  unterbreiten  sind. 

Die  Gesellschaft  kann  den  gegenwärtigen  Vertrag 
nur  mit  vorhergehender  Bewilligung  des  Ministeriums 
auf  einen  Anderen  übertragen. 

§ 38. 

Für  den  Processfall  wird  die  Zuständigkeit  des 
Budapester  kgl.  Handels-  und  Wechselgerichtes  be- 
dungen. 

Sollte  die  Gesellschaft  eventuell  in  Concurs  ge- 
rathen,  so  hören  die  gesammten  in  diesem  Vertrage 
gegenüber  der  Gesellschaft  übernommenen  Verpflich- 
tungen der  kgl.  ungarischen  Regierung  ohne  jede  richter- 
liche Einmengung  auf. 
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§ 39. 

Der  gegenwärtige  Vertrag,  welcher  am  1.  Jänner 
1901  an  Stelle  des  mit  der  „ Adria“-Gesellscbaft  am 
28.  März  1891  abgeschlossenen  und  im  G.-A.  XXX  : 1891 
enthaltenen  Vertrages,  wie  auch  der  hinsichtlich  der  den 
veränderten  Verkehrsanforderungen  entsprechenden  Modi- 
fication  des  in  diesem  Vertrage  festgestellten  Schiffahrts- 
dienstes am  7.  Februar  1898  abgeschlossenen  Convention 
tritt,  ist  für  die  Gesellschaft  vom  Tage  der  rechts- 
giltigen  Unterfertigung  des  Vertrages  angefangen  sofort, 
für  den  Staat  aber  von  jenem  Zeitpunkt  an  rechtskräftig, 
sobald  er  durch  die  ungarische  Legislative  genehmigt, 
beziehungsweise  das  hierauf  bezügliche  Gesetz  sanctionirt 
und  promulgirt  wurde. 

Ausgefertigt  in  einem,  im  kgl.  ungarischen  Handels- 
ministerium aufzubewahrenden  Original-Exemplar. 

Budapest,  11.  December  1900. 

Hegedüs  m.  p.,  kgl.  ungarischer  Handelsminister  (L.S.). 
„Adria“,  kgl.  ungar.  Seeschiffahrts-Actiengesellschaft. 
Burchardt  m.  p.  Lederer  m.  p.  Vor  uns  als  Zeugen : 
Julius  Csörgeö  m.  p.  Ladislaus  Szäpary  m.  p. 

Budapest,  7.  Jänner  1901. 

Alexander  Hegedüs  m.  p. 
kgl.  ungar.  Handelsminister. 

Inland. 

Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Wiener  elektrische  Strassenbalinen.  (Herstellung 
eines  provisorischen  Stockgeleises  am  Schwarzen- 
bergplatz für  den  Pferdebetrieb.)  Das  vom  Magistrate 
der  k.  k.  Reichshaupt-  und  Residenzstadt  Wien  vorgelegte  Project 
für  ein  lediglich  für  den  Pferdebetrieb  einzurichtendes  Stock- 
geleise am  Schwarzenbergplatz  zwischen  dem  Schwarzenberg- 
Denkmal  und  der  Lothringerstrasse  wurde  unter  der  Bedingung 
zur  Ausführung  genehmigt,  dass  dieses  Stockgeleise  als  provi- 
sorisch zu  betrachten  und  mit  dem  Zeitpunkte  der  betriebsfähigen 
Fertigstellung  der  städtischen  Strassenbahnlinie  Schwarzenberg- 
platz— Wallfischgasse  wieder  zu  beseitigen  ist.  [E.-M.-Z.  2283.] 

Localbalin  Kiiupolung-Dornawatra.  (Brückenwaage 
in  Valeputna.)  Das  vom  Verwaltungsrathe  der  Bukowinaer 
Localbahnen  vorgelegte  Project  für  die  Brückenwaage  in  Vale- 
putna der  Localbahn  Kimpolung- Dornawatra  wurde  nachträglich 
genehmigt.  [E.-M.  Z.  52114  ex  1900  ] 

Lociilhalin  Neuhof-Weseritz.  (Mechanische  Aus- 
rüstung der  Wasserstationen.)  Die  vom  Landesausschusse 
des  Königreiches  Böhmen  vorgelegten  Detailpläne  für  die 
mechanische  Ausrüstung  der  Wasserstationen  der  Localbahn 
Neuhof- Weseritz  wurden  zur  Ausführung  genehmigt. 

[E-M-Z.  69 L] 

Localbahu  Jenbacli  - Mayrhofen  [Zillerthalbahn]. 

(Wohngebäude  in  der  Station  Jenbach:  Bauconsens.) 
Die  k.  k.  Statthalterei  in  Innsbruck  hat  hinsichtlich  des  vom 
Verwaltungsrathe  der  Zillerthalbahn  vorgelegten  Projectes  für 
die  Herstellung  eines  Wohngebäudes  in  der  Station  Jenbach  der 
Localbahn  Jenbach-Mayrhofen  (Zillerthalbahn)  den  Bauconsens 
im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ertheilt. 

[E.-M.-Z.  2027.J 

Eisenbahn- Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörungen. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

10.  Februar.  Wegen  Schneeverwehung  wurde  in  der 
Strecke  Lemberg  - Kleparöw  — Janöw  der  Gesammtverkehr  vor- 
aussichtlich auf  36  Stunden  eingestellt. 

10.  Februar.  Wegen  Schneeverwehung  wurde  in  der  Strecke 
Blatna  — Strakonitz  der  Gesammtverkehr  voraussichtlich  auf 
48  Stunden  eingestellt. 


Ausland. 

Preussen.  (Königl.  Preussische  Staatseisen- 
bahnen: Directionsbezirk  Berlin:  Eröffnung  der 

Verbindungsbahn  von  Kietz  - Rummelsburg  nach 
K a u 1 s d o r f.)  Am  29.  Jänner  ist  die  zweigeleisige,  1164  km 
lange,  mit  Dampfkraft  betriebene  Verbindungsbahn  (Vollbahn) 
von  Kietz-Ru  mmelsb urg  nach  Kaulsdorf  dem  Betriebe 
übergeben  worden.  An  der  neuen  Strecke,  welche  eine  Spurweite 
von  1'435  m besitzt,  liegen  keine  Stationen.  Dieselbe  schliesst 
bei  Kietz  Rummelsburg  an  die  Strecke  Berlin — Fürstenwalde  und 
in  Kaulsdorf  an  die  Strecke  Berlin — Straussberg  an.  Ab  29.  Jänner 
bis  28.  Februar  verkehren  auf  der  neuen  Strecke  nur  die  Schnell- 
züge und  diejenigen  Personenzüge  der  kgl.  Eisenbahn  Direction 
Bromberg,  welche  in  Lichtenberg-Friediichsfelde  keinen  Auf- 
enthalt haben  ; ab  1.  März  sämmtliche  Schnell-  und  Personen- 
züge vorgenannter  Eisenbahn-DirectioD.  Der  zulässige  grösste 
Radstand  der  neuen  Strecke  beträgt  7*0  m,  der  Raddruck  7000  kg; 
der  kleinste  Bogenhalbmesser  600  m,  die  grösste  Steigung  1 : 150. 
Die  neue  Strecke  ist  der  Betriebsinspectiou  4,  bezw.  15  in  Berlin, 
der  Maecbineninspection  2 und  der  Verkehrsinspection  3 eben- 
daselbst unterstellt. 

Bayern.  (Sitzung  des  Eisenbahnrathes.)  Am 
29.  Jänner  trat  der  Eisenbahnrath  zu  seiner  47.  Sitzung  in 
München  zusammen.  Der  erste  Gegenstand  der  Tagesordnung 
betraf  Ausnahmetarife;  es  wurde  hiebei  eine  Zusammen- 
stellung der  mit  ministerieller  Genehmigung  in  der  Zeit  vom 
16.  Juni  bis  31.  December  1900  eingefübrten  und  aufgehobenen 
Ausnahmetarife  in  Vorlage  gebracht;  der  letzteren  sind  es  2, 
der  ersteren  16,  darunter  betreffend  Bezugserleichterung  für 
Steinkohlen,  Coaks  und  Briquetts,  Wegfall  des  Sperrigkeits- 
zusc'nlages  von  Rücken  gewaschener  Wolle,  Aufhebung  der 
Localbahnzuschläge  auf  10  bayerischen  Localbahnen  u.  s.  w.  Der 
zweite  Gegenstand  betraf  die  Fahrpreisermässigung  für 
Zwecke  der  Arbeitsvermittlung.  Im  Laufe  der  letzten 
Tagung  des  bayerischen  Landtages  ist  unter  Anderem  in  der 
Kammer  der  Abgeordneten  angeregt  worden,  es  möchte  solchen 
Arbeitern,  welchen  ausweislich  durch  Arbeitsämter  Arbeit  ver- 
mittelt wird,  für  den  aus  derartigem  Anlasse  stattfindenden  Orts- 
wechsel eine  Fahrpreisermässigung  eingeräumt  werden.  Da  bei 
einer  Nachbarbahn  eine  derartige  Einrichtung  bereits  bestehe 
und  da  von  ihr  dort  in  erheblichem  Umfange  Gebrauch  gemacht 
werde,  so  ersucht  nunmehr  die  General-Direction  den  Eisenbahn- 
rath um  gutachtliche  Aeusserung  über  die  angeregte  Angelegen- 
heit unter  gleichzeitiger  Bekanntgabe  der  bei  der  Nachbarbahn 
hierüber  bestehenden  tarifarischen  und  sonstigen  Bestimmungen. 
Den  dritten  und  letzten  Gegenstand  bildete  die  Berathung  über 
den  zur  Vorlage  kommenden  Entwurf  der  Sommerfahrordnuug 
1901.  Nach  den  diesem  Entwürfe  beigegebenen  Erläuterungen 
ist  ihr  im  Grossen  und  Ganzen  die  gegenwärtige  Fahrordnung 
unter  Einfügung  jener  Schnell-  und  Personenzüge  zugrunde  ge- 
legt, welche  im  vorigen  Sommer  für  den  Reise-  und  Ausflugs- 
verkehr vorgesehen  waren.  Ausserdem  enthält  die  Fahrordnung 
zwei  neue  Schnellzugsverbindungen  (eine  zwischen  München- 
Dresden — Leipzig — Berlin  über  Regensburg  und  eine  zwischen 
Paris — Berlin  über  Metz  — Mannheim —Würzburg — Bamberg— 
Eger — Hof— Dresden),  sowie  zahlreiche  durch  die  Fahrplan- 
construction  und  durch  das  Verkehrsbedüfniss  gebotene  Zugs- 
verlegungen. 

— (Heizung  der  Personenwagen.)  Hierüber  hat  die 
General-Direction  der  Bayerischen  Staatseisenbahnen  an  ihre 
Betriebswerkstätten,  sowie  an  das  Wagenaufsichts-  und  an  das 
gesammte  Zugspersonale  eine  besondere  Weisung  dabin  ergehen 
lassen,  dass  — falls  bei  grösseren  Aufenthalten  der  Personen- 
züge auf  Stationen  die  Dampfheizung  infolge  irgend  welcher 
Umstände,  z.  B.  wegen  Wagenwechsel  u.  s.  w.  längere  Zeit  ab- 
gestellt werden  muss  — beim  Wiederanstellen  der 
Heizung  das  gleiche  Verfahren  einzuhalten  sei,  wie  es  für 
das  Wagenaufsichts-  und  Bremspersonale  bezüglich  des  Vor- 
wärmens  der  Züge  vorgeschrieben  ist.  Um  Zugsversäumnisse 
durch  Ausführung  dieser  Massnahme  zu  vermeiden,  haben  sich 
Zugsführer  und  Schaffner  an  der  nöthigen  Bedienung  der  Re- 
gelungshebel in  den  Wagen  zu  betheiligen,  während  die  Wagen- 
wärter ihr  Augenmerk  hauptsächlich  auf  die  Schlauchventile 
und  den  Schlusshahn  zu  richten  haben.  Ferner  wurden  die 
Schaffner  angewiesen,  in  den  D-Zügen  auch  während  der  Fahrt 
sich  öfter  von  der  richtigen  Wirkung  der  Heizung  zu  überzeugen 
und  beim  Vorfiuden  einzelner  mangelhaft  erwärmter  Wagen  oder 
Abtheilungen  in  sachentsprechender  Weise  für  den  Abfluss  des 
Niederschlagswassers,  welches  oftmals  Ursache  der  ungenügenden 
Heizung  ist,  zu  sorgen. 
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— (Freifahrt  zum  Kirchen-  und  Schulbesuche.) 
Da  das  zuständige  bayerische  Staatsministerium  in  einem  früheren 
Erlasse  schon  den  ständig  nothwendigen  und  verpflichteten 
Arbeitern  des  Eisenbahnbetriebs-  und  Bahnunterhaltungsdienstes 
freie  Fahrt  zum  Einkäufe  von  Lebensmitteln  gewährte,  hat  das- 
selbe nach  neuester  Verfügung  auf  Antrag  der  General- Direction 
genehmigt,  dass  auch  den  Angehörigen  vorgenannter  Bediensteten 
Freifabrtausweise  zum  Zwecke  des  Kirchen-  und  Schulbesuches 
ausgestellt  werden,  sowie  dass  beim  Vorhandensein  der  in  der 
bestehenden  Freifahrtordnung  angegebenen  Voraussetzung  diesen 
Arbeitern  selbst  auch  für  ihre  Person  monatlich  zweimal  freie 
Fahrt  zum  Kirchenbesuche  bewilligt  werden  dürfe. 

[,Z.  d.  V.  D.  E.-V.*] 


Württemberg.  (Etat  der  Eisenbahnverwaltung 
für  die  Finanzperiode  vom  1.  April  1901  bis  31.  März 
1903.)  Der  Etatsentwurf,  welcher  der  Ständeversammlung  nach 
ihrem  am  15.  Jänner  erfolgten  Zusammentritt  zugegangen  ist, 
wurde  von  einem  Vortrag  des  Staatsministers  der  Finanzen  be- 
gleitet, dem  bezüglich  der  Eisenbahnen  und  der  württembergi- 
schen  Bodensee-Dampfschiffahrt  die  „Z.  d.  V.  D.  E.-V.“  Folgendes 


entnimmt: 

1.  Der  Reinertrag  der  Eisenbahnen  ist  angenommen: 
für  das  Etatsjahr  1901  zu  Mk.  17,412.810,  für  1902  zu  Mark 
17,538.000  und  beträgt  gegenüber  1900  für  1901  mehr  Mark 
635.970,  für  1902  mehr  Mk.  761.100.  Die  durchschnittliche  Be- 
triebsläuge  der  Bahnen  beträgt: 

für  den  Personen-  für  den  Güter- 
verkehr verkehr 

im  Etatsjahr  1901  . . . 1879  29  km  1885  63  km 

1902  . . . 1917-42  km  1923-76  km 


Die  gesammten  Roh  ein  nah  men  sind  für  das  Etatsjahr 
1901  zu  Mk.  57,490.000,  für  1902  zu  Mk.  59,000.000  veran- 
schlagt, mithin  höher  gegen  1900  im  ersten  Jahre  um  Mark 
5,110.000,  im  zweiten  Jahre  um  Mk.  6,620.000. 

Bei  dem  Personen-  und  Gepäcksverkehre  ist  unter  Zu- 
grundelegung einer  kilometrischen  Einnahme  für  1901  von 
Mk.  10.467  und  für  1902  von  Mk.  10.702  eine  Mehreinnahme  im 
ersten  Jahre  von  Mk.  2,440.000,  im  zweiten  Jahre  von  Mark 
3,290.000  und  bei  dem  Güterverkehre  bei  einer  kilometrischen 
Einnahme  für  1901  von  Mk.  17  379  und  für  1902  von  Mk.  17.320 
eine  Mehreinnahme  im  ersten  Jahre  von  Mk.  1,750.000,  im  zweiten 
Jahre  von  Mk.  2,300.000.  berechnet.  Hiebei  ist  mit  Rücksicht 
auf  die  Verkehrsentwicklung  der  letzten  Jahre  für  die  beiden 
Etatsjahre  1901  und  1902  gegenüber  dem  Etatsjahre  1900  bei 
den  Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  Gepäcksverkehre  von 
einer  jährlichen  Steigerung  um  4 pCt.  und  bei  den  Einnahmen 
aus  dem  Güterverkehre  von  einer  jährlichen  Steigerung  um 
15  pCt.  ausgegangen  worden.  Im  Etatsjahr  1899  betrug  die 
wirkliche  kilometrische  Einnahme  bei  dem  Personen-  und  Ge- 
päcksverkehre Mk.  10.073,  bei  dem  Güterverkehre  Mk.  17.702. 

Die  Ausgaben  betragen  im  Ganzen  für  das  Etatsjahr  1901 
Mk.  40,077.130,  für  1902  Mk.  41,462.000,  mithin  gegenüber  dem 
Etat  von  1900  für  1901  mehr  Mk.  4,474.030,  für  1902  mehr 
Mk.  5,858.900.  Von  diesem  Mehrbedarf  gegen  1900  entfällt  je 
rund  die  Hälfte  auf  die  persönlichen  Ausgaben  der  Betriebs- 
verwaltung und  die  sachlichen  Ausgaben. 

Bei  den  persönlichen  Ausgaben  trifft  auf  Gehalte  ein 
Mehr  für  1901  von  Mk.  611.855,  für  1902  von  Mk.  897.355. 

Es  iat  eine  namhafte  Vermehrung  der  Zahl  der  etats- 
mässigen  Stellen  in  Aussicht  genommen,  welche  theils  durch 
die  Inbetriebnahme  weiterer  Bahnlinien  und  die  im  Anwachsen 
der  Einnahmen  sich  zeigende  allgemeine  Steigerung  des  Ver- 
kehres begründet  ist,  theils  die  Ermöglichung  etatsmässiger  An- 
stellung für  einen  weiteren  Theil  des  zur  Zeit  gegen  Taggeld 
verwendeten  Personals  bezweckt.  Eine  grössere  Vermehrung 
der  Stellenzahl  ist  insbesondere  vorgesehen  bei  den  Eisenbahn- 
secretären,  Eisenbahnassistenten,  Expedienten  und  namentlich 
für  das  Zugbegleitungs-,  Wagenrevisions-,  Locomotiv-  und  Wärter- 
personale. In  Gehalte  von  Collegialräthen  sollen  5 Oberbeamte 
der  Eisenbahnveiwaltung,  3 Betriebsinspectoren,  4 Baninspectoren 
und  der  Vorstand  der  Werkstätteninspection  Cannstatt  eingesetzt 
werden.  Für  die  Besorgung  der  bisher  den  Betriebsoberinspectoren 
obliegenden  Geschäfte  soll  eine  neue  Kategorie  von  Beamten, 
„Betriebscontrolore“,  geschaffen  werden.  Etatsmässige  Anstellung 
ist  erstmals  vorgesehen  für  eine  Anzahl  Bau-  und  Werkechreiber, 
sowie  Stationsgehilfinnen. 

Bei  den  anderen  persönlichen  Ausgaben  ergibt 
sich  ein  Mehrbedarf  für  1901  von  Mk.  1,635.978,  für  1902  von 
Mk.  2,092.648,  welcher  hauptsächlich  auf  Taggelder  des  ohne 
Anstellung  verwendeten  Personals,  Tag-  und  Accordlöhne,  Fahr- 
und  Nachtgelder,  Dienstkleidung  und  höheren  Zuschuss  zur 
Unterstützungscasse  der  Verkehrsanstaltendieuer  entfällt. 


Von  dem  Mehrbedarf  bei  den  sachlichen  Ausgaben, 
welcher  für  1901  Mk.  2,227.630,  für  1902  Mk.  2,870.330  beträgt, 
rühit  über  ein  Drittel  allein  von  der  Mehrausgabe  für  Brenn- 
materialien her.  Im  Uebrigen  fällt  namentlich  noch  der  Mehr- 
aufwand für  die  Unterhaltung,  Erneuerung  und  Ergänzung  der 
baulichen  Anlagen,  der  Betriebsmittel  und  der  maschinellen  An- 
lagen infolge  der  Inbetriebnahme  neuer  Bahnen,  sowie  der 
Steigerung  der  Arbeitslöhne  und  der  Materialienpreise  ins 
Gewicht. 

Hienach  ist  bei  der  Eisenbahnverwaltung  nicht  nur  bei 
den  Einnahmen,  sondern  auch  bei  den  Ausgaben  ein  erheblicher 
Zuwachs  zu  erwarten.  Immerhin  übersteigt  der  muthmassliche 
Zuwachs  bei  den  Einnahmen  denjenigen  bei  den  Ausgaben  noch 
um  durchschnittlich  rund  Mk.  700.000  jährlich. 

Nach  den  Bestimmungen  des  Gesetzes,  betreffend  die  Ein- 
richtung eines  Reservefonds  der  Staatseisenbahnen  vom  29.  Juli 
1899  wird  von  dem  veranschlagten  Reinertrag  der  Eisenbahnen, 
insolange  als  der  zehnjährige  Durchschnitt  der  Ablieferungen 
der  Eisenbahnbauptcasse  die  Summe  von  Mk.  16,300.000  noch 
nicht  erreicht  hat,  nur  dieser  Betrag  in  den  Hauptflnanzetat 
eingestellt,  der  überschiessende  Betrag  der  Reineinnahmen  aber 
für  den  Reservefonds  der  Staatseisenbahnen  bestimmt.  Da  jener 
Durchschnitt  für  die  in  Betracht  kommenden  zehn  Etatsjahre 
von  1890  bis  1899  erst  Mk.  15,298.625  beträgt,  so  kommt  für  die 
beiden  Etatsjahre  1901  und  1902  je  der  Betrag  von  Mk.  16,300.000 
der  laufenden  Verwaltung  und  der  überschiessende  Betrag  der 
Reineinnahmen  mit  Mk.  1,112.870  für  1901  und  Mk.  1,238.000  für 
1902  dem  Reservefonds  der  Staatseisenbahnen  zu.  Von  dem  Er- 
trage des  Rechnungsjahres  1899  ist  dem  Reservefonds  die  Summe 
von  Mk.  1,107.691-47  zugeflossen. 

2.  Der  Reinertrag  der  Bodensee-Dampfsehiffahrt 
ist  für  das  Etatsjahr  1901  zu  Mk.  11.580  und  für  1902  zu  Mark 
10.880,  d.  i.  gegen  1900  mehr  Mk.  7180,  bezw.  Mk.  6480,  ange- 
nommen. Die  Rücksicht  auf  die  neue  Bodenseegürteloahn  lässt 
eine  vorsichtige  Einnahmeschätzung  geboten  erscheinen,  immerhin 
aber  kommt  in  Betracht,  dass  die  Inbetriebnahme  der  Theil- 
strecke  Friedrichshafen — Lindau  dieser  Bahn  nach  den  bis  jetzt 
vorliegenden  Erfahrungen  nicht  den  bei  der  letzten  Etats- 
aufstellung erwarteten  Ertragsausfall  zur  Folge  gehabt  hat.  Von 
dem  Reinerträge  soll  in  beiden  Etatsjahren  1901  und  1902  je 
der  Betrag  von  Mk.  1000  wie  für  1900  zur  laufenden  Verwaltung 
flie8sen,  während  der  Restbetrag  zur  Rückerstattung  der  Vor- 
schüsse der  Grundstocksverwaltung  für  die  Anschaffung  eines 
neuen  Dampf bootes  zu  verwenden  wäre. 

Den  Etats  der  Verkehrsanstalten  ist  eine  Uebersicht 
über  die  Tarifeinheitssätze  für  die  gesammten  Verkehrs- 
anstalte.n-Verwaltungen  nach  dem  Stande  vom  1.  August  1900 
sammt  einer  Zusammenstellung  der  in  der  Zeit  vom  1.  üctober 
1898  bis  zum  1.  August  1900  eingetretenen  erheblicheren  Tarif- 
änderungen beigegeben. 


Schiffahrt 

Ungiiriscli-croatisclie  Dampfschiffabrts-Actieugesell- 
schaft.  (Projectirte  Fusionirung  mit  der  Schiffahrts- 
Unternehmung  der  Firma  Leopold  Schwarz.)  Wie 
berichtet  wird,  sind  zwischen  der  Direction  der  Ungarisch- 
croatischen  Seeschiffahrts  - Actiengesellschaft  und  der  See- 
schiffahrts-Unternehmung Leopold  Schwarz  (Impresa  Fiume — 
Venezia — Ancona)  Unterhandlungen  im  Zuge,  welche  die 
Fusionirung  dieser  beiden  Unternehmungen  zum  Ziele  haben 
und  bereits  soweit  vorgeschritten  sind,  dass  schon  in  nächster 
Zeit  die  Direction  der  Ungaro-Croata  auch  den  Dienst  der 
italienischen  Linie  Fiume  — Venedig — Ancona  mit  ihrer  durch 
Uebernahine  der  Dampfer  der  Impresa  verstärkten  Flotte  be- 
sorgen wird.  Im  Zusammenhänge  mit  diesem  Projecte  steht 
die  bereits  im  Laufe  des  Jahres  1900  erfolgte  (vergl. 
Vrdgs.-Bl.  Nr.  102  ex  1900)  und  die  beschlossene  (vergl. 
Vrdgs.-Bl.  Nr.  141  ex  1900)  weitere  Completirung  des  schwim- 
menden Materiales. 

— (Vermehrung  der  Schiffscourse  der  Küsten- 
schiffahrt und  Erhöhung  der  staatlichen  Sub- 
vention.) Der  kgl.  ungarische  Handelsminister  hat  den  zwischen 
der  kgl.  ungarischen  Regierung  und  der  Direction  der  Ungarisch- 
croatischen  Seeschiffahrts-Actiengesellschaft  abgeschlossenen  und 
mit  Ende  I960  abgelaufenen  Vertrag  auf  weitere  15  Jahre  ver- 
längert. Als  staatliche  Subvention  und  für  die  Verseilung  des 
Postdienstes  erhält  die  Ungaro-Croata  jährlich  K 430.000,  also 
um  K 70.000  mehr  als  bisher;  dagegen  hat  der  Minister  be- 
dungen, dass  die  Gesellschaft  einige  neue  Linien  ins  Leuen 


506 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  19 


treten  lasse,  welche  berufen  sein  werden,  den  Handels- 
verkehr Fiumes  mit  Dalmatien  zu  beleben  und  gleichzeitig  auch 
den  Import  von  Südfrüchten,  dalmatinischen  Weinen,  See- 
producten  etc.  nach  Fiume  und  von  dort  aus  nach  dem  Inneren 
Ungarns  zu  heben.  Eine  neue  Eillinie  soll  zwischen  Fiume  und 
Gravosa  mit  einem  Dampfer  wie  die  „Pannonia“  eröffnet 
werden,  so  dass  von  nun  ab  vier  Schnelldampfer  vom  Fiumaner 
Hafen  nach  Dalmatien  verkehren  werden.  Eine  neue  Linie  wird 
zwischen  Fiume  — Oboti,  mit  Berührung  von  Triest,  mit 
fünfzehntägigen  Fahrten  sein,  ferner  sollen  wöchentliche  Fahrten 
zwischen  Fiume  — Cherso  — Veglia  — Lussingrande  — Arbe — 
Valcassione  und  Zara  inaugurirt,  und  die  wöchentlichen 
Fahrten  zwischen  Fiume  und  Carlopago  vermehrt  werden. 
Eine  neue  wöchentliche  Verbindung  bekommt  ferner  die  Linie 
Fiume— Triest.  Die  Gesellschaft  verpflichtete  sich  weiter,  innerhalb 
drei  Jahren  einen  neuen  Dampfer  nach  dem  Muster  der  „Pannonia“ 
erbauen  zu  lassen.  Nach  dem  Inslebentreten  all  dieser  neuen 
Linien  soll  nebst  dem  Postpauschale  auch  die  Subvention  der 
Gesellschaft  um  K 100.000  erhöbt  werden.  (Vergl.  Vrdgs.-Bl. 
Nr.  141  ex  1900.) 

Frankreich.  (Durch  die  Binnenschiffahrt  be- 
wältigter Güterverkehr  im  Jahre  1899.)  Dem  officiellen 
Berichte  über  den  durch  die  Fluss-  und  Canalschiffabrt  ver- 
mittele n Güterverkehr  im  Bereiche  der  französischen  Wasser- 
strassen zufolge,  wurden  im  Laufe  des  Jahres  1899  32,975.033  t 
gegenüber  von  31,522  898  t im  Vorjahre,  somit  in  ersterem  um 
1,453.135 1 mehr  verfrachtet.  An  dieser  Zunahme  participirt 
insbesondere  der  Verkehr  auf  der  Seine  durch  Zustreifung  von 
allerlei  Baumaterialien  für  Weltausstellungszwecke. 

Montenegro.  (P  r]o  j e c t i r t e r Schiffahrtscanal 
zwischen  dem  Binnensee  von  Skutari-d’Albania  und 
dem  Meere  zwischen  Dulcigno  und  dem  Hafen  von 
Antivari.)  Die  Regierung  von  Montenegro  bat  den  Beschluss 
gefasst,  den  den  Südwesten  ihres  Gebietes  begrenzenden  aus- 
gedehnten See  von  Skutari  durch  einen  Schiffahrtscanal  mit  dem 
Adriatischen  Meere  zu  verbinden.  Während  der  Skutari-See  derzeit 
nur  von  den  geringen  Anforderungen  des  Handels  und  Ver- 
kehres entsprechenden  kleinen  Dampfern  befahren  wird,  kann 
durch  Ausbau  eines  in  grossen  Dimensionen  angelegten 
Canales  auch  grossen  Seedampfern  die  Einfahrt  in  den  See 
ermöglicht  werden,  dessen  Wassertiefe  selbst  an  den  Ufern 
den  Verkehr  grosser  Fahrzeuge  zu  gestatten  geeignet  ist.  Da 
der  untere  Flusslauf  des  auf  türkischem  Gebiete  fliessenden 
Bojana  dem  Projecte  zufolge  in  die  Canalstrecke  einbezogen 
werden  soll,  ist  die  montenegrinische  Regierung  diesbezüglich 
in  Unterhandlungen  mit  der  Pforte  getreten,  welche,  wie  berichtet 
wird,  in  Constantinopel  günstige  Aufnahme  fanden.  Nachdem  der 
Bezug  von  Gütern  und  insbesondere  von  Brotfrucht  ausländischer 
Provenienz  durch  die  Schwierigkeit  der  Zufuhr  in  das  Innere  des 
Landes  sehr  vertheuert,  zur  Winterszeit  aber  nahezu  aus- 
geschlossen wird,  erwartet  man  von  der  Durchführung  des 
Canalbaues  bedeutende  volkswirtschaftliche  Vortheile,  da 
die  Schiffsladungen,  ohne  Umladespesen  zu  involviren,  bis 
Skutari  und  längs  der  Ost-  und  Nordküste  des  Sees  bis  in  das 
Herz  des  Landes  gelangen  werden. 

Portugal — Ost  Südafrika.  (Gründung  einer  die 
Verbindung  des  äussersten  Südwestens  Europas  mit 
dem  afrikanischen  Südosten  cultivirenden  Dampf- 
schi ff a h r t s -U n t e r n eh m u n g.)  Ein  Consortium  portugiesi- 
scher, belgischer  und  englischer  Capitalisten  hat  mit  einem 
Capitale  von  £ 1,000.000  eine  Actiengesellschaft  gegründet, 
welche  regelmässige  Dampfercourse  zwischen  Lissabon  und  Lorenzo- 
Marquez  (Delagoa-Bei),  und  zwar  in  der  Weise  nach  zwei  Cours- 
richtungen cultiviren  wird,  dass  das  die  Hinfahrt  über  Suez 
nehmende  Schiff  die  Rückfahrt  über  das  Cap  der  guten  Hoffnung 
antreten  wird,  während  im  geänderten  Verhältnisse,  das  ist  bei 
der  Hinfahrt  über  das  Cap,  ausser  den  Hauptstationen  Lorenzo- 
Marquez  und  Capstadt  auch  die  bedeutenderen  Häfen,  sowohl 
der  West-  als  der  Ostkiiste  Afrikas,  eventuell  auch  Gibraltar, 
Malta  und  Häfen  der  Nordküste  Afrikas,  von  den  gesellschaftlichen 
Schiff,  n angelaufen  werden  sollen.  Die  Gesellschaft  wird  vor- 
läufig liinf  erstclassige  Dampfer  mit  einer  durchschnittlichen  Fahr- 
geschwindigkeit von  20  Faden  in  der  Stunde,  welche  die  in 
beiden  Richtuugen  ziemlich  gleich  lange  Strecke  in  25  Tagen 
zurücklegen,  ferner  eine  Anzahl  kleinerer  Dampfer  beschaffen, 
von  denen  zwei  für  die  Verbindung  zwischen  Lorenzo-Marquez 
und  Mozambique  bestimmt  sind. 

Hamburg— Afrika.  (PostdampfercoursimJahre  1901.) 
Die  Course  der  Dampfer  der  deutsch-afrikanischen  Post,  welche 
den  regelmässigen  Verkehr  zwischen  Hamburg  und  den  Gebieten 


der  deutschen  Interessensphäre  in  Ostafrika  unterhalten,  werden 
im  Jahre  1901  durch  eine  neue  Linie  vermehrt  werden.  Nebst 
den  Afrika  über  das  Cap  der  guten  Hoffnung  umfahrenden 
Dampfern,  welche  in  Port  Elisabeth  (östliche  Südspitze  des  Cap- 
landes) Anschluss  an  die  deutsch-australische  Linie  finden,  werden 
noch  je  zweimal  des  Monates  ein  Dampfer  zwischen  Hamburg 
und  Deutsch-Afrika,  und  zwar  auf  der  Hin-  und  Rückfahrt  via 
Suez  verkehren. 


Verschiedene  Mittheilungm 

Firmaprotokollirung.  Beim  k.  k.  Landesgerichte  Inns- 
bruck als  Handelssenat  wurde  am  21.  Jänner  1901  im  Register 
für  Gesellschaftsfirmen  die  Firma: 

„Innsbrucker  Mittelgebirgsbahn“ 
mit  dem  Sitze  in  Innsbruck  eingetragen. 

Die  Gesellschaft  ist  eine  Actiengesellschaft. 

Das  Unternehmen  beruht  auf  dem  Gesellschaftsvertrage 
vom  9.  Jänner  1901  und  der  Genehmigungsbeurkundung  des 
k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom  20.  December  1900,  Nr.  45.879. 

Zweck  der  Gesellschaft  ist: 

a)  die  Erwerbung  und  der  Betrieb  der  im  § 1 der  Statuten 
bezeichneten  schmalspurigen  Kleinbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  der  Station  Berg  Isel  der  Localbahn  Innsbruck-Hall  i.  T. 
über  Ambras,  Aldrans  und  Lans  nach  Igls; 

b)  der  Bau  und  Betrieb  von  anderen  Bahnen  niederer  Ord- 
nung, für  welche  in  der  Folge  von  der  Gesellschaft  die 
Concession  erworben  wird,  sowie  von  Flügel-  oder  Schlepp- 
bahnen, deren  Errichtung  von  der  k.  k.  Staatsverwaltung 
bewilligt  werden  wird,  ferner  der  Betrieb  bereits  bestehender 
Bahnen  obiger  Art; 

c)  die  Erwerbung  oder  Herstellung  und  der  Betrieb  von  Hotels, 
Restaurations-  und  Badeanlagen,  Spoitplätzen,  Communi- 
cationsmitteln  verschiedener  Art,  Steinbrüchen,  Lagerhäusern 
und  ähnlicher  Anlagen,  oder  die  Unterstützung  solcher 
Unternehmungen,  beziehungsweise  die  Betheiligung  an 
solchen  in  Ortschaften,  welche  die  gesellschaftlichen  Bahnen 
berühren,  insoweit  solche  Unternehmungen  zur  Förderung 
der  in  den  Absätzen  a)  und  b)  bezeichneten  Zwecke  der 
Gesellschaft  geeignet  sind  und  vorbehaltlich  der  hiezu  er- 
forderlichen Berechtigungen  und  Concessionen. 

Die  Gesellschaft  endet  mit  dem  Ablaufe  der  Concessions- 
dauer  für  die  ihr  gehörigen  Bahnlinien,  soferne  nicht  nach  den 
Bestimmungen  des  Handelsgesetzbuches  oder  infolge  früheren 
Erlöschens  der  Concession  oder  durch  Einlösung  der  gesell- 
schaftlichen Bahnlinien  durch  die  Stadtgemeinde  Innsbruck  oder 
endlich  über  einen  von  der  k.  k.  Staatsverwaltung  genehmigten 
Beschluss  der  Generalversammlung  eine  frühere  Auflösung  er- 
folgen sollte. 

Mitglieder  des  Verwaltungsrathes  sind: 

Wilhelm  Greil,  Bürgermeister  der  Landeshauptstadt  Inns- 
bruck, vom  Gemeinderathe  laut  Beschlusses  vom  8.  Jänner  1901 
in  den  Verwaltungsrath  entsendet; 

Anton  Norer,  Baumeister  und  Gemeinderathsmitglied  in 
Innsbruck ; 

Ferdinand  Reiter,  Oberingenieur  und  Hausbesitzer  in 
Innsbruck; 

Johann  Handl,  Handelsmann  un  i Hausbesitzerin  Innsbruck; 

Max  Stern,  Bankier  und  Hausbesitzer  in  Innsbruck ; die  vier 
letzteren  gewählt  in  der  Generalversammlung  vom  9.  Jänner  1901. 

Die  Firma  wird  iu  der  Weise  collectiv  gezeichnet,  dass 
unter  die  vorgedruckten  oder  von  wem  immer  geschriebenen 
Worte  „Innsbrucker  Mittelgebirgsbahn“  entweder  zwei  Mitglieder 
des  Verwaltungsrathes  oder  ein  Mitglied  des  Verwaltungsrathes 
und  ein  mit  der  Procura  betrauter  Beamter  der  Gesellschaft, 
letzterer  mit  einem  die  Procura  andeutenden  Zusatze  eigenhändig 
ihre  Namen  beisetzen. 

Das  Gesellschaftscapital  ist  mit  dem  Betrage  von 
K 1,100.000  festgesetzt  und  besteht  aus  1150  auf  den  Inhaber 
lautende  Actien,  und  zwar:  200  Prioritätsactien  ä K 2000  = 
K 400.000,  250  Prioritätsactien  ä K 400  = K 100.000,  ferner 
aus:  200  Stammactien  ä K 2000  *=  K 400.000,  500  Stammactien 
ä K 400  = K 200.000. 

Alle  öffentlichen  Kundmachungen  der  Gesellschaft  erfolgen 
seitens  des  Vorsitzenden  des  Verwaltungsrathes  oder  dessen 
Stellvertreters  rechtswirksam  durch  einmalige  Einschaltung  in 
die  in  Wien  und  Innsbruck  erscheinenden  amtlichen  Blätter: 
„Wiener  Zeitung“  und  „Bote  für  Tirol  und  Vorarlberg“. 


Nr.  19  — 12.  Februar  1901. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

Süddeutsch-Oesterreichisch-Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Ausnahmetarif  für  Pferde  aus  Ungarn 
vom  1.  Februar  1901. 

Erhöhung  eines  Frachtsatzes. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  April  1901  wird  der  Fracht- 
satz für  Pferde  von  Zakäny  nach  Stuttgart  Hauptbahnhof 
(Seite  10  des  Tarifes)  auf  Mk.  21.78  für  100  kg  erhöht. 

Wien,  am  8.  Februar  1901.  [109] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Süddeutsch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Berichtigung  von  Frachtsätzen  imTarif- 
T h e i 1 II,  Heft  10,  vom  1.  Februar  1898. 

Mit  Wirksamkeit  vom  1.  April  1901  erhöhen  sich 
die  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifes  Nr.  55,  Abth.  a) 
des  obenbezeichneten  Tarifes  für  D ol  i n a im  Verkehre 
mit  Stuttgart  Hauptbahnhof  von  3'26  auf  3*36,  Stuttgart 
Nordbahnhof  von  3*27  auf  3*37  und  Stuttgart  Westbahn- 
hof von  3'28  auf  3*38  Mark  für  100  kg. 

Wien,  am  8.  Februar  1901.  [HO] 

K.  k.  österr.  Staatsbahneu 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Süddeutsch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Ausserkraftsetzung  des  Ausnahmetarifes 
für  die  Beförderung  von  Kohlen  etc., 
Theil  V,  Heft  3,  vom  1.  Februar  1898. 

Mit  1.  April  1901  tritt  der  obenbezeicbnete  Tarif 
ausser  Kraft.  Hinsichtlich  des  Ersatztarifes,  welcher  er- 
höhte Frachtsätze  zur  Geltung  bringt,  wird  besondere 
Bekanntmachung  erfolgen. 

Wien,  am  8.  Februar  1901.  [Hl] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Oesterreichisch -Ungarisch -Rumänischer  Eisenbahn- 
verband. 

Aufhebung  von  Frachtsätzen  des  Ausnahme- 
tarifes Nr.  14  für  Rohpetrole  u m. 

Mit  15.  März  1901  werden  die  im  Tarife,  Theil  II, 
Heft  1,  des  obengenannten  Verbandsverkehres  ent- 
haltenen sämmtlichen  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifes 
Nr.  14  (Rohpetroleum),  sowie  die  im  'Tarife,  T heil  II, 
Heft  2,  für  die  Relationen  Bacau — Budapest  Ferencz- 
väros  und  Bacau — Pozsony — Ujväros  vorgesehenen 

Frachtsätze  des  gleichen  Ausnahmetarifes  ausser  Kraft 
gesetzt. 

Wien,  am  1.  Februar  1901.  [H2] 

K.  k.  österr.  Staatsbahneu. 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-  Schweizerischer  Eisen- 
bahnverband. 

Ausgabe  von  Ta  r i f na  c h t r ä g e n. 

Am  1.  März  1901  treten  in  Wirksamkeit: 

a)  Nachtrag  II  zum  Tarife,  T heil  IV,  Heft  1,  vom 

1.  Februar  1899,  und 

b)  Nachtrag  II  zum  Tarife,  Theil  IV,  Heft  2,  vom 
1.  Juni  1899. 

Diese  Nachträge  enthalten : Einbeziehung  neuer 

Reexpeditionsstellen,  neue  und  abgeänderte  Frachtsätze 
für  Holz,  Aenderung  von  Stationsnamen  u.  s.  w. 

Insoweit  durch  diese  Nachträge,  welche  zum  Preise 
von  30  Hellern  (ad  a),  bezw.  20  Hellern  (ad  b)  für  das 
Stück  bei  den  Verwaltungen  der  Endbahnen  und  den 
betheiligten  Stationen  zu  beziehen  sind,  Frachterhöhungen 
eintreten,  bleiben  die  bisherigen  Frachtsätze  noch  bis 
31.  März  1901  in  Kraft. 

Wien,  am  8.  Februar  1901.  1 113J 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Erste  k.  k.  priv.  Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft. 

Getreide-  und  Mahlproducte-(Klei e-)  Export- 
verkehre. 

Ab  Schiffahrtsbeginn  1901  befinden  sich  folgende 
Tarife  für  obgenannte  Verkehre  in  Kraft: 

1.  Im  Verkehre  nach  Donaulände  Ob  e r n ze  1 1,  Passau, 
Deggendorf  und  Regensburg  die  ab 
Schiffahrtsbeginn  1900  gütigen  Kartirungssätze 
für  Getreide-,  Hülsenfrüchte-,  Mahlproducte-,  Kleie-, 
Malz-  und  Oelsaaten-Sendungen. 

2.  Folgende  Ausnahmetarife  für  Getreide-, 
Hülsenfrüchte-,  Mahlproducte-,  Malz-  und  Oelsaaten- 
Sendungen  im  Exportverkehre  mit  Umschlag  in 
Wien  oder  Passau,  und  zwar: 

Im  Verkehre  nach  Bayern: 

Ausnahmetarif  Nr.  I,  gütig  vom  1.  April  1898, 

I.  Nachtrag,  „ „ 1.  Juni  1898, 

II.  „ „ 1.  April  1899. 

III.  „ „ „ 1.  September  1900. 

Im  Verkehre  nach  Süddeutschland: 
Ausnahmetarif  Nr.  II,  gütig  vom  1.  April  1898. 

I.  Nachtrag,  „ „ 1.  September  1900. 

Im  Verkehre  nach  Lindau  und  Vorarlberg: 
Ausnahmetarif  Nr.  III,  gütig  vom  1.  April  1898. 

I.  Nachtrag,  „ „ 1.  September  1900. 

Im  Verkehre  nach  der  Schweiz,  sowie  nach  Basel,  Schaff- 
liansen,  Singen  und  Konstanz: 

Ausnahmetarif  Nr.  IV,  gütig  vom  1.  April  1898. 

I.  Nachtrag,  „ „ 1.  September  1900. 

Ausserdem  bestehen  „BesondereVorschriften 
für  den  Schiffstransport  bei  Inanspruch- 
nahme der  Frachtsätze  der  ab  1.  April  1898 
giltigen  Ausnahmetarife  Nr.  I (Bayern),  Nr.  II 
(Süddeutschland),  Nr.  III  (Vorarlberg  und  Lindau)  und 
Nr.  IV  (Schweiz)  für  den  combinirten  Schiff s- 
und  Bahntransport.“  Neuauflage  gütig  ab  Schiff- 
fahrtsbeginn 1900. 
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Von  den  Frachtsätzen  der  vorgenannten  Tarife 
werden  für  Aufgaben  an  den  Schiffsstationen 
innerhalb  des  Zeitraumes  ab  Schiffahrts- 
beginn 1901  b i s 31.  Juli  1901  und  bei  einem 
in  fraglichen  Verkehren  cumulativ  aufgelieferten  Gesammt- 
quantum  von  10.000  q folgende  Refactien  gewährt: 

Pfennige 

P'ür  Sendungen  per  100  kg 

a)  von  unterhalb  Wien  gelegenen  Aufgabs- 

stationen (Ladeplätzen)  bis  exclusive  Buda- 
pest   8 

b)  von  Budapest  und  unterhalb  gelegenen 

Donaustationen  (Ladeplätzen)  bis  inclusive 
V u k o v ä r,  dann  von  der  Drau, 
und  dem  Franzens-  und  Franz 
Josefs-Canale 10 

c)  von  unterhalb  V ukovar  gelegenen 
Donaustationen  (Ladeplätzen)  bis  Golu- 
b a t z,  ferner  von  der  Save,  '1'  h e i s s 


und  dem  Bega-Canale  15 

Für  Sendungen 

von  O r s o v a und  unterhalb  gelegenen 
Donaustationen 25 


Die  Refactien  werden  an  den  Aufgeber  gegen  Vor- 
lage der  Original-Frachtbriefe  liquidirt,  welche  Docu- 
mente  bis  längstens  Ende  September  1901  vorzulegen  sind, 
widrigenfalls  jeder  Anspruch  auf  diese  Frachtbegünsti- 
gungen erlischt. 

Wien,  im  Februar  1901.  [114] 


4.  Nach  S i s s e k 

a)  von  Donaustationen  unterhalb 
Budapest  bis  inclusive  G o 1 u b a t z, 
dann  von  Stationen  der  T h e i s s und 

des  Bega-Canals 14  Heller 

b)  von  Savestationen.  . . .'.  . 12  „ 

5.  Von  Budapest  und  oberhalb 
Budapest  gelegenen  Stationen 

a)  nach  Györ  (Raab)  und  Pozsony 

(P  r e s s b u r g) 4 „ 

b)  nach  Fischamend,  Wien  und 

oberhalb  Wien  bis  inclusive 
Engelhartszell  gelegenen  Sta- 
tionen   8 „ 

6.  VonOrsova  und  unterhalb  Orsova 
gelegenen  Stationen 

a)  nach  Temesvär,  Szeged  (Sze- 
gedin), Eszek  (Esseggi,  Mohacs  20  Centimes 

b)  nach  Bares,  Sziszek  (Sissek), 
Budapest,  Györ  (Raab),  Po- 
zsony (P  r e s s b u r g),  Wien, 

Korneu  bürg,  Linz 30  „ 

Die  vorbezifferten  Refactien  können  beansprucht 

werden,  wenn  an  sackirten  Theilsendungen 
in  der  Zeit  vom  Schiffahrtsbeginn  1901  bis  31.  Juli 
1901  in  den  vorstehend 

sub  1,  2,  3,  4 und  5 bezeichneten  Verkehrsrelationen 
mindestens  10.000  q, 

sub  6 bezeichneten  Verkehrsrelationen  mindestens 
10.000  q 


Erste  k.  k.  priv.  Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft. 

Refactie-Tabelle. 

Unter  den  nachstehend  angeführten  Bedingungen 
werden  von  den  in  der  Zeit  ab  Schiffahrtsbeginn  1901 
bis  31.  Juli  1901  jeweilig  bestehenden  tarifmässigen 
Frachtsätzen  für  Getreide,  Hülsenfrüchte,  Malz,  Oel- 
saaten  und  Reis  (ungeschält)  per  100  kg  folgende  Re- 
factien gewährt : 

1.  Von  unterhalb  Budapest  gelegenen 
Stationen  bis  inclusive  Baja,  daun  von 
Ladeplätzen  des  Franzens-  und  Franz 
Josefs-Canales 

a)  nach  Budapest  und  G y ö r (R  a a b)  10  Heller 

b)  nach  Pozsony  (Pressburg), 

Fischamend,  Wien,  Korneu- 

b u r g und  Linz 14  „ 


zur  Aufgabe  gelangen. 

Die  Cumulirung  der  Quantität  der  Verkehrsrelationen 
sub  1,  2,  3,  4 und  5 mit  jener  der  Verkehrsrelation  sub  6 
ist  nicht  gestattet. 

Für  Schleppladungen  von  Getreide  sind 
von  Fall  zu  Fall  besondere  Nettofracht- 
Vereinbarungen  zu  treffen. 

Die  solcherart  effectuirten  Schleppladungs-Quanti- 
täten  geniessen  die  vorstehenden  Refactien  nicht,  können 
jedoch  behufs  Erreichung  der  obenbezifferten  Gesammt- 
mengen  mit  den  Quantitäten  der  expedirten  sackirten 
Theilsendungen  cumulirt  werden. 

Die  Refactien  werden  bei  Einhaltung  der  vor- 
geschriebenen Bedingungen  gegen  Vorlage  der  Schiffs- 
frachtbriefe an  den  Versender  (Aufgeber)  liquidirt,  und 
sind  die  betreffenden  Frachtdocumente  längstens  bis 
Ende  September  1901  vorzulegen,  widrigenfalls  jeder  An- 
spruch auf  die  betreffenden  Refactien  erlischt. 

Wien,  im  Februar  1901.  [Hb] 


2.  Von  u n t e r h a 1 b B aj  a gelegenen  Donau- 


Stationen  bis  i n 

c 

1 u s i 

v e 

Gol 
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von 
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e 
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W i 

e n, 

Korn 
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L 

i n z 

18 

3.  Nach  Bares 

a)  von  Donaustationen  unterhalb 
Budapest  bis  inclusive  Golubatz, 
dann  von  Stationen  der  The  iss,  der 
Save,  des  Bega-Canales  und 
Ladeplätzen  des  Franzens-,  und 


Franz  Josefs-Canales  . . . 12 

b)  von  Draustationen 10 


Sonstige  Nachrichten. 

Oes  terreiob- Ungarn. 

Eisenbahntarifarische  Massnahmen  zur  Förderung 
der  Neuanlage  oder  der  Erweiterung  von  Industrie* 
Etablissements  in  Oesterreich.  Das  Eisenbahnministerium  hat 
infolge  eines  in  der  letzten  Sitzung  des  Staatseisenbahnrathes 
gefassten  Beschlusses  jenen  österreichischen  Privateisenbahnen, 
welche  für  den  Transport  von  Baumaterialien  und  Fabriks- 
einrichtungsgegenständen anlässlich  der  Neuanlage  oder  der 
Erweiterung  von  an  ihren  Linien  gelegenen  Industrie-Etablisse- 
ments Tarifermässigungen  bisher  nicht  zugestanden  haben, 
unterm  19.  Jänner  1901  dringendst  empfohlen,  behuts  Förderung 
solcher  industrieller  Unternehmungen  für  die  gedachten  Trans- 
porte ähnliche  Frachtbegünstigungen  zu  gewähren,  wie  sie 
seitens  der  übrigen  österreichischen  Bahnverwaltungen  ein- 
geräumt werden.  [E.-M.-Z.  53.811  ex  1900.] 
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Tarif ermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung-  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

I^ie  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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Nach  Stationen  der  Linie  LuZan— Zaleszczyki  der  Neuen  Bukowinaer  Localbahnen 

Kotzmaü 

Werenczanka 

Kisseleu 

Stefanöwka 

Zaleszczyki 

Von 

a) 

b) 

C) 

a) 

b) 

C) 

a) 

b) 

c) 

a) 

b) 

c) 

a) 

b) 

C) 

Heller  für  100  Kilogramm 

Stationen  der  Bukowinaer 

Localbahnen 

1.  Hatna-Valeputna: 

Frassin  a.  M 

106 

88 

18 

112 

94 

18 

115 

97 

18 

118 

100 

18 

124 

106 

18 

Gurahumora 

100 

83 

17 

106 

89 

17 

109 

92 

17 

112 

95 

17 

118 

101 

17 

Kimpolnng 

122 

105 

17 

128 

111 

17 

131 

114 

17 

134 

117 

17 

140 

123 

17 

Molit 

110 

92 

18 

116 

99 

17 

119 

102 

17 

122 

105 

17 

128 

111 

17 

Paltinoasa  

97 

79 

18 

103 

85 

18 

106 

88 

18 

109 

91 

18 

115 

97 

18 

Warna 

112 

96 

16 

118 

102 

16 

. 121 

105 

16 

124 

108 

16 

130 

114 

16 

2.  Hliboka-Berhometh  a.  8. 

und  Karapcziu-Czudin: 

Becköw  

75 

61 

14 

81 

67 

14 

84 

70 

14 

87 

73 

14 

93 

79 

14 

Berhometh  a.  8 

69 

67 

22 

95 

73 

22 

98 

76 

22 

101 

79 

22 

107 

85 

22 

Czudin  

69 

61 

8 

75 

67 

8 

78 

70 

8 

81 

73 

8 i 

87 

79 

8 

Komaresti-Blob 

73 

61 

12 

7» 

67 

12 

82 

70 

12 

85 

73 

12 

91 

79 

12 

Lukawetz 

85 

63 

22 

91 

69 

22 

94 

72 

22 

97 

75 

22 

103 

81 

22 

Panka  

68 

61 

7 

74 

67 

7 

77 

70 

7 

80 

73 

7 

66 

79 

7 

Petroutz 

63 

59 

4 

69 

65 

4 

72 

68 

4 

75 

71 

4 

81 

77 

4 

Storozynetz 

63 

59 

4 

69 

65 

4 

72 

68 

4 

75 

71 

4 

81 

77 

4 

Zadowa 

78 

61 

17 

84 

67 

17 
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für 


Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


— Nachrichten  aus  Ungarn.  — Ausland.  — Schiffahrt.  — Verschiedene  Mittheilungen.  — Tarife  und  Transport- Angelegen- 
heiten. — Tarif ermässigun gen  im  Güterverkehre. 


Kundmachung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  II.  Februar  1901,  Z.  6204,  betreffend  die  Liste  der  Eisen- 
bahnstrecken, auf  welche  das  Internationale  Uebereinkommen  über  den  Eisenbahn-Frachtverkehr  Anwendung 


1.  die  am  18.  December  1900  eröffnete  Nebenbahn  Möckmühl-Dörzbaeh,  welche  von  ihrem 
Vorstande  in  Heilbronn  (Carlstrasse  33)  betrieben  wird; 

2.  die  am  18.  Juli  1900  eröffnete,  von  ihrer  Direktion  in  Berlin  W.  50  (Augsburgerstrasse  37)  geleitete 
Nauendorf-Gerlebogker  Eisenbahn; 

3.  die  am  1.  Juni  1900  eröffnete  Nürtingen-Neu  ffener  Eisenbahn,  welche  von  der 
Direction  der  Württembergischen  Eisenbahn-Gesellschaft  in  Stuttgart  betrieben  wird; 

4.  die  am  23.  December  1900  eröffnete  Stralsund-Tribseer  Eisenbahn,  betrieben  von  ihrem 

Vorstande  in  Stralsund; 

5.  die  am  1.  November  1900  eröffnete  Teutoburger  Wald-Eisenbahn,  betrieben  von  ihrer 

Direction  in  Tecklenburg ; 


Datum  des  gegenwärtigen  Benachrichtigungsschreibens. 

Sie  sind  unter  Nr.  61,  65,  71,  89,  93  und  96  der  Eisenbahnen  Deutschlands  in  die  VII.  Ausgabe  der 
Liste  der  Eisenbahnstrecken,  auf  welche  das  Internationale  Uebereinkommen  Anwendung  findet,  aufgenommen. 

Das  Centralamt  für  den  internationalen  Eisenbahntransport  in  Bern  hat  hievon  den  betheiligten  Vertrags- 
staaten mit  dem  Benachrichtigungsschreiben  vom  4.  Februar  1901  Kenntniss  gegeben. 


Administration,  Pränumeration  und 
Inseraten-Annahme: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 
Inserate  nach  aufliegendem  Tarif. 
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Pränmnerationspreis  pro  Jahr: 


im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 2S  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 


Für  das  Ausland  auch  hei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


Erscheint  jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 
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XIV.  Jahrgang. 


Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Eisenbahnverkehr  im  Monate  December  1900  und  Vergleich  der  Einnahmen 
des  Jahres  1900  mit  jenen  des  Jahres  1899.  — Inland:  Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  — Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


findet. 

Deutschland. 


Laut  einer  Mittheilung  des  Reichs-Eisenbahnamtes  in  Berlin  vom  25.  Jänner  1901  sind 

die  Lam-Kötztinger  Localbahn  in  den  Betrieb  der  kgl.  Bayerischen  Staatseisenbahnen,  und 

die  Ruhlaer  Eisenbahn  in  den  Betrieb  der  Betriebsverwaltung  thüringischer  Nebenbahnen  über- 


gegangen. 

Beide  Bahnen  sind  daher  als  besondere  Eisenbahnen  zu  streichen  und  in  der  Liste  bei  den  betriebs- 
führenden Bahnen  (Nr.  4,  bezw.  91)  nachzutragen. 

Ferner  sind  die  nachbezeichneten  Bahnen  dem  Internationalen  Uebereinkommen  unterstellt: 


6.  die  am  9.  October  1900  eröffnete  Vorwohle-Emmerthaler  Eisenbahn,  betrieben  von 


ihrer  Direction  in  Eschershausen. 

Der  wirkliche  Eintritt  dieser  Bahnen  in  den  internationalen  Transportdienst  erfolgt  einen  Monat  nach  dem 
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Kundmachung  des  Eisenbahnministeriums  vom  28.  Jänner  1901,*)  betreffend  die  Erstreckung  des  Bau- 
vollendungstermines für  die  Localbahn  von  Sattledt  nach  Grünau. 

Auf  Grund  Allerhöchster  Ermächtigung  wurde  die  im  § 2 der  Concessionsurkunde  vom  3.  Juni  1899, 
R.-G.-Bl.  Nr.  101,  festgesetzte  Frist  zur  Vollendung  und  Inbetriebsetzung  der  normalspurigen  Localbahn  von 
Sattledt  nach  Grünau  bis  zum  1.  Juli  1901  erstreckt. 

Wittek  m.  p. 


Neuerliche  Ertheilung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von 

Gaunersdorf  nach  Mistelbach. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Hof-  und  Gerichts- Advocaten  Dr.  Philipp  Krzyzanowski 
in  Wien  im  Vereine  mit  dem  Bürgermeister  Thomas  Freund  in  Mistelbach  und  dem  pensionirten  Obercontrolor 
der  Oesterr. -ungar.  Bank  Johann  Hostasch  in  Maissau  die  mit  dem  Erlasse  vom  12.  Jänner  1900,  Z.  59.001/2 
ex  1899  (Verordnungs-Blatt  Nr.  11  vom  27.  Jänner  1900),  auf  die  Dauer  von  sechs  Monaten  und  sohin  mit  dem 
Erlasse  vom  17.  Juli  1900,  Z.  33.487  2 (Verordnungs-Blatt  Nr.  91  vom  11.  August  1900),  neuerlich  auf  dieselbe 
Dauer  ertheilte  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  normalspurige  Localbahn 
von  Gaunersdorf  über  Höbersbrunn  und  Paasdorf  nach  Mistelbach  auf  die  Dauer  eines 
Jahres  neuerlich  ertheilt. 

Wien,  am  26.  Jänner  1901.  Z.  1789  2. 


Neuerliche  Verlängerung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  elektrische  Klein- 
bahn in  Budweis. 

Das  k.  k.  Plisenbabnministerium  hat  der  Stadtgemeinde  Budweis  die  mit  dem  Erlasse  vom 
24.  Jänner  1900,  Z.  60.644/2  ex  1899  (Verordnungs-Blatt  Nr.  17  vom  13.  Februar  1900),  auf  die  Dauer  von 
sechs  Monaten  ertheilte  und  mit  dem  Erlasse  vom  17.  Juli  1900,  Z.  33.140/2  (Verordnungs-Blatt  Nr.  90  vom 
9.  August  1900),  verlängerte  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  normalspurige 
Kleinbahn  mit  elektrischem  Betriebe  im  Gebiete  der  Stadt  Budweis,  und  zwar  vom  Aufnahms- 
gebäude der  k.  k.  Staatsbahnen  über  den  Marienplatz  bis  zum  neuen  Communalfriedhofe 
auf  weitere  sechs  Monate  verlängert. 

Wien,  am  26.  Jänner  1901.  Z.  1048/2. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Schleppbahn  von  Mährisch-Ostrau  bis  zur 
österreichisch-preussischen  Grenze  in  der  Richtung  gegen  Petrzkowitz. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  der  Witkowitzer  Bergbau-  und  Eisenhütte  n- 
Ge  werkschaft  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  normalspurige  Schlepp- 
bahn mit  Dampfbetrieb  von  der  Station  Mähr.  - Ostrau  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  bis  zur 
österreichisch-preussischen  Grenze  in  der  Richtung  gegen  Petrzkowitz  im  Sinne  der  be- 
stehenden Normen  auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertheilt. 

Wien,  am  31.  Jänner  1901.  Z.  1493/2. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von  Retz  nach  Drosendorf. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  niederösterreichischen  Landesausschusse 
in  Wien  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  normal-  oder  schmalspurige 
Localbahn  von  Retz  über  Weitersfeld  und  Langau  nach  Drosendorf  im  Sinne  der  bestehenden 
Normen  auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertheilt. 

Wien,  am  1.  Februar  1901.  Z.  56.845  2 ex  1900. 


*)  Enthalten  in  dem  am  10.  Februar  1901  ausgegebenen  IV.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  10. 


Eisenbahnverkehr  im  Monate  December 

1900  und  Vergleich  der  Einnahmen  des  Jahres  1900 
mit  jenen  des  Jahres  1899. 

Im  Monate  December  1900  wurden  nachstehende 
Eisenbahnstrecken  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben: 

am  5.  December  die  2‘6  km  lange  Strecke  Eschen- 
bachstrasse — Gumpendorferstrasse  bis 
zur  Haltestelle  der  Wiener  Stadtbahn 
der  Bau-  und  Betriebsgesellschaft  für 
städt.  Strassenbahnen  in  Wien; 


am  15.  December  die  32’9  km  lange  Theilstrecke 
Kolin  — Neuhof  a/S.  der  Localbahn  Kolin- 
CerJan; 

am  17.  December  die  4‘5  km  lange  Strecke 
Teschnow  — Smichow  der  Prager  elektri- 
schen Strassenbahnen; 

am  20.  December  die  10*2  km  lange  Theilstrecke 
Jenbach  — Fügen  der  Zillerthalbahn. 

Im  Monate  December  1900  wurden  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  im  Ganzen  11,923.307  Personen 
und  9,211.245  t Güter  befördert  und  hiefür  eine  Gesammt- 
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einnahme  von  K 51,367.979  erzielt,  das  ist  per  Kilo- 
meter K 2652.  Im  gleichen  Monate  1899  betrug  die 
Gesammteinnahme  bei  einem  Verkehre  von  10,900.755  ! 
Personen  und  8,830.236  t Gütern  K 49,417.871  oder 
per  Kilometer  K 2620,  daher  resultirt  für  den  Monat 
December  1900  eine  Zunahme  der  kilometrischen  j 
Einnahmen  um  L2  pCt. 

Im  Jahre  1900  wurden  auf  den  österreichischen 
Eisenbahnen  159,213.407  Personen  und  108,802.722  t 
Güter,  gegen  143,643.407  Personen  und  104,124.141  t 
Güter  im  Jahre  1899,  befördert.  Die  aus  diesen  Ver- 
kehren erzielten  Einnahmen  beziffern  sich  im  Jahre  1900 
auf  K 611,769.011,  im  Jahre  1899  auf  K 583,085.039. 

Da  die  durchschnittliche  Gesammtlänge  der 
österreichischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1900  19.182  3 km, 
im  Jahre  1899  dagegen  18.454  km  betrug,  so  stellt  sich 
die  durchschnittliche  Einnahme  per  Kilo- 
meter für  das  Jahr  1900  auf  K 31.892,  gegen  K 31.597 
im  Jahre  1899,  das  ist  um  K 295  oder  0-9  pCt. 
günstiger. 

Nach  der  Höhe  des  kilometrischen  Einnahmen- 
ergebnisses im  Jahre  1900  ergibt  sich  die  nachstehende 
Reihenfolge  der  Bahnen: 

Gerechnete 
Jahreseinnahme 
per  Kilometer 


im  Jahre  1900 

A.  Hauptbahnen.  Kronen 

1.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  (alte  Linien)  . 127.780 

2.  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  (öst.  Strecke)  99.167 

3.  Leoben-Vordernberger  Bahn 92.604 

4.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Hauptbahnnetz)  80.694 

5.  Buschtöhrader  Eisenbahn,  Linie  lit.  B . . . 61.915 

6.  Südbahn  - Gesellschaft  (Hauptbahnnetz  und 

Localbahnen  in  Oesterreich) 58.617 

7.  Oesterr.  Nordwestbahn  (Ergänzungsnetz)  . . 51.330 

8.  Oesterr. -ungarische  Staatseisenbahn  - Gesell- 
schaft (österr.  Linien) 45.810 

9.  Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Bahn  . . . 44.492 

10.  Buschtöhrader  Eisenbahn,  Linie  lit.  A . . . 42.876 

11.  Graz-Köflacher  Eisenbahn- und  Bergbau-Ges.  42.002 

12.  Oesterr.  Nordwestbahn  (garantirte  Strecken)  37.707 

13.  Böhmische  Nordbahn 31.898 

14.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn  . . . 29.089 

15.  K.  k.  Staatsbahnen  (Staatsbetrieb)  ....  28.166 

16.  Ostrau-Friedlander  Eisenbahn 24.210 

17.  Eisenbahn  Wien-Aspang 21.831 

B.  Hauptbahnen  zweiten  Ranges  und  Local- 


bahnen incl.  der  D a m p f t r a m w a y s. 

Kronen 

1.  Neue  Wiener  Tramway  (Dampftramway  West- 
bahnlinie— Hütteldorf) 40.341 

2.  Montanbahn  Zeltweg-P'ohnsdorf 36.427 

3.  Localbahn  Swolefiowes-Smecna 33.585 

4.  Stauding-Stramberger  Localbahn 32.815 

5.  Kahlenberg-Eisenbahn-Gesellschaft  (Dampf- 
tramway Wien-Nussdorf) 31.886 

6.  Kuttenberger  Localbahn 28.865 

7.  Bozen-Meraner  Bahn 27.343 

8.  Brünner  Localeisenbahn-Gesellschaft:  Dampf- 
tramway Mähr. -Ostrau — Witkowitz — Ellgoth  27.169 

9.  Südbahn-Gesellschaft  (Localbahn  Mödling- 

Brühl,  elektrischer  Betrieb) 26.082 

10.  Eisenbahn  Reichenberg-Gablonz-Tannwald  . 23.908 

11.  Actiengesellschaft  der  Wiener  Localbahnen: 

Wien-Guntramsdorf-Baden 23.721 


Kronen 

12.  Localbahn  Königshan-Schatzlar,  k.  k.  Staats- 
bahn im  Privatbetriebe  21.336 

13.  Neutitscheiner  L.ocalbahn 21.049 

14.  Dampftramway-Gesellsch.  vorm.  Krauss  & Co.  20.117 

15.  Innsbrucker  Mittelgebirgsbahn  (Berg  Isel-Igls)  18.957 

16.  Localbahn  Innsbruck-Hall  i.T.  (Dampftramway)  17.061 

17.  Localbahn  Dolina-Wygoda 14.665 

18.  Eisenbahn  Marienbad-Karlsbad 14.489 

19.  Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesell- 
schaft (Dampftramwaystrecke) 14.436 

20.  Eisenbahn  Wittmannsdorf-  (Leobersdorf-) 

Ebenfurth 13  871 

21.  Friedlander  Bezirksbahnen: 

Localbahn  Raspenau-Weissbacb 12.676 

22.  Ueberetscher-Bahn  (Bozen-Kaltern)  ....  11.381 

23.  Aussig-Teplitzer  Eisenb.  : Localbahn  Teplitz 

(Settenz)-Reichenberg  11.350 

24.  Localbahn  Mösel-Hüttenberg 10.528 

25.  Kleinbahn  Königshof-Beraun-Konöprus  . . . 10.005 

26.  Localbahn  Mori-Arco-Riva  a.  G 9.965 

27.  Unterkrainer  Bahnen 9.669 

28.  Bukowinaer  Localbahnen 9.620 

29.  Localbahn  Fehring-Fürstenfeld  ......  9.182 

30.  Localbahn  Weichau  - Wickwitz  — Giesshübl 

Sauerbrunn 9.018 

31.  Kremsthal-Bahn  8.367 

32.  Localbahn  Plan-Tachau 8.L88 

33.  Localbahn  Potscherad-Wurzmes 8.016 

34.  Localbahn  Gleisdorf-Weiz 7.921 

35.  Localbahn  Starkenbach-Rochlitz  7.872 

36.  Localbahn  Caslau-Zawratetz,  k.  k.  Staatsbahn 

im  Privatbetriebe 7.723 

37.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Localbahnen)  . 7.711 

38.  Localbahn  Vöcklabruck-Kammer  7.462 

39.  Localbahn  Postelberg-Laun  7.399 

40.  Schneeberg-Bahn  (Adhäsionsstrecken)  ....  7.326 

41.  Salzkammergut-Localbahn -Actiengesellschaft  7.001 

42.  Localbahn  Asch-Rossbach  6.937 

43.  Eisenbahn  Karlsbad-Johanngeorgenstadt  . . 6.841 

44.  Valsugana-Bahn  6.805 

45.  Steiermärkische  Landesbahnen  (Localb.  Cilli- 

Wöllan) 6.489 

46.  Mährische  Westbahn  6.485 

47.  Friauler  Bahn 6.410 

48.  Localbahn  Stramberg-Wernsdorf 6.279 

49.  Böhmische  Commercialbahnen 6.253 

50.  Eisenbahn  Lemberg-Befzec  (Tomaszöw)  . . . 6.202 

51.  Localbahn  Tirschnitz-Wildstein-Schönbach  . 6.109 

52.  Localbahn  Chaböwka-Zakopane 5.938 

53.  Localbahn  Reichenau  a.  K.-Solnitz  ....  5.902 

54.  Eisenbahn  Zeltweg-Wolfsberg  und  Unterdrau- 

burg-Wöllan 5.890 

55.  Localbahn  Raudnitz-PIospozin  .......  5.872 

56.  Brünner  Localeisenbahn-Gesellschaft:  Local- 
bahn Mutenitz-Gaya 5.828 

57.  Neue  Bukowinaer  Localbahnen  ......  5.681 

58.  Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesell- 
schaft (Localbahn  Salzburg-Lamprechtshausen)  5.680 

59.  Localbahn  Brandeis  a/E.-Neratowitz  . ....  5.662 

60.  Welser  Localbahn  5.637 

61.  Localbahn  Mähr.-ßudwitz — Jamnitz  ....  5.449 

62.  Localbahn  Beneschau-Wlaschim 5.346 

63.  Localbahn  Trzebinia-Skawce 5.163 

64.  Localbahn  Auspitz 5.115 

65.  Localbahn  Schwarzenau-Waidhofen  a/Th.  . . 5.023 
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Kronen 

66.  Localbahn  Saitz-Tscheitsch-Göding  ....  4.984 

67.  Steiermärkische  Landesbahnen  (schmalspurige 


Linien)  4.947 

68.  Localbahn  Wotic-Selcan 4.906 

69.  Localbahn  Schlackenwerth-Joachimsthal  . . 4.635 

70.  Ostgalizische  Localbahnen 4.619 

71.  Localbahn  Strakonitz- Winterberg 4.511 

72.  Zillerthal-Bahn  4.500 

73.  Gailthal-Bahn 4.428 

74.  Steyrthal-Bahn 4.363 

75.  Localbahn  Deutschbrod-Humpoletz  ....  4.279 

76.  Localbahn  Melnik-Mäeno 4.247 

77.  Gurkthal-Bahn 4.224 

78.  Friedlander  Bezirksbahnen: 

Friedland-Reichsgrenze  (Hermsdorf)  ....  4.183 

79.  Pielachthal-Bahn 4.159 

80.  Localbahn  Lemberg-Kleparöw — Janöw  . . 4.138 

81.  Murthal-Bahn 4.101 

82.  Localbahn  Mautbausen-Grein 3-898 

83.  Brüx-Lobositzer  Verbindungsbahn  (Obernitz- 

Sedlitz-Ciäkowitz) 3.841 

84.  Localbahn  Göpfritz — Gross-Siegharts  . . . 3.807 

85.  Localbahn  Krakau-Kocmyrzöw 3.806 

86.  Localbahn  Schwarzenau-Zwettl 3.806 

87.  Localbahn  Deutschbrod-Saar 3.792 

88.  Localbahn  Wodhan-Prachatitz 3.700 

89.  Ybbsthal-Bahn 3.686 

90.  Localbahn  Wolframs- I'eltsch 3.614 

91.  Localbahn  Borki  wielkie-Grzymalöw  . . . 3.573 

92.  Localbahn  Otrokowitz-Wisowitz 3.551 

93.  Localbahn  Zwittau-Poliöka-Skuö 3.264 

94.  Localbahn  Chrudim-Holitz 3.261 

95.  Pinzgauer  Localbahn 3.259 

96.  Localbahn  Grosspriesen- Wernstadt- Auscha  . 3.167  j 

97.  Localbahn  Stankau-Ronsperg 3.144 

98.  Localbahn  Nakfi-Netolitz — Netalitz  Stadt  . . 3.123 

99.  Localbahn  Modran-Ceröan 3.040 

100.  Localbahn  Fürstenfeld-Hartberg  ..’...  2.966 

101.  Kleinbahn  Lupköw-Cisna 2.853 

102.  Localbahn  Radkersburg-Luttenberg  ....  2.669 

103.  Kolomeaer  Localbahnen 2.532 

104.  Localbahn  Rakonitz-Pladen-Petschau  . . . 2.499 

105.  Localbahn  Laibach-Oberlaibach 2.480 

106.  Localbahn  Mäeno — Unter-Cetno 2.284 

107.  Localbahn  Strakonitz-Bfeznitz 2.003 

108.  Localbahn  Rakonitz-Mlatz 1.993 

109.  Localbahn  Kolin-Ceröan  . . . 1.940 

110.  Localbahn  Wodnan-Moldauthein 1.916 

111.  Localbahn  Delatyn-Kolomea-Stefanöwka  . . 1.853 

112.  Niederösterr.  Waldviertelbahn 1.771 

113.  Localbahn  Neuhaus-Neubistritz 1.730 

114.  Localbahn  Pila-Jaworzno 342 


Nach  der  Zunahme  des  kilometrischen  Ein- 
nahmenergebnisses im  Jahre  1900  ergibt  sich  im  Ver- 
gleiche mit  dem  Jahre  1899  die  nachstehende  Reihenfolge 

der  Bahnen: 


A.  Hauptbahnen.  °/0 

Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Bahn 13’8 

Leoben-Vordernberger  Eisenbahn 10' 1 

Graz-Köflacher  Eisenbahn-  u.  Bergbau-Gesellschaft  8 '7 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Hauptbahnnetz)  . . 5'1 

Oesterr.-ung.  Staatseisenb.-Gesellsch.  (öst.  Linien)  4'9 

Oesterr.  Nordwestbahn  (Ergänzungsnetz)  ....  4'4 


% 

Oesterr.  Nordwestbahn  (garantirte  Strecken)  . . 4'1 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn 3'9 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen  (Staatsbetrieb)  . . . 3'9 

Südbahn-Gesellschaft  (Hauptnetz  und  Localbahnen 

in  Oesterreich) '.  . . 3'6 

Kaschau- Oderberger  Eisenbahn  (österr.  Strecke)  1*2 

Eisenbahn  Wien-Aspang 0*6 

Ostrau-Friedlander  Eisenbahn 0'03 


B.  Hauptbahnen  zweiten  Ranges  und  Local- 
bahnen incl.  der  Dampftramways. 


Eisenbahn  Zeltweg- Wolfsberg  und  Unterdrauburg- 

Wöllan 

Localbahn  Chabowka-Zakopane 

Localbahn  Krakau-Kocmyrzow 

Localbahn  Trzebinia — Skawce 

Localbahn  Delatyn-Kolomea-Stefanowka  .... 

Localbahn  Radkersburg-Luttenberg 

Localbahn  Lemberg-Kleparöw — Janöw  .... 

Kleinbahn  Lupköw-Cisna 

Localbahn  Laibach — Ober-Laibach 

Friauler  Bahn 

Ostgalizische  Localbahnen 

Localbahn  P!an-Tachau 

Actiengesellschaft  der  Wiener  Localbahnen  : Wien- 

Guntramsdorf-Baden 

Localbahn  Mauthausen-Grein 

Localbahn  Saitz-Tscheitsch-Göding 

Welser  Localbahn  

Eisenbahn  Marienbad-Karlsbad 

Ybbsthal-Bahn 

Pielachthal-Bahn  

Localbahn  Deutschbrod-Saar 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn : Localbahn  Teplitz 

(Settenz)-Reichenberg  

Localbahn  Zwittau-Poliöka-Skuö 

Localbahn  Borki  wielkie-Grzymalöw 

Kolomeaer  Localbahnen 

Localbahn  Wolframs-Teltsch 

Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesellschaft 
(Localbahn  Salzburg-Lamprechtshausen)  . . . 
Localbahn  Innsbruck-Hall  i/T.  (Dampftramway)  . 
Salzkammergut-Localbahn-Actiengesellschaft  . . 
Eisenbahn  Karlsbad-Johanngeorgenstadt  .... 

Localbahn  Vöcklabruck-Kammer 

Localbahn  Königshan-Schatzlar,  k.  k.  Staatsbahn 

im  Privatbetriebe 

Bukowinaer  Localbahnen 

Neue  Bukowinaer  Localbahnen 

Localbahn  Mösel-Hüttenberg 

Gailthal-Bahn 

Gurkthal-Bahn 

Steiermärkische  Landesbahnen  (Schmalspur.  Linien) 

Kremsthal-Bahn 

Ueberetscher  Bahn  

Neutitscheiner  Localbahn 

Steiermärkische  Landesb. : Localbahn  Cilli-Wöllan 

Valsugana-Bahn 

Stauding-Stramberger  Localbahn 

Kaiser  F'erdinands-Nordbahn  (Localbahnen)  . . . 

Kuttenberger  Localbahn 

Dampftramway-Gesellschaft  vorm.  Krauss  & Co. 

Localbahn  Mäeno  — Unter-Cetno 

Localb.  Weichau- Wickwitz — Giesshübl  Sauerbrunn 
Localbahn  Asch-Rossbach 


io 

213T 
72T 
69  1 
50T 
41-2 
37T 
31-7 
30'4 
28'3 
26  3 
23-6 
234 


23'4 
19*9 
19-5 
19-3 
19T 
18-2 
180 
16  6 

16T 

15-7 

15T 

14-9 

13*5 


13-5 

13-5 

13-3 

12-6 

12'6 


12'4 

120 

12'0 

10-7 

10'6 

9T 

8-8 

7'7 

7'4 

6-8 

6'6 

6'5 

6-3 

6*2 

6T 

5-8 

5'4 

4-6 

4-4 
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Eisenbahn  Lemberg-Belzec  (Tomaszöw)  ....  4*4 

Localbahn  M.-Budwitz — Jamnitz 4*2 

Unterkrainer  Bahnen 4T 

Localbahn  Potscherad-Wurzmes 4*0 

Localbahn  Mori-Arco-Riva  a/G 3'4 

Eisenbahn  Reichenberg-Gablonz-Tannwald  . . . 3*4 

Pinzgauer  Localbahn 3*0 

Localbahn  Fehring-Fürstenfeld 2*8 

Eisenbahn  Wittmannsdorf  (Leobersdorf)-Ebenfurth  2'7 

Localbahn  Gleisdorf-Weiz 2*4 

Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesellschaft 

(Dampftramwaystrecke) 2*2 

Localbahn  Beneschau-Wlaschim 2'1 

Bozen-Meraner  Bahn 2*0 

Südbahn-Gesellschaft  (Localb.  Mödling-Brühl,  elek- 
trischer Betrieb) T4 

Localbahn  Reichenau  a.  K.-Solnitz T4 

Schneeberg-Bahn  (Adhäsionsstrecken) T4 

Localbahn  Schwarzenau-Zwettl 1*3 

Murthal-Bahn 0'9 

Localbahn  Schlackenwerth-Joachimsthal  ....  0*6 

Brünner  Localeisenbahn  - Gesellschaft : Dampf- 
tramway Mähr. -Ostrau — Witkowitz — Ellgoth  . 0*3 

Localbahn  Nakri-Netolitz — Netolitz  Stadt  ...  0T 

Localbahn  Auspitz 0T 

Steyrthal-Bahn 0T 


Nach  der  Abnahme  des  kilometrischen  Ein- 
nahmenergebnisses im  Jahre  1900  ergibt  sich  im  Ver- 
gleiche mit  dem  Jähre  1899  die  nachstehende  Reihenfolge 


der  Bahnen  : 

A.  Hauptbahnen.  0/0 

Böhmische  Nordbahn 0*8 

Buschtfehrader  Eisenbahn,  Linie  lit.  B L6 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  (alte  Linien)  ....  3'9 

Buschtöhrader  Eisenbahn,  Linie  lit.  A 4*6 

B.  Hauptbahnen  zweiten  Ranges  und  Local- 
bahnen incl.  der  Dampftramways.  0/0 

Mährische  Westbahn 0T 

Localbahn  Fürstenfeld-Hartberg 0*5 

Neue  Wiener  Tramway  (Dampftramway  Westbahn- 
linie— Hütteldorf) 0'5 

Localbahn  Caslau -Zawratetz,  k.  k.  Staatsbahn 

im  Privatbetriebe 0'6 

Localbahn  Postelberg-Laun 0*7 

Böhmische  Commercialbahnen 0*7 

Localbahn  Modfan-Cerüan l-0 

Localbahn  Rakonitz-Pladen-Petschau T9 

Localbahn  Deutschbrod-Humpoletz 2-0 

Localbahn  Wotic-Selöan 2*2 

Localbahn  Wodftan-Moldauthein 2*6 

Localbahn  Göpfritz — Gr. -Siegharts — Raabs  . . 3*9 

Kleinbahn  Königshof-Beraun-Konöprus  ....  5*6 

Localbahn  Schwarzenau-Waidhofen  a/Th.  ...  5’7 

Localbahn  Dolina-Wygoda 5 ‘9 

Localbahn  Grosspriesen- Wernstadt-Auscha  . . . 5‘9 

Montanbahn  Zeltweg-Fohnsdorf 6*1 

Localbahn  Strakonitz-Bfeznitz 7*4 

Localbahn  Melnik-Mäeno 8*0 

Localbahn  Neuhaus-Neubistritz 8*1 

Kahlenberg-Eisenbahn-Gesellschaft  (Dampftramway 

Wien-Nussdorf) 8'8 

Localbahn  Rakonitz-Mlatz 10' 1 

Localbahn  Swolenowes-Smecna 16*4 


Brüx-Lobositzer  Verbindungsbahn  (Obernitz-Sedlitz-  °j0 

Ciäkowitz) 17T 

Localbahn  Otrokowitz-Wisowitz 17*9 

Localbahn  Wodnan-Prachatitz 19*1 

Localbahn  Starkenbach-Rochlitz 19'4 

Localbahn  Stramberg-Wernsdorf 20*3 

Chrudim-Holitzer  Localbahn 22*3 

Localbahn  Brandeis  a/E.-Neratowitz  22*9 

Localbahn  Strakonitz-Winterberg  34*3 


Ausser  den  in  den  vorstehenden  Tableaux  ange- 
führten Hauptbahnen,  Localbahnen  und  Dampftramways 
umfasste  das  österreichische  Eisenbahnnetz  im  Monate  De- 
cember  1900  noch  weiters  5 Zahnradbahnen,  23  städtische 
Strassenbahnen  mit  elektrischem  Betriebe  und  3 Draht- 
seilbahnen mit  einer  Gesammtlänge  von  279'65  km, 
wovon  240*35  km  im  Betriebe  gestanden  sind. 

Im  Monate  December  1900  wurden  auf  diesen 
Bahnen  8,436.398  Personen  und  8398  t Güter  befördert 
und  hiefür  K 1,092.722  vereinnahmt,  wobei  auf  den 
Personenverkehr  K 1,082.120  und  auf  den  Güterverkehr 
K 10.602  entfallen.  Im  gleichen  Monate  1899  resultirte 
eine  Gesammteinnahme  von  K 605.175  bei  einem  Ver- 
kehre von  3,947.300  Personen  und  11.955  t Gütern  und 
einer  Gesammtlänge  des  Bahnnetzes  von  206*53  km 
(davon  179*33  km  im  Betriebe). 

Im  Jahre  1900  betrug  die  Gesammtfrequenz 
80,333.356  Personen  und  97.425  t Güter.  Die  aus 
diesen  Verkehren  erzielte  Gesammteinnahme  bezifferte 
sich  auf  K 10,950.624  (Personenverkehr  K 10,815.251 
und  Güterverkehr  K 135.373).  Im  Jahre  1899  betrug 
die  Gesammteinnahme  bei  einer  Frequenz  von  41,645.262 
Personen  und  104.556  t Gütern  K 7,211.295,  wobei  der 
Personenverkehr  mit  K 7,062.063  und  der  Güterverkehr 
mit  149.232  t participirt. 

Ueber  die  Ursachen  der  Mehr-  und  Mindereinnahmen 
oder  sonstige  zur  Erläuterung  der  Betriebsausweisziffern 
dienliche  Daten  haben  nachstehende  Bahnverwaltungen 
wie  folgt  relationirt: 

Staatseisenbahnbetrieb. 

Die  Transporteinnahmen  der  k.  k.  ö s t e r r.  Staats- 
bahnen und  der  vom  Staate  für  eigene  Rech- 
nung betriebenen  Bahnen,  einschliesslich 
der  Wiener  Stadtbahn,  betrugen  im  Monate  De- 
cember 1900  im  Personen  verkehre  K 4,429.060, 
im  G ü t e r v e r k e h r e K 13,488.313,  im  Ganzen 
K 17,917.373,  bei  einer  Beförderung  von  5,104.620 
Reisenden  und  2,831.584  t Güter. 

Hievon  entfallen  auf  die  westlichen  Staats- 
bahnen im  P e r s o n en  v e r k e h r e K 3,120.524 
(4,334.225  Reisende),  im  Güterverkehre  K 10,048.880 
(2,315.821  t)  und  auf  die  Staats  bahnen  in  Ga- 
lizien im  Pe  r s o n e n v e r k e h r e K 1,308.536  (770.395 
Reisende),  im  Güterverkehre  K 3,439.433  (515.763  t). 

Gegen  December  1899  ergibt  sich  im  Personen- 
verkehre eine  Mehreinnahme  von  K 368.413 
(-J-  519.967  Reisende)  und  im  Güterverkehre  eine 
solche  von  K 464.890  (+  61.173  t). 

Von  diesem  Einnahmenplus  entfallen  auf  die 
westlichen  Staatsbahnen  im  Personenverkehre 
K 216.536  (-)-  443.767  Reisende),  im  Güter  verkehre 
K 222.172  (-)-  22.7)0  t),  und  auf  die  Staatsbahnen  in 
Galizien  im  Personen  verkehre  K 151.877  (-f-  76.200 
Reisende),  im  Güter  verkehre  K 242.7 18  (-)-  38.433  t). 


522 


? er  ortlnungs-iilatt  fl5r  Eisenbahnen  untt  Schiffahrt« 


Nr  20 


Die  Einnahmen  der  Wiener  Stadtbahn  be- 
tragen im  December  1900  im  Personenverkehre 
K 290.337  (1,973.589  Reisende),  im  Güter  verkehre 
K 51.060  (18.831  t).  Im  December  1899  sind  im  Per- 
sonenverkehre K 271.102  (1,771.814  Reisende)  und  im 
Güterverkehre  K 50.956  (18.100  t)  vereinnahmt  worden. 

Nach  Ausscheidung  dieser  Ergebnisse  aus  jenen 
der  westlichen  Staatsbahnen  ergibt  sich  pro  December 
1900  für  die  letzteren  allein  eine  Einnahme  im  Personen- 
verkehre von  K 2,830.187  (2,360.636  Reisende),  im 
Güterverkehre  von  K 9,997.820  (2,296.990  t),  und  pro 
December  1899  im  Personenverkehre  von  K 2,632.886 
(2,118.644  Reisende),  im  Güterverkehre  von  K 9,775.752 
(2,274.981  t). 

Auf  den  westlichen  Staatsbahnen,  ohne 
die  Wiener  Stadtbahn,  resultirt  sonach  eine  Mehr- 
einnahme,  welche  im  Personenverkehre  K 197.301 
(+  241.992  Reisende)  und  im  Güterverkehre  K 222.068 
(-J-  22.009  t)  beträgt. 

Dieses  Plus  im  Personenverkehre  der  westlichen 
Staatsbahnen  erklärt  sich  zum  Theil  durch  die  starken 
Transporte  italienischer  Arbeiter,  welch  letztere  infolge 
der  milden  Witterung  in  den  letzten  Monaten  des  ab- 
gelaufenen Jahres  erst  im  December  in  grösserer  Anzahl 
in  ihre  Heimat  zurückkehrten,  zum  Theil  auch  durch 
das  günstige  Reisewetter  zu  den  Weihnachtsfeiertagen. 

In  letzterem  Umstande  ist  auch  die  Mehreinnahme 
auf  den  Staatsbahnen  in  Galizien  begründet. 

Die  Steigerung  im  Güterverkehre  ist  bezüglich  der 
westlichen  Staatsbahnen  auf  die  Mehrbeförderung  von 
Cement,  Eisen,  Erzen,  Ziegeln,  Baumaterialien,  haupt- 
sächlich aber  von  Holz  und  Kohle  zurückzuführen. 

Hinsichtlich  der  Staatsbahnen  in  Galizien 
liegt  die  Erklärung  in  der  stärkeren  Verfrachtung  von 
Eiern,  Holz,  Kohle,  Petroleum,  Steinen  und  lebenden 
Thieren. 

Auf  der  Wiener  Stadtbahn  beziffert  sich  die  Mehr- 
einnahme im  Personenverkehre  mit  K 19.235  (-+-  201.775 
Reisende)  und  im  Güterverkebre  mit  K 104  (-f-  731  t). 

Vom  1.  Jänner  bis  31.  December  1900  betragen  die 
Einnahmen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  einschliesslich 
der  Wiener  Stadtbahn,  K 235,689.691,  gegen  Kronen 
222,832.329  im  Jahre  1899.  Hienach  ergibt  sich  für 
das  Jahr  1900  eine  Mehreinnahme  von  K 12,857.362. 

Die  Einnahmen  der  Wiener  Stadtbahn  betragen 
im  gleichen  Zeiträume  1900  K 4,660.073,  gegen  Kronen 
3,255.234  im  Jahre  1899,  daher  für  das  Jahr  1900  eine 
Steigerung  von  K 1,404.839  resultirt. 

Ohne  die  Wiener  Stadtbahn  betragen  die  Einnahmen 
der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  in  der  Periode  1.  Jänner  bis 
31.  December  1900  K 231,029.618,  gegen  K 219,577.095 
im  Jahre  1899.  Es  ergibt  sich  sonach  für  das  Jahr  1900 
eine  Mehreinnahme  von  K 11,452.523. 

Localbahn  Beneschau  - W 1 a s c h i m.  Im 
Personen  verkehre  wurden  infolge  der  günstigen  Witterung 
um  641  Reisende  mehr  befördert  und  hiefür  eine  Mehr- 
einnahme von  K 513  erzielt.  Im  Güterverkehre  sind  um 
692  t (meist  Holz)  mehr  verfrachtet  und  um  K 1718 
mehr  vereinnahmt  worden. 

Brüx-Lobositzer  Verbindungsbahn. 
Im  Personen  verkehre  hat  sich  eine  Mehreinnahme  von 
K 208  (-J-  592  Reisende),  im  Güterverkehre  dagegen 
ein  Ausfall  von  K 32.068  ( — 16.966  t)  ergeben,  welcher 
seinen  Grund  in  dem  früheren  Schluss  der  Zucker- 
campagne des  Jahres  1900  findet. 


Localbahn  Chaböwka-Zakopane.  Die 
Mehreinnahme  vertheilt  sich  auf  den  Personenverkehr 
mit  K 2208  (-J-  1258  Reisende)  und  auf  den  Güter- 
verkehr mit  K 802  (T-  1289  t).  Erstere  ist  auf  den 
stärkeren  Verkehr  zu  den  Weihnachtsfeiertagen,  letztere 
auf  die  Mehrverfrachtung  von  Holz  zurückzuführen. 

C h r u d i m - H o 1 i t z e r Localbahn.  Von  der 
Mehreinnahme  entfallen  K 189  (-J-  689  Reisende)  auf 
den  Personenverkehr  und  K 6432  (-f-  5643  t)  auf  den 
Güterverkehr,  welcher  insbesondere  bezüglich  der  Kohlen- 
transporte eine  namhafte  Steigerung  erfahren  hat. 

Localbahn  Delatyn-Kolome  a-S  tefanöwka. 
Der  Personenverkehr  zeigt  eine  Steigerung  von  K 490 
(+  818  Reisende),  w'elche  auf  den  lebhafteren  FViertags- 
verkehr  zurückzufübren  ist,  und  der  Güterverkehr  eine 
Zunahme  von  K 4938  (+  1202  t),  w'elche  durch  den 
stärkeren  Versandt  von  Getreide,  Kartoffeln  und  Hülsen- 
früchten seine  Erklärung  findet. 

Localbahn  Fehring  -Fürstenfeld.  Die 
Mehreinnahme  entspringt  zum  grössten  Theile  dem  Güter- 
verkehre, welcher  infolge  der  Mehrbeförderung  von  Kohle, 
Baumwolle  und  Tabak  (-j-  500  t)  eine  Steigerung  der 
Einnahmen  von  K 4017  ersehen  lässt.  Im  Personen- 
verkehre beträgt  die  Mehreinnahme  K 126  (-J-  290 
Reisende). 

Gailthalbahn.  Die  Mehreinnahme  vertheilt 
sich  auf  den  Personenverkehr  mit  K 195  (+  390 
Reisende)  und  auf  den  Güterverkehr  mit  K 1827,  welcher 
infolge  stärkerer  Beförderung  von  Kohle,  Schnittholz  und 
Holzstoff  eine  Steigerung  von  1630  t erfahren  hat. 

Localbahn  Göpfrit  z — G r.-S  i e g h a r t s — 
Raabs.  Im  Personenverkehre  beträgt  die  Steigerung 
K 1061  (-f-  2295  Reisende),  im  Güterverkehre  K 3043 
(+  390  t).  Die  Frequenz-  und  Einnahmensteigerung  ist 
auf  den  Zuwachs  der  Strecke  Gross-Siegharts — Raabs 
zurückzuführen. 

Gurkthalbahn.  Die  namhafte  Steigerung  im 
Personenverkehre,  welche  sich  auf  K 933  und  2170 
Reisende  beläuft,  ist  in  dem  lebhaften  Verkehre  zu  den 
Weihnachtsfeiertagen  begründet,  während  die  sich  auf 
K 1266  und  1050  t belaufende  Zunahme  im  Güterver- 
kehre durch  die  Mehrverfrachtung  von  Nutzholz  erklärt  ist. 

Kolomeaer  Localbahnen.  Im  Personen- 
verkehre hat  sich  infolge  der  Beschränkung  desselben 
ein  Ausfall  von  K 199  (-f-  664  Reisende)  ergeben.  Im 
Güterverkehre  dagegen  sind  474  t Bruchsteine  und  Bau- 
materialien mehr  befördert  und  hiefür  um  K 1810  mehr 
vereinnahmt  w'orden. 

Localbahn  Krakau-Kocmyrzow.  Von 
der  Mehreinnahme  entfallen  auf  den  Personenverkehr 
K 717  (+  2414  Reisende)  und  auf  den  Güterverkehr 
K 3989  (+  3377  t). 

Die  Steigerung  findet  ihre  Erklärung  durch  den 
Umstand,  dass  diese  Localbahn  erst  am  11.  December 
1899  dem  Verkehre  übergeben  wurde,  mithin  im  Ver- 
gleichsmonate nur  21  Tage  im  Betriebe  stand. 

Localbahn  Neuhaus-Neubistritz.  Die 
Mehreinnahme,  welche  sich  auf  den  Personenverkehr  mit 
K 612  (-J-  878  Reisende)  und  auf  den  Güterverkehr  mit 
K 1719  (+  685  t)  vertheilt,  erklärt  sich  durch  die 
niedere  Vergleichsziffer  des  Vorjahres.  Im  December 
1899  war  der  Verkehr  auf  dieser  Linie  infolge  Schnee- 
verwehung durch  circa  14  Tage  eingestellt. 

PinzgauerLocalbahn.  Die  Mindereinnahme 
rührt  zur  Gänze  aus  dem  Güterverkehre  her  und  erklärt 
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sich  dadurch,  dass  diese  Bahn  im  December  1900  keine 
Gutschriften  für  die  Postbeförderung  empfing,  während 
im  December  1899  solche  in  der  Höhe  von  K 3970 
ertheilt  wurden. 

Localbahn  Postelberg-Laun.  Der  Aus- 
fall rührt  aus  dem  Güterverkehre  her,  welcher  infolge 
des  früheren  Schlusses  der  Zuckercampagne  eine  Minder- 
beförderung von  10.399  t aufweist. 

Localbahn  Schwarzenau  - Zwettl. 
Von  der  Mehreinnahme  entfallen  K 756  (-}-  835  Reisende) 
aut  den  Personenverkehr  und  K 2605  (-{-  139  t)  auf 
den  Güterverkehr.  In  ersterem  ist  die  Steigerung  haupt- 
sächlich der  Einschaltung  eines  neuen  Personenzugs- 
paares, in  letzterem  der  Mehrverfrachtung  von  Schnitt- 
holz zuzuschreiben. 

Localbahn  Strakonitz-Winterberg- 
Wallern.  Die  Steigerung  beträgt  im  Personenverkehre 
K 2157  (-J-  9l7  Reisende)  und  im  Güterverkehre  K 3456 
(-f-  1646  t)  und  erklärt  sich  durch  den  Zuwachs  der 
Strecke  Winterberg — Eleonorenhain. 

Unterkrainer  Bahnen.  Die  Mehreinnahme 
vertheilt  sich  auf  den  Personenverkehr  mit  K 5251 
(-)-  2960  Reisende)  und  auf  den  Güterverkehr  mit 

K 25.588  (+  7000  t).  Begründet  ist  die  Steigerung 
hauptsächlich  durch  die  starke  FYequenz  zu  den  Weih- 
nachtsfeiertagen einerseits  und  andererseits  durch  den 
stärkeren  Versandt  von  mineralischer  Kohle,  Holzkohle, 
Bauholz  und  den  stärkeren  Empfang  von  Consumartikeln. 

Eisenbahn  Wittmannsdor  f — E benfurth. 
Im  Personenverkehre  hat  sich  infolge  des  geringeren 
Durchzugsverkehres  ( — 616  Reisende)  eine  Minder- 

einnahme von  K 587  ergeben,  während  im  Güterverkehre 
eine  Mehreinnahme  von  K 5098  zu  verzeichnen  ist, 
welche  durch  den  stärkeren  Empfang  von  Getreide  und 
den  gesteigerten  Versandt  von  Mehl  erklärt  erscheint. 

Ybbsthalbahn.  Im  Personenverkehre  resultirt 
ein  Plus  von  K 314  (-)-  163  Reisende),  im  Güterver- 
kehre dagegen  ein  Plus  von  K 3114  (-(-  961  t),  welches 
der  Zunahme  des  Stückgutverkehres  entspringt,  während 
die  Abnahme  der  beförderten  Menge  auf  die  verminderte 
Ausfuhr  von  Holz  zurückzuführen  ist. 

Eisenbahn  Zeltwe  g — W olfsberg  und 
Unterdrauburg  — Wöllan.  Von  der  Mehrein- 
nahme entfallen  K 11.170  (+  15.210  Reisende)  auf  den 
Personenverkehr  und  K 28.709  (-)-  10.590  t)  auf  den 
Güterverkehr.  Diese  Steigerung  hat  ihre  Ursache  darin, 
dass  im  December  1899  nur  die  Linie  Unterdrauburg — 
Wöllan,  und  zwar  auch  erst  ab  den  20.  December  im 
Betriebe  stand. 

Die  für  das  Jahr  1900  ausgewiesenen  Einnahmen 
sind  auf  Grund  der  definitiven  Buchungen  der  Monate 
Jänner  bis  September  1900  richtiggestellt. 

Privatbahnen. 

Aussig - Teplitzer  Eisenbahn  (alte 
Linien).  Die  für  den  Monat  December  1900  aus- 
gewiesene Mehreinnahme  resultirt  aus  dem  stärkeren 
Kohlenverkehre  zur  Elbe  und  nach  dem  Inlande. 

Die  Einnahmen  des  Jahres  1900  sind  auf  Grund 
der  definitiven  Abrechnungen  für  die  Monate  Jänner  bis 
September  1900  richtiggestellt. 

Böhmische  Nordbahn.  Im  Monate  De- 
cember 1900  weist  der  Personenverkehr  eine  mässige 
Zunahme  nach,  während  im  Güterverkehre  ein  Ausfall 
resultirt,  der  auf  eine  geringere  Frequenz  von  Wagen- 


ladungsgütern, besonders  im  Kohlenverkebre,  zurückzu- 
führen ist. 

Buschtfehrader  Eisenbahn.  Im  Monate 
December  1900  hat  sich  gegen  den  gleichen  Monat  des 
Jahres  1899  beim  Unternehmen  lit.  A aus  dem 
Personen-  und  Gepäcks  verkehre  eine  Mehr- 
einnahme von  K 13.073,  aus  dem  Güterverkehre 
eine  Mindereinnahme  von  K 40.273,  zusammen  daher 
eine  Mindereinnahme  von  K 27.200,  beim  Unter- 
nehmen lit.  B aus  dem  Personen-  und  Gepäcks- 
verkehre eine  Mehreinnahme  von  K 4330,  aus  dem 
Güterverkehre  eine  Minder  einnahme  von  K 56.330, 
zusammen  daher  eine  Mindereinnahme  von  K 52.000 
ergeben. 

Die  Minder  einnahme  aus  dem  Güterverkehre 
beim  Unternehmen  lit.  A resultirt  sowohl  aus  dem  Kohlen- 
verkehre wie  aus  dem  Verkehre  von  diversen  Gütern, 
die  Mindereinnahme  aus  dem  Güterverkehre  beim 
Unternehmen  lit.  B resultirt  aus  dem  Kohlenverkehre. 

Die  definitive  Richtigstellung  der  Einnahmen  des 
Jahres  1900  reicht  bis  Ende  August. 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  Im  Monate 
December  1900  ergab  der  Personenverkehr  auf 
dem  Hauptbahnnetze  eine  Zunahme  der  Fre- 
quenz um  76.115  Personen  und  des  Erträgnisses 
um  K 83.269. 

Was  den  Frachtenverkehr  anbelangt,  so  re- 
sultirte  im  Berichtsmonate,  im  Vergleiche  zu  derselben 
Periode  des  Jahres  1899,  eine  Abnahme  des  Fracht- 
quantums um  9213  t und  eine  Zunahme  des  Er- 
trägnisses um  K 91.058. 

Transport  z u n a h m e n zeigten  sich  vornehmlich 


bei  Getreide  aller  Art  um  10.614 1 

„ Mehl  und  Mahlproducten  ....  „ 3.558  t 

„ Holz  aller  Art „ 11.883  t 

„ Steinen  aller  Art „ 12.347  t 

„ Eisen  und  Stahl 4.527  t 

Dagegen  ist  eine  Abnahme  in  der  Verfrach- 
tung hauptsächlich  zu  verzeichnen 

bei  Zucker,  raffxnirt um  3.191  t 

„ Zucker,  roh 1.493  t 

„ Erzen  und  Schlacken 1.903  t 

„ Kohlen r 6.884  t 


Auf  den  Localbahnen  der  Kaiser  F'erdinands- 
Nordbahn  nahm  der  Personenverkehr  um  4622 
Personen  und  das  Erträgniss  um  K 3125  zu. 

Der  Güterverkehr  weist  eine  Zunahme  des 
P'rachtquantums  um  11.554  t und  eine  Abnahme  des 
Erträgnisses  um  K 4650  auf. 

Transport  z u n a h m e n zeigten  sich  insbesondere 


bei  Getreide  aller  Art um  1.130  t 

„ Mehl  und  Mahlproducten  ....  „ 840  t 

„ Zucker,  roh „ 830  t 

„ Holz  aller  Art „ 3.708  t 

„ Steinen  aller  Art „ 109  t 

„ Erzen  und  Schlacken 313  t 

Hingegen  ist  eine  Abnahme  in  der  Verfrach 
tung  hauptsächlich 

bei  Eisen  und  Stahl um  121  t 

zu  constatiren. 


Auf  der  Ostrau  - Friedlander  Eisenbahn 
nahm  der  Personenverkehr  um  13  Personen  und  das 
Erträgniss  um  K 662  zu. 

(Fortsetzung  auf  Beite  530.) 
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Durcbschnittl. 
Betriebs  - Länge 

Im  Monate 

December 

Die  Einnahme  betrug  im  Monate  December 

Benennung 

1900  worden  befördert 

1900 

1899 

Betriebs 

- Länge, 

nner  bi 

im  Monate 

für 

Difterz. 

vom  1.  Js 

der 

December 

Personen 

Personen 

für  Güter 

pro 

pro 

per 

Ende  Decembe 

Eisenbahnen 

Güter 

im  Ganzen 

im  Ganzen 

Kiiom. 

1900 

1899 

Gepäck 

f 

in 

1900 

1899 

Kilo 

meter 

Anzahl 

Tonnen 

Krön 

e n 

Kronen 

Kilometer 

Oesterreichische  Eisenbahnen. 

1.  Staatseisenbahnbetrieb. 

a)  K.  k.  Staatsbahnen  und 

vom  Staate  für  eigene 
Rechnung  betriebene 

Bahnen  incl.  Wiener 

Stadtbahn  

8.419 

8.241 

j 5,104  620 

2,831.584 

4,429.060 

13,488.313 

17,917.373 

2.128 

17,084.070 

2.073 

+ 2-7 

8.368 

8.22 

b)  Privatbahnen  aufRech- 

nung  der  Eigentli ümer: 

Localbahnen  und  Hauptbahnen 

zweiten  Ranges: 

Asch-Rossbach 

15 

15 

5.208 

7.957 

1.132 

6.994 

8.126 

542 

7.966 

531 

+ 21 

15 

1 2 

Beneschau- Wlaschim 

23 

23 

4.205 

2.615 

3.233 

7.064 

10.297 

448 

8.066 

351 

+ 27-6 

23 

2 1 

Borki  wielkie-Grzymaldw  . . . 

33 

33 

1.392 

1.230 

2.368 

5 653 

8.021 

243 

8 952 

271 

- 10  3 

33 

3 

Brüx-Lobositzer  Verbindungsb.  . 

37 

37 

3.519 

2.164 

2.102 

4.396 

6.498 

176 

38.358 

1.037 

- 83  0 

37 

3 1 

Bukowinaer  Localbahnen  . . . 

168 

168 

15.695 

30  244 

16.317 

117.651 

133.968 

797 

128.698 

766 

4-  40 

168 

16  I 

Neue  Bukowinaer  Localbahnen  . 

166 

166 

33.546 

19.525 

23.738 

49.521 

73.259 

441 

66.792 

402 

+ 9*7 

166 

16 

Cliabowka-Zakopane 

43 

43 

5.756 

1.900 

7 679 

7.336 

15.015 

349 

12.005 

279 

[-  251 

43 

Chrudim-Holitzer  Localbabn  . 

60 

60 

4.862 

13.633 

2.619 

15.880 

18.499 

308 

11.878 

198 

- 55-6 

60 

1 

Delatyn-Ivolomea-Stefanöwka  . 

112 

112 

7.325 

3.901 

7.130 

10.538 

17.668 

158 

12.240 

109 

r 450 

112 

1 

Deutschbrod-Saar 

33 

33 

3.181 

2.622 

2.372 

7.842 

10214 

310 

8.814 

267 

4-  161 

33 

3 

Dolina-Wygoda 

8 

8 

1.523 

6.768 

452 

6.810 

7.262 

908 

8.086 

1.011 

- 10-2 

8 

Fehring-Fürstenfeld 

20 

20 

5.430 

3.640 

3.650 

13.800 

17.450 

873 

13  307 

665 

4-31-3 

20 

2 ' 

Friauler  Balm 

16 

16 

7.166 

712 

6.683 

1.821 

8.504 

532 

8.670 

542 

- 1-8 

16 

1 

Fürstenfeld-Hartberg 

39 

39) 

7.980 

2.250 

3.680 

7.600 

11.280 

289 

10.405 

267 

-f  8-2 

39 

3 

Gailthal-Bahn  

31 

31 

4.680 

2.950 

2.930 

8.240 

11.170 

360 

9.148 

295 

4-  22-0 

31 

3 1 

Gleisdorf-Weiz 

15 

15 

5 630 

3.040, 

2.580 

4.840 

7.420 

495 

6 901 

460 

4-  7-6 

15 

1 fl 

Göpfritz — Gross-Siegharts  . . . 

19 

8 

3.534 

1.044 

1.523 

4.371 

5.894 

310 

1.790 

224 

4-38  3 

11 

2 i 

Gurkthalbahn 

29 

29 

8.130 

2.820 

3.690 

6.540 

10.230 

353 

8.031 

277 

+ 27-4 

29 

Karlsbad- Johanngeorgenstadt  . . 

44 

44 

11.621 

7.647 

7.360 

10.047 

17.407 

396 

16.572 

377 

4-  5'0 

44 

3 ; 

Kolin-Cercan 

18 

2.861 

653 

2.188 

1.691 

3.879 

216 

2 

Kolomeaer  Localbahnen  . . 

33 

33 

539 

4.826 

181 

7.584 

7 765 

235 

6154 

186 

4-26-3 

33 

3 

Krakau-Kocmyrzöw 

20 

12! 

3.275 

3.759 

1467 

5.490 

6.957 

348 

2.251 

188 

4-  85-1 

19 

Lemberg-Beizec  (Tomaszdw)  . 

89 

89 

17.489 

6.506, 

22.857 

22.605 

45.462 

511 

40.302 

453 

4-  12-8 

89 

8 il 

Lemberg  (Klepardw)-Janow  . 

22 

22' 

4.154 

1.020 

2.349 

1.326 

3.675 

167 

4,412 

200 

-16-5 

22 

2 

Lupköw-Cisna 

25 

25 

890 

1.363 

362 

3.493 

3.855 

154 

3.451 

138 

4-  11-6 

25 

2 

Mährisch-Budwitz-Jamnitz  . 

21 

21 

3.284 

2.136 

2.118 

6.148 

8.266 

394 

7.534 

359 

4-  9-7 

21 

2 1 

Mährische  Westbahn 

90 

90 

10.815 

13.270 

7.158 

37.315 

44.473 

494 

46.486 

516 

- 4-3 

90 

9 

Marienbad-Karlsbad  . 

53 

53 

22.372 

4.768 

2.251 

17.382 

13.751 

31.133 

587 

28.842 

544 

4-  7-9 

53 

6 

Manthausen-Grein  . . 

31 

31 

5.657 

3.883 

6.536 

10.419 

336 

9.461 

305 

4- 10-2  i 

31 

3 

Modfan-Cercan 

77 

62 

6.313 

4.502 

4.918 

11.585 

16.503 

214 

15.834 

255 

- 16-1 

72 

6 

Mösel-Hüttenberg 

5 

5 

2.370 

3.700 

520 

3.180 

3.700 

740 

3.569 

714 

4-  3-6 

5 

Murthai-ß.  (Unzmarkt-Mauterndf.) 

76 

76 

9.530 

3.260 

7.070 

17.960 

25.030 

329 

25.176 

331 

- o-6! 

74 

7 

N akri-N etolitz  — N etolitz  Stadt  . 

14 

14 

1.942 

373 

1.160 

2.059 

3.219 

230 

3.014 

215 

4-  7 0 

14 

1 

Neuhaus-Neubistritz  . . . 

33 

33 

1.713 

1.340 

1.010 

3.329 

4.339 

131 

2.008 

61 

4-114-81 

33 

3 

Ostgalizische  Localbahnen  . 

196 

196 

16.311 

15.788 

25.394 

53.675 

79.069 

403 

77.110 

393 

4-  2-5 

196 

19 

Pila-Jaworzno 

21 

883 

207 

341 

348 

689 

33 

• • 

4 

. , 

Pinzgauer  Localbahn  . . 

53 

53 

7.626 

1.024 

4.213 

4.738 

8.951 

169 

12.873 

243 

- 30-4 

53 

l 

Plan-Tachau  .... 

13 

13 

2.870 

762 

1.705 

4.502 

6.207 

477 

6.241 

480 

- 0 6 1 

13 

1 

Postelberg-Laun 

11 

11 

1.284 

1.237 

515 

1.782 

2.297 

209 

10.222 

929 

- 77  5 

11 

1 

Potscherad-Wurzmes  .... 

17 

17 

1.699 

6.569 

614 

13.788 

14.402 

847 

15.718 

925 

- 8-4 

17 

1 

Rakonitz-Mlatz 

39 

39 

3.446 

1.589 

3.232 

4.005 

7.237 

186 

7.680 

197 

- 5-6 

39 

J 

Rakonitz-Pladen-Petschau  . . . 

104 

104 

10.024 

5.831 

8.412 

13.795 

22.207 

214 

22.860 

220 

- 2-7 

104 

1(1 

Raudnitz-Hospodzin  . 

25 

2 598 

1.844 

1.035 

2.404 

3.439 

138 

5 

Schlackenwerth-Joachimsthal  . 

8 

8 

2.319 

1.260 

817 

1.515 

2.332 

291 

2.328 

291 

8 

Schwarzenau-Waidhofen  a./T.  . . 

10 

10 

2.428 

1.451 

941 

2.258 

3.199 

320 

3 540 

354 

- 1-0 

10 

Schwarzenau-Zwettl 

22 

22 

3.269 

1.107 

2.430 

5.289 

7.719 

351 

4.358 

198 

4-  77-2 

22 

Stankau-Ronsperg  .... 

22 

. . . 

6.268 

2.134 

2.232 

3.162 

5.394 

245 

9 

1 

Nr.  20 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


525 


Vom  1.  Jänner  bis  Ende 
Oecember  1900  worden 

Die  Einnahme  betrug 

rom  1.  Jänner  bis  Ende  Deoember 



Oder  per  Jahr  un 

d 

1900 

1899 

Kilom.  gerechne 

Wiederholung 
g des  Namens  der 

befördert 

für 

Personen 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilora. 

für 

Personen 

für  Güter 

1 . 

per 

Differz 

per 

Kilom. 

nach  nebigen  Er 
gebnissen  d.  abge 

Personen 

Güter 

| Gepäck 

und 

Kilom. 

Gepäck 

1 

in 

1900 

1 1899 

Eisenbahnen 

Anzahl 

Tonnen 

K r 

n e n 

Kronen 

Percent 

Kronen 

0 esterr.  Eisenbahnen. 

I.  Staatsbahnbetrieb. 

a)  K.  k.  Staat sb.  und 
vom  Staate  für 
eigeneRechnung 

70.096.468 

33,478.917 

68,345.41' 

167,344.27^ 

235,689.691 

28.166 

62,672.93c 

160,159.39d 

222,832.321 

27.099 

+ 3-8 

28.161 

27.099 

betrieb.  Bahnen 
incl.  Wr.  Stadtb. 

b)  Privatb.  auf  Rech- 
nung  d.  Eigentb. 

Localbahnen  und  Haupt- 
bahnen zweiten  Ranges : 

65.664 

•59.715 

'19.229 

40.785 

177.856 

358.809 

98.639 

24.926 

25.838 

53.659 

368.064 

218.229 

14.057 

44.055 

27.519 

26.331 

237.916 

301.969 

90.005 

78.901 

90.386 

115.778 

1,317.831 

641.031 

104.062 

122.956 

117.905 

142.112 

1,555.747 

943.000 

6.937 
5.346 
3.573 
3 841 
9.260 
5.681 

14.510 

43.596 

26.078 

20.668 

220.498 

293.356 

85.168 

76.808 

76.356 

150.856 

1,168.548 

548.964 

99.678 

120.404 

102.434 

171.524 

1,389.046 

842.320 

6.645 

5.235 

3.104 

4.636 

8.268 

5.074 

+ 4-4 
+ 21 
-h  15-1 
- 171 
4-12  0 
1-  120 

6.937 

5.346 

3.573 

3.841 

9.260 

5.681 

6.645 

5.235 

3.104 

4.636 

8.268 

5.074 

Asch-Eossbach 
Beneschau- Wlaschim 
Borki  wielk.-Grzymalow 
Brüx-Lobositzer  Localb. 
Bukowinaer  Localb. 

N.  Bukowinaer  Localb. 

95.349 

57.696 

81.236 

48.423 

11.037 

30.871 

134.478 

35.821 

30.353 

84.003 

128.715 

29.646 

94.080 

34.824 

3.869 

126.600 

165.997 

113.455 

90.313 

113.450 

255.315 
195.643 
207  535 
125.137 
117.319 

5.938 

3.261 

1.853 

3.792 

14.665 

13.445 

8.358 

10.830 

32.864 

3.880 

14.151 
58.770 
7.536 
• 74.480 

120.802 

27.596 

67.128 

18.366 

107.344 

124.682 

3.449 

4.196 

1.312 

3.253 

15.585 

+ 72-1 

— 22-3 
+ 41-2 
+ 16-6 

- 59 

5.938 

3.241 

1.853 

3.792 

14.665 

3.449 

4.196 

1.312 

3.253 

15.585 

Chabowka- Zakopane 
Chrudim-Holitzer  L.B. 
Delatyn-Kotomea-Stef. 
Deutschbrod-Saar 
Dolina-Wygoda 

72  760 
90.437 
96.000 
69.160 
86.810 
26.986 
84.420 

45.040 

11.262 

28.450 

30.720 

42.400 

12.840 

32.510, 

50.907 

76.124 

47.258 

45.029 

40.300 

11.113 

42.604 

132.726 
26.443 
68  414 
92.227 
78.521 
30  766 
79.880 

183.633 

102.567 

115.672 

137.256 

118.821 

41.879 

122.484 

9.182 

6.410 

2.966 

4.428 

7.921 

3.807 

4.224 

49.001 

57.493 

45.942 

42.742 

38.456 

7.446 

41.952 

129.581 
23.263 
70  332 
81.399 
77.568 
21.216 
70.283 

178.585 

80.756 

116.274 

124.141 

116.024 

31.692 

112.235 

8.929 

5.047 

2.981 

4.005 

7.735 

3.961 

3.870 

-f  2-8 
-f  26-3 

- 0-5 
4- 106 
+ 2-4 

- 3-9 
+ 9-1 

9.182 

6.410 

2.966 

4.428 

7.921 

3.807 

4.224 

8.929 

5.047 

2.981 

4.005 

7.735 

3.961 

3.870 

Fehring-Pürstenfeld 
Friauler  Bahn 
F ürstenfel  d-Hartberg 
Gailthal-Bahn 
Gleisdorf- Weiz 
Göpfritz— Gr.-Siegharts 
Gurkthalbahn 

179.618 
2.861 
10.789 
38.768 
229  931 
55.274 
7.991 

96.337' 

653 

52.080 

38.188! 

91.152! 

44.982 

24.444! 

133.790 
2.188 
3 072 
17.643 
298.617 
41.649 
5.143 

167.199 

1.691 

80.472 

54.677 

253.346 

49.383 

66.191 

300.989 

3.879 

83.544 

72.320 

551.963 

91.032 

71.334 

6.841 
1.940 
2.532 
3.806 
6 202 
4.138 
2.853 

120.274 

3.530 

750 

296.646 

36.962 

4.295 

98.370 

69.208 

1.501 

232.224 

32.138 

50.393 

218.644 

72.738 
2.251 
528.870 
69.100 
54  688 

6.073 

2.204 

2.251 

5.942 

3.141 

2.188 

4 12-6 

4 14-9 
4 69-1 
4 4-4 
4 31-7 
4 30-4 

6 841 
1.940 
2.532 
3.806 
6.202 
4.138 
2.853 

6.073 

2.204 

2.251 

5.942 

3.141 

2.188 

Karlsb.-Johanngeorgst. 

Kolin-Ceröan 

Kolomeaer  Localbahnen 

Krakau-Kocmyrzöw 

Lemberg-Belzee 

Lemberg  (Klep.)-Jan<5w 

Lupkdw-Cisna 

40.179 

144.277 

407.818 

96.965 

78.183 

30.040 

129.300 

27.880 

23.375 

28.398 

154.138 

62.612, 

25.053 

64.155' 

55.770! 

49.770! 

8.351 

17.460 

188.000, 

410 

20.423 

17.094 

71.501 

104.736 

27.235 

107.335 

552.262 

57.270 

71.635 

7.279 

100.014 

13.299 

14.899 

87.192 

476.347 

215.653 

63.567 

147.217 

45.360 

211.638 

30.417 

42196 

114.427 

583.682 

767.915 

120.837 

218.852 

52.639 

311.652 

43.716 

57.095 

5.449 

6.485 

14.489 

3.898 

3.010 

10.528 

4.101 

3.123 

1.730 

27.720 

103.916 

502.796 

53.225 

61.090 

6.681 

97.001 

13.596 

15.410 

82.054 

480.316 

141.798 

47.602 

129.232 

40.869 

211.801 

30.074 

46.724 

109.774 
584.232 
644.594 
100.827 
190.322 
47.550 
308.805 
43  670 
62.134 

5.227 
6.491 
12.162 
3.252 
3.070 
9.510 
4.063 
3.119  - 
1.883 

4 4-2 
- 01 
4 191 
4 19-9 
- 10 
4 10-7 
4 0-9 
■f  01 
- 81 

5.449 

6.4S5 

14.489 

3.898 

3.040 

10.528 

4.101 

3.123 

1.730 

5.227 
6.491 
12.162 
3 252 
3.070 
9.510 
4.063 
3.119 
1.883 

M.-Budwitz- Jamnitz 

Mährische  Westbahn 

Marienbad-Karlsbad 

Mauthausen-Grein 

Modfan-Cercan 

Mösel-Hüttenberg 

Murthal-Bahn 

Nakfi-Netolitz  Netolitz 

Neuhaus-Neubistritz 

199.7331 

1.323 

123.152 

38.480 

11.555 

23.067 

325.339 

741 

85.498 

24.573 

5.832' 

7.053 

580.049 

628 

87.217 

81.867 

75.562 

129.214 

905.388 

1.369 

172.715 

106.440 

81.394 

136.267 

4.619 

342 

3.259 

8.188 

7.399 

8.016 

311.684 

92.074 

24.528 

5.990 

6.728 

420.556 

75.670 

61.756 

75.962 

124.232 

732.210 

167.744 

86.284 

81.952 

130.960 

3.736 

3.165 

6.637 

7.450 

7.704 

4 23-6 

4 3-0 
4 23-4 
- 0-7 
4 4*0 

4.619 

342 

3.259 

8.188 

7399 

8.016 

3.736 

’ 3.165 
6.637 
7.450 
7.704 

Ostgalizische  Localb. 

Pila-Jawoczno 

Pinzgauer  L.B. 

Plan-Tachau 

Postelberg-Laun 

Potscherad-Wurzmes 

42.383 
153.397 
7 222 
35.808 
39.878: 
41.588' 
28.331 

19.400 
64.620 
15.271 
15.857 
16.128 
17  397 
8.212 

II 

31.740' 

107.829 

2.905 

12.662 

19.169 

29.963! 

11.527 

45.995 

152.061 

26.453 

24.419 

31.064 

53.760 

16.765 

77.735 

259.890 

29.358 

37.081 

50.233 

83.723 

28.292 

1.993 

2.499 

5.872 

4.635 

5.023 

3.806 

3.144 

15.492 

105.242 

11.858 

19.220 

29.666 

26.638 

159.628 

25.000 

34.040 

53.010 

42.130 

264.870 

36.858 
53  260 
82.676 

2.217 
2.547  - 

4 607 
5.326  - 
3 758  - 

- 101 

- 19 

f-  0-6 

- 5-7 

- 1-3 

1.993 

2.499 

5.872 

4.635 

5.023 

3.806 

2.217 

2.547 

'4.607 
5 326 
3.758 

1 

Rakonitz-Mlatz 

Rakonitz-Pl.-Petschau 

Raudnitz-Hosposin 

Schlackenw.-J  oachimst. 

Schwarzenau-Waidhofen 

Schwarzenau-Zwettl 

S tankau-Ron  sp  erg 
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Benennung 

der 

Eisenbahnen 


Starkenbach-Kochlitz 
Strakonitz-Breznitz  . 
Strakonitz-Winterberg 
Tirschnitz-Schönbach 
Trzebinia-Skawce  . . 
Unterkrainer  Bahnen 


Valsugana-Bahn 

Vöcklabruck-Kammer  .... 

Welser  Localbahn 

Wittmannsdorf  - (Leobersdorf-) 
Ebenfurther  Eisenbahn  . . 
Wodnan-Cicenitz-Moldauthein 

Wodnan-Prachatitz 

Wolframs-Teltsch 

Wotic-Selcan 


Ybbsthalbahn 

Zeltweg-Fohnsdorf  . . 
Zeltweg-Wolfsberg  und 
drauburg-Wöllan  . . 
Zwittau-Policka-Skuc  . 


betriebe. 

Caslau-Zawratetz  . . 
Königshan-Schatzlar  . 


Unter- 


III.  Privatbahnen 
unter  Ausschluss  der  ad  I b) 
angeführten  Localbahnen  und 
Hauptbahnen  zweiten  Ranges. 

a)  Hauptbahnen. 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn,  alt.  L, 
Teplitz  (Settenz)-Eeichenberg 

Böhmische  Nordbahn  .... 

Buschtehrader  Eisenbahn 

Linie  lit.  A 

Linie  lit.  B 


Kaiser  Ferdinands-Nordbahn : 

Hauptbahnnetz 

Localbahnen 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn: 
Oesterreichische  Strecke  . 
Leoben-Vordemberger  Bahn 


Oesterr.  Nordwestbahn : 
Garantirte  Strecken  . 
Ergänzungsnetz  . . . 


Oest.-ung.  Staatseisenbahn-Ges 
Oesterreichische  Linien  . 

Ostrau-Friedlander  Eisenbahn 

Südbahn-Gesellschaft : 


Oesterreich 


Betrieb) 


Wien-Aspang  Bahn 


Durchsc 
Betriebs  - 
im  Mo 

Decem 

mittl.  j 

Ira  Monate  December 
1900  worden  befördert 

Die  Einnahme  betrag  im  Monate  December 

Durchschnitt!. 
Betriebs  - Länge 

vom  1.  Jänner  bis 
31.  December 

1900 

1893 

Differz. 

per 

Kilom. 

nate 

ber 

Personen 

Güter 

für 

Personen  \ 
und 
Gepäck 

für  Güter  j 

im  Ganzen 

1 

e n 

pro 

Kilom. 

I Pr0 

im  Ganzen  ; Kilom. 

1 

Kronen 

in 

Percent 

1900  | 1899 

Kilometer 

1900  | 1899 

20 

16 

4.241 

2.712 

2.281 

8.441 

10.722 

536 

9.774 

611 

- 12-3 

20 

1 

84 

84f 

4.854 

1.825 

4.570 

10.872 

15.442 

184 

16.352 

195 

b‘6 

84 

47 

70 

42 

9.566 

6.159 

7.765 

18.008 

25.773 

368 

20.160 

480 

— 23-3 

5B 

34 

21 

3211 

4.159 

2.108 

9.559 

11.667 

556 

11 

601 

60 

2.652 

19.400 

2.280 

20.986 

23  266 

388 

20.614 

344 

+ 12-8 

60 

23 

134 

134 

24.070 

21.160 

24.500 

104.500 

129.000 

963 

98.161 

733 

+ 314 

134 

134 

63 

63 

24.857 

1.092 

21.108 

11.239 

32.347 

513 

32.800 

521 

+ 15 

63 

63 

IT 

11 

2.810 

1.592 

1.821 

4.217 

6.038 

549 

5.238 

476 

-j-  15-3 

11 

11 

54 

54 

15.044 

5.725 

9.176 

12.433: 

21.609 

400 

20.762 

384 

+ 4-2 

54 

54 

17 

17 

6.049 

19073! 

3.807 

16.310 

20.117 

1.183 

15.606 

918 

+ 28-9 

17 

17 

2r 

21 

1.844 

382 

1.602 

1.878 

3.480 

166 

3.298 

157 

-1-  5-7 1 

21 

21 

56 

56 

9.990 

2.262 

7.013 

7.651 

14.664 

262 

13.524 

241 

+ 8'7I 

56 

34 

24 

24 

2.861 

1.411 

2.001 

3.429 

5.430 

226 

4.986 

208 

-+  8-7 

24 

24 

17 

17 

4256 

1.446 

1.959 

4.098t 

6.057 

356 

6.362 

374 

— 4-8 

17 

17 

77 

' 77 

10.068 

2.839 

6.704 

11.602 

18.306 

238 

14.878 

193 

+ 23  3 

77 

76 

8 

8 

2.100 

20.940 

540 

26.410 

26.950 

3.369 

29.721, 

3.715 

— 93 

8 

8 

87 

14 

16.390 

12.590 

12  350 

29.410 

41.760 

480 

1.881t 

134 

+258-2 

86 

1 

52 

52 

4.810 

2.080 

2.944 

4.365 

7.309 

141 

7.870 

151 

- 66 

52 

52 

24 

24 

2.738 

12.060 

1.288 

16.969 

18.257 

761 

22.753 

948 

— 19-7 

24 

24 

5 

5 

1.564 

12.502 

399 

9.622 

10.021 

2.004 

8.763 

1.753 

+ 14-3 

5 

5 

101 

101 

217.042 

806.047 

86.276 

1,122.831 

1,209.107 

11.971 

1,140.479  11.292 

+ 6-0 

101 

101 

104 

74.922 

38.353 

42  874 

79.995 

122.869 

814 

98.257 

944 

— 138 

117 

104 

328 

328 

214.771 

202347 

181.460 

348.613 

1,030.073 

3.140 

1,045.976 

3.189 

— 15 

328 

328 

186 

186 

83.430 

219.054 

! 95.263 

762.789 

858.052 

4.613 

885.252 

4.759 

- 3-1 

186 

186 

236 

236 

124.452 

397.630 

96.094 

1,330.030 

1,426  124 

6 043 

1,478.124 

6 263 

— 35 

236 

236 

91 

91 

37.393 

70.518 

30  662 

266.476 

297.138 

3.265 

297.261 

3.267 

— 0-1 

91 

91 

1 036 

1.036 

1,043.322 

1,316.593 

1,245.675 

5,325.562 

6,571.237 

6.343 

6,396.910 

6.175 

+ 2-7 

1.036 

1.036 

302 

291 

118.973 

97.952 

48.984 

129.002 

177.986 

589 

179.511 

617 

— 4 5 

294 

291 

64 

64 

68.289 

132.012 

55.207 

599.914 

655.121 

10.236 

678.784 

! 10.60t 

- 35 

64 

64 

15 

15 

11.623 

108.006 

4.968 

'124.702 

129.670 

8.645 

110.653 

7.377 

+ 17-2 

15 

15 

626 

378.741 

304.141 

597.498 

1,769.362 

2,366.8‘C 

3.76S 

2, 125.05t 

> 3.381 

+ 11-4 

628 

628 

3 IC 

31t 

181.814 

331.754 

229.920 

1,340.782 

1,570.702 

5.067 

1,440  09t 

4.645 

+ 91 

310 

310 

1.366 

1.366 

824  324 

918.25c 

957.171 

6,115.571 

! 7,072.745 

5.178 

7,061.21 

5.165 

) + 0-2 

1.366 

1.366 

• 3c 

3c 

45.50c 

27.74c 

1 19.226 

S 4563' 

? 64.86c 

1 968 

62.575 

1.89t 

3 + 3-7 

33 

; 33 

. 1.51c 

S 1.51c 

1,610.601 

459.28' 

1,479.06t 

5,353.071 

1 6,832.145 

4.51t 

6,547.74! 

3 4.32 

3 + 4-3 

1.513 

1.513 

• 

L 

7.501 

. . . . 

1.781 

. . . . 

1.781 

44' 

1.46 

3 38 

d -f-  15*1 

4 

4 

jl  281 

) 281 

>|  182.24c 

162.60, 

1 156.95' 

477.11' 

1 634.07 

2.22; 

> 574.19 

1 2.01 

5 + 10-4 

285 

285 

81 

) 8‘ 

) 76  88:- 

45  44' 

1 49.77t 

96  02( 

145.801 

l 1.63! 

3 171.63 

7;  1.92 

3 — 150 

89 

89 

J.  61 

II 

» 61 

j!  33.18' 

l 90.061 

3 21.49: 

1 245.96; 

1 

267.451 

3 4.111 

3 211.61 

3 3.2o 

| 

5 +26*4 

1. 

65 

65 
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Vom  1.  Jänner  bis  Ende 
December  1900  wurden 
befördert 


Personen 


Anzahl 


50.696 

66.554 

138.985 

26.375 

36.669 

326.700 

364.171 

52.746 

191.509 

92.099 

24.542 

151.414 

35.247 

44.766 

194.914 

36.060 

205.370 

76.290 


35.083 

21.534 


Güter 


Tonnen 


2,784.788 

741.611 

2,718.748 

1,073.117 

1,890.114 

584.887 


13,382.497 

1,501.553 

854.703 
167  303 


4,784.759 

2,190.922 


10,957.370 

582.8631 

- 

20,597.755 

443.418| 

2,257.434 

1,201.614 

378.908 


36.651 

27.569 

74.011 

22.1J-3 

261.868 

231.020 

26.409! 

22.781 

112.333 

211.031 

7.829 

43.868 

26.564 

23.660 

40.209 

374.890 

167.180 

48.036 


120.096 

126.498 


1900 


Die  Einnahme  betrug  vom  I.  Jänner  bis  End»  December 


für 

Personen 

und 

Gepäck 


1899 


für  Güter 

1 

im  Ganzen  : Ki^‘m 

für 

Personen 

und 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilom 

Gepäck 

Kronen 


9,343.002 

410.803 

2,454.821 

2,426.093 

4,643.413 

908.232! 


14,742.723 

884.663 

1,477.398 

1,233.566 


3,959.970 

4,092.766 


10,482.331 

340.150 

5,959.769 


2,204.141 

523.438 

947.443 


1,284.557 

424.210 

2,326.970 

1,328.655 

1,979.511 

442.148 


16,663.415 

635.200 

782.928 

73.334 


6,072.799 

2,472.720 


13,484.019 
231.354 

27,085  335 

104.329 

1,668.136 

842.442 

255.619 


Differz. 

per 

Kilom 

in 

Percent 


Oder  per  Jahr  und 
Kilom.  gerechnet 
nach  nebigen  Er- 
gebnissen d.  abge- 
lautenen  12Monate 


1900 


1899 


4 119.98 

8 157.44! 

1 7.871 

>:  3.21( 

) 6.561 

9.77^ 

9.774 

- 194 

7.87 

2 9.774 

1 110.20 

3 168.23« 

i 2.00c 

37.591 

64.13t 

101.722 

2.164 

— 74 

2.00 

3 2.164 

0 165.71 

8 48  66 

4 252.61- 

4 67.201 

4 4.511 

5 6.10f 

71.831 
> . . . . 

161.572 

233.41t 

) 6.86c 

-34  c 

4.51 
6 10! 

6.865 

) 

7 279.36« 

3 309.75( 

5.16c 

l!  9.392 

69.712 

79.101 

3.439 

-f  504 

5.16c 

1 3.439 

2 973.42( 

) 1,295.601 

9.661 

> 309. 50r 

935.217 

1,244.721 

9.28t 

-)-  44 

9.66! 

9.289 

5 136.36: 

3 428.728 

6.805 

263.78t 

138.658 

402.43c 

6.38b 

+•  6 c 

6.80t 

6.388 

6 49.621 

i 82.084 

7.462 

29.801 

43.094 

72.89b 

6.627 

4- 12  f 

7.461 

6.627 

6 175.621 

1 304.404 

5.637 

117.562 

137.66C 

255.222: 

4.72b 

+ 19-E 

5.63r 

4.726 

3 169.624 

235.80t 

13.871 

68.534 

160.966 

229.50t 

13.500 

-f  2-1 

13.871 

13.500 

2 19.iB( 

* 40.232 

1.916 

20.92b 

20.408 

41.336 

1.968 

- 2-6 

1.91t 

1.968 

3 122.6  (t 

207.205 

3.700 

64.882 

90.712 

155.594 

4.576 

- 19-1 

3.70t 

4.576 

t 63.04c 

86.740 

3.614 

21.85b 

54572 

76.43C 

2.185 

+ 13  c 

3.614 

3.185 

) 56.70t 

83.395 

4.606 

25.992 

59.268 

85.260 

5.015 

- 2-2 

4.90t 

5.015 

155.001 

283.816 

3 686 

109.348 

127.686 

237.034 

3.119 

+ 18-2 

3.686 

3.119 

2tSö.4ii 

291  417 

36.427 

7.600 

302.782 

310.382 

38.798 

— 61 

36.427 

38.798 

331.167 

506.555 

5.890 

1.179 

702 

1.881 

1.881 

-f  2131 

5.890 

1.881 

117.504 

169.726 

3.264 

47.968 

98  668 

146.636 

2.820 

4-  15-7 

3.264 

2.820 

167.675 

185.346 

7.723 

16.946 

180.098 

197.044 

8.210 

- 0-6 

7.723 

8 210 

101.605 

106.681 

21.336 

3.844 

91.044 

94.888 

18.978 

-f  12-4 

21.336 

18.978 

11,621.225 

12,905.782 

127-780 

1,218.971 

12,203.814 

13,422.785 

132-899 

— 39 

127.780 

132.899 

903.757 

1,327.967 

11.350 

346.590 

669.984 

1,016.574 

9.775 

+ 16-1 

1 1.35(1 

9 775 

8,135.556 

10,462.526 

31.898, 

2,385.540 

8,160.344 

10,545.884 

32.152 

- 0-8 

31.898 

32.152 

6,646.239 

7,974.894 

42.876 

1,267.370 

7,088.048 

8,355.418 

44.922 

- 4-6 

42.876 

44.922 

12,639.624 

14,619.135 

61.945 

1,967.220 

12,894.858 

14,862.078 

62.975 

— 1-6 

61.945 

62.975 

3,379.991 

3,822.139 

42.002 

448.565 

3,068.118 

3,516.683 

38.645 

+ 8-7 

42.002 

38  645 

66,935.482 

83,598.897 

80.694 

15,715.407 

63,832.286 

79,547.693 

76.783 

4-  5-1 

80.694 

76.783 

1,631.760 

2,266.960 

7.711 

585.525 

1,527.235 

2,112.760 

7-260 

-f-  6-2 

7.711 

7.260 

5,563.770 

6,346.698 

,-99.167 

723.272 

5,549.386 

6,272.658 

98.010 

4-  1-2 

99.167 

98.010 

1,315.726 

1,389.060 

92.604 

72.520 

1,189.386 

1,261.906 

84.127 

4 10-1 

92.604 

84.127 

17,607.510 

23,680.309 

37.707 

6,053.432 

16,692.882 

22,746.314 

36  220 

4-  4-1 

37.707 

36.220 

13,439.562 

15,912.282 

51.330 

2,381.712 

12.862.566 

15,244.278 

49.175 

f 4-4 

51.330 

49.175 

1 

49,092.463 

62,576.482 

45.810 

13,250.017 

46,250.588 

59,500.605 

43.558 

f 4-S 

45.810 

43.558 

567.567 

798.921 

24.210 

233.978 

564.715 

798.693 

24.203 

f 0-03 

24.210 

24.203 

61,601.486 

88,686.821 

58.617|  1 

26,159.639 

59,484.467 

85,644.106 

56.605 

f 3.6 

58.617 

56.605 

104.329 

26.082 

102.875 

102.875 

25.719 

f P4 

26.082 

25.719 

6,622.241 

8,290.377 

29.089 

1,670.072 

6,310.525 

7,980.597 

28.002 

f 39 

29.089 

28.002 

1,100.590 

1,943.032 

21  831, 

844.313 

1,086.775 

1,931  088 

21.697  - 

f 0-6 

21.831 

21.697 

2,636.889 

2,892.008 

41.492 

243.864 

2,298.649 

‘2,542  313 

39.113 

f 13-8 

44.492 

39.113 

Wiederholung 
des  Namens  der 
Eisenbahnen 


Starkenbach-Rochlitz 

Strakonitz-Bfeznitz 

Strakonitz-Winterberg 

Tirschnitz-Schönbach 

Trzebinia-Skawce 

Unterkrainer  Bahnen 

Valsugana-Bahn 
Vöcklabruck-Kammer 
Welser  Localbahn 
Wittmann8dorf-(Leobd.) 

Ebenfurther  Eisenb. 
Wodnan-Moldauthein 
Wodnan-Prachatitz 
Wolframs-Teltsch 
Wotic-Selcan 

Ybbsthalbahn 
Zeltweg-Fohnsdorf 
Zeltweg-Wolfsberg  und 
Unterdrauburg-Wöllan 
Zwittau-Policka-Skuc 


II.  K.  k.  Staatsbahnen  Im 
Privatbetriebe 

Caslau-Zawratetz 

Königshan-Schatzlar 


III.  Privatbahnen  unter 
Ausschluss  der  ad  I b) 
angef.  Localb.  u.Hauptb. 
zweiten  Ranges. 

a)  Hauptbahnen. 

Aussig-Teplitzer  E.  a.  L. 

Teplitz  (Settenz)-R. 
Böhmische  Nordhahn 
Buschtehrader  Eisenb. 
Linie  lit.  A 
Linie  lit.  B 
Graz-Köflacher  Eisenb. 

Kaiser  Ferdinands-Ndb. 
Hauptbahnnetz 
Localbahnen 
Kaschau-Oderberger  B. 

Oesterr.  Strecke 
Leoben-Vordemberger 

Oesterr.  Nordwestbahn: 
Garantirte  Strecken 
Ergänzungsnetz 

Oest.-ung.  Staatsb.-Ges. 
Oesterr.  Linien 

Ostrau-Friedlander  Eb. 


Hauptnetz  u.  Localb. 

in  Oesterreich 
Localb.  Mödling-Brühl 
(elektr.  Betrieb) 


Wien-Pottd. -Wr.  Neust. 
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Durchschnitte 

Im  Monate  December 
1900  wurden  befördert 

Die  Einnahme  betrug 

1900 

im  Mona 

te  December 
1899 

Durchschnittl. 

Betriebslänge 

Benennung 

im  Monate 

für 

pro 

Kilom. 

per 

3t.  Decemb6r 

der 

December 

Personen 

Güter 

Personen 

für  Güter 

im  Ganzen  \ 

pro 

im  Ganzen  | 

Kilom. 

Kilom. 

Eisenbahnen 

1900  1899 

Gepäck 

1 

Krone 

n 

Kronen 

Percent  - 

I3UU  1 loau 

Kilometer 

b)  Localbahnen. 

II 

Auspitzer  Localbahn 

Böhmische  Commercialbahnen  . 

Bozen-Meraner  Bahn 

Brandeis  a/E.-Neratowitz  . . . 

7 

193 

31 

16 

7 

193 

31 

16 

6.306 
33  463 
23.340 
2.843 

1.060 

21.613 

5.734 

4.381 

1.595, 

18.176 

27.713 

1.073, 

1.354 

51.736 

27.608 

4.735 

2.949 

69.912 

55.321 

5.808 

421 

369 

1.785 

363 

2.557 

87.136 

54821 

8.982 

365 

451 

1.768 

562 

+ 1B-3 

— 19-7 
+ PO 

- 35-4 

7 

193 

31 

16 

7 

193 

31 

7 

Deutschbrod-Humpoletz  .... 

25 

25 

3.082 

1.421 

2.684 

6 405 

9.089 

3641 

6.392 

256 

+ 42-2  | 

25 

25 

Friedlander  Bezirksbahnen: 

1.544 

1.783 

1.390 

2.856 

2.934 

4.639 

266: 1 
773 

A 

Friedland-Reichsgr.  (Hermsd.) 
Raspenau-Weissbach  .... 

11 

6 

4.866 

7.383 

894 

2.023 

4 

Gr. -Priesen — W emstadt  — Auscha 

25 

25 

2.823 

1.639 

1.780 

5.451 

7.231 

289; 

6.842 

274 

+ 5-5 

25 

25 

Innsbrucker  Mittelgebirgsbahn 

4 

(Berg  Isel-Igls)  *) 

Königshof-Beraun-Koneprns  . . 

’ 12 
70 

' 12 
70 

i 9.959 

’ 5.502 
11.135 

14.214 

5.684 

27.906 

5.684 

42.120 

474 

602 

7.992 

37.148 

666 

530 

— 28-8 
+ 13-6 

12 

70 

12 

70 

Kuttenberger  Localbahn  .... 

3 

3 

16.664 

3.696 

2.501 

5.476 

7.977 

2.659 

6.905 

2.3Ü2 

+ 15-5 

3 

O 

Laibach-Oberlaibach 

Localbahn  Melnik-M§eno  .... 

„ Mseno — Unter-Cetno 

Mori-Arco-Riva  a/G 

19 

30 

15 

24 

19 

30! 

15 

24' 

3.168 
2 525 
1.587 
9.198 

443 

2.849 

1.629 

1.339 

2.854 

1.996 

536 

10.501 

1.268 
2.621 
1.898 
7 379 

4.122 

4.617 

2.434 

17.880 

217 

154 

162 

745 

2.610 

5.976 

2.768 

15.919 

137 

199 

185 

663 

+ 58-4, 
- 22-6 
- 12-1 
+ 12  4 

19 

30 

15 

24 

9 

30 

15 

24 

Mutenitz-Gaya 

Mühlkreis-Bahn 

15 

’ 58 

2.772 

6.276 

1.116 

8.867 

9.983 

666! 

19.002 

y 

49 

’ 58 

Neutitscheiner  Localbahn  . . . 

8 

8 

11.937 

4.711 

4186 

8.004 

12.190 

1.524 

12.032 

1.504 

+ 1-8 

8 

22 

25 

49 

8 

Niederösterr.  Waldviertelbahn  . 

Otrokowitz-Wisowitz  

Pielachthalbahn 

38 

25 

49 

’ 25 
49 

5.471 

8.467 

9.924 

1.276 

1.602 

2.645 

2.522 

4.080 

6.570 

3.280 

4.801 

7.757 

5.802 

8.881 

14.327 

153 

355 

292 

6.955 

11.216 

278 

228 

4-27-7 
•+■  281 

6 

49 

Reichenau  a/K.-Solnitzer  Localb. 
Radkersburg  Luttenberg  L.-B.  . 
Reiclienberg-Gablonz-Tannwald  . 

15 

25 

34 

15 

25 

34 

3.384 

3.137 

46.533 

1.924 

1.889 

15.920 

1.655 
1930 
35  855 

5.999 

3.678 

30.936 

7.654 

5.608 

66.791 

510 

224 

1.964 

7 780 
3.319 
71.376 

519 

133 

2.099 

- 1-7 

+ 684 

— 64 

15 

25 

34 

15 

25 

34 

Localbahn  Saitz-Göding  .... 
Salzburg-Lamprechtshausen  L.-B. 
Salzkammergut-Localbahn-Ges.  . 
Schneebergbahn  (Adhäsionsstr.)  . 
Stauding-Stramberger  Localbahn 

Steyrthal-Bahn 

Stramberg- Wernsdorf 

Swolenowes-Smecna  Localbahn  . 

38 

25 

67 

42 

18 

48 

7 

10 

38 

25 

67 

33 

18 

48 

7 

10 

9.201 

10.393 

9.072 

15.670 

12.400 

9.220 

1.327 

2.100 

12.336 

2.887 

5.483 

5.704 

31.126 

3.539 

1.223 

25.957 

4.100 

5.425 

8.498 

8.676 

4.604 

6.270 

535 

298 

19.456 
5.750 
7 767 
10.052 
44.593 
9.010 
1.510 
43.776 

23.556 

11.175 

16.265 

18.728 

49.197 

15.280 

2.045 

44.074 

620 

447 

242 

445 

2.733 

318 

292 

4.408 

19.930 

8408 

14.058 

11.847 

39.236 

15.928 

2.986 

44.206 

524 
314 
210 
359 
2.180 
332 
426 
4 421 

4-18-3 
+ 42-4 

— 15-2 
4-  19-3 
4-25-4 

— 4-2 
-31-4 

— 0-3 

38 

25 

67 

36 

18 

48 

7 

10 

38 

25 

67 

33 

18 

48 

7 

10 

Steiermärkische  Landesbahnen: 
Cilli-Wöllan 

39 

39 

7.526 

8.319 

4.953 

12.771 

17.724 

454 

18.457 

473 

— 40 

39 

39 

Preding-Wieselsdorf— Stainz  1 
Pöltschach-Gonobitz  . . . . > 

49 

49 

10.097 

5.719 

4.638 

10.719 

15.357 

313 

13.500 

276 

+ 13-4 

49 

49 

Kapfenberg — Au-Seewiesen  . J 

( 

Deberetscherbahn(Bozen-Kaltern) 

15 

15 

7.804 

1.451 

5.524 

7.540 

13.064 

871 

11.524 

76S 

+ 13-3 

15 

15 

W elchau  -Wickwitz — Giesshübl 
Sauerbrunn 

8 

8 

1.397 

3.877 

3.871 

485 

2.570 

321 

+ 51-1 

8 

8 

Zillerthalbahn  

4 

1.733;  83 

1.116 

234 

1.35C 

340 

0*3 

Dampftramways. 

Brünner  Localeisenbabn-Ges. : 
Privoz-M.  Ostrau-Witk.-Ellgoth 

IC 

IC 

130.635  2.396 

21.421 

3.369 

24.79c 

2.479 

23  54c 

2.35' 

l + 5-0 

10 

1( 

Dampftramway- Gesellsch.  vorm. 
Krauss  & Co 

42 

42 

213.296  392 

55.641 

1.442 

57  091 

1.859 

48.39C 

1.155 

2 + 180 

42 

4! 

Innsbruck-Hall  Localbalm  . . . 

12 

12 

56.950  . . . . 

13.136 

13.13t 

1.09c 

10.06' 

1 83t 

3 -[•  23  u 

12 

i 4 

Kahlenberg  Eisenbahn-Gesellscli. : 
Dampftramway  Wien-Nussdor 

f I 

r 

96.687  . . . . 

13.46c 

.... 

13.46c 

1.92c 

14.72t 

2.10- 

1 - 8-6 

7 

' ll 

Neue  Wiener  Tramway-Gesellsch. 

(Dampftr.  Westbahnlinie-Baum- 

17.201 

6.74( 

) 2.868 
) 48! 

16.10* 

6.22( 

1 2.68 
44 

1 + 6-9 
1 + 8-0 

6 

14 

garten-Hütteldorf) 

Salzburger  Eisenb.  u.  Tramw.-Ges. 

14 

14 

121.112  . . . . 
10.001  2.892 

17.201 

2.891 

. . . . 
3.841 

1 

Wiener  Localbahn-Actien-Ges. : 

> 2.019 

25.95t 

I 1.03' 

1 4-  95-3 

25 

Wien-Wr.-Neudorf-Guntramsdf 

21 

> 2 

81.01 

3 67.741 

16.621 

33.872 

50.49' 

£ 

Summe  . . . 

19.361 

18.86 

11,923.30 

7 9,211.24? 

10,515.281 

40,852.69( 

51,367.97! 

) 2.65! 

49,417.871 

2.62( 

) + 1-2 

19.182-3 

18  45 

E)  Der  Verkehr  war  im  Monate  December  eingestellt. 
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Vom  1.  Jänner  bis 
51.  December  1900  wurden 

Die  Einnahme  betrug 

1900 

vom  1.  Jänner  bis  31.  Dqcember 
1899 

Oder  per  Jahr  un 
Kilom.  gerechnet 

befördert 

tur 

Personen 

J für  Güter 

1 im  Ganzen 

per 

Für 

Personen 

für  Güter 

im  Ganzen 

Der 

Differz. 

per 

nach  nebigen  Er 
gebnissen  d.  abge 
lunfenen  !2>Ionat 

Wiederholung 
der  Namen  der 
Eisenbahnen 

1 _ , 

Gepäck 

Kilom 

und 

Kilom. 

1 Kilom. 

Anzahl 

1 Tonnen 

K r o 

e n 

Gepäck 

in 

Percent 

1900 

J_  1899 

1 

uronen 

b)  Localbahnen 

64.41 

392.46 

355.74 

32.32! 

9 .14.67’ 

3 466.521 

3 102.555 

2 79.061 

16.41 

219.801 

461.59' 

12.741 

1 19.38' 

3 987. 01( 

1 386.03^ 

3 77.85c 

) 35.80. 

3 1,206.82! 

t 847.631 

90.591 

3 5.111 
3 6.251 
3 27.341 
5.66! 

15.27( 

213.51! 

450.81t 

6.40t 

) 20.50( 

1,001.59 
380.0K 
>1  45.00t 

) 35.77( 

1,215101 
) 830.82t 

51.40t 

) 5.11t 
6.29t 
26.801 
7.344 

)+  o-] 
>-  o-r 

+ 2t 
- 221 

5.111 

6.25c 

27.34? 

5.66! 

> 5.11t 
6.29t 
26.801 
2 7.344 

> Auspitzer  Localbahn 

> Böhm.  Commercialb. 
Bozen-Meraner  Bahn 

t Brandeis-Neratowitz 

39.34f 

18.954 

34.75! 

72.22( 

106.97! 

4.271 

31.70! 

77.43r 

109.13! 

4.36t 

>-  2 t 

4.27! 

4.36t 

Deutschbrod-Humpoletz 

28.91t 

90.341 

5.364 

16.867 

9.98c 

24.744 

5:  6.748 

1 25.96t 

16.731 

50.701 

4.18c 

12.67t 



4.18c 

. . . 

Friedlander  Bezirksb. : 
Friedland-Grenze 
Raspenau-Weissbach 

37.354 

16.983 

24.51t 

54.662 

79.172 

■ 3.167 

24.944 

59.18C 

84.124 

3.365 

— 5-8 

.3.167 

3.365 

Gr.-Priesen-W.-Auscha 

119.816 

'291.765 

207.857 

120 

114.769 

139.236 

48.955 

69.071 

233.453 

37.421 

442 

120.063 

352.275 

49.174 

69.513 

120.063 

585.728 

86.595 

17.378 

10.005 

8.367 

28.865 

.... 

218.138 

28.932 

127.134 

324.892 

52.716 

127.134 

543.830 

81.648 

10.594 

7.769 

27.216 

- 5-6 
+ 7-7 
+ 61 

18.957 

10.005 

8.367 

28.865 

10.594 

7.769 

27.216 

Innsbr.  Mittelgebirgsb. 

(Berg  Isel-Igls) 
Königshof-B.-Koneprus 
Kremsthal-Bahn 
Kuttenberger  Localb. 

38.497 

31.262 

18.076 

119.991 

18.789 

9.639 

73.317 

20.983 

16.654 

39.530 

26.906 
25.0 1 C 
6.735 
167.231 
7.104 

20.215 

120.412 

27.531 

71.931 

45.350 

47.121 
127.422 
34.266 
239.162 
52  454 

2.480 

4.247 

2.284 

9.965 

5.828 

11.117 
25.416 
6 803 
161.250 

6.278 

113.066 

25.692 

70.031 

17.395 
138.482 
32  495 
231.281 

1.933 

4.616 

2.166 

9.637 

-h  28*3 
— 8-0 
+ 5-4 
+ 3-4 

2.480 
4.247 
2.284 
9 965 

1.933 

4.616 

2.166 

9.637 

Laibach-Oberlaibach 
Localb.  Melnik-M§eno 
Mseno— Unter-Cetno 
Mori-Arco-Riva  a.  G. 

135.205 

14.363 

146.889 

115.676 

262.565 

165.264 

162.330 

327.594 

5.828 

Mutenitz-Gaya 

Mühlkreis-Bahn 

146.461 

37.818 

76.095 

15.604 

51.985 

19.378 

116.404 

19.592 

168.389 
38  970 

21  049 
1771 
3.551 
4.159 

49.027 

108.627 

157  654 

19.706 

+ 6.8 

21.049 

19.706 

Neutitscheiner  Localb. 

96.404 

129.586 

14.496 

42.446 

45.439 

92.511 

43.341 

111.266 

88.780 

203.777 

'9.820 

85.604 

16.137 

87.068 

' 25  957 
172.672 

*4.326 

3.524 

— 17  9 
+ 18-0 

1.771 

3.551 

4.159 

4.326 

3.524 

N.-Oe.  Waldviertelbahn 

Otrokowitz-Wisowitz 

Pielacbthalbahn 

41.064 

38.860 

520.208 

24.466 

17.426 

198.915 

25.198 

25.135 

398.162 

63.335 

41.582 

414.705 

88.533 

66.717 

812.867 

5.902 

2.669 

23.908 

24.050 

24.043 

376.720 

63.287 

24.638 

409.441 

87.337 

48.681 

786.161 

5.822 

1.947 

23122 

+ 1-4 
+ 371 
+ 3-4 

5.902 

2.669 

23.908 

5 822 
1.947 
23.122 

Reichenau  a/K.-Solnitz 
Radkersburg-Luttenbg. 
Reichenberg-Gablonz-T. 

88.258 
104.154 
227.324 
222.658 
124.568 
132  460 
16.790 
31.737 

88.822 

44.849 

58.003 

61.166 

379.511 

45.760 

30.706 

208.564 

38.846 

67.929 

347.535 

145.816 

50.853 

95.260 

6.837 

4.834 

150.560 

74.072 

121545 

117.941 

539.823 

114.200 

37.116 

331.012 

189.406 

142.001 

469.080 

263.757 

590.676 

209.460 

43.953 

335.846 

4.984 
5.680 
7.001 
7.326 
32  815 
4.363 
6.279 
33.585 

33.379 
66.168 
315.358 
147.480 
46  158 
89.116 
5.553 
4 840 

125.106 

58.864 

98.530 

90.908 

509.902 

120.116 

49.602 

396.966 

158.485 

125.032 

413.888 

238.388 

555.660 

209.232 

55.155 

401.806 

4.171  -f  195 
5.001  + 13-5 
6 177  + 13-3 
7.223  + 1-4 
30.870  + 6-3 
4.359  0-1 

7.879  — 20-3 
40.181  — 16-4 

4.984 

5.680 

7.001 

7.326 

32.815 

4.363 

6.279 

33.585 

4.171 

5.001 

6.177 

7.223 

30.870 

4.359 

7.879 

40.181 

Saitz-Göding 
Salzburg-Lamprechtsh. 
Salzkammergut-Localb . 
Scbneebergbahn 
Stauding-Stramberger 
Steyrthal-Bahn 
Stramberg- W ems  dort 
Swolenowes-Smecna 

96.532 

101.955 

66.192 

186.874 

253.066 

6.489 

63  970 

173  331 

237.301 

6.085+  6-6 

6.489 

6.085 

Steiermärk.  Landesb. : 
Cilli-Wöllan 

157.231 

78171 

96.191 

146.207 

242.398 

4.947 

80.541 

142.191 

222.732 

4.546+  88 

4.947 

4.546 

j Preding  - Wdf.-Stainz 
•J  Pöltschach  -Gonobitz 

110.411 

(Kapfenberg  -Seewies 

23.001: 

81.100 

89.626 

170.726 

11.381 

87.431 

71.565 

158.996 

10.600 

+ 7-4 

11.381 

10.600 

Ueberetscherbahn 

20.699 

1.733 

21.931 

83 

7.039 

1.116 

65.103 

234 

72.142 

1.350 

9.018 
4 500 

6.574 

62.396 

68.970 

8.621 

+ 1’6 

9.018 

8.621 

Weichau  - Wickwitz  — 
Giesshübl  Sauerbr. 
Zillerthalbahn 

Dampftramways. 

1,413.720 

38.707 

225.778 

45.916 

271.694 

27.169 

229.563 

41.377 

270.940' 

27.094 

-f  0-3 

27.169 

27.094 

BrünnerLocaleisenb.-G. : 
Ostrau  -Witkow.-Ellg. 

3,002.947 

916.427 

4.577 

826.995 

201.737 

17.908 

844.903 

204.737 

20117 

17.061 

780.856 
177  136 

17.966 

798.822 

177.136 

19.020 

14.762 

f 5-8 
f 13-5 

20.117 

17.061 

19.020 

14.762 

Dampftramway-Ges. 

vorm.  Krauss  & Co. 
Innsbruck-Hall  i.  T. 

1,483.100 

223.199 



223.199 

31.886 

244.676 

244.676 

34  954- 

- 8-8 

31.886 

34.954 

Kahlenberg  - Eisenb.-G. : 
Dampftr.  Wien-Nussd. 

1,630.757 

266.127 

Neue  Wiener  Tramway 

53.230 

242.045 

125.605 

76.493 

242.04  5( 
202.098 

40.341 

14.436 

243.242 

121.310 

76.310 

243.242 

197.620' 

40.540 

14.116- 

- 05 
f 2-2 

40.341 

14.436 

40.540 

14.116 

(Dampftr.  Westbahn- 
linie-Hütteldorf) 
Salzburger  Eisenb.  u.  Tr. 

944.083 

776.661 

208.037 

384.976 

593.013 

23.721 

190.122 

251.834 

441.956! 

19.216 

f 23-4 

23.721 

19.216 

Wr.Localb.-A.-G.  (Wien- 
Guntrsd. -Baden) 

>9,213.407 

108,802.722 

156,742.173 

155,026.838 

511,769.011 

31.892 

147,375.982  4 

135,709.057 

>83,085.039 

31.597 

f 0-9 

31  892 

31.597 

Summe 
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Benennung 

der 

Eisenbahnen 


Durchschnitt!. 
Betriebslänge 
im  Monate 

December 

1899 

Kilometer 


Personen 


Güter 


Anzahl  Tonnen 


Im  Monate  December 
1900  wurden  befördert 


1900 

1899 

für 

Personen 

nnd 

für  Güter 

im  Ganzen 

pro 

Kilom. 

im  Ganzen 

pro 

Kilom. 

Gepäck 

Kronen 

Kronen 

Differz. 

per 

Kilom. 

in 

Percent 


Durchschnittl. 

Betriebslänge 

vom  I.  Jänner  bis 
Ende  December 


1900 


1899 


Kilometer 


Oesterreicliiscli  e 


Vchenseebahn  *) 
Gaisbergbalin  ')  . 
Kahlenbergbahn 
Schalbergbahn  l) 
Schneebergbahn l) 


Aussiger  elektr.  Kleinbahnen  . . 

Baden- Vöslau 

Bielitz-Zigeunerwald  

Briinner  Strassenbahnen  .... 
Czernowitzer  elektr.  Eisenbahn  . 
Gablonzer  elektr.  Strassenbahn  . 
Gmunden  Bahnhof-Stadt  .... 
Grazer  elektrische  Kleinbahnen  . 

Graz-Maria  Trost 

Grazer  Schlossbergbahn 

(Seilbahn  m.  elektr.  Betrieb)  . 
Lemberger  elektrische  Eisenb.  . 
Linz-Urfahr-Pöstlingberg  . . . 
Mödling-Brühl  (vide  Gruppe  lila 
Südbahn-Gesellschaft)  .... 
Olmützer  elektrische  Strassenb. 
Pilsener  elektrische  Kleinbahnen 
Prager  elektr.  Strassenbahn  . . 
Prag  (Belved.)-Bubna  (Thierg.)1) 

Prag  (Smichov)-Koäir 

Prag-Vysocan-Lieben 

Reichenberger  elektr.  Strassenb.  . 
Teplitz-Eichwald  ....... 

Triester  elektrische  Kleinbahnen 
Wiener  elektrische  Strassenb.  . 
Wien  (Praterstern)-Kagran  . . . | 


Auf  das  Belvedere  in  Prag  . . 
Auf  den  Laurenziberg  in  Prag  y)  )| 
Auf  die  Festung  Hohensalzburg  *)  jj 


631 

6-31 

5-25 

5-25 

... 

435 

’ 59 

5-31 

5-31 

617 

8 

5-83 

5-83 

.... 

967 

9-67 

| . . . . 

1 . . . . 

Oesterreichisclie  EisonbalmGii 


7-15 

7-151 

133.221 

11-09 

11.09 

5.215 

4-84 

4-84 

23466 

12.22 

10-37 

317.643 

649 

6-49 

85.131 

21-10 

114.635 

2-53 

2-53 

5.822 

21-43 

14.40 

517.947 

5- 12 

512 

19.016 

0-21 

0-21 

2.960 

8-32 

8-32 

376.502 

6-04 

604 

138.366 

’ 5-27 

’ 5-27 

‘ 91.402 

1060 

10.44 

119.441 

35-98 

27‘9(i 

1,823.816 

1-37 

1-37 

1-69 

1 69 

42.078 

6-84 

6-84 

175.482 

6-27 

6.27 

135.578 

10-51 

9-93 

140.690 

17-31 

. . . 

544.242 

38-72 

21-75 

3,544.116 

5-40 

5-40 

60.273 

8 330 

14.260 
623 
2 782 
36.420 
9.100 
22.216 
1.208 
80.656 
4.670 

‘ 10.473 

521 

40.127 

20.634 

.... 

15.003 

11.999 

191.886 

‘ 60 

’ 4.528 
21.184 
16.047 
20.439 
67.318 
489.594 
987k 

’ 70 
.... 

1 

14.260 

12.504 

623 

454 

2.782 

2.429 

46.893 

22.591 

9.100 

8.427 

22  216 

1.208 

‘ 1.094 

80.856 

. . . 

60.349 

4.670 

3.304 

521 

40.127 

’ 38.982 

20.634 

18.721 

15.003 

13.470 

11.999 

10.076 

191.886 

121.092 

‘ 4.528 

4 218 

21.184 

180^7 

16.047 

12.129 

20.509 

. . . 

15.062 

67.318 

. . . 

489.594 

’ 233.439 

9.87k 

8.630 

Oesterreichische 


010 

010 

18.739 

598 

598  . . . . 

0-39 

0-39! 

019 

019 

')  Im  Monat  December  1900  war  der  Verkehr  eingestellt. 


Im  Frachtenverkehre  ist  eine  Abnahme  des  Fracht- 
quantums  um  5134  t und  des  Erträgnisses  um  K 1628 
zu  verzeichnen,  wobei  hauptsächlich  die  Artikel  Holz 
aller  Art,  sowie  Eisen  und  Stahl  eine  Mebrverfrachtung 
und  die  Artikel  Zucker,  roh,  Steine  aller  Art,  sowie 
Erze  und  Schlacken  eine  Minderverfrachtung  aufweisen. 

Hinsichtlich  der  Localbahn  Saitz  -Tscheitsch- 
Göding  ergab  sich  im  Berichtsmonate  im  Vergleiche 
zum  Monate  December  1899  im  Personenverkehre  eine  j 
Zunahme  um  1713  Personen  und  des  Erträgnisses  um 
K 921,  ferner  im  Güterverkehre  eine  Zunahme  des 
Frachtquantums  um  794  t und  des  Erträgnisses  um 
K 2705. 

Diesbezüglich  ist  hauptsächlich  betreffs  der  Artikel 
Getreide  aller  Art,  sowie  Holz  aller  Art  eine  Mehrver- 
frachtung und  betreffs  der  Artikel  Zucker,  roh,  sowie 
Steine  aller  Art  eine  Minderverfrachtung  zu  verzeichnen. 

Auf  der  Eocalbahn  Otrokowitz-Zlin- 
W i s o w i t z resultirte  im  December  1900  gegenüber 
dem  December  1899  im  Personenverkehre  eine  Zunahme 
um  1884  Personen  und  des  Erträgnisses  um  K 1031, 


ferner  im  Güterverkehre  eine  Zunahme  um  194  t und 

des  Erträgnisses  um  K 895. 

Diesfalls  weist  insbesondere  der  Artikel  Holz  aller 

Art  eine  Mehrverfrachtung  auf.  _ 

Was  endlich  die  Localbahn  Auspitz  betrifft, 
so  ergibt  sich  im  Berichtsmonate  gegenüber  dem  gleichen 
Monate  des  Jahres  1899  im  Personenverkehre  eine  Zu- 
nahme um  803  Personen  und  des  Erträgnisses  um 
K 232,  ferner  im  Güterverkehre  eine  Zunahme  um  146  t 
und  des  Erträgnisses  um  K 160. 

Die  Einnahmen  des  Jahres  1900  sind  auf  Grund 
der  definitiven  Abrechnungen  der  Monate  Jänner  bis 
September  1900  richtiggestellt. 

Kaschau-OderbergerEisenbahn.  Die 

im  Monate  December  1900  erzielte  Mehreinnahme  kann 
hauptsächlich  Kohlentransporten  zugeschrieben  werden. 

Oester  r.  Nordwestbahn  und  Süd- 
Norddeutsche  Verbindungsbahn.  Der  Ver- 
gleich der  im  Monate  December  1900  auf  den  genannten 
Linien  beförderten  Personen  und  Frachten,  sowie  der 
hiefür  erzielten  Einnahmen  mit  den  analogen  Ziffern  des 
Jahres  1899  ergibt  folgendes  Resultat: 
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-t r 

Vom  1.  Jänner  bis  Ende 
December  1900  wurden 

1900 

3m  1.  Jänner  bis  Ende  December 
1899 

Od  r per  Jahr  und 
Kilom.  gerechnet 

Wiederholung 
des  Namens  der 
Eisenbahnen 

befördert 

für 

Personen 

1 i 

für  Güter  j im  Ganzen  jcfiom 
Kronen 

für 

Personen 

und  I für  Güter  im  Ganzen 

Gepäck  | 

per 

Kilom. 

Differz. 

per 

nach  nebigen  Er- 
gebnissen d.  abge- 
1 ufenen  l2Monate 

1900  | 1899 

Personen 

Anzahl 

Güter 

Tonnen 

Gepäck 

Kilom. 

in 

Percent 

- 

Zahnradbahnen. 


41.401 

1.535 

80.730 

8.267 

88.997 

77.738  6.918 

34.190 

95.476 

95.476 

87.15l|  . . . 

156.013 

204 

98.8i'9 

940 

99.769 

107.816  1.118 

12  075 

2 

74.775 

36 

74.811 

76.744  . 

19.018 

404 

61.821 

3.607 

65.428 

62,544|  7.734| 

i 


nit  elektrischem 


Betriebe. 


84.656 

87.151 

108934 

76.744 

70.2781 


Achenseebahn 
Gaisbergbahn 
Kahlenbergbahn 
Schaf  bergbahn 
Schneebergbahn 


1,540.722  

716.861 

424.1911 

2,502.637  94.741 

1,190.871  

1,078.107  

111959  

3,807.507  

460.824  

164.26E 

148.33S 

69.638 

335.02c 

129.262 

205.682 

28.731 

874.622 

120183 

1 148.338 

! I 69.638 

I 121.917  456.940 

! | 129.262 

1 I 205.682 

, 28.731 

874.622 

120.183 

. . . 

• • • 

92.954 

134.656 

66.789 

188.775 

106.755 

* 26.286 
356.018 
127.410 

132.929 

92.954 

134.656 

66.789 

321.701 

106.755 

’ 26.286 
356.018 
127.410 

. 

• ‘ ' 

| 

[ 

..... 

...... 

102.452  

1,726.67 1 

,908.080  

21.877 

507.523 

330.145 

21,877 

; 330.145 

20.018 

485.928 

306.718 

20.018 

485.928 

306.718 

.... 

1 

; .* ; . ; ; ; 

,124.372  

,604.830  

',220.489  

172.466 
162  084 
1,991.241 

162.084 

: 1,991.241 

135.376 

89.166 

1,201.603 

..... 

135  376 
89.166 
1,201.603 

•••••• 

,924.589  

,687.0)5  

,535,961  466 

477.730  ... 

,382.5211 

835.549| 

235.264 

195.773! 

223.192 

183.816; 

4,056.205 

136.623 

235.261 

195.773 

606!  223.798 

183.316 

4,056.205 

; 136.623 

60.100 

235.951 

140.434 

201.486 

2,521.524 

111.935; 

'450 

60.100 

235.951 

140.434 

201.936 

2,521.524 

111.935 

...... 

. . . i . . . 

»rahtseilbahnen. 


Aussiger  elektr.  Kleinb. 
Baden-Vöslau 
Bielitz-Zigeunerwald 
Brünner  Strassenbahn 
Czernowitzer  elektr.  B 
Gablonzer  elektr.  Str.-E. 
Gmunden  Bhf.  Stadt 
Grazer  elektr.  Kleinb. 
Graz-Maria  Trost 
Grazer  Schlossbergbahn 
(Seilb.  mit  elektr.Betr. ) 
Lemberger  Elektr.  E. 
Linz-Urf.-Pöstlingberg 
Mödling- Brühl  (vide 
Gruppe  lila  Südb.-Gd 
Olmützer  elektr.  Str.-B 
Pilsner  elektr.  Kleinb. 
Prager  elektr.  Sti.-B. 
Prag  (Belvedere)-Bubna 
Prag  (Smichov)-KoSif 
Prag-Vysocan-Lieben 
ßeichenberger  elektr.St. 
Teplitz-Eichwald 
Triester  elektr.  Kleinb 
Wiener  elektr.Strasseub. 
Wien-Kagran 


257.047  

9.732  , 9.732  . . . 

I 

7.956 

7.956  

32.232 

• ...  83  33.315  

Belvedere  in  Prag 
Laurenziberg  in  Prag 
Festung  Hohensalzburg 


A.  Personenverkehr: 

(provisorische  Ziffern  pro  December  1900,  mit  den  definitive 
Ziffern  des  Jahres  1899  verglichen) 

Oesterr.  Nordwestbahn: 

Garantirtes  Netz  . . . + 52.519  Personen  + K 102  2 
E-gänzungsnetz  . . . -f-  17.907  _ 4-  461 

Sud-Nordd.  Verbindungsbahn  -j-  16.963  „ -j- B 3g.o 

Uer  grössere  Verkehr  ist  der  durchschnittlb 
besseren  Witterung  zuzuschreiben. 

Die  ausgewiesenen  Einnahmen  enthalten  wesentlicl 
buchhalterische  Richtigstellungen. 

B.  F r ach  t en  v e r k e h r: 

(provisorische  Ziffern  pro  December  1900,  mit  den  definitive: 
Ziffern  des  Jahres  1899  verglichen) 

Oest.  Nordwestbahn:  Garantirtes  Netz  . -f-  3.779  t -f-  K 139.5! 
t,.’,  ,T  ,,  » , Ergänzungsnetz  .—  613  t - „ 84.4 

bud-Norddeutsche  Verbindungsbahn  . — 25.828 1 -f-  r 23.8: 

Das  Frachtenplus  auf  dem  garantirten  Netz 
ist  dem  stärkeren  Durchzugsverkehr  zuzuschreiben. 

Letzterer  fand  auch  auf  dem  Ergänzung: 
netze  statt,  konnte  aber  hier  den  Ausfall  im  Braur 
kohlen-  und  Oberschlesischen  Kohlenverkehre  nicht  au: 
gleichen. 


Bei  der  Süd-Norddeutschen  Verbindungs- 
bahn war  nebst  schwächerem  Kohlenverkehre  auch  ein 
Nachlassen  des  Localverkehres  zu  constatiren. 

Die  Einnahmen  aller  drei  Netze  enthalten  buch- 
halterische Richtigstellungen. 

Die  buchhalterischen  Richtigstellungen  der  Ein- 
nahmen des  Jahres  1900  reichen  bis  Ende  August  1900. 

Oesterr.  - ungar.  Staatseisenbahn-Ge- 
s e 1 1 s c h a f t.  Die  für  das  Jahr  1899  ausgewiesenen 
Einnahmen  sind  definitiv,  jene  pro  1900  provisorisch 
ermittelt,  jedoch  pro  Jänner  bis  inclusive  August  richtirr- 
gestellt. 

Südbahn-Gesellschaft.  Die  für  das  G e- 
sa  mint  netz  der  Gesellschaft,  mit  Ausschluss  der 
Localbahnen,  im  Monate  December  1900  erzielten 
Einnahmen  haben  im  Vergleiche  mit  dem  correspondirenden 
Monate  des  Jahres  1899  eine  Zunahme  um  K301.G06 
erfahren.  Von  dieser  Erhöhung  entfallen  auf  den  Per- 
sonenverkehr K 21.452,  auf  den  Frachtenver- 
kehr K 280.154. 
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Die  Localbabnen  Mödlin  g-B  r ü h 1 und  Spiel- 
feld-Radkersburg  haben  gleichfalls  Mehr einnahmen 
zu  verzeichnen. 

Es  betrug  die  Erhöhung 

bei  ersterer  Bahn K 323 

bei  letzterer K 5090 

Personenverkehr  — K 313 
Frachtenverkehr  -f-  K 5403 
Dagegen  wies  die  Localbahn  Liesing- 
Kaltenleutgeben  eine  Mindereinnahme  von  K 152 
aus. 

Personenverkehr  — K 792 
Frachtenverkehr  -f-  K 640 
Bei  den  Pachtbahnen  ergaben  sich  nachstehende 
Zunahmen  der  Erträgnisse  : 

Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Bahn 

K 55.842 

Personenverkehr  -f-  K 1.846 
FYachtenverkehr  -j-  K 53.996 
L e o b e n -V  o r d e r n b e r g e r Bahn  . . . K 19.017 
Personenverkehr  -J-  K 1.143 
Frachten  verkehr  -}-  K 17.874 
L o c a 1 b a h n R a d k e r s b u r g-L  u 1 1 e n b e r g K 2.289 
Personenverkehr  -f-  K 158 
Frachtenverkehr  -j-  K 2.131 
Localbahn  Laibach  — Ober-Laibach 

K 1.512 

Personenverkehr  K 1.367 
Frachtenverkehr  -f-  K 145 
Ein  Rückgang  in  den  Einnahmen  trat  hin- 
gegen bei  den  nachbenannten  Pachtbahnen  ein,  und  zwar 
be.i  der 

G r a z - K ö f 1 a c h e r Bahn um  K 123 


Personenverkehr  — K 

3.334 

P'rachtenverkehr  -f-  K 

3.211 

und  bei  der 

Localbahn  Cilli-Wöllan  . . 

um  K 733 

Personenverkehr  -j-  K 
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Frachtenverkehr  — K 

1.265 

Die  ausgewiesenen  Einnahmen  pro 

1899  sind 

definitiv,  jene  pro  1900  provisorisch  ermittelt,  jedoch 
bis  Ende  August  richtiggestellt. 

Eisenbahn  Wien-Aspang.  Im  Monate  De- 
cember  1900  wurde  im  Personenverkehre  eine  Mehr- 
einnahme von  K 3666,  im  Güterverkehre  dagegen  eine 
Mindereinnahme  von  K 29.501,  und  sonach  für  den 
Gesammtverkehr  eine  Mindereinnahme  von  K 25.835 
erzielt. 

Dieser  Ausfall  beruht  auf  der  Vergleichung  der 
ermittelten  definitiven  Einnahmen  des  Jahres  1899  mit 
den  theilweise  nur  provisorischen  Einnahmen  des  Jahres 
1900  (September  bis  December),  sowie  auf  dem  Umstand, 
dass  in  den  Ergebnissen  des  Monates  December  1899 
Guthaben  aus  den  cariellirten  Verkehren  mit  K 40.000 
einbezogen  erscheinen. 

Schneebergbahn  (Adhäsionsstrecke).  Im 
Personenverkehre  wurden  939  Personen  mehr  befördert 
und  K 2057  mehr  eingenommen,  im  Güterverkehre  um 
4409  t mehr  befördert  und  K 4824  mehr  eingenommen; 
es  ergibt  sich  sonach  eine  Steigerung  der  Einnahmen 
von  K 6881  für  den  Gesammtverkehr. 


Inland. 

Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn.  (Bauconsens- 

ertheilung.) Die  k.  k.  Statthalterei  in  Brünn  hat  den  Bau- 
consens  für  die  Herstellung  einer  Wegübersetzung  im  Niveau  in 
km  1979  und  Auflassung  der  bestehenden  Wegübersetzung  im 
Niveau  in  km  201'7  8 der  Bahnlinie  Prerau  — Olmütz  im  Namen 
des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ertheilt.  [E.-M.-Z.  4785.] 

— (Bauconsensertheilung.)  Die  k.  k.  Statt- 

halterei in  Brünn  hat  den  Bauconsens  für  die  Umgestaltung 
und  Erweiterung  der  Station  Kohatetz  im  Namen  des  k.  k. 
Eisenbahnministeriums  ertheilt.  [E.-M.-Z.  4908.] 

Neutitsclieiner  Localbalin.  (Bauconsensertheilung.) 
Die  k.  k.  mährische  Statthalterei  hat  den  Bauconsens  für  die 
Herstellung  eines  offenen  Durchlasses  in  km  6'6/7  der  von  Zauchtel 
nach  Neutitschein  führenden  Localbahn  an  Stelle  des  daselbst 
bestandenen  beschädigten  Betonrohres  im  Namen  des  k.  k.  Eisen- 
bahnministeriums ertheilt.  | E.-M.-Z.  5274.] 

Localbabn  Tannwald  - Griinthal.  (Zollbeamte  n- 
Wohnhaus  und  K o h 1 e n s ch  u p p en  in  der  Station 
Griinthal:  Bauconsensertheilung.)  Die  k.  k.  Statthalterei 
in  Prag  hat  hinsichtlich  der  vom  Verwaltungsrathe  der  Reichen- 
berg-Gablonz-Tannwalder  Eisenbahn  vorgelegten  und  vom  Stand- 
punkte der  Bauordnung  und  der  Localinteressen  entsprechend 
befundenen  Detailprojecte  für  das  Zollbeamten-Wohnhaus  und 
den  Kohlenschuppen  für  Zugförderungszwecke  in  der  Station 
Grünthal  der  Localbahn  Tannwald-Grünthal  den  Bauconsens  im 
Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ertheilt. 

| E.-M.-Z.  449.] 

Localbahn  Jenbach  - Mayrhofen  [Zillerthalbahn]. 

(Aufnahmsgebäude  und  Gütermagazin  in  der  Station 
Zell  a.  Z)  Die  von  der  Bauleitung  der  Zillerthalbahn  vor- 
gelegten Projecte,  betreffend  das  Aufnahmsgebäude  mit  angebautem 
Gütermagazin  und  Verladerampe  in  der  Station  Zell  a.  Z., 
sowie  der  Geleiseplan  dieser  Station,  wurden  vom  fachlichen 
Standpunkte  entsprechend  befunden.  Der  Detailsituationsplan 
der  Station  Zell  a.  Z.  wurde  genehmigt.  Die  Pläne  für  die 
obgenannten  Holzbauten  wurden  an  die  k.  k.  Statthalterei  in 
Innsbruck  im  Sinne  des  § 22  der  Handelsministerial-Verordnung 
vom  25.  Jänner  1879  zur  Prüfung  vom  Standpunkte  der  Landes- 
bauordnung und  der  Localinteressen  mit  der  Ermächtigung  über- 
mittelt, im  Falle  eines  anstandslosen  Befundes  den  Bauconsens 
im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  zu  ertheilen. 

[E.-M.-Z.  5538.] 

— (Variante  km  115  bis  km  11*9 : Anordnung  der 

politischen  Begehungnnd  Enteignungsverhandlung.) 
Die  k.  k.  Statthalterei  in  Innsbruck  hat  hinsichtlich  des  von  der 
Actiengesellschaft  „Zillerthalbahn“  vorgelegten  Detailprojectes 
für  die  Variante  von  km  ll-5  bis  km  119  der  Localbahn  Jenbach- 
Mayrhofen  (Zillerthalbahn)  die  politische  Begehung  und  Ent- 
eignungsverhandlung auf  den  19.  Februar  anberaumt.  Mit  der 
Leitung  dieser  Amtshandlung  wurde  der  k.  k.  Statthaltereirath 
Arthur  Meusburger  betraut.  [E.-M.-Z.  5676.] 


Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb. 

Behebung  von  Verkehrsstörungen. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

12.  Februar.  In  der  Strecke  Lemberg-Kleparöw  — Jandw 
wurde  der  Gesammtverkehr  mit  dem  Zuge  3252  wieder  auf- 
genommen. 

12.  Februar.  In  der  Strecke  Strakonitz  — Blatna  wurde 
mit  dem  Zuge  951  der  Gesammtverkehr  wieder  aufgenommen. 

R.  k.  österr.  Staatsbalinen.  (Staatsbahn-Direction 
Villach:  Schliessung  der  P e r s o n e n h a 1 1 e s t e 1 1 e 

Sc’nrattenberg.)  Die  für  den  Personenverkehr  eingerichtete, 
zwischen  den  Stationen  Scheifling  und  St.  Lambrecht  der  Linie 
Amstetten  — Pontafel  gelegene  Haltestelle  Schrattenberg 
wurde  ab  1.  Februar  für  die  restliche  Dauer  der  Winterfahr- 
ordnung geschlossen. 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Ministerialerlass, 
betreffend  die  Gewährung  v o n T a r i f b e g ü n s ti  gu  n g en 
für  das  Jahr  1901.)  Nachdem  die  Frage  der  Gewährung  von 
Tarifbegünstigungen  für  das  Jahr  1901  im  Schosse  des  Handels- 
i ministeriums  bereits  erledigt  ist,  hat  der  kgl.  Ungar.  Handels- 
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minister  der  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen 
mittelst  Erlasses  noch  vor  Erscheinen  des  Heftes  die  ein- 
zelnen Positionen  des  Begünstigungstarifes  mitgetheilt,  und 
dieselbe  ermächtigt,  diese  nicht  nur  unverzüglich  zu  ver- 
lautbaren, sonaern  auch  vom  1.  Jänner  in  Anwendung  zu 
bringen.  Mit  Rücksicht  darauf,  dass  in  der  Gestaltung 
der  Verkehrsverhältnisse  keine  besonderen  Veränderungen  ein- 
getreten sind,  sollen  die  im  Interesse  der  Landwirthschaft, 
des  Handels  und  der  Industrie  bestandenen  und  im  Laufe  des 
Jahres  gewährten  Begünstigungen  beinahe  ganz  unverändert 
aufrecht  erhalten  werden.  Als  Beweis  dessen,  dass  die  tarifarische 
Unterstützung  des  Verkehres  bis  zu  einer  gewissen  Grenze  auch 
ausserhalb  des  Rahmens  der  verschiedenen  Tarife  seitens  des 
Ministers  für  nothwendig  erachtet  wird,  wird  constatirt,  dass  das 
Verzeichniss  der  Begünstigungen  auch  heuer  beträchtlich  an- 
gewachsen ist,  obwohl  dem  bisherigen  Usus  entsprechend  eine 
bedeutende  Anzahl  von  Frachtbegünstigungen,  deren  Stabilität 
begründet  schien,  in  die  Anhänge  der  verschiedenen  Local-  und 
Verbandstarife  aufgenommen  wurde.  Die  einzige  nennenswerthe 
Aenderung,  welche  bei  einigen  Positionen  vorgenommen  wurde, 
besteht  darin,  dass  bei  denselben  der  Giltigkeitstermin  anstatt 
bis  Ende  des  Jahres,  vorläufig  nur  bis  Ende  Juli  lautet,  eine 
Modifieation,  die  darauf  zurückzuführen  ist,  dass  die  Staatsbahn- 
Direction  die  Frage  studirt,  ob  bezüglich  einzelner,  wichtigerer 
Artikel  und  Relationen  sich  nicht  eine  Reform  durchführen  liesse. 

— (Tarifbegünstiguug  für  getrocknete  Rüben- 
schnitte.) Die  für  Zuckerrübenschnitte  in  frischem  Zustande 
auf  den  Linien  der  Ungar.  Staatsbahnen  bestehenden,  sehr  weit- 
gehenden Frachtbegünstigungen  haben  für  die  bedeutend  höher- 
werthigen  getrockneten  Rübenschnitte  keine  Geltung  und  mussten 
für  die  letzteren  bisher  die  normalen  Taxen  der  Classe  C bezahlt 
werden.  Nachdem  jedoch  die  Schnitte  durch  das  Trocknen 
voluminös  werden,  wodurch  das  Ladegewicht  der  gewöhnlichen 
Eisenbahnwagen  nicht  gehörig  ausgenützt  werden  kann,  anderer- 
seits es  aber  nicht  immer  möglich  ist,  grösser  gebaute  Wagen 
zur  Verfügung  zu  stellen,  gewährte  die  Direction  der  kgl.  Ungar. 
Staatsbahnen  für  diesen  Artikel,  falls  derselbe  nicht  in  Wagen 
der  Serie  Kh.  befördert  wird,  die  billigen  Sätze  ihres  Ausnahme- 
tarifes  I;  diese,  vorerst  nur  für  die  Station  Hatvan  — der  ein- 
zigen, in  welcher  derzeit  getrocknete  Rübenschnitte  zur  Aufgabe 
gelangen  — activirte  Begünstigung  soll  ausschliesslich  der  un- 
garischen Landwirthschaft  dienen  und  wird  aus  diesem  Grunde 
nur  im  Verkehre  nach  ungarischen  Stationen  mit  Ausschluss  der 
Grenzstationen  angewendet. 

— (Ausdehnung  der  Giltigkeit  eines  Ausnah me- 

tarifes  im  internen  ungarischen  Verkehre.)  Die 
Direction  der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  verlautbart,  dass  die  Be- 
stimmungen des  Ausnahmetarifes  VII  des  auf  ihren  Linien  gütigen 
Localgütertarife8  für  Borstenvieh,  welches  in  der  Station  Budapest- 
Ferenczväros  zur  Abgabe  gelangt  und  ausschliesslich  für  den 
Localconsum  bestimmt  ist,  ausgedehnt  wird.  Demzufolge  ist  in 
die  Rubrik  „wohin“  des  genannten  Ausnahmetarifes  „Budapest- 
Ferenczväros“  aufzunehmen,  sowie  in  die  auf  Seite  61  des  in 
Rede  stehenden  Tarifes  am  Fnsse  der  Tabelle  sub  2 enthaltene, 
auf  die  Station  Budapest-Ferenczväros  bezughabende  Bemerkung 
nach  dem  Worte  „Esel“  der  Zusatz  zu  machen:  „ferner  von 

ausschliesslich  für  den  Localconsum  bestimmtem  Borstenvieh“. 


Ausland. 

Preussen.  (Kgl.  Preussische  Staatseisenbahnen: 
Directionsbezirk  Halle  a/S.:  Erweiterung  der  Ab- 
fertigungsbefugnisse der  Station  Hohenmölsen.) 
Einer  Kundmachung  obiger  Eisenbahn-Direction  vom  21.  Jänner 
zufolge  wird  die  an  der  Bahnstrecke  Deuben  — Corbetha  gelegene 
Station  Hohenmölsen  am  15.  Februar  auch  für  die  Annahme 
und  Auslieferung  von  Leichen  und  Fahrzeugen  aller  Art  eröffnet 
werden.  Die  Annahme  und  Auslieferung  von  Sprengstoffen  bleibt 
ausgeschlossen. 

— (Erweiterung  der  A b f ert igu n gs b ef  u g n is  s e 
der  Stationen  Dehlitz  [Saale],  Rippach-Posana, 
Webau  und  Werschen.)  Einer  Kundmachung  obiger  Eisen- 
bahn-Direction vom  24.  Jänner  zufolge  werden  die  an  der  Bahn- 
strecke Deuben — Corbetha  gelegenen  Stationen  Deh  litz  (Saal  e), 
Rippach-Posana,  Webau  und  Werschen  am  15.  Februar 
für  den  Fahrzeugverkehr,  jedoch  mit  der  Einschränkung  eröffnet 
werden,  dass  die  Annahme  und  Auslieferung  von  Fahrzeugen, 
deren  Ver-,  bezw.  Entladung  nur  von  der  Stirnseite  der  Wagen 
erfolgen  kann,  ausgeschlossen  bleibt. 


— (Directionsbezirk  Breslau:  Eröffnung  der 
Haltestelle  Alt-Altmannsdorf  für  den  Eil-  und 
Fr  ach  t s t ü c k gu  t v e rkeh  r.)  Einer  Kundmachung  obiger  Eisen- 
bahn-Direction zufolge  wurde  am  1.  Februar  die  zwischen  den 
Stationen  Münsterberg  und  Oamenz  gelegene  Haltestelle  Alt- 
Altmannsdorf  für  den  Eil- und  Frachtstückgutverkehr  eröffnet. 

Bayern.  (Sitzung  des  Eisenbahnrathes.)  Unter 
dem  Vorsitze  des  General-Directors  von  Ebermayer  fand  am 
29.  Jänner  in  München  die  47.  Sitzung  des  bayerischen  Eisen- 
bahnrathes statt.  Die  vorgelegte  Zusammenstellung  der  in  der 
Zeit  vom  16.  Juni  bis  81.  December  1900  eingeführten  und  auf- 
gehobenen Ausnahmetarife  blieb  ohne  Erinnerung. 

Den  folgenden  Punkt  der  Tagesordnung  bildete  die  Vor- 
lage der  Staatseisenbahn-Verwaltung  wegen  Einführung  einer 
Fahrpreisermässigung  für  diejenigen  Personen,  welchen  durch 
öffentliche  Arbeitsämter  eine  auswärtige  Arbeitsgelegenheit 
vermittelt  worden  ist.  In  solchem  Falle  soll  wie  bei  den  Wurttem- 
bergischen  Staatseisenbahnen  die  halbe  einfache  Fahrtaxe 
in  der  III.  Wagenclasse  für  Reisen  auf  Strecken  von  mindestens 
25  km  gegen  Vorlage  eines  vom  Arbeitsamte  auszustelleuden 
Ausweises  gewährt  werden.  Der  Eisenbahnrath  sprach  sich  ein- 
stimmig für  die  Einführung  dieser  Einrichtung  aus,  da  sie 
gleichmässig  im  Interesse  der  industriellen  wie  der  landwirt- 
schaftlichen Arbeiter  und  Arbeitsgeber  gelegen  sei  und  die 
dankenswerthe  Thätigkeit  der  öffentlichen  Arbeitsämter  fördere. 

Zur  Besprechung  gelangte  ferner  ein  von  dem  Mitgliede 
des  Eisenbahnrathes  Freiherrn  von  Soden-Fraunhofen  gestellter 
Antrag,  betreffend  die  kostenlose  Benachrichtigung  über  das 
Nichteintreffen  zur  Beladung  bestellter  Wagen  an  den  Ver- 
frachter unter  gleichzeitiger  Angabe  des  Zeitpunktes,  an 
welchem  der  Wagen  zur  Beladung  bereitgestellt  wird.  Von  der 
Vertretung  der  Staatsbahnverwaltung  wurde  auf  die  mit  der 
Durchführung  des  Antrages  in  der  Praxis  verbundenen  Schwierig- 
keiten hingewiesen.  Insbesondere  wurde  hervorgehoben,  dass  es 
einerseits  unmöglich  sei,  den  Zeitpunkt  des  Eintreffens  eines 
ausgebliebenen  Wagens  jedesmal  genau  anzugeben,  andererseits 
aber  der  Fall  eintreten  könne,  dass  der  Wagen  nach  Abgang 
der  Benachrichtigung  an  den  Besteller  eintreffe;  in  beiden  Fällen 
könne  dem  Verfrachter,  der  auf  Grund  der  Benachrichtigung 
seine  Verfügungen  getroffen  habe,  Schaden  erwachsen. 

Der  Antrag  fand  aus  der  Mitte  sowohl  der  Vertreter  der 
Landwirthschaft  als  der  Industrie  Unterstützung,  indem  auf  die 
Nachtheile  hingewiesen  wurde,  die  dem  Verfrachter  aus  der 
Ungewissheit  über  die  Beistellung  des  Wagenmaterials  und  aus 
der  vergeblichen  Anfuhr  der  Güter  auf  der  Verladestation  ent- 
stehen. Die  Abstimmung  ergab  die  Annahme  des  Antrages  mit 
überwiegender  Stimmenzahl. 

Sodann  gelangte  der  Entwurf  der  Sommerfahrordnung  1901 
zur  Berathung  und  endgiltigen  Festsetzung. 

Italien.  (Eröffnung  der  elektrisch  betriebenen 
Strecke  Bologna  — Persiceto.)  Am  1.  Jänner  wurde  die 
neue,  elektrisch  betriebene  Bahnstrecke  Bologna — Persiceto 
der  Adriatischen  Bahnen  dem  Betriebe  übergeben.  Bei  der 
Probefahrt  wurde  die  22  km  lange  Linie  in  22  Minuten  durch- 
fahren. 

Argentinien.  (Exportverhältnisse.)  Die  im  Monate 
December  1900  in  mehreren  Districten  begonnene  zweite 
diesjährige  Ernte  verschiedener  Fruchtgattungen  verspricht, 
nach  den  Daten  der  Probedrusche  zu  schliessen,  ein  besonders 
günstiges  Ergebniss,  so  zwar,  dass  nach  voller  Deckung 
des  inländischen  Consumbedarfes  mindestens  noch  2,000.000  t 
zur  Ausfuhr  gelangen  werden.  Die  Producenten  drängen  zur 
Abfuhr  aus  dem  Bereiche  der  Productionsgebiete  nach  den 
Häfen,  nachdem  die  Bahnhöfe  der  neuen  Linien  mit  gedeckten 
Räumen  zur  Einlagerung  noch  nicht  genügend  ausgestattet  sind 
und  die  Regensaison  bevorsteht.  Zur  Bewältigung  einer  nur 
normalen  Abstreifung  der  Vorräthe  wäre  ein  Wagenpark  von 
circa  320.000  Waggons  erforderlich;  da  aber  die  neuen  Bahn- 
gesellschaften überhaupt  erst  10.000  Wagen  besitzen,  von 
welchen  nur  circa  50  Percent  für  den  Cerealienverkehr 
dem  sonstigen  Verkehre  entzogen  werden  können,  hat  jeder 
einzelne  Wagen  durchschnittlich  60  Rundfahrten,  deren  jede 
circa  6 Tage  in  Anspruch  nimmt,  zu  machen,  um  die  ge- 
sammte  Exportwaare  innerhalb  von  6ll2  Monaten  zur  Küste  zu 
fördern.  Ausserdem  entsprechen  weder  Anlagen  und  Einrichtung 
des  Haupthafens  Buenos-Aires  (an  der  Ausmündung  des  La  Plata- 
Stromes,  auf  welchem  auch  grosse  Mengen  von  Getreide 
aus  den  nördlichen  Gebieten  des  Landes  im  Hafen  anlangen) 
noch  des  unbedeutenderen  Hafens  von  Argentina  (an  der 
Bianca-Bai)  den  Anforderungen  des  in  rapider  Zunahme 
begriffenen  Exportes  von  Getreide  und  anderen  Naturpro- 
ducten,  und  leiden  auch  beide  Mangel  an  gedeckten 
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Lagerräumen  für  schonungsbedürftige  Massengüter.  Diese 
Umstände  haben  nun  die  Argentinische  Regierung  ver- 
anlasst, sowohl  auf  die  Directionen  der  Eisenbahnen  wegen 
nennenswerther  Vermehrung  des  Wagenparkes  einzuwirkeu,  als 
auch  die  Umgestaltung  der  Rhede  von  Rosario  in  einen  durchaus 
modernen  Principien  entsprechenden  Haupt-Handelshafen  aus- 
zuführen. Die  Kosten  des  Raues  und  der  Einrichtung  des  neuen 
Hafens  sind  mit  13,500.000  Pesos  in  Gold  (circa  K 60,000.000) 
veranschlagt.  Die  Einnahmen  nach  dem  Hafenbetriebe  sind  auf 
Grundlage  des  derzeitigen  Verkehres  mit  1,680.000  Pesos  in  Gold 
bei  einer  Betriebsauslage  von  756.000  Pesos  in  Gold  angenommen, 
so  dass  schon  den  gegenwärtigen  Conjuncturen  gegenüber  eine 
7percentige  Verzinsung  des  Anlagecapitales  gesichert  erscheint, 
deren  Zunahme  mit  jener  des  stetig  steigenden  Exportes  umso 
gewisser  Schritt  zu  halten  verspricht,  als  die  Beurbarung  aus- 
gedehnter, derzeit  noch  brach  liegender  Gebietstheile,  von  Jahr 
zu  Jahr  an  Ausdehnung  gewinnt. 

— (Eisenbahnschwellen  aus  Gavabotoholz.)  Die 
Eisenbahnverwaltungen  Argentiniens  haben  bereits  vor  vielen 
Jahren  das  Holz  des  Gavabotobaumes  (Quebracho-Colorado, 
einer  nur  in  Südameiika  vorkommenden  hochstämmigen  Eiche) 
als  Eisenbahnschwellen  mit  so  günstigem  Erfolge  angewendet, 
dass  selbe  nach  Ablauf  einer  durchschnittlich  siebzehnjährigen 
Verwendung  noch  intact  verblieben  sind.  Das  ungemein  tannin- 
hältige  Holz  übertriift  an  Widerstandsfähigkeit  beiweitem  euro- 
päisches Eichenholz  bester  Qualität.  Dieses  ursprünglich  mit 
bedeutenden  Schwierigkeiten  aus  weiter  Ferne  und  über  unweg- 
same Pfade  aus  der  Wildniss  zu  beschaffende  Holz  kann  da- 
durch, dass  an  Gavabotobäuraen  überreiche  Urwaldbestände 
nunmehr  von  Eisenbahnen  berührt  und  durchschnitten  werden, 
derzeit  in  nahezu  unbegrenzter  Menge  gewonnen,  per  Bahn 
bis  zur  Küste  befördert  und  so  in  den  überseeischen 
Handel  gebracht  werden.  Da  bei  Lieferung  grosser  Quantitäten 
bereits  bearbeiteter  Schwellen  die  Schiffsfracht  ein  Minimum 
betragen  wird,  ist  bei  dem  Umstande,  dass  der  Preis  des  Eichen- 
holzes stetig  steigt  und  dessen  Beschaffung  immer  schwieriger 
wird,  vorauszusehen,  dass  Quebrachoschwellen  und  Bauhölzer 
zur  Bedeckung  des  Eisenbahn-  etc.  Bedarfes  in  absehbarer  Zeit 
am  europäischen  Markt  erscheinen  und  umsomehr  begehrter  sein 
werden,  als  Preisdifferenzen  im  Vergleiche  mit  europäischem 
Eichenholze  durch  die  Länge  der  Dauerhaftigkeit  des  ersteren 
reichlich  compensirt  werden. 

— (Trassenverhältnisse  einer  Hauptlinie  des 
Eisenbahnnetzes.)  Im  Bereiche  der  1039  km  langen  Haupt- 
linie Buenos-Aires — Mendaga  befindet  sich  eine  Theilstrecke, 
welche  in  einer  Länge  von  340  km  ohne  die  geringste  Curve 
in  absolut  gerader  Richtung  führt  und  in  deren  Bereich  die 
bedeutendsten  Einschnitte  eine  Tiefe  von  9Q  cm  nicht  über- 
schreiten. 


Schiffahrt 

Oesterreicliisclier  Lloyd.  (Abfahrt  des  Dampfers 
„Imperatrix“  nach  Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  2334 
Tonnen  Gehalt  ist  am  4.  Jänner  1900  mit  2336  Tonnen  factischer 
Ladung  von  Triest  nach  Bombay  abgegangen.  Derselbe  verschiffte: 
144.131  kg  Baumwollwaaren,  10.000  kg  Cement  (aus  Venedig), 
36.348  kg  Esswaaren,  5898  kg  Farben,  5567  kg  Glasperlen, 
6850  kg  Garne,  6607  kg  Holzwaaren  (wovon  461  kg  aus 
Venedig),  45'76  m8  Holz  (aus  Venedig),  1852  kg  Kappen, 
5112  kg  Kaffee,  1430  kg  Knöpfe,  14.592  kg  Kurzwaaren,  1150  kg 
Mineralwasser,  4310  kg  Mehl,  138.348  kg  Metallwaaren,  1881kg 
Manufacturwaaren,  11.250  kg  Möbel,  109.460  kg  Moorhirse,  3170  kg 
Musikinstrumente,  19.801  kg  Lampen,  226.980  kg  Papier,  3400  kg 
Porzellanwaaren,  1318  kg  Specereien,  2750  kg  Seife,  2670  kg 
Schuhwaaren,  530  kg  Spielwaaren,  2874  kg  Tabak,  5379  kg 
Thonwaaren,  193  kg  Uhren,  19.549  kg  Wein  (wovon  2852  kg  aus 
Venedig),  12.802  kg  Zündhölzchen,  1,505.342  kg  Zucker  und 
48.111kg  Glaswaaren. 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Atlantico“  nach 
Ostasien.)  Dieser  Dampfer  ist  am  9.  Jänner  1900  mit  4596 
Tonnen  factischer  Ladung  von  Triest  nach  Ostasien  abgegangen. 
Derselbe  verschiffte:  837  kg  Bier,  156.885kg  Ceresina,  950kg 
Esswaaren,  6980  kg  Garne,  270  kg  Glasperlen  (ab  Venedig),  140  kg 
Glaswaamn,  9094  kg  Manufacturwaaren,  33.986  kg  Metallwaaren, 
1375  kg  Knöpfe  (wovon  126  kg  aus  Venedig),  174.159  kg  Papier 
(wovon  1960  kg  ab  Fiume),  4392  kg  Seife,"  4,024.309  kg  Zucker 
(wovon  1,709.507  kg  ab  Fiume),  1029  kg  Möbel  l ab  Fiume), 
68.295  kg  Mehl  (ab  Fiume),  112.600  kg  Soda  (ab  Fiume)  und 
754  kg  Spielzeug  (ab  Fiume). 


— (Abfahrt  des  Dampfers  „Melpomene“  nach 
Kobe.)  Dieser  Dampfer  ist  am  12.  Jänner  1900  mit  3854  Tonnen 
factischer  Ladung,  worunter  3315  Tonnen  Zucker,  von  Triest  nach 
Kobe  abgegangen.  Derselbe  verschiffte:  1674  kg  Bier,  5881kg 
Baumwollwaaren  (wovon  2337  kg  ab  Venedig),  50.000  kg  Dünger, 
897  kg  Droguen,  21.053  kg  Esswaaren,  14.982  kg  Garne,  7671  kg 
Glasperlen,  15.394  kg  Glaswaaren,  98-7  m3  Holzr  5682  kg  Hopfen, 
1780  kg  Holzwaaren,  2584  kg  Knöpfe,  9160  kg  Kurzwaaren,  7635  kg 
Lampen,  2209  kg  Mineralwasser  (wovon  1209  kg  ab  Fiume), 
3377  kg  Mehl,  690  kg  Musikinstrumente,  13.099  kg  Manufactur- 
waaren (wovon  1189  kg  ab  Fiume),  99.369  kg  Metallwaaren, 
10.584  kg  Möbel,  131.823  kg  Papier,  10.196  kg  Steine,  480  kg 
Schuhwaaren,  3463  kg  Spiritus,  1905  kg  Schwefel,  42.131kg  Stahl, 
48.240  kg  Zündhölzchen,  3,315.975  kg  Zucker  (wovon  1,937.889  kg 
ab  Fiume)  und  25.560  kg  Soda  (ab  Fiume). 

— (Abfahrt  des  D amp f ers  „Ur an o“  n ach  In  di en.) 
Dieser  Dampfer  ist  am  15.  Jänner  1900  mit  1600  Gewichts- 
tonnen factischer  Ladung,  worunter  1008  t Zucker,  von  Triest  nach 
Indien  abgegangen.  Derselbe  verschiffte:  7873kg  Baumwoll- 
waaren, 2830  kg  Bier,  94.027  kg  Ceresin,  23.760  kg  Cement, 
2890  kg  Dauben,  480  kg  Esswaaren,  4478  kg  Garne,  2528  kg  Glas- 
perlen (wovon  234  kg  ab  Venedig),  6006  kg  Glaswaaren,  1075  kg 
Holzwaaren,  1782  kg  Knöpfe,  3383  kg  Kurzwaaren,  20.000  kg 
Kartoffeln,  420  kg  Lampen,  22.434kg  Magnesit,  6981kg  Manu- 
facturwaaren, 2515  kg  Mehl  (wovon  2450  kg  ab  Fiume),  39.939  kg 
Metallwaaren,  152  kg  Mützen,  6800  kg  Möbel,  163.068  kg  Moor- 
hirse, 139.686  kg  Papier  (wovon  1150  kg  ab  Fiume),  3166  kg 
Specereien,  321kg  Schuhwaaren,  163  kg  Tabak,  9495  kg  Wein, 
24.067  kg  Zündhölzchen,  1,008.957  kg  Zucker  (ab  Fiume)  und 
1067  kg  Leim  (ab  Fiume). 

Bahnen  und  Canäle.  Der  Dortmund-Ems-Canal  hebt  die 
Einnahmen  der  Eisenbahnen,  wie  aus  einigen  Zahlen,  die  die 
„Berliner  Börsen-Zeitung“  der  Eisenbahn- Verkehrsstatistik  ent- 
nimmt, zu  ersehen  ist.  Danach  betrug  die  Einnahme  der  Eisen- 
bahnstation Münster  im  Jahre  1898  Mk.  3,051.457,  1899  dagegen 
Mk.  3,209.147.  Im  ersten  Jahre  des  Canalbetriebes,  welches 
wegen  der  Canalsperre  nicht  einmal  vollständig  ausgenützt 
werden  konnte,  erreichte  die  Station  Münster  dennoch  eine  Zu- 
nahme von  Mk.  257.690,  das  ist  8 pCt.,  während  vor  Inbetrieb- 
nahme des  Dortmund-Ems-Canales  die  Einnahmen  durchschnitt- 
lich eine  Steigerung  von  2 1/2  bis  3 pCt.  aufznweisen  hatten.  Die 
Einnahme  der  Station  Leer  betrug  im  Jahre  1898  rund  Mk.  515.000, 
sie  stieg  im  Jahre  1899  auf  Mk.  535.500;  die  Zunahme  betrug 
demnach  rund  4 pCt.  Eine  weit  grössere  Steigerung  zeigt  die 
Station  Emden,  deren  Einnahme  1898  Mk.  686.720  ausmachte, 
während  sie  im  Jahre  1899  auf  Mk.  749.000  gestiegen  war.  Die 
Zuuahme  betrug  hienach  in  einem  Jahre  9 pCt.  Da  an  den  ob- 
genaunten  Orten  Industrie  nur  in  geringem  Masse  vorhanden 
ist  und  diese  keinen  nennenswerthen  Einfluss  auf  den  Eisenbahn- 
verkehr auszuüben  vermag,  so  kann  die  Steigerung  der  Ein- 
nahmen der  Eisenbahn  nur  der  Entwicklung  des  Dortmund-Ems- 
Canales  zugeschrieben  werden. 

Dortmund-Ems-Canal.  Der  Güterverkehr  auf  dem, 
Dortmund-Ems-Canal  ist  im  verflossenen  Jahre  mehr  als  doppelt 
so  gross  gewesen  als  in  1899,  und  zwar  betrug  er  rund  700.000  t 
gegen  340.000  t.  Auf  die  Einfuhr  entfallen  reichlich  450.000 1, 
auf  die  Ausfuhr  250.000  t oder  richtiger,  es  sind  diese  Canal- 
mengen canalaufwärts,  beziehungsweise  canalabwärts  transportirt 
worden.  Die  Einfuhr  hat  hauptsächlich  aus  Getreide  (68.000  t) 
Holz  (61.000  t)  und  Eisenerz  (102.000  t)  bestanden,  die  Ausfuhr 
aus  Eisen  und  Stahlfabrikaten  aller  Art,  sowie  Kohlen  und 
Cokes.  Der  Transport  von  Eisenerzen  häufte  sich  derart,  dass 
die  schnelle  Abfertigung  der  Schiffe  in  Emden  bei  den  unfertigen 
Hafenanlagen  daselbst  wiederholt  auf  Schwierigkeiten  stiess. 
Dem  Vernehmen  nach  sind  Verträge  abgeschlossen  worden,  nach 
denen  in  diesem  Jahre  etwa  250.000  t schwedische  Erze  nach 
den  Emshäfen  und  über  den  Dortmund-Ems-Canal  Beförderung 
erhalten  sollen.  Einen  erheblichen  Verkehr  canalabwärts  ver- 
spricht man  sich  auch  von  der  bevorstehenden  Beförderung  von 
Eisenbahnbaumaterialien  für  die  Schantung  - Eisenbahn-Gesell- 
schaft. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn  - Verwaltungen.  (Z  u- 

rechnung  neuerStrecken  zu  den  Vereinsbahn- 
strecken.) Die  am  1.  Jänner  von  der  General-Direction  der 
kgl.  Bayer.  Staatseisenbahnen  in  Betrieb  genommene  Localbahn 
Lam -Kötzting  (17  75  km)  ist  den  Vereinsbahnstrecken  zu- 
gerechnet worden. 


Nr.  20  — 14.  Februar  1901. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten 

Kundmachungen. 


Westungarisch-Oesterreichischer  Eisenbahnverband. 

Berichtigung  von  Druckfehlern  im  Tarife, 

In  dem  mit  1.  Jänner  1901  in  Kraft  getretenen  Tarife  für  den  Westungar. -Oesterr.  Eisenbahnverband, 
Theil  II,  Heft  3,  sind  die  an  den  betreffenden  Stellen  eingestellten  Frachtsätze  durch  die  nachstehenden,  richtigen 
Frachtsätze  zu  ersetzen  : 


Von  oder  nach 

Seite  33—34 

Pos.  Nr.  7 

Seite  35 — 36  Pos.  Nr. 

7 

nach  oder  von 

nach  oder  von 

Budapest-Kelenföld 

Ö-Buda-Filatorigät 

Buda-Csäszärfürdökiterö 

Budapest  d.  v. 

1 

2 

1 

2 

a) 

b) 

a) 

b) 

a) 

b) 

a) 

b) 

Aussig  Oe.N.W.B.,  St  E.G 

612 

582 

612 

582 

612 

582 

612 

582 

Eisenbrod  S.N.D.V.B 

575 

585 

Hohenstadt  St. E.G 

446 

456 

Schreckenstein  Oe.N.W.B 

612 

582 

612 

582 

612 

582 

612 

582 

Turnau  S.N.D.V.B 

578 

578 

Auf  Seite  44,  Pos.  Nr.  32  ist  der  Frachtsatz  in  der  Relation  Brüx — Nagy-Kanizsa  von  425  auf  435  h 
und  in  der  Relation  Brüx — Szombathely  von  361  auf  363  h zu  berichtigen. 

Wien,  am  8.  Februar  1901.  ' [1161 


Die  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft 

zugleich  im  Namen  der  Verb  an  ds  verw  altungen. 


Niederländisch-Deutsche  Eisen  bahn  verbände. 

Beförderung  von  Patronen  aus  dem 
Sicherheitssprengstoffe  Westfalit. 

Unter  den  im  Nachtrage  VIII  zum  Verbandsgüter- 
tarif, Theil  I,  Abtheilung  A,  vom  1.  Jänner  1893  für 
Patronen  aus  Favier’schem  Sprengstoff  festgesetzten  Be- 
förderungsbedingungen werden  fortan  auch  Patronen  aus 
dem  Sicherheitssprengstoff  W e s t f a 1 i t (Gemenge  von 
Salpeter  mit  Harz,  Naphthalin  und  rohen  Theerölen  mit 
oder  ohne  Zusatz  von  Lacken  und  Firnissen,  mit  oder 
ohne  Zusatz  von  Kaliumbichromat),  ausgenommen  in  dem 
sich  über  Frankreich  und  Belgien  bewegenden  Verkehr, 
zur  Beförderung  zugelassen. 

Wien,  am  10.  Februar  1901.  L117] 

K.  k.  österr.  Staatsbalineii 
namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Druckfehler-Berichtigung  im  ersten 
Anhänge  zum  Abschnitte  A des  Heftes  1 des 
Localgütertarife  s,  Theil  II. 

In  der  Post  Nr.  78  des  vorstehend  bezeichneten 
Tarifanhanges  ist  die  Artikelbezeichnung 
von  „a)  Stroh,  b)  Heu“ 
auf  ,,a)  Heu,  b)  Stroh“ 
richtig  zu  stellen. 

Wien,  am  12.  Februar  1901. 


Erste  k.  k.  priv.  Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft. 

Einführung  eines  Specialtarifes  für  ge- 
dörrte Pflaumen  und  Pflaumenmus. 

Mit  Schiffahrtsbeginn  1901  gelangt  ein  neuer 
Specialtarif  für  gedörrte  Pflaumen  und  Pflaumenmus  zur 
Einführung.  Durch  denselben  wird  der  gleichnamige 
Tarif  vom  Vorjahre  aufgehoben  und  ersetzt. 

Exemplare  dieses  Tarifes  sind  kostenfrei  bei  der 
Direction  in  Wien  erhältlich. 

Wien,  am  12.  Februar  1901.  [119] 

Erste  k.  k.  priv.  Donau-Dampfschiffahrts-Gesellsc  haft 

Einführung  des  Nachtrages  IV  zum  Frachten- 
tarif, 

Mit  Schiffahrtsbeginn  1901  gelangt  der  Nachtrag  IV 
zu  den  vom  Schiffahrtsbeginne  1898  gütigen  allgemeinen 
Tarifbestimmungen  und  Tarifen  für  den  Eilgut-  und 
Frachtenverkehr  zur  Einführung. 

Exemplare  dieses  Tarifnachtrages  sind  zum  Preise 
von  10  Hellern  per  Stück  bei  der  Direction  in  Wien 
erhältlich. 

Wien,  am  12.  Februar  1901.  [ 1^0] 
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Sonstige  Nachrichten. 


Ausland. 

Wiirttembergiscli  - Südwestdeutscher  Eisenbahnver- 
band,  4.  Heft  (Verkehr  der  Rhein-  und  Mainliafenstationen 
mit  ‘Württemberg).  (Aufhebung  von  Frachtsätzen.)  Mit 
Wirksamkeit  vom  10.  März  1901  treten  im  Ausnahmetarife  Nr.  9 
für  Steinsalz  die  sämmtlichen  Frachtsätze  ab  Wilhelmsglück 
ausser  Kraft. 

Hessisch-Rlieiniscli-Nassau-Bayerisclier  Tarif  fiir  die 
Beförderung  von  lebenden  Tkieren  vom  1.  Mai  1899.  (Ein- 
beziehung der  Station  Nauheim.)  Mit  Giltigkeit  vom 
1.  Februar  1901  wurde  die  Station  Bad  Nauheim  in  den  vorge- 
nannten Tarif  einbezogen. 

Näheren  Aufschluss  ertheilen  die  betheiligten  Stationen. 

Nordostdentsck  -Sächsischer  Gütertarif.  (Erweiterung 
des  Ä u s n ahm  et  ar  if  e s 2.)  Mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar 
1901  erhielt  der  Absatz  5b  des  Waarenverzeichnisses  des  Aus- 
nahmetarifes  2 (Rohstofftarif)  folgenden  Zusatz: 

„Holzbriquetts  (Briquetts  aus  Holzabfällen,  als  Säeespänen, 
Holzsägemehl,  Hobelspänen,  ausgelauchtem  Färb-  und  Gerbholz\ 
auch  unter  Zusatz  eines  Bindemittels  (Harz  u.  dgl.)  hergestellte“. 

Deutsch  - Französischer  Verband  (Verkehr  über 
Elsass-Lotliringen).  (Nachtrag;  VI  zum  Hol z- Au s n ahm e- 
tarife.)  Mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  1901  ist  der  Nachtrag  VI 
zu  dem  Ausnahmetarife  für  die  Beförderung  von  Holz,  Holzstoff 
und  Holzzellstoff  in  Kraft  getreten. 

Die  Abgabe  erfolgt  unentgeltlich. 

Nordostdeutsch  Sächsischer  Thiertarif.  (Einführung; 
neuer  Frachtsätze.)  Mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  1901 
sind  directe  Frachtsätze  in  Kraft  getreten  zwischen  der  sächsischen 
Station  Gössnitz  einerseits  und  den  preussischen  Stationen 
Allenstein,  Bialla,  Hohenstein  i.  Ostpr.,  Johannisburg,  Lötzen 
(Ostpr.  Südb.),  Lyck,  Neidenburg,  Orteisburg,  Soldau,  Willenberg 
andererseits  und  ferner  für  solche  Sendungen,  die  auf  Antrag 
der  Versender  über  Görlitz  abgefertigt  werden,  zwischen  den 
sächsischen  Stationen  Bischofswerda  und  Radeberg  einerseits 
und  den  preussischen  Stationen  Darkehmen,  Goldap,  Gumbinnen, 
Insterburg,  Pillkallen,  Stallupönen  andererseits. 

Ueber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben  die  betheiligten 
Güterabfertigungsstellen  Auskunft. 

Kgl.  Preussische  Staatsbahnen,  Gruppentarif  II. 

(Abgekürzte  Entfernungen.)  Mit  Giltigkeit  vom  24.  Jänner 
1901  traten  im  Verkehre  der  Stationen  Neustadt  O.-S.  und 
Gogolin  mit  einzelnen  Stationen  der  Tarifgruppe  II  abgekürzte 
Entfernungen  in  Geltung. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Stationen  Neustadt  O.-S. 
und  Gogolin,  sowie  das  Verkehrsbureau  der  kgl.  Eisenbahn- 
Direction  Kattowitz. 

Berlin -Stettin- Sächsischer  und  Norddeutsch-Sächsi- 
scher Verbandsverkehr.  (Ausnahme tarifirung  für  Baum- 
wollgarn ab  fäl  le.)  Tn  die  Seehafen-Ausnahmetarife  für  die 
Beförderung  von  roher  Baumwolle  und  von  Baumwollabfällen 
nach  Sachsen  wurde  mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  1901  der 
Artikel  „ Baumwollgarnabfälle“  aufgenommen. 

Norddeutsch  - Hessisch  - Südwestdeutscher,  Nord- 
deutsch-Bayerischer, Ostdeutsch-Nord westdeutscher,  Nord- 
westdeutsch-Mitteldentscher,  Oldenburg- Ostdeutsch -Berlin- 
Stettiner,  Oldenburg-Mitteldeutscher  und  Altonaer  und 
Berlin-Stettin-Schlesischer  Verkehr.  (Frachtberechnung 
für  Baumwollgarnabfälle.)  Die  für  rohe  Baumwolle  etc. 
bestehenden  Ausnahmetarife  finden  seit  1.  Februar  1901  ab  auch 
für  Baumwollgarnabfälle  Anwendung. 

Norddeutsch  ■ Hessisch  • Südwestdeutscher  Seehafen- 
Ausnahmetarif.  Neue  Ausnahmefrachtsätze.)  Für  Baum- 
wolle etc.  im  Verkehre  mit  Ulm,  für  Häute  und  Felle  etc.  im 
Verkehre  mit  Aschaffenburg  und  Ulm,  für  thüringische,  böhmische 
und  Nürnberger  Waaren  im  Verkehre  mit  Aschaffenburg,  für 
Papier  aller  Art  aus  der  Schweiz  zur  Ausfuhr  nach  überseeischen 
Ländern  sind  am  1.  Februar  1901  weiter  ermässigte,  bezw.  neue 
Ausnahmefrachtsätze  in  Kraft  getreten. 

Näheres  ist  auf  den  Tarifstationen  zu  erfahren. 


Frankfurt  a.  M.  - etc.  Bayerischer  Gütertarif  vom 
1.  Mai  1898  (Verkehr  der  Rhein-  und  Mainhafenstationen 
mit  Bayern).  (Ausnahmetarif  3a  für  Steine.)  Mit  Giltig- 
keit vom  18.  Jänner  1901  wurde  die  Station  Marktleuthen  der 
Bayerischen  Staatseisenbahnen  in  den  Ausnahmetarif  Nr.  3, 
Abtheilung  a),  für  Steine  einbezogen. 

Weitere  Auskunft  ertheilen  die  betheiligten  Güterabferti- 
gungsstellen. 

Thüringisch  - Hessisch  • Sächsischer  Verband.  (Er- 
weiterung des  A u s n a h m et a rif e s 2.)  Vom  1.  Februar  1901 
ab  erhielt  das  Waarenverzeichniss  des  Ausnahmetarifes  2 (Roh- 
stofftarifes)  unter  Ziffer  5 (Brennstoffe  des  Specialtarifes  III)  am 
Schlüsse  des  Absatzes  b den  Zusatz: 

„Holzbriquetts  (Briquetts  ans  Holzabfällen,  als  Sägespänen, 
Holzsägemehl,  Hobelspänen,  ausgelaugtem  Färb-  und  Gerbholz), 
auch  unter  Zusatz  eines  Bindemittels  (Harz  und  dergl.)  her- 
gestellte.“ 

Deutsch  - Französischer  Verband  (Verkehr  mit  und 
über  Elsass-Lothringen).  (Neuer  Tarif,  Th  eil  II  A.)  Am 
1.  März  1901  tritt  ein  neuer  Theil  II  A (Deutsche  Schnittsätze) 
in  Kraft. 

Der  neue  Tarif  enthält  in  der  Hauptsache  die  derzeit  be- 
stehenden Frachtsätze;  einige  Stationen,  mit  welchen  sich  kein 
Verkehr  entwickelt  hat,  wurden  aus  dem  Tarife  weggelassen, 
dafür  sind  aber  Stationen  neu  in  den  Tarif  einbezogen  worden. 
Der  Tarif  kann  von  Mitte  Februar  ab  von  den  Verbands-Ver- 
waltungen und  unserer  Drucksachencontrole  bezogen  werden. 
Bis  dahin  ertheilt  das  Verbands-Abrechnungsbureau  in  Strassburg 
im  Eisass  weitere  Auskunft. 

Französisch- Deutscher  Güterverkehr  (über  Belgien). 

(Tarifänderungen.)  Mit  Giltigkeit  vom  1.  Jänner  1901  sind 
in  dem  Verbandsgütertarife  für  den  Französisch-Deutschen  Güter- 
verkehr (über  Belgien)  folgende  Aenderungen  in  den  Bestimmungen 
und  Frachtsätzen  für  die  französischen  Strecken  eingetreten. 

1.  Im  Theil  I,  Abtheilung  B,  tritt  in  den  besonderen  Vor- 
schriften für  bestimmte  Güter  unter  „10.  Waaren  aller  Art“ 
(Nachtrag  II,  Seite  2)  an  Stelle  des  letzten  Satzes,  lautend 
„Bahnseitiges  Auf-  oder  Abladen  ist  ausgeschlossen“,  folgende 
Bestimmung:  „Wird  auf  Antrag  des  Absenders  oder  Empfängers 
das  Auf-  oder  Abladen  eisenbahnseitig  bewirkt,  so  kommt  hiefür 
eine  Gebühr  von  30  Centimes  für  die  Tonne  zur  Erhebung.“ 

2.  Im  Heft  1 a vom  Th  eile  II  erfahren  in  der  Tariftabelle 
für  die  frachtgutmässige  Beförderung  von  Fahrzeugen  (Seite  36 
bis  39)  die  Frachtsätze  der  Spalten  2,  3,  4,  7,  8 und  9 durch 
Herabsetzung  der  Abfertigungsgebühren  eine  Ermässigung  von 
50  Centimes  für  jedes  Fahrzeug  von  oder  nach  einer  Station 
der  Französischen  Nordbahn,  und  eine  solche  von  1 Franc 
für  jedes  Fahrzeug  im  Transit  über  diese  Bahn. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  betheiligten  Verwaltungen. 

Berlin  - Stettin  - Hessischer  Verkehr.  (Tarif- 
ergänzungen, bezw.  Aenderungen.)  Mit  Giltigkeit 
vom  8.  Jänner  1901  wurden  im  Seehafen-Ausnahmetarife  E für 
Eisen  und  Stahl  Frachtsätze  für  den  Verkehr  von  Gustavsburg 
nach  Grabow  a.  0.,  Kratzwiek,  Vulkan-Bredow  und  Züllchow 
eingeführt.  Ferner  treten  vom  1.  März  1901  ab  an  Stelle  der 
vom  20.  October  1900  ab  für  den  Ortsverkehr  gütigen  Sätze 
desselben  Ausnahmetarifes  für  den  Versandt  von  Gustavsburg 
nach  Stettin  und  Swinemünde  anderweitige,  erhöhte  Frachtsätze 
in  Kraft.  Ueber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben  die  betheiligten 
Güterabfertigungsstellen  Auskunft. 


HEIM  S MEIDINGER-OEFEN 

Vom  Erfinder  Prof.  Dr.  Meidinger  ansschl.  antorisirte  Fabrik 

H.  HEIM,  Wien  - Döbling 


kais.  und  kön. 


Hof-Lieferant 


WIEN,  I.,  Kohlmarkt  Nr.  7 

Budapest,  Thonethof.  — - Prag,  Hybemergasse  7. 

Patente  in  allen  Staaten.  (620) 

Central-Heizungen  aller  Systeme. 

Mit  ersten  Preisen  prämiirt  auf  allen  Ausstellungen. 

Oefen  für  Wohnräume  und  Bureaux. 

Bei  österreichisch  - ungarischen  Bahnen  1699  in  Verwendung. 

Heim’s  Waggon-Oefen  586  in  Verwendung. 

Heim’s  rauchverzehrende  Kamine 
Heim’s  rauchverzehrende  „Calorifires". 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung1  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  '20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publieations- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%.  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  elektrische  Kleinbahn  von  Gravosa  bis  zum 

Ragusaner  Vororte  Pille. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  der  Gemeindevertretung  der  Stadt  Ragusa  die  Bewilligung  zur 
Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  schmalspurige,  mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Kleinbahn 
von  der  Eisenbahnstation  Gravosa  bis  zum  Ragusaner  Vororte  Pille  im  Sinne  der  be- 
stehenden Normen  auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertheilt. 

Wien,  am  28-  Jänner  1901.  Z.  1640/2. 


Aus  den  Entscheidungen  des  Verwaltungs- 
gerichtshofes. 

1.  Die  Unterlassung  der  persönlichen  Ladung  eines 
Interessenten  zur  ordnungsmässig  kundgemackten  Vor- 
nahme der  politischen  Begehung  begründet  keinen  Mangel 
des  Verfahrens. 

2.  In  Betreff  der  Eigenthumsfrage  haben  für  die 
entscheidende  Behörde  die  öffentlichen  Bücher  und  der 
Kataster  die  Grundlage  der  Erkenntnis«  zu  bilden,  wobei 
blosse  Parteienbehauptungen,  deren  Stichhältigkeit  erst 
im  Wege  eines  richterlichen  Spruches  festgestellt  werden 
müsste,  nicht  zu  beachten  sind. 

7812 

(Erkenntnis  vom  17.  November  1900,  Nr.  ex  1900.) 

V.-(jr.-n. 

Der  k.  k.  Verwaltungsgerichtshof  hat  die  Beschwerde 
des  M.  F.  in  B,  gegen  die  Entscheidung  des  k.  k.  Eisen- 
bahnministeriums vom  16.  Mai  1899,  Nr.  21.066,  be- 
treffend die  der  Firma  A.  M.  & Comp,  in  B.  ertheilte 
Bewilligung  zur  Errichtung  einer  Schleppbahn  aus  nach- 
stehenden Gründen  abgewiesen  : 

Mit  der  Entscheidung  des  Eisenbahnministeriums 
vom  16.  Mai  1899,  Z.  21.066,  wurde  die  Beschwerde 
des  M.  F.,  Ziegeleibesitzers  in  B.,  gegen  den  der  k.  k. 


Staatsbahn-Direction  in  . . . ertbeilten  Bauconsens  für 

die  Herstellung  eines  normalspurigen  Industriegeleises 
zur  Ziegelei  der  Firma  des  A.  M.  & Comp,  in  B.  ab- 
gewiesen. Diese  Entscheidung  wird  in  der  Beschwerde 
des  M.  F.  mit  der  Behauptung  angefochten,  das  her- 
zustellende Geleise  müsse  nach  dem  Projecte  die  dem 
Beschwerdeführer  gehörige,  zwischen  der  Wegparcelle 
Nr.  470/1  und  den  Parcellen  Nr.  230/1,  231/2,  232/1  und 
233/2  der  Firma  M.  & Comp,  gelegenen  Grundparcelle 
Nr.  241/3  überschreiten,  wonach  die  der  Entscheidung 
zugrunde  gelegte  Thatbestandsannahme,  das  Geleise 
werde  nur  auf  Bahngrund,  auf  der  durch  den  Grund  der 
Firma  M.  & Comp,  erbreiterten  Wegparcelle  Nr.  470/1, 
sowie  auf  dem  innerhalb  des  Hofraumes  der  Ziegelei 
dieser  Firma  befindlichen  Grund  und  Boden  gelegen 
sein  und  fremden  Grund  in  keiner  Weise  berühren,  irrig 
erscheine. 

Diese  Behauptung  wird  mit  dem  Hinweise  auf 
einen  Kaufvertrag  vom  . . . gestützt,  wonach  M.  F. 

von  den  ehemaligen  Eigenthümern  der  Parcellen  Nr.  230/1, 
231/2,  232/1  und  233/2  Theilflächen  dieser  Grund- 

parcellen  behufs  Verlängerung  des  schon  früher  be- 
standenen, dem  Beschwerdeführer  gehörigen  Weges 
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Parcelle  Nr.  241/3  angekauft  hat,  welche  Theilflächen 
eine  Breite  von  l1/^  Klaftern  betragen  und  sich  längs 
des  Weges  Parcelle  Nr.  470/1  hinziehen.  Diese  Theil- 
stücke  seien  mit  dem  Wege  Parcelle  Nr.  241/3,  dessen 
geradlinige  Verlängerung  sie  bilden,  zu  einer  Parcelle 
vereinigt  worden,  so  dass  nunmehr  das  Geleise,  wenn 
es  vom  Wege  470/1  auf  die  Grundstücke  der  Firma 
M.  & Comp,  gelangen  soll,  die  dem  Beschwerdeführer 
gehörige  Parcelle  Nr.  241/3  durcbschneiden  müsse. 

Aus  der  Prüfung  der  Admiöistrativacten  ergibt  sich 
nun  zunächst,  dass  nach  dem  Ergebnisse  der  commis- 
sionellen  Verhandlung  vom  . . . , welcher  die  Projects- 
pläne  zugrunde  gelegt  worden  sind,  kein  Anlass  vorlag, 
den  Thatbestand  so  anzunehmen,  wie  er  jetzt  vom  Be- 
schwerdeführer dargestellt  wird,  zumal  der  Beschwerde- 
führer selbst  an  der  Verhandlung  nicht  theilgenommen 
hat.  Allerdings  ist  Beschwerdeführer  der  Ansicht,  es  sei 
Pflicht  der  Behörde  gewesen,  ihn  als  Interessenten  per- 
sönlich vorzuladen.  Da  jedoch  eine  individuelle  Ladung 
der  Interessenten  weder  in  ■ der  Ministerialverordnung 
vom  25.  Jänner  1879,  R.-G.-Bl.  Nr.  19,  noch  in  dem 
Gesetze  vom  18.  Februar  1878,  R.-G.-Bl.  Nr.  30,  vor- 
geschrieben ist  und  vom  Beschwerdeführer  selbst  nicht 
geleugnet  wird,  dass  die  Vornahme  der  politischen  Be- 
gehung ordnungsmässig  kundgemacht  wurde,  so  kann  in  der 
Unterlassung  der  persönlichen  Ladung  des  Beschwerde- 
führers ein  Mangel  des  Verfahrens  nicht  erblickt  werden. 

Aber  auch  der  nachträglich  vom  Beschwerdeführer 
eingebrachte  Protest,  in  welchem  er  sich  darauf  berief, 
das  Geleise  werde  sein  Grundstück  Parcelle  Nr.  241/3 
berühren,  war  nicht  geeignet,  den  von  der  Behörde 
angenommenen  Thatbestand  als  irrig  hinzustellen.  Denn 
mit  der  Note  des  Bezirksgerichtes  in  . . . vom  . . . 

wurde  der  Bezirkshauptmannschaft  daselbst  eröffnet,  dass 
das  Grundstück  Parcelle  Nr.  241/3,  welches  dem  M.  F. 
gehört,  nur  bis  zum  Grundstücke  Parcelle  Nr.  234T 
reiche  und  bei  der  der  Firma  A.  M.  & F.  H.  gehörigen 
Parcelle  Nr.  233/2  aufhöre,  so  dass  zwischen  den  Grund- 
stücken 230/1,  231/2,  232/1  und  233/2  einerseits  und 
dem  öffentlichen  Wege  Parcelle  Nr.  470/1  andererseits 
kein  weiteres  Grundstück  besteht.  Und  der  k.  k.  Evidenz- 
haltungsgeometer hat  unter  Vorlage  eines  amtlich  aus- 
gefertigten Situationsplanes  dasselbe  bestätigt  und  bei- 
gefügt, dass  ihm  vom  Bezirksgerichte  . . . amtlich 

mitgetheilt  worden  sei,  dass  von  einem  Abverkaufe  von 
Theilflächen  der  Parcellen  Nr.  229/2,  230/1,  231/2, 
232  1 und  233/2  dem  Bezirksgerichte  nichts  bekannt 
sei  und  dass  ein  solcher  Kaufvertrag  demselben  behufs 
Intabulirung  nicht  vorgelegt  wurde.  Ferner  bestätigte 
der  Evidenzhaltungsgeometer,  dass  die  erwähnten  Par- 
cellen im  Kataster  bisher  in  unverkürztem  Ausmasse 
eingetragen  erscheinen  und  dass  die  Firma  M.  & Comp, 
für  die  ganzen  Parcellen,  also  auch  deren  strittige  Theil- 
flächen mit  der  Steuer  vorgeschrieben  sei. 

Diese  behördlichen  Auskünfte  mussten  für  die  ent- 
scheidende Behörde  massgebend  sein  und  hatte  sie  keinen 
weiteren  Anlass,  sich  mit  den  abweichenden  Angaben 
des  M.  F.  zu  befassen.  Für  die  entscheidende  Behörde 
sind  die  öffentlichen  Bücher  und  der  Kataster  in  Betreff 
der  Eigenthurnsfrage  die  Grundlage  der  Erkenntniss,  in 
welcher  sie  sich  durch  blosse  Parteibehauptungen,  deren 
Stichhältigkeit  erst  im  Wege  eines  richterlichen  Spruches 
festgestellt  werden  müsste,  nicht  beirren  lassen  kann. 

Die  Administrativbehörde  war  somit  nach  der  Sach- 
lage im  gegebenen  Falle  berechtigt,  auszusprechen,  dass 
das  projectirte  Geleise  fremden  Grund  nicht  berühre. 


Durch  diesen  Ausspruch  ist  dem  Beschwerdeführer  aller- 
dings nicht  das  Recht  beeinträchtigt,  seine  vermeint- 
lichen Eigenthumsansprüche  im  ordentlichen  Rechtswege 
geltend  zu  machen. 

In  der  Bewilligung  der  Anlage  des  projectirten 
Geleises  konnte  somit  ein  Eingriff  in  die  Rechte  des 
Beschwerdeführers  nicht  erblickt  werden,  wonach  die 
Beschwerde  als  unbegründet  abzuweisen  war. 


Inland. 

Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Projectirte  Kleinbahn  von  S.  Lucia  über  Porto-Rose 
nach  Pirano.  (Anordnung  der  Trassenrevision  und 
St  ations  Commission.)  Die  k.  k.  Statthalterei  in  Triest  hat 
hinsichtlich  des  vom  Landesausschusse  der  Markgrafschaft  Istrien 
vorselegten  generellen  Projectes  für  eine  mit  der  Spurweite  von 
0'76m  auszuführende,  mit  Dampf  zu  betreibende  Kleinbahn  mit 
durchgängiger  Strassenbenützung  von  der  Projectsstation  S.  Lucia 
der  im  Baue  begriffenen  Localbahn  Triest-Parenzo  über  Porto- 
Rose  nach  Pirano  die  Trassenrevision  und  Stationscommission 
auf  den  16.  Februar  anberaumt.  Mit  der  Leitung  dieser  Amts- 
handlung wurde  der  k.  k.  Statthaltereirath  Alois  Fabiani  betraut. 

[E.-M.-Z.  6778] 

Elektrische  Kleinbahnen  in  Laibach  und  Umgebung. 

(Provisorischer  Bahnsteg  über  den  Laibachfluss: 
Anordnung  der  politischen  Begehung.)  Das  k.  k.  Eisen- 
bahnministerium hat  unterm  7.  Februar  die  k.  k.  Landesregierung 
in  Laibach  beauftragt,  hinsichtlich  des  von  der  Firma  Siemens 
und  Halske,  Actiengesellschaft  in  Wien,  vorgelegten,  vom  fachlichen 
Standpunkte  entsprechend  befundenen  Projectes  für  einen  unter- 
halb der  bestehenden  städtischen  Kasernbriicke  in  Laibach  zu 
errichtenden  provisorischen  Bahnsteg  über  den  Laibachfluss  im 
Zuge  der  projectirten  und  bereits  commissionirten  Linie  Getreide- 
markt— Civilspital  der  elektrischen  Kleinbahnen  in  Laibach  und 
Umgebung  die  politische  Begehung  der  diesen  Bahnsteg  ent- 
haltenden Theilstrecke  km  O’OO — 015  der  obgenannten  Linie  vor- 
zunehmen. Gleichzeitig  wurde  die  k.  k.  Landesregierung  er- 
mächtigt, im  Falle  eines  anstandslosen  Ergebnisses  der  gedachten 
Amtshandlung  der  genannten  Actiengesellschaft  als  Concessions- 
werberin  der  elektrischen  Kleinbahnen  in  Laibach,  unter  der 
Voraussetzung  der  Erwerbung  des  erforderlichen  Privatgrundes 
den  Bauconsens  ex  commissione  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums mit  dem  weiteren  Vorbehalte  zu  ertheilen,  dass 
derselbe  erst  nach  Concessionirung  der  obbenannten  Kleinbahnen 
in  Kraft  tritt.  [E.-M.-Z.  3059.] 

Eisenbahn  -Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörungen  und  Behebnng  einer  solchen. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

11.  Februar.  In  den  Strecken  Miröschau— Nezvestic  und 
Prachatitz  — Wallern  wurde  wegen  Schneeverwehung  der  Ge- 
sammtverkehr  eingestellt. 

14.  Februar.  Wegen  Schneeverwehung  wurde  in  der  Strecke 
Kolomea — Stefanöwka  der  Gesammtverkehr  bis  auf  Weiteres 
eingestellt. 

14.  Februar.  In  der  Strecke  Borki  wielkie- Grzymaiow 
wurde  wegen  Schneeverwehung  der  Gesammtverkehr  auf  voraus- 
sichtlich drei  Tage  eingestellt. 

15.  Februar.  Infolge  Schneeverwehung  wurde  in  der 
Strecke  Biala  czortkowska— Zaleszczyki  der  Gesammtverkehr  uud 
in  der  Strecke  Hadikfalva  — Brodina  und  Karlsberg— Putna  der 
Güterverkehr  bis  auf  Weiteres  eingestellt. 

Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen. 

12.  Februar.  Der  Trajectverkehr  zwischen  Gombos-Bogojeva 
und  Erdöd  wurde  wieder  aufgenommen. 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Budapester  Stadtbahn  • Gesellschaft  für  Strassen- 
eisenbahnen  mit  elektrischem  Betriebe.  (Thätigkeit  der 
Direction  im  Jahre  1900  und  Betriebsergebnisse.) 
Dem  Berichte  der  Direction  der  Budapester  Stadtbahn- 
Gesellschaft  über  ihre  Bauthätigkeit  und  die  Betriebsergebnisse 
im  Jahre  1900  zufolge  (vergl.  Bericht  pro  1899,  Vrdgs.-Bl.  Nr.  10 
ex  1900)  hat  sich  ihr  Eisenbahnnetz  im  genannten  Jahre  um 
zwei  neue  Linien  erweitert.  Nach  Ueberwindung  zahlreicher 
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Schwierigkeiten  wurde  die  Viaductbahn  am  Donauquai  vom 
Petöfiter  bis  zur  Akademie  ausgebaut.  Mit  der  Eröffnung  dieser 
Bahnlinie  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  138  ex  1900)  wurde  die  End- 
station bei  der  Akademie  nach  dem  Petöfiter  umgelegt  und 
auf  diese  Weise  der  directe  Wagenverkehr  der  Podmaniczky- 
gasse  und  der  Ringstrasse  geregelt.  Der  Ausbau  der  noch 
fehlenden  Theilstrecke  zwischen  dem  Petöfitdr  und  Eskütür  er- 
leidet durch  den  Bau  der  Esküterbrücke  eine  Verzögeiung.  Nur 
nach  deren  Fertigstellung  wird  der  Ringverkehr  ins  Leben  treten, 
welcher  dazu  berufen  sein  wird,  den  Donauquai,  respective  die 
Innere  Stadt  und  die  Leopoldstadt  mit  den  von  der  Ringstrassen- 
linie  durchschnittenen  Stadttheilen  in  einen  einheitlichen  Ver- 
kehrskreis einzubeziehen.  Des  Weiteren  wurde  auch  die  Mester- 
gassenlinie  ausgebaut,  welche  vom  Ferenczkörut  abzweigend  bis 
zum  Franzstädter  Bahnhof  der  Ungarischen  Staatsbahnen  führt. 
Seit  der  Eröffnung  dieser  Linie  ist  der  Westbahnhof  mit  dem 
Franzstädter  Bahnhof  mittelst  directer  Wagenfahrten  verbunden 
(vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  94  ex  1900).  Für  das  Jahr  1901  hat 
die  (Jeseilschaft  die  Verlängerung  dieser  neuen  Linie  bis  zum 
neuen  Schweineschlachthause,  sowie  die  Weiterlührung  der 
Barossgassenlinie  bis  zum  Donauquai  in  Aussicht  genommen.  Die 
hierauf  bezüglichen  Vorlagen  und  Pläne  stehen  bereits  bei  den 
zuständigen  Behörden  in  Verhandlung.  Für  die  bereits  eröffneten, 
sowie  für  die  demnächst  auszu  bauen  den  neuen  Linien  hat  dieDirection 
der  Gesellschaft  im  verflossenen  Jahre  ihre  Stromerzeugungs- 
anlage in  der  Kertessgasse,  sowie  ihren  Betriebsbahnhof  in  der 
Barossgasse  erweitert  und  ihren  Wagenpark  um  20  Stück  neue 
Lenkachsenwagen  vermehrt.  Zur  Bedeckung  sämmtlicher  vor- 
erwähnten Bauten  und  Einrichtungen  wurden  im  Monate  Jänner 
des  verflossenen  Jahres  10.000  Stück  neue  Actien  im  Nominal- 
werthe  von  einer  Million  Gulden  emittirt  (vergl  Vrdgs.-Bl.  Nr.  37 
ex  1900),  welche  am  Geschäftserträgnisse  des  Jahres  1900  parti- 
cipiren.  Nachdem  die  Quaibahn  erst  am  20.  October,  die 
Mestergassenlinie  aber  erst  am  4.  December  1900  dem  öffentlichen 
Verkehre  übergeben  wurden,  konnten  diese  Linien  zu  Gunsten 
des  abgelaufenen  Jahres  kein  bedeutendes  Einkommen  abwerfen. 
Die  Jahreseinnahmen  der  Gesellschaft  betragen  rund  K 2,776.000 
(um  K 50  000  weniger  als  im  Jahre  1899). 

Bndapester  Strasseneisenbalin  - Gesellschaft  (ur-. 
spriinglicli  mit  Pferdehetrieb).  (ThätigkeitderDirection 
im  Jahre  1900  und  Betriebsergebnisse.)  Dem  Berichte 
der  Direction  der  Budapester  Strasseneisenbahn-Gesellschaft  über 
inre  Gestion  im  Jahre  1900  zufolge  (vergl.  Bericht  pro  1899, 
Vrdgs.-Bl.  Nr.  12  ex  1900)  hat  das  Gesammtnetz  der  Gesellschaft 
sich,  nachdem  die  Leopoldifelder  Linie  am  28.  Februar  dem 
Verkehre  übergeben  wurde  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  34  ex  1900), 
auf  56'7  km  Bahnlinien,  respective  auf  114'9  km  Geleise  er- 
streckt. Es  wurden  während  des  ganzen  Jahres  41  Millionen 
Personen  befördert  und  hieraus  eine  Betriebseinnahme  von 
K 6,753.000  erzielt.  Im  Vergleiche  zum  Jahre  1899  ergibt  dies 
eine  Mehreinnahme  von  circa  K 285,000.  Die  Intensität  des  Zugs- 
verkehres war  bedeutend;  es  wurden  1U7  Millionen  Zugskilometer 
geleistet.  Bezüglich  des  finanziellen  Standes  des  Unternehmens 
ist  in  erster  Reihe  hervorzuheben,  dass  im  abgelaufenen  Jahre  trotz 
der  vorgenommenen  grossen  Investitionen  keine  Actienbegebungen 
stattgefunden  haben  und  dass  der  eingetretene  Bedarf  für  die 
bedeutenden  Bauten  und  Anschaffungen  aus  den  eigenen  Baar- 
mitteln  der  Anstalt  mittelst  Bauvorschüssen  gedeckt  wurden. 
Der  allgemeine  finanzielle  Stand  des  Unternehmens  zeigt  dem- 
nach dasselbe  günstige  Bild  wie  im  Jahre  1899  und  ist  weder 
durch  die  wirtschaftliche  Depression,  noch  durch  die  ein- 
getretene ungünstige  Börsenlage  im  mindesten  berührt  worden. 
Die  Direction  des  Unternehmens  hat  im  abgelaufenen  Jahre  eine 
neue  Dienstpragmatik  für  das  Betriebspersonal  geschaffen  (vergl. 
Vdgs.-Bl.  Nr.  101  ex  1900)  und  gleichzeitig  weitgehende  Ver- 
fügungen ins  Leben  treten  lassen,  um  die  materielle  Lage  des 
Betriebspersonals  nach  Thunlichkeit  zu  verbessern.  Diese  Ver- 
fügungen, sowie  die  in  den  Generalversammlungen  der  Jahre  1898 
und  1899  beschlossenen  Wohlfahrtseinrichtungen  für  die  An- 
gestellten hatten  wohl  eine  Erhöhung  des  Ausgabenbudsrets, 
jedoch  auch  die  Stabilisirung  des  Personals  zur  Folge,  welches 
der  Arbeiterbewegung  des  Jahres  1900  ausnahmslos  fernblieb. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Einführung  eines 
neuen  Personen-  und  G e p ä c k s t ar  i f e s.)  Am  1.  Jänner 
1901  ist  ein  für  sämmtliche  Linien  des  Betriebsnetzes  der  kgl. 
Ungar.  Staatsbahnen  geltender  Personen-  und  Reisegepäcks- 
tarif (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  57,  136  und  141  ex  1900)  in  Kraft 
getreten,  durch  welchen  die  Bestimmungen  des  bisher  bestandenen 
Zonentarife»,  jedoch  nur  in  geringem  Ausmasse  tangirt  werden. 

Die  Grundzüge  des  neuen  Tarifes  sind:  „Die  im  All- 
gemeinen auch  fernerhin  statthafte  Combination  von  Fahrkarten 
für  Eil-  und  Personenzüge  wurde  dahin  beschränkt,  dass  solche 


Combinationen  — - mit  Ausschluss  des  Nachbarverkehres  — blos 
im  Fernverkehre  erlaubt  sind.  Im  Fernverkehre  der  I.  bis  XIII.  Zone 
konnte  bisher  die  Reise  auch  auf  einer  Umwegsroute  gemacht 
werden;  von  nun  ab  darf  nur  die  kürzeste  Route  benützt  werden 
und  müssen  auf  der  Umwegsroute  die  etwa  höheren  Taxen 
bezahlt  werden.  Nachdem  die  Giltigkeit  der  Fahrkarten  im  All- 
gemeinen 24  Stunden  beträgt,  wurde  festgestellt,  dass  für  den 
Fall,  als  ein  Reisender  in  einer  Anschlussstation  aus  dem 
Grunde  verweilen  muss,  weil  der  weiterfahrende  Zug  in  seiner 
Bestimmungsstation  nicht  anhält,  derselbe  wohl  auch  am  folgenden 
Tage  Weiterreisen  darf,  jedoch  nur  innerhalb  der  24  Stunden; 
anderenfalls  verliert  die  Fahrkarte  ihre  Giltigkeit.  Mit  Rück- 
sicht darauf,  dass  mit  Fahrkarten  der  XIV.  Zone  eine  Unter- 
brechung der  Reise  nicht  erlaubt  ist,  andererseits  aber  es  häufig 
vorkommt,  dass  zwei  in  grösserem  Zeitabstand  einander  folgende 
Züge  in  einer  Knotenpunktstation  an  einen  und  denselben  Zug 
anschliessen,  wurde,  um'  eine  solche,  nicht  statthafte  Unter- 
brechung der  Reise  auszuschliessen,  bestimmt,  dass  in  diesen 
Fällen  Fahrkarten  der  XIV.  Zone  nur  zu  dem  unmittelbar  an- 
schliessenden Zuge  verabfolgt  werden.  Die  Rückerstattung  des 
Fahrpreises  war  bisher  dem  Betriebsreglement  entsprechend 
auf  den  Fall  beschränkt,  dass  dem  Reisenden  der  ihm  gebührende 
Platz  nicht  angewiesen  werden  konnte;  künftig  soll  der  Fahr- 
preis auch  im  Falle  von  Erkrankungen,  Irrthümern  und  anderen 
berücksichtigungswerthen  Fällen  zurückgezahlt  werden.  Nach  den 
bisherigen  Bestimmungen  war  es  bei  Lösung  von  Fahrkarten  in 
einer  Anschlussstation  im  Coupö,  im  Falle  der  Fortsetzung  der 
Fahrr,  der  Einsicht  des  Zugsführers  überlassen,  ob  zur  Lösung 
der  Fahrkarte  am  Schalter  noch  genügende  Zeit  war,  und  wurde 
die  Nachzahlungsgebühr  von  1 Krone  dementsprechend  ein- 
gehoben oder  auch  nicht.  Im  neuen  Tarife  wurde  festgestellt,  dass 
diese  Gebühr  dann  nicht  eingehoben  wird,  wenn  der  Aufenthalt 
in  Budapest  30  Minuten  und  in  anderen  Stationen  15  Minuten 
nicht  übersteigt.  Bei  den  Reisen  über  die  Hauptstadt  hinaus 
bilden  die  Budapester  und  Steinbrucher  Bahnhöfe,  ferner  die 
Station  Räkos  den  tarifarischen  Schnittpunkt,  bis  und  ab  welchen 
die  Fahrpreise  besonders  berechnet  werden.  Um  diesbezüglich 
aufgetauchten  Zweifeln  zu  begegnen,  welche  Station  eigentlich 
der  Schnittpunkt  sei,  wurde  nun  bestimmt,  dass,  falls  auf  der 
Reiseroute  der  Budapester  Ost-  oder  Westbahnhof  berührt  wird, 
stets  diese  Stationen  den  Tarif-Schnittpunkt  bilden;  passirt 
jedoch  der  Reisende  keinen  dieser  Bahnhöfe,  dann  wird  jene 
der  übrigen  genannten  Stationen  als  Schnittpunkt  zu  betrachten 
sein,  welche  zuerst  berührt  wird.  Bei  Inanspruchnahme  von 
besonderen  Wagen.  Wagenabtheilungen  u.  s.  w.,  ferner  wenn 
Reisende  (Jäger)  wegen  der  mitgeführten  Hunde  keine  Separat- 
coupös  hatten,  kam  es  wiederholt  vor,  dass  die  Betreffenden  die 
Berücksichtigung  ihrer  Certificate  für  Fahrpreisermässigungen 
beanspruchten,  was  mangels  positiver  Bestimmungen  nicht  ver- 
weigert werden  konnte.  Nachdem  dies  jedoch  bei  den  fraglichen 
besonderen  Leistungen  der  Eisenbahn  billigerweise  nicht  verlangt 
werden  kann  und  auch  den  Intentionen  von  Fahrpreisermässigungen 
widerspricht,  wurde  in  den  erwähnten  Fällen  jedwede  Begünstigung 
ausdrücklich  ausgeschlossen. 

Im  Interesse  der  Zuchtthiertransporte  wurde  gestattet, 
dass,  falls  der  gebührenfrei  zu  befördernde  Begleiter  im  Thier- 
wagen keinen  Platz  findet,  derselbe  auch  in  einem  anderen 
Wagen  untergebracht  werden  könne.  Um  die  Thätigkeit  des 
Budapester  Arbeitsvermittlungsamtes  zu  fördern,  wurde  die  Be- 
günstigung, wonach  die  von  Budapest  in  die  Provinz  oder  um- 
gekehrt reisenden  Arbeiter  auf  Grund  der  Legitimationen  dieses 
Amtes  zum  halben  Preise  befördert  werden,  dahin  erweitert,  dass 
all  jene  Arbeiter,  welche  durch  Vermittlung  des  genannten  Amtes 
Verwendung  finden,  die  Begünstigung  in  jeder  Relation  gemessen. 
Schliesslich  wurde  die  Begünstigung  für  Schüler  (Monatskarten), 
welche  bisher  nur  für  Budapest  und  wenige  Provinzstädte  Geltung 
hatte,  in  Berücksichtigung  der  Wünsche  der  Provinzstädte  ver- 
allgemeinert, und  aus  diesem  Anlasse  sehr  ermässigte  Taxen 
festgestellt,  welche  in  der  III.  Classe  per  Monat: 
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Im  Gepäcksverkehre  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  134  ex  1900) 
wurden  die  bisher  eingehobenen  Gebühren  für  einzelne  Gepäcks- 
stücke bis  zu  50  kg  unverändert  belassen,  doch  erfolgt  eine  Er- 
mä9.sigung  für  schwerere  und  bei  Aufgabe  mehrerer  Stücke.  Um 
fernerhin  die  Reisenden  gegen  die  belästigende  Ueberfiillung 
der  Coupüs  mit  voluminösen  und  schweren  Gepäcksstücken  zu 
schützen,  wurden  die  Stationsorgane  angewiesen,  diesem  Uebel- 
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stände  zu  steuern.  Damit  die  Reisebedingungen  auf  den  im 
Betrieb  der  Ungar.  Staatsbahuen  befindlichen  Localbahnen  auch 
künftig  conform  mit  jenen  der  Staatsbahnen  seien,  haben  diese 
Bahnen  mit  Giltigkeit  vom  1.  Jänner  ebenfalls  einen  neuen, 
gemeinsamen  Tarif  herausgegeben,  welcher  gleichfalls  die  oben 
mitgetheilten  Aenderungen  enthält.  (Vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  135 
ex  1900.) 

— (Circularverordnung,  die  Sicherung 
des  Zugsverkehres  betreffend)  Die  Direction 
der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  hat  mit  Hinweis  auf  die,  und 
zwar  vorwiegend  auf  ausländischen  Eisenbahnen  stattgehabten 
schweren  Unfälle,  sich  veranlasst  gefunden,  in  einer'  Circular- 
verordnung die  auf  die  Sicherheit  des  Zugsverkehrs  bestehenden 
Vorschriften  dem  gesammten  im  Executivdienste  thätigen 
Personale  zur  strengen  Danachachtung  ins  Gedächtniss  zu  rufen 
und  speciell  auf  jenen  Vorgang  aufmerksam  zu  machen,  welcher 
im  Falle  der  Behinderung  der  Fernsicht  — bei  Nebel,  Sturm, 
dichtem  Schneefall  — einzuhalten  ist.  Auch  bezüglich  des  vom 
reisenden  Publicum  unangenehm  empfundenen  Anhaltens  der 
Züge  vor  den  Stationen,  welches  in  der  Regel  durch  Verschubs- 
manipulationen  veranlasst  wird,  sind  entsprechende  Massregeln 
getroffen  worden. 

— (Erhöhung  der  Fahrgeschwindig- 
keit im  Bereiche  derTheilstreckeKolozs- 
vär  [Klausenburg]  — Brassd  [Kronstadt].)  Die 
Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  verlautbart,  dass 
mit  Genehmigung  des  Handelsministers  die  Fahrgeschwindigkeit 
der  Schnellzüge  im  Bereiche  der  331  km  langen  Theilstrecke 
Kolozsvär — Brassd  ihrer  Hauptlinie  Budapest— Nagyvärad  (Gross- 
wardein)— Kolozsvär — Brassd  von  70  auf  80  km  per  Stunde  erhöht 
wurde,  wie  dies  bereits  im  März  1900  auf  der  165  km  langen 
Anschlussstrecke  Kolozsvär — Nagyvärad  erfolgte  (vgl.  Vrdgs.-Bl. 
Nr.  37  ex  1900).  Im  Laufe  der  verflossenen  zwölf  Vormonate 
wurde  im  Bereiche  von  zwölf  Eisenbahnlinien  verschiedener  Rangs- 
kategorie bereits  eine  Erhöhung  der  Zugsgeschwindigkeit  ge- 
stattet (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  37,  43  und  59  ex  1900). 

— (Ermässigung  von  R e ex  p e di  t i o n s g e b üh  r e n 
ab  Lagerhaus  Pozsony  [Pr  e ss  b u rgj.)  Die  Direction  der 
kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  verlautbart,  dass  für  die  in  den  mit  der 
Hauptstation  Pozsony  der  Linien  Budapest — Pozsony — Marchegg 
( — Wien),  Pozsony  — Pozsony- Ujväros  — Szornbathely  (Steiuam- 
anger),  Pozsony — Ddveny-Ujfalu  (Theben  - Neudorf  [Marchthal- 
bahn]) und  Pozsony— Lipdtvär  (Leopoldstadt  [Nyitra— Zsolna — 
Kassa])  in  Schienenverbindung  stehenden  Lagerhäusern  der 
Pozsonyer  Lagerhaus-Actiengesellschaft  eingelagerten  Güter  im 
Falle  der  Inanspruchnahme  der  Reexpeditionsbegünstigung  die 
Reexpeditionsgebühr  vom  1.  Februar  an  von  6 Hellern,  respective 
6 Pfennigen  und  7'5  Centimes  einheitlich  auf  3 Heller  per  100  kg 
ermässigt  wurde. 

Kgl.  ungarisches  Handelsministerium.  (Circular- 
erlass aes  Ministers  an  die  Directionen  der  Privat- 
bahnen, die  richtige  Benennung  und  Schreibweise 
der  Ortsnamen  betreffend.)  Der  kgl.  ungarische  Handels- 
minister hat  an  alle  selbstständigen  Privatbahnverwaltungen 
einen  Erlass  gerichtet,  in  weichem  dieselben  aufmerksam  gemacht 
werden,  dass,  nachdem  der  G.-A.  IV  ex  1898  bezüglich  Feststellung 
der  Ortsnamen  auch  für  die  Rechtschreibung  der  Stationsnamen 
massgebend  ist  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  68  und  138  ex  1900),  die 
im  Zuge  befindlichen  und  seitens  des  Pest-Pilis-Solt-Kis-Kuner 
Comitates  bereits  amtlich  erfolgten  Richtigstellungen  successive 
zu  berücksichtigen  sind.  Die  Direction  der  kgl.  Ungar.  Staats- 
bahneu  hat  die  im  jüngsten  Ortsverzeichnisse  des  statistischen 
Amtes  durchgeführten  Aenderungen  schon  anlässlich  der  Neu- 
auflage des  Localtarifes  (1.  September  1900)  berücksichtigt 
(vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  47  ex  1900);  die  Privatbahnen  beabsichtigen 
die  Durchführung,  dem  Ministerialerlasse  entsprechend,  anlässlich 
der  Herausgabe  neuer  Fahrordnungen. 

Ungarische  Eisenbahnen.  (Erstellung  von  Aus- 
nahmetarifen zu  Gunsten  des  Exportes  von  Pferden 
ungarischer  Provenienz.)  Mit  GiltigKeit  vom  1.  Februar 
ist  für  die  eilgutmässige  Beförderung  von  Pferden  (ohne  Unter- 
schied ihrer  Verwendbarkeit)  in  Wagenladungen  als  Exportgut 
ab  Stationen  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen,  der  Eisenbahn 
Györ  (Raab)  — Sopron  (Oedenburg) — Ebenfurt  und  der  ungarischen 
Linien  der  Südbahn-Gesellschaft,  sowie  zu  Gunsten  des  diese 
Sendungen  begleitenden  Personals  ein  Ausnahmetarif  in  Kraft 
getreten. 

Eisenbalinprojecte.  (Ertheilung  einer  Vorconces- 
sion.)  Der  kgl.  ungarische  Handelsminister  hat  mit  Erlass  vom 
9.  December  1900,  Z.  76.422,  dem  Civilingenieur  und  Stadt- 


baumeister Eugen  Berger  und  Consorten  die  Bewilligung  zur 
Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  von  der  Station 
Baranya-Monostor  der  Linie  Uj-Dombovär — Pdcs  (Fünfkirchen) — 
Villäny— Baranya-Monostor — Eszdk — Bosna-Brod  der  kgl.  Ungar. 
Staatsbahnen  atizweigende  und  diese  im  Bereiche  des  Comitates 
Baranya  über  Szent  Istvän,  Petärda,  Beremend,  Nagyfalu,  Nagy- 
Harsäny,  Siklös,  Harkäny,  Ipäcsfa,  Szerdahely,  Piski,  Hidvdg, 
Vacslo,  Nagy-Csäny  und  die  Gemarkung  der  Gemeinde  Kis-Csäny 
in  der  Station  Baranya-Szent  Lörincz  mit  der  im  Betriebe  der 
Direction  der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  verbindende  normalspurige 
Localbahn  auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertheilt. 


Ausland. 

Deutsches  Reich.  (Betriebsergebnisse  deutscher 
Eisenbahnen  im  M o n a t e D e c em  b er  1900.)  Die  im  Reichs- 
eisenbahnamte aufgestellte  Uebersicht  dieser  Ergebnisse  im  Monate 
December  1900  ergibt  für  70  Bahnen,  die  schon  im  December  1899 
im  Betriebe  waren,  Folgendes: 

Gesammtlänge : 43.774F9  km. 


im 

gegen  das 

auf 

gegen  das 

Einnahme 

Ganzen 

Vorjahr 

1 km 

Vorjahr 

Mk. 

Mk. 

Mk. 

Mk.  pCt. 

für  alle  Bahnen  im  December  1900 


aus  dem  Personen- 
verkehre . . . 
aus  dem  Güter- 
verkehre . . . 

37,719.237  -f  2,562.116 
90,859.041  + 2,452.792 

880 

2.082 

+ 47 
4-  25 

F 5-64 
+ 1-22 

für  die  Bahnen  mit  dem  Rechnungsjahre  1.  April 

bis  31 

März 

in  der  Zeit 

vom  1.  April  bis  Ende  December  1900 

aus  dem  Personen- 

' 

verkehre  . . . 

353,771  961  + 27,631.897 

9.738 

j-F  601 

F 6 58 

aus  dem  Güter- 

verkehre  . . . 

775,786.701  + 42,956.882 

1 

20.966 

F 805 

F 399 

für  die  Bahnen  mit  dem  Rechnungsjahre  1.  Jänner  bis  31.  December 
in  der  Zeit  vom  1.  Jänner  bis  Ende  December  1900 


aus  dem  Personen-, 
verkehre  . . . 

78,059.104 

F 3,389.518 

12.511 

F 344 

F2-83 

aus  dem  Güter- 
verkehre . . . 

147,849.023 

F 6,229.186 

23.301 

F 587 

I 

F 2 58 

Eröffnet  wurden : am  1.  December  Berent-Lippusch,  16’71  km 
(Directionsbezirk  Danzig),  Wittingen-Triangel, 27'32  km  (Directions- 
bezirk Magdeburg),  Worms-Hof  heim,  5'60  km  (Directionsbezirk 
Mainz),  Usfeld  - Heilbronn  Südbahnhof,  14’37  km  (Württem- 
bergische  Staatsbahnen) ; am  4.  December  Niederfüllbach-Rossach, 
8'08  km  (Directionsbezirk  Erfurt);  am  15.  December  Köppels- 
dorf-Oberlind— Neuhaus,  6 20  km  (Directionsbezirk  Erfurt)  und 
Bobrek-Karf,  1‘05  km  (Directionsbezirk  Kattowitz);  am  20.  De- 
ceraber  Cranz — Pobethen-Rantau,  14  84  km  (Königsberg-Cranzer 
Eisenbahn). 

Bayern.  (VorconcessionenfürEisenbahnen.)  Einem 
in  Passau  zusammengetretenen  Eisenbahncomitd  ist  die  Be- 
willigung zur  Ausführung  der  technischen  Vorarbeiten  für  eine 
vollspurige  Localbahn  von  Passau  nach  Tittling  auf  die 
Dauer  eines  Jahres  ertheilt  und  die  dem  Hauptmann  a.  D.  von 
Hartlieb  für  eine  elektrische  Eisenbahn  zwischen  dem  Starnberger 
und  Ammersee  im  vorigen  Jahre  bereits  ertheilte  Bewilligung 
auf  ein  weiteres  Jahr  verlängert  worden. 

— (Sicherung  des  Zugsverkehres.)  Zur  Sicherung 
des  Zugsverkehres  hat  das  Oberbahnamt  Nürnberg  eine  Ver- 
fügung an  die  ihm  untergeordneten  Stationen  erlassen,  nach 
der  die  Wärter  der  Block-  und  Signalstationen,  sowie  das  ge- 
sammte  Zugspersonal  durch  Eintrag  in  die  Weisungsbücher  von 
folgender  Anordnung  in  Kenntniss  zu  setzen  und  gleichzeitig 
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durch  die  Vorgesetzten  Organe  über  die  Bedeutung  dieser  An- 
ordnung für  die  Fahrsicherheit  mündlich  zu  belehren  sind: 

Ist  die  Haltstellung  des  Mastsignals  in  einer  Block-  oder 
Sienalstation  ohne  Vorsignal  wegen  unsichtigen  Wetters  vorn 
Locomotivführer  zu  spät  wahrgenommen  und  der  Zug  hinter 
dem  Signal  zum  Stillstand  gebracht  worden,  so  darf  der  Block- 
wärter die  Strecke  nach  rückwärts  erst  dann  freigeben,  wenn  er 
Gewissheit  erlangt  hat,  dass  der  über  das  Haltesignal  hinaus- 
gefahrene Zug  die  Fahrt  fortgesetzt  hat.  Die  zu  diesem  Zwecke 
erforderliche  Verständigung  zwischen  dem  Zu?  und  dem  Block- 
posten hat  in  der  Weise  zu  erfolgen,  dass  der  Zug  vorerst  an 
der  Stelle,  wo  er  zum  Stillstand  gebracht  wurde,  stehen  bleibt, 
während  sich  der  Zugsführer  — bei  Tag  mit  der  rothen  Signal- 
fahne, bei  Nacht  mit  der  rothgeblendeten  Handlaterne  — zum 
Blockwärter  zurück  zu  begeben  und  von  demselben  die  Erlaubniss 
zur  Fortsetzung  der  Fahrt  zu  erholen  hat.  Hat  sich  der  Zug, 
der  über  das  auf  „Halt“  stehende  Blocksignal  hinausgefahren 
ist,  wegen  unsichtigen  Wetters  oder  sonst  verhinderten  Aus- 
blickes dem  Gesichtskreise  und  Machtbereich  des  Blockwärters 
entzogen,  so  dass  es  für  ihn  zweifelhaft  ist,  ob  der  Zug  hinter 
dem  Signale  zum  Stillstände  gebracht  worden  ist  oder  die  Fahrt 
fortgesetzt  hat,  so  darf  der  Blockwärter  nicht  eher  die  Strecke 
nach  rückwärts  freigeben,  bis  er  von  der  vorliegenden  Station 
Mittheilung  erholt  oder  erhalten  hat,  dass  der  Zug  dort  ein- 
getroffen ist.  [,z.  d.  v.  D.  E.-v.*i 

Türkei.  (Längen  der  ottomanischen  Eisenbahnen 
im  Bereiche  des  europäischen  und  asiatischen  Ge- 
■bietes  im  Jahre  1317  [türkische  Zeitrechnung].)  Dem 
Berichte  über  den  Betrieb  der  gesammten  Eisenbahnen  des 
ottomanischen  Reiches  zufolge  hatte  das  europäische  und  asiatische 
Netz  Ende  1317  (1898  99)  eine  Gesammtlänge  von  4803  km,  von 
welchen  auf  europäisches  Gebiet  2043  km  und  auf  asiatisches 
2700  km  entfallen. 

Das  europäische  Netz  wird  von  drei  Gesellschaften  be- 
trieben, deren  bedeutendste  die  Ostbahn-Gesellschaft  ist,  welche 
gegen  einen  Pachtzins  von  jährlich  Frcs.  15.000  per  Kilometer 


folgende  Linien  betreibt: 

Vakarel — Bellova— Constantinopel 608  km 

Saloniki— Mitrovic 363  „ 

Dedeagatsch — Drinapoly 149  „ 

Tirnova — Jamboli 107  „ 

Üsküb  — Zebevdje  85  „ 

insgesammt  . . . 1312  km 


Von  der  Hauptlinie  Vakarel — Bellova — Constantinopel  ent- 
fallen 46  km,  und  zwar  die  Theilstrecke  Vakarel  — Bellova,  auf 
bulgarisches  Gebiet,  für  welche  die  Betriebsgesellschaft  der 
bulgarischen  Regierung  einen  jährlichen  Pachtzins  von  Frcs.  2250 
p^r  Kilometer  bezahlt. 

Die  Linien  der  beiden  anderen  im  Bereiche  des  europäi- 


schen Gebietes  exploitirenden  Gesellschaften  sind: 

Saloniki — Monastir 220  km 

Saloniki — Constantinopel 510  „ 

Die  auf  asiatischem  Gebiete  betriebenen  Eisenbahnen  sind: 
die  Anatolischen  E;senbahnen,  und  zwar  die  Linien 
Haidar  - Pasha  (Skutari  am  Bosporus)  — Ismid — 

Angora  und  Eskischir — Konid 1021  km 

ferner  die  Linien: 

Madonia — Brussa 41  „ 

Smyrna — Aidini 516  „ 

Smyrna — Cassaba 266  „ 

deren  Fortsetzung  über  Akkon  nach  Damaskus  (im 

Ausbaue) 251  „ 

Beirut — Damaskus 258  „ 

Jaffa— Jerusalem  87  „ 

Mersine — Adana 67  „ 

Saint-Jean  d’Acre — Damaskus  (iin  Ausbaue)  ....  253  „ 

insgesammt  . . . 2760  km 


Schiffahrt 

Oesterreichischer  Lloyd. 

Abfahrten  ab  Triest  in  der  Woche  vom  13.  bis  19.  Februar  1901. 

Adriatisches  Meer. 

Dalmatien. 

13.  Februar,*)  am  81/,  Ubr  Früh  (Metkovich  Al, 

Dampfer  „Almissa*,  Capitän  G.  Merlato, 
mit  Berührung  von  Pola,  Lussinpiccolo,  Zara,  Zaravecchla, 
Sebenico,  TraU,  Spalato,  B.  Pietro,  Almiasa,  Macaraca,  Gradaz, 


Trapano,  Fort-Opos  und  Metkovich.  überdies  8.  Giorgio  di  Lesina 
8.  Martino  und  Geisa  auf  der  Rückfahrt.  Für  Passagiere  Ueber- 
schiffung  in  Pola  nach  Cherso,  Rabaz,  Malinsca.  Veglia,  Arbe, 
Lussingrande,  Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 

14.  Februar,*)  am  8 ‘/2  Uhr  Früh  (Kildampfer  nach  Cattaroi. 

oampfer  .Graf  Wurmbrand*,  Capitän  C.  de  Bretfeld, 
mit  Berührung  von  Pola,1  Zara,  Spalato,  Gravosa  una  Cattaro. 
Ueberschiffung  in  Cattaro  für  Passagiere,  Post-  und  Werthsachen 
nach  Bari. 

15.  „ *)  nn  81/,  Uhr  Früh  (Cattaroi. 

Dampfer  .Sultan*,  Capitän  V.  Ivellich, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Pola,1  Lussinpiccolo,  Selve.  Zara, 
Sebenico,  Rogosnizza,  Trau,  Spalato,  Carober.  Milna,  Cittavecchia, 
Lesina,  Lissa,  Comisa.  Vallegrande.  Curzola,  Orebich,  Terstenik, 
Meleda.  Gravosa.  Ragusaveccnia,  Castetnuovo,  Teooo,  Peraato, 
Risano,  Perzagno,  Cattaro,  Budua  und  Spizza. 

16.  „ *)  um  8V2  Uhr  Früh  (Metkovicn  B), 

Dampfer  .Bosnia*.  Capitän  A.  Bartoie, 
mit  Berührung  von  Pola,1  I.ussinpiccolo.  Zara,  Zlann,  Sebenico, 
Trab,  Spalato.  8.  Pietro.  Postire,  Pucischie.  Macarsca,  8.  Giorgio 
dl  Lesina,  Trapano,  Fort-Opus  und  Metkovich.  Ueberdies  Ro- 
goanizza,  Almissa  und  Gradaz  auf  der  Rückfahrt. 

19.  „ *)  um  8‘/2  Uhr  Früh  (Dalmatinisc  h-A  lbanesische  Linie), 

Dampfer  .Selene*,  Capitän  F.  de  Marocehino, 
mit  Berührung  von  Rovigno.  Pola,  Lussmpiccoio.  Selve,  Zara, 
Sebenico,  Spalato,  Milnä,  Lesina,  Curzoia.  Gravosa.  Casteinuovo 
(Megline).  Teodo,  Risano  und  Cattaro,  mit  Verlängerung  nach 
Bari,  Cattaro,  Antivari,  Dulcigno,  Medua,  Durazzo,  Valona, 
Santi  Quaranta  und  Corfu.  Ueberschiffung  für  Waaren  in  Pola 
nach  Cherso,  Rabaz,  Malinsca,  Veglia,  Arbe,  Lussingrande, 
Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 

*)  In  Verbindung  mit  dem  aus  Wien  kommenden  Schnellzuge. 

NB.  Rundreisebillets  1.  Classe  bis  Cattaro  uud  retour,  giltig  für  alle 
dalmatinischen  Dampfschiffahrts-Gesellschaften,  inclusive  zwei  Tage 
freien  Aufenthaltes  im  Hotel  Imperial  in  Ragusa.  K 90.  — . 

1 Verbindung  mit  dein  bis  zur  Riva  fahrenden  Schnellzuge  aus  Wien. 


Venedig. 


14.  Februar, 
16.  . 

19.  . 


Dampfer  .Massimiliano*,  Capitän  E.  Tarabocchia  1 

Dampfer  .Massimiliano*,  Capitän  E.  Tarabocchia  V 111  . 

Dampfer  .Massimiliano“,  Capitan  E.  Tarabocchia  j M,tternacnt 


Levante  und  Mittel  in  e e r. 


13.  Februar,  um  3 Uhr  Nachmittags  (directe  Thessalische  Linie) 

Dampfer  .Achille“,  Capitän  P.  Komnenovich, 
mit  Berührung  von  Corfu,  Piräus,  Balonich,  Dardanellen,  Con- 
stantinopel, Samsun,  Kerasnnd,  Trapezunt,  Rizeh  und  Batum. 

14.  „ mn  1 1V2  Uhr  Vorm.  {Kildampfer  nacn  Alexandrien», 

Dampfer  .Bohemia*,  Capitän  B.  Vidos, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffung, 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 

14.  , um  5 Uhr  Nachmittags  (Thessalische  Linie  A), 

Dampfer  „Calipso“,  Capitän  G.  Gilhuber, 
mit  Berührung  von  Fiume,*  Durazzo,  Valona,  Corfu,  Zante,  Canea, 
Rethymo,  Candien,  Piräus,  Volo,  Salonich,  Cavalla,  Lagos,  Dedea- 
gatsch, Dardanellen.  Gallipoli,  Rodosto,  Constantinopel,  Ineboli, 
Samsun,  Kerassund,  Trapezunt,  Rizeh  und  Batum. 

17.  , um  4 Uhr  Nachm.  (G  r i e c h i s c h-0  rientalische  Linie  Bi, 

Dampfer  .Aurora*.  Capitän  A.  8carpa, 
mit  Berührung  von  Fiume,*  Corfu,  Patras,  Catacolo,  Calamata, 
Piräus,  8yra,  Vathy,  Khios,  Tschesmh  und  Smyrna. 

19.  . um  1 11:,  Uhr  Vormittags  (L  e v a n t e - F,  i 1 d a m p f e ri, 

Dampfer  .Euterpe“,  Capitän  C.  Buzik, 
mit  Berührung  von  Brindisi,  Santi  Quaranta,  Corfu,  Patras, 
Piräus,  Dardanellen  Constantinopel  und  Odessa.  Für  Passagiere, 
Post-  und  Werthsendungen  Ueberschiffung  in  Santi  Quaranta 
nach  Durazzo,  Medua,  Dulcigno  und  Antivari,  in  Corfu  nach 
Sajada,  Parga.  Santa  Maura  und  Prevesa. 

21.  . um  lll/2  Uhr  Vorm.  (Bildampfer  nach  Alexandrien), 

Dampfer  .Habsburg*,  Capitän  R.  Mltis, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffung 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 

Ostindien,  China  und  Japan. 


16.  Februar,  mn  4 Uhr  Nachmittags  (T  r i e s t— C al  c u 1 1 a), 

Dampfer  »A.  Treves“,  Capitän  C.  Cornelio, 

(von  Fiumef  am  11.  Februar)  mit  Berührung  von  Port  Said, 
Suez.  Aden,  Karachi,  Colombo  und  Calcutta. 

28 . „ (circa).  ( W i n t e r 1 i nie  nach  Bombay), 

Dampfer  „Silesia“,  Capitän  P.  Craglietto, 
mit  Berührung  von  Port  Said.  Suez,  Aden,  Karachi,  Bombay 
Colombo  und  Rangoon. 

3.  März  um  4 Uhr  Nachmittags  (direct  nach  Bomba  y),** 

Dampfer  .Imperator“,  Capitän  A.  Fellner, 
mit  Berührung  von  Port  8aid,  Suez,  Aden  und  Bombay. 

7.  , um  4 Uhr  Nachmittags  (Indien-China-Japan», 

Dampfer  „Gisela“,  Capilän  F.  Mosca, 

(von  Fiumef  am  3.  Februar)  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Colombo,  Penang,  Singapore,  Hongkong,  Yokohama  und 
Kobe. 


• Zwischen  Triest  und  Fiume  und  umgekehrt  werden  weder  Passagiere  noch 
Waaren  zur  Verschiffung  angenommen. 

**  Waaren  nach  Bombay  werden  nur  mit  dem  Dampfer  vom  3.  eines  jeden 
Monates  aofgenommen.  Die  Gesellschaft  behält  sich  jedoch  vor,  Güter 
nach  Bombay  auch  mit  den  Dampfern  vom  15.  und  23.  zu  verladen,  wenn 
freier  Raum  vorhanden  wäre,  nach  Vervollständigung  der  Ladungen  nach 
anderen  Häfen  der  Linie. 

f Die  Berührung  von  Fiume  erfolgt  eiuige  Tage  vor  der  Abfahrt  des 
Dampfers  von  Triest. 

Ohne  Haftung  für  die  Regelmässigkeit  des  Dienstes  bei  Contumaz-Massregeln. 
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Oesterreichisclier  Lloyd.  (Ankunft  des  Dampfers 
„Silesia“  von  Calcutta.)  Dieser  Dampfer  ist  am  14.  Jänner 
1900  mit  4248  Gewichtstonnen  factischer  Ladung  von  Calcutta 
in  Triest  eingetn  ffen.  Derselbe  brachte:  42.399  kg  Indiens  (wovon 
3045  kg  für  Venedig,  5580  kg  für  Fiume  und  2946  kg  für  die 
Levante),  47.100  kg  Datteln,  38.587  kg  Kaffee  (wovon  400  kg  für 
die  Levante.  273.114  kg  Häute  (wovon  56.434  ks  für  Venedig 
und  300  kg  für  Fiume),  1573  kg  Cocosnüsse,  855  kg  Sennesblätter, 
94.862kg  Gummi  (wovon  5892kg  für  die  Levaute),  10.657  kg 
Weihrauch,  3,112.750  kg  Jute  (wovon  360.000  kg  für  Venedig  und 

I, 890.000  kg  für  Fiume),  4425  kg  Thee  (wovon  2565  kg  für  die 
Levante),  57.855  kg  Schellack.  284.400  kg  Eisen,  174.627  kg  Tama- 
rinde (wovon  91.904  kg  für  Venedig),  2233  kg  Därme,  2710  kg 
Zirnmt  (für  Venedig),  92.500  kg  Baumwolle  (für  Venedig)  und 
27.731  kg  Gummi  (tür  die  Levante). 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Imperator“  von 
Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  2342  To.men  Gehalt  ist  am 
18.  Jänner  1900  mit  2128  Tonnen  factischer  Ladung  von  Bombay 
in  Trie-t  eingetroffen.  Derselbe  brachte:  70.288kg  Cocosnussöl, 
30.452  kg  Pfeffer  wovon  5075  kg  für  Venedig),  78  255  kg  Häute 
(wovon  17.965  kg  für  Fiume),  34  987  kg  Kaffee  (wovon  19.683  kg 
für  die  Levante  . 28.165  kg  Sparto  (wovon  19.030  kg  für  Venedig), 
770.525  kg  Baumwolle  (wovon  638.250  kg  für  Venedig),  679.762  kg 
Oelsarnen  wovon  316.170  kg  für  Venedig  und  5500  kg  für  die 
Levante),  238  686  kg  Mirabellen  (wovon  128.000  kg  für  die  Levante), 
35.910  kg  Gummi,  25.000  kg  Eisen,  26.138  kg  Weihrauch  i wovon 
2032  kg  für  die  Levante),  90.538  kg  Jute  (wovon  45.269  kg  für 
Venedig  und  45.269  kg  für  Fiume),  3000  kg  Tamarinde  (für  die 
Levante),  15.317  kg  Thee  (für  die  Levante)  und  1524  kg  Kastanien 
(für  die  Levaute). 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Maria  Teresa“  von 
Triest  nach  Calcutta.)  Dieser  Dampfer  von  4213  Tonnen  Gehalt 
ist  am  19.  Jänner  1900  mit  4141  Raumtonnen  Ladung  von  Triest 
nach  Calcutta  abgegangen.  Derselbe  verschiffte:  19.287  kg  Baum- 
wollwaaren  (hievon  1640  kg  von  Venedig),  7237  kg  Bier,  20.160  kg 
Cement,  538  kg  Erdwachs,  667  kg  Esswaaren  (hievon  109  kg  aus 
Venedig),  592  kg  Farben,  17.350  kg  Garne,  19.672  kg  Glas- 
waaron  (hievon  84  kg  aus  Venedig  und  1123  kg  aus  Fiume), 
13.380  kg  Glasperlen,  53.380  m8  Holz,  854  kg  Holzwaaren  (hie- 
von 190  kg  aus  Venedig),  8000  kg  Knöpfe,  3200  kg  Kurzwaaren, 

II. 900  kg  Lampen,  22.288  kg  Manufacturwaaren  (hievon  1310  kg 
aus  Venedig),  1667  kg  Mehl,  150  kg  Meaicamente,  103.031  kg 
Metallwaaren  (hievon  1182  kg  aus  Venedig),  90.000  kg  Dünger 
(hievon  10.000  kg  aus  Venedig),  2496  kg  Möbel,  361  kg  Muster- 
waaren,  145  ks  Musikinstrumente,  1050  kg  Obst,  99.534  kg  Papier 
(hievon  2922  kg  aus  Venedig),  314  kg  Porzellan waaren,  1375  kg 
Seife,  860  kg  Spielwaaren,  430  kg  Spiritus.  569 -kg  Schuhwaareu 
(hievon  309  kg  aus  Venedig),  281  kg  Uhren,  4678  kg  Wein  (hie- 
von 3668  kg  aus  Venedig),  2,065.760  kg  Zucker  (hievon  517.015  kg 
aus  Fiume),  5680  Soda  aus  Fiume,  3125  kg  Mineralwasser  aus 
Fiume. 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Maria  Valerie“  nach 
K o b e.)  Dieser  Dampfer  ist  am  23.  Jänner  1900  mit  5800  Gewichts- 
tonnen = 6740  Raumtonnen  Ladung  von  Triest  nach  Kobe  ab- 
gegangen. Derselbe  verschiffte:  2801kg  Baumwollwaaren  (hievon 
219  kg  aus  Venedig),  8879  kg  Bier,  50.400  Cement,  440  kg  Ess- 
waaren, 13.139  kg  Garne,  2920  kg  Glasperlen  (hievon  525  kg 
aus  Venedig),  2780  kg  Glaswaaren,  2782  kg  Holzwaaren  (hievon 
680  kg  aus  Fiume),  2656  kg  Kurzwaaren,  548  kg  Knöpfe,  354  kg 
Lampen,  12.163  kg  Manufacturwaaren  (hievon  530  kg  aus  Venedig), 
80.942  kg  Mehl  (hievon  71.630  kg  aus  Fiume),  88.965  kg  Metall- 
waaren (hievon  41.970  kg  aus  Fiume),  10.618  kg  Möbel,  399  kg 
Musterwaaren,  585  kg  Musikinstrumente,  200.071  k?  Papier  (hie- 
von 5 < 88  kg  aus  Venedig),  963  kg  Porzellanwaaren,  7500  kg 
Schwefel,  1956  kg  Schuhwaaren,  4718  k^  Seife,  5074  kg  Spiritus, 
100  kg  Uhren,  11.534  kg  Wein,  105.250  kg  Zündhölzchen, 
3,840.283  kg  Zucker  hievon  1,822.950  kg  aus  Fiume),  20.000  kg 
Gerste,  190.569  m8  Holz  aus  Fiume.  ■ 

Der  Güterverkehr  auf  den  deutschen  Wasserstrassen. 
Die  von  der  Binnenschiffahrt  in  Deutschland  bewirkte  Güter- 
beförderung nach  Tonnen  und  zurückgelegten  Kilometern  be- 
rechnet, ^ hat  sich  in  den  zwanzig  Jahren  von  1875 — 1895  von 
2-9  auf  7 5 Milliarden  Tonnenkilometer,  also  um  159  pCt.  gehoben, 
gleichzeitig  ist  die  Zahl  der  von  den  Eisenbahnen  geleisteten 
Tonnenkilometer  von  10'9  auf  26  5 Milliarden  Tonnenkilometer 
gestiegen.  Von  dem  Gesammtverkehr  Deutschlands  entfielen  1875 
auf  die  Wasserstrassen  21  pCt.  und  auf  die  Eisenbahnen  79  pCt., 
1895  auf  erstere  22  pCt.  auf  letztere  78  pCt. 

Der  Verkehr  stieg  nach  der  amtlichen  Denkschrift  zur 
deutschen  Canalvorlage  auf  der  Oder  vom  Jahre  1875—1895  von 
154  auf  634  Millionen  Tonnenkilometer,  auf  der  Elbe  von  435 
auf  1952  Millionen  Tonnenkilometer,  auf  dem  Rhein  von  882  auf 


3030  Millionen  Tonnenkilometer.  Den  stärksten  kilometrischen 
Jahresverkehr  wies  im  Jahre  1895  der  Rhein  von  Cöln  bis  zur 
Landesgrenze  bei  Emmerich  mit  durchschnittlich  fast  8 Millionen 
Tonnen  auf. 

Auch  nach  dem  Jahre  1895  hat  die  günstige  Entwicklung, 
und  zwar  in  verstärktem  Masse  angehalten.  Nach  einer  über- 
schlägigen Berechnung  hat  sich  die  Schiffsgüte'rbeförderung  in 
den  drei  Jahren  von  1895  bis  1898  von  7'5  auf  10  7 Milliarden 
Tonnenkilometer  oder  um  43  pCt.  gehoben.  Die  verhältniss- 
mässige  Steigerung  übertrifft  jene  der  Eisenbahnen,  deren  Güter- 
verkehr sich  im  gleichen  Zeiträume  auf  32  6 Milliarden  Tonnen- 
kilometer oder  23  pCt.  hob.  Danach  beträgt  der  Antheil  der 
Binnenschiffahrt  an  der  Gesammtgüterbewegung  Deutschlands 
nach  Tonnenkilometern  berechnet  zur  Zeit  25  pCt.  oder  ein 
Viertel,  der  der  Eisenbahnen  75  pCt.  oder  drei  Viertel.  Auf  den 
deutschen  Wasserstrassen  vollzieht  sich  gegenwärtig  eine  Transport- 
leistung, welche  an  Tonnenkilometern  jener  der  deutschen  Eisen- 
bahnen im  Jahre  1874  ungefähr  gleichkommt. 

Der  starken  Zunahme  des  gesammten  Wasserstrassen- 
verkehres  entspricht  die  auf  den  einzelnen  Strömen  und  Canälen. 
Sie  hat  während  der  drei  fraglichen  Jahre  von  1895 — 1898  auf 
dem  Rhein,  der  Weser,  der  Elbe,  den  märkischen  Wasserstrassen 
und  der  Oder  ungefähr  50  pCt.  der  Güterbeförderung  von  1895 
betrajen. 

Ungarische  Fluss-  und  Seeschiffahrts-Actiengesellscliaft. 

(Einführung  eines  Tarifnachtrages.)  Die  Direction  der 
Ungarischen  Fluss-  und  Seeschiffahrts-Actiengesellschaft  verlaut- 
bart. dass  mit  diesjährigem  Schiffahrtsbeginn  zu  ihrem  seit 
1.  April  1897  gütigen  Tarife  für  Eil-  und  Frachtgut  der  Nachr- 
trag  V in  Kraft  tritt.  Dieser  Nachtrag  enthält  Moaificationen  der 
Versicherungsbedingungen.  Nebengebühren  und  der  Waaren- 
classification ; auch  sind  in  demselben  die  bisherigen  Kreuzer- 
Frachtsätze  in  Kronenwährang  umgerechnet  enthalten. 

— (Wiedereröffnung  des  Betriebes.)  Die  Direction 
der  Ungarischen  Fluss-  und  Seeschiffahrts-Actiengesellschaft  ver- 
lautbart, dass  mit  dem  Zeitpunkte  des  Aufhörens  des  Eisrinnens 
der  Schiffahrtsbetrieb  im  Bereiche  der  eisfreien  Betriebsstrecken 
der  Gesellschaft  sofort  wieder  aufgenommen  werden  wird.  Am 
frühesten,  und  zwar  voraussichtlich  schon  im  Laufe  der  nächsten 
Zeit,  wird  dies  auf  der  Savestrecke  Bosna-Räcsa— Mitrovicza — 
Sabäcz  (— Zimony  [Semlin])  der  Fall  sein,  woselbst  sich  die 
Schiffahrtsverhältnisse  bereits  günstig  gestalten. 

Subyentionirung  der  freien  ungarischen  Schiffahrt. 
(E  n q ue  t e v e r h a n d 1 u n g im  kgl.  ungarischen  Handels- 
ministerium. Am  5.  Feoruar  fand  im  kgl  ungarischen  Handels- 
ministerium unter  Vorsitz  des  Staatssecretärs  Julius  Cseörgheö 
und  mit  Beiziehung  der  Vertreterder  MercantUmanne,  Rhederei  etc. 

1 eine  Enquete  in  Angelegenheit  der  staatlichen  Subventionirung 
der  Freischiffahrt  treibenden  ungarischen  Handelsschiffe  statt. 
Es  handelt  sich  hier  um  die  Abänderung  des  G.-A.  XXII  es  1893, 
welches  Gesetz  mit  dem  österreichischen  Gesetze  in  Einklang 
gebracht  werden  muss,  weil  die  Schiffe  ungarischer  Staatsbürger 
wegen  der  günstigeren  Subventionsbedingungen  jetzt  zumeist  in 
Tiiest  registrirt  werden.  Der  Enquete  lag  ein  Entwurf  vor,  aut 
dessen  Basis  die  einzelnen  Paragraphen  der  Vorlage  einer  ein- 
gehenden Discussion  unterzogen  wurden.  Gegenstand  eines  be- 
sonders lebhaften  Ideenaustausches  waren  die  §§  2,  3,  5 und  10. 
Der  § 2 bestimmt  die  Dauer  der  Subvention  und  die  Art  ihrer 
Verminderung.  Hier  wurde  ausgesprochen,  dass  das  österreichische 
Gesetz  als  Muster  zu  dienen  habe.  Bei  § 3 wurde  verlangt,  dass 
die  per  Tonne  und  Seemeile  zu  gewährende  Subvention  von  fünf 
auf  zehn  Heller  erhöht  werde.  Bei  § 5 verliehen  mehrere  Redner 
dem  Wunsche  Ausdruck,  dass  Freischiffahrt  treibenden  Schiffen 
auch  Linien  subvemionirter  Gesellschaften  zugänglich  sein  sollen. 
Bei  § 10  schliesslich  wurde  die  Berücksichtigung  absolvirter 
ungarischer  Zöglinge  der  Fiumaner  Marineschule  empfohlen. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Auzeigeblatt  für  die  Verfügungen  über  den  Vieh- 
verkelir  auf  Eisenbahnen  und  dessen  Regelung  aus  Anlass 
von  Thierkraukheiten.  (Inhalt  des  XVIII.  Stückes.) 
Das  am  5.  Februar  1901  herausgegebene  XVIII.  Stück  des  ob- 
genannten Blattes  enthält  unter 

Nr.  5219:  Kundmachung:  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern 
vom  4.  Februar  1901,  Z.  3323.  enthaltend  veterinärpolizeiliche 
Verfügungen  in  Betreff  der  Einfuhr  von  Vieh  aus  Ungarn  und 
Croatien-Slavonien. 
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— (Inhalt  des  XIX.  Stückes.)  Das  am  6.  Februar  1901 
herausgegebene  XIX.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält  unter 

Nr.  5220:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 

Czernowitz  vom  29.  Jänner  1901,  Z.  1922,  betreffend  die  Ein- 
fuhrsbeschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupations- 
gebiete. 

— (Inhalt  des  XX.  Stückes.)  Das  am  7.  Februar  1901 
herausgegebene  XX.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält  unter 

Nr.  5221:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 

Czernowitz  vom  30.  Jänner  1901,  Z.  2507,  betreffend  das  Ein- 
und  Durchfuhrsverbot  für  Schafe  aus  den  rumänischen  Districten 
Dorohoi,  Muncel  und  Putna. 

Nr.  5222:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 

vom  5.  Februar  1901,  Z.  21.761,  betreffend  die  Ausfuhr  von 
Nutz-  und  Zuchtvieh  aus  Böhmen  nach  dem  Deutschen  Reiche. 

Nr.  5223:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Graz 
vom  5.  Februar  1901,  Z.  2465,  betreffend  die  Eiufuhrsbeschrän- 
kungen  für  Schweine  aus  Galizien  und  der  Bukowina. 

— (Inhalt  des  XXI.  Stückes.)  Das  am  8.  Februar  1901 
herausgegebene  XXI.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält  unter 

Nr.  5224:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern 
vom  8.  Februar  1901,  Z.  3953,  womit  die  Einfuhr  von  Vieh  und 
Fleisch  aus  den  Ländern  der  ungarischen  Krone  nach  Oesterreich 
geregelt  wird. 

Nr.  5225:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Wien 
vom  6.  Februar  1901,  Z.  11.081,  betreffend  die  Einfuhrsbeschrän- 
kungen für  Klauenthiere  aus  Tirol  und  Voratlberg. 

Nr.  5226:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Wien 
vom  6.  Februar  1901,  Z.  11.082,  betreffend  die  Einfuhrsbeschrän- 
kungen für  Klauenthiere  aus  Böhmen. 

— (Inhalt  des  XXII.  Stückes.)  Das  am  1 1.  Februar  1901 
herausgegebene  XXII.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält  unter 

Nr.  5227:  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom 
8.  Februar  1901,  Z.  4251,  betreffend  die  Einfuhr  von  Vieh  aus 
Oesterreich  nach  Croatien-Slavonien. 


Lagerhaus-Angelegenheiten. 


Landschaftliches  Lagerhaus  Innsbruck. 

Ve  rk  ehrs  au  s w eis  pro  Jänner  1901. 

I.  Lagerstand  und  Bewegung. 


Waaren 

Stand 
am  ersten 

Eingelagert 

Ansgelagert 

Stand 
am  letzten 

vom  ersten  bis  letzten 

in  Metercentner 

Weizen 

10467-75 

1924-70 

3135-48 

9256-97 

Roggen  

10178 

1297-96 

45506 

944  68 

Gerste 

894-90 

1054  25 

31714 

1632-01 

Hafer 

1541-26 

407-20 

349-14 

1599-32 

Mais 

658-99 

1120-92 

963-46 

816-45 

Mehl  

2147  30 

1120-75 

1228-01 

204004 

Wein 

4286-46 

399-40 

259-91 

4425-95 

Verschiedene  . . . 

2627-42 

1298-25 

1204-82 

2720-85 

Zusammen  . 

22725-86 

8623-43 

791302 

23436-27 

Versicherungswerth  K 

690.000 

103.400 

85.800 

707.600 

IL  Stand  und  Bewegung  der  Lagerscheine  und  der  abgesondert 
übertragenen  Warrants. 


Stand 
am  ersten 

Ansgegeben, 
i bezw. 
abgesondert 
übertragen 

Zurück- 

gelangt 

Stand 
am  letzten 

| vom  ersten 

bis  letzten 

Lagerscheine  . Stück 

22 

6 

5 

24 

Versicherungs werth  K 
Abgesondert  übertra- 

131.890 

32.000 

30.230 

137.010 

geneWarrants  Stück 

— 

— 

— 

— 

Versicherungswerth  K 

— 

— 

— 

— 

Lombardbetrag  . . K 

— 

— 

— 

— 

— (Inhalt  des  XXIII.  Stückes.)  Das  am  12.  Februar  1901 
herausgegebene  XXIII.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält  unter 

Nr.  5228:  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom 
9.  Februar  1901,  Z.  4594,  betreffend  Einfuhrverbote  für  Vieh  aus 
Oesterreich  nach  Ungarn. 

Nr.  5229:  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom 
9.  Februar  1901,  Z.  4939,  betreffend  die  Einfuhr  von  Rindvieh 
aus  den  von  der  Lungenseuche  betroffenen  Sperrgebieten  des 
Deutschen  Reiches. 

Nr.  5230:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Salzburg  vom  9.  Februar  1901,  Z.  1941,  betreffend  das  Einfuhr- 
verbot für  Nutz-  und  Zuchtsenweine  aus  dem  politischen  Bezirke 
Gotschee  in  Krain. 


Personal-Nachrichten. 

Seine  k.  und  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  14.  Jänner  d.  J.  allergnädigst  zu 
gestatten  geruht,  dass 

der  Hofrath  im  Eisenbahnministerium  Victor  Schützen- 
hofer den  königlich  preussischen  Kronen-Orden  zweiter  Classe 
mit  dem  Sterne; 

das  Mitglied  des  Verwaltungsrathes  des  Oesterreichischen 
Lloyd  Fortunato  Vivant e in  Triest  den  kaiserlich  ottomanischen 
Osmaniü-Orden  dritter  Classe; 

der  Director  des  Lloyd-Arsenals  Felix  von  Kodolitsch 
und  der  Schiffahrts-Director  des  Oesterreichischen  Lloyd  Gregor 
Konhäuser  in  Triest  den  kaiserlich  ottomanischen  Medjidid- 
Orden  dritter  Classe; 

der  Ingenieur  und  Elektrotechniker  Franz  Kfizik  in  Prag 
das  Commandeurkreuz  des  fürstlich  montenegrinischen  Danilo- 
Ordens ; 

der  Capitän  des  Oesterreichischen  Lloyd  Deodat  Dabo- 
vich  und  der  Dr.  Med.  Alfred  Cambon  in  Triest  den  fürstlich 
montenegrinischen  Danilo-Orden  vierter  Classe 
annehmen  und  tragen  dürfen. 


Oeffentliches  Lagerhaus  und  Freilager, 
Wien,  II.,  Franzensbrückenstrasse. 

Monat  Jänner  1901. 

X.  Lageratand  und  Bewegung. 

8lm d Eingelagert  Ausgelagert  8*^n<1 

ersten  letzten 

~ Jänner  i vom  ersten  bis  letzten  Jänner 

Waaren  1901  Jänner  1901 


in  metrischen  Centnern 
Ibei  Spiritus  in  Hektolitergraden) 


Insgesammt 

64.952 

14.933 

16.913 

62.972 

Darunter  wichtige  Waaren: 
Eisen 

6.558 

439 

570 

6.427 

Kaffee 

6.572 

1.046 

1.566 

6 052 

Wein 

3686 

346 

717 

3.315 

Zucker 

7 113 

5.666 

5.144 

7.635 

Hafer 

4.102 

— 

2.014 

2.088 

•Stärke 

6.323 

262 

526 

6.059 

Mehl 

4.558 

1.646 

601 

5.603 

Diverse 

19.686 

4.547 

4.620 

19.613 

Assecuranzwerth  . . K 

4,955.824 

1,238.500 

1,549.255 

4,645.069 

Durchschnittliche  Tagesbewegung  bei  26  Arbeitstagen  122.500  kg, 
Assecuranzwerth  von  K 107.300. 


II.  Stand  und  Bewegung  der  Lagersoheine  und  der  abgesondert 
übertragenen  Warrants. 


Stand 

am 

ersten 

Jänner 

1901 

Ansgegeben, 

bezw. 

abgesondert 

übertragen 

Zurück- 

gelangt 

Stand 

am 

letzten 

Jänner 

1901 

vom  ersten  bis  letzten 
Jänner 

Lagerscheine : 

Stück  

4 

— 

4 

— 

Versicherungswerth  . K 
Abgesondert  übertragene 

5.200 

— 

5.200 

— 

Warrants: 

Stück  

— 

— 

- 

— 

Versicherungswerth 

. K 

— 

— 

— 

Lombardbetrag  . . 

. K 

— 

1 

— 
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Oeffentliches  Lagerhaus  und  Freilager,  Wien,  II.,  Praterquai. 

Monat  Jänner  1901.  • 


L L&gerstan d und  Bewegung. 


Stand 

am 

Eingelagert  Ausgelagert 

Stand 

am 

W aaren 

ersten 

Jänner 

1901 

vom  ersten  bis  letzten 
Jänner 

letzten 

Jänner 

1901 

in  metrischen  Centnern 
(hei  Spiritus  in  Hektolitergradenl 

Insgesammt 

Darunter  wichtige  Waaren 

99.276 

441 

24.328 

75.389 

Weizen  . . . . 

30.496 

— 

6.533 

23.963 

Hafer 

40.400 

74 

10.284 

30.190 

Koggen  . . . . 

21.143 

53 

7.402 

13.794 

Gerste  . . . . 

3.362 

— 

— 

3 362 

Mais 

3.050 

— 

— 

3.050 

Diverse  . . . . 

825 

314 

109 

1.030 

Assecuranzwerth  . 

. K 

1,432.310 

8.670 

366.280 

1,074.700 

U.  Stand  und  Bewegung  der  Lagerscheine  und  der  abgesondert 
übertragenen  Warrants. 


Stand 

am 

ersten 

Jänner 

1901 

Ausgegeben, 

bezw. 

abgesondert 

übertragen 

Zurück- 

gelangt 

Stand 

am 

letzten 

Jänner 

1901 

vom  ersten  bis  letzten 
Jänner 

Lagerscheine : 

Stück  

24 



7 

17 

Versicherungs werth  . K 

525.160 

169.260 

355.900 

Abgesondert  übertragene 

Warrants : 

Stück  



_ 

_ 

Versicherungswerth  . K 

— 

— 

— 



Lombardbetrag  . . . K 

— 

— 

— 

— 

Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 


L Stand  und  Bewegung  des  Waarenlagers. 


Jänner  1901 

Jänner  1900 

Lagerstand 

| Eingelagert 

Ausgelagert 

Lagerstand 

Lagerstand 

j Eingelagert 

Ausgelagert 

Lagerstand 

am  ersten 

vom  ersten  bis  letzten 

am  letzten 

am  ersten 

vom  ersten 

bis  letzten 

am  letzten 

Metercentner  (bei  Spiritus  Hektoliter  zu  lOO  Gruden) 

Insgesammt  . . 

437.652 

72.345 

167.977 

342.C20 

314.266 

77.311 

156.303 

265  274 

Darunter : 

W eizen 

139.241 

9.507 

32.496 

116.252 

51.968 

5.607 

19.177 

38.398 

Koggen  

86.009 

10.977 

44.613 

52.373 

32.876 

8.823 

22.160 

19.539 

Gerste 

57.564 

9.009 

12.504 

54.069 

86.899 

18.542 

19.573 

85.868 

Hafer 

98.771 

3.884 

47.943 

54.712 

108.972 

3.773 

48.858 

63.887 

Mais 

7.295 

14.762 

14.252 

7.805 

5.876 

21.857 

21.810 

5.923 

Hirse 

5.476 

1.694 

944 

6.226 

727 

996 

653 

1.070 

Bohnen  

7.157 

1.493 

3.946 

4.704 

6.676 

1.128 

1.819 

5.985 

Erbsen  

162 

265 

58 

369 

1.269 

332 

445 

1.156 

Malz 

329 

99 

91 

337 

158 

347 

272 

233 

Raps 

825 

37 

374 

488 

7.085 

3 

3.920 

3.168 

Hanfsamen 

865 

205 

453 

617 

1.086 

482 

719 

849 

Wicken 

1.647 

1.033 

968 

1.712 

3.214 

1.172 

334 

4.052 

Mehl 

10.228 

3.726 

2.395 

11.559 

11.242 

8.059 

7.325 

11.976 

I Kleie  

1116 

857 

706 

1.267 

2.301 

1.100 

2.353 

1.048 

416.685 

57.548 

161.743 

312.490 

320.349 

72.221 

149.418 

243.152 

Spiritus 

1.185 

5.585 

9 

6.761 

5.083 

2 

411 

4.674 

| Zucker 

700 

4.302 

124 

4.878 

2.435 

200 

1.012 

1.623 

| Wein 

2.747 

649 

869 

2.527 

1.696 

272 

543 

1.425 

Oele  und  Fette 

1.166 

311 

662 

815 

1.935 

844 

272 

2.507 

| Sonstige  Waaren 

15.169 

3.950 

4.570 

14.549 

12.768 

3.772 

4.647 

11.893 

| Mittlere  Tagesbewegung  . . 

9.613  Metercentner 

9.345  Metercentner 

Versicherungswert!!  . . . K 

7,562.270 

1,118.530 

2,551.920 

6,128.880 

6,002.900 

1,156.550 

2,110.160 

5,049.290 

n.  Stand  und  Bewegung  der  Lagerscheine. 

Ausgegeben, 

Ausgegeben, 

Im  Umlaufe 

bezw. 

Zurüekgelangt 

Im  Umlaufe 

Im  Umlaufe 

bezw. 

Zurückgelangt 

Im  Umlaufe 

vorgemerkt 

vorgemerkt 

am  ersten 

vom  ersten 

bis  letzten 

am  letzten 

am  ersten 

vom  ersten 

bis  letzten 

am  letzten 

Lagerscheine Stück 

158 

17 

47 

128 

57 

10 

15 

52 

Versicherungswerth  . . K 

1,807.800— 

125.200- — 

654.400  — 

1,278.600- 

817.300  - 

184.500- — 

202.400- — 

799.400  — 

Davon  abgesondert  übertragen: 

Warrants Stück 

6 

2 

3 

5 

5 





5 

Versicherungswerth  . . K 

41.900  — 

11.400' — 

20.300- — 

33.000- — 

21.200- — 





21.200- — 

Lombardbetrag  ....  K 

25.656-— 

7.200" — 

11.600- — 

21.256- — 

9.000  — 

— 

— 

9.000- — 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 

Kundmachungen. 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Kgl.  Ungarische  Staatseisenbahnen. 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Einführung  directer  combinirter  Fahrpreise  von  Stationen  der  kg  1.  Ungarischen 
Staatseisenbahnen  nach  Wien  K.F.N.B.  über  Marchegg-Gänserndorf. 

Vom  1.  März  1901  angefangen  gelangen  von  nachstehend  bezeichneten  Stationen  der  kgl.  Ungar.  Staats- 
eisenbabnen  nach  Wien  K.F.N.B.  directe  combinirte  Fahrkarten  für  einfache  Fahrten,  und  zwar  kgl.  Ungarische 
Staatseisenbahnen  Schnellzug  II.  Classe,  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  Personenzug  III.  Classe  zu  folgenden  Preisen 
zur  Einführung: 


Von 


Nach 

Bazin 

Deveny- 

Ujfalu 

Lipötvär 

-4-3 
i d 

ÖL  ~ 
cö  g 

fc  £ 

CO 

Pozsony 

Pöstyen 

CüD 

O 

O 

e*3 

CO 

Tepla- 

Trencsdn- 

Teplicz 

1 

Väg-Ujhely 

Zsolna 

11. /III.*) 

Classe 

II /III.*) 

Classe 

II. /III.*) 
Classe 

II.  III  *) 

Classe 

II-/ III.*) 

Classe 

II./III.*) 

Classe 

II./III.*) 

Classe 

II./III.*) 

Classe 

II./III.*) 

Classe 

II./III.*) 

Classe 

Combinirte  Fahrpreise  in  Hellern  einschliesslich  Stempel  per 

einfacher 

Fahrkarte 

Wien  K.F.N.B. 

über 

Marchegg-Gänserndorf 

310 

210 

610 

510  • 

210 

810 

310 

1110 

910 

1510 

*)  M.A.V.  Schnellzug  II.  Classe,  K.F.N.B.  Personenzug  III.  Classe. 

Wien,  am  14.  Februar  1901. 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


[121] 


Oesterreichisch-Ungarisch-Rumänischer  Personenverkehr  über  Predeal  und  Verciorova. 

Einführung  von  Tour-  und  Retourbillets  zwischen  Wien  Westbahnhof,  dann 
Staatsbahnhof  . . 

W i e n — — — : : ; — einerseits  und  Constantinopel  Hafen  über  Verciorova  und 


Nordbahnhof 


Predeal-Constanza  andererseits. 


Mit  1.  März  1901  werden  directe  Tour-  und  Retourbillets  I.  und  II.  Classe,  giltig  für  alle  Züge  (für  D-  und 

Staatsbhf 

L-Züge  tarifmässiger  Zuschlag),  mit  60tägiger  Geltungsdauer  zwischen  Wien  Westbahnhof,  dann  Wien  — - — 

oder  Nordbhf. 

einerseits  und  Constantinopel  Hafen  über  Verciorova  und  Predeal-Constanza  andererseits  zur  Ausgabe  gelangen. 
Die  Preise  dieser  Billets  betragen : 


Nach  oder  von 
Constantinopel  Hafen 


über 


Tour-  und  Retourbillets,  giltig  für  alle  Züge 
(D-  und  L-Züge  tarifmässiger  Zuschlag) 


I.  Classe 


II.  Classe 


Francs  per  Billet 


Wien  Westbahnhof  . . 

rt  w • 

Staatsbahnhof 


Verciorova 
Predeal  . 


Wien 


oder  Nordbahnhof 


228T0 

20630 


Verciorova I 217  60 

Predeal 195-80 

Wien,  im  Februar  1901. 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahu-Gesellschaft 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


148-40 

134-70 

142-10 

128-40 


(122| 
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Niederschlesisch- Oesterreichisch-Ungarischer 
Kohlenverkehr. 

Einführung  eines  neuen  Ausnahmetarifes 
für  Steinkohlen  etc. 

Mit  1.  März  gelangt  der  neue  Ausnahmetarif  für 
die  Beförderung  von  Steinkohlen,  Steinkohlenbriketts  und 
Steinkohlenkokes  von  Stationen  des  Eisenbabn-Directions- 
bezirkes  Breslau  (Waldenburger  und  Neuroder  Gruben- 
bezirk) nach  Stationen  der  kgl.  Ungar.  Staatseisenbahnen, 
der  k.  k.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  und  der 
Bosnisch-hercegovinischen  Staatseisenbahnen  zur  Ein- 
führung. 

Zugleich  tritt  der  ab  1.  October  1893  gütige 
Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  etc. 
von  Stationen  des  Eisenbahn-Directionsbezirkes  Breslau 
nach  Stationen  der  kgl.  Ungar.  Staatseisenbahnen  etc. 
nebst  den  Nachträgen  I bis  III  ausser  Kraft. 

Exemplare  dieses  neuen  Ausnahmetarifes  können 
demnächst  vom  gesellschaftlichen  Tarifverkaufsbureau, 
Wien,  I.  Schwarzenbergplatz  Nr.  3,  käuflich  bezogen 
werden. 

Wien,  am  14.  Februar  1901.  [ 1 23] 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn- Gesellschaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Oesterreichisch-Ungarischer  Eisenbahn  verband. 
Wes'ungarisch-Oesterreichischer  Eisen  bahnverband. 
Südwest-Oesterreichisch-Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Bosnischer  Eisenbahn- 
verband. 

Ermässigung  der  R e e x p e d i t i o n s g e b ü h r e n 
für  die  in  den  Pozsonyer  Lagerhäusern 
eingelagerten  Sendungen. 

Für  die  in  den  Pozsonyer  Lagerhäusern  der 
„Pozsonyer  Lagerhaus- Actiengesellschaft“  eingelagerten 
Güter  wird  im  Falle  der  Inanspruchnahme  der  Reexpe- 
ditionsbegünstigung  die  Reexpeditionsgebühr  vom  1.  Fe- 
bruar 1901  von  6 Hellern,  respective  von  6 Pfennigen 
und  7‘5  Centimes  einheitlich  auf  3 Heller  per  100  kg 
ermässigt. 

Wien,  am  14.  Februar  1901.  [124] 

Priv.  Oesterr. -ungar.  Staatseisenbahn -Gesellschaft. 

namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 

Westungarisch  - Oesterreichischer  Eisenbahnverband. 

Berichtigung  eines  Druckfehlers  im  Tarife, 
Theil  II,  Heft  3. 

In  dem  mit  1.  Jänner  1901  in  Kraft  getretenen 
i arife  für  den  Westungarisch-Oesterreichischen  Eisen- 
bahnverband, Theil  II,  Heft  3,  auf  Seite  54,  Pos.  Nr.  50, 
wird  mit  sofortiger  Giltigkeit  der  Frachtsatz  für  Brenn- 
holz in  der  Relation  Pivnica — Wien  St.E.G.  und  Wien 
Matzleinsdorf  von  82  auf  92  h per  100  kg  berichtigt. 

Wien,  am  13.  Februar  1901.  [125] 

K.  k.  priv.  Siidbuhn-Gesellschaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Norddeutsch-Schweizerischer  Eisenbahnverband. 

Ausgabe  eines  Tarifnachtrages. 

Zum  Tarife,  Theil  II,  Heft  9,  vom  15.  März  1899 
ist  a m 10.  Februar  1901  der  I.  Nachtrag  in  Kraft 
getreten,  welcher  neue  und  geänderte  Frachtsätze, 
Aenderung  der  „Besonderen  Bestimmungen“,  der  Kilo- 
metertabellen etc.  enthält. 

Soweit  durch  diesen  Nachtrag,  welcher  zum  Preise 
von  20  Pfennigen  per  Stück  bei  der  General-Direction  der 
Badischen  Staatseisenbabnen  in  Karlsruhe  zu  beziehen 
ist,  Frachterhöhungen  eintreten,  bleiben  die  seitherigen 
Frachtsätze  noch  bis  10.  Mai  1901  in  Kraft. 

Wien,  am  12.  Februar  1901.  [126] 

K.  k.  österreichische  Staatsbahneu. 


Sonstige  Nachrichten. 


Ausland. 

Sächsisch-Südwestdeiitscher Verband.  (Einbeziehung 
der  Station  Ott ers w e tl e r.)  Am  15.  Jänner  1901  wurde  die 
Station  Ottersweiler  der  Badischen  Staatseisenbahnen  für  den 
Verkehr  mit  den  Stationen  Eist  er  werda  (B.D.B.),  Gera  (Reuss) 
S.St.B.,  Görlitz  i.  Schlesien,  Grosszschocher  S.St.B.,  Kamenz  in 
Sachsen,  Leipzig  I (Bayer.  Babnh.),  Leipzig  II  (Dresdner  Bahnh.), 
Plagwitz-Limienau  S.St.B.,  Weida  S.St.B.,  Zeitz  S.St.B.  und 
Zwötzen  S.St.B.  in  das  Tarifheft  3 einbezogen. 

Die  Frachtsätze  sind  bei  den  betheiligten  Stationen  zu 
erfahren. 

Südwestdeutsch-Schweizerischer  Güterverkehr.  (Na c h- 
träge  XI,  bezw.  IV  zu  den  Tariftieften  IA  und  I B.)  Zu 
den  Südwestdeutsch  - Schweizerischen  Tarif  heften  IA  und  IB 
(Verkehr  zwischen  Stationen  der  südwestdeutsenen  Bahnen,  uer 
Eisenbahn-Direction  Frankfurt  a.  M.,  sowie  der  Luxemburgischen 
Prinz  Heinrich- Bahn  einerseits  und  Stationen  der  mittel-  und 
westschweizeiischen  Bahnen  andererseits)  sind  mit  Giltigkeit 
vom  15.  Jänner  1901  die  Nachträge  XI,  bezw.  IV  erschienen. 
Dieselben  enthalten  zahlreiche  Aenderungen  und  Ergänzungen 
der  allgemeinen  Tarile  und  der  Ausnabmetaiife,  insbesondere 
neue  Frachtsätze  für  Mannheim  Industrienafen,  Rheinau,  Kehl 
transit  (Wasserweg),  Strassburg  transit  (Wasserweg),  Aschaffen- 
burg, Dotzheim,  Deutsch-Oth  (Villerupt),  Gandringen,  Munzthal- 
St.  Louis  und  Tiefenthal.  Neben  zahlreichen  Eonässigungen 
treten  auch  Fracbterhöüungen  ein,  und  zwar  mit  Wirkung  vom 
15.  Jänner  1901  im  Verkehre  mit  den  Stationen  der  Schweizeri- 
schen Seethalbahn,  sowie  mit  Wirkung  vom  15.  April  100 L im 
Verkehre  mit  Rheinau,  Emmenbrucke,  Lenzourg,  Littau,  Luzern, 
Malters.  Rothenburg,  Sehüpfheim  und  Wolinusen. 

Nähere  Au-kunft  ertiieilen  die  beiheiligten  Verwaltungen 
und  das  Gütertanf bureau  der  grossh.  General-Direction  der 
Badischen  Staatseisenbabnen,  von  welchem  auch  die  neuen  Nach- 
träge (XI.  Nachtrag  zum  Heft  IA  zum  Preise  von  Mk.  P—  und 
IV.  Nachtrag  zum  Heft  IB  zum  Preise  von  30  Pfennigen)  be- 
zogen werden  köunen. 

Deutsch-Russischer  Güterverkehr,  Ausnahmetarif  7 a 
für  Getreide  etc.  «Einführung  neuer  Frachtsätze.)  Mit 
dem  15.  Jänner  1901  werden  für  die  Stationen  Mordwes  und 
Wenew  der  Wenew — Kaschira-Zweigstrecke  der  Rjäsan-Uralsker 
Eisenbahn  im  Verkehre  nach  Königsberg  i.  Pr.,  Königsberg  i.  Pr.- 
Quaibahnhof,  Königsberg  - Pregelbahnbof,  der  Ostpreussischen 
Sudbahn,  sowie  dem  Königsberger  Lagerhause  daselbst  und 
Memel  Frachtsätze  eingefuhrt,  welche  von  den  behelligten 
Güterabfertigungsstellen  und  der  Verwaltung  der  kgl.  Eisenbahn- 
Direction  Bromberg  zu  erfahren  sind. 

Ostdeutscher  Güterverkehr  [III]-  (Einbeziehung 
der  Station  Inowrazlaw.)  Mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  1901 
wurde  die  Station  Inowrazlaw  des  Directionsbeziikes  Bromberg 
in  den  Ausnahmetarif  5 a für  Steine  widerruflich  einbezogen.  Die 
Frachtsätze  sind  bei  den  betheiligten  Güterabfertigungsstellen 
zu  erfahren. 
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Sächsisch-Preussisch-Südfrauzösischer  Güterverkehr. 

(A  u sn  a h m e t ar  i fi  r u u g für  Rauhkarden.)  Der  für  die 
Beförderung  von  Korkstöpseln  in  Wagenladungen  von  5000  kg 
ab  Alt-Mun°terol  Grenze  (mit  Herkunft  von  Marseille)  nach 
Leipzig  I (Bayer.  Bhf.),  Leipzig  II  (Dresdn.  Bhf.)  und  Leipzig 
(Eilenb.,  Magdeb.  und  Thür.  Bhf.)  eingeführte  Frachtsatz  von 
211  Cts.  für  100  kg  gilt  vom  20.  Jänner  1901  an  auch  für  die 
Beförderung  von  Rauhkarden  (Weberdisteln)  in  Wagenladungen 
von  5000  kg  von  Alt-Münsterol  Grenze  (mit  Herkunft  von  Orange 
und  weiter)  nach  den  obengenannten  Bahnhöfen  in  Leipzig. 

Rheinisch-Nassau-Baycrischer  Gütertarif  vom  1.  Jänner 
1897.  (Anwendung  des  Ausnahmetarif  es  10  auf  Sand 
und  Kaolin.)  Mit  Wirksamkeit  vom  15.  Jänner  1901  findet 
der  Ausnahmetarif  Nr.  10  (Rohstofftarif),  Abth.  b,  Anwendung, 

1.  auf  Sand  im  Verkehre  zwischen  Amorbach  und  Gross-Auheim, 

2.  auf  Kaolin,  Kaolinerde  (Chinaklay)  im  Verkehre  zwischen 
Amberg,  Weiherhammer  und  Wernberg  einerseits,  dann  Niedern- 
hausen, Griesheim  a.  M.  und  Niederrad  andererseits  unter  den 
im  Tarif  angegebenen  Bedingungen. 

Norddeutsch-Bayerischer  Seehafenverkehr.  (Neuer 
Seeh  af  en  - A u snah  m e t ar  i f.)  Mit  dem  1.  Februar  1901  ist 
ein  neuer  Seehafen-Ausnahmetarif  in  Kraft  getreten,  durch  welchen 
der  Tarif  vom  1.  December  1889  aufgehoben  wird.  Der  neue 
Tarif  enthält  vielfache  Ergänzungen  und  Ermässignngen,  daneben 
auch  einzelne  Erhöhungen,  welche  namentlich  mit  dem  Ausfall 
solcher  Ansnahmesätze  verbunden  sind,  für  die  ein  Bedürfnis 
nicht  mehr  vorlag.  Die  Erhöhungen  treten  erst  mit  dem  1.  April 
1901  in  Kraft. 

Der  neue  Tarif  ist  bei  den  Tarifstationen  der  kgl.  Eisen- 
bahn-Direction  Hannover  einzusehen  oder  käuflich  zu  haben. 


Berlin  • Stettin  - Sächsischer  Güterverkehr.  (Ein- 
beziehung der  Station  Brandis.)  Am  15.  Jänner  1901 
wurde  die  sächsische  Station  Brandis  in  den  Ausnahmetarif  5a 
für  die  Beförderung  von  gebrannten  Steinen  nach  den  Berliner 
Bahnhöfen  u.  8.  w.  aufgenommen.  Nähere  Auskunft  geben  die 
betheiligten  Stationen. 

Niederländisch  * Deutsche  Eisenbahnverbände.  (Z  u- 

lassung  von  W estfalit-Patron  en.)  Unter  den  im  Nach- 
trag« VIII  zum  Verbandsgütertarif,  Theil  1,  Abtheilung  A,  vom 
1.  Jänner  1893  für  Patronen  aus  Favier’schem  Sprengstoff  fest- 
gesetzten Beförderungsbedingungen  werden  vom  5.  Jänner  1901 
auch  Patronen  aus  dem  Sicherheitssprengstoff  Westfalit  (Gemenge 
von  Salpeter  mit  Harz,  Naphthalin  und  rohen  Theerölen,  mit  oder 
ohne  Zusatz  von  Lacken  und  Firnissen,  mit  oder  ohne  Zusatz 
von  Caliumbichromat),  ausgenommen  indem  sich  über  Frankreich 
und  Belgien  bewegenden  Verkehr,  zur  Beförderung  zugelassen. 

Thüringisch  • Hessisch  - Sächsischer  Güterverkehr. 

(Aufhebung  eines  Frachtzuschlages.)  Der  den  Fracht- 
sätzen der  Ansnahmetarife  2 und  6 im  Ve  kehre  mit  verschiedenen 
Privat eisenbahnen  gegenwärtig  hinzutretende  Frachtzuschlag  von 
Mk.  0.01  für  100  kg  kommt  ab  15.  Jänner  1901  für  den  Verkehr 
mit  der  Arnstaut  lchtershausener,  H^henebra- Ebeleber,  Ruhlaer 
und  Weimar-Berka-Blat  kenhainer  Eisenbahn  in  Wegfall. 

Bayerisch  Hessischer  Gütertarif  vom  1.  Jänner  1897. 
(Ausnahmetarif  Nr.  10  für  Thon.)  Mt  Wirksamkeit  vom 
1.  Februar  1901  findet  der  Ausnahmetarif  Nr.  10  auf  fhon  (lose 
oder  in  Säcken  verpackt)  im  Verkehre  zwischen  Wiesau  und 
Käferthal-Wohlgelegen  unter  den  im  Tarif  angegebenen  Be- 
dingungen Anwendung. 


R 


UTZWOLLE 


cardirt  in  Strähnen,  offerirt  in 
allen  erdenklichen  Qualitäten  die 
mechanische  Putzwollfabrik 


PUDOLF  LÖWI 

WIEN,  II.  Engerthstrasse  173—175. 


Erstes  und  grösstes  Etablissement  dieser  Art,  dessen  Inhaber  die  cardirte  Putzwolle 
vor  fünf  Jahren  in  Oesterreich  mit  grösstem  Erfolge  einführte. 

TELEPHON  Nr.  15.147.  — Heutiges  monatliches  Fabrikat  über  100.000  Kilogramm. 


Locomotiv-Fabrik  KRAU3S  & C°*p- 

Actien~Gesellschaft 

MÜNCHEN  und  LINZ. 

i 

focomotiuru 

für 

Haupt-  und  Secuudärbahnen 

von  10 — 500  Pferdekraft, 

für 

Strassenbahiien  u.  Tramways 

von  15—100  Pferdekraft, 

LOCOHOBILE^ 

von  2 — 12  Pferdekraft. 

Dampf  Jf’fun'fprilifn 

von  fiOO — 2000  Liter  Förderung. 

Vorräthe  in  diversen  Grössen. 

Prosperte  werden  auf  Verlangen  zugesemlet. 

Vertretung  in  Wien,  I.,  Pestalozzi gasse  IV r.  6. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895.  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Di*  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kuudmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eiugereicbt  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publieations- 
und  Riquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK.  50  eingehoben. 


V-o  n 

Zugestandene  Frachtsätze  per 

100  kg 

Heller  inclusive  Manipalationsgebühr  **)  und  ungarischer  Steuer 

nach 

Spielfeld 

Marburg 

Hauptbabnhof 

Feistritz 

Kranichsfeld- 

Krauheim 

Pöltschach 

=s 

38 

<D 

CU 

Budapest  8.B 

184 

170 

174 

170 

174 

162 

Promontor 

180 

168 

172 

168 

172 

156 

Tüteny 

174 

162 

166 

162 

166 

150 

Tärnok  

169 

156 

160 

156 

160 

141 

Martonväsär  

163 

150 

154 

150 

154 

141 

Nyök 

156 

142 

146 

142 

146 

128 

Velencze 

154 

140 

144 

140 

144 

128 

Dinnyes 

147 

130 

134 

130 

134 

120 

Szekesfehörvär  

140 

130 

134 

130 

134 

119 

Moha 

147 

130 

134 

130 

134 

120 

Badajk 

147 

137 

141 

137 

141 

128 

Moör  

147 

137 

141 

137 

141 

134 

Kisbür  

147 

137 

141 

137 

141 

137 

Nagy-Igmand 

147 

137 

141 

137 

141 

137 

Komärom  . 

147 

137 

141 

137 

141 

137 

Szabad-Batthyän 

140 

126 

130 

126 

130 

119 

Polgärdi 

140 

122 

126 

122 

126 

109 

Lepsüny  

140 

120 

124 

120 

124 

106 

Siöfok 

130 

110 

114 

110 

114 

98 

Szantod  

- 

110 

114 

110 

114 

98 

Bzemes 



104 

109 

105 

109 

93 

Boglär 

114 

— 

— 

— 

— 

— 

Fonyöd  fürdötelep  . . . 

109 

— 

— 

_ 

— 

— 

Mnriatelep 

105 

— 

— 

— 

— 

— 

Nagy-Kanizsa 

88 

— 

— 

— 

— 

— 

Zakany  

88 

— 

— 

— 

— 

Qöla  

88 

80 

84 

80 

84 

69 

Berzencze 



82 

86 

82 

86 

76 

«2 

Vizvär  

— 

82 

86 

82 

86 

Baböcsa 

100  - 

82 

86 

82 

86 

82 

Bares  

100 

82 

86 

82 

86 

'82 

J 8zt.  Mihäly-Pacsa  . . . 

94 

91 

— 

91 

— 

— 

Zala-8zt.  Ivan  

94 

91 

95 

91 

95 

86 

Györvar  

114 

— 

— 

— 

— 

— 

M'oln  ri 

114 

— 

— 

' 

— 

— 

8zombäthely  . . . 

— 

88 

92 

88 

92 

88 

Sziszek 

106 

110 

106 

**)  Pör  Sendungen  der  genannten  Artikel  nach  Polstrau.  Kriedau  und  Moschganzen  finden  die  für  Pettau;  nach  Windisch-Peistritz  die  für  Pöltschach: 
nach  Pragerhof  die  für  Kranichsfeld-Frauheim:  nach  Pössnitz  die  für  Spielfeld:  nach  Marburg  Partner  Bahnhof  die  für  Peistritz  zugestandenen  Fracht- 
sätze insoweit  Anwendung,  als  sich  die  normale  Gebührenberechnung  uicht  ohnehin  billiger  stellt. 
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von  der 


und  im 
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der 


Das  Zugeständnis  wird  gemacht 


für  Artikel 


für  die  Transportstrecke 
(beziehungsweise  Route) 


nach 


bei  Erfüllung  nach- 
stehender 
Bedingungen 


und  gilt 
in  der 
Zeit 


Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständnis sich 
bezieht 


fc.C5 


10 

11 

Zugestandener 
Frachtsatz  (Gebühr) 

Nachlass  vom 
bestehenden  Fracht- 
sätze (Gebühr) 

per  100  kg 

13 
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Von 

* Zugestandene  Frachtsätze  per  100  kg 

Heller  inclusive  Manipulationsgebühr  und 

Ungar.  Steuer  ••) 

— 

nach 

j Maria-Rast 

C3 

® 

O 

ja 

a 

© 

•a 

CO 

Unter- 

Drauburg 

Bleiburg 

Völkermarkt- 

Kühnsdorf 

Klagenfurt 

Velden  am 
Wörthersee 

Villach 

Paternion- 

Peistritz 

Spittal  a.  D. 

Sachsenburg 

Budapest  S.B 

176 

198 

204 

218 

224 

232 

244 

250 

270 

270 

276 

Promontor 

174 

196 

202 

216 

222 

228 

240 

246 

264 

264 

270 

Teteny 

168 

190 

196 

206 

212 

222 

234 

240 

258 

258 

264 

Tarnok 

162 

184 

190 

202 

208 

218 

230 

236 

254 

254 

260 

| Martonväsär 

156 

178 

184 

196 

202 

214 

226 

232 

250 

250 

256 

Nyek • . 

148 

170 

176 

188' 

194 

208 

220 

226 

244 

244 

250 

Velencze 

146 

168 

174 

186 

192 

202 

214 

226 

242 

242 

248 

Dinnyüs 

136 

158 

164 

186 

192 

200 

212 

218 

236 

236 

242 

Szekesfehürvär 

136 

158 

164 

182 

188 

198 

210 

216 

234 

234 

240 

Moha  

136 

158 

164 

186 

192 

200 

212 

218 

236 

236 

242 

Bodajk 

143 

1G5 

171 

188 

194 

205 

217 

223 

241 

241 

247 

Moor 

143 

165 

171 

189 

195 

205 

217 

223 

241 

241 

247 

Kisbür • 

143 

165 

171 

189 

195 

205 

217 

223 

241 

241 

247 

Nagy-Igmand 

143 

165 

171 

189 

195 

205 

217 

223 

241 

241 

247 

Koinärom 

143 

165 

171 

189 

195 

205 

217 

223 

241 

241 

247 

Szabad-Batthyän 

132 

154 

160 

172 

178 

192 

204 

210 

228 

228 

234 

Polgärdi 

128 

150 

156 

168 

174 

188 

200 

206 

224 

224 

230 

Lepseny  

126 

148 

154 

166 

172 

182 

194 

200 

218 

218 

224 

Siötok  

116 

138 

144 

158 

164 

174 

186 

192 

210 

210 

216 

Szäntod  

116 

138 

144 

158 

164 

166 

178 

184 

202 

202 

208 

Szemes 

110 

133 

138 

152 

157 

159 

173 

179 

194 

197 

199 

Boglär  

— 

131 

131 

' 148 

154 

154 

166 

172 

190 

190 

196 

Fonyöd-fürdötelep 

— 

124 

128 

145 

152 

152 

161 

168 

184 

185 

190 

Märiatelep 

— 

120 

125 

141 

148 

148 

157 

164 

181 

182 

187 

Balaton-Szt.  György 

— 

115 

115 

130 

136 

140 

152 

158 

176 

176 

182 

Komärväros 

— 

— 

— 

126 

132 

128 

140 

146 

166 

166 

172 

Nagy-Kanizsa 

— 

94 

100 

114 

120 

122 

134 

142 

160 

160 

166 

Mura-Keresztur 

_ 

_ 







122 

134 

140 

_ 

160 

166 

Kotor-Aiö-Domborü 

— 

86 

— 

— 

— 

122 

134 

140 

— 

160 

166 

Csäktornya 

— 

77 

82 

88 

93 

109 

119 

130 

135 

145 

151 

Legrad  

82 

91 

100 

— 

— 

122 

131 

140 

160 

160 

166 

Zakiiny 

— 

91 

100 

114 

120 

122 

134 

142 

160 

160 

166 

G61a 

86 

— 

— 

— 

— 

128 

140 

148 

166 

166 

172 

Berzencze 

88 

— 

— 

126 

132 

132 

141 

152 

170 

170 

176 

Vizvar  

88 

110 

116 

130 

136 

140 

152 

156 

174 

174 

180 

Baböcsa 

88 

110 

116 

130 

136 

140 

152 

156 

174 

174 

180 

Bares  

88 

110 

116 

128 

134 

140 

152 

158 

174 

174 

180 

Gelse 

— 

— 

— 

— 

— 

128 

140 

146 

166 

166 

172 

Szt.  MihiUy-Pacsa 

— 

110 

112 

124 

130 

136 

148 

156 

172 

172 

178 

Zala-Szt.  Ivän 

97 

114 

118 

124 

130 

146 

155 

164 

182 

182 

188 

— 

128 

134 

140 

146 

162 

171 

180 

198 

198 

204 

Sziszek 

112 

134 

140 

152 

158 

164 

176 

182 

198 

198 

204 

**)  Kür  Sendungen  der  genannten  Artikel  nach  den  in  der  Tabelle  nicht  angeführten  Stationen  der  Strecke  von  Maria-Rast  bi  Sachsenburg 
finden  die  für  die  in  der  Transportrichtung  nächst  hintergelegene,  in  der  Tabelle  enthaltene  Station  zugestandenen  Frachtsätze  insoweit  Anwendung, 
als  sich  die  normale  Gebiihrenberecbnung  nicht  ohnehin  niedriger  stellt, 
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erfolgt 


5 I von  der 


and  im 
Namen 
der 


Das  Zugeständniss  wird  gemacht 


für  Artikel 


für  die  Transportstrecke 
(beziehungsweise  Ronte) 


nach 


bei  Erfüllung  nach- 
stehender 
Bedingungen 


und  gilt 
in  der 
Zeit 


8 


9 


Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständniss sich 
bezieht 


10 

11 

Zugestandener 
Frachtsatz  (Gebühr) 

Nachlass  vom 
bestehenden  Fracht- 
sätze (Gebühr) 

per  100  kg 

13 
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§1 
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Von 

Zngestandene  Frachtsätze  per  100  kg 

Heller  Inclns.  Manlpnlatlonsgebühr  nnd  Ungar. 
Steuer  **) 

nach 

Leoben  8.B. 

Bruck  a.  M. 

Pernegg 

Budapest  S.B.  ....... 

_ 

190 

Promontor 

— 

— 

190 

Teteny 

198 

190 

190 

Tärnok  

198 

190 

190 

Martonväsär 

197 

190 

190 

Nyek 

190 

190 

190 

Velencze 

188 

188 

188 

Dinnyes  

181 

181 

181 

Bzekcsfehervär  

174 

174 

174 

Moha 

181 

181 

181 

Bodajk 

181 

181 

181 

Moor 

181 

181 

181 

Kisber  

181 

181 

181 

Nagy-Igmand 

181 

181 

181 

Komärom 

181 

1S1 

181 

Bzabad-Batthyan 

194 

186 

186 

Polgärdi 

190 

182 

182 

Lepseny  

184 

178 

178 

Siöfok  • 

174 

168 

168 

Szäntod  

168 

160 

160 

Bzemes 

163 

155 

154 

Boglar 

156 

148 

148 

Fonyöd-fürdötelep 

151 

143 

142 

Märiatelep  

148 

140 

139 

Balaton-Szt.  Györgv  .... 

140 

134 

134 

Komärväros 

130 

122 

122 

Nagy-Kanizsa 

122 

114 

114 

Mura-Keresztür 

122 

114 

114 

Mura-Kiräly 

— 

114 

— 

Kotor-Alsö-Domborü  .... 

122 

114 

114 

CsAktornya  

114 

103 

98 

Legräd  

122 

114 

114 

Zäkany  

124 

116 

116 

Göla 

126 

118 

118 

Berzencze  

130 

122 

122 

Vizvär  

136 

130 

130 

Baböcsa  

140 

134 

134 

Bares  

144 

138 

138 

Gelse 

130 

122 

122 

Szt.  Mihäly-Pacsa 

138 

132 

132 

Zala-Szt.  Ivan 

142 

134 

134 

Molnäri 

128 

120 

120 

SzUzek 

172 

164 

164 

••)  Für  Sendungen  der  genannten  Artikel  nach  Niklasdorf  finden  die  für  Leoben  8.B.  zugestandenen  Frachtsätze  insoweit  Anwendung,  als 
sich  die  normal©  Gebührenberechnung  nicht  ohnehin  billiger  stellt. 
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vom  19.  Februar  1901  bis  auf  Widerruf, 
längstens  aber  bis  Ende  December  1901 

Looaltarlf 

Verschieden 

Siehe  nachstehende  Tabelle 

Verschieden 

Im  Kartirnngswege 

Zugestandene  Frachtsätze  per 

100  kg  Heller  inclusive  Manipulationsgebühr  uud  ungarischer  Steuer 

*•) 

nach 

Von 

Wildon 

Lebring 

Leibnitz 

fl 
fl  OT 
© 0 

rt  fl 
■fl  ja 
W 

PÖ 

CD 

Cx 

fl 

fl 

Ö 

Juden- 

dorf 

Gratwein 

fl 

cS 

fcß 

fcß 
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0, 

Frobn- 

leiten 

Mixnitz 

Puntigam 

Kalsdorf 

Werndorf 

Budapest  S.B 

184 

184 

184 

184 

_ 

Promontor 

180 

180 

180 

180 

• — 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Tdtdny • . . . . 

174 

174 

174 

174 

174 

188 

190 

190 

190 

190 

174 

174 

174 

Tärnok 

169 

169 

169 

169 

169 

183 

189 

190 

190 

190 

169 

169 

169 

Martonväsär 

163 

163 

163 

163 

163 

177 

183 

190 

190 

190 

163 

163 

163 

Nvdk 

156 

156 

154 

154 

156 

170 

176 

184 

184 

190 

156 

156 

156 

Velencze 

154 

154 

154 

154 

154 

168 

174 

182 

182 

188 

154 

154 

154 

Ilinnyds 

147 

147 

144 

144 

147 

161 

167 

175 

175 

181 

147 

147 

147 

bzekesfehdrvär 

140 

140 

140 

140 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

140 

140 

140 

Moha 

147 

147 

144 

144 

147 

161 

167 

175 

175 

181 

147 

147 

147 

Bodajk 

147 

147 

147 

147 

147 

161 

167 

175 

175 

181 

147 

147 

147 

Moor 

147 

147 

147 

147 

147 

161 

167 

175 

175 

181 

147 

147 

147 

Kisbdr  

147 

147 

147 

147 

147 

161 

167 

175 

175 

181 

147 

147 

147 

Nagy-Igmänd 

147 

147 

147 

147 

147 

161 

167 

175 

175 

181 

147 

147 

147 

Komärom 

147 

147 

147 

147 

— 

i — 

— 

— 

— 

— 

147 

147 

147 

Szabad-Batthyan  

140 

140 

140 

140 

140 

154 

160 

168 

168 

181 

140 

140 

140 

Polgärdi 

140 

140 

136 

136 

140 

154 

160 

168 

168 

182 

140 

140 

140 

Lepsdny  

140 

140 

136 

136 

140 

154 

160 

168 

168 

178 

140 

140 

140 

Siofök 

130 

130 

126 

126 

138 

152 

158 

166 

166 

168 

138 

138 

138 

Szäntöd  

130 

130 

124 

124 

134T 

148 

154 

160 

160 

160 

134 

134 

134 

Szemes 

125 

125 

124 

— 

128 

142 

148 

154 

454 

154 

128 

127 

127 

Boglär 

122 

122 

122 

— 

124 

138 

144 

148 

148 

148 

12t 

124 

124 

Fonydd-fürtöteiep 

117 

117 

117 

117 

119 

133 

139 

142 

142 

142 

119 

119 

119 

Märiatelep  

113 

113 

113 

— 

116 

130 

136 

139 

139 

139 

116 

116 

116 

Balaton-Szt.  György 

110 

110 

— 

— 

112 

126 

132 

134 

134 

134 

112 

112 

112 

Komärväros  

94 

94 

94 

— 

99 

113 

119 

122 

122 

122 

99 

99 

99 

Nagy-Kanizsa 

88 

88 

88 

88 

90 

104 

— 

— 

114 

114 

90 

90 

90 

Mura-Keresztur 

88 

88 

88 

— 

90 

— 

— 

— 

— 

114 

90 

90 

90 

1 Csaktornya 

72 

72 

— 

— 

87 

— 

— 

— 

— 

98 

82 

77 

77 

1 Legräd  

88 

88 

88 

88 

90 

104 

— 

— 

114 

114 

90 

90 

90 

Zäkäny  

88 

88 

88 

88 

90 

' 104 

110 

116 

116 

116 

90 

90 

90 

Göla  

88 

88 

88 

88 

106 

— 

— 

118 

118 

118 

106 

— 

— 

Berzencze  

92 

92 

92 

— 

110 

— 

— 

122 

122 

122 

110 

— 

— 

Vizvär 

100 

100 

96 

96 

112 

126 

— 

130 

130 

130 

112 

112 

112 

Baböcsa  

100 

100 

96 

96 

112 

126 

132 

134 

134 

134 

112 

112 

112 

Bares 

100 

100 

96 

96 

112 

126 

132 

138 

138 

138 

112 

112 

112 

Gelse 

94 

94 

94 

— 

110 

— 

— 

122 

122 

122 

110 

— 

— 

Szt.  Mihäly-Pacsa 

94 

94 

94 

94 

112 

126 

— 

132 

132 

132 

112 

112 

112 

Zala-8zt.  Ivan 

94 

94 

94 

94 

116t) 

130 

134 

134 

134 

134 

116 

116 

116 

Györvär 

114 

114 

114 

114 

116t) 

130 

134 

134 

134 

134 

116 

116 

116 

i Molnäri 

114 

114 

114 

114 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

114 

114 

114 

Szombathely  

88 

88 

88 

88 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

88 

88 

88 

Acsäd 

109 

109 

109 

109 

109 

— 

— 

— 

— 

— 

109 

109 

109 

Bükk 

117 

117 

117 

117 

117 

— 

— 

— 

— 

— 

117 

117 

117 

Lövö 

117 

117 

117 

120 

117t) 

— 

— 

— 

— 

— 

117 

117 

117 

Nagy-Czenk 

116 

116 

116 

121 

116t) 

— 

— 

— 

— 

— 

116 

116 

116 

8opron  

123 

123 

123 

128 

109 

— 

— 

— 

— 

— 

109 

109 

109 

Agfalva 

121 

121 

121 

121 

107 

— 

— 

— 

— 

— 

107 

107 

107 

Lepesfalva-Somfalva 

120 

120 

120 

125 

106 

— 

— 

— 

— 

— 

106 

106 

106 

Märcs-NAdasd 

117 

117 

117 

117 

103 

— 

— 

— 

— 

— 

103 

103 

103 

Nagy-Marton 

116 

116 

116 

122 

102 

— 

— 

— 

— 

— 

102 

102 

102 

Retfalu-Siklös • 

114 

114 

114 

120 

100 

— 

— 

— 

— 

— 

100 

100 

100 

Savanyuküt  

112 

112 

112 

112 

98 

— 

— 

, 

— 

— 

98 

98 

98 

Lajta-Bzt.  Miklös  ...  . • 

110 

110 

110 

115 

96 

— 

— 

— 

— 

— 

96 

96 

96 

Sziszek 

1 132 

132 

1 132 

132 

— 

— 

— 

— 

— 

134 

134 

134 

••)  Für  Sendungen  der  genannten  Artikel  nach  Stübing  finden  die  für  Peggan  zugestandenen  Frachtsätze  insoweit  Anwendung,  als  sich  die  normale 
Gebührenberechnug  nicht  ohnehin  billiger  stellt, 
t)  Auch  giltig  für  Qrai  k.k.Bt.B. 
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Zugestandener  Frachtsatz  per  100  kg 

Heller  inclusive  Manipulationsgebühr  und  ungar.  Steuer**) 

Von 

nach 

*G 

Kufstein 

Kundl 

Wörgl 

Brixlegg 

Jenbach 

Schwaz 

Hall 

Innsbruck 

Steinach 

Sterzing 

Brixen  und 
Krauzensfe 

Bozen-Gries 

Auer 

Trieut 

Roveredo  u 
Mori 

Mühlbach 

Bruneck 

Lienz 

Budapest  8.B.  . . . 

302 

Promontor  .... 

330 

298 

Teteny 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

328 

334 

338 

346 

352 

324 

320 

294 

Tärnok  

— 

— 

— 

— 

— 





— 

— 

328 

324 

330 

334 

342 

348 

320 

316 

290 

Martonväsär  .... 

348 

— 

— 

— 



— 

— 

328 

324 

320 

326 

330 

338 

344 

316 

312 

286 

Nyek 

344 

— 

— 

— 

— 

— 

328 

324 

320 

316 

322 

326 

334 

340 

312 

308 

280 

Velencze 

342 

— 

— 

— 



— 

328 

326 

322 

318 

314 

320 

324 

332 

338 

310 

306 

278 

Dinnyes 

336 

— 

— 

328 

326 

322 

320 

316 

312 

308 

314 

318 

326 

332 

304 

300 

274 

8zekesfehervär  . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 



— 

— 

308 

304 

310 

314 

322 

328 

300 

296 

269 

Moha 

336 

— 

— 

— 

328 

326 

322 

320 

316 

312 

308 

314 

318 

326 

332 

304 

300 

274 

1 Bodajk 

344 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

328 

324 

320 

316 

322 

326 

334 

340 

312 

308 

279 

| Moor 

346 

— 

— 

— 

— 



— 

— 

326 

322 

318 

324 

328 

336 

342 

314 

310 

283 

i Komärom 

— 

— 



— 







— 

— 

— 

— 

338 

342 

350 

356 

— 

— 

310 

j Szabad-Batthyän 

326 

322 

322 

320 

318 

316 

312 

310 

306 

306 

298 

304 

308 

316 

322 

294 

290 

264 

Polgardi  .... 

326 

322 

322 

320 

318 

316 

312 

310 

306 

302 

298 

304 

308 

316 

322 

294 

290 

260 

Lepseny  

318 

314 

314 

312 

310 

308 

304 

302 

298 

294 

290 

296 

300 

308 

314 

286 

282 

255 

Siofok  

310 

306 

306 

304 

302 

300 

296 

294 

290 

286 

282 

288 

292 

300 

306 

278 

274 

245 

j Szantöd 

302 

298 

298 

296 

294 

292 

288 

286 

282 

278 

274 

280 

284 

292 

298 

270 

266 

238 

i Szemes 

299 

297 

297 

295 

293 

290 

286 

283 

278 

273 

269 

278 

282 

291 

297 

265 

261 

236 

Boglär 

‘294 

290 

290 

288 

286 

284 

280 

278 

274 

270 

266 

272 

276 

284 

290 

262 

258 

228 

Fonyöd-fürdötelep  . 

291 

290 

290 

285 

283 

280 

278 

275 

271 

265 

261 

267 

271 

284 

287 

257 

253 

222 

Märiatelep  . . . 

287 

287 

287 

282 

280 

277 

275 

271 

268 

263 

259 

265 

269 

281 

284 

254 

252 

218 

Ba!aton-8zt.  György 

286 

282 

282 

280 

278 

276 

272 

270 

266 

262 

258 

264 

268 

276 

282 

254 

250 

212 

Komärväros  . . . 

286 

282 

282 

280 

278 

276 

272 

270 

266 

262 

258 

264 

268 

276 

282 

254 

250 

202 

Nagy-Kanizsa  . . . 

— 

— 

— 

— 





— 

— 

— 

— 

258 

264 

268 

276 

282 

251 

— 

192 

Mura-Keresztür  . . 

— 

. 

— 

— 



— 

— 

— 

258 

254 

260 

264 

272 

278 

— 

— 

185 

Zäkänv  

286 

— 

— 

280 

278 

276 

272 

270 

266 

262 

258 

264 

268 

276 

282 

254 

— 

192 

Söla 

286 

282 

282 

280 

278 

276 

272 

270 

266 

262 

258 

264 

268 

276 

282 

251 

— 

197 

i Berzencze  . . 

286 

282 

282 

280 

278 

276 

272 

270 

266 

262 

258 

264 

268 

276 

282 

254 

250 

201 

Vizvär  

286 

282 

282 

280 

278 

276 

272 

270 

266 

262 

258 

264 

268 

276 

282 

254 

250 

208 

Babdcsa 

286 

282 

282 

280 

278 

276 

272 

270 

266 

262 

258 

264 

268 

276 

282 

254 

250 

214 

Bares  

286 

282 

282 

280 

278 

276 

272 

270 

266 

262 

258 

264 

268 

276 

282 

254 

250 

220 

Gelse  

— 

— 











— 

— 

258 

264 

268 

276 

282 

254 

250 

201 

8zt.  Mihaly-Pacsa  . 

— 

— 

— 

— 

— 



— 

— 

— 

258 

264 

268 

276 

282 

254 

258 

208 

Györvar  ...  ... 

1 

— 















— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

262 

226 

Molnäri  ....... 

262 

233 

Csäktornva  .... 

262 

258 

258 

256 

254 

252 

248 

246 

242 

238 

234 

240 

244 

252 

258 

230 

— 

167 

Szlszek 

320 

316 

316 

314 

312 

310 

306 

— 

— 

— 

292 

298 

302 

310 

316 

288 

284 

244 

**)  Kör  Sendungen  der  genannten  Artikel  nach  den  in  der  Tabelle  nicht  genannten  Stationen  der  Strecken  von  Kufstein  bis  Mori  und  von 
Franzensfeste  bis  Kleblach-Lind  finden  die  für  die  in  der  Transportrichtung  nächst  hintergelegene,  in  der  Tabelle  enthaltene  Station  zugestandenen 
Frachtsätze  insoweit  Anwendung,  al6  sich  die  normale  Gebührenberechnung  nicht  ohnehin  billiger  stellt. 
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Zugestandene  Frachtsätze  per  100  kg 

Heller  inclusive  Manipnlationsgebühr  und 

ungarischer 

Steuer”) 

V o n 

d a 

c h 

Franzdorf 

Laibach  S.B. 

Salloch 

Cilli 

Budapest  8.B 

246 

234 

234 

192 

Promontor  

242 

230  • 

230 

188 

Tötdny 

236 

224 

224 

182 

Tärnok  

230 

218 

218 

180 

Martonväsär 

224 

212 

212 

174 

Nydk 

214 

202 

202 

168 

Velencze 

214 

202 

202 

168 

Dinnyds 

202 

190 

190 

162 

Szdkesfehdrvär  

202 

190 

190 

158 

Moha 

202 

190 

190 

162 

Bodajk 

200 

197 

197 

165 

Moör 

209 

197 

197 

165 

Kisbdr  

209 

197 

197 

165 

Nagy-Igmand 

209 

197 

197 

165 

Komärom 

209 

197 

197 

165 

Szabad-Batthyan 

200 

188 

188 

152 

Polgärdi 

200 

188 

188 

148 

Lepsdny  

198 

186 

186 

142 

Siöfok 

188 

476 

176 

134 

Szantöd  

178 

166 

166 

128 

Szemes 

172 

161 

161 

123 

Boglar  

170 

158 

158 

116 

Fonyöd-fürdötelep  .... 

164 

153 

152 

114 

Märiatelep  

160 

150 

146 

111 

Balaton-Szt.  György  .... 

150 

138 

138 

— 

Komärväros 

142 

130 

130 

— 

Nagy-Kanizsa 

134 

122 

122 

— 

Mura-Keresztür 

134 

122 

122 

— 

Kotor-Alsö-Domborü  .... 

134 

122 

122 

— 

Csäktornya 

124 

109 

109 

— 

Legräd  

134 

122 

122 

— 

Zäkäny  

134 

122 

122 

— 

Göla 

142 

130 

130 

— 

Berzencze  

146 

134 

134 

— 

Vizvar 

154 

142 

142 

110 

Baböcsa  

154 

142 

142 

110 

Bares 

154 

142 

142 

110 

Gelse 

142 

130 

130 

— 

Szt.  Mihäly-Pacsa 

146 

134 

134 

— 

Zala-Szt.  Ivän 

152 

140 

140 

122 

Molnäri 

170 

168 

158 

122 

Szombathely  

188 

176 

176 

134 

Acsäd 

192 

180 

180 

138 

Bziszek 

118 

10G 

106 

— 

••)  Für  Sendungen  der  genannten  Artikel  nach  den  ln  der  Tabelle  nicht  genannten  Stationen  der  Strecke  von  Ponigl  bis  Kranzdorr  finden 
die  für  die  in  der  Transportrlcbtnng  nächst  hintergelegene,  in  der  Tabelle  enthaltene  Station  zugestandenen  Krachtsütze  insoweit  Anwendung,  als  sich 
die  normale  Gebührenberecbnung  nicht  ohnehin  billiger  stellt. 
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Schnitt-Tafel  I b. 
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Schnittpunkte 

nach 


A und  B 


Eigenthums- 

bahn 


a) 

t>) 

Getreide  etc. 

Kleie  etc. 
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Der  im  Verordnungs-Blatte  für  Bisenbahnen  und  Schiffahrt  Nr.  118  vom  16.  October  1900  sub  Pos.  2266 
für  Güter  des  Specialtarifes  1 von  Böhm.-Leipa  (A.T.B.)  und  Böhm.-Leipa  transito  nach  Gabel  (A  T.E.)  und 
umgekehrt  kundgemachte  Frachtsatz  von  29  Hellern  für  ICO  kg  ist  mit  Giltigkeit  bis  auf  Widerruf,  längstens 
jedoch  bis  Knde  December  1901  auch  von  Böhm  -Leipa  (A.T.E.)  und  Böhm.-Leipa  transito  nach  den  Stationen 
Brims,  Gross-Walten  und  Grünau  und  umgekehrt  unter  den  gleichen  Bedingungen  im  Kartirungswege  an 
zuwenden. 
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Wien  K.F.N.B., 
Oe.N.W.B., 
Bt.E.G. 

Wien  II 
(K.F.J.B.) 

Wien -Lagerhaus 
k.k.Bt.B. 

Wien-Praterquai 

k.k.Bt.B. 


Wien  I (K.E.B.) 
k.k.Bt.B. 


Wien-Donau- 

uferbahnhof 

K.F.N.B. 

Wien-Donau- 

quaibahnhof 

k.k.Bt.B. 


Korneuburg 


Wien  K.F.N.B., 
Oe.N.W.B., 
Bt.E.G. 

Wien  II 
j K.F.J.B. 
j Wien -Lagerhaus 
k.k.Bt.B. 
Wien-Praterquai 
k.k.Bt.B. 


Wien  I <K.E.B.) 
k.k.Bt.B. 


Wien-Donau- 

uferbabnhof 

K.F.N.B. 

Wien-Donau- 

quaibahnhof 

k.k.Bt.B. 


Korneuburg 


Wien  K.F.N.B., 
Oe.N.W.B., 
Bt.E.G. 

IWien  II 
K.F.J.B. 

Wien  -Lagerhaus 
k.k.Bt.B. 

I Wien-Praterquai 
I k.k.Bt.B. 


Wien  I (K.E.B.) 
k.k.Bt.B. 


Wien-Donau- 
uferbahnhof 
K.F.N.B. 
Wien-Donau- 
qnaibabnhof 
i k.k.Bt.B. 


Korneuburg 


bn 

Dt 

H 


CO 

bC 


•)  In  diesen  Frachtsätzen  ist  die  Schleppbahngebühr  nicht  enthalten;  dieselbe  beträgt  10  Pfennige  für  100  kg.  I 

f)  Der  Frachtsatz  für  Korneubnrg  gilt  nur  für  Sendungen,  welche  per  Donau  weitergehen.  Der  Frachtsatz  von  153  Pfennigen  von  Laube  nach  Wien  K.F.N.B.,  Oe.N.W.B.,  I Besondere  Bemerkungen 
8t.E.G.  und  K.F.J.B.  gilt  auch  für  amerikanisches  Nussbaumholz,  welches  per  Bahn  vom  Auslande  in  Bodenbach  und  Tetschen  eintrifft  und  daselbst  umkartirt,  bezw.  nach  J 
Wien  K.F.N.B.,  Oe.N.W.B.,  Bt.E.G.  und  K.F.J.B.  neu  aufgegeben  wird  1 
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VERORDN  UN  GS- BLATT 

fck 

EISENBAHNEN  UND  SCHIFFAHRT. 

Redigirt  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Unser  Blatt  wird  zur  Verlautbarung  amtlicher  Kundmachungen,  sowie  von  Kundmachungen  über  Tarif- 
ermässigungen  in  der  Form  von  Rückvergütungen  und  Tarifbegünstigungen  und  sonstiger  Mittheilungen  in  Eisenbahn- 
und  Schiffahrts-Angelegenheiten  benützt. 

Es  enthält  neben  seinem  die  amtlichen  Verlautbarungen  umfassenden  auch  einen  nichtamtlichen  Theil, 
dessen  Aufgabe  es  ist,  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereiche  der  Eisenbahn- Verwaltung  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Betracht  kommenden  Schiffahrt,  ferner,  soweit  dies  von  Interesse  ist,  auch 
solche  Nachrichten  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslandes  zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen,  und  ermöglicht 
hiedurch  einen  Ueberblick  über  das  Thatsachenmaterial  des  Eisenbahnwesens  und  der  Schiffahrt  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  und  des  Auslandes. 

Das  Verordnungs-Blatt  erscheint  wöchentlich  dreimal,  am  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Der  Pränumerationspreis  beträgt: 

für  Oesterreich-Ungarn  . . ganzjährig  Kronen  24  — halbjährig  Kronen  12’ — 
für  das  Deutsche  Reich  . . „ Mark  25' — „ Mark  12'50 

für  das  übrige  Ausland  . . „ Frcs.  33  — „ Frcs.  16-50 

Das  Abonnement  kann  mit  jedem  Kalendervierteljahr  begonnen  werden. 

Einschlägige  Inserate  werden  aufgenommen  und  nach  aufliegendem  Tarif  berechnet. 

Probemiminern  und  Kostenvoranschläge  gratis  und  franco. 

Die  Administration 

Wien,  I.  Wallflscbgasse  10. 


vierteljährig  Kronen  6' — 
„ Mark  625 
„ Frcs.  8'25 


llümnimniiinnii  um  imimiiiin  iiiiimiiiiiiiiiiiimiiiiiiiiiiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiimii 


Lagerhaus  der  Stadt  Wien 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 


Oeffentlicbes  Lagerhaus  und  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockene,  luftige  Lagerräume  von 
einer  Fassungsfähigkeit  für  500.000  Metercentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — 
Mit  allen  in  Wien  einmündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
Uferbahn,  Landungsplatz  au  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 
Hauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 

Alle  mit  dem  Empfang,  der  Aufbewahrung,  Erhaltung , Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
Verrichtungen:  Bemusterung,  Verzollung,  Versteuerung,  Durchfuhrsbehandlung,  Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
verbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  und  sachgemüss  besorgt,  auf  den  Sendungen  haftende 
Erachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigentliümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  öffent- 
liche Versteigerungen  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet,  die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen. 


Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrants)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
sind  zum  Reesconipte  bei  der  Oesterr.-ungar.  Bank  zum  Wechsel-Escomptesatz  zugelassen. 


In  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theüweise  über  Wien  geleitet 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 


Frachtbrief-Adresset  An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn, 

Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./S,  k.  k.  Prater)  erhältlich. 


Druck  von  Otto  Maass’  Söhne,  Wien,  I.  Wallfischgasse  10. 
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Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Verordnung  der  Ministerien  des  Innern,  der  Finanzen,  des  Handels,  des  Ackerbaues  und  der  Eisenbahnen 
vom  23.  Jänner  1901, *)  betreffend  den  Verkehr  mit  Mineralölen. 

§ 1. 

Als  Mineralöle  im  Sinne  dieser  Verordnung  gelten : Rohpetroleum  und  dessen  Destillationsproducte 

(Petroleumäther,  Gasolin,  Benzin,  Ligroin,  Neolin,  Naphtha,  Petroleumessenz,  rectificirtes  Petroleum,  Putzöl, 
Schmieröl  u.  s.  w.),  sowie  durch  trockene  Destillation  aus  Ozokerit  (Erdwachs),  Bergtheer,  bituminösem  Schiefer, 
Braunkohle  oder  Steinkohle  gewonnene  Oele  (Photogen,  Solaröl,  Benzol  u.  s.  w.). 

§ 2. 

Die  Mineralöle  (§  1)  werden  in  zwei  Classen  eingetheilt. 

In  die  erste  Classe  gehören  jene  Mineralöle,  welche  bei  einem  Barometerstände  von  760  Millimetern 
schon  bei  einer  Erwärmung  auf  weniger  als  21  Grade  des  hunderttbeiligen  Thermometers  entflammbare  Dämpfe 
entweichen  lassen ; alle  übrigen  gehören  in  die  zweite  Classe. 

§ 3. 

Die  Untersuchung  der  Mineralöle  auf  die  Entflammbarkeit  im  Sinne  des  § 2 hat  mittelst  des  in  der  Bei- 
lage 1 A beschriebenen  Abel’schen  Petroleumprobers  unt5r  Beachtung  der  in  der  Beilage  1 B folgenden  Anweisung 
für  die  Handhabung  des  Probers  zu  erfolgen. 

Wird  die  Untersuchung  unter  einem  anderen  Barometerstände  als  760  Millimeter  vorgenommen,  so  ist 
derjenige  Wärmegrad  massgebend,  welcher  nach  der  unter  Beilage  1 B befindlichen  Umrechnungstabelle  unter  dem 
jeweiligen  Barometerstände  dem  im  § 2 bezeichneten  Wärmegrade  entspricht. 

§ 4. 

Die  k.  k.  Normal-Aichungscommission  wird  ermächtigt,  Abel’sche  Petroleumprober  und  die  dazu  gehörigen 
Hilfseinrichtungen  nach  vorgängiger  Prüfung  zu  beglaubigen  und  im  Bedürfnissfalle  auch  einzelne  Aicbämter  ausser- 
halb Wiens  mit  der  Prüfung  und  Beglaubigung  zu  betrauen. 

Die  Beilagen  1 A und  2 enthalten  die  von  der  k.  k.  Normal-Aichungscommission  erlassene  Vorschrift  in 
Betreff  der  Bedingungen,  unter  denen  ein  Abel’scher  Petroleumprober  zur  Prüfung  zugelassen  wird,  dann  der 
Bedingungen,  unter  denen  eine  Beglaubigung  erfolgen  darf,  ferner  in  Betreff  der  Kennzeichnung  und  Stempelung 
eines  zu  beglaubigenden  Probers,  endlich  in  Betreff  der  Nachstempelung  von  beglaubigten  Petroleumprobern. 

Für  die  Prüfung  und  Beglaubigung  der  Petroleumprober  und  der  dazu  gehörigen  Hilfseinrichtungen  sind 
nach  Massgabe  der  jedesmal  erforderlich  gewordenen  Mühewaltung  und  sonstigen  Aufwendungen  die  laut  Bei- 
lagen 1 A und  2 vom  Handelsministerium  festgesetzten  Gebühren  zu  entrichten, 

*)  Enthalten  in  dem  am  13.  Februar  1901  ausgegebenen  V.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  12. 

Die  in  der  Verordnung  bezogenen  Beilagen  erscheinen  hier  nicht  abgedruckt;  hinsichtlich  derselben  wird  auf  das 
bezogene  Stück  des  R.-G.-Bl.  verwiesen. 
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§ 5. 

Die  k.  k.  Normal-Aichungscommission  wird  praktische  Unterweisung  in  der  Ausführung  und  Ueberwachung 
von  Mineralöluntersucbungen  mittelst  des  Abel’sthen  Probers  ertheilen  und  im  Bedürfnissfalle  auch  einzelne  Aich- 
inspectoren  ausserhalb  Wiens  hiefür  ermächtigen. 

§ 6- 

Die  zur  Untersuchung  von  Mineralölen  auf  ihre  Entflammbarkeit  bestimmten  Organe  haben  sich  aus- 
schliesslich beglaubigter  Abel’scher  Petroleumprober  zu  bedienen. 


§ 7. 

Die  aus  dem  Zollauslande  einlangenden  Mineralölsendungen  müssen  durch  Bescheinigungen  ausländischer 
Behörden  gedeckt  sein,  aus  welchen  entnommen  werden  kann,  ob  die  betreffenden  Mineralöle  unter  jene  der  ersten 
oder  zweiten  Classe  dieser  Verordnung  gehören.  Lässt  sich  dieser  Umstand  aus  der  Bescheinigung  nicht  entnehmen, 
oder  obwaltet  der  Verdacht  einer  nachträglichen  Veränderung  des  Inhaltes  der  Sendung,  oder  wird  eine  Be- 
scheinigung überhaupt  nicht  beigebracht,  so  kann  eine  Untersuchung  der  Mineralöle  platzgreifen. 

Ergibt  sich  aus  der  Bescheinigung  oder  aus  der  im  Falle  des  ersten  Absatzes  vorgenommenen  Unter- 
suchung, dass  ein  Mineralöl  unter  die  Mineralöle  erster  Classe  gehört,  so  ist  dasselbe  nach  den  für  letztere  vor- 
geschriebenen Bestimmungen  zu  behandeln. 

Den  Grenzämtern  wird  durch  das  Finanzministerium  bekanntgegeben  werden,  welche  ausländischen 
öffentlichen  Behörden  berufen  sind,  die  im  ersten  Absätze  erwähnten  Bescheinigungen  auszustellen. 

Auf  Mineralölsendungen  von  nicht  mehr  als  50  kg  im  Grenzverkehre  finden  die  vorstehenden  Bestimmungen 
keine  Anwendung. 

Ebenso  finden  diese  Bestimmungen  keine  Anwendung  auf  aus  dem  Zollauslande  zur  Destillation  und 
Raffinirung  bezogenen  Mineralöle  (Tarifnummer  119  a und  b),  auf  halbraffinirte  und  raffinirte  schwere  Mineralöle 
(Tarifnummer  121a  und  b)  und  auf  zur  Beleuchtung  nicht  verwendbare,  im  Nachtrage  vom  Jahre  1888  zum 
alphabetischen  Waarenverzeichnisse  des  Zolltarifes  vom  Jahre  1882,  unter  die  Harze  der  Tarifnummer  117 
gereihten  „Steinkohlentheeröle“  der  aromatischen  oder  Benzolreihe. 

§ 8. 

Das  in  inländischen  Raffinerien  hergestellte  raffinirte  oder  halbraffinirte  steuerpflichtige  Petroleum  (Leucht- 
petroleum) ist  in  den  Reservoirs  seitens  der  Finanzorgane  stichprobenweise  auf  seine  Entflammbarkeit  zu  unter- 
suchen und  ist,  falls  die  Untersuchung  ergeben  sollte,  dass  es  unter  die  Mineralöle  der  ersten  Classe  falle,  nach 
den  für  letztere  vorgeschriebenen  Bestimmungen  zu  behandeln. 


§ 9. 


Die  Mineralöle  der  ersten  Classe  sind  als  solche  in  der  in  den  folgenden  Paragraphen 
erkennbar  zu  machen. 


bestimmten  Weise 


§ 10. 

Die  im  inländischen  Verkehre  vorkommenden  Mineralöle  sind  von  den  Gemeinden,  beziehungsweise  den 
von  der  Regierung  hiefür  bestellten  Organen  der  Untersuchung  auf  ihre  Entflammbarkeit  zu  unterziehen. 

Von  der  Untersuchung  ausgenommen  sind  Mineralöle  der  ersten  Classe,  welche  als  solche  erkennbar 
gemacht  sind,  dann  die  zur  Raffinirung  und  Destillation  bestimmten  Mineralöle,  Schmieröle,  sowie  die  zur  Be- 
leuchtung nicht  verwendbaren  Steinkohlentheeröle. 


§ 11. 

Die  Gewinnung  der  Mineralöle  aus  Theer,  sowie  die  Destillation  der  rohen  Theer-  und  Erdöle  darf 
innerhalb  geschlossener  Ortschaften  nicht  gestattet  werden,  und  die  Fabriksanstalten  müssen  von  Wohnhäusern  in 
einer  hinreichenden  Entfernung  liegen,  welche  die  Gewerbsbehörde  über  die  nach  dem  dritten  Hauptstücke  der 
Gewerbeordnung  gepflogenen  Verhandlungen  von  Fall  zu  Fall  zu  bestimmen  hat. 

Das  Destillirlocale  muss  so  eingerichtet,  beziebdngsweise  gegen  das  Raffinirlocale  so  gelegen  sein,  dass 
die  Uebertragung  des  Feuers  von  dem  einen  Locale  zu  dem  anderen  thunlichst  ausgeschlossen  sei. 

Die  Vorrathsräume  für  das  rohe  Oel  sowohl,  als  für  die  Destillationsproducte  müssen  so  eingerichtet  sein, 
dass  dieselben  selbst  im  P'alle  eines  Brandes  der  Fabrik  vor  der  Verbrennung  geschützt  bleiben. 

In  dieser  Beziehung  gemachte  Erfahrungen  empfehlen  vorzüglich  die  cisternartige  Lagerung. 

§ 12. 

Die  Versendung  der  Mineralöle  jeder  Art  darf  nur  in  solchen  Gebinden  oder  Gefässen  geschehen,  welche 
das  Verdunsten,  Ausschwitzen  oder  Durchsickern  des  Inhaltes  möglichst  verhindern  und  beim  Verladen  nicht  leicht 

beschädigt  werden  können. 

Gebinde  und  Gefässe,  welche  Mineralöle  der  ersten  Classe  enthalten,  haben  in  deutlichen  Buchstaben  die 

nicht  verwischbare  Inschrift:  „feuergefährlich“  zu  tragen. 


§ 13. 

Für  den  Transport  von  Mineralölen  auf  Eisenbahnen  und  Trajectanstalten  sind  die  Bestimmungen  des 
Betriebsreglements  für  die  Eisenbahnen  der  im  Reichsrathe  vertretenen  Königreiche  und  Länder  und  des  inter- 
nationalen Uebereinkommens  über  den  Eisenbahnfrachtverkehr  massgebend. 

Die  Abschlauchung  aus  fixen  oder  ambulanten  Reservoirs  auf  Bahnhöfen  ist  auf  abseits  gelegenen 
Geleisen  vorzunehmen,  und  bleibt  es  der  Bahnaufsichtsbehörde  Vorbehalten,  nach  Massgabe  der  örtlichen  Verhält- 
nisse, sowie  der  Intensität  des  Petroleumverkehres  in  der  betreffenden  Station  besondere  Vorsichtsmassregeln 
anzuordnen. 
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§ 14. 

Bei  der  Verfrachtung  von  Mineralölen  erster  Classe  sind  die  folgenden  Bestimmungen  einzuhalten: 

1.  Die  Wagen  dürfen  nur  im  Schritt  fahren. 

2.  Jeder  aus  mehr  als  einem  Wagen  bestehende  Transport  muss  ausser  den  Kutschern  noch  von  einer 

erwachsenen  Person  begleitet  sein. 

3.  Die  Kutscher,  sowie  das  sonstige  Begleitungspersonale  haben  sich  des  Rauchens  zu  enthalten. 

4.  Findet  die  Verfrachtung  zur  Nachtzeit  statt,  so  sind  zur  Beleuchtung  der  Wagen  ausschliesslich  Sicher- 
heitslaternen zu  verwenden. 

5.  Die  Wagen  dürfen  unter  gedeckten  Räumen  nicht  stehen  gelassen  und  müssen  unter  steter  Aufsicht 

gehalten  werden. 

6.  Der  Transport  von  Mineralölen  der  ersten  Classe  auf  Strassen  in  Glasballons  ist  nur  unter  der  Be- 
dingung gestattet,  dass  die  Ballons  mit  Stroh,  Heu,  Kleie,  Sägemehl,  Infusorienerde  oder  ähnlichen  lockeren  Sub- 
stanzen in  starken  Holzkisten  oder  einzeln  in  soliden,  mit  einer  gut  befestigten  Schutzdecke  versehenen  und  mit 
hinreichendem  Verpackungsmateriale  ausgefütterten  Körben  oder  Kübeln  fest  verpackt  sind. 

§ 15. 

Für  den  Transport  von  Mineralölen  der  ersten  Classe  auf  Binnengewässern  wird  Folgendes  vorgeschrieben  : 

1.  Besteht  die  Schiffsladung  ausschliesslich  oder  zum  grössten  Theil  aus  Mineralölen  der  ersten  Classe, 

so  hat : 

a)  das  Einladen  nur  auf  dem  von  der  Localbehörde  dazu  bestimmten  Platze  zu  geschehen,  welchen  das  Fahrzeug 
binnen  der  von  dieser  Behörde  vorgezeichneten  Frist  verlassen  muss ; 

b)  das  Fahrzeug  im  Falle  des  Landens  stets  in  einer  entsprechenden  Entfernung  von  anderen  Fahrzeugen  oder 
von  bewohnten  Gebäuden  anzulegen ; 

c)  der  Schiffsführer  bei  der  Ankunft  am  Bestimmungsorte  der  Localbehörde  sogleich  anzuzeigen,  dass  das  Fahr- 
zeug Mineralöle  der  ersten  Classe  geladen  habe,  und  die  Menge  derselben  mittelst  des  Frachtbriefes  auszu- 
weisen. Das  Fahrzeug  ist  sodann  auf  den  von  der  Localbehörde  bestimmten  Platz  zu  führen,  welchen  es 
ohne  deren  Erlaubniss  nicht  verlassen  darf;  ferner  hat 

d)  die  Ausladung  innerhalb  der  von  der  Localbehörde  festgesetzten  Frist  und  auf  dem  dazu  bestimmten  Platze 
zu  geschehen. 

2.  Bilden  die  Mineralöle  der  ersten  Classe  blos  einen  verhältnissmässig  kleinen  Theil  der  Schiffsladung,  so 
müssen  die  betreffenden  Colli  und  Gefässe  in  ganz  abgesonderten  Schiffsräumen  oder  auf  dem  Verdecke,  jedoch 
stets  getrennt  von  anderen  leicht  brennbaren  oder  explo-dirbaren  Frachtgütern  eingelagert  werden. 

Die  Ein-  und  Ausladung  darf  nur  an  solchen  Plätzen  stattfinden,  wo  andere  brennbare  Stoffe  nicht  vor- 
handen sind. 

3.  Mit  Fahrzeugen,  auf  welchen  sich  Mineralöle  der  ersten  Classe  befinden,  dürfen  Passagiere  nicht 

befördert  werden. 

4.  Auf  Fahrzeugen,  welche  Mineralöle  der  ersten  Classe  führen,  sowie  bei  der  Ein-  und  Ausladung  oder 
Lagerung  dieser  Oele  darf  Feuer  oder  Licht  nicht  gemacht  und  Tabak  nicht  geraucht  werden. 

§ 16- 

Werden  Mineralöle  der  zweiten  Classe  auf  Binnengewässern  verfrachtet,  so  sind  die  Mineralöle  enthaltenden 
Gebinde  und  Gefässe  mit  feuersicheren  Schutzdecken  zu  versehen. 

Fahrzeuge  auf  Binnengewässern,  welche  Passagiere  befördern,  dürfen  von  Mineralölen  der  zweiten  Classe 

höchstens  1000  kg  an  Bord  haben. 

§ 17. 

Die  Bedingungen,  unter  welchen  zur  See  ankommende  Schiffe  mit  einer  ganz  oder  theilweise  aus  Mineral- 
ölen bestehenden  Ladung  dieselbe  zu  löschen  haben,  beziehungsweise  in  das  Innere  des  Hafens  eintreten  dürfen, 
sind  nach  den  hierüber  bestehenden  besonderen  Vorschriften  und  den  von  Fall  zu  Fall  seitens  der  Hafenbehörde 

zu  treffenden  Anordnungen  zu  beurtheden. 

§ 18.  ' 

Mengen  von  mehr  als  20.000  kg  Mineralöl  der  zweiten  Classe,  sowie  Mengen  von  mehr  als  1000  kg 
Mineralöl  der  ersten  Classe  dürfen  nur  auf  besonderen  Lagerhöfen  gelagert  werden. 

Die  Gewerbebehörde  hat  die  bezügliche  Bewilligung,  falls  nicht  besondere  Umstände  einzelne  Abweichungen 
als  zulässig  oder  nothwendig  erscheinen  lassen,  an  folgende  Bedingungen  zu  knüpfen: 

a)  Der  Lagerhof  muss  mit  den  erforderlichen  Blitzableitern  versehen  und  mit  einer  entsprechenden  Einfriedung 
(Mauer,  Erdwall  u.  s.  w.)  von  mindestens  Manneshöhe  umgeben  sein,  welche  den  Zutritt  Unberufener  verhindert. 

Er  muss  bequem  von  allen  Seiten  mit  Löschgeräthen  umfahren  werden  können 
Es  sind  grössere  Mengen  von  Wurferde  innerhalb  des  Lagerhofes  bereit  zu  halten. 

b)  Die  gelagerten  Flüssigkeiten  sowohl,  wie  auch  die  dieselben  etwa  umschliessenden  Baulichkeiten  müssen 
mindestens  60  Meter  von  allen  ausserhalb  des  Lagerhofes  befindlichen  Gebäuden  entfernt  sein. 

c)  Die  Sohle  derjenigen  Theile  des  Lagerhofes,  welche  zur  Lagerung  der  Flüssigkeiten  dienen,  muss  aus 
undurchlässigem,  unverbrennlichem  Material  hergestellt  sein  und  ein  Gefälle  von  mindestens  1:100  nach  einer 
oder  mehreren  Sammelgruben  haben ; sie  muss  ferner  entweder  tiefer  als  die  sie  umgebende  Terrainsohle 
liegen  oder  mit  einer  aus  feuersicherem  Materiale  hergestellten  ununterbrochenen  Umfassung  versehen  sein. 
In  beiden  Fällen  muss  der  Raum  zwischen  den  Umfassungswänden  mit  Einschluss  des  Rauminhaltes  der 
Sammelgruben  gross  genug  sein,  die  gesammte  Menge  der  dort  aufbewahrten  Flüssigkeiten  im  Falle  des 
Auslaufens  aufzunehmen. 
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d)  Falls  die  Flüssigkeiten  nicht  im  Freien  oder  unter  offenen  Schuppen,  sondern  in  Gebäuden  gelagert  werden, 
müssen  die  letzteren  massive  Umfassungswände,  reichliche  Erleuchtung  durch  Tageslicht  und  gute  Ventilation 
haben,  dürfen  aber  keine  Zwischendecken  besitzen ; Einrichtungen  zu  künstlicher  Beleuchtung  dürfen  weder  in, 
noch  an  den  Gebäuden  angebracht  werden.  Feststehende  eiserne  Reservoirs  müssen  mit  Dunstabzügen  ver- 
sehen sein. 

e)  Geschäftliche  Verrichtungen  dürfen  im  Lagerhofe  nur  bei  Tageslicht  vorgenommen  werden.-  Das  Betreten 
des  Lagerhofes  bei  Nachtzeit  ist  ausser  dem  Wächter  desselben  nur  den  dazu  dienstlich  berufenen  Beamten 
gestattet ; hiebei  darf  nur  eine  Sicherheitslaterne  benützt  werden. 

f)  Feuer  oder  Licht  darf  innerhalb  des  Lagerhofes  nicht  angezündet,  auch  darf  daselbst  nicht  geraucht  werden; 
ebenso  ist  das  Einbringen  von  Zündmaterialien  in  den  Lagerhof  untersagt. 

Diese  Vorschriften  sind  an  allen  Eingangsthüren  des  Lagerhofes  in  augenfälliger  Weise  anzuschreiben. 

g)  Auf  dem  Lagerhofe  dürfen  ausser  einer  für  den  Wächter  bestimmten,  durch  eine  Mauer  von  den  übrigen 
Theilen  des  Lagerhofes  abgesonderten  Wohnung,  welche  eventuell  auch  als  Kanzleilocale  zu  dienen  hat, 
Wohnräume  nicht  eingerichtet,  beziehungsweise  nicht  benützt  werden. 

Bei  Lagerhöfen,  in  welchen  nur  Mineralöle  der  zweiten  Classe  gelagert  werden  sollen,  kann  von  den 
Vorschriften  zu  a)  und  b)  abgesehen  werden;  die  Gewerbebehörde  entscheidet  dann  nach  ihrem  Ermessen 
über  die  in  Bezug  auf  Einfriedung  und  freie  Lage  des  Terrains  zu  stellenden  Anforderungen. 

§ 19. 

Mengen  von  nicht  mehr  als  20.000  kg,  aber  mehr  als  1500  kg  Mineralöl  der  zweiten  Classe,  sowie 
Mengen  von  nicht  mehr  als  1000  kg,  aber  mehr  als  150  kg  Mineralöl  der  zweiten  Classe,  dürfen  nur  mit  orts- 
polizeilicher Erlaubniss  gelagert  werden. 

Bei  Ertheilung  dieser  Erlaubniss  sind  unter  Anlehnung  an  die  im  § 18,  insbesondere  in  den  Absätzen  c) 
und  f)  enthaltenen  Vorschriften  die  nach  den  örtlichen  Verhältnissen  sich  als  nothwendig  ergebenden,  mindestens 
aber  die  im  § 21  aufgeführten  Bedingungen  vorzuschreiben. 

§ 20. 

Bei  allen  auf  Bahnhöfen  und  innerhalb  des  gesetzlich  bestimmten  Feuerrayons  der  Bahnen  zu  errichtenden 
Lagerhöfen  darf  die  Gewerbebehörde,  beziehungsweise  die  Ortspolizeibehörde  erst  auf  Grund  der  vorher  eingeholten 
Zustimmung  der  Eisenbahnaufsichtsbehörde  und  unter  Berücksichtigung  der  von  der  letzteren  aufgestellten  Bestim- 
mungen die  Bewilligung  ertheilen. 

§ 21.  . 

Mengen  von  nicht  mehr  als  1500  kg,  aber  mehr  als  300  kg  Mineralöl  der  zweiten  Classe,  sowie  Mengen 
von  nicht  mehr  als  150  kg,  aber  mehr  als  15  kg  Mineralöl  der  ersten  Classe,  dürfen  nur  in  Kellern  oder  zu 
ebener  Erde  gelegenen  Räumen  gelagert  werden,  welche  eine  gute  Ventilation  und  weder  Abflüsse  (Gerinne)  nach 
aussen  (Strassen,  Höfe  u.  s.  w.),  noch  Heiz-  oder  künstliche  Beleuchtungsvorrichtungen  haben.  Der  Fussboden  des 
zur  Lagerung  dienenden  Theiles  dieser  Räume  muss  aus  undurchlässigem,  unverbrennlichem  Materiale  hergestellt 
und  mit  einer  aus  feuersicherem  Materiale  hergestellten  ununterbrochenen  Umfassung  von  solcher  Höhe  versehen 
sein,  dass  der  Raum  zwischen  den  Umfassungswänden  mit  Einschluss  des  Rauminhaltes  einer  etwa  vorhandenen 
Sammelgrube  ausreicht,  die  gesammte  Menge  der  dort  aufbewahrten  Mineralöle  im  Falle  des  Auslaufens  aufzunehmen. 

Die  Vorschrift  des  § 18,  lit.  f),  erster  Absatz,  findet  auch  auf  diese  Räume  Anwendung. 

Die  Lagerung  kann  ferner  auf  Höfen,  in  Gärten  oder  anderen  umfriedeten  Grundstücken  erfolgen,  wenn 
das  Ausfliessen  der  Flüssigkeiten  durch  Eingraben  der  Gebinde  oder  durch  eine  aus  feuersicherem  Materiale  her- 
gestellte Umfassung  verhindert  wird. 

Das  Umfüllen  der  nach  Massgabe  dieses  Paragraphen  gelagerten  Flüssigkeiten  in  andere  Gefässe  und  die 
sonstigen  geschäftlichen  Verrichtungen  mit  denselben  dürfen  nur  bei  Tageslicht  vorgenommen  werden. 

Die  Einholung  einer  ortspolizeilichen  Erlaubniss  ist  nicht  erforderlich,  doch  ist  die  Lagerung  der  Orts- 
polizeihörde, und  wenn  Lagerungen  auf  Bahnhöfen  oder  innerhalb  des  gesetzlich  bestimmten  Feuerrayons  der  Bahn 
beabsichtigt  sind,  der  betreffenden  Bahnverwaltung  vorher  anzuzeigen. 

§ 22. 

Werden  Mineralöle  der  ersten  Classe  mit  Mineralölen  der  zweiten  Classe  oder  mit  anderen  brennbaren 
Flüssigkeiten  in  demselben  Raume  oder  in  solchen  Räumen,  welche  nicht  durch  unverbrennliche,  mit  Oeffnungen 
nicht  versehene  Zwischenwände  von  einander  getrennt  sind,  gelagert,  so  finden  auf  sämmtliche  Flüssigkeiten  die  in 
den  §§  18  bis  21  für  die  Mineralöle  der  ersten  Classe  gegebenen  Vorschriften  Anwendung. 

Dasselbe  gilt  für  den  Fall,  als  Mineralöle  der  zweiten  Classe  mit  anderen,  jedoch  leicht  flüchtigen  und 
entzündlichen  Flüssigkeiten  in  der  im  ersten  Absätze  angegebenen  Weise  gelagert  werden. 

Werden  hingegen  Mineralöle  der  zweiten  Classe  zusammen  mit  anderen  brennbaren,  jedoch  nicht  leicht 
entzündlichen  Flüssigkeiten  in  der  vorstehend  (Absatz  1)  angegebenen  Weise  gelagert,  so  finden  auf  sämmtliche 
Flüssigkeiten  die  in  den  §§  18  bis  21  für  die  Mineralöle  der  zweiten  Classe  gegebenen  Vorschriften  Anwendung. 

§ 23. 

Die  Bestimmungen  der  § 18  bis  21  finden  nicht  Anwendung  auf  die  Aufbewahrung  von  Mineralölen  an 
den  Gewinnungsstätten  derselben  und  in  Fabriken,  in  welchen  diese  Stoffe  hergestellt,  bearbeitet  oder  zu  technischen 
Zwecken  verwendet  werden,  und  ebensowenig  auf  die  vorübergehende  Lagerung  anlässlich  des  Eisenbahn-  und 
Schiffahrts  Verkehres. 


Nr.  22 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


569 


§ 24. 

In  den  Verkaufsräumen  der  Detailhändler  dürfen  Mineralöle  der  ersten  Classe  bis  zu  15  kg,  hingegen  Mineralöle 
der  zweiten  Classe  bis  zu  50  kg  und  wenn  die  Aufbewahrung  in  metallenen,  mit  einem  Hahne  zum  Abfüllen  ver- 
sehenen Gefässen  erfolgt,  bis  zu  300  kg  aufbewahrt  werden. 

Die  Aufbewahrung  und  der  Verkauf  von  Mineralölen  der  ersten  Classe  darf,  soweit  es  sich  um  Quantitäten 
von  mehr  als  einem  halben  Liter  handelt,  nur  in  vollkommen  dichten  und  ebenso  verschlossenen,  widerstands- 
fähigen Gefässen,  soweit  es  sich  um  geringere  Quantitäten  handelt,  auch  in  verschlossenen  Glasflaschen  erfolgen. 
Falls  nicht  ein  die  Verdunstung  der  Flüssigkeit  vollständig  verhindernder  Füllapparat  benützt  wird,  darf  das  Um- 
füllen von  Mineralölen  der  ersten  Classe  von  einem  Gefässe  in  ein  anderes  nur  bei  Tageslicht  und  nicht  in  der 
Nähe  einer  Flamme,  von  glimmendem  Rauchtabak  oder  sonst  eines  glühenden  Körpers  erfolgen. 


§ 25. 

Das  gewerbsmässige  Verkaufen  und  Feilhalten  von  Mineralölen  der  ersten  Classe  ist  nur  in  solchen  Ge- 
fässen gestattet,  welche  an  in  die  Augen  fallender  Stelle  auf  rothem  Grunde  in  deutlichen  Buchstaben  die  nicht 
verwischbare  Inschrift  „feuergefährlich“  tragen. 

Wird  derartiges  Mineralöl  gewerbsmässig  zur  Abgabe  in  Mengen  von  weniger  als  50  kg  feilgehalten  oder 
in  solchen  geringeren  Mengen  verkauft,  so  muss  die  Inschrift  in  gleicher  Weise  noch  die  Worte:  «Nur  unter 

besonderen  Vorsichtsmassregel  n zu  Brennzwecken  verwendbar;  in  der  Nähe  von  Licht 
nicht  umzufüllen,  an  einem  kühlenOrte  wohl  verschlossenaufzubewahren“  enthalten. 

Diese  Bestimmung  findet  auf  das  Verkaufen  und  Feilhalten  von  Mineralölen  in  den  Apotheken  zu  Heil- 
zwecken nicht  Anwendung. 


§ 26. 

Für  die  zur  Zeit  der  Kundmachung  dieser  Verordnung  bereits  in  Benützung  stehenden  Lagerräume,  in 
welchen  mit  Genehmigung  der  Gewerbebehörde  die  in  den  §§  18  und  19  bezeichneten  Quantitäten  gelagert  werden 
dürfen,  ist  die  Einholung  der  in  den  §§  18  und  19  gedachten  Bewilligung  nicht  erforderlich. 


§ 27. 

Die  Uebertretungen  der  gegenwärtigen  Vorschriften  werden,  insoweit  sie  nicht  schon  durch  die  bestehenden 
Gesetze  verpönt  sind,  mit  Geldstrafen  bis  zu  K 200  oder  im  P'alle  der  Zahlungsunfähigkeit  mit  Arrest  bis  zu 
14  Tagen  bestraft. 

Bei  Vollziehung  der  Straferkenntnisse  und  sonstigen  Anordnungen  hat  die  Behörde  die  zur  Sicherung  des 
Erfolges  nöthigen  Massregeln  zu  ergreifen. 

Bezüglich  des  Strafverfahrens  und  der  Rechtsmittel  in  demselben  gelten  die  politischen  Vorschriften, 

§ 28. 

Diese  Verordnung  tritt  sieben  Monate  nach  ihrer  Kundmachung  in  Kraft. 


§ 29. 

Mit  dem  Beginne  der  Wirksamkeit  dieser  Verordnung  treten  die  Bestimmungen  der  Ministerialverordnungen 
vom  17.  Juni  1865,  R.-G.-Bl.  Nr.  40,  vom  27.  Jänner  1866,  R.-G.-Bl.  Nr.  14,  und  vom  10.  Februar  1868,  R.-G.-Bl. 
Nr.  13,  ausser  Kraft. 

Die  mit  den  Regierungen  der  Bodenseeuferstaaten,  sowie  die  mit  der  kaiserlich  deutschen  Reichsregierung 
getroffenen  Vereinbarungen  über  die  Beförderung  gefährlicher  Stoffe  auf  dem  Bodensee,  beziehungsweise  auf  der 
Elbe  und  die  auf  Grund  dieser  Vereinbarungen  im  Einvernehmen  mit  dem  Ministerium  des  Innern  erlassenen  Ver- 
ordnungen des  Handelsministeriums  vom  14.  Jänner  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  12,  und  vom  12.  December  1895, 
R.-G.-Bl.  Nr.  190,  werden  durch  die  Bestimmungen  der  gegenwärtigen  Verordnung  nicht  berührt. 


Koerfoer  m.  p. 

Giovanelli  in.  p. 


Böhm  m.  p. 


Witte  k in.  p. 


Call  m.  p. 


Erlass  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  12.  Februar  1901,  Z.  7083,  an  alle  Privatbahn-Verwaltungen, 
betreffend  die  vom  Staatseisenbahnrathe  über  die  Anträge  des  Exportcomites  gefassten  Beschlüsse. 

Der  Staatseisenbahnrath  hat  in  seiner  Sitzung  vom  2.  December  1899,  wie  dem  geehrten  Verwaltungs- 
rathe  aus  dem  in  den  Nummern  7 und  8 des  Verordnungs-Blattes  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  vom  Jahre  1900 
veröffentlichten  Protokolle  bekannt  ist,  aus  seiner  Mitte  ein  Specialcomite  zur  Vorberathung  eines  Programmes  für 
die  Ausgestaltung  der  Exporttarife  gewählt. 

Dieses  Specialcomite  hat  sich  im  Laufe  des  Jahres  1900  seiner  Aufgabe  im  Wesentlichen  entledigt,  und 
auf  Grund  des  Ergebnisses  der  unter  weiterer  Zuziehung  von  Fachmännern  durchgeführten  Berathung  der  ein- 
schlägigen Fragen  in  den  für  die  verschiedenen  Artikelgruppen  eingesetzten  Subcomites  seine  Anträge  dem  Staats- 
eisenbahnrathe in  der  letzten  Session  unterbreitet,  wo  dieselben  in  der  aus  der  Anlage*)  ersichtlichen  Form  zur 

Annahme  gelangt  sind. 

Von  den  Producten  der  Landwirtschaft  und  der  landwirtschaftlichen  Industrien  abgesehen,  deren  Tarifirung 
erst  in  der  nächsten  Session  des  Staatseisenbahnrathes  zur  Berathung  gestellt  werden  soll,  beschäftigen  sich  diese 
Anträge  mit  sämmtlichen  für  den  Export  aus  Oesterreich  in  Betracht  kommenden  Artikeln  und  enthalten  zugleich 


*)  Vergl.  die  Beilage  zu  Punkt  XL  der  Tagesordnung  in  Nummer  11  dieses  Blattes. 
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eine  Reihe  von  Vorschlägen,  welche  allgemeine  Fragen  der  Exportförderung  auf  dem  Gebiete  des  Tarifwesens  und 
insbesondere  auch  im  Verkehre  mit  den  Seehäfen  berühren. 

Die  Wünsche  des  Staatseisenbahnrathes  richten  sich  nach  ihrer  Fassung  in  erster  Linie  an  die  Verwaltung 
der  österr.  Staatsbahnen,  und  ist  das  Eisenbahnministerium  denn  auch  daran,  die  noch  erforderlichen  Prüfungen 
und  Erhebungen  für  den  Bereich  der  Staatseisenbahnverwaltung  behufs  entscheidender  Stellungnahme  zu  diesen 
Beschlüssen  durchzuführen. 

In  weiterer  Folge  wird  in  diesen  Anträgen  aber  an  die  Regierung  auch  das  Verlangen  gestellt,  dahin  zu 
wirken,  dass  analoge  Tarifmassnahmen  zu  Gunsten  des  österr.  Exportes  auch  seitens  der  österr.  Privatbahnen 
getroffen  werden,  und  behält  sich  das  Eisenbahnministerium  sonach  vor,  succesive,  nach  Massgabe  des  Fort- 
schreitens  der  Arbeiten  bei  den  österreichischen  Staatsbahnen,  an  die  geehrten  Verwaltungen  mit  den  entsprechen- 
den Vorschlägen  für  die  einzelnen  Artikel  oder  Artikelgruppen  heranzutreten. 

Das  Eisenbahnministerium  glaubt  indessen  die  geehrten  Verwaltungen  hievon  schon  im  gegenwärtigen 
Zeitpunkte  m Kenntniss  setzen  zu  sollen,  um  denselben  zu  ermöglichen,  ohne  Verzug  an  die  Prüfung  der  sie  be- 
rührenden Fragen  auch  vom  Standpunkte  ihres  Verkehres  zu  schreiten  und  auf  diese  Weise  die  erwünschte  baldige 
Entscheidung  über  die  in  Frage  kommenden  Tarifmassnahmen  zu  sichern. 

Für  den  k.  k.  Eisenbahnminister: 

Liliarzik  m.  p. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  elektrische  Bahn  niederer  Ordnung  von 
Gloggnitz  nach  Schottwien  mit  Industriegeleisen  zu  den  Gypswerken  in  und  bei  Schottwien. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  behördl.  autor.  und  beeideten  Maschinenbau-Ingenieur  Friedrich 
Drexler  in  Wien  im  Vereine  mit  dem  Eisenbahnbau-Unternehmer  Adolf  Thomas  in  Wien,  sowie  mit 
dem  Bürgermeister  J.  Wochesländer,  dem  Kaufmanne  und  Gemeinderathe  J.  K o i s s e r und  dem  Advocaten 
Dr.  C.  Böhm  in  Gloggnitz  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  n o r m a 1- 
s p u r i g e,  mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Bahn  niederer  Ordnung  von  der  Station 

Gloggnitz  der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft  über  Weissenbach  nach  Schottwien 
mit  abzweigenden  Industriegeleisen  zu  den  in  und  bei  Schottwien  gelegenen  Gypswerken  im 
Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertheilt. 

Wien,  am  11.  E'ebruar  1901.  Z.  2829/2. 


Thätigkeit  der  Abrechnungsstelle 

des 

Vereines  Deutscher  Eisenbahnverwal- 
tungen. 

Die  unter  Leitung  der  geschäftsführenden  Verwal- 
tung befindliche  Abrechnungsstelle  des  Vereines  hat  den 
Zweck,  Guthaben-  und  Schuldposten  der  Vereinsverwal- 
tungen zusammenzustellen,  periodisch  die  hienach  zu 
empfangenden,  beziehungsweise  zu  zahlenden  Beträge  für 
jede  einzelne  Verwaltung  in  einer  Summe  zu  ermitteln 
und  die  Ausgleichung  dieser  Beträge  zu  bestimmen. 

Das  mit  der  Ausgleichung  von  Guthaben-  und 
Schuldposten  verbundene  Verfahren  ist  durch  Aus- 
führungsbestimmungen zu  dem  Uebereinkommen,  be- 
treffend die  Abrechnungsstelle  des  Vereines,  deren  Fest- 
stellung und  Abänderung  der  geschäftsführenden  Ver- 
waltung nach  Einvernehmen  mit  dem  Ausschüsse  für  die 
Vereinssatzungen  und  allgemeine  Verwaltungsangelegen- 
heiten überlassen  ist,  geregelt. 

Der  Saldo  aus  den  Abrechnungen  der  verschiedenen 
Verbände,  directen  Verkehre  u.  s.  w.  wird  von  der 
Abrechnungsstelle  des  Vereines  für  die  einzelnen  Bahnen 
in  derjenigen  Wahrung  (Mark-,  österreichische  Kronen- 
und  Goldgulden-,  Franken-  oder  Rubelwährung)  fest- 
gestellt, in  welcher  die  betreffenden  Abrechnungs- 
abschlüsse angemeldet  sind.  Das  Gleiche  gilt  für  die 
sonstigen  Posten,  welche  der  Abrechnungsstelle  zur  Aus- 
gleichung überwiesen  werden. 

Die  bei  den  halbmonatlichen  Abschlüssen  in  der 
Franken-  oder  österreichischen  Goldgulden  Währung  sich 
ergebenden  Schlussbeträge  werden  von  der  Abrechnungs- 


stelle in  die  Mark  Währung  umgerechnet,  und  zwar 
Franken  mit  dem  festen  Umrechnungscourse  von 
100  Frcs.  = 81  Mk.  und  österreichische  Goldgulden 
mit  dem  festen  Umrechnungscourse  von  100  Gulden 
Gold  = 202'50  Mk.  Die  auf  diese  Weise  ermittelten 
Summen  der  Markwährung  werden  den  in  der  Mark- 
währung festgesetzten  Schlussbeträgen  zugerechnet.  Die 
Ausgleichungen,  beziehungsweise  Zahlungen  erfolgen  also 
nur  in  der  Mark-,  Kronen-  und  Rubelwährung. 

Die  Abrechnungsstelle  (früher  Generalsaldirungs- 
stelle) wurde  von  ihrer  Gründung  an  (1.  October  1871) 
bis  Ende  März  1881  von  dem  Directorium  der  Berlin- 
Potsdam-Magdeburger  Eisenbahngesellschaft  und  nach 
der  Verstaatlichung  dieser  Bahn  von  der  kgl.  Eisenbahn- 
Direction  in  Magdeburg  geleitet.  In  der  Breslauer 
Generalversammlung  (1882)  wurde  beschlossen,  die 
Generalsaldirungsstelle  (jetzt  Abrechnungsstelle)  zur  Ver- 
einseinrichtung zu  machen  und  jede  Vereinsverwaltung  zum 
Eintritt  zu  verpflichten,  welcher  Beschluss  mit  dem 
1.  April  1883  zur  Einführung  gelangte. 

An  der  Generalsaldirungsstelle  waren  bei  der  Ueber- 
nahme  durch  den  Verein  (Ende  März  1883)  76  Ver- 
waltungen betheihgt.  Nachdem  dieselbe  zur  Vereins- 
einrichtung geworden,  stieg  die  Theilnehmerzahl  bis 
Anfang  April  1893  auf  98  Vereinsverwaltungen  und 
sechs  an  den  Vereinseinrichtungen  theilnehmende  Ver- 
waltungen. 

Eine  fernere  Erweiterung  der  Thätigkeit  der  Ab- 
rechnungsstelle wurde  durch  den  am  1.  Mai  1887  er- 
folgten Eintritt  der  Belgischen  Staatsbahnen  und  mehrerer 
belgischen  Privatbahnen  in  den  Vereinsreiseverkehr 
herbeigeführt,  da  nach  den  für  diesen  Verkehr  erlassenen 
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Bestimmungen  alle  diesbezüglichen  Posten  bei  der  Ab- 
rechnungsstelle anzumelden  sind. 

Ferner  sind  in  den  Vereinsreiseverkehr  eingetreten 
und  somit  an  den  Geschäften  der  Abrechnungsstelle  be- 
theiligt : 

die  schweizerischen  Eisenbahnen  seit  1.  Mai  1889, 
die  skandinavischen  Eisenbahnen  seit  1.  Juni  1889, 
die  Bosnisch-hercegovinische  Staalsbahn  seit  1.  Mai 
1893, 

die  Finnländische  Staatsbahn  seit  dem  Jahre  1897 
und 

die  Balkanbahnen  (Bulgarische  Staatseisenbahn, 
Serbische  Staatseisenbahn  und  die  orientalischen 
Eisenbahnen)  seit  15.  October  1898. 


Bei  der  Abrechnungsstelle  werden  gegenwärtig 
111  Conten,  und  zwar  98  für  Vereinsverwaltungen  und 
an  den  Vereinseinrichtungen  theilnehmende  Verwaltungen 
und  13  für  vereinsfremde  Verwaltungen  geführt. 

Während  im  Jahre  1881  nur  72.874  F'orderungs- 
und  Schuldposten  im  Gesammtbetrage  von  rund 
Mk.  183,600.000  angemeldet  wurden,  ergaben  sich  im 
Jahre  1882  bereits  87.132  Posten  im  Betrage  von  rund 
Mk.  254,700.000.  Auch  das  Jahr  1883  zeigte  noch  eine 
Steigerung  der  angemeldeten  Posten  und  Beträge, 
während  dieselben  von  diesem  Jahre  ab  infolge  von 
Verstaatlichungen  fielen.  Erst  mit  dem  Jahre  1887  ist 
wieder  eine  Mehrung  der  angemeldeten  Beträge  ein- 
getreten, wie  die  nachstehende  Zusammenstellung  er- 
sehen lässt. 


Jahr 

(dasselbe  ist  mit 
dem  Etatsjahre 
übereinstimmend) 


Anzahl 

der 

angemeldeten  Forderungs- 
und 

Schuldposten 


Auf  Mark  umgerechnete  Gesammtsumme 


der  zur  Verrechnung  an- 
gemeldeten Beträge 


der  haar  bezahlten 
Beträge 


Das  Verhälmiss 
der  Gesammtsumme  aller 
angemeldeten  Beträge 
zur  Gesammtsumme  der 
baar  gezahlten  Saldi 
stellt  sich  wie 


1883 

1887 

1888 
1893 
1899 


*) 

146.750 
128.989  **) 
133.291 
133.546 


268,137.280 

244,679.118 

262,555.983 

299,472.259 

409,876.682 


107,136.259 

110,408.724 

121,984.445 

139,283.548 

141,951.663 


1 : 0-400 
1 : 0-451 
1 : 0-465 
1 : 0-465 
1 : 0-346 


Wie  sich  die  Thätigkeit  der  Vereins-Abrechnungsstelle  in  Einzelheiten  gestaltete,  ergibt  nachstehende  Tabelle. 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

Jahr 

Anzahl 

der  Rechnungs- 
abschlüsse 

Anzahl 

der  Rechnungs- 
auszüge 

An 

Forderungen 
allein  wurden 
angemeldpt: 

Durch 

je  eine  Saldo- 
zahlung wurden 
beglichen 

Hievon 

(Spalte  4)  sind 
Forderungen 
in  deutscher 
Währung 

Durch 

je  eine  Saldo- 
zahlung 
in  deutscher 
Währung  wurden 
beglichen 

Posten 

Forderungen 

Posten 

Forderungen 

1883 

123 

5040 

87.487 

16-22 

81.128 

34-80 

1887 

162 

5556 

78.984 

17-34 

70.836 

35-47 

1888 

159 

5555 

82  725 

1885 

74.005 

37.04 

1893 

143 

5324 

84.932 

20  79 

75.954 

42.65 

1889 

164 

6633 

83.027 

21-22 

71.754 

42.18 

*)  Es  sind  135.554  Posten  gezählt,  die  Zählung  ist  jedoch  im  Jahre  1883  nicht  immer  nach  richtigen  Giundsätzen  erfolgt. 

**)  Seit  dem  1.  April  1888  weiden  die  Beträge  aus  dem  Vereinsreiseverkehr  und  diejenigen  der  Militärfahrgelder  nicht  mehr 
wie  früher  einzeln,  sondern  nur  noch  mit  ihrer  Gesammtsumme  aufgenommen.  Bei  Einzelaufschreibung  der  betreffenden  Schuld- 
posten würde  die  Gesammtzahl  aller  verrechneten  Forderungs-  und  Schuldposten  sich  für  die  Jahre  1888  bis  1889  um  24.000  bis 
30.000  vermehren.  [,z.  d.  v.  D.  E.-v.*) 


Inland. 


Parlamentarisches.*) 

In  der  4.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  12. 
Februar  wurden  folgende  Regierungsvorlagen  eingebracht: 

1.  Kaiserliche  Verordnung  vom  15.  Juli  1897,  R.-G.-Bl. 
Nr.  169,  betreffend  die  Eröffnung  von  Nachtrasrscrediten  zum 
Staatsvoranschlage  und  zum  Investitionspiäliminare  für  das 
Jahr  1897.  (Siehe  Nr.  85  ex  1897.) 

•)  Mit  Rücksicht  auf  das  erdrückende  Materiale  beschränken  wir  uns 
diesmal  bei  der  Veröffentlichung  der  Anträge  und  Interpellationen  auf  die  Be- 
zeichnung des  Gegenstandes  derselben. 


2.  Kaiserliche  Verordnung  vom  28.  December  1897,  R.-G.-Bl. 
Nr.  304,  betreffend  das  Budgetprovisorium  per  1.  Semester  1898. 
(Siehe  Nr.  2 ex  1898.) 

3.  Kaiserliche  Verordnung  vom  30.  December  1897, 

R.-G.-Bl.  Nr.  308,  betreffend  die  provisorische  Aufrechterhaltung 
der  Wirksamkeit  der  Bestimmungen  des  bisherigen  Zoll-  und 
Handelsbündnisses  mit  den  Ländern  der  ungarischen  Krone,  die 
Verwendung  der  Zolleinnahmen  und  das  Verhältniss  zur  Oester- 
reichisch-ungariachen  Bank.  (Siehe  Nr.  3 ex  1898.) 

4.  Kaiserliche  Verordnung  vom  25.  Juni  1898,  R.-G.-Bl. 
Nr.  104,  betreffend  das  Budgetprovisorium  per  II.  Semester  1898. 
(Siehe  Nr.  74  ex  1898.) 

5.  Kaiserliche  Verordnung  vom  28.  December  1898, 

R.-G.-Bl.  Nr.  238,  betreffend  das  Budgetprovisorium  per  I.  Quartal 
1899.  (Siehe  Nr.  3 ex  1899.) 
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6.  Kaiserliche  Verordnung  vom  30.  December  1898, 
R.-G.-Bl.  Nr.  239,  betreffend  die  Verlängerung  der  Wirksamkeit 
der  Bestimmungen  des  bisherigen  Zoll-  und  Handelsbündnisses 
mit  den  Ländern  der  ungarischen  Krone  und  das  Verbältniss 
zur  Oesterreichisch-ungarischen  Bank.  (Siehe  Nr.  3 ex  1899.) 

7.  Kaiserliche  Verordnung  vom  23.  März  1899,  R.-G.-Bl. 
Nr.  59,  betreffend  das  Budgetprovisorium  per  II.  Quartal  1899. 
(Siehe  Nr.  39  ex  1899.) 

8.  Kaiserliche  Verordnung  vom  24.  Juni  1899,  R.-G.-Bl. 
Nr.  110,  betreffend  das  Budgetprovisorium  per  II.  Seinester  1899. 
(Siehe  Nr.  75  ex  1899.) 

9.  Kaiserliche  Verordnung  vom  21.  September  1899,  R.-G.-Bl. 
Nr.  176,  betreffend  das  wirthschaftliche  Verbältniss  zu  den 
Ländern  der  ungarischen  Kroue,  die  gänzliche  Einlösung  der 
Staatsnoten,  die  Einführung  der  Kronenwährung  als  Landes- 
währung, die  Verlängerung  des  Privilegiums  der  Oesterreichisch- 
ungariscnen  Bank  und  die  Ordnung  der  Schuld  von  ursprünglich 
80  Millionen  Gulden.  (Siehe  Nr.  112  ex  1899.) 

10.  Kaiserliche  Verordnung  vom  27.  December  1899, 
R.-G.-Bl.  Nr.  264,  betreffend  die  Forterhebung  der  Steuern  und 
Abgaben,  dann  die  Bestreitung  des  Staatsaufwandes  in  der  Zeit 
vom  1.  Jänner  bis  Ende  Juni  1900.  (Siehe  Nr.  2 ex  1900.) 

11.  Kaiserliche  Verordnung  vom  29.  December  1899,  R.-G.-Bl. 
Nr.  268,  betreffend  die  Regelung  des  gegenseitigen  Verhältnisses 
der  im  Reichsrathe  vertretenen  Königreiche  und  Länder  einerseits 
und  der  Länder  der  ungarischen  Krone  andererseits,  betreffend 
die  Stempel-  und  unmittelbaren  Gebühren,  den  Verbrauchsstempel 
und  die  Taxen.  (Siehe  Nr.  4 ex  1900.) 

12.  Kaiserliche  Verordnung  vom  24.  Juni  1900,  R.-G.-Bl. 
Nr.  99,  betreffend  die  Forterhebung  der  Steuern  und  Abgaben, 
sowie  die  Bestreitung  des  Staatsaufwandes  in  der  Zeit  vom  1.  Juli 
bis  Ende  December  1900.  (Siehe  Nr.  75  ex  1900.) 

13.  Kaiserliche  Verordnung  vom  27.  December  1900, 

R.-G.-Bl.  Nr.  226,  betreffend  die  Forterhebung  der  Steuern  und 
Abgaben,  sowie  die  Bestreitung  des  Staatsaufwandes  in  der  Zeit 
vom  1.  Jänner  1901  bis  Ende  Juni  1901.  (Siehe  Nr.  3 ex  1901.) 

14.  Kaiserliche  Verordnung  vom  27.  December  1900, 

R.-G.-Bl.  Nr.  229,  betreffend  die  Steuerbefreiung  der  Seehandels- 
schiffe. (Siehe  Nr.  3 ex  19ul.) 

15.  Kaiserliche  Verordnung  vom  21.  December  1900, 

R.-G.-Bl.  Nr.  231,  betreffend  die  Erstreckung  der  Wirksamkeit 
des  Gesetzes  vom  4.  April  1892,  R.-G.-Bl.  Nr.  66,  über  die 
Leistung  von  Beiträgen  aus  Staatsmitteln  an  die  Erste  k.  k.  priv. 
Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft.  (Siehe  Nr.  3 ex  1901.) 

In  derselben  Sitzung  wurden  nachstehende  Dringlichkeits- 
anträge gestellt: 

Seitens 

1.  der  Abgeordneten  Kaftan,  Dr.  Sileny  und  Genossen, 
betreffend  die  Förderung  des  Ausbaues  der  künstlichen  Wasser- 
strassen und  Schiffbarmachung  der  natürlichen  Wasserläufe; 

2.  der  Abgeordneten  Holansky,  Srämek,  Karbus, 

Reichstädter  und  Genossen,  betreffend  die  Regelung  des 
Dienstverhältnisses  der  Eisenbahnbediensteten; 

3.  der  Abgeordneten  Prochazka,  Axmann,  Mayer 
und  Genossen,  betreffend  Regelung  der  Dienst-  und  Entlohnungs- 
Verhältnisse  der  österreichischen  Eisenbahnbediensteten; 

4.  der  Abgeordneten  Dr.  Lueger,  Strobach,  Mayer 
und  Genossen,  betreffend  Herstellung  von  Schiffahrtscanälen 
zwischen  Donau,  Oder  und  Elbe; 

5.  der  Abgeordneten  Baumgartner,  W enger  und  Ge- 
nossen, betreffend  die  Erhaltung  der  Traunscbiffahrt; 

6.  der  Abgeordneten  Franz  Hofmann  und  Genossen,  be- 
treffend den  Bau  einer  Eisenbahn  von  Troppau  nach  Grätz- 
Wigstadtl; 

7.  der  Abgeordneten  Dr.  Strauch  er  und  Genossen,  be- 
treffend Errichtung  einer  Staatseisenbahn-Betriebsdirection  für 
die  Bukowina  mit  dem  Sitze  in  Czernowitz; 

8.  der  Abgeordneten  Franz  Hofmann,  Kaiser, 
Herzmansky,  Dr.  Chiarund  Genossen,  betreffend  den  Aus- 
bau des  Donau-Oder-  und  Donau-Elbecanales  und  die  Vervoll- 
ständigung des  schlesischen  Bahnnetzes; 

9.  der  Abgeordneten  Dr.  Ellenbogen,  Hybes  und 
Genossen,  betreffend  Regelung  des  Vertragsverhältnisses  zwischen 
den  Eisenbahnen  und  ihren  Angestellten. 

Ferner  wurden  folgende  Interpellationen  gestellt: 

I.  An  den  Herrn  Eisenbahnminister: 

Seitens 

1.  der  Abgeordneten  Kaftan,  Vaclav  Sehnal  und 
Genossen  an  den  Eisenbahnminister,  betreffend  eine  zweckent- 
sprechende Bahnverbindung  Dalmatiens  mit  dem  Bahnnetze  in 
Bosnien ; 


2.  der  Abgeordneten  Kittel,  Wolf,  Tschanund  Genossen 
an  den  Eisenbahnminister,  betreffend  Legung  eines  Anschluss- 
geleises von  der  Station  Bilin  zum  landwirthschaftlichen  Lager- 
hause der  Lagerhausgenossenschaft  der  Bezirke  Dux— Bilin; 

3.  der  Abgeordneten  Iro,  Hauck  und  Genossen  an  den 
Eisenbahnminister,  betreffend  Verkehrsverhältnisse  auf  der  Local- 
bahn Rakonitz-Petschau ; 

4.  der  Abgeordneten  Dr.  Sylvester,  Hueber  und  Ge- 
nossen an  den  Eisenbahnminister,  betreffend  Erweiterung  der 
Generalabonnements  zum  Besuche  des  Salzkammergutes; 

5.  der  Abgeordneten  Dr.  Sylvester,  Franz  Hofmann 
und  Genossen  an  den  Eisenbahnminister,  betreffend  Gleich- 
stellung der  Civilpensionisten  mit  den  Militärpensionisten,  riick- 
sichtlich  der  Fahrpreisermässigung  für  die  Staatsbahnen. 

6.  der  Abgeordneten  Dr.  Sylvester  und  Genossen  an 
den  Eisenbahnminister,  betreffend  die  Missstände  auf  dem  Salz- 
burger Staatsbahnhofe; 

7.  der  Abgeordneten  Dr.  T sch  an,  Dr.  Eisenkolb, 
Kliemann  und  Genossen  an  den  Eisenbahnminister,  betreffend 
den  Abschluss  eines  Darlehensgeschäftes  zwischen  den  ärarischen 
Kohlenwerken  im  Brüxer  Bezirke  und  dem  Kohlengrosshändler 
Eduard  Weimann  in  Aussig; 

8.  der  Abgeordneten  Herzog,  Pacher,  Alwin  Hanich> 
Kliemann,  Stein  und  Genossen  an  den  Eisenbahnminister, 
betreffend  die  Zustände  bei  der  Buschtehrader  Eisenbahn  ; 

9.  der  Abgeordneten  Dr.  v.  Hofmann  und  Genossen  an 
den  Eisenbahnminister,  betreffend  die  Umgestaltung  und  Er- 
weiterung des  Südbahohofes  in  Graz; 

10.  der  Abgeordneten  Dr.  Beurle  und  Genossen  an  den 
Eisenbahnminister,  betreffend  die  Erstellung  billiger  Frachttarife 
für  den  oberösterreichischen  Kohlenbezug; 

11.  der  Abgeordneten  Hans  Hofer,  Kienmann  und 
Genossen  an  den  Eisenbahnminister,  betreffend  die  Aufhebung 
der  Strassenübersetzung  am  nördlichen  Ende  der  Station  Ternitz 
der  Südbahn  und  Erbauung  einer  entsprechenden  Ueberbrückung  ; 

12.  der  Abgeordneten  Schönerer  und  Genossen  an  den 
Eisenbahnminister,  betreffend  Herstellungen  auf  dem  Grenz- 
bahnhofe in  Voitersreuth ; 

13.  der  Abgeordneten  Winter  und  Genossen  an  den 
Eisenbahnminister,  betreffend  Verbesserung  des  Eisenbahn- 
verkehres im  Inn  viertel; 

14.  der  Abgeordneten  Iro,  Hauck,  Kliemann  und 
Genossen  an  den  Eisenbahnminister,  betreffend  die  Verstaatlichung 
der  Localbahnlinie  Rakonitz  — Petschau,  bezw.  sofortige  Er- 
möglichung eines  Transitoverkehres,  Herabsetzung  der  Tarife 
und  Einführung  reiner  Personenzüge  auf  dieser  Strecke; 

15.  der  Abgeordneten  Kienraann,  Mosdorfer,  Hans 
Hofer  und  Genossen  an  den  Eisenbahnminister,  betreffend  den 
Ausbau  der  Aspang-Bahn. 

II.  An  den  Herrn  Handelsminister: 

Seitens  der  Abgeordneten  Dr.  Menger  und  Genossen  an 
den  Handelsminister,  betreffend  die  Anlage  von  Schiffahrtscanälen, 
insbesondere  den  Bau  des  Donau-Oder-Canals. 

In  der  5.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  13.  Fe- 
bruar wurde  von  den  Abgeordneten  Dr.  Rap  o port,  Merunowicz 
und  Genossen  ein  Antrag,  betreffend  den  Ausbau  der  Wasser- 
strassen eingebracht. 

In  derselben  Sitzung  wurde  von  den  Abgeordneten  Iro 
und  Genossen  an  den  Eisenbahnminister  eine  Interpellation,  be- 
treffend die  Gehalts-  und  Pensionsverhältnisse  der  Locomotiv- 
führer  der  Buschtehrader  Bahn  gerichtet. 


Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Projectirtc  elektrische  Kleinbahn  von  Schwadowitz- 
Eipel  nach  Eipel.  (Ergebniss  der  politischen  Be- 
gehung und  En t ei gn u n g s v erh an  d lung : Bauconsens- 

ertheilung.)  Auf  Grund  des  Ergebnisses  der  am  10.  bis  13.  Juli 
1899  und  am  3.  bis  4.  October  1900  durchgeführten  politischen 
Begehung  und  Enteignungsverhandlung  rücksichtlich  der  pro- 
jectirten  Kleinbahn  mit  elektrischem  Betriebe  von  der  Station 
Schwadowitz-Eipel  der  Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn  nach 
Eipel,  hat  das  k.  k.  Eisenbahnministerium  den  Bauconsens  für 
die  gegenständliche  Localbahn,  die  mitbegangenen  Schleppbahnen 
inbegriffen,  mit  dem  Bemerken  ertheilt,  dass  derselbe  erst  nach 
Ertheilung  der  Concession  in  Kraft  tritt. 

[E.-M.-Z.  58.242  ex  1900.] 
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Projectirte  elektrische  Locnlbalin  von  Tabor  nach 

Becliyn.  (Anordnung  der  politischen  Begehung  und 
Enteignungsverhandlung.)  Das  k.  k.  Eisenbahnministeriuin 
hat  unterm  8.  Februar  die  k.  k.  Statthalterei  in  Prag  beauftragt, 
hinsichtlich  des  vom  Landesausschusse  des  Königreiches  Böhmen 
vorgelegten,  umgearbeiteten  Detailprojectes  fiir  die  nunmehr  mit 
elektrischer  Kraft  zn  betreibende  Localbahn  von  Tabor  nach 
Becbyn,  die  politische  Begehung  im  Zusammenhänge  mit  der 
Enteignungsverhandlung  vorzunehmen.  Mit  Rücksicht  darauf, 
dass  die  Projecttrasse  gegen  die  Trasse  des  ursprünglichen 
Projectes  streckenweise  wesentliche  Abweichungen  aufweist  und 
auch  die  Situirung  der  einzelnen  Mittelstationen  und  Halte- 
stellen Aenderungen  erfahren  hat,  werden  unmittelbar  vor  dem 
Eingehen  in  die  politische  Begehung  die  Trassenfragen  der  Er- 
örterung zu  unterziehen  und  wird  auch  neuerlich  die  Stations- 
commission vorzunehmen  sein.  fE.-M.-Z.  47.602  ex  1900.] 

Projectirte  Localbahn  von  Lambach  nach  Yorchdorf 
nebst  Schleppbahn  zum  Brauhanse  in  Eggenberg.  (Er- 
gebniss  der  Trassenrevision,  Stationscommission 
und  politischen  Begehung:  Bauconsensertheilung.) 
Das  von  der  k.  k.  Statthalterei  in  Linz  mitgetheilte  Ergebniss 
der  in  der  Zeit  vom  11.  bis  14.  September  1900  durchgeführten 
Trassenrevision.  Stationscommission  und  politischen  Begehung 
rücksichtlich  des  von  der  Gemeindevorstehung  in  Lambach  vor- 
gelegten Detailprojectes  für  die  normalspurige  l.ocalbahn  von 
Lambach  nach  Vorchdorf,  nebst  einer  als  Schleppbahn  aus- 
zugestaltenden Fortsetzung  zum  Brauhause  in  Eggenberg,  sowie 
die  auf  Grund  des  im  Allgemeinen  anstandslosen  Ergebnisses 
der  genannten  Amtshandlungen  gegen  Einhaltung  der  von  der 
Commission  getroffenen  Bestimmungen  und  unter  der  Voraus- 
setzung der  Erwerbung  des  erforderlichen  Grundes  im  Namen 
des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  erfolgte  Ertheilung  des  bedingten 
Bauconsenses  für  die  begangene  Linie  von  km  0 0 bis  km  15'285, 
das  ist  einschliesslich  des  circa  785  m langen  Schleppgeleises 
nach  Eggenberg,  jedoch  ausschliesslich  der  beiden  Theilstrecken 
km  9 8 bis  km  10-4  und  km  13-3  bis  km  13*6  wurde  zur  Kenntniss 
genommen.  Bezüglich  der  Theilstrecken  km  9'8  bis  km  10  4 und 
km  13  3 bis  km  13-6  sind  behufs  Einleitung  der  commissioneilen 
Verhandlungen  neue  Detailprojecte  vorzulegen.  Der  Bauconseps 
tritt  erst  nach  Ertheilung  der  Concession  für  die  Localbahn  in 
Kraft.  [E.-M.-Z.  58.836  ex  1900.] 

Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörungen  und  Behebung  von  solchen. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

15.  Februar.  Wegen  Schneeverwehung  wurde  in  der  Strecke 
Luäan  — Zaleszczyki  der  Gesammtverkehr  eingestellt. 

16.  Februar.  In  den  Strecken  Kopyczynce — Husiatyn  und 
Teresin — Iwanie  puste  wurde  wegen  Schneeverwehung  der  Ge- 
sammtverkehr bis  auf  Weiteres  eingestellt. 

16.  Februar.  In  der  Strecke  Karapcziu — Czudin  und  auf 
den  Kolomeaer  Localbahnen  wurde  wegen  Schneeverwehung  der 
Gesammtverkehr  eingestellt. 

16.  Februar.  In  der  Strecke  Blatna — Nepomuk  wurde 
wegen  Schneeverwehung  ab  Zug  Nr.  753  der  Gesammtverkehr 
eingestellt. 

16.  Februar.  In  der  Strecke  Karapcziu— Czudin  wurde  mit 
dem  Zuge  Nr.  2754  der  Gesammtverkehr  und  in  der  Strecke 
Hadikfalva — Raaautz  mit  dem  Zuge  Nr.  2857  der  Personen- 
verkehr wieder  aufgenommen. 

17.  Februar.  In  der  Strecke  Kopyczynce  — Husiatyn 
wurde  mit  dem  Zuge  Nr.  1353  und  in  den  Strecken  Radautz— 
Brodina  und  Karlsberg — Putna  mit  dem  Zuge  2851/4451  der 
Gesammtverkehr  wieder  aufgenommen. 

18.  Februar.  Auf  den  Kolomeaer  Localbahnen  wurde  mit 
dem  Zuge  Nr.  2373  der  Gesammtverkehr  wieder  aufgenommen. 

18.  Februar.  Wegen  Schneeverwehung  wurde  in  der  Strecke 
Stupno-Bras—  Radnitz  der  Gesammtverkehr  bis  auf  Weiteres 
eingestellt. 

Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen. 

18.  Februar.  Wegen  Eistreibens  wurde  der  Trajectverkehr 
zwischen  Gombos  und  Erdöd  neuerdings  eingestellt. 

Krakauer  elektrische  Kleinbahnen.  (Bestätigung 
des  technischen  Betriebsleiters.)  Das  k.  k.  Eisenbalm- 
ministerium  hat  über  Vorschlag  der  Krakauer  Tramway-Gesell- 
schaft den  Ingenieur  Ferdinand  Fischer  als  technischen  Betriebs- 
leiter des  gesellschaftlichen  Unternehmens  bestätigt. 

[E.-M.-Z.  58.80213  ex  1900.] 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Kgl.  Ungarische  Staatshahnen.  (Regulativ,  be- 
treffend den  Transport  und  die  veterinärärztliche 
Untersuchung  lebender,  per  Eisenbahn  zu  beför- 
dernder Thiere.)  Infolge  des  G.-A.  XVII  : 1900,  betreffs 
Verstaatlichung  des  thierärztlichen  Dienstes  hat  sich  die  Noth- 
wendigkeit  ergeben,  die  auf  den  Eisenbahntransport  bezüglichen 
Normen  ab  1.  Jänner  1901  theilweise  abzuändern.  Die  vor- 
genommenen Aenderungen  gelten  nur  für  den  Vorgang  auf 
ungarischen  Stationen,  während  auf  croatisch-slavonischem  Gebiete 
die  Verfügungen  des  G.-A.  VII  : 1888  weiter  in  Kraft  bleiben. 
Die  Hauptbestimmungen  dieses  Regulativs  sind:  Nachdem  künftig 
auch  Pferde  — mit  Ausnahme  der  Rennpferde  — ferner  Esel  und 
Maulthiere  (auch  Fohlen)  nur  nach  thierärztlicher  Untersuchung 
transportirt  werden  dürfen,  können  solche  Thiere  blos  in  den 
vom  Ackerbauministerium  als  Viehverladestationen  bezeichneten 
Eisenbahnstationen  zur  Aufgabe  gelangen;  die  letzteren  sind 
aus  dem  Gütertarife  der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  zu  entnehmen. 
Ebenso  dürfen  diese  Thiere  bei  der  Einfuhr  aus  dem  Auslande 
(inclusive  Croatien  - Slavonien,  die  occupirten  Provinzen  und 
Oesterreich)  ebenfalls  nur  nach  Viehverladestationen  adressirt 
werden.  Die  Gebühren  für  die  Thierbeschau,  und  zwar:  Fuhrlohn, 
thierärztlicbes  Honorar  und  Untersuchungsgebühr  sind  bei  der 
Aufgabe  zu  bezahlen  und  werden  durch  die  Station  eingehoben  ; 
die  zwei  ersteren  werden  sofort  dem  Thierarzte  eingehändigt, 
während  die  Untersuchungsgebühr,  als  dem  Aerar  gehörig,  als 
Aufgabs-Nebengebühr  im  Frachtbriefe  verrechnet  wird,  demgemäss 
es  nicht  gestattet  ist,  diese  letztere  Gebühr  behufs  Einhebung 
der  Abgabestation  zu  überweisen.  Die  Gebühren  werden  auch 
dann  eingehoben,  wenn  der  Thierarzt  nach  der  Beschau  den 
Transport  untersagt.  Bei  Thiersendungen  vom  Auslande  (inclusive 
Croatien-Slavonien,  die  occupirten  Provinzen  und  Oesterreich) 
werden  die  Gebühren  in  der  Bestimmungsstation  ebenso  ein- 
gehoben und  ist  die  ärarische  Untersuchungsgebühr  als  Abgabs- 
Nebengebühr  ebenfalls  im  Frachtbriefe  zu  verrechnen.  Die  übrigen 
ungarischen  Eisenbahnen  haben  ihre  Stationen,  wie  berichtet 
wird,  bereits  ebenfalls  mit  einer  cont'orinen  Instruction  versehen. 

Eisenbalinprojecte.  (Ertheilung  einer  Vorconces- 
sion.)  Der  kgl.  ungarische  Handelsminister  hat  mit  Erlass  vom 
3.  December  1900,  Z.  86.262,  den  Gutsbesitzern  Sigmund  Kende 
in  Istvänd,  Böla  Nagy  in  Läzäri  und  Zoltan  Kälocsei  in  Tunyog 
die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  im 
Sinne  der  bestehenden  Normen  für  eine  von  der  End- 
station Mätöszalka  der  als  Sackbahn  endigenden,  im  Betriebe 
der  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  stehenden 
Flügelbahn  Nyiregyhäza  - Mätöszalka  ausgehende  und  in 
deren  Fortsetzung  diese  im  Bereiche  der  Comitate  Bereg 
und  Ugocsa,  und  nach  Ueberbrückung  der  Theiss  bei  Väsäros- 
Namöny  über  Kocsord,  Tunyog,  Fehörgyarmat,  Fenyige,  Kömörö, 
Istvändi,  Csege,  Badalö  und  die  Gemarkung  der  Gemeinden 
Csoma  und  Beregszäsz  in  der  Station  Beregszäsz  mit  der  Local- 
bahn Bätyu  - Beregszäsz  - Kirälyhäza  des  Staatsbetriebes  ver- 
bindende normalspurige  Localbahn  auf  die  Dauer  eines  Jahres 
ertheilt. 

Projectirte  Localbaliu  Zägräb  - Podsused  - Samobor. 

(Technisch-polizeiliche  Begehung.)  Der  kgl.  ungarische 
Handelsminister  hat  die  technisch-polizeiliche  Begehung  der  im 
Stadium  der  Vollendung  begriffenen  Localbahn  Zägräb  (Agram)- 
Fodsused- Samobor  (vergl.  Concessionsurkunde  Vrdgs.-Bl.  Nr.  12 
ex  1900)  angeordnet  und  den  Sectionsrath  Aladär  Ehrenhöfer 
des  kgl.  ungarischen  Handelsministeriums  mit  der  Führung  der 
Commission  betraut.  Diese  als  Schmalspurbahn  (76  cm  Spurweite) 
erbaute  und  vorläufig  mit  Dampfkraft  in  Eigenregie  der  Gesell- 
schaft zu  betreibende  Linie  geht  im  Anschlüsse  an  das  städtische 
Strasseneisenbahnnetz  der  Stadt  Zägräb  von  deren  westlicher 
Endstation  aus  und  führt  zwischen  der  Linienstrasse  der  Section 
Zägräb  - Podsused  der  Südbahnlinie  Steinbrück  — Podsused  — 
Zägräb— Sissek  (Pöagestrecke  der  Zagorianerbahn  des  Staats- 
betriebes) und  dem  rechten  Saveufer  über  Vrabce,  Stenjevee 
(Landes-Irrenanstalt),  Susedgräd  (nächst  Posuded)  und  nach 
Ueberbrückung  der  Save  über  Sveta-Nedelja  bis  Samobor  (nächst 
der  krainerischen  Landesgrenze). 

Projectirte  Regional  - Localbahn  Losoncz  - Poltär. 
(Ausführungsbeschluss.)  Die  Interessenten  des  Comitates 
Ndgräd  haben  den  Beschluss  gefasst,  den  Ausbau  der  von  der 
Bauunternehmung  Armin  Pallös  (Polak)  in  Budapest  projectirten 
Regional-Localbahn  Losoncz  - Poltär  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  135 
ex  1900,  Vorconcession  Post  1)  durch  Gewährung  einer  aus- 
giebigen Subvention  je  früher  zu  ermöglichen.  Da  die  Rentabilität 
dieser  Linie  dadurch  gesichert  erscheint,  dass  selbe  nicht  nur 
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ein  intensiv  cultivirtes,  sehr  fruchtbares  Gebiet  durchschneidet, 
sondern  auch  bedeutende  Industrieetablissements  und  Bergbau- 
reviere berührt,  ist  es,  wie  berichtet  wird,  dem  Projectanten 
bereits  gelungen,  die  Financirung  dieser  Linie,  deren  Baukosten 
mit  circa  K 3,000.000  präliininirt  sind,  durch  ein  ausländisches 
Bankenconsortium  sicherzustellen.  Dem  Projecte  zufolge  soll 
nebst  der  Hauptlinie  Losoncz — Berzencze — Poltär  auch  eine  von 
der  zukünftigen  Station  Berzencze  abzweigende,  bis  zu  den 
Kohlenbergbaurevieren  bei  Ipoly-Berzencze  und  den  dortigen 
Glashütten  führende  Flügelbahn  gebaut  werden,  welche  diese  i 
sowohl  als  die  Eisenabbaue  bei  Zelezna  mit  der  Hauptlinie  Buda- 
pest—Hatvan — Losoncz— Ruttka( — Csäcza — Oderberg),  sowie  auch 
durch  Vermittlung  der  Localbahn  Losoncz— Balassa-Gyarmat— 
Aszöd  ( — Budapest)  mit  dem  Absatzgebiete  von  Budapest  ver- 
binden wird. 

Projectirte  Localhahn  mit  elektrischem  Betriebe 
Nyiregyhiiza-Sdstö.  (Technisch-polizeiliche  Begehung.) 
Der  kgl.  ungarische  Handelsminister  hat  die  technisch-polizeiliche 
Begehung  der  in  Vollendung  begriffenen,  mit  elektrischer  Kraft 
zu  betreibenden  Localbahn  Nyiregyhäza-Sdstö  (vergl.  Vrdgs.-Bl. 
Nr.  96  ex  1897,  Vorconcession  Post  6)  angeordnet.  Die  von  der 
Direction  der  Budapester  Firma  Resveny  tärsasäg  villämos  es 
közlekedesi  vällalatok  (Actiengesellschaft  für  elektrische  Anlagen 
und  Verkehrsunternehmungen)  erbaute  Linie,  deren  Betriebsstrom 
von  den  Elektricitätswerken  in  Nyiregyhaza  geliefert  wird,  zweigt 
von  der  Station  Nyiregyhaza  der  Linien  Debreczen — Nyiregy- 
häza— Szerencs,  Nyiregyhaza — Csap — Ungvär  und  Nyiregyhaza— 
Matüszalka  ab  und  führt  mit  Benützung  entsprechender  Strassen- 
züge  der  Stadt  Nyiregyhaza  als  Strasseneisenbabn  und,  von  einem 
geeigneten  Punkte  des  innerstädtischen  Betriebsnetzes  ab- 
zweigend, weiterhin  als  Localbahn  im  Bereiche  des  Comitates 
Szabolcs  bis  zum  Cur-  und  Badeorte  Söstö.  Solte  der  elek- 
trische Strom  nicht  genügend  kräftig  sein,  um  den  für  den 
Betrieb  des  ganzen  Liniennetzes  erfordeilichen  Krafteffect  sicher- 
zustellen, so  wäre  einstweilen  nur  die  Strassenbahnsection  der 
Gesammtlinie  elektrisch,  die  Extravillansection  aber  mit  Dampf- 
kraft zu  betreiben. 

Projectirte  Localbalin  (Sziszek-)  Caprag  - Topusko- 
Virginmost  (-Kärolyväros  [Karlstadt]).  (Ausführungs- 
beschluss, Trasse  und  Kosten.)  Die  Interessenten  der 
Comitate  Petrinja  und  Ogulin  (frühere  Militärgrenze)  haben  den 
Beschluss  gefasst,  von  der  seit  langem  projectirten  Eisenbahn 
Sziszek-Kärolyväros,  als  Verbindung  der  Hauptlinien  Budapest — 
Üj-Dombovät — Gyökenyes— Zägräb  (Agram) — Fiume  und  Zägräb — 
Sziszdk  — Sunja—  Brdd  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  80  ex  1900,  Vor- 
concession Post  1 a,  b,  c,  d),  die  Tüeilstrecke  Caprag — Topusko — 
Virginmost  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  135  ex  1896,  Vorconcession 
Post  3),  welche  ursprünglich  als  Schmalspurbahn'  projectirt  war, 
nunmehr  als  Normalspurbahn  auszubauen.  Die  Gesammtkosten 
dieser  im  Sinne  des  G.-A.  XXXI  ex  1880  und  des  diesen  er- 
gänzenden G.-A.  IV  ex  1888  vorläufig  als  normalspurige  Local- 
bahn zu  erbauenden  und  als  solche  von  der  Direction  der  kgl. 
Ungarischen  Staatsbahnen  zu  betreibenden,  58  km  langen  Linie 
sind  mit  K 5,974.000,  das  ist  K 103.000  per  laufendes  Bahn- 
kilometer, bemessen,  von  welcher  Summe  Beträge  von  Kronen 
290.000  für  Beschaffung  der  Fahrbetriebsmittel,  K 235.000  für 
die  Erweiterung  des  Anschlussbahnhofes  der  Abzweigestation 
Caprag,  sowie  für  den  Bau  eines  grösseren  Bahnhofes  in 
der  derzeitigen  Endstation  Virginmost  und  K 80.000  zur  An- 
lage eines  Reservefonds  entfallen,  so  dass  die  effectiven  Bau- 
kosten nur  K 92.500  per  Bahnkilometer  betragen.  Der  Bahnkörper 
der  vorläufig  nur  mit  Localbahnoberbau  (Schienengewicht 
23'6  kg)  auszustattenden  Linie  sowohl,  als  die  durchwegs  in 
Eisenconstruction  auszuführenden  Bückenobjecte  sind  derart 
herzustellen,  um  seinerzeit,  das  ist  bei  eventueller  Fort- 
setzung der  Linie  bis  Kärolyväros,  diese  für  den  Vollbetrieb 
umgestalten  zu  können,  worauf  auch  bei  Anlage  sämmtlicher 
Bahnhöfe  Rücksicht  zu  nehmen  ist.  Zur  Bedeckung  des 
effectiven  Baucapitals  werden  35  pCt.  der  Titres  in  Stamm- 
actien  und  65  pCt.  in  Prioritätsactien  emittirt  und  zum 
Oourse  von  78  pCt.  begeben  werden.  Der  Zweck  des  Baues  vor- 
benannter Theil strecke  ist  in  erster  Linie  der,  die  derzeit  vom 
Eisenbahnnetze  entfernt  liegenden  Städte  Petrinja  und  Glina, 
als  Sitz  der  Behörden,  und  insbesondere  das  sehr  besuchte 
Jodbad  Topusko  einzubeziehen.  Nach  Ausbau  der  Bahn  von 
Virginmost  bis  Kärolyväros  wird  durch  die  Linie  Sziszek — 
Virginmost — Kärolyväros.  als  Sehne  des  derzeit  von  der  com- 
binirten  Linie  Sziszek — Zägräb — Kärolyväros  beschriebenen  weiten 
Bogens,  dessen  Scheitelpunkt  gegen  Norden  in  Zägräb  liegt, 
die  Entfernung  zwischen  Fiume  via  Kärolyväros— Virginmost— 
Sziszek  und  Zimony  (Semlin),  bezw.  der  Adria  mit  der  Donau 
bei  Belgrad  wesentlich  verkürzt  werden. 


Ausland. 


Deutsches  Reich.  (Tarifverzeichniss.)  Im  Verkehrs- 
bureau des  Reichseisenbahnamtes  ist  ein  Verzeichniss  aufgestellt 
worden,  das  alle  am  1.  Jänner  1901  bestehenden  Tarife  der 
deutschen  Eisenbahnen:  A.  für  Personen  un'd  Gepäck  ein- 

schliesslich Expressgut;  B.  für  lebende  Thiere;  C.  für  Güter 
und  D.  für  Kohlen,  soweit  für  diese  besonders  herausgegebene 
Ausnahmetarife  bestehen,  umfasst.  Das  Verzeichniss  wird  im 
Reichseisenbahnamte  weitergeführt,  auch  sollen  in  geeigneten 
Zeitabschnitten  Nachträge  dazu  herausgegeben  werden. 

In  den  Abtheilungen  A,  B und  C sind  für  den  Inlands- 
verkehr die  Tarife  der  Reichseisenbahnen  und  der  Militäreisen- 
bahn vorangestellt;  ihnen  folgen  die  Tarife  der  deutschen  Staats- 
eisenbahnen staatenweise  geordnet;  hieran  schliessen  sich  die 
Privateisenbahnen  mit  den  Binnentarifen  in  alphabetischer  Reihen- 
folge, mit  den  directen  Tarifen  nach  der  geographischen  Lage 
von  Nordosten  nach  Westen  und  Süden.  Die  Tarife  für  den 
Verkehr  mit  dem  Auslande  sind  nach  den  einzelnen  ausländischen 
Staaten  ebenfalls  in  der  Richtung  von  Nordosten  nach  Westen 
und  Süden  eingereiht.  In  ähnlicherWeise  sind  auch  die  zunächst 
nach  Versandtgebieten  geordneten  Kohlenausnahmetarife  (Ab- 
theilung D)  gruppirt.  Das  Weitere  über  die  systematische  An- 
ordnung ergibt  sich  aus  dem  jeder  Abtheilung  beigegebenen 
Inhaltsverzeichnisse. 

Zunächst  ist  das  Verzeichniss  zwar  für  den  Dienstgebrauch 
der  deutschen  Eisenbahnverwaltungen  bestimmt,  es  wird  aber 
auch  für  die  Verkehrsinteressenten  von  grossem  Nutzen  sein. 
Insbesondere  ermöglicht  es  einen  schnellen  und  vollständigen 
Ueberblick  über  alle  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  bestehenden 
Tarife  und  die  von  diesen  bedienten  Verkehrsverbindungen.  Die 
nähere  Bezeichnung  des  Geltungsbereiches  der  einzelnen  directen 
Tarife  und  der  an  ihnen  betheiligten  Versandt-  und  Empfangs- 
bahnen wird  meist  sogleich,  ohne  Einsichtnahme  in  die  Tarife 
selbst,  erkennen  lassen,  ob  für  die  Abfertigung  zwischen  der 
Versandt-  und  der  Empfangsbahn  oder  den  zwischenliegenden 
Bahnen  directe  Tarife  bestehen,  gegebenenfalls  welche  dieser  Tarife 
anzuwenden  oder  vorzuschreiben  sein  werden.  Auch  über  die 
Bedeutung  und  Tragweite  der  Bekanntmachungen  über  Einführung 
und  Abänderung  von  Tarifen  werden  sich  die  Interessenten  an 
der  Hand  des  Verzeichnisses  besser  und  leichter  unterrichten  als 
bisher.  Ferner  ist  durch  Angabe  der  geschäftsführenden  Ver- 
waltung bei  jedem  Tarif  ersichtlich  gemacht,  wo  nähere  Auskunft 
zu  erhalten  ist,  an  welche  Behörde  etwaige  Anträge  auf  Er- 
weiterung der  directen  Abfertigung  zu  richten  sind  u.  s.  w. 

Das  Tarifverzeichniss  soll  deshalb  auch  dem  Publicum 
zugänglich  gemacht  werden.  Es  umfasst  etwa  200  Druckseiten, 
wird  Ende  Jänner  im  Verlage  von  Julius  Springer  in  Berlin  N.  24. 
Monbijouplatz  3,  erscheinen  und  zum  Preise  von  5 Mk.  von  dort 
zu  beziehen  sein. 

Italien.  (Länge  des  Eisenbahn  nnetzes  und  Höhe 
der  Einnahmen  nach  dem  Betriebe  des  Jahres  1899.) 
Das  Eisenbahnnetz  Italiens  hatte  mit  Ende  des  Jahres  1899  eine 
Gesammtlänge  von  rund  16.000  km  erreicht,  von  welchen  auf  die 
Linien  der  kgl.  Staatseisenbahnen  rund  9000  km  und  auf  jene 
des  gesellschaftlichen  Besitzes  rund  7000  km  entfallen.  Die  Ver- 
theilung  der  Längen  und  Einnahmen,  sowie  des  percentuellen 
Erfolges  per  Bahnkilometer  ist  in  nachfolgender  Tabelle  dar- 
gestellt. 


Name  des  Eisenbahn- 
netzes 

Länge 

Einnahmen 

per  Bahnnetz 

per  Kilometer 

Kilometer 

L i 

r e 

Mittelmeerbahnen  . . 

5.782 

133,000.000 

23.048 

Südbahnen  

5.780 

113,000.000 

19.687 

Sicilianische  Bahnen  . 

1.093 

10,000.000 

9.441 

Sardinische  Bahnen 

1.032 

2,500.000 

2.406 

Diverse  kürzere  Bahnen 

1.542 

12,200.000 

7.909 

Linien  der  Gesellschaft 
„Venezia“ 

748 

3,300.000 

5.157 

Gesammtsumme  . 

15.977 

274,000.000 

Im  Durchschnitte  betrug  die  Einnahme  per  Bahnkilometer 
L.  9608. 
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Zur  Behebung  des  Mangels  an  rollendem  Materiale  hat  die 
Regierung  für  Beschaffung  von  111  Locomotiven,  455  Personen-, 
56  Post-  und  Gepäcks-  und  3050  Güterwagen  für  die  kgl.  Staats- 
bahnen eine  Summe  von  L.  43,000.000  gewidmet  und  die  Directionen 
der  gesellschaftlichen  Bahnen  aufgefordert,  auch  ihren  Fahrpark  in 
ausgiebigem  Ausmasse  zu  vervollständigen.  Die  Anschaffung  der 
Fahrbetriebsmittel  aller  Art  muss  zum  grössten  Theil  aus- 
ländischen Fabriken  übertragen  werden,  da  Italien  keine  eigenen 
Eisenbergbau-  und  Kohlenreviere  besitzt.  Infolge  Mangels  an 
Kohle  wird  nun  der  Betrieb  der  italienischen  Bahnen  ungemein 
vertheuert,  aus  welchem  Anlasse  die  Regierung  ein  besonderes 
Augenmerk  der  Ausnützung  vorhandener  Wasserkräfte  zum  Be- 
triebe von  Central-Stromerzeugungsstationen  zuwendet,  um  die 
Zugsförderung,  und  zwar  selbst  jene  der  Vollbahnen  (vergleiche 
Vrdgs.-Bl.  Nr.  73  und  88  ex  1900),  mit  elektrischer  Kraft  zu  er- 
möglichen, ein  Project,  dessen  Ausführung  für  insolange,  als 
nicht  die  Wellenbewegung  der  Meere  an  den  Seeküsten  für 
derlei  Zwecke  ausgenützt  werden  kann,  in  grösserem  Umfange 
wohl  nur  im  Betriebe  der  venezianischen  und  lombardischen 
Eisenbahnen  ausführbar  erscheint. 


Schiffahrt 

Oesterreicliisclier  Lloyd.  (Abfahrt  des  Dampfers 
„ Imperator“  nach  Bombay.)  Dieser  Dampf« r von  3470 
Gewichtstonnen  Tragfähigkeit  ist  am  3.  Februar  1900  mit  4479 
Raumtonnen  Ladung  von  Triest  nach  Bombay  abgegangen.  Derselbe 
verschiffte:  33.019  kg  Baumwollwaaren  (hievon  13.075  kg  von 
Venedig),  9025  kg  Bier,  72.573  kg  Kaffee  (hievon  56.000  kg  von 
Venedig),  1620  kg  Cement,  19.651  kg  Esswaaren,  15.011  kg 
Farben  (hievon  3325  kg  von  Venedig),  5972  kg  Früchte  (hievon 
3272  kg  von  Venedig),  16.718  kg  Garne  (hievon  2012  kg  von 
Venedig),  6868  kg  Glasperlen,  58.944  kg  Glaswaaren,  71  m3  Holz, 
15.407  kg  Holzwaaren,  8948  kg  Knöpfe  (hievon  4030  kg  von 
Venedig),  18. 120  kg  Kurzwaaren  (hievon  563  kg  von  Venedig  und 
131  kg  von  Fiume),  16.000  kg  Kartoffeln,  17.800  kg  Lampen, 
2540  kg  Lederwaaren,  4157  kg  Mützen,  1730  kg  Musterwaaren, 
7200  kg  Mehl  (hievon  1000  kg  von  Fiume  und  1000  kg  von 
Port-Said),  954  kg  Musikinstrumente,  37.317  kg  Manufacturwaaren 
(hievon  2871  kg  von  Venedig),  142.537  kg  Metallwaaren,  19.271  kg 
Möbel,  325.205  kg  Papier  (hievon  1866  kg  von  Venedig),  1005  kg 
Quecksilber,  41.724  kg  Stahl,  1508  kg  Specereien,  2234  kg  Spiel- 
waaren,  52.413  kg  Seife,  1662  kg  Schuhwaaren,  21.750  kg  Spiritus, 
65.700  kg  Schwefel,  7168  kg  Tabak  (hievon  5368  kg  von  Port- 
Said),  3000  kg  Uhren,  10.050  kg  Wein  (hievon  4310  kg  von 
Venedig  und  1520  kg  von  Port-Said),  15.248  kg  Zündhölzchen, 
1,008.792  kg  Zucker,  1551  kg  Seidengarne,  1508  kg  Seide,  11.110  kg 
Storax,  4800  kg  Storaxöl,  41.213  kg  Baumwolle,  2000  kg  Gold- 
zwirngarne, 117.200  kg  Dari  von  Port-Said. 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Polluce“  nach 
Rangoon.)  Dieser  Dampfer  von  2491  Gewichtstonnen  Trag- 
fähigkeit ist  am  8.  Februar  1900  mit  3008  Raumtonnen  Ladung 
von  Triest  nach  Rangoon  abgegangen.  Derselbe  verschiffte: 
10.283  kg  Baumwollwaaren  (hievon  1778  kg  von  Venedig  und 
4625  kg  von  Port-Said),  410  kg  Bier,  16.611  kg  Esswaaren  (hievon 
674  kg  von  Venedig  und  215  kg  von  Port-Said),  3195  kg  Farben, 
100  kg  türkische  Mützen,  26.811  kg  Garne  (hievon  1219  kg  von 
Venedig),  1195  kg  Glasperlen  (hievon  1078  kg  von  Port-Said), 
13.849  kg  Glaswaaren  (hievon  555  kg  von  Venedig),  190  ms  Holz, 
1023  kg  Holzwaaren,  30.522  kg  Kaffee  (hievon  5160  kg  von  Port- 
Said),  9417  kg  Kartoffeln,  1186  kg  Knöpfe,  4850  kg  Kurzwaaren, 
4600  kg  Lampen,  9432  kg  Manufacturwaaren  (hievon  156  kg  von 
Venedig),  1425  kg  Mehl,  47.210  kg  Metallwaaren,  5229  kg  Möbel, 
1177  kg  Musikinstrumente,  428  kg  Musterwaaren,  1115  kg  Obst 
von  Venedig,  106.228  kg  Papier,  2150  kg  Schuhwaaren,  2600  kg 
Schwefel,  253  kg  Seife,  173  kg  Specereien,  8082  kg  Spiritus, 
660  kg  Tabak,  10.000  kg  Talg,  15.685  kg  Thonwaaren  (hievon 
15.495  kg  von  Venedig),  1720  kg  Uhren,  3610  kg  Wein,  530.314  kg 
Zucker  (hievon  20.300  kg  von  Fiume),  11.887  kg  Zündhölzchen, 
560  kg  Nähmaschinen  von  Port-Said,  2980  kg  Garne,  13.664  kg 
Leinwandgarne,  650  kg  Seide,  171  kg  Teppiche,  1700  kg  Storax. 

Oesterreicliisclier  Lloyd.  (Ankunft  des  Dampfers 
„Marquis  Bacquen  em“  von  Calcutta.)  Dieser  Dampfer 
ist  mit  3100  Tonnen  factischer  Ladung  am  17.  Februar  1900 
von  Calcutta  in  Triest  eingetroffen.  Derselbe  brachte : 103.735  kg 
Indicus  (wovon  10.760  kg  für  Venedig  und  4670  kg  für  Fiume), 
323.632  kg  Häute  (wovon  47.197  kg  für  Venedig  und  13.905  kg 
für  Fiume),  1,218.325  kg  Jute  (wovon  181.177  kg  für  Venedig 
und  407.776  kg  für  Fiume),  43.545  kg  Schellack  (wovon  1930  kg 


für  Venedig),  103.529  kg  Tamarinde  (wovon  64.249  kg  für 
Venedig),  203.000  kg  Eisen,  278.132  kg  Baumwolle  (wovon 
223.322  kg  für  Venedig)  und  826.515  kg  Reis. 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Imperator“  von 
Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  2342  Tonnen  Gehalt  ist  am 

17.  März  1900  mit  1962  Tonnen  factischer  Ladung  von  Bombay 
in  Triest  eingetroffen.  Derselbe  brachte:  23.643  kg  Gummi, 
24.289  kg  Häute  (wovon  2974  kg  für  Venedig),  17.763  kg  Pfeffer, 
9185  kg  Cocosgarne,  11.165  kg  Curcuma,  453.250  kg  Baumwolle 
(wovon  158.175  kg  für  Venedig),  1,117.811  kg  Oelsamen  (wovon 
406.000  kg  für  Venedig  und  50.031  kg  für  die  Levante),  279.125  kg 
Mirabellen,  1785  kg  Indicus  (für  die  Levante),  22.160  kg  Thee 
(für  die  Levante)  und  2040  kg  Bücher  (für  die  Levante). 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Imperatrix“  von 
Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  2334  Tonnen  Gehalt  ist  am 

18.  April  1900  mit  2244  Tonnen  factischer  Ladung  von  Bombay 
in  Triest  eingetroffen.  Derselbe  brachte:  97.476  kg  Pfeffer  (wovon 
1326  kg  für  die  Levante),  1400  kg  Coculus  Indicus,  32.075  kg 
Curcumawurzel,  3200  kg  Därme,  360  kg  Indigo,  73.654  kg  Gummi, 
1287  kg  Sennablätter,  4180  kg  Perlmutter  (wovon  1520  kg  für 
Venedig),  28.369  kg  Kaffee,  23.090  kg  Weihrauch,  2283  kg 
Myrrhen.  5635  kg  rohe  Häute  (wovon  4560  kg  für  Venedig), 
650.706  kg  Baumwolle  (wovon  306.605  kg  für  Venedig),  709  418  kg 

I Oelsamen  (wovon  406.000  kg  für  Venedig),  30.450  kg  Cocosöl, 
21.720  kg  Cocosgarne  (wovon  11.570  kg  für  Venedig),  5075  kg 
Wurzeln  und  554.421  kg  Mirabolan  (wovon  212.874  kg  für  die 
Levante). 

Eisernes  Thor.  (Verkehr  der  Schiffe  und  Er- 
gebniss  des  Betriebes  im  Jahre  1900.)  Dem  nunmehr 
vorliegenden  vollständigen  Ausweise  über  den  Schiffsverkehr  am 
Eisernen  Thor  im  Jahre  1900  zufolge  passirten  den  Canal : 
stromaufwärts  446  Schlepper  mit  1,029.114  q Fracht  und 
113  leere  Schlepper;  stromabwärts  424  Schlepper  mit 
1,188.890  q und  173  leere  Schlepper.  Dampfer  verkehrten  nach 
beiden  Richtungen  insgesammt  1439.  Die  ausgeworfenen  Strom- 
gebühren betrugen  K 542  794,  von  welcher  Summe  die  Donau  - 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft  K 349.717,  die  Ungarische  Fluss-  und 
Seeschiffahrts-Gesellschaft  K 105.546,  die  Rumänische  Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft K 58.197,  die  Serbische  Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft  K 13.054,  die  Süddeutsche  Dampfschiffahrts-Gesell- 
schaft K 7192  entrichteten.  Im  Budget  des  Handelsministeriums 
waren  die  Einnahmen  aus  den  Stromgebühren  mit  K 640.000 
vorhergesehen,  denen  K 250.300  als  Ausgaben  gegenüberstanden, 
so  dass  ein  Nettoergebniss  von  K 390.000  resultiren  sollte.  Die 
thatsächlichen  Ergebnisse  reducirten  den  Reinertrag  auf  Kronen 
292.000,  während  die  Zinsen  und  die  Amortisation  der  Eisernen 
Thor-Regulirungsanleihe  K 1,459.700  in  Anspruch  nehmen.  Die 
Erfüllung  der  Ungarn  übertragenen  internationalen  Mission  be- 
anspruchte sonach  für  das  abgelaufene  Jahr  die  gewiss  re- 
spectable  Summe  von  K 1,167.700. 

Verkehrswesen  Ungarns  im  Jahre  1900.  Einem  im 
„Pester  Lloyd“  veröffentlichten  Aufsatze  über  das  Verkehrswesen 
Ungarns  im  Jahre  1900  ist  hinsichtlich  der  Schiffahrt  Nach- 
stehendes zu  entnehmen: 

Wenn  auch  im  Stande  der  Wasserstrassen  wesentliche 
Aenderungen  nicht  eingetreten  sind,  so  ist  diesfalls  doch  kein 
völliger  Stillstand  zu  verzeichnen.  Es  wurden  fertiggestellt  die 
Donaudurchschnitte  bei  Sukösd  und  Csanäd  auf  der  Donaustrecke 
Bogyesslö — Baja,  sowie  der  Blassoviczaer  Durchschnitt  nächst 
Kis-Kösseg.  Die  zur  Erleichterung  der  Schiffahrt  auf  der  Bega 
an  der  Mündung  des  Franzenscanals  unternommenen  Arbeiten 
wurden  vollendet,  so  dass  nunmehr  auch  dieser  Flussweg  für 
regelmässige  Fahrten  offen  steht.  Auch  der  neue  Winterhafen 
in  0- Beese,  welcher  sich  zur  Aufnahme  von  mehreren  Hunderten 
von  Fahrzeugen  eignet,  wurde  eröffnet. 

An  der  Ausrüstung  des  Eisernen  Thor-Canals  wurde  fort- 
gearbeitet. Ein  Beobachtungsschiff  wurde  angeschafft,  um  zeit- 
weilig nach  Bedarf  den  Zustand  des  Wasserweges  prüfen  zu 
können.  Zur  Sicherung  der  Schiffahrt  wurden  an  mehreren 
Stellen  Avisirungsapparate  für  den  Schiffsverkehr  aufgestellt, 
ebenso  wurde  zum  Zwecke  des  Landens  der  stromaufwärts  zu 
befördernden  Fahrzeuge  unterhalb  des  Canals  eine  Landungs- 
brücke errichtet,  an  welcher  die  Schiffe  die  Reihenfolge  der  Auf- 
wärtsbeförderung in  Sicherheit  abwarten  können.  Die  Leistungs- 
fähigkeit des  Canals  selbst  bei  sehr  ungünstigem  Wasserstande 
beleuchten  nachfolgende  Daten.  Es  passirten  den  Canal  im 
Jahre  1900  insgesammt  1439  Dampfer  und  1156  Schlepper,  mit 
welchen  stromaufwärts  102.900  t,  stromabwärts  118.890  t Waaren 
verfrachtet  wurden. 
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Fiir  die  Flussschiffahrt  war  das  Jahr  1900  im  Allgemeinen 
ein  ausserordentlich  ungünstiges.  Schuld  daran  war  nebst  der 
wirthschaftlichen  Depression,  an  welcher  besonders  der  Verkehr 
der  unteren  Donauländer  krankte,  die  Folgen  des  denkbar  un- 
günstigsten Wasserstandes,  die  Vertheuerung  der  Kohle  und 
die  durch  die  schlechten  Verkehrsverhältnisse  bedingte  Concurrenz 
fremder  Unternehmungen. 

Was  den  Verkehr  des  Jahres  1900  selbst  aubelangt,  so 
wurden  von  der  Ungarischen  Fluss-  und  Seeschiffahrts-Gesell- 
schaft in  den  ersten  elf  Monaten  des  Jahres  1900  befördert  rund 
391.000  Personen  (um  19.800  Personen  weniger  als  im  ganzen 
Jahre  1899),  der  Gepäcksverkehr  betrug  14.554  Stück  (1899 
15.033  Stück),  im  Frachtenverkehre  wurden  440.508 1 (1899 
471.146  t)  verschifft.  Eine  Steigerung  ist  bei  dem  Verkehre  mit 
Passau  zu  verzeichnen,  welcher  gegenüber  164.300  t des  Jahres 
1899  im  Jahre  1900  bereits  eine  Höhe  von  220.000  t erreicht 
hatte.  Der  Umschlagsverkehr,  welcher  für  nach  dem  Orient 
bestimmten  Zucker  mit  ermässigten  Sätzen  in  Szolnok  activirt 
wurde,  weist  verhältnissmässig  noch  grössere  Erfolge  auf,  denn 
hauptsächlich  dadurch  wuchs  der  für  die  Levante  bestimmte 
Verkehr  dieser  Gesellschaft  um  mehr  als  das  Sechsfache,  von 
758 1 des  Jahres  1899  auf  5505  t des  Jahres  1900. 

Der  Verkehr  der  Ungarisch  - croatischen  - Seeschiffahrts- 
Gesellschaft  gestaltete  sich  in  den  ersten  drei  Quartalen  des 
Jahres  1900  ziemlich  günstig.  Während  dieser  Zeit  wurden  be- 
fördert 507.273  Personen,  im  Export  aus  Fiume  45.360 1,  im 
Import  nach  Fiume  19.864  t,  im  Zwischenverkehre  4450  t,  zu- 
sammen 69.674  t Güter.  Der  Verkehr  des  ganzen  Jahres  1899 
wies  646.229  Personen  und  85.026  t Güter  auf.  Die  Impresa- 
Fiume-Venezia-Ancona  bereicherte  ihren  Schiffspark  um  einen 
mit  allem  Comfort  ausgerüsteten  Dampfer  „Hegedüs  Sändor“. 
Durch  diesen  Dampfer  wurde  das  Unternehmen  in  die  Lage  ver- 
setzt, ausser  den  wöchentlichen  zwei  Nachtfahrten  noch  eine 
dritte,  und  zwar  eine  Tagesfahrt  zwischen  Fiume  und  Venedig 
zu  activiren,  was  besonders  zur  Hebung  des  Personenverkehres 
viel  beigetragen  hat.  Im  Jahre  1899  gestaltete  sich  der  Verkehr 
dieses  Unternehmens  nachstehend.  Personenverkehr:  auf  der 

Linie  Fiume— Venedig  7890,  auf  der  Linie  Fiume — Ancona  13.120; 
Waarenverkehr:  im  Export  aus  Fiume  33.200  t,  im  Import  nach 
Fiume  10.795 1. 

Deutsch-Ostafrika.  (Bau  eines  Trockendocks  in 
Dar-es-Salomba.)  Die  Regierung  hat  der  Kieler  Schiffswerfte 
den  Bau  eines  eisernen  Schwimmdocks  übertragen,  welches  auf 
der  Rhede  von  Dar-es-Salomba  (Deutsch-Ostafrika)  aufgestellt 
wird.  Dieses  loco  Kiel  mit  einem  Kostenaufwande  von  Mk.  600.000 
zu  liefernde  Trockendock  ist  für  Schiffe  mit  einer  Tragfähigkeit 
von  1800 — 2000  t herzustellen  und  ist  zur  Reparatur  jener  Schiffe 
der  deutschen  Kriegsmarine,  sowie  auch  der  Mer.cantilflotte  be- 
stimmt, welche,  zwischen  der  deutschen  Besitzsphäre  in  Ost-Süd- 
afrika und  Zanzibar  regelmässig,  und  temporär  über  Suez  und 
das  Cap  sowohl  von  Europa  als  vom  äussersten  Osten  Asiens 
und  Australiens  verkehrend,  Dar-es-Salomba  berühren.  Im 
Zusammenhänge  mit  der  Schwimmdockanlage  wird  dort  auch  eine 
Maschinen-Reparaturswerkstätte  für  Schiffe  ohne  Unterschied  des 
Tonnengehaltes  angelegt  werden. 

Belgien-Holland.  (Projectirter  Bau  eines  Schiff- 
fahrtscanals zwischen  der  Scheldemündung  und 
Lüttich.)  Ein  anglo-amerikanisches  Consortium  von  Gross- 
capitalisten  hat,  wie  berichtet  wird,  die  Regierung  Belgiens  um 
Ertheilung  der  Concession  für  den  Bau  und  Betrieb  eines  von 
der  Ausmündung  der  Schelde  nächst  Vlissingen  ausgehenden, 
mit  Benützung  des  Laufes  der  Schelde  bis  Antwerpen  (Anvers) 
und  von  dort  aus  bis  zum  Handels-  und  Fabriksemporium  Lüttich 
fLiege)  führenden  Schiffahrtscanals  gebeten.  Die  Kosten  dieses 
mit  Inbegriff  der  Regulirung  der  Scheldemündung  und  der  in 
die  Canalstrasse  einzubeziehenden  Stromsection  Schelde  ins- 
gesammt  81  engl.  Meilen  langen  Canals,  welcher  eine  Breite 
von  200  und  eine  Tiefe  von  23  engl.  Fuss  haben  wird,  sind  mit 
£ 3,400.000,  jene  des  Baues  des  Hafens  von  Lüttich  mit  £ 420.000, 
der  Dockanlagen  in  Lüttich  mit  £ 180.000,  schliesslich  jene  der 
Docks  in  den  Zwischenstationen  mit  £ 380.000,  des  Hafens  und 
der  Docks  in  Antwerpen  und  an  der  Scheldemündung  mit 
£ 800.000,  somit  der  Gesammtanlage  mit  £ 5,180.000  ver- 
anschlagt. Da  an  der  Scheldeausmünduug  auch  holländisches 
Gebiet  berührt  wird,  ist  auch  die  Zustimmung  Hollands  er- 
forderlich. 

Vereinigte  Staaten  von  Nordamerika.  (Bau  eines 
Schwimmdocks  für  Schiffe -der  grössten  Typen.)  In 
Maryland  wird  gegenwärtig  ein  eisernes  Schwimm- (Trocken-)  Dock 
erbaut,  das  alle  derzeit  bestehenden  derartigen  marinetechnischen 
Etablissements  sowohl  an  Umfang  als  an  Tragfähigkeit  über- 
treffen wird.  Das  neue  Dock,  welches  Schiffe  bis  zu  18.000  t 


Tiagfähigkeit  aufnehmeu  wird,  erhält  eine  Länge  von  525  und 
eine  innere  Breite  von  160  engl.  Fuss  und  wird  Schiffe  mit  einem 
Tiefgänge  bis  zu  30  engl.  Fuss  zu  heben  vermögen.  Das  Dock 
soll  im  Bedarfsfälle  leihweise  auch  Verwendung  in  Portorico 
(Key-West)  und  in  Havanna  finden,  wohin  es  sodann  durch 
besonders  mächtige  Dampfer  remorquirt  werden  wird. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Die  Kohleneiufiihr  nach  Berlin  und  den  Berliner 
Vororten  in  den  Jahren  1897  bis  1S99.  Ueber  diesen  Gegen- 
stand bringt  die  „Schlesische  Zeitung“  eine  Zusammenstellung, 
welcher  folgende  Daten  entnommen  werden: 

Im  Jahre  1897  betrug  die  Einfuhr  an  Steinkohlen- 
brennmateriale  2,376.494  t.  Hievon  entfielen  der  Provenienz  nach 
auf  die  englische  Steinkohle  386.150t,  auf  die  westphälische 
274.699  1,  auf  die  sächsische  9652  1,  auf  die  oberschlesische 
1,417.947  t,  auf  die  niederschlesische  288.046  t.  Die  Einfuhren 
Braunkohlenbrennmateriale  in  diesem  Jahre  belief  sich  auf 
1,072.290  t.  An  derselben  war  die  böhmische  Braunkohle 
mit  127.689  t betheiligt,  die  sächsische  und  preussische  Braun- 
kohle mit  38.825  t und  die  Einfuhr  sächsischer  und  preussischer 
Briquetts  mit  905.776  t.  Ein  Theil  dieser  Einfuhr  wurde  auf 
dem  Wasserwege  bewerkstelligt,  und  zwar  kamen  an 
Steinkohlenbrennmateriale  per  Wasser  an  im  Ganzen  1,126.459  t, 
wovon  auf  die  englische  Steinkohle  381.983  t entfallen,  auf  die 
westphälische  94.603  t,  auf  die  oberschlesische  648.494  t,  auf  die 
niederschlesische  1379  t.  Die  sächsische  Steinkohle  wird  stets 
nur  per  Bahn  eingeführt.  An  Braunkohlenbrennmateriale  sind  im 
Jahre  1897  auf  dem  Wasserwege  nach  Berlin  eingegangen 
59.486  t,  darunter  42.533  t böhmische,  16.017  t sächsische 
und  preussische  Braunkohle  und  930  t sächsische  und  preussische 
Briquetts. 

Im  Jahre  1898  betrug  die  Einfuhr  an  Steinkohlen- 
brennmateriale 2,445.057  t.  Hievon  entfielen  auf  die  englische 
Steinkohle  348.690  t,  auf  die  westphälische  259.780  t,  auf 
die  sächsische  6381  t,  auf  die  oberschlesische  1,540.132  t, 
auf  die  niederschlesische  290.174  t.  Die  Einfuhr  an  Braun- 
kohlenbrennmateriale in  diesem  Jahre  belief  sich  auf  1,035.318  t. 
An  derselben  war  die  böhmische  Braunkohle 
mit  105.208  t betheiiigt,  die  sächsische  und  preussische 
Braunkohle  mit  30.927  t und  die  Einfuhr  sächsischer  und  preussi- 
scher Briquetts  jmit  899.183  t.  Der  auf  den  Wasserweg  ent- 
fallende Theil  der  Einfuhr  an  Steinkohlenbrennmateriale  betrug 
im  Jahre  1898  1,067.471  t und  war  hieran  die  englische  Stein- 
kohle mit  345.980  1,  die  westphälische  mit  76.154  t,  die  ober- 
schlesische mit  640.522  t und  die  niederschlesische  mit  4815  t 
betheiligt.  An  Braunkohlenbrennmateriale  sind  im  Jahre  1898 
auf  dem  Wasserwege  nach  Berlin  eingegangen  40.096  t,  darunter 
24.925  t böhmische,  10.848  t sächsische  und  preussische  Braun- 
kohle und  4323  t sächsische  und  preussische  Briquetts. 

I m Ja  h r e 1899  betrug  die  Einfuhr  au  Steinkohlen- 
brennmateriale 2,528.183  t,  d.  i.  gegen  1898  -j-  83  126  t oder 
3'4pCt.  Hievon  entfielen  auf  die  englische  Steinkohle  283.637  t 
( — 65.053  t oder  18  7 pCt.),  aut  die  westphälische  300.2 L7  t 
(-j-  40.437  t oder  15  6 pCt.),  auf  die  sächsische  4191 1 ( — 2190  t 
oder  343  pCt.),  auf  die  oberschlesische  1,610.778  t (-1-  70.646  t 
oder  4'6  pCt.),  auf  die  niederschlesische  329.360  t (-}-  39.186  t 
oder  13  5pCt.).  Die  Einfuhr  an  Braunkohlenbrennmateriale  belief 
sich  auf  1,062.198  t,  d.  i.  gegen  1898  -4-  26.880  t oder  2'6  pCt. 
An  derselben  war  die  böhmische  Braunkohle  mit  94.344  t 
( — 10.864  1 oder  10  3 pCt.)  betheiligt,  die  sächsische  und 
preussische  Braunkohle  mit  29.818  t ( — 1100  t oder  3 6 pCt.)  und 
die  Einfuhr  sächsischer  und  preussischer  Briquetts  mit  938.036  t 
(4-  38.853  t oder  4 3 pCt.).  Der  auf  den  Wasserweg  entfallende 
Theil  der  Einfuhr  an  Steinkohlenbrennmateriale  betrug  im  Jahre 
1899  1,131.591  t,  d.  i.  gegen  1898  -(-  64.120  t oder  6 pCt.  und 
war  hieran  die  englische  Steinkohle  mit  278.832  t (—  67.148  t 
oder  19'4  pCt.),  die  westphälische  mit  149.220  t (-f-  73.066  t oder 
49  pCt.),  die  oberschlesische  mit  686.651  t (-(-  46.129  t oder 
7-2  pCt.)  und  die  niederschlesiscbe  mit  16.888  t (-)-  12.073  t oder 
250  7 pCt.)  betheiligt.  An  Braunkohlenbrennmateriale  sind  im 
Jahre  1899  auf  dem  Wasserwege  naeh  Berlin  eingeführt  worden 
42.083  t,  d.  i.  gegen  1898  1987  t oder  5 pCt.,  darunter  29.316  t 

(-(-  4391  t oder  176  pCt.)  böhmische  Braunkohle,  9432  t 
( — 1416  t oder  13'1  pCt.)  sächsische  und  preussische  Braunkohle 
und  4335  t (—  988  t oder  22  9 pCt.)  sächsische  und  preussische 
Briquetts. 


Nr.  22  — 19.  Februar  1901. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Ausgestaltung  der  Haltestelle  und  Be- 
triebsausweiche Seiz  zu  einer  Station 
für  den  Transport  von  Personen,  Reise- 
gepäck, Expressgut  und  Hunden,  sowie 
für  den  beschränkten  Wagenladung  s- 
und  Stückgutverkehr. 

Die  bisher  nur  für  den  Personen-  und  beschränkten 
Stückgutverkehr  eingerichtet  gewesene  Haltestelle  und 
Betriebsausweiche  Seiz  der  Linie  Amstetten  — Pontafel 
wird  am  1.  März  1901  für  den  Transport  von  Per- 
sonen, Reisegepäck,  Expressgut  und  Hunden,  sowie  für 
den  beschränkten  Wagenladungs-  und  beschränkten  Stück- 
gutverkehr eröffnet. 

Daselbst  können  Stückgüter  bis  zum  Höchst- 
gewichte von  50  kg  für  das  Frachtstück  und  100  kg 
für  die  einzelne  Sendung  zur  Aufgabe,  und  Fracht- 
güter in  Wagenladungen  (mit  Ausnahme  von  Leichen, 
explosiven  Gütern,  lebenden  Thieren,  Gegenständen  von 
mehr  als  7 Meter  Länge  und  Fahrzeugen)  zur  Auf-  und 
Abgabe  gelangen. 

Eine  Einlagerung  der  zur  Auf-  und  Abgabe  ge- 
langenden Güter  kann  in  Seiz  nicht  stattfinden. 

Villach,  am  12.  Februar  1901.  [127] 

K.  k.  Staatsbahn- Direction.  ' 


Oesterreichisch-Schweizerischer  Personen-  und 
Gepäcksverkehr. 

Einführung  neuer  Fahrpreise  und  Gepäcks- 
taxen. 

Mit  1.  März  1901  gelangen  im  Verkehre  von 
A r b o n nach  Wien,  Innsbruck  und  A 1 a neue 
directe  Fahrpreise  und  GepäckstaxeD  zur  Einführung. 

Wien,  am  14.  Februar  1901.  [128] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Rheinisch  -Westphälisch  - Oesterreichisch  - Ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Tarif-Theil  II,  Heft  2,  vom  1.  Februar  1898. 
Aenderung  der  Nomenclatur  des  Aus- 
nahmetarifesNr.  11  fürWolle,  animalische. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  März  1901  wird  die  Nomen- 
clatur des  im  obbezeichneten  Tarif  hefte  enthaltenen, 
derzeit  für  „Wolle,  animalische“  lautenden  Ausnahme- 
tarifes  Nr.  11  wie  folgt  abgeändert: 

„W  olle  und  Wollkämmlinge,  anima- 
lische (mit  Ausnahme  von  Kammzug),  Abfälle  von 
Schafwolle,  auch  K u n s t w o 1 1 e,  Lumpenwolle, 
Mungo-  oder  Shoddy- Wolle.“ 

Wien,  am  14.  Februar  1901.  [129] 

K.  k.  österr.  Staatsbaknen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Rumänisch-Deutscher  Eisenbahnverband. 

Verkehr  mit  Norddeutschland. 

Tarif-Theil  II,  Heft  1,  vom  1.  April  1900. 

Einführung  eines  Nachtrages. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  April  1901  gelangt  zum 
vorbezeichneten  Tarife  der  Nachtrag  II  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält:  Abänderungen  und  Ergänzungen 

der  bestehenden  Frachtsätze,  Aufnahme  neuer  Stationen 
in  den  Tarif  und  neue  Ausnahmetarife  für  Nutzholz, 
frisches  Obst  und  todtes  Geflügel. 

Insoweit  P'rachterhöhungen  oder  Verkehrsbeschrän- 
kungen eintreten,  bleiben  jedoch  die  bisherigen  Fracht- 
sätze bis  1.  Mai  1901  in  Kraft. 

Der  bezügliche  Nachtrag  ist  bei  den  betheiligten 
Verwaltungen  der  Endbahnen  erhältlich. 

Wien,  am  15.  Februar  1901.  [130] 

K.  k.  österr.  Staatsbaknen 
namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 


Adriatisch-Sächsischer  Eisenbahnverband. 

Einbeziehung  der  Station  Plagwitz- 
Lindenau  in  den  Ausnahmetarif  2 des 
Gütertarife  s,  Theil  II. 

Mit  Giltigkeit  vom  25.  Februar  1901  wird  die 
Station  Plagwitz-Lindenau  in  den  Ausnahme- 
tarif 2 des  Gütertarifes,  T heil  II,  für  den  obbezeichneten 
Verband  einbezogen. 

Die  Frachtsätze  betragen: 


Zwischen 

Triest/Fiume 

und 


Pfennige  für  je  100  kg 


a) 


b) 


Plagwitz-Lindenau  (S.St.B.)  . 519 

Plagwitz-Lindenau  (Pr.St.B.)  . 549 


435 

435 


Wien,  am  15.  Februar  1901. 

K.  k.  priv.  Siid bahn -Gesellschaft 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


1131] 


Directer  Güterverkehr  zwischen  Deutschland  einer- 
seits, Serbien,  Bulgarien  und  der  Türkei  andererseits. 

Einführung  eines  Tarifnachtrages. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  März  1901  gelangt  zu  dem 
vom  1.  Mai  1900  gütigen  Tarife  für  den  vorbezeichneten 
Verkehr  der  Nachtrag  I zur  Einführung,  welcher  Aende- 
rungen  der  allgemeinen  Bestimmungen  für  den  Güter- 
transport, Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Ausnahme- 
tarife, die  Aufnahme  neuer  Ausnahmetarife  und  Berichti- 
gungen enthält. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei  den  be- 
theiligten Endbahnverwaltungen  zu  dem  auf  dem  Titel- 
blatte angeführten  Verkaufspreise  erhältlich. 

Wien,  am  7.  Februar  1901.  [132] 

K.  k.  österr.  Staatsbahuen 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


i 
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Adriatisch-Norddeutscher  Eisenbahn  verband. 

Einbeziehung  der  Station  Stahlhammer 
in  den  Anhang  C desVerbandsgütertarifes, 
T h e i 1 II. 

Mit  Giltigkeit  vom  25.  Februar  1901  wird  die 
Station  Stahlhammer  des  Eisenbahn-Directions- 
bezirkes  Kattowitz  in  den  Anhang  C (Druck-,  Pack-, 
Strohpapier,  ordinär,  zur  Seeausfuhr  über  Triest 
oder  Fiume  nach  indischen,  sowie  nach  China-  und 
Japanhäfen)  des  vorbezeichneten,  vom  1.  Jänner  1901 
gütigen  Gütertarifes,  Theil  II,  einbezogen. 

Die  Frachtsätze  von  Stahlhammer  nach  Triest/Fiume 


betragen 

für  Abth.  a)  des  Anhanges  C 413  Pfge. 

„ * b)  „ „ C 306  „ • 

für  je  100  kg. 

Wien,  am  15.  Februar  1901.  [133] 


K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Sonstige  Nachrichten. 

Ausland. 

Deutsch  - Belgischer  Gütertarif,  Theil  II,  Heft  1. 

(Ausnahmetarif  12.)  Mit  Giltigkeit  vom  1.  Feoruar  1901 
wurde  die  Station  Overpelt  (Usines)  in  den  Ausnahmetarif  12 
für  die  Beförderung  roher  Kalisalze  u.  s.  w.  aufgenommen.  Die 
Frachtsätze  sind  die  gleichen  wie  die  für  die  Station  Moll.  Von 
demselben  Zeitpunkte  an  erhält  der  Ausnahmetarif  die  Be- 
zeichnung: „ Ausnahmetarit  12  für  nachbenannte  Düngemittel: 

1.  Rohe  Kalisalze  u.  s.  w.“  (Vergl.  Nachtrag  XX,  Seite  112.) 


Nordostdeutscli-Berlin-Bayerischer  Gütertarif.  (See- 
hafen-Ausnahmetarif für  Bier.)  Der  Seehafen- Ausnahme- 
tarif L für  Bier  nach  Stettin  ist  mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar 
1901  in  den  Norddeutsch  - Bayerischen  Seehafen-Ausnahmetarif, 
Classe  8,  einbezogen  und  wird  im  obenbezeichneten  Gütertarife 
aufgehoben.  Die  Sätze  für  München  (Rangirbahnhof)  (-Laim)  und 
Nürnberg  Rangirbahnhof,  die  in  den  neuen  Tarif  nicht  über- 
nommen sind,  treten  am  1.  April  1901  ausser  Kraft. 

Ost-Mittel-Südwestdeutsclier  Verbandsgiiterverkehr. 
(Einbeziehung  der  Station  Konstanz  in  den  Schiffs- 
baueisen-Ausnahmetarif.) Mit  Giltigkeit  vom  10.  Februar 
1901  wurde  die  Station  Konstanz  der  Badischen  Staatseisenbahnen 
als  Empfangsstation  in  den  im  Tarifhefte  4 für  den  vorbezeich- 
neten Verkehr  bestehenden  Ausnahmetarif  9 S (Schiffsbaueisen- 
tarif) einbezogen.  Nähere  Auskunft  ertheilen  die  betheiligten 
Abfertigungsstellen. 

Magdeburg-Halle-BayerischerVerbandsgüterverkehr. 

(Nachtrag  9 zum  Tarife,  Theil  II.)  Am  16.  Jänner  1901 
ist  der  Nachtrag  9 zum  Tarife,  Theil  II,  in  Kraft  getreten.  Der- 
selbe enthält  neben  den  seit  Herausgabe  des  Tarifnachtrages  8 
im  Verfügungswege  zur  Einführung  gekommenen  und  veröffent- 
lichten Tarifmassnahmen  Aenderungen  und  Ergänzungen  des 
Vorwortes,  der  besonderen  Tarifvorschriften  über  ausnahmsweise 
Behandlung  einiger  Beförderungsgegenstände,  sowie  der  Vor- 
bemerkungen zum  Kilometerzeiger.  Einbeziehung  einiger  bayeri- 
schen Stationen,  sowie  der  an  der  Strecke  Wieren — Triangel  des 
Directionsbezirkes  Magdeburg  gelegenen  Stationen.  Ausserdem 
erfahren  die  Ausnahmetarife  2,  3,  4,  5 und  13  einige  Aende- 
rungen und  Ergänzungen.  Der  Ausnahmetarif  2 (Rohstoffiarif ) 
wird  namentlich  in  Bezug  auf  die  Frachtberechnung  im  Verkehre 
mit  der  Station  Tangermünde  der  Stendal-Tangermünder  Eisen- 
bahn geändert.  Soweit  hiedurch  Frachterhöhungen  eintreten,  er- 
halten dieselben  erst  vom  1.  März  1901  ab  Giltigkeit.  Die  Aus- 
nahmetarife 3 (Kalitarif),  4 Düngekalktarif ) und  5 (für  Wege- 
baumaterialien i werden  auf  den  Verkehr  mit  Stationen  der  Nieder- 
lausitzer Eisenbahn  ausgedehnt;  in  den  Ausnahmetarif  13  (für 
Blei  in  Blöcken  etc.)  wird  die  Station  München-Mittersendling 
aufgenommen. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  betheiligten  Abfertigungs- 
stellen, bei  welchen  der  Nachtrag  auch  zum  Preise  von  Mk.  OTO 
für  das  Stück  erhältlich  ist. 


Dem  heutigen  Verordnungs-Blatte  liegt  das  Inhal tsverzeicliniss  für  den  Jahrgang  1900  und  der  Tarif-Index  für 

das  IV.  Quartal  1900  hei. 


p/\M7  O.  /^OMP.  BUDAPEST,  RATIBOR 
UnlNZ.  04  O LEOBERSDORF 

EleRtrisch^  Beleuchtung 


Elel<trisch<>  Kraftübertragung. 


Theilansicht  der  elektrischen  Werkstätten  von  Ganz  & Comp,  in  Budapest 

Kataloge  und  Kostenüberschläge 
auf  Verlangen  kostenfrei  erhält- 
lich bei  dem 


und  viele  Andere. 


RUREAU  in  WIEN,  9/i,  Wasagasse  31 

(ab  Mai  I.  Wipplingerstrasse  21). 


Bisher  ausgeführt  oder  im  Bau  begriffen : 
200  elektrische  Kraftübertragungs  - Anlagen 
mit  zusammen  40.000  HP,  darunter: 

K.  u.  k.  Arsenal  in  Wien  (darunter  7 elektr. 

Krahne) 570  HP 

Floridsdorfer  Locomotivfabriks  - Actien- 

gesellschaft 820  „ 

Maschinenfabrik  der  priv.  Oesterr.-ungar. 

Staatseisenb.-Ges.,  Wien 600  „ 

Werkstätte  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 

bahn.  M. -Ostrau 140  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Debreczin 200  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  ungar. 

Staatsb.,  Agram 250  „ 

Schiffswerfte  d.  Donau-Dampfschiffahrts- 

Ges.  in  Ofen 600  „ 

Schiffswerfte  in  Palermo 800  „ 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  'JO.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermiissigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publieations- 
und  Liquidirungskosten  vom  Riickvergiitungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständnis  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehobeu. 
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Die  im  Verordnungs-Blatt  Nr.  4,  vom  8.  Jänner  1901,  unter  fortlaufender  Nummer  243  verlautbarten  Kartirungsfrachtsätze  lür  ge- 
brauchte, leere  Fässer  etc.,  dann  für  gebrauchte,  leere  Metallcylinder  zur  Beförderung  von  Spiritus  finden  mit  Giltigkeit  vom 
25.  Februar  1901  bis  zur  Durchführung  im  Tarifwege,  längstens  jedoch  bis  Ende  December  1901  auch  auf  gebrauchte,  leere  Metall- 
cylinder zur  Beförderung  von  Chemiealien,  Oel,  Firnissen,  Hopfen  u.  dgl.  Anwendung. 
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Die  Publication 
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für  Artikel 


für  die  Transportstrecke 
(beziehungsweise  Route) 


bei  Erfüllung  nach- 
stehender 
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und  gilt 
in  der 
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geständniss  sich 
bezieht 


-S  ä, 

ci  -ß 

O -.3  =< 
d ja  — 
u.  © 

^5 


10 

11 

Zugestandener 
Frachtsatz  (Gebühr) 

Nachlass  vom 
bestehenden  Fracht- 
sätze (Gebühr) 

per  100  kg 

12 


13 

ü '41 

£ 

, m « ' 


_ «1  -X  J 
3 £ 3 - a 

ej  fe  - M fl)  2 

I aä2“S 

5)  0>-Bi3.3 

m brü  c - 


14 


690 


S-« 

2.2 

fl 
_ © 


03  O 

fl  © 
CSJ  Ä 

a.s 


•2.2 
Ö — 


a-s 


* £ 


S © 


' © © 

: t-  X? 
© ri 

r** 


2»s 


> o © 


a n 

© g 


— 

— ^ -2 
^ 9 © c 
^ s a® 
O _©  9 
_ o © 2 
c 2 E-  = 
Oh  © o 


C5  '/» 


© 

bl- 


— T ^ © VT 

:o  oa  2 

2£_  5 

03  « § -g 
“ SvsöS 


CC  -XO 

« "g  «'S. 
* ©*5  5 
► 0.  0 
S3^2 
fl  o © o 

o o e o 

hfiaS 

® ® o ® 
Ol,  0.  t-  h. 


I.  Stationen  der 
k.k.ö.St.B. : 

Boryslaw 

Drohobycz 

Glgboka 

Gorlice 

Gryhöw 

Iwonicz 

Jasio 

Jedlicze 

Krechowice 

Krosno 

Remberg 

Lemberg- 
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Marcinkowice 
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Neu.Sandec 
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Rymanöw 

Sambor 

Skawina 

Skolyszyn 

Ströze 
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11.  Stationen  der 
K.F.N.B. : 

Dzieditz 

Mähr.-Ostrau 

Oderberg 

Trzeblnia 


III.  Station  der 
8.N.D.V.B  und 
St.E.G. 
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Kür  die  zum  Baue,  bezw.  zur  Erweiterung  von  Industrie-Etablissements  in  Grund-Georgenthal,  Schluckenau  uud 
Schönlinde  dienenden  Baumaterialien  und  Einrichtungsgegenstände  gelangt  bis  auf  Widerruf,  längstens  jedoch  bis  Ende  Decem- 
ber  1901  die  laut  Ansnahmetarif  15  des  Localgütertarifes  der  Böhmischen  Nordbahn  festgesetzte  Ermässignng  der  normalen 
Frachtsätze  zur  Anwendung. 


Abänderung’  von  Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 
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Locomotiv-Fabrik  KRAUSS  & C0MP- 

Actten-Gesellschaft 

MÜNCHEN  und  LINZ. 


am 


focoinotiucu 


für 

Haupt-  und  Secundärbaknen 

von  10 — 500  Pferdekraft, 

für 

Strassenbakiien  u.  Tramways 

von  15 — 100  Pferdekraft, 

LOCOMOBILEJf 

von  2 — 12  Pferdekraft. 

BampfsJinmfprifjim 

von  600—2000  Liter  Förderung. 

Vorräthe  in  diversen  Grössen. 

Prospecte  werden  auf  Verlangen  zugesendet. 

Vertretung  in  Wien,  I.,  Pestalozzigasse  Nr.  6. 
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V erordnuugs-Blatt  für  Eisenbahnen  and  Schiffahrt, 


Nr.  22 


VERORDN  UN  GS- BLATT 

FÜR 

EISENBAHNEN  UND  SCHIFFAHRT. 

Redig-irt  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Unser  Blatt  wird  zur  Verlautbarung  amtlicher  Kundmachungen,  sowie  von  Kundmachungen  über  Tarif- 
emiäs8igungen  in  der  Form  von  Rückvergütungen  und  Tarifbegünstigungen  und  sonstiger  Mittheilungen  in  Eisenbahn- 
und  Schiffahrts-Angelegenheiten  benützt. 

Es  enthält  neben  seinem  die  amtlichen  Verlautbarungen  umfassenden  auch  einen  nichtamtlichen  Theil. 
dessen  Aufgabe  es  ist,  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereiche  der  Eisenbahn- Verwaltung  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Betracht  kommenden  Schiffahrt,  ferner,  soweit  dies  von  Interesse  ist,  auch 
solche  Nachrichten  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslandes  zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen,  und  ermöglicht 
hiedurch  einen  Ueberblick  über  das  Thatsachenmaterial  des  Eisenbahnwesens  und  der  Schiffahrt  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  und  des  Auslandes. 

Das  Verordnungs-Blatt  erscheint  wöchentlich  dreimal,  am  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Der  Pränumerationspreis  beträgt: 

für  Oesterreicli-Ung.arn  . . ganzjährig  Kronen  24- — halbjährig  Kronen  12- — vierteljährig  Kronen  6- — 

für  das  Deutsche  Reich  . . „ Mark  25‘ — „ Mark  12‘50  „ Mark  6-25 

fiir  das  übrige  Ausland  . . n Frcs.  33' — „ Frcs.  16'50  „ Frcs.  8‘25 

Das  Abonnement  kann  mit  jedem  Kalendervierteljahr  begonnen  werden. 

Einschlägige  Inserate  werden  aufgenommen  und  nach  aufliegendem  Tarif  berechnet. 

Probenummern  und  Kostenvoranschläge  gratis  und  franco. 

Die  Administration 

Wien,  I.  Wallflschgasse  10. 


i Tiiii  1 1 1 1 i 1 1 1 ii  ii  1 1 1 i i i 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 Li  1 1 1 1 1 1 1 1 n 1 1 1 1 1 1 i 1 1 1 1 1 1 1 1 1 lii  1 1 1 1 1 1 1 1!  ii  1 1 f 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 u imimmmjimimiiiiinmiiij 


rimilllllllllMIIIIIIIIIIII 


Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 



Oeifentlickes  Lagerhaus  und  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockeue,  luftige  Lagerräume  von 
einer  Fassungsfähigkeit  fiir  500.000  Metercentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — 
Mit  allen  in  Wien  einrnündendeu  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
Uferbahn,  Landungsplatz  an  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 
Hauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 

Alle  mit  dem  Empfang,  der  Aufbewahrung , Erhaltung , Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
Verrichtungen:  Bemusterung,  Verzollung,  Versteuerung,  Durchfuhrsbehandlung,  Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
verbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  und  sachgemäss  besorgt,  auf  den  Sendungen  haftende 
Erachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  öffent- 
liche Versteigerungen  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet,  die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen. 


Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrauts)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
sind  zum  Reescompte  bei  der  Oesterr.-ungar.  Bank  zum  Wechsel-Escomptesatz  zugelassen. 


In  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  tlieilweise  über  Wien  geleitet 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 

Frachtbrief-Adresse:  An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 
Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./a,  k.  k.  Prater)  erhältlich. 


Druck  von  Otto  Ttaass’  Söhne.  Wien,  I.  Wallfischgasse  10. 
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für 


EisenlD  ahnen  und  Schiffahrt. 


Re  d i g i r t 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


I Administration,  Pränumeration  und 
Inscraten-Annahme: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 

Inserate  nach  aufliegendem  Tarif. 

E.  t.  Postsparcassen-Conto  Nr.  Slf.6'6. 


Prännmerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ausland  auch  bei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


Erscheint  jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Nr.  23. 


Wien,  21.  Februar  1901. 


XIV.  Jahrgang. 


Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Inland:  Parlamentarisches.  Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb.  — Nach- 
richten ans  Ungarn.  — Ausland.  — Schiffahrt.  — Tarife  und  Transport-Angelegenheiten.  — Tanfermässigungen  im  Güter- 
verkehr. — Inserate. 


Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Internationales  Sanitäts-Uebereinkommen  vom  19.  März  1897, +)  abgeschlossen  zwischen  Oesterreich-Ungarn, 
Deutschland,  Belgien,  Spanien,  Frankreich,  Grossbritannien,  Griechenland,  Italien,  Luxemburg,  Montenegro, 
der  Türkei,  den  Niederlanden,  Persien,  Portugal,  Rumänien,  Russland,  Serbien  und  der  Schweiz. 

(Abgeschlossen  zu  Venedig  am  19.  März  1897,  von  Seiner  k.  und  k.  Apostolischen  Majestät  ratificirt  zu  Ischl  am  23.  Juli  1898, 
das  Protokoll  über  die  Deponirung  der  Ratificationen  wurde  am  31.  October  1899  zu  Rom  unterzeichnet.) 

Nos  Franciscus  Josephus  Primus,  divina  favente  clementia  Austriae  Imperator;  Apostolicus 
Rex  Hungariae,  Rex  Bohemiae,  Dalmatiae,  Croatiae,  Slavoniae,  Galiciae,  Lodomeriae  et  Illyriae ; Archidux 
Austriae;  Magnus  Dux  Cracoviae ; Dux  Lotharingiae,  Salisburgi,  Styriae,  Carinthiae,  Carnioliae,  Bucovinae, 
superioris  et  inferioris  Silesiae ; Magnus  Princeps  Transilvaniae ; Marchio  Moraviae ; Comes  Habsburgi  et 
Tirolis  etc.  etc. 

Notum  testatumque  omnibus  et  singulis,  quorum  interest,  tenore  praesentium  facimus : 

Cum  ad  arcendum  pestilentiae  periculum  inter  Imperium  Austro-Hungaricum  et  reliqua  Regimina  quorum 
Plenipotentiarii  intererant,  conventio  Venetiis  die  undevicesimo  mensis  Martii,  anno  millesimo  octingentesimo  nonagesimo 
septimo  inita  et  signata  fuit,  tenoris  sequentis: 

Uebersetzung. 

Uebereinkommen. 

Seine  Majestät  der  Kaiser  von  Oesterreich,  König  von  Böhmen  etc.  etc.  und  Apostolischer 
König  von  Ungarn;  Seine  Majestät  der  Deutsche  Kaiser,  König  von  Preussen  im  Namen  des  Deutschen 
Reiches;  Seine  Majestät  der  König  der  Belgier;  Seine  Majestät  der  König  von  Spanien  und  in  Seinem 
Namen  Ihre  Majestät  die  Königin-Regentin  des  Königreiches ; der  Präsident  der  Französischen  Republik; 
Ihre  Majestät  die  Königin  des  Vereinigten  Königreiches  von  Grossbritannien  und  Irland,  Kaiserin  von 
Indien;  Seine  Majestät  der  König  der  Hellenen;  Seine  Majestät  der  König  von  Italien;  Seine  Königliche 
Hoheit  der  Grossherzog  von  Luxemburg;  Seine  Hoheit  der  Fürst  von  Montenegro;  Seine  Majestät  der 
Kaiser  der  Ottomanen ; Ihre  Majestät  die  Königin  der  Niederlande  und  in  Ihrem  Namen  Ihre  Majestät 
die  Königin-Regentin  des  Königreiches ; Seine  Majestät  der  Schah  von  Persien ; Seine  Majestät  der 
König  von  Portugal  und  Algarbien ; Seine  Majestät  der  König  von  Rumänien ; Seine  Majestät  der 
Kaiser  von  Russland;  Seine  Majestät  der  König  von  Serbien  und  der  Schweizerische  Bundesrath 

haben  in  der  Absicht,  die  gegen  die  Einschleppung  und  Verbreitung  der  Pest  zu  ergreifenden  Massnahmen  und 
die  zu  diesem  Zwecke  in  dem  Rothen  Meere  und  dem  Persischen  Golfe  einzurichtende  sanitätspolizeiliche  Ueber- 
wachung  gemeinsam  zu  regeln,  Bevollmächtigte  ernannt,  welche  nach  gegenseitiger  Mittheilung  ihrer  in  guter  und 

*)  Enthalten  in  dem  am  16.  Februar  1901  ausgegebenen  VI.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  13. 
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gehöriger  Form  befundenen  Vollmachten  folgende  Bestimmungen  bezüglich  pestverseuchter  Gegenden  und  der  aus 
solchen  Gegenden  stammenden  Herkünfte  vereinbart  haben: 

I.  Es  sind  zur  Annahme  gelangt  die  in  dem  dem  gegenwärtigen  Uebereinkommen  als  Anhang  beigefügten 
allgemeinen  Sanitätsreglement  zur  Verhütung  der  Einschleppung  und  Weiterverbreitung  der  Pest  aufgeführten  und 
näher  bezeichneten  Massnahmen.  Dieser  Anhang  hat  dieselbe  Geltung,  als  wäre  er  in  das  Uebereinkommen  mit 
aufgenommen. 

II.  Es  wird  den  competenten  Behörden  Marokkos  empfohlen  werden,  in  den  Häfen  dieses  Landes  Mass- 
nahmen zur  Anwendung  zu  bringen,  welche  mit  den  in  dem  erwähnten  Reglement  vorgesehenen  in  Einklang  stehen. 

III.  Diejenigen  Länder,  welche  an  der  Conferenz  nicht  Theil  genommen  oder  das  Uebereinkommen  nicht 
unterzeichnet  haben,  können  auf  ihren  Wunsch  demselben  beitreten. 

Dieser  Beitritt  ist  auf  diplomatischem  Wege  der  königlich  italienischen  Regierung  und  durch  diese  den 
anderen  Signatarregierungen  mitzutheilen. 

IV.  Das  gegenwärtige  Uebereinkommen  soll  vom  I'age  des  Austausches  der  Ratificationen  ab  fünf  Jahre 
in  Geltung  bleiben.  Dasselbe  wird  durch  stillschweigende  Erneuerung  von  fünf  zu  fünf  Jahren  verlängert,  wenn 
nicht  einer  der  hohen  vertragschliessenden  Theile  sechs  Monate  vor  Ablauf  des  bezeichneten  fünfjährigen  Zeit- 
raumes seine  Absicht  kundgethan  hat,  von  dem  Uebereinkommen  zurückzutreten. 

Wenn  eine  der  Mächte  das  Uebereinkommen  kündigt,  so  soll  diese  Kündigung  nur  bezüglich  jener  Macht 
Giltigkeit  haben. 

V.  Die  hohen  vertragschliessenden  Theile  behalten  sich  das  Recht  vor,  Aenderungen,  welche  sie  an  dem 
Uebereinkommen  oder  dessen  Anhang  für  nothwendig  erachten  sollten,  auf  diplomatischem  Wege  herbeizuführen. 

Das  gegenwärtige  Uebereinkommen  soll  ratificirt  werden  ; die  Ratificationsurkunden  sollen  sobald  als 
möglich  und  spätestens  binnen  einer  mit  dem  Tage  der  Unterzeichnung  beginnenden  einjährigen  Frist  in  Rom 
niedergelegt  werden. 

Zu  Urkund  dessen  haben  die  betreffenden  Bevollmächtigten  das  Uebereinkommen  unterzeichnet  und  ihre 
Insiegel  beigedrückt. 

So  geschehen  zu  Venedig  in  achtzehn  Exemplaren,  am  neunzehnten  März  Eintausend  achthundert  und 
siebenundneunzig. 

Allgemeines  Sanitätsreglement 

zur  Verhütung  der  Einschleppung  und  Weiter  Verbreitung  der  Pest. 

Capitel  I. 

Massnahmen  ausserhalb  Europas. 

I. 

Benachrichtigung. 

Die  Regierungen  der  Länder,  welche  dem  gegenwärtigen  Uebereinkommen  beitreten,  werden  den  ver- 
schiedenen Regierungen  von  jedem  einzelnen  auf  ihrem  Gebiete  vorgekommenen  Pestfalle  telegraphisch  Nachricht 
geben  nach  Massgabe  des  Titels  I,  des  Capitels  II,  „Massnahmen  in  Europa“. 

Die  Titel  II,  III,  IV  desselben  Capitels  II  kommen  gleichfalls  zur  Anwendung. 

Es  ist  wünschenswerth,  dass  die  Massnahmen  wegen  Benachrichtigung  der  dem  Uebereinkommen  bei- 
getretenen Regierungen  von  dem  Auftreten  einer  Pestepidemie,  sowie  von  den  zur  Verhütung  der  Weiterverbreitung 
und  Einschleppung  derselben  in  seuchenfreie  Gegenden  angewandten  Mitteln,  wie  sie  für  Europa  vorgeschrieben 
sind,  auch  in  den  anderen  Ländern  zur  Anwendung  kommen. 

II. 

Sauitätspolizeiliche  Behandlung  abfahrender  Schiffe  in  den  verseuchten  Häfen. 

Gemeinsame  Massnahmen  für  gewöhnliche  Schiffe  und  für  Pilgerschiffe. 

1.  Obligatorische  ärztliche  Visite  aller  auf  einem  Schiffe  Ueberfahrt  nehmender  Personen.  Dieselbe  erstreckt 
sich  auf  jede  einzelne  Person  und  ist  bei  Tage  und  auf  dem  Lande  im  Augenblicke  der  Einschiffung  während  der 
dazu  nöthigen  Zeit  durch  einen  von  der  öffentlichen  Behörde  bestellten  Arzt  vorzunehmen. 

Die  für  das  Schiff  zuständige  Consularbehörde  kann  dieser  Visite  beiwohnen. 

2.  Obligatorische,  strenge  Desinfection  jedes  verseuchten  oder  verdächtigen  Gegenstandes  nach  Massgabe 
des  Artikels  5 des  Capitels  III  des  Anhanges  des  gegenwärtigen  Uebereinkommens.  Dieselbe  findet  auf  dem  Lande 
unter  Aufsicht  des  von  der  öffentlichen  Behörde  bestellten  Arztes  statt. 

3.  Verbot  der  Einschiffung  von  Personen,  welche  Pestsymptome  zeigen. 

Pilgerschiffe. 

1.  Kommen  im  Hafen  Pestfälle  vor,  so  darf  die  Einschiffung  an  Bord  der  Pilgerschiffe  erst  dann  stattfinden, 
nachdem  die  Personen  gruppenweise  einer  Beobachtung  unterworfen  worden  sind,  welche  die  Gewissheit  bietet, 

dass  keine  von  ihnen  von  Pest  befallen  ist. 

Jeder  Regierung  steht  es  frei,  bei  Ausführung  dieser  Massnahme  den  örtlichen  Verhältnissen  und  Möglich- 
keiten Rechnung  zu  tragen.*) 

*)  Einem  erläuternden  Beschlüsse  der  Conferenz  zufolge  könnte  in  Niederländisch-Indien  diese  Beobachtung  an  Bord  der 
zur  Abfahrt  bereiten  Schiffe  stattfinden. 
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2.  Die  Pilger  sind  gehalten,  wenn  es  die  örtlichen  Verhältnisse  gestatten,  nachzuweisen,  dass  sie  die 
unbedingt  nothwendigen  Mittel  zur  Pilgerfahrt,  und  zwar  zur  Hin-  und  Rückreise  und  zum  Aufenthalte  an  den 
heiligen  Orten  besitzen. 

Massnahmen  an  Bord  der  Pilgerschiffe. 

TITEL  I. 

Allgemeine  Bestimmungen. 

Artikel  1. 

Die  folgenden  Vorschriften  finden  Anwendung  auf  Pilgerschiffe,  welche  muselmännische  Pilger  nach  dem 
Hedjaz  oder  dem  Persischen  Golf  hin-  oder  von  dort  zurückbringen. 

Artikel  2. 

Als  Pilgerschiff  wird  nicht  angesehen  ein  solches,  welches  ausser  seinen  gewöhnlichen  Passagieren,  zu  denen 
die  Pilger  der  höheren  Classen  gerechnet  werden  können,  Pilger  der  untersten  Classe  an  Bord  nimmt,  wenn  das 
Verhältniss  dergestalt  ist,  dass  auf  100  Tonnen  Bruttoraumgehalt  weniger  als  ein  Pilger  kommt. 

Artikel  3. 

Jedes  Pilgerschiff  hat  sich  bei  der  Einfahrt  ir.  das  Rothe  Meer  und  den  Persischen  Golf  nach  den  in  dem 
Specialreglement  für  die  Hedjazpilgerfahrten  enthaltenen  Vorschriften  zu  richten,  das  von  dem  Sanitätsconseil  in 
Constantinopel  im  Einklänge  mit  den  in  der  gegenwärtigen  Uebereinkunft  aufgestellten  Grundsätzen  veröffentlicht 
werden  wird. 

Artikel  4. 

Nur  Dampfschiffe  werden  zum  Transporte  der  Pilger  auf  weiter  F'ahrt  zugelassen.  Anderen  Schiffen  ist 
dieser  Transport  verboten. 

Pilgerschiffe,  welche  die  Küstenschiffahrt  betreiben  und  für  Transporte  auf  kürzere  Dauer,  sogenannte 
„Küstenfahrten“,  bestimmt  sind,  unterliegen  den  in  dem  im  Artikel  3 erwähnten  Specialreglement  enthaltenen 
Vorschriften. 

TITEL  II. 

Massnahmen  vor  der  Abfahrt. 

Artikel  5. 

Der  Capitän  oder  anstatt  seiner  der  Eigenthümer  oder  Agent  eines  jeden  Pilgerschiffes  ist  gehalten,  der 
competenten  Behörde  *)  des  Abgangshafens  wenigstens  drei  Tage  vor  der  Abfahrt  von  seiner  Absicht,  Pilger  auf- 
zunehmen, Anzeige  zu  machen.  In  dieser  Anzeige  muss  der  zur  Abfahrt  bestimmte  Tag  und  der  Bestimmungsort 
des  Schiffes  angegeben  werden. 

Artikel  6. 

Infolge  dieser  Anzeige  lässt  die  competente  Behörde  auf  Kosten  des  Capitäns  die  Untersuchung  und  Ver- 
messung des  Schiffes  vornehmen.  Die  für  das  Schiff  competente  Consularbehörde  kann  dieser  Untersuchung 

beiwohnen. 

Die  Untersuchung  allein  findet  statt,  wenn  der  Capitän  schon  mit  einem  von  der  competenten  Behörde  seiner 
Heimat  ausgestellten  Zeugniss  über  die  Vermessung  des  Schiffes  versehen  ist,  es  sei  denn,  dass  die  Vermuthung 
vorliegt,  dass  das  Document  nicht  mehr  dem  gegenwärtigen  Zustande  des  Schiffes  entspricht. 

Artikel  7. 

Die  competente  Behörde  gestattet  die  Abfahrt  eines  Pilgerschiffes  [erst,  ’ nachdem  sie  sich  über  folgende 
Punkte  Gewissheit  verschafft  hat: 

a)  dass  das  Schiff  vollkommen  gereinigt  und  nöthigenfalls  desinficirt  worden  ist; 

b)  dass  das  Schiff  imstande  ist,  die  Reise  ohne  Gefahr  zu  unternehmen,  dass  es  gut  ausgerüstet,  gut  eingerichtet, 
hinreichend  luftig  und  mit  einer  genügenden  Anzahl  von  Rettungsbooten  versehen  ist,  dass  es  nichts  an  Bord 
enthält,  was  der  Gesundheit  oder  Sicherheit  der  Passagiere  schädlich  ist  oder  schädlich  werden  kann,  und 
dass  Deck  und  Zwischendeck  aus  Holz  oder  aus  mit  Holz  überzogenem  Eisen  sind ; 

c)  dass  an  Bord  ausser  dem  Proviant  für  die  Schiffsmannschaft  gehörig  verladene  Lebensmittel  und  Brennmaterial 
vorhanden  sind,  alles  von  guter  Beschaffenheit  und  in  solcher  Menge,  dass  es  für  sämmtliche  Pilger  und  für 

• die  angegebene  Reisedauer  ausreicht; 

d)  dass  das  an  Bord  befindliche  Trinkwasser  von  guter  Beschaffenheit  und  durchaus  unverdächtigen  Ursprunges 
ist;  dass  es  in  hinreichender  Menge  vorhanden  ist;  dass  die  Trinkwasserbehälter  an  Bord  vor  jeder  Ver- 
unreinigung geschützt  und  derart  verschlossen  sind,  dass  das  Wasser  nur  mittelst  der  Hähne  oder  Pumpen 
abgelassen  werden  kann ; 

e)  dass  das  Schiff  einen  Destillirapparat  besitzt,  der  für  alle  an  Bord  befindlichen  Personen  einschliesslich  des 
Schiffspersonales  eine  Wassermenge  von  mindestens  fünf  Litern  für  den  Kopf  und  für  den  l ag  zu  liefern 
vermag ; 

f)  dass  das  Schiff  einen  Dampf-Desinfectionsapparat  besitzt,  dessen  Sicherheit  und  Wirksamkeit  festgestellt  ist; 

*)  Die  competente  Behörde  ist  gegenwärtig:  In  Britisch-Indien  ein  -von  der  Localregierung  hiezu  bestimmter  „Officier“ 
(Native  passenger  Sbips  Act  1877,  art.  7);  in  Niederländisch-Indien  der  Hafenmeister;  in  derTurkei  die  Sanitätsbehörde;  in  Oester- 
reich-Ungarn die  Hafenbehörde;  in  Italien  der  Hafencapitän;  in  Frankreich,  Tunesien  und  Spanien  die  Sanitätsbehörde;  in  Aegypten 
die  Sanitäts-Quarantaine-  etc.  Behörde. 
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g)  dass  nach  Massgabe  der  Artikel  11  und  23  unter  dem  Schiffspersonale  sich  ein  mit  Diplom  versehener  und 
von  der  Regierung  des  Heimatlandes  des  Schiffes  oder  der  Regierung  des  Hafens,  wo  das  Schiff  Pilger  auf- 
nimmt, bevollmächtigter  *)  Arzt  befindet,  und  dass  das  Schiff  Arzneimittel  besitzt; 

h)  dass  das  Schiffsdeck  frei  von  jeglichen  den  Verkehr  behindernden  Waaren  und  Gegenständen  ist; 

i)  dass  die  Einrichtungen  des  Schiffes  derartig  sind,  dass  die  im  Titel  III  vorgeschriebenen  Massnahmen  aus- 
geführt werden  können. 

Artikel  8. 

Der  Capitän  ist  gehalten,  auf  dem  Schiffe,  und  zwar  an  einer  für  die  Betheiligten  sichtbaren  und  zugäng- 
lichen Stelle,  Anschlagzettel  anbringen  zu  lassen,  welche  in  den  wichtigsten  Sprachen  der  von  den  aufzunehmenden 
Pilgern  bewohnten  Ländern  abgefasst  sind  und  folgende  Angaben  enthalten : 

1.  den  Bestimmungsort  des  Schiffes; 

2.  die  für  jeden  Pilger  ausgesetzte  tägliche  Ration  an  Wasser  und  Lebensmitteln; 

3.  den  Tarif  für  diejenigen  Lebensmittel,  welche  nicht  in  die  tägliche  Beköstigung  mit  einbegriffen  sind 
und  besonders  bezahlt  werden  müssen. 


Artikel  9. 

Der  Capitän  darf  nicht  abfahren,  bevor  er  Folgendes  in  Händen  hat: 

1.  eine  von  der  competenten  Behörde  vidirte,  Namen,  Geschlecht  und  Gesammtzahl  der  Pilger,  die  er 
an  Bord  nehmen  darf,  angebende  Liste ; 

2.  ein  Gesundheitspatent,  welches  Namen,  Nationalität  und  Tonnengehalt  des  Schiffes,  die  Namen  des 
Capitäns  und  des  Arztes,  die  genaue  Anzahl  der  an  Bord  genommenen  Personen,  und  zwar  der  Schiffsmannschaft, 
der  Pilger  und  der  anderen  Passagiere,  die  Art  der  Ladung  und  den  Abgangsort  angibt. 

Die  competente  Behörde  vermerkt  auf  dem  Patent,  ob  die  reglementsmässig  zulässige  Zahl  der  Pilger 
erreicht  ist  oder  nicht,  und  in  letzterem  Falle  die  Zahl  der  Passagiere,  welche  das  Schiff  bei  seinem  Anlaufen  in 
anderen  Häfeu  noch  aufnehmen  darf. 


Artikel  10. 

Die  competente  Behörde  ist  gehalten,  wirksame  Massnahmen  zu  treffen,  um  die  Einschiffung  jeder  ver- 
dächtigen **)  Person  oderSache  zu  verhindern,  entsprechend  den  Bestimmungen  über  die  in  den  Häfen  zu  treffenden 
Vorsich  tsmassregeln. 


TITEL  III. 

Vorsichtsmassregeln  während  der  Fahrt. 

Artikel  11. 

Jedes  Schiff,  welches  Pilger  aufnimmt,  muss  einen  mit  ordnungsmässigem  Diplom  versehenen  und  von  der 
Regierung  des  Heimatlandes  des  Schiffes  oder  von  der  Regierung  des  Hafens,  in  welchem  das  Schiff  Pilger  auf- 
nimmt, bevollmächtigten  Arzt  an  Bord  haben.  Ein  zweiter  Arzt  muss  an  Bord  genommen  werden,  sobald  sich  mehr 
als  1000  Pilger  auf  dem  Schiffe  befinden. 

Artikel  12. 

Der  Arzt  untersucht  die  Pilger,  behandelt  die  Kranken  und  wacht  darüber,  dass  an  Bord  die  Regeln  der 
Hygiene  beobachtet  werden.  Insbesondere  hat  er: 

1.  sich  zu  vergewissern,  dass  die  an  die  Pilger  verabreichten  Lebensmittel  von  guter  Beschaffenheit  sind, 
dass  ihre  Menge  den  eingegangenen  Verpflichtungen  entspricht,  und  dass  sie  angemessen  zubereitet  sind; 

2.  sich  zu  vergewissern,  dass  die  Vorschriften  des  Artikels  20  bezüglich  der  Verabreichung  des  Wassers 
beobachtet  werden ; 

3.  wenn  hinsichtlich  der  Beschaffenheit  des  Trinkwassers  Zweifel  bestehen,  den  Capitän  schriftlich  an  die 
Vorschriften  des  Artikels  21  zu  erinnern; 

4.  sich  zu  vergewissern,  dass  das  Schiff  andauernd  in  reinlichem  Zustande  gehalten  wird  und  insbesondere, 
dass  die  Aborte  in  Gemässheit  der  Vorschriften  des  Artikels  18  gereinigt  werden ; 

5.  sich  zu  vergewissern,  dass  die  Unterkunftsräume  der  Pilger  in  einer  der  Gesundheit  zuträglichen  Ver- 
fassung gehalten  werden,  und  dass  im  Falle  einer  übertragbaren  Krankheit  die  Desinfection  so  vorgenommen  wird, 
wie  im  Artikel  19  vorgeschrieben  ist; 

6.  ein  Journal  über  alle  während  der  Reise  stattgehabten  Vorfälle  von  sanitärer  Bedeutung  zu  führen  und 
dasselbe  der  competenten  Behörde  des  Ankunftshafens  vorzulegen. 

Artikel  13. 

Das  Schiff  muss  die  Pilger  im  Zwischendecke  beherbergen  können. 

Ausser  für  die  Schiffsbesatzung  soll  das  Schiff  für  jede  Person  jeglichen  Alters  eine  Fläche  von  L50 
Quadratmeter,  das  ist  16  englische  Quadratfuss,  bei  einer  Zwischendeckshöhe  von  ungefähr  1*80  Meter  bieten. 

Auf  Schiffen,  welche  die  Küstenschiffahrt  betreiben,  soll  jeder  Pilger  über  einen  Raum  von  wenigstens 

2 Meter  Breite  in  der  Länge  der  Schaudecks  verfügen.  * 

Artikel  14. 

Das  Deck  soll  während  der  Fahrt  frei  von  Gegenständen  bleiben,  welche  den  Verkehr  behindern ; es  soll 
I ag  und  Nacht  für  die  an  Bord  genommenen  Personen  frei  gehalten  werden  und  ihnen  unentgeltlich  zur  Ver- 
fügung stehen. 

*)  Eine  Ausnahme  findet  für  die  Regierungen  statt,  welche  keine  Aerzte  bevollmächtigen. 

**)  Siehe  Capitel  IV,  Titel  I,  Artikel  1 und  2 des  gegenwärtigen  Uebereinkommens. 
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Artikel  15.  . 

Das  grosse  Gepäck  der  Pilger  wird  eingeschrieben,  mit  Nummern  versehen  und  im  Raume  untergebracht. 
Die  Pilger  dürfen  nur  die  unbedingt  nöthigen  Gegenstände  bei  sich  behalten.  Die  von  jeder  Regierung  für  ihre 
Schiffe  aufgestellten  Reglements  bestimmen  die  Art,  die  Menge  und  den  Umfang  dieser  Gegenstände. 

Artikel  16. 

Jeden  Tag,  während  sich  die  Pilger  auf  Deck  befinden,  müssen  die  Zwischendecks  sorgfältig  gereinigt 
und  mit  trockenem  Sande,  der  mit  Desinfectionsmitteln  zu  mischen  ist,  abgerieben  werden. 

Artikel  17. 

Auf  dem  Deck  soll  an  jeder  Seite  des  Schiffes  ein  Ort  freigehalten  werden,  der  den  Blicken  entzogen 
und  mit  einer  Handpumpe  versehen  ist,  um  Seewasser  für  den  Bedarf  der  Pilger  zu  liefern.  Ein  Raum  dieser  Art 
muss  zum  ausschliesslichen  Gebrauch  für  die  Frauen  Vorbehalten  sein. 

Artikel  18. 

Das  Schiff  muss  ausser  den  Aborten  für  die  Schiffsmannschaft  mit  Wasserclosets  versehen  sein,  und  zwar 
in  dem  Verhältnisse,  dass  auf  je  100  an  Bord  genommene  Personen  wenigstens  ein  Abort  kommt. 

Es  müssen  Aborte  für  den  ausschliesslichen  Gebrauch  der  Frauen  vorhanden  sein. 

Aborte  dürfen  nicht  in  den  Zwischendecks  und  im  Schiffsräume  liegen. 

Die  für  die  Passagiere  bestimmten  Aborte  ebenso  wie  die  für  die  Schiffsmannschaft  müssen  in  sauberem 
Zustande  gehalten  und  täglich  dreimal  gereinigt  und  desinficirt  werden. 

Artikel  19. 

Die  Desinfection  des  Schiffes  soll  bewirkt  werden  in  Gemässheit  der  Vorschriften  unter  Nr.  5 und  6 des 
Capitels  III  des  Anhanges  des  gegenwärtigen  Uebereinkommens. 

Artikel  20. 

An  Trinkwasser  müssen  jedem  Pilger  ohne  Rücksicht  auf  sein  Alter  täglich  wenigstens  fünf  Liter  un- 
entgeltlich zur  Verfügung  gestellt  werden. 

Artikel  21. 

Wenn  die  Beschaffenheit  des  Trinkwassers  zu  Zweifeln  Anlass  gibt  oder  die  Möglichkeit  besteht,  dass  es 
entweder  von  vornherein  verseucht  war  oder  während  der  Fahrt  verseucht  worden  ist,  so  muss  das  Wasser 
gekocht  oder  auf  andere  Weise  sterilisirt  werden,  und  der  Capitän  ist  gehalten,  dasselbe  in  dem  ersten  Zwischen- 
hafen, wo  er  sich  besseres  Wasser  beschaffen  kann,  ins  Meer  giessen  zu  lassen. 

Artikel  22. 

Das  Schiff  muss  mit  zwei  Localitäten  versehen  sein,  wo  die  Pilger  selbst  kochen  können.  Den  Pilgern 
ist  verboten,  anderswo,  insbesondere  auf  Deck,  Feuer  anzumachen. 

Artikel  23. 

Jedes  Schiff  muss  Arzneimittel  und  die  zur  Pflege  der  Kranken  nöthigen  Gegenstände  an  Bord  haben. 
Die  von  jeder  Regierung  für  diese  Schiffe  aufgestellten  Reglements  bestimmen  die  Art  und  Menge  der  Arznei- 
mittel. Pflege  und  Heilmittel  werden  den  Pdgern  unentgeltlich  gewährt. 

Artikel  24. 

Eine  ordnungsmässig  eingerichtete  Krankenstation  mit  guten  Vorbedingungen  für  Sicherheit  und  Gesundheit 
muss  als  Unterkunftsraum  für  die  Kranken  zur  Verfügung  gehalten  werden. 

Dieselbe  soll  wenigstens  fünf  Percent  der  an  Bord  befindlichen  Pilger  beherbergen  können  in  der  Weise, 
dass  drei  Quadratmeter  auf  den  Kopf  kommen.*) 

Artikel  25. 

Das  Schiff  muss  so  eingerichtet  sein,  dass  die  von  Pest  befallenen  Personen  isolirt  werden  können. 

Die  mit  der  Pflege  der  Pestkranken  beauftragten  Personen  haben  allein  zu  diesen  Zutritt  und  dürfen  mit 
den  übrigen  an  Bord  befindlichen  Personen  nicht  in  Berührung  kommen. 

*)  Nachdem  die  Conferenz  von  den  Bedingungen  Kenntniss  erhalten  hat,  denen  die  Krankenstation  nach  Artikel  53  des 
von  der  indischen  Regierung  erlassenen  Gesetzes  über  die  Pilgerschiffe  entsprechen  müssen,  empfiehlt  sie  deren  Anwendung. 
Letztere  würde  als  Ersatz  für  Artikel  24  anzusehen  sein. 

(Auszug.)  Die  Krankenstation  muss  auf  dem  oberen  Decke,  in  den  auf  dem  Decke  selbst  errichteten  Abtheilungen  ein- 
gerichtet werden.  Diese  permanente  Krankenstation  muss  wenigstens  sechs  Betten  enthalten  und  eine  .Fläche  von  wenigstens 
144  Quadratfuss  und  einen  Rauminhalt  von  wenigstens  864  Cubikfüss  haben.  Wenn  sich  aut  dem  Schiffe  50  oder  mehr  Frauen 
befinden,  so  muss  eine  zweite  permanente  Krankenstation  mit  wenigstens  zwei  Betten  vorhanden  sein,  welche  eine  Fläche  von 
wenigstens  72  Quadratfuss  und  einen  Rauminhalt  von  mindestens  288  Cubikfüss  hat.  Diese  Krankenstation  muss  für  die  Frauen 
und  Kinder  unter  12  Jahren  zur  Verfügung  gehalten  werden. 

Beleuchtung  und  Lüftung  dieser  Krankenstationen  muss  von  dem  Inspector  als  genügend  anerkannt  sein.  Die  Kranken- 
stationen müssen  auf  einer  mindestens  zehn  Centimeter  hohen  Plattform  errichtet  werden,  sie  müssen  dauerhaft  angelegt,  ihr  Dach 
muss  gut  abgedichtet  sein.  Der  Bau  aus  Eisen  ist  dem  aus  Holz  vorzuziehen. 

Unter  keinem  Vorwände  dürfen  Blattern-,  Cholera-,  Gelbfieber-  oder  Pestkranke  in  die  permanente  Krankenstation  auf- 
genommen werden. 

Das  Schiff  muss  das  nothwendige  Material  an  Bord  haben,  damit  auf  dem  oberen  Decke  eine  weitere  Krankenstation  zum 
vorübergehenden  Gebrauche  für  die  zu  isolirenden  Kranken  (Cholera,  Pest,  Gelbfieber,  Blattern  oder  sonstige  ansteckende  Krank- 
heiten) errichtet  werden  kann. 

Der  Platz  für  diese  Krankenstation  zum  vorübergehenden  Gebrauche  wird  von  dem  Inspector  im  Voraus  bestimmt.  Für 
die  Errichtung  dieser  Krankenstation  gelten  analoge  Bedingungen,  wie  für  die  Errichtung  der  permanenten  Krankenstation.  Dieselbe 
muss  eine  Fläche  von  mindestens  144  Quadratfuss  haben. 
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Bettgeräth,  Teppich  und  Kleidungsstücke,  mit  denen  die  Kranken  in  Berührung  gekommen  sind,  müssen 
sofort  desinficirt  werden.  Die  Beobachtung  dieser  Vorschrift  wird  besonders  hinsichtlich  der  Kleidung  der  den 
Kranken  nahekommenden  Personen  empfohlen,  soweit  die  Kleidung  beschmutzt  worden  sein  kann.  Diejenigen  von 
den  eben  erwähnten  Gegenständen,  welche  keinen  Werth  haben,  sind  entweder  ins  Meer  zu  werfen,  wenn  sich 
das  Schiff  nicht  in  einem  Hafen  oder  Canale  befindet,  oder  aber  durch  Feuer  zu  vernichten.  Die  anderen  müssen 
in  undurchlässigen,  mit  Sublimatlösung  getränkten  Säcken  in  den  Dampfapparat  gebracht  werden. 

Die  Entleerungen  der  Kranken  müssen  in  Gefässen,  welche  eine  Desinfectionslösung  enthalten,  aufgefangen 
werden.  Diese  Gefässe  sind  in  die  Aborte  zu  entleeren,  welch  letztere  nach  jeder  solchen  Entleerung  streng  des- 
inficirt werden  müssen. 

Die  von  den  Kranken  benützten  Localitäten  müssen  streng  desinficirt  werden. 

Die  Desinfection  muss  nach  Massgabe  der  Nummer  5 des  Capitels  III  des  gegenwärtigen  Uebereinkommens 
stattfinden. 


Artikel  26. 

Tritt  ein  Todesfall  während  der  Fahrt  ein,  so  hat  der  Capitän  denselben  neben  dem  betreffenden  Namen 
auf  der  von  der  Behörde  des  Abgangshafens  vidirten  Liste  zu  vermerken  und  ausserdem  in  seinem  Schiffstagebuche 
den  Namen  des  Verstorbenen,  dessen  Alter  und  Herkunft,  sowie  die  nach  dem  Zeugnisse  des  Arztes  vorliegende 
vermuthliche  Todesursache  und  das  Datum  des  Todesfalls  einzutragen. 

Ist  der  Tod  infolge  einer  übertragbaren  Krankheit  erfolgt,  so  ist  der  Leichnam,  nachdem  er  zuvor  in  ein 
mit  einer  Sublimatlösung  getränktes  Leintuch  gehüllt  worden  ist,  ins  Meer  zu  werfen. 


Artikel  27. 

Der  in  den  Abgangshafen  ausgestellte  Pass  darf  während  der  Reise  nicht  abgeändert  werden. 

Derselbe  wird  von  der  Sanitätsbehörde  jedes  Zwischenhafens  vidirt.  Diese  vermerkt  darauf: 

1.  die  Zahl  der  in  dem  betreffenden  Hafen  aus-  und  eingeschifften  Passagiere; 

2.  die  auf  See  vorgekommenen,  die  Gesundheit  oder  das  Leben  der  an  Bord  befindlichen  Personen  be- 
treffenden Ereignisse; 

3.  den  Gesundheitszustand  des  Zwischenhafens. 


Artikel  28. 

In  jedem  Zwischenhafen  hat  der  Capitän  die  in  Ausführung  des  Artikels  9 aufgestellte  Liste  von  der 
competenten  Behörde  vidiren  zu  lassen. 

Ist  ein  Pilger  während  der  Reise  ausgeschifft  worden,  so  hat  der  Capitän  dies  auf  jener  Liste  neben  dem 
Namen  des  betreffenden  Pilgers  zu  vermerken. 

Werden  Personen  an  Bord  genommen,  so  müssen  dieselben  auf  dieser  Liste  in  Gemässheit  des  Artikels  9 
und  vor  Ertheilung  des  neuen  Visum  durch  die  competente  Behörde  eingetragen  werden. 

Artikel  29. 

Der  Capitän  hat  darüber  zu  wachen,  dass  alle  während  der  Reise  ausgeführten  Vorbeugungsmassregeln  in 
dem  Schiffstagebuche  vermerkt  werden.  Letzteres  ist  von  ihm  der  competenten  Behörde  des  Ankunftshafens 
vorzulegen. 

Artikel  30. 

Der  Capitän  ist  gehalten,  sämmtliche  Sanitätstaxen  zu  zahlen,  und  diese  sollen  in  dem  Preise  des  Billets- 
einbegriffen  sein. 

TITEL  IV. 

Strafbestimmungen. 

Artikel  31. 

Jeder  Capitän,  welcher  überführt  wird,  bezüglich  der  Zutheilung  von  Wasser,  Lebensmitteln  und  Brenn- 
material die  von  ihm  eingegangenen  Verpflichtungen  nicht  erfüllt  zu  haben,  verfällt  in  eine  Geldstrafe  von  zwei 
türkischen*)  Pfund.  Diese  Geldstrafe  wird  zu  Gunsten  des  Pilgers  erhoben,  welcher  unter  dem  Verstosse  zu  leiden 
gehabt  hat  und  nachweist,  dass  er  vergeblich  die  Erfüllung  der  eingegangenen  Verpflichtung  verlangt  hat. 

Artikel  32. 

Jeder  Verstoss  gegen  Artikel  8 wird  mit  einer  Geldstrafe  von  30  türkischen  Pfund  geahndet. 

Art  i k e 1 33. 

Jeder  Capitän,  welcher  in  Betreff  der  im  Artikel  9 vorgesehenen  Schiffspapiere,  nämlich  der  Liste  der 
Pilger  und  des  Sanitätspasses,  einen  Betrug  begeht  oder  einen  solchen  wissentlich  zulässt,  verfällt  in  eine  Geld- 
strafe von  50  türkischen  Pfund. 

Artikel  34. 

Jeder  Schiffscapitän,  der  ohne  Sanitätspass  des  Abgangshafens  oder  ohne  Visum  der  Zwischenhäfen  ein- 
trifft, oder  der  nicht  mit  der  nach  Artikel  9,  127  und  28  vorgeschriebenen  und  ordnungsmässig  geführten  Liste 
versehen  ist,  verfällt  für  jeden  einzelnen  Fall  in  eine  Geldstrafe  von  12  türkischen  Pfund. 

Artikel  35. 

Jeder  Capitän,  welcher  überführt  wird,  ohne  Anwesenheit  eines  in  Gemässheit  der  Vorschriften  des 
Artikels  11  bevollmächtigten  Arztes  mehr  als  100  Pilger  an  Bord  zu  haben  oder  gehabt  zu  haben,  verfällt  in  eine 
Geldstrafe  von  300  türkischen  Pfund. 


*)  Das  türkische  Pfund  gilt  22  Francs  50  Centimes. 
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Artikel  36. 

Jeder  Capitän,  welcher  überführt  wird,  mehr  Pilger  an  Bord  zu  haben  oder  gehabt  zu  haben,  als  er  in 
Gemässheit  der  Vorschriften  des  Artikels  9 aufzunehmen  berechtigt  ist,  verfällt  in  eine  Geldstrafe  von  fünf  türkischen 
Pfund  für  jeden  überzähligen  Pilger. 

Die  überzähligen  Pilger  werden  auf  der  ersten  Station,  wo  eine  competente  Behörde  ihren  Sitz  hat,  ans 
Land  gesetzt,  und  der  Capitän  ist  gehalten,  die  gelandeten  Pilger  mit  dem  nöthigen  Gelde  zu  versehen,  damit  sie 
ihre  Reise  bis  zum  Bestimmungsorte  fortsetzen  können. 

Artikel  37. 

Jeder  Capitän,  welcher  überführt  wird,  Pilger  ohne  ihre  Zustimmung  oder  ohne  durch  höhere  Gewalt 
gezwungen  zu  sein,  an  einem  anderen  Orte  als  dem  Bestimmungsorte  gelandet  zu  haben,  verfällt  in  eine  Geldstrafe 
von  20  türkischen  Pfund  für  jeden  zu  Unrecht  gelandeten  Pilger. 

Artikel  38. 

Jeder  sonstige  Verstoss  gegen  die  Vorschriften  des  gegenwärtigen  Reglements  wird  mit  einer  Geldstrafe 
von  10  bis  100  türkischen  Pfund  geahndet. 

Artikel  39. 

Jede  während  der  Reise  festgestellte  Uebertretung  wird  auf  dem  Sanitätspass  sowie  auf  der  Liste  der 
Pilger  vermerkt.  Die  competente  Behörde  nimmt  über  den  Vorfall  ein  Protokoll  auf,  um  dasselbe  an  zuständiger 
Stelle  vorzulegen. 

Artikel  40. 

In  den  türkischen  Häfen  erfolgt  die  Feststellung  der  Uebertretung  und  die  Auferlegung  der  Geldstrafe 
durch  die  competente  Behörde  in  Gemässheit  der  Bestimmungen  des  Capitels  V des  gegenwärtigen  Ueberein- 

kommens. 

A r t i k e 1 41. 

Alle  zur  Mitwirkung  bei  der  Ausführung  dieses  Reglements  berufenen  Agenten  werden,  wenn  sie  sich  hiebei 
Fehler  zuschulden  kommen  lassen,  nach  den  Gesetzen  des  Landes  bestraft,  dem  sie  angehören. 

Artikel  42. 

Das  gegenwärtige  Reglement  wird  in  der  Sprache  des  Heimatlandes  des  Schiffes  und  in  den  wichtigsten 
Sprachen  der  von  den  aufzunehmenden  Pilgern  bewohnten  Ländern  an  einem  sichtbaren  und  zugänglichen  Orte  an 
Bord  eines  jeden  Pilgerschiffes  angeschlagen. 

. III. 

Massnahmen  zur  Verhinderung  der  Einschleppung  der  Pest. 

1.  Zu  Lande. 

Die  auf  dem  Landwege  gegen  Herkünfte  aus  pestverseuchten  Gegenden  zu  ergreifenden  Massnahmen  müssen 
den  in  dem  gegenwärtigen  Uebereinkommen  niedergelegten  sanitären  Grundsätzen  entsprechen.  Das  moderne 
Desinfectionsverfahren  hat  an  die  Stelle  der  Landquarantainen  zu  treten. 

Zu  dem  Zwecke  sind  Dampfapparate  und  sonstige  Desinfectionsgeräthe  auf  den  von  den  Reisenden  be- 
nützten Verkehrswegen  an  sorgfältig  ausgesuchten  Punkten  aufzustellen.  Dieselben  Einrichtungen  sind  auf  den  bereits 
bestehenden  und  noch  zu  erbauenden  Eisenbahnlinien  zu  treffen.  Die  Waaren  werden  nach  Massgabe  der  durch  das 
gegenwärtige  Uebereinkommen  angenommenen  Grundsätze  desinficirt. 

Jeder  Regierung  steht  es  frei,  ihre  Grenzen  für  Reisende  und  Waaren  zu  sperren. 

2.  Zur  See. 

A.  Massnahmen  im  Rothen  Meere. 

Artikel  1. 

Unverdächtige  Schiffe. 

a)  Diejenigen  Schiffe,  welche  nach  ärztlicher  Visite  als  rein  befunden  werden,  erhalten  sofort  libera  pratica, 
wie  auch  immer  ihr  Sanitätspass  lauten  mag. 

Das  Schiff  muss  jedoch  volle  zehn  Tage  seit  seiner  Abfahrt  aus  dem  letzten  verseuchten  Hafen  hinter  sich 
haben  oder  die  noch  fehlende  Zeit  abwarten. 

Die  einzigen  Bestimmungen,  welche  die  Behörde  des  Ankunftshafens  diesen  Schiffen  gegenüber  treffen 
kann,  bestehen  in  den  auf  verdächtige  Schiffe  anwendbaren  Massregeln.  (Aerztliche  Visite,  Desinfection  der 
schmutzigen  Wäsche,  Auspumpen  des  Sodwassers  und  Ersatz  des  an  Bord  befindlichen  Wasservorrathes  durch 
gutes  Trinkwasser.) 

b)  Den  reinen  gewöhnlichen  Schiffen  steht  es  frei,  den  Suezcanal  in  Quarantaine  zu  durchfahren.  Bei  ihrer 
Einfahrt  ins  Mittelländische  Meer  wird  die  zehntägige  Beobachtung  fortgesetzt.  Diejenigen  Schiffe,  welche  einen 
Arzt  und  einen  Dampf-Desinfectionsapparat  besitzen,  brauchen  sich  vor  der  Einfahrt  zur  Quarantaine  nicht  der 
Desinfection  zu  unterziehen. 

Artikel  2. 

Verdächtige  Schiffe.  — Verdächtige  Schiffe  sind  solche,  auf  denen  zur  Zeit  der  Abfahrt  oder  während  der 
Fahrt  Pestfälle  vorgekommen  sind,  aber  kein  neuer  Fall  seit  zwölf  'Pagen.  Diese  Schiffe  werden  verschieden  be- 
handelt, je  nachdem  sie  einen  Arzt  und  einen  Desinfectionsapparat  (Dampfkasten)  an  Bord  haben  oder  nicht. 

a)  Diejenigen  Schiffe,  welche  einen  Arzt  und  einen  Desinfectionsapparat  (Dampfkasten)  besitzen  und  die 
gewünschten  Bedingungen  erfüllen,  dürfen  den  Suezcanal  unter  den  in  dem  Reglement  für  den  Transit  auf- 
gestellten Bedingungen  in  Quarantaine  durchfahren. 
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b)  Die  anderen  verdächtigen  Schiffe,  welche  weder  Arzt  noch  Desinfectionsapparat  (Dampfkasten)  besitzen, 
werden,  bevor  sie  zur  Durchfahrt  in  Quarantaine  zugelassen  werden,  an  den  Mosesquellen  so  lange  zurückgehalten, 
als  nöthig  ist,  um  die  Desinfection  der  schmutzigen  Wäsche,  der  Leibwäsche  und  anderer  Gegenstände,  welche 
Träger  des  Ansteckungsstoffes  sein  könneD,  vorzunehmen  und  den  Gesundheitszustand  des  Schiffes  festzustellen. 

Handelt  es  sich  um  ein  Postscbiff  oder  um  ein  eigens  zur  Beförderung  von  Reisenden  bestimmtes  Dampf- 
boot, welches  keinen  Desinfectionsapparat  (Dampf kästen)  aber  einen  Arzt  an  Bord  hat,  so  wird  die  Durchfahrt  in 
Quarantaine  zugestanden,  wenn  die  Localbehörde  durch  amtliche  Feststellung  die  Gewissheit  erlangt,  dass  die 
Assanirungs-  und  Desinfectionsmassnahmen,  sei  es  bei  der  Abfahrt  oder  während  der  Reise,  gehörig  durchgeführt 
worden  sind. 

Handelt  es  sich  um  Postschiffe  oder  eigens  zur  Beförderung  von  Reisenden  bestimmte  Dampfboote,  welche 
keinen  Desinfectionsapparat  (Dampfkasten)  aber  einen  Arzt  an  Bord  haben,  so  kann,  wenn  der  letzte  Pestfall  mehr 
als  14  Tage  zurückliegt  und  der  Gesundheitszustand  des  Schiffes  befriedigend  ist,  die  libera  pratica  in  Suez  zu- 
gestanden werden,  sobald  die  Desinfectionsmassnahmen  vollendet  sind. 

Was  ein  Schiff  mit  reiner  Fahrt  von  weniger  als  vierzehn  Tagen  betrifft,  so  werden  die  Passagiere, 

welche  sich  nach  Aegypten  begeben  wollen,  an  den  Mosesquellen  ausgeschifft  und  bis  zum  Ablaufe  der  zehn  Tage 

isolirt;  ihre  schmutzige  Wäsche  und  ihre  Gebrauchseffecten  werden  desinficirt.  Sie  werden  sodann  zu  freiem  Ver- 
kehre zugelassen.  Schiffe  mit  reiner  Fahrt  von  weniger  als  14  Tagen,  welche  libera  pratica  in  Aegypten  zu  er- 
halten wünschen,  werden  an  den  Mosesquellen  die  zum  Ablaufe  der  zehn  Tage  nöthige  Zeit  zurückgehalten;  sie 

unterliegen  der  ordnungsgemässen  Desinfection. 


Artikel  3. 

Verseuchte  Schiffe,  das  heisst  solche,  welche  Pest  an  Bord  haben,  oder  auf  denen  Pestfälle  in  den  letzten 
zwölf  Tagen  vorgekommen  sind.  Sie  werden  in  Schiffe  mit  Arzt  und  Desinfectionsapparat  (Dampfkasten)  und  Schiffe 
ohne  Arzt  und  Desinfectionsapparat  (Dampfkasten)  eingetheilt. 

a)  Die  Schiffe  ohne  Arzt  und  ohne  Desinfectionsapparat  (Dampfkasten)  werden  an  den  Mosesquellen  an- 
gehalten, die  Pestkranken  ausgeschifft  und  in  einem  Spitale  isolirt.  Die  Desinfection  wird  vollständig  durchgeführt. 
Die  übrigen  Passagiere  werden  ausgeschifft  und  in  möglichst  kleinen  Gruppen  isolirt,  in  der  Weise,  dass  die  Ge- 
sammtheit  nicht  in  Mitleidenschaft  gezogen  wird,  wenn  die  Pest  in  einer  einzelnen  Gruppe  ausbrechen  sollte. 

Die  schmutzige  Wäsche,  die  Gebrauchsgegenstände,  die  Kleidung  der  Schiffsmannschaft  und  Passagiere, 
sowie  das  Schiff  werden  desinficirt. 

Es  ist  wohlverstanden,  dass  es  sich  hiebei  nicht  um  das  Ausladen  der  Waaren,  sondern  nur  um  die  Des- 
infection des  verseuchten  Theiles  des  Schiffes  handelt. 

Die  Passagiere  haben  zehn  I'age  in  der  Anstalt  an  den  Mosesquellen  zu  bleiben ; wenn  die  Pestfälle 
mehrere  Tage  zurückliegen,  so  wird  die  Dauer  der  Isolirung  vermindert.  Diese  Dauer  ist  verschieden  je  nach  dem 
Zeitpunkte,  wo  der  letzte  Fall  vorgekommen  ist. 

So  beträgt  die  Dauer  der  Beobachtung  24  Stunden,  sobald  der  letzte  Fall  9,  10,  11  oder  12  Tage  zurück- 
liegt; liegt  er  8 Tage  zurück,  so  dauert  die  Beobachtung  2 Tage;  liegt  er  7 Tage  zurück,  so  beträgt  die 
Beobachtung  3 Page  und  so  fort,  wie  es  in  der  weiter  unten  stehenden  Tabelle  aufgeführt  ist. 

b)  Schiffe  mit  Arzt  und  Desinfectionsapparat  (Dampfkasten).  — Die  Schiffe  mit  Arzt  und  Dampfkasten 
werden  an  den  Mosesquellen  angehalten. 

Der  Schiffsarzt  hat  unter  Eid  anzugeben,  welche  Personen  an  Bord  von  Pest  befallen  sind.  Diese  Kranken 
werden  ausgeschifft  und  isolirt. 

Nach  Ausschiffung  dieser  Kranken  wird  die  schmutzige  Wäsche  der  übrigen  Passagiere  und  der  Schiffs- 
mannschaft an  Bord  desinficirt. 

Ist  die  Pest  nur  unter  der  Schiffsmannschaft  aufgetreten,  so  erstreckt  sich  die  Desinfection  der  Wäsche 
nur  auf  die  schmutzige  Wäsche  der  Schiffsmannschaft  und  die  Wäsche  in  den  Räumen  der  Schiffsmannschaft. 

Der  Schiffsarzt  hat  des  weiteren  den  Theil  oder  die  Abtheilung  des  Schiffes  und  die  Abtheilung  des 
Spitales  unter  Eid  zu  bezeichnen,  wohin  der  oder  die  Kranken  transportirt  worden  sind.  Er  hat  ebenfalls  unter 
Eid  zu  erklären,  welche  Personen  zu  dem  Pestkranken  seit  dem  ersten  Anzeichen  der  Krankheit,  sei  es  durch 

directe  Berührung  oder  Berührung  mit  Gegenständen,  welche  den  Krankheitskeim  übertragen  können,  in  Beziehung 

getreten  sind.  Diese  Personen  werden  allein  als  „verdächtig“  angesehen. 

Der  Theil  oder  die  Abtheilung  des  Schiffes  und  die  Abtheilung  des  Spitales,  wohin  der  oder  die  Kranken 
transportirt  worden  sind,  werden  vollständig  desinficirt.  Man  versteht  unter  „Theil  des  Schiffes“  die  Cabine  des 
Kranken,  die  daranstossenden  Cabinen,  den  Gang,  auf  welchem  sich  diese  Cabinen  befinden,  das  Deck,  die  Theile 
des  Deckes,  auf  denen  sich  der  oder  die  Kranken  aufgehalten  haben. 

Ist  es  nicht  möglich,  den  Theil  oder  die  Abtheilung  des  Schiffes,  welcher  von  den  Pestkranken  besetzt 
gewesen  ist,  zu  desinficiren,  ohne  die  für  verdächtig  erklärten  Personen  auszuschiffen,  so  werden  diese  Personen 
entweder  auf  ein  eigens  zu  diesem  Zwecke  bestimmtes  Schiff  gebracht  oder  aber  ausgeschifft  und  in  der  Sanitäts- 
anstalt untergebracht,  ohne  mit  den  Kranken  in  Berührung  zu  kommen,  welch  letztere  in  dem  Spitale  unter- 

gebracht werden. 

Die  Dauer  des  Aufenthaltes  auf  dem  Schiffe  oder  auf  dem  Lande  zum  Zwecke  der  Desinfection  muss 
möglichst  kurz  sein  und  darf  jedenfalls  24  Stunden  nicht  übersteigen. 

Die  Verdächtigen  unterliegen  einer  Beobachtung,  und  zwar  entweder  auf  ihrem  Schiffe  oder  auf  dem  hiezu 
bestimmten  Schiffe.  Die  Dauer  dieser  Beobachtung  ist  verschieden  und  richtet  sich  nach  nachstehender  Tabelle  : 
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Wenn  der  letzte  Pestfall  sich  im  Laufe  des  12.,  11.,  10.  , t , . „ , . „ , 

, „ , a i r • o 1.  ; so  dauert  die  Beobachtung  24  Stunden, 

oder  9.  lages  vor  der  Ankunft  in  Suez  ereignet  hat J a 

Wenn  er  sich  im  Laufe  des  achten  Tages  vor  der  Ankunft  1 . , . _ . , . 

„ . , ö so  dauert  die  Beobachtung  zwei  Tage. 

in  Suez  ereignet  hat J ® a 

Wenn  er  sich  im  Laufe  des  siebenten  Tages  vor  der  Ankunft  ) . _ , . , . ^ 

0 t . > so  dauert  die  Beobachtung  drei  I age. 

in  Suez  ereignet  hat J a a 

Wenn  er  sich  im  Laufe  des  sechsten  Tages  vor  der  Ankunft  1 . ..  „ , , . ^ 

. 0 . . ö > so  dauert  die  Beobachtung  vier  läge, 

in  Suez  ereignet  bat J ö ® 

Wenn  er  sich  im  Laufe  des  fünften  oder  vierten  Tages  vor 

der  Ankunft  in  Suez  ereignet  hat 

Wenn  er  sich  im  Laufe  des  dritten  oder  zweiten  Tages  vor 

der  Ankunft  in  Suez  ereignet  hat 

Wenn  er  sich  einen  Tag  vor  der  Ankunft  in  Suez  1 , j-  r>  , , ™ 

. , a > so  dauert  die  Beobachtung  neun  1 age. 

ereignet  hat j a & 

Die  Durchfahrt  in  Quarantaine  kann  vor  Ablauf  der  in  vorstehender  Tabelle  aufgeführten  Fristen 
zugestanden  werden,  wenn  die  Sanitätsbehörde  es  für  angängig  hält.  Die  Durchfahrt  wird,  sobald  die  Desinfection 
ausgeführt  ist,  jedenfalls  zugestanden,  wenn  das  Schiff  ausser  seinen  Kranken  die  vorstehend  als  „verdächtig“  auf- 
geführten Personen  zurücklässt. 

Ein  Ponton  mit  daraufgestelltem  Dampfkasten  kann  bei  dem  Schiffe  anlegen,  damit  die  Desinfection 
möglichst  schnell  durchgeführt  wird. 

Verseuchte  Schiffe,  welche  zum  freien  Verkehre  in  Aegypten  zugelassen  zu  werden  wünschen,  werden 
zehn  Tage,  vom  letzten  an  Bord  vorgekommenen  Falle  an  gerechnet,  an  den  Mosesquellen  zurückgehalten  und 
haben  sich  der  reglementmässigen  Desinfection  zu  unterziehen. 

Die  auf  die  Desinfection  verwandte  Zeit  wird  in  die  Dauer  der  Beobachtung  eingerechnet. 


so  dauert  die  Beobachtung  fünf  und  sechs 
Tage. 

so  dauert  die  Beobachtung  sieben  und  acht 
Tage. 


Einrichtung  derUeberwachung  und  der  Desinfection  in  Suez  und  an  den  Moses- 
quellen, 

1.  Die  in  dem  Reglement  vorgesehene  ärztliche  Visite  wird  bei  jedem  in  Suez  eintreffenden  Schiffe  durch 
einen  der  Stationsärzte  vorgenommen.  Sie  findet  für  Herkünfte  aus  pestverseuchten  Häfen  bei  Tage  statt. 

2.  Es  sollen  sieben  Aerzte  vorhanden  sein,  ein  Chefarzt,  vier  Amtsärzte  und  zwei  Hilfsärzte.  Sollten  die 
ärztlichen  Kräfte  nicht  ausreichen,  so  würden  die  Marineärzte  der  verschiedenen  Staaten  in  Anspruch  zu  nehmen 
sein,  die  dem  Chefarzte  der  Sanitätsstation  unterzuordnen  wären. 

3.  Die  Stationsärzte  sollen  im  Besitze  eines  ordnungsmässigen  Diplomes  sein  und  vornehmlich  unter  solchen 
Aerzten  gewählt  werden,  welche  specielle  praktische  Studien  der  Epidemiologie  und  Bakteriologie  getrieben  haben. 

4.  Sie  werden  durch  den  Minister  des  Innern  auf  Vorschlag  des  Conseil  sanitaire,  maritime  et  quarantenaire 
in  Aegypten  ernannt. 

5.  Sie  beziehen  einen  Gehalt,  und  zwar  die  Hilfsärzte  einen  solchen  von  6000  Francs,  die  vier  Amtsärzte 
einen  solchen,  welcher  im  Anfänge  8000  Francs  beträgt  und  allmälig  auf  12.000  Francs  steigt,  und  der  Chefarzt 
einen  solchen  von  12.000  bis  15.000  Francs. 

6.  Die  Desinfections-  und  Isoliranstalt  der  Mosesquellen  steht  unter  dem  Chefarzte  in  Suez. 

7.  Wenn  Kranke  dort  ausgeschifft  sind,  so  werden  zwei  der  Aerzte  aus  Suez  hingeschickt,  der  eine  zur 
Behandlung  der  Pestkranken,  der  andere  zum  ärztlichen  Dienste  bei  den  von  Pest  nicht  befallenen  Kranken. 

8.  Die  Zahl  der  Sanitätswächter  soll  20  betragen. 

Einem  dieser  Wächter  ist  speciell  die  Obsorge  für  die  an  den  Mosesquellen  aufgestellten  Dampfkasten  zu 

übertragen. 

9.  Die  Desinfections-  und  Isoliranstalt  der  Mosesquellen  soll  enthalten  : 

a)  wenigstens  drei  Desinfectionskasten,  von  denen  einer  auf  einen  Brückenkahn  zu  stellen  ist; 

b)  ein  neues  Isolirspital  mit  12  Betten  für  die  Kranken  und  Verdächtigen.  Dieses  Spital  ist  derart  einzurichten, 
dass  Kranke,  Verdächtige,  Männer  und  Weiber  von  einander  getrennt  werden; 

c)  Baracken,  Zeltspitäler  und  gewöhnliche  Zelte  für  die  gelandeten  Personen ; 

d)  eine  genügende  Zahl  Badewannen  und  Douchebädervorrichtungen ; 

e)  die  nöthigen  Gebäude  für  den  gewöhnlichen  Dienst,  das  ärztliche  Personal,  die  Wächter  etc.,  ein  Magazin, 
ein  Waschhaus; 

f)  einen  Wasserbehälter. 


Durchfahrt  in  Quarantaine  durch  den  Suezcanal. 

1.  Die  Sanitätsbehörde  in  Suez  gestattet  die  Durchfahrt  in  Quarantaine;  der  Conseil  wird  davon  sofort 
benachrichtigt.  In  zweifelhaften  Fällen  wird  die  Entscheidung  vom  Conseil  getroffen. 

2.  Ein  Telegramm  wird  sofort  an  die  von  jeder  Macht  bestimmte  Behörde  gesandt.  Die  Kosten  des  Tele- 
grammes  trägt  das  Schiff. 

3.  Jede  Macht  wird  Strafbestimmungen  gegen  solche  Schiffe  erlassen,  welche  den  von  dem  Capitän 
bezeicbneten  Cours  aufgeben  und  ungehörigerweise  einen  der  Häfen  des  Gebietes  dieser  Macht  anlaufen.  Aus- 
genommen sind  die  Fälle  höherer  Gewalt  oder  Anlaufen  eines  Nothhafens. 

Bei  der  Aufnahme  des  Constitutes  hat  der  Capitän  zu  erklären,  ob  er  unter  dem  Schiffspersonal  eingeborene 
Heizer  oder  sonstige  gegen  Lohn  angestellte  Personen  an  Bord  hat,  die  nicht  in  die  Schiffsmannschaftsrolle  oder 
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das  zu  diesem  Zwecke  geführte  Register  eingetragen  sind.  Folgende  Fragen  werden  den  Capitänen  aller  vom 
Süden  kommenden  Schiffe,  welche  in  Suez  eintreffen,  vorgelegt.  Sie  haben  darauf  unter  Eid  zu  antworten : 

„Haben  Sie  aushilfsweise  angenommene  Heizer  oder  andere  Bedienstete,  welche  nicht  in  die  Scbiffs- 
mannschaftsrolle  oder  das  Specialregister  eingetragen  sind,  an  Bord?  Welches  ist  ihre  Nationalität?  Wo  haben 
Sie  sie  an  Bord  genommen?“ 

Die  Sanitätsärzte  müssen  sich  von  der  Anwesenheit  dieser  Hilfsmannschaften  überzeugen,  und  sofern  sie 
feststellen,  dass  diese  nicht  vollzählig  sind,  sorgfältig  nach  den  Ursachen  der  Abwesenheit  forschen. 

4.  Ein  Sanitätsofficier  und  zwei  Sanitätswächter  gehen  an  Bord.  Sie  müssen  das  Schiff  bis  Port-Said 
begleiten  ; es  liegt  ihnen  ob,  während  der  Durchfahrt  durch  den  Canal  ein  Inverkehrtreten  zu  verhindern  und  über 
die  Ausführung  der  vorgeschriebenen  Massnahmen  zu  wachen. 

5.  Reisende  können  sich  in  Port-Said  in  Quarantaine  einschiffen.  Aber  bis  Port-Said  ist  jede  Ein-  und 
Ausschiffung  und  jedes  Umladen  von  Passagieren  und  Waaren  während  der  Fahrt  durch  den  Suezcanal  verboten. 

6.  Die  in  Quarantaine  durchfahrenden  Schiffe  müssen  die  Strecke  von  Suez  bis  Port-Said  ohne  anzuhalten 
zurücklegen. 

Im  Falle  des  Auffahrens  oder  eines  nicht  vermeidbaren  Anhaltens  müssen  die  nöthigen  Verrichtungen  durch 
das  an  Bord  befindliche  Personal  unter  Vermeidung  jeden  Verkehres  mit  dem  Personale  der  Suezcanal-Gesellschaft 
vorgenommen  werden. 

Truppentransporte  dürfen  in  Quarantaine  den  Canal  nur  bei  Tage  durchfahren. 

Müssen  sie  während  der  Nacht  im  Canale  bleiben,  so  haben  sie  im  Timsasee  zu  ankern. 

7.  Schiffen,  welche  in  Quarantaine  durchfahren,  ist  es  verboten,  in  dem  Hafen  von  Port-Said  zu  halten, 
ausser  in  dem  in  §§  5 und  8 vorgesehenen  Falle.  Die  Verproviantirung  muss  mit  den  an  Bord  befindlichen  Mitteln 
bewerkstelligt  werden. 

Diejenigen  Auflader  oder  jede  andere  Person,  welche  an  Bord  gegangen,  werden  auf  dem  Quarantaine- 
ponton  isolirt.  Ihre  Kleidung  unterliegt  dort  der  reglementmässigen  Desinfection. 

8.  Wenn  es  für  die  in  Quarantaine  durchfahrenden  Schiffe  unerlässlich  ist,  in  Port-Said  Kohlen  einzunehmen, 
so  ist  diese  Verrichtung  an  einem  von  dem  Sanitätsconseil  bestimmten  Orte  vorzunehmen,  welcher  die  nöthige 
Sicherheit  für  die  Isolirung  und  sanitäre  Ueberwachung  bietet.  Bei  Schiffen,  auf  welchen  eine  wirksame  Ueber- 
wachung  jener  Verrichtung  möglich  ist  und  wo  jede  Berührung  mit  den  Leuten  an  Bord  vermieden  werden  kann, 
ist  die  Anbordbeförderung  der  Kohlen  durch  Hafenarbeiter  gestattet.  Während  der  Nacht  muss  der  Ort  der  in 
Rede  stehenden  Verrichtung  elektrisch  beleuchtet  werden. 

9.  Die  Lotsen,  Elektrotechniker,  die  Agenten  der  Gesellschaft  und  die  Sanitätswachen  werden  in  Port- 
Said  ausserhalb  des  Hafens  zwischen  den  Hafendämmen  ausgesetzt  und  von  da  direct  auf  den  Quarantaineponton 
gebracht,  wo  ihre  Kleidung  einer  vollständigen  Desinfection  unterworfen  wird. 

Massnahmen  für  die  aus  einem  pestverseuchten  Hafen  durch  das  Mittelländische 

Meer  nach  Aegypten  kommenden  Schiffe. 

1.  Die  reinen  gewöhnlichen  Schiffe,  welche  aus  einem  pestverseuchten  Hafen  Europas  oder  des  Beckens 
des  Mittelländischen  Meeres  kommen  und  den  Suezcanal  durchfahren  wollen,  werden  zur  Durchfahrt  in  Quarantaine 
zugelassen.  Sie  setzen  ihre  Fahrt  unter  zehntägiger  Beobachtung  fort. 

2.  Die  reinen  gewöhnlichen  Schiffe,  welche  in  Aegypten  anlegen  wollen,  können  in  Alexandrien  oder 
Port-Said  anhalten,  wo  die  Passagiere  nach  Bestimmung  der  localen  Sanitätsbehörde  die  Beobachtungszeit  entweder 
im  Lazarethe  von  Gabari  oder  an  Bord  vollenden. 

3.  Die  Massnahmen,  denen  die  verseuchten  und  verdächtigen  Schiffe  aus  einem  pestverseuchten  Hafen 
Europas  oder  der  Küste  des  Mittelländischen  Meeres  unterliegen,  wenn  sie  in  einem  der  ägyptischen  Häfen  anlegen 
oder  den  Suezcanal  durchfahren  wollen,  werden  von  dem  Sanitätsconseil  entsprechend  dem  durch  das  gegenwärtige 
Uebereinkommen  angenommenen  Reglement  festgesetzt. 

Diese  Massnahmen  müssen,  um  vollstreckbar  zu  sein,  von  den  verschiedenen  im  Conseil  vertretenen 
Mächten  angenommen  werden.  Sie  bestehen  in  Vorschriften  über  die  Behandlung  der  Schiffe,  Passagiere  und 
Waaren. 

Der  Conseil  wird  den  Mächten  in  gleicher  Weise  ein  Reglement  vorlegen,  welches  dieselben  Fragen  mit 
Bezug  auf  Cholera  behandelt. 

Diese  beiden  Reglements  müssen  sobald  wie  möglich  vorgelegt  werden. 

Sanitäre  Ueberwachnng'  der  Pilgerfahrten  im  Rothen  Meere. 

Sanitäre  Behandlung  der  aus  einem  verseuchten  Hafen  kommenden  Pilgerschiffe 
in  der  (reorganisirten)  Quarantainestation  von  Camaran. 

Die  aus  dem  Süden  kommenden  Pilgerschiffe,  welche  sich  nach  dem  Hedjaz  begeben,  haben  zunächst  die 
Sanitätsstation  von  Camaran  anzulaufen  und  sich  folgender  Behandlung  zu  unterziehen : 

Schiffe,  welche  nach  ärztlicher  Visite  „unverdächtig“  befunden  werden,  erhalten  libera  pratica,  sobald 
folgende  Massnahmen  durchgeführt  worden  sind: 

Die  Pilger  werden  ausgeschifft  und  nehmen  ein  Douche-  oder  Seebad;  ihre  schmutzige  Wäsche  und  der 
'1  heil  ihrer  Gebrauchseffecten  und  ihres  Gepäckes,  der  nach  Ansicht  der  Sanitätsbehörde  verdächtig  sein  kann, 
wird  desinficirt ; die  Dauer  dieser  Massnahmen,  einschliesslich  der  Aus-  und  Einschiffung,  darf  72  Stunden  nicht 
übersteigen. 

Wird  im  Verlaufe  dieser  Massnahmen  kein  Fall  von  Pest  festgestellt,  so  werden  die  Pilger  sofort  wieder 
eingeschifft  und  das  Schiff  begibt  sich  nach  dem  Hedjaz. 
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„Verdächtige“  Schiffe,  das  heisst  solche,  auf  denen  zur  Zeit  der  Abfahrt  Pestfälle  vorgekommen  sind,  aber 
kein  neuer  Fall  während  der  letzten  12  Tage,  werden  folgendermassen  behandelt:  Die  Pilger  werden  ausgeschifft 

und  nehmen  ein  Douche-  oder  Seebad;  ihre  schmutzige  Wäsche  und  der  Theil  ihrer  Gebrauchseffecten  und  ihres 
Gepäckes,  der  nach  Ansicht  der  Sanitätsbehörde  verdächtig  sein  kann,  wird  desinficirt;  das  Sodwasser  wird 
erneuert.  Die  von  den  Kranken  bewohnt  gewesenen  Schiffstheile  werden  desinficirt.  Die  Dauer  dieser  Massnahmen, 
einschliesslich  der  Aus-  und  Einschiffung,  darf  72  Stunden  nicht  übersteigen.  Wird  im  Verlaufe  dieser  Massnahmen 
kein  Fall  von  Pest  festgestellt,  so  werden  die  Pilger  sofort  wieder  eingeschifift  und  das  Schiff  hat  sich  nach 
Djeddah  zu  begeben,  wo  eine  zweite  ärztliche  Visite  an  Bord  stattfindet.  Fällt  dieselbe  günstig  aus  und  wird  eine 
schriftliche  Erklärung  der  an  Bord  befindlichen  Aerzte  vorgezeigt,  in  der  dieselben  eidlich  versichern,  dass  während 
der  Ueberfahrt  keine  Pestfälle  vorgekommen  sind,  so  werden  die  Pilger  sofort  gelandet. 

Sind  dagegen  ein  oder  mehrere  Pestfälle  während  der  Reise  oder  im  Augenblicke  der  Ankunft  festgestellt 
worden,  so  wird  das  Schiff  nach  Camaran  zurückgeschickt,  wo  es  sich  der  für  verseuchte  Schiffe  angeordneten 
Behandlung  zu  unterziehen  hat. 

Verseuchte  Schiffe,  das  heisst  solche,  welche  Pestfälle  an  Bord  haben  oder  auf  denen  während  der  letzten 
12  Tage  derartige  Fälle  vorgekommen  sind,  haben  sich  folgender  Behandlung  zu  unterziehen: 

Die  von  Pest  befallenen  Personen  werden  ausgeschifft  und  im  Spitale  isolirt.  Die  Desinfection  wird  voll- 
ständig durchgeführt.  Die  übrigen  Passagiere  werden  ausgeschifft  und  in  möglichst  kleinen  Gruppen  isolirt,  in  der 
Weise,  dass  die  Gesammtheit  nicht  in  Mitleidenschaft  gezogen  wird,  wenn  die  Pest  in  einer  einzelnen  Gruppe 
ausbrechen  sollte. 

Die  schmutzige  Wäsche,  die  Gebrauchseffecten  und  die  Kleidung  der  Schiffsmannschaft  und  der  Passagiere, 
sowie  das  Schiff  werden  desinficirt. 

Die  locale  Sanitätsbehörde  hat  darüber  zu  entscheiden,  ob  das  Ausladen  des  grossen  Gepäckes  und  der 
Waaren  nothwendig  ist  und  ob  das  ganze  Schiff  oder  nur  ein  Theil  desselben  desinficirt  werden  soll. 

Die  Passagiere  haben  12  Tage  in  der  Anstalt  von  Camaran  zu  bleiben ; liegen  die  Pestfälle  mehrere 
Tage  zurück,  so  kann  die  Dauer  der  Isolirung  abgekürzt  werden.  Diese  Dauer  kann  mit  Rücksicht  auf  den  Zeit- 
punkt, wo  der  letzte  Fall  vorgekommen  ist,  von  der  Sanitätsbehörde  nach  ihrem  Ermessen  anderweitig  fest- 
gesetzt werden. 

Das  Schiff  begibt  sich  sodann  nach  Djeddah,  wo  eine  strenge  ärztliche  Untersuchung  jeder  einzelnen 
Person  an  Bord  stattzufinden  hat.  Ist  das  Ergebniss  derselben  günstig,  so  werden  die  Pilger  ausgeschifft.  Hat 
sich  aber  während  der  Reise  oder  zur  Zeit  der  Ankunft  Pest  an  Bord  gezeigt,  so  wird  das  Schiff  nach  Camaran 
zurückgeschickt,  wo  es  sich  von  neuem  der  für  verseuchte  Schiffe  angeordneten  Behandlung  zu  unterziehen  hat. 

Verbesserungen,  welche  in  der  Sanitätsstation  von  Camaran  vorzunehmen  sind. 

A.  Vollständige  Räumung  der  Insel  Camaran  von  ihren  Bewohnern. 

B.  Anstalten  zum  Zwecke  der  Sicherheit  und  Erleichterung  des  Schiffsverkehres  in  der  Bucht  der  Insel 
Camaran : 

1.  Einrichtung  von  Bojen  und  Baken  in  genügender  Anzahl. 

2.  Errichtung  eines  Molo  oder  eines  Hauptquais  für  die  Landung  der  Passagiere  und  Frachtstücke. 

3.  Eine  besondere  Landungsbrücke,  um  die  Pilger  der  einzelnen  Lager  gesondert  einschiffen  zu  können. 

4.  Genügend  Leichterschiffe  mit  einem  Bugsirdampfer,  um  die  Aus-  und  Einschiffung  der  Pilger  sicher- 
zustellen. 

Die  Ausschiffung  der  Pilger  der  verseuchten  Schiffe  ist  mittelst  der  an  Bord  befindlichen  Landungsmittel 

zu  bewerkstelligen. 

C.  Einrichtung  der  Sanitätsstation,  welche  enthalten  soll : 

1.  Ein  Schienennetz,  welches  den  Landungsplatz  mit  den  Verwaltungs-  und  Desinfectionsräumlichkeiten, 
sowie  mit  den  Räumlichkeiten  der  verschiedenen  Dienststellen  und  den  Lagern  verbindet. 

2.  Räumlichkeiten  für  die  Verwaltung  und  das  Personal  des  Sanitätsdienstes  und  der  anderen  Dienstzweige. 

3.  Gebäude  für  die  Desinfection  und  Waschung  der ' getragenen  Effecten  und  sonstigen  Gegenstände. 

4.  Gebäude,  wo  die  Pilger  während  der  Desinfection  der  in  Gebrauch  befindlichen  Kleidungsstücke 
Douche-  oder  Seebäder  nehmen. 

5.  Für  jedes  der  beiden  Geschlechter  gesonderte  und  vollständig  isolirte  Spitäler: 

a)  zur  Beobachtung  der  Verdächtigen; 

b)  für  die  Pestkranken ; 

c)  für  die  von  anderen  ansteckenden  Krankheiten  Befallenen; 

d)  für  die  gewöhnlichen  Kranken. 

6.  Die  Lager  müssen  von  einander  in  wirksamer  Weise  geschieden  sein  und  möglichst  weit  aus  einander 
liegen ; die  für  die  Pilger  bestimmten  Unterkunftsräume  müssen  unter  den  besten  hygienischen  Bedingungen  her- 
gestellt sein  und  dürfen  nicht  mehr  als  25  Personen  aufnehmen. 

7.  Einen  günstig  und  von  jeder  Wohnstätte  entfernt  gelegenen  Begräbnissplatz,  welcher  nicht  mit  dem 
Grundwasser  in  Verbindung  steht  und  50  Centimeter  unter  der  Gräberfläche  drainirt  ist. 

D.  Sanitätsausrüstung: 

1.  Genügend  Dampfkasten,  welche  alle  Vorbedingungen  für  sichere,  erfolgreiche  und  schnelle  Wirkung  bieten. 

2.  Zerstäubungsapparate,  Desinfectionskübel  und  die  zur  chemischen  Desinfection  nöthigen  Mittel,  analog 
den  im  Capitel  III  des  Anhanges  zum  gegenwärtigen  Uebereinkommen  bezeichneten. 

3.  Wasserdestillirmaschinen : Apparate  zum  Sterilisiren  des  Wassers  durch  Hitze;  Eismaschinen. 
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Für  die  Zuführung  von  Trinkwasser  Röhrenleitungen  und  verschlossene  wasserdichte  Behälter,  welche 
sich  nur  mittelst  Hähnen  oder  Pumpen  leeren  lassen. 

4.  Bakteriologisches  Laboratorium  mit  dem  nothwendigen  Personal. 

5.  Aufstellung  von  transportablen  Sammelgefässen  zur  Aufnahme  der  vorher  desinficirten  Fäcalien.  Aus- 
giessung  dieser  Stoffe  auf  einer  der  von  den  Lagern  am  weitesten  entfernt  gelegenen  Stellen  der  Insel,  wobei 
darauf  zu  achten  ist,  dass  die  Bodenverhältnisse  vom  hygienischen  Standpunkte  aus  hiefür  geeignet  sind. 

6.  Die  Schmutzwässer  sind  von  den  Lagern  zu  entfernen,  ohne  dass  sie  stehendes  Wasser  bilden  oder 
sonst  wie  verbraucht  werden  können.  Das  Abflusswasser,  welches  aus  den  Spitälern  kommt,  ist  gemäss  den  im 
Capitel  III  des  Anhanges  zum  gegenwärtigen  Uebereinkommen  enthaltenen  Angaben  mit  Kalkmilch  zu  desinficiren. 

E.  Die  Sanitätsbehörde  sorgt  dafür,  dass  in  jedem  Lager  ein  Magazin  für  Lebensmittel  und  ein  solches 
für  Brennmaterial  vorhanden  ist. 

Der  Tarif  der  von  der  zuständigen  Behörde  festgesetzten  Preise  wird  im  Lager  an  mehreren  Stellen  in 
den  wichtigsten  Sprachen  der  von  den  Pilgern  bewohnten  Länder  angebracht. 

Die  Lebensmittel  werden  auf  ihre  Beschaffenheit  sowie  darauf,  ob  ein  genügender  Vorrath  vorhanden  ist, 
jeden  Tag  durch  den  Arzt  des  Lagers  controlirt. 

Wasser  wird  unentgeltlich  verabfolgt. 

Verbesserungen,  welche  in  den  Sanitätsstationen  von  Abou-Saad,  Vasta  und 

Abou-Ali  vorzunehmen  sind: 

1.  Herstellung  von  zwei  Spitälern  für  männliche  und  weibliche  Pestkranke  in  Abou-Ali. 

2.  Herstellung  eines  Spitals  für  gewöhnliche  Kranke  in  Vasta. 

3.  Errichtung  von  steinernen  Unterkunftsräumen  in  Abou-Saad  und  Vasta,  welche  je  50  Personen  auf- 
nehmen können. 

4.  Drei  Dampfdesinfectionsapparate,  die  in  Abou-Saad,  Vasta  und  Abou-Ali  aufzustellen  sind,  nebst 
Waschanstalten  und  Requisiten. 

5.  Anstalten  für  Douchebäder  in  Abou-Saad  und  Vasta. 

6.  Auf  jeder  der  Inseln  Abou-Saad  und  Vasta  Destillirmaschinen,  welche  zusammen  täglich  15  Tonnen 
Wasser  liefern  können. 

7.  In  Betreff  der  Begräbnissplätze,  der  Fäcalien  und  Schmutzwasser  ist  nach  den  für  Camaran  aufgestellten 
Grundsätzen  zu  verfahren.  Ein  Begräbnissplatz  wird  auf  einer  der  Inseln  angelegt. 

Bezüglich  der  Lebensmittel  und  des  Wassers  gelten  die  für  Camaran  unter  E.  angenommenen  Bestimmungen 
auch  für  die  Lagerstellen  Abou-Saad,  Vasta  und  Abou-Ali. 

Es  ist  wünschenswerth,  dass  die  Einrichtungen  in  Abou-Saad,  Vasta  und  Abou-Ali  sobald  wie  möglich 
durcbgeführt  werden. 

Reorganisation  der  Sanitätsstation  von  Djebel-Tor. 

Die  Conferenz  hält  an  den  bereits  ausgesprochenen  Wünschen  und  Empfehlungen  fest  und  überlässt  es 

dem  Sanitätsconseil,  diese  Verbesserungen  herbeizuführen,  indem  sie  im  Uebrigen  ihrer  Ansicht  dahin  Aus- 

druck gibt: 

1.  dass  es  nothwendig  ist,  den  Pilgern  ein  gutes  Trinkwasser  zu  liefern,  sei  es,  dass  es  am  Orte  vor- 
gefunden oder  durch  Destillation  gewonnen  wird; 

2.  dass  es  geboten  wird,  zur  Zeit,  wo  im  Hedjaz  Pest  herrscht,  alle  von  den  Pilgern  aus  Djeddah  und 
Yambo  mitgebrachten  Lebensmittel  als  verdächtige  Gegenstände  zu  desinficiren  oder  vollständig  zu  vernichten, 
wenn  sie  sich  im  Zustande  einer  schädlichen  Veränderung  befinden; 

3.  dass  Massnahmen  zu  treffen  sind,  um  die  Pilger  zu  verhindern,  bei  ihrer  Abfahrt  von  Djebel-Tor 
Schläuche  mitzunehmen,  welche  durch  Gefässe  aus  Steingut  oder  Kannen  aus  Metall  zu  ersetzen  sind ; 

4.  dass  jede  Abtheilung  mit  einem  Arzte  versehen  sein  muss; 

5.  dass  ein  Hafencapitän  in  El-Tor  ernannt  werden  muss,  um  die  Landungen  zu  leiten  und  darauf  zu 

achten,  dass  die  Reglements  von  den  Schiffscapitänen  und  Samboukdjis  befolgt  werden; 

6.  dass  während  der  Zeit  der  Pilgerfahrten  in  Djebel-Tor  nur  die  Pilger  der  Beobachtung  unter- 

worfen werden ; 

7.  dass  das  Dorf  Kouroum  geräumt  wird; 

8.  dass  ein  Telegraphendraht  das  Lager  von  Djebel-Tor  mit  der  Sanitätsstation  in  Suez  verbindet. 

Reglement,  welches  für  die  arabischen  Häfen  des  Rothen  Meeres  zur  Zeit  der  Pilgerfahrt  Anwendung  findet. 

Sanitäre  Behandlung  der  von  Norden  kommenden  P i 1 g e r s c hi  f f e. 

I.  Hinfahrt. 

Wenn  weder  im  Abgangshafen,  noch  in  dessen  Umgegend  Pest  festgestellt  worden,  und  kein  Pestfall 
während  der  Fahrt  vorgekommen  ist,  so  wird  das  Schiff  sofort  zum  freien  Verkehre  zugelassen. 

Wenn  Pest  im  Abgangshafen  oder  in  dessen  Umgegend  festgestellt  worden,  oder  wenn  ein  Pestfall 
während  der  Fahrt  vorgekommen  ist,  so  unterliegt  das  Schiff  in  Djebel-Tor  denjenigen  Massnahmen,  welche  für 
aus  dem  Süden  kommende  und  in  Camaran  haltende  Schiffe  angeordnet  sind. 

II.  Rückfahrt. 

Artikel  1. 

Jedes  aus  einem  pestverseuchten  Hafen  des  Hedjaz  oder  aus  irgend  einem  anderen  pestverseuchten  Hafen 
der  arabischen  Küste  des  Rothen  Meeres  kommende  Schiff,  welches  Pilgertransporte  oder  ähnliche  Massentransporte 


Nr.  23 


Verordnung -Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


601 


an  Bord  hat  und  nach  Suez  oder  einem  Hafen  des  Mittelländischen  Meeres  bestimmt  ist,  hat  sich  nach  El-Tor  zu 
begeben,  um  dort  der  weiter  unten  bezeichneten  reglementmässigen  Beobachtung  unterworfen  zu  werden. 

Es  wird  dort  zur  Ausschiffung  der  Passagiere,  des  Gepäckes  und  jener  Waaren,  welche  Träger  des 
Ansteckungsstoffes  sein  können,  geschritten,  sowie  zu  deren  Desinfection  und  zur  Desinfection  der  Gebrauchs- 
effecten und  des  Schiffes. 

Artikel  2. 

Die  Schiffe,  welche  die  Pilger  zurückbringen,  dürfen  den  Canal  nur  in  Quarantaine  durchfahren. 

Die  ägyptischen  Pilger  sind,  nachdem  sie  El-Tor  verlassen  haben,  in  Ras  Mallap  oder  irgend  einem 
anderen  von  dem  Sanitätsconseil  bezeichneten  Orte  auszuschiffen,  um  sich  dort  der  dreitägigen  Beobachtung  und 
einer  ärztlichen  Visite  zu  unterziehen,  bevor  sie  zum  freien  Verkehre  zugelassen  werden. 

Ist  während  der  Fahrt  von  El-Tor  nach  Suez  ein  verdächtiger  Fall  an  Bord  vorgekommen,  so  werden 
diese  Schiffe  nach  El-Tor  zurückgewiesen. 

Artikel  3. 

Die  Agenten  der  Schiffahrtsgesellschaften  und  die  Capitäne  werden  davon  in  Kenntniss  gesetzt,  dass  nur 
die  ägyptischen  Pilger  nach  Beendigung  ihrer  Beobachtung  in  der  Sanitätsstation  von  El-Tor  und  in  Ras  Mallap 
berechtigt  sind,  das  Schiff  definitiv  zu  verlassen,  um  alsdann  in  ihr  Heim  zurückzukehren.  Es  werden  als  Aegypter 
oder  in  Aegypten  wohnhaft  nur  die  Pilger  angesehen,  welche  im  Besitz  einer  von  einer  ägyptischen  Behörde  aus- 
gestellten und  der  vorgeschriebenen  Form  entsprechenden  Aufenthaltskarte  sind.  Exemplare  dieser  Karten  werden 
bei  den  Consular-  und  Sanitätsbehörden  in  Djeddah  und  Yambo  niedergelegt,  wo  die  Agenten  und  Schiffscapitäne 
sie  einsehen  können. 

Die  nichtägyptischen  Pilger,  wie  Türken,  Russen,  Perser,  Tunesier,  Algerier,  Marokkaner  etc.  dürfen, 
nachdem  sie  El-Tor  verlassen  haben,  nicht  in  einem  ägyptischen  Hafen  landen. 

Infolgedessen  werden  die  Schiffahrtsagenten  und  die  Capitäne  davon  in  Kenntniss  gesetzt,  dass  das  Um- 
steigen von  in  Aegypten  nicht  heimischen  Pilgern,  sei  es  in  Tor,  Suez,  Port-Said  oder  Alexandrien,  verboten  ist. 

Die  Behandlung  von  Schiffen,  welche  Pilger  der  vorstehend  aufgeführten  Nationalitäten  an  Bord  haben, 
richtet  sich  nach  den  Grundsätzen  für  die  Behandlung  dieser  Pilger  und  sie  werden  in  keinem  ägyptischen  Hafen 
des  Mittelländischen  Meeres  zugelassen. 

Artikel  4. 

Wenn  Pest  nicht  im  Hedjaz  festgestellt  wird,  und  während  der  Pilgerfahrt  nicht  festgestellt  worden  ist,  so 
unterliegen  die  Schiffe  in  Djebel-Tor  den  in  Camaran  für  unverdächtige  Schiffe  angeordneten  Bestimmungen. 

Die  Pilger  werden  ausgeschifft;  sie  nehmen  ein  Douche-  oder  Seebad,  ihre  schmutzige  Wäsche  und  was 
von  ihren  Gebrauchseffecten  und  ihrem  Gepäcke  nach  Ansicht  der  Sanitätsbehörde  verdächtig  sein  könnte,  wird 
desinficirt;  die  Dauer  dieser  Massnahmen,  einschliesslich  der  Aus-  und  Einschiffung,  darf  72  Stunden  nicht 
übersteigen. 

Wenn  Pest  im  Hedjaz  festgestellt  wird  oder  jvährend  der  Pilgerfahrt  festgestellt  worden  ist,  so  unterliegen 
diese  Schiffe  in  Djebel-Tor  den  in  Camaran  für  verseuchte  Schiffe  angeordneten  Bestimmungen. 

Die  von  Pest  befallenen  Personen  werden  ausgeschifft  und  im  Spitale  isolirt.  Die  Desinfection  wird  voll- 
ständig durchgeführt.  Die  übrigen  Passagiere  werden  ausgeschifft  und  in  möglichst  kleinen  Gruppen  isolirt,  so  dass 
die  Gesammtheit  nicht  in  Mitleidenschaft  gezogen  wird,  wenn  die  Pest  in  einer  einzelnen  Gruppe  ausbrechen  sollte. 

Die  schmutzige  Wäsche,  Gebrauchsgegenstände  und  die  Kleidung  der  Schiffsmannschaft  und  der  Passagiere, 
sowie  das  Schiff  werden  desinficirt. 

Die  locale  Sanitätsbehörde  hat  darüber  zu  entscheiden,  ob  das  Ausladen  des  grossen  Gepäckes  und  der 
Waaren  nothwendig  und  ob  das  ganze  Schiff  oder  nur  ein  Theil  desselben  zu  desinficiren  ist. 

Alle  Pilger  unterliegen  einer  Beobachtung  von  vollen  12  Tagen,  von  dem  Tage  an  gerechnet,  an  welchem 
die  Desinfectionsmassnabmen  beendigt  worden  sind.  Wenn  ein  Pestfall  in  einer  Abtheilung  vorgekommen  ist,  so 
beginnt  die  zwölftägige  Frist  für  diese  Abtheilung  erst  mit  dem  Tage,  an  welchem  der  letzte  Fall  festgestellt 
worden  ist. 


Artikel  5. 

Die  aus  einem  pestverseuchten  Hafen  des  Hedjaz  oder  irgend  einem  anderen  Hafen  der  arabischen  Küste 
des  Rothen  Meeres  kommenden  Schiffe,  welche  dort  keine  Pilger  oder  ähnliche  Massentransporte  eingeschifft 
haben,  und  auf  denen  während  der  Fahrt  kein  verdächtiger  Fall  an  Bord  vorgekommen  ist,  werden  zu  den  ge- 
wöhnlichen verdächtigen  Schiffen  gerechnet.  Sie  unterliegen  den  Vorbeugungsmassregeln  und  der  Behandlung,  die 
für  diese  Schiffe  vorgeschrieben  sind. 

Sind  sie  nach  Aegypten  bestimmt,  so  unterliegen  sie  an  den  Mosesquellen  einer  zehntägigen  Beobachtung 
von  dem  Zeitpunkte  der  Abfahrt  an  gerechnet;  ausserdem  werden  sie  sämmtlichen  für  verdächtige  Schiffe  vorge- 
schriebenen Massnahmen  (Desinfection  etc.)  unterworfen  und  erst  nach  einem  befriedigenden  Ergebnisse  der  ärzt- 
lichen Visite  zum  freien  Verkehre  zugelassen. 

Sind  während  der  Fahrt  verdächtige  Fälle  auf  diesen  Schiffen  vorgekommen,  so  dauert  die  Beobachtung 
an  den  Mosesquellen  12  Tage. 


Artikel  6. 

Die  aus  ägyptischen  Pilgern  bestehenden  Karawanen  müssen  sich,  bevor  sie  sich  nach  Aegypten  begeben, 
einer  strengen  Quarantaine  von  12  Tagen  in  El-Tor  unterwerfen,  sie  werden  darauf  nach  Ras  Mallap  geleitet, 
um  dort  einer  fünftägigen  Beobachtung  zu  unterliegen,  worauf  sie  erst  nach  günstig  ausgefallener  ärztlicher  Visite 
und  Desinfection  ihrer  Effecten  zum  freien  Verkehre  zugelassen  werden. 
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Die  aus  fremden  Pilgern  bestehenden  Karawanen,  welche  sich  auf  dem  Landwege  nach  Hause  begeben 
müssen,  unterliegen  denselben  Massnahmen  wie  die  ägyptischen  Karawanen  und  müssen  von  Sanitätswachen  bis 
zum  Wüstensaume  begleitet  werden. 

Die  aus  dem  Hedjaz  auf  dem  Wege  nach  Akaba  oder  Moila  kommenden  Karawanen  unterliegen  bei  ihrer 
Ankunft  am  Canale  der  ärztlichen  Visite  und  ihre  schmutzige  Wäsche  und  ihre  Gebrauchseffecten  der  Desinfection. 

A r tikel  7. 

1.  Das  Umsteigen  der  Pilger  ist  in  den  ägyptischen  Häfen  strengstens  verboten. 

2.  Die  mit  reinem  Patent  aus  dem  Hadjaz  oder  aus  einem  Hafen  der  arabischen  Küste  des  Rothen  Meeres 
kommenden  Schiffe,  welche  keine  Pilgertransporte  oder  ähnliche  Massentransporte  an  Bord  haben,  und  auf  denen 
während  der  Fahrt  kein  verdächtiger  Fall  vorgekommen  ist,  werden  in  Suez  nach  einem  befriedigenden  Ergebnisse 
der  ärztlichen  Visite  zum  freien  Verkehre  zugelassen. 

Artikel  8. 

Die  mit  reinem  Patent  aus  dem  Hedjaz  kommenden  Schiffe,  welche  Pilger  mit  der  Bestimmung  nach  einem 
Hafen  der  afrikanischen  Küste  des  Rothen  Meeres  an  Bord  haben,  sind  berechtigt,  sich  nach  Souakim  zu  begeben, 
um  dort  der  dreitägigen  Beobachtung,  mit  Landung  der  Passagiere  im  Quarantainelager  zu  unterliegen. 

Artikel  9. 

Die  auf  dem  Landwege  eintreffenden  Pilger-Karawanen  unterliegen  an  den  Mosesquellen  der  ärztlichen 
Visite  und  der  Desinfection. 

Sanitäre  Verkehrsmassnahmen  bei  der  Abfahrt  der  Pilger  aus  den  Häfen  des  Hedjaz, 

wenn  sie  sich  nach  dem  Süden  begeben. 

Es  sind  in  den  Einschiffungshäfen  sanitäre  Einrichtungen  zu  treffen,  welche  ausreichen,  um  auf  die  in 
ihre  Heimat  zurückkehrenden  Pilger  diejenigen  Massnahmen  zur  Anwendung  zu  bringen,  welche  in  den  jenseits 
der  Meerenge  von  Bab-el-Mandeb  gelegenen  Häfen  bei  der  Abfahrt  dieser  Pilger  obligatorisch  sind. 

Die  Anwendung  dieser  Massnahmen  ist  facultativ,  das  heisst  sie  werden  nur  dann  angewendet,  wenn  die 
Consularbehörde  des  Landes,  welchem  der  Pilger  angehört,  oder  der  Arzt  des  Schiffes,  auf  welchem  er  sich  ein- 
schiffen will,  es  für  nothwendig  erachtet. 

B.  Massnahmen  im  Persischen  Golfe. 

I.  Sanitäre  Behandlung  von  Seeprovenienzen  im  Persischen  Golfe. 

Als  verseucht  gilt  ein  Schiff,  welches  Pest  an  Bord  hat  oder  auf  welchem  während  der  letzten  12  Tage 
ein  oder  mehrere  Pestfälle  vorgekommen  sind. 

Als  verdächtig  gilt  ein  Schiff,  auf  welchem  zur  Zeit  der  Abfahrt  oder  während  der  Reise  Pestfälle  vorge- 
kommen sind,  aber  kein  Fall  während  der  letzten  12  Tage. 

Als  unverdächtig  gilt  ein  Schiff,  wenngleich  es  ^us  einem  verseuchten  Hafen  kommt,  wenn  es  weder 
vor  der  Abfahrt,  noch  während  der  Reise,  noch  bei  der  Ankunft  Todes-  oder  Krankheitsfälle  an  Pest  an  Bord 
gehabt  hat. 

Verseuchte  Schiffe  unterliegen  folgender  Behandlung  : 

1.  Die  Kranken  werden  sofort  ausgeschifft  und  isolirt. 

2.  Die  übrigen  Personen  müssen  womöglich  gleichfalls  ausgeschifft  und  einer  Beobachtung  unterworfen 
werden,  deren  Dauer  sich  je  nach  dem  sanitären  Zustande  des  Schiffes  und  nach  dem  Zeitpunkte  des  letzten 
Krankheitsfalles  richtet,  welche  jedoch  den  Zeitraum  von  10  Tagen  nicht  überschreiten  darf. 

3.  Die  schmutzige  Wäsche,  die  Gebrauchseffecten  und  sonstige  Sachen  der  Schiffsmannschaft  und  Passagiere, 
welche  nach  Ansicht  der  Hafensanitätsbehörde  als  mit  dem  Ansteckungsstoffe  der  Pest  behaftet  zu  erachten  sind, 
ebenso  wie  das  Schiff  oder  nur  der  Theil  des  Schiffes,  welcher  inficirt  ist,  werden  desinficirt. 

Eine  weitergehende  Desinfection  kann  von  der  localen  Sanitätsbehörde  angeordnet  werden. 

Verdächtige  Schiffe  unterliegen  folgenden  Massnahmen: 

1.  ärztlicher  Visite; 

2.  Desinfection ; die  schmutzige  Wäsche,  die  Gebrauchseffecten  und  sonstige  Sachen  der  Schiffsmannschaft 
und  Passagiere,  welche  nach  Ansicht  der  localen  Sanitätsbehörde  als  inficirt  zu  erachten  sind,  werden  desinficirt; 

3.  alle  Theile  des  Schiffes,  welche  von  den  Kranken  oder  Verdächtigen  bewohnt  gewesen  sind,  müssen 
desinficirt  werden.  Eine  weitergehende  Desinfection  kann  von  der  localen  Sanitätsbehörde  angeordnet  werden ; 

4.  Auspumpen  des  Sodwassers  nach  erfolgter  Desinfection  und  Ersatz  des  an  Bord  befindlichen  Wasser- 
vorrathes  durch  gutes  Trinkwasser; 

5.  die  Schiffsmannschaft  und  Passagiere  unterliegen  einer  zehntägigen  Beobachtung,  von  dem  Zeitpunkte 
an  gerechnet,  wo  Pest  nicht  mehr  an  Bord  vorkommt. 

Unverdächtige  Schiffe  werden  sofort  zum  freien  Verkehre  zugelassen,  wie  auch  immer  ihr  Gesundheits- 
pass lauten  mag.  Diese  Schiffe  müssen  jedoch  seit  dem  Zeitpunkte  ihrer  Abfahrt  aus  dem  letzten  verseuchten 
Hafen  zehn  volle  Tage  hinter  sich  haben  oder  die  noch  fehlende  Zeit  abwarten. 

Die  einzigen  Bestimmungen,  welche  die  Behörde  des  Ankunftshafens  ihnen  gegenüber  treffen  kann,  bestehen 
in  den  auf  verdächtige  Schiffe  anwendbaren  Massregeln  (ärztliche  Visite,  Desinfection,  Auspumpen  des  Sodwassers 
und  Ersatz  des  an  Bord  befindlichen  Wasservorrathes  durch  gutes  Trinkwasser). 

Selbstverständlich  kann  die  competente  Behörde  des  Ankunftshafens  immer  von  dem  Arzte  oder  statt  seiner 
von  dem  Capitän  eine  eidliche  Bescheinigung  darüber  verlangen,  dass  seit  der  Abfahrt  auf  dem  Schiffe  kein  Pest- 
fall vorgekommen  ist. 
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Die  competente  Hafenbehörde  wird  bei  der  Anwendung  dieser  Massregeln  den  Umstand  in  Rechnung 
ziehen,  ob  sich  an  Bord  der  vorherbezeichneten  drei  Schiffskategorien  ein  mit  Diplom  versehener  Arzt  und  ein 
Desinfectionsapparat  (Dampfkasten)  befindet. 

Besondere  Massregeln  können  für  Schiffe  mit  ungünstigen  sanitären  Bedingungen  getroffen  werden. 

Die  zur  See  ankommenden  Waaren  können  in  Bezug  auf  Desinfection,  Ein-  und  Durchfuhrverbote  und 
Quarantaine  nicht  anders  behandelt  werden,  als  die  zu  Lande  beförderten  Waaren. 

Jedem  Schiffe,  welches  sich  den  von  der  Hafenbehörde  ihm  auferlegten  Massregeln  nicht  unterwerfen  will, 
steht  es  frei,  wieder  in  See  zu  gehen. 

Es  kann  die  Erlaubniss  erhalten,  seine  Waaren  zu  löschen,  nachdem  die  erforderlichen  Vorsichts- 
massregeln  getroffen  worden  sind,  nämlich : 

1.  Isolirung  des  Schiffes,  der  Schiffsmannschaft  und  der  Reisenden  ; 

2.  Auspumpen  des  Sodwassers  nach  erfolgter  Desinfection ; 

3.  Ersatz  des  an  Bord  befindlichen  Wasservorrathes  durch  gutes  Trinkwasser. 

Auch  kann  dem  Schiffe  gestattet  werden,  die  Reisenden  auf  ihren  Wunsch  an  Land  zu  setzen,  unter  der 
Bedingung,  dass  die  betreffenden  Reisenden  sich  den  von  der  localen  Behörde  vorgeschriebenen  Massregeln 

unterziehen. 

II.  Sanitätsanstalten  des  Persischen  Golfes. 

Im  Persischen  Golfe  sind  zwei  Sanitätsanstalten  zu  errichten,  die  eine  an  der  Meerenge  von  Ormutz 
(Insel  Ormutz,  Insel  Kishm  oder,  falls  dies  nicht  angängig,  ein  anderweitig  festzustellender  Platz  in  deren  Nähe); 
die  andere  in  der  Umgegend  von  Bassorah  an  einem  zu  bestimmenden  Orte. 

Auf  der  Sanitätsstation  der  Meerenge  von  Ormutz  müssen  wenigstens  zwei  Aerzte  vorhanden  sein,  ferner 
Sanitätsbeamte  und  Sanitätswächter,  sowie  eine  vollständige  Desinfectionsausrüstung.  Es  ist  ein  kleines  Spital  zu 
errichten. 

Auf  der  Station  in  der  Umgegend  von  Bassorah  wird  ein  grosses  Lazareth  nebst  Einrichtungen  für  die 
Desinfection  der  Waaren  und  einem  durch  mehrere  Aerzte  versehenen  Sanitätsdienst  errichtet. 

Mit  den  Schiffen  wird,  bevor  sie  in  den  Persischen  Golf  einlaufen,  in  der  Sanitätsanstalt  der  Meerenge 
von  Ormutz  das  Constitut  aufgenommen.  Sie  unterliegen  dort  der  durch  das  Reglement  vorgeschriebenen  sanitären 
Behandlung.  Die  etwa  an  Bord  befindlichen  Pestkranken  werden  ausgeschifft. 

Doch  wird  Schiffen,  welche  den  Schatt-El-Arab  hinauffahren  müssen,  auch  wenn  die  Dauer  der  Beob- 
achtung noch  nicht  beendigt  ist,  die  Erlaubniss  zur  Fortsetzung  ihrer  Fahrt  unter  der  Bedingung  ertheilt,  dass 
sie  den  Persischen  Golf  und  den  Schatt-El-Arab  in  Quarantaine  durchfahren.  Ein  Oberaufseher  und  zwei  Sanitäts- 
wächter, welche  in  Ormutz  aufgenommen  werden,  überwachen  das  Boot  bis  Bassorah,  wo  eine  zweite  ärztliche 
Visite  stattfindet  und  die  erforderlichen  Desinfectionen  vorgenommen  werden. 

Schiffe,  welche  die  persischen  Häfen  anlaufen  müssen,  um  dort  Passagiere  oder  Waaren  zu  landen, 
können  sich  jenen  Massnahmen  in  Bender-Bouchir  unterziehen,  sobald  dort  eine  geeignete  Sanitätseinrichtung 
getroffen  sein  wird;  bis  dahin  werden  diese  Massnahmen  in  Ormutz  oder  Bassorah  vorgenommen. 

Ein  Schiff,  welches  bis  zum  Ablaufe  der  zehn  Tage,  von  dem  Zeitpunkte  an  gerechnet,  wo  es  den  letzten 
pestverseuchten  Hafen  verlassen  hat,  unverdächtig  geblieben  ist.,  erhält,  nachdem  bei  der  Ankunft  seine  Unver- 
dächtigkeit festgestellt  worden  ist,  libera  pratica  in  den  Häfen  des  Golfes. 

Die  Sanitätsanstalten  in  Ormutz  und  Bassorah  unterstehen  dem  Sanitätsconseil  in  Constantinopel.  Bezüglich 
der  Station  von  Ormutz  wird  eine  Verständigung  zwischen  der  türkischen  und  der  persischen  Regierung 
getroffen  werden. 

Bis  diese  Verständigung  zwischen  der  türkischen  und  der  persischen  Regierung  getroffen  sein  wird,  wird 
— und  zwar  sofort  — auf  einer  der  Inseln  der  Meerenge  von  Ormutz  ein  Sanitätsposten  eingerichtet,  auf 
welchem  durch  den  Sanitätsconseil  Aerzte  und  Sanitätswächter  angestellt  werden.  Diese  letzteren  begleiten  die  in 
Quarantaine  durchfahrenden  Schiffe  bis  in  den  Schatt-El-Arab  bis  zu  der  in  der  Umgegend  von  Bassorah  er- 
richteten Anstalt. 

Der  Sanitätsconseil  in  Constantinopel  muss  ferner  die  Sanitätsanstalten  von  Hannikim  und  Kizil  Dize  bei 
Bayazid  an  der  türkisch-persischen  und  türkisch-russischen  Grenze  unverzüglich  einrichten. 

Capitel  II. 

Massnahmen  in  Europa. 

TITEL  I. 

Massregeln,  um  die  dem  Uebereinkommen  beigetretenen  Regierungen  über  den  Stand  einer  Pestepidemie, 
sowie  über  die  zur  Verhütung  der  Ausbreitung  und  Einschleppung  derselben  in  seuchenfreien  Gegenden 

angewandten  Mittel  auf  dem  Laufenden  zu  erhalten. 

Erste  Benachrichtigung  und  weitere  Mittheilungen. 

Die  Regierung  des  verseuchten  Landes  muss  den  übrigen  Regierungen  von  jedem  vorgekommenen  Pestfalle 
Nachricht  geben.  Diese  Massregel  ist  wesentlich. 

Von  wirklichem  Werthe  ist  dieselbe  nur  dann,  wenn  die  betreffende  Regierung  selbst  von  dem  Auftreten 
von  Pest-  und  pestverdächtigen  Fällen  Kenntniss  erhält.  Die  Einführung  der  Anzeigepflicht  für  die  Aerzte  bei  Pest- 
fällen kann  den  verschiedenen  Regierungen  deshalb  nicht  genug  empfohlen  werden. 

Gegenstand  der  Benachrichtigung  ist  das  Vorkommen  von  Pestfällen,  Ort  und  Zeit  des  Auftretens,  sowie 
die  Zahl  der  festgestellten  Krankheits-  und  Todesfälle. 
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Die  Benachrichtigung  erfolgt  an  die  diplomatischen  Vertretungen  oder  an  die  Consularämter  in  der  Haupt- 
stadt des  verseuchten  Landes.  Für  Länder,  welche  dort  nicht  vertreten  sind,  ergeht  die  Benachrichtigung  direct  auf 
telegraphischem  Wege  an  die  fremden  Regierungen. 

Dieser  ersten  Benachrichtigung  müssen  weitere  regelmässige  Mittheilungen  folgen,  welche  geeignet  sind, 
die  Regierungen  über  die  Entwicklung  der  Epidemie  auf  dem  Laufenden  zu  erhalten.  Diese  Mittheilungen  erfolgen 
mindestens  einmal  in  der  Woche. 

Die  Angaben  über  das  Auftreten  und  den  Gang  der  Krankheit  müssen  so  vollständig  wie  möglich  sein. 
Sie  enthalten  insbesondere  auch  die  zur  Verhütung  der  Ausbreitung  der  Epidemie  ergriffenen  Massregeln  und 
müssen  des  Näheren  die  Bestimmungen  bezeichnen,  welche  getroffen  sind: 
bezüglich  der  sanitären  Inspection  oder  der  ärztlichen  Visite, 
bezüglich  der  Isolirung  und 
bezüglich  der  Desinfection, 

sowie  die  Anordnungen  für  die  Abfahrt  der  Schiffe  und  die  Ausfuhr  von  Gegenständen,  welche  Träger  des  An- 
steckungsstoffes sein  können. 

Den  aneinander  grenzenden  Staaten  bleibt  es  Vorbehalten,  durch  besondere  Abkommen  einen  directen 
Nachrichtenaustausch  zwischen  den  Vorständen  der  Grenzbehörden  einzurichten. 

Die  Regierung  jedes  Staates  hat  diejenigen  Massregeln  sofort  zu  veröffentlichen,  deren  Anordnung  sie  be- 
züglich der  Herkünfte  aus  einem  verseuchten  Lande  oder  einer  verseuchten  Circumscription  für  erforderlich  hält. 

Sie  theilt  diese  Veröffentlichung  sogleich  dem  diplomatischen  Vertreter  oder  Consularfunctionär  des  ver- 
seuchten Staates  in  ihrer  Hauptstadt  mit.  In  Ermanglung  einer  diplomatischen  Vertretung  oder  eines  Consularamtes 
in  der  Hauptstadt  erfolgt  die  Mittheilung  direct  an  die  Regierung  des  betheiligten  Landes. 

Sie  hat  die  Aufhebung  oder  etwaige  Abänderungen  dieser  Massregeln  auf  demselben  Wege  bekanntzugeben. 

TITEL  II. 

Voraussetzungen,  unter  denen  eine  territoriale  Circumscription*)  als  verseucht  oder  rein  anzusehen  ist. 

Als  verseucht  gilt  jede  Circumscription,  in  welcher  der  Bestand  von  Pestfällen  amtlich  festgestellt  worden  ist. 
Als  nicht  mehr  verseucht  gilt  jede  Circumscription,  in  welcher  zwar  die  Pest  aufgetreten  ist,  wo  aber 
zufolge  amtlicher  Feststellung  in  den  letzten  zehn  Tagen  seit  der  Genesung  oder  dem  Tode  des  letzten  Pestkranken 
weder  ein  Todes-  noch  neuer  Erkrankungsfall  an  Pest  vorgekommen  ist,  vorausgesetzt,  dass  die  erforderlichen 
Desinfectionsmassnahmen  ausgeführt  worden  sind. 

Die  Schutzmassregeln  treten  dem  verseuchten  Gebiete  gegenüber  von  dem  Zeitpunkte  an  in  Wirksamkeit, 
wo  Pestfälle  amtlich  festgestellt  worden  sind. 

Diese  Massregeln  werden  ausser  Kraft  gesetzt,  sobald  die  Circumscription  amtlich  wieder  für  seuchenfrei 
erklärt  worden  ist. 

Der  Umstand,  dass  einige  eingeschleppte  Fälle  in  einer  Circumscription  vorgekommen  sind,  ohne  dass 
sich  die  Krankheit  weiter  verbreitet  hat,  ist  kein  ausreichender  Grund,  um  die  erwähnten  Massnahmen  in  Wirk- 
samkeit treten  zu  lassen. 

TITEL  III. 

Nothwendigkeit,  die  zur  Verhütung  der  Ausbreitung  der  Epidemie  bestimmten  Massregeln  auf  die  ver- 
seuchten Circumscriptionen  zu  beschränken. 

Um  die  Wirksamkeit  der  Massnahmen  ausschliesslich  auf  die  betroffenen  Gegenden  zu  beschränken,  sollen 
die  Regierungen  dieselben  nur  für  Herkünfte  aus  den  verseuchten  Circumscriptionen  in  Anwendung  bringen. 

Indessen  braucht  diese  Beschränkung  auf  die  verseuchte  Circumscription  nur  unter  der  ausdrücklichen 
Voraussetzung  eingehalten  zu  werden,  dass  die  Regierung  des  verseuchten  Landes  die  erforderlichen  Anordnungen 
trifft,  um  die  Ausfuhr  von  Gegenständen,  welche  Träger  des  Ansteckungsstoffes  sein  können,  aus  der  verseuchten 
Circumscription  zu  verhüten. 

Ist  eine  Circumscription  verseucht,  so  unterliegen  Herkünfte  aus  derselben  keiner  Einfuhrsbeschränkung, 
wenn  dieselben  von  dort  mindestens  fünf  Tage  vor  dem  ersten  Pestfall  ausgeführt  worden  sind. 

TITEL  IV. 

Waaren  oder  Gegenstände,  welche  Träger  des  Ansteckungsstoflfes  sein  können,  und  welche  für  die 
Erlassung  von  Ein-  oder  Durchfuhrverboten  und  für  die  Desinfection  in  Betracht  kommen. 

I.  Ein-  und  Durchfuhr. 

Gegenstände  oder  Waaren,  welche  Träger  des  Ansteckungsstoffes  sein  können  und  welche  von  der  Einfuhr 

ausgeschlossen  werden  dürfen,  sind  folgende: 

1.  Gebrauchte  Leibwäsche,  alte  und  getragene  Kleidungsstücke  (Gebrauchseffecten),  gebrauchtes  Bettzeug. 
Werden  diese  Gegenstände  als  Reisegepäck  oder  infolge  eines  Wohnungswechsels  (Einrichtungseffecten) 

befördert,  so  unterliegen  sie  besonderen  Bestimmungen. 

Die  von  Soldaten  und  Matrosen  hinterlassenen  Packete,  welche  nach  deren  Tod  in  ihre  Heimat  zurück- 
gesandt werden,  werden  den  unter  1 aufgeführten  Gegenständen  gleichgestellt. 

2.  Hadern  und  Lumpen,  einschliesslich  der  hydraulisch  zusammengepressten  Lumpen,  welche  im  Gross- 
handel versendet  werden. 


*)  Unter  „Circumscription“  wird  ein  Gebietstheil  verstanden,  welcher  einer  bestimmten  Verwaltungsbehörde  unterstellt  ist, 
wie  zum  Beispiel  eine  Provinz,  ein  Gouvernement,  ein  Bezirk,  ein  Departement,  ein  Canton,  eine  Insel,  eine  Gemeinde,  eine  Stadt, 
ein  Dorf,  ein  Hafen,  ein  Polder  etc.,  welches  auch  immer  die  Ausdehnung  und  Bevölkerung  dieser  Gebietstheile  sein  mag. 
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3.  Gebrauchte  Säcke,  Teppiche  und  Stickereien,  welche  benutzt  sind. 

4.  Grüne  Felle,  ungegerbte  Häute,  frische  Häute. 

5.  Frische  Thierabfälle,  Klauen,  Hufe,  Mähnen,  Haare,  rohe  Seide  und  Wolle. 

6.  Menschenhaare. 

Die  Durchfuhr  von  Waaren  oder  Gegenständen,  welche  Träger  des  Ansteckungsstoffes  sein  können,  darf 
nicht  untersagt  werden,  wenn  dieselben  so  verpackt  sind,  dass  unterwegs  eine  Berührung  damit  nicht  möglich  ist. 

Ebenso  soll  der  Umstand,  dass  Waaren  oder  Gegenstände,  welche  Träger  des  Ansteckungsstoffes  sein 
können,  durch  eine  verseuchte  Circumscription  befördert  worden  sind,  kein  Hinderniss  für  ihre  Einfuhr  in  das 
Bestimmungsland  bilden,  sofern  die  Beförderung  so  erfolgt  ist,  dass  unterwegs  eine  Berührung  mit  Gegenständen, 
welche  mit  Ansteckungsstoffen  verunreinigt  waren,  nicht  hat  stattfinden  können. 

Auf  Waaren  oder  Gegenstände,  welche  T räger  des  Ansteckungsstoffes  sein  können,  finden  die  Einfuhr- 
verbote alsdann  keine  Anwendung,  wenn  der  Behörde  des  Bestimmungslandes  nachgewiesen  wird,  dass  sie 
mindestens  fünf  Tage  vor  dem  ersten  Pestfalle  zur  Absendung  gelangt  sind. 

Es  ist  nicht  statthaft,  dass  Waaren  an  den  Landgrenzen  in  Quarantaine  zurückgehalten  werden.  Der  ein- 
fache Ausschluss  derselben  von  der  Einfuhr  oder  die  Desinfection  sind  die  einzigen  zulässigen  Massnahmen. 

II.  Desinfection. 

Reisegepäck.  — Desinficirt  werden  müssen  schmutzige  Wäsche,  alte  und  getragene  Kleider  und  sonstige 
Gegenstände,  welche  zum  Reisegepäck  oder  Mobilar  (Einrichtungseffecten)  gehören,  wenn  sie  aus  einer  für  ver- 
seucht erklärten  örtlichen  Circumscription  stammen  und  nach  Ansicht  der  localen  Sanitätsbehörde  als  mit  dem 
Ansteckungsstoffe  der  Pest  behaftet  zu  erachten  sind. 

Waaren.  — Die  Desinfection  wird  nur  bei  solchen  Waaren  und  Gegenständen  vorgenommen,  welche  nach 
Ansicht  der  localen  Sanitätsbehörde  als  mit  dem  Ansteckungsstoffe  der  Pest  behaftet  zu  erachten  sind  oder  deren 
Einfuhr  verboten  werden  kann. 

Die  Entscheidung  darüber,  in  welcher  Weise  und  wo  die  Desinfection  stattzufinden  hat,  steht  der  Behörde 
des  Bestimmungslandes  zu. 

Die  Desinfection  muss  so  ausgeführt  werden,  dass  sie  die  Gegenstände  möglichst  wenig  beschädigt. 

Die  Regelung  der  Frage  des  eventuellen  Ersatzes  des  aus  einer  Desinfection  sich  ergebenden  Schadens 
wird  jedem  Staate  überlassen. 

Briefe  und  Correspondenzen,  Drucksachen,  Bücher,  Zeitungen,  unter  Kreuzband  versendbare  Schriften  etc. 
(ausschliesslich  der  Postpackete)  unterliegen  weder  einer  Einfuhrsbeschränkung  noch  Desinfection. 

TITEL  V. 

Massnahmen  an  den  Landgrenzen,  Eisenbahndienst,  Reisende. 

Die  zur  Beförderung  von  Reisenden,  der  Post  und  des  Reisegepäcks  dienenden  Wagen  können  an  der 
Grenze  nicht  zurückgehalten  werden. 

Falls  ein  solcher  Wagen  mit  Ansteckungsstoffen  verunreinigt  sein  sollte,  so  wird  er,  sobald  es  möglich 
ist,  zwecks  Desinfection  an  der  Grenze  oder  auf  der  nächsten  Haltestation  vom  Zuge  abgehängt. 

Ebenso  ist  mit  den  Güterwagen  zu  verfahren. 

Landquarantainen  werden  nicht  mehr  verhängt.  Nur  die  Personen,  welche  Pestsymptome  aufweisen,  können 
zurückgehalten  werden. 

Dieser  Grundsatz  schliesst  nicht  das  Recht  jedes  Staates  aus,  nöthigenfalls  einen  Theil  seiner  Grenzen 

zu  sperren. 

Es  ist  von  Wichtigkeit,  dass  die  Reisenden  auf  ihren  Gesundheitszustand  hin  einer  Ueberwachung  durch 
das  Eisenbahnpersonal  unterzogen  werden. 

Das  ärztliche  Eingreifen  beschränkt  sich  auf  eine  Untersuchung  der  Reisenden  und  die  Fürsorge  für 

die  Kranken. 

Findet  eine  ärztliche  Untersuchung  statt,  so  wird  dieselbe  thunlichst  mit  der  Zollrevision  verbunden,  damit 
die  Reisenden  so  wenig  wie  möglich  aufgehalten  werden. 

Es  wird  von  grösstem  Nutzen  sein,  die  aus  einem  verseuchten  Orte  kommenden  Reisenden  nach  ihrer 
Ankunft  am  Bestimmungsorte  einer  zehntägigen,  vom  Zeitpunkte  der  Abreise  an  zu  rechnenden  Ueberwachung  zu 

unterwerfen. 

Die  bezüglich  des  Grenzüberganges  für  das  Eisenbahn-  und  Postpersonal  zu  treffenden  Massregeln  sind 
Sache  der  betheiligten  Verwaltungen.  Sie  werden  so  eingerichtet,  dass  sie  den  regelmässigen  Dienst  nicht  stören. 

Die  Regierungen  behalten  sich  das  Recht  vor,  besondere  Massnahmen  für  gewisse  Kategorien  von  Personen 

zu  treffen,  namentlich  für: 

a)  Zigeuner  und  Vagabunden; 

b)  Auswanderer  und  solche  Personen,  welche  truppweise  reisen  oder  die  Grenze  überschreiten. 

TITEL  VI. 

Besondere  Bestimmungen  für  die  Grenzbezirke. 

Die  Regelung  des  Grenzverkehrs  und  der  damit  zusammenhängenden  Fragen,  sowie  die  Anordnung  ausser- 
ordentlicher Ueberwachungsmassregeln  bleibt  besonderen  Vereinbarungen  zwischen  den  an  einander  grenzenden 
Staaten  überlassen. 
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TITEL  VII. 

Wasserwege,  Flüsse,  Canäle  und  Seen. 

Die  gesundheitspolizeiliche  Regelung  für  die  Wasserwege  bleibt  besonderen  Vereinbarungen  zwischen  den 
Regierungen  der  Uferstaaten  überlassen. 

TITEL  VIII. 

Seeverkehr.  Massnahmen  in  den  Häfen. 

Als  verseucht  gilt  ein  Schiff,  welches  Pest  an  Bord  hat,  oder  auf  welchem  ein  oder  mehrere  Fälle  von 
Pest  während  der  letzten  12  Tage  vorgekommen  sind. 

Als  verdächtig  gilt  ein  Schiff,  auf  welchem  zur  Zeit  der  Abfahrt  oder  während  der  Reise  Pestfälle  vor- 
gekommen sind,  aber  kein  neuer  Fall  während  der  letzten  12  läge. 

Als  unverdächtig  gilt  ein  Schiff,  obwohl  aus  einem  verseuchten  Hafen  kommend,  wenn  es  weder  vor  der 
Abfahrt,  noch  während  der  Reise,  noch  zur  Zeit  der  Ankunft  einen  Todes-  oder  Krankheitsfall  an  Pest  an  Bord 
gehabt  hat. 

Verseuchte  Schiffe  unterliegen  folgender  Behandlung: 

1.  Die  Kranken  werden  sofort  ausgeschifft  und  isolirt. 

2.  Die  übrigen  Personen  müssen  womöglich  gleichfalls  ausgeschifft  und  einer  Beobachtung  oder  Ueber- 
wacbung*)  unterworfen  werden,  deren  Dauer  je  nach  den  sanitären  Verhältnissen  des  Schiffes  und  dem  Zeitpunkte 
des  letzten  Krankheitsfalles  verschieden  ist,  die  indessen  den  Zeitraum  von  zehn  Tagen  nicht  überschreiten  darf. 

3.  Die  schmutzige  Wäsche,  die  Gebrauchseffecten  und  sonstigen  Sachen  der  Schiffsmannschaft  und  Reisenden, 
welche  nach  Ansicht  der  Hafensanitätsbehörde  als  mit  dem  Ansteckungsstoffe  der  Pest  behaftet  zu  erachten  sind, 
werden  desinficirt. 

4.  Das  Sodwasser  wird  nach  stattgehabter  Desinfection  ausgepumpt  und  man  ersetzt  den  an  Bord  befind- 
lichen Wasservorrath  durch  gutes  Trinkwasser. 

5.  Alle  Theile  des  Schiffes,  welche  von  Pestkranken  bewohnt  gewesen  sind,  müssen  desinficirt  werden. 
Eine  weitergehende  Desinfection  kann  von  der  localen  Sanitätsbehörde  angeordnet  werden. 

Verdächtige  Schiffe  unterliegen  nachstehenden  Massregeln: 

1.  Aerztlicher  Visite. 

2.  Desinfection  : die  schmutzige  Wäsche,  die  Gebrauchseffecten  und  sonstige  Sachen  der  Schiffsmannschaft 
und  Reisenden,  welche  nach  Ansicht  der  localen  Sanitätsbehörden  als  mit  dem  Ansteckungsstoffe  der  Pest  behaftet 
zu  erachten  sind,  werden  desinficirt. 

3.  Auspumpen  des  Sodwassers  nach  stattgehabter  Desinfection  und  Ersatz  des  an  Bord  befindlichen 
Wasservorrathes  durch  gutes  Trinkwasser. 

4.  Desinfection  aller  Theile  des  Schiffes,  welche  von  Pestkranken  bewohnt  gewesen  sind.  Eine  weiter- 
gehende Desinfection  kann  von  der  localen  Sanitätsbehörde  angeordnet  werden. 

Es  empfiehlt  sieb,  die  Schiffsmannschaft  und  die  Reisenden  auf  ihren  Gesundheitszustand  hin  einer  zehn- 
tägigen Ueberwachung,  vom  Zeitpunkte  der  Ankunft  des  Schiffes  an  gerechnet,  zu  unterwerfen. 

Ebenso  empfiehlt  es  sich,  das  Anlandgehen  der  Schiffsmannschaft  zu  verhindern,  es  sei  denn,  dass  dienst- 
liche Gründe  das  Anlandgehen  nothwendig  machen. 

Unverdächtige  Schiffe  werden  sofort  zum  freien  Verkehre  zugelassen,  wie  auch  immer  ihr  Gesundheitspass 
lauten  mag. 

Die  einzigen  Bestimmungen,  welche  ihnen  gegenüber  die  Behörde  des  Ankunftshafens  treffen  kann,  be- 
stehen in  den  auf  verdächtige  Schiffe  anwendbaren  Massregeln  (ärztliche  Visite,  Desinfection,  Auspumpen  des  Sod- 
wassers und  Ersatz  des  an  Bord  befindlichen  Wasservorrathes  durch  gutes  Trinkwasser),  ausgenommen  jedoch  die 
auf  die  Desinfection  des  Schiffes  bezüglichen  Bestimmungen. 

Es  empfiehlt  sich,  die  Schiffsmannschaft  und  die  Reisenden  auf  ihren  Gesundheitszustand  hin  einer  zehn- 
tägigen Ueberwachung,  vom  Zeitpunkte  der  Abfahrt  des  Schiffes  aus  dem  verseuchten  Hafen  an  gerechnet,  zu 
unterwerfen. 

Ebenso  empfiehlt  es  sich,  das  Anlandgehen  der  Mannschaft  zu  verhindern,  es  sei  denn,  dass  dienstliche 
Gründe  das  Anlandgehen  nothwendig  machen. 

Selbstverständlich  kann  die  competente  Behörde  des  Ankunftshafens  eine  von  dem  Schiffsarzte  oder  an 
dessen  Stelle  von  dem  Capitän  auszustellende  eidliche  Bescheinigung  darüber  fordern,  dass  auf  dem  Schiffe  seit  der 
Abfahrt  kein  Pestfall  vorgekommen  ist. 

Wenn  sich  an  Bord  der  vorher  bezeichneten  drei  Kategorien  von  Schiffen  ein  Arzt  und  ein  Desinfections- 
apparat  (Dampfkasten)  befindet,  so  wird  die  competente  Hafenbehörde  diesen  Umstand  bei  der  Anwendung  jener 

Massregeln  in  Rechnung  ziehen. 

Besondere  Massnahmen  können  getroffen  werden  für  stark  besetzte  Schiffe,  namentlich  für  Auswanderer- 
schiffe, oder  jedes  andere  Schiff,  welches  schlechte  Gesundheitsbedingungen  aufweist. 

Die  zur  See  ankommenden  Waaren  können  in  Bezug  auf  Desinfection,  Ein-  und  Durchfuhrverbote  und 
Quarantaine  nicht  anders  behandelt  werden,  als  die  zu  Lande  beförderten  Waaren. 

*)  Das  Wort  „Beobachtung“  bedeutet:  Isolirung  der  Redenden,  sei  es  an  Bord  eines  Schiffes,  sei  es  in  einem  Lazarethe, 
bevor  sie  libera  pratica  erhalten. 

Das  Wort  „Ueberwachung“  bedeutet:  die  Reisenden  werden  nicht  isolirt;  sie  erhalten  sofort  libera  pratica,  werden  aber 
an  den  verschiedenen  Orten,  wohin  sie  sich  begeben,  im  Auge  behalten  und  einer  ärztlichen  Uontrole  zur  Feststellung  ihres  Ge- 
sundheitszustandes unterworfen. 
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Jedem  Schiffe,  welches  sich  den  von  der  Hafenbehörde  ihm  auferlegten  Verpflichtungen  nicht  unterziehen 
will,  steht  es  frei,  wieder  in  See  zu  gehen. 

Es  kann  die  Erlaubniss  erhalten,  seine  Waaren  zu  löschen,  nachdem  die  erforderlichen  Vorsichtsmass- 
regeln  getroffen  worden  sind,  nämlich  : 

1.  Isolirung  des  Schiffes,  der  Mannschaft  und  der  Reisenden; 

2.  Auspumpen  des  Sodwassers  nach  stattgehabter  Desinfection  ; 

3.  Ersatz  des  an  Bord  befindlichen  Wasservorrathes  durch  gutes  Trinkwasser. 

Auch  kann  es  dem  Schiffe  gestattet  werden,  die  Reisenden,  welche  es  wünschen,  an  Land  zu  setzen,  unter 
der  Bedingung,  dass  sie  sich  den  von  der  localen  Behörde  vorgeschriebenen  Massnahmen  unterziehen. 

Jedes  Land  muss  wenigstens  einen  Hafen  an  der  Küste  jedes  seiner  Meere  mit  ausreichender  Einrichtung 
und  Ausrüstung  versehen,  um  Schiffe,  ohne  Rücksicht  auf  ihren  sanitären  Zustand  aufnehmen  zu  können. 

Küstenfahrzeuge  unterliegen  besonderen,  zwischen  den  betheiligten  Staaten  zu  vereinbarenden  Be- 
stimmungen. 


TITEL  IX. 

Massnahmen  für  aus  einem  verseuchten  Hafen  kommende  und  die  Donau  hinauffahrende  Schiffe. 

Bis  die  Stadt  Sulina  mit  gutem  Trinkwasser  versehen  sein  wird,  müssen  die  Fahrzeuge,  welche  stromauf- 
wärts fahren,  einer  strengen  sanitätspolizeilicben  Behandlung  unterworfen  werden. 

Eine  Ueberfüllung  der  Schiffe  mit  Reisenden  ist  streng  verboten. 

Die  auf  der  Donau  in  Rumänien  einfahrenden  Schiffe  werden  bis  zur  ärztlichen  Visite  und  bis  nach  voll- 
ständiger Durchführung  der  Desinfection  zurückgehalten. 

Die  in  Sulina  ankommenden  Fahrzeuge  müssen,  bevor  sie  die  Donau  hinauffahren  dürfen,  sich  einer  oder 
mehreren,  bei  Tage  vorzunebmenden,  ärztlichen  Visiten  unterziehen.  Jeden  Morgen,  zu  einer  bestimmten  Stunde, 
vergewissert  sich  der  Arzt  über  den  Gesundheitszustand  des  ganzen  Schiffspersonals  und  gestattet  die  Einfahrt  nur 
dann,  wenn  er  feststellt,  dass  dieser  Zustand  befriedigend  ist.  Er  händigt  dem  Capitän  oder  Bootsführer  einen 
Gesundheitspass  oder  ein  Patent  oder  eine  Bescheinigung  kostenlos  aus,  welche  bei  jedem  späteren  Anlegen  des 
Schiffes  vorzuzeigen  ist. 

Täglich  findet  eine  Visite  statt.  Die  Dauer  des  Aufenthaltes  in  Sulina  darf  für  nicht  verseuchte  Schiffe 
den  Zeitraum  von  sechs  Tagen  nicht  übersteigen.  Die  Desinfection  der  mit  dem  Ansteckungsstoffe  der  Pest  be- 
hafteten Wäschestücke  wird  sogleich  bei  der  Ankunft  .vorgenommen. 

Das  an  Bord  etwa  vorhandene  Wasser  von  zweifelhafter  Beschaffenheit  wird  durch  gutes  Trinkwasser  ersetzt. 

Das  Sodwasser  wird  desinficirt. 

Die  vorstehend  aufgeführten  Massnahmen  finden  nur  auf  Herkünfte  aus  pestverseuchten  Häfen  Anwendung. 

Ein  aus  einem  nicht  verseuchten  Hafen  kommendes  Schiff  darf,  wenn  es  sich  nicht  den  vorstehend  auf- 
geführten Beschränkungen  unterwerfen  will,  Reisende  aus  einem  verseuchten  Hafen  nicht  aufnehmen. 

Die  Behandlung  für  verdächtige  und  verseuchte  Fahrzeuge  ist  dieselbe  wie  in  den  übrigen  Häfen  Europas 


Capitel  III. 

Empfohlene  Instruction  für  die  Ausführung  der  Desinfectionsmassnahmen. 

1.  Abgetragene  Kleider,  alte  Lumpen,  verseuchte  Verbandstücke,  Papier  und  andere  Gegenstände  ohne 
Werth  sind  zu  verbrennen. 

2.  Wäsche,  Bettzeug,  Kleidungsstücke,  Matratzen,  Teppiche  etc.,  ob  inficirt  oder  verdächtig,  sind  zu  des- 
inficiren  in  Dampfdesinfectionsapparaten  unter  gewöhnlichem  Drucke  oder  dem  Drucke  von  lx/2  bis  2 Atmosphären 
mit  oder  ohne  strömenden,  gesättigten  Dampf. 

Um  als  wirksame  Desinfectionsapparate  angesehen  zu  werden,  müssen  diese  Dampfapparate  Prüfungen 
unterzogen  werden,  bei  denen  das  Signalthermometer  den  Augenblick  angibt,  wo  im  Innern  einer  Matratze  eine 
Wärme  von  mindestens  100  Grad  thatsächlich  erreicht  worden  ist. 

Damit  die  Gewissheit  für  die  Wirksamkeit  der  Massnahmen  gegeben  ist,  muss  dieser  Wärmegrad  10  bis 
15  Minuten  thatsächlich  erhalten  werden. 

3.  Desinficirende  Lösungen : 

a)  Eine  Sublimatlösung  von  1 : 1000,  versetzt  mit  10  Gramm  Kochsalz. 

Diese  Lösung  ist  mit  Anilinblau  oder  Indigoblau  zu  färben.  Sie  ist  nicht  in  Metallgefässen 
aufzubewahren. 

b)  Eine  5 percentige  Lösung  von  reiner  krystallisirter  Carbolsäure  oder  eine  5 percentige  Lösung  von  roher 
ungereinigter  Carbolsäure  des  Handels  in  einer  warmen  Lösung  von  schwarzer  Seife. 

c)  Frisch  bereitete  Kalkmilch.*) 

4.  Besondere  Rathschläge  für  die  Anwendung  der  desinficirenden  Lösungen. 

*)  Um  sehr  wirksame  Kalkmilch  zu  erhalten,  nimmt  man  guten  Kalk  und  löscht  ihn  durch  allmäliges  Befeuchten  mit 
dem  halben  Gewichtstheile  Wasser.  Wenn  das  Zerfallen  des  Kalkes  bewirkt  ist,  so  bringt  man  das  Pulver  in  ein  sorgfältig  ver- 
schlossenes und  an  einem  trockenem  Orte  aufbewahrtes  Gefäss.  Da  1 Kilogramm  Kalk,  das  zum  Löschen  500  Gramm  Wasser  ver- 
braucht, ein  Volumen  von  2-2  Liter  erreicht  hat,  so  genügt  es,  den  Kalk  in  dem  doppelten  Volumen  Wasser,  d.  h.  4 Kilogramm 
400  Gramm  aufzulös'en,  um  eine  etwa  20percentige  Kalkmilch  zu  erhalten. 


608 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  23 


Man  taucht  die  Wäsche,  Kleidungsstücke  und  Gegenstände,  welche  durch  die  Entleerungen  der  Kranken 
beschmutzt  sind,  in  die  Sublimatlösung.  Die  reine  Carboisäurelösung  und  die  Carbolseifenlösung  eignen  sich  auch 
zu  diesem  Zwecke.  Die  Gegenstände  sollen  wenigstens  sechs  Stunden  in  der  Lösung  liegen. 

Man  wäscht  diejenigen  Gegenstände,  welche  die  Temperatur  der  Dampfdesinfection  (100  Grad)  nicht  ohne 
Schaden  vertragen  können,  nämlich  Gegenstände  aus  Leder,  zusammengeleimtem  Holz,  Filz,  Sammet,  Seide  etc., 
mit  der  Sublimatlösung;  Geldstücke  können  mit  der  Carbolseifenlösung  desinficirt  werden. 

Die  Personen,  welche  die  Kranken  warten,  haben  sich  Hände  und  Gesicht  mit  der  Sublimatlösung  oder 
einer  der  Carboisäurelösungen  zu  waschen. 

Die  Carbolsäurelösungen  dienen  besonders  zur  Desinfection  solcher  Gegenstände,  welche  weder  die 
Temperatur  von  100  Grad  C.  noch  die  Berührung  mit  Sublimat  vertragen,  wie  Metalle,  Instrumente  etc. 

Die  Kalkmilch  wird  besonders  zur  Desinfection  der  Entleerungen  und  des  Erbrochenen  empfohlen.  Lungen- 
auswurf  und  eiterige  Absonderungen  müssen  verbrannt  werden. 

5.  Desinfection  der  Schiffe,  auf  denen  sich  Pestkranke  befunden  haben. 

Man  leert  die  Cabine  oder  Cabinen  und  alle  Theile  des  Fahrzeuges,  welche  von  Kranken  oder  Ver- 
dächtigen besetzt  sind;  man  unterwirft  alle  Gegenstände  den  vorstehend  aufgeführten  Vorschriften. 

Man  desinficirt  die  Wände  mit  Hilfe  von  Sublimatlösung,  welche  mit  zehn  Percent  Alkohol  versetzt  ist. 
Die  Bestäubung  beginnt  am  oberen  Theile  der  Wand  in  horizontaler  Richtung;  man  geht  nach  und  nach  herunter, 
so  dass  die  ganze  Oberfläche  mit  kleinen  Tröpfchen  bedeckt  ist. 

Die  Fussböden  werden  mit  derselben  Lösung  gewaschen. 

Zwei  Stunden  danach  reibt  und  wäscht  man  die  Wände  und  dem  Boden  mit  reichlichem  Wasser. 

6.  Desinfection  des  Sodraumes  eines  verseuchten  Schiffes. 

Um  den  Sodraum  eines  Schiffes  zu  desinficiren,  giesst  man  zunächst  zwecks  Neutralisirung  des  Schwefel- 
wasserstoffes eine  hinreichende  Menge  schwefelsaures  Eisen  hinein ; man  pumpt  das  Sodwasser  aus,  man  wäscht 
den  Raum  mit  Seewasser;  sodann  giesst  man  eine  gewisse  Menge  Sublimatlösung  hinein. 

Das  Sodwasser  soll  nicht  in  einem  Hafen  entleert  werden. 


Capitel  IV. 

Vorschläge  zu  Siclieiiieitsmassregeln  an  Bord  der  Schiffe  bei  der  Abfahrt,  während  der  Fahrt  und 

bei  der  Ankunft. 

Anmerkung.  Die  Pest  scheint  durch  die  Absonderungen  der  Kranken  (Lungenauswurt,  Entleerungen),  duich  Krank- 
heitsproducte  (Eiter  der  Bubonen,  der  Karbunkel  etc.)  und  in  der  Folge  durch  beschmutzte  Wäsche,  Kleider  und  Hände  übertragen 

zu  werden. 

I.  Massnahmen  bei  der  Abfahrt. 

1.  Der  Capitän  hat  darüber  zu  wachen,  dass  sich  Pestverdächtige  nicht  einschiffen.  Er  weist  von  der 
Aufnahme  an  Bord  zurück:  Wäsche,  abgetragene  Kleider,  Bettzeug  und  überhaupt  alle  Gegenstände,  wenn  sie 
schmutzig  oder  verdächtig  sind. 

Bettzeug,  Kleider,  abgetragene  Kleidungsstücke  etc.,  welche  Pestkranken  gehört  haben,  werden  nicht  an 
Bord  zugelassen. 

2.  Vor  der  Einschiffung  wird  das  Schiff  in  einen  Zustand  vollkommener  Sauberkeit  gebracht;  im  Noth- 
falle  wird  es  desinficirt. 

3.  Es  ist  unerlässlich,  dass  das  an  Bord  genommene  Trinkwasser  aus  einer  Quelle  stammt,  die  vor  jeder 
möglichen  Inficirung  sicher  ist. 

II.  Massnahmen  während  der  Fahrt. 

Das  Wasser  bietet  keine  Gefahr,  wenn  es  destillirt  oder  gekocht  ist. 

1.  Es  ist  wünschenswerth,  dass  auf  jedem  Schiffe  ein  besonderer  Raum  zur  Isolirung  der  von  einer  an- 
steckenden Krankheit  befallenen  Personen  frei  gehalten  wird. 

2.  Ist  ein  solcher  nicht  vorhanden,  so  muss  der  Zutritt  zu  der  Cabine  oder  dem  sonstigen  Raume,  wo 
eine  Person  von  der  Pest  befallen  ist,  untersagt  werden. 

Nur  die  mit  der  Wartung  der  Kranken  betrauten  Personen  haben  dort  Zutritt.  Diese  werden  von  jeder 
Berührung  mit  den  übrigen  Personen  fern  gehalten. 

3.  Das  Bettzeug,  Wäsche  und  Kleider,  mit  denen  der  Kranke  in  Berührung  gekommen  ist,  werden  sofort, 
und  zwar  in  dem  Krankenzimmer  selbst,  in  eine  desinficirende  Lösung  getaucht. 

Ebenso  wird  mit  den  Kleidern  derjenigen  Personen  verfahren,  welche  die  Kranken  gepflegt  haben  und 

dabei  beschmutzt  worden  sind. 

Was  von  den  Gegenständen  werthlos  ist,  wird  verbrannt  oder  ins  Meer  geworfen,  wenn  das  Schiff  sich 
nicht  in  einem  Hafen  oder  Canale  befindet;  die  übrigen  Gegenstände  werden  zum  Desinfectionsapparate  gebracht, 
und  zwar  in  undurchlässigen,  mit  Sublimatlösung  getränkten  Säcken,  um  jede  Berührung  mit  anderen  in  der  Nähe 
befindlichen  Gegenständen  zu  vermeiden. 

Ist  kein  Desinfectionsapparat  an  Bord,  so  werden  diese  Gegenstände  sechs  Stunden  lang  in  der  des- 
inficirenden  Lösung  gelassen. 

4.  Die  Absonderungen  der  Kranken  (Lungenauswui f,  Fäcalien,  Urin)  werden  in  einem  Gefässe  aufgefangen, 
in  welches  vorher  ein  Glas  voll  einer  desinficirenden  Lösung,  wie  oben  angegeben,  gegossen  worden  ist. 
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Diese  Absonderungen  werden  sofort  in  die  Abtritte  gegossen.  Letztere  werden  nach  jedem  solchen  Aus- 
gusse streng  desinficirt. 

5.  Die  von  den  Kranken  benützten  Räumlichkeiten  werden  streng  desinficirt  nach  Massgabe  der  oben  an- 
gegebenen Regeln. 

6.  Die  Leichname  werden  in  ein  mit  Sublimat  durchtränktes  Tuch  gewickelt  und  dann  ins  Meer  geworfen 

7.  Alle  während  der  Fahrt  ausgeführten  Vorbeugungsmassnahmen  werden  in  das  Schiffsjournal  eingetragen, 
welches  der  Sanitätsbehörde  bei  der  Ankunft  in  einem  Hafen  vorgelegt  wird. 

8.  Diese  Vorschriften  müssen  auf  Alles  angewandt  werden,  was  mit  dem  Kranken  in  Berührung  gekommen 
ist,  ohne  Rücksicht  auf  die  Schwere  und  den  Ausgang  der  Krankheit. 

III.  Massnahmen  bei  der  Ankunft. 

1.  Ist  das  Schiff  verseucht,  so  werden  die  von  Pest  befallenen  Personen  ausgeschifft  und  an  einem  be- 
sonderen Orte  isolirt. 

Als  bedenklich  werden  solche  Personen  angesehen,  die  mit  den  Kranken  in  Berührung  gekommen  sind. 

2.  Alle  verseuchten  Gegenstände  und  solche,  wie  die  Kleider,  das  Bettzeug,  die  Matratzen,  Teppiche  und 
andere  Gegenstände,  mit  denen  der  Kranke  in  Berührung  gekommen  ist,  die  Kleider  derjenigen,  welche  den  Kranken 
gepflegt  haben,  die  in  der  Cabine  des  Kranken  sowie  in  den  Cabinen,  auf  dem  Decke  oder  Theilen  des  Deckes, 
wo  sich  der  Kranke  aufgehalten  hat,  befindlichen  Gegenstände  werden  desinficirt. 

Capitel  V. 

Ueberwacliung  und  Ausführung. 

Wirkungskreis  desSanitätsconseils  inConstantinopel  (Rothes  Meer  — Persischer 
Golf  — türkisch-persische  und  russische  Grenze). 

1.  Die  Ausführung  sowie  Ueberwachung  der  zur  Verhütung  der  Einschleppung  der  Pest  durch  das  gegen- 
wärtige Uebereinkommen  beschlossenen  Massnahmen  wird  in  dem  Wirkungskreise  desSanitätsconseils  in  Constantinopel 
dem  durch  Artikel  1,  Annex  IV,  der  Pariser  Convention  vom  3.  April  1894  eingesetzten  Comite  mit  der  erläuternden 
Bestimmung  übertragen,  dass  die  Mitglieder  dieses  Comite  ausschliesslich  dem  Sanitätsconseil  in  Constantinopel 
entnommen  werden  und  diejenigen  Mächte  vertreten,  welche  den  Sanitätsconventionen  von  Venedig  1892,  Dresden 
1893,  Paris  1894  und  Venedig  1897  beigetreten  sind  oder  beitreten  werden. 

2.  Dem  Corps  von  diplomirten  und  sachverständigen  Aerzlen,  von  Desinfecteuren  und  gut  geübten 
Mechanikern,  sowie  von  Sanitätswächtern,  welche  aus' den  beim  Militär  als  Officiere  oder  Unterofficiere  in  Dienst 
gewesenen  Personen  entnommen  werden  sollen,  wie  es  im  Artikel  2,  Annex  IV,  der  erwähnten  Pariser  Convention 
vorgesehen  ist,  liegt  es  ob,  für  den  richtigen  Betrieb  der  verschiedenen  durch  die  gegenwärtigen  Reglements  auf- 
geführten und  eingerichteten  Sanitätsanstalten  Sorge  zu  tragen. 

3.  Die  Kosten  für  Einrichtung  der  in  der  gegenwärtigen  Convention  vorgesehenen  definitiven  und  pro- 
visorischen Sanitätsposten  fallen,  soweit  es  sich  um  die  Herstellung  von  Gebäuden  handelt,  der  türkischen  Regierung 
zur  Last.  Der  Sanitätsconseil  in  Constantinopel  ist  ermächtigt,  im  Bedürfnissfall  und  bei  Dringlichkeit  aus  dem 
Reservefonds  die  erforderlichen  Summen  vorzuschiessen,  welche  ihm  auf  seinen  Wunsch  von  der  mit  der  Revision 
des  Sanitätstarifs  beauftragten  gemischten  Commission  zur  Verfügung  gestellt  werden.  Der  Conseil  muss  in  diesem 
Falle  über  die  Herstellung  dieser  Anstalten  wachen. 

4.  Der  Sanitätsconseil  in  Constantinopel  soll  des  Weiteren  ohne  Verzug  die  Organisation  der  Sanitäts- 
anstalten von  Hannikim  und  Kizil  Dize  bei  Bayazid  an  der  türkisch- persischen  und  der  türkisch-russischen  Grenze 
mit  den  ihm  bereits  zur  Verfügung  gestellten  Mitteln  durchführen. 

5.  Die  Artikel  4,  5 und  6 der  Annex  IV  der  Pariser  Convention  von  1894  sind  auf  die  Vorschriften  des 
gegenwärtigen  Reglements  anwendbar. 

Wirkungskreis  des  Seesanitäts  - und  Quarantaine-Conseils  in  Aegypten. 

6.  Die  Kosten,  welche  sich  aus  den  in  den  Reglements  der  Convention  vorgesehenen  Massregeln  ergeben, 
können  durch  die  folgenden  Mittel  gedeckt  werden,  welche  die  Conferenz  ebensowohl  für  die  neuen  Einrichtungen 
an  den  Mosesquellen,  als  für  die  Vermehrung  des  dem  Sanitätsconseil  unterstehenden  Personals  empfohlen  hat : 

a)  Für  den  Fall  der  Zustimmung  der  Mächte:  Hinausschiebung  des  Inkrafttretens  der  Khedivialverfügung  vom 
28.  December  1896  (welche  den  Zeitpunkt  des  Inkrafttretens  des  reducirten  Tarifes  der  Leuchtthurmabgaben 
auf  den  1.  Juli  1897  festgesetzt)  bis  zu  dem  Zeitpunkte,  wo  der  Unterschied  zwischen  dem  Ertrage  des 
gegenwärtigen  und  demjenigen  des  reducirten  Tarifes  die  Summe  von  4000  ägyptischen  Pfund  erreicht  hat. 
Die  so  gewonnene  Summe  wird  für  ausserordentliche  Ausgaben  (neue  Einrichtungen  bei  den  Mosesquellen) 
angewiesen. 

b)  Für  die  ordentlichen  Ausgaben  (Vermehrung  des  Personals)  jährliche  Anweisung  einer  Summe  von 
4000  ägyptischen  Pfund  an  den  Sanitätsconseil  durch  die  ägyptische  Regierung.  Diese  Summe  kann  zum 
Voraus  entnommen  werden  von  dem  dieser  Regierung  zur  Verfügung  stehenden  Ueberschuss  aus  der  Leucht- 
thurmverwaltung. Jedoch  wird  von  dieser  Summe  der  Ertrag  einer  in  El-Tor  zu  erhebenden  Zuschlags- 
Quarantainetaxe  von  10  Piastern  per  Pilger  abgezogen. 

Sollte  die  äpyptiscbe  Regierung  Anstand  nehmen,  diesen  Theil  der  Ausgaben  zu  übernehmen,  so  werden 
die  in  dem  Sanitätsconseil  vertretenen  Mächte  sich  mit  der  Kbedivialregierung  ins  Einvernehmen  setzen,  um  die 
Betheiligung  dieser  letzteren  an  den  vorgesehenen  Ausgaben  zu  sichern. 
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Inland. 


Parlamentarisches. 

In  der  4.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
12.  Februar  wurden  seitens  der  Regierung  der  Staatsvoranschlag 
und  das  Finanzgesetz  für  das  Jai  r 1901  eingebracht. 

Der  Staatsvoranschlag  für  das  Jahr  1901 


weist  ein  Gesammterforderniss  von  K 1.641,168.344 

und  eine  Gesammtbedeckung  von  „ 1.641,997.585 

sohin  einen  Ueberschuss  von K 884.241 

auf  und  zeigt  gegenüber  dem  regulären  Präliminare 
des  Jahres  1900  ohne  Investitions- Präliminare  im 

Erfordernisse  ein  Steigerung  von K 58,082.757 

und  in  der  Bedeckung  eine  Steigerung  von  . . „ 58,146.763 

daher  einen  um K 64.006 

höheren  Ueberschuss. 


Dem  Staatsvoranschlage  zufolge  ergibt  sich  beim  Handels- 
ministerium ein  Mehrerforderniss  von  K 10,238.760. 

Dasselbe  wird  verursacht  durch  die  Gehaltsregulirung 
der  Staatsdiener,  dann  die  fortschreitende  Ausdehnung  des  Post-, 
Telegraphen-  und  Telephonbetriebes,  die  Reform  des  Landpost- 
dienstes, ferner  die  Ausgestaltung  des  Patent-  und  des  arbeits- 
statistischen Amtes,  die  Förderung  des  Kleingewerbes  und  Aus- 
gestaltung der  Gewerbeinspection,  dann  durch  Massnahmen  be- 
züglich des  Seesanitätspersonales,  ferner  durch  die  Einstellung 
des  allerdings  nur  eine  durchlaufende  Post  bildenden  Erforder- 
nisses für  die  Inangriffnahme  der  Triester  Hafenbauten,  endlich 
durch  die  Verbesserung  der  Bezüge  der  Hilfsbeamten  und  Cal- 
culanten  des  Postsparcassenamtes. 

Beim  Eisenbahnministerium  resultirt  ein  Mehr- 
aufwand von  K 18,141.590,  welcher  der  Hauptsache  nach  auf 
die  Erhöhung  der  ordentlichen  Ausgaben  für  den  Staatsbahn- 
betrieb einschliesslich  der  Regulirung  der  Bezüge  der  Eisenbahn- 
bediensteten zurückzuführen  ist,  während  das  Mehrerforderniss 
im  Extra-Ordinarium  namentlich  ans  der  Ueberstellung  der 
Präliminirung  von  Beträgen  für  Staatseisenbahnbau  und  Be- 
theiligung an  der  Capitalsbeschaffung  für  Privatbahnen  resultirt. 

Hinsichtlich  der  Bedeckung  weist  das  Handels- 
ministerium eine  Mehreinnahme  von  K 9,451.050  auf.  Sie 
resultirt  aus  dem  erhöhten  Ertrage  aus  den  statistischen  und  Aicb- 
gebühren,  namentlich  aber  aus  den  gesteigerten  Einnahmen  des 
Post-,  Telegraphen-  und  Telephonbetriebes  und  dem  um  K 504.670 
höheren  Geschäftsüberschusse  des  Postsparcassenamtes. 

Auch  beim  „Eisenbahnministerium“  ergibt  sich  eine 
Einnahmesteigerung  von  K 7,947.940,  welche  durch  die 
höheren  Transporteinnahmen  der  Staatsbahnen,  den  vermehrten 
F.ingang  an  Miethe  für  Fahrbetriebsmittel  und  den  erhöhten 
Antheil  des  Staates  an  dem  Reingewinne  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  begründet  wird. 

Bei  der  Bedeckungspost  „Einnahme  aus  derTheilung 
der  Kauf  Schillings-Einzahlung  der  S ü d b a h n-G  e s e li- 
sch a ft“  wurde  auf  Grund  der  Betriebsergebnisse,  welche  nach 
dem  Stande  der  bestehenden  Abmachungen  die  Grösse  der 
jeweils  fälligen  Kaufsehilligsrate  beeinflussen,  eine  um  K 322.000 
höhere  Ziffer  eingestellt. 


Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Behebung  von  Verkehrsstörungen. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

19.  Februar.  In  der  Strecke  Hadikfalva — Brodina  wurde 
der  Güterverkehr  mit  Zug  Nr.  2857  wieder  aufgennmmen. 

19.  Februar.  Auf  der  Localbahn  Stupno-Bras  — Radnitz 
wurde  mit  dem  Zuge  Nr.  451  der  Gesammtverkehr  wieder  auf- 
genommen. 

19.  Februar.  In  der  Strecke  Blatna — Nepomuk  wurde 
mit  dem  Zug  Nr.  753  der  Gesammtverkehr  wieder  aufgenommen. 

19.  Februar.  In  der  Strecke  Miröschau— Nezvestic  wurde 
der  Gesammtverkehr  wieder  aufgenommen. 

Innsbrucker  Mittelgebirgsbalm.  (Aenderung  der 
Namen  der  Haltestellen  „Teutoburger-Wald“  und 
„L  an  8“.)  Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  über  Ansuchen 
der  Gemeinde  Innsbruck  die  Abänderung  der  Namen  der  Halte- 
stellen „Teutoburger-Wald“  und  „Lans“  der  Innsbrucker  Mittel- 
gebirgsbahn in  „Tantegert“,  b'ezw.  „Lans-Sistrans“  genehmigt. 

[E.-M.-Z.  6049/20.] 


Gablonzer  Strassenbahnen.  (Bestätigung  von  ver- 
antwortlichen Vertretern.)  Das  k.  k.  Eisenbahnministerium 
hat  über  Antrag  des  Verwaltungsrathes  der  Gablonzer  Strassen- 
bahn-  und  Elektricitäts-Gesellschaft  in  Gablonz,  den  Beamten 
Josef  Knauer  als  verantwortlichen  Vertreter  des  Betriebsleiters 
bezüglich  der  Erhaltung  des  elektrischen  und  maschinellen 
Theiles  der  Bahnanlage,  sowie  des  Fahrparkes;  ferner  den 
Beamten  Cosmos  Hahn  als  verantwortlichen  Vertreter  bezüglich 
des  Fahr-  und  Verkehrsdienstes,  sowie  der  Bahnaufsicht  und 
Bahnerhaltung,  exclusive  der  maschinellen  und  elektrischen 
Anlagen  des  gesellschaftlichen  Unternehmens  bestätigt. 

[E.-M.-Z.  54.810/13  ex  1900.] 


Nachrichten  aus  Ungarn. 


Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Waarenverkehr 
im  Jahre  1900.)  Dem  bereits  vorliegenden  Ausweise  über  den 
Waarenverkehr  der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  im  Jahre  1900 
zufolge  wurden  nahezu  zweieinhalb  Millionen  Wagenladungen 
zahlender  Waare,  um  neun  Percent  mehr  als  im  Jahre  1899,  auf- 
gegeben. Von  diesem  Plus  entfallen  nahezu  75  000  Wagen- 
ladungen auf  Kohle,  von  welchem  Artikel  namentlich  infolge  des 
österreichischen  Strikes  von  den  längs  den  kgl  Ungar.  Staats- 
bahnen gelegenen  vaterländischen  Bergwerken  344.343  Wagen- 
ladungen zum  Transport  gelangten,  nahezu  15  pCt.  der  gesammten 
autgegebenen  Waarenmenge.  Auch  Holz,  von  welchem  284.244 
Wagenladungen  zur  Aufgabe  gelangten,  zeigt  ein  grosses  Plus; 
sodann  Getreide  246.068.  lebende  Thiere  113.019  Wagenladungen 
und  schliesslich  Mehl  97.081  Wagenladungen,  um  20  pCt.  mehr 
als  im  Jahre  1899. 

Schienenwalzwerke  und  Maschinenfabriken  des  un- 
garischen Staates.  (Ernennung  des  Präsidenten  des 
Au fs i ch  ts  r ath  es.)  Nachdem  der  bisherige  Präsident  des 
Aufsichtsrathes  der  kgl.  Ungar.  Schienenwalzwerke,  Eisen-  und 
Maschinenfabriken,  Ministerialrath  Hugo  Kilönyi,  in  den  Ruhestand 
trat,  hat  der  Finanzminister  im  Einvernehmen  mit  dem  Handels- 
minister den  Ministerialrath  Albin  Barvits  zum  Präsidenten  des 
Aufsichtsrathes  ernannt. 


Ausland. 

Deutsches  Reich.  (Einnahmen  der  preussisch- 
hessischen  Eisenbahn-Gemeinschaft  im  Monate  De- 
c'ember  1900.)  Die  Einnahmen  im  Monate  December  1900 
stellen  sich  auf  Mk.  107,778.000  und  übertreffen  die  vorjährige 
Zahl  um  Mk.  3,446.000.  Der  Personenverkehr  brachte 
Mk.  28,691.000  (+Mk.  2,003.000),  der  Güterverkehr  Mk.  71.788  000 
(+ Mk.  1 683.000)  und  aus  sonstigen  Quellen  flössen  Mk.  7.299  000 
( — Mk.  240  000).  Die  Gesammteinnahme  seit  dem  1.  April  1900 
stellt  sich  auf  Mk.  1.076,048.000  und  ist  um  Mk.  61,784.000  höher 
als  im  Vorjahre.  Der  Personenverkehr  ergab  ein  M<-hr  von 
Mk.  23,879.000,  der  Güterverkehr  ein  solches  von  Mk.  39,785.000, 
aus  sonstigen  Quellen  flössen  Mk.  880.000  weniger  als  in  dem 
gleichen  Zeiträume  des  Jahres  1899. 

Württemberg.  (Verkehr  und  Einnahmen  der 
Staatseisenbahnen  im  Monate  December  1900.)  Im 
Monate  December  1900  wurden  bei  einer  Bahnlä’'ge  von  1840  48  km 
(im  Vorjahre  1810-87  km)  befördert:  2,389.995  (2,290.219)  Personen 
und  559.233  (552.959)  t Güter.  Es  betrugen  die  Einnahmen  aus 
dem  Personenverkehre  Mk.  1,406.000  (Mk.  1,301.609),  aus  dem 
Güterverkehre  Mk.  2,343.000  (Mk.  2,183.738),  aus  sonstigen  Quellen 
Mk.  343.400  (Mk.  362.000),  im  Ganzen  Mk.  4,092.000(Mk.  3,847.747). 
Vom  1.  April  bis  letzten  December  1900  betrugen  die  Einnahmen 
Mk.  43,755.000,  gegen  den  gleichen  Zeitraum  des  Jahres  1899  mit 
Mk.  42,120  489.  mehr  Mk.  1,634.511. 

Baden.  (Einnahmen  der  Badischen  Bahnen 
im  Monate  December  1900.)  Dieselben  betrugen  im  Monate 
December  1900  nach  provisorischer  Feststellung  aus  dem  Per- 
sonenverkehre Mk.  1,522.720  (gegen  die  provisorischen  Ein- 
nahmen des  Jahres  1899  -4-  Mk.  159.290),  aus  dem  Güterverkehre 
Mk.  3.240.250  (-}-  Mk.  237.770).  aus  sonstigen  Quellen  Mk.  404  140 
(— - Mk.  23.990),  zusammen  Mk.  5,167.110  (-}-  Mk.  373.070). 
Vom  1.  Jänner  bis  Ende  December  1900  wurden  insgesammt 
I Mk.  74,869.740  (-(-  Mk.  5,463.400)  vereinnahmt. 
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Bayern.  (Verkehr  und  Einnahmen  der  Bayeri- 
schen Staatseisenbähnen  im  Monate  December  1900.) 
Im  Monate  December  1900  sind  bei  einer  Bahnlänge  von 
5784  km  (1899:5640  km)  2,126.285  Personen  und  1,303.32b  t 
Güter  befördert  worden.  Die  Einnahmen  haben  betragen  aus 
dem  Personenverkehre  Mk.  2,826.062,  aus  dem  Güterverkehre 
Mk.  7,896.195,  aus  dem  Gepäcksverkehre  Mk.  167.723  und  aus 
dem  Thiertransporte  Mk.  188.025,  zusammen  Mk.  11,078.005, 
gegenüber  Mk.  10,721.007  im  December  1899.  Vom  1.  Jänner 
bis  31.  December  1900  beziffert  sich  die  Gesammteinnahme  aut 
Mk.  156,885.200,  d.  i.  mehr  gegen  den  gleichen  Zeitraum  des 
Jahres  1899  um  Mk.  9,399.228. 

Sachsen.  (Einnahmen  der  Staatsbahnen  im 
Jahre  1900.)  Die  Gesammteinnahmen  im  Jahre  1900  betrugen 
Mk.  137,351.303  (+  Mk.  7,012.091).  Davon  entfallen  auf  den 
Personen-  und  Gepäcksverkehr  Mk.  79,786.873  (-|-  Mk.  3,178 .675) 
und  auf  sonstige  Einnahmen  Mk.  17,031.804  (+  Mk.  2,605.19b). 


Schiffahrt. 


Oesterreichischer  Lloyd.  (Abfahrt  des  Dampfers 
„Pandora“  nach  Calcutta.)  Dieser  Dampf,  r von  3073 
Gewichtstonnen  Tragfähigkeit  ist  am  15.  Februar  1900  mit  3876 
Raumtonnen  Ladung  von  Triest  nach  Calcutta  abgegangen.  Der- 
selbe verschiffte:  85.280  kg  Baumwollwaaren  (hievon  1657  kg 

von  Venedig  und  68.347  kg  von  Port-Said),  <10  kg  Bier,  75.240  kg 
Cement,  20.000  kg  Düngemittel,  1825  kg  Esswaaren,  145  kg  Farbe, 
100  kg  Mutzen,  24.470  kg  Garne,  16.336  kg  Glasperlen,  61.683  kg 
Glaswaaren  (hievon  8105  kg  von  Fiume),  <428  kg  Hjdz- 
waaren  (hievon  277  kg  von  Venedig),  2070  kg  Kaffee,  730n  kg 
Knöpfe  (hievon  115  kg  von  Venedig),  484  kg  Kurzwaaren,  22.919  kg 
Lampen,  26  437  kg  Manufacturwaaren  (hievon  419  kg  von  Venedig), 
4160  kg  Mehl,  91  kg  Mineralwasser,  284.780  kg  Metall waaren 
(hievon  234  kg  von  Venedig  und  20.654  kg  von  Fiume),  9867  kg 
Möbel,  1112  kg  Musterwaaren,  545  kg  Musikinstrumente,  370  kg 
Obst,  155.529  kg  Papier  (hievon  3560  kg  von  Venedig),  60.000  kg 
Petroleum,  1644  kg  Schuhwaaren,  3000  kg  Seife,  1364  kg  Spiel- 
waaren,  22.431  kg  Spiritus,  1245  kg  Specereiwaaren,  133  kg  Stahl, 
1033  kg  Tabak,  2711  kg  Thonwaaren  von  Venedig,  1251  kg 
Uhren,  5175  kg  Wein,  7200  kg  Zündhölzchen,  850.000  kg  Zucker 
(hievon  603.894  kg  von  Fiume),  31.540  kg  Schwefel. 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Silesia“  nach 
Kobe.)  Dieser  Dampfer  von  6500  Gewichtstonnen  Tragfähigkeit 
ist  am  23.  Februar  1900  mit  8535  Raumtonnen  Ladung  von  Triest 
nach  Kobe  abgegangen.  Derselbe  verschiffte:  7598  kg  Baum- 
wollwaaren (hievon  3312  kg  von  Venedig),  2812  kg  Bier,  65  160  kg 
Cement,  306.447  kg  Ceresin,  5961  kg  Esswaaren  (hievon  360  kg 
von  Venedig),  600  kg  Farben,  10.573  kg  Garne  (hievon  674  kg 
von  Venedig),  20.000  kg  Gerste,  3225  kg  Glasperlen  (hievon 
800  kg  von  Venedig),  2580  kg  Glaswaaren,  1946  kg  Holzwaaren, 
3722  kg  Knöpfe,  3208  kg  Kurzwaaren,  156  kg  Lampen,  27.319  kg 
Manufacturwaaren,  221  kg  Marmorsteine,  101.414  kg  Mehl  (hievon 
91.025  kg  von  Fiume),  316.440  kg  Metallwaaren  (hievon  62.328  kg 
von  Fiume),  5152  kg  Mineralwasser  von  Fiume,  1203  kg  Möbel, 
256  kg  Musikinstrumente,  682  kg  Musterwaaren,  724.853  kg 
Papier  (hievon  40.519  kg  von  Fiume),  8200  kg  Quecksilber, 
534  kg  Schuhwaaren,  302  kg  Spiritus,  5345  kg  Seife,  20.000  kg 
Stahl,  2780  kg  Wein,  4,513.997  kg  Zucker  (hievon  2,339.066  kg 
von  Fiume),  148.640  kg  Zündhölzchen,  36.427  kg  Soda,  786  kg 
Spielwaaren,  68.796  m3  Holz  von  Fiume. 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Imp  eratrix“ 
au  8 Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  3530  Gewichtstonnen 
Tragfähigkeit  ist  am  20.  Februar  1900  mit  4479  Raum- 
tonnen Ladung  von  Bombay  in  Triest  eingelangt.  Derselbe 
brachte:  50.446  kg  Sparto  (hievon  33.292  kg  für  Venedig), 
8843  kg  Sennesblätter,  111.439  kg  Kaffee  (hievon  10.910  kg  lür 
Venedig),  680.800  kg  Baumwolle  (hievon  518  000  kg  von  Venedig), 
348.793  kg  Mirabolanen  (hievon  94.536  kg  für  Port  - Said), 
66.744  kg  Gummi,  25.375  kg  Eisen,  577.941  kg  Eisen  (hievon 
228.375  kg  für  Venedig),  5075  kg  Coprah,  27.746  kg  Pfeffer 
(hievon  15.000  kg  für  Venedig),  3146  kg  Tamarinden, .5283  kg  Häute. 
6250  kg  Coculus  indicus,  25.597  kg  Perlmutter,  7105  kg  Weih- 
rauch, 1717  kg  Specereien. 


— (Ankunft  des  Dampfers  „Amphitrite“  von 
Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  2336  Tonnen  Gehalt  ist  am 
3.  Mai  1900  mit  1994  Tonnen  factischer  Ladung  von  Bombay 
in  Triest  eingetroffen.  Derselbe  brachte:  2945  kg  Kaffee,  26.203  kg 
Gummi,  2233  kg  Perlmutter,  35.075  kg  Curcumawurzel,  15.225  kg 


Ginger,  1370  kg  Coculus  indicus,  117.740  kg  Mirabolan,  100.000  kg 
Eisen,  14.616  kg  Sackleinwand,  10.503  kg  Cocosgarne  (wovon 
8220  kg  für  Venedig),  635.828  kg  Häute  (wovon  75.867  kg  für 
Venedig),  659.750  kg  Oelsamen  (wovon  304.500  kg  für  Venedig), 
304.500  kg  Jute  (für  Venedig),  64  959  kg  Baumwolle  (wovon 
24  054  kg  für  Venedig),  2 68  m3  Fahrräder  (für  die  Levante)  und 
3807  kg  Schellack. 

— (Ab  ahrt  des  Dampfers  „Moravia“ 
nach  Calcutta.)  Dieser  Dampfer  ist  am  15.  April  1900 
mit  4371  Tonnen  factischer  Ladung,  von  denen  2944  Tonnen 
Zucker  waren,  von  Triest  nach  Calcutta  abgegangen.  Derselbe 
verschiffte:  162.338  kg  Baumwolle  (ab  Port-Saidi,  34.599  kg 
Baumwollwaaren  (wovon  11.744  kg  ab  Venedig),  3850  kg  Bier, 
30.060  kg  Cement,  80.000  kg  Dünger,  1162  kg  Esswaaren,  2663  kg 
Farben,  33.122  kg  Garne  (wovon  4807  kg  ab  Venedig),  12.454  kg 
eiserne  Geschirre  (ab  Port-Said),  9724  kg  Glasperlen  (wovon 
344  kg  ab  Venedig),  27.520  kg  Glaswaaren  (wovon  1725  kg  ab 
Port-Said),  11.760  kg  Holzwaaren  (wovon  885  kg  ab  Venedig), 
234-373  m3  Holz,  15.000  kg  Kaffee,  5728  kg  Knöpfe,  15.559  kg 
Kurzwaaren  (wovon  1026  kg  ab  Venedig  und  2150  kg  ab 
Port  - Said),  17.818  kg  Lampen,  23.102  kg  Manufacturwaaren 
(wovon  987  kg  ab  Venedig),  1171  kg  Mehl,  313.436  kg  Metall- 
waaren (wovon  25.202  kg  ab  Fiume),  5362  kg  Mineralwasser 
(wovon  3255  kg  ab  Fiume),  395.300  kg  Moorhirse,  5662  kg  Möbel, 
370  kg  Musikinstrumente,  571  kg  Muster,  1623  kg  Obst,  150  098  kg 
Papier  (wovon  9143  kg  ab  Venedig),  2703  kg  Porzellan,  2030  kg 
Quecksilber,  1031  kg  Schuhwaaren,  2000  kg  Schwefel,  10.738  kg 
Seife,  1692  kg  Specereien  (wovon  600  kg  ab  Venedig),  17.026  kg 
Spiritus,  1000  kg  Storax  (ab  Port-Said)  und  1000  kg  Seidenwaaren 
(ab  Port-Said),  1839  kg  Tabak,  1215  kg  Uhren,  204  kg  ver- 
schiedene Waaren  (ab  Port-Said),  8343  kg  Weine  (wovon  825  kg 
ab  Venedig  und  750  kg  ab  Port-Said),  15.928  kg  Zündhölzchen 
(wovon  500  kg  ab  Port-Said)  und  2,944.595  kg  Zucker  (wovon 
1,380.748  kg  ab  Fiume). 


— (Abfahrt  des  Dampfers  „Imperatrix“  nach 
Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  2334  Tonnen  Gehalt  ist  am 
3.  Mai  1900  mit  2341  Tonnen  frctischer  Ladung,  wovon  1086 
Tonnen  Zucker,  von  Triest  nach  Bombay  abgegangen.  Derselbe 
verschiffte:  102.998  kg  Baumwollwaaren  (wovon  2553  kg  ab 
Venedig),  20.229  kg  Bier,  14.418  kg  Esswaaren,  1861kg  Fez, 
7286  kg  Faiben,  22.165  kg  Garne  (wovon  1465  kg  ab  Venedig), 
32.785  kg  Glasperlen  (wovon  25.715  kg  ab  Venedig),  45.606  kg 
Glaswaaren  (wovon  348  kg  ab  Venedig),  291'79  m3  Holz  (ab 
Fiume),  16.170  kg  Holzwaaren  (wovon  945  kg  ab  Venedig  und 
45  kg  ab  Fiume),  9873  kg  Knöpfe  (wovon  2223  kg  ab  Venedig), 
16.577  kg  Kaffee,  9155  kg  Kurzwaaren,  16.405  kg  Lampen, 
21.102  kg  Manufacturwaaren  (wovon  1793  kg  ab  Venedig),  58.170  kg 
Mehl  (wovon  11.980  kg  ab  Fiume  und  6500  kg  ab  Port-Said), 
271.981  kg  Metallwaaren  (wovon  49  309  kg  ab  Fiume),  800  kg 
Mineralwasser,  7384  kg  Möbel,  419.882  kg  Papier  (wovon  137  kg 
ab  Venedig  und  2607  kg  ab  Fiume),  9200  kg  Quecksilber,  2260  kg 
Schuhwaaren,  6372  kg  Seife,  3357  kg  Specereien.  750  kg  Spiel- 
waaren, 12.457  kg  Spiritus  (wovon  1117  kg  ab  Fiume),  3650  kg 
Stahl,  920  kg  Uhren,  4440  kg  Wein  (wovon  738  kg  ab  Fiume), 
23  830  kg  Zündhölzchen,  1,086.835  kg  Zucker  (wovon  417.145  kg 
ab  Fiume),  91.346  kg  Baumwolle  (ab  Port-Said)  und  17  kg  Gold- 
zwirn (ab  Port-Said). 
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VERORDN  UN  GS- BLATT 

FÜK 

EISENBAHNEN  UND  SCHIFFAHRT. 

Redig-irt  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Unser  Blatt  wird  zur  Verlautbarung  amtlicher  Kundmachungen,  sowie  von  Kundmachungen  über  Tarif- 
ermä88igungen  in  der  Form  von  Rückvergütungen  und  Tarifbegünstigungen  und  sonstiger  Mittheilungen  in  Eisenbahn- 
und  Schitfahrts-Angelegenheiten  benützt. 

Es  enthält  neben  seinem  die  amtlichen  Verlautbarungen  umfassenden  auch  einen  nichtamtlichen  Theil, 
dessen  Aufgabe  es  ist,  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereiche  der  Eisenbahn-Verwaltung  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Betracht  kommenden  Schiffahrt,  ferner,  soweit  dies  von  Interesse  ist,  auch 
solche  Nachrichten  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslandes  zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen,  und  ermöglicht 
hiedurch  einen  Ueberblick  über  das  Thatsachenmaterial  des  Eisenbahnwesens  und  der  Schiffahrt  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  und  des  Auslandes. 

Das  Verordnungs-Blatt  erscheint  wöchentlich  dreimal,  am  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Der  Pränuineratiouspreis  beträgt: 

für  Oesterreicli-Ungarn  . . ganzjährig  Kronen  24' — halbjährig  Kronen  12' — vierteljährig  Kronen  6' — 

für  das  Deutsche  Reich  . . „ Mark  25'—  „ Mark  12-50  „ Mark  6-25 

für  das  übrige  Ausland  . . „ Frcs.  33' — „ Frcs.  16-50  „ Frcs.  8-25 

Das  Abonnement  kann  mit  jedem  Kalendervierteljahr  begonnen  werden. 

Einschlägige  Inserate  werden  aufgenommen  und  nach  aufliegendem  Tarif  berechnet. 

Probenuininern  und  Kostenvoranschläge  gratis  und  franco. 

Die  Administration 

Wien,  I.  Wallflscbgasse  10. 


TiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiMiiiiiiiiiiiiiiiiiiiMiiuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiuiuiimuiiiuiiiumiiiiiiiniiiiiiiii 


Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 

— ***** 

Oeffentlicbes  Lagerhaus  und  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockeue.  luftige  Lagerräume  von 
einer  Fassungsfähigkeit  für  500.000  Metereentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — 
Mit  allen  in  Wien  eiumündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
Uferbahn,  Landungsplatz  an  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 
Hauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 

Alle  mit  dem  Empfang,  der  Aufbewahrung,  Erhaltung,  Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
Verrichtungen:  Bemusterung,  Verzollung,  Versteuerung,  Durchfuhrsbehandlung,  Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
verbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  und  snchgernäss  besorgt,  auf  den  Sendungen  haftende 
Frachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  öffent- 
liche V er  Steiger  ungen  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet,  die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen. 


Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrants)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
sind  zum  Reescompte  bei  der  Oesterr.-ungar.  Bank  zum  Wechsel-Escomptesatz  zugelassen. 


In  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theilweise  über  Wien  geleitet 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 

Frachtbrief-Adresset  An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 

Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (11./*,  k.  k.  Prater)  erhältlich. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten 


Kundmachungen. 

Oesterreichischer  Eisenbahnverband. 

Einführung  der  directen  Abfertigung 
von  Eil-  und  Frachtgütern  mit  einigen 
Stationen  der  Wiener  Stadtbahn. 

Vom  1.  März  bis  zur  Durchführung  im  Tarifwege 
werden  Eil-  und  Frachtgutsendungen  im  Verkehre  zwischen 
den  Stationen  der  Wiener  Stadtbahn  Gersthof, 
Hernals,  Michelbeuern  und  Ottakring 
einerseits  und  Stationen  der  k.  k.  p r i v.  Aussig- 
Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft,  k.  k. 
priv.  Böhmischen  Nordbahn-Gesellschaft 
und  der  a.  priv.  Buscht€hrader  Eisenbahn 
andererseits  direct  abgefertigt  und  erfolgt  die  Ge- 
bührenberechnung durch  Zusammenstoss  der  im  Local- 
gütertarife der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  Theil  II, 
Heft  1,  Abschnitt  C,  nach  und  von  Nussdorf  transit  ent- 
haltenen Frachtsätze  und  der  für  Nussdorf  im  Oester- 
reichischen  Eisenbahnverbande,  Tarif-Theil  II,  Heft  1, 
giltig  vom  1.  Jänner  1899,  bestehenden  Verbandsfracht- 
sätze. 

Die  directe  Abfertigung  erstreckt  sich  nur  auf  jene 
Relationen  der  vorangeführten  Eisenbahnen  und  auf  jene 
Tarifclassen,  hinsichtlich  welcher  im  Oesterreichischen 
Eisenbahnverbandstarife,  Theil  II,  Heft  1,  giltig  vom 
1.  Jänner  1899,  von  und  nach  Nussdorf  directe  Fracht- 
sätze vorgesehen  sind. 

Wien,  am  18.  Februar,  1901.  [131] 

K.  k.  österr.  Staatsbahneil 

auch  namens  der  übrigen  bet  heiligten  Bahn- 
verwaltungen. 


Directer  Verkehr  zwischen  Oesterreich-Ungarn, 
Serbien,  Bulgarien  und  der  Türkei. 

Einführung  von  Tarifnachträgen. 

Mit  Giltigkeit  vorn  1.  März  1901  gelangen  zum 
'Tarife  für  den  vorbezeichneten  Verkehr  folgende  Nach- 
träge zur  Einführung,  und  zwar: 

Nachtrag  III  zum  Theil  I,  enthaltend  Aenderungen 
der  allgemeinen  und  speciellen  Tarifbestimmungen,  sowie 
der  Güterclassification. 

Nachtrag  III  zum  Theil  II,  Heft  1,  enthaltend 
Aenderungen  von  Frachtsätzen  und  Ausnahmetarifen, 
Aufnahme  neuer  Stationen  und  neue  Ausnahmetarife 
Nr.  33  (Chlorkalk,  Soda  etc.)  und  Nr.  34  (Schiefer). 

Insoweit  durch  den  letztgenannten  Nachtrag  Fracht- 
erhöhungen eintreten,  bleiben  die  bisherigen  Frachtsätze 
noch  bis  31.  März  1901  in  Kraft. 

Exemplare  dieser  Nachträge  sind  bei  den  be- 
theiligten Verwaltungen  zu  den  auf  den  'Titelblättern 
ersichtlichen  Verkaufspreisen  erhältlich. 

Wien,  am  20.  Februar  1901.  [13h] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Süddeutsch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Berichtigung  einer  Kundmachung. 

In  der  in  Nr.  19  dieses  Blattes  vom  12.  Februar 
1901  unter  fortlaufender  Nummer  [109]  auf  Seite  507 
enthaltenen  Kundmachung  soll  es  statt  „für  100  Kilo- 
gramm“ richtig  „per  Quadratmeter“  heissen. 

Wien,  am  18.  FTbruar  1901.  [136] 

K.  k.  österr.  Staatsbalmen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

! Schweizerisch-Oesterreichisch -Ungarisch-Rumänisch- 
Serbisch  - Bulgarisch  - Orientalischer  Personen-  und 
Gepäcksverkehr. 

PTinfübrung  eines  neuen  Tarife  s. 

Der  im  Verordnungs-Blatte  vom  20.  December  1900, 
Nr.  146,  zur  Einführung  mit  1.  März  1901  publicirte 
neue  'Tarif  für  den  obgenannten  Verkehr  wird  erst  mit 
1.  Mai  1901  eingeführt. 

Bis  dahin  bleibt  der  gegenwärtige  T arif  unverändert 
in  Kraft. 

Wien,  am  19.  Februar  1901.  [137] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 

Oesterreichischer  Eisenbahnverband. 

Berichtigung  des  Anhanges  zu  den 
Tarifen,  Theil  II. 

In  dem  ab  1.  Jänner  1899  gütigen  Anhänge  zu 
den  Tarifen,  Theil  II,  des  Oesterreichischen  Eisenbabn- 
verbandes  ist  bei  Post  Nr.  26  die  Artikelbezeichnung 
„Cellulose  der  Pos.  H — 32  der  Güterclassification“  auf 
„Cellulose  der  Pos.  H — 32a)  und  b)  der  Güter- 
classification“ abzuändern. 

Wien,  am  19.  F'ebruar  1901.  1 138] 

Priv.  Oesterr. -ungar.  Staatseisenbalm* Gesellschaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Sonstige  Nachrichten. 

Ausland. 

Schlesisch-Sächsischer  Verband.  (Erweiterung  des 
Rohstoff-Ausn  ahmetarifes.)  Mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar 
1901  erhielt  das  Waarenverzeichniss  des  Ausnabmetarifes  2 (Roh- 
stofftarif)  unter  Ziffer  5 (Brennstoffe  des  Specialtarifes  III)  am 
Schlüsse  des  Absatzes  b den  Zusatz: 

„Holzbriquetts  (Briquetts  aus  Holzabfällen,  als  Sägespänen, 
Holzsägemehl,  Hobelspänen,  ausgelaugtem  Färb-  und  Gerbholz) 
auch  unter  Zusatz  eines  Bindemittels  (Harz  und  dergl.)  her 
gestellte;“ 

und  der  Absatz  c derselben  Ziffer  folgende  Fassung: 
„Torf,  Presstorf',  Torfbriquetts  und  Torfkohle.“ 
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Rheinisch  - Westphälisch  - Belgischer  und  Deutsch- 
Belgischer  Verkehr.  (Einbeziehung  der  Station  Bruges 
[Bassins]  transit.)  In  die  Tarife  für  die  Beförderung  von 
lebenden  Thieren  und  Eisenbahnfahrzeugen  vom  1.  Mai  1894 
wurde  mit  Giltigkeit  vom  15.  Februar  1901  die  Station  Bruges 
(Bassins)  transit  der  Belgischen  Staatsbahn  mit  den  für  Bruges 
(Station)  geltenden  Frachtsätzen  aufgenominen. 

Im  Verkehre  mit  Bruges  (Bassin)  transit  wird  für 
Schafsendungen  von  mehr  als  90  Köpfen  auf  den  belgischen  und 
belgisch-niederländischen  Strecken  die  Fracht  nur  für  90  Stück 
berechnet. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  betheiligten  Verwaltungen. 

Deutsch  • Französischer  Verband  (Verkehr  mit  und 
über  Eisass  - Lothringen).  (Einführungstermin  des 
Tarifes,  Th  eil  II  A.)  Der  Theil  II  A des  Verbandstarifes,  ent- 
haltend deutsche  Schnittsätze,  tritt  nicht  am  1.  März,  sondern 
erst  am  1.  April  1901  in  Kraft. 


Oberschlesischer  Kohlenverkehr  nach  Stationen  der 
Directionsbezirke  Breslau,  Kattowitz  und  Posen  (Gruppe  II). 

(Einbeziehung  neuer  Stationen.)  Mit  Giltigkeit  vom 
1.  Jänner  1901  wurde  die  zwischen  Sorau  und  Liebsgen  gelegene 
Haltestelle  Schönwalde  des  Eisenbahn-Directionsbezirkes  Breslau 
in  den  oben  genannten  Verkehr  einbezogen. 

Deutsch-Dänischer  Eisenbahnverband.  (Tarifergän- 
zungen.) Mit  Giltigkeit  vom  15.  Jänner  1901  wurden  die  Sta- 
tionen Rybnik  des  Directionsbezirkes  Kattowitz  und  Miltitz  bei 
Leipzig  des  Directionsbezirkes  Halle  a.  d.  Saale  in  die  regel- 
mässigen Tarifclassen  des  oben  bezeichneten  Gütertarifes  auf- 
genommen. 

Ferner  findet  eine  steueramtliche  Abfertigung  von  feuer- 
gefährlichen Gegenständen  auf  dem  Hauptzollamte  in  Kopenhagen 
nicht  mehr  statt. 

Weitere  Auskunft  ertheilen  die  betheiligten  Güterabferti- 
gungsstellen. 


PUTZWOLLE  — 

PUDOLF 


cardirt  in  Strähnen,  offerirt  in 
allen  erdenklichen  Qualitäten  die 
mechanische  Putzwollfabrik 

LÖWI 


WIEN,  II.  Engerthstrasse  173—175.  

Erstes  und  grösstes  Etablissement  dieser  Art,  dessen  Inhaber  die  cardirte  Putzwolle 
vor  fünf  Jahren  in  Oesterreich  mit  grösstem  Erfolge  einführte. 

TELEPHON  Nr.  15.147.  — Heutiges  monatliches  Fabrikat  über  100.000  Kilogramm. 


PAM7  O.  OMP.  BUDAPEST,  RATIBOR 
UnlNZ.  OC  V LEOBERSDORF 

-^==========^====^  EleRtrisch<>  Beleuchtung 


EleRtrisch^  Kraftübertragung. 


Theilansicht  der  elektrischen  Werkstätten  von  Ganz  & Comp,  in  Budapest. 


und  viele  Andere. 


Kataloge  und  Kostenüberschläge 
auf  Verlangen  kostenfrei  erhält- 
lich bei  dem 


RUREAU  in  WIEN,  9/i,  Wasagasse  31 

(ab  Mai  I.  Wipplingerstrasse  21). 


Bisher  ausgeführt  oder  im  Bau  begriffen: 
200  elektrische  Kraftübertragungs  - Anlagen 
mit  zusammen  40.000  HP,  darunter: 

K.  u.  k.  Arsenal  in  Wien  (darunter  7 elektr. 

Krahne) 570  HP 

Floridsdorfer  Locomotivfabriks  - Actien- 

gesellschaft 820  „ 

Maschinenfabrik  der  priv.  Oesterr.-ungar. 

Staatseisenb.-Ges.,  Wien 600  „ 

Werkstätte  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn, M.-Ostrau 140  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  ungar. 

Staatsb.,  Debreczin 200  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  ungar. 

Staatsb.,  Agram 250  „ 

Schiffswerfte  d.  Donau-Dampfschiffahrts- 

Ges.  in  Ofen 600  „ 

Schiffswerfte  in  Palermo 800  „ 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%.  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 
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Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 

Erlass  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  30.  Jänner  1901,  Z.  4695,  an  sämmtliche  Staatsbahn-Directionen 
und  Verwaltungen  der  österreichischen  Hauptbahnen,  betreffend  die  Freihaltung  der  Ausgänge  der  Speise- 
wagen und  der  Gänge  in  den  intercommunicationswagen. 

Es  wurde  die  Wahrnehmung  gemacht,  dass  in  den  Speisewagen,  namentlich  an  der  Küchenseite,  die 
Ausgänge  häufig  durch  Aufstapelung  von  Geräthen  und  Materialien  vor  den  Thüren  beschränkt,  mitunter  gänzlich 

versperrt  werden. 

P'erner  wurde  bemerkt,  dass  einzelne  Reisende  so  zahlreiche  Gepäcksstücke  in  die  Coupes  mitnehmen, 
dass  durch  deren  Unterbringung  die  Mitreisenden  belästigt  und  überdies  einzelne  Stücke,  welche  in  den  Gepäcks- 
netzen keinen  Platz  finden,  in  den  Wagengängen  deponirt  werden. 

Solche  Vorgänge  sind  ganz  unzulässig,  weil  hiedurch  die  Communication  in  den  Wagen  überhaupt, 
insbesonders  aber  im  P'alle  einer  Gefahr  die  rasche  Entleerung  der  Wagen  behindert  wird, 
k.  k 

Die  — S — — wird  daher  aufgefordert,  behufs  Abstellung  der  bezeiebneten  Unzukömmlicb- 

geehrte & 

keiten  geeignete  Verfügungen  zu  treffen,  insbesondere  aber  das  betheiligte  Personal  entsprechend  anzuweisen  und 
die  Einhaltung  der  diesfalls  erlassenen  Anordnungen  streng  überwachen  zu  lassen. 

Wien,  am  30.  Jänner  1901. 

Für  den  k.  k.  Eisenbahnminister: 

Pichler  m.  p. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  elektrische  Bahn  niederer  Ordnung  von 

Müglitz  nach  Ober-Langendorf. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Bürgermeister  Josef  G o e b 1 in  Mährisch-Neustadt  im  Vereine  mit 
Carl  L i n h a r d,  Carl  P 1 a c h y,  Johann  H a u k e,  Johann  Z e m s k y,  Ferdinand  Schubert  und  Zdenko 
Vodif  ka,  sämmtlich  in  Mährisch-Neustadt,  sowie  mit  dem  Ingenieur  Kurt  Bauer  in  Wien  die  Bewilligung  zur 
Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Bahn  niederer 
Ordnung  von  der  Stadt  Müglitz  zur  Station  Müglitz  der  priv.  Oesterr. -ungarischen  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  und  von  da  über  Aussee  und  Meedl  zur  Station  Mährisch -Neustadt  der  k.  k.  Staats- 
bahnen und  sodann  weiter  bis  Ober-Langendorf  im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die  Dauer  eines 
Jahres  ertheilt. 

Wien,  am  12.  Februar  1901. 


Z.  2393/2. 
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Genehmigung  der  Aer.derung  der  Statuten  der  k.  k.  priv.  Prag-Duxer  Eisenbahn  in  Prag. 

Der  Ministerpräsident  als  Leiter  des  Ministeriums  des  Innern  bat  auf  Grund  Allerhöchster  Ermächtigung 
im  Einvernehmen  mit  dem  Eisenbahnministerium  und  dem  Finanzministerium  die  gemäss  der  Beschlüsse  der  General- 
versammlungen der  Actionäre  der  Actiengesellschaft  „K.  k.  priv.  Prag-Duxer  Eisenbahn“  in  Prag  vom 
14.  März  und  24.  October  1896  im  § 22  geänderten  Statuten  dieser  Gesellschaft  genehmigt. 

Wien,  am  3.  Februar  1901.  — Z.  2966.  E.-M.-Z.  6912. 


Verordnung  des  k.  k.  Finanzministeriums  vom  20.  Februar  1901,  womit  für  den  Monat  März  1901  das  Aufgeld 
bestimmt  wird,  welches  bei  Verwendung  von  Silbergulden  zur  Zahlung  der  Zollgebühren  zu  entrichten  ist. 

Mit  Bezug  auf  Artikel  XIV  des  Gesetzes  vom  25.  Mai  1882,  R.-G.-Bl.  Nr.  47,  wird  im  Einvernehmen 
mit  dem  kgl.  ungarischen  Finanzministerium  für  den  Geltungsbereich  des  erwähnten  Gesetzes  und  für  den  Monat 
März  1901  festgesetzt,  dass  in  denjenigen  Fällen,  in  welchen  bei  Zahlung  von  Zöllen  und  Nebengebühren,  dann 
bei  Sicherstellung  dieser  Abgaben  statt  Goldgulden  Silbergulden  zur  Verwendung  kommen,  ein  Aufgeld  von 
zwanzig  (20%)  Percent  in  Silber  zu  entrichten  ist. 

Böhm  in.  p. 


Aus  den  Protokollen  der  Pariser  Con- 
ferenz, betreffend  die  Revision  des  Inter- 
nationalen Uebereinkommens  über  den 
Eisenbahn-Fracht  verkehr. 

In  den  Protokollen  der  vom  16.  März  bis  2.  April 
1896  zu  Paris  abgehaltenen  Conferenz,  betreffend  die 
Revision  des  Internationalen  Uebereinkommens  über  den 
Eisenbahn-Frachtverkehr,  sind  mannigfache  Anschauungen 
und  Anregungen  der  Conferenz  niedergelegt,  welche  zwar 
zu  einer  Abänderung  des  Textes  des  Internationalen 
Uebereinkommens  durch  das  Pariser  Zusatzüberein- 
kommen nicht  geführt  haben  und  daher  auch  im 
Schlussprotokolle  nicht  erscheinen,  denen  aber  gleich- 
wohl eine  gewisse  principielle  Bedeutung  nicht  aberkannt 
werden  kann,  zumal  daraus  hervorgeht,  welcher  Ansicht 
die  Conferenz  hinsichtlich  gewisser  Fragen,  gewesen  ist, 
was  gewiss  nicht  ohne  Rückwirkung  auf  die  Behandlung 
der  letzteren  im  internationalen  Verkehre  sein  kann. 

In  Folgendem  sollen  nun  die  in  dieser  Beziehung 
allem  Anscheine  nach  wichtigsten  Stellen  der  Protokolle 
nach  der  Reihenfolge  der  Artikel  des 
Internationalen  Uebereinkommens  soweit 
als  möglich  wortgetreu  wiedergegeben  werden. 

Zu  Art.  1. 

(Seite  117 — 119  der  Protokolle.*; 

Rücksichtlich  der  Beziehungen  zu 
den  ausserhalb  des  Uebereinkommens 
stehenden  Staaten  haben  die  italienischen  Bahn- 
verwaltungen den  Wunsch  ausgesprochen:  „dass  die 

internationalen  Transporte,  welche  nur  zum  Tbeil  auf 
solchen  Bahnen,  die  dem  Berner  Internationalen  Ueberein- 
kommen  unterstehen,  befördert  werden,  für  denjenigen 
Theil  des  Transportes,  welcher  auf  diesen  Bahnen  zur 
Ausführung  gelangt,  den  Bestimmungen  des  Ueberein- 
kommens unterstellt  werden.“ 

Hierüber  erstattete  die  Commission,  welcher  dieser 
Wunsch  zur  Vorberathung  zugewiesen  worden  war,  den 
nachstehenden  Bericht  an  das  Plenum  der  Conferenz: 


*)  Die  hier  und  weiters  noch  citirten  Seitenzahlen  beziehen 
sich  auf  die  vom  Centralamte  für  den  internationalen  Eisenbahn- 
transport in  Bern  anfangs  des  Jahres  1901  veranstaltete  Druck- 
auflage der  Pariser  Conlerenz-Protokolle. 


„Die  Commission  ist  nach  langer  Brratbung  zu 
dem  Beschlüsse  gelangt,  dass  für  sie  kein  Anlass  vor- 
liege, der  Conferenz  eine  Abänderung  des  Artikels  1 des 
Uebereinkommens  vorzuschlagen,  wie  eine  solche  behufs 
Annahme  des  italienischen  Standpunktes  nothwendig 
wäre.  Der  Artikel  1 setzt  nämlich  ausdrücklich  voraus, 
dass  der  Transport  aus  dem  Gebiete  eines  der  vertrag- 
schliessenden  Staaten  mit  der  Bestimmung  nach  dem 
Gebiete  eines  anderen  vertragschliessenden  Staates  statt- 
zufinden hat.  Derartige  Sendungen  dagegen,  welche  auf 
dem  Gebiete  mehrerer  Vertragsstaaten  zur  Beförderung 
gelangen,  um  schliesslich  auf  dem  Gebiete  eines  ausser- 
halb der  Convention  stehenden  Staates  zur  Abgabe  zu 
kommen,  können  auf  zweierlei  Weise  bewirkt  werden:“ 

„1.  Im  gebrochenen  Verkehre,  und  zwar  auf  dem 
Gebiete  der  Vertragsstaaten  mit  einem  internationalen 
Frachtbriefe  bis  zu  der  Grenzstation  zwischen  einem 
Vertragsstaate  und  dem  angrenzenden  fremden  Staate. 
Von  der  Grenzstation  ab  wird  der  internationale  Fracht- 
brief durch  einen  internen  des  Bestimmungsstaates  ersetzt. 
Auf  eine  solche  Sendung  finden  nach  einander  zweierlei 
Transportrechte  Anwendung;  die  sich  hieraus  für  den 
Handel  ergebenden  Schwierigkeiten  würden  allerdings 
am  gründlichsten  durch  den  Beitritt  der  betreffenden 
Staaten  zum  Uebereinkommen  beseitigt  werden.  Da 
jedoch  die  Vertragsstaaten  diesen  Beitritt  wohl  nicht 
durch  absichtliche  Behinderung  des  Handels  erzwingen 
können,  so  darf  dieser  gebrochene  Verkehr  nicht  obli- 
gatorisch verlangt  werden ; es  ist  vielmehr  auch  ein 
directer  Verkehr  zuzulassen.“ 

„Wir  gelangen  somit  zur  zweiten  Art  der  Ab- 
fertigung der  fraglichen  Sendungen,  nämlich:“ 

„2.  Mit  directen  Frachtbriefen.  Zu  diesem  Behufe 
ist  es  erforderlich,  dass  die  betheiligten  Bahnverwaltungen 
für  derartige  Verkehre  ein  bestimmtes  Reglement  aus- 
arbeiten, welches  von  den  betreffenden  Aufsichtsbehörden 
genehmigt  wird.  Diesem  Reglement  ist  selbstverständlich 
ein  Formular  für  den  directen  Frachtbrief  beizugeben. 
Nach  den  von  der  italienischen  Delegation  gegebenen 
Aufklärungen  handelt  es  sich  nun  derselben  darum,  die 
Anschauung  der  Conferenz  kennen  zu  lernen,  ob  es 
thunlich  sei,  al=  directen  Frachtbrief  für  Sendungen  nach 
den  der  Convention  nicht  angehörigen  Staaten,  z.  B.  von 
Italien  nach  England,  den  internationalen  Frachtbrief  zu 
verwenden.  Hier  gestaltet  sich  die  Sachlage  sofort 
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schwieriger,  da  man  sich  fragen  muss,  ob  denn  das 
Internationale  Uebereinkommen  in  diesem  Falle  wenigstens 
auf  die  an  demselben  betheiligten  Staaten  Anwendung 
finden  kann?  Diese  Anwendung  würde,  wie  schon  be- 
merkt, eine  Abänderung  des  Textes  des  Art.  1 erfordern 
und  derartige  thatsächliche,  sowie  rechtliche  Schwierig- 
keiten hervorrufen,  dass  die  Commission  nicht  in  der 
Lage  ist,  der  Conferenz  eine  derartige  Abänderung  vor- 
zuschlagen. Die  Hauptschwierigkeit  liegt  eben  darin, 
dass  die  Ausstellung  eines  einzigen  Frachtbriefes  dort 
unthunlich  erscheint,  wo  nicht  ein  einheitliches  Transport- 
recht zur  Geltung  gelangt.  Wenngleich  nun  die  Berner 
Convention  hier  keine  Anwendung  finden  kann,  so  bleibt 
es  doch  den  an  dem  fraglichen  Verkehre  interessirten 
Bahnen  unbenommen,  behufs  Verm  inderung  der  bestehenden 
Schwierigkeiten  unter  einander  ein  Reglement  freiwillig 
zu  vereinbaren,  in  welches  jene  Bestimmungen  des 
Uebereinkommens  aufgenommen  werden,  deren  Annahme 
durch  ein  Abkommen  der  Bahnen  möglich  ist.  Die  Zu- 
lassung des  internationalen  Frachtbriefes  bringt  das  er- 
zielte Einverständniss  nach  aussen  hin  zum  Ausdruck 
und  regelt  die  Beziehungen  der  betheiligten  Bahnen 
unter  einander.  Die  Bestimmungen,  auf  welche  der 
Frachtbrief  verweist,  gelangen  in  solchen  Fällen,  jedoch 
nicht  auf  der  gesetzlichen  Grundlage  der  Berner  Con- 
vention, sondern  nur  nach  Massgabe  der  betreffenden 
Specialvereinbarung,  zur  Geltung.  Der  Umfang  der  An- 
wendbarkeit der  Bestimmungen  des  Uebereinkommens 
ist  daher  nur  ein  begrenzter,  da  sich  diese  Anwendbar- 
keit auf  jene  Bestimmungen  nicht  erstrecken  kann,  welche 
sich  einer  Privatvereinbarung  entziehen,  so  z.  B.  auf  die 
Competenz  der  Gerichte,  die  Vollstreckbarkeit  der  Urtheile 
u.  s.  w.  Infolgedessen  wird  die  Annahme  des  inter- 
nationalen Frachtbriefes  durch  die  Bahnen  eines  Nicht- 
vertragsstaates nicht  dieselbe  rechtliche  Wirkung  haben 
wie  die  Anwendung  der  Convention  selbst,  und  zwar 
nicht  nur  für  die  Bahnen  dieses  Staates,  was  ja  selbst- 
verständlich ist,  sondern  auch  für  jene  der  am  Trans- 
porte betheiligten  Vertragsstaaten.  Diese  Verschiedenheit 
des  Rechtes  lässt  sich  jetzt  nicht  ändern.  Jedenfalls  wird 
aber  in  praktischer  Beziehung  die  Zulassung  des  inter- 
nationalen Frachtbriefes  mit  der  Bestimmung  nach  einem 
Nichtvertragsstaate  und  umgekehrt  eine  gewisse  Ver- 
einfachung für  den  Verkehr  herbeiführen.“ 

Dieser  Bericht  wurde  lediglich  einer  kurzen  Dis- 
cussion  unterzogen,  in  welcher  jedoch  keinerlei  sachliche 
Einwendung  gegen  die  darin  niedergelegten  Anschauungen 
erhoben  worden  sind;  zu  einer  Abstimmung  über  den- 
selben ist  es  dagegen  nicht  gekommen. 

Zn  Art.  <». 

(Seite  138  9 der  Protokolle.) 

Oesterreich  und  Ungarn  hatten  vdie  Herbeiführung 
der  vollständigen  Uebereinstimmung  des  D up lical-For m u - 
lares  mit  dem  Originul-FracJilbrief-Formulare,  somit  auch . 
die  Aufnahme  der  Ilubricirung  für  die  Specification  der 
eingehobenen  Gebühren  in  das  Duplicat- Formular“  be- 
antragt. Gelegentlich  der  Beratbung  dieses  zur  Annahme 
gelangten  Antrages  sprach  sich  die  Commission  in  ihrem 
Berichte  an  das  Plenum  auch  für  die  vollständige  Ueber- 
einstimmung der  handschriftlichen  Eintragungen  in  die 
beiden  Documente,  jedoch  mit  der  Einschränkung  aus, 
dass  sich  diese  Identität  nur  beziehen  könne  auf  jene 
Eintragungen,  welche  von  der  Versandtstation  vor- 
genommen werden,  sohin  nicht  auf  solche  Gebühren- 
eintragungen, welche,  mangels  directer  Tarife  zwischen 


der  Versandt-  und  Bestimmungsstation,  erst  unterwegs 
vorgenommen  werden.  Dieser  Anschauung  wurde  von 
keiner  Seite  widersprochen. 

Zu  Art.  7. 

(Seite  112  der  Protokolle.) 

Die  französischen  Eisenbahn -Verwaltungen  hatten 
die  Ansicht  ausgesprochen,  dass  der  für  falsche 
Declaration  eingehobene  Frachtzuschlag 
pro  rata  der  Frachtantheile  unter  alle  Eisenbahn-Ver- 
waltungen zu  vertheilen  ist,  welche  am  Transporte  theil- 
genommen  haben,  wogegen  bei  den  Eisenbahnen  anderer 
Vertragsstaaten  die  Uebung  besteht,  dass  der  Fracht- 
zuschlag derjenigen  Verwaltung  verbleibt,  welche  die 
unrichtige  Declaration  entdeckt.  Die  Commission  bat 
sich  in  ihrem  an  das  Plenum  erstatteten  Berichte  dahin 
ausgesprochen,  „dass  allerdings  nach  Art.  7,  Absatz  4, 
cer  P'rachtzuscblag  an  alle  am  Transport  betheiligten 
Bahnen  zu  bezahlen  ist,  dass  also  dieselben  Anspruch 
auf  einen  Antheil  am  Zuschlag  haben,  dass  es  übrigens 
den  Bahnen  überlassen  bleiben  muss,  die  Art  der  Ver- 
theilung  unter  sich  zu  regeln,  und  eventuell  auch  von 
einer  Vertheilung  abzusehen  und  zu  vereinbaren,  dass 
der  Frachtzuschlag  der  entdeckenden  Bahn  allein  zu  ver- 
bleiben habe.“  Der  Commissionsbericht  gelangte  ohne 
weitere  Discussion  zur  Annahme. 

Zu  Art.  11. 

(Seite  120/1  der  Protokolle.) 

Ueber  den  Antrag  Belgiens,  betreffend  Statuirung 
starker  Geldbussen  zu  Lasten  der  Verwal- 
tungen, die  dem  Verbote  der  geheimen 
Refactien  zuwiderhandeln  sollten,  hat 
die  Conferenz  dem  nachstehenden  Commissionsberichte 
zugestimmt  : 

„Die  Commission  war  der  Anschauung,  dass  im 
Geiste  des  Uebereinkommens  die  Veröffentlichung  der 
Tarife  in  einer  Weise  vorzunehmen  wäre,  welche  die 
Aufmerksamkeit  der  Interessenten  auf  dieselben  hinlenkt 
und  ihnen  gestattet,  sich  genaue  Kenntniss  der  in  den 
bestehenden  Tarifen  vorgenommenen  Abänderungen  zu 
verschaffen.  Beispielsweise  scheint  eine  einfache  Anzeige 
in  einer  Zeitung,  wonach  der  Tarif  Nr.  X abgeändert 
wird,  nicht  hinreichend  zu  sein,  wenn  nicht  gleichzeitig 
Angaben  über  die  Art  des  Gutes  und  über  die  in  Frage 
kommenden  Relationen  beigefügt  werden.  Diese  Angaben 
seien  erforderlich,  um  die  Interessenten  aufmerksam  zu 
machen,  die  dann  in  der  Lage  sein  werden,  in  die  neuen 
Tarife  selbst  Einsicht  zu  nehmen,  welche  alle  sonstigen 
erforderlichen  Auskünfte  enthalten.  Obschon  nun  über 
die  principielle  Seite  der  P'rage  eine  wesentliche  Meinungs- 
verschiedenheit nicht  bestand,  so  ergaben  sich  doch 
Zweifel  darüber,  in  welcher  Weise  die  Anschauung  der 
Commission  zum  Ausdrucke  zu  bringen  ist.  Soll  die 
Commission  in  der  Conferenz  eine  Auslegung  dieses 
Theiles  des  Art.  11  beantragen,  welche  durch  die  Bei- 
fügung eines  neuen  Absatzes  zur  Ziffer  II  des  Schluss- 
protokolles  stattzufinden  hätte  ? Nach  eingehender  Er- 
wägung hat  die  Commission  diese  Anregung  fallen  ge- 
lassen, da  dieselbe  zu  gewissen  Bedenken  den  Anlass 
gegeben  hat.  Dies  könnte  nämlich  als  ein  Uebergreifen 
in  das  Gebiet  der  internen  administrativen  Befugnisse 
jedes  Staates  angesehen  werden,  die  Angelegenheiten 
des  Tarifwesens  und  somit  auch  die  Art  der  Veröffent- 
lichung der  Tarife  nach  seinem  Ermessen  zu  regeln. 
Die  Commission  war  daher  der  Anschauung,  dass  man 
der  Conferenz  lediglich  empfehlen  solle,  in  dem  Con- 
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ferenz-Protokolle  einen  Wunsch  zum  Ausdrucke  zu 
bringen,  welcher  zu  keiner  Empfindlichkeit  den  Anlass 
geben  kann.“ 

„Dieser  Wunsch  Hesse  sich  folgendermassen  formu- 
liren : DieConferenz  spricht  den  Wunsch 
aus,  dass  die  im  Sinne  des  Artikels  11  des  Ueberein- 
kommens  vorzunehmende  Veröffentlichung  in  Betreff  der 
internationalen  Transporte  in  einer  Weise  erfolge,  dass 
die  mit  Preisermässigungen  bedachten  Güter,  sowie  auch 
die  Bahnstrecken,  auf  welche  diese  Preisermässigungen 
Anwendung  finden,  zur  öffentlichen  Kenntniss  gebracht 
werden ; hiebei  ist  es  selbstverständlich,  dass  die  ander- 
weitigen Transportbedingungen  in  den  dem  Publicum  zu 
Gebote  stehenden  Tarifen  enthalten  sind.“  *) 

Zu  Art.  15. 

(Seite  123  4 der  Protokolle.) 

Anlässlich  der  Berathung  der  zu  Art.  15  be- 
schlossenen Erweiterung  des  nachträglichen 
Verfügungsrechtes  des  Absenders  wurde  es 
seitens  eines  Conferenzmitgliedes  unter  Zustimmung  der 
übrigen  als  selbstverständlich  bezeichnet,  dass  aus  diesem 
Anlasse  neue  Frachtbriefe  nicht  ausgestellt 
werden  sollen. 

Zu  Art.  31. 

(Seite  146  der  Protokolle.) 

Weiters  beantragten  Oesterreich  und  Ungarn  hin- 
sichtlich der  Haftung  für  in  offen  gebauten 
Wagen  beförderte  Güter  nach  Ziffer  1 folgen- 
den dem  § 77  des  Eisenbahn-Betriebsreglements  ent- 
nommenen Zusatz  einzuschalten  : „ Unter  dieser  Gefahr 

ist  auffallender  Ge  w ich  t sab  gang  oder  Verlust  ganzer  Stücke 
nicht  zu  verstehen .“  — Im  Commissionsberichte  ist  die 
Anschauung  ausgesprochen  worden,  dass  dieser  Zusatz 
unzweckmässig  wäre.  Abgesehen  davon,  dass  es  schwer 
sei,  zu  definiren,  was  unter  auffallendem  Gewichtsabgang 
zu  verstehen  sei,  war  die  Commission  der  Ansicht,  dass 
der  gegenwärtige  Text  der  Ziffer  1 des  Art.  3/1  aus- 
reichend sei  und  nicht  anders  interpretirt  werden  könne 
als  im  Sinne  des  Antrages  von  Oesterreich  und  Ungarn. 
Dieser  Anschauung  hat  das  Plenum  der  Conferenz  zu- 
gestimmt. 

Zu  Art.  57. 

(Seite  157  der  Protokolle.) 

Ein  von  Oesterreich  und  Ungarn  eingebrachter 
Antrag  bezweckte  eine  Aenderung  des  1.  Absatzes  im 
Art.  II  des  Reglements  für  das  Centralamt. 
Dieser  Absatz  lautet:  „Dem  Centralamte  werden  alle 

Mittheilungen,  welche  für  das  internationale  Transport- 
wesen von  Wichtigkeit  sind,  von  den  vertragscbliessen- 
den  Staaten,  sowie  von  den  Eisenbahnverwaltungen  mit- 
getheilt  werden.“  Der  Abänderungsantrag  ging  nun 
dahin,  nach  den  Worten:  „von  Wichtigkeit  sind“  ein- 

zuschalten: „ insbesondere  die  den  Bahnen  zugestandenen 
Zuschlagsfristen'1 . Die  Schweiz  hatte  einen  analogen  An- 
trag  gestellt.  Die  Commission  glaubte  in  ihrem  Berichte, 
ohne  diesfalls  einen  Antrag  zu  stellen,  lediglich  dem 
Wunsche  Ausdruck  verleihen  zu  sollen,  dass  die  Ver- 
tragsstaaten dem  Centralamte  die  den  Eisenbahnen  ge- 
währten Zuscblagsfristen  mittheilen  mögen,  damit  dasselbe 

*)  Hiezu  ist  nur  zu  bemerken,  dass  diese  in  obigem  Wunsche 
formulirten  Grundsätze  bereits  vor  der  Pariser  Conferenz  in  der 
„Verordnung  des  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895, 
R.-G.-Bl.  Nr.  167,  betreffend  die  Gewährung  von  Tarifnachlässen 
im  Eisenbahngüterverkehre  und  das  bei  Veröffentlichung  der- 
selben zu  beobachtende  Verfahren“  vollinhaltlich  zum  Ausdrucke 
gelangt  waren. 


in  die  Lage  komme,  diese  Zuschlagsfristen  in  der  Zeit- 
schrift zu  veröffentlichen. 

Endlich  hat  die  Commission,  obwohl  sie  hiezu 
von  der  Conferenz  keinen  Auftrag  hatte,  doch 

einen  Meinungsaustausch  hinsichtlich  der  Zeit- 

schrift für  den  internationalen  Eisen- 
bahntransport vorgenommen.  (Seite  157  der  Pro- 
tokolle.) Da  sowohl  die  Mitglieder  der  Commission  als 
auch  der  Director  des  Centralamtes  in  dieser  Beziehung 
vollkommen  einerlei  Anschauung  waren,  so  erschien  es 
nicht  als  erforderlich,  der  Conferenz  einen  Abänderungs- 
antrag zu  unterbreiten,  und  wurde  es  als  hinreichend 
erachtet,  den  Gegenstand  im  Commissionsberichte  kurz 
zu  erwähnen.  Es  erschien  zunächst  als  wünscheuswerth, 
dass  die  Zeitschrift,  statt  abgesondert  in  deutscher  und 
französischer  Auflage  zu  erscheinen,  vom  Jahre  1897 
angefangen  in  einer  gemeinschaftlichen  deutschen  und 
französischen  Ausgabe  herausgegeben  werde.  Ausserdem 
wurden  noch  die  vom  Centralamte  im  ersten  T'heile  der 
Zeitung  veröffentlichten  Mittheilungen  „Aus  dem  Ge- 
schäftskreise des  Centralamtes“  besprochen.  Hierüber 
war  man  einverstanden,  dass  diesfalls  mit  grosser  Vor- 
sicht vorzugehen  wäre.  Wenngleich  es  nämlich  keinem 
Anstande  unterliegen  kann,  dass  das  Centralamt  den 
Verwaltungen  seine  Anschauung  über  diese  oder  jene 
vielleicht  nicht  ganz  klare  P'rage  bekannt  gibt,  so  sollte 
es  doch  sorgfältig  vermieden  werden,  Ansichten  aus- 
zusprecben,  auf  welche  man  sich  in  einem  bereits  an- 
hängigen oder  zu  gewärtigenden  Processe  berufen  könnte, 
wie  dies  auch  ausdrücklich  in  der  Conferenz  vom 
Jahre  1881  anerkannt  worden  ist  und  vom  Centralamte 
selbst  noch  besonders  hervorgehoben  wurde.  Endlich  er- 
schien es  wünscheuswerth,  dass,  wenn  sich  auch  hieraus 
bisher  keine  praktischen  Unzuträglichkeiten  ergeben 
haben,  das  Centralamt  dennoch  an  Privatpersonen  über- 
haupt keine  Auskünfte  ertheile.  Dieser  Theil  des  Com- 
missionsberichtes wurde  vom  Plenum  ohne  Debatte 
angenommen. 


Inland, 

Parlamentarisches. 

In  der  4.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses 
vom  12.  Februar  wurde  seitens  Sr.  Excellenz  des  Eisenbahn- 
ministers der  Entwurf  eines  Gesetzes,  be- 
treffend die  Herstellung  mehrerer  Eisen- 
bahnen auf  Staatskosten  und  die  Fest- 
setzung eines  Bau-  und  Investitionspro- 
grammes der  Staatseisenbahn-Verwaltung 
für  die  Zeit  bis  Ende  des  Jahres  1905,  ein- 
gebracht.*) 

Herrenhaus. 

In  der  3.  Sitzung  des  Herrenhauses  vom  11.  Februar 
wurde  eine  Regierungsvorlage,  betreffend  die  Erlassung  einer 
Seemannsordnung  für  die  österreichische  Handelsmarine,  ein- 
gebracht. Dieselbe  wurde  einer  neu  zu  wählenden  Special- 
commission von  15  Mitgliedern  zugewiesen. 

*)  Angesichts  der  hohen  Wichtigkeit,  die  der  Inhalt  dieses 
Gesetzentwurfes  für  die  Handels-  und  industriellen  Verhältnisse 
der  Monarchie  besitzt  und  der  Tragweite  desselben  für  die  Ver- 
kehrsverhältnisse im  Allgemeinen,  bringen  wir  eine  wörtliche 
Wiedergabe  desselben,  sowie  des  dazu  gehörigen  Motivenberichtes 
! in  einer  besonderen  Beilage  zu  dieser  Nummer. 
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Abgeordnetenhaus. 

In  der  6.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
14.  Februar  wurden  nachstehende  Anträge  eingebracht: 

Seitens 

1.  der  Abgeordneten  Dr.  Sch  Ücker  und  Genossen,  be- 
treffend die  Erbauung  einer  Eisenbahn  von  Neusattel  an  die 
Landesgrenze  im  böhmischen  Erzgebirge; 

2.  der  Abgeordneten  Dr.  Ofner  und  Genossen,  betreffend 
die  Anwendung  des  Enteignungsgesetzes  auf  mit  Dampfkraft 
oder  durch  Elektricität  betriebene  Eisenbahnen; 

3.  der  Abgeordneten  Schoiswohl  und  Genossen,  be- 
treffend die  Herstellung  einer  normalspurigen  Eisenbahn  von 
Kernhof  über  Terz  nach  Mariazell  auf  Staatskosten. 

In  derselben  Sitzung  wurde  seitens  der  Abgeordneten 
Dr.  Beurle,  Böheim  und  Genossen  an  den  Herrn  Eisenbahn- 
minister folgende  Interpellation  gerichtet: 

Die  kürzlich  erfolgte  Uebernahme  der  Mühlkreisbahn  in  den 
Staatsbetrieb  wurde  seitens  der  Bevölkerung  des  oberen  Mühl- 
kreisviertels mit  lebhafter  Befriedigung  begrüsst  und  von  den 
betheiligten  Körperschaften  (Gemeinden  und  Land)  mit  grossen 
Opfern  ermöglicht,  weil  man  von  dieser  Massnahme  Abhilfe 
gegen  mehrfache  Missstände  erwartete,  welche  sich  während  des 
Privatbetriebes  bei  der  Mühlkreisbahn  gezeigt  hatten. 

Diese  Missstände  bestehen  sowohl  hinsichtlich  des  Tarif- 
wesens, als  auch  hinsichtlich  der  Lage  der  Beamtenschaft  der 
Mühlkreisbahn.  In  ersterer  Hinsicht  sind  es  namentlich  die 
Personeuverkehrstarife  der  Mühlkreisbahn,  welehe  die  Benützung 
des  in  Rede  stehenden,  der  Bevölkerung  des  oberen  Mühlviertels 
ohnehin  in  einem  sehr  späten  Zeitpunkte  zutheil  gewordenen 
Verkehrsmittels  erschweren.  Wie  hoch  die  Tarife  der  Mühlkreis- 
bahn im  Verhältnisse  zu  anderen  Bahnen  sind,  ergibt  sich  aus 
der  Gegenüberstellung,  dass  das  Personenzugsbillet  III.  Classe 
auf  der  Mühlkreisbahnstrecke  Linz — Aigen  (58  km)  3 K 56  h, 
dagegen  das  entsprechende  Billet  der  6.  Zone  der  Staatsbahnen 
<50 — 60km)  1 K 54  h und  die  entsprechende  Karte  auf  der 
Kremsthalbahn  2 K 38  h kostet,  so  dass  die  Mühlkreisbahn 
doppelt  so  theuer  ist,  als  die  Staatsbahn  und  um  die  Hälfte 
theuerer  als  die  Kremstbalbahn. 

Betrifft  dieser  Missstand  das  reisende  Publicum,  so  besteht 
andererseits  auch  heute  noch  für  den  Beamtenkörper  der  Mühl- 
kreisbahn die  gedrückte  wirthschaftliche  Lage  fort,  unter  welcher 
die  Beamtenschaft  der  Mühlkreisbahn  während  des  Privatbetriebes 
zu  leiden  hatte. 

Da  nun  der  Staat  die  Müblkreisbahn  unter  für  den  Staats- 
schatz keineswegs  drückenden  Bedingungen  übernommen  hat,  ist 
es  gewiss  ein  Gebot  der  Gerechtigkeit,  den  Wünschen  des  hier 
in  Betracht  kommenden,  in  verkehrspolitischer  Hinsicht  arg  ver- 
nachlässigten Landestheils  zu  entsprechen. 

Die  Gefertigten  stellen  daher  an  Seine  Excellenz  den 
Herrn  Eisenbahnminister  die  Anfrage: 

„Ist  Seine  Excellenz  der  Herr  Eisenbahnminister  geneigt, 
den  vorbezeichneten,  die  Mühlkreisbahn  betreffenden  Be- 
schwerden Rechnung  zu  tragen? 

Ist  Seine  Excellenz  der  Herr  Eisenbahnminister  ins- 
besondere geneigt,  eine  ausgiebige  Ermässigung  der  Personen- 
fahrpreise der  Mühlkreisbahn  schon  vor  Eintritt  der  Sommer- 
fahrordnung eintreten  zu  lassen  9* 

Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Elektrische  Bahn  niederer  Ordnung  von  Poin. -Ostrau 
nach  Karwin.  (Anordnung  der  politischen  Begehung 
und  En  t eign  un gs  v e r h an  dl  u n g.)  Die  k.  k.  Landesregierung 
in  Troppau  hat  im  Einvernehmen  mit  der  k.  k.  Statthalterei  in 
Brünn  hinsichtlich  des  von  der  Mähr.-Ostrauer  Elektricifäts- 
Actiengesellscbaft  namens  der  Firma  Ganz  & Comp,  in  Budapest 
vorgelegten  Projectes  für  eine  normalspurige,  mit  elektrischer 
Kraft  zu  betreibende  Bahn  niederer  Ordnung  von  Poln. -Ostrau 
nach  Karwin  die  politische  Begehung  im  Zusammenhänge  mit 
der  Stationscomraission  und  Enteignungsveihandlung  auf  den 

4.  März  und  die  folgenden  Tage  anberaumt.  Mit  der  Leitung 
dieser  Amtshandlungen  wutde  bezüglich  der  auf  schlesischem 
Verwaltungsgebiete  gelegenen  Strecke  der  k.  k.  Bezirkshauptmann 
Adalbert  Chmel,  und  hinsichtlich  des  auf  mährischem  Gebiete 
gelegenen  Tbeiles  der  k.  k.  Statthaltereirath  Gustav  Nischel- 

witzer  betraut.  [E.-M.-Z.  7184.J 

Localhahn  Friedland-Reichsgrenze  nächst  Heiners- 
dorf. (Oberbaunormale.)  Die  vom  Bezirksausschuss  in  Fried- 
land vorgelegten  Normalpiäne  für  den  Querschwellenoberbau  der 
normalspurigen  Localbahn  Friedland-Reichsgrenze  bei  ILdners- 

dorf  wurden  genehmigt.  [E.-M.-Z.  2730.) 


Projectirte  Kleinbahn  vom  Siidbahnhofe  in  Innsbruck 
zur  Station  Wüten  der  k.  k.  Staatsbahnen.  (Anordnung 
d e r Tr  a s s e nre  vis  i o n und  S t at  i o n s c o m m i s s i o n.)  Die 
k.  k.  Statthalterei  in  Innsbruck  hat  hinsichtlich  des  vom  Verwaltungs- 
rathe  der  Localbahn  Innsbruck-Hall  vorgelegten  Detailprojectes 
für  eine  Kleinbahn  vom  Südbahnhofe  in  Innsbruck  durch  die 
Rudolfs-,  Meinhard-,  Museumstrasse  über  den  Burggraben,  dann 
durch  die  Maria  Theresien-,  Anich-,  Bürger-  und  Andreas  Hofer- 
Strasse  bis  zur  Station  Wilten  der  k.  k.  Staatsbahnen,  die  Trassen- 
revision  in  Verbindung  mit  der  Stationscommission  auf  den 
27.  Februar  anberaumt.  Mit  der  Leitung  dieser  Amtshand- 
lung wurde  der  k.  k.  Statthaltereirath  Arthur  Meusburger  betraut. 

[E.-M.-Z.  7584.] 

Projectirte  Localbahn  Pilsen  - Manetin  - Tlieussiug. 

(Variantenproject  für  die  Strecke  Bolewetz-Ledetz- 
W sch  er  au — Nekmir  (km  8-0  — 227):  Anordnung  der 

Trassenrevision  und  Stationscommission.)  Die  k.  k. 
Statthalterei  in  Prag  hat  hinsichtlich  des  vom  Actionscomite  für  die 
Localbahn  Pilsen  - Manetin  - Theussing  vorgelegten  generellen 
Variantenprojectes  für  die  Strecke  von  Bolewetz  über  Ledetz  und 
Wscherau  nach  Nekmir  (km  8'0 — 22  7)  der  genannten  Localbahn, 
die  Trassenrevision  in  Verbindung  mit  der  Stationscommission 
auf  den  8.  März  anberaumt.  Mit  der  Leitung  dieser  Amts- 
handlungwurde der  k.  k.  Statthalterei- Secretär  Heinrich  Mahling 
betraut.'  [E.-M.-Z.  7978.1 

Localbahn  Sattledt  - Griinau.  (Herstellung  einer 
Fahrwegrampe  in  km  13’430)  Das  vom  Verwaltungsrath e 
der  Welser  Localbahn-Gesellschaft  vorgelegte  Project  für  die 
Herstellung  einer  3’0  m breiten  Rampe  in  km  13‘430  der  Local- 
bahn Sattledt-Grünau  wurde  unter  der  Bedingung  zur  Ausführung 
genehmigt,  dass  für  die  Wasserableitung  aus  den  Bahngräben 
entsprechend  vorgesorgt  wird.  [E.-M-Z.  1496.] 


Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Behebung  von  Verkehrsstörungen. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

21.  Februar.  In  der  Strecke  Borki  wielkie  — Grzymalow 
wurde  mit  dem  Zuge  Nr.  5053  der  Gesammtverkehr  wieder  auf- 
genommen. 

21.  Februar.  In  der  Strecke  Wallern— Prachatitz  wurde 
mit  dem  Zuge  Nr.  3751  der  Gesammtverkehr  wieder  auf- 
genommen. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen.  (Staatsbahn-Direction 
Villach:Ausgestaltung  der  Haltestelleund  Betriebs- 
ausweiche Seiz  zu  ein  er  Station.)  Einer  Kundmachung 
obiger  Staatsbahn-Direction  vom  12.  Jänner  zufolge  wird  die  bis- 
her nur  für  den  Personen-  und  beschränkten  Stückgutverkehr 
eingerichtet  gewesene  Haltestelle  und  Betriebsausweiche  Seiz 
der  Linie  Amstetten— Pontafel  am  1.  März  als  Station  für  den 
Transport  von  Personen,  Reisegepäck,  Expressgut  und  Hunden, 
sowie  für  den  beschränkten  Wagenladungs-  und  beschränkten 
Stückgutverkehr  eröffnet  werden.  Daselbst  können  Stückgüter 
bis  zum  Höchstgewichte  von  50  kg  für  das  Frachtstück  und 
100  kg  für  die  einzelne  Sendung  zur  Aufgabe,  und  Fracht- 
güter in  Wagenladungen  (mit  Ausnahme  von  Leichen,  explosiven 
Gütern,  lebenden  Thieren,  Gegenständen  von  mehr  als  7 Metern 
Länge  und  Fahrzeugen)  zur  Auf-  und  Abgabe  gelangen. 
Eine  Einlagerung  der  zur  Auf-  und  Abgabe  gelangenden  Güter 
kann  in  der  vorgenannten  Station  nicht  stattfinden. 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  ( W i ed  e r erö  ff  n u n g 
des  Trajectverkehrs  zwischen  Gombos  und  Erdöd.) 
Die  Direction  der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  verlautbart,  dass  der 
wegen  Eisrinnens  seit  4.  Jänner  eingestellt  gewesene  Verkehr 
des  Dainpftrajectes,  welcher  zwischen  den  Stationen  Gombos  und 
Erdöd  die  Continuität  des  Verkehres  im  Bereiche  der  durch 
die  Donau  getrennten  Theilstrecken  Nagyvärad  (Grosswardein)  — 
Gombos  - Bagojevac  und  Erdöd  — Eszök  — Villany  ihrer  Linie 
Nagyvärad  — Villany  unter  normalen  Verhältnissen  aufrecht 
erhält,  bis  auf  Weiteres  nunmehr  seit  15.  Februar  wieder  auf- 
genommen 18t. 

— (Präcisirung  der  Vorschriften  bezüglich  des 
Ein-  und  Ausladens  von  Frachtgütern  gewisser 
Stückgutclassen.)  Die  Direction  der  kgl.  Ungar.  Staats- 
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bahnen  hat  im  Wege  eines  an  alle  Stationen  gerichteten  Circular- 
erlasses, die  Fälle  präcisirt,  in  welchen  die  Ein-  und  Aus- 
ladung von  Frachtgütern  gewisser  Kategorien  durch  die  Parteien 
selbst  zu  erfolgen  hat,  und  in  welchen  die  Parteien  die 
Kosten  dieser  von  Bahnorganen  aus?eführten  Leistungen 
zu  tragen  haben.  Im  Sinne  der  bestehenden  allgemeinen  Tarif- 
vorschriften haben  die  Parteien  das  Ein-  und  Ausladen 
von  Gütern  der  Stückgutclassen  I und  II  bei  Aufgabe  von  halben 
und  ganzen  Wagenladungen  und  der  Güter  der  Wagenladungs- 
classe  A bei  Aufgabe  von  ganzen  Wagenladungen  selbst  zu 
besorgen,  wenn  im  Allgemeinen  für  solche  Sendungen  besondere 
Frachtsätze  bestehen,  welche  gegenüber  den  normalen  Sätzen 
eine  Ermässigung  von  mindestens  vier  Hellern  per  100  kg  in- 
volviren.  Diese  Bestimmung  hat  nun  in  der  Praxis  zum  Nach- 
theile der  Parteien  zu  der  irrigen  Auffassung  geführt,  dass  wenn 
solche  Sendungen,  auch  nur  aus  einem  Artikel  bestehend,  auf 
Grund  von  direct  ermässigten  Sätzen  oder  Declassificationen  be- 
fördert wurden,  die  Parteien  mit  den  fraglichen  Leistungen  oder 
mit  deren  Kosten  ungerechtfertigterweise  belastet  wurden.  Nach- 
dem dieses  Vorgehen  den  Intentionen  der  citirton  Bestimmung 
widerspricht,  indem  die  Bahnverwaltungen  bei  Schaffung  der- 
selben vom  Standpunkte  ihrer  grossen  Verantwortung  nur  be- 
zweckten, dass  das  Ein- und  Ausladen  von  sogenannten  Sammel- 
gütern (das  heisst  verschiedenen  Gütern  der  erwähnten  Classen) 
den  Parteien  übertragen  werde,  hat  sich,  wie  eingangs  erwähnt, 
die  Direction  der  Ungar.  Staatsbahnen  im  Interesse  des  Publicums 
veranlasst  gesehen,  ihre  Organe  mit  einer  authentischen 
Interpretation  zu  versehen.  Die  Stationen  wurden  aufge- 
fordert, die  Bestimmung  nur  dann  anzuwenden,  wenn  solche 
besondere  Frachtsätze  in  Frage  kommen,  welche  für  sämmtliche 
Artikel  der  Classen  I und  II  oder  der  Classe  A Geltung  haben; 
wenn  also  z.  B.  irgend  welche  Artikel  der  Classe  A,  wie  Eisen- 
waaren,  Petroleum,  Papier  u.  s.  w.,  im  Localtarife  oder  sonstwie 
bei  Aufgabe  ganzer  Wagenladungen  in  die  Classe  B oder  eine 
andere  billigere  Tatifclasse  versetzt  werden,  so  darf  für  dieselben 
auf  Grund  der  obigen  Bestimmung  eine  Ein- oder  Ausladegebühr 
künftig  nicht  aufgerechnet  werden. 


Ausland. 

Deutsches  Reich.  (Schiedsgerichte  für  die 
Arbeiterversicherung  im  Bereiche  der 

Preussisch-hessischen  Staatsbahnen.)  In- 
folge kaiserlicher  Verordnung  vom  22.  November  1900 

sind  die  in  den  einzelnen  Eisenbahn-DirectiorisbezirKen  zur 
Durchführung  der  Unfallversicherung  errichteten  Schiedsgerichte 
mit  dem  1.  Jänner  aufgehoben  worden  und  gemäss  § 3 des  Ge- 
setzes vom  30.  Juni  1900,  betreffend  die  Abänderung  derünfallver- 
sicberungsgesetze,  mit  diesem  Tage  an  ihre  Stelle  die  für  die 
Abtheilung  A der  Pensionscasse  für  die  Arbeiter  der  preussisch- 
hessischen  Eisenbahngemeinscbaft  bestehenden  Schiedsgerichte 
getreten.  Nach  den  im  ersten  Nachtrage  zu  den  Satzungen  der 
Pensionscasse  ergangenen  Bestimmungen  über  das  Verfahren  vor 
dem  Schiedsgerichte  (§30)  führen  diese  Schiedsgerichte  nunmehr 
die  Bezeichnung:  „Schiedsgericht  für  die  Arbeiteiversicherung  im 
Eisenbahn-Directionsbezirk “ 

Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  hat  nun  mittelst 
Erlass  vom  8.  Jänner  unter  Aufhebung  des  durch  den  Erlass 
vom  24.  Februar  1895  erlassenen  Regulativs,  betreffend  die  Unfall- 
versicherung für  den  Bereich  der  preussischen  Staatseisenbahn- 
verwaltung, für  die  Wahl  von  Beisitzern  für  die  Schiedsgerichte 
der  Arbeiterpensionscasse  eine  Wahlordnung  erlassen,  die  im 
„Eisenb.-Verord.-Bl.“  vom  14.  Jänner  abgedruckt  ist  und  aus 
der  die  „Z.  d.  V.  D.  E.-V.“  Folgendes  hervorhebt:  Innerhalb  der 
einzelnen  Eisenbahn-Directionsbezirke  werden  von  den  Vertretern 
der  Cassenmitglieder  zur  Generalversammlung  der  Betriebs- 
krankencasse  zu  dem  für  den  Directionsbezirk  errichteten  Schieds- 
gerichte zwei  Beisitzer  und  für  jeden  Beisitzer  ein  erster,  ein 
zweiter  und  ein  dritter  Stellvertreter  gewählt,  welche  den  Bei- 
sitzer in  Verhinderungsfällen  zu  vertreten  und  im  Falle  des  Aus- 
scheidens an  seiner  Stelle  für  den  Rest  der  Amtsdauer  in  üer 
Reihenfolge  ihrer  Wahl  als  Beisitzer  einzutreten  haben.  Wählbar 
sind  nur  diejenigen  deutschen,  männlichen,  volljährigen  Personen, 
die  im  Eisenbahn-Directionsbezirke  im  Arbeitsverhältnisse  be- 
schäftigt sind,  der  Abtheilung  A der  Arbeiterpensionscasse  an- 
gehören und  auf  Grund  der  Unfallversicherungsgesetze  ver- 
sicherungspflichtig  sind.  Nicht  wählbar  ist,  wer  zum  Amte  eines 
Schöffen  unfähig  ist  (§  32  des  Gerichtsverfassungsgesetzes).  Die 


Wahl  findet  vor  dem  30.  Juni  in  der  Regel  im  Anschlüsse  an 
die  ordentliche  Generalversammlung  der  Betriebskrankencasse 
am  Sitze  der  einzelnen  Eisenbahn-Directionen  unter  Leitung 
eines  Mitgliedes  oder  Hilfsarbeiters  der  Eisenbahn-Direction  statt. 
Die  Eisenbahn-Direction  ladet  die  Wähler  mindestens  acht  Tage 
vor  dem  Wahltage  unter  Namhaftmachung  des  Leiters  der  Wahl 
nebst  Angabe  des  Wahltages  und  des  Wahlrauraes  schriftlich 
ein.  Die  Wahl  geschieht  durch  Stimmzettel,  auf  welchen  für  die 
Aufnahme  des  Namens,  der  Dienststellung  und  des  Dienstortes 
jedes  Beisitzers  und  seiner  Stellvertreter  die  erforderlichen 
Räume  vorgesehen  sind.  Mit  der  Leitung  der  Wahl  ist  nach 
einer  hiezu  ergangenen  Bestimmung  der  Vorsitzende  der  Kranken- 
casse  zu  betrauen,  soweit  er  zu  den  Mitgliedern  und  Hilfs- 
arbeitern der  Eisenbahn-Direction  gehört.  Nach  der  Neuwahl  der 
Schiedsgerichtsbeisitzer  und  deren  Stellvertreter  sind  auch  von 
den  Eisenbahn-Directionen  zwei  Beisitzer  und  je  drei  Stellver- 
treter nach  den  neuen  Bestimmungen  der  Satzungen  der  Arbeiter- 
pensionscasse zu  ernennen. 

Preussen.  (Kgl.  Preussische  Staatseisenbahnen: 
Directionsbezirk  Altona:  Schliessung  der  Güter- 

nebenstelle in  Orth  auf  der  Insel  Fehmarn.)  Einer 
Kundmachung  obiger  Eisenbahn-Direction  vom  1.  Februar  zufolge 
wird  nie  in  Orth  aut  der  Insel  Fehmarn  befindliche  Güter 
nebenstelle  mit  den  Rollbezirken  Orth,  Landkirchen  und  Peters- 
dorf mit  Ablauf  des  31.  März  geschlossen  werden.  Demgemäss 
fi  niet  vom  1.  April  ab  eine  bahnseitige  Abfertigung  von  Gütern, 
lebenden  Thieren  und  Fahrzeugen  nach  und  von  Orth  nicht 
mehr  statt. 

— (Directionsbezirk  Königsberg  i.  Pr.:  Nähere 
Bezeichnung  der  Station  Willenberg.)  Die  an  der 
Bahnstrecke  Neidenburg — Orteisburg  gelegene  Eisenbahnstation 
Willenberg  führt  fortan  die  Bezeichnung  „Willenberg 
(Ostpr.)“. 

Preussen.  (Verhütung  der  durch  Funkenaus- 
wurf  h e r v o r g e r u fe  n e n Waldbrände.)  Der  preussische 
Minister  für  Landwirthschaft,  Domänen  und  Forsten  hat  aus 
Anlass  der  zahlreichen  und  ausgedehnten  Waldbiände,  von  denen 
im  Früujahr  1900  die  Staatsforstreviere  heimgesucht  worden  sind, 
die  folgenden  von  ihm  für  zweckmässig  erachteten  Massnahmen 
zur  Beschränkung  der  durch  den  Funkenauswurf  der  Locomotiven 
hervorgerufenen  Waldbrände  bei  dem  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  in  Anregung  gebracht: 

1.  Auf  den  zur  landwirthschaftlichen  Nutzung  verpachteten 
Sicherheitsstreifen  sind  nur  Hackfrüchte  zu  bauen,  oder  aber  das 
Getreide  vor  der  Reife  zu  ernten. 

2.  Herstellung  der  Schutzstreifen  in  grösserer  Breite  als 
bisher  meist  üblich  und  Trennung  derselüen  durch  gehörig  breite 
Gräben  von  dem  Waldkörper. 

3.  Die  zur  Wundhaltung  der  Sicherheitsstreifen  erforder- 
lichen Arbeiten  sind  Anfangs  März,  sobald  die  Witterung  solche 
gestattet,  auszuführen  und  erforderlichen  Falles  im  Laufe  des 
Sommers  zu  wiederholen. 

4.  Auch  der  Boden  der  mit  Laubholz  bepflanzten  Sicher- 
heitsstreifen ist  von  feuerfangendem  Bodenüberzug  thunlichst 
frei  und  wenigstens  in  breiteren  Querstreifen  wund  zu  halten. 

5.  Bei  höheren  Dammschüttungen,  wie  überhaupt  an  ge- 
fährdeten Stellen  sind  im  Bestände  parallel  mit  den  Schutz- 
streifen und  in  Entfernungen  von  diesen  bis  etwa  40  m Sicher- 
heitsgräben  zu  ziehen,  die  mit  den  Sicherheitsstreifen  durch 
Quergräben  in  etwa  gleicher  Entfernung  zu  verbinden  sind. 
Innnerhalb  dieser  Sicherheitsgräben  ist  der  Bodenüberzug  im 
Bestände  zu  beseitigen. 

6.  Während  andauernder  Trockenheit  ist  ein  ausgedehnter 
Patroui Jendienst  der  Bahnwärter,  die  dann  stets  eine  Schaufel 
bei  sich  zu  führen  haben,  einzurichten,  auch  sind  längs  der  Eisen- 
bahnen ausser  den  Bahnwärtern  zu  solchen  Zeiten  Brandwachen 
aufzustellen. 

7.  Die  in  der  Nähe  feuergefährdeter  Waldungen  belegenen 
Bahnwärterhäuser  sind  mit  den  nächsten  Bahnstationen  und 
vielleicht  auch  Forsthäusern  telephonisch  zu  verbinden.  Beim 
Ausbruch  eines  durch  den  Eisenbahnbetrieb  entstandenen  Wald- 
brandes sind  der  zuständige  Oberförster  und  Förster  seitens  der 
Eisenbahnverwaltung  telegraphisch  zu  benachrichtigen. 

8.  Dem  Zugspersonal  ist  alljährlich  einzuschärfen,  dass,  so- 
weit es  sich  irgend  ermöglichen  lässt,  während  anhaltender 
Dürre  innerhalb  feuergefährdeter  Waldtheile,  die  durch  Warnungs- 
tafeln oder  durch  weissen  Oelfarbenanstrich  der  Telegraphen- 
stangen kenntlich  zu  machen  sind,  keine  Kohlen  auszuschütten  sind, 
das  Feuer  nicht  zu  schüren  ist,  die  Aschkasten  nicht  zu  öffnen 
sind  und  bei  Steigungen  und  Curven  ziemlich  langsam  zu 
fahren  ist. 
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Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  hat  die  königlichen 
Eisenbahn- Direc'ionen  veranlasst,  sich  binnen  acht  Wochen  über 
die  Zweckmässigkeit  und  Durchführbarkeit  dieser  Vorschläge  zu 
äussern  und  zu  berichten,  welche  Anordnungen  ihrerseits  in 
dieser  Hinsicht  bereits  getroffen  sind.  Ausserdem  soll  mitge- 
theilt  werden,  welche  Breite  dem  Schutzstreifen  bisher  gegeben 
worden  ist,  und  ob  eine  Verbreiterung  für  nothwendig  und  ohne 
erhebliche  Kosten  ausführbar  gehalten  wird. 

[,Z.  d.  V.  D.  E.-V.*J 

Oldenburg.  (Grossherzoglich  Oldenburgische 
Staatseisenbahnen:  Erweiterung  der  Abfertigung  s- 
befugnisse  der  Haltestelle  Oldenbrok.)  Einer  Kund- 
machung der  grossherznglichen  Eisenbahn- Direction  Oldenburg 
zufolge  wurde  am  1.  Februar  die  bisher  nur  fiir  den  Güter- 
verkehr in  Wagenladungen  eingerichtete  Haltestelle  Olden- 
brok nunmehr  auch  für  den  Eil-  und  Frachtstückgutverkehr 
eröffnet.  Die  Abfertigung  von  Fahrzeugen,  lebenden  Thieren  und 
Sprengstoffen  bleibt  nach  wie  vor  ausgeschlossen. 

Norwegen.  (Eröffnung  der  St aats b ah n s t r eck e 
Grefsen  — Röikenvik.)  Am  20.  December  1900  wurde  die 
normalspurige,  72  km  lange  Staatsbahnstrecke  Grefsen — 
Röikenvik,  welche  einen  Theil  der  von  Cnristiania  direct 
nördlich  nach  Gjövik  im  Bau  begriffenen  Linie  bildet,  dem  Ver- 
kehre übergeben.  Die  Bahn  geht  von  der  7 km  von  Cüristiania 
entfernt  liegenden  Station  Grefsen  aus  und  ist  zur  Zeit  ohne 
Verbindung  mit  dem  übrigen  Eisenbahnnetze,  was  sich  durch 
die  Höhenlage  der  Anfangs.-tation  mit  109  Meter  über  dem  Meere 
erklärt.  Später  soll  eine  Veibindung  mit  der  norwegischen 
Hauptbahn  bei  Alna  hergestellt  werden.  Die  Bahnstrecke 
Grefsen — Röikenvik  hat  neun  Zwischenstationen,  von  denen  die 
mittelste,  Grua,  in  371  Meter  Meereshöhe  liegt. 


Schiffahrt. 


Oesterreichisclier  Lloyd. 

Ab  atirten  ab  Triest  in  der  Woche  vom  20.  bis  26.  Februar  1901. 


Adriatisches  Meer. 


Dalmatien. 


20 


21. 


22. 


25. 


26. 


Februar,*)  am  8*/i  Ohr  Früh  (Metkovich  A), 

Dampfer  „Danubio“,  Capitän  L.  Ivancich, 
mit  Berührung  von  Pola,  Lnssmpiccoio.  Zara,  Zaravecchia, 
Sebenico.  Tran.  Spalato.  8.  Pietro.  Almissa,  Macarsca.  Gradaz, 
Trapano,  Fort-Opus  und  Metkovicb.  überdies  8.  Oiorgio  di  Lesina 
8.  Martine  und  Oelsa  auf  der  Rückfahrt.  Für  Passagiere  üeber- 
schiffnng  in  Pola  nach  Cherso,  Rabaz,  Malinsca,  Veglia,  Arbe, 
liussingrande.  Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 

. ,*)  um  8*/2  Ohr  Früh  (Eildamnfer  nach  Cattaroi. 

Dampfer  .Graf  Wurmbrand*,  Capitän  C.  de  Bretfeld, 
mit  Berührung  von  Pola,1  Zara,  Snalato,  Oravosa  und  Cattaro 
Oeberscbiffnng  in  Cattaro  für  Passagiere,  Post-  nnd  Werthsachen 
nach  Bari. 

„ *)  um  8‘/s  Ohr  Früh  (Cattaro). 

Dampfer  .Galatea*,  Capitän  B.  Bednarz, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Pola,1  Lnssinpiccolo,  Belve,  Zara, 
Bebenico.  Rogosnizza.  Trau,  Spalato,  Carober,  Milna.  Cittavecchia, 
Ijesina,  Lissa,  Comisa,  Vallegrande.  Cnrzola.  Orebicb,  Terstenik, 
Meleda.  Oravosa,  Ragnsaveccnia,  Casteinuovo,  Teodo,  Perasto, 
Risano,  Perzagno,  Cattaro,  Bndna  nnd  Spizza. 

. •)  um  8‘/i  Ohr  Früh  (Metkovich  Bi, 

Dampfer  .Almissa“  Capitän  G.  Merlato, 
mit  Berührung  von  Pola,1  Lussinpiccolo.  Zara,  Zlarin,  Bebenico, 
Tran,  8palato.  8.  Pietro.  Postire,  Pncischie,  Macarsca,  8.  Giorgio 
di  Lesina.  Trapano,  Fort-Opus  und  Metkovich.  üeberdies  Ro- 
gosnizza, Almissa  nnd  Gradaz  auf  der  Rückfahrt. 

„ *)  um  8‘/2  Ohr  Früh  (Dalmatinisc  b-A  Ibanesische  Linie), 

Dampfer  .Thetis*,  Capitän  P.  Marassi, 
mit  Berüttrung  von  Rovigno,  Pola,  Lussinpiccolo,  Belve,  Zara, 
Bebenico,  Spalato,  Milna,  Lesina,  Cnrzola.  Oravosa.  Castelnnovo 
iMegline),  Teodo,  Risano  und  Cattaro,  mit  Verlängerung  nach 
Bari,  Cattaro,  Antivari,  Dnlcigno,  Medna,  Durazzo,  Valona, 
Santi  Quaranta  nnd  Corfu.  Oeberschiffnng  für  Waaren  in  Pola 
nach  Cherso,  Rabaz.  Malinsca.  Veglia,  Arbe,  Lossingrande, 
Novaglia.  Valcassione  und  Porto  Manzo 
•)  In  Verbindnng  mit  dem  aus  Wien  kommenden  Schnellzuge. 

NB.  Rundrelsebillets  I.  Classe  bis  Cattaro  und  retour,  gütig  für  alle 
dalmatinischen  Dampfschiffahrts-Gesellsctiaften,  inclusive  zwei  Tage 
freien  Aufenthaltes  im  Hotel  imperial  in  Ragusa,  K HO.—. 

1 Verbindung  mit  dem  bis  zur  Riva  fahrenden  Schnellzuge  aus  Wien. 


Venedig. 


21.  Februar, 

25.  . 

26.  . 


Dampfer  .Massimiliano*.  Capitän  E.  Tarabocchia  1 
Dampfer  .Massimiliano*,  Capitän  E.  Tarabocchia  l 
Dampfer  .Massimiliano“,  Capitan  E.  Tarabocchia  ) M tter  ac  1 


Levante  und  Mittelmeer. 

21.  Februar,  um  11  */,  Uhr  Vorm.  (Bildampfer  nach  Alexandrien), 
Dampfer  .Hahsbnrg*.  Capitän  R.  Mitis, 
nach  Alexandrien  mit  Berührnng  von  Brindisi.  Oeberschiffnng 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 

21.  . um  5 Uhr  Nachmittags  (Thessaliscbe  Linie  A), 

Dampfer  .Juno*,  Capitan  M.  Nicolich, 
mit  Berührung  von  Durazzo,  Valona,  Santi  Quaranta,  Corfu,  Argos- 
toli,  Cerigo,  Cauea,  Rethymo,  Candien,  Piräus,  Volo,  Salonich, 
Cavalla.  Dedeagatsch,  Dardanellen,  Constantinopei,  Burgas,  Varna 
nnd  Hustend  je. 

24.  . um  4 Unr  Nachm.  (G  r i e c h i s c h-0  rientalische  Linie  A), 

Dampfer  .Memfi*.  Capitän  P.  Komnenovich, 
mit  Berührnng  von  Fiume,*  Corfn,  Patras,  Calamata,  Piräus 
Syra,  Vathy,  Khios,  Tschesmü  und  Smyrna. 

26.  , um  1 I1/,  Unr  Vormittags  lUvaiin  rtiidamoferi, 

Dampfer  .Castore“,  Capitän  G Damianovich, 
mit  Berührung  von  Brindisi,  8antl  Quarai  ta,  Corfu,  Patras,  Piräus, 
Dardanellen,  Constantinopei,  Varna,  Knstendje,  Salinä,  Braila  and 
Galatz.  Für  Passagiere,  Post-  nnd  Werthsendungen  Ueberschiffung 
in  Santi  Quaranta  nach  Valona,  Durazzo,  Medua,  Dulcigno  und 
Antivari,  in  Corfn  nach  Sajada,  Parga,  Santa  Manra  und  Prevesa. 

27.  , um  3 Uhr  Nachmittags  (di  recte  Tbessallscüe  Linie) 

Dampfer  .Vesta“,  Capitän  F.  de  Marocchino, 
mit  Berührnng  von  Cortu,  Piräus,  Salonich  Dardanellen,  Con- 
stantinopei, Samsun,  Kerasnnd,  Trapezunt,  Rizeb  und  Batnm. 

28.  . um  ll'/j  Uhr  Vorm.  iKiiüamoier  uacu  a exanurien), 

Dampfer  .Semiramis“,  Capitän  F.  Kossovich. 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffang, 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 

24.  , Extra  Dampfer  „Elektra“,  Capitän  P.  Ivellieh,  nach  Constantinopei. 


Ostindien,  China  und  Japan. 

25 . Februar,  (circa).  (Winterli  nie  nach  Bombay), 

Dampfer  .Silesia“,  Capitan  P.  Craglietto, 
mit  Berünrung  von  Port  Said.  Suez,  Aden,  Karachi,  Bombay, 
Colombo  nnd  Rangoon. 

5.  März  um  4 Uhr  Nachmittags  idirectnach  Bombt  y),** 

Damofer  .Imperator“.  Capitan  A.  Fellaer, 
mit  Berührnng  von  Port  Said,  Suez,  Aden  und  Bombay. 

7.  „ um  4 Uhr  Nachmittags  (Indien-China-Japani, 

Dampfer  .Gisela“,  Capitän  F.  Mosca, 

(von  Fiumef  am  3.  Februar)  mit  Berührung  von  Port  Said,  8uez, 
Aden,  Colombo,  Penang,  Singapore,  Hongkong,  Yokohama  und 
Kobe. 

9,  „ Extra  (circa)  nach  Kobe. 

Dampfe1-  .Protco“,  Capitan 

mit  Beruurung  vnu  Fiumef,  Port  Said.  8nez,  Colomoo,  Singapore, 
Yokohama  und  Kobe. 


Brasilien. 

10.  März  Dampfer  .Polluce*.  Capitän  C.  Tomassevich,  nach  8 an  tos  mit 
Berührung  von  Fiume,“  Tanger,  PernamDnco,  Bahia  und  Rio 
Janeiro. 

• Zwischen  Triest  nnd  Finme  nnd  amgekehrt  werden  weder  Passagiere  noch 
Waaren  zur  Verschiffung  angenommen. 

*•  Waaren  nach  Bombay  werden  nur  mit  dem  Dampfer  vom  3.  und  23. 
eines  jeden  Monates  anfgenommen.  Die  Gesellschaft  behält  sich  jedoch 
vor,  Güter  nach  Bombay  auch  mit  anderen  Dampfern  zu  verladen,  wenn 
freier  Raum  vorhanden  wäre,  nach  Vervollständigung  der  Ladungen  nach 
anderen  Häfen  der  Linie. 

f Die  Berührung  von  Fiume  erfolgt  einige  Tage  vor  der  Abfahrt  des 
Dampfers  von  Triest. 

Ohne  Haftung  für  die  Regelmässigkeit  des  Dienstes  bei  Contumaz-Massregeln. 


Oesterreicliischer  Lloyd.  (Ankunft  des  Dampfers 
„Vindobona“  aus  Kobe.)  Dieser  Dampfer  von  5800  Gewichts- 
I tonnen  Tragfähigkeit  ist  am  27.  Februar  1900  mit  6545  Raumtorinen 
! Ladung  von  Kobe  in  Triest  angelangt.  Derselbe  brachte: 
7638  kg  Gummi,  1,440.000  kg  R-is,  95.0i)0  kg  Kupfer,  120  762  kg 
Cassia  (hievon  3000  kg  fiir  Fiume  und  18.000  kg  für  Port-Said), 
I 12.027  kg  Perlmutter  (hievon  5684  kg  für  Venedig),  558.250  kg 
Oelsamen,  69.137  kg  Häute  (nievon  28.620  kg  für  Venedig), 
12.720  kg  Tabak,  30.094  kg  Pfeff  -r  (hievon  5000  kg  für  Venedig 
und  15.000  kg  für  Port-Said),  155.480  kg  Coprah,  84.877  kg 
Zink,  3660  kg  Seide,  36.000  kg  Cocosnüsse,  600  kg  Anis, 
10.250  kg  Stuhlrohre,  82.113  kg  Cocosnussöl,  12.180  kg  Sapan- 
holz,  23.548  kg  Stearin,  17. 100  kg  Sennesblätter,  2590  kg  Kaffee 
für  Venedig,  222.215  kg  Baumwolle,  100  920  kg  Sagomehl  für 
Venedig,  34.500  kg  Iuaigo  für  Port-Said,  6800  kg  Thee  für 
Port-Said,  5150  kg  Weihrauch,  11.900  kg  Galingal,  7350  kg 
Specereien  für  Port-Said,  25.450  kg  Mirabellen  für  Fiume. 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Gisela“  aus  Kobe.) 
Dieser  Dampfer  von  5680  Gewichtstonnen  Tragfähigkeit  ist  am 
9.  März  1900  mit  6672  Raumtonnen  Ladung  von  Kobe  in  Triest 
eingelangt.  Derselbe  brachte:  303.124  kg  Oelsamen,  40.720  kg 
I Kaffee  (hievon  500  kg  nach  Venedig  und  1930  kg  nach  Fiume), 
94.860  kg  Pfeffer,  95  920  kg  Cassia  (hievon  3175  kg  für  Finme), 
160.353  kg  Baumwolle  (hievon  79.910  kg  für  Venedig  und 
! 20.255  kg  für  Fiume),  29.157  kg  Gummi,  19.169  kg  Perlmutter, 
15.900  kg  Stuhlrohre  (hievon  8267  kg  für  Venedig),  760  kg  Weih- 
rauch, 132.255  kg  Coprah  (hievon  57.550  kg  für  Venedig), 


628 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  24 


1365  kg  Thee,  6090  kg  Sapanholz,  30.653  kg  Cocusnussöl’ 
75.000  kg  Kupfer,  500.000  kg  Keis,  10.320  kg  Gambier,  2520  kg 
Zink,  1,009.395  kg  Jute  (hievon  306.000  kg  für  Fiume),  14.209  kg 
Indicus  (hievon  1900  kg  für  Venedig  und  1956  kg  für  Fiume), 
262.591  kg  Häute  (hievon  59.200  kg  für  Venedig  und  10.541  kg 
für  Fiume),  1060  kg  Schellack  für  Venedig,  13.857  kg  Sparte 
für  Venedig,  1200  kg  Zimmt,  100.800  kg  Sagomehl  für  Venedig, 
25.951  kg  Mirabolan. 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Mora  via“  aus 
Calcutta.)  Dieser  Dampfer  mit  5550  Gewichtstonnen  Trag- 
fähigkeit ist  am  21.  März  1900  mit  6600  Raumtonnen  Ladung 
aus  Calcutta  in  Triest  angelangt.  Derselbe  brachte : 224.640  kg 
Häute  (hievon  14.410  kg  für  Venedig),  650  kg  Datteln,  1920  kg 
Därme,  150  000  kg  Teakholz,  1,988.207  kg  Reis,  6090  kg  Sapan- 
holz, 20  807  kg  Schellack  (hievon  20.790  kg  für  Venedig), 
157.837  kg  rohe  Jutegarne  (hievon  135.000  kg  für  Port-Said), 

1.000. 840  kg  Jute  (hievon  108.655  kg  für  Venedig  und  416.150  kg 
für  Fiume),  73  080  kg  Indigo  (hievon  4720  kg  für  Venedig, 
26.010  kg  für  Fiume  und  9090  kg  für  Port-Said),  250.000  kg 
Eisen,  110.127  kg  Baumwolle  (hievon  72  470  kg  für  Venedig), 
3755  kg  rohe  Granatsteine,  27.300  m®  Teakholz  für  Port-Said, 
12  473  kg  Sämereien  für  Port-Said,  1970  kg  verschiedene 
Waaren. 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Trieste“  nach 
Kobe.)  Dieser  Dampfer  ist  am  23.  April  1900  mit  5172  Tonnen 
factischer  Ladung,  darunter  3151  Tonnen  Zucker,  von  Triest 
nach  Kobe  abgegangen.  Derselbe  verschiffte:  16.372  kg  Baum- 
wollwaaren  (wovon  1108  kg  ab  Venedig),  2132  kg  Bier,  74  060  kg 
Cement  (wovon  8900  kg  ab  Venedig),  133.280  ke  Ceresin, 
1133  kg  Esswaaren  (wovon  904  kg  ab  Venedig),  83  kg  Fez, 
37  556  kg  Garne  (wovon  2734  kg  ab  Venedig),  17.700  kg  Gerste, 
32.041  kg  Glasperlen  (wovon  29.629  kg  ab  Venedig),  1422  kg 
Glaswaaren  (wovon  582  kg  ab  Fiume),  166  347  m®  Holz  ab  j 
Fiume,  498  kg  Holzwaaren  (wovon  256  kg  ab  Fiume),  2496  kg 
Kartoffel,  3262  kg  Knöpfe,  3363  kg  Kurzwaaren,  8007  kg  Manu- 
facturwaaren  (wovon  3130  kg  ab  Venedig  und  1180  kg  ab  Fiume),  i 
99.990  kg  Mehl  (wovon  91.580  kg  ab  Fiume),  208.957  kg  Metall- 
waaren  (wovon  15.674  ksr  ab  Fiume),  1650  kg  Mineralwasser  ab 
Fiume,  1183  kg  Möbel,  445  kg  Muster,  861.927  kg  Papier  (wovon  I 
22.376  kg  ab  Venedig  und  144.188  kg  ab  Fiume),  442  kg  Por- 
zellan, 2030  kg  Quecksilber.  122  kg  Schuhwaaren,  22.155  kg 
Seife,  65  kg  Spielwaaren  ab  Fiume,  408  kg  Spezereien,  8000  kg 
Spiritus,  31.337  kg  Stahl,  413  kg  Tabak  (wovon  96  kg  ab  Venedig), 
94  kg  Uhren,  346.175  kg  Wein,  101.580  kg  Zündhölzchen  und 
3,151.519  kg  Zucker  (wovon  2,049.249  kg  ab  Fiume). 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Maria  Theresia“  von 
Bas  sein.)  Dieser  Dampfer  ist  am  14.  Mai1  1900  mit  2962 
Tonnen  factischer  Ladung  von  Bassein  in  Triest  eingetroffen. 
Derselbe  brachte:  4567  kg  Häute,  2842  kg  Kaffee,  4466  kg  j 
Perlmutter  und  2,950.000  kg  Reis. 

Italien.  (Gründung  der  Actiengesellschaft 
„Navigazione  fluviale  tra  Venezia  e Milano“.)  In 
Venedig  wurde  von  einem  Consortium,  welchem  venezianische  j 
und  lombardische  Bankfirmen  und  Grosscapitalisten  angehören, 
eine  Canal-Schiffahrt- Actiengesellschaft  unter  der  Firma  „Navi-  j 
gazione  fluviale  tra  Venezia  e Milano“  mit  einem  Capitale  von  [ 

4.000. 000  Lire  gegründet.  Die  Wasserstrasse,  welche  Mailand 
mit  der  Adria  verbinden  wird,  geht  von  der  grossen  Lagune  in  j 
Venedig  aus  und  verbindet  diese  mit  Benützung  des  „Canale  di 
Giudecca“  und  weiterhin  der  Canäle  „Loreo“  und  „Bianca“  mit 
dem  Po,  und  diesen  von  Pavia  aus  durch  den  Canal  „Pavia- 
Milano“  mit  Mailand.  Die  Trasse  der  combinirten  Wasserstrasse  j 
führt  über  Crespino,  Polesella,  Pontelagoscuro,  Sermide,  Ostiglia, 
Revere,  San  Benedettosul  Po,  Borgoforte,  Viadano,  Casalmaggiore, 
Cremona,  Piacenza  und  Pavia.  wo  selbe  an  den  vorerwähnten  | 
Canal  Pavia-Milano  anschliesst.  Die  für  Befahrung  des  Canals 
bestimmten  Schiffe  werden  für  eine  Belastung  von  120  Tonnen 
eingerichtet  und  in  Schiffzüge  von  je  10  Fahrzeugen  eingetheilt,  , 
welche  von  kleinen  aber  kräftigen  Dampfern  remorquirt  werden. 
Da  uie  flach  gebauten  Canalschiffe  nicht  über  Chioggia  hinaus  I 
bis  zum  offenen  Meere  Vordringen  können,  wird  die  Umladung 
der  Güter  auf  die  Seeschiffe  im  Bereiche  der  als  See-  und  Canal- 
schiffahrt-Hafen dienenden  grossen  Lagune,  zwischen  dem 
„Giudecca“  genannten  Stadttheile  und  dem  „Lido“,  dessen  Ge- 
biet die  Lagune  von  der  offenen  See  trennt,  erfolgen.  Die  mit 
der  Herstellung  der  Continuität  der  Wasserstrassen  zwischen 
Venedig  und  Mailand  verbundenen  Arbeiten  sind  verhältnissmässig 
nicht  bedeutend,  da  es  sich  lediglich  nur  um  Herstellung  der 
bereits  vorhandenen  Canäle  und  des  Po  in  gut  schiffbaren  Zu- 
stand und  die  Ausführung  einiger  nicht  bedeutender  Durchstiche, 


und  zwar  in  durchaus  ebenem  Terraine  handelt,  woselbst  längs 
den  Uferrändern  auf  Werkbahnen  laufende  Excavatoren  gut  ver- 
wendbar sind. 

Rumänien.  (Schiffsheizung  mit  Petroleum.)  Die 
rumänischen  Donaudampfer,  von  welchen  ein  Theil  bereits  auf 
Petroleumheizung,  und  zwar  mit  bestem  Erfolge  eingerichtet 
ist,  werden  successive  für  diese  Art  der  Feuerung  adaptirt,  deren 
Anwendung  eine  bedeutende  Verminderung  der  Betriebsspesen 
bietet.  Während  loco  Galatz  der  Preis  einer  Tonne  Kohle  sich 
auf  46  Lei  (1  Lei  = 1 Francs)  stellt,  kostet  dort  der  Meterzentner 
reines  Petroleum  35  Lei,  Petroleum-Rückstände  aber,  die  auch 
zur  Feuerung  verwendbar  sind,  nur  22  Francs;  ausserdem  ent- 
spricht die  Heizkraft  von  3’5  Tonnen  Petroleum  jener  von 
5 Tonnen  Kohle. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Zollt  arif-Entsclieidung.  Anlässlich  einer  Beschwerde 
über  die  Zollbehandlnng  der  vom  Vereine  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  ausgegebenen  Verzeichnisse  zusammenstellbarer 
Fahrscheine,  hat  das  k.  k.  Finanzministerium  nach  Anhörung 
des  Zollbeirathes  einvernehmlich  mit  dem  k.  k.  Handels- 
ministerium dahin  entschieden,  dass  der  auf  den  einzelnen 
Blättern  dieser  Verzeichnisse  für  die  Eintragung  von  Nachträgen 
ausgesparte  Raum  den  besagten  Verzeichnissen  den  Charakter 
zollfreier  gedruckter  Bücher  nicht  benimmt,  nachdem  derselbe 
für  die  Zweckbestimmung  dieser  Verzeichnisse  von  ganz  unter- 
geordneter Bedeutung  ist,  weshalb  die  fraglichen  Verzeichnisse 
von  der  zollfreien  Behandlung  nach  Z.-T.  Nr.  348  ebensowenig 
auszuschliessen  sind,  wie  ähnliche  andere  Eisenbahntarif-Druck- 
sachen,  denen  für  die  Eintragung  von  Nachträgen  einige  wenige 
leere  Blätter  beigeheftet  sind. 

Firmaprotokollirnngen.  In  dem  Handelsregister  des 
k.  k.  Handelsgerichtes  Wien  wurde  am  1.  Februar  1901  bei 
der  Firma: 

„P ri vilegirte  österreichisch-ungarische  Staats- 
Eisenbahn-Gesellschaf  t“ 

Heinrich  Freiherr  von  Pereira- Arnstein  als  Mitglied  des  Ver- 
waltungsrathes  gelöscht. 

Am  5.  Februar  wurde  bei  der  Firma : 

„K.  k.  priv.  österreichische  Nord w estbahn“ 

Eduard  Redlhammer  als  Mitglied  des  Verwaltungsrathes  über 
Austritt  gelöscht. 

Bei  der  Firma: 

„I\.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn“ 
wurde  Eduard  Redlhamrner  als  Mitglied  des  Verwaltungsrathes 
über  Austritt  gelöscht. 

Die  Firma: 

„Localbahn  Schwarzenau-Waidhofen  a/d.  Thaya 
in  Liquidation“ 

wurde  über  Beendigung  der  Liquidation  gelöscht. 

Am  9.  Februar  wurde  bei  der  Firma: 

„Localbahn  Z wittau-Poli ck  a“ 

Eduard  Bazika,  kaiserlicher  Rath  und  Oberinspector  der  priv. 
Oesterr. -ungar.  Staatseisenbahn -Gesellschaft  i.  R.  in  Prag,  als 
vom  Lanüesausschusse  des  Königreiches  Böhmen  ernanntes 
Mitglied  des  Verwaltungsrathes  mit  dem  statutenmässigen 
Firmirungsrechte  eingetragen. 

Bei  der  Firma: 

„Compagnie  Auxiliaire  Internationale  de  Che m ins 
de  fer  in  Brüssel  die  Repräsentanz  für  Oesterreich“ 
wurde  Edmund  Freiherr  von  Gienanth  in  Wien  als  zweiter  Re- 
präsentant mit  dem  Beifügen  eingetragen,  dass  dessen  Bestellung 
von  der  k.  k.  niederösterreichischen  Statthalterei  mit  Erlass  vom 
29.  December  1900,  Z.  116.584,  genehmigt  wurde,  demselben  das 
Firinirungsrecht  in  Gemeinschaft  mit  dem  bereits  bestellten 
Repräsentanten  Hofrath  Felix  Louis  Raspi  zusteht  und  das 
Einzelnfirmirungsrecht  des  letzteren  erloschen  ist. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

Priv.  0e8terr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Tarif. 

I.  Für  die  Abstreifung  der  auf  dem  Bahnhofe  der  priv.  Oester  r.  - ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft  inOlmütz  anlangenden  Eil-  und  Frachtgüter,  welche 
auf  Grund  des  § 68  (3)  des  Betriebsreglements  vom  10.  December  1892,  R.-G.-Bl.  Nr.  207,  vom  15.  März  1901 
angefangen  ohne  vorhergehende  Avisirung  durch  Herrn  Carl  Pollak,  Spediteur  in 
O 1 m ü t z,  den  Empfängern  zugestellt  werden,  gelangen  folgende  Gebühren  zur  Einhebung: 


Post 

Nr. 

Vom  Bahnhote  der  priv.  Oesterr.- 
ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
in  Olmiitz 

Ei  1 g ü t e r 

Frachtgüter 

bis  ein- 
schliesslich 
10  kg 

bis  ein- 
schliesslich 
25  kg 

bis  ein- 
schliesslich 
50  kg 

über  50  kg 
für  je  10  kg 
mehr 

bis  ein- 
schliesslich 
50  kg 

über  50  kg 
für  je  50  kg 
mehr 

per  Frachtbrief  und  Sendung  Heller 

1 

in  den  Stadtrayon 

20 

24 

30 

6 

24 

16 

2 

in  das  sogenannte  Beamtenviertel 

32 

18 

Für  sperrige  Güter,  eiserne  Cassen  und  Claviere  ist  die  l1^  fache  Abstreifgebühr  zu  berechnen. 

Die  Abstreifgebühren  gelten  für  die  Abstreifung  nach  ebenerdigen  Localen  oder  zum  Hause,  soweit  mit 
Fuhrwerk  zu  gelangen  ist.  Für  das  über  Verlangen,  besorgte  Abtragen  nach  mit  Fuhrwerken  nicht  erreichbaren 
ebenerdigen  Localen,  in  höhere  Stockwerke  und  in  Keller  ist  für  Sendungen,  deren  einzelne  Stücke  nicht  mehr 
als  50  kg  wiegen  und  durch  einen  Mann  getragen  werden  können,  eine  weitere  Gebühr  von  20  Hellern  per 
angefangene  50  kg  zu  bezahlen. 

Für  das  Deck-  und  Bindezeug  werden  keine  besonderen  Gebühren,  für  vorgekommene  Reparaturen  die 
nacbgewiesenen  Auslagen  berechnet. 

Die  Gebühr  für  das  tarifmässig  durch  die  Bahn  zu  besorgende  Auflegen  der  Frachtgüter  auf  die  Fuhr- 
werke ist  in  den  vorgenannten  Gebühren  nicht  enthalten. 

Falls  Herrn  Carl  Pollak  im  Sinne  des  § 70  des  Betriebsreglements  Güter  von  der  priv.  Oesterr. -ungar. 
Staatseisenbahn-Gesellschaft  auf  Lager  gegeben  werden,  so  kann  Herr  Carl  Pollak  von  den  Parteien  be- 
anspruchen : 

a)  für  das  Lagern,  einschliesslich  der  Haftung  für  Feuerschäden  (vis  major  ausgenommen),  per  Sendung  und 


angefangene  100  kg 

1.  bis  zu  8 Tagen 24  Heller 

2.  über  8 T age  für  jeden  angefangenen  Monat  ....  80  Heller; 


b)  für  die  Verauslagung  von  Fracht  vom  verausgabten  Betrag  ein  halbes  Percent  per  Monat,  wobei  die  drei 
ersten  Tage  der  Lagerung  (der  erste  als  ganzer  gezählt),  ausser  Betracht  bleiben. 

Von  diesem  Rollfuhrdienste  sind  ausgenommen : 

a)  Sendungen  aller  Art,  bei  welchen  die  Fracht  mindestens  für  5000  kg  per  Wagen  und  Frachtbrief 
bezahlt  wurde; 

b)  lebende  Thiere  (mit  Ausnahme  von  Sendungen  kleiner,  zahmer  Thiere  in  Käfigen,  Kisten  u.  dgl.) ; 

c)  gebrechliche  Gegenstände  ; 

d)  Gegenstände,  welche  einzeln  mehr  als  750  kg  wiegen  (ausschliesslich  gefüllter  Fässer  mit  kreisrunden 
Böden)  oder  deren  Länge  7 m überschreitet; 

e)  alle  der  Selbstentzündung  oder  Explosion  unterworfenen,  sowie  sonstige  nur  bedingungs- 
weise zur  Beförderung  zugelassene  Gegenstände ; 

f)  Güter,  welche  mit  Nachnahmen  im  Betrage  von  mehr  als  100  Kronen  belastet  sind ; 

g)  Güter,  welche  eine  Beschädigung  oder  Minderung  erlitten  haben  ; 

h)  Güter  für  Parteien,  die  sich  die  Zusendung  der  Güter  durch  die  Rollfubrunternehmung  schriftlich  ver- 
beten haben; 

i)  Güter,  welche  der  Stationschef  in  Olmtitz  nach  freiem  Ermessen  von  der  Ueberweisung  an  Herrn 
Carl  Pollak  unter  Veranlassung  der  Avisirung  ausgeschlossen  hat; 

k)  Güter,  welche  vor  dem  Bezüge  einer  zollamtlichen  Behandlung  unterliegen. 
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II.  Abstreifung  im  Aufträge  der  Parteien. 

Herr  Carl  Pollak  übernimmt  auch  über  besonderen  Auftrag  der  Parteien  unter  seiner  ausschliess- 
lichen Haftung  die  Abstreifung  der  unter  I a)  bis  k)  angeführten  Güter  und  die  Abstreifung  der  von  der 
priv.  Oesterr. -ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  auf  das  k.  k.  Hauptzollamt  in  Olmütz  gestellten  und  daselbst 
lagernden  Güter. 

Der  Tarif  für  den  Rollfuhrdienst  findet  auch  auf  die  Abstreifung  der  unter  I f)  und  k)  angeführten  Güter 
Anwendung. 

Bezüglich  der  Abstreifung  der  unter  I a)  bis  e)  angeführten  und  der  auf  dem  k.  k.  Haupt- 
zollamte lagernden  Güter  unterliegt  dagegen  die  Entschädigung  der  freien  Vereinbarung 
zwischen  den  Parteien  und  Herrn  Pollak. 

Für  das  Abtragen  der  Güter  nach  und  von  mit  Fuhrwerken  nicht  erreichbaren  ebenerdigen  Localen,  in 
und  aus  höheren  Stockwerken,  in  und  aus  Kellern  wird  die  im  Rollfuhrtarife  festgesetzte  Gebühr  berechnet. 


III.  Schlussbemerkung. 

Die  Bestellten  des  Herrn  Carl  Pollak  sind  verpflichtet,  den  Tarif  bei  sich  zu  führen  und  über  Verlangen 
der  Parteien  vorzuweisen. 

Beschwerden  über  die  Ausführung  des  Abstreifdienstes  sind  bei  der  Direction  der  priv.  Oesterr. -ungar. 
Staatseisenbahn-Gesellschaft  einzubringen. 

Wien,  im  Februar  1901.  [139 J 


Deutsch  - Oesterreichisch  - Ungarisch  - Italienischer  und  Französischer  Personenverkehr  über  Kufstein  und 

den  Brenner. 

Einführung  geänderter  Fahrpreise  und  Gepäcksätze  zwischen  Triest,  Görz, 
Fiume  und  Abbazia-Mattuglie  einerseits  und  deutschen  Stationen  andererseits, 

Marburg 


über  Laibach 


oder  Tarvis 


Villach  — Franzensfeste  — Kufstein. 


Mit  1.  März  1901  treten  an  Stelle  der  in  dem  oben  bezeichneten  Tarife,  gütig  vom  1.  September  1900, 
Seite  68,  enthaltenen  Fahrpreise  und  Gepäcksätze  nachstehende  Fahrpreise  und  Gepäcksätze  in  Kraft: 


Einfa 

ft 

che  Fahrkarten 
r alle  Züge 

Gepäck  für  je  10  kg 

Von 

Triest  oder  Görz  oder  Fiume  oder 
Abbazia-  Mattuglie 
nach 

über 

_ . Marburg 

Gesammt- 

gewicht 

ausserdem 
für  das 
(25  kg  über- 
steigende) 
Uebergewicht 

lidlütlvll  1 j m " 

oder  lams 

Villach — Franzensfeste — Kufstein 
und 

1. 

II. 

III. 

M a 

k 

Berlin 

Gössnitz— Leipzig 

12220 

88-50 

3-65 

1-77 

Leipzig  Bayer.  Bahnhof 

Gössnitz 

106-70 

77-- 

— 

365 

0-90 

München  C.B 

— 

62-60 

45-30 

29-60 

2-54 

— 

Stuttgart  Hauptbahnhof 

Ulm 

84-50 

60-80 

— 

3-39 

— 

Aachen  

München— Aschaffenburg 

126  50 

91-40 

— 

3-83 

1-69 

Bonn . . 

117  20 

84-50 

— 

3-83 

118 

Coblenz  oder  Ebrenbreitstein  . . . 

111-80 

80-50 

— 

3 83 

0-88 

Crefeld 

125-  — 

90-30 

— 

3-83 

1-61 

Darmstadt 

99-90 

71  70 

— 

3-83 

0-22 

Frankfurt  a.  M.  Hauptbhf.  oder  Ostbhf. 

10030 

72- 

— 

3-83 

0-24 

Cöln 

120  10 

86-70 

— 

3-83 

1-34 

Mainz  oder  Kastei 

103-20 

74-20 



3-83 

0-40 

Wiesbaden 

V 

104-10 

74-80 

— 

3-83 

0-45 

Wien,  am  16.  Februar  1901. 
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K.  k.  priv.  Sfidbalm-Gesellschart 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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Oesterreichisch- Ungarischer  Personenverkehr. 

Aenderung  des  Einführungstermines 
des  Tarife  s,  Heft  III. 

Der  Tarif  für  den  obbezeichneten  Verkehr,  dessen 
Ausgabe  laut  Kundmachung  Nr.  2 in  Nr.  1 dieses  Ver- 
ordnungs-Blattes vom  1.  Jänner  1901  für  den  1.  März 
1901  anberaumt  wurde,  gelangt  erst  am  1.  April  1901 
zur  Einführung. 

Budapest,  am  15.  Februar  1901.  [Hl] 

K.  k.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Güterverkehr  zwischen  Rumänien  und  Italien. 

Einführung  reglementarischer 
Bestimmungen. 

Der  Tarif-Theil  I,  Abtheilung  A,  vom  1.  Jänner 
1900  für  den  Oesterreichisch-Ungarisch-Italienischen 
Güterverkehr,  enthaltend  reglementarische  Bestimmungen, 
findet  mit  Wirksamkeit  vom  1.  März  1901  auch  auf  den 
Güterverkehr  zwischen  Rumänien  und  Italien  Anwendung 
und  können  sohin  die  betreffenden  Sendungen  mit 
directen  internationalen  Frachtbriefen  abgefertigt  werden. 

Wien,  am  15.  Februar  1901.  [142] 

Die  General-Direction  der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesellschaft. 

Abänderung  des  Stationsnamens 
Gartenau-St.  Leonhard  und  Benennung 
der  nächst  derselben  befindlichen  Güte  r- 
1 a d e s t e 1 1 e. 

Mit  Genehmigung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums 
wird  der  Stationsname  „Gartenau-St.  Leonhard“  in  die 
früher  bestandene  Bezeichnung  „St  Leonhard- 
Drachenloch“  abgeändert  und  die  nächst  dem 
Fabriksetablissement  der  Firma  Gebr.  Leube  gelegene 
Güterladestelle  mit  dem  Namen  „Garte  na  u“  be- 
zeichnet. 

Salzburg,  am  19.  Februar  1901.  [143] 

Böhmisch-Norddeutscher  Kohlenverkehr. 

Einführung  eines  B e r i c b t i g u n g s b 1 a 1 1 e s 
zum  Tarife. 

Am  23.  Februar  1901  wird  zum  Tarife  vom  1.  No- 
vember 1900  ein  Berichtigungsblatt  ausgegeben,  das  bei 
den  betheiligten  Verwaltungen  und  Stationen  zu  erhalten 
ist.  Insoweit  einzelne  Frachterhöhungen  erst  an  einem 
späteren  Termine  in  Kraft  treten,  ist  dies  im  Berichti- 
gungsblatte besonders  vermerkt. 

Wien,  am  19.  Februar  1901.  |144| 

K.  k.  österr.  Staatsbali  neu 
namens  her  betheiligten  Verwaltungen. 

Oesterreich  - Lindau- Vorarlberger  Eisenbahnverband. 

Aufhebung  der  Frachtsätze  des  Aus- 
nahmetarifes  Nr.  25  für  Petroleum  etc. 

Die  im  Tarife,  Theil  II,  Heft  2,  gütig  vom  1.  März 
1896,  bezw.  im  Nachtrage  II  und  V hiezu,  gütig  vom 
1.  October  1897,  resp.  1.  April  1900  enthaltenen  Fracht- 
sätze des  Ausnahmetarifes  Nr.  25  für  die  frachtgutmässige 


Beförderung  von  Petroleum,  roh  und  raffinirt,  Blau-  und 
Grünöl  etc.,  welche  laut  Kundmachung  vom  25.  Mai  1900 
(Nr.  [557]  in  Nr.  63  dieses  Blattes  vom  2.  Juni  1900) 
nur  für  solche  Transporte  nach  Lindau,  Buchs  und 
St.  Margrethen  selbst,  oder  transit  dieser  Stationen 
nach  dem  Auslande,  resp.  bedingungsweise  auch  im  Ver- 
kehre nach  Bregenz  transit  für  Sendungen  zur 
Ausfuhr  aus  dem  österr. -ungar.  Zollgebiete  Giltigkeit 
haben,  werden  mit  31.  März  1901  vollständig  ausser 
Kraft  gesetzt.  • 

An  deren  Stelle  gelangen  mit  Giltigkeit  vom 
1.  April  1901  bis  auf  Widerruf,  längstens  jedoch  bis 
31.  December  1901,  für  die  in  Nr.  22  dieses  Verord- 
nungs-Blattes ex  1901  unter  fortl.  Nr.  690  angeführten 
Artikel  die  daselbst  verlautbarten  Frachtsätze  zur  An- 
wendung. 

Wien,  am  15.  Februar  1901.  1145] 

K.  k.  österr.  Staatsbahueu 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Sonstige  Nachrichten. 


Ausland. 

Berlin  - Stettin  - Oberschlesischer  Kohlenyerkehr. 

(Einbeziehung  neuer  Stationen.)  Vom  1.  Februar  1901 
ab  wurden  die  Stationen  Franzburg,  Negast,  Richtenberg,  Stein- 
hagen i.  P..  Steinhagener  Weiche  der  Stralsund-Tribseer  Bahn 
in  obigen  Tarif  einbezogen.  Die  Frachtsätze  nach  den  übrigen 
Stationen  dieser  Bahn  treten  vom  Tage  der  Betriebseröffnung 
in  Kraft. 

Deutsch-Belgischer  Gütertarif,  Theil  II,  Heft  1.  (Ein- 
beziehung der  Station  Wychmael-Beverloo.)  Mit 
Giltigkeit  vom  1.  Februar  1901  wurde  die  Station  Wychmael- 
Beverloo  mit  den  Frachtsätzen  der  Station  Moll  in  den  Aus- 
nahmetarif 12  für  die  Beförderung  roher  Kalisalze  u.  s.  w.  auf- 
genommen. 

Südwestdeutscher  Eisenbahnverband.  (Fracht- 
ermässigung  für  Gipssteine.)  Für  rohe,  an  Gips- 
mühlen bestimmte  Gipssteine,  die  nachweisbar  zu  Düngergips 
verarbeitet  werden,  wurde  mit  Wirkung  vom  1.  Februar  1901 
im  Badisch-Pfälzischen  Güterverkehre  unter  gewissen  Control- 
bestimmungen die  20percentige  Ermässigung  des  Ausnahme- 
tarifes für  Düngemittel  und  Rohmaterialien  der  Kunstdünger- 
fabrikation gewährt. 

Oberschlesischer  Kohlenverkehr  nach  Stationen  der 
Directionsbezirke  Breslan,  Kattowitz  und  Posen.  (Tarif- 
änderungen.) Vom  15.  März  1901  ab  werden  im  obigen 
Verkehre  neue  Frachtsätze  nach  Stationen  der  Neustadt-Gogoliner 
Eisenbahn  eingeführt,  wodurch  die  bisherigen  Frachtsätze  nach 
den  Stationen  Dobrau  O.-S.,  Klein-Strehlitz,  Krobuseh,  Kujau, 
Lonschnik  und  Ziilz  um  je  2 Pfge.  für  100  kg  erhöht  werden. 

Die  neue  Tariftubelle  ist  bei  den  betreffenden  Dienststellen 
unentgeltlich  zu  erhalten. 

Rheinisch -Westphiilisch-Südwestdeutscher  Verband. 

(Erweiterung  des  R o h s t o ff  - Au  s n a h m e t ar  i f es.)  Am 
1.  Februar  1901  erhielt  das  Waarenverzeichniss  des  Ausnahme- 
tarifes 2 (Rohstofftarif)  im  Tarifhefte  „Theil  II“  am  Schlüsse 
des  Abschnittes  5b  (Holzkohlen  u.  s.  w.)  folgenden  Zusatz: 

Holzbriquetts  (Briquetts  aus  Holzabfällen,  als  Sägespänen, 
Holzsägemehl,  Hobelspänen,  ausgelaugtem  Färb-  und  Gerbholz, 
auch  unter  Zusatz  eines  Bindemittels  [Harz  und  dergl.]  her- 
gestellte). 

Ferner  wird  die  Station  Schalke  Süd  des  Bezirkes  Essen 
mit  den  Frachtsätzen  der  Station  Gelsenkirchen  in  die  Aus- 
nafhmetarife  9 (für  Eisen  der  Specialtarife  I und  II)  und  9 a (für 
Eisen  des  Specialtarifes  II)  aufgenommen. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895.  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%.  in  maximo  aber  £ 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilreohuungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK.  50  eingehoben. 
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71S  • « 

j:  ■=  Für  Baumaterialien  und  Einrichtungsgegenstände,  welche  zum  Baue,  bezw.  zur  Einrichtung  von  Hotelanlagen  in 

<o  35  Trient,  sowie  in  Madonna  di  Campiglio  bestimmt  sind,  wird  mit  liiltigkeit  bis  auf  Widerruf,  längstens  aber  bis  Ende  December 

:§  — 1901,  von  den  österreichischen  Stationen  der  Südbahn  nach  Trient  der  Ausnahmetarif  XVII  des  Localgütertarifes  (Theil  II)  unter 

:=  m den  für  die  Anwendung  desselben  festgesetzten  Bedingungen  zugestanden. 

CO  a> 

CS 
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Berichtigungen  von  Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 


PUTZWOLLE  — 

RUDOLF 


cardirt  in  Strähnen,  offerirt  in 
allen  erdenklichen  Qualitäten  die 
mechanische  Putzwollfabrik 

LÖWl 


WIEN,  II.  Engerthstrasse  173—175.  

Erstes  und  grösstes  Etablissement  dieser  Art,  dessen  Inhaber  die  cardirte  Putzwolle 
vor  fünf  Jahren  in  Oesterreich  mit  grösstem  Erfolge  einführte. 


TELEPHON  Nr.  15.147.  — Heutiges  monatliches  Fabrikat  über  100.000  Kilogramm. 
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VERORDN  UN  GS- BLATT 

FÜK 

EISENBAHNEN  UND  SCHIFFAHRT. 

Redigirt  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Unser  Blatt  wird  zur  Verlautbarung  amtlicher  Kundmachungen,  sowie  von  Kundmachungen  über  Tarif- 
ermässigungen  in  der  Form  von  Rückvergütungen  und  Tarifbegünstigungen  und  sonstiger  Mittheilungen  in  Eisenbahn- 
und  Schiffahrts-Angelegenheiten  benützt. 

Es  enthält  neben  seinem  die  amtlichen  Verlautbarungen  umfassenden  auch  einen  nichtamtlichen  Theil, 
dessen  Aufgabe  es  ist.  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereiche  der  Eisenbahn-Verwaltung  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Betracht  kommenden  Schiffahrt,  ferner,  soweit  dies  von  Interesse  ist,  auch 
solche  Nachrichten  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslandes  zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen,  und  ermöglicht 
hiedurch  einen  Ueberblick  über  das  Thatsachenmaterial  des  Eisenbahnwesens  und  der  Schiffahrt  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  und  des  Auslandes. 

Das  Verordnungs-Blatt  erscheint  wöchentlich  dreimal,  am  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Der  Pränumerationspreis  beträgt: 

für  Oesterreich-Ungarn  . . ganzjährig  Kronen  24" — halbjährig  Kronen  12- — vierteljährig  Kronen  6' — 

für  das  Deutsche  Reich  . . „ Mark  25- — „ Mark  12-50  „ Mark  6 25 

für  das  übrige  Ausland  . . „ Frcs.  33- — „ Frcs.  16-50  „ Frcs.  8’25 

Das  Abonnement  kann  mit  jedem  Kalendervierteljahr  begonnen  werden. 

Einschlägige  Inserate  werden  aufgenommen  und  nach  aufliegendem  Tarif  berechnet. 

Probenumiuern  und  Kostenvoranschläge  gratis  und  franco. 

Die  Administration 

Wien,  I.  Wallflschgasse  10. 


I iimnu  um  iinrnnn  mnn  un  imnuiim  uiiu  mm  im  iiiimiiiiiiiiiiiiimiiinminiiiiiiiiiiiiuii 


iiinimmimmnnm 


Lagerhaus  der  Stadt  Wien 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 


Oeff'entliches  Lagerhaus  und  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockene,  luftige  Lagerräume  von 
einer  Fassungsfähigkeit  für  500.000  Metercentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — 
Mit  allen  in  Wien  einmündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
Uferbahn,  Landungsplatz  an  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 
Hauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 


Alle  mit  dem  Empfang,  der  Aufbewahrung , Erhaltung,  Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
Verrichtungen : Bemusterung,  Verzollung,  Versteuerung,  Durchfuhrsbehandlung,  Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
verbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  und  sachgemäss  besorgt,  auf  den  Sendungen  haftende 
Erachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  öffent- 
liche Versteigerungen  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet,  die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen. 


Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrants)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
sind  zum  Reescompte  bei  der  Oesterr. -ungar.  Bank  zum  Wechsel-Escomptesatz  zugelassen. 

In  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theilweise  über  Wien  geleitet 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 


Frachtbrief-Adresse  t An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 

Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./*,  k.  k.  Prater)  erhältlich. 


Druck  von  Otto  Ttaass’  Söhne.  Wien,  I.  Wallfischgasse  10. 


Beilage  zu  Nr.  24  des  „Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt“  vom  23.  Februar  1901 


Gesetzentwurf 

betreffend  die 

Herstellung  mehrerer  Eisenbahnen  auf  Staatskosten  und  die  Festsetzung  eines  Bau-  und  Investitions- 
programmes der  Staatseisenbahn-Verwaitung  für  die  Zeit  bis  Ende  des  Jahres  1905. 


Mit  Zustimmung  beider  Häuser  des  Reichsrathes 
finde  Ich  anzuordnen,  wie  folgt: 

A.  Neu  herzustellende  Eisenbahnen. 

Artikel  I. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  die  nachstehenden, 
als  normalspurige  Locomotiveisenbahnen  herzustellenden 
Eisenbahnlinien  auf  Staatskosten  zur  Ausführung  zu 
bringen,  und  zwar : 

1.  Die  Tauernbahn  (Schwarzach— Gastein  — Böck- 
stein  — Mallnitz  — Obervellach  — Möllbrücken,  eventuell 
Spittal  an  der  Drau); 

2.  die  Karawanken-  und  Wocheiner  Bahn  mit  einer 
Abzweigung  nach  Villach  und  directer  Fortsetzung  bis 
Triest  (Klagenfurt,  respective  Villach — Assling — Veldes  — 
Wochein — Feistritz — S.  Lucia  — Canale  — Görz  — Reifen- 
berg— S.  Daniel — Opcina — Triest-St.  Andrae) ; 

3.  eine  Eisenbahn  von  Lemberg  über  Sambor, 
Stary  Sambor  und  Turka  bis  zur  galizisch-ungarischen 
Grenze  im  Uzsokpasse  in  der  Richtung  gegen  Nagy- 
Berezna ; 

4.  die  Pyhrnbahn  (Klaus  — Windisch-Garsten — Spital 

am  Pyhrn — Selzthal; 

5.  eine  Eisenbahn  von  Rakonitz  über  Opoöna  zum 
Anschlüsse  an  die  Localbahn  Postelberg-Laun,  eventuell 

in  Laun  ; 

6.  die  erste  Theilstrecke  der  Wechselbahn  Hart- 
berg-Aspang  von  Hartberg  bis  Friedberg. 

Artikel  II. 

Die  im  Artikel  I,  ZZ.  1 bis  6,  angeführten  Eisen- 
bahnen sind  als  Hauptbahnen,  und  zwar  jene  in  ZZ.  1 
und  2 als  Hauptbahnen  ersten  Ranges,  jene  in  ZZ.  3 
bis  6 als  solche  zweiten  Ranges  herzustellen. 

Die  im  Artikel  I,  ZZ.  5 und  6,  bezeichneten  Eisen- 
bahnen sind  nur  dann  auf  Staatskosten  auszuführen, 
wenn  es  nicht  gelingen  sollte,  diese  Bahnbauten  im 
Wege  der  Concessionsertheilung  auf  Grund  einer  staat- 


lichen Erträgnissgarantie  sicherzustellen,  worüber  ge- 
gebenenfalls ein  besonderes  Gesetz  bestimmen  wird. 

Artikel  III. 

Die  Regierung  wird  angewiesen,  dahin  zu  wirken, 
dass  seitens  der  betheiligten  Königreiche  und  Länder, 
autonomen  Körperschaften  und  Privatinteressenten  an- 
gemessene Beitragsleistungen  zur  theilweisen  Bedeckung 
des  Kostenaufwandes  für  die  im  Artikel  I bezeichneten 
Eisenbahnen  noch  vor  Inangriffnahme  der  betreffenden 
Bauarbeiten  zugesichert  werden. 

Artikel  IV. 

Der  Bau  der  im  Artikel  I bezeichneten  Eisenbahnen 
ist  ehethunlichst  zu  beginnen  und  womöglich  derart 
durchzuführen,  dass  die  Eisenbahnen  Rakonitz  - Laun 
(Artikel  I,  Z.  5)  und  Hartberg  - Friedberg  (Artikel  I,  Z.  6) 
im  Jahre  1902,  die  Theilstrecke  Schwarzach— Gastein 
der  Tauernbahn  (Artikel  I,  Z.  1),  die  Eisenbahn  Lem- 
berg - Sambor  - ungarische  Grenze  (Artikel  I,  Z.  3)  und 
die  Pyhrnbahn  (Artikel  I,  Z.  4)  im  Jahre  1904,  die  Eisen- 
bahn Klagenfurt  (Villach)-Görz-Triest  (Artikel  I,  Z.  2) 
im  Jahre  1905  und  die  restliche  Strecke  der  Tauern- 
bahn im  Jahre  1908  dem  öffentlichen  Verkehre  über- 
geben werden  kann. 

Artikel  V. 

Die  den  Gegenstand  dieses  Gesetzes  bildenden 
Eisenbahnlinien  sind  von  der  Staatsverwaltung  in  eigener 
Regie  zu  betreiben  und  darf  die  Uebertragung  des  Be- 
triebes an  einen  Privaten  oder  an  eine  Gesellschaft  nur 
auf  Grund  eines  hierüber  zu  erlassenden  Gesetzes  er- 
folgen. 

In  Betreff  des  Anschlusses  der  nach  Artikel  I,  Z.  3, 
herzustellenden  Eisenbahn  von  Lemberg  über  Sambor 
zum  Uzsokpasse  an  der  Grenze  ist  mit  der  königlich 
ungarischen  Regierung  ein  Uebereinkommen  zu  treffen, 
und  wird  die  Regierung  ermächtigt,  in  gleicher  Weise 
auch  die  damit  in  Zusammenhang  stehenden  Betriebs- 
und Verkehrsfragen  einverständlich  zu  regeln. 
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Artikel  VI. 

Behufs  Verbindung  der  durch  die  Südbahnstrecke 
Möllbrücken,  eventuell  Spittal  — Villach  getrennten  Linien 
des  Staatsbahnnetzes  ist  mit  der  Südbahn-Gesellschaft  in 
Gemässheit  der  Bestimmungen  im  Punkte  V des  zwischen 
der  Staatsverwaltung  und  der  genannten  Gesellschaft 
abgeschlossenen  Uebereinkommens  vom  9.  Mai  1898  eine 
V ereinbarung  zu  treffen,  durch  welche  der  Staatsbahn- 
verwaltung das  Recht  eingeräumt  wird,  unter  freier 
Feststellung  der  Tarife  gegen  Entrichtung  einer  fixen 
Entschädigung  (Bahngeld)  entweder  ganze  Züge  der 
Staatsbahnen  mit  eigener  Zugkraft  über  die  obgenannte 
mitbenützte  Strecke  der  Südbahn  zu  befördern  oder  über 
dieselbe  einzelne  Wagen  für  Rechnung  des  Staatsbetriebes 
befördern  zu  lassen. 

Artikel  VII. 

In  Ansehung  der  nach  Artikel  I herzustellenden 
Eisenbahnen  wird  die  Befreiung  von  den  Stempeln  und 
Gebühren  für  alle  Verträge,  Eingaben  und  Urkunden 
zum  Zwecke  der  Beschaffung  der  im  Artikel  III  vor- 
gesehenen Beitragsleistungen,  dann  zum  Zwecke  des 
Baues  und  der  Instruirung  der  bezeichneten  Bahnlinien, 
sowie  von  der  bei  den  Grundeinlösungen  und  Grund- 
abtretungen auflaufenden  Uebertragungsgebühr  gewährt. 

Desgleichen  geniessen  die  nach  Artikel  VI  mit  der 
Südbahn-Gesellschaft  zu  treffenden  Vereinbarungen  hin- 
sichtlich der  Mitbenützung  der  Südbahnstrecke  von  Möll- 
brücken oder  Spittal  bis  Villach  die  Stempel-  und  Ge- 
bührenbefreiung. 

B.  Bau-  und  luvestitionsprogranmi  der  Staatseisenbahn- 
Verwaltung  für  die  Zeit  bis  inclusive  1905. 

Artikel  VIII. 

Das  beiliegende  Programm,  betreffend  Ausgaben 
im  Gesammtbetrage  von  K 483,038.000,  welche  sich  in 
derZeit  bis  Ende  1905  für  die  nach  Artikel  I auf  Staats- 
kosten herzustellenden  Eisenbahnen,  ferner  für  die  Voll- 
endung der  auf  Grund  gesetzlicher  Ermächtigung  bereits 
in  Ausführung  begriffenen  Staatsbahnen,  dann  behufs 
Betheiligung  an  der  Capitalsbeschaffung  für  den  Bau 
von  Privatbahnen,  endlich  für  die  Durchführung  von 
Investitionen  im  Staatsbahnbetriebe  ergeben,  wird  ge- 
nehmigt, und  werden  der  Regierung  die  nach  diesem 
Programme  für  die  Jahre  1901  bis  inclusive  1905  ent- 
fallenden Credite  bewilligt. 

Die  in  den  dem  Jahre  1905  nachfolgenden  Jahren 
für  die  im  Artikel  I,  ZZ.  1 bis  3,  bezeichneten  Eisen- 
bahnen erwachsenden  Erfordernisse  sind  seinerzeit  im 
verfassungsmässigen  Wege  anzusprechen. 


Die  in  Postnummer  11  dieses  Programmes  vor- 
gesehenen Credite  für  die  Betheiligung  an  der  Capitals- 
beschaffung zum  Zwecke  des  Baues  von  Privatbahnen 
dürfen  jedoch  nur  auf  Grund  der  bereits  ertheilten  oder 
späterhin  zu  erwirkenden  besonderen  verfassungsmässigen 
Ermächtigung,  eventuell  in  Gemässheit  der  Bestimmungen 
in  den  Artikeln  IX  und  X des  Gesetzes  vom  31.  De- 
cember  1894,  R.-G.-Bl.  Nr.  2 ex  1895,  über  Bahnen 
niederer  Ordnung  verwendet  werden. 

Artikel  IX. 

Zur  Bedeckung  des  in  der  Beilage  festgesetzten 
Erfordernisses  im  Maximalbetrage  von  K 483,038.000, 
nach  Abzug  der  zu  erzielenden  Einnahmen,  ferner  behufs 
Refundirung  von  in  den  Jahren  1898  bis  1900  vorschuss- 
weise aus  Cassenbeständen  bestrittenen  Investitions- 
erfordernissen des  Eisenbahnministeriums  im  Betrage 
von  K 80,000.000,  können  in  Ausführung  des  Gesetzes 
vom  26.  Jänner  1897,  R.-G.-Bl.  Nr.  33,  Obligationen 
der  mit  demselben  geschaffenen  Investitionsscbuld  in 
demjenigen  Betrage  ausgegeben  werden,  welcher  zur 
Beschaffung  der  vorgenannten  Summe  in  Baarem  erfor- 
derlich ist. 

Der  Finanzminister  ist  jedoch  ermächtigt,  an  Stelle 
dieser  Obligationen  solche  der  durch  das  Gesetz  vom 
2.  August  1892,  R.-G.-Bl.  Nr.  131,  geschaffenen  Rente 
auszugeben. 

Demgemäss  sind  Obligationen  im  erforderlichen 
Betrage  auszufertigen  und  dem  Finanzminister  zu  über- 
geben. 

Artikel  X. 

Die  im  beiliegenden  Bau-  und  Investitionsprogramme 
für  die  einzelnen  Jahre  bewilligten  Credite  können  bis 
31.  December  des  jeweilig  zweitnächstfolgenden  Jahres 
verwendet  werden. 

Die  auf  Rechnung  dieser  Credite  bestrittenen  Aus- 
gaben, sowie  die  zu  erzielenden  Einnahmen  sind  in  der 
Staatsrechnung  gesondert  von  der  Etatsgebahrung  zum 
Ausdrucke  zu  bringen. 

C.  Schliissbestimmung. 

Artikel  XI. 

Mit  dem  Vollzüge  dieses  Gesetzes,  welches  mit 
dem  Page  seiner  Kundmachung  in  Wirksamkeit  tritt, 
wird  Mein  Eisenbabnminister  und  Mein  Finanzminister 
betraut. 


Nr.  24 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


3 


a 

a 

c3 


Sh 

5ß 


o 

u 

ft 

CO 


T3 

Ö 

3 

ö 

oä 

PQ 


<D  lO 

r-j  O 

s-  er. 


ff 


CD 


g 

03 

E3 

SJ 


o> 

SJ 


o 

o 

o 

o 

o 

o 

o 

o 

o 

o 

o 

o 

oi 

d 

d 

cd 

o 

GO 

iO 

co 

IO 

T-f 

o 

o 

t'- 

co" 

of 

cd 

o 

r- 

GO 

t-H 

Ol 

o o 

o 

oooooooo 

o 

o 

0 

o 

o o o o o o 

o o 

o 

o o 

o 

oooooooo 

o 

o 

o o o o o o 

o o 

o 

o 

oooooooo 

o 

o 

d 

o 

o o o o o o 

o o 

o 

ö ö 

ö 

ooooooo oi  ö 

Ol 

oi 

d 

cd 

ö ö 

d 

o o 

o 

OOhO^OM'« 

th 

o 

00 

t— 

00  CO  C0'  CO  03  o 

'GO 

lO 

O tO 

lO 

O o 00  o O L-  o 

o 

»o 

co 

03  O »O  co  03  o 

TU 

o 

03  L- 

d 

cd  '*&  T-f  05  ^ rH  T-i 

03 

co 

co" 

co  o <0.  03  03 

cd  d 

03 

O C0  T-H  T-H 

r-H 

lO 

05  T-. 

l'- 

03 

o o 

o 

o o o o 

0 

o 

o 

o o o o o o 

o 

o 

o 

o o 

o 

o o o o 

o 

o 

o o oo  o o 

o 

o 

o 

o o 

o 

o o o o 

o 

o 

o o o o o o 

o 

o 

o 

ö o 

ö 

ö ö cd  ö 

od 

d 

Ttji 

GO  Hji  -Hi  GO  CO  O 

d 

d 

-d 

o o 

o 

o O I—  o 

1^ 

NiOCOOI'-O 

IO  • 

r> 

»o 

iO  IO 

o 

CO  o o • • o • • 

co 

GO 

Th 

lO  iC  IC  ^ O iO 

»o 

L'- 

Ob 

of  03 

iO 

cd  oi  th  oi 

d 

T— . 

oi  Cb  03  oi  03 

-r-H 

Ol" 

o 

CO 

r""1 

T— ' 

cra 

o o 

o 

o o o o 

o 

0 

o 

o o o o o o 

0 0 

o 

o 

o o 

o 

o o o o 

o 

o 

o 

o o o oo  o 

o o 

o 

o 

o o 

o 

o o o o 

o 

o 

o 

o o o o o o 

o o 

o 

o 

ö ö 

ö 

odd  ö 

d 

d 

-d 

00  CO  GO  d 

d cd 

oi 

oi 

o o 

o 

o o o o 

o 

o 

i— 

L - .C  COOI  -O 

to  o 

co 

CJD 

00  o 

G0 

CO  o o • • o • • 

T-H 

oo 

lOißCiTfOlO 

iO  l>* 

co 

co  oi 

lO 

l'-  O rti  c6 

Ob 

T-H 

t-H 

o i ei  oi  oi  03 

r-H  t+1 

t- 

G0 

co 

o 

t-H 

t-H 

t-H 

iO 

T-H 

t-H 

o s 

0 

o o o o o o 

o 

0 

0 

o o o o o o 

o o 

o 

o 

o o 

o 

oo  oooo 

o 

o 

o o o o o o 

o o 

o 

o 

o o 

o 

o o o o o o 

o 

o 

o 

o o o o o o 

G O 

o 

o 

ö ö 

ö 

d d o d d d 

o 

d 

rfi 

go  T-f  -h  cd  cd  o 

O d 

oi 

03 

o o 

o 

O O O O O 

P'-  iO  CO  O t''-  o 

lC  O 

co 

03 

o »o 

iO 

^ o o o o o • • 

Ob 

co 

)C  iO  C H<  o iC 

VC  l- 

03 

t-H 

lO 

T-H  Tjt  03  t-H  oi 

03 

T-H 

T— 1 

oi  d oi  oi  oi 

t—  -d 

I- 

03" 

t-H  t-H 

t—< 

t-H 

o 

o 

rH 

o o 

o 

oooooooo 

o 

0 

0 

0 

o o o o o o 

o o 

o 

o 

o o 

o 

oooooooo 

o 

o 

o 

o o o o o o 

o o 

o 

o 

o o 

o 

oooooooo 

o 

o 

o 

o 

o o o o o o 

o o 

o 

o 

ö ö 

o 

ooddodoio 

d 

03 

d 

oi  oi  d d oo  d 

d d 

d 

cd 

o o 

o 

O O O O O O L'-  I.'- 

00 

r- 

G0  LCb  CO  t-H  t>-  O 

GZ  O 

03 

o 

rr  O 

Oi  O co  o o o CO 

*a 

00 

GO 

.O  uC  C rf-  c o 

Cb  L- 

Ob 

CO 

1— < T— 1 

03 

od  cd  oi  d öq  cd 

cd 

,-H 

— 

Ol  Cb  of  03  03 

d 

oi 

co 

t-H 

t-H 

tH 

>o 

Cb 

o o 

o 

ooooooo 

o 

0 

o 

o 

o o o 

o d 

o 

o 

o o 

o 

ooooooo 

o 

o 

o o o 

oo 

o 

o 

o o 

o 

ooooooo 

o 

o 

o 

o 

o o o 

o o 

o 

o 

ö ö 

ö 

ooooooo 

oi 

oi 

o 

L- 

cd  d oi 

d oi 

d 

oi 

o 

ooooooo 

co 

f— 

CO  • • -rH  • 

O co 

Ob 

L— 

C0  iO 

00 

t-  O iO  O O t ^ • 

T— 1 

03 

Ol 

rr 

Cb  CO  O 

GO  CO 

co 

co 

CO  ^ t-H  t-H  t-H 

03 

iO 

cd 

lp- 

»o  cd  cd 

o" 

I- 

od 

rH 

Ol 

lO 

V- 

IP- 

O 


So 


O S£i 
I 3 


bfl 


«2  £ 

Ö r3 

CD  pC 

•s  s 

£»§> 
<D  rC 
p£2  c5 
. 


PQ  | 

§ bß 

p ^ § 

2 5 w fl 

-2  g .13  rä 

•4J  £3  <D  O 

ö w2  ^ b 

S 

£ 5 PQ 


pCH 


2 ^ 1 
ff  O i 
c3  o 
a O 


H 1 ^ I 1 

*2  bßO^  N bß 
fl  O)  ~ 

O r-, 

bß  g 

-fl  s 


C o 

02  O 


^ ci  a 


o 

7 


C3  O ^ 
I O ^ C 

• JH  <ü 

. {-  q o.h 

O;  ® C/>  <D  V ff 

'S  ~ "E 


>s  . 


n -r 

zi  ~ 


c bfj 

h'0 


<D  03 

'S  bß 


J-<  ^ 

S-w 


• S 03* 

<D  P 


= o. 


J_  ‘o>  pi*! 

CD  pid  £ 

'S  .S®  > 

.2  -a  E 


äc« 

.N  S 


2 2 « *43 

H-3  rrj  CS 
t-  03  W +3 

“'S  bp» 
shj  ß - 
5 2^ 

ö £ J > 
ST3  « ZD 
s bc02  3 
Es  5 


3 tf  S 
*2 

H-  <D  ü 

DOM 

£ £ £ 

e3  CS  cS 


! 2 rM 

:r3  . 


bß’<D 

SK 


t>- 


V—  cö 

5 ^ 

5=3  Jh 

fl 

<D  r_ 

• -+n  hH 


«3  ^_r 


bß 


> ^ 

cH 

bPg 
fi  ~ 


n 

= 3 


0)  4)  ® bl) 

bc  bD  bß  cS  c 

es  cs  es  o 

c cs^  ^ - ■ 

cd  cs  cz  -+3  . 

WWW..  bß^Ö  ®ß 

bß  bß  bß  S Ö ° E 

S 5 S'SjS'C  £ 

Ö s 3 C S 

N n n .<■<  es  -B  -9 

3cs£flHS 
■7i  :ri  :7i  *4  <d  ff 
bß  bß  bß  o)  “ E 


5 

CZ} 


PU( 


ff 

CO 


>C^P3 


aouiiuuu^80j 


Ol  CO  -+  IC  *X  L'- 


Ol  70  Tt*  kC  '£>  l-  00  Ci  O 

rH  •— « -r— < tH  r— l r— < t-H  r— I Ol 
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Begründung 

zu  dem 

Gesetzentwürfe,  betreffend  die  Herstellung  mehrerer  Eisenbahnen  auf  Staatskosten  und  die  Festsetzung 
eines  Bau-  und  Investitionsprogrammes  der  Staaiseisenbahn- Verwaltung  für  die  Zeit  bis  Ende  des  Jahres  1905. 


I.  Einleitende  Bemerkungen. 

In  der  34.  Sitzung  der  XVI.  Session  des  hohen  Ab- 
geordnetenhauses vom  22.  Februar  1900  hat  die  Regierung  einen 
Gesetzentwurf,  betreffend  die  Herstellung  mehrerer 
Eisenbahnen  auf  Staatskosten  und  die  Fest- 
stellung eines  Bau-  und  Investitionsprälimi- 
nares der  Staatseisenbahn  Verwaltung  für  die 
Zeit  bis  Ende  des  Jahres  1904  zur  verfassungsmässigen 
Behandlung  eingebracht  (Nr.  485  der  Beilagen  zu  den  steno- 
graphischen Protokollen  des  Abgeordnetenhauses,  XVI.  Session). 
Infolge  des  inzwischen  erfolgten  Schlusses  der  Reichsrathssession 
ist  jedoch  eine  Berathung  und  Beschlussfassung  des  hohen  Hauses 
hinsichtlich  dieser  Vorlage  nicht  zustande  gekommen.  Die  Re- 
gierung sieht  sich  daher  bestimmt,  dem  hohen  Hause  gleich  bei 
seinem  Wiederzusainmentritte  mit  der  gegenwärtigen  Regierungs- 
vorlage neuerdings  ein  sich  auf  fünf  Jahre  erstreckendes  Pro- 
gramm für  Staatsbahn  bauten  und  für  Investitionen  auf  dem 
Gebiete  der  Staatseisenbahnverwaltung  zur  verfassungsmässigen 
Behandlung  vorzulegen. 

Der  neue  Gesetzentwurf  enthält  im  Wesentlichen  lediglich 
die  Bestimmungen  der  früheren  Regierungsvorlage  unter  Berück- 
sichtigung der  durch  den  Zeitverlauf  bedingten  Hinausschiebung 
der  Bautermine  und  der  aus  dieser  Ursache  erforderlichen  Aende- 
rungen  in  den  Baudispositionen,  sowie  des  neu  hinzutretenden 
Bau-  und  Investitionserfordernisses  für  das  Jahr  1905. 

Die  Regierung  legt  übrigens  Werth  darauf,  schon  an  dieser 
Stelle  zu  constatiren,  dass  sie  die  Zeit  seit  der  Einbringung  der 
ersten  Vorlage  nicht  ungenützt  verstreichen  Hess,  vielmehr  nach 
Kräften  bestrebt  war  — soweit  dies  die  zur  Verfügung  stehen- 
den Geldmittel  ermöglichten  — die  vorbereitenden  Erhebungen 
und  Studien  hinsichtlich  der  neu  zu  erbauenden  Staatsbahnlinien 
weiterzuführen  und  thunlichst  zum  Abschlüsse  zu  bringen,  die 
zur  endgiltigen  Feststellung  der  Projecte  erforderlichen  com- 
missionellen  Amtshandlungen  (Trassenrevisionen)  einzuleiten  und 
durchzuführen,  sowie  insbesondere  auch  die  Verfassung  der 
Detailprojecte  für  alle  Linien  und  die  Auffahrung  eines  Probe- 
stollens bei  dem  grossen  Tunnel  der  Wocheiner  Linie  behufs 
genauerer  Erforschung  des  Gebirges  in  Angriff  zu  nehmen.  Die 
wesentlichen  Ergebnisse  dieser  in  der  Zwischenzeit  gepflogenen 
Studien  und  technischen  Vorarbeiten  sind,  ebenso  wie  die  durch 
die  Verhältnisse  bedingten  Aenderungen  und  Ergänzungen  der 
früheren  Regierungsvorlage  in  der  nachstehenden  Begründung, 
sowie  in  dem  beiliegenden  technisch-commerciellen  Berichte  über 
die  zweite  Eisenbahnverbindung  mit  Triest  und  über  die  Pyhrn- 
bahn  in  Berücksichtigung  gezogen  worden,  wobei  im  Uebrigen  die 
auch  derzeit  noch  aufrecht  bleibenden  Darstellungen  und  Aus- 
führungen der  Begründung  und  des  technisch-commerciellen 
Berichtes,  welche  der  mehrerwähnten  früheren  analogen  Regie- 
rungsvorlage beigegeben  waren,  zur  Reproduction  gelangt  sind. 


II.  Allgemeine  Darlegung  des  Inhaltes  und  der  Ziele 
des  Gesetzentwurfes. 

Die  Ausgestaltung  des  Eisenbahnnetzes,  sowie  die  Ent- 
wicklung des  Verkehrswesens  in  den  im  Reichsrathe-  vertretenen 
Königreichen  und  Ländern  hat  während  der  letzten  Jahre  infolge 
der  obwaltenden  innerpolitischen  Verhältnisse  eine  ziemlich  ein- 
seitige Richtung  genommen. 

Angesichts  der  Unmöglichkeit,  grosse  verkehrspolitische 
Fragen  auf  normalem  verfassungsmässigen  Wege  zur  Lösung 
zu  bringen,  musste  die  Thätigkeit  der  öffentlichen  Gewalten  sich 
auf  die  weitere  technische  und  commercielle  Vorbereitung  der 
in  Betracht  kommenden  schwierigen  Bahnprojecte  und  im  Uebrigen 
nahezu  ausschliesslich  auf  die  Förderung  der  Bahnen  niederer 
Ordnung  beschränken. 


Auf  letzterem  Gebiete  sind  denn  auch  — Dank  der  bereit- 
willigen Mitwirkung  der  betheiligten  Königreiche  und  Länder, 
sowie  der  besonderen  Förderung,  welche  diese  Bestrebungen  in 
beiden  hohen  Häusern  des  Reiclisrathes  gefunden  haben  — in 
der  That  ansehnliche  Erfolge  erzielt  worden,  und  ist  es  auf  diesem 
Wege  gelungen,  auch  einige  vom  gesammtstaatlichen  Standpunkte 
wichtige  Bahnbauten,  wie  die  Verbindungslinie  Przeworsk  — 
Rozwadöw,  die  Süddalmatiner  Bahnen  etc.  sicherzustellen.  Da- 
gegen musste  unter  den  obwaltenden,  jeder  grösseren  Action 
äusserst  ungünstigen  Umständen  seitens  der  Staatsverwaltung 
jeder  Versuch  zurückgestellt  werden,  die  grossen  Probleme  der 
Ergänzung  des  Hauptbahnnetzes  namentlich  in  den  Alpenläudern 
aufzurollen,  obwohl  denselben,  wie  allgemein  anerkannt  wird, 
eine  hervorragende  Bedeutung  und  besondere  Dringlichkeit  bei- 
z ulegen  ist. 

Nachdem  inzwischen,  wie  erwähnt,  durch  Regierungsorgane 
die  erforderlichen  technischen  und  commerciellen  Studien  über 
die  in  Betracht  kommenden  grossen  Eisenbahnprojecte  in  ein- 
gehendster Weise  und  mit  grösster  Sorgfalt  und  Genauigkeit 
durchgeführt  und  soweit  zu  einem  vorläufigen  Abschlüsse  ge- 
bra-ht  worden  sind,  dass  die  endgiltige  meritorische  Ent- 
scheidung über  die  zur  Ausführung  zu  bringenden  Bahnprojecte 
ohne  Bedenken  getroffen  werden  kann,  erachtete  die  Regierung 
bereits  im  Vorjahre  den  Zeitpunkt  für  gekommen,  um  in  dieser 
Angelegenheit  mit  positiven  Anträgen  an  das  hohe  Haus  heran- 
zutreten. Diese  Vorschläge  werden  nunmehr  mit  einigen  Modi- 
ficationen  neuerlich  zur  Beratung  und  Beschlussfassung  vorge- 
legt. Es  handelt  sich  hier  vor  Allem  um  schwierige  und  kost- 
spielige Bahnbauten,  die  nur  der  Staat  selbst  ausführen  kann, 
und  für  welche  die  bedeutenden  Geldmittel  nicht  durch  das 
laufende  Budget,  sondern  nur  durch  umfassende  Inanspruch- 
nahme des  Staatscredites  aufgebracht  werden  können. 

In  dem  vorliegenden  Gesetzentwürfe  wird  sohin  vor  Allem 
die  Sicherstellung  der  in  Artikel  I.,  ZZ.  1 bis  6,  angeführten, 
auf  Staatskosten  herzustellenden  Eisenbahnlinien  beantragt,  und 
zwar  der  Tauernbahn,  der  Karawanken-,  Wocheiner  und  Triester 
Linie,  der  Eisenbahn  Lemberg-Sambor-Grenze,  der  Pylirnbahn, 
der  Eisenbahnverbindung  Rakonitz — Laun  (Postelbergl  und  der 
Theilstrecke  Hartberg — Friedberg  der  Wechselbahn  Hartberg- 
Aspang,  bezüglich  welcher  Bahnprojecte  auf  die  im  Nachstehen- 
den, sowie  in  dem  heiligenden  technisch-commerciellen  Berichte 
über  die  zweite  Eisenbahnverbindung  mit  Triest  und  über  die 
Pyhrnbalm  enthaltenen  eingehenden  Erläuterungen  hingewiesen 
wird. 

Unter  den  hienach  sicherzustellenden  Bahnen  ist  unstreitig 
den  im  Artikel  I,  ZZ  1 und  2,  bezeichneten  Linien  sowohl  tvegen 
der  bei  ihrer  Ausführung  zu  bewältigenden  ausserordentlichen 
technischen  Schwierigkeiten  und  des  hiedurch  bedingten  beträcht- 
lichen Kostenaufwandes  (K  178,000.000),  als  auch  insbesondere 
wegen  ihrer  hervorragenden  verkehrspolitischen  Bedeutung  die 
grösste  Wichtigkeit  beizulegen.  Diese  Linien  (Tauernbahn, 
Karawanken-,  Wocheiner  und  Triester  Linie)  sind,  wie  in  den 
technischen  Erläuterungen  in  der  Beilage  ausführlich  dargelegt 
wird,  nach  dem  Erachten  der  Regierung  unter  den  mehrfachen, 
ursprünglich  in  Erwägung  gezogenen  Alternativprojecten  derzeit 
allein  als  bauwürdig  und  überhaupt  ausführbar  anzusehen  und 
stellen  in  ihrem  Zusammenhänge  die  sogenannte  ztveite  Eisen- 
bahnverbindung mit  Triest  dar,  welche  seit  geraumer  Zeit  den 
Gegenstand  der  lebhaftesten  Discussion  in  den  betheiligten  Inter- 
essentenkreisen, sowie  auch  wiederholter  parlamentarischer  Be- 
handlung gebildet  hat  und  nicht  nur  im  Interesse  des  Handels 
und  Verkehres  von  Triest,  des  wichtigsten  See-  und  Hafenplatzes 
der  Monarchie,  sondern  auch  in  jenem  der  betheiligten  Alpen- 
länder, der  innerösterreichischen  Gebiete  und  des  Königreiches 
Böhmen  seit  Jahren  sehnlichst  gewünscht  und  mit  allem  Nach- 
drucke angestrebt  wird, 
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Im  weiteren  Sinne  kann  die  übrigens  auch  erheblichen 
localen  Interessen  dienende  Pyhrnbahn  (Klaus — Windischgarsten 
— Selzthal)  als  eine  gleichfalls  dringend  erwünschte  Ergänzung 
der  vorgenannten  zweiten  Eisenbahnverbindung  mit  Triest  ange- 
sehen werden. 

Wichtigen  gesammtstaatlichen  Rücksichten  nebst  der 
Förderung  der  wirthschaftlichen  Entwicklung  der  unmittelbar 
berührten  Landestheile  soll  die  projectirte  Eisenbahn  Lemberg- 
Sambor-Grenze  dienen,  welche  bereits  den  Gegenstand  einer 
früheren  — gleichfalls  nicht  zur  Beschlussfassung  gediehenen  — 
Regierungsvorlage  gebildet  hat.  (Beilage  Nr.  153  zu  den  steno- 
graphischen Protokollen  des  Abgeordnetenhauses,  XIV.  Session.) 

Die  Projectslinie  Rakonitz — Laun  (Posteiberg)  entspricht 
in  gleichem  Masse  den  Verkehrsbedürfnissen  der  nordböhmischen 
Staatsbahnlinien  als  unerlässliche,  dringend  benöthigte  Hilfs- 
und  Ablenkungsroute  derselben,  wie  den  wiederholt  kundgegehenen 
Wünschen  der  berührten  Landestheile. 

Die  Eisenbahn  Hartberg-Friedberg  endlich  erscheint  ins- 
besondere als  erste  Theilstrecke  der  von  den  Interessenten 
Niederösterreichs  und  der  östlichen  Steiermark  dringendst  an- 
gestrebten, derzeit  aber  noch  nicht  realisirbaren  Eisenbahn- 
verbindung Hartberg-Aspang  (Wechselbahn)  von  grösserer,  über 
die  localen  Verkehrsaufgaben  weit  hinausreichender  Tragweite. 

Die  Sicherstellung  so  bedeutender  und  einen  so  erheb- 
lichen Kostenaufwand  erfordernder  Staatsbahnbauten  hat  nach 
dem  Ermessen  der  Regierung  die  Festsetzung  eines  zweck- 
mässigen Bauprogrammes  und  die  Bereitstellung  der  erforder- 
lichen Geldmittel  für  die  sachgemässe  Vorbereitung,  Inangriff- 
nahme und  Durchführung  der  Bahnbauten  zur  nothwendigen 
Voraussetzung,  und  ergibt  sich  unter  Berücksichtigung  der  aller- 
dings nur  in  Anhoffung  besonders  günstiger  Umstände  in  Aus- 
sicht genommenen  Vollendungstermine  für  die  wichtigste,  hier 
in  Betracht  zu  ziehende  Bahnlinie,  das  ist  für  die  Eisenbahn- 
verbindung von  Klagenfurt  und  Villach  über  Görz  nach  Triest, 
nunmehr  der  Zeitraum  bis  Ende  des  Jahres  1905  als  jener, 
innerhalb  dessen  für  die  zur  Durchführung  des  gesetzlich  fest- 
zustellenden Bauprogrammes  erforderliche  Creditbewilligung  und 
Geldbeschaffung  unbedingt  vorgesorgt  werden  muss. 

Die  Regierung  erachtet  es  aber  als  zweckmässig  und 
geradezu  als  unerlässlich,  das  hieraus  sich  ergebende  Bau-  und 
Finanzprogramm  für  die  in  Gemässheit  der  gegenwärtigen 
Regierungsvorlage  neu  herzustellenden  Staatsbahnlinien  sofort 
zu  einem  abschliessenden  Bau-  und  Investitionsprogramme  der 
Staatseisenbahnverwaltung  für  den  angegebenen  Zeitraum  bis 
Ende  1905  auszugestalten.  Hiebei  war  insbesondere  die  Erwägung 
massgebend,  dass  vom  Standpunkte  einer  geordneten  Staats- 
eisenbahnverwaltung ein  so  erheblicher  Kostenaufwand  für  neue 
Staatsbahnlinien,  wie  solcher  nach  dem  aufgestellten  Programme 
sich  ergibt,  überhaupt  nur  dann  zulässig  erscheint,  wenn  zugleich 
auch  für  die  Bestreitung  des  voraussichtlich  unbedingt  noth- 
wendigen Investitionserfordernisses  auf  den  bestehenden  Staats- 
bahnen ausreichend  vorgesorgt  wird. 

In  dieser  Hinsicht  ist  überdies  auch  wohl  nicht  zu  ver- 
kennen, dass  grössere  Investitionen  und  bauliche  Anlagen  auf 
bestehenden  Staatsbahnen,  wie  insbesondere  die  aus  Sicherheits- 
und Verkehrsrücksichten  unerlässliche  und  besonders  dringliche 
Anlage  zweiter,  dritter  und  vierter  Geleise  auf  einzelnen  Bahn- 
strecken, die  Ausführung  umfangreicher  Stationserweiterungen 
und  successive  durchzuführender  Ergänzungsanlagen,  Sicherheits- 
vorkehrungen etc.  ihrem  Wesen  und  ihrer  finanziellen  Bedeutung 
nach  kaum  anders  zu  behandeln  sind  wie  neue  Eisenbahnbauten, 
und  gleich  der  unausgesetzt  im  Auge  zu  behaltenden  stetigen 
Vermehrung  des  Fahrparkes  der  Staatsbahnen  die  Festsetzung 
eines  bestimmten  rationellen  und  zielbewussten  Durchführungs- 
programmes ebenso  dringend  erheischen,  wie  Neubauten. 

Für  die  Aufstellung  eines  derartigen  Bau-  und  Investitions- 
programmes für  die  Zeit  bis  Ende  1905  kommen  ausser  den  auf 
eben  diese  Zeitperiode  entfallenden,  mit  K 182,018.000  ermittelten 
Theilerfordernissen  der  mit  dem  Gesammtbetrage  von  K 241. 210.000 
veranschlagten  Kosten  der  neu  herzustellenden  Staatsbahnlinien, 
die  restlichen  Erfordernisse  per  K 15,484.000  der  auf  Grund  von 
Specialgesetzen  bereits  in'Angriff  genommenen,  zum  Theile  bereits 
vollendeten  Staatsbahnbauten,  dann  der  präliminirte  Betrag  von 
K 13,480.000  für  die  Betheiligung  an  der  Capitalsbeschaffung 
für  Privatbahnen  und  das  in  Folgendem  eingehend  darzulegcnde 
Erforderniss  per  K 272,056.000  für  Investitionen  im  Staatsbetriebe 
in  Betracht,  woraus  sich  im  Ganzen  für  den  obigen  Zeitraum 
ein  Bau-  und  Investitionserforderniss  von  K 483,038.000  ergibt. 

Die  vorangeführten  Pauschalbeträge  für  Localbahnsubven- 
tionen sind  nur  der  Vollständigkeit  wegen  und  mit  Rücksicht 
auf  die  beantragte  Creditbewilligung  in  das  Bau-  und  Investi- 
tionsprogramm aufgenommen,  wobei  für  die  thatsächliche  Ver- 


wendung die  besondere  verfassungsmässige  Genehmigung  auf 
Grund  bereits  erflossener  oder  erst  zu  erwirkender  Gesetze  Vor- 
behalten bleibt. 

Bei  diesem  Anlasseist  übrigens  darauf  hinzuweisen,  dass 
im  Hinblicke  auf  die  sehr  erheblichen  finanziellen  Lasten,  welche 
dem  Staatsschätze  infolge  der  bisher  bereits  für  Localbahnen 
gewährten  Begünstigungen  und  auf  Grund  der  gegenwärtigen 
Vorlage  erwachsen  werden,  die  thunlichste  Zurückhaltung  in 
Bezug  auf  die  finanzielle  Unterstützung  von  Localbahnprojecten 
durch  den  Staat  umsomehr  am  Platze  sein  wird,  als  ein  solches 
vorsichtiges  und  zurückhaltendes  Vorgehen  der  Regierung  allem 
Anscheine  nach  auch  den  Intentionen  der  Vertretungen  der  zur 
Mitwirkung  an  der  Förderung  des  Localbahnwesens  berufenen 
Königreiche  und  Länder  entspricht. 

Die  Anforderungen  der  Regierung  in  Bezug  auf  das  In- 
vestitionsprogramm der  mehrgedachten  Zeitperiode  siud  massig 
und  auf  das  seitens  der  Staatseisenbahnverwaltung  eingehend 
mit  grosser  Sorgfalt  ermittelte,  unbedingt  nothwendige  Erforderniss 
beschränkt  und  sind  grössere  Ausgaben  überhaupt  nur  in  Bezug 
auf'  die  beschleunigte  Herstellung  zweiter,  dritter  und  vierter 
Geleise  in  einzelnen  Bahnstrecken,  dann  auf  Stationserweiterungen 
grösseren  Umfanges  und  auf  die  programmmässige  Vermehrung 
des  Fahrparkes  der  Staatsbahnen  vorgesehen. 

Mit  derFeststellungdes  mehrerwähnten  Bau-  und  Investitions- 
programmes soll  nach  den  Anträgen  der  Regierung  zugleich  die 
erforderliche  Creditbewilligung  für  die  einzelnen  Jahre  bis  Ende 
1905  und  ferner  die  Ermächtigung  zur  Geldbeschaffung  durch 
Anlehensaufnahme  nach  Analogie  der  einschlägigen  Anordnungen 
in  den  bisherigen  Finanzgesetzen  und  Investitionspräliminarien 
verbunden  werden,  wobei  zugleich  behufs  thunlichster  Stärkung 
der  Cassenbestände  die  Refundirung  eines  Theilbetrages  von 
K 80,000.000  der  zu  Lasten  der  Investitionspräliminarien  per 
1898,  1899  und  1900  bestrittenen  Investitionsauslagen  des  Eisen- 
bahnministeriums beantragt  wird. 

Die  sehr  erheblichen  Vortheile,  welche  von  der  Festsetzung 
des  beantragten  mehrjährigen  Bau-  und  Investitionsprogrammes 
für  die  sichere  und  planmässige  Durchführung  der  als  noth- 
wendig  erkannten  Bauten  und  Investitionen,  für  die  richtige 
Arbeitsdisposition  und  selbst  in  bauökonomischer  und  finanzieller 
Beziehung  voraussichtlich  erwachsen  werden,  bedürfen  wohl 
keines  näheren  Nachweises. 

Durch  die  angesprochene  Creditbewilligung  und  Geld- 
beschaffung für  die  Zeit  bis  Ende  1905  aber  würde  nach  An- 
schauung der  Regierung  die  Durchführung  des  einmal  als  richtig 
anerkannten  Bau-  und  Investitionsprogrammes  der  Staatseisen- 
bahnverwaltung gesichert  und  die  mit  der  wiederholten  Behand- 
lung zum  Theil  derselben  Angelegenheiten  und  Fragen  ver- 
bundene, mühevolle  und  zeitraubende  Arbeit  erspart  werden 
können. 

Von  der  Genehmigung  und  gesicherten  Durchführung  des 
vorliegenden  umfangreichen  Bau-  und  Investitionsprogrammes 
erhofft  schliesslich  die  Regierung,  abgesehen  von  den  hiedurch 
unmittelbar  zu  erreichenden  verkehrspolitischen  Vortheilen, 
welche  die  Sicherstellung  neuer  wichtiger  Bahnprojecte  und  die 
Ausgestaltung  des  bestehenden  Staatsbahnnetzes  für  die  nächst- 
betheiligten  und  ferneren  Interessentenkreise  zweifellos  mit  sich 
bringen  wird,  überdies  noch  einen  kräftigen  Impuls  zur  all- 
gemeinen Entwicklung  unserer  wirthschaftlichen  und  finanziellen 
Verhältnisse,  welche  nach  der  bestimmten  Ueberzeugung  der 
Regierung  von  der  eingeleiteten  Belebung  der  Eisenbahnbauthätig- 
keitund  deren  förderndem  Einflüsse  auf  die  mit  derselben  in  engem 
Zusammenhänge  stehenden  Industrien,  Gewerbe  und  sonstigen 
Productionszweige  ausgehen  wird. 

Auf  Grund  der  vorstehenden  allgemeinen  Darlegungen 
soll  nunmehr  die  eingehende  Erörterung  der  einzelnen  im  vor- 
liegenden Gesetzentwürfe  niedergelegten  Anträge  folgen. 


III.  Neu  herzustellende  Eisenbahnen. 

a)  Tauern  bah  n,  Karawaitkenbahn,  Wocli  einerbahn  mit 
directer  Fortsetzung  nach  Triest  (Artikel  I,  ZZ.  1 und  2). 

(Zweite  Eisenbahnverbindung  mit  Triest.) 

Ausgangspunkt. 

Seit  mehr  als  einem  Menschenalter  beschäftigt  die.  Frage 
nach  Verbesserung  des  Schienenweges,  der  das  österreichische 
Binnenlandgebiet  mit  der  heimischen  Seektiste  und  dem  Haupt- 
seehafen der  Monarchie,  dem  grossen  Handelsplätze  Triest  ver- 
bindet, nicht  minder  die  technischen  als  die  industriellen  und 
Handelskreise  der  diesseitigen  Reichshälfte. 
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Unter  dem  lebhaften  Eindrücke  des  zielbewussten  Vor- 
gehens Ungarns  und  der  auswärtigen  Nachbarstaaten,  welche 
das  Aufblühen  ihrer  Seehäfen  mit  allen  zweckdienlichen  Mitteln, 
wie  namentlich  durch  neue  Bahnverbindungen,  erfolgreich  zu 
fördern  verstanden  haben,  ist  auch  in  Oesterreich  die  Ueber- 
zeugung  schon  seit  geraumer  Zeit  zum  Durchbruche  gelangt, 
dass  gleiche  Vorsorgen  für  Triest,  welcher  Platz  infolge  vielfacher 
Ungunst  der  Verhältnisse  in  seiner  Entwicklung  merklich  zurück- 
geblieben ist,  vom  Standpunkte  der  handelspolitischen  und  staats- 
wirthsehaftlichen  Interessen  des  Reiches,  wie  von  jenem  einer 
umfassenden  Verkehrspolitik  ein  unabweisbares  Postulat  bildet, 
dessen  Erfüllung  ohne  Rücksicht  auf  die  damit  verbundenen 
finanziellen  Opfer  für  den  Staatsschatz  nicht  länger  aufgeschoben 
bleiben  darf. 

Bedeutung  des  Seehandels. 

Ohne  hier  in  eine  weitere  Darlegung  der  volkswirtschaft- 
lichen Seite  des  Gegenstandes  einzugehen,  darf  wohl  daran  er- 
innert werden,  welche  Bedeutung  dem  erleichterten  Zugänge  zum 
Meere,  zumal  aber  der  hiedurch  geförderten,  von  eigenen  Handels- 
häfen vermittelten  Theilnahme  an  dem  grossen,  nahezu  alle 
Völker  der  Erde  umspannenden  Seeschiffahrtsverkehre  zukommt. 

Seehandel  unter  nationaler  Flagge  ist  ein  handelspolitischer 
Machtfactor  ersten  Ranges.  Er  schliesst  zugleich  eine  nicht  zu 
unterschätzende  Erwerbsquelle  für  die  auf  den  Seemannsberuf 
angewiesene  Küstenbevölkerung  in  sich  und  kommt  den  zahl- 
reichen, vielfach  binnenländischen  Industrien  zugute,  die  an  dem 
Schiffsbaue  und  der  Schiffsausrüstung  betheiligt  sind. 

Darin  aber  gipfelt  die  Bedeutung  des  Seehandels  für  die 
heimische  productive  Arbeit,  dass  das  freie  Meer  die  einzige, 
etwaigen  bahntarifarischen  Sperrmassregeln  benachbarter  Staaten 
entrückte  Welthandelsstrasse  von  unbegrenzter  Leistungsfähigkeit 
ist,  die  selbst  in  Ivriegszeiten  dem  friedlichen  Handels- 
verkehre der  neutralen  Nationen  unter  völkerrechtlichem  Schutze 
offen  steht. 

Bisherige  Vorsorgen  für  Triest. 

In  voller  Würdigung  dieser  volkswirtschaftlichen  und 
handelspolitischen  Rücksichten  ist  in  den  letzten  Jahren  eine 
Reihe  von  Massnahmen  getroffen  worden,  welche  — wie  der 
Ausbau  des  neuen  Hafens,  die  Errichtung  und  staatliche  Ueber- 
nahme  der  Lagerhäuser,  die  Reconstruction  des  Oesterreichischen 
Lloyd  mit  staatlicher  Hilfeleistung,  die  Reform  der  Hafen- 
gebühren und  der  Güterbestättertaxe  u.  a.  M.  — übereinstimmend 
den  Zweck  verfolgen,  Triest  in  dem  scharfen  Concurrenzkampfe 
gegenüber  den  rivalisirenden  Nachbarhäfen  zu  stützen  und  zu 
heben. 

Einen  neuerlichen  Beweis  ihrer  Fürsorge  für  Triest  hat 
die  Regierung  durch  die  in  der  17.  Sitzung  der  XVI.  Session 
des  hohen  Hauses  am  22.  November  1S99  erfolgte  Einbringung 
der  Regierungsvorlage,  betreffend  die  Erweiterung  der  Hafen- 
anlagen in  Triest  (Beilage  335  zu  den  stenogr.  Protokollen, 
XVI.  Session  18991,  gegeben. 

Verbesserung  der  Bahnverbindung. 

Unbeschadet  des  im  Ganzen  nicht  ungünstigen  Erfolges 
der  bereits  getroffenen  Vorsorgen  für  die  Lage  des  Triester 
Platzes,  auf  welche  im  Verlaufe  dieser  Ausführungen  noch 
zurückzukommen  sein  wird,  harrt  dagegen  das  Problem  der 
Verbesserung  der  Eisenbahnverbindung  unseres  Hauptseehafens 
mit  dem  Biunenlande  zumeist  infolge  der  hiebei  sclrwer  ins 
Gewicht  fallenden  finanziellen  Momente  noch  immer  seiner 
Lösung,  trotzdem  im  hohen  Abgeordnetenhause  und  seitens  der 
einzelnen  Landesvertretungen  die  Bedeutung  dieser  Frage  niemals 
verkannt  worden  ist. 

Bereits  mit  der  Allerhöchsten  Entschliessung  vom  7.  Fe- 
bruar 1838  wurden  die  Adressen  des  Triester  Stadtrathes  und 
des  Landtages  von  Görz  und  Gradiska  dahin  beschieden,  dass 
eine  dirccte  Verbindung  der  Punkte  Klagenfurt  und  Villach  mit 
Triest  nothwendig  erscheine. 

Wiederholte  Behandlung  der  Triester  Bahn- 
frage im  Abgeordnetenhaus  e. 

Auch  wurde  schon  in  der  Sitzung  des  hohen  Abgeordneten- 
hauses vom  10.  Juni  1868  anlässlich  der  Berathung  über  ein- 
schlägige Petitionen,  wie  insbesondere  der  Landesausschüsse  von 
Triest  und  Görz  um  schleunige  Herstellung  einer  selbstständigen 
Bahnverbindung  zwischen  Villach,  Görz  und  Triest,  an  die 
Regierung  die  Aufforderung  gerichtet,  „sobald  als  möglich 
eine  Gesetzesvorlage  einzubringen,  du  rcli 

welche  die  Weiterführung  der  in  Villach  zu- 
sammen  treffenden  Bahnlinien  nach  Ober- 


italien und  an  das  Adriatische  Meer  in  jenen 
Richtungen  zustande  gebracht  werden  sollte, 
welche  den  Interessen  der  Industrie  und 
des  Handels  in  Oesterreich  am  meisten  ent- 
spreche n.“ 

Infolge  der  vorangeführten  Resolution  wurde  in  der  im 
Jahre  1869  im  hohen  Hause  eingebrachten,  mit  Rücksicht  auf 
den  bevorstehenden  Sessionsschluss  aber  zurückgezogenen  Re- 
gierungsvorlage, betreffend  die  Vervollständigung  des  Eisenbahn- 
netzes, auch  die  „Verbindung  der  in  Villach  zusammentreffenden 
Bahnlinien  mit  dem  Meere“  aufgenommen. 

Ferner  wurde  in  der  Sitzung  des  hohen  Abgeordneten- 
hauses vom  3.  März  1870  eine  Regierungsvorlage  zur  verfassungsr 
mässigen  Behandlung  eingebracht,  welche  die  Herstellung  eine- 
Eisenbahn  von  Tarvis  über  den  Predil  nach  Görz  auf  Staats- 
kosten zum  Gegenstand  hatte.  Diese  Regierungsvorlage  ("Nummer 
LXII  der  Beilagen  zu  den  stenogr.  Protokollen,  V.  Session) 
wurde  auch  vom  Eisenbahnausschusse  zufolge  seines  Berichtes 
vom  31.  März  1870  ("Nr.  CXX  der  Beilagen  zu  den  stenographischen 
Protokollen,  V.  Session)  mit  der  Modification,  dass  die  zu  er- 
bauende Eisenbahn  bis  Triest  fortgeführt  werden  solle,  zur  An- 
nahme empföhlen,  gelangte  jedoch  wegen  des  bald  nachher  ein- 
getretenen Sessionsschlusses  nicht  mehr  zur  Berathung  im  Plenum 
des  hohen  Abgeordnetenhauses. 

Aus  dem  gleichen  Grunde  wurde  die  in  der  Sitzung  vom 
22.  März  1872  cingebrachte  neuerliche  Regierungsvorlage  wegen 
Ausführung  der  Predilbahn  durch  den  Staat  (Nr.  134  der 
Beilagen  zu  den  stenographischen  Protokollen,  VII.  Session) 
gegenstandslos,  bevor  noch  die  Vorberathung  durch  den  zu 
diesem  Zwecke  eingesetzten  Sonderausschuss  zum  Abschlüsse 
gelangt  war. 

Anlässlich  der  Beschlussfassung  über  den  Entwurf  des  im 
Reichsgesetzblatte  unter  Nr.  84  kundgemachten  Gesetzes  vom 
19.  Mai  1874,  betreffend  die  theilweise  Abänderung  der  mit  der 
Siidbahn-Gesellschaftbezüglich  des  TriesterHafenbaues  getroffenen 
Vereinbarungen,  hat  das  hohe  Abgeordnetenhaus  in  seiner 
Sitzung  vom  6.  Mai  1874  die  Regierung  neuerlich  aufgefordert, 
„mit  thunlichsterBeschleunigung  eineVorlage 
über  den  auf  inländischem  Gebiete  auszu- 
führenden Ausbau  der  Kronprinz  Rudolf-Bahn 
bis  Triest  einzubringen.“ 

Dieser  Resolution  entsprechend  wurde  die  Herstellung  der 
Predilbahn  von  Tarvis  nach  Görz  mit  dem  seitens  der  Regierung 
in  der  Sitzung  des  hohen  Abgeordnetenhauses  vom  5.  November 
1875  eingebrachten  umfassenden  Gesetzentwürfe,  betreffend  den 
Bau  neuer  Eisenbahnlinien  auf  Staatskosten  (Nr.  403  der  Bei- 
lagen zu  den  stenographischen  Protokollen,  VIII.  Session)  zum 
drittenmale  in  Antrag  gebracht.  Nachdem  jedoch  der  Eisenbahn- 
ausschuss in  seinem  Berichte  vom  24.  Februar  1876  (Nr.  552  der 
Beilagen  zu  den  stenographischen  Protokollen,  VIII.  Session) 
sich  gegen  den  Ausbau  der  Predilbahn  ausgesprochen  hatte,  sah 
sich  die  Regierung  im  November  1876  veranlasst,  ihre  Vorlage, 
soweit  sie  sich  auf  die  genannte  Bahn  bezog,  zurückzuziehen. 

Erst  die  Berathung  des  Gesetzentwurfes,  welcher  dem  im 
Reichsgesetzbl.  unter  Nr.  103  publicirten  Gesetze  vom  1.  Juni  1883, 
betreffend  die  Herstellung  einer  Abzweigung  der  Istrianer  Staats- 
bahn von  Herpelje  nach  Triest,  zugrunde  liegt,  bot  dem  hohen 
Abgeordnetenhause  neuerlich  Gelegenheit,  mittelst  einer  in  der 
Sitzung  vom  7.  Mai  1883  zum  Beschlüsse  erhobenen  Resolution 
an  die  Regierung  die  Aufforderung  zu  richten,  „behufs  end- 
giltiger  Lösung  der  Frage,  in  welcher  Weise 
die  selbstständige  Verbindung  Triests  mit 
derKronprinzRudolf-Bahn  zubewerkstelligen 
wäre,  die  etwa  noch  nöthigen  Studien  sofort 
vorzunehmen  und  auf  Grund  der  gewonnenen 
Resultate  entsprechende  Gesetzes  Vorlagen 
dem  Reichs  rathe  zur  verfassungsmässigen  Be- 
handlung thunlichst  bald  vorzulege n.“ 

In  Uebereinstimmung  hiemit  hat  auch  der  Eisenbahn- 
ausschuss laut  seines  Berichtes  vom  28.  Februar  1885  (Nr.  1118 
der  Beilagen  zu  den  stenographischen  Protokollen,  IX.  Session), 
welcher  allerdings  infolge  des  bald  darauf  eingetretenen  Ablaufes 
der  Reichsrathssession  nicht  zur  Plenarberathung  gelangt  ist, 
den  Antrag  gestellt,  sämmtliche  Petitionen,  welche  die  directc 
Eisenbahnverbindung  von  Triest  mit  der  Kronprinz  Rudolf-Bahn, 
dann  die  Herstellung  eines  weiteren  Anschlusses  derselben  über 
die  Tauern  an  die  Gisela-Balm  betreffen,  der  Regierung  zur 
eingehendsten  Würdigung  mit  der  Aufforderung  abzutreten,  in 
möglichst  naher  Zukunft  Gesetzesvorlagen  einzubringen,  welche 
auf  Grund  der  Resultate  der  bisher  vorgenoinmeuen  und  der 
etwa  noch  nöthig  werdenden  Studien  zur  Währung  der  volks- 
wirtschaftlichen Interessen  der  diesseitigen  Reichshälfte  und 
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insbesondere  zur  Hebung  des  Handelsemporiums  Triests  als  die 
geeignetsten  erkannt  werden. 

Im  gleichen  Sinne  wurde  ferner  seitens  des  Eisenbalm- 
ausschusses mittelst  Berichtes  vom  9.  Juni  1886  (Nr.  228  der 
Beilagen  zu  den  stenographischen  Protokollen,  X.  Session)  be- 
antragt, alle  auf  die  directe  Eisenbahnverbindung  von  Triest 
mit  dem  Inlande  durch  die  Kronprinz  Rudolf-Bahn  in  deren 
weiterem  Anschlüsse  an  die  Gisela-Bahn  ab  zielenden  Petitionen 
der  Regierung  zur  eingehendsten  Würdigung  abzutreten  mit  der 
dringenden  Aufforderung,  „bezüglich  der  für  d i e H e r- 
stellung  einer  neuen  Bahnverbindung  mit 
Triest  vor  geschlagenen  Projecte  eingehende 
Studien  vorzunehmen,  sie  betreffs  ihrer  Kosten 
und  Nothwendigkeit  und  voraussichtlichen 
Rentabilität,  wie  nicht  minder  in  Bezug  auf  die 
Vortheile,  die  sie  dem  allgemeinen  Interesse 
der  diesseitigenReichshälfteund  insbesondere 
zur  Hebung  des  Seehandelsemporiums  Triests 
zu  bieten  imstande  sind,  unter  einander  in 
Vergleich  zu  bringen  und  hierüber  demReichs- 
rathe  mit  th  unliebster  Beschleunigung  die  ge- 
eigneten Vorlagen  zu  machen. 

Dieser  Antrag  des  Eisenbahnausschusses  wurde  sohin  in 
der  Sitzung  des  hohen  Abgeordnetenhauses  vom  iö.  Octoberl887 
unverändert  angenommen. 

Bezüglich  der  weiterhin  eingelangten,  den  Ausbau  einer 
directen  Staatseisenbahnverbindung  der  Stadt  Triest  mit  der 
Kronprinz  Rudolf-Bahn  und  die  Herstellung  eines  Anschlusses 
der  letzteren  an  die  Gisela-Bahn  betreffenden  Petitionen  wurde 
vom  Eisenbahnausschusse  unter  dem  19.  Februar  1890  der  Be- 
schluss gefasst,  dieselben  gleichfalls  der  Regierung  zur  ein- 
gehendsten Würdigung  mit  'der  neuerlichen  dringenden  Auf- 
forderung abzutreten,  zur  Wahrung  und  zur  Förderung  der  Un- 
abhängigkeit der  volkswirthschaftlichen,  handeis-  und  verkehrs- 
politischen Interessen  dieser  Reichshälfte  und  zum  erfolgreichen 
Schutze  des  heimischen  Seehandelsemporiums  Triests  entsprechende 
Gesetzesvorlagen  ehethunlichst  zur  verfassungsmässigen  Behand- 
lung einzubringen. 

Zur  Vorberathung  der  in  der  XI.  Reichsrathssession  ein- 
gelaufenen weiteren  Petitionen  in  Betreff’  der  Triester  Eisenbahn- 
frage wurde  vom  Eisenbahnausschusse  ein  eigenes  Subcomite 
eingesetzt,  welches  unter  dem  14.  März  1893  seinen  Bericht  an 
den  Ausschuss  erstattete. 

Bericht  des  Subcomite  des  Eisenbahn- 
ausschusses. 

Diesem  Berichte  zufolge  wurden  die  in  den  verschiedenen 
Petitionen  behufs  Erzielung  einer  kürzeren  Verbindung  mit  Triest 
angeregten  Bahnprojecte,  und  zwar  rücksichtlich  des  Gebietes 
südlich  der  Drau  die  Predilbahn  einerseits  und  die  Linien  Divacca — 
Bischoflack  und  Kruinburg—  Klagenfurt  andererseits,  rücksichtlich 
des  Gebietes  nördlich  der  Drau  dagegen  die  Tauernbahn  und 
die  Linie  St.  Georgen  an  der  Mur — Rottenmann  einer  eingehen- 
den Erörterung  unterzogen. 

Das  Subcomitd  war  jedoch  gleichwohl  nicht  in  der  Lage, 
sich  für  die  Herstellung  bestimmter  Bahnlinien  auszusprechen, 
da  sich  im  Schosse  desselben  zwei  divergirende  Meinungen 
geltend  machten,  von  denen  die  eine  die  Erbauung  der  Linien 
Divacca— Bischoflack,  Krainburg— Klagenfurt  und  St.  Georgen  an 
der  Mur — Rottemnann  behufs  Erzielung  einer  kürzeren  Ver- 
bindung mit  dem  Innern  des  Reiches  befürwortete,  wogegen  die 
andere  von  dem  Bestreben  geleitet  war,  Triest  durch  den  Bau 
der  Tauernbahn  und  der  Predilbahn  vornehmlich  den  westlichen 
Gebietstheilen  der  Monarchie  und  einem  Theile  Süddeutschlands 
näher  zu  rücken. 

Keine  dieser  beiden  Ansichten  vermochte  die  Majorität 
im  Subcomitö  zu  erlangen. 

Der  im  Sinne  der  ersteren  Ansicht  gestellte  Antrag,  dem- 
zufolge an  die  Regierung  die  Aufforderung  gerichtet  werden 
sollte,  die  Eisenbahn  Divacca-Lack  mit  der  Fortsetzung  über  die 
Karawanken  nach  Klagenfurt  verfassungsmässig  sicherzustellen 
und  über  die  Linie  St.  Georgen  an  der  Mur— Rottenmann  tech- 
nische und  finanzielle  Studien  vo'rzunehmen,  wurde  vom  Sub- 
comitö  nicht  angenommen. 

Ebenso  wurde  aber  auch  bei  der  Abstimmung  im  Sub- 
comitö  der  die  Tauernbahn  in  den  Vordergrund  stellende  Antrag 
abgelehnt,  die  Regierung  sei  aufzufordern : 

1.  die  Trassirungsarbeiten  für  den  Bau  der  Tauernbahn  mit 
thunlichster  Beschleunigung  durchführen  zu  lassen; 

2.  im  Falle  eines  günstigen  Ergebnisses  der  technischen 
Vorstudien  eine  Vorlage,  betreffend  den  Ausbau  der  als  zweck- 
mässigst  erkannten  Tauernbahnlinie  einzubringen; 


3.  behufs  weiterer  Verbindung  der  Kronprinz  Rudolf-Bahn 
mit  dem  Triester  Hafen  die  Erhebungen  fortzusetzen  und  über 
deren  Ergebniss,  namentlich  bezüglich  der  Predilbahn,  Bericht 
zu  erstatten,  und 

4.  den  Ausbau  der  Strecken  Klagenfurt— Rosenthal  und 
Krainburg — Neumarktl  durch  die  erforderliche  staatliche  Unter- 
stützung zu  ermöglichen. 

Das  Subcomitö  einigte  sich  demzufolge  schliesslich  zu  dem 
Anträge,  die  Regierung  sei  aufzufordern,  behufs  Erzielung  einer 
kürzeren  Eisenbahnverbindung  zwischen  Tiiest  und  den  Knoten- 
punkten des  Eisenbahnverkehres  über  die  projectirten  Linien 
Rottenmann — St.  Georgen,  Klagenfurt— Krainburg  und  Lack — 
Divacca,  sowie  über  die  Tauernbahn  J und  die  Predilbahn  ein- 
gehende Erhebungen  rücksichtlich  der  Wahl  der  Trasse  und  der 
sich  bei  derselben  ergebenden  Bau-  und  Tariflänge,  sowie  rück- 
sichtlich  der  voraussichtlichen  Baukosten,  endlich  rücksichtlich 
der  commerciellen  Bedeutung  der  einzelnen  Linien  vornehmen 
zu  lassen  und  das  Ergebniss  dieser  Erhebungen  dem  Abgeordneten- 
hause mitzutheilen. 

Anschliessend  an  diesen  vom  Subcomite  beschlossenen 
Antrag  enthält  der  Bericht  des  letzteren  an  den  Eisenbahn- 
ausschuss weiters  noch  ein  der  Beschlussfassung  des  Subcomite 
nicht  unterzogenes  Separatvotum  des  Obmannes  Abgeordneten 
Dr.  August  W e e b e r,  welcher  die  Anschauung  vertrat,  dass  die 
durch  den  Ausbau  der  geplanten  neuen  Bahnlinien  angestrebten 
commerciellen  Vortheile  durch  entsprechende  Massnahmen  tarifa- 
rischer Natur  bezüglich  der  bestehenden  Bahnlinien  in  viel 
rascherer,  wirksamerer  und  für  den  Staatsschatz  weniger  be- 
lastender Weise  als  durch  Neubauten  zu  erzielen  wären. 

Ueber  den  im  Vorstehenden  behandelten  Bericht  des  Sub- 
comite vom  14.  März  1893  hat  eine  Beschlussfassung  im  Eisen- 
bahnausschusse selbst  nicht  mehr  stattgefunden. 

Weitere  Behandlung  der  Triester  Bahn  frage 
im  Abgeordnetenhause. 

Dagegen  wurde  aber  in  der  Plenarsitzung  des  hohen  Ab- 
geordnetenhauses vom  9.  December  1893,  anlässlich  der  Beschluss- 
fassung über  das  Gesetz  wegen  Sicherstellung  der  Valsugana- 
Bahn  eine  Resolution  beschlossen,  durch  wrelche  die  Regierung 
neuerdings  aufgefordeit  wurde,  „ehethunlichst  im 
Reichs  rat  he  Gesetzesvorlagen  einzubringen, 
durch  welche  die  Triester  Eisenbahn  frage  im 
gesammtstaatlichen  Interesse  einer  Lösung 
zugeführt  wir d.“ 

• Ein  in  der  Sitzung  des  hohen  Abgeordnetenhauses  vom 
31.  Mai  1894  von  86  Abgeordneten  unter  Führung  der  Abge- 
ordneten Burgstal  ler,  S t a 1 i t z.  Coronini,  Lien- 
bacher und  Steinwender  eingebrachter  Initiativantrag, 
demzufolge  seitens  der  Regierung  noch  im  Herbste  des  Jahres 
1894  eine  Vorlage  wegen  Sicherstellung  des  Baues  einer  neuen 
Bahnverbindung  mit  Triest  einzubringen  gewesen  wäre,  ist  nich^ 
mehr  zur  Beschlussfassung  gelangt. 

Durch  die  vom  Jahre  1893  angefangen  zu  diesem  Behufe 
bewilligten  erhöhten  Credite  für  Trassirungszwecke  war  inzwischen 
die  Regierung  in  die  Lage  gesetzt  worden,  hinsichtlich  der  ver- 
schiedenen behufs  Herstellung  einer  zweiten  Verbindung  mit 
Triest  angeregten  Bahnprojecte  die  erforderlichen  näheren  Er- 
hebungen in  technischer  und  in  commercieller  Richtung  ein- 
zuleiten. 

Ueber  den  Stand  dieser  Erhebungen,  welche  hinsichtlich 
des  südlichen  Gebietes  die  Linien  Divacca — Bischoflack  mit  der 
Fortsetzung  von  Krainburg  über  den  Loibl-Pass  nach  Klagenfurt, 
ferner  Görz— St.  Lucia  — Wochein — Veldes  mit  der  Fortsetzung 
durch  das  Bärenthal  nach  Klagenfurt  und  die  Predilbahn 
Görz — Predil — Tarvis,  rücksichtlich  des  Gebietes  nördlich  der 
Drau  dagegen  die  Gasteiner  und  die  Zederhaus-,  sowie  die  Rad- 
städter Variante  der  Tauernbahn  umfassten,  wurde  dem  hohen 
Abgeordnetenhause  in  der  Sitzung  vom  30.  April  1895  von  dem 
damaligen  Handelsminister  Grafen  W u r m b r a n d anlässlich  der 
Beantwortung  mehrerer  auf  den  Gegenstand  bezüglicher  Inter- 
pellationen eingehende  Mittheilung  gemacht,  ohne  dass  jedoch 
liieran  eine  Berathung  und  Beschlussfassung  geknüpft  worden 
wäre. 

Endlich  wurde  in  der  561.  Sitzung  des  hohen  Hauses  vom 
13.  Jänner  1897  anlässlich  der  Berathung  des  Eisenbahnetats 
seitens  des  damaligen  Eisenbahnministers  FML.  v.  Gut  t e n b e rg 
die  Absicht  kundgegeben,  die  Herstellung  der  Tauernbahn  und 
der  Wocheiner  Bahn,  jedoch  unter  Rückstellung  der  Karawanken- 
linie  in  Antrag  zu  bringen. 
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Besumö  über  die  Kundgebungen  des  Abgeord- 
netenhauses. 

Im  Wesentlichen  lassen  sich  somit  die  im  Vorstehenden 
behandelten  Kundgebungen  des  hohen  Abgeordnetenhauses  dahin 
zusammenfassen,  dass  seitens  dieses  Hauses  zwar  die  besondere 
Wichtigkeit  der  Herstellung  einer  zweiten  Eisenbahnverbindung 
mit  Triest  nachdrücklichst  anerkannt,  hinsichtlich  der  einzelnen 
zu  diesem  Behufe  zu  erbauenden  Bahnlinien  jedoch  eine  be- 
stimmte Anschauung  nicht  ausgesprochen  wurde. 

Mit  um  so  grösserem  Nachdrucke  haben  dagegen  die  Ver- 
tretungen der  einzelnen  an  den  verschiedenen  Bahnprojecten 
behufs  Herstellung  einer  zweiten  Verbindung  mit  Triest  inter- 
essirten  Königreiche  und  Länder  hinsichtlich  der  in 
Betracht  kommenden  Projectslinien  Stellung  genommen. 

Kundgebungen  der  Landesvertretungen. 

Was  zunächst  die  Vertretung  der  reichsunmittelbaren 
Stadt  Triest  anbelangt,  so  hat  dieselbe  — im  Gegensätze  zu 
der  die  Predilbahn  bevorzugenden  Haltung  der  Triester  Handels- 
kammer — seinerzeit  an  erster  Stelle  den  Bau  der  Bahn 
Divacca-Bischoflack  und  erst  in  zweiter  Beihe  die  Ausführung 
der  Bahn  über  den  Loibl  nach  Klagenfurt,  sowie  auch  der 
Tauernbahn  befürwortet,  nunmehr  jedoch  in  Uebcreinstimmung 
mit  der  heimischen  Kammer  zu  Gunsten  der  von  der  Begierung 
vorgeschlagenen  Tauern-  und  Wocheiner  Bahn  mit  der  Massgabe 
Stellung  genommen,  dass  letztere  Linie  selbstständig  bis  Triest 
fortzusetzen  sei. 

Von  Seiten  der  Landesvertretung  der  Markgrafschaft 
Istrien  liegen  wiederholte  Kundgebungen  zu  Gunsten  der 
Ausführung  der  Linie  Divacca — Bischoflack  mit  der  Fortsetzung 
über  den  Loibl  nach  Klagenfurt  vor. 

Nicht  minder  eindringlich  hat  sich  dagegen  andererseits 
die  Landesvertretung  der  gefürsteten  Grafschaft  G ö r z und 
G r a d i s k a für  den  Bau  der  Predilbahn,  eventuell,  falls  diese 
Linie  als  absolut  nicht  durchführbar  erkannt  würde,  der  Eisen- 
bahn Triest- Görz -St.  Lucia -Wochein-Jauerburg  ausgesprochen. 

Der  principielle  Gegensatz,  welcher  hienach  in  den  Kund- 
gebungen der  Landesvertretungen  des  Küstenlandes  zutage  tritt, 
findet  auch  in  der  Haltung  der  Vertretungen  der  nördlich  ge- 
legenen Königreiche  und  Länder  seinen  Ausdruck. 

Während  seinerzeit  die  Landesvertretungen  des  Herzog- 
thums Krain  und  des  Herzogthums  Kärnten  auf  das  Ent- 
schiedenste für  den  Ausbau  der  Linie  Divacca-Bischoflack  mit 
der  Fortsetzung  über  den  Loibl  nach  Klagenfurt  eingetreten  sind, 
bemühte  sich  andererseits  die  Vertretung  des  Herzogthums 
Salzburg  mit  nicht  geringerem  Eifer  um  das  Zustandekommen 
der  Predillinie  und  der  Tauernbahn. 

Die  Vertretung  der  gefürsteten  Grafschaft  Tirol  hat  in 
der  Triester  Eisenbahnfrage  nur  insoferne  Stellung  genommen, 
als  sie  sich  mit  besonderer  Wärme  für  die  Führung  der  Tauern- 
bahn über  den  Felbertauern,  das  ist  für  die  Linie  Lienz — Kitz- 
bühel ausgesprochen  hat. 

Der  Landtag  des  Erzherzogthums  Oesterreich  ob 
der  Enns  hat  seiner  Anschauung  dahin  Ausdruck  gegeben, 
dass  die  Herstellung  einer  zweiten,  nirgends  durch  Theilstrecken 
einer  Privatbahn  unterbrochenen  Staatseisenbahnverbindung  mit 
Triest  dringend  nothwendig  erscheint,  und  dass  zu  diesem  Behufe 
die  Bahnlinie  Divacca — Lack  oder,  falls  diese  Linie  nicht  möglich 
wäre,  eine  über  Görz  führende  Bahnlinie,  sowie  an  Stelle  der 
Tauernbahn  eine  Eisenbahn  von  Liezen  über  den  Pyhrnpass  und 
durch  das  Kremsthal  zur  Ausführung  zu  bringen  wäre. 

Der  Landtag  des  Königreiches  Böhmen  endlich,  welcher 
im  Laufe  der  letzten  Jahre  wiederholt  der  Triester  Eisenbahn- 
frage seine  Aufmerksamkeit  zugewendet  hat,  bat  in  seiner  Sitzung 
vom  4.  März  1897  den  Beschluss  gefasst,  die  Begierung  sei  auf- 
zufordern, bei  ihren  Massnahmen  für  die  Herstellung  einer  zweiten 
Bahnverbindung  mit  Triest  daraut  Bedacht  zu  nehmen,  dass  diese 
den  Weg  zwischen  Böhmen  und  Triest  wesentlich  kürze,  und 
jene  Projecte  dermalen  zurückzustellen,  welche  für  den  Export 
Böhmens  über  Triest  ohne  Belang  wären  oder  demselben  nur 
durch  neue  Peageverträge  mit  Privatbahnen  dienen  könnten.  Die 
Begierung  werde  daher  aufgefordert,  vor  Allem  die  Verbindung 
Klagenturts  über  die  Karawanken  mit  einem  Punkte  der  Tarvis — 
Laibacher  Staatsbahnstrecke  und  von  dort  die  weitere  directe 
Verbindung  sicherzustellen. 

Kundgebungen  von  Handelskammern  und  Stadt- 
gemeinden. 

Gleich  den  Landesvertretungen  haben  sich  auch  die  an 
dem  Zustandekommen  einer  zweiten  Bahnverbindung  mit  Triest 
interessirten  Handelskammern  und  Stadtgemeinden 
mit  den  verschiedenen  Vorschlägen  zur  Lösung  der  Triester 
Eisenbahnfrage  vielfach  beschäftigt. 


Die  Triester  Handels-  und  Gewerbekammer,  deren  Votum 
in  dieser  Frage  wohl  vor  Allem  auf  besondere  Beachtung  An- 
spruch erheben  darf,  ist,  wie  bereits  hervorgehoben  wurde,  seit  einer 
langen  Beihe  von  Jahren  mit  allem  Nachdrucke  in  erster  Linie 
für  den  Bau  der  Tauernbahn  und  der  Predilbahn  oder  eventuell 
an  Stelle  der  letzteren  der  Wocheiner  Bahn,  mit  der  Massgabe 
eingetreten,  dass  die  letztgenannten  Linien  nicht  von  Görz, 
sondern  von  Triest  selbst  ihren  Ausgang  zu  nehmen  hätten. 

Unterstützt  wurde  die  Triester  Kammer  hiebei  von  der 
Handelskammer  Salzburg  und  von  den  Städten  Villach  und 
Salzburg,  welche  gleichfalls  der  Herstellung  der  Tauernbahn  und 
der  Predilbahn  eitrigst  das  Wort  redeten,  während  die  Handels- 
kammer und  die  Stadt  Görz  in  erster  Linie  die  Ausführung  der 
Predilbahn  oder  eventuell  der  Wocheiner  Bahn  anstrebten. 

Dieser  Gruppe  von  autonomen  Körperschaften  stand 
jedoch  eine  andere  gegenüber,  welche  mit  dem  gleichen  Nach- 
drucke die  Herstellung  einer  weiter  östlich  gelegenen  Eisenbahn- 
verbindung durch  Erbauung  der  Linie  Divacca-Bischoflack  mit 
der  Fortsetzung  über  die  Karawanken  nach  Klagenfurt  befür- 
wortet hat.  Zu  dieser  Gruppe  gehörten  insbesondere  die  Handels- 
kammern Bovigno,  Laibach,  Klagenfurt,  Leoben,  Linz,  Prag, 
Budweis,  Pilsen  und  Eger,  sowie  die  Städte  Klagenfurt 
und  Prag. 

Eine  zwischen  diesen  beiden  Standpunkten  vermittelnde 
Haltung  hat  die  Wiener  Handelskammer  eingenommen. 

Kundgebungen  des  Staats  eise  n bah  nratli  es. 

Schliesslich  ist  noch  darauf  hinzuweisen,  dass  auch  der 
Staatseisenbahnrath  in  wiederholten  Besolutionen  in 
dringendster  Weise  die  Ausführung  einer  zweiten  Eisenbahn- 
verbindung mit  Triest  befürwortet  hat. 

Gegensätze  in  den  Kundgebungen. 

Trotz  der  in  vorstehenden  Kundgebungen  zutage  getretenen 
einzelnen  Gegensätze  lassen  sich  zwei  Hauptgruppen  von  Inter- 
essenten unterscheiden,  von  denen  die  eine,  mit  Triest  an  der 
Spitze,  in  erster  Linie  für  die  Heranziehung  des  Aussenhandels 
durch  Herstellung  von  Eisenbahnen  eintritt,  welche  den  Wreg 
zwischen  Salzburg  und  Triest  kürzen,  während  die  zweite  den 
Ausbau  von  Linien  befürwortet,  welche  eine  weitgehende  Kürzung 
der  Belation  zwischen  Innerösterreich  und  Triest  herbeiführen. 
Es  unterliegt  keinem  Zweifel,  dass  beiden  Bestrebungen,  vom 
volkswirthscliaftlichen  und  vom  handelspolitischen  Standpunkte 
betrachtet,  volle  Berechtigung  zuerkannt  werden  muss,  indem 
sowohl  durch  die  Heranziehung  des  süddeutschen  Handels,  wie 
auch  durch  Kürzung  des  Weges  zwischen  Innerösterreich  und 
Triest,  somit  durch  den  Ausbau  jeder  der  beiden  Linien  nicht 
nur  der  Handel  und  Verkehr  Triests,  sondern  auch  jener  der 
diesseitigen  Beiclishälfte  überhaupt  eine  bedeutende  Belebung 
und  Steigerung  erfahren  wird. 

Standpunkt  der  Begierung. 

Hieraus  ergibt  sich  nach  Anschauung  der  Begierung  der 
principielle  Gesichtspunkt,  dass  die  Triester  Bahnfrage  nur  dann 
einer  befriedigenden  Lösung  zugeführt  werden  kann,  wenn  sowohl 
der  Ausbau  der  Tauernbalm,  als  auch  jener  einer  südlichen,  bis 
Triest  führenden  Hauptlinie  in  Aussicht  genommen  wird,  wobei 
allerdings  vom  Standpunkte  einer  rationellen  staatswirthschaft- 
lichen  Uekonomie  alle  jene  Combinationen,  welche  sich  mit  dem 
Baue  von  Parallelbahnen  oder  lediglich  Concurrenzzwecke  ver- 
folgenden Projectslinien  befassen,  ausser  Betracht  zu  bleiben 
haben  und  die  ins  Auge  zu  fassenden  Neubauten  thunlichst  auf 
solche  Linien  zu  beschränken  sind,  welche,  indem  sie  kürzere 
Verkehrswege  aufschliessen,  sich  thatsächlich  als  fachlich  bau- 
würdige Ergänzungen  des  Bahnnetzes  darstellen. 

Initiative  der  Begierung  durch  Einbringung 
einer  Begierungsvor läge  in  der  abgelaufenen 
Beichsrathssession. 

Dementsprechend  hat  die  Begierung,  wie  eingangs  erwähnt, 
ihre  diesbezüglichen  Anträge  in  der  in  der  abgelaufenen  Beichsraths- 
session dem  hohen  Hause  vorgelegten,  aber  daselbst  nicht  zur 
verfassungsmässigen  Behandlung  gelangten  Begierungsvorlage, 
betreffend  die  Herstellung  mehrerer  Eisenbahnen  auf  Staatskosten 
und  die  Festsetzung  eines  Bau-  und  Investitionspräliminares 
der  Staatseisenbahnverwaltung  für  die  Zeit  bis  Ende  des 
Jahres  1904  unterbreitet. 

Diese  Initiative  der  Begierung  in  Absicht  auf  die  Ver- 
wirklichung der  zweiten  Eisenbahnverbindung  mit  Triest  wurde 
seitens  der  betheiligten  autonomen  Körperschaften,  und  zwar 
von  den  zunächst  in  Betracht  kommenden  Landesvertretungen 
von  Görz,  Kärnten,  Krain,  Oberösterreich  und  Salzburg,  von  der 
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kärntnerischen  und  Salzburger  Handels-  und  Gewerbekammer, 
sowie  von  sonstigen  Interessenten  auf  das  Freudigste  begrüsst, 
und  ist  fast  einhellig  der  Wunsch  zum  Ausdrucke  gebracht 
worden,  dass  die  Begierungsanträge  der  ehebaldigsten  Annahme 
und  Realisirung  zugeführt  werden  mögen.  Desgleichen  haben  bei 
den  im  Laufe  des  Sommers  stattgehabten  Trassenrevisionen  die 
von  der  Regierung  in  Antrag  gebrachten  Bahnprojecte  allseitige 
Zustimmung  gefunden. 

Zur  Ausführung  empfohlene  Linien. 

Indem  der  Fülle  des  durch  eingehende  Studien  gewonnenen 
Materiales  und  der  Wichtigkeit  dieser  Bahnfrage  entsprechend 
gleichwie  bei  der  vorjährigen,  gleichartigen  Regierungsvorlage 
der  technisch-commercielle  Bericht  zur  Begründung  der  Anträge 
der  Regierung  in  einer  abgesonderten  Beilage  unterbreitet  wird 
— in  welchen  Bericht  nunmehr  auch  die  Pyhrnbahn  einbezogen 
wurde  — soll  an  dieser  Stelle  über  die  getroffene  Wahl  der 
Linien  nur  Nachstehendes  hervorgehoben  werden: 

Unter  den  für  die  Tauernbahn  bestehenden  Alternativ- 
projecten  ist  vom  technischen,  commerciellen  und  finanziellen 
Standpunkte  aus  der  Gasteiner  Linie  von  Schwarzaeh-St.  Veit 
über  Gastein,  Böckstein,  sodann  nach  Durchführung  des  Tauern- 
stockes über  Mallnitz,  Ober-Vellach  nach  Mollbrücken  oder 
Spittal  an  der  Drau,  unbedingt  der  Vorzug  vor  allen  übrigen 
Varianten  einzuräumen,  nachdem  dieselbe  dem  angestrebten  Zwecke, 
die  kürzeste  Verbindung  zwischen  Salzburg  und  Villach  her- 
zustellen, bei  den  relativ  geringsten  Anlagekosten  am  besten 
entspricht. 

Hinsichtlich  der  südlichen  Linie,  das  ist  einer  von  der 
Südbahn  unabhängigen  Verbindung  der  ehemaligen  Kronprinz 
Rudolf-Bahn  mit  dem  Meere,  kommen  hauptsächlich  nur  mehr 
zwei  Alternativprojecte  in  Betracht,  da  sich  das  früher  stark  in 
Discussion  gestandene  Lack-Loiblerproject  seither  als  nicht 
zweckmässig  erwiesen  hat.  Es  sind  dies  die  sogenannte  Predil- 
bahn  (Tarvis — Görz)  und  die  Karawankenbahn  im  Zusammenhänge 
mit  der  Woclieiner  Linie,  an  welche  beide  Alternativlinien  sich 
sodann  die  directe  Fortsetzungslinie  von  Görz  nach  Triest  an- 
zuschliessen  hätte.  Wenn  auch  vom  finanziellen,  sowie  vom  bau- 
technischen und  bauökonomischen  Gesichtspunkte  aus  der  Predil- 
bahn  oder  der  dieselbe  Richtung  verfolgenden  Mangartbahn  der 
Vorzug  zuerkannt  werden  müsste,  kann  diese  Linie  doch  aus 
gesammtstaatlichen  Rücksichten  nicht  zur  Ausführung  empfohlen 
werden.  Es  erübrigt  sohin  lediglich  die  Karawanken-  und 
'Woclieiner  Bahn,  welche  überdies  mit  einem  Flügel  nach  Villach 
versehen  werden  soll,  so  dass  diese  Linie  nicht  nur  die  be- 
absichtigte Kürzung  im  Verkehre  zwischen  Triest  und  Inner- 
österreich bewirken,  sondern  auch  einen  ausreichenden  Ersatz 
für  die  Predilbahn  in  verkehrspolitischer  Beziehung  bieten  wird. 
Die  vorgedachte,  sohin  von  der  Regierung  zur  Ausführung 
beantragte  Bahn  soll  von  Klagenfurt  und  Villach  zum  Bären- 
graben und  von  da  nach  Assling  (Station  der  Linie  Laibach — 
Tarvis),  sowie  durch  die  Wochein,  das  Baca-  und  Isonzothal 
nach  Görz  führen. 

Hinsichtlich  der  directen,  von  der  bestehenden  Südbahn- 
linie unabhängigen  Verbindung  von  Görz  mit  Triest  war  das 
Bestreben  darauf  gerichtet,  eine  Trasse  zu  finden,  welche  bei 
voller  Unabhängigkeit  von  der  Südbahn  einerseits  auch  locale 
Bedürfnisse  befriedigt,  andererseits  die  eventuelle  seinerzeitige 
Herstellung  einer  von.  Görz  und  Adelsberg  führenden  Linie  mit 
verhältnissmässig  geringem  Kostenaufwande  ermöglicht.  Aus 
diesem  Grunde  und  in  der  Erwägung,  dass  wider  die  Herstellung 
einer  durch  das  Vallone  führenden  Linie  im  Hinblicke  auf  die 
concessionsmässigen  Rechte  der  Südbahn  immerhin  beachtens- 
werthe  Bedenken  obwalten,  wird  die  Führung  der  südlichsten 
Strecke  über  Reifenstein,  St.  Daniel,  Opcina  nach  Triest- 
St.  Andrae  in  Aussicht  genommen,  woselbst  die  Verbindung  mit 
den  neuen  Triester  Hafenanlagen  stattfinden  soll. 

Betriebslänge  n. 

Die  Betriebslängen  betragen  für  die  Tauembahn  77  km. 
für  die  Karawankenbahn  66  km,  für  die  Wocheiner  Bahn  sammt 
directer  Fortsetzung  nach  Triest  114  km. 

Durch  den  Bau  der  Karawanken-,  Wocheiner  und  Triester 
Linie  wird  sich  gegenüber  den  Tariflängen  über  die  derzeit  be- 
stehenden Bahnlinien  in  der  Relation  zwischen  Triest  und  dem 
massgebenden  Knotenpunkte  Glandorf  eine  Wegkürzung  von 
95  km  und  im  Zusammenhänge  mit  der  Pvhrnbalm  in  der 
Relation  Linz — Triest  eine  Wegkürzung  von  142km  ergeben; 
ferner  ergibt  sich  infolge  des  Ausbaues  der  Tauernbahn  für  die 
Relation  Salzburg -Villach  eine  Wegkürzung  von  179  km, 
während  nach  erfolgtem  Ausbaue  der  sämmtlichen,  als  zweite 
Eisenbahnverbindung  mit  Triest  bezeichneten  Bahnen  die  Relation 
Salzburg — Triest  eine  Wegkürzung  von  247  km  erfahren  wird. 


B aukosten. 

‘ Die  Baukosten  werden  für  die  Tauernbahn  nunmehr  mit 
K 56,000.000  statt  wie  früher  mit  K 60,000.000,  für  die 
Karawankenbahn  mit  K 44,000.000,  für  die  Wocheiner  Bahn  und 
deren  Fortsetzung  bis  Triest  mit  K 78,000.000,  zusammen  für 
sämmtliche  vorangeführte  Bahnlinien  mit  K 178,000.000  ver- 
anschlagt. 

Auf  Grund  früherer  Credite  wurden  bisher  verwendet:  für 
die  Tauernbahn  K 59.000,  für  die  Karawankenbahn  K 82.000, 
für  die  Wocheiner  Bahn  K 130.000  und  für  die  Fortsetzungslinie 
Görz— Triest  K 49.000.  Ausserdem  sind  im  Staatsvoransclilage 
pro  1901  für  das  erste  Halbjahr  unter  dem  Titel  10  „Technische 
Vorarbeiten  für  den  Bau  neuer  Linien“  in  dem  Cumulativbetrage 
von  K 680.000  die  Beträge  von  K 95.000.  bezw.  K 65.000, 
K 200.000  und  K 45.000,  zusammen  K 405.000  zur  Fortsetzung 
der  Projectirungsarbeiten  für  die  zweite  Eisenbahnverbindung 
mit  Triest  vorgesehen. 

Dem  äusserst  beträchtlichen  Kostenaufwande  für  die 
zweite  Eisenbahnverbindung  mit  Triest  (K  178,000.000)  steht 
nun,  abgesehen  von  den  zu  erhoffenden,  für  die  Schlussfassung 
allerdings  ausschlaggebenden  wirthschaftlichen  und  verkehrs- 
politischen Vortheilen  und  den  auch  hier  mit  Sicherheit  zu 
gewärtigenden  indirecten  Erträgnissen  für  den  Staatsschatz  vor- 
aussichtlich nur  eine  massige  Rentabilität  gegenüber,  indem  der 
Reinertrag  der  sämmtlichen  als  zweite  Eisenbahnverbindung  mit 
Triest  zu  bezeichnenden  Linien  nach  den  Ergebnissen  des  bei- 
geschlossenen technisch -commerciellen  Berichtes  nur  mit  etwa 
2'10  Percent  veranschlagt  wird. 

Hiebei  ist  behufs  Erhöhung  der  commerciellen  Leistungs- 
fähigkeit der  neu  herzustellenden  Staatsbahnlinien  der  Peage- 
betrieb  auf  der  die  Tauern-  und  die  Karawankenlinie  trennenden 
Südbahnstrecke  von  Möllbrücken,  eventuell  Spittal  bis  Villach 
auf  Grund  der  diesfalls  bereits  im  Jahre  1898  mit  der  Südbahn- 
Gesellschaft  getroffenen  Vereinbarungen  in  Aussicht  genommen. 
(Vergl.  Artikel  VI  des  Gesetzentwurfes  und  die  zugehörigen  Er- 
läuterungen.) 

l>)  Lemberg — Sa m hör — galizisch- ungarisch e Grenze. 

(Art.  L,  Z.  3.) 

Die  Herstellung  der  Eisenbahn  von  Lemberg  über  Sambor 
zur  galizisch-ungarischen  Grenze  in  der  Richtung  gegen  Nagy- 
Berezna  bildete  neben  dem  Baue  zweier  anderer  vom  Staate  her- 
zustellenden Bahnlinien,  nämlich  der  Eisenbahn  Przeworsk- 
Rozwaddw  und  der  auf  Dalmatiner  Gebiet  fallenden  Strecken 
der  Eisenbahn  von  Gabela  in  die  Bocehe  di  Cattaro  nebst  einem 
Flügel  nach  Gravosa  (Ragusa),  den  Gegenstand  eines  in  der 
dritten  Sitzung  der  XIV.  Session  des  hohen  Hauses  am  24.  März 
1898"  eingebrachten  Gesetzentwurfes  (153  der  Beilagen  des  steno- 
graphischen Protokolles  der  XIV.  Session),  welcher  von  dem 
hohen  Hause  jedoch  im  Verlaufe  der  Session  nicht  in  Verhand- 
lung gezogen  wurde.  Die  Fertigstellung,  beziehungsweise  Bau- 
inangriffnahme  der  beiden  letztangeführten  Bahnlinien  ist  in- 
zwischen auf  Grund  des  Gesetzes  vom  21.  December  1898, 
R.-G.-Bl.  Nr.  233,  betreffend  die  im  Jahre  1898  sicherzustellenden 
Bahnen  niederer  Ordnung,  erfolgt.  Nachdem  in  der  Zwischenzeit 
die  damals  noch  im  Zuge  befindlichen  Vorarbeiten  für  das  Bahn- 
project  Lemberg— Sambor— ungarische  Grenze  im  Wesentlichen 
zum  Abschlüsse  gelangt  sind  und  der  baldige  Bau  dieser  Eisen- 
bahn sich  als  dringend  wünschen swerth  darstellt,  soll  für  die 
Ausführung  dieser  Linie  in  dem  vorliegenden  Gesetzentwürfe 
Vorsorge  getroffen  werden. 

Die  gegenständliche  Eisenbahn  bildet  die  auf  diesseitigem 
Gebiete  gelegene  Theilstrecke  einer  neuen  Verbindung  des  un- 
garischen Eisenbahnnetzes  mit  dem  galizischen,  deren  Herstel- 
lung aus  Gründen  gesammtstaatlicher  Natur  unabweislich  erscheint. 
Abgesehen  von  diesem  in  erster  Linie  verfolgten  Zwecke,  wird 
es  eine  weitere  Aufgabe  dieser  neuen  Karpathenbahn  sein,  die 
von  ihr  durchzogenen,  bisher  mangels  entsprechender  Cominuni- 
cationen  wirthschaftlich  wenig  entwickelten  Landestheile  dem 
Verkehre  zu  erschliessen.  Was  die  ProduCtionsverliältnisse  des 
Attractionsgebietes  anlangt,  so  kommt  zunächst  die  Forstwirth- 
schaft,  sowie  die  Viehzucht  in  Betracht.  In  den  ausgedehnten, 
zum  nicht  geringen  Theile  noch  Urbestände  einschliessenden 
Waldungen,  welche  sowohl  das  dem  Gebirgszuge  der  Karpathen 
nördlich  vorgelegene  Hügelland,  als  insbesondere  das  gegen  die 
ungarische  Grenze  sich  hinziehende  Gebirge  selbst  bedecken, 
wobei  im  westlichen  Theile  Buchen,  im  östlichen  Nadelhölzer 
überwiegen,  besitzt  dieser  Theil  Galiziens  namhafte  natürliche 
Hilfsquellen.  Schon  gegenwärtig,  da  mit  Rücksicht  auf  die  Ab- 
fuhrverhältnisse gerade  in  dem  waldreichsten  Theile  Sägewerke 
nicht  bestehen,  bringen  die  vorhandenen  Werke,  die  zum  grossen 
Theile  mit  Dampf  betrieben  werden,  bis  zu  6500  Wagenladungen 
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ihrer  Producte  in  den  nächstgelegenen  Eisenbahnstationen  zur 
Verfrachtung.  Eine  Steigerung  dieser  Production  kann  mit  Rück- 
sicht auf  den  guten  Zustand  des  überwiegenden  Theiles  der  in 
Betracht  kommenden  Waldbestände  noch  auf  Jahre  hinaus  mit 
Sicherheit  erwartet  werden.  Daneben  ist  für  den  Export  die  Vieh- 
zucht von  Bedeutung,  welche  insbesondere  in  den  gebirgigen 
Theilen  intensiv  betrieben  wird.  In  dem  zwischen  Lemberg  und 
dem  oberen  Dniester  gelegenen  fruchtbaren  Ackerlande  gedeihen 
infolge  der  günstigen  Lage  und  Bodenbeschaffenheit  und  dank 
der  Rührigkeit  der  Bewohner  nahezu  alle  Erzeugnisse  der  Land- 
wirthschaft  in  reichlichem  Masse.  Die  Massenproducte  dieses 
Gebietes  sind  Getreide,  Kartoffeln  und  Heu,  aber  auch  der  Anbau 
von  Flachs  und  insbesondere  von  Hanf,  sowie  die  Gemüse-  und 
Obstcultur  haben  günstige  Erfolge  aufzuweisen. 

In  dem  südlichen  Theile  des  von  der  Projectslinie  durch- 
zogenen Gebietes  sprechen  zahlreiche  Anzeichen  für  das  Vor- 
handensein von  Erdöl.  Eine  energischere  Verfolgung  der 
Schürfungsarbeiten  hat  jedoch  die  Schaffung  besserer  und  bil- 
ligerer Communicationsmittel  zur  unerlässlichen  Voraussetzung. 
Auch  die  Ansiedlung  von  Industrien  w'ar  mangels  billiger  und 
entsprechend  leistungsfähiger  Transportgelegenheiten  bisher  nur 
in  geringem  Umfange  möglich;  verhältnissmässig  am  besten  ent- 
wickelt ist  die  Industrie  im  nördlichen  Theile  des  Attractions- 
gebietes,  besonders  in  Sambor,  Rudki  und  Komarno  ; insbesondere 
die  Producte  der  vorwiegend  in  der  letztgenannten  Stadt  als 
Hausindustrie  betriebenen  Weberei  erfreuen  sich  eines  aus- 
gedehnten Absatzgebietes.  Von  der  Einbeziehung  dieser  Städte, 
in  welchen  sich  auch  der  Sitz  verschiedener  Behörden  befindet, 
sowie  des  schon  dermalen- stark  besuchten  Schwefelbades  Lubien 
wielki  in  die  Trasse  der  geplanten  Bahnlinie  lässt  sich  unter 
allen  Umständen  ein  günstiger  Einfluss  auf  den  Verkehr  derselben 
erhoffen. 

Nach  den  Ergebnissen  der  Trassenrevision,  welcher  Amts- 
handlung die  Theilstrecken  Lemberg — Sambor  und  Sambor— 
Strzytki  bereits  im  Jahre  1899  unterzogen  worden  sind,  soll  die 
Bahn,  wie  aus  der  beigehefteten  Uebersichtskarte  zu  entnehmen 
ist,  vom  Bahnhofe  Lemberg  ausgehen,  zunächst  neben  der  Erz- 
herzog Albrecht-Bahn  führen,  bei  Lubien  wielki  das  Wereszyca- 
thal  übersetzen,  sodann  in  das  Podluznythal  gelangen,  die  Stadt 
Rudki  berühren  und  nach  Durchquerung  der  Niederungen  des 
Dniester  in  den  Bahnhof  Sambor  der  Staatsbahnstrecke  Chyröw— 
Stryj  gelangen.  Von  da  bewegt  sich  die  Trasse,  im  Thale  des 
Dniester  ansteigend,  über  Stary  Sambor  und  Busowisko  gegen 
Strzytki.  Die  Entscheidung  über  die  weitere  Trasseführung  des 
gedachten  Bahnprojectes,  welche  sich  bei  Einbringung  der  ein- 
gangs bezogenen  Regierungsvorlage  mangels  der  Feststellung  des 
Anschlusspunktes  an  die  auf  ungarischem  Gebiete  auszuführende 
Theilstrecke  von  Nagy-Berezna  an  die  Grenze  nopli  nicht  näher 
bestimmen  Hess,  ist  mittlerweile  zu  Gunsten  der  durch  den  An- 
schluss nächst  dem  Uzsokpasse  bedingten  'Trasse  getroffen  worden 
und  w'urde  das  Project  dieser  Theilstrecke  im  Herbste  190t)  der 
Trassenrevision  unterzogen.  Danach  soll  die  Trasse  dieser  Strecke 
von  Strzytki  aus  in  südöstlicher  Richtung  dem  Jasienicathale, 
einem  Seitenthale  des  Dniester  entlang,  der  nach  Ungarn 
führenden  Reichsstrasse  folgen,  die  Ortschaft  Iioztucz  berühren, 
und  sich  nach  LTebersclireitung  der  Wasserscheide  zwischen 
Dniester  und  Stryj  fluss  zu  dem  letzteren  senken,  welchem  sie 
sodann  bis  zur  Mündung  des  Jablonkabaches  folgt.  Von  hier  aus 
führt  die  Trasse  diesem  Bache  entlang  über  Turka  nach  Jablonka 
nizna,  gelangt  dann,  dem  linken  Gehänge  des  Spisanybaches 
folgend,  nach  Uebersetzung  der  Wasserscheide  zwischen  dem 
Stryj-  und  Sanflusse  zu  dem  letzteren  Flusse  und  erreicht,  an 
demselben  fortführend,  beständig  ansteigend,  Sianki,  und  dann 
die  Landesgrenze  nächst  dem  Uzsokpasse. 

Der  Bau  dieser  als  normalspurige  Hauptbahn  zweiten 
Ranges  berzustellenden  Linie,  deren  Länge  circa  172  km  be- 
tragen wird,  soll  sogleich  nach  Fertigstellung  des  Detailprojectes 
iu  Angriff  genommen  und  bis  zum  Herbste  des  Jahres  1904 
fertiggestellt  werden. 

Die  approximativen  Baukosten  werden  für  den  auf  öster- 
reichischem Gebiete  auszuführenden  Theil  einschliesslich  der 
Kosten  o ; Palrrparkes  per  K 4,090.000,  dann  der  infolge  Einmün- 
dung der  Linie  in  den  Bahnhof  Lemberg  erwachsenden  Mehr- 
kosten von  K 800.000  und  der  Kosten  der  hienach  nothwendig 
werdenden  Erweiterung  der  bestehenden  Station  Sambor  der 
Staatsbahnen  per  K 1,200.000,  mit  dem  Gesammtbetrage  von 
K 38,200.000  veranschlagt. 

Für  den  Bau  der  Linie  Lemberg — Sambor— galizisch-un- 
garische  Grenze  ist  bereits  in  den  Investitionspräliminarien  für 
das  Jahr  1898  ein  Betrag  von  fl.  140.000,  gleich  K 280.000,  für 
das  Jahr  1899  ein  solcher  von  fl.  2,260.0  )0,  gleich  K 4,520.000 
und  für  das  Jahr  1900  ein  Betrag  von  K l.OOo.OÜO  als  Erforder- 


niss für  die  Projectirungsarbeiten,  Fahrparkbeschaffung  und  Bau- 
inangriffnahme eingestellt  worden,  wovon  jedoch  nur  ein  Theil- 
betrag  von  K 2,784.0  )0  zur  Verwendung  gelangte.  Ausserdem 
erscheint  im  Staatsvoranschlage  für  das  Jahr  19ul  unter  Titel  ln 
„Technische  Vorarbeiten  für  den  Bau  neuer  Linien“  in  dem 
Cumulativbetrage  von  K 689.000  der  Betrag  von  K 160.OOO  zur 
Fortsetzung  der  Projectirungsarbeiten  für  die  in  Rede  stehende 
Linie  vorgesehen. 

Mit  Rücksicht  auf  die  früher  erwähnte  wirthscliaftliche 
Bedeutung  der  projectirten  Bahnlinie  für  die  von  derselben 
durchzogene  Gegend  wurden  von  Seiten  der  Interessenten  bereits 
Beiträge  zu  den  Baukosten  im  Betrage  von  K 310.0  K)  sicher- 
gestellt,  während  einige  weitere  Beiträge  noch  in  Aussicht  stehen, 
t eberdies  ist  die  Staatsverwaltung  im  Hinblicke  auf  den  in  ähn- 
lichen Fällen  beobachteten  Vorgang  von  der  Voraussetzung  aus- 
gegangen. dass  auch  seitens  des  Landes  die  Leistung  eines  an- 
gemessenen Beitrages  zu  den  Kosten  dieses  Bahnbaues  zu  ge- 
wärtigen ist.  Die  bezüglichen  Verhandlungen  mit  dem  gaUzischen 
Landesausschusse  sind  bereits  eingeleitet  worden,  bis  nun  aber 
noch  nicht  zum  Abschlüsse  gediehen. 

c)  Pjbrnbahn.  (Art.  1,  Z.  4.) 

Die  Verwirklichung  des  Bahnprojectes  über  den  Pyhrnpass, 
welches  bekanntlich  schon  mehrere  Jahrzehnte  zurückreicht  — 
die  V erbindung  Wels — Rottenmann  war  bereits  in  der  im  Jahre  1869 
eingebrachten,  jedoch  wegen  bevorstehenden  Sessionsschlusses 
zurückgezogenen  Regierungsvorlage,  betreffend  die  Vervollständi- 
gung des  Eisenbahnnetzes,  aufgenommen  — bildete  in  letzter 
Zeit,  insbesondere  seit  dem  Ausbaue  der  Kremsthalbahn  von 
Linz  nach  Klaus-Steyrling,  den  Gegenstand  wiederholter  ein- 
dringlicher Petitionen  sowohl  seitens  der  Localinteressenten  als 
auch  der  berufenen  Vertretungskörper  von  Oesterreich  ob  der 
Enns.  Thatsächlich  wird  auch  die  projectirte  Bahnverbindung 
von  Klaus-Steyrling  nach  Selzthal  ein  grosses  Gebiet  aus  der 
wirthschaftHchen  Isolirung,  unter  welcher  dasselbe  bei  den  gegen- 
wärtigen Communicationsverhältnissen  zu  leiden  hat,  befreien, 
den  daselbst  bestehenden  Industrien,  hierunter  namentlich  der 
seit  Jahren  darniederliegenden  Sensenindustrie,  zur  Rettung 
dienen,  und  den  vorhandenen  Bodenprodueten,  als  Holz  und 
Mineralien,  neue  Absatzgebiete  erschHessen.  Auch  vom  Stand- 
punkte des  Fremden-  und  Touristenverkehres  verdient  die  inten- 
dirte  Bahn  volle  Beachtung. 

Abgesehen  von  dieser  localen  Bedeutung  wird  aber  die 
neue  Verbindungslinie  zwischen  Steiermark  und  Oberösterreich 
im  Zusammenhänge  mit  der  entsprechend  zu  reconstruirenden 
Kremsthalbahn  auch  für  den  Transitverkehr  von  Wichtigkeit  sein, 
indem  sie  geeignet  ist,  die  Relation  zwischen  Westböhmen  und 
Oberösterreich  einerseits  und  Triest  andererseits  neuerlich  zu 
kürzen. 

Endlich  ist  nicht  ausser  Betracht  zu  lassen,  dass  die  Bahn 
bei  eventuellen  Verkehrsstörungen  auf  den  benachbarten  Gebirgs- 
linien  der  Staatsbahnen,  wie  solche  in  den  letzten  Jahren  infolge 
von  Elementarereignissen  wiederholt  eingetreten  sind,  eine  nicht 
unwichtige  Hilfsroute  bilden  wird,  so  dass  ihre  Herstellung  auch 
im  zweifellosen  Interesse  der  Staatseisenbahn- Verwaltung  gelegen 
erscheint. 

Mit  Rücksicht  darauf,  dass  die  von  der  Station  Klaus- 
Steyrling  der  Kremsthalbahn  über  den  Pyhrnpass  nach  Selzthal 
führende  Linie  sich  in  gewissem  Sinne  auch  als  eine  nördliche 
Ergänzung  der  zweiten  Eisenbahnverbindung  mit  Triest  darstellt, 
werden  die  technischen  Daten  über  die  Pyhrnbahn,  sowie  jene 
über  die  verkehrspolitische  Bedeutung  derselben  in  dem  ab- 
gesonderten technisch- commerciellen  Berichte  mit  zur  Erörterung 
gelangen. 

An  dieser  Stelle  wird  nur  Nachstehendes  hervorgehoben  : 

Die  Pyhrnbahn  soll  als  eingeleisige  Hauptbahn  zweiten 
Ranges  mit  normaler  Spurweite  für  den  unbeschränkten  Verkehr 
aller  Fahrbetriebsmittel  hergestellt  werden. 

Die  Betriebslänge  beträgt  rund  43  km,  die  Tariflänge 
47  km.  Die  Pyhrnbahn  ergibt  gegenüber  der  Tariflänge  über  die 
bestehende  Staatsbahnlinie  in  der  Relation  zwischen  Linz  und 
Selzthal  eine  Wegkürzung  von  51  km. 

Die  Baukosten  sind  mit  K 12,000.000  präliminirt.  Für 
Projectskosten  und  Vorarbeiten  war  für  diese  Balm  bereits  in 
dem  Iiivestitionspräliminare  für  das  Jahr  1900  ein  Betrag  von 
K 200.000  eingestellt,  wovon  jedoch  nur  ein  Theilbetrag  von 
K 77.000  zur  Verwendung  gelangte.  Ausserdem  erscheint  im 
Staatsvoranschlage  für  das  Jahr  1901  unter  Titel  10  „Technische 
Vorarbeiten  für  den  Bau  neuer  Linien“  in  dem  Cumulativbetrage 
von  Iv  680.000  der  Betrag  von  K 45.000  zur  Fortsetzung  der 
Vorarbeiten  für  diese  Bahnlinie  vorgesehen.  Das  Resterforderniss 
von  K 11,878.000  wird  im  vorliegenden  Gesetzentwürfe  an- 
gesprochen. 
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Rücksiclitlich  einer  Beitragsleistung  seitens  des  Landes 
und  der  Interessenten  sind  Verhandlungen  bisher  noch  nicht 
eingeleitet  worden. 

d)  Rakonitz — Laun.  (Art.  I.  Z.  5.) 

Die  projectirte  Eisenbahn  von  Rakonitz  nach  Laun  hat 
zunächst  den  Zweck,  die  wirtschaftliche  Entwicklung  des  in 
Betracht  kommenden,  von  der  Natur  reich  gesegneten  Gebietes 
zu  fördern,  insbesondere  eine  bessere  Verwertung  der  mannig- 
fachen Erzeugnisse  der  Landwirtschaft  und  Industrie  zu  er- 
möglichen. 

Die  verkehrspolitische  Bedeutung  dieser  Bahnlinie  wird 
aber  wesentlich  darin  liegen,  dass  durch  deren  Ausbau  eine  neue 
Route  für  den  Transitverkehr  geschaffen  wird  und  Transporte 
von  Staatsbahnlinien,  welche  ihren  bisherigen  Verkehr  kaum 
mehr  zu  bewältigen  imstande  sind,  dieser  neuen  Verkehrs- 
verbindung  werden  zugeführt  werden  können. 

Die  erfreulicherweise  in  rascher  und  stetiger  Steigerung 
sich  entwickelnde  Verkehrszunahme  auf  den  Staatsbahnlinien 
Prag — Obernitz  und  Pilsen — Obernitz  hat  nämlich  infolge  der 
beschränkten  Platzverhältnisse  der  Stationen  und  infolge  der 
theilweise  sehr  ungünstigen  Neigungsverhältnisse  der  genannten 
Strecken  mehrfache  Uebelstände  gezeitigt,  deren  Beseitigung 
vom  verkehrstechnischen  Standpunkte  und  aus  Rücksichten  der 
Betriebssicherheit  nunmehr  schon  zur  dringenden,  unausweich- 
lichen Nothwendigkeit  geworden  ist. 

Die  Verhältnisse  liegen  thatsächlich  so.  dass  die  Bahn- 
linien Prag — Obernitz  und  Pilsen — Obernitz  heute  bereits  an 
den  Grenzen  ihrer  Leistungsfähigkeit  angelangt  sind. 

Die  Frage  einer  Entlastung  der  genannten  Strecken,  wie 
sie  dem  angestrebten  Zwecke  am  besten  entsprechen,  zugleich 
aber  auch  den  localen  Verhältnissen  in  ausreichendem  Masse  förder- 
lich sein  würde,  bildete  daher  im  Eisenbahnministerium  seit 
geraumer  Zeit  den  Gegenstand  reiflicher  Erwägung  und  ein- 
gehender Studien.  Nach  dem  Ergebnisse  dieser  Studien  kann 
nun  diese  Entlastung  ohne  Schädigung  des  bestehenden  Staats- 
bahnverkehres am  zweckmässigsten  durch  eine  theilweise  Ab- 
lenkung des  Verkehres  von  den  in  Rede  stehenden  Bahnlinien 
unter  Ueberleitung  gewisser  Transporte  auf  die  bisher  wenig  in 
Anspruch  genommene  Staatsbahnlinie  Rakonitz — Protivih  erzielt 
werden,  zu  welchem  Behufe  aber  die  Herstellung  einer  selbst- 
ständigen Verbindung  von  Rakonitz  gegen  Laun  und  Posteiberg 
ins  Auge  gefasst  werden  muss. 

Die  anscheinend  in  erster  Linie  in  Erwägung  zu  ziehende 
Herstellung  von  zweiten  Geleisen  auf  den  obengenannten  be- 
stehenden Staatsbahnen  würde  nämlich,  abgesehen  davon,  dass 
hiebei  den  durch  die  Ausführung  der  intendirten  Eisenbahn  zu 
befriedigenden  Verkehrsbedürfnissen  nicht  Rechnung  getragen 
würde,  dem  angestrebten  Zwecke  in  wreit  geringerem  Masse 
entsprechen  und  dabei  einen  namhaft  höheren  Kostenaufwand 
erfordern,  als  die  Herstellung  einer  neuen  Verbindung  mit  der 
Rakonitz-I’rotiviner  Bahn,  während  die  eventuelle  Heranziehung 
der  Buschtehrader  Eisenbahn  zur  Ueberführung  von  Transporten 
von  dem  Verkehrsknotenpunkte  Obernitz  auf  die  Linie  Rakonitz — 
Protivin  nicht  nur  vom  technischen,  sondern  insbesondere  auch 
vom  staatsfinanziellen  Standpunkte  erheblichen  Bedenken  be- 
gegnen würde.  Das  eine  selbstständige  Verbindung  der  Staats- 
bahnlinie Rakonitz — Protivin  gegen  Laun  und  Posteiberg  be- 
handelnde Project  wurde  im  Mai  1900  der  Trassenrevision  und 
Stationscommission  unterzogen  und  hiebei  die  dem  Detailprojecte 
zugrunde  zu  legende  Trasse  derart  festgesetzt,  dass  durch  die 
Ausführung  derselben  sowohl  die  localen  Interessen,  als  auch 
jene  des  Staatseisenbahnbetriebes  und  der  im  Staatsbetriebe 
stehenden,  die  Garantie  des  Königreiches  Böhmen  geniessenden 
Localbahn  Postelberg-Laun  die  thunlichste  Befriedigung  finden 
werden. 

Unter  Berücksichtigung  des  Ergebnisses  der  vorerwähnten 
Amtshandlung  wird  für  diese  Bahn  die  nachstehende  Linien- 
führung in  Aussicht  genommen : Die  zu  erbauende  circa  45  km 
lange  normalspurige  Eisenbahn  zweigt  am  westlichen  Ende  der 
Station  Rakonitz  der  vorgenannten  Staatsbahnlinie  ab,  führt 
anfangs  entlang  des  Bahnkörpers  der  Localbahn  Kakonitz- 
Petschau  und  nach  Uebersetzung  des  Rakonitzbaches  in  west- 
licher Richtung,  dann  in  vorwiegend  nördlicher  Richtung  über 
den  Vetrny  vrcli  nach  h'roschau,  woselbst  die  Localbahn  Krupa- 
Kollescliowitz  der  ausschl.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn  über- 
setzt wird.  In  ihrem  weiteren  Zuge  führt  die  Bahn  unter  Anlage 
einer  Station  nächst  der  Niveaukreuzung  mit  der  Prag-Karls- 
bader Aerarialstrasse  östlich  der  Ortschaft  Horosedl  über  das 
Plateau  von  Wetzlau,  erreicht  sodann  die  Pawlfiner  Höhe  und 
ersteigt  nach  Ueberfahrung  der  Linie  Prag — Eger  der  Buschte- 
hrader Eisenbahn  an  den  südlichen  Abhängen  des  Sandberges 


die  zwischen  Kannowa  und  Wellhotten  gelegene  Wasserscheide 
Vrata:  Von  hier  aus  führt  die  Trasse  an  den  Abhängen  des  Velko 
liora  abwärts  nach  Domauschitz,  senkt  sich  unter  Berührung  des 
Ortsgebietes  von  Solopisk  in  das  Domauschitzer  Thal,  gelangt 
hierauf  bei  Konetopv  in  das  Thal  des  Hriwitzer  Baches  und  führt 
an  der  linksseitigen  Lehne  desselben  nach  Hfiwitz,  dann  über 
Opotschna  und  Jimlin  nach  Semich.  Weiterhin  folgt  die  Bahn 
dem  Zuge  der  Laun-Semicher  Bezirksstrasse  und  gelangt  nächst 
der  Niveaukreuzung  der  gedachten  Strasse  mit  der  Localbahn 
Postelberg-Laun  zum  Anschlüsse  an  die  letztgenannte  Localbahn, 
welcher  Anschluss  mittelst  beiderseitiger  Verbindungscurven  zu 
erfolgen  hätte,  um  die  thunlichste  Mitbenützung  der  letzteren 
bei  allen  hier  in  Betracht  kommenden  Verkehrsrelationen  zu  er- 
möglichen. 

Im  Hinblicke  auf  die  V erkehrsbedeutung  der  vorbeschriebenen 
Linie  und  bei  thunlichster  Beachtung  der  Bauökonomie  und  der 
localen  Verkehrsbedürfnisse  wurde  bisher  die  Maximalneigung 
mit  15  Promill,  der  Minimalradius  mit  250  m angenommen  und 
das  erforderliche  effective  Baueapital  mit  K 9,000.000  ver- 
anschlagt. 

Das  Attractionsgebiet  der  sicherzustellenden  Bahn,  welches 
in  administrativer  Beziehung  nach  Rakonitz,  Laun  und  Saaz 
gravitirt,  und  in  geographischer  Beziehung  zum  unteren  Eger- 
gebiete  (Mittelgebirge)  gehört,  weist  fruchtbares,  gut  cultivirtes 
Ackerland  (64  Percent)  und  ausgedehnte,  rationell  bewirth- 
scliaftete  Waldungen  (35  Percent)  auf.  während  der  Wiesenbau 
ganz  belanglos  ist.  Von  grösster  Wichtigkeit  ist  der  in  grossem 
Masse  betriebene  Zuckerrübenbau.  Hopfen  findet  sich  im 
Attractionsgebiet e in  geringerer  Menge,  aber  in  guter  Qualität. 
Der  vorhandene  Viehstand  ist  ziemlich  bedeutend  und  lässt  sich 
daher  ein  ansehnlicher  Viehexport  erwarten.  In  dem  von  der 
Bahn  durchzogenen  Gebiete  finden  sich  ferner  ziemlich  grosse 
Steinbrüche,  deren  Ergiebigkeit  erst  durch  die  Ermöglichung 
billigerer  und  rascherer  Verfrachtung  entsprechend  wird  aus- 
genützt werden  können.  Die  Industrie  zeigt  in  diesem  Gebiete 
eine  erfreuliche  Entwicklung  und  umfasst  die  Fabrikation  von 
Zucker,  von  Tbonwaaren  und  Porzellan,  von  Metall-  und  Leder- 
waaren;  ausserdem  kommen  zahlreiche  Ziegeleien  und  Mühlen, 
sowie  grosse  Brauereien  in  Betracht.  Die  zwei  grossen  Zucker- 
fabriken in  Laun  verarbeiten  jährlich  zwei  Millionen  Quintal 
Rübe,  von  welchem  Quantum  schon  dermalen  circa  200.000 
Quintal  von  Rakonitz  bezogen  werden.  Diese  Menge  wird  sich 
nach  Vollendung  der  Bahn  jedenfalls  steigern,  da  zu  erwarten 
steht,  dass  die  Area  des  Rübenbaues  sich  in  diesem  Falle 
erheblich  vergrössern  wird.  Die  gedachten  Zuckerfabriken 
beziehen  ferner  jährlich  circa  150.000  Quintal  Kalkstein  und 
gebrannten  Kalk  aus  Beraun.  Auch  diese  Transporte  werden 
seinerzeit  ohne  Zweifel  ihren  Weg  über  die  neue  Bahnlinie 
nehmen.  Von  grosser  Wichtigkeit  ist  die  neue  Bahnverbindung 
für  die  Förderung  der  Kohlenwerke  bei  Kroschau  und  bei 
Rakonitz,  die,  insbesondere  bei  Herstellung  geeigneter  Schlepp- 
bahnen, aller  Voraussicht  nach  einen  bedeutenden  Aufschwung 
nehmen  dürften.  Durch  den  Ausbau  der  projectirten  Bahnlinie 
würde  aber  auch  den  im  Bereiche  der  Ortschaften  Kaunowa, 
Mutejowitz  und  Wellhotten  bereits  seif  Jahren  erschlossenen, 
mangels  entsprechender  Verkehrswege  jedoch  nicht  weiter 
betriebenen  Steinkohlen-Grubenmassen  die  Möglichkeit  geboten, 
das  daselbst  lagernde,  abbauwürdige  Kohlenflötz  zu  verwerthen 
und  hiedurch  eine  Belebung  des  Bergbaues  in  dem  vorerwähnten 
Gebiete  herbeizuführen.  Neben  dem  Kohlentransporte  Spielt  ferner 
die  Verfrachtung  von  Bau-  und  Brennholz  aus  den  ausgedehnten 
fürstlich  Schwarz enberg’schen  und  fürstlich  Fürstenberg’schen 
Revieren  eine  wichtige  Rolle,  namentlich  wenn  durch  den  Ausbau 
der  projectirten  Localbahn  Laun-Libochowitz  ein  kürzerer  Weg 
zur  Elbe  geschaffen  sein  wird.  Von  sonstigen  Frachtartikeln 
wären  noch  Mehl.  Kleie,  Hopfen,  Hopfenstangen,  Obst,  Bier  und 
Getreide  hervorzuheben.  Die  heute  schon  einen  wichtigen  Knoten- 
punkt des  Eisenbahnverkehres  bildende  Stadt  Laun  wird  durch 
den  neuen  Bahnanschluss  in  ihrer  commerciellen  Entwicklung 
noch  wesentlich  gewinnen. 

Nach  der  aufgestellten  Rentabilitätsberechnung  sind  die 
Bruttoeinnahmen  aus  dem  localen  Personenverkehre  der 
projectirten  Bahnlinie  auf  K 26.000,  die  Bruttoeinnahmen  aus 
dem  localen  Güterverkehre  auf  K 144.000  zu  veranschlagen.  Der 
Schwerpunkt  des  Verkehres  wird  jedoch  nach  dem  oben  An- 
geführten in  erster  Linie  im  Transitverkehre  liegen,  welcher 
jedenfalls  einen  sehr  beträchtlichen  Umfang  aufweisen  wird.  I)i<' 
in  dieser  Hinsicht  angestellten  Berechnungen  führten  nämlich 
zu  dem  Ergebnisse,  dass  für  die  projectirte  Bahnlinie  Transit- 
transporte (Braunkohle,  Roheisen,  Kalkstein  etc.)  im  Gesammt- 
quantum  von  rund  600.000  Tonnen  zu  gewärtigen  sind,  welche 
beiläufig  K 670.000  Bruttoeinnahmen  liefern  dürften.  Hiernach 
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unterliegt  es  wohl  keinem  Zweifel,  dass  die  neue  Linie  eine 
ansehnliche  Rentabilität  aufweisen  und  dass  das  mit  rund 
K 9,000.000  veranschlagte  Aulagecapital  derselben  eine  an- 
gemessene Verzinsung  finden  wird. 

Das  vorerwähnte  Anlagecapital  wird  jedenfalls  zum  weitaus 
grössten  Theile  vom  Staate,  sei  es  in  Form  des  unmittelbaren 
Staatsbaues  oder  im  Wege  der  Garantie  für  das  Vorzugscapital, 
zu  beschaffen,  zum  restlichen  Theile  dagegen  durch  Beiträge  des 
Landes  und  der  Interessenten  sicherzustellen  sein. 

Für  den  Fall  der  Gewährung  einer  Staatsgarantie  wurden 
in  der  jüngsten  Zeit  allerdings  sowohl  von  Seiten  der  Local- 
interessenten, als  auch  von  Seiten  des  Königreiches  Böhmen 
(Landtagsbeschluss  vom  22.  December  1900)  namhafte  Beitrags- 
leistungen gegen  Üebernahme  von  Stammactien  in  Aussicht 
gestellt. 

Die  Entscheidung  darüber,  ob  der  unmittelbare  Staatsbau 
oder  die  Staatsgarantie  für  das  Vorzugscapital  für  die  projectirte 
Linie  einzutreten  haben  wird,  kann  jedoch  gleichwohl  gegen- 
wärtig noch  nicht  erfolgen  und  musste  daher  die  Lösung  dieser 
Frage  in  dem  Gesetzentwürfe  vorläufig  offen  gelassen  werden. 

Die  Regierung  wird  aber  mit  allem  Nachdrucke  bestrebt 
sein,  auch  für  den  Fall  des  Staatsbaues  vom  Königreiche  Böhmen, 
sowie  von  autonomen  Körperschaften  und  Privatinteressenten  an- 
gemessene Beitragsleistungen  zur  theilweisen  Bedeckung  des 
Kostenaufwandes  für  diese  Bahn  zu  erlangen. 

e)  Hartberg— Friedberg.  (Art.  I,  Z.  6.) 

Die  Bestrebungen  nach  Herstellung  einer  directen  Bahn- 
verbindung zwischen  der  nordöstlichen  Steiermark  und  der  Eisen- 
bahn Wien-Aspang  durch  das  Gebiet  des  Wechselgebirges  er- 
scheinen in  den  wirthschaftlichen  Verhältnissen  dieses  Gebietes 
voll  begründet  und  es  haben  daher  auch  die  Schritte,  welche 
seitens  aller  betheiligten  Kreise  bereits  seit  geraumer  Zeit  in 
Absicht  auf  die  eheste  Verwirklichung  einer  solchen  Bahn- 
verbindung behufs  wirtschaftlicher  Erschliessung  der  Oststeier- 
mark, sowie  behufs  Herstellung  eines  zweiten  Schienenweges 
zwischen  Wien  und  Graz  eingeleitet  wurden,  seitens  der  Re- 
gierung jederzeit  volle  Würdigung  und  thunlichste  Förderung 
gefunden. 

Hiebei  befand  sich  die  Regierung  in  Uebereinstimmung 
mit  den  Kundgebungen  des  hohen  Abgeordnetenhauses,  der 
Landesvertretungen  von  Niederösterreich  und  Steiermark,  welche 
die  genannte  Bahnverbindung  im  Interesse  der  berührten  Landes- 
theile  dringend  fordern,  mit  zahlreichen  Petitionen  der  Local- 
interessenten, welche  auf  den  durch  den  Mangel  geeigneter 
Schienenwege  bedingten  wirthschaftlichen  Niedergang  des  nörd- 
lichen Theiles  der  Oststeiermark  hinweisen,  sowie  mit  den  Be- 
schlüssen der  Wiener  Gemeindevertretung,  welche  die  grosse 
Wichtigkeit  der  Fortführung  der  Aspang-Balm  über  den  Wechsel 
für  die  Approvisionirung  der  Reichshauptstadt,  insbesondere  mit 
Fleisch,  Milch  und  Obst  und  für  die  Ausdehnung  des  Marktes 
für  die  Wiener  Jndustrieerzeugnisse  nachdrücklichst  betonen. 

Die  zur  Sicherstellung  beantragte,  circa  27  5 km  lange, 
normalspurige  Bahnlinie  Hartberg-Friedberg,  welche,  abgesehen 
von  ihrer  Nützlichkeit  für  die  localen  Verkehrsinteressen  und 
für  die  südlich  anschliessenden  Localbahnen  vor  Allem  als  Th  eil- 
strecke der  im  geeigneten  Zeitpunkte  sicherzustellenden,  oben 
genannten  Eisenbahnverbindung  Hartberg-Aspang  in  Betracht 
kommt,  beginnt  in  der  Endstation  Hartberg  der  im  Staatsbetriebe 
stehenden  Localbahn  Fürstenfeld-Hartberg  und  wendet  sich  zu- 
nächst in  östlicher  Richtung,  um  nach  Uebersetzung  des  Safen- 
und  Lungitztbales  in  das  Lafnitzthal  zu  gelangen.  In  diesem 
letzteren  wird  sodann  die  Bahn  auf  eine  längere  Strecke  an  der 
rechten  Lehne  in  massiger  Neigung  aufwärts  geführt,  worauf 
hinter  dem  Orte  Lafnitz  der  gleichnamige  Bach  übersetzt  wird 
und  die  Bahn  hiedurch  an  die  linke  Thallehne  tritt,  um  bei 
Rohrbach  ein  von  Norden  kommendes  Seitenthal  zur  weiteren 
Fortführung  benützen  zu  können.  Nach  dem  Verlassen  der 
Station  Rolbrbach  beginnt  die  Linie  mit  der  Maximalneigung  von 
2o  Promille  anzusteigen  und  gelangt,  im  Allgemeinen  dem  Zuge 
der  von  Hartberg  über  Lafnitz  und  Rohrbach  nach  Friedberg 
führenden  Bezirksstrasse  folgend,  über  Dechantskirchen  und 
Stegersdorf  zur  Endstation  Friedberg,  welche  im  Süden  des 
gleichnamigen  Ortes  und  derart  angelegt  wird,  dass  eine  spätere 
Fortsetzung  der  Bahn  durch  das  Wechselgebiet  zum  Anschlüsse 
an  die  Eisenbahn  Wien-Aspang  leicht  erfolgen  kann.  Der  kleinste 
Halbmesser  der  Bögen  ist  im  Hinblick  auf  die  seinerzeitige  Aus- 
gestaltung dieser  Bahn  zu  einer  Durchzugslinie  mit  250  m vor- 
gesehen und  sind  überhaupt  auch  die  sonstigen  Anlageverhält- 
nisse des  Unter-  und  Oberbaues  der  Projectslinie  derart  gewählt, 
dass  dieselbe  ohneweiters  auch  für  die  künftigen  Hauptbahn- 
zwecke geeignet  ist. 


Die  im  Vorstehenden  beschriebene  Trasse  durch  das  Lafnitz- 
thal verdient  gegenüber  den  vom  Standpunkte  der  technischen 
Ausführbarkeit  gleichfalls  in  Betracht  kommenden  Varianten  von 
Hartberg  durch  das  Thal  des  Lungitzbaches  über  Lungitz,  Vagen- 
dorf  und  Lehen  oder  von  Hartberg  durch  das  Safenthal  über 
Eggendorf,  Seibersdorf  und  Grafendorf  aus  dem  Grunde  den 
Vorzug,  weil  die  erstere  Linie  nicht  nur  bei  einem  erheblich  ge- 
ringeren Baukostenerfordernisse  den  wirthschaftlichen  und  Ver- 
kehrsbedürfhissen  des  in  Rede  stehenden  Gebietes  der  üststeier- 
mark  ebeDsogut  entspricht,  wie  die  anderen  Varianten,  sondern 
weil  dieselbe  auch  durch  ihre  Lage  in  der  Nähe  der  ungarischen 
Grenze  geeignet  erscheint,  einen  Theil  des  in  letzterer  Zeit  aus 
dem  Grenzgebiete  auf  die  Localbahn  Pinkafeld-Steinamanger 
abgelenkten  Verkehres  wieder  zurückzugewinnen. 

Dabei  entspricht  die  gewählte  Trassenführung  auch  am 
besten  den  im  Hinblicke  auf  die  Eigenschaft  der  Linie  Hartberg — 
Friedberg  als  einer  Theilstrecke  der  geplanten  Bahnverbindung 
Aspang— Hartberg  zu  stellenden  technischen  Anforderungen.  Bei 
der  im  November  1900  durchgeführten  commissionellen  Behand- 
lung des  Detailprojectes  dieser  Theilstrecke  wmrden  auch  seitens 
der  Interessenten  gegen  die  im  Vorstellenden  beschriebene 
Führung  der  Linie  Hartberg — Friedberg  keine  Einwendungen 
erhoben. 

Im  Hinblicke  auf  diese  allgemein  anerkannte  volkswirt- 
schaftliche und  verkehrspolitische  Bedeutung  einer  Schienen- 
verbindung zwischen  den  dermaligen  Bahnendpunkten  Aspang 
und  Hartberg  konnte  es  die  Regierung  nur  mit  Befriedigung  be- 
grüssen,  als  sich  die  Actiengesellschaft  der  Eisenbahn  Wien- 
Aspang  vor  einiger  Zeit  bereit  erklärte,  unter  gewissen  Voraus- 
setzungen, zu  -welchen  insbesondere  auch  die  Erlangung  eines 
ziemlich  weitgehenden  Antheile<  an  den  in  Betracht  kommenden 
Transitverkehren  gehörte,  die  Fortführung  ihrer  Linie  bis  Hart- 
berg in  Aussicht  zu  nehmen.  Bei  den  in  dieser  Richtung  ge- 
führten Verhandlungen  hat  sich  jedoch  herausgestellt,  dass  die 
von  der  Actiengesellschaft  der  Eisenbahn  Wien-Aspang  voraus- 
gesetzten Transittransporte  für  die  neue  Bahnverbindung  absolut 
nicht  zu  gewinnen  wären,  und  es  hat  sich  sohin  die  genannte 
Bahngesellschaft  im  Hinblicke  auf  das  Ergebniss  der  vorgedachten 
Verhandlungen,  sowie  auf  den  Umstand,  dass  der  Gesellschaft 
die  seitens  der  Staatsverwaltung  ans  naheliegenden  verkehrs- 
politischen Erwägungen  verlangte  Uebergabe  der  neuen  Bahn- 
verbindung in  den  Staatsbetrieb  nicht  convenirte,  im  October 
1898  zu  der  Erklärung  veranlasst  gesehen,  dass  sie  nicht  in  der 
Lage  sei.  die  Ausführung  der  projectirten  Bahnlinie  zu  über- 
nehmen. 

Angesichts  dieser  Sachlage  erwuchs  nun  für  die  Regierung 
die  Aufgabe,  die  Realisirung  der  als  dringend  wünschenswert!! 
anerkannten  Bahnverbindung  auf  einer  anderen  Grundlage  anzu- 
streben. Hiebei  konnte  sich  die  Regierung  der  Wahrnehmung 
nicht  verschliessen,  dass  die  volle  Ausnützung  der  projectirten 
Bahnlinien,  insbesondere  für  den  Durchzugsverkehr  dadurch 
wesentlich  behindert  erscheint,  dass  sich  die  Anschlussbahn  in 
der  Richtung  gegen  Wien  im  Besitze  einer  selbstständigen, 
naturgemäss  in  erster  Linie  ihre  Sonderinteressen  berücksichti- 
genden Privatunternehmung  befindet.  Dieser  Umstand  fällt  um- 
somehr ins  Gewicht,  als  eine  Einlösung  der  Eisenbahn  Wien- 
Aspang  auf  Grund  der  concessionsmässigen  Bestimmungen  noch 
auf  Jahre  hinaus  praktisch  nicht  in  Betracht  gezogen  werden  kann. 

Durch  die  Bestimmungen  der  Allerhöchsten  Concessions- 
urkunde  für  die  genannte  Eisenbahn  vom  28.  November  1877, 
R.-G.-Bl.  Nr.  12  ex  1878,  erscheint  nämlich  allerdings  formell 
die  Möglichkeit  geboten,  die  Einlösung  dieser  Bahn  auch  vor 
Ablauf  des  dreissigsten  Concessionsjahres  vorzunehmen,  allein 
die  eoncreten  Bestimmungen  über  die  Berechnung  des  Entgeltes 
für  die  Einlösung  der  Bahn  stellen  sich  für  den  Staat  so  ex- 
ceptionell  ungünstig  dar,  dass  eine  Erwerbung  der  Bahn  auf 
dieser  Grundlage  nur  mit  ganz  unverhältnissmässig  grossen 
finanziellen  Opfern  des  Staates  bewirkt  werden  könnte. 

Unter  diesen  Umständen  erschien  es  der  Regierung 
geboten,  nicht  sofort  an  den  Ausbau  der  ganzen  Bahnlinie  zu 
schreiten,  wofür  übrigens  vorläufig  auch  die  erforderlichen 
technischen  Grundlagen  nicht  gegeben  wären,  sondern  zunächst 
auf  dem  Wege,  welcher  bisher  durch  die  Sicherstellung  der 
Localbahnen  Fehring-Fürstenfeld  (Gesetz  vom  8.  April  1884, 
R.-G.-Bl.  Nr.  54)  und  Fürstenfeld  - Hartberg  (Gesetz  vom 
27.  Mai  1890,  R.-G.-Bl.  Nr.  94),  mit  durchaus  befriedigendem 
Erfolge  eingeschlagen  wurde,  einen  weiteren  Vorstoss  zu  machen 
und  zu  diesem  Behufe  vor  Allem  die  Fortsetzung  der  letzt- 
genannten Bahnlinie  von  Hartberg  bis  Friedberg  in  Aussicht  zu 
nehmen. 

Die  Beurtheilung  dieses  Bahnprojectes  hätte  somit  in 
erster  Linie  und  hauptsächlich  aus  dem  Gesichtspunkte  zu 
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erfolgen,  dass  damit  eben  die  lange  angestrebte  Wcchselbahn 
der  Verwirklichung  wieder  um  ein  bedeutendes  Stück  näher 
gerückt  wird ; in  diesem  Belange  bedarf  die  Linie  Hartberg— 
Friedberg  im  Hinblicke  auf  das  oben  Ausgeführte  wohl  keiner 
■weiteren  Begründung. 

Es  kann  jedoch  darauf  hingewiesen  werden,  dass  die 
gegenständliche  Linie  auch  in  ihrer  vorläufig  in  Aussicht 
genommenen  Ausdehnung  schon  jetzt  dazu  berufen  erscheint, 
die  Bezirke  Hartberg  und  Friedberg  dem  Eisenbahnnetze  anzu- 
gliedern und  ihnen  damit  die  Möglichkeit  einer  besseren  wirth 
schaftlichen  Entwicklung  zu  bieten.  Insbesondere  wird  es  möglich 
werden,  die  in  dem  oberen  Lafnitzthale  und  dessen  Seiten- 
thälern  vorhandenen  grossen  Waldbestände  rationell  und  nutz- 
bringend zu  verwerthen.  Die  vorwiegend  Landwirthscliaft  und 
Viehzucht  betreibende  Bevölkerung  des  Attractionsgebietes  wird 
durch  die  neue  Bahnverbindung  nicht  nur  in  die  Lage  versetzt 
werden,  die  Producte  des  fruchtbaren  Bodens  und  die  Erträgnisse 
der  Viehzucht  mit  grösserem  Vortheile  als  bisher  zu  verwerthen, 
sondern  sie  wird  auch  Gelegenheit  haben,  durch  den  erleichterten 
Bezug  von  Dungstoffen  ihren  landwirthschaftlichen  Betrieb 
intensiver  und  damit  ergiebiger  zu  gestalten.  Es  dürfte  ■wohl 
auch  keinem  Zweifel  unterliegen,  dass,  begünstigt  durch  das 
neu  zu  schaffende  Communicationsmittel  und  unter  Verwerthung 
der  vorhandenen  Wasserkräfte,  sich  grössere  industrielle 
Etablissements  entwickeln  und  damit  nicht  nur  der  Gegend 
erhöhten  Wohlstand,  sondern  auch  der  neuen  Bahnlinie  grössere 
Transporte  zuführen  werden.  Insbesondere  dürften  auch  die  in 
Pinggau  bei  Friedberg  bestehenden  entwicklungsfähigen  Betriebe 
der  Loden-  und  Kotzenerzeugung  erhöhte  Leistungsfähigkeit 
gewinnen.  Weiters  wäre  auch  darauf  hinzuweisen,  dass  das 


Attractionsgebiet  mehrere  landschaftlich  schöne  und  historisch 
bemerkenswerthe  Stätten  aufweist,  die  zwar  durch  die  Thätigkeit 
gemeinnütziger  Vereine  erschlossen  und  zugänglich  gemacht 
wurden,  aber  doch  bisher  für  einen  zahlreicheren  Besuch  zu 
schwer  erreichbar  sind. 

Ungeachtet  der  im  Vorstehenden  angeführten  wirthschaft- 
lichen  Vortheile  wird  aber  die  projectirte  Linie  wenigstens  inso- 
lange,  als  die  Verbindung  mit  der  Eisenbahn  Wien-Aspang  nicht 
hergestellt  sein  wird,  kaum  eine  Verzinsung  für  das  in  dieselbe 
zu  investirende  Capital,  welches  wegen  der  erwähnten  Rücksicht- 
nahme auf  die  zukünftigen  Verkehrsbedürfnisse  mit  dem  ver- 
hältnissmässig  hohen  Betrag  von  K 4,040.000  veranschlagt  wird, 
abwerfen  können.  Hiebei  kann  jedoch  nicht  unerwähnt  bleiben, 
dass  der  Staat  an  den  Betriebsergebnissen  der  anschliessenden 
Localbahnen  Fürstenfeld  - Hartberg  und  Fehring  - Fürstenfeld 
durch  einen  namhaften  Actienbesitz  interessirt  ist,  dass  sohin  die 
von  der  neuen  Linie  zu  erwartende  Einnahmensteigerung  der 
beiden  genannten  anschliessenden  Unternehmungen  auch  den 
staatlichen  Finanzen  zugute  kommen  wird.  Bezüglich  einer 
weiteren  Herabminderung  der  dem  Staate  aus  diesem  Bahnbaue 
erwachsenden  finanziellen  Belastung  liegen  bereits  Beschlüsse 
des  steiermärkischen  Landesausschusses,  sowie  Zusicherungen 
der  betheiligten  autonomen  Körperschaften  vor,  welche  an  Stelle 
einer  dkecten  Beitragsleistung  die  Abtretung  von  Stammactien 
der  erwähnten  beiden  anschliessenden  Localbahnen  zum  Gegen- 
stände haben,  wodurch  die  eventuelle  spätere  Einlösung  dieser 
Localbahnen  durch  den  Staat  wesentlich  erleichtert  werden  würde. 

Der  Uebersichtlichkeit  halber  werden  die  wichtigsten  Daten 
hinsichtlich  der  neu  zu  erbauenden  Staatsbahnlinien  iu  der  nach- 
stehenden Tabelle  zusammengestellt: 


Benennung 

der 

Bahn 

Länge  in  Kilo- 
metern 

O 

X 

Öß 

o 

Prälirninirte 

Gesammtbaukosten 

Auf  Grund 
früherer  Credite 
verwendet 

Im  Staats - 
Voranschläge 
pro  1901  für  das 
I.  Semester  ein- 
gestellte Credite 

Im  vorliegenden 
Gesetzentwürfe 
bis  1905 
beanspruchte 
Credite 

Nach  1905 
anzusprechende 
Credite 

in  Kronen 

Tauernbalm : 

a)  Sehwarzach — Gastein 

b)  Gastein — Südbahn 

I 

30  1 
47 

1904 

1908 

12,000.000 

44.000.000 

59.000 

95.000 

12.000.000 

7,500.000 

36,346.000 

77 

zus.  5(3,000.000* 

19,500.000 

Karawankenbahn : 

a)  Klagenfurt— Assling 

b)  Villach — Bärengraben 

43 

23 

66 

1905 

38,000.000 
6,000.000 
zus.  44,000.000 

5 

*>1 

tH 

X 

82.000 

65.000 

103,600.000 

17,829.000 

Wocheiner  Bahn 
(Assling— Görz) 

89 

55 

1905 

59.000.000 

130.000 

200.000 

Görz-Triest 

1905 

19,000.000 

49.000 

45.000 

Lemberg-Sambor- 

Grenze 

172 

1904 

38,200.000 

2,784.000 

160.000 

34,000.000 

1.256.000 

Pvhmbalin 

43 

1904 

12,000.000 

. 77.000 

45.000 

11,878.000 

Rakonitz-Laun 

45 

1902 

9,000.000 

9,000.000 

Ilartberg-Friedberg 

27 

1902 

4,040.000 

4,040.000 

Summe  . . 

' 574 

241,240.000 

3,181.000 

610.000 

182,018.000 

55,431.000 

*)  Inclusive  der  Kosten  der  Herstellung  des  zweiten  Geleises  von  Bischofshofen  nach  Schwarzach-St.  Veit. 
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IV.  Bau-  und  Investitionsprogramm. 

In  der  allgemeinen  Darlegung  des  Inhaltes  und  der  Ziele 
dieser  Vorlage  (Abschnitt  II)  sind  die  Erwägungen  enthalten, 
welche  die  Regierung  bestimmt  haben,  das  Bauprogramm  für  die 
Ausführung  der  zur  Sicherstellung  beantragten  neuen  Staatsbahn- 
linien zu  einem  abschliessenden  Bau-  und  Investitionsprogramme 
der  Staatseisenbahnverwaltung  für  die  Zeit  bis  Ende  1905  zu 
erweitern,  die  für  diesen  Zeitraum  erforderlichen  Credite  sofort 
anzusprechen  und  die  Bewilligung  zur  Geldbeschaffung  durch 
Anlehensaufnahme  zu  erbitten. 

In  dem  vorliegenden  Bau-  und  Investitionsprogramme  sind 
nun  die  für  die  einzelnen  Jahre  angesprochenen  Credite  posten- 
weise angeführt  und  erübrigt  daher  nur,  die  angesetzten  Credite 
im  Einzelnen  zu  begründen  und  soweit  als  möglich  ziffermässig 
nachzuweisen. 

a)  Erfordernis«  für  die  neuen  Eisenbahnen. 

(Post-Nr.  1 bis  6 des  Programmes.) 

In  den  Postnummern  1 bis  6 dieses  Programmes  sind  die 
Erfordernisse  für  die  programmässige  Ausführung  der  nach 
Artikel  I auf  Staatskosten  herzustellenden  Eisenbahnen  für  die 
obige  Zeit  posten-  und  jahrweise  angeführt,  wobei  von  der  An- 
nahme ausgegangen  wird,  dass  es  möglich  sein  werde,  auch  die 
sub  2 angeführte  Eisenbahn  Klagenfurt  (Villach)-Görz-Triest, 
ungeachtet  der  gerade  bei  diesem  Bahnbaue  zu  überwindenden 
besonderen  technischen  Schwierigkeiten,  innerhalb  des  im 
Artikel  IV  angesetzten  knappen  Bautermines,  das  ist  im  Jahre  1905, 
dem  öffentlichen  Verkehre  zu  übergehen.  Sollte  dies  gleichwohl 
nicht  zu  ermöglichen  sein,  so  wird  eben  im  Sinne  der  im  Artikel  X 
enthaltenen  Ermächtigung  eine  angemessene  Erstreckung  der 
\ erwendungsdauer  der  für  die  einzelnen  Jahre  angesetzten 
Creilite  zu  erfolgen  haben. 

Die  Gesammtbaukosten  der  zweiten  Eisenbahn- 
verbindung mit  Triest  werden  mit  K 178,000.000  präli- 
minirt;  hievon  werden  in  den  Postnummern  1 und  2 des 
Programmes  die  bis  Ende  1905  erforderlichen  Credite  im  Betrage 
von  zusammen  K 123,100.000  normirt.  Für  Projectsarbeiten  und 
Vorarbeiten  wurden  auf  Grund  von  Crediten  früherer  Jahre  bis- 
her verwendet : für  die  Tauernbahn  K 59.000,  für  die  Karawanken- 
balm  K 82.000,  für  die  Wocheiner  Bahn  K 130.000  und  für  die 
Fortsetzungslinie  Görz— Triest  K 49.000.  Ausserdem  sind  im 
Staatsvoranschlage  pro  1901  für  das  erste  Halbjahr  unter  dem 
Titel  10  „Technische  Vorarbeiten  für  den  Bau  neuer  Linien“  in 
dem  Cumulativbetrage  von  K 680.000  die  Beträge  von  K 95.000, 
beziehungsweise  K 65.000,  K 200.000  und  K 45.000,  zusammen 
K 405.000  zur  Fortsetzung  der  Frojectirungsarbeiten  für  die 
zweite  Eisenbahnverbindung  mit  Triest  vorgesehen  (vergleiche 
Tabelle  auf  Seite  27).  Bezüglich  der  Theilstrecke  der  Tauern- 
bahn von  Gastein  bis  zum  Anschlüsse  an  die  Linie  Marburg — 
Franzensfeste  der  Südbahn  werden  in  den  Jahren  1906  bis  1909 
die  weiteren  im  techniseh-comm erzielten  Berichte  jahrweise  an- 
gegebenen Bauerfordernisse  im  Gesammtbetrage  von  K 36,346.000, 
ebenso  wie  das  nach  dem  Jahre  1905  erwachsende,  mit  K 17,829.000 
präliminirte  Erforderniss  für  die  gänzliche  Vollendung  und 
Schlussabrechnung  der  Karawanken-,  Wocheiner  und  Triester 
Linie  seinerzeit  im  verfassungsmässigen  Wege  anzusprechen  sein. 

Von  den  mit  K 38,200.000  präliminirten  Kosten  der  sub  3 
angeführten  Eisenbahn  L e m berg-Sambor-Grenze  sind, 
wie  bereits  in  der  speciellen  Begründung  dieses  Bahnprojectes 
hervorgehoben  worden  ist,  Theilbeträge  von  K 280.000,  K 4.520.000 
und  K 1,000.000  in  die  Investitionspräliminarien  pro  1898.  1899 
und  1900  aufgenommen  worden.  Von  diesen  Crediten  im  Ge- 
sammtbetrage von  K 5,800.000  wurde  bis  Ende  1900  nach  dem 
provisorischen  Abschlüsse  nur  der  Betrag  von  K 2,784.000  ver- 
wendet. Es  wird  daher,  nachdem  der  danach  noch  restirende 
Credit  mit  Ablauf  des  Jahres  1900  nicht  mehr  verlängert  worden 
ist.  für  die  Fortsetzung  der  Frojectirungsarbeiten  ein  weiterer 
Theilcredit  von  K 160.000  in  dem  Staatsvoranschlage  pro  1901 
für  das  erste  Halbjahr  unter  dem  oberwähnten  Titel  10  ange- 
sprochen. Ln  Bau-  und  Investitionsprogramme  erscheint  das 
weitere  Bauerfordemiss  von  K 34,000.000  vorgesehen,  welcher 
Betrag,  entsprechend  der  für  Herbst  1904  in  Aussicht  ge- 
nommenen Vollendung  der  Bahnlinie  auf  die  einzelnen  Jahre  1901 
bis  1905  vertheilt  ist.  Das  nach  Verwendung  des  präliminirten 
Gesammtcredites  für  die  Jahre  1901  bis  1905  per  K 34.000.000 
noch  verbleibende  Resterforderniss  von  K 1,256.000  wird  im 
Jahre  1906  zu  erwirken  sein. 

Auch  für  die  Pybrnbahn  (Postnummer  4)  wurde  be- 
reits auf  Grund  früherer  Investitionscredite  der  Betrag  von 
K 77.000  verwendet;  ferner  erscheint  im  Staatsvoranschlage  per 
1901  unter  dem  mehrerwähnten  Titel  10  der  Betrag  von  K 45.000 


zur  Fortsetzung  der  Projectirungsarbeiten  für  diese  Linie  vor- 
gesehen. Es  wird  sonach  das  mit  K 12,000.000  veranschlagte 
Gesammterforderniss  für  die  Pybrnbahn  durch  die  im  vorliegenden 
Gesetzentwürfe  bis  Ende  1905  vorgesehenen  Credite  per 
K 11,878.000  seine  vollständige  Bedeckung  finden. 

Für  die  Eisenbahnen  Rakonitz-Laun  (Postnummer  5) 
und  Hartberg-Friedberg  (Postnummer 6)  werden  in  den 
Jahren  1901  bis  1903  die  vollen  Baukosten  per  K 9,000.000, 
bezw.  K 4,040.000  beansprucht. 


1>)  Fortsetzung  der  Projectirung  und  des  Baues  bereits 
gesetzlich  genehmigter  Staatshahnhauten  und  Finalisirung 
derselben. 

(Post-Nr.  7 bis  10  des  Programmes.) 

In  den  Postnummern  7 bis  incl.  10  des  Programmes 
werden  die  bis  Ende  1905  erforderlichen  Credite  für  die  bereits 
mit  dem  Gesetze  vom  21.  December  1898,  R.-G.-Bl.  Nr.  233, 
Art.  I,  ZZ.  22  bis  25,  sowie  mit  früheren  Gesetzen  sichergestellten 
Staatsbahnlinien  normirt. 

Unter  Hinweis  auf  die  untenstehende  Tabelle  wird  hin- 
sichtlich der  unter  Post  7,  8 und  9 speciell  angeführten  und  der 
unter  Post  10  des  Bau-  und  Investitionsprogrammes  subsummirten 
Staatsbahnlinien  Folgendes  bemerkt; 

Die  Eisenbahn  Spälato-Arzano  mit  dem  Flügel  nach  Sinj, 
Postnummer7,  derenVollendung  fürEndel905  inAussicht  genommen 
ist,  soll  sofort  nach  der  im  gegenwärtigen  Gesetze  angesprochenen 
Sicherstellung  der  Geldmittel  in  Angriff  genommen  werden, 
während  der  Bau  der  Strecke  Dugopolje  — Arzano  in  einem  dem 
obigen  Vollendungstermine  entsprechenden  späteren  Zeitpunkte 
zu  beginnen  sein  wird.  Zur  Fortsetzung  der  Projectirungsarbeiten 
dieser  Linie  im  ersten  Halbjahre  1901  ist  in  dem  unter  Titel  10 
„Technische  Vorarbeiten  für  den  Bau  neuer  Linien“  des  Staats- 
voranschlages 1901  eingestellten  Cumulativbetrage  von  K 680.000 
ein  Betrag  von  K 70.000  vorgesehen.  Nachdem  die  Verwendung 
des  nicht  verausgabten  Restes  des  im  Investitionsprogramme  des 
Jahres  1900  eingestellten  Credites  von  K 1,400.000  über  dieses 
Jahr  hinaus  nicht  beansprucht  wird,  wird  der  um  die  Ziffer  des 
voraussichtlichen  Erfolges  bis  Ende  I960,  das  sind  Iv  192.000, 
ferner  um  das  oberwähnte,  im  Staatsvoranschlage  1901  erscheinende 
Erforderniss  per  K 70.0(  0,  endlich  um  den  nach  dem  Jahre  1905 
zur  Verausgabung  gelangenden  Rest  von  K 658.000  verminderte 
Betrag  der  gesetzlich  genehmigten  Baukosten  per  K 12,620.000, 
das  ist  der  Theilbetrag  von  K 11,700.000,  in  einer  dem  Bau- 
programme entsprechenden  Weise  auf  die  Jahre  1901  bis  1905 
vertheilt,  im  Bau-  und  Investitionsprogramme  angesprochen.  Das 
erwähnte  Resterforderniss  wird  im  Jahre  1906  im  verfassungs- 
mässigen Wege  anzusprechen  sein. 

Die  Eisenbahnlinien  Gravosa — Bocche  di  Cattaro,  Post- 
nummer 8 und  Freudenthal — Klein-Mohrau,  Postnummer  9,  sind 
bereits  im  Baue  weit  vorgeschritten  und  werden  im  Laufe 
dieses  Jahres  zur  Eröffnung  gelangen ; die  Finalisirung  der  Bau- 
agenden dieser  beiden  Linien  dürfte  im  Jahre  1902  zu  ge- 
wärtigen sein. 

Die  unter  Postnummer  10  des  Bau-  und  Investitions- 
programmes subsummirte,  in  der  folgenden  Tabelle  unter  Post- 
nummer 10  lit.  a angeführte  Eisenbahnlinie  Przeworsk— Rozwadöw 
ist  im  Jänner  1900  bereits  dem  Betriebe  übergeben  worden  und 
dürfte  der  Abschluss  der  Baugeschäfte  mit  Rücksicht  auf  den 
Stand  der  Bauabrechnung  und  der  Grundeinlösung  erst  für  das 
Jahr  1902  in  Aussicht  zu  nehmen  sein. 

Auch  für  diese  drei  Staatsbahnlinien  (Postnummer  8,  9 
und  10  a)  sind  Theilcredite  in  die  Investitionspräliminarien 
früherer  Jahre  eingestellt  gewesen,  sowie  in  dem  Staatsvoran- 
schlage für  das  Jahr  1901  angesprochen  worden  und  erfolgte, 
wie  die  nachstehende  Tabelle  zeigt,  die  Ermittlung  der  in  das 
Bau-  und  Investitionsprogramm  für  die  Jahre  1901  bis  1905  ein- 
zustellenden Beträge  unter  Berücksichtigung  dieser  Theilcredite 
und  der  mit  der  kaiserlichen  Verordnung  vom  27.  December  1900, 
R.-G.-Bl.  Nr.  227,  genehmigten  Verlängerung  der  Credite  per 
1900  bis  Ende  1901  für  die  letztgenannten  drei  Linien. 

Die  in  der  unten  stehenden  Tabelle  unter  Postnummer  10 
lit.  b bis  n ausgewiesenen  12  Staatsbahnlinien  stehen  bereits 
seit  geraumer  Zeit  im  Betriebe:  die  Baurechnungen  konnten 
jedoch  bis  nun  nicht  zum  Abschlüsse  gelangen,  nachdem  die 
Abrechnungen  mit  den  Bauunternehmern  noch  nicht  gänzlich 
beendet,  «auch  noch  verschiedene  Ergänzungsherstellungen  zu 
bewirken  sind  und  die  Grundeinlösung  noch  nicht  finalisirt  werden 
konnte. 
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*)  Hierin  enthalten  die  im  Jahre  1897  eingetretene  Ueberschreitung  des  Credites  von  Iv  35.247H8. 

**)  Diese  Beträge  stehen  in  keiner  Beziehung  zu  den  im  Bau-  und  Investitionsprogranune  per  1901  bis  1905  beanspruchten  correspondirenden  Erfordernissen, 
nachdem  für  die  per  1900  zur  Verfügung  gestellten  Credite  der  Linien  Postnummer  8,  9 und  10  a eine  zweijährige  Verwendungsdauer  (bis  Ende  1901)  genehmigt  wurde. 
**“  Im  Staatsvoranschlage  per  1901  unter  dem  Titel  10  „Technische  Vorarbeiten  für  den  Bäu  neuer  Linien“  in  dem  Cumulativbetrage  von  lv  080.000  enthalten. 
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Nachdem  die  Verlängerung  der  Geltungsdauer  der  in  den 
Investitionspräliminarien  der  früheren  Jahre  eingestellten 
Jahreserfordernisse  über  das  Jahr  1900  hinaus  nicht  beansprucht 
wird,  die  gesetzlich  genehmigten  Gesammtcredite  jeder  dieser 
Linien  jedoch  voraussichtlich  zur  Finalisirung  der  Bauagenden 
im  vollen  Umfange  benöthigt  werden,  so  wurden  die  mit 
Ende  1900  verbleibenden  Reste  der  Jahrescredite  dieser  zwölf 
Linien,  sowie  jene  für  die  Linie  Przeworsk — Rozwaddw,  als  Er- 
fordernisse für  die  Jahre  1901  und.  1902  im  Bau-  und  In- 
vestitionsprogramme unter  Postnummer  10  eingestellt. 

Es  ergibt  sich  hieraus,  dass  durch  die  im  beiliegenden 
Programme  bis  Ende  1905  vorgesehenen  Baucredite  für  die 
vorgenannten  Staatsbahnen,  mit  Ausnahme  der  Eisenbahn 
Spala'to-Arzano,  für  welche  noch  im  Jahre  1906  ein  Kest- 
erforderniss  von  K 658.000  anzusprechen  sein  wird,  die  gesetzlich 
für  den  Bau  bewilligten  Maximalkostenbeträge  erschöpft  sein 
werden. 

c)  Betheiligung  an  «ler  Capitalsbeschaffung  zum  Zwecke 
des  Baues  von  Privateisenbahnen. 

(Post-Nr.  11  des  Programmes.) 

Die  für  die  Jahre  1901  bis  1905  eingesetzten  Pauschal- 
beträge von  zusammen  K 13,480.000  für  die  Betheiligung  des 
Staates  an  der  Capitalsbeschaffung  für  Privateisenbahnen  sind 
nur  der  Vollständigkeit  wegen  und  mit  Rücksicht  auf  die  be- 
antragte Creditbewilligung  in  das  Bau-  und  Investitionsprogramm 
aufgenommen,  wobei  für  die  thatsächliche  Verwendung  die  be- 
sondere verfassungsmässige  Genehmigung,  auf  Grund  bereits 
erflossener  oder  erst  zu  erwirkender  Gesetze  Vorbehalten  bleibt. 

Bereits  im  Abschnitte  II  (Seite  13)  ist  darauf  hingewiesen 
worden,  dass  im  Hinblicke  auf  die  durch  Localbahnsubventionen 
für  den  Staat  und  die  einzelnen  Königreiche  und  Länder  er- 
wachsenen sehr  erheblichen  finanziellen  Lasten  ein  möglichst 
vorsichtiges  Vorgehen  der  Regierung  bei  Gewährung  neuer  Sub- 
ventionen angezeigt  erscheine. 

Nichtsdestoweniger  musste  der  in  der  früheren  Regierungs- 
vorlage für  Localbahnsubventionen  in  Aussicht  genommene 
Jahrespauschalbetrag  von  K 1,800.000  für  das  Jahr  1901  auf 
K 6,280.000  erhöht  werden,  nachdem  in  diesem  Jahre  auch  für 
diejenigen  Beträge  vorzusorgen  ist,  welche  zwar  bereits  in  die 
Staatsvoranschläge,  bezw.  Investitionspräliminarien  für  die  Jahre 
1897,  1898,  1899  und  1900  aufgenommen  waren,  jedoch  nach 
Ablauf  der  vorgesehenen  Verwendungsdauer  verfallen  sind.  In 
dieser  Erhöhung  von  K 4,480.000  im  Jahre  1901  ist  auch  für 
die  Erwerbung  der  Linie  Asch— Rossbach  vorgesorgt,  nachdem 
der  nicht  verwendete  Rest  des  im  Investitionspräliminare  für  das 
Jahr  1899  eingestellt  gewesenen  Credites  nicht  verlängert 
worden  ist. 

Im  Hinblicke  auf  die  hervorgehobene  Nothwendigkeit  der 
thunlichsten  Zurückhaltung  bei  weiterer  Gewährung  von  Local- 
balmsubventionen  glaubt  die  Regierung  mit  den  angesprochenen 
Pauschalbeträgen  das  Auslangen  finden  zu  können. 

d)  Investitionen  im  Staatsbetriebe. 

(Post-Nr.  12  bis  20  des  Programmes.) 

Allgemeine  Bemerkungen. 

Schon  seit  einer  Reihe  von  Jahren  ist  eine  stetige  Steigerung 
des  Verkehres  auf  den  im  Staatsbetriebe  stehenden  Bahnen  wahr- 
nehmbar, und  zwar  in  einem  solchem  Umfange,  dass  die  ur- 
sprünglich unter  ganz  anderen  Voraussetzungen  geschaffenen 
Bahnanlagen  fast  durchaus  überlastet  erscheinen  und  ein  noch 
intensiverer  Verkehr,  wie  ein  solcher  voraussichtlich  auch  in 
nächster  Zeit  zu  gewärtigen  ist,  ohne  augenscheinliche  Gefähr- 
durm  der  Betriebssicherheit  mit  den  bestehenden  Mitteln  nicht 
mehr  bewältigt  werden  kann. 

.Nach  den  statistischen  Angaben-über  die  Verkehrssteigerung 
der  vom  Staate  für  eigene  Rechnung  betriebenen  Bahnen  in  der 
Dekade  1889  bis  1899  beträgt  die  Zunahme  per  Betriebskilometer 
rücksichtlich  der  Personenkilometer  114  Percent,  rücksichtlich 
der  Eilgut-Tonnenkilometer  72  Percent  und  rücksichtlich  der 
Frachtcn-Tonnenkilometer  58  Percent. 

V enn  auch  seit  der  erfolgten  Uebernahme  der  einzelnen 
Bahnen  in  den  Staatsbetrieb  aus  den  im  Extraordinarium  des 
Staats  Voranschlages,  sowie  später  in  den  Investitionspräliminarien 
angesprochenen  Mitteln  vielfache  Umgestaltungen',  Ergänzungen 
und  Meliorirungen  der  Bahnanlagen  vorgenommen  worden  sind, 
so  darf  nicht  übersehen  werden,  dass  die  vom  Staate  über- 
nommenen Linien  zumeist  schon  in' ihrem  damaligen  Zustande 
voll  ausgenützt  und  die  durch  geführten  Vervollständigungen  und 


Erweiterungen  der  ursprünglichen  Anlagen  und  Einrichtungen 
zunächst  nur  dazu  bestimmt  waren,  der  Bewältigung  des  bereits 
vorhandenen  Verkehres  und  den  gegenüber  der  staatlichen  Ver- 
waltung bedeutend  gesteigerten  Anforderungen  des  reisenden 
und  verfrachtenden  Publicums  zu  genügen.  Hiebei  konnte  aber 
dem  weiteren  Anwachsen  des  Verkehres  gar  nicht  oder  zum 
mindesten  nicht  in  genügender  Weise  Rechnung  getragen  werden. 
Durch  die  Vereinigung  so  vieler  Linien  unter  eine  einheitliche 
Verwaltung  wurden  ferner  dem  Verkehre  vielfach  ganz  neue 
Wege  gewiesen,  so  dass  einzelne  Linien,  welche  früher  nur  von 
untergeordneter  Bedeutung  waren,  fortan  Massenverkehre  zu 
bewältigen  haben  und  dementsprechend  ausgestaltet  werden 
müssen. 

Audi  darf  nicht  übersehen  werden,  dass  die  Verkehrs- 
zunahme bezüglich  der  einzelnen  Staatsbahnlinien  sich  nicht 
gleichmässig  auf  das  ganze  Jahr  vertheilt,  sondern  im  Personen- 
verkehre zumeist  nur  in  wenigen  Sommermonaten,  im  Frachten- 
verkehre in  wenigen  Herbst-  und  Wintermonaten  sich  geltend 
macht.  Schliesslich  ist  bei  der  Beurtheilung  des  Bedürfnisses  für 
die  entsprechende  Ausgestaltung  der  Bahnanlagen,  insbesondere 
der  Stationen,  noch  der  weitere  Umstand  zu  berücksichtigen, 
dass  im  Laufe  der  Jahre  eine  Vermehrung  der  Fahrbetriebsmittel 
stattgefunden  hat,  für  deren  Unterbringung,  Reparatur  und  Aus- 
rüstung ausreichend  vorgesorgt  werden  muss. 

Es  entfielen  per  Betriebskilometer: 

Lu  Jahre  1889:  (140  Personenwagen,  3‘30  Lastwagen, 
0175  Locomotiven : im  Jahre  1899:  0'62  Personenwagen, 
5-00  Lastwagen,  0'278  Locomotiven. 

Die  Zunahme  beträgt  daher  bei  den  Personenwagen  55, 
bei  den  Lastwagen  51-5  und  bei  den  Locomotiven  58'8  Percent, 
und  erfordert  sonach  eine  ausreichende  Vermehrung  der  Remisen. 
Werkstätten,  Depot-  und  Rangirgeleise,  Wasserstationen,  Kohlen- 
depots etc.  etc. 

Alle'  diese  Umstände  und  die  Erkenntniss,  dass  den  vor- 
liegenden Anforderungen  unbedingt  Rechnung  getragen  werden 
muss,  waren  die  Veranlassung,  dass  an  Ort  und  Stelle  eingehende 
Erhebungen  gepflogen  wurden,  um  sicherzustellen,  welche  Mass- 
nahmen zur  Ergänzung  der  unzureichenden  Anlagen  vorzukehren 
sein  werden.  Die  aufgestellten  Erfordernissnachweisungen  wurden 
im  Eisenbahnministerium  einer  eingehenden  strengen  Prüfung 
und.  soweit  zulässig,  einer  weitgehenden  Reduction  unterworfen, 
und  cs  ist  auf  diese  Weise  das  Erforderniss  für  die  Zeit  von  1901 
bis  1905  mit  solcher  Genauigkeit  und  Sorgfalt  ermittelt  worden, 
dass  dasselbe  dem  aufgestellten  Investitionsprogramme  für  den 
obigen  Zeitraum  mit  Beruhigung  zugrunde  gelegt  werden  kann, 
wobei  selbstverständlich  geringere  Modificationen  und  Ver- 
schiebungen bezüglich  der  einzelnen  in  Aussicht  genommenen 
Herstellungen,  Einrichtungen  und  Anschaffungen  nicht  aus- 
geschlossen sind. 

Zur  näheren  Erläuterung  der  einzelnen  Posten  wird  Nach- 
stehendes angeführt : 


Bau  zweiter,  beziehungsweise,  dritter  und 
vierter  Geleise.  (Post-Nr.  12  des  Programmes.) 

Die  Nothwendigkeit  und  theilweise  Dringlichkeit  des  Baues 
von  zweiten,  dritten  und  vierten  Geleisen  auf  den 
unten  verzeiclmeten  Bahnstrecken  ist  darin  begründet,  dass  der 
Zugsverkehr  in  diesen  Strecken  bereits  ein  derart  dichter  ge- 
worden ist,  dass  das  Einlegen  weiterer  erforderlicher  Züge  über- 
haupt nicht  mehr  oder  doch  nur  unter  besonderen  Schwierig- 
keiten möglich  ist,  und  somit  diese  Strecken  nahezu  an  der 
Grenze  ihrer  Leistungsfähigkeit  angelangt  sind. 

Die  Bedenken  in  Bezug  auf  die  Sicherheit  des  Verkehres 
bei  so  unzureichender  Ausrüstung  der  currenten  Bahn  mit  nur 
einem  Geleise  oder  einer  nicht  genügenden  Zahl  von  Geleisen 
werden  um  so  grösser,  wenn  berücksichtigt  wird,  wie  leicht  die 
so  dringend  notliwendige  Aufrechthaltung  der  Regelmässigkeit 
im  Zugs  verkehre  in  Frage  gestellt  werden  kann,  wenn  einer  der 
verkehrenden  Züge,  sei  es  infolge  von  Witterungseinflüssen  oder 
wegen  verspäteten  Eintreffens  eines  Anschlusszuges,  auch  nur 
im  Geringsten  aus  seiner  Fahrordnung  gebracht  wird  und  Ver- 
spätungen erleidet,  beziehungsweise  solche  im  übrigen  Zugs- 
verkehre hervorruft. 

Behufs  anstandsloser  Abwicklung  des  Verkehres  wird  sohin 
in  Fortsetzung  der  bereits  in  den  Vorjahren  eingeleiteten  Action 
die  Herstellung  zweiter,  dritter  und  vierter  Geleise  in  den  nach- 
stehend angeführten  Bahnstrecken  in  Antrag  gebracht: 
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1 

2 

3 

4 

5 

Post- 

Bezeichnung 

Kosten 

Aus  früheren 
Investitions- 
präliminarien 
bedeckt 

Im  gegen- 
wärtigen 

Nr. 

der 

Strecken 

Kilo- 

meter 

im  Ganzen 

per 

Kilometer  , 

Bau-  und 
Investitions- 
programme 
vorgesehen 

K r o 

n e n 

1 

Hütteldorf— Purkersdorf 3.  und  4. 

Geleise 

6 

2,580.000 

430.000 

> r - 

2,580.000 

2 

Matzleinsdorf — Unter-Hetzendorf  .... 

2. 

n 

1-6 

366.400 

229.000  S 

— 

366.400  ! 

3 

Tulln — Absdorf 

2. 

n 

11 

1,344.600 

122.236 

1,244.600 

100.000  | 

4 

Absdorf— Gmünd 

2. 

„ 

120 

17,000.000 

441.666 

— 

17,000.000  I 

5 

Wels — Salzburg  

2 

„ 

101 

9,057.000 

89.677 

2,530.000 

6,527.000 

6 

Salzburg — Reichsgrenze 

2. 

„ 

5-6 

520.400 

92.930 

— 

520.400 

7 

Linz-Abzweigung — Station  Linz  .... 

3. 

„ 

2 

50.000 

25.000 

— 

50.000 

8 

Wels — Neumarkt-Kallliam 

2. 

„ 

30 

2,000.000 

66.666 

— 

2,000.000 

9 

St.  Michael — Zeltweg 

2. 

„ 

30 

3,412.000 

113.733 

— 

3,412.000 

10 

Glandorf — St.  Veit  an  der  Glan  .... 

2. 

2 

180.000 

90.000 

— 

180.000 

11 

Tarvis— Alt-Tarvis 

2 

■n 

1 

220.000 

220.000 

— 

220.000 

12 

Vyäehrad — Smichov 

2. 

* *) 

1 

2,780.000 

2,780.000 

620.000 

2,160.000 

13 

Smichov— Beraun 

2. 

n 

39 

5,460.000 

140.000 

— 

5,460.000 

14 

Beraun — Königshof 

2. 

„ 

4 

417.200 

104.300 

— 

417.200 

15 

Königshof— Zdic 

2 

V 

5 

1,090.000 

218.000 

— 

1,090.000 

16 

Prag— Beneschau 

2. 

V 

51 

4,566.000 

89.529 

— 

4,566.000 

17 

Ossegg— Kosten  

2. 

ri 

7 

400.000 

57.143 

— 

400.000 

18 

Obernitz— Posteiberg 

2 

„ 

18 

1,700.000 

94.444 

— 

1,700.000 

19 

Für  eine  Theilstrecke  Bud weis— Pilsen  . 

2. 

36 

4,200.000 

116.666 

4,200.000 

20 

Zuczka — Czernowitz  

2. 

n 

1 

424.000 

424.000 

424.000 

472-2 

57,767.600 

4,394.600 

53,373.000 

*)  Einschliesslich  der  neuen  Moldanbriicke  und 
Vysehrad. 

der 

Station 

Die  dringende  Nothwendigkeit  der  ad  Post  1 Ins  inclusive  7, 
12  bis  inclusive  15  und  18  der  vorstehenden  Tabelle  angeführten 
zweiten,  dritten  und  vierten  Geleise  ist  bereits  in  den  Staats- 
voransciilägen,  beziehungsweise  Investitionspräliminarien  der 
früheren  Jahre  nachgewiesen  worden,  in  welchen  für  dieselben 
Theilerfordernisse  bereits  eingestellt  waren,  welche  aber  nur  mit 
den  in  Rubrik  4 ausgewiesenen  Beträgen  in  Anspruch  .genommen 
wurden. 

Die  Nothwendigkeit  der  weiters  in  Aussicht  genommenen 
zweiten  Geleise  wird,  wie  folgt,  erläutert : 

Ad  Post  8,  Wels— Neumarkt-Kallliam.  In  der  ganzen 
Strecke  verkehren  täglich  4 Schnellzüge,  sowie  10  Personen- 
und  8 Güterzüge;  in  der  Theilstrecke  Wels — Haiding  8 Personen- 
ztige.  Die  Verkehrszeiten  von  22  Zügen  fallen  in  die  Zeit  von 
8 Uhr  Früh  bis  8 Uhr  Abends  und  nur  jene  von  8 Zügen  in  die 
restliche  Tageszeit.  Die  Stationsdistanzen  betragen  bis  zu  10\8  km, 
woraus  sich  für  Zugskreuzungen  der  Güterzüge  ein  Intervall  von 
50  bis  80  Minuten  ergibt  und  bei  Einlegung  weiterer  Züge  be- 
deutende Verkehrsschwierigkeiten  eintreten  würden. 

Ad  Post  9,  St.  Michael— Zeltweg.  In  dieser  Strecke  ver- 
kehren regelmässig  täglich  6 Schnell-,  10  Personen-  und  14  Güter- 
züge, das  sind  30  Züge,  wozu  noch  6 Locomotivfahrten  in  der 
Strecke  Zeltweg  - Knittelfeld  zuzurechnen  sind.  Die  Stations- 
distanzen betragen  bis  8'3  km.  Bei  Einleitung  weiterer  Züge, 
die  voraussichtlich  erforderlich  sein  wird,  könnte  die  Regel- 
mässigkeit des  Verkehres  nicht  mehr  aufrecht  erhalten  werden. 

Ad  Post  10,  Glandorf— St.  Veit  an  der  Glan.  In  dieser 
Strecke  verkehren  täglich  6 Schnell-,  8 Personen-,  10  Güter-  und 
10  Localzüge,  zusammen  also  34  Züge,  deren  Verkehrszeiten  in 


die  Stunden  von  5 Uhr  Früh  bis  10  Uhr  Abends  fallen,  wodurch 
mit  Rücksicht  auf  die  Anschlussverhältnisse  die  Herstellung  des 
zweiten  Geleises  unbedingt  nothwendig  wird. 

Ad  Post  11,  Tarvis — Alt-Tarvis.  Die  Strecke  Tarvis — Alt- 
Tarvis  liegt  längs  der  Linie  Tarvis— Laibach,  und  befindet  sich 
in  Alt-Tarvis  die  Heizhausanlage  für  die  vorerwähnte  Strecke. 
Es  verkehren  regelmässig  8 Personen-  und  9 Güterzüge,  für 
welch  letztere  in  der  Strecke  Tarvis — Ratschach— Weissenfels 
bei  20  Promill  Steigung  Schiebedienst  zur  Anwendung  kommt. 
Für  jeden  von  Tarvis  in  der  Richtung  nach  Laibach  abgehenden 
Zug  müssen  die  erforderlichen  Locomotiven  vom  Heizhause  in 
Alt-Tarvis  nach  Tarvis  fahren  und  ebenso  von  jedem  in  Tarvis 
eintreffenden  Zuge  nach  Alt-Tarvis  ins  Heizhaus  zurückkehren. 
Das  zweite  Geleise  erscheint  daher  aus  Verkehrs-  und  Sicherheits- 
rücksichten unbedingt  nothwendig. 

Ad  Post  16,  Prag — Beneschau.  In  dieser  in  continuirlichen 
Steigungen  von  mehr  als  10  Promill  liegenden  Strecke  verkehren 
täglich  4 Schnell-,  14  Personen-,  1 gemischter,  13  Güter-  und 
3 periodische  Personenzüge,  ausserdem  sind  regelmässig  7 Loco- 
motivfahrten, also  zusammen  42  Fahrten  erforderlich.  Hiezu 
kommen  in  der  Strecke  Beneschau — Cercan-PiSely  noch  4 ge- 
mischte Züge  der  Strecke  von  Eule  bis  zur  Abzweigung  Cercan. 
Die  Stationsentfernungen  betragen  bis  zu  9 2 km,  woraus  für 
Kreuzungen  der  Güterzüge  ein  Intervall  von  mehr  als  1 Stunde 
und  25  Minuten  resultirt,  so  dass  eine  weitere  in  der  Folge  kaum 
zu  vermeidende  Vermehrung  der  Züge  ohne  Herstellung  des 
zweiten  Geleises  ausgeschlossen  wäre. 

Ad  Post  17,  Ossegg — Kosten.  Es  verkehren  in  dieser 
Strecke  täglich  regelmässig  6 Personen-  und  39  Güter-  und 
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Locomotivzüge,  ausserdem  periodisch  noch  2 Personenzüge,  zu- 
sammen also  47  Züge.  Die  Güterzüge  werden  bereits  mit  Vor- 
spann- und  Schiebemaschine  befördert,  so  dass  diese  Strecke 
mit  Rücksicht  auf  die  vorhandene  Steigung  mn  13  Promill  und 
die  Stationsentfernung  bis  6'4  km,  aus  welcner  für  Güterzüge 
ein  Kreuzungsintervall  von  50  Minuten  resultirt,  bis  auf  das 
äusserst  zulässige  Mass  ausgenützt  ist. 

Ad  Post  19,  Tlieilstrecke  Budweis — Pilsen.  Auf  dieser 
schon  jetzt  voll  ausgenützten  Linie  ist  eine  ausserordentliche 
Verkehrssteigerung  dann  zu  gewärtigen,  wenn  nach  Aushau  der 
Linie  Rakonitz — Laun  die  neue  Verkehrsroute  zur  Abfuhr  der 
Braunkohle  aus  dem  nordwestlichen  Böhmen  nach  dem  Süden 
activirt  werden  wird.  Zur  Bewältigung  dieses  Verkehres  müssen 
die  am  meisten  belasteten  Theilstrecken  der  Linie  Budweis — 
Pilsen  zweigeleisig  hergestellt  werden.  Als  solche  sind  die 
Strecken  Horazd’ovic— Nepomuk  und  Protivin — Budweis  anzusehen. 
Welche  dieser  beiden  Strecken  zur  Ausführung  gelangen  soll, 
wird  noch  von  weiteren  Studien  abhängig  gemacht. 

Ad  Post  20,  Zuczka— Czemowitz.  Es  verkehren  täglich 
4 Schnell-,  10  Personen-  und  8 Güterzüge  in  der  Hauptstrecke 
und  ausserdem  4 gemischte  und  2 Güterzüge  in  der  Seitenlinie, 
zusammen  28  Züge.  Wesentlich  ist  jedoch  der  Umstand,  dass 
die  vergrösserte  Station  Zuczka  behufs  Entlastung  der  Station 
Czernowitz  für  diese  als  Vorbahnhof  dienen  soll,  wodurch  sich 
ein  permanenter  Verkehr  zwischen  diesen  zwei  Stationen  ergeben 
wird,  so  dass  auch  hier  das  zweite  Geleise  aus  Verkehrs-  und 
Sicherheitsrücksichten  nothwendig  erscheint. 

Nach  Massgabe  der  in  Summa  für  den  Bau  zweiter  Geleise 
angesprochenen  Mittel  sollen,  bei  eventuell  eintretendem  Bedarfe, 
auch  in  anderen  als  den  vorangeführten  Strecken  die  zweiten 
Geleise  zur  Ausführung  gelangen,  und  kommt  diesbezüglich  die 
Strecke  Kaschitz — Saaz  der  Linie  Eisenstein— Dux  vor  Allem  in 
Betracht. 

Erhöhung  der  Leistungsfähigkeit  einzelner 
Linien  und  Anlagen  zur  Sicherung  des  Zugs- 
verkehres, Industriegeleise  u.  dgl. 

(P  o s t - N r.  13  des  Programmes.) 

Die  zur  Erhöhung  der  Leistungsfähigkeit 
einzelner  Linien  vorgesehenen  Massnahmen  umfassen  nachstehende 
Herstellungen  und  Einrichtungen: 

a)  Einzelne,  ursprünglich  als  Localbahnen  gebaute  Linien  müssen 
behufs  Ermöglichung  einer  Erhöhung  der  Zugsgeschwindig- 
keiten und  einer  Vermehrung  der  verkehrenden  Züge  mit 
Rücksicht  auf  ihre  Verkehrsentwicklung  und  Zugsdichte 
theils  zur  Gänze  auf  Vollbetrieb  eingerichtet,  theils  wenigstens 
mit  einigen  Einrichtungen  einer  Vollbahn  ausgestaltet 
werden. 

Aus  diesem  Grunde  erscheint  es  nothwendig,  die 
derzeit  noch  mangelnden  Absperrungen  der  Wegübergänge 
und  die  nothwendigen  Wächterhäuser  in  den  Strecken 
St.  Pölten  — Tulln,  Jägerndorf — Ziegenhals  — Hannsdorf, 

ÜSwiecim — Podgörze,  Suclia — Skawina  und  Chryplin  — Husiatyn 
herzustellen,  wofür  das  Erforderniss  mit  zusammen  1,630.700 
Kronen  präliminirt  wird. 

b)  Infolge  Aushaues  der  Linien  Zeltweg— Wolfsberg  und  Unter- 
Drauburg — Wöllan  muss  behufs  Ermöglichung  der  einheit- 
lichen und  ökonomischen  Zugsführung  von  Zeltweg  bis  Cilli 
die  Linie  ünter-Drauburg — Wolfsberg  durch  Beseitigung  der 
scharfen  Bögen,  Verbesserung  der  Neigungsverhältnisse, 
' erstark ung  der  Brücken  und  des  Oberbaues  und  durch 
Herstellung  einer  Verbindungscurve  nach  Ottischnigberg 
entsprechend  ausgestaltet  werden,  welche  Arbeiten  bereits 
in  den  Vorjahren  zum  Theile  eingeleitet  wurden;  Rest- 
erforuerniss  K 2,390.600. 

c)  Der  intensive  Zugsverkehr  auf  einzelnen  eingeleisigen  Linien, 
insbesondere  auf  der  Linie  St.  Valentin  — Budweis  und 
anderen  Linien  des  Directionsbezirkes  Linz,  dann  auf 
mehreren  Strecken  der  Directionsbezirke  Prag  und  Villach 
ist  dadurch  wesentlich  gehemmt  und  erschwert,  dass  mehrere 
Stationsentfernungen  zu  gross  sind ; es  ist  daher  nothwendig, 
in  diesen  langen  Distanzen  Zugskreuzungen  zu  ermöglichen, 
was  durch  Anlage  von  Betriebsausweichen  mit  einem  Kosten  - 
erfordernisse  von  K 2,182.700  geschehen  soll. 

d)  In  der  Strecke  Hirt— Treibach— Althofen  und  in  km  320  5/7 
Amstetten— Pontafel  erwachsen  der  Führung  der  Züge  mit 
den  für  die  ehemalige  Kronprinz  Rudolf-Balm  festgesetzten 
Geschwindigkeiten  dadurch  wesentliche  Erschwernisse,  dass 
hier  bei  der  ursprünglichen  Anlage  der  Bahnlinie  die 
Richtungsverhältnisse  ungünstiger  bestimmt  worden  sind  als 
in  den  anderen  Strecken,  weshalb  die  Verbesserung  der 


Richtungsverhältnisse  in  den  angeführten  zwei  Strecken  mit 
einem  Erfordernisse  von  K 132.683  unerlässlich  ist. 

e)  Für  nach  Massgabe  des  Bedarfes  herzustellende  Industrie- 
geleise wird  ein  Credit  von  K 800.000  präliminirt. 

Die  Anlagen  zur  Sicherung  des  Zugsverkehres 
bezwecken  einestlreils  die  Sicherung  desselben  auf  der  Strecke 
(Fahren  in  Raumdistanz),  anderentheils  die  Sicherung  der  Fahrten 
in  Stationen  und  bei  Bahnabzweigungen. 

Zur  Erhöhung  der  Verkehrssicherheit  erscheint  die  Aus- 
führung von  Streckenblockeinrichtungen,  beziehungsweise  die 
Umgestaltung  bestehender  Zugmeldeeinrichtungen  in  Block- 
strecken auf  Schnellzugslinien,  sowie  die  Herstellung  von  Siche- 
rungsanlagen in  wichtigen  Stationen  dringend  geboten. 

Dementsprechend  ist  die  Einrichtung  von  Streckenblocks, 
beziehungsweise  die  Umgestaltung  der  Zugmeldeeinrichtungen 
in  Streckenblocks  auf  mehreren  Theilstrecken  der  Schnellzugs- 
linien Wien — Salzburg,  Wels— Simbach— Passau,  Budweis — Pon- 
tafel, Wien— Eger  und  Krakau — Podwotoczyska,  sowie  auf  einigen 
anderen  Strecken  mit  einem  Gesammterfordernisse  von  rund 
K 3,076.167  vorgesehen.  Die  Ausführung  der  Stationssicherungen 
auf  obigen  Schnellzugslinien  und  in  den  übrigen  Stationen  er- 
fordert ohne  Rücksicht  auf  die  in  dem  Programme  für  Stations- 
erweiterungen enthaltenen  Beträge  eine  Kostensumme  von  Kronen 
4,543.880. 

Hiezu  kommen  scliliesslich  noch  die  Erfordernisse  für  die 
im  gesamuitstaatlichen  Interesse  nothwendigen  Ausgestaltungen 
der  Bahnanlagen  zum  Zwecke  der  Durchbringung  eines  Maximal- 
verkehres. Hiefür  erscheinen  im  Programme  K 1,532.270  ein- 
gestellt. 

Erweiterung  von  Stationen.  (Post-Nr.  14  des 
Programmes.) 

Die  gewaltige  Zunahme,  welche  sowohl  der  Personen-, 
als  auch  der  Güterverkehr  in  steter  Folge  im  Laufe  der  letzten 
Jahre  erfahren  hat,  und  welche  voraussichtlich  noch  nicht  zum 
Stillstände  gekommen  ist,  beeinflusst  wohl  in  erster  Linie  die 
Stationsanlagen.  Nachdem  der  grössere  Theil  der  Sta- 
tionen noch  in  der  ursprünglichen  Anlage  besteht,  welcher  die 
Bewältigung  der  damaligen  geringeren  Verkehrsansprüche  zugrunde 
lag,  und  überdies  die  Verhältnisse  in  einzelnen  Stationen  durch 
den  Anschluss  neuer  Linien  wesentliche  Veränderungen  erfahren 
haben,  vermögen  die  meisten  dieser  nicht  bereits  entsprechend 
umgestalteten  und  erweiterten  Stationsanlagen  den  gegenwärtigen 
Anforderungen  nicht  mehr  zu  genügen. 

Es  handelt  sich  sonach  darum,  nicht  nur  die  dem  Per- 
sonen- und  Güterdienste  dienenden  Anlagen  den  geänderten  Ver- 
hältnissen anzupassen,  sondern  auch  mit  Rücksicht  auf  die  ge- 
steigerte Leistungsfähigkeit  der  Maschinen  die  Durchbringung 
langer  Züge  durch  entsprechende  Verlängerung  der  Geleiseanlagen 
zu  ermöglichen  und  der  Vermehrung  der  Züge  durch  Schaffung 
von  Kreuzungs-  und  Vorfahrgeleisen  Rechnung  zu  tragen,  endlich 
auch  die  Vergrösserung  der  zu  Rangirzwecken  bestimmten  Geleise- 
anlagen vorzunehmen.  W'eiters  ist  hiebei  aber  auch  die  stete 
Vermehrung  zu  berücksichtigen,  welche  der  Fahrpark  der  Staats- 
bahnen im  Laufe  der  letzten  Jahre  erfahren  hat.  Dieselbe  bedingt 
die  Ausgestaltung  der  in  den  Stationen  bestehenden  Zugs- 
förderungsanlagen, sowie  die  Schaffung  neuer  solcher  Anlagen, 
um  die  Aufstellung  und  Remisirung  von  zeitweilig  disponibel 
werdenden  Wagen  und  Locomotiven  zu  ermöglichen  und  die 
erforderliche  Anzahl  von  Locomotiven  mit  Wrasser  und  Kohle 
versehen  zu  können;  auch  ist  auf  die  Schaffung  ausgedehnter 
Kohlenlagerungsplätze  Bedacht  zu  nehmen,  um  die  Bevorrätliigung 
mit  Kohle  für  mehrere  Monate  vornehmen  und  den  Transport 
von  Regiekohle  zur  Zeit  des  stärksten  Parteienverkehres  ver- 
meiden zu  können.  Die  bisher  bereits  erfolgte  und  auch  in  der 
Zukunft  im  Auge  zu  behaltende  Vermehrung  des  Locomotiv-  und 
Wagenparks  bedingt  aber  weiters  eine  entsprechende  Aus- 
gestaltung der  zu  dessen  Instandhaltung  bestimmten  Arbeits- 
werkstätten, wobei  auch  der  Umstand  mitwirkt,  dass  infolge  der 
Stabilisirung  der  Arbeiter  und  des  Entfalles  der  Accordarbeiten 
die  Arbeitsstellen  erheblich  vermehrt  werden  müssen.  In  diesem 
Sinne  musste  zunächst  für  die  Ausgestaltung  der  grossen  Sta- 
tionen, beziehungsweise  für  die  Fortsetzung  der  diesfalls  be- 
gonnenen Erweiterungen  vorgesorgt  werden. 

Bei  Berücksichtigung  dieser  Umstände  wird  die  Gesammt- 
erweiterung  folgender  Stationen  in  Aussicht  genommen,  und 
zwar:  Wien  (K  2,133.000),  Gmünd  (K  3,280.600),  Pöchlarn 
(K  438.200),  Amstetten  (K  2,586.000),  Matzleinsdorf  (K  2,022.000), 
Unter-Hetzendorf  (K  461.600),  Absdorf-Hippersdorf  (K  238.000), 
Sigmundsherberg  (K  248.000),  Göpfritz  (K  447.800),  Vitis  (Kronen 
297.400),  Linz  (K  2,000.000),  St.  Valentin  iK  321.400),  Wels 
(K  600.000),  Attnang  (K  400.000),  Salzburg  (K  7,500.000),  Bischofs- 
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liofen  (K  1,000.000),  Wilten  (K  560.000),  Feldkirch  (K  300.000), 
Bregenz  (K  356.000),  Knittelfeld  (K  4,200.000),  Hieflau  (K  500.000), 
Selzthal  (K  680.000),  Villach,  Rangirbahnliof  (K  400.000),  Laibach 
nebst  Beitrag  für  den  Südbahnhof  (K  583.000),  St.  Andrae-Triest 
(K  1,200.000),  Prag  und  Nusle-VrSovic  (K  5,798.370),  Pilsen 
(K  3,260.000),  Bilin  und  Saaz  (K  258.000),  Ober-Bfiz  (K  223.000), 
Marienbad  (K  772.000),  Budweis  (K  4,750.000),  Mährisch-Schön- 
lierg  (K  305.000),  Hannsdorf  (K  400.000),  Jägerndorf  (K  2,950.000), 
Krakau  (K  550.000),  Podgörze-PIaszöw  (K  2,500.000),  Rzeszöw 
iK  1,500.000),  Neu-Sandec  (K  2,250.000),  Wieliczka  (K  326.000), 
Bochnia  (K  360.000),  Tarnöw  (K  366.000),  Lemberg  (K  5,000.000), 
Przemyäl  (K  748.000),  Stryj  (K  2,116.000),  Tarnopol  (K  893.000), 
Podwoloczyska  (K  869.400),  Jaroslau  (K  894.000),  Posada- 
Chyrowska  (K  958.000),  Zagörz  (K  1,028.000),  Kolomea  (K  548.000), 
Stanislau  (K  1,500.000),  Zuczka  (K  2,050.000),  Czernowitz  (Kronen 
960.000). 

Abgesehen  von. diesen  die  Gesammtausgestaltung  aller  in 
der  betreffenden  Station  vorhandenen  Anlagen  umfassenden 
Stationserweiterungen,  deren  mit  dem  Gesammtbetrage  von 
K 76,835.770  präliminirte  Kosten  übrigens  bei  weiterem  Studium 
der  bezüglichen  Detailprojecte  noch  mehrfache  Richtigstellungen 
erfahren  dürften,  sind  in  der  obigen  Postnummer  des  Programmes 
auch  noch  jene  Antheile  an  Erweiterungskosten  inbegriffen, 
welche  anlässlich  der  Einmündung  von  Localbalmen  in  den 
Anschlussstationen  auf  Rechnung  der  Staatsbahnen  zu  über- 
nehmen sind. 

Diese  Erfordernisse  sind,  nachdem  über  die  herzustellenden 
Localbahnen  und  die  Art  ihrer  Anschlüsse  derzeit  noch  keine 
definitive  Entscheidung  getroffen  werden  kann,  nach  Massgabe 
der  in  Aussicht  stehenden,  voraussichtlich  in  den  nächsten  Jahren 
zur  Ausführung  gelangenden  Localbahnprojecte  schätzungsweise 
mit  dem  Gesammtbetrage  von  Iv  3,769.000  veranschlagt  worden. 

Ausser  den  in  der  Gesammterweiterung  der  oben  namentlich 
angeführten  Stationen  bereits  inbegriffenen  Werkstättenanlagen 
werden  überdies  noch  Erweiterungen  der  W erkstätten- 
anlagen  in  Pilsen,  Laun,  Bodenbach,  Bludenz  (Heizhaus- 
werkstätte), Feldkirch  und  Stanislau  mit  dem  Erfordernisse  von 
zusammen  K 5,915.000  in  Aussicht  genommen. 

Endlich  sind  in  den  meisten  Stationen  kleinere  .Erweite- 
rungen der  bestehenden  Stationsanlagen  mit  einem  voraussicht- 
lichen Kostenaufwande  von  K 10,560.230  durchzuführen. 

Das  gesammte  im  Vorstehenden  ausgewiesene  Erforderniss 
von  K 97,080.000  vertheilt  sich  auf  die  einzelnen  Staatsbahn- 
Directionen,  wie  folgt: 


Wien  

. . . K 

12,481.900 

Linz 

4,447.600 

Innsbruck  . . . 

11.493.800 

Villach 

7,200.000 

Triest 

1,571.830 

Prag 

8,423.970 

Pilsen 

15,473.700 

Olmütz  . . . . 

4,711.800 

Krakau  . . . . 

9,437.800 

Lemberg  . . . . 

13,805.500 

Stanislau  . . . . 

8,032.100 

Ergänzungsanlagen  am  Unterbau.  (Post-Nr.  15 
des  Programmes.) 

Zu  den  Ergänzungsanlagen  am  Unterbau  gehören 
zunächst  die  in  verschiedenen  Strecken  nothwendigen  Versiche- 
rungen des  Bahnkörpers  gegen  Terrainabrutschungen,  Steinfälle, 
Lawinenabstürze,  Unterwaschungen  etc.  tlieils  durch  Anlage  von 
neuen  Tunnelen,  Anlage  von  Galerien,  Stützmauern  und  Ver- 
kleidungsmauern der  steilen  Lehnen,  endlich  in  einzelnen  Fällen 
sogar  durch  Linienverlegungen  mit  dem  Gesammtkostenbetrage 
von  K 3,341.090. 

Darunter  sind  insbesondere  zu  erwähnen:  die  Verlegung 
der  Arlberglinie  nächst  der  Spreubrücke  (K  500.000),  die  Fort- 
setzung der  Sicherung  der  Arlberglinie  gegen  Lawinenabstürze 
(K  200.000),  die  Versicherung  und  Entwässerung  der  Absclinitts- 
böschungen  auf  der  Linie  Amstetten — Pontafel  in  km  85'2,  der 
Lehnenböschung  in  km  97  0 4,  die  Verlängerung  des  Wandau- 
tunnels  in  km  99’l/2  einschliesslich  der  Verlegung  der  Trasse 
und  der  Eisenstrasse,  die  Sicherung  der  Lehnen  Lei  der  Station 
Hieflau,  die  Verlegung  der  Trasse  längs  dei  Ennsmauer  in 
km  105-8/7  und  die  Tunnelirung  der  Lehne  daselbst,  ferner  auf 
dem  östlichen  Netze  nebst  mehrfachen  Uferversichcrungen  ins- 
besondere auch  die  Versicherung  des  Bahnkörpers  der  Linie 
Lemberg— Itz  k an  y . 

Des  Weiteren  gehört  zu  den  beabsichtigten  Ergänzungs- 
anlagen am  Unterbaue : die  Auswechslung  hölzerner  Brücken 
(zumeist  von  Ueberfahrtsbrücken)  gegen  solche  aus  Eisen  oder  | 


Stein,-  welche  vornehmlich  als  eine  Massregel  ökonomischer  Natur 
anzusehen  ist,  weil  bei  einer  solchen  Reconstruction  die  künftigen 
Erhaltungskosten  bei  gleichzeitiger  Erhöhung  der  Benützungs- 
sicherheit erheblich  herabgemindert  werden,  ferner  die  Ver- 
stärkung, eventuell  Auswechslung  eiserner  Brücken. 

Diese  auf  Grund  der  Verordnung  des  Handelsministeriums 
vom  15.  September  1887,  R.-G.-Bl.  Nr.  109,  schon  seit  Jahren 
in  Durchführung  begriffene  Massregel  ist  dadurch  bedingt,  dass 
die  Brücken  in  ihrer  ursprünglichen  Tragfähigkeit  für  die  mit 
Rücksicht  auf  die  beanspruchte  erhöhte  Leistungsfähigkeit  in 
Verwendung  kommenden  immer  schwereren  Maschinentypen  nicht 
mehr  genügen. 

Von  den  Kosten  dieser  Leistungen  wird  jeweils  ein  aliquoter 
Theil  im  Ordinarium  des  Eisenbahnbudgets  verrechnet,  so  dass 
liier  nur  die  Kosten  des  Mehrwerthes,  und  zwar  mit  dem  Gesammt- 
betrage von  K 5,542.000  vorgesehen  werden. 

Im  Einzelnen  wäre  die  Durchführung  nachstehender 
Brücken  objecte  hervorzuheben : 

Auf  der  Linie  Wien — Amstetten:  die  Pielachbrücke 
(K  115.200)  und  die  Traisenbrücke  (K  320.000) ; auf  der  Linie 
Wien— Eger:  das  Provisorium  der  Tullnerbrücke  (K  572.000) 
und  die  neue  definitive  Eisenconstruction  derselben  (K  1,800.000); 
auf  der  Strecke  Amstetten— Salzburg:  der  Umbau  der  Vöckla- 
brücken  (K  140.000);  ferner  auf  der  Linie  Salzburg—  Wörgl:  die 
Auswechslung  von  drei  Eisenbrücken  über  die  Salzach,  die  Fritz- 
bachbrücke, sowie  die  Verstärkung  von  Brücken  dieser  Linie 
(K  600.000) ; endlich  die  Auswechslung  der  Ybbsbrücke  und  der 
Ennsbrücke  auf  der  Linie  Klein-Reifling — Amstetten  (K  190.000) ; 
die  Auswechslung  der  hölzernen  Ueberfahrten  auf  den  Linien 
Gmünd — Eger  (K  286.820)  und  Eisenstein— Dux  (K  116.000);  die 
Verstärkungen  von  Brücken  auf  der  Linie  Olmütz— Ziegenhals 
(K  250.000) ; weiters  auf  den  östlichen  Linien : die  Auswechslung 
von  sechs  Eisenbrücken  der  Linie  Saybusch  — Neu-Sandez 
(K  120.000)  und  die  Verstärkung  der  Pruth-  und  Serethbrücken 
auf  der  Linie  Lemberg— Itzkany  (K  150.000). 

Zur  Sicherung  des  Bahn-  und  Strassenverkelires  sind  auf 
Grund  der  diesfalls  an  alle  Bahnverwaltungen  ergangenen  Ver- 
fügungen auch  auf  den  Staatsbahnlinien  die  an  den  Niveau- 
kreuzungen der  Eisenbahnen  mit  Strassen  und  Wegen  aufge- 
stellten Zugschranken  mit  solchen  automatischen  Vorläutewerken 
auszurüsten,  welche  eine  willkürliche  Kürzung  der  Vorläutedauer 
nicht  gestatten.  Nachdem  sich  aber  die  Durchführung  der  ganzen 
Action  auf  einen  Zeitraum  von  zehn  Jahren  vertheilt,  so  entfällt 
von  den  liiefür  veranschlagten  Gesammtkosten  per  K 2,532.000 
für  die  Periode  1902  bis  1905  nur  ein  Theilerforderniss  von 
K 1,266.000. 

. Endlich  gehören  hieher  auch  jene,  zusammen  mit  K 386.910 
präliminirten  Beträge,  welche  auf  Grund  getroffener  Verein- 
barungen oder  behördlicher  Entscheidungen  seitens  der  Staats- 
bahnverwaltung als  Concurrenzbeiträge  für  die  Herstellung  von 
Zufahrtsstrassen,  Flussregulirungen,  Wildbachverbauungen  zu 
leisten  sein  werden. 

Die  Gesammtsumme  des  Erfordernisses  für  die  Er- 
gänzungsanlagen am  Unterbaue  beziffert  sich  sohin  auf 
K 10,536.000. 

Ergänzungsanlagen  am  Oberbau.  (Post-Nr.  16 
des  Programmes.) 

Die  Ergänzungsbauten  am  Oberbaue  umfassen  nach- 
stehende Herstellungen : 

a)  Das  Einlegen  von  Flussstahlschienen  auf  zusammen  1320 
Geleisekilometern  mit  einem  Gesammterfordernisse  von 
K 7,128.000. 

Um  den  Ersatz  für  die  schadhaften  und  auszuwech- 
selnden Schienen  älterer  Systeme  zu  beschaffen  und  die 
Leistungsfähigkeit  einzelner  Bahnlinien  mit  gegenwärtig 
schwachen  Schienensystemen  zu  erhöhen,  zugleich  auch  deren 
Erhaltung  ökonomischer  zu  gestalten,  ergibt  sich  die  Noth- 
wendigkeit,  den  Oberbau  in  den  betreffenden  Streckentheilen 
ganz  zu  erneuern  und  einen  den  Verhältnissen  entsprechenderen 
stärkeren  Oberbau  einzulegen.  Von  den  Kosten  dieser  Ober- 
bauauswechslung wird  hiebei  im  Investitionsprogramme  nur 
der  Mehrwerth  in  Rechnung  gezogen,  welcher  gegenüber 
den  Kosten  des  bezüglichen  älteren  und  schwächeren  Ober- 
baues resultirt,  wogegen  die  anderweitigen  Auslagen  der 
Oberbauerneuerung  zu  Lasten  des  Budgetordinariums  be- 
stritten werden. 

b)  Das  Einlegen  von  Weichen  auf  eisernen  Unterlagen,  zu- 
sammen 960  Stück  per  K 422.400. 

Die  in  Rechnung  gezogenen  Kosten  von  K 440  für  je 
ein  Stück  Weiche  repräsentiren  den  Mehrwerth  der  Weichen 
mit  eisernen  Unterlagen  gegenüber  solchen  mit  Holzschwellen. 
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Die  anderweitigen  Auslagen  der  Weichenneulage  werden  im 
Ordinarium  des  Eisenhahnbudgets  verrechnet.  Die  neuen 
Weichen  mit  eisernen  Unterlagen  gelangen  in  erster  Linie 
aus  Sicherheitsrücksichten  in  den  Hauptgeleisen  und  stark 
befahrenen  Nebengeleisen  der  Stationen  zur  Verwendung 
und  wird  das  Material  der  alten  Weichen  für  die  Erhaltung 
der  noch  übrigen  Weichen  gleicher  Construction  verwendet. 

c)  Das  Einlegen  imprägnirter  oder  harter  Schwellen.  Der  hie- 
für  präliminirte  Betrag  von  K 530.000  repräsentirt  den 
Mehrwerth  der  auf  den  Staatsbahnlinien  in  die  Bahn  einzu- 
legenden imprägnirten  oder  harten  Schwellen  gegenüber  den 
auszuwechselnden  nicht  imprägnirten  oder  weichen  Schwellen. 

d)  Die  Verstärkung  bestehender  Oberbausysteme. 

Behufs  Erhöhung  der  Verkehrssicherheit  und  Ver- 
stärkung des  Geleisegestänges  zur  Ermöglichung  grösserer 
Fahrgeschwindigk eiten  ist  auf  den  betreffenden  Strecken- 
theilen  die  Vermehrung  der  Unterlagsplatten  und  Haken- 
nägel, sowie  das  Einziehen  von  starken  Winkellaschen  an 
Stelle  der  Flachlaschen  erforderlich;  weiters  ist  in  einigen 
speeiellen  Fällen  die  Einlegung  eines  besonders  starken 
Oberbaues  nothwendig,  wofür  ein  Gesammtbetrag  von 
K 1,553.600  präliminirt  wird. 

Im  Ganzen  belaufen  sich  sohin  die  unter  Post-Xr.  16 
präliminirten  Kosten  auf  K 9,631.000. 

Ergänzungsanlagen  am  Hoch  baue.  (P  o s t - N r.  17 
des  Programme  s.) 

Die  zur  eigentlichen  Ausübung  des  Verkehrs-,  Zugförde- 
rungs-, Werkstättendienstes  etc.  erforderlichen  Gebäude  sind 
bereits  in  die  unter  Post  Nr.  11  für  Stationserweiterungen  an- 
gesprochenen Beträge  einbezogen  worden.  Als  Ergänzungsanlagen 
am  Hochbaue  werden  daher  nur  solche  Erfordernisse  aus- 
gewiesen, welche  zur  Herstellung  von  Gebäuden  behufs  Schaffung 
von  Wohnungen  für  das  Personal  in  den  Stationen,  wie  auf  der 
currenten  Strecke  unbedingt  erforderlich  sind.  Dieses  Bedürfnis 
ist  dadurch  hervorgerufen,  dass  infolge  der  bedeutenden  Verkehrs- 
zunahme allenthalben  im  Laufe  der  letzten  Jahre  erhebliche 
Personalvermehrungen  eintreten  mussten.  Hiezu  tritt  noch  der 
Umstand,  dass  die  neuen  Bestimmungen  über  Dienst-  und  Ruhe- 
zeiten eine  weitere  Personalvermehrung  für  Ablösung,  und  zwar 
nicht  nur  beim  Stations-  und  Zugförderungspersonale,  sondern 
auch  rücksichtlich  des  in  der  currenten  Strecke  verwendeten 
Wächterpersonales  bedingen.  Ebenso  hat  das  aus  Sicherheits- 
rücksichten eingeführte  Fahren  in  Raumdistanz  es  nothwendig 
gemacht,  auch  für  die  hiedurch  bedingten  Zugsmeldeposten,  be- 
ziehungsweise für  Streckenblockwächter  entsprechende  Wohn- 
räume  vorzusehen.  Weiters  ist  es  aus  sanitären  und  Sittlichkeits- 
rücksichten unabweislicli  geworden,  auf  einzelnen  Linien  jene 
Wächterhäuser,  in  denen  gegenwärtig  den  Wächtern  und  ihren 
Familien  nur  ein  einziger  Wohnraum  zugewiesen  werden  kann, 
entsprechend  zu  vergrössern.  Auch  müssen,  um  den  Wächtern 
während  ihrer  Ruhezeit  die  volle  Ruhe  zu  gewähren,  bei  jenen 
Wächterhäusern,  wo  dies  noch  nicht  der  Fall  ist,  durch  Anbauten 
die  für  die  Ablöser  notliwendigen  Diensträume  geschaffen  werden. 
Endlich  mussten  hier  auch  die  notliwendigen  Massnahmen  zur 
Beschaffung  geniessbaren  Trinkwassers  berücksichtigt  werden. 

In  35  Stationen  sollen  Wohnhäuser  für  Beamte,  Unter- 
beamte und  Diener  mit  einem  Kostenaufwande  von  K 3,389.000 
zur  Ausführung  gelangen.  Speciell  wären  die  nachstehenden 
Stationen  hervorzuheben,  für  welche  zu  dem  gedachten  Zwecke 
der  in  Klammern  beigesetzte  Betrag  präliminirt  wird:  St.  Pölten 
1 K 340.000),  Hainfeld  (K  100.000),  Sigmundsherb  erg  (K  260.000), 
Gmünd  K 360.000),  Saalfelden  (K  260.000),  Bischofshofen 
iK  210.000)  und  Freudenthal  (K  100.000). 

Kasernen  für  das  Zugs-  und  Maschinenpersonal  sollen  zur 
Ausführung  gelangen  in  den  bedeutenderen  Knotenpunkten  der 
Bahnlinien,  insbesondere  wo  ein  Wechsel  des  Zugs-  undMaschinen- 
personales  eintritt.  Für  diese  Zwecke  ist  ein  Betrag  von 
K 1.151.400  eingestellt. 

Endlich  ist  hier  auch  der  eventuelle  Rückkauf  des  Ad- 
trationsgebäudes  in  Linz  und  ein  Vollendungsbetrag  für 
ein  solches  Gebäude  in  Villach  vorgesehen.  Sollte  auch  in  Stanislau 
ein  solches  Gebäude  zur  Ausführung  gelangen,  so  werden  zur 
Deckung  der  Kosten  die  Erfordernisse  für  Wohn-  und  Ka- 
sernengebäude entsprechend  eingeschränkt  werden. 

Die  Kosten  für  die  Herstellung  von  Wohnhäusern  für 
Beamte,  Lnterbeamte  und  Diener,  sowie  von  Kasernen  für  das 
Zugs-  und  Maschinenpersonal  sind  znsammen  mit  K 4,540.400, 
das  Ertorderniss  für  Herstellung,  Erweiterung  und  Verbesserung 
von  Wächterhäusern  mit  K 7,033.600  präliminirt,  für  Admini- 
strationsgebäude sind  K 650.000  vorgesehen,  wonach  sich  für 
Post  Nr.  17  die  Gesammtsumine  von  K 12,224.000  ergibt. 


Elektrische  Anlagen.  (Post-Nr.  18  des  Pro- 
gra in m e s.) 

Die  gewaltigen  Fortschritte,  welche  in  den  letzten  Jahren 
aut  dem  Gebiete  der  Anwendung  der  Elektricität  gemacht 
wurden,  lassen  es  nur  als  eine  naturgemässe  Folge  erscheinen, 
dass  auch  der  Eisenbahndienst  sich  dieselbe  tliunliclist  nutzbar 
zu  machen  strebt.  In  dieser  Hinsicht  soll  zunächst  in  den  Sta- 
tionen der  grössten  Städte,  beziehungsweise  in  den  Stationen 
hervorragendster  Verkehrsbedeutung  allmälig  die  elektrische 
Beleuchtung  zur  Einführung  gelangen,  wobei  jeweils  auch  auf 
eine  Stromabgabe  für  sonstige  Betriebszwecke,  als : Antrieb  von 
Arbeitsmaschinen,  von  Schiebebühnen,  Drehscheiben  etc.,  Bedacht 
zu  nehmen  sein  wird. 

Unter  der  obigen  Postnummer  werden  jedoch  nur  die 
Kosten  der  elektrischen  Installation  selbst  präliminirt,  während 
die  Kosten  für  die  aus  diesem  Anlasse  herzustellenden  Gebäude, 
sofern  es  sich  um  eigene  zu  erbauende  Anstalten  handelt,  in  die 
für  Stationserweiterungen  präliminirten  Kosten  einbezogen  worden 
I sind.  In  diesem  Sinne  sind  vorläufig  für  die  Zeit  bis  Ende  19u5 
für  derartige  Installationen  K 540.000  präliminirt,  in  welchem 
Betrage  auch  die  Amortisationsbeträge,  welche  für  bereits  be- 
stehende Anstalten  vertragsmässig  zur  Zahlung  gelangen,  mit- 
enthalten sind.  Bezüglich  der  Auswahl  der  Stationen,  in  welchen 
diese  Anlagen  durchgeführt  werden  sollen,  sind  noch  eingehende 
Studien  im  Zuge,  da  hiebei  auch  die  künftigen  Betriebskosten 
wesentlich  mit  ausschlaggehend  sind,  und  erwogen  werden  muss, 
ob  in  Anbetracht  der  localen  Verhältnisse  in  einzelnen  Fällen 
nicht  etwa  eine  der  anderen  modernen  intensiven  Beleuchtungs- 
arten sich  als  vortheilhafter  erweist. 

Nachdem  ferner  durch  die  so  starke  Zunahme  des  Ver- 
kehres, insbesondere  infolge  der  Vennehrung  der  Züge  viele 
Telegraphenleitungen  schon  überlastet  erscheinen,  müssen  vielfach 
neue  Telegraphenleitungen  gespannt  und  die  Telegraphenstationen 
entsprechend  erweitert  werden,  ferner  muss  mit  Rücksicht  auf  die 
grosse  räumliche  Ausdehnung,  welche  einzelne  Stationen  schon 
gewonnen  haben  und  durch  die  in  Aussicht  stehenden  Erweite- 
rungen noch  erfahren  werden,  für  die  Möglichkeit  der  telepho- 
nischen Verständigung  aller  an  der  Dienstesausübung  betheiligten 
Stellen  vorgesorgt  werden.  Für  diese  Zwecke  werden  im  Ganzen 
K 470.000  präliminirt. 

Zur  Erhöhung  der  Verkehrssicherheit  soll  die  Ausrüstung 
der  Streckenwächter  mit  Telephonen  in  grösserem  Umfange  als 
bisher  fortgesetzt  und  eine  Verbesserung  der  Einrichtungen  für 
die  Glockensignalisirung  durchgeführt  werden.  Hiefür  wird  per 
1902  bis  1905  ein  Betrag  von  K 870.000  präliminirt. 

Endlich  werden  für  die  Durchführung  verschiedenartiger 
sonstiger  Neuerungen  auf  dem  Gebiete  der  Anwendung  der 
Elektricität  für  Eisenbahnbetriebszwecke,  wie  solche  sich  in  den 
letzten  Jahren  in  grosser  Menge  ergeben  haben,  hauptsächlich 
zu  Erprobungszwecken  Jahresbeträge  von  K 30.000  angefordert. 

Somit  beläuft  sich  das  Erforderniss  für  elektrische  An- 
lagen im  Ganzen  auf  K 2,000.000. 

Beschaffung  von  Hilfsmaschinen,  Werkzeugen 
und  maschinellen  Einrichtungen  von  Werk- 
stätten und  Heizhäusern.  (Post-Nr.  19  des  Pro- 
gramme s.) 

Im  Verhältnisse  zu  der  durch  die  stetige  Steigerung  des 
Verkehres  und  der  Leistungen  bedingten  ausserordentlichen  In- 
anspruchnahme und  Vermehrung  des  Fahrparkes  der  Staatshahnen, 
sowie  mit  Rücksicht  auf  die  gleichfalls  immer  complicirtere  Bau- 
art und  Ausrüstung  der  Fahrbetriebsmittel,  steigen  fortgesetzt 
auch  die  Anforderungen  an  die  Reparatursstellen  der 
Staatshahnen. 

Nachdem  das  Bestreben  darauf  gerichtet  sein  muss,  die 
Zeit,  während  welcher  die  Fahrbetriebsmittel  infolge  der  noth- 
wendigen  Revisionen  und  Reparaturen  dem  Betriebe  entzogen 
werden  müssen,  auf  ein  möglichst  kurzes  Ausmass  zu  beschränken, 
ergibt  sich  die  Notliwendigkeit,  die  Leistungsfähigkeit  der  Re- 
paratursstellen durch  Vermehrung  und  entsprechende  Ausgestal- 
tung der  Hilfsmaschinen,  Werkzeuge,  sowie  der  sonstigen 
maschinellen  Einrichtungen  und  Anlagen  der  Haupt-  und  Be- 
triebswerkstätten zu  heben. 

Zur  rascheren  Ausführung  kleinerer  Reparaturen  sollen 
weiters  alle  grösseren  Heizhäuser  dergestalt  ausgerüstet  werden, 
dass  in  denselben  laufende  Reparaturen  sachgemäss  und  ökono- 
misch durchgeführt  werden  können,  wodurch  die  sonst  noth- 
wendige  Zustellung  der  Fahrzeuge  an  die  entfernt  liegenden 
Werkstätten  vermieden  werden  wird. 

Eine  Reihe  von  Herstellungen  wird  endlich  aus  hygienischen 
und  socialpolitischen  Gründen,  insbesondere  hinsichtlich  der  Ein- 
richtungen der  Arbeitsräume  erforderlich  sein. 
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Von  dem  unter  der  obigen  Post  des  Programnies  für  die 
Jahre  1901  bis  1905  veranschlagten  Gesammterfordernisse  von 
K 6,440.000  entfällt  für  die  im  Baue  begriffenen  neuen  Werk- 
stätten in  Pilsen,  sowie  für  die  maschinellen  Einrichtungen  jener 
Werkstätten,  welche  grössere  Zubauten  erhalten  sollen,  wie  ins- 
besondere für  jene  in  Knittelfeld,  Salzburg,  Feldkirch,  Laun  und 
Bodenbach  ein  Betrag  von  rund  K 3,900.000  und  für  die  Aus- 
gestaltung der  übrigen  8 Hauptwerkstätten,  der  vorhandenen  16 
Betriebswerkstätten,  sowie  für  die  successive  Einrichtung  solcher 
Reparatursstellen  in  grösseren  Heizhäusern  ein  Kostenaufwand 
von  rund  K 2,540.000. 

Von  dem  Gesammtbetrage  wird  im  Jahre  1901  ein  Betrag 
von  K 800.000,  im  Jahre  1902  ein  Betrag  von  K 990.0* KJ  und  in 
jedem  der  Jahre  1903  bis  1905  K 1,55Ü.0ÜU  erforderlich  sein. 

Vermehrung  und  Ergänzung  des  Fahrparkes. 

(P  o s t - N r.  20  des  Programmes.) 

In  den  Erläuterungen  zu  Postnummer  20  b zum  Investitions- 
präliminare im  Staatsvoranschlage  per  1900  ist  auf  die  erfolgte 
Aufstellung  eines  Programmes  für  die  Vermehrung  des 
Fahrparkes  der  österreichischen  Staatsbahnen  in  den 
Jahren  1899  bis  1903  hingewiesen.  In  Ausführung  dieses  Pro- 
grammes wurde  im  Staatsvoranschlage  per  1900  als  zweite  Pate 
für  Fahrparksvermehrung  ein  Betrag  von  K 14,930.800  eingestellt 
und  im  Staatsvoranschlage  pro  19ul  laut  den  Erläuterungen  zu 
Postnummer  5 der  Investitionen  für  den  Staatsbahnbetrieb  behufs 
Fahrparkvermehrung  in  diesem  Jahre  (100  Personen-,  1240 
Dienst-  und  Güterwagen  und  80  Locomotiven  sammt  Tender) 


ein  Betrag  von  K 13,272.900  mit  dem  Beifügen  präliminirt,  dass 
die  Bedeckung  dieser  Beschaffungskosten  aus  dem  im  gegen- 
wärtigen Bau-  und  Investitionsprogrammen  für  Vermehrung  und 
Ergänzung  des  Fahrparkes  einzustellenden  Betrage  erfolgen  soll. 

In  dem  sub  Postnummer  20  des  vorliegenden  erweiterten 
Programmes  für  die  Vermehrung  und  Ergänzung  des  Fahrparkes 
der  österreichischen  Staatsbahnen  angesprochenen  Gesammt- 
betrage  von  K 64,480.000  ist  der  im  Staatsvoranschlage  per  1901 
angeführte  Betrag  per  K 13,272.900  enthalten,  und  sind  ferner 
die  Kosten  der  nach  dem  ursprünglichen  Programme  in  den 
Jahren  1902  und  1903  zur  Beschaffung  in  Aussicht  genommenen 
Fahrbetriebsmittel  und  die  über  letzteres  Programm  hinaus- 
gehenden Kosten  der  nachstehend  begründeten  Fahrparkver- 
mehrung,  sowie  auch  der  sonstigen  Ergänzung  und  Verbesserung 
des  Fahrparkes  bis  Ende  des  Jahres  1904  inbegriffen. 

Aus  dem  obigen  Gesammtbetrage  sollen  die  Kosten  für 
die  nachstehenden  Anschaffungen  bestritten  werden,  und  zwar  für: 


0 , 

a)  Locomotiven mit  K 25,932.800 

b)  Personenwagen „ „ 8,347.200 

c)  Dienst-  und  Güterwagen  . . . „ „ 25,600.000 

d)  Ergänzungen  und  bessere  Aus- 
gestaltung des  Fahrparkes  . . „ „ 4,600.000 


Bezüglich  der  Nothwendigkeit  und  des  Umfanges  der  be- 
absichtigten Anschaffungen  wird  Nachstehendes  angeführt: 
a)  Locomotiven.  Die  folgende  Tabelle  zeigt  den  Stand  an 
Locomotiven  der  Staatsbahnen  in  den  letzten  fünf  Jahren 
von  1896  bis  1900  und  die  von  denselben  bewirkten 
Leistungen : 


Im 

Jahre 

Stand  an  Locomotiven 

Gesammtjahres- 
leistung  an 
Locomotivkilometern 

Zunahme  in  Percenten 
des  Vorjahres 

Durchschnittliche 
Jahresleistung  einer 
Locomotive 
in  Kilometern 

im 

Jahresmittel 

am  Ende 
des  Jahres 

des  Loco- 
motivstandes 
im  Jahres- 
mittel 

der 

Leistung 

1896 

1850 

1892 

70,671.000 





38.200 

1897 

1935 

1980 

74,810.000 

4-5 

5-8 

38.600 

1898 

2056 

2125 

82,772.000 

6-3 

106 

40.200 

1899 

2219 

2287 

87,781.000 

8-0 

6-0 

39.600 

1900 

2335 

2377 

*)  93,301.000 

52 

6-3 

40.U00 

*)  Auf  Basis  der  bis  Ende  September  1900  definitiv  ermittelten  Leistung. 


Es  hat  sonach  in  dieser  Zeit  der  Stand  der  Locomotiven 
um  2335  — 1850  = 485  Stück  oder  26'2  Percent,  somit  durch- 
schnittlich per  Jahr  um  6'5  Percent,  dagegen  die  Leistung  um 
22,629.090  Locomotivkiloineter  oder  32  Percent,  somit  durch- 
schnittlich per  Jahr  um  8-0  Percent  zugenommen.  Die  durch- 
schnittliche Jahresleistung  einer  Locomotive  ist  von  38.200  auf 
40.000  Locomotivkilometer  gestiegen;  eine  Leistung,  welche 
namentlich  mit  Rücksicht  auf  die  schwierigen  Betriebsverhältnisse 
der  meisten  Linien  des  Staatsbahnnetzes  als  eine  aussergewöhn- 
licli  hohe  bezeichnet  werden  muss,  welche  bei  keiner  Bahn  fnit 
ähnlichen  Betriebsverhältnissen  erreicht  wird.  Nach  der  Statistik 
des  Vereines  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  per  1898  leisteten 
die  Locomotiven  auf  den  Linien 

der  Südbahn 36.023  Kilometer 

„ Oesterreichisch-ungarischen  Staatseisenbahn- 

Gesellschaft  32.706  „ 

„ Ungarischen  Staatsbahnen 33.694  „ 

und  selbst  auf  der  äusserst  günstig  situirten, 
einen  besonders  dichten  Verkehr  auf- 
weisenden Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  . 41.404  „ 

Die  Erfahrung  hat  aber  gezeigt,  dass  es  mit  Rücksicht 

auf  die  Betriebsverhältnisse  der  Staatsbahnen  im  Interesse  einer 


sorgsamen  Instandhaltung  der  Locomotiven  wünschenswert!) 
wäre,  per  Locomotive  keine  höhere  Jahresleistung  als  36.000  km 
zu  beanspruchen. 

Wird  für  die  Zeitperiode  1901  bis  einschliesslich  1901  statt 
der  im  abgelaufenen  Quinquennium  eingetretenen  Steigerung  der 
Locomotivkilometer  um  8 Percent  per  Jahr  nur  mit  einer  solchen 
von  35  Percent,  also  für  das  ganze  Quadriennium  mit  einer 
Steigerung  von  14'0  Percent  gerechnet  und  hiebei  angenommen, 
dass  auch  in  Hinkunft  die  gegenwärtige  beträchtliche  Leistung 
der  Locomotiven  aufrecht  erhalten,  jedoch  nicht  überschritten 
werden  soll,  so  müsste  bis  Ende  des  Jahres  1904  der  Stand  an 
Locomotiven  gegenüber  jenen  des  Jahres  1900  der  angenommenen 
Verkehrssteigerung  entsprechend  um  14-0  Percent,  das  ist  um 
2377  X 14 

— = 332  Stück  vermehrt  werden. 

Es  waren  daher  in  den  Jahren  1901  bis  1901  noch  332 
oder  rund  80  Stück  Locomotiven  pro  Jahr  zu  beschaffen,  wofür 
sammt  Reserven  jährlich  K 6,483.200,  somit  bis  inclusive  1901 
die  obigen  K 25,932.800  erforderlich  sind. 

b)  Personenwagen.  Die  nachstehende  Tabelle  zeigt 
den  Stand  und  die  Leistungen  der  Personenwagen  der  Staats- 
bahnen in  den  letzten  fünf  Jahren  1896  bis  1900: 


Im  Jahre 

Wagenstand 
am  Ende 
des  Jahres 

Gesammtleistung 
in  1000  Wagen- 
Achskilometern 

Zunahme 

an  Wagen 

der  Leistung 

in  1000  Wagen-Acliskilometern 

per  Jahr  in 

Percent 

per  Jahr 

in 

Percent 

1896 

4.395 

393.259 





1897 

4.760 

407.340 

365 

— 

14.081 



1898 

5.094 

441.879 

334 

— 

34.539 



1899 

5.194 

458.733 

100 



16.854 

— 

1900 

5.364 

*)  473.500 

170 

— 

14.767 

— . | 

Summe  . 

969 

2205 

80.241 

20-40 

Im  Jahresdurchschnitt  . 

— 

5-51 

— 

5-10 

*)  Auf  Basis  der  bis  Ende  September  1900  definitiv  ermittelten  Leistung. 
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Wie  aus  dieser  Zusammenstellung  zu  ersehen  ist,  hat  der 
Stand  und  die  Leistung  der  Personenwagen  ungefähr  im  gleichen 
Masse  zugenommen.  Hiebei  wurde  jedoch  bisher  mit  den  vor- 
handenen Personenwagen,  trotz  sorgfältigster  Ausnützung  der- 
selben, nur  so  knapp  das  Auslangen  gefunden,  dass  bei  jeder 
weiteren  Steigerung  der  den  Personenwagen  auferlegten 
Leistung  eine  entsprechende  Vermehrung  des  Standes  platz- 
greifen muss. 

Wird  die  Steigerung  der  Leistung  für  die  Zeit  von  1901 
bis  Ende  1904  statt  mit  dem  oben  nachgewiesenen  Percentsatze 
von  51  nur  mit  26  Percent  per  Jahr  angenommen,  so  muss 
auch  die  Zahl  der  Personenwagen  jährlich  um  26  Percent  und 


daher  bis  Ende  1904  zusammen  um  10'4  Percent,  das  ist  um 
5364  X 10-4 

jqq = 558  Stück  vermehrt  werden. 

Es  wären  daher  bis  Ende  1904  noch  558  Personenwagen 
oder  per  Jahr  rund  140  Stück  sairimt  Reserven  mit  einem 
Kostenaufwande  von  K 8,347.200  im  Ganzen 'oder  K 2,086.800 
per  Jahr  zu  beschaffen. 

c)  Güter  - und  Dienstwagen.  Der  Stand  und 
die  Leistungen  der  Güter  und  Dienstwagen  der  Staatsbahnen 
in  den  Jahren  1896  bis  1900  ergeben  sich  aus  nachstehender 
Tabelle : 


m Jahre 

Wagenstand 
am  Ende 
des*  Jahres 

1896 

36.223 

1897 

37.854 

1898 

40.451 

1899 

41.823 

1900 

*)  44.379 

Gesamintleistung 
in  1000  Wagen- 
Achskilometern 


1,430.465 
1.503.742 
1.621.529 
1,704.469 
**)  1,786.000 


Summe  . 


Im  Jahresdurchschnitt  . 


Zunahme 


a n 


per  Jahr 


1.631 

2.597 

1.372 

2.556 


8.156 


Wagen 


der  Leistung 

in  1000  Wagen- Achskilometern 


in  Percent 


per  Jahr 


in  Percent 


73.277 

117.787 

82.940 

81.531 


22-51 


355.535  | 2485 


5-62 


6-21 


*)  Einschliesslich  1180  Stück  für  das  Jahr  1901  vorgelieferter  Wagen. 

**)  Auf  Basis  der  bis  Ende  September  1899  definitiv  ermittelten  Leistung. 


Hiernach  erhöhte  sich  im  Durchschnitte  die  Leistung  der  i 
Güter  und  Dienstwagen  um  6'21  Percent,  der  Stand  dieser  Wagen 
aber  nur  um  5-62  Percent. 

Das  Zurückbleiben  der  Vermehrung  dieses  Wagenparkes 
gegenüber  der  Leistung  desselben,  sowie  überhaupt  der  geringe  , 
Güterwagenstand  hatte  eine  forcirte  Ausnützung  des  Wagen- 
materiales und  zur  Zeit  des  stärksten  Verkehres  einen  häufig 
sehr  stark  empfindlichen  und  vielfach  beklagten  Wagenmangel 
zur  Folge. 

Hinsichtlich  der  Frage  der  Wagenausnützung  ist  darauf 
hinzuweisen,  dass  die  Gütenvagen  der  Staatsbahnen  rund  je 
20.000  km  im  Jahre  zurückgelegt  haben,  während  nach  der 
Statistik  des  Vereines  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  vom 
Jahre  1898  ein  Güterwagen  der  Vereinsbahnen  im  Durchschnitte 
kaum  eine  jährliche  Leistung  von  17.000  km  erzi'elt  hat. 

Die  Noth wendigkeit  einer  Veimelirung  der  Güterwagen 
der  Staatsbahnen,  welche  übrigens  auch  den  Gegenstand  zahl- 
reicher Petitionen  der  interessirten  Kreise  gebildet  hat.  steht 
demnach  ausser  Zweifel. 

Wird  die  Steigerung  der  Leistung  der  Güterwagen  für 
die  Zeit  bis  Ende  1904  statt  mit  6'21  nur  mit  3’5  Percent  per 
Jahr  angenommen,  so  müsste  die  Vermehrung  der  Güterwagen 
für  die  genannte  Zeitperiode  mindestens  14  Percent,  das  ist 
44379  X 14 

— jqq = 6213  oder  rund  6200  Stück  betragen. 

Nachdem  ä conto  des  Bedarfes  pro  1901  schon  im  Jahre 
1900  1180  Stück  Güterwagen  zur  Ablieferung  gelangten  und 
überdies  noch  1200  Güter-  und  Dienstwagen,  welche  nach  dem 
ursprünglichen  Programm  erst  im  Jahre  1902  zu  liefern  gewesen 
wären,  schon  im  Jahre  1901  zur  Einlieferung  kommen  werden, 
so  müssen  in  den  Jahren  1902  bis  1904  noch  6200  — 2380  = 
3?20  oder  per  Jahr  1273  Stück  Güter-  und  Dienstwagen  ange- 
■ chafft  werden.  Die  Gesannntkosten  für  6200  Güter-  und  Dienst- 
wegen beziffern  sich  auf  K 25,600.000,  wovon  pro  1901  für  2380 
S;  ick  Wagen  ein  Betrag  von  K 9,442.001)  und  für  jedes  der 
Jahre  1902  bis  1904  für  je  1273  Stück  Wagen  ein  Betrag  von 
K 5,386.000  erforderlich  ist. 

d;  Ergänzungen  und  bessere  Ausge- 
s < a 1 1 u n g des  Fahr  parke  s.  Die  Ergänzungen  be- 
ziehen sich  auf  die  Einrichtung  der  in  Schnell-  und  Personen- 


zügen rollenden  Fahrzeuge  der  Staatsbahnen  mit  automatischen 
schnellwirkenden  Bremsen,  welche  Massregel  durch  die  stetig 
zunehmende  Fahrgeschwindigkeit  der  genannten  Zugsgattungen 
zur  Erhöhung  der  Sicherheit  des  Verkehres  dringend  geboten 
erscheint.  Die  Einführung  automatischer  Bremsen  wird  zugleich 
die  Anbringung  der  für  die  Sicherheit  der  Reisenden  werthvollen 
Einrichtung  von  Nothbremsvorriclitungen  an  Stelle  des  derzeit 
bestehenden  Intercommunications-Signales  ermöglichen.  Für  die 
hiezu  nöthigen  Adaptirungsarbeiten  ist  bezüglich  der  Locomotiven 
ein  Betrag  von  K 1,000.000  und  rücksichtlich  der  Wagen  ein 
solcher  von  K 1,600.000  in  Aussicht  genommen.  Von  dem  Ge- 
sammtaufwande  von  K 2,600.000  sollen  im  Jahre  1901  K 350.000 
und  in  den  Jahren  1902  bis  1904  je  K 750.000  zur  Verwendung 
kommen. 

Ueberdies  wird  für  weitere  Verbesserungen  und  Ergän- 
zungen des  Fahrparkes  ein  Betrag  von  K 2,000.000  in  Anspruch 
genommen. 

In  Durchführung  der  auch  bei  den  übrigen  Posten  des 
vorliegenden  Investitionsprogramnies  zum  Ausdrucke  gebrachten 
Intention,  von  zwingenden  Ausnahmsfällen  abgesehen,  eine  Er- 
weiterung des  voijälirigen  Investitionspräliminars  nicht  eintreten 
zu  lassen,  wurde  auch  das  im  Vorstehenden  besprochene  Pro- 
gramm für  die  Vermehrung  des  Fahrparkes  der  österreichischen 
Staatsbahnen  wie  in  der  vorjährigen  Regierungsvorlage  auf  die 
Zeit  bis  Ende  1904  beschränkt. 

Von  der  künftigen  Entwicklung  des  Verkehres  auf  dem 
Staatsbahnnetze  und  den  bei  sorgfältiger  Prüfung  sich  hieraus 
ergebenden  Anforderungen  in  Bezug  auf  die  weitere  Ausgestal- 
tung des  Fahrparkes  wird  es  abhängen,  ob  die  im  vorliegendon 
Programme  vorgesehene  Vermehrung  der  Fahrbetriebsmittel  der 
österreichischen  Staatsbahnen  mit  Ende  des  Jahres  1904  zum 
vorläufigen  Abschlüsse  gelangen  oder  dem  wirklichen  Bedürfnisse 
entsprechend  weiter  fortgesetzt  werden  soll.  Für  diese  Entschei- 
dung wird  selbstverständlich  auch  der  Umfang  der  bis  dahin 
alljährlich  zu  Lasten  des  Budgets  bewirkten  Erneuerung  des 
staatlichen  Fahrparkes  von  massgebenden  Einflüsse  sein. 


Eine  Uebersicht  der  Differenzen  des  vorigen  und  des  der- 
maligen  Bau-  und  Investitionsprogrammes,  sowie  eine  kurze  Be- 
gründung derselben  gibt  nachstehende  Zusammenstellung: 


Tauernbahn 13,400.000  19,500.000  6,100.000  — Vorrückung  der  Tunnelarbeiten,  dafür  Ersparnis  von 

K 4,000.000  in  der  Gesammtsuinme. 
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V.  Erläuterungen  zu  den  einzelnen  Bestimmungen 
des  Gesetzentwurfes. 

Die  Verwirklichung  der  seitens  der  Regierung  geplanten 
grossen  volkswirtschaftlichen  Action  auf  dem  Gebiete  des  Staats- 
eisenbahnbaues und  in  Absicht  auf  die  Bedeckung  des  Erforder-  j 
nisses  fiir  die  Subventionirung  von  Privateisenbahnen,  sowie  für 
Investitionen  im  Staatsbetriebe  bis  Ende  des  Jahres  1905  er- 
scheint nunmehr  von  der  Beschlussfassung  der  Gesetzgebung 
über  den  vorliegenden  Gesetzentwurf  abhängig. 

In  Artikel  I,  ZZ.  1 bis  6,  des  Entwurfes  werden  die  ein- 
zelnen auf  Staatskosten  neu  zu  erbauenden  Eisenbahnen  an- 
geführt. 

Artikel  II  nonnirt  die  Art  der  Ausführung  der  verschiedenen 
Bahnlinien.  Die  Eisenbahn  Lemberg-Sambor-Grenze  wird  nunmehr 
nicht  wie  in  der  im  Vorjahre  eingebrachten,  nicht  zur  Beschluss- 
fassung gelangten  Regierungsvorlage  als  Hauptbahn  ersten  Ranges, 
sondern  als  Hauptbahn  zweiten  Ranges  ausgeführt.  Dieser  Artikel 
enthält  weiters  bezüglich  der  beiden  im  Artikel  I,  ZZ.  5 und  6, 
angeführten  Bahnen  den  Vorbehalt  der  eventuellen  Concessions- 
ertheilung  mit  Staatsgarantie  auf  Grund  eines  besonderen  Gesetzes, 
falls  dieser  Vorgang  sich  dem  Staatsbaue  gegenüber  als  vortheil- 
hafter  erweisen  sollte. 

Nach  Arrikel  IH  soll  die  Regierung  angewiesen  werden, 
dahin  zu  wirken,  dass  seitens  der  betheiligten  Königreiche  und 
Länder,  autonomen  Körperschaften  und  Privatinteressenten  an- 
gemessene Beitragsleistungen  zu  den  Baukosten  der  Eisenbahnen 
noch  vor  Inangriffnahme  der  Bauarbeiten  zugesichert  werden. 

Artikel  IV  bestimmt  die  Bautermine  für  die  einzelnen 
Linien.  Hiebei  ist  zu  bemerken,  dass  diese  Baufristen  — welche 
bei  sämmtlichen  Linien,  gegenüber  den  im  früheren  Gesetz- 
entwürfe angegebenen  Vollendungsterminen  um  ein  Jahr  erstreckt 
werden  mussten  — im  Hinblicke  auf  die  lebhaften  Bestrebungen 
der  Interessentenkreise,  sowie  aus  dem  Grunde  möglichst  kurz 
bemessen  worden  sind,  um  die  Intention  der  Regierung  zum 
Ausdrucke  zu  bringen,  die  sichergestellten  Bahnbauten  ehe- 
möglichst in  Angriff  zu  nehmen  und  nach  Massgabe  der  be- 
willigten Baucredite  unaufgehalten  mit  aller  Beschleunigung 
durchzuführen,  soweit  dies  vom  technischen  Standpunkte  überhaupt 
möglich  erscheint. 

Es  ist  also  die  Einhaltung  der  im  Gesetzentwürfe  an- 
gegebenen Bautermine  nur  im  Palle  des  Zutreffens  besonders 
günstiger  Umstände  zu  erhoffen  und  die  allfällige  seinerzeitige 
Verlängerung  einzelner  Baufristen  keineswegs  ausgeschlossen. 
Dass  für  die  südliche  Theilstrecke  der  Tauernbahn  von  Gastein, 
beziehungsweise  Böckstein  bis  zur  Südbahn  erst  das  Jalir  1908 
als  Vollendungstermin  in  Aussicht  genommen  wurde,  erscheint 
durch  die  technischen  Schwierigkeiten  dieses  Bahnbaues,  dann 
durch  finanzielle  und  administrative  Rücksichten,  sowie  in  der 
Erwägung  begründet,  dass  gerade  diese  Projectsh'nie  zum  Theile 
auch  dem  Auslandsverkehre  dienen  soll,  das  Bestreben  der  Re- 
gierung aber  darauf  gerichtet  sein  muss,  dem  gesteigerten  in- 
ländischen Verkehre  in  Triest  den  Vorsprung  zu  sichern. 

Artikel  V ordnet  in  üblicher  Weise  an,  dass  die  neuen 
Bahnen  vom  Staate  in  eigener  Regie  zu  betreiben  sind,  und  sieht 
die  Nothwendigkeit  vor,  wegen  des  Anschlusses  der  Eisenbahn 
Lemberg-Sambor-Grenze  die  erforderlichen  Vereinbarungen  mit 
der  ungarischen  Regierung  zu  treffen. 

Artikel  VI  handelt  von  der  Mitbenützung  der  Linie  Möll- 
b rücken  oder  Spittal— Villach  der  Südbahn  durch  die  Staats- 
eisenbahnverwaltung. Behufs  Verbindung  der  durch  die  genannte 
Südbahnstrecke  getrennten  neuen  Staatsbahnlinien  — der  Tauem- 
bahn  und  der  Karawankenbahn,  sowie  der  bestehenden  Staats- 
bahulinie  von  A illach  über  Tarvis  nach  Pontafel  und  Laibach  — 
ist  die  Mitbenützung  der  vorbezeiclineten  Strecke  der  Pusterthal- 
linie in  Aussicht  zu  nehmen.  In  dieser  Beziehung  hat  die  Regierung 
zum  Zwecke  der  Vorbereitung  des  Projectes  der  zweiten  Bahn- 
verbindung nach  Triest  bereits  im  Jahre  1898  anlässlich  von 
A erliandlungen  mit  der  priv.  Südbahn-Gesellschaft  die  in  Punkt  X 
des  Uebereinkommens  vom  9.  Mai  1898  niedergelegten  Ver- 
einbarungen getroffen,  deren  Wortlaut  im  Nachstehenden  wieder- 
gegeben wird : 

Einräumung  der  P e a g e an  bestehenden  S ü d b a h n- 
linien. 

a Die  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft  verpflichtet  sich,  im 
Palle  eine  Eisenbahnverbindung  vom  einem  geeigneten  Punkte 
der  k.  k.  Staatsbahnlinie  'Selzthal — Bischoishofen — Wörgl  mit 
einem  Punkte  der  Südbahnstrecke  A’illach — Franzensfeste  auf 
Staatskosten  hergestellt  werden  sollte,  der  k.  k.  Staatsbahn- 
verwaltung über  deren  Arerlangen  jederzeit  die  Mitbenützung 
jener  anschliessenden  Südbahnstrecke,  welche  sich  als  Arer- 
bindungsglied  der  vorerwähnten  neu  hergestellten  Staats- 


bahnlinie mit  den  bestehenden  k.  k.  Staatsba'hnlinien  von 
A’illach  über  Tarvis  einerseits  nach  Laibach,  andererseits 
nach  Pontafel  und  beziehungsweise  mit  der  eventuell  auszu- 
führenden südlichen  Fortsetzungsstrecke  nach  Triest  darstellt, 
derart  einzuräumen,  dass  die  k.  k.  Staatsbahnverwaltung 
berechtigt  sein  wird,  unter  freier  Feststellung  der  Tarife 
gegen  Entrichtung  einer  fixen  Entschädigung  (Bahngeld) 
entweder  ganze  Züge  der  k.  k Staatsbahnen  mit  eigener 
Zugkraft  über  die  mitbenützte  Strecke  der  Südbahn  zu  be- 
fördern oder  über  dieselbe  einzelne  Wagen  für  Rechnung 
des  Staatsbetriebes  befördern  zu  lassen. 

b)  Das  gleiche  Mitbenutzungsrecht  räumt  die  Gesellschaft  der 
k.  k.  Staatsbahnverwaltung  bei  Herstellung  einer  neuen 
Eisenbahnverbindung  zwischen  Triest  und  der  Kronprinz 
Rudolf-Bahn  rücksichtlich  der  inzwischen  liegenden  Theil- 
strecken  der  Südbahnlinien  Cormons  - Triest  oder  Divacca — 
Triest  ein,  wobei  die  Südbahn-Gesellschaft  schon  jetzt  aus- 
drücklich anerkennt,  dass  das  staatliche  Mitbenützungsrecht 
hinsichtlich  der  gedachten  Südbahnstrecken  nicht  nur  auf 
den  Durchgangsverkehr,  sondern  auch  für  jene  Transporte 
Anwendung  finden  werde,  welche  für  Triest  loco  bestimmt 
sind  und  von  dort  abgeheD,  sowie  auf  jene  Transporte, 
welche  bis,  beziehungsweise  ab  Triest  per  mare  befördert 
werden. 

c)  Hiebei  wird  in  Aussicht  genommen,  dass  im  Falle  der  In- 
anspruchnahme der  vorgedachten  Mitbenützungsrechte 
zwischen  der  k.  k.  Staatsbahnverwaltung  und  der  Südbahn- 
Gesellschaft  über  die  Regelung  der  gegenseitigen  Verkehrs- 
beziehungen in  Gemässheit  der  für  ähnliche  Abmachungen 
geltenden  Grundsätze  ein  Abkommen  zu  treffen  sein  wird. 

d)  Die  Feststellung  der  an  die  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft 
zu  entrichtenden  Peagegebühr  und  Entschädigung  erfolgt  in 
beiden  Fällen  (lit.  a und  b)  nach  den  als  Beilage  C zur 
Allerhöchsten  Concessionsurkunde  vom  1.  Jänner  1886  für 
die  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  im  Reichsgesetz- 
blatte, Jahrgang  1886,  Seite  63,  kundgemachte u Bestim- 
mungen, jedoch  mit  der  Massgabe,  dass  bei  der  Berechnung 
der  Entschädigung  für  die  Südbahnstation  Triest  nur  die 
seitens  der  k.  k.  Staatsbahnen  thatsächlich  'mitbenützten 
Theile  der  Bahnhofanlagen  daselbst  in  Betracht  zu  ziehen 
sein  werden. 

e)  Die  k.  k.  priv.  Siidbahn-Gesellschaft  erklärt  sich  ferner 
bereit,  die  behufs  entsprechender  Erhöhung  der  Leistungs- 
fähigkeit der  mitzubenützenden  gesellschaftlichen  Bahn- 
strecken etwa  erforderlichen  Bauherstellungen  jederzeit  über 
Verlangen  der  k.  k.  Staatsverwaltung  auf  eigene  Rechnung 
auszuführen;  die  der  Südbahn  für  diese  Bauherstellungen, 
exclusive  der  Geldbeschaffungskosten  erwachsenden  effectiven 
Kosten  werden  dem  im  Punkte  I,  lit.  a,  der  obcitirten  Ent- 
schädigungsbestimmungen erwähnten  Capitale  zuzurechnen 
sein. 

In  dieser  Verpflichtung  sollen  jedoch  Erweiterungs- 
bauten in  den  End-  und  Anschlussstationen  der  Peagestrecken 
nicht  inbegriffen  sein,  und  bleibt  die  Kostenbedeckung  für 
solche  Erweiterungsbauten  gegebenen  Falls  einer  späteren 
besonderen  A’ereinbarung  Vorbehalten. 

Sollte  rücksichtlich  der  Höhe  des  im  Punkte  I,  lit.  a, 
der  vorcitirten  Entschädigungsbestimmungen  erwähnten  effec- 
tiven Capitals  ein  Einverständniss  zwischen  der  k.  k.  Staats- 
bahnverwaltung und  der  Gesellschaft  nicht  zu  erzielen  sein, 
so  wird  die  Schätzung  der  in  Frage  kommenden  Anlagen 
im  Wege  eines  Gutachtens  des  Oesterreichisclien  Ingenieur- 
und  Ai-cliitektenvereines  in  AA’ien  einzuholen  und  diese 
Schätzungsziffer  der  Entschädigungsberechnung  zugrunde  zu 
legen  sein.“ 

Nachdem  die  Peagirung  der  Strecke  Görz — Triest  dermalen 
nicht  mehr  in  Aussicht  genommen  wird,  handelt  es  sich  nur 
mehr  um  die  mehrerwähnte  Strecke  der  Pustertliallinie.  Die  Ab- 
schliessung  eines  entsprechenden  Mitbenützungsvertrages  wird 
auf  Grund  der  obcitirten,  von  der  Südbahn-Gesellschaft  über- 
nommenen A'erpflichtung  keinen  weiteren  Schwierigkeiten 
begegnen. 

Im  Artikel  VII  werden  für  die  mehrgedachten  Staatsbahn- 
bauten und  insbesondere  auch  für  den  mit  der  Südbahn-Gesell- 
schaft abzuschliessenden  Mitbenützungsvertrag  hinsichtlich  der 
Südbahnstrecke  Müllbrücken  oder  Spittal — A'illach  die  erforder- 
lichen Stempel-  und  Gebührenbefreiungen  gewährt. 

Nach  Artikel  VIII  soll  das  vorliegende  Bau-  und  Investitions- 
programm der  Staatseisenbahnverwaltung  bis  Ende  1905  genehmigt 
und  zugleich  ausdrücklich  angeordnet  werden,  dass  die  nach 
diesem  Programme  für  die  Jahre  1901  bis  einschliesslich  1905 
entfallenden,  in  der  Tabelle  angesetzten  Zifferbeträge  als  Credite 
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bewilligt  werden.  Dieses  Programm  enthält,  wie  früher  dargelegt 
worden  ist,  die  Ausgaben,  welche  sich  für  die  nach  Artikel  I des 
Gesetzentwurfes  neu  herzustellenden  Eisenbahnlinien,  ferner  für 
die  Vollendung  der  auf  Grund  gesetzlicher  Ermächtigung  bereits 
in  Ausführung  begrilfenen  Staatsbahnen,  dann  behufs  Betheiligung 
an  der  Capitalsbeschaffung  für  den  Bau  von  Privatbahnen, 
endlich  für  die  Durchführung  von  Investitionen  im  Staatsbetriebe 
für  den  angeführten  Zeitraum  jahrweise  und  im  Ganzen  ergeben. 

Durch  die  Bezeichnung  der  angesprochenen  Credite  in  den 
Artikeln  VIII  und  IX  als  Gesammt-,  beziehungsweise  Maximal- 
beträge soll  zum  Ausdrucke  gebracht  werden,  dass  die  Regierung 
dem  vorliegenden  Bau-  und  Investitionsprogramme  für  die  mehr- 
erwähnte Periode  einen  abschliessenden  Charakter  beilegt,  und 
dass  eine  Ueberschreitung  nur  im  Wege  der  Gesetzgebung  zu- 
lässig wäre. 

Die  in  der  Zeit  nach  Ablauf  des  Jahres  1905  für  die  in 
Artikel  I,  ZZ.  1 und  3,  bezeichneten  Eisenbahnen  erwachsenden 
Erfordernisse  werden  seinerzeit  im  verfassungsmässigen  Wege 
anzusprechen  sein.  Auch  sollen  die  für  Localbahnsubventionen 
vorgesehenen  Credite  aus  den  schon  früher  angedeuteten  Er- 
wägungen nur  auf  Grund  der  bereits  ertheilten  oder  noch  zu 
erwirkenden  verfassungsmässigen  Ermächtigung  verwendet  werden. 

Artikel  EX  sieht  die  Bedeckung  des  Erfordernisses  für  die 
angegebenen  Zwecke  im  Maximalbetrage  von  K 483,038.000,  so- 
weit dieselbe  nicht  durcli  zu  erzielende  Einnahmen  erfolgen 
sollte,  durch  Ausgabe  von  Obligationen  der  mit  dem  Gesetze 
vom  26.  Jänner  1897,  R.-G.-Bl.  Nr.  33,  geschaffenen  Investitions- 
schuld oder  der  durch  das  Gesetz  vom  2.  August  1892,  R.-G.-Bl. 
Nr.  131  geschaffenen  Rente  vor.  In  diesem  Artikel  wird  ferner, 
ähnlich  wie  dies  in  der  im  Vorjahre  eingebruchten  Regierungs- 
vorlage geschehen  ist,  die  Refundirung  von  vorschussweise  aus 
Cassenbeständen  bestrittenen  Investitionserfordernissen  des  Eisen- 
bahnministeriums aus  dem  zu  begebenden  Anlehen  normirt. 

Hingegen  ist  die  Ausmessung  des  in  dieser  Art  zu  refun- 
direnden  Betrages  auf  einer  anderen  Grundlage  als  im  Vorjahre 
erfolgt. 

Bei  Anwendung  des  im  Vorjahre  eingehaltenen  Vorganges 
würde  nämlich  eonsequenter  Weise  die  Gesammtsumme  der  in 
den  Investitionspräliminarien  des  Eisenbahnministeriums  .für  die 
Jahre  1898  bis  1900  präliminirten  Nettoausgaben  zu  refundiren 
und  somit  der  in  der  vorjährigen  Regierungsvorlage  angesprochene 


Refundirungsbetrag  von K 88,052.280 

um . , „ 60,323.300 

das  ist  auf K 148,375.580 

zu  erhöhen  sein. 


Wenn  die  Regierung  nunmehr  davon  absieht,  den  den 
Staatscassen  zu  refundirenden  Betrag  auf  der  eben  angedeuteten 
Basis  auszumessen,  so  ist  für  dieselbe  neben  der  Rücksicht  auf 


den  Umstand,  dass  eüi  Theil  der  in  den  Investitionspräliniinarien 
pro  1898,  1899  und  1900  vorgesehenen  Investitionsbeträge  mit 
Ende  des  Jahres  1900  verfallen  ist,  hauptsächlich  das  Bestreben 
massgebend,  bei  dem  vorliegenden  Anlasse  eine  Anspannung  des 
Staatscredites  über  das  absolut  nothwendige  Ausmass  hinaus  zu 
vermeiden. 

Unter  diesem  Gesichtspunkte  wurde  der  Refundirungsbetrag 
in  der  gegenwärtigen  Vorlage  nur  mit  K 80,000.000  beziffert, 
obwohl  selbst  die  in  den  Jahren  1898  bis  1900  thatsächlich 
effectuirten  Investitionsausgaben  des  Eisenbahnministeriums  — 
ganz  abgesehen  von  den  Investitionsausgaben  anderer  Etats  — 
den  erwähnten  Betrag  bedeutend  übersteigen. 

Die  Refundirung  eines  Betrages  von  K 80,000.000  bedeutet 
angesichts  der  ausserordentlichen  Schwächung  der  staatlichen 
Cassenbestände  allerdings  das  Minimum,  welches  erforderlich  ist, 
wenn  eine  klaglose  Cassagebahrung  für  die  Dauer  aufrecht 
erhalten  werden  soll. 

Dies  wird  sofort  klar,  wenn  erwogen  wird,  dass  in  den 
Jahren  1898  bis  1900  aus  den  staatlichen  Cassenbeständen  — 
Mangels  einer  gesetzlichen  Ermächtigung  zur  Begebung  von 
Investitionsrenten  — nicht  nur  Investitionserfordernisse  gedeckt, 
sondern  auch  sonstige  theils  nicht  präliminirte,  tlieils  ausseretat- 
mässige  Zahlungen  in  ganz  ungewöhnlicher  Höhe,  und  zwar 
hauptsächlich  für  Nothstandsz wecke,  sowie  im  Zusammenhänge 
mit  der  Durchführung  der  Valutareform  geleistet  werden  mussten. 

In  letzterer  Beziehung  sei  hier  nur  darauf  verwiesen,  dass 
in  den  oberwähnten  Jahren  für  die  theiiweise  Tilgung  der 
schwebenden  Schuld  in  Partialhypothekaranw'eisungen  und  der 
Schuld  des  Staates  an  die  Oesterreicliisch-ungarische  Bank  allein 
K 100,000.000  den  vorhandenen  Cassamitteln  entnommen  werden 
mussten. 

Artikel  X bestimmt,  abweichend  von  dem  vorjährigen 
Gesetzentwürfe,  sowie  von  den  diesfalls  bisher  in  den  Finanz- 
gesetzen enthaltenen  einschlägigen  Anordnungen,  dass  die  im 
Bau-  und  Investitionsprogramme  für  die  einzelnen  Jahre  der 
mehrgedachten  Periode  bewilligten  Credite  bis  31.  December  des 
jeweilig  zweitnächstfolgenden  Jahres  verwendet  werden  können, 
weil  es  bei  der  geplanten  grossen  Action  auf  dem  Gebiete  des 
Staatseisenbahnbaues,  sowie  auch  bei  dem  umfangreichen  Investi- 
tionsprogramme nach  Ansicht  der  Regierung  nicht  opportun  er- 
scheint, die  Verwendungsdauer  der  bewilligten  Credite  nach 
Analogie  der  bisherigen  diesbezüglichen  Bestimmungen  auf  zwei 
Jahre  zu  beschränken. 

Weiters  normirt  dieser  Artikel,  dass  die  auf  Rechnung 
dieser  Credite  bestrittenen  Ausgaben,  sowie  die  zu  erzielenden 
Einnahmen  in  der  Staatsrechnung  gesondert  von  der  Etat- 
gebahrung  zum  Ausdrucke  zu  bringen  sind. 

Artikel  XI  enthält  die  Vollzugsbestimmung  und  den  Beginn 
der  Wirksamkeit  des  Gesetzes. 
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Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Bahn 

niederer  Ordnung  von  Schwechat  nach  Liesing. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  diplomirten  Ingenieur  Josef  Tauber  in  Wien  die  Bewilligung  zur 
Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Bahn  niederer 
Ordnung  von  Schwechat  über  Rannersdorf,  Lanzendorf,  Leopoldsdorf,  Hennersdorf, 
Vösendorf  und  Siebenhirten  nach  Liesing  im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die  Dauer  von 
sechs  Monaten  ertheilt. 

Wien,  am  14.  Februar  1901.  Z.  2839/2. 


Neuerliche  Verlängerung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  mit  elektrischer  Kraft 
zu  betreibende  Kleinbahnen  von  der  Palackybrücke  in  Prag  einerseits  nach  Hodkovicka,  andererseits  zum 

Holeschowitzer  Hafen. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Stadtrathe  der  kgl.  Hauptstadt  Prag  die  mit  den 
Erlässen  vom  6.  April  1898,  Z.  7451/2  (Verordnungs-Blatt  Nr.  48  vom  28.  April  1898),  und  vom  3.  Juni  1898, 
Z.  22.420/2  (Verordnungs-Blatt  Nr.  70  vom  21.  Juni  1898),  ertheilte  und  mit  den  Erlässen  vom  5.  April  1899, 
Z.  15.387/2,  und  vom  17.  Jänner  1900,  Z.  382/2  (Verordnungs-Blatt  Nr.  49  vom  29.  April  1899  und  Nr.  13 
vom  1.  Februar  1900),  verlängerte  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  normalspurige, 
mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Kleinbahnen  von  der  Palackybrücke  in  Prag  einerseits 
nach  HodkoviCka,  andererseits  über  den  projectirten  Quai  im  Adalbertsviertel,  den  Franzens- 
quai, die  Kreuzherrn-  und  Salnitergasse,  ferner  über  die  Ringstrasse  des  Assanirungsrayons, 
den  projectirten  Umschlagsplatz  im  Petersviertel  und  über  die  H e t z i n s e 1 zum  Holescho- 
witzer Hafen  unter  den  im  erstcitirten  Erlasse  angeführten  Bedingungen  und  Vorbehalten  bis  zum  6.  April  1902 
verlängert. 


Wien,  am  13.  Februar  1901. 


Z.  5564/2 
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Aus  den  Entscheidungen  des  Obersten 
Gerichtshofes. 

Um  bezüglich  der  Haftung'  für  Versäumung  der 
Lieferfrist  den  Befreiungsgrund  des  § 86  Betr.-Regl.  in 
Anspruch  nehmen  zu  können,  genügt  es  nicht,  dass  die 
Eisenbahn  beweise,  durch  eiu  Ereigniss,  *)  welches  sie 
weder  herbeigeführt  habe,  noch  abzuwenden  vermochte, 
sei  die  Einhaltung  der  reglementarischen  Lieferfrist  in 
dem  betroffenen  Verkehrsgebiete  im  Allgemeinen  unmöglich 
gewesen,  sondern  es  muss  für  jede  Sendung  speciell  nach- 
gewiesen werden,  dass  die  Verspätung  in  dem  thatsächlich 
eingetretenen  Ausmasse  nicht  vermieden  werden  konnte,  j 

Im  Falle  der  Unfahrbarkeit  einer  Bahnlinie  kanu  die  i 
dadurch  herbeigeführte  Ueberfüllung  der  Hilfsrouten  nicht 
als  ein  Ereigniss  im  Sinne  des  § 86  Betr.-Regl.  betrachtet 
werden,  wenn  die  Eisenbahn  nicht  die  Annahme  neuer 
Sendungen  zur  Beförderung  über  jene  Routen  in  Gemäss- 
beit  des  § 6,  Z.  2 und  3 Betr.-Regl.,  sistirt  hat. 

Bei  Cumulirung  von  Ansprüchen  unter  und  über 
K 100  in  einer  Klage  ist  die  Anwendung  der  §$  448—453 
C.-P.-O.  (Bagatellverfahren)  auf  die  Ansprüche  unter 
K 100  zulässig,  wenn  nur  int  Uebrigen  das  Processgericht 
für  alle  cumulirten  Ansprüche  zuständig  ist. 

(Entscheidung  vom  6.  December  1900,  Z.  14.575.) 

Das  Bezirksgericht  für  Handels- 
sachen in  Wien  hat  in  der  Rechtssache  der  Firma 
B.  K.  in  Wien  gegen  die  X-Bahn  wegen  K 699"64 
s.  N.-G.  mit  Entscheidung  vom  2.  Juli  1900,  Z.  C I 

218/00  O U , 

1 , zu  Recht  erkannt : 

10 

Die  beklagte  Eisenbahn  sei  schuldig,  als  Ersatz 
für  die  Ueberschreitung  der  Lieferfrist  bezüglich  der  mit 
Frachtbrief  Nr.  8/765  in  der  Station  Zimony  am  17.  Jänner 
1900  aufgegebenen  Sendung  den  Betrag  von  K 55'43 
und  für  die  Ueberschreitung  der  Lieferfrist  bezüglich 
der  mit  Frachtbrief  Nr.  4/58  am  27.  Jänner  1900  in 
der  Station  Mellencze  aufgegebenen  Sendung  den  Betrag 
von  K 76'40,  endlich  für  die  Ueberschreitung  der  Liefer- 
frist bezüglich  der  übrigen  in  der  oberwähnten  Klage 
angeführten  4 Sendungen  den  Betrag  von  K 567"81 
sammt  Zinsen  und  Processkosten  binnen  14  Tagen  bei 
sonstiger  Execution  zu  bezahlen. 

Thatbestand: 

An  die  Adresse  der  Klagsfirma  wurden  folgende 
Sendungen  Neumais  aufgegeben : 

I.  am  17.  Jänner  1900  mit  Frachtbrief  Nr.  8/765 
in  der  Station  Zimony;  diese  Sendung  langte  mit  einer 
Verspätung  von  2 Tagen  12  Stunden  an  und  es  spricht 
die  Klagsfirma  als  Schadenersatz  für  diese  Lieferzeit- 
versäumniss  den  Betrag  von  K 55"40  an; 

II.  am  27.  Jänner  1900  mit  Frachtbrief  Nr.  4/58 
in  der  Station  Mellencze,  welche  Sendung  mit  Ueber- 
schreitung der  Lieferfrist  um  3 Tage  18  Stunden  ein- 
langte ; hiefür  spricht  die  Klagsfirma  einen  Ersatz 
von  K 7 6 '40  an; 

III.  am  24.  Jänner  1900  mit  Frachtbrief  Nr.  1/794 
in  der  Station  Feheitemplom ; die  Sendung  langte  mit 
einer  Verspätung  von  6 Tagen  18  Stunden  ein  und  es 
spricht  die  Klagsfirma  hiefür  einen  Schadenersatz  von 
K 103'73  an  ; 

IV.  am  23.  Jänner  1900  mit  Frachtbrief  Nr.  5/136 
in  der  Station  Uj-Zicbyfalva ; die  Sendung  langte  mit 
einer  Verspätung  von  8 Tagen  18  Stunden  ein  und  es 
spricht  die  Klägerin  einen  Ersatz  von  K 112  77  an; 

*)  Im  vorliegenden  Falle  der  Tunn  eiein  stürz  bei 
Pressburg. 


V.  am  23.  Jänner  1900  mit  Frachtbrief  Nr.  4/135 
in  der  Station  Uj-Zichyfalva,  welche  Sendung  mit  Ueber- 
schreitung der  Lieferfrist  um  6 Tage  18  Stunden  ein- 
langte ; hiefür  spricht  die  Klagsfirma  einen  Ersatz  von 
K 114-55  an; 

VI.  am  26.  Jänner  1900  mit  Frachtbrief  Nummer 
984/6690  in  der  Station  N.;  diese  Sendung  langte 
mit  Ueberschreitung  der  Lieferfrist  um  5 Tage  12  Stunden 
ein.  Hiefür  spricht  die  Klägerin  einen  Ersatz  von 
K 124-32  an. 

Bei  Berechnung  aller  dieser  Lieferfristen  wurde 
von  der  Klagsfirma  zur  gewöhnlichen  Lieferfrist  noch 
die  aus  Anlass  des  Einsturzes  des  Tunnels  bei  Pressburg 
publicirte  und  behördlich  genehmigte  Zuschlagsfrist  von 
3 Tagen  hinzugerechnet.  Die  Klagsfirma  beantragt  Zu- 
erkennung der  angeführten  Beträge  sammt  Zinsen  und 
Kosten. 

Die  Klagsangaben  wurden  von  der  beklagten  Bahn 
als  richtig  zugestanden ; insbesondere  die  Berechnung 
der  Ueberschreitungen  der  Lieferfristen,  sowie  die  Höhe 
der  nach  § 87  Betr.-Regl.  berechneten  Ersatzansprüche 
für  Versäumung  der  Lieferfristen. 

Die  beklagte  Bahn  beantragt  Abweisung  des  Klage- 
begehrens und  beruft  sich  darauf,  dass  am  18.  Jänner 
1900  der  Tunnel  bei  Pressburg  einstürzte 
und  das  hiedurch  entstandene  Verkebrsbinderniss  bis  zum 
9.  März  1900  fortdauerte.  Infolgedessen  sei  die  zwei- 
geleisige Verbindungsstrecke  von  Ungarn  nach  Oester- 
reich während  dieser  Zeit  gesperrt  gewesen  und  es 
seien  der  Bahn  nur  die  eingeleisigen  Verbindungen  über 
Bruck  a.  d.  Leitha  und  Kutti  zur  Verfügung  gestanden, 
von  welcher  die  Route  über  Kutti  im  besten  P'alle  nach 
ihrer  Leistungsfähigkeit  nur  als  eine  halbgeleisige  zu 
rechnen  sei.  Ferner  sei  der  Verkehr  gerade  zu  dieser 
Zeit  überhaupt,  insbesondere  wegen  des  Kohlenstrikes, 
weil  ausnahmsweise  Kohlen  aus  gewissen  Gegenden 
Ungarns  nach  Wien  dirigirt  wurden,  ein  ungewöhnlich 
starker  gewesen.  Durch  die  Anstauung  der  Güter  und 
die  Verkehrsstörung  auf  der  Hauptlinie,  der  leistungs- 
fähigsten Linie,  infolge  Einsturzes  des  Tunnels  bei 
Pressburg  haben  also  die  in  den  hier  vorliegenden  Fällen 
eingetretenen  Verspätungen  von  einem  Ereignisse  her- 
gerührt, welches  die  Bahn  weder  herbeigeführt  noch  ab- 
zuwenden vermocht  hätte. 

Ueber  Antrag  der  Beklagten  wurden  Sachverstän- 
dige darüber  vernommen,  ob  durch  die  infolge  Einsturzes 
des  Tunnels  bei  Pressburg  herbeigeführten  Verkehrs- 
verhältnisse und  bei  den  laut  der  vorgelegten  Ausweise 
zu  dieser  Zeit  zu  transportiren  gewesenen  Frachtmengen 
eine  Verspätung  der  Lieferfrist  unvermeidlich  war. 

Bezüglich  des  Inhaltes  des  Gutachtens  der  Sach- 
verständigen wird  auf  das  Verhandlungsprotokoll  vom 
2.  Juni  1900  verwiesen. 

Entscheidungsgründe: 

Die  beklagte  Bahn  glaubt  in  den  vorliegenden 
Fällen  für  Versäumung  der  Lieferfrist  nicht  haftbar 
zu  sein  : 

1.  weil  infolge  des  Einsturzes  des  Tunnels  bei 
Pressburg  eine  Betriebsstörung  eintrat,  welche  zu- 
gestandenermassen  vom  18.  Jänner  bis  zum  9.  März 
1900  andauerte  und  gemäss  § 63  (6)  Betr.-Regl.  der 
Lauf  der  Lieferfrist  für  die  Dauer  einer  ohne  Ver- 
schulden der  Eisenbahn  eingetretenen  Betriebsstörung, 
durch  welche  der  Antritt  oder  die  Fortsetzung  des  Bahn- 
transportes zeitweilig  verhindert  wird,  ruht; 
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2.  weil  infolge  dieses  Tunneleinsturzes  die  leistungs- 
fähigste Linie  für  den  Transport  unbrauchbar  war  und 
auf  den  zwei  noch  zur  Verfügung  stehenden  eingeleisigen 
Verbindungen,  insbesondere  mit  Rücksicht  auf  den  ge- 
rade um  diese  Zeit  gesteigerten  Verkehr  die  Ver- 
spätungen von  der  Bahn  nicht  vermieden  werden  konnten. 

Auf  die  Bestimmungen  des  § 63  (6)  Betr.-Regl. 
kann  sich  die  Beklagte  jedoch  nicht  berufen,  weil  im 
vorliegenden  Falle  weder  der  Antritt  noch  die  Fort- 
setzung des  Bahntransportes  durch  den  Tunneleinsturz 
bei  Pressburg  verhindert  wurde;  es  war  vielmehr 
der  Transport  der  Güter  aus  Ungarn  noch  auf  zwei 
anderen  Linien  möglich. 

Was  nun  die  Berufung  auf  § 86  Betr.-Regl.  be- 
trifft, so  hat  die  Bahn  allerdings  dargethan,  dass  der 
Einsturz  des  Tunnels  bei  Pressburg  der  rechtzeitigen 
Beförderung  der  Güter  aus  Ungarn  ein  bedeutendes 
Hinderniss  entgegensetzte  und  es  steht  ferner  fest,  dass 
die  Bahn  dieses  Hinderniss  weder  herbeigeführt  hat, 
noch  abzuwenden  vermochte. 

Es  geht  auch  aus  dem  Gutachten  der  Sach- 
verständigen und  namentlich  aus  den  vorgelegten  Ta- 
bellen unzweifelhaft  hervor,  dass  der  Bahnverkehr  ge- 
rade um  die  Zeit,  während  welcher  die  hier  in  Frage 
kommenden  Güter  befördert  wurden,  sich  ganz  bedeutend 
gesteigert  hatte.  Die  Sachverständigen  haben  ferner 
auch  angegeben,  und  es  ergibt  sich  aus  den  angeführten 
Daten  zur  Evidenz,  dass  unter  den  in  der  fraglichen 
Zeit  herrschenden  Verkehrsverbältnissen  eine  regel- 
mässige Beförderung,  d.  i.  innerhalb  der  reglementarischen 
Lieferfrist  im  Allgemeinen  nicht  möglich  war.  Und  es 
muss  endlich  auch  anerkannt  werden,  dass  die  Bahn 
alle  Kräfte  anspannte,  um  den  Transport  der  Güter  aus 
Ungarn  nach  Oesterreich  auf  den  offenstehenden  zwei 
Linien  über  Bruck  a.  d.  Leitha  und  Kutti  zu  bewältigen, 
trotzdem  gerade  die  leistungsfähigste  zweigeleisige  Linie 
über  Pressburg  ausser  Betracht  bleiben  musste.  Allein 
nach  § 86  Betr.-Regl.  oblag  es  der  Bahn,  den  Nachweis 
zu  liefern,  dass  in  den  concreten  Fällen  die  Ver- 
spätung von  ihr  nicht  vermieden  werden  konnte. 

Und  gerade  diesbezüglich  liegt  vor,  dass  einzelne 
Sendungen  trotz  des  Hindernisses,  welches  in  dem  Ein- 
sturze des  Tunnels  bei  Pressburg  bestand,  und  trotz 
der  dadurch  und  durch  die  Verkehrssteigerung  ent- 
standenen Anstauung  die  Güter  regelmässig  nach  Wien 
befördert  wurden,  und  die  Sachverständigen  haben  dies- 
falls auch  angegeben,  dass  eine  regelmässige  und  rasche 
Beförderung  einzelner  Waggons  möglich  war,  wenn  die 
betreffenden  Waggons  auf  den  Geleisen  der  Station  so 
standen,  dass  sie  von  den  verkehrenden  Zügen  mit- 
genommen werden  konnten.  Die  Bahn  hätte  daher  zu 
ihrer  Exculpirung  nachweisen  müssen,  dass  die  allgemeine, 
jedoch  nicht  ganz  ausschliesslich  wirkende  Verkehrs- 
behinderung die  rechtzeitige  Beförderung  der  hier  in 
Frage  kommenden  Waggons  unmöglich  machte.  Diesen 
Beweis  hat  die  Bahn  nicht  erbracht  und  es  haben  die 
Sachverständigen  diesfalls  hervorgehoben,  dass  die  Daten, 
aus  welchen  beurtheilt  werden  könnte,  ob  gerade  die 
fraglichen  Waggons  infolge  der  vorherrschenden  Ver- 
kehrserschwerungen nicht  in  der  richtigen  Zeit  befördert 
werden  konnten,  nicht  vorliegen,  dass  jedoch  aus  den 
allgemeinen  Verhältnissen  geschlossen  werden  müsse, 
dass  die  rechtzeitige  Beförderung  dieser  Waggons  be- 
hindert sein  konnte.  Damit  aber  die  Bahn  von  ihrer 
Haftung  befreit  sei,  genügt  es  nicht,  dass  sie  blos  die 
allgemeine  Möglichkeit  der  Transportverzögerung  be- 


stimmter Sendungen  darthue,  sondern  es  obliegt  ihr 
nach  § 86  der  stricte  Beweis,  dass  ihr  die  rechtzeitige 
Beförderung  der  in  Frage  kommenden  Güter  nicht 
möglich  war. 

Ueberdies  liegt  auch  noch  vor,  dass  die  Bahn 
selbst  bezüglich  anderer,  während  der  kritischen  Zeit 
rechtzeitig  beförderten  Güter  anführt,  die  prompte 
Ablieferung  dieser  Güter  sei  dadurch  ermöglicht  worden, 
dass  diese  Güter  nicht  nach  Pressburg,  sondern  direct 
bei  Budapest  auf  die  Linie  Bruck  a.  d.  Leitha  dirigirt 
wurden. 

Die  hier  in  Frage  kommenden  Sendungen  wurden 
aber,  mit  Ausnahme  einer  einzigen,  mehrere  Tage  nach 
dem  Tunneleinsturze  in  Pressburg  aufgegeben  und  die 
Bahn  hatte  es  in  diesen  Fällen  unterlassen,  alle  diese 
Güter  so  zu  dirigiren,  dass  sie  sofort  auf  eine  der  offen 
stehenden  Linien  gelangten. 

Der  Umstand,  dass  die  vorliegenden  Sendungen 
nach  den  internen  Instradirungsvorschriften  auf  die  Linie 
Pressburg — Wien  zu  dirigiren  waren,  kann  das  Vorgehen 
der  Bahn  nicht  rechtfertigen,  weil  den  Bahnorganen  doch 
bekannt  sein  musste,  dass  auf  dieser  Linie  der  Trans- 
port unmöglich  war. 

Aber  wenn  auch  angenommen  wurde,  dass  in  den 
vorliegenden  Fällen  durch  die  bereits  geschilderten 
Verkehrsverhältnisse  die  rechtzeitige  Beförderung  der 
hier  in  Frage  kommenden  Güter  verhindert  war,  so 
musste  dessenungeachtet  die  Bahn  noch  beweisen,  dass 
sie  eine  Verspätung  in  dem  Umfange,  wie  sie  in  den 
einzelnen  hier  vorliegenden  Fällen  eingetreten  ist,  nicht 
vermeiden  konnte. 

Dieser  Beweis  ist  aber  nicht  erbracht  worden.  Es 
haben  auch  die  Sachverständigen  erklärt,  nach  den 
vorliegenden  Daten  nicht  beurtheilen  zu  können,  ob  eine 
Verspätung  in  diesem  Umfange  unvermeidlich  war.  Und 
da  die  Bahn  insbesondere  nicht  nachgewiesen  hat,  welche 
Fristversäumniss  von  ihr  nicht  vermieden  werden  konnte, 
so  musste  angenommen  werden,  dass  die  Bahn  die  ganze 
Versäumung  der  durch  die  Zuschlagsfrist  von  3 Tagen 
verlängerten  reglementarischen  Lieferfrist  zu  verantworten 
hat.  Da  die  Bahn  zugegeben  hat,  dass  die  in  der  Klage 
vorgenommene  Berechnung  der  Lieferfristüberschreitung 
richtig  sei  und  die  Berechnung  der  hiefür  zu  leistenden 
Entschädigung  dem  § 87  Betr.-Regl.  entspreche,  waren 
diese  Beträge  der  Klagsfirma  zuzuerkennen. 

In  dem  vorliegenden  Rechtsstreite  handelt  es  sich 
übrigens  um  verschiedene  Rechtsansprüche,  weil  die  ein- 
zelnen Ansprüche  aus  verschiedenen  Frachtverträgen 
entspringen.  Diese  Ansprüche  konnten,  weil  sie  den 
Gesammtbetrag  von  K 1000  nicht  übersteigen,  in  einer 
Klage  cumulirt  werden.  Durch  diese  Cumulirung  wird  aber 
das  nach  der  Civilprocessordnung  anzuwendende  Verfahren 
nicht  berührt,  und  da  bezüglich  der  Ansprüche  per 
K 55'43  und  K 76'40  die  besonderen  Bestimmungen 
der  §§  448 — 453  C.-P.-O.  anzuwenden  sind,  so  wurde 
bezüglich  dieser  Beträge  im  Urtheile  besonders  er- 
kannt. 

Die  Zinsen  wurden  dem  Klagebegehren  gemäss 
zuerkannt,  nachdem  diesbezüglich  ein  Einwand  nicht  er- 
hoben wurde. 

Der  Anspruch  über  die  Processkosten  stützt  sich 
auf  § 41  C.-P.-O. 

Ueber  die  gegen  diese  Entscheidung  ergriffene 
Berufung  hat  das  Handelsgericht  Wien  als 
Berufungsgericht  auf  Grund  der  am  7.  Sep- 
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tember  1900  durchgeführten  Berufungsverhandlung  den 
Beschluss  gefasst: 

Es  wird  die  Berufung  der  Beklagten,  insoferne 
dieselbe  gegen  die  in  dem  Urtheile  des  Gerichtes  erster 
Instanz  enthaltene  Entscheidung  rücksichtlich  der  ein- 
geklagten Beträge  von  K 55-43  und  K 76'40  sammt  je 
6 Percent  Zinsen  vom  18.  Februar  1900  gerichtet  ist, 
als  gesetzlich  unzulässig  zurückgewiesen  ; ferner  zu  Recht 
erkannt : 

Es  wird  der  Berufung  im  Uebrigen  keine  Folge 
gegeben  und  das  Urtheil  des  Gerichtes  erster  Instanz  voll- 
inhaltlich bestätigt.  Die  beklagte  Eisenbahn  ist  schuldig, 
die  Kosten  des  Berufungsverfahrens  zu  ersetzen. 

Thatbestand: 

Ueber  Befragen  gab  der  Vertreter  der  Berufung 
an,  dass  die  Dirigirung  der  fraglichen  Sendungen  auf 
die  Brücker  Linie  oder  auf  die  Linie  über  Kutti,  eventuell 
eine  spätere  Abänderung  in  diesem  Sinne  von  den  Anhalte- 
stationen aus  deshalb  nicht  möglich  war,  weil  diese 
Linien  zu  jener  Zeit  bereits  vollständig  belastet  waren. 
Die  abweichend  hievon  in  erster  Instanz  gemachte  An- 
gabe beruhe  auf  einer  missverständlichen  Auffassung  der 
erhaltenen  Information. 

Es  wurde  der  Beweis  durch  die  Sachverständigen 
Adolf  B.  und  Eduard  H.  über  die  Frage  der  Dirigirung 
der  fraglichen  Sendungen  mit  Beschluss  zugelassen  und 
im  Uebrigen  die  gestellten  Beweisanträge  abgelehnt. 

Die  Sachverständigen  haben  im  Wesentlichen  an- 
gegeben, dass  sie  die  Frage,  ob  die  Dirigirung  der  in 
Rede  stehenden  Sendungen  von  der  Aufgabestation  aus 
eine  richtige  war  und  ob  sie  nicht  nachträglich  in  den 
Anhaltestationen  abzuändern  war,  im  verkehrstechnischen 
Sinne  für  diese  einzelnen  Fälle  nicht  beantworten  können, 
da  die  Beurtheilung  dieser  Frage  nicht  nur  von  der 
jeweiligen  Situation  auf  der  Aufgabe-  oder  Anhalte- 
station abhänge,  sondern  auch  von  der  jeweiligen 
Situation  der  gesammten  Beförderungsstrecke. 

Diese  Situation  unterlag  aber  einem  fortwährenden 
Wechsel,  so  dass  sie  nachträglich  nicht  fixirt  werden 
könne,  ja  nicht  einmal  im  Augenblicke  hätte  fixirt 
werden  können.  Im  Allgemeinen  kann  der  Vorschub  der 
Güter  über  die  Linien  Budapest — Pressburg  unvermeid- 
lich gewesen  sein,  um  die  unterhalb  Budapest  liegende 
Strecke  zu  räumen,  ohne  den  Verkehr  auf  der  Strecke 
Budapest — Bruck  a.  L. — Wien  zu  hindern,  und  um  durch 
spätere  Nachschübe  die  früher  eingelangten  Wagen  nicht 
zu  verlegen.  Es  kann  dies  auch  in  der  Hoffnung  ge- 
schehen sein,  die  Einschaltung  einer  in  der  Fortsetzung 
der  Linie  Budapest — Pressburg  gelegenen  Hilfsstrecke 
(Seitenlinie)  zu  ermöglichen.  Das  Anhalten  der  fraglichen 
Sendungen  in  Rakos  und  Dunakesz  hätte  auch  dann 
unvermeidlich  sein  können,  wenn  diese  Güter  von  der 
Aufgabsstation  aus  gleich  auf  die  Linie  Budapest — 
Bruck  a.  L. — Wien  gewiesen  worden  wären. 

Der  Sachverständige  H.  hat  noch  beigefügt,  dass 
eine  eminente  Wahrscheinlichkeit  bestehe,  dass  die 
Güter  in  der  erwähnten  Weise  hinausgeschoben  werden 
mussten  und  dass  ein  Missgriff  nicht  vorliege,  welche 
Ansicht  mit  dem  Gesammteindrucke  der  Dispositionen 
der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  begründet  wird. 

Ein  stricter  Beweis  für  die  absolute  Nothwendigkeit 
dieser  Aufstellung  sei  nicht  herzustellen. 


Entscheidungsgründe: 

Nach  § 227  C.-P.-O.  können  mehrere  Ansprüche 
des  Klägers  gegen  denselben  Beklagten,  auch  wenn  sie 
nicht  in  thatsächlichem  oder  rechtlichem  Zusammenhänge 
stehen,  in  derselben  Klage  geltend  gemacht  werden, 
wenn  für  sämmtliche  Ansprüche  das  Processgericht  zu- 
ständig und  dieselbe  Art  des  Verfahrens  zulässig  ist. 

Für  die  erste  Bedingung  der  Klagecumulirung, 
nämlich  „die  Zuständigkeit  des  Processgericbtes“,  ist 
somit  die  Summe  der  geltend  gemachten  Ansprüche 
(§  55  J.-N.)  massgebend;  es  ist  aber  kein  gesetzlicher 
Grund  vorhanden,  anzunehmen,  dass  diese  Summe  der 
Ansprüche  auch  auf  die  zweite  Bedingung  der  Klage- 
cumulirung, nämlich  „auf  die  Art  des  Verfahrens“  von 
irgend  welchem  Einflüsse  ist,  da  doch  über  diese  An- 
sprüche, ungeachtet  ihrer  Verbindung  in  einer  Klage, 
nach  §§  188,  195  und  391  C.  P.-O.,  eventuell  getrennt 
verhandelt  und  sogar  getrennt  entschieden  werden  kann. 
Ueberdies  bildet  das  Bagatellverfahren  keine  eigene 
Verfahrensart,  sondern  enthalten  vielmehr  die  §§  448 
bis  453  C.-P.-O.  nur  besondere  Bestimmungen  für  das 
Verfahren  bei  den  Bezirksgerichten,  wenn  der  Anspruch 
K 100  nicht  übersteigt,  und  wird  die  Anwendung 
dieser  Bestimmungen  in  Fällen  der  Klagecumulirung  im 
Gesetze  nicht  ausgeschlossen. 

Gegen  die  im  erstrichterlichen  Urtheile  enthaltene 
Entscheidung  bezüglich  der  Ansprüche  per  K 55'43 
und  K 76'40  sammt  Zinsen  konnte  somit  die  Be- 
rufung nur  nach  Massgabe  des  § 501  C.-P.-O.  erhoben 
werden  und  musste  daher,  da  eine  Nichtigkeit  überhaupt 
nicht  geltend  gemacht  wurde,  die  Berufung  diesbezüglich 
als  gesetzlich  unzulässig  gemäss  §§  495  und  471,  Z.  2 
C.-P.-O.,  durch  Beschluss  zurückgewiesen  werden. 

Im  Uebrigen  war  das  erstrichterliche  Urtheil  aus 
dessen  im  Wesentlichen  der  Sachlage  und  dem  Gesetze, 
beziehungsweise  dem  Eisenbahnbetriebs- Reglement  ent- 
sprechenden Gründen  zu  bestätigen. 

Der  Tunneleinsturz  bei  Pressburg  ist  am  18.  Jänner 
1900  eingetreten  und  datirte  von  diesem  Tage  an  die 
durch  dieses  Ereigniss  und  durch  den  grösseren  Zufluss 
von  Transportgütern  in  der  Richtung  nach  Wien  hervor- 
gerufene Erschwerung  des  Gütertransportes.  Es  war 
daher  die  Möglichkeit  der  Verzögerung  der  Ablieferung 
der  in  Frage  kommenden,  in  der  Zeit  vom  21.  bis 
26.  Jänner  1900  zur  Aufgabe  gelangten  Güter  bei  fort- 
gesetztem Nachschübe  neuer  Güterstransporte  der  Eisen- 
bahnverwaltung bei  Abschluss  der  vorliegenden  Fracht- 
verträge schon  bekannt  und  kann  sohin  davon  keine 
Rede  sein,  dass  durch  die  erwähnten  Thatsachen  eine 
Betriebsstörung  erst  eingetreten  sei,  welche  das  Ruhen 
des  Laufes  der  Lieferfristen  bewirkt  habe.  Ueberdies 
wurde  durch  diese  Betriebsstörung  keinesfalls  der  Antritt 
oder  die  Fortsetzung  des  Bahntransportes  auch  nur  zeit- 
weilig verhindert,  sondern  nur  erschwert,  weil  den  kgl. 
Ungar.  Staatsbahnen  auch  noch  andere  geeignete,  im 
eigenen  Betriebe  befindliche,  wenn  auch  weniger  leistungs- 
fähige Eisenbahnlinien  zur  Verfügung  standen,  die  sogar 
bei  normalen  Verkehrsverhältnissen  zum  Gütertransporte 
zwischen  Budapest — Wien  herangezogen  werden. 

Die  Anwendbarkeit  des  § 63  (6)  Betr.-Regl.  wurde 
daher  im  erstrichterlichen  Urtheile  mit  Recht  aus- 
geschlossen. 

Nach  § 86  Betr.-Regl.  haftet  die  Eisenbahn  für  den 
Schaden,  der  durch  Versäumung  der  Lieferfrist  entstanden 
ist,  soferne  sie  nicht  beweist,  dass  die  Verspätung  von 
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einem  Ereignisse  herrührt,  welches  sie  weder  herbei- 
geführt hat,  noch  abzuwenden  vermochte. 

Der  der  Eisenbahn  auferlegte  Befreiungsbeweis  ist 
also  ein  objectiv  positiver  und  erstreckt  sich  auf  den 
Nachweis  eines  Ereignisses,  sowie  auf  das  Moment,  dass 
dieses  Ereigniss  die  Ursache  der  Verspätung  war;  dann 
ein  subjectiv  mehr  negativer,  indem  er  sich  nur  darauf 
beschränkt,  dass  die  Bahn  das  Eintreffen  des  Ereignisses 
nicht  verschuldet  hat  und  dass  sie  dasselbe  nicht  ab- 
wenden konnte,  dass  es  somit  ein  absolut  wirk- 
sames war. 

Es  können  allerdings  Objectivumstände  eintreten, 
unter  welchen  ein  Ereigniss  auf  den  Gesammtverkehr 
einer  Eisenbahn  und  auf  sämmtliche  ihr  zur  Zeit  des 
Eintrittes  und  der  Fortdauer  dieses  Ereignisses  anver- 
trauten Transportgüter  nothwendig  derart  einwirke  und 
einwirken  musste,  dass  mit  dem  generellen  Nachweise 
einer  unabwendbaren  Verspätung  sämmtlicher  Transport- 
güter darauf  geschlossen  werden  muss,  dass  auch  ein- 
zelne bestimmte  Güter  dieser  Gesammtmasse  von  dem 
Ereignisse  erfasst  wurden  und  dass  deren  Verspätung 
gerechtfertigt  sei.  Allein  im  vorliegenden  Falle  hat  der 
Beklagte  keineswegs  zu  erweisen  sich  erboten  oder  er- 
wiesen, dass  die  Lieferfristen  bei  sämmtlichen,  um  die 
kritische  Zeit  aufgegebenen  Transportgütern  versäumt 
wurden,  im  Gegentheil  wurde  zugegeben,  dass  eine 
Reihe  dieser  Sendungen  rechtzeitig  abgeliefert  worden 
ist.  Es  fehlen  demnach  die  Prämissen  für  einen  Schluss 
a majori  ad  minus  und  musste  daher  mit  Recht  zur 
Rechtfertigung  der  Verspätung  im  vorliegenden  Falle 
ein  stricter  Befreiungsbeweis  in  concreto  verlangt  werden. 

Die  Beklagte  beruft  sich  zwar  auf  deri  durch 
Ausweise  und  durch  das  Gutachten  der  Sachverstän- 
digen erbrachten  Nachweis,  dass  die  Verwaltung  der 
kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  alles  Mögliche  aufgeboten  hat, 
um  den  Güterverkehr  ungeachtet  des  Tunneleinsturzes 
bei  Pressburg,  wodurch  die  zweigeleisige  Strecke  Buda- 
pest— Pressburg — Marchegg — Wien  unteibunden  wurde, 
ungeachtet  des  starken  Zuflusses  von  Transportgütern, 
zu  bewältigen,  dass  aber  dennoch  unabwendbare  Ver- 
kehrsstockungen eintreten  mussten. 

Die  zweifellos  sehr  umfassende  Thätigkeit  der 
kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  ist  jedoch  nur  ein  subjectives 
Moment  und  lässt  noch  immer  die  Frage  offen,  ob  diese 
Stockungen  des  Verkehres  die  Ursache  der  Verspätung 
der  Lieferfrist  bei  den  gegenständlichen  Gütern  und  im 
speciellen  Falle  mit  Bezug  auf  diese  Güter  unabwendbar 
waren,  in  welcher  Richtung  die  Sachverständigen  ein 
bestimmtes  Gutachten  abzugeben  nicht  in  der  Lage 
waren  und  wozu  sie  nach  ihren  vollkommenen  über- 
zeugenden Angaben  mit  Rücksicht  auf  die  fortwährendem 
Wechsel  unterliegende  Situation  auch  gar  nicht  in  die 
Lage  versetzt  werden  konnten. 

Auf  diese  Aeusserung  stützt  zwar  die  Beklagte  die 
Behauptung,  dass  der  Eisenbahn  im  § 86  Betr.-Regl. 
unmöglich  ein  Beweis  auferlegt  werden  wollte,  den  sie 
gar  nie  erbringen  könne,  weshalb  doch  nur  die  all- 
gemeinen, durch  die  Sachverständigen  begutachteten 
Gesichtspunkte  für  die  Entscheidung  massgebend  sein 
müssen  und  ein  Beweis  in  concreto  nicht  verlangt 
werden  könne. 

Dieser  Anschauung  kann  aber  nicht  beigepflichtet 
werden,  denn  die  Unmöglichkeit  der  Erbringung  des 
Befreiungsbeweises  im  vorliegenden  Falle  ist  durch  die 
specielle  Situation  herbeigeführt  worden  und  kann  nicht 
verallgemeinert  werden  ; übrigens  ist  es  offenbar,  dass, 


wenn  auch  die  zeitweilige  Sistirung  der  Aufnahme  neuer 
Transportgüter  nicht  im  öffentlichen  Interesse  gelegen 
gewesen  wäre,  durch  einen  solchen  nach  § 6,  Z.  2 und 
3 Betr.-Regl.,  begründeten  Schritt  die  Herbeiführung 
dieser  Situation,  in  welcher  bei  den  bereits  aufgenommenen 
Gütern  die  Einhaltung  der  normirten  Lieferfristen  un- 
geachtet der  dreitägigen  Zuschlagsfrist  blos  vom  Zufalle 
abhängig  war,  von  der  Eisenbahn  leicht  abgewendet 
werden  konnte. 

Der  Berufung  war  demnach  keine  Folge  zu  geben. 

Die  Entscheidung  rücksichtlich  der  Kosten  des 
Berufungsverfahrens  gründet  sich  auf  §§  41  und  50  C.-P.-O. 

Der  Oberste  Gerichtshof  als  Revisions- 
gericht hat  mit  Entscheidung  vom  6.  December  1900, 
Z.  14.575,  zu  Recht  erkannt: 

Insoferne  die  Revision  gegen  die  Verurtheilung 
der  Eisenbahn  zur  Zahlung  der  Beträge  von  K 55'43 
und  K 76‘40  gerichtet  ist,  wird  dieselbe  als  unzulässig 
verworfen.  Im  Uebrigen  wird  derselben  keine  Folge 
gegeben  und  ist  die  X-Bahn  schuldig,  der  klagenden 
Firma  die  Kosten  der  Revisionsbeantwortung  binnen 
14  Tagen  bei  Execution  zu  bezahlen. 

Gründe: 

In  der  vorliegenden  Revision  werden  sämmtliche 
Revisionsgründe  des  § 503  C.-P.-O.  geltend  gemacht: 

Vor  Allem  muss  darauf  hingewiesen  werden,  dass 
das  Berufungsgericht  die  Berufung  der  beklagten  Eisen- 
bahn, insofern  sie  gegen  die  in  dem  Urtheile  der  ersten 
Instanz  enthaltene  Entscheidung  rücksichtlich  der  ein- 
geklagten Beträge  von  K 5543  und  K 76'40  sammt 
Zinsen  gerichtet  war,  in  Gemässheit  der  §§  501,  495 
und  471,  Z.  2 C.-P.-O.,  als  gesetzlich  unzulässig  zurück- 
gewiesen hat,  daher  gegen  diese  Entscheidung  ein 
weiterer  Rechtszug  nach  § 502,  Abs.  2 C.-P.-O.,  unzu- 
lässig ist,  weshalb  die  Revision,  welche  diesen  Aus- 
spruch des  Berufungsgerichtes  zwar  nicht  insbesondere 
in  Beschwerde  gezogen,  aber  gleichwohl  die  gänzliche 
Abweisung  des  Klagebegehrens  beantragt  hat,  in  dieser 
Beziehung  zu  verwerfen  war,  so  dass  es  sich  hier  nur 
um  die  Verurtheilung  der  Eisenbahn  zur  Zahlung  des 
Betrages  von  K 567'81  s.  N.-G.  handeln  kann. 

Unter  Anrufung  des  § 503,  Z.  1,  resp.  § 477, 
Z.  9 C.-P.-O.,  wird  behauptet,  dass  das  Urtheil  des  Be- 
rufungsgerichtes mit  sich  selbst  im  Widerspruche  sei. 

Allein  von  einem  solchen  Widerspruche  könnte  nur 
dann  die  Rede  sein,  wenn  die  Sentenz  des  Unheiles 
mit  den  Gründen  im  Widerspruche  wäre  oder  wenn  das 
Urtheil  gleichzeitig  Tbatsachen  feststellen  würde,  welche, 
weil  sie  sich  gegenseitig  ausschliessen,  logisch  neben 
einander  nicht  gedacht  werden  können.  Dass  das  Eine 
oder  Andere  hier  vorliege,  wird  gar  nicht  behauptet 
und  ist  auch  nicht  der  Fall.  Was  in  dieser  Beziehung 
geltend  gemacht  wird,  könnte  höchstens  unter  den  Ge- 
sichtspunkt der  rechtlichen  Beurtheilung  der  Sache  fallen. 
Dies  gilt  insbesondere  von  dem  angeblichen  Wider- 
spruche, welcher  darin  liegen  soll,  dass  trotzdem,  dass 
der  Eisenbahn  der  allgemeine  Exculpationsbeweis  des 
§ 86  Betr.-Regl.  angeblich  gelungen  sei,  noch  ein 
weiterer  Separatnachweis  bezüglich  der  fraglichen  Sen- 
dungen gefordert  wurde.  Der  behauptete  Nichtigkeits- 
grund liegt  also,  ganz  abgesehen  davon,  dass  der  zur 
Geltendmachung  desselben  nach  den  §§  510,  504  und 
506,  Z.  6 C.-P.-O.,  erforderliche  Antrag  auf  Aufhebung 
des  Urtheiles  des  Berufungsgerichtes  mangelt,  gar 
nicht  vor. 
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Unter  Anrufung  des  Revisionsgrundes  des  § 503, 
Z.  3 C.-P.-O.,  wird  behauptet,  dass  der  Voraussetzung 
des  Berufungsgerichtes,  dass  die  kgl.  Ungarischen  Staats- 
bahnen bei  anderer  Disposition  die  fraglichen  Güter 
hätten  rechtzeitig  befördern,  resp.  abliefern  können,  die 
Aussagen  der  Sachverständigen  Bl.  und  H.  wider- 
sprechen. Dieser  Revisionsgrund  verdient  schon  deshalb 
keine  Beachtung,  weil  diese  Voraussetzung  in  den  Gründen 
nirgends  ausgesprochen  ist.  Das  Berufungsgericht  hat 
lediglich  ausgesprochen,  dass  durch  eine  nach  § 6,  Z.  3 
Betr.-Regl.,  begründete  zeitweilige  Sistirung  der  Auf- 
nahme neuer  Transportgüter,  wenn  sie  auch  nicht  im 
öffentlichen  Interesse  gelegen  wäre,  die  Herbeiführung 
der  Situation  (nämlich  der  Ueberfüllung  der  Nebenlinien 
mit  Transportgüter  und  der  dadurch  hervorgerufenen 
Stockungen  im  Verkehre)  von  der  Eisenbahn  leicht  ab- 
gewendet werden  konnte,  was  jedoch  mit  dem  Gutachten 
der  Sachverständigen  nicht  im  Geringsten  im  Wider- 
spruche steht.  Uebrigens  fällt  die  Auslegung  des  § 6 
Betr.-Regl.  ebenfalls  unter  den  Gesichtspunkt  der  recht- 
lichen Beurtheilung  der  Sache. 

Auch  der  Revisionsgrund  des  § 503,  Z.  4 C.-P.-O., 
liegt  nicht  vor;  das  Berufungsgericht  hat  ganz  richtig 
ausgeführt,  dass  der  § 63,  Z.  6 Betr.-Regl.,  auf  den 
vorliegenden  Fall  unanwendbar  ist.  Es  kann  sich  daher 
nur  darum  handeln,  ob  die  Eisenbahn  den  ihr  nach 
§ 86  Betr.-Regl.  obliegenden  Beweis  erbracht  hat.  In 
dieser  Beziehung  wird  die  Ursache  der  verspäteten 
Lieferungen  von  Seiten  der  Eisenbahn  auf  den  am 
18.  Jänner  1900  erfolgten  Tunneleinsturz  auf  der  Haupt- 
linie bei  Pressburg  zurückgeführt.  Allein  dieser  Einsturz 
kann  als  ursächliches  Ereigniss  für  die  Ueberschreitung 
der  Lieferfristen  schon  aus  dem  Grunde  nicht  in  Be- 
tracht kommen,  weil  sämmtliche  hier  in  Frage  kommenden 
fünf  Sendungen  erst  später,  nämlich  in  der  Zeit  vom 
21.  bis  26.  Jänner  1900  aufgegeben  wurden  und  diesem 
Ereignisse  schon  durch  die  mit  dem  Erlasse  des  kgl. 
ungar.  Handelsministeriums  vom  24.  Jänner  1900, 
Nr.  6117,  genehmigte  dreitägige  Zuschlagsfrist  zu  den 
Lieferfristen  Rechnung  getragen  wurde.  Die  Ursache  der 
Ueberschreitung  der  Lieferfristen  kann  daher  nur  in 
der  in  weiterer  Folge  des  Tunneleinsturzes  eingetretenen 
Ueberfüllung  der  zwei  Nebenlinien  mit  Transportgütern 
und  in  der  dadurch  herbeigeführten  Stockung  des  Ver- 
kehres gesucht  und  gefunden  werden. 

Diese  Ueberfüllung  ist  jedoch  kein  solches  Er- 
eigniss, welches  die  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  nicht 
abzuwenden  vermochten,  weil  dieselbe,  wie  das  Be- 
rufungsgericht ganz  richtig  bemerkt  hat,  durch  zeit- 
weilige Sistirung  der  Annahme  neuer  Transportgüter  in 
Gemässheit  des  § 6,  Z.  2 und  3 Betr.-Regl.,  leicht  ab- 
gewendet werden  konnte.  Denn  die  Beförderung  der- 
selben auf  der  Hauptlinie  war  durch  den  Tunneleinsturz 
unmöglich  gemacht  und  zur  Beförderung  auf  den  zwei 
Nebenlinien  war  die  Bahn  nicht  verpflichtet,  mehr 
Transportgüter  anzunehmen,  als  mit  den  auf  denselben 
regelmässig  verkehrenden  Transportmitteln  zu  befördern 
möglich  war. 

Diese  Erwägung  allein  schon  lässt  die  Herstellung 
des  im  § 86  Betr.-Regl.  geforderten  Beweises  als  un- 
möglich erscheinen. 

Die  Revision  stellt  sich  somit  nach  jeder  Richtung 
als  unbegründet  dar  und  war  derselben  daher  keine 
Folge  zu  geben. 


Die  Häfen  von  London  und  Dover. 

Die  englische  Regierung  hat  in  jüngster  Zeit  eine 
Commission  eingesetzt,  deren  Aufgabe  die  einheitliche 
Regelung  der  Verwaltung  des  Londoner  Themsehafens 
ist,  welche  gegenwärtig  darunter  leidet,-  dass  die  auf 
den  commerciellen  und  technischen  Betrieb  des  Hafens 
und  der  Schiffahrt  bezüglichen  Agenden  von  der  Ingerenz 
dreier  hierarchisch  selbstständiger  Instanzen  abhängen. 
Es  sind  dies  : 

a)  das  „Trinity  House“,  welches  mit  der  Aufsicht  über 
Beleuchtungssignale  und  Bojen  betraut  ist, 

b)  die  „Thames-Conservancy“,  welcher  die  Reinhaltung 
des  Wasserspiegels  sowohl  im  Bereiche  des  Fluss- 
bettes als  der  Hafenbassins  und  des  Schiffsverkehres 
im  Allgemeinen  obliegt, 

c)  der  „Board  of  Trade“,  welchem  die  Oberaufsicht 
über  diese  beiden  Behörden  übertragen  ist. 

Ausserdem  geniessen  die  grossen  Docks,  obzwar 
sie  integrirende  Theile  der  Gesammthafenanlage  sind, 
gewisse  durch  Parlamentsacte  gewährleistete  Autonomien 
und  Privilegien,  und  übt  auch  die  Commune  von 
London,  als  Eigenthümerin  des  Terrains,  welches  von 
Entrepöts,  Freilagern,  Agentiebureaux  etc.  etc.  occupirt 
ist,  eine  gewisse  Ingerenz  auf  den  commerciellen  Hafen- 
betrieb aus. 

Diese  einer  festen  Gliederung  entbehrende  Organi- 
sation übt,  wie  auch  an  massgebender  Stelle  anerkannt 
wird,  einen  nachtheiligen  Einfluss  auf  den  Gesammt- 
betrieb  und  speciell  auf  die  rasche  Abwicklung  des 
commerciellen  und  marinetechnischen  Verkehres.  Die 
Obliegenheit  der  nun  eingesetzten  königlichen  Commission 
ist  die  Unificirung  des  gesamnrten  Betriebswesens,  bei 
gleichzeitiger  Wahrung  verbriefter  Rechte,  insoferne  als 
solche  dem  stetig  steigenden  Verkehre  gegenüber  vom 
Standpunkte  der  Betriebssicherheit  aufrecht  erhalten 
bleiben  können. 

Unter  den  bestehenden  Docks  ist  der  der  Firma 
M.  C.  J.  Cater  Scott  gehörende  London  and  India  Dock, 
dessen  Werth  auf  L.  St.  10,919.400  geschätzt  wird, 
seiner  Ausdehnung  und  Einrichtung  nach  der  bedeutendste. 
Am  Albert-Dock  können  Dampfer  bis  zu  einer  Länge 
von  536  engl.  Fuss,  am  Tilbury-Dock  aber  Dampfer 
von  600  Fuss  Länge  und  einer  Tragfähigkeit  für  7000 
bis  8000  Tonnen,  wie  zum  Beispiel  der  „Oceanic“,  die 
„Lucania“,  der  „Minneapolis“  etc.  und  die  deutschen 
Dampfer  „Kaiser  Wilhelm  der  Grosse“  und  „Deutsch- 
land“, löschen. 

Zahlreiche  Dampfer  aller  seefahrenden  Nationen, 
darunter  auch  solche  grosser  Gattung,  welche  jedoch  die 
Dimensionen  der  modernsten  Schiffskolosse  nicht  erreichen, 
finden  theils  im  Hafenbecken  selbst,  theils  an  dem  Quai,  mit 
welchem  der  Fluss  bis  nahe  zu  seiner  Ausmündung  in  das 
Meer  ausgestattet  ist,  genügend  Platz  zum  Anlegen  und  zur 
Verankerung.  Das  Bestreben,  die  Ausführung  der  Schiffs- 
manöver, die  Löschungs-  und  Verladungsarbeiten  durch 
Beseitigung  veralteter  Usancen  zu  beschleunigen  und  zu 
ermöglichen,  liegt  somit  im  Interesse  des  maritimen  und 
commerciellen  Aufschwunges  Londons. 

Während  der  Güterverkehr  mit  dem  Südosten 
Englands  sich  im  Thames-Hafen  von  London  con- 
centrirt,  wickelt  sich  der  Personen-  und  Eilgutverkehr 
mit  Belgien,  Nordfrankreich  und  speciell  Paris, 
insbesondere  wegen  der  von  Calais  aus  allen  übrigen 
Relationen  gegenüber  kürzesten  Seefahrt,  im  Hafen  von 
Dover  ab,  obzwar  dessen  derzeitige  Beschaffenheit 
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Vieles  zu  wünschen  übrig  lässt,  infolgedessen  demselben 
auch  durch  die  Häfen  von  Brighton,  Portsmouth  und 
Newhaven  eine  bedeutende  Concurrenz  erwuchs. 

In  Erkenntniss  der  Mängel  des  Hafens  von  Dover, 
der  ausserdem  unter  dem  Einflüsse  von  Stürmen  leidet, 
wurde  vor  mehreren  Jahren  unter  der  Firma  „National 
Harbour“  (National-Hafen)  eine  Unternehmung  gegründet, 
welcher  die  Reconstruction  des  Hafens  übertragen  wurde. 

Da  aber  die  vom  „National-Harbour “ bisher  aus- 
geführten Arbeiten  dem  gedachten  Zwecke  durchaus 
nicht  entsprachen,  beschloss  in  neuester  Zeit  die  Regie- 
rung eine  vollständige  Reconstruction  des  Hafens  nach 
dem  vom  Regierungscommissär  des  Hafens  von  Dover 
und  Mitglied  des  „Dover  Harbour  Rorad“,  William 
Crundall,  entworfenen  Projecte  mit  einem  Kosten- 
aufwande  von  L.  St.  2,000.000. 

Der  Hauptzweck  dieser  Anlage  ist,  Dover,  zur 
Entlastung  von  Portsmouth,  als  Escale  für  die  Pro- 
venienzen aus  dem  Nordwesten,  das  ist  aus  Belgien,  Holland, 
Deutschland  etc.  herzustellen  und  auch  den  nach  Amerika 
dampfenden  Postschiffen  der  Linien  Hamburg,  Bremen, 
Amsterdam  und  Rotterdam,  ohne  Dunkerque  (Dünkirchen) 
und  Calais  anlaufen  zu  müssen,  die  Einschiffung  der 
Reisenden  und  Uebernahme  der  transatlantischen  Post 
auf  kürzestem  Wege  zu  ermöglichen. 

Beim  Bau  des  neuen  Hafens  soll  speciell  auf  Anlage 
eines  vor  dem  in  „Pas-de-Calais“  häufig  vorkommenden 
hohen  Wellenschläge  geschützten  Bassins  Rücksicht  ge- 
nommen werden,  welches  ausschliesslich  für  den  Einlauf 
von  Personendampfern  bestimmt,  diesen,  ohne  bei  hoher 
See  Lichterschiffe  in  Anspruch  nehmen  zu  müssen,  das 
directe  Anlegen  an  den  Quais  im  Anschlüsse  • an  die 
unmittelbar  vom  Hafen  aus  nach  London  verkehrenden 
Züge  gestattet. 


Inland. 

Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Localbahn  Tannwald-Grunthal.  (V  i a d u c t i n km  2-5  7.) 

Das  von  der  Reichenberg-Gablonz-Tannwalder  Eisenbahn  vor- 
gelegte Project  für  den  gewölbten  Viaduct  über  das  Thal  der 
Schwarzen  Desse  in  km  25/7  der  Localbahn  Tannwald-Granthal 
mit  fünf  Oeffnungen  von  10—12,  9 — 12  und  10  m Lichtweite 
wurde  zur  Ausführung  genehmigt.  [E.-M.-Z.  53.465  ex  1900.] 

Eisen  bahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörungen  und  Behebung  einer  solchen. 

K.  k.  ö s t e r r.  Staatsbahnen. 

22.  Februar.  In  der  Theilstrecke  Teresin — Borszczöw  der 
Linie  Teresin — Iwanie  puste  wurde  mit  dem  Zuge  Nr.  3853  der 
Gesammtverkehr  wieder  aufgenommen. 

24.  Februar.  Infolge  Schneeverwehung  wurde  in  der  Strecke 
Dolina — Wygoda  der  Gesammtverkehr  auf  voraussichtlich  zwei 
Tage  eingestellt. 

24.  Februar.  Infolge  Schneeverwehung  wurde  in  der  Strecke 
Lemberg— Klepardw— Janöw  der  Gesammtverkehr  auf  voraus- 
sichtlich drei  Tage  eingestellt. 

Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

24.  Februar.  Wegen  Schneeverwehung  wurde  auf  den 
Strecken  Kralup  — Welwarn  und  Brandeis  a.  E. — Neratowitz  der 
Gesammtverkehr  eingestellt. 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Bau  der  grossen 
T heissbrücke  zwischen  den  Stationen  Szentes  und 
Csongräd.)  Der  Bau  der  grossen  Theissbrücke  bei  AlgyO 


(zwischen  den  durch  die  Theiss  getrennten  Stationen  Szentes 
und  Csongräd  (vergl.  Gesetzentwurf,  Vrdgs.-Bl.  Nr.  138  ex  1900) 
ist  in  Anbetracht  der  zu  beiden  Uferseiten  gleich  ungünstigen 
Beschaffenheit  des  Terrains  eine  mit  bedeutenden  Schwierigkeiten 
zu  lösende  und  dadurch  auch  sehr  kostspielige  Arbeit.  Abgesehen 
von  der  Länge  der  Brücke,  welche  der  Ausdehnung  des  im 
flachen  Lande  sich  weit  erstreckenden  Inundationsrayons  ent- 
sprechen muss,  nimmt  der  Bau  der  Brückenpfeiler  sowohl  am 
trockenen  Lande  als  auch  im  abnormal  breiten  Flussbette 
ungemein  viel  Zeit  in  Anspruch,  da  das  Fundament  der  Pfeiler 
auf  eine  Tiefe  von  je  28  m unter  dem  Nullpunkte  des  Wasser- 
standes zu  verlegen  ist.  Die  Firma  Gregersen  & Söhne,  welcher 
die  Herstellung  des  Mauerwerkes  übertragen  wurde  und  die  seit 
Monaten  dabei  circa  400  Arbeiter  beschäftigt,  verwendet  zur 
Arbeit  ausschliesslich  nur  Maschinen  der  modernen  Technik  mit 
Dampf-  und  elektrischem  Betriebe,  konnte  aber  ungeachtet  dessen 
nach  mehr  als  halbjähriger  ununterbrochener  Arbeit  von  circa 
25  erforderlichen  Pfeilern  bisher  nur  deren  6 fertigstellen.  Die 
Eisenconstruction  liefert  die  Maschinenfabrik  der  kgl.  Ungarischen 
Staatsbahnen.  Der  Bau  dieser  Brücke,  welche  im  Mittelpunkte 
der  ungarischen  Tiefebene  die  beiden  derzeit  als  Sackbahnen 
einander  gegenüber  endenden  Linien  Szolnok — Szentes  und  Kis- 
Kun-Fölegyhäza— Szentes  verbinden  wird,  bezweckt  in  erster 
Linie  die  Herstellung  einer  combinirten  Haupttransversallinie 
zwischen  dem  Tenteser  Banat  und  Budapest  via  Arad — Oroshäza, 
Oroshäza — Szentes— Csongräd  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  46  ex  1898, 
Vorconcession  Post  2),  Csongräd — Kecskemet,  Kecskemdt — Lajos- 
Mizse  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  26  ex  1900,  Vorconcession  Post  3) 
und  Lajos-Mizse — Budapest.  An  den  mit  K 2,620.000  präiimi- 
nirten  Kosten  des  Baues  der  auch  für  den  Strassenfuln  werks- 
und  Personenverkehr  einzurichtenden  Brücke  participiren  die 
Ministerien  des  Innern,  des  Handels  und  der  Finanzen,  und 
ausserdem  die  interessirten  Comitate  Csongräd  und  Pest-Pilis- 
Solt-Kis-Kun,  sowie  die  Communen  Szentes  und  Csongräd. 

Fiumaner  Hafenbalinliof  (1er  kgl.  Ungarischen  Staats- 
j bahnen.  (Erweiterung  der  Bahnhofanlagen.)  Der  kgl. 

! ungarische  Handelsminister  hat  zum  Behufe  der  sofortigen  Aus- 
| führung  von  Erweiterungsarbeiten  im  Bereiche  des  Fiumaner 
Hafenbahnhofes  der  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen 
einen  Betrag  von  K 100.000  zur  Verfügung  gestellt. 

Localbahn  Zdgräh  (Agram)  - Samobor.  (Technisch- 
polizeiliche Begehung  und  Eröffnung  des  Betriebes.) 
j Am  14.  Jänner  fand  unter  Führung  des  Sectionsrathes  des  kgl. 
ungarischen  Handelsministeriums  Äladar  Eh-renhöfer  und  mit 
Beiziehung  der  Vertreter  der  interessirten  Staats-,  Comitats-  und 
Communalbehörden  die  technisch  - polizeiliche  Begehung  der 
schmalspurigen  Localbahn  Zägräb-Zapresiö — Sarnobor  (vergl.  Con- 
cessionsurkunde,  Vrdgs.-Bl.  Nr.  12  ex  1900)  statt.  Nachdem  der 
Bauzustand  und  die  Betriebseinrichtung  dieser  an  das  inner- 
städtische Strasseneisenbahnnetz  von  Zägtäb  anschliessenden 
Linie  als  entsprechend  befunden  wurde,  erhielt  die  Direction  der 
neuen  Linie  ex  commissione  die  Bewilligung  zur  Eröffnung  des 
Betriebes,  welcher  noch  am  selben  Tage  aufgenommen  wurde. 

Projectirte  Localbahn  Vinkovce  - Zupanje  - Saveufer. 

(Concessionsurkunde.)  Der  „Vasuti  ös  közlekeddsi  közlöny“ 
Nr.  2 vom  4.  Jänner  und  dessen  darauffolgende  Nummern  ver- 
lautbaren den  Wortlaut  der  zu  Gunsten  des  Ausbaues  und  Be- 
triebes der  projectirten  Localbahn  Vinkovce-Zupanje-Saveufer 
(v.ergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  35  ex  1898,  Vorconcession  Post  3)  mit 
Erlass  Z.  90.580  ex  1900  des  kgl.  ungarischen  Handelsministers 
erflossenen  Concessionsurkunde.  Die  effectiven  Baukosten  dieser 
im  Sinne  des  G.-A.  XXXI  ex  1880  und  des  diesen  ergänzenden 
G.-A.  IV  ex  1888  als  normalspurige  Localbahn  zu  erbauenden 
j und  als  solche  von  der  Direction  der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen 
zu  betreibenden  34  km  langen  Linie  sind  mit  K 2,350.000  be- 
j messen,  von  welcher  Summe  Beträge  von  je  K 198.000  für 
( Beschaffung  der  Fahrbetriebsmittel  und  K 30.000  zur  Anlage 
j eines  Reservefonds  entfallen. 

Als  Stationen,  beziehungsweise  Verladebahnhöfe  und 
Haltestellen  sind  im  Bereiche  der  Strecke  zu  errichten: 

1.  die  entsprechend  zu  erweiternde  und  einzurichtende  Aus- 
gangsstation Vinkovce  der  Linie  India — Mitrovica — Vinkovce 
der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen; 

2.  Rokovci-Andriacevci,  Haltestelle  für  Personen-  und  Gepäcks- 
verkehr. sowie  Verladebahnhof  für  Güter  in  Wagenladungen; 

3.  Velika-Cerna,  Station  für  den  Gesammtverkehr  und  Wasser- 
station ; 

4.  Gradisti,  Haltestelle  für  den  Personen-  und  Gepäcksverkehr, 
sowie  Verladebahnhof  für  Güter  in  Wagenladungen; 

5.  Zupanje,  End-,  Maschinen-  und  Wasserstation,  sowie  auch 
Station  für  den  Gesammtverkehr; 
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6.  Saveufer,  Sehiffahrt-Umschlagstation  und  Verladebahnhof  für 
Güter  in  Wagenladungen. 

Ausser  den  vorbenannten  Verladebahnhöfen  können  mit 
Bewilligung  des  kgl.  ungarischen  Handelsministers  auch  späterhin 
weitere  Verladebahnhöfe  (insbesondere  für  den  Holzverkehr  aus 
den  Waldabstockungsrevieren)  und  Haltestellen  eröffnet  werden. 

Die  neue  Linie,  deren  Concessionär  der  Secretär  der 
Eszüker  Handels-  und  Gewerbekammer,  Athanas  Nicolaus  Plazic, 
ist,  wird  sowie  die  Linie  Vinkovce  — Brcka  im  Bereiche  des 
Comitates  Vinkovce  auch  die  Linie  Eszek — Dalja — Vinkovce 
und  die  Hauptlinie  des  äussersten  Südens  Zägräb  (Agram) — 
Sziszük — Brod — Vinkovce — Mitrovicza— Zimony  (Semlin)  mit  der 
Save  verbinden  und  von  wesentlicher  Bedeutung  für  den  Export 
der  Werk-  und  Bauhölzer  aus  den  Holzschlagrevieren  der  Staats- 
forste bei  Andriasevci,  Gradiste  etc.,  und  zwar  insbesondere  auf 
der  Save  bis  Zimony  und  weiterhin  auf  der  Donau  nach  Balkan- 
ländern, und  von  Eichenhölzern  für  Schiffbau  selbst  bis  Con- 
stantinopel  sein. 


Ausland. 

Preussen.  (Ausführungsvorschriften  zu  den 
Unfall  Versicherungsgesetzen.)  Auf  Grund  des  § 133  des 
Gewerbeunfall-Versicherungsgesetzes  vom  30.  Juni  1900,  in  der 
Fassung  der  Bekanntmachung  vom  5 Juli  1900  (R.-G.-Bl.  Nr.  573), 
hat  der  preussische  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  zu  den 
Unfallversicherungsgesetzen  neue  Ausführungsvorschriften  mit 
Geltung  vom  1.  Jänner  erlassen,  wonach  die  Feststellung  der 
Entschädigungen  für  die  durch  Unfall  verletzten  Versicherten  und 
für  die  Hinterbliebenen  der  durch  Unfall  getödteten  Versicherten 
(§  69  ff  des  Gewerbeunfall-Versicherungsgesetzes)  in  allen  Fällen 
durch  diejenige  königliche  Eisenbahn- Direction  erfolgt,  in  deren 
Geschäftsoereich  der  Unfall  sich  ereignet  hat,  und  zwar  ohne 
besonderen  Antrag  der  Berechtigten  von  arntswegen.  Derselben 
Behörde  liegt  ob  die  Zahlung  der  zu  leistenden  Entschädigungen 
durch  die  Postverwaltung,  sowie  die  Erstattung  der  von  dieser 
verausgabten  Beträge  (§§  97,  98,  106  des  Gewerbeunfall- 
Versicherungsgesetzes).  Sie  hat  ferner  darüber  Beschluss  zu 
fassen,  ob  der  Krankencasse,  welcher  der  Verletzte  angehört 
oder  zuletzt  angehört  hat,  die  Fürsorge  für  diesen  über  den 
Beginn  der  vierzehnten  Woche  hinaus  bis  zur  Beendigung  des 
Heilverfahrens  zu  übertragen  ist  (§  11  des  Gewerbeunfall- 
Versicherungsgesetzes),  auch  zu  entscheiden,  ob  vom  Beginn  der 
fünften  Woche  nach  Eintritt  des  Unfalles  bis  zum  Ablaufe  der 
dreizehnten  Woche  das  erhöhte  Krankengeld  zu  zahlen  ist  und 
dessen  Erstattung  an  die  Krankencasse  anzuordnen  (§  12  de3 
Gewerbeun  fall- Versicherungsgesetzes). 

Die  Entscheidung  von  Streitigkeiten  über  Entschädigungen 
auf  Grund  der  Unfallversicherungsgesetze  erfolgt  durch  die  für 
die  Abtheilung  A der  Pensionscasse  für  die  Arbeiter  der 
preussisch-hessischen  Eisenbahngemeinschaft  errichteten  Schieds- 
gerichte. Wegen  der  näheren  Bestimmungen  wird  auf  den  Erlass 
vom  8.  Jänner  verwiesen,  dessen  wesentlichen  Inhalt  wir  in 
Nr.  9,  S.  136  d.  Ztg.  mitgetheilt  haben. 

Auf  Grund  des  § 132  des  Gewerbeunfall-Versicherungs- 
gesetzes sind  Vorschriften,  die  zur  Verhütung  von  Unfällen  der 
Versicherten  erlassen  werden,  sofern  sie  Strafbestimmungen 
enthalten  sollen,  mindestens  drei  Vertretern  der  Arbeiter  zur 
Berathung  und  gutachtlichen  Aeusserung  vorzulegen.  Je  nach- 
dem es  sich  um  Unfallverhütungsvorschriften  für  die  Betriebs- 
oder für  die  Werkstättenarbeiter  handelt,  sind  Vertreter  der 
betreffenden  Arbeiterclassen  auszuwählen.  Die  Auswahl  der  Ver- 
treter bleibt  den  Eisenbahn-Directionen  überlassen.  Die  aus- 
gewählten Vertreter  erhalten  die  Lohnausfälle,  welche  sie  durch 
die  Theilnahme  an  der  Berathung  der  Vorschriften  erleiden,  er- 
stattet, und  ausserdem,  wenn  die  Berathung  nicht  an  ihrem 
Wohnorte  stattfindet,  neben  freier  Eisenbabnfahrt  ein  Tagegeld 
von  Mk.  4.  Die  Festsetzung  der  Vergütungen  erfolgt  durch 
die  Eisenbahn-Directionen.  [,z.  d.  v.  D.  E.-V.“] 

— (Beförderung  von  landwirtschaftlichen 
Arbeitern.)  Diesbezüglich  hat  der  preussische  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  sich  in  einem  Erlasse  an  die  königlichen 
Eisenbahn-Directionen  dahin  ausgesprochen,  dass  ein  durch  die 
Gewährung  von  Fahrpreisermässigungen  zu  unterstützendes, 
öffentliches  Interesse  dann  nicht  vorliegt,  wenn  deutsche  Arbeiter 
ausserhalb  des  Deutschen  Reiches  Arbeit  nehmen  oder  nach 
deren  Beendigung  aus  dem  Auslande  wieder  in  die  Heimat 
zurückkehren,  oder  wenn  ausländische  Arbeiter  sich  lediglich  auf 
der  Durchreise  durch  Deutschland  befinden.  In  allen  diesen 
Fälleu  ist  die  nach  der  Zusatzbestimmung  IV,  A,  3 zu  § 11  des 
deutschen  Eisenbahn-Personen-  und  Gepäckstarites,  Theil  I,  be- 


stehende Fahrpreisermässigung  für  die  IV.  Wagenclasse  zu  ver- 
sagen. 

— (Ver h al t u n g s m a 8 s r e g e 1 n für  das  Eisenbahn- 
personal bei  p e s t v er d ä c h t i g e n Erkrankungen  auf 
der  Eisenbahnfahrt.)  Der  preussische  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  hat  die  Verhaltungsmassregeln  für  das  Eisen- 
bahnpersonal  bei  pestverdächtigen  Erkrankungen  auf  der  Eisen- 
bahnfahrt als  Anhang  zu  den  persönlichen  Dienstanweisungen  für 
die  Zugsbegleitungsbeamten:  Zugführer,  Packmeister,  Schaffner, 
Bremser  und  Wagenwärter  herausgeben  lassen.  Das  Verzeichniss 
der  Uebergabestationen  (Krankenübergabestationen)  ist  den  Führern 
aller  Züge,  die  zur  Personenbeförderung  dienen,  nach  erfolgter 
Bezeichnung  der  fraglichen  Stationen  zu  übergeben. 

— (Unfallverhütungsvorschriften  der  preussi- 
schen  S t a a ts e is e n b a h n - V e rw al t u n g.)  Die  am  22.  Jänner 
ausgegebene  Nr.  4 des  „Eisenbahn-Verordnungsblattes“  veröffent- 
licht für  den  Bereich  der  preussisch-hessischen  Betriebsgemein- 
schaft neue  Unfallverhütungsvorschriften  mit  der  Massgabe,  dass 
diese  vom  1.  April  ab  zur  allgemeinen  Einführung  gelangen.  Die 
Vorschriften  sind  in  je  gesonderter  Fassung  1.  für  den  Strecken- 
dienst einschliesslich  des  Telegraphen -Unterhaltungsdienstes, 
2.  für  den  Bahnhofs-  und  Abfertigungsdienst,  3.  für  den  Werk- 
stättendienst, sowie  bei  Beleuchtungsanlagen  aufgestellt.  Diese 
letzteren  enthalten  ausserdem  noch  einen  Anhang,  welcher  die 
bei  Dampfkesseln  zu  beobachtenden  Vorsichtsmassregeln  wieder- 
gibt. Nach  Bestimmung  des  Ministers  sollen  diese  Vorschriften 
in  Placatform  in  allen  Dienst-,  Aufenthalts-  und  Uebernachtungs- 
räumen,  sowie  in  Güterschuppen,  Werkstätten,  Gasanstalten,  Be- 
leuchtungsanlagen, Kesselräumen  und  sonstigen  Betriebsstätten, 
denen  sie  ihrem  Inhalte  und  ihrer  Bestimmung  nach  angehören, 
zum  Aushange  gebracht  werden.  Ausserdem  aber  sind  alle  Dienst- 
stellenvorsteher mit  denselben  in  Buchform  auszurüsten.  Der 
betreffende  Ministerialerlass  nimmt  zugleich  auf  eine  zweck- 
mässige Fortentwicklung  der  betreffenden  Satzungen  in  der 
Weise  Bedacht,  dass  die  Eisenbahn- Direction  Elberfeld  in  Gemein- 
schaft mit  den  Eisenbahn-Directionen  zu  Breslau  und  Hannover 
angewiesen  wird,  alle  wichtigeren  Vorkommnisse  auf  diesem  Ge- 
biete zu  verfolgen  und  jährlich  zum  1.  October  — soweit  erfor- 
derlich nach  Benehmen  mit  den  übrigen  Directionen  — zu  be- 
richten, inwieweit  ein  Anlass  zur  Abänderung  oder  Ergänzung 
der  fraglichen  Vorschriften  vorliegt. 

Italien.  (Neue  Bestimmungen  über  die  Arbeits- 
und Dienstdauer  der  Bahnangestellten.)  Am  24.  Jänner 
sind  die  neuen,  durch  kgl.  Erlass  vom  10.  Juni  1900  genehmigten 
Bestimmungen  über  die  Arbeits-  und  Dienstzeit  der  Bahn- 
angestellten in  Kraft  getreten.  Durch  dieselben  wird  für  die 
einzelnen  Dienstzweige  die  höchst  zulässige  Dauer  der  ununter- 
brochenen Dienstleistung  bestimmt  und  die  Anzahl  der  dienst- 
freien Stunden  vorgeschrieben.  Die  Angestellten  können,  falls 
die  betreffende  Verwaltung  sich  nicht  an  diese  Vorschriften  halten 
sollte,  ihre  Beschwerde  beim  kgl.  General-Inspectorat  der  italieni- 
schen Eisenbahnen  Vorbringen,  welches  über  die  Ausführung  der 
Bestimmungen  zu  wachen  hat. 

— (Eröffnung  der  elektrisch  betriebenen  Strecke 
Bologna  — Persiceto.)  Am  1.  Jänner  wurde  die  neue,  elek- 
trisch betriebene  Bahnstrecke  Bologna — Persiceto  der  Adriatischen 
Bahnen  dem  Betriebe  übergeben.  Bei  der  Probefahrt  wurde  die 
22  km  lange  Linie  in  22  Minuten  durchfahren. 


Schiffahrt 

Oesterreickischer  Lloyd.  (Ankunft  des  Dampfers 
„Erzherzog  Franz  Ferdinand“  von  Kobe.)  Dieser  Dampfer 
ist  am  16.  Mai  1900  mit  6008  Tonnen  factischer  Ladung,  von  der 
316  Tonnen  für  Venedig,  4307  Tonnen  für  Fiume  und  134  Tonnen 
in  Port-Said  nach  der  Levante  ausgeschifft  wurden,  von  Kobe 
in  Triest  eingetroffen.  Derselbe  brachte:  5361  kg  Indigo  (1580kg 
für  Fiume),  2520  kg  japanische  Bijouterien,  6817  kg  Bambus- 
stangen (wovon  321kg  für  die  Levante),  3300  kg  Sternanissamen, 
1342  kg  Tabak,  4974  kg  Perlmutter,  42.070  kg  Zimmt  in  Stangen 
(wovon  305  kg  für  Venedig),  40.038  kg  Häute  (wovon  8320  kg  für 
Venedig  und  20.680  kg  für  die  Levante),  352.575  kg  Oelsaraen 
(wovon  50.775  kg  für  Venedig),  50.000  kg  Fiscböl,  2237  kg  Kaffee, 
4400  kg  Wachs,  18.270  kg  Sapanholz,  2540  kg  Cocosnüsse, 
10.605  kg  Cocosöl,  1330  kg  Thee  (wovon  980  kg  für  Venedig), 
379.170  kg  Kopra,  153.328  kg  Baumwolle  (wovon  92.500  kg  für 
Venedig  und  20.128  kg  für  Fiume),  4,174.048  kg  Reis  (wovon 
3,970  642  kg  für  Fiume),  56.280  kg  Pfeffer  (wovon  5040  kg  für 
Venedig  und  2640  kg  für  die  Levante),  75  375  kg  Kupferplatten, 
123.575  kg  Mirabolanen  (wovon  103  275  kg  für  die  Levante), 
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3552  kg  Wurzeln,  17.255  kg  Gummi,  470.600  kg  Jute  (wovon 
155.600  kg  für  Venedig  und  315.000  kg  für  Fiume),  13.416  Tonnen 
Zündhölzchen  (fiir  die  Levante),  3035  kg  Galanga  (für  die  Levante), 
3825  kg  Cassia  (für  die  Levante),  93.067  Tonnen  Gunnies  (für 
die  Levante),  5-166  Tonnen  Twist  (für  die  Levante),  2’355  Tonnen 
Fahrräder  (für  die  Levante)  und  22  725  Tonnen  Thee  (für  die 
Levante). 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Imp  erat  rix“  nach 
Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  3530  Gewichtstonnen  Trag- 
fähigkeit ist  am  3.  März  1900  mit  4479  Raumtonnen  factischer 
Ladung  von  Triest  nach  Bombay  abgegangen.  Derselbe  ver- 
schiffte: 28.283  kg  Baumwollwaaren  (hievon  9633  kg  aus  Venedig), 
14.430  kg  Bier,  15.460  kg  Esswaaren  (hievon  832  kg  aus  Venedig 
und  2700  kg  aus  Port-Said),  742  kg  Farben,  29.117  kg  Garne 
(hievon  6975  kg  aus  Venedig  und  500  kg  aus  Port-Said),  3881kg 
Glasperlen,  1223  kg  Glaswaaren,  2067  kg  Lampen,  88  m3  Holz, 
770  kg  Holzwaaren,  5800  kg  Kartoffeln,  660  kg  Knöpfe,  9093  kg 
Kurzwaaren,  16.106  kg  Manufacturwaaren  (hievon  9811  kg  aus 
Venedig  und  873  kg  aus  Port-Said),  27.880  kg  Metallwaaren, 
4098  kg  Möbel,  95  kg  Musikinstrumente,  566  kg  Musterwaaren, 
232.544  kg  Papier  (hievon  46.416  kg  aus  Venedig  und  842  kg  aus 
Port-Said),  6150  kg  Quecksilber,  780  kg  Schuhwaaren,  1905  kg 
Schwefel,  14.514  kg  Seife,  10.267  kg  Spiritus,  1180  kg  Tabak 
(hievon  103  kg  aus  Port-Said),  1487  kg  Thonwaaren,  1531  kg 
Wein  aus  Triest  und  5575  kg  aus  Port-Said,  1,965.194  kg  Zucker, 
1206  kg  Seide,  1432  kg  Eisen,  66.293  kg  Baumwolle,  1000  kg 
Mahlep,  1365  kg  verschiedene  Waaren  aus  Port-Said. 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Amphitrite“  nach 
Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  4750  Gewichtstonnen  Trag- 
fähigkeit ist  am  12.  März  1900  mit  4603  Raumtonnen  factischer 
Ladung  von  Triest  nach  Bombay  abgegangen.  Derselbe  verschiffte: 
66.603  kg  Baumwollwaaren,  39.682  kg  Bier  (hievon  36.000  kg  aus 
Venedig),  10.312  kg  Cement  (hievon  230  kg  aus  Venedig),  5222  kg 
Esswaaren,  5814  kg  Farben,  5805  kg  Fez  (hievon  2486  kg  aus 
Venedig),  5781  kg  Garne,  81.334  kg  Glaswaaren  (hievon  3292  kg 
aus  Venedig),  3328  kg  Glasperlen,  114  m3  Holz  aus  Fiume,  6467  kg 
Holzwaaren  (hievon  200  kg  aus  Venedig),  5167  kg  Knöpfe 
(hievon  617  kg  aus  Venedig),  13.499  kg  Kurzwaaren  (hievon 
619  kg  aus  Port-Said),  13.497  kg  Lampen  (hievon  1092  kg 
aus  Venedig),  24.876  kg  Manufacturwaaren,  400  kg  Mehl, 
219.196  kg  Metallwaaren,  2772  kg  Mineralwasser,  18.752  kg 
Möbel,  276  kg  Musikinstrumente,  345.013  kg  Papier  (hievon 
2174  kg  aus  Venedig),  4199  kg  Porzellan,  12.750  kg  Seife, 
24.447  kg  Specereiwaaren,  970  kg  Spielwaaren,  10.990  kg  Spiritus 
aus  Fiume,  2529  kg  Tabak  (hievon  1489  kg  aus  Port-Said), 
1800  kg  Uhren,  1289  kg  Wein,  15.976  kg  Zündhölzchen  (hievon 
1446  kg  aus  Venedig),  984.245  kg  Zucker,  17.153  kg  Kaffee, 
2100  kg  Storax,  1000  kg  Mahlep,  55  kg  Stickereien  aus  Port-Said. 

— (Abfahrt  desDampfers„India“  nach  Bombay.) 
Dieser  Dampfer  von  4614  Gewichtstonnen  Tragfähigkeit  ist  am 
21.  März  1900  mit  5438  Raumtonnen  factischer  Ladung  von 
Triest  nach  Bombay  abgegangen.  Derselbe  verschiffte:  1077  kg 
Baumwollwaaren,  2000  kg  Bier,  500  kg  Blumenerde,  4517  kg 
Garne,  2008  kg  Glasperlen  (hievon  1026  kg  aus  Venedig),  7970  kg 
Glaswaaren  (hievon  4846  kg  aus  Fiume),  488  rn3  Holz  (hievon 
365  ma  aus  Fiume),  490  kg  Holzwaaren,  246  kg  Knöpfe,  4190  kg 
Kurzwaaren,  13.603  kg  Manufacturwaaren  (hievon  1189  kg  aus 
Fiume),  86.049  kg  Metallwaaren,  2047  kg  Mineralwasser  (hievon 
1718  kg  aus  Fiume),  2368  kg  Möbel,  357  kg  Musterwaaren, 
49.810  kg  Papier  (hievon  393  kg  aus  Venedig),  1010  kg  Schwefel, 
3548  kg  Specereiwaaren,  351  kg  Spielwaaren,  540  kg  Tabak, 
3130  kg  Wein  (hievon  350  kg  aus  Port-Said),  68.700  kg  Zünd- 
hölzchen, 4,019.080  kg  Zucker  (hievon  2,595.625kg  aus  Fiume), 
200  kg  Seide  aus  Port-Said,  4365  kg  eiserne  Geschirre,  550  kg 
Pelzwerk  aus  Port-Said,  635  kg  Goldzwirn  aus  Port-Said,  170  kg 
Curiositäten  aus  Port-Said,  880  kg  Spiritus  aus  Fiume,  1176  kg 
Mehl  aus  Fiume,  91.643  kg  Soda  aus  Fiume,  560  kg  Butter  aus 
Fiume,  3640  kg  Cement  aus  Fiume. 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Gisela“  nach  Kobe.) 
Dieser  Dampfer  von  5680  Gewichtstonnen  Tragfähigkeit  ist  am 
24.  März  1900  mit  6672  Raumtonnen  factischer  Ladung  von  Triest 
nach  Kobe  abgegangen.  Derselbe  verschiffte:  16.792  kg  Baum- 
wollwaaren (hievon  6000  kg  aus  Venedig),  4234  kg  Bier,  135.000  kg 
Cement,  199.437  kg  Ceresin,  26.197  kg  Esswaaren  (hievon  2665  kg 
aus  Venedig),  359  kg  türkische  Mützen,  25.991  kg  Garne,  1218  kg 
Glasperlen  (hievon  600  kg  aus  Venedig),  2140  kg  Glaswaaren, 
18-78  m8  Holz,  330  kg  Holzwaaren,  3350  kg  Kartoffeln,  2155  kg 
Knöpfe,  1926  kg  Kurzwaaren  (hievon  90  kg  aus  Venedig),  272  kg 
Lampen,  35.066  kg  Malz,  8449  kg  Manufacturwaaren  (hievon 
8335  kg  aus  Venedig),  193.203  kg  Mehl  (hievon  2300  kg  aus  Fiume), 
17.050  kg  Metallwaaren,  658  kg  Mineralwasser  (hievon  508  kg 
aus  Fiume),  7669  kg  Möbel,  88  kg  Mustei  waaren,  716.202  kg 


Papier-  (hievon  4090  kg  aus  Venedig),  456  kg  Schuhwaaren, 
6264  kg  Seife,  8900  kg  Spiritus,  36.077  kg  Stahl,  462  kg  Specerei- 
waaren, 74.228  kg  Weine  (hievon  67.500  aus  Port-Said),  57.347  kg 
Zündhölzchen,  2755  kg  Schwefel,  2,345.941  kg  Zucker  (hievon 
1,459.755  kg  aus  Fiume),  14.466  kg  Eisendraht  aus  Fiume, 
3423  kg  Eisenplatten  aus  Fiume,  796  kg  elektrische  Lampen 
aus  Fiume. 

Schiffsverkehr  im  Donaustrudeu  hei  Grein  im  Jahre 
1900.  Nach  der  von  der  k.  k.  Strombauleitung  in  Grein  ver- 
fassten Zusammenstellung  der  Fahrzeuge,  welche  in  dem  Schiff- 
fahrtsjahre 1900  den  Donaustruden  passirten,  gestaltete  sich  der 
Schiffsverkehr  im  Donaustruden  im  Jahre  1900  nachstehend: 

Es  verkehrten  in  der  Thal  fahrt:  1110  Dampfschiffe 
(1899:  1079),  1056  angehängte  Schlepper  (1899:  897),  162  Kelil- 
heimer,  Gamsen  und  Futterplätten  (1899:  181),  181  Sechserinnen, 
Pegeleisen  und  Trauner  (1899:  176),  81  Tiroler  und  Salzburger 
Plätten  (1899:  73),  57  beladene  kleinere  Fahrzeuge  (1899:  34); 
weiters  80  unbeladene  Flösse  (1899:  78),  464  mit  Brenn-  und 
Bauholz  beladene  Flösse  (1899:  458)  und  30  mit  verschiedenen 
Producten  beladene  Flösse  (1899:  98). 

An  Gegenzügen  wurden  verzeichnet:  1120  Dampfschiffe 
(1899:  1112),  1032  angehängte  Schlepper  (1899:  987),  211  an- 
gehängte Holzzillen  (1899:  222)  und  1 Pferdezug  (1899:  5). 

Der  Gesammtverkehr  zu  Berg  und  Thal  im  Jahre  1900 
betrug  sonach  5585  Fahrzeuge  (1899:  5400). 

Flussregulirungen  in  Ungarn.  (Herstellung  der 
flötz-  und  schiffbaren  Strecken  der  Mur,  Vag,  Bega 
und  Szamos  in  gut  fahrbaren  Zustand.)  Der  kgl. 
ungar.  Ackerbauminister  hat  im  Einvernehmen  mit  dem  Handels- 
minister die  partielle  Regulirung  und  Herstellung  des  Fluss- 
laufes der  Flüsse  Mur,  Vag,  Bega  und  Szamos  in  gut  fahrbaren 
Zustand  für  Floss-  und  Schiffahrtsbetrieb  angeordnet  und  zur 
Durchführung  dieser  Arbeiten  eine  Summe  von  vorläufig  K 1,000.000 
flüssig  gemacht.  Von  diesem  Credite  sind  für  die  Arbeiten  in 
der  Mur  K 300.000,  für  jene  der  Bega  un  i Szamos,  und  be- 
züglich letzterer,  speciell  für  die  Vollendung  des  Durchstiches 
bei  Saly,  je  K 200.000  als  zweite  Rate  zu  verwenden.  Die 
bewilligte  Summe  wird  dem  Ueberschusse  vom  Jahre  1900 
entnommen. 

Hamburg- Amerika.  (Fusion  zweier  Schiffahrts- 
Gesellschaften.)  Die  Directionen  der  Hamburg  - Amerikani- 
schen Packetfahrt-Gesellschaft  und  jene  der  Deutschen  Kosmos- 
linie sind,  wie  berichtet  wird,  in  Unterhandlung  wegen  Fusion 
beider  Gesellschaften.  Dem  Programme  zufolge  wird  die  ver- 
einigte Unternehmung  den  gesellschaftlichen  Schiffspark  vermehren 
und  ihre  Schiffscourse,  bei  Aufrechthaltung  der  bisherigen,  nach 
Südamerika  und  den  westindischen  Inseln  ausdehnen. 

Russland.  (ProjectirterBau  eines  den  finnischen 
Meerbusen  mit  dem  „Weissen  Meere“  verbindenden 
Schiffahrtscanal  es.)  Die  russische  Regierung  hat  den  Bau 
eines  den  finnischen  Meerbusen  mit  dem  „Weissen  Meere,  bezw. 
mit  dem  Nördlichen  Eismeere“  verbindenden  Schiffahrtscanales  in 
einer  Gesammtlänge  der  Wasserstrasse  von  663  Werst  beschlossen, 
von  deren  Trasse  173  Werst  als  Canalbett  auszubauen  sind, 
während  490  Werst  in  den  Bereich  der  grossen  im  äussersten 
Nordwesten  des  europäischen  Russlands  liegenden  Binnenseen 
fallen.  Der  Canal  ist  von  der  finnischen  Hafenstadt  Wilborg  aus 
nach  dem  grossen  Ladogasee  projectirt,  von  wo  aus  derselbe  mit 
Benützung  des  Wasserlaufes  des  entsprechend  zu  verbreiternden 
und  zu  vertiefenden  Swir  nach  dem  Önega-Süsswassersee  führen 
soll,  welcher  durch  einen  Durchstich  mit  dem  Wynsee  und 
weiterhin  durch  seinen  Ausfluss  in  die  Onega  - Salz- 
wasserbucht mit  „Weissen  Meere“  verbunden  werden 
wird.  Durch  diese  commerciell  und  strategisch  gleich  wichtige 
Wasserstrasse  wird  sowohl  der  Handelsplatz  Archangelsk 
mit  der  Ostsee  verbunden,  als  auch  der  Export  der 
auf  nordasiatischem  Gebiete  am  Obstrome  nach  dem  Obischen 
Meerbusen  gelangenden  Provenienzen  des  nordwestlichen  Sibirien 
über  das  Karische  und  weiterhin  das  Weisse  Meer  zu  Wasser 
nach  der  Ostsee  gelenkt  werden.  Der  Bau  des  projectirten 
Canals  ist  auch  von  Bedeutung  für  Petersburg  und  Kronstadt, 
welche  beide  Plätze  durch  kurze  Eisenbahnstrecken  mit  dem 
am  südwestlichen  Ende  des  Ladogasees  gelegenen  Schlüsselburg 
in  Verbindung  stehen. 

— (Eröffnung  des  Schiffahrtsbetriebes  im 
Kiliac  anale.)  Der  Bau  des  von  der  russischen 'Regierung 
ausgeführten  Kiliacanales,  welcher  mit  theilweiser  Benützung  des 
nördlichen  Donauarmes  im  Sulinagebiete  von  Kilia  (am  Schwarzen 
Meere)  mit  Berührung  Bessarabiens  über  Ismail  und  Reni  den 
Verkehr  ab  Galatz  vermittelt,  schreitet  dem  Stadium  der 
Vollendung  entgegen.  Während  dem  mit  Ende  1900  bereits 
provisorisch  für  kleinere  Schiffe  eröffneten  Verkehre  passirten 
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den  Canal  bereits  31  Dampfer  und  27  Segler,  darunter  solche 
mit  einem  Tiefgange  von  drei  Metern. 

Rumänien.  (Sanitätspolizeiliche  Vorkehrungen 
gegen  Einschleppung  des  Pestcontagiums  aus  dem 
Oriente  durch  Schiffe.)  Der  Sanitätsrath  der  kgl.  rumänischen 
Regierung  hat  für  Provenienzen  aus  Constantinopel,  Smyrna, 
sowie  für  alle  anderen  etwa  von  der  Pest  inficirten  Oitschaften 
der  Türkei  neuester  Zeit  eine  zwölf  tägige  Quarantaine  in  Sulina 
angeordnet,  aus  welchem  Anlässe  den  Contumazämtern  in  Sulina 
und  Constanza  je  ein  Stationsschiff  der  Kriegsmarine  zugewiesen 
wurde.  Schiffe  fremder  Plaggen,  welche,  ohne  nachweisbar  im 
Hafen  von  Constantinopel,  Smyrna  etc.  Aufenthalt  genommen 
zu  haben,  die  Dardanellen  passiven,  werden  nur  einer  strengen 
sanitäts-polizeilichen  Untersuchung  unterzogen.  Der  Capitän  des 
rumänischen  Staatsdampfers  „Medea“,  welcher  am  12.  Jänner 
nach  Constantinopel  abdampfte,  wurde  telegraphisch  verständigt, 
auf  der  Rückfahrt  weder  Passagiere  noch  Briefschaften  und  Güter 
aufzunehmen  und  wird  selber  ausserdem  nach  seiner  Rückkehr 
einer  vierzehntägigen  Quarantaine  in  Sulina  unterzogen  werden. 

Internationale  Seeschiffahrt.  (Erhöhung  der  Trag- 
fähigkeit der  im  Dienste  des  trans marinen  Ver- 
kehres gestellten  Dampfer.)  Die  Kriegsmarineverwaltuugen 
der  seefahrenden  Nationen  haben  auf  Basis  bereits  vielfach  er- 
probter Erfahrungen  keine  Kosten  gescheut,  ihren  Fahrzeugen 
möglichst  colossal8  Dimensionen  zu  geben,  wodurch  nicht  blos 
eine  erhöhte  Ladungsfähigkeit  erzielt,  sondern  hauptsächlich 
die  Stabilität  und  Widerstandsfähigkeit  bei  hoher  See  gesichert 
wird.  Diesem  Beispiele  folgend,  ist  nunmehr  auch  die  Handels- 
marine bestrebt,  sowohl  den  Fassungsraum  und  die  Tragfähigkeit 
ihrer  neuen  Schiffe  zu  erweitern  und  zu  erhöhen,  als  auch  die 
constructive  Beschaffenheit  derselben  jener  der  Kriegsdampfer 
mutatis  mutandis  anzupassen,  insbesondere  um  die  Folgen  von 
Zusammenstössen  möglichst  abzuschwächen.  Es  wurden  zwar 
schon  vor  Jahren  sehr  grosse  Postdampfer,  z.  B.  der  „Oceanic“, 
die  „Elbe“  etc.  erbaut;  diese  Schiffe  waren  aber  nur  gross,  con- 
structiv,  aber  nicht  widerstandsfähiger  als  die  übrigen,  aus 
welchem  Anlasse  von  diesem  System  abgegangen  und  jenes  des 
„Kaiser  Wilhelm  der  Grosse“,  welcher,  wenn  mit  Geschützen 
armirt,  ebenso  auch  als  Kriegsschiff  dienen  könnte,  successive 
adaptirt  wurde.  Bis  zum  Jahre  1894  bestanden  nur  146  Mercantil- 
Dampfer  (Post-  oder  Packetschiffe)  mit  einer  Tragfähigkeit  von 
5000  Tonnen;  im  Jahre  1899  dampften  aber  bereits  294  Schiffe 
mit  5000—7000,  64  mit  7000 — 10.000,  und  37  mit  über  10.000 
Nettotonnen,  während  derzeit  auf  den  Werften  von  Deutschland, 
England  und  Amerika  bereits  Schiffe  bis  zu  15.000  Nettotonnen 
gebaut  werden.  Die  Rentabilität  solcher  Schiffe,  deren  Raum- 
verhältnisse die  Entfaltung  des  grössten  Comforts  gestatten,  ist 
insbesondere  in  den  Relationen  mit  Nordamerika  gesichert,  inner- 
halb welcher  der  Wechselverkehr  seit  einigen  Jahren  in  rapider 
Zunahme  begriffen  ist.  Besonders  favorisirt  wurden  seitens  des 
Publicums  aber  die  mit  der  jeweilig  kürzesten  Fahrzeit  dampfenden 
Schiffe,  eine  Errungenschaft,  die  aber  insoferne  auch  wieder  mit 
der  Mächtigkeit  des  Schiffskörpers  im  Zusammenhänge  steht,  als 
von  dieser  die  Möglichkeit  der  Vermehrung  und  Verstärkung  der 
maschinellen  Einrichtung  abhängt. 

Schiffahrtsstrassen  in  Cauarla.  Wie  die  in  London  er- 
scheinende Zeitschrift  „The  Engineer“  mittheilt,  steht  die 
canadische  Regierung  im  Begriffe,  eine  abgekürzte  Schiffahrts- 
verbindung von  Montreal  am  St.  Lorenzstrom  nach  den  oberen 
Seen  herzustellen.  Von  Montreal  nach  Ottawa  besteht  bereits  ein 
Canal.  Dieser  wird  den  Ottawafluss  aufwärts  bis  zum  Nipissingsee 
verlängert  werden,  von  wo  aus  der  Schiffahrtsweg  durch  den 
French-River  zur  Georgian-Bay  und  dem  Huronsee  geführt  wird. 
Die  Canalstrecke,  welche  bis  1904  dem  Verkehre  übergeben 
werden  soll,  erhält  zunächst  nur  eine  mässige  Tiefe;  es  ist  aber 
eine  Vertiefung  des  Fahrwassers,  die  den  Verkehr  von  Ocean- 
dampfern  ermöglicht,  in  Aussicht  genommen.  Diese  neue  Route 
wild  dann  den  Seeweg  von  Chicago  nach  Liverpool  um  700  Meilen 
abkürzer.  Während  auf  der  Ottawaroüte  nach  den  oberen  Seen 
nur  30  Meilen  auf  eigentliche  Canäle  entfallen  und  im  Uebrigen 
die  natürlichen  Wasserstrassen  benützt  werden,  beträgt  die  Länge 
der  künstlichen  Wasserstrasse  auf  der  Route  St.  Lorenzstrom 
71  Meilen  und  auf  der  Route  durch  den  Erie- Canal  360  Meilen. 

Kaiser  Wilhelm-Canal.  Nunmehr  liegt  der  Abschluss 
über  den  Verkehr  auf  dem  Kaiser  Wilhelm-  (Nordsee-,  Ostsee-) 
Canal  vor.  Demnach  stellte  sich  der  Verkehr  im  ganzen  Jahre  1900 
auf  29.571  (1899:26.524)  Schiffe  mit  4,282.258  (1899:3,451.273) 
Registertonnen.  Die  Gebühren  betrugen  Mark  2,133.155 
(1899:1,787.370),  sie  haben  sich  demnach  im  Laufe  des  Jahres 
1900  um  Mark  300.000  gesteigert.  Veranschlagt  waren  die  Ein- 
nahmen im  Etat  für  das  Rechnungsjahr  1900  auf  Mark  1*9  Mil- 
lionen. Die  Wirklichkeit  hat  also  den  Etatsansatz  im  Kalender- 


jahre 1900  um  Mark  200.000  überstiegen  und  den  Ansatz  von 
1901,  der  mit  Mark  2,200.000  eingestellt  ist,  nahezu  erreicht 
Die  Ausgaben  für  1900  waren  im  Etat  auf  2 2 Millionen  geschätzt. 
Man  wird  erst  später  ersehen  können,  ob  dieser  Anschlag  der 
Wirklichkeit  entsprechen  wird.  Jedenfalls  ersieht  man  aus  dem 
Abschlüsse  für  das  Kalenderjahr  1900,  dass  die  in  diesem  ver- 
einnahmte Summe  an  Canalgebiihren  die  für  das  Rechnungsjahr 
1900  angesetzte  Ausgabe  nahezu  erreicht  hat. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Coupons-Einlösungen. 

Ab  1.  März: 

Mährische  Grenzbahn.  4 pCt.  Prioritäten.  Für  je  Kr.  400 
Capital  Kr.  8. — . 

Vorarlberger  Bahn.  4 pCt.  Prioritäten.  Für  je  11.200  Capital 
K 8.-. 

Böhmische  Landesbank.  4 pCt.  Eisenbahnschuldscheine, 
für  je  K 200  Capital  K 4.—. 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  4 pCt.  Prioritäten.  Em.  1886, 
für  je  fl.  100  Capital  K 4. — . 

Kaschau-Oderberger  Bahn.  4 pCt.  Silberprioritäten  vom 
Jahre  1892,  für  je  fl.  200  Capital  K 8. — . 

Oesterr.  Nord westb ahn.  5 pCt.  Prioritäten  lit.  A.  K 9-94. 

0 esterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft.  3 pCt. 
Prioritäten  Frcs.  7‘50. 

Erste  ungarisch-galizische  Eisenbahn.  5pCt. Prioritäten 
I.  Em.  K 10.—. 

Welser  Localbahn.  4 pCt.  Prioritäten.  Für  je  K 400  Capital 
K 8.-. 

Ab  31.  März: 

D o n au -D  amp  fs chif fahrt  s- Ges e lisch aft.  6 pCt.  Priori- 
täten, für  je  fl.  100  Capital  K 6. — . 

Rückzahlungen. 

Ab  1.  März : 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn.  4 pCt.  Silberprioritäten 
vom  Jahre  1891. 

Oesterr.  Nordwestbahn.  5 pCt.  Prioritäten,  I.  Emission. 

O.e sterr. - ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft.  3pCt. 
Prioritäten.  Serie  A. 

Böhmische  Landesbank.  4pCt.  Eisenbahnschuldscheine. 

Verlosungen. 

Am  1.  Februar: 

Chabowka-Zakopane.  4 pCt.  Prioritäten  (Rückzahlung  ab 
1.  August). 

Gurkthalbahn.  4 pCt.  Prioritäten  (Rückzahlung  ab  1.  August). 

Laibach-Oberlaibach.  4 pCt.  Prioritäten  (Rückzahlung  ab 
1.  August). 

Leoben -Vordernberger  Eisenbahn.  4 pCt.  Prioritäten 
(Rückzahlung  ab  1.  August). 

Mauthausen-Gr  ein.  4 pCt.  Prioritäten  (Rückzahlung  ab 
1.  August). 

Oe s terr. - u ngar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft.  3 pCt. 
Prioritäten  (Rückzahlung  ab  1.  März). 

St.  Pölten-Kirchberg  a.  d.  Pielaeh-Mank.  Prioritäts- 
Obligationen  (Rückzahlung  ab  1.  August). 

Wippachthalbahn.  4 pCt.  Prioritäten  (Rückzahlung  ab 
1.  August). 

Localbahn  Wolframs-Teltsch.  4 pCt.  Prioritäten  (Rück- 
zahlung ab  1.  August). 

Am  2.  Februar: 

Ofner  Bergbahn.  Actien  (Rückzahlung  ab  1.  Juli). 


Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen.  (Aus- 
legung einzeln  erBestimmungen  d es  Verein  s -Wagen- 
übereinkommens.) Die  mit  Rundschreiben  der  geschäfts- 
führenden Verwaltung  vom  1.  October  1900,  Nr.  3169,  mitgetheilten 
Beschlüsse  — Auslegung  einzelner  Bestimmungen  des  Vereins- 
Wagenübereinkommens  betreffend  — sind  von  allen  Vereins- 
verwaltungen durchgeführt  worden. 


Nr.  25  — 26.  Februar  1901. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

Gütertarif,  Theil  I,  der  österreichischen,  ungarischen 
und  bosnisch  - hercegovinischen  Eisenbahnen,  Ab- 
theilung B. 

Declassification  des  Artikels  „Schuh- 
wichs e“. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  April  1901  bis  auf  Widerruf, 
längstens  aber  bis  Ende  December  1901,  wird  der 
Artikel  „Schuhwichse“  bei  Aufgabe  als  Frachtgut  auf 
sämmtlichen  Strecken  der  am  Gütertarife,  Theil  I,  be- 
theiligten österreichischen,  ungarischen  und  bosnisch- 
hercegovinischen  Eisenbahnen  nach  II — A — A tarifirt. 

Wien,  am  23.  Februar  1901.  [146] 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Einführung  directer  Fahrpreise. 

Mit  15.  März  1901  gelangen  directe  Fahrpreise 
für  einfache  Fahrten  in  den  Relationen  Brün  n — C zerno- 
witz,  Itzkany,  Przemysl  und  Podwotoczyska, 
Dielhau  — Jägerndorf  und  Ziegenhals, 
Krakau  — Tymbark,  sowie  Wien  (Nordbahn- 
hof)— P r z e w o r s k,' ferner  ermässigte  directe  Fahr- 
preise für  ausscrdienstlich  reisende  Militärpersonen 
zwischen  Oderberg  und  P r e r a u einerseits  und 
Przemysl  andererseits  zur  Einführung. 

Das  Nähere  ist  aus  den  in  den  Ausgabestationen 
für  die  bezüglichen  Fahrkarten  affichirten  Kundmachungen 
zu  entnehmen. 

Wien,  am  23.  Februar  1901.  [147] 


Oesterreichisch-Ungarisch-Italienischer  Güterverkehr. 


Berichtigung 
Mit  Giltigkeit  vom 


nahmetarife  Nr.  11  (für 
eisen-  und  Stahlwaaren) 
sätze  in  den  nachverzeichneten 
berichtigen : 


von  Frachtsätzen. 

1.  März  1901  sind  die  im  Aus- 
Eisen  und  Stahl,  Eisen-,  Guss- 
unter A/c  enthaltenen  Fracht- 
Relationen  wie  folgt  zu 
Francs 


Baden  (Frachtenbahnhof) 
Bruck  a/M. 

Felixdorf 

Gloggnitz 

Kapfenberg 

Kindberg 

Krieglach 

Langenwang 

Leoben  S.B. 

Leobersdorf 

Mitterdorf 

Mödling 

Mürzzuschlag 

Neunkirchen 

Payerbach- Reichenau 

Pottschach 

Spittal  am  Semmering 

Steinhaus 

Ternitz 

Wartberg-Mürzthal 
Wien  (Matzleinsdorf) 
Wr.  Neustadt 
Weiters  sind 


per  100  kg 

-Peri 2‘35 

200 
2*32 
2-23 
2-00 
2-03 
2-07 
2-07 
2-03 
232 
205 
2-37 
2T0 
2-28 
2-23 
2-25 
2T2 
2T2 
2-25 
205 
2-43 
2-30 

im  Anhänge  des  obgenannten  Tarifes 


die  für  Wagenladungen  zu  10.000  kg  vorgesehenen 
Frachtsätze  in  den  nachstehenden  Relationen  und  für 
die  nachbenannten  Artikel  wie  folgt  zu  berichtigen : 


Bielitz  (K.F.N.B.)  — Peri.  „ Maschinentheile  etc. 
im  Gewichte  von  über  5 und  bis  zu  10  t das  Collo“  und 
„wie  vorstehend  im  Gewichte  bis  zu  5 t das  Collo“.  Der 
Frachtsatz  von  Frcs.  3,641)  ist  richtigzustellen  auf  Francs 
3-581); 

Friedek  - Mistek  (K.F.N.B.)  — Peri.  „Eisen-, 
Gusseisen-  und  Stahlwaaren“.  Der  Frachtsatz  von  Francs 
S'öS1)  ist  richtigzustellen  auf  Frcs.  3'44'1; 

Friedland  (K.F.N.B.) — Peri.  „Eisen-,  Guss- 
eisen- und  Stahlwaaren“.  Der  Frachtsatz  von  Francs 
3*6 13)  ist  richtigzustellen  auf  Frcs.  3'423); 

M ä h r.  - O s t r a u (K.F.N.B.)  — Peri.  „Eisen-,  Guss- 
eisen- und  Stahlwaaren“.  Der  Frachtsatz  von  Francs 
3’643)  ist  richtigzustellen  auf  Frcs.  3 453); 

O d e r b e r g (K.F.N.B.)  — Peri.  „Eisen-,  Gusseisen- 
und  Stahlwaaren“.  Der  Frachtsatz  von  Frcs.  3‘654)  ist 
richtigzustellen  auf  Frcs.  3'464); 

Schönbrunn  (K.F.N.B.)  — Peri.  „Eisen-,  Guss- 
eisen- und  Stahlwaaren“.  Der  Frachtsatz  von  F'rancs 
3‘625)  ist  richtigzustellen  auf  Frcs.  3'435); 

Zöptau  (k.k.St.B.)  — Peri.  „Eisen-,  Gusseisen- 
und  Stahlwaaren“.  Der  Frachtsatz  von  Frcs.  3-743)  ist 
richtigzusteilen  auf  Frcs.  3'673b 

Wien,  am  18.  Februar  1901.  [448] 

Die  General-Direction  der  k.  k.  priv.  Südbabn-Gesellscbalt 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 

Oesterreichisch  -Ungarisch  - Rumänischer  Eisenbahn- 
verband. 

Aufhebung  von  Ausnahmetarifen. 

Ab  1.  April  1901  werden  die  im  Verbandstarife, 
Theil  II,  Heft  1 und  2,  enthaltenen  Ausnahmetarife  Nr.  19 
(Cement  etc.)  und  Nr.  44  (Umzugsgut)  ausser  Kraft  gesetzt. 

Wien,  am  15.  Februar  1901.  [149] 

K.  k.  österr.  Staatsbalmeii 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Böhmisch-Bayerischer  Kohlenverkehr. 

Einführung  des  Nachtrages!  zum  Ausnahme- 
tarife vom  1.  November  1900. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  März  1901  gelangt  der  in 
der  Ueberschrift  bezeichnete  Tarifnachtrag  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält  Abänderungen  und  Ergänzungen 
des  Haupttarifes. 

Insoweit  Frachterhöhungen  eintreten,  gelten  die 
bisherigen  Frachtsätze  noch  bis  31.  März  1901. 

Exemplare  des  Nachtrages  1 sind  bei  den  Ver- 
waltungen der  Endbahnen  und  den  betheiligten  Stationen 
unentgeltlich  zu  erhalten. 

Wien,  am  15.  Februar  1901.  [450] 

K.  k.  österr.  Staatsbaimen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Eröffnung  der  Haltestelle  Hochofen  für 
den  Güterverkehr  in  Wagenladungen. 

Die  bisher  nur  für  den  Personen-  und  Gepäcks- 
verkehr eröffnete  Haltestelle  Hochofen  der  Eisen- 
bahn Karlsbad-Johanngeorgenstadt  wurde 
am  20.  Jänner  1901  auch  für  den  Güterverkehr  in 
Wagenladungen  eröffnet. 

Das  Auf-  und  Abladen  in  die  Eisenbahnwagen,  bezw. 
aus  denselben  ist  in  dieser  Haltestelle  durch  die  Parteien 
in  der  tarifmässig  hiezu  festgesetzten  F'rist  zu  besorgen. 

Die  P'rachtberechnung  erfolgt  unter  Zugrundelegung 
der  im  Localgütertarife,  Theil  11,  Heft  3,  enthaltenen 
kilometrischen  Entfernungen  von  oder  nach  der  Halte- 
stelle Hochofen. 

Pilsen,  im  Jänner  1901. 

K.  k.  Slaatsbalm-Dircction. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Riickvergütungsbetrage  2%,  in  rnaximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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Administration,  Priinnmeration  und 
Inseraten-Annahme: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 
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K.  k.  Postsparcassen-Conto  \r.  814.676. 


Redigirt 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


Pränuinerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ausland  auch  bei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


Erscheint  jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Nr.  26.  Wien,  28.  Februar  1901.  XIV.  Jahrgang. 


Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — „Adria“,  kgl.  ungarische  Seeschiffahrts-Actiengeaellschaft.  — Inland: 
Parlamentarisches.  Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb.  — Nachrichten  aus  Ungarn.  — 
Ausland.  — Schiffahrt.  — Personal-Nachrichten.  — Tarife  und  Transport-Angelegenheiten.  — Tarifermässigungen  im 
Güterverkehre.  — Inserate. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Erlass  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  17.  Februar  1901,  Z.  6907,  an  alle  k.  k.  Staatsbahn-Directionen 
und  österreichischen  Privatbahn-Verwaltungen,  betreffend  die  versuchsweise  Zulassung  von  in  gut  ver- 
schlossenen, neuen  Säcken  aus  dichtem,  starkem  Gewebe  verpacktem  Kupfervitriol  zum  Transporte  auf 

den  österreichischen  Eisenbahnen. 


Mit  Rücksicht  auf  die  aus  den  Kreisen  der  Weinbau-Interessenten  wiederholt  zum  Ausdrucke  gebrachten 
Wünsche  wegen  Erleichterung  der  Verpackungsvorschriften  hinsichtlich  des  Bahntransportes  von  Kupfervitriol  findet 
das  Eisenbahnministerium  nach  mit  dem  kgl.  ungarischen  Handelsministerium  gepflogenem  Einvernehmen  mit 
sofortiger  Giltigkeit  anzuordnen,  dass  Kupfervitriol  abweichend  von  der  Bestimmung  unter  Nr.  XXVI  der  Anlage  B 
zu  § 50  des  Eisenbahn-Betriebsreglements,  versuchsweise  bis  auf  Weiteres  in  gut  verschlossenen,  neuen  Säcken  aus 
dichtem,  starkem  Gewebe  verpackt,  zum  Transporte  auf  den  österreichischen  Eisenbahnen  zugelassen  wird. 

beauftragt, 

die  dortseitigen  Executivstellen  in  vorstehendem  Sinne  ehestens  zu 


Die 


wird 


eingeladen, 

verständigen. 

Eine  eventuelle  Abänderung  der  vorbezeichneten  Bestimmung  des  Eisenbahn-Betriebsreglements  im  Nach- 
tragswege bleibt  einem  späteren  Zeitpunkte  Vorbehalten. 

Wien,  am  17.  Februar  1901.  Der  k.  k.  Eisenbahnminister: 

Wittek  m.  p. 


Verlängerung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von  Radnitz 

nach  Kozlan. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  behördlich  autorisirten  Baumeister  Franz  Sailer  in  Prag  die 
mit  dem  Erlasse  vom  17.  Juli  1900,  Z.  30.391/2  (Verordnungs-Blatt  Nr.  91  vom  11.  August  1900),  auf  die  Dauer 
von  sechs  Monaten  ertheilte  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  normalspurige 
Localbahn  von  der  Station  Radnitz  der  Staatsbahnstrecke  Chrast — Radnitz  über  W e j w a n o w,  Gross- 
Lohowitz,  fteschohlau  und  K f i t z zur  Station  Kozlan  der  Localbahn  Rakonitz-Mlatz  bis  zum 
17.  Juli  1901  verlängert. 

Wien,  am  13.  Februar  1901. 


Z.  5563/2. 
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„Adria“,  kgl.  ungarische  Seeschiffahrts- 
Actiengesellschaft. 

(Ausserordentliche  Generalversammlung  in  Angelegenheit  der 
Vermehrung  der  gesellschaftlichen  Flotte,  Vermehrung  der 
Schiffscourse  etc.) 

Am  26.  Jänner  fand  in  Budapest  unter  Vorsitz  des 
Vicepräsidenten  des  Directionsrathes,  des  Magnatenhaus- 
mitgliedes Conrad  Burchard-Beloväry,  und  in  Anwesen- 
heit von  72  Actionären,  welche  15.805  Actien  mit  1320 
Stimmen  repräsentirten,  eine  ausserordentliche  General- 
versammlung der  Actionäre  der  „Adria“,  kgl.  ungarischen 
Seeschiffahrts-Actiengesellschaft,  statt.  Nach  Constatirung 
der  Beschlussfähigkeit  der  Versammlung  und  Constituirung 
des  Bureau  gelangte  der  Bericht  der  Direction,  welcher 
den  Zweck  der  Einberufung  einer  ausserordentlichen 
Generalversammlung  motivirt,  zur  Verlesung.  Derselbe 
beginnt  mit  einem  Hinweis  darauf,  dass  in  den  letzten 
Jahren  die  Rhedereien  fast  aller  Staaten  ihren  Schiffs- 
park vergrössert  und  neue  Schiffsverbindungen 
geschaffen  haben.  Durch  diese  Bewegung  ist  die  „Adria“, 
als  die  bestehende  grösste  ungarische  Rhederei,  eben- 
falls genöthigt,  ihren  heute  aus  25  Dampfern 
bestehenden  Schiffspark  zu  vergrössern  und  neue 
Verkehrsverbindungen  zu  schaffen.  Im  Laufe  der  hierüber 
gepflogenen  Verhandlungen  war  die  Gesellschaft  bestrebt, 
die  Interessen  des  ungarischen  Seeverkehres  mit 
ihren  eigenen  materiellen  Kräften  und  Interessen  in 
Einklang  zu  bringen,  umsomehr,  da  sie  auf  eine,  ihre 
heutige  Subvention  wesentlich  übersteigende  materielle 
Unterstützung  seitens  der  Regierung  nicht  rechnen 
konnte. 

In  dem  mit  dem  Handelsminister,  unter  Vorbehalt 
der  Genehmigung  seitens  der  Legislative,  am  11.  De- 
cember  1900  auf  20  Jahre  abgeschlossenen  Vertrage 
(vergl.  Verordnungs-Blatt  Nr.  16  und  die  darauffolgenden 
Nummern)  der  schon  jetzt  an  die  Stelle  des  noch  bis 
Ende  1911  laufenden  Vertrages  zu  treten  hat,  ist  es 
auch  gelungen,  die  Interessen  des  Staates  und  der 
Gesellschaft  in  Einklang  zu  bringen. 

Der  Bericht  hebt  hervor,  dass,  wenn  auch  die  der 
„Adria“  von  Seiten  des  Staates  gewährten  Begünsti- 
gungen mit  den  der  ungarischen  Seeschiffahrt  gebotenen 
Mehrleistungen  in  keinem  Verhältnisse  stehen  und  wenn 
auch  die  staatliche  Subvention  entfernt  nicht  an  jene 
heranreicht,  welche  andere  Staaten  ihren  Seeschiffahrts- 
Unternehmungen  gewähren,  die  Gesellschaft  auf  Grund 
ihrer  Geschäftserfahrungen  dennoch  der  Ueberzeugung 
Ausdruck  geben  kann,  dass  sie  auch  bei  den  geänderten 
Vertragsverhältnissen  auf  die  weitere  günstige  Fort- 
entwicklung ihrer  Geschäftserträgnisse  und  auf  die  Er- 
haltung der  gegenwärtigen  Rentabilität  ihrer  Actien  mit 
Berechtigung  zählen  kann. 

Die  neu  zu  erbauenden  Dampfer  erfordern  eine 
Investition,  welche  K 13,000.000  um  etwas  überschreiten 
dürfte,  und  will  die  Gesellschaft  diesen  Bedarf  im  Wege 
der  Erhöhung  ihres  Actiencapitals  und  durch  die 
Inanspruchnahme  der  ihr  zur  Verfügung  stehenden  und 
sich  in  den  nächsten  Jahren  ansammelnden  Reserven 
decken. 

Die  einzig  nothwendige  finanzielle  Transaction 
wird  daher  blos  die  Erhöhung  des  Actiencapitals  auf 
K 10,000.000  sein.  Die  Direction  empfiehlt  die  Emission 


von  25.000  Stück  auf  je  K 200  au  porteur  lautenden 
Actien,  von  denen  im  Sinne  der  Gründungsurkunde  der 
Gesellschaft  12.500  Stück  dem  Rechtsnachfolger  der 
Gründerin,  dem  Wiener  Bankverein,  zukommen,  die 
anderen  12.500  Stück  den  Actionären  zur  Uebernahme 
angeboten  werden,  und  zwar  derart,  dass  nach  je  zwei 
Actien  das  Bezugsrecht  für  eine  neue  Actie  eingeräumt 
werde.  Mit  der  Feststellung  des  Uebernabmscourses  und 
des  Zeitpunktes  der  Emission  und  der  Einzahlungsraten 
ist  die  Direction  zu  betrauen,  jedoch  mit  der  Beschrän- 
kung, dass  sämmtliche  zu  emittirenden  Actien  bis  Ende 
1901  voll  einbezahlt  sein  müssen.  Die  vom  Wiener 
Bankverein  zu  übernehmenden  12.500  Stück  Actien,  mit 
deren  Uebernahme  das  Gründerrecht  voll  erschöpft  wird, 
werden  laut  einer  mit  der  Bank  abzuschliessenden  Ver- 
einbarung bis  1.  December  1904  nicht  in  Verkehr  ge- 
bracht werden.  Die  neu  zu  emittirenden  Actien  werden 
an  den  Geschäftserträgnissen  ab  1902  participiren,  bis 
dahin  sind  die  geleisteten  Einzahlungen  pro  rata  temporis 
mit  5 pCt.  zu  verzinsen. 

Nach  einem  Vorschläge  bezüglich  der  den  ob- 
erwähnten Verfügungen  entsprechenden  Statutenänderung 
geht  der  Bericht  auf  die  Frage  des  zu  Gunsten  der 
Angestellten  zu  errichtenden  Pensionsinstitutes  über.  Die 
Beamten,  Capitäne,  Maschinisten  und  sonstigen  An- 
gestellten der  Gesellschaft,  sowie  deren  Witwen  und 
Waisen,  und  in  gewissen  Fällen  deren  erwerbsunfähige 
Eltern  werden  durch  dieses  Pensionsinstitut  aufs  beste 
versorgt  werden.  Die  Pensionsberechtigung  der  Mitglieder 
würde  eintreten : 

1.  nach  vierzigjähriger  Dienstzeit  für  sämmtliche  Mit- 
glieder ; die  im  Seedienste  Angestellten  gemessen 
den  Vorzug,  dass  sie  schon  nach  dreissigjährigem 
Dienste  die  entsprechende  Pension  beanspruchen 
können ; 

2.  nach  mindestens  zehnjähriger  Dienstzeit,  insofern 
das  betreffende  Mitglied  sein  60.  Lebensjahr  bereits 
erreicht  hat; 

3.  nach  zehnjähriger  Dienstzeit  ohne  Rücksicht  auf  das 
Lebensalter : 

a)  im  Falle  einer  ohne  Verschulden  des  Betreffenden 
eingetretenen  Dienstesunfähigkeit, 

b)  im  Falle  einer  ohne  Verschulden  des  Betreffenden 
erfolgten  Entlassung. 

Die  einmalige  Capitalseinzahlung  der  Gesellschaft 
ist  in  K 267.030  festgestellt.  Die  ' jährliche  Beitrags- 
leistung beträgt  laut  Statuten  1 pCt.  des  jährlichen  Rein- 
gewinnes, und  falls  dieser  Beitrag  den  Betrag  der  fünf- 
percentigen  Einzahlungen  der  Mitglieder  nicht  erreichen 
sollte,  so  wird  die  Differenz  zu  Lasten  der  allgemeinen 
Spesen  zu  decken  sein.  Die  Mitglieder  des  Pensions- 
institutes zahlen  als  Eintrittsgeld  5 pCt.  und  als  jährlichen 
Beitrag  ebenfalls  5 pCt.  ihres  jeweiligen  einzurechnenden 
Gehaltes  und  im  Falle  einer  Gehaltserhöhung  50  pCt. 
derselben  in  das  Pensionsinstitut.  Jenen  älteren  An- 
gestellten, die  infolge  ihres  Alters  dem  Pensionsinstitut 
nicht  mehr  beitreten  können,  wird  ohne  irgend  welcher 
Beitragsleistung  die  Hälfte  jener  Pension  zugesichert,  die 
ihnen  zukommen  würde,  wenn  sie  Mitglieder  des  Pensions- 
fonds werden  könnten. 

Die  von  einem  Actionär  aufgeworfene  Frage  über 
die  unter  den  nunmehr  geänderten  Verhältnissen  auch  für 
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fernerhin  zu  gewärtigende  Prosperität  der  Gesellschaft 
als  „Erwerbsunternehmung“  wurde  vom  Vorsitzenden  auf 
Basis  von  Daten  in  derart  stichhältiger  Weise  beant- 
wortet, dass  der  Interpellant  die  erhaltene  Aufklärung 
dankend  entgegennahm,  worauf  die  im  Berichte  ent- 
haltenen Anträge  ohne  weitere  Discussion  einhellig  votirt 
wurden. 

Zum  Schlüsse  ertheilte  die  Versammlung  der  Direction 
und  dem  Aufsichtsrathe  das  Absolutorium  für  die  im 
Interesse  der  Gesellschaft  bereits  mit  Erfolg  eingeleitete 
Action. 


Inland. 

Parlamentarisches. 

In  der  8.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
21.  Februar  wurden  nachfolgende  Dringlichkeitsanträge  ein- 
gebracht : 

Seitens 

I.  der  Abgeordneten  Nowak,  Walz  und  Genossen,  be- 
treffend die  Erniedrigung  des  Rohstofftarifes  für  Kohlen-  und 
Brennstoff beförderung  auf  allen  österreichischen  Eisenbahnen; 

II.  der  Abgeordneten  Berger,  Hauck  und  Genossen,  be- 
treffend die  Aufhebung  des  Eisenbahnministerial-Erlasses  vom 
20.  October  1899,  Z . 1780,  bezüglich  der  Ueberwälzung  der 
Steuern  auf  die  Beamten. 

In  derselben  Sitzung  wurden  an  den  Herrn  Eisenbahn- 
minister nachstehende  Interpellationen  gerichtet: 

Seitens 

I.  der  Abgeordneten  Dr.  Löcker  und  Genossen: 

„1.  Ist  Euerer  Excellenz  bekannt,  dass  auf  den  einzelnen 
Bahnstationen  im  Betriebe  des  Salzgeschäftes  auch  Salz  in 
kleinen  Quantitäten,  also  im  Kleinverschleisse,  hintangegeben 
wird  ? 

2.  Halten  Euere  Excellenz  es  für  zweckmässig  und  an- 
gemessen, dass  die  k.  k.  Staatsbahnen  den  Gewerbetreibenden 
auf  die  bezeichnete  Art  Concurrenz  bereiten? 

3.  Gedenken  Euere  Excellenz  im  Falle  der  Verneinung 
der  Frage  2 dafür  Sorge  zu  tragen,  dass  der  Kleinverschleiss 
in  Salz  durch  die  k.  k.  Staatsbahnen  aufgehoben  oder  doch 
wenigstens  beschränkt  werde,  und  zu  verfügen,  dass  unter 
einer  bestimmten  Quantität,  etwa  400  bis  500  Kilogramm,  Salz 
in  den  Bahnstationen  nicht  abgegeben  werden  darf?“ 

II.  der  Abgeordneten  Dr.  Licht  und  Genossen: 

Das  Gremium  der  Viehhändler  in  Wien  hat  dem  k.  k. 
Eisenbahnministerium  vor  Kurzem  das  Ansuchen  unterbreitet,  die 
Desinfectionsgebühr  beim  Viehtransporte  auf  1 Krone  20  Heller 
per  Waggon  ohne  Unterschied  seiner  Beschaffenheit  herab- 
zusetzen. Gegenwärtig  werden  3 Kronen,  beziehungsweise  5 Kronen 
gefordert,  während  in  Deutschland  nur  1 Mark,  somit  1 Krone 
20  Heller  eingehoben  wird.  Gemäss  dem  § 5 des  Desinfections- 
gesetzes  vom  22.  August  1879,  R.-G.-Bl.  Nr.  108,  sollen  für  die 
Bemessung  der  Desinfectionsgebühren  lediglich  die  mit  der  Aus- 
führung der  Desinfection  verbundenen  Kosten  die  Grundlage 
des  Ersatzes  bilden. 

Es  ist  daher  geboten,  dass  lediglich  die  Selbstkosten  ein- 
gehoben werden,  die  sich  in  Oesterreich,  wenn  die  billigste  Des- 
iufectionsmethode  unter  den  drei  freistehenden  Methoden  von 
den  Bahnverwaltungen  gewählt  wird,  auch  nicht  höher  als  im 
Deutschen  Reiche  stellen  können.  Die  Gleichstellung  dieser 
Gebühren  in  Oesterreich  mit  den  Gebühren  im  Deutschen  Reiche 
wird  somit  mit  vollem  Rechte  gefordert. 

Die  Unterzeichneten  stellen  daher  an  Seine  Excellenz  den 
Herrn  k.  k.  Eisenbahnminister  die  Anfrage: 

„Gedenkt  Seine  Excellenz  die  Herabsetzung  der  Gebühren 
für  die  Desinfection  der  zum  Viehtransporte  verwendeten 
Eisenbahnwaggons  auf  den  Betrag  von  1 Krone  20  Heller  zu 
verfügen  oder  sonst  eine  namhafte  Herabsetzung  dieser  Ge- 
bühren anzuordnen?“ 

III.  der  Abgeordneten  Berger  und  Genossen,  betreffend 
die  Ueberwälzung  der  Steuern  auf  die  Beamten. 


In  der  9.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
22.  Februar  wurden  nachfolgende  Dringlichkeitsanträge  ein- 
gebracht: 

Seitens 

I.  der  Abgeordneten  Dr.  Eisenkolb,  Dr.  Tschan, 
Kliemann,  Alwin  Hanich,  Dötz  und  Genossen,  betreffend 
die  Anlegung  einer  Schiflfahrtsstrasse  von  der  Elbe  zur  Donau 
nach  Wien; 

II.  der  Abgeordneten  Dr.  Beurle,  Ritter  von  Dierzer 
und  Genossen,  betreffend  die  Förderung  des  Ausbaues  der 
künstlichen  Wasserstrassen. 

In  derselben  Sitzung  wurden  an  den  Herrn  Eisenbahn- 
minister folgende  Interpellationen  gerichtet: 

Seitens 

I.  der  Abgeordneten  Axmann,  Dr.  Lueger  und  Ge- 
nossen, betreffend  die  Verhältnisse  des  Pensionsfonds,  wie  die 
dienstliche  und  die  materielle  Lage  der  Angestellten  der  Donau- 
Dampfschiffahrts- Gesellschaft; 

II.  der  Abgeordneten  Hauck,  Iro  und  Genossen,  betreffend 
die  Errichtung  eines  Kohlenverkaufsmagazines  nächst  dem  Bahn- 
hofe in  Buchau. 

Ferner  gelangte  der  Dringlichkeitsantrag  der  Abgeordneten 
Kaftan,  Dr.  Sileny  und  Genossen  wegen  Förderung  des  Aus- 
baues der  künstlichen  Wasserstrassen  und  Schiffbarmachung  der 
natürlichen  Wasserläufe  zur  Verhandlung. 

Die  Dringlichkeit  wurde  abgelehnt. 

Den  Mittheilungen  des  Präsidenten  zufolge  hat  sich  der 
in  der  Sitzung  vom  13.  Februar  gewählte  Eisenbahnausschuss 
constituirt.  Es  wurden  gewählt:  zum  Obmann  der  Abgeordnete 
Freiherr  von  Sch  weg  e 1,  zum  ersten  Obmann-Stellvertreter  der 
Abgeordnete  Basevi,  zum  zweiten  Obmann-Stellvertreter  der 
Abgeordnete  Abt  Baumgartner  und  zu  Schriftführern  die 
Abgeordneten  Luksch,  Haack  und  Georg  Freiherr  von 
Wassilko.  Die  übrigen  Mitglieder  dieses  Ausschusses  sind  die 
Abgeordneten:  Hagenhofer,  Kliemann,  Tambosi, 

Nikolaj  R.  v.  Wassilko,  Schoiswohl,  Dr.  Scheiche r, 
Dr.  Pattai,  Pabstmann,  Graf  Widtmann,  Kaftan, 
Mastälka,  Sehnal,  Dr.  Fort,  Kubr,  Dr.  Silen^,  Heim- 
rich,  Ritter  von  Dierzer,  Endres,  Dr.  Götz,  Siegmund, 
Haueis,  Dobernig,  Mosdorfer,  Franz  Hofmann,  Doctor 
Sylvester,  Holter,  Holstein,  Dr.  Steinwender,  Freiherr 
von  K ü b e c k,  Freiherr  von  Ehrenfels,  Biankini,  Doctor 
Tavcar,  Stwiertnia,  Dr.  R.  v.  N i e m e n t o w s k i,  R.  von 
Struszkiewicz,  Dr.  Binder,  Gizowski,  Dr.  R.  von 
Walewski,  Dr.  Gregoröic,  Dr.  Susteräiö. 

Der  Autrag  der  Abgeordneten  Dr.  M enger  und  Doctor 
Chiari,  betreffend  die  Wahl  eines  48  gliedrigen  Wasserstrassen- 
ausschusses  und  Zuweisung  aller  auf  Wasserstrassen  bezüglichen 
Anträge  und  Petitionen  an  denselben  wurde  angenommen,  hin- 
gegen wurde  der  Antrag  der  Abgeordneten  Dr.  Ellenbogen 
und  Hybeä,  betreffend  die  Zuweisung  des  Antrages  285  der 
Beilagen  an  den  Eisenbahnausschuss,  abgelehnt. 

Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn.  (Bauconsens- 
ertheilung.)  Die  k.  k.  mährische  Statthalterei  hat  den  Bau- 
consens  für  die  Erweiterung  der  Geleiseanlagen  der  Zucker- 
fabriks-Actiengesellschaft  in  Wschetul  im  Namen  des  k.  k.  Eisen- 
bahnministeriums ertheilt.  [E.-M.-Z.  6504.] 

Elektrische  Kleinbahnen  in  Laibach  und  Umgebung. 
(Provisorischer  Bahnsteg  über  den  Laibachfluss: 
Anordnung  der  politisch  enBegehung.)  Die  k.  k.  Landes- 
regierung in  Laibach  hat  hinsichtlich  des  von  der  Firma  Siemens 
& Halske,  Actiengesellschaft  in  Wien,  vorgelegten  Projectes  für 
einen  unterhalb  der  bestehenden  städtischen  Casernbrücke  in 
Laibach  zu  errichtenden  provisorischen  Bahnsteg  über  den  Lai- 
bachfluss im  Zuge  der  projectirten  und  bereits  commissionirten 
Linie  Getreidemarkt— Civilspital  der  elektrischen  Kleinbahnen  in 
Laibach  und  Umgebung  die  politische  Begehung  der  diesen 
Bahnsteg  enthaltenden  Theilstrecke  km  00  0—015  der  obgenannten 
Linie  auf  den  5.  März  anberaumt.  [E.-M.-Z.  8135  ] 

Bauvcrgebung  der  Strecke  Buje  — Parenzo  der 
Istrianer  Localbalin.  Die  Bauarbeiten  in  den  Baulosen  8 bis 
inclusive  12  der  Theilstrecke  Buje — Parenzo  der  schmalspurigen 
Localbahn  Triest- Parenzo  wurden  vom  k.  k.  Eisenbahnministerium 
auf  Grund  des  Ergebnisses  der  am  28.  December  1900  ver- 
anlassten  öffentlichen  Bauausschreibung  der  Bauunternehmung 
Brünett i,  List  & Radi  in  Wien  zur  Ausführung  über- 
tragen. Die  Bauarbeiten  der  Lose  13  und  14  der  vorgenannten 
Theilstrecke  werden  nachträglich  zur  abgesonderten  Vergebung 
gelangen. 
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Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Beliebnng  Ton  Verkehrsstörungen. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

25.  Februar.  In  der  Strecke  Biala  czortkowska— Zaleszczyki 
wurde  der  Gesammtverkehr  wieder  aufgenommen. 

26.  Februar.  In  der  Strecke  Dolina — Wygoda  wurde  mit 
dem  Zuge  Nr.  1977  der  Gesammtverkehr  wieder  aufgenommen. 

Staatseisenbalin-Gesellschaft. 

26.  Februar.  Auf  den  Strecken  Kralup  — Welwarn  und 
Brandeis  a.  d.  E. — Neratowitz  wurde  der  Gesammtverkehr  wieder 
aufgenommen. 

Oesterr.  - ungarische  Staatseisenhahn  - Gesellschaft. 

(Creirung  des  Rollfuhrdienstes  in  der  Station 
0 1 m ü t z.)  Ab  15.  März  wird  auf  Grund  des  § 68  (8)  des 
Betriebsreglements  vom  10.  December  1892,  R.-G.-Bl.  Nr.  207, 
für  die  Abstreifung  der  auf  dem  Bahnhofe  der  priv.  Oesterr.- 
ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  in  Olmütz  anlangenden 
Eil-  und  Frachtgüter  der  Rollfuhrdienst  eingeführt  und  werden 
dieselben  ohne  vorhergehende  Avisirung  durch  Herrn  CarlPollak, 
Spediteur  in  Olmütz,  den  Empfängern  zu  den  mit  besonderer 
Kundmachung  (Vrdgs.-Bl.  Nr.  24  vom  23.  Februar,  Seite  629) 
verlautbarten  Gebühren  und  besonderen  Bestimmungen  zugestellt 
werden. 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Regulativ,  die 
Tränkung  von  Thieren  während  des  Transportes  be- 
treffend.) Nachdem  derzeit  die  Tränkung  von  Thieren  während 
des  Transportes  auf  den  Linien  der  Ungarischen  Staatsbahnen 
häufig  öfter  vorgenommen  wird  als  dies  auch  den  bestehenden 
Normen  gemäss  unumgänglich  nothwendig  ist,  wodurch  den 
Parteien  unbegründete  Mehrkosten  erwachsen,  hat,  diesem  Uebel- 
stande  zu  steuern,  die  Direction  der  Staatsbahnen  auf  Anordnung 
des  Handelsministers  ihre  Stationen  streng  angewiesen, 
die  Tränkung  während  24  Stunden  nur  einmal,  oder  höchstens 
20  Stunden  nach  der  Einladung,  beziehungsweise  nach  der  letzten 
Tränkung  der  Thiere  vorzunehmen  und  die  bezüglichen  Vor- 
merkungen in  den  Frachtdocumenten  genauestens  durchzuführen. 

— (Ministerial-Erlass,  dieErgänzung  und  Ei n- 
richtung  der  T r actio n s an  1 a g en  betreffend.)  Im  Sinne 
des  G.-A.  XXX  : 1897  werden  für  die  Ergänzung  und  Ein- 
richtung der  Tractionsanlagen  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen 
in  dem  Zeiträume  von  1901  bis  1906  K 5,950.000  verwendet. 
Auf  Anordnung  des  Handelsministers  hat  die  Direction  ein  ein- 
heitliches Arbeitsprogramm  für  die  Verwendung  dieses  Credites 
ausgearbeitet,  welches  vom  Ministerium  genehmigt  wurde  mit 
dem  Bedeuten,  dass  die  Direction  nun  im  Rahmen  des  alljähr- 
lichen Arbeitsprogrammes  den  definitiven  Vorschlag  bezüglich 
der  Verwendung  der  einzelnen  Raten  zu  erstatten  haben  wird. 

— (Vervollständigung  des  Locomotiv-  und 
Wagenparkes  im  Jahre  1900.)  Die  Gesammtabliefe- 
runjen  der  ungarischen  Locomotiv-  und  Wagenfabriken  an  die 
kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  haben  sich  im  abgelaufenen  Jahre 
1900  folgendermassen  gestaltet:  Die  Staats-Maschinen-  [ 
fabrik  lieferte  insgesammt  49  Stück  Locomotiven,  von  denen  j 
15  Stück  für  Eilzüge,  11  Stück  für  Eillast,  7 Stück  für  ge- 
mischte Züge  und  16  Stück  für  Lastzüge  bestimmt  waren;  die 
Locomoti vfabrik  Johann  Weitzer  in  Arad  2 Stück 
Locomotiven;  die  Ma  sc  hi  n en  f abri  k-  und  Eis  en  gie  s s er  ei-  j 
A c ti  en  g e s el  1 s ch  aft  Ganz  & Comp.  7 Stück  Personen- 
wagen I./II.  Classe,  47  Stück  Personenwagen  III.  Classe,  20  Stück 
Conducteurwagen,  1 Stück  Schneepflug  und  schliesslich  1 Stück 
Salonwagen;  die  Schlick’sche  Waggonfabrik-  und  Eisen- 
giess er  ei- Acti  en  g esel  lsch  aft  48  Stück  Personenwagen 
III  Classe,  16  Stück  combinirte  Post-  und  Conducteurwagen 
und  10  Stück  Gefiügelwagen ; die  Ungarische  Waggon- 
ur,  d Maschinenfabriks-Actiengesellschaft  in  Raab 
42  Stück  Personenwagen  III.  Classe;  dieVereinigteDanubius- 

S ch  o eni  ch  en  - H artm  ann’sc'ne  Maschinen-  und  Schiff- 
b au-Acti e ngesellschaft  30  Stück  Personenwagen  III.  Classe 
und  4 Stück  Gas-Reservoirwagen ; die  nördliche  Haupt- 
werkstätte der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen 
18  Stück  gedeckte  Lastwagen  mit  Bremse;  die  Waggon- 
fabrik Johann  Weitzer  in  Arad  19  Stück  Personenwagen 

I./II.  Classe,  3 Stück  Personenwagen  II.  Classe,  27  Stück 
solcher  III.  Classe,  2 Stück  Rettungswagen  und  1224  Stück 
Lastwagen ; von  letzteren  waren  225  Stück  gedeckte  Lastwagen 


mit  Bremse,  534  Stück  solcher  ohne  Bremse,  120  Stück  offene 
Lastwagen  mit  Bremse  und  345  Stück  solcher  ohne  Bremse. 
Durch  die  im  Laufe  des  Monates  December  1900  erfolgte  Liefe- 
rung von  Fahrbetriebsmitteln  erhöhte  sich  der  Gesammtstand 
derselben,  und  zwar  an  Locomotiven  auf  2480,  an  Personen- 
wagen auf  6822  und  an  Güterwagen  auf  56.442  Stück,  von 
letzteren  circa  10  pCt.  mit  15  Tonnen  Tragfähigkeit  und  einer 
Ladefläche  von  19  Quadratmeter.  Die  in  neuerer  Zeit  abgelieferten 
Personen-Intercommunicationswagen  sind  auf  elektrische  Be- 
leuchtung eingerichtet. 

— (Ministerial-Erlass,  die  Modalitäten  der 
Restituirung  von  Frachtübergebühren  betreffend.) 
Der  kgl.  ungarische  Handelsminister  hat,  uni  die  seitens  des 
verfrachtenden  Publicums  betreffs  der  Rückerstattung  der  von 
den  Eisenbahnen  zu  viel  erhobenen  Frachtgebühren  eingelaufenen 
Klagen  zu  beseitigen,  die  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staats- 
bahnen angewiesen,  die  bei  der  Controle  der  Verrechnungen 
constatirten  Uebergebühren  nicht  wie  bisher  einmal,  sondern 
dreimal  monatlich  den  betreffenden  Stationen  behufs  Ver- 
ständigung der  interessirten  Parteien  mitzutheilen  und  ange- 
ordnet, dass 

1.  sowohl  die  rückzuerstattenden  Beträge,  als  auch  die 
Frachtdocumente  den  Parteien  stets  franco  übermittelt  werden; 

2.  bei  Liquidirung  von  Refactien  die  Kosten  der  Geld- 
und  Documentensendung  von  den  Parteien  zu  tragen  sind; 

3.  jene  Eisenbahn  - Verwaltungen,  welche  Mitglieder 
des  Postsparcassenverkehres  sind,  sich  dessen  bei  Rückerstattung 
von  Uebergebühren  zu  bedienen  haben. 

Nachdem  jedoch  das  verfrachtende  Publicum  wesentlich 
dazu  beitragen  kann,  die  Zahl  der  Reclamationen  möglichst  zu 
restringiren,  hat  der  Handelsminister  an  dasselbe  eine  „Kund- 
machung“ erlassen.  Das  verfrachtende  Publicum  gelangt  dadurch 
zur  Kenntniss  jener  Uebergebühren,  welche  von  den  fracht- 
einhebenden  Stationen  restituirt  werden,  und  wird  gleichzeitig 
aufgefordert,  den  Inhalt  der  Sendungen  möglichst  genau,  der 
Waarenclassification  entsprechend,  auf  den  Frachtbriefen  zu  be- 
zeichnen, da  in  den  meisten  Fällen  die  fehlerhaften  Gebühren- 
berechnungen und  die  daraus  entstehenden  Reclamationen  eine 
Folge  der  mangelhaften  Bezeichnung  der  Waarensendungen  sind. 
Sollte  die  Waarenclassification  einen  Sammelnamen  enthalten, 
so  ist  eine  nähere  Angabe  über  den  Inhalt  der  Sendung 
wünschenswerth. 

— (Einführung  von  Specialwagen  für  Geflügel- 
transport.) Die  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staats- 

bahnen hat  im  Monate  December  1900  von  der  Firma 
Schlick’sche  Waggonfabriks-  und  Eisengiesserei-Actiengesellsehaft 
10  Stück  ausschliesslich  für  Geflügeltransport  gebaute  und  ent- 
sprechend eingerichtete  Specialwagen  mit  einer  Tragfähigkeit 
von  10  Tonnen  bezogen,  welche  in  erster  Linie  im  Exportverkehr 
zu  verwenden  sind. 


Ausland. 

Bayern.  (Baugenossenschaften  der  bayerischen 
Ei s e n b ah n b e di e n s t e t e n.)  Aus  dem  Organ  des  bayerischen 
Eisenbahnverbandes„DerEisenbahner“  entnimmt  die„Z.d.V.D.E.-V.“ 
über  die  Verhältnisse  derjenigen  sechs  Baugenossenschaften, 
welche  im  abgelaufenen  Jahre  Wohngebäude  aufzuführen  in  der 
Lage  waren,  in  Kürze  Folgendes:  1.  München-Laim:  524  Mit- 
glieder mit  Mk.  18.190  Einzahlung;  fertiggestellte  Häuser  21  mit 
einer  Wirthschaft,  im  Rohbau  fertig  8,  weitere  33  bis  Mitte  d.  J. 
fertig;  bewohnt  ist  die  Colonie  bereits  von  111  Familien;  Zu- 
schuss des  Staates  durch  Belehnung  Mk.  867.569;  Belehnung 
von  Privaten  Mk.  165.000;  Werth  der  ganzen  Anlage,  worunter 
die  wirklichen  Anlagekosten  verstanden  sind,  Mk.  1,320.000. 
2.  München-Ost:  143  Mitglieder  mit  Mk.  4600  Einzahlung;  jetzt 
beziehbar  7 Häuser  mit  einer  Wirthschaft,  im  Rohbau  fertig  3;  be- 
wohnt ist  die  Anlage  von  45  Familien;  Belehnung  durch  den 
Staat  Mk.  300.000,  durch  Private  Mk.  50.000;  Werth  der  ganzen 
Anlage  Mk.  530.000.  3.  Augsburg:  115  Mitglieder  mit  Mk.  4680 
Einzahlung;  fertige  Häuser  12  mit  einer  Wirthschaft  und  einem 
Specereiladen ; bewohnt  von  73  Familien;  Belehnung  durch  den 
Staat  Mk.  180.000,  durch  Private  mit  Mk.  30.000,  Werth  der 
Anlage  Mk.  310.000.  4.  Simbach : 30  Mitglieder  mit  Mk.  1400 
Einzahlung,  fertige  Häuser  3 von  21  Parteien  bewohnt;  belehnt 
z.  Zt.  weder  durch  den  Staat  noch  durch  Private;  Anlagewerth 
Mk.  87.000.  5.  Kempten : 104  Mitglieder  mit  Mk.  5075  Ein- 
zahlung, fertig  5 Häuser  und  von  36  Parteien  bewohnt;  Staats- 
darlehen Mk.  22.000,  von  Privaten  Mk.  9000;  Anlagewerth  Mark 
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147.000.  6.  Neu-Ulm:  124  Mitglieder  mit  Mk.  5612  Einzahlung; 
fertige  Häuser  18  mit  einer  Wirtschaft;  bewohnt  von  105  Parteien ; 
Staatsdarlehen  Mk.  300.000,  von  Privaten  Mk.  10.000,  Anlage- 
werth Mk.  500.000.  Der  Gesammtstand  der  sechs  Genossen- 
schaften ist  folgender:  1040  Mitglieder  mit  rund  Mk.  39.600  Ein- 
zahlung, 66  fertiggestellte  Wohnhäuser  mit  4 Wirthschaften, 
11  im  Rohbau  fertige  und  weitere  38  in  der  ersten  Hälfte  1901 
beziehbare  Häuser;  bewohnt  werden  die  Häuser  sämmtlicher 
Colonien  von  nahezu  400  Familien,  bezw.  Parteien;  die  Staats- 
belehnung beläuft  sich  zusammen  auf  rund  Mk.  1,670.000,  jene 
durch  Private  auf  Mk.  264.000  und  der  Gesammtwerth  der  An- 
lagen auf  beinahe  Mk.  3,000.000. 

Griechenland.  (Ausbau  der  Eisenbahn  Piräus- 
Larissa.)  Die  königl.  griechische  Regierung  hatte  sich  seiner- 
zeit im  Principe  dafür  entschieden,  dass  der  Bau  der  projectirten 
Eisenbahn  Piräus-Larissa  (vergl.  Yrdgs.-Bl.  Nr.  63  ex  1900)  in 
dem  Falle  der  Privatindustrie  überlassen  würde,  wenn  ein 
capitalkräftiges  Consortium  sich  verpflichten  würde,  die  Arbeiten 
sofort  im  Bereiche  der  gesaramten  Linie  in  Angriff  zu  nehmen. 
Nachdem  das  französische  Consortium  „Sociötd  des  Batignolles“, 
welches  mit  der  Regierung  diesbezüglich  bereits  in  Unterhand- 
lung stand,  sein  Offert  mit  der  Motivirung  zurückzog,  dass  in 
Anbetracht  der  gegenwärtig  ungünstigen  finanziellen  Conjuncturen 
die  Beschaffung  grösserer  Capitalien  mit  Schwierigkeiten  ver- 
bunden erscheint,  hat  die  Regierung  den  Beschluss  gefasst,  die 
Frage,  und  zwar  in  eigener  Regie  in  der  Weise  zu  lösen,  dass 
der  Bau  sectionsweise  innerhalb  von  sechs  Jahren  ausgeführt 
werde.  Dem  Programme  zufolge  soll  die  Section  Athen  (Piräus)- 
Larissa  innerhalb  der  ersten  zwei  Jahre,  die  bis  Lamia  reichende 
Section  innerhalb  der  nächsten  zwei  Jahre  und  die  letzte  Section 
innerhalb  des  fünften  und  sechsten  Jahres  fertiggestellt,  im 
Bereiche  jeder  der  einzelnen  Sectionen  jedoch  der  Betrieb  nach 
erfolgter  Vollendung  und  Einrichtung  aufgenommen  werden. 

Montenegro.  (ProjectirterBau  einerlndnstrie- 
bahn  mit  elektrischem  Betriebe).  Der  fiirstl.  monte- 
negrinische Staatsingenieur  Gyucanovics  im  Vereine  mit  dem 
Fiumaner  Civilingenieur  Marassig  nehmen  derzeit  technische 
Vorstudien  im  Südwestgebiete  Montenegros  vor,  nachdem  die 
Regierung  den  Bau  einer  Industriebahn  mit  elektrischem  Betriebe 
in  Aussicht  genommen  hat,  welche  die  Eisenbergbaureviere 
von  Misiö  mit  dem  Hafen  von  Antivari  verbinden  soll.  Die  pro- 
jectirte  Linie  soll,  von  den  nächst  Spiz  gelegenen  reichen  Abbau- 
revieren von  Misiö  ausgehend,  womöglich  mit  Berührung  von 
Cettinje  und  weiterhin  durch  den  Gebirgspass  von  Sutorman  zum 
Meeresufer  und  längs  diesem  bis  zum  Hafen  von  Antivari  führen. 
Die  Kosten  des  Bahnbaues  (Schmalspur)  sind  mit  rund  5 Mill. 
Kronen  und  jene  der  entsprechenden  Einrichtung  des  Hafens  von 
Antivari  mit  1 Mill.  Kronen  veranschlagt.  Die  Regierung  hatte 
ursprünglich  die  Absicht,  den  Bau  der  Linie  auf  Staatskosten  aus- 
zuführen, doch  entschloss  sie  sich  in  jüngster  Zeit,  die  Ausführung 
und  den  Betrieb  derselben  der  Privatindustrie  zu  überlassen,  er- 
theilte  auch,  wie  berichtet  wird,  bereits  die  Concession  den  Dal- 
matiner Bauunternehmern  Vukotiö  und  Deskoviö. 

Serbien.  (Projectirter  Bau  der  Linie  Bel- 
grad— Uzica.)  Die  königl.  serbische  Regierung  hat,  wie  be- 
richtet wird,  einem  Consortium  von  Banken  und  Capitalisten  in 
Antwerpen  die  Concession  zum  Baue  und  Betriebe  einer  nahezu 
parallel  zur  bosnischen  Landesgrenze  in  südlich  radialer 
Richtung  von  Belgrad  ausgehenden,  über  Valjevo  und  (Serbisch-) 
Pozega  bis  Uzica  fan  der  serb.  Morava)  führenden  normalspurigen 
Localbahn  ertheilt.  Die  Concessionäre  beabsichtigen,  nach  Voll- 
endung des  Baues  dieser  vorläufig  als  Sackbahn  endigenden  Linie, 
diese  von  Ussica  aus  in  westlich  radialer  Richtung  im  Thale  der 
serb.  Morava  bis  zu  deren  Zusammenfluss  mit  der  bulgar. 
Morava,  und  weiterhin  das  Morava-Flussthal  in  südlich  radialer 
Richtung  verfolgend,  in  der  Hauptstation  Ni§  mit  den  Haupt- 
linien Belgrad— Ni§ — Czaribrod  (Sofia — Constantinnpel)  und  Niä  — 
Ristovas — (Uesküb— Salonichi)  zu  verbinden.  Ausserdem  soll  die 
Hauptlinie  durch  eine  in  gleichfalls  südlich  radialer  Richtung 
abzweigende,  im  Thale  der  Iba  (Nebenfluss  der  serb.  Morava) 
führende  Flügelbahn  in  der  Station  Mitrovitza  mit  der  als  Sack- 
bahn endigenden  Linie  Uesküb — Mitrowitza  (Flügelbahn  der 
Hauptlinie  Belgrad— Ristovac)  — Zibevce— Uesküb—  Salonichi  ver- 
bunden werden. 

Russland.  (Eisenbahn  - Bauthätigkeit  im  Be- 
reiche Sibiriens  im  Jahre  1900.)  Ende  1900  hat  das 
transsibirische  Eisenbahnnetz,  welches  im  Bereiche  des  einen 
Flächenraum  von  ca.  14,000.000  Quadrat-Kilometer  bietenden 
asiatischen  Besitzes  Russlands,  und  zwar  vom  Fusse  des  die 
Grenze  zwischen  Europa  und  Asien  bildenden  Uralgebirges  bei 
Tscheliabinsk  im  Westen  bis  Wladiwostok  am  Pacifischen 


Ocean  im  Osten  führt,  eine  Gesammtlänge  von  5420  Kilometer 
erreicht.  Die  Transsibirische  Eisenbahn  wird  in  zweiHauptsectionen, 
und  zwar  in  die  cis-  und  die  transbaikalische  Linie  eingetheilt. 
Erstere  reicht  von  Tscheliabinsk  bis  Irkutsk  am  westlichen  Ufer 
des  Baikalsees,  des  grossen  Binnenmeeres  im  Centrum  Sibiriens; 
letztere  vom  östlichen  Ufer  des  Sees  einerseits  bis  Sretensk 
und  andererseits  von  Wladiwostok  aus  bis  Chabarow  am  Ufer  des 
Amur,  während  die  Theilstrecke  Sretensk— Chabarow  allerdings 
noch  nicht  ausgebaut  ist,  die  Continuität  des  Verkehres  aber 
durch  die  Dampfschiffahrt  auf  den  Flüssen  Silka  und  Amur  her- 
gestellt wird.  Zwischen  Moskau  und  Irkutsk  verkehren  regel- 
mässige mit  besonderem  Luxus  und  Comfort  eingerichtete 
Züge  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  48  und  49  ex  1898  und  65  ex  1899). 
Nach  vollständigem  Ausbaue  dieser  gesammten  Strecken  im 
Anschlüsse  an  die  russo-chinesischen  Eisenbahnen  w:rd  die 
Reise  von  Paris  nach  Shanghai  seinerzeit  nur  sechzehn  Tage  in 
Anspruch  nehmen  und  Frcs.  850  kosten,  während  selbe 
derzeit  zu  Wasser  via  Suez-Canal  34  Tage  mit  Frcs.  2450  in 
Anspruch  nimmt. 

— (Neuerung  im  Getreideverkehr.)  Eine  für 
den  Getreide-Export  russischer  Provenienz  hochwichtige  Neuerung 
soll,  wie  berichtet  wird,  binnen  Kurzem  zur  Einführung  gelangen, 
und  zwar  wird  der  Handel  mit  Getreide  nicht  wie  bisher  nach 
Mass,  sondern  nach  Gewicht  mit  Zugrundelage  des  Metermasses 
ahgewickelt  werden.  Der  diesbezüglich  vom  Finanzminister  eiu- 
gebrachte  Gesetzentwurf  hat  bereits  die  Zustimmung  des  Reichs- 
rathes  erhalten  und  wird  demnächst  dem  Kaiser  zur  Sanctionirung 
unterbreitet  werden. 


Schiffahrt 


Oesterreicliischer  Lloyd.  (Ankunft  des  Dampfers 
„Trieste“  aus  Kobe.)  Dieser  Dampfer  von  5662  Gewichts- 
tonnen Tragfähigkeit  ist  am  1.  April  1900  mit  7927  Raumtonnen 
factischer  Ladung  von  Kobe  in  Triest  angekommen.  Derselbe 
brachte:  77.017  kg  rrhe  Häute  (hievon  21.620  kg  für  Venedig 
und  20.610  kg  für  Port-Said),  366.450  kg  Baumwolle  (hievon 
165.860  kg  für  Venedig  und  40.576  kg  für  Fiume),  604.680  kg 
Oelsamen,  80.771  kg  Pfeffer  (hievon  10.131  kg  für  Fiume),  8019  kg 
Cocosgarne,  12.286  kg  Perlmutter,  12.540  kg  Bambusrohrstangen 
(hievon  11.040  kg  für  Venedig),  2135  kg  Zimmtstangen  (hievon 
385  kg  für  Venedig),  2720  kg  Galangal,  3360  kg  Gewürzzimmt, 
268.413  kg  Copra  (hievon  100.920  kg  für  Port-Said),  40.440  kg 
Zink,  5760  kg  Conserven,  50.750  kg  Mirabolanen,  3,044.340  kg 
Reis,  100.800  kg  Sagomehl  für  Venedig,  42  m3  Theakholz  für 
Port-Said,  6943kg  Cocusnüsse  für  Port-Said,  450  kg  verschiedene 
Waaren  für  Fiume,  2540  kg  Cassia  ligna  für  Fiume. 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Imperator“  von 
Bombay.)  Dieser  Dampfer  ist  am  16.  Mai  1900  mit  2452 
Tonnen  factischer  Ladung,  von  der  879  Tonnen  für  Venedig 
bestimmt  waren,  von  Bombay  in  Triest  eingetroffen.  Derselbe 
brachte:  1,072.285kg  Baumwolle  (wovon  682.220kg  für  Venedig), 
3706  kg  Cocolus  indieus,  34.815  kg  Cocosgarne  (wovon  23.345  kg 
für  Venedig),  26.847  kg  Gummi,  91,734  kg  Häute  (wovon  46.790  kg 
für  Venedig),  1800  kg  Kaffee,  226.600  kg  Mirabolanen,  12.000  kg 
Nelken,  941.919  kg  Oelsamen  (wovon  126.875  kg  für  Venedig), 
3360  kg  Perlmutter,  35.525  kg  Pfeffer  und  1680  kg  Weihrauch. 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Melpomene“  von 
Kobe.)  Dieser  Dampfer  ist  am  25.  Mai  1900  mit  2884  Tonnen 
factischer  Ladung,  von  der  18  Tonnen  fiir  Venedig  und  2616 
Tonnen  für  Fiume  bestimmt  waren,  von  Kobe  in  Triest  ein- 
getroffen. Derselbe  brachte:  4740  kg  Bambusrohre,  38.850  kg 
Baumwolle  (wovon  18  500  kg  für  Venedig),  4313  kg  Cocosgarne, 
100  980  kg  Copra,  1600  kg  Conserven,  25.200  kg  Gambir,  5040  kg 
Kaffee,  30.450  kg  Mirabolanen,  3740  kg  Perlmutter,  22.887  kg 
Pfeffer,  2,616.100  kg  Reis  für  Fiume  und  30.240  kg  Zink. 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „M arquis  Bacqueh  e m“ 
nach  Calcutta.)  Dieser  Dampfer  von  5570  Gewichtstonnen 
Tragfähigkeit  ist  am  28.  März  1900  mit  6640  Raumtonnen 
factischer  Ladung  von  Triest  nach  Calcutta  abgegangen.  Derselbe 
verschiffte:  29.740  kg  Baumwollwaaren  (hievon  2957  kg  aus 
Venedig),  740  kg  Bier,  37.300  kg  Cement  aus  Venedig,  55  000  kg 
Düngemittel,  3986  kg  Esswaaren,  1940  kg  Farben,  17.010  kg 
Garne  (hievon  6458  kg  aus  Venedig),  37.506  kg  Glasperlen  (hievon 
26.993  kg  aus  Venedig),  39.856  kg  Glaswäaren  (hievon  5039  kg 

I aus  Fiume),  216  m3  Holz,  8483  kg  Holzwaaren  (hievon  635  kg 
aus  Venedig  und  Fiuipe),  12.000  kg  Kartoffeln,  10.900  kg  Knöpfe, 
6627  kg  Kurzwaaren,  34.815  kg  Lampen,  17.499  kg  Manufactur- 

| waaren  (hievon  470  kg  aus  Venedig),  17.320  kg  Mehl  (hievon 
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9500  kg  aus  Fiume),  248.069  kg  Metallwaaren,  1060  kg  Mineral- 
wasser aus  Fiume,  8283  kg  Möbel,  595  kg  Musikinstrumente, 
5164  kg  Oele,  133.632  kg  Papier  (hievon  21.836  kg  aus  Venedig), 
2540  kg  Porzellanwaaren,  297  kg  Schuhwaaren,  6611  kg  Seife 
(hievon  1627  kg  aus  Fiume),  900  kg  Specereien,  10.560  kg  Spiritus, 
1420  kg  Uhren,  1578  kg  Wein,  377  kg  Zündhölzchen,  714.649  kg 
Zucker  (hievon  602.440  kg  aus  Fiume). 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Imperator“  nach 
Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  3470  Gewichtstonnen  Trag- 
fähigkeit ist  am  3.  April  1900  mit  4479  Raumtonnen  factischer 
Ladung  von  Triest  nach  Bombay  abgegangen.  Derselbe  verschiffte: 
12.263  kg  Baumwollwaaren  (hievon  1159  aus  Venedig),  3390  kg 
Bier,  46.080  kg  Cement  (hievon  36.000  kg  aus  Venedig),  4185  kg 
Esswaaren  (hievon  495  kg  aus  Venedig),  8990  kg  Farben.  14.960  kg 
Garne  (hievon  2719  kg  aus  Venedig),  3983  kg  Glasperlen,  53.350  kg 
Glaswaaren,  66  m8  Holz,  11.542  kg  Holzwaaren  (hievon  76  kg 
aus  Venedig),  25.943  kg  Kaffee  (hievon  1550  kg  aus  Port-Said), 
3500  kg  Kartoffeln,  3991  kg  Knöpfe  (hievon  1040  kg  aus  Venedig), 
7799  kg  Kurzwaaren,  17.000  kg  Lampen,  18.712  kg  Manufactur- 
waaren  (hievon  2190  kg  aus  Venedig),  28.940  kg  Mehl,  153.987  kg 
Metallwaaren,  323  kg  Mineralwasser,  1464  kg  Möbel,  2530  kg 
Musikinstrumente,  1317  kg  Musterwaaren,  159.428  kg  Papier 
(hievon  4500  kg  aus  Venedig),  1560  kg  Porzellan,  6000  kg  Queck- 
silber, 838  kg  Schuhwaaren,  600  kg  Schwefel,  1487  kg  Specerei- 
waaren,  1104  kg  Spielwaaren,  3Q98  kg  Spiritus,  2147  kg  Tabak, 
10.000  kg  Talg,  2490  kg  Uhren,  2270  kg  Weine,  31.256  kg  Zünd- 
hölzchen, 1,143.480  kg  Zucker,  3422  kg  türkische  Mützen, 
11.659  kg  Seife,  90.486  kg  Baumwolle,  1150  kg  Südfrüchte  aus 
Port-Said. 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Vindobona“ 
nach  Calcutta.)  Dieser  Dampfer  ist  am  15.  Mai  1900 
mit  4060  Tonnen  factischer  Ladung,  darunter  3187  Tonnen  Zucker 
von  Triest  nach  Calcutta  abgegangen.  Derselbe  verschiffte 
7620  kg  Asbest,  27.676  kg  Baumwollwaaren  (wovon  8627  kg  ab 
Venedig),  12.450  kg  Bier,  9500  kg  Cement  (wovon  6800  kg  ab 
Venedig),  7193  kg  Eisenwaaren  ab  Fiume,  7594  kg  Esswaaren 
(wovon  530  kg  ab  Venedig),  136  kg  Farben,  77  kg  Fez  (ab 
Venedig),  40.364  kg  Garne  (wovon  205  kg  ab  Venedig),  3059  kg 
eisernes  Geschirr  (in  Port- Said  aus  der  Levante  eingeschifft), 
57.447  kg  Glasperlen  (wovon  41.557  kg  ab  Venedig),  28.975  kg  Glas- 
waaren (wovon  33  kg  ab  Venedig),  411.283  ms  Holz  (wovon 
140.553  m8  ab  Venedig),  5521  kg  Holzwaaren,  11.742  kg  Knöpfe 
(wovon  922  kg  ab  Venedig),  7778  ke  Kurzwaaren  (wovon  502  kg  ab 
Venedig),  24.380  kg  Lampen,  48.179  kg  Manufacturwaaren  (wovon 
31.578  kg  ab  Venedig),  4975  kg  Mehl  (wovon  588  kg  ab  Fiume), 
289.557  kg  Metallwaaren  (wovon  208  kg  ab  Venedig),  3037  kg 
Mineralwasser  (wovon  1327  ksr  ab  Fiume),  4704  kg  Möbel,  630  kg 
Musikinstrumente,  386  kg  Muster,  107.199  kg  Papier  (wovon 
1039  kg  ab  Venedig),  1066  kg  Porzellan,  6357  kg  Seife  (wovon 
814  k?  ab  Venedig  und  3164  kar  ab  Fiume),  370  kg  Schuhwaaren, 
126.096  kg  Soda  ab  Fiume,  2267  ksr  Specereien,  595  kg  Spiel- 
waaren, 13.982  kg  Spiritus  (wovon  1248  kg  ab  Fiume),  404  kg 
Tabak  (wovon  250  kg  aus  der  Levante),  460  kg  Uhren,  3450  kg 
Wein  (wovon  1060  kg  ab  Venedig),  7200  kg  Zündhölzchen, 
3,187.242  kg  Zucker  (wovon  1,154.535  kg  ab  Fiume). 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Erzherzog  Franz 
Ferdinand“  nach  Kobe.)  Dieser  Dampfer  ist  am  28.  Mai 
1900  mit  5705  Tonnen  factischer  Ladung,  darunter  3189  Tonnen 
Zucker  von  Triest  nach  Kobe  abgegangen.  Derselbe  verschiffte: 
147.746  kg  Baumwolle  (in  Port-Said  aus  der  Levante  eingeschifft), 
98.328  kg  Baumwollwaaren  (wovon  10.852  kg  ab  Venedig), 
12.784  kg  Bier,  46.080  kg  Cement,  189.658  kg  Ceresin,  1222  kg 
Eichholzextract  ab  Fiume,  18.081kg  Esswaaren  (wovon  4632  kg 
ab  Venedig),  1289  kg  Farben,  834  ke  Fez,  11378  kg  Gallerte  ab 
Fiume,  29.484  kg  Garne  (wovon  4741  kg  ab  Venedig),  23.158  kg 
Glasperlen  (wovon  13.866  kg  ab  Venedig),  42.232  kg  Glaswaaren 
(wovon  3952  kg  ab  Fiume  und  2085  kg  aus  der  Levante),  1180  kg 
Gummiwaaren  ab  Fiume,  389.539  m8  Holz  (wovon  373.104  m8 
ab  Fiume),  5658  kg  Holzwaaren,  750  kg  Kaffee  (wovon  54  kg  ab 
Venedig).  4746  kg  Knöpfe,  16.791kg  Kurzwaaren  (wovon  4600  kg 
aus  der  Levante),  2537  kg  Lampen,  32.942  ke  Manufacturwaaren 
(wovon  6889  ke  ab  Venedig),  4279  kg  Maschinentheile  ab 
Fiume,  117.060  kg  Mehl  (wovon  60.082  kg  ab  Fiume),  40.641  kg 
Metalldrabt  ab  Fiume,  306.277  kg  Metallwaaren  (wovon  144  kg 
ab  Venedig),  3595  kg  Mineralwasser  (wovon  1285  ab  Fiume), 
19.612  kg  Möbel  (wovon  732  kg  ab  Venedig  und  1271  kg  ab 
Fiume,  1268  kg  Musikinstrumente,  999  kg  Muster,  66.954  kg 
eiserne  Nägel  ab  Fiume,  18.606  kg  Oele,  1,054.330  kg  Papier 
(wovon  1363  kg  ab  Venedig  und  99)043  kg  ab  Fiume),  3874  kg 
Porzellan,  630  kg  Schuhwaaren,  22.272  kg  Seife  (wovon  3715  kg 
ab  Venedig),  2011  kg  Specereien,  357  kg  Spielwaaren,  13.860  kg 
Spiritus  (wovon  840  kg  ab  Fiume),  22.776  kg  Stahl,  3000  kg 


Storax  (in  Port-Said  aus  der  Levante  eingeschifft),  273  kg  Tabak 
(wovon  161  kg  ab  Venedig),  1280  kg  Uhren,  412  kg  verschiedene 
Waaren  (wovon  23  kg  ab  Fiume  und  389  kg  in  Port-Said  aus 
der  Levante  eingeschifft  wurden),  16.878  kg  Weine  (wovon  9168  kg 
ab  Fiume  und  400  kg  in  Port-Said  aus  der  Levante  eingeschifft 
wurden),  117.294  kg  Zündhölzchen  (wovon  930  kg  ab  Venedig) 
und  3,189.532  kg  Zucker  (wovon  1,933.160  kg, ab  Fiume). 

Rnmäiiien.  (Sanitätspolizeiliche  Sicherheits- 
massregeln  zur  Verhinderung  der  Einschleppung 
der  Pest.)  Der  kgl.  rumänische  Sanitätsrath  setzte  in  seiner 
am  12.  Jänner  abgehaltenen  Sitzung  die  Quarantaine  in  Sulina 
und  Constanza  für  Provenienzen  aus  Constantinopel  und  Smyrna 
auf  zehn  Tage  fest.  Wie  ferner  die  Direction  der  kgl.  Rumäni- 
schen Staatsbahnen  verlautbart,  werden  bis  auf  Widerruf  die 
Ostende-Express-  und  Orient-Expresszüge  nur  bis  Bukarest  ver- 
kehren, da  sowohl  der  Verkehr  auf  der  Strecke  Bukarest — 
Constanza,  als  auch  jener  der  Schiffe  der  Rumänischen  Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft  auf  der  Linie  Constanza — Constantinopel 
eingestellt  wurde. 

Türkei.  (Sanitätspolizeiliche  Sicherheitsmass- 
regeln  zur  Verhinderung  der  Einschleppung  der 
Pest.)  Der  kaiserl.  türkische  Sanitätsrath  in  Constantinopel  hat, 
nachdem  auf  dem  von  Alexandrien  nach  Beirut  zurückgekehrten 
französischen  Dampfer  „Senegal“  ein  pestverdächtiger  Er- 
krankungsfall constaiirt  wurde,  das  Schiff  contumacirt.  Die  Pro- 
venienzen aus  Alexandrien  und  Port-Said  werden  fernerhin  bei 
deren  Eintreffen  in  türkischen  Häfen  einer  strengen  ärztlichen 
Untersuchung  unterzogen  und  sowohl  das  Gepäck  der  Reisenden 
und  der  Schiffsequipage,  als  auch  die  Schiffsräume  desinficirt. 


Personal-Nachrichten. 


Seine  k.  und  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  19.  Februar  d.  J.  in  Würdigung 
verdienstlicher  Leistungen  aus  dem  Anlasse  der  Weltausstellung 
in  Paris  1900  allergnädigst  zu  gestatten  geruht,  dass  bekannt 
gegeben  werde: 

der  Ausdruck  der  besonderen  Allerhöchsten  An- 
erkennung: 

dem  Hofrathe  und  General-Director  der  Staatseisenbahn- 
Gese'lschaft  in  Wien,  Rudolf  Grimus  Ritter  von  Grimburg; 

dem  Sectionschef  im  Eisenbahnministerium,  Max  Ritter 
von  Pichler; 

der  Ausdruck  der  Allerhöchsten  Anerkennung: 
dem  Baurathe  im  Eisenbahnministerium,  Hugo  Köstler» 
dem  Eisenbahn-Oberinspector  des  Ruhestandes,  Regierungs- 
ratlie  Ignaz  Wottitz  in  Wien; 

der  Dampfschiffahrts  - Gesellschaft  des  Oesterreichischen 
Lloyd  in  Triest; 

und  zu  verl  eihen: 

den  Orden  der  eisernen  Krone  dritter  Classe  taxfrei: 
dem  Regierung8rathe,  Oberingenieur  und  Verwaltungs- 
rathe  der  Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn,  Director  der  ersten 
Eisenbahnwaggon-Leihgesellschaft  in  Wien,  Josef  Hönigswald; 

dem  Hofrathe  und  General-Directionsrathe  der  Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen  in  Wien,  Victor  Schützenhofer; 

das  Ritterkreuz  des  Franz  Josef-Ordens: 
dem  Baurathe  im  Eisenbahnministerium,  Friedrich  Kienes- 
perger; 

dem  Oberingenieur  der  Buschtehrader  Eisenbahn  in  Pen- 
sion, Ludwig  Kohlfürst  in  Wien; 

dem  Baurathe  im  Eisenbahnministerium,  Georg  Rank; 
den  Titel  eines  Regierungsrathes,  taxfrei : 
dem  Central-Inspector  und  Vorstande  des  Zugförderungs- 
und Werkstättendienstes  der  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  in  Wien,  Franz  Gerstner; 

den  Titel  eines  Baurathes  taxfrei : 
dem  Director  der  Bau-  und  Betriebsgesellschaft  für 
elektrische  Strassenbahnen  (Siemens  & Halske)  in  Wien,  Doctor 
Richard  F ellin  ger; 

das  goldene  Verdienstkreuz  mit  der  Krone: 
dem  Gesellschafter  der  Firma  Haasenstein  & Vogler 
(Otto  Maass),  Buch-  und  Kunstdruckerei  in  Wien,  Otto  Eduard 
Maass. 


Nr.  26  — 28.  Februar  1901. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 


Deutscher  Eisenbahn  - Personen-,  Thier-  und  Güter- 
tarif, Theil  I. 

Einführung  eines  neuen  Tarifes  und  ver- 
schiedener Tarifnachträge. 

Am  1.  April  1901  werden  eingeführt: 

1.  ein  neuer  Deutscher  Eisenbahn-Gütertarif,  Theil  I, 
Abtheilung  B,  unter  Aufhebung  des  Deutschen  Eisen- 
bahn - Gütertarifes,  Theil  I,  Abtheilung  B,  vom 
1.  Jänner  1900  nebst  Nachtrag  I; 

2.  je  ein  Nachtrag  I zu  dem  Deutschen  Eisenbahn- 
Personen-  und  Gepäckstarife,  Theil  I,  Thiertarif, 
Theil  I,  und  Gütertarif,  Theil  I,  Abtheilung  A,  vom 
1.  Jänner  1900. 

Die  in  den  Tarif  aufgenommenen  zusätzlichen  Be- 
stimmungen zur  Verkehrsordnung  sind  gemäss  der  Vor- 
schrift unter  I (3)  der  Verkehrsordnung  genehmigt  worden 
Druckabzüge  des  neuen  Tarifes  und  der  Nachträge 
können  vom  15.  März  1901  ab  von  unserer  Wirtbschafts- 
verwaltung,  sowie  durch  Vermittlung  der  Güterverwal- 
tungen käuflich  bezogen  werden. 

Dresden,  am  25.  Februar  1901.  [152] 

Kgl.  Geueral-Direction  der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Einbeziehung  des  Artikels  Holzstoff  in 
die  ermässigte  Wagenladungsclasse  der 
Ybbsthalbahn. 

Vom  1.  März  1901  angefangen  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarife,  Theil  I und  II,  vom  1.  October  1898 
für  den  Transport  von  Eil-Frachtgütern  auf  den  im 
Staatsbetriebe  stehenden  schmalspurigen  Local-  (Klein-) 
Bahnen,  Neuauflage  vom  1.  Jänner  1901,  gelangen  auf 
der  Ybbsthalbahn  für  den  Artikel  Holzstoff 
die  Frachtsätze  der  ermässigten  Wagenladungsclasse  zur 
Anwendung. 

Wien,  am  24.  Februar  1901.  [153] 

Rumänisch-Deutscher  Eisenbahnverband. 

Verkehr  mit  Norddeutschland. 

Tarif,  Theil  II,  Heft  1. 

Berichtigung  einer  Kundmachung. 

Die  in  diesem  Blatte  Nr.  22  vom  19.  Februar  1901 
erschienene  Kundmachung,  betreffend  Einführung  eines 
Nachtrages  II  zum  vorbezeichneten  'Tarife,  wird  dahin 
berichtigt,  dass  die  durch  den  genannten  Nachtrag  zur 
Einführung  kommenden  Frachterhöhungen  nicht  erst  am 
1.  Mai  1901,  sondern  gleichzeitig  mit  der  Herausgabe 
desselben  am  1.  April  1901  in  Kraft  treten,  und  zwar 
gelangen  an  Stelle  der  bisherigen  Frachtsätze  der  Aus- 
nahmetarife Nr.  14  für  raffinirtes  Petroleum,  Nr.  15  für 
Benzin,  Nr.  16  Aa  für  Porzellan  in  5 t - Ladungen, 
Nr.  19  für  Cement  und  Nr.  44  für  Umzugsgut,  zum 
Theil  erhöhte  Frachtsätze  in  Wirksamkeit. 

Wien,  am  22.  Februar  1901.  [154] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  Verbandsverwaltungen 


Norddeutsch-Schweizerischer  Eisenbahnverband. 

Ausgabe  eines  Berichtigungsblattes. 

Zum  1.  Nachtrage  zum  Tarife,  Theil  II,  Heft  9, 
vom  15.  März  1899  (Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt  Nr.  21  vom  16.  Februar  1901,  Seite  550) 
ist  ein  Berichtigungsblatt  erschienen,  welches  unter 
Anderem  die  Verschiebung  des  Einführungstermines  des 
Nachtrages  auf  den  10.  März  1901  zum  Ausdrucke  bringt. 

Wien,  am  26.  Februar  1901.  [155] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 


Sonstige  Nachrichten. 


Oesterreich- Ungarn. 

Internationales  Uebereinkommen  über  (len  Eisenbahn- 
Frachtverkehr.  (Zusammenstellung  derjenigen  Eisen- 
bahnlinien, auf  welche  das  Internationale  Ueberein- 
kommen keine  Anwendung  findet.)  Das  Internationale 
Uebereinkommen  über  den  Eisenbahn- Frachtverkehr  findet  auf 
die  nachstehenden  Eisenbahnlinien  keine  Anwendung,  und  zwar : 

1.  Linien  im  Betriebe  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen: 

a)  Dalmatiner  Staatsbahn  (Spalato — Siveriö— Knin  undPerko- 
viö-Slivno— Sebenico), 

b)  Kolomeaer  Localbahnen  (Kolomea — Sioboda  rungurska 
nebst  Abzweigung  und  Nadwornianski  przedmiescie — 
Szeparowce-Kniaädwor), 

c)  Lemberg  (Klepardw)— Jandw, 

d)  Lupköw — Cisna, 

e)  Podleäe — Niepolomice, 

f)  Lititz — Nürschan, 

g)  Unzmarkt — Mauterndorf  (Murthalbahn), 

h)  Gurkthalbahn  (schmalspurig), 

i)  Ybbsthalbahn  (schmalspurig), 

k)  Zell  am  See — Krimml  (Pinzgauer  Localbahn,  schmalspurig); 

2.  Achenseebahn; 

3.  Aussig  und  Umgebung  (mit  elektrischem  Betriebe); 

4.  Baden — Helenenthal  — Vöslau  (mit  elektrischem  Betriebe) ; 

5.  Bielitz — Zigeunerwald  (Kleinbahn  mit  elektrischem  Betriebe); 

6.  Brünn  er  Localeisenbahn-Gesellschaft  (Dampftramway  Mähr.- 
Ostrau — Witkowitz — Ellgoth) ; 

7.  Brünner  Strassenbabn  (Dampftramway) ; 

8.  Czernowitzer  elektrische  Kleinbahn ; 

9.  Dampftramway  vormals  Krauss  & Comp.; 

10.  Gablonzer  elektrische  Strassenbahn; 

11.  Gaisbergbahn ; 

12.  Gmunden  Station — Gmunden  Stadt  (elektrische  Eisenbahn); 

13.  Graz— Maria  Trost  (elektrische  Kleinbahn); 

14.  Grazer  elektrische  Kleinbahn ; 

15.  Grazer  Schlossbergbahn ; 

16.  Innsbruck — Hall  in  Tirol; 

17.  Innsbrucker  Mittelgebirgsbahn  (Berg  Isel — Igls); 

18.  Kahlenbergbahn ; 

19.  Königshof—  Beraun— Konöprus  (Kleinbahn); 

20.  Lemberger  elektrische  Bahn ; 

21.  Linz:  Pöstlingbergbahn  (elektrisch); 

22.  Linz — Urfahr  (elektrische  Kleinbahn); 

23.  Neue  Wiener  Tramway; 

24.  Niederösterreichische  Waldviertelbahn; 

25.  Olmützer  elektrische  Kleinbahn; 

26.  Pielachthalbahn  (schmalspurig) ; 

27.  Pilsner  elektrische  Kleinbahn ; 

28.  Prager  Drahtseilbahn  auf  das  Belvedere; 

29.  Prager  Drahtseilbahn  auf  den  Laurenziberg; 

30.  Prager  elektrische  Eisenbahn  zum  kgl.  Thiergarten  und  nach 
Bubenc. 

31.  Prager  elektrische  Strassenbahn; 

32.  Prag  (Smichow)— Koäir  (Kleinbahn); 

33.  Prag — Vysoöan  (Kleinbahn  mit  elektrischem  Betriebe); 

34.  Prag  (Kgl.  Weinberge) — Ziäskov  (elektrische  Strassenbahn): 
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35.  Reichenberger  elektrische  Strassenbahn ; 

36.  Salzburger  Drahtseilbahn  auf  die  Festung  Hohensalzburg; 

37.  Schafbergbahn; 

38.  Schneebergbahn.  Zahnradstrecke  Puchberg — Hochschneeberg; 

39.  Steyrthalbahn ; 

40.  Stramberg — Wernsdorf; 

41.  Linien  im  Betriebe  der  Südbahn-Gesellschaft: 

a)  Mödling — Hinterbrühl  (mit  elektrischem  Betriebe), 

b)  Preding-Wieselsdorf — Stainz, 

c)  Pöltschach — Gonobitz, 

d)  Kapfenberg — Seebach-— Au, 

e)  Ueberetscherbahn  (Localbahn  Bozen-Kaltern) ; 

42.  Teplitzer  Elektricitäts-  und  Kleinbahn-Gesellschaft; 

43.  Triester  elektrische  Kleinbahnen; 

44.  Wiener  elektrische  Strassenbahnen ; 

45.  Wiener  Localbahnen  (Dampftramway  Wiener  - Neudorf — 
Guntramsdorf — Leesdorf — Baden),  elektrische  Ringlinie  in 
Baden  und  Flügel  zur  Station  Traiskirchen  (E.W.A.); 

46.  Wien  Praterstern  —Kagran  (elektrische  Strassenbahn) ; 

47.  Zillerthalbahn. 


Ausland. 

Internationales  Uebereinkonnnen  über  den  Eisen - 
bahn-Fraclitverkehr.  (Neuauflage.)  In  der  Schlusssitzung 
der  Pariser  Revisions-Conferenz  vom  Jahre  1896  wurde  dem 
Centralamte  für  den  internationalen  Eisenbahntransport  in  Bern 
die  Aufgabe  übertragen,  seinerzeit  nach  Ratiflcirung  der  Pariser 
Zusatzvereinbarung  zum  Internationalen  Uebereinkommen  über 
den  Eisenbahn-Frachtverkehr,  unter  Einbeziehung  des  Textes  dieser 
Zusatzvereinbarung  eine  Neuauflage  des  gedachten  Ueberein- 
kommens  zu  veranstalten.  Nachdem  nunmehr  die  Pariser  Zusatz- 
vereinbarung von  allen  Vertragsstaaten  ratificirt  worden  ist,  und 
dieselbe  somit  drei  Monate  nach  erfolgter  Hinterlegung  sämmtlicher 
Ratifications-Urkunden  in  Wirksamkeit  treten  wird,  so  trifft  das 
genannte  Centralamt  nunmehr  die  erforderlichen  Vorbereitungen 
zur  Hinausgabe  dieser  Neuauflage.  Das  Centralamt  stellt  jedem 
der  Vertragsstaaten  eine  entsprechende  Anzahl  von  Exemplaren 
unentgeltlich  zur  Verfügung,  während  der  darüber  hinausgehende 
Bedarf  gegen  Erlag  eines  äusserst  massig  berechneten  Entgeltes 
bezogen  werden  kann.  Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  hie- 
von die  dem  internationalen  Eisenbahntransporte  unterstellten 
Bahnverwaltungen  unter  Bekanntgabe  der  auf  sie  entfallenden 
Anzahl  Exemplare  unterm  31.  Jänner  1901,  Z.  48.798  ex  1900, 
mit  der  Einladung  in  die  Kenntniss  gesetzt,  die  ihrerseits  ausser- 
dem noch  benöthigte  Anzahl  Exemplare  dem  Centralamte  un- 
mittelbar bekannt  zu  geben,  damit  dasselbe  in  die  Lage  komme, 
bei  Bemessung  der  Höhe  der  Auflage  hierauf  Bedacht  zu  nehmen. 

Italien.  (Internationales  Uebereinkommen  über 
den  Eisenbahn -Frachtverkehr.)  Das  Pariser  Zusatzüber- 
einkommen vom  16.  Juni  1898  zum  Internationalen  Ueber- 
einkommen über  den  Eisenbahn-Frachtverkehr  ist  mit  Gesetz 
vom  23.  December  1900,  verlautbart  in  der  „Gazetta  Ufficiale  del 
Regno  dTtalia“  Nr.  19  vom  23.  Jänner  1901,  seitens  Italiens 
ratificirt  worden.  Nach  Inhalt  dieses  Gesetzes  wird  die  italienische 
Regierung  ermächtigt,  wegen  Durchführung  des  erwähnten  Zu- 
satzübereinkommens die  erforderlichen  Massnahmen  zu  treffen. 

Siidwestdeutsck  - Schweizerischer  Eisenbahnverband. 
(Frachtsätze  für  B retten,  Mengen  etc.)  Die  im  2.  Heft 
der  Württembergisch-Schweizerischen  Gütertarife  und  im  Aus- 
nahmetarif für  Getreide  u.  s.  w.  Württemberg — Vereinigte 
Schweizer  Bahnen  u.  s.  w.  vom  1.  Jänner  1901  enthaltenen  Fracht- 
sätze für  Bretten,  Mengen,  Mergentheim,  Sigmaringen  und  Pfullen- 
dorf  (bei  letzterer  Station  nur  im  Verkehre  mit  Gossau)  gelten 
mit  Wirkung  vom  13.  Jänner  1901  auch  für  die  gleichnamigen 
badischen  Stationen  (im  Südwestdeutsch-Schweizerischen  Ver- 
bände), insoweit  die  entsprechenden  Taxen  des  Südwestdeutsch- 
Schweizerischen  Verbandes  höher  sind,-  oder  soweit  in  letzterem 
Verbände  keine  Taxen  bestehen. 

Siidwestdeutsclier  Verbands- Gütertarif.  (Geänderte 
Fassung  des  Rohstofftarifes.)  Im  Theil  II  des  Südwest- 
deutschen Verbands-Giitertarifes  erhält  das  Waarenverzeichniss 
des  Rohstofftarifes  (Ausnahmetarifes  3)  unter  Ziffer  5c.  folgende 
erweiterte  Fassung;  „Torf,  Presstorf,  Torfbriquetts  und  Torfkohle“. 
Holzbriquetts  des  Specialtarifes  III,  auch  derartige  unter  Zusatz 
eines  Bindemittels  (Harz  und  dergl.)  hergestellte  Briquetts  werden 
in  den  Rohstofftarif  neu  aufgenommen.  Diese  Tariferweiterung 
ist  mit  dem  15.  Jänner  1901  in  Kraft  getreten. 

Rheinisch  • Westphiilisch  - Bayerischer  Güterverkehr. 
(Nachtrag  VIII.)  Am  15.  Jänner  1901  ist  der  Nachtrag  VIII 
zum  Tarif  vom  1.  October  1896  in  Kraft  getreten,  enthaltend 
Einbeziehung  der  Station  Isselburg  - Anholt  in  den  directen  Ver- 


kehr, ermässigte  Frachtsätze  für  Schiffsbaueisen  nach  Regens- 
burg und  einige  sonstige  Aenderungen,  darunter  auch  eine 
solche,  die  für  Holzkohlen  im  Verkehre  mit  vereinzelten  Stationen 
mit  Frachterhöhungen  verbunden  ist  und  erst  am  1.  März  1901 
in  Kraft  tritt. 

Der  Nachtrag  ist  bei  allen  betheiligten  Dienststellen  um 
10  Pfg.  für  das  Stück  zu  haben. 

Ostdentsch-Oberschlesischer  Kohlenverkehr  (Gruppe 
I [II]).  (Nachtrag  II.)  Mit  Giltigkeit  vom  1.  Jänner  1901 
gelangte  im  vorbezeichneten  Verkehre  der  Nachtrag  II  zur  Ein- 
führung. Der  neue  Nachtrag  enthält  neue  Frachtsätze  für  Sen- 
dungen von  der  zwischen  Rybnik  und  Czerwionka  gelegenen 
Dubenskogrube,  neue  Frachtsätze  nach  Stationen  der  Königsberg- 
Kranzer  Eisenbahn,  sowie  Ergänzungen  und  Berichtigungen,  und 
ist  zum  Preise  von  10  Pfg.  für  das  Stück  bei  den  betheiligten 
Dienststellen  käuflich  zu  haben. 

Magdeburg- Halle-BayerischerVerbands-Güterverkelir. 
(Nachtrag  9 zum  Tarif,  Theil  II.)  Am  16.  Jänner  1901 
ist  der  Nachtrag  9 zum  Tarife,  Theil  II,  in  Kraft  getreten.  Der- 
selbe enthält  neben  den  seit  Herausgabe  des  Tarifnachtrages  8 
im  Verfügungswege  zur  Einführung  gekommenen  und  veröffent- 
lichten Tarifmassnahmen,  Aenderungen  und  Ergänzungen  des 
Vorwortes  der  besonderen  Tarifvorschriften  oder  ausnahmsweise 
Behandlung  einiger  Beförderungsgegenstände,  sowie  der  Vor- 
bemerkungen zuinKilometerzeiger, Einbeziehung  einiger  bayerischen 
Stationen,  sowie  der  an  der  Strecke  Wieren  — Triangel  des 
Directionsbezirkes  Magdeburg  gelegenen  Stationen.  Ausserdem 
erfahren  die  Ausnahmetarife  2,  3,  4,  5 und  13  einige  Aenderungen 
und  Ergänzungen.  Der  Ausnahmetarif  2 (Rohstofftarif)  wird 
namentlich  in  Bezug  auf  die  Frachtberechnung  im  Verkehre  mit 
der  Station  Tangermünde  der  Stendal-Tangermünder  Eisenbahn  ge- 
ändert. Soweit  hiedurch  Frachterhöhungen  eintreten,  erhalten 
dieselben  erst  vom  1.  März  1901  ab  Giltigkeit,  — Die  Ausnahme- 
tarife 3 (Kalitarif),  4 (Düngekalktarif)  und  5 (für  Wegebau- 
materialien) werden  auf  den  Verkehr  mit  Stationen  der  Nieder- 
lausitzer Eisenbahn  ausgedehnt;  in  den  Ausnahmetarif  13  (für 
Blei  in  Blöcken  etc.)  wird  die  Station  München  - Mittersendling 
aufgenommen. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  betheiligten  Abfertigungs- 
stellen, bei  welchen  der  Nachtrag  auch  zum  Preise  von  10  Pfg. 
für  das  Stück  erhältlich  ist. 

Obersclilesischer  Kohlenverkehr  nach  Stationen  der 
Directionsbezirke  Breslau,  Kattowitz  und  Posen  (Gruppe  II). 

(Einbeziehung  der  Ha  1 1 e s t el  1 e S c h ö n wa  1 de.)  Mit  Giltig- 
keit vom  1.  Jänner  1901  wurde  die  zwischen  Sorau  und  Liebsgen 
gelegene  Haltestelle  Schönwalde  des  Eisenbahn-Directionsbezirkes 
Breslau  in  den  oben  genannten  Verkehr  einbezogen. 

Norddeutsch  - Hessisch  - Südwestdeutscher  Güterver- 
kehr. (Ausnahmetarif  für  Eisen  etc.  nachOstasien.) 
Für  Gandringen-Hamburg  wurden  directe  Sätze  des  Ausnahme- 
tarifes für  Eisen  etc.  nach  Ostasien  mit  Giltigkeit  vom  31.  De- 
cember 1900  eingeführt.)Die  genannten  Stationen  geben  Auskunft. 

Ostdeutscher  Güterverkehr  (I II).  (Ausnahme- 
frachtsätze für  Braunkohlenbriquetts.)  Mit  Giltig- 
keit vom  15.  Jänner  1901  sind  im  Ostdeutschen  Güterverkehre 
(Gruppe  I II)  für  die  Beförderung  von  Braunkohlenbriquetts  (auch 
Nasspresssteinen)  und  Rohbraunkohle  bei  gleichzeitiger  Aufgabe 
von  20.000  kg  von  einem  Versender  und  einer  Versandtstation 
nach  einer  Empfangsstation  neue  Frachtsätze  von  Drossen, 
Hermnaia,  Schmagorei,  Schwiebus,  Wutschdorf  und  Ziclenzig  (vom 
Bezirk  Posen)  nach  Stationen  der  Bezirke  Bromberg  und  Danzig, 
sowie  von  Moys  bei  Görlitz  (Bezirk  Breslau)  nach  Stationen  der 
Bezirke  Bromberg,  Danzig  und  Königsberg  in  Kraft  getreten. 

Gleichzeitig  wurden  die  Stationen  Kunzendorf  N.-L.  und 
Moys  bei  Görlitz  (Bezirk  Breslau)  als  Versandtstationen  in  den 
Ausnahmetarif  6 a.  für  Braunkohlen  u.  s.  w.  einbezogen. 

Ueber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben  die  betheiligten 
Dienststellen  Auskunft. 

Deutsch  - Dänischer  Eisenbahnverband.  (Einbe- 
ziehung neuer  Stationen.)  Mit  Giltigkeit  vom  15.  Jänner 
1901  wurden  die  Stationen  Rybnik  des  Directionsbezirkes  Katto- 
witz und  Miltitz  bei  Leipzig  des  Directionsbezirkes  Halle  an  der 
Saale  in  die  regelmässigen  Tarifclassen  des  oben  bezeichneten 
Gütertarifes  aufgenommen. 

Ferner  findet  eine  steueramtliche  Abfertigung  von  feuer- 
gefährlichen Gegenständen  auf  dem  Hauptzollamte  in  Kopenhagen 
nicht  mehr  statt. 

Weitere  Auskunft  ertheilen  die  betheiligten  Güter- 
abfertigungsstellen. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Püblications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergiitungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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Ausser  den  vorstehenden  Frachtsätzen  gelangen  noch  die  bezüglichen  Flügelbahn-,  bezw.  Binfahrtsgebühren  für  die  Beförderung  über  die 
bestehenden  Bchleppbahnen  zur  Einhebung. 
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VERORDN  UN  GS -BLATT 

FÜR 

EISENBAHNEN  UND  SCHIFFAHRT. 

Redigirt  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Unser  Blatt  wird  zur  Verlautbarung  amtlicher  Kundmachungen,  sowie  von  Kundmachungen  über  Tarif- 
ennä8sigungen  in  der  Form  von  Rückvergütungen  und  Tarifbegünstigungen  und  sonstiger  Mittheilungen  in  Eisenbahn- 
und  Schiffahrts-Angelegenheiten  benützt. 

Es  enthält  neben  seinem  die  amtlichen  Verlautbarungen  umfassenden  auch  einen  nichtamtlichen  Theil, 
dessen  Aufgabe  es  ist,  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereiche  der  Eisenbahn- Verwaltung  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Betracht  kommenden  Schiffahrt,  ferner,  soweit  dies  von  Interesse  ist,  auch 
solche  Nachrichten  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslandes  zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen,  und  ermöglicht 
hiedurch  einen  Ueberblick  über  das  Thatsachenmaterial  des  Eisenbahnwesens  und  der  Schiffahrt  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  und  des  Auslandes. 

Das  Verordnungs-Blatt  erscheint  wöchentlich  dreimal,  am  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Der  Pränumerationspreis  beträgt: 

für  Oesterreich-Ungarn  . . ganzjährig  Kronen  24‘ — halbjährig  Kronen  12- — vierteljährig  Kronen  6' — 

für  das  Deutsche  Reich  . . „ Mark  25' — „ Mark  12'50  „ Mark  625 

für  das  übrige  Ausland  . . „ Frcs.  33' — „ Frcs.  16'50  „ Frcs.  8-25 

Das  Abonnement  kann  mit  jedem  Kalendervierteljahr  begonnen  werden. 

Einschlägige  Inserate  werden  aufgenommen  und  nach  aufliegendem  Tarif  berechnet. 

Probenuramern  und  Kostenvoranschläge  gratis  und  franco. 

Die  Administration 

Wien,  I.  Wallßschgasse  10. 
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Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 



Oeffentliclies  Lagerhaus  und  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockene,  luftige  Lagerräume  von 
einer  Fassungsfähigkeit  für  500.000  Metercentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — 
Mit  allen  in  Wien  einmündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
Uferbahn,  Landungsplatz  an  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 
Hauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 


Alle  mit  dem  Empfang,  der  Aufbewahrung , Erhaltung,  Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
Verrichtungen:  Bemusterung,  Verzollung,  Versteuerung,  üurchfuhrsbehandlung,  Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
verbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  und  sachgetnäss  besorgt,  auf  den  Sendungen  haftende 
Erachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Bechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  öffent- 
liche Versteigerungen  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet,  die  die  gesetzliche  Gebühr enbegimstigung  geniessen. 


Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrants)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
sind  zum  Reescompte  bei  der  Oesterr. -ungar.  Bank  zum  Wechsel-Escomptesatz  zugelassen. 

In  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theilweise  über  Wien  geleitet 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 


Frachtbrief-Adresse:  An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 

Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./»,  k.  k.  Prater)  erhältlich. 


Druck  von  Otto  Ttaass’  Söhne.  Wien,  I.  Wallfischgasse  10. 


Verordnungs-Blatt 

für 

Eisenbahnen  und  Schiffahrt 


Administration,  Priinameration  und 
Insoraton-Annahmc: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 

Inserate  nach  aufliegendein  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  Nr.  814.676. 


Rodigirt 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


Prännnierationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . 

. 24  Kronen 

„ das  Deutsche  Reich  . 

. 25  Mark 

„ das  übrige  Ausland  . 

. 33  Frcs. 

Für  das  Ausland  auch  bei 
Postämtern. 

allen  k.  k. 

Erscheint  jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Nr.  27. 


Wien,  2.  März  1901. 


XIV.  Jahrgang. 


Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Uebersicht  des  Baufortschrittes  der  im  zweiten  Semester  1900  in  Aus- 
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Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Eröffnung  der  Eisenbahnstrecke  Gross-Siegharts— Raabs. 

Am  15.  October  1900  wurde  die  normalspurige  Theilstrecke  Gross-Siegharts  — Raabs  (Ver- 
längerung der  Localbahn  Göpfritz — Gross-Sieghai ts)  mit  den  Stationen  Weinern  und  Raabs,  den  Haltestellen 
Sieghartsles,  Pfaffenschlag-Aigen  und  Oberndorf  bei  Raabs  dem  öffentlichen  Verkehre 

übergeben. 

Hiebei  gelangten  die  Stationen  Weinern  und  Raabs  für  den  Gesammtverkehr,  die  Haltestellen  Sieghartsles, 
Pfaffenschlag-Aigen  und  Oberndorf  bei  Raabs  nur  für  den  Personen-  und  Gepäcksverkehr  zur  Eröffnung. 

Den  Betrieb  führen  die  k.  k.  Staatsbahnen. 

Eröffnung  der  Theilstrecke  Raudnitz-Bezdekow — Hospozin  der  Localbahn  Raudnitz-Hospozin. 

Die  Theilstrecke  Raudnitz-Bezdekow  — Hospozin  der  not  malspurigen  Localbahn  Raudnitz- 
Hospozin  mit  den  Stationen  Hracholusk,  Wraikow,  Cernutz  und  Hospozin  und  den  Halte-  und 
Verladestellen  Raudnitz-Bezdekow,  Kiene,  Wodochod,  Bfiza  und  L o u c k a wurde  am 

23.  October  1900  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben. 

Hiebei  gelangten  die  Stationen  Hracholusk,  Wraäkow,  Cernutz  und  Hospozin  (Anschlussstation  der 
k.  k.  Staatsbahnen)  für  den  Gesammtverkehr  (ausgenommen  explosive  Güter),  die  Haltestellen  Raudnitz-Bezdükow, 
Klenü,  Wudochod,  Briza  und  Loucka  für  den  Personen-  und  Gepäcksverkehr,  sowie  für  den  Güterverkehr  in 
Wagenladungen  zur  Eröffnung. 

Die  Station  R a u d n i t z (Anschlussstation  der  Oesterr. -ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft)  wird  erst  nach 
Herstellung  der  Verbindung  zwischen  Raudnitz-Bezdökow  und  Raudnitz  St.E.G.  für  den  öffentlichen  Verkehr  mit 
der  Localbahn  eröffnet  werden. 

Den  Betrieb  führen  die  k.  k.  Staatsbahnen. 


Eröffnung  der  Verbindungsstrecke  Raudnitz-Bezdökow— Raudnitz  der  Localbahn  Raudnitz-Hospozin. 

Am  2.  November  1900  wurde  die  Verbindungsstrecke  Raudnitz-Bezdökow  — Raudnitz  der 
Localbahn  Raudnitz-Hospozin  mit  der  Station  Raudnitz  (Anschlussstation  der  priv.  Oesterr. -u ngar.  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft) eröffnet,  wodurch  die  ganze  Localbahn  Raudnitz-Hospozin  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben 
worden  ist. 

Den  Betrieb  führen  die  k.  k.  Staatsbahnen. 
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Eröffnung  der  Staatsbahnstrecke  (Localbahn)  Linz — Urfahr. 

Am  14.  November  1900  wurde  die  normalspurige  Localbahn  Linz-Urfahr,  welche  die  Station  Linz 
der  Staatsbahnstrecke  Linz — Salzburg  mit  der  Station  Urfahr  der  Localbahn  Urfahr — Aigen-Schlägl  (Mühlkreis- 
bahn) verbindet,  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben. 

Die  Localbahn  Linz-Urfahr  hat  keine  Stationen  oder  Haltestellen  und  dient  nur  dem  öffentlichen 
Güterverkehre. 

Den  Betrieb  führen  die  k.  k.  Staatsbahnen. 


Eröffnung  der  Theilstrecke  Kolin — Neuhof  a.  d.  Sazawa  der  Localbahn  Kolin-Cercan  mit  der  Abzweigung 

Rattay-Käcow. 

Am  15.  December  1900  ist  die  Theilstrecke  Kolin  — Neuhof  a.  d.  Sazawa  der  normalspurigen 
Localbahn  Kolin-Ceröan  mit  der  Abzweigung  Rattay-Käcow  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  worden. 

Hiebei  gelangten  die  Stationen  Kolin-Localbahn,  Roth-Petschkau,  Radbor,  Chotouchow, 
Putscher,  Bef  war  (bestehende  Anschlussstation  der  priv.  Oesterr. -ungar.  Staatseisenbahn-Gesellscbaft),  Kohl- 
j a n o w i t z und  Neuhof  a.  d.  Sazawa  für  den  Gesammtverkehr  (ausgenommen  explosive  Güter),  die  Station 
Kolin  (bestehende  Anschlussstation  der  priv.  Oesterr. -ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft)  für  den  Personen-  und 
Gepäcksverkehr,  sowie  für  den  gesammten  Transitgüterverkehr,  die  Halte-  und  Verladestellen  Putscher  und 
H a t 6 für  den  Personen-  und  beschr  änkten  Gepäcksverkehr,  sowie  für  den  Güterverkehr  in  vollen  Wagenladungen 
zur  Eröffnung.  In  der  Anschlussstation  Kolin  der  priv.  Oesterr. -ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  findet  eine 
Auf-  und  Abgabe  von  Eil-  und  Frachtgütern  nach,  bezw.  von  den  Localbahnstationen  nicht  statt. 

Den  Betrieb  führen  die  k.  k.  Staatsbahnen. 


Verlängerung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Schleppbahn  von  Koritschan 
nach  Nemotitz,  eventuell  nach  Halusitz  oder  Bohuslawitz  b.  Gaya. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Bauunternehmer  Wilhelm  Rziüek  in  Wien  die  mit  dem  Erlasse 
vom  10.  September  1900,  Z.  40.049/2  (Verordnungs-Blatt  Nr.  110  vom  27.  September  1900),  auf  die  Dauer  von 
sechs  Monaten  ertheilte  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  normalspurige  Schlepp- 
bahn von  Koritschan  entweder  zur  Station  Nemotitz  oder  zur  Station  Halusitz  oder  zur  Station 
Bohuslawitz  b.  Gaya  der  Linie  Brünn  — Vlarapass  der  priv.  Oesterr. -ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  bis 
zum  10.  März  1902  verlängert. 

Wien,  am  13.  Februar  1901.  Z.  5600/2. 


Uebersicht  des  Baufortschrittes  der  im 
zweiten  Semester  1900  in  Ausführung-  ge- 
standenen österreichischen  Eisenbahnen. 

Nach  der  im  Verordnungs  - Blatte  Nr.  101  vom 
6.  September  1900  veröffentlichten,  das  erste  Semester 
1900  betreffenden  Uebersicht  standen  mit  Ende  des 
ersten  Semesters  1900  an  Bahnen,  beziehungsweise  l'heil- 
strecken  rund  655  km  im  Baue. 

Im  zweiten  Semester  1900  sind  nachstehende  Bau- 
strecken hinzugekommen,  und  zwar: 

A.  Hauptbahnen. 

Die  Erweiterung  der  Stationen  Neuhof  (Linie 
Wien — Eger)  und  Oberbriz  (Linie  Pilsen  — Dux). 

B.  Local-  (auch  Klein-)  Bahnen. 

Bregenz  - Bezau  (rund  35  km),  Hinter-Treban  — 
Lochowitz  (rund  27  km),  Theilstrecke  Fügen — Mayrhofen 
der  Zillerthalbahn  (rund  22  km),  Theilstrecke  Valeputna — 
Jakobeni  der  Bukowinaer  Localbahn  Kimpolung-Dorna- 
watra  (rund  12  km),  Friedland-Reichsgrenze  bei  Heiners- 
dorf (rund  26  km),  Brüx-Oberleutensdorf-Johnsdorf  (rund 
13  km),  Wiener  elektrische  Kleinbahnen  (rund  6 km), 
elektrische  Kleinbahn  in  Graz  und  Umgebung  (rund 
7 km),  elektrische  Kleinbahnen  in  Brünn  und  Umgebung 
(rund  7 km),  Krakauer  elektrische  Kleinbahn  (rund  5 km) 
und  Pilsener  elektrische  Kleinbahn  (rund  0‘2  km). 


Hienach  ergibt  sich  die  Summe  der  Längen  der 
im  zweiten  Semester  1900  zugewachsenen  Baustrecken 
mit  rund  160  km.  Nach  Hinzurechnung  der  zu  Ende 
des  ersten  Semesters  1900  verbliebenen  Baustrecken 
von  655  km  standen  sohin  im  zweiten  Semester  1900 
rund  815  km  Bahnlinien,  und  zweite,  beziehungsweise 
dritte  Geleise  in  Bauausführung. 

Im  zweiten  Semester  1900  wurden  von  diesen 
Baustrecken  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben,  und 
zwar : 

A.  Hauptbahnen. 

Das  zweite,  beziehungsweise  dritte  Geleise  in  den 
Strecken  Grasstein  — Franzensfeste  — Militär-Haltestelle, 
Klausen — Waidbruck  der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft 
(rund  14  km),  die  Erweiterungsbauten  in  den  Stationen 
Moravan,  Herman  - Mestetz  und  Raudnitz  der  priv. 
Oesterr. -ungar.  Staatseisenbabn-Gesellschaft,  und  Bruck 
a/Mur,  Aicha  und  Vierschach  der  k.  k.  priv.  Südbahn- 
Gesellschaft. 

B.  Local-  (auch  Klein-)  Bahnen. 

Die  Verbindungsbahn  Lioz  - Urfahr  (rund  2 km), 
Winterberg -Wallern  (rund  28  km),  Gross-Siegharts — 
Raabs  (rund  11  km),  Theilstrecke  Kolin — Neuhof  der 
Localbahn  Kolin-Ceröan  (rund  32  km),  Raudnitz-Hospozin 
(rund  23  km),  Stankau-Ronsperg  (rund  20  km),  Gmünd- 
Litschau  mit  Abzweigung  Alt- Nagelberg — Heidenreichstein 
(rund  36  km),  Pila  - Jaworzno  (rund  20  km),  Böhm.- 
Leipa — Johannesthal  nebst  Schlepp-  und  Verbindungs- 
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bahn  in  Reichenberg  (rund  59  km),  Lundenburg-Landes- 
grenze  (rund  10  km),  Theilstrecke  Jenbach — Fügen  der 
Zillerthalbahn  (rund  9 km),  Feuerwerksanstalt  - Sollenau 
(rund  9 km),  Friedland-Reichsgrenze  nächst  Hermsdorf 
(rund  11  km),  Wiener  elektrische  Kleinbahnen  (rund 

5 km),  elektrische  Kleinbahnen  in  Graz  und  Umgebung 
(rund  7 km),  Gablonzer  elektrische  Kleinbahnen  (rund 
8 km),  elektrische  Kleinbahnen  in  Brünn  und  Umgebung 
(rund  2 km),  Triester  elektrische  Kleinbahnen  (rund 
16  km),  Pilsener  elektrische  Kleinbahnen  (rund  0'2  km), 
Prager  elektrische  Kleinbahnen  (rund  6 km). 

Die  Summe  der  Längen  der  im  zweiten  Semester 
1900  eröffneten  Bahnlinien  und  Strecken  beträgt  mithin 
rund  328  km. 

Demnach  verbleiben  von  den  im  zweiten  Semester 
1900  in  Bauausführung  gestandenen  Bahnen  und  zweiten, 
beziehungsweise  dritten  Geleisen  in  der  ausgewiesenen 
Länge  von  rund  815  km  nach  Abrechnung  der  eröffneten 
Baustrecken  per  rund  328  km  mit  Ende  des  Jahres  1900 
noch  rund  487  km  Bahnen  im  Baue. 

Hievon  entfallen  auf : 

A.  Hauptbahnen. 

Die  Donaucanallinie  der  Wiener  Stadtbahn  (rund 

6 km),  die  Erweiterungsbauten  in  den  Stationen  Salz- 
burg, Pilsen,  Kattowitz,  Saaz,  Bilin,  Oberbfiz,  Stankau, 
Neuhof  und  Lemberg  der  im  Staatsbetriebe  befindlichen 
Bahnen. 

B.  Local-  (auch  Klein-)  Bahnen. 

Dolnja  - Glavska  - Bocche  di  Cattaro  sammt  Flügel 
Gravosa-Uskoplje  (rund  66  km),  Schönwehr  - Elbogen 
(rund  15  km),  Theilstrecke  Priest — Buje  der  Löcalbahn 
Triest-Parenzo  (rund  60  km),  Freudenthal — Klein-Mohrau 
(rund  17  km),  Chlumetz-Königstadtl  (rund  13  km),  Lam- 
bach-Haag  (rund  22  km),  Bregenz-Bezau  (rund  35  km), 
Kolin-Ceröan  sammt  Flügel  Rattay-Kacöw  [exclusive 
Theilstrecke  Kolin  — Neuhof]  (rund  48  km),  Neuhof- 
Weseritz  (rund  24  km),  Hinter-Tfeban — Lochowitz  (rund 
27  km),  Tannwald-Grünthal  (rund  7 km),  Theilstrecke 
Fügen — Zell  a/Ziller — Mayrhofen  der  Zillerthalbahn  (rund 
21  km),  Kimpolung -Valeputna  - Jakobeni  (rund  31  km), 
Sattledt-Grünau  (rund  32  km),  Friedland  - Reichsgrenze 
nächst  Heinersdorf  (rund  25  km),  Brüx-Oberleutensdorf- 
Johnsdorf  (rund  13  km),  elektrische  Kleinbahnen  in  Wien 
(rund  7 km),  elektrische  Kleinbahnen  in  Graz  und  Um- 
gebung (rund  7 km),  elektrische  Kleinbahn  in  Brünn  und 
Umgebung  (rund  6 km)  und  Krakauer  elektrische  Klein- 
bahn (rund  5 km). 

Mithin  beträgt  die  Gesammtlänge  der  mit  Ende 
des  Jahres  1900  im  Baue  verbliebenen  Bahnlinien  und 
Strecken  rund  487  km. 

P'erner  wurden  auf  den  zu  Ende  des  ersten  Semesters 
1900  im  Betriebe  gestandenen  Bahnlinien  im  zweiten 
Semester  1900  die  nachfolgenden  Stationen  und  Halte- 
stellen neu  errichtet,  und  zwar : 

A.  Auf  Staatsbahnlinien  und  vom  Staate  betriebenen 
Privatbaliuen. 

Neu  errichtet  und  eröffnet  wurden  im  Zuge  der 
Linie  Deutschbrod — Saar  die  Haltestelle  Uttendorf-Hesov 
für  den  Personen-,  beschränkten  Gepäcks-  und  Frachten- 
verkehr in  Wagenladungen  ; auf  den  Linien  Treibach — 
Althofen — Klein-Glodnitz,  Amstetten — Pontafel,  Cercan  — 
Wran,  Beraun — Duschnik,  Waidhofen  a/Ybbs — Kienberg- 
Gaming,  St.  Pölten  — Leobersdorf  die  Haltestellen  Hackl- 
wirth,  Schrattenberg,  Libfic,  Beraun-Zävodi,  Furth- 


Prolling  und  Rainfeld  für  den  Personen-  und  Gepäcks- 
verkehr; auf  den  Linien  Budweis — Salnau  und  Prag  — 
Dobfisch  die  Haltestellen  Pernek  und  Michle  für  den 
Personen-  und  beschränkten  Gepäcksverkehr;  im  Zuge 
der  Linie  Trient — Tezze  die  Haltestelle  Civezzano  für 
den  beschränkten  Personen-  und  Gepäcksverkehr,  und 
im  Zuge  der  Linie  Borki  wielkie — Grzymalöw  die  Halte- 
stelle Chodaczköw  mafy  für  den  Personenverkehr. 

B.  Auf  im  Privatbetriebe  stehenden  Privatbahnen. 

Auf  denselben  gelangten  an  neu  errichteten  Stationen 
und  Haltestellen  zur  Eröffnung  im  Zuge  der  Linie  Oder- 
berg— Landesgrenze  (Csacsa)  der  Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn  die  Station  Orlau  für  den  Gesammtverkehr ; 
auf  der  Linie  Gänserndorf — Marchegg  und  der  Ostrau- 
Friedlander  Bahn,  im  Betriebe  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn,  die  Haltestellen  Weikendorf  und 
Klein-Kuntschitz  für  den  Personen-  und  Gepäcksverkehr ; 
im  Zuge  der  Linien  Wien — Triest,  Marburg — Franzens- 
feste und  Kufstein — Ala  der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesell- 
schaft die  Haltestellen  Pressen,  Berg  und  Stanz  für  den 
Personen-  und  beschränkten  Gepäcksverkehr  und  auf 
der  Linie  Marburg — Franzensfeste  überdies  die  Halte- 
stelle Vierschach  für  den  Personen-,  Gepäcks-  und  Eil- 
gutverkehr  ; auf  der  Linie  Salzburg — Parsch — St.  Leon- 
hard - Drachenloch  der  Salzburger  Eisenbahn-  und 
Tramway-Gesellschaft  die  Güterverladestelle  Gartenau ; 
im  Zuge  der  Niederösterreichischen  Waldviertelbahn  die 
Haltestelle  Böhmzeil  für  die  Ausgabe  der  Fahrkarten 
und  Abfertigung  des  Cepäckes  durch  die  Agentie ; 
schliesslich  die  Gemeinschaftsstation  der  schmalspurigen 
Eisenbahn  Zittau-Hermsdorf  i.  B.  und  der  kgl.  Sächsischen 
Staatseisenbahnen,  Station  Hermsdorf  i.  B.,  für  den 
Binnenverkehr  der  genannten  Staatsbahnen  zur  Beförde- 
rung von  Gütern  etc.,  und  im  Tarife  für  die  Beförderung 
von  Gütern  etc.  auf  den  Schmalspurbahnen  Zittau- 
Markersdorf- Hermsdorf  i.  B.  und  Zittau -Oybin  nebst 
Zweiglinie  Bertsdorf — Jonsdorf. 

Ausserdem  wurden  in  einer  Reihe  von  Fällen, 
sowohl  auf  den  im  Staatsbetriebe,  als  auch  auf  den  im 
Privatbetriebe  befindlichen  Bahnen  die  Abfertigungs- 
befugnisse von  Stationen  und  Haltestellen  erweitert. 


Inland. 

Parlamentarisches. 

Iu  der  10.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
23.  Februar  wurde  seitens  der  Regierung  folgender  Gesetz- 
entwurf eingebracht: 

Gesetz 

vom , betreffend  die  Verlängerung  der  Wirksamkeit 

des  Gesetzes  vom  25.  Mai  1883,  R.-G.-Bl.  Nr.  81,  über  Gebühren- 
erleichterungen anlässlich  der  Convertirung  von  Eisenbahn- 
Prioritätsobligationen. 

Mit  Zustimmung  beider  Häuser  des  Reichsrathes  finde  Ich 
anzuordnen,  wie  folgt: 

§ 1. 

Die  Wirksamkeit  des  Gesetzes  vom  25.  Mai  1883,  R.-G.-Bl. 
Nr.  81,  betreffend  Gebührenerleichterungen  anlässlich  der  Con- 
vertirung von  Eisenbahn  - Prioritätsobligationen,  wird  auf  den 
Zeitraum  vom  1.  Jänner  1900  bis  Ende  des  Jahres  1904  aus- 
gedehnt. 

§ 2. 

Mit  dem  Vollzüge  dieses  Gesetzes  ist  Mein  Finanzminister 
beauftragt. 
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Bemerkungen 

nu  dem  Gesetzentwürfe,  betreffend  die  Verlängerung  der  Wirk- 
samkeit des  Gesetzes  vom  25.  Mai  1883,  R.-G.-Bl.  Nr.  81,  über 
Gebührenerleichterungen  anlässlich  der  Convertirung  von  Eisen- 
bahn-Prioritätsobligationen. 

Die  Wirksamkeit  des  Gesetzes  vom  25.  Mai  1883,  R.-G.-Bl. 
Nr.  81,  betreffend  Gebührenerleichterungen  anlässlich  der  Con- 
vertirung von  Eisenbahn-Prioritätsobligationen,  ist  nach  dem 
Verlängerungsgesetze  vom  26.  December  1893,  R.-G.-Bl.  Nr.  207, 
mit  Ende  des  Jahres  1899  erloschen. 

Da  es  nicht  ausgeschlossen  erscheint,  dass  im  Laufe  der 
nächsten  Jahre  die  Durchführung  der  Convertirung  der  Prioritäts - 
anlehen  seitens  einer  Anzahl  von  Eisenbabnunternehmungen  an- 
gestrebt werden  dürfte,  hält  die  Regierung  die  Verlängerung 
dieses  Gesetzes  auf  einen  weiteren  Zeitraum  von  fünf  Jahren  für 
gerechtfertigt. 

Der  vorliegende  Gesetzentwurf  wurde  bereits  in  der 
XVI.  Session  des  Reicbsrathes  eingebracht  (Nr.  645  der  Beilagen 
zu  den  stenographischen  Protokollen  des  Abgeordnt  tenhauses), 
jedoch  nicht  in  Verhandlung  gezogen. 

In  der  11.  Sitzung  vom  26.  Februar  wurde  seitens  der 
Abgeordneten  Ritter  von  Berks  und  Genossen  folgender 
Dringlichkeitsantrag  eingebracht: 

„Die  Regierungsvorlage,  enthaltend  einen  Gesetzentwurf, 
betreffend  die  Herstellung  mehrerer  Eisenbahnen  auf  Staats- 
kosten und  Feststellung  eines  Bau- und  Investitionsprogrammes 
der  Staatseisenbahnverwaltung  für  die  Zeit  bis  Ende  des 
Jahres  1905  werde  mit  Umgangnahme  von  einer  ersten  Lesung 
dem  Eisenbahnausschusse  mit  dem  Aufträge  zugewiesen, 
hierüber  seinen  Bericht  dem  hohen  Hause  innerhalb  14  Tagen 
zu  erstatten.“ 

In  derselben  Sitzung  wurden  folgende  Interpellationen 
gestellt: 

I.  An  den  Herrn  Eisenbahn  minister: 

Seitens 

1.  der  Abgeordneten  Hauck  und  Genossen: 

Der  in  Aussicht  genommene  Bau  der  Bahnlinie  Taus — 
Tachau  mit  der  Abzweigung  nach  „ Weissensulz— Eisendorf  “ kann, 
trotz  der  bereits  seit  sechs  Jahren  geführten  Unterhandlungen, 
Commissionen,  gebrachten  grossen  Opfer  u.  s.  w.  noch  immer 
nicht  zu  einem  gedeihlichen  Abschlüsse  gelangen,  da,  abgesehen 
von  der  noch  ausständigen  Erklärung  der  Regierung,  ein  höheres 
Ausmass  von  Unterstützung  zu  bewilligen,  der  Anschluss  in 
Tachau  im  Unklaren  liegt. 

Zwar  hatten  sich  die  Parteien  bereits  über  einen  Anschluss 
geeinigt,  doch  hat  das  Ministerium  bestimmt,  dass  sich  die 
Parteien  in  Wien  einzufinden  haben,  um  einen  endgiltigen 
Beschluss  im  Einvernehmen  mit  dem  Eisenbahnministerium 
zu  fassen. 

Da  nun  im  März,  so  heisst  es,  der  böhmische  Landtag 
einberufen  werden  soll,  wäre  es  hoch  an  der  Zeit,  die  Einladung 
an  die  Parteien  ergehen  zu  lassen,  damit  der  Voranschlag  dem 
Landtage  rechtzeitig  vorgelegt  und  noch  im  Frühjahre  die  Be- 
gehungscommission angeordnet  werden  kann. 

Die  Gefertigten  stellen  sohin  an  Euere  Excelienz  die 
dringliche  Anfrage: 

„Wollen  Euere  Excelienz  den  Auftrag  ergehen  lassen, 
dass  die  Einladung  sofort  erfolge  und  wollen  Euere  Excelienz 
von  der  Einberufung  dem  hohen  Hause  Mittheilung  machen?“ 

2 der  Abgeordneten  Heim  rieh  und  Genossen: 

Auf  Grund  des  Gesetzes  vom  21.  December  1898,  R.-G.-Bl. 
Nr.  233,  wurde  der  Bau  der  Eisenbahn  von  Teitsch  über 
Datschitz,  Zlabings  nach  Böttau  sichergestellt  und  die  Con- 
cessionsurkunde  wurde  in  dem  R.-G.-Bl.  Nr.  131  ex  1899  ver- 
öffentlicht. Die  politische  Begehungscommission  fand  bezüglich 
der  Strecke  Teitsch — Zlabings  vom  19.  bis  29.  September  1899, 
bezüglich  jener  Strecke  von  Zlabings  nach  Vöttau  vom  22.  bis 
31.  August  1899  statt. 

Auf  Grund  des  Erlasses  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums 
vom  8.  Februar  1900,  Nr.  60.691/99,  wurde  die  Bauconcession  bis 
auf  eme  Fünf-Kilometerstrecke.  welche  bei  Datschitz  verlegt  werden 
sollte,  ertheilt.  Bezüglich  dieser  Fünf-Kilometerstrecke  bei 
Datschitz  hat  eine  nachträgliche  Begehungscommission  am 
13.  Juni  1900  stattgefunden,  und  wurde  auch  bezüglich  dieser 
Theilstrecke  die  Bauconcession  ertheilt.  Die  Interessenten  haben 
einen  Betrag  von  fl  180.000,  das  ist  K 360.000,  wie  es  vor- 
geschrieben wurde,  an  das  Creditinstitut  für  öffentliche  Bau- 
unternehmungen in  Wien  bezahlt.  Vom  29.  Juli  1899  erhalten 
die  Interessenten  von  diesem  Capitale  keine  Zinsen  und  warten 


auch  vergebens,  dass  endlich  auch  mit  dem  Baue  der  Eisen- 
bahnen begonnen  wird. 

Nachdem  die  diese  Bahn  bis  nun  entbehrenden  Gegenden 
durch  den  Mangel  an  jeder  Eisenbahnverbindung  täglich  grossen 
Schaden  erleiden  und  daher  es  schwer  tragen,  dass  das  Zustande- 
kommen derselben,  trotzdem,  dass  sie  alle  ihnen  auferlegten 
Opfer  gebracht  haben,  in  das  Unendliche  verschoben  wird, 
befragen  die  Unterzeichneten: 

„a)  Womit  kann  Seine  Excelienz  der  Herr  Eisenbahn- 
minister die  Aufschiebung  des  Baues  der  Eisenbahnverbindung 
von  Teitsch  über  Datschitz,  Zlabings  nach  Vöttau  recht- 
fertigen  ? 

b)  Ist  Seine  Excelienz  gewillt,  alles  aufznbieten,  damit 
das  Zustandekommen  dieser  Eisenbahn  in  der  allerkürzesten 
Zeit  erfolge?“ 

3.  der  Abgeordneten  Dr.  Tschan,  Kittel,  Iro,  Berger, 
Laurenz,  Hofer,  Dr.  E i s e n k o 1 b,  Kliemann  und  Genossen, 
betreffend  die  sprachlichen  Verhältnisse  auf  der  Strecke  Dux — 
Pilsen  der  k.  k.  Staatsbahnen. 

II.  An  den  Herrn  H a n d e 1 s m i n i s t e r und  den 
Herrn  Finanzminister: 

Seitens  der  Abgeordneten  Biankini  und  Genossen: 

Mit  Ende  des  Jahres  1898  sind  zwei  wichtige  Artikel  des 
Gesetzes  vom  27.  December  1893,  R.-G.-Bl.  Nr.  189,  betreffend 
die  Subvention  der  Handelsmarine,  erloschen,  und  zwar:  Der 

Artikel  VI,  nach  welchem  Schiffe,  für  welche  15  Jahre  seit 
ihrem  Stapellauf  verflossen  sind,  die  Amortisationsprämien  zu 
bekommen  haben,  und  der  Artikel  IX,  welcher  die  Befreiung 
von  der  Erwerb-  und  Einkommensteuer  für  alle  Handelsschiffe 
statuirt. 

Die  Abgeordneten  der  maritimen  Länder  haben  seinerzeit 
die  hohe  Regierung  aufmerksam  gemacht  auf  die  Nothwendigkeit, 
dass  diese  beiden  Artikel  auch  nach  dem  Jahre  1898  in  Kraft 
bleiben  mögen,  wenn  nicht  die  wohlthätigen  Früchte  der  bis- 
herigen Action  zu  Gunsten  unserer  Handelsmarine  verloren 
gehen  sollen. 

Infolge  der  Stockung  in  der  Thätigkeit  des  Reichsrathes 
konnte  die  Wirksamkeit  der  zwei  genannten  Artikel,  trotz  der 
eingebrachten  Dringlichkeitsanträge,  nicht  auf  dem  parlamen- 
tarischen Wege  verlängert  werden. 

Die  hohe  Regierung  hat  doch  im  Verordnungswege  auf 
Grund  des  § 14  die  Kraft  des  Artikels  IX  verlängert,  der 
Artikel  VI  aber  blieb  ausser  Krait. 

Durch  das  Ausserkrafttreten  dieses  Artikels  wurden  jene 
wenigen  Segelschiffe  aus  Holz  betroffen  — es  sind  nur  noch 
7 bis  8 vorhanden  — welche  noch  in  unserer  Handelsmarine 
existiren  und  für  welche  sich  das  Gesetz  vom  27.  December 
1893  nicht  grossmüthig  erwiesen  hat,  ja  sie  sogar  fast  gänzlich 
vernachlässigte. 

Die  wenigen  Segelschiffe,  welche  noch  existiren,  wären 
doch  würdig  eines  besseren  Schicksales.  Sie  sind  der  letzte 
Ueberrest  unserer  alten  glorreichen  Handelsmarine,  sie  sind 
noch  die  nothwendige  Uebungsschule  unserer  jungen  Schiffs- 
eapitäne;  man  sollte  sie  wenigstens  aus  Pietät  und  Dankbarkeit 
nicht  so  vernachlässigen. 

Ausserdem  findet  sich  kein  zu  rechtfertigender  Grund, 
warum  nicht  auch  die  Wohlthaten  des  Unterstützungsgesetzes 
Schiffe  gemessen  sollen,  welche  mehr  als  zwanzig  Jahre  alt 
sind,  wenn  sie  noch  brauchbar  erscheinen. 

Ob  ein  Schiff  alt  oder  jung  ist,  es  muss  dieselbe  Anzahl 
der  Bemannung  haben,  es  dient  gleichfalls  als  Schule  der  jungen 
Matrosen,  und  seine  Betriebskosten  sind  noch  grössere,  weil, 
je  älter  ein  Schiff  ist,  desto  höher  steht  seine  Assecuranzprämie. 
Es  war  auch  einer  der  Zwecke  des  Unterstützungsgesetzes,  dass 
das  alte  Material  der  Handelsmarine  so  lange  als  möglich  aus- 
genützt werde,  und  dass  der  Rheder  durch  Begünstigungen  des 
Gesetzes  in  die  Lage  versetzt  sei,  zum  Ersatz  des  alten  Materiales 
Neubauten  zu  unternehmen. 

In  Anbetracht  alles  dessen  und  in  Erwägung,  dass  die 
finanzielle  Belastung,  welche  die  Verlängerungskraft  des 
Artikels  VI  des  Gesetzes  vom  27.  December  1893  dem  Staats- 
voranschlage  auferlegen  würde,  kaum  auf  K 7000  jährlich 
berechnet  wird,  stellen  wir  an  Ihre  Excellenzeu  die  Herren 
Handels-  und  Finanzminister  die  Anfrage: 

„Sind  Ihre  Excellenzen  geneigt,  sofort  einen  Gesetz- 
entwurf einzubringen,  wodurch  die  Kraft  des  Artikels  VI  des 
Gesetzes  vom  27.  December  1893,  R.-G.-Bl.  Nr.  189,  auf  zehn 
Jahre,  und  zwar  vom  1.  Jänner  1899  bis  31.  December  1908, 
verlängert  werde?“ 
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Der  von  den  Abgeordneten  Dr.  Ellenbogen,  Hybesch 
und  Genossen  eingebrachte  Antrag,  betreffend  die  Regelung  des 
Vertragsverhältnisses  zwischen  den  Eisenbahnen  und  ihren  An- 
gestellten wurde  dem  Eisenbahnausschusse,  und  die  von  den 
Abgeordneten  Dr.  Lueger,  Dr.  Edlen  von  R ap  o p o rt,  Kaftan 
und  Dr.  Sileny  eingebrachten  Anträge,  betreffend  den  Bau  von 
Wasserstrassen  dem  zu  wählenden  Wasserstrassenausschusse  zu- 
gewiesen. 

Eisen  bahn-Projecte  und  Bau. 

Wiener  elektrische  Strassenhahnen.  (Eisen  con- 
struction  der  Unterstation  Lau  dstrass  e.)  Die  vom 
Magistrate  der  k.  k.  Reichshaupt-  und  Residenzstadt  Wien  vor- 
gelegten Detailprojecte  der  eisernen  Ständer  im  Accumnlatoren- 
und  Messraume  und  der  Dachconstruction  des  Maschinenraumes, 
ferner  die  Mauerwerkspläne  der  Unterstation  Landstrasse  des 
städtischen  Elektricitätswerkes  für  Strassenbahnbetrieb  wurden 
zur  Ausführung  genehmigt.^  [E.-M  -Z.  58.543  ex  1900.] 

Localbahn  Kolin  ■ Ceröan.  (Brücke  in  km  45474. 
Ei  s e n c o n s tr  u c t i o n und  M a u e r w e r k s p 1 ä n e.)  Die  vom 
Landesausschusse  des  Königreiches  Böhmen  vorgelegten  Detail- 
pläne für  die  Eisenconstruction  und  das  Mauerwerk  der  offenen  6’0  m 
weiten  schiefen  Brücke  der  Bezirksstrasse  Sazan  nach  Beneschau 
in  km  55'474  der  Localbahn  Kolin-Cercan  wurden  zur  Ausführung 
genehmigt.  [E.-M.-Z.  8205.] 

Localbahn  Jicin  • Turnaii.  (Variante  km  28*5/6  bis 
29  0 1 : Anordnung  der  politischen  Begehung.)  Die  k.  k. 
Bezirkshauptmannschaft  in  Turnau  hat  hinsichtlich  des  vom 
Actionscomite  für  die  Localbahn  Jicin  - Turnau  vorgelegten 
Variantenprojectes  der  Strecke  km  28'5/6  bis  29  0/1  der  ge- 
nannten Localbahn  die  politische  Begehung  auf  den  16.  März 
anberaumt.  [E -M.-Z.  8911.] 

Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörungen  nnd  Behebung  von  solchen. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

27.  Februar.  In  der  Theilstrecke  Borszczöw — Iwarlie  puste 
der  Linie  Teresin — Iwanie  puste  wurde  der  Gesammtverkehr  mit 
dem  Zuge  Nr.  3854  wieder  aufgenommen. 

28.  Februar.  Auf  der  Localbahn  Lemberg  - Klepardw — 
Janöw  wurde  mit  dem  Zuge  Nr.  3252  der  Gesammtverkehr 
wieder  aufgenommen. 

28.  Februar.  Wegen  Schneeverwehung  wurde  auf  der  Tneil- 
strecke  Skalat — Grzymalow  der  Linie  Borki  wielkie — Grzymalow 
der  Gesammtverkehr  auf  voraussichtlich  drei  Tage  eingestellt. 

Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway  - Gesellschaft. 

(Abänderung  des  Stationsnamens  Gartenau- 
St.  Leonhard  in  St.  Leonhard-Drachenloch  und 
Bezeichnung  der  nächst  derselben  befind- 
lichen Güterladestelle  mit  dem  Namen  Gartenau.) 
Der  Stationsname  Gartenau-St.  Leonhard  wurde  in  die  früher 
bestandene  Bezeichnung  St.  Leonhard-Drachenloch 
abgeändert  und  die  nächst  dem  Fabriksetablissement  der  Firma 
Gebrüder  Leube  gelegene  Güterladestelle  mit  dem  Namen 
Gartenau  bezeichnet. 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Neuerliche  Ein- 
stellung des  Trajectbetriebes  zwischen  Gombos 
und  Erd  öd.)  Infolge  der  seit  einiger  Zeit  wieder  eingetretenen 
starken  Fröste  musste  der  kaum  eröffnete  Betrieb  (vergleiche 
Vrdgs.-Bl.  Nr.  24)  des  zwischen  Gombos  und  Erdöd  unter  nor- 
malen Verhältnissen  die  Zugsverbindung  zwischen  Nagyvärad 
(Grosswardein)  — Gombos-Bagojevac— Erdöl — Eszäk  — Villäny  auf- 
rechtüaltenden  Dampftrajectes  neuerdings  eingestellt  werden. 
Aus  diesem  Anlasse  veriautbart  die  Direction  der  kgl.  Ungar. 
Staatsbahnen,  dass  während  der  Dauer  dieser  Störung  die 
Schnellzüge  Nr.  6001  und  6002  zwischen  Erdöd  und  Bosna-Broi 
nicht  verkehren  und  an  ihrer  Stelle  wird  die  Verbindung  via 
Uj-Dombovär — Eszök  mittelst  der  Schnellzüge  Nr.  1913  und 
1914  aufrecht  erhalten,  von  welchen  er.-sterer  an  die  Züge 
Nr.  1907/1901  in  der  Richtung  nach  Budapest,  letzterer  an  die 
Züge  Nr.  1004/1902  1908  in  der  Richtung  von  Budapest  directen 
Anschluss  hat.  Für  jene  Reisenden,  die  während  der  Dauer  der 


Einstellung  des  Trajectverkehres  die  Absicht  haben,  nach  Mög- 
lichkeit auf  andere  Weise  (auf  Kähnen)  über  die  Donau  zu 
setzen,  um  ihre  Reise  mittelst  des  von  Gombos  abgehenden 
Schnellzuges  Nr.  6001  in  der  Richtung  nach  Szabadka,  resp. 
mit  dem  Schnellzuge  Nr.  6002  in  der  Richtung  nach  Dälja  fort- 
zusetzen, stehen  zwischen  Dälja  und  Eszök  die  Localzüge 
Nr.  6005  und  6008  zur  Verfügung.  Schliesslich  werden  während 
der  Einstellung  des  Trajectverkehres  zwischen  Burovo  und 
Vukovär  die  Localzüge  Nr.  6627,  6628,  6629  und  6630,  welche 
an  die  oben  erwähnten  Schnellzüge  Nr.  1913  und  1914  An- 
schluss haben,  in  Verkehr  gesetzt. 

Eisenbahnprojecte.  (Ertheilung  von  Vorconces- 
sionen.)  Der  kgl.  ungarische  Handelsminister  hat  den  Nach- 
benannten die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten 
im  Sinne  der  bestehenden  Normen  für  nachfolgend  bezeichnete 
Localbahn-,  bezw.  Strassenbahnlinien  ertheilt: 

1.  Mit  Erlass  vom  12.  Jänner  1901,  Z.  90.414  ex  1900, 
den  Gutsbesitzern  Ladislaus  Baron  Solymosy,  Einwohner  von 
Nagyterem,  und  Alex  Knöpfler  de  Zaränd,  Einwohner  von  Maros- 
Keresztur,  als  Vorconcessionären  der  projectirten  Localbahnen 
Nyärad-Szereda  — Közvenyes  - Remete  und  Nyärad-Szereda — 
Nyäradtö  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  22  ex  1892,  Vorconcession 
Post  2),  für  eine  von  der  Station  Maros-Väsärhely  der  Flügel- 
bahn Kocsärd  — Szäsz-Regen  der  Hauptlinie  Budapest  - Nagy- 
värad (Grosswardein) — Brassö  (Kronstadt) — Predeal  der  kgl. 
Ungarischen  Staatsbahnen  abzweigende  und 

a)  einerseits  bis  zur  Stadt  Nyäradtö  (Comitat  Maros-Torda  in 
Siebenbürgen)  im  Anschlüsse  an  die,  wie  vorerwähnt,  pro- 
jectirte  Localbahn  Nyärad-Szereda— Nyäradtö  führende, 

b)  andererseits  von  der  zukünftigen  Endstation  Közvönyes- 
Remete  der  projectirten  Localbahn  Nyärad-Szereda  — Köz- 
vdnyes-Remete  abzweigende  und  diese  über  Szakaöät  und 
weiterhin  im  Bereiche  des  Szoväthalzuges  in  der  zukünftigen 
Station  Szoväta  mit  der  projectirten  Localbahn  Maros- 
Väsärhely  — Szoväta  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  57  ex  1897,  Vor- 
concession Post  3 a— b)  verbindende 

normalspurige  Localbahn  auf  die  Dauer  eines  Jahres. 

2.  Mit  Erlass  vom  12.  Jänner  1901,  Z.  91.374  ex  1900, 
dem  Grossgrundbesitzer  Grafen  Josef  Teleki  uni  Consorten  für 
eine  von  einem  geeigneten  Punkte  der  Theilstrecke  Soroksär — 
Kun-Szt.  Miklös — Tass  der  Hauptlinie  Budapest  — Zimony  (Semlin) — 
Belgrad  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  abzweirende  und 
diese  parallel  zum  Laufe  der  Donau  über  Dümsöd,  Dab,  Szalk- 
Szt.  Märton,  Dunavecse,  Apostag,  Duna-Egyhäza,  Solt,  Ivis-Harta 
und  Duna-Pataj  mit  der  gleichnamigen  Schiffahrtsstation  sowohl, 
als  nach  Ausbau  der  projectirten  Localbahn  Soroksär— Duna- 
Pataj  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  120  ex  1892,  Vorconcession  Post  2) 
mit  dieser  entweder  in  Duna-Pataj  oder  Dab  verbindende 
normalspurige  Localbahn  auf  die  Dauer  eines  Jahres. 

3.  Mit  Erlass  vom  12.  Jänner  1901,  Z.  9177,  dem  k.  und  k. 
Kämmerer  Nicolaus  Guyäry  und  der  Firma  J.  M.  Deutsch  in 
Szombathely  (Steinamanger)  im  Vereine  mit  der  Wiener  Bau- 
unternehmungsfirma Bernhard  Rosenthal  für  eine  von  der 
Knotenpunktstation  Szombathely  der  Südbahn-Gesellschaft  und 
der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  ausgehende  und  diese  im 
Bereiche  des  Comitates  Väs  (Eisenburg)  über  Närai  (eventuell 
über  Iväk),  Pornö,  Felsö-Beled,  Alsö-Beled,  Monyorökerek,  Szent 
Peterfa,  Kertes  und  die  Gemarkung  der  Gemeinde  Nemet-Varoslak 
in  der  Station  Pinka-Mindszent  mit  der  Localbahn  Körmend — 
Ndmet-Ujvär  des  Staatsbetriebes  verbindende  normalspurige 
Localbahn  auf  die  Dauer  eines  Jahres. 

4.  Mit  Erlass  vom  18.  Jänner  1901,  Z.  76,  den  Budapester 
Einwohnern  Emanuel  Neuwohner,  Eugen  Neuwohner  und  dem 
Advocaten  Dr.  Jacob  Weiler  für  eine  von  der  Station  Sätorälja- 
Ujhely  der  Hauptlinien  Budapest — Szerencs — Marmaros-Sziget — 
Körösmezö  (Woronienka— Stanislau)  und  Sätorälja-Ujhely — Mezö- 
Laborcz  (PrzemyM)  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  aus- 
gehende, mit  Benützung  entsprechender  Strassenzüge  das 
städtische  Gebiet  der  Commune  Sätorälja-Ujhely  durchschneidende 
und  dieses  weiterhin  mit  Benützung  der  Staatsstrasse  mit  der 
Nachbargeraeinde  Särospatak  verbindende  und  nach  Durch- 
schneidung des  Särospataker  städtischen  Gebietes  in  die  Szent 
Negyeder  Staatsstrasse  einmündende  normalspurige  Strassenbahn 
mit  Dampf-,  eventuell  elektrischem  Betriebe  auf  die  Dauer  eines 
Jahres. 

5.  Mit  Erlass  vom  18.  Jänner  1901,  Z.  210,  dem  Baczka- 
Madaraser  Gutsbesitzer  Baron  Böla  Horväth  und  Consorten  für 
eine  von  der  Station  Maros-Väsärhely  der  im  Betriebe  der 
Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  stehenden  Flügel- 
bahn Kocsärd — Szäsz-Regen  der  Hauptlinie  Budapest— Nagyvärad 
(Grosswardein)  — Brassö  (Kronstadt)  — Predeal  abzweigende  und 
diese  im  Bereiche  der  Comitate  Maros-Torda,  Kis-Ktiküllö  und 
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Nagy-Küküllö  über  Koronka,  Baczka-Madaras,  Szt.  Gericze, 
Gvalakuta,  Kelementelka,  Nagy  Kend,  Csikmäntor,  Szäsz-Nädos 
und  die  Gemarkung  der  Gemeinde  Hetär  in  der  Station  Seges- 
vär  (Schässburg)  in  diagonaler  Pachtung  mit  der  Theilstrecke 
Kocsärd — Brassö— Predeal  der  vorbenannten  Hauptlinie  ver- 
bindende normalspurige  Localbahn  auf  die  Dauer  eines  Jahres. 

6.  Mit  Erlass  vom  23.  Jänner  1901,  Z.  2428,  der  Direction 
der  Firma  „Közgazdasä'i  Bank  röszveny  tärsaräy“  (Landwirth- 
schaftsbank-Actiengeselischaft)  in  Budapest  für  eine  von  der 
Station  Baja  der  Flügelbahn  Szabadka  (Maria-Theresiopel)  — Baja 
der  Hauptlinie  Budapest  — Kis-Körös  — Szabadka  — Zinoony 
(Semlin)— Belgiai  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen,  der  in 
ihrem  Betriebe  stehenden  Localbahn  Baja-Zombor-Ujvidök  (Neu- 
satz) und  der  Donau-Dampfschiffahrtsstation  abzweigende, 

a)  einerseits  den  Bahnhof  der  vorbenannten  Eisenbahnlinien 
über  den  Bereich  des  städtischen  Gebietes  der  Commune 
Baja  mit  dem  Donaa-Dampfschiffahrts  Landungsplätze  ver- 
bindende, mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibende  normal- 
spurige Strassenbahn, 

b)  andererseits  für  eine  von  der  Eisenbahnstation  Baja  aus  diese 
über  Szt.  Istvän,  Csaräd  (Comitat  Pest-Pilis-Solt-Kis-Kun), 
Sükösd,  Nädudvär,  Hajos  und  die  Gemarkung  der  Gemeinde 
Miske  in  der  Station  Kalocsa  mit  der  Flügelbabn  Kis- 
Körös— Kalocsa  der  vorbenanaten  Hauptbahn,  sowie  mit  der 
dortigen  Donau-Dampfschiffahrtsstation  verbindende,  in  par- 
alleler Richtung  zum  linken  Donauufer  führende  Radialbahn; 

c)  für  eine  von  der  Station  Kalocsa  abzweigende,  über  Uszöd, 
Szt.  Benedek,  Djlak  und  die  Gemarkung  der  Gemeinde 
Duna-Pataj  bis  zur  zukünftigen  Station  Duna-Pataj  Kun- 
Szt.  Miklös-Tass  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  61  ex  1898,  Vor- 
concession  Post  1)  führende  normalspurige  Localbahn  mit 
Dampfbetrieb 

auf  die  Dauer  eines  Jahres. 

Projectirte  Localhahn  Losoncz-Poltär  lind  Umgebung. 

(Ooncessionsurkunde.)  Der  „ Vasuti  es  közlekedösi  közlöny“ 
Nr.  8 ex  1901  verlautbart  den  Wortlaut  der  Ooncessionsurkunde 
zu  Gunsten  des  Ausbaues  und  Betriebes  einer  im  Bereiche  des 
Comitates  Nögräl  projectirten  Localbabn  (vergl.  Vrdgs.-Bl. 
Nr.  135  ex  1900,  Vorconcession  Post  1),  welche  nach  erfolgter 
Allerhöchster  Genehmigung  Sr.  Majestät,  Wien  vom  18.  December 
1900,  zufolge  Erlass  Z.  90  661  vom  28.  December  1900  des  kgl. 
ungarischen  Handelsministers  in  Kraft  getreten  ist.  Concessionär 
dieser  von  der  Station  Losoncz  der  Hauptlinie  Budapest — 
Hatvan — Losoncz — Ruttka — (Csäcza — Oderberg)  der  kgl.  Ungar. 
Staatsbahnen  und  der  in  deren  Betriebe  stehenden  Localbahn 
Losoncz— Balassa-Gyarmat— Aszöd  ausgehenden,  über  Kälnö  und 
Ipoly-Berzencze  mit  Berührung  der  dortigen  Kohlenbergbau- 
Reviere  über  Zelesna  bis  Poltär  führenden  Linie,  ferner  einer 
von  der  zukünftigen  Station  Ipoly-Berzencze  abzweigenden  und 
die  Hauptlinie  über  Katalinhuta  mit  der  dortigen  Glashuttcn- 
Gewerkschaft  der  Firma  Kramer  verbindenden  Flügelbahn,  sind 
die  Budapester  Eisenbahnbau-Unternehmungsfirma  Hermann 
Pällös  (Pollak)  und  Consorten.  Die  effectiven  Baukosten  dieser  als 
normalspurige  Localbahn  im  Sinne  der  G.-A.  XXXI  ex  1880  und 
des  diesen  ergänzenden  G.-A.  IV  ex  1888  zu  erbauenden  und 
als  solche  von  der  Direction  der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  zu 
betreibenden  Linie  sind  mit  K 2.480.000  bemessen,  von  welcher 
Summe  Beträge  von  je  K 160.000  für  Beschaffung  der  Fahr- 
betriebsmittel und  K 30.000  zur  Anlage  eines  Reservefonds 
entfallen. 

— (Constituirende  Generalversammlung.)  Am 
20.  Jänner  1901  fand  in  Budapest  unter  Vorsitz  des  Obergespans 
des  Nögräder  Comitates,  Zoltän  Török,  die  constituirende 
Generalversammlung  der  Actionäre  der  projectirten  Localbahn 
Losoncz — Kälnö — Ipoly-Berzencze — Poltär  und  deren  Flügelbahn 
Ipoly-Berzencze — Katolinhuta  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  135  ex  1900, 
Vorconcession  Post  1)  statt.  Nach  Cönstatirung  der  Beschluss- 
fähigkeit der  Versammlung  und  Constituirung  des  Bureau, 
berichtete  der  Vorsitzende,  dass  das  effective  Baucapital  con- 
cessionsgemäss  mit  K 2,480.000  und  das  gesellschaftliche  Actien- 
capital  mit  K 2,934.000  bemessen  wurde.  Nach  Constituirung 
der  Unternehmung  als  Actiengesellschaft  folgten  die  Wahlen  in 
den  Directions-  und  Aufsichtsrath  und  wurde  der  Gutsbesitzer 
Baron  Aloys  Baratta- Dragono  zum  Präsidenten  des  Directions- 
rathes  ernannt  und  die  Ausführung  des  Baues  der  Firma 
Hermann  Pällös  übertragen. 


Ausland. 


Deutsches  Reich.  (Betriebsunfälle  auf  deutschen 
Eisenbahnen  im  Monate  December  1900.)  Im  Monate 
December  1900  sind  auf  deutschen  Eisenbahnen  — ausschliesslich 
der  bayerischen  — 11  Entgleisungen  auf  freier  Bahn  (davon  6 
nei  Personenzügen),  28  Entgleisungen  in  Stationen  (davon  10  bei 
Personenzügen),  1 Zusammenstoss  auf  freier  Bahn  (bei  einem 
Güterzuge),  28  Zusammenstösse  in  Stationen  (davon  7 bei  Per- 
sonenzügen) vorgekommen.  Dabei  wurden  1 Bahnbediensteter 
getödtet,  6 Reisende  und  20  Bahnbedienstete  verletzt. 

— (Allgemeine  Anschlussbedingungen  im  Be- 
reiche der  Preussisch-hessischen  Staatsbahnen.) 
Im  § 22  der  durch  Erlass  des  preussischen  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  vom  6.  December  1899  festgesetzten  all- 
gemeinen Bedingungen  für  die  Zulassung  von  Privatanschlüssen, 
ist  für  die  Eisenbahnverwaltung  das  Recht  Vorbehalten,  die 
Anlage  entweder  ganz,  jedoch  nur  bis  zur  Grenze  des  eigentlichen 
Werkhofes,  oder  theilweise  gegen  Erstattung  des  derzeitigen 
Werthes  in  ihr  Eigenthum  zu  übernehmen.  Es  ergab  sich  hieraus 
für  den  Ansch'ussinhab°r  unter  Umständen  die  Verpflichtung, 
auch  das  zur  Anschlussanlage  verwendete  Gelände  an  die  Eisen- 
bahnverwaltung als  Eigenthum  abzutreten.  Mit  Rücksicht  auf 
die  hiegegen  erhobenen  Bedenken  hat  der  Minister  durch  einen 
Erlass  vom  4.  Februar  eine  weitere  Erleichterung  der  allgemeinen 
Bedingungen  für  die  Zulassung  von  Privatanschlüssen  dahin 
eintreten  lassen,  dass  der  Eingang  des  § 22  fortan  nachstehende 
Fassung  erhält: 

„Bei  Aufnebung  des  Anschlusses  hat  die  Eisenbahn- 
verwaltung das  Recht,  die  Anlage,  soweit  sie  auf  ihrem  eigenen 
Gelände  liegt,  entweder  ganz  oder  theilweise  gegen  Erstattung 
des  derzeitigen  gemeinen  Werthes  in  ihr  Eigenthum  zu  über- 
nehmen. Will  sie  von  diesem  Rechte  keinen  Gebrauch 

machen,  so  hat  der  Anschlussinhaber  binnen“ u.  s w. 

wie  bisher. 

Auf  die  bestehenden  Verträge  kann  diese  Bestimmung  bei 
sich  bietender  Gelegenheit  übertragen  werden.  Jedenfalls  sind 
die  kgl.  Eisenbahn-Directionen  angewiesen,  von  den  weitergehenden 
Befugnissen  auf  Grund  des  bisherigen  Wortlautes  der  Bedingungen 
keinen  Gebrauch  zu  machen. 

Infolge  dieser  Aenderung  der  Anschlussbedingungen  bedarf 
es  auch  in  Zukunft  einer  Beglaubigung  der  Anschlussverträge 
nicht  mehr,  da  eine  Verpflichtung  zur  Eigenthumsübertragung 
von  Grundstücken  nicht  mehr  übernommen  wird. 

Frankreich.  (Ertheilung  der  Concession  zum 
Baue  und  Betriebe  der  projectirten  Localbahn 
Morteau-Maiche.)  Die  Legislative  hat  nach  Anerkennung 
der  seitens  der  Präfectur  des  Departements  „Doubs“,  Landschaft 
„Franche  Comtee“  (nächst  dei  Schweizer  Grenze  bei  Genf)  im 
Vereine  mit  den  Interessenten  der  betheiligten  Bezirke  aus- 
gesprochenen Gemeinnützigkeitserklärung,  der  Direction  der 
Compagnie  du  .Chemin  de  fer  Paris  — Lyon  — Mediterranee  die 
Concession  zum  Baue  und  Betriebe  einer  von  der  Station  Morteau 
der  gesellschaftlichen  Linie  Besancon— Morteau — Le  Locle  aus- 
gehenden, über  Noel-Cerneux,  Chenalotte,  Russey,  Fontenelles- 
Bonnötage,  Frambonhans  und  Charquemont  bis  Maiche  (nächst 
der  Grenze  der  Schweiz)  führenden  Localbabn  ertheilt.  Die 
effectiven  Baukosten  dieser  35  km  langen  Linie  sind  mit 
Frcs.  2,730.000,  die  staatliche  Subvention  mit  Maximum  Frcs.  54.000 
jährlich,  das  ist  mit  Frcs.  1570  per  Bahnkilometer  bemessen. 

— (Legung  des  zweiten  Geleises  auf  der  Theil- 
strecke Bretigny  — Dourdan  des  Eisenbahnnetzes 
Paris  — Orleans.)  Die  Direction  der  Compagnie  d’Orleans 
hat  den  Beschluss  gefasst,  die  Theilstrecke  Bretigny  — Dourdan 
ihrer  westlichen  Trausversallinie  Paris  — Bretigny  — Dourdan — 
Vendöme  — Tours  — Quimpers  (Westküste  der  Atlantic)  mit  dem 
zweiten  Geleise  auszurüsten,  wodurch  die  Einbeziehung  dieser 
Strecke  in  den  Bereich  des  Pariser  Nachbarschaftsverkehres  er- 
möglicht werden  wird. 

— (Gemeinnützigkeitserklärung  zu  Gunsten 
des  Ausbaues  einer  Ergänzungslinie  des  Algier- 
tunesischen Eisenbahnnetzes.)  Der  französische  Minister 
für  öffentliche  Arbeiten  hat  der  Legislative  die  Gemeinnützigkeits- 
erklärung zu  Gunsteu  des  Ausbaues  der  als  Sackbahn  endigenden 
Linie  Arzew  — Tizi  — Ain-Sefra  der  Algerisch-tunesischen  Eisen- 
bahnen von  deren  Endstation  Ain-Sefra  aus  über  Djenien-Bou- 
Rezq  und  Duveyrier  bis  Igli  vorgelegt. 

— (Eröffnung  der  Flügelbahn  Etoile  — Porte- 
DauphinedesMetropolitain.)  Die  von  der  Station  Place 
de  l’Etoile  der  Hauptlinie  Porte  Vincennes— Place  de  l’Etoile — 
Trocadero  der  Pariser  Untergiundbahn  Le  Metropolitain  im 
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Bereiche  des  IV.  Arrondissements  Hotel  de  Ville  (Stadthausbezirk) 
abzweigende  und  unter  dem  Place  Victor  Hugo  (.Station)  bis  zur 
Porte  Dauphine  führende  Flügelbahn  wurde  Ende  December  1900 
dem  Verkehre  übergeben. 

— (Rückkauf  der  Linien  der  Compagnie  Franc  o- 
Algerienne.)  Das  „Journal  officiell“  vom  13.  December  1900 
verlautbart  das  von  der  Legislative  sanctionirte  Gesetz,  betreffend 
den  Rückkauf  der  Linien  Arzew — Tizi — A'in-Sefra,  Tipi — Mascara, 
Mostaganem — Tiaret  und  Bone— Mokta  El-Hadid  der  Compagnie 
Franco-Algbrienne  in  einer  Gesammtlänge  von  697  km,  welche 
Linien  vom  Tage  der  Uebergabe  an  den  Staat  von  diesem  be- 
trieben werden  sollen.  Sollte  die  Direction  der  Gesellschaft  etwa 
nicht  bereit  sein,  diese  Linien  gegen  eine  zu  vereinbarende  an- 
gemessene Summe  dem  Staate  sofort  zu  überlassen,  wäre  das 
Expropriationsverfahren  im  Sinne  der  Bestimmungen  der  gesell- 
schaftlichen Concessionsurkunde  einzuleiten. 

— (Einführung  einer  Prämie  [Bons  d’impor- 
tation].)  Für  Consumartikel,  welche  von  französischen  Gebieten 
aus  in  fremden  Ländern  eingeführt  werden,  hat  die  Zollcommission 
des  Senates,  vorbehaltlich  der  parlamentarischen  Sanction,  die 
Einführung  von  sogenannten  Bons  d’importation  (eigentlich 
d’exportation)  im  Principe  genehmigt.  Diese  vom  französischen 
Fifcus  ausgestellten  Bons,  das  ist  eine  sieben  Francs  per  1(  0 kg 
betragende  Prämie,  für  aus  dem  Bereiche  des  französischen 
Gebietes  exportirte  und  in  fremdes  Gebiet  importirte  Consum- 
artikel, ohne  Unterschied  ob  französisches  Product  oder  Transit 
waare,  werden,  abzüglich  von  4 pCt.  Zinsen,  an  allen  Staats- 
cassen  an  Zahlungsstatt  angenommen  werden. 

Dänemark.  (Projectirte  Ueberbrückung  des 
Kleinen  Belt  zur  Herstellung  der  Verbindung 
zwischen  dem  Eisenbahnnetze  Jüttlands  mit  jenem 
der  Insel  Fünen.)  Die  kgl.  dänische  Regierung  hat  die 
Ueberbrückung  des  Kleinen  Belt,  welcher  das  Festland  Däne- 
mark (Jüttland)  von  der  Insel  Fünen  trennt,  beschlossen.  Die 
Brücke  erhält  über  dem  Wasserspiegel  eine  Spannweite  von 
210)  engl.  Fuss,  und  mit  Inbegriff  der  an  beiden  Uferseiten  zur 
Gewinnung  des  Terrainniveau  am  Lande  herzusttdlenden  Fort- 
setzungen eine  Gesammtlänge  von  3250  engl.  Fuss.  Die  zur 
Durchfahrt  der  Seeschiffe  selbst  grösster  Dimensionen  bestimmte 
mittlere  Oeffnung  ist  mit  169  engl.  Fuss  und  die  Höhe  im 
Mittel  der  Brückenspannung  mit  123  engl.  Fuss  über  dem  Wasser- 
spiegel bemessen.  Ein  englisches  Consortium  bewirbt  sich  bereits 
um  die  Ausführung  des  Gesammtbaues  zum  Kostenpreise  von 
rund  £ 800.000  (circa  Mk.  17,000.000).  Die  Verbindung  der 
beiderseits  in  Brücken  einmündenden  Eisenbahnlinien  wird  zur 
Vermeidung  der  Belastung  durch  Locomotiven,  durch  Stabil- 
maschinen mit  Drahtseilbetrieb  vermittelt  werden. 

Bulgarien.  (Eröffnung  einer  neuen  Strasse  n- 
eisenbahn  mit  elektrischem  Betriebe  in  Sofia.)  Die 
von  Professor  Pallas  im  Bereiche  der  Stadt  Sofia  erbaute  neue 
Strasseneisenbahn  mit  elektrischem  Betriebe  wurde  am  27.  De- 
cember 1900  dem  Verkehre  übergeben. 

Russland.  (Project  einer  im  Bereiche  der 
Balkanländer  führenden,  das  Schwarze  Meer 
mit  der  Adria  verbindenden  Eisenbahn.)  In 
massgebenden  Kreisen  Russlands  beschäftigt  man  sich  gegen- 
wärtig mit  der  Frage  der  projectirten  „Transbalkanischen  Eisen- 
bahn“, das  ist  einer  im  Bereiche  der  Balkanstaaten  am  kürzesten 
Wege  das  Schwarze  Meer  mit  der  Adria  verbindenden 
Eisenbahn,  deren  verkehrspolitischer  Zweck  die  Förderung  des 
Getreideexportes  ist,  und  zwar  sowohl  aus  den  Don-  und  Wolga- 
gebieten, als  insbesondere  jenes  sibirischer  Provenienz,  u.  zw. 
am  kürzesten  Schienenwege  nach  den  Consumgebieten  des  süd- 
westlichen Europas.  Die  in  Aussicht  genommene  Trasse  dieser 
combinirten  Linie  soll,  dem  Projecte  zufolge,  vom  bulgarischen 
Hafen  Varna  als  östlicher  Kopfstation,  mit  Einbeziehung  der 
Linie  Varna  — Plevno  — Sofia,  auf  bulgarischem  Gebiete  bis 
zur  bulgarisch-serbischen  Grenze  führen,  beziehungsweise  bis 
zu  dieser  verlängert  werden;  jenseits  derselben,  die  Südspitzc 
Si-rbiens  durchs«  hneidend,  über  Ristovatz  an  die  Linie  (Nis — 
Ristovatz)  — Sibevce  — Ueskiib  — Salonichi  und  in  Verisovitz 
an  die  Linie  Mitrovitza— Verisovitz— Mitrovitza  der  Oiient- 
bahn-Gesellschaft  anschliessen ; von  Verisovitz  aus  die  Trasse 
der  schon  seit  Längerem  auf  türkischem  Gebiete  (Albanien) 
projectirten  Eisenbahn  Verisovitz-Priszen  und  weiterhin  im 
Drinathale  bis  zur  montenegrinischen  Landesgrenze  verfolgend, 
bei  Scutari-d’Abania  mit  Berührung  dieser  Stadt  auf  montene- 
grinischem Gebiete  über  San-Giovanni-di-Medua  und  Dulcigno 
bis  zum  entsprechend  zu  erweiternden  und  einzurichtenden 
Hafen  von  Antivari  als  westlicher  Kopfstation  führen.  Die 
Realisirung  dieses  von  Seiten  Russlands  patronisirten  Projectes 


liegt  nicht  nur,  wie  Eingangs  erwähnt,  in  dessen  eigenem  com- 
merciel'len  Interesse,  sondern  nicht  minder  in  jenem  Bulgariens, 
Serbiens  und  der  Türkei,  insbesondere  aber  in  jenem  Montenegros, 
dessen  Verproviantirung  mit  Brotfrucht  derzeit  nur  unter  ungemein 
schwierigen  Verhältnissen  erfolgt. 

— (Erleichterung  des  Verkehrs  mit  Muster- 
waaren.)  Das  kaiserlich  russische  Zolldepartement  hat 
mittelst  Circularerlass  die  betheiligten  Aemter  verständigt,  dass 
der  Termin  der  Zurückstellung  der  von  Handlungsreisenden  für 
von  ihnen  eingeführte  Waarenmuster  bei  den  Zollämtern 
hinterlegten  Zollgebühren  auf  ein  Jahr  ausgedehnt  wurde.  Bisher 
wurden  nämlich  diese  Zollbeträge  nur  dann  zurückgestellt,  wenn 
dieselben  Waarenmuster  innerhalb  von  sechs  Monaten  vom  Tage 
der  Einfuhr  auch  wieder  über  dieselben  Zollämter  ausgeführt  wurden. 
Eine  weitere  ErleichterungdesWaarenmusterverkehres  wird  dadurch 
geschaffen, dass  fernerhin  dieRückausfuhr  der  nicht  verkauftenMuster 
nicht  mehr  an  das  Einfuhrzollamt  gebunden  ist,  sondern  über 
alle  Grenzzollämter  gestattet  ist,  insoferne  der  Reisende  sowohl 
den  im  früheren  Circular  vom  30.  November  1899  verlautbarten 
Vorschriften,  als  auch  jenen  des  vorerwähnten  Erlasses  nach- 
kommt. Der  Reisende  hat  nunmehr  bei  Ueberschreiten  der 
Grenze  dem  dortigen  Zollamte  eine  Detailbeschreibung,  und  zwar 
des  Ausmasses,  Gewichtes,  der  Eigenschaft  etc.  der  importirten 
Musterwaaren  vorzulegen,  deren  ein  mit  dem  Visum  des  Amtes 
versehenes  Parere  in  seinen  Händen  verbleibt  und  im  Falle  des 
Rücktransportes  der  nicht  verkauften  Waare  dem  jeweiligen 
Ausfuhrzollamte  vorzuweisen  und  von  diesem  gleichfalls  zu 
vidiren  ist.  Auf  Grundlage  dieses  Documentes  erfolgt  sodann 
die  Rückerstattung  der  entsprechenden  Quote  der  bezahlten 
Zollgebühr. 


Schiffahrt. 

Erste  Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft.  Die  Giiter- 
scbiffahrt  auf  der  Save  wird  am  3.  März  d.  J.  wieder  auf- 
genommen. 

Oesterreichiseher  Lloyd. 

AbfahrteD  ab  Triest  in  der  Woche  vom  27.  Februar  bis 
5.  März  1901. 

Adriatisches  Meer. 

Dalmatien. 

27.  Februar,*)  am  8‘/2  Uhr  Früh  (Mettovicb  A), 

Dampfer  .Bosnia*.  Capitän  E.  Tarabocchia, 
mit  Berührung  von  Pola,  Lussinpiccolo,  Zara,  Zaravecchia 
Sebenico,  Trau,  Spalato,  8.  Pietro,  Almissa,  Macarsca,  Gradaz 
Trapano,  Fort-Opus  und  Metkovich.  überdies  8.  Oiorgio  di  Lesina 
8.  Martino  und  Geisa  auf  der  Rückfahrt.  Für  Passagiere  Ueber- 
schiffung  in  Pola  nach  Cherso,  Rabaz,  Malinsca,  Veglia,  Arbe 
liussingrande,  Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 

28.  . ,*)  um  8 */2  Uhr  Früh  (Eildampfer  nach  Cattaro), 

Dampfer  .Graf  Wnrmbrand*,  Capitän  C.  de  Bretfeld, 
mit  Berührung  von  Pola,1  Zara,  Spalato,  Gravosa  und  Cattaro 
Ueberscbiffnng  in  Cattaro  für  Passagiere,  Post-  und  Werthsaehen 
nach  Bari. 

1.  März  •)  um  8‘/j  Uhr  Früh  (Cattaro), 

Dampfer  .Sultan*,  Capitän  V.  Ivellich, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Pola,1  Lussinpiccolo,  8elve,  Zara, 
Sebenico.  Rogosnizza.  Traü.  Spalato,  Carober.  Milna.  Cittavecchia, 
Lesina,  Lissa,  Comisa,  Vallegrande,  Cnrzola,  Orebich,  Terstenik 
Meleda,  Gravosa,  Ragnsavecchia,  Castelnnovo,  Teodo,  Perasto 
Risano,  Perzagno,  Cattaro,  Bndua  and  Spizza. 

2.  , *)  um  8 */2  Uhr  Früh  (M  e t k o v i c h B), 

Dampfer  .Dannbio“  Capitän  R.  Signorelli, 
mit  Berührung  von  Pola,1  Lussinpiccolo.  Zara,  Zlarin,  Sebenico  . 
Tran,  Spalato.  8.  Pietro,  Postire,  Pncischie,  Macarsca,  8.  Giorgio 
di  Lesina,  Trapano,  Fort-Opas  und  Metkovich.  Ueberdies  Ro- 
gosnizza, Almissa  und  Gradaz  auf  der  Rückfahrt. 

5.  „ *)  um  8‘/2  Uhr  Früh  (Dalmatinisc  h-A  lbanesische  Linie) 

Dampfer  .Leda*.  Capitän  E.  Radonicich, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Pola,  Lnssinpiccolo,  Selve.  Zara 
Sebenico,  Spalato,  Milna,  Lesina,  Curzola.  Gravosa,  Castelnnovo 
IMeglinel,  Teodo,  Risano  und  Cattaro,  mit  Verlängerung  nach 
Bari,  Cattaro,  Antivari,  Dulcigno,  Medua,  Dnrazzo,  Valona 
Santi  Quaranta  und  Corfu.  Ueberschiffung  für  Waaren  in  Pola 
nach  Cherso,  Rahaz,  Malinsca,  Veglia,  Arbe,  Lnssingrande 
Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 

*)  In  Verbindung  mit  dem  ans  Wien  kommenden  Schnellzuge. 

SB.  Rundreisebillets  I.  Classe  bis  Cattaro  und  retour,  gütig  für  alle 
dalmatinischen  Dampfschiffahrts-Gesellschaften,  inclusive  zwei  Tage 
freien  Aufenthaltes  im  Hotel  Imperial  in  Ragusa,  K 90.—. 

1 Verbindung  mit  dem  bis  zur  Riva  fahrenden  Schnellzuge  aus  Wien. 

V enedig 

28.  Februar,  Dampfer  .Masslmiliano*.  Capitän  G.  Brazzanovich  1 

2.  März,  Dampfer  .Massimiliano*,  Capitän  G.  Brazzanovich;  M)tt{,rnsCht 

5.  , Dampfer  .Masslmiliano“,  Capitan  G.  Brazzanovich/ 
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Levante  und  Mittelmeer. 


27.  Februar, 


28. 


28.  . 


3.  Marz, 


ft. 


7. 


um  3 Uhr  Nachmittags  (directe  Thessalische  Linie) 
Dampfer  .Vesta*,  Capitän  F.  de  Marocchino, 
mit  Berührung  von  Corfu,  Piräus,  Salonich,  Dardanellen,  Con- 
stantinopel,  ßamsun,  Kerasnnd,  Trapeznnt,  Rizeh  und  Batum. 
am  ll‘/i  Uhr  Vorm.  (Bildampfer  nacn  Alexandrien), 
Dampfer  .Semiramis*,  Capitän  F.  Kossovich, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  UeberschifTung, 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 

am  5 Uhr  Nachmittags  (Thessalische  Linie  A), 

Dampfer  .Tebe*,  Capitän  D.  Dabovich, 
mit  Berührung  von  Fiume,“  Durazzo,  Valona,  Corfu,  Zante,  Canea, 
Rethymo,  Candien,  Piräus.  Volo,  Salonich,  Cavalla,  Lagos,  Dedea- 
gatsch,  Dardanellen.  Gallipoli,  Rodosto,  Constantinopel,  Ineboli, 
Samsun,  Kerassund,  Trapeznnt,  Rizeh  und  Batnm. 
um  4 Uhr  Nachm.  (G  r i e c h i s c h-0  rientalische  Linie  Bt, 
Dampfer  .Venns*.  Capitän  A.  Marinovich, 
mit  Berührung  von  Fiume,*  Corfu,  Patras,  Catacolo,  Calamata, 
Piräus,  Byra,  Vathy,  Khios,  Tschesmü,  Smyrna,  Mytilene,  Dar- 
danellen, Gallipoli,  Constantinopel,  Varna,  Kustendje,  Sulinä, 
Braila  nnd  Galatz, 

um  1 1 1 - Uhr  Vormittags  (Levante-Bildampfer), 

Dampfer  .Imperator*,  Capitän  A.  Fellner, 
mit  Berührung  von  Brindisi,  8anti  Quaranta,  Corfu,  Patras, 
Piräus,  Dardanellen  Constantinopel  und  Odessa.  Für  Passagiere, 
Post-  und  Werthsendungen  UeberschifTung  in  Santi  Quaranta 
nach  Durazzo,  Medua.  Dulcigno  und  Antivari,  in  Corfu  nach 
Bajada,  Parga.  Santa  Maura  und  Prevesa. 

um  ll‘/j  Uhr  Vorm.  (Eildampfer  nach  Alexandrien), 
Dampfer  .Bohemia*,  Capitän  B.  Vidos, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  UeberschifTung 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 


Ostindien,  China  und  Japan. 

3.  März,  um'4  Uhr  Nachmittags  (direct  nach  Bomba  y),** 

Dampfer  .Cleopatra“,  Capitän  R.  Colledani, 
mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez,  Aden  und  Bombay. 

7.  , um  4 Uhr  Nachmittags  (Indien-China-Japan., 

Dampfer  .Gisela*,  Capilän  F.  Mosca, 

(von  Fiumef  am  3.  März)  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Colombo,  Penang,  Singapore,  Hongkong,  Yokohama  und 
Kobe. 

9.  . Extra  (circa)  nach  Kobe. 

Dampfe-  .Proteo*,  Capitän  Bnntielich, 
mit  Berunrung  von  Fiumef,  Port  Bald.  Suez,  Colombo,  Singapore, 
Yokohama  nnd  Kobe. 

15.  . um  4 Nachmittags  (d  i r e c t n a c h B om  b ay),** 

Dampfer  .Erzherzog  Franz  Ferdinand*  Capitän  A.  Mar- 
tinolich.  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez,  Aden  und  Bombay. 

23.  , (circa).  (Winterlinie  nach  Bombay), 

Dampfer  .Vindobona*,  Capitän  G.  Klausberger, 
mit  Berührung  von  Port  Said.  Suez,  Aden,  Karachi,  Bombay, 
Colombo  und  Rangoon. 


Brasilien. 

10.  März,  Dampfer  .Polluce*.  Capitän  C.  Tomassevich,  nach  8antos  mit 
Berührung  von  Fiume,*  Tanger,  Pernambuco,  Bahia  und  Rio 
Janeiro. 


* Zwischen  Triest  und  Finme  und  umgekehrt  werden  weder  Passagiere  noch 
Waaren  zur  Verschiffung  angenommen. 

**  Waaren  nach  Bombay  werden  nur  mit  dem  Dampfer  vom  3.  und  23. 
eines  jeden  Monates  anfgenommen.  Die  Gesellschaft  behält  sich  jedoch 
vor,  Gütet  nach  Bombay  auch  mit  anderen  Dampfern  zu  verladen,  wenn 
freier  Raum  vorhanden  wäre,  nach  Vervollständigung  der  Ladungen  nach 
anderen  Häfen  der  Linie. 

t Die  Berührung  von  Fiume  erfolgt  einige  Tage  vor  der  Abfahrt  des 
Dampfers  von  Triest. 

Ohne  Haftung  für  die  Regelmässigkeit  des  Dienstes  bei  Contumaz-Massregeln. 


„Adria“,  kgl.  Ungar.  Seeschiffahrt»- Actiengesellschaft. 

(Dampferfahrten  im  März  1901.) 

Im  Monate  März  1901  werden  hin-  und  rückfahrend  die 
folgenden  Dampfer  (oder  Ersatzschiffe)  verkehren,  wenn  nicht 
durch  Witterungsverhältnisse  oder  andere  unvorhergesehene  Er- 
eignisse Störungen  eintreten. 


Nach 

Rouen*  

Liverpool  

Hüll,  Newcastle  o T . . . 

Hambnrg1) 

Gibraltar, ')  London  . . . 
Liverpool  . . . , . . . . 

Hamburg  *) 

Barcelona,  Valencia  * . . 

Bordeaux* 

Rotterdam  

Hüll,  Newcastle  o T . . . 
Antwerpen*  ...... 

London  

Liverpool  

Rouen  

Algier,1)  Glasgow*  . . . 

Liverpool  

Hamburg1) 


Export. 

Dampfer 

. . . „Szechenyi“ 

. . . .Veria“  (Cunard  Line)  . . . 

„Voltnrno“ 

. . . .Pergamon* 

. . . „Narva*  

. . .Athenian* 

. . .Bysanz“  

. . . »Szechenyi“ 

. . . „Mätyäs  Kiräly“  

. . . „Bäthori“ .'  . . . 

. . . .Vasco* 

...  „Szent  Istvän" 

. . . »Bzt.  Läszlo“ 

»Cypria*  (Cunard  Line)  . . 

. . . „Tibor“ 

. . . »Matlekovits* . 

. . „Flarainian“ 

. . . .Roma“ 


März 


1-10 

1—10 

1-10 

1-10 

1-10 

5-15 

5—15 

10 

10—20 
10-20 
10—20 
15  25 
15-25 
15-25 
21-31 
21—31 
21-31 
21  -31 


M Falls  acht  Tage  vor  Abfahrt  des  Dampfers  keine  genügenden  Ladungen 
angemeldet  werden,  behält  sich  die  Directlon  das  Recht  vor,  die  Be- 
rührung dieser  Häfen  zn  unterlassen. 

ln  den  mit  * bezeicbneten  Relationen  wird  aueb  Triest  angelaufen. 


Import. 


Von 

Nach 

Dampfer 

März 

Bordeaux  

Triest,  Finme  . 

. »Petöfl“  

Hamburg 

. »Venezia“ 

. 5-15 

Liverpool  

. „Pavia“  (Cunard  Line)  . . 

. 10— 20 

London  

Finme 

. „Baross“  ....  • . . . 

. 10-20 

Rouen  

9 

. »B.  Kemeny* 

. 10—20 

Hüll,  Newcastle  o/T  . 

Triest,  Fiume  . 

. .Ebro“  . . . ' 

. 15-25 

Antwerpen 

Finme 

»Kalman  Kiräly“  .... 

. 15—25 

Ronen  

_ 

. »Zichy“ 

. 15—25 

Glasgow 

Triest,  Fiume  . 

. „Nagy  Lajos“ 

. 15-25 

Liverpool  

. »Alsatian*  

. 15-25 

Liverpool  

„Aleppo“  (Cunard  Line)  . 

. 21-31 

Hamburg 

. „Lnsitania“ 

. 21-31 

London  

. „Snltana* . 

. 21—31 

Rio  de  Janeiro,  Santos 

* V 

. ,Deäk“ 

. 21—31 

Umschiffungsdienst  mit  directen  Ladescheinen  von  den  oben  ge- 
nannten Abfahrtshäfen  nach  allen  Häfen  des  Mittelländischen  und  Adriatischen 
Meeres,  ferner  nach  den  vom  Oesterr.  Lloyd  befahrenen  Linien  (Levante,  Ost- 
indien, China  und  Japan). 

Mittelmeer-Dienst. 

A.  Linie  Fiume — Sicilien— Marseille. 

Ab  Fiume:  „Andrassy“  am  4.,  „Räköczy“  am  11.,  „Zrinyi“ 
am  18.,  „Tisza“  am  25.  März. 

Ab  Mar  sei  11  e : „Zrinyi“  am  3.,  „Tisza“  am  10.,  „Andrässy“ 
am  17.,  „Räköczy“  am  24.,  „Zrinyi“  am  31.  März. 

B.  Linie  Fiume — Malta — Sicilien — Marseille. 

Ab  Fiume:  „Buda“  am  6.,  „Arpäd“  am  13.,  „Szäpäry“ 
am  20.,  „Adria“  am  27.  März. 

Ab  M a r s e i 1 1 e : „Szäpäry“  am  6.,  „Adria“  am  13.,  „Buda“ 
am  20.,  Arpäd  am  27.  März. 


Oesterreicliisclier  Lloyd.  (Ankunft  des  Dampfers 
„Moravia“  aus  Calcutta.)  Dieser  Dampfer  ist  am  15.  Juli 
1900  mit  2919  Tonnen  factischer  Ladung,  von  der  440  Tonnen 
für  Venedig  bestimmt  waren,  von  Calcutta  in  Triest  eingetroffen. 
Derselbe  brachte:  37.000  kg  Baumwolle  für  Venedig,  400  kg 
Droguen,  300.000  kg  Eisen  für  Venedig,  10.150  kg  Ginger, 
400  kg  Gummi,  30.900  kg  Gunnies  (wovon  450  kg  für  Venedig), 
674.700  kg  Häute  (wovon  103.000  kg  für  Venedig),  6293  kg 
Jute,  13.304  kg  Kaffee,  69.593  kg  Copra,  9236  kg  Mirabolan, 
1,702.155  kg  Oelsamen,  23.787  kg  Perlmutter,  35.017  kg 
Schellack,  5582  kg  Tamarinde  und  350  kg  Thee. 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Silesia“  von  Kobe.) 

Dieser  Dampfer  ist  am  2.  August  1900  mit  6207  Tonnen 
factischer  Ladung,  von  der  239  Tonnen  für  Venedig  und  253 
Tonnen  für  Fiume  bestimmt  waren,  von  Kobe  in  Triest  ein- 
getroffen. Derselbe  brachte:  185.550  kg  Baumwolle  (wovon 

41.620  kg  für  Fiume),  115.800  kg  Gambir,  2535  kg  Gummi, 
9547  kg  Häute,  3298  kg  Hörner,  6598  kg  Kaffee,  1168  kg 
Kautschuk,  74.000  kg  Kupfer,  29.435  kg  Mirabolan,  288.980  kg 
Oelsamen  (w.  von  188.230  kg  für  Venedig),  27.037  kg  Perlmutter, 
5,008.650  kg  Reis  (wovon  2,483.867  kg  für  Fiume),  51.180  kg 
Sago  für  Venedig,  540  kg  rohe  Seide,  23.750  kg  spanisches 
Rohr,  1800  kg  Sternanis,  306  000  kg  Teak  (Holz)  (wovon  6000  kg 
für  Fiume),  12  000  kg  vegetabilischeu  Talg,  648  kg  Wachs, 
23625  kg  Zimmt  in  Stangen  und  35.280  kg  Zink. 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Vindobona“  von 
Calcutta*)  Dieser  Dampfer  ist  am  11.  August  1900  mit  2256 
Tonnen  factischer  Ladung,  von  der  588  Tonnen  für  Venedig 
und  302  Tonnen  für  Fiume  bestimmt  waren,  von  Calcutta  in 
Triest  eingetroffen.  Derselbe  brachte:  48.925  kg  Baumwolle  (wo- 
von 31.865  kg  für  Venedig),  466  392  kg  Eisen  (wovon  354.742  kg 
für  Venedig),  15  225  kg  Ginger  (wovon  10.150  kg  für  Fiume), 
337.690  kg  Jute  (wovon  45.370  kg  für  Venedig  und  292320  kg 
für  Fiume),  102.007  kg  rohe  Jutegewebe,  89.218  kg  Copra, 
379.000  kg  Oelsamen,  38.570  kg  Schellack,  6496  kg  Tamarinde 
und  772.405  kg  Häute  (wovon  153.255  kg  für  Venedig). 

— (Ankunft  des  Dampfers  „India“  ausBombay.) 
Dieser  ist  am  11.  August  1900  mit  2072  Tonnen  factischer 
Ladung,  von  der  616  Tonnen  für  Venedig  und  10  Tonnen  für 
Fiume  bestimmt  waren,  von  Bombay  in  Triest  eingetroffen. 
Derselbe  brachte:  726.053  kg  Baumwolle  (wovon  394.420  kg  für 
Venedig),  8522  kg  Curcumawurzel,  25.500  kg  Catechu-Erde, 
16.037  kg  Cocusgarn,  71.558  kg  Cocosnussöl  (wovon  10.150  kg 
für  Fiume),  2030  kg  Droguen,  15  383  kg  Gummi,  101.296  kg 
Häute  (wovon  54.810  kg  für  Venedig),  3550  kg  Holzöl,  16.490  kg 
Kaffee,  100.384  kg  Copra,  209.800  kg  Mirabolan,  630.961  kg 
Oelsamen  (wovon  167  475  kg  für  Venedig),  11.165  kg  Perl- 
mutter, 40.920  kg  Pfeffer,  9186  kg  Sapanholz,  459  kg  Tabak  (in 
Port-Said  für  die  Levante  ausgeschifft),  7000  kg  Zimmt  in 
Stangen  uni  75.600  kg  Zink. 
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— (Ankunft  des  Dampfers  „Gisela“  von  Kobe.) 
Dieser  Dampfer  ist  am  15.  August  1900  mit  1850  Tonnen 
factischer  Ladung,  von  welcher  569  Tonnen  für  Venedig  und 
93  Tonnen  für  Fiume  bestimmt  waren,  von  Kobe  in  Triest  ein- 
getroffen. Derselbe  brachte:  413.306  kg  Baumwolle  (wovon 
283.470  kg  für  Venedig),  20.160  kg  Gartenerde,  4000  kg  Cocos- 
niisse,  62.422  kg  Cocosnussöl,  15.740  kg  Cocosgarn  für  Venedig, 
3500  kg  Cassia  für  Fiume,  7600  kg  Gummi,  91.665  kg  Häute 
(wovon  66.800  kg  für  Venedig  und  3114  kg  für  Fiume),  630  kg 
japanesische  Bijouterien,  22.870  kg  Kaffee,  147.975  kg  Mirabolan 
(wovon  21.100  kg  für  Fiume),  233.450  kg  Oelsamen  (wovon 
152.250  kg  für  Venedig),  1028  kg  Perlmutter,  98.165  kg  Pfeffer 
(wovon  65.970  kg  für  Fiume),  228.882  kg  Reis,  7400  kg 
spanische  Rohre,  3000  kg  Sternanis,  50.400  kg  Sago  für  Venedig, 
339  011  kg  Tabak,  3535  kg  Thee,  18.000  kg  vegetabilischer  Talg, 
300  kg  Weihrauch  und  68.250  kg  Zimmt  in  Stangen. 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Marquis  BacqueKem“ 
nach  Kobe.)  Dieser  Dampfer  ist  am  23.  Juli  1900  mit  3226 
Tonnen  factischer  Ladung,  darunter  1277  Tonnen  Zucker,  von 
Triest  nach  Kobe  abgegangen.  Derselbe  verschiffte:  21.138  kg 
Baumwollwaaren  (wovon  4374  kg  ab  Venedig),  13.389  kg  Bier, 

20.000  kg  Celluloid,  30.240  kg  Cement,  121.092  kg  Ceresin, 
12.210  kg  Dari  (in  Port-Said  aus  der  Levante  eingeschifft), 
15.660  kg  Eisenwaaren  ab  Fiume,  95.377  kg  Esswaaren  (wovon 
885  kg  ab  Venedig  und  72.410  kg  ab  Fiume),  102  kg  Fez, 
68.926  kg  Garne  (wovon  2138  kg  ab  Venedig),  25.344  kg  Gerste, 
11  898  kg  Glasperlen  (wovon  9480  kg  ab  Venedig),  2559  ke  Glas- 
waaren  (wovon  50  kg  ab  Venedig  und  759  kg  ab  Fiume), 
456.910  m3  Holz  (wovon  179  829  m3  ab  Fiume),  2175  kg  Holz- 
waaren,  14.492  kg  Kaffee,  207'576  ms  leere  Kisten  für  Datteln 
ab  Fiume,  2488  kg  Knöpfe,  14.964  kg  Kurzwaaren,  439  kg 
Lampen,  43.035  kg  Manufacturwaaren  (wovon  4278  kg  ab 
Venedig),  79.924  kg  militärische  Gegenstände  ab  Fiume,  6402  kg 
Mehl,  152.258  kg  Metallwaaren  (wovon  88  kg  ab  Venedig), 
375  kg  Mineralwasser,  8269  kg  Möbel,  972  kg  Muster,  615  kg 
Obst,  812.103  kg  Papier  (wovon  3603  kg  ab  Venedig  und 
71.527  kg  ab  Fiume),  877  kg  Porzellan,  46.568  kg  Seife  (wovon 
229  kg  ab  Venedig  und  43.050  kg  in  Port-Said  aus  der  Levante 
eingeschiffc  wurden),  719  kg  Specereien,  6620  kg  Spiritus,  3470  kg 
Storax  (in  Port-Said  aus  der  Levante  eingeschifft),  79  kg  Tabak, 
9059  kg  Thonwaaren  (wovon  9009  kg  ab  Venedig),  117  kg  ühren, 
301.317  kg  Wein,  1,276.931  kg  Zucker  (wovon  608.723  kg  ab 
Fiume)  und  3416  kg  Zündhölzchen. 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Moravia“  nach 
Calcutta.)  Dieser  Dampfer  ist  am  5.  August  1900  mit  4235 
Tonnen  factischer  Ladung,  worunter  3567  Tonnen  Zucker,  von 
Triest  nach  Calcutta  abgegangen.  Derselbe  verschiffte:  2460  kg 
Asbestwaaren,  £0.462  kg  Baumwollwaaren  (wovon  2369  kg  ab 
Venedig),  6300  kg  Bier,  24.590  kg  Eisenwaaren  ab  Fiume, 

10.000  kg  Erde,  21.821  kg  Esswaaren  (wovon  2089  kg  ab 
Venedig),  1890  kg  Gallerte  ab  Fiume,  21.400  kg  Garne,  42.031  kg 
Glasperlen  (wovon  26.492  kg  ab  Venedig),  57.897  kg  Glaswaaren 
(wovon  2517  kg  ab  Fiume),  31883  m8  Holz,  3832  kg  Holzwaaren 
(wovon  241  kg  ab  Venedig),  13.908  kg  Knöpfe  (wovon  1174  kg 
ab  Venedig),  10.693  kg  Kurzwaaren  (wovon  642  kg  ab  Venedig), 
16.976  kg  Lampen,  69.450  kg  Manufacturwaaren,  970  kg  Mehl, 
167.417  kg  Metallwaaren,  530  kg  Mineralwasser  ab  Fiume, 
7879  kg  Möbel,  412  kg  Muster,  2274  kg  Musikinstrumente, 
103.856  kg  Papier  (wovon  745  kg  ab  Venedig  und  9463  kg  ab 
Fiume),  2550  kg  Schuhe,  6972  kg  Seife  (wovon  1934  kg  ab 
Venedig),  844  kg  Specereien,  257  kg  Spielwaaren,  985  kg 
Tabak,  730  kg  Uhren,  3,567.287  kg  Zucker  (wovon  2,279  514  kg 
ab  Fiume)  und  850  kg  Zündhölzchen. 

Europäische  Donaucoimnissio».  (Herbstsession 
1900.)  Die  Herbstsession  1900  der  Europäischen  Donaucommission 
begann  am  24.  October  und  dauerte  bis  6.  November,  in  welcher 
Zeit  sechs  Sitzungen  stattfanden.  Den  Vorsitz  führte  der  Dele- 
girte  Rumäniens.  Trotzdem  die  finanzielle  Lage  der  Europäischen 
Donaucommission  im  Jahre  1900  keine  günstige  war,  gelang  es 
doch  neben  der  Erhaltung  der  bestehenden  Anlagen  eine  erheb- 
liche Arbeisleistung  in  dem  neuen  Durchstich  zwischen  der  18. 
und  27.  Meile  zu  bewältigen.  Der  technische  Bericht 
des  Ingenieur-rösidant,  den  die  Commission  in  der  zweiten 
Sitzung  entgegennahm,  constatirt,  dass  die  Hochwässer  im  ab- 
elaufenen  Jahre  ungemein  nachhaltig  waren  und  der  höhere 
Vasserstand  daher  vom  Februar  bis  Ende  August  dauerte.  Die 
Fahrwassertiefe  von  24  Fuss  wurde  in  der  Sulinamündung 
während  des  ganzen  Jahres  erhalten.  Im  Monate  Juni  brachte 
das  Wasser  grosse  Sandmassen  mit  sich,  weshalb  der  grosse 
Seebagger  der  Commission,  der  den  übrigen  Theil  des  Jahres 
in  der  Mündung  arbeitete,  zur  Beseitigung  der  angeschwemmten 


Sandmassen  stromaufwärts  beordert  werden  musste.  Der  Gesammt- 
aushub  dieses  Baggers  betrug  im  abgelaufenen  Jahre  156.200  m3. 
Die  Fahrwassertiefe  im  Sulinaarm  war  das  ganze  Jahr  über  zu- 
friedenstellend, und  weist,  dank  der  fortgesetzten  Baggerungen, 
wiederum  Fortschritte  auf.  Die  Tiefe  betrug  am  20.  October  1900, 
bezogen  auf  den  Nullpunkt:  in  der  44.  Meile  20'  7"  (gegen 
18'  5"  im  Jahre  1899)  in  der  42.  Meile  17'  10“  (gleich  dem 
Vorjahre),  in  der  39.  Meile  20'  7"  (17'  3“),  in  der  37.  Meile 
18'  7“  (17'  10“),  zwischen  der  27.  und  30.  Meile  18'  7"  (17'  3"), 
zwischen  der  24.  und  26.  Meile  18'  10“  (17'  3“),  zwischen  der 
18.  und  23.  Meile  18'  4"  (18' 6"),  zwischen  der  8.  und  18.  Meile 
19'  1“  (19'  9“).  Die  mittlere  Fahrwassertiefe  beträgt  19'  0" 
(18'  0"),  hat  also  um  1'  zugenommen.  Die  neuen  Regulirungs- 
arbeiten in  dem  Durchstich  zwischen  der  18.  und  der  27.  Meile 
wurden  durch  den  Bagger  „Sulina“  am  19.  April  begonnen.  Im 
Laufe  des  Sommers  wurden  dann  auch  die  Bagger  „Hartley“ 
und  „Delta“  zu  diesen  Arbeiten  beordert.  Dieselben  sind  soweit 
gediehen,  dass  der  Durchstich  durch  den  See  Obretin  durch- 
geführt, die  Fahrstrasse  in  demselben  auf  20  Fuss  vertieft  ist 
und  die  Dämme  zu  beiden  Seiten  in  einer  Länge  von  3 km 
hergestellt  sind.  Die  Finanzlage  der  Commission,  welche 
in  der  ersten  und  fünften  Sitzung  den  Gegenstand  der  Tages- 
ordnung bildete,  gestaltete  sich  zur  Zeit  der  Session,  wie  folgt: 
Die  Einnahmen  an  Schiffahrtsgebühren  betrugen  in  der  Zeit  vom 
1.  Jänner  bis  Ende  September  1900  Frcs.  1,007.056,  gegen 
Frcs.  1.117.498  in  der  gleichen  Periode  des  Vorjahres.  Die  Ge- 
sammteinnahmen,  den  Uebertrag  aus  dem  Vorjahre  eingerechnet, 
beliefen  sich  auf  Frcs.  1,222.799-47,  der  Ueberschuss  betrug 
Frcs.  224.516’27.  Hievon  erliegen  Frcs.  190.196-80  in  den  Gassen 
der  Commission,  der  Rest  ist  provisorisch  in  Effecten  angelegt. 
Bei  Berathung  des  Voranschlages  für  das  Jahr  1901  wurden  die 
Ausgaben  mit  Frcs.  1,939.083,  die  Einnahmen  mit  Frcs.  1,944.000 
veranschlagt,  was  einen  Ueberschuss  von  Frcs.  4917  ergeben 
würde.  Die  Auslagen  für  den  eigentlichen  Verwaltungsdienst  im 
Jahre  1901  wurden  mit  Frcs.  142.020  präliminirt,  für  die 
Schiffahrts-Inspection  und  den  Lootsendienst  wurden  Frcs  360.424 
eingestellt,  für  das  Hafencapitanat  in  Sulina  und  andere  Auslagen 
Frcs.  102.647.  Im  technischen  Dienste  wurden  eingestellt  für  die 
Erhaltung  der  Schiffahrtsstrasse,  der  Fahrzeuge  und  dieLeucht- 
thürme  Frcs.  562.347,  für  diverse  Auslagen  des  technischen 
Dienstes  Frcs.  121.201  und  für  die  Neuarbeiten  im  Durchstiche 
zwischen  der  18.  und  27.  Meile  Frcs.  300.000.  Einen  weiteren 
Programmpunkt  der  Herbstsession  bildeten  Personalfragen. 
Hievon  wäre  zu  erwähnen,  dass  die  Commission  nach  dem  Ab- 
leben des  Chef-Piloten  der  Barre  in  Sulina,  diese  Stelle  dem 
bisherigen  Sous-Chef-Piloten  verlieh  und  dass  der  Posten  eines 
Sous-Chef-Piloten  aufgelassen  wurde.  Neben  diesen  regelmässig 
wiederkehrenden  Berathungsgegenständen  hatte  sich  die  Com- 
mission programmmässig  noch  mit  zwei  Fragen  zu  befassen. 
Eine  derselben  betraf  die  Erhöhung  der  zulässigen 
Maximalgeschwindigkeit  beim  Thalverkehre  im  Sulina- 
arme.  Diese  Maximalgeschwindigkeit  beträgt  nach  der  bisherigen 
Vorschrift  8 Meilen  in  der  Stunde.  Die  Navigazione  generale 
italiana  hatte  nun  aber  eine  Anzahl  Dampfer  für  den  Verkehr 
im  Sulinaarme  in  Betrieb  gestellt,  die  zufolge  ihrer  Bauart  mit 
einer  grösseren  Geschwindigkeit  fahren  müssen,  um  die  nöthige 
Manövrirfähigkeit  zu  besitzen.  Der  Delegirte  Italiens  sah  sich 
daher  veranlasst,  den  Antrag  zu  stellen,  Schiffen  dieser  Con- 
structionsart,  die  man  mit  „paquebots  ä lignes  tres  fines“  be- 
zei-chnete,  eine  weitere  Meile,  somit  9 Meilen  per  Stunde  zu 
concediren.  Die  Commission  stimmte  diesem  Anträge  zu,  mit  der 
Modification,  dass  die  erhöhte  Fahrgeschwindigkeit  nur  bei  ge- 
wissen höheren  Wasserständen  zugelassen  wird.  Die  competenten 
Organe  der  Commission  werden  den  Dampfern,  denen  die  er- 
wähnte Begünstigung  zugestanden  werden  kann,  über  Ansuchen 
ein  besonderes  Attest  ausfertigen.  Die  zweite  Frage,  die  zur 
Erörterung  gelangte,  betraf  Vorkehrungen  zur  Verhütung  von 
Strandungen,  die  sich  in  der  letzten  Zeit  häufiger  ereignet  hatten. 
Die  Commission  einigte  sich  dahin,  den  Piloten  vorläufig  nur 
im  Dienstwege  die  Weisung  zukommen  zu  lassen,  dass  sie  die 
Capitäne  auf  ihre  nach  der  Strompolizeiordnung  bestehende  Ver- 
pflichtung aufmerksam  zu  machen  haben,  sich  vor  dem  Auswerfen 
des  Ankers  und  auch  nachher  jedesmal  von  dem  Vorhandensein 
einer  genügenden  Fahrwassertiefe  zu  überzeugen.  Ausserdem 
wurden  in  der  Herbstsession  noch  zwei  ausserhalb  des  Programmes 
stehende  Angelegenheiten  in  Verhandlung  genommen.  Die  Com- 
mission hatte  nämlich  durch  die  bulgarische  Regierung  eine  Ver- 
ständigung erhalten,  dass  letztere  beabsichtige,  die  Telegraphen- 
ämter in  Gorzova  und  Tschatal,  deren  Erhaltung  sich  als  un- 
rentabel erwies,  aufzulassen.  Da  nun  der  Bestand  dieser  beiden 
Aemter  für  die  Europäische  Donaucommission  eine  Nothwendig- 
keit  ist,  beschloss  dieselbe,  die  Kosten  für  deren  Erhaltung  zu 
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übernehmen.  Als  zweiter  ausserordentlicher  Yerhandlungsgegen- 
stand  figurirte  die  Frage  der  Anschaffung  eines  Eisbrechers. 
Bereits  vor  zehn  Jahren  war  die  Einrichtung  eines  Eisbrecher- 
' dienstes  im  Schosse  der  Commission  ernstlich  in  Erwägung  ge- 
zogen worden.  Die  Lösung  derselben  begegnete  aber  Bedenken, 
die  sowohl  in  der  besonderen  Beschaffenheit  des  Flusses,  der 
Länge,  der  Strecke  von  Sulina  bis  Braila  und  in  der  Kostenfrage 
ihre  Begründung  fanden.  Der  Kostenpunkt  war  auch  die  Ur- 
sache, weshalb  die  Commission,  als  die  Anschaffung  eines  Eis- 
brechers in  den  Jahren  1894  und  1895  neuerdings  zur  Sprache 
gebracht  wurde,  die  definitive  Entscheidung  einem  späteren  Zeit- 
punkte vorbehielt.  Im  Winter  1899  — 1900  wurde  nun  eine 
grössere  Anzahl  von  Dampfern  und  Schlepps  durch  den  plötz- 
lichen Eintritt  des  Frostwetters  im  Eise  festgehalten.  Es  liefen 
daher  Klagen  ein,  dass  die  Commission  keinen  Eisbrecher  be- 
sitze und  deshalb  entschloss  man  sich,  im  verflossenen  Herbst- 
plenum der  Commission  der  Frage  des  Ankaufes  eines  Schiffes, 
welches  zu  dem  besagten  Zwecke  geeignet  wäre,  wiederum  näher 
zu  treten.  Die  Commission  beauftragte  ihre  Ingenieure,  zunächst 
die  technische  Seite  der  Frage  einem  eingehenden  Studium  zu 
unterziehen  und  hierüber  sodann  im  nächsten  Frühjahrsplenum 
zu  berichten. 

Der  Hafenverkehr  in  Duisburg  im  Jahre  1900.  Wie 

der  „Frankfurter  Zeitung“  zu  entnehmen  ist,  hat  sich  der  Ver- 
kehr im  Hafen  von  Duisburg  im  verflossenen  Jahre  von 
4,130.389  t im  Jahre  1899  auf  4,745.864  t (+  615.465  1)  ver- 
mehrt, von  denen  2,000  887  t (1,817.900  t)  auf  die  Zufuhr  und 
2,744.977  t (2,312  499  t)  auf  die  Abfuhr  entfallen.  Den  stärksten 
Percentsatz  bildet  natürlich  der  Kohlenverkehr,  der  sich  allein 
in  Steinkohlen  auf  2,676  528  t (2,206.334  t)  beziffert.  Die  Kohlen- 
ausfuhr auf  der  Eisenbahn  betrug  über  den  städtischen  Hafen- 
bahnhof 2,710.656  t (2,350.729  1).  Die  zu  Schiff  abgefahrenen 
Kohlen  betrugen  insgesammt  2,680.187  t (2,243.082  1).  Nach 
Holland  gingen  202.759  t (167.341  t)  Kohle  Duisburger  Provenienz, 
nach  Belgien  128.226  1 (146.278  t).  Der  Gesammtverkehr  in 
Eisenerzen  betrug  711.798  t (685.715  t).  Die  Zahl  der  im  Jahre 
1900  in  den  Duisburger  Hafen  eingelaufenen  beladenen  Schiffe 
betrug  4547  (4245),  die  der  unbeladenen  6639  (5272).  An  Flössen 
liefen  ein  134  Stück  mit  110.829  t,  gegen  127  Stück  mit  112.101  t 
im  Vorjahre.  Abgefahren  aus  dem  Hafen  sind  beladene  Schiffe 
im  Jahre  1900  6946  (5173),  unbeladene  4417  (4257).  Hievon  be- 
trug der  directe  Seeverkehr:  a)  angebracht  14.334  t (24.909t)  in 
48  Dampf-  und  21  Segelschiffen  und  b)  abgefahren  6661  t 
(15.086  t)  Güter  und  Kohlen  in  62  Dampfschiffen  und  1 Segel- 
schiff. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Anzeigeblatt  für  die  Verfügungen  über  den  Vieh- 
verkehr auf  Eisenbahnen  und  dessen  Regelung  aus  Anlass 
von  Thierkraukheiten.  (Inhalt  des  XXIV.  Stückes.) 

Das  am  13.  Februar  1901  herausgegebene  XXIV.  Stück  des  ob- 
genannten Blattes  enthält  unter 

Nr.  5231:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  9.  Februar  1901,  Z.  1640,  betreffend  die  Regelung  des 
Viehverkehres  nach  dem  Deutschen  Reiche. 

Nr.  5232:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Laibach  vom  10.  Februar  1901,  Z.  2385,  betreffend  die  Sperre 
des  politischen  Bezirkes  Gottschee  für  den  Verkehr  mit 
Borstenvieh. 

— (Inhalt  des  XXV.  Stückes.)  Das  am  14.  Februar  1901 
herausgegebene  XXV.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält  unter 

Nr.  5233:  Kundmachung  der  Landesregierung  in  Sarajevo 
vom  27.  Jänner  1901,  Z.  14.285  I,  betreffend  die  Sperre  des  Be- 
zirkes Bosnisch-Dubica  gegen  den  Verkehr  mit  Borstenvieh. 

Nr.  5234:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  11.  Februar  1901,  Z.  26.247,  betreffend  die  Ausfuhr  von 
Nutz-  und  Zuchtvieh  aus  Böhmen  nach  dem  Deutschen  Reiche. 

Nr.  5235:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  11.  Februar  1901,  Z.  26.246,  betreffend  die  Aufhebung  der 
Sperrvertiigungen  aus  Anlass  der  Maul-  und  Klauenseuche  im 
Bezirke  Melnik. 

— (I  n h a 1 1 d e s XXVI.  Stückes.)  Das  am  16.  Februar  1901 
herausgegebene  XXVI.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält  unter 

Nr.  5236:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern 
vom  15.  Februar  1901,  Z.  5057,  enthaltend  veterinärpolizeiliche 
Verfügungen,  betreffend  die  Einfuhr  von  Schweinen  aus  Ungarn 
und  Croatien-Slavonien. 


— (Inhalt  des  XXVII.  Stück  es.)  Das  am  22.  Februar  1901 
herausgegebeneXXVIl.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält  unter 

Nr.  5237:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  19.  Februar  1901.  Z.  31.831,  betreffend  die  Ausfuhr  von 
Nutz-  und  Zuchtvieh  aus  Böhmen  nach  dem  Deutschen  Reiche. 

Nr.  5238:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Salzburg  vom  20.  Februar  1901,  Z.  2438,  betreffend  das  Einfuhr- 
verbot für  Schweine  aus  dem  politischen  Bezirke  Rann  in 
Steiermark. 

— (Inhalt  des  XXVIII.  Stückes.)  Das  am  23.  Februar 
1901  herausgegebene  XXVIII.  Stück  des  obgenannten  Blattes  ent- 
hält unter 

Nr.  5239:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Laibach  vom  20.  Februar  1901,  Z.  3038,  betreffend  die  Auf- 
hebung des  Einfuhrverbotes  für  Schafe  aus  den  Gemeinden  Pola 
uud  Dignano  im  Küstenlande. 

Nr.  5240:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Laibach  vom  20.  Februar  1901,  Z.  3045,  betreffend  die  Auf- 
hebung des  Einfuhrverbotes  für  Borstenthiere  aus  der  Gemeinde 
Grafenstein  im  Bezirke  Klagenfurt  in  Kärnten. 

— (Inhaltdes  XXIX.  Stückes.)  Das  am  25.  Februar  1901 
herausgegebene  XXIX.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält  unter 

Nr.  5241:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern 
vom  24.  Februar  1901,  Z.  6527,  enthaltend  veterinärpolizeiliche 
Verfügungen  in  Betreff  der  Einfuhr  von  Vieh  aus  Ungarn  und 
Croatien-Slavonien. 

Verzeicliniss  der  Sachverständigen  für  das  Ent- 
eigmiugsverfaliren  in  Eisenhalm-Angelegenheiten.  (Liste 
des  k.  k.  Oberlandesgerichtes  inZara  pro  1901.) 
Laut  der  vorliegenden  Liste  des  k.  k.  Oberlandesgerichtes  in 
Zara  beträgt  die  Zahl  der  Sachverständigen  für  das  Enteignungs- 
Verfahren  in  Eisenbahn-Angelegenheiten  68,  mithin  um  5 mehr 
als  im  Jahre  1900.  [E.-M.-Z.  8213/7.] 

Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen.  (Zurech- 
nung neuer  Strecken  zu  den  Vereinsbahnstrecken.) 
Die  am  29.  Jänner  für  den  Personenverkehr  eröffnete  1P64  km 
lauge  Strecke  Kietz-Rummelsburg— Kaulsdorf  ist  den  Vereinsbahn- 
strecken zugerechnet  worden. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

— 

Offert-Ausschreibung. 

Die  Wandflächen  ober  den  Ventilationsfenstern  im  Iunern 
der  Personenwagen  der  Type  Stadtbahn  werden  im  Offertwege 
zum  Aushange  von  Privatannoncen  vermiethet. 

In  den  in  Betracht  kommenden  796  Personenwagen  können 
an  jeder  Längenseite  zwei  Reihen,  jede  in  einer  Höhe  von 
310  mm,  in  Benützung  genommen  werden. 

Diese  Personenwagen  stehen  in  den  Localstrecken  der 
k.  k.  Staatsbahnen,  sowie  auf  sämmtlichen  Linien  der  Wiener 
Stadtbahn  in  Verwendung. 

Das  Offert  ist  für  die  Gesammtanzahl  der  vorerwähnten 
Wagen  mit  einem  Pauschalbetrag  per  Jahr  zu  erstellen. 

Die  allgemeinen  Beiingnisse  für  die  Vermiethung  dieser 
Wandflächen  sind  bei  der  k.  k.  Staatsbahn  - Direction  Wien 
(XV.  Mariahilferstrasse  132,  Mezzanin  Nr.  16)  zu  beheben. 

Die  bezüglichen  Offerte  sind  bis  längstens  14.  März  1901, 
1*2  Uhr  Mittags,  im  Einreichungsprotokolle  der  k.  k.  Staatsbahn- 
Direction  Wien  zu  übergeben. 

Die  k.  k.  Staatsbahn- Direction  behält  sich  das  Recht  vor, 
über  die  Annahme  der  eingereichten  Offerte  nach  freiem  Er- 
messen zu  entscheiden,  allenfalls  auch  sämmtliche  eiugelaufenen 
Offerte  zurückzuweisen. 

Wien,  am  24.  Februar  1901. 

Die  k.  k.  Staatsbahn- Direction  Wien. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 


Nr.  27  — 2.  März  1901. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Einführung  ermässigter  einfacher  Per- 
sonenzugs-Fahrkarlen  II.  und  III.  C 1 a s s e 
vonWrazow  nach  Bisenz  Stadt  oderum- 
gekehrt. 

Vom  15.  März  1901  angefangen  gelangen  zwischen 
W r a z o w und  Bisenz  Stadt  einfache  Personen- 
zugs-Fahrkarten  II.  und  III.  Classe  zu  nachstehenden 
ermässigten  Preisen  zur  Einführung : 


Von 

Nach 

Personenzug 

II.  Classe 

III.  Classe 

oder 

umgekehrt 

einfacher  Fahrpreis  in  Hellern 
einschliesslich  Stempel 

Wrazow 

Bisenz  Stadt 

40 

20 

Wien,  am  27.  Februar  1901.  [156] 


Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-tJesellschaft. 


Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Wiedereinführung  der  tarifmäss-igen 
lagergeldfreien  Zeit  für  mineralische 
Kohlen  bei  der  Abgabe  in  Prag  St.E.G. 

Die  im  Verordnungs-Blatte  Nr.  12  vom  26.  Jänner 
1901  auf  Seite  403  kundgemachte  Einschränkung  der 
tarifmässigen  lagergeldfreien  Zeit  für  mineralische  Kohlen 
bei  der  Abgabe  in  Prag  St.E.G.  wird  ab  23.  P'ebruar 
1901  aufgehoben. 

Es  tritt  demnach  von  diesem  Tage  an  die  tarif- 
mässige  lagergeldfreie  Zeit  von  vier  Tagen  wieder  in 

Kraft. 

Wien,  am  23.  Februar  1901.  [157] 


Rheinisch-Westphälisch-Oesterreichisch  - Ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Tarif-Theil  II,  Heft  4. 

Ermässigte  Frachtsätze  für  getrocknete 
Pflaumen. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  März  1901  werden  die  im 
2.  Anhang  des  ab  1.  October  1899  gütigen  Tarifes, 
Theil  II,  Heft  4,  enthaltenen  ermässigten  Frachtsätze  für 
getrocknete  Pflaumen  (Zwetschken)  wieder  in  Kraft  ge- 
setzt, und  bleiben  dieselben  — bei  Frachtzahlung  für 
mindestens  10.000  kg  für  den  Frachtbrief  und  Wagen  — 
bis  auf  Widerruf,  längstens  aber  bis  Ende  December  1901 
mit  der  Massgabe  in  Wirksamkeit,  dass  das  zu  obigem 
Anhänge  gehörende  Berichtigungsblatt,  laut  dessen  die 
ermässigten  Frachtsätze  um  0'06  Mark  per  100  kg  zu 
erhöhen  sind  — ausser  Acht  zu  lassen  ist. 

Wien,  am  27.  P'ebruar  1901.  1 158J 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Galizien  und  der 
Bukowina. 

Abänderung  der  Anwendungsbestim- 
mungen der  Frachtsätze  für  Gruben- 
hölzer. 

Mit  Giltigkeit  vom  15.  März  1901  wird  im  Tarife 
für  den  obbezeichneten  Güterverkehr,  Theil  II,  Heft  2, 
vom  1.  August  1900,  unter  B „Besondere  Bestimmungen“ 
der  Punkt  3 von  „Die  Frachtsätze  für  die  zu  Gruben- 
zwecken u.  s.  w.“  bis  „ursprünglichen  Versandtstation 
nachgewiesen  wird“  ausser  Wirksamkeit  gesetzt. 

Des  Weiteren  wird  in  den  Ausnahmetarifen  B,  C 
und  E bei  den  zu  Grubenzwecken  bestimmten  Stamm- 
(Rund-)  Hölzern  der  grösste  Durchmesser  des  Quer- 
schnittes am  stärkeren  Ende  durchwegs  auf  28  cm  ab- 
geändert. 

Der  Tarif  findet  sonach  Anwendung  wie  folgt : 

Ausnahmetarif  B und  E,  wenn  der  grösste  Durch- 
messer des  Querschnittes  am  stärkeren  Ende  nicht  mehr 
als  28  cm  beträgt,  und 

Ausnahmetarif  C,  wenn  der  grösste  Durchmesser 
des  Querschnittes  am  stärkeren  Ende  mehr  als  28  cm 
beträgt. 

Die  sonstige  Nomenclatur  der  genannten  Ausnahme- 
tarife bleibt  auch  hinsichtlich  der  Längenangaben  unver- 
ändert aufrecht. 

Wien,  am  1.  März  1901.  1159] 

K.  b.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  Verbands  Verwaltungen. 

Erste  k.  k.  priv.  Donau-Dampfschiffahrts-GesellschafQ 

Tarif  für  den  Donau-Orient  verkehr 
via  G a 1 a t z. 

Mit  Giltigkeit  vom  Schiffahrtsbeginne  1901  gelangt 
ein  neuer  Tarif  für  den  Güterverkehr  zwischen  Stationen 
der  Ersten  k.  k.  priv.  Donau-Dampfschiff- 
fahrts-Ge  Seilschaft  einerseits  und  Stationen 
der  Dampfschiffahrts-Gesellschaft  des 
Oester  r.  Lloyd  andererseits  zur  Einführung. 

Durch  denselben  wird  der  gleichnamige  Tarif  vom 
Schiffahrtsbeginne  1900  aufgehoben  und  ersetzt. 

Neu  aufgenommen  wurde  die  Station  P a t r a s. 

Die  Frachtsätze  nach  den  Stationen  I n e b o 1 i, 
Kerasund,  Samsun  und  Trapezunt,  sowie 
jene  für  Schmieröl  und  Petrol  ab  Bat  um 
(Anhang  II  des  Tarifes)  haben  theilweise  Aenderungen 
erfahren. 

Exemplare  dieses  Tarifes  sind  kostenfrei  bei  der 
Direction  erhältlich. 

Wien,  am  28.  Februar  1901.  [160] 


Erste  k.  k.  priv.  Donau-DampfschifFahrts-Gesellschaft. 

Eröffnung  der  Güterschiffahrt  auf  der 
Save. 

Die  Güterschiffahrt  auf  der  Save  nach  und  von 
den  zwischen  Sziszek  und  Zimony  (Semlin)  — Belgrad 
gelegenen  Stationen  wird  am  3.  März  1901  eröffnet. 
Wien,  am  27.  Februar  1901.  ( 161 1 
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K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft. 

Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse. 

Am  1.  April  1901  wird  in  der  Haltestelle  Tösch- 
1 i n g auf  der  Linie  Marburg  — Franzensfeste 
der  Personen-Expeditionsdienst  activirt.  Die  Gepäcks- 
abfertigung erfolgt  im  Nachzahlungswege. 

Wien,  am  24.  Februar  1901.  [162] 

Localbahn  Nlori-Arco-Riva  am  Gardasee. 

Herabminderung  der  tarifmässigen 
lagergeldfreien  Frist  für  Magnesia- 
undSeidencocons-Transporte  bei  der 
Güterabgabe  in  Mori. 

Ueber  Genehmigung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums 
vom  18.  Februar  1901,  Z.  3648/16,  wird  die  tarif- 
massige  lagergeldfreie  Frist  für  in  der  Station  Mori 
als  Frachtgut  anlangende  Magnesia-  und  Seidencocons- 
Transporte  vom  15.  März  1901  an  bis  auf  Weiteres  auf 
24  Stunden  herabgesetzt. 

Bozen,  am  27.  Februar  1901.  [163] 


Sonstige  Nachrichten. 

Ausland. 

Französisch  - Belgisch -Deutsch -Russischer  Verkehr. 
(N a ch t r äg e Nr.  2 zu  den  Tarifheftenil,  III  und  IV.)  Zu 
dem  Gütertarife  Heft  II,  III  und  IV  für  den  Verkehr  zwischen 
Frankreich  und  Russland  vom  1.  September  1898  traten  am 

1.  Februar  1901  die  Nachträge  Nr.  2 in  Kraft.  Sie  enthalten 
Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Tariftabellen  und  können 
von  der  Drucksachenverwaltung  der  kgl.  Eisenbahn-Direction 
Köln  käuflich  bezogen  werden. 

Hessisch-Rheiniscli-Nassau-Bayerischer  Tarif  für  die 
Beförderung  von  lebenden  Thieren  vom  1.  Mai  1899.  (Ein- 
beziehung der  Station  Dettingen.)  Mit  Giltigkeit 
vom  15.  Jänner  1901  wurde  die  Station  Dettingen  a.  M.  (kgl.  E.-D. 
Frankfurt  a.  M.)  in  den  Hessisch-Rheinisch-Nassau-Bayerischen 
Thiertarif  einbezogen. 

Ueber  die  Höhe  der  Theilfrachtsätze  bis  Aschaffenburg 
geben  die  betheiligten  Dienstesstellen  Aufschluss. 

Sächsisch  - Siidwestdentscher  Güterverkehr.  (Einbe- 
ziehung der  Station  Diedenhofen-Beauregard.)  Am 
15.  Jänner  1901  wurde  die  Station  Diedenhofen-Beauregard  der 
Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  für  den  Wagenladungsverkehr 
in  den  oben  bezeichneten  Verkehr  (Tarifheft  4)  einbezogen.  Die 
Entfernungen  und  Frachtsätze  sind  die  gleichen  wie  für  die 
Station  Diedenhofen;  neben  diesen  kommt  aber  noch  eine  Ueber- 
führungsgebühr  von  Mk.  2- — für  den  Wagen  zur  Erhebung. 

Kgl.  Preussische  Staatsbahnen  etc.  (Nothstands- 
tarif  für  Futter-  und  Streumittel.)  Futter-  und  Streu- 
mittel von  sämmtlichen  Stationen  der  Preussisch  - Hessischen 
Staatsbahnen,  der  Reichsbahnen  in  Elsass-Lothringen  und  der 
Oldenburgischen  Staatsbahnen  und  von  der  Station  Kempen  BW.  nach 
den  Provinzen  Westpreussen,  Posen.  Pommern  und  Schlesien, 
ferner  nach  dem  Regierungsbezirke  Frankfurt  a.  Oder  und  den 
Kreisen  Zauch-Belzig,  Jüterbog-Luckenwalde,  Beeskow-Storkow, 
Nieder-  und  Oberbarnim  des  Regierungsbezirkes  Potsdam,  Jeri- 
chow  I und  II  des  Regierungsbezirkes  Magdeburg,  Bitterfeld, 
Delitzsch,  Torgau,  Liebenwerda,  Herzberg,  Wittenberg,  des 
Regierungsbezirkes  Merseburg,  Worbis  des  Regierungsbezirkes 
Erfurt,  Saarbrücken,  Saarlouis  und  Merzig  des  Regierungsbezirkes 
Trier  werden  in  der  Zeit  vom  6.  Februar  bis  einschliesslich  den 
30.  Juni  1901  auf  Grund  eines  eraässigten  Ausnahmetarifes 
befördert. 

Abzüge  desAusnahmetarifes  sind  durch  dieGüterabfertigungs- 
stellen  und  das  Auskunftsbureau  (Berlin,  Bahnhof  Alexanderplatz) 
um  5 Pfg.  für  das  Stück  zu  beziehen. 

Deutsch-Englischer  Güterverkehr.  (Aufhebung  des 
Ausnahmetarifes  für  Textilwaaren  in  Stückgut- 
sendungen.) Am  1.  April  1901  wird  der  Tarif  ftft  die  Be- 
förderung von  Textilwaaren  in  Stückgutsendungen  zwischen 


Stationen  der  Preussischen  sowie  Sächsischen  Staatsbahnen  und 
London  über  Vlissingen  und  Hoek  van  Holland  vom  1.  October  1898 
nebst  den  zu  demselben  erschienenen  zwei  Nachträgen  auf- 
gehoben. 

Deutsch-Russischer  Güterverkehr,  Ausnahmetarif  7 a 
für  Getreide  etc.  (Tarifänderungen.)  Mit  Giltigkeit  vom 

19.  März/1.  April  1901  alten  neuen  Stiles  treten  folgende  Tarif- 
änderungen ein: 

1.  Die  Vorschrift  A,  3d,  auf  Seite  2 des  Tarifes  erhält 
folgende  neue  Fassung: 

nd)  Zur  Beförderung  in  loser  Schüttung  werden  auf  den 
russischen  breitspurigen  Eisenbahnen  folgende  Getreide-  u.  s.  w. 
Arten  zugelassen:  Roggen,  Weizen,  Spelz,  Emmerweizen,  Hafer, 
Gerste,  Buchweizen,  Mais,  Erbsen,  Fisolen,  Bohnen,  Linsen, 
Wickeu,  Tschina  (Platterbsen),  Malz,  Kleie,  Samenpresslinge  und 
Sonnenblumensamen. 

Ferner  werden  zur  Beförderung  in  Aermelsäcken  des  In- 
genieurs M.  K.  Okunjew  auf  den  russischen  Eisenbahnen  gleicher 
Spurweite  sämmtliche  Getreidearten  und  Oelsaaten  zugelassen. 

Dagegen  sind  von  der  Beförderung  in  loser  Schüttung 
sswohl,  als  auch  von  der  Beförderung  in  Aermelsäcken  alle  solche 
Wagenladungen  ausgeschlossen,  welche  aus  verschiedenen,  im 
Frachtbriefe  getrennt  aufgeführten  Partien  der  oben  angeführten 
Getreidearten,  Hülsenfrüchte  oder  Sämereien  bestehen.“ 

2.  Im  Verkehre  nach  Königsberg  i.  Pr.,  Königsberg  i.  Pr. 
Kaibahnhof,  Königsberg,  Pregelbahnhof  der  Ostpreussischen  Süd- 
bahn, sowie  dem  Königsberger  Lagerhause  daselbst  und  Memel 
treten  infolge  anderweitiger  Berechnung  die  Frachtsätze  für  die 
Station  Balaschow  der  Russischen  Südostbahnen  ausser  Kraft. 

3.  Für  die  Station  Rjäsan-Oka  Hafen  der  Rjäsan-Uralsker 
Eisenbahn  kommen  anderweitige  erhöhte  Frachtsätze  zur  Ein- 

i führung. 

4.  Die  Fracht  für  Getreide  etc.  von  der  Halbstation 
Pytalowo  der  St.  Petersburg  - Warschauer  Eisenbahn  wird  nach 
den  Entfernungen  und  Frachtsätzen  der  hintergelegenen  Tarif- 
station Shogowo  berechnet.  Es  treten  daher  die  für  Pytalowo 
durch  den  I.  Nachtrag  in  den  Tarif  aufgenommenen  Entfernungen 
und  Frachtsätze  ausser  Kraft. 

5.  Im  Verkehre  nach  Memel  ermässigen  sich  die  Pfennig-  und 
Kopeken-Frachtsätze  per  100  kg  für  die  Station  Musalewka  der 
Rjäsan-Uralsker  Eisenbahn. 

Die  neuen  Frachtsätze  für  die  Stationen  Rjäsan-Oka  Hafen 
und  Musalewka  sind  von  den  betheiligten  Güterabfertigungsstellen 
zu  erfahren. 

Ostdeutsch -Westdeutscher  uud  Berlia-Stettin-West- 
deutscher  Güterverkehr.  (Neue  Tarifnachträge.)  Am 
15.  Februar  1901  wurde  der  Nachtrag  II  zum  Tarife  für  den  Ost- 
deutsch-Westdeutschen Güterverkehr,  sowie  der  Nachtrag  III  zum 
Tarife  für  den  Berlin-Stettin- Westdeutschen  Güterverkehr  heraus- 
gegeben. Dieselben  enthalten  u.  A.  Entfernungen  für  die  Stationen 
Isselburg-Anholt  des  Directionsbezirkes  Essen  und  Urmersbach 
des  Directionsbezirkes  St.  Johann-Saarbrücken,  anderweitige,  theil- 
weise  erinässigte  Entfernungen  für  die  Stationen  Trompet  des 
Directionsbezirkes  Köln  und  Zerf  des  Directionsbezirkes  Sanct 
Johann-Saarbrücken,  Eisenausnahmesätze  für  die  Stationen  Dahl- 
hausen (Ruhr)  und  Isselburg-Anholt  des  Directionsbezirkes  Essen 
und  Engelskirchen  des  Directionsbezirkes  Eberfeld,  sowie  Be- 
richtigungen einzelner  Entfernungen.  Ausserdem  enthält  der 
Nachtrag  II  zum  Tarif  für  den  Ostdeutsch-Westdeutschen  Güter- 
verkehr anderweitige,  theilweise  ermässigte,  theilweise  auch  um 
einenKilometer  erhöhte  Entfernungen  für  verschiedene  Stationen  des 
Directionsbezirkes  Kattowitz  und  Frachtsätze  des  Ausnahme- 
tarifes 1 (Holztarif)  für  verschiedene  Stationen  der  Directions- 
bezirke  Bromberg,  Danzig  und  Königsberg. 

Soweit  durch  die  Entfernungsänderungen  im  Verkehre  mit 
Stationen  des  Directionsbezirkes  Kattowitz,  sowie  dureb  Berichti- 
gung von  Entfernungen  Frachterhöhungen  entstehen,  werden  die- 
selben erst  vom  1.  April  1901  ab  giltig. 

Die  Nachträge  sind  bei  den  betheiligten  Güterabfertigungs- 
stellen zu  haben. 

Thüringisch  - Hessisch  - Bayerischer  Güterverkehr. 
(Ausnahmefrachtsätze  für  Holz.)  Mit  Giltigkeit  vom 

20.  Februar  gelangen  im  Verkehre  zwischen  Sitzendorf  und  den 
bayerischen  Stationen  Eisensteiu,  Ludwigsthal,  Regen  und 
Zwiesel  ermässigte  Frachtsätze  für  Holz  des  Specialtarifes  II  bei 
Zahlung  der  Fracht  für  mindestens  10.000  kg  für  einen  Wagen 
und  Frachtbrief  zur  Einführung. 

Ueber  die  Höhe  der  Sätze  ertbeilen  die  betheiligten  Ab- 
fertigungsstellen Auskunft. 


Nr.  27 


V erordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  and  Schiffahrt. 


685 


Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publicationz- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 
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PUDOLF  LÖWI 

WIEN,  II.  Engerthstrasse  173—175. 


Erstes  und  grösstes  Etablissement  dieser  Art,  dessen  Inhaber  die  cardirte  Putzwolle 
vor  fünf  Jahren  in  Oesterreich  mit  grösstem  Erfolge  einführte. 

TELEPHON  Nr.  15.147.  — Heutiges  monatliches  Fabrikat  über  100.000  Kilogramm. 
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Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Verordnung  des  Handelsministeriums  vom  I.  März  1901,  +)  betreffend  das  Verhalten  der  Seehandelsschiffe 
und  Yachten  gegenüber  Kriegsschiffen  und  Befestigungswerken. 

§ 1. 

Oesterreichische  Seehandelsschiffe  sind  verpflichtet,  bei  jeder  Begegnung  mit  einem  k.  und  k.  Kriegsschiffe, 
welches  selbst  die  Flagge  führt,  ihre  Flagge  zu  zeigen. 

In  den  Territorialgewässern  besteht  diese  Verpflichtung  auch  für  fremde  Handelsschiffe. 

§ 2. 

Oesterreichische  und  fremde  Seehandelsschiffe  sind  verpflichtet,  die  Flagge  zu  zeigen,  wenn  sie  innerhalb 
der  Entfernung  von  drei  Seemeilen  vor  einem  Befestigungswerke  an  der  österreichischen  oder  ungarischen  Küste, 
auf  welchem  die  Fahne  weht,  ankern  oder  in  Fahrt  sind. 

§ 3. 

Oesterreichische  Seehandelsschiffe  sind  verpflichtet,  in  fremden  Territorialgewässern  innerhalb  drei  See- 
meilen von  der  Küste  bei  jeder  Begegnung  mit  einem  Kriegsschiffe  der  Territorialmacht,  welches  selbst  die  Flagge 
führt,  sowie  wenn  sie  vor  einem  Befestigungswerke,  auf  welchem  die  P'ahne  weht,  ankern  oder  in  Fahrt  sind,  die 
Flagge  zu  zeigen. 

§ 4- 

Oesterreichische  Seehandelsschiffe  sind  verpflichtet,  den  ihnen  im  Einklänge  mit  dem  geltenden  Seerechte 
auf  Grund  des  Dienstreglements  für  die  k.  und  k.  Kriegsmarine  von  Seiten  des  Commandanten  von  k.  und  k.  Kriegs- 
schiffen zukommenden  Weisungen  unbedingt  F'olge  zu  leisten. 

§ 5. 

Trifft  ein  österreichisches  Seehandelsschiff  in  einem  ausländischen  Hafen,  in  welchem  keine  k.  und  k. 
Consularbehörde  sich  befindet,  mit  einem  oder  mehreren  k.  und  k.  Kriegsschiffen  zusammen,  so  ist  der  Commandant 
des  Handelsschiffes  verpflichtet,  innerhalb  48  Stunden,  insofern  es  die  Umstände  erlauben,  persönlich  oder  durch 
einen  Stellvertreter  dem  Commandanten  des  Kriegsschiffes  oder  der  Escadre  seine  Ankunft  zu  melden  und  ausserdem 
seine  Abfahrt  rechtzeitig  anzuzeigen.  Die  Commandanten  von  in  periodischen  Fahrten  verkehrenden  Dampfern, 
sowie  die  Führer  von  Seglern  der  kleinen  Küstenfabrt  sind  von  dieser  Verpflichtung  befreit. 

Jeder  Commandant  eines  österreichischen  Seehandelsschiffes  ist  verpflichtet,  auf  Verlangen  Alles,  was  für 
den  öffentlichen  Dienst  von  Wichtigkeit  sein  könnte,  oder  worüber  er  vom  Commandanten  des  Kriegsschiffes  selbst 
befragt  wird,  mitzutheilen, 

*)  Enthalten  in  dem  am  1.  März  1901  ausgegebenen  VIII.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  18. 
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In  Häfen,  in  welchen  keine  k.  und  k.  Consularbehörde  sich  befindet,  hat  der  Commandant  eines  k.  und  k. 
Kriegsschiffes,  beziehungsweise  einer  k.  und  k.  Escadre,  in  Fällen  von  Dringlichkeit  die  Befugniss,  alle  Unter- 
suchungen und  Disciplinaramtshandlungen  zu  pflegen,  welche  sonst  den  k.  und  k.  österreichisch  - ungarischen 
Consularbehörden  zustehen.  Dampfer,  welche  auf  einer  zu  ihrem  regelmässigen  Dienste  gehörigen  periodischen 
Fahrt  begriffen  sind,  sollen  hiedurch  thunlichst  an  der  Einhaltung  ihrer  Fahrordnung  nicht  behindert  werden. 

Die  Commandanten  von  k.  und  k.  Kriegsschiffen  werden  die  ihnen  vorgelegten  Beschwerden  prüfen  und 
bei  Beobachtung  der  geltenden  Gesetze  den  Ausgleich  der  Parteien  anstreben,  ferner  im  Bedarfsfälle  mitwirken, 
damit  Ordnung  und  Disciplin  an  Bord  der  nationalen  Handelsschiffe  erhalten  bleibe.  Die  Inhaftnahme  von  Personen, 
welche  eine  nach  den  Strafgesetzen  strafbare  Handlung  begangen  haben  oder  welche  von  der  zuständigen  Gerichts- 
behörde steckbrieflich  verfolgt  werden,  kann  nur  insofern  geschehen,  als  ein  solches  Vorgehen  mit  den  Gesetzen 
des  betreffenden  Landes  nicht  in  Widerspruch  steht  oder  infolge  internationaler  Verträge  zulässig  erscheint. 

Die  Bestimmungen  dieses  Paragraphen  finden  auch  bei  Begegnungen  auf  hoher  See  sinngemässe  Anwendung. 

§ 6- 

Die  Commandanten  österreichischer  Seehandelsschiffe  sind  verpflichtet,  im  Nothfalle  den  Schiffen  der 
k.  und  k.  Kriegsmarine  Hilfe  und  Beistand  zu  leisten  und  denselben  auf  Verlangen  und  gegen  Ersatz  des  Werthes 
allen  Proviant,  über  welchen  sie  ohne  Gefährdung  der  eigenen  Mannschaft  verfügen  können,  zu  verabfolgen. 

§ 7. 

Seehandelsschiffe,  welche  im  Convoi  von  einem  Schiffe  der  k.  und  k.  Kriegsmarine  bedeckt  werden,  haben 
sich  den  Anordnungen  zu  unterwerfen,  welche  der  Convoicommandant  von  Fall  zu  Fall  und  im  Einklänge  mit  den 
im  Reglement  der  k.  und  k.  Kriegsmarine  enthaltenen  diesbezüglichen  Bestimmungen  zu  treffen  für  angezeigt  hält. 

Im  Falle,  als  der  Commandant  eines  solchen  Handelsschiffes  sich  wiederholt  ungehorsam  zeigen  und  sein 
Benehmen  die  Ordnung  und  Sicherheit  des  Convoi  gefährden  sollte,  kann  der  Commandant  des  letzteren  ihn  für 
die  Dauer  des  Convoi  von  der  nautischen  Führung  des  Schiffes  entheben. 

§ 8. 

Jeder  Commandant  eines  österreichischen  Seehandelsschiffes,  welcher  gegen  diese  Verordnung  verstösst, 
wird  mit  einer  Geldstrafe  bis  zu  zweihundert  Kronen  und  im  Falle  der  Uneinbringlichkeit  mit  Arrest  von  einem 
Tage  für  je  zehn  Kronen  bestraft. 

Das  bezügliche  Disciplinarverfahren  steht  in  erster  Instanz  dem  Hafen-  oder  Consularamte,  welches  zuerst 
in  die  Lage  kommt,  dasselbe  einzuleiten,  in  zweiter  Instanz  der  Seebehörde  und  in  dritter  Instanz  dem  Handels- 
ministerium zu. 

Recurse  gegen  das  Straferkenntniss  sind  innerhalb  14  Tagen  einzubringen. 

Die  auferlegten  Geldstrafen  fliessen  dem  Marine-Unterstützungsfonds  zu. 

Die  Verjährungsfrist  für  Uebertretungen  der  gegenwärtigen  Verordnung  beträgt  sechs  Monate. 

§ »• 

Die  Bestimmungen  dieser  Verordnung  finden  auf  Yachten  sinngemässe  Anwendung. 

§ 10. 

Die  gegenwärtige  Verordnung  tritt  mit  dem  Tage  ihrer  Verlautbarung  in  Kraft,  und  wird  hiemit  gleich- 
zeitig die  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  10.  November  1885,  R.-G.-Bl,  Nr.  156,  ausser  Kraft 
gesetzt. 

Call  m.  p. 


Neuerliche  Ertheilung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von 

Mocowitz  nach  Zbraslawitz. 

Das  k.  k.  Eisenbabnministerium  hat  die  dem  Ingenieur  Josef  Köhler  in  Prag,  dem  Ingenieur  Heinrich 
R a y n a 1 in  Prag  und  dem  Advocaten  Dr.  Johann  Zimmer  in  Caslau  mit  dem  Erlasse  vom  17.  Mai  1899, 
Z.  20.867/2  (Verordnungs-Blatt  Nr.  63  vom  3.  Juni  1899),  auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertheilte  Bewilligung  zur 
Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von  der  Station  Mof  owitz  der  Localbahn  Caslau- 
Moöowitz  über  Krchleb,  Trebonin  und  Roth-Janowitz  nach  Zbraslawitz  im  Vereine  mit  dem 
Gemeindevorstande  von  Zbraslawitz,  Josef  F u i i k,  unter  den  in  dem  bezogenen  Erlasse  enthaltenen  Modalitäten 
auf  die  Dauer  eines  Jahres  neuerlich  ertheilt. 

Wien,  am  19.  Februar  1901.  Z.  7013/2. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von  Ober-Laibach  nach  Idria. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Bürgermeister  Ivan  H r i b a r in  Laibach  im  Vereine  mit  dem 
Bürgermeister  Dragotin  Lapajne  in  Idria  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine 
normalspurige  Localbahn  von  der  Station  Ober-Laibach  der  Localbahn  Laibach  (Brezovic) — 
Ober-Laibach  über  St.  Jobst  und  Hotederschitz  nach  Idria  im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die 
Dauer  eines  Jahres  ertheilt. 

Wien,  am  21.  Februar  1901. 


Z.  3528/2. 


Nr.  28 


Vcrordnimgs -Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt, 


695 


Aus  den  Entscheidungen  des  Obersten 
Gerichtshofes. 

Wenn  die  körperliche  Verletzung  einer  Person  erweislich 
durch  ein  Verschulden  der  Eisenbahn  herbeigefiilirt  wurde, 
so  ist  dieselbe  auch  zum  Ersätze  des  ausser  dem  körperlich 
Verletzten  einem  Dritten  verursachten  Schadens  nach 
§ 1295  a.  b.  G.-B.  verpflichtet. 

(Entscheidung  vom  11.  October  1900,  Z.  9333.) 

Während  einer  Eisenbahnfahrt  wurde  der  Gatte 
einer  Käseerzeugerin  dadurch  verletzt,  dass  ihm  ein  nicht 
gut  schliessbares  Coupefenster  auf  den  rechten  Zeige- 
finger auffiel  und  dadurch  eine  Quetschung  des  Nagels 
verursachte.  Er  begehrte  nun  im  Klagewege  Schmerzens- 
geld, dann  den  Ersatz  des  Schadens,  welcher  ihm  als 
Gatten  und  unbeschränkten  Verwalter  des  Geschäftes 
seiner  Gattin  erwachsen  ist.  Durch  Urtheil  des  k.  k. 
Handelsgerichtes  Wien  wurde  nun  dem  Gatten  nur  das 
Schmerzensgeld  zugesprochen,  mit  den  weiteren  An- 
sprüchen wurde  er  abgewiesen.  Dieses  Urtheil  wurde  von 
dem  k.  k.  Oberlandesgerichte  Wien  bestätigt.  Daraufhin 
hat  die  Gattin  des  Vorigen  und  Inhaberin  des  Käse- 
erzeugungsgewerbes die  Schadenersatzklage  gegen  die 
Bahn  erhoben. 

Mit  Urtheil  des  k.  k.  Handelsgerichtes 
Wien  vom  5.  Februar  1900,  G.-Z.  C°  -11 —38-99  ^ wur(je 
nun  zu  Recht  erkannt: 

1.  Es  wird  der  erhobenen  Einwendung  der  Incom- 
petenz  stattgegeben. 

2.  Die  beklagte  Bahn  ist  schuldig,  der  Klägerin  den 
Theilbetrag  von  fl.  238'50  sammt  5 Percent  vom 
1.  Februar  1897  binnen  14  Tagen  bei  Execution 
zu  bezahlen. 

3.  Mit  dem  weiteren  Theilbetrage  von  fl.  1437'50 
sammt  Nebengebühren  wird  die  Klägerin  abgewiesen. 

4.  Die  Klägerin  ist  schuldig,  der  Beklagten  die  Hälfte 
der  Gerichtskosten  zu  bezahlen. 

Gründe. 

Der  von  der  Beklagten  erhobenen  Einwendung  der 
Unzuständigkeit  des  Handelsgerichtes  musste  aus  folgenden 
Erwägungen  stattgegeben  werden : Vor  die  Handels- 

gerichte gehören  zwar  Klagen  auf  Ersatzleistungen, 
welche  auf  Grundlage  des  Gesetzes,  betreffend  die 
Haftung  der  Eisenbahnunternehmungen  für  die  durch 
Ereignungen  auf  Eisenbahnen  herbeigeführten  Verletzungen 
oder  Tödtungen  von  Menschen,  erhoben  werden.  (Gesetz 
vom  5.  März  1869,  R.-G.-Bl.  Nr.  27,  § 3,  und  Art.  VI, 
Z.  2,  des  Einführungsgesetzes  zur  Jurisdictionsnorm.)  Auf 
Grundlage  des  obcitirten  Haftpflichtgesetzes  können  aber 
gemäss  § 1 dieses  Gesetzes  Ersatzansprüche  wider  die 
Eisenbahnunternehmungen  nur  nach  Massgabe  der  §§  1325 
bis  1327  a.  b.  G.-B.,  also  nur  von  den  körperlich  Ver- 
letzten selbst,  oder,  falls  aus  einer  körperlichen  Ver- 
letzung der  Tod  des  Verletzten  erfolgte,  von  der  hinter- 
lassenen  Frau  oder  den  Kindern  des  Getödteten  erhoben 
werden.  Es  war  daher  die  Klägerin  nicht  berechtigt, 
auf  Grundlage  obigen  Gesetzes  Ersatzansprüche  zu  stellen, 
und  es  war  demnach,  da  auch  sonst  kein  anderer  Grund 
vorliegt,  welcher  die  Zuständigkeit  des  selbstständigen 
Handelsgerichtes  begründen  würde,  der  von  der  Be- 
klagten erhobenen  Einwendung  der  sachlichen  Unzu- 
ständigkeit stattzugeben,  und  fasste  der  Gerichtshof,  da 
die  Rechtssache  somit  zur  allgemeinen  Gerichtsbarkeit 
gehörte,  gemäss  des  im  § 61  J.-N.  normirten  Rechtes 
den  Beschluss,  dass  der  fachmännische  Beisitzer  durch 


einen  richterlichen  Beamten  sofort  ersetzt  werde  und  die 
Verhandlung  vor  dem  so  veränderten  Senate  durchzu- 
führen sei. 

In  thatsächlicher  Hinsicht  behauptet  nun  die  Klägerin, 
sie  habe  durch  den  ihrem  Gatten  während  seiner  Fahrt 
auf  der  Strecke  der  beklagten  Eisenbahnunternehmung 
durch  Herabfallen  eines  Coupefensters  zugestossenen 
Unfall,  respective  dadurch,  dass  infolge  dieses  Unfalles 
die  Arbeitskraft  ihres  Gatten  ihrem  Geschäfte  entzogen 
gewesen  sei,  einen  Schaden  erlitten,  welcher  sich  auf 
fl.  60  für  den  Schaden,  der  durch  den  zwölftägigen 
Mangel  an  Ersatzkraft  entstanden  sei,  auf  fl.  300  für 
die  ihrem  Söhne  als  Ersatzkraft  in  verschiedener  Form 
durch  fünf  Monate  zugewendeten  Gratificationen,  auf 
fl.  316  für  den  Aufwand  der  Erhaltung  ihres  Gatten 
durch  158  Tage  und  auf  fl.  1000  für  die  Ruinirung  und 
den  totalen  Niedergang  des  Geschäftes  belaufe. 

Es  handelt  sich  nun  um  die  Frage,  ob  thatsächlich 
die  beklagte  Eisenbahnunternehmung  der  Klägerin  für 
diesen  Schaden  ersatzpflichtig  erscheint  oder  nicht. 
Vorerst  muss  jedoch  die  Frage  beantwortet  werden,  ob 
im  vorliegenden  Falle  ein  Verschulden  der  beklagten 
Eisenbahnunternehmung  an  dem  Unfälle  des  Gatten  der 
Klägerin  vorhanden  sei.  Diesbezüglich  musste  nun  mit 
Rücksicht  auf  den  bereits  durchgeführten  Rechtsstreit  des 
Gatten  der  Klägerin  gegen  die  beklagte  Eisenbahn- 
unternehmung, auf  welchen  Rechtsstreit  sich  auch  in 
diesem  Processe  beide  Parteien  bezogen,  das  in  diesem 
Rechtsstreite  erflossene  erstrichterliche  und  das  mit  ihm 
übereinstimmende  obergerichtliche  Urtheil  als  erwiesen 
angenommen  werden,  dass  der  dem  Gatten  der  Klägerin 
zugestossene  Unfall  auf  ein  Verschulden  der  beklagten 
Eisenbahnunternehmung  zurückgeführt  werden  müsse, 
und  dass  somit  thatsächlich  ein  Verschulden  der  Be- 
klagten vorliege. 

Es  handelte  sich  daher  in  zweiter  Linie  um  die 
Beantwortung  der  Frage,  ob  die  Bahn  ausser  der  Haf- 
tung aus  dem  Gesetze  vom  5.  März  1869,  R.-G.-Bl.  Nr.  27, 
dem  Gatten  der  Klägerin  gegenüber  auch  der  Klägerin 
für  den  von  ihr  behaupteten,  angeblich  infolge  des  Un- 
falles ihres  Gatten  ihr  erwachsenen  Schaden  ver- 
antwortlich sei.  Diesbezüglich  hielt  der  Gerichtshof  den 
Causalzusammenhang  zwischen  dem  dem  Gatten  der 
Klägerin  zugestossenen  Unfälle  und  dem  Geschäfte  der 
Klägerin  entstandenen  Schaden  für  erwiesen  und  musste 
daher  auf  die  Vergütung  dieses  der  Klägerin  erwachsenen 
Schadens  erkennen.  Die  von  der  Klägerin  behauptete 
Höhe  dieses  Schadens  muss  jedoch  als  unangemessen 
bezeichnet  werden. 

Es  ist  erwiesen,  dass  der  Gatte  der  Klägerin  laut 
des  ärztlichen  Pareres  vom  26.  Jänner  1897  durch  fünf 
Monate  nach  dem  Unfälle  nicht  wie  bis  dahin  bei  der 
Erzeugung  des  Käses,  das  heisst  beim  Mischen  des 
Quarkes  functioniren  konnte,  da  Niemand  mit  einem 
wunden  Finger  oder  mit  einem  Verbände  am  Finger  im 
Quarke  oder  im  Käse  herumarbeiten  kann  und  dies  auch 
nicht  mit  Rücksicht  auf  die  Sanitätsvorschriften  und  auf 
die  Appetitlichkeit  der  Waare  geschehen  dürfe.  Wenn 
auch  der  Gatte  der  Klägerin  durch  den  Unfall  in  seiner 
sonstigen  geschäftlichen  Thätigkeit  nicht  gehindert  worden 
sein  mochte,  so  ist  es  somit  erwiesen,  dass  er  bei  der 
Erzeugung  des  Käses  seinen  Dienst  nicht  verrichten 
konnte,  und  musste  daher  die  Erwägung  platzgreifen, 
dass  die  Klägerin  durch  diesen  Umstand  nothwendiger- 
wei'se  veranlasst  wurde,  zur  Erzeugung  des  Käses  eine 
Hilfskraft  aufzunehmen. 
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Der  Gerichtshof  hat  jedoch  den  von  der  Klägerin 
behaupteten  Mehraufwand  von  fl.  60  als  Monatslohn  für 
diese  Ersatzkraft  als  für  unangemessen  befunden  und  hat 
den  streitigen  Betrag  dieses  zu  ersetzenden  Schadens  im 
Sinne  des  § 273  C.-P.-O.  nach  freier  Ueberzeugung  auf 
fl.  45  monatlich  festgesetzt,  wobei  in  Betracht  zu  ziehen 
war,  dass  ein  vollkommen  genauer  Beweis  nach  der 
Natur  der  Sache  nicht  geführt  werden  kann,  und  dass 
auch  die  in  dem  Rechtsstreite  des  Gatten  der  Klägerin 
wider  die  beklagte  Eisenbahnunternehmung  geführten 
Sachverständigen  diesen  Betrag  als  monatlichen  Gehalt 
einer  Ersatzkraft  in  diesem  Fache  mit  Berücksichtigung 
aller  Umstände  für  angemessen  erklärt  haben.  Die  von 
der  Klägerin  vorgebrachte  Behauptung,  es  sei  durch 
zwölf  Tage  unmöglich  gewesen,  eine  geeignete  Ersatz- 
kraft zu  finden,  erschien  dem  Gerichte  aus  dem  Grunde, 
da  sich  in  dieser  Gegend,  ja  in  dem  Wohnorte  der 
Klägerin  zahlreiche  Käseerzeuger  befinden  und  daselbst 
reges  Angebot  und  Nachfrage  nach  Arbeit  herrsche, 
sowie  aus  anderen  Erwägungen  unglaubwürdig,  und 
konnte  der  Gerichtshof  der.  Klägerin  den  von  ihr  für 
diese  zwölf  Tage  angesprochenen  Schadenersatz  von 
fl.  5 per  Tag,  also  fl.  60,  nicht  zuerkennen,  vielmehr 
war  der  Gerichtshof  der  Ueberzeugung,  es  gebühre  der 
Klägerin  der  Ersatz  des  Mehraufwandes,  den  sie  durch 
den  Unfall  ihres  Mannes  nothwendigerweise  gehabt  habe, 
indem  sie  vom  22.  August  angefangen  bis  Ende  Jänner, 
also  durch  fünf  Monate  neun  Tage,  zur  Erzeugung  des 
Käses  eine  Ersatzkraft  mit  dem  monatlichen  Lohne  von 
fl.  45  aufnehmen  musste,  weshalb  derselben  für  diese 
Zeit  der  Betrag  von  fl.  238'50  zuerkannt,  das  Mehr- 
begehren dagegen  abgewiesen  wurde.  Der  von  der 
Klägerin  weiter  erhobene  Ersatzanspruch  auf  fl.  316, 
womit  sie  den  durch  die  Erhaltung  und  Betreuung  ihres 
Gatten  entstandenen  Aufwand  beziffert,  musste  als 
unbegründet  zurückgewiesen  werden,  da  nach  dem  Ge- 
setze die  Gattin  zum  Unterhalte  ihres  Ehegatten  nicht 
verpflichtet  ist  und  der  Klägerin  daher  ein  Ersatzanspruch 
für  gemachte  Auslagen,  die  sich  als  reine  Liberalitäts- 
acte darstellen,  nicht  zusteht.  Vielmehr  wäre  es  Sache 
des  Gatten  der  Klägerin  gewesen,  in  seinem  gegen  die 
beklagte  Eisenbahn  geführten  Rechtsstreite  diesbezügliche 
Ansprüche  zu  stellen.  Auch  der  von  der  Klägerin 
erhobene  Schadenersatzanspruch  von  fl.  1000,  welcher 
sich  darauf  stützt,  dass  ihr  Gatte  durch  zwei  Monate  an 
der  Unternehmung  von  Geschäftsreisen  verhindert  war 
und  das  Geschäft  hiedurch  alle  Kunden  verloren  habe, 
und  wegen  des  so  mangelnden  Absatzes  der  bereits 
fertiggestellten  Waaren  die  beste  Fabrikationszeit  nicht 
ausnützen  konnte,  erscheint  dem  Gerichte  durchaus 
unglaubwürdig. 

Es  liegt  zwar  gewiss  in  der  Natur  der  Sache,  dass 
der  Gatte  der  Klägerin  durch  fünf  Monate  bei  der  j 
Fabrikation  der  Waare  nicht  mitwirken  konnte,  jedenfalls 
aber  war  er  während  der  ganzen  Zeit  recht  gut  in  der  j 
Lage,  Geschäftsreisen  zu  unternehmen.  Aus  dieser  j 
Erwägung  und  da  weiter  der  angesprochene  Schaden  | 
von  fl.  1000  in  keiner  Weise  specificirt  oder  bewiesen  j 
worden  ist,  musste  der  Gerichtshof  denselben  als  zur 
Grundlage  eines  Ersatzanspruches  ungeeignet  betrachten. 

Ueber  Berufung  beider  Theile  hat  das  k.  k.  O b e r- 
landesgericht  in  Wien  mit  dem  Urtheile  vom 
2.  Mai  1900,  G.-Z.  Bc.  II.  53/00,  die  Klage  gänzlich 
abgewiesen  und  die  Klägerin  zum  Ersätze  der  Kosten 
verurtheilt. 


Gründe: 

Das  Berufungsgericht  pflichtet  der  Ansicht  des 
ersten  Richters,  dass  die  vorliegende  Rechtssache  zur 
allgemeinen  Gerichtsbarkeit  gehöre,  bei.  Mit  Recht  hat 
der  erste  Richter  angenommen,  dass  das  Gesetz  vom 
5.  März  1869,  R.-G.-Bl.  Nr.  27,  auf  die  Ansprüche  der 
Klägerin  keine  Anwendung  finde,  und  wird  in  dieser 
Richtung  auf  die  zutreffende  Begründung  des  angefoch- 
tenen Urtheils  verwiesen,  welche  in  der  Berufungsschrift 
in  keiner  Weise  widerlegt  worden  ist.  Nachdem  ein 
anderweitiger  Grund  zur  Handelsgerichtsbarkeit  nicht 
vorhanden  ist,  erschien  daher  in  der  That  der  angerufene 
Gerichtshof  für  diese  Rechtssache  nicht  zuständig.  Das 
Berufungsgericht  musste  demnach  nach  § 47 1,  Z.  6 C.-P.-O., 
in  nicht  öffentlicher  Sitzung  das  angefochtene  Urtheil  im 
Punkte  der  Entscheidung  über  die  Unzuständigkeits- 
einwendung bestätigen.  Anders  dagegen  verhält  es  sich 
mit  der  Entscheidung  in  der  Hauptsache.  Wem  im 
Falle  einer  körperlichen  Verletzung  Schadenersatz  zu 
leisten  ist,  ist  in  den  §§  1325  bis  1327  a.  b.  G -B.  aus- 
schliesslich geregelt  und  es  kann  demnach  die  Vorschrift 
des  § 1295  a.  b.  G.-B.,  dass  Jedermann  berechtigt  ist, 
von  dem  Beschädiger  den  Ersatz  des  Schadens,  welchen 
dieser  ihm  mit  Verschulden  zugefügt  hat,  zu  fordern, 
auf  den  Fall  eines  aus  körperlicher  Verletzung  ent- 
sprungenen Schadens  keine  Anwendung  finden.  Hieraus 
ergibt  sich,  dass,  abgesehen  von  dem  hier  ausser  Frage 
stehenden  Falle,  dass  aus  der  körperlichen  Verletzung 
der  Tod  erfolgt,  immer  nur  dem  Verletzten  selbst, 
niemals  aber  einem  Dritten  Schadenersatz  gebührt.  Es 
steht  daher  der  Klägerin  ein  Schadenersatzrecht  wegen 
der  ihrem  Gatten  zugefügten  Verletzung  überhaupt  nicht 
zu,  und  war  demnach,  in  Abänderung  des  angefochtenen 
Urtheils,  der  Berufung  der  Beklagten  gemäss  das  Klage- 
begehren abzuweisen.  Der  Umstand,  dass  in  den  Gründen 
des  in  dem  Vorprocesse  des  Gatten  der  Klägerin  wider 
die  Beklagte  erlassenen  Urtheils  eine  andere  Rechts- 
ansicht ausgesprochen  ist,  steht  der  vorliegenden  Ent- 
scheidung nicht  im  Wege,  weil  die  Begründung  eines 
Urtheils  nicht  in  Rechtskraft  erwachsen  kann. 

Ueber  Revision  der  Klägerin  wurde  jedoch 
mit  dem  Urtheile  des  k.  k.  Obersten  Gerichts- 
hofes vom  11.  October  1900,  Z.  9333,  das  erstrichter- 
liche Urtheil  in  der  Hauptsache  und  im  Kostenspruche 
wiederhergestellt  und  erkannt,  dass  die  Be- 
klagte die  Kosten  der  Revision  der  Klägerin  zu  ersetzen 
habe  und  dass  die  Kosten  des  Berufungsverfahrens 
gegenseitig  aufgehoben  werden. 

Gründe: 

Das  Urtheil  des  Berufungsgerichtes  wird  von  der 
Klägerin  aus  den  Revisionsgründen  Z.  3 und  4 des 
§ 503  C.-P.-O.  angefochten.  Der  Revisionsgrund  Z.  3 
liegt  jedoch  nicht  vor,  weil  Klägerin  Alleinklägerin  ist, 
ihr  Gatte  nur  als  Nebenintervenient  und  nicht  als  Streit- 
genosse aufgetreten  ist  und  weil  über  seine  Ansprüche, 
soweit  er  als  Kläger  auftreten  konnte,  bereits  rechts- 
kräftig erkannt  worden  ist.  Dagegen  ist  die  rechtliche 
Beurtheilung  der  Streitsache  von  Seiten  des  Berufungs- 
gerichtes eine  irrthümliche.  Der  Ersatzanspruch  der 
Klägerin  nach  § 1295  a.  b.  G.-B.  ist  begründet,  weil 
festgestellt  ist,  dass  ein  Verschulden  der  beklagten  Bahn 
in  dem  Unfälle  des  Gatten  der  Klägerin  insoferne  vor- 
liege, als  das  Herabfallen  des  Coupefensters  nur  dadurch 
veranlasst  wurde,  dass  in  der  unteren  Laufschiene,  auf 
welcher  das  geschlossene  Fenster  aufsitzt,  drei  Schrauben 
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fehlten  und  die  Schiene  daher  zur  erforderlichen  Wider- 
standsleistung unfähig  war.  Durch  die  Beschädigung 
ihres  Gatten,  welcher  in  dem  Geschäfte  der  Klägerin 
thätig  war,  wurde  ihr  nun  ein  vermögensrechtlicher 
Schaden  zugefügt,  wofür  sie  nach  § 1295  a.  b.  G.-B. 
Ersatz  anzusprechen  berechtigt  ist.  Wenn  auch  ihr  Gatte 
einen  Entschädigungsanspruch  nach  § 1325  a.  b.  G.-B. 
zu  stellen  berechtigt  war,  und  ihm  auch  zum  Theile 
eine  Entschädigung  zuerkannt  wurde,  so  schliesst  dies 
den  Entschädigungsanspruch  der  Klägerin  nicht  aus, 
weil  § 1325  a.  b.  G.-B.  vermöge  seiner  Stellung  im 
Gesetze  nur  das  Mass  der  Entschädigung  des  Verletzten 
regelt.  Wenn  nun  das  Berufungsgericht  der  Klägerin 
jedes  Recht  abspricht,  von  der  Beklagten  Schadenersatz 
zu  fordern,  so  war  diese  Anschauung  des  Berufungs- 
gerichtes dem  Gesetze  nicht  entsprechend.  Es  war 
daher  die  Revision  der  Klägerin  gerechtfertigt.  Bezüg- 
lich der  Frage,  welcher  Anspruch  der  Klägerin  gebührt, 
hat  das  erste  Gericht  mit  Recht  der  Klägerin  den  Er- 
satz für  die  entgangene  Arbeitskraft  im  monatlichen  Be- 
trage von  fl.  45  oder  K 90  zuerkannt,  die  übrigen 
Ansprüche  dagegen  als  unbegründet  zurückgewiesen, 
und  wird  diesbezüglich  auf  die  zutreffende  Begründung 
des  erstrichterlichen  Urtheiles  verwiesen.  Es  wurde  daher 
auch  das  erstrichterliche  Urtheil  wiederhergestellt.  Was 
den  Kostenanspruch  betrifft,  so  war  die  Verfällung  der 
Klägerin  in  den  Ersatz  der  Hälfte  der  der  Beklagten 
erwachsenen  Kosten  erster  Instanz  in  den  §§  41  und 
43  C.-P.-O.  begründet.  Die  Berufungskosten  mussten, 
da  mit  Rücksicht  auf  diese  Entscheidung  kein  Theil  mit 
seiner  Berufung  Erfolg  hat,  gemäss  § 43  C.-P.-O.  gegen 
einander  aufgehoben  werden.  Dagegen  waren  die  Re- 
visionskosten der  Klägerin  nach  §§  41  und  50  C.-P.-O. 
zuzusprechen,  da  sie  mit  ihrer  Revision  Erfolg  hatte. 


Inland. 

Parlamentarisches. 

In  der  12.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
27.  Februar  wurden  nachstehende  Anträge  eingebracht: 

Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Nowak  und  Genossen,  be- 
treffend den  Ausbau  der  Eisenbahnstrecke  Zwickau— Gabel; 

2.  der  Herren  Abgeordneten  Nowak  und  Genossen,  be- 
treffend den  Bau  der  Localbahn  Böhmisch-Leipa — Steinschönau; 

3.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Hortis  und  Genossen, 
betreffend  die  Kranken-  und  Unfallversicherung  der  Seeleute; 

4.  der  Herren  Abgeordneten  Schweiger,  Hagenhofer, 
Freiherrn  von  Morsey  und  Genossen,  betreffend  die  Herstellung 
einer  normalspurigen  Eisenbahn  über  den  Radi  auf  Staats- 
kosten ; 

5.  der  Herren  Abgeordneten  Kleewein,  Kittinge r, 
Dötz  und  Genossen,  betreffend  die  Errichtung  eines  Zollamts- 
magazines  auf  der  Staatsbahnstation  in  Krems. 

Ferner  wurden  an  den  Herrn  Eisenbahnminister 
folgende  Interpellationen  gerichtet: 

Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Breznovky  und  Genossen, 
betreffend  das  Vorgehen  des  Vorstandes  der  Aussig-Teplitzer 
Bahn  in  Leitmeritz; 

2.  der  Herren  Abgeordneten  Laurenz  Hofer  und  Genossen, 
betreffend  eine  raschere  Auszahlung  der  Grundablösungsbeträge 
anlässlich  des  Baues  der  Bahn  Tirschnitz-Schönbach ; 

3.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Ellenbogen  und  Ge- 
nossen, betreffend  die  Delegirtenwahlen  in  die  berufsgenossen- 
schaftliche Unfallversicherungsanstalt  der  österreichischen  Eisen- 
bahnen. 

Den  Mittheilungen  des  Herrn  Präsidenten  zufolge  hat  der 
Herr  Abgeordnete  Dr.  Binder  seine  erfolgte  Wahl  in  den 
Eisenbahn ausschuss  abgelehnt. 


Der  Antrag,  betreffend  den  Bau  einer  Eisenbahn  Troppau- 
Wigstadtl  wurde  dem  Eisenbahnausschusse  und  der  Antrag,  be- 
treffend den  Bau  des  Donau-Oder-Canales  dem  Wasserstrassen- 
ausschusse  zugewiesen. 

In  der  13.  Sitzung  am  28.  Februar  1901  wurde  von  den 
Abgeordneten  Weiser  und  Genossen  ein  Antrag,  betreffend  die 
Regelung  der  Urlaubsverhältnisse  der  Eisenbahnbetriebsbeamten 
und  die  Erhöhung  der  Bezüge  der  Weichenwärter  eingebracht. 

Ferner  wurde  von  den  Abgeordneten  Dr.  Ellenbogen 
und  Genossen  an  den  Herrn  E is  en  bah n mi n i s t er  eine  Inter- 
pellation, betreffend  die  Verkürzung  der  Arbeitszeit  der  Eisen- 
bahnbediensteten und  die  Ausserachtlassung  der  darüber  be- 
stehenden Vorschriften  durch  das  Bahnbetriebsamt  in  Salzburg 
gerichtet. 

Der  Antrag  auf  Aufhebung  der  Verordnung  des  Eisenbahn- 
Ministerialerlasses  vom  20.  October  1899,  Z.  1780,  Punkt  6, 
betreffend  die  Ueberwälzung  der  Steuern  auf  die  Beamten, 
wurde  dem  Eisenbahnausschusse  zugewiesen. 

Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Kaiser  Ferdinands  - Nord  bahn.  (Bauconsens- 
ertheilung.)  Die  k.  k.  Statthalterei  in  Brünn  hat  den 
Bauconsens  für  die  Sanirung  der  Wasserabflussverhältnisse  in 
der  Station  Kojetein  und  für  die  Herstellung  eines  Fussweges 
längs  der  Zufahrtstrasse  daselbst  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums ertheilt.  [E.-M.-Z.  8125.] 

Neutitscheiner Localbahn.  (Bauconsensertheilung.) 
Die  k.  k.  mährische  Statthalterei  hat  den  Bauconsens  für  die 
Einschaltung  einer  weiteren  Durchflussöffnung  bei  der  Oderbrücke 
in  km  l-l/3  der  Localbahn  Zauchtel-Neutitschein  im  Namen  des 
k.  k.  Eisenbahnministeriums  ertheilt.  | E.-M.-Z.  8126.] 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Montan- 
bahn). (Bauconsensertheilung.)  Die  k.  k.  Statthalterei  in 
Brünn  hat  den  Bauconsens  für  die  Herstellung  zweier  Umlade- 
geleise am  Abrollbahnhofe  der  Montanbahn  in  M.-Ostrau  im 
Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ertheilt. 

[E.-M.-Z.  8436.] 

Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Behebung  einer  Verkehrsstörung. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

2.  März.  In  der  Strecke  Kolomea — Stefanöwka  wurde  der 
Gesammtverkehr  mit  den  Zügen  Nr.  3952  und  3953  wieder  auf- 
genommen. 

K.  k.  österreichische  Stasitsbalinen.  (LinieBregenz 
— St.  Margrethen:  Auflassung  der  Haltestelle  Birken- 
feld.) Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  über  Antrag  der  k.  k. 
Staatsbahn-Direction  in  Innsbruck  die  Auflassung  der  Personen- 
haltestelle Birkenfeld  auf  der  Linie  Bregenz  — St.  Margrethen 
mit  1.  März  genehmigt.  | E.-M.-Z.  4455/20.] 

Bau-  und  Betriebsgesellschaft  fiir  städtische  Strassen- 
bahnen  in  Wien.  (Eröffnung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  der  Linie  Kärnthnerstrass  e — M a t z- 
leinsdorferstrasse.)  Am  25.  Februar  wurde  die  neue, 
elektrisch  betriebene  Strassenbahnlinie  verlängerte 
Kärnthnerstrasse  — Matzleinsdorferstrasse  dem 
öffentlichen  Verkehre  übergeben. 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Eisenbahnprojecte.  (Ertheilung  von  Vorconces- 
sionen.)  Der  kgl.  ungarische  Handelsminister  hat  den  Nach- 
benannten die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten 
im  Sinne  der  bestehenden  Normen  für  nachfolgend  bezeichnete 
Localbahn-,  bezw.  Strassenbahnlinien  ertheilt: 

1.  Mit  Erlass  vom  5.  Jänner  1901,  Z.  82.973  ex  1900, 
dem  Budapester  Banquier  August  Kober  und  Consorten  für  eine 
von  der  Station  Bändcz  der  Linie  Sätoralja-IJjhely — Bänöcz — 
Mezö-Loborcz  (Lupkow)  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  ab- 
zweigende und  diese  über  Lazony-Berettyö,  Gatäly,  Dubröka, 
Butka,  Szalok,  Deregnyö,  Vajän,  Mogyoros,  Feketemezö,  Kis- 
Kapos,  Nagy-Kapos,  Veszköcz,  Vajkdcz,  Matyöcz,  Palld,  Bätfa, 
Sizlös,  Botfalva,  Tarnöcz  und  die  Gemarkung  der  Gemeinde 
Ordärma  in  der  Station  Ungvär  mit  den  Linien  Nyiregyhäza — 
Csap — Ungvär  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  und  der  in 
ihrem  Betriebe  stehenden  Ungvöly  (Ungthal)-Localbahn  Ungvär— 
Nagy-Berezna  verbindende  normalspurige  Localbahn  auf  die 
Dauer  eines  Jahres. 
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2.  Mit  Erlass  vom  16.  Jänner  1901,  Z.  79.646  ex  1900, 
der  Budapester  Eisenbahnbau-Unternehmungsfirma  S.  u.  V.  Hoff- 
mann  für  eine  in  Fortsetzung  der  projectirten  Localbahn  Ruma- 
Klenäk  (vergl.  Vorconcession.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  64  und  Gesetz- 
entwurf, vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  135  ex  1890)  nach  Ueber- 
brückung  der  Save  an  einem  geeigneten  Punkte  bis  Sabac 
führende  normalspurige  Localbabn  auf  die  Dauer  eines  Jahres. 

3.  Mit  Erlass  vom  28.  Jänner  1901,  Z.  6461,  den  Buda- 
pester Einwohnern  Leopold  Kronberger,  Daniel  Pekanovits  und 
dem  Paul  Rabinek,  Einwohner  von  Paks,  für  eine  von  der  End- 
station Paks  der  im  Betriebe  der  Direction  der  kgl.  Ungarischen 
Staatsbahnen  stehenden  als  Sackbahn  endigenden  Linie  Bicske — 
Alcsuth — Szekesfehervär  (Stuhlweissenburg)  — Adony-Szabolcs — 
Paks  der  Feher  (Weissenburg)  und  Tolnaer  Comitats-Localbahnen 
und  der  gleichnamigen  Donau-Dampfschiffahrtsstation  abzweigende 
und  diese  in  südlich  radialer  Richtung,  parallel  zum  rechten 
Donauufer,  im  Bereiche  des  Comijtates  Tolna  über  Duna-Szent 
György,  Gerje,  Fadd  und  die  Gemarkung  der  Stadt  Tolna  in  der 
Station  Tolna-Mözs  mit  der  Localbahn  Särbogärd — Tolna-Mözs — 
Szegzärd — Bättaszdk  des  Staatsbetriebes  verbindende  normal- 
spurige Localbabn  auf  die  Dauer  eines  Jahres. 

4.  Mit  Erlass  vom  31.  Jänner  1900,  Z.  3044,  der  Buda- 
pester Firma  „Reszveny-tärsasäg  villamos  es  közlekedesi  välla- 
latok  szämära  (Actiengesellschaft  für  elektrische  und  Verkehrs- 
anlagen) für  ein  von  der  Station  Hödmezö-Väsärhely  der  Linie 
Nagyvärad  (Grosswardein)— Hödmezö-Väsärhely— Eszek— Villäny 
der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  und  der  in  ihrem  Betriebe 
stehenden  Localbahn  Hödmezö-Väsärhely — Szentes  abzweigendes 
und  mit  Benützung  entsprechender  Strassenzüge  im  Bereiche  der 
Stadt  Hödmezö-Väsärhely  bis  zu  den  städtischen  Ziegelgewerk- 
schalten an  der  Kutaser  Landstrasse  führendes  normalspuriges 
Strasseneisenbahnnetz  mit  elektrischem  Betriebe,  auf  die  Dauer 
eines  Jahres. 

5.  Dem  Budapester  Advocaten  Dr.  Bartholomäus  Kärmän 

für  eine  von  der  Station  Alsö-Szopor  der  Linie  Nagy-Käroly— 
Alsö-Szopor — Zilak  der  im  Betriebe  der  Direction  der  kgl.  Ungar. 
Staatsbahnen  stehenden  Szilägysäger  Comitats-Localbahnen  ab- 
zweigende und  diese  im  Bereiche  des  Comitates  Szilägy  über 
Korond,  Hadad,  Leie  und  die  Gemarkung  der  Gemeinde  Szilägy- 
Szek  in  der  Endstation  Szilägy-Csek  mit  der  als  Sackbahn 
endigenden  Flügelbahn  Siilelmed — Szilägy-Czek  der  Linie 
Kolozsvär  (Klausenburg) — Zsibö— Sülelmed— Nagy-Bänya  der 

Szamosthalbahn-Gesellschaft  verbindende  normalspurige  Local- 
bahn auf  die  Dauer  eines  Jahres. 

6.  Mit  Erlass  vom  1.  Februar  1901,  Z.  4880,  der  Buda- 
pester Eisenbahnbau-Unternehmungsfirrna  Eugen  Berger  für  eine 
von  der  Station  Kaba  der  Hauptlinie  Budapest — Hatvan — 
Piispöp-Ladäny_Kaba— Debreczen  — Marmaros-Sziget— Körösmezö 
(Woronienka— Stanislau)  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahneu  ab- 
zweigende, im  Bereiche  des  Comitates  Hajdu  bis  zur  Gross- 
gemeinde Nädudvar  führende  normalspurige  Localbabn  auf  die 
Dauer  eines  Jahres. 


Ausland. 

Prenssen.  (Gepäcksbeförderung  auf  den  Per- 
sonenbahnhöfen.) Der  preussische  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  hat  den  königl.  Eisenbahn-Directionen  Abschriften  des 
Auszuges  aus  einem  Pariser  Reiseberichte  zur  Kenntnissnahme 
zugehen  lassen,  welcher  sich  mit  den  Pariser  Gepäckskarren  be- 
schäftigt. Diese  sind  jenem  Berichte  zufolge  auf  allen  Bahnhöfen 
einheitlich  in  gleicher  Grösse  aus  Eisen  mit  einem  Eigengewicht 
von  100  kg  hergestellt.  Zwei  dieser  Karren  finden  nebeneinander 
auf  den  Aufzügen,  wo  solche  überhaupt  vorhanden  sind,  Platz. 
Sie  nehmen  in  der  Regel  das  Gepäck  nur  eines  Reisenden  oder 
einer  Reisegesellschaft  auf  und  werden  zu  dem  Zweck  bis  an 
die  auf  die  Strasse  vorfahrende  Droschke  herangebracht.  Der 
Gepäcksträger  fährt  von  hier  durch  den  Vorflur  des  Bahnhofes 
zu  der  in  den  Erdboden  eingelassenen  Waage.  Nachdem  Karre 
und  Ladung  gewogen,  das  Karrengewicht  mit  100  kg  in  Abzug 
gebracht,  ertolgt  die  Weiterbeförderung  zum  Bahnsteige.  Da 
mehrere  Waagen  nebeneinander  liegen,  auch  besondere  Beamte 
das  V iegen  besorgen  und  das  Gewicht  durch  Wiegezettel  dem 
Gepäcksträger  mittbeilen,  so  geht  die  Abfertigung  rasch  von 
statten.  Der  Herr  Minister  spricht  sich  unter  Bezugnahme  auf 
einen  früheren  Erlass  dahin  aus,  dass  es  sich  vielleicht  empfehle, 
erneute  Versuche  mit  der  Einrichtung  auf  Stationen  anzustellen, 
auf  denen  es  die  örtlichen  Verhältnisse  gestatten. 


— (Verwendung  weiblicher  Personen  im  Eisen- 
bahn die  n st  e.)  Da  der  preussische  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  aus  den  ihm  eingereichten  Nachweisungen  ersehen  hat, 
dass  die  Einstellung  weiblicher  Personen,  namentlich  für  den 
Fahrkartenausgabe-  und  Telegraphendienst,  nicht  in  dem  er- 
wünschten Umfange  vor  sich  gegangen  ist,  ja  in  einzelnen  Be- 
zirken Frauen  in  diesen  Dienstzweigen  überhaupt  noch  nicht 
beschäftigt  sind,  so  hat  er  die  königl.  Eisenbahn-Directionen  von 
Neuem  darauf  aufmerksam  gemacht,  dass  die  Anstellungs-  und 
Besoldungsverhältnisse  der  etatsmässigen  und  diätarischen  Fahr- 
karten-Ausgeberinnen  durch  neuere  Erlässe  geregelt  sind  und 
empfohlen,  auch  auf  die  vermehrte  Einstellung  von  Hilfsfahr- 
karten-Ausgeberinnen  Bedacht  zu  nehmen  und  in  jedem  Falle 
beim  Abgang  männlichen  Personals  zu  prüfen,  ob  nach  Lage 
der  Verhältnisse  die  freigewordenen  Stellen  nicht  durch  Hilfs- 
fahrkarten-Ausg^eberinnen  wahrgenommen  werden  können.  Weiter- 
hin sind  die  Eisenbahn  - Directionen  unter  Hinweis  auf  frühere 
Erlässe  beauftragt,  sich  die  Verwendung  von  weiblichen  Personen 
auch  in  den  Dienstzweigen  des  Telegraphen-  und  Fernsprech- 
dienstes mehr  als  bisher  angelegen  sein  zu  lassen  und  ihre  Ver- 
wendung überall  da  ins  Auge  zu  fassen,  wo  es  nach  den  Vor- 
schriften zulässig  ist  und  die  örtlichen  Verhältnisse  es  gestatten. 
Der  Herr  Minister  behält  sich  vor,  nach  Jahresfrist  von  Neuem 
Erhebungen  über  den  Umfang  der  beschäftigt  gewesenen  weib- 
lichen Personen  anzustellen,  um  daraus  zu  ersehen,  ob  die  in 
Frage  kommenden  Vorschriften  und  die  vorstehend  gegebenen 
Gesichtspunkte  auch  überall  die  gehörige  Beachtung  gefunden 
haben.  — 

Preussen  und  Hessen.  (Kgl.  preussische  und 
grossherzogl.  hessische  Eisenbahn-Direction 
Mainz:  Eröffnung  der  Nebenbahn  Mörlenbach- 

Wahlen.)  Am  1.  März  wurde  die  15'94  km  lange  Nebenbahn- 
strecke Mörlenbach — Wahlen  für  denVerkehr  eröffnet. 
Die  Strecke  ist  normalspurig  (l-435  m),  liegt  auf  hessischem 
Gebiete  und  wird  mit  Dampfkraft  betrieben.  In  Mörlenbach 
schliesst  selbe  an  die  hessische  Nebenbahn  Fürth  i.  0. -Weinheim 
an,  deren  Betrieb  durch  die  Main-Neckarbahn  erfolgt.  An  der 
neuen  Strecke  liegen  folgende  Verkehrsstellen  mit  den  daneben 
vermerkten  Entfernungen  von  der  Gemeinschaftsstation  Mörlen- 
bach: Mörlenbach,  Gemeinschaftsstation,  0 km;  Weiher,  Halte- 
punkt, 2-62  km;  Kreidach,  Haltestelle,  7-88  km;  Waldmichel- 
bach, Haltestelle,  966  km;  Unter-Waldmichelbach,  Haltestelle, 
10’83  km;  Aschbach,  Haltepunkt,  11'96  km;  Affolterbach,  Halte- 
stelle, 1417  km  und  Wahlen,  Haltestelle,  15  94  km.  Die  neue 
Strecke  dient  dem  Verkehre  für  Personen,  Gepäck,  Leichen, 
Güter,  lebende  Thiere,  Sprengstoffe  und  Fahrzeuge.  Die  An- 
nahme und  Beförderung  von  Privatdepeschen  ist  ausgeschlossen. 
Die  Abfertigungsbefugnisse  und  Beschränkungen  einzelner  Ver- 
kehrsstellen dieser  Strecken  sind  folgende:  Leichen  und  Spreng- 
stoffe werden  nur  in  Waldmichelbach  angenommen  und 
abgefertigt.  Sämmtliche  Haltestellen  sind  hinsichtlich 
der  Beförderung  lebender  Thiere  mit  fahrbaren  Laderampen  aus- 
gerüstet. Mit  festen  Rampen  sind  jedoch  vorerst  nur  Unter- 
Waldmichelbach,  Affolterbach  und  Wahlen  versehen. 
Die  Annahme  und  Abfertigung  von  Fahrzeugen  ist  für 
Kreidach  und  Wal d mich elb ach  ausgeschlossen.  Auf  den 
Haltepunkten  Aschbach  und  Weiher,  welche  nur  dem 
Personenverkehre  dienen,  finden  keinerlei  Abfertigungen  statt. 
Die  Ausgabe  der  Fahrkarten  erfolgt  daselbst  durch  das  Zugs- 
personal.  Für  den  übrigen  Verkehr  bestehen  keinerlei  Be- 
schränkungen. Der  zulässige  grösste  Radstand  der  neuen  Strecke 
beträgt  4'5  m,  der  grösste  Raddruck  7000  kg.  Der  kleinste  Bogen- 
halbmesser derselben  beträgt  200  m und  die  grösste  Neigung  1 : 30. 
Bei  Beladung  offener  Wagen  ist  das  Lademass  I anzuwenden.  Die 
Leitung  des  Betriebes  ist  der  Verkehrs-,  Maschinen-  und 
Werkstätteninspection  Darmstadt,  sowie  der  Betriebsinspection 
Mannheim  unterstellt. 

Sachsen.  (Sitzung  des  Eisenbahnrathes.)  Der 
sächsische  Eisenbahnrath  trat  am  7.  Februar  zu  seiner  Winter- 
sitzung zusammen.  Derselbe  nahm  einige  Mittheilungen  über 
Beschlüsse  der  letzten  Generalconferenz  der  deutschen  Eisen- 
bahnen entgegen,  die  die  Artikel  Calciumcarbid,  Futtermehl  und 
Margarine  betrafen.  In  der  Frage  einer  anderweitigen  Fassung  der 
Position  Holzwaaren  der  Specialtarife  I und  II  befürwortete  der 
Eisenbahnrath  die  ihm  unterbreiteten,  den  Interessenten  im  All- 
gemeinen günstigeren  Tarifirungsvorschläge  und  sprach  sich  für 
eine  Declaration  der  Tarifposition  „Häute  und  Felle“  des  Special- 
tarifes  I dahin  aus,  dass  rohe  Rauchwaarenfelle  nicht  hierunter 
fallen. 

Was  die  Tarifirung  der  Mühlsteine  betrifft,  so  wünschte 
der  Eisenbahnrath,  dass  auch  zusammengesetzte  Mühlsteine  aus 
; Sandstein  nach  Specialtarif  III  berechnet  weiden  möchten.  Ferner 
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unterstützteer  das  Bestreben  der  sächsischen  Eisenbahnverwaltung, 
bei  grösseren  Güterveiwaltungen  im  Bedarfsfälle  die  Annahme- 
zeit für  gewöhnliches  Stückgut  an  den  Werktagen  vor  Sonn-  und 
Pesttagen  schon  um  6 Uhr  Abends  zu  schliessen.  Hierauf  er- 
folgte eine  längere  Besprechung  des  Entwurfes  für  den  Sommer- 
fahrplan. 

Baden.  (Sitzung  des  Eisenbahnrath  es.)  Am 
9.  Februar  fand  die  41.  Sitzung  des  badischen  Eisenbahn- 
rathes  statt. 

Auf  der  Tagesordnung  stand  ausser  den  üblichen  Mit- 
theilungen über  die  durchgeführten  Aenderungen  in  den  Aus- 
nahmetarifen die  Frage  der  allgemeinen  Einführung  des  Roh- 
stofftarifes  in  den  Gütertarif  für  den  inneren  badischen  Verkehr. 
Die  General-Direction  führte  aus,  die  Badischen  Staatsbahnen 
seien  dem  Vorgehen  der  Preussischen  Staatsbahnen  darin  gefolgt, 
dass  sie  den  Rohstoffcarif  für  Steinkohlen  (einschliesslich  des 
Gascoaks),  für  Braunkohlen,  für  Torf,  Torfbriquetts,  Torfkohle, 
Torfstreu  und  Torfmull  allgemein  angenommen  haben.  Für  die 
übrigen  in  Preussen  zum  Rohstofftarif  tarifirenden  Frachtgegen- 
stände sei  der  Tarif  nur  insoweit  übernommen,  als  W ettbewerbungs- 
verhältnisse  dazu  nöthigten.  Da  aber  die  badische  Verwaltung 
aus  diesem  Grunde  den  Rohstofftarif  in  sehr  zahlreichen  Ver- 
kehrsbeziehungen habe  annehmen  müssen  und  da  hiedurch  die 
Aufstellung  und  Instandhaltung  der  Tarife  sehr  erschwert  werde, 
so  liege  der  Gedanke  nahe,  bei  der  bevorstehenden  Neuausgabe 
des  badischen  Biunengütertarifes  den  Rohstofftarif  nunmehr  all- 
gemein anzunehmen,  soweit  dies  mit  Rücksicht  auf  die  besonderen 
badischen  Verhältnisse  angängig  sei.  Nach  Ansicht  der  Ver- 
waltung bestehe  dazu  für  Holzkohlen  und  Holzbriquetts,  deren 
Werth  beträchtlich  höher  sei  als  jener  der  übrigen  Güter  des 
Rohstofftarifes,  kein  Bedürfniss,  gegen  die  Durchführung  dieser 
Massnahme  beim  Artikel  Holz  des  Specialtarifes  III  beständen 
aber  erhebliche  wirthschaftliche  Bedenken;  im  Uebrigen  sei  sie 
bereit,  den  Rohstofftarif  allgemein  zu  übernehmen. 

Bedenken  gegen  die  Einführung  im  angedeuteten  Umfange 
wurden  seitens  des  Eisenbahnrathes  nicht  geltend  gemacht. 

Ein  weiterer  Punkt  der  Tagesordnung  war  die  Berathung 
des  Fahrplanes  für  den  Sommerdienst  1901.  Der  in  den  wesent- 
lichen Punkten  vom  Eisenbahnrath  gutgeheissene  Fahrplan- 
entwurf sieht  gegenüber  dem  • letzten  Sommerfahrplan  wichtige 
Aenderungen  vor.  Um  eine  bequeme  Beförderung  der  Reisenden 
während  der  Zeit  des  starken  Reiseverkehres  ohne  Ueberlastung 
der  Züge  zu  ermöglichen,  sodann  um  die  in  dieser  Zeit  regel- 
mässig auftretenden  Zugsverspätungen  nach  Möglichkeit  zu  ver- 
mindern und  dadurch  die  Betriebssicherheit  zu  erhöhen,  sind  zu 
den  schon  im  letzten  Sommer  fahrplanmässig  bestandenen  eine 
Reihe  weiterer,  früher  jeweils  besonders  angeordneter  Doppel- 
führungen von  Schnellzügen  von  vornherein  in  den  Fahrplan  auf- 
genommen worden.  Die  über  die  badischen  Linien  führenden 
directen  Schnellzugsverbindungen  haben  wichtige  Bereicherungen 
erfahren.  Zu  erwähnen  sind  besonders  die  neuen  Verbindungen 
von  Paris  über  Metz-Neunkirchen-Mannheiiu-Würzburg-Eger  nach 
Karlsbad,  bezw.  Dresden  und  Leipzig  und  umgekehrt,  die  Ein- 
richtung weiterer  Verbindungen  zwischen  Frankfurt  a.  M.  und 
Stuttgart  (Stuttgart  ab  5.§6,  Frankfurt  a.  M.  an  9. 30  und  Frank- 
furt a.  M.  ab  8.1Q,  Stuttgart  an  11.51),  endlich  Verbesserung  der 
Schnellzugverbindungen  zwischen  Mannheim  und  Stuttgart  durch 
Einlegung  eines  neuen  Schnellzuges  mit  allen  Wagenclassen  von 
Mannheim  (ab  6.05)  über  Graben,  Neudorf-Breten  bis  Stuttgart 
(an  8.30,),  in  der  Gegenrichtung  durch  Einlegung  eines  neuen 
gleichen  Schnellzuges  von  Stuttgart  (ab  4.30)  nach  Graben-Neu- 
dorf zum  Anschlüsse  an  den  da  6.13  abgehenden  Schnellzug 
Karlsruhe-Mannheim  (an  6.51).  Auch  für  den  Nahverkehr  enthält 
der  Fahrplan  durch  Einlegung  neuer  Züge,  sowie  durch  eine  theil- 
weise  Umgestaltung  des  Localzugsfahrplanes  (Einführung  grösserer 
Fahrgeschwindigkeiten)  wichtige  Verbesserungen.  Für  die  im 
Laufe  des  nächsten  Sommers  zur  Eröffnung  kommenden  Neubau- 
strecken Neustadt — Donaueschingen  und  Waldkirch  — Elzach  sind 
Fahrpläne  erstmals  im  Entwürfe  vorgesehen. 

[,Z.  d.  V.  D.  E.-V.'j 

Dänemark.  (Lohnerhöhung  der  Angestellten  der 
Dänischen  Staatsbahnen.)  Der  Verkehrsminister  hat  dem 
Folkething  eine  Vorlage  zwecks  Lohnerhöhung  der  Angestellten 
der  Staatsbahnen  zugestellt.  Es  werden  K 640.000  dafür  gefordert. 
Es  handelt  sich  hier  nur  um  eine  vorläufige  Regelung;  die  Frist 
für  die  Arbeiten  der  Commission,  die  sich  mit  der  endgiltigen 
Regelung  der  Löhne  der  Eisenbahner  befasst,  ist  um  ein  Jahr 
verlängert  worden.  Die  Vorlage  wird  damit  begründet,  dass  zahl- 
reiche Anträge  auf  Lohnerhöhung  von  den  Angestellten  einge- 
reicht worden  sind,  ferner  damit,  dass  die  gegenwärtig  gezahlten 
Löhne  nicht  im  rechten  Verhältnisse  zu  den  Preisen  der  noth- 
wendigen  Lebensmittel  stehen  und  nicht  der  Höhe  der  Löhne 


entsprechen,  die  in  privaten  Betrieben  gezahlt  werden.  Die 
beabsichtigten  Lohnerhöhungen  betragen  auf  das  Jahr  für  Bahn- 
end Telegraphenbeamte,  Heizer,  Schaffner,  Depotarbeiter  und 
Matrosen  K 60,  für  Weichensteller  K 120,  für  Locomotiv- 
und  Zugsführer  K 150,  für  Packetmeister  K 120  bis  150. 


Schiffahrt 


Oesterreichisclier  Lloyd.  (Ankunft  des  Dampfers 
„Trieste“  von  Kobe.)  Dieser  Dampfer  ist  am  21.  September 
1900  mit  3510  Tonnen  factischer  Ladung  von  Kobe  in  Triest 
eingetroffen.  Derselbe  brachte:  663.462  kg  Baumwolle  (wovon 
235.432  kg  für  Venedig  und  62.280  kg  für  Fiume).  15.300  kg 
Bazrabut  (in  Port-Said  nach  der  Levante  ausgeschifft),  1048  kg 
japanesische  Bijouterien  (wovon  488  kg  für  Fiume),  1174  kg 
Cocosnüsse,  40.600  kg  Cocosnussöl,  504.601  kg  Copra  (wovon 
244.446  kg  in  Port-Said  nach  der  Levante  ausgeschifft  wurden), 
318.580  kg  Eisen  (wovon  209.546  kg  für  Venedig),  10.160  kg 
Gambir,  2899  kg  Glaswaaren,  2790  kg  rohe  Granatstcine,  350  kg 
Gummi,  52.014  kg  Gunnies  (in  Port-Said  nach  der  Levante  aus- 
geschifft), 240.343  kg  Häute  (wovon  52.322  kg  für  Venedig  und 
4947  kg  in  Port-Said  nach  der  Levante  ausgeschifft  wurden), 
4700  kg  Holz  (in  Port-Said  nach  der  Levante  ausgeschifft),  5582  kg 
Ingwer,  182.136  kg  Jute  (in  Port-Said  nach  der  Levante  ausgeschifft), 
65.383  kg  Kaffee  (wovon  3825  kg  in  Port-Said  nach  der  Levante 
ausgeschifft  wurden),  29.825  kg  Cassia  für  Fiume,  513  kg  Kleider 
(in  Port-Said  nach  der  Levante  ausgeschifft),  37.047  kg  rohe 
Leinwand,  200  kg  Muscheln  für  Fiume,  25.375  kg  Oelsamen  für 
Venedig,  247.661  kg  Pfeffer  (wovon  12.787  kg  für  Venedig  und 
2875  in  Port-Said  für  die  Levante  ausgeschifft  wurden),  15.020  kg 
Perlmutter,  499.327  kg  Reis  für  Fiume,  26.223  kg  Schellack, 
151.020  kg  Sago  für  Venedig,  6803  kg  rohe  Seide  (wovon  57  kg 
in  Port-Said  für  die  Levante  ausgeschifft  wurden),  14.723  kg 
Sennablätter,  15.975  kg  spanisches  Rohr  (wovon  3090  kg  für 
Fiume),  8100  kg  Sternanis,  57.295  kg  Thee,  148.750  kg  Zimmt 
und  105.102  kg  Zink  (wovon  4302  kg  in  Port-Said  für  die 
Levante  ausgeschifft  wurden). 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Maria  Valerie“ 
von  Calcutta.)  Dieser  Dampfer  von  2644  Tonnen  Gehalt  ist 
am  14.  October  1900  mit  3201  Tonnen  factischer  Ladung  von 
Calcutta  in  Triest  eingetroffen.  Derselbe  brachte:  34.865  kg 
Baumwolle  für  Venedig,  301.500  kg  Eisen  (wovon  200.000  kg  für 
Venedig),  47.402  kg  Häute  (wovon  21.821kg  für  Venedig),  210.000  kg 
Holz  (Teak),  2,415.780  kg  Jute  (wovon  430.613  kg  für  Venedig 
und  1,079.280  kg  für  Fiume),  10.150  kg  Mirabolanen,  9642  kg 
Schellack  und  172.500  kg  Thee  (in  Port-Said  für  die  Levante 
ausgeschifft). 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Silesia“  nach  Kobe.) 

Dieser  Dampfer  ist  am  25.  August  1900  mit  5212  Tonnen 
factischer  Ladung,  worunter  3000  Tonnen  Zucker,  von  Triest  nach 
Kobe  abgegangen.  Derselbe  verschiffte:  85.698  kg  Baumwolle 

(in  Port-Said  an  der  Levante  eingeschifft),  31.284  kg  Baumwoll- 
waaren  (wovon  3800  kg  ab  Venedig),  23.898  kg  Bier,  259.860  kg 
Ceinent,  127.165  kg  Ceresin,  384  kg  Effecten  ab  Fiume,  123.972  kg 
Esswaaren  (wovon  2957  kg  ab  Venedig),  10.960  kg  Farben,  518  kg 
Fez,  30.000  kg  Futter  ab  Venedig,  146.715  kg  Garne  (wovon 
1040  kg  ab  Venedig),  35.915  kg  Gerste,  7295  kg  Glasperlen 
(wovon  1808  kg  ab  Venedig),  11.801  kg  Glaswaaren  (wovon  77  kg 
ab  Venedig),  548.744  m3  Holz  (wovon  259.374  m3  ab  Fiume), 
20.000  kg  Holzstoff  ab  Fiume,  3784  kg  Holzwaaren  (wovon  635  kg 
ab  Venedig),  3099  kg  Knöpfe  (wovon  102  kg  ab  Venedig), 
5736  kg  Kurzwaaren  (wovon  704  kg  ab  Fiume),  4686  kg 
Lampen,  69.442  kg  Manufacturwaaren  (wovon  9638  kg  ab 

Venedig),  236.589  kg  Metallwaaren  (wovon  5636  kg  ab  Fiume), 
5236  kg  Mineralwasser  (wovon  4936  kg  ab  Fiume),  8006  kg 
Möbel,  945  kg  Muster,  17.000  kg  Oele,  785.482  kg  Papier  (wovon 
69.640  kg  ab  Fiume),  1058  kg  Porzellan,  1015  kg  Quecksilber, 
500  kg  Schläuche  (in  Port-Said  aus  der  Levante  eingeschifft), 
14.856  kg  Seife  (wovon  1676  kg  ab  Venedig),  617  kg  Schuh- 
waaren,  5000  kg  Schwefel,  3215  kg  Spezereien,  2900  kg  Storax  (in 
Port-Said  aus  der  Levante  eingeschifft),  8955  kg  Spiritus  (wovon 
880  kg  ab  Fiume),  1436  kg  Tabak  (wovon  190  kg  ab  Venedig), 
346  kg  Uhren,  34.739  kg  Wein,  3,000.856  kg  Zucker  (wovon 
2,246.056  kg  ab  Fiume),  2325  kg  Gallerte  ab  Fiume  und  78.910  kg 
Mehl  (wovon  56.365  kg  ab  Fiume). 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Imperator“  uach 
Bombay.)  Dieser  Dampfer  ist  am  3.  September  1900  mit  1720 
Tonnen  factischer  Ladung,  worunter  338  Tonnen  Zucker,  von  Triest 
nach  Bombay  abgegangen.  Derselbe  verschiffte:  286  kg  Arzneien 
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174.870  kg  Baumwollwaaren  (wovon  1157  kg  ab  Venedig),  5560  kg 
Bier,  2200  kg  Ceresin,  26.045  kg  Esswaaren  (wovon  170  kg  ab  Venedig), 
10.470  kg;  Erdäpfel,  6188  kg  Farben,  865  kg  Fez  (wovon  82  kg 
ab  Venedig),  25.165  kg  Garne  (wovon  1410  kg  ab  Venedig), 
34.960  kg  Glasperlen  (wovon  28.578  kg  ab  Venedig),  103.088  kg 
Glaswaaren  (wovon  5200  kg  in  Port-Said  aus  der  Levante  ein- 
gescbifft  wurden),  192  kg  Goldzwirn  (in  Port-Said  aus  der  Levante 
eingeschifft),  19.650  m3  Holz,  11.292  kg  Holzwaaren  (wovon 
593  kg  ab  Venedig),  13.107  kg  Kaffee,  4864  kg  Knöpfe  (wovon 
178  kg  ab  Venedig),  15.685  kg  Kurzwaaren  (wovon  267  kg  ab 
Venedig),  11.900  kg  Lampen,  1460  kg  Mineralwasser,  717  kg 
Muster,  1900  kg  Musikinstrumente,  126.864  kg  Manufacturwaaren 
(wovon  47.707  kg  ab  Venedig),  173.164  kg  Metallwaaren  (wovon 
5215  kg  ab  Venedig),  55.325  kg  Mehl,  2457  kg  Möbel,  476.351  kg 
Papier  (wovon  3720  kg  ab  Venedig),  2514  kg  Porzellan waaren, 
3045  kg  Quecksilber,  5455  kg  Specereien,  18.797  Seife,  2211  kg 
Spiritus,  1307  kg  Schuhwaaren,  5370  kg  Storax  (in  Port-Said 
aus  der  Levante  eingeschifft),  2966  kg  Tabak,  5000  kg  Talg, 
5396  kg  Thonwaaren  (wovon  161  kg  a'o  Venedig),  6070  kg  Uhren, 
2607  kg  Weine,  36.090  kg  Zündhölzchen  und  338.670  kg  Zucker. 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Habsburg“  nach 
Bombay.)  Dieser  Dampfer  ist  am  3.  October  1900  mit  1285 
Tonnen  factischer  Ladung,  worunter  376  Tonnen  Zucker,  von 
Triest  nach  Bombay  abgegangeu.  Derselbe  verschiffte  36.082  kg 
Baumwollwaaren  (wovon  21.595  kg  ab  Venedig),  17.464  kg  Bier, 
1083  kg  Ceresin,  12.228  kg  Esswaren  (wovon  2450  kg  ab  Venedig), 
9197  kg  Farben,  199  kg  Fez  (wovon  74  kg  ab  Venedig),  63.426  kg 
Glaswaaren  (wovon  294  kg  ab  Venedig),  2958  kg  Glasperlen 
(wovon  1696  kg  ab  Venedig),  21.897  kg  Garne  (wovon  2996  kg 
ab  Venedig),  9859  kg  Holzwaaren,  26.955  kg  Kaffee,  7336  kg 
Knöpfe  (wovon  180  kg  ab  Venedig),  7744  kg  Kurzwaaren  (wovon 
92  kg  ab  Venedig),  20.100  kg  Lampen,  55.806  kg  Manufactur- 
waaren (wovon  7036  kg  ab  Venedig),  45.240  kg  Mehl,  211.340  kg 
Metallwaaren  (wovon  78  kg  für  Venedig),  966  kg  Mineralwasser, 
5208  kg  Möbel,  3050  kg  Musikinstrumente,  265.528  kg  Papier 
(wovon  1290  kg  ab  Venedig),  1012  kg  Porzellanwaaren,  5075  kg 
Quecksilber,  5439  kg  Seife,  1594  kg  Specereien,  602  kg  Spiel- 
waaren,  25.811kg  Spiritus,  2190  kg  Schuhwaaren,  10  000  kg  Talg, 
3940  kg  Thonwaaren,  709  kg  Uhren,  681  kg  Weine,  16.931  kg 
Zündhölzchen  (wovon  341  kg  ab  Venedig),  376.851  kg  Zucker 
iwovon  308.400  kg  ab  Fiume)  und  10.551  kg  Tabak. 

Schiffahrts-  und  Flossordnung  für  die  bayerische 
Donaustrecke.  Das  am  9.  Jänner  1901  herausgegebene  Gesetz- 
und  Verordnungsblatt  lür  das  Königreich  Bayern  enthält  eine 
Bekanntmachung  vom  1.  Jänner  1901,  mit  welcher  eine  neue 
provisorische  Schiffahrts-  und  Flossordnung  für  die  Donau  inner- 
halb des  bayerischen  Staatsgebietes  erlassen  wird.  Die  neuen 
Bestimmungen  treten  an  Stelle  der  Vorschriften  der  provisorischen 
Schiffahrts-  und  Flossordnung  vom  4.  Juli  1865  (Regierungsblatt 
1865,  S.  725).  Die  Verordnung  gliedert  sich  in  4 Abtheilungen 
und  29  Paragraphe.  Die  erste  Abtheilung : „von  der  Construction, 
Ausrüstung,  Belastung  und  Bemannung  der  Fahrzeuge“  bezieht 
sich  hinsichtlich  der  privatrechtlichen  Verhältnisse  der 
Binnenschiffahrt  und  Flösserei  auf  das  deutsche  Reichsgesetz 
vom  15.  Juni  1895,  hinsichtlich  der  Dampfschiffe  im  Besonderen 
aber  auf  die  Bestimmungen  des  Artikels  XVIII  der  Donauschiff- 
fahrtsacte und  eine  Reihe  von  bayerischen  Specialvorschriften 
über  Anlegung  und  Betrieb  von  Dampfkesseln  und  Anderes.  Die 
zweite  Abtheilung  ist  ebenfalls  kurz  gehalten  und  handelt  von 
den  Befugnissen  und  Verpflichtungen  der  Führer  und  der  Mann- 
schaft der  Fahrzeuge.  Dagegen  ist  die  dritte  Abtheilung,  von 
der  Fahrordnung,  sehr  ausführlich  unter  genauer  Berücksichtigung 
der  besonderen  localen  Verhältnisse  abgefasst.  So  bestimmt  § 8 
für  zehn  zwischen  Donauwörth  und  Passau  gelegene  Donaustationen 
ausdrücklich  die  Höhe  der  Wasserstände,  über  welche  hinaus  die 
Fahrt  von  Oampfschiffen  untersagt  ist;  dieselbe  ist  z.  B.  bei 
Vilshofen  mit  3-20  Meter  über  Null  fixirt,  bei  dem  oberhalb  des- 
selben gelegenen  Deggendorf  aber  erst  mit  3'50  Meter.  Sehr  ein- 
gehend sind  auch  die  Vorschriften  des  § 11  für  das  Ausweichen 
der  Schiffe,  welcher  in  vier  Unterabtheilungen  zerfällt  und  das  Be- 
gegnen von  Dampfern.  Ruderschiffen  und  Flössen  im  Allgemeinen 
anders  behandelt,  als  das  Begegnen  zweier  Dampfer  untereinander, 
sowie  das  Begegnen  von  Dampfschleppzügen  und  von  Ketten- 
dampfern. Dem  Passieren  der  Eisenbahnbrücke  bei  Steinbach 
oberhalb  Passau  ist  ein  eigener  Paragraph  (14)  gewidmet.  Die  vierte 
Abtheilung  führt  die  Ueberschrift:  „Vermischte  Bestimmungen“, 
und  enthält  unter  Anderem  Control-  und  Strafbestimmungen. 
Die  neuen  Vorschriften  treten  drei  Monate  nach  deren  Bekannt- 
machung, demnach  am  9.  April  dieses  Jahres  in  Kraft. 

Zur  deutschen  Canalvorlage.  Die  Längen  der  nach  der 
deutschen  wasserwirtschaftlichen  Vorlage  neu  zu  erbauenden 
oder  im  Schiffahrts-,  bezw.  im  Landesculturinteresse  zu  verbessern- 


den Schiffahrtsstrassen  und  Wasserläufe  sind  sehr  bedeutend. 
Westlich  von  der  Elbe  sind  neu  zu  bauen  der  Dortmund-Rhein- 
Canal,  39-5  km,  der  Mittellandcanal,  325  3 km,  die  preussischen 
Zweigcanäle  desselben,  887  km,  zusammen  4535  km;  zu  er- 
gänzen, bezw.  zu  canalisiren  sind  — die  bisherigen  Längen  sind 
in  Klammern  beigefügt  — der  Canal  Dortmund-Einshafen  zwischen 
Dortmund  und  Bevergern,  117  8 (117‘8)  km,  die  Weser  zwischen 
Hameln  und  Minden,  60'7  (65'7)  km,  zusammen  178-5  km.  Oestlich 
von  der  Elbe  ergeben  sich  — und  zwar  zunächst  betreffs  der 
Schiffahrtsstrassen  — folgende  Längen  : Beim  Grossschiffahrtsweg 
Berlin — Stettin  sind  44‘4  km  neu,  55-l  (59  6)  km  umzubauen, 
letztere  in  dem  Berlin-Spandauer  Schiffahrtscanal,  der  Havel  und 
dem  Mälzer  Canal;  72  km  zwischen  der  Berliner  Mühlendamm- 
Schleuse  und  der  Plötzensee-Schieuse  bleiben  unverändert.  An 
der  Wasserstrasse  Oder — Weichsel  wird  die  69  km  lange  Strecke 
der  Warthe  zwischen  Küstrin  und  der  Netzemündung  aus  etats- 
mässigen  Mitteln  in  den  gewünschten  Stand  gesetzt;  umgebaut 
werden  aus  den  in  derwasserwirthschaftlichen  Vorlage  vorgesehenen 
Mitteln  die  Netze  zwischen  ihrer  Mündung  und  dem  Bromberger 
Canal,  sodann  dieser  selbst  und  die  untere  Brahe  mit  223'76 
(250’50)  km  ; dem  tritt  hinzu  die  Warthe  von  der  Netzemündung 
bis  Posen  172  (1749)  km.  Für  die  366  km  lange  Oderstrecke 
zwischen  der  Mündung  der  Glatzer  Neisse  und  Fürstenberg  sind 
in  der  Vorlage  zunächst  nur  Versuchsbauten  vorgesehen,  die 
dem  späteren  Umbau  Vorgehen  müssen.  Ferner  sind  zu  verbessern 
die  Havel  vom  Beetz-See  bis  zur  Elbe  mit  115  km;  der  daselbst 
im  Interesse  von  Vorfluth  und  Schiffahrt  anzulegende  Wasserweg 
vom  Beetz-  zum  Piauer  See  hat  etwa  6 km  Länge,  die  nicht 
schiffbare  Spree,  die  kleine  Spree,  der  Schöps,  haben  in  den 
Hauptstrecken  301  km,  der  Umfluthcanal  von  Leipsch  nach 
Dolgenbrodt  25  km,  die  schiffbare  Spree  und  der  als  Umfluther 
auszugestaltende  Theil  des  Oder-Spree-Canales  186-8  km  Länge. 
Die  im  Landesculturinteresse  umzubauenden  Strecken  der  Oder 
haben  119  km  Länge. 

Aus  Vorstehendem  ergibt  sich:  es  sind  im  Westen  neu 

zu  bauen  453  5 km,  umzubauen  178  5 km  Schiffahrtsstrassen,  im 
Osten  umzubauen  im  Schiffahrtsinteresse  527  km,  neu  zu  bauen 
44  4 km,  im  Landesculturinteresse  neu  zu  bauen  3230  km,  um- 
zubauen 72D80  km. 

Die  einzelnen  Strecken  werden  jedoch  häufig  dem  Ver- 
kehrs- und  dem  Landesculturinteresse  gleichzeitig  dienen.  So 
nutzen  grosse  Strecken  der  canalisirten  Weser  und  des  Mittel- 
landcanales,  auch  des  Dortmund-Rhein-Canales,  ferner  Theile  des 
Grossschiffahrtsweges  Berlin — Stettin,  sowie  der  Wasserstrasse 
Oder — Weichsel  und  endlich  die  Correctur  der  Oder  zwischen  der 
Mündung  der  Glatzer  Neisse  und  Fürstenberg  neben  der  Schiff- 
fahrt auch  der  Landesmelioration  und  andererseits  kommen  auch 
die  im  Interesse  der  Landescnltur  vorzunehmenden  Arbeiten  an 
der  unteren  Oder,  der  schiffbaren  Strecke  der  Spree  und  an  der 
unteren  Havel  auch  der  Schiffahrt  und  also  dem  Verkehre  zugute. 


Verschiedene  Mittheilungen. 


Verzeichniss  der  Zollämter  und  Zollstellen.  In  dem 

am  22.  Februar  ausgegebenen  VII.  Stücke  des  Reichsgesetzblattes 
erscheint  unter  Nr.  14  unter  Bezugnahme  auf  den  § 21  der 
Durchführungsvorschrift  zum  allgemeinen  Zolltarife  des  öster- 
reichisch-ungarischen Zollgebietes  vom  25.  Mai  1882,  R.-G.-Bl. 
Nr.  49,  mit  Verordnung  der  Ministerien  der  Finanzen  und  des 
Handels  vom  22.  December  1900  eine  Neuausgabe  des  im  Jahre 
1891,  R.-G.-Bl.  Nr.  154,  erschienenen  Verzeichnisses  der  im 
österreichisch-ungarischen  Zollgebiete  aufgestellten  Zollämter 
und  Zollstellen  verlautbart. 

Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  (Vereins- 
kilometerzeiger.) Der  Kilometerzeiger  Nr.  111  a (norwegische 
Eisenbahnen)  ist  neu  herausgegeben  worden;  ferner  ist  zum 
Kilometerzeiger  Nr.  31  (kgl.  Eisenbahn-Direction  Altona)  der 
Nachtrag  I,  zum  Kilometerzeiger  Nr.  54  (kgl.  Württembergische 
Staatseisenbahnen)  der  Nachtrag  V,  zum  Kilometerzeiger  75  (priv. 
Oesterr.-ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft) und  Nr.  110  (dänische 
Eisenbahnen)  je  der  Nachtrag  VIII,  endlich  zur  „Sammlung  von 
Vereinskilometerzeigern“  der  Nachtrag  II  erschienen.  Durch  den 
neu  herausgegebenen  Kilometerzeiger  Nr.  lila  wird  der  im 
Juni  1896  ausgegebene  Kilometerzeiger  gleicher  Nummer  auf- 
gehoben. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 


Oesterreichisch-Ungarischer  Eisenbahnverband. 

Di  recte  Abfertigungvon  Eil-  und  Frachtgütern  im  Verkehre  zwischendenStationen 
Gersthof  und  Michelbeuern  einerseits  und  Ungarn  andererseits. 

Mit  Giltigkeit  vom  20.  März  1901  bis  zur  Durchführung  im  Tarifwege,  längstens  aber  bis  Ende  Juni  1901 
hat  die  directe  Abfertigung  von  Eil-  und  Frachtgütern  im  Verkehre  zwischen  den  Stationen  Gersthof  und  Michel- 
beuern einerseits  und  den  im  'Tarife,  Theil  II,  Heft  3,  des  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnverbandes  vom 
1.  Jänner  1897  angeführten  ungarischen  Stationen  andererseits,  zu  den  in  diesem  'Tarife  für  den  Verkehr  mit 
Wien  St.E.G.  oder  K.F.N.B.  enthaltenen  directen  Frachtsätzen,  erhöht  um  nachstehend  bezifferte  Gebühren,  unter 
Aufrechthaltung  der  allgemeinen,  sowie  der  in  dem  vorbezeichneten  Tarife  angegebenen  besonderen  Tarif- 
bestimmungen, zu  erfolgen : 


Zuschlags-Frachtsätze  per  100  kg  für 
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In  den  Stationen  Gersthof  und  Michelbeuern  sind  explosive  Güter  (Nummer  XXXV  a der  Anlage  B zum 
Betriebsreglement  im  Tarife,  'Theil  I,  von  der  Aufnahme  und  Abgabe  ausgeschlossen. 

Wien,  am  4.  März  1901.  [1641 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbalin-Gesellschaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Einführung  neuer  Fahrpreise  und  Rückfahr- 
karten in  einzelnen  Relationen 

Mit  1.  April  1901  gelangen  im  Verkehre  zwischen 
der  Station  Brüx  (St.B.)  und  den  Stationen  'Trebnitz 
Stadt,  Trebnitz  und  Tschischkowitz  der  Localbahn 
Obernitz-Sedlitz-Tschischkowitz  neue  herabgesetzte  Fahr- 
preise III.  Classe  zur  Einführung,  durch  welche  die 
gegenwärtig  für  die  gleichen  Relationen  bestehenden 
Fahrpreise  aufgehoben  werden. 

Zum  gleichen  Termine  gelangen  in  den  Stationen 
Strakonitz,  Wolin  und  Wintersberg  der  Localbahn 
Sirakonitz-Winterberg-Wallern  i.  B.  und  den  Stationen 
Wodnan  Stadt,  Strunkowitz  a.  d.  Blanitz,  Husinetz  und 
Prachatitz  der  Localbahn  Wodnan-Prachatitz-Wallern  i.  B. 
Rückfahrkarten  II.  und  III.  Classe  zur  Einführung. 

Wien,  am  1.  März  1901.  [165] 


Künstlicher  Verbandsverkehr. 

Einführung  von  Kartirungssätzen. 

Am  1.  April  1901  gelangen  neue  Kartirungssätze 
nach  und  von  a)  Chodau  transit,  b)  Karlsbad  K.J. 
transit  für  den  directen  Verkehr  zwischen  Stationen  der 
Eisenbahn  Marienbad  - Karlsbad,  Karlsbad  - Johann- 
georgenstadt und  Localbahn  Chodau-Neudek  einerseits 
und  Stationen  der  ausschl.  priv.  Buschtfehrader  Eisen- 
bahn andererseits  zur  Einführung  und  werden  hiedurch 
die  gleichnamigen  im  Jänner  1900  ausgegebenen  Kar- 
tirungssätze aufgehoben. 

Exemplare  der  neuen  Kartirungssätze  sind  bei  den 
betheiligten  Dienststellen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 
um  den  Preis  von  30  Hellern  per  Stück  erhältlich. 

Wien,  am  2.  März  1901.  [166 1 


K.  k.  österr.  Staatshalt  neu. 
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Künstlicher  Verbandsverkehr. 

Einführung  von  Kartirungssätzen. 

Am  1.  April  1901  gelangen  neue  Kartirungssätze  nach 
und  von  Starkenbach  transit  für  den  directen  Verkehr 
zwischen  Stationen  der  Localbahn  Starkenbach-Rochlitz 
einerseits  und  Stationen  der  k.  k.  priv.  Oesterreichischen 
Nordwestbahn  und  Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn 
andererseits  zur  Einführung  und  werden  hiedurch  die 
gleichnamigen  im  Februar  1900  ausgegebenen  Kartirungs- 
sätze aufgehoben. 

Exemplare  der  neuen  Kartirungssätze  sind  bei  den 
betheiligten  Dienststellen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 
um  den  Preis  von  20  Hellern  erhältlich. 

Wien,  am  2.  März  1901.  fl 67J 

K.  k.  österr.  Staatshalt nen. 

Deutsch-Schweizerische  Eisenbahn  verbände. 

Ausgabe  eines  Tarifnachtrages. 

Zum  Theil  I,  Abtheilung  B,  der  Tarife  der  Deutsch- 
Schweizerischen  Eisenbahnverbände  vom  1.  April  1899 
ist  am  1.  März  1901  ein  II.  Nachtrag  in  Wirksamkeit 
getreten,  welcher  Ergänzungen  und  Berichtigungen  der 
allgemeinen  Tarifvorschriften  und  der  Güterclassification 
enthält. 

Wien,  am  2.  März  1901.  [168] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Einführung  neuer  Fahrpreise. 

Mit  1.  April  1901  gelangen  im  Verkehre  zwischen 
Lobositz  und  Stationen  der  Localbahn  Obernitz-Sedlitz- 
Tschischkowitz  über  Tschischkowitz,  ferner  zwischen 
Lobositz  und  Brüx  (St.B.)  im  Transit  dieser  Localbahn 
neue,  theilweise  herabgesetzte  Fahrpreise  zur  Einführung, 
durch  welche  die  gegenwärtig  für  die  gleichen  Relationen 
bestehenden  Fahrpreise  aufgehoben  werden. 

Wien,  am  1.  März  1901.  [169] 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


öOGstige  Nachrichten. 

Ausland. 

Norddeutsch  - Schweizerischer  Eisenbahnverband. 

(Nachtrag  I.)  Zu  dem  Tarife,  Theil  II,  Heft  9,  vom  15.  März 
1899  wurde  mit  Giltigkeit  vom  10.  Februar  1901  der  I.  Nach- 
trag au9gegeben,  welcher  ausser  Aen'derungen  des  Vorwortes,  der 
besonderen  Bestimmungen,  von  Stationsnamen  und  Kilometer- 
tabellen, Frachtsätze  für  die  neu  aufgenommenen  Stationen  Alt- 
Damm  des  Eiseubahn-Directionsbezirkes  Stettin  und  Neudamm 
der  Stargard  - Küstriner  Eisenbahn,  sowie  für  eine  Anzahl  neuer 
schweizerischer  Stationen  enthält.  Die  Frachtsätze  für  die 
Stationen  Emmenbrücke,  Lenzburg  und  Luzern  werden  geändert. 
Soweit  durch  diese  Aenderungen  Frachterhöhungen  eintieten, 
bleiben  die  seitherigen  Frachtsätze  noch  bis  einschliesslich 
10.  Mai  in  Kraft.  Exemplare  des  Nachtrages  können  von  den 
betheiligten  Verwaltungen  zum  Preise  von  Mk.  0 20  für  das  Stück 
bezogen  werden. 

Directer  Güterverkehr  unter  deutschen  Eisenbahnen. 
(Tarifirung  von  Holzkohlen  und  Holzkohlen- 


briquetts.)  Mit  Giltigkeit  vom  20.  Jänner  1901  wurden  die 
Artikel  „Holzkohlen,  auch  gemahlen  und  pulverisirt,  Holzkohlen- 
briquetts,  unverpackt  (Holzkohleubriquetts,  verpackt,  auch  Press- 
kohlen zum  Heizen  der  Eisenbahnwagen,  gehören  zu  den  Gütern 
des  Specialtarifes  II)“  in  die  Ausnahmetarife  Nr.  5 (Rohstofftarife) 
der  nachfolgenden  Gütertarife  aufgenommen: 

1.  Hessisch-Bayerischer  Gütertarif  vom  1.  Jänner  1897, 

2.  Rheinisch-Nassau-Bayerischer  Gütertarif  vom  1.  Jänner  1897, 

3.  Saarbrücken-Bayerischer  Gütertarif  vom  1.  Jänner  1896, 

4.  Main-Neckarbahn-Bayerischer  Gütertarif  vom  1.  Jänner  1891. 

Die  Anwendungsoediugungen  sind  die  gleichen  wie  für 
Düngemittel. 

Die  Frachtsätze  gelten  jedoch  nur  bei  Verkehrsleitung  über 
Aschaffenburg. 

Ueber  die  Verkehrsleitung  ertheilen  die  betheiligten  Stationen 
Auskunft. 

Württeiubergisch  - Bayerischer  Gütertarif,  Theil  II, 
vom  1.  Februar  1899.  (Ausnahmetarif  15  für  Abfälle 
von  Baumwolle,  von  Baumwollengarn  und  von 
Twisten.)  Mit  Wirkung  vom  1.  Februar  1901  gelangte  folgen- 
der Ausnahmetarif  zur  Einführung: 

Ausnahmetarif  Nr.  15 

für  Abfälle  von  Baumwolle,  von  Baurnwollengarn  und  von  Twisten 
bei  Frachtzahlung  für  mindestens  10.000  kg  für  den  Wagen  und 
Frachtbrief. 

Die  Berechnung  der  Fracht  erfolgt  nach  den  Sätzen  des 
Specialtarifes  II. 

Diese  Frachtsätze  gelten  nur  im  Verkehre  zwischen  den 
württembergischen  Stationen  Esslingen,  Heilbronn  a.N.,  Reutlingen, 
Rottenacker,  Stuttgart  Hauptbahnhof,  Stuttgart  Nordbahnhof, 
Stuttgart  Westbahnhof  und  Zuffenhausen  einerseits  und  den 
bayerischen  Stationen  Asch,  Haslau,  Lindau  Stadt,  Marktredwitz, 
Passau  andererseits. 

Directer  Güterverkehr  zwischen  Stationen  (1er  kgl. 
Bayerischen  Staatseisenbahnen  und  solchen  der  Localbalin- 
Actiengesellschaft  in  München  vom  1.  Februar  1901.  (Neuer 
T a r i f.)  Mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  1901  gelangte  ein  neuer 
Tarif  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  den  Stationen  der 
kgl.  Bayerischen  Staatseisenbahnen  einerseits  und  den  Stationen 
der  bayerischen  Linien  der  Localbahn  - Actiengesellschaft  in 
München  andererseits  zur  Einführung. 

Insoweit  Frachterhöhungen  oder  sonstige  Erschwerungen 
der  Beförderungsbedingungen  eintreten,  haben  dieselben  erst 
Giltigkeit  ab  1.  April  1901. 

Durch  dieses  Tarifheft  wird  der  Tarif  vom  1.  Mai  1899 
sanmit  den  hiezu  erschienenen  Nachträgen  aufgehoben,  bezw. 
ersetzt. 

Gleichzeitig  werden  die  zum  Tarife  vom  1.  Mai  1899  im 
Tarifanzeiger  unter  Nr.  1 bis  21  erlassenen  Ausschreibungen 
ungiltig. 

Das  Ausschreiben  Nr.  32.827/111  im  Tarifanzeiger  der 
General-Direction  der  kgl.  Bayerischen  Staatseisenhahnen  Nr.  22 
vom  23.  Mai  1898,  bezüglich  der  Tarifirung  von  Saatgetreide  und 
dergl.,  bleibt  bis  auf  Weiteres  in  Geltung. 

Der  neue  Tarif  kann  vom  Materialdepot  der  General- 
Direction  der  kgl.  Bayerischen  Staatseisenbahnen  zum  Preise  von 
50  Pfg.  für  das  Stück  bezogen  werden. 

Norddeutsch-Bayerischer  Seehafenverkehr.  (Neuer 
Ausnahmetarif  vom  1.  Februar  1901.)  Mit  Wirksamkeit 
vom  1.  Februar  1901  gelangte  unter  Aufhebung  des  seitherigen 
Norddeutsch-Bayerischen  Seebat’en-Ausnahmetarifes  vom  1.  De- 
cember  1889  ein  neuer  Tarif  zur  Einführung,  durch  welchen  zahl- 
reiche Frachtermässigungen,  daneben  auch  Erhöhungen  eintreten. 
Letztere  werden  jedoch  erst  vom  1.  April  1901  ab  giltig. 

Der  Tarif  kann  beim  Materialdepot  der  General-Direction 
der  kgl.  Bayerischen  Staatseisenbahnen  in  München  um  den  Preis 
von  30  Pfg.  bezogen  werdeD. 

Localbahn-Actiengesellsehaft  in  München.  (Tarif- 
nachtrag VIII.)  Mit  Wirksamkeit  vom  1.  Februar  1901  ist 
für  den  Localverkehr  auf  den  normalspurigen  bayerischen  Linien: 

Sonthofen — Oberstorf, 

Markt  Oberdorf— Füssen, 

Murnau — Garmisch-Partenkirchen, 

Fürth  — Zirndorf — Cadolzburg, 

Isarthalbahn  (München  Is. — Wolfratshausen — Bichl) 
zu  dem  vom  1.  October  1897  gütigen  Localtarif  für  die  Beför- 
derung von  Personen,  Reisegepäck,  Leichen,  lebenden  Thieren, 
Fahrzeugen  und  Gütern  der  Nachtrag  VIII  erschienen. 

Insoweit  Frachterhöhungen  oder  sonstige  Erschwei ungen 
der  Beförderungsbedingungen  eintreten,  haben  dieselben  erst 
Giltigkeit  ab  1.  April  1901. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liauidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständnis  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Kundmachung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  21.  Februar  1901,  Z.  8008,  betreffend  ungiltig  gewordene 

Certificate  anspruchberechtigter  Unterofficiere. 

Die  im  § 11  des  Gesetzes  vom  19.  April  1872,  R.-G.-Bl.  Nr.  60,  vorgeschriebenen  Vormerkungen, 
betreffend  die  Bewerbungen  anspruchberechtigter  Unterofficiere,  sind  im  Sinne  des  Art.  12  der  Ministerialverordnung 
vom  12.  Juli  1872,  R.-G.-Bl.  Nr.  98,  nach  dem  folgenden  Verzeichnisse  richtig  zu  stellen. 

Wittek  m.  p. 


Yerzeichniss 

jener  vom  k.  k.  Ministerium  für  Landesvertheidigung  an  anspruchberechtigte  Unterofficiere 
ertheilten  Certificate,  deren  Giltigkeit  erloschen  ist. 


Nr.  des  Certiflcates 

Name 

des 

A nspruchberechtigten 

Das  Certificat  hat  seine 
Giltigkeit  verloren  infolge 

Das  Original-Certiflcat  ist  rück- 
gelangt 

Nr.  des  Certiflcates 

Name 

des 

Anspruchberechtigten 

Das  Certificat  hat  seine 
Giltigkeit  verloren  infolge 

Das  Original-Certiflcat  ist  rück-  1 
gelangt  3 

Anstellung 

Ueberschreltungdes 
45.  Lebensjahres 

freiwilliger  Ver- 
zichtleistung 

strafgerichtlicher 

Verurtheilung 

Ablebens 

Verlustes  desselben 

Anstellung 

Ueberschreitnng  des 
45.  Lebensjahres 

freiwilliger  Vor- 
zichtleistung 

strafgerichtlicher 

Verurtheilung 

Ablebens 

Verlustes  desselben 

des  Anspruch- 
berechtigten 

des  Anspruch- 
berechtigten 

3960 

Heggenberger  Franz  .... 

1 

4606 

Romanowski  Sofon 

1 

1 

4109 

Grausam  Friedrich 

1 

1 

4763 

Träger  Johann  

1 

1 

4319 

Janek  Franz  

1 

1 

4768 

Styskal  Josef 

1 

1 

4376 

Kaineder  Michael*) 

1 

4891 

Rosinger  Johann 

1 

1 

4452 

Marendiö  Stephan 

i 

i 

4899 

Grosskopf  Alois 

1 

1 

4485 

Fuhrmann  Geor? 

l 

1 

4974 

Nizinski  Stanislaus 

1 

. 

4508 

Weselsky  Franz***)  .... 

l 

5078 

Zedniöek  Franz 

1 

1 

4568 

Luschnig  Simon 

l 

1 

5543 

Biedrawa  Paul  ....... 

1 

4572 

Wozniczka  Victor  Andreas 

l 

1 

6109 

Maier  Valentin  

i 

1 

4601 

Zerer  Josef 

l 

1 

6148 

Martinec  Wenzel**)  .... 

l 
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Nr.  des  Certificates 
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des  Certificates 

Name 

des 

Anspruchberecbtigten 

Das  Certificat  hat  seine 
Gütigkeit  verloren  infolge 

Das  Original-Certificat  ist  rück-  1 
gelangt 

Anstellung 

1 

Ueberschreitung  des 
45.  Lebensjahres 

freiwilliger  Ver- 
zicbtleistung 

strafgerichtlicher 

Verurteilung 

Ablebens 

a i 
.o 

*Öj  j 

CO 

© 

l 

3 

Anstellung 

Ueberschreitung  des 
45.  Lebensjahres 

freiwilliger  Ver- 
zichtletstung 

strafgerichtlicher 

Verurteilung 

Ablebens 

Verlustes  desselben 

des  Anspruch- 
berechtigten 

"u  , 
© 

> 

tu  ^ 

es 

Q 

ü 

des  Anspruch- 
berechtigten 

7243 

Peterlin  Franz 

1 

l 

9551 

Juzwa  Simon 

1 

7334 

Albrecht  Thomas  

1 

i 

9610 

Schweiger  Josef 

1 

1 

7339 

Pramer  Georg 

1 

. 

l 

9672 

Wagnerleitner  Michael  . . . 

1 

1 

7555 

Winkler  Mathias 

1 

l 

9702 

Stürzer  Josef  

1 

1 

7655 

Schreiner  Carl 

1 

l 

9747 

Michalik  Adalbert 

1 

1 

7923 

Ruzicka  Johann 

1 

i . 

9762 

Dujmovic  Kaspar 

1 

1 

8097 

Bielanski  Basyli  f) 

l 

9763 

Radolic  Josef 

1 

1 

8498 

Schwarz  Adolf 

1 

l 

9774 

Leveghi  Johann  

1 

1 

8620 

Weinberg  David***)  .... 

1 

9839 

Bundyk  Sigmund  

1 

1 

8799 

Matys  Johann 

1 

i 

9847 

Cech  Anton 

; i 

1 

8864 

Kunert  Johann 

1 

• 

9869 

Troharsch  Johann 

i 

9036 

Maciejowski  Michael  .... 

1 

• 

l 

9922 

Zapletal  Carl 

i 

l 

9083 

Sturm  Vincenz 

1 

9944 

Szelest  Andreas 

i 

l 

9184 

Duwnjak  Bozo . 

1 

i 

9946 

Schebor  Robert 

i 

l 

9215 

Nowakowski  recte  Lyzniak 

9962 

Beigel  Eduard 

i 

l 

Theodor  

1 

l 

9995 

Kucharski  Raphael 

i 

l 

9221 

Michowsky  Franz 

1 

. 

l 

10001 

Zelek  Josef 

i 

l 

9291 

Kardun  Grgo.  Joso  di  Sime  . 

1 

. 

l 

10024 

Navratil  Alois 

i 

l 

9295 

Stepec  Alois 

1 

. 

l 

10045 

Campregher  Angelo  .... 

i 

l 

9300 

Babuchowski  Ladislaus  . . . 

1 

10066 

Toufar  Friedrich 

i 

l 

9369 

Engl  Georg 

1 

i 

10162 

1 Obalek  Johann 

i 

l 

9372 

Hechenberger  Johann  . . . 

1 

l 

10248 

Rodic  Mathias 

i 

l 

93J3 

Gartier  Carl 

1 

l 

10285 

Maur  Josef 

i 

l 

9440 

I Focke  Josef 

1 

l 

10291 

Jelinek  Georg 

i 

l 

9446 

Crivicich  Josef 

1 

l 

10310 

Maciejowski  Bernhard  . . . 

i 

l 

9447 

Bauer  Anton 

1 

l 

10340 

Zerfass  Josef 

i 

l 

9505 

Mazurek  Simon 

1 

l 

10386 

Eiha  Emerich 

i 

l 

9530 

Walkiewicz  Nicolaus  .... 

1 

1 

. 

l 

10388 

Pilecki  Jacob 

1 

l 

*)  Bewerber  ist  bereits  im  Jahre  1899  gestorben,  das  Erlöschen  des  bezüglichen  Certificates  wurde  bisher  nicht  verlautbart. 

**)  Bewerber  wurde  bereits  im  Jahre  1894  angestellt,  das  Erlöschen  des  bezüglichen  Certificates  wurde  bisher  nicht  verlautbart. 

***)  Das  bezügliche  Certificat  konnte  nicht  eruirt  werden  und  wolle  im  Vorfindungsfalle  an  das  k.  k.  Ministerium  für  Landes- 
vertheidigung  eingesendet  werden. 

f)  Bewerber  war  mit  einem  Certificate  für  Dienerstellen  betheilt,  welches  nun  wegen  Ausfolgung  eines  Certificates  für  Beamten- 
stellen an  denselben  annullirt  wurde. 

Anmerkung:  Die  Einsendung  der  noch  nicht  eingelangten  Certificate  wird  vom  Ministerium  für  Landesvertheidigung 

veranlasst. 


Aus  den  Entscheidungen  des  Obersten 
Gerichtshofes. 

I.  Die  freiwillige  Fortsetzung  der  Arbeit  am  Stations- 
platze seitens  eines  Arbeiters  während  der  von  der  Bahn- 
verwaltung festgesetzten  Arbeitspausen  begründet  an  sich 
allein,  wenn  nicht  ein  ausdrückliches  Arbeitsverbot  für 
diese  Zeit  besteht,  noch  kein  die  Haftpflicht  der  Bahn- 
Verwaltung  ausschliessendes  Verschulden  des  betreffenden 
Arbeiters  an  dem  ihm  in  der  Arbeitspause  zustossenden 
Unfälle. 

II.  Zur  Beurtheilung  der  Frage,  ob  bei  einer  Ver- 
schiebung seitens  der  Bahnorgane  instructionsgemäss  vor- 
gegangen wnrde,  ist  die  Durchführung  eines  Sachverstän- 
digenbeweises  nicht  erforderlich. 

(Entscheidung  des  k.  k.  Obersten  Gerichtshofes  vom  5.  April 
1899,  Z.  2703,  Bestätigung  des  Urtheiles  des  k.  k.  Oberlandes- 
gerichtes in  Wien  vom  5.  Jänner  1899,  G.-Z.  Bc.  II  11j|/98 
theilweise  Abänderung  des  Urtheiles  des  k.  k.  Handelsgerichtes 

in  Wien  vom  21.  October  1898,  G.-Z.  Cg.  II  ~3'98.) 

16 

Der  Monteur  Carl  E.,  welcher  am  23.  März  1898 
während  der  Legung  von  Kabeln  am  Stationsplatze  in  P. 
durch  eine  verschiebende  Locomotive  eine  schwere  Ver- 
letzung des  rechten  Ellbogens  erlitten  hatte,  klagte  das 


Eisenbahnärar  auf  Zahlung  eines  Schmerzensgeldes  von 
fl.  5000.  Von  den  Gerichten  wurde  demselben  der 
Betrag  von  fl.  2000  zuerkannt. 

Thatbestand. 

Am  23.  März  1898  war  der  Monteur  Carl  E.  am 
Stationsplatze  in  P.  mit  der  Legung  von  Kabeln  be- 
schäftigt. Als  er  zwischen  * **)/2  9 und  9 Uhr  Vormittags 
in  einer  Grube  nächst  einem  Geleise  arbeitete,  wurde 
er  plötzlich  von  rückwärts  von  einer  Locomotive,  die 
Waggons  verschob,  am  rechten  Arme  erfasst  und  gegen 
die  linke  Seite  geschleudert,  wodurch  er  eine  schwere 
Verletzung  des  rechten  Ellbogens  erlitt. 

Diese  Thatsachen  sind  von  beiden  Theilen  unbe- 
stritten. 

Nach  der  Darstellung  des  Klägers  befand  sich 
nächst  der  Grube  neben  dem  Hauptgeleise  ein  Ver- 
bindungsgeleise ; er  glaubte  für  seine  Sicherheit,  insolange 
der  vom  Hauptgeleise  zum  Verbindungsgeleise  führende 
Wechsel  nicht  in  Function  gesetzt  wurde,  schon  dadurch 
hinlänglich  vorzusorgen,  dass  er  auf  die  das  Haupt- 
geleise befahrenden  Züge  achtete.  Am  kritischen  Tage 
hatte  er  die  Arbeit  um  1/2  8 Uhr  begonnen.  Während 
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die  Bahnoberbauarbeiter,  die  um  6 Uhr  die  Arbeit  be- 
ginnen, von  x/2  9 bis  9 Uhr  eine  Frühstückspause  machten, 
sah  er  sich  nicht  dazu  veranlasst,  sondern  setzte  seine 
Arbeit  weiter  fort. 

Wenzel  M.,  dessen  Arbeitspartie  der  Kläger  zu- 
gewiesen war,  habe,  als  er  um  J/2  9 Uhr  vom  Arbeits- 
plätze fortging,  dem  Kläger  die  Fortsetzung  der  Arbeit 
nicht  ausdrücklich  verboten,  sondern  ihm  nur  eingeschärft, 
Acht  zu  geben.  Infolge  des  erlittenen  Unfalles  musste 
sich  der  Kläger  einer  Operation  unterziehen  und  hatte 
sowohl  vor,  als  nach  derselben  heftige  Schmerzen.  In 
dieser  Hinsicht  beruft  sich  der  Kläger  auf  das  Gutachten 
und  den  Befund  der  Sachverständigen. 

Im  Gegensätze  zu  dieser  Darstellung  behauptet  der 
Vertreter  des  Aerars,  Kläger  sei  einzig  und  allein  das 
Opfer  seines  Verschuldens  geworden.  Er  habe,  wenn 
auch  aus  Uebereifer,  während  einer  Pause,  von  der  er 
wusste,  dass  sie  für  alle  Arbeiter  bestimmt  sei,  und 
während  welcher  die  nothwendigen  Verschiebungen  vor- 
genommen werden,  gearbeitet,  die  Bahnorgane  treffe 
kein  Verschulden,  sie  hätten  alle  ihnen  obliegenden  Vor- 
sichtsmassregeln  zur  Verhütung  eines  Unfalles  beim  Ver- 
schieben in  dem  betreffenden  Falle  getroffen.  Die  beider- 
seits über  die  Entstehung  des  Unfalles  geführten  Zeugen 
gaben  Folgendes  an : 

Zeuge  Wenzel  M.  gibt  an,  dass  es  seine  Pflicht 
sei,  die  ihm  unterstehenden  Arbeiter  zu  beaufsichtigen, 
damit  sich  kein  Unfall  ereigne.  Die  Arbeiter  hätten  auch 
die  Pflicht,  in  der  Zeit,  wo  er  sich  vom  Arbeitsplätze 
wegbegebe,  gleichfalls  die  Arbeit  zu  unterbrechen.  Dass 
der  Kläger  mitunter  auch  in  den  Pausen  arbeitete,  habe 
er  nicht  gewusst,  er  sei  vielmehr  auch  am  kritischen 
Tage  der  Meinung  gewesen,  dass  alle  Arbeiter  und  auch 
der  Kläger  den  Arbeitsplatz  verlassen  hätten.  Die 
Pausen  hätten  den  Zweck,  als  Frühstückspausen  zu 
dienen,  nicht  aber,  um  das  Verschieben  zu  ermöglichen, 
welches  den  ganzen  Tag  hindurch  vorgenommen  werde. 
Er  habe  auch,  als  er  den  Arbeitsplatz  verliess,  den 
Kläger  auf  die  verkehrenden  Züge  aufmerksam  gemacht 
und  ihn  zur  Vorsicht  gemahnt. 

Als  er  sodann  gegen  9 Uhr  auf  den  Arbeitsplatz 
zurückkam,  sah  er  in  einer  Entfernung  von  ungefähr 
hundert  Schritten  vor  der  Grube,  in  der  der  Kläger 
arbeitete,  eine  Reservemaschine,  die,  als  sie  sich  in 
Bewegung  setzte,  das  vorgeschriebene  Achtungs- 
signal gab. 

Die  Zeugen  St.  und  H.,  welche  dem  Locomotiv- 
führer  das  Zeichen  gegeben  hatten,  dass  die  Strecke 
frei  sei,  sagen  übereinstimmend  aus,  dass  am  Stations- 
platze den  ganzen  'l  ag  verschoben  werde  und  dass  die 
Frühstückspause  in  keinem  Zusammenhänge  mit  dem 
Verschubdienste  stehe.  Bevor  sie  das  Zeichen  zur  Fahrt 
gaben,  sahen  sie  nicht  in  die  Grube,  weil  sie  nicht  ver- 
mutheten,  dass  Jemand  zur  Zeit  der  Frühstückspause  in 
derselben  arbeite.  Das  Signal  zur  F'ahrt  hätte  der 
Oberverschieber  Ulrich  A.  geben  sollen,  nachdem  dieser 
aber  gerade  damals  fortgegangen  war  und  ihnen  auf- 
getragen hatte,  die  wenigen  noch  erforderlichen  Ver- 
schiebungen selbst  vorzunebmen,  sei  dies  durch  sie  ge- 
schehen. Bevor  sich  die  Locomotive  in  Bewegung 
setzte,  sei  das  vorgeschriebene  Achtungssignal  abgegeben 
worden. 

Zeuge  P.  gibt  an,  dass  am  Stationsplatze  den 
ganzen  lag  hindurch  verschoben  werde.  Er  habe  am 
kritischen  Page  auf  das  Zeichen  der  Verschieber  hin  die 
Locomotive  in  Bewegung  gesetzt,  zuvor  jedoch  den  vor-  ! 


schriftsmässigen  Achtungspfiff  erschallen  lassen.  Vor 
der  Grube,  wo  sich  der  Kläger  befand,  war  ein  Material- 
haufen aufgeschüttet,  so  dass  er  eine  darin  befindliche 
Person  nur  in  stehender,  nicht  aber  in  gebückter 
Stellung  hätte  sehen  können. 

Zeuge  Dr.  B.  bestätigte,  dass  Kläger  sowohl  vor 
als  nach  der  Operation  heftige  Schmerzen  auszustehen 
hatte  und  dass  die  Wunde  auch  nach  vollständiger 
Heilung  bei  Witterungswechsel  empfindlich  bleiben  wird. 

Entscheidungsgründe. 

Mit  Rücksicht  auf  die  in  den  §§  1 und  2 des 
Gesetzes  vom  5.  März  1869,  R.-G.-Bl.  Nr.  27,  statuirte 
Beweislast  hatte  der  Gerichtshof  zunächst  die  Frage  zu 
entscheiden,  ob  es  dem  geklagten  Aerar  gelungen  ist, 
zu  erweisen,  dass  der  Unfall  des  Klägers  nur  durch  sein 
Verschulden  herbeigefübrt  wurde. 

Nach  der  Auffassung  des  Vertreters  des  Aerars 
sei  dies  darin  zu  erblicken,  dass  der  Kläger  in  einer 
von  der  Bahnverwaltung  festgesetzten  Pause  gearbeitet 
hatte.  Bei  Prüfung  dieser  Frage  kam  aber  der  Ge- 
richtshof zu  der  Ueberzeugung,  dass  hierin  ein  Ver- 
schulden des  Klägers  nicht  zu  erblicken  sei,  denn  nach 
der  übereinstimmenden  Aussage  der  Zeugen  steht  der 
Verschubdienst  in  keinem  Zusammenhänge  mit  der 
Frühstückspause  und  werde  am  Stationsplatze  den  ganzen 
Tag  hindurch  verschoben.  Auch  sei  die  Pause  nicht  für 
sämmtliche  Arbeiter  obligatorisch  und  wurde  dem  Kläger 
nie  ausdrücklich  verboten,  während  der  Pause  zu  arbeiten, 
weshalb  ihm  aus  der  Fortsetzung  der  Arbeit  während 
der  Pause  ein  Verschulden  nicht  beigemessen  werden 
könne. 

Der  Gerichtshof  hatte  daher  weiter  zu  prüfen,  ob 
sich  nicht  in  anderer  Richtung  ein  Verschulden  des 
Klägers  aus  den  bei  der  Verhandlung  vorgebrachten 
Thatsachen  ergeben  habe.  Dieses  fand  der  Gerichtshof 
in  der  zu  geringen  Aufmerksamkeit  des  Klägers  hin- 
sichtlich der  verkehrenden  Züge.  Der  Kläger  hätte 
damit  rechnen  sollen,  dass  während  der  üblichen  Pause 
das  verschiebende  Bahnpersonal  nicht  vermuthe,  dass 
sich  Arbeiter  auf  dem  Bahnkörper  befinden,  ferner  hätte 
der  Kläger  daran  denken  sollen,  dass  der  Einblick  in 
die  Grube  durch  den  vorliegenden  Schotterhaufen  dem 
Zugspersonale  erschwert  sei.  Indessen  verschärfte  er 
nicht  nur  nicht  seine  Aufmerksamkeit,  sondern  achtete 
nach  seiner  eigenen  Aussage  nur  auf  Züge,  die  das 
Hauptgeleise  benützen,  während  er  das  Verbindungs- 
geleise ganz  und  gar  ignorirte.  Dieses  Nichtbeachten 
eines  vorhandenen  Geleises,  welches  doch  dem  Zugs- 
verkehre dient,  seitens  des  Klägers  muss  aber  als 
mangelnde  Aufmerksamkeit  und  damit  als  Verschulden 
des  Klägers  an  dem  Unfälle  angesehen  werden. 

Der  Gerichtshof  erblickte  aber  in  dem  geringen 
Mass  der  Aufmerksamkeit  des  Klägers  nicht  die  einzige 
Ursache  des  Unfalles,  sondern  fand  auch  ein  Mitverschulden 
der  Bahn,  und  zwar  in  folgenden  Umständen : Zur  Zeit 
des  Unfalles  fehlte  der  Oberverschieber  Ulrich  A.  und 
hatte  derselbe  die  Ausführung  seiner  Obliegenheiten  den 
beiden  Verschiebern  überlassen.  Diese , sowie  der 
Locomotivführer  P.  hatten  im  Hinblick  auf  die  F'rühstücks- 
pause  ihre  Aufmerksamkeit  vermindert.  Der  Locomotiv- 
führer traf,  obwohl  ihm  ein  Materialhaufen  den  Einblick 
in  die  Grube  nicht  gestattete,  keine  Massregeln,  um  sich 
die  Ueberzeugung  zu  verschaffen,  ob  Niemand  sich  in 
der  Grube  befinde.  Die  beiden  Verschieber  gaben  das 
Signal  auf  „Bahn  frei“  gleichfalls  ohne  sich  zu  über- 
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zeugen,  ob  kein  Hinderniss  vorliege,  wozu  sie  umsomehr 
verpflichtet  gewesen  wären,  als  die  Frühstückspause, 
wenn  sie  auch  ganz  allgemein  gebräuchlich  ist,  nicht 
ausschloss,  dass  doch  während  derselben  dringende 
Arbeiten  gemacht  werden. 

In  diesen  Umständen  sah  der  Gerichtshof  ein  Ver- 
schulden der  Bahnorgane,  welches  nicht  minder  Ursache 
des  Unfalles  gewesen  ist,  als  das  dargethane  Selbst- 
verschulden des  Klägers  und  erachtete  der  Gerichtshof 
Kläger  und  Geklagte  als  gleicherweise  an  dem  Unfälle 
schuldtragend,  weshalb  der  Gerichtshof  in  Gemässheit 
des  § 1325  a.  b.  G.-B.  das  k.  k.  Eisenbahnärar  zur 
Zahlung  der  Hälfte  des  Schmerzensgeldes  verurtheilte. 

Das  Schmerzensgeld  wurde  mit  fl.  2000  festgestellt, 
da  das  vom  Kläger  beanspruchte  Schmerzensgeld  im 
Betrage  von  fl.  5000  als  unangemessen  erachtet  wurde. 

Infolge  Berufung  beider  Theile  wurde  dieses  Urtheil 
vom  Oberlandesgerichte  in  Wien  theilweise  und 
zwar  dahin  abgeändert,  dass  dem  Kläger  die  Hälfte 
des  mit  fl.  4000  bemessenen  Schmerzensgeldes  zu  be- 
zahlen sei. 

Das  Oberlandesgericht  pflichtete  im  Allgemeinen 
den  Urtheilsgründen  der  ersten  Instanz  hinsichtlich  des 
eigenen  Verschuldens  des  Klägers  und  des  Mitverschuldens 
der  Bahnverwaltung  bei  und  führte  noch  des  Weiteren 
aus,  dass  bei  Vornahme  der  Verschiebung,  welche  den 
Unfall  veranlasste,  die  diesfalls  bestehenden  Vorschriften 
seitens  des  Bahnpersonals  nicht  beobachtet  worden  seien. 
Die  Durchführung  des  von  Seiten  des  Eisenbahnärars 
beantragten  Sachverständigenbeweises  darüber,  dass  die 
gegenständliche  Verschiebung  vorschriftsgemäss  und  mit 
der  erforderlichen  Aufmerksamkeit  vorgenommen  wurde, 
erachtete  das  Oberlandesgericht  zur  Beurtheilung  des 
Mitverschuldens  der  Bahn  weder  für  nothwendig  noch 
für  zulässig,  denn  die  Frage,  ob  ein  Verschulden  vor- 
liegt oder  nicht,  ist  eine  von  dem  Richter  zu  beurtheilende 
und  kann  deren  Beantwortung  auch  unter  Zugrundelegung 
der  betreffenden  Instructionen  und  der  Zeugenaussagen 
erfolgen. 

Was  die  Höhe  des  Schmerzensgeldes  betrifft,  so 
war  das  Berufungsgericht  der  Ansicht,  dass  dasselbe  auf 
fl.  4000  zu  erhöhen  sei,  weil  durch  das  Gutachten  der 
Sachverständigen  und  durch  die  Aussage  des  Zeugen 
Dr.  B.  erwiesen  ist,  dass  die  Verletzung  des  Klägers 
eine  schwere  ist,  die  nicht  nur  vor,  sondern  auch  nach 
der  Operation  mit  empfindlichen  Schmerzen  verbunden 
war  und  weil  es  nach  diesem  Gutachten  nicht  nur  glaub- 
würdig ist,  dass  der  Kläger  noch  gegenwärtig  Schmerzen 
zu  leiden  hat,  sondern  auch  anzunehmen  ist,  dass  er  auch 
in  Zukunft  noch  öfters  bei  intendirten  Bewegungen  oder 
bei  Witterungswechsel  Schmerzen  leiden  wird.  Hiezu 
kommen  aber  auch  die  psychischen  Schmerzen,  yvelche 
in  der  Sorge  um  die  Existenz  und  Zukunft  seiner  Familie 
begründet  sind. 

Die  Theilung  des  Schadens  zur  Hälfte  ist  in  den 
Vorschriften  des  § 2 des  Gesetzes  vom  5.  März  1869, 
R.-G.-Bl.  Nr.  27,  und  des  § 1304  a.  b.  G.-B.  begründet, 
weil  sich  das  Verhältniss  des  Verschuldens  nicht  be- 
stimmen lässt. 

Dieses  Erkenntniss  des  Berufungsgerichtes  wurde 
über  Revision  beider  Streittheile  vom  Obersten  Gerichts- 
höfe vollinhaltlich  bestätigt. 


Ueberseeischer  Import  und  Export  im 
Jahre1900  im  Vergleiche  zum  Jahre  1891. 

Den  officiellen  statistischen  Daten  zufolge  beträgt 
der  Geldwerth  der  nach  den  Vereinigten  Staaten  im 
Jahre  1900  importirten  Güter,  ohne  Unterschied 
der  Provenienz  (siehe  Tabelle  A und  C),  Dollars 
849,714.670,  jener  der  e x p o r t i r t e n (siehe  Tabelle  B 
und  D)  Dollars  1.394,186.371,  die  Gesammtsumme  des 
Import-  und  Exportwerthes  (siehe  Tabelle  A — -D) 
sohin  Dollars  2.243,901.041  (ca.  K 11.219,500.000).  Es 
ergab,  im  Vergleiche  zum  Jahre  1891,  also  nach  Ablauf 
einer  zehnjährigen  Periode,  der 


A.  Import  nach  den  Vereinigten  Staaten  von 
Am  erika: 


aus 

1891 

1900 

Europa  . . 
Asien  . . . 
Afrika  . . 
Australien 

459,305.372 

72,272.222 

4,207.146 

25,621.134 

440,509.480 

139,817.023 

11.217.116 

34,596.042 

Summa  . . 

561,405.874 

626,139.661 

B.  Export  aus  den  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika: 


nach 

1891 

. 

1900 

Europa 

704,798.047 

1.040,167.312 

Asien 

25,553.308 

64,913.984 

Afrika 

4,757.897 

19,469.109 

Australien 

18.621.801 

43,390.927 

Summa  . . 

753,737.053 

1.167,941.332 

Ausser  dem  ausschliesslich  der  Schiffahrt  anheim- 
fallenden Handelsverkehr  mit  den  anderen  Welttheilen, 
ist  aber  auch  der  theilweise  per  mare  und  über  die 
grossen  Binnenseen  an  der  canadischen  Grenze,  theil- 
weise zu  Land  durch  Eisenbahnen  vermittelte  Verkehr 
zwischen  den  Vereinigten  Staaten,  Canada  und  Süd- 


amerika,  ein  ganz  bedeutender. 

Es  beträgt  der 

C.  Import  nach  den  Vereinigten  Staaten: 

aus 

1891 

1900 

Canada  

Südamerika 

163,226.079 

118,736.668 

129,939.875 

93,635.134 

Summa  . . 

281,962.747 

223.575.009 

D.  Export  von  den  Vereinigten  Staaten: 

nach 

1891 

1900 

♦ 

Canada  

Südamerika 

96,549.129 

33,708.290 

187,299.318 

38,945.721 

Summa  . . 

130.257.419 

226,245.039 
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Totalsumme  des  Import-  und  Exportverkehres: 


1891 

1900 

A.  Ueberseeischer  Import 

561,405.874 

626,139.661 

B.  „ Export 

753,737.053 

1.167,941.332 

C.  Interamerikanischer  Import  . . . 

281,962.747 

223,575.009 

D.  Interamerikanischer  Export  . . . 

130,257.419 

226,245.039 

A — D Totalsumme 

1.727,363.093  2.243,901.041 

Aus  diesen  Ziffern  geht  hervor,  dass  der  Geld- 
werth des  gesummten  Güterverkehres  der  Vereinigten 
Staaten  im  auswärtigen  Handel  während  der  letzten 
zehnjährigen  Betriebsperiode,  d.  i.  im  Vergleiche 
zwischen  den  Ergebnissen  der  Jahre  1891  und  1900, 
um  516,537.948  Dollars  (rund  K 2.582,690.000)  zu- 
genommen hat. 

Was  insbesondere  den  Handel  im  Wechselverkehr 
zwischen  den  Vereinigten  Staaten  und  den  Haupthandels- 
gebieten Europas  betrifft,  so  erscheint  dieser  in  der 
folgenden  Zusammenstellung  dem  Werthe  (in  Dollars) 
nach  dargestellt.  Es  beträgt  der 

A.  Import  nach  den  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika: 


aus 

1891 

1900 

England 

194,723.262 

159,583.060 

Deutschland 

97,316.383 

97,330.095 

Frankreich 

76,688.995 

72,998.631 

Italien 

21,678.208 

27,924.176 

Schweiz 

14,118.805 

17,393.168 

Niederlande 

12,422.174 

15,850.969 

Belgien 

10.945.672 

12,940.806 

Oesterreich-Ungarn 

11,595.310 

9,080.988 

Spanien 

6,033.481 

5,950.047 

Russland 

4,729.778 

7,245.467 

B.  Export  aus  den  Verein 

igten  Staat 

en  von 

Amerika 

nach 

1891 

1900 

England 

445,414.026 

533,829.374 

Deutschland 

92,295.456 

187,370.199 

Niederlande 

24,113.977 

89,376.676 

Frankreich 

60,693.190 

83,312.687 

Belgien 

27,540.424 

48,307.011 

Italien 

16,046.925 

33,256.620 

Dänemark 

3,317.137 

18,487.991 

Spanien 

14,619  335 

13,399.680 

Schweden  und  Norwegen 

4.943.180 

6,196.892 

Oesterreich-Ungarn 

1,311.083 

7,016.619 

Russland 

7,764.012 

6,386.694 

Während  in  den  Tabellen  A — D die  Gesammt- 
entwicklung  des  internationalen  Wechselverkehres 
dargestellt  ist,  soll  in  den  zwei  nachfolgenden  Tabellen 
A 1 und  B 1 der  Import  und  Export  im  Vergleiche 
zwischen  den  Jahren  1891  und  1900  nach  der  Gattung 
jener  Waaren  vorgeführt  werden,  deren  Gesammtwerth 
mindestens  Dollars  5,000.000  per  Jahr  beträgt,  welche 


daher  .als  massgebender  Factor  im  Weltverkehr  zu 
betrachten  sind. 


Al.  Import  (in  Dollars): 


Gattung  der  Güter 

1891 

1900 

Zucker  

96,094.532 

101,141.291 

Häute  und  Felle 

21,881.886 

57,926.998 

Kaffee 

78,267.432 

52,466.993 

Chemikalien,  Droguen,  Medicinen  . 

41,601.988 

50,711.602 

Seide,  roh 

24,331.867 

45,329.730 

Baumwollwaare 

29,918.055 

41,299.836 

Gummi  und  Guttapercha 

14,854.512 

31,555.483 

Pflanzenfasern-Producte 

28,513.200 

31,556.638 

Seidenwaaren 

38,686.374 

30,894.966 

Pflanzenfasern,  roh 

20,541.767 

26,371.085 

Holz  und  Holzwaaren 

17,241.916 

20,598.272 

Eisen  und  Stahl 

41,679.501 

20,476.524 

Wolle,  roh • . . 

15,261.083 

20,265.936 

Früchte 

20,746.471 

19,258.575 

Zinn 

6,898.909 

19,098.005 

Edelsteine  

12,383.335 

17,782.654 

Woll  waaren 

56,582.432 

16,166.551 

Tabak,  roh  (zumeist  aus  Südamerika) 

17,605.192 

13,296.834 

Leder  und  Lederwaaren 

12,436.080 

13,291.997 

Sprit,  Malzbier  und  Wein 

13,600.310 

12,732.536 

Pelze  und  Pelzwaaren 

7,553.816 

12,056.868 

Thee  (aus  China  und  Japan)  . . . 

12,317.493 

10,557.741 

Erden,  Marmor-  und  Chinawaare  . 

7,030.301 

8,639.589 

Fische  (zumeist  aus  Nordeuropa)  . 

5,289.835 

7,364.878 

Gele 

3,359.953 

6,817.678 

Diese  Artikel  umfassen 

:a.  80  Percent  des  Ge- 

sammtimportes  ; die  übrigen  20  Percent  entfallen  auf 
Massensendungen  unter  dem  Gesammtwerthe  von 
Dollars  5,000.000  und  speciell  auf  Stückgüter. 


Bl.  Export  (in  Dollars): 


Gattung  der  Güter 

1891 

1900 

Brotstoffe 

154,925.927 

262,734.026 

Baumwolle,  roh 

250,968.792 

241,832.737 

Lebensmittel,  incl.  Fleisch  und 

Molkereien 

136,264.506 

184,431.716 

Eisen  und  Stahl 

25,542.208 

121,858.344 

Mineralöl 

51.403.089 

75,611.111 

Kupfer 

2,349.392 

57,851.707 

Holz 

28,274.529 

50,594.819 

Vieh 

33,638.128 

43,565.391 

Tabak,  roh • 

21,479.556 

29,422.294 

Leder  

12,438.842 

27,288.808 

Baumwollwaare 

9,999.277 

23,980.201 

Kohle 

6,856.088 

19,502.417 

Oelkuchen  und  Oelkuchenmehl  . . 

7,999.926 

16,757.519 

Pflanzenöle 

5,612.441 

16,344.445 

Landwirthschaftsgeräthe 

3,859.184 

16,091.886 

Theer  

7,444.446 

12,474.194 

Früchte 

4,059.547 

11,634.480 

Sämereien 

2,637.888 

7,036.641 

Papier 

1,226.686 

6,215.559 

Tabak,  verarbeitet 

3,876.045 

6,209.646 

Fische 

6.040.826 

5,422.712 

714 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  29 


Die  Summe  des  Werthes  der  vorangeführten  Güter 
umfasst  ca.  90  Percent  des  Gesammtexportes.  Bezüglich 
der  übrigen  10  Percent  gilt  das  Gleiche  wie  beim 
Importe. 


Inland. 


Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Elektrische  Kleinbahn  in  Graz  und  Umgebung. 

(Varianten:  Linie  I,  Graz  — Andritz,  und  zwar  a)  von 
der  Wickenburggasse  durch  einen  Theil  der  Körösi- 
strasse,  durch  d i e L ang  egass  e und  die  zukünftige 
Theodor  Körnerstrasse  bis  zum  Linienamte  Stein- 
bruch, weiter  über  die  Stadtgrenze  nach  Andritz  mit 
einer  Alternativstrasse  durch  die  L ai m b u r gg a s s e ; 
b)  von  der  Wickenburggasse  durch  die  Grabenstrasse 
bis  zum  Linienamte  Steinbruch;  Project  II,  vom 
Hauptplatze  durch  die  Sackstrasse  bis  zur  Wicken- 
burggassezumAnschlusseandieLini  e,Gr  az  — Andritz: 
Anordnung  der  Trassenrevision  und  politischen  Be- 
gehung.) Die  k.  k.  Statthalterei  in  Graz  hat  hinsichtlich  der 
von  der  Grazer  Tramway -Gesellschaft  vorgelegteu  Varianten- 
projecte  der  Linie  I,  Graz — Andritz,  und  zwar:  a)  von  der  Wicken- 
burggasse durch  einen  Theil  der  Körösistrasse,  durch  die  Lange- 
gasse und  die  zukünftige  Theodor  Körnerstrasse  bis  zum  Linien- 
amte Steinbrucb,  weiter  über  die  Stadtgrenze  nach  Andritz,  mit 
einer  Alternativstrasse  durch  die  Laimburggasse;  b)  von  der 
Wickenburggasse  durch  die  Grabenstrasse  bis  zum  Linienamte 
Steinbruch;  Project  II,  vom  Hauptplatze  durch  die  Sackstrasse 
bis  zur  Wickenburggasse  zum  Anschlüsse  an  die  Linie  Graz — 
Andritz  der  elektrischen  Kleinbahn  in  Graz  und  Umgebung,  die 
Trassenrevision  und  bei  anstandslosem  Ergebnisse  derselben  die 
politische  Begehung  auf  den  27.  März  anberaumt.  Mit  der 
Leitung  dieser  Amtshandlungen  wurde  der  k.  k.  Statthalterei- 
Secretär  Rudolf  Freiherr  von  Camerlander  betraut. 

[E.-M.-Z.  9650.] 

Eisenbahnbauten.  (Stand  derselben  mit  Ende  des 
Monates  Jänner  1901.)  Die  Baubewegung  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  ergibt  mit  Schluss  des  Monates 
Jänner  1901  folgendes  Bild: 


ja 

Hievon  in  km  (rund) 

Bezeichnung  der  Strecke 

hänge  de 
Projectslinii 
Kilometer 

im  Bane  am 
1.  Jänner 
1901 

verbleiben 
im  Bane  am 
1.  Februar 
1901 

A.  Hauptbahnen: 

Erweiterungsbauten: 

auf  im  Staatsbetriebe  befindlichen 
Bahnen : 

Erweiterung  der  Station  Salzburg  . . 

Werkstättenbahnhof  in  Pilsen  . . . 

— 

— 

— 

Linie  Wien — Eger: 
Stationserweiterung  Kattowitz  . 

Stationserweiterung  Neuhof  .... 

— 

— 

— 

Linie  Pilsen — Dux: 
Stationserweiterung  Saaz 

Stationserweiterung  Bilin 

Stationserweiterung  Oberbriz  .... 

— 

— 

— 

Summe  der  Hauptbahnen  . . 

— 

— 

Hänge  der 
Projectslinie  ln 
Kilometern 

Hievon  in  km  (rund) 

Bezeichnung  der  Strecke 

im  Baue  am 
1.  Jänner 
1901 

verbleiben 
im  Baue  am 
1.  Februar 
1901 

B.  Local-  und  Kleinbahnen-. 

I.  Neubauten: 

Schönwehr-Elbogen  

15-3 

15-3 

15-3 

Dolnja  Glavska-Bocche  di  Cattaro  sammt 

Flügel  von  Uskoplje  nach  Gravosa  . . 

66-5 

66-5 

665 

Triest-Parenzo: 

Theilstrecke  Triest— Buje 

59-7 

59-7 

59-7 

Theilstrecke  Buje — Parenzo  .... 

65-5 

— 

— 

Freudenthal — Klein-Mohrau 

17-1 

171 

17-1 

Donaucanallinie  der  Wiener  Stadtbahn 

5-8 

5-8 

5-8 

Neuhof-Weseritz 

244 

24-4 

24-4 

Kolin-Cercan  sammt  Abzweigung  Rattay- 

Kacow 

79-6 

47-7 

47-7 

Hinter- Treban— Lochowitz 

266 

266 

26  6 

Tannwald-Grünthal 

7-0 

7-0 

7-0 

Chlumetz-Königstadtl 

13-2 

13-2 

13  2 

Lambach-Haag 

21-9 

21-9 

21-9 

Bregenz-Bezau  (Bregenzerwaldbahn)  . 

34-7 

34-7 

34-7 

Sattledt-Grünau  (Almthalbahn)  .... 

32-0 

32-0 

320 

Kimpolung-Dorna  watra: 

Theilstrecke  Kimpolung — Valeputna  . 

18-9 

18-9 

189 

Theilstrecke  Valeputna — Jakobeni 

11-8 

11-8 

11-8 

Jenbach-Mayrhofen  (Zillerthalbahn) : 

30-4 

— 

— 

Theilstrecke  Fügen — Mayrhofen  . . 

— 

21-3 

21-3 

Friedland-Reichsgrenze  nächst  Heiners- 

dorf 

25-5 

25-5 

255 

Elektrische  Kleinbahnlinien  in  Brünn 

und  Umgebung 

62 

6-2 

6-2 

Elektrische  Kleinbahnlinien  in  Krakau 

50 

50 

5-0 

Elektrische  Kleinbahnlinien  in  Graz 

und  Umgebung 

6-8 

6-8 

8-8 

Elektrische  Kleinbahnlinien  in  Wien  . 

7-1 

7-1 

7-1 

Elektrische  Kleinbahn  Brüx-Ober- 

leutensdorf-Johnsdorf 

129 

12-9 

129 

II.  Erweiterungsbauten: 

Elektrische  Bahn  Wien-Baden : 

Zweites  Geleise  in  der  Strecke  Wien 

(Matzleinsdorf)  — Guntramsdorf  . . 

172 

17-2 

17-2 

Summe  der  Local-  und  Kleinbahnen  | 

611-1 

504-6 

504-6 

Es  verbleiben  somit  am  Schlüsse  des  Monates  Jänner 
1901  an  Local-  und  Kleinbahnlinien  504-6  km  in  Bauausführung. 
Hervorzuheben  wäre  noch,  dass  auf  der  Donaucanallinie  der 
Wiener  Stadtbahn  auch  die  Verbindungscurve  zur  Gürtellinie  im 
Baue  ist,  ferner  dass  von  der  Localbahn  Kolin-Cercan  die  31-9  km 
lange  Theilstrecke  Kolin— Neuhof  a.  S.  am  15.  December  1900 
eröffnet  wurde ; dann  dass  von  der  Localbahn  Kimpolung-Dorna 
watra  die  18  9 km  lange  Theilstrecke  Kimpolung  — Valeputna  am 
9.  Jänner  1901,  vorläufig  jedoch  nur  für  den  Güterverkehr,  eröffnet 
wurde  und  schliesslich,  dass  von  der  Zillerthalbahn  die  91  km 
lange  Theilstrecke  Jenbach — Fügen  am  20.  December  1900  er- 
öffnet wurde. 


Eisen  bahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

V erkehrsstörungen. 

Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen. 

4.  März.  In  der  Strecke  Kutti  — Szenics  wurde  wegen 
Hochwassers  der  Gesammtverkehr  bis  auf  Weiteres  eingestellt. 

5.  März.  In  der  Strecke  Nyitra-Jablonicz — Brezova  wurde 
wegen  Beschädigung  der  Bahn  der  Gesammtverkehr  bis  auf 
Weiteres  eingestellt. 

Südbahn-Gesellschaft.  (Erweiterung  der  Abferti- 
gungsbefugnisse der  Haltestelle  Töschling  der 
Linie  Marburg — Franzensfeste.)  Einer  Kundmachung 

obiger  Eisenbahn  zufolge  wird  ab  1.  April  in  der  Haltestelle 
Töschling  der  Linie  Marbu  rg— Franzensfeste  der  Per- 
sonen-Expeditionsdienst  activirt.  Die  Gepäcksabfertigung  erfolgt 
im  Nachzahlungswege. 
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Nachrichten  aus  Ungarn. 


Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Directe  Abfertigung 
von  Reisegepäck  ab  Stationen  der  kgl.  Ungar. 
Staatsbahnen  im  Verkehre  mit  Abbazia  via  Fiume 
oder  vice  versa.)  Die  Direction  der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen 
verlautbart,  dass  im  Interesse  des  nach  Abbazia  reisenden 
Publicums  die  Verfügung  getroffen  wurde,  dass  das  Reisegepäck 
vorn  1.  März  1901  angefangen  von  sämmtlichen  Stationen  der 
kgl.  Ungar.  Staatseisenbahnen  nach  Abbazia  oder  vice  versa 
direct  aufgegeben  werden  kann.  Für  die  Beförderung  des  Ge- 
päckes sind  ausser  den  tarifmässigen  Bahngebühren  für  die 
Schiffsstrecke  Abbazia — Fiume,  unter  Berücksichtigung  des  für 
diese  Strecken  gewährten  Gepäcks-Freigewichtes  von  50  kg  für 
eine  ganze  und  von  25  kg  für  eine  Kinderkarte,  10  Heller  für 
je  10  kg  Uebergewicht,  sowie  für  die  Ueberführung  des  Gepäckes 
in  Fiume  von  der  Bahn  zum  Schiffe  oder  umgekehrt  eine  besondere 
Gebühr  von  50  Hellern  per  Stück  zu  entrichten. 

— (Massnahmen  im  Interesse  der  Beschleu- 
nigung des  Verkehres  von  frischen  Eiern.)  Die  Direction 
der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  hat,  nachdem  die  rasche  Beförderung 
der  nach  dem  Auslande  bestimmten  Eiertransporte  für  den  Eier- 
handel (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  62  und  119  ex  1900)  von  besonderer 
Wichtigkeit  ist,  und  erfahrungsgemäss  gerade  auf  den  verschiedenen 
Anschlussbahnen  wiederholt  Verzögerungen  Vorkommen,  mittelst 
einem  an  alle  Stationen  gerichteten  Circularerlasse  diese  beauf- 
tragt, nicht  blos  für  den  Bereich  der  Staatsbahnen  alle  nöthigen 
Vorkehrungen  pünktlichst  zu  treffen,  sondern  sich  auch  für 
die  Abwicklung  der  fraglichen  Transporte  auf  den  Anschluss- 
bahnen eingehend  zu  interessiren,  und  namentlich,  wenn  auf 
Grund  der  seitens  der  Aufgeber  vorgelegten  Original-Fracht- 
briefe irgend  eine  Verspätung  constatirt  wird,  der  Direction 
unverzüglich  Bericht  zu  erstatten,  damit  vom  Centrum  aus  die 
nöthigen  Schritte  bei  den  fremden  Bahnen  in  wirksamer  Weise 
eingeleitet  werden  können.  Um  die  Direction  in  diesem  Be- 
streben zu  unterstützen,  müssen  die  Aufgeber  trachten,  die 
Original- Frachtbriefe  von  den  Adressaten  zu  erlangen. 


Ausland. 


Deutsches  Reich.  (Eröffnungvon  Verkehrsstellen 
im  Monate  December  1900.)  Im  Deutschen  Reiche  wurden 
im  Laufe  des  Monates  December  1900  folgende  Verkehrsstellen 
eröffnet: 

Am  1.  December  der  Haltepunkt  W o rin  s - Rh  e i n im  Be- 
zirke der  kgl.  preussischen  und  grossherzoglich  hessischen 
Eisenbahn-Direction  zu  Mainz  für  den  Personenverkehr;  der  Halte- 
punkt Wansleben  au  der  Bahnstrecke  Halle— Eisleben  im  Be- 
zirke der  kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Halle  an  der 
Saale,  welcher  bisher  nur  dem  Personenverkehre  diente,  auch  für 
den  Gepäcks-  und  Expressgutverkehr;  der  Haltepunkt  Klein- 
schönau zwischen  Zittau  Haltepunkt  und  Zittel  an  der  schmal- 
spurigen Bahnlinie  Zittau— Hermsdorf  i.  B.  der  kgl.  Sächsischen 
Staatseisenbahnen  als  Haltestelle  für  den  Güterverkehr;  die  Halte- 
stelle Alb ungeu  an  der  Bahnstrecke  Göttingen — Bebre  im  Be- 
zirke der  kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Cassel,  welche 
bisher  nur  dem  Personen-,  Gepäcks-  und  Wagenladungsverkehre 
diente,  auch  für  den  unbeschränkten  Stückgutverkehr;  die  Ab- 
fertigung von  Fahrzeugen  und  Sprengstoffen  ist  wie  bisher  aus- 
geschlossen, diejenige  von  lebenden  Thieren  bleibt  auf  Kleinvieh 
in  einzelnen  Stücken  beschränkt;  der  Haltepunkt  Hirzenach 
zwischen  den  Stationen  St.  Goar  und  Salzig  an  der  Bahnstrecke 
Bingerbrück — Coblenz  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  und  gross- 
herzoglich hessischen  Eisenbahn  - Direction  zu  Mainz  für  die 
Beförderung  von  Personen,  Gepäck,  Gütern,  lebenden  Thieren 
und  Privatdepeschen;  der  Güterverkehr  erstreckt  sich  nur  auf 
Eil-  und  Frachtstückgüter  bis  zum  Gewichte  von  150  kg;  lebende 
Thiere  können  nur  als  Kleinvieh  bei  einzelnen  Stücken  aufge- 
liefert werden;  die  Beförderung  von  Grossvieh,  sowie  der  Wagen- 
ladungsverkehr überhaupt  ist  ausgeschlossen,  die  Haltestelle 
Petkum  an  der  Bahnstrecke  Leer — Emden  im  Bezirke  der  kgl. 
preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Münster,  welche  bisher  nur 
für  den  Personen-  und  Gepäcksverkehr  eingerichtet  war,  für  den 
unbeschränkten  Güterverkehr,  sowie  für  die  Abfertigung  von 
Leichen  und  lebenden  Thieren;  die  Annahme  und  Auslieferung 
von  Fahrzeugen  ist  ausgeschlossen;  der  Haltepunkt  Urmers- 
bach zwischen  den  Haltestellen  Monreal  und  Kaisersesch  an  der 


Bahnstrecke  Andernach — Gerolstein  im  Bezirke  der  kgl.  preussi- 
schen Eisenbahn-Direction  zu  St.  Johann — Saarbrücken,  welcher 
bisher  nur  dem  Personenverkehre  diente,  auch  für  den  Güter- 
und Viehverkehr;  die  Annahme  und  Auslieferung  von  Fahrzeugen 
und  Sprengstoffen  ist  ausgeschlossen ; die  Haltestelle  Isselbur g- 
Anholt  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction 
zu  Essen  für  die  Abfertigung  von  Gütern  in  Wagenladungen, 
Fahrzeugen  und  Vieh  mit  Ausnahme  von  Sprengstoffen,  der  Halte- 
punkt Tokaren  an  der  Bahnstrecke  Schönsee — Strassburg  in 
Westpreussen  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn- 
Direction  zu  Bromberg  für  den  Personen-  und  Holzwagenladungs- 
verkehr. 

Am  11.  December  die  Station  Oberröblingen  a/Helme 
im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Erfurt 
für  die  Abfertigung  von  Fahrzeugen  aller  Art. 

Am  20.  December  die  Haltestelle  Dragass  zwischen  den 
Stationen  Gruppe  und  Graudenz  an  der  Bahnstrecke  Laskowitz — 
Graudenz  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction 
zu  Danzig  für  den  Personen-,  Gepäcks-,  Eilgut-,  Frachtstückgut-, 
Wagenladungs-  und  Viehverkehr;  die  Annahme  und  Auslieferung 
von  Sprengstoffen,  sowie  von  Fahrzeugen  und  schwerwiegenden 
Gegenständen,  zu  deren  Verladung  eine  Kopframpe  erforderlich 
ist,  ist  ausgeschlossen. 

Am  22.  December  die  Güterladestelle  Grube  Vater- 
land zwischen  den  Stationen  Lebus  und  Frankfurt  a.  d.  Oder 
au  der  Bahnstrecke  Cüstrin — Frankfurt  a.  d.  Oder  im  Bezirke 
der  kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Bromberg  für  den 
Personen-  und  Gepäcksverkehr. 

Am  28.  December  die  Stationen  Breddin,  Hageno  w, 
Hagenow  L.,  Wittenburg  und  Brunebüttelkoog 
im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Altona 
für  die  Annahme  und  Auslieferung  von  Sprengstoffen. 

Ferner  am  31.  December  die  Haltestelle  Schönwalde 
zwischen  den  Stationen  Sorau  und  Liebsgen  im  Bezirke  der  kgl. 
preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Breslau  für  den  Wagen- 
ladungsverkehr. 

Deutsches  Reich.  (Reichseisenbahnen  in  Eisass- 
Lothringen:  Eröffnung  der  Station  Strassburg 

Rheinhafen.)  Einer  Kundmachung  der  kaiserl.  General-Direction 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  zufolge  wurde  am  l.März 
die  Station  Strassburg  Rheinhafen  als  Abfertigungsstelle 
für  den  neuen  Rheinhafen  bei  Strassburg  eröffnet. 

Preussen.  (Kgl.  Preussische  Staatseisenbahnen: 
Directiousbezirk  Frankfurt  a.  M.:  Einschränkung 
der  Gepäcksabfertigungsbefugnisse  des  Halte- 
punktes Marbach.)  Einer  Kundmachung  obiger  Eisenbahn- 
Direction  vom  6.  Februar  zufolge  wird  ab  15.  April  die  directe 
Gepäcksabfertigungsbefugniss  des  an  der  Bahnstrecke  Frank- 
furt a.  M. — Bebra  gelegenen  Haltepunktes  Marbach  aufgehoben. 
Von  dem  genannten  Zeitpunkte  ab  werden  daselbst  Gepäcks- 
sendungen nur  noch  unter  Vorbehalt  späterer  Abfertigung  auf 
der  Bestiminungs-  oder  einer  geeigneten  Zwischenstation  zur 
Beförderung  angenommen.  In  der  Richtung  nach  Marbach  ist 
in  dem  in  den  Preistafeln  angegebenen  Umfange  directe  Gepäcks- 
abfertigung nach  wie  vor  zulässig. 

— (Ausseretatsinässiger  Dispositions- 
fonds der  Preussischen  Staatsbahnen.)  In  den 
preussischen  Etats  der  letzten  Jahre  erscheinen  regelmässig  be- 
sondere Capitel,  welche  einen  ausseretatsrnässigen  Dispositions- 
fonds- zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel  sowie  zur  Erweiterung 
der  Bahnanlagen  und  zu  Grunderwerbungen  behufs  Vorbereitung 
derartiger  Erweiterungen  im  Falle  eines  durch  Verkehrssteigerung 
hervorgerufenen,  nicht  vorherzusehenden  Bedürfnisses  der  Staats- 
bahnen betreffen.  Früher  war  dieser  Dispositionsfonds  bis  zur 
Höhe  von  Mk.  50,000.000  festgesetzt,  in  letzterer  Zeit  ist  er  auf 
Mk.  30.000.000  beschränkt.  Für  das  Etatsjahr  1899  betrug  er 
noch  Mk.  50,000.000.  Im  letzten  Etatsjahr  1900  ist  er  in  der 
Weise  verwendet,  dass  Mk.  25,000.000  zur  Vermehrung  der  Be- 
triebsmittel der  Staatsbahnen  und  Mk.  11,400.000  für  Giund- 
erwerbungen  bereit  gestellt  sind.  Für  die  Mk.  25,000.000  sind 
103  Locomotiven,  66  Personenwagen  und  6469  Güterwagen  an- 
geschafft, von  den  Grunderwerbskosten  entfallen  Mk.  4,800.000 
auf  den  Eisenbahn  - Directionsbezirk  Köln,  Mk.  3,400.000  auf 
Elberfeld,  Mk.  500.000  aut  Erfurt,  Mk.  1,000.000  auf  Essen  am 
Rhein,  ebensoviel  auf  Frankfurt  am  Main,  Mk.  700.000  auf 
Münster  i.  W.  und  Mk.  100.000  auf  St.  Johann-Saarbrücken.  Der 
Rest  der  Mk.  50,000.000  bis  auf  den  kleinen  Betrag  von 
Mk.  9000,  der  zur  Verwendung  in  die  folgenden  Jahre  übertragen 
ist,  ist  für  die  Erweiterung  von  Bahnhöfen,  Herstellung  von 
Entlastungsbahnen,  von  zweiten, dritten  und  vierten  Geleisen  u.s.w. 
verwendet  worden.  In  dieser  Ausgabengattung  hat  unter  Anderem 
die  Erweiterung  des  Bahnhofes  Coblenz  (M.-G.)  Mk.  1,200.000, 
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die  Herstellung  von  Entlastungsbahnen  bei  Düsseldorf  Mk.  1.000.000 
die  Herstellung  des  dritten  und  vierten  Geleises  auf  der  Strecke 
Gelsenkirchen — Wanne  Mk.  1.600.000,  die  Erweiterung  des  Bahn- 
hofes Strassfurt  Mk.  750.000,  die  Verlegung  des  Ortsgüter-Bahn- 
hofes  zu  Neunkirchen  Mk.  1,400.000,  die  Erweiterung  des  Bahn- 
hofes Brebach  Mk.  1,300.000  gekostet.  Die  Dringlichkeit  all 
dieser  Beschaffungen  und  Bauausführungen  ergab  sich  aus  der 
andauernden,  den  Anschlag  erheblich  überschreitenden  Verkehrs- 
steigerung, so  dass  die  Debernahme  der  Kosten  auf  den  ausser- 
etatsmässigen  Dispositionsfonds  seiner  Zweckbestimmung  ent- 
sprechend erfolgen  konnte. 

— (Aborte  in  den  D-Zügen.)  In  Bezug  auf  die 

Aborte  in  den  D-Zügen  hat  das  preussische  Ministerium  der 
öffentlichen  Arbeiten  in  einem  Erlasse  an  die  nachgeordneten 
Eisenbahn-Directionen  folgende  Anordnung  getroffen:  In  jedem 

D-Zug  soll  bei  einem  in  der  Mitte  des  Zuges  einzustellenden,  mit 
zwei  Aborten  versehenen  Wagen  I./II.  Classe  der  eine  — grössere 
— die  Aufschrift:  „Abort  für  Frauen“,  der  andere  — neben  dem 
Dienstraum  gelegene  — die  Aufschrift:  „Abort  für  Männer“  er- 
halten. Steht  der  Speisewagen  in  der  Mitte  des  Zuges  und  reicht 
die  Anzahl  der  mit  zwei  Aborten  versehenen  Wagen  aus,  so  ist  in 
jeder  Zugshälfte  ein  Wagen  mit  derartig  bezeichneten  Aborten 
einzustellen.  Führt  der  D-Zug  die  III.  Wagenclasse,  so  ist  ferner 
auch  ein  mit  zwei  Aborten  versehener  Wagen  III.  Classe  in  gleicher 
Weise  zu  bezeichnen.  Das  Zugspersonal  hat  die  richtige  Benützung 
der  bezeichneten  Aborte  zu  überwachen,  auch  sind  die  Dienst- 
frauen anzuweisen,  weibliche  Eeisende  im  gegebenen  Falle  auf 
das  Vorhandensein  von  gesonderten  Aborten  aufmerksam  zu 
machen.  Die  nicht  bezeichneten  Aborte  sind  wie  bisher  der  all- 
gemeinen Benützung  zugänglich  zu  halten. 

— (PrüfungderLauffähigkeitderalsFracht- 
sut  aufgegebenen  Eisenbahn-Fahrzeuge.)  Die 
Eisenbahn-Verkehrsordnung  vom  26.  October  1899  bestimmt  in 
§ 50B  4,  dass  Eisenbahn-Fahrzeuge,  soferne  sie  auf  eigenen  Rädern 
laufen  und  als  Frachtgut  befördert  werden  sollen,  sich  in  lauf- 
fähigem Zustande  befinden  müssen.  Hiezu  gibt  der  deutsche 
Eisenbahn-Gütertarif,  Theil  I,  Abtheilung  A,  giltig  vom  1.  Jänner 
1900,  unter  IV.  1 die  Zusatzbestimmung:  „Eisenbahn-Fahrzeuge 
dürfen  auf  weniger  Achsen,  als  ihre  Bauart  bedingt,  nicht  laufen, 
und  werden  zur  Beförderung  auf  eigenen  Rädern  nur  zugelassen, 
wenn  sie  von  einer  Eisenbahn  hinsichtlich  ihrer  Lauffähigkeit 
geprüft  sind,  darüber  einen  Prüfungsvermerk  tragen  oder  mit 
einer  hierauf  bezüglichen  Bescheinigung  versehen  sind.“ 

Zur  einheitlichen  Regelung  des  Verfahrens  hat  das  preussi- 
sche Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  nun  Bestimmungen 
getroffen,  aus  denen  hervorzuheben  ist,  dass  die  Untersuchungen 
der  zur  Aufgabe  gelangenden  Fahrzeuge  mit . möglichster  Be- 
schleunigung, unter  Beachtung  der  in  § 14  des  Uebereinkommens, 
betreffend  die  gegenseitige  Wagenbenützung  im  Bereiche  des 
Vereines  Deutscher  Eisenbahn  - Verwaltungen,  gegebenen  Vor- 
schriften über  die  Beschaffenheit  der  Wagen  zur  Zeit  ihres 
Ueberganges  auf  fremde  Bahnen,  auszuführen  sind.  Von  der  An- 
schrift eines  Prüfungsvermerkes  an  die  Fahrzeuge  ist  abzusehen. 
Sofern  Bedenken  gegen  die  Lauffähigkeit  nicht  vorliegen,  ist 
eine  Bescheinigung  mit  vorgeschriebenem  Wortlaut  auszustellen. 
Zur  Beschleunigung  der  Abfertigung  sind,  sofern  nicht  besondere 
Bedenken  vorliegen,  die  von  den  Beamten  ausgestellten  Bescheini- 
gungen den  Absendern  unmittelbar  zu  übergeben.  Die  hier  ge- 
gebenen Vorschriften  erstrecken  sich  nicht  auf  Wagen  Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen,  die  nach  § 17  der  Betriebsordnung  für 
die  Haupteisenbahnen  oder  §18  der  Bahnordnung  für  die  Neben- 
eisenbahnen Deutschlands  durch  einen  zuständigen  Beamten  mit 
dem  Untersuchungsvermerk  versehen  sind. 

— Beschaffung  von  Personen-,  Gepäcks- 
und Güterwagen  für  die  Staatsbahnen.)  Es  sind 
584  Personenwagen  und  202  Gepäckswagen  für  bestehende 
Bahnen,  ferner  244  Personen-  und  Gepäckswagen  für  die  im 
Jahre  1901  neu  zu  eröffnenden  Bahnlinien,  sowie  ausserdem  8030 
Güterwagen  in  Bestellung  gegeben.  Unter  den  Personenwagen 
befinden  sich  insbesondere  87  zweiachsige  Durchsrangswagen 
II  III.  Classe,  311  zweiachsige  Durchgangswagen  IV.  Classe, 
186  Durehgangswagen  III.  Classe,  85  dreiachsige  Abtheilwagen 
IV . Classe.  Unter  den  Güterwagen  sind  die  grosse  Mehrzahl 
offene,  theils  gewöhnliche  (2000),  theils  Kohlen-  und  Coakswagen 
(3300).  An  gewöhnlichen  bedeckten  Güterwagen  sind  2000  Stück 
bestellt,  die  übrige  Zahl  vertheilt  sich  auf  verschiedene  Arten 
von  Güterwagen,  unter  denen  namentlich  Plattformwagen  hervor- 
treten. Durch  Ministerialerlass  ist  auch  über  die  Vertheilung 
aller  dieser  Wagen  auf  die  einzelnen  Directionsbezirke  Bestim” 
mung  getroffen.  Von  den  Güterwagen  erhalten  Breslau  1833, 
Bromberg  863,  Köln  1304,  Essen  2311,  Hannover  820,  Magde- 


burg 560,  die  übrigen  Bezirke  nur  verhältnissmässig  kleine 
Mengen.  [„z.  d.  v.  D.  E.-v.*] 

Russland.  (Eröffnung  der  Strecke  Onon— Kutais- 
kij — Borsja  [Zweiglinie  der  Transbaikalbahn].)  Am 
1.  Jänner  wurde  der  zeitweilige  Verkehr  auf  der  Strecke  Onon — 
Kutaiskij — Borsja  (Zweiglinie  der  Transbaikalbahn)  eröffnet. 
Die  Länge  der  neu  eröffneten  Strecke  beträgt  94  Werst;  auf 
derselben  befinden  sich  zwei  Stationen:  Turga  und  Komarnaja. 
Die  Gesammtlänge  der  ganzen  Zweiglinie  von  der  Station 
Kutaiskij  bis  zur  Station  Kitaiskaja  Granitza  beträgt  322  Werst. 


Schiffahrt 

Erste  Donau-Dampfscliiffahrts-Gesellschaft.  Mit  Schiff- 
fabrtsbeginn  1901  gelangt  ein  neuer  Tarif  für  den  Güterverkehr 
zwischen  Stationen  der  Ersten  Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
einerseits  und  der  Dampfschiffahrts-Gesellschaft  des  Oester 
reichischen  Lloyd  (Odessa,  Batum,  Constantinopel,  Cavalla, 
Salonich,  Smyrna  u.  s.  w.)  andererseits  zur  Einführung.  Durch 
denselben  wird  der  vorjährige  Tarif  aufgehoben. 

Exemplare  des  Tarifes  sind  bei  der  gesellschaftlichen 
Direction  in  Wien  kostenfrei  erhältlich. 

Oesterreicliischer  Lloyd.  (Ankunft  des  Dampfers 
„Imperator“  von  Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  2342  Tonnen 
Gehalt  ist  am  18.  October  1900  mit  2557  Tonnen  factischer 
Ladung,  von  denen  712  Tonnen  für  Venedig  und  346  Tonnen 
für  das  Ausland  bestimmt  waren,  von  Bombay  in  Triest  ein- 
getroffen. Derselbe  brachte:  1,481.465  kg  Baumwolle  (wovon 

456.025  kg  für  Venedig,  15.760  kg  Cocosgarne,  6324  kg  Droguen 
(in  Port-Said  nach  der  Levante  ausgeschifft),  101.500  kg  Eisen. 
400  kg  Granatsteine,  2000  kg  Häute,  1326  kg  Indigo  (in  Port-Said 
nach  der  Levante  ausgeschifft).  24.820  kg  Kaffee  (wovon  2540  kg 
für  Venedig),  472  kg  Cassia  (in  Port-Said  nach  der  Levante  aus- 
geschifft), 412.477  kg  Mirabolanen  (wovon  122.796  kg  in  Port-Said 
für  die  Levante  ausgeschifft  wurden),  31.465  kg  Perlmutter, 
10.000  kg  Pfeffer  (in  Port-Said  nach  der  Levante  ausgeschifft), 
458.566  kg  Samen  (wovon  253.750  kg  für  Venedig  und  204.816  kg 
in  Port-Said  für  die  Levante  ausgeschifft  wurden)  und  10.353  kg 
Weihrauch. 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Erzherzog  Franz 
Ferdinand“  von  Kobe.)  Dieser  Dampfer  ist  am  28.  October 
1900  mit  4413  Tonnen  factischer  Ladung,  von  welchen  153  Tonnen 
für  Venedig,  1155  Tonnen  für  Fiume  und  168  Tonnen  für  die 
Levante  bestimmt  waren,  von  Kobe  in  Triest  eingetroffen.  Der- 
selbe brachte:  853.246  kg  Baumwolle  (wovon  79.576  kg  für 
Venedig  und  56.000  kg  für  Fiume),  39.382  kg  Cocosgarne  (wovon 
15.734  kg  für  Venedig),  40.600  kg  Cocosnussöl,  604.483  kg 
Copra,  5705  kg  Gummi,  82.731  kg  Häute  (wovon  15.032  kg  für 
Venedig),  10.620  kg  japanesische  Bijouterien  (wovon  400  kg  für 
Fium«  und  7000  kg  für  die  Levante),  8387  kg  Indigo  (wovon 
7905  kg  in  Port-Said  für  die  Levante  ausgeschifft  wurden),  91.165  kg 
Kaffee  (wovon  8415  kg  in  Port-Said  für  die  Levante  ausgeschifft 
wurden),  423.000  kg  Kupfer,  1041  kg  Möbel,  106.964  kg 
Mirabolanen  (wovon  81.436  kg  für  Fiume),  102.744  kg  Oelsamen, 
13.947  kg  Perlmutter,  275.487  kg  Pfeffer  (wovon  24.515  kg  für 
Venedig  und  45.841  kg  für  die  Levante),  1,012.360  kg  Reis  für 
Fiume,  35.000  kg  Sennablätter,  2233  kg  spanisches  Rohr  für 
Venedig,  1500  kg  Sternanis,  403.522  kg  Tabak  (wovon  5537  kg 
für  Fiume),  400  kg  Teppiche,  77.630  kg  Thee  (wovon  54.750  kg 
in  Port-Ssid  für  die  Levante  ausgeschifft  wurden),  3198  kg  Wachs, 
4874  kg  Cigarren,  138.160  kg  Zimmt  in  Stangen  (wovon  16.535  kg 
für  Venedig),  55.860  kg  Zink  (wovon  25.620  kg  in  Port-Said 
nach  der  Levante  ausgeschifft  wurden)  und  19.278  kg  Cassia 
(in  Port-Said  nach  der  Levante  ausgeschifft). 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Alberto  Treves“ 
nach  Calcutta.)  Dieser  Dampfer  ist  am  24.  October  1900 
mit  3932  Tonnen  factischer  Ladung,  worunter  2888  Tonnen  Zucker, 
von  Triest  nach  Calcutta  abgegangen.  Derselbe  verschiffte: 
63.245  kg  Baumwollwaaren  (wovon  30.014  kg  ab  Venedig), 
12.833  kg  Bier,  20.000  kg  Dünger,  5790  kg  Eisenwaaren  ab 
Fiume,  69.140  kg  Esswaaren  (wovon  17.777  kg  ab  Venedig), 
3200  kg  Farben,  530  kg  Fez,  1050  kg  Garne  (wovon  267  kg  ab 
Venedig),  132.596  kg  Glaswaaren  (wovon  68.757  kg  ab  Venedig 
und  7068  kg  ab  Fiume),  8373  kg  Glasperlen,  18.876  kg  Hopfen, 
254-75  m8  Holz.  3316  kg  Holzwaaren,  9526  kg  Knöpfe,  17.483  kg 
Kurzwaaren,  24.162  kg  Lampen,  86.603  kg  Manufacturwaaren 
(wovon  46.691  kg  ab  Venedig),  15.520  kg  Mehl  (wovon  4110  k? 
ab  Fiume  und  6000  kg  in  Port-Said  aus  der  Levante  eingeschifft 
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wurden),  6910  kg  Mineralwasser  (wovon  4240  kg  ab  Fiume), 
225.859kg  Metallwaaren  (wovon  320  kg  ab  Venedig  und  11.267  kg 
ab  Fiume),  11.240  kg  Möbel  (wovon  790  kg  ab  Venedig), 
37.325  kg  Oele,  193.049  kg  Papier  (wovon  2050  kg  ab  Venedig), 
3072  kg  Porzellanwaaren,  3800  kg  Rosinen  (in  Port-Said  aus 
der  Levante  eingeschifft),  419  kg  Schuhwaaren,  15.146  kg  Seife, 
15.761  kg  Specereien,  9446  kg  Spiritus,  105.026  m8  leere 
Schachteln  ab  Fiume,  1450  kg  Tabak,  2326  kg  Uhren,  2324  kg 
Wein,  2,888.007  kg  Zucker  (wovon  2,629.817  kg  ab  Fiume)  und 
23.230  kg  Zündhölzchen. 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Imperator“  nach 
Bombay.)  Dieser  Dampfer  ist  am  4.  November  1900  mit  2074 
Tonnen  factischer  Ladung,  worunter  1242  Tonnen  Zucker,  von 
Triest  nach  Bombay  abgegangen.  Derselbe  verschiffte:  9595  kg 
Baumwolle  (in  Port-Said  aus  der  Levante  eingeschifft),  19.490  kg 
Baumwollwaaren,  3105  kg  Bier,  250  kg  Branntwein  (in  Port-Said 
aus  der  Levante  eingeschifft),  441  kg  Bücher  (in  Port-Said  aus  der 
Levante  eingeschifft),  301  kg  Effecten  (in  Port-Said  aus  der  Levante 
eingeschifft),  54.486  kg  Esswaaren  (wovon  13.115  kg  ab  Venedig), 
5096  kg  Farben,  408  kg  Fez,  11.100  kg  Garne,  816  kg  Glasperlen, 
80.930  kg  Glaswaaren  (wovon  2344  kg  ab  Venedig  und  7880  kg 
in  Port-Said  aus  der  Levante  eingeschifft  wurden),  89  Kg  Gold- 
zwirn [Imitation]  (in  Port-Said  aus  der  Levante  eingeschifft), 
10.670  kg  Holzwaaren,  4669  kg  Knöpfe,  8621  kg  Kurzwaaren 
(wovon  164  kg  ab  Venedig  und  710  kg  in  Port-Said  aus  der 
Levante  eingeschifft  wurden),  56.929  kg  Manufacturwaaren  (wovon 
8370  kg  ab  Venedig),  177.182  kg  Metallwaaren  (wovon  600  kg 
ab  Venedig),  38.800  kg  Mehl,  2364  kg  Möbel,  2218  kg  Mineral- 
wasser, 1327  kg  Muster,  3496  kg  Oele,  260.160  kg  Papier, 
3456  kg  Porzellanwaaren  (wovon  1885  kg  in  Port-Said  aus  der 
Levante  eingeschifft  wurden),  8100  kg  Quecksilber,  1500  kg 
Rosinen  (in  Port-Said  aus  der  Levante  eingeschifft),  5172  kg 
Specereien,  1952  kg  Spiritus  (wovon  252  kg  ab  Venedig), 
15.617  kg  Seife  (wovon  6200  kg  in  Port-Said  aus  der  Levante 
eingeschifft  wurden),  1060  kg  Schuhwaaren  (wovon  290  kg  in 
Port-Said  aus  der  Levante  eingeschifft  wurden),  900  kg  Storax  (in 
Port-Said  aus  der  Levante  eingeschifft),  25.000  kg  Talg,  1756  kg 
Uhren,  2704  kg  Wein  (wovon  1664  kg  aus  Venedig),  1,242.507  kg 
Zucker,  11.940  kg  Zündhölzchen  und  350  kg  Cigarettenpapier 
(in  Port-Said  aus  der  Levante  eingeschifft). 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Maria  Valerie“ 
nach  Kobe.)  Dieser  Dampfer  ist  am  6.  November  1900  mit 
3306  Tonnen  factischer  Ladung,  worunter  1831  Tonnen  Zucker, 
von  Triest  nach  Kobe  abgegangen.  Derselbe  verschiffte : 16.220  kg 
Baumwollwaaren  (wovon  782  kg  ab  Venedig),  18.280  kg  Bier, 
200.160  kg  Cement,  59.164  kg  Ceresin,  30  kg  Drucksachen 
ab  Fiume,  20.000  kg  Dünger,  56.149  kg  Esswaaren  (wovon 
30.218  kg  ab  Venedig),  8175  kg  Farben,  1277  kg  Fez,  62.890  kg 
Garne,  34.589  kg  Glaswaaren,  5480  kg  Glasperlen,  3446  kg 
Holzwaaren  (wovon  218  kg  ab  Venedig  und  100  kg  in  Port-Said 
aus  der  Levante  eingeschifft  wurden),  192.312  m3  Holz  (wovon 
90.182  m3  ab  Fiume),  905  kg  Knöpfe,  60  kg  Conserven  (in  Port- 
Said  aus  der  Levante  eingeschifft),  119  kg  Laudam  ab  Fiume, 
18.962  kg  Manufacturwaaren  (wovon  950  kg  ab  Venedig),  5770  kg 
Mehl  (wovon  4500  kg  ab  Fiume),  175.493  kg  Metallwaaren, 
3517  kg  Mineralwasser  (wovon  2114  kg  ab  Fiume),  2810  kg 
Möbel,  1292  kg  Muster,  373  kg  Oele  (in  Port-Said  aus  der 
Levante  eingeschifft),  552.408  kg  Papier  (wovon  685  kg  ab  Venedig), 
432  kg  Porzellanwaaren,  13.121  kg  Specereien,  7135  kg  Seife 
(wovon  648  kg  in  Port-Said  aus  der  Levante  eingeschifft  wurden), 
41.225  kg  Spiritus,  52  kg  Seidenwaaren  (in  Port-Said  aus  der 
Levante  eingeschifft),  1100  kg  Storax  (in  Port-Said  aus  der 
Levante  eingeschifft),  409  kg  Spielwaaren  ab  Fiume,  10  kg 
Teppiche  (in  Port-Said  aus  der  Levante  eingeschifft),  4654  kg 
Tabak,  163.938  kg  Weine  und  1,831.544  kg  Zucker. 

Zur  Canal  Vorlage  in  Deutschland.  Die  Leistungen  der 
Interessenten  für  diejenigen  Bauten,  welche  in  der  neuen  wasser- 
wirtschaftlichen Vorlage  vorgesehen  sind,  sind  verschieden  be- 
messen, je  nachdem  es  sich  um  Neu-  oder  grössere  Umbauten 
im  Schiffahrtsinteresse  oder  um  solche  im  Landesculturinteresse 
handelt.  Für  die  Schiffahrtsstrassen  westlich  von  der  Elbe  ein- 
schliesslich des  von  Bremen  zu  canalisirenden  Stückes  der  Weser 
zwischen  Minden  und  Bremen  und  des  von  Braunschweig  eventuell 
zu  erbauenden  Zweigcanales  nach  Braunschweig  sind  erforderlich 
an  Baucapital  Mk.  311,713.700;  hievon  fallen  auf  den  Staat 
Preussen  Mk.  260,784.700  oder  83-66  Percent,  auf  Bremen 
Mk.  42,628.000,  bezw.  8,301.000  = Mk.  50,929.000  oder  16-34 
Percent.  Für  die  Schiffahrtsstrassen  und  Wasserläufe  östlich  von 
der  Elbe  sind  an  Baucapital  erforderlich  Mk.  136,276.000; 
hievon  tragen  die  Provinz  Sachsen  Mk.  233.250,  die  Provinz 
Brandenburg  Mk.  4,651.350,  die  Provinz  Schlesien  Mark 
98.800  und  die  Provinz  Pommern  Mk.  3,066.600.  Dies  ergibt 


für  die  Interessentenverbände  zusammen  Mk.  8,050.000,  so  dass 
von  den  ‘für  den  Osten  erforderlichen  Baucapitalien  der  preussische 
Staat  Mk.  128,226.000  = 94-09  Percent,  die  Interessentenverbände 
591  Percent  tragen;  ausserdem  wird  von  den  Provinzen  Branden- 
burg und  Pommern  von  den  Kosten  für  die  untere  Oder  ein 
Betrag  von  Mk.  4,109.000  mit  jährlich  Mk.  143.815  verzinst  und 
getilgt.  An  den  .Jahreskosten  der  Schiffahrtsstrassen  westlich  von 
der  Elbe,  Mk.  13,556.085,  sind  betheiligt:  Rheinprovinz  mit 
Mk.560.358,ProvinzWestphalen  mit  Mk.  1,21 7.701,  Provinz  Hannover 
mit  Mk.  2,177.525,  Stadt  Magdeburg  mit  Mk.  783.909,  die  Städte 
Berlin,  Spandau,  Charlottenburg,  Potsdam  und  Brandenburg  mit 
Mk.  326.628-50,  zusammen  also  die  preussischen  Interessenten- 
verbände mit  Mk.  5,066.121-50,  sodann  Braunschweig 
(eventuell)  mit  Mk.  353.535,  Bremen  mit  Mk.  2,232.608-50. 
Folglich  sind  die  Interessentenverbände  und  die  nicht  preussischen 
Staaten  zusammen  hier  mit  Mk.  7,652.265  oder  mit  56-45  Percent 
der  Jahreskosten  betheiligt,  während  den  Rest  mit  Mk.  5,903.820 
oder  43-55  Percent  Preussen  trägt,  sofern  nicht  die  Abgaben  zur 
Deckung  ausreichen.  Dabei  betragen  die  Kosten  für  die  Ver- 
zinsung und  Tilgung  Mk.  10,909.985,  die  für  Verwaltung,  Unter- 
haltung und  Schleusenbetrieb  Mk.  2,646.100.  Hievon  tragen  die 
Interessentenverbände  und  die  nichtpreussischen  Staaten  Mark 
5,042.765  (46-22  Percent),  bezw.  Mk.  2,609.500  (98-62  Percent), 
der  preussische  Staat  Mk.  5,867.220  (53'78  Percent),  bezw. 
Mk.  36.600  (D38  Percent).  Für  die  Wasserstrassen  östlich  von 
der  Elbe  sind  die  gesammten  Jahresausgaben  deswegen  noch 
nicht  festzustellen,  weil  die  Vorlage  die  erforderlichen  Beträge 
nicht  überall  im  Voraus  beziffert  hat.  Abgesehen  von  den  Kosten 
der  Verwaltung,  Unterhaltung  u.  s.  w.  betragen  die  Kosten  für 
Verzinsung  und  Tilgung  allein  für  den  Osten  jährlich  Mark 
4,200.595.  Hievon  tragen  Berlin  und  Stettin  je  Mk.  245.000,  die 
Provinz  Posen  Mk.  220.500,  zusammen  die  Interessentenverbände 
Mk.  710.500  = 16'91  Percent,  während  auf  den  Staat  Mark 
3,490.095  oder  83  09  Percent  fallen.  Während  aber  im  Westen 
es  sich  nur  um  Schiffahrtsstrassen  handelt,  bei  denen  die  Ab- 
gaben voraussichtlich  bald  die  berechnete  Höhe  der  Kosten  für 
Verwaltung  etc.,  sowie  für  Verzinsung  etc.  erreicht  haben  werden, 
handelt  es  sich  im  Osten  zumeist  um  Verbesserungen  der  Wasser- 
läufe im  Landesculturinteresse  und  zum  Theil  um  solche  von 
nichtschiffbaren  Wasserläufen.  Die  Mittel  zur  Verzinsung  und 
Tilgung  belaufen  sich  allein  für  den  Staatsantheil  auf  Mark 
1,956.010. 

Projectirter  Bau  eines  Holz-  und  Flosshafens  in 
Budapest.  (Staatliche  Subvention.)  Die  vom  königl. 
ungar.  Handelsminister  mit  dem  Studium  der  Frage  der  Anlage 
eines  Holz-  und  Flosshafens  betraute  Expertencommission  (vergl. 
Verordnungs-Blatt  Nr.  38  ex  1900)  hat  sich  für  den  Ausbau 
desselben  im  Bereiche  der  Gemarkung  von  Uj-Pest,  d.  i.  im 
Norden  der  Hauptstadt,  ausgesprochen.  Das  Hafenterrain  schliesst 
sich  an  jenes  des  Uj-Pester  Winterhafens  an  und  wird  von  der 
im  Betriebe  der  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen 
stehenden  Budapester  Ringbahn  begrenzt,  welche  sämmtliche  in 
Budapest  einmündende  Bahnen  wechselseitig  verbindet.  Die 
Auswahl  dieses  Platzes  gestattet  die  Anlage  einer  Umschlag- 
station für  die  landeinwärts  zu  befördernden  Bauwerk-  und 
Brennhölzer,  welche  aus  dem  Bereiche  der  Waldschläge  im 
Karpathengebiete  zugeflötzt  werden.  Die  Kosten  des  Baues  und 
der  Einrichtung  des  Hafens  wird  die  Direction  der  Budapester 
Escompte-  und  Wechselbank,  als  Generalpächterin  der  haupt- 
städtischen Entrepöts,  tragen,  während  derselben  als  Beitrag  zu 
den  mit  der  Bassinanlage  verbundenen  Uferregulirungs-  und 
Dammbauten,  sowie  der  Baggerarbeiten  sowohl  von  Seiten  des 
Staates  als  auch  der  Commune  eine  Subvention  von  je  K 100.000 
in  Aussicht  gestellt  wurden. 

Regnlirung  des  Soroksärer  Donauarmes  (unterhalb 
Budapest)  und  Herstellung  des  Gerinnes  in  gut  schiffbaren 
Zustand.  (Beginn  der  Arbeiten.)  Der  kgl.  ungar.  Acker- 
bauminister hat  im  Einvernehmen  mit  dem  Handelsminister  die 
allerdings  in  das  allgemeine  Flu, ssregulirungsprogrannn  einbezogene 
Regulirung  des  Soroksärer  Donauarmes  (vergl.  Verordnungs-Blatt 
Nr.  40  ex  1898),  jedoch  aussertourlich  angeordnet  und  wurden 
die  Arbeiten,  soweit  als  es  die  Saisonverhältnisse  zulassen,  be- 
reits unterhalb  Räczkeve,  woselbst  die  Verschlammung  des  Fluss- 
bettes eine  Barre  bildet,  in  Angriff  genommen.  Die  Dringlichkeit 
der  Ausführung  dieser  Arbeit  ist  nicht  nur  vom  sanitären  Stand- 
punkte aus  geboten,  sondern  auch  durch  die  Nothwendigkeit 
motivirt,  den  von  der  Insel  Csepel  gebildeten  linksseitigen 
mächtigen  Donauarm  durch  entsprechende  Vertiefung  auch  für 
grosse  Dampfer  fahrbar  hcrzustellen  und  derart  die  von  der 
Eisenbahnbrücke  (zwischen  den  Stationen  Büdapest-Ferenczväros 
| Franzstadt]  und  Budapest-Kelenfüld)  aus  über  Promontor,  Teteny, 
Ercsi  etc.  bis  Räcz-Almäs  reichende  Stromsection  vom  Verkehre 


718 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  and  Schiffahrt. 


Nr.  29 


der  Remorqueure  mit  beladenen  Schleppschiffen,  insbesondere 
in  der  Richtung  der  Bergfahrt,  zu  entlasten.  Die  Wiederherstellung 
der  Schiffbarkeit  dieses  seit  Jahren  vernachlässigten  Wasserlaufes 
ist  schliesslich  auch  als  Vorarbeit  für  den  zu  erbauenden  Handels- 
und Winterhafen  im  Süden  von  Budapest  (vergl.  Verordnungs- 
Blatt  Nr.  38  ex  1900)  zu  betrachten. 

Impresa  Fiume -Ancona  und  Fiume-Venezia.  (Be- 
triebsergebnisse des  Jahres  1900.)  Dem  Berichte 
über  den  durch  die  Dampfer  der  staatlich  subventionirten  „Im- 
presa Fiume-Ancona  und  Fiume- Venezia“  im  Jahre  1900  ver- 
mittelten Personenverkehr  zufolge  hat  die  Anzahl  der  Cajüten- 
passagiere  zugenommen,  jene  der  Zwischendeckpassagiere  aber 
sich  vermindert,  welch  letzterer  Umstand  auf  den  geringeren 
Zuzug  der  italienischen  Arbeiterschaft  nach  Ungarn  zurückzuführen 
ist,  von  welcher  im  Jahre  1900  nur  10.540  Mann  gegenüber  von 
13.546  im  Jahre  1899  befördert  wurden.  Die  Anzahl  der  Cajüten- 
passagiere  in  der  Relation  Fiume-Venedig  betrug  im  Jahre  1900 
deren  9236,  gegenüber  von  7890  im  Vorjahre  1899. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Anzeigeblatt  für  die  Verfügungen  über  den  Vieh- 
verkehr  auf  Eisenbahnen  und  dessen  Regelung  aus  Anlass 
von  Thierkrankheiten.  (Inhalt  des  XXX.  Stückes.) 
Das  am  26.  Februar  1901  herausgegebene  XXX.  Stück  des  ob- 
genannten Blattes  enthält  unter 

Nr.  5242:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Triest 
vom  20.  Februar  1901,  Z.  4331/IVb,  betreffend  die  Viehverkehrs- 
beschränkungen gegen  Dalmatien,  Krain  und  Steiermark. 

Nr.  5243:  Kundmachung  der  Landesregierung  in  Sarajevo 
vom  4.  Februar  1901,  Z.  15.986/1,  betreffend  die  Auf- 
hebung der  Sperre  im  Bezirke  Vlasenica  gegen  den  Verkehr  mit 
Borstenvieh. 

Nr.  5244:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Wien 
vom  23.  Februar  1901,  Z.  17.128,  betreffend  die  Einfuhr  von 
Schweinen  aus  Kärnten. 

Nr.  5245:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Wien 
vom  23.  Februar  1901,  Z.  17.129,  betreffend  die  Aufhebung  des 
Einfuhrverbotes  für  Handels-(Futter-)Schweine  aus  dem  Küsten- 
lande. 

Nr.  5246:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Wien 
vom  23.  Februar  1901,  Z.  17.127,  betreffend  die  Aufhebung  der 
Einfuhrsbeschränkungen  für  Klauenthiere  aus  Tirol  und  Vorarl- 
berg. 

Nr.  5247:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Wien 
vom  23.  Februar  1901,  Z.  16  884,  betreffend  die  Einfuhrs- 
beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

— (Inhalt  des  XXXI.  Stückes.)  Das  am  27.  Februar 
1901  herausgegebene  XXXI.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5248:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 

Laibach  vom  23.  Februar  1901,  Z.  3283,  betreffend  die  Ein- 
fuhrsbeschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupations- 
gebiete. 

Nr.  5249:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Klagenfurt  vom  23.  Februar  1901,  Z.  3402,  betreffend  die  Ein- 
fuhrsbeschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupations- 
gebiete. 

— (Inhalt  des  XXXII.  Stückes.)  Das  am  28.  Februar 
1901  herausgegebene  XXXII.  Stück  des  obgenannten  Blattes  ent- 
hält unter 

Nr.  5250:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Troppau  vom  26.  Februar  1901,  Z.  4319,  betreffend  die  Auf- 
hebung des  Einfuhrverbotes  für  Klauenthiere  aus  dem  politischen 
Bezirke  Feldkirch  in  Tirol. 

Nr.  5251:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 

Troppau  vom  25.  Februar  1901,  Z.  4190,  betreffend  die  Ein- 
fuhrsbeschränkungen für  Klauenthiere  aus  .dem  Occupations- 
gebiete. 

Nr.  5252:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  25.  Februar  1901,  Z.  36.402,  betreffend  die  Ausfuhr  von 
Nutz-  und  Zuchtvieh  aus  Böhmen  nach  dem  Deutschen  Reiche. 

Nr.  5253:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  25.  Februar  1901,  Z.  3S.’308,  betreffend  die  Einfuhrs- 
beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5254:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Salzburg  vom  25.  Februar  1901,  Z.  2583,  betreffend  die  Ein- 
iuhrsbeschränkungen  für  Klauenthiere  aus  dem  Occupations- 
gebiete. 


Nr.  5255:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Graz 
vom  26.  Februar  1901,  Z.  6690,  betreffend  die  Einfuhrsbeschrän- 
kungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5256;  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Inns- 
bruck vom  25.  Februar  1901,  Z.  8177,  betreffend  die  Einfuhrs- 
beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

— (Inhalt  des  XXXIII.  Stückes.)-  Das  am  1.  März 
1901  herausgegebene  XXXIII.  Stück  des  obgenannten  Blattes 
enthält  unter 

Nr.  5257 : Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  25.  Februar  1901,  Z.  32.762,  betreffend  die  Bestimmung  der 
Bahnstation  Kardasch -Recitz  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  als 
Ein-  und  Ausladestation  für  Viehtransporte. 

Nr.  5258:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Linz 
vom  25.  Februar  1901,  Z.  3769/11,  betreffend  die  Einfuhrs- 
beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

— (Inhalt  des  XXXIV.  Stückes.)  Das  am . 2.  März 
1901  herausgegebene  XXXIV.  Stück  des  obgenannten  Blattes 
enthält  unter 

Nr.  5259 : Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Brünn 
vom  24.  Februar  1901,  Z.  8281,  betreffend  die  Einfuhrs- 

beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

— (Inhalt  des  XXXV.  Stückes.)  Das  am  4.  März 
1901  herausgegebene  XXXV.  Stück  des  obgenannten  Blattes 
enthält  unter 

Nr.  5260:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des 
Innern  vom  3.  März  1901,  Z.  7101,  womit  die  Einfuhr  von  Vieh 
und  Fleisch  aus  den  Ländern  der  ungarischen  Krone  nach 
Oesterreich  geregelt  wird. 

Nr.  5261:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Triest 
vom  26.  Februar  1901,  Z.  4967,  betreffend  die  Einfuhrs- 

beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5262:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 

Czernowitz  vom  27.  Februar  1901,  Z.  4859,  betreffend  die  Ein- 
fuhrsbeschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupations- 
gebiete. 

Nr.  5263:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Inns- 
bruck vom  28.  Februar  1901,  Z.  8945,  betreffend  die  Sperrver- 
fügungen aus  Anlass  der  Maul-  und  Klauenseuche  in  Vorarlberg. 

Verein  Deutscher  Eisenbalmverwaltungen.  (Verein  s- 
Güterwagenp  arkverzeichnisse.)  Neu  herausgegeben  ist 
das  Güterwagenparkverzeichniss  Nr.  54  (kgl.  Württembergische 
Staatseisenbahnen);  ferner  ist  zur  „Sammlung  von  Vereins- 

Güterwagenparkverzeichnissen“  der  Nachtrag  VII  erschienen. 
Das  im  August  1896  ausgegebene  Güterwagenparkverzeichniss 
Nr.  54  wird  durch  das  neu  herausgegebene  Verzeichniss  Nr.  54 
aufgehoben. 


Personal-Nachrichten, 


Der  Eisenbahnminister  hat  an  Stelle  des  aus  dem  Staats- 
eisenbahnrathe  ausgeschiedenen  Mitgliedes  Adalbert  Ritter  von 
Zadurowicz,  dessen  bisherigen  Ersatzmann  Nicolaus  Baron 
Mustatza  zum  Mitgliede  der  genannten  Körperschaft  und 
den  Landtagsabgeordneten  Christoph  Ritter  von  Abraham  o- 
wicz  zum  Ersatzmanne  ernannt. 

Der  Eisenbahnminister  hat  im  Einvernehmen  mit  dem 
k.  k.  Finanzministerium  den  k.  k.  Sectionschef  a.  D.  Dr.  Wilhelm 
Ritter  von  Leddihn  über  sein  Ansuchen  von  den  Functionen 
eines  Regierungscommissärs  bei  den  k.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
den  Linien  der  Wiener  Stadtbahn,  den  diesseitigen  Strecken  der 
Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  und  der  Ungarischen  Westbahn, 
sowie  bei  den  im  Gebiete  der  im  Reichsrathe  vertretenen  König- 
reiche und  Länder  gelegenen  Strecken  fremder  Eisenbahnen 
enthoben  und  an  seiner  Stelle  den  k.  k.  Oberfinanzrath  der 
niederösterreichischen  Finanzprocuratur,  Dr.  Moriz  Ritter  von 
Stibral,  mit  den  Functionen  eines  Regierungscommissärs  in 
Gemässheit  des  Gesetzes  vom  19.  Mai  1874,  R.-G.-Bl.  Nr.  70, 
bei  den  angeführten  Eisenbahnen  betraut. 

Zugleich  wurde  an  Stelle  des  k.  k.  Ministerialrathes  im 
Handelsministerium,  Dr.  Rudolf  Schuster  Edlen  von  B on  n o tt, 
der  k.  k.  Finanzrath  der  niederösterreichischen  Finanzprocuratur, 
Dr.  Josef  Ritter  S c h o e n von  Perlashof,  zum  Stellvertreter 
des  Regierungscommissärs  bei  den  oben  angeführten  Eisenbahnen 
bestellt. 


Nr.  29  — 7.  März  1901. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 

Kundmachungen. 


Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Kgl.  Ungarische  Staatseisenbahnen. 

Localbahn  Sopron-Pozsony 

(im  Betriebe  der  kgl.  Ungarischen  Staatseisenbahnen). 

Einführung  directer  Fahrkarten  für  einfache  Fahrten  zwischen  Wien  St.E.G. 

und  Nezsider. 


Ab  1.  April  1901  gelangen  zwischen  Wien  Staatsbahnhof  und  Nezsider  über  Bruck  a/L. — 
Pändorf  directe  Fahrkarten  für  einfache  Fahrten  zu  nachstehend  angeführten  Preisen  zur  Einführung: 


Von 

oder  um 

Nach 

gekehrt 

Ueber 

Personenzug 

Schnellzug  *) 

I.  CI. 

II.  CI.  1 III.  CI. 

! 

I.  CI. 

11.  CI. 

Einfacher  Fahrpreis  in  Hellern  einschl.  Stempel 

Wien  St.E.G.  . . 

*)  In  der  Streck 
in  der  Richtu 
**)  In  der  Pdages 

Nezsider  **)  . . . 

e Pändorf — Wien  St 
ng  von  Nezsider  na 
strecke  Pändorf — Ne 

Bruck  a/L.— 
Pändorf 

.E.G.  Schnellzug,  so 
ch  Wien  St.E.G.  zur 
zsider  nur  zu  den  Z 

480 

ust  Person 
Ausgabe, 
ügen  der  S 

290  160 

enzug.  Diese  Fahrk: 
lopron-Pozsonyer  Loc 

730 

irten  gelan 
albahn  gil 

490 

gen  nur 
t'g- 

Wien,  am  5.  März  1901. 


[170| 


Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Nord-Südösterreichischer  Eisenbahnverband. 

Berichtigung  eines  Frachtsatzes. 

In  dem  vom  1.  Jänner  1901  gütigen  Nachtrage  I 
zum  Anhänge  zu  dem  Tarife,  Theil  II,  Heft  1,  ist  auf 
Seite  6,  Post  Nr.  68,  bei  dem  Artikel  Garne  als  Eilgut 
von  Rothkosteletz — Erlach  u.  s.  w.  der  Frachtsatz  b)  1080 
auf  b)  1018  zu  berichtigen. 

Wien,  am  4.  März  1901.  [171] 

K.  k.  priv.  Eisenbahn  Wien-Aspang 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Sonstige  Nachrichten. 

Ausland. 

Norddeutscher  Donau-Umschlagsverkehr  über  Passaii, 
Kegenshurg  und  Deggendorf  - Donaulitnde  tr.,  Theil  II, 
vom  1.  März  1897.  (Frachtbegünstigung  für  r a f fi- 
nit t e s Petroleu m.)  Für  ab  Kegenshurg  abgefertigte 
Sendungen  „raffinirtes  Petroleum“  rumänischen  Ursprungs  in 
Wagenladungen  von  10.000  kg  wurden  mit  Wirksamkeit  vom 
1.  Februar  1901  die  nach  dein  Tarif  sich  ergebenden  Frachten 
hinsichtlich  der  bayerischen  Antheile  im  Rückvergütungswege 
um  die  nachstehend  bezeiclmeten  Beträge  gekürzt,  und  zwar  für 
Sendungen  mit  directer  Abfertigung: 


Ueber 

Pfennige 
für  100  kg 

Ege  r 

8 

Hof 

9 

Lichtenfels 

10 

Probstzella 

12 

Gemünden 

24 

AschafFenburg 

29 

Bayerisch -Sächsischer  Gütertarif,  Heft  2,  vom  1.  Oc- 
tober  1900.  (Ausnahmetarif  26  für  Aluminium.) 
Am  1.  Februar  1901  ist  für  die  Beförderung  von  Aluminium  bei 
Aufgabe 

a)  als  Frachtstückgut, 

b)  in  Wagenladungen  von  5.000  kg, 

c)  „ „ „ 10.000  „ 


von  Sa  1 z b urg  (Bayerische  Staatsbahn)  nach  Dresden  folgender 
neue  Ausnahmetarif  26  in  Kraft  getreten: 


Von 

Salzburg  (Bayerische 

Staatsbahn) 

Nach 

a 

b 

c 

für  100  kg  in 

Mark 

Dresden-Altstadt 

4-87 

3-10 

2-65 

Dresden-Friedrichstadt  ......... 

493 

3-14 

2-69 

Dresden -Neustadt  (Leipziger  Bahnhof)  . . 

495 

3-15 

2-70 

Dresden-Elbquai  (Alt-  und  Neustadt)  . . 

4-90 

3-09 

2-66 

Dresden  König  Albert-IIafen 

4-90 

3'09 

2-66 

Directer  Güterverkehr  unter  deutschen  Bahnen. 

(Ausnahmefraclitsatz  für  frische  Blumen.)  Mit 
Gütigkeit  vom  1.  Februar  1901  gelangte  für  die  Beförderung 
lebender  (frischer)  Blumen  in  Körben  oder  Schachteln  als 
Schnellzugsstiickgut  von  Kufstein  nach  Erfurt  über  Bamberg- 
Lichtenfels- Grimmenthal- Suhl  ein  Frachtsatz  von  Mk.  22. — für 
100  kg  zur  Einführung.  Der  Frachtberechnung  wird  ein  Mindest- 
gewicht von  20  kg  für  jede  Frachtbriefsendung  zu  Grunde 
gelegt. 

Letztere  Bestimmung  gilt  auch  für  die  im  .Tarifanzeiger 
Nr.  49  vom  10.  November  1900  unter  Nr.  81447  III  veröffent- 
lichten Frachtsätze  für  die  Beförderung  von'  lebenden  frischen 

Blumen. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung-  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%.  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrecbnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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in  ganzen  Ballen  (Zeitungspackete)  als  Eilgut  von  Prag  (St.E.G.)  nach  diversen  Stationen  der  Oesterr.  Nordwestbahn  findet 
unter  den  gleichen  Bedingungen  und  Modalitäten  auch  auf  Zeitungspackete  von  Prag  (St.E.G.)  nach  Bökm.-Skalitz  via 
„Chotzen— Starkotsch“  Anwendung. 
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VERORDN  UN  GS- BLATT 

FÜK 

EISENBAHNEN  UND  SCHIFFAHRT. 

Redigirt  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Unser  Blatt  wird  zur  Verlautbarung  amtlicher  Kundmachungen,  sowie  von  Kundmachungen  über  Tarif- 
ermässigungen  in  der  Form  von  Rückvergütungen  und  Tarifbegünstigungen  und  sonstiger  Mittheilungen  in  Eisenbahn- 
und  Schiffahrts-Angelegenheiten  benützt. 

Es  enthält  neben  seinem  die  amtlichen  Verlautbarungen  umfassenden  auch  einen  nichtamtlichen  Theil, 
dessen  Aufgabe  es  ist,  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereiche  der  Eisenbahn- Verwaltung  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Betracht  kommenden  Schiffahrt,  ferner,  soweit  dies  von  Interesse  ist,  auch 
solche  Nachrichten  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslandes  zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen,  und  ermöglicht 
hiedurch  einen  Ueberblick  über  das  Thatsachenmaterial  des  Eisenbahnwesens  und  der  Schiffahrt  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  und  des  Auslandes. 

Das  Verordnungs-Blatt  erscheint  wöchentlich  dreimal,  am  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Der  Pränumeratiouspreis  beträgt: 

für  Oesterreich-Ungarn  . . ganzjährig  Kronen  24‘ — halbjährig  Kronen  12' — vierteljährig  Kronen  6- — 

für  das  Deutsche  Reich  . . „ Mark  25' — „ Mark  12-50  „ Mark  625 

für  das  übrige  Ausland  . . „ Frcs.  33’ — „ Frcs.  16-50  n Frcs.  8-25 

Das  Abonnement  kann  mit  jedem  Kalendervierteljahr  begonnen  werden. 

Einschlägige  Inserate  werden  aufgenommen  und  nach  aufliegendem  Tarif  berechnet. 

Probenunnuern  und  Kostenvoranschläge  gratis  und  franco. 

Die  Administration 

Wien,  I.  Wallflscbgasse  10. 
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Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 

— 

Oeifentliches  Lagerhaus  uud  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockene,  luftige  Lagerräume  von 
I einer  Fassungsfähigkeit  für  500.000  Metercentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — 
Mit  allen  in  Wien  einmündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
Uferbahn,  Landungsplatz  an  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 
Hauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 

Alle  mit  dem  Empfang,  der  Aufbewahrung,  Erhaltung.  Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
Verrichtungen:  Bemusterung,  Verzollung,  Versteuerung,  Durchfuhrsbehandlung,  Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
verbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  und  sachgemdss  besorgt,  auf  den  Sendungen  haftende 
Frachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  öffent- 
liche Versteigerungen  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet,  die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen. 


Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrants)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
sind  zum  Reescompte  bei  der  Oesterr.-ungar.  Bank  zum  Wechsel-Escomptesatz  zugelassen. 


In  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theilweise  über  Wien  geleitet 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 

Frachtbrief-Adresse:  An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 

Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./*,  k.  k.  Prater)  erhältlich. 


Druck  von  Otto  Jlaass’  Söhne,  Wien,  I.  Wallflschgasse  10. 
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Verordnungs-Blatt 

für 

Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Redigirt 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Wien,  9.  März  1901.  XIV.  Jahrgang. 

Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Gesetzentwurf,  betreffend  die  Inarticulirung  des  zwischen  der  kgl.  unga- 
rischen Regierung  und  der  Direction  der  „Ungarisch-croatischen  Seeschiffahrts-Actiengesellschaft“  abgeschlossenen  neuen 
Vertrages.  — Eröffnung  neuer  Eisenbahnstrecken  in  Oesterreich-Ungarn  im  Jahre  1900.  — Commission  für  Verkehrsanlagen 
in  Wien.  — Inland:  Parlamentarisches.  Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb.  — Ausland.  — 
Schiffahrt.  — Tarife  und  Transport-Angelegenheiten.  — Tarifermässigungen  im  Güterverkehre.  — Inserate. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Administration,  Prännmeration  und 
Inseraten-Annahme: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 

Inserate  nach  aufliegendem  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  \r.  814.676. 


Erscheint 
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Priinnmerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ansland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ausland  auch  bei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


Ausdehnung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Kleinbahn  vom  Bahnhofe 

Oderberg  in  die  Stadt  Oderberg. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  die  dem  Stadtvorstande  in  Oderberg  mit  dem  Erlasse  vom 
16.  October  1900,  Z.  44.143/2  (Verordnungs-Blatt  Nr.  123  vom  27.  October  1900),  auf  die  Dauer  eines  Jahres 
ertheilte  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  schmalspurige,  ausschliesslich  für  den  Personen- 
verkehr bestimmte  Kleinbahn  vom  Bahnhofe  Oderberg  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  in  die 
Stadt  Oderberg  auf  eine  normalspurige,  auch  für  den  Laste  nverkeh  r bestimmte  Kleinbahn 
in  derselben  Relation  ausgedehnt. 

Wien,  am  27.  Februar  1901.  Z.  6634/2. 


Eröffnung  der  zweiten  Theilstrecke  Fügen  — Kaltenbach-Stumm  der  Zillerthalbahn. 

Am  24.  Februar  1901  wurde  die  zweite  Theilstrecke  Fügen  — Kaltenbach-Stumm  der  Ziller- 
thalbahn mit  den  Stationen  U d e r n s und  Kaltenbach-Stumm  für  den  gesammten  Personen-  und  Güter- 
verkehr, ausschliesslich  des  Transportes  von  Leichen,  lebenden  Thieren  und  explosiven  Gegenständen,  und  den 
Haltestellen  Kapfing  und  Ried  für  den  beschränkten  Personen-  und  Gepäcksverkehr  eröffnet. 

Den  Betrieb  führt  die  Actiengesellscbaft  -Zillerthalbahn“. 


Gesetzentwurf,  betreffend  die  Inarticu- 
lirung des  zwischen  der  kgl.  ungarischen 
Regierung  und  der  Direction  der  ,,Unga- 
risch-croatischen  Seeschiffahrts-Actien- 
gesellschaft"  abgeschlossenen  neuen 
Vertrages. 

Der  kgl.  ungar.  Handelsminister  hat  dem  Ab- 
geordnetenhause in  der  am  20.  Februar  1901  ab- 
gehaltenen Sitzung  den  Gesetzentwurf  über  die  von 
der  Legislative  zu  genehmigende  Inarticulirung 
des  zwischen  der  kgl.  ungar.  Regierung  und  der 
Direction  der  „Ungarisch  - croatiscnen  Seeschiffahrts- 
Actiengesellscb  aft“  abgeschlossenen  neuen  Vertrages 
zur  Sanctionirung  unterbreitet.  Den  Hauptpunctationen 


dieses  Vertrages  zufolge  (vergl.  Verordnungs  - Blatt 
Nr.  19  ex  1901)  verpflichtet  sich  die  Gesellschaft 
während  der  Dauer  des  Vertrages  folgende  Schiffs- 
routen  mit  ihren  eigenen  Schiffen  zu  befahren  und  auf- 
rechtzuerhalten : 

Wöchentlich  zwei  Eilfahrten  zwischen  Fiume 
und  C a 1 1 a r o ; wöchentlich  eine  Frachtfahrt  zwischen 
Fiume  und  C a t t a r o und  wöchentlich  eine  zweite 
Frachtfahrt  zwischen  diesen  beiden  Häfen,  jedoch  so, 
dass  in  jeder  zweiten  Woche  die  Fahrt  bis  nach 
Obotti  auszudehnen  ist ; wöchentlich  zwei  Eilfahrten 
zwischen  Fiume  und  G r a v o s a,  eine  F'ahrt  zwischen 
Fiume  und  Metkovie,  zwischen  F'iume  und  den 
Häfen  der  Insel  Braza;  eine  Fahrt  zwischen  Fiume 
über  Z e n g g nach  Z a r a ; eine  F'abrt  über  Lussin- 
grande nach  Zara;  zweimal  wöchentlich  eine  F^ahrt 
nach  Pago.  Täglich  eine  F'ahrt  von  Fiume  nach 
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Z e n g g,  nach  N o v i.  Während  der  Sommersaison  oder 
vom  1.  April  bis  30.  September  täglich  eine  beschleu- 
nigte Fahrt  nach  Cirkvenice.  Vom  1.  März  bis 
31.  October  täglich  zwei,  in  den  übrigen  Monaten  des 
Jahres  täglich  eine  Fahrt  nach  B u c c a r i.  Wöchentlich 
drei  Fahrten  von  Fiume  nach  V e g 1 i a,  täglich  zwei 
Fahrten  nach  L o v r a n a ; wöchentlich  eine  beschleunigte 
Fahrt  nach  Lussinpiccolo  und  eine  Frachtfahrt 
nach  demselben  Hafen;  wöchentlich  eine  beschleunigte 
und  zwei  Frachtfahrten  nach  P o 1 a und  wöchentlich 
zwei  Fahrten  nach  Triest. 

Sämmtliche  Fahrten  verstehen  sich  tour  und  retour. 
Die  Fahrpläne  sind  durch  die  ungarische  Seebehörde 
dem  Handelsminister  zur  Gutheissung  vorzulegen  und 
dürfen  ohne  Bewilligung  desselben  nicht  abgeändert 
werden.  Insofern  die  geänderten  Verkehrsverhältnisse 
eine  Modification  der  vorher  aufgezählten  Routen  noth- 
wendig  machen  sollten,  hat  der  Handelsminister  das 
Recht.  Veränderungen  in  der  Routenordnung  vorzu- 
nehmen. Die  Eilfahrten  sind  mit  einer  Geschwindigkeit 
von  12’5  Seemeilen,  die  gewöhnlichen  Fahrten  mit  einer 
Schnelligkeit  von  10  Seemeilen  und  die  übrigen  Fahrten 
mit  einer  solchen  von  8 — 9 Seemeilen  zurückzulegen. 
Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich  ausser  den  22  Schiffen, 
welche  sie  gegenwärtig  besitzt,  einen  neuen  Dampfer 
nach  Type  des  Dampfers  ,,  Pannonia“  und  zwei  neue 
Dampfer  nach  der  Type  des  Dampfers  „Donau“  bis 
zum  Ablauf  des  ersten  Semesters  1902  einzustellen. 
Sämmtliche  Dampfer  der  Gesellschaft  sind  in  Fiume  zu 
registriren  und  stets  in  gutem  Stande  zu  halten.  Die 
neu  zu  beschaffenden  Dampfer  können  nur  nach  ein- 
geholter Prüfung  und  Bewilligung  der  ungarischen  See- 
behörden in  Dienst  gestellt  werden.  Falls  ein  Dampfer 
dienstuntauglich  wird,  ist  die  Gesellschaft  gehalten,  den- 
selben durch  einen  neuen  Dampfer  mit  derselben  mini- 
malen Geschwindigkeit  zu  ersetzen.  Der  Dampfer  nach 
der  „Pannonia“-Type  kann  auf  welcher  Werfte  immer 
bestellt  werden  ; bezüglich  der  übrigen  Neubeschaffungen 
übernimmt  die  Gesellschaft  die  Verpflichtung,,  dieselben 
unter  gleichen  Bedingungen,  entweder  von  der  Fiumaner 
oder  von  einer  anderen,  an  der  ungarisch-croatischen 
Küste  befindlichen  Werfte  erbauen  zu  lassen.  Bei  Re- 
paraturen ist  unter  gleichen  Bedingungen  den  heimischen 
Werften  der  Vorzug  zu  geben.  Die  Pläne  für  die  neu 
zu  erbauenden  Dampfer  sind  dem  Handelsminister  behufs 
Gutheissung  vorzulegen.  Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet, 
in  ihrer  Geschäftsführung  sowohl,  wie  in  ihren  tarifa- 
rischen Massnahmen  die  ungarischen  Verkehrs-  und 
Handelsinteressen  zu  unterstützen  und  wird  über  Auf- 
forderung des  Handelsministers  im  Interesse  der  Küsten- 
schiffahrt alle  gewünschten  Verfügungen  treffen.  Besondere 
Sorge  ist  für  die  Sicherheit  und  Bequemlichkeit  der 
Reisenden  zu  hegen. 

Die  Personentarife  treten  nur  mit  vorhergängiger 
Genehmigung  des  Handelsministers  ins  Leben  und  behält 
sich  der  Minister  das  Recht  vor,  die  Abänderung  des 
T arifes  zu  fordern,  welche  die  Gesellschaft  unverzüglich 
vornehmen  muss.  Die  Gesellschaft  ist  auch  verpflichtet, 
mit  der  Ungarischen  Staatsbahn  in  allen  Relationen 
directe  Fahrkarten  auszugeben.  Die  Frachtentarife  können 
ebenfalls  nur  nach  Genehmigung  seitens  des  Handels- 
ministers ins  Leben  treten  und  erhöht  wrerden.  Dem 
Minister  steht  das  Recht  zu,  die  Abänderung  der  Sätze 
zu  verlangen. 

Die  Gesellschaft  ist  gehalten,  auf  Aufforderung  der 
ungarischen  Seebehörde  Mustersendungen  ungarischer 


Industrieller  auf  den  Vertragslinien  bis  zu  einem  Ge- 
wichte von  einem  Metercentner  gratis  zu  befördern. 
Ohne  vorhergängige  Zustimmung  des  Handelsministers 
kann  die  Gesellschaft  hinsichtlich  der  Tarife  und  Ver- 
seilung des  Verkehres  mit  keinem  anderen  Seeschiffahrts- 
Unternehmen  in  ein  Vertragsverhältniss  treten.  Die  Ge- 
sellschaft hat  statistische  Aufzeichnungen  über  ihren  ge- 
sammten  Verkehr  zu  führen  und  in  monatlichen  Aus- 
weisen der  Seebehörde  und  dem  Ministerialcommissär 
zu  unterbreiten.  Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich,  im 
Mobilisirungs-  oder  Kriegsfälle  ihre  sämmtlichen  Fahr- 
zeuge, gegen  den  entsprechenden  Tarif,  in  den  Dienst  der 
Kriegsmarine  zu  stellen  und  sind  die  diesbezüglichen 
Verpflichtungen  und  Rechte  der  Gesellschaft  präcis  geregelt. 

Die  Gesellschaft  wird  berechtigt,  ausser  den  stricte 
zu  erfüllenden  vertragsmässigen  Routen  mit  ihren  eigenen 
oder  gemietheten  Dampfern  freie  Schiffahrt  zu  üben,  ihre 
diesbezügliche  Wirksamkeit  ist  jedoch  an  die  Beschrän- 
kung  geknüpft,  dass  sie  anderen  vom  Staate  subven- 
tionirten  Gesellschaften  in  den  Vertragsrelationen  keine 
Concurrenz  machen  darf.  Die  gesammten  Angestellten 
der  Gesellschaft  haben  soweit  als  möglich  ungarische 
Staatsbürger  zu  sein.  Die  Gesellschaft  wird  vom  Handels- 
minister mit  der  Vermittlung  des  Postverkehres 
betraut  und  w'erden  auch  diesbezüglich  die  Bedingungen 
genau  festgestellt. 

Die  Dauer  des  gegenwärtigen  Vertrages  wird  auf 
15  Jahre  bestimmt  und  erhält  die  Gesellschaft  während 
derselben  eine  jährliche  Subvention  von 
K 430.000,  in  monatlich  posticipando  zu  bezahlenden, 
gleichen  Raten,  die  in  Fiume  zu  erheben  sind.  Die 
staatlichen  Begünstigungen,  welche  die  Gesellschaft  bis- 
her geniesst,  werden  ihr  auch  während  der  Dauer  dieses 
Vertrages  zugesichert. 

Die  Gesellschaft  erlegt  eine  Caution  von  K 60.000. 
Die  ungarische  Regierung  verpflichtet  sich,  während 
der  Dauer  dieses  Vertrages  für  die  gleichen  Linien 
keiner  anderen  Schiffahrts-Unternehmung  eine  Subvention 
zu  geben.  Die  Gesellschaft  kann  ohne  vorhergängige 
Bewilligung  des  Handelsministers  mit  niemandem  Anderen 
einen  Vertrag  bezüglich  der  Einrichtung  eines  Schiffahrts- 
dienstes abschliessen. 

Zwei  Drittel  der  Directionsmitglieder  der  Gesell- 
schaft müssen  ungarische  Staatsbürger  sein.  Die  Wahl 
des  Präsidenten,  der  ein  ungarischer  Staatsbürger  sein 
muss,  unterliegt  der  Bestätigung  des  Ministers.  Der 
Minister  hat  das  Recht,  zwei  Mitglieder  in  die  Direction 
zu  ernennen,  er  hat  auch  das  Aufsichtsrecht  über  die 
Gesellschaft,  welches  derselbe  durch  den  zu  ernennenden 
Ministerialcommissär  und  durch  die  Seebehörde  ausübt. 
Insolange  die  Gesellschaft  mit  dem  Staate  im  Vertrags- 
verhältnisse steht,  erfordern  die  Beschlüsse  der  General- 
versammlung derselben,  die  sich  auf  Erhöhung  oder 
Reduction  des  Capitals,  auf  die  Abänderung  der  Statuten 
und  auf  die  Auflösung  der  Gesellschaft  beziehen,  die 
Genehmigung  des  Handelsministers. 

In  der  Motivirung  zum  Gesetzentwürfe 
werden  die  bisherigen  Leistungen  der  Gesellschaft,  die 
von  Jahr  zu  Jahr  grössere  Dimensionen  angenommen 
haben,  hervorgehoben  und  ebenso  die  Wichtigkeit  der 
successiven  Ausdehnung  des  Verkehres  an  der  ganzen 
Ostküste  des  Adriatischen  Meeres,  welcher  von  der 
Gesellschaft  besorgt  wird.  Bisher  hat  die  Gesellschaft 
unter  verschiedenen  Titeln  eine  Gesammtsubvention 
von  K 386.000  erhalten  und  hat  der  Minister,  mit 
Rücksicht  auf  die  beträchtlichen  grösseren  Dienst- 
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leistungen,  die  dieselbe  übernimmt,  eine  Erhöhung  der 
Subvention  um  K 44.000  bewilligt.  Gegenwärtig  macht 
die  Gesellschaft  in  einem  Jahre  2850  Fahrten  in  einer 
Länge  von  342.562  Seemeilen.  Künftig  wird  die  Gesell- 
schaft 3397  Fahrten  mit  einer  Gesammtlänge  von 
443.205  Seemeilen  zurücklegen. 

Eröffnung  neuer  Eisenbahnstrecken  in 
Oesterreich-Ungarn  im  Jahre  1900. 

Im  Jahre  1900  wurden  in  Oesterreich-Ungarn  im 
Ganzen  707  989  km  neuer  Eisenbahnen  (gegen  1288  km 
im  Jahre  1899)  mit  72  Stationen,*)  ferner  30  Anschlüssen 
an  die  Linien  anderer  Bahnverwaltungen  und  12  Ab- 
zweigungen von  eigenenStrecken*)demVerkehreübergeben. 

Von  den  neu  eröffneten  Strecken  entfallen  auf 
Oesterreich  529*269  km  (gegen  706  km  im  Jahre  1899) 
und  auf  Ungarn  178*72  km  (gegen  582  km  im  Jahre  1899). 

Neue  Anschlüsse  gelangten  zur  Eröffnung  zwischen 
Oesterreich  und  Ungarn  bei  Kutti  am  8.  September, 
ferner  zwischen  Oesterreich-Ungarn  und  Sachsen  bei 
Hermsdorf  am  25.  August. 

Von  den  neu  eröffneten  Strecken  entfallen: 


Theilstrecken 

Länge  in  Kilometern 

Anschlüsse  an  fremde 
Bahnen 

Abzweigungen  von 
eigenen  Bahnstrecken 

Stationen  und  Halte- 
stellen 

I.  In  den  im  Reichsrathe 
vertretenen  Königreichen  und 
Ländern. 

K.  k.  Staatsbahnen 

2 

76528 

1 

3 

7 

Zeltweg-Wolfsberg 

1 

49717 

2 

— 

11 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn 

1 

45-898 

1 

— 

17 

Niederösterreichische  Waldviertelbahn  . 

2 

39059 

1 

1 

13 

Kolin-Ceröan 

1 

32*500 

1 



9 

Strakonitz-Winterberg 

1 

27-995 





7 

Raudnitz-Hospozin 

2 

23-646 

2 

— 

9 

Pifa  (Bobcin)-Jaworzno 

1 

21176 

2 

— 

4 

Gablonzer  Strassenbahnen 

7 

20-751 

— 

— 



Tirschnitz-Schönbach 

1 

20-370 

1 



8 

Stankau-Ronsperg 

1 

19*536 

1 



7 

Mutenitz-Gaya 

1 

16002 

2 

— 

3 

Cercan-Modran 

1 

14*698 



1 

3 

Wiener  elektrische  Strassenbahnen  . 

10 

14*614 

— 



Triester  elektrische  Kleinbahnen  . 

6 

14-249 

— 





Prager  elektrische  Strassenbahnen  . . 

4 

13-240 

— 





Gross-Siegharts — Raabs 

1 

11*081 

1 



5 

Friedland-Hermsdorf 

1 

10-781 

2 

, 

5 

Zillerthalbahn 

1 

10-621 

1 



6 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 

1 

9 537 

1 

1 

1 

Schneebergbahn  

1 

8633 

2 

— 

1 

Innsbrucker  Mittelgebirgsbahn  .... 

1 

8-300 

1 

— 

8 

Grazer  elektrische  Strassenbahnen 

2 

7 031 

— 

— 

— 

Raspenau.Weissbach  

1 

6072 

1 



5 

Krakau-Kocmyrzdw 

1 

2 469 

— 

1 

1 

Actiengesellschaft  der  Wiener  Local- 

bahnen  

1 

1 979 

1 

1 



Brünner  Strassenbahnen 

1 

1*854 







Teplitzer  elektrische  Kleinbahn  .... 

1 

0*623 

— 





Pilsener  elektrische  Strassenbahnen  . 

1 

0157 







Zittau-Markersdorf-Herrnsdorf  . . . . 

1 

0 152 

— 

1 

— 

Zusammen  . . . 

57 

529*269 

24 

9 

130 

*)  Hiebei  wurden  die  zahlreichen  Haltepunkte  und  eigenen 
Abzweigungen  der  verschiedenen  elektrischen  Strassenbahnen 
selbstverständlich  ausser  Betracht  gelassen. 


Theilstrecken  | 

Länge  in  Kilometern 

Anschlüsse  an  fremde  1 
Bahnen 

Abzweigungen  von 
eigenen  Bahnstrecken  1 

Stationen  und  Halte-  1 
stellen 

II.  In  den  Ländern  der  ungarischen 
Krone. 

Szigetvar-Kaposvar 

i 

53-48 

2 

11 

Körös-Belovar-Veröcze-Barcs 

2 

4818 

1 

— 

7 

Szatmar-Erdöd 

1 

28-70 

2 

— 

7 

Ungarische  Staatsbahnen 

2 

13*40 



3 

2 

Cziukota-Kerepes 

1 

9-60 

— 

— 



Ungarische  Nordwest-Localbahn  . . . 

1 

6-86 

1 

— 

1 

Budapester  Strassenbahnen 

3 

6*50 

— 

— 

— 

Budapest-Szt.  Lörincz 

1 

4*30 

— 

— 

— 

Elektrische  Stadtbahn  in  Sopron  . . . 

1 

4*30 

— 

— 

— 

Budapester  elektrische  Stadtbahn  . . . 

2 

1*90 

— 

— 

— 

Viaductbahn  in  Budapest 

1 

1*10 

— 

— 

— 

Kelenfölder  Strassenbahn 

1 

0*40 

— 

— 

— 

Zusammen  . . . 

17 

178*72 

6 

3 

28 

Nach  der  chronologischen  Reihenfolge  wurden 
eröffnet : 

I.  In  den  im  Reichsrathe  vertretenen  Königreichen  nnd 
Ländern. 

Am  10.  Jänner  die  Linie  Zeltweg  — Wolfs- 
berg (49*717  km)  mit  den  Anschlüssen  in  Zelt  weg 
und  Wolfsberg  an  die  k.  k.  Staatsbahnlinien,  ferner 
mit  den  Stationen,  bezw.  Haltestellen  : Weisskirchen, 
Eppenstein  (Haltestelle),  K a t h a 1 (Haltestelle), 
Obdach,  Taxwirth  (Haltestelle),  Reichenfel  s- 
St.  Peter,  St.  Leonhard,  Wiesenau  (Halte- 
stelle), Preblau  - Sauerbrunn,  Twimberg 
und  Frantschach-St.  Gertraud. 

Am  14.  Jänner  die  Strecke  Przewors  k — 
Rozwadöw  der  k.  k.  Staatsbahnen  (74*423  km)  mit 
der  Abzweigung  in  Przeworsk  und  Rozwadöw 
von  den  bestehenden  Linien  und  den  Stationen  : 
T r y n c z a (Haltestelle),  Grodzisko,  Lezajsk, 
Sarzina,  Letowina,  Rudnik  und  N i s k o. 

Am  28.  Jänner  der  Flügel  der  Actiengesellschaft 
der  Wiener  Localbahnen  zur  Station  Trais- 
kirchen [E.W.A.]  (1*979  km). 

Am  6.  Februar  die  Theilstrecken  Alter  Markt 
Gablonz — Reichenau  i.  B.  (9*4  km)  und  Wienerstrasse — 
Gablonz  a.  N.  (0*4  km)  der  Gablonzer  Strassen- 
bahn- und  Elektricitäts-Gesellschaft. 

Am  29.  März  die  Strecke  Keplerplatz — Quellen- 
gasse— Gellertplatz  (0*616  km)  der  Wiener  elek- 
trischen Strassenbahnen. 

Am  2.  April  die  Theilstrecke  Ober-Gablonz — Linden- 
gasse (1148  km)  der  Gablonzer  elektrischen 
Strassenbahn. 

Am  1.  Mai  die  Verbindungsstrecke  Eule — Wran 
(14*698  km)  der  Localbahn  Ceröan-Modfan  mit  den 
Zwischenstationen  und  Haltestellen : D a w 1 e,  Luk- 

M e d n i k und  P i k o w i t z. 

Am  3.  Mai  die  Localbahn  Raspenau-Weiss- 
b a c h (6*072  km)  mit  den  Stationen : Raspenau 

(Uebergangsstation  auf  die  Oesterr.  Nordwestbahn), 
Mildenau,  Mildeneichen,  Haindorf- Lieb- 
werda  und  Weissbach. 

Am  7.  Mai  die  Theilstrecken  Lindengasse — 
Gablonzer  Bahnhof  — B r a n d 1 und  Alter 
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Markt  — Reinowitz  Post  der  Gablonzer 
elektrischen  Strassenbabnen  (4*115  km). 

Am  14.  Mai  die  Theilstrecken  Josefsplatz — Karolinen- 
thal und  Graben— Wenzelsplatz  der  Prager  elek- 
trischen Strassenbahnen  (2*808  km). 

Am  2.  Juni  die  im  Betriebe  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  stehende  Localbahn  Mute- 
nitz-Gaya  (16-002  km),  welche  von  der  Station 
M u t e n i t z der  Localbahn  Seitz-Tscheitsch-Göding  ab- 
zweigt und  über  Dubnian,  Swatoboritz  nach 
G a y a zum  Anschlüsse  an  die  Oesterr.-ungar.  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft führt. 

Am  16.  Juni  für  den  beschränkten  Güterverkehr 
und  am  22.  Juli  für  den  beschränkten  Personenverkehr 
die  Zweiglinie  Czyiyny  — Mogila  (2*469  km)  der 
Localbahn  Krakau-Kocmyrzöw  mit  der  Abzweigung  in 
Czyiyny  von  der  bestehenden  Station  und  der  Station 
Mogila  für  den  beschränkten  Güterverkehr. 

Am  23.  Juni  die  Theilstrecken  Museum — Nussler- 
stiege  und  Unter-Bruska — Straka’sche  Akademie  der 
Prager  elektrischen  Strassenbahnen 
(1T25  km). 

Am  28.  Juni  die  8*3  km  lange  schmalspurige  Klein- 
bahn Berg  Isel-Igls  (Innsbrucker  Mittelgebirgs- 
bahn) mit  dem  Anschlüsse  in  Berg  Isel  an  die  Local- 
bahn Innsbruck-Hall  und  mit  den  Zwischenstationen : 
Ambras,  Tantegert,  Aldrans,  Lans-Sistrans 
und  Lanser  See. 

Am  30.  Juni  die  von  der  Station  Tirschnitz 
der  Linie  Prag — Eger  der  a.  priv.  Buschtöbrader  Eisen- 
bahn abzweigende  Localbahn  Tirschnitz-Schön- 
bach  (20*37  km)  mit  den  Stationen:  Soos  (Station), 
F o n s a u (Halte-  und  Verladestelle),  W i 1 d s t e i n 
(Station),  Fleissen-Grossloh  (Station),  Neu- 
kirchen-Brenndorf  (Station),  Unter-Schön- 
bach (Haltestelle)  und  Schönbach  (Station). 

Am  2.  Juli  die  Theilstrecken  Straka’sche  Aka- 
demie— Elektrische  Centrale  und  Blindeninstitut — Straka- 
sche  Akademie  der  Prager  elekt. rischen 
Strassenbahnen  (4*727  km). 

Am  4.  Juli  die  schmalspurige  Niederöster- 
reichische Waldviertelbahn  Gmünd- 
Litschau-Heidenreichstein  (39  059  km),  an- 
schliessend an  die  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  in  Gmünd, 
bestehend  aus  der  Linie  G m ü n d — L i t s c h a u mit  den 
Stationen  Gmünd-Localbahn,  Neu-Nagelberg, 
Alt-Nagelberg  (Abzweigestation)  und  L i t s c h a u, 
sowie  mit  den  Haltestellen  Gmünd  k.k.St.B.,  Gmünd- 
Böhmzeil,  B r e i t e n s e e,  Brand,  Gopprechts 
und  Schönau,  dann  der  Linie  Alt-Nagelber  g — 
Heidenreichstein  mit  den  Stationen  Alt-Nagel- 
berg (Abzweigestation),  A a 1 f a n g und  Heiden- 
reichstein, sowie  mit  der  Haltestelle  L a n g e g g. 

Am  9.  Juli  die  Theilstrecke  Winterber  g — 
Eleonorenhain  (27 '995  km)  der  Localbahn  Stra- 
konitz  - Winterberg  - Wallern  i.  B.  Diese 
I heilstrecke  verbindet  die  bisher  getrennt  betriebenen 
Strecken  Strakonitz  — Winterberg  und  Eleonoren- 
hain— Wallern  i.  B.  der  Localbahn  - Actiengesellschaft 
Strakonitz-Winterberg.  In  der  eröffneten  Theilstrecke 
liegen  folgende  Abfertigungsstellen : Winterberg 

(Haltestelle),  Bärenloch  (Halte-  und  Verladestelle), 
Freiung  im  Böhmerwald  (Station),  Ober- 
moldau (Station),  Obermoldau  (Haltestelle), 
Schattawa  (Haltestelle)  und  S c h a t t a w a (Lade- 
stelle). 


Am  17.  Juli  die  Theilstrecke  Schulplatz — Stefans- 
platz der  Teplitzer  elektrischen  Klein- 
bahn (0*623  km). 

Am  4.  August  die  Theilstrecke  Nepomukstrasse — 
Skurzon  zum  Bahnhofe  der  k.  k.  Staatsbahnen  in  Pilsen 
der  elektrischen  Strassenbahn  in  Pilsen 
(0T57  km). 

Am  6.  August  die  Localbahn  Stankau-Rons- 
p e r g (19*536  km)  mit  den  Stationen  : S t a n k a u 

(bestehende  Station  der  k.  k.  Staatsbahnen),  Krenowa 
(Halte-  und  Verladestelle),  Semeschitz  (Haltestelle), 
Bischofteinitz  (Station),  Maschowitz  (Halte- 
stelle), M e t z 1 i n g (Station),  Klein-Semlowitz 
(Haltestelle)  und  Ronsperg.  Die  Localbahn  zweigt 
in  km  15T086  zwischen  den  Stationen  Stankau  und 
Blisowa  der  Linie  Prag — Furth  i.  W.  der  k.  k.  Staats- 
bahnen ab,  und  benützen  die  Localbahnzüge  zur  Fahrt 
von  dieser  Abzweigung  in  die  Station  Stankau  und  um- 
gekehrt das  Geleise  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

Am  20.  August  die  Theilstrecke  Margarethenplatz — 
Alserstrasse  der  Wiener  elektrischen  Strassen- 
bahnen (3*4  km). 

Am  25.  August  die  schmalspurige  Localbahn 
Friedland-Reichsgrenze  nächst  Herms- 
dorf (10'629  km)  mit  den  Stationen  : F r i e d 1 a n d 

Localbahn  (Uebergangsstation  auf  die  Süd-Nord- 
deutsche Verbindungsbahn),  Kunnersdorf,  Ditters- 
bach, Hermsdorf  (Haltestelle)  und  Hermsdorf 
(Uebergangsstation  auf  die  am  gleichen  Tage  eröffnete 
schmalspurige  sächsische  Secundärbahn  Zittau-Markers- 
dorf-Hermsdorf).  [Die  auf  österreichischem  Gebiete  ge- 
legene Strecke  der  letzteren  Bahn  beträgt  0T52  km.] 

Am  27.  August  die  Linie  S o 1 1 e n a u L.B. — 
Feuerwerksanstalt  der  Schneebergbahn  (8*633  km). 
Nachdem  die  Station  Sollenau  L.B.  (Anschluss  an  die 
gleichnamige  Station  der  Eisenbahn  Wien-Aspang)  schon 
früher  für  den  Gesammtverkehr  eingerichtet  war,  wurden 
mit  dem  Tage  der  Eröffnung  der  neuen  Linie  nur  die 
Stationen  Steinabrückl  Schneebergbahn 
(Anschluss  an  die  k.  k.  Staatsbahnlinie  Leobersdorf — 
Gutenstein)  und  Feuerwerksanstalt,  welch  letztere 
bis  dahin  als  Personen-Haltestelle  bereits  bestanden  hat, 
dem  Gesammtverkehre  übergeben. 

Am  5.  September  die  Strecken  Reinowitz  Post — 
Johannesberg  und  Gablonz  Brandt  — Reinowitz  Post 
(5‘688  km)  der  Gablonzer  Strassenbahn- 
und  Elektricitäts-Gesellschaft. 

Am  8.  September  die  Localbahn  Lundenburg- 
Landesgrenze  (9*537  km)  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn.  Dieselbe  zweigt  von  der  Station  Lunden- 
b u r g der  Hauptlinie  Wien  — Krakau  ab,  führt 
über  Landshut  nach  der  mährisch-ungarischen  Landes- 
grenze und  schliesst  dort  an  die  Ungarische  Nordwest- 
Localeisenbahn-Gesellschaft  nach  K u 1 1 i an. 

Am  12.  September  die  Strecke  Radetzkystrasse — 
Hintere  Zollamtsstrasse — Landstrasse  Hauptstrasse  (Inva- 
lidenhaus) der  Wiener  elektrischen  Strassen- 
bahnen in  Wien  (0*639  km). 

Am  17.  September  die  Schlussstrecke  N i e m e s — 
Reichenberg  A.T.E.  der  Localbahn  Teplitz  (Settenz)- 
Reichenberg  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  (45*898  km). 

Hiebei  gelangen  die  Stationen  Niemes-Stadt 
(unter  gleichzeitiger  Sperrung  der  bisherigen  Station 
Niemes),  Brims,  Gabel,  Ringelshain,  Schön- 
bach-Seifersdorf, Kriesdorf,  Karlswald 
und  Rosenthal-Johannesthal  für  den  Gesammt- 
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verkehr  zur  Eröffnung,  Reichenberg  A.T.E.  (Güter- 
bahnhof) jedoch  nur  für  den  Eil-  und  Frachtgutverkehr. 

Gleichzeitig  wurden  eröffnet  die  Halte-  und  Lade- 
stellen Dobern,  Grünau,  Gross-Walten, 
Christofsgrund  und  Berzdorf  für  die  Abferti- 
gung von  Personen  und  Gepäck,  dann  Gütern  in  Wagen- 
ladungen, endlich  die  Personen-Haltestellen  Barzdorf- 
Rehwasser,  Lämberg-Markersdorf  und 
Neuland  für  den  Personen-  und  beschränkten  Gepäcks- 
verkehr. 

Solange  der  Hauptbahnhof  Reichenberg 
S.N.D.V.B.  nicht  für  den  Verkehr  der  Aussig-Teplitzer 
Personenzüge  eingerichtet  ist,  findet  die  Abfertigung  der- 
selben in  Rosenthal  R.G.T.E.  (Reichenberg  A.T.E.) 
statt.  Es  besteht  demnach  auch  nur  ein  directer  Per- 
sonen- und  Gepäcksübergang  zwischen  der  Aussig-Tep- 
litzer Bahn  und  der  Reichenberg-Gablonz-Tannwalder 
Bahn,  während  ein  solcher  zwischen  der  Aussig-Teplitzer 
Bahn  einerseits  und  der  Süd-Norddeutschen  Verbindungs- 
bahn, sowie  der  Sächsischen  Staatsbahn  (Zittau-Reichen- 
berger Bahn)  andererseits  bis  auf  Weiteres  ausgeschlossen 
bleibt. 

Eil-  und  Frachtgüter  übergehen  in  Reichenberg 
zwischen  der  Aussig-Teplitzer  Bahn  und  den  vorgenannten 
drei  Bahnen  direct. 

Am  1.  October  die  zusammen  9-828  km  langen 
Theilstrecken  Boschetto — Servola,  Südbahnhof — Barcola 
und  Südbahnhof — Chiozza  der  Triest  er  elek- 
trischen Kleinbahnen. 

Am  9.  October  die  T854  km  lange  Theilstrecke 
der  Brünner  Strassenbahn  Zerb-Grosser  Platz. 

Am  15.  October  die  Theilstrecke  Gross  — S i e g- 
harts  — Raabs  (Verlängerung  der  Localbahn  Göpf- 
ritz — Gross-Siegharts)  (1T081  km)  mit  den  Stationen 
W e i n e r n und  Raabs,  den  Haltestellen  S i e g- 
hartsles,  Pfaffenschlag-Aigen  und  Obern- 
dorf bei  Raabs. 

Am  22.  October  die  zusammen  2‘81  km  langen 
Theilstrecken  Invalidenhaus — Wollzeile,  die  Geleiseschleife 
am  Geliertplatze,  Stubenring — Aspernbrücke  und  Fer- 
dinandsbrücke—Nordwestbahnhof,  ferner  am  24.  October 
die  2145  km  lange  Strecke  Schottenring— Porzellan- 
gasse— Viriotplatz,  schliesslich  am  25.  October  die 
2'404km  lange  Theilstrecke  Kärnthnerstrasse — Favoriten- 
strasse— Südbahnviaduct  der  Wiener  elektrischen 
Strassenbahnen. 

Am  23.  October  die  Theilstrecke  R a u d n i t z- 
Bezdökov  — Hospozin  der  Localbahn  Raudnitz- 
Hospozin  (22'330  km)  mit  den  Stationen  H r a c h o- 
lusk,  Wraükow,  Cernuc  und  Hospozin  (An- 
schlussstation der  k.  k.  Staatsbahnen)  und  Halte-  und 
Verladestellen  Raudnitz-Bezdökov,  Klenü, 
Wodochod,  Bfiza  und  L o u c k a. 

Mit  dem  Tage  der  Betriebseröffnung  der  obigen 
Theilstrecke  wurde  auch  die  bestehende,  bisher  nur  im 
beschränkten  Masse  benützte  Flügelbahn  der  k.  k.  Staats- 
bahnen Zlonitz  — Hospozin  mit  ihren  Stationen 
Bfeschfan  und  Hospozin,  sowie  mit  der  An- 
schlussstation Zlonitz  für  den  Gesammtverkehr  er- 
öffnet. 

Am  27.  October  die  Localbahn  P i 1 a (B  o 1 e c i n)- 
Jaworzno  (21T76  km)  mit  den  Stationen  B o 1 e c i n 
(bestehende  Anschlussstation  der  Localbahn  Skawce- 
Siersza  wodna),  Chrzanöw  (bestehende  Anschluss- 
station der  Linie  Wien — Krakau  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn),  Jaworzno  (Endstation  der  neuen  Local- 


bahn Rolecin-Jaworzno)  mit  den  Personenhalte-  und 
Ladestellen  Plaza  und  B y c z y n a und  mit  der  Lade- 
stelle Pogorzyce. 

Am  1.  November  die  Theilstrecke  Griesplatz — 
Centralfriedhof — Puntigam  der  Grazer  elektrischen 
Strassenbahnen  (4-212  km). 

Am  2.  November  die  Verbindungsstrecke  Rau  d- 
nitz  — Bezdekov  — Raudnitz  der  Localbahn 
Raudnitz-Hospozin  (T316  km)  mit  der  Station  Raud- 
nitz (Anschlussstation  der  Oesterr.-ungar.  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft). 

Am  2.  November  die  T404  km  langen  Theilstrecken 
Barriera  vechia — Piazza  delle  Legna — Corso  Negozianti — 
Statione,  Chiozza — Armonia,  ferner  die  3’017  km  langen 
Theilstrecken  Via  Sette  F'ontane- — Via  Conti — Piazza 
delia  Legna — Via  St.  Antonio — Piazza  Cesarina — Rojano 
der  Triester  elektrischen  Kleinbahnen. 

Am  14.  November  die  Strecke  Linz  — Urfahr 
(2T05  km)  der  k.  k.  Staatsbahnen  mit  dem  Anschlüsse 
in  Linz  einerseits  an  die  k.  k.  Staalsbahnen  und  in 
Urfahr  an  die  Mühlkreisbahn. 

Am  28.  November  die  Theilstrecke  Graz — Eggen- 
berg der  Grazer  elektrischen  Strassen- 
bahnen (2‘819  km). 

Am  5.  December  die  2'6  km  lange  Strecke  Eschen- 
bachgasse—Gumpendorferstrasse  bis  zur  Haltestelle  der 
Wiener  Stadtbahn  der  Wiener  elektrischen 
Strassenbahnen. 

Am  15.  December  die  Theilstrecke  K o 1 i n — 
N e uh  of  a.  d.  Sazawa  der  Localbahn  Kolin-Ceröan 
(32'500  km)  mit  dem  Anschlüsse  in  K o 1 i n an  die 
Staatseisenbahn-Gesellschaft  und  den  Stationen  K o 1 i n 
(Localbahn),  Rot  h-P  edkau,  Radbor,  Chotou- 
chov - Putscher,  Putscher  (Haltestelle),  B e ö v a r 
(Anschluss  an  die  Staatseisenbahn-Gesellschaft),  H o t e 
(Haltestelle),  Kohljanowid  und  N e u h o f a.  d.  S a- 
z a w a. 

Am  17.  December  die  Strecke  Teschnow — Smichow 
der  Prager  elektrischen  Strassenbahnen 

(4’58  km). 

Am  20.  December  die  Strecke  J e n b a c h — 
Fügen  (10‘546  km)  der  schmalspurigen  Zillerthalbahn 
mit  den  Stationen  Jenbach-Zillerthal  (Anschluss- 
station an  die  Südbahn),  Rothholz,  Strass, 
Schiitters,  Gagering  und  Fügen. 

II.  In  den  Ländern  der  ungarischen  Krone. 

Am  2.  Jänner  die  Strecke  K a t a 1 e n a — V e r ö c z e 
(36‘927  km)  der  Localbahn  Körös-Belovar-Veröcze-Barcs 
mit  den  Verkehrsstellen  Katalena,  Kloätar,  Kloätar 
(Haltestelle),  Pitomaca,  Vukosavljevica,  Spiäic- 
B u k o v i c a und  V e r ö c z e (Anschluss  an  die  Barcs- 
Pakraczer  Bahn). 

Am  24.  Jänner  die  Verlängerung  der  Leopoldring- 
linie der  Budapester  elektrischen  Stadt- 
bahn bis  zum  Theresienring  (0‘2  km). 

Am  28.  Februar  der  erste  Theil  der  Linie  Szepilona — 
Hüvösvölgy  der  BudapesterStrassenbahn  (2'2  km). 

Am  27.  März  die  Abzweigung  F i u m e — B r a j d i c z a 
der  Staatsbahnlinie  Budapest — Fiume  (2'9  km). 

Am  12.  April  die  Fortsetzung  der  Linie  Szepilona — 
Hüvösvölgy  der  Budapester  Strassenbahn 
(2  km). 

Am  19.  April  die  Zweiglinie  zum  Salzbade  in 
Budapest  der  Kelenfö  lder  Strassenbahn  (0'4  km). 
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Am  28.  April  die  elektrische  Stadtbahn 
in  S o p r o n (4*3  km). 

Am  4.  Mai  die  Verbindungsstrecke  zwischen  den 
bestehenden  Stationen  Misulinovac  und  K a t a 1 e n a 
der  Körös-Belovar-Vöröcze-Barcser  Localbahn  (1T257  km). 

Am  14.  Juni  die  schmalspurige  Localbabn  mit 
elektrischem  Betriebe  Szatmär-Erdöd  (28’7  km) 
mit  den  Stationen  Szatmär-Hidfö,  Verlade-  und 
Haltestelle,  Szatmär-Gözfüresz,  Anschluss-  und 
Umladestation,  Csonkas,  Kis-Lippa,  Szatmar- 
hegy-Piacz,  Erdödvär  und  Karolyi-Erdöd. 
Die  Bahn  hat  Anschlüsse  in  Szatmär-Gözfüresz 
an  die  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  und  inKärolyi- 
E r d ö d an  die  schmalspurige  Localbahn  Nagykäroly- 
Somkut. 

Am  28.  August  die  Localbahn  Czinkota- 
K e r e p e s (9*6  km). 

Am  8.  September  die  von  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  betriebenen  Strecken  der  Ungar.  Nordwest- 
Localeisenbahn  von  der  Landesgrenze  bis  K u 1 1 i (An- 
schluss an  die  Ungar.  Nordwest-Localeisenbahn)  mit  der 
Verladestation  Broczko  (6’862  km). 

Am  12.  October  neue  Strecken  der  Localbahn 
mit  elektrischem  Betriebe  Budapest-Szt»Lörincz 
(4-3  km). 

Am  20.  October  die  Viaductbahn  Petöfiler- 
Akademie  am  Budapester  Donauufer  (1*1  km). 

Am  9.  November  die  Localbahn  Szigetvar- 
Kaposvar  (53'480  km)  mit  dem  Anschlüsse  in 
Szigetvar  an  die  Pecs-Barcser  Eisenbahn  und  den 
Verkebrsstellen  Czertö,  Mozagö-Szulimän, 
Szt.  Läszlö,  Almamellek,  Terecseny- 
puszto,  Böszenyfa,  Gälosfa,  Gyarmät- 
Hajmas,  Szt.  Balasz  und  dem  Anschlüsse  in 
Käposvar  an  die  Linie  Budapest — Agram  der  kgl. 
Ungar.  Staatsbahnen. 

Am  4.  December  die  Linie  in  der  Mestergasse  der 
Budapester  Strassenbahn  (2*3  km). 

Am  9.  December  die  Verbindungslinie  Ersekujvar 
(Neuhäusel) — N a g y-S  u r a n y der  kgl.  Ungar.  Staats- 
bahnen (10-5  km)  mit  den  Anschlüssen  in  Ersekujvar  und 
Nagy-Surany  an  die  bestehenden  Stationen  und  der 
Haltestelle  Bankeszi. 

Am  28.  December  die  Verlängerung  der  Megyerer 
Zweiglinie  der  Budapest  videker  elektrischen 
Strassenbahn  (1'7  km). 


Commission  für  Verkehrsanlagen  in  Wien. 

In  der  am  4.  März  1901  unter  dem  Vorsitze 
Sr.  Excellenz  des  Herrn  Eisenbahnministers  Dr.  Ritter 
von  Wittek  stattgehabten  V ollversammlung  hat 
die  Commission  die  über  den  Gebahrungsst  and 
der  Credite  für  den  Bau  der  einzelnen  Verkehrs- 
anlagen  erstatteten  Berichte  der  Baudirectoren  einstweilen 
zur  Kenntniss  genommen  und  sich  die  geeigneten  Ver- 
fügungen für  jenen  Zeitpunkt  Vorbehalten,  in  welchem 
die  genauen  Ziffern  der  Baugebahrung  vorliegen  werden. 
Zum  Zwecke  der  genauen  Evidenthaltung  des  finanziellen 
Erfolges  des  Baugeschäftes  wurden  die  Baudirectoren 


beauftragt,  baldthunlichst  einen  neuerlichen  eingehenden 
Bericht  zu  erstatten. 

Sodann  wurde  beschlossen,  auf  den  seitens  der 
betriebführenden  Staatsbahn- Direction  vorgelegten  An- 
trag auf  Bewilligung  eines  Credites  behufs  Aufstellung 
einer  Geleisebrückenwaage  in  der  Station 
Gersthof  der  Vorortelinie  der  Wiener  Stadtbahn 
vorerst  nicht  einzugehen  und  auf  diese  Angelegenheit 
erst  dann  zurückzukommen,  falls  in  sicherer  Weise  eine 
ausreichende,  für  eine  Reihe  von  Jahren  giltige  Frachten- 
garantie würde  geboten  werden. 

Das  in  der  Vollversammlung  vom  25.  September 
1899  mit  den  Vorarbeiten  zur  Herausgabe  einer  fach- 
lichen Denkschrift  über  die  gesammten 
Wiener  Verkehrsanlagen  betraute  Comite  er- 
stattete einen  Bericht  über  seine  bisherigen  Berathungen, 
in  welchen  zunächst  der  Inhalt  dieser  Publication,  die 
Auswahl  der  Pläne,  Zeichnungen,  Illustrationen,  das 
Format  und  die  Kosten  festgestellt  wurden.  Nachdem 
diese  letzteren  besonders  hoch  erschienen,  wurde  das 
Comite  beauftragt,  noch  weitere  Studien  wegen  Herab- 
minderung der  Kosten  zu  pflegen  und  sodann  einen 
möglichst  genauen  detaillirten  Kostenvoranschlag  vor- 
zulegen. 

Hierauf  wurde  die  seitens  der  k.  k.  Baudirection 
für  die  Wiener  Stadtbahn  erfolgte  Vergebung  der 
Arbeiten  im  Bahngeschosse  für  die  beiden  Aufnahms- 
gebäude der  Haltestelle  Ferdinandsbrücke 
der  Donaucanallinie  der  Wiener  Stadtbahn,  dann  der 
Abgangsstiegen  und  Perrons  ebendort  an  die  Union- 
Baugesellschaft  nachträglich  genehmigt. 

Den  nächsten  Gegenstand  bildete  die  Wahl  der 
Geländertype  für  die  Donaucanallinie  der  Wiener 
Stadtbahn  und  die  Quaibauten  am  Canale,  und  zwar 
wurde  der  vom  künstlerischen  Beirathe  der  Commission 
Herrn  Oberbaurath  Professor  Otto  W a g n e r vor- 
geschlagenen Type  mit  excentrischen  Ringen,  wie  sie 
an  der  Radetzkybrücke  bereits  angebracht  wurde,  zu- 
gestimmt. Von  diesem  Geländer  werden  circa  1880  m 
für  die  Donaucanallinie  und  circa  2180  m für  die  Quai- 
bauten benöthigt  werden. 

Zur  Erlangung  von  entsprechenden  Offerten  wird 
eine  allgemeine  öffentliche  Ausschreibung  veranlasst 
werden. 

Schliesslich  gelangte  noch  die  von  der  betrieb- 
führenden Staatsbahn-Direction  Wien  angeregte  Frage 
zur  Berathung,  ob  nicht  einzelne  Mauerflächen 
der  Stadtbahn,  namentlich  in  den  Durchfahrten, 
zu  Placatirungszwecken  verwendet  werden 
könnten. 

Obwohl  auf  Grund  eines  eingehend  ausgearbeiteten 
technischen  Referates  unter  weitgehender  Rücksichtnahme 
auf  das  ästhetische  Moment  schon  eine  bedeutende  An- 
zahl der  von  der  Staatsbahn-Direction  ursprünglich  zu 
diesem  Zwecke  in  Aussicht  genommenen  Mauerwerks- 
flächen ausgeschieden  worden  war,  so  hat  die  Commission 
doch  den  diesfalls  geäusserten  weitergehenden  Bedenken 
Raum  gegeben  und  es  derzeit  überhaupt  abgelehnt,  der 
Anbringung  von  Placaten  auf  den  Mauerwerksflächen  der 
Wiener  Stadtbahn  zuzustimmen. 
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Inland. 

Parlamentarisches. 

In  der  12.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
27.  Februar  wurden  nachstehende  Anträge  eingebracht: 

Seitens 

der  Herren  Abgeordneten  Nowak  und  Genossen: 

1.  Seit  vielen,  vielen  Jahren  streben  die  Vertretungen  des 
Bezirkes  Zwickau,  wie  auch  der  Stadt  Zwickau  und  der  Gemeinde 
Kunersdorf  eine  Bahnverbindung  zwischen  den  Städten  Zwickau 
und  Gabel  durch  Ausbau  der  von  der  k.  k.  priv.  Böhmischen 
Nordbahn  von  der  Station  Röhrsdorf  nach  Zwickau  seinerzeit 
geschaffenen  Localbahn  an,  ohne  dass  bisher  diese  berechtigten 
Bestrebungen  zu  einem  nennenswerthen  Erfolge  geführt  hätten. 

Die  k.  k.  priv.  Böhmische  Nordbahn  hat  bereits  im  Jahre 
1894  die  Vorconcession  zur  Erbauung  dieser  normalspurigen 
Localbahn  erworben,  und  im  Grunde  des  von  ihr  vorgelegten 
generellen  Projectes  fand  bereits  mit  Erlass  des  hohen  k.  k. 
Handelsministeriums  vom  27.  August  1894,  Z.  44.025,  die  Trassen- 
revision  und  Stationscommission  am  25.  September  1894  mit 
einem  in  jeder  Beziehung  befriedigenden  Erfolge  statt.  Seit 
dieser  Zeit  sind  sieben  Jahre  vergangen.  Viel  wurde  von  den 
verschiedenen  Regierungen  von  Industrieförderung  und  von 
Unterstützung  der  Landwirtschaft  und  des  Gewerbes  gesprochen, 
aber  der  Ausbau  der  Sackbahn  Röhrsdorf-Zwickau,  welcher  so 
wichtig  wäre,  zumal  jetzt  die  k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Bahn  die 
Strecke  Leipa — Gabel- — Reichenberg  fertiggestellt  hat,  blieb  un- 
erledigt, obwohl  gerade  durch  die  Eröffnung  der  Strecke  Teplitz — 
Leipa— Reichenberg  die  unbedingte  Nothwendigkeit  und  Er- 
spriesslichkeit  des  Ausbaues  der  genannten  Sackbahn  Röhrsdorf- 
Zwickau  bis  Gabel  noch  mehr  zutage  tritt. 

Die  Gefertigten  stellen  daher  den  Antrag: 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen : 

„Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  der  k.  k.  priv. 
Böhmischen  Nordbahn  in  Prag  die  Concession  zum  Zwecke 
Ausbaues  der  Strecke  Zwickau — Gabel  über  Kunersdorf  mit 
möglichster  Beschleunigung  zu  ertheilen  und  für  die  baldigste 
Inangriffnahme  dieses  Ausbaues  Sorge  zu  tragen.“ 

2.  Der  Landtag  des  Königreiches  Böhmen  hat  in  seiner 
27.  Sitzung  am  21.  December  1900  den  Landesausschuss  er- 
mächtigt, dem  Localeisenbahnunternehmen  Böhmisch  - Leipa— 
Steinschönau  die  Landesgarantie  für  die  Verzinsung  und  Tilgung 
von  Eisenbahnschuldverschreibungen  nach  dem  Landesgesetze 
vom  17.  December  1892,  sowie  unter  der  weiteren  Bedingung 
zuzusichern,  dass  die  mit  den  Interessenten  und  der  k.  k.  Re- 
gierung eingeleiteten  Verhandlungen  zu  einem  befriedigenden 
Resultate  gelangen. 

Ferner  wurde  der  Landesausschuss  aufgefordert,  mit  der 
k.  k.  Regierung  sofort  Verhandlungen  zu  dem  Zwecke  einzuleiten, 
dass  dieselbe  den  von  den  Interessenten  durch  Zeichnung  von 
Stammactien  geleisteten  Beitrag  mittelst  Zuwendung  eines  Staats- 
beitrages in  Stammactien  auf  30  Percent  des  ermittelten  defini- 
tiven Anlagecapitals  ergänze. 

Die  Gefertigten  stellen  daher  den  Antrag: 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen: 

„Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  die  oben  ge- 
nannten Verhandlungen  mit  den  Interessenten  des  Localeisen- 
bahnunternehmens Böhmisch-Leipa — Steinscbönau  in  kürzester 
Zeit  zu  Ende  zu  führen,  damit  diese  einen  der  industrie- 
reichsten und  dichtbevölkertsten  Bezirke  Böhmens  durch- 
ziehende Localbahn,  um  deren  Zustandekommen  nun  schon 
volle  zehn  Jahre  gekämpft  wird,  endlich  zum  Segen  der  Be- 
völkerung zustandekomme  und  der  Bau  noch  im  heurigen 
Jahre  begonnen  werden  könne.“ 

In  formeller  Beziehung  wolle  der  Antrag  dem  Eisenbahn- 
ausschusse  zugewiesen  werden. 

3.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Hortis  und  Genossen: 

Weder  das  Gesetz  vom  30.  März  1888,  R.-G.-Bl.  Nr.  33, 

betreffend  die  Krankenversicherung  (§  1,  Alinea  2),  noch  das 
Gesetz  vom  26.  December  1887,  R.-G.-Bl.  Nr.  1 ex  1888,  be- 
treffend die  Unfallversicherung  der  Arbeiter  (§  2,  Alinea  2), 
finden  auf  solche  Personen  eine  Anwendung,  die  in  einem  den 
Seegesetzen  unterliegenden  Schiffahrtsbetriebe  auf  dem  Meere 
oder  bei  der  Seefischerei  beschäftigt  sind. 

Dem  langjährigen  Bestreben  aller  interessirten  Kreise  und 
dem  von  Gemeinden  und  Landtagen  des  Küstenlandes  oft  aus- 
gesprochenen Verlangen,  diese  nicht  zu  rechtfertigende  Lücke 
der  socialen  Gesetzgebung  auszufüllen,  hat  sich  jüngst  auch  die 
Unfallversicherungsanstalt  in  Triest  angeschlossen,  indem  sie  in 


ihrem  letzten  Jahresberichte  auf  die  seit  mehr  als  einem  Jahr- 
zehnte im  Deutschen  Reiche  in  Wirksamkeit  stehende  Unfallver- 
sicherung der  Seeleute  und  sonstiger  bei  der  Seeschiffahrt  be- 
theiligten Personen  hinweist  und  laut  beklagt,  dass,  während  die 
Wohlthat  der  Unfallversicherung  durch  immer  neue  Bestimmungen 
minder  gefährlichen  Berufen  zutheil  werde,  dieselbe  den  See- 
leuten, trotz  der  so  naheliegenden  Gefährlichkeit  ihres  Betriebes, 
hartnäckig  vorenthalten  werde. 

Was  die  Krankenversicherung  der  Seeleute  betrifft,  ist 
deren  Lage  geradezu  als  trostlos  zu  bezeichnen. 

In  der  Erwägung,  dass  die  wachsende  Entwicklung  der 
Handelsmarine  eine  Vorsorge  zu  Gunsten  der  Seeleute  dringend 
erheischt,  beehren  sich  die  Unterfertigten,  dem  hohen  Hause 
folgenden  Antrag  zu  stellen: 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen: 

„Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  ehestens  dem 
hohen  Hause  eine  Gesetzesvorlage,  betreffend  die  Kranken- 
und  Unfallversicherung  der  Seeleute,  vorzulegen.“ 

4.  der  Herren  Abgeordneten  Schweiger,  Freiherr  von 
Morsey  und  Genossen: 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen: 

„Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  eine  normal- 
spurige  Eisenbahn  von  der  Station  der  k.  k.  priv.  Graz-Köflacher 
Eisenbahn  Wies,  oder  von  der  Südbahnstation  Leibnitz  via 
Wies,  über  den  Radi  im  Anschlüsse  an  die  Südbahnstation 
Saldenhofen, beziehungsweiseWies — Unter- Drauburg  herzustellen, 
und  zu  diesem  Zwecke  die  nöthigen  Erhebungen  zu  pflegen 
und  dem  Abgeordnetenhause  diesbezüglich  ehemöglichst  be- 
stimmte Anträge  zu  erstatten.“ 

5.  der  Herren  Abgeordneten  Kleewein,  Kittinger, 
Dötz  und  Genossen: 

„Seine  Excellenz  der  Finanzminister  werde  ersucht,  sich 
mit  der  Staatsbahn-Direction  ins  Einvernehmen  zu  setzen,  um 
das  k.  k.  Zollamt  in  Krems  auf  die  k.  k.  Staatsbahnstation 
Krems  zu  verlegen.“ 

In  formeller  Hinsicht  wird  beantragt,  diesen  Antrag  nach 
§ 31  der  Geschäftsordnung  dem  Budgetausschusse  ohne  erste 
Lesung  zuzuweisen. 

In  der  13.  Sitzung  vom  28.  Februar  wurde  seitens  der 
Herren  Abgeordneten  Weiser  und  Genossen  ein  Antrag,  be- 
treffend die  Regelung  der  Urlaubsverhältnisse  der  Eisenbahn- 
betriebsbeamten und  die  Erhöhung  der  Bezüge  der  Weichen- 
wärter, eingebracht. 


In  der  14.  Sitzung  vom  1.  März  gelangte  nachfolgende 
Regierungsvorlage  zur  Einbringung: 

Gesetz 


vom 


betreffend 

Stempel-  und  Gebührenbefreiungen  aus  Anlass  der  Erweiterung 
der  Hafenanlagen  und  des  Freigebietes  in  Triest. 

Mit  Zustimmung  beider  Häuser  des  Reichsrathes  finde  Ich 
anzuordnen,  wie  folgt: 


§ 1. 

Das  von  der  Staatsverwaltung  mit  der  Gemeinde  Triest 

abgeschlossene  Uebereirikommen  ddto.  'September ^qqq 

8 Wien,  10.  October 

betreffend  die  Erweiterung  der  Hafenanlagen  und  des  Frei- 
gebietee  in  Triest,  sowie  alle  aus  Anlass  dieses  Uebereinkommens 
ausgefertigten  Urkunden  werden  von  den  Stempel-  und  unmittel- 
baren Gebühren  befreit. 


§ 2. 

Mit  dem  Vollzüge  dieses  Gesetzes,  welches  mit  dem  Tage 
der  Kundmachung  in  Wirksamkeit  tritt,  ist  Mein  Finanzminister 
beauftragt. 

Bemerkungen. 

Der  von  der  Regierung  in  der  XV.  Reichsrathssession 
(237  der  Beilagen  zu  den  stenographischen  Protokollen  des  Ab- 
geordnetenhauses) und  nach  Schliessung  derselben  neuerlich  in  der 
XVI.  Reichsrathssession  (335  der  Beilagen  zu  den  stenographischen 
Protokollen  des  Abgeordnetenhauses)  eingebrachte  Gesetzentwurf, 
betreffend  die  Erweiterung  der  Hafenanlagen  in  Triest,  nach 
welchem  die  im  Artikel  I dieses  Entwurfes  bezeichneten  Her- 
stellungen auf  Staatskosten  auszuführen  waren  und  die  Staats- 
verwaltung ermächtigt  werden  sollte,  zur  Bestreitung  der  Bau- 
kosten mit  der  Gemeinde  Triest  ein  Uebereinkommen  dahin  zu 
schliessen,  dass  diese  Gemeinde  der  Staatsverwaltung  ein  mit 
31/«  Percent  per  Jahr  zu  verzinsendes  Darlehen  bis  zum  Höchst- 
betrage von  fl.  6,000.000  ö.  W.  = K 12,000.000  gegen  Rückzahlung 
in  Raten  von  fl.  500.000  ö.  W.  = K 1,000.000  zur  Verfügung 
stelle,  hat  infolge  Schliessung  der  letzten  Session  seine  Erledi- 
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gung  nicht  gefunden.  Damit  ist  auch  der  vorbehaltlich  der  legis- 
lativen Ermächtigung  unterm  30.  März  1899  abgeschlossene  Dar- 
lehensvertrag nicht  zur  Wirksamkeit  gelangt. 

Die  unbedingte  Nothwendigkeit  der  Ausgestaltung  der 
Triester  Hafenanlagen  im  Interesse  der  Erhaltung  der  Concurrenz- 
fähigkeit  dieses  Seehafens  drängte  jedoch  zu  einer  baldigen 
Lösung. 

Auf  Grund  weiterer  Verhandlungen  mit  der  Gemeinde 
Triest  entschloss  sich  daher  die  Regierung,  von  der  ursprünglich 
geplanten  Aufnahme  eines  Darlehens  bei  der  Gemeinde  abzu- 
sehen und  die  Bauführung  nach  Massgabe  der  jeweils  im  Budget 
in  Anspruch  zu  nehmenden  Credite  unter  Leistung  eines  Bei- 
trages per  1 Million  Kronen  ä fonds  perdu  seitens  der  Gemeinde 
in  Aussicht  zu  nehmen. 


Auf  dieser  Basis  wurde  sohin  zwischen  Regierung  und 

Gemeinde  das  Uebereinkommen  ddto.  ; ^gpten_jber  jqqq 

Wien,  10.  October 

— und  zwar  selbstverständlich  unter  dem  Vorbehalte  der  ver- 
fassungsmässigen Bewilligung  der  betreffenden  Credite  — ab- 
geschlossen. 

Pro  1901  wurde  als  erste  Rate  ein  Credit  per  1 Million 
Kronen  angefordert,  welchem  der  Gemeindebeitrag  in  gleicher 
Höhe  als  Bedeckung  gegenübersteht. 


In  dem  erwähnten  neuen  Uebereinkommen  verpflichtet  sich 
die  Gemeinde  Triest,  zu  den  Kosten  der  in  Hinsicht  des  Bau- 
programmes nicht  wesentlich  modificirten  Herstellungen  an  Stelle 
des  früher  in  Aussicht  genommenen,  mit  3*/*  Percent  per  Jahr 
zu  verzinsenden  Darlehens  von  K 12,000.000  einen  festen  Beitrag 
ä fonds  perdu  von  K 1,000.000  nach  Massgabe  des  jeweiligen 
Bedarfes  an  die  Staatsverwaltung  zu  leisten.  Zu  dieser  Beitrags- 
leistung erklärte  sich  die  Stadtgemeinde  jedoch  nur  dann  bereit, 
wenn  ihr  — abgesehen  von  anderen  Zugeständnissen  — für  alle 
aus  dem  gegenständlichen  Uebereinkommen  entspringenden 
Rechtsgeschäfte,  sowie  für  dieses  Uebereinkommen  selbst  im 
legislativen  Wege  die  Gebührenfreiheit  gewährt  würde. 


In  der  Erwägung,  dass  die  den  Verkehrsbedürfnissen  ent- 
sprechende Ausgestaltung  unseres  einzigen  grossen  Seehafens 
keine  blos  locale  Angelegenheit  Triests  bildet,  vielmehr  in  her- 
vorragender Weise  auch  dem  allgemeinen  staatlichen  Interesse 
dient,  hat  die  Regierung  im  Artikel  VI  des  vorgenannten  Ueber- 
einkommens  die  Verbindlichkeit  übernommen,  für  die  Erwirkung 
der  Stempel-  und  Gebührenfreiheit  der  Stadtgemeinde  Triest  in 
Ansehung  dieses  Uebereiokommens  und  aller  aus  Anlass  des- 
selben ausgefertigten  Urkunden  bei  den  gesetzgebenden  Factoren 
einzutreten,  und  ist  ihrer  Ansicht  nach  die  Einräumung  dieser 
Begünstigung,  welche  durch  den  vorstehenden  Gesetzentwurf 
erreicht  werden  soll,  nach  den  dargelegten  Verhältnissen  gerecht- 
fertigt. 


In  derselben  Sitzung  wurde  an  Stelle  des  Herrn  Abgeord- 
neten Dr.  Binder  der  Herr  Abgeordnete  Dr.  Seinfeld  als  Mit- 
glied des  Eisenbahnausschusses  gewählt. 


In  der  15.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
4.  März  richteten  die  Herren  Abgeordneten  Kien  mann  und 
Genossen  an  den  Herrn  Eisenbahnminister  folgende 
Anfrage: 

„Ist  Seine  Excellenz  der  Herr  Eisenbahnminister 
geneigt,  in  der  nachdrücklichsten  Weise  dahin  zu  wirken,  dass 
der  Umbau  der  Südbahnhofanlage  in  Wiener-Neustadt  in  einer 
den  heutigen  Verkehrsverhältnissen  entsprechenden  Weise  end- 
lich zur  Durchführung  gelangt  ?u 


In  der  16.  Sitzung  vom  5.  März  interpellirten  die  Herren 
Abgeordneten  Blöchl,  Wagner  und  Genossen  den  Herrn 
Eisenbahnminister  wegen  Errichtung  von  Schutzhütten 
auf  der  Bahnstrecke  Linz — Budweis. 

Ferner  richtete  der  Herr  Abgeordnete  B i a n k i n i an  den 
Herrn  Präsidenten  eine  Anfrage  wegen  Beantwortung  der  am 
12.  Februar  d.  J.  vom  Herrn  Abgeordneten  Kaftan  an  den 
Herrn  Eisenbahn  minister  gerichteten  Interpellation,  be- 
treffend die  Bahnverbindung  Dalmatiens  mit  Bosnien,  welche  der 
Herr  P rä  s i d e n t dahingehend  beantwortete,  dass  erden  Herrn 
Eisenbahnminister  von  dieser  Anfrage  in  Kenntniss 
setzen  werde. 

Schliesslich  theilte  der  Herr  Präsident  mit,  dass  sich 
der  in  der  Sitzung  vom  28.  Februar  gewählte  Wasserstrassen- 
Ausschuss  constituirt  habe. 


Bei  der  Constituirung  desselben  wurden  gewählt: 

Zum  Obmann  der  Herr  Abgeordnete  Dr.  Lueger,  zum  ersten 
Obmannstellvertreter  der  Herr  Abgeordnete  Kaftan,  zum  zweiten 
Obmannstellvertreter  der  Herr  Abgeordnete  Dr.  Chiari  und  zu 
Schriftführern  die  Herren  Abgeordneten  Dr.  Stojan  und  Franz 
Hofmann.  Die  übrigen  Mitglieder  sind  die  Herren  Abgeord- 
neten : Mayer,  Steiner,  Dr.  Graf  B e 1 c r-e  d i,  Dr.  v.  M e tt  alr 
Nikolaj  R.  v.  Wassilko,  Lindner,  Dötz,  Spin  die  r, 
Mastälka,  Rozkosny,  Dr.  Sileny,  Taros,  Zäzvorka, 
Baltazzi,  Dr.  Mayreder,  Wenge  r,  Freiherr  v.  Morsey, 
Unterladstätte  r,  Freiherr  v.  Ehrenfels,  v.  F ü r s 1 1, 
Dr.  Hubert  Freiherr  v.  Klein,  Stwiertnia,  Dr.  R.  v.  W i e- 
lowieyski,  R.  v.  Chamiec,  Merunowicz,  R.v.Jedr- 
z e j o w i c z,  Dr.  K o 1 i s c h e r,  Dr.  v.  R a p o p o r t,  R.  v.  Vu  k o v i c, 
Dr.  Tavcar,  Kleewein,  Dr.  Beurle,  Kaiser,  Hinter- 
huber, R.  v.  Berks,  B o h o p r i v i c z,  R.  v.  Kink, 
Dr.  M e n g e r,  Primavesi,  Dr.  Schremer,  Daszynski,. 
Mazorano  und  B a s e v i. 


Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Wiener  elektrische  Strassenbahnen.  (Erweiterung 
des  Betriebsbahnhofes  Erdberg:  Anordnung  der 

politischenBegehungundEnteignungsverhandlung.) 
Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  unterm  18.  Februar  1.  J.  die 
k.  k.  Statthalterei  in  Wien  beauftragt,  hinsichtlich  des  vom 
Magistrate  der  k.  k.  Reichshaupt-  und  Residenzstadt  Wien  vor- 
gelegten Detailprojectes  für  die  Erweiterung  des  Betriebsbahn- 
hofes Erdberg  der  Wiener  elektrischen  Strassenbahnen  die 
politische  Begehung  im  Zusammenhänge  mit  der  Enteignungs- 
verhandlung vorzunehmen.  Gleichzeitig  wurde  die  k.  k.  Statt- 
halterei ermächtigt,  für  das  ganze  begangene  Project  bei  an- 
standslosem Commissionsergebnisse  den  Bauconsens  im  Namen 
des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ex  commissione  nach  § 20  der 
Handelsministerial  - Verordnung  vom  25.  Jänner  1879  zu  er- 
theilen.  [E.-M.-Z.  6486.] 

Localbahu  Jenbach-Mayrhofen  [Zlllertbalbabn],  (A  u f- 
nahmsgebäude  und  Waarenmagazin  in  der  Station 
Zell  am  Ziller:  B au con s e n s ert he il un g.)  Die  k.  k. 
Statthalterei  in  Innsbruck  hat  hinsichtlich  des  von  der  Bauleitung 
der  Zillerthalbahn  vorgelegten  und  vom  Standpunkte  der  Landes- 
bauordnung und  der  Localinteressen  entsprechend  befundenen 
Projectes  für  die  Herstellung  des  Aufnahmsgebäudes  mit  ange- 
bautem Waarenmagazin  und  Verladerampe  in  der  Station  Zell 
am  Ziller  der  Localbahn  Jenbach  - Mayrhofen  (Zillerthalbahn) 
den  Bauconsens  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums 
ertheilt.  [E.-M.-Z.  9089.] 

Projectirte  Localbabn  Nikolsburg— Unter-Tannowitz. 
(Ergebniss  der  politischen  Begehung:  Baucon- 

sensertheilung.)  Das  von  der  k.  k.  Statthaltern  in 
Brünn  mitgetbeilte  Ergebniss  der  in  der  Zeit  vom  4.  bis  incl. 
6.  December  1900  durchgeführten  politischen  Begehung  und  Ent- 
eignungsverhandlung rücksichtlich  des  von  August  Kopetzky, 
Gewerbeschulprofessor  in  Brünn,  vorgelegten  Projectes  der  Local- 
bahn Nikolsburg  — Unter-Tannowitz,  sowie  das  Resultat  der  in 
derselben  Zeit  erfolgten  Festsetzung  der  feuersicheren  Her- 
stellungen wurde  unter  Genehmigung  der  von  der  Commission 
getroffenen  Bestimmungen,  beziehungsweise  gestellten  Anträge 
mit  dem  Bemerken  zur  Kenntniss  genommen,  dass  der  Bau- 
consens für  die  begangene  Strecke  erst  mit  dem  Zeitpunkte  der 
Concessionsertheilung  für  die  genannte  Localbahn  in  Kraft  tritt 
und  mit  der  Fällung  der  Enteignungserkenntnisse  vorgegangen 
werden  kann.  [E.-M.-Z.  4907.] 

Eisenbalin -Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörungen  und  Behebung  von  solchen. 

Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen. 

6.  März.  In  der  Strecke  Nyitra-Jablonicz — Brezova  wurde 
der  Gesammtverkehr  wieder  aufgenomraen. 

6.  März.  In  den  Strecken  Mohora  — Nändor  und  Träzs — 
Litke  wurde  wegen  Hochwassers  der  Gesammtverkehr  eingestellt. 

8.  März.  In  der  Strecke  Szenicz  — Märia-Sasvär  wurde 
der  Gesammtverkehr  wieder  aufgenommen. 

8.  März.  In  den  Strecken  Mohora  — Nändor  und  Träzs — 
Litke  wurde  der  Gesammtverkehr  wieder  aufgenommen. 

Bau-  und  Betriebsgesellschaft  für  städtische  Strassen- 
bahnen in  Wien.  (Eröffnungder  neuen  elektrischen 
Strassenbahnlinie  Schwarzenbergplat  z — H e u- 
g a s s e— S üdbahnhof.)  Am  4.  März  wurde  die  neue  elektrische 
Strassenbahnlinie  Schwarzenbergplatz  — Hengass  e — 
Südbahnhof  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben. 
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Zusammenstellung 

der  im  Monate  Jänner  1901  bei  den  Zügen  mit  Personenbeförderung  in  den  Endstationen  vorgekommenen  Verspätungen. 


Bezeichnung 
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Bahnen 
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In 

Verkehr  gesetzte 
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Endstationen 

Diese  Verspätungen  wurden 
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Zahl  jener  Züge,  durch  deren  Verspätung 
Anschlüsse  nicht  vollzogen  werden  konnten 

Abwarten  von  Zügen 

Post-  und  Polizei-Amtshand- 
lungen 

Unregelmässigkeitim  Fahrdienste 
und  ungewöhnlichen  Verkehr 
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Hindernisse  auf  der  Bahn 
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H 
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A n 
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K.  k.  Oesterr.  Staatsbaimen: 
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Privatbahnen: 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  .... 

1098 

496 

1594 

4 

4 

03 

3 

6 

5 

Böhmische  Nordbahn-Gesellschaft  . 

186 

1179 

.1085 

2450 

1 

6 

2 

9 

0-4 

8 

8 

2 

Buschtehrader  Eisenbahn 

124 

434 

1677 

2235 

19 

1 

3 

23 

10 

18 

13 

1 

2 

7 1 
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Die  Zugsverspätungen  im  Staatsbahn-Directionsbezirke  Krakau  wurden  grösstentheils  durch  die  Ungunst  der 
Witterung,  durch  Sturm  und  Schneetreiben  auf  den  eigenen  und  den  Anschlusslinien,  insbesondere  zu  Anfang  des  Monates 

Jänner  verursacht. 


Ausland. 

Deutsches  Reich.  (Eröffnung  von  Bahnstrecken 
im  Monate  December  1900.)  Im  Deutschen  Reiche  wurden 
im  Laufe  des  Monates  December  1900  folgende  Bahnstrecken 
eröffnet: 

Am  1.  December  die  16-710  km  lange  Theilstrecke 
B e r e n t— L i p p u s c h der  normalspurigen  Nebenbahn  Berent- 
Butow  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn-Dircction  zu 
Danzig  mit  den  Stationen  Lubianen  und  Lippusch  für  den  öffent- 
lichen Verkehr;  die  Stationen  dienen  dem  Personen-,  Gepäcks-, 
Leichen-,  Eilgut-,  Frachtstückgut-,  Wagenladungs-  und  Vieh- 
verkehre; die  Annahme  und  Auslieferung  von  Sprengstoffen  ist 
ausgeschlossen;  in  Lubianen  ist  die  Annahme  und  Auslieferung 
von  Fahrzeugen  und  schwerwiegenden  Gegenständen,  zu  deren 
Verladung  eine  Kopframpe  erforderlich  ist,  ebenfalls  aus- 
geschlossen; die  27’31  km  lange  Reststrecke  Wittingen — 
Triangel  der  Neubaustrecke  Wieren — Triangel  im  Bezirke 
der  kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Magdeburg  mit 


den  Stationen  Knesebeck,  Neudorf-Platendorf,  Schönewörde  und 
Wahrenholz  für  den  öffentlichen  Verkehr;  die  Stationen  Knese- 
beck, Neudorf-Platendorf  und  Wahrenholz  sind  für  den  Personen-, 
Gepäcks-,  Eil-  und  Frachtgutverkehr,  für  die  Abfertigung  von 
Leichen,  lebenden  Thieren  und  Fahrzeugen  (ausgenommen  für 
Fahrzeuge,  die  nur  von  der  Stirnseite  der  Wagen  aus  ver-  oder 
entladen  werden  können),  Schönewörde  nur  für  den  Personen- 
verkehr eingerichtet;  zur  Annahme  und  Auslieferung  von  Spreng- 
stoffen sind  die  Stationen  nicht  geeignet;  die  6'2  km  lange 
Theilstrecke  E m p e 1— I s s e 1 b u r g— A n h o 1 1 der  Neubau- 
strecke Empel — Borken  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisen- 
bahn-Direction zu  Münster  mit  der  Haltestelle  Isselburg-Anholt 
für  den  Wagenladungsgüterverkehr,  sowie  für  die  Abfertigung 
von  Fahrzeugen  und  Thieren;  die  Annahme  und  Auslieferung 
von  Eilgut,  Frachtstückgut  und  Sprengstoffen  ist  ausgeschlossen  ; 
die  5-020  km  lange  Strecke  Worms  Hauptbahnhof  bis 
zur  Einmündung  in  die  Strecke  H o f h e i m— R osengarten 
und  vom  Abzweigungspunkte  der  vorgenannten  Strecke  bis  zur 
Einmündung  in  die  Strecke  Lampertheim — Rosengarten  71-866  km) 
der  kgl.  preussischen  und  grossherzogl.  hessischen  Eisenbahn- 
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Direction  zu  Mainz  fiir  den  öffentlichen  Verkehr;  die  1436  km 
lange  Nebeneisenbahn  Ilsfeld-Heilbronn  Südbahn- 
hof i Württembergische  Staatseisenbahnen)  mit  den  Stationen 
Schozach,  Thalheim,  Iiauher  Stich,  Sontheim  und  Heilbronn  Süd- 
bahnhof für  den  Gesammtverkehr;  diese  Nebeneisenbahn  schliesst 
in  Ilsfeld  (Endpunkt  der  schmalspurigen  Nebeneisenbahn  Mar-  ! 
hach  a.  N. -Ilsfeld)  an  das  Netz  der  Wiirttenibergischen  Staats-  [ 
eisenbahnen  an ; sie  ist  von  Ilsfeld  bis  Thalheim  mit  0 75  m 
Spurweite,  auf  der  Strecke  Thalheim  — Heilbronn  Siidbahnhof 
dreischienig  für  Schmal-  und  Vollspur  erbaut;  für  den  Vollspur- 
betrieb ist  die  letztere  Strecke  jedoch  erst  nach  Eröffnung  der 
Linie  Heilbronn  Südbahnhof — Heilbronn  Hauptbahnhof  be- 
nützbar; 

am  4.  December  die  8-08  km  lange  Neubaustrecke 
Niederfüllbac  h— R o s s a c h im  Bezirke  der  kgl.  preussi-  [ 
sehen  Eisenbahn-Direction  zu  Erfurt  für  den  allgemeinen  | 
Personen-  und  Güterverkehr;  der  bisherige  Haltepunkt  Nieder- 
füllbach  wurde  mit  dem  oberwähnten  Tage  aufgehoben  und  I 
gleichzeitig  eine  neue  Haltestelle  Niederfüllbach,  570  m näher 
nach  Coburg  zu  gelegen,  eröffnet ; von  den  an  der  neu  eröffneten  , 
Strecke  gelegenen  Verkehrsstellen  besitzen,  die  Haltestellen  I 
Niederfüllbach,  Siemau-Scherneck,  Grossheirath  und  Rossach  j 
die  Befugniss  zur  Abfertigung  von  Personen,  Reisegepäck,  Eil-  [ 
gut,  Frachtstückgut,  Wagenladungen,  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren;  in  Niederfüllbach,  Siemau-Scherneck  und 
Grossheirath  dürfen  jedoch  nur  solche  Fahrzeuge  ein-  und  aus- 
geliefert werden,  die  durch  die  Seitenthiiren  gedeckt  gebauter 
Wagen  verladen  werden  können ; der  Haltepunkt  Meschenbach 
dient  nur  dem  Personenverkehre  (Verkauf  der  Fahrkarten  durch 
Zugsführer);  die  Annahme  und  Auslieferung  von  Sprengstoffen 
und  Privatdepeschen  ist  auf  allen  Verkehrsstellen  aus- 
geschlossen; 

am  5.  December  die  Theilstrecke  Wallstawe  — 
Dülseberg  der  Salzwedeler  Kleinbahn  mit  den  Stationen 
Ellenberg,  Deutsch-Horst,  Dähre  und  Dülseberg  für  den  Gesammt- 
verkehr; 

am  12.  December  die  Theilstrecke  Oberlangen- 
bielau  — Silberberg  der  Eulengebirgsbahn  für  den  Per- 
sonenverkehr; 

am  15.  December  die  6'20  km  lang§  Theilstrecke 
Köppelsdorf-Oberlind  — Neu  haus  (Kreis  Sonneberg)  der 
Neubaustrecke  Köppelsdorf  — Stockheim  im  Bezirke  der  kgl. 
preussischen  Eisenbahn-Direction  zu,  Erfurt  für  den  allgemeinen 
Personen-  und  Güterverkehr;  von  den  an  dieser  Theilstrecke 
gelegenen  Verkehrsstellen  besitzt  die  Haltestelle  Neuhaus  (Kreis 
Sonneberg)  die  Befugniss  zur  Abfertigung  von  Personen,  Reise-  ' 
gepäck,  Eilgut,  Frachtstückgut,  Wagenladungen,  Leichen, 
lebenden  Thieren  und  Fahrzeugen ; der  Haltepunkt  Föritz  dient 
nur  dem  Personen-  und  Gepäcksverkehre ; die  Annahme  und 
Auslieferung  von  Sprengstoffen  und  Privatdepeschen  ist  auf 
beiden  Verkehrsstellen  ausgeschlossen;  die  1'05  km  lange  Neben- 
bahn Bobrek-Karf  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisen- 
bahn-Direction zu  Kattowitz  für  den  öffentlichen  Verkehr;  diese 
Nebenbahn,  an  welcher  keine  Verkehrsstellen  liegen,  ist  der 
Betriebsinspection  1 Beuthen  O.-S.,  der  Verkehrs-  und  Maschinen- 
inspection  Kattowitz  und  der  Werkstätteninspection  Gleiwitz  unter- 
stellt; die  Theilstrecke  Ob  erlangen  bielau  — Silberberg  der 
Eulengebirgsbahn  auch  für  den  Güterverkehr; 

am  16.  December  die  36'04  km  lange  vollspurige  Neben- 
bahn Stralsund-Triebsees  der  gleichnamigen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  mit  den  Stationen  Negast,  Steinhagener  Weiche, 
Steinhagen,  Richtenberg,  Franzburg,  Neumühler  Weiche,  Pöglitz, 
Rekentin  und  Siemersdorf  für  den  Gesammtverkehr;  diese 
Nebenbahn  schliesst  in  Stralsund  an  die  Preussischen  Staats- 
bahnen, in  Franzburg  an  die  Franzburger  Südbahn  und  in 
Triebsees  an  die  Greifswald-Grimmener  Bahn,  die  Mecklen- 
burgische Friedrich  Franz-Bahn  und  die  Franzburger  Südbahn  an; 

am  18.  December  die  39  0 km  lange  schmalspurige  Nebenbahn 
Möckm  iihl-Dörzbach  mit  den  Stationen  Möekmühl,  Ruchsen, 
Widdern, 01nhausen.Jagsthausen,Berlichingen,  Schönthal. Bieringen, 
Westernhausen,  Winzenhofen,  Marlach,  Gommersdorf,  Krautheim, 
Klepsau  und  Dörzbach  für  den  Güterverkehr  in  Wagenladungen, 
Stückgütern,  Eilgütern  und  Expressgütern ; Fahrzeuge,  welche 
nur  an  den  Stirnseiten  der  Wagen  eingeladen  werden  können, 
sowie  Sprengstoffe  werden  zur  Beförderung  nicht  angenommen; 
die  amtliche  Leitung  des  Betriebes  erfolgt  durch  die  Bahn- 
verwaltung in  Dörzbach; 

am  20.  December  die  14-84  km  lange  Strecke  Cranz  — 

P o b e th e n -Ran tau  der  Königsberg-Cranzer  Eisenbahn  für 
den  öffentlichen  Verkehr;  ferner 

am  21.  December  die  Kleinbahn  Beuel-Grossen  husch 
im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Frank- 


furt a.  M.  mit  den  Stationen  Umschlagsbahnhof  Beuel,  Pützchen, 
Bechlinghoven,  Ausweiche,  Hangelar,  Grossenbusch  und  Limperich- 
Kiidiughoven  für  den  Güterverkehr. 

Deutsches  Reich.  (Aufbrauch  von  Frachtbrief- 
formularen älterer  Art.)  Durch  Bekanntmachung  vom 
1.  November  1899  wurde  bestimmt,  dass  die  in  den  Anlagen  C 
und  D der  Verkehrsordnung  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands 
vom  15.  November  1892  vorgeschriebenen  Frachtbrief formulare 
auch  nach  Einführung  der  neuen  Eisenbahn  - Verkehrsordnung 
vom  26.  October  1899  noch  bis  zum  31.  December  1900  ein- 
schliesslich verwendet  werden  dürften.  Da  noch  jetzt  grössere 
Bestände  von  den  alten  Formularen  vorhanden  sind,  so  hat  das 
Reichseisenbahnamt  die  Frist  für  deren  Aufbrauch  bis  zum  31.  De- 
cember 1901  einschliesslich  erstreckt. 

— (U ebergang  der  Rühlaer  Eisenbahn  in  den 
Betrieb  der  Betriebsverwaltung  thüringischerNeben- 
b ahnen).  Einer  amtlichen  Mittheilung  zufolge  ist  die  Rühlaer 
E i s e n b a h n in  den  Betrieb  der  Betriebsverwaltung  thüringischer 
Nebenbahnen  übergegangen. 

Italien.  (Eisenbahn  Nizza  — Col  di  Tenda  — 
Turin.)  Die  Münchener  „Allgemeine  Zeitung“  bringt  einen 
ausführlichen  Aufsatz  über  die  geplante  Bahn  von  Nizza  über 
den  Col  di  Tenda  nach  Turin,  dem  wir  folgende  Einzelheiten 
entnehmen:  Die  seit  fast  40  Jahren  geplante  Bahnverbindung 

gilt  nun  als  gesichert,  die  Voruntersuchungen  sind  beendet  und 
es  steht  zu  hoffen,  dass  das  französische  Parlament  im  Interesse 
Frankreichs  und  des  Auslandes  seine  Zustimmung  zu  dem  Bahn- 
baue nicht  versagen  wird.  Die  Bahulinie  zweigt  2 km  östlich  von 
Nizza  von  der  Küstenbahn  Marseille-Genua  ab,  folgt  dem  Laufe 
des  Daillon  bis  zum  Städtchen  Escarene,  durchfährt  den  Col  de 
Brans  in  einem  3500  m langen  Tunnel  und  erreicht  das  an  der 
Bdvere  gelegene  Sospello.  Von  dort  an  steigt  die  Bahnlinie  bis 
zu  dem  Städtchen  Breil  und  gelangt  sodann  nordwärts  nach  dem 
italienischen  Tenda.  Das  4 km  weiter  nördlich  gelegene  Vievola 
ist  zur  Zeit  der  Endpunkt  der  Bahnstrecke  Turin  — Cunco  — 
Limone.  Dort  beginnt  der  8000  m lange,  unter  dem  Col  di  Tenda 
hindurchführende  Tunnel,  welcher  bei  Limone  ausmündet.  Die 
Bahn  fällt  nun  nach  Borgo  St.  Dalmazzo  herab  und  erreicht  die 
schon  über  30  Jahre  durch  eine  Eisenbahn  mit  Turin  verbundene 
Stadt  Cuneo.  Die  Bedeutung  der  neuen  Bahn  ist  eine  strategische, 
wirthschaftliche  und  internationale.  Durch  die  Vollendung  des 
Col  di  Tenda-Tunnels  entstand  für  Frankreich  eine  directe  Gefahr, 
da  man  nun  italienischerseits  innerhalb  weniger  Stunden 
aus  den  starken  Garnisonen  der  Po-Ebene  bedeutende  Truppen- 
massen an  die  französische  Grenze  befördern  kann.  Um  nun  an 
die  gefährdeten  Punkte  schnell  Vertheidigungstruppen  werfen, 
um  dadurch  der  Gefahr  wirksam  begegnen  zu  können,  ist  für 
Frankreich  der  Bau  einer  directen  Bahnverbindung  von  Nizza 
über  Sospello  an  die  Grenze  unbedingt  nöthig.  In  wirthschaft- 
licher  Beziehung  hofft  man  französischerseits,  dass  die  neue  Bahn 
zunächst  der  Stadt  Nizza  und  dem  Seealpendepartement,  sodann 
aber  auch  der  ganzen  Riviera  zugute  kommen  wird.  Man  hofft, 
dass  die  Handelsbeziehungen  zwischen  Nizza  und  Piemont  wieder 
aufleben  und  dass  die  grossen  Handelsplätze  der  Lombardei, 
wenn  sie  durch  eine  directe  Bahn  mit  der  französischen  Riviera 
verbunden  sind,  sich  dort  neue  Absatzgebiete  für  ihre  Erzeugnisse 
schaffen  werden.  Der  internationale  Vortheil  der  neuen  Bahn 
würde  darin  bestehen,  dass  die  aus  der  westlichen  Schweiz, 
Elsass-Lothringen,  Belgien  und  Holland  nach  der  Riviera  be- 
stimmten Waaren  an  dem  näheren  und  billigeren  Schienenwege 
über  den  Mont  Cenis  oder  den  Simplon  und  den  Col  di  Tenda 
befördert  werden  könnten.  Wie  für  den  Waarenverkehr,  so  gilt 
dieser  Vortheil  auch  für  den  Personenverkehr.  Ausserdem  sei 
noch  erwähnt,  dass  die  neue  Bahn  die  herrlichen  Seealpen  dem 
Fremden-  und  Touristenverkehre  zugänglicher  machen  würde. 

[„Z.  d.  V.  D.  E.-V.*] 

— (W  ettbewerb  zwischen  den  Häfen  von 
Genua  und  Marseille.)  Die  Handelskammer  von  Genua 
hat  soeben  eine  Statistik  der  Handels-  und  Schiffahrtsbewegung 
des  Hafens  von  Genua  für  das  Jahr  1899  im  Vergleich  zum 
Jahre  1898  veröffentlicht.  Die  Höhe  der  verladenen  und  ent- 
ladenen Güter  belief  sich  im  Jahre  1899  auf  4,966.493  t und  ver- 
mehrte sich  gegen  1898  nur  um  24.725  t.  Zieht  man  den  Zeit- 
raum von  1890  bis  1899  in  Betracht,  so  beträgt  die  Zunahme 
im  Schiffahrtsverkehre  2,330.327  t,  diejenige  des  Seehandels 
769.110  t,  während  im  Vergleich  dazu  der  Schiffahrtsverkehr  des 
Hafens  von  Marseille  um  2.888.692  t,  sein  Seehandel  um  831.231  1 
zunahm.  Die  Eisenbahnen  führten  im  Jahre  1898  dem  Hafen  von 
Genua  813.088  t zu  und  beförderten  von  dort  3,356.874  t,  dem 
Hafen  von  Marseille  dagegen  brachten  sie  1,454.300  t und  be- 
förderten von  dort  1,883.974  t.  Zieht  man  die  auf  dem  See-  und 
Landwege  abgehenden  Güter  von  den  ankommenden  ab,  so 
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blieben  im  Jahre  1898  im  Hafen  von  Genua  971.781  t,  im  Hafen 
von  Marseille  1,668  745  t zurück.  Der  „Monitore  delle  Strade 
Ferrate“,  dem  wir  diese  Angaben  entnehmen,  knüpft  daran  Ver- 
gleiche über  den  Wettbewerb  beider  Häfen  im  internationalen 
Durchgangsverkehre  nach  der  Schweiz  und  kommt  zu  dem  Schlüsse, 
dass  es  nach  der  Eröffnung  der  Simplonbahn  einzig  und  allein 
darauf  ankommen  wird,  welcher  der  beiden  Häfen  den  Schiffen 
die  grösste  Bequemlichkeit  und  die  niedrigsten  Tarife  bieten 
wird,  und  deshalb  habe  Genua  den  Wettbewerb  Marseilles  nicht 
zu  befürchten,  da  sein  Hafen  leicht  in  den  Stand  gesetzt  werden 
könne,  allen  neuen  Anforderungen  des  Handels  und  der 
Schiffahrt  zu  genügen,  wogegen  dies  bei  dein  älteren  Hafen  von 
Marseille  zu  bezweifeln  sei.  Schon  jetzt  sollen  die  Entladungs- 
gebühren im  Hafen  von  Genua  niedrigere  sein  als  im  Hafen  von 
Marseille.  l-z-  d-  v-  D-  E--v.*l 

Vereinigte  Staaten  von  Amerika.  (Längen,  Ein- 
nahmen, Fahrbetriebsmittelstand  und  finanzielle 
Verhältnisse  des  Eisenbahnnetzes  im  verflossenen 
B e tri  e b s j a h r e.)  Dem  officiellen  statistischen  Ausweise  der 
Railway-Commission  zufolge  hatte  bei  Beginn  des  Fiscaljahres 
Juli  1899  bis  Juli  1900  das  Netz  der  Eisenbahnen  der  Vereinigten 
Staaten  (mit  Ausschluss  von  Werks-,  Industrie-  und  Strassen- 
eisenbahnen)  eine  Gesammtlänge  von  192.000  englischen  Meilen 
(=  309.120  km)  erreicht.  Der  Zuwachs  neuer  Linien  im  Laufe 
des  vorbezeichneten  Fiscaljahres  betrug  circa  6000  engl.  Meilen 
(—  9660  km).  Die  Einnahmen  nach  dem  Betriebe  betreffend, 
ergab  der  Personenverkehr  K 1.499,760.948,  der  Güterverkehr 
K 4.701,425.201,  die  Gesammt  Bruttoeinnahme  nach  dem  Betriebe 
K 6.201,186.149  und  nach  Abschlag  der  K 3.917,706.979  be- 
tragenden Betriebsspesen  der  Reingewinn  K 2.283,479.170.  Mit 
Hinzurechnung  von  K 337,305.988  an  sonstigen  Einnahmen 
standen  somit  K 2.620,785.158  zur  Verfügung.  Nach  Verzinsung 
der  Titres  mit  K 2.095,397.928  verblieb  ein  Ueberschuss  von 
K 525,387.230,  welcher  theils  zur  Bezahlung  von  Superdividenden, 
theils  auf  neue  Rechnung  zu  Gunsten  des  Fiscaljahres  Juli  1900 
bis  Juli  1901  gestellt  wurde.  Der  Stand  der  Fahrbetriebsmittel 
erhöhte  sich  bis  Ende  des  verflossenen  Fiscaljahres  auf  37.245 
Locomotiven,  56.660  Personen-,  Gepäcks-,  Postambulance-  etc. 
Wagen  und  1,328.084  Güterwagen  der  verschiedenartigsten  Typen. 
Särnmtliche  Eisenbahnen  der  eingangs  erwähnten’  Kategorie 
befinden  sich  mit  Ausschluss  einiger  Privatbahnen  derzeit  in 
Händen  von  1735  Körperschaften  (Actienunternehmungen),  während 
910  selbstständige  Directionen  den  Betrieb  leiten.  Von  den  im 
Laufe  der  letzten  Jahre  durch  Fusionirung  einer  grossen  Anzahl 
kleinerer  Gesellschaften  entstandenen  grösseren  neuen  Gesell- 
schaften besitzen  deren  53  zusammen  212.061  km  Bahnlänge, 
von  welchen  57'68  km  in  Pacht  gegeben  sind.  Die  Activen 
sämmtlicher  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  betrugen  zu 
Anfang  des  verflossenen  Fiscaljahres  K 64.201,552.296.  Das  Actien- 
capital  erfuhr  innerhalb  der  letzten  zehn  Jahre  durch  Neubildung 
von  Actiengesellschaften  eine  Zunahme  von  Iv  2.317,477.312, 
während  die  Obligations-Schuldenlast  sich  während  dieser  Epoche 
um  die  bedeutende  Summe  von  K 1.159,025.887  verminderte, 
so  zwar,  dass  gegenwärtig  per  laufendes  Bahnkilometer 
K 120.462  an  Actien  und  K 108.487  an  Obligationen  entfallen. 


Schiffahrt. 

Erste  Donau  - Dampfschiffahrts  - Gesellschaft.  Die 
Güteraufnahme  auf  sämmtlichen  Schiffahrtsstrecken  wird  am 
9.  März  d.  J.  eröffnet. 

Oesterreichisclier  Lloyd. 

Ab  ährten  ab  Triest  in  der  Woche  vom  5.  bis  12.  März  1901. 

Adriatisches  Meer. 

Dalmatien. 

6.  März  •)  am  8 */2  Uhr  Früh  (M  e t k o v i c h Al, 

Dampfer  .Almissa*,  Capitän  G.  Merlato, 
mit  Berührung  von  Poia.  Lussinpiccoio,  Zara.  Zaravecchl», 
Bebenico,  Trau,  Spalato.  8.  Pietro.  Almissa,  Macarsca.  Gradaz, 
Trapano,  Port-Opus  und  Metkovicb.  überdies  8.  Giorgio  di  Lesin», 
8.  Martino  und  Geisa  auf  der  Rückfahrt.  Kür  Passagiere  Ueber- 
schiffung  in  Poia  nach  Cherso,  Rabaz,  Malinsca,  Veglia,  Arbe, 
iiussingrande,  Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 

7.  . *)  am  8 ll2  Uhr  Früh  (Kildampfer  nach  Cattaroi, 

Dampfer  .Graf  Wnrmbrand“,  Capitän  C.  de  Bretfeld, 
mit  Berührung  von  Poia,1  Zara,  Spalato,  Gravosa  and  Uattaro 
Ueberschlffung  in  Cattaro  für  Passagiere,  Post-  und  Werthsachen 
nach  Bari. 

8.  „ *)  au  81/,  Uhr  Krüh  (Cattaroi, 

Dampfer  .Galatea*,  Capitän  B.  Bednarz, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Poia,1  Lussinpiccoio,  Belve.  Zara, 
Bebenico.  Rogosmzza,  Trau,  Spalato,  Carober,  Milna.  Clttavecchia, 
Leeina,  I,issa,  Comisa.  Vallegrande,  Curzola,  Orebicn,  Terstenik 


Meleda,  Gravosa,  Ragusaveccnia,  Castelnnovo,  Teodo,  Perasto 
Risano,  Perzagno,  Cattaro,  Budua  und  8pizza. 

9.  März  *)  am  8*/2  Uhr  Krüh  IMeikovic«  Bi 

Dampfer  .Bosnia“  Capitän  E.  Tarabocchia, 
mit  Berührung  von  Poia,1  Lussinpiccoio.  Zara,  Zlann,  Sebenico, 
Tran,  Spalato.  8.  Pietro,  Postire,  Pucischie,  Macarsca.  8.  Giorgio 
di  Lesina.  Trapano,  Kort-Opus  und  Metkovich.  Ueberdies  Ro- 
gosnizza,  Almissa  nnd  Gradaz  auf  der  Rückfahrt. 

12.  „ *)  am  8‘/j  Uhr  Krüh  (I)  a 1 m a t i n i s c h-A  lbanesische  Linie) 

Dampfer  .Selene*,  Capitän  L.  Ivancicb, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Poia.  Lussinpiccoio,  Selve,  Zara 
Sebenico,  Spaiato.  Milna.  Lesina.  Curzoia.  Gravosa.  Castelnnovo 
(Megline),  Teodo,  Risano  und  Cattaro,  mit  Verlängerung  nach 
Bari,  Cattaro,  Antivari,  Dulcigno,  Medua,  Durazzo,  Valona, 
Santi  Quaranta  nnd  Corfu.  Ueberschiffnng  für  Waaren  in  Poia 
□ach  Cherso,  Rabaz,  Malinsca,  Veglia,  Arbe,  Lnssingrande 
Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 

*)  In  Verbindung  mit  dem  aus  Wien  kommenden  Schnellzuge. 

NB.  Rundreisebillets  I.  Classe  bis  Cattaro  und  retour,  gütig  für  alle 
dalmatinischen  Dampfschiffahrts-Gesellschaften,  inclusive  zwei  Tage 
freien  Aufenthaltes  im  Hotel  Imperial  in  Ragnsa,  K 90.—. 

1 Verbindung  mit  dem  bis  znr  Riva  fahrenden  Schnellzuge  aus  Wien. 

Venedig. 

7.  März,  Dampfer  .Massimiliano*,  Capitän  P.  Komnenovichj 

9.  . Dampfer  .Massimiliano*,  Capitän  P.  Komnenovich  1 

12.  . Dampfer  .Massimiliano“,  Capitan  P.  Komnenovichj 

Levante  und  Mittel  meer 


7.  März, 


7. 

10.  „■ 
12. 


13. 


14.  . 


9.  März, 


15.  . 


16.  . 


23.  . 


10.  März, 


um  ll‘/s  Uhr  Vorm.  (Eildampfer  nach  Alexandrien), 
Dampfer  .Bohemia*,  Capitän  B.  Vidos, 

□ ach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffnng 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 

um  5 Uhr  Nachmittags  (T  h e s s a 1 i s c h e Linie  B), 

Dampfer  .Thalia“,  Capitän  G.  Burgstaller, 
mit  Berührung  von  Durazzo,  Valona,  Santi  Quaranta,  Corfu,  Argos- 
toli,  Cerigo,  Canea,  Rethymo,  Candien,  Piräus,  Volo,  Salonich, 
Cavalla,  Dedeagatscb.  Dardanellen,  Constantinopel,  Burgas,  Varna 
und  Kustendje. 

(circa)  Dampfer  .Minerva*,  Capitän  8.  Lucovich  (Extra) 
nach  Constantinopel,  Sulinä,  Braila  nnd  Galatz. 
um  4 Uhr  Nachm.  IG  r i e c h i s c h-0  rientalische  Linie  Al, 
Dampfer  .Saturno*,  Capitän  D.  Mistrorigo, 
mit  Berührung  von  Kiume*),  Corfu.  Patras,  Calamata,  Piräus, 
Syra,  Vatby,  Khios,  Tscbesme,  und  Smyrna, 
um  1 l*/j  Unr  Vormittags  ibevante-rtiidainpfer), 

Dampfer  .Carnioiia*,  Capitän  E.  Radeglia, 
mit  Berührung  von  Brindisi,  Santi  Quaranta.  Corfu.  Patras,  Piräns, 
Dardanellen,  Constantinopel,  Varna,  Kustendje,  Salinä,  Braila  und 
Galatz.  Für  Passagiere,  Post-  und  Wertsendungen  Ueberschiffnng 
in  Banti  Quaranta  nach  Valona,  Durazzo,  Medua,  Dulcigno  und 
Antivari,  in  Corfu  nach  8ajada,  Parga,  Santa  Maura  und  Prevesa. 
um  3 Uhr  Nachmittags  (directe  Tbessaliscbe  Linie) 
Dampfer  .Jupiter“,  Capitän  K.  Tosoni, 
mit  Berührung  von  Corfu,  Piräus,  Salonich,  Dardanellen,  Con- 
stantinopel, Samsun,  Kerasund,  Trapezunt,  Rizeh  und  Batum. 
um  11 '/2  Uhr  Vorm.  (Eildampfer  nacn  Alexandrien), 
Dampfer  .Habsburg*,  Capitän  R.  Mitis, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffung, 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 

Ostindien,  C h i n a und  Japan, 

um  4 Uhr  Nachmittags  (Indien-China-Japan), 

Dampfer  .Gisela*,  Capilän  F.  Mosca, 

(von  Fiumef  am  3.  März)  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Colombo,  Penang,  Singapore,  Hongkong,  Yokohama  und 
Kobe. 

um  4 Nachmittags  (direct  nach  Bombay)," 

Dampfer  .Erzherzog  Franz  Ferdinand“  Capitän  A.  Mar- 
tinolicb,  mit  Berührung  von  Port  8aid,  Suez,  Aden  und  Bombay. 
Extra  (circa)  nach  Kobe. 

Dampfe1'  .Proteo*,  Capitän  Bnntielich, 
mit  Berünrung  von  Fiumef,  Port  o«id,  Suez,  Colombo,  Singapore, 
Yokohama  und  Kobe. 

(circa).  (W  i n t e r 1 i n i e nach  Bombay), 

Dampfer  .Vindobona“,  Capitän  G.  Klausberger, 
mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez,  Aden,  Karachi,  Bombay, 
Colombo  und  Rangoon. 

Brasilien. 

Dampfer  .Polluce*,  Capitän  C.  Tomassevich,  nach  8 an  tos  mit 
Berührung  von  Kiume,*  Tanger,  Pernambuco,  Bahia  und  Rio 
Janeiro. 


* Zwischen  Triest  und  Kiume  und  umgekehrt  werden  weder  Passagiere  noch 
Waaren  zur  Verschiffung  angenommen. 

**  Waaren  nach  Bombay  werden  nur  mit  dem  Dampfer  vom  3.  und  23. 
eines  jeden  Monates  aufgenommen.  Die  Gesellschaft  behält  sich  jedoch 
vor,  Güter  nach  Bombay  auch  mit  anderen  Dampfern  zu  verladen,  wenn 
freier  Raum  vorhanden  wäre,  nach  Vervollständigung  der  Ladungen  nach 
anderen  Häfen  der  Linie. 

f Die  Berührnng  von  Kiume  erfolgt  einige  Tage  vor  der  Abfahrt  des 
Dampfers  von  Triest. 


Ohne  Haftung  für  die  Regelmässigkeit  des  Dienstes  bei  Contumaz-Massregeln. 


Oesterreichisclier  Lloyd.  (Ankunft  des  Dampfers 
„Moravia“  aus  Calcutta.)  Dieser  Dampfer  ist  am  10.  No- 
vember 1900  mit  3323  Tonnen  factischer  Ladung,  von  der 
169  Tonnen  fiir  Venedig,  391  Tonnen  für  Fiume  und  383  Tonnen 
für  die  Levante  bestimmt  waren,  von  Calcutta  in  Triest  ein- 
getroffen. Derselbe  brachte:  2950  kg  Cocosnüsse,  10.800  kg 
Datteln,  60.190  kg  Eisen  (wovon  50.750  kg  für  Venedig),  19.020  kg 
Gummi,  47.705  kg  Gunnies,  4716  m3  Gunnies  (in  Port-Said  für 
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die  Levante  ausgeschifft),  212.905  kg  Häute  (wovon  59.880  kg 
für  Venedig  und  1320  kg  für  Fiume),  2,377.370  kg  Jute  (wovon 
58  870  kg  für  Venedig  und  390.000  kg  für  Fiume),  334.859  kg 
Kaffee  (wovon  841  kg  in  Port-Said  für  die  Levante  ausgeschifft 
wurden),  76.372  kg  Copra  (in  Port-Said  nach  der  Levante  aus- 
geschifft), 1000  kg  Colonialwaaren,  1268  kg  Perlmutter,  306.000  kg 
Reis  (in  Port-Said  nach  der  Levante  ausgeschifft),  12.992  kg 
Schellack,  371'96  m8  Thee  (in  Port-Said  nach  der  Levante 
ausgeschifft),  150.000  kg  Teak  (Holz),  4500  kg  Wachs  und 
5050  kg  Zimmt. 

— (Ankunft  des  Dampfers  „China“  von  Kobe.) 
Dieser  Dampfer  ist  am  24.  November  1900  mit  3699  Tonnen 
factischer  Ladung,  wovon  597  Tonnen  für  Venedig,  688  Tonnen 
nach  Fiume  und  41  Tonnen  für  das  Ausland  bestimmt  waren, 
von  Kobe  in  Triest  eingetroffen.  Derselbe  brachte:  4000  kg 
Alcohol,  331.310  kg  Baumwolle  (wovon  35.250  kg  für  Venedig 
und  18.000  kg  für  Fiume),  452.398  kg  Copra  (wovon  152.250  kg 
für  Venedig),  66.480  kg  Catem-Erde,  3000  kg  Datteln,  7000  kg 
Eisen  für  Venedig,  200  kg  Fächer,  1800  kg  Galläpfel,  14.953  kg 
Galangal  (in  Port-Said  nach  der  Levante  ausgeschifft),  4'797  m3 
Gunnies  (in  Port-Said  nach  der  Levante  ausgeschifft),  84.891  kg 
Häute  (wovon  19.380  kg  für  Venedig),  25.216  kg  Kaffee,  18.650  kg 
Cocosnüsse,  71.557  kg  Cocosnussöl,  13.679  kg  Cassia  (wovon 
6985  kg  für  Fiume  und  6694  kg  in  Port-Said  nach  der  Levante 
ausgeschifft),  31.200  kg  rohe  Leinwand,  100  kg  Muscheln  für 
Fiume,  12.440  ke  Oelsamen  (in  Port-Said  nach  der  Levante  aus- 
geschifft), 129.082  kg  Pfeffer  (wovon  15.000  kg  für  Venedig, 
25.404  kg  für  Fiume  und  7172  kg  wurden  in  Port-Said  nach  der 
Levante  ausgeschifft),  5390  kg  Perlmutter,  12.600  kg  Seiden- 
waaren,  17.945  kg  spanisches  Rohr  (wovon  14.900  kg  für  Venedig), 
600  kg  Sternanis,  2560  kg  SchellacK,  7917  kg  Sapanholz, 
100.800  kg  Sago  für  Venedig,  1800  kg  Tapioca,  4340  kg  Thee, 
114  857  ma  Thee  (in  Port-Said  nach  der  Levante  ausgeschifft), 
25  000  kg  Wachs,  104.376  kg  Zimmt  und  2,035.395  kg  Jute 
(wovon  190.313  kg  für  Venedig  und  637.740  kg  für  Fiume). 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Vindobona“ 
von  Calcutta.)  Dieser  Dampfer  von  2689  Tonnen  Gehalt 
ist  am  7.  December  1900  mit  2275  Tonnen  factischer  Ladung, 
wovon  174  Tonnen  für  Venedig  und  339  Tonnen  für  Fiume 
bestimmt  waren,  von  Calcutta  in  Triest  eingetroffen.  Derselbe 
brachte:  9135  kg  Eisen,  18.164  kg  Gummi,  15’835  ms  Gunnies 
(in  Port- Said  nach  der  Levante  ausgeschifft),  98.733  kg  Häute 
(wovon  15.734  kg  für  Venedig),  2580  kg  Indigo  (wovon  300  kg 
in  Port-Said  nach  der  Levante  eingeschifft  wurden),  2.017.536  kg 
Jute  (wovon  158.593  kg  für  Venedig  und  339.000  kg  für  Fiume), 
6306  kg  Kaffee,  20.9Ö9  kg  Leinwand,  20.047  kg  Schellack, 
6120  kg  Seide,  20.000  kg  Teak  (Holz),  1800  kg  Thee,  161639  m8 
Thee  (in  Port-Ssidnach  der  Levante  ausgeschifft)  und  54.280  kg  Zink. 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Marquis  Bacque hem“ 

von  Kobe.)  Dieser  Dampfer  von  2744  Tonnengehalt  ist  am 
16.  December  1900  nach  71tägiger  Fahrt  mit  5 Passagieren  und 
1890  Gewichtstonnen  factischer  Ladung,  von  welcher  169  Tonnen 
für  Venedig  und  267  Tonnen  für  das  übrige  Ausland  bestimmt 
waren,  von  Kobe  in  Triest  eingetroffen.  Derselbe  brachte:  aus 

Kobe  4000  kg  Alcohol,  1300  kg  Perlmutter;  aus  Canton  7000  kg 
Quassia,  27.000  kg  Seide;  aus  Hongkong  58.350  kg  Quassia 
(wovon  7700  kg  für  das  Ausland),  300  kg  Oelessenz,  2000  kg  indisches 
Rohr  für  das  Ausland;  aus  Canton  1920kg  Thee  für  das  Ausland, 
2160kg  Spelt  für  das  Ausland;  aus  Manila  280  kg  Perlmutter; 
aus  Penang  110.680  kg  Cocosnussfasern  für  das  Ausland,  11.050  kg 
Häute  für  Salonichi,  61.800  kg  Pfeffer;  aus  Colombo  250.723  kg 
Cocosnussfasern  (wovon  80.000  kg  für  das  Ausland),  1625  kg 
Thee  (wovon  750  kg  für  das  Ausland),  2000  kg  Zimmt,  25.000  kg 
Teakholz,  59.220  kg  Baumwolle;  aus  Singapore  42.630  kg  Sa°-o 
für  Venedig,  25.200  kg  Fette  für  Venedig,  130.585  kg  Cocosnuss- 
fasern (wovon  100.800  kg  für  Venedig),  39.240  kg  Pfeffer,  35.460  kg 
Gambir,  50.400  kg  Zinn,  560  kg  Curiositäten ; aus  Soerabaya 
5162  kg  Häute;  aus  Calcutta  835.395  kg  Jute,  42.650  ksr  Thee 
für  das  Ausland;  aus  Macassar  2386  kg  Perlmutter,  3088  kg 
Katfee;  aus  Aden  7700  kg  Häute  für  das  Ausland,  2536  kg 
Kaftee,  23.548  kg  Gummi,  15.733  kg  Weihrauch  und  1624  k& 
Perlmutter.  Der  Werth  der  eingeführten  Waaren  betrug 
K 1,678.774.  ° 

(Abfahrt  des  Dampfers  „Imperatrix“  nach 
Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  2334  Tonnen  Gehalt  ist  am 
m*t  1669  Tonnen  factischer  Ladung,  darunter 
1159  lonnen  Zucker,  von  Triest  nach  Bombay  abgegangen.  Der- 
selbe verschiffte:  9372  kg  BaumwoRwaaren  (wovon  3300  kg  ab 
Venedig),  11.650  kg  Bier,  656  kg  Drucksachen  (in  Port-Said  aus 
der  Levante  eingeschifft),  77  kg  Effecten  (in  Port-Said  aus  der 
Levante  eingeschifft),  109.905  kg  Esswaaren  (wovon  4740  kg  ab 
Venedig),  17.764  kg  Farben  (wovon  4270  kg  ab  Venedig),  950  kg 


Fez,  530  kg  Garne  (in  Port-Said  aus  der  Levante  eiDgeschifft), 
37.530  kg  Glaswaaren,  37  70  m8  Holz,  2700  kg  Knöpfe,  2202  kg 
Kurzwaaren  (wovon  250  kg  in  Port-Said  aus  der  Levante  ein- 
geschifft wurden),  3300  kg  Lampen,  35.856  kg  Manufacturwaaren 
(wovon  254  kg  ab  Venedig),  112.111  kg  Metallwaaren,  4890  kg 
Möbel,  120.606  kg  Papier,  3960  kg  Perlen,  4060  kg  Quecksilber, 
16.120  kg  Spiritus,  48  kg  Strickereien  (in  Pört-Said  aus  der 
Levante  eingeschifft),  10.100  kg  Talg,  1054  kg  Weine,  1,159.430  kg 
Zucker  (wovon  24.700  kg  in  Port-Said  aus  der  Levante  ein- 
geschifft wurden)  und  4615  kg  Zündhölzchen. 

Niederösterreich.  (Aichung  hölzerner  Ruder- 
fahrzeuge an  der  Donau  im  Jahre  1900.)  Der  von 
der  k.  k.  Statthalterei  in  Wien  verfassten  Zusammenstellung 
über  die  von  den  Schiffsaichbehörden  in  Niederösterreich  im 
Jahre  1900  vorgenommenen  Aichungen  von  hölzernen  Ruder- 
fahrzeugen an  der  Donau  ist  Nachstehendes  zu  entnehmen:  Im 
Berichtsjahre  wurden  geaicht:  von  der  k.  k.  Bezirkshauptmanu- 
schaft  in  Melk  eine  Plätte  mit  einer  Tragfähigkeit  von  180  t; 
von  der  k.  k.  Bezirkshauptmannschaft  in  Krems  sechs  Trauner 
mit  einer  Tragfähigkeit  von  245 1,  zwei  Stocktrauner  mit  einer 
Tragfähigkeit  von  88 1,  drei  Stockplätten  mit  einer  Tragfähigkeit 
von  173  t;  von  der  k.  k.  Bezirkshauptmannschaft  in  Tulln  drei 
Siebnerzillen  mit  einer  Tragfähigkeit  von  277  t;  von  der  Wiener 
Dunaucanal-Inspection  zwei  Siebnerzillen  mit  einer  Tragfähigkeit 
von  245  t,  acht  Trauner  mit  einer  Tragfähigkeit  von  466  t,  sechs 
Stockplätten  mit  einer  Tragfähigkeit  von  866  t,  ein  Stockgam 
mit  einer  Tragfähigkeit  von  257  t.  Im  Ganzen  wurden  daher  im 
Jahre  1900  32  Fahrzeuge  (1899  13  Fahrzeuge)  mit  einer  Ge- 
sammttragfähigkeit  von  2797  t (1899  1147  f)  geaicht.  Bei  den 
als  Aichbehörden  fungirenden  k.  k.  Bezirkshauptmannschaften 
in  Amstetten.  Pöggstall,  St.  Pölten,  Korneuburg,  Floridsdorf  und 
Bruck,  sowie  heim  Magistrate  in  Wien  wurden  im  Jahre  1900 
keine  Aichungen  vorgenommen. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 


k.  k.  Staatsbahn-Direction  Lioz. 

Nr.  5689/3. 

Lieferniigs -Ausschreibnog. 

Die  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Linz  benöthigt  für  das 
Jahr  1901  noch  circa  70.000  Stück  Oberbauschwellen  der 
Type  II III  und  10.000  Stück  Schwellen  der  Type  IV  aus  Lärchen- 
oder Föhrenholz. 

Als  Lieferungstermin  wird  bedingt  die  Zeit  vom  1.  April 
bis  Ende  December  1901. 

Für  die  Lieferung  sind  die  allgemeinen  und  speciellen 
Lieferungsbedingnisse  der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen 
massgebend. 

Im  Offert  ist  die  Anzahl  der  zu  liefernden  Schwellen,  die 
Holzgattung  und  der  Einheitspreis  genau  anzugehen. 

Die  Offerte  können  sich  entweder  auf  das  ganze  Bedarfs- 
quantum oder  auch  nur  auf  Theile  desselben  erstrecken. 

Die  auf  diese  Lieferung  bezughabenden  Offertformulare, 
sowie  die  allgemeinen  und  speciellen  Lieferungsbedingnisse 
können  bei  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  in  Linz,  Abtheilung  3, 
eingesehen,  behoben  oder  gegen  Einsendung  des  Porto  bezogen 
werden,  woselbst  auch  Auskünfte  über  die  Modalitäten  der 
Lieferung  ertheilt  werden. 

Die  in  allen  ihren  Theilen  vollständig  ausgefüllten  Offert- 
formulare  sind  sammt  eventuellen  Beilagen,  per  Bogen  mit 
einem  Kronenstempel  versehen,  längstens  bis  30.  März  1901, 
Mittags  12  Uhr.  bei  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  in  Linz  ein- 
zubringen. 

Den  Offerenten  steht  es  frei,  der  am  30.  März  1901,  Vor- 
mittags 9 Uhr,  stattfindenden  commissioneilen  Offerteröffnung 
persönlich  beizuwohnen. 

Die  Preise  sind  franco  einer  oder  mehrerer  namentlich 
anzuführender  Stationen  der  im  Betriebe  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen  stehenden  Linien  zu  notiren. 

Der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Linz  steht  es  frei,  die 
Offerte  rücksichtlich  des  ganzen  offerirten  Quantums  oder  nur 
eines  Theiles  desselben  zu  acceptiren  oder  ganz  abzulehnen. 

Offerte,  welche  nach  obigem  Termine  eingebracht  werden 
oder  den  Bestimmungen  dieser  Ausschreibung  nicht  entsprechen, 
bleiben  unberücksichtigt. 

Linz,  am  4.  März  1901. 

K.  k.  Staatsbahn-Direction  Linz. 


Nr.  30  — 9.  März  1901. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher  Güterverkehr. 

Abänderung  einer  Tarifanmerkung. 

Auf  Seite  78  des  Tarif-Theiles  II  sind  in  der  mit 
Kreuz  (f)  bezeichneten  Anmerkung  die  Worte  „für  Fiume“ 
mit  Wirksamkeit  vom  1.  Mai  1901  zu  streichen. 

Wien,  am  4.  März  1901.  [172] 

Die  General-Direction  der  k.  k.  priv.  Südbakn-Gesellsckaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Galizisch-Ungarischer  Gemeinschaftsverkehr. 

Erhöhung  von  Frachtsätzen  für  Petroleum, 
roh,  im  Tarife,  T heil  II,  Heft  4,  vom  1.  Jänner 
1901  im  Verkehre  nach  Csäny. 

Mit  18.  April  1901  treten  an  Stelle  der  im  Tarife 
für  den  Galizisch  - Ungarischen  Gemeinschaftsverkehr, 
Theil  II,  Heft  4,  vom  1.  Jänner  1901  sub  Post  Nr.  33 
enthaltenen  Frachtsätze,  welche  gleichzeitig  aufgehoben 
werden,  rücksichtlich  der  nachbenannten  Relationen  die 
folgenden  erhöhten  Frachtsätze  in  Kraft,  und  zwar: 


Wien,  am  5.  März  1901.  [173] 

K.  k.  österreichische  Staatsbahneu 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Tarif-Theil  I,  Abtheilung  B,  für  den  Güterverkehr 
zwischen  Rumänien  einerseits,  Oesterreich-Ungarn 
und  Deutschland  andererseits. 

Abänderung  der  Güterclassification. 

In  der  Güterclassification  ist  bei  der  Position  '1' — 12 
„Thonerde  aller  Art“  in  der  Rubrik  für  Quantitäten  von 
mindestens  10.000  kg  per  Frachtbrief  und  Wagen  die 
Classe  B zu  streichen  und  an  deren  Stelle  das  Zeichen 
„ — “ zu  setzen.  Diese  Abänderung  tritt  am  15.  April  1901 
in  Kraft. 

Wien,  am  1.  März  1901.  [174] 

K.  k.  österr.  Staatsbahneu 

na  m eng  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 


Güterverkehr  mit  Stationen  der  Salzburger  Eisenbahn- 
und  Tramway-Gesellschaft. 

Frachtberechnung  für  Torf. 

Mit  1.  April  1901  gelangt  zu  dem  vom  1.  No- 
vember 1900  gütigen  Tarife  für  die  Beförderung  von 
Eil-  und  Frachtgütern  zwischen  Stationen  der  k.  k. 
österreichischen  Staatsbahnen  einerseits 
und  Stationen  der  Salzburger  Eisenbahn-  und 
Tramway-Gesellschaft  andererseits  ein  Be- 
richtigungsblatt zur  Ausgabe,  welches  dahin  lautet,  dass 
in  der  Tarif-Tabelle  Abschnitt  A,  Rubrik  Ausnahme- 
tarif IV,  bei  Torf,  Pos.  T — 25,  ein  Kreuz  (f)  zu  setzen 
und  als  Fussnote  nachzutragen  ist : 

f)  Die  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifes  IV  finden  hin- 
sichtlich des  Artikels  Torf  auf  der  Linie  der  Salz- 
burger Eisenbahn-  und  Tramway-Gesellschaft  schon 
bei  Frachtzahlung  für  8000  kg  per  Frachtbrief  und 
Wagen  Anwendung. 

Wien,  am  6.  März  1901.  1175] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

auch  namens  der  Salzburger  Eisenbahn-  und 
Tramway-Gesellschaft. 

Oesterreichisch-Ungarisch- Bayerischer  Eisenbahn- 
verband. 

Einführung  eines  neuen  Tarife  s,  Theil  III, 
Heft  4,  und  des  Nachtrages  I zum  Theil  II, 
Heft  D (gemeinschaftliches  Heft). 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  April  1901  gelangen  zur 
Einführung : 

1.  Ein  neuer  Tarif,  Theil  III,  Heft  4,  enthaltend: 
Ausnahmefrachtsätze  für  die  Beförderung  von  Ge- 
treide, Hülsenfrüchten,  Mahlproducten,  Malz  und 
Oelsaaten  zwischen  Stationen  der  k.  k.  p r i v. 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Linien 
in  Galizien)  und  der  k.  k.  österr.  Staats- 
bahnen, sowie  der  vom  Staate  betriebenen  Privat- 
bahnen (Linien  in  Galizien  und  der  Bukowina)  einer- 
seits und  Stationen  der  kgl.  Bayerischen 
Staatseisenbahnen  und  der  Localbahn 
Asch-Rossbach  andererseits. 

Gleichzeitig  treten  der  vom  1.  September  1889 
gütige  Tarif,  Theil  III,  Heft  5,  des  in  der  Ueber- 
schrift  bezeichneten  Eisenbahnverbandes  nebst  den 
hiezu  im  Verfügungswege  veröffentlichten  Fracht- 
sätzen ausser  Kraft.  Insoweit  jedoch  Fracht- 
erhöhungen oder  Erschwerungen  eintreten,  gelten 
die  bisherigen  Frachtsätze  noch  bis  Ende  April  1901. 

2.  Der  Nachtrag  1 zum  Tarife,  Theil  II,  Heft  D (ge- 
meinschaftliches Heft),  vom  1.  Jänner  1899,  ent- 
haltend: Ergänzungen  des  Kilometerzeigers,  Aende- 
rung  von  Stationsnamen  und  eine  Berichtigung  des 
Haupttarifes. 

Exemplare  des  neuen  Tarifes  sind  zum  Preise  von 
Mk.  0'40  = K 0'50  für  das  Stück,  solche  des  sub  2 
genannten  Nachtrages  unentgeltlich  bei  den  Verwaltungen 
der  Endbahnen,  sowie  auch  durch  Vermittlung  der  Sta- 
tionen zu  beziehen. 

Wien,  am  5.  März  1901.  [476] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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Erste  k.  k.  priv.  Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft. 

Eröffnung  der  Güteraufnahme  auf  sämmt- 
lichen  Stationen  der  Donau  und  deren  Neben- 
flüssen. 

Wir  bringen  zur  Kenntniss,  dass  die  Güteraufnahme 
an  sämmtlicben  Stationen  der  Donau  und  deren  Neben- 
flüssen mit  9.  März  1901  eröffnet  wird. 

Wien,  am  6.  März  1901.  1 177 1 

Oesterreichisch-Ungarisch- Schweizerischer  Eisen- 
bahnverband. 

Einführung  von  Tarifen  etc. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  April  1901  treten  in  Kraft: 

a)  Ein  Tarif,  Tbeil  II,  Heft  3,  für  den  directen  Güter- 
verkehr zwischen  Stationen  der  k.  k.  priv.  Aussig- 
Teplitzer  Eisenbahn  - Gesellschaft,  der  k.  k.  priv. 
Böhm.  Nordbahn-Gesellschaft,  der  a.  priv.  Buscht£- 
hrader  Eisenbahn,  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn,  der  k.  k.  priv.  Kaschau  - Oderberger 
Eisenbahn  (österr.  Linien),  der  k.  k.  priv.  Oesterr. 
Nordwestbahn  und  k.  k.  priv.  Süd-Norddeutschen 
Verbindungsbahn,  der  priv.  Oesterr. -ungar.  Staats-  j 
eisenbahn-Gesellschaft  (excl.  der  Linien  Wien — 
Marchegg  und  Wien — Bruck  a/L.  — Hainburg),  sowie  j 
der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  und  der  vom  Staate 
betriebenen  Privatbahnen  (Linien  in  Böhmen,  Mähren 
und  Schlesien)  einerseits  und  Bregenz  transit,  Buchs  | 
transit,  St.  Margrethen  transit  und  Lindau  transit, 
sowie  Stationen  der  Vereinigten  Schweizerbahnen 
(einschliesslich  der  Toggenburger  Bahn  und  der  j 
Wald-Rüti-Bahn),  der  Schweizerischen  Nordostbahn 
(einschliesslich  der  Bötzbergbahn),  der  Schweizeri- 
schen Südostbahn,  der  Schweizerischen  Centralbahn 
(einschliesslich  der  Aargauischen  Südbahn),  der 
Emmenthalbahn  (einschliesslich  der  Burgdorf-Thun- 
Bahn),  der  Thunerseebabn  und  der  Jura-Simplon- 
Bahn  andererseits. 

Die  in  diesem  Tarife  enthaltenen  Frachtsätze 
für  Basel,  Schaffhausen,  Singen  und  Konstanz, 
Stationen  der  Schweizerischen  Nordostbahn,  bezw. 
Bötzbergbahn  gelten  auch  für  die  gleichnamigen 
Stationen  der  grossherzogl.  Badischen  Staatseisen- 
bahnen. 

b)  Ein  Anhang  zum  Tarife,  Theil  V,  3.  Heft,  vom 

1.  März  1889,  enthaltend:  Frachtsätze  für  die  Be- 
förderung von  Spiritus  und  Sprit  in  Fässern  oder 
Reservoir-,  resp.  Cisternenwagen  im  Verkehre  mit 
Basel,  Schaffhausen,  Singen  und  Konstanz,  Stationen 
der  Schweizerischen  Nordostbahn  und  der  gross- 
herzogl. Badischen  Staatseisenbahnen. 

c)  F.tn  Nachtrag  II  zu  dem  gemeinschaftlichen  Heft  C 
vom  1.  Februar  1898,  enthaltend:  Aenderung  von 
Bestimmungen,  Ergänzung  und  Abänderung  des 
Kilometerzeigers  und  des  alphabetischen  Stations- 
verzeichnisses etc. 

Hiedurch  werden  aufgehoben  : 

1.  Der  Ianf,  Theil  II,  Tarif heft  Nr.  3 des  Oester- 
reichisch  - Ungarisch  - Schweizerisch  - Südbadischen 
Güterverkehres  vom  1.  September  1886  sammt  den 
Nachträgen  I — V. 

2.  Der  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Bier 
in  Fässern,  sowie  von  retourgehenden,  leeren  Bier- 
fässern des  Oesterreichisch  - Ungarisch  - Schweizeri- 
schen Eisenbahnverbandes  vom  15.  Juli  1890. 


3.  Der  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Erde, 
gewöhnlicher,  Steinen,  gebrannten,  und  Chamotte- 
mörtel  des  Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizerischen 
Eisenbabnverbandes  vom  1.  Juni  1892. 

4.  Der  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Kartoffeln 
(Erdäpfel)  des  Oesterreichisch-Ungarisch  Schweizeri- 
schen Eisenbahnverbandes  vom  1.  November  1893. 

5.  Der  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  be- 
stimmten Artikeln  des  Oesterreichisch  - Ungarisch- 
Schweizerischen  Eisenbahnverbandes  vom  1.  De- 
cember  1896. 

Insoweit  durch  den  unter  a)  bezeichneten  Tarif 
Frachterhöhungen  eintreten  oder  bestehende  Fracht- 


sätze noch  bis  30.  April  1901  in  Wirksamkeit. 


Insoweit  ferner  der  unter  c)  bezeichnete  Nachtrag 
höhere  Distanzen  enthält  als  der  Haupttarif,  finden 
dieselben  erst  vom  1.  Juli  1901  an  Anwendung. 

Bei  den  Verwaltungen  der  Endbahnen  und  den 
betheiligten  Stationen  werden  (ab  15.  März  1901) 
Exemplare  des  unter  a)  bezeichneten  Tarifes  zum  Preise 
von  3 Kronen  = 3 Francs  für  das  Stück,  des  unter  c) 
bezeichneten  Nachtrages  zum  Preise  von  20  Hellern 
= 20  Centimes  für  das  Stück  und  das  unter  b)  be- 
zeichneten Anhanges  unentgeltlich  zu  beziehen  sein. 

Wien,  am  5.  März  1901.  [178] 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Sonstige  Nachrichten. 

Ausland. 

Deutsches  Reich.  (Aenderung  der  Anlage  B zur 
Eisenbahn -Verkehrsordnung.)  Nach  Vorschrift  in 
Nr.  XLIVa  der  Anlage  B sind  die  Behälter,  in  denen  gasförmige 
Kohlensäure  und  Grubengas  befördert  werden,  alljährlich 
einer  amtlichen  Prüfung  zu  unterziehen,  während  für  Behälter, 
die  zur  Beförderung  der  unter  Nr.  XLIV  angeführten  verflüssigten 
Gase:  Kohlensäure,  Stickoxydul  und  Ammoniak  dienen,  nur  eine 
dreijährige  Prüfung  vorgeschrieben  ist.  Da  gasförmige  Kohlen- 
säure und  Grubengas  nach  dem  Urtheile  Sachverständiger  unge- 
fährlicher als  die  unter  XLIV  bezeichneten  Gase  sind  und  die 
dreijährigen  Prüfungsperioden  für  jene  verflüssigten  Gase  schon 
seit  längerer  Zeit  bestehen,  ohne  dass  sich  Unzuträglichkeiten 
ergeben  hätten,  hat  der  Bundesrath  über  Befürwortung  des 
Reichseisenbahnamtes  beschlossen,  in  der  Anlage  B zur  Eisen- 
bahn - Verkehrsordnung  folgende  Aenderung  vorzunehmen:  In 

Nr.  XLIVa  ist  im  ersten  Satze  statt  der  Worte  „innerhalb  Jahres- 
frist“ zu  setzen:  „innerhalb  dreier  Jahre“  und  im  zweiten  Satze 
statt  „alljährlich“ : „alle  drei  Jahre.“  Die  Bekanntmachung  dieser 
Aenderung,  welche  mit  24.  December  1900  in  Kraft  getreten  ist, 
erfolgte  im  Reichs- Gesetzblatt  unter  Nr.  2742.  In  Oesterreich 
sind  die  gleichen  Erleichterungen  bereits  mit  Nachtrag  IV  zum 
Betriebsreglement  zur  Einführung  gelangt. 

Nordostdeutsch-Berlin-Bayerischer  Verband.  Güter- 
tarif vom  1.  October  1896.  (Seehafen- Ausnahmetarif  L 
für  Bier  nach  Stettin.)  Der  Seehafen  - Ausnahmetarif  L 
für  Bier  nach  Stettin  ist  mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar  1.  J.  in 
den  Norddeutsch-Bayerischen  Seehafen-Ausnahmetarif,  Classe  8, 
einbezogen  und  im  obenbezeichneten  Gütertarife  aufgehoben 
worden. 

Die  Sätze  für  München  Rangirbahnhof  (-Laim)  und  Nürn- 
berg Rangirbahnhof,  die  in  den  neuen  Tarif  nicht  übernommen 
sind,  treten  am  1.  April  1.  J.  ausser  Kraft. 

Kgl.  Bayerische  Staatseisenbahnen.  (Local-Güter- 
tarif,  HeftC,  Abschnitt  I B,  Beförderung  von  Gütern, 
giltig  vom  1.  Jänn  er  1900.)  Mit  Giltigkeit  vom  10.  April  1901 
treten  folgende  Aenderungen  ein,  durch  welche  Frachterböhungen 
herbeigeführt  werden : 
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a)  In  § 4,  Absatz  1 (3.  Zeile)  der  Allgemeinen  Tarifvorschriften 
sind  die  Worte: 

„ohne  Unterschied  der  Artikel“ 
zu  streichen. 

b)  § 20  der  Allgemeinen  Tarifvorschriften  erhält  folgenden 
Zusatz  : 

„Bei  Schnellzugsgütern  werden  die  Eilstückgutsätze 
für  das  Dreifache  des  wirklichen  Gewichtes  erhoben;  als 
Mindestgewicht  für  jede  FrachtbriefseDdung  werden  60  kg 
berechnet.“ 

c)  § 21  f1)  der  Allgemeinen  Tarifvorschriften  erhält  folgende 
Fassung : 

„Für  theils  aus  sperrigem,  theils  aus  nichtsperrigem 
Gute  (Eilgut,  auch  Schnellzugsgut  oder  Frachtgut)  bestehende 
Stückgutsendungen  wird  für  das  sperrige  Gut  das  IV2  fache 
Gewicht  — für  sperriges  Schnellzugsgut  das  3 fache  Gewicht 
— in  Ansatz  gebracht,  während  für  das  nichtsperrige  Gut 
das  wirkliche  Gewicht  — für  nichtsperriges  Schnellzugsgut 
das  doppelte  wirkliche  Gewicht  — angesetzt  wird.  Die 
Fracht  wird  für  das  Gesammtgewicht,  jedoch  mindestens  für 
30  kg  — bei  Schnellzugsgut  mindestens  für  60  kg  — be- 
rechnet.“ 

d)  Der  Artikel 

Monazitsand 

ist  unter  Sp.-T.  II  einzureihen.  Dementsprechend  ist  die 
Anmerkung  zur  Position  „Erde,  gewöhnliche“  des  Sp.-T.  III 
dahin  zu  ergänzen,  dass  hinter  dem  Worte  „Talk“  angefügt 
wird  „und  Monazitsand“. 

Französisch  - Deutscher  Eisenbahn  - Gütertarif  über 
Belgien,  Theil  I,  Abth.  B,  vom  1.  Jänner  1895.  (Auf-, 
bezw.  Abladegebühr.)  Auf  Seite  2 des  Nachtrages  II  ist  in 
der  linken  Spalte  der  letzte  Satz,  lautend:  „Bahnseitiges  Auf- 

oder Abladen  ist  ausgeschlossen“  zu  streichen.  An  Stelle  des- 
selben trat  mit  Giltigkeit  vom  1.  Jänner  1901  folgende  Bestim- 
mung: „Wird  auf  Antrag  des  Absenders  oder  Empfängers  das 

Auf-  oder  Abladen  eisenbahnseitig  bewirkt,  so  kommt  hiefür 
eine  Gebühr  von  30  Centimes  für  die  Tonne  zur  Erhebung.“ 

Französisch  - Deutscher  Eisenbahn  - Gütertarif  über 
Belgien,  Theil  II,  Heft  la,  lc  und  ld.  (A  u f-,  b ez  w.  Ab- 
ladegebühr.) Mit  Giltigkeit  vom  1.  Jänner  1.  J.  erfahren  in 
der  Tariftabelle  für  die  frachtgutmässige  Beförderung  von  Fahr- 
zeugen (Seite  36  bis  39)  die  Frachtsätze  der  Spalten  2,  3,  4,  7, 
8 und  9 durch  Herabsetzung  der  Abfertigungsgebühren  eine  Er- 
mässigung  von  50  Centimes  für  jedes  Fahrzeug  von  oder  nach 
einer  Station  der  Französischen  Nordbahn,  und  eine  solche  von 
einem  Franken  für  jedes  Fahrzeug  im  Transit  über  diese  Bahn. 

Kgl.  Bayerische  Staatseisenbahnen.  (Fr  acht  Ver- 
günstigung für  Ausstellungsgegenstände.)  Für  die 
vom  16.  mit  18.  Februar  1901  in  Themar  stattfindende  Geflügel- 
Ausstellung  wurde  auf  den  Bayerischen  Staatseisenbahnen  Fracht- 
vergünstigung nach  Kundmachung  2 des  Deutschen  Eisenbabn- 
Verkehrsverbandes  gewährt. 

Directer  Güterverkehr  der  Bayer.  Staatseisenbahnen 
mit  anderen  deutschen  Eisenbahnen.  (Erweiterung  des 
Bo h s to ff- A u sn ah m etari f es.)  Der  in  den  Tarifen  für  den 
directen  Verkehr  der  Bayerischen  Staatseisenbahnen  mit  den 
Preussisch-hessischen  und  den  Sächsischen  Staatseisenbahnen 
bestehende  Rohstofftarif  (Ausnahmetarif  2 und  10)  findet  vom 

1.  Februar  1.  J.  ab  im  gleichen  Umfange  wie  für  „Torf  etc.“, 
sonach  nur  im  Verkehre  mit  den  preussisch  - bayerischen  und 
sächsisch  - bayerischen  Wettbewerbsstationen  Anwendung  auf  den 
Artikel:  „Holzbriquetts  (Briquetts  aus  Holzabfällen,  als  Säge- 

spänen, Holzsägemehl,  Hobelspänen,  ausgelaugtem  Färb-  und  Gerb- 
holz), auch  unter  Zusatz  eines  Bindemittels  (Harz  und  dergleichen) 
hergestellte.“ 

Bayerisch  - Schweizerischer  Gütertarif,  Theil  II, 
3.  Heft  (Verkehr  mit  S.  C.  B.  und  weiter)  vom 
1.  Jänner  1900.  (Nachtrag  III.)  Am  15.  Februar  1.  J.  ist 
der  III.  Nachtrag  in  Kraft  getreten,  welcher  Ergänzungen  der 
Ausnahmetarife  Nr.  14  für  Düngemittel  und  Nr.  34  für  Petroleum 
rumänischen  Ursprunges  enthält. 

Transittarif  für  den  Norddeutschen  Güterverkehr 
nach  den  unteren  Donaiiländern  vom  1.  October  1896. 
(Nachtrag  III.)  Am  15.  Februar  1.  J.  ist  der  Nachtrag  III  in 
Kraft  getreten,  durch  welchen  die  Uebergangsstation  Dzieditz 
und  mehrere  deutsche  Versandtstationen  in  den  Tarif  einbezogen 
wurden. 

Der  Nachtrag  enthält  ausserdem  Aenderungen  der  Bahn- 
hofsbezeichnungen und  der  Bahnhofsverhältnisse  einzelner 
Stationen,  sowie  Berichtigungen. 


Kgl.  Bayerische  Staatseisenbahnen.  (Bestimmungen 
B über  d i e B e h an  d 1 u n g und  Verrechnung  von  Ein- 
lagerungsgütern (Getreide  u.  s.  w.)  unter  Auflassung 
von  Abfertigungsgebühren  vom  1.  April  1897.)  Mit 
Wirksamkeit  vom  15.  Februar  1.  J.  wurde  die  Giltigkeit  der 
Bestimmungen  auf  das  „Lagerhaus  der  Bayerischen  Central- 
Darlehenscasse“  in  Moosach  bei  München  ausgedehnt. 

Artikel  6 der  Bestimmungen  ist  entsprechend  zu  ergänzen- 

Bayerischer  Vicinal-  und  Localbahn-Schnitttarif  vom 

16.  Juli  1900.  (Nachtrag  II.)  Mit  Giltigkeit  vom  1.  Februar 
1901  gelangte  der  Nachtrag  II  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält  hauptsächlich  eine  Neuauflage  der  Be- 
stimmungen und  Anstosssätze  für  den  Verkehr  mit  bayerischen 
Stationen  der  Localbahn-Actiengesellscbaft  in  München,  wodurch 
neben  einigen  geringen  Frachterhöhungen,  insbesondere  bei  den 
Stationen  der  Isarthalbahn  Frachtermässigungen  eintreten,  ferner 
Ergänzungen  und  Berichtigungen  des  Haupttarifes. 

Soweit  Frachterhöhungen  oder  sonstige  Erschwerungen  der 
Beförderungsbedingungen  eintreten,  gelten  dieselben  vom 
1.  April  1901. 

Der  Nachtrag  wird,  soweit  der  Vorrath  reicht,  vom 
Materialdepot  der  Generaldirection  der  kgl.  Bayerischen  Staats- 
eisenbahnen in  München  an  Besitzer  des  Haupttarifes  kostenfrei 
abgegeben. 

Tarif  für  den  directen  Viebverkehr  zwischen  Stationen 
der  kgl.  Bayerischen  Staatseisenbahnen  und  Stationen  der 
Localbahn-Actiengesellscliaft  in  München  vom  1.  Juli  1899. 

(Nachtrag  I.)  Am  1.  Februar  1901  gelangte  zum  Tarife  für 
den  directen  Viehverkehr  zwischen  Stationen  der  kgl.  Bayerischen 
Staatseisenbahnen  einerseits  und  Stationen  der  bayerischen  Linien 
der  Localbahn-Actiengesellschaft  in  München  andererseits  vom 
1.  Juli  1899  Nachtrag  I zur  Einführung. 

Insoweit  Erhöhungen  eintreten,  treten  dieselben  erst  am 

I.  April  in  Giltigkeit. 

Dieser  Nachtrag  enthält  theilweise  geänderte  Frachtsätze 
für  Fletzen,  neue  Frachtsätze  für  Fürth  Westvorstadt  und 
München  Siidbahnhof,  Ergänzungen  und  Berichtigungen  im 
Haupttarife,  sowie  eine  neue  Fassung  des  Vorworts  und  kann 
von  dem  Materialdepot  der  Generaldirection  der  kgl.  Bayerischen 
Staatseisenbahnen  in  München,  soweit  derVorrath  reicht,  unent- 
geltlich bezogen  werden. 

Kgl.  Bayerische  Staatseisenbahnen.  (Fr  acht  ver- 
günstig ungen  für  Ausstellungsgegenstände.) 
Die  Bestimmungen  der  Kundmachung  2 des  Deutschen  Eisen- 
bahn-Verkehrsverbandes finden  im  inneren  Verkehre  der  kgl. 
Bayerischen  Staatseisenbahnen  auf  folgende  Ausstellungen  An- 
wendung: 

1.  die  Geflügelausstellung  in  Aalen 

— 1.  mit  4.  Februar  1901  — ; 

2.  die  Geflügelausstellung  in  Altdorf 

— 31.  Jänner  mit  3.  Februar  1901  — ; 

3.  die  Geflügelausstellung  in  Blankenhain 

— 17.  mit  19.  Februar  1901  — ; 

4.  die  Geflügelausstellung  in  Braunschweig 

— 1.  mit  4.  Februar  1901  — ; 

5.  die  Geflügelausstellung  in  Frankfurt  a.  M.-Niederrad 

— 23.  mit  25.  Februar  1901  — ; 

6.  die  Geflügelausstellung  in  Hamburg-Barmbeck 

— 23.  mit  27.  Februar  1901  — ; 

7.  die  Geflügel-  und  Kaninchenausstelluug  in  Oelsnitz  i.  Voigtl. 

— 9.  mit  13.  Februar  1901  — ; 

8.  die  Kaninchenausstellung  in  Plauen  i.  Voigtl. 

— 2.  mit  3.  Februar  1901  — ; 

9.  die  Geflügel-  und  Kaninchenausstellung  in  Boda  (Sachsen- 
Altenburg) 

— 17.  mit  19.  Februar  1901  — ; 

10.  die  Geflügelausstellung  in  Rudolstadt 

— 8.  mit  11.  Februar  1901  — und 

II.  auf  die  Geflügelausstellung  in  Taucha 

— 9.  mit  11.  Februar  1901  — ; 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
nnd  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%.  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 
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Baicoi 

Bucuresti  gara  de  nord 

Bnzen 

Campina 

Doftana 

Doicesti 

Gageni 

Monteor 

Onesti 

Ploesti 

Plopeni 

Targovistea 

Targnl-Ocna 

Ulmeni 

Frachtsätze  in  Centimes  für  100  kg 

Bodenbach  

et.E.G. 

435 

422 

445 

416 

418 

452 

428 

429 

430 

449 

Elbe-Teinitz  

8t  E.G. 

— 

400 

387 

410 

— 

381 

383 

417 

393 

— 

— 

394 

395 

414 

— 

— 

Floridsdorf  

K.F.N.B. 

— 

292 

279 

302 

304 

273 

275 

309 

285 

302 

— 

286 

287 

306 

— 

301 

Oderberg 

K.O.E. 
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— 
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330 
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— 

Prag 
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_ 



Prag 

8t. E.G. 
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— 
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— 

— 
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— 

— 
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K.k.St.B. 
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418 
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— 
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395 

396 
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— 

— 

Tetschen 

Oe.N.W.B. 
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435 

422 

445 

— 

416 

418 

452 

428 

— 

— 

429 

430 

449 

— 

— 

Triest 

8.B. 

384 

344 

331 

354 

356 

325 

327 

353 

337 

354 

395 

338 

339 

350 

399 

353 

Wien  

K.F.N.B. 
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292 
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302 

304 

273 

275 

309 

285 
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287 

306 

— 

301 

Wien 

St.K.G. 

292 

279 

302 

304 

273 

275 

309 
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302 
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287 

306 
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Debreczen  
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217 
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262 

210 
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Bosoncz  

151 
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186 

162 

Miskolcz  gömöri  p.  n.  . . . 
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210 
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237 
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ationen. 

t)  ln  diesen  Frachtsätzen  ist  die  Oderberger  Ueberfuhrsgebühr  bereits  inbegriffen. 
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Der  in  Spalte  7 stehende  Text 
gehört  in  Spalte  8,  wogegen 
in  Spalte  7 einzusetzen  ist: 
„Bis  auf  Widerruf,  längstens 
jedoch  bis  Ende  December 
1901* 


PUTZWOLLE 


cardirt  in  Strähnen,  offerirt  in 
allen  erdenklichen  Qualitäten  die 
mechanische  Putzwollfabrik 


PUDOLF  LÖWI 

WIEN,  II.  Engerthstrasse  173—175. 


Erstes  und  grösstes  Etablissement  dieser  Art,  dessen  Inhaber  die  cardirte  Putzwolle 
vor  fünf  Jahren  in  Oesterreich  mit  grösstem  Erfolge  einführte. 

TELEPHON  Nr.  15.147.  — Heutiges  monatliches  Fabrikat  über  100.000  Kilogramm. 


Locomotiv-Fabrik  KRAUSS  & C0MP 

Actien-desellschaft 

MÜNCHEN  und  LINZ. 


gocomotitiru 

für 

Haupt-  und  Secundärbahnen 

von  10 — 500  Pferdekraft, 

für 

Strassen  bahn  eil  u.  Tramways 

von  15 — 100  Pferdekraft, 

LOOOMOBILEK 

von  2 — 12  Pferdekraft. 

©atnpf=Jifuvrfprif5im 

von  600—2000  Liter  Förderung. 

Vorräthe  in  diversen  Grössen. 

Prospeete  werden  auf  Verlangen  zngesendet. 

V ertretungr  in  Wien,  I.,  jPesta.lozzicr8.sse  Nr.  6. 


Druck  von  Otto  Maass’  Söhne,  Wien,  I.  WallÄschgasse  10. 
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Eisenlb  ahnen  und  Schiffahrt. 


Re  d i g i r t 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


Erscheint  jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Administration,  Pränumeration  und 
Inseraten-Ännahme: 

Wien,  I.,  Wallfisehgasse  10. 
Inserate  nach  aufliegendem  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  Nr.  814.076. 


Prännmerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ausland  auch  bei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


Nr.  31.  Wien,  12.  März  1901.  XIV.  Jahrgang. 


Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Aus  den  Entscheidungen  des  k.  k.  Verwaltungsgerichtshofes.  — Auszug 
aus  dem  Geschäftsberichte  des  Centralamtes  für  den  internationalen  Eisenbahntransport.  — Inland:  Parlamentarisches. 
Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb.  — Nachrichten  aus  Ungarn.  — Ausland.  — Schiffahrt. 
Verschiedene  Mittheilungen.  — Lagerhaus-Angelegenheiten.  — Tarife  und  Trausport-Angelegenheiten.  — Tarifermässigungen 
im  Güterverkehre.  — Inserate. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Erlass  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  28.  Februar  1901,  Z.  9241,  an  sämmtliche  Privatbahn-Verwaltungen, 
betreffend  die  Aufnahme  der  färbigen  Textfiguren  in  die  Signalordnung. 

Die  bei  den  einzelnen  Eisenbahn-Verwaltungen  in  Verwendung  stehenden,  die  Signalordnung  umfassenden 
Instructionen  enthalten  nicht  immer  die  färbigen  Textfiguren,  welche  die  „Signalordnung  für  die  Eisenbahnen 
Oesterreich-Ungarns“,  bezw.  die  „Grundzüge  der  Vorschriften  für  den  Betrieb  auf  Localbahnen“  aufweisen. 

Da  diese  Textfiguren  das  Studium  der  Signale,  namentlich  bei  dem  untergeordneten  Personale,  ausser- 
ordentlich erleichtern,  so  wird  die  geehrte  Verwaltung  eingeladen,  in  der  Folge  Neuauflagen  derartiger  Instructionen 
stets  nur  mit  Einbeziehung  der  bezeichneten  Textbilder  zu  bewirken  und  bei  Neuaufstellung  oder  Aenderung  solcher 
Instructionen  dieselben  nur  in  der  angedeuteten  Ausstattung  zur  Genehmigung  in  Vorlage  zu  bringen. 

Der  k.  k.  Eisenbahnminister : 

Wittek  m.  p. 


Verordnung  des  Eisenbahnministeriums  im  Einvernehmen  mit  den  Ministerien  der  Finanzen,  des  Innern  und 
der  Justiz  vom  28.  Februar  1901, +)  betreffend  die  Verwendbarkeit  der  Obligationen  Kategorie  A,  Emission  1901, 
des  k.  k.  privilegirten  österreichischen  Credit-Institutes  für  Verkehrsunternehmungen  und  öffentliche  Arbeiten 
zur  fruchtbringenden  Anlegung  von  Stiftungs-,  Pupillar-  und  ähnlichen  Capitalien. 


Das  k.  k.  privilegirte  österreichische  Credit-Institut  für  Verkehrsunternehmungen  und  öffentliche  Arbeiten 
emittirt  in  Gemässheit  der  Gesellschaftsstatuten  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  31.  December  1894,  R.-G.-Bl.  Nr.  2 
ex  1895,  über  Bahnen  niederer  Ordnung,  des  Gesetzes  vom  21.  December  1898,  R.-G.-Bl.  Nr.  233,  betreffend  die 
im  Jahre  1898  sicherzustellenden  Bahnen  niederer  Ordnung,  wie  auch  auf  Grund  sonstiger  Vorschriften,  wonach 
den  zu  emittirenden  Effecten  die  Pupillarsicherheit  eingeräumt  werden  kann,  auf  Kronen  lautende  Obligationen 
(Schuldverschreibungen)  de  dato  1.  Februar  1901,  welche  mit  vier  Percent  pro  anno  verzinslich  und  längstens 
innerhalb  achtnndsiebzig  Jahren  im  vollen  Nominalbeträge  rückzahlbar  sind  und  den  Vermerk  „Kategorie  A, 
Emission  1901“  tragen. 

Diese  Obligationen  (Schuldverschreibungen)  werden  hiemit  als  zur  fruchtbringenden  Anlegung  von  Capitalien 
der  Stiftungen,  der  unter  öffentlicher  Aufsicht  stehenden  Anstalten,  des  Postsparcassenamtes,  dann  von  Pupillar-, 
Fideicommiss-  und  Depositengeldern  und  zu  Dienst-  und  Geschäftscautionen  verwendbar  erklärt. 

Die  vorstehenden  Bestimmungen  treten  mit  dem  'Page  ihrer  Kundmachung  in  Wirksamkeit. 


♦ 


Körber  m.  p. 


Wittek  m.  p.  Böhm  m.  p. 


Spens  m.  p. 


‘)  Enthalten  in  (lern  am  8.  März  1901  ausgegebenen  IX.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  20. 
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Aus  den  Entscheidungen  des  k.  k.  Ver- 
waltungsgerichtshofes. 

I.  Eine  im  Privateigenthum  stehende,  nicht  ein- 
gefriedete und  daher  dem  allgemeinen  Zutritt  offenstehende 
Fläche  erlangt  nicht  schon  dadurch  die  Eigenschaft  eines 
öffentlichen  Weges,  dass  sie  von  beliebigen  Personen 
factisch  betreten,  zum  Gehen  oder  Fahren  benützt  wird 
und  der  Eigenthümer  dies  stillschweigend  duldet. 

II.  Ein  öffentlicher  Weg  entsteht  nur  dann,  wenn 
eine  Grundfläche  zufolge  ausdrücklicher  oder  ans  den 
Umständen  zu  erscliliessender  Widmung  zur  dauernden 
Befriedigung  eines  wirklichen  Verkehrsbedürfuisses  be- 
stimmt ist.  (Böhmen.) 

Mit  der  Entscheidung  vom  29.  Juli  1897,  Z.  39.209, 
wurde  vom  Landesausschusse  des  Königreiches  Böhmen 
unter  Behebung  des  Beschlusses  der  Gemeindevertretung 
in  Zdär  und  der  Recursentscheidung  des  Bezirks- 
ausschusses in  Münchengrätz  erkannt,  dass  dem  zum 
landtäflicben  Gute  Svijan  (Eigenthum  des  Fürsten  X) 
landtäflich  zugeschriebenen  Wege  C.-Z.  1397  in  Zdär  die 
rechtliche  Eigenschaft  eines  öffentlichen  Gemeinde- 
weges nicht  zukomme. 

Gegen  diese  Entscheidung  wurde  seitens  der  Ge- 
meinde Zdär  die  Beschwerde  an  den  k.  k.  Verwaltungs- 
gerichtshof ergriffen,  welcher  hierüber  unterm  9.  December 
1898,  Z.  6814,  das  nachstehende  Erkenntniss  fällte: 

Die  Beschwerde  wird  als  unbegründet  abgewiesen. 
Ein  Kostenzuspruch  findet  nicht  statt. 

Entscheidungsgründe: 

Die  Streitsache  hatte  von  der  seitens  der  Forst- 
verwaltung der  Domäne  Svijan  geplanten  Einschliessung 
der  sogenannten  Prihrazer  Enclave  mit  einem  Wildzaune 
ihren  Ausgang  genommen,  indem  die  Gemeinde  Zdär 
gegen  die  Einbeziehung  eines  Theiles  der  Wegparcelle 
1397  in  das  eingefriedete  Terrain,  beziehungsweise  gegen 
die  projectirte  Errichtung  von  selbstschliessenden  Thoren 
an  den  beiden  Enden  dieses  Wegetheiles,  und  zwar  an 
der  westlichen  Spitze  der  Grundparcelle  923  und  an  der 
nordöstlichen  Ecke  der  Grundparcelle  1070  Einsprache 
erhoben  hatte. 

Den  eigentlichen  Streitgegenstand  bildet  somit  nur 
der  durch  diese  Parcellen  abgegrenzte  Theil  des  Weges 
1397,  und  der  Verwaltungsgerichtshof  musste  die  vor- 
liegenden Entscheidungen  der  autonomen  Behörden 
umsomehr  auf  diesen  Wegetheil  allein  beziehen,  als  die 
beiden  Fortsetzungen  desselben  mit  Rücksicht  auf  die 
östlich  und  westlich  stattfindenden  Einmündungen  anderer 
Communicationen  möglicherweise  eine  andere  Beurtheilung 
finden  könnten,  für  welche  in  dem  gegenwärtig  vor- 
liegenden Erhebungsmateriale  eine  hinreichende  Grund- 
lage nicht  geboten  erscheint. 

Die  in  der  Beschwerde  der  Gemeinde  Zdär  erhobene 
formelle  Einwendung,  dass  die  fürstliche  Forstverwaltung 
in  Sichrov  zur  Anfechtung  der  Entscheidung  des  Bezirks- 
ausschusses im  autonomen  Instanzenzuge  nicht  legitimirt 
und  ihr  an  den  Landesausschuss  erhobener  Recurs 
demnach  ohne  meritorische  Entscheidung  zurückzuweisen 
gewesen  wäre,  erscheint  im  Hinblicke  auf  § 1029  a.  b.  G.-B. 
hinfällig,  umsomehr,  als  die  beschwerdeführende  Ge- 
meinde selbst  das  Einschreiten  dieser  Forstverwaltung 
der  instanzmässigen  Amtshandlung  zugeführt  hatte. 

In  merito  vindicirt  die  Beschwerde  für  die  streitige 
Wegstrecke  die  Eigenschaft  eines  öffentlichen  Gemeinde- 
weges wesentlich  aus  dem  Grunde,  weil  dieselbe  die 
Gemeinden  Brezina  und  Zehrov,  sowie  die  Ortschaften 


Pfihraz,  Doubrav,  Zdär  und  Zehrov  untereinander  ver- 
binde und  von  den  Gemeindeinsassen,  sowie  den  Be- 
wohnern der  Nachbarorte  seit  jeher  allgemein  und 
ungehindert  benützt  worden  sei.  Belangend  zunächst 

die  erstere  Behauptung,  so  ergibt  sich  aus  den  den 
Administrativacten  beiliegenden  kartographischen  Behelfen 
und  der  Catastralmappe,  dass  parallel  mit  dem  streitigen 
Wege,  nur  etwas  über  1 km  nach  Norden  entfernt,  die 
von  der  Münchengrätz-Turnauer  Aerarialstrasse  ab- 
zweigende Bezirksstrasse  verläuft,  welche  die  Gemeinden 
Doubrava,  Zdär  und  Zehrov  direct  verbindet,  ohne  dass 
hiebei  der  streitige  Wegetheil  irgendwie  in  Frage  kommen 
könnte.  Das  Gleiche  ist  der  Fall  bei  der  Verbindung 
der  Ortschaft  Prihraz  mit  der  Gemeinde  Zdär  einerseits 
und  der  Gemeinde  Zehrov  andererseits,  wenn  sonst  nicht 
ein  ganz  überflüssiger  Umweg  gemacht  w'erden  will. 
Diese  Verbindung  wird  mittelst  des  parallel  mit  dem 
streitigen  Wege  verlaufenden  und  nur  etwa  x/2  km  südlich 
die  Ortschaft  Prihraz  durchziehenden  Weges  C.-Z.  1408/1 
hergestellt,  welcher  rechtskräftig  für  einen  öffentlichen 
Gemeindeweg  erklärt  worden  ist,  und  zwar  gegen  Zdär 
durch  die  sich  anschliessenden  Wege  C.-Z.  1395,  1394, 
1393  und  1296,  gegen  Zehrov  aber  durch  die  am 
Meierhofe  Arnoätic  vorbeiführende,  im  Territorium  von 
Zehrov  liegende  Communication.  Diese  beiden  Haupt- 
linien, nämlich  die  Bezirksstrasse  nördlich  und  der  eben 
genannte  Weg  C.-Z.  1408/1  südlich  von  der  streitigen 
Wegparcelle,  markiren  auch  mit  ihren  westlichen  und 
östlichen  Anschlüssen  die  Verbindung  der  in  diesen  Welt- 
gegenden liegenden  entfernteren  Ortschaften,  insbesondere 
der  Gemeinden  Brezina,  Bouda,  Darenic  (westlich)  und 
Skokov,  Vysker  (östlich).  Die  geographische  Lage  des 
streitigen  Wegetheiles  rechtfertigt  daher  durchaus  nicht 
den  Schluss  auf  dessen  Nothwendigkeit  für  den  all- 
gemeinen Verkehr,  und  er  könnte  höchstens  — wenn 
von  seiner  sehr  ungünstigen  und,  wie  im  Erhebungs- 
protokolle constatirt  ist,  an  einzelnen  Stellen  für  schwerere 
Lasten  ungeeigneten  Beschaffenheit  abgesehen  werden 
wollte  — lediglich  für  eine,  übrigens  nicht  bedeutende 
Wegabkürzung  in  Betracht  kommen. 

Es  ist  nun  allerdings  richtig,  dass  durch  die  Aus- 
sagen der  meisten  einvernommenen  Gedenkmänner  be- 
stätigt erscheint,  dass  der  streitige  Weg  von  ihnen  und 
den  Bewohnern  der  Umgegend  zum  Fussgange,  Vieh- 
triebe und  auch  zur  Fahrt  nach  Bedarf  und  ungehindert 
benützt  worden  ist,  wenn  auch  einzelne  derselben  (Josef 
Wrabec  und  Johann  Francu)  im  Protokolle  vom  14.  Mai 
1897  zugegeben  haben,  dass  diese  Benützung  in  letzter 
Zeit  eine  geringe  sei,  und  der  Letztgenannte  überdies 
bemerkte,  dass  die  stärkere  FVequenz  des  Weges  mit 
dem  Bestände  der  seither  aufgehobenen  Bezirksstrassen- 
mauth  in  Zdär  zeitlich  zusammenfiel. 

So  wichtig  nun  die  allgemein  frei  geübte  Benützung 
eines  Weges  für  die  Beurtheilung  der  rechtlichen  Eigen- 
schaft desselben  in  dem  Falle  erscheint,  wenn  auch  die 
übrigen  Kriterien  der  Oeffentlichkeit,  wie  insbesondere 
die  aus  seiner  Lage  hervorgehende  Bedeutung  für  den 
allgemeinen  Verkehr,  dargethan  sind,  so  genügt  sie  doch 
an  sich  allein  nicht,  einer  solchen  Communication  den 
Charakter  eines  dem  allgemeinen  Verkehre  gewidmeten 
Gemeindeweges  (§  4,  Gesetz  vom  12.  August  1864, 
L.-G.-Bl.  Nr.  46)  aufzuprägen.  Denn  eine  im  Privat- 
eigenthum stehende,  nicht  eingefriedete  und  daher  dem 
allgemeinen  Zutritt  offenstehende  Fläche  erlangt  nicht 
schon  dadurch  die  Eigenschaft  eines  öffentlichen  Weges, 
dass  sie  von  beliebigen  Personen  factisch  betreten,  zum 
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Gehen  oder  Fahren  benützt  wird  und  der  Eigenthümer 
dies  aus  beliebigen  Motiven  stillschweigend  duldet.  Ein 
öffentlicher  und  von  den  hiezu  berufenen  öffentlichen 
Organen  zu  erhaltender  Weg  entsteht  nur  dann,  wenn 
eine  Grundfläche  zufolge  ausdrücklicher  oder  aus  den 
Umständen  zu  erschliessender  Widmung  zur  dauernden 
Befriedigung  eines  wirklichen  Verkehrsbedürfnisses  be- 
stimmt ist.  Wollten  aber  alle  aus  Bequemlichkeits- 
rücksichten gesuchten  und  gefundenen,  von  den  be- 
treffenden Eigenthümern  stillschweigend  geduldeten  Ab- 
kürzungen bestehender  öffentlicher  Communicationen  als 
öffentliche  Wege  anerkannt  werden,  so  würde  dies  einer- 
seits in  die  Sicherheit  des  Privateigenthumes  tief  ein- 
schneiden und  freundnacbbarliche  Gefälligkeiten  der 
Grundbesitzer  im  Hinblicke  auf  solche  Consequenzen 
ganz  unmöglich  machen,  andererseits  aber  den  Gemeinden, 
welche  zur  Erhaltung  der  in  ihrem  Gebiete  befindlichen 
öffentlichen  Wege  verpflichtet  sind  (§  12,  leg.  cit.),  und 
hiezu  von  den  Vorgesetzten  Instanzen  jederzeit  verhalten 
werden  können,  eine  allzugrosse  Belastung  auferlegen. 
Auch  im  vorliegenden  Falle  handelt  es  sich  nur  um  eine 
von  einer  unbestimmten  Personenzahl  aus  Bequemlich- 
keitsrücksichten geübte  Benützung  der  streitigen  Grund- 
fläche. Dass  dieselbe  aber  zur  Communication  zwischen 
den  mehrgenannten  Ortschaften  allgemein  benützt  worden 
wäre,  erscheint  durch  die  Aussagen  der  einvernommenen 
Gedenkzeugen  keineswegs  erwiesen,  vielmehr  durch  die 
oben  geschilderte  geographische  Lage  des  streitigen 
Weges,  sowie  durch  den  Bestand  in  geringer  Entfernung 
parallel  verlaufender  besserer  Communicationsmittel 
geradezu  ausgeschlossen.  Die  Gedenkmänner  vermochten 
denn  auch  — abgesehen  von  der  Angabe  des  Bohumil 
Johann  ZdärskJ'  und  des  Josef  Brunclik,  dass  der  streitige 
Weg  für  das  Vieh  weicher  und  gegenüber  der  Com- 
munication auf  der  Bezirksstrasse  kürzer  sei  — keinerlei 
triftige  Gründe  für  die  Nothwendigkeit  desselben  an- 
zuführen. Die  in  der  angefochtenen  Entscheidung  im- 
plicite  anerkannte  Entbehrlichkeit  des  streitigen  Weges 
für  den  öffentlichen  Verkehr  steht  daher  mit  der  Acten- 
lage  in  keinem  Widerspruche. 

Ausser  der  soeben  besprochenen  Benützung  des 
streitigen  Weges  findet  sich  aber  in  den  Administrativ- 
acten kein  einziges  für  dessen  Oeffentlichkeit  zeugendes, 
wohl  aber  mehrere  derselben  widersprechende  Momente. 
Nach  seiner  Lage  ist  der  streitige  Weg  ein  Theil  jener 
Communication,  welche  die  zur  Herrschaft  Svijan  ge- 
hörigen Meierhöfe  Arnoätic  und  Blat,  sowie  die  dazwischen- 
liegenden Jägerhäuser  bei  Zehrov  und  St.  Maria  ver- 
bindet. Er  ist  nicht  nur  dem  Fürsten  X als  Bestand- 
theil  des  Gutes  Svijan  in  der  Landtafel  als  Eigenthum 
zugeschrieben,  sondern  seine  private  Eigenschaft  wurde 
in  dem  anlässlich  der  Grundbuchs-,  bezw.  Landtafel- 
anlegung aufgenommenen  gerichtlichen  Protokolle  vom 
20.  October  1883,  respective  15.  November  1883  seitens 
des  dabei  intervenirenden  Obmannes  der  Bezirksvertretung 
und  des  Gemeindevorstandes  von  Zdär  dadurch  aus- 
drücklich anerkannt , dass  diese  zur  Wahrung  der 
autonomen  Communicationsinteressen  berufenen  Organe 
der  Zuschreibung  der  streitigen  Wegparcelle  1397  und 
ihrer  östlichen  Fortsetzung,  Parcelle  Nr.  1404,  zum  Guts- 
bestande  der  Domäne  Svijan  unter  der  einzigen  Be- 
dingung zustimmten,  dass  für  die  Besitzer  mehrerer 
namentlich  angeführten  Realitäten  in  2där  behufs  Zufahrt 
zu  ihren  in  dieser  Lage  befindlichen  Grundstücken  die 
privatrechtliche  Servitut  des  Fahrweges  auf  den  beiden 
streitigen  Wegparcellen  einverleibt  werde.  Es  liegt  auf 


der  Hand,  dass  dieser  Vorbehalt  gar  keinen  Sinn  gehabt 
hätte,  wenn  schon  damals  an  eine  Oeffentlichkeit  des 
streitigen  Weges  auch  nur  gedacht  worden  wäre. 

Dass  diese  Erklärung  des  Bezirksobmannes  und 
des  Gemeindevorstandes  im  vollen  Einklänge  mit  der  in 
der  Gemeinde  Zdär  damals  bestandenen  Auffassung  sich 
befand,  beweist  auch  der  durch  die  Erhebungen  fest- 
gestellte  Umstand,  dass  der  streitige  Wegetheil  in  den 
Siebziger-Jahren  ohne  vorherige  Befragung  der  Gemeinde 
und  ohne  jede  Einsprache  ihrerseits  in  einen  Thiergarten 
einbezogen  wurde  und  an  beiden  Enden  desselben  mit 
Riegeln  verschliessbare  Thore  angebracht  waren,  welche 
der  Besitzer  später  allerdings,  jedoch  nur  aus  eigenem 
Antriebe,  wieder  beseitigt  hat. 

Die  Gemeinde  Zdär  hat  denn  auch  in  Bezug  auf 
den  streitigen  Weg  bis  in  die  jüngste  Zeit  keinen  wie 
immer  gearteten  Verwaltungsact  ausgeübt;  die  Erhaltung 
desselben,  um  die  sie  sich  zugestandenermassen  niemals 
bekümmerte,  wurde  ausschliesslich  von  der  Herrschaft 
Svijan,  beziehungsweise  deren  Meierhofspächtern  besorgt 
und  bestritten. 

Im  Zusammenhalt  aller  dieser  Umstände  vermochte 
sich  auch  der  Verwaltungsgerichtshof  nicht  zu  über- 
zeugen, dass  die  streitige  Grundfläche  die  Merkmale 
eines  dem  allgemeinen  Verkehre  gewidmeten  Weges 
(§  4,  Gesetz  vom  12.  August  1864),  sohin  eines  öffent- 
lichen Gemeindeweges  aufweise. 

(Conf.  Budwiiiski,  V -G.-H. -Erkenntnisse,  Bd.  XXII,  Nr.  12.244.) 


Auszug  aus  dem  Geschäftsberichte  des 
Centralamtes  für  den  internationalen 
Eisenbahntransport. 

(Achtes  Jahr:  1900.) 


Pariser  Zusatz  Übereinkommen. 

Leider  konnte  das  in  der  Pariser  (Konferenz  von  1896 
vereinbarte  Zusatzübereinkommen  zum  Internationalen 
Uebereinkommen  auch  im  Berichtsjahre  noch  nicht  in 
Kraft  treten,  weil  immer  noch  die  Genehmigung  seitens 
Italiens  ausstand.  Dieses  Hinderniss  ist  nun  gehoben. 
Die  Kammer  der  Abgeordneten  und  der  Senat  in  Rom 
haben  unterm  18./21.  December  1900  die  Genehmigung 
ausgesprochen.  Die  Niederlegung  der  Ratifications- 
urkunden wird  nächstens  in  Paris  stattfinden.  Drei 
Monate  nachher  tritt  das  Zusatzübereinkommen  in  Kraft. 

Der  bereinigte  Text  des  Uebereinkommens  befindet 
sich  im  Drucke.  Die  Drucksache  wird  in  einer  Auflage 
von  18.000  Exemp'aren  erscheinen. 

Organisation.  — Personal.  — .... 

Am  16.  Juni  1900  wurde  vom  schweizerischen 
Bundesrathe  an  die  Stelle  des  am  15.  December  1899 
verstorbenen  Herrn  Dr.  Numa  Droz  Herr  Dr.  L.  Forrer 
in  Winterthur  als  Director  des  Centralamtes  gewählt. 
Der  Gewählte  trat  das  Amt  unterm  15.  Juli  1900  an. 
Inzwischen  hat  der  Vicedirector  Herr  Farner  das  Central- 
amt geleitet. 

Im  Uebrigen  sind  das  Personal  des  Centralamtes 
und  ebenso  die  Zusammensetzung  des  Schiedsgerichtes 
unverändert  geblieben. 
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Arbeiten  des  Centralamtes. 

Zeitschrift  für  den  internationalen  Eisenbahn- 
transport. 

(Art.  57‘2  des  I.  U.  und  Art.  II  des  Beglements.) 

Mit  Beginn  des  Berichtsjahres  sind  aus  der  Zeit- 
schrift die  „Gesetze  und  Verordnungen“  ausgeschieden 
und  in  einen  Anhang  verwiesen  worden.  Das  Central- 
amt hat  stets  darauf  gehalten,  dass  die  einzelnen  in 
diese  Kategorie  fallenden  Publicationen,  welche  oft  von 
grösserem  Umfange  sind,  der  Uebersichtlichkeit  halber 
ohne  Unterbrechung,  also  in  einem  und  demselben  Heft, 
erscheinen.  Infolgedessen  erhielten  einzelne  Monatshefte 
einen  viel  zu  grossen  Umfang,  was  auch  in  der  Druckerei 
Schwierigkeiten  bereitete.  Die  neue  Anordnung  schafft 
Abhilfe.  Indem  die  Gesetze  und  Vollzugsverordnungen 
in  abgesonderten  Bogen,  welche  am  Jahresschlüsse  zu- 
sammen eingebunden  werden  können,  erscheinen,  ist  der 
Zusammenhang  dieser  Publicationen  gesichert,  ohne  dass 
der  Umfang  der  einzelnen  Monatshefte  bald  grösser, 
bald  kleiner  zu  sein  braucht.  Die  gesammte  Seitenzahl 
der  Zeitschrift  ist  jedoch  unverändert  geblieben. 

Von  den  erschienenen  Abhandlungen  heben  wir  die 
successive  in  fünf  Nummern  veröffentlichte  werthvolle 
orientirende  Arbeit  eines  hervorragenden  deutschen  Fach- 
mannes „Ueber  die  Entstehung  und  Fortbildung  des  I.  U.“ 
hervor.  Für  fernere  Mitarbeit  aus  Fachkreisen  wäre  das 
Centralamt  sehr  dankbar. 

Die  Zeitschrift  wurde  im  Berichtsjahre  wiederum 
in  1300  Exemplaren  gedruckt.  Davon  sind  1113  aus- 
gegeben worden,  und  zwar  465  unentgeltlich,  648  gegen 
Zahlung  des  Jahresabonnements. 


Für  die  Zeitschrift  wurden  ausgelegt: 
an  Druckkosten  ....  Frcs.  7462‘15 
„ Autorhonoraren  . . „ 1100' — 

„ Porti  „ 1838-60  Frcs.  10.400‘75 

Die  Einnahmen  haben  betragen  . „ 5.827*03 

Die  Rechnung  schliesst  also  mit  einem 

Ausgabenüberschuss  von Frcs.  4.573"72 

welcher,  wie  in  den  früheren  Jahren,  aus  dem  dem 
Centralamt  zur  Verfügung  stehenden  Credit  gedeckt 
worden  ist. 

Mittheilungen  und  Nachrichten. 

(Art.  571,2,  Art.  58  und  Art.  2 des  I.  U.,  Art.  II,  Absatz  2 und  3 
des  Reglements.) 

1.  Die  VI.  Ausgabe  der  Liste  der  Eisenbahnstrecken, 
auf  welche  das  Internationale  Uebereinkommen  Anwendung 
findet  (Art.  1 I.  U.),  ist  zu  Anfang  des  Berichtsjahres 
versandt  worden.  Eine  neue,  VII.  Ausgabe  ist  vorbereitet 
und  wird  dem  im  Drucke  befindlichen  revidirten  I.  U. 
beigefügt  werden. 

2.  Verzeichniss  der  Gegenstände,  auf  weich e das 
Internationale  Uebereinkommen  keine  Anwendung  findet 
(Art.  2 I.  U.).  Das  im  letzten  Jahresberichte  angekündigte 
neue  Verzeichniss  wurde  am  21.  Februar  1900  an  die 
Vertragsstaaten  und  die  betheiligten  Eisenbahn-Verwal- 
tungen versandt.  Im  weiteren  Verlaufe  des  Berichtsjahres 
sind  alsdann  wiederum  sechs  Nachträge  ausgegeben 
worden. 

3.  Schutzmassregeln  gegen  ansteckende  Krankheiten. 
Im  Berichtsjahre  wurden  acht  Circulare  versandt.  In 
Zukunft  wird  sich  das  Centralamt  auf  die  Veröffentlichung 
in  der  Zeitschrift  beschränken. 


4.  Besondere  Vereinbarungen  zwischen  einzelnen 
Staaten  (§  1,  letzter  Absatz  der  Ausführungsbestimmungen) 
sind  dem  Centralamte  im  Berichtsjahre  nicht  zur  Kennt- 
niss  gelangt. 

5.  Das  im  letzten  Jahresberichte  angekündigte  neue 
Verzeichniss  der  Zuschlagsfristen  wurde  am  11.  Juni  1900 
versandt.  Dasselbe  ist  alsdann  durch  sechs  Nachträge 
ergänzt  worden.  Das  Centralamt  macht  an  dieser  Stelle 
neuerdings  darauf  aufmerksam,  dass  nur  diejenigen  An- 
ordnungen, welche  ihm  direct  von  den  Verbandsstaaten 
zur  Kenntniss  gebracht  werden,  den  Gegenstand  be- 
sonderer Circulare  bilden.  Mittheilungen  aus  anderen 
Quellen  werden  lediglich  in  der  Zeitschrift  bekannt 
gemacht. 

6.  Die  neue  vollständige  Ausgabe  des  Stations- 
verzeichnisses erfordert  eine  sehr  bedeutende  Arbeit  und 
konnte  deshalb  noch  nicht  im  Berichtsjahre,  wird  jedoch 
im  Laufe  des  Jahres  1901  erscheinen. 

7.  Den  Präjudicien  aus  dem  Bereiche  des  I.  U. 
widmet  das  Centralamt  vermehrte  Aufmerksamkeit.  Die- 
selben werden  nur  selten  direct  hieher  mitgetheilt,  sondern 
müssen  zumeist  den  Fachzeitschriften  der  verschiedenen 
Länder  des  I.  U.  entnommen  werden.  Leider  geben 
einzelne  dieser  Zeitschriften  den  Thatbestand,  und  zwar 
gerade  in  punctum  saliens  oft  sehr  lückenhaft. 

8.  Die  im  letzten  Jahresberichte  erwähnte  deutsche 
Ausgabe  des  Allgemeinen  Gesetzes  für  die  russischen 
Eisenbahnen  vom  12.  Juni  1885  mit  den  wichtigsten 
seither  erschienenen  Erläuterungsbeschlüssen  und  Voll- 
ziehungsverordnungen ist  am  16.  Jänner  1900  zur  Ver- 
sendung gelangt. 

Schiedsgerichtliche  Urtheile  und  andere 
Entscheidungen. 

(Art.  573  des  I.  U. : Art.  III  des  Reglements.) 

Am  10.  Februar  1900  wurde  der  aus  dem  Vorjahre 
herübergenommene  Streit  zwischen  der  Kaschau-Oaer- 
berger  Eisenbahn  und  der  kgl.  Eisenbahn-Direction  in 
Magdeburg  entschieden  (Zeitschrift  1900,  Seite  83  ff.). 
Sodann  hatte  sich  das  Schiedsgericht  mit  zwei  weiteren, 
im  Berichtsjahre  anhängig  gemachten  Streitigkeiten,  be- 
treffend Rückgriff,  zu  beschäftigen.  Dieselben  wurden 
noch  im  Berichtsjahre  entschieden.  Die  beiden  letzteren 
Urtheile  finden  sich  in  der  Zeitschrift  1901,  Seite  2 ff. 
und  Seite  41  ff. 

Conferenzen 

(Art.  574  und  Art.  59  des  I.  U.) 
haben  im  Berichtsjahre  nicht  stattgefunden. 

Gesuche  um  Aufnahme  neuer  Staaten. 

(Zusatzerklärung  vom  20.  September  1893.) 

Die  beiden  Staaten,  welche  die  Aufnahme  von 
Monaco  in  das  Internationale  Uebereinkommen  nur  unter 
der  Bedingung  zugestehen  wollten,  dass  dem  Fürstenthum, 
ähnlich  wie  dies  hinsichtlich  Liechtenstein  geschieht,  ein 
Stimmrecht  nicht  eingeräumt  werde,  haben  im  Laufe  des 
Jahres  1900  erklärt,  dass  sie  auf  ihrem  Standpunkte 
beharren.  Der  fürstlichen  Regierung  ist  durch  den 

schweizerischen  Bundesrath  hievon  Kenntniss  gegeben 
worden.  Die  Frage  dürfte  damit  als  für  einmal  erledigt 
zu  betrachten  sein. 

Regelung  der  finanziellen  Beziehungen  zwischen 
den  Eisenbahnen. 

(I.  U.  575  und  Art.  III  des  Reglements.) 

Auch  im  Berichtsjahre  ist  das  Centralamt  nicht  in 
die  Lage  gekommen,  von  den  ihm  im  Art.  57,  Ziffer  5 
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I.  U.,  und  im  Art.  III  des  Reglements  übertragenen 
Befugnissen  Gebrauch  zu  machen. 

Andere  Angelegenheiten. 

Im  vorjährigen  Geschäftsberichte  ist  mitgetheilt 
worden,  dass  die  internationalen  Bureaux  zur  Betheiligung 
an  der  Weltausstellung  in  Paris  von  1900  eingeladen 
worden  sind.  Das  Centralamt  hat  zu  diesem  Zwecke 
eine  graphische  Darstellung  der  wichtigsten  Daten  über 
den  Stand  und  die  finanziellen  Ergebnisse  der  Eisen- 
bahnen in  Europa  bearbeitet,  welche  mit  einer  Karte 
über  das  Verkehrsgebiet  des  Internationalen  Ueber- 
einkommens  und  einer  Sammlung  der  diesem  zugrunde 
liegenden  Verträge,  der  dazu  erschienenen  Commentare, 
sowie  der  bisher  vom  Centralamte  ausgegangenen  grösseren 
Arbeiten  zur  Ausstellung  gelangte.  Dem  Centralamte 
wurde  dafür,  gleichwie  den  übrigen  internationalen  Bureaux, 
der  „Grand  prix“  zuerkannt. 


Rechnungsergebnisse  des  achten  Jahres. 

(Vom  1.  Jänner  bis  31.  December  1900.) 

Die  Ausgaben  des  Centralamtes  während  dieser 
Periode  betragen  nach  Abzug  der  Einnahmen  Francs 
85.163-11. 

Auf  das  Kreisschreiben  des  Centralamtes  vom 
3.  August  1900  ist  von  den  Staaten  die  Länge  der 
dem  I.  U.  unterstellten  Eisenbahnstrecken  zum  31.  März 
1900  wie  folgt  angegeben  worden : 


Deutschland 

. 50.384 

km 

Oesterreich  

. 18.157 

V 

Ungarn  

. 1-6.794 

5) 

Oesterr. -ungar.  Occupationsgebiet 

105 

Belgien 

. 4.608 

Dänemark 

1.958 

?? 

Frankreich 

. 37.276 

» 

Italien 

. 13.197 

5? 

Luxemburg 

356 

Niederlande 

. 2.556 

>1 

Russland 

. 44.611 

5? 

Schweiz 

» 

Total  . . . 193.431  km 

Es  entfallen  daher  auf  jeden  Bahnkilometer  44‘02765 
Centimes  (gegen  49T3  Centimes  pro  1899). 


Inland. 

Parlamentarisches. 

Herrenhaus. 

In  der  5.  Sitzung  vom  4.  März  wurde  die  Wahl  von 
15  Mitgliedern  in  die  Specialcommission  zur  Vorberathung  des 
Gesetzentwurfes,  womit  eine  Seemannsordnung  für  die  öster- 
reichische Handelsmarine  erlassen  wird,  vorgenommen. 

Abgeordnetenhaus. 

In  der  15.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
4.  März  wurde  seitens  der  Herren  Abgeordneten  P 1 as  s,  W e n g e r 
und  Genossen  folgender  Antrag  eingebracht: 

„Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  ehestens  dafür 
Sorge  zu  tragen,  dass  die  Frachtentarife  der  Eisenbahnen  für 
die  eigenen  Producte  in  den  einzelnen  Kronländern  nicht 
höher  gehalten  werden,  als  für  dieselben  Gegenstände  ungari- 
scher oder  ausländischer  Herkunft  “ 

Dieser  Antrag  wolle  dein  ßisenbahnausscbusse  zugewiesen 
werden. 


• In  derselben  Sitzung  wurde  seitens  der  Herren  Abgeord- 
neten Dr.  M en  g e r,  Dr.  Ch  iari,  Dr.  Schreiner,  Kink,  Klee- 
wein, Leopold  Steiner,  Kaftan,  Dr.  Silen^,  Graf  A.  Dzie- 
duszycki,  David  von  Abrahamowicz  und  Genossen  ein 
Motiv enbe rieht  und  Antrag,  betreffend  den  Bau  von 
Schiff  ab  rtscanälen  und  die  Schiffbarmachung  von 
Flussstrecken,  eingebracht;  in  Nachstehendem  wird  der 
Wortlaut  desselben  wiedergegeben: 

„Ein  Vergleich  der  Entwicklung,  welche  die  Communi- 
cationsmittel  der  grösseren  Länder  Europas  in  den  letzten  Jahr- 
zehnten genommen  haben,  ergibt  ganz  unzweifelhaft,  dass  neben 
den  Eisenbahnen  die  künstlichen  Wasserstrassen,  die  Schiffahrts- 
canäle  und  canalisirten  Flüsse  sehr  grosse  Bedeutung  erlangten, 
dass  der  Verkehr  auf  diesen  sich  vergleichsweise  stärker  ver- 
mehrte, als  selbst  auf  den  Eisenbahnen,  dass  der  Transport  ganz 
neuer  Arten  schwerster  Massengüter  durch  die  Wasseistrassen 
erst  ermöglicht  wurde,  oder  doch  eine  ganz  ungeahnte  Aus- 
dehnung erfuhr.  Nach  den  bisherigen  Erfahrungen  wurde  durch 
die  künstlichen  Wasserstrassen  das  Aufblühen  von  Industrien  in 
bisher  der  Industrie  verschlossenen  Gebieten  ermöglicht.  Die 
Land-  und  Forstwirtschaft  erhielt  durch  die  Ganalbauten  nicht 
nur  in  Bezug  auf  den  Transport  ihrer  Producte  grosse  Vortheile, 
auch  in  Rücksicht  auf  ihren  Betrieb,  auf  Meliorationen  des 
Bodens  wurde  sie  sehr  erheblich  gefördert.  Schiffahrtscanäle  sind 
für  die  Hebung  der  Landescultur  erfahrungsgemäss  von  sehr 
grosser  Bedeutung. 

Bei  manchen  der  in  Preussen  neu  projectirten  grossen 
Canalbauten  rechnet  man  darauf,  dass  ein  erheblicher  Theil  der 
Kosten  durch  die  Gewinnung  motorischer  Kräfte,  die  der  Industrie, 
dem  Gewerbe  und  der  Landwirtschaft  zugute  kommen,  bedeckt 
werde. 

In  der  Herstellung  eines  Systems  künstlicher  Wasser- 
strassen, in  dem  Bau  der  grossen  Schiffahrtscanäle  und  der 
Canalisirung  der  Flüsse  liegt  nach  den  bisherigen  Erfahrungen 
unzweifelhaft  eine  weitere,  für  alle  Zweige  der  Production  und 
des  Consums  überaus  folgenreiche  Stufe  volkswirtschaftlicher 
Entwicklung,  welche  mit  den  grossen  Strassenbauten  in  der 
ersten,  mit  den  grossen  Eisenbahnbauten  in  der  zweiten  Hälfte 
des  vorigen  Jahrhunderts  auf  gleiche  Stufe  gestellt  werden  muss. 
Ein  Staat,  der  in  Bezug  auf  die  Herstellung  dieser 
Art  von  Communications  mittein  zurück  bliebe,  würde 
seiner  volkswirth  schaf  fliehen  Entwicklung  gleichen 
Schaden  zu  fügen,  als  ob  er  gegenüber  der  Entwick- 
lung derEisenbahnen  in  den  Staaten  des  europäisch- 
amerikanischen  Culturkreises  sich  auf  verständ- 
nislose Unthätigkeit  beschränkt  hätte.  Schon  im 
Jahre  1894  hatte  das  Deutsche  Reich  auf  etwa  42.900  km  Eisen- 
bahnen 21.429  km  schiffbarer  und  flössbarer  Binnengewässer, 
wovon  mehr  als  die  Hälfte  Canäle  waren. 

Trotzdem  haben  Preussen  und  andere  deutsche  Staaten 
seit  jener  Zeit  kein  Jahr  vorübergehen  lassen,  in  dem  nicht  un- 
ermüdlich an  der  Ausdehnung  und  Verbesserung  der  künstlichen 
Wasserstrassen  gearbeitet  worden  wäre.  Dm  die  grossartige  Aus- 
dehnung des  Netzes  der  schiffbaren  Binnenwasserstrassen,  um 
seine  Dienstbarmachung  für  alle  Zweige  der  Volkswirtschaft 
wurden  in  Preussen  die  hartnäckigsten  grössten  öffentlichen 
Kämpfe  während  der  letzten  Jahre  geführt.  Die  letzten  preussi- 
schen  Motivenbericlite  heben  hervor,  dass  ein  vollständiges  Netz 
von  Schiffahrtscanälen  für  strategische  Zwecke,  insbesondere  für 
die  Verteidigung  des  Landes  geradezu  massgebende  Bedeutung 
besitze.  Nach  Ansicht  dieser  Motivenbericlite  könnten  die  riesigen 
Heere  der  Gegenwart  insbesondere  bei  der  Verteidigung  des 
heimatlichen  Bodens,  wenn  die  Eisenbahnen  durch  die  Truppen- 
transporte in  Anspruch  genommen  sind,  ohne  ein  Netz  von 
Binnenschiffährtscanälen  gar  nicht  mit  allem  Nötigen  versehen 
werden. 

Preussen,  das  schon  derzeit  eines  der  besten  Wasser- 
strassennetze  unter  den  europäischen  Staaten  besitzt,  wird  nach 
Ausführung  der  grossen  projectirten  Schiffahrtscanäle  wohl  das 
beste  und  vollständigste  Wasserstrassennetz  in  ganz  Europa  be- 
sitzen und  in  dieser  Richtung  selbst  Frankreich  überflügeln.  Der 
preussische  Motiven  bericht  zur  letzten  grossen  Wasserstrassen- 
vorlage  hebt  hervor,  dass  schon  bisher  auf  den  preussischen 
Wasserstrassen  der  Verkehr  sich  im  Allgemeinen  relativ 
rascher  entwickelt,  als  selbst  auf  den  Plisenbahnen,  und  dass 
die  Vorhersagungen,  als  ob  die  Bahnen  durch  die  Wasserstrassen 
in  ihrer  Prosperität  irgendwie  dauernd  leiden  würden,  sich  als 
ganz  unrichtig  erwiesen  haben. 

Frankreich,  welches  schon  in  den  Siebziger-Jahren  des 
vorigen  Jahrhunderts  ein  ausgedehntes  Canalnetz,  an  dessen 
Herstellung  Jahrhunderte  thätig  gewesen  waren,  besass,  hat  zur 
| Verbesserung  und  Ausdehnung  dieses  Canalnetzes  in  den  Sieb- 
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ziger-Jahren,  also  nach  den  grossen  yolkswirthschaftlichen  und 
finanziellen  Verlusten  infolge  des  deutsch-französischen  Krieges, 
durch  d'as  bekannte  Freycinet’sche  Gesetz  (1879)  nahezu  eine 
Milliarde  Francs  zur  Verbesserung  und  Vervollkommnung  seines 
Canalsystems  votirt. 

Trotz  dieser  riesigen  Entwicklung,  die  in  Holland,  in 
Belgien,  Italien,  in  grösster  Ausdehnung  in  Russland,  Nord- 
amerika und  anderen  Staaten  wiederkehrt,  besitzt  Oesterreich 
bisher  nicht  ein  Kilometer  Schiffabrtscanäle.  Selbst  Ungarn  ist 
in  dieser  Richtuno’  schon  derzeit  überlegen.  In  Ungarn  wird  die 
Frage  der  Ausdehnung  der  nothwendigen  künstlichen  Wasser- 
strassen der  ernstesten  Erwägung  unterzogen.  Der  Plan,  die 
Donau  mittelst  des  Waagflusses  mit  der  Oder  zu  verbinden  und 
auf  diese  Art  den  ganzen  mitteleuropäischen  Ver- 
kehr, soweit  er  den  Wasserstrassen  folgt,  über  Ungarn 
zu  lenken,  findet  in  der  öffentlichen  Meinung  Verständniss  und 
thatkräftige  Unte:  Stützung. 

Die  Ausgangspunkte  des  Systems  künftiger  Wasserstrassen 
des  Deutschen  Reiches  berühren  die  österreichische  Grenze,  von 
der  der  derzeitige  Kopfpunkt  der  schiffbar  gemachten  Oder  bei 
Kosel  nur  wenige  Kilometer  entfernt  ist,  während  die  schiffbare 
Elbe  mit  den  böhmischen  Elbestrecken,  die,  soweit  sie  schiffbar 
sind,  schon  jetzt  zu  den  verkehrsreichen  Wasserstrecken 
Europas  gehören,  in  unmittelbarer  Verbindung  steht.  Diese  an 
die  österreichische  Grenze  reichenden  Wasserstrassenstrecken 
sind  mit  den  übrigen  norddeutschen  Wasserstrassen  schon  derzeit 
in  Verbindung,  und  werden  es,  wenn  die  neuprojectirten  Wasser- 
strassen des  Deutschen  Reiches  ausgeführt  sein  werden,  noch 
mehr  werden.  Die  Besorgniss  ist  vollständig  gerechtfertigt, 
dass,  wenn  neuerdings  durch  mehrere  Jahre  in  Oesterreich  über 
die  Nothwendigkeit  der  Wasserstrassen,  insbesondere  des  Donau- 
Odercanals  mit  der  Fortsetzung  zur  Weichsel  und  zum  Dniester 
und  über  den  Donau-Moldau-Elbecanal  lediglich  debattirt  und 
geschrieben,  jedoch  kein  Schritt  zur  thatsächlichen  Ausführung, 
zur  gesetzlichen  Feststellung  und  finanziellen  Sicherung  gemacht 
wird,  der  grosse  Verkehr,  der  sich  erfahrungsgemäss  neben  den 
Eisenbahnen  den  Wasserstrassen  anschliesst,  von  Oesterreich  ab- 
gelenkt und  derösterreichischen  volkswirtschaftlichen  Entwicklung 
ein  nicht  mehr  gut  zu  machender  schwerer  Schaden  zngefügt 
werden  wird. 

Diese  Besorgniss  ist  in  einem  Lande  gerechtfertigt,  in 
welchem  schon  in  den  Siebziger-Jahren  das  Abgeordnetenhaus 
Resolutionen  wegen  des  Baues  des  Donau- Odercanals  gefasst 
hat,  bisher  aber  noch  immer  kein  Spatenstich  vorgenommen 
wurde,  obwohl  die  seit  einem  Menschenalter  projectirten  Schiff- 
fahrtscanäle eine  so  günstige  Lage  haben,  wie  nur  in  wenigen 
anderen  Ländern.  An  dem  einen  Ende  des  Donau-Odercanals 
ist  das  ungeheure  Kohlen-  und  Industriegebiet  von  Mährisch- 
Ostrau,  Karwin,  Neutitschein  und  anderen  Städten,  ihm  schliessen 
sich  granit-,  kalk-,  marmor-  und  holzreiche  Gebirgsgegenden  von 
grösster  Ausdehnung  an.  Am  anderen  Ende  befindet  sich  als  der 
naturgeinässe  Mittelpunkt  des  künftigen  Wasserstrassennetzes 
Wien,  die  Hauptstadt  und  der  grösste  Consument  des  Staates. 
Zwischen  Anfang  und  Ende  der  anderen  Canallinien,  zwischen 
den  weiten  Flächen  an  der  Weichsel  und  dem  Dniester  und  den 
mährisch-schlesischen  Industriegebieten,  zwischen  Wien,  Prag 
und  dem  an  massigen  Naturproducten  wie  an  Industrieproducten 
reichen  Böhmen,  wiederholt  sich  dasselbe  Verhältniss. 

Unverkennbar  droht  Oesterreichs  volkswirthschaftlicher 
Entwicklung  in  ernstester  Weise  die  schwere  Gefahr,  dass,  wenn 
nicht  zugleich  mit  der  Votirung  der  Investitionsvorlage  der  Bau 
des  nach  langen,  fast  endlosen  Erörterungen  und  fachmännischen 
Untersuchungen  in  den  Hauptlinien  feststehenden  Systems  öster- 
reichischer Binnenwasserstrassen  gesichert  wird,  die  so  dringend 
nöthige  Ausführung  des  Netzes  von  Binnenschiffahrtsstrassen 
auf  lange  Zeit,  wahrscheinlich,  wenn  derzeit  der  letzte  mögliche 
Zeitpunkt  verloren  wird  und  Ungarn  trotz  minder  günstiger  Lage 
die  wichtige  Vorhand  gewonnen  hat,  für  immer  aufgeschoben 
bleiben  wird. 

Ausser  den  grossen  Beträgen,  welche  die  Investitions- 
vorlagen ftir  Bahnbauten  in  den  südlichen  Kronländern  in  der  Zeit 
bis  zum  Jahre  1905  in  Anspruch  nimmt,  werden  schon  derzeit 
Gredite  im  Betrage  von  54  Millionen  Kronen  in  der  Zeit  nach 
dem  Jahre  1905  zu  demselben  Zwecke  in  Aussicht  gestellt.  Dazu 
kommen  eventuelle.  erfahrungsgemäss  nicht  eben  geringe 
Ueberschreitungen.  Wir  gönnen  den  südlichen  Kronländern  auf- 
richtig und  rückhaltlos  die  Besserung  ihrer  volkswirthschaftlichen 
Lage,  die  sie  von  diesen  Bahnbauten  erhoffen,  ohne  uns  hier  in 
die  Erörterung  der  Trassen  irgendwie  einlassen  zu  wollen.  Doch 
unzweifelhaft  werden  nach  der  Steuerleistung  die  nördlichen 
Kronländer  und  Niederösterreich,  die  zusammen  über  80  Percent 
der  directen  Steuern  zahlen,  den  Löweuantheil  an  den  Kosten 


dieser  grossen  Investitionen  zu  tragen  haben.  Ebenso  nothwendig 
wie  billig  ist  es,  dass  gleichzeitig  mit  der  Investitionsvorlage  der 
Bau  der  Binnenwasserstrassen  in  den  nördlichen  Kronländern  mit 
dem  Centrum  in  Wien  gesetzlich  festgestellt  und  finanziell  ge- 
sichertwerde. nicht  dass  der  Bau  der  Canäle  nach  dem  Jahre  1905 
recte  1908  aufgeschoben,  das  ist  muthmasslich  so  gut  wie  un- 
möglich gemacht  werde. 

Die  nothwendige  Folge  davon  wäre,  dass  einerseits  Ungarn 
die  weitaus  verkehrsreichste  und  verkehrssicherste  Hauptlinie  des 
projectirten  Wasserstrassensystems,  den  Donau-Odercanal  durch 
Verbindung  der  Donau  von  Pressburg  durch  das  Waagthal  mit 
der  Oder  bauen  und  mit  dieser  Linie  den  grossen  Verkehr  von 
Massengütern  aus  Galizien,  Mähren  und  Schlesien  an  sich  ziehen 
würde.  Auch  sonst  würde  der  Verkehr  der  Massengüter  auf  die 
nahen  Wasserstrassen  des  Deutschen  Reiches  abgelenkt.  Oester- 
reich würde  somit  eine  ganz  unabsehbare  Störung  seiner  volks- 
wirthschaftlichen  Entwicklung,  einen  kaum  wieder  gut  zumachenden 
Schaden  im  grössten  Masse  erleiden. 

Mit  Rücksicht  auf  diese  Umstände  müssen  wir  bestimmt 
erwarten,  dass  zugleich  mit  der  Votirung  der  Investitionsvorlage 
die  Ausführung  des  Systems  österreichischer  Binnenwasserstrassen, 
und  zwar: 

a)  des  Donau-Odercanals; 

b)  des  Douau-Moldau-Elbecanals ; 

c)  des  Oder-Weichsel-Dniestercanals 

gesetzlich  festgestellt  und  finanziell  gesichert  werde. 

Wir  müssen  von  dem  Gerechtigkeitssinne  und  der  Billigkeit 
aller  Abgeordneten,  auch  jener  der  südlichen  und  südwestlichen 
Kronländer  erwarten,  dass  sie  uns  bei  diesem  unserem  Bemühen 
aufrichtig  und  rückhaltlos  unterstützen  werden.  Die  nähere 
Bestimmung  der  Trassen  soll,  wie  in  den  preussischen  Gesetz- 
entwürfen, betreffend  die  Herstellung  und  den  Ausbau  von  Canälen, 
der  besonderen  Beschlussfassung  des  Reichsrathes  Vorbehalten 
werden.  Zur  finanziellen  Sicherstellung  dieser  für  die  Volks- 
wirtschaft Oesterreichs,  insbesondere  d«y  nördlichen  Kronländer 
und  Wiens,  dringendst  nothwendigen  hochwichtigen  Entwicklung 
soll  ein  Wasserstrassenfonds  gegründet  werden,  welchem  alljährlich 
Einnahmen  von  etwa  22  bis  24  Millionen  Kronen  zugewiesen 
würden.  Aus  diesem  Fonds  wären  die  Kosten  des  Baues  der 
erwähnten  Binnenschiffahrtsstrassen  zu  bestreiten.  Dieser  Betrag 
wäre  zunächst  aus  den  nach  Artikel  IX  der  Finanzgesetze  ver- 
fügbaren Beträgen  zu  bedecken.  Sollten  diese  nicht  dazu  hin- 
reichen, so  wäre  der  Fehlbetrag  durch  Emission  von  Staatsrente 
aufzubringen.  Auf  diese  Art  könnten, 'pessimistisch  gerechnet,  in 
20  bis  25  Jahren  die  nöthigen  Wasserstrassen  gebaut  und  der 
ganze  Norden  Oesterreichs  mit  einem  System  von  Communications- 
mitteln  versehen  werden,  welches  diese  so  reich  gesegneten 
Länder  in  ihrer  volkswirthschaftlichen  Entwicklung  fördern  und 
deren  Concurrenz  in  schweren  Massengütern  mit  dem  Auslande 
ermöglichen  würde. 

Die  Unterzeichneten  fassen  ihre  Wünsche  in  nachfolgendem 
Gesetzentwürfe  zusammen: 

Gesetz 

vom  

betreffend  den 

Bau  von  Schiffahrtscanälen  und  die  Schiffbarmachung  von  Fluss- 
strecken. 

Mit  Zustimmung  beider  Häuser  des  Reichsrathes  finde 
Ich  anzuordnen,  wie  folgt: 

§ 1. 

Die  Herstellung  nachfolgender  Schiffahrtscanäle  wird  be- 
schlossen, wobei  die  Flussstrecken,  durch  welche  die  Canal- 
strecken unterbrochen  werden,  gleichfalls  soweit  dies  zur  Her- 
stellung der  Schiffahrtswege  nothwendig  erscheint,  der  Regulirung 
und  Schiffbarmachung  zu  unterziehen  sind: 

a)  der  Donau-Odercanal: 

b)  der  Donau-Moldau-Elbecanal: 

c)  der  Oder-Weichsel-  und  der  Weichsel-Dniestercanal. 

§ 2. 

Die  definitive  Herstellung  der  Trassen,  der  etwaigen 
Seitencanalstrecken,  die  Reihenfolge  der  Ausführung,  mit  welcher 
möglichst  bald  zu  beginnen  ist,  sowie  der  Kostenvoranschläge 
haben  im  Gesetzgebungswege  zu  erfolgen. 

§ 3. 

Zum  Zwecke  der  Bedeckung  der  Baukosten  der  in  § 1 
und  § 2 erwähnten  Wasserstrassen  wird  ein  Baufonds  für  Binnen- 
schiffahrtsstrassen geschaffen,  welchem  während  der  Jahre  1901 
bis  1920  alljährlich  aus  den  im  Artikel  EX  des  Finanzgesetzes 
erwähnten  Beträgen  22  Millionen  Kronen  zugewiesen  werden. 
Soweit  dieser  Zufluss  den  Betrag  von  22  Millionen  Kronen  nicht 
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erreicht,  wird  der  Fehlbetrag  durch  die  Emission  von  Staatsrente 
bedeckt. 

Die  näheren  Bestimmungen  über  die  Verwaltung  und 
Verwendung  dieses  Fonds  erfolgen  im  Verordnungswege  durch 
das  k.  k.  Handelsministerium. 

§ 4. 

Das  Gesetz  tritt  mit  dem  Tage  seiner  Kundmachung  in 

Wirksamkeit. 

§ 5- 

Mit  dem  Vollzüge  dieses  Gesetzes  sind  Meine  Minister 
des  Handels,  des  Innern  und  der  Finanzen  betraut. 

In  formeller  Beziehung  wird  die  Ueberweisung  an  den 
Wasserstrassenausschuss  beantragt. 

Wien,  4.  März  1901. 

Dr.  Menge  r,  Dr.  C h i a r i,  Dr.  Sehreiner,  Kink, 
K 1 e e w e i n,  Leopold  Steiner,  Kaftan,  Dr.  § i 1 e n y, 
Adalbert  Dzieduszycki,  David  Abraha  m o w i c z, 
Bomanowicz,  Dubsky,  Eltz,  Dr.  Hubert  Klein,  Dungel,  Dr.  Hirsch, 
Dr.  Jaksch,  Kielmansegg,  Doblhoff,  Dr.  Grabmayr,  Carl  Max 
Zedtwitz,  Ehrenfels,  Terlago,  Dr.  Jabionski,  Stwiertnia,  Dr.  Sein- 
feld, Merunowicz,  Axmann,  Dr.  Schoepfer,  Schraffl,  Vincenz 
Hofmann,  Dr.  Gessmann,  Dr.  Vogler,  Dr.  Weisskirchner,  Dr.  Demel, 
Alwin  Hanich,  Johann  Klein,  Dr.  Kitsche,  Dr.  Schalk,  Kaiser, 
Dr.  Doboszynski,  Kratochvil,  Mastälka,  Soko),  Bec.vär,  Dr.  Funke, 
Dr.  Licht,  Dr.  Stojan,  Dr.  Rapoport,  Goluchowski,  Piepes- 
Poratynski,  Wodzicki,  Dr.  Szeptycki,  Dr.  Kozlowski,  Dr.  Byk, 
Wlazowski,  Jedrzejowicz,  Rotter,  Baltazzi,  Schuhmeier,  Cingr, 
Eldersch,  Hybei,  Grössl,  Dr.  Lueger,  Daschi,  Schlesinger,  Huber 
(Bruck),  Dr.  Scheicher,  Loser,  Liechtenstein,  Scitz,  Lindner,  Dötz, 
Dr.  Eisenkolb,  Kittel,  Herzog,  Kutscher,  Dr.  Tschan,  Holansky, 
Dr.  Prazäk,  Heimrich,  Pospisil,  Rozkoiny,  Jaros,  Dr.  Hruban, 
Loula,  Spindler,  Reichstädter,  Stein,  Wolf,  Pacher,  König, 
Dr.  Heller,  Dr.  Eyba,  Formänek,  Wenzel  Hruby,  Doctor 
Kramäf,  Brdlik,  Breznovsky,  Vaclav  Sebnal,  Dr.  Götz,  Hauck, 
Skene,  Dr.  Baernreither,  Aehrenthal,  Dr.  Damm,  Skrbensky, 
Fürstl,  Kübeck,  Dr.  Roszkowski,  Gizowski,  Hoi'ica,  Hartig,  Pastor, 
Dr.  Starzynski,  Nowak,  Dr.  Gross,  d’Elvert,  Hübner,  Dr.  Schücker, 
Iro,  Berger,  Schreiber. 

In  der  16.  Sitzung  vom  5.  März  wurden  nachstehende 
Anträge  eingebracht: 

Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Chiari,  Zimmer  und 
Genossen: 

„Es  sei  der  Bau  der  Bahn  Altstadt  - Hannsdorf  und  der 
Bahn  Zöptau  - Römerstalt  bei  Aufstellung  des  Localbahn- 
programmes in  erster  Linie  zu  berücksichtigen,  damit  diese 
Bahnen  baldigst  gebaut  werden.“ 

2.  der  Herren  Abgeordneten  We  i s e r,  Julian  Freiherr  von 
Blazowski,  Dr.  Cwikliriski  und  Genossen: 

„Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  eine  normal- 
spurige  Eisenbahn  von  der  Station  Lemberg  über  Winniki 
nach  PrzemyMany  - Brzezany  herzustellen,  und  nachdem  die 
diesbezüglichen  Erhebungen  bereits  gepflogen  wurden,  dem 
Abgeordnetenhause  diesbezüglich  ehemöglichst  bestimmte  An- 
träge zu  erstatten.“ 

f 

In  der  17.  Sitzung  vom  6.  März  richteten  die  Herren  Ab- 
geordneten Alwin  Hannich,  Stein,  Herzog  und  Genossen 
an  den  Herrn  Eisenbahn  minister  eine  Interpellation, 
betreffend  die  Regelung  der  Dienstverhältnisse  der  Angestellten 
der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn. 

In  derselben  Sitzung  wurde  durch  den  Herrn  Abgeordneten 
Periö  eine  Petition,  der  Gemeindevertretung  Imotski  um  den 
Bau  der  Bahnstrecke  Spalato  und  Arzano  überreicht.  Der  Antrag 
dieses  Herrn  Abgeordneten,  dass  diese  Petition  dem  stenographi- 
schen Protokolle  vollkommen  beigedruckt  und  dem  Eisenbahn- 
ausschusse  zugewiesen  werde,  wurde  angenommen. 

Ferner  wurde  der  Antrag  der  Herren  Abgeordneten 
Dr.  Menger  und  Genossen,  betreffend  den  Bau  von  Schiffabrts- 
canälen  und  Schiffbarmachung  von  Flussstrecken,  dem  Wasser- 
strassenausschusse  zugewiesen. 

In  der  18.  Sitzung  vom  7.  März  interpellirten  die  Herren 
Abgeordneten  Iro,  Hauck  und  Genossen  den  Herrn  Eisen- 
bahnminister wegen  Errichtung  einer  Haltestelle  in 
Tescheditz. 

Schliesslich  wurde  der  seitens  der  Herren  Abgeordneten 
Plass,  Wenger  und  Genossen  in  der  15.  Sitzung  eingebrachte 
Antrag,  betreffend  die  Eisenbahnfrachttarife  für  den  Fernverkehr, 
dem  Eisenbahnausschusse  zugewiesen. 


Am  8.  März  hielt  der  Wasserstrassenausschuss  unter  dem 
Vorsitze  des  Obmannes  Dr.  Lueger  eine  Sitzung,  welcher 
seitens  des  Handelsministeriums  Hofrath  Hi  lling  er  beiwohnte 
und  in  der  die  Wahl  der  Referenten  vorgenommen  wurde,  und 
zwar  wurden  gewählt:  zum  Generalreferenten  Abg.  Dr.  Menger, 
zu  Referenten:  für  den  Donau  - Moldau  - Elbecanal  die  Ab- 

geordneten Kaftan  und  Dr.  Schrein  er,  für  den  Donau-Oder- 
canal die  Abgeordneten  Primavesi  und  Dr.  Sileny,  für 
den  Donau  - Weichsel-  und  Weichsel  - Dniestercanal  die  Ab- 
geordneten Merunowicz  und  Dr.  von  Rapoport. 

Die  Abgeordneten  Dr.  Ko  lisch  er  und  Kaftan  be- 
antragten, zu  der  vom  Ausschüsse  abzuführenden  Generaldebatte 
die  Regierung  einzuladen,  damit  sie  ihre  Stellung  präcisire. 

Obmann  Dr.  Lueger  erklärte,  dass  dieser  Anregung 
selbstverständlich  werde  Rechnung  getragen  werden. 

Nach  der  Sitzung  traten  die  gewählten  Referenten  zu 
einer  Besprechung  über  einen  gemeinsamen  Arbeitsplan  zusammen. 
Es  wurden  die  Grundzüge  der  Action  eingehend  erörtert  und 
beschlossen,  am  Dienstag  Vormittags  die  nächste  Sitzung  ab- 
zuhalten. 


Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Projectirte  Localbahn  von  der  Station  Wessely 
a.  d.  March  zur  mährisch-ungarischen  Grenze.  (Ergebniss 
derTrassenrevision  und  St at.ions Commission.)  Das 
k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  im  Hinblicke  auf  das  Ergebniss 
der  am  13.  und  14.  Juli  1897  durchgeführten  Trassenrevision 
und  Stationscommission  bezüglich  der  von  der  Bauunternehmung 
F.  Horschitz  in  Wien  projectirten  normalspurigen  Localbahn  von 
der  Station  Wessely  a.  d.  March  der  Linie  Brünn — Vlarapass 
der  priv.  Oesterr. -Ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  über  Louka 
und  Welka  zur  mährisch-ungarischen  Grenze  die  Trassenführung 
der  genannten  Localbahn  nur  bis  einschliesslich  der  Station 
Kuzelau  unter  Gutheissung  der  Commissionsanträge  als  Grund- 
lage für  die  allfällige  Aufstellung  des  Detailprojectes  ge- 
nehmigt. [E.-M.-Z.  18.291/1  ex  1897.] 


Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Bau-  und  Betriebsgesellschaft  für  städtische  Strassen- 
bahnen  in  Wien.  (Eröffnung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  derLinieNordwestbahnho f — I nn strass e.) 
Am  7.  März  wurde  der  elektrische  Betrieb  auf  der  Linie  Nord- 
westbalinhof — Innstrasse  eröffnet.  Die  Wagen  verkehren 
von  der  Ferdinandsbrücke  durch  die  Taborstrasse  zum  Nordwest- 
bahnhofe, dann  durch  die  Nordbahn-  und  Innstrasse  bis  zur 
Endstation  Engerthstrasse  und  zurück. 


Nachrichten  aus  Ungarn. 


Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Ausbau  des 
zweiten  Geleises  im  Bereiche  der  Hauptlinie 
Budapest  — March  egg  [Wie  n].)  Der  kgl.  ungar.  Handels- 
minister  hat  im  laufenden  Staatsbudget  als  fünfte  Rate  zum 
Ausbau  des  zweiten  Geleises  auf  der  Strecke  Budapest — 
Marchegg  K 900.000  präliminirt  (vergl.  Verordnungs  - Blatt 
Nr.  138  ex  1900).  Von  dieser  Summe  sollen  nach  dem  Vor- 
schläge der  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen 
Iv  130.000  auf  die  beim  Umbaue  der  Ipolybriicke  aufgetauchten 
Kosten,  K 770.000  aber  auf  die  programmgemässe  Fortsetzung 
der  Pressburger  Tunnelumbauarbeiten  verwendet  werden. 

— (Erweiterung  des  Staatsbahnhofes  von 
Pium  e.)  Der  kgl.  ungar.  Handelsminister  hat  auf  Grund  seither 
geänderter  Bedürfnisse  und  der  mittlerweile  gewonnenen  Er- 
fahrungen den  Beschluss  gefasst,  an  den  bereits  im  Jahre  1893 
genehmigten  Projectselaboraten  für  den  Ausbau  und  die  Er- 
weiterung der  Station  Fiume  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen, 
deren  Kosten  aus  dem  Investitionscredite  zu  bestreiten  sind 
(vergl.  Verordnungs-Blatt  Nr.  49  ex  1893),  mehrere  mitunter 
bedeutendereAenderungen  vornehmen  zu  lassen.  Behufs  Feststellung 
eines  allen  Anforderungen  des  Betriebes  entsprechenden  Programmes 
wurde  unter  dem  Vorsitze  des  Gouverneurs  von  Fiume  Grafen 
Ladislaus  Szäpdry  eine  in  Fiume  tagende  Enquötecommission  ein- 
gesetzt, in  welcher  das  kgl.  ungar.  Handelsministerium  durch  den 
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Sectionsrath  Bela  Gonda,  ferner  die  Direetion  der  kgl.  Unga- 
rischen Staatsbahnen,  sowie  jene  der  Schiffahrts-Unternehmungen, 
die  Handels-  und  Gewerbekammer  etc.  etc.  durch  Delegirte 
vertreten  sind. 

Eisenbahn  Nagy-Kikinda— Nagy-Becskerek.  (U  eber- 
nah me  des  Betriebes  durch  die  Direetion  der 
kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  gegen  Vergütung 
der  Selbstkoste  n.)  Während  der  Betrieb  auf  der  Nagy- 
Kikinda— Nagy-Becskereker  Eisenbahn  seit  der  Verstaatlichung 
der  ungarisclienLinien  der  Oesterreichisch-ungarischen  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft von  der  Direetion  der  kgl.  Ungarischen  Staats- 
bahnen auf  Rechnung  der  Eigenthümerin  versehen  wurde,  wird  der- 
selbe seit  dem  1.  Jänner  1901  seitens  der  letztgenannten  gegen 
Vergütung  der  Selbstkosten  geführt.  Biese  Modification  findet 
ihre  Basis  in  einem  mit  der  Eechtsnachfolgerin  der  Nagy- 
Kikinda — Nagy-Becskereker  Bahn,  und  zwar  mit  der  Localeisen- 
bahn-Actiengesellschaft  der  vereinigten  Linien  Szeged — Karlova 
und  Nagy-Kikinda— Nagy-Becskerek  abgeschlossenen  Vertrage 
(vergl.  Verordnungs-Blatt  Nr.  59  ex  1890).  Bei  dieser  Ge- 
legenheit sind  die  Fahrbetriebsmittel  genannter  Bahnlinien 
in  den  Besitz  der  kgl.  Ungarischen  Staats  bahnen  übergegangen, 
und  zwar  7 Stück  Locomotiven,  13  Stück  Personenwagen, 
2 Postwagen,  2 Conducteurwagen  und  30  Stück  Lastwagen. 

Localbahn  Runia  - Klenak.  (Constituirende 
Generalversammlung.)  Am  1.  Februar  1901  fand  in 
Budapest  unter  Vorsitz  des  Reichstags-Abgeordneten  Dr.  Julius 
Keppich  die  constituirende  Generalversammlung  der  Actionäre 
der  projectirten  Localbahn  Ruma-Klenak  (vergl.  Verordnungs- 
Blatt  Nr.  146  ex  1898,  Vorcomession  Post  1)  statt.  Nach  Con- 
statirung  der  Beschlussfähigkeit  der  Versammlung  und  Consti- 
tuirung  des  Bureau  gelangte  der  Bericht  des  Gründungscomitü 
zur  Verlesung,  welchem  zufolge  das  gesellschaftliche  Actien- 
capital  K 2,366.600  beträgt  und  in  3500  Stamm-  und 
8333  Prioritätsactien  zerfällt.  Zur  Beschaffung  der  Fahr- 
betriebsmittel sind  zu  Händen  der  den  Betrieb  im  Sinne  des 
G.-A.  XXXI  ex  1880  und  des  diesen  ergänzenden  G.-A.  IV  ex 
1888  übernehmenden  Direetion  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen 
K 15.000  zu  bezahlen  und  K 30.000  zur  Anlage  eines  Reserve- 
fonds zu  reserviren.  Nach  Kenntnissnahme  und  Genehmigung 
des  Berichtes  ertheilte  die  Versammlung  dem  Gründungscomitd 
die  Absolution  und  beschloss  die  Ausführung  des  Baues  der 
Eisenbahn-Bauunternehmungsfirma  Eugen  Berger  zu  übertragen, 
worauf  die  Wahlen  in  den  Directionsrath  und  den  Aufsichtsrath 
erfolgten  und  Ministerialrath  i.  P.  Hugo  Kilenvi  zum  Präsidenten 
des  ersteren  ernannt  wurde.  Die  neue  Linie  wird  von  der  Station 
Ruma  der  Linie  India— Ruma  — Mitrovicza—  Vinkovce  der  kgl. 
Ungarischen  Staatsbahnen  (südliche  Grenzbahn)  abzweigen  und 
im  Bereiche  des  Comitates  Serem  (Syrmien)  bis  Elena  und  von 
dort  aus  zum  Saveufer  führen,  an  welchem  eine  Umschlagstation 
zu  errichten  ist,  die  speciell  für  die  Ausfuhr  zu  Schiff  von 
Hölzern  aus  dem  ehemaligen  Grenzgebiete  nach  den  Balkan- 
staaten von  Bedeutung  sein  wird. 

Eiseubahnprojecte.  (Ertheilung  von  Vorconces- 
sionen.)  Der  kgl.  ungarische  Handelsminister  hat  den  Nach- 
benannten die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Voraroeiten 
im  Sinne  der  bestehenden  Normen  für  nachfolgend  bezeichnete 
I .oealeisenbahnen  ertheilt: 

1.  Mit  Erlass  vom  4.  Februar,  Z.  4727,  den  Gutsbesitzern 
Coloman  Fischer  und  Emerich  Milkovics  im  Vereine  mit  dem 
Fabriksdirector  Stefan  Bornet  für  eine  von  der  Station  Györ 

Raab)  der  Hauptlinie  Budapest — Györ — Bruck  a.  d.  L.  ( — Wien)  und 
Gyür— Eis- (.'zell — Szombathely  (Steinamanger)  — Feh  ring  ( — Graz) 
der  kgl.  Ungar.  Staat sbahnen,  sowie  der  in  ihrem  Betriebe 
stehenden  Localbahn  Györ  — Jutas  — Lepseny  — Uj  - Dombovär, 
schliesslich  der  Linie  Györ — Sopron  (Oedenburg)— Ebenfurt  ab- 
zweigende uni  diese  über  Böry,  Bana,  Bäbolna.  Ölbö  - Puszta, 
Farcs-Puszta  und  die  Gemarkung  der  Gemeinde  Aszär  in  der 
Station  Eisbär  mit  der  Südbahnliuie  Komärom  (Eomorn) — Kisbür — 
Szekesfehervär  (Stuhlw.  issenburg)  verbindende  normalspurige 
Localbahn  auf  die  Dauer  eines  Jahres. 

2.  Mit  Erlass  vom  4.  Februar,  Z.  6356,  dem  Grossgrund- 
besitzer Baron  Hermann  Popper  de  Podrägy  für  eine  von  der 
Grenzstation  Csäcza  der  Hauptlinie  Kassa  (Easchau) — Csäcza — 
Oderberg  der  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn-Gesellschaft  ab- 
zweigende und  im  Bereiche  des  Comitates  Trencsün  bis  Turöcz- 
falya  und  von  dort  aus  einerseits  bis  zum  Fusse  des  die  Grenze 
zwischen  Ungarn  und  Oesterreich  (Mähren)  bildenden  Lemesna- 
Gebirgsstockes,  andererseits  bis  zum  Fusse  des  Konecsnagebirges 
und  weiterhin  zu  den  dortigen  Holzschlagrevieren  führende 
normalspurige  Localbabn  auf  die  Dauer  eines  Jahres. 


3.  Mit  Erlass  vom  4.  Februar,  Z.  7308,  der  Budapeste 
Eisenbahn-Bauunternehmungsfirma  Mandel,  Revesz  & Comp,  für 
eine  von  der  Endstation  Fogaras  der  im  Betriebe  der  Direetion 
der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  stehenden  Localbahn  Nagy-Szeben 
(Hermannstadt)  — Olt-Hid — Felek — Fogaras  abzweigende  und  diese 
im  Bereiche  der  Comitate  Fogaras  und  Brassd  entweder 

a)  über  Mundra,  Särkäny,  Val.  O-Sinka,  Uj-Sinka,  Holbäk, 
Fekete-Halom  und  Vidombak  in  der  Endstation  Zernest 
der  im  Betriebe  der  Direetion  der  kgl.  Ungarischen  Staats- 
bahnen stehenden  Linie  Brassö  (Kronstadt)  — Zernest  der 
Brassö-Häromszüker  Comitats-Localbahnen,  oder 

b)  von  der  zukünftigen  Station  O-Sinka  aus  die  Linie  a)  am 
kürzeren  Wege  direct  über  Fekete-Halom  in  der  Station 
Brassd  (Kronstadt)  sowohl  mit  der  Hauptlinie  Budapest — 
Nagyvärad  (Grosswardein)  -Brassd— Predeal  und  der  Local- 
bahu  Brassö-Zernest 

verbindende  normalspurige  Localbabn  auf  die  Dauer  eines  Jahres 


Ausland. 


Preussen.  (Kgl.  Preussische  Staatseisenbahnen: 
Directionsbezirk  Breslau:  Verlegung  der  Eisen- 

bahnverkehrs-Inspection  vonGlogau  n a ch  Li  e 2 n i tz.) 
Einer  Kundmachung  obiger  Eisenbahn-Direction  vom  13  Februar 
zufolge  wiid  die  Eisenbahnverkehr, s-L  spection  von  Glogau 
mit  1.  April  nach  L i e g n i t z verlegt  werden. 

Italien.  (Fernsprecher  in  italienischen 
Bahnhöfen.)  Der  oberste  Eisenbahnausschuss  hat  dem  Pro- 
jecte,  die  italienischen  Bahnhöfe  an  das  öffentliche  Fernsprech- 
netz anzuschliessen,  seine  Genehmigung  ertheilt. 

— (Elektrischer  Betrieb  derLinienS.  Bene- 
d e 1 1 o — A scoli  Diceno  und  Giulianov  a — T eram  o.) 
Die  Gesellschaft  der  Adriatischen  Bahnen  beabsichtigt  auf  den 
vorgenannten  beiden  Linien,  welche  sich  von  der  grossen  Küsten- 
linie Ancona— Foggia — Brindisi  gegen  das  Innere  des  Landes 
abzweigen,  den  elektrischen  Betrieb  einzurichten.  Sie  hat  sich 
bereits  die  nöthige  Wasserkraft  von  1500  PS  gesichert  und  das 
endgiltige  Project  für  die  Einrichtungsarbeiten  zur  Erzeugung 
und  Ueberfragung  der  Kraft  und  für  den  nöthigen  Umbau  der 
Linien  fertiggestellt.  Die  Linien  sind  33,  bezw.  26  km  lang. 

— (Betriebseinnahmen  der  italienischen 
Bahnen.)  Die  Adriatischen  Bahnen  können  mit  Befriedigung 
auf  die  finanziellen  Ergebnisse  ihrer  Linien  im  Jahre  1900 
zurückblicken.  Es  schloss  mit  einer  Gesammteinnahme  von  Lire 
130,200.000,  mit  einem  Unterschied  von  mehr  als  Lire  4,000.000 
gegen  das  Jahr  1899.  Diese  Steigerung  der  Einnahmen  geht  voll- 
ständig auf  Rechnung  des  Personenverkehres,  welcher  einen 
Mehrbetrag  von  Lire  5,200.000  abwarf;  auch  der  Frachtgüter- 
verkehr steigerte  sich  um  Lire  1,200  000,  aber  der  Eilgutverkehr 
ging  hauptsächlich  infolge  der  gänzlich  ausgebliebenen  Wein- 
ernte in  Apulien  und  Süditalien,  überhaupt  um  Lire  2,600.000 
zurück.  Bei  der  Mittelmeerbahn  trat  im  ersten  Halbjahre  ihres 
Betriebsjahres,  1.  Juli  1900  bis  30.  Juni  1901,  gleichfalls  eine 
erfreuliche  Steigerung  der  Einnahmen  ein.  Sie  betrugen  Lire 
76,4(10.000,  mit  einer  Steigerung  von  Lire  3,100.000  gegen  deu 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres.  Auch  an  dieser  Vermehrung 
der  Einnahmen  hat  an  erster  Stelle  der  Personenverkehr  mit 
über  Lire  2,000.000  Antheil,  was  den  Pilgerzügen  nach  Rom  zu 
den  Feierlichkeiten  des  heiligen  Jahres  und  dem  lebhaften  Reise- 
verkehr nach  Paris  zuzuschreiben  sein  dürfte. 

— (Eröffnung  der  elektrisch  betriebenen 
Strecke  Bologn  a — P e r s i c e t o.)  Am  1.  Jänner  wurde  die 
neue  elektrisch  betriebene  Bahnstrecke  Bologna— Persiceto  der 
Adriatischen  Bahnen  dem  Betriebe  übergeben.  Bei  der  Probefahrt 
wurde  die  22  km  lange  Linie  in  22  Minuten  durchfahren. 


Schiffahrt. 


Oesterreicliisclier  Lloyd.  (Ankunft  des  Dampfers 
„Imperator“  von  Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  2352  Tonnen 
Gehalt  ist  am  17.  Jänner  1901  nach  18tägiger  Fahrt  mit 
13  Passagieren  und  2330  Gewichtstonnen  factischer  Ladung,  von 
der  305  Tonnen  nach  Venedig,  3 Tonnen  nach  dem  übrigen 
Auslande  und  18  Tonnen  nach  Fiume  bestimmt  waren,  von 
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Bombay  in  Triest  eingetroffen.  Derselbe  brachte:  aus  Bombay 

1,705092  kg  Baumwolle  (wovon  305.250  kg  für  Venedig  und 
13.857  kg  für  Fiume),  513.590  kg  Gingellysamen,  67.295  kg 
Mirabellen,  2030  kg  Perlmutter,  500  kg  Besen,  200  kg  Cigarren, 
4210kg  Spelt  für  Fiume;  aus  Malabar  Coast  10.150  kg  Cocosöl, 
7764  kg  Spelt  und  aus  Aden  3350  kg  Häute  für  Salonichi  und 
14.310  kg  Weihrauch.  Der  Werth  der  eingeführten  Waaren 
betrug  K 2,205.829. 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Melpomene“  nach 

Bombay.)  Dieser  Dampfer  ton  1854  Tonnen  Gehalt  ist  am 
23.  Jänner  1901  mit  6 Passagieren  und  400  Gewichtstonnen 
factischer  Ladung  von  Triest  nach,  Bombay  abgegangeu.  Der- 
selbe verschiffte:  nach  Port-Said  330  kg  Esswaaren,  270  kg 
Glaswaaren;  nach  Tananariva  36  kg  Muster;  nach  Soerabaya 
413  kg  Seife;  nach  Aden  700  kg  Esswaaren;  nach  Bombay 
345  kg  Kurzwaaren ; nach  Bagdad  15  kg  Muster;  nach  Beyhore 
8 kg  Muster;  nach  Karachi  700  kg  Esswaaren,  1150  kg 
Manufacturwaaren ; nach  Singapore  630  kg  Mützen,  3790  kg 
Bier,  71.400  kg  Papier,  37.100  kg  Erdwachs,  710  kg  Kurzwaaren, 
21.500  kg  Baumwollwaaren,  3250  kg  Manufacturwaaren,  37.800  kg 
Metallwaaren,  1480  kg  Holzwaaren,  510  kg  Glasperlen,  2200  kg 
Glaswaaren,  2537  kg  Schwefel;  nach  Soerabaya  1070  kg  Knöpfe, 
570  kg  Mützen,  32.900  kg  Papier,  22  075  kg  Erdwachs,  1430  kg 
Kurzwaaren,  1281  kg  Esswaaren,  1650  kg  Metallwaaren,  840  kg 
Seife,  2700  kg  Manufacturwaaren;  nach  Batavia  2515kg  Papier, 
143  kg  Kurzwaaren,  1600  kg  Manufacturwaaren,  17.500  kg  Metall- 
waaren; nach  Samarang  9600  kg  Papier,  560  kg  Manufactur- 
waaren, 15.435  kg  Erdwachs,  590  kg  Metallwaaren;  nach 

Ambossia  1940  kg  Mehl;  nach  Bandiermassi  1338  kg  Metall- 
waaren; nach  Banda  582  kg  Mehl;  nach  Ternate  341kg  Perlen; 
nach  Cherifon  599  kg  Baumwolle,  468  kg  Metallwaaren;  nach 
Macassar  5100  kg  Garne;  nach  Padang  804  kg  Perlen;  nach 
Athieh  490  kg  Papier;  nach  Saigon-  603  kg  Möbel;  nach 

Bangkog  1190  kg  Metallwaaren;  nach  Manila  5860  kg  Bier, 
19.875  kg  Papier,  347  kg  Lampen,  4790  kg  Metallwaaren;  nach 
Shanghai  265  kg  Knöpfe,  1435  kg  Esswaaren,  294  kg  Glas- 
waaren, 12.450  kg  Bier,  975  kg  Papier,  2430  kg  Kurzwaaren, 
2306  kg  Esswaaren,  1750  kg  Manufacturwaaren,  10.000  kg  Metall- 
waaren, 2650  kg  Holzwaaren,  10.020  kg  Oel,  348  kg  Glaswaaren, 
1005  kg  Spiritus,  9018  kg  Lehni;  nach  Port-Arthur  8 kg  Muster; 
nach  Tientsin  1225  kg  Seife  und  nach  Hongkong  27  kg  Muster. 
Der  Werth  der  ausgeführten  Waaren  betrug  K 526  745. 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Presjednik  Becher“ 

nach  Bombay.)  Dieser  vom  Oesterreichischen  Lloyd  gecharterte 
Dampfer  ist  am  27.  Jänner  1901  mit  5 Passagieren  und  2438 
Gewichtstonnen  factischer  Ladung,  worunter  2198  Tonnen  Zucker, 
welcher  nach  Port-Said,  Karachi  und  Bombay  bestimmt  war, 
nebst  120  Stück  Holz  von  Triest  nach  Bombay  abgegangen.  Der- 
selbe verschiffte:  nach  Port-Said  170  kg  Kurzwaaren,  111  kg 

Baumwollwaaren,  570  kg  Manufacturwaaren,  390  kg  Metallwaaren, 
2890  kg  Möbel,  6000  kg  Zucker,  120  Stück  Balken ; nach 
Samarang  2204  kg  Papier;  nach  Soerabaya  182  kg  Knöpfe, 
1526  kg  Manufacturwaaren;  nach  Karachi  785kg  Knöpfe,  150  kg 
Kurzwaaren,  340  kg  Baumwollwaaren,  950  kg  Papier,  5470  kg 
Manufacturwaaren,  8030kg  Metallwaaren,  1578kg  Möbel,  495  kg 
Seife,  550  kg  Glaswaaren,  847.680  kg  Zucker;  nach  Bombay 
450  kg  Mützen,  690  kg  Knöpfe,  74.425  kg  Papier,  1430  kg 
Baumwollwaaren,  2645  kg  Kurzwaaren,  3553  kg  Farben,  4620  kg 
Manufacturwaaren,  7555  kg  Glaswaaren,  51.595  kg  Metallwaaren, 
2835  kg  Möbel,  1130  kg  Holzwaaren,  202  kg  Uhren,  17.650  kg 
Perlen,  320  kg  Schuhwaaren,  477  kg  Töpferwaaren,  231kg  Wein, 
4927  kg  Manufacturwaaren,  3975  kg  Glaswaaren,  1,344.205  kg 
Zucker,  4800  kg  Esswaaren;  nach  Bagdad  62  kg  Kurzwaaren, 
6510  kg  Metallwaaren ; nach  Bassorah  1830  kg  Esswaaren,  3362  kg 
Manufacturwaaren,  710  kg  Perlen,  4750  kg  Zündhölzchen;  nach 
Bushire  1196  kg  Papier,  240  kg  Manufacturwaaren  und  11.050  kg 
Zündhölzchen.  Der  Werth  der  ausgeschifften  Waaren  betrug 
K 988.416. 

Deutsches  Deich.  (Schiffsverkehr  im  Hafen  zu 
Leer  im  Jahre  1900.)  Wie  der  Zeitschrift  „Das  Schiff“  ent- 
nommen wird,  kamen  in  dem  Hafen  zu  Leer  (fiscalischer  Dock- 
hafen, sowie  städtischer  Hafen  an  der  Leda)  nach  der  vom  kgl. 
Hafenamte  herausgegebenen  Uebersicht  im  Jahre  1900  im  Ganzen 
4232  Schiffe  mit  einer  Ladungsfähigkeit  von  135.924  t an,  darunter 
549  Seeschiffe  mit  67.747 1 und  3683  Fluss-  und  Canalschiffe 
mit  68.177  t.  Von  den  angekommenen  Seeschiffen  waren  312 
Segler  mit  15.665  t und  237  Dampfer  mit  52.082  t Ladefähigkeit. 
Der  Nationalität  nach  waren  von  den  Seglern  1 russisch,  1 nor- 
wegisch, 2 schwedisch,  15  niederländisch  und  294  deutsch;  von 
den  Dampfern  3 norwegisch,  1 schwedisch,  6 grossbritannisch 
und  227  deutsch.  Beladen  waren  von  den  eingegangenen  See- 


schiffen 497  mit  60.978  t,  unbeladen  52  mit  6769 1 Ladungsfähig- 
keit. Von  den  Fluss-  und  Canalschiffen  waren  2868  zu  47.970  t 
beladen,  815  zu  20.207  t unbeladen.  Der  Nationalität  nach  waren 
von  den  Fluss-  und  Canalschiffen  3126  preussisch,  486  olden- 
burgisch  und  89  niederländisch. 

Abgefahren  sind  aus  dem  Hafen  im  Ganzen  4254  Schiffe 
mit  einer  Ladungsfähigkeit  von  139.193  t,  darunter  511  Seeschiffe 
zu  66.172  t und  3743  Fluss-  und  Canalschiffe  zu  73.021t.  Von 
den  abgefahrenen  Seeschiffen  waren  385  zu  41.296  t beladen, 
126  zu  24.876  t unbeladen.  Von  den  abgefahrenen  Fluss-  und 
Canalschiffen  waren  1693  zu  34.345  t beladen,  2050  zu  38.676  t 
unbeladen. 

Der  Gesammtverkebr  der  eingegangenen  und  ausgegangenen 
beladenen  Schiffe  stellte  sich  demnach  folgendermassen : 882  See- 
schiffe (incl.  Dampfschiffe)  zu  102.274  t,  4561  Fluss-  und  Canal- 
schiffe zu  82.315 1,  insgesammt  5443  Schiffe  zu  184.589  t Lade- 
fähigkeit. 

— (Verkehr  in  Heilbronn  im  Jahre  1900.)  Nach 
einer  in  der  Zeitschrift  „Das  Schiff“  veröffentlichten  Zusammen- 
stellung kamen  in  Heilbronn  im  Jahre  1900  zu  Wasser  an: 
399.790  q (1899:  366.430)  Kaufmannsgüter,  447.880  q (1899: 
439.310)  Privatkohlen,  57.980  q (1899:  43.900)  Steine,  Holz  und 
Zuckerrüben;  abgegangen  sind:  157.100  q (1899:  115.940)  Güter, 
158.100  q (1899:  175.800)  Bretter  und  Latten,  681.417  q (1899: 
411.877)  Salz.  Der  Gesammtverkebr  auf  dem  Neckar  betrug 
(ausschliesslich  Langholz):  1,250.390  q (1899:  1,160.610)  zu  Berg, 
1,352.180  (1899:  1,159.750)  zu  Thal,  zusammen  2,602.570  q (1899: 
2,320.360).  An  Flössen  wurden  457  (1899:  567)  eingebunden  und 
20  (1899:  25)  durchgeführt. 

Schiffalirtsverkehr  auf  den  Wasserstrassen  Berlins. 

Wie  die  „Berliner  Börsen-Zeitung“  berichtet,  kamen  im  Jahre 
1900  55.427  Dampfer  und  Segelschiffe  in  Berlin  an,  54.513  gingen 
von  Berlin  ab  und  4130  berührten  Berlin  auf  der  Durchfahrt. 
Die  Zahl  der  angekommenen  Schiffe  blieb  gegen  die  des  Jahres 
1899  um  etwa  2000  und  die  der  abgegangenen  um  1000  zurück, 
während  die  Zahl  der  durchfahrenden  Schiffe  nahezu  unverändert 
blieb.  Der  Güterverkehr  hat  insofern  eine  Aenderung  erfahren, 
als  die  angekommenen  Güter  um  rund  250.100  t.  die  durch- 
transportirten  Güter  um  rund  9700  t abgenommen  haben.  Die 
von  Berlin  abgegangenen  Güter  dagegen  haben  um  46.479  t 
zugenommen.  Zur  Verminderung  des  Güterverkehres  hat  wohl 
der  anhaltend  niedrige  Wasserstand  der  Oder  und  Elbe  bei- 
getragen, auch  ist  in  Berechnung  zu  ziehen,  dass  der  Verkehr 
auf  dem  Verbindungscanal  jetzt  fast  ausschliesslich  in  Charlotten- 
burg verzeichnet  wird.  Das  Gesammtgewicht  der  in  Berlin 
angekommenen  Güter  betrug  4,781.200  t,  das  der  von  Berlin  zu 
Schiff  äbgegangenen  672.560  t,  das  Gewicht  der  auf  durch- 
fahrenden Schiffen  beförderten  Güter  801.336  t.  Unter  den  an- 
gekommenen Schiffen  befanden  sich  4296  Personendampfer, 
18.042  Schleppdampfer  und  858  Güter-Dampfschiffe.  Letztere 
hatten  eine  Tragfähigkeit  von  zusammen  etwa  73.100  t und  waren 
mit  62.964  t Gütern  beladen.  Ferner  kamen  32.231  Segelschiffe 
an  mit  5,182  200  t Tragfähigkeit  und  beladen  mit  4,718.250  t 
Gütern.  Von  den  an  gekommenen  Schiffen  waren 
129,  von  den  abgegangenen  53  undvon  den  durch- 
fahrenden 96  österreichische,  der  Rest  deutsche 
Schiffe. 

Die  grosse  Differenz  zwischen  den  angekommenen  und 
abgegangenen  Fahrzeugen  der  Österreichischen  Schiffahrt  findet 
darin  ihre  Erklärung,  dass  aus  Böhmen  eine  grosse  Zahl  so- 
genannter nackter  oder  Budweiser  Zillen,  die  wegen  ihrer  leich- 
teren Bauart  nur  zu  einer  einmaligen  Thalfahrt  geeignet  sind, 
nach  Berlin  gehen  und  dort  als  Brennholz  zerschlagen  werden. 

Russland.  (Bin  n enschiffahrt  1899.)  Nach  ofticiellen 
Ausweisen  wurden  im  Jahre  1899  im  europäischen  Russland 
862  Flüsse,  39  Seen  und  38  Canäle  in  einer  Gesammtlänge  von 
115.370  Werst  befahren.  Der  Dampferverkehr  erstreckte  sich 
auf  25.846  Werst  und  jener  von  Passagierdampfern  auf  22.217 
Werst.  Die  Länge  der  künstlich  hergestellten  Wasserstrassen 
betrug  1838  Werst.  Die  schiff-  und  fiossbaren  Wasserwege  des 
asiatischen  Russlands  besitzen  eine  Ausdehnung  von  114.405  Werst. 
Zu  Anfang  des  Jahres  1899  zählte  man  in  der  Flussschiffahrts- 
flotte 3040  Dampfer,  von  denen  mehr  als  die  Hälfte  (1593)  dem 
Verkehre  auf  der  Wolga  dienten.  Die  Anzahl  der  übrigen  Fahr- 
zeuge (ca.  5474)  ist  in  den  letzten  5 Jahren  im  Abnehmen  be- 
griffen, was  durch  den  Umstand  erklärt  wird,  dass  die  in  den 
letzten  Jahren  gebauten  Fahrzeuge  eine  bei  weitem  grössere 
Tragkraft  aufweisen.  Die  Gesammtmenge  der  im  Binnen- 
schiffahrtsverkehr im  europäischen1  Russland  transportirten  Güter 
erfuhr  im  Jahre  1899  eine  abermalige  Steigerung,  obwohl  dieselbe 
nicht  so  gross  war,  als  jene  in  den  Jahren  1896—1899.  Es 
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wurden  transportirt:  1895:  1456  Mill.  Pud  (ä  16.380  t),  und  zwar 
zu  Schiff  873  Mill.  Pud,  mit  Flössen  583  Mill.  Pud;  1896: 
1553  Mill.  Pud,  zu  Schiff  896,  mit  Flössen  657;  1897:  1700  Mill. 
Pud,  zu  Schiff  1025,  mit  Flössen  675;  1898:  1799  Mill.  Pud,  zu 
Schiff  1082,  mit  Flössen  717;  1899:  1869  Mill.  Pud,  zu  Schiff 
1120,  mit  Flössen  749. 

Im  Newabassin  (mit  dem  Ladoga-  und  Onega-See)  begann 
die  Schiffahrt  im  April  und  endete  Mitte  November.  Es  wurden 
in  diesem  Bassin  268  Mill.  Pud  Güter  transportirt,  was  eine 
Steigerung  des  Verkehres  in  den  letzten  10  Jahren  um  38  Percent 
bedeutet.  In  den  letzten  2 Jahren  lässt  sich  eine  bedeutende 
Abnahme  der  Holztransporte  auf  Flössen  constatiren  (von  85  Mill. 
Pud  im  Jahre  1897  auf  61  Mill.  Pud  in  1899). 

Der  Waarentransport  auf  der  nördlichen  Dwina  geht,  wie 
auch  auf  dem  Bassin  der  Onega,  hauptsächlich  auf  Flössen  vor 
sich  und  bezifferte  sich  auf  dem  erstgenannten  Flusse  auf 
72  Mill.  Pud  (gegen  24  in  1890),  auf  letzterem  auf  6 Mill.  Pud 
(gegen  1 in  1890).  Auf  der  westlichen  Dwina  kommt  ebenfalls 
die  Flössung  im  Waaren verkehre  mehr  zur  Verwendung  als  die 
Schiffahrt. 

Russland.  Ein  neues  russisches  Canalproject,  das  eine 
Verbindung  zwischen  dem  Schwarzen  und  dem  Kaspischen  Meere 
bezweckt,  beschäftigt,  wie  aus  St.  Petersburg  berichtet  wird,  die 
russischen  Regierungskreise.  Das  Industriecentrum  Russlands 
nähert  sich  mehr  und  mehr  dem  Süden  des  Reiches,  wo  die 
Naphtha-,  Kohlen-  und  Metallproduction  in  schnellem  Steigen 
begriffen  ist  und  wo  die  vorhandenen  Eisenbahnverbindungen 
den  Waarenaustausch  kaum  mehr  bewältigen  können.  Der  Canal 
würde  dem  abhelfen,  vor  Allem  aber  auch  den  Westen  und 
Südwesten  des  Reiches  dem  Südosten  um  durchschnittlich  500  km 
nähern;  der  Weg  von  Warschau  über  Odessa  nach  Astrachan 
würde  um  700,  der  von  Kiew  nach  Astrachan  um  600  km  ge- 
kürzt. Der  Canal,  dessen  Kosten  auf  etwa  100  Millionen  Kronen 
veranschlagt  werden  und  dessen  Breite  circa  54  m messen  soll, 
würde  ferner  die  Städte  Astrachan,  Rostow  am  Don  und  Taganrog 
in  Seehäfen  verwandeln. 


Verschiedene  Mittheilungen. 


Verlosungen. 

Am  1.  März; 

Erste  üngarisch-galizische  Eisen  bahn.  5 pCt.  Prioritäts- 
Obligationen.  1.  Em.  (Rückzahlung  ab  1.  September), 
II.  Em.  (Rückzahlung  ab  1.  Juli). 

Mährische  Grenzbahn.  4 pCt.  Prioritäten  (Rückzahlung  ab 
1.  September). 

Mährisch - schlesische  Centralbahn.  4pCt.  Prioritäten 
(Rückzahlung  ab  1.  Juli). 

Ostrau-Friedlander  Eisenbahn.  5 pCt.  Prioritäten  (Rück- 
zahlung ab  1.  September). 

Vorarlberger  Bahn.  4pCt.  Silberprioritäten  (Rückzahlung 
ab  1.  September). 

Generalversammlungen. 

Im  Monate  März : 

6.  (Wien.)  Kolomeaer  Localbahnen  (ausserordentliche  General- 
versammlung). 

8.  (Salzburg.)  Achenseebahn-Gesellschaft. 

9.  (Wien.)  Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft. 

10.  (Innsbruck.)  Localbahn  Innsbruck-Hall  i.  T. 

15.  (Budapest.)  Ungarische  Eisenbahnverkehrs-Actiengesellschaft. 

21.  (Wien.)  Wiener  Locomotivfabriks-Actiengesellschaft. 

30.  (Budapest.)  Verstaatlichte  Ungarische  Westbahn. 


Verein  für  die  Förderung  des  Local-  und  Strassen- 
bahnwesens.  (Vortrag  des  Ingenieurs  und  Directors 
der  Oesterr.  Asphalt- Actiepgesellschaft  Paul  Faul- 
hamm ei:  „Ueber  Einbettung  von  Strassenbahn- 

ge leisen“.)  In  der  Einleitung  des  Vortrages  wird  vorerst  auf 
die  günstigen  Erfolge  hingewiesen,  welche  schon  seit  vielen  Jahren 
mit  der  Anwendung  des  Asphaltes  in  der  Form  von  Asphalt- 
Beton  namentlich  bei  Fundirung  von  Maschinen  erreicht  wurden 
und  sodann  in  eingehender  Weise  die  Arten  der  Einbettung,  sowie 
die  verschiedenen  Pflasterungsmethoden  (Stein-,  Holz-  und  Asphalt- 
pflaster) besprochen  und  im  Zusammenhänge  hiemit  über  die 
dermalen  im  Gebrauche  stehenden  Strassenbahntypen  an  der 
Hand  von  Zeichnungen  ausführliche  Mittheilungen  gemacht. 


In  Bezug  auf  Dauerhaftigkeit,  Geräuschlosigkeit,  Reinlich- 
keit, Hygiene,  Aussehen,  angenehmes  Befahren  und  leichtere 
Reparatur  entspricht  das  Aspbalt  allen  Anforderungen  in  weit 
höherem  Masse  als  die  übrigen  Pflasterungsarten. 

In  gleicher  Weise  eignet  sich  Asphalt  als  Einbettung  für 
Strassenbahngeleise.  Bei  den  elektrischen  Strassenbahnen  in 
Hamburg  und  Mannheim  wurden  in  grösserefh  Umfange  mit  einer 
besonderen  Art  von  Asphaltplatten  aus  der  Fabrik  Sehnde  in 
Hannover  Versuche  gemacht,  welche  als  elastische  Unterlagen 
der  Schienen  zur  Aufhebung  der  Stösse  und  dadurch  zur  Schonung 
des  Oberbaumaterials  und  des  Betonbettes  sich  mit  Erfolg  bewährt 
haben. 

Mit  seinen  weiteren  Ausführungen  versucht  der  Vortragende 
den  Nachweis  zu  erbringen,  dass  Asphalt-Beton  als  Einbettungs- 
material für  Strassenbahnen  vermöge  seiner  vorhin  geschilderten 
werthvollen  Eigenschaften  allgemeine  Beachtung  verdient.  Die 
bei  den  einzelnen  Einbettungsarten  auftretenden  Mängel  werden 
durch  die  Anwendung  von  Asphalt-Beton  erheblich  vermindert 
und  ist  hiebei  auch  der  grosse  Vortheil  in  Betracht  zu  ziehen, 
dass  mit  diesem  Material  infolge  der  vollständigen  Einhüllung 
der  Schienen  in  Asphalt,  den  durch  die  vagabondirenden  Ströme 
verursachten  Beschädigungen  anderer  in  der  Erde  liegender 
Leitungen  und  den  hieraus  erwachsenden  Entschädigungsansprüchen 
! vorgebeugt  wird  und  insbesondere  eine  bedeutende  Ersparniss 
bei  den  Unterhaltungskosten  der  Fahrbetriebsmittel  und  des  Geleises 
erzielt  werden  könnte. 

Der  Vortragende  bezeichnet  es  als  sehr  wünschenswerth, 
dass  auch  bei  uns  in  Wien  mit  diesem  Material  grössere  Versuche 
ausgeführt  werden  und  betont  schliesslich,  dass  nicht  in  der 
grösstmöglichen  Billigkeit  der  ersten  Anlagen,  sondern  in  der 
Sparsamkeit  bei  der  Erhaltung  die  wahre  Oekonomie  bei  allen 
öffentlichen  Unternehmungen  zu  suchen  sei. 


Lagerhaus-Angelegenheiten. 

Oeffentliches  Lagerhaus  und  Freilager, 
Wien,  II.,  Franzensbrückenstrasse. 

Monat  Februar  1901. 

I.  Lagerstand  und  Bewegung. 


Stand 

am 

Eingelagert 

Ansgelagert 

Stand 

am 

W aaren 

ersten 

Februar 

1901 

vom  ersten  bis  letzten 
Februar 

letzten 

Februar 

1901 

in  metrischen  Centnern 
(bei  Spiritus  in  Hektolitergraden) 

Insgesammt 

62.972 

12.716 

17.453 

58.235 

Darunter  wichtige  Waaren: 
Eisen 

6.427 

101 

184 

6.344 

Kaffee 

6.051 

1.570 

1.431 

6.190 

Wein 

3.315 

486 

741 

3.060 

Zucker  

7.635 

6.212 

5.174 

8.673 

Hafer 

— 

— 

— 

— 

Stärke  

6.059 

107 

290 

5.876 

Mehl 

5.603 

372 

953 

5.022 

Diverse 

27.882 

3.868 

8.680 

23.070 

Assecuranzwerth  . . K 

4,645.069 

1,154.160 

1,414.050 

4,385.179 

Durchschnittliche  Tagesbewegung  bei  23  Arbeitstagen  131.170  kg, 
Assecuranzwerth  von  K 112.100. 

II.  Stand  und  Bewegung  der  Lagerscheine  und  der  abgesondert 
übertragenen  Warrants. 


Stand 

am 

ersten 

Februar 

1901 

Ansgegeben, 

bezw. 

abgesondert 

übertragen 

Zurück- 

gelangt 

Stand 

am 

letzten 

Februar 

1901 

vom  ersten  bis  letzten 
Februar 

Lagerscheine : 

Stück  

— 

— 

— 

— 

V ersicherungswerth 

. K 

— 

— 

— 

— 

Abgesondert  übertragene 

Warrants: 

Stück  

— 

— 

— 

— 

V ersicherungswerth 

. K 

— 

— 

— 

— 

Lombardbetrag  . . 

. K 

| — 

— 

— 

— 

Nr.  31  — 12.  März  1901. 


Verordnuugs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


759 


Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

Deutsch -Oesterreichisch- Ungarischer  Seehafen- 
verband. 

Verkehr  mit  Oesterreich. 

Neuer  Seehafen-Ausnahmetarif,  Theil  II, 
Heft  2. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901  gelangt  der  in  der 
Ueberschrift  bezeichnete  Tarif  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält  ausser  „Besonderen  Bestimmungen“ 
und  „Vorbemerkungen  zu  den  Tariftabellen“  Frachtsätze 
der  Seehafen- Ausnahmetarife  Nr.  1 bis  16  für  den 
Verkehr  zwischen  den  deutschen  Hafenstationen  Bremen, 
Hamburg  B,  Stettin  u.  s.  w.  einerseits  und  Sta- 
tionen der  Aussig  - Teplitzer  Eisenbahn, 
Böhmischen  Commercialbahnen,  Böhmi- 
schen Nordbahn,  Buschtöhrader  Eisen- 
bahn, Kaschau-Oderberger  Eisenbahn 
(österr.  Linien),  k.  k.  österr.  S t a a t s b a h n e n (Linien 
in  Niederösterreich,  Böhmen,  Mähren  und  Schlesien), 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  Oester  r. 
Nordwestbahn  und  Süd  - Norddeutschen 
Verbindungsbahn  sammt  Reichenberg- 
Gablonz-Tannwalder  Eisenbahn  und  der 
priv.  Oester  r.  -ungar.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  andererseits. 

Hiedurch  wird  der  Tarif,  Theil  II,  Heft  2,  vom 
1.  August  1898  nebst  den  Nachträgen  I — III  ausser 
Kraft  gesetzt. 

Exemplare  des  neuen  Tarifes  werden  bei  den  be- 
theiligten Verwaltungen  käuflich  zu  erhalten  sein. 

Wien,  am  8.  März  1901.  [179] 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseiseubakn-Gegellschaft 
namens  der  Verbands  Verwaltungen. 

Oesterreichischer  Donau-Umschlagsverkehr  via  Wien, 
bezw.  Korneuburg. 

Aufhebung  von  Frachtsätzen. 

Die  in  dem  vom  1.  Juni  1895  gütigen  Tarife  für 
den  vorbezeichneten  Verkehr  enthaltenen  Frachtsätze 
nach  und  von  Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 
treten  mit  30.  April  1901  ausser  Kraft. 

Wien,  am  7.  März  1901.  [180] 

Erste  k.  k.  priv.  Donau-Dampfschiffalirts-ßesellschaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Italienischer  Güterverkehr. 

Berichtigung  des  Verzeichnisses  der  Ver- 
bands- und  Nichtverbands  Stationen. 

Im  Verzeichnisse  der  Verbands-  und  Nichtverbands- 
stationen, Seite  163 — 182  des  Tarifes,  Theil  I,  Abtheilung  B, 
ist  bei  den  Stationen  Feldkirchen  und  Glanegg  in  der 
4.  Rubrik  (Umkartirungsstation  für  die  Nichtverbands- 
station im  Verkehre  via  Pontebba)  statt  „Villach  S.B.“ 
zu  setzen:  „Villach  k.k.St.B.“. 

Wien,  am  5.  März  1901.  [181] 

Die  (4eneral-Directiou  (1er  k.  k.  priv.  Sttdbahu-Glesellschaft 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer  Verband. 

Tarif,  Theil  II,  Heft  8,  vom  1.  November  1897. 
Einbeziehung  derStation  Mari  a Rast  S.B. 
in  den  Ausnahmetarif  Nr.  3B. 

Mit  Giltigkeit  vom  20.  März  1901  wird  die  Station 
Maria  Rast  S.  B.  in  den  Ausnahmetarif  Nr.  3 B 
(Schlacken  zum  Hochofenbetriebe)  einbezogen. 

Der  Schnittsatz  südlich  vom  Schnittpunkte  beträgt 
von  Maria  Rast  S.B.  78’5  Pfennige  für  100  kg.  Die 
Schnittsätze  nördlich  vom  Schnittpunkte  sind  aus  dem 
Tarife  zu  ersehen. 

Wien,  am  8.  März  1901.  L182J 

K.  k.  priv.  Siidbahn-Gesellschaft 

namens  der  betheiligten  Verbandsverwaltungen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

K.  k.  priv.  Eisenbahn  Wien-Aspang. 
Schneebergbahn. 

Einführung  eines  neuen  Tarifes  für  den 
directen  Personenverkehr. 

Mit  1.  Mai  1901  gelangt  ein  neuer  Tarif  für  den 
directen  Personenverkehr  zwischen  Stationen  der  k.  k. 
österr.  Staatsbahnen  (einschliesslich  der  im 
Staatsbetriebe  stehenden  Localbahn  Ebenfurth-Wittmanns- 
dorf)  einerseits  und  Stationen  der  k.  k.  priv.  Eisen- 
bahn Wien-Aspang  und  der  Schneebergbahn 
andererseits  zur  Einführung,  wodurch  der  gleichnamige 
Tarif  vom  1.  Jänner  1899  aufgehoben  wird. 

Exemplare  dieses  Tarifes  sind  bei  den  betheiligten 
Eisenbahn-Verwaltungen,  bezw.  Stationen  zum  Preise 
von  30  Hellern  erhältlich. 

Wien,  am  8.  März  1901.  [183] 

K.  k.  österreichische  Staatsbahneu 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Galizisch-Ungarischer  Gemeinschaftsverkehr. 

Berichtigung  von  Frachtsätzen. 

Im  Tarife,  Theil  II,  Heft  1,  des  Galizisch-Ungari- 
schen  Gemeinschaftsverkehres,  gütig  vom  1.  December 
1900,  auf  Seite  219  in  der  Relation  Zolyöm — Brezö — 
Orlö  (Leluchöw)  Landesgrenze  sind  die  Frachtsätze  wie 
folgt  zu  berichtigen : 

Ermässigtes  Eilgut  . von  512  auf  513  Heller 

Classe  A „ 280  „ 282  „ 

Classe  B 201  „ 209  „ 

Classe  C „ 159  „ 167  „ 

Specialtarif  1 . . . „ 235  „ 243  „ 

Specialtarif  2 . . . „ 139  „ 147  „ 

Specialtarif  3 . . . „ 125  „ 133  „ 

Die  berichtigten  Frachtsätze  treten  mit  15.  April 
1901  in  Giltigkeit. 

Wien,  am  7.  März  1901.  [184] 

K.  k.  österr.  Staatsbahneu 
n amen  8 der  betheiligten  Verwaltungen. 
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Oesterreichisch-Ungarisch-Französischer  Eisenbahn- 
verband. 

Aufhebung  von  Frachtsätzen. 

Infolge  der  Auflassung  der  Kartirungsstelle  Rakos 
transit  ist  in  den  Tarifen,  Theil  II  a,  2.  Heft,  vom 
15.  November  1890  und  Theil  V’  vom  1.  Februar  1890 
des  Oesterreichisch-Ungarisch-Französischen  Eisenbahn- 
verbandes die  Station  der  kgl.  Ungar.  Staatseisenbahnen 
Rakos  transit  nebst  den  zugehörigen  Frachtsätzen  zu 
streichen. 

Wien,  am  6.  März  1901.  1185] 

K.  k.  österr.  Staatshalmen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Auflassung  der  Station  Roncogno  und 
Eröffnung  derselben  als  Personenhalte- 
stelle mit  beschränktem  Gepäcks-  und 
Güterverkehre. 

Mit  1.  April  1901  wird  die  für  den  Gesammt- 
verkehr  eingerichtet  gewesene  Station  Roncogno  der 
Linie  Trient — Tezze  als  solche  aufgelassen  und  als 
Personenhaltestelle  mit  beschränktem  Gepäcks-  und 
Güterverkehre  eröffnet. 

Hienacb  treten  mit  Giltigkeit  vom  genannten  Tage 
an  folgende  Aenderungen  in  den  Abfertigungsbefugnissen 
und  Verrechnungsbestimmungen  für  Roncogno  in  Kraft: 

1.  Die  Aufnahme  und  Abfertigung  von  Personen 
findet  in  der  neuen  Haltestelle  selbst  durch  einen  dort 
stationirten  Bediensteten  (Arbeiter)  nach  den  für  be- 
setzte Haltestellen  bestehenden  Vorschriften  statt. 

Hinsichtlich  Verrechnung  der  Einnahmen  aus  dem 
Personentransporte  werden  die  Haltestellen  Roncogno  und 
Civezzano  der  Station  Pergine  zugewiesen. 

2.  Die  Abfertigung  von  Reisegepäck  und  von 
seitens  der  Reisenden  mitgeführten  Hunden  erfolgt 
durch  Nachzahlung  in  der  Bestimmungsstation  oder  im 
Zuge.  Zur  Beförderung  als  Reisegepäck  sind  nur  solche 
Gegenstände  zuzulassen,  welche  mit  Rücksicht  auf  ihr 
Gewicht  und  ihren  Umfang  von  einem  Manne  leicht  ge- 
handhabt  werden  können. 

3.  Die  Auf-  und  Abgabe  von  Wagenladungen  ist 
ausgeschlossen.  Die  Auf-  und  Abgabe  von  Eil-  und 
Frachtstückgütern  findet  unter  folgenden  Beschrän- 
kungen statt : 

Das  Gewicht  der  einzelnen  zur  Aufgabe  ge- 
langenden Eil-  und  Frachtstückgüter  darf  50  kg  und 
das  Gewicht  einer  aus  mehreren  Frachtstücken  be- 
stehenden Sendung  100  kg  nicht  überschreiten. 

Bei  der  Abgabe  gilt  die  Gewichtsbeschränkung 
von  50  kg  per  Collo  und  100  kg  per  Sendung  nur  für 
Eilgut. 

Bei  der  Abgabe  von  Frachtstückgut  tritt  im  All- 
gemeinen eine  Gewichtsbeschränkung  nicht  ein,  jedoch 
sind  besonders  umfangreiche  Güter,  oder  Güter,  deren 
Entladung  besondere  Vorsicht  erfordert  oder  -Schwierig- 
keiten bereitet,  von  der  Abgabe  in  dieser  Haltestelle 
ausgeschlossen. 

Ausgeschlossen  sind  ferner  von  der  Auf-  und 
Abgabe:  Explosive,  sowie  alle  nur  bedingungsweise 
zur  Beförderung  zugelassenen  Güter. 

Die  in  der  Haltestelle  zur  Aufgabe  gelangenden 
Stückgüter  sind  eine  halbe  Stunde  vor  Eintreffen  der 
nachstehend  angeführten  Züge  aufzuliefern  und  von  den 


Aufgebern  selbst  unter  Intervention  des  in  der  Halte- 
stelle stationirten  Bediensteten  in  den  vom  Zugsführer 
zu  bezeichnenden  Wagen  des  betreffenden  Zuges  ein- 
zuladen : 


Die  Güter  sind 
aufzunehmen 

und  weiter  zu 

befördern  von 

zu  Zug  4011 

Pergine  .... 

mit  Zug  4013 

zu  Zug  4052 

Villazzano  . . . 

mit  Zug  4014 

Die  Ausladung  der  in  der  Haltestelle  zur  Abgabe 
gelangenden  Sendungen  erfolgt  bahnseitig. 

Die  Frachtberechnung  hat  unter  Zugrundelegung 
der  Kilometerentfernungen  von  der  Haltestelle  nach 
Massgabe  der  im  Localtarife  festgesetzten  Zoneneintheilung 
zu  erfolgen. 

Innsbruck,  im  Jänner  1901.  [186] 

K.  k.  Staatsbalm-Direction. 

K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn -Gesellschaft. 

Schleppbahngebühren  für  den  Austria- 
schacht IV  bei  Mariaschein. 

Die  Schleppbahngebühren  für  Kohlensendungen  von 
dem  binnen  Kurzem  in  Betrieb  gelangenden  Austria- 
schachte IV  (Eigenthümer  Perutz,  J.  Peter  und  Consorten) 
bis  in  die  Station  Mariaschein  betragen : 

a)  im  Inlandverkehre  . K 2'40, 

b)  im  Auslandverkehre  . Mk.  2T0,  bezw.  Frcs.  2'60 
für  10.000  kg  bei  Frachtzahlung  für  mindestens  das 
Ladegewicht  des  verwendeten  Wagens. 

Te  plitz,  am  7.  März  1901.  [187] 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Einführung  eines  Rollfuhrdienstes  in 
der  Station  Lemberg. 

Auf  Grund  der  Bestimmungen  des  Betriebs- 
reglements für  die  Eisenbahnen  der  im  Reichsrathe  ver- 
tretenen Königreiche  und  Länder  wird  mit  1.  April  1901 
in  der  Station  Lemberg  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 
eine  Rollfuhrunternehmung  errichtet.  Die 
Rollfuhrunternehmung  wurde  der  Firma  J.  Klinkiewicz 
& Comp,  übertragen,  deren  Geschäftslocale  sich  in 
Lemberg,  ul.  Akademicka  8,  befindet. 

Dieser  Rollfuhrunternehmung  obliegt  unter  der  im 
Betriebsreglement  diesfalls  festgesetzten  bahnseitigen 
Haftung  und  zu  den  im  nachstehenden  Tarife  bezifferten 
Gebühren : 

a)  die  Abstreifung  der  in  der  Station  Lemberg  zur 
Abgabe  gelangenden  Eil-  und  Frachtgüter  an  die 
Behausung  oder  an  das  Geschäftslocale  der  Em- 
pfänger innerhalb  des  im  Tarife  bezeichneten  Zu- 
stellungsgebietes. Die  seitens  der  Rollfuhrunter- 
nehmung zuzustellenden  oder  in  das  Zollamt  in 
Lemberg  zu  überführenden  Güter  werden  den  Em- 
pfängern bahnseitig  nicht  avisirt  und  werden  die 
Frachtbriefe  über  diese  Güter  nebst  den  etwaigen 
Beilagen  den  Adressaten  bei  Zustellung  derselben, 
bezw.  nach  Ueberführung  der  Güter  in  das  Zollamt 
in  Lemberg  durch  die  Rollfuhrunternehmung  über- 
mittelt. 
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Dieser  sind  hiebei  seitens  des  Adressaten  die 
auf  dem  Gute  aushaftenden  Beträge  zu  bezahlen 
und  die  Empfangsbescheinigung  auf  dem  Aviso  und 
Bezugsscheine  durch  Datirung,  sowie  Beisetzung 
der  Stunde  der  Zustellung  und  Unterfertigung  des- 
selben zu  ertheilen.  Bei  Annahme  von  Kronen- 
währung für  in  fremden  Währungen  zahlbare 
Ueberweisungen  werden  seitens  der  Rollfuhrunter- 
nehmung  die  gleichen  Umrechnungscourse  wie  bei  der 
Frachtcasse  der  Station  Lemberg  angewendet, 
b)  die  Zustreifung  der  von  den  Parteien  der  ob- 
genannten Rollfuhrunternehmung  übergebenen  Eil- 
und Frachtgüter  von  der  Behausung  oder  dem  Ge- 
schäftslocale der  Parteien  nach  dem  vorbezeichneten 
Bahnhofe  zur  Veranlassung  der  Aufgabe. 

Von  der  Ab-,  bezw.  Zustreifung  durch  die 
Rollfuhrunternehmung  sind  ausgeschlossen: 

1.  Alle  Eil-  und  Frachtgüter,  welche  an  solche 
Parteien  adressirt  sind,  die  bei  der  Station  Lemberg 
unter  glaubhafter  Bescheinigung  ihrer  Unter- 
schrift das  schriftliche  Verlangen  gestellt  haben,  dass 


die  für  sie  anlangenden  Güter  im  Allgemeinen  nicht  zu- 
zustellen, sondern  zu  avisiren  sind. 

2.  Alle  Güter,  für  welche  die  Frachtgebühren  unter 
Zugrundelegung  eines  Gewichtes  von  mindestens  5000  kg 
berechnet  wurden. 

3.  Leichen. 

4.  Unverpackte  lebende  Thiere. 

5.  Gold-  und  Silberbarren,  Platina,  Geld,  geld- 
werthe  Münzen  und  Papiere,  Documente,  Edelsteine, 
echte  Perlen,  Pretiosen  und  andere  Kostbarkeiten,  ferner 
Kunstgegenstände  wie  Gemälde,  Gegenstände  aus  Erz- 
guss, Antiquitäten. 

6.  Explodirbare  Güter. 

7.  Plavarirte  Güter. 

8.  Sendungen,  bei  welchen  einzelne  Frachtstücke 
mehr  als  750  kg  wiegen  (ausschliesslich  gefüllte  Fässer 
mit  kreisrunden  Böden)  oder  deren  Länge  6'3  m über- 
schreitet. 

9.  Sendungen  mit  Frachtstücken,  welche  mit 
Schlössern  versperrt  sind  und  Verzehrungssteuerlinien 
zu  passiren  haben. 


Tarif. 


Von  und  nach 


Nach  und  von 

Für  Eilgüter  inclus.  Stockgebühr 

Für  Frachtgüter 

per  Sendung 

per  100  kg 

Minimalgebübr 
per  Sendung 

bis  zu  25  kg 

über  25  kg 
für  je  100  kg 

Heller 

dem  Geschäftslocale, 
bezw.  der  Behausung 

50 

60 

40 

40 

der  Station  Lemberg 
der  k.  k.  österr.  Staats- 
bahnen 


Für  die  im  Tarife,  Theil  I,  als  sperrig  bezeichneten*  Güter,  dann  fiir  Claviere  und 
eiserne  Cassen  bis  zu  750  kg  Gewicht  ist  die  1%  fache  Zustreifgebühr  zu  entrichten. 


Obige  Gebühren  gelten  bei  Frachtgütern  für  die 
Zustellung  der  Güter  bis  in  die  ebenerdigen  Locale, 
Magazine  etc.  der  Empfänger,  bezw.  in  das  Zollamt  in 
Lemberg  oder  umgekehrt  für  die  Zustreifung  von  den 
ebenerdigen  Localen,  Magazinen  etc.  der  Absender  zum 
Bahnhofe. 

Ueber  Verlangen  der  Parteien  werden  die  ab- 
gestreiften, bezw.  die  zuzustreifenden  Güter  in  den 
Keller  oder  aus  demselben,  bezw.  in  ein  höheres  oder 
aus  einem  höherem  Stockwerke  als  das  Erdgeschoss 
gegen  eine  von  den  Parteien  zu  entrichtende  Gebühr 
von  10  Hellern  per  je  angefangene  100  kg,  in  minimo 
aber  von  20  Hellern  per  Sendung,  ohne  Rücksicht  auf 
die  zu  einer  FYachtbriefsendung  gehörige  Collianzahl 
getragen.  Werden  über  Verlangen  des  Absenders  von 
der  Rollfuhrunternehmung  Zoll-  und  Steuerpapiere,  sowie 
statistische  Anmeldescheine,  ferners  F'rachtbriefe  oder 
F'rachtbrieFDuplicate  ausgefüllt  (ausgefertigt),  so  kann 
die  Rollfuhrunternehmung  hiefür  eine  Gebühr  von 
10  Hellern  per  Stück  aufrechnen,  jedoch  ist  die  Roll- 
fuhrunternehmung in  einem  solchen  Falle  als  Beauftragte 
des  Absenders  anzusehen  und  bleibt  die  Haftung  der 
Eisenbahn  für  die  richtige  Ausfertigung  der  Documente 
ausgeschlossen. 

P'ür  die  Blanquette  selbst  sind  seitens  der  Roll- 
fuhrunternehmung nur  jene  Gebühren  zu  berechnen, 
welche  im  PLinzelverkaufe  von  den  Güterexpediten  er- 


hoben werden.  Ausser  den  vorbezifferten  Gebühren, 
ferner  den  nachgewiesenen  Auslagen  für  ohne  Ver- 
schulden der  Rollfuhrunternehmung  nothwendig  ge- 
wordene Reparaturen  und  der  eventuell  erlegten  Ver- 
zehrungssteuer dürfen  keine  weiteren  Gebühren  be- 
rechnet werden. 

Die  Organe  der  Rollfuhrunternehmung  sind  ver- 
pflichtet, ein  Exemplar  dieser  Kundmachung  stets  bei 
sich  zu  führen  und  den  Parteien  auf  Verlangen  vor- 
zuzeigen. 

Allfällige  Beschwerden  über  die  Rollfuhrunter- 
nehmung sind  bei  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  in 
Lemberg  einzubringen. 

Lemberg,  im  Monate  Februar  1901.  [188] 

K.  k.  Staatsbahn-Direction. 


Sonstige  Nachrichten. 

Ausland. 

Norddeutsch-Schweizerische  Gütertarife.  (Ergänz  u ng 
des  Tarife s,  Theil  II,  Heft  3,  zweite  Abtheilung  vom 
1.  September  1900.)  Mit  1.  Februar  ist  für  die  Beförderung 
von  Haizöl  in  Wagenladungen  von  10.000  kg  von  Hamburg  nach 
Genf  loco  ein  Frachtsatz  von  Frcs.  8.78  per  100  kg  in  Kraft 
getreten. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%.  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK.  50  eingehoben. 
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Frachtsätze  für  100  kg  in  Pfennigen 


Altona 

. 

340 

349 

381 

396 

447 

390 

Bremen  (Hanptbahnhof,  Freibezirk)  . . . 

346 

355 

387 

402 

453 

396 

Brake  (Oldenburg) 

• 

Bremerhaven  (Freihafen  und  Zollinlands- 
bahnhof, sowie  Inlandshafen)  .... 

Geestemünde  (Freihafen  nnd  Zollinlands- 
bahnhof,  sowie  Fischereihafen)  .... 

366 

375 

407 

422 

473 

416 

Nordenham 

Nordenham  (Fischereihafen) 

Hamburg  B | 

Wilhelmsburg \ 

* 

336 

345 

377 

392 

443 

' 386 

Hamburg-Sternschanze  

338 

347 

379 

394 

445 

388 

Harburg  H 

331 

340 

372 

387 

438 

381 

Harburg  U.  E 

332 

341 

373 

388 

439 

382 

Lübeck  

331 

. 

340 

372 

387 

438 

381 

Pommerensdorf 

268*) 

277 

309 

319 

364 

301 

Stettin 

266  *) 

275 

307 

317 

362 

299 

Swinemünde  

305  •)' 

314 

346 

356 

401 

338 

Warnemünde . 

338’) 

361 

379 

418 

463 

400 

’)  Diese  Frachtsätze  haben  für  Sendungen  von  Prag  (Bubna),  Prag  (Sandthor)  und  Prag  (Smichow)  keine  Giltigkeit. 

”)  NB.  Die  Frachtdifferenz  zwischen  den  bei  der  Aufgabe  der  Sendungen  znr  Berechnung  gelangenden  Frachtsätzen  der  Wagenladnngsclasse  B und  den 
Rückvergütungsfrachtsätzen  erfolgt  nur  beim  Nachweis  der  wirklich  stattgehabten  Verfrachtung  zur  See.  Bas  Nähere  über  die  hiebei  einzuhaltenden 
Fristen  und  die  zu  beachtenden  Förmlichkeiten  ist  in  den  Hafenstationen  zu  erfragen,  sowie  aus  den  Localgütertarifen  der  deutschen  Empfangsbahnen 
zu  ersehen. 

Hiedurch  treten  die  im  Verordnungs-Blatte  Nr.  17  vom  7.  Februar  1901  unter  fortlaufender  Nummer  605  verlautbarten  einschlägigen  Kartirungs- 
sätze  am  10.  Mai  1901  ansser  Kraft. 
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Zugestandener  Frachtsatz  per  KK)  kg  in  Hellern  incl.  Manipulationsgebühr  für 


Von  — Nach 
oder  umgekehrt 

Eilgüter 

Frachten 

Classe  I 
(Normalclasse) 

Classe 

II 

Ermässigte  Wagen- 
ladungsclassen 

Specialtarife 
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10.000  kg  per  Fracht- 
brief und  Wagen,  bezw. 
Frachtzahlung  für  min- 
destens das  Lade- 
gewicht des  verwen- 
deten Wagens 

kg  per 
Frachtbrief 
und  Wagen 

kg  per  Fracht- 
brief und  Wagen 

Fleissen-Grossloh  . . 

9-1 

17 

17 

17 

37 

31 

38 

36 

33 

29 

28 

23 

22 

27 

23 

20 

66 

: Fonsau*) 

28 

27 

23 

22 

26 

23 

20 

— 

Eger  (B.E.B.) 

Neukirchen-Brenndorf 

122 

57 

57 

57 

55 

52 

52 

51 

18 

41 

43 

37 

30 

37 

33 

27 

81 

Schönbach  

137 

65 

65 

65 

63 

60 

59 

58 

55 

50 

19 

42 

31 

12 

37 

30 

93 

Soos 

86 

38 

38 

25 

23 

20 

21 

23 

20 

20 

19 

17 

17 

19 

17 

17 

33 

Wildstein 

89 

39 

39 

39 

37 

31 

37 

36 

33 

28 

27 

23 

22 

27 

23 

20 

54 

Fleissen-Grossloh  . . 

89 

39 

39 

39 

37 

31 

37 

36 

33 

29 

28 

23 

19 

21 

20 

19 

51 

Fonsau*) 

21 

21 

21 

19 

21 

19 

19 

— 

Franzensbad  (B.E.B.) 

Neukirchen-Brenndorf 

122 

57 

57 

57 

55 

52 

52 

51 

18 

41 

13 

37 

30 

37 

33 

27 

81 

Schönbach  

137 

65 

65 

65 

63 

60 

59 

58 

55 

50 

49 

12 

34 

12 

37 

30 

93 

Soos 

86 

38 

38 

25 

23 

20 

21 

23 

20 

20 

19 

17 

17 

19 

17 

17 

33 

Wildstein 

89 

39 

39 

39 

37 

33 

37 

36 

33 

21 

21 

21 

19 

21 

19 

19 

54 

Fleissen-Grossloh  . . 

216 

81 

81 

81 

81 

81 

71 

71 

73 

56 

56 

45 

39 

17 

11 

37 

111 

Fonsau*) 

56 

52 

13 

37 

16 

11 

37 

— 

N eukirchen-  Brenndorf 

219 

102 

102 

102 

102 

102 

89 

89 

89 

71 

71 

59 

50 

57 

53 

41 

141 

Schönbach  

261 

110 

110 

110 

110 

110 

96 

96 

96 

77 

77 

64 

54 

62 

57 

17 

153 

Soos 

213 

83 

83 

70 

70 

'70 

61 

61 

61 

17 

47 

39 

37 

39 

37 

31 

93 

Wildstein 

216 

84 

81 

81 

83 

76 

71 

71 

71 

56 

52 

13 

37 

17 

11 

37 

111 

Fleissen-Grossloh  . . 

227 

90 

90 

90 

80 

77 

79 

78 

76 

60 

60 

48 

11 

17 

43 

36 

122 

Fonsau*) 

54 

51 

43 

37 

46 

39 

33 

— 

Klingenthal  (B.E.B.) 

Neukirchen-Brenndorf 

265 

108 

108 

108 

106 

103 

91 

91 

91 

75 

75 

62 

52 

60 

56 

46 

149 

Schönbach  

280 

116 

116 

116 

111 

111 

101 

101 

101 

81 

81 

67 

56 

65 

60 

49 

161 

Soos 

212 

89 

89 

76 

76 

76 

66 

66 

66 

51 

51 

12 

37 

42 

39 

33 

101 

Wildstein 

212 

90 

90 

90 

30 

76 

79 

73 

71 

54 

51 

43 

37 

16 

39 

33 

122 

Fleissen-Grossloh  . . 

562 

216 

216 

216 

208 

208 

186 

186 

179 

138 

132 

105 

72 

101 

80 

67 

292 

Fonsau*)  

131 

131 

104 

72 

95 

75 

67 

— 

Reitzenhain  (B.E.B.) 

Neukirchen-Brenndorf 

585 

226 

226 

226 

226 

226 

191 

191 

191 

115 

115 

116 

80 

106 

85 

71 

307 

Schönbach  

600 

231 

231 

231 . 

231 

231 

201 

201 

201 

151 

151 

121 

81 

111 

89 

77 

319 

Soos 

207 

207 

191 

191 

191 

166 

166 

166 

121 

121 

96 

67 

88 

69 

64 

259 

Wildstein 

208 

208 

208 

208 

200 

179 

179 

179 

132 

132 

105 

72 

96 

76 

67 

280 

Fleissen-Grossloh  . . 

500 

237 

237 

237 

165 

152 

203 

161 

151 

128 

118 

91 

67 

106 

77 

62 

320 

Fonsau*) 

123 

111 

92 

67 

105 

77 

62 

— 

Weipert  iB.EB.) 

Neukirchen-Brenndorf 

553 

255  , 

255 

255 

191 

178 

219 

187 

171 

151 

111 

116 

85 

116 

90 

76 

317 

Schönbach  

263 

263 

263 

199 

186 

226 

191 

181 

157 

117 

121 

89 

121 

91 

79 

359 

Soos 

231 

231 

223 

159 

116 

191 

159 

146 

123 

111 

92 

67 

98 

71 

62 

299 

Wildstein 

500 

231 

231 

231 

165 

151 

196 

161 

151 

123 

111 

92 

67 

106 

77 

62 

32t) 
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Tirschnitz  transit 

(nur  für  Sendungen  im  V erkehre  mit 
Stationen  der  Localbahn  Tirschnitz — 
Wildstein — Schönbach) 

nach  oder  von 

Zugestandene 

Frachtsätze  per  100  kg  für 

Eilgüter 

Frachtgüter 

gewöhnliche 

ermässigte 

besonders 

ermässigte 

Classe  1 
(Normal- 
classe) 

Classe  II 

Wag 

enladungs- 

classen 

Specialtarife 

sperrige 

A 

B 

C 

i 

2 

3 

in  Hellern 

Stationen  der  a.  priy.  Buschtehrader 

Eisenbahn : 

Altkladno 

66S 

246 

246 

246 

209 

147 

114 

71 

! 100 

71 

66 

328 

Annathal-Rothau 

146 

54 

54 

54 

46 

34 

28 

26 

28 

26 

22 

70 

Bleistadt 

130 

48 

48 

48 

41 

31 

25 

23 

25 

23 

20 

62 

Brandeisl 

674 

248 

248 

248 

211 

148 

115 

71 

101 

72 

66 

331 

Buschtehrad 

668 

246 

246 

246 

209 

147 

114 

71 

i 100 

71 

66 

328 

Chodau  

127 

46 

46 

46 

40 

30 

24 

23 

24 

23 

20 

61 

Dassnitz 

60 

' 22 

22 

22 

19 

15 

14 

12 

14 

13 

11 

28 

Deutsch-Kralupp  .... 

332 

122 

122 

122 

104 

76 

60 

46 

56 

50 

43 

162 

Domina-Schönlind 

418 

154 

154 

154 

131 

94 

74 

52 

68 

59 

49 

205 

Dubv 

662 

244 

244 

244 

207 

146 

113 

71 

99 

71 

66 

325 

Falkenau  a.  d.  Eger 

89 

32 

32 

32 

28 

21 

17 

16 

17 

16 

15 

42 

Graslitz  unterer  Bahnhof 

159 

58 

58 

58 

50 

37 

30 

28 

30 

28 

24 

77 
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Zugestandene  Frachtsätze  per  100  kg  für 


Tirschnitz  transit 

(nur  für  Sendungen  im  Verkehre  mit 
Stationen  der  Localbahn  Tirschnitz  - 
Wildstein— Schönbach) 

nach  oder  von 

Eilgüter 

Frachtgüter 

gewöhnliche 

ermässigte 

besonders 

ermässigte 

Classe  1 
(Normal- 
classe) 

Classe  II 

Wagenladungs- 

classen 

Specialtarife 

sperrige 

A 

B 

C 

1 

2 

3 

in  Hellern 

Hartenberg 

114 

42 

42 

42 

36 

27 

22 

21 

22 

21 

18  1 

55 

Hauenstein- Warta 

252 

93 

93 

93 

79 

58 

46 

38 

44 

40 

37 

123 

Horatitz 

370 

136 

136 

136 

116 

84 

66 

49 

61 

54 

46 

181 

Hostiwitz 

671 

247 

247 

247 

210 

148 

115 

71 

100 

72 

66 

329 

Jene 

662 

244 

244 

244 

207 

146 

113 

71 

99 

71 

66  j 

325 

Jinonitz 

— 

261 

261 

261 

222 

— 

- 

74  ; 

105 

74 

— 

348 

Kaaden-Brunnersdorf 

316 

116 

116 

116 

99 

72 

57 

44 

54 

48 

42 

154 

Karlsbad  (B.E.B.) 

162 

59 

59 

59 

51 

38 

30 

28 

30 

28 

25  j 

78 

Kladno  

630 

232 

232 

232 

197 

139 

108 

68 

95 

69 

64  | 

309 

Klösterle 

294 

108 

108 

108 

92 

67 

53 

42 

50 

45 

40 

143 

Komotau 

354 

130 

130 

130 

111 

81 

64 

48 

59 

52 

45  i 

173 

-j-Komotau  transit  (k.k.St.B.) 

358 

131 

131 

131 

112 

81 

64 

48 

60 

53 

45  . 

175 

Kralup 

— 

264 

264 

264 

— 

— 

— 

74 

106 

74 

_ 

352 

Krima-Neudorf 

— 

169 

169 

169 

144 

103 

— 

— 

74 

60 

53  | 

225 

Krupa  

508 

187 

187 

187 

159 

113 

89 

59  ! 

80 

61 

56  ' 

249 

Kupferberg 



188 

188 

188 

160 

— 

— 

— 

80 

62 

— 

250 

Lana 

588 

216 

216 

216 

184 

130 

102 

65 

90 

66 

61 

288 

Luzna-Lischan 

524 

193 

193 

193 

164 

117 

91 

60 

82 

62 

57 

257 

Michelob 

431 

159 

159 ; 

159 

135 

97 

76 

53 

70 

59 

50 

211 

Milostin-Kounowa 

492 

• 181 

181  ! 

181 

154 

110 

86 

58 

78 

60 

55 

241 

Neudau  

188 

69 

69 

69 

59 

44 

35 

32 

34 

32 

28 

91 

*Neukladno  

642 

236 

236 

236 

201 

142 

110 

69 

97 

70 

64 

315 

Neusattl 

114 

42 

42 

42 

36 

27 

22 

21  i 

22 

21 

18 

55 

Neustraschitz 

566 

208 

208 

208 

177 

126 

98 

64 

87 

65 

60 

j 277 

Prag  (Bubna) 

— 

— 

1 







_ 

75 

107 

75 

356 

Prag  (Sandthor) 

— 

262 

262 

262 

— 

— 

— 

74 

106 

74 

— 

350 

Prag  (Smichow) 

— 

— 

— 

— 

— 

75 

108 

76 

— 

361 

Prag  St.E.G 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

377 

Pressnitz-Reischdorf' 

— 

183 

183 

183 

156 

— 



— 

79 

61 

— 

244 

Priesen 

348 

128 

128 

128 

109 

79 

63 

47 

58 

52 

44 

170 

Pürstein  

271 

100 

100 

100 

85 

62 

49 

40 

47 

42 

38 

132 

Rakonitz 

553 

203 

203 

203 

173 

123 

96 

63 

86 

64 

59 

271 

Rene 

550 

202 

202 

202 

172 

122 

95 

62 

85 

64 

59 

269 

Repv 

687 

253 

253 

253 

215 

151 

— 

72 

102 

73 

— 

337 

Rusin 

684 

252 

252 

252 

214 

150 

— 

72 

102 

72 

— 

336 

Saaz 

393 

144 

144 

144 

123 

89 

70 

51 

64 

56 

48 

192 

Satkau-Teschnitz 

457 

168 

168 

168 

143 

103 

80 

55 

73 

(iü 

52 

224 

Schlackenwerth 

214 

78 

78 

78 

67 

49 

39 

34 

38 

35 

32 

104 

Schmiedeberg 



200 

200 

200 

170 

— 

— 

— 

84 

64 

— 

266 

Sebastiansberg 

482 

177 

177 

177 

151 

i 108 

84 

57 

77 

60 

54 

236 

Smecna-Sternberg 

610 

22* 

225 

225 

191 

135 

105 

67 

93 

68 

62 

299 

Sonnenberg  

— 

175 

175 

175 

149 

107 

— 

— 

76 

60 

54 

233 

Trnowan 

406 

149 

149 

149 

127 

92 

72 

52 

66 

57 

49 

198 

Tschernowitz  . . . 

137 

137 

137 

117 

85 

67 

49 

62 

54 

46 

183 

122 

122 

122 

104 

76 

60 

46 

56 

50 

43 

162 

Unhoscht  

642 

236 

236 

236 

201 

142 

110 

69 

97 

70 

64 

315 

Welchau-Wickwitz 

233 

85 

85 

85 

73 

54 

43 

36 

41 

38 

34 

113 

Weleslawin 

694 

1 255 

255 

255 

217 

152 



73 

103 

73 



341 

Wotwowitz 

700 

258 

258 

258 

219 

— 

— 

73 

104 

73 

■ — 

344 

Zakolan 

694 

255 

255 

255 

217 

152 

73 

103 

73 

341 

Zieditz 

79 

29 

29 

29 

25 

19 

16 

15 

16 

15 

13 

37 

Zwodau-Davidsthal 

95 

35 

35 

35 

30 

23 

19 

18 

19 

18 

15 

45 
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Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 

Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von  Kernhof  über  Mariazell  nach 

Weichselboden. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Ingenieur  E.  Landesmann  in  Wien  im  Vereine  mit  dem 
Bauunternehmer  E.  Czeczowicka  in  Brünn  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine 
normalspurige  Localbahn  mit  Adhäsion  s-  oder  gemischtem  (Adhäsions-  und  Zahnstangen-) 
Betriebe  von  Kernhof  in  das  Thal  der  stillen  Mürz,  von  da  über  den  Lahnsattel  in  das 
H a 1 1 t h a 1,  sodann  durch  dieses  Thal  nach  Mariazell  und  nach  Gusswerk  und  sohin  über  Greith  und 
Dürradmer  nach  Weichselboden  im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertheilt. 

' Wien,  am  5.  März  1901.  Z.  855/2. 


Aus  den  Entscheidungen  des  Bezirks- 
gerichtes Ottakring. 

Das  blosse  Einsteigen  in  eine  höhere  Wagenclasse  als  für 
welche  <lie  Fahrkarte  gelöst  wurde  und  das  Verweilen  in 
derselben  bis  zur  nachweislich  nächsten  Gelegenheit  des 
Uebertretens  in  die  gehörige  Wagenclasse  kann  nicht  als 
„Benützung“  der  höheren  Classe  betrachtet  werden  und 
begründet  daher  nicht  die  Einhebung  der  Strafgebühr. 

(Entscheidung  vom  4.  Juli  1900,  Z.  C b IV  69^°°  .) 

Der  Passagier  N.  N.  war  in  einer  Station  der 
Wiener  Stadtbahn  mit  einer  Fahrkarte  III.  Classe  in 
einen  Waggon  II.  Classe  eingestiegen,  verliess  denselben 
jedoch,  um  sich  in  die  III.  Classe  zu  begeben,  in  dem 
Momente,  in  welchem  der  Zugsrevisor  von  der  entgegen- 
gesetzten Seite  den  Waggon  II.  Classe  betrat.  Von  dem 
Zugsrevisor  beanständet,  verweigerte  N.  N.  die  Erlegung 
der  durch  Zusatzbestimmung  IV  des  Stadtbahntarifes  zu 
§ 21  Betr.-Regl.  für  die  Benützung  einer  höheren 
als  der  bezahlten  Wagenclasse  festgesetzten  Strafgebühr, 
weshalb  gegen  ihn  im  Rechtswege  vorgegangen  wurde. 


Bei  der  Streitverhandlung  wendete  der  Beklagte  ein, 
dass  er  die  II.  Wagenclasse  nicht  benützt  habe,  weil 
er  nicht  absichtlich  in  dieselbe  eingestiegen  sei,  sondern 
infolge  des  Drängens  der  Conducteure  zum  Einsteigen 
von  der  heranstürmenden  Menschenmenge  zufällig  in  die 
II.  Wagenclasse,  die  er  von  aussen  als  solche  nicht  er- 
kannt habe,  hineingedrängt  worden  sei ; erst  im  Innern 
des  Wagens  sei  er  darauf  gekommen,  dass  er  sich  in 
einem  Wagen  II.  Classe  befinde,  weshalb  er  sofort  ge- 
trachtet habe,  wieder  hinaus  zu  kommen.  Da  aber  der 
Zug  sich  gerade  in  dem  an  der  Einsteigstation  an- 
schliessenden Tunnel  bewegte,  habe  er  aus  Gründen  der 
körperlichen  Sicherheit  den  Wagen  erst  unmittelbar  nach 
dem  Tunnel  verlassen  und  sei  er  thatsächlich  erst  in 
dem  Wagen  III.  Classe  von  dem  Zugsrevisor  beanständet 
worden.  Es  könne  daher  von  einer  Benützung  der 
II.  Wagenclasse  nicht  gesprochen  werden. 

Der  als  Zeuge  einvernommene  Zugsrevisor  gab 
an,  dass  er  den  Beklagten  unmittelbar  hinter  dem  Tunnel 
in  einem  Wagen  II.  Classe  angetroffen  habe,  wie  er 
diese  Wagenclasse  verlassen  und  sich  in  die  III.  Wagen- 
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classe  begeben  habe.  Ein  Unterschied  der  Wagenclasse 
nach  Farben  bestehe  nicht  und  sei  ein  Unterschied  von 
Aussen  nur  durch  die  Numerirung  gegeben.  Ob  es  in 
der  Einsteigstation  einen  Massenandrang  beim  Einsteigen 
gegeben  habe,  erinnere  er  sich  nicht. 

Zeuge  A.  S.  sagte  unter  Eid  aus,  es  sei  damals 
ein  ungeheurer  Menschenandrang  gewesen,  die  Con- 
ducteure  hätten  zum  Einsteigen  gedrängt.  Der  Beklagte 
sei  in  den  Nebenwagen  ihm  zur  rechten  Hand  hinein- 
gedrängt worden  und  kaum  seien  sie  oben  gewesen, 
sei  schon  das  Signal  zur  Abfahrt  gegeben  worden. 
Zeuge  habe  sofort  bemerkt,  dass  der  Beklagte  irrthüm- 
lich  in  die  II.  Wagenclasse  gelangt  sei  und  sei  er,  um 
Unzukömmlichkeiten  zu  vermeiden,  sofort  hinüber- 
gegangen, um  den  Beklagten  aus  der  II.  Wagenclasse 
herauszurufen.  In  demselben  Momente  sei  auf  der  ent- 
gegengesetzten Seite  dieses  Wagens  der  Zugsrevisor  zur 
Thüre  hereingekommen. 

Auf  die  Vernehmung  der  weiters  geführten  Zeugen 
wurde  verzichtet.  Der  Richter  wies  das  Klagebegehren 
mit  folgender  Begründung  ab : 

Es  unterliegt  keinem  Zweifel,  dass  Jedermann,  der 
eine  Eisenbahnkarte  löst,  sich  unbedingt  den  Bestim- 
mungen des  Betriebsreglements  für  die  Eisenbahnen  der 
im  Reichsrathe  vertretenen  Königreiche  und  Länder  im 
Sinne  der  Verordnung  vom  10.  December  1892,  R.-G.-Bl. 
Nr.  207,  unterwirft,  welche  Verordnung  Normen  für  die 
Benützung  der  Bahnen  aufstellt.  Die  Bestimmungen  des 
§ 21,  bezw.  die  Zusatzbestimmung  IV  hiezu  enthält  eine 
Strafsanction,  welcher  im  Sinne  des  § 6 a.  b.  G.-B. 
in  der  Anwendung  kein  anderer  Verstand  beigelegt 
werden  darf,  als  welcher  aus  der  eigenthümlichen  Be- 
deutung der  Worte  in  ihrem  Zusammenhänge  und  aus 
der  klaren  Absicht  des  Gesetzgebers  hervorleuchtet.  Es 
kann  auch  keinem  Zweifel  unterliegen,  dass  mit  den 
Bestimmungen  des  § 21,  Absatz  2,  des  citirten  Betriebs- 
reglements die  unbefugte  Benützung  eines  Zuges  über- 
haupt, wie  auch  die  einer  theueren  Wagenclasse  ge- 
troffen werden  soll. 

Da  jedoch  im  gegebenen  Falle  durch  die  Zeugen- 
aussage erwiesen  wurde,  dass  der  Beklagte  gegen  seinen 
Willen  und  zufällig  in  die  fragliche  Wagenclasse  binein- 
gedrängt  worden  ist,  so  musste  das  Gericht  zu  der 
Ueberzeugung  gelangen,  dass  von  einer  Benützung 
der  II.  Wagenclasse  seitens  des  Beklagten  nicht  ge- 
sprochen werden  kann,  weil  nach  dem  Sprachgebrauche 
das  Wort  „benützen“  ein  beabsichtigtes  Gebrauchen 
einer  Sache  zu  einem  bestimmten  Zwecke  bedeutet.  Er- 
wägt man  weiters,  dass  der  Beklagte  thatsächlich  diesen 
Wagen  sobald  als  möglich  wieder  verliess,  um  in  die 
III.  Classe  zu  gelangen,  so  kann  wohl  noch  weniger 
von  einer  unbefugten  Benützung  die  Rede  sein.  Es  war 
somit  das  Klagebegehren  als  nicht  begründet  abzuweisen. 


Inland. 


Parlamentarisches. 

In  her  17.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
6.  März  wurden  nachstehende  Anträge  eingebracht: 

Seitens 

I.  der  Herren  Abgeordneten  Voelkl  und  Genossen: 

Seit  mehr  als  zehn  Jahren  bestreben  sich  zahlreiche  Ge- 
meinden des  Viertels  ober  und  unter  dem  Wienerwalde  nach 
Verwirklichung  einer  Wienerwaldbahn,  welche  von  Hütteldorf 
nach  Königstetten — St.  Pölten  und  dann  weiter  nach  dem  grossen 


Industrieorte  Harland  zu  führen  hätte  und  vermöge  der  Pielach- 
thalbahn  den  Anschluss  nach  Mariazell  und  bis  zur  Steier- 
märkischen Landesbahn  Seewiesen — Kapfenberg  einerseits  und 
den  Anschluss  an  die  Ybbsthalbahn  andererseits  finden  könnte. 

Diese  Bahn  würde  stark  bevölkerte  und  insbesondere  für 
die  Approvisionirung  von  Wien  wichtige  Gebiete,  andererseits 
bedeutende  industrielle  und  landwirtschaftliche  Gegenden,  die 
bisher  in  verkehrspolitischer  Hinsicht  sehr  stiefmütterlich  be- 
handelt sind,  dem  Verkehre  erscliliessen  und  insbesondere  von 
Wichtigkeit  für  nachstehende  Orte  sein:  Königstetten,  Siegharts- 
kirchen, Asperhofen,  Würmla,  Murstetten,  Perschling,  Weissen- 
kirchen,  Kapellen,  Pottenbrunn,  Ober-  und  Unterwagram, 
St.  Pölten,  Stattersdorf,  Harland,  Kirchberg  an  der  Pielach, 
Frankenfels,  Schwarzenbach,  Wienerbruck,  Mariazell;  anderer- 
seits Waidhofen  an  der  Ybbs,  Lunz,  Scheibbs,  Neuhaus. 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen : 

„Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  die  zur  Sicher- 
stellung der  vorbezeichneten  Linie  dienlichen  Vorlagen  dem 
Abgeordnetenhause  ehestens  zu  unterbreiten.“ 

II.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Beurle  und  Genossen: 

Es  wird  weni?e  Gebiete  Oesterreichs  geben,  an  denen  in 
verkebrspolitischer  Hinsicht  so  arg  gesündigt  worden  ist,  wie  an 
dem  oberösterreichischen  Mühlviertel.  Die  grossen  Gebiete  Ober- 
österreichs westlich  und  östlich  der  Linz-Budweiser  Eisenbahn 
entbehren  noch  heute  entsprechender  Bahnverbindungen,  und 
diesem  Mangel  vermochte  auch  der  erst  im  letzten  Jahrzehnte 
erfolgte  Bau  der  Mühlkreisbahn  und  der  Bau  der  Mauthausen- 
Greiuer  Bahn  nicht  abzuhelfen;  denn  diese  beiden  Bahnen, 
welche  überdies  auch  heute  noch  ihres  vollen  Ausbaues  harren, 
und  von  denen  die  Mühlkreisbahn  bis  zum  October  1900  sogar 
das  Unicum  einer  mit  dem  übrigen  Bahnnetze  gar  nicht  ver- 
bundenen Bahn  darstellte,  sind  mehr  minder  Donauuferbahnen 
und  kommen  dem  nördlichen  Mühlviertel  gar  nicht  zugute. 

Die  Folge  dieser  verkehrspolitischen  Vernachlässigung  des 
nördlichen  Mühlviertels  hat  sich  auch  in  dem  unverkennbaren 
wirthschaftlichen  Niedergange  des  hier  in  Betracht  kommenden 
Gebietes  gezeigt:  Die  noch  vor  50  Jahren  blühende  Industrie 
dieser  Gegenden  ist  verschwunden,  ihre  land-  und  forstwirth- 
schaftliche  Production  leidet  unter  der  Ungunst  der  Absatzver- 
hältnisse, ihr  einstmals  blühender  Handel  ist  zum  erträgnisslosen 
Kleinhandel  zusammengeschrumpft. 

Soll  die  Steuerkraft  dieses  Gebietes  nicht  ganz  lahmgelegt 
werden,  so  muss  mit  dem  vorgeschilderten  System  der  wirth- 
schaftlichen Vernachlässigung  des  Mühlviertels  gebrochen  und 
eine  umfassende  Localbahnaction  eingeleitet  werden,  deren  un- 
erlässliche Voraussetzung  jedoch  eine  ausgiebige  Beihilfe  aus 
Staatsmitteln  ist,  weil  ja  die  Bevölkerung  der  hier  fraglichen 
Landestheile  selbst  heute  viel  weniger  leistungsfähig  ist,  als  vor 
zwei  oder  drei  Jahrzehnten. 

Die  hier  in  Betracht  kommenden  Localbahnlinien  sind 
folgende : 

1.  Eine  Verbindung  des  östlichen  Mühlviertels  mit  dem 
angrenzenden  niederösterreichischen  Waldviertel.  Hier  liegt  ein 
in  den  Jahren  1891  und  1892  ausgearbeitetes  Project  einer  Local- 
bahn Freistadt-Harracbsthal-Gmünd  vor. 

2.  Eine  Verbindung  des  Marktes  Leonfelden  mit  der  k.  k. 
Staatsbahn  entweder  durch  den  Haselgraben  nach  Urfahr-Linz 
oder  in  der  Richtung  nach  Freistadt,  über  welche  Linien  gleich- 
falls ausgearbeitete  Projecte  vorliegen. 

3.  Eine  Zweigbahn  von  der  Mühlkreisbahn  in  den  Böhmer- 
wald, um  welche  Anschlüsse  sich  die  Orte  Haslach  und  Aigen 
bemühen. 

4.  Die  Fortsetzung  der  Mühlkreisbahn  über  die  bayerische 
Grenze. 

Alle  diese  Bahnen  durchziehen  Gebiete,  welche  sich  durch 
Reichthum  an  forstwirthschaftlichen  Producten  auszeichnen ; der 
Bau  dieser  Bahnen  würde  den  Anstoss  zur  Ausnützung  nicht  un- 
bedeutender Wasserkräfte  und  zur  Wiederbelebung  industrieller 
Thätigkeit  geben. 

Die  Gefertigten  stellen  daher  den  Antrag: 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen: 

„Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  geeignete  Schritte 
zur  Aufstellung  und  Verwirklichung  eines  Localbahnprogrammes 
für  das  nördliche  Mühlviertel  unter  Zusage  ausgiebiger  Staats- 
hi'fe  einzuleiten,  für  die  Beschaffung  der  erforderlichen  Geld- 
mittel vorzusorgen  und  die  hiezu  zweckdienlichen  Vorlagen 
baldigst  zur  verfassungsmässigen  Behandlung  einzubringen.“ 
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III.  der  Herren  Abgeordneten  Nowak,  Dr.  Kinder  mann 
und  Genossen. 

In  der  XV.  Session  des  hohen  Reichsrathes  wurde  in  der 
Sitzung  vom  14.  December  1898  unter  anderen  Bahnen  niederer 
Ordnung  auch  die  Anschlussbahn  Nixdorf-Sebnitz  sichergestellt. 
Der  diesbezügliche  Staatsvertrag  zwischen  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  und  dem  Königreiche  Sachsen  wurde  schon 
am  27.  November  1898  unterfertigt  und  am  9.  Februar  1899  im 
Reichsgesetzblatte  verlautbart. 

Die  im  Gerichtsbezirke  Hainspach  interessirten  Gemeinden 
hatten  es  sich  jahrelang  grosse  Geldopfer  und  Mühe  kosten 
lassen,  um  die  Voreoncession  zu  erhalten  und  die  Vorarbeiten 
durchzufuhren.  Sie  glaubten,  dass  durch  die  Uebertragung  des 
Baues  au  die  Böhmische  Nordbahn  alle  weiteren  Schwierigkeiten 
behoben  sein  würden,  und  dass  der  ehebaldigsten  Inangriffnahme 
der  Bauarbeiten,  bezw.  der  Verleihung  der  Concession  an  die 
Böhmische  Nordbahn  kein  Hinderniss  mehr  im  Wege  stehen 
würde.  Doch  dem  ist  nicht  so.  Die  Verhandlungen  der  Böhmi- 
schen Nordbahn  mit  der  kgl.  sächsischen  Regierung,  welche  nun 
schon  wieder  an  zwei  Jahre  dauern,  haben  noch  immer  keinen 
befriedigenden  Abschluss  gefunden,  und  es  scheint,  als  ob  ab- 
sichtlich eine  Verschleppung  dieser  tiir  den  Bezirk  Hainspach 
eine  Lebensfrage  bildenden  Action  herbeigeführt  würde.  Die 
Gefertigten  sind  überzeugt,  dass  die  k.  k.  Regierung  durch  ein 
energisches  Eingreifen  in  kürzester  Frist  eine  Erledigung  dieser 
Frage  herbeiführen  könnte.  Sie  stellen  daher  den  Antrag: 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen : 

„Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  allen  ihren 
Einfluss  geltend  zu  machen,  dass  die  zwischen  der  königlich 
sächsischen  Regierung  und  der  k.  k.  priv.  Böhmischen  Nordbahn, 
betreffs  des  Ausbaues  der  Eisenbahnstrecke  Sebnitz  — Nixdorf 
schwebenden  Verhandlungen  baldigst  einem  befriedigenden 
Ende  zugeführt  und  die  Inangriffnahme  dieses  Baues  nicht 
länger  verzögert  werde.“ 

In  formeller  Beziehung  wird  die  Zuweisung  des  Antrages 
an  den  Eisenbahnausschuss  beantragt. 


In  der  18.  Sitzung  vom  7.  März  wurde  von  der  Regierung 
nachfolgender  Gesetzentwurf  über  die  Arbeitsstatistik 
vorgelegt : 

Gesetz 

vom  


betreffend 


die  Arbeitsstatistik. 

Mit  Zustimmung  beider  Häuser  des  Reichsrathes  finde 
Ich  anzuordnen,  wie  folgt: 

§ 1. 

Für  die  Zwecke  der  wirthschaftlichen  und  socialen  Gesetz- 
gebung und  Verwaltung  sind  arbeitsstatistische  Daten  syste- 
matisch zu  erheben  und  zu  verarbeiten,  sowie  periodisch  zu  ver- 
öffentlichen. 

Diese  Daten  werden  sich  auf  die  Lage  der  arbeitenden 
Classen,  insbesondere  in  der  Industrie  und  im  Gewerbe,  im 
Bergbau  und  im  land-  und  forstwirthschaftlichen  Betriebe,  im 
Handel  und  Verkehrswesen,  ferner  auf  die  Wirksamkeit  der 
Einrichtungen  und  Gesetze  zur  Förderung  der  Wohlfahrt  der 
arbeitenden  Classen,  sowie  auf  den  Umfang  und  Zustand  der 
Production  in  den  bezeichneten  Zweigen  zu  beziehen  haben. 


§ 2- 

Mit  den  im  § 1 bezeichneten  Aufgaben  wird  eine  ab- 
gesonderte Abtheilung  des  Handelsministeriums  betraut,  welche 
die  Bezeichnung  „K.  k.  arbeitsstatistisches  Amt“  führt.  Diese  Ab- 
theilung hat  hinsichtlich  der  Besorgung  von  Erhebungen  und 
Zwischen  Verfügungen  nach  aussen  hin  als  ein  selbstständiges 
Amt  zu  fungiren. 

§ 3. 

Sollen  Erhebungen  hinsichtlich  solcher  Betriebe  durch- 
geführt  werden,  welche  dem  Wirkungskreise  eines  anderen 
Ministeriums  als  des  Handelsministeriums  angehören,  so  ist  vor 
Einleitung  derselben  das  Einvernehmen  zwischen  dem  Handels- 
ministerium und  dem  betreffenden  Ministerium  zu  pflegen, 
welchem  letzteren  sohin  die  Vornahme  der  Erhebungen  zukommt, 
sofeme  es  nicht  in  einzelnen  Fällen  die  Uebertragung  derselben 
an  das  arbeitsstatistische  Amt  für  zweckmässiger  erachtet, 

§ 4. 

Die  Auskünfte  und  Angaben,  welche  aus  Anlass  der 
arbeitsstatistischen  Erhebungen  auf  Grund  dieses  Gesetzes  ab- 
verlangt werden,  sind  seitens  der  hiezu  Aufgeforderten  ohne 
Verzug  genau  und  wahrheitsgemäss  zu  liefern. 

Den  entsprechend  legitimirten  Organen  ist  zum  Zwecke 
der  ihnen  obliegenden  Erhebungen  die  Einsichtnahme  sowohl  in 


die  Arheiterverzeichnisse,  Arbeits-  und  Dienstbücher,  Arbeits- 
ordnungen, als  auch  in  die  im  § 23  des  Gesetzes  vom  28.  December 
1887,  R.-G.-Bl.  Nr.  1 ex  1888,  erwähnten,  für  die  Feststellung 
der  Unfallversicherungsbeiträge  dienenden  Aufschreibungen  und 
die  sonstigen  in  den  Unternehmungen  etwa  vorhandenen  Lohn- 
listen zu  gestatten.  Denselben  ist  auch  jederzeit,  in  der  Nacht 
jedoch  nur  während  des  Betriebes,  der  Eintritt  in  die  Arbeits- 
räume und  die  übrigen  zum  Betriebe  gehörigen  Räumlichkeiten, 
sowie  auch  in  passenden  Stunden  in  die  vom  Arbeitgeber  bei- 
gestellten Arbeiterwohnräume  zu  gewähren. 

§ 5. 

Die  für  die  Durchführung  der  arbeitsstatistischen  Er- 
hebungen nöthigen  weiteren  Anordnungen,  sowie  jene  in  Betreff 
der  Nutzbarmachung  des  arbeitsstatistischen  Amtes  für  Zwecke 
der  socialen  Verwaltung  sind  im  Verordnungswege  zu  erlassen. 

Zur  Mitwirkung  an  den  Arbeiten  dieses  Amtes  sind  die 
staatlichen  und  Gemeindebehörden,  Handels-  und  Gewerbe- 
kammern. Landesculturräthe  und  Landwirthschaftsgesellschaften, 
Bergbau-  und  Gewerbegenossenschaften,  Gewerbegerichte,  ge- 
nossenschaftlichen und  anderen  Schiedsgerichte,  Arbeiter-Unfall- 
versicherungsanstälten,  -Krankencassen  und  sonstigen  Arbeiter- 
Hilfscassen  in  der  nach  Bedarf  im  Verordnungswege  zu  regelnden 
Weise  verpflichtet. 

§ 6- 

Zur  Unterstützung  des  arbeitsstatistischen  Amtes,  sowie 
zur  Beförderung  des  gedeihlichen  Zusammenwirkens  desselben 
und  der  Betriebe,  auf  welche  sich  seine  Wirksamkeit  erstreckt, 
wird  ein  ständiger  Beirath  gebildet,  dessen  Zusammensetzung 
und  Wirkungskreis  im  Verordnungswege  geregelt  werden. 

§ 7. 

Das  arbeitsstatistische  Amt  hat  die  tbatsächlichen  Ver- 
hältnisse, welche  den  Gegenstand  arbeitsstatistischer  Erhebungen 
gebildet  haben,  auf  Veranlassung  des  Ministers,  in  dessen 
Wirkungskreis  jene  Verhältnisse  gehören,  zu  begutachten  und 
die  Gutachten,  sowie  die  etwaigen  Anträge  dem  Handelsminister, 
bezw.  dem  betheiligten  Ministerium  im  Wege  des  Handelsministers 
vorzulegen. 

Der  Vorstand  des  arbeitsstatistischen  Amtes  hat  jährlich 
über  die  Thätigkeit  des  Amtes  und  das  Ergebniss  seiner  Arbeiten 
dem  Handelsminister  und  den  mitbetheiligten  Ministern  Bericht 
zu  erstatten,  welcher  dem  Reichsrathe  in  entsprechender  Be- 
arbeitung vorzulegen  ist. 

§ 8. 

WTer  den  Organen  des  arbeitsstatistischen  Amtes  die  Ein- 
sichtnahme in  die  im  § 4 erwähnten  Verzeichnisse  und  Auf- 
schreihungen oder  den  Eintritt  in  die  ebendaselbst  bezeichneten 
Räume  verweigert  oder  diese  Amtshandlung  zu  verhindern  sucht, 
ist,  insoferne  seine  Handlungsweise  nicht  den  Thatbestand  einer 
nach  dem  allgemeinen  Strafgesetze  zu  ahndenden  strafbaren 
Handlung  begründet,  mit  einer  Geldstrafe  bis  zum  Betrage  von 
K 1000  zu  belegen. 

§ 3. 

Wer  ohne  genügende  Rechtfertigung  den  Aufforderungen 
des  arbeitsstatistischen  Amtes,  bezw.  der  nach  § 3 berufenen 
Behörden  zur  Ertheilung  von  Auskünften  nicht  oder  nicht  in 
entsprechender  Weise  nachkommt  oder  den  für  die  Durchführung 
arbeitsstatistischer  Erhebungen  auf  Grund  des  § 5,  1.  Absatz, 

getroffenen  Anordnungen  zuwiderhandelt,  ist  auf  Antrag  des 
arbeitsstatistischen  Amtes  mit  Ordnungsstrafen  bis  zu  K 200  zu 
bestrafen. 

§ io. 

Die  Beamten  und  sonstigen  Organe  des  arbeitsstatistischen 
Amtes  dürfen  mit  Aufgaben,  welche  dem  Wirkungskreise  des 
letzteren  fremd  sind,  nicht  betraut  und  insbesondere  nicht  von 
der  Finanzverwaltung  nach  irgend  einer  Richtung  hin  in  An- 
spruch genommen  werden. 

§ 11. 

Die  Geheimhaltung  der  arbeitsstatistischen  Erhebungen 
und  Feststellungen  gegenüber  allen  unberufenen  Personen  ist 
strenge  Amtspflicht  der  Beamten  und  Angestellten  des  arbeits- 
statistischen Amtes,  sowie  anderer  mit  arbeitsstatistischen  Er- 
hebungen im  Sinne  dieses  Gesetzes  betrauten  Behörden  und 
Aemter. 

Dies  gilt  insbesondere  hinsichtlich  der  gelegentlich 
amtlicher  Erhebungen  etwa  zu  ihrer  Kenntniss  gelangten,  vom 
Unternehmer  ihnen  als  geheim  bezeichneten  Geschäfte-  und 
Betriebsverhältnisse,  technischen  Einrichtungen  und  Verfahrungs- 
weisen. 

Ein  Vergehen  begeht,  wer  als  geheim  bezeichnete  Ge- 
schäfts- oder  Betriebsverliältnisse,  technische  Einrichtungen  oder 
Verfahrungsarten,  die  ihm  in  seiner  Stellung  als  Beamter  oder 
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Angestellter  des  arbeitsstatistischen  Amtes  oder  anderer  mit 
arbeitsstatistischen  Erhebungen  im  Sinne  dieses  Gesetzes  betrauten 
Behörden  und  Aemter  bekannt  geworden  sind,  während  der  Dauer 
dieser  Stellung  oder  nach  seinem  Austritt  unbefugt  eiuem  Anderen 
mittheilt,  veröffentlicht  oder  zu  seinem  Vortheile  verwerthet.  Die 
Strafe  dieses  Vergehens  ist  Arrest  von  drei  Tagen  bis  zu  sechs 
Monaten  oder  Geld  von  K 50  bis  K 200. 

§ 12. 

Zum  Verfahren  über  das  im  § 11  bezeichnete  Vergehen 
sind  die  ordentlichen  Gerichte  zuständig. 

In  den  Straffällen  der  §§  8 und  9 steht  das  Verfahren  den 
politischen  Behörden  nach  den  hiefür  geltenden  Vorschriften 
zu.  Die  von  den  politischen  Behörden  verhängten  Geldstrafen 
fliessen  dem  Armenfonds  der  Gemeinde  zu,  in  welchem  der 
Straffällige  seinen  Wohnsitz  hat. 

§ 13. 

Alle  Eingaben  und  deren  Beilagen,  Ausweise,  Anzeigen, 
Urkunden  und  Correspondenzen  in  Angelegenheiten  der  Arbeits- 
statistik sind  gebühren-  und  stempelfrei. 

§ 14. 

Mit  dem  Vollzüge  dieses  Gesetzes  ist  Mein  Handelsminister 
im  Einvernehmen  mit  den  betheiligten  Ministern  beauftragt. 

Die  Wiedereinbringung  dieser  Begierungsvorlage  war  noth- 
wendig,  weil  zwar  das  Abgeordnetenhaus  in  der  vorhergehenden 
Session  den  Gesetzentwurf  erledigt  batte,  das  Herrenhaus  aber 
nicht  mehr  zu  einer  Beschlussfassung  hierüber  gelangt  war. 

Die  gegenwärtige  Vorlage  entspricht  im  Wesentlichen  den 
seinerzeitigen  Beschlüssen  des  Abgeordnetenhauses;  demgemäss 
enthält  sie  nicht  lediglich  Bestimmungen,  welche  in  dem  im 
Verordnungswege  1898  erlassenen  Statute  des  arbeitsstatistischen 
Amtes  nicht  berücksichtigt  werden  konnten,  weil  für  ihre  Er- 
lassung ein  Act  der  Gesetzgebung  erforderlich  erscheint,  sondern 
reproducirt  auch,  mit  nur  wenig  belangreichen  Aenderungen,  die 
wichtigsten,  in  dem  bezeichneten  Statute  bereits  enthaltenen 
Festsetzungen,  so  über  die  Stellung  des  arbeitsstatistischen 
Amtes  im  Handelsministerium,  das  Verhältniss  dieses  Dienst- 
zweiges zu  den  anderen  Ministerien,  den  Bestand  des  Arbeits- 
beirathes  u.  s.  w.  Der  Gesetzentwurf  statuirt  sodann  in  gleicher 
Weise,  wie  es  in  den  früheren  Vorlagen  der  Fall  war,  eine  Aus- 
kunftspflicht des  Publicums  zu  Gunsten  der  arbeitsstatistischen 
Erhebungen,  sowie  das  Recht  der  amtlichen  Organe  zum  Ein- 
tritte in  die  Arbeitsräume  und  zur  Einsichtnahme  in  gewisse, 
auf  das  Arbeitsverhältniss  bezughabende  Documente  (Arbeiter- 
verzeichnisse, Arbeitsbücher,  Arbeitsordnungen,  Lohnlisten).  Be- 
züglich der  Strafbestimmungen  für  Zuwiderhandlungen  gegen  die 
Vorschriften  sind  im  Vergleiche  mit  den  von  dem  Abgeordneten- 
hause seinerzeit  gefassten  Beschlüssen  einige  Aenderungen  zu 
verzeichnen.  Das  Abgeordnetenhaus  hatte  nämlich  die  Ueber- 
tretungsfälle  in  zwei  Gruppen  getrennt,  von  welchen  die  eine 
die  Verweigerung  des  Eintrittes  und  dergleichen  umfasste  und 
der  Judicatur  der  Gerichte  zugewiesen  war,  welche  Arrest  bis  zu 
14  Tagen  oder  Geldstrafen  von  10  bis  200  Kronen  zu  verhängen 
gehabt  hätten,  während  die  zweite  Gruppe  alle  übrigen  Zuwider- 
handlungen, also  namentlich  jene  gegen  die  Auskunftspflicht,  in 
sich  schloss.  Für  diese  letztere  Gruppe  waren  Ordnungsstrafen 
durch  das  arbeitsstatistische  Amt  bis  zu  200  Kronen  vorgesehen. 
Die  gegenwärtige  Regierungsvorlage  übernimmt  nun  diese  Unter- 
scheidung in  zwei  Gruppen,  weist  aber  in  beiden  Fällen  das 
Strafverfahren  den  politischen  Behörden  zu,  die  bei  der  ersten 
Gruppe  Geldstrafen  bis  zu  dem  wesentlich  erhöhten  Betrage  von 
1000  Kronen,  bei  der  zweiten  bis  200  Kronen  sollen  verhängen 
dürfen.  Dem  Motivenberichte  zufolge  erscheint  es  nämlich  für 
angemessen,  den  Besorgnissen,  welche  in  industriellen  Kreisen 
über  die  Heranziehung  der  Gerichte  und  die  Ermöglichung  von 
Arreststrafen  entstanden  sind,  Rechnung  zu  tragen,  indem  anderen- 
falls eine  Voreingenommenheit  gegen  die  neue  Institution  er- 
zeugt, sowie  vielleicht  auch  die  Finalisirung  der  bereits  dringend 
notbwendigen  gesetzlichen  Regelung  der  Arbeitsstatistik  ver- 
zögert werden  könnte;  auch  schien  kein  zwingender  Grund  dafür 
vorzuliegen,  die  Sicherung  der  Einhaltung  der  dem  Publicum 
für  die  Zwecke  arbeitsstatistischer  Erhebungen  erwachsenden 
Obliegenheiten  im  Wege  der  Androhung  gerichtlich  zu  ver- 
hängender, eventuell  in  Arrest  bestehender  Strafen  zu  versuchen, 
da  umgekehrt  zu  erwarten  wäre,  dass  die  Frage  der  Bestrafungen 
keine  bedeutende  Rolle  in  der  Praxis  spielen  und  jedenfalls  mit 
ausschliesslich  in  Geldstrafen  bestehenden  Massnahmen  das  Aus- 
langen zu  finden  sein  werde.  Endlich  enthält  der  Gesetzentwurf 
nach  Art  der  früheren  Vorlagen  Bestimmungen  über  die  Ver- 
schwiegenheitspflicht über  die  zu  arbeitsstatistischen  Erhebungen 


verwendeten  Behörden  und  Beamten,  die  Gebührenfreiheit  der 
Eingaben  in  Angelegenheiten  der  Arbeitsstatistik  u.  s.  w. 

In  der  19.  Sitzung  vom  18.  März  richteten  die  Herren 
Abgeordneten  Prade,  Hanisch  und  Genossen  nachstehende 
Interpellation  an  den  Herrn  Eisenbahn_minister: 

Seit  dem  Bestehen  des  neuen  Betriebsreglements  vom 
10.  December  1892  besteht  zwischen  den  Eisenbahnen  und  dem 
verfrachtenden  Publicum  ein  fortwährender  Kampf  wegen  richtiger 
Anwendung  und  Auslegung  der  neuen  Bestimmungen,  und  ist  es 
im  Laufe  der  Jahre  den  betheiligten  Handelskreisen  gelungen, 
das  k.  k.  Eisenbahnministerium  zur  Beseitigung  der  schreiendsten, 
den  Handel  schädigenden  Bestimmungen  zu  veranlassen,  wie  ja 
die  vielen  seither  erlassenen  Zusatzbestimmungen  zum  Betriebs- 
reglement erweisen. 

Leider  bestehen  noch  viele  drückende,  die  österreichische 
Handelswelt  schädigende  Paragraphen  im  neuen  Betriebsreglement, 
von  denen  der  § 61  der  schlimmste  ist. 

Wie  viel  ist  gegen  die  in  diesem  Paragraphen  bestimmte 
einjährige  Präclusivfrist  zur  Einbringung  von  Reclamationen  wegen 
zu  viel  erhobenen  Frachten  geschrieben  worden,  allein  alles 
umsonst. 

Vom  k.  k.  Eisenbahnministerium  und  von  vielen  Handels- 
kammern wurden  die  österreichischen  Tarifverhältnisse  als  überaus 
traurige  bezeichnet,  es  herrscht  in  Oesterreich  ein  Tarifchaos,  in 
dem  sich  die  gewiegtesten  Fachleute  nicht  gut  auskennen,  viel- 
weniger der  Kaufmann  und  Gewerbsmann,  die  sich  ja  eine  kost- 
spielige Tarifsammlung  nicht  anlegen  können.  Die  Bahnen 
Oesterreichs  gemessen  da  ein  riesiges  Vertrauen  des  verfrachten- 
den Publicums,  welches  aber  leider  nicht  stets  gerechtfertigt  wird. 

Wenn  heute  jemand  der  Bahn  ein  Gut  zur  Beförderung 
übergibt,  so  geschieht  dies  doch  nur  in  der  Hoffnung,  dass  die 
Bahn,  in  Wahrung  des  in  sie  gesetzten  Vertrauens,  die  billigste 
Fracht  berechnen  wird.  Dies  ist  jedoch  in  jüngster  Zeit  ganz 
anders  geworden,  die  Bahnen  berechnen  nach  ihrem  Standpunkte 
und  die  Partei  muss  zahlen,  egal  ob  zu  viel  berechnet  ist 
oder  nicht. 

Nun  hat  man  in  Deutschland  seinerzeit  in  der  neuen 
Verkehrsordnung  zur  Reclamatiou  von  erhobenen  Mehrfrachten 
eine  Frist  von  einem  Jahre  nach  Zahlung  der  Fracht  erstellt, 
was  ja  bei  den  in  Deutschland  geordneten  und  musterhaften 
Tarifverhältnissen  angepasst  ist.  Unsere  leitenden  Kreise  für 
die  Ausarbeitung  des  Eisenbahn-Betriebsreglements  haben  einfach 
auch  auf  unsere  chaotischen  Tarifverhältnisse  diese  Frist  zur 
Einführung  gebracht.  Jeder  Fachmann  muss  sich  sagen,  dass 
dies  ein  Missgriff  ist,  der  den  österreichischen  Handel  ungemein 
schädigt. 

Dieser  § 61  mit  seiner  kurzen  Präclusivfrist  ist  nur  im 
Interesse  der  Eisenbahnen  und  zum  Schaden  der  österreichischen 
Handelswelt  errichtet.  Die  Bahnen  sind  durch  ihre  Revisions- 
bureaux  in  der  Lage,  schon  nach  drei  Monaten  nach  der  Ver- 
sendung des  Gutes  die  Fracht  zu  controliren  und  zu  wenig  Er- 
hobenes einzufordern. 

Der  Kaufmann  und  Gewerbsmann  bekommt  bei  den  öster- 
reichischen Verhältnissen  erst  nach  Jahr  und  Tag  den  Fracht- 
brief zu  Gesicht  und  findet  dann  zu  seiner  unliebsamen  Ueber- 
raschung,  dass  zu  viel  Fracht  eingehoben  wurde;  er  reclamirt 
bei  der  Bahn  und  diese  weist  ihn  mit  Rücksicht  auf  § 61  wegen 
Versäumniss  der  Reclamationsfrist  ruhig  ab  und  behält  sich  die 
zu  viel  erhobenen  Gebühren.  So  wird  in  Oesterreich  das  ver- 
frachtende Publicum  behandelt.  Der  erste  Satz  im  § 61,  wo  es 
so  schön  heisst:  das  zu  viel  Erhobene  ist  zurückzuerstatten,  gilt 
für  die  Bahnen  nicht,  hat  jemand  zuviel  gezahlt,  so  wird  die 
Präclusivfrist  abgewarti  t,  und  wenn  der  Geschädigte  dann  kommt, 
so  wird  er  einfach  wegen  Versäumung  dieser  Frist  abgewiesen. 

Vor  Gericht  kann  er  nichts  ausrichten,  denn  dieses  urtbeilt 
auch  nach  diesem  § 61  und  so  werden  jährlich  viele  Tausende 
unrechtmässig  von  den  Bahnen  eingesteckt  und  damit  eine  moderne 
Ausbeutung  des  verfrachtenden  Publicums  eingeführt,  wie  sie  in 
keinem  anderen  Staate  besteht. 

Die  Gefertigten  stellen  daher  die  Anfrage: 

„Ist  Seine  Excellenz  der  Herr  Eisenbahnminister  gewillt, 
Nöthiges  zu  veranlassen,  damit  den  Wünschen  des  verfrachtenden 
Publicums  endlich  entsprochen  werde?“ 
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Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn.  (Bauco'nsens-Er- 
theilung.)  Die  k.  k.  Statthalterei  in  Brünn  hat  den  Bau- 
consens für  eine  Schutzvorrichtung  gegen  das  Durchdringen  des 
Wassers  hei  der  Durchfahrt  in  km  82’813  der  Bahnlinie  Wien — 
Krakau  nächst  der  Station  Lundenburg  im  Namen  des  k.  k.  Eisen- 
bahnministeriums ertheilt.  [E.-M.-Z.  10.436.] 

Localbahn  Friedland  - Reichsgrenze.  (Variante 
km  12-4 — 14-0:  Ergehn  iss  der  politischen  Be- 
gehung und  Enteignungsverhandlung:  Bau- 

consensertheilung.)  Das  Ergebniss  der  am  12.  Februar 
1901  durchgeführten  politischen  Begehung  und  Enteignungs- 
verhandlung rücksichtlich  des  Projectes  der  Variante  km  12‘4 
bis  14'0  der  Localbahn  Friedland-Reichsgrenze  nächst  Heiners- 
dorf, sowie  der  auf  Grund  des  anstandslosen  Ergebnisses  der 
obgenannten  Amtshandlung  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums ex  commissione  ertheilte  Bauconsens  wurde  zur 
Kenntniss  genommen.  [E-M.-Z.  10.320.] 

Localbahn  Hinter-Tr  eban — Loehowitz.  (Variante  der 
Theilstrecke  km  0 2/6.)  Das  vom  Landesausschusse  des  König- 
reiches Böhmen  vorgelegte  Project  einer  Variante  der  Theil- 
strecke km  0'2/6  der  Localbahn  Hinter-Treban— Loehowitz  wurde 
mit  Rücksicht  auf  das  Einverständniss  der  in  Betracht  kommenden 
Interessenten  ausnahmsweise  ohne  Anordnung  einer  neuerlichen 
politischen  Begehung  genehmigt.  [E.-M.-Z.  6501.] 

Localbahn  Bregenz  - Bezau  (Bregenzerwaldbahn). 
(Hochbauten.)  Die  von  der  Bauleitung  der  Bregenzerwald- 
bahn vorgelegten  Hochbaupläne,  und  zwai  für  das  Aufnahms- 
gebäude mit  Veranda  und  angebauten  Güterschuppen  in  den 
Stationen  Kennelbach,  Doren,  Egg,  Langenegg.  Lingenau,  Andels- 
buch und  Bezau,  für  die  Wartehalle  in  den  Haltestellen  Rieden, 
Langenbucb,  Schwarzenberg  und  Hof-Reuthe,  für  die  Locomotiv- 
rernise  in  der  Station  Bezau,  Wasserstationseinrichtung  für  die 
Stationen  Lingenau  und  Bezau,  für  die  freistehenden  Passagier- 
aborte in  den  Stationen  Kennelbach,  Egg,  Lingenau,  Andelsbuch 
und  Bezau,  für  die  Brückenwaage  in  der  Station  Bezau  und  für 
den  Bahnerhaltungsschuppen  mit  Magazin  in  der  Station  Bezau 
wurden  zur  Ausführung  genehmigt  und  für  sämmtliche  an- 
geführten Hochbauten  der  Bauconsens  ertheilt.  [E.-M.-Z.  8752.] 

Eisenbahn-Verwaltung  und.  Betrieb. 

Behebung  von  Verkehrsstörungen. 

Oesterreichisch-ungarische  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft. 

10.  März.  Der  Güterverkehr  nach  dem  Umschlagplatze 
Schönpriesen  wurde  wieder  aufgenommen. 

Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen. 

11.  März.  In  der  Strecke  Kutti— Märia-Sasvär  wurde  der 
Gesammtverkehr  wieder  aufgenommen. 

11.  März.  Der  Trajectverkehr  zwischen  Gombos  und  Erdöd 
wurde  wieder  aufgenommen. 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Massnahmen  im 
Interesse  der  Vereinfachung  und  Beschleuni- 
gung des  Reclamationswesens.)  Die  Direction  der 
kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  hat  sich  zu  theilweisen  Reformen 
im  Reclamationswesen  veranlasst  gefunden,  deren  Einführung  die 
Vereinfachung  und  Beschleunigung  der  Reclamationsagenden 
bezweckt,  daher  nicht  nur  ihre  eigene,  sondern  insbesondere 
auch  die  Interessensphäre  des  verfrachtenden  Publicums,  und 
zwar  gleich  vortheilhaft  für  beide  Theile,  berührt.  Veranlassung 
hiezu  gab  der  seitens  des  Publicums  in  neuester  Zeit  fast  als 
Unfug  zu  bezeichnende  Usus,  mit  den  einfachsten  Reelamationen 
sich  immer  inehr  an  die  sogenannten  Reclamationsbureanx  zu 
wenden,  welche  für  die  Vermittlung  einen  beträchtlichen  Theil 
der  zu  viel  eingehobenen  Betiäge  beanspruchen,  häufig  gegen 
die  Absicht  dpr  Parteien  wenige  Heller  betragende  Differenzen 
reclamiren  und  die  Bahnverwaltungen  oft  durch  spitzfindige  Aus- 
legung von  unzweideutigen,  jahrelang  anstandslos  angewendeten 
Tarif bestimmungen  belästigen.  Die  Folge  dieses  Systems  ist, 
dass  die  Rückvergütungsabtheilungen  der  Eisenbahnen  derart 
mit  Arbeit  überbürdet  werden,  dass  die  Erledigung  der  ohnedies 
beträchtlichen  normalen  Frachterstattungsansprüche  stark  ver- 
zögert wird.  In  der  den  Zweck  der  Reformen  motivirenden  um- 
fangreichen Kundmachung,  welche  in  sänuntlichen  Stationen  auf- 


liegt, wird  das  Publicum  besonders  darauf  aufmerksam  gemacht 
dass,  wenn  eine  Uebergebiihr  durch  einen  Rechenfehler,  durch 
irrige  Annahme  des  Gewichtes,  oder  aber  durch  die  Anwendung 
eines  umichtigen  Tarifes  entstanden  ist,  solche  Reelamationen 
nicht  bei  der  Direction  eingereicht  werden  müssen,  sondern  auf 
Grund  der  betreffenden  Frachtdocumente  direct  jener  Station 
vorgelegt  werden  können,  in  welcher  die  Fracht  gezahlt  wurde, 
wodurch  die  Reclamation  viel  rascher  erledigt  wird.  Des  Ferneren 
wird  darauf  hingewiesen,  dass  die  bezüglich  der  Höhe  der  auszu- 
j zahlenden  Beträge  bisher  bestandene  Beschränkung  fallen  ge- 
j lasset)  wurde,  damit  die  Stationen  jede  Reclamation  solcher  Art 
anstandslos  erledigen  können.  Eine  Hauptbedingung  der  richtigen 
I Frachtberechnung  ist,  die  Güter  und  Frachtbriefe  genauestens 
} der  Waarenclassification  entsprechend  zu  benennen  und  Sammel- 
j bezeichnungen  überhaupt  zu  vermeiden.  Im  Interesse  einer 
rascheren  Erledigung  ist  es  auch  bei  den  an  die  Direction  zu 
! richtenden  Reelamationen  erwünscht,  jene  Tarife  oder  Bestim- 
mungen, welche  die  Grundlage  des  Anspruches  bilden,  präcis  zu 
j bezeichnen,  das  Verzeichniss  der  eingereichten  Frachtdocumente 
| in  chronologischer  Reihenfolge  zu  verfassen  und  überdies  Fracht- 
briefe je  einer  und  derselben  Station  besonders  zu  gruppiren. 

| Schliesslich  wird  das  Publicum  gebeten,  Erstattungsansprüche 
unter  20  Heller  fallen  zu  lassen,  umsomehr,  als  auch  die  Eisen- 
bahnen solche  Beträge  den  Parteien  nicht  bemängeln  und  hie- 
durch überhaupt  eine  unvergleichlich  raschere  Erledigung  der 
übrigen  wichtigeren  Reelamationen  ermöglicht  würde. 

— (Vorkehrungen  im  Interesse  eines  den  Ver- 
kehr behindernden  Wagen  mangels.)  Die  im  Interesse 
der  Sicherheit  des  Verkehres  vorgeschriebene  periodische  Revision 
des  Lastwagenparkes  macht  es  zur  Nothwendigkeit,  dass  jeder  Last- 
wagen nach  Ablauf  einer  dreijährigen  Verkehrsperiode  behufs 
gründlicher  Instandsetzung  in  eine  der  Werkstätten  der  kgl. 
Ungar.  Staatsbahnen  eingestellt  werde.  Diese  Instandsetzung 
bedingt,  dass  die  zur  periodischen  Revision  fälligen  Wagen 
längere  Zeit  hindurch  in  den  Werkstätten  verbleiben  und  somit 
dem  Verkehr  entzogen  werden.  Damit  nun  die  in  den  Herbst- 
monaten d.  J.  periodisch  zu  revidirenden  Wagen,  sowie  jene 
Wagen,  welche  im  Jahre  1898  in  den  Herbstmonaten  neu  geliefert 
wurden  und  sonach  heuer  zur  ersten  Revision  gelangen,  zur  Zeit 
des  starken  Verkehres  nicht  in  den  Werkstätten  der  kgl.  Ungar. 
Staatsbahnen  weilen  sollen,  wurde  seitens  der  Direction  die  Ver- 
fügung getroffen,  die  im  Herbst  d.  J.  fälligen  Revisionen  bereits 
im  ersten  Halbjahre  vorzunehmen,  um  im  Herbst  dem  Verkehre 
möglichst  viel,  der  periodischen  Revision  bereits  unterzogene 
Wagen  zur  Verfügung  stellen  zu  können. 

— (Bestellung  von  Güterwagen.)  Der  kgl. 
ungarische  Handelsminister  hat  sich  im  Interesse  der  Förderung 
der  Privatindustrie  veranlasst  gefunden,  die  Lieferung  des  zur 
Ergänzung  des  Fahrparkes  erforderlichen  Bedarfes  von  2000 
Güterwagen  diverser  Typen  ausschliesslich  privaten  Waggon- 
fabriken zu  übertragen.  Die  der  Stückzahl  nach  percentuell  an 
die  verschiedenen  Unternehmungen  vertheilten  Lieferungen  sind 
noch  vor  Beginn  der  Herbstcampagne  zu  effectuiren. 

Eisenbahnprojecte.  (Ertlieilung  von  Vorcon- 
cessionen.)  Der  kgl.  ungar.  Handelsminister  hat  den  Nach- 
benannten die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten 
im  Sinne  der  bestehenden  Normen  für  nachfolgend  bezeichnete 
Localeisenbahnlinien  mit  Dampfbetrieb  ertheilt,  und  zwar: 

1.  Mit  Erlass  vom  4.  Februar  1901,  Z.  91.253  ex  1900,  dem 
Grossgrundbesitzer  und  Reichstagsabgeordneten  Grafen  Josef 
Teleki,  Einwohner  von  Budapest,  und  Consorten  für  : 

a)  eine  von  der  Donau-Dampfschiffahrtsstation  Duna  Pataj 
(oberhalb  Kalocsa)  der  Ersten  Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft  abzweigende  und  diese  über  Gedulak,  Ordas, 
Szent  Benedek  Uszöd,  die  Gemarkung  der  Gemeinde 
Joklö  und  weiterhin  in  der  Endstation  Kalocsa  sowohl 
mit  der  im  Betriebe  der  Direction  der  kgl.  Ungarischen 
Staatsbahnen  stehenden,  als  Sackbahn  endigenden  Local- 
bahn Kis-Ivörös — Keczel— Kalocsa  (Flügelbahn  der  Haupt- 
linie Budapest  — Kis-Körös  — Szabadka  [Maria-Theresi- 
opel]  — Ziinony  [Semlin]  — Belgrad  der  kgl.  Ungarischen 
Staatsbahnen),  als  auch  mit  der  gleichnamigen  Donau - 
Schiffahrtsstation  verbindende ; 

b)  eine  von  der  Station  Kalocsa  aus,  parallel  zur  Donau 
führende  und  die  Linie  a)  über  Faisz,  Bätya,  Dusnök, 
Sükösd,  Csanäd  (Comitat  Pest-Pilis-Solt-Kis-Kun)  und 
die  Gemarkung  der  Gemeinde  Szent  Istvän  mit  der  im 
Betriebe  der  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staats- 
bahnen stehenden,  gleichfalls  als  Sackbahn  endigenden 
Flügelbahn  Szabadka-Baja  (Flügelbahn  der  in  a)  be- 
nannten Hauptlinie)  verbindende ; 
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c)  eine  von  der  Station  Keczel  der  Localbahn  Kis-Körös— 
Keczel — Kalocsa  abzweigende  und  diese  über  Czäszär- 
Töltes  gleichfalls  in  der  Station  Baja  mit  der  Linie  b) 
verbindende 

normalspurige  Localbahn  auf  die  Dauer  eines  Jahres. 

2.  Mit  Erlass  vom  9.  Februar  1901,  Z 6253.  der  Direction  derimBc- 
triebe  derDirection  der  kgl. Ungarischen  Staatsbahnen  stehenden 
Boldnathal-Localbahn-Gesellschaft  Miskolcz-Szendrö-Toma 
für  eine  von  der  Station  Szendrö  abzweigende,  im  Bereiche 
des  Comitates  Abauj  mit  Berührung  der  Gemeinde  Szuhogj 
bis  Rudöbäny  und  von  dort  aus  bis  zu  den  gleichnamigen 
Eisenberebaurevieren  führende  normalspurige  Localbahn 
auf  die  Dauer  eines  Jahres. 

3.  Mit  Erlass  vom  11.  Februar  1901.  Z.  4709,  dem  Ingenieur 

und  Eisenbahn-Bauunternehmer  Isidor  Környei,  Einwohner 
von  Budapest,  und  Consorten  für  eine  von  der  Station 
Czeglöd  der  Hauptlinie  Budapest — Czegled — Orsova — Ver- 
ciorova  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  und  der  in  ihrem 
Betriebe  stehenden  Localbahn  Czegled-Szolnok  abzweigende 
und  diese  im  Bereiche  des  Comitates  Pest-Pilis-Solt-Kis-Kun 
über  Nyiläs  - Besnyö,  Törtel,  Viszjäräs,  die  Gemarkung 
der  Gemeinde  Tetetlen  - Puszta,  Jäsz  - Karajenö  und  die 
Gemarkung  der  Gemeinde  ,Tisza  - Veszdny  in  der  Station 
Uj-Kecske  (eventuell  in  O-Kecske)  mit  der  im  Betriebe 
der  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  stehen- 
den Localbahn  Szolnok— Uj-Kecske— Kis-Kun-Felegyhäza 

und  von  dort  aus  mit  dem  rechten  Theissufer  verbindende 
normalspurige  Localbahn  auf  die  Dauer  eines  Jahres. 


Ausland. 

Deutsches  Reich.  (Betriebsergebnisse  deutscher 
Eisenbahnen  im  Monate  Jänner  1901.)  Die  im  Reichs- 
eisenbahnamte aufgestellte  Uebersicht  dieser  Ergebnisse  im  Monate 
Jänner  1901  ergibt  für  70  Bahnen,  die  schon  im  Jänner  1900 
im  Betriebe  waren,  Folgendes: 

Gesammtlänge : 43.772  47  km. 

Einnahme 

im 

Ganzen 

gegen  das 
Vorjahr 

auf 
1 km 

gegen  das 
Vorjahr 

Mk. 

Mk. 

Mk. 

Mk.  | pCt. 

für  alle  Bahnen  im  Jänner  1901 

aus  dem  Personen- 
verkehre . . . 
aus  dem  Güter- 
verkehre . . . 

29,168.835 

87,797.625 

+ 54.878 

+ 577.815 

681 

2.011 

- 8 
- 17 

— 116 
— 0-84 

für  die  Bahnen  mit  dem  Rechnungsjahre  1.  April  bis  31.  März 
in  der  Zeit  vom  1.  April  1900  bis  Ende  Jänner  1901 

aus  dem  Personen- 
verkehre . . . 
aus  dem  Güter- 
verkehre . . . 

379,206.656 

854,630.195 

+ 28,156.122 
4-  44,271.120 

10.431 

23.080 

+ 606 
-f-  808 

4-  617 
4-3-63 

für  die  Bahnen  mit  dem  Rechnungsjahre  1.  Jänner  bis  31.  December 
in  der  Zeit  vom  1.  Jänner  bis  Ende  Jänner  1901 

aus  dem  Personen- 
verkehre . . . 
aus  dem  Güter- 
verkehre . . . 

Eröffnet  wr 
heim,  12  60  km  (Ei 
V erbindungsstrecl 
Kaulsdorf,  7 82  kn 

4,280.380 

10,365.656 

irden : am  2 
senbabn-Dir 
;e  zwischen 
l (Eisenbah 

— 102.150 

— 352.345 

. Jänner  Stre< 
ectionsbezirk  ' 
Rangirbähnh 
i-Directionsbe 

682 

1.625 

*ke  Wor 
Mainz) ; 
of  Rum 
zirk  Bei 

— 25 

— 76 

ms— Lt 
am  29. 
melsbui 
lin). 

-3-54 
— 4-47 

nnpert- 
Jänner 
■g  und 
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Schiffahrt 

Erste  Donau  - Dnmpfsehiffahrts  - Gesellschaft.  Laut 
Kundmachung  vom  9.  März  1901  werden  die  wöchentlich  drei- 
mal stattfindenden  Postschiffahrten  zwischen  Orsova— Turn-Severin 
— Braila  — Galatz  diesjährig  mit  erster  Fahrt:, 

ab  Galatz  zu  Berg  bis  Orsova  am  12.  März, 
ab  Orsova  zu  Thal  bis  Galatz  am  14.  März 

eröffnet. 

Die  Thalfahrt  von  Orsova  erfolgt  jeden  Montag,  Donners- 
tag und  Samstag  um  4 Uhr  Nachmittags,  die  Bergfahrt  von 
Galatz  jeden  Sonntag,  Dienstag  und  Donnerstag  um  10  Uhr 
Nachts. 

Oesterreicliischer  Lloyd.  (Ankunft  des  Dampfers 
„Silesia“  von  Kobe.)  Dieser  Dampfer  von  3340  Tonnen 
Gehalt  ist  am  19.  Jänner  1901  nach  74tägiger  Fahrt  mit 
5 Passagieren  und  3662  Gewichtstonnen  factischer  Ladung,  von 
welcher  84  Tonnen  nach  Venedig,  660  Tonnen  nach  Ancona  und 
62  Tonnen  für  das  übrige  Ausland  bestimmt  waren,  von  Kobe  in 
Triest  eingetroffen.  Derselbe  brachte:  aus  Kobe  125.000  kg 

Kupfer,  700  kg  Curiositäten ; aus  Hankow  7680  kg  Häute0; 
aus  Canton  7000  ksr  Quassia;  aus  Hongkone  3000kg  Sternanis, 
2000  kg  Rohr,  11.375  kg  Quassia  (wovon  4375  kg  für  Venedig) ; 
ans  Batavia  30.000  kg  Pfeffer;  aus  Singapore  75.600  kg  Sago 
für  Venedig,  31.620  kg  spanisches  Rohr  (wovon  4260  ke  für 
Venedig),  253.200  kg  Cocosnussfasern,  100.800  kg  Zinn,  65.760  kg 
Pfeffer,  10.080  kg  Gambir,  1560  kg  Häute;  aus  Penang  71.040  kg 
Pfeffer,  25.200  kg  Zinn.  100.800  kg  Cocosnussfasern,  4060  kg 
Häute;  aus  Colombo  3000  kg  Zimmt.  8000  kg  Cocosöl;  aus 
Calcutta  132.687  kg  Häute  (wovon  59.607  kg  für  das  Ausland), 
2,341.865  kg  Jute  (wovon  660.060  kg  für  Ancona),  129.615  kg 
Baumwolle,  21.721  kg  Gummilack,  34.511  kg  Indigo,  3190  kg 
Cocosöl,  960  kg  Zimmt,  10.800  kg  Hanf:  aus  Macassar  7459  kg 
Perlmutter;  aus  Aden  12.550  kg  Weihrauch  (wovon  2400 ke  für 
Salonichi),  6190  kg  Kaffee:  aus  Suez  4300kg  Kaffee;  aus  Port- 
Said  2660  ke  Indigo,  12.450  kg  Kaffee,  900  ke  Häute  und 
2700  ke  Seide.  Der  Werth  der  eingeführten  Waaren  betrug 
K 3,343.120. 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Alberto  Treves“  von 
Calcutta.)  Dieser  vom  Oesterreichischen  Lloyd  gecharterte 
Dampfer  von  2599  Tonnen  Gehalt  ist  am  22.  Jänner  1901  nach 
40tägiger  Fahrt  ohne  Passagiere  mit  1713  Gewichtstonnen 
factischer  Ladung,  von  welcher  87  Tonnen  nach  Venedig  und 
458  Tonnen  nach  Fiume  bestimmt  waren,  von  Calcutta  in  Triest 
eingetroflen.  Derselbe  brachte:  aus  Calcutta  1,517.730  kg  Jute 
(wovon  452.893  kg  für  Fiume  und  45.270  kg  für  Venedig), 
32.155  ke  Indigo  (wovon  4750  ke  für  Fiume),  107  747  kg  Häute 
(wovon  42.020  kg  für  Venedie),  760  kg  Därme,  7917  kg  Gummi- 
lack, 860  ke  Baumwolle,  17.762  ke  Tamarinde;  aus  Rangoon 
22.090  kg  Häute  und  aus  Suez  5560  kg  Spnnesblätter.  Der  Werth 
der  eingeführten  Waaren  betrug  K 1.467.621. 

Projectirter  Bau  eines  hei  Pozsony  (Pressburg)  aus- 
mündenden  Donaucanals.  Ein  Consortium  von  Budaposter 
Capitalisten  beabsichtigt,  wie  berichtet  wird,  am  rechten  Donau- 
nfer,  gegenüber  von  Pressburg,  und  zwar  auf  österreichischem 
Boden,  einen  in  der  Nähe  der  Grenze  beginnenden,  16  km  langen 
Canal  mit  100  m Sohlenbreite  herzustellen.  Derselbe  würde 
unterhalb  Karlburg  in  die  Donau  münden,  zwei  Bahnlinien  und 
eine  Strasse  durchschneiden.  Die  Wasserkraft  dieses  Canals 
soll  zu  Turbinenanlagen  von  30.000  Pierdekräften  ausgenützt 
werden.  Die  Vertreter  der  Unternehmung  haben  die  Pläne  der 
Stadtgemeinde  bereits  vorgelegt  und  Schritte  um  Erlangung  der 
Vorconcession  gethan.  Eine  zweite  Budapester  Unternehmung 
arbeitet  an  einem  ähnlichen  Project. 

Regulirung  der  Donau  hei  Pozsony  (Pressburg)  im 
Zusammenhänge  mit  dem  Bau  des  dortigen  Winterhafens. 
(Erhöhung  der  Uferquais.)  Die  kgl.  Ungar.  Regierung 
hat  im  Interesse  des  Hochwasserschutzes  sowohl  als  der  Her- 
stellung der  Pozsonyer  Donaustromsection  in  gut  schiffbaren 
Zustand,  die  Erhöhung  der  Uferquais  (linkes  Donauufer)  im  Be- 
reich der  städtischen  Gemarkung  von  Pozsony  um  durch- 
schnittlich 150  m beschlossen.  Diese  Arbeit  steht  im  Zusammen- 
hänge mit  dem  Ausbau  des  Winterhafens  von  Pozsony  und 
insoferne  mit  der  Ausgestaltung  dieses  Wasserbeckens  zum 
Handelshafen  als  sodann  durch  die  gleichzeitig  durchzu- 
führende Hebung  des  den  Hafen  umgebenden  Lagerplatzterrains 
über  den  derzeit  bekannten  höchsten  Wasserstand,  auch  die 
Anlage  von  gegen  Ueberschwemmung  gesicherten  Entrepöts 
zulässig  erscheint.  Die  Hebung  des  Niveau  involvirt  auch  jene 
der  projectirten  Trasse  der  den  Hafen  mit  der  Station  Pozsony- 
Ujväros  der  Linie  Pozsony — Szombathely  (Steinamanger)  der  im 
Betriebe  der  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen 
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stehenden  Transdanubischen  (Westungarischen)  Localbahn.  Durch 
Vermittlung  der  von  Ujväros  ausgehenden  Verbindungsbahn  wird 
der  Hafen  auch  mit  der  Hauptstation  Pozsony  der  Staatsbahnen 
verbunden  werden. 

Handelsverkehr  im  Bereiche  der  für  den  Weltverkehr 
bedeutendsten  Häfen  Europas  seit  dem  Jahre  1N7U  bis  1900. 

(Statistischer  Ausweis  über  die  Tonnenbewegung.) 
Einem  von  der  Handelskammer  von  Anvers  (Antwerpen)  publi- 
cirten,  auf  officiellen  Daten  basirten  statistischen  Ausweise  zu- 
folge betrug  die  Tonnenbewegung  im  Bereiche  der  am  Welt- 
verkehre zumeist  betheiligten  Häfen  Europas  im  Verlaufe  der 
verflossenen  vier  Decaden,  d.  i.  vom  Jahre  1870  bis  Ende  1899 
(Beginn  des  Jahres  1900): 


Hafen  von 


Rotterdam 

r» 

r> 

n 

Hamburg  . 

r • 


v 

Antwerpen 


Amsterdam 

» 

J) 

Bremen  . 


Dunkerque 

V 

London  . 

n 

r» 

r>  • 

Marseille  . 

V. 

1i 


Bordeaux 

n 

r> 

n 

Havre  . 


n 

Liverpool 

V 


n 


Jahr 


Tonnen 


Zunahme 
in  Percenten 


1870 

1880 

1890 

1899 


1,026.000 

1,681.000 

2.918.000 

6.323.000 


64 

72 

118 


1870 

1880 

1890 

1899 


1.389.000 

2.766.000 

5.202.000 

7.765.000 


93 

95 

49 


1870 

1880 

1890 

1899 


1,362.606 

3,063.826 

4,506.277 

6,872.848 


1870 

1880 

1890 

1899 


405.000 

1.076.000 

1.484.000 

1.812.000 


125 

49 

52 


140 

37 

22 


1870 

1880 

1890 

1899 


660.000 

1.169.000 

1.733.000 

2.406.000 


74 

47 

38 


1870 

1880 

1890 

1899 


411.000 

765.000 

1.256.000 

1.365.000 


85 

72 

9 


1870 

1880 

1890 

1899 


4.089.000 

5.970.000 

7.768.000 

9.437.000 


21 

29 

23 


1870 

1880 

1890 

1899 


1.954.000 

2.769.000 

3.458.000 

4.699.000 


42 

25 

35 


1870 

1880 

1890 

1899 


514.000 
1,012.000 
1,091.000 

971.000 


1870 

1880 

1890 

1899 


1,206.000 

1.969.000 

2.159.000 

2.175.000 


1870 

1880 

1890 

1899 


3.416.000 

4.913.000 

5.782.000 

6.152.000 


97 

7 

- 11 


63 

9 

0-7 


44 

19 

006 


Russland.  (Inaugurirung  einerDarapfschiff- 
fahrtsliniezwischen  Odessaund  dem  Persischen 
Golfe.)  Die  Direction  der  Russischen  DampfschiiFahrts-  und 
Handelsgesellschaft  hat,  wie  berichtet  wird,  unter  den  Auspicion 
der  Regierung  eine  staatlich  subventionirte  Schiffahrtslinie  zwischen 
dem  Hafen  von  Odessa  und  den  Häfen  des  Persischen  Golfes, 
und  zwar  bereits  in  nächster  Zeit  zu  eröffnen  beschlossen.  Die 
gesellschaftlichen  Dampfer  werden  auch  die  successive  als 
Zwischenstationen  einzurichtenden  bedeutenderen  Häfen  der  klein- 
asiatischen Küste  und  des  Archipels  anlaufen,  vor  Allem  aber 
im  abessynischen  Hafen  von  Tschibuti  (gegenüber  von  Aden 
nächst  der  Einmündung  des  Rothen  Meeres  in  den  Meerbusen 
von  Oman  des  Indischen  Oceans)  im  Interesse  des  Zwischen- 
handels mit  Abessynien  sofort  eine  Hauptstation  und  als  End- 


station eine  Hafenanlage  am  Ausflusse  des  vereinigten  Tigris 
und  Euphrat  errichten. 

Frankreich.  (Projectirter  Bau  eines  die 
Meuse  [Maas]  und  Escaut  [Schelde]  verbindenden 
Schiffahrtscanals.)  Der  französische  Minister  für  öffent- 
liche Arbeiten  hat  eine  Commission  zur  Prüfung  des  Projectes 
eines  im  Bereiche  der  Departements  Oise  und  Meuse  zu  er- 
bauenden Schiffahrtscanals,  als  Ergänzung  des  projectirten 
Canalnetzes  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  148  ex  I960),  eingesetzt.  Der 
projectirte  Canal  wird  mit  Einbeziehung  nutzbarer  Wasserläufe 
der  Landschaften  Isle  de  france,  Picardie  und  Hainneau,  den 
äussersten  Nordwesten  Frankreichs  von  Verdun  aus  mittelst  einer 
die  vorbenannten  Landschaften  in  transversaler  Richtung  durch- 
schneidenden schiffbaren  Wasserstrasse  mit  dem  Nordosten  bei 
Saint-Quentin  (eventuell  bei  Valencienna)  und  von  dort  aus  durch 
die  Gent  (Belgien)  berührende  und  bei  Bargen  (Niederlande)  sich 
in  den  Pas  de  Calais  ergiessende  Escaut  die  vom  Canal  berührten 
Gebiete  mit  der  Nordsee  verbinden. 

Elbe-Travecanal.  Durch  die  Inbetriebsetzung  des  Elbe- 
Travecanals  am  16.  Juni  1900  ist  eine  zeitgemäss  gebaute 
Wasserverbindung  Lübecks  mit  dem  gesammten  reich  ^deutschen 
und  dem  böhmischen  Elbegebiet  und  im  Falle  der  Fertigstellung 
des  Mittellandcanals,  auch  mit  dem  westlichen  Deutschland  her- 
gestellt,. so  dass  das  Hinterland  von  Lübeck  hiedurch  eine  sehr 
wichtige  Erweiterung  erfahren  hat.  Die  durch  den  Canal  Lübeck 
bis  zum  Jahresschlüsse  zugeführten  und  die  von  dort  nach  den 
Elbehäfen  verladenen  Gütermengen  umfassen  rund  100.000 1.  Der 
hiefiir  benützte  Schiffsraum  betrug  fast  200.000  t.  Das  Verhältnis 
der  effectiven  Ladung  zum  Raum  würde  sich  günstiger  gestaltet 
haben,  wenn  nicht  die  durch  den  niedrigen  Herbstwasserstand 
herbeigeführten  schwierigen  Schiftährtsverhältnisse  zu  einer 
Ausnützung  von  nur  einem  Drittel,  bezw.  der  Hälfte  der  Lade- 
fähigkeit der  Elbeschiffe  genöthigt  haben  würden.  ^Naturgemäss 
machte  sich  dieses  Missverhältnis  besonders  fühlbar  auf  jenen 
Routen,  auf  denen  sich  bereits  ein  regelmässiger  Verkehr  ent- 
wickelt hat,  nämlich  auf  den  Routen  Lübeck — Hamburg  und 
Lübeck — Magdeburg.  Indessen  auch  die  Anfänge  der  Schiffahrt 
nach  und  von  den  sächsischen  und  böhmischen  Häfen  schädigte 
der  niedrige  Wasserstand  so  erheblich,  dass  ohne  diese  seine 
Einwirkung  zweifellos  ein  wesentlich  günstigeres  Gesammt- 
ergebniss  erreicht  worden  wäre. 


Lagerhaus-Angelegenheiten. 


Landschaftliches  Lagerhaus  Innsbruck. 

Verkehrsausweis  pro  Februar  1901. 

I.  Lagerstand  und  Bewegung. 


W a a r e n 

Stand, 
am  ersten 

Eingelagert  Aasgelagert 
vom  ersten  bis  letzten 

Stand 
am  letzten 

in  Metercentner 

Weizen 

9256-97 

1764-17 

3479-90 

7541-24 

Roggen ! 

94468 

— 

944-68 

Gerste 

163201 

101-60 

277-08 

1456-53 

Hafer 

1599-32 

665-64 

772-77 

1492  19 

Mais 

81645 

407-54 

931-60 

292  39 

Mehl 

204004 

861-75 

101001 

1891  78 

Wein 

4425-95 

173-00 

374-28 

4224-67 

Verschiedene  . . . j 

2720-85 

877-72 

1324-38 

2274-19 

Zusammen  . 

23436-27 

4851-42 

8170-02 

20117-67 

Versicherungswerth  K 

707.600 

58.800 

133.200 

633-200 

H.  Stand  und  Bewegung  der  Lagerscheine  und  der  abgesondert 
übertragenen  Warrants. 


Stand 

i am  ersten 

Au6gegoben, 

bezw. 

abgesondert 

übertragen 

Zurück- 

gelangt 

Stand 
am  letzten 

vom  ersten 

bis  letzten 

Lagerscheine  . Stück 

24 

3 

1 

26 

Versicherungswerth  K 
Abgesondert  iibertra- 

137.010 

17.600 

7.105 

147.505 

geneWarrants  Stück 

— 





— 

Versieh  erungs werth  K 

— 

— 

— 

— 

Lombardbetrag  . . K 

— 

— 

— 

— 
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Oefientliches  Lagerhaus  und  Freilager,  Wien,  II.,  Praterquai. 

Monat  Februar  1901. 


X.  Lagerstand  und  Bewegung. 


Stand 

am 

Eingelagert 

Ausgelagert 

8tand 

am 

Waaren 

ersten 

Februar 

1901 

vom  ersten  bis  letzten 
Februar 

letzten 

Februar 

1901 

in  metrischen  Centnern 
(bei  Spiritus  in  Hektolitergraden) 

Insgesammt 

75.389 

1.426 

17.933 

58.882 

Darunter  wichtige  Waaren 
Weizen 

23.963 

8.039 

15.924 

Hafer 

30.190 

25 

6.639 

23.576 

Roggen  

13.794 

— 

2.516 

11.278 

Gerste 

3362 

— 

— 

3.362 

Mais 

3.050 

— 

513 

2.537 

Diverse 

1.030 

1.401 

226 

2 205 

Assecuranzwerth  . . K 

1,074.700 

13.150 

268.960 

818.890 

II.  Stand  und  Bewegung  der  Lagerscheine  und  der  abgesondert 
übertragenen  Warrants. 


• 

Stand 

am 

ersten 

Februar 

1901 

Ansgegeben, 

bezw. 

abgesondert 

übertragen 

Zurück- 

gelangt 

Stand 

am 

letzten 

Februar 

1901 

vom  ersten  bis  letzten 
Februar 

Lagerscheine: 

Stück  

17 

— 

4 

13 

Versicherungswert!!  . K 

355.900 

— 

64.400 

291.500 

Abgesondert  übertragene 

Warrants: 

Stück  









Versieh erungs werth  . K 

— 

— 

— 

— 

Lombardbetrag  . . . K 

— 

— 

Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 

L Stand  und  Bewegung  des  Waarenlagers. 


Februar  1901 

Februar  1900 

Lagerstand 

j Eingelagert 

Ausgelagert 

Lagerstand 

. 

Lagerstand 

Eingelagert 

Ausgelagert 

Lagerstand 

am  ersten 

vom  ersten  bis  letzten 

am  letzten 

am  ersten 

vom  ersten 

bis  letzten 

am  letzten 

Metercentner 

(bei  Spiritus  Hektoliter  zu 

lOO  Gruden) 

Insgesammt  . . 

342.020 

58.020 

137.433 

262.607 

265.274 

124.783 

133.910 

256.147 

Darunter : 

Weizen 

116.252 

8.895 

33.657 

91.490 

38.398 

15.297 

11.821 

41.874 

Roggen  

52.373 

10.157 

25.723 

36.807 

19.539 

21.035 

19.722 

20.852 

Gerste 

54.069 

3.819 

13.286 

44.602 

85.868 

13.155 

27.136 

71.887 

Hafer 

54.712 

4 741 

30.437 

29.016 

63.887 

37.042 

36.897 

64.032 

Mais 

7.805 

17.511 

19.807 

5.509 

5.923 

21.408 

21.453 

5.878 

Hirse 

6226 

307 

986 

5.547 

1.070 

2.316 

461 

2.925 

Bohnen  

4.704 

- 882 

1.737 

3.849 

5.985 

1.170 

1.278 

5.877 

Erbsen  

369 

134 

83 

420 

1.156 

526 

526 

1.156 

Malz 

337 

104 



441 

233 

407 

423 

217 

Raps 

488 

3 

293 

198 

3.168 

96 

1.864 

1.400 

Hanfsamen 

617 

481 

536 

562 

849 

404 

441 

812 

Wicken 

1.712 

716 

891 

1.537 

4.052 

1.518 

1.617 

3.953 

Mehl 

11.559 

1.736 

3.232 

10.063 

11.976 

4.149 

2.630 

13.495 

Kleie 

1.267 

1.045 

728 

1.584 

1.048 

2.363 

1.411 

2.000 

312.490 

50.531 

131.396 

231.625 

243.152 

120.886 

127.680 

236.358 

Spiritus 

6.761 

2.019 

335 

8.445 

4.674 

— 

99 

4.575 

Zucker 

4.878. 

226 

294 

4.810 

1.623 

175 

184 

1.614 

Wein 

2.527 

673 

1.242 

1.958 

1.425 

281 

295 

1.411 

Oele  und  Fette 

815 

124 

197 

742 

2.507 

340 

854 

1.993 

Sonstige  Waaren 

14.549 

4.447 

3.969 

15.027 

11.893 

3.101 

4.798 

10.196 

Mittlere  Tagesbewegung  . . 1 

8.498  Metercentner 

11.247  Metercentner 

Versicherungswerth  . . . K 

6,128.880 

765.450 

1,881.780 

5,012.550 

5,049.290 

1,269.940 

1,540.700 

4,778.530 

II.  Stand  und  Bewegung  der  Lagerscheine. 

Ausgegeben, 

Ausgegeben, 

Im  Umlaufe 

bezw. 

Zurückgelangt 

Im  Umläufe 

Im  Umlaufe 

bezw. 

Zurückgelangt 

Im  Umlaufe 

vorgemerkt 

vorgemerkt 

am  ersten 

vom  ersten  bis  letzten 

am  letzten 

am  ersten 

vom  ersten 

bis  letzten 

am  letzten 

Lagerscheine Stück 

128 

13 

31 

110 

52 

li 

12 

51 

Versicherungswerth  . . K 

1,278.600- 

45.400' — 

393.250  — 

930.750— 

799.400  — 

52.400-- 

69.000- — 

782.800  - 

Davon  abgesondert  übertragen: 

Warrants Stück 

5 



1 

4 

5 

1 

1 

5 

Versicherungswerth  . . K 

33.000- - 



2.600- — 

30.400- — 

21.200- — 

5.600' — 

7.200’— 

19.600- — 

Lombardbetrag  ....  K 

21.256- — 

— 

1.600  — 

19.656  — 

9.000- — 

2.400- — 

1.200-— 

10.200- 

Nr.  32  — 14.  März  1901. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

Süddeutsch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Gütertarif,  Theil  II,  Heft  C (Gemeinschaftliches  Heft), 
vom  1.  Jänner  1894. 

Einführung  eines  Nachtrages  VI. 

Am  1.  April  1901  gelangt  der  Nachtrag  VI  zur 
Einführung,  welcher  Aenderungen  und  Ergänzungen  des 
Haupttarifes,  sowie  der  Nachträge  II,  IV  und  V enthält. 
Wien,  am  9.  März  1901.  [189] 

K.  k.  österr.  Staatsbalinen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Oesterreichisch -Ungarisch -Bayerischer  Eisenbahn- 
verband. 

Nachtrag  I zum  Tarif-Theil  II,  Heft  2,  vom 
1.  September  1900. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  April  1901  gelangt  der 
oben  bezeichnete  Tarifnachtrag  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält  Aenderungen  und  Ergänzungen 
des  Titelblattes  und  des  Vorwortes,  des  alphabetischen 
Verzeichnisses  der  in  die  Ausnahmetarife  eingereihten 
Artikel,  der  Ausnahmetarife  und  der  Stationsnamen, 
ferner  Aufhebung  von  Frachtsätzen. 

Insoweit  Frachterhöhungen  eintreten  oder  Fracht- 
sätze ohne  Ersatz  aufgehoben  werden,  gelten  die  seit- 
herigen Frachtsätze  noch  bis  15.  Mai  1901. 

Exemplare  des  Nachtrages  sind  bei  den  Ver- 
waltungen der  Endbahnen  und  durch  die  betheiligten 
Stationen  zum  Preise  von  Mark  0-50  = Kronen  0-60 
für  das  Stück  erhältlich. 

Wien,  am  11.  März  1901.  ( 190] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Erhöhung  des  tarifmässigen  Lagergeldes 
für  in  der  Station  Prag  K.  F.  J.  B.  im  Freien 
lagernde  Hölzer  aller  Art. 

Auf  Grund  des  § 69  des  Eisenbahn  - Betriebs- 
reglements wird  mit  Genehmigung  des  hohen  k.  k.  Eisen- 
bahnministeriums vom  27.  Februar  1901,  Z.  7277/16, 
das  tarifmässige  Lagergeld  rücksichtlich  jener  in  der 
Station  Prag  K.F.J.B.  im  F'reien  lagernden  Schnitt- 
hölzer und  sonstigen  Holztransporte,  welche  nicht  inner- 
halb 14  Tagen,  vom  Ankunftstage  an  gerechnet,  ab- 
geführt werden,  mit  Giltigkeit  vom  1.  April  1901  bis 
auf  Widerruf  von  0'4  Heller  auf  2 (zwei)  Heller  für  je 
100  kg  und  Tag  zuzüglich  eines  Zuschlages  von  20% 
für  Brandschadenhaftung  erhöht. 

Das  Lagergeld  wird  daher  nach  Ablauf  der  vier- 
tägigen  tarifmässigen  Lagerfreiheit  durch  10  T age  mit 
0’4  Heller  plus  10%  Zuschlag,  die  weiteren  Tage  da- 
gegen mit  2 Heller  plus  20%  Zuschlag  für  je  100  kg 
und  Pag  berechnet. 

Prag,  am  12.  März  1901.  [1911 

K.  k.  Staatsbalin-Direction. 


Rumänisch-Deutscher  Eisenbahnverband. 

Verkehr  mit  Süddentschland,  Tarif,  Theil  II,  Heft  1. 

Aufhebung  des  Ausnahmetarifes  Nr.  19  für 
C e m e n t. 

Ab  1.  Mai  1901  werden  die  im  oben  bezeichneten 
Tarife  enthaltenen  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifes 
Nr.  19  für  Cement  und  hydraulischen  Kalk  ausser  Kraft 
gesetzt. 

Wien,  am  13.  März  1901.  [192] 

K.  k.  österreichische  Staatsbahuen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Einführung  neuer  Tarife  für  die  Be- 
förderung von  Frachtgütern  zwischen 
den  Bahnhöfen  in  Olmütz  und  Brünn. 

Mit  1.  April  1901  gelangen  neue  Tarife  für  die 
Beförderung  von  Frachtgütern  zwischen 

a)  den  Bahnhöfen  in  Olmütz  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  und  priv.  Oesterr.-ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft,  sowie  Olmütz  (St.B.) 
und  Olmütz-Hodolein  der  k.  k.  österr.  Staats- 
bahnen, 

b)  den  Bahnhöfen  in  Brünn  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  und  priv.  Oesterr.-ungarischen 
Staatseisenbahn- Gesellschaft 

zur  Einführung. 

Gleichzeitig  tritt  der  ab  1.  Jänner  1895  gütige 
Tarif  .für  die  Beförderung  von  Frachtgütern  zwischen 
den  Bahnhöfen  in  Olmütz  und  Brünn,  sowie  der 
im  Localgütertarife,  Theil  II,  Heft  1,  der  priv.  Oesterr.- 
ungarischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft  auf  Seite  23 
enthaltene  Abdruck  dieses  Tarifes  ausser  Kraft. 

Exemplare  der  neuen  Tarife  können  demnächst 
von  dem  gesellschaftlichen  Tarifverkaufsbureau,  Wien, 
I.  Schwarzenbergplatz  Nr.  3,  sowie  von  den  betheiligten 
Verwaltungen  um  den  Preis  von  10  Hellern  per  Stück 
bezogen  werden. 

Wien,  am  11.  März  1901.  [193] 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahu-Gesellschaft 

namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 

Bosnisch-hercegovinische  Staatsbahnen. 

Ausgabe  eines  Verzeichnisses  über  Tarif- 
begünstigungen im  Güterverkehre. 

Es  wird  hiemit  verlautbart,  dass  mit  Giltigkeit  vom 
1.  Jänner  1901  ein  Verzeichniss  über  Tarifbegünsti- 
gungen im  Güterverkehre  für  das  Jahr  1901  er- 
schienen ist. 

Exemplare  dieses  Verzeichnisses  sind  bei  der 
Direction  und  in  der  Station  Sarajevo  Stadt  um  den 
Preis  von  1 Krone  per  Stück  erhältlich. 

Sarajevo,  im  März  1901. 
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Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Galizien  und  der 
Bukowina. 

Einführung  des  Tarifnachtrages  III  zu 
Heft  3. 

Mit  dem  1.  April  1901  tritt  zum  vorbezeichneten 
Tarife  der  Nachtrag  III  in  Kraft. 

Der  Nachtrag  enthält  unter  Anderem  neu  ein- 
bezogene Stationen ; ferner  werden  die  Frachtsätze  von 
den  Stationen  J a g i e 1 n i c a und  T 1 u s t e mit  dem 
1.  Mai  1901  aufgehoben.  Derartige  Sendungen  werden 
für  die  Folge  auf  Biala  czortkowska  abgefertigt. 

Abzüge  des  Nachtrages  sind  bei  den  Verbands- 
verwaltungen zum  Preise  von  5 Pfennigen  oder  6 Hellern 
zu  haben. 

Breslau,  am  11.  März  1901.  [195] 

Kgl.  Eisenbalin-Direction. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Auflassung  der  Haltestelle  Birkenfeld. 

Mit  1.  April  1901  wird  die  zwischen  den  Stationen 
Hard-Fussach  und  Lustenau  der  Linie  Bregenz — 
St.  Margrethen  gelegene  Haltestelle  Birkenfeld,  die 
für  den  Personenverkehr  eingerichtet  war,  aufgelassen. 

Innsbruck,  im  März  1901.  [196] 

K.  k.  Slaatsbalm-Direction. 

K.  k.  priv.  Böhmische  Nordbahn. 

Der  Verkehr  nach  unserem  Landungsplätze 
T c t s c h 6 n 

ist,  nachdem  die  Elbeschiffahrt  wieder 

Bodenbach 

aufgenommen  wurde,  unbeschränkt  wieder  offen. 

Prag,  am  11.  März  1901.  • [1-97] 


Sonstige  Nachrichten. 


Ausland. 

Deutscher  Eisenbahngütertarif',  Theil  I.  (Inter- 
pretation des  Begriffes  „Umzugsgu  t“.)  Die 
deutschen  Eisenbahn-Verwaltungen  haben  nachstehende  Verfügung 

erlassen : 

„Unter  den  Begriff  „Umzugsgut“  fallen  Möbel,  Hausgeräthe 
und  Haushaltungsgegenstände,  die  bei  Veränderung  des  Wohn- 
sitzes behufs  Bewirkung  des  Umzuges  aufgegeben  werden  und 
zum  Haushalte  des  Umziehenden  gehören.  Hienach  stellen  sich 
Möbel  u.  s.  w.  nur  dann  als  Umzugsgut  dar,  wenn  sie  bei  der 
Aufgabe  zur  Bahn  bereits  dem  Haushalte  angehüren,  in  dem  sie 
auch  nach  Beendigung  des  Transportes  verbleiben  sollen. 

Also  können  auch  neue  Möbel  Umzugsgut  sein,  nur 
müssen  s.e  vor  Beginn  des  Transportes  in  den  Haushalt  des 
Umziehenden  einverleibt  worden  sein. 

Aussteuer-  und  Ausstattungsgegenstände,  die  nach  dem 
ersten  Wohnsitze  des  Auszusteuernden  oder  Auszustattenden  ver- 
sandt werden,  können  nicht  als  Umzugsgut  angesehen  werden, 
gleichgiltig,  ob  sie  neu  oder  gebraucht  sind. 

Werden  dem  Umzugsgut  Kartoffeln,  Gemüse,  Wein, 
Kohlen  u.  s.  w.  beigeladen,  die  nur  zur  Verwendung  im  Haus- 
halte des  Umziehenden  bestimmt  sind,  so  tarifiren  auch  diese 
als  Umzugsgut.  Ebenso  aind  Haus-  und  Arbeitsgerätke,  Betten, 
Kleidungsstücke  u.  dergl.,  die  von  gemeinschaftlich  in  grösserer 
Anzahl  für  längere  Zeit  auswärtiger  Arbeitsgelegenheit  nach- 


gehenden Personen  (Erntearbeitern  u.  s.  w.)  aufgegeben  werden, 
als  Umzugsgut  anzusehen  und  bei  Aufgabe  in  Wagenladungen 
zu  den  Frachtsätzen  des  Specialtarifes  III  zu  berechnen. 

Dagegen  sind  Maschinen,  Materialien,  Vorräthe  von  Fabriken, 
Waarenvorrätbe  von  kaufmännischen  Geschäften  und  Wirtschaften, 
Schankzelte  mit  Inventar,  gebrauchte  Ladeneinrichtungen  u.  s.  w. 
nicht  als  Umzugsgut  anzusehen. 

Schweiz.  (Umrechnung  der  deutschen  Mark-  in 
Franken  währung.)  Das  Werth verhältniss  der  deutschen  Mark- 
wäbrung  zur  Frankenwährung  ist  vom  1.  Jänner  1901  an  wie 
folgt  festgesetzt  worden: 

Für  die  auf  schweizerischem  Gebiete  gelegenen  badischen 
Stationen,  für  Waldshut,  Singen,  Petershausen  und  Konstanz, 
sowie  für  die  übrigen  Stationen  im  Badisch-Schweizerischen 
Güterverkehre 

1 Franken  = 80.80  Pfennige 
1 Mark  = 123.76  Centimes. 

Schweizerische  Nordosthahn.  (Ausnahmetaxe  für 
Steintransporte  ab  Wienachten  nach  Konstanz  und 
herwärts  Konstanz  gelegenen  Stationen.)  Für  den 
Transport  von  Mauersteinen  und  rohen  Steinplatten  in  Wagen- 
ladungen von  10.000  kg  ab  Wienachten  nach  Konstanz  tritt  mit 
1.  Februar  1901  eine  reducirte  Taxe  von  23  Cts.  per  100  kg  in 
Kraft.  Dieser  Frachtsatz  findet  auch  für  Transporte  nach  den 
an  der  Instradirungsroute  näher  gelegenen  Stationen  Anwendung, 
soweit  sich  die  normalen  Taxen  nicht  niedriger  stellen. 

Gütertarif  Waldshut  — Mittel-  und  Westschweiz  vom 
1.  April  1893.  (Kündigung  von  Taxen.)  Die  im  vor- 
bezeichneten Tarife  enthaltenen  Taxen  für  den  Verkehr  zwischen 
Waldshut  einerseits  und  Entlebuch,  Escholzmatt,  Littau,  Malters, 
Menzuau,  Rothenburg,  Schüpfheim,  Sempach-Neuenkirch,  Wiggen 
und  Wolhusen  andererseits  treten  mit  30.  April  1901  ausser  Kraft. 


Bau- Ausschreibung. 

— 

Im  Bezirke  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Villach  wird  in 
der  Station  Knittelfeld  bei  der  Werkstättenanlage  der  Bau  einer 
Dreherei  zur  Ausführung  gelangen  und  werden  die  bezüglichen 
Arbeiten  im  Offertwege  vergeben. 

Die  Bausumme  für  diese  Herstellung  beträgt  K 216.000. 

Der  möglichst  kürzeste  Vollendungstermin  für  die  in  Rede 
stehenden  Arbeiten  ist  vom  Offerenten  in  Monaten,  vom  Tage 
des  Offertzuschlages  gerechnet,  selbst  anzugeben. 

Die  bezüglichen  Offerte,  mit  einem  Kronenstempel  per 
Bogen  versehen,  sind  bis  I.  April  1901,  12  Uhr  Mittags,  an  die 
k.  k.  Staatsbahn-Direction  Villach,  versiegelt  und  mit  Aufschrift 
„Offert  für  die  Herstellung  der  Dreherei  bei  der  Werkstätten- 
anlage in  der  Station  Knittelfeld“,  einzubringen. 

Die  Eröffnung  der  Offerte  findet  am  1.  April  1901,  3 Unr 
Nachmittags,  statt. 

Der  Offertleger  hat  mit  seinem  Offerte  bis  1.  Juli  1901 
im  Worte  zu  verbleiben. 

Das  Vadium  beträgt  5 Percent  der  offerirten  Bausumme, 
welches  dann  nach  Zuschlag  als  Caution  liegen  bleibt. 

Die  auf  die  Ausführung  bezughabenden  Projectspläne, 
allgemeinen  und  speciellen  Bedingnisse,  Baubeschreibung  und 
Kostenberechnungen  sind  im  Bureau  der  Abtheilung  für  Bahn- 
erhaltung und  Bau  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Villach  ein- 
zuseben  und  können  daselbst  auch  die  Offertformulare  behoben 
werden. 

Es  wird  ausdrücklich  bemerkt,  dass  sich  die  k.  k.  Staatsbahn- 
Direction  Villach  das  Recht  vorbehält,  über  die  Annahme  oder 
Nichtannahme  der  Offerte  nach  freiem  Ermessen  zu  entscheiden, 
allenfalls  auch  sämmtliche  eingelangte  Offerte  zurückzuweisen. 

Villach,  im  März  1901. 

K.  k.  Staatsbalin-Direction  Yillacli. 
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Tarif ermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
nnd  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zngeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 
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VERORDN  UN  GS- BLATT 

FÜK 

EISENBAHNEN  UND  SCHIFFAHRT. 

Redigirt  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Unser  Blatt  wird  zur  Verlautbarung  amtlicher  Kundmachungen,  sowie  von  Kundmachungen  über  Tarif- 
ermässigungen  in  der  Form  von  Rückvergütungen  und  Tarifbegünstigungen  und  sonstiger  Mittheilungen  in  Eisenbahn- 
und  Schiffahrts-Angelegenheiten  benützt. 

Es  enthält  neben  seinem  die  amtlichen  Verlautbarungen  umfassenden  auch  einen  nichtamtlichen  Theil, 
dessen  Aufgabe  es  ist,  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereiche  der  Eisenbahn-Verwaltung  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Betracht  kommenden  Schiffahrt,  ferner,  soweit  dies  von  Interesse  ist,  auch 
solche  Nachrichten  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslandes  zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen,  und  ermöglicht 
hiedurch  einen  Ueberblick  über  das  Thatsachenmaterial  des  Eisenbahnwesens  und  der  Schiffahrt  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  und  des  Auslandes. 

Das  Verordnungs-Blatt  erscheint  wöchentlich  dreimal,  am  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Der  Präiiumerationspreis  beträgt: 

für  Oesterreich-Ungarn  . . ganzjährig  Kronen  24' — halbjährig  Kronen  12- — vierteljährig  Kronen  6- — 

für  das  Deutsche  Reich  . . „ Mark  25' — „ Mark  12‘50  „ Mark  6 25 

für  das  übrige  Ausland  . . „ Frcs.  33' — „ Frcs.  16'50  „ Frcs.  8-25 

Das  Abonnement  kann  mit  jedem  Kalendervierteljahr  begonnen  werden. 

Einschlägige  Inserate  werden  aufgenommen  und  nach  aufliegendem  Tarif  berechnet. 

Probeniimmern  und  Kostenvoranschläge  gratis  und  franco. 

. Die  Administration 

Wien,  I.  Wallflschgasse  10. 


| 
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Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 

— 

I Oeffentliclie8  Lagerhaus  uud  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  troekene,  luftige  Lagerräume  von 
einer  Fassungsfähigkeit  für  500.000  Metercentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — 
Mit  allen  in  Wien  einmündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
Uferbahn,  Landungsplatz  an  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 
Hauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 

Alle  mit  dem  Empfang,  der  Aufbewahrung , Erhaltung,  Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
I Verrichtungen:  Bemusterung,  Verzollung,  Versteuerung , Durchfuhrsbehandlung,  Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
verbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  und  sachgemüss  besorgt,  auf  den  Sendungen  haftende 
Erachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigentliümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  öffent- 
liche Versteigerungen  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet,  die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen. 


Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrants)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
sind  zum  Reescompte  bei  der  Oesterr.- ungar.  Bank  zum  Wechsel-Escomptesatz  zugelassen. 

In  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theilweise  über  Wien  geleitet 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 


Frachtbrief-Adresse:  An 


das  Lagerhaus  der  Stadt  W 


en  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 


Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./*,  k.  k.  Prater)  erhältlich. 


Druck  von  Otto  Jlaass’  Söhne,  Wien,  I.  Wallfischgasse  10. 
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für 
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Redigirt 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Wien,  16.  März  1901.  XIV.  Jahrgang, 

Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Eisenbahnverkehr  im  Monate  Jänner  1901  und  Vergleich  der  Einnahmen 
mit  jenen  des  Monates  Jänner  1900.  — Inland:  Parlamentarisches.  Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  Eisenbahn-Verwaltung 

und  Betrieb.  — Nachrichten  aus  Ungarn.  — Ausland.  — Schiffahrt.  — Personal-Nachrichten.  — Tarife  und  Transport- 
Angelegenheiten.  — Tarifermässigungen  im  Güterverkehre.  — Inserate. 


| Administration.  Pränumeration  und 
Inseraten-Annahme: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 

Inserate  nach  aufliegendem  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  Nr.  814.676. 


Erscheint 


Nr.  33. 


Prännmerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . 

. 24  Kronen 

„ das  Deutsche  Reich  . 

. 25  Mark 

„ das  übrige  Ausland  . 

. 33  Frcs. 

Für  das  Ausland  auch  bei 

allen  k.  k. 

Postämtern. 

Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Erlöschen  der  Bewilligung  zur  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten  für  einen  Schiffahrtscanal  von 

Budweis  durch  den  Mühlkreis  zur  Donau. 

Das  k.  k.  Handelsministerium  hat  im  Einvernehmen  mit  den  betheiligten  Centralstellen  die  dem  Fabriks- 
besitzer Franz  P'erdinand  Poeschl  in  Wien  mit  dem  Erlasse  vom  20.  November  1894,  Z.  58.760  (Verordnungs- 
Blatt  Nr.  137  ex  1894,  S.  2309),  ertheilte  und  mit  den  Erlässen  vom  17.  November  1895,  Z.  67.526  (Ver- 
ordnungs-Blatt Nr.  143  ex  1895,  S.  2337),  vom  14.  November  1896,  Z.  60.804  (Verordnungs-Blatt  Nr.  139 

ex  1896,  S.  2370),  vom  19.  November  1897,  Z.  64.743  (Verordnungs-Blatt  Nr.  143  ex  1897,  S.  2678),  vom 

9.  December  1898,  Z.  65.901  (Verordnungs-Blatt  Nr.  144  ex  1898,  S.  2882),  und  vom  24.  November  1899, 

Z.  60.285  (Verordnungs-Blatt  Nr.  146  ex  1899,  S.  2886),  verlängerte  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten für  einen  Schiffahrtscanal  von  B u d w e i s durch  den  Mühl  kr  eis  zur  Donau  für  erloschen  erklärt. 

H.-M.-Z.  59.958  ex  1900  vom  12.  März  1901. 


Verordnung  des  Eisenbahnministeriums  im  Einvernehmen  mit  den  Ministerien  der  Finanzen,  des  Innern  und 
der  Justiz  vom  28.  Februar  1901,+)  betreffend  die  Verwendbarkeit  der  Obligationen  Kategorie  A,  Emission  1901, 
des  k.  k.  privilegirten  österreichischen  Credit-Institutes  für  Verkehrsunternehmungen  und  öffentliche  Arbeiten 
zur  fruchtbringenden  Anlegung  von  Stiftungs-,  Pupillar-  und  ähnlichen  Capitalien. 

Das  k.  k.  privilegirte  österreichische  Credit-Institut  für  Verkehrsunternehmungen  und  öffentliche  Arbeiten 
emittirt  in  Gemässheit  der  Gesellschaftsstatuten  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  31.  December  1894,  R.-G.-Bl.  Nr.  2 
ex  1895,  über  Bahnen  niederer  Ordnung,  des  Gesetzes  vom  21.  December  1898,  R.-G.-Bl.  Nr.  233,  betreffend  die 
im  Jahre  1898  sicherzustellenden  Bahnen  niederer  Ordnung,  wie  auch  auf  Grund  sonstiger  Vorschriften,  wonach 
den  zu  emittirenden  Effecten  die  Pupillarsicherheit  eingeräumt  werden  kann,  auf  Kronen  lautende  Obligationen 
(Schuldverschreibungen)  de  dato  1.  P'ebruar  1901,  welche  mit  vier  Percent  pro  anno  verzinslich  und  längstens 
innerhalb  achtundsiebzig  Jahren  im  vollen  Nominalbeträge  rückzahlbar  sind  und  den  Vermerk  „Kategorie  A, 
Emission  1901“  tragen. 

Diese  Obligationen  (Schuldverschreibungen)  werden  hiemit  als  zur  fruchtbringenden  Anlegung  von  Capitalien 
der  Stiftungen,  der  unter  öffentlicher  Aufsicht  stehenden  Anstalten,  des  Postsparcassenamtes,  dann  von  Pupillar-, 
Fideicommiss-  und  Depositengeldern  und  zu  Dienst-  und  Geschäftscautionen  verwendbar  erklärt. 

Die  vorstehenden  Bestimmungen  treten  mit  dem  I'age  ihrer  Kundmachung  in  Wirksamkeit. 

Körber  m.  p.  Wittek  m.  p.  Rühm  m.  p.  Spens  m.  p. 


')  Enthalten  in  dem  am  8.  März  1901  ansgegebenen  IX.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  20. 
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Eisenbahnverkehr  im  Monate  Jänner 

1901  und  Vergleich  der  Einnahmen  mit  jenen  des 
Monates  Jänner  1900. 

Im  Monate  Jänner  1901  hat  das  österreichische 
Eisenbahnnetz  einen  Längenzuwachs  von  18'984  km  er- 
fahren, und  zwar  durch  die  am  9.  des  genannten  Monates 
für  den  Güterverkehr  erfolgte  Eröffnung  der  Theil- 
strecke  Kimpolung — Valeputna  der  Localbahn 
Kimpolung  - Dorna  watra  (Bukowinaer  Local- 
bahnen). 

Im  Monate  Jänner  1901  wurden  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  im  Ganzen  9,833.235  Personen 
und  8,437.049  t Güter  befördert  und  hiefür  eine  Gesammt- 
einnahme  von  K 43,520.335  erzielt,  das  ist  per  Kilo- 
meter K 2243.  Im  gleichen  Monate  1900  betrug  die 
Gesammteinnahme  bei  einem  Verkehre  von  9,256.162 
Personen,  7,608.590  t Güter  und  einer  durchschnitt- 
lichen Gesammtlänge  des  Eisenbahnnetzes  von  19.014  km 
K 42,543.139  oder  per  Kilometer  K 2237,  daher  re- 
sultirt  für  den  Monat  Jänner  1901  eine  Zunahme  der 
kilometrischen  Einnahmen  um  0’3  pCt. 

Die  auf  Grund  der  Ergebnisse  des  Monates  Jänner 
ermittelte  kilometrische  Jahreseinnahme  beträgt  pro  1901 
K 26.916,  gegen  K 26.844  pro  1900,  das  ist  für  das 
Jahr  1901  um  K 72,  mithin  um  0'3  pCt.  mehr. 

Nach  der  Höhe  des  für  das  Jahr  1901  ermittelten 
kilometrischen  Einnahmenresultates  ergibt  sich  die  nach- 
stehende Reihenfolge  der  Bahnen: 

Gerechnete 
Jahreseinnahme 
per  Kilometer 
im  Jahre  1900 


A.  Hauptbahnen.  Kronen 

1.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  (alte  Linien)  . 113.772 

2.  Leoben-Vordernberger  Bahn 88.236 

3.  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  (öst.  Strecke)  81.372 

4.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Hauptbahnnetz)  74.472 

5.  Buschtöhrader  Eisenbahn,  Linie  lit.  B . . . 56.940 

6.  Südbahn  - Gesellschaft  (Hauptbahnnetz,  und 

Localbahnen  in  Oesterreich) 48.312 

7.  Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Bahn  . . . 44.796 

8.  Graz-Köflacher  Eisenbahn-  und  Bergbau-Ges.  42.612 

9.  Buschtöhrader  Eisenbahn,  Linie  lit.  A . . . 39.432 

10.  Oesterr.  Nordwestbahn  (Ergänzungsnetz)  . . 38.076 

11.  Oesterr. -ungarische  Staatseisenbahn  - Gesell- 
schaft (österr.  Linien) 35.520 

12.  Oesterr.  Nordwestbahn  (garantirte  Strecken)  30.348 

13.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn  . . . 26.628 

14.  Böhmische  Nordbahn 26.112 

15.  K.  k.  Staatsbahnen  (Staatsbetrieb)  ....  24.336 

16.  Ostrau-Friedlander  Eisenbahn 23.316 

17.  Eisenbahn  Wien-Aspang 15.672 


B.  Hauptbahnen  zweiten  Ranges  und  Local- 
bahnen incl.  der  Dampftramways. 


Kronen 

1.  Montanbahn  Zeltweg-Fohnsdorf 36.900 

2.  Localbahn  Swolenowes-Smeöna 29.952 

3.  Neue  Wiener  Tramway  (Dampftramway  West- 
bahnlinie— Hiitteldorf) 29.232 

4.  Stauding-Stramberger  Localbahn 27-672 

5.  Brünner  Localeisenbahn-Gesellschaft:  Dampf- 
tramway Mähr. -Ostrau — Witkowitz — Ellgoth  25.896 

6.  Kahlenberg-Eisenbahn-Gesellschaft  (Dampf- 
tramway Wien-Nussdorf) 22.224 

7.  Kuttenberger  Localbahn  . 21.228 

8.  Eisenbahn  Reichenberg-Gablonz-Tannwald  . 20.424 


Kronen 

9.  Neutitscheiner  Localbahn 20.148 

10.  Bozen-Meraner  Bahn 19.068 

11.  Localbahn  Königshan-Schatzlar,  k.  k.  Staats- 
bahn im  Privatbetriebe 16.380 

12.  Dampftramway-Gesellsch.  vorm.  Krauss  & Co.  15.588 

13.  Eisenbahn  Wittmannsdorf-  (Leobersdorf-) 

Ebenfurth 14-472 

14.  Localbahn  Innsbruck-Hall  i.T.  (Dampftramway)  13.968 

15.  Aussig-Teplitzer  Eisenb. : Localbahn  Teplitz 

(Settenz)-Reichenberg  10.332 

16.  Localbahn  Dolina-Wygoda 9.756 

17.  Actiengesellschaft  der  Wiener  Localbahnen: 

Wien-Guntramsdorf-Baden  .........  9.624 

18.  Ueberetscher-Bahn  (Bozen-Kaltern)  . . . . 9.108 

19.  Localbahn  Postelberg-Laun 8.844 

20.  Friedlander  Bezirksbahnen : 

Localbahn  Raspenau-Weissbach 8.718 

21.  Localbahn  Mösel-Hüttenberg 8.640 

22.  Unterkrainer  Bahnen 8.508 

23.  Localbahn  Fehring-Fürstenfeld 8.040 

24.  Localbahn  Starkenbach-Rochlitz 7.740 

25.  Bukowinaer  Localbahnen 7.488 

26.  Localbahn  Mori-Arco-Riva  a.  G 7.092 

27.  Kleinbahn  Königshof-Beraun-Konöprus  . . . 7.068 

28.  Localbahn  Tirschnitz-Wildstein-Schönbach  . 6.852 

29.  Localbahn  Trzebinia-Skawce 6.624 

30.  Kremsthal-Bahn 6.540 

31.  Brünner  Localeisenbahn-Gesellschaft:  Local- 
bahn Mutenitz-Gaya 6.516 

32.  Steiermärkische  Landesbahnen  (Localb.  Cilli- 

Wöllan)  . 6.192 

33.  Localbahn  Vöcklabruck-Kammer  6-108 

34.  Localbahn  Stramberg-Wernsdorf 6.096 

35.  Eisenbahn  Marienbad-Karlsbad 5.976 

36.  Localbahn  Asch-Rossbach 5.760 

37.  Localbahn  Gleisdorf-Weiz 5.760 

38.  Eisenbahn  Lemberg-Befzec  (Tomaszöw)  . . . 5.484 

39.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Localbahnen)  . 5.460 

40.  Neue  Bukowinaer  Localbahnen 5.040 

41.  Localbahn  Plan-Tachau 4. 884 

42.  Eisenbahn  Zeltweg-Wolfsberg  und  Unterdrau- 

burg-Wöllan 4.836 

43.  Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesell- 
schaft (Localbahn  Salzburg-Lamprechtshausen)  4.752 

44.  Mährische  Westbahn  4.692 

45.  Localbahn  Beneschau-Wlaschim 4.644 

46.  Localbahn  Chaböwka-Zakopane 4.632 

47.  Eisenbahn  Karlsbad-Johanngeorgenstadt  . . . 4.584 

48.  Localbahn  Mähr. -Budwitz— Jamnitz  ....  4.572 

49.  Valsugana-Bahn  4.476 

50.  Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesell- 
schaft (Dampftramwaystrecke)  4.476 

51.  Schneeberg- Bahn  (Adhäsionsstrecken)  ....  4.332 

52.  Localbahn  Schwarzenau-Waidhofen  a/Th.  . . 4.320 

53.  Böhmische  Commercialbahnen 4.320 

54.  Localbahn  Potscherad-Wurzmes 4.236 

55.  Localbahn  Strakonitz-Winterberg 4.236 

56.  Localbahn  Saitz-Tscheitsch-Göding  ....  4.224 

57.  Localbahn  Reichenau  a.  K.-Solnitz  ....  4.200 

58.  Localbahn  Caslau-Zawratetz,  k.  k.  Staatsbahn 

im  Privatbetriebe 4.188 

59.  Gurkthal-Bahn  4.176 

60.  Südbahn-Gesellschaft  (Localbahn  Mödling- 

Brühl,  elektrischer  Betrieb)  4.176 

61.  Localbahn  Borki  wielkie-Grzymalöw  . . . 4.068 


Nr.  33 


?erordmmgs-Blatt  fflr  Eisenbahnen  und  Schiffahrt 


791 


Kronen 

62.  Ostgalizische  Localbahnen 4.032 

63.  Localbahn  Krakau-Kocmyrzöw 3.900 

64.  Localbahn  Auspitz 3.804 

65.  Steiermärkische  Landesbahnen  (schmalspurige 

Linien)  3.720 

66.  Welser  Localbahn 3.684 

67.  Localbahn  Mauthausen-Grein 3.672 

68.  Localbahn  Deutschbrod-Humpoletz  ....  3.648 

69.  Localbahn  Weichau  - Wickwitz  — Giesshübl 

Sauerbrunn 3.636 

70.  Zillerthal-Bahn  3.612 

71.  Friauler  Bahn 3.600 

72.  Localbahn  Raudnitz-Hospozin 3.456 

73.  Localbahn  Göpfritz — Gross-Siegharts  . . . 3.408 

74.  Steyrthal-Bahn 3.372 

75.  Gailthal-Bahn 3.216 

76.  Localbahn  Schlackenwerth-Joachimsthal  . . 3.144 

77.  Localbahn  Deutschbrod-Saar 3.060 

78.  Localbahn  Lemberg-Kleparöw — Janöw  . . 3.060 

79.  Localbahn  Wotic-Selcan 3.060 

80.  Ybbsthal-Bahn 2.988 

81.  Pielachthal-Bahn 2.938 

82.  Localbahn  Wodnan-Prachatitz 2.760 

83.  Localbahn  Wolframs-Teltsch 2.712 

84.  Murthal-Bahn  2.688 

85.  Localbahn  Brandeis  a/E.-Neratowitz  ....  2.688 

86.  Friedlander  Bezirksbahnen: 

Friedland-Reichsgrenze  (Hermsdorf)  ....  2.684 

87.  Localbahn  Otrokowitz-Wisowitz 2.628 

88.  Localbahn  Fürstenfeld-Hartberg 2.616 

89.  Localbahn  Stankau-Ronsperg 2.460 

90.  Salzkammergut-Localbahn  - Actiengesellschaft  2.460 

91.  Localbahn  Kolin-Ceröan 2.436 

92.  Localbahn  Laibach-Oberlaibach 2.376 

93.  Localbahn  Schwarzenau-Zwettl 2.340 

94.  Localbahn  Modran-Cerdan 2.304 

95.  Localbahn  Grosspriesen- Wernstadt- Auscha  . 2.244 

96.  Localbahn  Nakfi-Netolitz — Netalitz  Stadt  . . 2.232 

97.  Localbahn  Melnik-Mäeno 2.148 

98.  Kolomeaer  Localbahnen 2.076 

99.  Localbahn  Zwittau-Polidka-Skud 2.052 

100.  Localbahn  Radkersburg-Luttenberg  ....  1.932 

101.  Localbahn  Delatyn-Kolomea-Stefanöwka  . . 1.836 

102.  Localbahn  Rakonitz-Pladen-Petscbau  . . . 1.776 

103.  Localbahn  Chrudim-Holitz 1.752 

104.  Pinzgauer  Localbahn 1.716 

105.  Localbahn  Rakonitz-Mlatz 1.692 

106.  Brüx-Lobositzer  Verbindungsbahn  (Obernitz- 

Sedlitz-Ciäkowitz) 1.680 

107.  Niederösterr.  Waldviertelbahn 1.656 

108.  Localbahn  Strakonitz-Bfeznitz 1.560 

109.  Localbahn  Neuhaus-Neubistritz 1.380 

110.  Localbahn  Wodnan-Moldauthein 1.368 

111.  Localbahn  Mäeno — Unter-Cetno 1.368 

112.  Kleinbahn  Lupkow-Cisna 672 

113.  Localbahn  Pila-Jaworzno 348 


Nach  der  Zunahme  des  kilometrischen  Ein- 
nahmenergebnisses im  Monate  Jänner  1901  ergibt  sich 
gegen  den  gleichen  Zeitraum  1900  die  nachstehende 


Reihenfolge  der  Bahnen: 

A.  Hauptbahnen.  °j0 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  (alte  Linien)  ....  28'9 

Buschtdhrader  Eisenbahn,  Linie  lit.  A 18'4 

Graz-Köflacher  Eisenbahn-  u.  Bergbau-Gesellschaft  13'9 


Io 

Buschtdhrader  Eisenbahn,  Linie  lit.  B 12'8 

Eisenbahn  Wien-Aspang 9*8 

Kaschau- Oderberger  Eisenbahn  (österr.  Strecke)  4‘4 

Böhmische  Nordbahn 4'3 

Ostrau-Friedlander  Eisenbahn 3T 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Hauptbahnnetz)  . . 2T 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen  (Staatsbetrieb)  ...  1‘2 

Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Bahn 1*1 

Südbahn-Gesellschaft  (Hauptnetz  und  Localbahnen 

in  Oesterreich) 0’4 

B.  Hauptbahnen  zweiten  Ranges  und  Local- 
bahnen incl.  der  Dampftramways.  % 

Localbahn  Postelberg-Laun 121'3 

Localbahn  Krakau-Kocmyrzow 91‘2 

Localbahn  Neuhaus-Neubistritz 88‘5 

Localbahn  Swolenowes-Smeöna 53'4 

Localbahn  Borki  wielkie-Grzymalöw 40‘7 

Montanbahn  Zeltweg-Fohnsdorf 39‘9 

Localbahn  Laibach — Ober-Laibach 38’5 

Localbahn  Saitz-Tscheitsch-Göding 33*3 

Localbahn  Trzebinia-Skawce 3L1 

Eisenbahn  Zeltweg- Wolfsberg  und  Unter drauburg- 

Wöllan 29‘6 

Localbahn  Radkersburg-Luttenberg 28'8 

Localbahn  Vöcklabruck-Kammer 27'9 

Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesellschaft 

(Localbahn  Salzburg-Lamprechtshausen)  . . . 25’7 

Bukowinaer  Localbahnen 25'1 

Localbahn  Mauthausen-Grein 23'4 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn : Localbahn  Teplitz 

(Settenz)-Reichenberg  22‘8 

Gurkthal-Bahn 20‘0 

Localbahn  Chabowka-Zakopane 18'7 

Localbahn  Innsbruck-Hall  i/T.  (Dampftramway)  . 17‘0 

Eisenbahn  Wittmannsdorf  (Leobersdorf)-Ebenfurth  15'9 

Ostgalizische  Localbahnen 15*5 

Pielachthal-Bahn  140 

Localbahn  Schwarzenau-Waidhofen  a/Th.  . . . 12'5 

Localbahn  Potscherad-Wurzmes 11*7 

Localbahn  Mori-Arco-Riva  a/G 10T 

Stauding-Stramberger  Localbahn 9’9 

Localbahn  Beneschau-Wlaschim 9'6 

Valsugana-Bahn 9’1 

Chrudim-Holitzer  Localbahn 9’0 

Gailthal-Bahn 8’9 

Localbahn  Gleisdorf-Weiz 8'6 

Localbahn  Delatyn-Kolomea-Stefanowka  ....  7'7 

Schneeberg-Bahn  (Adhäsionsstrecken) 74 

Ybbsthal-Bahn 7‘3 

Localbahn  Wodnan-Moldauthein 6'5 

Friauler  Bahn 6 0 

Neutitscheiner  Localbahn 5’6 

Localbahn  Fehring-Fürstenfeld 5'2 

Localbahn  Stramberg-Wernsdorf 5‘0 

Localbahn  Starkenbach-Rochlitz 45 

Bozen- Meraner  Bahn 4'4 

Brünner  Localeisenbahn  - Gesellschaft : Dampf- 
tramway Mähr. -Ostrau — Witkowitz — Ellgoth  . 4'0 

Mährische  Westbahn 3 ‘4 

Localbahn  Melnik-Mäeno 2'3 

Localbahn  Nakfi-Netolitz — Netolitz  Stadt  . . . 2'2 

i Localbahn  Rakonitz-Mlatz 

j Unterkrainer  Bahnen 1'7 

| Kleinbahn  Königshof-Beraun-Kondprus  ....  1 ' * 
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Localbahn  Asch-Rossbach 1*3 

Salzkammergut-Localbahn-Actiengesellschaft  . . 0'9 

Localbahn  Strakonitz- Winterberg 0*6 

Eisenbahn  Karlsbad-Johanngeorgenstadt  ....  05 


Nach  der  Abnahme  des  kilometrischen  Ein- 
nahmenergebnisses im  Monate  Jänner  1901  ergibt  sich 
gegen  den  gleichen  Zeitraum  1900  die  nachstehende 
Reihenfolge  der  Bahnen  : 


A.  Hauptbahnen.  % 

Oesterr.  Nordwestbahn  (garantirte  Strecken)  . . 1*4 

Oesterr.-ung.  Staatseisenb.-Gesellsch.  (öst.  Linien)  3*1 

Oesterr.  Nordwestbahn  (Ergänzungsnetz)  ....  3*9 

Leoben-Vordernberger  Eisenbahn 4*1 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn 5'0 

B.  Hauptbahnen  zweiten  Ranges  und  Local- 
bahnen incl.  der  Dampftramways.  0/0 

Kuttenberger  Localbahn  . • 0*3 

Neue  Bukowinaer  Localbahnen 0*5 

Dampftramway-Gesellschaft  vorm.  Krauss  & Comp.  0*5 

Localbahn  Deutschbrod-Saar 0 8 

Localbahn  Strakonitz-Breznitz 0*8 

Localbahn  Mäeno  — Unter-Cetno . 0*8 

Südbahn-Gesellschaft  (Localb.  Mödling-Brühl,  elek- 
trischer Betrieb) l'l 

Localbahn  Fürstenfeld-Hartberg 1*8 

Localbahn  Rakonitz-Pladen-Petschau 2*0 

Localbahn  Wodnan-Prachatitz 3 ‘3 

Eisenbahn  Lemberg-Belzec  (Tomaszöw)  ....  3*4 

Steiermärkische  Landesbahnen  (Schmalspur.  Linien)  3*7 
Actiengesellschaft  der  Wiener  Localbahnen  : Wien- 

Guntramsdorf-Baden  4*1 

Localbahn  Schlackenwerth-Joachimsthal  ....  4*4 

Kremsthal-Bahn 4*4 

Localbahn  Schwarzenau-Zwettl 4*9 

Eisenbahn  Reichenberg-Gablonz-Tannwald  . . . 5*3 

Localbahn  Wotic-Selöan 5*7 

Localbahn  Plan-Tachau 6*0 

Böhmische  Commercialbahnen 6*7 

Neue  Wiener  Tramway  (Dampftramway  Westbahn- 
linie— Hütteldorf) 7*8 

Steiermärkische  Landesb.:  Localbahn  Cilli-Wöllan  9*5 
Kahlenberg-Eisenbahn-Gesellschaft  (Dampftramway 

Wien-Nussdorf) 9*5 

Localbahn  M.-Budwitz — Jamnitz 9*7 

Localbahn  Otrokowitz-Wisowitz 9*9 

Eisenbahn  Marienbad-Karlsbad 10*4 

Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesellschaft 

(Dampftramwaystrecke) 10*4 

Localbahn  Wolframs-Teltsch 11*4 

Steyrthal-Bahn 11*7 

Ueberetscher  Bahn  12*2 

Localbahn  Grosspriesen-Wernstadt-Auscha  . . . 13*0 

Welser  Localbahn  . 14*2 

Kolomeaer  Localbahnen 16*0 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Localbahnen)  . . . 18*5 

Localbahn  Dolina-Wygoda 19*2 

Localbahn  Mösel-Hüttenberg 20*5 

Localbahn  Caslau -Zawratetz,  k.  k.  Staatsbahn 

im  Privatbetriebe 20*5 

Localbahn  Auspitz 20*6 

Localbahn  Deutschbrod-Humpoletz 21*9 

Localbahn  Königshan-Schatzlar,  k.  k.  Staatsbahn 

im  Privatbetriebe 22*0 


% 

Localbahn  Zwittau-Poliöka-Skuö 22*3 

Localbahn  Reichenau  a.  K.-Solnitz 23  9 

Localbahn  Modran-Ceröan 24*1 

Localb.  Welchau-Wickwitz — Giesshübl  Sauerbrunn  24*2 

Localbahn  Lemberg-Kleparöw — Janöw  ....  27*6 

Murthal-Bahn 33*7 

Localbahn  Göpfritz — Gr. -Siegharts— Raabs  . . 38*5 

Localbahn  Brandeis  a/E.-Neratowitz  45*8 

Pinzgauer  Localbahn 56*1 

Brüx-Lobositzer  Verbindungsbahn  (Obernitz-Sedlitz- 

Ciäkowitz) 63*1 

Kleinbahn  Lupköw-Cisna 73*8 


Ausser  den  in  den  vorstehenden  Tableaux  ange- 
führten Hauptbahnen,  Localbahnen  und  Dampftramways 
umfasste  das  österreichische  Eisenbahnnetz  im  Monate 
Jänner  1901  noch  weiters  5 Zahnradbahnen,  23  städtische 
Strassenbahnen  mit  elektrischem  Betriebe  und  3 Draht- 
seilbahnen mit  einer  Gesammtlänge  von  280*72  km, 
wovon  243*58  km  im  Betriebe  gestanden  sind. 

Im  Monate  Jänner  1901  wurden  auf  diesen 
Bahnen  7,558.995  Personen  und  7918  t Güter  befördert 
und  hiefür  K 998.364  vereinnahmt,  wobei  auf  den 
Personenverkehr  K 988.414  und  auf  den  Güterverkehr 
K 9950  entfallen.  Im  gleichen  Monate  1900  resultirte 
eine  Gesammteinnahme  von  K 677.810  bei  einem  Ver- 
kehre von  4,436.575  Personen  und  9.039  t Gütern  und 
einer  Gesammtlänge  des  Bahnnetzes  von  210*24  km 
(davon  1710  km  im  Betriebe).  An  der  letzten  Gesammt- 
einnahme participirt  der  Personenverkehr  mit  K 666.320 
und  der  Güterverkehr  mit  K 11.490. 

Ueber  die  Ursachen  der  Mehr-  und  Mindereinnahmen 
oder  sonstige  zur  Erläuterung  der  Betriebsausweisziffern 
dienliche  Daten  haben  nachstehende  Bahnverwaltungen 
wie  folgt  relationirt: 

Staatseisenbalmbetrieb. 

Transporteinnahmen  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen  und  der  vom  Staate  für  eigene 
Rechnung  betriebenen  Bahnen,  einschliess- 
lich der  Wiener  Stadtbahn: 

Im  Monate  Jänner  1901  hat  sich  im  Personen- 
verkehre eine  Einnahme  von  K 4,287.300  (4,709.500 
Reisende)  und  im  Güter  verkehre  eine  solche  von 
K 12,786.400  (2,613.500  t)  ergeben.  Die  gesammte  Ein- 
nahme beläuft  sich  mithin  auf  K 17,073.700. 

Hievon  entfallen  auf  die  westlichen  Staats- 
bahnen im  Personen  verkehre  K 2,844.400 
(4,037.100  Reisende),  im  G ü t e r v e r k e h r e K 9,590.600 
(2,150.000  t)  und  auf  die  Staatsbahnen  in  Ga- 
lizien im  Personenverkehre  K 1,442.900  (672.400 
Reisende),  im  Güterverkehre  K 3,195.800  (463.500  t). 

Gegen  den  Monat  Jänner  1900  ergibt  sich  im 
Personenverkehre  eine  Mehr  einnahme  von 
K 56.760  (+  393.123  Reisende)  und  im  Güter- 

verkehre eine  solche  von  K 329.120  (+  213.701  t). 

Von  dieser  Mehreinnahme  entfallen  im  Personen- 
verkehre auf  die  westlichen  Staatsbahnen  K 40.773 
(-|-  381.441  Reisende),  auf  die  Staatsbahnen  in  Galizien 
K 15.987  (+  11,682  Reisende).  Im  Güterverkehre 
dagegen  setzt  sich  das  Einnahmenplus  aus  einer  Mehr- 
einnahme auf  den  westlichen  Staatsbahnen  in  der  Höhe 
von  K 384.580  (+  227.211  t)  und  einer  Minder- 
einnahme auf  den  Staatsbahnen  in  Galizien  per  K 55.460 
( — 13.510  t)  zusammen. 
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In  den  Einnahmen  der  westlichen  Staatsbahnen  sind 
jene  der  Wiener  Stadtbahn  mit  inbegriffen.  Die- 
selben betragen  im  Jänner  1901  im  Personen- 
verkehre K 295.500  (2, 124.200  Reisende),  im  G ü t e r- 
verkehre  K 47.600  (17.700  t)  und  im  Jänner  1900 
im  Personenverkehre  K 236.082  (1,742.000  Reisende), 
im  Güterverkehre  K 44.092  (13.600  t). 

Auf  der  Wiener  Stadtbahn  beträgt  sohin  die  Mehr- 
einnahme im  Personenverkehre  K 59.418  (+  382.200 
Reisende)  und  im  Güterverkehre  K 3508  (+  4100  t). 

Werden  die  Ergebnisse  der  Wiener  Stadtbahn  aus 
jenen  der  westlichen  Staatsbahnen  ausgeschieden,  so  er- 
gibt sich  für  letztere  allein  pro  Jänner  1901  eine  Ein- 
nahme von  K 2,548.900  (1,912.900  Reisende)  im  Per- 
sonenverkehr und  von  K 9,543.000  (2,132.300  t)  im 
Güterverkehre  und  pro  Jänner  1900  eine  Einnahme  von 
K 2,567.545  (1,913.659  Reisende)  im  Personenverkehre 
und  K 9,161.928  (1,909.189  t)  im  Güterverkehre. 

Auf  den  westlichen  Staatsbahnen,  ohne 
der  Wiener  Stadtbahn,  ergibt  sich  mithin  im  Personen- 
verkehre eine  Minder  einnahme  von  K 18.645  ( — 759 
Reisende)  und  im  Güterverkehre  eine  Mehr  einnahme 
von  K 381.072  (+  223.111  t).  Die  Mindereinnahme  im 
Personenverkehre  erklärt  sich  durch  den  etwas 
schwächeren  Fernverkehr,  das  Plus  im  Güterverkehre 
durch  die  Mehrbeförderung  von  Holz  und  Steinen,  ins- 
besondere aber  von  Kohle,  von  welcher  im  Jänner 
1900  infolge  des  Kohlenarbeiterstrikes  bedeutend  weniger 
verfrachtet  wurde. 

Auf  den  Staatsbahnen  in  Galizien  rührt 
das  Plus  im  Personenverkehre  aus  dem  etwas  stärkeren 
Uebergangsverkehre  von  und  nach  den  Localbahnen  her, 
während  das  Minus  im  Güterverkehre  auf  die  Minder- 
beförderung von  Getreide  und  Holz  zurückzuführen  ist. 

Localbahn  Borki  wielkie-Grzymalow. 
Das  Einnahmenplus  setzt  sich  zusammen  aus  einer  Minder- 
einnahme im  Personenverkehre  von  K 147  ( — 150 

Reisende)  und  einer  Mehreinnahme  im  Güterverkehre 
von  K 3382  (-j-  1200  t),  welch  letztere  auf  die  Mehr- 
beförderung von  Getreide,  Kleie  und  Spiritus  zurück- 
zuführen ist. 

Brüx-Lobositzer  Verbindungsbahn. 
Im  Personenverkehre  hat  sich  eine  Mehrfrequenz  von 
433  Reisenden  mit  einer  Mehreinnahme  von  K 238,  im 
Güterverkehre  dagegen  infolge  der  frühen  Beendigung  der 
letzten  Zuckercampagne  eine  Minderbeförderung  von  4380  t 
ergeben,  welcher  die  Wenigereinnahme  von  K 9103 
entspricht. 

Bukowinaer  Localbahnen.  Von  dem  Plus 
entfallen  auf  den  Personenverkehr  K 437  (+  1195 

Reisende)  und  auf  den  Güterverkehr  K 29.166  (-f-  4396  t). 
In  ersterem  erklärt  sich  die  Steigerung  durch  die 
ruthenischen  Feiertage,  ln  letzterem  durch  die  Mehr- 
beförderung von  Schnittholz  und  Baumateriale. 

Localbahn  Chab  öwka-Zakopane.  Im 
Personenverkehre  wurden  infolge  der  stärkeren  Frequenz 
von  und  nach  Zakopane  (-)-  1404  Reisende)  um  K 1986 
mehr  vereinnahmt  und  im  Güterverkehre,  welcher  eine 
um  1755  t stärkere  Verfrachtung  — meist  Cellulose  — 
ersehen  lässt,  eine  Mehreinnahme  von  K 576  erzielt. 

Localbahn  Dolina-Wygoda.  Der  Aus- 
fall entstammt  zur  Gänze  dem  Güterverkehre,  in  welchem 
infolge  der  Reduction  des  Betriebes  der  Popper’schen 
Sägewerke  eine  Verminderung  der  Frequenz  um  2626  t 
eingetreten  ist. 


'Localbahn  Göpfrit  z — G r.-S  i e g h a r t s — 
Raabs.  Die  Steigerung,  welche  auf  die  Eröffnung  der 
Fortsetzungsstrecke  Gross  - Siegharts  — Raabs  zurück- 
zuführen ist,  beträgt  im  Personenverkehre  K 600 
(+  1387  Reisende)  und  im  Güterverkehre  K 1100 
(-+-  167  t).  Wenn  trotzdem  per  Kilometer  eine  Minder- 
einnahme von  38'5  pCt.  resultirt,  so  erklärt  sich  dies 
dadurch,  dass  die  Einnahmen  nicht  in  demselben  Ver- 
hältnisse zugenommen  haben,  in  welchem  die  Bahnlänge 
durch  den  Streckenzuwacbs  gewonnen  hat. 

Gurkthalbahn.  Im  Personenverkehre  wurden 
um  K 428  (-j-  930  Reisende)  und  im  Güterverkehre  um 
K 1265  (-+-  350  t)  mehr  vereinnahmt.  Die  Steigerung 
im  Güterverkehre  ist  hauptsächlich  auf  die  Mehr- 
verfrachtung von  Nutzholz  zurückzuführen. 

Localbahn  Krakau-Kocmyrzow.  Die 
Mehreinnahme  dieser  Linie,  welche  in  der  allmäligen 
Verkehrsentwicklung  derselben  begründet  ist,  vertheilt  sich 
auf  den  Personenverkehr  mit  K 345  (-j-  1484  Reisende) 
und  auf  den  Güterverkehr  mit  K 3096  (+  2855  t). 

Localbahn  Lemberg  (Kleparöw)-Janöw. 
Im  Personenverkehre  wurden  5.00  Arbeiter  weniger  be- 
fördert, wodurch  sich  ein  Ausfall  von  K 403  ergibt, 
und  im  Güterverkehre  wurden  infolge  der  Minder- 
verfrachtung von  2500  t Wasserleitungsröhren  um 
K 1748  weniger  eingenommen. 

Localbahn  Lupköw-Cisna.  Der  Minder- 
erfolg, welcher  sich  im  Personenverkehre  auf  K 390 
( — 500  Reisende)  und  im  Güterverkehre  auf  K 3560 
( — 954  t)  beläuft,  erklärt  sich  durch  die  seit  22.  Jänner 
1901  andauernde  Betriebseinstellung  auf  dieser  Linie  in- 
folge Schneeverwehung. 

Localbahn  Mauthausen  - Grein.  Durch 
die  Mehrbeförderung  von  Lang-  und  Werkholz  wurden 
im  Güterverkehre  um  K 1917  (-f-  580  t)  mehr  verein- 
nahmt. Im  Personenverkehre  hat  sich  eine  Minder- 
einnahme von  K 93  ( — 111  Reisende)  ergeben. 

Localbahn  Modfan-Cerian.  Die  Weniger- 
einnahme, welche  ausschliesslich  aus  dem  Güterverkehre 
herrührt,  hat  ihre  Begründung  in  dem  frühen  Schluss 
der  Zuckercampagne. 

Localbahn  Mösel-Hüttenb erg.  Im  Personen- 
verkehre hat  sich  eine  Mindereinnahme  von  K 26 
(^  240  Reisende),  im  Güterverkehre  eine  solche  von 
K 904  ( — 1140  t)  ergeben.  Letztere  erklärt  sich  durch 
die  Minderbeförderung  von  Coaks  und  Holzkohle. 

Murthalbahn.  Der  Ausfall  vertheilt  sich  aut 
den  Personenverkehr  mit  K 402  ( — 870  Reisende)  und 
auf  den  Güterverkehr  mit  K 8264  ( — 2060  t).  In 

letzterem  findet  die  Minderbeförderung  ihre  Erklärung 
durch  die  infolge  Schneemangels  erschwerte  Zuthal- 
förderung von  Holz. 

LocalbahnNeubaus-Neubistritz.  Vom 
1.  bis  12.  Jänner  1900  war  der  Verkehr  auf  dieser 
Linie  wegen  Schneeverwehung  eingestellt,  während  im 
Berichtsmonate  keine  Unterbrechung  im  Betriebe  eintrat. 

Hiedurch  findet  die  Mehreinnahme  ihre  Aufklärung, 
welche  sich  im  Personenverkehre  auf  K 269  (+  572 
Reisende)  und  im  Güterverkehre  auf  K 1503  (+  676  t) 
beläuft. 

PinzgauerLocalbahn.  Die  Mindereinnahme 
vertheilt  sich  auf  den  Personenverkehr  mit  K 221 
( — 546  Reisende)  und  auf  den  Güterverkehr  mit  K 9442 
(—  800  t). 

(Fortsetzung  auf  Beite  800.) 
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Im  Monate  Jänner 

Die  Einnahme  betrag  im  Monate  Jänner 

Benennung 

der 

E i s e n b a li  n e n 

Betriebs 

- Länge 

1901  wurden  befördert 

1901 

1900 

Differz. 

per 

Kiiom. 

Betriebs 

Länge 

nner  bis 
änner 

ira  Monate 

Jänner 

Personen 

Güter 

für 

Personen 

nnd 

Gepäck 

für  Güter 

• 

nn  Ganzen 

pro 

Kilom. 

im  Ganzen  • 

pro 

Kilom. 

rom  1.  Jä 

Ende  J 

1901 

1900 

in 

1901  | 

1900 

Kilometer 

Anzahl  i 

Tonnen 

Krön 

e n 

Kronen 

Kilometer 

Oesterreichisclie  Eisenbahnen. 

1.  Staatseisenbahnbetrieb. 

a)  K.  k.  Staatsbahnen  und 
vom  Staate  für  eigene 
Rechnung  betriebene 
Bahnen  incl.  Wiener 
Stadtbahn  

8.420 

8.329 

4,709  500 

2,613.500 

4,287.300 

12,786.400 

17.073.700 

2.028 

16.687.820, 

I 

2.0041 

+ 1-2 

8.420 

8.329 

b)  P r i v a t b a h n e n a u f R e c h-j 
nung  der  Eigen thümer: 

Localbahnen  und  Hauptbahnen 
zweiten  Ranges: 

Asch-Rossbach 

15 

. 

15 

4.400 

6.900 

1.000 

6.200 

7.200 

480 

7.106 

474 

+ 1-3 

15 

15 

Beneschau-Wlaschim : 

23 

23 

3.200 

2.300 

2.500 

6.400 

8.900 

387 

8.122 

353 

+ 9-6 

23 

23 

Borki  wielkie-Grzymalöw  . . . 

33 

33 

1.400 

3.200 

2.200 

9.000 

11.200 

339 

7 965 

241 

+ 40-7 1 

33 

33 

Brüx-Lobositzer  Yerbindungsb.  . 

37 

37 

3.300 

1.100 

1 900 

3.300 

5.200 

140 

14.065 

380 

- 631 

37 

37 

Bukowinaer  Localbahnen  . . . 

182 

1681 

14.000 

30,400 

17.300 

96.200 

113.500 

624 

83.897 

499 

25’1 

182 

168 

Neue  Bukowinaer  Localbahnen  . 

166 

166j 

25.400 

13.200 

21.400 

48.400 

69.800 

420 

69.983 

422 

— 05 

166 

166 

Chabowka-Zakopane  

43 

43 

5.100 

3.600 

5 800 

10.800 

16.600 

386 

14.038 

326 

+ 18-7 

43 

43 

Chrudim-Holitzer  Localbahn  . . 

59 

59 

6.300 

5.100 

2.000 

6.600 

8.600 

146 

7.875 

134 

+ 9-0 

59 

59 

Delatyn-Kolomea-Stefanöwka  . . 

112 

112 

6.000 

4.300 

6.200 

10.900 

17.100 

153 

15.949 

142 

+ 7-7 

112 

112 

Deutschbrod-Saar 

33 

33 

2.900 

1.900 

2.300 

6 100 

8.400 

255 

8.471 

257 

— 08 

33 

33 

Dolina-Wygoda 

8 

8 

900 

4.400 

300 

6.200 

6.500 

813 

8.045 

1.006 

— 19-2 

8 

8 

Fehring-Fiirstenfeld > 

20 

20 

5.400 

3.300 

3.100 

10.300 

13.400 

670 

12  733 

637 

-f-  5-2 

20 

20 

Friauler  Bahn 

16 

16 

5.400 

800, 

3.000 

1.800 

4.800 

300 

4.535 

283 

-t-  6-0 

16 

16 

Fürstenfeld-Hartberg 

39 

39 

6.900 

2.400 

3.100 

5.400 

8.500 

218 

8.664 

222 

— 1-8 

39 

39 

Gailthal-Bahn  ' 

31 

31 

4.300 

2.000 

2.700 

5.600 

8.300 

268 

7.630 

246 

+ 8-9 

31 

31 

Gleisdorf-Weiz 

15 

15 

5.300 

3.400 

2.200 

5.000 

7.200 

480 

6 631 

442 

-f-  8-6 

15 

15 

Göpfritz — Gross-Siegharts  . . . 

19 

8 

2.600 

1.900 

1.100 

4.300 

5.400 

284  3 700 

462 

— 385 

19 

8 

Gurkthalbahn 

29 

29 

5.700 

' 3.000 

2.800 

7.300 

10.100 

348 

8.407 

290 

+ 200 

29 

29 

Karlsbad-Johanngeorgenstadt  . . 

44 

44 

7.800 

5.900 

4.600 

12.200 

16.800 

382 

16.710 

380 

+ 0-5 

44 

44 

Kolin-Cercan 

33 

4.100 

1.400 

3.100 

3.600 

6.700 

203 

33 

Kolomeaer  Localbahnen  .... 

33 

33 

300 

3.700 

100 

5.600 

5.700 

173 

6 788 

206 

— 16-0 

33 

33 

Krakau-Kocmyrzdw 

20 

18 

3.300 

4.400 

1.400 

5.100 

6.500 

325 

3.059 

170 

+ 91-2 

20 

18 

Lemberg-Betzec  (Tomaszöw)  . . 

89 

89 

14.000 

7.200 

21.200 

19.500 

40.700 

457 

42.095 

473 

— 34 

89 

89 

Lemberg  (Klepardw)-Janow  . . . 

22 

22 

2.900 

4.400 

2.000 

3.600 

5.600 

255 

7.751 

352 

— 276 

22 

22 

Lnpkdw-Cisna 

25 

25 

200 

600 

100 

1.300 

1.400 

56 

5.350 

214 

— 73-8 

j 25 

25 

Mährisch-Budwitz-Jamnitz  . . . 

21 

21 

2.700 

1.800 

1.700 

6.300 

8.000 

381 

8.871 

422 

- 9-7 

21 

21 

Mährische  Westbahn 

90 

90 

10.100 

9.900 

6.400 

28.800 

35.200 

391 

33.980 

378 

+ 3-4 

90 

90 

Marieubad-Rarlsbad 

53 

53 

18.300 

3.300 

14.200 

12.200 

26.400 

498 

29.463 

556 

i - 10-4 

53 

53 

Mauthausen-Grein  .... 

31 

31 

5.700 

2.400 

3.200 

6.300 

9.500 

306 

7.676 

248 

j + 234 

31 

31 

Modfan-Cercan 

77 

62 

5.700 

4.700 

4.600 

10.200 

14.800 

1921  15.691 

253 

! — 24-1 

77 

62 

Mösel-Hüttenberg 

Murthal-B.  (Unzmarkt-Mauterndf.) 

5 

5 

1.600 

3.100 

400 

3.200 

3.600 

720 

4.530 

906 

— 205 

5 

5 

76 

76 

7.800 

2.400 

5.400 

11.600 

17.000 

224 

25.666 

338 

- 33  7 

76 

76 

Nakfi-Netolitz — Netolitz  Stadt  . 

14 

14 

1.500 

400 

800 

1.800 

2.600 

186 

2.550 

182 

! + 2-2 

14 

14 

Neuhaus-Neubistritz  .... 

33 

33 

1.600 

1.200 

800 

3.000 

3.800 

115 

2.028 

61 

-r  88-5 

33 

33 

Ostgalizische  Localbahnen  . . . 

196 

196 

14.900 

13.200 

25.100 

40.800 

65  900 

336 

57.098 

291 

-f-  1 5*5 

196 

196 

Pila-Jaworzno 

21 

600 

300 

200 

400 

600 

29 

21 

Pinzgauer  Localbahn 

53 

53 

6.700 

1.01)0 

3.700 

3.900 

7.600 

143 

17.263 

326 

— 56-1 

53 

53 

Plan-Tachau • 

13 

13 

2.600 

900 

1.300 

4.000 

5.300 

407 

5.627 

433 

— 6-0 

13 

13 

Postelberg-Laun 

11 

11 

1.000 

5.000 

500 

7.600 

8.100 

737 

3.667 

333 

+121-3 

11 

11 

Potscherad-Wurzmes 

17 

17 

1.400 

6.900 

400 

5.600 

6.000 

35i 

5.364 

316 

+ 11-7 

17 

17 

Rakonitz-Mlatz 

39 

39 

2.400 

1.700 

1.700 

3.800 

5.500 

141 

5.366 

138 

4-  2-2 

39 

39 

Rakonitz-Pladen-Petschau  . . . 

104 

104 

12.100 

5.700 

5.900 

9.500 

15.400 

148 

15.740 

151 

1-  2-0 

104 

104 

Raudnitz-Hospodzin 

25 

2.300 

3.700 

900 

6.300 

7.200 

288 

... 

25 

Schlackenwerth-Joachimsthal  . . 

8 

8 

2.700 

1.400 

1.200 

500 

1.600 

2.100 

262 

2.190 

274 

- 4-4 

8 

8 

Schwarzenau- Waidhofen  a./T.  . . 

10 

10 

2.300 

900 

2.700 

3.600 

360 

3.200 

320 

+ 12-5 

10 

10 

Schwarzenau-Zwettl 

22 

22 

2.000 

800 

1.300 

3.000 

4.300 

195 

4.500 

205 

- 4-9 

22 

22 

Stankau-Ronsperg 

22 

. . . 

6.500 

1.400 

2.400 

2.100 

4.500 

205 

| . . . . 

|... 

22 
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Vom  1.  Jänner  bis  Ende 
Jänner  1901  wurden 
befördert 


Personen 


Anzahl 


Güter 


Tonnen 


für 

Personen 

und 

Geüäck 


Die  Einnahme  betrug  vom  1.  Jänner  bis  Ende' Jänner 

1901  i 1900 


für  Güter 


im  Ganzen 


per 

Kilom. 


Kronen 


4,709.500,  2,613.500; 


4,287.300 


12,786.400'  17,073.700!  20.28 


für 

Personen 

und 

Gepäck 


für  Güter 


ira  Ganzen 


per 

Kilom. 


Kronen 


Differz. 

per 

Kilom. 

in 

Percent 


4,230.540  12,457.280'  16,687.820 


2.004 


1-2 


4.400 
3.200 

1.400 

3.300 
14.000 

25.400 

5.100 

6.300 

6.00U 

2.9001 

900 

5.400 
5.400 

6.900 

4.300 

5.300 
2.600 

5.700 

7.800 

4.100 
300 

3.300 

14.000 

2.900 
200 

2.700 
10.100 

18.300 
5.700] 

5.700 
1.600 
7.800 

1.500 
1.600 

14.900 

600 

6.700 
2.600 

1.000 

1.400 

2.400 
12.100 

2.300 

2.700 
2.300 
2.000 

6.500 


6.90t 

1 1.00( 

1 6.201 

1 7.2ü( 

480 

2.30C 

1 2.50( 

1 6.40( 

) 8.90t 

) 387 

3.200  2.20( 

9.001 

» 11.20t 

) 339 

1.100  1 90( 

3.  oöf 

> 5.20( 

140 

30.40C 

17.30t 

96.20t 

113.50t 

624 

13.200 

21.40t 

48.40t 

69.80t 

420 

3.600 

5.80t 

10.80C 

16.60C 

386 

5.100 

2.C0C 

6.60G 

8.600 

146 

4.300 

6.20C 

10.90C 

17.100 

153 

1.900 

2.300 

6.100 

8.400 

255 

4.400 

300 

6.200 

6.500 

•813 

3.300 

3.100 

10.300 

13.400 

670 

800 

3.000 

1.800 

4.800  300; 

2.400 

3.100 

5.400 

8.500 

218 

2.000 

2.700 

5.600 

8.300 

268 

3.400 

2.200 

5.000 

7.200 

480 

1.900, 

1.100 

4.300 

5.400 

284 

3.000 

2.800 

7.300 

10.100 

348; 

5.900 

4.600 

12.200 

16.800 

382| 

1.400' 

3.100 

3.600 

6.700 

203 

3 700, 

100 

5.600 

5.700 

173 

4.400; 

1.400 

5.100 

6.500 

325 

7.200 

21.200 

19.500 

40.700 

457 

4.400 

2.000 

3.600 

5.600 

29f> 

600, 

100 

1.300 

1.400 

56 

1.800 

1.700 

6.300 

8.000 

381'; 

9.900 

6.400 

28.800 

35.200 

391; 

3.300, 

14.200 

12.200 

26.400; 

498 

2.400 

3.200 

6.300 

9.500 

306! 

4.700| 

4.600 

10.200 

14.800 

192 

3.100 

400 

3.200 

3.600 

720 

2.400 

5.400 

11.600 

17.000 

224 

400| 

800 

1.800 

2.600 

186 

1.200 

800 

3 000 

3.800! 

115 

13.200 1 

25.100 

40.800 

65.900 

336 

300; 

200 

400 

600 

29 

1.000 

3.700 

3.900 

7.600 

143 

900 

1.300 

4.000 

5.300 

4071 

5.000| 

500 

7.600 

8.1001 

737 

353 

6.900 

400 

5.600 

6.000! 

1.700!  1 

1.700 

3.800 

5.500 

141 

5.700 

3.700 

5.900 

900 

9.500 

6.300 

15.400| 

7.200! 

148 

288 

1.400 

500 

1.600 

2.100 

262 1 

1.200|| 

900 

2.700 

3.600 

364 

800 

1.300 

3.000 

4.300 

195Ü 

1.400 

2.400 

2.100 

4.500 

205! 1 

1.061 

1 6.04. 

1 7.10t 

47' 

1+  1-3 

2.44' 

5 67.' 

i 8.12t 

35c 

5+  9-6 

2.34' 

5.61t 

1 7.96t 

241 

-t-  40-7 

1.66t 

12.40; 

14.06E 

38t 

— 63-1 

16.861 

67.03' 

83.897 

49t 

+ 25-1 

23.977 

46.00t 

69.983 

42t 

— 05 

3.814 

10.224 

14.038 

326 

+ 18-7 

2.21t 

5.66E 

7.875 

134 

-f-  0-9 

7.934 

8. 01E 

15.949 

142 

-f  7-7 

2.034 

6.437 

8.471 

257 

- 0-8 

331 

7.714 

8.045 

1006 

- 192 

3.308 

9.425 

12.733 

637 

+ 5-2 

2.852 

1.683 

4.535 

283 

+ 6-0 

3.410 

5 254 

8.664 

222 

— 1-8 

2.761 

4.869 

7.630 

246 

4-  8-9 

2.285 

4.346 

6.631 

442 

+ 8-61 

500 

3.200 

3.700 

462 

- 38-5i 

2.372 

6.035 

8.407 

290 

+ 200 

6.043 

10.667 

16.710 

380 

+ 0-5 

346 

6.442 

6.788 

206 

- 160 

1.055 

2.004 

3.059 

170 

+ 91-2 

22.113 

19.982 

42.095 

473 

— 3-4 

2.403 

5.348 

7.751 

352 

— 27-6 

490 

4.860 

5 350 

214 

— 73-8 

1.884 

6.987 

8.871 

422 

— 9-7 

7.087 

26.893 

33.980 

378 

+ 3-4 

15.904 

13.559 

29.463 

556 

— 10  4 

3.293 

' 4.383 

7.676 

248 

+ 234 

4.483 

11.208 

15.691 

253 

— 241 

426 

4.104 

4.530 

906 

- 20-5 

5.802 

19.864 

25.666 

338 

-337 

764 

1.786 

2 550 

182 

+ 2-2 

531 

1.497 

2.028 

61 

+ 88-5 

26.501 

30.597 

57.098 

291 

-|-  15-5 

3.921 

13.342 

i 7.263 

326 

- 56-1 

1.761 

3.866 

5.627 

433 

— 60 

429 

3.238 

3.667 

333 

t-12Pi 

499 

4.865 

5.364 

316 

-f  11-7 

1.834 

3.532 

5.366 

138 

4-  2*2 

6.689; 

9.051 

15.740 

151 

- 20 

527 

1.663 

2.190 

274 

■f  4-4 1 

1.300 

1.900 

3.200 

320- 

- 12'5 

1.500 

3.000 

4.500 

205- 

f 4-9, 

Oder  per  Jahr  und 
Kiloin . gerechnet 
nach  nebigen  Er- 
gebnissen d.  abge- 
laufen. l.  Monates 

1901 | 1900 

K r o n e n 


Wiederholung 
des  Namens  der 
Eisenbahnen 


Oesterr.  Eisenbahnen. 
I.  Staatsbahnbetrieb. 


24.336 


24.048 


a)  K.  k.  Staat sb.  und 
vom  Staate  für 
eigeneRechnung 
betrieb.  Bahnen 
in c 1.  Wr.  Stadtb. 


b)  Privat  b.  auf  Rech- 
nung d.  Eigenth. 

Localbahnen  und  Haupt- 
bahnen zweiten  Ranges : 


5.760 

4.644 

4.068 

1.680 

7.488 

5.040 


5.688 

4.236 

2.892 

4.560 

5.988 

5.064 


Asch-Rossbach 
Beneschau-Wlaschim 
Borki  wielk.-Grzymalow 
Brüx-Lobositzer  Localb. 
Bukowinaer  Localb. 

N.  Bukowinaer  Localb. 


4.632 

1.752 

1.836 

3.060 

9.756 


3.912 

1.608 

1.704 

3.084 

12.072 


Chabowka-Zakopane 
Cnrudiin-Holitzer  L.B. 
Delatyn-Kotomea-Stef. 
Deutschbrod-Saar 
Dolina-Wygoda 


8.040 

3.600 

2.616 

3.216 

5.760 

3.408 

4.176 


7.644 
3.396 
2.664 
2.952; 
5.304; 
5.544 
3 480 


P ehring-Fiirstenfeld 

Friauler  Bahn 

Fiirstenfeld-Hartberg 

Gailthal-Bahn 

Gleisdorf-Weiz 

Göpfritz — G r.  - Si  egh  arts 

Gurkthalbahn 


4.584 


4.560 


2.436 
2.076 
3 900 
5.484 
3.060 
672 


2.472 

2.040 

5.676 

4.224 

2.568 


Karlsb.-Johanngeorgst. 

Ivolin-Cercan 

Kolomeaer  Localbabnen 

Krakau-Kocmyrzdw 

Lemberg-Befzec 

Lemberg  (Klep.)-Jandw 

Lupkdw-Cisna 


4.572 

4.692 

5.976 

3.672 

2.304 

8.640 

1.688 

2.232 

1.380 


5.064 

4.536 

6.672 

2.976 

3.036 

10.872 

4.056 

2.184 

732 


M.-Budwitz-.Tamnitz 

Mährische  Westbahn 

Marienbad-Karlsbad 

Mauthausen-Grein 

Modfan-Cercan 

Mösel-Hiittenberg 

Murthal-Bahn 

Nakfi-Netolitz  Netolitz 

Neuhaus-Neubistritz 


4.032 

348 

1.716 

4.884 

8.844 

4.236 


3.492 

3.912 

5.196 

3.996 

3.792 


Ostgalizische  Localb. 

Pila-Jawoczno 

Pinzgauer  L.B. 

Plan-Tachau 

Postelberg-Laun 

Potscherad-Wurzmes 


1.692 

1.656 

1.776 

1.812 

3.456 

3.144 

3.288 

4.320 

3.840 

2.340 

2.460 

Rakonitz-Mlatz 

Rakonitz-Pl.-Pe  tschau 

Raudnitz-IIospozin 

Schlackenwerth 

Schwarzenau- Waidhofen 

Schwarzenau-Zwettl 

Stankau-Ronsperg 


796 
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Benennung 

der 

Eisenbahnen 

Durchschnitfcl. 
Betriebs  - Länge 
im  Monate 

Jänner 

Im  Monate  Jänner 
1900  wurden  befördert 

Die  Einnahme  betrug  im  Monate  Jänner 

Dnrchschnittl. 
Betriebs  - Länge 

vom  1.  Jänner  bis 
31.  Jänner 

1901 

1900 

Differz. 

per 

Kilom. 

in 

Percent 

Personen 

Güter 

für 

Personen 

and 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

pro 

Kilom. 

im  Ganzen 

pro 

Kilom. 

1901  | 

1900 

1901 

1900 

Kilometer 

Anzahl 

Tonnen 

Krön 

e n 

Kronen 

Kilometer 

Starkenbach-Kochlitz 

20 

20 

4.100 

3.900 

1.900 

11.000 

12.900 

645 

12.341 

617 

4-  4‘5 

20 

20 

Strakonitz-Breznitz 

83 

83 

3.400 

2.500 

3.300 

7.500 

10.800 

130 

10.900 

131 

— 08 

83 

83 

Strakonitz- Winterberg 

70 

421 

9.000 

4.600 

7.000 

17.700 

24.700 

353 

14.750 

351 

+ 0-6 

70 

42 

Tirschnitz-Schönbach 

21 

4700 

4.000' 

1.900 

10.100 

12.000 

571! 

21 

Trzebinia-Skawce 

60 

60 

3.700 

25.300 

2.700 

30.400 

33.100 

552 

25.281 

421 

+ 31-1 

60 

60 

Dnterkrainer  Bahnen 

134 

134 

24.600 

17.600 

21.400 

73.600 

95.000 

709 

93.338 

697 

+ 1-7 

134 

134 

Valsugana-Bahn 

63 

63 

19.100 

2.100 

14.300 

9.200 

23.500 

373 

21.542 

342 

+ 91 

63 

63 

Vöcklabruck-Kammer 

11 

11 

5.000 

2.300 

600 

5.000 

5.600 

509 

4.378 

398 

4-  27-9 1 

11 

11 

Welser  Localbahn 

54 

54 

13.000 

6.100 

7.700 

8.900 

16.600 

307 

19.307 

358 

— 14-2 

54 

54 

Wittmannsdorf  - (Leobersdorf-) 

Ebenfurther  Eisenbahn  . . . 

17 

17 

5.700 

21  600 

3.600 

16.900 

20.500 

1.206 

17.700 

1.041 

+ 15-9 

17 

17 

Wodhan-Cicenitz-Moldauthein 

21 

21 

1.300 

500 

1.400 

1.000 

2.400 

114 

2.246 

107 

4-  6-5 1 

21 

21 

Wodnan-Prachatitz 

56 

56 

9.500 

2900 

4.900 

8.000 

12.900 

230 

13.330 

238 

- 33 1 

56 

56 

Wolframs-Teltsch 

23 

23 

2.500 

1.300 

1.600 

3.6001 

5.200 

226 

5.875 

255 

— 11-4 

23 

23 

Wotic-Selcan 

17 

17 

4.500 

1.500 

1.500 

4.100, 

5.600 

330 

5.956 

350 

— 5-7  | 

17 

17 

Ybbsthalbahn 

76 

76 

10.400 

4.100 

5.500 

13.400 

18.900 

249 

17.600 

232 

4-  7-3 

76 

76 

Zeltweg-Fohnsdorf 

8 

8 

2.200 

32.500 

600 

24.000! 

24.600 

3.075 

17.582 

2.198 

4-399 

8 

8 

Zeltweg-Wolfsberg  und  Unter- 

drauburg-Wöllan 

87 

73 

13.800 

12.400 

10  100 

25.000 

35.100 

403j 

22.721 

311 

4-29-6 

87 

73 

Zwittau-Policka-Skuc 

52 

52 

4.700 

2 100 

2.700 

6.200 

8.900 

171 

11.439 

220 

— 22-3 

52 

52 

II.  K.  k.  Staatsbahnen  im  Privat- 

betriebe. 

| 

Caslau-Zawratetz 

24 

24 

2 267 

5.384 

1.122 

7.242 

8.364 

349: 

10.524 

439 

— 20-5 

24 

24 

Königslian-Schatzlar 

5 

5 

1.445 

11.491 

375 

6.452 

6.827 

1.365 

8.756 

1.751 

— 220 

5 

5 

III.  Privatbahnen 

unter  Ausschluss  der  ad  1 b) 

angeführten  Localbahnen  und 

Hauptbahnen  zweiten  Ranges. 

a)  Hauptbahnen. 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn,  alt.  L. 

101 

101 

184.460 

803.409 

96.487 

861.099 

957.586 

9.481 

742.706 

7.353 

4-  28-9 

101 

101 

Teplitz  (Settenz)-Reichenberg  . 

151 

104 

58.179 

43.653 

34.661 

95.433 

130.094 

861 

72.893 

701 

+ 22-8 

151 

104 

Böhmische  Nordbahn 

328 

328 

174.413 

176.440 

138.202 

575.587 

713.789 

2.176 

684.307 

2.086 

+ 4-3 

328 

328 

Buschtehrader  Eisenbahn 

Linie  lit.  A 

186 

186 

67.647 

221.397 

72.408 

538.793 

611.201 

3.286 

516.101 

2.774 

+ 18-4 

186 

186 

Linie  lit.  B 

236 

236 

100.135 

412.478 

75.972 

1,043.741 

1,119.713 

4.745 

993.013 

4.208 

+ 12-8 

236 

236 

Graz-Köflacher  Eisenbahn  u.  B.-G. 

91 

91 

33.277 

78.730 

26.273 

296.846 

323.119 

3.551 

283.660 

3.117 

+ 13-9 

91 

91 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn: 

Hauptbahnnetz 

1.036 

1.036 

863.827 

1,171.322 

1,201.717 

5,227.669 

6,429.386 

6.206 

6,297.702 

6.079 

+ 2-1 

1.036 

1.036 

Localbahnen 

302 

291 

100.219 

54.881 

41.816 

95.735 

137.551 

455 

162.435 

558 

- 18-5 

302 

291 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn: 

Oesterreichische  Strecke  . . . 

64 

64 

55.699 

125.239 

50.455 

383.559 

434.014 

6.781 

414.746 

6.480 

+ 4-6 

64 

64 

Leoben-Vordemberger  Bahn  . . 

15 

15 

9.598 

103.769 

4.113 

106.196 

110.309 

7.353 

114.974 

7.665 

— 4-1 

15 

15 

Oesterr.  Nordwestbahn : 

Garantirte  Strecken 

628 

628 

287.053 

273.979 

391.190 

1,197.144 

1,588.334 

2.529 

1,610.816 

2.565 

— 1-4 

628 

628 

Ergänzungsnetz 

310 

310 

139.510 

296.019 

170.846 

812.927 

983.773 

3.173 

1,023.557 

3.302 

- 3-9 

310 

310 

Oest.-ung.  Staatseisenbahn-Ges. : 

Oesterreichische  Linien  . . . 

1.366 

1.366 

654.903 

726.836 

844.828 

3,198.084 

4,042.912 

2.960 

4,172.900 

3.055 

— 3-1 

1.366 

1.366 

Ostrau-Friedlander  Eisenbahn  . . 

33 

33 

37.345 

31.631 

15.351 

48.761 

64.112 

1.943 

62.168 

1.884 

+ 3-1 

33 

33 

Südbahn-Gesellschaft : 

Hauptnetz  und  Localbahnen  in 

Oesterreich 

1.513 

1.513 

791.28C 

449.676 

1,400.394 

4,691.444 

6,091.838 

4.026 

6,068.891 

4.011 

+ 0-4 

1.513 

1.513 

Localb.  Mödling-Brühl  (elektr. 

« 

Betrieb) 

4 

4 

5.928 

. . . . 

1.391 

1.391 

348 

1.408 

352 

- 1-1 

4 

4 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsb. 

28E 

285 

144.30C 

168.772 

119.754 

512.662 

632.416 

2.219 

665.87S 

2.336 

- 5 0 

285 

285 

Wien-Aspang  Bahn 

81 

81 

! 58.288 

38.564 

36.31C 

79.976 

116.286 

1.306 

105.896 

1.186 

4-  9-8 

89 

89 

Wien-Pottend.-Wr.  Neustädter  B. 

61 

65 

26.791 

81.977 

17.361 

225.267  242.626 

3.733 

239.896 

3.691 

+ 1‘1 

65 

65 
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Vom  1.  Jänner  bis  Ende 
Jänner  1900  wurden 
befördert 


Personen 


Anzahl 


Güter 


Tonnen 


1901 


für 

Personen 

und 

Gepäck 


Die  Einnahme  betrug  vom  I.  Jänner  bis  Ende- Jänner 

1900 


für  Güter 


im  Ganzen 


per 

Kilom. 


Kronen 


für 

Personen 

und 

Gepäck 


für  Güter 


im  Ganzen 


per 

Kilom 


Kronen 


Differz. 

per 

Kilom 

in 

Percent 


Oder  per  Jahr  und 
Kilom.  gerechnet 
nach  nebigen  Er- 
gebnissen d.  abge- 
laufenen  1.  Monats 

1901  | 1900 

Kronen 


4.10( 

) 3.90t 

1.900 

11.00t 

12.900 

645 

2.75E 

9.58t 

12.341 

6174- 

4-5 

7.74t 

7.404 

3.401 

2.50t 

3.300 

7.50C 

10.80t 

13C 

3.41t 

7.487 

10.900 

131 

0-8 

1.56C 

1.572 

9.00( 

4.60t 

7.00C 

17.70t 

24.70t 

35c 

3.895 

10.855 

14.75C 

351 

04 

4.23t 

4.212 

4.70( 

4.00t 

1.900 

10  10t 

12.00t 

571 

6 852 

3.70C 

25.30t 

2.700 

30.40t 

33.10t 

552 

1 1.781 

23.50t 

25.281 

421 

4- 

3L1 

6 624 

5 052 

24.60t 

17.60t 

21.400 

73.60t 

95.00t 

709 

20.586 

72.752 

93.33t 

691 

+ 

1-7 

8.50t 

8.364 

19.10C 

2.10t 

14.300 

9.20C 

23.50C 

373 

13.825 

7.717 

21.542 

342 

-f 

91 

4 47fc 

4 104 

5.00C 

2.30C 

600 

5.001 

5.60t 

509 

693 

3.685 

4.37t 

39t 

+ 
i — 

27-2 

6 10t 

4 776 

13.00t 

6.10C 

7.700 

8.90C 

16.60t 

307 

7.91C 

11.397 

19.307 

35t 

142 

3.684 

4.296 

5.70C 

21.60C 

3.600 

16.900 

20.50C 

1.206 

3.700 

14.000 

17.700 

1.041 

+ 

15-9 

14.472 

12.492 

1.30t 

500 

1.400 

1.000 

2.40C 

114 

1.364 

882 

2.246 

107 

4- 

6*5 

1 368 

1.284 

9.50  t 

2.900 

4.900 

8.000 

12.900 

230 

5.136 

8.194 

13.33C 

23t 

3-3 

2 76( 

2.856 

2.50C 

1.3UU 

1.600 

3.600 

5.200 

226 

1.518 

4.357 

5.875 

255 

— 

11-4 

2.712 

3.060 

2.50C 

1.500 

1.500 

4.100 

5.600 

330 

1.639 

4.31.7 

5.956 

35C 

— 

5-7 

3.060 

4.200 

10.400 

4.100 

5.500 

13.400 

18.900 

249 

6.000 

11.600 

17.600 

232 

4- 

7-3 

2 988 

2.784 

2.200 

32.500 

600 

24.000 

24  600 

3.075 

563 

17.019 

17.582 

2.19S 

+ 

39-9 

36.900 

26.376 

13.800 

12.400 

10.100 

25.000 

35.100 

403 

8.956 

13.765 

22.721 

311 

+ 

29-6 

4.836 

3.732 

4.700 

2.100 

2.700 

6.200 

8.900 

171 

3.778 

7.661 

11.439 

220 

_ 

22-3 

2.052 

2.640 

2.267 

5.384 

1.122 

7.242 

8.364 

349 

1.356 

9.168 

10.524 

439 

20-5 

4 188 

5 268 

1.445 

11.491 

375 

6.452 

6.827 

1.365 

274 

8.482 

8.756 

1.751 

22-0 

16.380 

21.012 

184.460 

803.409 

96.487 

861.099 

957.586 

9.481 

94.775 

647.931 

742.706 

7.353 

4 

28-9 

113  772 

88.236 

58.179 

43.653 

34.661 

95.433 

130.094 

861 

20  386 

52.507 

72.893 

701 

-j- 

22-8 

10  332 

8.412 

174.413 

176.440 

138.202 

575.587 

713.789 

2.176 

144.822 

539  485 

684.307 

2.086 

+ 

4-3 

26.112 

25.032 

67.647 

‘221.397 

72.408 

538.793 

611.201 

3.286 

67.523 

448.578 

516.101 

2.774 

4-. 

18-4 

39  432 

33.288 

100.135 

412.478 

75.972 

1,043.741 

1,119.713 

4.745 

80.323 

912.690 

993.013 

4.208 

4- 

12-8 

56.940 

50.496 

33  277 

78.730 

26.273 

296.846 

323.119 

3.551 

27.766 

255.894 

283.660 

3.117 

+ 

13-9 

42.612 

37  404 

863.827 

1,171.322 

1,201.717 

5,227.669 

6,429.386 

6.206 

1,162.631 

5,135.071 

6,297.702 

6.079 

4 

2-1 

74  472 

72.948 

100.219 

54.881 

41.816 

95.735 

137.551 

455 

42.553 

119.882 

162.435 

558 

18-5 

5.460 

6.696 

55.699 

125.239 

50.455 

383.559 

434.014 

6.781 

56.975 

357.771 

414.476 

6.480 

+ 

4-4 

81.372 

77.760 

9.598 

103.769 

4.113 

106.196 

110.309 

7.353 

3.672 

111.302 

114.974 

7.665 

4-1 

88.236 

91.980 

287.053 

273.979 

391.190 

1,197.144 

1,588.334 

2.529 

426.672 

1,184.144 

1,610.816 

2 565 

1-4 

30  348 

30  780 

139.510 

296.019 

170.846 

812927 

983.773 

3.173 

177.014 

846.543 

1 ‘023.557 

3 302 

— 

3-9 

38.076 

'39.624 

654.903 

726.836 

844.828 

3,198.084 

4,042.912 

2.960 

903.519 

3,269.381 

4,172.900 

3.055 

31 

35.520 

36.660 

37.345 

31.631 

15.351 

48.761 

64.112 

1.943 

15.138 

47.030 

62.168 

1.884 

+ 

31 

23.316 

22.608 

791.280 

449.676 

1,400  394 

4,691.444 

6,091.838 

4.026 

1,396.711 

4,672.180 

6,068.891 

4.011 

+ 

0.4 

48.312 

48.132 

5.928 

1.391 

1.391 

348 

1.408 

1.408 

352- 

1-1 

4.176 

4.224 

144.300 

168.7721 

119.754 

512.662 

632.416 

2.219 

125.919 

539.953 

665.872 

2.336 

50 

26  628 

28  032 

58.288 

26.794 

.38.564 

81.977 

36.310 

17.361 

79.976 

225.267 

116.286 

242.628, 

1 306 
3.733 

39.441 

18.795 

66.455 

221.098 

105  896 
239  893 

1.189 

3.691 

f 

■f 

9-8 

1-1 

lö!672 

44.796; 

14.268 

44.292 

Wiederholung 
des  Namens  der 
Eisenbahnen 


Starkenbach-Rochlitz 

Strakonitz-Bieznitz 

Strakcmitz-Winterberg 

Tirschnitz-Schönbach 

Trzebinia-Skawce 

Unterkrainer  Bahnen 

Valsugana-Bahn 
Vöcklabruck-Kammer 
Welser  Localbahn 
Wittmannsdorf-(Leobd.) 

Ebenfurther  Eisenb. 
Wodnan-Moldauthein 
Wodhan-Prachatitz 
Wolframs-Teltsch 
Wotic-Selcan 

Ybbsthalbahn 
Zeltweg-Fohnsdorf 
Zeltweg-Wolfsberg  und 
Unterdrauburg- W öllan 
Zwittau-Policka-Skuc 


II.  K.  k.  Staatsbahnen  Im 
Privatbetriebe 

Caslau-Zawratetz 

Königshan-Schatzlar 


III.  Privatbahnen  unter 
Ausschluss  der  ad  I b) 
angef.  Localb.  u.Hauptb. 
zweiten  Ranges. 

a)  Hauptbahnen. 

Aussig-Teplitzer  E.  a.  L. 

Teplitz  (Settenz)-R. 
Böhmische  Nordbahn 
Buschtehrader  Eisenb. 
Linie  lit.  A 
Linie  lit.  B 
Graz-Köflacher  Eisenb. 

Kaiser  Ferdinands-Ndb. 
Hauptbahnnetz 
Localbahnen 
Kaschau-Oderberger  B. 

Oesterr.  Strecke 
Leoben-Vordemberger 

Oesterr.  Nordwestbabn : 
Garantirte  Strecken 
Ergänzungsnetz 

Oest.-ung.  Staatsb.-Ges. 
Oesterr.  Linien 

Ostrau-Friedlander  Eb. 

Südbahn-Gesellschaft: 
Hauptnetz  u.  Localb. 

in  Oesterreich 
Localb.  Mödling-Brühl 
(elektr.  Betrieb) 

Süd-Nordd.  Verbindgsb. 
Wien-Aspang  Balm 
Wien-Pottd. -Wr.  Neust. 
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b)  Localbahnen. 

Anspitzer  Localbahn 

Böhmische  Commercialbahnen  . 

Bozen-Meraner  Bahn 

Brandeis  a/E.-Neratowitz  . . . 

Deutschbrod-Humpoletz  .... 
Friedlander  Bezirksbahnen: 
Friedland-Reichsgr.  (Hennsd.) 
Raspenau-Weissbach  .... 

Gr.-Priesen — Wernstadt — Auscba 
Innsbrucker  Mittelgebirgsbabn 

(Berg  Isel-Igls)*) 1 • 

Königshof-Beraun-Koneprus  . . 

Kremsthal-Bahn 

Kuttenberger  Localbahn  .... 

Laibach-Oberlaibach 

Localbahn  Melnik-M§eno  .... 

„ Mäeno — Unter-Cetno 

Mori-Arco-Riva  a/G 

Mutenitz-Gaya 

Mühlkreis-Bahn 

Neutitsch  einer  Localbahn  ... 
Niederösterr.  Waldviertelbahn  . 

Otrokowitz-Wisowitz 

Pielachthalbahn 

Reichenau  a/K.-Solnitzer  Localb. 
Radkersburg  Luttenberg  L.-B.  . 
Reichenberg-Gablonz-Tannwald  . 

Localbahn  Saitz-Göding  .... 
Salzburg-Lamprechtshausen  L.-B. 
Salzkammergut-Localbahn-Ges.  . 
Schneebergbahn  (Adhäsionsstr.)  . 
Stauding-Stramberger  Localbahn 

Steyrthal-Bahn 

Stramberg-Wemsdorf 

Swolenowes-Smecna  Localbahn  . 
Steiermärkische  Landesbahnen : 

Cilli-Wöllan 

Preding-Wieselsdorf — Stainz  | 
Pöltschach-Gonobitz  ..... 
Kapfenberg — Au-Seewiesen  . J 

UeberetscherbahnfBozen-Kaltern) 
W elchau  -Wickwitz — Giesshübl 

Sauerbrann 

Zillerthalbahn  


Dampftramways. 

Brunner  Localeisenbahn-Ges. : 
Privoz-M.  Ostrau- Witk.-Ellgoth 
Dampftramway  - Gesellsch.  vorm. 

Krauss  & Öo 

Innsbruck-Hall  Localbahn  . . . 
Kahlenberg  Eisenbahn-Gesellsch. : 
Dampftramway  Wien -Nussdorf 
Neue  Wiener  Tramway-Gesellsch. 
(Dampftr.  Westbahiüinie-Baum- 

garten-Hütteldorf) 

Salzburger  Eisenb.  u.  Tramw.-Ges. 
Wiener  Localbahn-Actien-Ges. : 
Wien-Wr.-Neudorf-Guntramsdf. 


Summe  . . . 


Dnrchscl 
Betriebs 
im  Moi 

Jänn 

1901 

inittl. 

länge 

Im  Monatt 
1901  wurden 

Die  Einnahme  betrug  im  Monate  Jänner 

Dnrchsch 

Betriebs 

vom  1.  Jän 
Ende  Ji 

nittl. 

befördert 

1901 

1900 

Differz. 

per 

Kilom. 

in 

Percent 

länge 

ner  bi 
inner 

late 

Br 

1900 

Personen 

Güter 

für 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

pro 

Kilom. 

im  Ganzen  | 

pro 

Kilom. 

1901  | 

ISOO 

Kilometer 

Anzahl 

Tonnen 

Krone 

n 

Kronen 

Kilometer 

7 

7 

5.166 

722 ' 

1.285 

935 

2.220 

317 

2.794 

399 

-20-6 

7 

193 

193 

27.815 

23.340| 

15.114 

54.382 

69.496 

360 

74.417 

386 

— 6-7 

193 

19 

31 

31 

20.484 

5.451 

24.749 

24.521 

49.270 

1.589 

47.180 

1.522 

+ 4-4 

31 

3 

16 

16 

2.231 

2.918 

854 

2.732 

3586 

224 

6.600 

413 

— 45'8 

16 

1 

25 

25 

2.822 

1.497 

2.415 

5179 

7.594 

304 

9.736 

389 

— 21-9 

25 

2 

11 

4.019 

795 

1.302 

1.158 

2.460 

223 

11 

. . 

6 

6.157 

1.900 

1.584 

2.775 

4.359 

726 

6 

25 

25 

2.142 

1.072 

1.428 

3.243 

4.671 

187 

5.376 

215 

— 13-0 

25 

2 

12 

12 

6.715 1 

7.068 

7.068 

589 

6 946 

579 

+ )■] 

70 

70 

15.892 

11.5151 

11.402 

26.752 

38.154 

545 

39.949 

570 

— 4*4 

70 

7 

3 

3 

13.578 

2-477 

2.934 

2.375 

5.309 

1.769 

5.322 

1.774 

- 0-3 

3 

19 

19 

2.760 

4601 

2.469 

1.297 

3.766 

198; 

2.725 

143 

+ 385 

19  | 

1 

301 

30 

2112 

1.914 

1.698 

3.670 

5.368 

179' 

5.242 

175 

+ 2-3 

30  1 

3 

151 

15 

1.354 

939, 

454 

1.263 

1.717 

114 

1.721 

115 

— 08 

15 

24 

24 

8.309 

1.140 

9.709 

4.497 

14.206 

591 

12.887 

537 

+ 10-1 

24 

15 

2.027 

5.493 

767 

7.371 

8.138 

543 

15 

• * 

58 

20.599 

l 

8 

8 

10.120 

6.001 

3.604 

9.828 

13.432 

1.679 

12.721 

1.590 

+ 5-6 

8 

38 

4.216 

1.293 

1.978 

3.255 

5.233 

138 

38 

25 

25 

6.751 

610 

3.178 

2.300 

5.478 

219 

6.065 

243 

— 9-9 

25 

S 

491 

■ 49 

7.741 

2.752 

5.251 

6.684 

11.935 

244 

10.510 

214 

4-  140 

49 

4 

15 

15 

2.481 

1.544 

1.395 

3.848 

5.243 

350 

6 896 

460 

- 23-9 

15 

25 

25 

2.771 

957 

1.695 

2.329 

4.024 

161 

3.126 

125 

+ 28-8 

25 

34 

34 

40.336 

15.694 

28  668 

29.199 

57.867 

1.702 

61.109 

1.797 

— 5*3 

34 

38 

38 

7.180 

4.801 

3.121 

10.244 

13.365 

352 

10.024 

264 

+ 33-3 

38 

25 

25 

7.392 

2.868 

4.282 

5.608 

9.890 

396 

7.869 

315 

-4-  25-7 

25 

67 

7.328 

5.140 

6.605 

7 068 

13.673 

205 

13.586 

203 

+ 0-9 

67 

42 

33 

13.148 

4.975 

6888 

8.296 

15.184 

361 

11.108 

336 

4-  7-4 

42 

18 

18 

10.210 

25.991 

3.852 

37.649 

41.501 

2.306 

37.768 

2.098 

+ 9-9 

18 

48 

48 

8.340 

3.337 

5.320 

8.170 

13.490 

281 

15  248 

318 

— 11-7 

48 

7 

7 

967 

2.604 

394 

3.162 

3.556 

508 

3.385 

484 

+ 5-0 

l 

10 

10 

1.947 

24.442 

274 

24.687 

24.961 

2.496 

16.269 

1627 

4-  53-4 

10 

39 

39 

13.600 

9 652 

5.725 

14.389 

20114 

516 

22.219 

570 

— 95 

39 

49 

49 

7.334 

6.232 

3.884 

11.282 

15.166 

310 

15.784 

322 

— 3-7 

49 

15 

15 

6.014 

1.535 

4.37 1 

7.014 

11.390 

759 

12.958 

864 

- 12-2 

15 

g 

£ 

857 

2.427 

2.427 

303 

3.198 

400 

— 24-2 

8 

11 

. . . . 
3.49c 

461 

2.164 

1.142 

3.306 

301 

11 

1( 

V 

i 111.90: 

} 2.25f 

18.25f 

1 3.33C 

21.582 

2.15t 

20  747 

._  2.075 

+ 4-0 

10 

4S 

4‘ 

2 219.86: 

2 271 

53.331 

1.2« 

54.557 

1.291 

54.8  IS 

1.30c 

- 05 

42 

15 

1 1 

2 48.67, 

3 . . . . 

13.961 

13.96c 

1.16^ 

11.93c 

99c 

4-  17-0 

12 

1 

7 93.33 

3 - . 

12.96( 

12.96C 

1.855 

14.32c 

2.04' 

— 9 5 

7 

3 

6 105.52 

1 . . . . 

14  61- 

1 . . . . 

14.614 

2.43( 

15  85( 

> 2.641 

1 — 78 

6 

• 1 

i 1 

4 6.95 

6 3.07 

7 2.00, 

3 3.21t 

5 5.221 

L1  37, 

3 5.83( 

i 41( 

i — 10-4 

14 

2 

5 2 

öj  69.87 

6 11.70 

14.21 

d 5.85 

20.07C 

)| 80 

2 20.93' 

7 83 

7 — 41 

25 

19.40 

i iaoi 

4 9,833.23 

5 8,437.04 

9 9,616.90 

2 33,903.43: 

3 43,520.33c 

> 2.24 

3 42,543.13' 

) 2.23 

7 4-  o-a 

19.401 

19' 

;)  Der  Verkehr  war  im  Monate  Jänner  eingestellt. 
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Vom  1. 

Jänner  bis 

Die  Einnahme  betrug 

vom  1.  Jänner  bis  31.  Jänner 

Oder  per  Jahr  und 

■ 

1901 

1900 

Diiferz. 

Kilom.  gerechnet 
nach  nebigen  Er- 
gebnissen d.  abge- 
lanfenen  1 . Monats 

Wiederholung 

für 

Für 

- 

Personen 

und 

Gepäck 

fär  Guter 

im  Ganzen 

per 

Kilom. 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilom. 

per 

Kilom. 

der  Namen  der 
Eisenbahnen 

Personen 

Gäter 

in 

Percent 

1901 

1900 

Anzahl 


| Tonnen 

Krone  n 

Krön 

e n 

Kronen 

b)  Localbahnen 

5.16C 

722 

1.285 

935 

2.22C 

317 

1.130 

1.664 

2.794 

399 

— 20-6 

3.804 

4.788 

Auspitzer  Localbahn 

27.815 

23.34C 

15.114 

54.382 

69.49fc 

360 

14.181 

60.236 

74  417 

386 

— 6-7 

4.320 

4.632 

Böhm.  Commercialb. 

20.484 

5.451 

24.749 

24.521 

49.27C 

1.589 

22.819 

24.361 

47.180!  1.522 

+ 4-4 

19-068 

18.264 

Bozen-Meraner  Bahn 

2.231 

2.918 

854 

2.732 

3.586 

224 

952 

5.648 

6.600 

413 

- 45  8 

2.688 

4.956 

Brandeis-Neratowitz 

2.822 

4.019 

1.497 

2.415 

5.179 

7.594 

304 

2.113 

7.623 

9.736 

389 

-21-9 

3.648 

4.668 

Deutschbrod  -Humpoletz 
Friedlander  Bezirksb. : 

795 

1.302 

1.158 

2.460 

223 

2.684 

Friedland-Grenze 

6.157 

1.900 

1.584 

2.775 

4.359 

726 

8.718 

Raspenau- Weissbach 

2.142 

1072 

1.428 

3.243 

4.671 

187 

1.489 

3.887 

5.376 

215 

-13  0 

2.244 

2.580 

Gr.-Priesen-W.-Auscha 
Innsbr.  Mittelgebirgsb. 

6.715 

7.068 

589 

(Berg  Isel-Igls) 

’ 15.892 

7.068 

6.946 

6.946 

579 

+ 1-7 

7.068 

6.948 

Königshof-B.-Koneprus 

11.515 

i 1.402 

26.752 

38.154 

545 

1 1.656 

28.293 

39.949 

570 

- 4-4 

6.540 

6.840 

Kremsthal-Bahn 

13.578 

2.477 

2.934 

2.375 

5.309 

1.769 

2.075 

3.247 

5.322 

1.774 

- 03 

21.228 

21.288 

Kuttenberger  Localb. 

2.760 

460 

2.469 

1.297 

3.766 

198 

1.532 

1.193 

2.725 

143 

-f-38'5 

2.376 

1.716 

Laibach-Oberlaibach 

2.112 

1.914 

1.698 

3.670 

5.368 

179 

1.815 

3.427 

5.242 

175 

4-  2-3 

2.148 

2.100 

Localb.  Melnik-MSeno 

1.354 

939 

454 

1.263 

1.717 

114 

567 

1.154 

1.721 

115 

— 0-8 

1.368 

1.380 

Mseno— Unter-Cetno 

8.309 

1.140 

9.709 

4.497 

14.206 

591 

7.668 

5.219 

12  887 

537 

+ 10-1 

7.092 

6.444 

Mori-Arco-Biva  a.  G. 

2.027 

5.493 

767 

7.371 

8.138 

543 

9.060 

il.539 

20.599 

Mutenitz- Gay  a 
Mühlkreis-Bahn 

10.120 

6.001 

3.604 

9.828 

13.432 

1.679 

3.662 

9.059 

12  721 

15.90 

+ 5-6 

20.148 

19.080 

Neutitscheiner  Localb. 

4.216 

1.293 

1.978 

3.255 

5.233 

138 



1.656 

N.-Oe.  Waldviertelhahn 

6.751 

610 

3.178 

2.300 

5.478 

219 

2.812 

3.253 

6.065 

243 

- 99 

2.628 

2.918 

Otrokowitz-Wisowitz 

7.741 

2.752 

5.251 

6.684 

11.935 

244 

4.879 

5.631 

10.510 

214 

-f  14-0 

2.938 

2.568 

Pielachthalbahn 

2.481 

1-544 

1.395 

3.848 

5.243 

350 

1.755 

5.141 

6.896 

460 

-239 

4.200 

5 520 

Keichenau  a/K.-Solnitz 

2.7V1 

957 

1.695 

2.329 

4.024 

161 

1.594 

1.532 

3 126 

125 

+ 28'8 

1.932 

1.500 

Radk  ersburg-Luttenbg. 

40.336 

15.694 

28.668 

29.199 

57.867 

1.702 

29.663 

31.446 

61.109 

1.797 

- 5-3 

20.424 

21.564 

Beichenberg-Gablonz-T. 

7.180 

4.801 

3.121 

10.244 

13.365 

352 

2.673 

7.351 

10.024 

264 

-f-33-3 

4.224 

3.168 

Saitz-Göding 

7.392 

2.868 

4.282 

5.608 

9.890 

396 

3.553 

4.316 

7.869 

315 

+ 25-7 

4.752 

3.780 

Salzburg-Lamprechtsh. 

7.328 

5.140 

6.605 

7.068 

13.673 

205 

5.978 

7.608 

13.586 

203 

+ 0-9 

2.460 

2.436 

Salzkammergut-Localb . 

13.148 

4.975 

6.688 

8 296 

15.184 

361 

6.440 

4.668 

11.108 

336 

I 7-4 

4.322 

4.032 

Schneebergbahn 

10.210 

25.991 

3.852 

37.649 

41.501 

2306 

3.597 

34.171 

37.768 

2.098 

4-  9-9 

27.672 

25.176 

Stauding-Stramberger 

8 340 

3.337 

5.320 

8.170 

13.490 

281 

6.180 

9.068 

15.248 

318 

-11-7 

3.372 

3.816 

Steyrthal-Bahn 

yt>  i 

2.604 

394 

3.162 

3.556 

508 

407 

2.978 

3.385 

484 

-g  5-0 

6.096 

5.808 

Strainberg-Wemsdorf 

1.947 

13.600 

24.442 

9.652 

274 

5.725 

24.687 

24.961 

2.496 

504 

15.965 

16.269 

1.627 

-53-4 

29.952 

19.524 

Swolenowes-Smecna 
Steiermark.  Landesb. : 

14.389 

20.114 

516 

4.608 

17  611 

22.219 

570 

- 95 

6.192 

6.840 

CiUi-Wöllan 

7.334 

6.232 

3.884 

(Preding-Wdf.-Stainz 

11.282 

15.166 

310 

3.821 

11.963 

15.784 

322 

— 3-7 

3.720 

3.864 

•J  Pöltschach  -Gonobitz 
(Kapfenberg  -Seewies 

6.014 

1535 

857 

4.376 

7.014 

11.390 

2.427 

759 

3.985 

8.973 

12.958 

864 

— 12-2 

9.108 

10.368 

Ueberetscherbahn 
Weichau  - Wickwitz  — 

’ 3.495 

2.427 

303 

3.198 

3.198 

400 

— 24-2 

3.636 

4.800 

Giesshübl  Sauerbr. 

461 

2.164 

1.142 

3.306 

301 

Zillerthalbahn 

Dampftramways. 

111.903 

2.252 

18.252 

3.330 

BriinnerLocaleisenb.-G. : 

21.582 

2.158 

17.667 

3.080 

20.747 

2.075 

4-  4-0 

25.896 

24.900 

Ostrau  -Witkow.-Ellg. 

219.862 

278 

53.339 

1.218 

54.557 

1.299] 

53.520 

1.292 

54.812 

1.305 

- 05 

15.588 

15.660 

Dampftramway-Ges. 
vorm.  Krauss  & Co. 

48  673 

13.965 

13.965 

1.164 

11935 

11.935 

995 

4-  17-0 

13.968 

11.940 

Innsbruck-Hall  i.  T. 

93.338 

12.966 

12.966 

1.852 

14.328 

14.328, 

2.047 

- 95 

22.224 

24.564 

Kahlenberg  - Eisenb.-G. : 
Dampftr.  Wien-Nussd. 
Neue  Wiener  Tramway 

105.521 

6.956 

’ 3.077 

14.614 

3.218 

14.614 

2.436 

15.850 

15.850 ' 

2.642 

- 7-8 

29.232 

31.704 

(Dampftr.  Westbahn- 
linie-Hütteldorf) 

2.003 

5.221 

373 

1.733 

4.097 

5.830 

416 

- 10-4 

4.476 

4.992 

Salzburger  Eisenb.  u.  Tr. 

69.876 

11.701 

14.219 

5.851 

20.070 

802 

14.248 

6.(589 

20.9371 

837 

- 4-1 

9.624 

10.044 

Wr.Localb.-A.-G.  (Wien- 
Guntrsd. -Baden) 

,833.235 

8,437.049 

9,616.902 

33,903.433 

43,520.385 

2.243 

9,617.732 

32,925.407 

42,543.139 

2.237 

f 0-3 

26.916 

26.844 

Summe 
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1 

Benennung 

der 

Eisenbahnen 

Durchschnitte 
Betriebslänge 
im  Monate 

Jänner 

Im  Monate  Jänner 
1901  wurden  befördert 

Die  Einnahme  betrag  im  Monate  Jänner 

Durchschnitte 

Betriehslänge 

vom  1.  Jänner  bis 
31.  Jänner 

1901  |1  1900 

Differz. 

per 

Kilom. 

in 

Percent 

Personen 

Güter 

für 

Personen  ...  _... 

und  fnr  Guter 

Gepäck  | 

im  Ganzen 

pro 

Kilom. 

im  Ganzen 

pro 

Kilom. 

1901  1900 

1901  | 1900 

! Kilometer 

Anzahl 

Tonnen 

Kronen 

Kronen  , 

Kilometer 

' | 

O österreichisch  e 


Achenseebahn  *) 
Gaisbergbahn  *)  . 
Kablenbergbalm 
Schalbergbahn  x) 
Schneebergbahn  *) 


6-31 

5-25 

5-31 

5-83 

9-67 


6-31 

5-25 

5-31 

5-83 

9-67 


Aussiger  elektr.  Kleinbahnen  . . 

Baden- Vöslau  *) 

Bielitz-Zigeunerwald  

Brünner  Strassenbahnen  .... 
Czernowitzer  elektr.  Eisenbahn  . 
Gablonzer  elektr.  Strassenbahn  . 
Gmunden  Bahnhof-Stadt  .... 
Grazer  elektrische  Kleinbahnen  . 

Graz-Maria  Trost 

Grazer  Schlossbergbahn 
(Seilbahn  m.  elektr.  Betrieb)1) 
Lemberger  elektrische  Eisenb.  . 
Linz-Urfahr-Pöstlingberg  . . . 
Mödling-Brühl  (vide  Gruppe  lila 
Südbahn-Gesellschaft)  .... 
Olmützer  elektrische  Strassenb. 
Pilsener  elektrische  Kleinbahnen 
Prager  elektr.  Strassenbahn  . . 
Prag  (Belved.)-Bubna  (Thierg.)1) 

Prag  (Smichov)-Koäir 

Prag-Vysocan-Lieben 

Reichenberger  elektr.  Strassenb.  . 

Teplitz-Eichwald 

Triester  elektrische  Kleinbahnen 
Wiener  elektrische  Strassenb.  . | 
Wien  (Praterstern)-Kagran  . . . || 


7-15 

7-15 

11-09 

11.09 

4-84 

4-84 

12.22 

10-37 

6-49 

6-49 

21-10 

2-53 

2-53 

21-54 

14.40 

512 

512 

0-21 

0-21 

8-32 

8-32 

6-04 

604 

5-35 

5-35 

10-60 

10.44 

36-72 

28-16 

1-37 

1-37 

1-69 

1-69 

6-84 

6-84 

6-27 

6.27 

10-51 

9-93 

17-30 

38-97 

2518 

5-40 

540 

. . . 

551 

27 

365 

109 

474 

. . . 

210 

Oesterreichisclie  Eisenbahnen 


105.587 

3.664 

23.494 

287.191 

53.124 

94.860 

5.384 

451.630 

15.000 


' 7.801 


11.522 

438 

6.187 

33.059 

5.622 

17.389 

1.298 

74.845 

3.496 


9.768 


11.522  . 
438  . 
6.187  . 
42.827  . 
5.622  . 
17  389  . 
1.298  . 
74.845  . 
3.496  . 


11.902  . . 

437  . . 
5.506  . . 
23.725  . . 
7.264  . . 

i.203 ! 
62.703  . . 
4.120  . . 


2.224 

300.774 

124.408 


394 

36.550 

18.754 


394  . 
36.550  . 
18.754  . 


86.737  1 ’. 
17.730  . . 


81.234 

94.215 

1,625.103 


12.541 

9.368 

177.228 


3, 


37.168 

147.990 

114.410 

117.385 

466.280 

351.347 

55.972 


90 


4.067 

17.261 

13.024 

14.677 

53.625 

466.671 

10.033| 


73 


12.541  . 
9.368  . 
177.228  . 


4.067  . . . 
17.261  . . . 

13.024  . . . 

14.750  . . . 

53.625  . . . 

466.671  . . .11 

10.033  . . . I! 


12.604  . 
10.581  . 
135.687  . 

' 4.149 
18.978  . 
13.323  . 
14.489  . 

286.607 
9.855  . 


Oesterreichische 


Auf  das  Belvedere  in  Prag  . . 
Auf  den  Laurenziberg  in  Prag  l) 
Auf  die  Festung  Hohensalzburg J) 


010 

010 

0-39: 

0-39 

019 

0-19 

*)  Im  Monat  Jänner  1901  war  der  Verkehr  eingestellt. 


2)  Im  Monat  Jänner  1901  war  der  Verkehr  bis  auf  die  Ringlinie  in  Baden  eingestellt 


Die  namhafte  Differenz  im  Giiterverkehre  erklärt 
sich  zum  Theile  durch  die  Wenigerbeförderung  von 
Holz,  zum  Theile  durch  den  Umstand,  dass  der  Monat 
Jänner  1900  Gutschriften  aus  früheren  Rechnungsperioden 
in  der  Höhe  von  rund  K 7000  enthält,  mithin  der  Ein- 
nahme im  Berichtsmonate  eine  verhältnissmässig  hohe 
Vergleichsziffer  gegenüber  steht. 

Localbahn  Postelberg-Laun.  Die  Mehr- 
einnahme entstammt  hauptsächlich  dem  Güterverkehre, 
welcher  eine  Steigerung  von  K 4362  (-}-  1901  t)  zeigt, 
die  in  der  Mehrbeförderung  von  Kohle,  Saturations- 
schlamm und  Melasse  begründet  ist.  Im  Personenverkehre 
beträgt  die  Zunahme  K 71  (-(-  120  Reisende). 

Localbahn  Trzebinia  - Sk  a w c e.  Im 
Personenverkehre  ergibt  sich  die  Mehreinnahme  aus  dem 
stärkeren  Verkehre  von  und  nach  Wadowice  (-)-  1835 
Reisende  und  -J-  K 919),  im  Güterverkehre  dagegen 
aus  der  Beförderung  verschiedener  Güter,  insbesondere 
Kohle,  auf  grössere  Entfernungen,  so  dass  trotz  der 
allerdings  nur  geringen  Abnahme  in  der  beförderten 
Menge  ( — 735  t)  ein  Plus  in  der  Einnahme  von  K 6900 
resultirt. 


LocalbahnVöcklabruck-Kammer.  Im 

Personenverkehre  hat  sich  eine  Mindereinnahme  von 
K 93  (—  195  Reisende),  im  Güterverkehre  dagegen 
eine  Zunahme  per  K 1315  (+  341  t)  infolge  der  Mehi- 
verfrachtung  von  Holz  nach  dem  Auslande  ergeben. 

Mentanbahn  Zeltweg-Fohnsdorf.  Die 
Mehreinnahme  entstammt  zur  Gänze  dem  Güterverkehre, 
welcher  eine  Mehrbeförderung  von  3500  t,  meist  Kohle, 
aufweist. 

Eisenbahn  Zeltweg-Wolfsberg  und 
U n t e r d r a u b u r g-Wöllan.  Die  Mehreinnahme,  von 
welcher  K 1144  (+  4790  Reisende)  auf  den  Personen- 
verkehr und  K 11.235  (+  7910  t)  auf  den  Güterverkehr 
entfallen,  findet  ihre  Erklärung  hauptsächlich  darin,  dass 
die  Linie  Zeltweg — Wolfsberg  erst  am  10.  Jänner  1900 
dem  Verkehre  übergeben  worden  ist. 

Der  Einnahme  für  den  vollen  Berichtsmonat  steht 
sonach  hinsichtlich  dieser  Linie  eine  niedere,  den  Zeit- 
raum von  nur  22  Tagen  umfassende  Vergleichsziffer 
gegenüber. 

Localbahn  Zwittau-P  oliöka-Skutscb. 
Im  Personenverkehre  wurden  um  K 10/8  ( 745 
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Vom  1.  Jänner  bis  Ende 
Jänner  1901  wurden 
befördert 


Personen 

Anzahl 


Güter 


Tonnen 


Die  Einnahme  betrug  vom  I.  Jänner  bis  Ende  Jänner 


1901 


für 

Personen 

und 

Gepäck 


für  Güter  im  Ganzen 


per 

Kilom. 


Kronen 


1900 


für 

Personen 

und 

Gepäck 


für  Güter 


im  Ganzen 


per 

Kilom. 


||Oder  per  Jahr  und 
Kilom.  gerechnet 
Differz.  J|na;ch  nebigen  Er- 
per 

i Kilom. 


Kronen 


- Percent 


Zahnradbahnen 


551 


27 


365 


109 


474 


196 


14 


210 


nit  elektrischem  Betriebe. 


105.5871 

11.522 

11.522 

| . 

11.902 

11.902 

3.664  

438 

438 

437 

437 

23.494 

6.187 

1 6.187 

5.506 



5.506 

287.191 

7.801 

33.059 

9.768 

42.827 

. . . 

12.332 

11.393 

23.725 

53.124 

5.622 

5.622  . . . 

7.264 

7 264 

94.860 

17.389 



17.389  . . . 

5 384 

1.298 



1.298  . . . 

1.203 

1.203 

451.630 

74.845 

74.845  . . . 

62.703 

62.703 

15.000 

3.496 

3 496 

4.120 

4.120 

2.224 

394 

394 

300.774 

36.550 

36.550 

36.737 

36.737 

124.408 

18.754 

18.754 

17.730 

17.730 

12.541 

i2.541 

12.604 

12  604 

94.215 



9.368 

9.368 

10.581 

10  581 

1,625.103 

177.228 

177.228 

135.687 

135.687 

37.168 

4.067 

4.067 

4.149 

4.149 

167.990 

17.261 

17.261 

18.978 

18.978 

114.410 

13.024 

13.024 

13.323 

13.323 

117,385 

90 

14.677 

73 

14.750 

14.406 

83 

14.489 

466.280 

53.625 

53.625 

3,351.347 

466.671  

466.671 

... 

286.607 

286.607 

55.972 

1 

10.033  

10.033 

. . . 

9.855  

9.855 

Drahtseilbahnen. 


- 


[gebnissen  d.  abge- 
ldufenen  1.  Monats 

1901  j 1900 

Kronen 
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Wiederholung 
des  Namens  der 
Eisenbahnen 


Achenseebahn 
Gaisbergbahn 
Kahleubergbahn 
Schaf  bergbahn 
Schneebergbahn 


Aussiger  elektr.  Kleinb. 
Baden-Vöslau 
Bielitz-Zigeunerwald 
Brünner  Strassenbahn 
Czernowitzer  elektr.  B. 
Gablonzer  elektr.  Str.-E. 
Gmunden  Bhf.- Stadt 
Grazer  elektr.  Kleinb. 
Graz-Maria  Trost 
Grazer  Schlossbergbahn 
(Seilb.  mit  elektr.Betr.) 
Lemberger  Elektr.  E. 
Linz-Urf.-Pöstlingberg 
Mödling-Brühl  (vide 
Gruppe  III  a Südb.-G.) 
Olmützer  elektr.  Str.-B. 
Pilsner  elektr.  Kleinb. 
Prager  elektr.  Sti.-B. 
Prag  (Belvedere)-Bubna 
Prag  (Smichov)-Ko§if 
Prag-Vysocan-Lieben 
Beichenberger  elektr.St. 
Teplitz-Eichwald 
Triester  elektr.  Kleinb. 
Wiener  elektr.Strassenb. 
Wien-Kagran 


Belvedere  in  Prag 
Laurenziberg  in  Prag 
Festung  Hohensalzburg 


Reisende)  und  im  Güterverkehre  um  K 1461  ( — 224  t) 
weniger  an  Transporteinnahmen  erzielt.  Der  Ausfall  in 
ersterem  ist  dadurch  verursacht  worden,  dass  mehrere 
Jahrmärkte,  welche  sonst  im  Jänner  jedes  Jahres  abge- 
halten werden,  auf  den  Monat  Februar  verschoben 
worden  sind.  Die  Mindereinnahme  in  letzterem  ist  in  der 
Wenigerverfrachtung  von  Holz  begründet. 

Privatbahnen. 

Aussig  - Teplitzer  Eisenbahn  (alte 
Linien).  Die  im  Monate  Jänner  1901  erzielte  be- 
deutende Mehreinnahme  findet  darin  ihre  Begründung, 
dass  die  Ergebnisse  des  Monates  Jänner  1900  durch 
den  Bergarbeiterausstand  ungünstig  beeinflusst  wurden. 

Böhmische  Nordbahn.  Die  ausgewiesene 
Mehreinnahme  im  Güterverkehre  gründet  sich  auf  den 
durch  den  Bergarbeiterausstand  verursachten  Ausfall  in 
den  Ergebnissen  des  Vergleichsmonates  1900.  Im  Per- 
sonenverkehre resultirt  hingegen  eine  Mindereinnahme 
gegenüber  dem  Vorjahre. 

Buschtöhrader  Eisenbahn.  Im  Monate 
Jänner  1901  hat  sich  gegen  den  gleichen  Monat  des 


Vorjahres  beim  Unternehmen  lit.  A aus  dem 
Personen-  und  Gepäcksverkehre  eine  Mehr- 
einnahme von  K 4885,  aus  dem  Güterverkehre 
eine  M e h r einnahme  von  K 90.215,  zusammen  daher 
eine  M e h r einnahme  von  K 95.100,  beim  Unter- 
nehmen lit.  B aus  dem  Personen-  und  Gepäcks- 
verkehre eine  M i n d e r einnahme  von  K 4351,  aus  dem 
Güterverkehre  eine  Mehr  einnahme  von  K 131.051, 
zusammen  daher  eine  M e h r einnahme  von  K 126.700 
ergeben. 

Die  Mehreinnahmen  im  Güterverkehre  bei  beiden 
Unternehmungen  resultiren  aus  dem  stärkeren  Kohlen- 
verkehre. 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn.  Die 
ausgewiesene  Mehreinnahme  resultirt  hauptsächlich  aus 
Kohlen-  und  Erztransporten. 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  Im  Monate 
Jänner  1901  ergab  der  Personenverkehr  auf 
dem  Hauptbahnnetze  eine  Abnahme  der  Fre- 
quenz um  8350  Personen  und  eine  Zunahme  des 
Erträgnisses  um  K 39.086. 
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Was  den  Frachten  verkehr  anbelangt,  so  re- 
sultirte  im  Berichtsmonate,  im  Vergleiche  zu  derselben 
Periode  des  Vorjahres,  eine  Zunahme  des  Fracht- 
quantums um  39  972  t und  des  Erträgnisses  um 
K 92.598. 

Transport  z u n a h m e n zeigten  sich  vornehmlich 

bei  Getreide  aller  Art um  7.468  t 

„ Mehl  und  Mahlproducten  ....  „ 2.008  t 

„ Zucker,  raffinirt „ 1.499  t 

„ Holz  aller  Art 4.312  t 

„ Steinen  aller  Art „ 5.141  t 

„ Eisen  und  Stahl „ 1.109  t 

„ Kohlen „ 69.841  t 

Dagegen  ist  eine  Abnahme  in  der  Verfrach- 
tung hauptsächlich  zu  verzeichnen 

bei  Zucker,  roh um  4.160  t 

„ Erzen  und  Schlacken 6.386  t 

Auf  den  Localbahnen  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  nahm  der  Personenverkehr  um  2531 
Personen  und  das  Erträgniss . um  K 737  ab. 

Der  Güterverkehr  weist  eine  Abnahme  des 
Frachtquantums  um  16  539  t und  des  Erträgnisses  um 
K 24.147  auf. 

Transport  z u n a h m e n zeigten  sich  insbesondere 
bei  Mehl  und  Mahlproducten  ....  um  623  t 

„ Holz  aller  Art „ 130  t 

Hingegen  ist  eine  Abnahme  in  der  Verfrach- 
tung hauptsächlich  zu  constatiren 

bei  Getreide  aller  Art um  697  t 

„ Zucker,  roh „ 927  t 

„ Steinen  aller  Art „ 631  t 

„ Eisen  und  Stahl „ 1.694 1 

Auf  der  Ostrau  -Friedlander  Eisenbahn 
nahm  der  Personenverkehr  um  3114  Personen  ab  und 
das  Erträgniss  um  K 213  zu. 

Im  Frachtenverkehre  ist  eine  Zunahme  des  Fracht- 
quantums um  8147  t und  des  Erträgnisses  um  K 1731 
zu  verzeichnen,  wobei  hauptsächlich  die  Artikel  Steine 
aller  Art,  sowie  Erze  und  Schlacken  eine  Mehrverfrachtung 
und  die  Artikel  Zucker,  roh,  sowie  Holz  aller  Art  eine 
Minderverfrachtung  aufweisen. 

Hinsichtlich  der  Localbahn  Saitz-Tscheitsch- 
G ö d i n g ergab  sich  im  Personenverkehre  eine  Zu- 
nahme um  731  Personen  und  des  Erträgnisses  um 
K 448,  ferner  im  Güterverkehre  eine  Zunahme  des 
Frachtquantums  um  701  t und  des  Erträgnisses  um 
K 2893. 

Diesbezüglich  ist  hauptsächlich  betreffs  der  Artikel 
Getreide  aller  Art,  Mehl  und  Mahlproducte,  Holz  aller 
Art,  sowie  Steine  aller  Art  eine  Mehrverfrachtung  zu 

verzeichnen. 

Auf  der  Localbabn  Otrokowitz-Zlin- 
Wi  s o w i t z resultirte  im  Personenverkehre  eine  Zunahme 
um  777  Personen  und  des  Erträgnisses  um  K 366, 
ferner  im  Güterverkehre  eine  Abnahme  um  222  t und 
des  Erträgnisses  um  K 953. 

Diesfalls  weist  insbesondere  der  Artikel  Holz  aller 
Art  eine  Minderverfrachtung  auf. 

Was  endlich  die  Localbahn  Auspitz  betrifft, 
so  ergibt  sich  im  Personenyerkehre  eine  Zunahme  um 
614  Personen  und  des  Erträgnisses  um  K 155,  ferner 
im  Güterverkehi  e eine  Abnahme  um  944  t und  des  Er- 
trägnisses um  K 729. 

Oester  r.  Nordwestbahn  und  Süd- 
Norddeutsche  Verbindungsbahn.  Der  Ver- 
gleich der  im  Monate  Jänner  1901  auf  den  genannten 


Linien  beförderten  Personen  und  Frachten,  sowie  der 
hiefür  erzielten  Einnahmen  mit  den  analogen  Ziffern  des 
Vorjahres  ergibt  folgendes  Resultat: 

A.  Personenverkehr: 

(provisorische  Ziffern  pro  Jänner  1901,  mit  den  definitiven 
Ziffern  des  Vorjahres  verglichen) 

Oesterr.  Nordwestbahu: 

Garantirtes  Netz  ...  — 8.823  Personen  — K 35.482 

Ergänzungsnetz  ...  — 5.806  „ — „ 6.168 

Süd-Nordd.  Verbindungsbahn  -j-  1.450  „ — „ 6.165 

Die  diesjährige  geringere  Frequenz  und  im  Zu- 
sammenhänge damit  die  geringere  Einnahme  auf  den 

beiden  Netzen  der  Oesterr.  Nordwestbahn  dürfte  darauf 
zurückzuführen  sein,  dass  im  Vorjahre  das  Fest  der 

heiligen  drei  Könige  auf  einen  Samstag  fiel  und  dem 

Publicum  durch  den  darauffolgenden  Sonntag  zwei  freie 
Tage  zur  Verfügung  standen,  welche  zu  Vergnügungs- 
fahrten verwendet  werden  konnten,  während  in  diesem 
Jahre  im  Monate  Jänner  mit  Ausnahme  des  Neujahrs- 

tages  kein  Feiertag  auf  einen  Wochentag  fiel. 

Wenn  auf  den  Linien  der  Süd-Norddeutschen  Ver- 
bindungsbahn trotz  der  Mehrfrequenz  eine  Minder- 

einnahme ausgewiesen  wird,  so  findet  dieser  Umstand 
seine  Erklärung  darin,  dass  allerdings  mehr  Personen 
als  im  gleichen  Monate  des  Vorjahres,  jedoch  auf  kürzere 
Strecken  befördert  wurden. 

B.  Frachtenverkehr: 

(provisorische  Ziffern  pro  Jänner  1901,  mit  den  definitiven 
Ziffern  des  Vorjahres  verglichen) 

Oest.  Nordwestbahn:  Garantirtes  Netz  . -f-  18.105  t -j-  K 13.000 
,,  n Ergänzungsnetz  . -j-  28.083 1 — „ 33.616 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn  . -j-  6.982 1 „ 27.291 

Die  Quantitäts-  und  Einnahmensteigerung  auf  dem 
garantirten  Netze  resultirt  aus  Mehrverfrachtungen  von 
niederschlesischer  Kohle.  Das  auf  dem  Ergänzungsnetze 
und  der  Süd  - Norddeutschen  Verbindungsbahn  ausge- 
wiesene Plus  von  verfrachteten  Quantitäten  hat  seinen 
Grund  in  der  Zunahme  des  Braunkohlenexportes,  für 
welchen  jedoch  nur  kurze  Strecken  der  Süd-Norddeutschen 
Verbindungsbahn  in  Frage  kommen. 

Dem  gegenüber  steht  jedoch  eine  Verkehrsabnahme 
von  oberschlesischer  Kohle  auf  langen  Strecken,  welche 
den  ausgewiesenen  Ausfall  an  den  Einnahmen  zur 
Folge  hat. 

Südbahn-Gesellschaft.  Die  für  das  G e- 
sammtnetz  der  Gesellschaft,  mit  Ausschluss  der 
Localbahnen,1  im  Monate  Jänner  1901  erzielten  Ein- 
nahmen haben  im  Vergleiche  mit  dem  correspondirenden 
Monate  des  Vorjahres  eine  Zunahme  um  K 28.506 
erfahren.  Von  dieser  Erhöhung  entfallen  auf  den  Per- 
sonenverkehr K 6298  und  auf  den  Frachten- 
verkehr K 22.208. 

Die  Localbahn  Spielfeld-Radkersburg 
hat  gleichfalls  eine  Mehreinnahme  zu  verzeichnen. 
Dieselbe  betrug  K 118. 

Personenverkehr  — K 633 

Frachtenverkehr  -)-  K 751 

Dagegen  wiesen  die  Localbahnen  Liesing- 
Kaltenleutgeben  und  Mödling-Brühl  Minder- 
einnahmen aus. 

Dieselben  betrugen 

bei  ersterer  Bahn K 909 

Personenverkehr  — K 1055 

Frachtenverkehr  -j-  K 146 

bei  letzterer  Bahn K 17 


Nr.  33 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  and  Schiffahrt. 


803 


Bei  den  Pachtbahnen  ergaben  sich  nachstehende 
Zunahmen  der  Erträgnisse : 

Wien-Pottendorf-Wr.  Neu  Städter  Bahn 

K 2.735 

Personenverkehr  — K 1.434 
Frachtenverkehr  -f-  K 4.169 

G r a z - K ö f 1 a c h e r Bahn K 39.459 

Personenverkehr  — K 1.493 
Frachtenverkehr  -f-  K 40.952 
L o c a 1 b a h n R a d k e r s b u r g-L  u 1 1 e n b e r g K 898 
Personenverkehr  K 101 
Frachtenverkehr  -f-  K 797 
Localbahn  Laibach— Ober-Laibach 

K 1.041 

Personenverkehr  -f-  K 937 
Frachtenverkehr  -J-  K 104 
Ein  Rückgang  in  den  Einnahmen  trat  hin- 
gegen bei  nachbenannten  Pachtbahnen  ein,  und  zwar 
bei  der 

L e o b e n - V o r d e r n b e r g e r Bahn  . . um  K 4 665 
Personenverkehr  -f-  K 441 
Frachtenverkehr  — K 5.106 
und  bei  der 

Localbahn  Cilli-Wöllan um  K 2.105 

Personenverkehr  -f-  K 1.117 
Frachtenverkehr  — K 3.222 
Eisenbahn  Wien- A span  g.  Im  Monate  Jänner 
1901  wurden  um  2984  Personen  weniger  befördert  und 
verminderten  sich  die  Einnahmen  um  K 3131. 

Hingegen  weist  der  Güterverkehr  eine  Mehr- 
verfrachtung von  7805  t und  eine  Mehreinnahme  von 
K 13.521  aus. 

Es  ergibt  sich  somit  für  den  Gesammtverkehr 
gegenüber  dem  Monate  Jänner  1900  eine  Steigerung  der 
Einnahmen  um  K 10.390. 

Schneebergbahn  (Adhäsionsstrecke).  Im 
Personenverkehre  wurden  um  854  Personen  mehr  be- 
fördert bei  einer  Mehreinnahme  von  K 448. 

Im  Güterverkehre  ergibt  sich  eine  Mehrverfrachtung 
von  2982  t mit  einer  Mehreinnahme  von  K 3628. 

Der  Gesammtverkehr  weist  somit  eine  Einnahmen- 
steigerung von  K 4076  aus. 

Berichtigung  (1er  im  Teror(lnungs-Blatte  Nr.  20 
ex  1001  publicirten  Transporteinnahmen  des 
Jahres  1900  auf  Grund  nachträglicher  definitiver 
Buchungen. 

K.  k.  ö s t e r r.  Staatsbahnen: 
(Staatseisenbahnbetrieb). 

Publicirte  Transporteinnahmen  per  1900  (inclu- 
sive Mühlkreisbahn  für  die  Zeitperiode  vom 


18.  October  bis  31.  December) K 235,089.691 

Richtigstellung  per  October  1900  4-  „ 108.902 

Summe  ...  K 235,798.593 
Definitive  Einnahme  per  1899  (exclusive  Mühl- 
kreisbahn)   „ 222,832  329 

Mehreinnahme  per  1900  ...  K 12,966.264 


Privatbali  neu. 

Aussig  - Teplitzer  Eisenbahn: 


(alte  Linien). 

Publicirte  Transporteinnahmen  per  1900  ...  K 12,905.782 

Hiezu  Mehreinnahme  aus  der  Richtigstellung  per 

October  1900  „ 28.575 

Summe  ...  K 12,934.357 

Definitive  Transporteinnahmen  per  1899  ...  „ 13,422.785 

Mindereinnahme  per  1900  ...  K 488.428 


Aussig  - Teplitzer  Eisenbahn,  Localbahn 
Teplitz  (Settenz)  -Reichenberg: 


Publicirte  Transporteinnahmen  per  1900  . . . 
Hiezu  Mehreinnahmen  aus  der  Richtigstellung 

K 

1,327.967 

per  October  1900  

n 

5'463 

Summe  . . . 

K 

1,333.430 

Definitive  Transporteinnahme  per  1899  .... 

1,016.574 

Mehreinnahme  per  1900  . . . 

K 

316.856 

Buschtehrader  Eisenbahn 

a)  Linie  lit.  A. 

Publicirte  Transporteinnahmen  per  1900  . . . 
Hiezu  Mehreinnahme  auf  Grund  definitiver  Ab- 

K 

7,974.894 

rechnungen  

11 

5.453 

Summe  . . . 

K 

7,980.347 

Definitive  Transporteinnahme  per  1899  . . . 

„ 

8,355.418 

Mindereinnahme  per  1900  . . . 

K 

375.071 

b)  Linie  lit.  B. 

Publicirte  Transporteinnahmen  per  1900  . . . 
Hiezu  Mehreinnahme  auf  Grund  definitiver  Ab- 

K 

14,619.135 

rechnungen  

„ 

21.583 

Summe  . . . 

K 

14,640.718 

Definitive  Transporteinnahme  per  1S99  . . . 

n 

14,862.078 

Mindereinnahme  per  1900  . . . 

K 

221.360 

Kaiser  Ferdinand  s-N  o r d b a h 

n : 

a)  Hauptbahnnetz. 

Publicirte  Transporteinnahmen  per  1900  . . . 
Hiezu  Mehreinnahme  auf  Grund  buchhalterischer 

K 

83,598.897 

Richtigstellung  per  October  1900  

V 

188.056 

Summe  . . . 

K 

83,786.953 

Laut  Rechnungsabschluss  per  1899  

11 

79,547.693 

Mehreinnahme  im  Jahre  1900  . . . 

K 

4,239.260 

b)  Localbahnen  der  K.  F.  N.  B. 

Publicirte  Transporteinnahmen  per  1900  . . . 
Hiezu  Mehreinnahme  auf  Grund  buchhalterischer 

K 

2,266.960 

Richtigstellung  per  October  1900  

H 

17.724 

Summe  . . . 

Iv 

2,284.684 

Laut  Rechnungsabschluss  per  1899  

11 

2,112.760 

Mehreinnahme  im  Jahre  1900  . . . 

K 

171.924 

c)  Ostrau-Friedlander  Eisen  bah 

n. 

Publicirte  Transporteinnahmen  per  1900  . . . 
Hiezu  Mehreinnahme  auf  Grund  definitiver  Richtig- 

K 

798.921 

Stellung  per  October  1900  

H 

1.563 

Summe  . . . 

K 

800.484 

Laut  Rechnungsabschluss  per  1899  

H 

798.693 

Mehreinnahme  im  Jahre  1900  . . . 

K 

1.791 

Oester r.  Nordwestbahn. 
, a)  Garantirte  Strecken. 

Publicirte  Einnahmen  per  1900  

Hjezu  Mehreinnahme  auf  Grund  buchhalterischer 

K 

23,680.309 

Richtigstellung  per  September  1900  .... 

V 

143.158 

Summe  . . . 

K 

23,823.467 

Laut  Rechnungsabschluss  per  1899  

n 

22,746.314 

Mehreinnahme  im  Jahre  1900  . . . 

K 

1,077.153 

b)  Ergänzungsnetz. 

Publicirte  Einnahmen  per  1900  

K 

15,912.282 

Hiezu  Mehreinnahme  auf  Grund  buchhalterischer 

Richtigstellung  per  September  1900  . . . 

K 

26.195 

Summe  . . . 

K 

15,938.477 

Laut  Rechnungsabschluss  per  1899  

n 

15,244.278 

Mehreinnahme  im  Jahre  1900  . . . 

Iv 

694.199 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn: 

Publicirte  Einnahmen  per  1900  

Hiezu  Mehreinnahme  auf  Grund  buchhalterischer 

Iv 

8,290.377 

Richtigstellung  per  September  1900  . . . 

„ 

59.384 

Summe  . . . 

Iv 

8,349.761 

Laut  Rechnungsabschluss  per  1899  

7,980.597 

Mehreinnahme  im  Jahre  1900  . . . 

K 

369.164 
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Oester  r.  - ungarische  Staatseisenbahn-Gesell- 


schaft,  österr.  Linien: 

Publicirie  Einnahmen  per  1900  K 62,576.482 

Hiezu  Mehreinnahine  auf  Grund  definitiver 

Buchungen  per  September  1900  ...  „ 56.223 

Summe  ...  K 62,632.705 

Definitive  Ergebnisse  per  1899  „ 59,500.605 

Mehreinnahme  per  1900  K 3,132.100 

Südbahn-Gesellschaft: 

a)  Hauptnetz  und  Localbahnen  in  Oesterreich. 
Publicirte  Transporteinnahmen  per  1900  ...  K 88,686.821 
Auf  Grund  der  definitiven  Abrechnungen  der 

Monate  Jänner  bis  September  richtiggestellte 

Transporteinnahme  per  1900  „ 88,788.547 

Definitive  Einnahme  per  1899  „ 85,644.106 

Mehreinnanme  per  1900  . . K 3,144.441 

b)  Graz-Köflaclier  Eisenbahn-  und  Bergbau- 

Gesellschaft. 

Publicirte  Transporteinnahmen  per  1900  ...  K 3,822.139 

Auf  Grund  definitiver  Abrechnungen  bis  Ende 
September  1900  richtiggestellte  Transport- 
einnahme   - „ 3,849.808 

Definitive  Einnahme  per  1899  „ 3,516.683 

Mehreinnahme  per  1900  ...  K 333.125 

c)  Leoben-Vorder nberger  Bahn. 

Publicirte  Transporteinnahmen  per  1900  ...  K 1,389.060 

Bichtiggestellte  Einnahme  per  1900  auf  Grund 
definitiver  Abrechnungen  bis  Ende  September 

1900  „ 1,374.424 

Definitive  Einnahme  per  1899  „ 1,261.906 

Mehreinnahme  per  1900  ...  K 112.518 

d)  Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Bahn. 

Publicirte  Einnahmen  per  1900  K 2,892.008 

Richtiggestellte  Einnahmen  per  1900  auf  Grund 
der  definitiven  Abrechnung  bis  Ende  Sep- 
tember 1900  „ 2,934.222 

Definitive  Einnahme  per  1899  • „ 2,542.313 

Mehreinnahme  per  1900  ...  K 391.909 


Inland. 


Parlamentarisches. 

In  der  18.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
7.  März  wurde  seitens  der  Herren  Abgeordneten  Ho  1 1 e r,  Winter 
und  Genossen  nachstehender  Antrag  eingebracht: 

Mit  Gesetz  vom  13.  Jänner  1890,  R.-G.-Bl.  Nr.  15,  wurde 
der  Salzkammergut-Localbahn  die  Concession  zum  Baue  der 
Eisenbahnlinie  Ischl — Salzburg  und  einer  Abzweigung  von  Mondsee 
nach  Steindorf  ertheilt  und  bestimmt,  dass  die  erste  Linie  binnen 
eineinhalb,  die  letztgenannte  binnen  vier  Jahren  gebaut  und 
vollendet  werden  muss.  Die  Salzkammergut-Localbahngesellschaft 
baute  nun  die  Linie  Ischl — Salzburg;  aber  trotz  der  klar  auf- 
liegenden Verpflichtung,  auch  die  Linie  Mondsee — Steindorf  zu 
bauen,  wurde  diese  Linie  nicht  in  Angriff  genommen,  und  das 
Eisenbahnministerium  lehnte  es  ab,  die  Concessionäre  der  Salz- 
kammergut-Localbahn zum  Baue  der  Zweiglinie  dermalen  zu 
zwingen. 

Durch  dieses  Vorgehen  ist  die  Gemeinde  Mondsee  em- 
pfindlich geschädigt;  dieses  Vorgehen  ist  aber  gegenüber  der 
Bevölkerung  von  Mondsee  umso  ungehöriger,  als  Mondsee  im 
Hinblicke  aut  die  in  Aussicht  gestellte  Zweigbahn  zum  Baue  der 
Salzkammergut-Localbahn  bedeutende  Beträge  beisteuerte,  um 
welche  Beträge  Mondsee  nunmehr  geschädigt  erscheint. 

Auch  das  Innviertel,  das  eine  Verbindung  mit  dem  Salz- 
kammergute entbehrt,  ist  durch  die  Nichterfüllung  der  Conces- 
sionsbedingung  in  Mitleidenschaft  gezogen. 

Wir  beantragen  demnach V 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen : 

„Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  die  Salzkammer- 
gut-Localbahngesellschaft ehestens  zum  Baue  der  Localbahn 
Mondsee— Steindorf  zu  veranlassen.“ 


In  der  20.  Sitzung  vom  11.  März  legte  die  Regierung 
nachfolgenden  Gesetzentwurf  vor; 

Gesetz 

vom 

betreffend 

die  Zuständigkeit  der  Gewerbegerichte  für  Rechtsstreitigkeiten 
der  bei  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrts-Unternehmungen  be- 
schäftigten Personen. 

Mit  Zustimmung  der  beiden  Häuser  des  Reichsrathes  finde 
Ich  anzuordnen,  wie  folgt: 

§ 1. 

Als  Arbeiter  im  Sinne  des  Gesetzes  vom  27.  November 
1896,  R.-G.-Bl.  Nr.  218,  betreffend  die  Einführung  von  Gewerbe- 
; gerichten,  sind  alle  bei  den  eigentlichen  Verkehrsbetrieben, 
sowie  bei  den  Hilfsanstalten  (Nebenbetrieben)  der  Eisenbahnen 
undDampfschiffahrts-Unternehmungen,  insbesondere  in  Reparaturs- 
und Heizhauswerkstätten,  Schmieden,  Beleuchtungs-  und  Impräg- 
| nirungsanstalten,  Schiffswerften,  Lebensmittelmagazinen  und 
anderen  beschäftigten  Personen  anzusehen,  sofern  sie  nicht  zu 
einer  der  nachfolgend  bezeichneten  Kategorien  gehören: 

1.  bei  den  k.  k.  Staatsbahnen  und  bei  den  im  Betriebe 
des  Staates  stehenden  Bahnen  zu  den  statusmässig  eingereihten 
Beamten  (Beamtenaspiranten),  Unterbeamten  oder  Dienern  oder 
zu  den  Honorarbeamten ; 

2.  bei  den  Privatbahnen  höherer  Ordnung  (Hauptbahnen) 
und  den  grossen  Dampfschiffahrts-Unternehmungen  zur  Kategorie 
der  Beamten  (Beamtenaspiranten,  Honorarbeamten)  oder  Unter- 
beamten ; 

3.  bei  den  Privatbahnen  niederer  Ordnung  (Local-  und 
Kleinbahnen,  Tramways)  und  den  kleinen  Dampfschiffahrts-Unter- 
nehmungen  zur  Kategorie  der  Beamten  und  Unterbeamten. 

Welche  Gruppen  von  Bediensteten  bei  den  uuter  Z.  3 
bezeichneten  Unternehmungen  als  Beamte  oder  Unterbeamte  an- 
zusehen sind,  ist  erforderlichenfalls  im  Verordnungswege  zu  be- 
stimmen. 

§ 2. 

Die  Art  des  Lohn-  oder  Dienstverhältnisses  ist  nach  dem 
Inhalte  des  Vertrages  und  in  Ermanglung  einer  ausdrücklichen 
Vereinbarung  nach  den  Dienstvorschriften  (Dienst-  oder  Arbeits- 
ordnungen, Instructionen,  Anstellungsdecreten  u.  dgl.)  zu  be- 
urtheilen,  die  der  Anstellung  oder  Aufnahme  zugrunde  gelegt 
oder  in  rechtsverbindlicher  Weise  später  erlassen  worden  sind. 

§ 3. 

Insofern  für  die  Rechtsstreitigkeiten  zwischen  Eisenbahnen 
und  Dampfschiffahrts-Unternehmungen  und  ihren  Arbeitern  und 
für  Rechtsstreitigkeiten  der  letzteren  unter  einander  nach  den 
vorstehenden  Bestimmungen  und  den  Vorschriften  des  Gesetzes 
vom  27.  November  1896,  R.-G.-Bl.  Nr.  218,  die  sachliche  Zu- 
ständigkeit des  Gewerbegerichtes  begründet  ist,  sind  diese 
Streitigkeiten  mit  Ausschluss  aller  anderen  Gerichtsstände  von 
demjenigen  Gewerbegerichte  zu  verhandeln  und  zu  entscheiden, 
in  dessen  Sprengel  sich  die  Betriebsstätte  (Etablissement)  be- 
findet, unter  deren  Personalstand  der  Arbeiter  eingereiht  oder 
der  er  dienstlich  zugewiesen  ist.  Mangels  dieser  Voraussetzungen 
ist  dasjenige  Gewerbegericht  zuständig,  in  dessen  Sprengel  die 
Arbeit  zu  leisten  ist  oder  die  Auszahlung  des  Gehaltes  oder 
Lohnes  zu  geschehen  hat. 

§ 4. 

Dieses  Gesetz  tritt  mit  dem  Tage  seiner  Kundmachung  in 
Wirksamkeit. 

Mit  dem  Vollzüge  des  Gesetzes  ist  Mein  Justizminister  im 
Einvernehmen  mit  den  Ministern  der  Eisenbahnen,  der  Finanzen, 
des  Innern  und  des  Handels  beauftragt. 

Erläuternde  Bemerkungen 
zu  dem  Gesetzentwurf,  betreffend  die  Zuständigkeit  der  Gewerbe- 
gerichte für  Rechtsstreitigkeiten  der  bei  Eisenbahnen  und  Dampf- 

schiffahrts-Unternehmungen  beschäftigten  Personen. 

Das  Gewerbegerichtsgesetz  vom  27.  November  1896,  R.-G.-Bl. 
Nr.  218,  hat  in  § 1,  Absatz  2,  die  Ausdehnung  der  sachlichen 
Zuständigkeit  der  Gewerbegerichte  auf  die  Eisenbahn-  und  Dampf- 
schiffahrts-Unternehmungen  zugelassen.  Es  mangelt  aber  zur  Zeit 
an  einer  Bestimmung  darüber,  welche  der  bei  den  Eisenbahnen 
und  Dampfschiffährts-Unternehmungen  beschäftigten  Personen  als 
Arbeiter  im  Sinne  des  Gewerbegerichtsgesetzes  anzusehen  sind. 
Dass  nicht  unterschiedslos  das  ganze  Personal  vor  die  Gewerbe- 
gerichte zu  weisen  ist,  bedarf  keiner  weiteren  Ausführung.  Die 
Dienst-  und  Lohnverhältnisse  gewisser  Kategorien  von  Bediensteten, 
insbesondere  jene  der  Beamten,  sind  von  allen  gewerblichen 
Arbeitsverhältnissen,  die  sonst  zur  sachlichen  Zuständigkeit  der 
Gewerbegerichte  gehören,  so  sehr  verschieden,  dass  die  Zuweisung 
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von  Rechtsstreitigkeiten,  die  aus  solchen  Verhältnissen  entspringen, 
an  die  Gewerbegerichte  als  irrationell  bezeichnet  werden  müsste. 

Andererseits  ist  aber  bei  jeder  dieser  Unternehmungen  eine 
mehr  oder  minder  grosse  Zahl  von  Personen  beschäftigt,  deren 
Dienstverhältniss,  wenn  es  auch  nicht  durch  die  Vorschriften  der 
Gewerbeordnung  geregelt  wird  (Artikel  V,  lit.  1,  des  Kund- 
machungspatentes zur  Gewerbeordnung  vom  20.  December  1859, 
R.-G.-Bl.  Nr.  227),  doch  mit  dem  gewerblichen  Arbeitsverhältniss 
nach  Gegenstand  der  Dienstleistung  und  Inhalt  des  Verhältnisses 
wesentliche  Uebereinstimmungen  aufweist.  Zwischen  die  Beamten 
einerseits  und  die  Kategorie  der  Arbeiter  andererseits,  insbesondere 
der  in  den  Nebenbetrieben  und  Hilfsanstalten  der  Eisenbahnen  und 
Dampfschiffahrts-Unternehmungen  beschäftigten  Arbeiter,  schiebt 
sich  die  grosse  MeDge  der  im  eigentlichen  Verkehrsbetriebe  ver- 
wendeten Personen  ein,  bezüglich  deren  die  geltenden  Gesetze 
keine  auch  nur  eiriigermassen  sicheren  Fixpunkte  für  die  Ab- 
steckung der  Grenzlinie  geben,  i-ine  solche  Grenze  ist  aber 
unerlässlich. 

Die  Beisitzer  des  Gewerbegerichtes  sind  zur  Hälfte  von 
den  Arbeitern  aus  ihrer  Mitte  zu  wählen  (§  7,  Absatz  3,  des 
Gewerbegerichtsgesetzes).  Die  Constituirung  des  Gewerbegerichtes 
setzt  demnach  die  Durchführung  dieser  Wahlen  und  diese  wieder 
die  Festsetzung  der  activen  und  passiven  Wahlberechtigung  voraus. 
Abgesehen  davon  wäre  die  Activirung  der  Gewerbegerichte  für  die  in 
RedestehendenRechtsstreitigkeiten  ohne  vorausgehendeAbgrenzung 
der  sachlichen  Zuständigkeit  höchst  bedenklich,  weil  sich  bei 
jedem  Falle  Conrpetenzzweifel  und  -Streitigkeiten  ergeben  und 
der  sachgemässen  und  raschen  Entscheidung  solcher  Streitigkeiten 
im  Wege  stehen,  somit  eine  erfolgreiche  Thätigkeit  der  Gewerbe- 
gerichte ausschliessen  würden. 

Die  Regierung  erachtet  daher,  dass  es  unerlässlich  sei, 
durch  eine  bindende  Norm  festzustellen,  welche  der  Bediensteten 
der  Eisenbahnen  und  Dampfschifiahrts-Unternehmungen  als  Arbeiter 
im  Sinne  des  Gewerbegerichtsgesetzes  anzusehen  sind. 

Hinsichtlich  der  bei  den  eigentlichen  Verkehrsbetrieben 
beschäftigten  Personen  fällt  diese  Abgrenzung  zweifellos  in  den 
Bereich  der  Gesetzgebung.  Denn  es  handelt  sich  um  einen 
Gegenstand,  den  das  Gesetz  selbst  geregelt  hat,  soweit  die 
gewerbliche  Arbeit  in  Frage  kommt.  Die  Abgrenzung  des  Arbeiter- 
begriffes bildet  einen  wesentlichen  Bestandtheil  der  Vorschriften 
für  die  Organisirung  der  Gewerbegerichte,  ist  de'mnach  gemäss 
§ 11,  lit.  1)  des  Staatsgrundgesetzes  vom  21.  December  1867, 
R.-G.-Bl.  Nr.  141,  der  Gesetzgebung  Vorbehalten. 

Dagegen  könnte  allerdings  hinsichtlich  der  in  den  Hilfs- 
anstalten (Nebenbetrieben)  der  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrts- 
unternehmungen beschäftigten  Personen  auch  schon  auf  Grund 
der  Vorschriften  des  Gewerbegerichtsgesetzes  der  Arbeiterbegriff 
bestimmt  und  nötigenfalls  in  dieser  Hinsicht  der  Praxis  durch 
eine  Verordnung  eine  Handhabe  für  die  Durchführung  des  Gewerbe- 
gerichtsgesetzes geboten  werden.  Denn,  wenn  auch  die  Hilfs- 
anstalten (Nebenbetriebe)  der  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrts- 
unternehmungen, wie  Reparaturs-,  Heizhauswerkstätten,  Schmieden. 
Beleuchtungs-  und  Imprägnirungsanstalten,  Schiffswerften,  Lebens- 
mittelmagazine u.  a.  m.  als  gewerbliche  Betriebe  im  Sinne  der 
Gewerbeordnung  nicht  anzusehen  sind,  wenn  sie  nicht  auch  aus- 
wärtige Aufträge  entgegennehmen  und  ausführen,  so  sind  doch 
die  Arbeits-  und  Lohnverhältnisse  in  diesen  Betrieben  ähnlich 
jenen  in  Betrieben  gleicher  Art,  die  sich  als  gewerbliche  Unter- 
nehmungen darstellen.  Im  Nothfalle  könnte  daher  immerhin 
unter  analoger  Anwendung  der  Bestimmungen  der  Gewerbe- 
ordnung und  auf  Grund  des  § 5 des  Gewerbegerichtsgesetzes  die 
sachliche  Zuständigkeit  der  Gewerbegerichte  auf  die  erwähnten 
Nebenbetriebe  ausgedehnt  werden.  Die  Regierung  hält  jedoch 
dafür,  dass  eine  isolirte  Behandlung  dieser  Nebenbetriebe  nicht 
wünschenswerth  sei,  weil  nicht  immer  zwischen  den  eigentlichen 
Verkehrsbetrieben  und  den  Nebenbetrieben  (Hilfsanstalten)  eine 
scharfe  Sonderung  besteht,  vielmehr  hie  und  da  solche  Neben- 
betriebe, wie  kleinere  Heizhauswerkstätten,  von  dem  Betriebs- 
personale bedient  werden  und  dieselben  Bediensteten  mitunter 
bald  im  Verkehrsbetriebe,  bald  wieder  in  einem  Nebenbetriebe 
Verwendung  finden. 

Es  ist  somit  wünschenswerth,  dass  dieselbe  Abgrenzung 
des  Arbeiterbegriffes,  die  für  die  eigentlichen  Verkehrsbetriebe 
besteht,  auch  in  Ansehung  der  Nebenbetriebe  Geltung  hat,  und 
dass  die  sachliche  Zuständigkeit  des  Gewerbegerichtes  für  beide 
Betriebs<jruppen  gleichzeitig  eintritt.  Die  im  Entwürfe  vorge- 
legten Vorschläge  bezichsn  sich  daher  sowohl  auf  die  in  den 
eigentlichen  Verkehrsbetrieben,  wie  auch  auf  die  bei  den  Hilts- 
anstalten  (Nebenbetrieben)  beschäftigten  Personen.  Auf  die  An- 
gestellten der  auf  Grund  besonderer  seitens  der  Gewerbebehörde 
ausgestellter  Gewerbescheine  oder  Concessionen  bestehenden, 
daher  gewerberechtlich  selbstständigen  Hilfsanstalten  (Neben- 


betriebe) bezieht  sich  der  vorliegende  Gesetzentwurf  nicht;  für 
die  Abgrenzung  des  Arbeiterbegrift’es  hinsichtlich  der  Angestellten 
solcher  Nebenbetriebe,  die  als  selbstständige  Gewerbebetriebe 
erscheinen,  ist  die  Bestimmung  des  § 5 des  Gewerbegerichts- 
gesetzes massgebend. 

Was  den  Betrieb  der  Dampfschiffahrt  auf  dem  Meere  an- 
langt, so  unterliegt  er  den  bestehenden  Seegesetzen.  Er  ist  nach 
Artikel  V lit.  m)  des  Kundmachungspatentes  zur  Gewerbeordnung 
von  der  Anwendung  der  letzteren  und  nach  § 1,  Absatz  2,  des 
Gewerbegerichtsgesetzes  von  der  sachlichen  Zuständigkeit  der 
Gewerbegerichte  ausgenommen.  Letzteres  gilt  auch  für  die  nicht 
als  selbstständige  gewerbliche  Unternehmungen  anzusehenden 
Hilfsanstalten  der  Seeschiffahrts-Unternehmungen,  als  Schiffs- 
werften, Stapel  u.  dgl.  Insoweit  jedoch  solche  Nebenbetriebe 
(Arsenalwerkstätten)  als  selbstständige  Gewerbe  anzusehen  sind, 
fällen  sie  unter  die  Bestimmungen  des  Gewerbegerichtsgesetzes. 
Der  vorliegende  Gesetzentwurf  findet  somit  weder  auf  die  im 
eigentlichen  Verkehrsbetriebe  beschäftigten  noch  auf  die  Personen 
Anwendung,  die  in  den  Hilfsanstalten  der  den  Seegesetzen  unter- 
liegenden Schiffahrtsbetriebe  auf  dem  Meere  beschäftigt  sind. 

Bei  Bestimmung  des  Arbeiterbegrifl'es  soll  ein  Unterschied 
gemacht  werden  zwischen  den  Staatsbahnen  und  den  im  Betriebe 
des  Staates  stehenden  Bahnen  einerseits  und  den  Privatunter- 
nehmungen andererseits. 

Bei  allen  Arten  von  Unternehmungen  sollen  jene  Be- 
diensteten nicht  als  Arbeiter  im  Sinne  des  Gewerbegerichts- 
gesetzes anzusehen  sein,  die  zu  den  Beamten  oder  Unter- 
beamten  gehören.  Bei  den  Staatsbahnen  aber  ausserdem  auch 
noch  die  statusmässig  eingereihten  Diener.  Die  Dienstverhält- 
nisse der  Beamten  und  Unterbeamten  unterscheiden  sich  nach 
allen  Richtungen  von  jenen  der  Personen,  die  sonst  der  gewerbe- 
gerichtlichen Jurisdiction  unterstehen.  Die  dienstlichen  Verrich- 
tungen der  Beamten  und  zum  Tlieil  auch  jene  der  Unterbeamten 
setzen  nicht  nur  eine  besondere  Schulung  für  den  Beruf,  sondern 
auch  eine  höhere  allgemeine  Bildung  voraus.  Ihre  Thätigkeit 
nähert  sich  mehr  der  Ausübung  eines  liberalen  Berufes  als  der 
Verrichtung  einer  gewerblichen  Arbeit.  Ihr  Verhältniss  zur  Unter- 
nehmung wird  nicht  durch  den  individuellen  Lohnvertrag  be- 
stimmt, sondern  durch  den  Inhalt  der  den  Dienstverband 
regelnden  Vorschriften.  Zudem  hebt  sie  die  Stabilität  ihres 
Dienstverhältnisses  aus  der  Masse  des  fluctuirenden  und  zum 
Theil  wenigstens  unter  dem  Einflüsse  der  Conjunctur  stehenden 
Arbeiterpersonules  heraus.  Die  besonderen  Gründe,  die  für  die 
Schaffung  von  Gewerbegerichten  massgebend  waren,  treffen  somit 
keineswegs  zu,  wenn  es  sich  um  Streitigkeiten  aus  dem  Dienstes- 
verhältnisse der  Beamten  und  Unterbeamten  der  in  Rede 
stehenden  Unternehmungen  handelt.  Es  ist  deshalb  auch  nicht 
einzusehen,  weshalb  Streitigkeiten  solcher  Personen  zur  Zuständig- 
keit der  Gewerbegerichte  gehören  sollten,  während  Streitigkeiten 
aus  dem  Arbeitsverhältnisse  jener  Personen,  die  analoge  Dienstes- 
zweige bei  den  eigentlichen  Gewerbebetrieben  versehen,  zur  sach- 
lichen Competenz  der  ordentlichen  Gerichte  gehören. 

Den  Beamten  und  Unterbeamten  sind  gleichzuhalten  die 
Beamtenaspiranten.  Denn  diese  stellen  den  Nachwuchs  für  die 
Kategorie  der  Beamten  dar,  denen  sie  nach  Vorbildung,  Gegen- 
stand der  Dienstleistung  und  Stellung  im  Dienstverbande  nahe- 
stehen. Sie  sind  gewissermassen  im  Vorbereitungsdienste  stehende 
künftige  Beamte,  wie  etwa  im  Staatsdienste  die  Praktikanten, 
Auscultanten  u.  A.  m. 

Die  Honorarbeamten  sind  besonders  qualificirte,  technisch 
gebildete  Hilfsorgane,  die  zumeist  für  vorübergehende  Aufgaben, 
insbesondere  bei  grösseren  Bauten,  vertragsmässig  angestellt, 
später  aber  meistens  in  den  definitiven  Dienst  übernommen 
werden.  Sie  stehen  allerdings  nicht  in  einem  organisationsraässigen 
Dienstverbande,  sondern  in  einem  rein  privatrechtlichen  Lohn- 
vertragsverhältnisse zur  Eisenbahn.  Dagegen  kann  ihr  Dienst- 
verhältniss nach  Gegenstand  und  Inhalt  ihrer  Thätigkeit  nur  mit 
jenem  der  Beamten,  nicht  aber  mit  dem  Lohnverhältnisse  der 
Arbeiter  in  Parallele  gestellt  werden.  Das  Gewerbegericht  würde 
sich  zur  sachgemässen  Beurtheilung  von  Rechtsstreitigkeiten  aus 
dem  Dienstverhältnisse  solcher  Honorarbeamten  nicht  eignen. 

Bei  den  Staatsbahnen  und  den  im  Betriebe  des  Staates 
stehenden  Bahnen  müssen  aber  ausser  den  Beamten  (Beamten- 
aspiranten, Honorarbeamten)  und  Unterbeamten  auch  noch  die 
statusmässig  eingereihten  Diener  aus  dem  Begriff  der 
Arbeiter  im  Sinne  des  Gewerbegerichtsgesetzes  ausgeschieden 
werden.  Sie  stehen  den  Beamten  und  Unterbeamten  zwar  nicht 
nach  ihrer  Vorbildung,  nach  Gegenstand  und  Inhalt  ihrer  Be- 
schäftigung, wohl  alier  nach  der  Beschaffenheit  des  Dienst- 
verhältnisses nahe.  Zufolge  der  gesetzlichen  Bestimmung  des 
§ 56  der  kaiserlichen  Verordnung  vom  16.  November  1851, 
R.-G.-Bl.  Nr.  1 ex  1852,  ist  das  Dienstverhältniss  der  bei  den 
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unmittelbar  von  der  Staatsverwaltung  betriebenen  Bahnen  An- 
gestellten zur  Staatsverwaltung  durch  eine  besondere  Dienst- 
ordnung zu  regeln.  Nach  der  gegenwärtig  geltenden,  mit  der 
Verordnung  des  Eisenbahnministeriums  vom  7.  April  1898, 
Z.  16.366,  hinausgegebenen  Dienstordnung  (Dienstpragmatik)  für 
die  Bediensteten  der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  gehören 
die  Diener  gleichwie  die  Beamten  und  Unterbearaten  zu  den 
statusmässig  eingereihten  Bediensteten  (§  2 D.-O.)  und  gelten  für 
die  Diener  hinsichtlich  der  Principien  der  Aufnahmsbedingungen, 
des  Rechtes  auf  eine  dauernde  Anstellung,  auf  ständige  und  auf 
Nebenbezüge,  auf  Unverkürzbarkeit  derselben,  auf  Vorrückung, 
sowie  bezüglich  der  disciplinaren  Behandlung  und  der  allgemeinen 
Rechte  und  Pflichten  überhaupt  die  gleichen  Normen  wie  für  die 
Beamten  und  Unterbeamten.  Demgemäss  ist  das  Dienstverhältniss 
der  Diener  der  Staatsbahnen  unkündbar,  sie  sind  auf  Lebenszeit 
angestellt  und  können  ebenso  wie  die  Staatsbahnbeamten  und 
Unterbeamten  nur  aus  bestimmten  taxativ  aufgezählten  Gründen 
in  den  Ruhestand  versetzt  (§§  130  und  131  D.-O.)  und 
abgesehen  von  den  im  § 120  der  Dienstordnung  angeführten 
besonderen  Fällen  nur  im  Disciplinarwege  entlassen  werden.  Die 
Ansprüche  der  Diener  der  Staatsbahnen  aus  dem  Dienstverhält- 
nisse gegen  den  Staat  und  die  Humanitätsinstitute  (Provisions- 
fonds, Krankencasse  etc.)  sind  nach  der  Dienstordnung  und  den 
Statuten  der  genannten  Institute  genau  geregelt  und  deren  Aus- 
tragung zunächst  auf  den  Dienstweg  gewiesen  (§83  D.-O.),  wobei 
jede  willkürliche  Behandlnng  eben  im  Hinblicke  auf  die  genaue 
Umgrenzung  aller  Ansprüche,  Rechte  und  Pflichten  geradezu 
ausgeschlossen  erscheint.  Gemäss  § 19  des  Organisationsstatutes 
für  die  staatliche  Eisenbahnverwaltung  vom  19.  Jänner  1896, 
R.-G.-Bl.  Nr.  16,  und  des  § 3 der  obgedachten  Dienstordnung 
finden  überdies  auf  die  Beamten,  Unterbeamten  und  Diener  der 
Staatsbahnen  — insoweit  nicht  die  speciell  festgesetzten  Aus- 
nahmen zutreffen  — die  für  die  Staatsbeamten  und  Diener 
geltenden  Normen  sinngemässe  Anwendung  und  erscheinen  die- 
selben daher  im  Allgemeinen  als  berufsmässig  Angestellte  des 
Staates,  deren  vollständige  Gleichstellung  mit  den  wirklichen 
Staatsbeamten  und  Staatsdienern  in  Erwägung  steht.  In  An- 
betracht der  angeführten  Momente  ist  also  zwischen  den  Dienern 
der  Staatsbahnen  und  den  Arbeitern  im  Sinne  des  § 5 des 
Gewerbegerichtsgesetzes  ein  so  wesentlicher  Unterschied  wahr- 
nehmbar, dass  die  Einbeziehung  der  Diener  der  Staatsbahnen 
unter  die  Gewerbegerichtsbarkeit  ganz  unbegründet  und  den 
Intentionen  des  Gewerbegerichtsgesetzes  auch  nicht  entsprechend 
erscheinen  würde. 

Die  vorangeführten,  für  die  Eximirung  der  Diener  der 
Staatsbahnen  sprechenden  Umstände  treffen  dagegen  bei  den 
Dienern  der  Privatbahnen  nach  keiner  Richtung  zu.  Das  Dienst- 
verhältniss der  Diener  der  Privatbahnen  ist  vielmehr  ein  loseres 
und  bei  allen  Unternehmungen  kündbares,  die  Kündigungsfrist 
ist  verschieden  bemessen,  der  Umfang  ihrer  Ansprüche  und 
Rechte  ein  weniger  genau  und  scharf  umgrenzter  als  bei  den 
Dienern  der  Staatsbahnen  und  erscheint  die  dienstliche  Stellung 
der  Diener  der  Privatbahnen  von  der  dienstlichen  Stellung  der 
Diener  der  Staatsbahneu  viel  wesentlicher  verschieden,  als  von  der 
dienstlichen  Stellung  der  Arbeiter  im  Sinne  des  § 5 des  Gewerbe- 
gerichtsgesetzes. 

Bei  den  Staatsbahnen  und  den  im  Betriebe  des  Staates 
stehenden  Privatbahnen  werden  somit  als  Arbeiter  im  Sinne  des 
Gewerbegerichtsgesetzes  nur  die  nicht  statusmässig  eingereihten 
Angestellten  anzusehen  sein,  die  nicht  zur  Kategorie  der  Beamten 
(Honorarbeamten)  gehören.  Unter  die  gewerbegerichtliche  Juris- 
diction fallen  daher  ausser  den  Volontären  und  Diurnisten,  Aus- 
hilfsunterbeamten und  Aushilfsdienern,  Manipulantinnen,  die 
Arbeiter  und  Taglöhner  der  eigentlichen  Verkehrsbetriebe,  ins- 
besondere bei  der  Bahnerhaltung  verwendete  Oberbauarbeiter, 
Arbeiter  der  Stationsanlagen  und  Magazine,  dann  die  Vorarbeiter 
und  Arbeiter,  inclusive  der  Taglöhner  bei  den  Regiebauten  und 
in  den  Hilfsanstalten.  Bei  den  Privatbahnen  kommen  zu  diesen 
Personen  auch  noch  sämmtliche  in  den  eigentlichen  Verkehrs- 
betrieben und  in  den  Nebenbetrieben  beschäftigten  Personen  der 
Dienerkategorie,  auch  wenn  sie  zu  dem  systemisirten  Personale 
gehören,  also  beispielsweise  die  Conducteure,  Bremser,  Strecken- 
und  W eichenwächter,  das  im  Stationsdienste  verwendete,  ferner 
das  gesammte  bei  den  Regiebauten  und  in  den  Hilfsanstalten 
beschäftigte  Personal,  insofern  es  nicht  in  die  Kategorie  der 
Beamten  oder  Unterbeamten  fällt. 

Bedeutende  Schwierigkeiten  macht  die  Abgrenzung  des 
Arbeiterbegriffes  bei  den  Kleinbahnen  und  den  Tramways,  weil 
sowohl  die  Nomenclaturen,  wie  auch  die  Dienstesverhältnisse 
eine  grosse  Mannigfaltigkeit  aufweisen.  Man  könnte  daran  denken, 
die  Dauer  der  Kündigungsfrist  als  Unterscheidungsmerkmal  vor- 
zuschlagen. Doch  abgesehen  davon,  dass  es  dann  möglich  würde, 


durch  entsprechende  Bemessung  der  Kündigungsfristen  den  Kreis 
der  zur  Zuständigkeit  der  Gewerbegerichte  gehörigen  Streitig- 
keiten nach  Belieben  zu  bestimmen,  wäre  eine  solche  Abgrenzung 
auch  sachlich  nicht  begründet.  Insbesondere  werden  beispiels- 
weise bei  der  bedeutendsten  dieser  Unternehmungen : der  Wiener 
Tramway  (Bau-  und  Betriebsgesellschaft)  dieselben  Functionen 
von  Bediensteten  ganz  verschiedener  Kategorien  verrichtet.  Die 
Conducteure  und  Kutscher  sind  zum  Theil  sogenannte  definitive 
Bedienstete  mit  einer  dreimonatlichen  Kündigungsfrist,  zum  Theil 
ständige  Bedienstete  mit  vierzehntägiger  Kündigungsfrist,  endlich 
sogenannte  Aushilfsbedienstete  ohne  Anspruch  auf  Kündigung. 
Die  Pferdewärter  sind  zum  geringeren  Theil  definitive,  zum 
grösseren  Theil  ständige  Bedienstete.  Die  Pferdeärzte  sind  zum 
Theil  unter  die  Kategorie  der  ständigen  Bediensteten  mit  blos 
vierzehntägiger  Kündigungsfrist  eingereiht.  Die  Unterscheidung 
nach  der  Dauer  der  Kündigungsfrist  wäre  somit  unrationell. 
Dagegen  wird  sich  allerdings  auch  bei  den  Kleinbahnen  im  ein- 
zelnen Falle  nicht  schwer  bestimmen  lassen,  ob  ein  Bediensteter 
zu  den  Beamten  oder  Unterbeamten  zu  zählen  und  somit  aus 
den  oben  erwähnten  Gründen,  die  auch  für  derlei  Unternehmungen 
Geltung  beanspruchen  dürfen,  als  Arbeiter  im  Sinne  des  Gewerbe- 
gerichtsgesetzes nicht  anzusehen  ist.  Bei  den  meisten  Kleinbahn- 
Unternehmungen  liegt  schon  heute  die  Unterscheidung  zwischen 
Beamten  und  Unterbeamten  einerseits  und  den  anderen  Be- 
diensteten andererseits  den  Dienstordnungen  zugrunde.  Immerhin 
wäre  es  aber  nicht  ausgeschlossen,  dass  bei  einzelnen  Unter- 
nehmungen mit  Rücksicht  auf  die  eigenthümlichen  Verhältnisse 
für  die  Abgrenzung  des  Begriffes  der  Beamten  und  Unterbeamten 
und  der  sonstigen  Bediensteten  nicht  genügend  sichere  Anhalts- 
punkte gegeben  sind.  Für  diesen  Fall  ist  es  unerlässlich,  der 
Regierung  die  Ermächtigung  zu  geben  (Schlusssatz  des  § 1),  dass 
sie  im  Wege  der  Verordnung  die  Bediensteten  bezeichne,  die  als 
Beamte  oder  Unterbeamte  anzusehen  sind, 

Im  Uebrigen  sind  die  Bahnverwaltungen  und  Schiffahrts- 
Unternehmungen  auf  Grund  des  § 2 der  Ministerialverordnung 
vom  23.  April  1898,  R.-G.-Bl.  Nr.  56,  verpflichtet,  zum  Zwecke 
der  Durchführung  des  Wahlgeschäftes  ein  vollständiges  Ver- 
zeichniss der  in  ihren  Betrieben  beschäftigten  wahlberechtigten 
Arbeiter  vorzulegen. 

Im  § 2 des  Entwurfes  wird  auf  die  Grundlagen  hin- 
gewiesen, nach  denen  die  Art  des  Lohn-  oder  Dienstverhältnisses 
zu  beurtheilen  ist.  In  erster  Linie  ist  die  ausdrückliche  Ver- 
einbarung, der  Dienst-  oder  Lohnvertrag,  massgebend,  in  Er- 
mangelung eines  solchen  jene  Vorschriften,  die  durch  still- 
schweigende Uebereinkunft  dem  Dienst-  oder  Arbeitsverhältnisse 
zugrunde  gelegt  wurden,  wie  Dienst-  oder  Arbeitsordnungen, 
Instructionen,  Anstellungsdecrete  u.  dgl.  Selbstverständlich  können 
derlei  Vorschriften  nicht  einseitig  von  dem  einen  Theile  geändert 
werden,  sondern  es  ist  nach  den  Grundsätzen  des  Privatrechtes 
zu  beurtheilen,  inwieferne  eine,  wenn  auch  nur  stillschweigende 
Willensübereinstimmung  hinsichtlich  einer  Aenderung  des  ur- 
sprünglichen Verhältnisses  zustande  gekommen  ist.  Eine  Aenderung 
der  Dienst-  oder  Arbeitsordnung  wird  beispielsweise,  wenn  nicht 
eine  ausdrückliche  Erklärung  vorliegt,  hinsichtlich  der  schon 
früher  angestellten  Personen  erst  mit  Ablauf  der  Kündigungs- 
frist für  beide  Theile  zum  Bestandtheil  des  Arbeitsvertrages 
werden. 

Die  Bestimmungen  des  § 3 sollen  den  Zweifeln  begegnen, 
die  sich  über  die  örtliche  Zuständigkeit,  insbesondere  hinsichtlich 
der  Rechtsstreitigkeiten  des  im  Fährbetriebe  thätigen  Personals 
leicht  ergeben  könnten.  Es  soll  jenes  Gewerbegericht  zuständig 
sein,  in  dessen  Sprengel  sich  die  Betriebsstätte  (Etablissement) 
befindet,  unter  deren  Personalstand  der  Arbeiter  eingereiht,  oder 
der  er  dienstlich  zugewiesen  ist.  In  diesem  Etablissement  hat 
das  Dienstverhältniss  seinen  Sitz,  von  ihm  aus  empfängt  der 
Arbeiter  seine  Weisungen,  dort  werden  seine  Bezüge  verrechnet 
und  ausbezahlt  und  dort  hat  er  seine  Ansprüche  zu  stellen,  seine 
Wünsche  und  Beschwerden  vorzubringen.  Mangels  dieser  Vor- 
aussetzungen sollen  jene  Momente  (Leistung  der  Arbeit  und 
Zahlung  des  Gehaltes  oder  Lohnes)  für  die  örtliche  Zuständigkeit 
massgebend  sein,  die  auch  schon  im  § 23  des  Gewerbegerichts- 
gesetzes für  die  Bestimmung  der  örtlichen  Zuständigkeit  be- 
zeichnet sind. 

In  derselben  Sitzung  wurde  der  Antrag  des  Herrn  Ab- 
geordneten Merunowicz,  betreffend  die  Schienenverbindung 
der  k.  k.  Tabak-Hauptfabrik  in  Winniki,  dem  Eisenbahnausschusse 
zugewiesen. 
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Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Projectirte  elektrische  Kleinbahn  von  der  Station 
Dobrau  nach  Morawka.  (Anordnung  der  Trassen- 
re Vision.)  Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  unterm  6.  März 
die  k.  k.  Landesregierung  in  Troppau  beauftragt,  hinsichtlich 
des  von  Ludwig  Odstrcil,  k.  k.  Notar  in  Friedek,  vorgelegten 
generellen  Projectes  für  eine  normalspurige,  mit  elektrischer 
Kraft  zu  betreibende  Kleinbahn  von  der  Station  Dobrau  der 
k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  über  Noschowitz,  Unter- 
Ellgoth  und  Ober-Ellgoth  nach  Morawka  im  Sinne  der  bestehenden 
Vorschriften  die  Trassenrevision  einzuleiten.  [E.-M.-Z.  4797.] 

Localbahn  Privoz  — M.  - Ostrau  — Witkowitz.  (B  a u- 
consensertheilung.)  Die  k.  k.  Statthalterei  in  Brünn  hat 
den  Bauconsens  für  die  Abgrenzung  des  Bahnhofes  M.-Ostrau 
der  genannten  Localbahn  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums ertheilt.  [E.-M.-Z.  9195.J 

Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Bau-  und  Betriebsgesellschaft  für  städtische  Strassen- 
bahnen  in  Wien.  (Eröffnung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  der  Linie  Rasumoffskygasse — Sofien- 
brückengasse durch  die  Rochus-,  bezw.  Sechskrüge  1- 
gasse.)  Am  11.  März  ist  der  elektrische  Betrieb  auf  der  neu 
erbauten  Strassenbahnlinie  Rasumoffskygasse — Sofien- 
brückengasse durch  die  Rochus-,  bezw.  Sechskrügel- 
gasse eröffnet  worden.  Die  Wagen  verkehren  von  der  Umkehr- 
steile  Südbahnhof  durch  die  Fasangasse,  Ungargasse,  Sechskrügel- 
gasse, ßasumoffskygasse  bis  zur  Prater-Hauptallee  und  retour 
über  die  Sofienbrückengasse,  Rochusgasse,  Ungargasse,  Fasan- 
gasse, Südbahnhof. 

Localbahn  Kolin  - Ceröan.  (Benennung  der  in 
k m 50*1/2  einzuschaltenden  Personenhaltestelle.) 
Die  vom  Landesausschusse  des  Königreiches  Böhmen  beantragte 
Benennung  der  in  km  501/2  der  Localbahn  Kolin-Cercan  einzu- 
schaltenden Personenhaltestelle  mit  dem  Namen  Piskocil 
(böhmisch  Piskoüely)  wurde  genehmigt.  [E.-M.-Z.  9289.] 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Parlamentarisches.  (Vorlage  desGesetzentwurfes, 
die  im  Bereiche  des  Netzes  der  kg  1.  Ungarischen 
Staatsbahnen  vorzunehmenden  Investitionen, 
bezw.  die  Abänderung  des  G.-A.  XXX  e x 1897  b e- 
treffend.)  Der  vom  kgl.  ungarischen  Handelsminister  bezüglich 
der  Abänderung  des  G.-A.  XXX  ex  1897,  betreffend  die  im  Netze 
der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  vorzunehmenden  Investitionen 
(vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  73  ex  1897)  und  betreffend  die  Deckung 
der  Kosten  dieser  Investitionen,  am  8.  März  1901  eingereichte 
Gesetzentwurf  bestimmt,  dass  dem  Minister  unter  den  in  den 
Titeln  I — VI  des  § 1 des  G.-A.  XXX  ex  1897  bewilligten  Cre- 
diten  und  unter  den,  dem  § 6 dieses  Gesetzes  entsprechend,  in 
den  einzelnen  Jahren  in  das  Budget  unter  besonderen  Titeln 
aufzunehmenden  Creditsummen  das  Virementsrecht  gewährt  wird. 

Im  M o t i v e n b e ri ch t e führt  der  Minister  aus,  dass  im 
G.-A.  XXX  ex  1897  für  die  Vermehrung  der  Lastwagen  nur  für 
eine  Zeit  von  fünf  Jahren  vorgesorgt  ward.  Da  nun  auch  die 
letzte  Rate  der  für  die  Beschaffung  von  Lastwagen  zur  Verfügung 
gestellten  Summen  unter  Benützung  steht  und  am  1.  October 
aufgebraucht  sein  wird,  war  es  nöthig,  zu  untersuchen,  ob  es 
in  den  nächsten  Jahren  unbedingt  nöthig  sei,  neue  Last- 
wagen zu  beschaffen,  da  ein  eventueller  Mangel  an  Lastwagen 
auf  viele  industrielle  und  landwirtschaftliche  Interessen  eine 
schädliche  Rückwirkung  ausüben  würde,  die  Waarenverkehrs- 
interessen  der  Staatsbahnen  erfordern,  dass  in  der  An- 
fertigung von  Lastwagen  keine  Stockung  eintrete  und  auch 
die  Waggonindustrie  unter  den  gegenwärtigen  Verhältnissen 
dringend  der  Hilfe  bedarf.  Die  Staatsbahnen  werden  Ende  1901 
einen  Lastwagenpark  von  55.783  Stück  haben.  Da  sich  die  Ge- 
sammtleistungen  der  Lastwagen  im  Jahre  1899  auf  1.804,500.000, 
im  Jahre  1900  aber  auf  1.900,000.000  Achskilometer  belief,  so 
ist  bei  einer  natürlichen  Zunahme  des  Lastenverkehres  um 
3'6  Percent  für  das  Jahr  1903  eine  Leistung  von  2.113,000.000 
Achskilometern  zu  erwarten.  Auf  einen  Lastwagen  pflegt  man 
hier  36.000  Kilometer  zu  rechnen.  In  diesem  Falle  würde  man 
im  Jahre  1903  59.000  Wagen  benöthigen;  da  aber  auch  nach  Ver- 
brauch des  fiiefür  bestimmten  Credites  nur  55.783  Wagen  vor- 


handen sein  werden,  erweist  sich  die  Beschaffung  von  3200  neuen 
Wagen  als  nothwendig. 

Dem  mit  3200  Stück  festgestellten  Waggonbedarf  gegen- 
über hat  der  Minister  jetzt  nur  die  Beschaffung  von  2000  Waggons 
geplant,  weil  er  den  finanziellen  Verhältnissen  Rechnung  trägt. 
Von  den  Kosten  der  mit  dem  G.-A.  XXX  ex  1897  festgestellten 
Investitionsarbeiten  werden  bedeutendere  Ersparnisse  nicht  zu 
erwarten  sein ; doch  gibt  es  unter  diesen  Arbeiten  solche,  welche 
in  der  geplanten  Zeit  nicht  vollendet  werden  können,  und  solche, 
deren  Durchführung  ohne  Schaden  um  einige  Jahre  verschoben 
werden  kann;  endlich  solche,  bei  welchen  einige  Ersparungen  zu 
erzielen  sein  werden.  In  dieser  Weise  stehen  dem  Minister 
K 7,225.000  zur  Verfügung,  für  welche  Summe  2000  Waggons 
angeschafft  werden  können. 

Behufs  Verwendung  dieser  Summe  zu  dem  obigen  Zwecke 
wird  eben  von  der  Gesetzgebung  das  Virement  verlangt. 

Kgl.  Ungarische  Staatshahnen.  (Längen  des  Be- 
trieb snetzes  mit  Ende  1900.)  Dem  officiellen  Ausweise 
über  die  Länge  des  Betriebsnetzes  der  kgl.  Ungarischen  Staats- 
bahnen mit  Ende  1900  zufolge,  wurden  in  diesem  Jahre  nur  die 
10  km  lange  Linie  Nagy-Suräny— Ersekujvär  und  die  3 km  lange 
Abzweigung  der  Fiumaner  Linie  Brajdic.za — Fiume  gebaut,  so 
dass  sich  die  Kilometerlänge  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen 
von  7680  auf  7693  erhöhte.  Das  Localbahnnetz  der  im  Betriebe 
der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  stehenden  Linien  betreffend, 
wurde  dieses  im  verflossenen  Jahre  um  die  52'5  km  lange  Strecke 
Szigetvär— Kaposvär  und  die  48'5  km  lange  letzte  Theilstrecke 
der  Linie  Körös— Belovär— Veröcze  erweitert.  Im  verflossenen 
Jahre  ‘gelangten  in  den  Betrieb  der  Staatsbahnen  auch  die 
348  km  lange  Torontäler  und  hiemit  die  52  km  lange  Temesvär- 
Mödoser,  wie  auch  die  schmalspurige,  24  km  lange  Taraczvölgyer 
Localbahn.  Insgesammt  befanden  sich  im  Betriebe  der  Staats- 
bahnen am  Ende  des  Jahres  1900  14.526  km,  um  522  km  mehr 
als  am  Ende  des  Jahres  1899,  wovon  aber  nur  114  km  auf  neue 
Bahnen  entfallen. 


Ausland. 


Preussen.  (Conferenzen  über  Wagenbedarf.) 
Zwischen  Vertretern  der  zur  mittleren  Wagengruppe  (Gruppe  III) 
gehörigen  kgl.  preussischen  Eisenbahn-Directionen  zu  Altona, 
Cassel,  Erfurt,  Halle  a.  d.  S.,  Hannover  und  Magdeburg,  sowie 
einer  grösseren  Anzahl  von  Vertretern  der  Landwirtschaft,  des 
Handels  und  der  Industrie  fanden  am  5.  Februar  nach  der 
„Z.  d.  V.  D.  E.-V.“  in  Bremen  Berathungen  über  den  voraussicht- 
lichen Wagenbedarf  zu  den  verkehrsstärksten  Zeiten  des  laufenden 
Kalenderjahres  statt.  Mit  Rücksicht  auf  die  in  dem  mittleren 
Bezirke  vorzugsweise  als  Massentransporte  in  Betracht  kommenden 
Güter,  wie  Düngemittel,  Zucker,  Kohlen  und  Rüben,  werden  als 
verkehrsreichste  Zeiten  für  den  Bedarf  an  gedeckten  Wagen  die 
Monate  März,  September,  November,  und  für  den  Bedarf  an  offenen 
Wagen  die  Monate  September,  Novemberangesehen.  Die  Berathungen 
erfolgen  auf  Grund  vorher  von  den  Interessenten  durch  Ver- 
mittlung der  kgl.  Oberbergämter  und  Verkehrsinspectionen  ein- 
gezogenen  Angaben.  Da  sowohl  der  Umfang  der  fraglichen 
Transporte,  als  die  Vertheilung  derselben  auf  die  einzelnen 
Monate  im  Wesentlichen  von  dem  Ertrage  der  Ernte  und  von  den 
Witterungsverhältnissen  abhängt,  wurde  allseitig  die  Schwierigkeit 
einer  zuverlässigen  Schätzung  betont.  Für  den  Monat  März 
glaubte  man  eine  Verkehrssteigerung  von  etwa  10  pCt.  in  Aus- 
sicht nehmen  zu  sollen;  schriftlich  war  dieselbe  auf  13-9  pCt. 
geschätzt.  Für  die  Herbstmonate  war  bei  den  Düngemitteln  eine 
Transportsteigerung  von  3D7  pCt.,  bei  Zucker  eine  solche  von 
111  pCt.  angenommen.  Im  Laufe  der  Verhandlungen  wurde  jedoch 
festgestellt,  dass  die  thatsächliche  Vermehrung  der  Düngemittel- 
transporte in  der  kritischen  Zeit  gegen  das  Jahr  1899  im  Jahre  1900 
nur  -[-  0-3  pCt.  betragen,  dass  die  Menge  der  Zuckertransporte 
dagegen  1900  gegen  das  Jahr  1899  um  20  pCt.  zugenommen  habe; 
dass  eine  gleiche  Zunahme  im  laufenden  Jahre  zu  erwarten  sein 
werde,  glaubte  man  selbst  bei  Berücksichtigung  des  Umstandes, 
dass  Getreideboden  noch  umgepfliigt  werden  müsse,  nicht  an- 
nehmen zu  sollen,  da  neue  Abschlüsse  bisher  kaum  vorlägen. 
Da  die  Kalitransporte  im  Durchschnitt  der  letzten  acht  Jahre 
um  9 91  pCt.  zugenommen,  die  Vermehrung  der  sonstigen  Diinge- 
mitteltransporte  auf  mindestens  10  pCt.  veranschlagt  wurde, 
glaubte  die  Mehrheit  der  Interessenten  die  gesammte  Verkehrs- 
steigerung auf  7‘5— 10  pCt.  schätzen  zu  sollen,  während  die  Ver- 
waltungen mit  Rücksicht  auf  die  vorausgegangenen  Jahre  schon 
eine  Zunahme  von  5 pCt.  als  reichlich  gegriffen  erachteten.  Be- 
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züglich  der  in  offenen  Wagen  zu  befördernden  Güter  lauteten 
die  schriftlichen  Schätzungen  für  Kohlen  auf  eine  Zunahme 
von  21-8pCt.,  für  Rüben  auf  13'5  pCt.,  während  die  im  Jahre  1900 
eingetretene  Steigerung  thatsächlich  nur  114  pCt.  und  6 pCt. 
betragen  hat.  Bei  der  mündlichen  Verhandlung  wichen  die 
Schätzungen  für  die  einzelnen  Braunkohlenreviere  erheblich  von 
einander  ab,  so  dass  sich  Unterschiede  von  15  pCt.  ergaben. 
Seitens  der  Vertreter  der  Eisenbahn- Verwaltungen  wurde  hervor- 
gehoben, dass  man  bei  den  hohen  Schätzungen  (über  20  pCt. 
Zunahme)  wohl  mehr  die  thatsächlich  vorliegende  Möglichkeit 
der  Productionserhöhung  — namentlich  bei  der  Briquettherstellung 
— als  die  Sicherheit  eines  entsprechenden  Absatzes  berücksichtigt 
habe.  Weise  schon  das  überaus  günstige  Jahr  1900  nur  eine 
Zunahme  von  ll-4  pCt.  auf,  so  werde  man  schwerlich  über  10  pCt. 
hinausgehen  können,  zumal  die  Kohlenförderung  schon  gegen- 
wärtig etwas  zurückgegangen  sei.  Man  könne  bei  Annahme  einer 
Vermehrung  der  Rübentransporte  um  5 pCt.,  wie  sie  dem  Gut- 
achten der  anwesenden  Interessenten  entspräche,  höchstens  auf 
eine  Gesammtzunahme  von  8 — 9 pCt.  für  die  in  offenen  Wagen 
in  der  kritischen  Zeit  zu  befördernden  Güter  schliessen.  Die  so 


19.  März,  •)  am  8‘/2  Uhr  Früh  (Dalmatinisc  h-A  lbanesische  Linie) 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Pola,  Lnssinpiccolo,  Selve,  Zara 
Sebenico,  Spalato,  Milnä,  Lesina,  Curzola.  Öravosa.  Castelnnovo 
(Megline),  Teodo,  Risano  und  Cattaro,  mit  Verlängerung  nach 
Bari,  Cattaro,  Antivari,  Dulcigno,  Medna,  Durazzo,  Valona, 
Santi  Quaranta  nnd  Corfu.  Ueberschiffung  für  Waaren  in  Pola 
nach  Cherso,  Rabaz,  Malinsca,  Veglia,  Arbe,  Lussingrande 
Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 

Dampfer  , Thetis",  Capitän  A.  Marassi, 

•)  In  Verbindung  mit  dem  ans  Wien  kommenden  Schnellzuge. 

NB.  Rundreisebillets  I.  Classe  bis  Cattaro  und  retour,  giltig  für  alle 
dalmatinischen  Dampfschiffahrts- Gesellschaften,  inclusive  zwei  Tage 
freien  Aufenthaltes  im  Hotel  Imperial  in  Ragusa,  K 90.—. 

1 Verbindung  mit  dem  bis  zur  Riva  fahrenden  Schnellzuge  aus  Wien. 
Venedig. 

13.  März,  um  1 Uhr  Nachm.,  Dampfer  .Graf  Warmbrand*,  Capitän  C.  de 

Bretfeld  (Vergnügungsfahrt). 

14.  . Dampfer  .Massimiliano*,  Capitän  P.  Komnenovichl 

16.  . Dampfer  .Massimiliano*,  Capitän  P.  Komnenovich  > „.  um 

19.  . Dampfer  .Massimiliano“,  Capitan  P.  Komnenovicb)  Mitternacht 

Levante  und  Mittelmeer. 


geschätzte  Verkehrsvermehrung  hoffe  man  mit  den  vorhandenen 
und  nach  dem  Etat  noch  zu  beschaffenden  Transportmitteln  in 
derselben  Weise  rechtzeitig  zu  bewältigen,  wie  dies  auch  im 
vergangenen  Jahre  der  Fall  gewesen  sei,  in  welchem,  wie  seitens 
der  Interessenten  anerkannt  war,  die  Wagengestellung  eine  gute 
sei  und  zu  erheblichen  Ausstellungen  Anlass  nicht  gegeben  habe. 

— (Krümmung  sh  al  b messerderAnschlussgeleise.) 
Das  preussisclie  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  hat  für  den 
Bereich  der  preussischen  Staats-  und  Privatbahnen  bestimmt,  dass 
bei  Anschlussgeleisen,  auf  welche  die  Betriebsmittel  der  Staats- 
bahnen übergehen  sollen,  folgende  Krümmungshalbmesser  ein- 
zuhalten sind : 1.  wenn  die  Beförderung  der  Wagen  ohne  Locomotiv- 
kraft  oder  nur  mittelst  Nebenbahnlocomotiven  mit  einem  festen 
Radstand  bis  zu  3 m erfolgen  soll  (insbesondere  also  bei  An- 
schlussgeleisen an  Nebenbahnen,  bei  denen  die  spätere  Um- 
wandlung in  eine  Hauptbahn  oder  die  Beförderung  mit  Haupt- 
bahnlocomotiven  ausgeschlossen  erscheint,  sowie  bei  Anschluss- 
geleisen an  grössere  Bahnhöfe,  auf  denen  stets  Rangirlocomotiven 
des  bezeiehneten  Radstandes  zur  Verfügung  stehen  werden): 
a)  der  Krümmungshalbmesser  von  100  m,  wenn  auf  dem  Anschluss- 
geleise in  der  Regel  nur  Wagen  mit  einem  festen  Radstand  bis 
zu  4 5 m verkehren,  b)  der  Krümmungshalbmesser  von  140  m, 
wenn  auf  den  Verkehr  von  Wagen  mit  grösserem  festen  Rad- 
stand (Glaswagen,  Coakswagen  u.  s.  w.)  zu  rechnen  ist.  2.  bei 
Anschlussgeleisen,  auf  denen  die  Beförderung  der  Wagen  durch 
Hauptbahnlocomotiven  beliebiger  Art  erfolgen  soll,  der  Krüm- 
mungshalbmesser von  180  m.  [,z.  d.-v.  D.  E.-v.“] 
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13.  März, 


14.  . 


14.  . 


17.  . 


19.  . 


21.  . 


15.  März, 


18. 


23. 


am  3 Uhr  Nachmittags  (directe  Thessalische  Linie) 
Dampfer  .Daphne*,  Capitän  L.  Stabile, 
mit  Berührung  von  Corfu,  Piräus,  Salonich,  Dardanellen,  Con- 
stantinopel,  Samsun,  Kerasnnd,  Trapezunt,  Rizeh  und  Batum. 
um  11  ‘/,  Uhr  Vorm.  (Eildampfer  nach  Alexandrien), 
Dampfer  .Habsburg*,  Capitän  R.  Mitis, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffung, 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 

um  5 Uhr  Nachmittags  (Thessalische  Linie  A), 

Dampfer  .Aurora*,  Capitän  A.  Scarpa, 
mit  Berührung  von  Fiume,*  Durazzo,  Valona,  Corfu,  Zante,  Canea, 
Rethymo,  Candien,  Piräus,  Volo,  Salonich,  Cavalla,  Lagos,  Dedea- 
gatsch,  Dardanellen.  Gallipoli,  Rodosto,  Constantinopel,  Ineboli, 
Samsun,  Kerassnnd,  Trapezunt,  Rizeh  und  Batum. 
um  4 Uhr  Nachm.  (G  r i e c h i s c h-0  rientalische  Linie  B), 
Dampfer  .Jupiter*,  Capitän  F.  Tosoni, 
mit  Berührung  von  Fiume,*  Corfu,  Patras,  Catacolo,  Calamata, 
Piräus,  Syra,  Vathy,  Khios,  Tscbesmü,  Smyrna,  Mytilene,  Dar- 
danellen, Gallipoli,  Constantinopel,  Varna,  Kustendje,  Sulinä, 
Braila  und  Galatz, 

um  ll‘/t  Uhr  Vormittags  (Levante-Eildampfer), 

Dampfer  .Amphitrite*,  Capitän  E.  Mecozzi, 
mit  Berührung  von  Brindisi,  8anti  Quaranta,  Corfu,  Patras, 
Piräus,  Dardanellen  Constantinopel  und  Odessa.  Für  Passagiere, 
Post-  und  Werthsendungen  Ueberschiffung  in  Santi  Quaranta 
nach  Durazzo,  Medua,  Dulcigno  und  Antivari,  in  Corfu  nach 
Sajada,  Parga.  Santa  Maura  und  Prevesa. 
um  ll‘/2  Uhr  Vorm.  (Eildampfer  nach  Alexandrien), 
Dampfer  ,8emiramis‘,  Capitän  F.  Kossovich, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffung 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 

Ostindien,  China  und  Japan, 

um  4 Nachmittags  (direct  nach  B om  b ay), 

Dampfer  .Erzherzog  Franz  Ferdinand“  Capitän  A.  Mar- 
tinolich,  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez,  Aden  und  Bombay. 
Extra  (circa)  nach  Kobe. 

Dampfe-  .Proteo“,  Capitän  Buntielich, 
mit  Berührung  von  Fiumef,  Port  Said,  Suez,  Colomoo,  8ingapore, 
Yokohama  und  Kobe. 

(circa).  (W  i n t e r 1 i n i e nach  Bombay), 

Dampfer  .Vindobona*,  Capitän  G.  Klausberger, 
mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez,  Aden,  Karachi,  Bombay, 
Colombo  und  Rangoon. 


Oesterreiehischer  Lloyd. 


Brasilien. 


Abfahrten  ab  Triest  in  der  Woche  vom  13.  bis  19.  März  1901. 


Adriatisches  Meer. 

Dalmatien. 

13.  März  *)  um  8l/s  Uhr  Früh  (Metkovich  A), 

Dampfer  .Danubio*.  Capitän  R.  Signorelli, 
mit  Berührung  von  Pola.  Lnssinpiccolo,  Zara,  Zaravecchia, 
Sebenico,  Trau,  Spalato,  8.  Pietro,  Almissa,  Macarsca.  Gradaz, 
Trapano,  Fort-Opus  und  Metkovich,  überdies  8.  Giorgio  di  Lesina, 
S.  Martino  und  Geisa  auf  der  Rückfahrt.  Für  Passagiere  Ueber- 
schiffung in  Pola  nach  Cherso,  Rabaz.  Malinsca,  Veglia,  Arbe, 
Lussingrande,  Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 

14.  , *)  um  8 >/3  Uhr  Früh  (Eildamnfer  nach  Cattaro), 

Dampfer  .Graf  Wnrmbrand*.  Capitän  C.  de  Bretfeld, 
mit  Berührung  von  Pola,1  Zara,  Spalato,  Gravosa  und  Cattaro. 
Ueberschiffung  in  Cattaro  für  Passagiere,  Post-  und  Werthsachen 
nach  Bari. 


15.  „ *)  um  8 */,  Uhr  Früh  (C  a 1 1 a r o). 

Dampfer  .Sultan*,  Capitän  V.  Ivellich, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Pola.1  Lussinniccolo,  Selve.  Zara, 
Sebenico,  Rogosnizza.  Traü.  Spalato,  Carober.  Milna.  Cittaveccnia, 
Lesina,  Lissa,  Comisa,  Vallegrande.  Curzola.  Orebich,  Terstenik 
Meleda,  Gravosa,  Ragusavecchia,  Castelnnovo,  Teodo,  Perasto 
Risano,  Perzagno,  Cattaro,  Budua  und  8pizza. 

16.  , •)  um  8 V?  Uhr  Früh  (Metkovich  B), 

Dampfer  .Almissa“  Capitän  G.  Merlato, 
mit  Berührung  von  Pola,1  Lnssinpiccolo,  Zara,  Zlarin,  8ebenico, 
Traü,  Spalato,  6.  Pietro.  Postire,  Pucischie.  Macarsca.  8.  Giorgio 
di  Lesina,  Trapano,  Fort-Opus  und  Metkovich.  Ueberdies  Ro- 
goenizza,  Almissa  und  Gradaz  auf  der  Rückfahrt. 


16.  März,  Dampfer  .Polluce*,  Capitän  C.  Tomassevich,  nach  San  tos  mit 
Berührung  von  Fiume,*  Tanger,  Pernambuco,  Bahia  und  Rio 
Janeiro. 

* Zwischen  Triest  und  Fiume  und  umgekehrt  werden  weder  Passagiere  noch 
Waaren  zur  Verschiffung  angenommen, 
t Die  Berührung  von  Fiume  erfolgt  einige  Tage  vor  der  Abfahrt  des 
Dampfers  von  Triest. 

Ohne  Haftung  für  die  Regelmässigkeit  des  Dienstes  bei  Contumaz-Massregeln. 


Personal-Nachrichten» 

Der  Eisenbahnminister  hat  im  Einvernehmen  mit  den 
k.  k.  Ministerien  des  Innern  und  der  Finanzen  den  k.  k.  Bezirks- 
hauptmann Wenzel  Bouma  von  der  Function  eines  landes- 
fürstlichen Commissärs  bei  der  Elektricitäts-Actiengesellschaft 
vormals  Kolben  & Comp,  in  Prag  enthoben  und  an  seiner  Stelle 
den  bei  der  Statthalterei  in  Prag  in  Verwendung  stehenden 
Statthaltereirath  Dr.  Johann  Paraubek  zum  landesfürstlichen 
Commissär  bei  der  genannten  Actiengesellschaft  ernannt. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

Bayerisch-Tiroler  Personen-  und  Gepäcksverkehr. 

Einführung  neuer  directer  Fahrkarten  und  Gepäckstaxen. 

Mit  1.  April  1901  gelangen  nachstehende  directe  Fahrpreise  und  Gepäckssätze  zur  Einführung: 


Von 

Nach 

Ueber 

Einfache 

Fahrkarten 

10  kg 
Gepäck 

für  Schnellzüge 

für  Personenzüge 

I.  CI. 

II.  CI. 

11.  CI. 

III.  CI. 

Mar 

k 

Gries 

München  C.B. 

Kufstein 



— 

10-30 

6-70 

0-72 

Innichen 

München  C.B. 

Franzensfeste-Kufstein 

28-80 

21-20 

1670 

11  — 

1-13 

Niederdorf 

München  C.B. 

Franzensfeste-Kufstein 

28-80 

21-20 

16-70 

11-— 

1-10 

Wien,  am  10.  März  1901.  [1981 

K.  k.  priv.  Südbalni-Gesellschaft. 


Rumänisch-Süddeutscher  Eisenbahnverband. 

Tarif-Theil  II,  Heft  2. 

Güterverkehr  Rumänien— Lindau  und  Vorarlberg. 

(Tarif-Theil  2.) 

Aufhebung  der  Frachtsätze  des  Äusnahme- 
tarifes  Nr.  6 für  Getreide  etc. 

Ab  1.  Mai  1901  werden  die  in  den  obbezeichneten 
Tarifen  enthaltenen  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifes 
Nr.  6 für  die  Beförderung  von  Getreide  etc.  ausser 
Kraft  gesetzt.  Ueber  die  Einführung  der  neuen  Fracht- 
sätze wird  seinerzeit  Verlautbarung  erfolgen. 

Wien,  am  12.  März  1901.  [199 J 

K.  k.  österr.  Staatsbalmeu 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Elbe-Umschlagsverkehr  mit  Westösterreich. 

Einführung  eines  neuen  Tarife s. 

Mit  1.  April  1901  tritt  ein  neuer  Tarif  für  den 
Elbe-Umschlagsverkehr  mit  Westösterreich  in  Kraft; 
insoweit  jedoch  durch  diesen  Tarif  Erschwerungen  oder 
Frachterhöhungen  eintreten  oder  bestehende  Frachtsätze 
nicht  ersetzt  werden,  bleiben  die  bisherigen  Frachtsätze 
noch  bis  1.  Mai  1901  in  Giltigkeit. 

Durch  den  zur  Einführung  kommenden  neuen  Tarif 
wird  der  gleichnamige  Tarif  vom  1.  November  1896 
sammt  den  Nachträgen  I — V ausser  Kraft  gesetzt. 

Der  neue  Tarif  enthält  vielfach  geänderte,  gegen- 
über dem  bisherigen  Tarife  theils  erhöhte,  theds  er- 
mässigte  Frachtsätze  in  den  Classengut-  und  Ausnahme- 
tarifen, Zwischenlagerungs-  und  Reexpeditionsbestim- 
mungen,  den  Kilometerzeiger,  schliesslich  die  Lieferfrist- 
tabelle. 

Der  Tarif  ist  bei  der  Unterzeichneten  Direction, 
sowie  bei  den  betheiligten  Verwaltungen  zum  Preise 
von  Mark  T70  = Kronen  2' — erhältlich. 

Wien,  am  11.  März  1901. 

K.  k.  priv.  Oestcrr.  Nordwestbahn 
als  ge  sc  h ä ftsf  iih  r e n de  Verwaltung. 


Ost-Nordwestösterreichischer  Eisenbahnverband. 

Einführung  eines  Tarifnachtrages. 

Mit  1.  April  1901  tritt  der  Nachtrag  I zum  Tarif- 
heft 6 (enthaltend  Kartirungssätze  für  einzelne  Artikel) 
vom  1.  Jänner  1901  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  nur  einige  Abänderungen  und 
Ergänzungen  des  Haupttarifes. 

Insoweit  Frachterhöhungen  eintreten,  gelten  die 
bisherigen  Frachtsätze  noch  bis  30.  April  1901. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei  den  Ver- 
waltungen der  Endbahnen  und  den  betheiligten  Sta- 
tionen zum  Preise  von  5 Hellern  für  das  Stück  er- 
hältlich. 

Wien,  am  12.  März  1901.  [201J 

K.  k.  österr.  Staatsbahuen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Deutscher  Eisenbahn-Gütertarif. 

Einführung  eines  neuen  Theilesl,  Ab- 
• theilung  B,  und  des  Nachtrages  I zur  Ab- 
theilung A. 

An  Stelle  des  Deutschen  Eisenbahn-Gütertarifes, 
Theil  I,  Abtheilung  B,  vom  1.  Jänner  1900  nebst  Nach- 
trag I tritt  am  1.  April  1901  ein  neuer  Tarif,  Theil  I, 
Abtheilung  B,  in  Kraft.  Gleichzeitig  gelangt  der  Nach- 
trag I zum  Theil  I,  Abtheilung  A,  zur  Einführung. 

Exemplare  erliegen  in  den  Stationen  Friedland  i.  B., 
Raspenau  und  Reichenberg,  sowie  bei  der  Unter- 
zeichneten Direction  zur  Einsicht  bereit  und  sind  sowohl 
bei  der  kgl.  Eisenbahn-Direction  in  Berlin,  als  auch  in 
der  Station  Reichenberg  zum  Preise  von  30  Pfennigen, 
resp.  36  Hellern  für  Thed  I,  Abth.  B,  und  von 
5 Pfennigen,  resp.  6 Hellern  für  Nachtrag  I,  Abth.  A, 
erhältlich. 

Wien,  am  11.  März  1901.  [202] 

K.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 
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Norddeutsch-Oesterreichischer  Personenverkehr  über 
Tetschen  und  Seidenberg. 

Einführung  eines  neuen  Tarife  s. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901  tritt  ein  neuer 
Tarif  für  die  Beförderung  von  Personen  und  Reisegepäck 
zwischen  norddeutschen  Stationen  einerseits  und  öster- 
reichischen Stationen  über  Tetschen  und  Seiden- 
berg andererseits  in  Wirksamkeit. 

Hiedurch  wird  der  gleichnamige  Tarif  vom  1.  Juli 
1897  sammt  Nachtrag  I ausser  Kraft  gesetzt. 

Wien,  am  14.  März  1901.  [203J 

Oesterr.  Nordwestbahn 

namens  der  b e t h e i 1 i g t e n Ve  r w a 1 1 u n g e n. 

Süddeutsch  • Oesterreichisch  • Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Einführung  desNachtrages  III  zum  Tarife 
für  die  eilgutmässige  Beförderung  von  leb e'n- 
dem  Geflügel  aus  Ungarn  nach  Süddeutsch- 
land vom  l.  Juni  1899. 

Mit  Giltigkeit  ab  1.  April  1901  gelangt  der 
Nachtrag  III  zum  oben  bezeichneten  Tarife  zur  Ein- 
führung. 

Derselbe  enthält  Aenderungen  der  Tarifbestim- 
mungen, Frachtsätze  für  die  neu  einbezogene  Station 
Hergershausen,  sowie  geänderte  Frachtsätze  für 
die  Station  Mainz  Hauptbahnhof. 

Exemplare  des  III.  Nachtrages  werden  bei  den 
Verwaltungen  der  Endbahnen  und  den  betheiligten  Sta- 
tionen unentgeltlich  abgegeben. 

Wien,  am  14.  März  1901.  [204] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Güterverkehr  zwischen  Oesterreich-Ungarn  einerseits, 
Deutschland,  Luxemburg,  Belgien  und  den  Nieder- 
landen andererseits. 

Tarif-Theil  I,  Abtheilung  B. 

Abänderung  der  Tarifirung  für  Seifensieder- 
fluss etc. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  April  1901  wird  die  auf 
Seite  59  des  Nachtrages  I zum  Tarife,  Theil  I,  Ab- 
theilung B,  für  den  im  Rubrum  genannten  Güterverkehr 
vorgesehene  Tarifirung  der  Position  L — 1 f)  in  nach- 
stehender Weise  abgeändert,  und  zwar: 


Classification  für  Gewichts- 

mengen 

unter 

von  mindestens 

Artikel 

5000 

5000 

10.000 

*-p 

Kilogramm 

o 

OH 

per 

Frachtbrief 

per  Frachtbrief  und 
Wagen 

L. 

1 

f)  Seifensiederfluss  (Seifen- 
siederunterlauge, auch 
concentrirt,  Abfallwasser 
der  Seifenfabrikation)  . 

ii 

Aj  *) 

Sp.-T.  III 

Wien,  am  13.  März  1901.  [207] 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbalin-Besellschaft 
auch  namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Oesterreichisch-Rumänischer  Personenverkehr  über 
Itzkany. 

Einführung  eines  Tarifnachtrages  I. 

Mit  1.  Mai  1901  gelangt  der  Nachtrag  I zu  dem 
ab  1.  October  1900  gütigen  Tarif  für  den  obbezeichneten 
Verkehr  zur  Ausgabe. 

Derselbe  enthält  Berichtigungen  des  Tarifes,  sowie 
einige  Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Fahrpreise. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  werden  zum  Preise 
von  10  Hellern  erhältlich  sein. 

Wien,  am  13.  März  1901.  [205] 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen 

Damens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Süddeutsch-Oesterreichisch-Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Kohlen-Ausnalinietarif,  Theil  V,  Heft  Nr.  3 (Verkehr 
Böhmen— Süddeutschlaml). 

Einführung  eines  neuen  Tarifes. 

Am  1.  Mai  1901  gelangt  ein  neuer  Tarif  mit  er- 
höhten Frachtsätzen  zur  Ausgabe.' 

Der  seitherige  Tarif  vom  1.  Februar  1898,  dessen 
Aufhebung  zum  1.  April  1901  in  Nummer  19  vom 
12.  Februar  1901  dieses  Blattes  angekündigt  war,  bleibt 
noch  bis  Ende  April  1901  in  Kraft. 

Abdrücke  des  neuen  Tarifes  sind  bei  den  Ver- 
waltungen der  Endbahnen  und  den  betheiligten  Stationen 
zum  Preise  von  50  Hellern  für  das  Stück  erhältlich. 

Wien,  am  13.  März  1901.  [206] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

zugleich  namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

(Localgütertarif,  Theil  II,  Heft  1,  Abschnitt  A.) 

Abänderung  der  Post  Nr.  5 des  zweiten 
Anhanges  bezüglich  der  Schleppbahn- 
gebühren. 

Die  im  zweiten  Anhänge  zu  obengenanntem  Tarife 
unter  Pos.  Nr.  5 ab  den  Stationen  B i 1 i n,  Brüx  und 
L a d o w i t z für  den  Braunkohlenverkehr  nach  Rosa- 
witz (Elbequai)  vorgesehene  Auflassung  der  Schlepp- 
bahngebühren findet  mit  Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901 
keine  Anwendung  mehr,  und  gelangen  ab  diesem  Tage 
für  den  obgenannten  Verkehr  die  tarifmässigen  Schlepp- 
bahngebühren, und  zwar: 


von 

Amalien-Schacht 20 

Amalien-Schacht  II 20 

B i 1 i n ' Rudiay-Schacht 10 

Frieda-Schacht  20 

. Emmeran-Zeche 20 

| Johann-Schacht 12 

r U X ( Prinz  Eugen-Schacht  ....  24 

. , . { Kronprinz  Rudolf-Schacht  . . 7 

Ladowitz^Frauenlob_Schacht 12 


zur  Einhebung. 

Diese  Tarifmassnahme  wird  im  nächsten  Nachtrage 
zu  dem  erwähnten  Tarife  zur  Durchführung  gelangen. 


Wien,  am  12.  März  1901. 


[208] 
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K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft. 

K.  k.  priv.  Böhmische  Nordbahn-Gesellschaft. 

A.  priv.  Buschtöhrader  Eisenbahn. 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Einführung  neuer  Personentarife. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901  gelangen  zur 
Ausgabe : 

a)  ein  neuer  Tarif  für  den  directen  Personenverkehr 
zwischen  Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  einer- 
seits und  Stationen  der  k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn- Gesellschaft,  der  k.  k.  priv.  Böhmischen  Nord- 
bahn-Gesellschaft, der  a.  priv.  Buschtöhrader  Eisenbahn 
und  der  priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
andererseits,  wodurch  der  gleichnamige  Tarif  vom 
1.  Juni  1898  sammt  Nachträgen  aufgehoben  wird; 

b)  ein  neuer  Tarif  für  den  directen  Personenverkehr 
zwischen  Stationen  der  priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft, sowie  Wien-Nordbahnhof  einerseits  und 
Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  einschliesslich 
der  im  Staatsbetriebe  stehenden  Localbahnen  Obernitz- 
Sedlitz-Tschischkowitz,  Chrudim-Holitz  und  Kolin-Ceröan 
andererseits,  wodurch  der  Tarif  für  den  directen  Per- 
sonenverkehr zwischen  Stationen  der  priv.  Oesterr.-ungar. 
Staatseisenbahn  - Gesellschaft,  sowie  Wien  - Nordbahnhof 
einerseits  und  Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 
andererseits  über  Hohenstadt,  Triebitz,  Olmütz  und 
Klein-Schwechat  vom  1.  März  1899  aufgehoben  wird. 


Exemplare  dieser  neuen  Tarife  werden  seinerzeit 
bei  den  betheiligten  Eisenbahn-Verwaltungen,  beziehungs- 
weise Stationen  zum  Preise  von  je  50  Hellern  er- 
hältlich sein. 

Wien,  am  13.  März  1901.  1209] 

K.  k.  österr.  Staatsbakiieis 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Deutsch-Italienischer  Güterverkehr. 

Einbeziehung  der  Station  Oels  in  den 
Ausnahmetarif  Nr.  1 für  metallurgische 
Producte  nach  Italien. 

Mit  Wirksamkeit  vom  20.  März  1901  ist  auf  Seite  38 
des  vorbezeichneten  Ausnahmetarifes  die  Station  Oels 
mit  nachverzeichneten  Schnittsätzen  für  Roheisen 
und  altes  Eisen  (Abtheilung  g)  nachzutragen: 

Franken  für  100  kg 


Pino 3’27 

Chiasso 3'41 

Oels*  Peri  I 2’88 

Peri  II 2-83 

. Pontebba 3'35 


* Die  unter  Peri  II  aufgeführten  Schrittsätze  gelten  nur 
für  Sendungen  nach  den  italienischen  Stationen  der  Linie 
Vicenza— Padua  — Rovigo  — Ferrara  — Bologna  — Pistoia  — Pisa — 
Livorno  und  südlich,  bezw.  östlich  hievon. 

Wien,  am  12.  März  1901.  [210] 

Die  General-Direction  der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Auf  der  für  Rechnung  der  Localbahn  Triest-Parenzo  mit  76  Centimeter  Spurweite  herzustellenden  Theilstrecke  Buje — 
Parenzo  ist  in  den  Banlosen  13  und  14  die  Ausführung  der  Arbeiten  des  Unterbaues,  der  Oberbau-  und  Hochbauarbeiten, 
ausschliesslich  der  mechanischen  Ausrüstung  der  Wasserbeschaffungsanlagen,  sowie  der  Lieferung  der  Oberbaumaterialien  und  der 
Gebäudeausrüstung,  im  Offertwege  zu  vergeben. 


Die  Bauvergebung  erfolgt  zum  Theile  auf  Nachmass  gegen  Einheitspreise,  zum  Theile  gegen  Pauschalpreise,  getrennt 
nach  Baulosen. 

Die  Kosten  der  zu  vergebenden  Arbeiten  betragen  annäherungsweise  in  Kronen  abgerundet: 


Bezeichnung  der  Losstrecke 

Baulos-Nr. 

Lage 

zwischen 

Kilometer 

Bange 

in 

Kilometern 

Unterbau 

Oberbau 

Einfriedungen, 

Babnzeichen 

und 

Grenzsteine 

Hochbau 

Zusammen 

von  S.  Rocco  bis  Rado§ 

von  Radoä  bis  Sa.  Eleuterio 

13 

14 

106  000  und  116-780 
116  780  und  126-130 

10-780 

9-287 

83.621 

73.237 

44.871 

42.082 

5.285 

7.984 

58.000 

73.000 

191.777 

196.303 

Zusammen  .... 

20-067 

156.858 

86.953 

13.269  131.000 

388.080 

Die  Vollendungstermine  für  beide  Baulose  sind  derart  festgesetzt,  dass  ab  1.  Juli  1902  die  Montirung  der  mechanischen 
Einrichtung  der  Wasserbeschaffungsanlagen,  Wasserkrahne  und  der  Brückenwaage  ungehindert  beginnen  kann,  dass  ferner  vom  1.  Sep- 
tember 1902  an  sämmtliche  Hochbauten  der  anstandslosen  Benützung  übergeben  werden  und  von  demselben  Tage  an  durchlaufende 
Materialzüge  verkehren  können,  und  dass  vom  15.  October  1902  an  der  Betrieb  anstandslos  eröffnet  werden  kann. 

Die  Detailpläne  des  Vergebungsoperates,  dann  die  näheren  Bestimmungen  für  die  Einbringung  der  Angebote,  die  zur 
Benützung  für  dieselben  vorgeschriebenen  Formulare,  die  Preisliste,  der  summarische  Kostenanschlag,  die  Bedingnisse  und  sonstigen 
Offertbeilagen  sind  bei  dem  Departement  18  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  (Wien,  I.  Elisabethstrasse  Nr.  9)  und  bei  der 
k.  k.  Eisenbahnbauleitung  in  Triest  (Via  Belpoggio  Nr.  2)  einzusehen  und  von  den  Offerenten  zu  unterfertigen.  Diese  Behelfe 
sind  mit  Ausschluss  der  Pläne  bei  den  vorbezeichneten  Dienststellen  auch  gegen  Bezahlung  erhältlich. 

Die  bezüglichen  Angebote  sind  versiegelt  spätestens  bis  10.  April  i 901,  12  Uhr  Mittags,  bei  dem  Einreichungsprotokolle 
des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  in  Wien  einzureichen.  Die  Offerteröffnung  findet  am  gleichen  Tage  um  2 Uhr  Nachmittags  beim 
Departement  18  statt.  Das  Offert  muss  auf  sämmtliche  Herstellungen  des  betreffenden  Bauloses  lauten,  und  ist  für  jedes  Baulos 
ein  besonderes  Offert  einzubringen.  Der  Offertleger  hat  bis  zum  30.  April  1901  im  Worte  zu  verbleiben. 

Zur  Danachachtung  wird  ausdrücklich  hervorgehoben,  dass  nur  jene  Offerenten  bei  der  Offertverhandlung  auf  eine  Berück- 
sichtigung ihres  Angebotes  zählen  können,  welche  in  einer  alle  Zweifel  ausschliessenden  Weise  ihre  finanzielle  und  technische 
Leistungsfähigkeit  bezüglich  der  von  ihnen  zu  übernehmenden  Aufgabe  darzuthun  vermögen. 

Das  zu  erlegende  Vadium  beträgt:  für  Baulos  13:  K 9500  und  Baulos  14:  K 9800,  welches  im  Erstehungsfalle  als 
Caution  rückbehalten  wird. 

Offerte,  bei  welchen  eine  der  als  Bestandtheil  derselben  bezeichneten  und  zur  Einsichtnahme  aufliegenden  Beilagen  von 
den  Offerenten  nicht  unterschrieben  wurde,  oder  betreffs  welcher  der  Erlag  des  festgesetzten  Vadiums  nicht  bis  zu  dem  lür  die 
Einbringung  der  Offerte  bestimmten  Termine  erfolgte,  ferner  solche  Offerte,  in  welchen  eine  gänzliche  oder  theilweiee  Aenderung 
der  Offertgrundlagen  angestrebt  wird,  werden  als  nicht  eingelangt  betrachtet. 

Wien,  im  März  1901.  - [E.-M.  z.  9.697.]  k.  k,  Eisenbahnministermm. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 


(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Biquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Pnblications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  uud  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechntingen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 
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*)  Die  in  den  mit  f)  bezeichneten  Relationen  ausgewiesenen  Frachtsätze  finden  nur  im  Rückvergütungswege,  und  zwar  bei  Einhaltung  der  auf  Seite  12, 
8ub  Punkt  b),  des  in  der  8.  Rubrik  bezeichneten  Tarifes  enthaltenen  Bestimmungen,  Anwendung. 
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Hiedurch  treten  die  Pnblicationen 

im  Verordnungs-Blatte  Nr.  3 ex  1901  unter  fortlaufender  Nummer  130  (Seite  89), 

» . » . 6 . . . „ 8 ( „ 248), 

» . . . 15  . . , . . 20  ( „ 456)  und 

. . » . 29  . . . „ 25  ( » 723) 

ausser  Wirksamkeit. 

Die  Publication  im  Verordnungs-Blatte  Nr.  3 ex  1901  unter  fortlaufender  Nummer  130  (Seite  90)  bleibt  unverändert  bestehen. 
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Diese  ermässigten  Frachtsätze  finden  auch  auf  leere,  gebrauchte  Petroleum-  und  sonstige  Mineralöl-Fässer,  auch  eiserne  aller  Art,  bei 
Aufgabe  als  Frachtgut  und  Frachtzahlung  für  das  wirkliche  Gewicht  der  Fässer  von  den  hier  angeführten  Stationen  nach  Kralup  (B.E.B.)  unter  der  Be- 
dingung Anwendung,  dass  mindestens  60  Btiick  Petroleum-  und  sonstige  Mineralöl-Fässer  per  Frachtbrief  und  Wagen  aufgeliefert  und  durch  Arbeits 
kräfte  der  Partei  auf-  und  abgeladen  werden. 

Gelangen  weniger  als  60  Stück  Fässer  zur  Aufgabe,  so  ist  die  Frachtberechnung  zu  den  ermiissigten  Frachtsätzen  unter  Zugrundelegung 
des  Rechnungsgewichtes  für  60  Fässer,  welches  für  Holzfässer  mit  2160  kg  und  für  eiserne  Fässer  mit  3000  kg  per  Frachtbrief  und  Wagen  festgesetzt 
wird,  nur  im  Falle  der  ausdrücklichen  Vorschrift  uieser  Art  der  Frachtberechnung  in  den  Frachtbriefen  durch  den  Absender  zulässig.  Bei  Transporten 
von  leeren  gebrauchten  Petroleum-  und  sonstigen  Mineralöl-Fässern,  auch  eisernen,  aller  Art,  ist  den  Parteien  behufs  Ausnützung  des  Ladegewichtes 
der  Wagen  die  Verwendung  von  geeigneten  losen  Ladevorrichtungen,  über  deren  Zulässigkeit  sich  die  Bahn  die  Beurtheilung  vorbehält,  gestattet 
Diese  Ladevorrichtungen  werden  nach  der  Aufgabestation  kostenfrei  rückbefördert,  wenn  die  Aufgabe  mittelst  Frachtbriefes  und  unter  Nachweisung 
ihrer  stattgehabten  Verwendung  erfolgt. 
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Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von  Holleschau  nach  Zlin. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Bürgermeister  Philipp  Maälan  in  Freistadtl  im  Vereine  mit 
Franz  Pokorny,  Bürgermeister  in  Holleschau,  Wladimir  Fischer,  Ingenieur  in  Holleschau,  und  Dr.  Franz 
Rauscher,  Advocat  in  Holleschau,  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  normal- 
spurige  Localbahn  von  der  Station  Holleschau  der  k,  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  über 
Prilep,  Martinitz  und  Ober-Lapaf  nach  F r e i s t.a  d 1 1 und  von  da  entweder  über  Leäna  und 
S t i p oder  über  Kosteletz  nach  Zlin  im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertheilt. 

Wien,  am  7.  März  1901.  Z.  6771/2. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Bahn 

niederer  Ordnung  von  Fohnsdorf  nach  Judenburg. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Gustav  Jordan  in  Wien  im  Vereine  mit  Arthur  Freiherrn  von 
Löwenthal  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  schmalspurige,  mit 
elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Bahn  niederer  Ordnung  von  Fohnsdorf  nach  Juden  bürg 
im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die  Dauer  von  sechs  Monaten  ertheilt. 

Wien,  am  9.  März  1901.  Z.  6892/2. 


Genehmigung  der  Aenderung  der  Statuten  der  Allgemeinen  österreichischen  Transport-Gesellschaft  in  Wien 

Das  Ministerium  des  Innern  hat  im  Einvernehmen  mit  dem  Eisenbahnministerium  und  dem  Handelsministerium 
die  auf  Grund  der  Beschlüsse  der  Generalversammlung  der  Actionäre  der  Allgemeinen  österreichischen 
Transport-Gesellschaft  in  Wien  vom  24.  April  1900  in  den  §§  5,  5a,  11,  12,  14,  19,  31  und  33 
geänderten  Statuten  dieser  Gesellschaft  genehmigt. 

Wien,  am  14.  Februar  1901.  — Z.  4915. 


E.-M.-Z.  8433. 
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Inland. 

Parlamentarisches. 

Herrenhaus. 

In  der  6.  Sitzung  des  Herrenhauses  vom  14.  März 
wurde  seitens  der  Regierung  ein  Gesetzentwurf  eingebracht, 
womit  die  Berechtigung  zur  Führung  des  Ingenieurtitels  fest- 
gestellt wird.  Derselbe  enthält  folgende  Bestimmungen: 

„Zur  Führung  des  Titels  „Ingenieur“  (Ing.)  sind  Diejenigen 
berechtigt,  welche  die  Studien  an  einer  inländischen  technischen 
Hochschule  ordnungsmässig  absolvirt  und  die  vorgeschriebenen 
Staatsprüfungen  ihrer  Fachabtheilung  oder  die  Diplomprüfung 
mit  Erfolg  abgelegt  haben.  Die  gleiche  Berechtigung  wird  auch 
durch  die  Absolvirung  der  Bergakademie  in  Leoben  oder  Pfibram 
und  die  erfolgreiche  Ablegung  der  Staatsprüfung  an  diesen  Hoch- 
schulen erworben. 

Die  Hörer  der  Hochschule  für  Bodencultur,  welche  die 
Studien  ordnungsmässig  absolvirt  und  die  vorgeschriebenen  Staats- 
prüfungen oder  die  Diplomprüfung  mit  Erfolg  abgelegt  haben, 
erlangen  entsprechend  ihrer  Fachabtheilung  den  Titel  eines 
Ingenieurs  der  Landwirtschaft  (Ldw.-Ing.),  eines  Ingenieurs 
der  Forstwirthschaft  (Fstw.  - Ing.),  bezw.  eines  Ingenieurs  der 
Culturtechnik  (Ct.-Ing.).  Unter  derselben  Voraussetzung  er- 
langen jene  Hörer,  welche  die  an  technischen  Hochschulen  be- 
stehenden culturtechnischen  Course  absolvirt  haben,  den  Titel 
eines  Ingenieurs  der  Culturtechnik  (Ct.-Ing.)  und  jene  Hörer, 
welche  das  landwirthschaftliche  Studium  an  der  philosophischen 
Facultät  der  Universität  Krakau  absolvirt  haben,  den  Titel  eines 
Ingenieurs  der  Landwirtbschaft  (Ldw.-Ing.). 

Die  Berechtigung  zur  Führung  des  Titels  eines  Ingenieurs 
der  Forstwirthschaft  (Fstw.-Ing.)  wird  jenen  Absolventen  der 
vorbestandenen  Forstakademie  Mariabrunn  eingeräumt,  welche 
nachweisen,  dass  sie  die  im  Allerhöchst  genehmigten  Statute  vom 
7.  August  1868  vorgesehenen  akademischen  Diplomprüfungen 
aller  drei  Abtheilungen  mit  Erfolg  abgelegt  haben. 

Jene  Techniker,  welche  ihre  Studien  an  einer  technischen 
Hochschule  oder  an  einer  der  von  der  jetzt  geltenden  Organisation 
der  Hochschulen  bestandenen,  als  gleichwerthig  anerkannten 
technischen  Anstalten  vor  der  Wirksamkeit  der  Ministerial- 
verordnung  vom  12.  Juli  1878,  betreffend  die  Regelung  des 
Prüfungs-  und  Zeugnisswesens  an  den  technischen  Hochschulen 
vollendet  haben,  sowie  jene,  welche  die  vormals  bestandene 
steiermärkisch-ständische  berg-  und  hüttenmännliche  Lehranstalt 
(nachmals  k.  k.  provisorische  und  steiermärkisch- ständische  Montan- 
lehranstalt) in  Vordernberg,  bezw.  die  vormals  bestandene  k.  k. 
Montanlehranstalt  in  Leoben  oder  Pribram,  oder  welche  die 
Bergakademie  an  einem  dieser  beiden  Orte  noch  vor  Einführung 
der  Staatsprüfungen  an  diesen  Anstalten  oder  vor  dem  Jahre  1867 
die  Bergakademie  in  Chemnitz  absolvirt  haben,  dürfen  den 
Ingenieurtitel  dann  führen,  wenn  sie  nachweisen  können,  dass 
sie  die  Studien  nach  den  damals  bestandenen  Einrichtungen 
ordnungsmässig  absolvirt  und  die  betreffenden  Prüfungen  mit 
Erfolg  abgelegt  haben. 

Unter  derselben  Voraussetzung  wird  die  Berechtigung  zur 
Führung  des  entsprechenden  Titels  auch  jenen  Hörern  der  Hoch- 
schule für  Bodencultur  zuerkannt,  welche  ihre  Studien  an  dieser 
Hochschule  vor  der  Wirksamkeit  der  Ministerialverordnung  vom 
8.  December  1881,  betreffend  die  Einführung  theoretischer  Staats- 
prüfungen für  das  land-  und  forstwirtschaftliche  Studium 
absolvirt  haben. 

Der  Nachweis  der  erwähnten  Prüfungen  kann  in  Ausnahms- 
fällen über  besonderes  Ansuchen  vom  Ministerium  für  Cultus 
und  Unterricht,  bezw.  vom  Ackerbauministerium,  von  letzterem 
im  Einvernehmen  mit  dem  Ministerium  für  Cultus  und  Unterricht, 
naehgesehen  werden.  Inwiefern  die  angeführten  Studien  und 
Prüfungen  an  einer  inländischen  Hochschule  durch  die  Absolvirung 
der  technischen  Studien  an  einer  ausländischen  Hochschule  oder 
an  einer  ähnlich  organisirten  technischen  Lehranstalt  ersetzt 
werden  können,  entscheidet  nach  Einvernehmung  der  betreffenden 
Staatsprüfungscommisiion  der  Minister  für  Cultus  und  Unterricht. 

Die  auf  Grund  der  einschlägigen  Vorschriften  befugten 
Civilingemeure,  bezw.  behördlich  autorisirten  Bau-,  Bau-  und 
Cultur-  und  Maschinenbauingenieure,  dann  die  im  Sinne  der 
Ministerialverordnung  vom  23.  Mai  1872  behördlich  autorisirten 
Bergbauingenieure  bleiben  berechtigt,  diesen  Titel  als  Bezeichnung 
ihres  Befugnisses  weiterzuführen,  auch  wenn  sie  die  vorstehend 
festgesetzte  Qualifikation  nicht  nachzuweisen  vermögen. 

Dem  Ministerium  für  Cultus  und  Unterricht  bleibt  es 
Vorbehalten,  denjenigen  Personen,  welche  den  vorstehenden 
Bedingungen  nicht  entsprechen,  aber  im  Hinblicke  auf  ihre 


technische  Verwendung  vor  Eintritt  der  Wirksamkeit  dieses 
Gesetzes  den  Ingenieurtitel  thatsächlich  geführt  haben  und 
welche  durch  ihre  praktische  Verwendung  ihre  speciellen  Fach- 
kenntnisse auf  technischem  Gebiete  hinreichend  erweisen,  im 
einzelnen  Falle  über  specielles  Ansuchen  nach  Einvernahme  der 
betheiligten  Ministerien,  dann  nach  Einvernahme  der  betreffenden 
Professorencollegien  die  Führung  des  Ingenieurtitels  zu  gestatten. 

Die  unberechtigte  Führung  des  Ingenieurtitels  wird  nach 
den  bestehenden  Vorschriften  bestraft.“ 


Abgeordnetenhaus. 

In  der  20.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
11.  März  wurden  nachstehende  Anträge  eingebracht: 

Seitens 

I.  der  Herren  Abgeordneten  Hagenhofer,  Mosdorfer, 
Schoiswohl,  Morsey  und  Genossen: 

„Seit  mehr  als  30  Jahren  empfindet  es  die  Bevölkerung 
der  Oststeiermark  als  dringendes  Bedürfniss,  mit  dem  Nachbar- 
lande Niederösterreich  und  hauptsächlich  mit  der  Reichshaupt- 
und  Residenzstadt  Wien  durch  eine  Eisenbahn  direct  verbunden 
zu  sein. 

Dass  dies  ein  wirkliches  wirtschaftliches  Bedürfniss  und 
nicht  etwa  ein  von  der  Liebe  zur  Bequemlichkeit  entsprungener 
Wunsch  ist,  geht  wohl  schon  aus  dem  einfachen  Umstande  hervor, 
dass  zum  Beispiel  die  Fracht  für  einen  Waggon  Obst  von  Sebers- 
dorf  nach  Wien  heute  über  Graz  (Südbahn)  fl.72'25  und  über  Stein- 
amanger (Ungarn)  fl.  62-75  beträgt,  während  dieselbe  über  Aspang 
nicht  mehr  als  fl.  25'25  betragen  würde.  Von  Fehring  beträgt 
heute  die  Fracht  für  einen  Waggon  Obst  nach  Wien  über  Graz 
fl.  57  und  über  Steinamanger  fl.  46;  über  Aspang  würde  dieselbe 
fl.  33‘50  betragen.  Von  Weiz  beträgt  die  Fracht  nach  Wien 
heute  per  Waggon  fl.  57'75,  über  Aspang  würde  dieselbe  fl.  46  75 
betragen.  Es  würde  somit  durch  die  Herstellung  eines  directen 
Bahnanschlusses  mit  Aspang  ein  Frachtenersparniss  per  Waggon 
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von  Sebersdorf  fl.  46'50,  bezw.  fl.  37; 

von  Fehring  fl.  23‘50,  bezw.  fl.  12-50; 

von  Weiz  fl.  11. 

Noch  viel  crasser  stellen  sich  diese  Frachtspesen- 
unterschiede selbstverständlich  für  von  Hartberg  ostwärts  ge- 
legene Orte  dar. 

Nach  dem  vorgelegten  Gesetzentwürfe,  betreffend  die  Her- 
stellung mehrerer  Eisenbahnen  (Beilage  60),  soll  bis  zum  Jahre 
1902  die  Strecke  Hartberg — Friedberg  hergestellt,  jedoch  der 
Ausbau  der  circa  25  km  langen  Theilstrecke  Fried  berg— Aspang 
bis  zum  Jahre  1906  vollkommen  ausser  Betracht  gestellt  werden. 

Es  ist  klar,  dass  eine  solche  Nichtberücksichtigung  der 
bekannten  und  auch  allseits  anerkannten  Bedürfnisse  eines  ganzen, 
ohnehin  mit  den  schwersten  wirthschaftlichen  Verhältnissen  schon 
fast  bis  zur  Erschöpfung  kämpfenden  Landestheiles  die  tiefste 
Erregung  der  Bevölkerung  hervorrufen  müsste.  Die  Gefertigten 
halten  es  daher  für  ihre  Pflicht,  den  Antrag  zu  stellen: 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen : 

Die  Regierung  wird  beauftragt,  bezw.  ermächtigt: 

1.  Die  zur  endgiltigen  Feststellung  der  Trasse  für  die 
Eisenbahnlinie  Friedberg— Aspang  nöthigen  Arbeiten  sofort  in 
Angriff  zu  nehmen  und  ehemöglichst  zum  Abschlüsse  zu 
bringen; 

2.  dem  Reichsrathe  ehestens  einen  Gesetzentwurf  be- 
treffs der  Sicherstellung  des  Ausbaues  benannter  Linie  in 
Vorlage  zu  bringen.“ 

Zur  Durchführung  der  im  Punkt  1 festgesetzten  Arbeiten 
wird  der  Regierung  der  hiezu  erforderliche  Credit  gewährt. 

II.  der  Herren  Abgeordneten  Barwiiiski  und  Genossen: 

„In  Erwägung  dessen,  dass  der  nordöstliche  Theil  von 

Galizien  in  Bezug  auf  die  Commuuicationsmittel  zu  den  am 
meisten  Benachtheiligten  gehört,  stellen  die  Gefertigten  den 
Antrag: 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen: 

„Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  eine  normal- 
spurige  Eisenbahn  von  Lemberg  nach  Kamionka  strumilowa, 
Radziechöw  und  Stojanöw  herzustellen,  und  nachdem  die  dies- 
bezüglichen Erhebungen  bereits  gepflogen  wurden,  dem  Abge- 
ordnetenhause diesbezüglich  ehemöglichst  bestimmte  Anträge 
zu  stellen.“ 

In  der  21.  Sitzung  vom  12.  März  wurden  seitens  der 
Herren  Abgeordneten  Dr.  Schücker  und  Genossen  an  Seine 
Excellenz  den  Herrn  Eisenbahnminister  folgende  Inter- 
pellationen gerichtet: 
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I.  „Im  Jahre  1899  wurde  die  Regulirung  der  Gehalte  der 
Beamten  und  Diener  der  k.  k.  Staatsbahnen  durchgeführt  und 
hiebei  in  den  letzten  vier  Gehaltsclassen  mit  Ausnahme  der 
Schaffung  einer  vierten  Gehaltsstufe  in  der  X.  Dienstclasse  das 
Normale  der  k.  k.  Staatsbeamten  eingehalten. 

Dagegen  wurde  gerade  bei  den  alten,  langgedienten  und 
bewährten  Beamten  der  VI.  und  V.  Dienstclasse  eine  Ausnahme 
gemacht. 

Während  die  k.  k.  Staatsbeamten  von  K 4800  auf  K 5400 
und  K 6000  vorrücken,  rückt  der  Beamte  der  VI.  Dienstclasse 
der  Staatsbahnbeamten  nur  auf  K 5200  und  K 5600  vor  und 
bezieht  dann  bei  einer  Beförderung  in  die  V.  Dienstclasse  wieder 
den  gleichen  Gehalt,  wie  der  k.  k.  Staatsbeamte,  das  heisst 
er  bekommt  in  diesem  Falle  um  K 800  mehr.  Dagegen  der 
k.  k.  Staatsbeamte  um  K 400  mehr. 

Dieser  Umstand  ist  jedoch  für  die  k.  k.  Staatsbahnbeamten 
der  VI.  Dienstclasse  von  grossem  Nachtheil. 

Bei  der  geringen  Anzahl  von  Posten  der  V.  Dienstclasse 
sind  nur  wenige  Beamte  in  der  Lage,  einen  solchen  Posten  zu 
erreichen,  vielmehr  schliesst  die  weitaus  grösste  Zahl  mit  der 
VI.  Dienstclasse  die  Laufbahn  ab. 

Hier  eine  Ersparung  eintreten  zu  lassen,  wäre  umso- 
weniger gerechtfertigt,  als  die  Beamten  dieser  Dienstclasse 
dieselbe  akademische,  juridische  oder  technische  Vorbildung  auf- 
weisen müssen,  als  die  k.  k.  Staatsbeamten  in  der  gleichen 
Dienstclasse. 

Hievon  werden  73  Beamte  der  k.  k.  Staatsbahnen  ge- 
troffen, deren  Verkürzung  im  Gehalte  sich  auf  K 17.000  beläuft. 

Ebenso  ist  es  ein  Unrecht,  Staatsbahnbeamte,  von  denen  die 
Absolvirung  einer  Mittelschule  verlangt  wird,  mit  einem  Gehalte 
von  K 1400  anzustellen,  während  der  mit  Certificat  versehene 
Unterofficier,  der  Untergymnasiast  oder  Unterrealschüler  als 
Rechuungsassistenten  und  Kanzlisten  mit  K 1600  im  Staatsbahn- 
dienste Anstellung  finden. 

Nach  der  eigenen  Erklärung  Seiner  Excellenz  des  Herrn 
Eisenbahnministers  bestände  das  Bestreben,  das  Gehaltsschema 
der  Staatsbeamten  auch  für  die  Staatsbahnbeamten  zu  adoptiren, 
um  einer  seinerzeitigen  Uebernahrae  der  Bahnbeamten  in  den 
Staatsbeamtenstatus  vorzuarbeiten. 

Nach  unten  hat  man  daher  eine  gewisse  Härte  mit  dem 
Gehaltsschema  der  Staatsbeamten  motivirt,  nach  oben  weicht 
man  dagegen  von  diesem  Schema  ab,  um  einen  Betrag  per 
K 17.000  in  Ersparung  zu  bringen. 

Die  Gefertigten  stellen  daher  an  Seine  Excellenz  den 
Herrn  Eisenbahnminister  die  Anfrage: 

Ist  derselbe  gewillt: 

1.  die  IV.  Gehaltsstufe  der  X.  Rangsclasse  der  Staats- 
bahnbeamten aufzulassen  und 

2.  den  Gehalt  der  VI.  und  V.  Rangsclasse  der  Staatsbahn- 
beamten conform  jenem  der  k.  k.  Staatsbeamten  zu  regeln?“ 

II.  „Seit  längerer  Zeit  wird  bei  Concursausschreibungen 
von  Stellen  des  bau-  und  maschinentechnischen  Dienstes  der 
k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  als  Grundbedingung  der 
Verleihung  der  Nachweis  der  absolvirten  technischen  Studien 
verlangt.  Ohne  nun  den  absolvirten  Technikern  nahe  treten  zu 
wollen,  muss  doch  constatirt  werden,  dass  diese  Art  von  Aus- 
schreibungen eine  ausserordentlich  kränkende  Zurücksetzung 
jener  alten  Beamten  in  sich  schliesst,  die  Decennien  lang  in 
technischen  Diensten  stehen,  mit  voller  Sachkenntnis  und  ge- 
wiss reicher  praktischer  Erfahrung  den  Pflichten  ihrer  Stellung 
in  vollem  Umfänge  entsprechen,  aber  keine  absolvirten  Techniker 
sind.  Vor  vielen  Jahren,  als  Mangel  an  absolvirten  Technikern 
war,  machte  man  allen  diesen  älteren  Beamten,  die  sich  vollauf 
für  ihren  technischen  Dienst  qualificirten,  nicht  den  Vorwurf  des 
Mangels  der  absolvirten  technischen  Studien;  es  aber  heute  zu 
thun,  und  diese  älteren  Herren  jetzt  in  ihrem  Weiterkommen  zu 
hindern,  ist  eine  ausserordentliche  Ungerechtigkeit.  Ich  richte 
daher  an  Seine  Excellenz  den  Herrn  Eisenbahnminister  die 
Anfrage: 

Ist  Excellenz  gewillt,  bei  Ausschreibungen  von  Stellen 
des  bau-  und  maschinentechnischen  Dienstes  das  Dienstalter 
der  Petenten  in  volle  Rücksicht  zu  ziehen,  damit  schwer- 
wiegende Kränkungen  und  Präterirungen  älterer  Beamten  ver- 
mieden und  diese  wenigen  diesbezüglich  ohne  technische 
Studien  in  Verwendung  stehende  Herren  nicht  in  ihren  letzten 
Dienstjahren  um  die  wohl  und  rechtlich  erworbene  Carribre 
gebracht  werden.“ 

In  derselben  Sitzung  vom  12.  März  wurde  seitens  der 
Herren  Abgeordneten  Dr.  Schücker  und  Genossen  nachstehender 
Antrag  eingebracht: 


In  der  vorjährigen  Session  des  Eisenbahnrathes  wurde  ein 
Antrag  auf  Errichtung  einer  dritten  Staatsbahn-Direction  in 
Böhmen,  welcher  die  in  deutschen  Bezirken  gelegenen  Staats- 
bahnstrecken zuzuweisen  wären,  angenommen. 

Dieser  Beschluss  des  Eisenbahnrathes  blieb  von  Seiten  der 
Regierung  unberücksichtigt,  obwohl  dessen  Ausführung  einem 
dringenden  Bedürfnisse  Rechnung  trägt. 

Die  Amtirung  der  beiden  in  Böhmen  bestehenden,  auf 
nahezu  3000  krn  Betriebslänge  sich  erstreckenden  Staatsbahn- 
Directionen  in  Prag  und  Pilsen  ist  durchaus  czechisch,  deutsche 
Bewerber  um  Posten  in  den  genannten  Staatsbahn -Directionen 
finden,  wenn  sie  nicht  der  czechischen  Sprache  mächtig  sind, 
gar  keine  oder  nur  eine  ausnahmsweise  Anstellung,  in  den 
meisten  Fällen  werden  sie  als  nicht  geeignet  zurückgewiesen, 
und  daher  kommt  es,  dass  die  Staatsbahn-Directionen  in  Böhmen 
nicht  nur  den  Deutschen  verschlossen  sind,  sondern  deren 
Leitung  bei  Besetzung  von  Dienstposten  auch  geneigt  ist,  mög- 
lichst viele  czechische  Beamte,  wenn  auch  im  deutschen  Sprach- 
gebiete, zur  Anstellung  zu  bringen. 

Abgesehen  hievon,  ist  auch  vom  Verwaltungsstandpunkte 
die  Errichtung  einer  dritten  Staatsbahn-Direction  in  Böhmen 
gerechtfertigt. 

Die  Directionen  Prag  und  Pilsen  verwalten  dermalen 
nahezu  3000  km  Betriebslänge  der  Staatsbahnen,  während  die 
Directionen  Linz  nur  890,  Villach  1110,  Innsbruck  gar  nur 
700  km  der  genannten  Betriebslänge  aufweisen. 

Bei  solchen  Betriebslängen  der  zugewiesenen  Strecken 
ist  angesichts  der  von  Jahr  zu  Jahr  erfolgenden  Zunahme  der 
Staatsbahnstreckeu  und  deren  Verkehres  in  Böhmen  weder  die 
Prager,  noch  die  Pilsner  Staatsbahn-Betriebsdirection  imstande,  eine 
rationelle  Verwaltung  zu  führen  und  den  täglich  anwachsenden 
Anforderungen  gerecht  zu  werden. 

Es  empfiehlt  sich  daher  die  Errichtung  einer  dritten 
Staatsbahn-Direction  in  Böhmen  mit  dem  Sitze  in  Eger,  Brüx 
oder  Saaz  und  wären  derselben  nachstehende  Linien  zuzuweisen: 


mit  Betriebslänge 

Eger — Pilsen 106  km 

Asch — Rossbach  15  „ 

Plan  — Tachau  11  „ 

Neuhof — Weseritz  15  „ 

Tirschnitz — Schönbach  25  „ 

Marienbad  — Karlsbad — St.  Johanngeorgenstadt  . 100  „ 

Schlackenwerth — Joachimsthal 8 „ 

Elbogen — Neusattel 5 „ 

Elbogen — Schönwehr  10  „ 

Pladen— Petschau 71  „ 

Pilsen  — Furth  80  „ 

Eisenstein — Dux 247  „ 

Komotau— Bodenbach 90  „ 

Posteiberg- Laun 11  „ 

Potscherad — Wurzmes 17  „ 


Summe  . 801  km 


Die  Gefertigten  stellen  demzufolge  den  Antrag: 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen : 

„Die  Regierung  wird  aufgefordert,  eine  dritte  Staatsbahn- 
Direction  in  Böhmen  mit  dem  Sitze  in  Eger,  Brüx  oder  Saaz 
mit  Zuweisung  der  Betriebslänge  von  801  km  der  obbezeichneten 
Staatsbahnstrecken  in  Böhmen  zu  errichten  und  die  hiemit 
verbundenen  Aufwandskosten  in  das  Budget  des  k.  k.  Eisen- 
bahnministeriums, beginnend  mit  dem  Jahre  1902,  einzusetzen.“ 
In  formaler  Beziehung  wird  beantragt,  diesen  Antrag  dem 
Eisenbahnau«schusse  zuzuweisen. 


In  der  22.  Sitzung  vom  13.  März  richteten  die  Herren 
Abgeordneten  Dötz,  Kittinger,  Luksch  und  Genossen  an  Ihre 
Excellenzen  den  Herrn  Eisenhahnminister  und  Herrn  Finanz- 
minister nachstehende  Anfrage: 

„Auf  Grund  des  Gesetzes  vom  31.  December  1898, 
R.-G.-Bl.  Nr.  233,  wurde  der  Bau  der  Eisenbahn  von  Waidhofen 
an  der  Thaya  nach  Zlabings  sichergestellt  und  die  Concessions- 
urkunde  in  dem  R.-G.-Bl.  Nr.  131  ex  1899  veröffentlicht. 

Die  politische  Begehungscommission  fand  bezüglich  der 
Strecke  Waidhofen  an  der  Thaya— Zlabings  vom  22.  bis  31.  August, 
jene  der  Strecke  Zlabings— Teltsch  vom  19.  bis  29.  September 
1899  statt. 

Auf  Grund  des  Erlasses  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums 
vom  8.  Februar  1900,  Nr.  60.691/99,  wurde  die  Bauconcession 
ertheilr. 

Die  Interessenten  haben  einen  Betrag  von  fl.  180.000,  das 
ist  K 360.000,  wie  es  vorgeschrieben  wurde,  aufgebracht  und  an 
das  Creditinstitut  für  öffentliche  Bauunternehmungen  in  Wien 
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bezahlt.  Vom  29.  Juli  1899  erhalten  die  Interessenten  von  diesem 
Capital  keine  Zinsen  und  warten  auch  vergebens,  dass  endlich 
auch  mit  dem  Baue  der  Eisenbahn  begonnen  wird. 

Nachdem  die  diese  Bahn  bis  nun  entbehrenden  Gegenden 
durch  den  Mangel  an  jeder  Eisenbahnverbindung  täglich  grossen 
Schaden  erleiden  und  daher  es  schwer  tragen,  dass  das  Zustande- 
kommen derselben,  trotzdem,  dass  sie  alle  ihnen  auferlegten 
Opfer  gebracht  haben,  in  das  Unendliche  verschoben  wird, 
fragen  die  Unterzeichneten: 

1.  Womit  kann  Seine  Excellenz  der  Herr  Eisenbahn- 
minister, sowie  Seine  Excellenz  der  Herr  Finanzminister  die 
Aufschiebung  des  Baues  der  Eisenbahnverbindung  von  Waid- 
hofen an  der  Thaya  über  Thaya,  Dobersberg  nach  Zlabings 
und  von  da  nach  Teltsch  rechtfertigen. 

2.  Ist  Seine  Excellenz  der  Herr  Eisenbahnminister,  sowie 
Seine  Excellenz  der  Herr  Finanzminister  gewillt,  alles  auf- 
zubieten, damit  das  Zustandekommen  dieser  Eisenbahn  in  der 
allerkürzesten  Zeit  erfolge? 

Wir  fühlen  uns  zur  Stellung  dieser  Fragen  umsomehr  be- 
müssigt,  als  diese  Bahn  bei  der  gegenwärtig  herrschenden,  infolge 
.der  vorhergegangenen  schlechten  Erntejahre  eingetretenen  Noth- 
lage  dieser  ganzen  Gegend,  als  Nothstandsbau  von  hohem 
Werthe  wäre  und  vielen  hunderten  Menschen  wenigstens  vorüber- 
gehend ein  so  sehnsüchtig  herbeigewünschter  Verdienst  vermittelt 
würde.“ 

In  derselben  Sitzung  erfolgte  die  erste  Lesung  der 
Investitionsvorlage. 

Es  spricht  zunächst  Abgeordneter  Formanek  und  beginnt 
seine  Bede  in  böhmischer  Sprache.  Deutsch  fortfahrend,  führt  er 
aus,  die  Investitionsvorlage  werde  der  Bevölkerung  Böhmens 
nur  grosse  Lasten  auferlegen,  ihr  aber  nicht  die  geringsten  Vor- 
theile bringen.  Von  den  Zinsen  für  die  enorme  Summe  von 
483  Millionen  Kronen  werde  Böhmen  ein  Viertel  zu  tragen  haben. 
Der  Köder  in  der  ganzen  Vortage  aber  besteht  in  der  Bahn 
Rakonitz-Laun,  welche  das  kleinste  unter  den  Objecten  ist, 
welche  die  Vorlage  umfasst  und  einen  Aufwand  von  8 bis 
9 Millionen  Kronen,  also  den  60.  Theil  des  Investitionsbetrages, 
in  Anspruch  nimmt.  Wenn  die  böhmischen  Abgeordneten  sich 
gegen  die  Vorlage  aussprechen,  so  geschieht  dies  nicht,  weil  sie 
den  südlichen  Ländern  die  Förderung  nicht  gönnen  würden.  Sie 
würden  sie  ihnen  gerne  gönnen,  wenn  die  Berücksichtigung  der 
Bedürfnisse  der  verschiedenen  Theile  des  Reiches  in  gleich- 
mässiger  Weise  erfolgen  würde.  Der  Finanzminister  hat  in  seinem 
Expose  die  Nothwendigkeit  des  Wasserstrassenbaues  anerkannt. 
In  dieser  ungeheuren  Summe  ist  aber  nicht  ein  Groschen  für 
diese  Zwecke  enthalten.  Im  engen  Zusammenhänge  mit  diesen 
Eisenbahnbauten  stünde  die  Regulirung  und  Schiffbarmachung 
der  oberen  Elbe. 

Redner  verweist  auf  die  günstigen  Wirkungen  der  Decen- 
tralisation  der  Eisenbahnverwaltung  in  Deutschland  und  wünscht 
ein  ähnliches  Verfahren  in  Oesterreich.  Die  rentabelsten  Bahnen 
werden  bei  uns  in  den  Händen  von  Privatunternehmungen  be- 
lassen, während  Bahnen  mit  ungünstigeren  Ertragsverhältnissen 
aus  strategischen  Gesichtspunkten  zu  theuren  Preisen  abgelöst 
wurden.  Die  ungünstigen  Rohstofftarife  nöthigen  die  Zucker- 
fabriken im  östlichen  Böhmen  die  Kohle  aus  Deutschland  zu 
beziehen,  während  die  nördlichen  deutschen  Gegenden  hierin  sehr 
im  Vortheile  sind.  Dort  werden  die  Fabriken  in  den  Grenz- 
bezirken errichtet,  wo  sie  nach  kurzer  Verfrachtung  auf  öster- 
reichischen Bahnen  die  günstigen  Tarife  Deutschlands  auszu- 
nützen in  der  Lage  sind.  Daher  rühren  dort  auch  die  Wünsche 
nach  dem  Zoll-  und  Handelsbündnisse  mit  Deutschland.  Salz- 
burg und  Galizien  erfreuen  sich  der  besten  Schnellzüge  Während 
die  durchschnittliche  Schnellzugsgeschwindigkeit  60  km  beträgt, 
macht  sie  in  Böhmen  45  km  aus. 

Redner  bespricht  weiter  die  Mängel  der  Fahrordnungen 
und  der  Anschlüsse,  die  mangelhaften  Bahnhofseinrichtungen 
der  Nordwestbahn  und  die  ungenügende  Kenntniss  der  böhmischen 
Sprache  bei  Angestellten  dieser  Bahn  in  Böhmen.  Die  Namen 
der  nichtdeutschen  Stationen  sollten  überhaupt  nicht  ins  Deutsche 
übersetzt  werden,  weil  derartige  Uebersetzungen  von  Niemand 
verstanden  werden.  Redner  tadelt  sodann  die  ungenügende  Be- 
rücksichtigung der  böhmischen  Maschinenindustrie  seitens  der 
Staatsverwaltung  und  tritt  dafür  ein,  dass,  falls  die  Investitionen 
realisirt  werden  sollen,  die  böhmische  Maschinen-  und  Eisen- 
industrie bei  den  Locomotiv-  und  Waggonbestellungen  gebührende 
Berücksichtigung  finde,  damit  auch  der  Arbeiterschaft  dauernde 
Beschäftigung  gesichert  werden  könne.  Es  soll  das  Beste  bestellt, 
zugleich  aber  der  soliden  Concurrenz  freier  Lauf  gelassen  werden. 
Da  er  der  gegenwärtigen  Regierung  kein  Vertrauen  schenken 
könne,  so  könne  er  ihr  auch  einen  so  grossen  Betrag  auf  eine 
so  lange  Zeit  nicht  zur  Verwendung  anvertrauen. 


In  der  23.  Sitzung  vom  14.  März  gelangte  die  erste 
Lesung  der  Investitionsvorlage  zur  Fortsetzung. 

Abg.  Dr.  Sylvester  begrüsst  die  Investitionsvorlage  a's 
die  erste  grosse  That,  welche  das  Eisenbahnministerium  seit 
seinem  Bestände  unternommen  hat;  es  liefere  damit  den  Beweis, 
dass  es  einen  weiten  Blick  hat.  Die  Ursache^  dafür,  dass  die 
Antheilnahme  Triests  am  gesammten  Weltverkehre  zurückgegangen 
ist,  liege  darin,  dass  Triest  einer  zweiten,  von  der  Südbahn  un- 
abhängigen Hinterlandsbahn  entbehrt.  Redner  bespricht  die  Be- 
deutung der  einzelnen  in  Aussicht  genommenen  Linien  und  er- 
klärt sich  mit  denselben  einverstanden.  Der  Schwerpunkt  der 
Investitionsvorlage  liege  aber  nicht  in  den  Alpen-,  sondern  in 
den  Sudetenländern.  Nur  was  die  Bahnen  anbelangt,  haben  die 
Alpenländer  in  der  Vorlage  den  Vorzug;  was  aber  die  Gesammt- 
investitionen  betrifft,  so  sind  die  Sudetenländer  besser  bedacht. 
Die  Sudetenländer  erhalten  zusammen  nach  der  Vorlage 
190  Millionen,  die  Alpenländer  ebensoviel.  Auf  die  Besprechung 
der  Wasserstrassenfrage  übergehend,  führt  Redner  aus,  dass  die 
Alpenländer  dasselbe  Interesse  daran  haben,  dass  Wasserstrassen 
gebaut  werden,  wie  die  nördlichen,  weil  sie  den  meridionalen 
Verkehr  in  Oesterreich  auszugestalten  wünschen.  Aber  es  gehe 
zu  weit,  wenn  man  heute  ein  Junctim  zwischen  den  Investitionen 
und  den  Wasserstrassen  schaffen  wolle.  Erst  möge  man  die 
zweite  Verbindung  mit  Triest  bauen,  dann  könne  man  versichert 
sein,  dass  die  Vertreter  der  Alpenländer  Schulter  an  Schulter 
mit  den  Vertretern  der  nördlichen  Länder  für  die  Wasserstrassen 
eintreten  werden. 

Abg.  Kaftan  erklärt,  es  handle  sich  bei  dieser  seit  dem 
Bestände  der  Reichsvertretung  grössten  Forderung  für  Zwecke 
des  modernen  Transportverkehres  in  erster  Linie  um  die  Her- 
stellung einer  zweiten  Verbindung  mit  dem  bedeutendsten,  wenn 
auch  nicht  günstigst  situirten  Hafen  in  Oesterreich.  Durch  den 
Ausweg,  den  der  Eisenhahnminister  zwischen  den  zwei  ver- 
schiedenen Projecten,  die  sich  lange  Zeit  gegenüberstanden,  ge- 
wählt habe,  bekomme  die  grosse  Bahnaction  den  Anstrich  einer 
blossen  Hilfsaction  für  Triest,  für  welche  der  Staat  ein  so 
enormes  Opfer  bringen  wolle.  Wir  wollen  aber  kein  Stückwerk, 
sondern  ein  vollkommen  abgerundetes,  systematisches  Ganzes 
haben.  Redner  bespricht  die  Geschichte  unseres  Eisenbahnwesens 
und  bemängelt  die  Organisation  desselben.  Darin  liege  auch  der 
Grund  der  geäusserten  Bedenken.  Wir  entbehren  einer  durch- 
gehenden, virtuell  kürzesten  handelspolitischen  Linie  von  Nord 
nach  Süd  und  einer  ebensolchen  von  West  nach  Ost.  Es  wurde 
versäumt,  ein  System  in  unser  Staatsbahnennetz  zu  bringen.  Die 
Situirung  des  gegenwärtigen  Triester  Hafens  sei  keine  glück- 
liche; der  richtige  Ort  für  ihn  wäre  Muggia.  Auch  fehle  es  in 
Triest  an  dem  nöthigen  Unteruehmungsgeiste,  an  der  intensiven 
Thätigkeit  für  den  Export. 

Eine  Compensation  des  grossen  Aufwandes,  welchen  die 
Alpenbahnen  den  productiven  Ländern  der  Monarchie  auferlegen, 
könne  nur  durch  den  Ausbau  der  hochwichtigen  Wasserstrassen 
geboten  werden.  An  dem  Junctim  zwischen  der  Eisenbahnvorlage 
und  den  Wasserstrassen  halten  die  Czechen  unverbrüchlich  fest. 
Wir  wollen  den  Ausbau  der  projectirten  Linien  nicht  hindern, 
verlangen  aber  die  Vervollständigung  und  gesetzliche  Festlegung 
des  Verkehrsprogrammes.  Redner  ersucht  den  Minister,  ein  Ver- 
zeichniss jener  Localbahnen  vorzulegen,  welche  in  den  nächsten 
fünf  Jahren  eine  Subvention  erhalten  sollen.  Endlich  verlangt 
Redner  den  Anschluss  der  Böhmerwaldbahn  an  die  bayerische 
Bahn  und  die  Ausscheidung  der  Refundirung  der  80  Millionen 
Kronen  für  bereits  hergestellte  Investitionen  aus  der  Vorlage. 

Es  ergreift  nunmehr  das  Wort 

Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  von  Wittek: 

Hohes  Haus!  Es  sei  mir  gestattet,  entsprechend  den  Be- 
stimmungen, welche  für  die  erste  Lesung  von  Vorlagen  Geltung 
haben,  die  Investitionsvorlage  bezüglich  der  allgemeinen  Principien 
zu  besprechen,  denen  diese  Vorlage  ihre  Entstehung  verdankt. 
Indem  die  Staatseisenbahn-Verwaltung  mit  dem  Begehren  nach 
einem  sehr  namhaften,  hohen  Aufwande  an  das  hohe  Haus  heran- 
tritt, mit  einem  Aufwande,  welcher  483  Millionen  Kronen  nebst 
der  Refundirungssumme  von  80  Millionen  Kronen,  zusammen  also 
563  Millionen  Kronen  oder  eine  halbe  Milliarde  Kronen,  respective 
eine  Viertel-Milliarde  Gulden  beträgt,  ist  sie  sich  bewusst,  für 
ein  so  weitgehendes  und  ungewöhnliches  Verlangen  dem  hohen 
Hause  die  Gründe  darlegen  zu  müssen,  welche  sie  namentlich 
in  einer  Zeit  minder  günstiger  finanzieller  Ergebnisse  des  Staats- 
betriebes veranlasst  und  ermuthigt,  an  die  wohlwollende  Für- 
sorge des  hohen  Hauses  für  das  Eisenbahnwesen  mit  so  grossen 
Forderungen  heranzutreten.  Die  Staatseisenbahn-Verwaltung  ver- 
meint, dass  die  Gründe  in  der  That  bestimmend  und  ausschlag- 
gebend seien  und  dass  es  ihre  Pflicht  sei,  ungesäumt  trotz 
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grosser  finanzieller  Bedenken,  welche  dieser  Vorlage  entgegen- 
gestellt werden  können,  dennoch  den  Anspruch  zu  erheben  und 
die  Bitte  zu  stellen,  dass  den  Bedürfnissen  der  Staatseisenbahn- 
Verwaltung  durch  ausgiebige  Capitalsaufwendungen  zuhilfe  ge- 
kommen werde.  Zugleich  aber  möchte  diese  Vorlage  als  ein 
Anstoss  betrachtet  werden  zu  einer  planmässigen,  weiter  aus- 
blickenden Fürsorge  für  die  Capitalsbedürfnisse  der  Staatseisen- 
bahn-Verwaltung, um  in  dieser  Richtung  jenen  Wünschen  ent- 
gegenzukommen, die  ja  auch  der  sehr  geehrte  unmittelbare  Herr 
Vorredner  zum  Ausdrucke  gebracht  hat,  dass  nämlich  statt  einer 
von  Zufälligkeiten  abhängigen,  einzelweisen  Berücksichtigung  der 
Bedürfnisse  der  Verkehrsmittel  auf  eine  systematische,  um- 
fassende und  weitaus  abzielende  Action  Bedacht  genommen  werde. 

In  der  That,  hohes  Haus,  diese  Ausdehnung  der  Vorlage, 
welche  sich  einerseits  auf  grosse  Staatsbauten,  andererseits  auf 
die  Fürsorge  für  die  Unterstützung  der  Privateisenbahnbauten 
und  endlich  auf  die  umfassende  Verbesserung  der  Anlage  und 
Einrichtungen  des  Staatsbetriebsnetzes  bezieht,  ist  in  der  That 
nothwendig,  wenn  man  sich  auf  grössere  Unternehmungen, 
namentlich  beim  Staatseisenbahnbau,  einlassen  soll,  und  das  ist 
eine  rein  sachliche  Erwägung,  ich  möchte  sagen  ein  technisches 
Motiv. 

Ein  Bau,  wie  der  der  grossen  Gebirgsbahnen,  welche  wir 
Ihnen  vorzuschlagen  die  Ehre  haben,  kann  nicht  stückweise  Jahr 
für  Jahr  gemacht  oder  stecken  gelassen  werden,  sondern  es 
muss  ein  Plan  da  sein,  ein  Programm,  das  auf  mehrere  Jahre 
hinausgeht,  und  es  muss  danach  möglich  sein,  planmässig  zu 
arbeiten,  mit  Voraussicht  die  Baudisposition  und  das  Programm 
festzustellen  und  dadurch  auch  technisch  rationell  und  möglichst 
ökonomisch  zu  arbeiten.  Gestatten  Sie  mir,  von  diesem  Ausgangs- 
punkte der  grossen  Staatsbahnbauten  ausgehend,  auf  den  Inhalt 
der  Vorschläge  der  Regierung  in  dieser  Richtung  principiell 
näher  einzugehen.  Die  Regierung  schlägt  Ihnen  eine  Reihe  von 
grossen  und  bedeutenden  Staatsbauten  vor.  Der  Eisenbahnneubau 
soll  nach  der  Intention  der  Vorlage  in  eine  andere  Phase  treten, 
es  soll  für  Oesterreich  eine  Epoche  neuer  grosser,  bedeutender 
Eisenbahnbauten  eröffnet  werden.  Diese  Eisenbahnbauten  haben 
vor  Allem  eine  Bestimmung,  nämlich  diejenige,  zu  tliun,  was 
alle  anderen  mitteleuropäischen  Staaten  schon  längst  getlian 
haben,  das  ist,  das  Netz  erster  Ordnung  zu  vervollständigen. 
Wir  sind  der  einzige  Staat,  der  noch  immer  steht  und  nachdenkt, 
wie  er  sein  Netz  erster  Ordnung  schaffen  soll  und  alle  Nachbarn 
herum  haben  dieses  Netz  längst  schon  fertig,  noch  mehr,  die 
Nachbarn  haben  auch  schon  das  Netz  zweiter  Ordnung  grössten- 
theils  fertig,  an  dem  wir  so  hart  und  mühselig  arbeiten,  und 
sind  bereits  bei  dem  Netze  dritter  Ordnung  angekommen,  von 
dem  bei  uns  sich  nur  schüchterne  Anfänge  zeigen,  das  sind  die 
Kleinbahnen,  die  elektrischen  Strassenbahnen  und  alle  diese 
Dinge.  Und  darum  erlaube  ich  mir,  hohes  Haus,  für  eine  so 
weitgehende  Inanspruchnahme  zu  Zwecken  des  staatlichen  Eisen- 
bahnausbaues ein  Motiv  auszusprechen,  welches,  wie  ich  hoffe, 
Ihre  Billigung  finden  wird,  es  ist  das  Bewusstsein,  dass  wir 
sonst  in  der  Gefahr  stecken,  rückständig  zu  werden. 

Dieser  Gefahr  wollen  wir  uns  nicht  aussetzen. 

Es  ist  nun  in  dieser  Richtung  vor  Allem  die  zweite 
Eisenbahnverbindung  mit  Triest  das  Wichtigste.  Sie  steht  an 
der  Spitze,  sie  wird  ergänzt,  vervollständigt  durch  die  Pyhrn- 
bahn,  und  da  möchte  ich  mir  erlauben,  auf  die  Bemerkung  meines 
unmittelbaren  Herrn  Vorredners  zurückzukommen  und  auf  die 
Bemerkung,  die  der  erste  geehrte  Herr  Redner  aus  Böhmen 
gemacht  hat,  nämlich  bei  der  Wahl  dieser  grossen  Linien  und 
insbesondere  auch  bei  der  Wahl  derTrassen  sei  nicht  die  nöthige 
Rücksicht  auf  Böhmen  genommen  worden.  Gerade  in  dieser 
Hinsicht  darf  ich  anführen,  dass  die  Wahl  der  Linien  für  die 
zweite  Eisenbahnverbindung  mit  Triest,  welche  von  dem  un- 
mittelbaren geehrten  Herrn  Vorredner  kritisirt  worden  ist  und 
bei  dem  Entschlüsse,  welcher  der  Regierung  auch  nicht  so  leicht 
angekommen  ist,  nämlich  beide  Linien  zu  bauen,  ganz  wesentlich 
die  Rücksicht  auf  Böhmen  mitgespielt  hat  und  dass  auch  die 
Pyhrnbahn  eine  Ergänzung  der  zweiten  Verbindung  ist,  deren 
wesentliche  Vortheile  das  Königreich  Böhmen  haben  wird.  Aller- 
dings haben  wir  bei  der  Fortsetzung  der  Pyhrnbahn  nach  Böhmen 
nicht  gerade  an  Salnau  oder  an  eine  erst  jetzt  zu  erbauende 
Böhmerwaldbahn  gedacht,  sondern  daran,  dass  von  Linz  nach 
Budweis  eine  grosse  Hauptbahn  geht,  welche  die  natürliche 
Fortsetzung  der  Rudolfs-  und  Pyhrnbahn  ist.  Wenn  ich  aber  die 
Frage  der  Trassenwahl,  also  eine  allgemeine  Frage,  in  den  Be- 
reich meiner  Ausführungen  einbeziehe,  werden  die  Herren  zu- 
geben: die  Lösung  der  Triester  Eisenbahnfrage  hat  so  lange 
Jahre  daran  gestockt,  dass  zwei  verschiedene  Bedürfnisse  dabei 
zu  berücksichtigen  waren,  einerseits  das  Bedürfniss  des  Binnen- 
landes, von  Böhmen,  Überösterreich,  Niederösterreich,  Steiermark 


und  der  südlichen  Länder,  welche  sich  durch  den  sozusagen 
idealen  Knotenpunkt  Glandorf  markirt.  Diese  Ländergruppe 
wollte  eine  bessere  und  nähere  Verbindung  mit  Triest  haben. 
Auf  der  anderen  Seite  steht  die  handelspolitisch  auch  nicht  zu 
unterschätzende  Relation  Triest — Süddeutschland,  eine  Relation, 
in  der  wir  noch  dazu  durch  andere  Linien  concurrencirt  sind. 
Ein  Mittel,  diese  beiden  divergirenden  Richtungen  durch  eine 
ausgleichende  mittlere  Trasse  zu  verbinden,  ist  nur  theilweise 
gefunden  worden,  nämlich  in  dem  südlichen  Stücke  von  Triest 
bis  zum  nördlichen  Tunneleingange  des  Bärengrabens.  In  dieser 
Strecke  haben  wir  wirklich  beide  Verkehrsrichtungen  zusammen- 
gebracht und  wir  führen  sie  auf  einen  Bahnkörper.  Von  dem 
nördlichen  Ausgang  des  Bärengrabentunnels  aber  trennen  sich 
die  Wege,  und  es  ist  nicht  anders  möglich  gewesen,  als  durch 
die  mit  einem  grossen  Aufwande  verbundene  Herstellung  von 
zwei  selbstständigen  Linien  den  beiden  grossen  Verkehrsbedürf- 
nissen Genüge  zu  leisten,  welche  bei  der  Erstellung  der  zweiten 
Verbindung  mit  Triest  zu  berücksichtigen  sind.  Wir  können  auf 
die  Berücksichtigung  des  Binnenverkehres  nicht  verzichten.  Es 
ist  auch  nicht  richtig,  dass  wir  diesem  Binnenverkehre  nicht  die 
besondere  Aufmerksamkeit  zugewendet  haben;  und  wenn  der 
geehrte  Herr  Vorredner,  der  das  in  der  Regierungsvorlage  ver- 
misst hat,  die  Regierungsvorlage  etwas  eingehender  gelesen 
hätte,  würde  er  gefunden  haben,  dass  darin  ein  Passus  steht, 
in  welchem  der  Baudispositionsplan  und  die  Vorschläge  der 
Regierung  gerade  unter  diesem  Gesichtswinkel  motivirt  werden, 
dass  man  dabei  den  Binnenverkehr  nach  Möglichkeit  begünstigen 
wollte,  aber  auch  dadurch,  dass  man  ihm  ja  früher  die  Fertig- 
stellung der  Linie  zuwendet,  als  es  für  den  internationalen  Handel 
sein  wird. 

Den  internationalen  Handel,  meine  Herren,  darf  man  aber 
doch  gewiss  auch  nicht  unterschätzen,  und  es  wäre,  glaube  ich, 
nicht  der  richtige  Standpunkt,  wenn  man  sich  da  von  Bedenken 
oder  Besorgnissen  ausschliesslich  beherrschen  liesse,  welche  der 
Besorgniss  vor  einer  möglichen  Concurrenz  der  verschiedenen 
Artikel  entspringen,  die  auf  dieser  Linie  gehen  sollen  und 
welche  mit  Artikeln  der  inländischen  Production  zum  Theile 
concurriren. 

Wenn  es  uns  Ernst  ist,  geehrte  Herren,  Triest  zu  heben, 
und  wenn  man  Triest  wirklich  zu  einem  grossen  Welthandels- 
platze machen  will,  wie  wir  Alle  es  lebhaft  wünschen  und  an- 
streben, dann,  glaube  ich,  darf  man  nicht  unterscheiden  nach 
der  Provenienz  des  Verkehres;  denn  nur  ein  grosser  Massen- 
verkehr ist  imstande,  einen  Hafenplatz  zu  beleben  und  Schiff- 
fahrtsrouten hinzuziehen,  welche  ja  nur  immer  durch  Massen  an- 
gezogen werden.  Scbiffahrtsrouten  entstehen  dann,  wenn  Aus- 
sicht auf  Rückfracht,  wenn  eine  lohnende  Verwerthung  des 
Schiffsraumes  da  ist.  In  dieser  Beziehung,  glaube  ich,  muss  man 
etwas  freier  denken  und  sich  nicht  darauf  beschränken,  zu  sagen: 
Ja,  ich  werde  nur  diejenige  Kohle  in  Triest  zulassen,  welche  das 
Ursprungszeugnis  europäischer  Production  hat.  Wenn  die  grossen 
auswärtigen  Häfen,  z.  B.  Hamburg,  so  vorgegangen  wären,  und 
wenn  Hamburg  z.  B.  böhmische  Waaren  ausgeschlossen  hätte, 
weil  es  keine  deutschen  Producte  sind,  wäre  Hamburg  nicht  das, 
was  es  heute  ist. 

Ich  darf  nur  in  Kürze  erwähnen,  dass  ausser  dem  Haupt- 
objecte unserer  Neubauanträge,  nämlich  der  zweiten  Verbindung 
mit  Triest,  die  ja  durch  ihre  handelspolitische  Bedeutung  die 
anderen  weitaus  überragt,  doch  auch  einige  andere  immerhin 
auch  wichtige  Linien  vorgeschlagen  sind,  von  denen  eine  dem 
Königreiche  Böhmen  speciell  angehört,  nämlich  die  Linie 
Rakonitz  — Laun,  eine  Linie,  über  deren  Nothwendigkeit  gar  keine 
Meinungsverschiedenheit  besteht  zwischen  dem  geehrten  Herrn 
Vorredner  und  mir,  eine  Linie,  welche  so  dringend  nothwendig 
ist  für  den  Staatsbetrieb,  sowohl  als  auch  für  die  Gegend,  dass 
ich  nur  das  Eine  bitten  kann,  dass  das  hohe  Haus  dafür  sorgen 
möge,  dass  wir  für  diese  Linie  vor  allem  Anderen  das  Baujahr 
nicht  verlieren,  weil  wir  diese  Linie  vielleicht  am  dringendsten 
brauchen.  Es  ist  eine  wichtige  Linie  in  Galizien  zu  bauen,  eine 
Linie  aus  gesammtstaatlichen  Rücksichten,  wie  schon  erwähnt 
worden  ist,  immerhin  auch  eine  Linie,  welche  einen  ganzen 
grossen  Landestheil,  welcher  bisher  vom  Verkehre  und  von  allen 
wirthschaftlichen  Verbindungen  ausgeschlossen  war,  aufschliessen 
wird  und  dadurch  eine  gewisse  wirthschaftliche  Bedeutung  erlangt. 

Wir  wollen  einen  Schritt  nach  Vorwärts  machen,  um  die 
in  Steiermark  so  lebhaft  gewünschte  Verbindung  über  den 
Wechsel  zu  fördern.  Es  ist  in  dieser  Richtung  eine  wesentliche 
Verbesserung  des  dermaligen  Zustandes  geplant;  es  soll  nämlich 
die  Fortsetzung  der  jetzt  in  Hartberg  endigenden  Linie  bis  nach 
Friedberg  durchgeführt  werden.  Das  sind  so  die  wesentlichsten 
neuen  Bahnprojecte,  welche  wir  dem  hohen  Hause  vorschlagen. 


822 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  34 


Wir  haben  aber  noch  eine  zweite  Gruppe  von  Bedürfnissen 
in  dieser  Regierungsvorlage  vorgesehen,  das  sind  die  Bedürfnisse 
der  Localbahnen.  Ich  habe  mir  schon  erlaubt  anzuführen,  dass 
die  Thätigkeit  der  Regierung  in  Bezug  auf  die  Förderung  des 
Localbahnwesens  keineswegs  für  abgeschlossen  erachtet  werden 
kann,  da  in  dieser  Richtung  noch  so  viele  Wünsche  und  Be- 
dürfnisse vorhanden  sind,  Wünsche,  die  vielleicht  etwas  weiter- 
gehen und  die  namentlich  darum  etwas  weitergehen,  weil  sie 
sich  in  gewissen  Momenten  alle  gleichzeitig  zur  Befriedigung 
drängen,  woraus  natürlich  eine  grosse  Schwierigkeit  entsteht. 
Aber  auch  in  dieser  Richtung,  glaube  ich,  bedeutet  die  Vorlage 
einen  wesentlichen  und  nicht  zu  unterschätzenden  Fortschritt. 
Sie  ist  nämlich  der  Versuch,  einmal  diese  zersplitterte  Thätigkeit 
bezüglich  der  Localbahnen  in  einem  principiellen  Gesichtspunkte 
zusammenzufassen  und  es  dem  hohe  Hause  möglich  zu  machen, 
dass  es  überblickt,  was  für  Opfer  es  eigentlich  für  Localbahnen 
in  einer  gewissen  Reihe  von  Jahren  bringen  will.  Das  ist  ja 
Sache  des  hohen  Hauses;  in  dieser  Richtung  kann  die  Regierung 
nur  Vorschläge  machen.  Bis  heute  war  aber  die  Thätigkeit  wirklich 
eine  solche,  dass  man  eigentlich  nicht  voraussehen  konnte,  wie 
viel  für  Localbahnen  in  den  nächsten  Jahren  in  Anspruch 
genommen  werden  wird,  weil  das  im  Voraus  absolut  nicht 
bestimmt  war. 

Würde  nun  das  hohe  Haus  durch  diese  Vorlage  den 
Grundsatz  billigen,  dass  iu  Bezug  auf  die  subventionirende 
Thätigkeit  für  die  Localbahnen  gewisse  Jahresbeträge  ausgeworfen 
werden  und  dass  innerhalb  dieser  Jahresbeträge  man  das  Aus- 
langen zu  finden  hat,  so  würde  sich  dadurch  eine  planmässige 
Erhöhung  der  Localbahnprojecte  ergeben,  und  es  würde  dann 
möglich  sein,  was  ja  immer  dem  hohen  Hause  freigestellt  bleiben 
muss,  darüber  zu  entscheiden,  ob  es  innerhalb  dieses  Rahmens 
diesen  oder  jenen  Projecten  den  Vorzug  einräumen  will.  Ich 
möchte  hinzufügen,  dass  unsere  Vorlage  keine  ganz  vollständige 
ist.  Schon  die  Alternative,  dass  eventuell  die  Linien  Rakonitz  — 
Laun  und  Friedberg  — Hartberg  auch  im  Wege  der  Garantie 
sichergestellt  werden  können,  falls  sich  in  dieser  Richtung 
günstigere  Vorschläge  für  die  Staatsverwaltung  bieten,  zeigt, 
dass  die  Regierung  mit  dem  System  der  Garantie  für  Vorzugs- 
capitalien auch  bei  gewissen  Bahnen  minderer  Ordnung  nicht 
vollständig  bricht.  Allerdings  stehen  wir  auf  dem  Standpunkte, 
dass  dieses  System,  gegen  welches  bei  einer  zu  grossen  Ver- 
allgemeinerung gewiss  wesentliche  Bedenken  obwalten  würden, 
eigentlich  nicht  mehr  als  das  Normalsystem  der  Unterstützungen 
der  Localbahnen  angesehen  werden  kann,  sondern  dass  das  nur  eine 
ausnahmsweise  Hilfe  sei.  Ich  will  hier  erwähnen,  dass  zwei 
Fälle  in  der  Vorlage  sind,  ein  dritter  Fall  ist  auch  von  dem 
unmittelbaren  Herrn  Vorredner  angeführt  worden.  Ich  benütze 
dieses  Beispiel,  nachdem  er  es  schon  gebracht  hat,  um  zu  zeigen, 
wie  wir  uns  das  denken.  Da  haben  wir  die  Linie  Saar — Tischnowitz. 
Diese  Linie  schliesst  an  den  ganzen  Cornplex  von  anderen  Bahnen 
an,  die  mit  Staatsgarantie  sichergestellt  sind.  Es  sind  dies  die 
Linien  Humpoletz — Deutsch-Brod  und  Deutsch-Brod — Saar.  Dann 
kommt  die  noch  offene  Lücke.  Es  ist  für  mich  kein  Zweifel, 
und  ich  hoffe,  dass  das  hohe  Haus  es  billigen  wird,  dass  die 
Regierung  demnächst  mit  dem  Anträge  an  das  hohe  Haus  heran- 
treten wird,  die  Vorzugscapitalien  der  Linie  Saar — Tischnowitz 
ebenso  zu  garantiren,  wie  die  Vorzugscapitalien  der  Linie 
Tischnowitz— Deutsch-Brod  garantirt  worden  sind.  Das  sind  der- 
artige Fälle,  und  es  gibt  eben  noch  mehrere,  wo  man  doch  aus- 
nahmsweise noch  von  dem  System  der  Staatsgarantie  für 
Vorzugscapitalien  Gebrauch  machen  wird.  Nun  wird  die  Frage 
entstehen,  warum  will  man  das  eigentlich,  das  ist  ja  streng 
genommen,  eine  etwas  illegale  Form,  dass  gerade  jenen  Theil 
des  Capitals,  mit  dem  ein  grosses  Risico  verbunden  ist,  der 
Staat  übernimmt;  warum  baut  er  nicht  selbst?  Darauf  kann 
ich  antworten,  dass  das  mit  der  Form  zusammenhängt.  Dass  es 
oft  sehr  nützlich  und  zweckmässig  erscheint,  bezüglich  der 
Beitragsleistungen  zum  Bau  einer  Localbahn  die  Form  einer 
Aetiengesellscbaft  zu  wählen,  welche,  wenn  sie  sich  unter  sehr 
guter  Aufsicht  und  Controle  befindet,  die  specifischen  Gefahren 
von  ActUngesellschaften  ausschliesst.  Das  sind  die  Motive, 
welche  dafür  sprechen,  mit  dieser  Form  nicht  zu  breehen. 

Es  ist  oft  sehr  zweckmässig,  weil  die  Interessenten  in 
dieser  Richtung  einen  Antheil  an  der  künftigen  Prosperität  be- 
halten, der  ihnen  im  Falle  der  Widmung  ä fonds  perdu  verloren 
ginge.  Uebrigens  ist  der  sehr  begreifliche  Wunsch  ausgesprochen 
worden,  es  mögen  über  die  nächsten  Absichten  der  Regierung 
bezüglich  der  Förderung  des  Localbahnwesens  concrete  Vor- 
schläge gemacht  werden.  Ich  werde  diesem  Wunsche  selbst- 
verständlich sehr  gerne  nachkomraen.  Es  besteht  ja  die  Absicht, 
eine  Regierungsvorla?e  sehr  bald  nachfolgen  zu  lassen,  in  welcher 
die  einzelnen  Localbahnprojecte  enthalten  sein  werden.  Dieser 


Weg  ist  auch  schon  durch  die  Investitionsvorlage  vorgezeichnet. 
Ich  habe  ja  schon  gesagt,  über  die  Localbahnen  und  über 
die  einzelnen  Jahresbeträge  kann  nur  im  Wege  gesetzlicher 
Bestimmungen  verfügt  werden.  Das  wird  sich  also  arran- 
giren  lassen. 

Nun  komme  ich  zu  einer  dritten  Gruppe  von  Vorschlägen, 
welche  die  Staatseisenbahn -Verwaltung  in  dieser  Investitions- 
vorlage macht.  Sie  betreffen  Investitionen  im  allerengsten  Sinne, 
nämlich  Investitionen  für  das  bestehende  Staatseisenbahnnetz. 
Da  kann  ich  wirklich  nur  bestätigen,  was  der  sehr  geehrte  un- 
mittelbare Herr  Vorredner  gesagt  hat,  dass  nämlich  diese  In- 
vestitionen eine  so  dringende  Nothwendigkeit  seien,  dass  Alles 
daran  gesetzt  werden  sollte,  um  sie  recht  bald  der  Staatseisen- 
bahn-Verwaltung zuzuführen.  Denn  es  ist  an  diesen  Investitionen, 
von  denen  über  50,000.000  für  die  Legung  von  zweiten  und 
dritten  Geleisen,  beinahe  100,000.000  für  Stationsumbauten  und 
Erweiterungen  und  64,000.000  für  Fahrbetriebsmittel  bestimmt 
sind,  in  der  That  die  grosse,  weite  Bevölkerung,  das  ganze 
Publicum  und  damit  auch  das  hohe  Haus,  welches  ja  diese  Be- 
völkerung vertritt,  auf  das  Allerangelegentlichste  interessirt. 

Es  sind  Sicherheitsmomente,  die  hier  massgebend  sind. 
Die  Herren  wissen  — und  es  ist  auch  von  dem  sehr  sach- 
kundigen Herrn  Vorsprecher  hervorgehoben  worden  — dass  die 
Abwicklung  des  Verkehres  auf  diesen  eingeleisigen  Bahnen  mit- 
unter sehr  schwierig,  mitunter  so  gespannt  ist,  dass  wir  aus 
Sicherheitsrücksichten  wirklich  den  Wunsch  hegen  müssen,  so 
bald  als  möglich  in  den  Besitz  der  Mittel  zu  kommen,  damit  die 
längst  vorbereiteten  Projecte  zur  Ausführung  gelangen  können. 
Es  ist  noch  ein  zweites  Moment.  Die  bisherige  Verkehrs- 
abwicklung, welche  eine  mühselige  ist  und  mit  einer  oft  beinahe 
künstlichen  Manipulation  ermöglicht  werden  musste,  ist  auch 
sehr  unökonomisch. 

Investitionen,  welche  für  Stationsgeleise  gemacht  werden, 
für  Verbesserung  von  Bahnhöfen  und  umsomehr  für  Fahrbetriebs- 
mittel und  bessere  Instandhaltung  der  Fahrbetriebsmittel,  durch 
Erweiterung  der  Werkstättenanlagen,  diese  Investitionen  — da 
übernehme  ich  die  Garantie  — rentiren  sich  sofort,  und  zwar  so 
hoch,  dass  das  Erträgniss  der  Staatsbahnen  dadurch  sofort  ver- 
bessert wird,  und  dieses,  glauben  Sie  mir,  meine  Herren,  liegt 
mir  sehr  am  Herzen.  Das  sind  die  wesentlichen  Bedürfnisse, 
welche  sehr  dringend  und  für  die  Staatseisenbahn-Verwaltung 
so  wichtig  sind,  dass  ich  sagen  muss,  es  liegt  darin  die  eigent- 
liche Entscheidung  über  das  Wohl  und  Wehe  des  Staatsbetriebes 
in  der  nächsten  Zeit.  Es  soll  nun  zur  Unterstützung  dieses 
Standpunktes  dienen,  wenn  ich  hervorhebe,  dass  ja  diese  In- 
vestitionen — darin  unterscheiden  sie  sich  übrigens  nicht  von 
den  Investitionen  des  Baues  — gleichzeitig  auch  dem  inländischen 
Gewerbe,  den  Industrien,  den  Arbeitskräften  zugute  kommen, 
dass  das  ein  Geld  ist,  welches  fruchtbar  wirken  wird,  wo  also 
die  Staatseisenbahn- Verwaltung  sich  beruhigt  sagen  kann:  die 
finanziellen  Opfer,  welche  dafür  gebracht  werden,  sind  theils  un- 
mittelbar, theils  mittelbar  wirklich  fruchtbringende  Opfer.  Diese 
Opfer  werden  sich  reichlich  verzinsen. 

Und  es  kommt  noch  ein  Moment  dazu,  welches  auch  gerade 
für  diese  letzte  Gruppe  der  Investitionen  spricht:  das  ist  nämlich 
der  vielfach  hervorgetretene  Mangel  an  Arbeit  und  Beschäf- 
tigung. 

Das  hohe  Haus  wird  sich  den  Segen  der  Bevölkerung  er- 
werben, wenn  es  in  dieser  Richtung  der  Regierung  recht  bald 
die  Möglichkeit  schafft,  mit  der  Ausschreibung  von  Bauten  vor- 
zugehen, auf  welche  ja  besonders  in  den  Kreisen  des  bedrängten 
Baugewerbes  und  der  vielfach  unbeschäftigten  Bauunternehmungen 
mit  der  allergrössten  Sehnsucht  gewartet  wird. 

Damit,  meine  hochverehrten  Herren,  lassen  Sie  mich 
schliessen.  Ich  glaube,  die  Vorlage  verdient  es,  der  eingehenden 
Würdigung  und  der  wohlwollenden  Erwägung  des  hohen  Hauses 
unterzogen  zu  werden.  Die  Vorlage  ist  eine  solche,  in  welcher 
eine  technische  Arbeit  von  Jahren  concentrirt  ist  und  welche  ich 
daher  mit  ganz  gutem  Gewissen  der  Berücksichtigung  des  hohen 
Hauses  empfehlen  kann. 

Und  noch  zum  Schlüsse  die  eine  Bitte,  dass  es  nämlich 
bald  möglich  sei,  die  Arbeiten,  die  ich  Ihnen  vorgeführt  habe, 
zur  Ausführung  zu  bringen. 

Abg.  Dr.  S c h e i c h e r : Mit  dem  gesteigerten  Cultur- 
bedürfnisse  steigt  auch  das  Bedürfniss  nach  Communications- 
mitteln.  Wir  haben  daher  immer  gewünscht  und  erwartet,  dass 
die  Regierung  endlich  einmal  mit  einem  fertigen  Eisenbahn- 
programme vor  das  Haus  treten,  und  dass  nicht  mehr  ins  Wilde 
hinein  gewirthschaftet  werde.  Redner  erklärt,  dass  er,  sowie 
I seine  Partei  selbstverständlich  der  Vorlage  keinen  Widerstand 
entgegensetzen  werden.  Er  habe  insbesondere  grosses  Vertrauen 
I zu  dem  gegenwärtigen  Eisenbahnminister,  den  er  als  einen  Mann 
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von  grossen  Conceptionen  kenne.  Redner  wolle  nicht  in  die 
Details  eingehen,  müsse  aber  die  Meinung  aussprechen,  dass 
nicht  allein  die  wirtschaftlichen  Verhältnisse  nach  aussen  be- 
rücksichtigt werden  sollen,  sondern  dass  das  Eisenbahnprogramm 
auch  in  seinem  inneren  Gefüge  richtig  socialpolitisch  gestaltet 
sein  müsse.  Es  gehe  nicht  an,  in  Eisenbahnbauten  so  viel 
Capital  festzulegen,  dass  die  ganze  Zukunft  sich  dann  mühen 
müsse,  um  nur  die  Interessen  zahlen  und  die  Amortisation  nach 
und  nach  aufbringen  zu  können.  In  der  Idee  des  Volksgeldes 
des  Abgeordneten  Schlesinger  wäre  eine  richtige  Lösung 
gegeben.  Redner  bespricht  die  Verstaatlichung  der  Eisenbahnen 
und  die  Frage  der  Localbahnen  in  Niederösterreich.  Dieses  Land 
habe  mit  dem  Bau  von  Localbahnen  angefangen,  aber  diese 
Bahnen  rentiren  sich  nicht,  und  es  würde  sich  nur  um  fl.  100.000 
und  manchmal  auch  weniger  handeln,  welche  Summe  der  Staat 
beizusteuem  hätte,  um  diese  Bahnen  rentabel  zu  gestalten. 
Redner  kommt  sodann  auf  die  Donauuferbahn  zu  sprechen. 
Während  der  Rhein  an  beiden  Ufern  Bahnen  habe,  geschehe 
für  den  Verkehr  längst  der  Donau  gar  nichts.  Was  die  elektrische 
Bahn  von  Wien  nach  Pressburg  anbelangt,  so  sei  sie  schon  aus 
politischen  Rücksichten  nothwendig,  denn  unsere  armen  deutschen 
Brüder  in  Ungarn  werden,  wenn  sie  nicht  Gelegenheit  haben, 
mit  uns  zusammen  zu  kommen,  auf  ihre  Mutter  Germania  nach 
und  nach  ganz  vergessen. 

Redner  zählt  eine  Reihe  für  Niederösterreich  nothwendiger 
Bahnen  auf.  Der  Staat  habe  bereits  die  Bewilligung  zum 
Bau  einer  Anzahl  von  Localbahnen  ertheilt,  die  Pläne  seien 
fertiggestellt,  aber  gebaut  könne  nicht  werden,  weil  einige 
tausend  Gulden  fehlen.  Wir  sind  nicht  unbescheiden  und  wollen 
nicht  Alles  auf  einmal  haben,  aber  eine  bestimmte  Anzahl  von 
Bahnen  sollte  auch  für  Niederösterreich  in  die  Vorlage  einge- 
stellt werden.  Wir  wünschen,  dass  man  in  allen  Ländern  die 
Bahnen,  die  sich  rentiren  und  nützlich  sind,  zur  Auffrischung  der 
volkswirthschaftlichen  Verhältnisse  unterstützt,  und  zwar  syste- 
matisch nach  bestimmten,  vernünftigen  Grundsätzen,  nicht  ins 
Blaue  hinein. 

Abg.  Dr.  Ellenbogen:  Die  österreichische  Social- 
demokratie hat  das  erstemal  Gelegenheit,  zu  einer  volkswirth- 
schaftlichen Frage  grösseren  Stiles  im  Parlamente  Stellung  zu 
nehmen,  und  ich  betone,  dass  wir  trotz  unserer  principiellen 
Gegnerschaft  diesem  Ministerium  gegenüber  mit  Befriedigung 
die  Thatsache  verzeichnen,  dass  eine  Leistung  in  grösserem 
Stile  zu  Gunsten  der  Entwicklung  unserer  wirthschaftlichen  Ver- 
hältnisse in  Aussicht  genommen  wird.  Wir  Socialdemokraten 
stehen  den  Eisenbahnen  und  den  Communicationsmitteln  über- 
haupt durchaus  freundlich  gegenüber,  weil  nichts  so  geeignet  ist, 
die  geistige  Entwicklung  gewisser  Schichten  der  Bevölkerung 
zu  befördern,  als  gerade  die  Eisenbahnen.  Wie  kommen  wir 
dazu,  dass  unser  einziger  Hafen,  an  dem  wir  alle  interessirt  sind, 
selbst  die  Arbeiterschaft,  weil  sie  an  der  Hebung  des  Handels 
und  Verkehres  ein  Interesse  hat,  von  sämmtlichen  europäischen 
Hafeiiplätzen  niederconcurrirt  wird?  Wie  kommen  wir  dazu,  dass 
der  Verkehr  des  ganzen  Reiches  zugrunde  gerichtet  wird,  damit 
ein  einziger  Millionär  mit  seinen  Actien  geschützt  ist,  damit  er 
seine  Interessen  nicht  gefährdet  sieht?  Die  Südbahn  hat  mit 
vollem  Bewusstsein  30  Jahre  hindurch  den  Bau  dieser  Bahn 
verhindert  und  es  auch  zu  erreichen  verstanden,  dass  die  bereits 
gebaute  Rudolfsbahn  für  den  Verkehr  nach  Triest  untauglich 
geworden  ist. 

Redner  macht  darauf  aufmerksam,  dass  ein  Tarifcartell 
zwischen  der  Südbahn  und  den  Staatsbahnen  bestehe,  und  würde 
den  Eisenbahnminister  ersuchen,  Aufklärung  zu  geben,  was  es 
für  Bewandtniss  mit  diesem  Tarifcartell  habe.  Unsere  Aufgabe 
ist  es  nicht,  fährt  Redner  fort,  den  grossen  Privatbahnen  auf 
Kosten  der  Einkommensteuerträger  und  der  indirecten  Steuer- 
träger Einnahmen  zuzuschanzen.  Aufgabe  des  Parlamentes  wäre 
es  längst  gewesen,  hier  energisch  einzugreifen.  Der  zweite  Factor, 
dem  wir  es  zu  verdanken  haben,  dass  wir  erst  heute  zur  Tauern- 
Bahn  kommen,  ist  unser  lieber  Bruder  jenseits  der  Leitha.  Man 
erzählt  uns  bei  jeder  Gelegenheit  von  unserer  Grossmachtstellung 
und  heute  wieder  sind  die  gesammtstaatlichen  Interessen  in 
diesem  Hause  nur  so  hin  und  hergeflogen.  Wir  sehen  ein,  dass 
Ungarn  ein  Recht  hat,  dareinzureden,  wenn  wirklich  gesammt- 
staatliche  Interessen  in  Betracht  kommen,  wir  haben  auch  nichts 
dagegen,  wenn  Ungarn  die  Interessen  seiner  Bevölkerung  in  der 
energischesten  Weise  wahrt,  wenn  es  sich  einen  Hafen  schafft 
und  das  Bahnnetz  dorthin  führt  und  die  Tarife  regulirt,  um  diesen 
Hafen  zu  fördern.  Was  wir  aber  nicht  begreifen  können,  ist,  dass 
unser  lieber  Freund  jenseits  der  Leitha  in  Fragen,  die  nur  uns 
angehen,  die  unsere  Privatangelegenheiten  sind,  nicht  nur  darein- 
redet, sondern  zu  seinen  Gunsten  und  zu  unseren  Ungunsten  die 
Entscheidung  trifft.  Das  zu  verhindern,  wären  unsere  diversen 


Ministerien  berufen  gewesen.  Sie  haben  das  nicht  gethan  und 
haben  die  österreichische  Bevölkerung  von  Seiten  der  Ungarn 
bewuchern  lassen.  Wir  brauchen  eine  Verbindung  mit  unserem 
eigenen  Lande  Dalmatien.  Die  dalmatinischen  Bahnen  dürfen 
wir  aber  nicht  bauen,  weil  es  die  Ungarn  nicht  gestatten.  In  der 
Frage  der  bosnischen  Bahnen  hat  Ungarn  sich  eine  Bahnlinie 
direct  von  Budapest  nach  Bosnien  gesichert,  für  welche  wir  zwei 
Drittel  des  Betrages  zu  zahlen  haben,  während  die  Ungarn  nur 
so  gnädig  gewesen  sind,  uns  die  kleine  unbedeutende  Linie 
Bugojno-Arzano  zuzugestehen  und  ein  Drittel  zu  zahlen.  Dazu 
hat  der  Herr  Eisenbahnminister  ebenfalls  die  Hand  geboten,  unter 
der  Zustimmung  gewisser  Parteien,  die  sich  bei  jeder  Gelegen- 
heit Volksfreunde  nennen.  . . . 

Auf  der  Karte,  die  der  Vorlage  beigegeben  ist,  fehlt  das 
Verkehrsgebiet  von  Fiume,  wahrscheinlich  auch  im  gesammt- 
staatlichen Interesse.  Der  Osten  unserer  Monarchie  ist  aber  von 
Fiume  beherrscht,  sowie  der  Norden  von  Bremen  und  Hamburg, 
der  Westen  von  Genua  und  Venedig.  Ein  dritter  Factor,  der  an 
dem  Ruin  unserer  wirthschaftlichen  Verhältnisse  mitgewirkt  hat, 
ist  der  Militarismus. 

Redner  kommt  sodann  auf  die  Behandlung  der  Eisenbahn- 
Bediensteten  zu  sprechen.  Für  die  Arbeiter  bei  den  Eisenbahnen 
sei  in  früheren  Zeiten  gar  nichts  geschehen,  damals  sei  die  ganze 
Socialpolitik  in  einem  Erlasse  concentrirt  gewesen,  welcher  an- 
ordnete,  die  Bediensteten  nicht  länger  als  30  Stunden  im  Dienste 
zu  lassen.  Wenn  dies  heute  besser  sei,  so  sei  es  nur  auf  die 
Organisation  der  Eisenbahnbediensteten  zurückzuführen.  Trotzdem 
werde  auch  heute  noch  bei  allen  österreichischen  Eisenbahnen 
instructionswidrig  gearbeitet.  Zahllose  Unglücksfälle  auf  der  Süd- 
bahn und  der  Staatseisenbahn-Gesellschaft  seien  nur  darauf  zurück- 
zuführen, dass  das  Personal  zu  gering  an  Zahl  ist,  zu  lange 
arbeiten  muss  und  zu  schlecht  entlohnt  ist.  Der  gegenwärtige 
Eisenbahnminister  sei  ein  in  modernen  Fragen  versirter  Mensch. 
Allein  der  vor  drei  Jahren  ausgegebene  Erlass  über  die  Ver- 
kürzung der  Arbeitszeit  werde  auch  heute  nicht,  durchgeführt 
Die  Gehaltsaufbesserung  sei  nur  bei  den  höheren  Eisenbahn- 
Beamten  eine  verhältnissmässig  grosse,  während  die  niederen 
Bediensteten  viel  schlechter  weggekommen  seien.  Auch  die 
Personalvermehrung  halte  mit  der  Vermehrung  der  Arbeit  nicht 
gleichen  Schritt.  Im  Uebrigen  mag  der  Eisenbahnminister  viel- 
fach guten  Willen  haben,  sein  Willen  scheitere  aber  stets  an  der 
Widerstandsfähigkeit  der  ihm  untergebenen  Organe.  Man  ver- 
lange von  den  Bediensteten,  dass  sie  ihren  Dienst  genau  und 
sorgfältig  verrichten.  Wenn  man  aber  von  ihnen  Subordination 
verlange,  so  müssen  sich  auch  die  Staatsbahn  - Directoren  dazu 
bequemen,  den  Anordnungen  des  Eisenbahnministers  Folge  zu 
leisten.  Man  stelle  an  das  Eisenbahnministerium  nicht  nur 
Forderungen  bezüglich  Verkürzung  der  Arbeitszeit  und  Erhöhung 
der  Löhne,  man  stelle  auch  moralische  und  politische  Forderungen. 
Man  wolle  ein  denktähiges,  geistig  geschultes  Personal  haben. 
Dieses  sei  auch  nothwendig.  Allein  man  müsse  den  Bediensteten 
auch  die  Möglichkeit  geben,  diese  Bedingungen  zu  erfüllen. 
Redner  führt  mehrere  angebliche  Massregelungen  von  Staatsbahn- 
bediensteten an  und  bemerkt,  er  wisse  nicht,  ob  alle  diese  Dinge 
dem  Herzen  des  Eisenbahnministers  entspringen  und  von  welchen 
Einflüssen  er  getrieben  worden  sei,  aber  wenn  man  wolle,  dass 
auf  den  Staatsbahnen  ein  geistig  geschultes,  wohl  erzogenes 
Personal  vorhanden  sei,  müsse  man  auch  Respect  vor  den  Be- 
diensteten nicht  nur  als  Arbeiter,  sondern  auch  als  Menschen 
haben.  Man  müsse  ihnen  auch  die  nöthige  Freiheit  geben,  sich 
als  Menschen  in  der  menschlichen  .Gesellschaft  zu  fühlen. 

Gegenüber  den  Investitionen  sei  eine  Reihe  von  Forderungen 
geltend  zu  machen.  Es  werde  jetzt  das  Submissionswesen  wieder 
in  Blüte  kommen.  Da  müsse  rhan  verlangen,  dass  den  Aibeitern 
der  nöthige  Arbeiterschutz  zutheil  werde.  Es  gebe  grosse  Ge- 
meinden in  Oesterreich,  deren  Verwalter  in  dem  Titel  ihrer  Partei 
das  Wort  „social“  führen,  die  sich  aber  doch  nicht  dem  Gedanken 
offen  gegenübergestellt  haben,  dass  bei  Vergebungen  von  Arbeiten 
der  betreffenden  Gemeinden  für  den  Schutz  der  Bediensteten 
gesorgt  werden  müsse.  Bezüglich  der  Löhne  sei  zu  wünschen, 
dass  sie  auf  ein  europäisches  Mass  hinaufgeschraubt  werden. 
Auch  die  achtstündige  Arbeitszeit  müsse  durchgeführt  werden. 

Zur  Ueberwachung  möge  für  den  Bau  dieser  gesammten 
Verkehrsanlagen  ein  eigenes  Inspectorat  errichtet  werden.  Die 
socialdemokratische  Partei  habe  nichts  gegen  den  Bau  der  ge- 
planten Bahnen.  Sie  könne  aber  dem  Eisenbahnministerium  nicht 
den  Credit  in  der  angesprochenen  Höhe  bewilligen.  Für  sie  sei 
der  Eisenbahnminister  Wittek  ein  politischer  Minister,  ein  Mann, 
der  mit  dem  § 14  in  Oesterreich  gearbeitet  hat. 

Redner  werde  den  Antrag  stellen,  diese  Credite  nur  von 
Jahr  zu  Jahr  zu  bewilligen.  Wir  wissen  noch  nicht,  was  für  Zeiten 
kommen,  wir  glauben  noch  nicht  recht  an  die  Arbeitsfähigkeit 
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dieses  Reichsrathes.  Der  § 14  kann  vielleicht  wiederum  am 
Horizont  erscheinen;  wir  wollen  gesichert  sein  für  alle  Even- 
tualitäten. Schaffen  Sie  grosse  Aufgaben,  ein  Oesterreich  der 
kühnen,  die  Welt  beherrschenden  Ideen,  dann  werden  Sie  sehen, 
auch  die  Socialdemokraten  werden  Patrioten  sein. 

Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  von  Wittek: 

Hohes  Haus!  Ich  werde  Ihre  Geduld  nicht  allzu  lange  in 
Anspruch  nehmen.  Ich  bitte  mir  nur  zu  gestatten,  dass  ich  auf 
einige  Bemerkungen  des  Herrn  Vorredners  reagiren  darf.  Es  hat 
demselben  beliebt,  eine  Reihe  von  schwerwiegenden,  ehren- 
rührigen Anwürfen  gegen  die  Staatseisenbahn- Verwaltung  im 
Besonderen,  gegen  die  Staatsbahn-Directoren  im  Allgemeinen 
und  individuell  schliesslich  auch  gegen  meine  Person  zu  richten. 
Ich  werde  selbstverständlich  von  den  gegen  meine  Person  ge- 
richteten Vorwürfen  vollständig  abstrahiren  und  kann  nur  das 
Eine  sagen:  wenn  Alles  das,  was  der  Herr  Vorsprecher  mir  zum 
Vorwurfe  gemacht  hat,  wahr  wäre,  so  könnte  ich  mich  wirklich 
unter  anständigen  Menschen  nicht  mehr  sehen  lassen. 

Es  sind  also  gewiss  falsche  Informationen,  die  ihm  da 
zutheil  geworden  sind,  Informationen,  welche  entstellt,  böswillig 
und  absichtlich  verdreht  oder  missverstanden  sind.  Und,  ich 
muss  schon  sagen,  bezüglich  einiger  dieser  Informationen  hätte 
es  der  Herr  Vorsprecher  wissen  können,  dass  sie  falsch  sind. 
Denn  einige  der  incriminirten  Verfügungen  sind  von  mir  aus- 
drücklich als  unrichtig,  verfehlt  und  unzulässig  abgestellt  worden. 
Aber  die  Vertheidigung  hat  es  dem  geehrten  Herrn  Vorredner 
nicht  gefallen  zu  erwähnen,  sondern  nur  die  Angriffe.  Es  hat 
dem  Herrn  Vorredner  auch  beliebt,  die  Staatsbahn-Directoren  in 
einerWeise  anzugreifen,  welche  nach  meinem  Gefühle  unverdient 
und  unzulässig  ist. 

Die  Staatsbahn-Directoren  haben  eine  sehr  wichtige  und 
verantwortungsvolle  Stellung,  in  ihrer  Hand  liegt  das 
Wohl  und  Wehe  von  Tausenden  von  Bediensteten.  Sie  sind 
verantwortlich  für  die  Ordnung  im  Verkehre,  für  die  Sicherheit 
des  Publicums  — glauben  die  Herren,  dass  es  möglich  wäre, 
dass  Männer  sich  in  ihrer  Stellung  behaupten,  dass  man  sie  in 
dieser  Stellung  belassen  könnte,  die  von  so  niedrigen  Motiven 
geleitet  sind,  wie  es  ihnen  der  Herr  Vorredner  zumuthet?  Das 
ist  unmöglich.  Ich  trete  dafür  ein,  dass  unsere  Staatsbahn- 
Directoren  Ehrenmänner  sind,  Ehrenmänner,  die  irren  können  — 
irren  kann  auch  der  Herr  Abgeordnete  Dr.  Ellenbogen  — dass  sie 
aber  nicht  absichtlich  fehlen,  und  ich  bitte  mir  zu  gestatten, 
dass  ich  als  Minister  meine  Stimme  erhebe  und  für  die  ungerecht 
Angegriffenen  eintrete,  die  hier  nicht  anwesend  sind  und  sich 
nicht  vertheidigen  können.  Ich  habe  gesprochen. 

Es  werden  hierauf  folgende  Resolutionen  unterstützt: 

Graf  Terlago  (Localbahn  Meran-Mals),  Funke,  Tschan, 
Pergelt,  Nowak,  Niesig,  Schreiter,  Josef  Hannich  (Localbahn 
Leipa-Steinschönau),  Spincic  (Localbahn  Herpelje-Sapjane),  Graf 
Barbo  (Localbahn  Treffen- Joachimäthal),  Siegmund  (Aussig-Peters- 
wald), Marchet  (Elektrische  Bahn  Wien  - Pressburg),  Marchet 
(Localbahn  Grammat-Neusiedl  über  Baden  zur  Westbahn),  Skedl 
(Sereth-Sinoutz). 

Der  Antrag  des  Herrn  Abgeordneten  Dr.  Freiherrn  von 
Prazäk,  betreffend  die  Subventionirung  des  Baues  der  Local- 
bahn Cejc-Kiobouk  nach  Steinitz,  wurde  dem  Eisenbahnausschusse 
zugewiesen. 

Eisen  bahn- Verwaltung  und  Betrieb. 

V erkekr  sstörungen. 

Kgl.  Ung.  Staatsbahnen. 

14.  März.  Wegen  Hochwassers  wurde  in  den  Strecken 
Märia-Säsvär — Kutti,  Nyitra  - Jablonicz  — Brezova  und  Garam- 
Berzencze  — Selmeczbänya  der  Gesammtverkehr  eingestellt. 

K.  k.  österreichische  Staatshahnen.  (Staatsbahn- 
Direction  Innsbruck:  Auflassung  der  Station 
Roncogno  und  Eröffnung,  derselben  als  Per- 
sonenhaltestelle mit  beschränktem  Gepäcks- 
und  Güterverkehr.)  Zufolge  einer  Kundmachung  obiger 
Staatsbabn-Direction  wird  die  für  den  Gesammtverkehr  ein- 
gerichtet gewesene  Station  Roncogno  der  Linie  Trient — 
T e z z e vom  1.  April  ab  als  solche  aufgelassen  und  als  Per- 
sonenhaltestelle mit  beschränktem  Gepäcks-  und  Güterverkehre 
eröffnet  werden. 

— (Auflassung  der  Haltestelle  Birkenfeld.)  Zu- 
folge Kundmachung  obiger  Staatsbabn-Direction  wird  ab  1.  April  die 
zwischen  den  Stationen  Hard-Fussach  und  Lustenau  der  Linie 
Bregenz  — St.  Margrethen  gelegene,  bisher  für  den  Personen- 
verkehr eingerichtete  Haltestelle  Birkenfeld  aufgelassen. 

— (S  t a a t s b ah n-D  ir  e c ti  o n Lemb  erg:  Creirung 
des  Rollfuhrdienstes  in  der  Station  Lemberg.) 


Ab  1.  April  wird  in  der  Station  Lemberg  der  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen  auf  Grund  der  Bestimmungen  des 
Betriebsreglements  für  die  Eisenbahnen  der  im  Reichsrathe  ver- 
tretenen Königreiche  und  Länder  eine  Rollfulirunternehmung 
errichtet.  Dieselbe  wurde  der  Firma  J.  Klinkiewicz 
& Comp,  übertragen,  deren  Geschäftslocal  sich  in  Lemberg, 
ul.  Akademicka  8,  befindet.  Dieser  Rollfuhruhternehmung  obliegt 
unter  der  im  Betriebsreglement  diesfalls  festgesetzten  bahn- 
seitigen Haftung  die  Abstreifung  der  in  der  Station  Lemberg 
einlangenden  Eil-  und  Frachtgüter  ohne  vorhergehende  Avisirung 
der  Empfänger,  sowie  die  Zustreifung  der  von  den  Parteien  der 
obgenannten  Rollfulirunternehmung  übergebenen  Eil-  und  Fracht- 
güter von  der  Behausung  oder  dem  Geschäftslocale  der  Parteien 
nach  dem  vorbezeichneten  Bahnhofe  zur  Veranlassung  der  Auf- 
gabe zu  den  mit  besonderer  Kundmachung  (Vrdgs.-Bl.  Nr.  31 
vom  12.  März,  Seite  760)  verlautbarten  detaillirten  Gebühren 
und  sonstigen  Bestimmungen  und  Ausnahmen. 

Localbuhn  Innsbruck-Hall  in  Tirol.  (Bestätigung 
des  verantwortlichen  Betriebsleiters.)  Das 
k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  über  Antrag  des  Verwaltungs- 
rathes  der  Localbahn  Innsbruck-Hall  in  Tirol  die  Anstellung  des 
Franz  Twrdy  als  verantwortlichen  Betriebsleiter  für  die  Local- 
bahn Innsbruck-Hall  in  Tirol  und  für  die  Innsbrucker  Mittel- 
gebirgsbahn vom  Berge  Isel  nach  Igls  an  Stelle  des  mit  dem 
Erlasse  vom  25.  Juli  1899,  Z.  28.194/13  (Vrdgs.-Bl.  Nr.  93  vom 
12.  August  1899)  bestätigten  bisherigen  Betriebsleiters  Ober- 
ingenieur Josef  Hölzl  genehmigt.  [E.-M.-Z.  392313  ] 

Böhmische  Nordbahn.  (Eröffnung  des  Verkehres 
nach  dem  Landungsplätze  Tetschen-Bodenbacli.) 
Einer  Kundmachung  obiger  Eisenbahn  vom  11.  März  zufolge  ist 
der  Verkehr  nach  dem  Landungsplätze  Tetschen-Boden- 
bach  — nachdem  die  Elbeschiffahrt  wieder  aufgenommen  wurde 
— unbeschränkt  wieder  offen. 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Wiedereröffnung 
des  Dampftrajectes  zwischen  Gombos  und  Er- 
d ö d.)  Die  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  ver- 
lautbart,  dass  der  wegen  Eisrinnens  bereits  wiederholt  eingestellt 
gewesene  Betrieb  der  Theilstrecken  Nagyvärad  (Grosswardein) — 
Gombos-Bagojevac  und  Erdöd— Eszek— Villäny  (vergl.  Verord- 
nungs-Blatt Nr.  27  ex  1901)  am  14.  März  1901  wieder  er- 
öffnet wurde. 

Projectirte  Localbahn  Krapina  - Landesgrenze  bei 
Lupinjak  - Rohitsch.  (Ausführungsbeschluss  und 
Kosten  präliminare.)  Die  Interessenten  des  Comitates 
Varasd,  im  Einvernehmen  mit  der  Direction  der  von  den 
kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  gepachteten  und  betriebenen 
Zagorianer  Bahn  Csäktornya  - Varasd  - Zabok  - Podsused  - Zägräb 
und  Zabok-Krapina,  haben  den  Beschluss  zum  Ausbaue  der  Local- 
bahn Krapina-Lupinjak-ungarisch-österreichische  (croatisch-steier- 
märkische)  Landesgrenze  bei  Rohitsch  (vergl.  Verordnungs- Blatt 
Nr.  111  ex  1899,  Voreoncession  Post  2)  gefasst. 

Concessionswerberin  für  diese  Bahn  ist  die  Direction 
der  Zagorianer  Bahn,  als  Rechtsnachfolgerin  der  ehemaligen  Vor- 
concessionäre  Graf  Gabriel  Pejacevich  und  Franz  Ritter  von 
Rarrel  (vergl.  Verordnungs-Blatt  Nr.  64,  Voreoncession  Post  3). 
Die  effectiven  Baukosten  dieser  die  Kohlenbergbaureviere 
nächst  Krapina  berührenden  und  weiterhin  im  Krapinerthale 
über  Dolnice,  Gyurmanec  und  Lupinjak  bis  zum  Thale  der  Sutla, 
welche  jenseits  der  Wasserscheide  die  Grenze  zwischen  Croatien 
und  Steiermark  bildet,  führenden,  14-4  km  langen,  im  Sinne  des 
G.-A.XXXIex  1880  und  des  diesen  ergänzenden  G.-A.  IV  ex  1888  als 
normalspurige  Localbahn  zu  erbauenden  und  als  solche  von  der 
Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  zu  betreibenden 
Linie,  sind  mit  K 1,549.800,  d.  i.  K 110.700  per  laufendes  Bahn- 
kilometer, bemessen,  von  welcher  Summe  Beträge  von  K 70.000 
zur  Beschaffung  von  Fahrbetriebsmitteln,  K 39.000  zur  Erweiterung 
und  Einrichtung  der  Abzweigestation  Krapina  der  Zagorianer  Bahn 
und  K 16.000  zur  Anlage  eines  Reservefonds  entfallen,  so  zwar, 
dass  nach  Abzug  der  vorerwähnten  Beträge  von  der  Gesammt- 
summe  des  Capitals  ca.  K 100.000  per  bahnkilometer  in  den 
Bau  der  Strecke  investirt  werden.  Die  auf  steiermärkischem 
Gebiete  projectirte  Anschlusslinie  wird  von  der  Station  Grobelno, 
eventuell  der  südlich  von  dieser  gelegenen  Station  St.  Georgen 
der  Hauptlinie  Wien  — Pragerhof  — Grobelno  — St.  Georgen— 
Cilli — Triest  der  Südbahn-Gesellschaft  abzweigen  und  über  Bad 
Rohitsch,  im  Sutlathale  in  transversaler  Richtung  gegen  Osten 
führend,  nächst  Lupinjak  Anschluss  an  die  projectirte  Linie 
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Krapina— Lupinjak  finden.  Nach  Ausbau  der  Linien  Varasd — 
Lepoglava — Ocura  gegen  Westen  nach  Krapina  und  der  von 
der  Station  Kaproncza  (Kopreinitz)  der  Hauptlinie  Budapest— 
Dombovär—Gyekenyes— Kaproncza — Zägrdb  (Agram)  — Fiume  aus 
projectirten  Localbahn  Kaproncza  Novimarof  (-Varasd)  (vergl. 
Verordnungs-Blatt  Nr.  135  ex  1900),  wird  ab  Grobelno,  eventuell 
St.  Georgen  via  Rohitsch— Krapina — Ocura— Varasd— Novimarof- 
Kaproncza  eine  die  österreichische  Hauptlinie  Wien— Triest  mit 
der  Zagorianer  Bahn  und  der  Hauptlinie  Budapest— Kaproncza — 
Zägräb— Fiume  verbindende  Transversalbahn  geschaffen  werden, 
welche  durch  Vermittlung  der  von  der  Südbahnlinie  abzweigenden, 
gegen  Westen  führenden  Bahnen  seinerzeit  von  Bedeutung  für 
den  Cerealienexport  aus  den  centralungarischen  Productions- 
gebieten  über  Transversallinien  der  Südbahn  nach  den  getreide- 
armen  Consumgebieten  der  Alpenländer  und  weiterhin  der 
Schweiz  zu  werden  verspricht. 


Ausland. 

Preusseu.  (Samlandbahn  Königsberg  i Pr. — 
Warnicken:  Eröffnung  des  Anschlusses  an  die 
Preussische  Staatsbahn  in  Tragheime r-Palve.) 
Am  21.  Jänner  ist  der  Anschluss  der  Samlandbahn  (Strecke 
Königsberg  i./Pr. — W arnicken)  an  die  Preussische  Staats- 
bahn in  Tragheimer-Palve  dem  Betriebe  übergeben  worden.  Der 
Anschluss  liegt  zwischen  den  Staatsbahnstationen  Königsberg 
und  Rothenstein  und  den  Kleinbahnstationen  Königsberg  Sam- 
landbahnhof  und  Kohlhof  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  112  vom  2.  Oc- 
tober  1900,  Rubrik  Ausland). 

— (Actiengesellgchaft  der  Köln  — Bonner 

Kreisbahnen:  Eröffnung  mehrerer  Stationen 

für  den  Güterverkehr  in  Wagenladungen.)  Einer 
Kundmachung  obiger  Bahngesellschaft  zufolge  sind  die  Stationen 
Bonn  Güterbahnhof,  Dransdorf,  Effer  e-n,  Fische- 
nich,  Merten,  Pingsdorf-Badorf,  Walberberg  und 
Waldorf  ab  1.  März  für  den  Güterverkehr  in  Wagenladungen 
eröffnet  worden. 

— (Kgl.  Preussische  Staatseisenbahnen: 

D ir ec tion s b e z i rk  Posen:  Aenderung  der  Bezeich- 

nung der  Station  Beuthen  a.  0.  in  „Beuthen  [Bezirk 
Liegnitz|“.)  Die  Bezeichnung  der  an  der  Strecke  Reppen — 
Glogau  gelegenen  Station  Beutnen  a.  0.  wurde  in  „Beuthen 
(Bezirk  Liegnitz)“  abgeändert. 

— (Personenbeförderungin  Berlin  imJahre  1900.) 
Nach  amtlichen  Erhebungen  wurde  im  Jahre  1900  in  Berlin  die 
ungeheure  Zahl  von  458,445.648  Personen  durch  die  Strassen- 
und  Pferdebahnwagen,  die  Stadt-  und  Ringbahn  und  die  Omnibusse 
befördert,  das  macht  auf  den  Tag  über  1,256.000  Personen.  Der 
Verkehr  wächst  von  Jahr  zu  Jahr;  die  Zahl  der  beförderten 
Personen  ist  im  Jahre  1900  um  43,763.227  Personen  gestiegen, 
das  sind  auf  den  Tag  berechnet,  119.900  mehr  als  im  Jahre  1899, 
wo  die  Gesammtsumme  414,682.421  Personen  betrug.  — Die 
Strassen-  und  Pferdebahnwagen  wurden  von  280,349.160  Personen 
benützt  (gegen  244,633.937  im  Jahre  1890).  Von  dieser  Zahl 
beförderte  die  Grosse  Berliner  Strassenbahn  236,300.000  (gegen 
188,000.000  im  Jahre  1899),  über  13,000.000  die  Berlin- 
Charlottenburger  Strassenbahn  und  die  elektrische  Strassenbahn 
Siemens  & Halske.  — Die  Stadt-  und  Ringbahn,  einschliesslich 
der  Station  Grunewald,  beförderte  97,527.774  Personen  (gegen 
94,870.081  im  Jahre  1899),  also  mehr  2,657.693.  — Durch  Omnibusse 
wurden  80,568.714  Personen  befördert  gegen  75,178.403  im 
Jahre  1899;  der  Verkehr  ist  gegen  das  Jahr  1899  um 
5,390.311  Personen  gewachsen. 

Preussen  und  Hessen.  (Eröffnung  der  Güter- 
ausgleichstelle der  vereinigten  preussischen 
und  hessischen  Staatseisenbahnen.)  Am  1.  März 
ist  die  das  gesammte  Nachforschungs-  und  Meldewesen  bezüglich 
der  überzähligen,  fehlenden  und  beschädigten  Güter  und  Gepäck- 
stücke führende  Güterausgleichstelle  der  vereinigten 
preussischen  und  hessischen  Staatseisenbahnen, 
in  Berlin,  Anhalter  Güterbahnhof,  und  zwar  im  ersten  Stocke  des 
Empfangsflügels,  Zimmer  26  bis  28,  eröffnet  worden. 

Sachsen.  (Kgl.  Sächsisch  e Staatseisen  bahnen: 
Eröffnung  der  Verbindungs  strecke  von  der 
Leipzig  — Dresdener  nach  der  Görlitz  — Dres- 
denerLinie  und  derVerbindungsstrecke  zwischen 


dem  Bahnhof  Dresden-Neustadt  über  die  neue 
Elbebriicke  bis  nach  dem  Bahnhof  Dresden- 
Wettinerstrasse.)  Am  1.  März  ist  zugleich  mit  dem  neuen 
Bahnhofe  Dresden -Neustadt  die  3T  km  lange  Ver- 
bindungsstrecke von  der  Leipzig - Dresdener  nach  der 
Görlitz-Dresdener  Linie  und  die  l-6  km  lange  Ver- 
bindungsstrecke zwischen  dem  Bahnhofe  Dresden - N eustadt 
über  die  neue  Elbebrücke  bis  nach  dem  Bahnhofe  Dresden- 
Wettinerstrasse  dem  Betriebe  übergeben  worden.  Mit 
der  Eröffnung  der  neuen  Eisenbahnanlagen  ist  der  Betrieb  auf 
den  in  Dresden-Neustadt  unter  der  Bezeichnung  Schlesischer 
und  Leipziger  Bahnhof  bestehenden  Verkehrsstellen  und 
auf  der  Strecke  vom  Schlesischen  Bahnhof  über  die 
Marienbrücke  bis  nach  dem  Bahnhof  Wettiner- 
strasse eingestellt  worden. 

Schweden.  (Eröffnung  vonPrivatbahn strecken 
im  Jahre  1900.)  Im  Jahre  1900  sind  in  Schweden 
folgende  Privatbahnstrecken  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben 
worden:  Orsa  — Vox  na  (67  km,  Vollspur)  der  Dala-Helsing- 
land-Eisenbahngesellschaft,  eine  Parallelstrecke  von  3'8  km, 
Vollspur,  zwischen  Gefle  und  Hagaström  der  Gefle-Dala-Eisenbahn; 
Degeberga— Brösarp  (15’9  km,  Vollspur)  der  Schonenschen 
Eisenbahngesellschaft;  Mora  — Elfdalen  (40-7  km,  Vollspur) 
der  gleichnamigen  Eisenbahngesellschaft:  Hemse — Hafdhein 
(9T  km,  Spurbreite  0‘891  m)  der  gottländischen  Eisenbahn- 
gesellschaft; Qvarnamala — Norraryd  (211  km,  Spurbreite 
1-067  m)  der  Honshylte  - Qvarnamala  - Eisenbahngesellschaft; 
L u d v i k a—  E n g e 1 s b e r g (61*4  km,  Vollspur),  sowie  Mal  ar- 
bad — Mälarstrand  (1*2  km,  Vollspur)  der  nördlichen  Süder- 
manland-Eisenbahngesellschaft;  Förnäs— Vireda  (10km,  Spur- 
breite 0.6  m)  der  Jönköping-Gripenberg-Eisenbahngesellschaft; 
Gysinge  — Hagaström  (4:68  km , Vollspur)  der  Sala- 
Gysinge-Gefle-Eisenbahngesellschaft;  Sala  — Kerstinbo 
(44'8  km,  Vollspur)  der  letztgenannten  Eisenbahngesellschaft; 
Palsboda  — Örebro  (30  4 km,  Spurbreite  0'891  m)  der 
nördlichen  Östergötlands-Eisenbahngesellschaft.  Die  Gesammt- 
länge  der  im  Jahre  1900  eröffneten  Privatbahnen  beträgt  355-4  km. 
Die  Gesammtlänge  der  Privatbahnen  Schwedens  überhaupt  betrug 
Ende  des  Jahres  1900:  7550  km;  von  diesen  waren  161  Loco- 
motivbahnen  und  6 Pferdebahnen,  letztere  mit  einer  Länge  von 
116*7  km.  Von  den  Locomotivbahnen  hatten  die  Vollspur 

4872  km,  die  Spur  von  1 188  m : 18-2  km,  die  Spur  von  P093  m : 

48'3  km,  die  Spur  von  L067  m:  5011  km,  die  Spur  von  0 891m: 

1843-7  km;  0-802  m Spurbreite  hatten  150  km  und  0 600  m 

Spur  104-7  km.  Zum  Bau  genehmigt  sind  im  Jahre  1900  Privat- 
bahnstrecken von  zusammen  223-7  km  verschiedener  Spurbreiten. 


Schiffahrt 


Oesterreieliisclier  Lloyd.  (Abfahrt  des  Dampfers 
„Imperatrix“  nach  Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  2334 
Tonnen  Gehalt  ist  am  3.  Februar  1901  mit  34  Passagieren  und 
2500  Gewichtstonnen  factischer  Ladung,  worunter  1761  t Zucker 
nationaler  Provenienz  nebst  5040  Stück  Holz,  von  Triest  nach 
Bombay  abgegangen.  Derselbe  verschiffte:  nach  Port-Said  1430  kg 
Papier,  17.510  kg  Esswaaren,  825  kg  Manufacturwaaren,  390  kg 
Kurzwaaren,  58.200  kg  Mehl,  4700  kg  Möbel,  607  kg  Oel,  11.450  kg 
Spiritus,  1250  kg  Wein,  100  kg  Thonwaaren,  2400  kg  Zünd- 
hölzchen, 5630  kg  Zucker;  nach  Soerabaya  517  kg  Baumwoll- 
waaren;  nach  Samarang  57  kg  Muster;  nach  Padang  6205  kg 
Bier,  44  kg  Manufacturwaaren ; nach  Suez  1680  kg  Bier,  1500  kg 
Esswaaren,  138  kg  Metallwaaren,  2100  kg  Spiritus,  2950  kg  Zucker, 
1500  kg  Wein;  nach  Gedda  1800  kg  Farben,  2000  kg  Manufactur- 
waaren, 255  kg  Glaswaaren,  54.740  kg  Zucker;  nach  Suakim 
10.800kg  Zucker;  nach  Aden  4200  kg  Bier,  2100  kg  Papier, 
1150  kg  Spielkarten,  2360  kg  Baumwollwaaren,  4124  kg  Ess- 
waaren, 1775  kg  Droguen,  180  kg  Manufacturwaaren,  1740  kg 
Metallwaaren,  515  kg  Möbel,  2900  kg  Glaswaaren,  135  kg  Wein, 
200.619kg  Zucker;  nach  Aden  opt.  Bombay  60.000  kg  Zucker, 
2164  Stück  Staffeln,  1996  Stück  Bretter,  880  Stück  starke  Staffeln; 
nach  Massaua  499  kg  Esswaaren,  2100  kg  Metallwaaren,  3700  kg 
Zucker;  nach  Hodeidah  630kg  Papier,  2341  kg  Metallwaaren, 
1356  kg  Möbel;  nach  Mombasa  940  kg  Mehl,  875  kg  Metall- 
waaren; nach  Zanzibar  1460  kg  Papier,  11 10  kg  Spiritus,  350  kg 
Farben  ; nach  Bombay  854  kg  Mützen,  10.000  kg  Knöpfe,  17.807  kg 
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Baumwollwaaren,  31.313  kg  Manufacturwaaren,  645  kg  Erdwachs, 
10.450  kg  Spielkarten,  206.636  kg  Papier,  6600  kg  Garne,  5230  kg 
Kurzwaaren,  2250  kg  Esswaaren,  26.700  kg  Kaffee,  1080  kg  Cement, 
9430  kg  Lampen,  15.700  kg  Holzwaaren,  72.100  kg  Metallwaaren, 
25.810  kg  Glasperlen,  199  kg  Droguen,  3020  kg  Seife,  38.200  kg 
Glaswaaren,  800  kg  Zündhölzchen,  1,355.885  kg  Zucker,  2 Pferde, 
3 Hunde;  nach  Bassorah  5540  kg  Bier,  2930  kg  Papier,  56  kg 
Kurzwaaren,  1580  kg  Manufacturwaaren,  9140  kg  Metallwaaren, 
310  kg  Möbel,  565  kg  Perlen,  12.900  kg  Zündhölzchen,  9850  kg 
Zucker;  nach  Bänder- Abbas  6050  kg  Zucker;  nach  Mahomerah 
37kg  Muster;  nach  Muscat  25.625kg  Zucker;  nach  Bagdad 
621  Kg  Papier,  4457  kg  Farben,  910  kg  Manufacturwaaren,  1060  kg 
Metallwaaren;  nach  Bushire  435  kg  Manufacturwaaren,  170  kg 
Metallwaaren,  450  kg  Glaswaaren,  3750  kg  Zündhölzchen,  25.600  kg 
Zucker;  nach  Cannanore  140kg  Papier;  nach  Calicut  2335  kg 
Metallwaaren;  nach  Cochiu  50  kg  Glaswaaren;  nach  Mongalore 
851  kg  Manufacturwaaren;  nach  Shanghai  1055kg  Tabak,  40.355kg 
Wein,  8060  kg  Bier,  135  kg  Kurzwaaren,  990  kg  Esswaaren, 
2780  kg  Manufacturwaaren.  Der  Werth  der  ausgeführten  Waaren 
betrug  K 1,413.248. 

Die  Herstellung  toh  Wasserstrassen  in  Oesterreich. 

Am  12.  März  fand  im  Handelsministerium  unter  dem  Vorsitze 
des  Comiteobmannes  Herrn  Emanuel  Bitter  v.  Proskowetz  jun. 
eine  Sitzung  des  vom  Industrierathe  zur  Yorberathung  der  An- 
träge, betreffend  die  Herstellung  von  Wasserstrassen 
in  Oesterreich  eingesetzten  Subcomitö  statt. 

Auf  der  Tagesordnung  stand  die  Feststellung  des  vom 
Vorsitzenden  als  Referenten  vorgetragenen  Berichtes,  sowie  der 
Anträge,  betreffend  die  Herstellung  eines  österreichischen  IV  asser- 
strassennetzes.  Nach  eingehender  Erörterung  beschloss  das  Sub- 
comite,  dem  Industrierathe  die  nachstehenden  Anträge  in  Vor- 
schlag zu  bringen : 

I.  Der  Industrierath  erklärt  seine  lebhafte  Befriedigung 
über  den  Stand  der  Studien  und  Projecte  für  die  Wasserstrassen 
und  begrüsst  es,  dass  in  diesen  Studien  und  Projecten  auf  die 
Entwicklung  des  Wasserverkehres  in  allen  für  die  Anlage  von 
Schiffahrtscanälen  geeigneter  Weise  in  Betracht  kommenden 
Theilen  des  Reiches  gleichmässig  Rücksicht  genommen  erscheint. 

II.  Der  Industrierath  richtet  an  die  hohe  Regierung  das 
dringende  Ersuchen,  dem  Reichsrathe  noch  in  dieser  Session 
eine  Gesetzesvorlage,  betreffend  die  legislative  und  finanzielle 
Sicherstellung  des  Baues  von  Schiff'ahrtscanälen  und  der  Canali- 
sirung  von  Flussstrecken,  zu  unterbreiten. 

Dieses  Gesetz  hätte  im  Wesentlichen  zu- bestimmen: 

1.  die  Herstellung  der  nachstehenden  Schiffahrtscanäle 
unter  gleichzeitiger  Canalisirung  der  zwischenliegenden  Fluss- 
strecken wird  genehmigt,  und  zwar: 

a)  des  Donau-Oder-Canales; 

b)  des  Donau-Moldau-Elbe-Canales ; 

c)  der  Verbindung  des  Donau-Oder-Canales  mit  der  Weichsel 
und  des  San  mit  dem  Dniester; 

d)  der  Verbindung  des  Donau-Oder-Canales  mit  der  Elbe  von 
Prerau  (Leysek)  bis  Pardubitz. 

2.  Behufs  finanzieller  Sicherstellung  des  Erfordernisses  für 
den  Bau  dieses  Canalnetzes,  dann  der  Tilgung  und  Verzinsung 
dieses  Erfordernisses  wären  seitens  der  hohen  Regierung  mit 
den  betheiligten  Ländern  und  Gemeinden  wegen  der  Höhe  ihrer 
Beitragsleistung  die  entsprechenden  Uebereinkommen  abzu- 
schliessen. 

3.  Zur  Durchführung  der  Herstellung  dieses  Wasserstrassen- 
netzes  wäre  eine  „Commission  für  die  Herstellung  von  Wasser- 
strassen“ einzusetzen,  welche  zur  Aufnahme  eines  öffentlichen 
Anlehens  für  Zwecke  der  Herstellung  dieser  Wasserstrassen  zu 

ermächtigen  wäre. 

4.  Die  Commission  für  den  Bau  von  Wasserstrassen  wäre 
als  technisch-administratives  Organ  zu  organisiren,  dem  Handels- 
ministerium zu  unterstellen  und  mit  der  Durchführung  aller  die 
Projectirung,  die  Erlangung  des  wasserrechtlichen  und  Bau- 
consenses,  sowie  die  Ausführung  betreffenden  Agenden,  sowie 
mit  der  Verwaltung  des  aus  dem  Anlehen  gebildeten,  nach  Mass- 
gabe  des  Baufortschrittes  zur  Verausgabung  gelangenden  Fonds 
zu  betrauen. 

In  diese  Commission  wären  auch  die  Vertreter  der  be- 
theiligten Länder  und  Gemeinden  zu  berufen. 

5.  Der  einzusetzenden  Commission  für  den  Bau  von 
Wasserstrassen  wäre  das  Enteignungsrecht  sowohl  nach  Massgabe 
der  Bestimmungen  der  Wasserrecbtsgesetze  wie  auch  analog  der 


Bestimmung  des  Artikels  VI  des  Gesetzes  über  die  Wiener 
Verkehrsanlagen  vom  18.  Juli  1892  (R.-G.-Bl.  Nr.  109)  gesetzlich 
zuzugestehen. 

6.  Rücksichtlich  der  Behörden  und  des  Verfahrens  bei 
Ertheilung  des  wasserrechtlichen  und  Bauconsenses  für  die  Her- 
stellung von  Schiffahrtscanälen  und  für  die  Canalisirung  von 
Flussstrecken  wäre  in  diesem  Gesetze  bis  auf  anderweitige 
gesetzliche  Vorsorge  die  sinngemässe  Anwendung  der  für  die 
Concessionirung  und  den  Bau  von  Eisenbahnen  geltenden  Normen 
unter  Aufrechthaltung  der  Competenz  des  Handelsministeriums 
anzuordnen  und  die  Erlassung  der  zur  Durchführung  erforderlichen 
Vorschriften  im  Einzelnen  dem  Verordnungswege  vorzubehalten. 

ln  gleicher  Weise  hätte  auch  auf  die  für  den  Bau  von 
Schiffahrtscanälen  und  die  Schiffbarmachung  von  Flussstrecken 
erforderlichen  Enteignungen  an  Eigenthum  und  Dienstbarkeiten 
das  Gesetz  vom  18.  Februar  1878  (R.-G.-Bl.  Nr.  30)  sinngemässe 
Anwendung  zu  finden. 

Die  der  sinngemässen  Anwendung  der  vorberufenen  Be- 
stimmungen für  die  Herstellung  von  Eisenbahnen  auf  den  Bau 
von  Schiff'ahrtscanälen  und  die  Canalisirung  von  Flussstrecken 
entgegenstehenden  Bestimmungen  der  Landes -Wasserrechts- 
gesetze hätten  für  die  auf  Grund  dieses  Gesetzes  erfolgende 
Herstellung  von  Schiff'ahrtscanälen  und  Schiffbarmachung  von 
Flussstrecken  ausser  Kralt  zu  treten. 

7.  Den  von  der  „Commission  für  den  Bau  von  Wasser- 
strassen“ auszugebenden  Theilschuldverschreibungen  wäre  die 
volle  Gebühren-  und  Steuerfreiheit,  sowie  die  Pupillannässigkeit 
gesetzlich  einzuräumen. 

8.  Nach  vollendeter  Ausführung  sind  die  hergestellten 
Wasserstrassen  vom  Staate  zu  verwalten. 

Die  Uebertragung  des  Betriebes  an  Privatunternehmungen 
wäre  einer  besonderen  gesetzlichen  Genehmigung  vorzubehalten. 

III.  Um  die  endgiltige  Feststellung  der  Projecte  zu  be- 
schleunigen, wird  die  hohe  Regierung  dringend  ersucht,  ohne 
Aufschub  und  unbeschadet  der  weiter  oben  empfohlenen  Mass- 
nahmen aus  berufenen  technischen  Fachmännern  im  Handels- 
ministerium eine  Commission  einzusetzen,  welche  die  Frage  des 
für  diese  Canäle  in  Anwendung  zu  bringenden  technischen 
Systems  eingehend  zu  studiren  und  auf  Grund  auszuführender 
praktischer  Erprobung  der  in  Betracht  kommenden  Hebewerke 
ehestens  einer  fachmännischen  Lösung  zuzuführen  hätte. 

Diese  vom  Subcomite  beschlossenen  Anträge  werden  nun- 
mehr an  das  vom  Industrierathe  eingesetzte  allgemeine  Verkehrs- 
und Tarif comitö  gelangen. 

Budapester  Betriebs-Direction  der  Ersten  Donau- 
Dainpfschiffahrts-Gesellsckaft.  (T  heilweise  Eröffnung 
der  Schiffahrt.)  Die  Budapester  Betriebs-Direction  der 
Ersten  Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft  verlautbart,  dass  mit 
12.  März  1901  der  während  der  Wintersaison  eingestellt  gewesene 
Schiffahrtsbetrieb  auf  der  Theilstrecke  Orsova — Turn-Severin— 
Braila — Galatz  wieder  aufgenommen  wurde  und  die  erste  Berg- 
fahrt im  Bereiche  dieser  Strecke  am  14.  März  1901  angetreten 
wurde. 


HEIM’s  MEIDINGER-OEFEN 

Vom  Erfinder  Prof.  Dp.  Meidingep  ausschl.  antorisirte  Fabrik 

H.  HEIM,  Wien  - Döbling 


Kais,  und  kön. 


Hof-Lieferant 


WIEN,  I.,  Kohlmarkt  Nr.  7 

Budapest,  Thonethof.  — Prag,  Hybemergasse  7. 

Patente  in  allen  Staaten.  (620) 

Central-Heizungen  aller  Systeme. 

Mit  ersten  Preisen  prämiirt  auf  allen  Ausstellungen. 

Oefen  für  Wohnräume  und  Bureaux. 

Bei  österreichisch  - ungarischen  Bahnen  1699  in  Verwendung. 
Heim’s  Waggon-Oefen  586  in  Verwendung. 

Heim’s  rauchverzehrende  Kamine 
Heim’s  rauchverzehrende  „Caloriföres". 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 


Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Kgl.  Ungarische  Staatseisenbahnen. 

Localbahn  Szt.  Görinez-Nasic. 

Slavonische  Drauthal-Localbahn. 

Einführung  neuer  Fahrpreise  zwischen  Wien  St.E.G.  einerseits  und  Belisce, 

bezw.  Dolnji-Mikoljac  andererseits. 

Mit  1.  April  1901  angefangen  gelangen  zwischen  Wien  St.E.G.  einerseits  und  Belisce,  bezw.  Dolnji- 
Mikoljac  andererseits  die  nachstehend  neuen,  ermässigten  Fahrpreise  für  einfache  Fahrten  zur  Einführung: 


Von 

Nach 

Ueber 

Personenzug 

Schnellzug  f) 

Militär 

I./II.  CI,*) 

II.  CI. 

III.  CI. 

I./II.  CI.*) 

11.  CI. 

III.  CI. 

oder  umgekehrt 

Fahrpreise  in  Kronen  einschliesslich  Stempel 

Wien  St.E.G. 

f)  Auch  h 
*)  Slavoni 

Belisce 

Bruck  a/L.— Buda- 
pest— Baranya  — 
Szt.  Görinez — 
Noskovci 

giltig. 

calbahn  II.  Classe. 

3140 

22-60 

14-30 

42-10 

29-- 

6-12 

Dolnji-Mikoljac 

ir  Personenzüge 
sehe  Drauthal-Lo 

30-40 

21-60 

13-80 

41-10 

28- 

5-64 

Hiedurch  werden  die  in  dem  Tarife  für  den  directen  Personenverkehr  zwischen  Stationen  der  priv.  Oesterr.- 
ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft,  der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft  und  der  kgl.  Ungar.  Staatseisenbahnen 
einerseits  und  Stationen  der  Slavonischen  Drauthal-Localbahn  andererseits  — gütig  vom  1.  October  1899  — auf 
Seite  8 sub  II  angeführten  Fahrpreise  ausser  Kraft  gesetzt. 

Wien,  am  15.  März  1901.  [2111 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbaliii-Gesellschaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Süddeutsch-Oesterreichisch-Russischer  Grenzverkehr. 

Aufhebung  des  Ausnahmetarifes  für  Eier 
im  Tarif- T heil  II,  Heft  1,  sowie  des  Tarif- 
Theiles  II,  Heft  2 (Getreide  et  c.). 

Der  im  Tarif-Theil  II,  Heft  1,  vom  1.  Juni  1899 
enthaltene  Ausnahmetarif  für  Eier,  sowie  der  Tarif- 
Theil  II,  Heft  2,  vom  1.  Jänner  1897,  treten  mit  1.  Mai 
1901  ausser  Kraft. 

Ueber  die  Einführung  des  Ersatztarifes  erfolgt 
später  besondere  Bekanntmachung. 

Wien,  am  14.  März  1901.  [212] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

K.  k.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn. 

Berichtigung  des  Anhanges  zum  Local- 
gütertarife. 

In  dem  vom  1.  Jänner  1901  gütigen  Anhänge  zum 
Localgütertarife  der  k.  k.  priv.  Kaschau  - Oderberger 
Eisenbahn  ist  sub  laufender  Nummer  3 (Grubenholz  etc.) 
in  der  Kopfrubrik  „nach“  die  Bestimmungsstation 
Oderberg  trs.,  M. -Ostrau  loco  und  transit  etc.  wie  folgt 
abzuändern : 

„Oderberg  transito  (mit  der  Bestimmung 
für  Mähr.-Ostrau  loco  und  transito,  sowie  für  Hruschau). “ 
Budapest,  am  15.  März  1901.  [213] 


Directer  Verkehr  zwischen  Oesterreich  - Ungarn, 
Serbien,  Bulgarien  und  der  Türkei. 

Ausserkraftsetzung  von  Frachtsätzen. 

Die  im  Tarife  für  den  vorbezeichneten  Verkehr, 
T'heil  II,  Heft  1,  giltig  vom  1.  Mai  1898,  sowie  in  den 
hiezu  erschienenen  Nachträgen  I — III  enthaltenen  Fracht- 
sätze des  Classenguttarifes  und  der  Ausnahmetarife  im 
Verkehre  mit  den  Stationen  der  k.  k.  österr.  Staats- 
bahnen : Bregenz,  Buchs,  Furth  i.  W.,  Lindau, 
Passau,  St.  Margarethen  und  S i m b a c h treten 
mit  1.  Mai  1901  ohne  Ersatz  ausser  Kraft. 

Wien,  am  12.  März  1901.  [214) 

K.  k.  österr.  Staatsbakneii 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Oesterreichisch-Ungarisch  - Bayerischer  Eisenbahn- 
verband. 

Aufhebung  des  Tarife  s,  TheilV,  Heftl. 

Mit  1.  Mai  1901  wird  der  Tarif,  TheilV,  Heft  1, 
vom  1.  Juli  1898  nebst  Nachtrag  1 ausser  Kraft  gesetzt. 

Wegen  Einführung  eines  neuen  Tarifes  wird 
separate  Kundmachung  erfolgen. 

Wien,  am  15.  März  1901.  [21h] 

K.  k.  österr.  Staatsbahuen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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Oesterreichisch  - Ungarisch  - Russischer  Grenzverkehr. 

Verschiebung  des  Einführungstermines 
der  neuen  Tarife. 

Der  mit  Kundmachung  im  Verordnungs-Blatte  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt  Nr.  13  vom  29.  Jänner  1901, 
Seite  419,  Position  89,  für  die  Einführung  der  neuen 
Tarife  im  obenbezeichneten  Verkehre  in  Aussicht  ge- 
nommene Termin  per  1.  April  1901  wird  auf  den 

1.  Mai  1901,  bezw.  insoweit  Frachterhöhungen  eintreten, 
auf  den  1.  Juni  1901  verschoben. 

Die  bestehenden  gleichnamigen  Tarife  bleiben  dem- 
nach noch  bis  zum  30.  April,  bezw.  31.  Mai  1901  in 
Kraft. 

Wien,  am  15.  März  1901.  [216 ] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Oesterreichisch-Ungarisch-  Schweizerischer  Eisen- 
bahnverband. 

Aufhebung  von  Tarifen. 

Mit  30.  April  1901  treten  folgende  Tarife  vorläufig 
ohne  Ersatz  ausser  Wirksamkeit: 

1.  Der  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Eiern  etc. 
vom  1.  Februar  1893  sammt  Nachtrag  I und  Anhang. 

2.  Der  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Lebens- 
mitteln in  Eilfracht  vom  1.  December  1893  sammt 
Nachtrag  I. 

3.  Der  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  be- 
stimmten Artikeln  vom  1.  Februar  1895  sammt 
Anhang. 

4.  Der  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Obst, 
getrocknetem,  und  Pflaumenmus,  vom  1.  November 
1896  sammt  Nachtrag  I. 

Wien,  am  15.  März  1901.  [217] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Westungarisch  - Oesterreichischer  Eisenbahnverband. 

Einführung  des  Nachtrages  II  zum  Tarife, 
Theil  IV,  Heft  1. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  April  1901  tritt  zum  Tarife 
für  den  Westungarisch  - Oesterreichischen  Eisenbahn- 
verband, Theil  IV,  Heft  1 (neue  Benennung  Theil  II, 
Heft  8),  gütig  vom  1.  November  1897,  der  Nach- 
trag II  in  Kraft. 

Derselbe  enthält : 

I.  Aenderung  des  Titelblattes. 

II.  Aufhebung  der  Fahrgebühren  für  Thierbegleiter. 

III.  Aufhebung  von  Frachtsätzen. 

IV.  Ergänzung  der  speciellen  Tarif bestimmungen. 

V.  Aufnahme  neuer  Stationen. 

VI.  Aenderung  von  Frachtsätzen. 

VII.  Aenderung  und  Ergänzung  der  Instradirungs- 

vorschrift. 

VIII.  Aenderung  von  Stationsnamen. 

Dieser  Nachtrag  wird  bei  den  betheiligten  Ver- 
waltungen um  den  Preis  von  50  Hellern  per  Exemplar 
erhältlich  sein. 

Wien,  am  14.  März  1901.  [218] 

Die  k.  k.  priv.  Siidb&hn-Gesellschaft 
zugleich  im  Namen  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Oesterreichisch-Ungarisch- Bayerischer  Eisenbahn- 
verband. 

Nachtrag  VII  zum  Tarif-Theilll,  Heftl, 
vom  1.  Jänner  1897. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  April  1901  tritt  der  Nach- 
trag VII  zu  dem  oben  bezeichneten  Tarife  in  Kraft. 
Derselbe  enthält  Abfertigungsvorschriften,  Ergänzungen 
und  Aenderungen  der  Classenguttarife  und  der  Aus- 
nahmetarife. 

Exemplare  des  Nachtrages  sind  bei  den  Ver- 
waltungen der  Endbahnen  und  den  betheiligten  Stationen 
zum  Preise  von  Mark  0'30  = Kronen  0-35  für  das  Stück 
erhältlich. 

Wien,  am  13.  März  1901.  [219] 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Oesterreichisch  - Ungarisch  - Schweizerisch -Süd- 
badischer Güterverkehr,  bezw.  Tirol-Vorarlberg- 
Schweizerisch-Südbadischer  Güterverkehr. 

Aufhebung  von  Tarifen. 

Mit  30.  April  1901  treten  folgende  Tarife  ausser 
Wirksamkeit : 

1.  Der  Taril-Theil  I vom  1.  August  1886  sammt  Nach- 
trag I. 

2.  Der  Tarif-Theil  II,  Tarifheft  Nr.  2,  vom  1.  Sep- 
tember 1886  sammt  den  Nachträgen  I — VII. 

Wien,  am  15.  März  1901.  [220] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 

K.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn. 

K.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

Versetzung  einer  Fahrpreiszone. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  April  1901  wird  die  im 
Nachtrag  II  zu  dem  vom  1.  Jänner  1898  gütigen  Local- 
personentarife enthaltene  Verkehrsbeziehung  Pardubitz — 
Wichstadtl  von  der  9.  in  die  8.  Fahrpreiszone 
versetzt. 

Wien,  am  14.  März  1901.  [221] 


K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn. 

Aenderungen  in  den  Schleppbahn- 
gebühren -Verzeichnissen. 

Der  im  Besitze  der  Brüxer  Kohlenbergbau-Gesell- 
schaft befindliche  „Vertrau  auf  Gott-Schacht“  in  Dux 
wird  demnächst  aufgelassen,  dagegen  gelangt  die  in 
demselben  Besitze  stehende  Neuanlage  „Grube  Aspern“ 
bei  Dux  binnen  Kurzem  in  Betrieb. 

Die  Scbleppbahngebühren  für  die  Neuanlage  „Grube 
Aspern“  bis  in  die  Station  Dux  sind  im  In-  und  Aus- 
landsverkehre dieselben  wie  für  den  Hermann-Schacht 
in  Dux. 

Te  plitz,  am  14.  März  1901.  [222] 
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K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Eröffnung  der  Haltestelle  Ullitz-Plesch- 
nitz  für  den  Güterverkehr  in  Wagen- 
ladungen. 

Die  bisher  nur  für  den  Personen-,  Gepäcks-  und 
Eilgutverkehr  eröffnete  Haltestelle  Ullitz-Pleschnitz 
der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  (Linie  Wien — Eger)  wird 
am  18.  März  1901  auch  für  den  Güterverkehr  in 
Wagenladungen  eröffnet. 

Das  Auf-  und  Abladen  in  die,  bezw.  aus  den 
Eisenbahnwagen  ist  in  dieser  Station  durch  die  Parteien 
in  der  tarifmässig  hiezu  festgestellten  Frist  zu  besorgen. 

Eine  Einlagerung  der  zur  Auf-  oder  Abgabe  ge- 
langenden Güter  findet  in  dieser  Station  nicht  statt. 

Ausgeschlossen  von  der  Auf-  oder  Abgabe  in 
Ullitz-Pleschnitz  sind: 

a)  explosive  Güter, 

b)  lebende  Thiere,  Equipagen  und  sonstige  Güter,  zu 
deren  Auf-  und  Abladung  besondere  Ladevorrich- 
tungen (Rampen,  Treppen  u.  dgl.)  erforderlich  sind. 

Die  Frachtberechnung  erfolgt  unter  Zugrundelegung 
der  im  Kilometerzeiger  zu  den  Localtarifen,  Theil  II, 
Heft  1 und  2,  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  enthaltenen 
Entfernungen  von  oder  nach  der  Station  Ullitz-Pleschnitz. 
Pilsen,  im  März  1901.  [223] 

K.  k.  Staatsbahn-Direction. 


Oesterreichisch- Adriatischer  Eisenbahnverband. 

Aenderungder  Frachtermässigung  für 
Baumwollwaaren  (f  o r 1 1.  Nr.  88  des  An- 
hanges zum  Tarifhefte  1).' 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  April  1901  finden  die  in  dem 
vom  1.  Jänner  1900  bis  auf  Widerruf  gütigen  Anhänge 
zum  Tarife,  Theil  II,  Heft  1,  unter  fortlaufender 
Nummer  88  für  Baumwollwaaren,  gemeine,  der  Pos.  B — 7 
der  Güterclassification  des  Tarifes,  Theil  I,  enthaltenen 
Frachtsätze  für  alle  dort  angeführten  Stationen  bei 
Sendungen,  welche  ab  Triest  zum  Export  via  mare  be- 
stimmt sind,  auch  dann  Anwendung,  wenn  diese  Artikel 
in  Jute  .derart  eingeschlagen  zur  Aufgabe  gelangen,  dass 
die  Stirnseiten  frei  von  Emballage  sind,  jedoch  ohne 
Garantie  gegen  Beschmutzung. 

Dementsprechend  sind  in  dieser  Anhangposition 
die  bei  den  Frachtsätzen  für  Monfalcone  und  Ronchi  und 
in  der  Rubrik  „Bedingung“  enthaltenen  Sternchen  als 
gegenstandslos  zu  streichen. 

Wien,  am  16.  März  1901.  [224| 

Die  General-Direction  der  k.  k.  priv.  Südbalm-Gesellschaft 

auch  im  Namen  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Sonstige  Nachrichten. 


Ausland. 

Deutsche  Eisenbahnen.  (Deutscher  Eisenbahn- 
Gütertarif,  Theil  I,  Abtheilung  B,  vom  1.  April  1901, 
unter  Aufhebung  des  Deutschen  Ei  s e n bah  n - G ü t e r- 
tarifes,  Theil  I,  Abtheilung  B,  vom  1.  Jänner  1900 
nebst  Nachtrag  I und  Nachträgelzu  dem  Deutschen 
Eisenbahn-Personen-  und  Gepäckstarif,  Theil  I, 
Thiertarif,  Theil  I,  und  Gütertarif,  T heill.AbtheilungA, 
vom  1.  Jänner  1900.)  Durch  den  neuen  Gütertarif,  Theil  I, 
Abtheilung  B,  und  die  Nachträge  zu  den  übrigen  Theilen  I 
werden  folgende  Erhöhungen  herbeigeführt: 


I.  Personentarif. 

Für  die  Ueberführung  über  die  Verbindungsbahnen  in 
Frankfurt  am  Main  und  Leipzig  treten  einzelne  Erhöhungen  ein. 

II.  T h i e r t a r i f. 

Zu  § 46  (8)  der  Verkehrsordnung  wird  folgende  Zusatz- 
bestimmuug  eingeführt: 

„Erleiden  Thiersendungen  deshalb  eine  Verzögerung, 
weil  die  zur  Erfüllung  etwa  bestehender  Zoll-,  Steuer-  oder 
Polizeivorschriften  erforderlichen  Begleitpapiere  ohne  Ver- 
schulden der  Eisenbahnverwaltung  fehlen  oder  unzulänglich 
sind,  so  wird  für  den  hiedurch  entstehenden  Mehraufenthalt 
das  Standgeld  oder  Wagenstandgeld  nach  dem  Nebengebühren- 
tarif (Abschnitt  C)  erhoben.“ 

Diese  Vorschrift  wird  zum  Zwecke  eines  einheitlichen  Ver- 
fahrens in  den  Tarif  aufgenommen,  da  bei  den  einzelnen  Ver- 
waltungen hinsichtlich  der  Erhebung  von  Standgeld  oder  Wagen- 
standgeld in  den  vorbezeichneten  Fällen  verschieden  verfahren 
worden  ist. 

III.  Gütertarif. 

1.  Aus  dem  gleichen  Grunde,  wie  unter  II  erwähnt,  wird 
zu  § 59  f1)  der  Verkehrsordnung  nachstehende  Zusatzbestimmung 
eingeführt : 

„Für  den  aus  solchem  Anlass  entstehenden  Mehr- 
aufenthalt wird  das  Lager-  und  Wagenstandgeld,  sowie  das 
Standgeld  für  auf  eigenen  Rädern  beförderte  Eisenbahn- 
fahrzeuge nach  den  Bestimmungen  des  Nebengebührentarifes 
(Theil  I,  Abtheilung  B)  erhoben.“ 

2.  Für  sperriges  Schnellzugsgut  sind  bisher  von  einzelnen 
Abfertigungsstellen  nur  die  Eilstückgutsätze  für  das  doppelte 
wirkliche  Gewicht,  mindestens  für  40  kg,  erhoben  worden,  da 
durch  § 4 der  allgemeinen  Vorschriften  bestimmt  ist,  dass  diese 
Sätze  ohne  Unterschied  der  Artikel  zu  berechnen  seien. 

Zur  Beseitigung  dieser  für  sperriges  Schnellzugsgut  nicht 
beabsichtigten  Vergünstigung  ist  in  die  neuen  §§  20  und  21 
der  allgemeinen  Tarifvorschriften  folgende  Bestimmung  auf- 
genommen worden: 

„Bei  Schnellzugsgütern  werden  die  Eilstückgutsätze 
für  das  Dreifache  des  wirklichen  Gewichtes  erhoben,  als  Mindest- 
gewicht für  jede  Frachtbriefsendung  werden  60  kg  berechnet. 
Für  theils  aus  sperrigem,  theils  aus  nichtsperrigem  Gute 
(Eilgut,  auch  Schnellzugsgut  oder  Frachtgut)  bestehende 
Stückgutsendungen  wird  für  das  sperrige  Gut  das  ll/2  fache 
Gewicht  — für  sperriges  Schnellzugsgut  das  dreifache  Gewicht 

— in  Ansatz  gebracht,  während  für  das  nichtsperrige  Gut 
das  wirkliche  Gewicht  — für  nichtsperriges  Schnellzugsgut 
das  doppelte  wirkliche  Gewicht — angesetzt  wird.  Die  Fracht 
wird  für  das  Gesammtgewicht,  jedoch  mindestens  'für  30  kg 

— bei  Schnellzugsgut  mindestens  für  60  kg  — berechnet.“ 

In  dem  neuen  § 4 der  allgemeinen  Tarifvorschriften  ist 

der  Zusatz  „ohne  Unterschied  der  Artikel“  nicht  enthalten 

3.  Für  Monazitsand  hat  infolge  gerichtlicher  Entscheidung 
bisher  der  Specialtarif  III  gewährt  werden  müssen,  weil  der 
Artikel  „Monazitsand“  in  der  Position  „Erde“  des  Specialtarifes  III 
nicht  ausdrücklich  von  der  Tarifirung  nach  Specialtarif  III  aus- 
geschlossen ist.  Vom  1.  April  d.  J.  ab  ist  Monazitsand  seinem 
Werthe  und  seiner  wirthschaftlichen  Bedeutung  entsprechend 
nach  Specialtarif  II  abzufertigen. 

4.  Die  Position  „Watte“  des  Specialtarifes  III  erhält  vom 
1.  April  d.  J.  ab  in  Uebereinstimmung  mit  der  neuen  Fassung 
dieser  Position  im  Verzeichnisse  der  sperrigen  Stückgüter  folgenden 
Wortlaut: 

„Watte,  geleimte  und  ungepresste“. 

Hienach  ist  geleimte  und  ungepresste  Watte,  die  nach  der 
bisherigen  Fassung  der  Position  „Watte“  zu  den  Sätzen  des 
Specialtarifes  UI  abzufertigen  war,  nach  der  allgemeinen  Wagen- 
ladungsclasse  zu  tarifiren. 

Bayerisch  - Schweizerischer  Gütertarif,  Theil  II, 
Heft  1,  vom  1.  Juni  1899.  (Ergänzung.)  Mit  Giltigkeit  vom 
15.  Februar  1901  an  wurde  der  Artikel  „Knochen,  zerkleinerte 
(Knochengries,  Knochenschrot  u.  s.  w.)“  in  die  Serie  a des  Aus- 
nahmetarifes  Nr.  14  für  Düngemittel  einbezogen. 

Schweizerisch  - Italienischer  Gütertarif,  Theil  II, 
Abth.  A,  Heft  1,  vom  1.  November  1900.  (Aufnahme  von 
Taxen  für  Sumach.)  Am  1.  Februar  1901  sind  folgende  Aus- 
nahmefrachtsätze des  Specialtarifes  I b des  vorbezeichneten 
Tarifheftes  in  Kraft  getreten : 

Pino  transit  Chiasso  transit 
Francs  per  100  kg 

Basel  loco P83*)  2'05*) 

Romanshorn  loco  . . L90*)  2-12*) 

*)  Nur  glltlg  für  Sumach,  Rove  und  Valonea. 
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Norddeutsch  - Schweizerischer  Gütertarif,  Theil  II, 
Heft  5,  2.  Abth.  (Frachtsätze  für  Elektrodenkohle.) 
Für  den  Transport  von  Elektrodenkonle  (gepresste  Kohle  in 
Stäben,  Köhren,  Platten  oder  Blöcken  zu  elektrochemischen 
Zwecken)  bei  Aufgabe  in  Wagenladungen  von  5000  bis  10.000  kg 
oder  bei  Zahlung  der  Fracht  für  diese  Gewichtsmengen  für  jeden 
verwendeten  Wagen,  treten  mit  Giltigkeit  vom  25.  Februar  1901 
an  die  nachstehenden  Frachtsätze  in  Kraft: 


Von  Ratibor 
nach 

Wagenladungen  von 

5000  kg 

10.000  kg 

Taxen  für  100  kg  in  Centimes 

Bern 

823 

604 

Biel 

814 

‘ 597 

Brig 

1084 

831 

Gampel 

1063 

812 

Genf 

9S0 

740 

Langenthal 

771 

' 560 

Luterbach 

783 

570 

Monthey 

989 

748 

Vernayaz 

993 

752 

Binnengüterverkehr  der  Sächsischen  Staatseisen- 
bahnen, Bayerisch-Sächsischer,  Berlin -Stettin-Sächsischer, 
Magdeburg  - Halle  - Sächsischer,  Norddeutsch- Sächsischer, 
Rheinisch-  und  Frankfurt-Sächsischer  und  Sächsisch-Süd- 
westdeutscher Verkehr.  (Erweiterung  des  Rohstoff- 
Ausnahmetarifes.)  Der  Absatz  5 b des  Warenverzeichnisses 
des  Rohstofftarifes  in  den  Gütertarifen  der  vorstehend  genannten 
Verkehre  (Holzkohlen  u.  s.  w.)  erhielt  vom  1.  Februar  1901  an 
folgenden  Zusatz: 

„Holzbriquetts  (Briquetts  aus  Holzabfällen,  als : Sägespänen, 
Holzsägemehl,  Hobelspänen,  ausgelangtem  Färb-  und  Gerbholz), 
auch  unter  Zusatz  eines  Bindemittels  (Harz  und  dergl.)  hergestellte.“ 
Frankfurt-Hessisch-Südwestdeutscher  Verband.  (Er- 
weiterung des  Rohstoff-Ausnahmetarifes.)  Mit  Giltig- 
keit vom  22.  Jänner  1901  erhielt  das  Waarenverzeichniss  des 
Ausnahmetarifes  Nr.  2 (Rohstofftarif)  auf  Seite  36  des  Tarifheftes 


„Theil  II“  unter  Ziffer  5 (Brennstoffe)  am  Schlüsse  des  Absatzes  b 
den  Zusatz: 

„Holzbriquetts,  (Briquetts  aus  Holzabfällen,  als:  Säge- 
spänen, Holzsägemehl,  Hobelspänen,  ausgelaugtem  Färb-  und 
Gerbholz),  auch  unter  Zusatz  eines  Bindemittels  (Harz  und  dergl.) 
hergestellte.“ 

Der  Absatz  c erhält  gleichzeitig  folgende  erweiterte 
Fassung : 

„Torf,  Presstorf,  Torfbriquetts  und  Torfkohle.“ 

Deutscher  Eisenbahn-Personen-,  Thier-  und  Güter- 
tarif, Theile  I.  (Neuer  Tarif-Theil  IB  für  den  Güter- 
verkehr und  Nachträge  I zum  Personen  - und  Gepäcks- 
tarife, zum  Thiertarife  und  zum  Tarif-Theil  I A.)  Am 
1.  April  1901  werden : 

1.  ein  neuer  Deutscher  Eisenbahn-Gütertarif,  Theil  I,  Ab- 
theilung B,  unter  Aufhebung  des  Deutschen  Eisenbahn  - Güter- 
tarifes,  Theil  I,  Abtheilung  B,  vom  1.  Jänner  1900  nebst  Nach- 
trag I, 

2.  je  ein  Nachtrag  I zu  dem  Deutschen  Eisenbahn- 
Personen-  und  Gepäckstarif,  Theil  I,  Thiertarif,  Theil  I,  und 
Gütertarif,  Theil  I,  Abtheilung  A,  vom  1.  Jänner  1900  eingeführt. 

Der  neue  Gütertarif.  Theil  I,  Abtheilung  B,  und  die  Nach- 
träge zu  den  übrigen  Theilen  I enthalten  Aenderungen  und  Er- 
gänzungen der  Zusatzbestimmungen  und  der  Anlage  B zur  Ver- 
kehrsordnung, der  Allgemeinen  Tarifvorschriften  für  den  Thier- 
und  Güterverkehr,  der  Güterclassification,  des  Nebengebühren- 
tarifes  und  des  Tarifes  für  die  Ueberführung  von  Sonderzügen, 
Personen-,  Kranken-  und  Gepäckswagen  über  Verbindungsbahnen. 
Hiedurch  werden  neben  einzelnen  Erhöhungen  durchwegs  Ver- 
günstigungen und  Ermässigungen  herbeigeführt.  Die  in  die  Tarife 
aufgenommenen  zusätzlichen  Bestimmungen  zur  Verkehrsordnung 
sind  gemäss  der  Vorschrift  unter  I (3)  der  Verkehrsordnung 
genehmigt  worden.  Druckabzüge  des  neuen  Tarifes  und  der 
Nachträge  können  vom  1.  März  d.  J.  ab  von  den  Deutschen 
Eisenbahn-Verwaltungen,  in  Berlin  von  dem  Auskunftsbureau  der 
Deutschen  Reichs-  und  Preussischen  Staatseisenbahn -Verwaltung 
(Bahnhof  Alexanderplatz)  käuflich  bezogen  werden. 


GANZ  & 


BUDAPEST,  RATIBOR 
LEOBERSDORF 


EleRtrisch<>  Beleuchtung 
Elel<trisch<>  Kraftübertragung. 


Theilansicht  der  elektrischen  Werkstätten  von  Ganz  & Comp,  in  Budapest. 

Kataloge  und  Kostenüberschläge 
auf  Verlangen  kostenfrei  erhält- 
lich bei  dem 


Bisher  ausgeführt  oder  im  Bau  begriffen : 
200  elektrische  Kraftübertragungs  - Anlagen 
mit  zusammen  40.000  HP,  darunter: 

K.  u.  k.  Arsenal  in  Wien  (darunter  7 elektr. 

Krahne) 570  HP 

Floridsdorfer  Locomotivfabriks  - Actien- 

gesellschaft 820  „ 

Maschinenfabrik  der  priv.  Oesterr.-ungar. 

Staatseisenb.-Ges.,  Wien 600  „ 

Werkstätte  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn, M.-Ostrau 140  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Debreczin 200  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Agram 250  „ 

Schiffswerfte  d.  Donau-Dampfschiffahrts- 

Ges.  in  Ofen 600  „ 

Schiffswerfte  in  Palermo 800  „ 


und  viele  Andere. 

RUREAU  in  WIEN,  9/i, Wasagasse  31 

(ab  Mai  I.  Wipplingerstrasse  21). 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässiguugen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%.  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständnis  Bezug  habender  Theilrechnuhgen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 
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Rzeszöw  ....  • . . 
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Bochnia 
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Kolomea  ....  . . 
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Die  snb  a)  angeführten  Frachtsätze  gelangen  nur  dann  zur  Anwendung,  wenn  die  betreffenden  Sendungen  mit  auf  eine  Grube  als  Empfängerin 
lautenden  Frachtbriefen  zur  Aufgabe  gebracht  werden. 


NB.  Die  Sendungen  müssen  zur  Erweiterung  der  Zuckerfabrik  in  Raudnitz  bestimmt  sein  und  muss  dies  von  der  Station  Raudnitz  auf  den  Frachtbriefen 

bestätigt  werden. 
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Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Erlass  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  II.  März  1901,  Z.  10.695,  an  alle  k.  k.  Staatsbahn-Directionen 
und  österreichischen  Privatbahn-Verwaltüngen,  betreffend  die  versuchsweise  Zulassung  von  in  gut  ver- 
schlossenen, neuen  Säcken  aus  dichtem,  starkem  Gewebe  verpacktem  Kupfervitriol  zum  Transporte  auf 

den  Eisenbahnen  der  Länder  der  ungarischen  Krone. 

Im  Nachhange  zu  dem  auch  im  Verordnungs-Blatte  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  vom  28.  Februar  1901, 
Nr.  26,  verlautbarten  hierämtlichen  Erlasse  vom  17.  P'ebruar  1901,  Z.  6907,  betreffend  die  versuchsweise  Zulassung 
von  in  gut  verschlossenen,  neuen  Säcken  aus  dichtem,  starkem  Gewebe  verpacktem  Kupfervitriol  zum  Transporte 

auf  den  österreichischen  Eisenbahnen,  wird  der mitgetheilt,  dass  der  Herr  königl.  ungarische 

Handelsminister  nunmehr  die  gleiche  Verfügung  rücksichtlich  des  Transportes  von  Kupfervitriol  auf  den  Eisenbahnen 
der  Länder  der  ungarischen  Krone  getroffen  hat. 

Für  den  k.  k.  Eisenbahnminister: 

Liharzik  m.  p. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von  Hulwaken  nach  Witkowitz. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  der  Brünner  Localeisenbahn - Gesellschaft  die 
Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  normalsp  urige  Localbahn  von  der  End- 
station Hulwaken  der  bestehenden  Localbahn  Mähr. -Ostrau — Ellgoth  zum  Friedrichsschachte  und  von 
da  über  Zabrzech  und  eventuell  über  Klein-Hrabowa  nach  Witkowitz  zum  Anschlüsse  an  die 
bestehende  Localbahn  Pfivoz — Mähr. -Ostrau — Witkowitz  im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die  Dauer  eines 
Jahres  ertheilt. 

Wien,  am  11.  März  1901.  Z.  7129/2. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von  Tarnöw  nach  Szczucin. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Fürsten  Andreas  Lubomirski  in  Lemberg  im  Vereine  mit 
Zdzislaus  Grafen  Tarnowski,  Johann  Freiherrn  von  K o n o p k a und  Peter  Ritter  von  Treter  die  Bewilligung 
zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von  der  Station  Tarnöw  der  k.  k.  Staatsbahn- 
linie Krakau  — Lemberg  über  D^browa  nach  Szczucin  im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die  Dauer 
eines  Jahres  ertheilt. 

Wien,  am  13.  März  1901. 


Z.  8398/2. 
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Project  eines  die  Meerenge  von  Gibraltar 
unterfahrenden  intercontinentalen  Tunnels. 

Der  Pariser  Civilingenieur  Jean  Berlier  hat  sowohl 
der  französischen  und  spanischen  Regierung  als  auch 
dem  Kaiser  von  Marokko  das  Project  eines  submarinen 
Tunnels  unterbreitet,  welcher,  vom  südlichen  spanischen 
Eisenbahnnetze  ausgehend,  das  internationale  europäische 
Eisenbahnnetz  mit  den  marokkanischen  Eisenbahnen  und 
dem  im  Entstehen  begriffenen  afrikanischen  Eisenbahn- 
netze direct  verbindet. 

Die  Realisirung  dieses  Projectes  tangirt  nicht  nur 
die  Interessensphäre  Frankreichs  in  Afrika,  sondern 
insofern  auch  jene  Spaniens,  als  dem  Erträgnisse  der 
derzeit  einen  nur  beschränkten  Verkehr  besitzenden  spani- 
schen und  portugiesischen  Eisenbahnen  durch  Heran- 
ziehung des  internationalen  europäischen,  sowie  des  in 
nächster  Zukunft  zu  gewärtigenden  afrikanischen  Wechsel- 
verkehres eine  bisher  ungeahnte  Zunahme  gesichert 
würde. 

Das  Project  Berlier’s  basirt  in  erster  Linie  auf  den 
Erfahrungen,  welche  durch  sorgfältige  Messung  der 
Meerestiefen  im  Bereiche  der  Strasse  von  Gibraltar  ge- 
sammelt wurden  und  die  Ausarbeitung  zweier  Varianten 
zur  Folge  hatten,  deren  erste,  als  kürzeste  Trasse 
zwischen  dem  äussersten  Punkte  der  Landzunge  von 
Tarifa  (Spanien)  und  dem  Cap  Ciris  (Marokko),  nur 
14  km  unter  dem  Meeresboden  führen  sollte,  sich 
jedoch  als  nicht  ausführbar  erwies,  da  die  Meerestiefe 
dort  zwischen  500  und  600  m variirt  und  zur  Vermeidung 
unüberwindbaren  Gefälles,  um  überhaupt  das  Niveau  der 
submarinen  Strecke  zu  gewinnen,  zu  beiden  Seiten  der 
Tunnelmündung  bis  weit  ins  Land  reichende,  gleichfalls 
tunnelirte  Zufahrtsrampen  herzustellen  gewesen  wären. 

Die  zweite  Trasse,  welche  von  der  weiter  westlich 
liegenden  Bucht  von  Vagueros  (Spanien)  ausgeht  und 
nächst  Tanger  (Marokko)  ausmündet,  hat  mit  Inbegriff 
der  Zufahrtsrampen  allerdings  eine  Gesamrotlänge  von 
41  km,  von  welchen  aber  nur  31'5  km  unter  dem  Meeres- 
boden liegen,  während  auf  die  Zufahrtsrampen,  und  zwar 
auf  spanischem  Gebiete  3 km  und  auf  marokkanischem 
6*5  km  entfallen. 

Da  die  grösste  Meerestiefe  im  Bereiche  der  Prasse 
der  zweiten  Variante  nur  396  m beträgt,  reduciren  sich 
die  Steigungs-,  bezw.  Senkungsverhältnisse  im  Maximum 
auf  25  mm  per  laufendes  Meter. 

Die  Tunneltrasse  zweigt  auf  spanischem  Gebiete 
von  der  Linie  Sevilla  — Cadix — Algeziras  — Tarifa  — 
Gibraltar — Malaga  ab  und  führt  in  der  Thalschlucht  des 
Puercaflusses  bis  zur  Meeresküste. 

Auf  marokkanischem  Gebiete  ist  von  Tanger  aus 
die  übrigens  bereits  projectirte  Linie  Kais-el-Kebir— 
Fez — Taza — Oudjda — Lalla-Maghnia  und  weiterhin  auf 
algerischem  Gebiete  die  Fortsetzung  über  Tlemcen  zum 
Anschlüsse  an  die  von  Oran  abzweigenden  Linien  auszu- 
bauen, welche  gegen  Süden,  Osten  und  Westen  Anschlüsse 
an  das  bereits  bestehende  nordafrikanische  und  an  das 
projectirte  centralafrikanische  Netz  vermitteln  werden.  Die 
I rasse  der  Bahn  ist  ununterbrochen  als  doppelgeleisig 
gedacht.  W egen  Ungleichheit  der  Spurweite  der  euro- 
päischen und  der  afrikanischen  Bahnen  wird  bei  Con- 
struction  der  Fahrbetriebsmittel  und  speciell  der  Güter- 
wagen behufs  Vermeidung  von  Umladung  auf  Verstell- 
barkeit der  Spurweite  des  Radstandes  Rücksicht  genommen 
werden  müssen. 


Was  den  Bau  des  Tunnels  betrifft,  so  haben 
die  vorgenommenen  Bohrungen  erwiesen,  dass  die  Meeres- 
sohle durchwegs  aus  festem,  absolut  undurchlässigem 
Felsengesteine  besteht.  Der  Ansicht  des  Projectanten 
zufolge,  begegnet  der  Bau  eines  submarinen  Tunnels  im 
Allgemeinen  keinen  grösseren  Schwierigkeiten,  als  die 
Tunnelfiikrung  durch  Gebirge,  wie  den  Mont  - Cenis, 
St.  Gotthard,  Arlberg  und  Simplon  etc.  Im  vorliegenden 
Falle  ist  der  Vortheil  geboten,  dass  die  Trasse,  frei  von 
jeder  Curve,  in  absolut  gerader  Linie  führt.  Auch  steht 
die  constructive  Beschaffenheit  der  modernen  Bohr-  und 
Steinbrechmaschinen,  der  Elevatoren  zur  Förderung  des 
Bruchmateriales,  der  Ventilatoren  etc.  auf  einer  so  hohen 
Stufe  der  Entwicklung,  dass  der  technische  Erfolg  der 
Arbeit  überhaupt  als  gesichert  zu  betrachten  ist,  sobald, 
wie  es  hier  der  Fall  ist,  die  absolute  Dichte  des  zu 
durchbrechenden  Gesteines  constatirt  ist. 

Die  Baukosten  sowohl  als  die  Arbeitsdauer  dürften 
nicht  wesentlich  bedeutender  sein,  als  jene  für  Tunnels  im 
Hochgebirge,  beispielsweise  den  Simplon-Tunnel,  bei 
dessen  Bohrung  die  Arbeitskosten  per  laufendes  Bahn- 
kilometer circa  Francs  3,000.000  und  der  Fortschritt 
der  Arbeit  jährlich  4 km  (je  2 km  von  den  entgegen- 
gesetzten Mundlöchern  aus)  betrugen.  Einer  mit  Berück- 
sichtigung localer  Verhältnisse  aufgestellten  approximativen 
Berechnung  zufolge,  sind  die  gesammten  Bau-  und  Ein- 
richtungskosten mit  Francs  123,000.000  und  die  Dauer 
der  Bauzeit  mit  sieben  Jahren  präliminirt. 

In  diesem  Präliminare  sind  die  Kosten  der  Anschluss- 
linie an  das  spanische  Eisenbahnnetz  bereits  inbegriffen, 
während  der  Bau  der  591  km  langen  Linie  von  Tanger 
aus  bis  Lalla-Maghnia  (auf  marokkanischem  Gebiete)  zum 
Anschlüsse  an  die  auf  algerischem  Gebiete  als  Sackbahn 
endigende  Linie  Oran — Ai'n  — Temuchent  mit  Francs 
118,400.000  veranschlagt  ist  und  infolgedessen  die  Aus- 
führung des  gesammten  Projectes  rund  Frcs.  241,400.000 
erfordern  wird.  Von  ferneren  Anschlüssen  sind  hervor- 
zuheben jener  an  den  Transsaharian — Oranais  mit  Tom- 
bouctou  als  vorläufig  in  Aussicht  genommenen  Terminus, 
und  eine  von  einem  geeigneten  Punkte  der  vorbenannten 
marokkanischen  Linie  abzweigende,  in  transversaler 
Richtung  durch  das  Senegalgebiet  bis  zum  Meerbusen 
von  Guinea  führende  Linie,  welche  das  franco-afrikanische 
Mutterland  Algier  über  das  marokkanische  Gebiet  der 
französischen  Interessensphäre  ab  Philippeville  mit  dem 
Colonialbesitze  in  Senegambien  verbinden  wird  (vergl. 
Vrdgs.-Bl.  Nr.  137  ex  1900). 

Der  Calcul  des  im  Zusammenhänge  mit  dem  prä- 
sumptiven  Betriebsergebnisse  der  projectirten  Linie 
'Fänger — Oran  stehenden  oder  besser  gesagt  von  diesem 
abhängigen  und  zu  gewärtigenden  finanziellen  Erfolges  der 
von  Spanien  ausgehenden  Gesammtlinie  basirt  auf  der 
diesbezüglichen  Aufstellung  des  im  Dienste  des  Kaisers 
von  Marokko  stehenden  Chefingenieurs  Mustapha  de 
Courten,  gewesenen  Geniehauptmannes  der  französischen 
Armee,  eines  genauen  Kenners  der  commerciellen  Ver- 
hältnisse des  nördlichen  Afrika  und  insbesondere  Marokkos, 
sowie  auch  der  geographischen  Beschaffenheit  des  Ge- 
bietes der  von  'Fänger  aus  über  Kasr-el-Kebir,  Fez, 
Taza  und  Oudjda  bis  Lalla-Maghnia  führenden  Trasse 
der  projectirten  marokkanischen  Linie.  Abgesehen  davon, 
dass  die  Kosten  für  Grundeinlösung  sich  lediglich  nur  auf 
Länderparcellen  in  nächster  Nähe  von  grösseren  Städten 
beschränken,  gestattet  es  die  Beschaffenheit  des  Bodens, 
ohne  nennenswerthe  Kunstbauten,  Einschnitte,  Auf- 
dämmungen etc.  bei  Maximalsteigungen  von  0 02  per 
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laufendes  Meter  den  Oberbau  einfach  in  den  in  Nord- 
afrika compacten  Sand  einzubetten  und  mit  Schotter  zu 
ballastiren,  der  in  unbeschränktem  Masse  aus  den  von 
der  Trasse  berührten,  aus  den  Abhängen  der  Atlas- 
gebirgskette kommenden  Wasserläufen  des  Oued-Kous, 
Oued-Ouergha,  Oued-Sebon,  Oued-Molouga  etc.  gewonnen 
werden  kann.  Die  Terrainverhältnisse  sind  somit  im 
Allgemeinen  besonders  günstig.  Im  Verhältnisse  zur 
günstigen  Beschaffenheit  der  Bahntrasse  mit  nur  minimalen 
Steigungen  und  weiten  Curven  werden  sich  auch  die 
Betriebskosten  umso  günstiger  stellen,  und  wird  auch  die 
Abnützung  des  Materiales  umso  geringer  sein. 

Der  Projectant  nimmt  an,  dass  die  sofort  nach 
Eröffnung  der  Bahn  zu  gewärtigenden  commerciellen 
Verhältnisse  der  neuen  Linien  im  Allgemeinen  vergleichs- 
weise jenen  der  Linie  Philippeville — Constantine — Algier 
entsprechen,  die  ein  durchschnittlich  Frcs.  14.000  per  Jahr 
betragendes  Reinerträgniss  bietet,  welcher  Supposition 
zufolge  sich  das  Capital  schon  von  Anbeginn  mit  8’5  pCt. 
verzinsen  würde.  Welche  Steigerung  aber  eintreten  wird, 
wenn  der  Strom  des  internationalen  Verkehres  sich  in 
die  neugeschaffene,  zwei  bisher  getrennte  Welttheile  ver- 
bindende Hauptarterie  ergiessen  wird,  ist,  wie  bereits 
erwähnt,  heute  noch  unberechenbar  und  kann  nur  eine 
Parallele  mit  den  correspondirenden  Verhältnissen  des 
Canales  von  Suez  gezogen  werden,  dessen  materieller 
Erfolg  alle  an  dieses  Werk  ursprünglich  geknüpften 
Erwartungen  bis  heute  weitaus  überbietet.  Dass  aber 
der  Continuität  einer  durchwegs  intercontinen- 
talen  Landverkehrsroute  eine  höhere  verkehrs- 
politische und  commercielle  Bedeutung  zukommt,  als,  wie 
es  bei  Suez  der  Fall  ist,  dem  gemischten  Land-  und 
Seeverkehr,  bedarf  wohl  keiner  Begründung. 

Zur  Vervollständigung  dieser  Studie  sei  noch  jener 
Handelsartikel  gedacht,  welche  gegenwärtig  den  Haupt- 
gegenstand des  derzeit  noch  durch  Saumthiere  bewältigten 
Importes  nach  und  des  Exportes  aus  Afrika  bilden.  Es 
sind  dies  im  Importe:  Webstoffe  aus  Schaf-  und  Baum- 
wolle, Seide,  Leinwand  etc.,  Faconeisen  und  Eisen- 
geschmeide, Kupfer-,  Galanterie-  und  Glaswaaren  aller 
Art,  Papier,  Mahlproducte,  Zucker,  Kaffee,  Thee,  Tabak, 
Wein,  Alkohol,  Zündhölzchen,  Petroleum,  Kerzen,  Con- 
fectionswaaren  aller  Art,  Maschinen  und  Maschinen- 
bestandtheile,  Steinkohle  etc.;  im  Exporte:  Nationale 
Manufacturen,  Teppiche,  Schaf-,  Ziegen-,  Kameelwolle  etc., 
Thierfelle,  Schlachtvieh,  Pferde,  Mais,  Bohnen,  Feigen, 
Datteln,  Südfrüchte  aller  Art. 


Inland. 

Parlamentarisches. 

In  rler  24.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
15.  März  wurde  die  erste  Lesung  der  Investitionsvorlage  fort- 
gesetzt : 

Abg.  Schoiswohl  kann  sich  damit  nicht  einverstanden 
erklären,  dass  der  Aushau  der  Aspangbahn  erst  im  Jahre  1907 
vor  sich  gehen  soll.  Die  östliche  Steiermark  habe  schon  lange 
Jahre  den  Wunsch  nach  dem  Ausbau  der  Linie  bis  nach  Aspang 
geäussert,  weshalb  die  Regierung  die  Trasse  sofort  feststellen 
und  den  Bahnbau  von  Friedberg  nach  Aspang  sichern  möge. 
Auch  die  Herstellung  der  Tiassevon  St.  Pölten  gegen  Maria-Zell, 
von  Kernhof  nach  Gusswerk  sei  schon  lange  Jahre  projectirt, 
aber  infolge  Weigerung  des  Ackerbauministeriums  nicht  durch- 
geführt worden.  Wenn  die  Regierung  schon  die  Balm  nicht 
selbst  bauen  wolle,  so  möge  sie  wenigstens  eine  Subvention  zur 


Herstellung  der  schmalspurigen  Landesbahn  von  Kirchberg  nach 
Maria-Zell  gewähren.  Wenn  Dr.  Ellenbogen  gestern  gemeint 
habe,  die  Geistlichkeit  sei  gegen  den  Bau  von  Bahnen,  weil 
damit  Bildung  unter  das  Volk  gebracht  werde,  so  müsse  er  dem 
gegenüber  erklären,  dass  gerade  die  Geistlichkeit  den  Bau  der 
Bahn  im  Maria-Zeller  Bezirke  wünsche.  Dieser  Bezirk  sei  als 
ein  schwarzer  bekannt.  Wenn  aber  dort  eine  Bahn  errichtet 
werde,  dann  werde  es  auch  dort  hell  werden.  Deshalb  mögen 
die  Socialdemokraten  für  den  Ausbau  dieser  Bahn  eintreten. 

Abg.  Biankini  beginnt  seine  Rede  in  croatischer 
Sprache  und  beklagt  sich,  in  deutscher  Sprache  fortfahrend, 
darüber,  dass  Dalmatien  in  der  Investitionsvorlage  so  schlecht 
bedacht  worden  sei.  Alle  berufenen  Factoren  haben  sich  aus 
wirtschaftlichen  und  strategischen  Gründen  zu  Gunsten  der 
Verbindung  Dalmatiens  mit  dem  Centrum  der  Monarchie  aus- 
gesprochen, und  doch  sei  Alles  beim  Alten  geblieben.  Die  wirk- 
liche Verbindung  zwischen  dem  Centrum  und  dem  O^jent,  die 
Linie  Knin — Novi,  sei  noch  immer  nicht  gebaut.  Nach  vielfachen 
Verhandlungen  sei  es  zu  einer  Vereinbarung  mit  Ungarn  be- 
züglich der  Linie  Spalato  — Arzano — Bugojno  gekommen,  welche 
für  den  Handel  Bosniens  mit  Dalmatien  und  den  Export  Bosniens 
zweifellos  nützlich  und  vortheilhaft  ist,  jedoch  keineswegs  als 
die  richtige,  langersehnte  Verbindung  betrachtet  werden  kann. 
Ausserdem  hänge  sie  von  der  Gnade  der  Magyaren  ab  und  scheine 
ad  calendas  graecas  vertagt.  Es  sei  eine  Ehrensache  des  Parla- 
mentes, diesem  Zustande  ein  Ende  zu  machen,  umsomehr,  als 
noch  im  Jahre  1872  die  österreichische  Regierung  vor  diesem 
Hause  anerkannt  hat,  dass  den  Häfen  Dalmatiens  die  Monarchie 
ihre  Grossmachtstellung  zu  verdanken  hat,  so  dass  sie,  wenn  sie 
diese  Stellung  behaupten  will,  die  Binnenländer  mit  dem  Meere 
verbinden  muss.  Redner  fordert  die  Regierung  und  namentlich 
den  Eisenbahnminister  auf,  alle  Originalacten  über  die  Verhand- 
lungen mit  Ungarn  bezüglich  der  dalmatinischen  Eisenbahnen 
vom  Jahre  1868  bis  auf  den  heutigen  Tag  dem  Hause  vorzu- 
legen. 

In  beiden  Reichshälften  werden  die  riesigsten  Opfer  ge- 
bracht, um  die  Häfen  Triest  und  Fiume  zu  entsprechender  com- 
mercieller  Bedeutung  zu  bringen.  Hiebei  werde  aber  die  That- 
sache  ausser  Acht  gelassen,  dass  der  Welthandel  kürzere  Wege 
zum  Orient  suche,  und  dass  die  Monarchie  dem  Orient  näher- 
gelegene Häfen  brauche  als  Triest  und  Fiume,  wenn  sie  aus  dem 
Weltverkehre  nicht  ausgeschlossen  sein  wolle.  Der  natürlichste 
und  nächstliegende  Ausgangspunkt  für  unsere  Stellung  im  euro- 
päischen Weltverkehre  sei  Dalmatien  mit  seinen  schönen  und 
sicheren  Häfen.  Sollten  die  dalmatinischen  Hafenplätze  diese 
Rolle  nicht  übernehmen,  so  würden  wir  wieder  zu  spät  kommen. 
Redner  polemisirt  gegen  den  Landesvertheidigungsminister,  der 
von  „aus  dem  Staatsverbande  strebenden“  Ländern  gesprochen 
habe.  Wenn  diese  Worte  gegen  die  Croaten  und  Slovenen 
gerichtet  sein  sollten,  so  müsse  er  erwidern,  dass  seit  einem 
Jahrhundert  die  österreichische  Politik  in  den  Küstenländern  nur 
die  eine  Tendenz  habe,  zu  italianisiren  und  zu  germanisiren  und 
die  Mehrheit  der  Croaten  und  Slovenen  mit  Gewalt  zu  ent- 
nationalisiren.  Die  Küstenländer  geben  dem  Staate,  was  sie  ver- 
pflichtet sind,  dem  Staate  zu  geben,  Steuern  und  Soldaten,  und 
es  wäre  Pflicht  des  Staates,  sich  ihrer  anzunehmen.  Wenn  die 
Regierung  anders  darüber  denke,  so  erfüllt  sie  ihre  Pflicht  nicht 
und  sei  nicht  würdig,  das  Ruder  eines  civilisirten  Staates  zu 
lenken. 

Abg.  Freiherr  von  M o r s e y : Ich  darf  mit  Freude  con- 
statiren,  dass  sämmtliehe  Alpenländer  solidarisch  und  geschlossen 
zu  dem  vorliegenden  Eisenbahn-  und  Investitionsprogramme 
Stellung  nehmen,  indem  sie  dasselbe  in  der  lebhaftesten  Weise 
befürworten.  Redner  protestirt  gegen  die  beliebte  Unterscheidung 
von  weniger  steuerkräftigen  und  von  passiven  Ländern,  denn  wir 
in  den  ärmeren  Ländern  sind  mit  unserem  schwer  erworbenen 
Gelde  die  Consumenten  der  Industrieartikel  der  reicheren 
Länder. 

In  dem  vorliegenden  Gesetzentwürfe  handelt  es  sich  zu- 
nächst um  die  bessere  Verbindung  Triests  mit  den  Hinterländern. 
Diese  Bahnverbindung  hat  auch  nicht  nur  für  die  Alpenländer, 
sondern  bis  nach  Böhmen  hinauf  eine  grosse  handelspolitische 
Bedeutung.  Triest  allerdings  ist  ungünstiger  gelegen  als  alle 
anderen  Häfen  im  Mittelländischen  und  Adriatischen  Meere  und 
es  fehlt  Triest  an  der  ersten  u.id  wesentlichsten  Bedingung,  an 
einem  unternehmenden,  weitausblickenden  Kaufmanusstande. 
Andererseits  werde  auch  eine  gewisse  politische  Richtung  ver- 
folgt, indem  die  Tendenz  vorherrscht,  den  tüchtigen  Nachwuchs, 
der  in  der  einheimischen,  lang  angesessenen  slovenischen  Be- 
völkerung gelegen  ist,  fernzuhalten. 

Gleichzeitig  mit  dem  Projecte  der  zweiten  Bahnverbindung 
nach  Triest  ist,  ein  viel  wichtigeres  und  bedeutenderes  Projoct 
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aufgetaucht,  und  die  Schaffung  eines  gewissen  Junctini  zwischen 
dem  Aushau  der  Bahnverbindung  mit  Triest  und  einem  ausser- 
ordentlich weitgehenden  Wasserstrassen-  und  Binnenschiffahrts- 
System  ist  vielleicht  mehr  als  zufällig.  Wenn  die  bescheidenen 
Anforderungen,  die  wir  in  eisenbahnpolitischer  Beziehung  mit 
Recht  endlich  an  das  Reich  zu  stellen  genöthigt  sind,  einiger- 
massen  befriedigt  werden,  so  stehen  wir  auch  in  unseren  Ländern 
diesen  neuen  Projecten  nicht  nur  sympathisch,  sondern  mit  der 
vollsten  Bereitwilligkeit,  dieselben  zu  fördern,  gegenüber.  Schon 
aus  Concurrenzrücksichten  gegen  die  Nordbahn  — ganz  abge- 
sehen von  den  grossen  Interessen  Wiens  und  den  zahlreichen 
Industrien  Niederösterreichs  und  der  übrigen  Länder  — müssen 
wir  wünschen,  den  Donau-Oder-Canal  und  die  Verbindung  der 
Donau  mit  der  Elbe  gesichert  zu  sehen.  Redner  erklärt,  auf  die 
Erörterung  der  technischen  Seite  der  Frage  nicht  eingehen  zu 
wollen,  ob  es  möglich  sein  werde,  die  nothwendigen  Wasser- 
mengen für  den  grössten  Theil  des  Jahres  überhaupt  zu  be- 
schaffenem diese  Wasserstrassen,  ohne  eine  Reihe  von  Schleusen 
zu  bauen,  die  wieder  mit  so  viel  Gebühren  belegt  sein  müssten, 
dass  eine  wesentliche  Yertheuerung  des  Verkehres  daraus  resul- 
tiren  müsste.  Und  weiter  müssen  wir  unbedingt  berücksichtigen, 
dass  wir  bei  aller  Opferwilligkeit  und  bei  vollem  Verständnisse 
der  grossen  Bedeutung  der  industriellen  Entwicklung  — schon 
vom  Standpunkte  des  Consums  der  agricolen  Producte  — da- 
gegen gesichert  sein  müssen,  dass  nicht  amerikanisches  und 
russisches  Getreide,  auch  Obst,  wie  andere  Artikel  bis  in  das 
Herz  der  Monarchie  auf  dem  billigen  Wasserwege  gelangen.  Von 
einem  viel  grösseren  handelspolitischen  Standpunkte  aus  be- 
trachtet aber  ist  ein  solches  grosses  Canalsystem  nur  dann  als 
wirklich  vollständig  abgeschlossen  anzusehen,  wenn  die  grosse 
handelspolitische  Idee  zur  Wirklichkeit  wird,  Hamburg  und  das 
Adriatische  Meer  durch  eine  Binnenwasserstrasse  zu  verbinden. 
Selbstverständlich  ist  dies  nur  dann  möglich,  wenn  Ungarn  seiner- 
seits die  Weiterführung  dieser  Strecke  übernimmt,  da  die  tech- 
nische Ausführung  einer  solchen  Wasserstrassenlinie  über  das 
ungarische  und  croatische  Gebiet  ausserordentlich  viel  leichter 
als  über  österreichisches  Gebiet  sein  wird. 

Dem  Abgeordneten  Bi  a n k i n i stimmt  Redner  darin  bei, 
wenn  er  sieb  dagegen  erklärt,  dass  durch  irredentistisch-italieni- 
sche  Elemente  das  croatische  Volk  zurückgedrängt  werde.  Eine 
Gefahr  der  Germanisirung  der  Croaten  sehe  er  allerdings  nicht 
in  eine  zu  befürchtende  Nähe  gerückt.  Der  Abgeordnete 
B i a n k i n i habe  aber  vielleicht  den  Landesvertheidigungs- 
minister  nicht  ganz  richtig  verstanden.  Eine  mit  solcher  Vehemenz 
vertretene  Richtung,  welche  darauf  hinausgeht,  Dalmatien  mit 
Croatien  zu  vereinigen,  eine  grosse  staatsrechtliche  Frage  auf- 
zurollen und  unsere  Seeküste  von  Oesterreich  weg  zu  Croatien, 
also  unmittelbar  unter  ungarische  Herrschaft  zu  bringen,  würde 
denn  doch  sehr  gefährlich  werden.  Der  Abgeordnete  Kaftan 
habe  mit  Recht  hervorgehoben,  dass  unter  den  Bedingungen  einer 
wahren  Prosperität  Triests  ein  grosser  schiffbarer  Fluss  zunächst 
in  Betracht  käme.  Es  ist  selbstverständlich,  dass  alle  diese 
Fragen  deswegen  für  uns  so  schwer  zu  beantworten  sind,  weil 
wir  leider  nicht  in  der  Lage  sind,  eine  klare,  gut  zu  übersehende 
Handelspolitik  vor  uns  zu  haben.  Wir  haben  Handelsverträge 
geschlossen  und  werden  in  den  nächsten  Jahren  wieder  in  der 
Lage  sein,  solche  zu  schliessen.  Mit  Angst  und  Sorgen  muss 
man  diesen  Jahren  entgegensehen,  weil  infolge  der  politischen 
Verhältnisse  und  der  parlamentarischen  Lage  sich  Alles  zu 
unseren  Ungunsten  und  zu  Gunsten  der  auswärtigen  Factoren 
verschoben  hat.  Der  Abgeordnete  Dr.  Kramar  hat  schon 
wiederholt  die  Ansicht  geäussert,  die  Grundlagen  unserer  aus- 
wärtigen Politik,  die  constitutiven  Grundlagen  unseres  freund- 
schaftlichen und  Bundesverhältnisses  zum  Deutschen  Reiche 
hätten  sich  verschoben.  Wenn  sich  die  politische  Lage,  wenn 
sich  unser  Verhältniss  zu  Russland  dank  einer  vorsichtigen 
Führung  der  auswärtigen  Politik  in  mancher  Beziehung  günstiger 
gestaltet  hat,  so  darf  doch  ein  Kenner  unserer  handelspolitischen 
Verhältnisse  nicht  sagen,  dass  die-  politische  Grundlage  unseres 
Bündnisses  sich  verschoben  hat,  dass  es  nicht  mehr  existire. 
Nein,  ganz  abgesehen  von  jenen  grossen  Banden,  jenen  grossen 
Gefühlen,  die  nun  einmal  eine  tausendjährige,  gemeinsame  Ge- 
schichte um  die  Völker  des  ehemaligen  Deutschen  Reiches  ge- 
schlungen hat,  sagt  Redner,  ist  nach  meiner  festen  Ueberzeugung 
ein  möglichst  inniges  politisches  Verhältniss,  beruhend  auf  einem 
möglichst  innigen  wirtbschaftlichen  Verhältniss  die  unverrückbare 
Grundlage  der  zukünftigen  und  auf  absehbare  Zeit  bleibenden 
auswärtigen  Politik  nicht  im.  Sinne  jener  Bestrebungen,  die  uns 
in  ein  nicht  würdiges,  in  ein  abhängiges  Verhältniss  zu  dem 
mächtigeren  und  grösseren  Deutschen  Reiche  bringen  möchten, 
nein,  mit  voller  Aufrechterhaltung  der  vollständigsten,  ehren- 
haftesten Selbstständigkeit  schon  aus  rein  dynastischen  und 


patriotischen  Gründen.  Eines  aber  müssen  wir  verlangen:  die 

loyale  Ausführung  eines  solchen  Verhältnisses  und  die  loyale 
Ausführung  eines  solchen  Handelsvertrages.  Dann  aber  ist  es 
meine  feste  Ueberzeugung,  dass  bei  unseren  vielfach  zurück- 
gebliebenen, viel  schwächeren  wirthscliaftlichen  Kräften  wir 
gerade  der  Unterstützung  des  deutschen  Untemehmergeistes,  des 
deutschen  Capitales,  des  viel  mächtigeren,  weiter  ausgreifenden 
Handelssinnes  und  Unternehmungsgeistes  bedürfen,  um  einerseits 
den  Widerstand  Ungarns  zu  paralysiren  und  andererseits  jenes 
grosse  Handelsgebiet  gemeinsam,  mit  vereinten  Kräften,  für  uns 
zu  erobern,  das  auf  der  Balkan-Halbinsel  und  in  Kleinasien  uns 
vor  der  Thür,  bisher  aber  unausgenützt  liegt.  Nicht  im  Waffen- 
wege, sondern  im  friedlichen  Kampfe,  im  freundlichsten  Hand- 
inhandgehen Deutschlands  und  Oesterreichs  werden  wir  gemeinsam 
den  Weg  finden,  die  Balkan-Halbinsel  zu  erobern. 

Redner  kennzeichnet  sodann  seine  Stellung  zu  der  Vorlage 
vom  Standpunkte  Oberösterreichs  und  Steiermarks.  Er  begrüsst 
es  mit  Befriedigung,  dass  endlich  einmal  die  lang  gewünschte 
Verbindung  der  Pyhrn-  Bahn  hergestellt  wird,  indem  dadurch 
zunächst  der  nothleidenden,  fleissigen,  einst  so  berühmten  Sensen- 
industrie Oberösterreichs  einigermassen  wieder  aufgeholfen  werden 
wird.  Aber  auch  für  die  Steiermark  ist  diese  Bahn  von  grosser 
Bedeutung,  nicht  blos  weil  sie  eine  zweite  Verbindung  darstellt, 
welche  dringend  nothwendig  ist,  sondern  auch,  weil  sie  eine 
wesentliche  Abkürzung  nach  Linz  und  weiter  nach  Salzburg  und 
eventuell  Passau  ermöglicht.  Redner  wünscht  den  möglichst 
schnellen  Ausbau  des  Stückes  von  Friedberg  bis  Aspang.  Bei  der 
ungeheuren  Reichhaltigkeit  des  Investitionsprogrammes  wird  an 
Mitteln  gewiss  nichts  übrigbleiben,  wahrscheinlich  werden  aber 
die  präliminirten  Mittel  nicht  ausreichen.  Der  Minister  möge 
daher  jetzt  schon  daran  denken,  dass  für  eine  spätere,  erfolg- 
reiche Benützung  dieser  Bahn  auf  der  Strecke  von  Fehring  nach 
Fürstenfeld  ganz  besondere  Adaptirungen  nothwendig  sind. 
Finanzielle  Bedenken  werden  uns  Alle  ohne  Ausnahme  erfüllen. 
Die  Rentabilität  dieser  grossen  Bahnen  und  weiteren  Verkehrs- 
adern ist  immerhin  eine  sehr  fragliche,  und  man  kann  nicht 
genug  darauf  hinweisen,  dass  in  unserem  Budget,  welches  mit 
äusserster  Vorsicht  zu  behandeln  ist,  heute  schon  das  Budget 
der  Staatsbahnen  vielleicht  der  wundeste  Punkt  ist.  Es  ist  eine 
unglückliche  Richtung,  die  seit  einigen  Jahren  eingeschlagen 
worden  ist,  bröckelweise,  ohne  Berücksichtigung  des  Gesammt- 
budgets  und  ohne  Berathung  im  Einklänge  mit  der  gesammten 
finanzpolitischen  und  budgetären  Lage  Million  um  Million  aus 
den  Einnahmen  des  Budgets  herauszunehmen.  Es  ist  das  eine 
geradezu  äusserst  gefährliche  Politik.  Sparsamkeit,  äusserste 
Sparsamkeit  in  jeder  Beziehung  muss  uns  davor  sichern,  dass 
nicht  aus  allen  Vortheilen,  die  wir  ins  Auge  fassen,  Nachtheile 
sich  ergeben,  dass  die  finanziellen  Lasten  unerträgliche  werden. 

Was  bleibt  übrig  für  die  grossen  Aufgaben  der  Finanz- 
politik, für  die  grosse  Regulirung,  die  nach  Millionen  zählt, 
wenn  alle  Wünsche  nach  Gehaltserhöhung,  Pensions-Aufbesserung 
u.  s.  w.  berücksichtigt  werden  sollen?  Eine  Vermögens  - Er- 
gänzungssteuer nach  Miquel’schem  Recepte  oder  eine  Erhöhung 
der  Erbschaftssteuer.  Das  werden  aber  auch  die  letzten  Ressourcen 
sein,  wenn  wir  nicht  in  weiser  Sparsamkeit  die  Zeit  gewonnen 
haben,  die  Volkswirthschaft  zu  heben,  und  dass  diese  Hebung 
der  Volkswirthschaft  durch  das  Investitionsprogramm  erfolgen 
möge,  ist  der  Wunsch,  dem  ich  Ausdruck  geben  will. 

Abg.  Hauck  erklärt,  er  habe  sich  gegen  die  Investitions- 
vorlage als  Redner  eintragen  lassen,  nicht  weil  er  gegen  die 
Investition  sei,  sondern  weil  die  Vorlage  nichts  enthalte,  was 
seinen  Wünschen  dienlich  sein  könnte.  Der  Staat  sei  verpflichtet, 
die  dem  Verkehrsbedürfnisse  eutsprechenden  Verkehrsmittel  zu 
schaffen,  und  auch  jenen  wirtschaftlich  schwachen  Bezirken,  die 
aus  eigener  Kraft  Eisenbahnen  nicht  ins  Leben  rufen  können, 
die  nöthigen  Geldmittel  zur  Verfügung  zu  stellen.  Der  für  Local- 
bahnbauten im  Investitionspräliminare  eingestellte  Betrag  sei 
viel  zu  gering.  Redner  wünscht  zunächst  den  Ausbau  derBöhmerwald- 
bahn  durch  die  Herstellung  der  Strecke  von  Taus  nach  Tachau 
mit  der  Abzweigung  Weissensulz — Eisendorf  und  erbittet  in  einer 
Resolution  die  Unterstützung  der  Regierung  hiefür.  Er  urgirt 
weiter  die  Verstaatlichung  der  Bahnstrecke  Rakonitz — Petschau, 
sowie  den  Bau  der  Linie  Neuhof — Tepl  auf  Staatskosten.  Ebenso 
wäre  die  Förderung  des  Baues  der  Localbahn  Pilsen-Manetin- 
Theusing  dringend.  Redner  bringt  weiter  einige  Wünsche 
bezüglich  des  Verkehres  auf  der  Strecke  Marienbad — Karlsbad 
vor  und  verlangt  vom  Eisenbabnminister  die  Berücksichtigung 
mehrerer  Forderungen  der  Welkführer  und  Maschinenmeister  auf 
den  Staatsbahnen  und  die  Umwandlung  der  böhmischen  Auf- 
schriften in  doppelsprachige.  Wenn  zur  Schaffung  der  nöthigen 
Mittel  statt  der  Erhöhung  der  Zuckersteuer  und  der  Uebertragungs- 
gebühren  mittelst  des  § 14  die  Börsesteuer  erhöht  und  eine 
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Börsecoursgewinn-Steuer  eingeführt  worden  wäre,  hätten  solche 
Massnahmen  im  Hause  gewiss  keinen  Widerstand  gefunden, 
ebenso  eine  Erhöhung  der  Renten-  und  Personal-Einkommensteuer 
auf  den  höheren  Stufen  und  ein  Gesetz  zur  Verminderung  der 
hohen  Gewinne  der  Kohlenbarone.  Aus  einer  Verstaatlichung 
der  Kohlenbergwerke  und  der  Einführung  des  Kohlen-,  Petroleum- 
und  Elektro-Monopols  könnte  eine  kräftige  Einnahmequelle  für 
den  Staat  gefunden  werden. 

Redner  vertrete  einen  Wahlbezirk,  der  von  ehrlichen  und 
fleissigen  Steuerträgern  bewohnt  sei,  wo  aber  die  Landwirtschaft 
ein  kärgliches  Dasein  friste.  Dem  herrschenden  Elend  könne  nur 
durch  Eröffnung  neuer  Erwerbsquellen,  wie  solche  aus  der  Er- 
bauung neuer  Bahnen  fliessen,  gesteuert  werden.  Deshalb  werde 
die  Partei  des  Redners  für  die  Zuweisung  der  Investitionsvorlage 
an  den  Ausschuss  stimmen. 

Abg.  Dr.  Koli  scher:  Die  Frage  der  Investitionen  ist 

keine  particuläre  Angelegenheit  eines  Kronlandes,  sondern  eine 
Reichs-Angelegenheit.  Die  Investitionsvorlage  besitzt  eine  eminente 
wirtschaftliche  Bedeutung,  weshalb  es  berechtigt  sei,  die  Lage 
der  Volkswirthscbaft  in  Oesterreich  einer  kurzen  Betrachtung  zu 
unterziehen.  Der  Finanzminister  habe  in  seinem  Expose  ein  Bild 
der  Finanzlage  entworfen,  welches  nach  Anschauuug  des  Redners 
der  Wirklichkeit  nicht  entspreche.  Seitdem  Ordnung  im  öster- 
reichischen Staatshaushalte  geschafien  worden  und  mit  ernster 
Sorgfalt  die  Wiederkehr  von  Deficiten  verhindert  wurde,  wisse 
die  ganze  Welt,  dass  Oesterreich  seine  Schulden  pünktlich  bezahle 
und  bezahlen  werde.  Aber  die  guten  Rentencourse  beweisen  noch 
nicht,  dass  auch  unsere  Volkswirthscbaft  florire,  denn  Rente  kaufe 
derjenige,  der  sich  fürchte,  sein  Geld  in  Grund  und  Boden,  in 
der  Industrie  oder  im  Gewerbe  anzulegen ; es  wäre  ein  viel 
günstigeres  Symptom,  wenn  die  Rente  nach  anderen  Ländern 
gehen  und  ein  Goldregen  unsere  Production  befruchten  würde. 
Unsere  Handelsbilanz  sei  nur  deshalb  activ,  weil  der  Holzexport 
nothgedrungen  forcirt  wurde.  Um  ein  richtiges  Bild  zu  erlangen, 
müsse  man  die  Verhältnisse  Oesterreichs  mit  denen  der  Nach- 
barländer vergleichen,  und  da  sehe  man,  dass  unser  Agrarierthum 
nicht  genügend  geschützt  sei  und  unsere  Industrie  befinde  sich 
in  einer  Epoche  vollster  Stagnation.  Würde  Oesterreich  leistungs- 
fähig sein,  so  wären  wir  für  unsere  industriellen  Producte  nicht 
auf  den  Absatz  in  Ungarn  und  der  Levante  angewiesen,  wir 
würden  den  Wettbewerb  auf  dem  Weltmärkte  bestehen. 

Oesterrreich  sei  ein  schönes,  aber  schwer  zu  bewirth- 
schaftendes  Land;  nirgends  vielleicht  sei  es  dem  Menschen 
beschieden,  sich  sein  Brot  so  schwer  zu  erwerben,  als  in  Oester- 
reich. Um  hier  zu  dem  weltenverbindenden  Meere  zu  gelangen, 
müsse  man  grosse  Gebirgsbahnen  bauen,  Kohle  und  Erz  seien 
bei  uns  viel  schwerer  zu  gewinnen,  als  z.  B.  in  Deutschland. 
Es  gehe  weiter  nicht  an,  die  Landwirthschaft  für  vogelfrei  zu 
erklären  und  die  gesammte  Production  nur  industriell  einzu- 
richten. Infolge  unseres  Verhältnisses  zu  Ungarn  könne  der  für 
die  Landwirthschaft  nöthige  Schutz  nicht  zum  Ausdrucke  ge- 
langen, so  dass  es  dem  kleinen  und  mittleren  Bauer  nicht  gut 
geht.  Aus  alledem  glaubt  Redner  schliessen  zu  müssen,  dass 
der  Finanzminister  sich  in  seiner  Anschauung  irrte.  Auch  den 
breiten  Schichten  der  arbeitenden  Bevölkerung  gehe  es  nicht 
gut.  Um  leistungsfähig  zu  werden,  gebe  es  nur  ein  Mittel: 
Investitionen.  In  der  Landwirthschaft,  im  Gewerbe  und  in  der 
Industrie  müssen  wir  investiren. 

Wenn  wir  diese  Investitionen  als  Motto  unserem  volks- 
wirthschaftlichen  Programme  voranstellen,  müssen  wir  vom  Staate 
als  erstem  Privatwirth  in  der  Gesellschaft  verlangen,  dass  er 
beispielgebend  wirke  und  den  ersten  Schritt  mache  ; deswegen 
müssen  wir  begeisterte  Anhänger  zunächst  des  Principcs  der 
staatlichen  Investitionen  in  der  Privatwirthschaft  sein. 

Redner  ist  der  Meinung,  dass  die  Vorlage  selbst  eine 
einseitige  sei,  weil  sie  keine  Lösung  der  Frage  der  Wrasser- 
politik  bringe.  Man  hat  uns,  sagt  Redner,  eine  Vorlage  von  mehr 
als  480  Millionen  Kronen  vorgelegt,  man  hat  auch  verlangt,  dass 
wir  a conto  dessen  80  Millionen  Kronen  in  den  Staatsschatz 
legen,  man  hat  uns  aber  nicht  gesagt,  dass  man  gleichzeitig 
endlich  einmal  den  seit  30  Jahren  gestellten  Forderungen  — nicht 
einer  Partei,  sondern  der  ganzen  österreichischen  Volkswirth- 
schaft  — nachkommen  will.  Darin  liegt  eine  Enttäuschung.  Wir 
verlangen,  dass  eine  Parallelaction  beider  grossen  uns  bewegen- 
den Fragen  stattfindet,  denn  das  zwanzigste  Jahrhundert  gehört 
dem  Wasser  und  der  Wasserwirthschaft.  Mit  Canälen  allein  sei 
uns  nicht  gedient;  wenn  wir  Canäle  wollen,  müssen  wir  Wasser 
in  denselben  haben,  und  dazu  müssen  wir  die  Zuflüsse  reguliren 
und  die  Thalsperren  im  Gebirge  ausbaucn. 

Vom  allgemeinen  Standpunkte  aus  theilt  sich  die  Vorlage 
in  zwei  Gruppen  von  Investitionen.  Von  der  einen  Gruppe 


können  wir  sagen,  dass  sie  den  Staatsschatz  gar  nicht  belasten 
wird,  - das  sind  Investitionen  fiir  Fahrparkvermehrung,  Bau  von 
dritten  und  vierten  Geleisen  u.  s.  w , also  lauter  productive  An- 
lagen, bei  denen  der  Eisenbahnminister  kein  Geld  verlieren, 
sondern  Geld  verdienen  wird.  Bei  der  anderen  Gruppe  von  In- 
vestitionen ist  ein  anderes  Programm  zu  lösen.  Es  wird  immer 
gesagt,  dass  eine  Investitionsanleihe  ihre  Zinsen  in  nicht  allzu 
ferner  Zeit  tragen  soll.  Das  ist  nicht  der  Fall.  Bei  den  Eisen- 
bahnen sind  Probleme  zu  lösen,  welche  wichtiger  sind  als  der 
directe  fiscalische  Nutzen.  Wir  dürfen  nicht  vergesseu,  dass 
die  Eisenbahnen  in  einer  Volkswirthschaft,  die  noch  keine 
Wasserstrassen  hat,  auch  diejenigen  Aufgaben  zu  lösen  haben, 
die  in  anderen  Volkswirthschaften  schon  heute  die  Wasserstrassen 
lösen.  Von  dieser  Auffassung  ausgehend,  müssen  Sie  zu  dem 
Principe  gelangen,  dass  Sie  nolens  volens  Eisenbahnen  bauen 
müssen,  von  denen  Sie  die  Ueberzeugung  haben,  dass  sie  in  ab- 
sehbarer Zeit  nicht  die  volle  Rente  bringen,  also  Eisenbahnen, 
welche  den  Steuerträger  belasten  werden.  Zweitens  dürfen  Sie 
nicht  vergessen,  dass  Oesterreich  einen  unendlichen,  nicht  aus- 
genützten Schatz  besitzt,  der  immer  mehr  an  Werth  steigt,  das 
sind  seine  Wasserkräfte.  Wenn  diese  Wasserkräfte  einmal  in- 
dustriell verwerthet  werden,  so  werden  sie  fiir  das  National- 
vermögen von  Oesterreich  einen  Schatz  schaffen,  angesichts 
dessen  die  Priester  Frage  vielleicht  an  zweiter  Stelle  stehen  wird. 

In  dieser  zweiten  Gruppe  begegnen  wir  zunächst  der  mit 
besonders  grossen  technischen  Schwierigkeiten  auszubauenden 
Bahn,  welche  unsere  Alpenländer  erschliessen  und  eine  neue 
Verkehrsader  zur  Adria  bilden  soll.  Triest  werden  Sie  allerdings 
zu  keinem  Hamburg  machen  können,  Sie  werden  auch  durch 
Tarifpolitik  den  Verkehr  nicht  von  Genua  nach  Triest  ableiten 
können,  aber  man  kann  sich  durch  den  Ausbau  dieser  Bahn  von 
der  Tarifpolitik  der  Privatbahnen  losmachen.  Auch  Galizien 
wurde  mit  einer  Eisenbahn  beschenkt,  wie  die  Herren  sagen, 
mit  einer  Eisenbahn,  die  uns  kühl  bis  ans  Herz  lässt.  Was  diese 
Localbahn  betrifft,  so  waren  wir  unangenehm  überrascht,  als  wil- 
den Motivenbericht  gelesen  hatten,  gestern  aber  etwas  beruhigt, 
als  der  Herr  Eisenbahnminister  sanftere  Töne  diesbezüglich  an- 
schlug.  Es  unterliegt  keinem  Zweifel,  dass  diese  Eisenbahnen 
zweiten  und  dritten  Ranges  nicht  aus  localen  Interessen,  sondern 
aus  Gründen  der  allgemeinen  Volkswirthschaft  unbedingt  noth- 
wendig  sind.  Wenn  die  Landesfinanzen  schlecht  stehen,  so  darf 
man  deshalb  nicht  Zurückhaltung  verlangen,  sondern  man  muss 
die  Landesfinanzen  stärken,  damit  sie  ihre  Probleme  lösen 
können. 

Wenn  ich  dies  alles  zusammenfasse,  so  gelange  ich  zu 
dem  Resultate,  dass  mit  uns  über  die  ganze  Eisenbalm-Investi- 
tionsvorlage  zu  reden  ist,  wenn  parallel  damit  die  Regierung 
sich  entschliesst,  eine  zweite  Action  grossen  Stiles  zu  unter- 
nehmen : die  Lösung  unserer  Wasserfrage.  Man  muss  aber  diese 
Sache  einmal  systematisch  in  die  Hand  nehmen,  ohne  Rücksicht, 
ob  sie  in  diesem  oder  jenem  Capitel  des  Budgets  enthalten  ist. 
Es  ist  ein  Unrecht,  dass  die  Wasserfrage  einmal  im  Handels- 
ministerium, einmal  im  Ministerium  des  Innern  und  einmal  im 
Ackerbauministerium  gelöst  werden  soll.  Es  ist  nothwendig, 
endlich  einmal  diese  Frage  zusammenzufassen.  Wir  müssen  den 
kleinlichen  Standpunkt  verlassen,  dass  wir  unser  Budget  nur  mit 
fünf  Millionen  noch  belasten  können,  dass  es  sechs  Millionen 
nicht  mehr  verträgt,  wir  müssen  die  Zuversicht  in  unsere  Kraft 
haben,  dass,  wenn  wir  investieren  werden,  eine  Menge  von  Im- 
pulsen in  die  Volkswirthschaft  kommt,  dass,  wenn  der  Privatmann, 
•der  Industrielle,  der  Landwirth  wiederum  Lust  bekommt,  zu 
arbeiten,  neues  Leben  in  die  Volkswirthschaft  kommt.  Wir 
werden  dann  das  Schreckgespenst  der  allgemeinen  Verarmung, 
die  uns  droht,  bannen  und  wir  werden  siegen  unter  dem  Schlag- 
worte der  Arbeit. 

Abg.  Wenzel  Hruby  erklärt,  sich  den  Ausführungen  des 
Vorredners  voll  und  ganz  anschliessen  zu  können,  insbesondere 
was  die  Frage  der  Wildbachverbauung,  Thalsperren  und  Fluss- 
regulirungen betreffe.  Er  müsse  aber  diese  Vorlage  von  der 
politischen  Seite  betrachten.  Das  Ministerium  habe  mit  der  Ein- 
bringung dieser  Vorlage  bestimmte  Ziele  verfolgt.  Die  Vorlage 
sollte  der  Blitzableiter  für  den  politischen  Sturm  in  diesem  Reiche 
sein.  Die  Parteien  der  Linken,  die  sich  für  diese  Vorlage  so  warm 
einsetzen,  wollen  uns  mit  den  Siissigkeiten  der  wirthschaftlichen 
Arbeit  ködern,  damit  wir  einschlummern  in  dem  Widerstande, 
zu  welchem  unser  Volk  gezwungen  worden  ist  und  den  es  so 
lange  nicht  aufgeben  wird,  als  ihm  nicht  Recht  und  Gerechtigkeit 
widerfahren  wird,  so  lange  wenigstens  nicht,  als  die  Demiithigung 
des  17.  October  1899  nicht  gutgemacht  wird.  Der  Umstand,  dass 
diese  Investitionen  auf  eine  ganze  Reihe  von  Jahren  bewilligt 
werden  sollen,  setzt  schon  ein  gewisses  Vertrauen  oder  das  Nicht- 
vorhandensein eines  grossen  Misstrauens  gegen  die  Regierung 
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voraus.  Wie  könne  aber  eine  Oppositionspartei  der  Regierung  I 
durch  Bewilligung  ihrer  Ansprüche  auf  eine  ganze  Reihe  von 
Jahren  ein  Vertrauensvotum  ertheilen?  Da  müsse  die  Regierung 
zuerst  entgegenkommen  und  beweisen,  dass  sie  das  ist,  was  sie 
zu  sein  vorgibt,  eine  neutrale  Regierung.  Die  Thatsachen  be- 
weisen aber,  dass  diese  Regierung  keine  neutrale  ist,  sondern 
dass  sie  sich  von  den  Parteien  der  linken  Seite  leiten  lässt,  die 
ja  sogar  aus  der  Erfüllung  des  langjährigen  Wunsches  nach 
einer  mährischen  Universität  einen  Casus  obstructionis  machen 
wollen.  Gestern  habe  sogar  die  grösste  Partei  der  linken  Seite 
des  Hauses  sich  gegen  culturelle  Concessionen  an  das  böhmische 
Volk  verwahrt.  Wenn  man  auch  von  der  ökonomischen  Wichtigkeit 
der  Investitionen  durchdrungen  sei,  so  könne  man  doch  über 
diese  politischen  Momente  nicht  ohneweiters  hinwegkommen.  Die 
Regierung  und  die  Parteien  der  Linken  haben  es  in  der  Hand, 
uns  über  unsere  politischen  Bedenken  und  Hindernisse  den  Weg 
zu  ebnen,  dass  wir  schliesslich  für  diese  Vorlage  eintreten. 

Zu  dem  ungeheuren  Erfordernisse  der  Investitionen  steuert 
vor  Allem  das  böhmische  Volk  bei,  und  da  müsse  man  sich 
fragen,  ob  unseren  ökonomischen  Interessen  gedient  werde  oder 
nicht.  Für  Böhmen  soll  aber  nur  eine  kleine  Bahn  zweiter 
Ordnung  gebaut  werden,  eine  Bahn,  welche  das  dringende  Be- 
dütfuiss  der  Staatsverwaltung  sei. 

Redner  bespricht  sodann  die  Frage  der  Wasserstrassen 
und  gibt  seiner  Meinung  Ausdruck,  dass  ohne  die  Lösung 
dieser  Frage  an  eine  erspriessliche  Lösung  der  Eisenbahnfrage 
wohl  kaum  zu  denken  sei.  Er  spricht  hiebei  dem  Obmanne  des 
Wasserstrassenausschusses  Dr.  Lueger  den  Dank  dafür  aus,  dass 
er  sich,  wenn  auch  nicht  für  ein  rechtlich  formelles,  so  doch  für 
ein  thatsächliches  Junctim  eingesetzt  habe.  Die  Wasserstrassen 
werden  allerdings  nicht  nur  Böhmen,  Mähren  und  Galizien, 
sondern  vorwiegend  der  Reichshauptstadt  Wien  zunutzen  kommen. 
Daher  habe  sich  vielleicht  auch  der  Bürgermeister  der  Stadt 
Wien  der  Wasserstrassen  so  warm  angenommen.  Redner  bespricht 
sodann  die  Eisenbahnverhältnisse  in  Mähren  und  Schlesien  und 
schliesst  mit  der  Erklärung,  dass,  wenn  die  Herren  wollen,  dass 
die  Vertreter  des  böhmischen  Volkes  zur  Vorlage  definitiv  eine 
freundliche  unvoreingenommene  Stellung  einnehmen,  sie  auch 
den  Forderungen  und  Ansprüchen  des  böhmischen  Volkes  un- 
voreingenommen entgegenkommen  müssen. 

Abg.  Dr.  Chiari  reflectirt  auf  das  Finanzexpose,  in 
welchem  der  Finanzminister  gesagt  hat,  dass  es  angezeigt  sei, 
Credite  für  Neuanschaffungen  aus  dem  Budget  herauszunehmen 
und  wie  neue  Unternehmungen  zu  behandeln,  die  sich  im  Laufe 
der  Zeit  verzinsen  müssen.  Diese  Aeusserung  sei  einerseits 
darum  erfreulich,  weil  dem  Parlament  wieder  eine  Macht  in  die 
Hand  gegeben  werde,  welche  der  Volksvertretung  gebühre, 
nämlich  die  Macht,  Geldmittel  zu  bewilligen,  andererseits  deshalb, 
weil  dem  Parlament  die  Möglichkeit  geboten  sei,  'mit  diesem 
Gelde  für  wirtschaftliche  Investitionen  eintreten  zu  können. 
Wir  sind  in  einem  solchen  Stadium,  dass  es  absolut  notwendig 
ist,  dass  für  unsere  Volkswirtschaft  etwas  geschieht.  Die  In- 
vestitionen sind  nothwendig,  und  zwar  sowohl  diejenigen,  welche 
die  Staatsbahnverwaltung  für  ihren  eigenen  Betrieb  braucht,  als 
auch  die  Errichtung  von  neuen  Durchzugslinien  von  Norden  nach 
Süden.  Wir  haben  die  Verpflichtung,  Tritst  zu  einer  neuen  Blüte 
emporzuheben.  Wenn  dies  geschieht,  so  gereicht  es  ganz  Oester- 
reich zum  Vorteile.  Auch  die  so  lang  vernachlässigten  Alpen- 
länder haben  die  Berechtigung,  zu  verlangen,  dass  ihre  Volks- 
wiithschaft  befruchtet  werde.  Darum  ist  Jeder,  der  es  mit  unserer 
Volks  Wirtschaft  ehrlich  meint,  verpflichtet,  unbedingt,  und  zwar 
sofort,  für  diese  Vorlagen  zu  stimmen.  Ich  erkläre  daher,  sagt 
Redner,  im  Namen  meiner  deutschen  Clubgenossen  aus  den 
Sudetenländern,  dass  wir  voll  und  ganz  für  die  sofortige  An- 
nahme der  Iuvestitionsvorlage  eintreten  werden.  Bezüglich  der 
M asserstrassenfrage  bemerkt  Redner,  dass  es  nothwendig  sei, 
mit  denselben  Mitteln  wie  Deutschland  zu  arbeiten;  so  wie  wir 
ein  Interesse  haben,  dass  Triest  und  die  Alpenländer  ihre  Bahn- 
verbindung bekommen,  so  haben  die  .Alpenländer  gewiss  ein 
Interesse,  dass  in  den  Sudetenländern  diese  notwendigen  In- 
vestitionen gemacht  werden.  Der  künstliche  Gegensatz  zwischen 
den  Sudeten-  und  den  Alpenländern:  hier  Aipenbahnen,  dort 
A\  asserstrassen,  existirt  de  facto  nicht;  bei  einigem  guten  Willen 
ist  derselbe  zu  überwinden,  und  Jeder,  der  es  ehrlich  mit  der 
\ olkswirthscbaft  iu  Oesterreich  meint,  muss  sagen:  wir  bewilligen 
sofort  diesen  Credit  für  die  Investitionen,  wir  treten  aber  dann 
sofort  wieder  zusammen  und  bewilligen  einen  ebenso  grossen 
Credit,  um  die  zweite  Frage  rasch  in  Angriff  zu  nehmen.  So 
werden  wir  im  gegenseitigen  Einvernehmen  zu  einem  gedeihlichen 
Resultate  kommen. 

Was  die  Frage  der  Localbahnen  anbelangt,  sei  Mähren 
und  Schlesien  in  den  letzten  Jahren  sehr  vernachlässigt  worden. 


Wir  haben  Linien,  wo  ein  Drittel  der  Baukosten  vom  Lande  und 
den  Interessenten  ä fonds  perdu  garantirt  ist,  und  doch  be- 
kommen wir  diese  Bahnen  nicht.  Redner  erklärt  schliesslich,  für 
die  in  Berathung  stehende  Vorlage  stimmen  zu  wollen,  damit 
dasjenige,  was  reif  ist,  gemacht  werde.  Er  füge  aber  noch  die 
Bitte  hinzu,  dass  in  der  zweiten,  ebenso  wichtigen  Angelegenheit 
ein  einnnithiger  Beschluss  des  Parlamentes  die  Regierung  nöthige, 
die  entsprechenden  Vorlagen  einzubringen. 

Resolutionen  werden  beantragt  von  den  Abgeordneten 
N i t s c h e (in  Betreff  des  Baues  der  Localbahn  Deutsch-Beneschau- 
Gratzen),  Nowak,  Dr.  Tschan,  Dr.  Kindermann,  Niesig, 
Josef  Hannich  und  Genossen  (Localbahn  Sebnitz-Nixdorf  und 
Zwickau-Gabel),  Thurnher  (Localbahn  Bludenz  - Schruns), 
Dr.  Stoj  an  (Bahnlinie  Veseli  a.  d.  March — Velka  in  Mähren), 
Dr.  Zitnik  (Fortsetzung  der  Strecke  Görz— Haidenschaft  durch 
das  Wippachthal  in  Krain),  Dr.  Schücker  (Bezug  des  Materials 
für  die  Investitionen  aus  den  einheimischen  Productionsstätten), 
Dr.  Schücker  (Errichtung  einer  dritten  Staatsbahn-Betriebs- 
direction  in  Böhmen  mit  dem  Sitze  in  einer  deutschen  Stadt  des 
nordwestlichen  oder  nördlichen  Landestheiles),  Dr.  Schücker 
(Anschluss  der  Linie  Rakonitz— Opcina  an  die  Localbahn  Postel- 
berg-Laun),  Kittel,  Pacher,  Schönerer  (Verbindung  der 
Flüsse  Eger  und  Biela  durch  eine  Wasserstrasse),  Hauck, 
I r o (in  Betreff  der  in  der  Rede  des  Abg.  Hauck  besprochenen 
Strecken),  Tambosi  (elektrische  Trambahn  von  Trento  über 
S.  Micheli  nach  Mali),  Pacher,  Kliemann  (Kaadener Local- 
bahnen), Pacher  (Karlsbader  Centralbahnhof),  Dr.  Hruban, 
Dr.  Stoj  an  (Oujezd — Luhacovic),  Hauck,  Iro  (Anhalten 
sämmtlicher  Züge  in  der  Haltestelle  Bruck  am  Hammer  nächst 
Plan),  Franz  Hofmann,  Kaiser  (in  Angelegenheit  einer 
Reihe  schlesischer  Eisenbahnlinien),  Pfeifer  (Weiss-Krainer 
Bahn  als  Fortsetzung  der  Unter-Krainer  Bahn),  H a u e i s, 
Schraffl  und  Genossen  (Vintschgauer  Bahn),  Dr.  Strauche  r, 
Nicolaus  Ritter  von  W a s s i 1 k o und  Genossen  (Brotina-Seletin- 
Iswor).  Dr.  Schreiner  (Gratzen-Beneschau). 

Die  Abgeordneten  K i e n m a n n und  Genossen  überreichen 
einen  Zusatzantrag  zur  Regierungsvorlage  (in  Angelegenheit  der 
Wechselbahn  Hartberg-Aspang,  bezw.  der  Strecke  Hartberg — 
Friedberg). 

Sämmtliche  Resolutionen,  sonne  der  zuletzt  genannte  Zu- 
satzantrag werden  dem  Eisenbahnaussehusse  zugewiesen. 

Ueber  Antrag  des  Abg.  Hu  eher  wird  die  Debatte  ge- 
schlossen. Zu  Generalrednern  werden  gewählt  contra  Abgeordneter 
Dr.  K a i z 1,  pro  Abg.  D o b e r n i g. 

Abg.  Dr.  Kaizl  : Wenn  es  sich  darum  handelt,  in  der 
Verstaatlichungspolitik  einen  grossen  und  wichtigen  Schritt  nach 
vorwärts  zu  machen,  dürfte  es  angezeigt  sein,  ein  wenig  in  der 
Geschichte  dieser  staatlichen  Eisenbahnpolitik  Umschau  zu  halten. 
Das  jetzt  bestehende  Staatsbahnsystem  ist  aus  finanziellen  Mo- 
tiven entstanden.  Als  im  Jahre  1876  der  Staatsvoranschlag  vor- 
gelegt wurde,  war  in  demselben  ein  Betrag  von  2-3-l  Millionen 
Gulden  an  Subventionen  und  Dotationen  für  Privateisenbahn- 
Gesellschaften  eingestellt.  Dieser  Zustand  war  nicht  weiter  zu 
ertragen,  und  das  Unbehagen,  welches  diese  Misswirtschaft 
hervorrief,  hat  den  Staat  zur  Verstaatlichungspolitik  gedrängt. 
Seitdem  sind  mehr  als  zwanzig  Jahre  ins  Land  gegangen,  aber 
die  finanziellen  Resultate  dieser  Staatseisenbahnpolitik  sind 
keineswegs  besser  geworden.  Im  Jahre  1876  entfielen  von 
46  2 Millionen  Kronen,  die  damals  an  Subventionen  gezahlt 
wurden.  K 4100  auf  das  Kilometer  des  österreichischen  Staats- 
eisenbahnnetzes, während  heute  aus  der  Staatscasse  K 7070  auf 
das  Kilometer  des  gesammten  Bahnnetzes  daraufzuzahlen  sind. 
Diese  Ziffer  möge  in  Folgendem  ihre  Erklärung  finden : Nach 
dem  Voranschläge  für  das  Jahr  1901  ist  ein  Betriebsüberschuss 
der  staatlichen  Bahnverwaltung  von  629  Millionen  Kronen  aus- 
gewiesen. Aus  diesem  Ueberschusse  sind  ein  Deficit  im  Extra- 
Ordinarium  von  11-2  Millionen  Kronen,  die  gesammten  Leistungen 
für  Verzinsung  und  Amortisation  des  Anlagecapitales  im  Betrage 
von  117  Millionen  Kronen,  endlich  die  Verzinsung  und  Amorti- 
sation der  Wiener  Verkehrsanlagen  mit  5’8  Millionen  Kronen, 
zusammen  134  3 Millionen  Kronen,  zu  decken.  Daraus  resultirt 
ein  nicht  bedecktes  Deficit  von  71  Millionen  Kronen.  Dazu 
kommt  noch  das  Investitionserforderniss.  Wir  besitzen  heute  kein 
separates  Investitionspräliminare,  wie  dies  einige  Jahre  hindurch 
der  Fall  war.  Damals  waren  Beträge  zwischen  50  und  60  Millionen 
Kronen  als  „ordentliches  Extra-Ordinarium“  für  die  Bedürfnisse 
der  Staatseisenbahn-Verwaltung  vorgesehen. 

Im  Jahre  1900  betrug  das  Iuvestitionserforderniss  58  Mill. 
Kronen,  heuer  57  Mill.  Kronen.  Nach  der  Investitionsvorlage 
ist  für  das  Jahr  1902  ein  Betrag  von  56  Mill.  Kronen,  für 
1903  von  57  Mill.  Kronen  in  Aussicht  genommen.  Auch  dieser 
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Betrag  von  durchschnittlich  57  Mill.  Kronen,  welcher  für  die 
Betriebserfordernisse  der  staatlichen  Eisenbahn-Verwaltung  aus- 
gesetzt ist,  ist  jährlich  von  den  Finanzen  des  Staates  auf- 
zubringen. Auf  diese  Weise  ergibt  sich  eine  Summe  von 
128  7 Mill.  Kronen,  welche  der  Staat  jahraus,  jahrein  für  seine 
eigenen  staatlichen  Eisenbahnen  verwenden  muss.  Diese  über- 
schwängliche Belastung  des  Staates  mit  128  Mill.  Kronen  rührt 
daher,  dass  das  Verhältniss  zwischen  Einnahmen  und  Ausgaben 
bei  den  staatlichen  Eisenbahnen  ein  absolut  unhaltbares  und 
unzulängliches  ist.  Die  Steigerung  der  Ausgaben  ist  eine  viel 
rapidere  als  die  der  Einnahmen.  Die  Leistungen  sind  viel 
günstiger,  das  finanzielle  Ergebniss  aber  wird  schlechter,  und 
man  muss  geradezu  „befürchten“,  dass  die  Leistungen  noch 
grösser  werden,  weil  das  finanzielle  Resultat  sich  dabei  schlechter 
gestaltet.  Der  Betriebscoefficient  verschlechtert  sich  bei  der 
staatlichen  Eisenbahn-Verwaltung  von  Jahr  zu  Jahr.  Ein  ähnliches 
Bild  ergeben  die  Einnahmen  der  staatlichen  Eisenbahnen  per 
Tonnenkilometer.  Aber  auch  die  volkswirthschaftliche  Bilanz 
der  Verstaatlichungsaction  ist  infoge  des  herrschenden  Tarif- 
systems ungünstig.  Wie  kommen  alle  jene  Ortschaften,  Gegenden 
und  Länder,  welche  nicht  an  staatlichen  Eisenbahnen  liegen, 
dazu,  gegenüber  den  Gebieten,  welche  an  Staatsbahnen  gelegen 
sind,  höhere  Ausgaben  für  Verfrachtung  zu  haben  und  obendrein 
in  ihren  Steuerleistungen  für  die  Vortheile  jener,  die  an  Staats- 
bahnen gelegen  sind,  draufzuzahlen?  Dies  trifft  namentlich  das 
östliche  und  nördliche  Böhmen,  einen  sehr  grossen  Theil  Mährens, 
beinahe  ganz  Tirol  und  einen  grossen  Theil  der  Steiermark. 
Diese  unangenehme  Situation  ist  nur  dadurch  ermöglicht,  dass 
die  Staatsbahnen  in  ganz  unökonomischer  und  finanziell  geradezu 
unmöglicher  Weise  ihr  Betriebssystem  eingerichtet  haben.  Die 
Vertreter  der  Alpenländer  verlangen  mit  Recht  neue  Bahnbauten. 
Würde  aber  ihr  Streben  nach  einer  neuen  Bahnverbindung  mit 
Triest  ebenso  intensiv  sein,  wenn  sie  nicht  hoffen  könnten,  eine 
staatliche  Bahn  mit  den  unmöglichen  niedrigen  Tarifen  zu  be- 
kommen, sondern  wenn  sie  nur  die  Aussicht  auf  eine  Bahn 
hätten,  welche  wirtschaftlich  zulässige  und  mögliche  Tarife 
besitzt?  Gewiss  wäre  ihr  Streben  viel  weniger  enthusiastisch 
als  es  heute  ist!  Und  der  Ruf  nach  Verstaatlichung  wird  auch 
in  dem  Momente  zum  grossen  Theile  verschwinden,  in  welchem 
die  Staatseisenbahnen  zu  jener  Betriebspolitik  zurückkehren 
werden,  zu  welcher  sie  zurückkehren  müssen,  wenn  nicht  das 
ganze  Staatsbudget  durch  die  staatlichen  Eisenbahnen  ausser 
Rand  und  Band  gebracht  werden  soll. 

Ich  habe  nicht  die  Ueberzeugung,  dass  die  zweite  Ver- 
bindung mit  Triest  so  ausserordentlich  nothwendig  und  wichtig 
ist,  schon  deshalb,  weil  in  einem  Athem  mit  dem  Wunsche  nach 
der  Herstellung  dieser  zweiten  Verbindung  mit  Triest  die  Frage 
der  Canäle  und  Wasserstrassen  aufgeworfen  wurde.  Jene  Herren, 
welche  Triestiner  Interessen  zu  vertreten  meinen,  mögen  darauf 
achten,  wie  Triest  in  dem  Momente  fahren  wird,  wo  die  Wasser- 
strassen dem  Verkehre  übergeben  sein  werden. 

- Also  auch  die  volkswirthschaftliche  Bilanz  ist  ungünstig, 
weil  durch  dieses  System  eine  ganz  und  gar  nicht  zu  recht- 
fertigende, ungleiche  Behandlung  ganzer  Länder  herbeigeführt 
wird.  Und  auch  das  socialpolitische  Ergebniss  dieses  Systems 
von  Tarifen,  welches  die  Kosten  der  ganzen  Bahnverwaltung 
nicht  zu  decken  imstande  ist,  ist  ungünstig,  weil  in  der  hoch 
gehaltenen  Steuerbelastung  jeder  Contribuent  sein  Scherflein  zum 
schlechten  Ergebnisse  der  staatlichen  Bahnverwaltung  beiträgt, 
während  die  Vortheile  des  Betriebes  nur  einer  geringen  Anzahl 
von  Leuten  zugute  kommen.  Denn  trotz  aller  Niedrigkeit  der 
Tarife,  trotz  des  schwindelnd  hohen  Verlustes  und  Schadens, 
welche  diese  Tarifpolitik  den  Staatsfinanzen  zufügt,  hat  eigentlich 
nicht  die  grosse  Masse  der  Consumenten,  sondern  nur  eine  relativ 
kleine  Anzahl  von  Grossproducenten  und  Zwischenhändlern  den 
Vortheil. 

Aus  alledem  ergibt  sich,  dass  diese  Art  der  Bewirth- 
schaftung  der  staatlichen  Eisenbahnen  unhaltbar  und  unmöglich 
ist.  Die  Frage  geht  nun  dahin,  ob  es  möglich  ist,  eine  ökono- 
mische Bevormundung  der  betreffenden  Ressorts  seitens  der 
Finanzverwaltung  in  Oesterreich  durchzuführen,  das  nothwendige 
Rückgrat  für  all  die  Ansprüche  zu  finden,  welche  eine  Ver- 
billigung zu  Gunsten  des  einen  oder  anderen  Interessentenkreises 
herbeizuführen  den  Zweck  haben.  Ist  dies  möglich,  dann  kann 
das  staatliche  Eisenbahnsystem  in  Oesterreich  sich  weiter  ent- 
wickeln und  gedeihen.  Im  anderen  Falle  aber  müsste  ich  an 
der  Möglichkeit  verzweifeln,  dieses  System  in  Oesterreich  noch 
weiterhin  aufrechtzuerhalten. 

Die  jetzige  finanzielle  Entwicklung  erinnert  zu  lebhaft  an 
den  Ursprung  der  Verstaatlichungsaction  in  Oesterreich.  Aus 
finanziellen  Motiven  hat  man  zur  Verstaatlichungsaction  ge- 
griffen; wenn  die  Dinge  sich  so  weiter  entwickeln,  wird  man 


aus  finanziellen  Motiven  wieder  zu  einem  anderen  Systeme  über- 
gehen müssen. 

Es  handelt  sich  um  eine  jährliche  Aufzahlung  von 
130  Millionen  Kronen.  Was  wäre  mit  einer  solchen  Summe 
Geldes  jahraus  jahrein  zu  leisten?  Was  bedeutet  der  Ausfall 
infolge  uer  Aufhebung  der  Mauthen,  Herabsetzung  der  Ueber- 
traguifgsgebühren  oder  von  der  Befreiung  der  Rentensteuer  gegen- 
über einer  derartigen  Summe?  Wenn  eingewendet  wird,  dass  üer 
Staat  eine  Menge  schlechter,  nicht  rentabler  Linien  besitzt,  so 
darf  man  andererseits  nicht  vergessen,  dass  er  auch  eine  Menge 
einträglicher  Linien  verwaltet. 

Wie  die  Dinge  heute  aussehen,  ist  es  unmöglich,  sich  für 
eine  Erweiterung  des  staatlichen  Eisenbahnbetriebes  einzusetzen, 
so  lange  das  System  der  Verwaltung,  welches  heute  besteht, 
aufrechterhalten  wird.  Deshalb  ficht  mich  insbesondere  Artikel  V 
der  Investitionsvorlage  an,  welcher  besagt,  dass  die  den  Gegen- 
stand dieses  Gesetzes  bildenden  Eisenbahnen  von  der  Staats- 
verwaltung in  eigener  Regie  zu  betreiben  sind.  Ich  halte  eine 
derartige  Bestimmung  nicht  für  entsprechend. 

An  eine  Missgunst  unsererseits  gegenüber  den  eisenbahn- 
lichen  Erfordernissen  dieser  oder  jener  Landestheile  kann  absolut 
nicht  gedacht  werden.  Ist  ein  Gebiet  vernachlässigt  worden  und 
ist  begründete  Hoffnung  vorhanden,  dass  die  gesammten  Ver- 
hältnisse nach  aufwärts  streben  werden,  sobald  eine  Eisenbahn 
erbaut  ist,  sollen  diese  Länder  die  Eisenbahn  haben,  voraus- 
gesetzt, dass  man  die  Bahn  so  bewiithschaften  wird,  dass  sie 
nicht  eine  Quelle  steten  Schadens  und  Unheils  für  die  Finanzen 
und  indirect  für  die  Volkswirtschaft  bildet. 

Die  Vorlage  enthält  weiter  eine  Bestimmung,  wonach 
80  Millionen  Kronen  als  Ersatz  für  die  staatlichen  Cassenbestände 
beansprucht  werden.  Diese  Bestimmung  wäre  aus  der  Vorlage 
auszuscheiden,  denn  sie  hat  mit  dem  Bau  von  Eisenbahnen  und 
Investitionen  nichts  zu  thun. 

Schliesslich  haben  wir  sehr  lebhafte  Bedenken  hinsichtlich 
der  Nothwendigkeit  der  Verbindung  mit  Triest  über  die  Tauern 
Ich  für  meinen  Standpunkt  erkläre,  dass  ich  auch  nach  der 
weitestgehenden  Amendirung  dieser  Vorlage  nicht  iu  der  Lage 
sein  werde,  für  dieselbe  zu  stimmen,  so  lange  die  jetzige  Be- 
wiithschaftung  der  staatlichen  Staatseisenbahnen  aufrecht  bleibt, 
der  jetzige  Cours  eingehalten  wird,  so  lange  die  staatliche  Bahn- 
verwaltung nicht  zu  jenem  finanzpolitisch,  volkswirtschaftlich 
und  socialpolitisch  notwendigen  und  richtigen  System  gelangt 
ist,  ohne  welches  eine  Weiterentwicklung  des  staatlichen  Bahn- 
betriebes in  Oesterreich  für  mich  unmöglich  erscheint. 

Abg.  Dobernig:  Wir  haben  bei  dieser  Debatte  die 

Wahrnehmung  gemacht,  dass  sich  Vertreter  der  verschiedensten 
Parteien  mit  einer  einzigen  Ausnahme  zu  Gunsten  dieser  Vorlage 
aussprachen.  Nur  die  jungczechische  Partei  hat  es  abgelehnt, 
sich  in  diese  ganz  zufällige  und  freiwillige  Coalition  zu  wirt- 
schaftlichen Zwecken  einzureihen.  Es  sind  von  Seite  der  Redner 
der  jungczechischen  Partei  verschiedene  Anwürfe  gegen  die  linke 
Seite  des  Hauses,  insbesondere  gegen  jene  Gruppen,  welche  sich 
für  diese  Vorlage  einsetzen,  erhoben  worden.  Einem  derselben, 
jenem  nämlich,  dass  wir  uns  irgendwie  von  parteipolitischen 
Motiven  leiten  lassen,  muss  ich  auf  das  Entschiedenste  wider- 
sprechen. 

Die  Investitionsvorlage  ist  zum  grossen  Theile  auf  Drängen 
der  Herren  aus  Böhmen  entstanden.  Die  Worte,  welche  gestern 
der  Eisenbahnminister  gesprochen,  hätten  ihn  als  einen  Mann 
von  modernen  Anschauungen  gekennzeichnet,  wenn  wir  nicht 
schon  früher  die  Ueberzeugung  gehabt  hätten,  dass  er  sich  mit 
allen  Mitteln  für  das  Zustandekommen  dieser  Vorlage  einsetzen 
werde.  Der  Eisenbahnminister  hat  in  vorsichtiger  Ausdrucks- 
weise bemerkt,  es  bestehe  die  Gefahr,  das  Oesterreich  rückständig 
werde.  Es  ist  begreiflich,  dass  ein  Minister  sich  etwas  vorsichtig 
ausdrückt.  Wir  aber  sagen,  dass  Oesterreich,  sowohl  auf  dem 
Gebiete  des  Eisenbahn-  wie  auf  dem  des  Canalbaues  seit  Jahren 
bereits  rückständig  geworden  ist.  Aus  den  Worten  des  Ministers 
ist  hervorgegangen,  dass  man  in  Oesterreich  auf  dem  Gebiete 
der  Verkehrspolitik  das  Pferd  beim  Schweife  aufgezäumt  hat, 
indem  zuerst  das  Eisenbahnnetz  niederer  Ordnung  erweitert 
wurde,  während,  man  jetzt  erst  daran  geht,  das  Netz  erster 
Ordnung  zu  schaffen,  im  Gegensätze  zum  Beispiele  zu  Frankreich 
und  England,  wo  man  zuerst  die  Bahnen  erster  und  'dann 
zweiter  und  dritter  Ordnung  und  zum  Theile  parallel  damit  die 
Wasserstrassen  ausgestaltet  habe. 

Es  wird  vielfach  die  Höhe  der  Summe  bemängelt,  welche 
die  Vorlage  bedingt.  Sie  verschwindet  jedoch,  wenn  man  bedenkt, 
dass  für  87  Localbahnen  in  den  vier  Jahren  von  1894  bis  1898 
vom  Staate  ein  Beitrag  von  172  Millionen  Kronen  geleistet 
worden  ist.  Wenn  wir  nun  daran  gehen  wollen,  einen  alten 
Fehler  gutzumachen,  so  kann  uns  die  Summe,  die  annähernd 
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dem  Staatsbeitrage  für  den  Localeisenbahnbau  entspricht,  in 
keiner  Weise  abschrecken.  Durch  die  Investitionsvorlage  ist 
endlich  der  Boden  gefunden  worden,  auf  dem  sich  die  früher 
einander  so  feindseligen  Interessentengruppen  zu  gemeinsamer 
Arbeit  einigen  konnten.  Die  Regierung  des  Herrn  Dr.  v.  Eoerber 
hat,  als  sie  das  Ruder  übernahm,  erklärt,  sie  sei  arbeitswillig, 
und  sie  hat  in  der  Tbat  die  Arbeitswilligkeit  durch  die  schon 
im  Voijahre  eingebrachte  Investitionsvorlage  bekundet.  Redner 
könne  nur  lebhaft  bedauern,  dass  die  Vorlage  nicht  schon  damals 
Gesetz  geworden  ist.  Denn  die  Verbesserung  des  Schienenweges 
nach  Triest  ist  ja  eine  Frage,  die  seit  mehr  als  einem  Menschen- 
alter alle  industriellen,  technischen  und  Handelskreise  der 
Monarchie  beschäftigt.  Je  mehr  wir  Zusehen  mussten,  wie  Ungarn 
sein  Fiume  hebt  und  alle  Mittel  aufwendet,  um  seinen  Hafen  in 
die  Höhe  zu  bringen,  desto  mehr  hat  sich  auch  in  uns  die 
Ueberzeugung  gefestigt,  dass  zu  den  Lebensbedingungen  Triests 
die  Herstellung  einer  zweiten  von  der  Südbahn  vollkommen  un- 
abhängigen Verbindung  gehört. 

Die  Aufnahme,  welche  die  Vorlage  der  Regierung  bei  den 
Interessenten  gefunden  hat,  war  eine  durchaus  günstige.  Die 
Landesausschüsse,  die  Landesvertretungen  haben  sich  sehr  günstig 
darüber  ausgesprochen,  alle  anderen  Corporationen  haben  ihre 
Zustimmung  gegeben.  Redner  fühlt  sich  besonders  verpflichtet, 
dem  Eisenbahnministerium  den  Dank  der  Stadt  Klagenfurt,  welche 
in  diesem  Kampfe  stets  im  Vordergründe  gestanden  ist,  zum 
Ausdrucke  zu  bringen.  Auch  von  Seiten  des  Czechenclubs  ist 
trotz  der  oppositionellen  Stellung  desselben  dieser  Vorlage  mehr 
oder  weniger  keine  sachliche  Einwendung  gemacht  worden.  Vor 
Allem  ist  auch  von  dieser  Seite  nicht  bestritten  worden,  dass 
diese  Vorlage  ein  ausgezeichnetes  Werk  sei.  Hervorragende 
Fachmänner  haben  sich  dahin  ausgesprochen,  dass  auf  diesem 
Gebiete  von  Seiten  des  Eisenbahnministeriums  oder  des  früheren 
Handelsministeriums  noch  nie  etwas  derartig  gut  Durchgearbeitetes 
auf  den  Tisch  des  Hauses  niedergelegt  worden  ist. 

Die  Triester  Frage  ist  nun  endlich  spruchreif  geworden, 
nach  so  vielen  Verwicklungen  und  Kämpfen,  die  nicht  allein 
auf  das  Verlustcontc  des  einzigen  Handelshafens  und  der  Alpen- 
länder, sondern  des  ganzen  Reiches  zu  setzen  sind.  Auch  für 
uns  liegt  die  Zukunft  zur  See.  Man  bedenke  nur,  wie  Triest 
hinter  Genua,  hinter  Marseille,  ja  sogar  hinter  Venedig  und  ins- 
besondere hinter  Fiume  zurückstebt.  Alle  in  dieser  Richtung 
bisher  getroffenen  Massregeln  haben  sich  als  ungenügend  er- 
wiesen, sie  haben  nicht  vermocht,  den  österreichischen  Verkehr 
von  den  ausserösterreichischen  Häfen  nach  Triest  abzulenken. 
Die  Industriegebiete  Böhmens  und  Mährens  gravitiren  nach 
Hamburg,  weil  der  Verkehr  nach  Triest  zu  theuer  und  zu  um- 
ständlich ist.  Der  ganze  süddeutsche  Handel  geht  durch  die 
Schweiz.  Die  Arlberg-Bahn  scheint  nur  zu  dem  Zwecke  gebaut 
zu  sein,  um  — abgesehen  von  der  Aufdeckung  landschaftlicher 
Schönheiten  — die  ungarische  Fracht  billiger  hiudurchfahren  zu 
lassen  als  die  österreichische,  und  die  Reichshaupt-  und 
Residenzstadt,  die  ja  neben  Triest  die  grösste  Handelsstadt  des 
Reiches  ist,  ist  mit  dem  einzigen  Seehafen  durch  einen  Schienen- 
strang verbunden,  dessen  Anlage  durchaus  unzulänglich  ist  und 
bei  der  Steigerung  des  Verkehres  von  Jahr  zu  Jahr  eine  ausser- 
ordentliche Gefahr  für  die  Reisenden  in  sich  birgt,  aber  auch 
den  Waarenverkehr  nach  Triest  ausserordentlich  beeinträchtigt 
und  hindert.  An  dem  wirtbschaftlichen  Marasmus  ist  die  Ver- 
nachlässigung der  Adria  in  erster  Linie  mit  schuld.  Jetzt  gilt 
es,  diesem  Marasmus  Einhalt  zu  gebieten,  unserem  einzigen 
Hafen  rasch  Hilfe  zu  bringen.  Die  Regierung  hat  durch  Ein- 
bringung der  Vorlage  das  Ihre  gethan,  nun  möge  auch  das  Ab- 
geordnetenhaus das  Seine  thun! 

Dass  die  nördlichen,  die  wohlhabenderen  Kronländer,  den 
grössten  Theil  der  Kosten  für  die  Vorlage  aufbringeu,  ist  ja 
richtig.  Wir  wissen  es,  dass  wir  in  den  Alpenländern  arm  sind, 
aber  wir  schämen  uns  dieser  Armut  durchaus  nicht  und  wir 
können  sagen,  dass  wir  trotz  dieser  Armut  in  den  Alpenländeru 
stets  nach  unseren  besten  Kräften  Alles  beigetragen  haben,  um 
aie  Grossmachtstellung  des  Reiches  zu  erhalten,  und  es  ist 
daher  nur  recht  und  billig,  wenn  auch  wir  jetzt  vom  Reiche 
verlangen,  dass  uns  die  weitere  Lebensmöglichkeit  irgendwie 
erleichtert  werde. 

Redner  kommt  sodann  auf  die  Frage  der  Wasserstrassen 
zu  sprechen  und  sagt:  Ich  erkläre  ganz  offen,  dass  ich  für  jede 
Ausgabe  bin,  welche  irgendwie  für  productive  Zwecke  auf- 
gewendet wird,  dass  ich  jedoch  ein  unerbittlicher  Gegner  aller 
jener  Ausgaben  bleiben  werde,  welche  für  militärische  Zwecke 
in  Anspruch  genommen  werden.  Jede  Ausgabe  für  Wasser- 
strassen und  Canäle  ist  eine  productive  Ausgabe,  und  es  ist 
eine  unläugbare  Thatsache,  die  auch  der  Eisenbahnminister  an- 


erkannt hat,  dass  wir  auf  dem  Gebiete  sowohl  des  Eisenbahn- 
wie  des  Canalbaues  rückständig  geblieben  sind  und  dass  es 
hoch  an  der  Zeit  ist,  mit  diesen  Rückständen  aufzuräumen.  Ich 
spreche  die  Erwartung  aus,  dass  die  Regierung  in  absehbarer 
Zeit  zur  Befriedigung  der  wirthschaftlichen  Interessen  der 
Sudetenländer,  die  auch  unseren  Alpenländern  wieder  zugute 
kommen  wird,  eioe  Wasservorlage  dem  Hause- unterbreiten  wird, 
dass  andererseits  die  Regierung  nicht  zögern  wird,  auch  die 
Wünsche,  welche  auf  dem  Gebiete  des  Localbahnbaues  aus- 
gesprochen werden,  je  nach  Möglichkeit  zu  befriedigen.  Redner 
schliesst  mit  der  Bitte  an  die  Vertreter  der  nördlichen  Kron- 
läuder,  die  Investitionsvorlage  nicht  durch  eine  Verzögerung  zu 
stören,  weil  dadurch  die  Vorlage  als  solche  gefährdet  würde. 
Die  Herren  aus  den  Sudetenländern  werden  aus  einer  solchen 
Störung  keinen  Vortheil  ziehen,  aber  Triest  und  die  Alpenländer 
dadurch  empfindlich  schädigen  und  damit  auch  dem  ganzen 
Reiche  den  schwersten  Schaden  zufügen. 

Es  entrollt  sich  ein  reiches  Arbeitsgebiet  für  unsere  In- 
dustrie. Unser  Gewerbe  hat  daran  seinen  Antheil  und  nicht  zum 
Geringsten  werden  unsere  Techniker  Gelegenheit  haben,  zu  be- 
weisen, dass  sie  hinter  den  Technikern  des  Auslandes  nicht 
zurückgeblieben  sind.  Die  Vorlage  ist  sowohl  eine  Staatsnoth- 
wendigkeit  als  eine  Volksnothwendigkeit,  und  von  diesem  Stand- 
punkte empfehle  ich  sie,  sagt  Redner,  dem  Wohlwollen  des 
ganzen  Hauses  und  beantrage  die  Zuweisung  an  den  Eisenbahn- 
ausschuss. 

Redner  legt  sodann  noch  namens  einer  Reihe  von  Abge- 
ordneten, die  nicht  mehr  zum  Worte  gelangten,  eine  Anzahl 
von  Resolutionsanträgen  vor,  und  zwar:  Resolution  des  Abg. 

Hinterhuber  in  Angelegenheit  der  Herstellung  von  Ver- 
bindungsgeleisen mit  industriellen  Werken  (Industriegeleisen), 
beziehungsweise  Bestreitung  der  Kosten  solcher  Localabzweigungen 
aus  dem  Baufonds  der  Hauptbahn  und  gleichzeitige  Ausführung 
derselben  mit  der  Hauptbahnlinie;  weiter  Resolutionen  der  Ab- 
geordneten: Per at hon  er  (in  Betreff  der  Bahn  Meran-Mals), 

Tambosi  (elektrische  Bahn  Trient-Mali),  Dr.  L e n a s s i, 
Antoneil i,  Wernisch  (Localbahn  Cervignano-Aquileja,  Bel- 
vedere-Grado),  Dr.  M a r c h e t (normalspurige  Localbaün  Grammat- 
Neusiedl  über  Baden  an  die  Westbahn  und  Bau  einer  Bahn 
Wien-Landesgrenze  nach  Pressburg). 

Die  Abgeordneten  Wolf,  Kasper  und  Herzog  über- 
reichen eine  Resolution,  wonach  die  Regierung  autgefordert  wird, 
eine  Gesetzesvorlage,  betreffend  die  Eisenbahnverbindung  von 
Weckelsdorf  nach  Trautenau,  einzubringen. 

Der  Antrag  des  Abg.  Dobernig  auf  Zuweisung  der  In- 
vestitionsvorlage an  den  Eisenbahnausschuss  wird  angenommen. 

Es  folgen  thatsächliche  Berichtigungen. 

Abg.  Kienmann  bemerkt  gegenüber  der  gestrigen 
Aeusserung  des  Eisenbahnrainisters,  dass  der  Ausbau  der  Aspang- 
Bahn  in  Steiermark  lebhaft  gewünscht  werde,  dass  nicht  blo3  in 
Steiermark,  sondern  auch  in  Niederösterreich  der  volle  Ausbau 
der  Aspang-Bahn  lebhaft  gewünscht  und  als  dringendes  ße- 
dürfniss  empfunden  werde. 

Abg.  Dr.  Ellenbogen  reagirt  auf  die  gestrige  Be- 
hauptung des  Eisenoahnministers,  er  (Redner)  müsse  davon 
wissen,  dass  der  Minister  die  von  ihm  gerügten  Uebelstände 
bereits  abgestellt  habe. 

Abg.  Dr.  Hortis  berichtigt  gegenüber  dem  Abg.  Kaftan, 
dass  es  sich  bei  der  Investitionsvorlage  nicht  so  sehr  um  eine 
Hilfsaction  für  Triest,  als  um  eine  lange  und  arg  vernachlässigte 
Staatsnothwendigkeit  handle. 

Abg.  Mazorana  tritt  gleichfalls  den  Ausführungen  des 
Abg.  Kaftan  über  den  Triester  Handelsstand  entgegen. 


Eisonbabn-Projecte  und  Bau. 

Wiener  elektrische  Strassenbalinen.  (Betriebs- 
bahnhof Wienquai  und  Hernals.)  Das  von  der  k.  k. 
Statthalterei  in  Wien  mitgetheilte  Ergebniss  der  durchgeführten 
Collaudirung  der  Betriebsbahnhöfe  Wienquai  (XIII.  Bezirk)  und 
Hernals  der  Wiener  elektrischen  Strassenbalinen,  sowie  die  im 
Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ex  commissione  ertheilte 
Benützungsbewilligung  für  die  beiden  obbezeichneten  Betriebs- 
bahnhöfe einschliesslich  der  Hochbauten  und  Geleiseanlagen 
wurde  zur  Kenntniss  genommen.  [E.-M.-Z.  8392.] 
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— (Herstellung  einer  Heberleitung  aus 
dem  Donaucanale  behufs  Wasserbeschaffung 
für  die  elektrische  Centralanlage.)  Das  vom 
Magistrat  der  k.  k.  Reichshaupt-  und  Residenzstadt  Wien  vor- 
gelegte Project  für  die  Herstellung  einer  Heberleitung  aus  dem 
Donaucanale  behufs  Wasserbeschaff'ung  für  die  elektrische  Central- 
anlage zum  Betrieb  der  Wiener  elektrischen  Strassenbahnen, 
welches  sieb  als  eine  Ergänzung  des  bereits  consentirten  Projectes 
für  die  Kühlwasserbeschafl'ung  des  städtischen  Elektricitätswerkes 
darstellt,  erscheint  vom  fachlichen  Standpunkte  entsprechend  und 
wurde  an  die  k.  k.  Statthalterei  in  Wien  behufs  Vornahme  der 
politischen  Begehung  geleitet.  Gleichzeitig  wurde  die  k.  k.  Statt- 
halterei ermächtigt,  im  Falle  eines  anstandslosen  Ergebnisses  der 
genannten  Amtshandlung  der  Gemeinde  Wien  den  Bauconsens 
für  die  angeführte  Bauanlage  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums ex  commissione  zu  ertheilen.  [E.-M.-Z.  10.522.] 

Localbahn  Jenbach  - Mayrhofen  (Zillerthalbahn). 

(Objecte  in  km  9756,  9-976,  14-5475,  14-658,  14  839,  14-980, 
15-010,  15-043,  15-055,  15-082  und  11-528,  11-608.)  Die  von  der 
Bauleitung  der  Zillerthalbahn  vorgelegten  Pläne  für  die  Objecte 
in  km  9-756  (gewölbt),  9-976  (offen),  14-5475  (gewölbt),  14-658 
(gewölbt),  14'839  (offen),  14-980  (gewölbt),  15-010  (offen),  15’043 
(offen),  15-055  (gewölbt),  15-082  (offen),  sowie  der  offenen  Durch- 
lässe in  km  11-528  und  km  11-608  der  Localbahn  Jenbach- 
Mayrhofen  (Zillerthalbahn)  wurden  zur  Ausführung  genehmigt. 

[E-.M-Z.  5317.] 

— (Brücke  über  den  Zillerfluss  in  km  21-7/8 : 

Eisenconstructions-  und  Mauerwerkspläne.) 
Die  von  der  Bauleitung  der  Zillerthalbahn  vorgelegten  Pläne  für 
die  Mauerwerksanlage  und  Eisenconstruction  der  Brücke  über 
den  Zillerfluss  in  km  217/8  der  Theilstrecke  Fügen— Mayrhofen 
der  Localbahn  Jenbach  - Mayrhofen  (Zillerthalbahn)  wurden  zur 
Ausführung  genehmigt.  [E.-M.-Z.  5946.) 

— Durchlass  in  km  15-545,  16-7873,  16-820,  16953, 
17-0046,  17-643,  18-0596,  182127,  18-394,  19-2.  19239,  19-259, 
20-812,  21  131,  21-357,  21-608,  22-256:  Eisenconstructions- 
und  Mauerwerkspläne.)  Die  von  der  Bauleitung  der 
Zillerthalbahn  vorgelegten  Mauerwerkspläne  für  die  Objecte  in 
km  15"545  (offen),  16-7873  (offen),  16-820  (offen),’  16-953  (offen), 
17-0046  (gedeckt),  17*643  (gewölbt),  18-0596  (gedeckt),  18-2127 
(gedeckt),  18-394  (offen),  19  2 (ollen),  19-239  (offen),  19-259  (offen), 
20-812  (offen),  21-131  (offen),  2P357  (offen),  21-608  (offen),  22-256 
(offen)  der  Theilstrecke  Fügen  — Mayrhofen  der  Localbahn 
Jenbach  - Mayrhofen,  ferner  die  Eisenconstructionen  für  die 
Objecte  'in  km  16-820  (Angererbach),  19  239  (Achenbach)  und 
km  22-256  wurden  zur  Ausführung  genehmigt. 

[E.-M.-Z.  10.186.] 

Localbahn  Tanmvald-Grüntlial.  (Oberbaunormalien.) 
Die  vom  Verwaltungsrathe  der  Reichenberg-Gablonz-Tannwalder 
Eisenbahn  vorgelesten  Oberbaunormalpläne  für  die  Adhäsions- 
strecken  der  Localbabn  Tannwald-Grünthal  wurden  zur  Aus- 
führung genehmigt.  [E.-M.-Z.  7345.] 

Localhahn  Bregenz  - Bezau  (Bregenzerwaldbahu). 
(Brücken  in  km  2-7/8,  5*0/1,  8-7/8,  119  10,  12*3/4,  18-7/8, 
20-1/3  und  23-0/1:  Eisenconstruction.)  Die  Eisen- 

constructionspläne  für  die  Brückeh  in  km  2-7/8,  5 0/1,  8-7/8, 
11-9/10,  12-3/4,  18-7/8,  201/3  und  23-0/1  der  Bregenzerwaldbann 
wurden  zur  Ausführung  genehmigt.  [E.-M.-Z.  7806.] 

Projectirte  Localbahn  Hronotv-Königinhof.  (Anord- 
nung der  Irassenre vision.)  Die  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
hat  hinsichtlich  des  von  Dr.  Carl  Rudolf,  k.  k.  Notar  in  Eipel, 
und  Consorten  vorgelegten  generellen  Projectes  für  eine  normal- 
spurige  Localbahn  von  der  Station  Hronow  der  Oesterr.-ungar. 
Staatseisenbahn-Gesellschaft  über  Eipel  nach  Königinhof  die 
Trassenrevision  auf  den  12.  April  anberaumt.  Mit  der  Leitung 
dieser  Amtshandlung  wurde  der  k.  k Statthaltereisecretär  Heinrich 
Mahling  betraut.  [E.-M.-Z.  12.077.] 

Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörung  und  Behebung  von  solchen. 

Kaiser  Ferdinands-Nord  bahn. 

18.  März.  In  der  Strecke  Landshut — Kutti  wurde  wegen 
Hochwassers  der  Gesammtverkehr  bis  auf  Weiteres  eingestellt. 

Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen. 

18.  März.  Auf  der  Strecke  Garam-Berzencze  — Selmecz- 
bänya  wurde  der  Personenverkehr  mittelst  Urnsteigen,  bezw.  | 
Uebertragen  der  Gepäck-  und  Eilgüter  bis  zu  50  kg  wieder  auf-  | 
genommen. 


K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

23.  Februar.  In  der  Strecke  Lutan  — Zaleszczyki  wurde 
der  Gesammtverkehr  wieder  aufgenommen. 

2,  März.  In  der  Strecke  Skalat  — Grzymalöw  wurde  der 
Gesammtverkehr  wieder  aufgenommen. 

10.  März.  Auf  der  Kleinbahn  Lupkow-Cisna  wurde  der 
Gesammtverkehr  wieder  aufgenommen. 


Ausland. 


Preussen.  (Kgl.  Preussische  Staatseisenbahnen: 
Directionsbezirk  Posen:  Abänderung  der  Bezeich- 
nung der  Haltestelle  Sulencin.)  Abi.  April  wird  der 
zwischen  den  Stationen  Schroda  und  Falkstätt  der  Strecke 
Posen — Jarotschin  gelegenen  Haltestelle  Sulencin  die  Be- 
zeichnung „Warb  erg“  beigelegt. 

Spanien.  (Erforderniss  der  sp a ni s ch  en  St aat s- 
bürgerschaft  für  Eis  en  b ah  n con  c e s si  on  är  e.)  Laut  eines 
im  December  v.  J.  veröffentlichten  königlichen  Decretes  können 
in  Hinkunft  Ooncessionäre  von  Eisenbahn-  und  Tramway-Unter- 
nehmungen nur  spanische  Unterthanen  mit  permanentem  Domicile 
in  Spanien  sein,  oder  Gesellschaften,  welche  folgenden  Be- 
dingungen entsprechen  müssen,  und  zwar:  1.  Domicil  in  Spanien 
und  Anpassung  der  gesammten  Thätigkeit  an  die  spanische 
Gesetzgebung ; 2.  die  Nominalwerthe  der  Actien  und  Obligationen 
sind  stets  in  Pesetas  auszudrücken  und  in  derselben  Währung 
haben  sämmtliche  Zahlungen  der  Zinsen  und  Dividenden  zu 
erfolgen;  3.  wenigstens  zwei  Drittel  des  Verwaltungsrathes 
müssen  spanische  Bürger  mit  dauerndem  Aufenthalte  in  Spanien 
sein ; 4.  ebenso  müssen  auch  die  commerciellen  und  technischen 
Leiter,  sowie  die  Ingenieure  und  Dienstchefs  spanische  Unter- 
thanen mit  dauerndem  Wohnsitze  in  Spanien  sein,  mit  Aus- 
nahme von  ausserordentlichen  Fällen,  welche  vor  der  spanischen 
Regierung  gerechtfertigt  und  von  derselben  genehmigt  werden 
müssen. 


Schiffahrt 


Erste  Donau  - Dampfsckiffakrts  - Gesellschaft.  Laut 
Kundmachung  der  Direction  vom  14.  März  1901  werden  nach 
dem  diesjährigen  Frübjahrsfahrplane  vom  22.  März  an  tägliche 
Localfahrten  (mit  Ausnahme  von  Montag)  zwischen  Linz  und 
Engelhartszell  und  zwischen  Melk  und  Krems  unterhalten.  Die 
täglichen  Personenfahrten  zwischen  Budapest  und  Mohacs  be- 
ginnen am  20.  März. 

Die  wöchentlich  dreimaligen  Postschiflahrten  von  Budapest 
nach  Orsova  und  Galatz  werden  ab  Budapest  am  21.  März,  ab 
Semlin  am  22.  März  und  ab  Belgrad  am  23.  März;  dann  die 
Personenfahrten  zwischen  Szegedin  und  Semlin  ab  Semlin  am 
24.  März  und  ab  Szegedin  am  27.  März  eröffnet. 

Die  Postschiffahrten  zwischen  Orsova  — Turn-Severin  und 
Galatz,  die  Personenfahrten  zwischen  Sabac — Belgrad — Dubrovitz 
(dreimal  wöchentlich)  und  zwischen  Galatz  und  Tulcia  sind 
bereits  eröffnet. 

Die  Eröffnung  der  täglichen  Localschiffahrt  zwischen  Wien 
(Weissgärber)  und  Pressburg  und  der  täglichen  Postschiffahrten 
zwischen  Wien  — Budapest  gegen  Ende  März  wird  von  der 
Direction  besonders  verlautbart  werden. 

Fahrpläne,  sowie  Auskünfte  aller  Art  über  den  Personen- 
verkehr sind  bei  der  gesellschaftlichen  Direction  erhältlich. 

Oesterreichischer  Lloyd.  (Abfahrt  des  Dampfers 
„Olimpo“  nach  Kobe.)  Dieser  vom  Oesterreichischen  Lloyd 
gecharterte  Dampfer  von  2242  Tonnen  Gehalt  ist  am  28.  Jänner 
1901  mit  3 Passagieren  und  458  Gewichtstonnen  factischer  Ladung, 
worunter  206  Tonnen  Zucker  für  Singapore  und  Yokohama  nebst 
556  Stück  Holz,  von  Triest  nach  Kobe  abgegangen.  Derselbe 
verschiffte:  nach  Port-Said  178  Stück  Pfosten,  378  Stück  Balken, 
100  kg  Holzwaaren;  nach  Singapore  50.400  kg  Metallwaaren, 
740  kg  Holzwaaren,  51.250  kg  Zucker;  nach  Manila  3639  kg 
Möbel;  nach  Palembang  2737  kg  Metallwaaren;  nach  Yokohama 
59.455  kg  Papier,  154.320  kg  Zucker,  331  kg  Holzwaaren,  705  kg 
Droguen ; nach  Yokohama  opt.  Kobe  59.620  kg  Papier;  nach 
Kobe  65.697  ku-  Papier,  7528  kg  Manufacturwaaren  und  1122  kg 
Knöpfe.  Der  Werth  der  ausgeführten  Waaren  betrug  K 286.731 
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Verschiedene  Mittheilungen. 

Firmaprotokolliruugen.  In  dem  Handelsregister  des 
k.  k.  Handelsgerichtes  Wien  wurde  am  16.  Februar  1901  bei 
der  Firma: 

„Continentale  Gesellschaft  für  elektrische 
Unternehmungen,  General-Eepräsentanz  für 
Oesterreich  in  Wien“ 

eingetragen,  dass  diese  General-Repräsentanz  auf  Grund  des 
Beschlusses  des  Aufsichtsrathes  der  Gesellschaft  vom  3.  Oc- 
tober  1900  aufgelöst  wurde  und  in  Liquidation  getreten  ist,  dass 
die  Liquidationsfirma 

„Continentale  Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen, 
General-Repräsentanz  für  Oesterreich  in  Wien  in  Liq.“ 
lautet,  der  bisherige  Repräsentant  Peter  Gierlich,  kgl.  preussischer 
Bauinspector  a.  D.  in  Wien,  zum  Liquidator  der  Repräsentanz 
bestellt  wurde,  welcher  derart  zeichnet,  dass  er  unter  die  vor- 
gedruckte oder  vorgeschriebene  Liquidationsfirma  seinen 
Namen  setzt. 

Am  9.  März  1901  wurde  bei  der  Firma : 

„Allgemeine  Oesterreichische  Transport- 
Gesellschaft“ 

eingetragen,  dass  sich  die  Gesellschaft  nunmehr  auf  die  in  der 
Generalversammlung  vom  24.  April  1900  beschlossenen,  vom 
k.  k.  Ministerium  des -Innern  mit  Erlass  vom  14.  Februar  1901, 
Z.  4915,  genehmigten,  tbeilweise  (und  zwar  in  den  §§  5,  5a,  11, 
12,  14,  19,  31  und  33)  geänderten  Statuten  gründet,  welchen 
zufolge  der  Zweck  der  Gesellschaft  auf  die  Erzeugung,  Her- 
stellung und  Instandhaltung,  den  Kauf  und  Verkauf,  dieMiethung 
und  Vermiethung  von  Fahrbetriebsmitteln  jeder  Art  (Locomotiven, 
Eisenbahn-,  Strassen-  und  Automobilwagen  etc.)  und  deren  Be- 
standteile, sowie  aller  Art  vop  Beladungs-  und  Entladungs- 
vorrichtungen ausgedehnt  wurde,  wobei  die  Gesellschaft  bezüglich 
des  Kaufes  und  der  miethweisen  Beschallung  von  im  Inlande 
zur  Verwendung  gelangenden  Eisenbahnwagen  an  die  im  § 5a 
der  Statuten  vorgeschriebenen  Bedingungen  gebunden  ist  — 
und  der  Verwaltungsrath  wenigstens  aus  sechs  und  höchstens 
aus  zehn  Mitgliedern  besteht. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 


?r<r- 


auf  mineralische  Kohle  für  den  Locomotivbetrieb. 

Die  Lieferung  der  nachstehend  angeführten  Materialien 
wird  für  die  Zeit  vom  1.  Mai  1901  bis  31.  December  1901  im 
Offertwege  vergeben,  und  zwar : 


3.000  Tonnen  Nuss  I-Kohle  für  die  Station  Elbogen. 

5.000  „ Mittel  I-Kohle  ) für  die  k.  k.  Heizhaus- 

5.000  „ Mittel  II- Kohle  > leitungen  Pilsen, 

12.000  „ Nuss  II-Kohle  J Budweis  und  Klattau 

Summa  25.000  Tonnen  Braunkohle 

Die  der  Lieferungsausschreibung  zu  Grunde  zu  legenden 
allgemeinen  und  speciellen  Lieferbedingnisse,  dann  die  Offert- 
formularien,  welche  zur  Verfassung  der  Offerte  benützt  werden 
müssen,  können  bei  der  unterfertigten  k.  k.  Staatsbahn-Direction 
eingesehen,  behoben  oder  gegen  Einsendung  des  Porto  bezogen 
werden. 

Die  Offerte  können  sich  sowohl  auf  Mittel  I-,  II-,  wie  auf 
Nuss  I-Kohle  erstrecken;  in  allen  Fällen  ist  jedoch  anzugeben, 
aus  welchen  Schächten  die  Kohle  gefördert  und  in  welchem 
Mischungsverhältnisse  sie  zur  Beistellung  gelangen  wird. 

Ausser  dem  offerirten  Quantum  ist  ferner  noch  der  Preis 
per  Tonne  in  Kronen  und  Hellern  franco  Waggon  der  Abstell- 
station anzugeben,  und  zwar  zerlegt  in  Grubenpreis  und  Fracht- 
spesen unter  Angabe  eventueller  Refactien. 

Die  vorschriftsmässig  gestempelten  und  gehörig  belegten 
Offerte  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift  „Offert  zur 
Lieferung  mineralischer  Kohle“  versehen,  bis  längstens  1.  April 
1901,  Mittags  12  Uhr,  im  Einreichungsprotokolle  der  gefertigten 
k.  k.  Staatsbahn-Direction  Pilsen  abzugeben  und  haben  die 
Offerenten  für  die  Einhaltung  der  Offerte  bis  31.  Mai  1901  ver- 
bindlich zu  bleiben. 

In  den  Offerten  kann  eine  beliebige  Station  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen  nominirt  werden. 

Die  Lieferung  wird  in  der  Zeit  vom  1.  Mai  1901  bis 
31.  December  1901  nach  Massgabe  des  eintretenden  Bedarfes 
auf  Grund  von  Theilbestellungen  zu  bewerkstelligen  sein. 

Jeder  Offerent  oder  dessen  mit  einer  rechtskräftigen  Voll- 
macht versehener  Stellvertreter  hat  das  Recht,  der  am  2.  April 
1901,  um  9 Uhr  Vormittags,  stattfindenden  commissionellen 
Offerteröffnung  persönlich  beizuwohnen. 

Der  gefertigten  k.  k.  Staatsbahn-Direction  steht  es  frei, 
die  Offerten  rücksichtlich  des  ganzen  offerirten  Quantums  oder 
nur  eines  Theiles  desselben  zu  acceptiren  oder  ganz  abzulehnen. 

Offerte,  welche  nach  dem  obigen  Termine  eingebracht 
werden  oder  den  Bestimmungen  dieser  Ausschreibung  nicht  ent- 
sprechen, bleiben  unberücksichtigt. 

Pilsen,  am  15.  März  1901. 

K.  k.  Staatsbahn-Direction  Pilsen. 


Locomotiv-Fahrik  KRAUSS  & C0MP- 

Actien-Gesellschaft 

MÜNCHEN  und  LINZ. 


gocomotitien 


für 

Haupt-  und  Secundärbahnen 

von  10 — 500  Pferdekraft, 

für 

Strassenbalinen  u.  Tramways 

von  15 — 100  Pferdekraft, 

LOCOMOBILEEf 

von  2 — 12  Pferdekraft. 

© amp  U JFc  u c r fp  rift  cn 

von  600 — 2000  Liter  Förderung. 

Vorräthe  in  diversen  Grössen. 


Prospeete  werden  anf  Verlangen  zugesendet 

I Vertretung  in  Wien,  I.,  Pestalozzi  passe  Nr.  6. 


Nr.  35  — 21.  März  1901. 
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Tarife  und  Transport- Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 


K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft. 

A.  priv.  Buschtöhrader  Eisenbahn. 

Einführung  einer  neuen  Zugsverbindung  zwischen  Aussig  und  Karlsbad. 

Am  15.  April  1901  werden  in  der  Strecke  Aussig  — Komotau  der  Schnellzug  Nr.  Dl  und 
im  Anschlüsse  an  denselben  in  der  Strecke  Komotau  — Karlsbad  der  Schnellzug  Nr.  D 5 in  Verkehr 
gesetzt  werden. 

Die  Fahrordnung  des  in  der  Strecke  Aussig  — Komotau  verkehrenden  Personenzuges  Nr.  15 
wird  vom  vorbezeichneten  T age  an  abgeändert,  und  werden  die  angeführten  Züge  nach  folgender  Fahrordnung 
verkehren : 


Stationen 

Schnellzug 
D Nr.  1 

Personenzug 
Nr.  15 

I.  II 

m. 

I.  II.  III. 

Berlin  (über  Elsterwerdal  . 

. ab 

8 00 

Leipzig 

9 15 

Dresden  (Hauptbhf.)  . . . 

„ 

1150 

Bodenbach  

1 08 

Nachmittags 

Nachmittags 

Aussig  St.E.G.  X 

. Abf. 

1 36 

1 47 

Aussig  A.T.E.  2 

151 

Türmitz - . . . . 

157 

Schönfeld 

2 oi 

Karbitz  2 

2 06 

Mariaschein  X 

2 13 

Probstau  P.H 

1 

Teplitz  X 

. Ank. 

2 oo 

2 21 

Teplitz  X 

. Abf. 

2 05 

2 26 

Settenz 

2 31 

Ullersdorf 

2 37 

Dux  X 

2 19 

2 48 

Preschen 

2 55 

Maria-Rat8chitz 

3 04 

Brüx  X 

2 39 

3 15 

Tschausch  P.H 

3 19 

Triebschitz 

3 24 

Holtschitz-Seestadtl 

3 30 

Wurzmes 

3 37 

Udwitz-Görkau  2 

3 43 

Komotau-Oberdorf  P.H 

3 50 

Komotau  X 

3 07 

3 53 

Nachmittags 

Nachmittags 

Stationen 


Berlin  (über  Elsterwerda)  . . ab 

Leipzig „ 

Dresden  (Hauptbhf.)  ....  „ 

Bodenbach  „ 

Aussig „ 

Teplitz „ 

Komotau an 

Komotau  X Abf. 

' Deutsch-Kralupp „ 

Kaaden-Brunnersdorf  X • • • • » 

Klösterle „ 

Pürstein „ 

Hauenstein-Warta „ 

Welchäu-Wickwitz „ 

Schlackenwerth  2 » 

Neudau  „ 

Karlsbad  X Ank. 


Schnellzug 
D Nr.  5*) 


I.  II.  III. 


8 00 
915 
U50 
1 08 

1 36 

2 05 

3 07 

Nachmittags 
313 
X 323 

3 51 

X 3 39 

X 3 48 
358 
x 4 06 

4 17 
X 4 27 

4 39 

Nachmittags 


In  dem  D-Schnellzuge  1/5  sind  numerirte  Sitzplätze,  bei  deren  Benützung  nebst  der  Fahrkarte  noch  eine 
Platzkarte  zu  lösen  ist. 

*)  Auf  der  Linie  Komotau— Karlsbad  ist  die  Benützung  numerirter  Plätze  in  den  D-Zugswagen  gegen  Lösung  der  Platz- 
karte nur  für  Fahrten  von  Komotau  nach  Karlsbad  gestattet.  Sonst  haben  Local-Reisende  nach  und  von  Stationen  der  Strecke 
Komotau— Karlsbad  in  die  beim  D-Schnellzuge  5 eingestellten  Localwagen  mit  nicht  numerirten  Sitzplätzen  einzusteigen. 

Die  Verkehrszeiten  sind  in  mitteleuropäischer  Zeit  angegeben. 

Die  Schnellzüge  sind  durch  fetten  Druck  der  Stundenziffern  gekennzeichnet. 

2 bedeutet  Restauration,  in  welcher  Getränke  und  kalte  Speisen  zu  haben  sind. 

X „ Restauration,  in  welcher  zur  Zeit  der  Mahlzeiten  auch  warme  Speisen  zu  haben  sind. 

X „ bedingungsweisen  Aufenthalt. 

Prag  und  Teplitz,  im  März  1901.  (225J 
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Deutsch-Oesterreichisch-Ungarisch-Rumänischer  Per- 
sonen- und  Gepäcksverkehr  über  Bodenbach,  Ebers- 
bach und  Warnsdorf. 

Einführung  directer  Fahrkarten  in  ein- 
zelnen Relationen. 


Mit  1.  April  1901  gelangen  zwischen  Berlin  Anh.  Bhf. 

und  Lundenburg  über  Dresden  — Boden- 

Röderau 

bach — Brünn  directe  einfache  Fahrkarten  und  Rückfahr- 
karten, letztere  mit  neuntägiger  Geltungsdauer,  ferner 
directe  Rückfahrkarten  zwischen  Hamburg  und  Hamburg- 
Altona  Verbindungsbahn  einerseits  und  Budapest  über 

„ , Elsterwerda  , T . . 

Berlin  Anh.  Bhf. und  über  Leipzig — 


Bruck  a.  d.  L. 


Röderau 

Dresden — Bodenbach  — Brünn — Wien  ...  „ 

Marchegg  Gr. 

andererseits  mit  fünfzehntägiger  Geltungsdauer  zur  Ein- 
führung. 

Sämmtliche  Fahrkarten  sind  für  alle  Züge  giltig 
(bei  D-  und  L-Zügen  tarifmassiger  Zuschlag). 


Die  Preise  der  Fahrkarten  betragen : 


Einfache  Fahrkarten 

Rückfahrkarten 

I.  CI. 

II.  CI. 

III.  CI. 

I.  CI. 

II.  CI. 

III.  CI. 

Mark  per  Billet 

Berlin  Anh.  Bhf. — 
Lundenburg  . . 

5840 

4060 

23-60 

90-80 

64-70 

38-20 

Hamburg  und  Ham- 
burg-Altona Ver- 
bindungsbahn— 
Budapest  . . . 

148-70 

107-50 

64-30 

Wien,  am  19.  März  1901.  . [226J 

Prir.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Hesellschaft 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Sächsisch-Oesterreichischer  Personenverkehr. 

Einführung  neuer  Fahrkarten. 

Mit  1.  April  1901  gelangen  zwischen  Prag  K.F.J.B. 
und  S m i c h o w einerseits  und  Franzensbad 
andererseits  über  E g e r directe  Fahrkarten  I.,  II.  und 
III.  Classe  für  alle  Züge  mit  nachstehenden  Fahrpreisen, 

und  zwar: 

Prag  K.F.J.B. — Franzensbad  I.  CI.  K 2163, 
II.  CI.  K 13-28,  III.  CI.  K 7-26,  und 

Smicho  w — F ranzensbad  I.  CI.  K 20'88, 

II.  CI.  K 12-83,  III.  CI.  K 7-03, 

ferner  Rückfahrkarten  für  Personenzüge  II.  und 

III.  CI.  Karlsbad  C.B.  — Chemnitz  über  Johann- 
georgenstadt zum  Preise  von  : II.  CI..  K 12'80, 
III.  CI.  K 7 '50,  letztere  mit  zehntägiger  Giltigkeits- 
dauer, 

zur  Einführung. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Einführung  einer  ermässigten  Ueber- 
führungsgebühr  für  Wagenladungsgüter 
zwischen  Troppau  (St.B.)  loco  undTroppau 
(K.F.N.B.)  t r a n s i t.  „ 

Vom  1.  April  1901  bis  zur  Durchführung  im  Tarif- 
wege gelangen  für  den  Transport  von  Wagenladungs- 
gütern zwischen  Troppau  (St.B.)  loco  und  Troppau 
(K.F.N.B.)  transit  8 Heller  für  100  kg  zur  Berechnung. 

Die  im  Localgütertarife,  Theil  II,  Heft  1,  Neu- 
auflage vom  1.  Jänner  1901,  Abschnitt  A,  IX,  unter 
„Troppau“  2 enthaltene  Ueberführungsgebühr  zwischen 
dem  Lagerhause  in  Troppau  (St.B.)  undTroppau  (K.F.N.B.) 
transit  tritt  gleichzeitig  ausser  Wirksamkeit. 

Wien,  am  18.  März  1901.  [228] 


Nordwestdeutsch  - Niederländisch  - Oesterreichischer 
Personenverkehr. 

Einführung  neuer  Fahrkarten. 

Mit  1.  April  1901  gelangen  im  obbezeichneten  Ver- 
kehre directe  Fahrkarten  I.,  II.  und  III.  Classe  für  alle 
Züge  von  Luckenwalde  nach  Marienbad  über 
Leipzig  — Gössnitz  — Plauen  i.  V.  — Ölsnitz 
i.  V.  — E g e r zur  Einführung. 

Wien,  am  15.  März  1901.  [229] 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Oesterreichisch-Ungarisch  - Bayerischer  Eisenbahn- 
verband. 

Einführung  des  Nachtrages  I zum  Tarife, 
Theil  III,  Heft  2,  vom  1.  August  1899. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  April  1901  gelangt  der  Nach- 
trag I zu  dem  obenbezeichneten  Tarife  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält  ausser  Aenderungen  und  Er- 
gänzungen von  Frachtsätzen,  sowie  der  Tarif-  und  Ein- 
lagerungsbestimmungen auch  Aenderungen  von  Stations- 
namen und  Berichtigungen. 

Insoweit  Frachterhöhungen  eintreten,  gelten  die 
seitherigen  Frachtsätze  noch  bis  15.  Mai  1901. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  um  den  Preis 
von  0'40  Mark  = 0‘50  Kronen  bei  den  Verwaltungen 
der  Endbahnen  und  den  betheiligten  Stationen  erhältlich. 
Wien,  am  16.  März  1901.  [230] 

K.  k.  österr.  Staatsbaknen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Directer  Personenverkehr  mit  Nordseebädern. 

Einführung  eines  neuen  Tarife s. 

Am  1.  Mai  1901  tritt  ein  neuer  Tarif  für  den 
directen  Personenverkehr  mit  den  Nordseebädern  Helgo- 
land, Westerland,  Wittdün-Amrum  und 
Wyk  a.  Föhr  in  Wirksamkeit,  durch  welchen  der 
gleichnamige  Tarif  vom  1.  Juli  1897  nebst  Nachträgen 
I bis  III  aufgehoben  wird. 

Der  neue  Tarif  enthält  Fahrpreise  I.  und  II.  Classe 
für  Hin-  und  Rückfahrkarten,  sowie  Gepäcksfrachtsätze 
von  Wien  und  Prag  nach  obengenannten  Badeorten. 


Wien,  am  15.  März  1901. 


[227] 


Wien,  am  18.  März  1901. 


[231] 


K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  prir.  Oesterr.  Nordwestbahn 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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Oesterreichisch-Ungarisch-Italienischer  Güterverkehr. 

Einführung  neuer  Frachtsätze  für  Holz 
des  Ausnahmetarifes  13  b,  Pergin  e — P e r i t r s. 

Die  mit  dem  Nachträge  I zum  Tarif  - Theil  II, 
Heft  1 a,  für  die  Relation  Pergine — Peri  t r s.  zur 
Einführung  gebrachten  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifes 
Nr.  13  b von  Frcs.  0’54,  bezw.  050*),  sind  mit  Giltig- 
keit vom  1.  April  1901  auf  Frcs.  0*46,  bezw.  0*42*) 
abzuändern. 

*)  Nur  giltig  für  Brennholz. 

Wien,  am  16.  März  1901.  [232] 

Die  General-Direction  der  k.  k.  priv.  Siidbalin-Gesellschaft 

als  geschäftsführende  Verwaltung. 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Fahrpreisermässigung  für  Wallfahrer 
nach  Kalwarya. 

Anlässlich  der  in  der  Zeit  vom  31.  März 
bis  inclusive  5.  April  1901  nach  Kal- 
warya stattfindenden  Wallfahrten  werden 
in  sämmtlichen  Stationen  und  Haltestellen  der  Strecken : 
Friedek-M.  — Bielitz,  Bielitz  — Kalwarya  - Zebrzydowska 
und  Dzieditz — Saybusch-Zywiec  zu  den  fahrplanmässigen 
Personen  befördernden  Zügen,  sowie  zu  den  am  5.  April 
verkehrenden  nachbezeichneten  Sonder  - Personenzügen 
Fahrkarten  zu  besonders  ermässigten  Preisen 
für  einfache  Fahrten  nach  oder  von  Kalwarya- 
Zebrzydowska,  ferner  zur  Hin-  und  Rückfahrt  (Rück- 
fahrkarten) nach  Kalwarya-Zebrzydowska  ausgegeben. 

Letztere  haben  eine  Giltigkeitsdauer  von  8 Tagen, 
Sonn-  und  Feiertage  nicht  mitgezählt. 

Ausser  den  täglich  verkehrenden  Personen  beför- 
dernden Zügen  werden  am  5.  April  1901  nachstehende 
Sonder-Personenzüge  in  Verkehr  gesetzt  werden: 


Vo( n Bielitz  nach  Kalwarya-Zebrzy- 
dowska: 

der  Sonder-Personenzug  Nr.  2343, 

Abfahrt  von  Bielitz  um  6 U.  26  M.  Früh,  Ankunft 
in  Kalwarya-Zebrzydowska  um  9 ö.  9 M.  Vorm., 
und  der  Sonder-Personenzug  Nr.  2319  V, 

Abfahrt  von  Bielitz  um  7 U.  10  M.  Früh,  Ankunft 
in  Kalwarya-Zebrzydowska  um  9 U.  50  M.  Vorm.; 

ferner  von  Kalwarya-Zebrzydowska 
nach  Bielitz: 

die  Sonder-Personenzüge : 

Nr.  2342,  Abfahrt  von  Kalwarya-Zebrzydowska  um 
12  U.  52  M.  Nachm.,  Ankunft  in  Bielitz  um  4 U.  7 M. 
Nachm. ; 

Nr.  2344,  Abfahrt  von  Kalwarya-Zebrzydowska  um 

1 U.  26  M.  Nachm.,  Ankunft  in  Bielitz  um  5 U.  11  M. 
Nachm. ; 

Nr.  2346,  Abfahrt  von  Kalwarya-Zebrzydowska  um 

2 U.  22  M.  Nachm.,  Ankunft  in  Bielitz  um  5 U.  16  M. 
Nachm. ; 

im  Anschlüsse  an  den  Sonder-Personenzug  Nr.  2346 
in  der  Strecke  Bielitz  — Friedek-Mistek  der 
Sonder-Personenzug  Nr.  2248,  Abfahrt  von  Bielitz  um  6 U. 
18  M.  Abends,  Ankunft  in  Friedek-Mistek  um  9 U.  48  M. 
Nachts,  und  im  Anschlüsse  an  den  Sonder-Personenzug 
Nr.  2248  in  der  Strecke  F riedek-Miste  k — F ried- 
land der  Sonder-Personenzug  Nr.  5026,  Abfahrt  von 
Friedek  um  10  U.  Nachts,  Ankunft  in  Friedland  um 
10  U.  30  M.  Nachts. 

Zu  letzterem  Zuge  sind  in  Friedek-Mistek  normale 
Personenzugs-Fahrkarten  zu  lösen. 

Näheres  ist  aus  den  affichirten  Kundmachungen  zu 
ersehen. 

Wien,  im  März  1901.  [233] 


Sonstige  Nachrichten. 


Ausland. 


Gütertarif  Waldshut—  Ostsclmeiz  vom  1.  Juni  1897.  (Taxänderungen.)  Im  vorgenannten  Tarife  treten  mit  10.  April 
1901  die  nachstehenden  Taxen  an  Stelle  der  gegenwärtigen : 


W a 1 d s h u t 
nach  und  von 


Eilgut 


Hunzenschwil 
Lenzburg  . 


183 


Stückgut 

Allgemeine  Wagen- 
ladungsclassen 

Specialtarife 

Ausnahme- 
tarif Nr.  5 

1 

2 

A 

B 

II  a 

II  b 

III  a 

Serie  I 

95 

82 

71 

65 

— 

— 

- 

— 

— 

— 

68 

62 

46 

40 

42 

27 

Ost-Mittel-Siidwestdentscher  Verbands-Güterverkehr. 
(Neu  er  Au  sn  ahm  et  arif  für  Dy  n am  obl  e ch  e.)  Mit  sofortiger 
Giltigkeit  wird  der  am  1.  October  1900  eingeführte  Ausnahme- 
tarif für  Dynamobleche  im  Verkehre  von  Schwientochlowitz  nach 
Basel  (Reichsbahn  und  Bad.  B.)  aufgehoben  und  an  dessen  Stelle 
ein  neuer  Ausnahmetarif  für  Dynainobleche  (Feinbleche  zum  Bau 
magnet-elektrischer  Kraftmaschinen)  in  Ladungen  von  mindestens 
10.000  kg  im  Verkehre  von  Schwientochlowitz  nach  Alt-Münsterol 
Grenze  und  Basel  (Reichsbahn  und  Bad.  B.)  zur  Einführung 
gebracht. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  betheiligten  Abfertigungs- 
stellen. 

Französisch  • Deutscher  Eisenbahnverkehr  (über 
Belgien).  (Aufhebung  des  Pferde-Ausnahmetarifes 
abMyslowitz  transit.)  Der  Ausnahmetarif  für  Pferde  zwischen 


Myslowitz  transit  und  Paris-La  Chapelle  vom  1.  Mai  1898  tritt 
mit  Ablauf  des  Monates  März  d.  J.  ausser  Kraft. 

Thüringisch  - Hessisch  - Bayerischer  Güterverkehr. 

(Erweiterung  des  Rohstoff-Ausnahmetarifes.)  Das 
Waarenverzeichniss  des  Ausnahmetarifes  2 (Rohstoff-Tarif)  erhielt 
unter  Abschnitt  IV  1 b mit  Giltigkeit  vom  26.  Jänner  1901  folgende 
Fassung: 

„Torf,  Presstorf,  Torfbriquetts  und  Torfkohle.“ 

Norddeutsch  - Bayerischer  Seehafen  - Ausnahmetarif. 

(Berichtigung.)  In  der  Neuausgabe  des  Tarifes  zum 
1.  Februar  1901  sind  im  Kopf  der  Frachttabelle  auf  Seite  35  die 
Stationsnamen  Stettin  uud  Warnemünde  umzuwechseln,  so  dass 
die  in  der  letzten  Spalte  auf'geführten  Frachtsätze  für  Stettin, 
die  in  der  vorletzten  Spalte  für  Warnemünde  gelten. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liqnidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%.  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Tbeilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 
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Für  die  zom  Baue,  bezw.  zur  Erweiterung  von  Induhtrle-Etablissements  in  Mvinchengrätz,  Weisswasser  und 
Zwickau  i.  B.  dienenden  Baumaterialien  und  Einrichtungsgegenstände  gelangt  bis  auf  Widerruf,  längstens  bis  Ende 
December  1001  die  laut  Ausnahmetarif  15  des  Bocalgütertarifes  der  Böhmischen  Nordbahn  festgesetzte  Ermässigung  der  normalen 
Frachtsätze  zur  Anwendung. 
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Classe  II 
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Specialtarife 

Sperrige  Güter  in 
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A 

B 

C 

1 

2 

3 

bei  Aufgabe  von 

gewöhnliche 

ermässigte 

besonders 

ermässigte 

beliebigen  Mengen 

mindestens 

5000  T loToötT 

Kilogramm 

per  Fracht- 
brief und 
Wagen 

Frachtsätze  in  Hellern  per  100  kg 

Niemes  (Stadt) 

Rakonitz  (B.E.B.) 

685 

273 

273 

271 

218 

174 

170 

140 

112 

134 

113 

98 

348 

Reichenberg 

(A.T.B.) 

ßtraussnitz- 
Neustadtl  j 264 

- 

123 

108 

82 

~ 

“ 1 

1 

- 

- 

Nr.  35 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  una  Scliiffaiirti. 


857 


Die  Publication 
erfolgt 


yon  der 


and  im 
Namen 
der 


Das  Zugeständnis  wird  gemacht 


für  Artikel 


für  die  Transportstrecke 
(beziehungsweise  Route) 


nach 


bei  Erfüllung  nach- 
stehender 
Bedingungen 


und  gilt 
in  der 
Zeit 


10 


Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständnis sich 
bezieht 


~ 5 ® 
gü« 
S5  Ü 


per  100  kg 


12 


13 


c S S ■a  a 

a>  C N a J> 
s •-  e a 


mv'* 

£.2  “ö  ä S 

(sg&jjsp1 

S äa  a-g 

® o ^ - o 
P3  bßo  a.> 


879 


co  C 


cd  o> 


CU  ® 
a CJ  2 

Jj  ö-j: 

•Ö  ® es 

^ r/3  H 
O ® M" 
CG  9 03 
J= 

CO  U fl 


2 ^ Ö ® 

ff  >.  et 
a s _q 


3—  &ß 

- s a 

•<Sp 


Eisleben 

Genthin 

Goslar 

Oker 

Vienenburg 

Wernigerode 


g g 

3 g 
««•a 


& O) 

1t: 


So 


O 


-a 

Sw 


Pfge. 

18G 

199 

216 

215 

212 

208 


8S0 


o> 

CO 

'S  5 
5-g 

(/)  CO 


cd  co 
o>® 
eCD 


s-  Ü 
03  a 
-ff  03 


a © bß  -j 

O)  <D  t-  S 

•ö  © 23 


bß  Ti  ^ -r 
o«»S 
H ■“  s h 


,3  £ 03 
O fl)  ^ 
g bx  ss 
Cc.  -aj 


bß® 

:§  e 


881 


O 
O -a 

O,  « 

ää 

et 


:3  a 

V-  0J 
£ 


03  «3  a a 

-a  o)  03  ~ -G2 

a « m 
- « ~ a> 
C j=  > sog 
, o ^ a .72 
tß-r  a a u 
a Es  g«  rt 
a cd  ^ — ch 
3 cßi>a 

■3  oirZ  fl 


via  Heiman-Mestetz— Chrudim 
Stadt 


bß  ~ 

5J! 

- a 


2 »ö 


Tfl  ® 

2 5 


8-2 


r/)  = 
. a> 
*r  60 
cd  a> 
C5C5 
£=  • 
=5  C 
• 

u rt 


oder  vice  versa 


2 bß 
a>  c 
tß  a 
— c 


S| 
® s 


Heller 

291 


247 


212 


883 


»J 

2 ■= 

cd  o 


cd  03 
CD  CD 


CO  CO 
03  ■— 

O « 


Ü&,  5 a 

C u 

■■  £5  a 
03  J3  a> 
C3  bß 

rt  ® D 


O 03 
:ce  Ä 
— 3 


|| 
a>  ja 
Pli  o 
^ rt 

33  fa 


Heller 

172 


858 


Verordnungs-Blatt  fiir  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  35 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

h 

Die  Püblication 
erfolgt 

Das  Zug 

eständniss  wird 

gemacht 

Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständniss  sich 

*-:=3 
© .© 
C © 

© o 

© 

£ * t 
pfcS 
> ? 

bß 

G 

© fc£’-G  .®  ® 
c b'S^C 
© Scsi  s ® 

lljUs 

a 

© 

bß 

e 

£ 

a 

für  die  Transportstrecke 

bezieht 

m c © 

$ © rrj 
ct  © >— 

1 

a79 “ 

.p 

© 

£ 

und  im 

(beziehungsweise  Koute) 

bei  Erfüllung  nach- 

und  gilt 

bß 

t-t 

© ^2 
bßj=s 

sjjs 

p 

3 

"O  > N m j: 

£ 

© 

02 

© 

(3 

«2 

von  der 

Namen 

der 

für  Artikel 

stehender 

Bedingungen 

in  der 
Zeit 

3 

C 

rj  ^ bß 

CS2  g 

© 

t-. 

© 

© 

Bezeichnung 
gegen  welchi 
erfolgt,  und . 
Punktes,  bis 
Vorlage  di( 
gesche 

© 

E- 

© 

© 

O 

fc 

von 

nach 

© 

m 

© :3  ^ 

~ © 
b O 

per  100  kg 

< 

c 

© 

■J) 

© 

02 

884 


03  2 
CO  -= 


C/5  « 


Beneschau 

Bistric 

Cercan-Pisely 
jKardasch-Recic 
'Moichowic- 
Strancic 
Patzau 
Petrowitz- 
j Seiwedl 
Pilgram 
jSobüslau 
jStütkovic 
Sudomefic- 
Nemysl 
Weselicko- 
j ßranitz 
Wlaschim 
Wotic 

Wotic-Beztahow 


03 

& 5" 

ai  *2 

O XI 

c e 

cj  OJ 
ss  SS 
© © 

133 

ci"io 


bc  zi 
bc  s«  5-. 
c > 

3 ~ 

s 2 ^ 


- 5 “ C 

fe  — © © 

«Siß 
•O  fi  - a 

§ as.  bp  ® 
3 Es  5 

bt  Ä U,  ’-S 

S jjp.2  © 

o -‘•  .c 

?ObD 
O " 

feg  5 

a»  ‘ — 

« ® ä 
•2  £ o 

Ä © fl) 

bß-©  -Z. 

3 «•- 

s ~ e 
•<  C <J3 


Heller 

a) 

b) 

58 

53 

58 

53 

52 

47 

100 

99 

41 

41 

95 

94 

92 

92 

109 

104 

90 

89 

87 

82 

78 

73 

99 

99 

102 

97 

63 

58 

63 

63 

n ® 
fe  hfl 


bß 


© c •' 


; j? 

■ g 
1 •“ 


885 


° 

c/5 


=>03 


■g-0 


r ol- 
bß  © 
■**  © 
~ ci 
o 4 
ce  ^ 


2 © 

S » g *> 

> btrt  = 

® ce  Ä © 
bß> 

© ^-  ® *=* 
“ ^ © 


bßÄ 

a 


to  o 
C 05 
© — 
u 
bß  © 

c JC 

3 £ 
© 
vTg 
°G 


3 3 


05  © b 
c 5p2 


3 H 
X3  ee 

o — 


fe  © 
bß 

=8.2 
.£  3 

*bß  fe 
'£  £ 
OB3 


— TS 

JS 

< 
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cardirt  in  Strähnen,  offerirt  in 
allen  erdenklichen  Qualitäten  die 
mechanische  Putzvvollfabrik 

PUDOLF  LÖWI 

— WIEN,  II.  Engerthstrasse  173—175.  — 

Erstes  und  grösstes  Etablissement  dieser  Art,  dessen  Inhaber  die  cardirte  Putzwolle 
vor  fünf  Jahren  in  Oesterreich  mit  grösstem  Erfolge  einführte. 

TELEPHON  Nr.  15.147.  — Heutiges  monatliches  Fabrikat  über  100.000  Kilogramm. 
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Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Inland:  Parlamentarisches.  Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  Eisenbahn-Ver- 
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Des  Feiertages  wegen  gelangt  das  nächste  Verordnungs-Blatt  am  28.  März  1901  zur  Ausgabe. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 

Concessionsurkunde  vom  5.  März  1901 +)  für  die  Localbahn  Laun-Libochowitz. 

Auf  Grund  Allerhöchster  Ermächtigung  ertheile  ich  im  Einvernehmen  mit  den  betheiligten  Ministerien 
dem  Dr.  Peter  Paul  Hilbert,  Advocaten  in  Laun,  im  Vereine  mit  Vincenz  Riha,  Obmann  der  Bezirksvertretung  von 
Laun,  und  Dr.  Valentin  Stopka,  Bürgermeister  von  Laun,  die  erbetene  Concession  zum  Baue  und  Betriebe  einer 
als  normalspurige  Localbahn  auszuführenden  Locomotiveisenbahn  von  der  Station  Laun  der  Staatsbahnlinie 
Prag — Brüx — Moldau  nach  Libochowitz  zum  Anschlüsse  an  die  Localbahn  Lobositz-Libochowitz  der  privilegirten 
Oesterreichisch-ungarischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft  in  Gemässheit  der  Bestimmungen  des  Eisenbahn-Concessions- 
gesetzes  vom  14.  September  1854,  R.-G.-Bl.  Nr.  238,  sowie  des  Gesetzes  vom  31.  December  1894,  R.-G.-Bl.  Nr.  2 
ex  18-95,  unter  den  im  P'olgenden  festgesetzten  Bedingungen  und  Modalitäten: 

§ 1. 

Für  die  den  Gegenstand  der  gegenwärtigen  Concessionsurkunde  bildende  Eisenbahn  werden  den  Con- 
cessionären  die  im  Artikel  V des  Gesetzes  vom  31.  December  1894,  R.-G.-Bl.  Nr.  2 ex  1895,  vorgesehenen 
Begünstigungen  gewährt. 

§ 2. 

Die  Concessionäre  sind  verpflichtet,  den  Bau  der  concessionirten  Eisenbahn  binnen  längstens  zwei  Jahren, 
vom  heutigen  Tage  an  gerechnet,  zu  vollenden  und  die  fertige  Bahn  dem  öffentlichen  Verkehre  zu  übergeben,  wie 
auch  während  der  ganzen  Concessionsdauer  in  ununterbrochenem  Betriebe  zu  erhalten. 

P'ür  die  Einhaltung  des  vorstehenden  Bautermines,  sowie  für  die  concessionsmässige  Herstellung  und  Aus- 
rüstung der  Bahn  haben  die  Concessionäre  über  Verlangen  der  Staatsverwaltung  durch  Erlag  einer  angemessenen 
Caution  in  zur  Anlegung  von  Pupillengeldern  geeigneten  Wertheffecten  Sicherheit  zu  leisten. 

Im  Kalle  der  Nichteinhaltung  der  obigen  Verpflichtung  kann  diese  Caution  als  verfallen  erklärt  werden. 

§ 3. 

Den  Concessionären  wird  zur  Ausführung  der  concessionirten  Eisenbahn  das  Recht  der  Expropriation  nach 
den  Bestimmungen  der  einschlägigen  gesetzlichen  Vorschriften  ertheilt. 

Das  gleiche  Recht  soll  den  Concessionären  auch  bezüglich  jener  etwa  herzustellenden  Schleppbahnen  zuge- 
standen werden,  deren  Errichtung  von  der  Staatsverwaltung  als  im  öffentlichen  Interesse  gelegen  erkannt 
werden  sollte. 

§ 4. 

Die  Concessionäre  haben  sich  beim  Baue  und  Betriebe  der  concessionirten  Bahn  nach  dem  Inhalte 
der  gegenwärtigen  Concessionsurkunde  und  nach  den  vom  Eisenbahnministerium  aufgestellten  Concessions- 


*)  Enthalten  in  dem  am  19.  März  1901  ausgegebenen  XI.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  24. 
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bedingnissen,  sowie  nach  den  diesfalls  bestehenden  Gesetzen  und  Verordnungen,  namentlich  nach  dem  Eisenbahn- 
Concessionsgesetze  vom  14.  September  1854,  R.-G.-Bl.  Nr.  238,  und  der  Eisenbahn-Betriebsordnung  vom  16.  No- 
vember 1851,  R.-G.-Bl.  Nr.  1 vom  Jahre  1852,  dann  nach  den  etwa  künftig  zu  erlassenden  Gesetzen  und  Verordnungen 
zu  benehmen.  In  Ansehung  des  Betriebes  wird  von  den  in  der  Eisenbahn-Betriebsordnung  und  den  einschlägigen 
Nachtragsbestimmungen  vorgeschriebenen  Sicherheitsvorkehrungen  und  Verkehrsvorschriften  inspweit  Umgang 
genommen  werden,  als  dies  mit  Rücksicht  auf  die  besonderen  Verkehrs-  und  Betriebsverhältnisse,  insbesondere  die 
ermässigte  Fahrgeschwindigkeit  nach  dem  Ermessen  des  Eisenbahnministeriums  für  zulässig  erkannt  wird,  und 
werden  diesfalls  die  vom  Eisenbahnministerium  zu  erlassenden  besonderen  Betriebsvorschriften  Anwendung  finden. 


§ 5. 


Den  Concessionären  wird  das  Recht  eingeräumt,  mit  besonderer  Bewilligung  der  Staatsverwaltung  und 
unter  den  von  derselben  festzusetzenden  Bedingungen  eine  Actiengesellschaft  zu  bilden,  welche  in  alle  Rechte  und 
Verbindlichkeiten  der  Concessionäre  zu  treten  hat. 

Die  Ausgabe  von  Prioritätsobligationen  ist  ausgeschlossen. 

Den  Concessionären  wird  das  Recht  eingeräumt,  Prioritätsactien,  welche  bezüglich  ihrer  Verzinsung  und 
Tilgung  den  Vorrang  vor  den  Stammactien  geniessen,  bis  zu  dem  von  der  Staatsverwaltung  festzusetzenden  Betrage 

auszugeben. 

Die  Dividende,  welche,  bevor  für  die  Stammactien  der  Anspruch  auf  Dividende  eintritt,  den  Prioritätsactien 
gebührt,  wobei  jedoch  eine  Nachzahlung  aus  den  Erträgnissen  späterer  Jahre  nicht  stattzufinden  hat,  darf  nicht 
höher  als  mit  vier  Percent  bemessen  werden. 

Die  Ziffer  des  effectiven,  sowie  des  Nominal-Anlagecapitals  unterliegt  der  Genehmigung  der  Staats- 
verwaltung. 

Hiebei  hat  als  Grundsatz  zu  gelten,  dass  ausser  den  auf  die  Projectsverfassung,  den  Bau  und  die  Einrichtung 
der  Bahn  einschliesslich  der  Anschaffung  des  Fahrparkes,  sowie  zur  Dotirung  des  von  der  Staatsverwaltung  zu 
bestimmenden  Reservefonds  effectiv  verwendeten  und  gehörig  nachgewiesenen  Kosten,  zuzüglich  der  während  der 
Bauzeit  wirklich  bezahlten  Intercalarzinsen  und  des  etwa  bei  der  Capitalsbeschaffung  thatsächlich  erwachsenen  Cours- 
verlustes keine  wie  immer  gearteten  Auslagen  in  Anrechnung  gebracht  werden  dürfen. 

Sollten  nach  Vollendung  der  Bahn  noch  weitere  Neubauten  ausgeführt  oder  die  Betriebseinrichtungen 
vermehrt  werden,  so  können  die  diesfälligen  Kosten  dem  Anlagecapitale  zugerechnet  werden,  wenn  die  Staats- 
verwaltung zu  den  beabsichtigten  Neubauten  oder  zur  Vermehrung  der  Betriebseinrichtungen  ihre  Zustimmung 
ertheilt  hat  und  die  Kosten  gehörig  nachgewiesen  werden. 

Das  gesammte  Anlagecapital  ist  innerhalb  der  Concessionsdauer  nach  einem  von  der  Staatsverwaltung  zu 
genehmigenden  Tilgungsplane  zu  tilgen. 

Die  Gesellschaftsstatuten,  sowie  die  P'ormularien  der  auszugebenden  Stamm-  und  Prioritätsactien  unter- 
liegen der  Genehmigung  der  Staatsverwaltung. 


§ 6. 

Die  Militärtransporte  müssen  nach  herabgesetzten  Tarifpreisen  besorgt  werden.  Für  die  Anwendung  des 
Militärtarifes  auf  die  Beförderung  von  Personen  und  Sachen  haben  die  in  dieser  Beziehung,  sowie  rücksichtlich 
der  Begünstigungen  reisender  Militärs  bei  den  österreichischen  Staatsbahnen  jeweilig  in  Kraft  stehenden  Bestim- 
mungen zu  gelten. 

Diese  Bestimmungen  finden  auch  Anwendung  auf  die  Landwehr  und  den  Landsturm  beider  Reichshälften, 
auf  die  Landesschützen  Tirols  und  auf  die  Gendarmerie,  und  zwar  nicht  nur  bei  Reisen  auf  Rechnung  des  Aerars, 
sondern  auch  bei  dienstlichen  Reisen  auf  eigene  Rechnung  zu  den  Waffenübungen  und  Controlversammlungen. 

Die  Concessionäre  sind  verpflichtet,  dem  von  den  österreichischen  Eisenbahn-Gesellschaften  abgeschlossenen 
Uebereinkommen  über  die  Anschaffung  und  Bereithaltung  von  Ausrüstungsgegenständen  für  Militärtransporte,  die 
Leistung  gegenseitiger  Aushilfe  mit  Personale  und  Fahrbetriebsmitteln  bei  Durchführung  grösserer  Militärtransporte, 
ferner  den  jeweilig  in  Kraft  stehenden  Vorschriften  für  das  Eisenbahnwesen  im  Kriege,  sowie  dem  mit  1.  Juni 
1871  in  Wirksamkeit  getretenen  Nachtragsübereinkommen  bezüglich  des  Transportes  der  in  liegendem  Zustande 
auf  Rechnung  des  Militärärars  zur  Beförderung  gelangenden  Kranken  und  Verwundeten  beizutreten. 

Die  jeweilig  geltende  Vorschrift  für  den  Militärtransport  auf  Eisenbahnen,  dann  die  jeweilig  geltenden 
Vorschriften  für  das  Eisenbahnwesen  im  Kriege  erlangen  für  die  Concessionäre  bindende  Kraft  mit  dem  Tage  der 
Eröffnung  des  Betriebes  der  concessionirten  Bahn.  Die  erst  nach  diesem  Zeitpunkte  zu  erlassenden  und  nicht  durch 
das  Reichsgesetzblatt  kundzumachenden  Vorschriften  der  erwähnten  Art  treten  für  die  Concessionäre  in  Wirk- 
samkeit, sobald  ihnen  dieselben  amtlich  zur  Kenntniss  gebracht  sein  werden. 

Diese  Verpflichtungen  liegen  den  Concessionären  nur  insoweit  ob,  als  deren  Erfüllung  nach  Massgabe  des 
secundären  Charakters  dieser  Linie  und  der  demzufolge  gewährten  Erleichterungen  in  Bezug  auf  Anlage,  Ausrüstung 
und  Betriebssystem  durchführbar  erscheint. 

Die  Concessionäre  sind  verpflichtet,  bei  Besetzung  von  Dienstposten  im  Sinne  des  Gesetzes  vom  19.  April 
1872,  R.-G.-Bl.  Nr.  60,  auf  gediente  Unterofficiere  des  Heeres,  der  Kriegsmarine  und  der  Landwehr  Bedacht 
zu  nehmen. 


§ 7. 

Für  die  Beförderung  der  Civilwachkörper  (Sicherheits-,  Finanzwache  u.  dgl.)  haben  die  bezüglich  der 
Militärtransporte  geltenden  ermässigten  Tarifsätze  analoge  Anwendung  zu  finden. 
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§ 8. 

Die  Dauer  der  Concession  mit  dem  im  § 9,  lit.  b,  des  Eisenbahn-Concessionsgesetzes  ausgesprochenen 
Schutze  gegen  die  Errichtung  neuer  Bahnen  wird  auf  neunzig  (90)  Jahre,  vom  heutigen  Tage  an  gerechnet,  fest- 
gesetzt und  sie  erlischt  nach  Ablauf  dieser  Frist. 

Die  Concession  kann  von  der  Staatsverwaltung  auch  vor  Ablauf  der  obigen  Frist  als  erloschen  erklärt 
werden,  wenn  die  im  § 2 festgesetzten  Verpflichtungen  bezüglich  der  Inangriffnahme  und  Vollendung  des  Baues, 
dann  der  Eröffnung  des  Betriebes  nicht  eingehalten  werden,  sofern  eine  etwaige  Terminüberschreitung  nicht  im 
Sinne  des  § 11,  lit.  b,  des  Eisenbahn-Concessionsgesetzes  gerechtfertigt  werden  könnte. 

§ 9. 

Der  Betrieb  der  den  Gegenstand  dieser  Concessionsurkunde  bildenden  Bahn  wird  vom  Staate  für  Rechnung 
der  Concessionäre  geführt,  und  werden  der  Staatseisenbahn-Verwaltung  die  aus  Anlass  dieser  Betriebsführung 
effectiv  erwachsenden  Kosten  durch  die  Concessionäre  zu  vergüten  sein.  Die  Modalitäten  dieser  Betriebsführung 
werden  durch  einen  zwischen  der  Staatsverwaltung  und  den  Concessionären  abzuschliessenden  Betriebsvertrag 

geregelt. 

§ io. 

Die  Concessionäre  sind  unter  den  im  Artikel  XII  des  Gesetzes  vom  31.  December  1894,  R.-G.-Bl.  Nr.  2 
ex  1895,  angegebenen  Bedingungen  und  Vorbehalten  verpflichtet,  der  Staatsverwaltung  über  deren  Verlangen 
jederzeit  die  Mitbenützung  der  Bahn  für  den  Verkehr  zwischen  schon  bestehenden  oder  künftig  erst  herzustellenden, 
im  Staatsbetriebe  befindlichen  Bahnen  derart  einzuräumen,  dass  die  Staatsverwaltung  berechtigt  ist,  unter  freier 
Feststellung  der  Tarife  ganze  Züge  oder  einzelne  Wagen  über  die  mitbenützte  Bahn  oder  einzelne  Theilstrecken 
derselben  gegen  Entrichtung  einer  angemessenen  Entschädigung  zu  befördern  oder  befördern  zu  lassen. 

§ 11. 

Die  Staatsverwaltung  behält  sich  das  Recht  vor,  die  concessionirte  Bahn  nach  deren  Vollendung  und 
Inbetriebsetzung  jederzeit  unter  den  nachstehenden  Bestimmungen  einzulösen: 

1.  Zur  Bestimmung  des  Einlösungspreises  werden  die  jährlichen  Reinerträgnisse  der  Unternehmung  während 
der  dem  Zeitpunkte  der  Einlösung  vorausgegangenen  letztabgeschlossenen  sieben  Jahre  beziffert,  hievon  die  Rein- 
erträgnisse der  ungünstigsten  zwei  Jahre  abgeschlagen,  und  wird  sodann  der  durchschnittliche  Reinertrag  der 
übrigen  fünf  Jahre  berechnet. 

Sollte  die  Einlösung  nach  Ablaüf  der  im  § 1 normirten  zeitlichen  Steuerbefreiung  erfolgen,  so  sind  bei 
Bezifferung  der  jährlichen  Reinerträgnisse  die  das  eingelöste  Bahnunternehmen  treffenden  Steuern  sammt  Zuschlägen 
und  sonstigen  öffentlichen  Abgaben  als  Betriebsauslagen  zu  behandeln. 

Hat  die  Steuerpflicht  nicht  bezüglich  aller  in  die  Durchschnittsberechnung  einbezogenen  Jahre  bestanden, 
so  ist  auch  für  die  steuerfreien  Jahre  die  Steuer  sammt  Zuschlägen  nach  dem  Percentsatze  des  ersten  steuer- 
pflichtigen Jahres  zu  berechnen  und  von  dem  Erträgnisse  in  Abzug  zu  bringen. 

Zu  dem  so  ermittelten  durchschnittlichen  Reinerträgnisse  ist  jedoch  mit  Rücksicht  auf  die  von  der  Ein- 
lösungsrente nach  § 131,  lit.  a,  des  Gesetzes  vom  25.  October  1896,  R.-G.-Bl.  Nr.  220,  zu  entrichtende  zehn- 
percentige  Steuer  ein  Zuschlag  in  der  Höhe  eines  Neuntels  dieser  Reinerträgnisse  zuzurechnen. 

Das  im  Sinne  der  vorstehenden  Bestimmungen  ermittelte  durchschnittliche  Reinerträgniss  ist  sohin  den 
Concessionären  als  Entschädigung  für  die  Einlösung  der  Bahn  während  der  noch  übrigen  Concessionsdauer  in 
halbjährigen,  am  30.  Juni  und  am  31.  December  jedes  Jahres  nachhinein  fälligen  Raten  zu  bezahlen. 

2.  Sollte  jedoch  die  Einlösung  vor  Ablauf  des  siebenten  Betriebsjahres  erfolgen  oder  der  in  Gemässheit 
der  Bestimmungen  im  Absätze  1 ermittelte  durchschnittliche  Reinertrag  ohne  den  daselbst  angeführten 
Zuschlag  nicht  wenigstens  einen  Jahresbetrag  erreichen,  welcher  der  zur  bedungenen  Verzinsung  und  Tilgung  des 
zum  Zwecke  der  Geldbeschaffung  bei  der  Landesbank  des  Königreiches  Böhmen  unter  der  Garantie  dieses  König- 
reiches aufgenommenen  Hypothekaranlehens  erforderlichen  Annuität  zuzüglich  jener  Annuität  gleichkommt,  welche 
zur  vierpercentigen  Verzinsung  des  von  der  Staatsverwaltung  genehmigten  Actiencapitals  und  zur  Tilgung  des 
letzteren  innerhalb  der  ganzen  Concessionsdauer  nothwendig  ist,  so  hat  die  vom  Staate  für  die  Einlösung  der  Bahn  zu 
leistende  Entschädigung  darin  zu  bestehen,  dass  der  Staat  die  vorstehend  angeführten  Annuitäten  in  halbjährigen, 
am  30.  Juni  und  am  31.  December  jedes  Jahres  nachhinein  fälligen  Raten  bezahlt  und  den  Concessionären  die 
von  dieser  Einlösungsrente  zu  entrichtende  Rentensteuer  vergütet. 

3.  Dem  Staate  wird  das  Recht  Vorbehalten,  wann  immer  an  Stelle  der  Concessionäre  das  sub  2 erwähnte, 
zum  Zwecke  der  Geldbeschaffung  für  die  concessionirte  Bahn  aufgenommene  Hypothekaranlehen  in  dem  im  Zeit- 
punkte der  Einlösung  noch  ungetilgt  aushaftenden  Betrage  zur  Selbstzahlung  zu  übernehmen,  in  welchem  Falle  die 
zu  bezahlende  Einlösungsrente  um  das  Erforderniss  für  die  Verzinsung  und  Tilgung  des  bezeichneten  Anlehens- 
capitales,  sowie  gegebenenfalls  um  die  diesem  Erfordernisse  entsprechende  Quote  des  im  Sinne  der  Bestimmungen 
des  Absatzes  1 dem  Durchschnittserträgnisse  zuzurechnenden  Zuschlages  zu  kürzen  ist. 

4.  Dem  Staate  wird  weiters  das  Recht  Vorbehalten,  wann  immer  an  Stelle  der  nach  den  Bestimmungen 
der  vorstehenden  Punkte  an  die  Concessionäre  zu  entrichtenden,  noch  nicht  fälligen  Rentenzahlungen  eine  Capitalszahlung 
zu  leisten,  welche  dem  zu  vier  Percent  per  Jahr,  Zins  auf  Zins  gerechnet,  discontirten  Capitalswerthe  dieser 
Zahlungen  — selbstverständlich  nach  Abzug  des  etwa  im  Sinne  der  Bestimmungen  des  Absatzes  1 in  diesen 
Zahlungen  enthaltenen  Zuschlages  — gleichkommt. 

Falls  der  Staat  sich  zu  dieser  Capitalszahlung  entschliesst,  hat  er  die  Wahl,  dieselbe  in  Baarem  oder  in 
Staatsschuldverschreibungen  zu  leisten.  Die  Staatsschuldverschreibungen  sind  dabei  mit  jenem  Course  zu  berechnen. 
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welcher  sich  als  Durchschnitt  der  an  der  Wiener  Börse  während  des  unmittelbar  vorausgegangenen  Semesters 
amtlich  notirten  Geldcourse  der  Staatsschuldverschreibungen  gleicher  Gattung  ergibt. 

5.  Durch  die  erfolgte  Einlösung  der  Bahn  und  vom  Tage  dieser  Einlösung  tritt  der  Staat  gegen  Leistung 
der  in  Zahl  1 — 4 vorgeschriebenen  Entschädigung  ohne  weiteres  Entgelt  in  das  lastenfreie,  beziehungsweise  nur  mit 
den  noch  aushaftenden  Resten  der  mit  Genehmigung  der  Staatsverwaltung  aufgenommenen  Anlehen  .belastete  Eigen- 
thum und  in  den  Genuss  der  gegenwärtig  concessionirten  Bahn  mit  allen  dazu  gehörigen  beweglichen  und  un- 
beweglichen Sachen,  einschliesslich  des  Fahrparkes,  der  Materialvorräthe  und  Cassavorräthe,  der  eventuell  ein  Eigen- 
thum der  Concessionäre  bildenden  Schleppbahnen  und  der  Nebengeschäfte,  sowie  der  aus  dem  Anlagecapitale 
gebildeten  Betriebs-  und  Reservefonds,  soweit  letztere  nicht  mit  Genehmigung  der  Staatsverwaltung  bereits 
bestimmungsgemäss  verwendet  worden  sind. 

6.  Der  Beschluss  der  Staatsverwaltung  wegen  Ausübung  des  staatlichen  Einlösungsrechtes,  welche  stets 
mit  dem  Beginne  des  Kalenderjahres  stattzufinden  hat,  wird  der  Bahnunternehmung  spätestens  bis  zum  31.  October 
des  unmittelbar  vorausgehenden  Jahres  in  Form  einer  Erklärung  mitgetheilt  werden. 

In  dieser  Erklärung  wird  bestimmt  werden: 

a)  der  Zeitpunkt,  von  welchem  ab  die  Einlösung  erfolgt; 

b)  das  den  Gegenstand  der  Einlösung  bildende  Bahnunternehmen  und  die  anderweitigen  Vermögensobjecte, 
welche,  sei  es  als  Zugehör  des  Bahnunternehmens,  sei  es  zur  Berichtigung  von  Forderungen  des  Staates 
oder  aus  sonstigen  Rechtstiteln  an  den  Staat  mit  überzugehen  haben ; 

c)  der  Betrag  des  vom  Staate  an  die  Bahnunternehmung  zu  entrichtenden,  eventuell  unter  Vorbehalt  der  nach- 
träglichen Richtigstellung  provisorisch  zu  ermittelnden  Einlösungspreises  (Zahl  1 bis  4)  unter  Angabe  des 
Zahlungstermines  und  des  Zahlungsortes. 

7.  Der  Staatsverwaltung  bleibt  das  Recht  Vorbehalten,  gleichzeitig  mit  der  Zustellung  der  Einlösungs- 
erklärung einen  Specialcommissär  zu  bestellen,  welcher  darüber  zu  wachen  hat,  dass  der  Vermögensstand  von 
diesem  Zeitpunkte  angefangen  nicht  zu  Ungunsten  des  Staates  verändert  werde. 

Jede  Veräusserung  oder  Belastung  der  in  der  Einlösungserklärung  angeführten  unbeweglichen  Vermögens- 
objecte bedarf,  vom  Zeitpunkte  der  Einlösungserklärung  angefangen,  der  Zustimmung  des  Specialcommissärs. 

Das  Gleiche  gilt  von  jeder  Uebernahme  von  neuen,  über  den  Bereich  des  regelmässigen  Geschäftsbetriebes 
hinausgehenden  oder  eine  dauernde  Belastung  begründenden  Verpflichtungen. 

8.  Die  Concessionäre  sind  verpflichtet,  dafür  Vorsorge  zu  treffen,  dass  der  physische  Besitz  der  sämmtlichen 
in  der  Einlösungserklärung  angeführten  Vermögensobjecte  an  dem  für  die  Einlösung  festgesetzten  Tage  von  der 
Staatsverwaltung  übernommen  werden  kann. 

Falls  die  Concessionäre  dieser  Verpflichtung  nicht  nachkommen  sollten,  ist  die  Staatsverwaltung  berechtigt, 
auch  ohne  Zustimmung  der  Concessionäre  und  ohne  gerichtliche  Dazwischenkunft  den  physischen  Besitz  der  be- 
zeichneten  Vermögensobjecte  zu  ergreifen. 

Von  dem  Zeitpunkte  der  Einlösung  angefangen  erfolgt  der  Betrieb  der  eingelösten  Bahn  für  Rechnung 
des  Staates,  und  gehen  demnach  von  da  ab  alle  Betriebseinnahmen  zu  Gunsten,  alle  Betriebsauslagen  zu  Lasten 

des  Staates. 

Die  aus  der  zu  pflegenden  Abrechnung  bis  zum  Zeitpunkte  der  Einlösung  sich  ergebenden  Rein- 
erträgnisse verbleiben  der  Bahnunternehmung,  welche  dagegen  auch  für  alle  aus  dem  Baue  und  Betriebe  der 
Bahn  bis  zu  dem  obigen  Zeitpunkte  herstammenden  Abrechnungsschuldigkeiten  und  sonstigen  Passiven  allein  auf- 
zukommen hat. 

9.  Die  Regierung  behält  sich  das  Recht  vor,  auf  Grund  der  Einlösungserklärung  (Zahl  6)  die  Ein- 
verleibung des  staatlichen  Eigenthumsrechtes  an  sämmtlichen  infolge  der  Einlösung  an  den  Staat  übergehenden  un- 
beweglichen Vermögensobjecten  durchzuführen. 

Die  Concessionäre  sind  verpflichtet,  die  zu  diesem  Behufe  etwa  ihrerseits  noch  erforderlichen  Rechts- 
urkunden der  Staatsverwaltung  über  deren  Verlangen  zur  Verfügung  zu  stellen. 

§ 12. 

Bei  dem  Erlöschen  der  Concession  und  mit  dem  Tage  des  Erlöschens  tritt  der  Staat  ohne  Entgelt  in 
das  lastenfreie  Eigenthum  und  in  den  Genuss  der  concessionirten  Bahn  und  des  sämmtlichen  beweglichen  und 
unbeweglichen  Zugehörs,  einschliesslich  des  Fahrparkes,  der  Materialvorräthe  und  Cassenvorräthe,  der  eventuell  ein 
Eigenthum  der  Concessionäre  bildenden  Schleppbahnen  und  der  Nebengeschäfte,  sowie  der  aus  dem  Anlagecapitale 
gebildeten  Betriebs-  und  Reservefonds  in  dem  im  § 11,  Absatz  5,  bezeichneten  Umfange. 

Sowohl  beim  Erlöschen  dieser  Concession,  als  auch  bei  der  Einlösung  der  Bahn  (§  11)  behalten  die 
Concessionäre  das  Eigenthum  des  aus  dem  eigenen  Erträgnisse  der  Unternehmung  gebildeten  Reservefonds  und 
der  etwaigen  Abrechnungsguthaben,  dann  auch  jener  aus  dem  eigenen  Vermögen  errichteten  und  rücksichtlich 
erworbenen  besonderen  Anlagen  und  Gebäude,  zu  deren  Erbauung  oder  Erwerbung  die  Concessionäre  von  der 
Staatsverwaltung  mit  dem  ausdrücklichen  Beisatze  ermächtigt  wurden,  dass  die  Sachen  kein  Zugehör  der  Eisen- 
bahn bilden. 

§ 13. 

Die  Staatsverwaltung  ist  berechtigt,  sich  die  Ueberzeugung  zu  verschaffen,  dass  der  Bau  der  Bahn,  sowie 
die  Betriebseinrichtung  in  allen  Theilen  zweckmässig  und  solid  ausgeführt  werde,  und  anzuordnen,  dass  Gebrechen 
in  dieser  Beziehung  hintangehalten  und  rücksichtlich  beseitigt  werden. 

Die  Staatsverwaltung  ist  auch  berechtigt,  durch  ein  von  ihr  abgeordnetes  Organ  Einsicht  in  die  Gebahrung 
zu  nehmen  und  insbesondere  die  projects-  und  vertragsmässige  Bauausführung  durch  auf  Kosten  der  Concessionäre 
zu  entsendende  Aufsichtsorgane  auf  jede  ihr  geeignet  erscheinende  Weise  zu  überwachen. 
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Im  Falle  der  Bildung  einer  Actiengesellschaft  hat  der  von  der  Staatsverwaltung  bestellte  Commissär  auch 
das  Recht,  den  Sitzungen  des  Verwaltungsrathes  oder  der  sonst  als  Gesellschaftsvorstand  fungirenden  Vertretung, 
sowie  den  Generalversammlungen,  so  oft  er  es  für  angemessen  erachtet,  beizuwohnen  und  alle  etwa  den  Gesetzen, 
der  Concession  oder  den  Gesellschaftsstatuten  zuwiderlaufenden,  beziehungsweise  den  öffentlichen  Interessen  nach- 
theiligen Beschlüsse  und  Verfügungen  zu  sistiren  ; in  einem  solchen  Falle  hat  jedoch  der  Commissär  sogleich  die 
Entscheidung  des  Eisenbahnministeriums  einzuholen,  welche  ohne  Aufschub  erfolgen  und  für  die  Gesellschaft  bindend 
sein  soll. 

§ 14. 

Der  Staatsverwaltung  wird  ferner  das  Recht  Vorbehalten,  wenn  ungeachtet  vorausgegangener  Warnung 
wiederholt  eine  Verletzung  oder  Nichtbefolgung  einer  der  in  der  Concessionsurkunde,  in  den  Concessionsbedingnissen 
oder  in  den  Gesetzen  auferlegten  Verpflichtungen  Vorkommen  sollte,  die  den  Gesetzen  entsprechenden  Mass- 
regeln  dagegen  zu  treffen  und  nach  Umständen  noch  vor  Ablauf  der  Concessionsdauer  die  Concession  für  erloschen 

zu  erklären. 

Wien,  am  5.  März  1901. 

Der  k.  k.  Eisenbahnminister: 

Wittek  m.  p. 


Concessionsbedingnisse  für  die  normalspurige  Localbahn  mit  Dampfbetrieb  von  Laun  nach  Libochowitz. 

I.  Bau  und  Ausrüstung. 

1.  Allgemeine  Bestimmungen. 

Die  projectirte  Bahn  von  Laun  nach  Libochowitz  ist  als  eingeleisige  Localbahn  mit  einer  Spurweite  von 
1'435  m unter  Einhaltung  des  mit  dem  Erlasse  des  k.  k.  Handelsministers  vom  1.  August  1892,  Z.  32.904 
(Verordnungs-Blatt  des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  Nr.  87  ex  1892),  tür  die  öster- 
reichischen Eisenbahnen  vorgeschriebenen  Normalprofiles  des  lichten  Raumes  herzustellen  und  auszurüsten. 

Die  grösste  zulässige  Fahrgeschwindigkeit  auf  der  gegenständlichen  Localbahn  wird  vorläufig  mit  25  km 
per  Stunde  festgesetzt. 

Die  Bauausführung  und  Betriebseinrichtung  der  Bahn  hat  unter  Beobachtung  der  nachstehend  festgesetzten 
Bedingnisse  auf  Grund  der  vom  k.  k.  Eisenbahnministerium  zu  genehmigenden  Detailprojecte,  sonstigen  Baupläne, 
Bau-  und  Lieferungsverträge  mit  den  zugehörigen  Bedingnissen,  sowie  in  Gemässheit  der  vom  k.  k.  Eisenbahn- 
ministerium zu  erlassenden  besonderen  Vo.rschriften  zu  erfolgen. 

Die  zufolge  der  nachstehenden  Bestimmungen  vorbehaltenen  besonderen  Genehmigungen  des  k.  k.  Eisen- 
bahnministeriums sind  stets  rechtzeitig  noch  vor  der  Durchführung  der  betreffenden  Herstellungen  und  Anschaffungen 
einzuholen. 

Die  Concessionäre  haben  während  des  Baues  und  der  Betriebsführung  allen  seitens  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums aus  öffentlichen  Rücksichten  zu  stellenden  Anforderungen,  sowie  den  Anordnungen  anderer  staatlicher 
Aufsichtsbehörden  Folge  zu  leisten  und  sich  nach  den  bestehenden  allgemeinen  Bau-  und  Polizeivorschriften  zu 

benehmen. 

In  Betreff  der  beim  Baue  der  Bahn  verwendeten  Arbeiter  haben  die  Concessionäre,  abgesehen  von  den 
ihnen  obliegenden  gesetzlichen  Verpflichtungen,  insbesondere  in  Absicht  auf  die  Kranken-  und  Unfallversicherung  u.  s.  w., 
auch  alle  jene  Verpflichtungen  und  Massnahmen  in  analoger  Weise  zu  erfüllen,  welche  in  den  von  der  k.  k.  Staats- 
eisenbahn-Verwaltung aufgestellten  Bedingnissen  für  die  Vergebung  staatlicher  Bahnbauarbeiten  rücksichtlich  der 
Regelung  der  Arbeitsverhältnisse,  sowie  zum  Schutze  und  Wohle  der  Arbeiter  jeweilig  vorgesehen  sind. 

Die  Concessionäre  sind  verpflichtet,  bei  Abschluss  von  Bauverträgen  für  die  gegenständliche  Localbahn, 
beziehungsweise  bei  den  diesbezüglichen  Baubedingnissen  die  obbezeichneten  Verpflichtungen  auch  den  Bauunter- 
nehmern aufzuerlegen. 

Die  Bestätigung  des  von  den  Concessionären,  beziehungsweise  von  der  Bauunternehmung  zu  bestellenden 
Bauleiters  bleibt  dem  k.  k.  Eisenbahnministerium  Vorbehalten. 

2.  Trasse. 

Die  zu  erbauende,  circa  20  km  lange  Localbahn  zweigt  am  östlichen  Ende  der  Station  Laun  der 
k.  k.  Staatsbahnlinie  Prag — Dux  ab,  führt  anfangs  auf  eine  Länge  von  circa  1*3  km  parallel  mit  dem  Bahnkörper 
der  gedachten  Bahnlinie,  wendet  sich  sodann  gegen  Osten  und  gelangt  unter  Berührung  der  Ortsgebiete  von 
Veltö2,  Slavötin  und  Radonitz  in  die  zwischen  den  letztgenannten  beiden  Ortschaften  unmittelbar  an  der  Bezirks- 
strasse anzulegende  Station  Radonitz. 

In  ihrem  weiteren  Zuge  senkt  sich  die  neue  Bahn  ins  Egerthal,  übersetzt  dasselbe  bei  Zelevice  und  führt 
am  südlichen  Abhange  des  Rohatecberges  über  Duban  zum  Anschlüsse  an  die  als  Gemeinschaftsstation  aus- 
zugestaltende Station  Libochowitz  der  Localbahn  Lobositz-Libochowitz  der  priv.  Oesterr. -ungarischen  Staats- 

eisenbabn-Gesellschaft. 

Aenderungen  der  im  Vorstehenden  festgesetzten  Bahntrasse  können  nur  mit  Genehmigung  des  k.  k.  Eisen- 
bahnministeriums vorgenommen  werden. 

3.  Anschlüsse  an  bestehende  Bahnen,  gegenseitige  Wagenbenützung. 

Die  Concessionäre  verpflichten  sich,  wegen  der  aus  Anlass  des  Anschlusses  der  gegenständlichen  Localbahn 
an  die  Bahnstrecken  Prag — Dux  und  Lobositz — Libochowitz  in  den  Stationen  Laun  und  Libochowitz  herzustellenden 
baulichen  und  Sicherungsanlagen,  sowie  wegen  Mitbenützung  der  genannten  Anschlussstationen,  ferner  wegen 
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eventueller  Inanspruchnahme  von  Bahngrund  in  einem  Theile  der  Staatsbahnstrecke  Laun — Chlumöan,  endlich 
wegen  Einrichtung  des  Betriebsdienstes  beim  Uebergangsverkehre  Vereinbarungen  mit  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction 
in  Prag  und  der  Verwaltung  der  priv.  Oesterr.-ungarischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft  anzustreben,  wobei  für 
thunlichste  Erleichterung  des  Personenverkehres  beim  Uebergange  von  der  eigenen  auf  die  fremde  Bahn  Sorge  zu 
tragen  ist. 

Die  bezüglichen  Projecte  und  die  hierüber  abgeschlossenen  Uebereinkommen  sind  dem  k.  k.  Eisenbahn- 
ministerium zur  Genehmigung  vorzulegen,  und  unterwerfen  sich  die  Concessionäre  der  Entscheidung  desselben,  falls 
eine  Einigung  mit  den  Verwaltungen  der  Anschlussbahnen  nicht  erzielt  werden  könnte.  Ebenso  unterwerfen  sich 
die  Concessionäre  der  Entscheidung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums,  wenn  mit  den  Verwaltungen  der  inländischen 
Nachbarbahnen  ein  Einverständniss  über  die  eventuelle  gegenseitige  Wagenbenützung  nicht  erzielt  werden  sollte. 

4.  Anschluss  von  neuen  Eisenbahnen  niederer  Ordnung  und  von  Schleppbahnen. 

Die  Concessionäre  sind  verpflichtet,  die  Einmündung  von  Eisenbahnen  niederer  Ordnung  (Local-  und  Klein- 
bahnen), dann  von  Schleppbahnen  (Bergwerks-,  Industrie-  und  Waldbahnen)  auf  die  für  den  Betrieb  der  gegen- 
ständlichen Localbahn  mindest  lästige  Art  gegen  Vergütung  der  erwachsenden  Selbstkosten  zu  gestatten. 

Falls  über  die  Bedingungen  der  Einmündung  solcher  Bahnen,  sowie  über  die  Mitbenützung  bestehender 
Anlagen  der  gegenständlichen  Localbahn  und  die  Einrichtung  des  Betriebsdienstes  im  Uebergangsverkehre, 
endlich  über  die  gegenseitige  Wagenbenützung  ein  Einverständniss  zwischen  den  betheiligten  Unternehmungen  nicht 
zustande  kommen  sollte,  bleibt  die  Festsetzung  dieser  Bedingungen  dem  k.  k.  Eisenbahnministerium  Vorbehalten. 

Bei  den  Vereinbarungen  für  den  Anschluss  von  Schleppbahnen  soll  thunlichst  auf  die  grundsätzlichen 
Bestimmungen  des  bezüglichen  Formulares  der  k.  k.  Staatseisenbahn -Verwaltung  Bedacht  genommen  werden; 
beabsichtigte  Abweichungen  hievon  sind  bei  Vorlage  der  Vereinbarungen  an  das  k.  k.  Eisenbahnministerium  zu 
erläutern. 

5.  Grunderwerb. 

Die  für  die  Bahn  erforderlichen  Grundflächen  sind  definitiv  in  deren  Eigenthum  zu  erwerben  und  haben 
nebst  dem  eigentlichen  Bahnkörper  auch  alle  zu  dessen  sicherem  Bestände  oder  zur  geregelten  Betriebsführung 
erforderlichen  Nebenanlagen,  sowie  auf  jeder  Seite  der  Bahn  einen  Schutzstreifen  zu  umfassen,  dessen  Breite,  je 
nach  der  Construction  des  Bahnkörpers,  insbesondere  mit  Rücksicht  auf  die  Böschungsverhältnisse  desselben,  mit 
05  bis  1 m zu  bemessen  ist. 

Bei  den  Stationen  ist  rücksichtlich  des  Umfanges  der  für  die  Bahn  zu  erwerbenden  Grundflächen  auf  die 
Ermöglichung  einer  zukünftigen  Vergrösserung  dieser  Anlagen  thunlichst  Bedacht  zu  nehmen. 

Zu  allen  abseits  der  Bahn  gelegenen  Bauanlagen  (Uferschutzbauten  etc.),  welche  von  der  Bahn  zu  erhalten 
und  von  dieser  oder  von  bestehenden  öffentlichen  Wegen  nicht  zugänglich  sind,  ist  der  jederzeit  ungehinderte  Zutritt 
für  die  Bahnorgane  zu  sichern. 

6.  Unterbau. 

Die  Halbmesser  der  Bögen  in  der  freien  Bahn  dürfen  in  der  Regel  nicht  weniger  als  200  m betragen. 

Ausnahmen  hievon  sind  nur  in  einzelnen,  durch  besondere  Umstände  begründeten  Fällen  zulässig  und 
unterliegen  der  Genehmigung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums. 

Zur  Verbindung  der  geraden  mit  den  gekrümmten  Bahnstrecken  sind  parabolische  Uebergangsbögen 
anzuwenden,  wenn  der  Krümmungshalbmesser  dieser  Strecken  weniger  als  600  m beträgt. 

Die  Anordnung  der  Uebergangsbögen  hat  in  Bahukrümmungen  von  600  m bis  300  m Halbmesser  in  der 
Regel  unter  Zugrundelegung  der  Constante  6000,  in  allen  schärferen  Bögen  mindestens  unter  Anwendung  der 
Constante  3000  zu  erfolgen. 

Als  grösste  Neigung  der  Bahn  in  der  Geraden  wird  125  Permille  festgesetzt. 

Bezüglich  der  Ermässigung  der  grössten  Bahnneigung  in  den  Bögen,  sowie  der  Spurerweiterung 
und  der  Ueberhöhung  des  äusseren  Schienenstranges  in  denselben,  ferner  hinsichtlich  der  bei  den  Gefälls- 
brüchen  auszuführenden  Ausgleichsbögen,  endlich  betreffs  des  Vorganges  bei  der  Ausführung  der  Uebergangsbögen 
und  der  zwischen  entgegengesetzten  Bahnkrümmungen  einzuschaltenden  Zwischengeraden  sind  die  diesbezüglich  im 
k.  k.  Eisenbahnministerium  geltenden  Vorschriften  zu  beachten. 

Die  Stationen  und  Haltestellen  mit  Nebengeleisen  sind  womöglich  horizontal  anzulegen  und  darf  andernfalls 
die  Neigung  der  Bahn  in  denselben  in  der  Regel  2‘5  Permille  nicht  übersteigen. 

Ausnahmen  hievon  unterliegen  der  besonderen  Genehmigung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums. 

Der  Abstand  der  Geleise  in  den  Stationen,  von  Mitte  zu  Mitte  gemessen,  hat  im  Allgemeinen  mindestens 
4'5  m,  in  Kreuzungsstationen,  sowie  bei  Geleisen  mit  zwischenliegenden  Wasserkrahnen,  endlich  in  Locomotivremisen 
mindestens  4‘75  m zu  betragen.  ' 

Der  geringste  Abstand  der  Mitte  eines  Magazinsgeleises  von  jener  des  nächstliegenden  durchlaufenden 

Fahrgeleises  ist  stets  mit  4‘75  m zu  bemessen. 

Der  Unterbau  hat  in  der  Regel  sowohl  bei  Dämmen  als  in  Einschnitten  eine  Kronenbreite  von  mindestens 

4 m zu  erhalten. 

Wenn  Steinbankette  zur  Ausführung  gelangen,  welche  gleichzeitig  als  Grabenmauern  dienen,  hat  die  Ent- 
fernung der  äusseren  Oberkante  des  Bahnplanums  von  der  Geleiseachse  mindestens  l-8  m zu  betragen. 

Das  Böschungsverhältniss  der  Dämme  und  Einschnitte  ist  entsprechend  der  Materialbeschaffenheit  zu  wählen. 

Alle  Aufdämmungen  sind  mit  Rücksicht  auf  eintretende  Setzungen  mit  einer  der  Dammhöhe  und  Material- 
beschaffenheit angemessenen  Leberhöhung  und  Erbreiterung  der  Dammkrone  auszuführen. 

Ausserdem  haben  alle  Bahnstrecken  in  Krümmungen  von  300  m oder  weniger  als  300  m Halbmesser  eine 
Erbreiterung  der  Bahnkrone  nach  Massgabe  der  genehmigten  Normalien  zu  erhalten. 
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Iq  allen  Erdeinschnitten,  sohin  auch  in  solchen  mit  Futter-,  beziehungsweise  Verkleidungsmauern  oder 
beiderseitigen  Grabenmauern  muss  die  Sohle  des  Seitengrabens  eine  Breite  von  mindestens  0*3  m,  in  Felseinschnitten 
eine  Breite  von  mindestens  0‘4  m erhalten. 

In  Felseinschnitten  von  mehr  als  5 m Tiefe  ist  die  normale  Sohlenbreite  des  Seitengrabens  der  jeweiligen 
Einschnittstiefe  angemessen  zu  vergrössern. 

Die  normale  Tiefe  des  Seitengrabens  ist  derart  zu  bemessen,  dass  der  Abstand  von  der  Schienenunter- 
kante bis  zur  Grabensohle  in  allen  Fällen  mindestens  0‘5  m beträgt. 

Die  Böschungen  der  Einschnitte  und  Aufdämmungen  sind  zu  besämen  und  eventuell  angemessen  zu  versichern, 
so  dass  deren  Haltbarkeit  gewährleistet  erscheint. 

Insoweit  der  Bahnkörper  der  Inundirung  durch  seitliche  Wasserläufe  ausgesetzt  ist,  muss  die  Unterbau- 
krone in  der  Regel  mindestens  1 m über  den  localen  höchsten  Wasserstand  gelegt  werden. 

Bei  der  Anlage,  Berechnung  und  Ausführung  der  Eisenbahnbrücken,  Bahnüberbrückungen  und  Zufahrts- 
strassenbrücken  ist  die  hinsichtlich  solcher  Objectsherstellungen  erlassene  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums 
vom  15.  September  1887,  R.-G.-Bl.  Nr.  109,  beziehungsweise  bei  Verwendung  von  Flusseisen  auch  die  Verordnung 
des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  29.  Jänner  1892,  R.-G.-Bl.  Nr.  28,  massgebend ; ferner  sind  in  jedem  Falle  die 
im  Jahre  1892  im  Verlage  der  k.  k.  Hof-  und  Staatsdruckerei  in  Wien  erschienenen  „Grundsätzlichen  Bestimmungen 
für  die  Lieferung  und  Aufstellung  eiserner  Brücken“  in  der  vom  k.  k.  Handelsministerium  genehmigten  Fassung  zu 
beobachten. 

Den  Berechnungen  der  Tragconstructionen  für  die  offenen  Unterbauobjecte  der  Bahn  sind  die  im  § 3,  lit.  a 
und  b,  der  erstgenannten  Verordnung  normirten  Belastungen  ohne  Ermässigung  zugrunde  zu  legen. 

Bezüglich  der  Anbringung  von  Geländern  bei  Bahnobjecten  im  Unterbaue  gelten  im  Allgemeinen  die  Be- 
stimmungen des  § 5,  Punkt  c,  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  15.  September  1887,  R.-G.-Bl. 
Nr.  109;  ausserdem  erhalten  aber  in  der  Regel  gewölbte  Unterbauobjecte,  deren  Deckschichten  in  Schwellenhöhe 
liegen,  dann  offene  Unterbauobjecte  und  bis  zur  Schwellenhöhe  reichende  Stützmauern  in  dem  Falle  Geländer, 
wenn  deren  freie  Höhe  3 m übersteigt. 

Ausnahmen  von  dieser  letzteren  Bestimmung,  sowie  die  Sicherheitsvorkehrungen  bei  überschütteten  Unter- 
bauobjecten und  Stützmauern  bleiben  der  fallweisen  Entscheidung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  Vorbehalten. 

Die  Widerlager  aller  Brücken  und  Durchlässe  sind  aus  Mauerwerk  herzustellen,  desgleichen  die  Zwischen- 
pfeiler mehrfeldriger  Brücken,  insofern  nicht  Eisenpfeiler  ausgeführt  werden. 

Ueberfahrten  können  in  der  Regel  aus  Holz  auf  gemauerten  Sockeln  hergestellt  werden. 

Bei  den  bis  zur  Bahnkrone  reichenden  offenen  Unterbauobjecten  bis  einschliesslich  1*5  m Einzellichtweite 
(in  der  Bahnrichtung  gemessen)  dürfen  Tragconstructionen  von  Holz  angewendet  werden;  bei  allen  offenen  Unterbau- 
objecten mit  grösseren  Lichtweiten  sind  Eisenconstructionen  zu  verwenden. 

Der  Abstand  der  tiefsten  Theile  der  Tragconstruction  offener  Unterbauobjecte  von  dem  localen  höchsten 
Wasserstande  der  übersetzten  Wasserläufe  soll  bei  Flüssen  und  Wildbächen  in  der  Regel  mindestens  1 m betragen. 

Die  lichte  Höhe  der  offenen  Durchfahrten  hat  bei  Reichs-,  Landes-  und  Bezirksstrassen  in  der  Regel  nicht 
unter  4 m,  bei  sonstigen  Fahrwegen  nicht  unter  3‘2  m zu  betragen.  Insoweit  nur  Verkehrszwecke  in  Frage  kommen, 
genügt  eine  Maximalhöhe  der  offenen  Durchfahrten  von  4‘5  m. 

Bei  gewölbten  Durchfahrten  ist  die  lichte  Höhe  um  ein  Drittel  der  Pfeilhöhe  des  Gewölbes  grösser  zu 
bemessen  als  bei  offenen  Durchfahrten. 


7.  Oberbau. 

Der  Oberbau  ist  mit  Holzquerschweilen  und  im  Allgemeinen  nach  dem  Oberbausysteme  XXIV  der  k.  k.  Staats- 
bahnen mit  Flussstahlschienen  von  26  kg  Gewicht  per  laufendes  Meter  und  mit  13  Schwellen  auf  eine  Schienen- 
länge von  9 m auszuführen. 

Die  Schwellen  müssen  mindestens  24  m Länge,  15  cm  obere,  20  cm  untere  Breite  und  15  cm  Höhe 

besitzen. 


Betreffs  der  für  die  Schwellen  zu  verwendenden  Holzgattung  ist  rechtzeitig  die  Genehmigung  des  k.  k. 
Eisenbahnministeriums  einzuholen. 

In  Abweichung  von  dem  obbezeichneten  Oberbaunormale  wird  ferner  gestattet,  dass  in  geraden  Strecken, 
sowie  in  Bögen  mit  grösserem  Halbmesser  als  250  m die  nach  diesem  Normale  vorgeschriebene  Anzahl  der 
Unterlagsplatten  und  Nägel  eine  Verminderung  erfahren  kann,  deren  Ausmass  jedoch  der  Genehmigung  des  k.  k. 
Eisenbahn ministeriums  unterliegt. 

Der  Schotterkörper  hat  sowohl  auf  Dämmen  als  in  Einschnitten  ohne  Grabenmauern  eine  Breite  von 
mindestens  3 m,  in  der  Höhe  der  Schienenunterkante  gemessen,  zu  erhalten.  Die  Stärke  des  Schotterbettes  hat 
unterhalb  der  Schienenunterkanten  mindestens  0‘25  m zu  betragen.  Dieses  Mass  gilt  in  Bögen  vom  Fusse  der 
inneren  Schiene. 

8.  Hochbauten. 


Sämmtliche  Hochbauten  sind  in  einem  den  Verkehrsbedürfnissen  entsprechenden  Ausmasse  unter  Bedacht- 
nahme  auf  die  Bestimmungen  der  Landesbauordnung  herzustellen. 

Die  Aufnahmsgebäude  der  Stationen,  sowie  alle  für  die  Unterbringung  des  Bahnpersonals  bestimmten 
Hochbauten  sind  in  Stein-  oder  Ziegelbau  zu  erbauen;  kleinere  Warteräume  in  den  Stationen,  sowie  die  Hoch- 
bauten für  den  Zugförderungs-  und  Werkstättendienst  können  aus  Riegelmauerwerk,  Warteräume  in  Haltestellen, 
ferner  die  Hochbauanlagen  für  den  Güterdienst  aus  Riegelmauerwerk  oder  ganz  aus  Holz  hergestellt  werden. 

Alle  in  Riegelmauerwerk  oder  Holz  ausgeführten  Bahngebäude  haben  eine  Untermauerung  zu  erhalten. 

Wächterhäuser  oder  Unterkunftshäuser  für  das  ambulante  Streckenpersonale  gelangen  in  der  freien  Bahn 
nur  dort  zur  Ausführung,  wo  solche  durch  das  k.  k.  Eisenbahnministerium  in  speciellen  Fällen  angeordnet  werden, 
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oder  sofern  für  die  Unterkunft  des  Streckenpersonals  nicht  durch  Einmiethung  Vorsorge  getroffen  werden  kann, 
worüber  mit  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  in  Prag  als  betriebführenden  Verwaltung  der  Localbahn  das  Ein- 
vernehmen zu  pflegen  sein  wird. 

Mit  Rücksicht  auf  die  Betriebsübernahme  der  Localbahn  durch  die  k.  k.  Staatseisenbahn -Verwaltung 
sind  die  Hochbauten  der  Stationen  thunlichst  nach  den  Normalien  der  k.  k.  Staatsbahnen  auszuführen ; eventuell 
in  Aussicht  genommene  Abweichungen  von  denselben  sind  bei  Vorlage  der  bezüglichen  Hochbaupläne  entsprechend 
zu  begründen. 

9.  Abschluss  und  Abtheilung  der  Bahn. 

Die  Ausführung  von  Stations-  und  Bahneinfriedungen,  sowie  von  Wegschranken  kann  auf  solche  Stellen 
beschränkt  werden,  wo  eine  Gefährdung  des  Bahnverkehres  oder  der  Anrainer  zu  befürchten  steht. 

Wegübersetzungen  in  Schienenhöhe  erhalten  beiderseits  des  Geleises  Warnungstafeln  mit  der  durch  die 
Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  6.  Februar  1879,  Z.  3385  (Centralblatt  für  Eisenbahnen  und 
Dampfschiffahrt  Nr.  20  ex  1879),  für  Bahnen  mit  Secundärbetrieb  vorgeschriebenen  Textirung. 

Ausserdem  sind  bei  solchen  Uebersetzungen,  welche  stärker  benützt  werden  oder  bei  welchen  die  Fernsicht 
beschränkt  ist,  auf  eine  Entfernung  von  200  m,  je  nach  den  örtlichen  Verhältnissen  einerseits  oder  beiderseits 
der  Rampe,  Avisosäulen  für  den  Locomotivführer  aufzustellen. 

An  allen  Hauptbruchpunkten  der  Bahnneigungen  sind  Neigungszeiger  anzubringen. 

Bei  den  Bruchpunkten  kurzer  Zwischenneigungen  oder  solcher  Zwischenneigungen,  welche  von  der  durch- 
schnittlichen in  der  betreffenden  Strecke  angewendeten  Bahnneigung  nicht  wesentlich  abweichen,  können  Neigungs- 
zeiger entfallen. 

Längs  der  Bahn  sind  in  Abständen  von  100  zu  100  m Abtheilungszeichen  zu  versetzen,  wobei  für  die 
Kilometerzeichen  Steine  zu  verwenden  sind,  während  für  die  übrigen  Abtheilungszeichen  Steine  oder  Pflöcke  aus 
Eichen-  oder  Lärchenholz  verwendet  werden  können. 

Bezüglich  des  Ausgangspunktes  der  Kilometrirung  ist  die  Weisung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums 
einzuholen. 

Die  definitiven  Grenzen  des  Bahneigenthums  sind  durch  Grenzsteine  zu  markiren. 

10.  Stationen. 

Die  Entfernung,  Länge  und  Geleisezahl  der  Stationen  und  Haltestellen,  sowie  die  Entfernung  und  Leistungs- 
fähigkeit der  Wasserstationen,  ferner  das  Anlageverhältniss  etwaiger  Militärverladerampen  und  deren  Zufahrts- 
strassen ist  nach  Massgabe  der  diesfalls  seitens  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ergehenden  Weisungen  zu  bemessen. 

Die  Veifassung  der  Detailprojecte  für  die  in  den  Stationen  herzustellenden  Oberbau-,  Wasserbeschaffungs-, 
Sicherungs-  und  Hochbauanlagen  hat  im  Einvernehmen  mit  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  in  Prag  zu  erfolgen. 
Insofern  hierüber  eine  Einigung  nicht  erzielt  werden  sollte,  unterwerfen  sich  die  Concessionäre  der  Entscheidung  des 
k.  k.  Eisenbahnministeriums. 

Sämmtliche  Stationen  und  Haltestellen  mit  permanenten  Dienstposten  haben  Passagieraborte  zu  erhalten. 

In  Haltestellen  ist  ein  gedeckter  Warteraum  herzustellen,  insofern  nicht  auf  Grund  von  bei  der  politischen 
Begehung  etwa  getroffenen  Bestimmungen  hievon  vorläufig  abgesehen  werden  kann. 

Die  Namen  der  Stationen  und  Haltestellen  sind  durch  entsprechende  Aufschriften  ersichtlich  zu  machen. 
Bei  Aufnahmsgebäuden  ist  dieser  Name  sowohl  an  der  Hauptfront,  bezw.  an  den  Veranden,  als  auch  an  beiden 
Seiten  anzubringen. 

11.  Betriebseinrichtungen. 

Die  Bahn  ist  mit  einer  Telephonleitung  zu  versehen,  in  welche  sämmtliche  Stationen  und  permanent  besetzte 
Haltestellen  einzuschalten  sind. 

Für  den  Fall,  als  diese  Leitung  durch  Staatsorgane  auf  Kosten  der  Concessionäre  hergestellt  werden 
sollte,  haben  sich  die  Concessionäre  rechtzeitig  an  die  k.  k.  Post-  und  Telegraphen-Direction  in  Prag  zu  wenden. 

Die  in  den  Hauptgeleisen  der  Stationen  liegenden  Weichen  sind  nach  Massgabe  des  Erfordernisses  und 
nach  den  von  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  in  Prag  einzuholenden  Weisungen  mit  Sperrvorrichtungen  zu  versehen. 

Die  Bahn  ist  mit  den  durch  die  Signalordnung  vorgeschriebenen  Signalmitteln  und  den  für  den  sonstigen 
Betriebsdienst,  sowie  für  den  Bahnerhaltungs-,  Zugförderungs-  und  Werkstättendienst  erforderlichen  Inventargegen- 
ständen, ferner  mit  den  entsprechenden  Reservematerialien  auszurüsten.  Die  Concessionäre  haben  wegen  der  Art 
und  des  Ausmasses  dieser  Gegenstände  und  Materialien  mit  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  in  Prag  das  Ein- 
vernehmen zu  pflegen,  und  unterwerfen  sich  dieselben  der  Entscheidung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums,  falls  eine 
Einigung  mit  der  genannten  k.  k.  Staatsbahn-Direction  nicht  erzielt  werden  könnte. 


12.  Fahrbetriebsmittel. 

Die  Beschaffung  der  Fahrbetriebsmittel  in  dem  vom  k.  k.  Eisenb  ahnministerium  festgesetzten  Ausmasse 
erfolgt  durch  die  k.  k.  Staatseisenbahn-Verwaltung  auf  Grund  der  einschlägigen  Bestimmungen  des  mit  derselben 
abzuschhessenden  Betriebsvertrages  und  auf  Kosten  der  Concessionäre. 

Die  Concessionäre  sind  verpflichtet,  die  zu  diesem  Zwecke  erforderlichen  Geldmittel  in  den  vom 
k.  k.  Eisenbahnministerium  zu  bezeichnenden  Terminen  und  Theilbeträgen  zur  Verfügung  zu  stellen. 

Der  Achsdruck  der  Locomotiven  darf  bei  voll  ausgerüstetem  Zustande  der  Maschine  14  Tonnen  nicht 
überschreiten. 


18.  Berücksichtigung  inländischer  Werke. 

Alle  für  den  Bau  erforderlichen  Materialien,  darunter  auch  die  Oberbaumaterialien,  eisernen  Brücken  u.  s.  w., 
sowie  die  Fahrbetriebsmittel  und  Ausrüstungsgegenstände  sind  ausschliesslich  aus  inländischen  Werken  oder  Fabriken 
zu  beschaffen. 
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Bei  der  Vergebung  von  Fahrbetriebsmitteln  und  Ausrüstungsgegenständen  ist  insbesondere  auch  darauf 
Bedacht  zu  nehmen,  dass  die  einzelnen  zur  Verwendung  gelangenden  Materialien  oder  Bestandtheile  inländischen 
Bezugsquellen  entstammen. 

Eine  Ausnahme  von  diesen  Bestimmungen  kann  über  besonderes  Einschreiten  der  Concessionäre  von  Seiten 
des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  insofern  zugestanden  werden,  als  nachgewiesen  werden  sollte,  dass  inländische  Werke 
oder  Fabriken  nicht  in  der  Lage  wären,  die  bezüglichen  Lieferungen  unter  den  gleichen  Bedingungen  hinsichtlich 
des  Preises,  der  Qualität  und  der  Lieferzeit,  wie  diese  von  ausländischen  Werken  oder  Fabriken  angeboten  werden, 

zu  bewerkstelligen. 

Sofern  ein  diesbezügliches  Ansuchen  mit  Rücksicht  auf  die  Lieferfrist  gestellt  werden  sollte,  wird  es  den 
Concessionären  obliegen,  den  Nachweis  darüber  zu  erbringen,  dass  dieselben  sich  rechtzeitig,  aber  ohne  Erfolg, 
an  einheimische  Unternehmungen  gewendet  haben. 

14.  Wahrung  der  Interessen  der  Sicherheit  des  Eisenbahnbestandes  bei  der  Anlage,  Erhaltung,  Benützung 

und  Auflassung  von  Teichen. 

Die  Concessionäre  haben  diesfalls  den  Bestimmungen  des  Erlasses  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom 
23.  Mai  1894,  Z.  13.130  (Verordnungs-Blatt  des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  Nr.  138 
ex  1894),  zu  entsprechen. 

15.  Behandlung  von  archäologischen  und  kunsthistorischen  Fundgegenständen. 

Archäologische  und  kunsthistorische  Funde,  welche  bei  den  Bauarbeiten  gemacht  werden  sollten,  sind  sofort 
der  k.  k.  Centralcommission  für  Erforschung  und  Erhaltung  der  Kunst-  und  historischen  Denkmale  in  Wien 
anzuzeigen. 

Die  Concessionäre  haben  diesfalls  den  Bestimmungen  der  Erlässe  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  6.  Mai  1889, 
Z.  18.032,  und  vom  7.  September  1894,  Z.  48.166  (Verordnungs-Blatt  des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt  Nr.  60  ex  1889,  bezw\  Nr.  128  ex  1894),  zu  entsprechen  und  den  Anordnungen  der  genannten 
k.  k.  Centralcommission  gewissenhaft  Folge  zu  leisten. 


16.  Eventuelle  Einbeziehung  der  Localbahn  in  eine  Durchzugslinie. 

Die  Concessionäre  verpflichten  sich,  falls  die  Bahn  in  der  Folge  entweder  bezüglich  einzelner  Theilstrecken 
oder  in  ihrer  ganzen  Länge  durch  eine  Fortsetzung  derselben  oder  durch  Anschluss  fremder  Bahnen  in  den 
Trassenzug  einer  Durchzugslinie  einbezogen  werden  sollte,  alle  jene  Aenderungen  und  Ergänzungen  an  der  Bahn, 
sowohl  in  der  freien  Strecke  als  auch  in  den  Stationen,  ferner,  wenn  erforderlich,  bei  den  Betriebseinrichtungen 
und  dem  Fahrparke  auszuführen,  welche  seitens  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  aus  diesem  Anlasse  etwa  angeordnet 
werden  sollten. 

Betreffs  Bedeckung  der  diesbezüglichen  Kosten  wird  seinerzeit  eine  besondere  Vereinbarung  mit  der  k.  k. 
Staatsverwaltung  zu  treffen  sein. 


II.  Betrieb. 


1.  Personen-  und  Gütertarife. 

Die  Tarife  für  den  Personen-  und  Gütertransport,  die  Waarenclassification  und  alle  auf  den  Frachten- 
transport bezüglichen  Nebenbestimmungen  unterliegen  der  Genehmigung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums,  wobei 
einerseits  auf  die  öffentlichen  Rücksichten,  andererseits  auf  eine  ausreichende  Rentabilität  des  Bahnunternehmens 
Bedacht  genommen  werden  soll. 

Der  Tarif-Theil  I der  österreichischen  und  bosnisch-hercegovinischen  Eisenbahnen,  enthaltend  die  gemein- 
samen Bestimmungen  für  die  Beförderung  von  Personen,  Reisegepäck,  Expressgut  und  Hunden,  ferner  der  Tarif- 
Theil  I,  betreffend  allgemeine  Bestimmungen  für  die  Beförderung  von  Leichen,  lebenden  Thieren  und  Gütern  auf 
den  österreichisch-ungarischen  und  bosnisch-hercegovinischen  Eisenbahnen,  letzterer  mit  den  durch  die  Güter- 
classification der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  bedingten  Abänderungen,  werden  über  Verlangen  des  k.  k.  Eisen- 
bahnministeriums auch  auf  die  gegenwärtig  concessionirte  Locälbahn  Anwendung  zu  finden  haben. 

Die  einzuhebenden  Fahr-  und  Frachtpreise  und  sonstigen  Gebühren  dürfen  nur  in  der  jeweiligen  gesetzlichen 
Landeswährung  ohne  Agiozuschlag  berechnet  werden. 

Sobald  die  Bahn  in  zwei  auf  einander  folgenden  Betriebsjahren  ein  Reinerträgniss  geliefert  hat,  welches  die 
Vertheilung  einer  mindestens  fünfpercentigen  Dividende  an  die  Actionäre  ermöglicht,  kann  das  k.  k.  Eisenbahn- 
ministerium eine  verhältnissmässige  Herabsetzung  der  bis  dahin  in  Kraft  gestandenen  Tarifsätze  anordnen. 

Dem  k.  k.  Eisenbahnministerium  bleibt  ferner  Vorbehalten,  im  geeigneten  Zeitpunkte  die  im  Interesse  der 
österreichischen  Mühlenindustrie  etwa  gebotenen  Verfügungen  hinsichtlich  der  tarifarischen  Behandlung  von  Getreide 
und  Mehl  zu  treffen. 

2.  Nothstandstarife. 

In  Fällen  eines  Nothstandes  und  aussergewöhnlicher  Theuerung  von  Lebensmitteln  für  Menschen  und  Nutz- 
thiere  in  den  im  Reichsrathe  vertretenen  Königreichen  und  Ländern  ist  das  k.  k.  Eisenbahnministerium  berechtigt, 
nach  Erforderniss  die  einschlägigen  Frachtpreise  herabzumindern. 


3.  Leistungen  für  die  Postanstalt. 

Die  Concessionäre  sind  verpflichtet,  die  Post  und  die  Postbediensteten  mit  allen  fahrplanmässigen  Personen 
und  gemischten  Zügen  zu  befördern. 
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Für  diese,  sowie  für  sonstige  Leistungen  zu  Zwecken  der  Postanstalt  können  die  Concessionäre  ein 
angemessenes,  im  Wege  der  Vereinbarung  festzustellendes  Entgelt  in  Anspruch  nehmen. 

Die  Feststellung  der  Fahrpläne  der  zur  Postbeförderung  benützten  Züge  hat  nach  den  jeweilig  bestehenden 
Vorschriften  mit  Genehmigung  der  Aufsichtsbehörde  zu  erfolgen. 

Sollten  für  die  Ausübung  des  Postdienstes  in  den  Stationen  besondere  Localitäten  erforderlich  werden,  so 
wird  eine  besondere  Vereinbarung  bezüglich  der  in  Form  eines  Miethzinses  zu  leistenden  Entschädigung  für  die 
Benützung  dieser  von  den  Concessionären  beizustellenden  Räumlichkeiten  zu  treffen  sein. 

Die  innere  Einrichtung,  Reinigung,  Beleuchtung  und  Beheizung  dieser  Räumlichkeiten  obliegt  der  Post- 
verwaltung. 

Correspondenzen,  welche  in  Beziehung  auf  die  Verwaltung  der  Eisenbahn  zwischen  der  Direction  oder 
dem  Vorstande  der  Eisenbahn-Unternehmung  und  ihren  untergeordneten  Organen  oder  von  diesen  unter  einander 
geführt  w'erden,  dürfen  durch  die  Bediensteten  der  Bahnanstalt  befördert  werden. 


4.  Leistungen  für  die  Staatstelegraphenanstalt. 

Die  Concessionäre  übernehmen  die  Verpflichtung,  die  für  den  Bahnbetrieb  und  die  Signalisirung  erforderlichen 
Telegraphenleitungen  auf  eigene  Kosten  entweder  nach  Anordnung  oder  durch  Vermittlung  der  Staatstelegraphen- 
anstalt herzustellen,  einzurichten  und  zu  erhalten  und  diese  Telegraphenleitungen  gegen  eine  zu  vereinbarende  billige 
Entschädigung  auch  für  Staats-  und  Privatcorrespondenz  verwenden  zu  lassen. 

Der  Staatsverwaltung  steht  es  frei,  selbstständige  Leitungen  auf  dem  von  den  Concessionären  eingelösten 
oder  sonst  für  Bahnzwecke  benützten  Grund  und  Boden  ohne  jede  Vergütung  oder  Entschädigung  anzulegen  und 
im  Falle  der  Anlegung  einer  selbstständigen  Bahnbetriebsleitung  diese  Drähte  der  Staatstelegraphen  an  den  Stütz- 
punkten dieser  Leitung  anzubringen. 

Zur  Beaufsichtigung  und  Instandhaltung  solcher  Staatslinien,  insoweit  diese  letztere  nicht  besondere  Fach- 
kenntnisse erfordert,  haben  die  Concessionäre  durch  das  Bahnpersonale  unentgeltlich  mitzuwirken. 

Die  Concessionäre  sind  ferner  verpflichtet,  auf  der  concessionirten  Bahn  die  Materialien  und  Requisiten  der 
Staatstelegraphenanstalt  nach  den  für  Militärtransporte  gütigen  Tarifsätzen  zu  befördern,  in  den  Stationen  unent- 
geltlich zu  lagern  und  zu  verwahren. 

Die  Concessionäre  sind  schliesslich  verpflichtet,  sich  bezüglich  der  concessionirten  Bahn  auch  der  in  Aus- 
sicht genommenen,  im  Verordnungswrege  durchzuführenden  Regelung  der  Beziehungen  der  Staatstelegraphenanstalt 
zu  den  Localbahnen  zu  unterwarfen. 


5.  Unentgeltliche  Beförderung  von  Staatsbediensteten  bei  Dienstreisen. 

Staatsbeamte,  Angestellte  und  Diener,  welche  im  Aufträge  der  die  Aufsicht  über  die  Verwaltung  und  den 
Betrieb  der  Eisenbahnen  führenden  Behörden  oder  zur  Wahrung  der  Interessen  des  Staates  infolge  der  Concession 
oder  aus  Gefällsrücksichten  die  Eisenbahn  benützen  und  sich  mit  den  vom  k.  k.  Eisenbahnministerium  zum  Zwecke 
ihrer  Legitimation  auszustellenden  amtlichen  Certificaten  ausweisen,  müssen  sammt  ihrem  Reisegepäcke  unentgeltlich 
befördert  werden. 


6.  Beförderung  von  Schüblingen  und  Sträflingen. 

Schüblinge,  Sträflinge  und  sonstige  auf  öffentliche  Kosten  zwangsweise  zur  Beförderung  gelangende  Per- 
sonen, sowde  deren  Escorte,  letztere  auch  auf  der  Rückfahrt,  sind  zu  der  hiefür  jeweilig  bei  den  k.  k.  Staatsbahnen 
geltenden  ermässigten  Fahrgebühr  zu  befördern. 

Für  derlei  Transporte,  welche  stets  in  abgesonderten  Coupes  untergebracht  werden  müssen,  sind  mit  den 
competenten  Behörden  bestimmte  Tage  und  Züge  zu  vereinbaren. 

7.  Sendungen  für  Zwecke  der  Staats-Pferdezuchtanstalten. 

Die  für  Zwecke  der  Staats-Pferdezuchtanstalten  veranlassten  Sendungen  und  deren  Begleitung  gemessen, 
insoweit  hiefür  nicht  besondere  Begünstigungen  festgesetzt  sind,  die  für  Militärtransporte  geltenden  ermässigten 

Tarifsätze. 


8.  Gesetzliche  Regelung  der  Tarife  und  öffentlichen  Leistungen. 

Die  Regelung  der  Personen-  und  Frachtentarife  (Z.  1 bis  2),  sowie  der  Leistungen  für  öffentliche  Zwecke 
(Z.  3 bis  7)  bleibt  der  Gesetzgebung  jederzeit  Vorbehalten. 

Liner  solchen  Regelung  haben  die  Concessionäre  sich  zu  unterwerfen. 


Wien,  am  5.  März  1901. 


Der  k.  k.  Eisenbahnminister: 
Wittek  m.  p. 
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Erlass  des  k.  k.  Eisenbahnministers  vom  16.  März  1901,  Z.  656,  an  die  Verwaltungen  der  österreichischen 
Hauptbahnen,  betreffend  die  Erlangung  des  Befähigungsnachweises  seitens  des  in  den  Heizhäusern  bei 
Vorbereitungsarbeiten  zur  Dienstbereitstellung  der  Locomotiven  verwendeten  Personals  durch  eine  Dienst- 
prüfung. 

Der  gleichzeitig  an  alle  k.  k.  Staatsbahn-Directionen  gerichtete  Erlass,  welcher  anverwahrt  in  Abschrift 
mitfolgt,  enthält  gegenüber  dem  mit  hierämtlichem  Erlasse  vom  31.  Mai  1900,  Z.  14.355,  geforderten  amtlichen 
Befähigungsnachweise  zur  Bedienung  (Wartung)  von  Dampfkesseln,  welcher  von  dem  in  Heizhäusern  bei  den  Vor- 
bereitungsarbeiten zur  Dienstbereitstellung  der  Locomotiven  verwendeten  Personale  beigebracht  werden  soll,  insofern 
eine  Erleichterung,  als  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium  bestimmt  wird,  unter  welchen  Modalitäten 
für  diesen  Zweck  der  Befähigungsnachweis  durch  eine  bahnseitige  Prüfung  erlangt  werden  kann. 

Hievon  setze  ich  den  geehrten  Verwaltungsrath  zur  entsprechenden  Danachachtung  in  Kenntniss. 

Der  k.  k.  Eisenbahuminister : 

Witte  k m.  p. 


K.  k.  Eisenbahnininisterium. 

Z.  656. 


Wien,  am  16.  März  1901. 

An  die  k.  k.  Staatsbahn-Direction 

in 


Im  Nachhange  zu  dem  hierämtlichen  Erlasse  vom  31.  Mai  1900,  Z.  14.355,  findet  das  Eisenbahn- 
ministerium im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium  rücksichtlich  des  Personals,  welches  in  Heizhäusern 
zum  Anbrennen  der  Locomotiven  und  Dienstbereitstellen  derselben  anstatt  des  zugehörigen  Locomotivpersonals 
verwendet  wird,  folgende  Bestimmungen  zu  treffen  : 

1.  Unbeschadet  der  Vorschrift  des  eingangs  citirten  Erlasses,  wonach  die  mit  der  Ueberwachung  der  vor- 
bezeichneten  Dienstverrichtungen  betrauten  Heizhausorgane  (technische  Beamte,  Maschinenmeister  und  Oberheizer) 
den  Befähigungsnachweis  zur  Bedienung  (Wartung)  von  Dampfkesseln  im  Sinne  des  § 1 der  Ministerial-Verordnung 
vom  15.  Juli  1891,  R.-G.-Bl.  Nr.  108,  zu  erbringen  haben,  dürfen  alle  die  Vorbereitungsarbeiten  an  Locomotiven 
in  den  Heizhäusern  betreffenden  Verrichtungen  zur  Dienstesbereitstellung  derselben  auch  von  solchen  Bediensteten 
selbstständig  bewerkstelligt  werden,  welche  nach  einer  mindestens  sechsmonatlichen  Praxis  in  diesem  Heizhausdienste 
ihre  Befähigung  hiezu  durch  eine  mit  Erfolg  abgelegte  diesbezügliche  bahnseitige  Prüfung  nachgewiesen  und 
hierüber  ein  Zeugniss  erhalten  haben. 

2.  Die  bezeichnete  Prüfung  hat  in  der  mündlichen  Beantwortung  der  vom  Prüfungscommissär  gestellten 
Fragen  und  in  einer  praktischen  Verwendungsprobe  zu  bestehen.  Diese  Fragen  sind  insbesondere  daraufhin  zu 
stellen,  ob  der  Candidat  nebst  genauer  Kenntniss  der  ihm  obliegenden  Vorbereitungsarbeiten  zur  Dienstbereitstellung 
der  Locomotiven  im  Heizhause  auch  mit  den  gesetzlichen  Vorschriften,  betreffend  die  Sicherheitsvorkehrungen 
gegen  Dampfkesselexplosionen,  vertraut  ist,  und  ob  er  die  bei  einem  Locomotivkessel  vorhandenen  Sicherheits- 
vorkehrungen kenne  und  gehörig  zu  handhaben  verstehe. 

3.  Als  Prüfungscommissär  ist  ein  maschinentechnisch  gebildeter  und  im  Locomotivbetriebe  erfahrener 
Beamter  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  von  dieser  zu  bestellen. 


4.  Das  Zeugniss  über  die  abgelegte  Prüfung  ist  nach  dem  im  Anhänge  zu  diesem  Erlasse  beigegebenen 

Muster  zu  verfassen. 

Der  k.  k.  Eisenbahnminister: 


Wittek  m.  p. 


ad  Z.  656  ex  1901. 


Zeugniss. 

Btempel 


(Muster) 


Herr  N.  N geboren  zu in am 18  . . 

hat  nach monatlicher  Verwendung  im  Heizhausdienste  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  in  Gemässheit  des  Erlasses  des 

k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  16.  März  1901,  Z.  656,  vor  dem  gefertigten  Prüfungscommissär  die  erforderlichen  Kenntnisse  zur 
selbstständigen  Verrichtung  der  Vorbereitungsarbeiten  zur  Dienstbereitstellung  der  Locomotiven  nachgewiesen  und  wird  auf  Grund 
dieses  Nachweises  zur  Verwendung  als  Vorheizer  im  Heizhause  befähigt  erklärt. 

Datum 


Unterschrift  des  Prüfungscommissärs. 
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Inland. 

Parlamentarisches. 

Der  Eisenbahn-Ausschuss  des  Abgeordneten- 
hauses hielt  am  19.  März  unter  dem  Vorsitze  des  Obmannes 
Freiherrn  von  Schwegel  eine  Sitzung,  welcher  Ihre  Excellenzen 
der  Herr  Eisenbahnminister  Dr.  Bitter  von  W i 1 1 e k und  der 
Herr  Finanzminister  Dr.  Kitter  Böhm  von  Bawerk  beiwohnten. 
Es  wurde  die  Investitionsvorlage  in  Berathung  gezogen 
und  zunächst  eine  Generaldebatte  über  diese  Vorlage  abgeführt. 
Die  Berathung  nahm  folgenden  Verlauf: 

Abg.  Mastälka  meint,  dass  die  neuen  Bahnen  für 
Böhmen  gar  kein  Inteiesse  haben.  Sie  würden  eine  grosse  jähr- 
liche Belastung  des  Staatsbudgets  bedeuten,  welche  das  König- 
reich Böhmen  mittragen  müsse.  Die  Karawanken-Bahn  kürze 
nicht  wesentlich  die  Verbindung  zwischen  Triest  und  Böhmen 
und  entspreche  nicht  den  Vorraussetzungen,  unter  welchen  sie 
von  dem  böhmischen  Landtage  und  den  Handelskammern  ange- 
strebt wurde.  In  der  Vorlage  befinde  sich  die  Tauernlinie,  welche 
direct  gegen  die  böhmischen  Interessen  gerichtet  sei,  und  durch 
welche  der  künftige  böhmische  Export  nach  Triest  mit  dem  Ex- 
porte aus  Süddeutschland  werde  concurriren  müssen.  Die  projec- 
tirten  Bahnen  seien  keine  Beiehsangelegenheit,  sondern  eine 
locale,  höchstens  eine  Länderangelegenheit  für  die  Länder  mit 
3,000.000  Bewohnern.  Die  Kürzung  von  63  km  für  Böhmen  und 
34  km  für  Mähren  und  Schlesien  habe  keine  Bedeutung  in 
betreff  des  tarifarischen  Gebahrens  mit  den  wichtigsten  Export- 
artikeln. Die  Alpenbahn  werde  nicht  mit  den  weit  kürzeren 
Strecken  nach  Hamburg  concurriren  können.  Aus  dem  Betriebe, 
und  der  Erhaltung  dieser  bis  zu  einer  Höhe  von  1230  m steigen- 
den Bahnen  werde  sich  für  die  Finanzen  ein  grosser  Ausfall 
ergeben.  Kedner  befürchtet,  dass  die  Einnahmen  nicht  einmal 
die  Betriebs-  und  Erhaltungskosten  decken  werden.  An  die 
grosse  Wasserstrassenaction  anknüpfend,  erklärt  Kedner  vom 
agrarischen  Standpunkte  die  Bedenken  gegen  die  Consequenzcn, 
welche  die  neuen  Strassen  in  Bezug  auf  die  Preisbildung  des 
Getreides  in  Böhmen  und  Mähren  haben  werden,  und  verlangt 
als  Compensation  die  Begulirung  der  kleineren  Flüsse  und  die 
mit  ihr  verbundenen  Meliorationen  der  Gründe.  Er  erklärt 
schliesslich  im  Namen  seiner  Collegen,  dass  sie  gegen  die  Vor- 
lage stimmen  werden  und  unter  jeder  Bedingung  die  Einbringung 
der  Localeisenbahnvorlage  und  der  Wasserstrassenvoilage  fordern 
müssen. 

Abg.  Dr.  Ellenbogen  betont,  dass  die  achtzig  Millionen 
für  die  Kefündirung  der  Ausgaben  aus  den  Cassebeständen  von 
dem  Betrage  für  Neuinvestitionen  per  483  Millionen  zu  trennen 
seien.  Denn  Ersteres  betreffe  eine  Thätigkeit  der  Kegierung 
während  einer  Zeit,  wo  der  Beichsrath  sie  zu  controliren  nicht 
in  der  Lage  gewesen  sei.  Es  scheine,  dass  man  über  diese 
kitzliche  Frage  einfach  zur  Tagesordnung  übergehen  wolle,  er 
könne  dies  aber  von  seinem  Standpunkte  aus  nicht  zugeben, 
sondern  wünsche  eine  Stellungnahme  hiezu.  Zum  mindesten  sei 
es  nothwendig,  über  die  Art  der  Verwendung  der  Caisenbestände 
genauen  und  detaillirten  Aufschluss  zu  bekommen.  Kedner  stellt 
diesbezüglich  einen  Antrag.  Im  Uebrigen  sei  die  Vorlage  in  zwei 
Theile  zu  theilen,  und  zwar:  Investitionen  für  den  Betrieb  der 
Staatsbahnen  und  für  die  neuen  Staatseisenbahnbauten.  Er  be- 
antragt die  Bestellung  je  eines  Beferenten  für  jeden  der  beiden 
Theile.  Weiter  stellt  Kedner  den  Antrag,  es  seien  die  hier  in 
Anspruch  genommenen  Credite  nicht  auf  einmal,  sondern  von 
Jahr  zu  Jahr  zu  bewilligen.  Denn  er  sei  überzeugt,  dass  die 
Arbeitsfähigkeit  des  Keichsrathes  nicht  von  Dauer  sein  und  daher 
die  Gefahr  einer  neuen  § 14-Aera  immer  näher  rücken  werde. 
Für  diese  Eventualität  seien  die  auf  dem  Boden  des  Gesetzes 
stehenden  Abgeordneten  verpflichtet,  Garantien  zu  schaffen.  Dem- 
nach sei  der  Credit  vorläufig  blos  für  das  erste  Baujahr  zu  ge- 
währen, die  Regierung  aber  zu  verpflichten,  für  die  weiteren  jähr- 
lichen Credite  von  Jahr  zu  Jahr  um  die  verfassungsmässige  Be- 
willigung beim  Beichsrathe  einzukommen.  Schliesslich  kündigt 
Redner  eine  Reihe  socialpolitischer  Anträge  für  die  .Specialdebatte 
an,  die  den  Arbeiterschutz,  Minimallohn,  Maximal-Arbeitszeit, 
ärztliche  Wohnungsinspection  und  ein  eigenes  Inspectorat  analog 
dem  bei  den  Wiener  Verkehrsanlagen  bestehenden  betreffen.  Der 
Ausschuss  solle  vorläufig  an  die  Kegierung  die  Aufforderung 
richten,  die  Bedingnisshefte,  in  denen  die  Vereinbarungen  mit 
den  Unternehmern  und  Subunternehmern  enthalten  sind,  dem 
Ausschüsse  zur  Kentniss,  eventuell  zur  Aenderung  vorzulegen. 

Abg.  Dr.  Sylvester  bemerkt,  die  Vorlage  theile  sich 
in  der  Hauptsache  in  zwei  Theile;  in  die  Investitionen  für  den 
bestehenden  Eisenbahnbetrieb  und  in  das  Erforderniss  für  die 
neuherzustellenden  Eisenbahnen.  Was  den  Eisenbahnbetrieb 


betrifft,  so  dürfte  diesbezüglich  überhaupt  keine  Gegnerschaft 
bestehen,  weil  die  Herstellung  von  zweiten  Geleisen,  Erweiterungen 
der  Stationsanlagen  u.  s.  w.  sich  im  Interesse  der  Sicherheit  des 
Verkehres  als  unbedingt  nothwendig  erweisen.  Eine  Gegner- 
schaft sei  nur  bezüglich  der  neu  herzustellenden  Eisenbahnen 
und  insbesondere  der  zweiten  Eisenbahnverbindung  mit  Triest 
vorhanden.  Aber  auch  diese  Gegnerschaft  sei  mehr  eine  poli- 
tische, weil  dieselben  Herren,  welche  heute  dagegen  auftreten, 
in  früheren  Jahren  sich  mit  grösster  Entschiedenheit,  insbe- 
sondere für  eine  Karawankenlinie,  welche  Prag  mit  Triest  in 
kürzester  Weise  verbinden  soll,  ausgesprochen  haben.  Redner  kommt 
dann  auf  die  Ausgestaltung  der  einzelnen  Linien  zu  sprechen, 
insbesondere  auf  die  Meinungsverschiedenheiten,  die  bezüglich 
der  einzelnen  Linien  früher  geherrscht  haben  und  die  durch  ein 
Compromiss  glücklich  beseitigt  worden  seien.  Mehrere  südliche 
Linien  sind  jetzt  in  eine  zusammengefasst,  und  erst  nördlich  der 
Karawanken  finde  eine  Gabelung  statt.  Redner  betont  die  Noth- 
wendigkeit,  das  Attractionsgebiet  von  Triest  sowohl  gegen  Westen, 
wie  gegen  Osten,  insbesondere  aber  auch  gegen  Norden.  Hamburg 
gegenüber,  möglichst  auszudehnen.  Nur  in  Triest  sei  Oesterreich 
unmittelbar  am  Weltmärkte  betlieiligt.  In  Betreff  der  Rentabilität 
der  neuen  Bahnen,  meint  Redner,  dass  die  Berechnungen  des 
Eisenbahnministeriums  eher  pessimistisch  seien,  da  schon  Be- 
rechnungen auf  4’5  und  4 Percent  Rentabilität  stattgefunden 
haben.  Uebrigens  seien  derartige  Berechnnngen  je  nach  der 
Parteirichtung  tendenziös.  In  eingehenderWeise  bespricht  Redner 
die  einzelnen  in  der  Investitionsvorlage  in  Aussicht  genommenen 
Eisenbahnlinien  und  bittet,  insbesondere  die  meridionale  Aus- 
gestaltung, welche  im  Interesse  der  Sudeten-,  der  Donau-  und 
der  Alpenländer  gelegen  sei,  ins  Auge  zu  fassen.  In  der  Richtung 
spricht  er  sich  auch  für  den  Bau  der  Canäle  aus;  nur  möge 
man  da  nicht  sprunghaft  Vorgehen,  sondern  vorerst  die  Reguli- 
rungen der  Flüsse,  der  Moldau,  Elbe  und  March,  durchführen 
und  dann  erst  die  Herstellung  der  Canäle  in  Angriff  nehmen. 

Abg.  Kaftan:  Aus  der  Vorlage  ersieht  man  klar  und 
deutlich,  dass  in  Bezug  auf  den  Ausbau  der  Alpenbahnen  das 
Interesse  von  Triest  vor  allem  Anderen  in  die  erste  Reihe  gestellt 
wurde.  Die  grössten  Wegkürzungen  sollen  durch  die  Tauern- 
bahn vorwiegend  zu  Gunsten  des  süddeutschen  Verkehres  erzielt 
werden,  welcher  den  Inlandverkehr,  die  Production  von  Böhmen, 
Mähren,  Schlesien,  Nieder-  und  Oberösterreich  und  Galizien  em- 
pfindlich concurrenciren  wird.  Das  ist  der  Grund,  warum  wir 
uns  für  die  Tauernlinien  nicht  erwärmen  können  und  höchstens 
nur  der  Linie  Rottenmann — St.  Georgen  eine  grössere  Bedeutung 
zusprechen.  Aber  nicht  nur  die  Baukosten,  sondern  auch  die 
Betriebskosten  fallen  bei  den  projectirten  Triester  Linien  schwer 
ins  Gewicht.  Hier  könne  man  mit  dem  conventioneilen  Satze 
von  P6  Heller  nicht  rechnen,  derselbe  dürfte  bei  den  Alpen- 
bahnen die  doppelte  Höhe  erreichen.  Vielleicht  könnte  der  Eisen- 
bakmninister  auch  über  die  Selbstkosten  der  verwandten  Arl- 
bergbahn Aufschluss  geben.  Desgleichen  enthält  der  Motiven- 
bericht  keine  Andeutung,  wie  viel  der  Einnahmenausfall  bei  den 
bestehenden  parallelen  Staatsbahnen  betragen  wild,  wenn  die 
Bahnkürzungen  nach  Triest  durchgeführt  werden.  Auch  ist  die 
Höhe  der  Pöagekosten  nicht  angegeben.  Die  berechnete  Renta- 
bilität ist  daher  sehr  problematisch;  man  werde  froh  sein  müssen, 
wenn  die  Triester  Bahnen  ihre  Betriebskosten  decken. 

Für  die  Verzinsung  werden  hauptsächlich,  zu  70  pCt. 
wenigstens,  die  nördlichen  productivsten  Kronländer  aufkommen 
müssen,  und  da  ist  es  recht  und  billig,  wenn  ihnen  eine  ent- 
sprechende Compensation  geboten  wird  durch  den  endlichen 
Ausbau  der  grossen  Wasserstrassen,  des  Donau-Moldau-,  Donau- 
Oder-  und  des  Oder-Weichsel-Dniestercanales,  für  welche  bereits 
gute  Projecte  bestehen,  ebenso  gute  wie  für  die  Triester  Linie. 
Die  Forderung  nach  einem  Junctim  zwischen  der  Investitions- 
vorlage und  einer  zweckentsprechenden  wasserwirthschaftlichen 
Vorlage  ist  wohl  erwogen  und  nicht  überstürzt,  wie  Dr.  Sylvester 
bemerkt  hat,  und  wir  müssen  an  diesem  Junctim  unverbrüchlich 
festhalten.  Die  Richtungen  dieser  Wasserstrassen  entsprechen 
wirklich  den  Intentionen  des  Abgeordneten  Dr.  Sylvester,  welcher 
dieselben  in  meridionaler  Richtung  ausgestaltet  wünscht.  Es 
kann  den  Wasserstrassen  die  eminente  Wichtigkeit  für  den 
Weltverkehr  und  für  die  Staatswirthschaft  nicht  abgesprochen 
werden. 

Zurückkehrend  zur  Investitionsvorlage,  würde  Redner 
wünschen,  dass  ihre  Ausführung  in  drei  Perioden  erfolge:  in 

der  ersten  Periode  bis  1905  die  Linie  Klagenfurt  — Wochein — 
Görz — Triest— Andrä  mit  116  Millionen  Kronen;  in  der  zweiten 
Periode  1905  bis  1907  die  Linie  Villach — Assling  und  die  Pyhrn- 
bahn  mit  der  Fortsetzung  über  Aschach  nach  Salnau;  in  der 
dritten  Periode  1907  bis  1910,  nach  Inangriffnahme  des  Baues 
der  Canäle  die  Tauernbahn.  In  Betreff  der  Betheiligung  des 
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Staates  an  der  Capitalsbeschaffung  für  Privatbahnen  wünscht 
Redner  genau  zu  wissen,  welche  Localbahnen  diesbezüglich  be- 
rücksichtigt werden  sollen.  Die  veranschlagten  Forderungen  für 
die  Investitionen  im  Staatsbetriebe  findet  Redner  gerechtfertigt, 
er  wünscht  jedoch  Ergänzungen  für  Böhmen:  die  Herstellung 

zweiter  Geleise  auf  den  Strecken  Prag  — Weseli,  Prag — Pilsen — 
Stankau,  Budweis  — Pilsen,  auf  der  Prag-Duxer  Bahn,  der  Strecke 
Laun— llonic,  einen  raschen  zweckmässigen  Umbau  der  Bahnhöfe 
Prag,  Pilsen,  Budweis,  Laun  etc.,  die  Herstellung  einer  zweiten 
Sonderlinie  Klostergrab  — Moldau  und  Vermehrung  des  Fahr- 
parkes in  Böhmen,  wo  ein  Riesenverkehr  auf  den  Staatsbahnen 
heute  schon  bestehe. 

Redner  erklärt  sich  gegen  die  Refundirung  der  bereits 
verausgabten  80  Millionen  Kronen  für  Investitionen,  wünscht  eine 
specielle  Aufzählung  derselben  und  die  Einholung  der  Indemnität 
im  Reichsrathe  und  schliesst  mit  der  Hoffnung,  dass  die  Regierung 
in  Bezug  auf  die  Sicherstellung  der  projectirten  Wasserstrassen 
bindende  Erklärungen  abgeben,  eine  diesbezügliche  Vorlage  im 
Hause  vor  der  zweiten  Lesung  der  Investitionsvorlage  einbringen 
und  es  so  den  Vertretern  der  nördlichen  Kronländer  ermöglichen 
werde,  eine  günstigere  Stellung  zu  derselben  einzunehmen. 

Die  Sitzung  wurde  sodann  unterbrochen  und  Nachmittags 
wieder  fortgesetzt. 

Abg.  Tambosi  bemerkt,  dass  die  Stellung  der  dem 
italienischen  Club  angehörigen  Abgeordneten  durch  ihre  Ab- 
stimmung im  Hause  gegeben  sei.  Die  Italiener  der  westlichen 
und  östlichen  Provinzen  finden  sich  in  der  Vertheidigung  ihrer 
Rechte  und  in  der  Vertretung  ihrer  Interessen  zusammen,  und 
deshalb  stimmen  auch  die  Trientiner,  die  keinen  Vortheil  aus 
der  Vorlage  ziehen,  gern  für  dieselbe,  weil  sie  ihren  Stammes- 
genossen im  Litorale  Vortheil  bringe.  Redner  sei  von  seinen 
Collegen  beauftragt,  zu  erklären,  dass  die  Stadt  Triest  und  das 
Küstenland  es  mit  besonderer  Befriedigung  gesehen  haben,  dass 
man  an  den  Ausbau  einer  zweiten  Verbindung  mit  Triest  schreiten 
wolle.  Redner  wäre  auf  die  Besprechung  der  Detailfragen,  welche 
Triest  und  das  Küstenland  betreffen,  gar  nicht  eingegangen, 
wenn  nicht  der  Vorredner  gegen  Triest  und  seine  Verwaltung 
so  lebhaft  aufgetreten  wäre,  er  halte  es  aber  für  seine  Pflicht, 
darauf  zu  erwidern,  dass  es  Schuld  früherer  Regierungen  war, 
wenn  Triest  keine  grössere  Thätigkeit  entfaltet  habe.  Was  Triest 
in  der  letzten  Zeit  geleistet  habe,  beweise  die  letzte  Volks- 
zählung, bei  welcher  sich  eine  Bevölkerungszunahme  um  13  95  pCt. 
herausstellte,  sowie  die  Zunahme  der  Schiffe,  welche  von  den 
dortigen  Gesellschaften  unterhalten  werden.  Triest  bedürfe  nur 
einer  raschen  Ausbildung  seiner  Verbindungen  mit  der  Monarchie, 
um  einen  weit  bedeutenderen  Platz  im  österreichischen  Handel 
einzunehmen,  als  es  bis  jetzt  deshalb  der  Fall  gewesen  sei,  weil 
es  auf  eine  einzige  Verbindung  angewiesen  war.  Diese  Ver- 
bindung müsse  aber  schnell  und  vollständig  durchgeführt 
werden. 

. Auf  die  Erörterung  der  Verhältnisse  in  Trentino  über- 
gehend, führt  Redner  aus,  dass  in  dem  armen,  halbvergessenen 
Ländchen  der  Eisenbahnbau  keine  Fortschritte  gemacht  habe, 
so  dass  dort  auf  2500  Einwohner  kaum  ein  Kilometer  Bahnen 
komme,  während  man  in  Deutsch-Tirol  auf  weniger  als  1000  Ein- 
wohner, in  Salzburg  sogar  schon  auf  600  Einwohner  ein  Kilometer 
berechne.  Die  Regierung  habe  in  dieser  Hinsicht  zu  wenig 
gethan,  und  auch  die  Landesregierung  habe  sich  den  Projecten 
der  Stadt  Trient  gegenüber  geradezu  feindselig  gezeigt.  Redner 
schildert  den  Nutzen  der  Bahn  Trient— Male  und  gibt  der  Hoff- 
nung Ausdruck,  dass  die  Regierung  das  bezügliche  Project 
sobald  als  möglich  zur  Durchführung  bringen  werde,  um  den 
Beweis  zu  liefern,  dass  sie  den  Wünschen  der  Bevölkerung  des 
Trentino  gerecht  werden  wolle,  da  dieselbe  sonst  im  Investitions- 
programme und  im  Budget  äusserst  kärglich  bedacht  sei.  Redner 
behält  sich  vor,  in  einem  späteren  Zeitpunkte  die  näheren  Details 
dieser  Frage  zu  erörtern. 

Abg.  Mosdorfer  begrüsst  mit  Freuden  den  Gesetz- 
entwurf, durch  welchen  so  manches  Versäumniss  nachgeholt 
werde  und  Oesterreich  jene  Verkehrsmittel  erhalte,  um  mit  den 
weit  vorgeschrittenen  Nachbarn  concurriren  zu  können.  Nur 
müsse  man  vor  Allem  das  Augenmerk  darauf  richten,  dass  diese 
Vorlage  so  schnell  als  möglich  erledigt  werde.  In  derselben  sei 
dem  Ausbau  der  Balm  Hartberg-Aspang  nicht  die  erforderliche 
Aufmerksamkeit  gewidmet,  einer  Bahn,  die  nicht  nur  allein  im 
Interesse  Steiermarks,  namentlich  des  nordöstlichen,  sondern  auch 
im  Interesse  Wiens  und  Niederösterreichs  gelegen  sei.  Trotzdem 
bringe  die  gegenwärtige  Vorlage  nur  den  Bau  der  Bahn  von 
Hartberg  bis  Friedberg,  einer  Strecke  von  27'5  km,  und  sichere 
nicht  einmal  den  Ausbau  bis  nach  Aspang.  Die  nordöstliche 
Steiermark,  ein  so  grosses  fruchtbares  Gebiet,  besitze  fast  gar 
keine  Bahnen,  und  trotz  der  vorhandenen  Wasserkräfte  könne 


sich  die  Industrie  nicht  heben,  weil  es  an  jedem  besseren 
Verkehrsmittel  fehle.  Es  sei  aber  auch,  fährt  Redner  fort,  im 
Interesse  des  Staates  gelegen,  dass  die  Linie  ausgebaut  werde, 
da  ja  der  Staat  bei  der  Linie  Fehring — Fürstenfeld  und  Fürsten- 
feld—Hartberg  auch  mit  einem  grossen  Capital  betheiligt  sei 
und  selbes  sich  nie  entsprechend  verzinsen  könne,  bevor  nicht 
die  ganze  Linie  ausgebaut  sei,  ebenso  wie  die  Strecke  Hartberg— 
Friedberg.  Es  müsse  daher  vor  Allem  die  Linie  Hartberg — Aspang 
sichergestellt  und  der  Minister  ermächtigt  werden,  die  ganze 
Linie  auch  vor  Ablauf  der  Concessionsdauer  1907  auszubauen, 
um  dann  auch  auf  eine  Fortsetzung  nach  dem  Süden  und  auf 
eine  kürzere  Verbindung  Gleisdorf— Hartberg,  die  namentlich  die 
Stadt  Graz  unbedingt  benöthige,  sein  Augenmerk  richten  zu 
können. 

Abg.  Nikolaj  Ritter  von  W a s s i 1 k o erklärt,  dass  in  der 
Investitionsvorlage  auf  die  Bukowina  gar  keine  Rücksicht  ge- 
nommen wurde;  denn  die  für  Zuczka  und  Czernowitz  eingestellten 
3,434.000  Kronen  sind  nicht  als  Investitionen,  sondern  als  infolge 
Ausgestaltung  des  Betriebes  nothwendige  ordentliche  Ausgaben 
zu  betrachten.  Redner  bespricht  die  sanitätswidrigen  Verhältnisse 
des  Czernowitzer  Hauptbahnhofes  und  verlangt  die  Verwendung 
des  Gesammtbetrages  per  3,434.000  Kronen  für  Czernowitz  und 
die  Betheiligung  des  Staates  an  der  projectirten  Localbahn 
Seletyn-Brodina-Iwor  durch  Uebernahme  von  300.000  Kronen 
Stammactien. 

Abg.  Dobernig  stellt  fest,  dass  grundsätzliche  Ein- 
wendungen gegen  die  Investionsvorlage  von  keiner  Seite  erhoben 
worden  sind.  Dass  die  Lösung  der  Triester  Eisenbahnfrage  ein 
Reichsinteresse  sei,  darüber  bestehen  wohl  gar  keine  Zweifel. 
Redner  verweist  darauf,  dass  die  deutschen  Vertreter  aus  Böhmen 
und  Mähren  im  Gegensätze  zu  den  czechischen  ihr  Einverständ- 
niss  mit  der  Vorlage  bekundet  haben,  obwohl  die  Kostenfrage 
ihnen  ebenso  am  Herzen  liegen  müsse.  Redner  warnt  vor  einem 
Junctim,  weil  dieses  die  Investitionsvorlage  gefährden,  die  Wasser- 
strassen aber  keineswegs  fördern  könne.  Man  stehe  in  den 
Alpenländern  dem  Wasserstrassenprojecte  sympathisch  e-egenüber. 
Allein  die  Sympathien  würden  schwinden,  wenn  der  Widerstand 
gegen  die  Investitionsvorlage  fortdauern  sollte.  Redner  begrüsst 
die  Einigung  zwischen  den  Interessenten  der  Tauern-  und 
Karawankenbahn,  als  deren  Erfolg  die  Regierungsvorlage  an- 
zusehen sei. 

Abg.  Freiherr  von  Kübek  erklärt,  die  gegenwärtige  Vor- 
lage sei  eine  von  der  Regierung  sine  ira.  sed  cum  multo  studio 
geschaffene  Combination  aller  hier  in  Frage  kommenden  und 
wiederholt  zum  Ausdrucke  gebrachten  Interessen.  Wenn  der 
Abg.  Maätälka  behauptet  habe,  es  handle  sich  nur  in  geringerem 
Masse  um  ein  Reichsinteresse,  es  sei  aber  diese  Bahn  eine 
directe  Schädigung  der  böhmischen  Interessen,  so  möchte  Redner 
ihn  wohl  fragen,  ob  die  böhmischen  Interessen  besser  gewahrt 
seien,  wenn  der  Export  der  dortigen  Industrie  vortheilhafter  nach 
Hamburg  als  nach  Triest  stattfände.  Ferner  möchte  er  darauf 
aufmerksam  machen,  dass  durch  die  in  das  Regierungsproject 
aufgenommene  Pyhrnbahn  und  Karawankenlinie,  speciell  Klagen- 
furt— Bärengraben — Assling,  über  40  Millionen  Kronen  direct  im 
Interesse  Böhmens  investirt  werden  sollen.  Die  Besorgniss  einer 
Concurrenz  mit  Süddeutschland  erscheine  dadurch  ganz  hinfällig, 
da  wir  ja  gewiss  kein  Interesse  daran  hätten,  uns  von  Deutsch- 
land oder  auch  von  der  Südbabn  die  Tarife  dictiren  zu  lassen, 
sondern,  da  wir  dadurch  vielmehr  selbst  in  die  Lage  kommen, 
dem  süddeutschen  Verkehre,  welcher  sich  dann  von  Genua  ab 
über  Triest  wenden  werde,  die  Tarife  zu  dictiren. 

Was  die  Linie  durch  das  Vallone  betreffe,  so  sei,  ganz 
abgesehen  von  den  Rechtsfragen,  die  hier  zur  Geltung  kommen, 
auch  der  andere  Gesichtspunkt  nicht  aus  dem  Auee  zu  ver- 
lieren, dass  erstens  die  Vallone-Bahn,  wo  sie  die  Meeresküste 
trifft,  parallel  mit  der  Südbahn  durch  die  zahllosen  Einbuchtungen 
des  Meeres  eine  sehr  bedeutende  Verlängerung  und  grosse 
Kosten  hervorrufen,  auch  beim  gegenwärtigen  Südbahnhofe  in 
Triest  enden  würde,  was  ja  selbstverständlich  nicht  gewünscht 
werden  könne,  da  man  eine  von  der  Südbahn  unabhängige  Linie 
verlangen  und  haben  müsse.  Dagegen  sei  die  von  der  Regierung 
vorgeschlagene  Linie  Opcina  — Muggia  (St.  Andrä)  eine  in  jeder 
Beziehung  richtige,  nachdem  sie  den  Fehler,  der  seinerzeit  durch 
den  Bau  des  Triester  Hafens,  den  die  Südbahn  aufgeführt  hat, 
geschehen  ist,  gutzumachen  berufen  sei.  Nach  der  Ansicht  des 
Redners  sei  die  Tariffrage  heute  nicht  im  Detail  zu  erörtern, 
weil  die  Bahnen  noch  nicht  gebaut  seien.  Dieselbe  sei  insofern 
eine  Sphinx,  als  nur  mit  grosser  Unsicherheit  aus  ihr  noch  vor 
der  Betriebseröffnung  ein  richtiges  Calcul  auf  die  Rentabilität 
einer  Bahn  gezogen  werden  könne.  Die  Rentabilität  der  Staats- 
bahnen sei  überhaupt  eine  mehr  imponderable  Grösse,  welche 
nicht  so  sehr  ziffernlässig  ins  Gewicht  falle,  wie  dies  bei  Privat- 
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bahnen  der  Fall  sei.  Was  die  AeusseruDg  des  Abg.  Sylvester 
betreffe,  dass  die  Tauern -Bahn  als  solche  eigentlich  nicht 
sichergestellt  erscheine,  sondern  nur  ihre  Gasteiner  Strecke,  so 
möchte  Redner  das  doch  in  Abrede  stellen.  Wenn  die  Credite 
nur  bis  zum  Jahre  1905,  also  nur  für  diejenigen  Linien,  welche 
bis  1905  gebaut  werden  sollten  und  könnten,  in  Aussicht  ge- 
nommen seien,  so  liegen  die  Ursachen  dafür  darin,  dass  man 
auf  eine  so  lange  Zeit  grosse  ( 'redite  nicht  in  Anspruch  nehmen 
wolle. 

Eine  Verquickung  mit  den  Wasserstrassen  halte  Redner 
nicht  fiir  angezeigt,  weil,  so  sehr  er  auch  zu  wiederholtenmalen 
gezeigt  habe,  dass  er  für  den  Ausbau  der  Wasserstrassen  ein- 
stehe und  denselben  für  sehr  nothwendig  halte,  er  doch  der  An- 
sicht sei,  dass  man  sich  hier  auf  den  Gegenstand  concentriren 
müsse,  der  vorliege  und  der  vollkommen  spruchreif  sei,  während 
der  Bau  der  Wasserstrassen  heute  noch  nicht  als  ganz  spruchreif 
erscheine,  und  dass  man  eine  Hinausschiebung  der  Eisenbahn- 
bauten, welche  in  dieser  Vorlage  vorgeschrieben  seien,  bis  zur 
Spruchreife  und  Vorlage  eines  Wasserstrassenprojectes  nicht 
wünschen  könne.  Redner  behalte  es  sich  allenfalls  noch  für  die 
Specialdebatte  vor,  auf  Einzelnes  zurückzukommen  und  sei  der 
Meinung,  dass  diese  Vorlage  von  Allen  als  eine  sehr  wichtige 
und  dem  Interesse  Aller  sehr  entsprechende  begrüsst  und  auch 
von  Allen  angenommen  werden  sollte. 

Abg.  Dr.  Stein  wen  der  erklärt,  er  sehe  trotz  der  im 
Ganzen  freundlichen  Aufnahme,  welche  die  Vorlage  gefunden 
hat,  mit  Unruhe  der  Entscheidung  entgegen,  denn  er  sei  nur  zu 
sehr  an  Enttäuschungen  gewöhnt,  seitdem  vor  mehr  als  dreissig 
Jahren  die  erste  Regierungsvorlage  verunglückte.  Zweimal  ver- 
schwanden die  zur  Ausführung  bereiten  Projecte  mit  dem  Sturze 
von  Regierungen.  In  früheren  Jahren  hat  sich  der  böhmische 
Landtag  sehr  gegen  unseren  Willen  mit  dieseT  Frage  beschäftigt. 
Er  hat  uns  durchaus  die  Pyhrn-Bahn  und  die  Karawanken-Bahn 
aufdrängen  wollen.  Und  jetzt,  wo  diese  Linien  gebaut  werden 
sollen,  erklären  sich  die  czechischen  Vertreter  dagegen.  Uebrigens 
sei  der  Verkehr  Böhmens  mit  Triest  auch  heute  nicht  so  unbe- 
deutend, 12.000  Waggons  im  Jahre,  der  Mährens  nnd  Schlesiens 
15.000  Waggons,  zusammen  siebenmal  so  stark  als  der  süd- 
deutsche Verkehr,  dessen  Concurrenz  man  angeblich  so  seht 
fürchtet.  Einer  Compensation,  von  der  Abg.  Kaftan  spreche,  be- 
dürfe es  wohl  nicht.  Wohl  aber  sind  wir  auch  ohne  Junctim 
bereit,  die  gewünschten  Wasserstrassen  zu  bewilligen,  sobald 
ihre  Nützlichkeit  uns  einleuchtend  gemacht  wird. 

Abg.  Hagenhofer  bespricht  die  Nothwendigkeit  des 
Ausbaues  der  Aspang-Bahn. 

Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  von  Witte k verweist  gegen- 
über den  vorgebrachten  Wünschen  in  Bezug  auf  die  Wasser- 
strassen  darauf,  dass,  wie  dem  Ausschüsse  bekannt,  die  Re- 
gierung diesen  Bestrebungen  warme  Sympathie  entgegenbringe 
und  demnach  die  Hoffnung  gehegt  werden  könne,  es  werde  den 
vereinigten  Bemühungen  des  Hauses  und  der  Regierung  gelingen, 
für  diese  wichtige  Frage  eine  Lösung  zu  finden,  welche  den 
verschiedenen  dabei  berührten  Interessen  entspricht;  übrigens 
sei  für  diese  Angelegenheit  vom  Hause  ein  besonderer  Ausschuss 
eingesetzt  worden. 

Auf  die  Vorlage  selbst  übergehend,  erinnert  der  Minister 
an  die  vieljährigen  Bestrebungen  und  Vorarbeiten,  sowie  an  die 
wiederholten  Regierungsvorlagen  zu  Gunsten  des  Baues  einer 
zweiten  Verbindung  mit  Triest,  welche  auch  in  der  gegenwärtigen 
Vorlage  an  der  Spitze  stehe.  Die  handelspolitische  Bedeutung 
dieser  Verbindung  stehe  ausser  Frage  und  erhebe  sie  weit  über 
den  Bereich  einer  localen  oder  regionalen  Angelegenheit.  Die 
Näherrückung  eines  grossen  Theiles  des  inländischen  Binnen- 
gebietes an  das  Meer  sei  eine  Voraussetzung  dafür,  dass  Oester- 
reich seinen  handelspolitischen  Beruf  erfüllt.  Der  Minister  ver- 
weist auf  die  Anstrengungen,  welche  die  Nachbarstaaten  nicht 
gescheut  haben,  um  ihren  Häfen  bestmögliche  Verbindungen  mit 
dem  Hinterlande  zu  schaffen.  Die  vorgeschlagene  zweite  Ver- 
bindung habe  eben  ausserdem  den  Vortheil.  dass  sie  eine  Staats- 
bahnlinie sei  und  dadurch  in  wichtigen  Relationen  dem  Staate 
den  massgebenden  Einfluss  auf  die  Tarife  für  den.  Seeverkehr 
sichern  werde,  ein  Vortheil,  der  ungeachtet  der  ungünstigen 
Urtheile  über  den  Staatsbetrieb  in  finanzieller  Hinsicht  von  der 
Bevölkerung  voll  gewürdigt  wird. 

Gegenüber  der  Besorgniss  wegen  möglicher  Ueber- 
schreitungen  der  Voranschläge  verweist  der  Minister  auf  die 
gründliche  Vorbereitung  der  Projecte  und  die  anerkannte  Tüch- 
tigkeit der  damit  betrauten  Staatstechniker. 

Die  Wahl  der  Linien  anlangepd,  bemerkt  der  Minister, 
dass  die  Predilbahn  im  Abgeordnetenhause  selbst  bei  wieder- 
holten Anlässen  aut  Widerstand  gestossen  sei.  Die  Karawanken- 
und  Wocheiner  Bahn  habe  historisch  immer  als  die  Böhmen 


bevorzugende  Linie  gegolten  und  sei  dieses  Urtheil  auch  durch 
die  namhafte  Distanzkürzung  über  Glandorf,  sowie  mittelst  der 
Pyhrnbahn  über  Linz  vollauf  gerechtfertigt.  Auch  habe  sie 
gegenüber  der  Tauernbahn  den  Vorzug,  ohne  Mitbenützung  einer 
Peagestrecke  die  Staatsbahnstationen  von  Eger  und  Bodenbach 
ab  mit  dem  Meere  zu  verbinden. 

Die  Bautermine  seien,  den  Wünschen  der  Bevölkerung 
entgegenkommend,  so  bemessen  worden,  wenn  sie  auch  einer 
rationellen  Durchführung  des  Baues  entsprechen.  Die  von 
mehreren  Rednern  berührte  Localbahnaction  sei  an  das  Zu- 
sammenwirken des  Staates  und  der  Länder  gebunden  und  eine 
einseitige  Berücksichtigung  der  staatlichen  Interessen  schon 
dadurch  ausgeschlossen,  dass  die  Länder  bei  dieser  Action 
zeitlich  den  Vortritt  haben.  Dies  treffe,  wie  der  Minister  an 
einzelnen  Beispielen  nachweist,  bei  Böhmen  zu.  Die  gegenwärtige 
Vorlage  erschöpfe  nicht  die  Vorsorge  der  Regierung  in  Bezug 
auf  die  Fortentwicklung  des  Eisenbahnwesens,  zumal  ja  die  an 
Privatbahnen  gelegenen  Gebiete  hinsichtlich  ihres  Investitions- 
bedarfes an  die  Einwirkung  der  Regierung  auf  diese  Bahnen 
gewiesen  sind  und  hinsichtlich  der  Sicherstellung  neuer  Local- 
bahnen weitere  Vorschläge  der  Regierung  bevorstehen. 

Der  Minister  bespricht  sodann  die  hinsichtlich  der  Ver- 
theilung  der  Investitionen  auf  die  einzelnen  Bahngebiete  er- 
hobene Einwendung  und  weist  darauf  hin,  dass  für  die  Auf- 
stellung des  Programmes  in  erster  Reihe  die  Verkehrsbedürfnisse 
massgebend  sein  mussten.  Der  Umbau  der  Bahnhöfe  in  Prag 
und  Pilsen  wie  auch  in  Czernowitz  sind  in  der  Vorlage  vor- 
gesehen, bezüglich  des  letzteren  aber  die  technischen  Studien 
und  die  Verhandlung  mit  der  Gemeinde  der  Landeshauptstadt 
noch  nicht  abgeschlossen.  Der  von  mehreren  Rednern  befür- 
worteten Fortsetzung  der  vorgesehenen  Linie  Hartberg — Fried- 
berg bis  Aspang  stehen  dermalen  die  in  dem  Motivenberichte 
ausgeführten  Hindernisse  im  Wege.  Die  Vorlage  bedeute  jedoch 
gleichwohl  für  die  Interessenten  einen  wichtigen  Vortheil,  weil 
dadurch  die  Lücke  in  dem  bestehenden  Netze  verkleinert  und 
durch  den  Ausbau  des  Theilsttickes  eine  Lage  geschaffen  wird, 
welche  für  die  baldmögliche  Ausführung  des  Schlussstückes  die 
beste  Aussicht  eröffnet. 

Auf  die  Anfrage  des  Abg.  Dr.  Ellenbogen  in  Betreff  der 
Bedingnisshefte  für  die  Staatsbahnbauten  antwortet  der  Minister, 
dass  dieselben,  dem  Stande  der  Vorarbeiten  entsprechend,  der- 
zeit noch  nicht  fertiggestellt  sind,  zumal  bei  der  Ausarbeitung 
derselben  auf  die  voraussichtlich  demnächst  einzubringenden 
Gesetzentwürfe,  betreffend  den  Arbeiterschutz  bei  Bauunter- 
nehmungen, Regiebauten  und  Hilfsanstalten  der  Eisenbahnen 
Bedacht  zu  nehmen  sein  wird. 

Die  Verhandlung  wurde  sodann  abgebrochen  und  die 
Sitzung  geschlossen. 

In  der  22.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  13.  März 
wurden  nachstehende  Anträge  eingebracht: 

Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Ritter  von  Vukovid  und 
Genossen: 

„Aus  Scbiffahrtskreisen  vernimmt  man  in  der  letzten  Zeit 
die  Klage,  dass  die  absolvirten  Zöglinge  der  Handelsakademie 
in  Triest  und  die  der  nautischen  Schulen  in  Dalmatien  und 
Istrien,  sowie  die  sogenannten  Lieutenants  (tenenti  mercantili) 
der  Handelsmarine  die  gesetzlich  vorgescbriebene  nautische 
Praxis  auf  den  Segelschiffen  der  weiten  Fahrt  und  der  grossen 
Küstenschiffahrt,  auf  welchen  der  Seemann  entsprechende 
theoretische  und  praktische  Ausbildung  empfängt,  nicht  absol- 
viren  können,  weil  bei  unserer  Handelsmarine  sich  die  Zahl  der 
grossen  Segelschiffe  täglich  verringert,  sich  sogar  bis  nun  auf 
etliche  25  reducirt  hat. 

Diesem  Uebelstande  suchte  die  Seeverwaltung  in  der 
Weise  abzuhelfen,  dass  den  Aspiranten  zur  Capitänpriifung  ge- 
stattet wurde,  die  praktische  Ausbildung,  welche  auf  die  Dauer 
von  acht  Monaten  auf  Segelschiffen  zu  bestehen  ist,  auch  auf 
ausländischen  Segelschiffen  vollendet  werden  kann. 

Bei  den  fremden  Marinen  ist  jedoch  auch  die  Zahl  der 
Segelschiffe  in  stetem  Rückgänge  begriffen ; es  gestaltet  sich 
ferner  die  Aufnahme  von  jungen  Leuten  auf  fremdländischen 
Segelschiffen  mit  allerlei  Schwierigkeiten. 

Die  Zahl  der  in  den  letzten  Jahren  zu  Mercantillieutenants 


ernannten  Seeaspiranten  belief  sich  wie  folgt: 

Im  Jahre  1894  

. 33 

„ 1895  

. 24 

„ 1896  

. 31 

„ 1897  

. 27 

„ 1898  

. 42 

Im  Ganzen 

. 160 
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Alle  diese  Mercantillieutenants  haben  zum  geringsten 
Theile  die  Capitänprüfung  bestanden,  weil  sie  eben  nicht  die 
Möglichkeit  hatten,  die  yorgeschriebene  Praxis  auf  Segelschiffen 
zu  bestehen. 

Mit  Hinblick  nun  auf  die  Umgestaltung  unserer  Segel- 
schiffahrt in  eine  Dampfschiffahrt  und  auf  die  Nothwendigkeit, 
für  den  Nachwuchs  des  Officiersstandes  bei  der  Handelsmarine 
entsprechend  zu  sorgen,  stellen  die  Gefertigten  folgenden 
Antrag: 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen : 

Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  mit  Hinblick 
auf  die  Umgestaltung  unserer  Segelschiffahrt  in  eine  Dampf- 
schiffahrt und  auf  die  Nothwendigkeit,  für  den  Nachwuchs  des 
Officiersstandes  bei  der  Handelsmarine  entsprechend  zu  sorgen, 
geeignete  Vorkehrungen  zu  treffen,  damit  durch  Schaffung  von 
Schulschiffen  durch  Gewährung  von  Stipendien  oder  durch 
Unterstützung  jener  Segelschiffe,  welche  Candidaten  zu 
Officiersstellen  in  die  Handelsmarine  aufnehmen,  den  absol- 
virten  Zöglingen  der  nautischen  Schulen  und  den  Lieutenants 
der  Handelsmarine  die  Möglichkeit  geboten  werde,  sich  die 
erforderliche  theoretische  und  praktische  Ausbildung  anzu- 
eignen, respective  damit  die  erwähnte  Ausbildung  auf  Dampf- 
schiffen, in  welchem  Falle  die  Befähigung  nur  zum  Commando 
derselben  ertheilt  werden  sollte,  vollendet  werden  kann.“ 

In  formeller  Beziehung  wird  beantragt,  diesen  Gegenstand 
dem  Budgetausschusse  zuzuweisen. 

2.  der  Herren  Abgeordneten  Tambosi,  Dr.  Conci  und 
Genossen : 

„Schon  seit  zehn  Jahren  fasste  die  Stadt  Trient  den  Be- 
schluss, Studien  behufs  Erbauung  elektrischer  Trambahnen  nach 
den  Nebentbälern  einzuleiten,  und  nachdem  dieselben  ein  gün- 
stiges Resultat  ergaben,  knüpfte  sie  die  nöthigen  Verhandlungen 
mit  der  Regierung  an,  um  das  Werk  zur  Ausführung  zu  bringen. 
Die  Verhandlungen  sind  auch  seit  längerer  Zeit  dadurch  zum 
Abschlüsse  gekommen,  dass  das  k.  k.  Eisenbahnministerium  dem 
auf  Grund  eines  schon  ausgearbeiteten  Detailprojectes,  welches 
ein  Erforderniss  von  weniger  als  sechs  Millionen  ausweist,  be- 
züglichen Finanzirungsplan  für  eine  Linie,  welche  von  Trient 
nach  Male  führt,  seine  Zustimmung  gegeben  hat: 

Laut  diesem  Finanzirungsplan  wird  zur  Erbauung  der 
60  km  langen  Bahn,  deren  Rentabilitätsberechnung  ganz  gute 
Resultate  ergab,  von  der  k.  k.  Regierung  blos  die  Garantie  der 
zu  eraittirenden  Prioritätsobligationen  verlangt,  denn  das  Land 
Tirol  und  die  interessirten  Gemeinden  und  Privatinteressenten 
haben  sich  verpflichtet,  das  ganze  Stammactiencapital  im  gewiss 
ansehnlichen  Betrage  von  1,400.000  Kronen  gleich  23  Percent 
des  Gesammterfordernisses  zu  übernehmen. 

Mit  diesem  Baue  würde  einem  tiefgefühlten  Bedürfnisse 
eines  grossen  Theiles  des  Etschthaies  und  der  beiden  Thäler 
di  Non  und  di  Sole,  welche  zusammen  über  100.000  Einwohner 
zählen,  entsprochen  werden. 

Die  Nothwendigkeit  dieser  Eisenbahnverbindungen  hat  auch 
das  hohe  Haus  anerkannt,  indem  es  schon  am  14.  November  1898 
folgende  Resolution  fasste: 

,Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  ehestens  das  von 
der  Stadtgemeinde  Trient  eingebrachte  Gesuch,  betreffend  das 
trientiniscbe  Trarabahnprogramm  zu  erledigen  und  die  Durch- 
führung desselben  entsprechend  zu  unterstützen“. 

In  Erwägung,  dass  im  Investitionsgesetze  für  diesen  Landes- 
theil  gar  keine  Arbeiten  in  Aussicht  genommen  sind,  und  dass 
derselbe  im  Budget  äusserst  kärglich  ist, 

stellen  die  Gefertigten  den  Antrag: 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen: 

Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  die  Concessionirung 
der  elektrischen  Trambahn  von  Trient  über  St.  Michele  nach 
Maid  mit  den  entsprechenden  finanziellen  Vorschlägen  ehestens 
in  Antrag  zu  bringen. 

Dieser  Antrag  wolle  ohne  erste  Lesung  sofort  dem  Eisen- 
bahnausschusse  zur  Vorberathung  zugewiesen  werden.“ 

8.  der  Herren  Abgeordneten  Lindner  und  Genossen: 

.Die  Gemeinden  Zuckmantel,  Hermannstadt,  Kuttelberg, 
Hillersdorf,  Heinzendorf,  Heindorf  und  Olbersdorf  streben  seit 
einem  Jahrzehnte  eine  Eisenbahnverbindung  an. 

Es  wurde  der  Bau  dieser  Strecke  von  Seiten  des 
schlesischen  Landtages  besonders  befürwortet  und  der  Stadt 
Zuckmantel  von  dem  hohen  Eisenbahnministerium  die  Bewilligung 
ertheilt,  die  Strecke  trassiren  zu  lassen.  Diese  Trassirung  ist 
nun  auf  Kosten  der  betheiligten  Gemeinden  ausgeführt  worden, 
der  Bau  der  Strecke  hat  aber  immer  noch  nicht  begonnen. 

In  Erwägung,  dass  die  Bahnverbindung  Zuckmantel — 
Olbersdorf  eine  Reihe  von  an  einander  anschliessenden  Ge- 


meinden durchzieht,  welche  den  Mangel  einer  Eisenbahn- 
verbindung sehr  schwer  empfinden,  weil  die  Bevölkerung  die 
Producte  ihrer  vielseitigen  Hausindustrie  (Holz)  und  ihre  land- 
wirtschaftlichen Erzeugnisse  ohne  Bahnverkehr  schwer  absetzen 
kann  und  dadurch  in  eine  drückende  Nothlage  gerathen  ist, 

in  weiterer  Erwägung,  dass  der  Bau  dieser  Strecke  der 
als  arbeitsam  und  strebsam  bekannten  Bevölkerung  ein  un- 
bedingt nothwendiges  Entgegenkommen  bedeuten  würde, 

in  weiterer  Erwägung,  dass  die  erhobenen  Frachtenmengen, 
mit  welchen  die  Stadt  Zuckmantel  allein  an  dem  Verkehre  mit 
1653  Waggons  ä 10.000  Kilogramm  participiren  würde  und  dass 
zu  diesen  noch  die  Frachten  der  anderen  betheiligten  Gemeinden 
hinzukommen, 

in  fernerer  Erwägung,  dass  der  Touristen-  und  Wallfahrer- 
verkehr über  Zuckmantel  und  Olbersdorf  nach  Mariahilf  ein  sehr 
lebhafter  ist,  stellen  die  Gefertigten  den  Antrag: 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen: 

Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  die  zur  Aus- 
führung einer  normalspurigen  Eisenbahn  von  der  Station 
Zuckmantel  nach  Olbersdorf  erforderlichen  Massnahmen  zu 
treffen.“ 

In  formeller  Beziehung  ist  dieser  Antrag  dem  Eisenbahn- 
ausschusse  zuzuweisen. 

In  der  23.  Sitzung  vom  14.  März  wurden  folgende  Anträge 
eingebracht: 

Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Tscharre,  Gratzhofer, 
Tschernigg  und  Genossen: 

„Unter  Beilage  427  der  Beilagen  zu  den  stenographischen 
Protokollen  des  Abgeordnetenhauses  stellen  die  Abgeordneten 
Schweiger,  Freiherr  v.  Morsey  und  Genossen  den  Antrag 
auf  Herstellung  einer  normalspurigen  Eisenbahn  über  den  Radi 
auf  Staatskosten  mit  dem  Anschlüsse  in  Unterdrauburg. 

Diese  Linie  würde  erst  dann  voll  dem  Zwecke  entsprechen 
und  an  Bedeutung  gewinnen,  wenn  dieselbe  von  Unterdrauburg 
oder  Lavamiind  durch  das  fruchtbare  Griffnerthal  über  die  abseits 
vom  Verkehre  gelegene  Stadt  Völkermarkt  nach  Klagenfurt  führen 
würde.  Hiedurch  wäre  ein  directer  Anschluss  von  Graz  und  der 
westlichen  Steiermark,  unabhängig  von  der  Südbahn,  mit  der 
Karawanken-  und  Wocheinerbahn  hergestellt. 

Mit  Rücksicht  darauf  stellen  die  Gefertigten  folgenden 
Antrag: 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen: 

Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  eine  normal- 
spurige  Eisenbahn  von  der  Station  Lavamünd  der  k.  k Staats- 
bahnlinie Unterdrauburg — Wolfsberg  im  Anschlüsse  an  die 
Staatsbahnstation  Klagenfurt  herzustellen,  zu  diesem  Zwecke 
die  nöthigen  Erhebungen  zu  pflegen  und  dem  Abgeordnetenhause 
diesbezüglich  ehemöglichst  bestimmte  Anträge  zu  erstatten.“ 

2.  der  Herren  Abgeordneten  Szajer  und  Genossen: 

„Da  es  in  Galizien  an  Cornmunicationsmitteln  sehr  fehlt 

und  dadurch  der  Transport  der  landwirtschaftlichen  Producte 
erschwert  ist,  wodurch  die  armen  Kreise  des  Landes  sehr  ge- 
schädigt sind,  stellen  die  Gefertigten  folgenden  Antrag: 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen: 

Die  hohe  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  eine  Local- 
verkehr-Eisenbahnlinie von  Rzeszöw  durch  Glogöw,  Sokolöw, 
Kolbuszowa,  Raniädw,  Majdan,  Rozwadöw  oder  Nisko  her- 
zustellen. 

In  formeller  Beziehung  wird  die  Zuweisung  dieses  Antrages 
nach  § 31  der  Geschäftsordnung  an  den  Eisenbahnausschuss 
beantragt.“ 

3.  der  Herren  Abgeordneten  Peritz  und  Genossen: 

„Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen: 

Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  eine  schmal- 
spurige Eisenbahn  von  der  künftigen  Station  bei  Madunid  auf 
der  projectirten  Linie  Spalato — Arzano  bis  Imotski,  eventuell 
Ljubuäki — Capljina  herzustellen  und  diesbezüglich  die  nöthigen 
Erhebungen  sofort  zu  pflegen  und  dem  Abgeordnetenhause 
ehemöglichst  bestimmte  Anträge  zu  stellen. 

Dieser  Antrag  wolle  ohne  erste  Lesung  sogleich  dem 
Eisenbahnausschusse  zur  Vorberathung  zugewiesen  werden.“ 

In  der  24.  Sitzung  vom  15.  März  wurden  an  den  Herrn 
Ei s en  b ah n m i n i s ter  folgende  In  t erp eil a tio n en  gerichtet : 
Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Kubr  und  Genossen,  be- 
treffend Unzukömmlichkeiten  bei  dem  Baue  der  Bahn  Beraun- 
Duschnik; 

2.  der  Herren  Abgeordneten  Prochäzka  und  Genossen, 
betreffend  Uebelstände  bei  der  Oesterreichischen  Nordwest-  und 
Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn 
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3.  der  Herren  Abgeordneten  Prochäzka  und  Genossen, 
betreffend  die  Dienstverhältnisse  der  Angestellten  der  priv. 
Oesterreichisch-ungariscben  Staatseis enbabn-Gesellschaft. 

In  derselben  Sitzung  wurde  der  Antrag  der  Herren  Ab- 
geordneten Tambosi  und  Genossen,  betreffend  den  Bau  der 
elektrischen  Localbahu  Trento-Male,  dem  Eisenbahnausschusse 
zugewiesen. 


Der  Eisenbahnaasschass  des  Abgeordnetenhauses 
hielt  am  20.  März  unter  Vorsitz  des  Obmannes  Freiherrn  von 
Scliwegel  eine  Sitzung,  welcher  der  Herr  Eisenbahnminister 
Dr.  Ritter  von  Wittek  und  der  Herr  Finanzminister  Dr.  Ritter 
Böhm  von  Bawerk  beiwohnten. 

Zu  Beginn  der  Sitzung  ergriff  Finanzminister  Dr.  Ritter 
Böhm  von  Bawerk  das  Wort,  um  auf  jene  Bemerkungen  zu 
reflectiren,  welche  sich  mit  der  angesprochenen  Refundirung  der 
80  Millionen  Kronen  an  die  Cassen bestände  befassten  und  dahin 
gingen,  dass  diese  Refundirung  nicht  jetzt  und  hierzugesprochen 
werde,  und  andererseits,  dass  eine  solche  überhaupt  nicht  noth- 
wendig  sei. 

In  ersterer  Beziehung  möchte  der  Minister  ein  Miss- 
verständnis in  der  Richtung  beseitigen,  als  ob  die  Regierung 
die  Indemnität  für  jene  Ausgaben,  welche  aus  den  Cassenbeständen 
für  Investitionszwecke  geleistet  wurden,  einzuholen  habe. 
Alle  diese  Ausgaben  seien  in  einer  Reihe  von  Präliminarien 
vorgesehen  gewesen,  welche  zwar  nicht  die  regelmässige  parla- 
mentarische Erledigung,  wohl  aber  die  gleichfalls  in  der  Ver- 
assung  vorgesehene  Erledigung  nach  § 14  gefunden  haben.  Es 
handle  sich  daher  nur  darum,  ob  bei  der  Vornahme  dieser  Investi- 
tionsauslage den  vorgezeichneten  Directiven  entsprochen  worden 
sei  und  ob  die  thatsächliche  Gebahrung  mit  denselben  iiberein- 
stimme. 

In  ersterer  Beziehung  haben  die  jeweiligen  Regierungen 
in  dem  massgebenden  Zeitpunkte  Budgetprovisorien  und  am 
Schlüsse  der  betreffenden  Jahre  Rechnungsgesetze  erlassen;  alle 
diese  kaiserlichen  Verordnungen  seien  dem  Hause  bereits  vor- 
gele^t,  und  die  Regierung  sei  damit  ihrer  verfassungsmässigen 
Pflicht  nachgekommen.  In  der  anderen  Beziehung,  nämlich  in 
Bezug  auf  die  thatsächliche  Gebahrung,  werde  die  Ueberein- 
stimmung  derselben  mit  den  verfassungsmässigen  Directiven, 
beziehungsweise  ihre  Abweichungen  von  denselben  vom  Obersten 
Rechnungshöfe  bei  Zusammenstellung  des  Rechnungsabschlusses 
geprüft,  welch  letzterer  sodann  wieder  dem  Hause  zur  Prüfung 
und  Genehmigung  unterbreitet  werde. 

Was  die  Höhe  der  angesprochenen  Refundirung  anbelangt, 
so  bleibe  dieselbe  thätsächlicii  hinter  jenem  Betrage  zurück, 
welcher  in  den  letzten  drei  Jahren  für  Investitiohszwecke  aus- 
gegeben worden  sei.  Wenn  er  trotzdem  nur  80  Millionen  an- 
spreche, so  geschehe  dies,  weil  er  es  nicht  für  richtig  halte,  die 
Refundirung  in  einem  höheren  Betrage  anzusprechen,  als  für  die 
Cassagebahrung  unbedingt  nothwendig  sei. 

Auch  der  gegenwärtige  Anlass  sei  für  die  Refundirung 
ein  ganz  passender,  weil  die  Anlage  nicht  blos  eine  Nachfolgerin 
der  früheren  Investitionspräliminarien,  sondern  ein  Complex  sei, 
in  welchem  die  unerledigten  Theile  der  früheren  Investitions- 
präliminarien incorporirt  worden  sind.  Er  glaube  daher  den 
Wunsch  der  Regierung  nach  Refundirung  als  formell  und  staats- 
rechtlich gerechtfertigt  bezeichnen  zu  können. 

In  Bezug  auf  die  Frage,  ob  die  Cassenbestände  der  Re- 
funditung  thatsächlich  bedürfen,  gibt  sodann  der  Finanzminister, 
nachdem  die  Sitzung  als  vertraulich  erklärt  worden  war, 
eine  eingehende  Darlegung  der  Lage  unserer  Cassenbestände 
und  weist  nach,  dass  auch  aus  diesem  Gesichtspunkte  der  Re- 
fundirungsanspruch  vollkommen  gerechtfertigt  sei. 

In  der  hierauf  wieder  als  öffentlich  erklärten  Fortsetzung 
der  Sitzung  betonte  der  Minister  die  Unmöglichkeit  einer  nur 
ratenweise,  beziehungsweise  jahrweisen  Bewilligung  der  Investi- 
tionscredite  und  erklärt,  dass  er  vom  Standpunkte  der  Finanz- 
verwaltung unmöglich  die  Verbindlichkeit  für  die  ungestörte 
Fortführung  der  Eisenbahnbauten  übernehmen  könne,,  wenn  nicht 
die  theoretische  und  praktische  Gewissheit  geboten  sei,  dass 
die  Bewilligung  der  erforderlichen  Mittel  zeitgerecht  vor- 
handen sei. 

Abg.  Franz  Hofmann  erklärt,  ein  Theil  der  Vertreter 
der  Sudetenländer  werde  wohl  für  die  Investitionsvorlage  stimmen, 
wenn  aus  den  diesbezüglichen  Verhandlungen  hervorgehen  werde, 
dass  auch  der  Bau  jener  Wasserstrassen,  insbesondere  des 
Donau-Odercanales  und  der  Localbahnen  gesichert  sei.  Redner 
habe  schon  in  der  Delegation  im  Jahre  1899  eine  entsprechende 
Vorlage  über  den  Stand  des  Wasserstrassenbaues  verlangt.  Der 
Wunsch  nach  dem  Bau  von  Wasserstrassen  sei  ebenso  alt  wie 


der  nach  den  Eisenbahnbauten  und  habe  schon  Anfangs  der 
Achtziger- Jahre  das  Abgeordnetenhaus  beschäftigt. 

Auf  Antrag  des  Abg.  Holter  wird  die  Debatte  ge- 
schlossen. 

Zum  Worte  gemeldet^sind  noch  die  Abgeordneten:  Doctor 
Fort,  Biankini,  Wenzel  Sehnal,  Hauck,  Ritter  von  Dierzer, 
Dr.  Silenj^,  Kaftan,  Dr.  Götz,  Dr.  Sustersic,  Ritter  von  Strusz- 
kiewicz  und  Dr.  Ritter  von  Niementowski. 

Abg.  Dr.  Fort  bestreitet,  dass  zwischen  seiner  früheren 
Stellung,  betreffend  eine  zweite  Bahnverbindung  mit  Triest  und 
seinem  gegenwärtigen  Vorgehen  ein  Widerspruch  obwalte.  Er 
halte  heute  noch  daran  fest,  was  er  bereits  vor  zehn  Jahren 
gesagt  habe,  dass  nämlich  der  Ausbau  einer  neuen  Triester  Linie 
auch  für  die  Sudetenländer  von  Bedeutung  ist,  indem  Triest  für 
den  levantinischen  und  theilweise  auch  den  ostindischen  Verkehr 
Böhmens  trotz  der  relativen  Nähe  Hamburgs  das  natürliche 
Ausfallsthor  bildet.  Der  Ausbau  der  projectirten  Alpenbahnen 
entspringt  allerdings  einem  zweifellosen  Bedürfnisse,  allein  neben 
diesem  gibt  es  in  Oesterreich  auch  eine  Anzahl  anderer  verkehrs- 
politischer Bedürfnisse,  deren  Befriedigung  vielleicht  weit 
dringender  ist.  Die  Aufgabe  einer  richtigen  Verkehrspolitik  muss 
dahin  gehen,  sämmtliche  sich  meldenden  Bedürfnisse  in  ein 
System  zusammenzufassen  und  dieselben,  dem  Gesetze  der  or- 
ganischen Reihenfolge  Rechnung  tragend,  schrittweise  zu  be- 
friedigen. Dies  sich  vor  Augen  haltend,  müsse  man  wirklich  den 
Muth  des  Eisenbahnministers  bewundern.  Sein  ganzes  Verkehrs- 
programm concentrire  sich  in  den  Alpenbahnen.  Er  vergesse, 
dass  die  österreichische  Verkehrspolitik,  bevor  sie  sich  in  den 
kostspieligen  Bau  passiver  Objecte  stürzt,  zwei  andere,  näher- 
liegende, bedeutend  dringendere  Aufgaben  zu  lösen  hätte.  Die 
eine  ergibt  sicli  aus  der  finanziellen  Misere  des  Staatsbetriebes. 
Das  Deficit  sei  im  Wachsen  begriffen,  und  auch  das  Vorjahr 
schliesse  mit  einem  bedeutenderen  Ausfälle,  als  prälirainirt  war. 
Bleibt  die  gegenwärtige  Tarifwirthscliaft  aufrecht  und  tritt  hiezu 
noch  ein  Complex  von  Bahnen,  deren  Erträgniss  kaum  die  Be- 
triebskosten decken  wird,  wird  sich  der  Staatsbahnenbetrieb 
selbst  ad  absordum  führen.  Das  zweite,  bedeutend  näherliegende 
und  im  gesammtstaatlichen  Interesse  dringendere  Bedürfniss 
bestehe  in  der  Fortsetzung  und  dem  Abschlüsse  der  Verstaat- 
lichungsaction Solange  der  gegenwärtige  Dualismus  im  Bahn- 
betriebe anhalte,  sei  erstens  eine  einheitliche  Tarifpolitik  un- 
möglich,' zweitens  aber  werden  ganze  Ländergebiete  zu  Gunsten 
anderer  in  mitunter  schreiendster  Weise  benachtheiligt.  Ver- 
staatlichungsaction unter  gleichzeitiger  Tarifregulirung  sei  somit 
die  allererste  und  dringendste  verkehrspolitische  Aufgabe,  die 
früher  befriedigt  werden  müsse,  um  eine  Grundlage  zu  schaffen 
zur  Ausgestaltung  des  Netzes  durch  den  riskanten  Bau  neuer 
Gebirgsbahnen.  Das  gemeinwirtüschaftliche  Princip  muss  beim 
Bahnbau  und  Betrieb  allerdings  berücksichtigt  werden,  es  darf 
aber  nicht  in  eine  gemeinunwirthschaftliche  Tendenz  ausarten. 
Uebrigens  ist,  sagt  Redner,  die  Einbringung  der  Vorlage  haupt- 
sächlich auf  rein  politische  Motive  zurückzuführen.  Durch  die 
Vorlage  und  die  Rückwirkungen  auf  die  Belebung  des  Handels 
und  Verkehres,  die  man  sich  von  ihr  verspricht,  soll  die  Flott- 
machung  des  Parlamentes  erleichtert  werden.  Dass  die  Deutschen 
für  die  Vorlage  schwärmen,  ist  selbstverständlich,  denn  die 
Investitionsfiagge  deckt  doch  eigentlich  ihre  politische  Contre- 
bande.  Auf  das  Junctim  übergehend,  erblickt  Redner  ein  richtiges 
verkehrspolitisches  Programm  in  der  Verfolgung  folgender 
Stadien : 

a)  Fortsetzung  und  Abschluss  der  Verstaatlichungsaction  unter 
gleichzeitiger  volkswirthschaftlich  und  staatsfinanziell  ent- 
sprechender Tarifregulirung ; 

b)  Correctionen  und  Schiffbarmachung  natürlicher  Wasserläufe 
und  erst  dann,  wenn  diese  beiden  Ziele  erreicht  sind; 

c)  Inangriffnahme  der  Herstellung  künstlicher  Wasserstrassen. 

Abg.  Biankini  bespricht  die  Vortheile,  welche  ein 
dalmatinischer  Hafen  gegenüber  Fiume  und  Triest  bieten  würde. 
Spalato  z.  B.  liege  dem  Suez-Canal  um  200  Meilen  näher.  Redner 
bespricht  den  Bau  der  bosnischen  Bahnen  und  gibt  dem  Wunsche 
nach  einem  Ausbau  der  Bahn  über  Knin  Ausdruck. 

Abg.  Wenzel  Sehnal  stellt  sich  nicht  schroff  gegen  die 
Hauptforderungen  der  Regierungsvorlage  und  hebt  hervor,  dass 
besonders  die  Karawanken-  und  Pyhrnbahn  nicht  nur  eine  neue 
Verbindung  mit  Triest  bedeuten  würde,  die  den  Export  heben, 
sondern  auch  das  Eisenbahnministerium  in  die  Lage  setzen 
würde,  die  Tarifsätze  der  Siidbahn  zu  corrigiren.  Er  wendet  sich 
aber  gegen  die  Refundirung,  welche  er  als  ein  Indemnitäts-Object 
bezeichnet.  Die  Forderung  des  Finanzministers,  durch  Inve- 
stitionen die  geschwächten  Staatscassen  mittelst  einer  Anleihe 
zu  stärken,  gehöre  in  den  Budgetausschuss.  Er  stellt  einen 
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Antrag  auf  Ausscheid  uag  der  Refundirun  g von 
80  Millionen  Kronen  aus  der  Vorlage.  In  seinen 
weiteren  Ausführungen  betont  Redner  die  Wichtigkeit  der  Wasser- 
strassen in  den  Ländern  nördlich  der  Donau  und  bringt  einen 
Antrag  auf  ein  formelles  Junctim  zwischen  der  Investitions- 
vorlage und  der  Errichtung  von  Wasserstrassen 
ein,  welches  in  der  Weise  herzustellen  wäre,  dass  für  die  Tauern- 
bahn ein  separates  Referat  zu  erstatten  wäre,  welches  dem  Plenum 
des  Abgeordnetenhauses  erst  dann  vorgetragen  werden  soll,  wenn 
die  Anträge  des  Wasserstrassenausschusses  wegen  Ausführung 
des  nördlichen  Canalnetzes  vom  Hause  in  der  zweiten  und  dritten 
Lesung  angenommen  sein  werden. 

Abg.  Ritter  von  D i e r z e r beleuchtet  die  Gründe,  welche 
die  oberösterreichischen  Abgeordneten  veranlassen,  heute  für  die 
Vorlage  zu  stimmen.  Durch  die  Pyhrnbahn  werde  nämlich  ein 
theilweiser  Ersatz  für  die  Umgehung  Oberösterreichs  geboten. 
Auch  wünschen  die  Abgeordneten  aus  Oberösterreich,  dass  durch 
die  Ausführung  der  grossen  Bahnbauaction  wieder  frisches  Leben 
in  die  Geschäftsthärigkeit  Oesterreichs  dringe.  Redner  weist 
darauf  hin,  dass  der  Hafen  bei  Triest  stets  eisfrei  sei,  was  bei 
Hamburg  nicht  zutreffe.  Auch  werden  durch  die  Alpenbahnen 
viele  und  grosse  Wasserkräfte  frei  und  für  industrielle  Zwecke 
benützbar. 

Abg.  Dr.  Sileny  meint,  die  gleichzeitige  parlamentarische 
Beschliessung  der  Wasserstiassenbauten  solle  durch  die  Berufung 
auf  die  Investitionsauslagen  nicht  behindert  werden.  Soeben 
habe  der  Eisenbahnminister  von  Thielen  in  der  Canalcommission 
des  deutschen  Reichstages  bei  Besprechung  der  grossen  Canal- 
vorlage neue  drei  Milliarden  Mark  für  Eisenbahnbauten  für  die 
nächsten  15  Jahre  in  Aussicht  gestellt.  Schliesslich  verlangt 
Redner  eine  gesetzliche  Feststellung  über  die  Berücksichtigung 
heimischer  Arbeit  und  Materialien  bei  den  Investitions-Unter- 
nehmungen. 

Es  sprach  noch  Abg.  Kaftan,  worauf  die  Verhandlung 
abgebrochen  und  die  Sitzung  geschlossen  wurde. 

An  demselben  Tage  hielt  der  Wasserstrassen- 
Ausschuss  des  Abgeordnetenhauses  unter  dem  Vorsitze  des 
Obmannes  Dr.  Lueger  eine  Sitzung,  welcher  Ministerpräsident 
Dr.  von  Ko  erb  er  und  Handelsminister  Freiherr  von  Call 
beiwohnten. 

Generalreferent  Abg.  Dr.  Menge  r:  Die  für  die  ver- 
schiedenen Linien  eingesetzten  Specialreferenten  haben  sich  zu 
einem  Subcomitö  vereinigt,  welches  in  einer  Reihe  von  Sitzungen 
den  von  den  Antragstellern  eingebrachten  Gesetzentwurf  einer 
eingehenden  Erörterung  unterzogen  hat.  Sämmtliche  Mitglieder 
schlossen  sich  der  Anschauung  an,  dass  die  Frage  der  Herstellung 
eines  Netzes  künstlicher  Schiffahrtsstrassen  für  Oesterreich  eine 
weitere,  sehr  wichtige  Stufe  volkswirthschaftlicher  Entwicklung 
bedeute.  Die  schwersten  Massengüter,  welche  bisher  gar  nicht 
oder  nur  unter  besonders  günstigen  Umständen  transportabel 
waren  — Mineralien,  Steine,  Erze,  Hölzer,  Erde  u.  s.  w.  — 
können  'auf  den  Wasserstrassen  mit  Vortheil  transportirt  werden. 
Der  Industrie  werden  grosse  Landstriche  eröffnet,  die  ihr  bisher 
verschlossen  waren.  Nicht  nur  in  Bezug  auf  den  Transport  ihrer 
Güter,  die  ja  zum  grossen  Theile  Massengüter  sind,  gewinnt  die 
Landwirthschaft  Vortheile,  auch  in  Rücksicht  auf  den  Betrieb, 
in  Bezug  auf  die  gesammte  Landescultur,  wird  sie  durch  Wasser- 
strassen erheblich  unterstützt.  Der  Handel  gewinnt  weite 
Verbindungen,  der  Kaufmann  einen  immer  grösseren  Gesichts- 
kreis. Die  geographische  Lage  Oesterreichs  lässt  eine  besonders 
thatkräftige  Behandlung  der  Wasserstrassenfrage  nothwendig 
erscheinen. 

Redner  weist  auf  die  Ausführungen  im  ungarischen  Reichs- 
tage hin,  in  welchen  der  sehr  grosse  Nutzen,  den  Oesterreich 
von  den  projectirten  Wasserstrassen  haben  dürfte  und  dessen 
Rückwirkung  auf  das  Verhältnis  zu  Ungarn  hervorgehoben 
worden  sei.  Zu  besorgen  ist  nur,  dass  man  eine  Reihe  von 
Jahren  hingehen  lasse,  ehe  thatsäehlich  nicht  blos  mit  Resolu- 
tionen und  Enqueten  an  die  Ausführung  der  Canäle  gegangen 
wird.  Diese  Gefahr  droht,  wenn  der  Beginn  der  Canalbauten  bis 
nach  der  Durchführung  der  Investitions-Bahnlinien  verschoben 
wird.  Während  dieser  Zeit  wird  Deutschland  Canäle  schaffen, 
welche  den  grossen,  vielleicht  den  grössten  Tlieil  des  Verkehres 
von  den  österreichischen  Canälen  ablenken  werden,  die  dann 
mit  grossen  Kosten  gebaut  würden,  ohne  irgendwie  den  jetzt 
erringbaren  Nutzen  zu  gewähren.  Es  ist  für  Oesterreich  eine 
wirthschaftliche,  aber  auch  eine  politische  und,  wenn  man  die 
grossen  Heere  der  Gegenwart  berücksichtigt,  selbst  eine  strate- 
gische Nothwendigkeit,  dass  noch  in  dieser  Session  der  Bau  der 
Hauptlinien  festgestellt  und  für  die  finanzielle  Sicherung  der 
Baukosten  gesorgt  wird.  Daher  hat  das  Subcomitö  sich  auf  die 
Hauptlinien  beschränkt,  welche  ja  gebaut  werden  müssen,  wenn 


die  Seitencanäle  sich  anschliessen  sollen.  Es  hat  es  aber  auch 
für  nothwendig  erachtet,  die  Zeit  des  Beginnes  und  der  Voll- 
endung der  Bauten  festzustellen.  Der  Bau  sämmtlicher  Linien 
soll  spätestens  1920  vollendet  sein.  Ebenso  wichtig  wie  die 
gesetzliche  Feststellung  der  Hauptlinien  ist  die  finanzielle 
Sicherung  der  Baukosten.  Das  Subcomitö  schlägt  zwei  Varianten 
vor.  Redner  fordert  auf,  dass  nicht  durch  Aufwerfung  kleinerer 
Interessenfragen  das  grosse  Werk  gestört  werde.  Er  glaube  aber, 
dass  lediglich  aus  den  Gebahrungs-Ueberschüssen,  ohne  irgend  eine 
Steuererhöhung,  Zinsen  und  Amortisation  zu  decken  wären,  wenn 
nicht  ein  besonderes  Unglück  eintritt  und  das  österreichische 
Parlament  wie  bisher  gewissenhaft  das  Budget  behandelt. 
Wünschenswerth  wäre  ein  rascher  Entschluss  der  Regierung. 

Obmann  Dr.  Lueger  fordert  die  Regierung  eindringlich 
auf,  eine  Entscheidung  zu  fällen,  welche  die  Behandlung  der 
ganzen  Angelegenheit  erheblich  abkürzen  und  in  ein  gedeihliches 
Fahrwasser  leiten  würde. 

Ministerpräsident  Dr.  von  Ko  erb  er:  Unter  Hinweis  auf 
die  Allerhöchste  Thronrede  beehre  ich  mich  im  Namen  der  Re- 
gierung zu  erklären,  dass  wir  die  Frage  der  Wasserstrassen  stets 
als  einen  der  Hauptpunkte  unseres  wirthschaftlichen  Programmes 
betrachten  und  die  Nothwendigkeit  des  Ausbaues  der  künstlichen 
Wasserstrassen  und  der  Regulirung  der  daran  anschliessenden 
Flussstrecken  vollauf  anerkennen.  Die  von  allen  berufenen  Kreisen 
und  auch  vom  geehrten  Ausschüsse  gewürdigten  grossen  tech- 
nischen Schwierigkeiten,  sowie  die  unerlässliche  Fürsorge  für  das 
Gleichgewicht  im  Staatshaushalte,  der  durch  die  Verzinsung  des 
nothwendigen  Anlagecapitals  und  vielleicht  auch  durch  Betriebs- 
abgänge während  einer  Reihe  von  Jahren  wesentlich  beeinflusst 
werden  dürfte,  können  selbstverständlich  bei  der  Lösung  dieses 
ganzen  Cornplexes  von  Fragen  nicht  ausser  Betracht  bleiben.  Es 
witd  uns  mit  Genugthuung  erfüllen,  die  Herstellung  des  für  die 
heimische  Landwirthschaft,  die  Industrie  und  den  Handel  gleich 
bedeutsamen  Werkes  in  Angriff  nehmen  zu  können,  wir  haben  aber 
die  Pflicht,  mit  allem  Vorbedacht  und  nur  auf  fester  Grundlage 
vorzugehen.  Gönnen  Sie  daher  der  Regierung  eine  ganz  kurze 
Spanne  Zeit,  und  dann  wird  sie  in  der  Lage  sein,  in  der  wirk- 
samen Form  eines  Gesetzentwurfes  Vorschläge  wegen  Sicherstellung 
des  Wasserstrassennetzes  zu  erstatten  und  so  an  diese  hochwichtige 
Action  mit  der  allerdings  dringend  gebotenen  Vorsicht  und  Be- 
sonnenheit, aber  auch  mit  der  nothwendigen  Entschlossenheit 
ernstlich  heranzutreten. 

Abg.  Maütälka  begrüsst  die  energische  Inangriffnahme 
der  grossen  Arbeiten,  welche  in  Verbindung  mit  der  Investitions- 
vorlage einen  kräftigen  Zug  für  eine  industrielle  Entwicklung  des 
Staates  bedeuten.  Er  verweist  jedoch  auf  die  unläugbare  Con- 
sequenz  des  Baues  der  grossen  Wasserstrassen,  dass  die  heimi- 
schen Getreidepreise  gedrückt  werden.  Es  muss  mit  Rücksicht 
darauf  eine  Ausgleichung  der  verschiedenen  Erzeugungsverhält- 
nisse zwischen  Oesterreich  und  Ungarn  stattfinden ; das  kann 
nur  mit  der  kräftigen  Unterstützung  der  Kleinflussregulirungen 
und  der  hiemit  verbundenen  Meliorationen  geschehen.  Redner 
vermisst  in  dem  Anträge  des  Referenten  die  Rücksichtnahme  auf 
diese  Arbeiten  und  verlangt  die  Einsetzung  des  entsprechenden 
Betrages  in  die  eventuell  einzubringende  Vorlage. 

Abg.  Kaftan  bespricht  die  wirthschaftliche  Wichtigkeit 
der  Wasserstrassen,  welche  Handelsstrassen  sind,  die  zufolge  der 
Staatsveitläge  den  tarifarischen  Massregeln  der  Eisenbahnen 
entrückt  sind.  Durch  die  Gründung  der  österreichischen  Nordwest- 
schiffahrts-Gesellschaft,  durch  die  Organisirnng  der  Schiffahrt  auf 
der  regulirten  Elbe  würde  der  eiserne  Wall  der  deutschen  Tarife 
wirksam  durchbrochen  und  Deutschland  gezwungen,  zur  Ein- 
führung der  früheren  günstigeren  Tarife  zurückzukehren.  Eine 
rationelle  Wasserstrasse  ist  imstande,  zahllose  Güter,  Roh- 
materialien, aus  dem  Zustande  der  Erstarrung  zu  erwecken  und 
in  den  wirthschaftlichen  Kreislauf  einzuführen,  vorzügliche  Ge- 
steine, Erden,  Erze,  Bodenproducte  würden  dadurch  die  Grenzen 
ihrer  befruchtenden  Wirkung  weithin  ausdehnen,  die  Entwicklung 
der  Industrie  würde  gehoben  und  hiedurch  auch  die  Land- 
wirthschaft durch  die  gesteigerte  Kaufkraft  der  Industrie  wesent- 
lich gewinnen.  Die  ernste  Behandlung  der  Wasserstrassenfrage 
in  dem  Abgeordnetenhause  und  in  dem  Wasserstr^ssenausschusse 
hat  ihre  Wirkung  auch  ausserhalb  der  Grenzen  unserer  Reichs- 
hälfte nicht  verfehlt.  Wir  stehen  knapp  vor  Erneuerung  der 
Zoll-  und  Handelsverträge.  Die  rationelle  Wasserstrasse  wird 
zur  grössten  Waffe  der  österreichischen  Monarchie  beim  Ab- 
schlüsse der  Zoll-  und  Handelsverträge,  schon  die  ernste  Be- 
handlung und  Sicherstellung  derselben  wird  genügen,  uns  in  dem 
Kampfe  die  Gleichwerthigkeit  zu  verleihen.  Redner  begrüsst 
daher  mit  Vergnügen  die  Zusage  des  Ministerpräsidenten  und 
erwartet,  dass  dieselbe  baldigst,  jedenfalls  aber  knapp  nach  den 
Osterferien  in  klingende  That  durch  gesetzliche  Sicherstellung 
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der  Wasserstrassen  umgewandelt  wird.  Diese  Frage  habe  für 
alle  Nationen  der  Monarchie  die  gleiche  Wichtigkeit,  es  ist  dies 
ein  Feld,  auf  welchem  eine  Verständigung  schon  jetzt  möglich 
wird,  welche  der  Vorläufer  einer  gerechten  Verständigung  auch 
auf  dem  politischen  und  nationalen  Gebiete  sein  könnte. 

Abg.  Dr.  Mayreder  weist  darauf  hin,  dass  höhere 
Beträge  nothwendig  sein  dürften,  und  fragt,  ob  der  Handels- 
minister  den  Mitgliedern  des  Ausschusses  die  Einsichtnahme  in 
die  Materialien,  welche  über  die  Canäle  in  den  Händen  des 
Handelsministeriums  sich  befinden,  zu  gewähren  bereit  sei. 

Abg.  Dr.  Beurle:  Als  Vertreter  eines  Kronlandes,  welches 
vom  grössten  Strome  der  Monarchie  durchzogen  ist,  begrüsse 
Redner  selbstverständlich  mit  lebhafter  Freude  diejenigen  Schritte, 
welche  darauf  abzielen,  die  wichtige  Frage  der  Wasserstrassen 
einer  endlichen  Lösung  zuzuführen;  in  eben  dieser  Eigenschaft 
aber  müsse  Redner  es  auch  als  einen  Mangel  der  Anträge  des 
Referenten  bezeichnen,  dass  nicht  in  dem  Augenblicke,  in  welchem 
an  die  Lösung  der  Wasserstrassenfrage  herangegangen  wird, 
auch  daran  gedacht  wird,  die  bestehenden  natürlichen  Wasser- 
strassen zu  schiffbaren  auszugestalten.  Diese  Schiffbarmachung 
der  Donau  sei  aber  auch  deshalb  unerlässlich,  weil  durch  diese 
Reguliruugsarbeit  das  geplante  österreichische  Wasserstrassennetz 
den  Anschluss  an  das  in  Vorbereitung  befindliche,  von  mass- 
gebenden bayerischen  Kreisen  geforderte  bayerische  Canalnetz 
finden  werde.  Durch  diesen  Anschluss  erhalte  die  österreichische 
Volkswirtschaft  den  hochwichtigen  Anschluss  an  das  rheinische 
Verkehrsgebiet.  Diese  Wünsche  möge  die  Regierung  in  dem 
von  ihr  versprochenen  Gesetzentwürfe  berücksichtigen.  Hiedurch 
werde  auch  die  nach  Ansicht  des  Redners  rationellere  Lösung 
der  Donau-Moldaucanalfrage  vorbereitet.  Redner  hält  die  Trasse 
Budweis — Linz  für  besser  als  die  Trasse  Budweis  — Korneuburg ; 
er  behalte  sich  die  näheren  diesbezüglichen  Ausführungen  für 
die  Specialdebatte  vor.  Oberösterreich  gewinne  dabei  den  An- 
schluss an  Hamburg  und  werde  andererseits  böhmische  Kohle 
eher  kaufen  als  Wien,  das  mit  diesem  Bedarfsgegenstände  an- 
gemessener durch  den  Donau-Odercanal  versehen  werden  wird. 
Die  Trasse  Korneuburg— Budweis  nütze  viel  mehr  den  Interessen 
Ungarns  als  jenen  der  Länder  diesseits  der  Leitha.  In  diesem 
Sinne  seien  die  Oberösterreicher  gern  bereit,  zur  Lösung  der 
Wasserstrassenfrage  mitzuwirken;  nur  dürfe  die  Investitions- 
vorlage keinen  Aufschub  erleiden.  Eine  in  diesem  Sinne  geleitete 
Beschäftigung  des  Parlamentes  mit  diesen  wirthschaftlichen 
Fragen  werde  das  gegenseitige  Vertrauen  der  Parteien  und  das 
Vertrauen  der  Bevölkerung  auf  das  Parlament  wiederbringen. 

Handelsminister  Freiherr  von  Call  erklärt,  dass  er  gern 
bereit  sei,  in  das  sehr  reiche  Material,  welches  insbesondere  in 
Rücksicht  auf  den  Donau-Odercanal,  aber  auch  in  Rücksicht  auf 
die  anderen  Canäle  im  Handelsministerium  sich  befinde,  den 
Mitgliedern  des  Ausschusses  Einsicht  zu  gestatten. 

Abg.  Ritter  von  Kink  hebt  die  in  manchen  Zeitperioden 
für  die  Industrie  geradezu  bedenklichen  Ueberlastungen  der 
Eisenbahnen  hervor.  Die  Canäle  werden  den  Eisenbahnen  nicht 
schaden,  sondern  ihnen  geradezu  nützen. 

Generalreferent  Abg.  Dr.  M e n g e r richtet  an  den 
Ministerpräsidenten  die  dringende  Bitte,  eine  Erklärung  ab- 
zugeben, in  welcher  er  einen  bestimmten  Zeitpunkt  für  die  Ein- 
bringung des  Gesetzentwurfes  ansetzt.  Die  Frage,  um  die  es 
sich  handelt,  ist  eine  in  volkswirtschaftlicher,  aber  auch  in 
politischer  Beziehung  hochwichtige.  Die  Angabe  eines  bestimmten 
Zeitpunktes,  bis  zu  welchem  der  Gesetzentwurf  eingebracht  wird, 
würde  in  jeder  Richtung  günstig  wirken. 

Ministerpräsident  Dr.  von  Ko  erb  er  erklärt,  dass  er  ja 
von  einer  kurzen  Spanne  Zeit  gesprochen  habe.  Da  aber  die 
Nennung  eines  bestimmten  Zeitpunktes  verlangt  werde,  so  er- 
kläre er,  der  angekündigte  Gesetzentwurf  werde  unmittelbar 
nach  den  Osterferien  dem  Hause  vorgelegt  werden. 

Generalreferent  Abg.  Dr.  Menger  constatirt  in  seinem 
Schlussworte,  dass  die  grosse  Bedeutung  der  Frage  von  allen 
Seiten  anerkannt  wurde  und  gibt  der  Hoffnung  Ausdruck,  dass 
der  Gesetzentwurf,  den  die  Regierung  einzubringen  erklärt  hat, 
allen  Wünschen  entsprechen  möge. 

Obmann  Dr.  Lueger  spricht  den  Ministern  und  den 
Mitgliedern  des  Ausschusses  den  Dank  aus  und  schliesst  sodann 
die  Sitzung. 

Eisenbahn-Projeete  und  Bau. 

Projectirte  Localbali n Gänserndorf  - Pyrawarth- 
Gaunersdorf.  (Variante  km  18-6 — 191:  Anordnung  der 
politischen  Begehung  und  Enteignungsverhandlung.) 
Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  unterm  12.  März  die  k.  k. 
Statthalterei  in  Wien*  beauftragt,  hinsichtlich  des  vom  nieder- 
österreichischen Landesausschusse  vorgelegten  Detailprojectes  für 


die  Variante  km  18‘6 — 19*1  der  projectirten  Localbahn  von  der 
Station  Gänserndorf  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  über  Pyra- 
wartb  nach  Gaunersdorf  die  politische  Begehung  im  Zusammen- 
hänge mit  der  Enteignungsverhandlung  vorzunehmen.  Gleichzeitig 
wurde  die  k.  k.  Statthalterei  ermächtigt,  dem  Landesausschusse 
im  Falle  eines  anstandslosen  Ergebnisses  der  obgenannten  Amts- 
handlungen den  Bauconsens  für  das  Variantenproject  ex  com- 
missione  mit  dem  Bemerken  zu  ertheilen,  dass  derselbe  erst 
nach  erfolgter  Concessionsertheilung  und  überdies  nicht  früher 
in  Wirksamkeit  zu  treten  hat,  bis  der  Bauconsens  auch  für  das 
noch  ausständigeProject  des  Frachtenzustellgeleises  zu  der  Station 
Gänserndorf  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  ausgesprochen 
sein  wird.  [E.-M.-Z.  4841. J 

Eisenbahn- Verwaltung  und  Betrieb. 

Behebung-  einer  Verkehrsstörung. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen. 

20.  März:  In  der  Strecke  Nyitra - Jablonicz  — Brezova 

wurde  der  Gesammtverkehr  wieder  aufgenommen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen.  (Staatshalt  n- 
Direction  Pilsen:  Eröffnung  der  Haltestelle 
Ullitz-Pleschnitz  für  den  Güterverkehr  in 
Wagenladunge  n.)  Einer  Kundmachung  obiger  Staatsbahn- 
Direction  zufolge  wurde  am  18.  März  die  bisher  nur  für  den 
Personen-,  Gepäcks-  und  Eilgutverkehr  eingerichtete  Haltestelle 
Ullitz-Pleschnitz  der  Linie  Wien  — Eger  nunmehr 
auch  für  den  Güterverkehr  in  Wagenladungen  eröffnet.  Das  Auf- 
und  Abladen  in  die,  beziehungsweise  aus  den  Eisenbahnwagen 
ist  in  der  vorgenannten  Haltestelle  durch  die  Parteien  in  der 
tarifmässig  hiezu  festgesetzten  Frist  zu  besorgen.  Eine  Ein- 
lagerung der  zur  Auf-  oder  Abgabe  gelangenden  Güter  findet 
daselbst  nicht  statt.  Explosive  Güter,  ferner  lebende  Tliiere, 
Equipagen  und  sonstige  Güter,  zu  deren  Ver-,  beziehungsweise 
Entladung  besondere  Ladevorrichtungen  (Rampen,  Treppen  u.  dgl.) 
erforderlich  sind,  sind  von  der  Auf-  oder  Abgabe  in  dieser 
Haltestelle  ausgeschlossen. 


Ausland. 


Russland.  (Einnahmen  der  Eisenbahnen.)  Die 
Gesaminteinnahmen  der  russischen  Eisenbahnen  für  September 
und  für  die  abgelaufenen  neun  Monate  des  Jahres  1900  sind  in 
dem  Decemberhefte  der  statistischen  und  kartographischen  Ab- 
theilung des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  veröffentlicht 
worden.  Aus  dieser  Veröffentlichung  theilt  die  „Z.  d.  V.  D.  E.-V.“ 
die  nachfolgenden  Angaben  mit. 

Es  sind  im  Laufe  des  September  die  Linien  Moskau  — 
Birjulewo  (12  Werst)  und  Birjulewo — Kaschira  (87  Werst)  für  den 
regelmässigen  Verkehr  eröffnet  worden.  Ferner  wurden  im  Sep- 
tember 7,427.689  Reisende  befördert  gegen  7,063.875  Reisende  im 
September  1899.  Die  sibirische  Bahn  hat  1899:  65.047  Reisende, 
1900:  37.216  Reisende  befördert.  Die  Güterbewegung  erreichte 
eine  Höhe  von  676,436.000  Pud  (=  11,080.000  t)  gegen  604,896.000 
Pud  (=  9,908.000  t)  im  vorhergehenden  Monat  (August).  Die 
Einnahmen  betrugen  R.  49,900.344,  gegen  R.  45,356.189  im 
September  1899;  hievon  entfallen  auf  die  Staatseisenbahnen 
des  europäischen  Russlands  R.  31,992.266,  die  Privatbahnen 
R.  15,055.552,  die  Zufuhrwege  R.  202.123  und  die  Bahnen  Asiens 
R.  2,650.403.  Die  Einnahme  für  neun  Monate  1900  ergab 
R.  403,947.692,  das  heisst  fast  um  R.  43,000.000  mehr  als  in  der 
gleichen  Zeit  1899,  wobei  für  eine  Werst  entfallen : 1900:  R.  8430, 
1899:  R.  8243.  Die  Einnahmen  der  Staatseisenbahnen  betrugen 
R.  268,472.531  oder  R.  10.113  für  eine  Werst  der  im  Betriebe 
befindlichen  Bahnen,  das  heisst  um  2-5  pCt.  mehr  als  im  Vor- 
jahre, die  der  Privatbahnen  R.  113,553.825  oder  R.  7997  für  eine 
Werst;  sie  sind  um  53  pCt.  im  Vergleiche  zum  Vorjahre  ge- 
stiegen; die  Eisenbahnen  Asiens  haben  für  neun  Monate 
R.  20,497.827  oder  R.  3211  für  eine  Werst  vereinnahmt,  was  ein 
Steigen  um  9'2  pCt.  gegen  das  Vorjahr  bedeutet,  die  Zufuhr- 
wege R.  1,423.509  oder  nur  R.  1811  für  eine  Werst,  das  heisst 
5-2  pGt;  weniger  als  im  vorhergehenden  Jahre. 

Was  die  Wersteinnahme  der  einzelnen  Bahnen  anbetrifft, 
so  ist  dieselbe  überall,  abgesehen  von  der  Baskuntschaksker, 
transkaukasischen,  Moskau  - Kursk  - Nishni  - Nowgoroder,  Periner, 
St.  Petersburg-Warschauer,  Südwestbahnen,  Moskau-Kiew-Woro- 
nesher  und  einiger  Zufuhrwege,  gestiegen. 
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Tarife  und  Transport- Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 


K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft,  a.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn 

und 

k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft,  k.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn. 

Einführung  directer  Fahrpreise. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  April  1901  gelangen  folgende  directe  Fahrpreise  zur  Einführung: 


Nach 

Von  \ . 

lieber 

Fahrpreise  für  einfache  Fahrkarten 

Personenzug 

A. T.E.  Personenzug 

B. E.B.  Schnellzug 

II.  CI. 

III.  CI. 

II.  CI. 

III.  CI. 

in  Hellern 

Türmitz — Karlsbad  B.E.B 

a 

532 

268 

664 

333 

„ — Eger  

© 

776 

390 

1032 

517 

„ — Franzensbad 

776 

390 

1032 

517 

23 

Von  Nach 

oder  umgekehrt 

Sd 

o 

Jaj o 

Türmitz — Tetschen  Oe.N.W.B.  . . . 

w 

03 

202 

102 

— 

< 

Te  plitz,  am  20.  März  1901. 

K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft 

namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 


[234| 


Westungarisch  - Oesterreichischer  Eisenbahnverband. 

Berichtigung  eines  Druckfehlers  im  Tarife, 
Theil  II,  Heft  4. 

In  dem  vom  1.  Jänner  1901  gütigen  Tarife  für 
den  Westungarisch-Oesterreichischen  Eisenbahnverband, 
Theil  II,  Heft  4,  wird  der  auf  Seite  33  unter  Post  Nr.  32 
in  der  Rubrik  „Von“  vorkommende  Stationsname 
„Tetschen“  auf  „Tesche  n“  berichtigt. 

Wien,  am  18.  März  1901.  [235] 

K.  k.  priv.  Siidbahn-Gesellscliaft 
zugleich  im  Namen  der  betheiligten  Verwaltungen. 

K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft. 

K.  k.  priv.  Leoben-Vordernberger  Eisenbahn. 

Einführung  des  Nachtrages  II  zum  Personen- 
tarife, Theil  II. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901  gelangt  der  Nach- 
trag II  zu  dem  vom  1.  März  1899  an  gütigen  Tarife, 
Theil  II,  für  die  Beförderung  von  Personen,  Reisegepäck 
und  Hunden  auf  der  k.  k.  priv.  Leoben-Vordernberger 
Eisenbahn  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält  Aenderungen  der  Restimmungen 
über  die  Ausgabe  von  Arbeiter-Wochenkarten. 


Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  ab  15.  April 
1901  zum  Preise  von  30  Hellern  für  das  Stück  bei  der 
commerciellen  Direction  der  k.  k.  priv.  Siidbahn-Gesell- 
schaft  in  Wien  erhältlich. 

Wien,  am  18.  März  1901.  [236] 

Die  General-Direction  der  k.  k.  priv.  Siidbahn-Gesellschaft 

als  betriebführende  Verwaltung. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Giltigkeitsverlängerung  der  Rückfahr- 
karten im  Verkehre  mit  Stationen  der 
Preussischen  und  Sächsischen  Staats- 
bahnen. 

Anlässlich  der  Osterfeiertage  wird  die  Giltigkeits- 
dauer der  im  Verkehre  mit  Stationen  der  kgl.  Preussi- 
schen und  der  kgl.  Sächsischen  Staatsbahnen  am  26.  März 
1901  und  an  den  folgenden  Tagen  gelösten  Rückfahr- 
karten von  tarifmässig  kürzerer  Dauer  bis  einschliesslich 
19.  April  1901  verlängert. 

Wien,  am  19.  März  1901.  1 237 1 
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Oesterreichisch-Ungarisch-Italienischer  Güterverkehr. 

Einführung  von  Frachtsätzen  für  Eisen 
etc.  desAusnahmetarifesNr.  11  A/a  ab  Hohen- 
berg nach  Peri  trs.  und  Pontebba  trs. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  April  1901  ist  in  den  Aus- 
nahmetarif Nr.  11  A/a  (Eisen  und  Stahl  etc.  als  Stückgut) 
für  die  Relation  Hohenber  g — P e r i trs.  ein  Fracht- 
satz von  Frcs.  4'55  und  für  die  Relation  Hohen- 
ber g — P ontebba  trs.  ein  Frachtsatz  von  Frcs.  3’61 
per  100  kg  aufzunehmen. 

Wien,  am  18.  März  1901.  [238J 

Die  Geiieral-Directio»  der  k.  k.  priv.  Siidbalm-Gesellscliaft 

als  geschäftsführende  Verwaltung. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Verlegung  der  Ausgabestelle  für  zusammen- 
stellbare Fahrscheinhefte  vom  Auskunfts- 
bureau in  das  Stadtbureau  in  Wien. 

Die  bisher  mit  dem  Auskunftsbureau  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen  in  Wien,  I.  Bezirk,  Johannesgasse  29,  ver- 
bundene Ausgabestelle  für  zusammenstellbare  Fahrschein- 
hefte wird  mit  1.  April  1901  in  das  Stadtbureau  der 
k.  k.  österr.  Staatsbahnen  in  Wien,  I.  Bezirk,  Wallfisch- 
gasse 15,  verlegt. 

Wien,  am  20.  März  1901.  [239] 


K.  k.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn. 

Ausgabe  des  Nachtrages  I zum  Local- 
gütertarife der  in  unserem  Betriebe 
stehenden  Localbahnen  (mit  Ausnahme 
der  Csorbasee-Zahnradbahn). 

Mit  Giltigkeit  vom  8.  Mai  1901,  bezw.  18.  October 
1901  gelangt  zu  dem  vom  1.  Juni  1900  gütigen  Local- 
gütertarife der  im  Betriebe  der  k.  k.  priv.  Kaschau- 
Oderberger  Eisenbahn  stehenden  Localbahnen  (mit  Aus- 
nahme der  Csorbasee-Zahnradbahn)  der  Nachtrag  I zur 
Ausgabe,  in  welchem  zufolge  Eintretens  der  Steuer- 
pflichtigkeit  auf  einigen  Strecken  der  genannten  Bahnen 
die  um  die  ungarische  Transportsteuer  erhöhten  Fracht- 
sätze dieser  Linien  enthalten  sind. 

Dieser  Nachtrag  ist  im  Tarifbureau  der  k.  k.  priv. 
Kaschau  - Oderberger  Eisenbahn  (Budapest,  V.,  Maria 
Valeriegasse  11)  erhältlich. 

Budapest,  am  20.  März  1901.  [240] 


Sonstige  Nachrichten. 

Ausland. 

Bayerisch  - Sächsischer  Güterverkehr,  Tarifheft  2. 

(Tarifentfernungen  für  den  Verkehr  mit  der  Station 
Gaimersheim.)  Die  Ermittlung  der  Tarifentfernungen  im  Ver- 
kehre mit  der  bayerischen  Station  Gaimersheim  geschieht  vom 
1.  April  d.  J.  ab  durch  Anstoss  von  6 km  an  die  Entfernungen 
für  Ingolstadt  Localbahnhof.  Vom  genannten  Tage  ab  wird  die 
Tarifentfernung  Scharfenstein— Schweinfurt  Stadt  von  255  auf 
355  km  erhöht. 


GANZ  & C253E: 


BUDAPEST,  RATIBOR 
LEOBERSDORF 


• .r—::: Elel<trisch<>  Beleuchtung 

Elektrische  Kraftübertragung. 


Bisher  ausgeführt  oder  im  Bau  begriffen : 
200  elektrische  Kraftübertragungs  - Anlagen 
mit  zusammen  40.000  HP,  darunter: 

K.  u.  k.  Arsenal  in  Wien  (darunter  ^ elektr. 

Krahne) 570  HP 

Floridsdorfer  Locomotivfabriks  - Actien- 

gesellschaft 820  „ 

Maschinenfabrik  der  priv.  Oesterr.-ungar. 

Staatseisenb.-Ges.,  Wien 600  „ 

Werkstätte  der  Kaiser  Ferdinands-Nord. 

bahn,  M.-Ostrau 140  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Debreczin 200  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Agram 250  „ 

Schiffswerfte  d.  Donau-Dampfschiffahrts- 

Ges.  in  Ofen 600  „ 

Schiffswerfte  in  Palermo 800  „ 


Theiiansicht  der  elektrischen  Werkstätten  von  Ganz  & Comp,  in  Budapest. 

Kataloge  und  Kostenüberschläge 
auf  Verlangen  kostenfrei  erhält- 
lich bei  dem 


und  viele  Andere. 


RUREAU  in  WIEN,  9/i,  Wasagasse  31 


(ab  Mai  I.  Wipplingerstrasse  21). 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  16T.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zngeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 
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Nach 

Von 

Arad 

Bares 

Budapest*) 

Illava 

Uj-Gradiska 

Centimes  für  100  kg 

Bregenz  transit 

215 

Buchs  transit 

— 



— 

213 

— 

St.  Margrethen  transit  .... 

— 

— 

216 

— 

Lindau  transit 

— 

— 

— 

215 

— 

Romanshorn 

— 

228 

— 

233 

— 

Zürich  (Hauptbhf.) 

— 

267 

— 

274 

— 

Basel 

353 

290 

287 

285 

342 

Schaffhausen 

327 

261 

261 

259 

313 

Singen 

322 

258 

256 

254 

310 

Konstanz 

315 

241 

249 

247 

293 

*)  Budapest-Angyalföld,  Budapest  d.  v.,  Budapest-dunaparti  t.  p.  u,,  Budapest-Jozsefvaros,  Budapest-Kelen- 
föld,  Budapest-Llpötväros,  Budapest-nyugoti  p.  u. 

Die  Frachtsätze  nach  Bregenz  transit,  Buchs  transit,  St.  Margrethen  transit  und  Lindau  transit  (Inden  Anwendung:  1.  Auf  Transporte  mit 

directen  Frachtbriefen  nach  den  jenseits  der  genannten  Uebergangspunkte  gelegenen  schweizerischen  Stationen,  und  weiter,  2.  auf  Transporte,  welche 
an  einen  Empfänger  In  Bregenz,  Buchs,  St.  Margrethen  oder  Lindau  adressirt  sind  und  ab  hier  mit  neuen  Frachtbriefen  nach  schweizerischen  Stationen 
und  weiter  reexpedlrt  werden.  Die  das  Qut  begleitenden  Frachtbriefe  haben  im  letzteren  Falle  ausdrücklich  auf  Bregenz  transit,  Buchs  transit. 

St.  Margrethen  transit  oder  Lindau  transit  zu  lauten. 
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Heller  für 

100  kg,  bei  Fiume  inclusive  ungari- 
scher Transportsteuer 
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Provenienz 
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Götzendorf 

A 214 
B 238 

- 
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ad  A.  Bei  Beförderung  in  offenen  Wagen, 
ad  B.  Bei  Beförderung  in  gedeckt  gebauten  Wagen 
und  bei  Frachtberechnung  nach  dem  Effectivgewiehte  der  Sendung  unter  der  Bedingung,  dass 

!•  die  Verwendung  offener  oder  gedeckt  gebauter  Wagen  beliebiger  Type  der  Bahnanstalt  überlassen  bleibt; 

2.  die  seitens  der  Bahnanstalt  beigestellten  offenen  oder  gedeckt  gebauten  Wagen  räumlich  vollständig  ausgenützt  werden,  und 

zwar  bei  offen  gebauten  Wagen  bis  zur  Grenze  des  Lademasses,  bei  gedeckt  gebauten  Wagen  rücksichtlich  des  ganzen  Innenraumes 
derselben  in  beiden  Fällen  selbstverständlich  ohne  Ueberschreitung  des  zulässigen  Ladegewichtes; 

3.  falls  ein  offen  gebauter  Wagen  zur  Beförderung  beigestellt  wird,  der  Absender  für  die  Bedeckung  entweder  selbst  Sorge  trägt 
oder  aber  bei  bahnseitiger  Beistellung  der  Decken  die  tarifmässige  Deckenmiethe  entrichtet.  Im  Frachtbriefe  ist  im  Sinne  des  § 57  des 
Betriebsreglements  der  Vermerk  „Beantrage  Beförderung  in  offen  gebauten  Wagen“,  beziehungsweise  der  Vermerk : „Beantrage  Beför- 
derung in  offen  gebauten  Wagen  unter  bahneigenen  Decken“  einzustellen. 

Für  die  Hin-  und  Rückbeförderung  der  von- den  Absendern  beigestellten  Deckmittel  finden  die  allgemeinen  Tarifbestimmungen 
Anwendung. 
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- 
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Das  Auf-  und  Abladen  obliegt 
dem  Absender,  bezw.  Empfänger 
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— 
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— 

Knochen  der  Pos.  K— 21 
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Ausserkraftsetzunsr  von  Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 


Laufende  Zahl  nnd  Datura 
des  Verordnungs-Blattes,  in 
welchem  die  ursprüngliche 
Kundmachung  veröffentlicht 
wurde 


,=  > 

® 

- sr" 
° a =s 

Sa“ 
33  C S 
cs3  ’ö  a 

® 5 -5 

"P  v>  S- 

a •*  o 

© C 


= © _ 
'S 

OQffl.o 


-ö  I 


bt 


u .ij 

o +» 

g*0  8 

ü C p 


Bezeichnung  der 
Artikel 


Bezeichnung 

der 

Relation 


nach 


® £ 


24 


Nr.  133 

vom  20.  November  1900 


2524 


®s 

es  a 
© 

® 33 

S=s 


co  . 
Z® 
sj« 
z"  £ 

N N3 

:p  :3 

_£  S 
oo 


oder  umgekehrt 


p<  ® p 


© :p  -r? 

*0  a ® 

-°i 

<D  CD 

ja  ts) 


25 


780 


Nr.  28 

vom  5.  März  1901 


ü e« 
es 

Z £ 


CS 

®fc 


a = 
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j Administration,  Pränumeration  und 
Insoraten-Annahme: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 
Inserate  nach  anfliegcndem  Tarif. 

I K.  k.  Postsparcassen-Conto  Nr.  814.676. 


Erscheint  jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Redigir  t 

PrämimeratioDspreis  pro  .Jahr: 

im 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 

„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 

mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Für  das  Ausland  auch  hei  allen  k.  k. 

Postämtern. 

Nr.  37.  Wien,  28.  März  1901.  XIV.  Jahrgang. 
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Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Verordnung  des  Eisenbahnministeriums  im  Einvernehmen  mit  den  Ministerien  der  Finanzen,  des  Innern  und 
der  Justiz  vom  6.  März  1901, +)  betreffend  die  Verwendbarkeit  der  Theilschuidverschreibungen  des  von  der 
Actiengesellschaft  Niederösterreichische  Waldviertelbahn  aufgenommenen  Prioritätsanlehens  zur  frucht- 
bringenden Anlegung  von  Stiftungs-,  Pupillar-  und  ähnlichen  Capitalien. 

Auf  Grund  der  Bestimmung  im  Artikel  XXIII  des  Gesetzes  vom  21.  December  1898,  R.-G.-Bl.  Nr.  233, 
betreffend  die  im  Jahre  1898  sicherzustellenden  Bahnen  niederer  Ordnung,  werden  hiemit  die  Tbeilschuld- 
verschreibungen  des  vierpercentigen  Prioritätsanlehens,  welches  von  der  Actiengesellschaft  Niederösterreicbische 
Waldviertelbahn  auf  Grund  des  § 5 der  Concessionsurkunde  vom  12.  November  1898,  R.-G.-Bl.  Nr.  207,  im 
Nominalbeträge  von  K 1,820.000  im  Jahre  1900  aufgenommen  worden  ist,  als  zur  fruchtbringenden  Anlegung  von 
Capitalien  der  Stiftungen,  der  unter  öffentlicher  Aufsicht  stehenden  Anstalten,  des  k.  k.  Postsparcassenamtes,  dann 
von  Pupillar-,  Fideicommiss-  und  Depositengeldern,  endlich  zum  Börsencourse,  jedoch  nicht  über  dem  Nennwerthe, 
zu  Dienst-  und  Gescbäftscautionen  verwendbar  erklärt. 

Die  vorstehende  Bestimmung  tritt  mit  dem  Tage  ihrer  Kundmachung  in  Wirksamkeit. 

Körber  m.  p.  Wittek  m.  p.  Böhm  m.  p.  Spens  in.  p. 


Kundmachung  des  Finanzministeriums  vom  19.  März  1901,' ++)  betreffend  die  wechselseitige  Ueberweisung 
der  Durchfuhrwaaren  an  der  österreichisch-russischen  Grenze. 

Infolge  Uebereinkommens  mit  der  kaiserlich  russischen  Regierung  (ratificirt  durch  den  am  19. /7.  Februar  1901 
erfolgten  Austausch  der  bezüglichen  diplomatischen  Noten)  wird  die  Wirksamkeit  der  Convention  vom  3.  October 
(21.  September)  1851,  R.-G.-Bl.  Nr.  127  ex  1852,  betreffend  die  wechselseitige  Ueberweisung  der  Durchfuhrwaaren 
seitens  der  an  der  Grenze  zwischen  Galizien  mit  dem  Krakauer  Gebiete  einerseits  und  dem  Königreiche  Russisch- 
Polen  andererseits  aufgestellten  beiderseitigen  Zollämter  auf  alle  in  dieser  Beziehung  in  Betracht  kommenden  Zoll- 
stellen längs  der  österreichisch-russischen  Grenze  ausgedehnt. 

Dieser  erweiterte  Wechselverkehr  tritt  mit  1.  April/19.  März  1901  in  Wirksamkeit. 

Böhm  in.  p. 

*)  Enthalten  in  dein  am  19  März  1901  ausgegebenen  XI.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  25. 

**)  Enthalten  in  dein  am  19.  März  1901  ausgegebenen  XI.  Stücke  des  Ii.-G.-Bl.  unter  Nr.  26. 
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Aus  den  Entscheidungen  des  Obersten 
Gerichtshofes. 

Der  Umstand,  dass  die  Bahnschranken  beim  Passiren  der 
Ziige  über  die  Strassenübersetzung  geschlossen  sind,  ver- 
mag allein  die  BahnunSernehmung  von  der  ihr  nach  dem 
Gesetze  vom  5.  März  1869,  lt.-G.-Bl.  Nr.  27,  obliegenden 
Haftpflicht  nicht  gänzlich  zu  befreien,  vielmehr  müssen 
die  Bahnschranken  auch  das  Betreten  des  Bahnkörpers 

durch  Fuhrwerke  zu  verhindern  geeignet  sein. 

Der  fehlerhafte  und  nicht  ganz  zweckentsprechende  Zu' 
stand  eines  Baknschrankens  begründet  ein  Mitverschulden, 
und  zwar  bei  hinzutretender  Unterlassung  der  Beleuchtung 
des  Bahuschrankens  ein  überwiegendes  Mitverschulden 
der  Bakniiuternekmung  an  dem  hiedurch  ermöglichten 
Zusammenstosse  eines  Strassenfubrwerkes  mit  einer  Zugs- 
locomotive. 

(Entscheidung  des  k.  k.  Obersten  Gerichtshofes  vom  17.  Jänner 
1900,  Z.  18.340;  Bestätigung  des  Unheiles  des  k.  k.  Oberlandes- 
gerichtes in  Graz  vom  12.  October  1899,  G.-Z.  Bell  153/99/3; 
theilweise  Abänderung  des  Urtheiles  des  k.  k.  Landes-  als 
Handelsgerichtes  Klagenfurt  vom  12.  Juli  1899,  Cg.  III  33/98/20.) 

Mathias  D.,  dessen  Fuhrwerk  beim  Passiren  einer 
Bahnübersetzung  von  der  Maschine  eines  verschiebenden 
Zuges  erfasst  und  in  einen  Seitengraben  geschleudert 
worden  war,  wobei  der  Genannte  mehrfache  Verletzungen 
erlitt,  klagte  das  Aerar  auf  Zahlung  eines  Betrages  von 
fl.  3474'35  für  Verdienstentgang,  Heilungskosten  und 
Schmerzensgeld. 

Das  Landes-  als  Handelsgericht  in  Klagenfurt 
sprach  dem  Kläger  die  Hälfte  des  mit  fl.  1974  35  fest- 
gesetzten Entschädigungsbetrages  zu,  während  ihm  in 
zweiter  und  dritter  Instanz  zwei  Drittheile  dieses  Be- 
trages zuerkannt  wurden, 

Thatbestand. 

Am  12.  September  1897,  zwischen  7 und  8 Uhr 
Abends,  als  Kläger  in  einem  einspännigen  Wagen  mehrere 
Passagiere  führte,  wurde  bei  der  ersten,  nächst  der 
Station  L.  gelegenen  Bahnübersetzung  sein  Gespann  von 
der  Maschine  eines  verschiebenden  Zuges ' erfasst,  die 
Fahrgäste  wurden  in  einen  Seitengraben  geschleudert, 
das  Pferd  wurde  getödtet,  der  Wagen  stark  beschädigt 
und  Mathias  D.  verletzt. 

Der  Kläger  behauptet,  eine  Quetschung  der  Waden- 
musculatur  erlitten  zu  haben,  die  eine  Lymphgefäss- 
entzündung  nach  sich  zog  und  dann  eine  Abscessbildung 
mit  Eiterung  zur  Folge  hatte,  welche  erst  gegen  Ende 
November  1897  zum  Abschlüsse  gelangte.  Die  Riss- 
quetschwunde sei  aber  selbst  dann  noch  nicht  verheilt, 
sondern  eiterte  weiter,  weshalb  er  bis  März  1898  bett- 
lägerig war  und  furchtbare  Schmerzen  hatte. 

Da  diese  Verletzungen  durch  eine  Ereignung  im 
Verkehre  der  k.  k.  Staatsbahnen  herbeigeführt  wurden, 
sei  ihm  das  Eisenbahnärar  gemäss  § 1 des  Gesetzes 
vom  5.  März  1869,  R.-G.-Bl.  Nr.  27,  zur  Schadloshaltung 
nach  Massgabe  des  § 1325  a.  b.  G.-B.  verpflichtet.  Der 
Kläger  habe  zur  Zeit  seiner  Verunglückung  ein  Gast- 
haus und  eine  Personen-Transportunternehmung  in  L. 
betrieben  und  sei  in  beiden  Unternehmungen  persönlich 
thätig  gewesen.  Da  er  während  seiner  Krankheit  daran 
gehindert  war,  musste  er  statt  seiner  eine  männliche 
Arbeitskraft  halten  und  hatte  für  dieselbe  während  der 
gedachten  Zeit  an  Verpflegung,  Unterkunft  und  Lohn 
Kosten  von  mindestens  fl.  220;  die  Heilungskosten  be- 
trugen an  ärztlichem  Honorar,  Wartung  und  Medicamenten 
zusammen  fl.  254  35.  An  Schmerzensgeld  sprach  Kläger 
mit  Rücksicht  auf  die  Todesangst  im  Momente  des  Un- 


falles, auf  den  langwierigen  Krankheitsprocess  und  die 
dabei  erlittenen  Schmerzen,  sowie  auf  die  Entstellung 
infolge  des  Verlustes  zweier  Vorderzähne  fl.  3000  an. 
Zur  Erklärung  der  Ursache  dieses  Unfalles  führte  Kläger 
weiters  nachstehende  Umstände  an : 

Er  glaube,  dass  zur  kritischen  Zeit  der  Bahn- 
schranken offen  gewesen  sein  muss,  weil  derselbe  un- 
mittelbar nach  dem  Unfälle  keinerlei  Spuren  eines  An- 
pralles des  Fuhrwerkes  aufwies  und  nach  Angabe 
mehrerer  Zeugen  kurz  vor  dem  Unfälle  während  der 
Zugsverschiebung  offen  war.  Der  Stockbaum,  in  welchen 
der  Schranken  beim  Schliessen  eingelegt  wird,  sei  schon 
seit  mehreren  Jahren  gespalten  und  zu  niedrig  gewesen, 
so  dass  der  Balken  oft  von  selbst  über  denselben  hinaus- 
ging, weshalb  der  Stockbaum  nach  dem  Unfälle  um 
15  cm  erhöht  worden  sei. 

Von  Seiten  des  beklagten  Eisenbahnärars  wird 
hervorgehoben,  dass  seitens  der  Bahnorgane  alles  Noth- 
wendige  vorgekehrt  war  und  dass  demnach  die  Bahn- 
verwaltung nicht  das  geringste  Verschulden  treffe,  dieses 
vielmehr  unzweifelhaft  auf  Seiten  des  Mathias  D.  liege. 
Um  einerseits  die  vom  Kläger  zur  Darthuung  der  Um- 
stände und  Gründe,  unter  welchen  und  durch  welche 
sich  der  Unfall  ereignet  haben  soll,  angeführten  Be- 
hauptungen zu  widerlegen,  andererseits  um  zu  zeigen, 
dass  die  Schuld  an  dem  Unfälle  den  Mathias  D.  treffe, 
wurde  vom  belangten  Aerar  Folgendes  ausgeführt: 

Als  zur  kritischen  Zeit  in  der  Station  L.  ein  Zug 
umrangirt  wurde,  seien  noch  vor  Beginn  dieser  Ver- 
schiebung, d.  i.  um  ungefähr  7 Uhr  40  Minuten,  von 
dem  diensthabenden  Weichenwächter  Sm.  die  beiden 
Handschranken  bei  der  ausserhalb  der  Station  L.  ge- 
legenen Uebersetzung  der  Reichsstrasse  geschlossen 
worden,  und  zwar  vorschriftsmässig,  so  dass  die 
Schranken  in  die  Gabel  des  Gabelständers  eingelegt 
waren. 

Thatsächlich  waren  auch,  als  der  Zug  zum  ersten- 
male  behufs  Verschiebung  über  die  Uebersetzungsstelle 
bei  den  Schranken  und  sohin  wieder  zurückfuhr,  die 
Handschranken  auf  beiden  Seiten  geschlossen. 

Nachdem  der  Zug  wieder  zurückgeschoben  war 
und  sich  nach  Abgabe  des  Achtungssignals  neuerlich  in 
Bewegung  setzte,  um  die  Uebersetzung  der  Reichsstrasse 
zu  passiren,  habe  der  Locomotivführer  Johann  N.  un- 
mittelbar bei  der  Annäherung  an  die  Strassenübersetzung 
einen  Meter  vor  der  Maschine  den  Kopf  eines  Pferdes 
erblickt,  worauf  er  sofort  die  nöthigen  Vorkehrungen 
traf,  um  den  Zug  zum  Stehen  zu  bringen,  den  Regulator 
schloss,  die  Vacuumbremse  in  Thätigkeit  setzte,  Contra- 
dampf und  das  Signal  „Bremsen  fest“  gab  und  den  Ver- 
schubtheil  nach  circa  10  Schritten  zum  Stehen  brachte. 
Dessenungeachtet  sei  aber  der  Zug  mit  dem  zu  gleicher 
Zeit  den  Bahnkörper  passirenden  Fuhrwerke  des  D.  zu- 
sammengestossen.  Es  ergab  sich,  dass  der  in  der  Richtung 
von  V.  nach  L.  links  gelegene  Bahnschranken  nach  dem 
Unfälle  bahnseitig,  d.  h.  nach  Innen  geöffnet,  die  eiserne 
Hängstange  ausgehängt  und  die  Oese  verbogen,  während 
der  rechtsseitige  Bahnschranken  noch  geschlossen  war. 

Wie  in  Erfahrung  gebracht  wurde,  sei  Kläger  mit 
dem  Wagen  zur  kritischen  Zeit  in  rasendem  Tempo 
gegen  die  Rampe  angefahren,  so  dass  das  Pferd  infolge- 
dessen sich  aufbäumte  und  den  Schranken  übersetzte, 
wobei  derselbe  aus  der  Gabel  gehoben  wurde. 

Ferner  könne  aus  der  Verletzung  des  D.  geschlossen 
werden,  dass  derselbe  schon  durch  das  Anprallen  an  den 
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Schranken  und  nicht  erst  durch  den  Sturz  aus  dem 
Wagen  verletzt  wurde. 

Die  von  beiden  Streittheilen  über  sämmtliche  von 
ihnen  behaupteten  Thatumstände  geführten  Zeugen  wurden 
einvernommen  und  über  die  Beschaffenheit  des  Bahn- 
schrankens  das  Gutachten  dreier  Sachverständigen  ein- 
geholt. 

Entscheidungsgründe. 

Aus  dem  durch  die  Einvernahme  der  Zeugen  fest- 
gestellten Sachverhalte  ergibt  sich,  dass  am  12.  Sep- 
tember 1897,  ungefähr  zwischen  7 und  8 Uhr  Abends, 
als  der  Zug,  welcher  in  der  Station  L.  umrangirt  wurde, 
das  zweitemal  von  der  Station  L.  zur  ersten  Bahnüber- 
setzung fuhr  und  das  Gespann  des  Klägers  erfasste, 
wobei  dieser  verletzt  wurde,  vom  Maschinenführer  bei 
der  Abfahrt  des  Zuges  das  vorgeschriebene  Signal 
„Achtung“  gegeben  und  vom  Bahnwächter  die  Schranken 
bei  dieser  Bahnübersetzung  geschlossen  worden  waren. 
Mit  Rücksicht  darauf,  dass  der  Kläger  Mathias  D.  in  L. 
domicilirt,  eine  Personen-Transportunternehmung  betreibt, 
die  Strasse  zwischen  V.  und  L.  und  die  Strassenüber- 
setzung  bei  der  Bahn  genau  kannte,  hätte  er  auch  bei 
einer  gewöhnlichen  Aufmerksamkeit,  welche  bei  Jedem, 
der  den  Verstandesgebrauch  besitzt,  vermuthet  wird,  das 
gegebene  Achtungssignal  hören,  den  vorgelegten  Bahn- 
schranken wahrnehmen  und  sein  Gespann  vor  der  Bahn- 
übersetzung halten  lassen  müssen,  bis  dieselbe  frei 
geworden  sein  würde,  wodurch  der  Zusammenstoss 
seines  Gespannes  mit  dem  Zuge  vermieden  worden  wäre. 
Darin,  dass  der  Kläger  es  an  dieser  Aufmerksamkeit  hat 
fehlen  lassen  und  unbekümmert  um  das  gegebene 
Achtungssignal  und  den  vorgelegten  Schranken  auf  das 
Bahngeleise  fuhr  und  mit  dem  verschiebenden  Eisenbahn- 
zuge zusammenstiess,  liegt  ein  Verschulden,  das  er  zu 
verantworten  hat. 

Es  kann  aber  andererseits  auch  mit  Grund  an- 
genommen werden,  dass,  wenn  der  Bahnschranken 
bei  der  Bahnübersetzung  in  Vorschrift  s- 
mässigem,  dem  Zwecke  entsprechenden 
Zustande  gewesen  sein  würde,  der  Unfall 
verhütet  worden  wäre. 

Nach  § 41  der  Eisenbahn-Betriebsordnung  vom 
16.  November  1851  sind  die  Uebergänge  über  Eisen- 
bahngeleise mit  starken  Barrieren  zu  versehen,  um  Un- 
glücksfälle zu  verhüten.  Diese  Barrieren  und  Bahn- 
schranken haben  daher  nicht  nur  als  Warnungszeichen 
zu  dienen,  sondern  das  Betreten  des  Bahngeleises  durch 
Menschen  und  Thiere  zu  verhindern.  Ein  Bahnschranken 
von  dieser  Beschaffenheit  würde  das  Gespann  des  Klägers 
abgehalten  haben,  auf  das  Bahngeleise  zu  kommen,  oder 
hätte  wenigstens  durch  zeitweiliges  Aufhalten  des  Pferdes 
dem  Kläger,  welcher  weder  betrunken  war,  noch  in 
schnellem  Tempo  fuhr,  die  Gelegenheit  gegeben,  das 
Gespann  vor  der  Bahnübersetzung  zum  Stehen  zu 
bringen.  Nun  war  der  fragliche  Schranken  aber  in 
einem  fehlerhaften  Zustande  und  functionirte  nicht  regel- 
recht. Der  Einlagestock  war  zu  niedrig,  der  Schlagbaum 
klappte  nicht  vollständig  in  den  Einlagestock  und  konnte 
beim  geringsten  Anprall  aus  dem  Einschnitte  gehoben 
werden,  wie  dies  der  Zimmermann  Josef  K.,  der  Bahn- 
wächter Simon  J.  und  der  Magazinsarbeiter  Johann  R. 
bestätigen.  Dass  dieser  Schranken  seiner  Aufgabe  nicht 
entsprach,  erhellt  auch  aus  dem  Umstande,  dass  die 
Bahnverwaltung  den  Einlagestock  am  'Page  nach  dem 
Unfälle  höher  stellen,  resp.  heben  Hess,  obwohl  durch 


die  Zeugen  Katharina  D.,  Johann  R.,  Andreas  A.,  Josef  K. 
und  Anton  S.  festgestellt  ist,  dass  weder  Einlagestock 
noch  Schlagbaum  durch  den  Unfall  irgend  welche  Be- 
schädigung erlitten  hatten.  Ueber  das  Mass,  um  welches 
der  Einlagestock  gehoben  wurde,  gibt  nur  Katharina  D. 
Auskunft,  welche  mit  einem  Holzstück  die  Erhöhung  ab- 
gemessen und  nach  welcher  Messung  die  Erhöhung 
15  cm  betragen  hat. 

Aus  dem  Befunde  der  Sachverständigen  erhellt, 
dass  zur  Zeit,  wo  sie  den  Schranken  besichtigten,  der 
Schlagbaum  5 cm  über  der  Einlageebene  zu  liegen  kam, 
derselbe  sonach  im  Einlagestock  nicht  auflag,  und  dass 
seine  Oberkante  von  der  höheren,  der  Bahn  zu  liegenden 
Backe  des  Einlagestockes  nur  um  l-5  cm  überragt  wurde. 

Da  es  nun  zweifellos  feststeht,  dass  der  Einlage- 
baum nach  dem  Unfälle  und  noch  vor  Aufnahme  des 
Befundes  gehoben  worden  ist  — ob  nun  um  volle  15  cm 
oder  nur  weniger,  bleibe  dahingestellt  — so  kann  doch 
mit  Sicherheit  angenommen  werden,  dass  der  Schlag- 
baum zur  Zeit  des  Unfalles  in  eingelegtem  Zustande  von 
der  Backe  des  Einlagestockes  entweder  gar  nicht  oder 
wenigstens  nicht  in  der  Art  überragt  wurde,  dass  der 
geschlossene  Schranken  ein  Hinderniss  bildete,  um 
Menschen  und  Thiere  auf  das  Geleise  kommen  zu  lassen. 
Die  Rampe  war  daher  nicht  in  vorschriftsgemässem  und 
zur  Erreichung  ihres  Zweckes  geeignetem  Zustande  er- 
halten worden.  In  dieser  Unterlassung,  durch  welche  der 
Unfall  ermöglicht  wurde,  liegt  gemäss  § 1297  a.  b.  G.-B. 
ein  Versehen,  für  welches  das  Eisenbahnärar  zu  haften  hat. 

Die  Vertretung  des  belangten  Eisenbahnärars  glaubt, 
dass  der  Unfall  sich  dadurch  ereignete,  dass  der  Schlag- 
baum mit  Gewalt  aus  der  Gabel  des  Einlagestockes  ge- 
worfen wurde,  wofür  die  Beschädigung  des  Schrankens 
spreche.  Es  wurde  nämlich  die  Oese  und  das  eiserne 
Verbindungsstück,  welches  am  Schrankenständer  befestigt 
ist,  beschädigt  und  musste  neu  hergestellt  werden. 

In  dieser  Richtung  ist  ausser  den  vorangeführten 
Constatirungen  noch  hervorzuheben,  dass  die  Oese,  d.  i. 
der  Ring,  in  welchem  die  eiserne  Leitstange  des  Schlag- 
baumes an  den  Seilenständer  eingehängt  war,  der 
Strassenseite  zu,  d.  i.  nach  aussen  ausgebogen  war.  Es 
ist  daher  nicht  anzunehmen,  dass  ein  Stoss,  welcher  auf 
den  Schlagbaum  ausgeübt  wurde,  den  schadhaften  Ein- 
lagestock, resp.  die  gespaltene  Backe  nicht  beschädigt, 
den  morschen  Schlagbaum  nicht  zum  Bruche  gebracht, 
dagegen  die  eiserne  Oese  derart  beschädigt  haben  soll, 
dass  sie  neu  hergestellt  werden  musste. 

Es  ist  vielmehr  anzunehmen,  dass  der  Schlagbaum 
durch  das  Gespann  des  Klägers  ohne  jede  Gewalt- 
anwendung aus  der  Gabel  gehoben  und  gegen  die  Bahn 
zu  geschoben  worden  ist,  wodurch  derselbe  infolge  seiner 
Construction  die  Oese,  in  welcher  er  eingehängt  war, 
durch  seine  Hebelwirkung  von  der  Säule  weg  strassen- 
seits  zu  ausgebogen  hat.  Diese  Annahme  findet  im  Aus- 
spruche der  Sachverständigen  ihre  volle  Berechtigung. 

Nachdem  Eisenbahnunternehmungen  nach  dem  Ge- 
setze vom  5.  März  1869,  R.-G.-Bl.  Nr.  27,  von  der  Ver- 
pflichtung zum  Ersätze  nach  §§  1325 — 1327  a b.  G.-B. 
nur  dann  und  nur  in  dem  Masse  sich  befreien  können, 
als  sie  beweisen,  dass  die  Ereignung  durch  Verschulden 
des  Beschädigten  verursacht  wurde,  vorliegenden  Falles 
aber  sowohl  das  Verschulden  des  Beschädigten  wie  auch 
der  Eisenbahnunternehmung  dargethan  ist,  so  hat  das 
k.  k.  Eisenbahnärar  mit  dem  Kläger  den  Schaden  zu 
gleichen  Theilen  zu  tragen  (§  1304  a.  b.  G.-B.). 
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Die  Höhe  der  Ersatzansprüche  des  Klägers  er- 
scheint hinsichtlich  der  Heilungskosten  durch  die  vor- 
gelegten Rechnungen,  bezw.  Quittungen,  und  hinsichtlich 
des  Verdienstentganges  durch  die  einvernommenen  Zeugen 
erwiesen.  Betreffs  des  angesprochenen  Schmerzensgeldes 
von  fl.  3000  fand  das  Gericht  dasselbe  nach  § 273  C.-P.-O. 
auf  fl.  1500  zu  ermässigen. 

Dieses  Erkenntniss  wurde  in  theilweiser  Stattgebung 
der  Berufung  des  Klägers  dahin  abgeändert,  dass  dem 
Kläger  Mathias  D.  zwei  Drittel  von  der  im  angefochtenen 
Urtheile  festgesetzten  Entschädigungssumme  per  fl.  1974’35, 
d.  i.  fl.  zuerkannt  wurden. 

Gründe: 

Da  es  sich  im  vorliegenden  Falle  unbestritten  um 
eine  Ereignung  im  Eisenbahnbetriebe  handelt,  so  obliegt 
es  dem  belangten  Aerar,  das  Verschulden  des  Klägers 
an  dem  Unfälle  nachzuweisen.  In  dieser  Richtung  kann 
nun  wohl  das  Hören  des  Achtungssignales  mit  der  Dampf- 
pfeife, durch  welches  das  Herannahen  des  verschiebenden 
Zuges  angezeigt  werden  sollte,  dem  Kläger  als  Verschulden 
nicht  zugerechnet  werden,  indem  derlei  Signale  für  das 
Bahnpersonale  bestimmt,  füglich  nur  diesem  verständlich 
sein  können.  Dagegen  erscheint  es  durch  die  Zeugen 
Marie  P.  und  Marianne  L.,  sowie  durch  Mathias  und 
Bartholomäus  A.  erwiesen,  dass  der  Kläger  mit  seinem 
Gespanne,  als  sich  dasselbe  dem  Bahnschranken  näherte, 
schnell  gefahren  ist,  ungeachtet  es  an  jenem 
Septemberabende  finster  und  regnerisch  war  und  man 
daher  nicht  wahrnehmen  konnte,  ob  die  Bahnschranken 
offen  oder  geschlossen  seien.  Erwägt  man  hiezu  die 
Conslatirung  des  Sachverständigenbefundes,  dass  die 
Strasse  gegen  das  Bahngeleise  zu  ziemlich  abschüssig 
ist  und  dass  dem  Kläger  als  Ortsfuhrmann  diese  Ver- 
hältnisse, sowie  überhaupt  der  Zugsverkehr  auf  der 
Station  L.  bekannt  sein  musste,  so  liegt  ein  Mangel  an 
Vorsicht  von  Seiten  des  Klägers  klar  zu  Tage  und  es 
begründet  dessen  Verhalten,  da  das  Haftpflichtgesetz  eine 
Unterscheidung  in  Betreff  des  Grades  des  Verschuldens 
nicht  normirt,  somit  auch  ein  Versehen  in  sich  schliesst, 
allerdings  ein  Mitverschulden  an  dem  erlittenen  Unfälle. 

Dies  vermag  jedoch  das  beklagte  Eisenbahnärar  von 
seiner  gesetzlichen  Haftpflicht  nicht  zu  befreien.  Denn  wie- 
wohl durch  das  Ergebniss  der  Zeugenweisung  festgestellt 
erscheint,  dass  zur  Zeit  der  Ereignung  die  beiderseitigen 
Bahnschranken  an  der  Wegübersetzung  geschlossen 
waren,  so  hat  doch  andererseits  die  . Beweisführung  — 
wie  dies  in  den  Gründen  der  ersten  Instanz  zutreffend 
erörtert  ist  — den  fehlerhaften  und  nicht  zweck- 
entsprechenden Zustand  dieser  Schranken  dargethan. 

Nebst  dieser  wider  die  Vorschrift  des  § 41  der 
Eisenbahn-Betriebsordnung  verstossenden  mangelhaften 
Beschaffenheit  der  Barrieren,  liegt  aber  weiters  ein  Ver- 
schulden der  Bahnverwaltung  darin,  dass  sie  es  unter- 
lassen hat,  die  Beleuchtung  dieser  notorisch  an  einer 
sehr  frequenten  Landstrasse  und  gewissermassen  im 
Rayon  des  Bahnhofes  selbst  befindlichen  Schranken  an- 
zuordnen, wie  solches  im  Schlusssätze  des  eben  be- 
zogenen Paragraphen  der  Eisenbahn-Betriebsordnung 
vorgesehen  ist. 

Es  ergibt  sich  hienach  ein  beiderseitiges  Verschulden 
an  der  Herbeiführung  des  Unfalles  und  nachdem  das 
Verschulden  des  beklagten  Eisenbahnärars  seiner  sicher- 
heitsgefährdenden Natur  nach  als  ein  überwiegendes 
angesehen  werden  muss,  so  war  in  theilweiser  Statt- 
gebung der  Berufung  des  Klägers  das  Unheil  durch 


Zuerkennung  von  zwei  Dritttheilen  der  in  erster 
Instanz  festgestellten,  der  Angemessenheit  nach  nicht  in 
Beschwerde  gezogenen  Schadenssumme  abzuändern. 

Diese  Entscheidung  der  Berufungs- 
instanz wurde  vom  Obersten  Gerichtshöfe 
unter  Verwerfung  der  Revision  beider  Theile 
vollinhaltlich  bestätigt. 

[E.-M.-Z.  4266  ex  1901.] 


Inland. 


Parlamentarisches. 

Herrenhaus. 

Laut  einer  in  der  6.  Sitzung  vom  14.  März  seitens  des 
Herrn  Präsidenten  gemachten  Mittheilung,  hat  sich  die 
Commission  zur  Yorberathung  des  Gesetzes,  womit  eine  See- 
mannsordnung  für  die  österreichische  Handelsmarine  erlassen 
wird,  constituirt  und  zum  Obmanne  Se.  Excellenz  Freiherrn  von 
Chlumecky  und  zum  Obmannstellvertreter  Se.  Excellenz 
Ritter  von  Madeyski  gewählt. 


Abgeordnetenhaus. 

In  der  25.  Sitzung  vom  20.  März  wurden  nachfolgende 
Interpellationen  eingebracht: 

Seitens 

I.  der  Herren  Abgeordneten  Prochazka  und  Genossen 
an  den  Herrn  Eisenbahnminister: 

„Sind  Eure  Excellenz  gesonnen,  kraft  Ihres  Aufsichts- 
rechtes  dabin  zu  wirken,  dass  die  Verwaltung  der  Oesterreichisch- 
ungarischen  Staatseisenbahn  - Gesellschaft  die  berechtigten 
Wünsche  und  Forderungen  der  Locomotivführer  und  Heizer 
erfülle?“ 

II.  der  Herren  Abgeordneten  Prochazka  und  Genossen 
an  den  Herrn  Eisenbahn  minister: 

.1 . Ist  Se.  Excellenz  der  Herr  Eisenb  ahnminister 
in  der  Lage,  bekanntzugeben,  warum  die  Dienst-  und  Arbeits- 
ordnung, sowie  die  Pensionsstatuten  für  Bedienstete  der  Ban- 
und  Betriebsgesellschaft  noch  nicht  genehmigt  worden  sind? 

2.  Kann  Se.  Excellenz  der  Herr  Eisenbahnminister 
bekanntgeben,  wie  lange  die  obgenannten  Bediensteten  auf  die 
Genehmigung  der  Dienst-  und  Arbeitsordnung  noch  warten 
müssen  ?“ 

III.  der  Herren  Abgeordneten  Biankini  und  Genossen 
an  den  Herrn  Handelsminister: 

„Nachdem  die  Dampfschiffahrtsverbindungen  mit  der 
Insel  Lagosta  in  Dalmatien  so  mangelhaft  sind,  dass  jene 
arbeitsame  und  unternehmende  Bevölkerung  keine  Mittel  hat, 
um  ihre  Erzeugnisse  nach  Ragusa  und  Cattaro  auszuführen. 
wo  sie  dieselben  früher  zumeist  auf  den  Markt  brachte  und 
ausserdem  im  Winter  oft  durch  volle  14  Tage  ohne  jeden 
Verkehr  mit  der  Aussenwelt  bleibt,  ist  Euere  Excellenz  geneigt, 
dringend  zu  verordnen,  dass  die  Dampfschiffahrtsverbindungen 
mit  der  Insel  Lagosta  so  geregelt  werden,  dass  wenigstens 
einmal  in  der  Woche  die  Insel  Lagosta  durch  eine  Damrf- 
sehifflinie  mit  Ragusa  und  Cattaro  und  durch  eine  andere  mit 
Triest  und  Fiume  verbunden  werde?“ 

In  derselben  Sitzung  wurde  die  Oeffentlichkeitserklärnng 
des  Wasserstrassenausscliusses  beschlossen  und  wurde  weiters 
der  Antrag,  betreffend  den  Ausbau  der  Bahnlinie  Friedberg — 
Aspang  dem  Eisenbaknausschusse  zugewiesen. 

In  der  26.  Sitzung  vom  21.  März  richteten  die  Herren  Ab- 
geordneten Dr.  Ellenbogen  und  Genossen  an  den  Herrn 
Eisenb  ahn  minister  nachstehende  Interpellationen,  u.  zw. . 

I.  Betreffend  Beschwerden  der  Angestellten  der  öster- 
reichischen Staatsbahnen  gegen  die  Staatsbahnverwaltung; 

II.  betreffend  die  auf  dem  Congresse  des  österreichischen 
Locomotivpersonals  im  Jahre  1898  in  Prag  beschlossenen  Forde- 
rungen zur  Regelung  der  dienstlichen  und  Existenzverhältnisse 
der  Locomotivführer  und  Heizer. 
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In  der  27.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  22.  März 
wurden  an  den  Herrn  Eisenbahnminister  folgende  Inter- 
pellationen gerichtet: 

Seitens 

I.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Släma  und  Genossen : 

Der  Bahnhof  der  Industriestadt  Königinhof  an  der  Süd- 

Norddeutschen  Verbindungsbahn  entspricht,  sowohl  was  die 
räumliche  Ausdehnung  desselben  als  auch  was  das  Stations- 
gebäude anbelangt,  schon  lange  nicht  den  thatsächlichen  Be- 
dürfnissen des  Publicums  und  des  Verkehres.  Insbesondere  muss 
hervorgehoben  werden,  dass  das  kleine  Stationsgebäude,  welches 
vor  etwa  30  Jahren  aufgeführt  wurde,  als  Königinhof  blos 
3000  Einwohner  zählte,  schon  längst  hätte  durch  ein  grösseres 
Gebäude  ersetzt  werden  sollen,  da  zum  Beispiel  in  dem  gegen- 
wärtigen Wartezimmer,  wenn  auch  nur  15  Personen  Zusammen- 
kommen, nicht  zu  existiren  ist. 

„Wir  fragen  daher  Seine  Excellenz  den  Herrn  Eisen- 
bahnminister, was  er  zu  verfügen  gedenkt,  damit  der  Bahnhof 
Königinhof  den  geänderten  Verhältnissen  entsprechend  ein- 
gerichtet werde  ?J 

II.  Der  Herren  Abgeordneten  Schönerer  und  Genossen : 

Wiederholt  wurde  von  den  Gemeinden  und  Ortschaften 

Maria-Kulm,  Bauenkulm,  Littengriin,  Ober-Schossenreuth,  Markles- 
griin,  Piirgles,  Haberspirk,  Buckwa,  Kittlitzdorf,  Maierhöfen, 
Dassnitz,  Kloben,  Schaben,  Arnitzgrün  und  Kirchenbirk  an  die 
Direction  der  Ausschliesslich  privilegirten  Buschtehrader  Eisenbahn 
das  Ansuchen  gerichtet,  die  in  der  Strecke  Prag — Eger  ver- 
kehrenden Schnellzüge  bedingungsweise  in  der  Station  Dassnitz 
anhalten  zu  lassen  und  die  Bezeichnung  der  Station  Dassnitz  in 
Dassnitz- Maria-Kulm,  sowie  der  Station  Königsberg-Maria-Kulm 
in  Königsberg  umzuändern. 

Auf  dieses  Ersuchen  wurde  nicht  eingegangen,  obwohl  es, 
den  thatsächlichen  Verhältnissen  entsprechend,  damit  begründet 
worden  war,  dass  die  zahlreichen  Bewohner  der  genannten  Ge- 
meinden und  Ortschaften,  welche  sehr  häufig  in  geschäftlichen, 
insbesondere  landwirtschaftlichen  Angelegenheiten  in  Prag  zu 
thun  haben,  ein  grosses  Interesse  daran  haben,  die  Schnellzüge 
ohne  grosse  Umwege  benützen  zu  können,  und  dass  ferner  von 
Dassnitz  die  kürzeste  Verbindung  nach  Maria-Kulm  ist,  welcher 
Ort  im  Sommer  von  vielen  Fremden  und  insbesondere  von  zahl- 
reichen Wahlfahrern  besucht  wird. 

Da  der  Bahngesellschaft  durch  die  Gewährung  des  An- 
suchens der  genannten  Gemeinden  nicht  das  mindeste  Opfer 
auferlegt,  noch  auch  eine  nennenswerte  Erschwerung  des  Ver- 
kehres verursacht  werden  würde,  ist  es  nicht  verständlich,  wes- 
halb von  der  Direction  den  Wünschen  der  erwähnten  Gemeinden 
nicht  entsprochen  wird 

Die  Gefertigten  sehen  sich  daher  veranlasst,  die  Anfrage 
zu  stellen : 

„Ist  Seine  Excellenz  geneigt,  kraft  des  der  Regierung 
zustehenden  Aufsicbtsrechtes  die  Direction  der  Ausschliesslich 
privilegirten  Buschtehrader  Eisenbahn  zu  veranlassen,  dass  in 
der  Station  Dassnitz  die  auf  der  Strecke  Prag — Eger — Königs- 
berg verkehrenden  Schnellzüge  bedingungsweise  anhalten? 

In  derselben  Sitzung  richteten  die  Herren  Abgeordneten 
Jvüevi  6 und  Genossen  an  die  Herren  Minister  für  Handel  und 
innere  Angelegenheiten  nachstehende  Interpellation: 

Die  schon  unter  den  Römern  bekannte,  wegen  ihrer  herr- 
lichen Domkirche  und  anderer  sehenswürdigen  Denkmäler  von 
den  Fremden  gern  besuchte,  von  einer  arbeitsamen  und  tüch- 
tigen Bevölkerung  bewohnte  Stadt  Trau  in  Dalmatien  bildet  für 
sich  eine  kleine  Insel,  welche  mit  dem  wenige  Schritte  rückwärts 
liegenden  Festlande  durch  eine  Brücke  verbunden  ist.  Die 
Meerestiefe  ist  von  dieser  Seite  eine  geringe,  und  es  haben  sich 
daher  daselbst  Sümpfe  gebildet,  welche  auf  die  sanitären  Ver- 
hältnisse der  Stadt  ungünstig  einwirken. 

Die  Gemeindevertretung  von  Trau  hat  daher  seit  langeher 
ihr  Augenmerk  auf  die  Regulirung  dieser  sogenannten  Fossa 
gerichtet.  Nachdem  jedoch  die  bezüglichen  Arbeiten  weit  über 
die  der  Gemeinde  zur  Verfügung  stehenden  Mittel  hinauslaufen, 
und  es  sich  andererseits  um  in  das  Ressort  der  Seeverwaltung 
fallende  Arbeiten  handelt,  so  war  die  Gemeindeverwaltung  von 
Trau  natürlich  bemiissigt,  wegen  Ausführung  derselben  die  Action 
der  Staatsverwaltung  in  Anspruch  zu  nehmen. 

Die  ersten  Schritte  in  dieser  Richtung  wurden  vor  vielen 
Jahren  unternommen  und  dann  mehrmals  erneuert,  hatten  aber 
lange  Zeit  keinen  Erfolg,  bis  die  Regierung  zuletzt  zu  der  Ein- 
sicht kam,  dass  sie  ihre  Hilfe  der  Fossaregulirung  doch  gewähren 
muss  und  ihre  Bereitwilligkeit  hiezu  kundgab.  Es  wurde  dem- 
nach die  Ausarbeitung  eines  förmlichen  Projectes  mit  dem  be- 


züglichen Kostenpräliminare  durch  die  technischen  Organe  der 
k.  k.  Bezirkshauptmannschaft  in  Spalato  ein  verständlich  mit  den 
technischen  Organen  der  dortigen  Hafen-  und  Sanitätsbehörde 
angeordnet. 

Angesichts  der  Dringlichkeit  der  Sache  hat  aber  noch 
früher  die  Gemeindeverwaltung  von  Trau  den  Bau  der  Riva  an 
der  Stadtseite  begonnen  und  auch  beendigt,  wobei  sie  in  gerechter 
Berücksichtigung  der  Nothwendigkeit  der  Fossaregulirung  und 
der  die  Kräfte  der  Gemeinde  überschreitenden  Kosten  von  der 
Landesregierung  und  vom  Ministerium  des  Linern  materiell  unter- 
stützt wurde. 

Es  ist  endlich  auch  das  angeordnete  Project  mit  dem 
Kostenpräliminare  ausgearbeitet  worden  und  wird  demnächst  dem 
Ministerium  des  Innern  unterbreitet  werden. 

Nachdem  nun  die  Fortsetzung  der  Arbeit  dringend  ist  und 
die  Gemeinde  ihre  Geldmittel  erschöpft  hat,  so  stellt  sich  die 
Nothwendigkeit  heraus,  dass  die  Genehmigung  des  Projectes  mit 
thunlichster  Beschleunigung  erfolge,  und  dass  schon  in  das 
Budget  pro  1902  eine  entsprechende  Summe  eingestellt  werde. 

Noch  dringender,  geradezu  unaufschiebbar,  stellt  sich  die 
Ausbaggerung  der  Fossa  dar. 

Wenn  der  Einfluss  der  Fossa  von  jeher  schädlich  auf  die 
Gesundheitsverhältnisse  in  Trau  eingewirkt  hat,  so  ist  derselbe 
in  den  letzten  Jahren  ein  geradezu  verderblicher  geworden.  Seit 
drei  Jahren  leidet  nämlich  jene  Stadt  an  einem  wahrhaft  epi- 
demischen Auftreten  des  Wechselfiebers,  welches  jene  brave 
Bevölkerung  auf  das  Aergste  bedrückt,  ihr  bei  den  jetzigen 
schlechten  ökonomischen  Verhältnissen  wegen  der  Weinzoilclausel 
und  der  Peronospora  schwer  zu  bestreitende  Krankheitsauslagen 
aufbürdet  und  ihre  Arbeitsfähigkeit  bedeutend  schwächt.  Die 
sanitären  Zustände  der  Stadt  haben  sich  derart  verschlechtert, 
dass  man  nicht  nur  fortwährende  Gesundheitsstörungen  in  der 
Bevölkerung,  sondern  auch  eine  bedenkliche  Zunahme  der  Todes- 
fälle constatiren  muss.  Es  thut  daher  dringend  noth,  dass  man 
die  Fossa  ausbaggere.  Um  diese  Ausbaggerung  bittet  bei  der 
zuständigen  Staatsbehörde  die  Gemeindeverwaltung  von  Trau 
schon  seit  dem  Jahre  1862,  konnte  aber  bis  zur  Stunde  dieselbe 
leider  nicht  erzielen.  Der  einzige  Erfolg,  welchen  sie  in  dieser 
Beziehung  mit  ihren  Gesuchen  und  Vorstellungen  erzielt  hat, 
besteht  darin,  dass  die  Seeverwaltung  vor  einigen  Jahren  ihre 
Bereitwilligkeit  ausgesprochen  hat,  einen  Bagger  nach  Trau  zur 
Ausführung  der  nöthigen  Arbeit  zu  schicken,  aber  bis  jetzt  ist 
das  nicht  erfolgt,  obwohl  auch  die  dalmatinische  Stattbalterei 
sich  dafür  wärmstens  eingesetzt  hat.  Vor  ungefähr  drei  Jahren 
wurde  die  Zurdieuststellung  des  Baggers  nach  Trau  gleich  nach 
Vollendung  der  Ausbaggerungsarbeiten  in  Ston  (Stagno)  in  Aus- 
sicht gestellt.  Die  Ausbaggerung  in  Stagno  ist  schon  ausgeführt 
worden,  aber  der  Bagger  wurde  nach  Trau  nicht  nur  nicht  ge- 
schickt, sondern  es  hat  letzthin  die  Seebehörde  sich  dahin  aus- 
gesprochen, dass  ein  Bagger  nach  Trau  nicht  geschickt  werden 
kann,  weil  beide  verfügbaren  Bagger  zu  den  Hafenarbeiten  in 
Triest  verwendet  werden,  und  sogar  beigefügt,  man  sollte  die 
Ausbaggerung  der  eigentlichen  Fossa  mit  Ausnahme  der  Mündung, 
für  welche  der  Bagger  später  zur  Verfügung  gestellt  werden 
würde,  durch  Aufwendung  von  Handarbeit  ausführen.  In  dieser 
Beziehung  ist  jedoch  zu  bemerken,  dass  die  Gemeindeverwaltung 
von  Trau  die  von  der  Seeverwaltung  angedeuteten  Ausbaggerungs- 
mittel zur  Ausbaggerung  des  Grundes  für  den  Bau  der  Riva  in 
Anwendung  schon  gebracht  hat,  dass  auf  diese  Weise  jedoch 
täglich  nur  drei  Cubikmeter  Erde  mit  einem  täglichen  Aufwande 
von  16  K 60  h ausgegraben  werden  konnten. 

Wenn  man  nun  bedenkt,  dass  den  technischen  Berech- 
nungen zufolge  zur  Fossaregulirung  20.000  Cubikmeter  aus- 
gegraben werden  sollten,  und  wenn  man  die  vielen  Tage  abzieht, 
in  welchen  solche  Arbeiten  überhaupt  nicht  ausführbar  sind,  so 
ist  es  leicht  einzusehen,  wohin  der  Rath  der  Seebehörde  führen 
würde.  Die  Ausgrabung,  welche  mit  einem  Bagger  in  ungefähr 
30  Sommerarbeitstagen  ausgeführt  werden  könnte,  würde  sich 
auf  Jahrzehnte  hinschleppen  und  einen  verhältnissmässig  riesigen 
Geldmittelaufwand  mit  sich  bringen.  Es  braucht  kaum  gesagt 
zu  werden,  dass  man  auf  diese  Weise  nicht  Vorgehen  kann,  und 
dass  dieser  Vorgang  mit  verderblichen  Folgen  für  die  Stadt  ver- 
bunden wäre.  Es  ist  höchste  Zeit,  dass  die  Seeverwaltung  endlich 
einmal  die  Ausbaggerung  der  Fossa  in  Trau  in  Angriff  nehme 
und  rasch  durchführe.  Es  sprechen  gebieterisch  hiefür  — ab- 
gesehen von  der  langen  Anhänglichkeit  der  Sache,  abgesehen 
von  den  bis  jetzt  unerfüllten  Versprechungen  — Rücksichten, 
die  man  einer  Stadt  schuldet,  weichein  commercieller  Beziehung, 
besonders  was  Export  anbelangt,  doch  einige  Beachtung  Seitens 
der  Seeverwaltung  verdient,  und  es  sprechen  gebieterisch  hiefür 
die  elementarsten  Humanitätsrücksichten. 
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Auch  der  Hafen  von  Trau  bedarf  driugend  einer  Aus- 
baggerung, und  diesem  Bedürfnisse  wurde  bis  jetzt  mehrmals 
Ausdruck  gegeben.  Die  mittleren  Dampfer  können  nur  mit  An- 
wendung der  grössten  Mühe  und  Behutsamkeit  beim  Ein-  und 
Auslaufen  in  Trau  einer  Strandung  ausweichen. 

Die  Unterfertigten  beehren  sich  demnach,  folgende  Inter- 
pellation zu  stellen: 

„1.  Ist  Seine  Excellenz  der  Herr  Handelsminister  geneigt, 
dafür  Sorge  zu  tragen,  dass  die  Seebehörde  in  Triest  un- 
verzüglich einen  Bagger  zur  Ausbaggerung  der  Fossa  und  des 
Hafens  in  Trau  hinsende? 

2.  Ist  Seine  Excellenz  der  Herr  Minister  des  Innern 
geneigt,  dafür  Sorge  zu  tragen,  dass  behufs  der  Fossaregulirung 
in  Trau  schon  in  das  Staatspräliminare  für  das  Jahr  1902  ein 
entsprechender  Betrag  eingestellt  und  dass  die  bezügliche 
Arbeit  mit  thunlichster  Beschleunigung  ausgeführt  werde?“ 

Im  Folgenden  tragen  wir  noch  die  in  der  Sitzung  des 
Eisenbahn  -Ausschusses  des  Abgeordneten- 
hauses vom  20.  März  gehaltenen  Ausführungen  des  Abgeord- 
neten Kaftan  nach.  Derselbe  trat  lebhaft  für  die  Herstellung 
einer  tauglichen  Verbindung  Dalmatiens  mit  dem  übrigen  Oester- 
reich ein  und  meinte,  gegenüber  einem  Widerstande  Ungarns 
hätte  die  österreichische  Regierung  eine  wirksame  Waffe  in  der 
Hand.  Wir  besitzen  in  Bruck,  Marchegg  Und  Oderberg  den 
Schlüssel  für  den  westlichen  und  nördlichen  Verkehr  Ungarns, 
wir  brauchen  denselben  nur  fest  zu  gebrauchen,  dies  würde  so- 
fort die  Transportparität  zwischen  den  beiden  Reichshälften  zur 
heilsamen  Folge  haben,  allerdings  heisst  es  da,  endlich  einmal 
die  Verstaatlichungsaction  in  die  richtigen  Bahnen  zu  lenken. 
Dem  Abgeordneten  Stein  wen  der  gegenüber  bemerkte  Redner, 
dass  die  nördliche,  an  den  Wasserstrassen  interessirte  Länder- 
gruppe, welche  thatsächlich  70  Percent  der  Gesammtlasten  als 
auch  des  Aufwandes  der  projectirten  Alpenbahnen  trägt,  sich 
dadurch  nicht  gegen  die  Alpenbevölkerung  stellen,  sondern  durch 
das  Junctim  sich  nur  die  Möglichkeit  verschaffen  wolle,  die  ihr 
auferlegten  Opfer  wirklich  tragen  zu  können.  Es  wird  Niemand 
gelingen,  zwischen  uns  und  den  Alpenländern  einen  feindseligen 
Gegensatz  zu  construiren.  Wenn  die  Staatsbahnen  bisher  un- 
günstige finanzielle  Ergebnisse  darbieten,  so  liege  die  Schuld  in 
dem  bisherigen  Verwaltungssystem,  in  der  unvollkommenen  Or- 
ganisation der  Staatsbahnverwaltung.  In  Preussen,  diesem 
centralistischesten  Lande,  gemessen  die  königlichen  Eisenbahn- 
Directionen  die  grösste  Autonomie  und  bedeutende  Actions- 
freiheit, wodurch  sie  die  Conjuncturen  ausnützen  und  der  Industrie, 
dem  Handel  und  der  Landwirthschaft  werthvolle  Dienste  er- 
weisen und  die  eigenen  Erträgnisse  bedeutend  heben  können. 

Bei  unseren  Staatsbahnen  fehle  dieses  wichtige  Mittel- 
glied, unsere  sogenannten  Staatsbalin-Directionen  stehen  eigentlich 
blos  auf  der  gleichen  Stufe  mit  den  preussischen  Betriebs- 
Inspectoraten,  alle  wichtigeren  Verkehrsfragen  werden  in  Wien 
entschieden,  sogar  die  Waggons  in  Böhmen,  Galizien  etc.  werden 
von  Wien  aus  dirigirt.  Solche  Zustände  seien  unhaltbar  und 
müssen  beseitigt  werden.  Redner  wendet  sich  hierauf  gegen  die 
Aeusserung  des  Finanzministers  in  betreff  der  Refundirung  der 
für  Investitionen  bereits  ausgegebenen  80  Millionen  Kronen, 
welche  den  Cassebeständen  entnommen  wurden,  und  besteht  auf 
deren  Ausscheidung  und  separaten  Einholung  einer  Indemnität. 

In  der  Sitzung  des  Eisenbahn-Ausschusses  vom 
21.  März  wurden  die  demselben  zugewiesenen  Petitionen  Re- 
ferenten zur  Berichterstattung  zugewiesen. 

Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Wiener  elektrische  Strassenhahnen.  (Linie  M a r ga- 
re t h e n p 1 a t z — H eugasse:  Variante  zwischen  der 
Rainer-  undHeugasse:Ergebniss  derpolitischen 
Begehung:  Bauconsensertheilung.)  Das  von  der 
k.  k.  Statthalterei  in  Wien  mitgetheilte  Ergebniss  der  politischen 
Begehung  des  vom  Magistrate  der  k.  k.  Reichshaupt-  und  Resi- 
denzstadt Wien  vorgelegten  Projectes  für  die  Variante  zwischen 
der  Rainer-  und  1 [eugasse  der  Linie  Margarethenplatz— Heugasse 
der  Wiener  elektrischen  Strassenhahnen,  ferner  die  ex  commissione 
erfolgte  Ertheilung  des  Bauconsenses  für  die  Geleiselegung 
wurde  zur  Kenntniss  genommen.  Auf  Grund  des  Ergebnisses  der 
obgenannten  Amtshandlung  wird  nunmehr  auch  der  Bauconsens 
für  die  Oberleitung  zum  Betriebe  der  gegenständlichen  Theil- 
strecke  der  Wiener  elektrischen  Strassenhahnen  mit  dem  Be- 
merken ertheilt,  dass  gegen  das  Reissen  der  die  Starkstromleitung 
kreuzenden  Telegraphen-  und  Telephonleitungen  Sicherheits- 
vorkehrungen zur  Ausführung  zu  bringen  sind. 

[E.-M.-Z.  57.215/90.] 


Localbahn  Friedland-Reichsgrenze.  (Normalpläne 
füroffeneBahnbrüc  k en.)  Die  von  der  Bauabtheilung  der  Firma 
H.  Bachstein  in  Friedland  vorgelegten  Normalpläne  für  offene 
Bahnbrücken  von  0 6 m,  l'Om  und  15  m Lichtweite  mit  Holz- 
überbau auf  der  Localbahn  Friedland-Reichsgrenze  wurden  zur 
Ausführung  genehmigt.  [E.-M.-Z.  11.572.] 

Elektrische  Strassenbahn  in  Laibach.  (Geleise- 
kreuzung der  elektrischen  Strassenbahn  mit 
denünterkrainerbahnen.)  Die  von  der  Actiengesellschaft 
Siemens  & Halske  in  Wien  vorgelegten  Detailconstructionspläne 
für  die  Geleisekreuzung  der  elektrischen  Strassenbahn  in  Laibach 
mit  den  Unterkrainerbahnen  wurden  zur  Ausführung  genehmigt. 

[E.-M.-Z.  11.013.] 

Elektrische  Bahn  niederer  Ordnung  von  Schwechat 
nach Guntramsdorf.  (TheilstreckeSchwechat— Himberg: 
Ergebniss  der  Tr  assen  re  Vision.)  Im  Hinblicke  auf  das 
Ergebniss  der  am  27.  März  1900  vorgenommenen  Trassenrevision 
bezüglich  der  Theilstrecke  Schwechat— Himberg  der  projectirten 
normalspurigen,  elektrisch  zu  betreibenden  Bahn  niederer  Ordnung 
von  Schwechat  nach  Guntramsdorf,  bestehend  aus 

a)  einer  dem  Personen-  und  Frachtenverkehre  dienenden  Linie 
Schwechat—  Himberg, 

b)  einem  Frachtengeleise  von  der  Verkehrsstelle  Pappelmühle  der 
Linie  a)  zur  Station  Gross-Schwechat  der  Linie  Klein- 
Schwechat— Mannersdorf  der  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  und 

c)  einem  Frachtengeleise  von  der  Verkehrsstelle  Himberg  der 
Linie  a)  zur  gleichnamigen  Station  der  Linie  Wien  — Bruck 
a.  d.  Leitha  der  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft, 

hat  das  k.  k.  Eisenbahnministerium  die  Trassenführungen  der 
vorbezeichneten  Theile  des  geplanten  Unternehmens  unter  gleich- 
zeitiger Gutheissung  der  Commissionsanträge  als  Grundlage  für 
die  eventuelle  Aufstellung  des  Detailprojectes  genehmigt. 

[E.-M.-Z.  524] 


Eisenbahn  -Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörungen. 

Oesterreichisch- ungarische  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft. 

22.  März.  Wegen  drohender  Ucbprschwemmung  wurde 
die  Güteraufnahme  nach  Schönpriesen  Umschlagplatz  bis  auf 
Weiteres  sistirt. 

Kaschau-Oderbergerbahn. 

22.  März.  Wegen  Rutschungen  in  der  Strecke  Arva- 
väralja  — Dluha  der  Arvathaler  Localbahn  wurde  der  Güter- 
verkehr bis  auf  Weiteres  eingestellt. 

Wiener  elektrische  Strassenhahnen.  (B  e s t ä t i g u n g 
des  Stellvertreters  des  Betriebsleiters  des 
Bahnhofes  in  Favoriten.)  Das  k.  k.  Eisenbahnmini- 
sterium hat  über  Antrag  der  Bau-  und  Betriebsgesellschaft  für 
städtische  Strassenhahnen  in  Wien  den  Ingenieur  Emil  Zumpe 
als  Stellvertreter  des  Betriebsleiters  des  Bahnhofes  in  Favoriten 
bestätigt.  1E.-M.-Z.  4330T3  ] 

Oesterr.  Nord  westbahn.  (Linie  Wien— Prag:  Aen- 
derung  des  Stationsnamens  Leschtina  in  „Leschtina- 
Habern“.)  Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  über  Ansuchen 
der  Gemeinde  Habern  die  Aenderung  des  Namens  der  Station 
Leschtina,  böhmisch  Legtir  a,  der  Linie  Wien — Prag  der  Oesterr. 
Nordwestbalm  in  „Leschtina-Habern“,  böhmisch  „Lestina-Habry“, 
bewilligt.  [E.-M.-Z.  11.719/20.] 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Kgl.  Ungarische  Staatshahnen.  (Uebernahme  von 
Fahrbetriebsmitteln  im  Jänner  1901.)  Im  Monate 
Jänner  haben  nachbenannte  ungarische  Locomotiv-  und  Wagen- 
fabriken die  folgende  Anzahl  von  Fahrzeugen  an  die  kgl.  Ungari- 
schen Staatsbahnen  zur  Ablieferung  gebracht,  und  zwar:  die 

Staatsmaschinenfabrik  9 Stück  Locomotiven,  von  denen 
eine  für  den  Dienst  bei  Eilzügen,  6 für  den  Dienst  bei  Personen- 
und  Eilgüterzügen  und  2 Stück  für  die  Dienstleistung  auf  Vicinal- 
bahnen  bestimmt  sind;  — die  Waggonfabrik  Johann 
Weitzer  in  Arad  116  Stück  Lastwagen  mit  je  15  Tonnen 
Tragfähigkeit;  von  denselben  waren  83  Stück  gedeckte  und 
33  Stück  offene  Lastwagen,  25  Stück  wurden  mit  Bremsvorrichtung 
versehen  und  91  Stück  ohne  Bremse  geliefert;  — die  Ungari- 
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sehe  Waggon-  und  Maschinenfabriks-Actien- 
gesellschaft  in  Raab  9 Stück  Personenwagen  III.  Classe ; 
dieselben  sind  mit  Hand-  und  Westinghouse-Schnelibremse,  ferner 
mit  der  Einrichtung  für  Oelgasbeleuchtung  versehen,  haben  50  Sitz- 
plätze, sind  zweiachsig  und  mit  einem  Mittelgang  ausgestattet; 
— die  Maschinenfabriks-Actiengesellscbaft 
„Danubius  - Scboenichen  - Hartmann“  1 Stück 
Personenwagen  III.  Classe  vorbezeiclineter  Construction.  — 
Durch  die  hier  angeführten  Neueinlieferungen  erhöhte  sich  der 
Bestand  an  Locomotiven  auf  2489  Stück;  der  Gesammtstand  an 
Personenwagen  erreichte  die  Höhe  von  6822  Stück,  jener  an 
Lastwagen  die  Höhe  von  56.548  Stück. 

Eisenbahnprojecte.  (Ertheilung  einer  Vor- 
concession.)  Der  kgl.  ungarische  Handelsminister  hat  den  Eisen- 
bahnbau-Unternebmer  Alexander  Visnovszky  und  Consorten 
in  Budapest  mit  Erlass  vom  9.  Februar  1901,  Z.  6142,  die  Be- 
willigung zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  im  Sinne  der 
bestehenden  Normen  für 

a)  eine  von  der  Station  Ipoly-Szakällos  der  im  Betriebe  der 
Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  stehenden 
Localbahn  Csata — Ipoly-Szakällos— Balassa  - Gyarmat  ab- 
zweigende und  diese  über  Szete,  Szäszd,  Demend,  Magyaräd 
(Comitat  Bars),  Szäntö,  Bori,  Csänk  und  die  Gemarkung 
der  Gemeinde  Värsän  in  der  Station  Leva  mit  der  Local- 
bahn Pärkäny-Näna— Leva — Garam-Berzencze  verbindende; 

b)  eine  von  der  Station  Leva  aus  die  Linie  a)  über  Solymos, 
Zsember,  Bat,  Töt-Baka,  Bakabänya,  Uhliszka  und  die 
Gemarkung  der  Gemeinde  Gyekes  in  der  Station  Selmecz- 
bänya  (Schemnitz)  mit  der  als  Sackbahn  endigenden  Local- 
bahn Garam-Berzencze  — Selmeczbänya  der  kgl.  Ungarischen 
Staatsbahnen  verbindende; 

c)  eine  von  der  Station  Selmeczbänya  aus  die  Linie  b)  über 
Hodrusbänya  und  die  Gemarkung  der  Gemeinde  Alsö-Hämos 
in  der  Station  Zarnöcza-Füreszmalom  neuerdings  mit  der 
Linie  Garom  - Berzencze— Zarnöcza-Füröszmalom — Leva  — 
Pärkäny-Näna  verbindende 

normalspurige  Localbahn  auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertheilt. 


Ausland. 

Preussen.  (Kgl.  Preussische  Staatseisen- 
bahnen: Directionsbezirk  Bromberg:  Erweite- 
rung der  Abfertigungsbefugnisse  der  Halte- 
stelle Wrotzk.)  Am  1.  März  ist  die  an  der  Strecke  Schön- 
see— Strassburg  Wpr.  gelegene  Haltestelle  Wrotzk  für 
den  Viehverkehr  eröffnet  worden.  Die  Ver-  und  Entladung  von 
Vieh  ist  von  der  jedesmal  vorher  einzuholenden  Genehmigung 
des  zuständigen  Landrathes  abhängig. 

• — (Directionsbezirk  Königsberg  i.  Pr.: 
Stationsnamen  - Aenderung.)  Die  an  der  Strecke 
Allenstein  — Wormditt  gelegene  Station  Buchwalde  führt  fortan 
die  Bezeichnung  „Gross-Buchwald  e“. 

— (Directionsbezirk  Breslau:  Eröffnung 

mehrerer  Wasserumschlagstellen.)  Am  18.  März 
wurden  die  Wasserumschlagstellen  Breslau-Oder hafen, 
Pöpelwitz  und  Maltsch-Oder  hafen  eröffnet. 

Bayern.  (Kgl.  Bayerische  Staatseisenbahnen: 
Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  der  Sta- 
tion Erlenbach.)  Am  11.  März  ist  die  bisher  nur  zur  Ab- 
fertigung von  Personen,  Reisegepäck,  Hunden  und  Kleinvieh 
befugt  gewesene  Bahnstation  V.  Classe  Erlenbach  nunmehr 
auch  für  den  beschränkten  Güterdienst  — Abfertigung  lediglich 
von  Stückgütern  bis  zum  Einzelgewichte  von  höchstens  250  kg  — 
eröffnet  worden. 

Sachsen.  (Kgl.  Sächsische  Staatseisenbahnen: 
Eröffnung  und  Schliessung  von  Verkehrsstellen  und 
Verbindungsbahnstrecken  in  Dresden.)  Am  1.  März 
sind  die  Verkehrsstellen  Bahnhof  Dresden -Neustadt 
schlesischer  Bahnhof  und  Bahnhof  Dresden - Neu- 
stadt Leipziger  Bahnhof  geschlossen  und  es  ist  der 
Verkehr  auf  den  neuen  Bahnhof  Dresden -Neustadt 
übergeleitet  worden.  An  Stelle  der  beiden  Gepäcks-  und  Eilgut- 
verwaltungen Dresden-Neustadt  Leipziger  und  schlesi- 
scher Bahnhof  ist  die  Gepäcks-  und  Eilgutverwaltung 
Dresden-Neustadt  getreten.  Die  Abfertigung  von  Reise- 
gepäck und  solchen  Gegenständen,  die  sich  zur  Beförderung  als 
Gepäck  eignen,  erfolgt  auf  dem  neuen  Bahnhofe;  Vieh 
und  Eilgut  aber,  sowie  Leichen  und  Fahrzeuge  sind  bis  auf 
Weiteres  auf  die  Interimsanlagen  an  der  Hellenstrasse  in 


Dresden-Neustadt  — die  derzeitigen  Eilguträume  u.  s.  w. 
des  schlesischen  Bahnhofes  — verwiesen  worden.  Anschliessend 
an  diese  Veränderungen  wurden  am  gleichen  Tage  die  3'1  km 
lange  vollspurige  Verbindungsstrecke  von  der  Leipzig- 
Dresdener  nach  der  Görlitz-Dresdener  Linie  und 
die  16  km  lange,  vollspurige  Fortsetzung  dieser  Strecke  vom 
Bahnhofe  Dresden-Neustadt  über  die  neue  Eibebrücke 
bis  zum  Bahnhof  Dresden-Wettinerstrasse  dem  öffent- 
lichen Verkehre  übergeben.  Die  derzeitige  Strecke  vom  schlesi- 
schen Bahnhofe  über  die  „Marienbrücke“  bis  zum  Bahn- 
hofe Wettinerstrasse  ist  aufgelassen  worden.  Der  neue 
Bahnhof  und  die  neue  Verbindungsstrecke  von  L.  D.  1128—1159, 
sowie  die  Fortsetzung  dieser  Linie  bis  au  die  neue  Elbe- 
brücke gehören  zum  Dienstbereiche  der  Betriebsdirection  Dresden- 
Neustadt  und  sind  im  Uebrigen  der  Bauinspection  Dresden- 
Neustadt  I,  der  Maschineninspection  Dresden-Neustadt  und  der 
Telegrapheninspection,  sowie  der  Werkstätteninspection  Dresden 
unterstellt.  Die  Strecke  vom  Beginn  der  neuen  Elbebrücke  bis 
zum  Bahnhofe  Dresden-Wettinerstrasse  gehört  zum  Dienstbereiche 
der  Betriebsdirection  Dresden-Altstadt,  bezw.  zur  Bauinspection 
Dresden-Friedrichsstadt  und  im  Uebrigen  zur  Maschineninspection 
Dresden-Altstadt  und  zur  Telegraphen-  und  Werkstätteninspection 
Dresden. 


Schiffahrt 


Oesterreicliischer  Lloyd.  (Abfahrt  des  Dampfers 
„Triest e“  nach  Kobe.)  Dieser  Dampfer  von  3203  Tonnen 
Gehalt  ist  am  7.  Februar  1901  mit  3 Passagieren  und  3256 
Gewichtstonnen  factischer  Ladung,  worunter  2070  Tonnen  Zucker 
nebst  318  Stück  Holz,  von  Triest  nach  Kobe  abgegangen.  Der- 
selbe verschiffte:  nach  Port-Said  2040  kg  Esswaaren,  446  kg 

Metallwaaren,  40  kg  Glaswaaren,  387  kg  Baumwollwaaren, 

376  kg  Wein,  1250  kg  Esswaaren,  318  Stück  Balken;  nach 

Suez  1300  kg  Wein;  nach  Gedda  125  kg  Glaswaaren;  nach 

Aden  1425  kg  Mehl,  89.250  kg  Zucker,  710  kg  Wein;  nach 

Massauah  205  kg  Glaswaaren ; nach  Colombo  122  kg  Papier, 
1800  kg  Baumwollwaaren,  20.000  kg  Dünger,  740  kg  Manufactur- 
waaren,  32  kg  Metallwaaren,  1274  kg  Holzwaaren,  686  kg  Mehl, 
159  kg  Glaswaaren;  nach  Tuticourin  1938  kg  Metallwaaren; 
nach  Sidney  120  kg  Papier;  nach  Madras  630  kg  Garne,  1370  kg 
Holzwaaren,  2180  kg  Lampen,  5780  kg  Metallwaaren,  240  kg 
Glaswaareu;  nach  Moji  256.250  kg  Zucker;  nach  Penang  116kg 
Knöpfe,  20.050  kg  Papier,  350  kg  Kurzwaaren,  1120  kg  Ess- 
waaren, 3630  kg  Baumwollwaaren,  500  kg  Manufacturwaaren, 
1040  kg  Erdwachs,  40.160  kg  Cement,  10.500  kg  Metallwaaren, 
415  kg  Holzwaaren,  3071  kg  Wein,  137.375  kg  Zucker;  nach 
Molum  opt.  Penang  93  kg  Muster;  nach  Singapore  3806  kg 
Bier,  270  kg  Knöpfe,  950  kg  Esswaaren,  5430  kg  Baumwoll- 
waaren, 72.400  kg  Papier,  290  kg  Holzwaaren,  880  kg  Erdwachs, 
250  kg  Muster,  255  kg  Manufacturwaaren,  32  300  kg  Metall- 
waaren, 410  kg  Glaswaaren,  1415  kg  Baumwollwaaren,  2537  kg 
Schwefel,  473.803  kg  Zucker;  nach  Soerabaya  2610  kg  Manufactur- 
waaren, 210  kg  Knöpfe,  49.500  kg  Erdwachs,  1165  kg  Bier, 
34.000  kg  Papier,  495  kg  Manufacturwaaren,  J420  kg  Esswaaren, 
2350  kg  Metallwaaren;  nach  Batavia  2800  kg  Bier,  1010  kg 
Kurzwaaren,  1340  kg  Möbel,  1665  kg  Papier,  1940  kg  Baumwoll- 
waaren, 800  kg  Metallwaaren;  nach  Padang  550  kg  Metall- 
waaren; nach  Cheribon  420  kg  Seife;  nach  Samarang  20.500kg 
Erdwachs,  366  kg  Esswaaren,  2550  kg  Papier,  1537  kg  Metall- 
waaren, 569  kg  Baumwollwaaren;  nach  Macassar  2990  kg  Baum- 
wollwaaren, 1041  kg  Metallwaaren;  nach  Gisser  407  kg  Metall- 
waaren; nach  Amboina  589  kg  Seife;  nach  Cheribon  420  kg 
Seife;  nach  Banda  2910  kg  Mehl;  nach  Rangkok  850  kg  Bier, 
3080  kg  Papier,  620  kg  Kurzwaaren,  210  kg  Metallwaaren;  nach 
Manila  35.000  kg  Papier,  855  kg  Garne,  510  kg  Metallwaaren; 
nach  Hongkong  360  kg  Muster,  72.600  kg  Papier,  846  kg  Baum- 
wollwaaren, 16.900  kg  Manufacturwaaren,  58.500  kg  Metall- 
waaren, 1020  kg  Holzwaaren,  323  kg  Papier,  1813  kg  Manufactur- 
waaren, 266.750  kg  Zucker;  nach  Shanghai  16.700  kg  Bier, 
1671  kg  Wein;  nach  Tientsin  45  kg  Muster;  nach  Yokohama 
230  kg  Glaswaaren,  183  kg  Knöpfe,  90  kg  Muster,  189.900  kg 
Papier,  2834  kg  Esswaaren,  1740  kg  Baumwollwaaren,  1603  kg 
Metallwaaren,  278  kg  Holzwaaren,  2040  kg  Glaswaaren,  6458  kg 
Wein,  514.480  kg  Zucker;  nach  Yokohama  opt.  Kobe  97.505  kg 
Papier,  2152  kg  Calciumchlorid,  229.120  kg  Zucker;  nach  Kobe 
276.400  kg  Papier,  68  kg  Muster,  3690  kg  Esswaaren,  1000  kg 
Calciumchlorid,  2060  kg  Manufacturwaaren,  570  kg  Holzwaaren, 
102.880  kg  Zucker  und  nach  Nagasaki  690  kg  Metallwaaren. 
Der  Werth  der  ausgeführten  Waaren  betrug  K 1,540.763. 
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Benennung  der  Eisenbahn 


I.  Hauptbahnen. 

Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  . . . 
Siidbahn-Gesellsch. (ungar.  Linien) 
Raab-Oedenburg-Ebenfurther  B.  . 
Kaschau  - Oderberger  Eisenbahn 

(ungar.  Linien) 

Mohäcs-Fünfkirchner  Bahn  . . . 
Fünfkirchen-Barcser  Bahn  (ver- 
waltet durch  die  kgl.  Ungar. 
Staatsbahnen)  


Hauptbahnen  zusammen 

II.  Selbstständige  Local- 
bahnen. 

Arader  u.  Csanäder  vereinigte  E. 
Belisce-Ivapelna-Noskovci  L.-B. 
Budapester  Localbahnen  .... 

Budapest-Budafok  (elektr.  Betr.) 
Budapest-Szt.  Lörincz  Eisenbahn 
Eperjes-Bartfeld  ....... 

Holics-Gödinger  Localbahn  . . . 
Kesztliely — Balaton-Szt.  György  . 
Marmaroser  Salzbahn-Act.-Ges.  . 
Nagy-Karoly — Somkuter  L.B.  . . 
Segesvär — Szent-Agota  .... 

Szämosthal-Bahn 

Szatmär-Erdöder  Localbahn  . . 
Ttrrtt-Koväsznaer  Bahn  .... 

Ungthalbahn 

Zägräb-Samobor 

In  Verwaltung  der  Vereinigten 
Arader  und  Csanader  Eisenbahn. 

Erste  Niederungar.  Landwirth- 
schaftl.  Eisenbahn- Act.-Ges.  . 
Borossebes-Menyliäzaer  Localb.  . 

In  Verwaltung  der  Budapester 
Looalbahnen. 

Haraszti-Räczkever  Localbahn  . 

In  Verwaltung  der  Südbahn. 

Barcs-Pakraczer  Eisenbahn  . . . 
Güns-Steinamanger  Vicinalbalin  . 

In  Verwaltung  der  Raab-Oeden- 
burg-Ebenfurther  Eisenbahn. 

Fertöviddker  Localbahn  .... 

In  Verwaltung  der  Kasohau- 
Oderberger  Eisenbahn. 

Arvathalbahn 

Gölnitzthal-Bahn 

Kesmark — Szepes-Bela  L.B. 

Löcsethal-Bahn 

Nagy-Lomnitz — Tatra-Lomnitz 

Poprädthal-Bahn 

Szepes-Btla— Podoliner  Bahn  . 
Szepes  Olaszi-Szepes  Varalja  L.B 
Zsolna-Rajecser  Localbahn  . . 

In  Verwaltung  der  Szamosthal- 
bahn. 

Zsibd-Nagybänyaer 


Betriebsergebnisse  der  ungarischen 


Durchschn 
Betriebs 
im  Monate 

M o n 

a t s - E r 

g e b n i s 

e 

Durchschnittliche 
Betriebslänge 
vom  Anfang  de; 
Jahres  bis  End 
des  Monates 
Jänner 

Beförderte 

E i n n a 

li  m e i 

an  ge 
Jänner 

Personen  ] 

1901 

1900 

« ® ® 
Sag 

5t;  0 p _ 

Güter 

für 

Personen  i 

für  Güter 

im  Ganzen  1 

per 

1 

im  Ganzen  ! 

per 

Kilo- 

meter 

1901 

1900 

nnd 

Gepäck  | 

meter 

Sb  © 

n . 

G u - 

1901 

1900 

Kilometer 

Anzahl 

Tonnen 

Kronen 

Kilometer 

8.034  61 

8.006-7 

2,526.000 

L, 607. 400 

3,334  20012.023.300 

L5, 357. 500 

1.911 

L4, 991. 622 

1.872] 

+-  2-1 

8.034-6 

8.006 

704-1 

704-1 

148.701 

214.785 

239  886 

978.733 

1,218.619 

1.731 

1,213.851 

1.724 

■f  0-4 

704-1 

704 

119-9 

119-9 

45.328 

64.274 

27.409 

153.764 

181.173 

1.511 

163.580 

1.365 

4- 10-7 

119-9 

11t 

382-6 

382-6 

113.086 

254.273 

107.978 

759.870 

867.848 

2.268 

826.284 

2.160 

-f  5-0 

382-6 

38t 

67-6 

67-6 

4.772 

57.609 

3.576 

98.075 

101.651 

1.504 

102  546 

1.517 

- 0-9 

67-6, 

67 

68-1 

68-1 

23.800 

28.800 

11.200 

86.600 

97.800 

1.436 

96.812 

1.422 

+ 

68-1 

Ä 

9.376-9! 

9.349-0 

2,861.687 

2,227.141 

3,724.249 

14,100.342 

17,824.591 

1.901 

17,394.695 

1.861 

+ 2-1 

9.376-9 

9.34t» 

390-5 

390-5 

65.249 

36.090 

54.840 

149.700 

204.540 

524! 

192.840 

494 

4-  61 

390-5 

39(1* 

80-3 

79-7 

2.895! 

12.675 

2.700 

21.876 

24.576 

306 

24.049 

302 

-f-  1-3| 

80-3 

56-7 

47-0 

230.181 

4 958 

49.497 

5 448 

54.945 

969 

57.109! 

1.215 

— 20  2 

56-7 

4’3 

8-7 

8-7 

51  864: 

10.136 

10.136 

1.165 

10.407; 

1.196 

— 2'6| 

8-7 

<! 

11-7 

8-0 

136.927 

134 

19.197 

62 

19.259 

1.646 

17.789 

2 224 

— 26  0 

11-7 

jj 

44-9| 

44-9 

5.110 

1.896 

5.995 

6.989 

12.984 

289 

14.376 

320 

— 9-7 

44-9 

4) 

3-4| 

3-4 

1.507 

1.726 

379 

1.605 

1.984 

584 

5.141 

1.512 

- 61-3 

3-4 

•; 

9-7-1 

9-7 

3.170 

862 

2.161 

2.553 

4.714 

486 

5.732 

591 

— 17-8 

97 

58-0 

580 

13.095 

15.724 

3.290, 

35.998 

39.288 

677 

36.575 

631 

4-  7-3 

580 

84-ß! 

84-6 

3.741 

2.050 

2.803 

7.888 

10.691 

126 

17.346 

205 

— 38"5 

»46 

83 

50-0 

500 

4.599 

1.193 

2-,  4 47 

3.854 

6.301 

126 

7.990 

160 

— 21-3 

50-0 

51 

253-ßi 

253-6 

27  929 

12  176 

36.066 

60.811 

96.877 

382 

100.000 

394 

— 8-0 

253'6 

253 

28-2 

8.124 

2.462 

1.351 

6.006 

7.357 

261 

2.100 

368 

28-2 

. . 

5-7  j 

5-7 

3.600 

2.100 

2.100 

368 

4-  29*3 

5-7 

42-9 

42-9 

6.900 

8.150 

4.489 

19.164 

23.653 

551 

18.260 

426 

429 

4-i 

99 

2.945 

50 

1.620 

120 

1.740 

176 

9-9 

‘ * 

66-0 

66-0 

3.315 

1.144 

1.321 

2 650 

3.971 

60 

4.032 

61 

- 1-6 

660 

63 

21-1 

21-1 

266 

223 

170 

420 

590 

28 

1.650 

78 

— 64-1 

211 

21 

27-3 

27-3 

12.811 

906 

4.604 

1.721 

6.325 

231 

6.870 

251 

- 8-0 

27-3 

23 

L23-2 

123-2 

8.845 

12.068 

8.735 

29.701 

38.436 

312 

37.093 

301 

4-  3-7 

123-2 

12-2 

17-4 

17-4 

7.845 

1.001 

4.323 

3.015 

7.338 

422 

6.413 

369 

-}- 14-4 

17-4 

14 

109-2 

109S 

10.17t 

5.534 

5.058 

10.57C 

15.629 

143 

18.083 

166 

— 13£ 

i 109-2 

1(12 

70-5 

- 704 

9.09? 

2. 51" 

6.47c 

8.08? 

14.5G1 

207 

17.55C 

24t 

- 16  t 

) 70  c 

33-C 

33  t 

) 4.89c 

) 10.315 

2.2  r 

35.02t 

37.24c 

1.121 

35.601 

1.07t 

4-  44 

)]  33'C 

8-e 

8-( 

2.255 

3.74^ 

t 661 

2.2 1( 

1 2.871 

334 

2.921 

,|  34( 

- 1? 

i\  8-6 

127 

9-1 

14C 

12-’ 

9-1 

14-( 

3.321  1.07? 

1 5.453  5.12‘ 

1.84t 

) 2.60-1 

1.641 

5.73’ 

3.49C 
1 8.341 

27c 

59c 

4.031 

10.62( 

31’ 
5 75t 

— 134 

— 21-t 

12-1 

9-1 

■1 

< 

■i 

11-C 

ll-( 

.)  i.5o; 

} 2.18 

1 70" 

1.93 

1 2.64- 

24t 

) 2.371 

> 21t 

5 -4- 10- 

L HC 

ll 

9-c 

9-: 

1 1.74' 

) 57( 

) 681 

87 

1.551 

16’ 

2.01t 

21< 

3 - 22- 

1 9-c 

1 

21-5 

21-‘ 

2 5.26 

L 1.56 

L 2.081 

2 90 

3 4.98- 

t 231 

2.81? 

3;  13? 

3 4-  76- 

7 21-t 

fl 

78-1 

)i  78- 

5 4.00 

9 1.22 

3 3.72 

2 4.26 

1 7.98, 

3 101 

3 9.08 

Lj  11 

3 — 11' 

3 78*1 

1 • 

1 
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Eisenbahnen  im  Monate  Jänner  1901. 


Ergebnisse  vom 

Anfang  des  Jahres  bis  Ende  des  Monates  Jänner 



— 

— 

Beförderte 

E i 

n n a li  m 

e n 

pro  Jahr  nnd 

1901 

1900 

CD  fl 

Kllume  lei 
anf  Grnnd  de 
bisherigen  Date 
berechnet 

r 

n Benennung  der 

Eisenbahn 

Personen 

Güter 

für 

Personen 

| für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

für 

Personen 

nnd 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

& & £ 
2l§ 

Gepäck 

1 

meter 

meter 

tag  S 
5 

1901 

|.  1900 

Anzahl 

Tonnen 

K r 

o n e n 

W U 
<D  fl 
CV~ 

K r 

o n e n 

2,526.00 

148.70 

45.32 

113.08 

4.771 

23.80( 

0 1,607.40 

1 214.78 

8 64.27 

1 254.27 

2 57.60 

J 28.80( 

0 3,334.20 

5 239.88 

4 27.40 

3 107.97 

9 3.57 

) 11.201 

0 12,023.3u 
6 978.73 

9 153.76 

8 759.871 

S • 98.07, 

) 86.601 

0 15,357.501 

3 1,218.61« 

4 181.171 

3 867.841 

3;  101.651 

) 97.80C 

3 1.91 
3 1.73 
1 1.51 

2.26 
1 .50' 

1.431 

1 3,328.63 

1 238.95« 

1 28.051 

3 124.10] 

1 4.111 

10.581 

i 11,662.98 
i 974.89 

4 135.52 

702.181 
98  421 

86.221 

8 14,991.62 

2 1,213.85 

2 163.58 

) 826.28' 

3 102  54 

3 96.811 

2 1.87 

1 1.72 

} 1.36 

1 2.161 

3 1.51' 

1.421 

2+  2-1 
1+0- 
i>  + 10-' 

) + 5-1 
- 09 

4-  I C 

22.93 

20.77 

18.13 

27.21 

18.04 

17  231 

2 22.46' 
2 20.681 
2 16.381 

6 25.921 
8 18.20] 

2 17  061 

I.  Hauptbahnen. 

t Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen 
1 Südbahn-Gesellsch.  (u.  L.) 
• Raab-Oedenburg-Ebenf.  B. 

Kaschau-Oderberger  Bahn 
> (ungar.  Linien) 

Mohäcs-Fiinfkirchner  Bahn 
Fünfkirchen-Bärcser  Bahn 
(verwaltet  durch  die  kgl. 
Ungar.  Staatsbahnen) 

2,861.68' 

2,227.141 

3,724.241 

1 14,100.341 

17,824  591 

1.90 

3,734.465 

13,660  23? 

17,394.69t 

1.861 

+ 2-1 

22.811 

3 22.332 

Hauptbahnen  zusammen 

65.249 

2.b95 

230.181 

51.864 

136.927 

5.110 

1.507 

3.170 

13.095 

3.741 

4.599 

27.929 

8.124 

6.900 

2.945 

36.09C 

12.67c 

4.95S 

134 
1.896 
1.726 
862 
15.724 
2.050 
1 193 
12.176 
2.462 
3.600 
8.150 
50 

i 

54.84C 
2 70C 
49.497 
10.136 
19.197 
5.995 
379 
2.161 
3.290 
2.802 
2.447 
36.066 
1.351 

4.489 

1.620 

149.70C 

21.876 

5.448 

62 
6.989 
1.605 
2.553 
35.998 
7.888 
3.854 
60.811 
6.006 
2.100 
19  164 
120 

204.540 
24.576 
54.945 
10.136 
19.259 
12.984 
1.984 
4.714 
39.288 
10  691 
6.301 
96.877 
7.357 
2.100 
23.653 
1.740 

524 

306 

969 

1.165 

1.646 

289 

584 

486 

677 

126 

126 

384 

261 

368 

551 

176 

61.940 
2.794 
51.705 
10.407 
17.693 
5.599 
426 
2.448 
3.096 
3 390 
2.937 
39.109 

*4.689 

130.90C 

21.25c 

5.404 

96 

8.777 

4.715 

3.284 

33.479 

13.956 

5.053 

60.891 

2.100 

13.571 

192.84C 
24.049 
57.109 
10.407 
17.789 
14.376 
5.141 
5.732 
36.575 
17.346 
7.990 
100  000 

2.100 

18.260 

494 

302 

1.215 

1.196 

2.224 

320 

1.512 

591 

631 

205 

160 

394 

368 

426 

+ 6-1 
+ 1-3 
- ‘20  2 
— 2-6 
- 26  0 

— 9-7 

- 61-3 
-17-8 
+ 73 

— 38-5 
-21-3 

- 3-0 

•f  29*3 

6.289 

3.671 

11-629 

13.98C 

19.751 

3.469 

7.008 

5.832 

8.124 

1.512 

1.512 

4.608 

4.416 

6.612 

5.928 

3624 

14.580 

14.352 

26.688 

3.840 

18.144 

7.092 

7.572 

2.460 

1.920 

4.728 

4.416 

5.112 

II.  Selbstständige 
Localbahnen. 

Arader  u.  Csänader  E. 
Belisce-Kapelna-Noskovci 
Budapester  Localbahnen 
Budapest-Budafok 
Budapest-Szt.  Lörincz 
Eperjes-Bartfeld 
Holics-Gödinger  Localbahn 
Keszthely — B.-  Szt.  György 
Marmaroser  Salzb.  A.-G. 
Nagy-Käroly — Somkut 
Segesvär — Szent-Agota 
Szämosthal-Balm 
Szatmär- Erdöder  Localbahn 
Terret-Koväsznaer  Bahn 
Ungthalbahn 
Zägräb-Samobor 

3.315 

266 

1.444 

. 223 

1.321 

170 

2.650 

420 

3.971 

590 

60 

28 

1.654 

160 

2.378 

1.490 

4.032 

1.650 

61 

78 

- 1-6 
— 64.1 

720 

336 

732 

936 

In  Verwaltung  der  Ver. 
Arader  und  Csanader  E, 

Erste  Niederungar,  landw. 

Eisenb.-Act,-Ges. 

Borossebes-Menyhäza 

12  811 

906; 

4.604 

1.721 

6 325 

231 

5.097 

1.773 

6.870 

251 

- 80 

2.772 

3.012 

In  Verwaltung  der  Buda- 
pester Localbahnen. 

Haraszti-Räczkever  Localb. 

8.845 

7.845 

12.068  i 
1.001 1 

8.735 

4.323 

29.701 
3 015 

38.436 

7.378 

312 

422 

7.126 
3 570 

29.697 

2.843 

37.093 

6.413 

301 

369 

+ 3-7 
-f  14-4 

3.744 

5.064 

3.612 

4.428 

In  Verwaltung  der  Südb. 

Barcs-Pakraczer  Eisenbahn 
Güns-Steinamanger  V.-B. 

10.176 

5.534 

5.059 

10.570 

15.629 

143 

5 519 

12.564 

18.083 

166 

- 13-9 

1.716 

1.992 

In  Verwaltung  der  Raab- 
Oedenburg-Ebenfurther  E. 

Fertövidöker  Localbahn 

9.098 

4.895 

2.252 

3.321 

5.4a3 

1.503 

1.749 

5.261 

2.517 

10.315 

3.744, 

1.078; 

19.438. 

570 

1.561 

6 473 
2.217 
661 
1.848 

2.604 

707 

651 

2.081 

8.088 

35.026 

2.210 

1.642 

5.737 
1 937 
871 
2.903 

14.561 

37.243 

2.871 

3.490 

8.341 
2 644 
1.552 
4.984 

207 

1.1291 

334 

275 

595 

240 

167 

235 

6.323 

1.648 

816 

1.961 

2.731 

727 

680 

2.214 

11.227 

33.961 

2.105 

2.070 

7.895 

1.648 

1.332 

604 

17.550 
35  609 
2.921 
4.031 

10.626 

2.375 

2.012 

2.818 

249 
1.079 
340- 
317  - 

759  - 
216  - 
216  - 
133 

- 169 
f 4-5 

- 1-8 

- 133 

-21-6 
f-  101 

- 22-7 
(-  76-7 

2.484 
13  548 
4.008 
3.300 

7.140 

2.880 

2.004 

2.820 

2.988 

12.949 

4.080 

3.804 

9.108 

2.592 

2.592 

1.596 

In  Verwaltung  derKasoh.au- 
Oderberger  Eisenbahn. 

Arvathalbahn 
Gölnitathal-Bahn 
Kesmark — Szepes-Bölä 
Löcsethal-Bahn 

Poprädthal-Bahn 
Szepes-Bdla—  Podoliner  B. 
Szepes  Olaszi-S.Varalja 
Zsolna-Rajecscr  Localbahn 

4.009 

1.225 

3.722 

4.261 

7.983 

102 

3.953 

5.128 

9.081 

115  - 

- 113 

1.224 

1 380 

In  Verwaltung  der  Szamos- 
thalbahn. 

Zsibö-Nagybänya 
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Mona 

t s - E r g 

ebnissse 

Darchschnittliche 

Durchschnittliche  ! _ 
Betriebslänge  j 

Beförderte 

E i n n a 

h m e n 

Betriebslänge 
vom  Anfang  des 

1901 

1900 

© ö 

Jahres  bis  Ende 
des  Monates 

Benennung  der  Eisenbahn 

Personen 

Güter 

für 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

© C © 
° ü 

Jänner 

and 

Gepäck 

1901 

1900 

1901 

1900 

I 

1 

meter 

meter 

— ■ ^ 

M * rt  - 

Kilometer 

Anzahl  | 

Tonnen 

Kronen 

Kiiom 

eter 

In  Verwaltung  der  Direction  der 
kgl.  Ungar.  Staatsbahnen. 

Alvincz  - Hermannstadt  - Rothen- 

thurmpass i 

Bäja-Zombor-Neusatz j 

Bälaton-St.György-Soinogy-Szobb 

1299 

145-0 

59-4 

129-9 

1450 

58-4 

31.700 

33.900 

7.000; 

6.400 

6.200 

2.300; 

19.000 
• 24.100 

4.000 

12.500 

15.800 

4.800 

31.500 

39.900 

8.800 

242 

275 

148 

30.107 

38.443 

8.159 

232 

265 

137 

-f  4-3 
-j-  3'8j 
4-  8-0 

129-9 

1450 

59-4 

129- 
145- i 
58- 1 

Bäcs-Bodrogher  Comitatsbahnen 

Bdkes-Csanäder  Bahn i 

Bicske-Szekesfehdrvdr-Särbogärd 
Bihärer  Vicinalbahnen 

108  6 
82-7 
88-8 
177-8. 

108-6 

82-7 

88-3' 

177-8 

28.600; 

17.100 

11.000 

31.900 

4.600 
3 200 
2.700, 
3.700 

18.6001 

8.700 

6.500 

23.600 

13.200 

6.400 

4.700 

15.100 

31.800 

15.100 

11200 

30.700 

293 

1831 

127 

218 

30  846 
14.382 
10.137 
35.014 

284 

174 

115 

197 

4-  3-2 
-1-  5-2 
+ 10-4, 
-fiO-7' 

108-6 

82-7 

88-3 

177-8 

108-1- 

82- 

88- 

177- 

Boldvathalbahn  (Toma-Miskolcz) 
Brassd-Häromszeker  Localbahnen 
Budapest-Gran  Localbahn  . . . 
Budapest-Läjosmizse  Localbahn  . 

57-8 

104-6 

98-7 

68-2 

57-8 

104-6 

98-7: 

63-2 

7.600 

30.100 

32.200 

7.600 

4.400 

4.800, 

40.600, 

4.100 

4.500 

20.800 

17.400 

6.900 

7.700 

13.700 

80.300 

9.900 

12.200 

34.500 

97.700 

16.800 

211 

330: 

990 

266 

11.504 

35.157 

93.847 

17.550 

194 

336 

951 

278 

+ 6-01 
— 1-8 
+ 4-1 
- 4-3 

57-8 

104-6 

98-7 

63-2 

57- 

104- 

98- 

63- 

Csetnekthal-Bahn j 

Debreczin — Derecske— N.-Ldta  . 
Debreczin-Fiizesabony  Localbahn 
Debreczin — Hajdu-Nänäser  Bahn 

23-8 

39-3 

1361 

56-8 

23-8 

39-3 

136-1 

56-8 

3.000 

7.600 

21.200 

21.600 

3.800 

800 

8.600 

5.500 

1.000 

4.400 

14.600 

11.900 

7.000 

1.900 

22.800 

11.100 

8000 

6.300 

37.400 

23.000 

336 

160 

275 

405 

7.283 

6.590 

36.668 

22.333 

306 

168 

269 

393 

+ 9'8 

-f  4-8 
+ 2-2 

4*  3 1 

‘ 

23-8 

39-3 

1361 

568 

23 

39- 

136 

56 

Westungar.  Localbahnen  (Trans- 
danub.  Yicinalb.-Act.-Ges.)  . . 
Weissenburger  und  Tolnaer  C.B. 
Felek-Fogaraser  Bahn 

340-2 

106-4 

51-9 

340-2 

106-4 

51-9 

58.600 

10.300 

5.500 

39.300 

4.500 

1.100 

40.400 

9.300 

4.700 

137.900 

9.100 

3.000 

178.300 

18.400 

7.700 

524 

173 

148 

176.300 

18.983 

7.101 

517 

178 

137 

4-  1-4 
- 2-8 
4-  8-01 

340-2 

106-4 

51-9 

340 

106 

51 

Felegyhäza-Majsaer  L.B.  . . . 
Garamberzencze-Leva  L.B.  . . . 
Raab  — Yeszprem  — Uj-Dombovär 
Gyula-Fehervär-Zalathna  Localb. 
Hegyes-Feketehegy— Palanka 

250 
66  1 
203-2 
42-1 
55'6 

25-0 
661 
203  2 
42-1 
556 

3.100 
9.000 
24.800 
4 000 
7.700 

500 

2.700 

11.300 

2.300 

1.200 

1.800 

6.500 

19.100 

3.200 

4.900 

800 

7.100 
33.500 

7.400 

3.100 

2.600 

13.600 

52.600 

10.600 
8.001) 

104 

206 

259 

252 

144 

2.206 

13.015 

51.992 

10.991 

7.691 

88 

197 

256 

261 

138 

+ 18-2 
4-  4-6 
4-  1-2 
- 34 
+ 4-3 

25-0 
66-1 
203-2 
421 
55- 6 

9 

66 

203 

42 

55j 

Szekler  Bahn 

Hidegkut-Gyönk — Tamäsi-Miklv. 

Honter  Localbahn 

Kaposvär-Fonyod 

Kaposvär-Mocsoläd  Localbahn  . 

35-3 

12-5 

40-5 

540 

26-2 

35-3 

12-5 

40-5 

54-0 

26-2 

7.400 

1.100 

3.100 

5.600 

3.500 

1.800 

400 

900 

900 

1.700 

4.500 

700 

2.200 

4.500 

1.800 

4.000 

900 

1.700 

2.100 

2.500 

7.500 

1.600 

3.900 

6.600 

4.300 

241 

128 

96 

122 

164 

7.872 

1.377 

3432 

6148 

3.528 

223 

110 

85 

114 

135 

4-  8-1 
4 16-4 
4 12-9 
+ 7-0 
4 21-5 

35-3 
12-5 
: 40-5 

54-0 
26-2 

35, 

12 

25 

54 

2^j 

Karczag-Tiszafüred 

Kaschau-Torna  Localbahn  . . . 
Kecskemdt-Füllöpszälläs  L.B. 
Kecskemet— Tisza-Ugher  Localb. 
Kisküküllöthalbahu 

44-4 

591 

38-5 

30-4 

102-1 

44-4 

59-1 

385 

30-4 

1021 

6.500 

9.500 
6.200 
3.100 
7.800 

900 

4.800 

60C 

20C 

1.50C 

3.500 

7.700 
4.100 

1.700 

5.700 

2.100 

13.100 

1.200 

600 

4.000 

5.600 
20.100 

5.300 

2.300 

9.600 

126 

352 

138 

76 

95 

5.286 

20.620 

5.054 

2.655 

8.765 

119 

349 

131 

87 

86 

4 5-9 
4 0-9 
4 5-3 
-12-6 
410-5 

44-4 
59- 1 
38-5 
30-4 
102-1 

44 

59 

36 

3C 

102 

Komorn-Dunaszerdahely  .... 
Komlö — Bäkocza-Felsömindszent 
Körmend-Ndmetujvarer  .... 
Körös-Belovär  Localbahn  . . . 
Kun-Szt.  Märton — Szentes  Y.-B.  . 

53-2 

18-7 

231 

97-4 

22-2 

53-2 

18-7 

23-1 

85-0 

22-2 

9.700 

1.900 

4.900 
12.500 

6.700 

800  6.000 

1.300  500 

1.200,  2.000 

3.100  7.600 

800[l  2.900 

1.800 

1.300 

1.500 

8.100 

1.900 

7.800 

1.80C 

3.50C 

15.70C 

4.80C 

147 

96 

152 

161 

216 

7.079 

1.519 

3.032 

12.726 

4.602 

133 

81 

132 

15C 

207 

1 4 10-5 
’ 4 18-6 
4 15-2 
-p  7-3 
4 4-3 

53-2 

18-7 

231 

97-4 

22-2 

5c 

16 

26 

8c 

22 

Lonjathadbahn 

Ungarische  Südostbahn  .... 

Ungar.  Nordwestbahn 

Märos-Ludäs — Bistritz  Localb.  . 
Maros- Väsärhely — Szäsz-Rdgen  . 

114-ä 

187-1 

121-6 

110-S 

321 

1144 

1871 

114-7 

110-S 

32-c 

11.000 
17.100 
22.300 
, 6.600 
9.000 

3.80( 

6.20t 

8.40( 

2.10( 

2.50( 

) 8.70C 

) 14.60C 

) 13.40C 

li  5.80C 

)|  5.60C 

8.500 
20.600 
16.00C 
6.70C 
i 5.00C 

17.20C 

35.20C 

29.40t 

12.50t 

10.60t 

15C 

186 

245 

m 

311 

> 16.064 
33.424 

> 30.00C 
11.394 

i'\  10.117 

141 

171 

262 

10c 

31c 

'j  4 5 C 
— 7-7 
4 9-' 
i+  3 2 

1144 
1 187-1 

1216 
1104 
! 32  c 

11t 

187 

11- 

llt 

32 

Mätra  - Körösvideker  vereinigte 

Eisenbahnen 

Mezötur-Turkdve 

Muränythal-Bahn 

Nagy-Belicz — Privigye 

3094 

151 

40-5 

28-' 

3094 

151 

401 

1 28-' 

40.000 

4.300 

5.800 

4.800 

) 10.50( 

) 1.10 

) 4.30 

) 1.70 

3 23.60C 

3 1.50t 

3 2.50( 

3 3.10t 

27. 10C 
t 1.50C 

) 1 L.90C 

) 3.30C 

50.80t 
3.00( 
14  40( 
6.40( 

3 16' 

) 19t 

3 351 

3 22; 

4 49026 

3 3.241 

l 15.196 

) 5.736 

156 

216 

376 

20; 

$ 4 3-6 
i-  li 
1—  5 t 
i\+  11  ■' 

]\  309-6 

151 

40-6 

1 28-' 

30«.- 

li 

4( 

l 2«: 

Hermannstadt— Nagy-Diszndd 
Grosswardein-Belenyes  -Väskoh-B 
Nögräder  Comitatsbahnen  . . . 

11-« 

116- 

112- 

3 11- 

7 116- 

1 112- 

3 3.100 

7 13  800 

4 19.500 

) 30 

1 6.80 

1 4.40 

0 1.00t 

0 10.80( 

0;  15.60t 

3 60t 

3 19.00( 

3 15.50t 

I 

1.601 
) 29.80 

31.10 

) 13 

3 25 

3 27 

3 1.28t 

3j  30.19; 

7 29.381 

V 106 

25« 

1 26 

3 4 25-( 

3 — 14 
1!  4 6' 

)!  111 
Ü 116- 
1 ll2-‘ 

4 ii 

1 111 
4 1L 
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Ergebnisse  vom  Anfang  des  Jahres  bis  Ende  des  Monates  Jänner 


31.700 

33.900 

7.000 

28.600 

17.100 
11.000 

31.900 

7.600 

30.100 

32.200 
7.600 

3.000 
7.600 

21.200 
21.600 


58.600 

10.300 

5 500 

3.100 

9.000 
21.800 

4.000 
7.700 

7.400 

1.100 
3.100 
5.600! 
3.500! 

6 500, 
9.500 
6 200 
3.100! 
7.800! 


Personen 

Güter 

1901 

1900 

tur 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

meter 

für 

Personen 

und 

| Gepäck 

für  Güter  1 im  Ganzen 

Anzahl 

Tonnen  ) 

Kronen 

per 

Kilo- 

meter 


6.400 
6.200 
2.300 

4.600 
3.200 
2.700 
' 3.700j 

4.400 

4.800 

40.600 
4.100 

3.800 
800! 

8.600 
5.500 


39.3001 

4.5001 

1.100 

500 

2.700! 

11.300, 

2.300 

1.200| 

1.800 

400 

900; 

900! 

i.700 

900 

4.800 

600 

200| 

1.500 


19.000 

24.100 

4.000 

18.600 

8.700 

6.500 

23.600 

4.500 
20.800 

17.400 
6.900 

1.000 

4.400 

14.600 
11.900 


40.400 

9.300 

4.700 

1.800 

6.500 

19.100 
3.200 
4.900 

4.500 
700 

2 200 

4.500 
1.800 

3.500 

7.700 

4.100 

1.700 

5.700 


9.700 

80C 

6.000 

1.9001 

1.30C 

500 

4.900 

1.200 

j 2.000 

1.2500! 

3.100 

7.600 

6.700 

800 

2.900 

11.000 

3.800 

8.700 

17.100 

6.200 

14.600 

22.300 

8.400 

13.400 

6.600) 

2.100, 

5.800 

9 000l 

2.500 

5.600 

40.000 

10.500 

23.600 

4.300 

1.100 

1.500 

5.800 

4.300 

2.500 

4.800 

1.700 

3.100 

3.100 

300 

1.000 

i 3.800! 

6.800 

10.800 

19.500! 

4.400 

15.600 

12.500 

15.800 

4.800 

13.200 

6.400 

4.700 

15.100 

7.700 
13.700 
80.300 

9.900 

7.000 

1.900 
23.800 

11.100 


137.900 

9.100 

3.000 

800 

7.100 

33.500 
7.400 

3.100 

4.000 
900 

1.700 

2.100 

2.500 

2.100 

13.100 
1.200 

600 

4.000 

1.800 

1.300 

1.500 

8.100 

1.900 


31.500 
39  900 
8.800) 

31.8001 

15.1001 

11.2001 

38.700, 

12.200! 

34.500! 

97.700 

16.800| 

8.000 

6.300 

37.400 

23.000 


242| 

275' 

148, 

293 

183 

127 

218| 

211 

330 

990 

266 

336 

160 

275 

405 


178.300)  524 

18.4001  173 

7.700 1 148| 


2.600 

13.600 

52. 600 1 

10.6001 

8.000[ 

8.500J 
1 600 
3.9001 
6.600) 
4.300 

5.600 
20.800 

5.300, 

2.300| 

9.700) 

7.800' 
1.800 
3 500 
15.7001 
4.8001 


104' 

206! 

259 

252! 

144| 

241 

128 

96 

122 

164 

126 

352 

138 

76 

95) 

147 

96 

152) 

161 

216 


18.391 

23.503 

3.829 

18.151 

8.310 

6.208 

22.998 

4.168 

21.133 

16.959 

7.171 

853 

4.588 

14.401 

11.539 


39.920 

9.572 

4.524 

1.592 

6.078 

18.804 

3.032 

4.717 

4.306 

622 

1.993 

4.271 

1.584 

3.386 

7.653 

4.064 

1.984 

5.295 

5.565 

376 

1.807 

6.238 

2.888 


8.500 

17.200 

150 

8.358 

20.600 

35.200 

188 

14.350 

16.000 

29.400 

242 

12.494 

6.700 

12.500 

| 113' 

5.468 

5.000 

10.600 

323 

5.451 

27.200) 

50.800 

164 

22.686 

1.500 

3.000 

196 

1.625 

11.900 

14.400 

352 

2.742 

3.300 

6.400 

225' 

2.796 

600 

1.600 

135 

945 

19.000 

29.800 

255 

9.953 

15.500 

31.100 

277 

14.739 

11.716 

14.940 

4.330 

12  695 
6.072 
3.929 
12.016) 

7.3361 

14.024 

76.888 

10.379) 

6.430 

2.002 

22.267) 

10.794! 


136.118 

9.411 

2.577 

614 

6.937 

33.188 

7.959 

2.974) 

3.566 

755 

1.439 

1.877 

1.944) 

1.900 

12.9671 

990 

671 

3.470 

1.414 

1.143 

1.225 

6.488) 

1.714 

7.7061 

19.074! 

17.506 

5.926 

4.6661 


26.342 

1.616 

12.456 

2.940 

339 

20.242 

14.650 


30.107 

38.443 

8.159 

30.846 
14.382 
10.137 
35.014 

11.504 

35,157 

93.847 
17.550 

7.283 

6.590 

36.668 

22.333 


176.038 

18.983 

7.101 

2.206 

13.015 

51.992 

10.991 

7.691 

7.872 

1.377 

3.432 

6.148 

3.528 

5.286 

20.620 

5.054 

2.655 

8.765 

7.079 

1.519 

3.032 

12.726 

4.602 

16.064 

33.424 

30.000 

11.394 

10.117 


49.028 

3.241 

15.198 

5.736 

1.284 

30.195 

29.389 


t-4 

cd  a 

s®  2 
® a a 

t.  o ® 
®=  £ 
Sm  « 

Q Oh 


Einnahme 
pro  Jahr  und 
Kilometer 
anf  Grund  der 
bisherigen  Daten 
berechnet 


1901 


1900 


Kronen 


232 

265 

137 

284! 

174 

115 

197 

199 

336 

951 

278 

306 

168 

269 

393 


51 

178 

13 

88 

19' 

256 

261 

138 

223 

110 

85 

114 

135 


119 

349 

131 
87 
86 

133 

81 

132 
150 
207 

141 

179 

262 

103 

313 


158 

212 

372 

202 


108 

259 

261 


+- 
~h 
-f  10 
+ 10' 


4-  6- 
- 1' 
+ 4' 
4' 

+ 9- 
— 4- 
4-  2- 
4-  3- 


4-  1-4 
- 2-8 
4-  8-0 

+ 18-2 
4-  4-6 
+ 1-2 
- 3-4 
4-  4-3 


16-4 
+ 12-9 
7-0 
+ 21-5 


4- 


+ 


5-9 
0-9 

5- 3 
— 12'6 

10-5 

10-5 
-f-  18'6 
- 15-2 
7-3 

4- 3, 

I 

6- 4 

5- 0 
7 

9-7 
3-2 


Benennung  der 
Eisenbahn 


1.248 

2.472 

3.108 

3.024 

1.728 

2.892) 

1.536 

1.152 

1.464 

1.968 

1.512 

4.224 

1.656 

912 

1.140 

1.764 

1.152 

1.824 

1.932 

2.592 


4- 


3-8 

7-5 

5.4 

11-4 


4-  25-0 
- 1-5 
4-  6-1 


1.800 

2.256 

2.904 

1.356 

3.876 


1.968 

2.352 

4.224| 

2.700 


1.056 

2.364, 

3.072 

3.132, 

1.6561 

2.676; 

1.320 

1.020 

1.368 

1.620 

1.428 

4.188 

1.572 

1.044 

1.032 

1.596 

972 

1.584 

1.800 

2.484 

1.692 

2.148 

3.144 

1.236 

3.756 


In  Verwaltung  der  Direotlon 
der  kgl.  Ungar.  Staatsb. 

Alvincz-Hermannstadt- 
2.904  2.784  Rothenthurmpass 
3.300)  3.180  Baja-Zombor-Neusatz 
1.7761  1 644  Bälaton-Szt.  G.-Som.-Szobb 

3.516)  3.408  Bacs-Bodrogher  Comitatsb. 
2.196  2.088  Bekes-Csanäder  Bahn 
1.524  1.380  Bicske — Särbogärd 
2.616  2.364  Bihärer  Vicinalbahnen 

2.532  2.388,  Boldvathalbahn 
3.960  4.032  Häromszeker  Localb. 

11.880  11.412  Budapest-Gran  Localb. 
3.192|  3.336  Budapest-Läjosmizse 

4.032)  3.672  Csetnekthal-Bahn 
1.920)  2.016  Debreczin — Nagy-Leta 
3.300'  3.228  Debreczin-Füzesabony 
4.8601  4.716  Debreczin -Hajdu-Nänäs 

Westungar.  Localbahn 
6.288  6.204  (Transd.  Vicinalb.-A.-G.) 
2.076  2.136  Weissenb.  und  Tolnaer  C.B. 
1.776)  1.644  Felek-Fogaraser  Bahn 

Felegyhäza-Majsaer  L.-B. 
Garamberzencze-Leva 
Raab- V eszprem-Uj-Domb. 
Gyula-Fehervar-Zalathna 
Hegyes-Feketeh.-Palanka 

Szekler  Bahn 
Hidegkut-Gyönk-Tamäsi 
Honter  Localbahn 
Kaposvär-Fonyod 
Kaposvär-Mocsolad 

Karczag-Tiszafüred 
Kaschau-Torna 
Kecskemöt-Füllöpszalläs 
Kecskemet-Tisza-Ugher 
Kis-Kiiküllöthalbahn 

Komorn-Dunaszerdahely 
Komlö — Baköcza-Felsöm. 
Körmend-Nemetujvär 
Iiörös-Belovar  Localb. 
Kun-Szt.  Märton-Szentes 


1.896 

2.544 

4.464 

2.424 


1.620)  1.296 
3.060  3.108 
3.324|  3.132 


Lonjathalbahn 
Ungarische  Südostbahn 
Ungar.  Nordwestbahn 
Maros-Ludäs— Bistritz 
M.  -Väsärhely — Sz.-Rügen 

Mätra  - Körösvidüker  Ver- 
einigte Eisenbahnen 
Mezötur-Turkeve 
Muränythalbahn 
Nagy-Belicz — Privigye 

Hermannstadt— N.-Disznod 
Grosswardein-B.  - Vaskoh 
Nbgräder  Comitatsb. 
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Benennung  der  Eisenbahn 


Nyiregyhäzu — Mate-Szalkaer  E. 
Ö-Becse — Neusatz — Titel  . . 
Pancsova-I’etrovoszello  Localb. 
Päpa-Csornaer  Localbahn  . . 
Petroszeny-  Lupeny  Localb.  . . 
Pressburg- Dunaszerdahely  L.B. 
Puszta  Tenyö— Kun-Szt.  Märton 
Püspökladäny-  Füzesgyarmat  . 
Ruma-Vrdnik  Localbahn  . . . 
Somogy-Sznbb — Bärcser  Bahn 
Oedenburg- Pressburg  .... 


Szatmär-Fehergyarmat  .... 
Szätmar-Nagybänyaer  L.-B. 
Szeged  — Gross-Kikinda  — Gross 

Becskerek  L.B 

Szegzärd-Bättaszdk  L.B.  . . . 
Szentes — Hod-Mezö-V  äsarhdly 
Szt.  Lörincz-Slatina-Naäic  L.B. 
Szigetvär-Krposvär  .... 
Szilägysäger  Eisenbahn  . . . 
Slavonische  Localbahn  .... 
Szolnok — Kis-Kun-Fdlegyhäza 
Steinainanger-Pinkafeld  Localb. 
Steinamanger-Rum  L.-B.  . . . 


Temesvär — Buziäs 

Temesvär — Lippa-Radna  . . . 
Temesvär-Mddos-Temesvär  . . 
Temesvär— Nagy-Szt.  Miklos  . 
Tisza-Polgar— Nyiregyhäzä  L.B 
Torontäler  Localbahn  .... 


Durchschnittliche 
Betriebslänge 
im  Monate  Jänner 


Ujszäsz— Jasz-Apäti 

Warasdin-Golubovecer  Localb. 
Versecz— Kubin-Dunapart  . . 
Vinkovce-Brckaer  Bahn  . . . 
Zolyom  - Brezö  — Brezndbänya— 

Tiszolcz  Localb 

Zsebely-Csäkovar-Bökaer  Local 
Zsitvathal-Bahn 


Localbahnen  zusammen  . 

Hauptsumme  . . 


1901 


1900 


Monats-Ergebnisse 


Beförderte 


Personen 


• Güter 


Kilometer 


Anzahl  Tonnen 


Einnahmen 


1901 


für 

Personen 

und 

Gepäck 


für  Güter  im  Ganzen 


per 

Kilo- 

meter 


1900 


im  Ganzen 


Durchschnittliche 
Betriebslänge 
vom  Anfang  de6 
Jahres  bis  Ende 
des  Monates 
Jänner 


Kronen 


570 
102  6 
335 

36- 4 
18-1 
440 
346 

37- 1 
17-4 
471 
92-7 

39-6 

60-3 

140-2 

19-2 

346 

932 

53-5 

1078 

1211 

65-0 

52-4 

21-0 


570 

102-6 

33- 5 
36-4 
181 
44-0 
34  6 
371 
17-4 
47-1 

92- 7 

39-6 

60-3 

140-2 

19-2 

34- 6 

93- 2 

’ 107-8 
121-1 
65-0 
52-4 
21-0 


9.300 

20.700 

6.400 

5.600 

5.400 
14.000 
11.100 

5.400 
900 

9.600 

19.200 

8.100 

7.000 

34  200 

8.400 

13.600 

13.700 

3.400 

9.300 
13.700 

6.700 
12  300 
5.200 

3.300 

10.600 

8.900 

11.000 

5.900 

40.200 


3.500 
1.200 
1.100 
1.6001 
23.80i 
2.90i 
4.000! 
1.3001 

4.900 
2 300 

10.400 

1.000 

5.500;; 

5.900 
600' 

1.200 

16.600 

1.700 

7.700;j 

15.300 

1.100 

4.300 

l.ooüj! 

60o| 

900)! 
2.000 
1.400 
1.300 1 
9.000 


7.100 
15  500 

4.300 

3.300 
2.000 

9.800 
6.000 

2.500 
400 

4.500 

9.600 

4.300 
8.200 

22.200 

2.700 

6.800 
8 200 

2.400 
11.200 
12.200 

4.400 

10.100 
2.200 

2.900 

6.600 
8.200 

7.700 

3.300 
37.800 


13.200 

4.100 

1.900 

2.700 
41.900 

7.800 

8.400 
3.000 

3.800 

5.200 
22.600 

2.900 
18.600 

24.800 

1.200 

2.100 

26.800 
3.800 

23.600 

35.200 

2.400 

12.200 
900 

1.400 
2 200 
5100 

3.400 
3.100 

37.700 


20.300 
19.600 

6.200 
6.000 
43.900 
17  600 

11.400 

5.500 

4.200 

9.700 
32.200 

7.200 
26.800 

47.000 

3.900 

8.900 

35.000 

6.200 

34.800 

47.400 
6.800 

22.300 

3.100 

4.300 
8 800 

13.300 

11.100 
6.400 

75.500 

10.000 
8.100 

13.800 

20.700 


316 

222 

163 

390 


356 

191 

1851 

165! 

2.4251 

400 

416| 

148 

241 

206 

347 

182 

444 

335 

203 

257 

376 

116 

323 

391 

105 

426 

148 


18.766 
19.073 
5 810 
6.739 
40.990 
16.890 
14.930 
4.640 
4 616 
9.221 
34.146 

7.034 

28.221 

48.894 

3.646 

8.647 
34.205 

34.128 

46.647 

7.218 

22.044 

3.467 

3.807 
8.141 
12  740 
10.097 
6.110 
74.061 

9.469 

9.020 

13.157 

19.426 


8.053-7 

17.402-7 


23.558 
3.809 

15  905 

=l!  — — I 

1,678.435 

4,540.122  2,782.189  4,657  526,15, 535  468  20,192.994  1.150  19, 709.667J  1.133! 


Anmerkung. 


Für  den  Monat  December  1900,  bezw.  für  das  Jahr  1900  sind  bis  zur  Zeit  der  Drucklegung  der  Ergebnisse  des  Monates 
Jänner  1901  keine  Ausweise  eingelangt. 

Die  14-3  km  lange  Taraczthalbahn  wurde  mit  1.  Jänner  1901  in  eigenen  Betrieb  der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  übernommen. 
Die  192  km  lange  Localbahn  Z äg  r äb  - S am  o b o r wurde  am  16.  Jänner  1901  eröffnet.  ,,  , 

Am  1.  Jänner  1901  erfolgte  die  Fusion  der  G r o ss  - K i k i n d a— G r o s s -ß  e c s k e r e k e r undSzeged-KarlovaerLocalbaün 


Betriebsergebnisse  der  Bosnisch-hercegovinischen 

Eisenbahnen  mi 


K.  und  k Militärbahn  Banjaluka- 
Doberlin 

105-0 

105-0 

11.499 

6 706 

8.657 

26.383 

35.040 

334 

31.555 

300 

+11-33 

105-0 

Bosnisch-hercegov.  Staatsbahnen 

o 

ö 

640-0: 

57.083 

57.956 

71.342 

364.663 

436.005 

681 

431.527 

674 

-f  1-0 

640*0 

Stadtbahn  in  Sarajevo 

II  I 

5-7  57 

109.399 

4.861 

8.024 

I 

5.453 

1 

13.477 

2.364 

11.838 

1 " 

2.077 

Eisenbahn 

II 

-f- 14-0  5-7 

II 

Nr  37 


' «-i-ordnungs-Blatt  fUr  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


901 


Ergebnisse  vom  Anfang  des  Jahres  bis  Ende  des  Monates  Jänner 

Einnahme 
pro  Jahr  und 
Kilometer 
auf  Grund  der 
bisherigen  Daten 
berechnet 

Beförderte 

Einnahmen 

Personen 

Güter 

1901 

1900 

Jifferenz 

Kilometer 

Percenten 

für 

Personen 

und 

Gepäck 

J für  Güter 

j im  Ganzen 

per 

Kilo- 

meter 

für 

Personen 

and 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

meter 

1901 

1900 

Anzahl 

Tonnen 

K r o 

n e n 

© a 

PH 

K r o 

n e n 

9.300 

3.500 

7.100 

13.200 

20.300 

356 

6.500 

12.266 

18.766 

329 

+ 8-2 

4.272 

3.948 

20.700 

1.200 

15.500 

4.100 

19.600 

191 

15.230 

3.843 

19.073 

186 

4-  2-7 

2.292 

2.232 

6.400 

1.100 

4.300 

1.900 

6.200 

185 

4.118 

1.692 

5.810 

173 

-1-  6'9 

2.220 

2.076 

5.600 

1.600 

3.300 

2.700 

6.000 

165 

3.419 

3.320 

6.739 

185 

- 10  8 

1.980 

2 220 

5.400 

23.800 

2 000 

41.900 

43.900 

2.425 

1.613 

39.377 

40.990 

2.265 

-f  7-1 

29.100 

27.180 

14.000 

2.900 

9 800 

7.800 

17.600 

400 

9.462 

7.428 

16.890 

384 

-f-  4-2 

4.800 

4.608 

11.100 

4.00!) 

6000 

8400 

14.400 

416 

6.192 

8.758 

14.950 

432 

- 3-7 

4.992 

5.184 

5.400 

1.300 

2.500 

3 000 

5.500 

148 

2.232 

2.408 

4.640 

125 

+ 18-4 

1.776 

1.500 

900 

4.900 

400 

3800 

4.200 

241 

427 

4.189 

4.616 

265 

— 9'1 

2.892 

3.180 

9.600 

2.300 

4.500 

5.200 

9.700 

206 

4.290 

4.931 

9.221 

196 

f 5-1 

2.472 

2.352 

19.200 

10.400 

9.600 

22.600 

32.200 

347 

9.147 

24.999 

34.146 

368 

- 5-7 

4.164 

4.416 

8.100 

1.000 

4.300 

2.900 

7 200 

182 

4.246 

2.788 

7.034 

178 

+ 2-2 

2.184 

2.136 

7 000 

5.500 

8 200 

18  600 

26  800 

444 

8366 

19.855 

28.221 

468 

— 51 

5.328 

5.616 

34  200 

5.900 

22  200 

24.800 

47.000 

315 

22.556 

26.338 

48.894 

349 

— 4-0 

4.020 

4.188 

8.400 

600 

2.700 

1.200 

3.900 

203 

2.529 

1.117 

3.646 

190 

4-  6-8 

2.436 

2.280 

13.600 

1.200 

6 800 

2.100 

8.900 

257 

6.702 

1.945 

8.647 

250 

-j-  2-8 

3.084 

3.000 

13.700 

16.600 

8.200 

26.800 

35.000 

376 

7.824 

26.381 

34.205 

367 

2 5 

4.512 

4.404 

3.400 

1.700 

2.400 

3.800 

6.200 

116 

1.392 

9.300 

7.700 

11.200 

23.600 

34.800 

323 

10.863 

23.265 

34.128 

317 

4-  1-9 

3.876 

3.804 

13.700 

15.300 

12.200 

35.200 

47.400 

391 

11.683 

34.964 

46.647 

385 

4-  1-6 

4.692 

4.620 

6.700 

1.100 

4.400 

2.400 

6.800 

105 

4.666 

2.552 

7.218 

111 

— 5*4 

1.260 

1.332 

12  300 

4.300 

10.100 

12.200 

22.300 

426 

10.056 

11.988 

22.044 

421 

4-  1-2 

5.112 

5.052 

5 200 

1.000 

2.200 

900 

3.100 

148 

2.469 

998 

3.467 

165 

-10-3 

1.776 

1.980 

3.300 

600 

2.900 

1.400 

4.300 

141 

2.750 

1.057 

3.807 

124 

4-  13  7 

1.692 

1.488 

10.600 

900 

6.600 

2.200 

8.800 

137 

6.241 

1.897 

8.141 

127 

4-  7-9 

1.644 

1.524 

8. 900 

2.000 

8.200 

5.100 

13.300 

251 

7.974 

4.766 

12.740 

243 

4-  4-5 

3.048 

2.916 

11  000 

1.400 

7.700 

3.400 

11.100 

176 

7.349 

2.748 

10.097 

161 

4-'  9-3 

2.112 

1.932 

5.900 

1.300 

3.300 

3.100 

6.400 

115 

3.204 

2.906 

6.110 

109 

4-  5-5 

1.380 

1.308 

40.200 

9.000 

37.80) 

37.700 

75.500 

216 

37.281 

36.780 

74.061 

211 

4-  2-4 

2 592 

2.532 

7.100 

4.400 

3.200 

6.800 

10.000 

316 

2.980 

6.489 

9.469 

300 

4-  5-3 

3.792 

3.600 

4.1UU 

4.200 

2 000 

6.100 

8.100 

222 

2.074 

6.946 

9.020 

247 

- 10T 

2.664 

2.964 

13.300 

1.800 

8.900 

4.900 

13.800 

163 

8.627 

4.530 

13.157 

156 

4-  4-5 

1.956 

1.872 

o.uuu 

5.  i 00 

5.100 

15.600 

20.700 

390 

4.700 

14.726 

19  426 

366 

4-  6-6 

4.680 

4.392 

5 800 

8.000 

2.200 

20.100 

22.300 

517 

2.583 

20.975 

23.558 

547 

- 5-5 

6.204 

6.564 

o 300 

■ 60u 

2 900 

1.200 

4.100 

85 

2.798 

1.011 

3.809 

79 

4-  7-6 

1020 

948 

4.800 

5.700 

2 900 

12.100 

15.000 

336 

3.146 

12.759 

15.905 

357 

- 5-9 

4.032 

4.284 

,678.435 

555.048 

933.277 

1.435.126 

2,368  403 

290 

920.892 

1,391.080 

2,314.972 

287 

4-  PO 

3.480 

3.444 

,540.122 

7,782.1891 

4,657.526 

15,535.468 

I 

20,192  994 

1.150 

4,655.354 

15,051.313 

19,709.667 

1.133 

4-  1’5 

13  800 

13.596 

Benennung  der 
Eisenbahn 


Nyiregyhäza— M.-Szalka 
O-Becse — Neusatz — Titel 
Pancsova-Petrovoszello 
Päpa-Csornaer  Localbahn 
Petroszeny-Lupeny 
Pressburg-Dunaszerdahely 
P.  Tenyö — K.-Szt.  MärtoD 
Püspökladäny — F.-Gyarma- 
Ruma-Vrdnik 
Somogy-Szobb  —Bares 
Oedenburg-Pressburg 

Szatmär-Fehdrgyarmat 
Szätmar-Nagybänya 
Szeged  — Gross-Kikinda  — 
Gross-Becskerek  L.B. 
Szegzärd-Bättaszek 
Szentes— H.-M.-Vasärhelv 
Szt.  Lörincz-Slatina-Nasic 
Szigetvär-Kaposvär 
Szilägysäger  Eisenbahn 
Slavonische  Localbahn 
Szolnok — K.-K.-F61egyhäza 
Steinamanger-  Pinkafeld 
Steinamanger-Rum 

Temesvär — Buziäs 
Temesvär— Lippa-Radna 
Temesvär-Modos 
Temesvär — N.-Szt.  Miklos 
Tisza  -Polgar— Nyiregyhäza 
Torontäler  Localbahn 

Ujszäsz — Jasz-Apäti 
Varasdin-Golubovec 
Versecz — Kubin-Dunapart 
Vinkovce-Brcka 
Zolyom-Brezd — Brezndb  — 
Tiszolcz  Localb. 
Zsebely-Csäkovär-Bdka 
Zsitvathal-Bahn 


Localbahnen  zusammen 


Hauptsumme 


Eisenbahnen  im  Monate 


Jänner  1901. 


Dampfbetrieb. 


11.499 

6.703 

8.657 

26.383 

57083 

57.956, 

71.342 

364.633 

35.040 

334 

8.156 

23.399 

436.005 

681 

67.578 

363.948 

31.555 

300 

+11-33 

4004 

3.606 

431  526 

674 

+ 1-0 

8 172 

8.088 

K.  u.  k.  Militärbahn  Banu«- 
luka-I)oberliu 


Bosn.-Herceg.  Staatsb. 


ilektrischem  Betriebe. 


109.399 


4 861  8.024 


5.453  13.477  2.364 


6.973 


4.865  11.838  2 077! 


f 14-0  28  368  24  924 
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Betriebsergebnisse  der  Bosnisch-hercegovinischei 


Beförderte 


Benennung  der  Eisenbahn 


Kilometer 


Anzahl 


Tonnen 


Monats-Ergebnisse 

Einnahmen 


Betriebslänge 
{ im  Monate  December 

1900 

1899 

Personen 

Güter 

für 

Personen 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

1900  1899 

und 

Gepäck 

meter 

meter 

Kronen 


v a 
css  © .*£ 
ogfl 
£o  ® 


SC  ® 


Durchschnittlich 
Betriebslänge 
vom  Anfang  de 
Jahres  bis  End- 
des  Monates 
December 


1900 


1899 


Kilometer 


Eisenbahnen  mit 


K.  und  k.  Militärbahn  Banjaluka- 
Doberlin  . 


Bosnisch-hercegov.  Staatsbahnen 


105-0 

105-0 

14.246 

7.066 

11.095 

33.722 

44.817 

427 

33.370 

318 

-f  33-2 

105 

1( 

640-0 

640  0 

73.115 

68.274 

98.663 

353.990 

4 

452.653 

► 

707 

309.349 

483 

4-460 

-.  . i . 

640 

64 

Eisenbahn  mit 


Stadtbahn  in  Sarajewo 


5-7 


5-7  111.746 


6.045 


8.347 


6376  14.723  2.583 


12.756  2-238 


-f- 15-0, 


5-7 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Anzeigeblatt  für  die  Verfügungen  über  den  Vieh- 
verkelir  auf  Eisenbahnen  und  dessen  Regelung  aus  Anlass 
von  Thierkrankheiten.  (Inhalt  des  XXXVI.  Stückes.) 
Das  am  5.  März  1901  herausgegebene  XXXVI.  Stück  des  ob- 
genannten Blattes  enthält  unter 

Nr.  5264:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern 
vom  5.  März  1901,  Z.  7379,  enthaltend  veterinärpolizeiliche  Ver- 
fügungen, betreffend  die  Einfuhr  von  Schweinen  aus  Ungarn. 

Nr.  5265:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  1.  März  1901,  Z.  11.755,  betreffend  die  Bewilligung  der 
Ausladung  von  Wiederkäuern  und  Schweinen  in  der  Eisenbahn- 
station Bubna  aus  Anlass  des  landwirtschaftlichen  Ausstellungs- 
marktes in  Baumgarten. 

— (Inhalt  des  XXXVII.  Stückes.)  Das  am  9.  März 
1901  herausgegebene  XXXVII.  Stück  des  obgenannten  Blattes  ent- 
hält unter 

Nr.  5266:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  2.  März  1901,  Z.  39.448,  betreffend  die  Sperrverfügungen 
aus  Anlass  der  Maul-  und  Klauenseuche  in  der  bayerischen 
Grenzgemeinde  Neuhausen. 

Nr.  5267:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 

vom  5.  Februar  1901,  Z.  41.600,  betreffend  die  Sperrverfügungen 
aus  Anlass  der  Maul-  und  Klauenseuche  in  der  bayerischen 
Grenzgemeinde  Lauterbach. 

Nr.  5268:  Kundmachung  der  Landesregierung  in  Sarajevo 
vom  27.  Februar  1901,  Z.  29.489/1,  betreffend  die  Sperre  des 
Bezirkes  Prjedor  mit  Ausschluss  des  Expositursgebietes  Kozarac 
gegen  den  Verkehr  mit  Borstenvieh. 

Nr.  5269:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Inns- 
bruck vom  7.  März  1901,  Z.  9916,  betreffend  die  Aufhebung  der 
Sperrverfügungen  aus  Anlass  der  Maul-  und  Klauenseuche  in 

Vorarlberg. 

— (Inhalt  des  XXXVIII.  Stückes.)  Das  am  11.  März 
1901  herausgegebene  XXXVIII.  Stück  des  obgenannten  Blattes 
enthält  unter 


— (Inhalt  des  XXXIX.  Stückes.)  Das  am  12.  März 
1901  herausgegebene  XXXIX.  Stück  des  obgenannten  Blattes 
enthält  unter 

Nr.  5273:  Kundmachuug  des  k.  k.  Ministeriums  des 
Innern  vom  12.  März  1901,  Z.  7973,  enthaltend  veterinärpolizei- 
liche Verfügungen  in  Betreff  der  Einfuhr  von  Vieh  aus  Ungarn 
und  Croatien-Slavonien. 

Nr.  5274:  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom 

8.  März  1901,  Z.  8081,  betreffend  Einfuhrverbote  für  Vieh  aus 
Oesterreich  nach  Llngarn. 

— (Inhalt  des  XL.  Stückes.)  Das  am  14.  März  1901 
herausgegebene  XL.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5275:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  9.  März  1901,  Z.  43.405,  betreffend  die  Ausfuhr  von  Nutz- 
und  Zuchtvieh  aus  Böhmen  nach  dem  Deutschen  Reiche. 

— (Inhalt  des  XLI.  Stückes.)  Das  am  15.  März  1901 
herausgegebene  XLI.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5276:  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom 

12.  März  1901,  Z.  8596,  betreffend  die  Einfuhr  von  Vieh  aus 
Oesterreich  nach  Croatien-Slavonien. 

— (Inhalt  des  XLII.  Stückes.)  Das  am  18.  März  1901 
herausgegebene  XLII.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5277:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des 
Innern  vom  16.  März  1901,  Z.  9141,  enthaltend  veterinär- 
polizeiliche Verfügungen  in  Betreff  der  Einfuhr  von  Schweinen 
aus  Ungarn. 

Nr.  5278:  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom 

14.  März  1901,  Z.  8690,  betreffend  die  thierärztliche  Controle 
der  für  Frankreich  bestimmten  Pferdetransporte  aus  Oesterreich- 
Ungarn  in  den  bayerischen  Grenzzollämtern  Salzburg,  Simbach  a.  I. 
und  Passau. 

Nr.  5279:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Graz 

vom  15.  März  1901,  Z.  6120,  betreffend  die  Einfuhr  von  Schlacht- 
schweinen aus  Galizieu  und  der  Bukowina  in  das  Werksschlacht- 
haus Donawitz. 


Nr.  5270:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Lemberg 
vom  28.  Februar  1901,  Z.  20.720,  betreffend  die  Einfuhrs- 
beschränkungen tür  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5271:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Zara 
vom  1.  März  1901,  Z.  6444/1 V,  betreffend  die  Einfuhrsbeschrän- 
kungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5272:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Lemberg 
vom  5.  März  1901.  Z.  21.238,  betreffend  die  Aufhebung  des  Ein- 
fuhrverbotes für  Geflügel  jeder  Art  aus  den  russischen  Gouverne- 
ments Kiew  und  Podolien. 


Personal-Nachrichten» 

Seine  k.  und  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  25.  Februar  1901  allergnädigst  zu 
gestatten  geruht,  dass 

der  technische  Consulent  der  Südbahn-Gesellschaft,  Ober- 
baurath Carl  Prenninger  in  Wien,  den  kgl.  preussischen 
Kronenorden  zweiter  Classe; 


Beförderte 

Personen 

Güter 

Anzahl 

Tonnen 
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Eisenbahnen  im  Monate  December  1900. 


Ergebnisse  vom  Anfang  des  Jahres  bis  Ende  des  Monates  December 

Einnahmen 


iooo 


für 

Personen 

und  ] für  Güter 
Gepäck  J 


im  Ganzen 


per 

Kilo- 

meter 


1899 


tur 

Personen 

nnd  : für  Güter 
Gepäck  | 


per 

im  Ganzen  Kilo- 
meter 


Kronen 


5 ? 


® 


a s a 
® c £ 
o u 
£3  O) 

CD  Ö 


Einnahmen 
per  Jahr  und 
Kilometer 
auf  Grund  der 
bisherigen  Daten 
berechnet 


1900  1899 


Kronen 


Benennung  der 
Eisenbahn 


Dampfbetrieb 


176.826 

71.750 

136  326 

388.741 

475.070 

4.553 

132.022 

363.866 

495.888 

4.722 

- 4-0 

4.553 

4.722 

,188.126 

835.598 

1,367.704 

4,661.522 

6,029.226 

9.421 

1,321.663 

4,097.173 

5,418.836 

8.467 

-fl  1-0 

9.421 

8.467 

K.  u.  k.  Militärbahn  Bai 
luka-Doberlin 


Bosn.-Herceg.  Staatsb. 


alektrischem  Betriebe. 


,252.455  53.774 ! 103.169) 


66.369 


169.538 


29.744  101.904 


, 4er  Oberinspector  und  Verkelirschef  der  Oesterr.-ungar. 
Staatseisenbahn-Gesellschaft  Friedrich  Schürer  von  Wald- 
heim; 

der  Inspector  der  österr.  Staatsbahnen  und  Bahnbetrieb- 
amts-V orstand  Johann  Bergauer  in  Salzburg  das  Ritterkreuz 
des  kgl.  rumänischen  Ordens  „Stern  von  Rumänien“,  das  Ritter- 
kreuz erster  Classe  des  grossherzogl.  badischen  Ordens  vom 
/ahringer  Löwen  und  das  Ritterkreuz  erster  Classe  des  herzogl 
Sachsen-Ernestinischen  Hausordens ; 

der  Lloydcapitän  i.  R.  und  Gemeindevorsteher  von  Perzagno 
Anton  V e r o n a den  fürstlich-montenegrinischen  Daniloorden 
dritter  Classe; 

der  Stationsvorstand  Thaddäus  D o 1 e z i 1 in  Marienbad 
den  k.  persischen  Löwen-  und  Sonnenorden  vierter  Classe; 

der  Official  der  österr.  Staatsbahnen  Anton  Herrmann 
Classellen*)a<^  k’  Pers^sc^en  Löwen-  und  Sonnenorden  fünfter 

annehmen  und  tragen  dürfen. 


i i,  >Pe.r , L^senbahnminister  hat  im  Einvernehmen  mit  den 
k.  k.  Ministerien  des  Innern  und  der  Finanzen  den  bei  der  Statt- 
halter« m Brünn  in  Verwendung  stehenden  Statthaltereisecretär 
landesfürstlichen  Commissär  bei  der  Ge- 
sellschaft der  Brünner  elektrischen  Strassen  bahnen  ernannt. 


, . ,PeF  , Eisenbahnminister  hat  im  Einvernehmen  mit  den 
k.  k.  Minis cerien  des  Innern  und  der  Finanzen  den  k.  k.  Bezirks- 
hauptmann Dr.  Aurel  Ritter  von  0 n c i u 1 von  der  Function 
eines  landesfursthchen  Commissärs  bei  der  Brünner  Localeisen- 
bahn-Gesellschaft  enthoben  und  an  dessen  Stelle  den  bei  der 
Statthaltern  in  Brünn  in  Verwendung  stehenden  k.  k.  Statt- 
haltereisecretar  Franz  Karger  mit  der  obigen  Function  betraut. 


heim  s meidinger-oefen 

Vom  Erfinder  Prof.  Dr.  Meldlnger  ausschl.  antorisirte  Fabrik 

H.  HEIM,  Wien  — Döbling 

kais.  und  kön.  Hof-Lieferant 


WIEN,  I.,  KohSmarkt  Nr.  7 

Budapest,  Thonethof.  — Prag,  Hybernergasse  7. 

Patente  in  allen  Staaten.  (620) 

Central  Heizungen  aller  Systeme. 

äIloCrrtea  1>reIsen  prämiirt  auf  allen  Ausstellungen. 

Oefen  für  Wohnräume  und  Bureaux. 

Bei  österreichisch  - ungarischen  Bahnen  1699  in  Verwendung. 

Heim’s  Waggon-Oefen  586  in  Verwendung. 

Heim’s  rauchverzehrende  Kamine 
Heim’s  rauchverzehrende  „Calorif£res“. 


60.144  162.048 


28.429  —f-  5-0 


29.744 


28.429 


Stadtbahn  in  Sarajevo 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

K.  k.  Staatsbalin-Direction  Lioz. 


Offert -Ausschreibung. 


Die  Ausführung  eines  Güterschuppens  sammt  Rampe  und 
zweier  ^Stellwerkshütten  in  der  Station  Seekirchen-Mattsee, 
zweier  Stellwerkshütten  und  eines  Doppelwächterhauses  in  der 
Station  Hallwang-Elixhausen,  je  eines  Doppelwächterhauses  in 
den  Haltestellen  Wallersee  und  Berg-Maria  Plain,  sowie  eines 
einfachen  Wächterhauses  in  km  30909  der  Linie  Wien— Salzburg 
im  approximativen  Kostenbeträge  von  60.000  Kronen  soll  im 
Offertwege  vergeben  werden. 


Die  Bestimmung-en  für  die  Einbringung  der  Offerte,  die 
allgemeinen  und  speciellen  Bedingnisse,  die  Baubeschreibung, 
der  summarische  Kostenanschlag  und  die  Projectspläne  können 
bei  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Linz  in  den  vorgeschriebenen 
Amtsstunden  eingesehen  und  daselbst  auch  nähere  Auskünfte 
eingeholt  und  Offertformulare  behoben  werden. 


Die  vorschriftsmässig  gestempelten  Offerte  sind  versiegelt 
und  mit  der  Aufschrift  „Offert  für  Hochbauten  der  Strecke 
Steindorf— Salzburg“  längstens  am  10.  April  1901,  12  Uhr 
Mittags,  bei  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Linz  zu  überreichen. 


Zur  Danachachtung  wird  ausdrücklich  hervorgehoben,  dass 
nur  jene  Offerenten  auf  eine  Berücksichtigung  ihres  Anbotes 
zählen  können,  welche  in  einer  alle  Zweifel  ausschliessenden 
Weise  ihre  finanzielle  und  technische  Leistungsfähigkeit  bezüg- 
lich der  Durchführung  der  von  ihnen  zu  übernehmenden  Aufgabe 
darzuthun  vermögen. 


Offerte,  denen  eine  der  als  Bestandtheil  derselben  be- 
zeichneten  Beilagen  mangelt  oder  deren  Einbringung  vor  Erla^ 
des  Vadiums  erfolgte  oder  in  denen  eine  gänzliche  oder  theiL 
weise  Aenderung  der  Offertgrundlagen  angestrebt  wird,  werden 
als  nicht  eingelangt  betrachtet. 


Linz,  im  März  1901. 
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A.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn. 

Concurs -Ausschreibung. 
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Anmerkung.  Zur  Bewerbung  um  diese  Stellen  werden  nur  jene  k.  und  k.  Unterofficiere  zugelassen,  welche  im  Sinne 
des  Gesetzes  vom  19.  April  1872,  R.-G.-Bl.  Nr.  60,  auf  Grund  des  ihnen  ertheilten  Certificates  anspruchsberechtigt  sind. 

Nicht  mehr  im  Militärverbande  stehende  Personen  haben  auch  ein  von  dem  Gemeindevorstande  ihres  dauernden 
Aufenthaltsortes  ausgestelltes  Wohlverhaltungszeugniss  beizubringen. 

Bedingung  für  alle  Stellen  ist  ein  Alter  unter  37  Jahren,  sowie  gesunde  und  kräftige  Körperconstitution,  wofür 
der  Befund  des  Bahnarztes  massgebend  ist. 

Die  Gesuche  sind  in  deutscher  Sprache  vom  Bewerber  eigenhändig  zu  schreiben  und  zu  fertigen. 

Eine  Anrechnung  der  im  Militärdienste  zugebrachten  Zeit  findet  in  keinem  Palle  statt. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.l 


PRAG,  im  März  1901. 


Die  General-Direction  der  a.  priv.  Buschtelirader  Eisenbahn. 


Nr.  37  — 28.  März  1901. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Italienischer  Güterverkehr. 

Aufnahme  der  Stationen  Cilli  und  Windiscb- 
Feistritz  in  den  Ausnahmetarif  Nr.  13. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  April  1901  werden  die  Sta- 
tionen Cilli  und  W indisch  - Feistritz  in  den 
Ausnahmetarif  Nr.  13  (für  Holz  etc.)  des  Tarifes  vom 
1.  Jänner  1900  für  den  Oesterreichisch-Ungarisch-Italieni- 
schen  Güterverkehr  mit  den  nachverzeichneten  Fracht- 
sätzen für  Cormons  transit  aufgenommen : 


Von  den 

Dachverzeichneten 

Stationen 

a 

b c 

! 

d 

Nach  der  Transitstation 
Cormons 

Frachtsätze  in  Francs  per  100  kg 
incl.  Manipulationsgebühr 

Cilli  

1-40 

090  1-00 

2 04 

Windisch-Feistritz 

1-44 

0-99  | T09 

2-28 

Wien,  am  22.  März  1901.  [211] 

Die  (xeueral-Direction  der  k.  k.  priv.  SUdbahu-Qesellschaft 

als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Elbe-Umschlagsverkehr  mit  Ungarn. 

Erweiterung  der  R e e x p e d i t i o n s b e f u g n i s s 
der  Lagerhäuser  in  Györ. 

Die  den  Lagerhäusern  der  Actiengesellschaft  der 
Waarenmagazine  der  kgl.  Freistadt  Györ  auf  Grund  des 
Elbe-Umschlagstarifes  für  Ungarn  vom  1.  August  1899 
zugestandene  Reexpeditionsbefugniss  (siehe  Verordnungs- 
Blatt  Nr.  51  vom  5.  Mai  1900,  Seite  1225)  wird  ab 
15.  April  1901  unter  den  gleichen  Bedingungen  auf 
folgende  Stationen  der  königlich  Ungarischen  Staats- 
eisenbahnen ausgedehnt:  Budapest,  sämmtliche  am 
linken  Donauufer  gelegenen  Stationen  ; K ö b ä n y a, 
sämmtliche  Bahnhöfe.  Ferner  Stationen  der  Strecken: 
Budapest  - Keienföld  — Baranya  — Szt.  Lörincz  — Villäny, 
Budapest  — Orsova  — Verciorova,  Temesvär  — Baziäs, 
Abony  — Szolnok  — Arad  — Tövis,  Szajol  — Debreczen, 
Püspök-Ladany — Predeal,  Nagyvärad — Szeged,  Arad — 
Temesvär,  Debreczen — Nagy-Kärolyi,  Debreczen — Mis- 
kolcz — Forrö-Encs,  Räkos — Kis-Terenne,  Hatvan — Mis- 
kolcz,  Hatvan — Boldoghaza,  Rakos — Ujszasz,  Budapest- 
P'erenczväros — Zimony,  Kis-Körös — Kalocsa,  Szabadka — 
Baja,  India  — Mitrovicz,  Szeged — Szabadka,  Dälja — 
Villäny,  Dälja — Brod,  Vinkovci — Mitrovicz. 

Im  Verkehre  mit  vorstehenden  Stationen  ist  die 
Reexpedition  mit  sämmtlichen  Umschlagsplätzen  gestattet, 
dagegen  ist  sie  im  Verkehre  mit  Dresden-Elbkai  mit 
den  Stationen  folgender  Strecken  nicht  zulässig : 

Debreczen  (excl.) — Miskolcz — Hidas-Nc.meti,  Räkos 
— Kis-Terenne,  Räkos — Ujszasz,  Hatvan  — Miskolcz,  Hat- 
van— Boldoghaza. 

Wien,  am  22.  März  1901.  [242] 

K.  k.  priv.  Oesterr.  Northvcslbuhn 
namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 


Ostdeutsch-Ungarischer  Eisenbahnverband. 

Frachtberechnung  für  Futter-  und  Streu- 
mittel. 

Frachtdifferenzen,  welche  auf  Grund  des  im  Bereiche 
der  kgl.  Preussischen  Staatseisenbahnen  für  gewisse  Noth- 
standsbezirke  mit  Giltigkeit  vom  6.  Februar  1901  bis 
30.  Juni  1901  herausgegebenen  Ausnahmetarifes  für  Futter- 
und  Streumittel  bei  Umkartirung  an  der  Grenze  oder  in 
einer  Unterwegsstation  gegenüber  den  bestehenden  directen 
Verbandsfrachtsätzen  resultiren,  gelangen  bei  Aufgabe 
der  Sendungen  mit  directen  Frachtbriefen  und  bei 
Unterlassung  von  Routen-  und  Kartirungsvorschriften, 
sowie  bei  Erfüllung  der  für  die  Anwendung  dieses  Aus- 
nahmetarifes massgebenden  Bedingungen  gegen  Vorlage 
der  auf  den  Reclamanten  als  Empfänger  lautenden 
Original-Frachtbriefe  zur  Rückerstattung. 

Exemplare  dieses  Ausnahmetarifes  sind  bei  den 
betheiligten  Directionen  der  Preussischen  Staatseisen- 
bahnen um  den  Preis  von  5 Markpfennigen  per  Stück 
erhältlich. 

Budapest,  am  22.  März  1901.  [243] 

Die  Direction  der  k.  k.  priv.  Kascbau-Oderberger 
Eisenbahn 

namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Eröffnung  der  Haltestelle  Heki. 

Am  1.  April  1901  wird  die  zwischen  den  Stationen 
Mitterburg-Pisino  und  S.  Pietro  in  Selva  in  km  77'297 
der  Linie  Divaöa — Pola  bei  Wächterhaus  Nr.  50  gelegene 
Haltestelle  Heki  für  den  Personen-  und  Gepäcksverkehr 
eröffnet. 


Die  Verkehrszeiten  der  in  dieser  Haltestelle  Auf- 
enthalt nehmenden  Züge  sind  folgende : 


Zug  Nr. 

Zug 

Nr. 

11 

15 

16 

14 

Abfahrt  von  der 

Abfahrt  von  der 

Haltestelle 

Haltestelle 

Heki  gegen 

Heki  gegen 

Pola  .... 

7 04 

7 46  Divaca  . . . 

6 02 

3 40 

Die  Ausgabe  der  Fahrkarten  findet  in  der  Halte- 
stelle' statt. 


Die  Gepäcksabfertigung  erfolgt  im  Nachzahlungs- 
wege. 

'Priest,  im  März  1901.  [ 244J 

K.  k.  Staatsbalin-Direction. 

Norddeutscher  Donau-Umschlagsverkehr  mit  Serbien, 
Rumänien,  Bulgarien  und  Russland  über  Wien-Donau- 
uferbahnhof. 

Einführung  eines  Tarifnachtrages  III. 

Mit  15.  Apfil  1901  gelangt  zum  Tarife  für  den 
oben  näher  bezeichneten  Donau-Umschlagsverkehr  vom 
1.  April  1895  Nachtrag  III  zur  Einführung. 

Exemplare  desselben  sind  bei  den  betheiligten  Ver- 
waltungen erhältlich. 

Wien,  am  27.  März  1901.  [245J 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbaün 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 
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Oesterreichisch- Ungarisch  - Bayerischer  Eisenbahnverband. 

Ergänzung  des  Tarife  s,  Theil  II,  Heft  B (Gemeinschaftliches  Heft), 

vom  1.  November  1894. 

Die  Schnitt-Tafel  A ist  wie  folgt  zu  ergänzen: 


Schnittpunkt 

Zuschlagsfristen  für  die  Schnittpunkte 

Nr. 

Nr. 

I, 

II 

III,  IV,  V 

VI 

Vom 

Schnittpunkte 

III 

-u 

bis 

I 

II 

und 

V 

VI 

bfi 

-4-3 

So 

-4-3 

IV 

o 

ci 

JbC 

o 

Ci 

hto 

O 

ci 

S-. 

cd 

K 

Cd 

T a 

g e 

Mddos,  Station  der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  . 

1062 

1919 

916 

935 

1 

2 

17, 

. 

— 

— 

W i e n,  am  21.  März  1901.  [246J 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Sächsisch  - Oesterreichischer  Personenverkehr  über 
Tetschen  und  Reichenberg. 

Preussisch  - Sächsisch  - Böhmischer  Personenverkehr 
über  Reichenberg  und  Seidenberg. 

Aenderungen,  bezw.  Ergänzungen  der 
Tarife. 

Am  1.  April  1901  treten  folgende  Aenderungen, 
bezw.  Ergänzungen  nachbenannter  Tarife  in  Wirksamkeit : 
Im  Tarife  für  den  Sächsisch  - Oester- 
reichischen  Personenverkehr  über  Tetschen 
und  Reichenberg  vom  1.  November  1898  entfallen  in  der 
„Besonderen  Bestimmung“  zu  § 10  folgende  Worte: 

„Die  Entfernungen  für  die  Verkehrsbeziehungen  mit 
Dresden-Neustadt  und  den  darüber  hinaus  liegenden 
Stationen  um  4 km  für  die  Verbindungsbahn  in  Dresden 
— die  nur  mit  einer  Länge  von  4 km  eingerechnet  ist  — 
erhöht,  dagegen“ 

Im  Tarife  für  den  Preussisch-Sächsisch- 
BöhmischenPersonen  verkehr  über  Reichen- 
berg und  Seidenberg  vom  1.  October  1898  entfällt  in  der 
„Besonderen  Bestimmung“  zu  § 10  der  ganze  erste  Satz. 

In  beiden  Tarifen  ist  als  neu  die  „Besondere  Be- 
stimmung“ zu  § 34  zuzusetzen : 

Haftung  der  Eisenbahn  für  Reise- 
gepäck. 

Die  Declaration  des  Interesses  an  der  Lieferung 

wird  zugelassen : 

a)  soweit  die  Gepäcksfrachtsätze  in  österreichischer 
Währung  erstellt  sind : in  österreichischer  Währung  ; 

b)  soweit  die  Gepäcksfrachtsätze  in  deutscher  Währung 
erstellt  sind:  in  deutscher  Währung. 

Der  Frachtzuschlag 

zu  a)  beträgt  mindestens  40  Heller  und  wird  auf 
5 Heller  aufwärts  abgerundet, 

zu  b)  beträgt  mindestens  40  Pfennige  und  wird 
auf  10  Pfennige  aufwärts  abgerundet. 

Wien,  am  16.  März  1901.  [247] 

K.  k.  priv.  Oesterreichische  Nordwestbahn, 
k.  k.  prir.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Norddeutsch-Oesterreichischer  Personenverkehr  über 
Tetschen  und  Seid8nberg. 

Abänderung  des  Einführungstermines 
des  neuen  Tarife  s. 

Aenderung  und  Neueinführung  von  be- 
sonderen Bestimmungen  zum  Betriebs- 
reglement. 

Der  neue  Tarif  für  den  Norddeutsch-Oesterreichi- 
schen  Personenverkehr  über  Tetschen  und  Seidenberg 
tritt  nicht  am  1.  Mai,  sondern  erst  am  1.  Juni  1901  in 
Wirksamkeit. 

Mit  Wirksamkeit  vom  1.  April  1901  tritt  an  Stelle 
der  im  Tarife  für  den  Norddeutsch-Oesterreichischen 
Personenverkehr  vom  1.  Juli  1897  enthaltenen  besonderen 
Bestimmung  die  folgende: 

„F ahrpläne.  Sonderfahrten.  Abfahrtszeit. 

Bei  Berechnung  der  Beförderungsgebühren  für  Sonder- 
züge und  einzelne,  besonders  gestellte  Personen-,  Kranken- 
und  Gepäckswagen  sind,  insoweit  sie  für  das  Kilometer 
zu  erfolgen  hat,  die  in  den  nachfolgenden  Preistafeln 
angegebenen  Entfernungen  massgebend,  jedoch  mit  der 
Ausnahme,  dass  die  Entfernungen  für  die  Verkehrs- 
beziehungen über  Elsterwerda  V.-B.  um  2 km  gekürzt,  dafür 
aber  die  in  der  Zusammenstellung  der  Verbindungsbahn- 
gebühren für  Sonderzüge  u.  s.  w.  (zu  vergl.  zusätzliche 
Bestimmungen  unter  A 5 und  B 8)  bezeichneten  besonderen 
Vergütungssätze  für  die  Ueberführung  in  Elsterwerda 
mit  erhoben  werden.“ 

Neu  tritt  folgende  besondere  Bestimmung  hinzu: 
„Zu  § 34. 

Haftung  der  Eisenbahn  für  Reisegepäck. 

Die  Declaration  des  Interesses  an  der  Lieferung 
wird  in  deutscher  Währung  zugelassen.  Der  Fracht- 
zuschlag beträgt  mindestens  40  Pfennige  und  wird  auf 
10  Pfennige  aufwärts  abgerundet.“ 

Wien,  am  20.  März  1901.  [248] 

K.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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Deutsch  - Oesterreichisch  - Ungarisch  - Italienisch- 
Französischer  Personen-  und  Gepäcksverkehr. 

Einführung  neuer  directer  Gepäcks- 
sätze. 

Mit  1.  Mai  1901  gelangen  im  Verkehre  über 

Bretten 

Kufstein — München  — Ulm — Stuttgart — — — Heidel- 

& Jagstfeld 

berg  die  nachstehenden  directen  Gepäckssätze  zur  Ein- 
führung : 


10  kg  Reisegepäck 

Von 

Nach 

für  das  Gesammt- 
gewicht 

ausserdem  für  das 
25  kg  übersteigende 
Uebergewicht 

Pfen 

n i g e 

Ala 

Darmstadt  . . . 

269 

22 

Ala 

Frankfurt  a.  M. 
Hauptbhf.  . . . 

269 

24 

Bozen-Gries  . . . 

Darmstadt  . . . 

235 

22 

Bozen-Gries  . . . 

Frankfurt  a.  M. 
Hauptbhf.  . . . 

235 

24 

Innsbruck  .... 

Darmstadt  . . . 

191 

22 

Innsbruck  .... 

Frankfurt  a.  M. 
Hauptbhf.  . . . 

191 

24 

Meran 

Darmstadt  . . . 

235 

33 

Meran 

Frankfurt  a.  M. 

Hauptbhf.  . . . 

235 

35 

Arco 

Darmstadt  . . . 

283 

22 

Arco 

Frankfurt  a.  M. 
Hauptbhf.  . . . 

283 

24 

Riva  a.  G.  ... 

Darm stadt  . . . 

293 

22 

Riva  a.  G.  ... 

Frankfurt  a.  M. 
Hauptbhf.  . . . 

293 

24 

Wien,  am  23.  März  1901.  [249] 

K.  k.  priy.  Südbahn-Gesellscliaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Eröffnung  der  Haltestelle  Pecerad- 
B u k o w a n. 


D.ie  Entfernungen,  auf  Grund  deren  die  Fahrpreise 
für  die  Persönenhalte-  und  Verladestelle  Pecerad-Bukowan 
zu  berechnen  sind,  betragen; 

Pecerad-Bukowan  nach  und  von  Pofitsch  a.  d.  S.  6 km 
Pecerad-Bukowan  „ „ „ Tejnitz  a.  d.  S.  4 km 

. Prag,  im  März  1901.  [250] 

K.  k.  Staatsbalm-Direction. 

Rumänisch- Deutscher  Eisenbahnverband. 
Verkehr  mit  Norddeutschland,  Tarif,  Theil  II,  Heft  2. 

Berichtigung  von  Frachtsätzen. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  April  1901  treten  folgende 
Berichtigungen  der  Theilfrachtsätze  b für  den  Schnitt- 


punkt III  des  Getreidetarifes  — Ausnahmetarif  6 A — 
in  Kraft : Centimes  für  100  kg 

Bauerwitz 344 

Bautzen 466 

Bischofswerda 271 

Coblenz  Rheinb 732 

Dürrhennersdorf 454 

Leobschütz 344 

Loebau  in  Sachsen  ....  454 

Myslowitz 364 

Zittau 435 

Bei  den  gleichen  Schnittsätzen  der  nachfolgenden 
Stationen  treten  am  15.  Mai  1901  Erhöhungen  in  Kraft ; 
es  betragen  von  diesem  Zeitpunkte  ab  die  Schnittsätze 
unter  III  der  Stationen:  Centimes  für  100kg 

Cöthen 586 

Düsseldorf 799 

Mittweida 530 

Wien,  am  26.  März  1901.  1251] 


K.  k.  österr.  Staatsbalmeu 
namens  der  Verbandsrerwaltungen. 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Personenverkehr  zu  den  Osterfeier- 
tagen. 

Anlässlich  des  zu  den  diesjährigen  Osterfeiertagen 
zu  gewärtigenden  starken  Personenverkehres  werden  vom 
2.  bis  incl.  11.  April  1901  auf  den  Linien  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  zur  Abbeförderung  der  Reisenden 
nebst  den  fahrplanmässigen  Schnell-  und  Personenzügen 
im  Bedarfsfälle  auch  Vortrains  dieser  Züge  in  Verkehr 
gesetzt  werden,  worauf  das  reisende  Publicum  besonders 
aufmerksam  gemacht  wird. 

Wien,  am  26.  März  1901.  [252] 


Die  auf  der  Strecke  Ceröan-Piäely — Wran  zwischen 
den  Stationen  Pofitsch  a.  d.  S.  und  Tejnitz  a.  d.  S. 
liegende,  bisher  nur  für  den  beschränkten  Güterverkehr 
eingerichtete  Verladestelle  Pecerady  wird  am  1.  April  1901 
unter  gleichzeitiger  Namensabänderung  auf  Pecerad- 
Bukowan  auch  für  den  Personen-  und  beschränkten 
Gepäcksverkehr  eröffnet. 

Vom  obbezeichneten  Tage  an  werden  in  dieser 
Personenhaltestelle  folgende  Züge  Aufenthalt  nehmen : 
Richtung  von  Ceröan-Piäely: 
Gemischter  Zug  Nr.  3351  Abfahrt  4H  Früh 

Gemischter  Zug  Nr.  3353  Abfahrt  2 17  Nachm. 

Richtung  nach  Ceröan-Piäely: 
Gemischter  Zug  Nr.  3352  Abfahrt  1020  Vorm. 

Gemischter  Zug  Nr.  3354  Abfahrt  8üü  Abends. 

Die  Fahrkartenausgabe  besorgt  der  Conducteur 
beim  Zuge.  Die  Abfertigung  des  Gepäckes  erfolgt  im 
Nachzahlungswege. 


Belgisch-Bayerischer  Güter-  und  Thierverkehr. 

Ausserkraftsetzung  bestehender  und 
Einführung  neuer  Tarife. 

Unter  Aufhebung  der  bestehenden  Tarife  : 

1.  des  Bayerisch  - Belgischen  Gütertarifes  vom 
1.  Juni  1883, 

2.  der  besonderen  Bestimmungen  im  Verbandsgüter- 
tarife, Theil  II,  vom  1.  April  1893, 

3.  des  Bayerisch- Belgischen  Holz-Ausnahmetarifes  vom 
1.  Mai  1887, 

4.  des  Belgisch  - Bayerischen  Kohlen-Ausnahmetarifes 
vom  15.  Juni  1892, 

5.  der  Bestimmungen  und  Frachtsätze  für  Lindau 
(Stadt)  in  den  Tarifheften  6 a und  6 b des  Belgisch- 
Südwestdeutschen  Güterverkehres,  sowie  in  dem 
Ausnahmetarife  für  Steinkohlen,  Kokes  und  Stein- 
kohlenbriquetts  vom  1.  Juni  1896, 

6.  des  Bayerisch-Belgischen  Tarifes  für  lebende  Thiere 
unJ  Eisenbahnfahrzeuge  vom  1.  Mai  1894 
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und  der  hiezu  erschienenen  Nachträge  treten  a m 

1.  April  1901  die  nachstehend  angeführten  neuen 
Tarife  in  Kraft : 

1.  der  Gütertarif  Theil  II,  Heft  1,  für  den  directen 
Verkehr  zwischen  Stationen  der  kgl.  Bayerischen 
Staatseisenbahnen  (einschliesslich  Passau,  Station 
der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen)  einerseits  und  Sta- 
tionen der  Belgischen  Staatsbahnen,  der  Belgischen 
Nordbahn,  der  Westflandrischen  Eisenbahn,  der 
Eisenbahn  von  Mecheln  (Malines)  nach  Terneuzen, 
der  Eisenbahn  von  Gent  (Gand)  nach  Terneuzen, 
der  Chimay-Eisenbahn,  der  Eisenbahn  von  Termonde 
nach  St.  Nicolas  und  der  Eisenbahn  von  Hasselt 
nach  Maseyck  andererseits; 

2.  der  Gütertarif  Theil  II,  Heft  2,  für  den  directen 
Verkehr  zwischen  Lindau  (Stadt)  (Station  der 
kgl.  Bayerischen  Staatseisenbahnen)  und  Lindau 
Rangirbahnhof  (Station  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen)  einerseits  und  Stationen  der  Belgischen 
Staatsbahnen,  der  Belgischen  Nordbahn,  der  West- 
flandrischen Eisenbahn,  der  Eisenbahn  von  Mecheln 
(Malines)  nach  Terneuzen,  der  Eisenbahn  von  Gent 
(Gand)  nach  Terneuzen,  der  Chimay-Eisenbahn  und 
der  Eisenbahn  von  Termönde  nach  St.  Nicolas 
andererseits ; 

3.  der  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Stein- 
kohlen, Kokes  und  Steinkohlenbriquetts  von  belgi- 
schen Stationen  nach  Stationen  der  kgl.  Bayerischen 
Staatseisenbahnen  (einschliesslich  Passau,  Station  der 
k.  k.  österr.  Staatsbahnen) ; 

4.  der  Tarif  für  die  Beförderung  von  lebenden  Thieren 
und  Eisenbahnfahrzeugen  zwischen  belgischen  Sta- 
tionen einerseits  und  Stationen  der  kgl.  Bayerischen 
Staatseisenbahnen  (einschliesslich  Passau  und  Lindau 
Rangirbahnhof,  Stationen  der  k.  k.  österr.  Staats- 
bahnen) andererseits. 

Soweit  durch  die  neuen  Tarife  Frachterhöhungen 
eintreten,  bleiben  die  seitherigen  Frachtsätze  noch  bis 
zum  15.  Mai  1901  in  Kraft. 

Wien,  am  25.  März  1901.  [253] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Abbeförderung  der  Arbeiter  zu  den 
diesjährigen  Osterfeiertagen. 

Anlässlich  der  diesjährigen  Osterfeiertage  werden 
die  mit  Arbeiterlegitimationen  versehenen  Arbeiter  auf 
den  Linien  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
wie  folgt  befördert  werden  : 

In  der  Strecke  Brün  n — R ausnitz-Slawiko- 

w i t z : 

Am  6.  April  1901  mit  einem  um  12  U.  57  M. 
Nachm,  von  Brünn  abgehenden  Sonder- Arbeiterzuge, 
v/elcher  in  allen  Stationen  und  Haltestellen  anhalten  und 
um  2 U.  43  M.  Nachm,  in  Räusnitz  - Slawikowitz  an- 
kommen wird. 

Der  Arbeiterzug  Nr.  951  (Abfahrt  Brünn  6 U.  20  M. 
Abends,  Ankunft  Rausnitz  8 U.  12  M.  Abends)  wird  am 
6.  April  nicht  verkehren. 

In  der  Strecke.  Oderber  g — Z auchtel: 

Am  5.  April  1901  mit  dem  Arbeiterzuge  Nr.  56 
(Abfahrt  Oderberg  6 U.  50  M.  Abends,  Ankunft  Zauchtel 
8 U.  41  M.  Abends). 

Am  6.  April  1901  mit  dem  Sonder-Personenzuge 
Nr.  32  V (Abfahrt  Oderberg  1 U.  58  M.  Nachm.,  An- 
kunft Zauchtel  3 U.  17  M.  Nachm.);  dagegen  entfällt  an 
diesem  Tage  der  Arbeiterzug  Nr.  56. 


In  der  Strecke  M. -Ostrau  — Schönbrunn: 
Am  5.  April  1901  mit  dem  Arbeiterzuge  Nr.  56  N 
(Abfahrt  M. -Ostrau  7 U.  48  M.  Abends,  Ankunft  Schön- 
brunn 7 U.  59  M.  Abends). 

Dagegen  wird  am  6.  April  1901  dieser  Arbeiterzug 
nicht  verkehren. 

In  der  Strecke  Schönbrunn  — Troppau: 
Am  5.  April  1901  mit  dem  an  diesem  Tage  ver- 
kehrenden Arbeiterzuge  Nr.  1251  (Abfahrt  Schönbrunn 

8 U.  29  M.  Abends,  Ankunft  Troppau  9 U.  47  M. 
Nachts). 

Am  6.  April  1901  mit  dem  Sonder-Personenzuge 
Nr.  1219  V (Abfahrt  Schönbrunn  2 U.  31  M.  Nachm., 
Ankunft  Troppau  3 U.  20  M.  Nachm.);  dagegen  wird 
der  Arbeiterzug  Nr.  1251  an  diesem  Tage  nicht  ver- 
kehren. 

In  der  Strecke  Bielitz  — Saybusch-1: 
Am  4.  April  1901  mit  dem  Arbeiterzuge  Nr.  1353 
(Abfahrt  Bielitz  7 U.  Abends,  Ankunft  Saybusch-Z.  8 U. 

5 M.  Abends). 

Am  6.  April  1901  mit  einem  um  2 U.  Nachm,  von 
Bielitz  abgehenden  Sonder- Arbeiterzuge,  Ankunft  in  Say- 
busch-Z..  2 U.  57  M.  Nachm. ; dagegen  wird  der  um 

6 U.  40  M.  Abends  von  Bielitz  nach  Saybusch-^.  ab- 
gehende Arbeiterzug  Nr.  1351  an  diesem  Tage  nicht 
verkehren. 

In  der  Strecke  Bielitz  — K e n t y : 

Am  4.  April  1901  mit  dem  Personenzuge  Nr.  2315 
(Abfahrt  Bielitz  8 U.  8 M.  Abends,  Ankunft  Kenty  8 U. 
58  M.  Abends). 

Am  6.  April  1901  anstatt  des  Arbeiterzuges 
Nr.  2351  (Abfahrt  Bielitz  6 U.  45  M.  Abends)  wird  der 
Sonder-Arbeiterzug,  Abfahrt  Bielitz  2 U.  5 M.  Nachm., 
Ankunft  Kenty  3 U.  3 M.  Nachm.,  verkehren. 

In  der  Strecke  M.  - Ostrau  — Friedland: 
Am  5.  April  1901  mit  dem  an  diesem  Tage  in 
Verkehr  kommenden  Arbeiterzuge  Nr.  2151/2252  (Abfahrt 
M. -Ostrau  7 U.  20  M.  Abends,  Ankunft  Friedland  9 U.  15  M. 
Nachts),  ferner  mit  den  Personenzügen  Nr.  2115/2218 
(Abfahrt  von  M. -Ostrau  5 U.  Nachm.,  Ankunft  Friedland 
6 U.  23  M.  Abends)  und  Nr.  2137  (Abfahrt  M. -Ostrau 

9 U.  50  M.  Nachts,  Ankunft  Friedek-Mistek  11  U.  Nachts). 

Am  6.  April  1901  wird  anstatt  des  Arbeiterzuges 
Nr.  2152/2252  der  Sonder-Arbeiterzug  (Abfahrt  M. -Ostrau 

3 U.  33  M.  Nachm.,  Ankunft  Friedland  5 U.  27  M. 
Nachm.)  verkehren. 

In  der  Strecke  Neutitschein  — Krasna  — 
Z a s c h a u : 

Am  5.  und  6.  April  1901  mit  den  Zügen  Nr.  2816/2213 
von  Neutitschein  nach  Frankstadt  a/R.  (Abfahrt  Neutitschein 

4 U.  55  M.  Nachm.,  Ankunft  Frankstadt  a/R.  6 U.  29  M. 
Abends)  und  Nr.  2818/2218/2419  von  Neutitschein  bis 
Zaschau  (Abfahrt  Neutitschein  6 U.  46  M.  Abends,  An- 
kunft Zaschau  8 U.  41  M.  Nachts. 

Die  Rückbeförderung  dieser  Arbeiter  findet  am 
10.  April  1901  mit  den  Arbeiterzügen  Nr.  2454/2253/2853 
(Abfahrt  Zaschau  3 U.  42  M.  Früh,  Ankunft  Neutitschein 

5 U.  27  M.  Früh)  statt.  Am  9.  April  1901  werden  diese 
Arbeiterzüge  nicht  verkehren. 

Hinsichtlich  der  Ausgabe  der  Arbeiterfahrkarten 
bleiben  die  erlassenen  Anordnungen  auch  für  die  Be- 
förderung mit  den  angeführten  Zügen  in  Geltung  und 
wird  hervorgehoben,  dass  die  am  4.,  5.,  bezw.  6.  April 
1901  gelösten  Arbeiter-Rückfahrkarten  ausnahmsweise 
auch  für  die  Rückfahrt  am  8.,  9.,  bezw.  10.  April  1901 
Giltigkeit  behalten. 

Wien,  im  März  1901.  [254] 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%.  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugestiindniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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WIEN,  II.  Engerthstrasse  173—175. 


Erstes  und  grösstes  Etablissement  dieser  Art,  dessen  Inhaber  die  eardirte  Putzwolle 
vor  fünf  Jahren  in  Oesterreich  mit  grösstem  Erfolge  einführte. 

TELEPHON  Nr.  15.147.  — Heutiges  monatliches  Fabrikat  über  100.000  Kilogramm. 


Locomoiiv-Fabrik  KRAUSS  & C0MP* 

Äctisn-CssGllschaft 

MÜNCHEN  und  LINZ. 

613)  *** 

gorouiotiueu 

für 

Haupt-  und  Secundärbaknen 

von  10 — 500  Pferdekraft, 

für 

Strassenbahnen  u.  Tramways 

von  15—100  Pferdekraft, 

LOCOMOBILEI 

von  2 — 12  Pferdekraft. 

©amj)f=$fru£rfjmtsen 

von  600 — 2000  Liter  Förderung. 

Vorräthe  in  diversen  Grössen. 

Prospecte  werden  anf  Verlangen  zngesendet. 

Vertretung  in  Wien , I.ß  Pestalozzi  passe  Nr.  6. 


Druok  von  Otto  Söhn©;  "Wi9B  3L  W aUflaQhgftgsfl  IQ. 
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Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Kleinbahn- 
linie im  Stadtgebiete  von  Triest. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  der  Gemeinde  der  reichsunmittelbaren  Stadt  Triest  die 
Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  im  Stadtgebiete  herzustellende,  mit  elektrischer 
Kraft  zu  betreibende  Kleinbahnlinie,  welche  von  der  Piazza  delle  Legna  ausgehen  und  nach  Unter- 
fahrung des  Colle  dellaFornace  und  des  Colle  di  S.  Vito  mittelst  je  eines  Tunnels  über  St.  Andrea 
und  S.  S a b b a nach  St.  Anna  und  von  da  auf  der  istrischen  Poststrasse  über  S.  G i a c o m o zurück  zur 
Piazza  delle  Legna  führen  soll,  im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die  Dauer  von  sechs  Monaten 
ertheilt. 

Wien,  am  20.  März  1901.  Z.  7791/2. 


Aus  den  Entscheidungen  des  Obersten 
Gerichtshofes. 

Das  Gesetz  vom  21.  April  1882,  R.-G.-Bl.  Nr.  123,  findet 
auf  Diurnen  der  im  Dienste  einer  öffentlichen  Behörde 
verwendeten  Diurnisten  keine  Anwendung.  Das  Diiirniuu 
dieser  Personen  fällt  vielmehr  unter  die  Bestimmungen 
des  Gesetzes  vom  20.  April  1873,  R.-G.-Bl.  Nr.  08. 

(Entscheidung  vom  8.  Juni  1900,  Z.  8123.) 

Die  wegen  des  Anspruches  auf  Leistung  eines  aus 
dem  Gesetze  gebührenden  Unterhaltes  mittelst  Pfändung 
der  dem  Verpflichteten  zustehenden  Bezüge  — insoweit 
dieselben  K 800  nicht  übersteigen  — bewilligte  Execution 
wurde  vom  Executionsgerichte  über  Antrag 
der  k.  k.  Postdirection  gemäss  § 39,  Z.  2 E.-O.,  ein- 
gestellt, weil  laut  Note  dieser  Behörde  der  Verpflichtete 
dermalen  als  Postmanipulant  bei  dem  k.  k.  Post-  und 
Telegraphenamte  bedienstet  ist,  ein  Taggeld  (Diurnum) 
von  K 4 bezieht,  seine  Bezüge  sonach  gemäss  § 3 des 
Gesetzes  vom  21.  April  1882,  R.-G.-Bl.  Nr.  123,  der 
Execution  zur  Gänze  entzogen  sind. 


Ueber  Recurs  des  betreffenden  Gläubigers  hat  das 
Recursgericht  den  Einstellungsantrag  mit  der 
Begründung  abgewiesen,  dass  mit  Rücksicht  auf  die 
Note  der  k.  k.  Postdirection  die  Bezüge  des  Verpflichteten 
als  ständige  Bezüge  einer  im  öffentlichen 
Dienste  stehenden  Person  im  Sinne  des  Gesetzes  vom 
21.  April  1882,  R.-G.-Bl.  Nr.  123,  anzusehen  sind,  daher 
in  Ansehung  der  Zulässigkeit  der  Execution  auf  dieselben 
die  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  (§  1),  jedoch  mit  der 
im  Art.  IX,  Z.  8,  des  E.-G.  zur  E.-O.  normirten  Be- 
schränkung, dass  im  Pralle  der  Execution  behufs  Leistung 
des  aus  dem  Gesetze  gebührenden  Unterhaltes  dem  Ver- 
pflichteten die  Hälfte  des  sonst  der  Execution  entzogenen 
Jahresbezuges  frei  bleiben  muss,  Anwendung  zu  finden 
haben,  weshalb  mit  Recht  bezüglich  des  den  Betrag  von 
K 800  übersteigenden  Jahreseinkommens  des  Verpflichteten 
die  Execution  bewilligt  wurde. 

Dem  dawider  gerichteten  Revisionsrecurse  des 
Verpflichteten  hat  der  Oberste  Gerichtshof 
keine  Folge  gegeben. 
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Gründe: 

Das  Gesetz  vom  21.  April  1882,  R.-G.-Bl.  Nr.  123, 
findet  auf  üiurnen  von  Diurnisten,  welche  im  Dienste 
einer  öffentlichen  Behörde  stehen,  keine  Anwendung, 
weil  es  laut  seiner  Ueberschrift  die  Execution  auf  die 
Bezüge  der  im  öffentlichen  Dienste  stehenden  Personen 
und  deren  Hinterbliebenen  zum  Gegenstände  hat,  als 
solche  Personen  aber  nach  den  §§  1 und  2 dieses  Ge- 
setzes nur  die  Militärpersonen,  die  im  Dienste  des  Hofes, 
des  Staates,  eines  Landes,  eines  Bezirkes,  einer  Gemeinde, 
eines  öffentlichen  Fonds  stehenden  Beamten  und  Diener, 
dann  die  Seelsorger  der  gesetzlich  anerkannten  Kirchen 
und  Religionsgesellschaften  mit  ständigen  Dienstesbezügen 
anzusehen  sind,  und  die  im  § 3 desselben  Gesetzes  an- 
geführten Diurnen  nur  als  Exemplification  der  ander- 
weitigen, der  Execution  gänzlich  entzogenen  Bezüge  der 
in  den  bezogenen  §§  1 und  2 erwähnten  Personen  auf- 
zufassen und  unter  dem  Ausdrucke  „Diurnen“  daselbst 
eigentlich  Zulagen,  Gratificationen  für  ausserordentliche, 
den  Beamten  übertragene  Dienste,  insbesondere  für  an 
einem,  von  dem  Dienstplatze  verschiedenen  Orte  während 
einer  bestimmten  oder  unbestimmten  Dauer  geleistete 
Dienste  zu  verstehen  sind.  Unter  die  in  jenem  Para- 
graphen des  citirten  Gesetzes  angeführten  Beamten  und 
Diener  können  aber  die  im  Dienste  einer  öffentlichen 
Behörde  verwendeten  Diurnisten  nicht  eingereiht,  daher 
auf  die  von  ihnen  bezogenen  Diurnen  das  in  Rede 
stehende  Gesetz  nicht  angewendet  werden.  Dagegen  sind 
diese  Diurnisten  zweifellos  Personen,  welche  ihre  Thätig- 
keit  ausschliesslich  oder  doch  vorzugsweise  im  Arbeits- 
oder Dienstverhältnisse  verwenden ; ihr  Diurnum  ist  das 
für  die  in  solchen  Verhältnissen  geleisteten  Arbeiten 
oder  Dienste  bezogene  Entgelt  und  fällt  somit  unzweifel- 
haft unter  die  Bestimmungen  des  § 1 des  Gesetzes  vom 
29.  April  1873,  R.-G.-Bl.  Nr.  68.  Aus  der  Bestimmung 
des  § 2 dieses  Gesetzes,  worin  vom  Gehalte  und  den 
sonstigen  Dienstesbezügen  der  im  Privatdienste 
dauernd  angestellten  Personen  gesprochen  wird,  kann 
ein  begründetes  Bedenken  dagegen  nicht  abgeleitet 
werden.  Denn  die  Norm  des  § 2 betrifft  eine  Art  des 
im  § 1 allgemein  bezeichneten  Entgeltes,  ist  bereits  im 
§ 1 enthalten  und  steht  der  Anwendbarkeit  dieses  Ge- 
setzes auf  das  Diurnum  der  im  Dienste  einer  öffentlichen 
Behörde  stehenden  Diurnisten  keineswegs  entgegen,  weil 
ja  diese  hiedurch  nicht  die  Eigenschaft  eines  öffentlichen 
Beamten  oder  Dieners  erlangen  und  ihr  Verhältniss  zu 
der  Behörde,  bei  welcher  sie  in  Verwendung  stehen, 
auf  einem  Privatvertrage  beruht,  ihr  Dienst  daher  ein 
Privatdienst  ist.  Aus  diesen  Gründen  und  im  Hinblicke 
auf  die  Bestimmungen  des  § 7 des  zuletzt  bezogenen 
Gesetzes  unter  2 b und  des  Art.  IX  des  E.-G.  zur  E.-O. 
unter  10  erscheint  die  vom  Recursgerichte  in  Abänderung 
des  Beschlusses  erster  Instanz  ausgesprochene  Abweisung 
des  Einstellungsantrages  allerdings  gerechtfertigt. 

[Beilage  zum  J.-M.-V.-Bl.  1901,  Nr.  273.) 


Inland. 

Parlamentarisches. 

Der  Eisenbahnausschuss  des  Abgeordnetenhauses 
hielt  am  27.  März  in  Anwesenheit  Sr.  Excellenz  des  Herrn  Eisen- 
bahnministers Dr.  Ritter  von  Wittek  eine  Sitzung,  in  welcher 
Berichterstatter  Abgeordneter  Dr.  Sylvester  zunächst  über 
die  Karawanken-,  Tauern-,  Pyhrn-  und  Äspangbahn  referirte. 


Abg.  Dr.  Scheiche  r urgirte  den  Ausbau  mehrerer  Bahn- 
linien in  Niederösterreich. 

Abg.  Ritter  von  D i e r z e r wies  auf  die  Nothwendigkeit 
der  Pyhrnbahn  hin. 

Abg.  T a m b o s i forderte  die  Sicherstellung  der  gesamraten 
Tauernbahnlinie  durch  die  gegenwärtige  Investitionsvorlage. 

Abg.  H a u e i s erörterte  die  Wünsche  "Tirols  in  Bezug 
auf  die  Investitionsvorlage. 


In  der  25.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
20.  März  wurden  folgende  Anträge  eingebracht : 

Seitens 

I.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Chiari,  Zimmer  und 
Genossen : 

„Die  Erbauung  einer  Eisenbahnlinie  von  Petersdorf  über 
Wiesenberg  nach  Winkelsdorf  im  Anschlüsse  an  die  k.  k.  Staats- 
bahnlinie Hohenstadt— Zöptau  ist  bereits  Gegenstand  langjährigen 
Strebens  des  Landes  Mähren  und  aller  an  der  geplanten  Bahn- 
linie gelegenen  Gemeinden  und  Interessenten. 

Im  Jahre  1899  ist  es  gelungen,  ein  generelles  Project  zu 
beschaffen.  Dasselbe  wurde  am  12.  December  1899  der  Trassen- 
revision  unterzogen  und  hat  sich  sowohl  nach  dem  Commissions- 
gutachten, als  auch  auf  Grund  des  Erlasses  des  hohen  k.  k.  Eisen- 
bahnministeriums vom  14.  März  1900,  Z.  1485/3,  als  für  geeignet 
erwiesen,  als  Grundlage  der  weiteren  Arbeiten  zu  dienen.  In- 
zwischen wurde  das  Detailproject  ausgearbeitet  und  wird  dasselbe 
demnächst  der  amtlichen  Behandlung  zugeführt  werden. 

Die  Länge  der  geplanten  Linie  beträgt  13'2  km,  die  Bau- 
kosten erfordern  eine  Summe  von  K 1,338.000.  Hievon  sind  in 
Stammactien,  beziehungsweise  wenn  der  Staat  die  Linie  baut, 
ä fonds  perdu  vom  Lande  Mähren  K 200.000  und  von  den 
Interessenten  weitere  K 198.000,  zusammen  also  K 398.000  ge- 
zeichnet worden,  so  dass  zum  vollen  Baucapital  noch  eine 
Summe  von  K 940.000  erforderlich  ist. 

Das  von  der  angestrebten  Bahnlinie  durchzogene  Thess- 
thal ist  heute  noch  industriereich  und  deshalb  streuerkräftig, 
aber  schon  zeigt  sich  in  der  Entwicklung  der  Industrie,  in  der 
Zunahme  der  Einwohnerzahl  und  somit  auch  in  der  Zunahme 
der  Steuerkraft  des  Thaies  ein  Stillstand,  wenn  nicht  ein  Rück- 
schritt. Allenthalben  beginnen  die  Industrien  jene  Gegenden 
aufzusuchen,  die  sich  der  Wohlthaten  der  Eisenbahnverbindungen 
erfreuen,  und  weltabgelegene  Thäler  zu  verlassen,  und  so  läuft 
auch  die  Bewohnerschaft  des  Thessthaies  Gefahr,  die  heute  noch 
reichlich  vorhandene  Gelegenheit  zur  Arbeit  zu  verlieren.  Allen 
diesen  Uebelständen  und  Gefahren  kann  durch  den  Ausbau  der 
Linie  Petersdorf — Winkelsdorf  begegnet  werden. 

In  Würdigung  dieser  Umstände  beantragen  daher  die 
Gefertigten : 

Der  hohe  Reichsrath  wolle  bescbliessen,  der  Bau  der 
Linie  Petersdorf — Winkelsdorf  sei  unter  der  Voraussetzung  auf 
Staatskosten  durchzuführen,  dass  das  Land  Mähren  und  die 
Interessenten  einen  Beitrag  von  K 398.000  ä fonds  perdu  der 
k.  k.  Staatsverwaltung  zur  Verfügung  stellen.  Die  Sicher- 
stellung der  erforderlichen  Geldmittel  hat  durch  Aufnahme 
des  benöthigten  Betrages  in  das  „Bau-  und  Investitions- 
programm der  Staatseisenbahn-Verwaltung  bis  inclusive  1905“ 
zu  erfolgen.“ 

In  formeller  Hinsicht  wird  beantragt,  diesen  Antrag  nach 
§ 31  G.-O.  ohne  erste  Lesung  dem  Eisenbahnausschusse  zur 
geschäftsordnungsmässigen  Behandlung  zuzuweisen. 

II.  der  Herren  Abgeordneten  Klee  wein  und  Genossen: 

Die  Erbauung  der  linksseitigen  Donauthalbahn  Krems- 

Grein  erscheint  nicht  blos  im  Interesse  der  von  dem  allgemeinen 
Verkehre  beinahe  künstlich  ausgeschalteten  Gemeinden  und 
Bewohner  des  linken  Donauthaies  von  Krems  bis  Grein  und  des 
dazu  gehörigen  Hinterlandes,  sowie  im  Interesse  der  beiden 
Länder  Nieder-  und  Oberösterreich,  sondern  auch  vor  Allem  im 
Interesse  des  Staates  selbst  gelegen. 

Es  würde  durch  diese  Bahn  eine  neue  Verbindung  mit 
der  Reichshaupt-  und  Residenzstadt  Wien  geschaffen  und  der 
Verkehr  zwischen  dem  Westen  und  Osten  des  Reiches  auch  dann 
aufrecht  erhalten  bleiben,  wenn  sich  auf  der  Westbahn,  der  heute 
leider  einzigen  Verkehrsverbindung  mit  dem  Westen  des  Reiches, 
Störungen  ereignen. 

Die  betheiligten  Gemeinden  haben  ihr  Interesse  an  dem 
Bahnunternehmen  durch  Zeichnungen  von  Stammactien  in  der 
Höhe  von  K 632.000  — und  das  Land  Niederösterreich  durch 
Bewilligung  einer  Summe  von  einer  Million  Kronen  documentirt. 

Im  April  1899  hat  die  Trassenrevision  und  Stations- 
commission mit  durchaus  günstigem  Erfolge  stattgefunden  und 
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das  hierüber  dem  hohen  k.  k.  Eisenbahnministerium  unterbreitete 
Commissionsgutachten  spricht  sich  ausdrücklich  dahin  aus,  dass 
„auf  Grund  des  Ergebnisses  der  Commission  constatirt 
wird,  dass  gegen  die  projectirte  Bahn  nicht  nur  keinerlei  Ein- 
wendungen erhoben  worden  sind,  sondern  dass  vielmehr  allgemein 
anerkannt  worden  ist,  dass  durch  die  Ausführung  des  Projectes 
den  eminenten  Verkehrsbedürfnissen  der  von  der  projectirten 
Bahn  durchzogenen  Theile  von  Nieder-  und  Oberösterreich 
Rechnung  getragen  wird.“ 

Ebenso  hat  das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministerium  dem 
Interessentencomite,  anlässlich  dessen  Ansuchens  um  eine  staatliche 
Frachtenzuweisung,  mit  Erlass  vom  18.  Jänner  1900,  Z.  33.344/3, 
eröffnet,  dass 

„das  Eisenbahnministerium  im  Hinblicke  auf  die  dem  in 
Rede  stehenden  Bahnprojecte  unzweifelhaft  zukommende  wirth- 
schaftliche  und  verkehrspolitische  Bedeutung  keinen  Anstand 
nimmt,  schon  jetzt  seine  prineipielle  Geneigtheit  auszusprechen, 
der  Frage  einer  auf  anderem  Wege  (als  dem  der  Frachten- 
zuweisung) zu  bewerkstelligenden  finanziellen  Beihilfe  des  Staates 
zu  Gunsten  des  genannten  Projectes  näher  zu  treten.“ 

Die  Kosten  der  Bahn  werden  sich  auf  Grund  der  dem 
hohen  k.  k.  Eisenbahnministerium  bereits  vorliegenden,  sehr  ein- 
gehend gepflogenen  technischen  und  mercantilen  Vorstudien  und 
mit  Berücksichtigung  der  von  dem  hohen  k.  k.  Eisenbahn- 
ministerium geforderten  Mehrleistungen  und  Ergänzungen,  ein- 
schliesslich eines  bei  der  Begebung  der  Obligationen  zu  ge- 
wärtigenden Coursverlustes  auf  rund K 14,000.000 

belaufen. 

Hievon  sind  durch  Stammactienzeiehnungen 
der  Gemeinden  und  das  Land  Niederösterreich 
K 1,632.000  bedeckt,  welche  Summe  nöthigenfalls 


durch  die  Interessenten  auf  den  Betrag  von  ...  „ 2.000.000 

erhöht  werden  kann,  so  dass  noch K 12,000.000 


und  zwar  diese  durch  Ausgabe  von  Prioritätsobligationen  unter 
Zusicherung  der  staatlichen  Zinsengarantie  zu  beschaffen  wären. 

Die  Gefertigten  stellen  demnach  den  Antrag: 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen : 

„Die  hohe  k.  k.  Regierung  zu  ermächtigen,  zur  finanziellen 
Sicherstellung  der  linksseitigen  Donauthalbahn  Krems  - Grein 
die  staatliche  Garantie  eines  4percentigen  Reinerträgnisses  und 
einer  entsprechenden  Tilgung  des  erforderlichen  Obligationen- 
capitals  in  der  seitens  der  Staatsorgane  zu  ermittelnden  Höhe 
zu  gewähren.“ 

In  formeller  Hinsicht  wird  beantragt,  diesen  Antrag  dem 
Eisenbahnausschusse  zur  geschäftsordnungsmässigen  Behandlung 
zuzuweisen. 

III.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Scheicher,  Daschi, 
Steiner  und  Genossen: 

Die  Erbauung  der  linksseitigen  Donauthalbahn  Krems- 
Grein  erscheint  nicht  blos  im  Interesse  der  von  dem  allgemeinen 
Verkehre  beinahe  künstlich  ausgeschalteten  Gemeinden  und  Be- 
wohner des  linken  Donauthaies  von  Krems  bis  Grein  und  des 
dazugehörigen  Hinterlandes,  sowie  im  Interesse  der  beiden 
Länder  Nieder-  und  Oberösterreich,  sondern  auch  vor  Allem  im 
Interesse  des  Staates  selbst  gelegen.  Es  würde  durch  diese  Bahn 
eine  neue  Verbindung  mit  der  Reichshaupt-  und  Residenzstadt 
Wien  geschaffen  und  der  Verkehr  zwischen  dem  Westen  und 
Osten  des  Reiches  auch  dann  aufrecht  erhalten  bleiben,  wenn 
sich  auf  der  Westbahn,  der  heute  leider  einzigen  Verkehrs- 
verbindung mit  dem  Westen  des  Reiches,  Störungen  ereignen. 
Die  betheiligten  Gemeinden  haben  ihr  Interesse  an  dem  Bahn- 
unternehmen durch  Zeichnungen  von  Stammactien  in  der  Höhe 
von  K 632.000  und  das  Land  Niederösterreich  durch  Bewilligung 
einer  Summe  von  einer  Million  Kronen  documentirt. 

Im  Apiil  1899  hat  die  Trassenrevision  und  Stations- 
commission mit  durchaus  günstigem  Erfolge  stattgefunden  und 
das  hierüber  dem  hohen  k.  k.  Eisenbahnministerium  unterbreitete 
Commissionsgutachten  spricht  sich  ausdrücklich  dahin  aus,  dass 
„auf  Grund  des  Ergebnisses  der  Commission  constatirt  wird, 
dass  gegen  die  projectirte  Bahn  nicht  nur  keinerlei  Einwendungen 
erhoben  worden  sind,  sondern  dass  vielmehr  allgemein  anerkannt 
worden  ist,  dass  durch  die  Ausführung  des  Projectes  den 
eminenten  Verkehrsbedürfnissen  der  von  der  projectirten  Bahn 
durchzogenen  Theile  von  Nieder-  und  Oberösterreich  Rechnung 
getragen  wird. 

Ebenso  hat  das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministerium  dem 
Interessentencomite  anlässlich  dessen  Ansuchens  um  eine  staat- 
liche Frachtenzuweisung  mit  Erlass  vom  18.  Jänner  1900,  Z.  33.344/3, 
eröffnet,  dass  „das  Eisenbahnministerium  im  Hinblicke  auf  die 
dem  in  Rede  stehenden  Bahnprojecte  unzweifelhaft  zukommende 
wirthschaftliche  und  verkehrspolitische  Bedeutung  keinen  Anstand 


nimmt,  schon  jetzt  seine  prineipielle  Geneigtheit  auszusprechen, 
der  Frage  eiuer  auf  anderem  Wege  (als  dem  der  Frachten- 
zuweisung) zu  bewerkstelligenden  finanziellen  Beihilfe  des  Staates 
zu  Gunsten  des  genannten  Projectes  näher  zu  treten.“ 

Die  Kosten  der  Bahn  werden  sich  auf  Grund  der  dem 
hohen  k.  k.  Eisenbahnministerium  bereits  vorliegenden,  sehr  ein- 
gehend gepflogenen  technischen  und  mercantilen  Vorstudien  und 
mit  Berücksichtigung  der  von  dem  hohen  k.  k.  Eisenbahn- 
ministerium geforderten  Mehrleistungen  und  Ergänzungen,  ein- 
schliesslich eines  bei  der  Begebung  der  Obligationen  zu  ge- 


wärtigenden Coursverlustes  auf  rund K 14,000.000 

belaufen.  Hievon  sind  durch  Stammactienzeiehnungen 
der  Gemeinden  und  durch  das  Land  Niederöster- 
reich K 1,632.000  bedeckt,  welche  Summe  nöthigen- 
falls durch  die  Interessenten  auf  den  Betrag  von  . . K 2,000.000 
erhöht  werden  kann,  so  dass  noch K 12,000.000 


und  zwar  diese  durch  Ausgabe  von  Prioritätsobligationen  unter 
Zusicherung  der  staatlichen  Zinsengarantie  zu  beschaffen  wären. 

Die  Gefertigten  stellen  demnach  den  Antrag: 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen  : 

„Die  hohe  k.  k.  Regierung  zu  ermächtigen,  zur  finanziellen 
Sicherstellung  der  linksseitigen  Donauthalbahn  Krems  - Grein 
die  staatliche  Garantie  eines  vierpercentigen  Reinerträgnisses  und 
einer  entsprechenden  Tilgung  des  erforderlichen  Obligationen- 
capitals  in  der  seitens  der  Staatsorgane  zu  ermittelnden  Höhe 
zu  gewähren.“ 

In  formeller  Hinsicht  wird  beantragt,  diesen  Antrag  dem 
Eisenbahnausschusse  zur  geschäftsordnungsmässigen  Behandlung 
zuzuweisen. 

IV.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Tschan  und  Genossen : 

Abgeordneter  Dr.  Sch  Ücker  und  Genossen  haben  unter 
dem  13.  März  1901,  Nr.  556  der  Beilagen  zu  den  stenographischen 
Protokollen  des  Abgeordnetenhauses,  XVII.  Session,  einen  Antrag 
auf  Errichtung  einer  dritten  Staatsbahn-Direction  in  Böhmen  für 
die  deutschen  Bezirke  eingebracht  und  darin  empfohlen,  der  neu 
zu  errichtenden  Direction  nachstehende  Linien  zuzuweisen : 

Eger — Pilsen  mit  Betriebslänge 106  km 

Asch— Rossbach  mit  Betriebslänge 15  „ 

Plan— Tachau  mit  Betriebslänge 11  „ 

Neuhof—  Weseritsch  mit  Betriebslänge 15  „ 

Tirschnitz — Schönbach  mit  Betriebslänge 25  „ 

Marienbad — Karlsbad  — St.  Johann-Georgenstadt  mit  Be- 
triebslänge   100  „ 

Schlackenwerth— Joachimsthal  mit  Betriebslänge  ...  8 .. 

Elbogen  — Neusattel  mit  Betriebslänge 5 „ 

Elbogen — Schönwehr  mit  Betriebslänge 10  „ 

Pladen— Petschau  mit  Betriebslänge 71  „ 

Pilsen — Furth  mit  Betriebslänge 80  „ 

Eisenstein— Dux  mit  Betriebslänge 247  „ 

Komotau — Bodenbach  mit  Betriebslänge 90  „ 

Posteiberg — Laun  mit  Betriebslänge 11  „ 

Potscherad— Wurzmes  mit  Betriebslänge 71  „ 

Summe  . .801  km 

In  dieser  Aufzählung  ist  die  durch  ganz  deutsches  Gebiet 
führende  Strecke  Weberschan — Moldau  mit  Betriebslänge  58  km 
übersehen  worden. 

Als  Sitz  für  diese  dritte  Direction  empfiehlt  sich  die  Stadt 
Brüx  wegen  ihrer  günstigen  geographischen  Lage. 

Die  Gefertigten  stellen  deshalb  den  Antrag: 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen: 

„Die  Regierung  wird  aufgefordert,  eine  dritte  Staats - 
balm-Direction  mit  dem  Sitze  in  Brüx  mit  Zuweisung  einer 
Betriebslänge  von  859  km  der  obbezeichneten  Staatsbahn- 
strecken in  Böhmen  zu  errichten  und  die  hiemit  verbundenen 
Aufwandskosten  in  das  Budget  des  k k.  Eisenbahnministeriums, 
beginnend  mit  dem  Jahre  1902,  einzusetzen.“ 

In  formeller  Hinsicht  wird  beantragt,  diesen  Antrag  dem 
Eisenbahnausschusse  zuzuweisen. 

In  der  26.  Sitzung  vom  21.  März  wurden  nachstehende 
Anträge  eingebracht: 

Seitens 

I.  der  Herren  Abgeordneten  Schraffl  und  Genossen: 

Die  Wichtigkeit  einer  zweiten  Bahnverbindung  zwischen 
Nord-  und  Südtirol  wurde  schon  wiederholt  und  von  den  com- 
petentesten  Stellen  anerkannt. 

Abgesehen  davon,  dass  eine  solche  Verbindung  im  Interesse 
der  Landesvertheidigung  gelegen  ist,  lassen  sie  Momente  wirth- 
schaftlicher  Natur  als  dringendes  Bediirfniss  erscheinen. 

Es  sei  darauf  hingewiesen,  welch  häufigen  Störungen  und 
Unterbrechungen  die  Brennerstrecke  der  Südbahn  unterliegt. 
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Wir  weisen  darauf  hin,  dass  die  Südbahnverbindung  die  be- 
deutenden und  wachsenden  Anforderungen  des  Most-  und  Obst- 
esportes nicht  ordnungsmässig  zu  bewältigen  vermocht  hat,  und 
Verkehrsstörungen  daher  zur  Herbstzeit  regelmässig  eintreten. 
Auch  die  localen  wirtschaftlichen  und  commerciellen  Interessen 
des  starkbevölkerten  Vintscbgaues  lassen  die  Herstellung  dieser 
Bahn  als  dringendes  Bedürfniss  erscheinen. 

Trotz  dieser  wichtigen  Gründe  ist  der  Bau  der  Vintsehgau- 
bahn  zu  einem  Localbahn project  Meran  — Mals  zusammen- 
geschrumpft, das  verfassungsmässig  zwar  genehmigt,  aber  nicht 
zur  Ausführung  gekommen  ist,  weil  ein  Betrag  von  K 380.000 
zu  dem  als  Untergrund  der  Bahn  in  Aussicht  genommenen 
Etschdämmen  aus  dem  Meliorationsfonds  nicht  in  Aussicht  ge- 
stellt werden  konnte. 

Die  dadurch  hervorgerufene  Entmutigung  der  Interessenten 
erschwerte  die  Finaucirung  des  fertiges  Projectes  in  einer  Weise, 
dass  dieser  Bahnbau  heute  nach  mehrjährigen  Verhandlungen 
und  mühevollster  Vorarbeiten,  wenn  nicht  endlich  seitens  des 
Staates  in  entsprechenderWeise  eingegriffen  wird,  der  Realisirung 
ferner  steht  als  je. 

Tirol  gehört  zu  jenen  Kronländern  Oesterreichs,  die  schon 
wegen  der  Bodenbeschaffenheit  des  Landes  an  der  Entwicklung 
des  Eisenbahnnetzes  nicht  im  gleichen  Verhältniss  wie  andere 
Eronländer  theilnehmen  können.  Wenn  nun  grossartige  Investi- 
tionen zur  Hebung  des  Verkehres  in  anderen  Kronländern 
Oesterreichs  im  localen  und  Reichsinteresse  nötig  erscheinen, 
an  denen  das  Land  Tirol  selbstverständlich  als  Steuerzahler 
theilnehmen  wird,  so  erachten  wir  es  umsomehr  als  eine  Forderung 
der  Gerechtigkeit  und  Billigkeit,  dass  die  wenigen,  in  Tirol  noch 
nötigen  Eisenbahnverbindungen  nicht  deshalb  vernachlässigt 
werden,  weil  es  nur  wenige  sind. 

Zu  den  wichtigsten  Eisenbahnlinien  in  Tirol,  deren  Her- 
stellung unerlässlich  und  unaufschiebbar  ist,  gehört  vor  allen 
die  Yintschgaubahn. 

Die  sofortige  Inangriffnahme  der  bereits  verfassungsmässig 
behandelten  Strecke  Meran  — Mals  erfordert  seitens  des  Staates 
den  Zuschuss  einer  im  Verhältniss  zu  den  geplanten  Investitionen 
nur  unbedeutenden  Summe,  die  K 1,000.000  nicht  übersteigen 
dürfte. 

Die  Gefertigten  stellen  deshalb  in  Würdigung  der  Ver- 
hältnisse den  Antrag: 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen : 

„1.  Es  sei  der  Bau  der  Bahnstrecke  Meran — Mals  sofort 
vor  allen  anderen  Bahnen  zu  ermöglichen,  bezw.  es  seien  die 
der  sofortigen  Inangriffnahme  dieser  Bahnstrecke  noch  ent- 
gegenstehenden Hindernisse  durch  Uebernahme  der  noch 
fehlenden  Mittel  bis  zu  K 1,000.000  zu  beseitigen. 

2.  Behufs  Fortsetzung  dieser  Bahn  von  Mals  nach 
Landeck  sind  die  nöthigen  Erhebungen  zu  pflegen. 

3.  Dem  Abgeordnetenhause  sind  ehemöglichst  bestimmte 
Anträge  hierüber  zu  stellen.“ 

In  formeller  Beziehung  wird  beantragt,  diesen  Antrag 
dem  Eisenbahnausschusse  ohne  erste  Lesung  zur  Berathung  und 
Antragstellung  zuzuweisen. 

II.  der  Herren  Abgeordneten  August  Sehnal,  Vaclav 
Klofäc.  Vaclav  Fresl,  Josef  Cerny  und  Genossen: 

„Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen: 

1.  Alle  Arbeiten  bei  dem  Aufbau  von  Strassen,  Eisen- 
bahnen und  Flüsseregulirungen,  die  auf  Kosten  des  Landes 
oder  des  Staates  geschehen,  werden  für  Preise,  welche  von 
guten  Fachleuten  mit  voller  Rücksicht  auf  den  Arbeiterlohn 
ausgerechnet  worden  sind,  nur  an  Staatsangehörige  vergeben. 

2.  Jeder  Bauunternehmer  dieser  Bauten  ist  vor  dem 
Vergeben  derselben  verpflichtet,  in  keine  Bedingungen  den 
Minimallohn  und  die  Minimalarbeitszeit  festzustellen. 

3.  Die  bei  diesen  Unternehmungen  angestellten  Arbeiter 
sind  nur  aus  der  Reihe  der  Staatsangehörigen  zu  nehmen. 

4.  Der  Verkauf  geistiger  Getränke  und  der  Lebensmittel 
durch  hiezu  nicht  berechtigte  Personen,  welche  im  Dienste 
des  Unternehmers  und  auf  Conto  der  Privatbeamten  stehen, 
ist  zu  untersagen. 

Ein  Abzug  kann  nur  dann  erfolgen,  wenn  sich  der 
Gläubiger  mit  einem  Urtheile  der  ersten  Instanz  ausweist.“ 

In  der  27.  Sitzung  vom  22.  März  brachten  die  Herren 
Abgeordneten  Gaberscek  und  Genossen  nachfolgenden  An- 
trag ein : 

„Durch  den  geplanten  Ausbau  der  Wocheiner  Eisenbahn- 
linie wird  das  ganze  obere  Isonzothal,  wo  einst  der  ganze  Ver- 
kehr auf  der  Kärntner  Reichsstrasse  sich  bewegte,  von  der 
Hauptbedingung  zu  einer  erfolgreichen  Entwicklung  aus- 
geschlossen. 


Da  es  im  Küstenlande  an  Communicationsmitteln,  ins- 
besondere im  gebirgigen  Tneile  des  Landes  sehr  fehlt  und  da- 
durch der  Transport  der  landwirtschaftlichen  Producte  er- 
schwert ist,  wodurch  dem  grössten  Theile  der  Bevölkerung  die 
Möglichkeit  benommen  ist,  sich  erfolgreich  der  immer  steigenden 
Concurrenz  zu  erwehren,  stellen  die  Gefertigten  folgenden 
Antrag: 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen: 

„Die  hohe  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  eine 
Localverkehr-Eiseubahnlinie  von  St.  Lucia  über  Tolmein, 
Karfreit  nach  Flitsch  bis  Unterbreth  herzustellen.“ 

In  formeller  Beziehung  wird  die  Zuweisung  dieses  An- 
trages nach  § 31  der  Geschäftsordnung  an  den  Eisenbahn- 
ausschuss beantragt. 

In  der  28.  Sitzung  vom  26.  März  wurden  an  den  Herrn 
Eisenbahnminister  folgende  Interpellationen  gerichtet: 

Seitens 

I.  der  Herren  Abgeordneten  Emanuel  Hruby  und  Ge- 
nossen, betreffend  das  Vorgehen  eines  Eisenbahn  beamten  in 
Böhmisch-Kamuitz  gegenüber  dem  Advocaten  Dr.  Baxa; 

II.  der  Herren  Abgeordneten  Fresl  und  Genossen,  be- 
treffend die  Beobachtung  der  sprachlichen  Gleichberechtigung 
auf  den  Eisenbahnen  in  den  Ländern  der  böhmischen  Krone; 

III.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Gregorcic  und 
Genossen : 

Seit  mehr  als  dreissig  Jahren  bewirbt  sich  das  Land  Görz- 
Gradisca  um  eine  Eisenbahn,  welche  das  ganze  Land  der  Länge 
nach  vom  Predil  bis  zum  Meere  durchziehen  und  das  Innere  des 
Reiches  mit  dem  Seehafen  Triest  verbinden  würde.  Insbesondere 
die  Bewohner  des  oberen  Isonzothales,  welches  bis  auf  die 
neueste  Zeit  in  Bezug  auf  Verkehrsmittel  sehr  stiefmütterlich 
bedacht  ist,  strengten  alle  ihre  Kiäfte  an,  um  dieses  Ziel  zu 
erreichen.  In  diesem  ihrem  Streben  wurden  sie  durch  den  Um- 
stand unterstützt,  dass  die  angestrebte  Bahn  nicht  nur  localen 
Interessen  der  Gegenden,  welche  sie  durchziehen  würde,  sondern 
in  viel  grösserem  Masse  den  Interessen  des  Staates  und  des 
Handels  dienen  würde  und  dass  sie  die  kürzeste  und  billigste 
Verbindungslinie  des  Seehafens  von  Triest  mit  dem  Innern  des 
Reiches  wäre.  Unzählig  sind  die  Gesuche,  Petitionen  und  Resolu- 
tionen der  Gemeinden,  der  Handels-  und  Gewerbekammer  in 
Görz  und  des  Landtages,  welche  die  Predilbahn  zum  Gegen- 
stände haben. 

Die  hohe  Regierung  hat  sich,  wie  die  Vorlage  des  Gesetz- 
entwurfes. betreffend  die  Herstellung  mehrerer  Eisenbahnen  aut 
Staatskosten,  beweist,  für  die  Wocheiner  Linie  entschieden, 
welche  bei  Podbrdo  Görzer  Gebiet  betritt  und  dasselbe  vor  Triest 
wieder  verlässt. 

Es  hiesse  die  Wohlthat  einer  Bahn,  welche  auf  einer 
längeren  Strecke  ein  Land  durchzieht,  verkennen,  wenn  man 
nicht  zugeben  wollte,  dass  die  in  Aussicht  gestellte  Linie  für 
Görz-Gradisca  von  grosser  Bedeutung  ist  und  die  Hoffnung 
weckt,  dass  sich  die  gedrückten  wirthschaftlichen  Verhältnisse 
dieses  armen  Landes  in  absehbarer  Zeit  bessern  werden. 

Allein  der  obere  Theil  des  Isonzothales,  welcher  am 
meisten  einer  Hilfe  bedarf  und  voll  Unruhe  nach  einer  Bahn 
sich  gesehnt  hat,  wird  von  der  genannten  Linie  keinen  directen 
Vortheil  haben  und  seine  Bewohner  werden  wie  bisher  der  Noth 
und  dem  Elend  preisgegeben  sein,  wenn  ihnen  nicht  geholfen 
wird.  Die  zahlreichen  Wasserkräfte  werden  auch  fernerhin 
unausgenützt  bleiben,  die  Schätze,  welcher  nach  allgemeiner  An- 
nahme in  den  Bergen  liegen,  werden  nicht  gehoben  werden 
können,  solange  keine  Bahn  besteht,  welche  dieses  herrliche 
Alpenland  mit  der  übrigen  Welt  in  Verbindung  bringt. 

Dies  ist  den  Vertretern  der  hohen  Regierung  sehr  gut 
bekannt;  darum  hatte  der  erste  Eisenbahnminister  die  Absicht, 
welche  er  öfter  und  offen  ausgesprochen  hat,  zugleich  mit  der 
Vorlage,  betreffend  die  Wocheiner  Bahn,  eine  solche  in  Betreff 
der  Localbahn  St.  Lucia  - Karfreit,  die  eventuell  bis  Flitsch  und 
Breth  verlängert  werden  könnte,  im  Reichsrathe  einzubringen. 
Der  Eingangs  erwähnte  Gesetzentwurf  enthält  leider  in  dieser 
Beziehung  gar  nichts.  Darum  fühlen  sich  die  Gefertigten  zu 
der  Anfrage  gedrängt,  welche  Stellung  Seine  Eicellenz  der  jetzige 
Herr  Eisenbahnminister  in  dieser  Beziehung  einnimmt. 

Ebenso  wünschenswert!),  ja  nothwendig  ist  der  Bau  einer 
Localbahn  von  St.  Lucia  nach  Idria  in  Kram,  welche  eventuell 
nach  Laak  verlängert  werden  könnte.  Das  weltberühmte  Queck- 
silberbergwerk in  Idria  käme  auf  diese  Weise  durch  eine  Bahn 
mit  der  Welt  in  Berührung,  von  welcher  es  gegenwärtig  ganz 
abgeschlossen  ist.  Zugleich  würde  nach  über  vierzig  Jahren 
jene  Linie  Laibach  — Triest  entstehen,  welche  zur  Zeit,  als  es 
sich  um  die  Bestimmung  der  Trasse  der  Südbahn  in  dieser 
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Strecke  gehandelt  hat,  von  Ritter  Catinelli  aus  Görz,  einem 
gewichtigen  Ingenieur  und  Militär,  aufs  Wärmste  empfohlen  wurde, 
nämlich  die  Linie  Laibach  — Laak  — Idria  — St.  Lucia — Görz — 
Triest.  Diese  Linie  ist  frei  von  den  Borastürmen  und  Schnee- 
verwehungen, welchen  die  Südbahn  am  Karst  ausgesetzt  ist. 
Dass  eine  solche  Bahn  localen  Interessen  vorzügliche  Dienste 
leisten  würde,  braucht  nicht  erst  hervorgehoben  zu  werden. 

Schliesslich  sei  noch  bemerkt,  dass  die  Bewohner  jener 
Bezirke,  welche  die  Wocheiner  Bahn  durchziehen  wird,  belehrt 
durch  Erfahrungen  anderer  Leute,  befürchten,  dass  der  Bau- 
unternehmer ihre  Ansässigkeit  im  Orte  dazu  ausnützen  wird, 
um  ihnen  einen  geringeren  Taglohn  für  die  Arbeiten,  die  sie 
verrichten  würden,  anzubieten,  als  den  Arbeitern,  die  von  anderswo 
herkommen.  Eine  solche  Ausnützung  der  einheimischen  Arbeiter 
müsste  jedenfalls  von  vornherein  ausgeschlossen  werden. 

Mit  Rücksicht  auf  das  Gesagte,  erlauben  sich  die  Ge- 
fertigten an  Seine  Excellenz  den  Herrn  Eisenbahnminister 
folgende  Anfragen  zu  stellen: 

„1.  Ist  Seine  Excellenz  bereit,  den  Bau  einer  normal- 
spurigen  Localbahn  von  der  Station  St.  Lucia  der  in  Aussicht 
genommenen  Wocheiner  Bahn  einerseits  nach  Idria  in  Krain, 
andererseits  nach  Karfreit  im  Küstenlande  mit  der  Fortsetzung 
über  Flitsch  bis  Breth  in  Erwägung  zu  ziehen,  und  eventuell 
eine  darauf  bezügliche  Vorlage  im  Reichsrathe  in  Bälde  ein- 
zubringen ? 

2.  Ist  Seine  Excellenz  bereit,  dasNöthige  zu  veranlassen, 
damit  bei  der  Vergebung  des  Baues  der  in  Aussicht  genom- 
menen Wocheiner  Bahn  dem  Unternehmer  die  Pflicht  auferlegt 
werde,  dass  Arbeiter  aus  den  einzelnen  von  der  Bahn  durch- 
zogenen Bezirken  unter  denselben  Bedingungen,  das  ist  zu 
demselben  Taglohne  aufgenommen  werden,  wie  die  aus- 
wärtigen ?“ 

In  derselben  Sitzung  wurde  an  den  Herrn  Handels- 
minister von  den  Herren  Abgeordneten  Ritter  v.  Vukovic 
und  Genossen  nachfolgende  Interpellation  gerichtet: 

In  der  Sitzung  vom  21.  November  1899  hat  der  Erst- 
gefertigte eine  Interpellation  an  Euere  Excellenz  gerichtet,  ob 
Excellenz,  die  Unzulänglichkeit  des  Baggerparkes  einsehend, 
geneigt  wären,  die  Seeverwaltung  mit  einer  grösseren  Anzahl 
von  Baggerschiffen  zu  dotiren  und  insbesondere  Baggerungen  in 
Trau  und  Makarska  vornehmen  zu  lassen. 

Euere  Excellenz  beantworteten  in  der  Sitzung  vom  7.  März 
1900  diese  Anfrage  mit  der  Angabe,  dass  durch  die  Inanspruch- 
nahme des  Baggerparkes  für  Zwecke  der  Narentafreihaltung  die 
Baggerfähigkeit  bezüglich  anderer  Gebiete  wohl  beeinflusst,  aber 
Roch  keineswegs  in  solchem  Masse,  dass  eine  Vernachlässigung 
anderer  wichtigerer  Baggerungen  eintreten  könnte,  und  dass  sich 
durch  die  im  Zuge  befindliche  Vermehrung  des  Baggerparkes 
auch  in  dieser  Beziehung  eine  Besserung  vollziehen  wird. 

Was  Makarska  und  Trau  betrifft,  versicherten  ferner 
Euere  Excellenz,  dass,  sobald  die  Möglichkeit  vorliegen  wird,  für 
die  Ausführung  der  verschiedenen,  mitunter  sehr  dringenden 
Baggerungsarbeiten  im  Seebezirke  Spalato  einen  Bagger  zu  be- 
stimmen, beide  genannten  Hafenorte  eine  Berücksichtigung  finden 
werden. 

Es  ist  bekannt,  dass  die  hohe  Regierung  im  vorigen  Jahre 
und  auch  heuer  die  Vermehrung  des  Baggerparkes  vorgenommen 
hat.  Diese  Vermehrung  entspricht  aber  bei  weitem  nicht  den 
vorhandenen  Bedürfnissen  und  insbesondere  nicht  jenen  Dal- 
matiens, da  dieser  Bark  kaum  hinlänglich  ist,  die  grösseren 
Baggerunesarbeiten  zu  bewältigen,  geschweige  diejenigen  der 
kleinen  Häfen  vorzunehmen. 

Thatsache  ist,  dass  der  Baggerpark  vornehmlich  bei  der 
Narentamündung  und  in  Triest  beschäftigt  wird;  durch  die  neuen 
Hafenarbeiten  in  Triest  werden  diese  misslichen  Verhältnisse 
womöglich  noch  eine  Verschlimmerung  erfahren. 

Inzwischen  werden  die  Verhältnisse  in  einigen  dalma- 
tinischen Häfen,  welche  seit  Jahren  einer  Baggerung  harren, 
immer  schlechter,  und  wenn  es  so  andauert,  sind  manche  Häfen 
-einer  vollständigen  oder  tbeilweisen  Versandung  ausgesetzt.  In 
dieser  Hinsicht  brauchen  nur  die  Häfen  von  Rah,  Tragin, 
Makarska,  Velkaluka,  Kordula,  Spljet  angeführt  zu  werden. 

Unter  diesen  Umständen  erlauben  sich  die  Gefertigten  an 
Euere  Excellenz  folgende  Anfrage  zu  richten: 

„1.  Gedenken  Euere  Excellenz  die  Vermehrung  des 
Baggerparkes  in  der  Art  vorzunehmen,  dass  die  dringenden 
Baggerungsarbeiten  in  den  dalmatinischen  Häfen  ausgeführt, 
und  dass  man  nicht  jahrelang  auf  die  Vornahme  der  Baggerungs- 
arbeiten wartet,  zum  Schaden  des  Staatsärars  und  zur  Be- 
einträchtigung der  Schiffahrt? 


2.  Gedenken  Euere  Excellenz  die  angeführten  und  son- 
stigen dringenden  Baggerungs  arbeiten  in  Dalmatien  sofort  vor- 
nehmen zu  lassen  und  überhaupt  Baggerschiffe  für  die  Häfen 
und  schiffbaren  Flüsse  in  Dalmatien  dort  ständig  zu 
exponiren?“ 

Ferner  wurde  der  Antrag  des  Herrn  Abgeordneten 
Kiew  ein,  betreffend  die  finanzielle  Sicherstellung  der  Donau- 
thalbahn Krems-Grein,  dem  Eisenbahnausschusse  zu- 
gewiesen. 

Eisenbahn-Projeete  und  Bau. 

Wiener  elektrische  Strassenbahnen.  (Erweiterung  des 
Betriebsbahnhofes  Erdberg:  Anordnung  der  politi- 

schen Begehung  und  Enteignungsverhandlung.) 
Die  k.  k.  Statthalterei  in  Wien  hat  hinsichtlich  des  vom  Magistrate 
der  k.  k.  Reichshaupt-  und  Residenzstadt  Wien  vorgelegten 
Projectes,  betreffend  die  Erweiterung  des  Betriebsbahnhofes 
Erdberg  der  Wiener  elektrischen  Strassenbahnen,  die  politische 
Begehung  und  Enteignungsverhandlung  auf  den  10.  April  an- 
beraumt. Mit  der  Leitung  dieser  Amtshandlung  wuide  der  k.  k. 
Bezirkscommissär  Dr.  von  Galatti  betraut.  [E.-M.-Z.  13.368.] 

Projectirte  Localhahn  Waidhofen  a.  Tbaya-Zlabings. 
(Variante  k m 5/1  bis  1*5/6  [Verlegung  der  Station 
Waidhofen  a.  Th.]  und  km  5 2 bis  6*6  [Verlegung  der 
Station  Thaya]:  Anordnung  der  politischen  Be- 

gehung und  Enteignungsverhandlung.)  Die  vom  Ver- 
waltungsrathe  der  Localbahn  Schwarzenau-Zwettl  vorgelegten 
Projecte  für  die  Variante  km  5/4  bis  1*5/6  (Verlegung  der  Station 
Waidhofen  a.  Th.)  und  km  5*2  bis  6*6  (Verlegung  der  Station 
Thaya)  der  projectirten  Localbahn  Waidhofen  a.  Th.-Zlabings 
wurden  entsprechend  befunden  und  an  die  k.  k.  Statthalterei  in 
Wien  mit  dem  Aufträge  übermittelt,  die  politische  Begehung  im 
Zusammenhänge  mit  der  Enteignungsverhandlung  und  der  Fest- 
stellung der  feuersicheren  Herstellungen  einzulehen. 

[E.-M.-Z.  46.200  ex  1900.] 

Projectirte  Kleinbahn  Dobrau  - Morawka.  (Anord- 
nung der  Tr as  s e n r e vi  s io n.)  Die  k.  k.  Landesregierung  in 
Troppau  hat  hinsichtlich  des  von  Ludwig  Oistrcil,  k.  k.  Notar 
in  Friedek,  vorgelegten  Projectes  für  eine  normalspurige  mit 
elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Kleinbahn  von  der  Station 
Dobrau  der  Kaiser  Ferdinands-Nordhabn  über  Noschowitz.  Unter- 
Ellgoth  und  Ober-Ellgoth  nach  Morawka  die  Trassenrevision  auf 
den  10.  April  anberaumt.  Mit  der  Leitung  dieser  Amtshandlung 
wurde  der  k.  k.  Bezirkshauptmann  Adalbert  Chmel  betraut. 

[E.-M.-Z.  13.375.] 

Localbahn  Jenbach  - Mayrhofen  (Zillerthalbahn). 

(Wasserbesch  aff  ungsanlage  in  der  Station  Kalten- 
bach-Stumm: Anordnung  der  politischen  Begehung.) 
Das  vom  Verwaltungsrathe  der  Zillerthalbahn  vorgeleite  Project 
für  die  Wasserbeschaffungsanlage  in  der  Station  Kaltenbach- 
Stumm  der  Localbahn  Jenbach-Mayrhofen  (Zillerthalbahn)  wurde 
als  entsprechend  befunden  und  an  die  k.  k.  Statthalterei  in 
Innsbruck  zur  Vornahme  der  politischen  Begehung  unter  gleich- 
zeitiger Bedachtnahme  auf  die  materiellen  Bestimmungen  des 
Wasserrechtsgesetzes  geleitet.  Gleichzeitig  wurde  die  k.  k.  Statt- 
halterei ermächtigt,  im  Falle  eines  anstandslosen  Co  nmissions- 
ergebnisses  den  Bauconsens  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums ex  commissione  zu  ertheilen.  [E.-M.-Z.  12.513.] 

Elektrische  Strassenbahn  vom  Nordwestbalmhofe  in 
Prag  nach  Bubend  mit  einer  Abzweigung  zum  Bahn- 
hofe Prag  (Sandthor)  der  Buschtöhrader  Eisenbahn. 

(Anordnung  der  Trassenrevision,  Stations- 
commission und  politischen  Begehung.)  Das 
k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  unterm  22.  März  die  k.  k. 
Statthalterei  in  Prag  beauftragt,  hinsichtlich  des  vom  Magistrate 
der  königlichen  Landeshauptstadt  Prag  vorgelegten  Detailprojectes 
für  eine  normalspurige,  mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibende 
Strassenbahn  vom  Nordwestbahnhofe  in  Prag  nach  Bubenc  mit 
einer  Abzweigung  zum  Bahnhofe  Prag  (Sandthor)  der  Buschte- 
hrader Eisenbahn  die  Trassenrevision,  Stationsconunission  und 
bei  anstandslosem  Ergebnisse  dieser  Verhandlung  anschliessend 
an  dieselbe  die  politische  Begehung  des  Projectes  vorzunehmen. 
Gleichzeitig  wurde  die  k.  k.  Statthalterei  ermächtigt,  im  Falle 
eines  anstandslosen  Ergebnisses  der  obgenannten  Amtshandlungen 
den  Bauconsens  für  die  Theilstrecke  km  0*0  bis  km  1*5/6,  d.  i. 
vom  Nordwestbahnhofe  bis  zum  Anschlüsse  an  die  bestehende 
Strassenbahrilinie  in  der  Belskystrasse,  im  Namen  des  k.  k. 
Eisenbahnministeriums  ex  commissione  mit  dem  Vorbehalte  zu 
ertheilen,  dass  derselbe  erst  mit  dem  Zeitpunkte  der  Conoessions- 
ertheilung  in  Kraft  tritt.  [E.-M.-Z.  6781. | 
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Projectirte  elektrische  Kleinbahn  Triest  - Scorcola- 
Opcina.  (V  ariantenprojecte:Anordnung  der  poli- 
tischen Begehung.)  Die  von  Dr.  Gustav  Adolf  Krauseneck, 
Advocat  in  Triest,  vorgelegten  Detailprojecte  für  vier  Varianten 
der  projectirten  schmalspurigen  elektrischen  Kleinbahn  gemischten 
Systems  von  Triest  über  Scorcola  nach  Opcina  wurden  als  ent- 
sprechend befunden  und  an  die  k.  k.  Statthalterei  in  Triest  mit 
dem  Aufträge  geleitet,  die  politische  Begehung  im  Zusammen- 
hänge mit  der  Enteignungsverhandlung  vorzunehmen.  Gleich- 
zeitig wurde  die  k.  k.  Statthalterei  ermächtigt,  im  Falle  eines 
anstandslosen  Commissionsergebnisses  den  Bauconsens  für  die 
der  politischen  Begehung  unterzogenen  Variantenprojecte  im 
Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ex  commissione  mit 
dem  Bemerken  zu  ertheilen,  dass  derselbe  erst  nach  Ertheilung 
der  Concession  für  die  Kleinbahn  in  Kraft  tritt,  und  dass  erst 
von  diesem  Zeitpunkte  an  mit  der  Fällung  der  Enteignungs- 
Erkenntnisse  vorgegangen  werden  kann.  Die  gleichzeitig  vor- 
gelegten Projecte  für  die  Hochbauten  in  der  Haltestelle  Via 
Romagna,  bestehend  aus  der  Remise  mit  Umformerstation  und 
einem  Portierhäuschen,  dann  in  der  Endstation  Opcina,  bestehend 
aus  der  Wagenremise  mit  Nebenräumen,  wurden  principiell 
genehmigt  und  ebenfalls  an  die  k.  k.  Statthalterei  in  Triest  zur 
Prüfung  im  Sinne  des  § 22  der  Handelsministerial-Verordnung 
vom  25.  Jänner  1879  mit  der  Ermächtigung  übermittelt,  im  Falle 
eines  anstandslosen  Befundes  den  Baucon-ens  im  Namen  des 
k.  k.  Eisenbahnministeriums  gleichfalls  mit  dem  Bemerken  zu 
ertheilen,  dass  derselbe  ebenfalls  erst  mit  dem  Zeitpunkte  der 
Concessionsertheilung  in  Kraft  tritt.  [E.-M.-Z.  5142.] 


Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörung  und  Behebung  von  solchen. 

Oesterr.  Nordwestbahn. 

22.  März.  Der  Güterverkehr  nach  dem  Umsch'agplatz  Laube 
wurde  wegen  drohender  Ueberschwemmung  eingestellt. 

27.  März.  Der  Güterverkehr  nach  dem  Umschlagplatz  Laube 
wurde  wieder  aufgenommen. 

Oester  r.-un  gar.  Staatseisen  bah  n-Gesellschaft. 

27.  März.  Die  Güteraufnahme  nach  Schönpriesen-Umschlag- 
platz  wurde  wieder  aufgenornmen. 

Kaschau-Oder  berger  Eisenbahn. 

27.  März.  In  der  Strecke  Arvavaralja — Dluha  der  Arva- 
thaler  Localbahn  wurde  der  Güterverkehr  wieder  aufgenommen. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen.  (Staatsbahu-Direction 
Wien:  Verlegung  der  Ausgabestelle  für  zusammen- 

stellbare Fahrscheinhefte  vom  Auskunftsbureau 
in  das  Stadtbureau  in  Wien.)  Einer  Kundmachung  obiger 
Staatsbahn-Direction  vom  20.  März  zufolge  wird  die  bisher  mit 
dem  Auskunftsbureau  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  in 
Wien,  I.  Bezirk,  Johannesgasse  29,  verbundene  Ausgabe- 
stelle für  zusammenstellbare  Fahrscheinhefte 
vom  1.  April  ab  in  das  Stadtbureau  der  k.  k.  österr.  Staats- 
bahnen in  Wien,  I.  Bezirk,  Wallfischgasse  15,  verlegt  werden. 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Wiederaufnahme 
des  gestört  gewesenen  Betriebes  auf  Strecken  der 
Ungarischen  N o r d w e st  b a h n.)  Die  Direction  der  kgl. 
Ungarischen  Staatsbahnen  verlautbart,  dass  der  infolge  Hoch- 
wassers unterbrochen  gewesene  Gesammtverkehr  im  Bereiche  der 
Strecken  Nyitra  — Jablonicz — Brezova  und  Märia-Sasvär — Kutti 
der  in  ihrem  Betriebe  stehenden  Ungarischen  Nordwestbahn,  das 
ist  der  Linien  Nyitra — Lipötvär,  Nagy-Szombat  (Tyrnau) — Nyitra — 
Märia-Sasvär — Kutti  und  Nyitra — Jablonicz — Brezova,  nach  er- 
iolgter  Herstellung  der  Schäden  wieder  in  seinem  ganzen  Um- 
fange aufgenommen  wurde. 

— : Wiederaufnahme  des  gestört  gewesenen 

Betriebes  im  Bereiche  der  Linie  Garam-Berzencze — 
Selmeczbänya  (Kremnitz].)  Die  Direction  der  kgl.  Ungar. 
Staatsbahnen  verlautbart,  dass  der  infolge  von  Hochwasser  ein- 
gestellt gewesene  Personenverkehr  im  Bereiche  der  in  ihrem 
Betriebe  stehenden  Linie  Garam-Berzencze — Selmeczbänya  (Fliigel- 
bahn  der  Haupilinie  Budapest— Ruttka  [Czäcza— Oderberg])  nach 
erfolgter  Herstellung  der  Schäden  wieder  aufgenommen  wurde. 

(A usschluss  eines  Medicamentes  vom  Trans- 
porte aut  Eisenbahnen  und  Schiffe n.)  Die  Direction  der 
kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  verlautbart,  dass  über  Auftrag 
des  kgl.  ungar.  Handelsministers  durch  einen  an  sämmtliche  | 


ungarischen  Eisenbahn-  und  Schiffahrtsverwaltungen  gerichteten 
Erlass  die  Zulässigkeit  des  Transportes  des  in  Handel  gebrachten, 
jedoch  in  die  behördlich  sanctionirte  Pharmakopöie  bisher  nicht 
aufgenommenen  Medicamentes  „Marienbader  Tabletten“  aus- 
geschlossen ist. 


Ausland. 


Preussen.  (Kgl.  Preussische  Staatseisen- 
bahnen: Directionsbezirk  Frankfurt  a.  M. : Er- 

öffnung der  Neubaustrecke  Burg-  und  Nieder- 
Ge münden  — Nieder-Ofleiden.)  Am  1.  April  wird 
die  1066  km  lange  Neubaustrecke  Burg-  und  Nieder- 
Gemünden  — Nieder-Ofleiden  für  den  Personen-, 
Gepäcks-,  Güter-  und  Viehverkehr  eröffnet.  An  dieser  Neubau- 
strecke liegen  folgende  Verkehrsstellen  mit  den  daneben  ver- 
merkten Entfernungen  vom  Bahnhof  Burg-  und  Nieder-Gemünden  : 
Burg-  und  Nieder-Gemünden,  Bahnhof,  0 km;  Wäldershausen, 
Haltestelle,  4 00  km  ; Neuhaus  (Oberhessen),  Haltestelle,  5'24  km  ; 
Homberg  a.  Obm,  Haltestelle,  698  km;  Nieder-Ofleiden,  Bahn- 
hof, 10  05  km  und  Landesgrenze,  10  66  km.  Von  diesen  Stationen 
sind  die  Haltestellen  Wäldershausen  und  Neuhaus  (Oberhessen) 
für  den  Personenverkehr  mit  Fahrkartenverkauf  durch  den  Zug- 
führer eingerichtet.  Ausserdem  ist  die  Haltestelle  Wäldershausen 
nur  für  den  Wagenladungs-  und  Stückgutverkehr,  Neuhaus  (Ober- 
hessen) nur  für  den  Wagenladungsverkehr  eingerichtet.  Die 
übrigen  Stationen  dienen  auch  für  den  Gepäcks-,  Güter-  und 
Viehverkehr.  Die  Abfertigung  von  Sprengstoffen  ist  überhaupt 
ausgeschlossen;  Fahrzeuge  können  weder  in,  noch  nach  Wälders- 
hausen und  Neuhaus  (Oberhessen)  abgefertigt  werden.  Für  den 
Betrieb  hat  die  Bahnordnung  für  die  Nebeneisenbahnen  Deutsch- 
lands vom  5.  Juli  1892  Geltung.  Die  Spurweite  der  neuen 
Strecke  beträgt  l-435  m,  der  zulässige  grösste  feste  Radstand 
für  Personen  und  Güterwagen  5 m,  der  Raddruck  für  Personen- 
und  Güterwagen  7000  kg.  Der  kleinste  Bogenhalbmesser  der 
neuen  Strecke  beträgt  300  m und  die  grösste  Neigung  1:100. 
Bei  der  Beladung  offener  Wagen  ist  das  Lademass  I anzuwenden. 
Die  neue  Bahnstrecke  wird  der  Betriebsinspection  1 Giessen, 
sowie  der  Maschinen-  und  Verkehrsinspection  Fulda  unterstellt. 

— (Directionsbezirk  Kattowitz:  Eröffnung  des 
Umschlagsverkehres  im  Coseler  Hafen.)  Einer  Kund- 
machung obiger  Eisenbahn  - Direction  vom  11.  März  zufolge  ist 
der  Umschlagsverkehr  im  Coseler  Hafen  wieder 
eröffnet. 

— (Eröffnung  derVerbindungsbahn  beiKandrzin.) 
Am  1.  März  wurde  die  1806  km  lange  zweigeleisige  Vollbahn 
„Verbindungsbahn  bei  Kandrzin“,  welche  die  Strecken 
Kandrzin  — Gleiwitz  und  Kandrzin  — Oderberg  verbindet,  dem 
Betriebe  übergeben.  An  dieser  Verbindungsbahn,  welche  nur 
dem  Güteiverkehre  dient,  liegen  keine  Stationen.  Der  zulässige 
grösste  Radstand  der  neuen  Strecke  beträgt  7 0 m,  der  Raddruck 
7'500  kg.  Der  kleinste  Bogenhalbmesser  der  neuen  Strecke 
beträgt  900  m,  die  grösste  Neigung  1:500m.  Bei  der  Beladung 
offener  Wagen  ist  das  Lademass  I anzuwenden.  Die  neue 
Strecke  ist  der  Betriebsinspection  Gleiwitz  1,  der  Verkehrs-  und 
Maschineninspection  Kattowitz  und  der  Werkstätteninspection 
Gleiwitz  unterstellt. 

— (Directionsbezirk  Posen:  Erweiterung  der 

Abfertigungsbefugnisse  der  Haltestelle  Kazmierz.) 
Einer  Kundmachung  obiger  Eisenbahn-Direction  zufolge  wurde 
am  10.  März  die  zwischen  den  Stationen  Polko  und  Röhrfeld 
der  Strecke  Meseritz — Rokietnice  gelegene  Haltestelle  Kazmierz, 
welche  bisher  nur  zur  Abfertigung  solcher  Fahrzeuge  befugt  war, 
die  durch  die  Seitenthüren  der  Eisenbahnwagen  verladen  werden 
konnten,  nunmehr  auch  für  die  Abfertigung  von  schwerwiegenden 
Fahrzeugen  eröffnet,  deren  Verladung  nur  von  der  Stirnseite 
dieser  Wagen  möglich  ist. 

— (Eröffnung  der  Schwebebahn  von  Elberfeld 
nach  Barmen.)  Ami.  März  ist  die  Schwebebahn  von  Elber- 
feld nach  Barmen  dem  Verkehre  übergeben  worden.  Die 
Strecke  hat  eine  Länge  von  4’5  km  und  wird  einschliesslich  der 
Aufenthalte  in  den  Stationen  in  13  Minuten,  also  mit  einer  Ge- 
schwindigkeit von  21  km  in  der  Stunde,  durchfahren.  Die  ganze 
Bahn  Barmen-Elberfeld-Vohwinkel  wird  eine  Länge 
von  13-3  km  besitzen. 
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— (Lausitzer  Eisenbahn:  Erwerb  und  Betrieb 

der  Eisenbahn  von  Hansdorf  nach  Priebus.)  Die  Con- 
cessionsurkunde,  betreffend  den  Erwerb  und  den  Betrieb  der 
Eisenbahn  von  Hansdorf  nach  Priebus  durch  die 
Lausitzer  Eisenbahn  - Gesellschaft,  wurde  im 
.„Reichsanzeiger“  veröffentlicht. 


Schiffahrt 


Erste  Donau-Dampfsehiffahrts- Gesellschaft.  Die  gesell- 
schaftliche Direction  bringt  mit  der  Kundmachung  vom  21.  März 
1901  zur  Kenntniss,  dass  die  Localfährten  zwischen  Linz  und 
Engelhartszell  mit 

erster  Fahrt  von  Linz  nach  Engelhartszell  am  22.  März 
und  mit  „ „ „ Engelhartszell  nach  Linz  „ 23.  „ 

ferner  die  Localfahrten  Melk- Krems  mit 

erster  Fahrt  von  Krems  nach  Melk  am  22.  März 

» » „ Melk  „ Krems  „ 22.  „ 

„ „ „ Spitz  „ Krems  „ 23.  „ 

■eröffnet  wurden. 


Oesterreichischer  Lloyd. 


Abfahrten  ab  Triest  in  der  Woche  vom  27.  März  bis  2.  April  1901. 
Adriatisches  Meer. 


Dalmatien. 


127.  März  •) 


28.  . *) 

29.  „ •) 


-30.  . *) 


2.  April,  •) 


am  8 l/j  Ohr  Früh  (Metkovich  A), 

Dampfer  „Almissa“  Capitän  A.  Merlato, 
mit  Berührung  von  Pola.  Lussinpiccoio,  Zara,  Zaravecchia, 
Sebenico,  Trat,  Spalato,  8.  Pietro,  Almissa,  Macarsca,  Gradaz, 
Trapano,  Fort-Opus  and  Metkovich.  überdies  8.  Giorgio  di  Lesina, 
8.  Martino  and  Geisa  anf  der  Rückfahrt.  Für  Passagiere  Ueber- 
schiffnng  in  Pola  nach  Cherso,  Rabaz.  Malinsca,  Veglia,  Arbe, 
Lussingrande.  Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 
um  8l/s  Ohr  Früh  (Rildampfer  nach  Cattaro). 

Dampfer  .Graf  Wnrmbrand*.  Capitän  C.  de  Bretfeld, 
mit  Berührung  von  Pola,1  Zara,  Spalato,  Gravosa  und  Cattaro. 
Ueberschiffung  in  Cattaro  für  Passagiere,  Post-  nnd  Wertbsachen 
nach  Bari. 

im  81/,  Ubr  Früh  (Cattaro), 

Dampfer  .Sultan*,  Capitän  V.  Ivellich, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Pola,1  Lussinpiccoio,  Belve,  Zara, 
Sebenico.  Rogosnizza.  Trau.  Spalato,  Carober.  Milnä.  Cittavecchia, 
Lesina,  Lissa,  Comisa,  Vallegrande,  Curzola,  Orebich,  Terstenik, 
Meleda,  Gravosa.  Ragusavecchia,  Castelnnovo,  Teoao,  Perastc, 
Risano,  Perzagno,  Cattaro,  Budna  und  Spizza. 
am  8V2  Ohr  Früh  (Metkovich  B). 

Dampfer  „Bosnia*,  Capitän  E.  Taraboccbia, 
mit  Berunrang  von  Pola,1  bussinpiccolo,  Zara,  Zlarin,  Sebenico, 
Traü,  Spalato.  8.  Pietro.  Postire,  Pucischie,  Macarsca,  8.  Giorgio 
di  Lesina,  Trapano,  Fort-Opus  und  Metkovich.  Ueberdies  Ro- 
gosnizza.  Almissa  und  Gradaz  auf  der  Rückfahrt, 
um  8‘/2  Uhr  Früh  (Dalmatinisch-Albanesische  Linie) 
Dampfer  „Selene*,  Capitän  L.  Ivancich, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Poia,  Lussinpiccoio,  Selve,  Zara. 
Sebenico,  Spalato,  Milnä,  Lesina.  Carzola.  Gravosa.  Castelnnovo 
(Meglinel,  Teodo,  Risano  und  Cattaro,  mit  Verlängerung  nach 
Bari,  Cattaro,  Antivari,  Dnlcigno,  Medua,  Durazzo,  Valona, 
Santi  Quaranta  und  Corfu.  Ueberschiffung  für  Waaren  in  Pola 
nach  Cherso,  Rabaz,  Malinsca,  Veglia,  Arbe,  Lussingrande, 
Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 


*)  In  Verbindung  mit  dem  aus  Wien  kommenden  Schnellzuge. 


NB.  Rundreisebillets  1.  Classe  bis  Cattaro  und  retour,  gütig  für  alle 
dalmatinischen  Dampfschiffahrts-Gesellschaften,  inclusive  zwei  Tage 
freien  Aufenthaltes  im  Hotel  Imperial  in  Ragusa,  K 90.—. 


1 Verbindung  mit  dem  bis  zur  Riva  fahrenden  Schnellzuge  aus  Wien. 


27.  März, 

28.  . 
SO.  . 

2.  April, 


27.  März, 


28. 


28. 


31. 


Venedig. 

um  1 Uhr  Nachm.,  Dampfer  .Graf  Wurmbrand*,  Capitän  C.  de 
Bretfeld  (Vergnügungsfahrt). 

Dampfer  .Metcovich*.  Capitän  G.  Grando  1 

Dampfer  .Metcovich*,  Capitän  G.  Grando  \ “ h, 

Dampfer  .Metcovich“,  Capitan  G.  Graudo  ) Mltlernacnc 

Levante  und  Mittel  in  eer. 
um  S Uhr  Nachmittags  (directe  Thessalische  Linie) 
Dampfer  .Medea*,  Capitän  B.  Cobol, 
mit  Berührung  von  Corfu,  Piräus,  Balonich,  Dardanellen,  Con- 
Btantinopel,  Samsun,  Kerasund,  Trapezunt,  Rizeh  und  Batum. 
um  11  */,  Uhr  Vorm.  (Hilda  muTer  nach  Alexandrien), 
Dampfer  „Bobemia“,  Capitän  B.  Vidos, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffung, 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 

um  6 Uhr  Nachmittags  (Thessalische  Linie  A), 

Dampfer  .Ettore*.  Capitän  L.  Barichievicb, 
mit  Berührung  von  Fiume,*  Durazzo,  Valona,  Corfu,  Zantl, 
Cauea,  Retbymo,  Candien,  Piräus,  Volo,  Balonich,  Cavalla,  Lagos, 
Dedeagatsch,  Dardanellen,  Gallipoli,  Rodosto,  Constantinopel, 
Ineboli,  Samsun,  Kerassund,  Trapezunt,  Kizeh  und  Batum. 
um  i Uhr  Nachm.  (Griechisc  D-0  rientalische  Linie  B), 
Dampfer  „Castore*,  Capitän  G.  Damianovich, 
mit  Berührung  von  Fiume*),  Corfu,  Patras,  Catacolo,  Calamata, 
Piräus,  8yra,  Vathy,  Khios,  Tschesme,  und  Smyrna. 


2.  April,  . um  1 11/,  Uhr  Vormittags  (Levante-Eildampfer), 

Dampfer  .Elektra“,  Capitän  P.  Ivellich, 
mit  Berührung  von  Brindisi,  Santi  Quaranta.  Corfu,  Patras, 
Piräus,  Dardanellen,  Constantinopel  nnd  Odessa.  Für  Passagiere, 
Post-  und  Werthsendungen  Ueberschiffung  iu  Santi  Quaranta 
nach  Durazzo,  Medua,  Dnlcigno  und  Antivari,  in  Corfu  nach 
Sajada,  Parga,  Santa  Maura  und  Prevesa. 

3.  . Extradampfer 

Dampfer  „Venus“,  Capitän  A.  Marinovich, 
nach  Alexandrien,  Port  Said  und  den  Häfen  Syriens  und  Cara- 
maniens. 

4.  , um  11  ‘/s  Uhr  Vorm.  (Eildampfer  nach  Alexandrien), 

Dampfer  .Habsburg*,  Capitän  R.  Mitis, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffung 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 


Ostindien.  China  und  Japan. 

3.  April,  um  4 Nachmittags  (direct  nach  Bombay), 

Dampfer  .Imperatrix“,  Capitän  C.  Bellen, 
mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez,  Aden  und  Bombay. 

7.  . um  4 Uhr  Nachmittags  (Indien-China-Japan;, 

Dampfer  .India*,  Capitän  G.  Ghezzo, 

(von  Fiumef  am  3.  April)  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Colombo,  Penang,  Singapore,  Hongkong,  Yokohama  nnd 
Kobe. 

15.  „ nm  4 Uhr  Nachmittags  (T  r i e s t — Calcutta), 

Dampfer  „Recina*,  Capitän  Antich, 

(von  Fiumef  am  11.  April)  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Bombay**,  Rangoon,  Colombo  und  Calcutta. 

25.  , um  4 Uhr  Nachmittags,  (1  n d i e n — China — Japan), 

Dampfer  .Maria  Valerie*.  Canitän 

(von  Fiumef  am  21.  April)  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Karachi,  Bombay**),  Colombo,  Penang,  Singapore,  Hong- 
kong, Yokohama  nnd  Kobe. 

• Zwischen  Triest  und  Fiume  und  umgekehrt  werden  weder  Passagiere  noch 
Waaren  zur  Verschiffung  angenommen. 

*•  Waaren  nach  Bombay  werden  nur  mit  dem  Dampfer  vom  3.  und  23. 
eines  jeden  Monates  anfgenommen.  Die  Gesellschaft  behält  sich  jedoch 
vor,  Güter  nach  Bombay  auch  mit  anderen  Dampfern  zu  verladen,  wenn 
freier  Raum  vorhanden  wäre,  nach  Vervollständigung  der  Ladungen  nach 
anderen  Häfen  der  Linie. 

f Die  Berührung  von  Finme  erfolgt  einige  Tage  vor  der  Abfahrt  des 
Dampfers  von  Triest. 

Ohne  Haftung  für  die  Regelmässigkeit  des  Dienstes  bei  Contnmaz-Massregeln. 


Oesterreichischer  Lloyd.  (Abfahrt  des  Dampfers 
„Silesia“  nach  Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  3340  Tonnen 
Gehalt  ist  am  5.  Februar  1901  mit  14  Passagieren  und  3841 
Gewichtstonnen  factischer  Ladung,  worunter  3433  Tonnen  Zucker 
nationaler  Provenienz,  von  Triest  nach  Bombay  abgegangen.  Der- 
selbe verschiffte:  nach  Port-Said  112  kg  Papier,  324  kg  Baum- 
wollwaaren,  1250  kg  Esswaaren,  2170  kg  Spiritus,  14.125  kg 
Zucker,  2688  kg  Esswaaren;  nach  Suez  1191  kg  Esswaaren, 
2552  kg  Zucker;  nach  Gedda  33  kg  Muster,  136  kg  Papier, 
195  kg  Zündhölzchen,  140.480  kg  Zucker;  nach  Aden  26  kg 
Muster,  1.4. 810  kg  Esswaaren,  155  kg  Metallwaaren,  118.735  kg 
Zucker;  nach  Massaua  35.850  kg  Zucker;  nach  Dybouti  3000  kg 
Bier;  nach  Mombasa  140  kg  Esswaaren,  4500  kg  Mehl,  20.000  kg 
Zucker;  nach  Zanzibar  1410  kg  Mehl;  nach  Bombay  2710  kg 
Knöpfe,  843  kg  Bier,  19.045  kg  Papier,  530  kg  Manufacturwaaren, 
5496  kg  Zucker,  11.915  kg  Papier,  12.550  kg  Spielkarten,  1250  kg 
Kurzwaaren,  5000  kg  Droguen,  120  kg  Manufacturwaaren,  1345  kg 
Metallwaaren,  2509  kg  Holzwaaren,  10.380  kg  Seifen  und  Par- 
fümerien, 30.900  kg  Glasperlen,  4600  kg  Glaswaaren,  547.835  kg 
Zucker;  nach  Bassorah  3600  kg  Esswaaren,  46.165  kg  Zucker; 
nach  Bagdad  145  kg  Kurzwaaren;  nach  Lingah  6900  kg  Zucker; 
nach  Bushire  61.680  kg  Zucker;  nach  Bahrein  6900  kg  Zucker; 
nach . Hodeidah  72  kg  Muster;  nach  Colombo  2115  kg  Bier, 
300  kg  Esswaaren,  2900  kg  Papier,  3175  kg  Baumwollwaaren, 
2900  kg  Metallwaaren,  66  kg  Glaswaaren,  335  kg  Esswaaren, 
4619  kg  Papier ; nach  Melbourne  658  kg  Farben ; nach  Sidney  83  kg 
Muster;  nach  Madras  20.390  kg  Papier,  1705  kg  Glaswaaren,  490kg 
Kurzwaaren,  730  kg  Lampen,  310  kg  Manufacturwaaren,  1400  kg 
Metallwaaren,  1480  kg  Holzwaaren,  275  kg  Seife,  417  kg  Glas- 
waaren; nach  Calcutta  5600  kg  Metallwaaren,  10.280kg  Zucker; 
nach  Karachi  1500  kg  Knöpfe,  7800  kg  Papier,  300  kg  Kurz- 
waaren, 1230  kg  Lampen,  13.550  kg  Manufacturwaaren,  1200  kg 
Holzwaaren,  25.700  kg  Metallwaaren,  1350  kg  Glaswaaren,  2750  kg 
Glasperlen,  1750  kg  Seife,  5792  kg  Manufacturwaaren,  5139  kg 
Metallwaaren,  1135  kg  Glaswaaren,  554  kg  Seife,  2,312.700  kg 
Zucker;  nach  Rangoon  375kg  Knöpfe,  21.350  kg  Papier,  1152  kg 
Kurzwaaren,  15.450  kg  Manufacturwaaren,  760  kg  Esswaaren, 
3600  kg  Cement,  35  kg  Muster,  5930  kg  Lampen,  13.968  kg 
Manufacturwaaren.  72.200  kg  Metallwaaren,  2530  kg  Holzwaaren, 
560  kg  Uhren,  10.490  kg  Glaswaaren,  135  kg  Wein  und  103.140  kg 
Zucker.  Der  Werth  der  ausgeführten  Waaren  betrug  K 1,748.913. 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Vindobona“ 
aus  Born  b a y.)-  Dieser  Dampfer  von  2689  Tonnen  Gehalt 
ist  am  22.  Februar  1901  nach  23tägiger  Fahrt  mit  7 Passagieren 
und  3384  Gewichtstonnen  factischer  Ladung,  von  der  102  rönnen 
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nach  Venedig  und  469  Tonnen  nach  dem  übrigen  Auslande  be- 
stimmt waren,  von  Bombay  in  Triest  eingetroffen.  Derselbe 
brachte:  aus  Bombay  2,806.920  kg  Baumwolle  (wovon  469.445  kg 
für  das  Ausland),  101.500  kg  Ricinussamen  für  Venedig,  304.500  kg 
Gingellysamen,  162.907  kg  Mirabolanen,  400  kg  Besen,  6343  kg 
Gummi  und  aus  Suez  1056  kg  Häringe.  Der  Werth  der  ein- 
geführten Waaren  betrug  K 3,543.960. 

Gesetzentwurf,  betreffend  die  Inarticulirung  des 
zwischen  der  kgl.  ungarischen  Regierung  und  der  Direction 
der  Ungarisch  - croatisclien  Seeschiffahrts  - Actiengesell- 
schaft  abgeschlossenen  (zweiten)  Vertrages,  welchem  zu- 
folge sich  die  Gesellschaft  zur  Aufrechterhall ung  der 
Dampferverbindung  zwischen  Fiume  mit  Triest  und  Ancona 
verpflichtet.  Der  kgl.  Ungar.  Handelsminister  hat  der  Legislative 
in  deren  am  6.  März  abgehaltenen  Sitzung  den  Gesetzentwurf 
über  einen  (zweiten)  mit  der  Direction  der  Ungarisch-croatischen 
Seeschiffahrts-Actiengesellschaft  vorbehaltlich  parlamentarischer 
Sanction  abgeschlossenen  Vertrag  (vergl.  ersten,  im  Interesse  der 
Küstenschiffahrt  im  Bereiche  der  westlichen  Ufer  der  Adria  mit  der 
Direction  derUngarisch-croatischenSeeschiffahrfs-Aetiengesellschaft 
abgeschlossenen  Vertrag,  Vrdgs.-Bl.  Nr.  20  ex  1901)  vorgelegt, 
welchem  zufolge  sich  die  genannte  Gesellschaft  zur  Aufrecht- 
erhaltung der  regelmässigen  Dampferverbindung  zwischen  Fiume 
und  Venedig,  sowie  zwischen.  Fiume  und  Ancona  gegen  Ge- 
währung einer  jährlichen  staatlichen  Subvention  von  K 160.000  | 
verpflichtet.  Den  Punctationen  des  Vertrages  zufolge,  hat  die 
Gesellschaft  zur  Vermittlung  des  Personen- und  Frachtenverkehres  1 
zwischen  Fiume  und  Venedig  und  zwischen  Fiume  und  Ancona 
allwöchentlich  zwei  Fahrten  tour  und  retour  und  vom  15.  März 
bis  zum  31.  October  mindestens  drei  Fahrten  wöchentlich  zu 
unternehmen.  Auf  der  Linie  Fiume— Ancona  sind  gleichfalls 
regelmässig  zwei  Fahrten  tour  und  retour  per  Woche  zu  unter- 
nehmen ; in  der  Sommersaison,  das  ist  vom  15.  März  bis 
31.  October  hat  noch  eine  dritte  Fahrt  stattzufinden.  Auf 
diesen  Fahrten  darf  ohne  besondere  Bewilligung  des  Handels- 
ministers kein  Zwischenhafen  berührt  werden.  Die  vom  Minister  j 
genehmigte  Fahrordnung  ist  strengstens  mit  einer  regelmässigen 
Geschwindigkeit  von  12  Seemeilen  einzuhalten.  Die  Fahrten 
werden  durch  die  Dampfer  „Villam“.  „Daniel  Ernö“,  und  „Hege- 
düs Sändor“  aufrechterhalten.  Insofern  die  Gestaltung  der  Ver- 
kehrsverhältnisse dies  wünschenswerth  macht,  ist  die  Gesellschaft 
verpflichtet,  vom  Jahre  1902  angefangen,  auf  Wunsch  des 
Ministers  zwischen  Fiume  und  Venedig  während  der  Sommer- 
saison allwöchentlich  noch  eine  vierte  Fahrt  zu  machen.  Bei 
Neuanschaffungen  von  Schiffen  ist  das  Modell  des  Dampfers 
„Hegedüs  Sändor“  einzuhalten.  Falls  einer  der  gegenwärtig  be- 
nützten Dampfer  nicht  mehr  verwendbar  sein  sollte,  ist  die  Ge- 
sellschaft verpflichtet,  einen  Dampfer  gleicher  Type  ohne  jede 
besondere  Subvention  einzustellen.  Falls  sich  während  der  Winter- 
saison grössere  Frachtexpeditionen  ergeben  sollten,  die  nach  dem 
regelmässigen  Fahrplane  nicht  ausgeführt  werden  können,  hat 
die  Gesellschaft  ausserordentliche  Fahrten  einzurichten,  die  von 
dem  Dampfer  „Venezia“  besorgt  werden.  Die  Gesellschaft  ver- 
pflichtet sich,  die  für  die  Fahrten  benützten  Dampfer  in  Fiume 
einregistriren  zu  lassen  und  dieselben  während  der  Dauer  des  Ver- 
trages nicht  zu  verkaufen,  sie  auch  während  dieser  Zeit  in  bestem 
Stande  zu  erhalten.  Die  Gesellschaft,  welche  sich  verpflichtet, 
die  ungarischen  Verkehrs-  und  Handelsinteressen  zu  unterstützen, 
■wird  sich  auch  für  die  im  Vertrage  erwähnten  Relationen  in 
Budapest  vertreten  lassen  und  ist  verpflichtet,  in  Venedig  und 
Ancona  vertrauenswürdige  Agenten  zu  bestellen.  Die  Gesellschaft  i 
erhält  zum  Zwecke  der  Einlagerung  einen  Lagerraum  in  den 
Fiumaner  Lagerhäusern  zur  ausschliesslichen  Benützung.  Die 
Personentarife  können  nur  nach  Genehmigung  des  Handels- 
ministers in  Kraft  treten,  dasselbe  gilt  auch  von  den  Fracht- 
tarifen, wobei  sich  bezüglich  der  letzteren  der  Handelsminister 
das  Recht  vorbehält,  eine  Modification  derselben  fordern  zu 
können.  Mustersendungen  bis  zu  einem  Metercentner  sind  gratis 
zu  befördern.  Die  Gesellschaft  ist  ferner  verpflichtet,  die  Post 
gratis  zu  befördern.  Der  Vertrag,  welcher  an  Stelle  der  mit  dem 
Unternehmer  Leopold  Schwarz  (vergl.  Verordnungs-Blatt  Nr.  19 
ex  1901)  geschlossenen  Verträge  tritt,  wird  mit  der  Geltungs- 
dauer bis  zum  31.  December  1916  geschlossen.  Der  Vertrag  enthält 
für  den  Fall  der  Mobilisirung  und  des  Krieges  die  gleichen  Be- 
stimmungen, wie  die  übrigen  derartigen  Verträge.  Endlich  wird 
bestimmt,  dass  nur  ungarische  Staatsbürger  für  den  inländischen 
Dienst  der  Gesellschaft  angestellt  werden  können,  dass  sowohl 
in  den  Kundmachungen,  wie  in  der  Correspondenz  und  in  den 
Aufschriften  im  Inneren  der  Schiffsräume  die  ungarische  Sprache 
obligatorisch  zur  Geltung  kommen  muss.  Die  Regierung  behält 
es  sich  vor,  nebst  der  im  ersten  Vertrage  systemisirten  Anzahl  J 
staatlicher  Vertreter,  noch  einen  solchen  in  den  Directionsrath  ! 


der  Ungarisch-croatischen  Seeschiffahrts-Actiengesellschaft  zu  ent- 
senden. 

Bmlapester  Verkehrsdirection  der  Ersten  Donau- 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft.  (Eröffnung  des  Schiff- 
fahrtsbetriebes im  Bereiche  der  ungarischen 
Strecken  der  Gesellschaft.)  Die  Budapester  Verkehrs- 
Direction  der  Ersten  Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft  ver- 
lautbart, dass  die  Güteraufnahme  an  sämmtlichen  gesellschaft- 
lichen Stationen  längs  der  Donau,  Theiss  und  Drau  am  9.  März 
1901  eröffnet  wurde.  Der  Güterverkehr  aut  der  Save  und  auf  der 
unteren  Donau  ist  bereits  offen.  Die  Donaustationen  Apostag 
und  Racz-Almäs  sind  vorläufig  noch  geschlossen  und  wird  deren 
Eröffnung  separat  angezeigt  werden. 

Budapester  Verkehrsdirection  der  Ersten  Donau- 
Dampfsehiffahrts-Gesellschaft.  (Eröffnung  einer  Th  eil- 
strecke der  Donau  - Theiss-Verke  hr  slinie.)  Die 
Budapester  Betriebsdirection  der  Ersten  Donau-Dampfschiffahrts- 
Ge.-ellschaft  verlautbart,  dass  mit  20.  März  der  Verkehr  der 
gesellschaftlichen  Dampfer  in  der  Relation  Zimony  (Semlin)— Titel — 
Szeged  in  beiden  Richtungen  aufgenommen  wurde. 

— (Eröffnung  der  Schiffscourse  innerhalb 
der  Relationen  Budapest  — W ien  und  Pozsony 
[P  r e s s b u r g]  — W i e n.)  Die  Budapester  Verkehrsdirection  der 
Ersten  Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft  verlautbart,  dass  die 
Postschiffahrten  zwischen  Budapest— Wien  und  die  Localschiff- 
fahrten zwischen  Wien  — Pozsony  an  den  nachverzeichneten  Tagen 
begonnen  werden : Erste  Fahrt  von  Budapest  nach  Wien  am 
30.  März,  er.-te  Fahrt  von  Wien  nach  Budapest  am  1.  April, 
erste  Fahrt  von  Wien  nach  Pozsony  am  30.  März,  erste  Fahrt 
von  Pozsony  nach  Wien  am  31.  März. 

Ungarische  Fluss-  und  Seeschiffahrts-Gesellschaft. 
(Eröffnung  des  Verkehres  im  Bereiche  von 
T h e i 1 s t r e c k e n des  gesellschaftlichen  Be- 
triebsnetzes.) Die  Direction  der' Ungarischen  Fluss-  und 
Seeschiffahrts-Gesellschaft  verlautbart,  dass  der  Verkehrder  gesell- 
schaftlichen Dampfer  im  Bereiche  der  Relationen  Budapest— 
Visegräd  (rechtes  Donauufer)—  Nagy-Maros— Dömös  (linkes  Donau- 
ufer mit  1.  April,  und  zwar  bis  26.  Mai  mit  je  einer  Tour- 
und  Retourfahrt  per  Tag;  vom  26.  Mai  ab  bis  Ende  Juni 
mit  je  zwei  Tour-  und  Retourfahrten;  vom  1.  Juli  bis  Ende 
August  mit  je  drei  Tour-  und  Retourfahrten;  schliesslich  vom 
1.  September  an  bis  Ende  der  Saison  mit  je  zwei 
Tour-  und  Retourfahrten  aufgenommen  wird. 

— (Wiedereröffnung  des  Güterverkehres  im 
Bereiche  der  unteren  Donau.)  Die  Direction  der  Un- 
garischen Fluss-  und  Seeschiffahrts-Gesellschaft  verlautbart,  dass 
vorläufig  im  Bereiche  der  Strecke  Turn-Severin— Galatz  die 
Aufnahme  von  Frachtgütern  am  12.  März  1901  begonnen  hat. 

Schiffsbewegung  in  den  bulgarischen  Donauliiifen. 
Im  Jahre  1900  wurden  die  bulgarischen  Donauhäfen  von 
8434  Schiffen  mit  1,561.512  t Ladung,  1,679.027  Tonnage, 
139.488  Mann  Equipage  und  491.619  Passagieren  angelaufen, 
während  8445  Schiffe  mit  1,664.618  t Ladung,  1,678.297  Tonnage, 
139.394  Mann  Equipage  und  493.469  Passagieren  diese  Häfen 
verlassen  haben.  Von  den  abgelaufenen  Schiffen  segelten  5690 
unter  österreichisch-ungarischer,  1278  unter  russischer,  811  unter 
bulgarischer,  409  unter  rumänischer,  128  unter  griechischer,  37 
unter  türkischer,  4 unter  italienischer,  5 unter  englischer  und  je 
1 unter  französischer  und  serbischer  Flagge.  Im  Localverkehre 
wurden  die  Donauhäfen  von  5096  Schiffen  mit  203.552  Tonnage, 
31.438  Mann  Equipage  und  70.804  Passagieren  angelaufen  und 
von  5028  Schiffen  mit  103.552  Tonnage,  31.438  Mann  Equipage 
und  69.475  Passagieren  verlassen. 

Deutsches  Reich.  (Herstellung  eines  Sicher- 
heitshafens bei  Oppeln.)  Auf  der  Oder  macht  sich 
zwischen  Cosel  und  Ohlau  der  Mangel  eines  Sicherheitshafens 
in  hohem  Masse  fühlbar.  Die  Häfen  bei  diesen  Orten  liegen 
115km  von  einander  entfernt,  so  dass  während  der  Frostperioden 
die  Kähne  auf  dem  Strome  erheblichen  Gefahren  ausgesetzt 
sind.  Zur  Durchfahrung  der  genannten  Strecke  brauchen  die 
Fahrzeuge  3'/?  Tage.  Im  Spätherbste,  bei  eintretendem  Froste 
oder  nach  Eröffnung  der  Schiffahrt,  im  Frühjahre  bei  unerwarteten 
Kälterückschlägen  müssen  die  Wehre  oft  schleunigst  gelegt 
werden.  Die  beladenen  Kähne  kommen  alsdann  leicht  auf  den 
Grund,  weil  es  der  ungestauten  Oder  an  der  nöthigen  Wasser- 
tiefe fehlt,  und  werden  mit  ihrer  Ladung  in  die  schwierigste 
Lage  versetzt.  Um  die  Kähne  diesen  Gefahren  zu  entziehen,  ist 
die  Anlegung  eines  Sicherheitshafens  auf  halber  Strecke  noth- 
wendig.  Die  Fahrzeuge  können  dann  binnen  24  Stunden  den 
nächsten  Hafen  erreichen,  bis  zum  Ablauf  welchen  Zeitraumes 
sich  das  Legen  der  Wehre  hinausschieben  lässt.  Da  nun  Oppeln 
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nahezu  mitten  zwischen  Cosel  und  Olilau  liegt,  ist  — wie  einer 
Mittheilung  der  „Schlesischen  Zeitung“  in  Breslau  entnommen 
wird  — die  Herstellung  eines  Sicherheitsliafens  bei  Oppeln  in 
Aussicht  genommen.  Der  Hafen  soll  unterhalb  der  Stadt  in  einer 
Länge  von  420  m und  in  einer  Breite  von  50  m angelegt  werden, 
so  dass  darin  40  bis  50  Fahrzeuge  Aufnahme  finden  können; 
nach  dem  Voranschläge  würde  dieser  Hafen  einen  Kostenaufwand 
von  Mk.  311.000  erfordern.  Die  Stadtgemeinde  Oppeln  beabsichtigt 
diesen  Hafen  zu  einem  UmschlagshalVn  auszubilden  und  mit  den 
nöthigen  Geleisen,  Erahnen,  Schuppen  u.  s.  w.  zu  versehen. 
Dadurch  wird  den  bei  Beginn  des  Winters  im  Hafen  Zuflucht 
suchenden  beladenen  Fahrzeugen  Gelegenheit  geboten,  ihre 
Ladung  mit  der  Eisenbahn  weiter  zu  befördern.  Auch  vermögen 
dann  die  Güter  aus  dem  östlichen  Theile  des  oberschlesischen 
Industriegebietes  bei  Tarnowitz,  Beuthen  u.  s.  w.,  für  welchen 
die  Entfernung  bis  zum  Hafen  bei  Cosel  zu  gross  ist.  bei 
Oppeln  die  Wasserstrasse  zu  erreichen.  Bezüglich  dieser  Hafen- 
herstellung fallen  dem  Staate  die  Kosten  des  Baues  und  der 
Unterhaltung  des  Sicherheitshafens  zur  Last,  während  alle 
übrigen  Bau-  und  Unterhaltungskosten  die  Stadtgemeinde  Oppeln 
übernimmt;  die  Einnahmen  aus  dem  Liegehafen  sollen  dem 
Staate,  jene  aus  den  Umschlagseinrichtungen  der  Stadtgemeinde 
Oppeln  zufliessen. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Coupons-Einlösungen. 

Ab  1.  April: 

Kaiserin  Elisabeth -Bahn.  4pCt.  Prioritäten  v.  J.  1883 
(steuerpflichtig).  Für  je  Mk.  600  Capital  Mk.  10  80.  — 
4 pCt.  Prioritäten  v.  J.  1883  (steuerfrei).  Für  je  Mk.  400 
Capital  Mk.  8. — . 

Kaiser  Franz  Josef  - Bahn.  4 pCt.  Prioritätsobligationen. 
Für  je  fl.  200  Capital  K 8.—. 

Kronprinz  Rudolf  - Bahn.  4 pCt.  Prioritätsobligationen, 
Ein.  1884.  Für  je  fl.  200  Capital  K 8. — . 4 pCt.  Prioritäts- 
obligationen (Salzkammergut).  Für  je  Mk.  400  Capital 
Mk.  8.—. 

Bosnisch  - hercegovinische  Eisenbahn  - Landes- 
anleihe. 4‘/2  pCt.  Für  je  K 200  Capital  K 4.50. 

Bulgarische  Staatseisenbahn-Anleihe.  6p Ct.  v.  J.  1889 
Frcs.  15. — . 

Steiermärkische  Landeseisenbahn-Anleihe.  4 pCt.  Für 
je  fl.  200  Capital  K 8. — . 

Wiener  Verkehrsanlagen  - Commission.  4 pCt.  Für  je 
K 200  Capital  K 4.—. 

Ungar.  Localeisenbahn  en-Gesellschaft.  4 pCt.  Obliga- 
tionen. Für  je  K 200  Capital  K 2.—. 

Böhmische  Nordbahn.  5 pCt.  Prioritätsobligationen  K 15. — . 

B u d ap  e s t-F  ünf  kir chn  e r B ah  n.  4pCt.  Prioritätsobligationen 
K 8. — . 

Buschtehrader  Eisenbahn.  5 pCt.  Prioritätsobligationen 
K 7.50.  — 4 pCt.  Prioritäten.  Für  K 200  Capital  K 4. — . 

D o n au-D  ampfschiffahrts-Gesellschaft.  4 pCt.  Prioritäts- 
obligationen, Em.  1886.  Für  je  Mk.  400  Capital  Mk  8.—. 

D ux - B o d e n b a c h er  E i s enb  a h n.  5 pCt.  Prioritätsobligationen 
v.  J.  1871  K 7.50. 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft.  K 20. — . 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  4 pCt. Prioritätsobligationen 
v.  J.  1891.  Für  je  fl.  200  Capital  K 8.-. 

F ii  n f kirch  en -Bar  cs  er  Bahn.  5 pCt.  Prioritätsobligationen 
K 9.94-4. 

Localbahn  Göpfrit z — G r o ss-Sieghart s.  4pCt.  Prioritäts- 
obligationen K 4. — . 

Oesterr.  Nord  westbahn.  4 pCt.  Prioritäten,  Em.  1885.  Für 
je  fl.  200  Capital  K 8. — . 

Ostrau -Friedlander  Bahn.  5 pCt.  Prioritätsobligationen 
K 15.—. 

Raab-Oedenburg-Ebenfurther  Eisenbahn.  3pCt. Priori- 
tätsobligationen Mk.  6. — . 

Südb  ahn  - Ges  ells  ch  aft.  3pCt.  Prioritätsobligationen  Serie  X 
Frcs.  6.50. 

Ungarische  Westbahn.  5 pCt.  Prioritätsobligationen,  I.  Em. 

K 10.-. 

Rückzahlungen. 

Ab  1.  April: 

Wiener  Verkehrsanleihe.  4 pCt. 

B u dap es t- F ü n f ki r c hn e r Bahn.  4 pCt.  Prioritäten. 


Kaiserin  Elisabeth -Bahn.  4 pCt.  Prioritätsobligationen 
Em  1883,  steuerpflichtig  und  steuerfrei. 
Fünfkirchen-Barcser  Bahn.  5 pCt.  Prioritätsobligationen. 
Oesterr.  Nordwestbahn.  4 pCt.  Prioritätsobligationen  vom 
Jahre  1885. 

Kronprinz  Rudolf-Bahn.  4 pCt.  Silber-  und  Goldprioritäten. 
S ü d b a h n • G e s e 11  s ch  aft.  3 pCt.  Prioritäten,  Serie  X. 

Generalversammlungen. 

Im  Monate  März : 

20.  (Wien.)  Oesterreichische  Nordwest- Dampfschiffahrts  - Gesell- 
schaft. 

21.  (Wien.)  Wiener  Locomotivfabriks-Actiengesellschaft. 

21.  (Graz.)  Schlossbergbahn-Gesellschaft. 

23.  (Wien.)  Localbahn  Kühnsdorf- Eisenkappel  (constituirende 
Generalversammlung). 

25.  (Salzburg.)  Elektricitätswerke  Salzburg. 

30.  (Wien ) Oesterreichisches  Creditinstitut  für  Verkehrsunter- 
nehmungen und  öffentliche  Arbeiten. 

30.  (Budapest.)  Verstaatlichte  Ungarische  Westbahn. 

Im  Monate  April : 

2.  (Wien.)  Dampfschiffahrts  - Gesellschaft  des  Oesterr.  Lloyd 
(ausserordentliche  Generalversammlung). 

3.  (Wien.)  Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Bahn. 

17.  (Bielitz.)  Bielitz  - Bialaer  Elektricitäts-  und  Eisenbahn- 
Gesellschaft. 


Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft.  (General- 
versammlun  g.)  Am  9.  März  fand  in  Wien  im  Beisein  des 
landesfürstlichen  Commissärs,  Ministerialrathes  Franz  Schäffer, 
die  29.  ordentliche  Generalversammlung  der  Actionäre  der  Ersten 
Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft  statt.  Aus  dem  Geschäftsberichte 
ist  zu  entnehmen,  dass  die  Einnahmen  an  Wagenmiethe  um 
K 570.094  auf  K 2,338.261,  die  Ausgaben  um  K 58.081  auf 
K 627.306  gestiegen  sind.  Das  Reinerträgniss  beziffert  sich  aut 
K 1,797.003  (gegen  K 1,312.857  im  Vorjahre).  Die  General- 
versammlung genehmigte  den  Geschäftsbericht  und  Rechnungs- 
abschluss und  ertheilte  dem  Verwaltungsrathe  das  Absolutorium. 
Ferner  beschloss  sie  den  Reservefonds  mit  5 Percent  zu  dotiren, 
wofür  einschliesslich  einer  15percentigen  Tantieme  für  den  Ver- 
waltungsrath ein  Betrag  von  K 246.826  in  Abzug  gebracht  wurde, 
K 472.521  dem  Wagenreconstructions-Conto  zuzuweisen,  eine 
Dividende  von  K 20  = 10  Percent  (wie  im  Vorjahre)  zur  Ver- 
theilung  zu  bringen  und  K 77.656  auf  neue  Rechnung  vorzutragen. 
Das  ausscheidende  Verwaltungsrathsmitglied  Edmund  von  Szajay 
wurde  wiedergewählt.  Desgleichen  wurden  in  der  nachfolgenden 
constituirenden  Verwaltungsrathssitzung  Dr.  Eduard  Freiherr  von 
Sochor  und  Otto  Wiedmann  neuerlich  zum  Präsidenten,  bezw. 
Vicepräsidenten  gewählt.  [E.-M.-Z.  11.685.] 

Oesterreichische  Schuckertwerke.  (Generalver- 
sammlung.) Am  3.  December  1900  fand  in  Wien  unter  dem 
Vorsitze  des  Verwaltungsrathspräsidenten,  Generaldirectors  Eduard 
Palmer  und  im  Beisein  des  landesfürstlichen  Commissärs, 
Sectionsrathes  Alphons  Edlen  von  Glaser,  die  dritte  ordentliche 
Generalversammlung  derActionäre  der  Oesterr.Schuckertwerke  statt. 
Bei  derselben  waren  12  Actionäre  erschienen,  welche  15.600  Actien 
vertraten.  Die  Generalversammlung  genehmigte  den  Geschäfts- 
bericht und  Rechnungsabschluss  und  ertheilte  dem  Verwaltungs- 
rathe das  Absolutorium.  Ferner  beschloss  die  Versammlung,  aus 
dem  Reingewinne  per  K 359.993,  K 18.000  dem  Reservefonds 
zuzuweisen,  K 26.639  als  Tantieme  für  Direction  und  Verwaltung 
zu  vertheilen,  eine  Dividende  von  6 Percent  zur  Ausschüttung 
zu  bringen  und  K 58.220  auf  neue  Rechnung  vorzutragen.  Die 
ausscheidenden  Verwaltungsrathsmitglieder  Baurath  Bittinger, 
Alexander  von  Schreiber,  Commerzienrath  Steinbeis  und  Doctor 
Guido  von  Wiedenfeld  wurden  wiedergewählt.  Ferner  wurde  eine 
Reihe  von  Statutenänderungen  beschlossen.  In  der  nachfolgenden 
Verwaltungsrathssitzung  wurden  Generaldirector  Eduard  Palmer 
und  Alexander  Wacker  neuerlich  zum  Präsidenten,  bezw.  Vice- 
präsidenten erwählt.  [E.-M.-Z.  177.] 

Zillerthalbahn.  (Generalversammlung.)  Am 
10.  Februar  fand  in  Zell  am  Ziller  unter  dem  Vorsitze  des  Ver- 
waltungsrathspräsidenten Dr.  Raimund  Rainer  und  im  Beisein 
des  landesfürstlichen  Commissärs,  Bezirkshauptmannes  Kneussl, 
die  erste  ordentliche  Generalversammlung  der  Zillerthalbahn 
statt,  bei  welcher  ein  Actiencapital  von  K 843.000  vertreten 
war.  Nach  dem  Geschäftsberichte  wies  die  nur  10  2 km  lange 
Theilstrecke  bis  Fügen  seit  ihrer  Eröffnung  einen  allerdings  nicht 
neunenswerthen  Betriebsüberschuss  aus,  doch  wird  mit  Rücksicht 


926 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  38 


auf  die  bereits  im  Jänner  eingetretene  Verkehrshebung  ein 
günstigeres  Betriebsresultat  für  die  Zukunft  erwartet.  Die 
Generalversammlung  nahm  die  Berichte  der  Verwaltung  zur 
Kenntniss  und  wählte  Franz  Prantl  neuerlich  und  an  Stelle  der 
ausgetretenen  Mitglieder  Zisterer  und  Standl,  Baumeister  Josef 
Nigler  aus  Innsbruck  und  Josef  Schwarz,  Betriebsleiter  der 
Achenseebahn,  in  den  Verwaltungsrath.  Ferner  beschloss  die 
Versammlung,  den  Reservefonds  behufs  Deckung  grösserer  un- 
vorhergesehener Ausgaben  von  K 40.000  auf  K 60.000  zu  er- 
höhen. Ein  Antrag  auf  Aufnahme  eines  fundirten  Anlehens  wurde 
von  der  Tagesordnung  abgesetzt  und  gelangte  gar  nicht  zur 
Verhandlung.  Ausserdem  erfolgten  noch  die  Wahlen  in  den 
Aufsichtsrath.  [E.-M.-Z.  9305.] 


Lagerhaus-Angelegenheiten. 


sind  13.603  Waarenposten  mit  2,400.139  q und  ausgegangen 
27.468  Posten  mit  2,307.929  q (gegen  12.571  Posten  mit  2,210.802  q 
und  28.570  Posten  mit  2,232.897  q im  Vorjahre);  der  mittlere 
Lagerstand  betrug  288.900  q (gegen  280.435  in  1899)  und  der 
mittlere  Verucherungs werth  des  Layerstandes  am  31.  December 
1900  berechnet  sich  mit  Iv  17-15  für  den  Metercentner  (gegen 
K 17'76  zu  Ende  1899).  An  der  Gesammtgüterbewegung  waren 
der  Eisenbahnverkehr  mit  50'20  Percent,  der  Schiffsveikehr  mit 
3276  Percent  und  das  Strassenfuhrwerk  mit  17‘04  Percent  be- 
theiligt (gegen  46-69  Percent,  32-09  Percent  und  18-22  Percent 
in  1899).  Auf  Getreide,  Oelsaaten,  Hülsenfrüchte,  Mehl  und 
Kleie  entfallen  97-02  Percent,  auf  sonstige  Waaren  2-98  Percent 
des  Gesammtumsatzes  (gegen  95  35  Percent  und  4-65  Percent  in 
1899).  Das  Belehnungsgeschäft  blieb  belanglos;  bei  14  von 
341  in  Umlauf  gesetzten  Lagerscheinen  wurde  eine  Belehnung 
mit  insgesammt  K 67.552- — oder  0-29  Percent  des  Versicherungs- 
werthes  des  Gesammtlagerstandes  zur  Vormerkung  in  die  Lager- 
bücher gebracht  (gegen  24  von  202  ausgeschriebenen  Lager- 
scheinen mit  K 78.000"—  oder  0‘35  Percent  im  Vorjahre). 


Lagerhaus  der  Stadt  Wien.  Dem  Gemeinderathe  liegt 
der  Rechnungsabschluss  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  für 
das  Jahr  1900  und  der  Geschäftsbericht  des  Directors  Eduard 
Strasser  vor.  Die  ordentlichen  Einnahmen  betrugen  K 793.309-24; 
nach  Abzug  der  ordentlichen  .Ausgaben  von  K 700.66059  ver- 
bleibt ein  Gebahrungsüberschuss  von  K 92.64865  oder  von 
5'22  Percent  des  Anlagewerthes  von  K 1,774.33762  (gegen 
K 73.352  26  oder  4-13  Percent  im  Vorjahre).  Für  die  Hebung 
der  Fussbodensohle  einiger  Magazine,  um  sie  gegen  Ueber- 
schwemmungen  zu  sichern,  und  für  sonstige  Verbesserungen  sind 
ausserordentliche  Ausgaben  in  der  Höhe  von  K 100.534"59  er- 
wachsen. Dem  Berichte  zufolge  ist  das  günstigere  Ergebniss 
weniger  in  einem  grösseren  Erträgnisse  aus  den  einzelnen  Ge- 
schäftszweigen, als  in  einer  Verminderung  der  Lasten  zu  suchen. 
Der  für  das  Lagerhausgeschäft  vortheilhafte  Verlauf  des  Getreide- 
handels im  Berichtsjahre  konnte  nicht  voll  ausgenützt  werden, 
weil  zwei  grössere  Magazine  zur  Zeit  des  Bedarfes  im  Umbaue 
begriffen  und  daher  nicht  benützungsfähig  waren.  Der  Gesammt- 
umsatz  stieg  auf  4,708.068  q und  die  mittlere  Tagesbewegung 
auf  15.694  q (gegen  4,443.699  und  14.812  q in  1899).  Eingegangen 
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WIEN,  I.,  Kohlmarkt  Nr.  7 

Budapest,  Thonethof.  — Prag,  Hybemergasse  7. 

Patente  in  allen  Staaten.  (620) 

Central  Heizungen  aller  Systeme. 

Mit  ersten  Preisen  prämiirt  auf  allen  Ausstellungen. 

Oeten  für  Wohnraume  und  Bureaux. 

Bei  österreichisch  - ungarischen  Bahnen  1699  m Verwendung. 

Heim’s  Waggon-Oefen  586  in  Verwendung. 

Heim’s  rauchverzehrende  Kamine 
Heim’s  rauchverzehrende  „Caloriferes“. 


PAM7  D,  POMP.  BUDAPEST,  RATIBOR 
VJI  I N Z_  04  O“ = LEOBERSDORF 

EleRtrisch<>  Beleuchtung 


Elektrische  Kraftübertragung. 


Kataloge  und  Kostenüberschläge 
auf  Verlangen  kostenfrei  erhält' 
lieh  bei  dem 


RUREAU  in  WIEN,  9/i,  Wasagasse  31 

(ab  Mai  I.  Wipplingerstrasse  21). 


Theilansicht  der  elektrischen  Werkstätten  von  Ganz  & Comp,  in  Budapest. 


Bisher  ausgeführt  oder  im  Bau  begriffen : 
200  elektrische  Kraftübertragungs  - Anlagen 
mit  zusammen  40.000  HP,  darunter: 

K.  u.  k.  Arsenal  in  Wien  (darunter  7 elektr. 

Krahne) 570  HP 

Floridsdorfer  Locomotivfabriks  - Actien- 

gesellschaft 820  „ 

Maschinenfabrik  der  priv.  Oesterr.-ungar. 

Staatseisenb.'Ges.,  Wien 600  „ 

Werkstätte  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 

bahn,  M.-Ostrau 140  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Debreczin 200  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Agram 250  „ 

Schiffswerfte  d.  Donau-DampfschiffahrtS' 

Ges.  in  Ofen 600  „ 

Schiffswerfte  in  Palermo 800  „ 

und  viele  Andere. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten, 


Kundmachungen. 

Niederländisch -Bayerischer  Verband. 

Einführung  des  Tarifnachtrages  XXI. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  April  1901  gelangt  der  Nach- 
trag XXI  zu  dem  Gütertarife  vom  1.  Juni  1883  zur  Ein- 
führung.' 

Derselbe  enthält  anderweitige  Frachtsätze  für  die 
auf  niederländischem  Gebiete  gelegenen  Stationen  (der 
vormaligen  Grossen  Belgischen  Centralbahn)  Maastricht, 
Meersen,  Roermondt,  Simpelveld,  Valkenburg  und  Wylre- 
Gulpen,  wodurch  sämmtliche  für  diese  Stationen  in  den 
Bayerisch-Belgischen  und  für  Lindau  (Stadt)  in  den 
Belgisch  - Südwestdeutschen  Tarifheften  veröffentlichten 
Frachtsätze  aufgehoben  werden ; Ausnahmefrachtsätze  für 
Steinkohlen,  Kokes  und  Steinkohlenbriquetts  von  Station 
Simpelveld ; Aufnahme  der  Station  Salzburg ; Aufhebung 
von  Ausnahmefrachtsätzen  und  Beschränkung  des  Aus- 
nahmetarifes  für  Käse,  sowie  die  seither  im  Verfügungs- 
wege durchgeführten  Tarifmassnahmen. 

Soweit  Frachterhöhungen  eintreten,  gelten  dieselben 
erst  ab  15.  Mai  1901. 

Wien,  am  27.  März  1901.  [255] 

K.  k.  österreichische  Staatshahnen. 

Directer  Güterverkehr  zwischen  Oesterreich-Ungarn, 
Serbien,  Bulgarien  und  der  Türkei. 

Druckfehler-Berichtigung. 

In  dem  vom  1.  März  1901  gütigen  Nachtrag  III 
zum  Tarife,  Theil  II,  Heft  1,  des  obbezeichneten  Güter- 
verkehres ist  auf  Seite  15  der  Schnittfrachtsatz  der 
Station  Seidenberg  von  205  Centimes  auf  459 
Centimes  zu  berichtigen. 

Wien,  am  27.  März  1901.  [256] 

K.  k.  prir.  Oesterr.  Nordwestbahn 

• namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Eng  lisch- Bayerischer  Güterverkehr. 

Ausserkraftsetzung  des  T a r i f e s vom 

1.  December  1893  und  Einführung  eines 
neuen  Tarife  s. 

Unter  Aufhebung  des  Gütertarifes  (Theil  II)  vom 
1.  December  1893  und  des  dazu  erschienenen  Nachtrages 
tritt  am  1.  April  1901  der  Tarif  (Theil  II)  für  den 
directen  Güterverkehr  zwischen  Stationen  der  königl. 
Bayerischen  Staatseisenbahnen  (einschliesslich  Lindau- 
Rangirbahnhof  und  Passau,  Stationen  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen)  einerseits  und  London,  Station  der  Grossen 
Englischen  Ostbahn  andererseits  in  Kraft. 

Die  neuen  Frachtsätze  weisen  gegenüber  den  seit- 
herigen zahlreiche  Ermässigungen  und  nur  im  Verkehre 
mit  Stationen  des  südwestbayerischen  Gebietes  zum  Theil 
unerhebliche  Frachterhöhungen  auf. 

Soweit  durch  den  neuen  Tarif  Frachterhöhungen 
eintreten,  bleiben  die  seitherigen  Frachtsätze  bis  zum 
15.  Mai  1901  in  Giltigkeit. 

Wien,  am  27.  März  1901.  [257] 

K.  k.  österr.  Staats bahnen. 


Rumänisch-Deutscher  Eisenbahn  verband. 

Verkehr  mit  Norddeutschland,  Tarif,  Theil  II,  Heft  1. 
Einführung  eines  Ausnahmetarifes  für 
Rohpetroleum  etc. 

Am  1.  April  1901  tritt  an  Stelle  des  am  15.  März 
1901  aufgehobenen  Ausnahmetarifes  Nr.  14  A für  Roh- 
petroleum ein  neuer  Ausnahmetarif  Nr.  14  A für  Roh- 
petroleum (ungereinigt,  nicht  raffinirt),  Blauöl  und  Grünöl 
in  Kraft. 

Die  Frachtsätze  des  neuen  Ausnahmetarifes  14  A 
sind  zum  Theil  höher  als  die  des  aufgehobenen  früheren 
Ausnahmetarifes  14  A. 

Der  neue  Ausnahmetarif  14  A hat  in  dem  am 
1.  April  1901  zum  Tarifheft  1 erscheinenden  Nach- 
trag II,  dessen  sonstiger  Inhalt  bereits  veröffentlicht 
worden  ist,  Aufnahme  gefunden. 

Der  Nachtrag  ist  nunmehr  zum  Preise  von  35  Pfg. 
bei  den  betheiligten  Abfertigungsstellen  der  Endbahnen 
zu  beziehen. 

Wien,  am  27.  März  1901.  [258] 

K.  k.  österr.  Staatsbaknen 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Erweiterung  des  Wirkungskreises  des  Stadt- 
bureau der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  in  Wien 
und  Einschränkung  der  Befugnisse  des  Aus- 
kunftsbureau der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 
in  Wien. 

I. 

Vom  1.  April  1901  an  wird  das  Stadtbureau  der 
k.  k.  österr.  Staatsbahnen  in  Wien,  I.  Wallfischgasse 
Nr.  15,  nachstehende  Agenden  besorgen : 

1.  Die  Ausgabe  von  Fahrlegitimationen  nach  dem 
In-  und  Auslande; 

2.  die  Ausgabe  von  zusammenstellbaren  Fahrschein- 
heften ; 

3.  den  Verkauf  von  Personen-  und  Gepäckstarifen ; 

4.  die  Aufnahme  und  eisenbahnmässige  directe  Ab- 
fertigung von  Reisegepäck,  sowie  von  Eil-  und  Fracht- 
stückgut, insofern  diese  Transporte  zum  Versandt  ab 
den  Bahnhöfen  Wien  I (K.E.B.)  oder  Wien  II  (K.F.J.B.) 
bestimmt  sind,  und  zwar  zu  den  ab  diesen  Stationen 
gütigen  'Tarifsätzen  zuzüglich  der  sub  V angeführten 
Zustreifgebühr ; 

5.  die  schriftliche  und  mündliche  Auskunftsertheilung 
in  Angelegenheiten  des  Reiseverkehres.  ' 

II. 

Ueber  Verlangen  des  Reisenden  (Absenders)  wird 
Reisegepäck,  sowie  Eil-  und  Frachtstückgut  auch  aus 
dessen  Wohnung  (Geschäftslocal)  abgeholt.  Die  dies- 
bezüglichen Anmeldungen  können  schriftlich,  mündlich 
oder  telephonisch  (Telephon  Nr.  321)  unter  genauer 
Angabe  der  Adresse  innerhalb  der  Amtsstunden  des 
Stadtbureau  erfolgen. 

Das  Stadtbureau  wird  an  Wochentagen  ununter- 
brochen von  8 Uhr  Früh  bis  6 Uhr  Abends  und  an 
Sonn-  und  Feiertagen  von  9 Uhr  Früh  bis  12  Uhr 
Mittags  für  den  Parteienverkehr  geöffnet  sein. 

An  Sonn-  und  Feiertagen  findet  nur  die  Ausgabe 
von  Fahrlegitimationen,  einschliesslich  zusammenstellbarer 
Fahrscheinhefte,  die  Aufnahme  von  Reisegepäck,  der 
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Verkauf  von  Personen-  und  Gepäckstarifen  und  die 
Auskunftsertbeilung  in  Angelegenheiten  des  Reise- 
verkehres statt. 

III. 

Für  die  durch  das  Stadtbureau  erfolgende  Aufnahme 
und  eisenbahnmässige  Abfertigung  von  Reisegepäck,  sowie 
Eil-  und  Frachtstückgut  sind  die  für  die  betreffenden 
Verkehre  jeweils  geltenden  reglementarischen  und  tarifari- 
schen Bestimmungen  massgebend. 

Dies  gilt  insbesondere  auch  rücksicbtlich  der  von 
der  Beförderung  auf  Eisenbahnen  ausgeschlossenen  oder 
nur  bedingungsweise  zum  Transporte  zugelassenen  Gegen- 
stände. 

Die  Lieferfrist  für  Eil-  und  Frachtstückgut  wird 
gleich  jener  ab  den  Stationen  Wien  I (K.E.B.),  bezw. 
Wien  II  (K.F.J.B.)  berechnet. 

Von  der  Aufnahme  und  eisenbahntnässigen  Ab- 
fertigung im  Stadtbureau  sind  ausser  den  allgemein  zum 
Eisenbahntransport  nicht  zugelassenen  Gegenstände  noch 
ausgeschlossen : 

1.  Alle  Güter,  für  welche  die  Frachtgebühren  unter 
Zugrundelegung  eines  Mindestgewichtes  von  5000  kg 
berechnet  werden. 

2.  Leichen. 

3.  Lebende  Thiere. 

4.  Explosive  Gegenstände. 

5.  Alle  Sendungen,  bei  welchen  einzelne  Fracht- 
stücke mehr  als  750  kg  wiegen  oder  länger  als  7 ro  sind. 

IV. 

Im  Einzelnen  werden  hinsichtlich  der  Abfertigung 
von  Reisegepäck,  sowie  Eil-  und  FYachtstückgut  nach- 
stehende Bedingungen  festgesetzt : 

A.  Reisegepäck. 

1.  Die  Aufgabe  von  Reisegepäck  im  Stadtbureau  hat 
mindestens  sechs  Stunden  vor  Abgang  jenes 
Zuges  zu  geschehen,  mit  welchem  dasselbe  befördert 
werden  soll. 

2.  Die  Anmeldung  zur  Abholung  von  Reisegepäck  aus 
der  Wohnung  des  Reisenden  soll  für  jene  Züge, 
die  während  der  Tagesstunden  bis  6 Uhr  Abends 
abgehen,  tagsvorher  erfolgen;  für  Züge,  welche 
um  6 Uhr  Abends  oder  später  abgehen,  werden 
derlei  Anmeldungen  im  ‘Stadtbureau  entweder  am 
Tage  vorher  oder  am  Abfahrtstage  bis  spätestens 
10  Uhr  Vormittags  entgegengenommen  und  aus- 
geführt. 

3.  Bei  Abholung  aus  der  Wohnung  des  Reisenden  wird 
vom  Zustreifer  eine  Interimsbestätigung  ausgefolgt 
und  gleichzeitig  mitgetheilt.  ob  der  Gepäcksschein 
im  Stadtbureau  oder  an  der  Gepäckscassa  in  Wien  I 
(K.E.B.),  bezw.  Wien  II  (K.F'.J.B.)  zu  beheben  ist. 

Behufs  Ausfolgung  des  Gepäcksscheines,  welcher 
im  Stadtbureau  frühestens  eine  Stunde,  an  den  Ge- 
päckscassen  der  genannten  Bahnämter  dagegen 
frühestens  eine  halbe  Stunde  vor  der  fabrplan- 
mässigen  Abfahrtszeit  des  betreffenden  Zuges  ver- 
langt werden  kann,  hat  der  Reisende  den  Interims- 
schein zurückzustellen  und  die  Gepäcks-  und  Zustreif- 
gebühren zu  erlegen. 

4.  Die  reglementarische  Haftung  der  Eisenbahn  für  das 
aus  der  Wohnung  des  Reisenden  abgeholte  Reise- 
gepäck beginnt  erst  nach  vollzogener  Uebergabe 
desselben  an  das  Stadtbureau,  bezw.  wenn  das 
Gepäck  mit  Umgehung  des  Stadtbureau  direct  nach 
den  Bahnhöfen  Wien  I (K.E.B.),  bezw.  Wien  II 


(K.F.J.B.)  zugestreift  wurde,  nach  dessen  Ueber- 
nahme  durch  die  betreffende  Gepäckscassa. 

B.  Eil-  und  Frachtstückgüter. 

1.  Das  im  Stadtbureau  bis  3 Uhr  Nachmittags  auf- 
gelieferte und  das  dortselbst  bis  10  Uhr  Vormittags 
zur  Abholung  aus  den  Wohnungen  (Geschäftslocalen) 
angemeldete  Eil-  und  Frachtstückgut  wird  noch  am 
gleichen  l äge  von  dem  Bahnhof  Wien  I (K.E.B.), 
bezw.  Wien  II  (K.F.J.B.)  abgesendet.  Bei  später 
aufgeliefertem,  bezw.  zur  Abholung  angemeldetem 
Stückgute  gilt  der  nächstfolgende  Tag  als  Aufgabetag 
und  wird  auch  die  Aufnahmsbescheinigung  dem- 
gemäss datirt. 

2.  Für  die  Ausfertigung  von  Frachtbriefen  im  Stadt- 
bureau gelangt  eine  Schreibgebühr  von  10  Hellern 
per  Frachtbrief  zur  Einhebung. 

3.  Bei  Eil-  und  Frachtstückgütern,  welche  aus  der 
Wohnung  (Geschäftslocal)  des  Absenders  abgeholt 
werden,  beginnt  die  Haftung  der  Eisenbahn  im 
Sinne  des  Betriebsreglements  erst  nach  bahnamtlich 
vollzogener  Aufnahme  derselben  zum  Transporte. 

4.  Bei  der  Abholung  von  Eil-  und  Frachtstückgütern 
aus  der  Wohnung  (Geschäftslocal)  erhält  der  Ab- 
sender eine  Interimsbestätigung. 

Soll  das  abgeholte  Stückgut  „franco  Fracht-  und 
Zustreifgebühr“  versendet  werden,  so  ist  ein  Verzicht 
des  Absenders  auf  die  Aufnahmsbescheinigung  nicht  zu- 
lässig. Die  Francatur  nebst  Zustreif-,  eventuell  Stock- 
gebühr wird  in  diesem  Falle  von  dem  Abholer  gegen 
Einziehung  der  Interimsbestätigung  und  Aushändigung 
der  Aufnahmsbescheinigung  noch  am  Aufgabstage  ein- 
gehoben. 

Im  Uebrigen  können  die  Zustreifgebühren  vom 
Absender  entweder  baar  beglichen  oder  der  Sendung 
nachgenommen  werden. 

V. 

Für  das  Zustreifen  von  Reisegepäck,  sowie  von 
Eil-  und  Frachtstückgut  gelangen  die  im  nachstehenden 
Tarife  festgesetzten  Gebühren  zur  Einhebung: 

Zustreiftarif  für  das  Stadtbureau  der 
k.  k.  österr.  Staatsbahnen  in  Wien. 

a)  Zustreifen  des  vom  Reisenden  (Absender)  im  Stadt- 
bureau unmittelbar  zur  Aufgabe  gebrachten  Reise- 
gepäckes, sowie  Eil-  und  Frachtstückgutes  nach  den 
Stationen  Wien  I (K.E.B.)  oder  Wien  II  (K.F.J.B.) : 


b)  Abholen  des  Reisegepäckes,  sowie  des  Eil-  und 
Frachstückgutes  aus  den  Wohnungen  (Geschäfts- 
localen) einschliesslich  des  Zustreifens  nach  den 
Stationen  Wien  I (K.E.B.)  oder  Wien  II  (K.F.J.B.): 
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Reisegepäck 

Eilgut 

im  Gewichte  von 

Frachtgut  im  Gewichte  von 

Von  den  Bezirken 

Nach  der 
Station 

für  je  50  kg 

1 bis  25 
kg 

26  bis  50 
kg 

für  je 
weitere 
10  kg 

1 bis  50 
kg 

51  bis  100 
kg 

für  je 
weitere 
100  ks 

Heller 

• 

VI,  VII,  XII,  XIV,  XV,  XVI 

105 

60 

80 

15 

60 

75 

45 

I,  II,  III,  IV,  V,  VIII,  IX,  XVII,  XX 
(excl.  Postbestellbezirk  II/6  und 
XVII/2) 

PQ 

H 

W 

kk 

120 

75 

100 

18 

75 

90 

60 

X,  XI,  XIII,  XVIII,  XIX  (excl.  Post- 
bestellbezirk XP2,  XIII/5,  7 bis  10, 
XVIII/2  bis  4,  XIX/2  bis  5)  ...  . 

c 

<u 

135 

105 

120 

24 

105 

120 

75 

I,  II,  III,  VIII,  IX,  XVII,  XVIII,  XX 
(excl.  Postbestellbezirk  II/6,  XVII/2, 
XVIII/2  bis  4) 

PQ 

Csi 

M 

M 

□ 

105 

60 

80 

15 

60 

75 

45 

Prater,  Donauquai,  IV,  V,  VI,  VII,  XIV, 
XV,  XVI,  XIX  (excl.  Postbestell- 
bezirk XIX/2  bis  5) 

120 

75 

100 

18 

75 

90 

60 

X,  XI,  XII,  XIII  (excl.  Postbestell- 
bezirk XI/2,  XIII/5,  7 bis  10)  ... 

<x> 

£ 

135 

105 

120 

24 

105 

120 

75 

Ueber  Verlangen  der  Parteien  werden  die  Colli,  insofern  dieselben  einzeln  höchstens  50  kg  wiegen  und  von  einem 
Manne  getragen  werden  können,  auch  aus  Kellerräumen  und  von  Stockwerken  abgeholt,  wofür  bei  Reisegepäck  und  Frachtgut 
eine  Stockgebühr  von  10  Hellern  für  je  angefangene  50  kg  zu  entrichten  ist.  Als  Mindestgebühr  werden  20  Heller  ein- 
gehoben. Bei  Eilgütern  kommt  eine  solche  Gebühr  nicht  zur  Einhebung. 


ad  a)  und  b) 

Für  die  im  Tarife,  Theil  I,  als  sperrig  bezeich- 
neten  Eil-  und  Frachtgüter,  sowie  für  Claviere  und 
eiserne  Cassen  bis  750  kg  Gewicht  ist  die  iy2facbe 
Zustreifgebühr  zu  entrichten. 

Für  Deck-  und  Bindezeug  werden  keine  besonderen 
Gebühren,  für  vorgenommene  Reparaturen  die  nach- 
gewiesenen Auslagen  berechnet. 

Die  Bestellten  des  Stadtbureau  sind  verpflichtet, 
den  Zustreiftarif  stets  bei  sich  zu  führen  und  den  Par- 
teien auf  Verfangen  vorzuweisen. 

Allfällige  Beschwerden  oder  Reclamationen  sind 
bei  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Wien  einzubringen. 

VI. 

Mit  dem  gleichen  Tage  (1.  April  1901)  werden 
die  Befugnisse  des  Auskunftsbureau  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen  in  Wien,  I.  Johannesgasse  Nr.  29,  auf  die 
schriftliche  und  mündliche  Auskunftsertheilung  in  An- 
gelegenheiten des  Güterverkehres  und  den  Verkauf  der 
einschlägigen  Tarife  eingeschränkt. 

Wien,  im  März  1901.  [259] 

K.  k.  Staatsbalin-Direction. 

Beistellung  von  Specialwagen  mit  Kühlvorrichtungen 
und  von  Eis  für  Fleischsendungen  aus  Galizien  und 
der  Bukowina  nach  Wien-Markthalle. 

Zur  Beförderung  von  Fleischsendungen  aus  Galizien 
und  der  Bukowina  nach  Wten-Markthalle  werden  nach 
Thunlichkeit  und  soweit  nicht  etwa  die  Absender  fall- 
weise durch  Vermerk  im  Frachtbriefe  oder  ein-  für 
allemal  durch  anderweitige  schriftliche  Erklärung  es  sich 
verbeten  haben,  Specialwagen  mit  Aufhänge-  und  Kühl- 


vorrichtungen verwendet.  Ein  Anspruch  auf  Beistellung 
solcher  Wagen  steht  jedoch  den  Parteien  nicht  zu. 

Mangels  solcher  Specialwagen  gelangen  gewöhnliche, 
für  die  Fleischbeförderung  eingerichtete  Wagen  (Haken- 
wagen) zur  Verwendung. 

Je  nach  den  Temperaturverhältnissen  verkehren 
während  der  wärmeren  Jahreszeit  die  Special-,  bezw. 
Hakenwagen  mit  einer  Beiladung  von  Eis.  Die  Bei- 
stellung des  Eises  besorgt,  unter  Ausschluss  jeder  Mit- 
wirkung und  Gewährleistung  der  Eisenbahnverwaltung, 
das  Wiener  „Consortium  für  Eislieferung  bei  Bahn- 
transporten“. 

Für  die  Beförderung  von  Fleischsendungen  in  diesen 
Wagen  zur  Zeit  des  Verkehres  derselben  mit  Eis- 
beiladung ist  neben  den  tarifmässigen  Bahngebühren,  als 
Entschädigung  für  die  Eisbeistellung  zu  Gunsten  des 
genannten  Consortiums  pro  je  angefangene  10  kg  jeder 
Sendung  zu  entrichten  : 

a)  für  Sendungen  ab  Stationen  östlich  von  Krakau  16  h ; 

b)  für  Sendungen  ab  Krakau  und  Stationen  westlich 
von  Krakau,  dann  für  die  via  Saybusch-^y wiec  auf 
die  Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn  übergehenden 
Sendungen  10  b. 

Diese  Entschädigung  wird  im  Sinne  der  Erlässe 
des  k.  k.  Handelsministeriums,  Z.  55.291,  ddo.  3.  De- 
cember  1891  und  Z.  64  058  ddo.  20.  December  1892 
gleich  einer  tarifmässigen  Nebengebühr  der  Abgabsbahn 
seitens  der  Güterexpedition  in  Wien  - Markthalle  an- 
gerechnet. 

Ueber  besondere  vorherige  Anforderung  werden 
Wagen  der  vorbezeichneten  Art  für  den  Verkehr  nach 
Wien  - Markthalle,  nach  Thunlichkeit  auch  zur  aus- 
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schliesslichen  Beladung  mit  Sendungen  nur  eines  Ab- 
senders beigestellt,  woferne  mit  einem  Frachtbriefe 
mindestens  5000  kg  aufgegeben  werden  oder  per  Fracht- 
brief für  mindestens  5000  kg  Fracht  bezahlt  wird.  Derlei 
über  besondere  Anforderung  einem  einzelnen  Absender 
beigestellte  Wagen  dürfen  nur  mit  Sendungen  ab  einer 
Station  beladen  werden,  also  irgend  welche  Zuladungen 
unterwegs  nicht  aufnehmen.  Bezüglich  solcher  nicht 
dem  Sammelladungsverkehr  dienende  Wagen  können 
die  Absender  sich  Vorbehalten,  die  Versorgung  der  Kühl- 
vorrichtungen mit  Eis  selbst  zu  bewirken. 

Wien,  im  März  1901.  [260] 

K.  k.  österr.  Staats  ball  neu. 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

AbänderungderSchreib  weise  derStation 
und  der  Personenhaltestelle  St.  Egydi 
am  Neuwalde. 

Die  bisherige  Schreibweise  der  in  der  Strecke 
Scheibmühl  — Kernhof  gelegenen  Station  St.  Egydi  am 
Neuwalde  wird  vom  1.  Mai  1901  an  in  St.  Aegyd 
am  Neuwalde  abgeändert.  Desgleichen  wird  die 
nächst  dieser  Station  gelegene  Personenhaltestelle  Markt 
St.  Egydi  am  Neuwalde  vom  1.  Mai  1901  an  Markt 
St.  Aegyd  am  Neuwalde  heissen. 

Wien,  im  März  1901.  [261] 

K.  k.  Staatsbahn-Rireetion. 

Elbe-Umschlagsverkehr  mit  Oesterreich. 

Einbeziehung  von  Reichenberg-Aussig- 
Teplitzer  Eisenbahn. 

Die  im  Elbe-Umschlagstarif  für  Oesterreich  vom 
1.  November  1899  sammt  Nachträgen  für  Laube-Reichen- 
berg S.N.D.V.B,  enthaltenen  Frachtsätze  und  Schlepp- 
bahngebühren finden  unter  den  gleichen  Bedingungen  ab 
15.  April  1901  bis  auf  Weiteres  auch  für  Laube,  bezw. 
Tetschen/Bodenbach-Landungsplatz  - Reichenberg  A.T.E. 
Anwendung. 

Die  Entfernung  zwischen  Laube,  bezw.  Tetschen- 
Bodenbach — Landungsplatz  und  Reichenberg  A.T.E. 
beträgt  92  km,  die  Lieferungsfrist  3 Tage. 

Wien,  am  26.  März  1901.  [262] 

K.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbaiin 

namens  der  betheiligten  Bahnen. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Italienischer  Güterverkehr. 

Einführungneuer  Frachtsätze  für  Holz 
des  Ausnahmetarifes  Nr.  13  b,  Pergin  e — 
P e r i t r s. 

Die  mit  dem  Nachtrag  I zum  Tarif,  Theil  II, 
Heft  1 a für  dieRelation  Pergine — -Peri  trs.  zur  Einführung 
gebrachten  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifes  Nr.  13  b 
von  Frcs.  0’54,  bezw.  Frcs.  O'SO1)  sind  mit  Giltigkeit 
vom  1.  April  1901  auf  Frcs.  0‘46  abzuändern. 

Die  im  Verordnungs-Blatt  Nr.  35  vom  21.  März 
1901  unter  fortlaufender  Nummer  232  verlautbarte  Kund- 
machung wird  hiedurch  aufgehoben. 

Wien,  am  28.  März  1901.  [263] 

Die  General-Direction  der  k.  k.  priv.  Südbahu-Gesellschaft 

als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Kgl.  Sächsische  Staatseisenbahnen. 

Einführung  eines  Nachtragesl  zum  deutschen 
Eisenbahn-Personen-  und  Gepäckstarife, 
Theil  I,  und  eines  Nachtrages  II  zum 
Personen-  und  Gepäckstar  Ffe  der  k g 1. 
Sächsischen  Staatseisenbahnen,  Theil  II. 

Am  1.  April  d.  J.  wird  eingeführt: 

Zu  dem  deutschen  Eisenbahn-Personen-  und  Ge- 
päckstarife, Theil  I,  vom  1.  Jänner-  1900  ein  Nachtrag  I, 
und  zu  dem  Personen-  und  Gepäckstarife  der  kgl.  Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen,  Theil  II,  vom  1.  Jänner  1900, 
enthaltend  besondere  Bestimmungen,  ein  Nachtrag  II. 

Für  die  kgl.  Sächsischen  Staatseisenbahnen  sind 
die  beiden  Tarifnachträge  in  einer  Ausgabe  vereinigt ; 
sie  liegt  auf  allen  Stationen  des  sächsischen  Staatsbahn- 
netzes zur  Einsicht  auf  und  kann  durch  die  Fahrkarten- 
ausgaben zum  Preise  von  5 Pfg.  für  das  Stück  bezogen 
werden. 

Die  in  dem  Nachtrag  II  aufgenommenen  Zusatz- 
bestimmungen zum  Betrieb sreglement  für  die  Eisen- 
bahnen der  im  Reichsrathe  vertretenen  Königreiche  und 
Länder  sind  gemäss  den  Vorschriften  unter  I3  des 
Betriebsreglements  genehmigt  worden. 

Dresden,  am  28.  März  1901.  [264] 

Ungarisch -Deutscher  Viehverkehr. 

Einführung  eines  Tarifnachtrages  II. 

Zu  dem  seit  1.  April  1895  bestehenden  Tarife  tritt 
mit  Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901  der  Nachtrag  II  in 
Kraft,  welcher  Aenderungen  der  Tarifbestimmungen  für 
die  Beförderung  von  lebendem  Geflügel  in  Wagenladungen, 
Frachtsätze  für  Eseltransporte,  Bestimmungen  für  den 
Verkehr  nach  Dresden-Hauptmarkthalle,  die  Einbeziehung 
der  Station  Breslau  O.S.-Bhf.  als  Fütterungs-  und  Tränke- 
station in  den  Tarif,  geänderte  Frachtsätze  für  die  Be- 
förderung von  lebendem  Geflügel,  directe  Frachtsätze  für 
die  Beförderung  von  Pferden,  Aenderungen  und  Er- 
gänzungen der  Verkehrsleitungs-Vorschriften,  Aenderungen 
von  Stationsnamen  und  Tarifberichtigungen  enthält. 
Tariferhöhungen,  welche  durch  diesen  Nachtrag  herbei- 
geführt werden,  treten  erst  am  15.  Mai  1901  in  Kraft. 

Wien,  am  27.  März  1901.  [265] 

Priv.  Oesterr.-uiigar.  Staatseisenbahu-Gesellschaft 
zugleich  namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Sonstige  Nachrichten. 


Oester  reich -Ungarn. 

Versuchsweise  Einführung  von  Bestätigungen  über 
gezahlte  Reisegepäcksgebühren  für  Reisegepäck,  welches 
im  Localverkehre  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  zur  Be- 
förderung gelangt.  Das  Eisenoahnministerium  hat  mit  Eilass 
vom  18.  Februar  1901,  Z.  58.256  ex  1900,  die  Anordnung  ge- 
troffen, dass  vom  1.  März  1901  angefangen  versuchsweise 
für  Reisegepäck,  welches  im  Localverkehre  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen  zur  Beförderung  gelangt,  den  Parteien  über  Ver- 
langen ausser  dem  Gepäeksscüeine  eine  Abschrift  des  Uepäcks- 
scheines  ausznfolgen  ist.  Die  Ausfertigung  dieser  Abschriften, 
welche  der  Stempelpflicht  nicht  unterliegen,  erfolgt  nach  Wahl 
der  Partei  in  der  Versandt-  oder  in  der  Bestimmungsstation. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  Il.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  I.iquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eiugehoben. 
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VERORDN  UN  GS- BLATT 

FÜR 

EISENBAHNEN  UND  SCHIFFAHRT. 

Redigirt  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Unser  Blatt  wird  zur  Verlautbarung  amtlicher  Kundmachungen,  sowie  von  Kundmachungen  über  Tarif- 
ermässigungen  in  der  Form  von  Rückvergütungen  und  Tarifbegünstigungen  und  sonstiger  Mittheilungen  in  Eisenbahn- 
und  Schiffahrts-Angelegenheiten  benützt. 

Es  enthält  neben  seinem  die  amtlichen  Verlautbarungen  umfassenden  auch  einen  nichtamtlichen  Theil, 
dessen  Aufgabe  es  ist,  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereiche  der  Eisenbahn- Verwaltung  der  im  Beichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Betracht  kommenden  Schiffahrt,  ferner,  soweit  dies  von  Interesse  ist,  auch 
solche  Nachrichten  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslandes  zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen,  und  ermöglicht 
hiedurch  einen  Ueberblick.  über  das  Thatsachenmaterial  des  Eisenbahnwesens  und  der  Schiffahrt  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  und  des  Auslandes. 

Das  Verordnungs-Blatt  erscheint  wöchentlich  dreimal,  am  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Der  Pränumerationspreis  beträgt: 

für  Oesterreieh-üngarn  . . ganzjährig  Kronen  24' — halbjährig  Kronen  12' — vierteljährig  Kronen  6' — 

für  das  Deutsche  Reich  . . „ Mark  25' — r Mark  12'50  „ Mark  6'25 

für  das  übrige  Ausland  . . „ Frcs.  33' — „ Frcs.  16'50  „ Frcs.  8'25 

Das  Abonnement  kann  mit  jedem  Kalendervierteljahr  begonnen  werden. 

Einschlägige  Inserate  werden  aufgenommen  und  nach  aufliegendem  Tarif  berechnet. 

Probenumniern  und  Kostenvoranscliliige  gratis  und  franco. 

Die  Administration 

Wien,  I.  Wallflschgasse  10. 


Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 

— 

Oeifentliches  Lagerhaus  und  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockene,  luftige  Lagerräume  von 
einer  Fassungsfähigkeit  für  500.000  Metercentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — s 
Mit  allen  in  Wien  eiumündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau-  1 
Uferbahn,  Landungsplatz  an  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k.  ; 

Hauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 

Alle  mit  dem  Empfang,  der  Aufbewahrung,  Erhaltung,  Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
Verrichtungen:  Bemusterung,  Verzollung,  Versteuerung,  Durchfuhrsbehandlung,  Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
verbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  und  sacligemüss  besorgt,  auf  den  Sendungen  haftende 
Frachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  öffent- 
liche V er  steig  er  ungen  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet , die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen. 

Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrants)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
sind  zum  Reesconipte  bei  der  Oesterr.- ungar.  Bank  zum  Wechsel-Escomptesatz  zugelassen. 

In  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theüweise  über  Wien  geleitet 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 

Frachtbrief-Adresse  i An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 

Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./»,  k.  k.  Prater)  erhältlich. 


Druok  von  Otto  Maaaa’  Söhne.  Wien  L Wallflsohsraasa  Mt 
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für 

Eisenbahnen  und  Schiffahrt 

Re  d i g i r t 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


Erscheint  jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Administration.  Pränumeration  und 
Inseraten-Annahme: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 
Inserate  nach  aufliegendem  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  Nr.  SH. 676. 


Priinuinerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ausland  auch  hei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


Nr.  39. 


Wien,  2.  April  1901. 


XIV.  Jahrgang. 


Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Inland:  Parlamentarisches.  Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  Eisenbahn-Ver- 
waltung und  Betrieb.  — Ausland.  — Schiffahrt.  — Personal-Nachrichten.  — Tarife  und  Transport-Angelegenheiten.  — 
Tarifermässigungen  im  Güterverkehre.  — Inserate. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Kundmachung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  7.  März  1901,  Z.  10.425,  betreffend  ungiltig  gewordene 

Certificate  anspruchsberechtigter  Unterofficiere. 

Die  im  § 11  des  Gesetzes  vom  19.  April  1872,  R.-G.-Bl.  Nr.  60,  vorgeschriebenen  Vormerkungen,  betreffend 
die  Bewerbungen  anspruchsberechtigter  Unterofficiere,  sind  im  Sinne  des  Art.  12  der  Ministerialverordnung  vom 
12.  Juli  1872,  R.-G.-Bl.  Nr.  98,  nach  dem  folgenden  Verzeichnisse  richtig  zu  stellen. 

Wien,  am  7.  März  1901.  Wittek  m.  p. 


Verzeichniss 

jener  vom  k.  und  k.  Reichs-Kriegsministerium  an  anspruchsberechtigte  Unterofficiere  ertheilten 

Certificate,  deren  Giltigkeit  erloschen  ist. 


Nr.  des  Certiflcates 

Name 

des 

.Anspruchsbereolitigten 

Das  Certificat  hat 
seine  Gültigkeit 
verloren  infolge 

Pas  Origlnal-Certiflcat  ist  rück- 
gelangt 

Nr.  des  Certiflcates 

Name 

des 

Anspruchsberechtigten 

Das  Certificat  hat 
seine  Giltigkeit 
verloren  infolge 

F 

cS 

ce 

•2  b C 

'S  s 
P ® 
* bß 
Lg 

bß 

■E 

o 

03 

ci 

O 

Anstellung 

freiwilliger  Ver- 
zlchtleistnng 
strafgerichtlicher 
Verurtheilung 

Ablebens 

Verlustes  desselben 

Anstellung 

freiwilliger  Ver- 
zichtleistung 

strafgerichtlicher 

Verurtheilung 

Ablebens 

Verlustes  desselben 

des  Anspruchs- 
berechtigten 

des  Anspruchs- 
herechtigten 

7962 

Steinz  Johann 

1 

1 

15281 

Kabas  Balthasar 

1 

1 

10571 

Tyle  Johann 

1 

1 

15463 

Wodicka  Gottlieb 

1 

1 

11648 

Mach  Franz 

1 

1 

15516 

Lanz  Josef 

1 

1 

12011 

Polivka  Wenzel 

1 

1 

15637 

Schurek  Rudolf 

1 

l 

12181 

Adler  Willibald 

1 

1 

15712 

Wierbicki  Andreas 

1 

1 

12493 

Ciemaia  Franz 

1 

1 

15899 

Swirniak  Stefan 

1 

1 

12597 

Koener  Franz  

1 

1 

15900 

Newistiuk  Georg 

1 

1 

12950 

Hendlinger  Franz 

1 

1 

15991 

Hlousek  Franz 

1 

l 

13638 

Selitsch  Martin 

1 

1 

16046 

Krowicki  Felix 

1 

1 

13894 

Jahn  Robert 

1 

1 

16110 

Tomsa  Johann  

1 

l 

14006 

Köstler  Franz 

1 

1 

16120 

Wtodarski  Johann 

1 

• 

1 

14440 

Udorc  Franz  

1 

1 

16287 

Bradac  Franz 

1 

l 

14741 

Kuhlöfl  Franz  

1 

1 

16374 

Michalunio  Jurko 

1 

. 

1 

15064 

Tschida  Josef 

1 

1 

16386 

Sternhach  David 

1 

1 
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Nr.  des  Certificates 

Name 

des 

Anspruchsberechtigten 

Das  Certificat  bat 
seine  Giltigkeit 
verloren  infolge 

Das  Original-Certitlcat  ist  rück- 
gelangt 

Nr.  des  Certificates 

Name 

des 

An  spruehsberechtigten 

Das  Certificat  hat 
seine  Giltigkeit 
verloren  infolge 

Das  Original-Certiflcatist  riick- 
gelangt 

Anstellung 

freiwilliger  Ver- 
zichtleistung 

Jä  bc 

ii 

— *3 
’S  t- 

<D  5 

bc  s- 

fc-  •** 

CO 

a 

o 

j=» 

ja> 

3 

< 

Verlustes  desselben 

bio 

a 

& 

”3 

o 

C 

freiwilliger  Ver- 
zichtleistung 

strafgerichtlicher 

Verurtheilung 

Ablebens 

Verlustes  desselben 

des  Anspruchs- 
berechtigten 

des  Anspruchs- 
berecbtigten 

16500 

Wenc  Stanislaus  Anton  .... 

1 

. 

. 1 . 

1 

17944 

Hacker  Anton 

1 1 . 

1 

16618 

Kacinel  Philipp  ........ 

1 

. 

1 

17959 

Wanninger  August 

1 ' 

1 

16666 

t Lazansk^  Adalbert 

! 1 

• • 

1 

17971 

Brichta  Josef 

1 • 

1 

16683 

[ Zemina  Franz  

1 

• 

1 

17989 

Wolf  Anton 

1 

1 

16717 

Albrecht  Adolf 

• 

i 1 • 

1 

17990 

Cernigoj  August 

1 

1 

16735 

Perlet  Josef 

. 

l 

1 

17998 

! Schweiger  Johann 

1 

1 

16753 

Scholtz  Johann 

1 

. 

1 

18010 

j Burak  Michael 

1 

1 

16795 

Sebanek  Johann  

1 

. 

1 

18024 

Ettersberger  Josef 

1 

1 

16813 

Sveyda  Wenzel 

1 

. 

1 1 

18054 

' Mlakar  Andreas 

1 

1 

16973 

Glugiewicz  Anton  Josef  .... 

1 

. 

i 1 

18057 

Miklautsch  Peter 

1 

1 

17041 

Smehlik  Anton 

1 

1 

18070 

Dichtl  Josef 

1 

1 

17089 

Klees  Andreas 

1 

1 

18079 

Wimmer  Rudolf  

1 

1 

17168 

Klein  Josef 

1 

• 

1 

18084 

Velebny  Josef 

1 

1 

17192 

Chmielnicki  Jan 

1 

1 

18089 

Schmid  Johann  . . 

1 

1 

17201 

Gabriel  Josef 

1 

• 

1 

18099 

Kohout  Josef 

1 

1 

17258 

Haas  Roman 

1 

1 

18138 

Barich  Josef  Franz  . 

1 

1 

17296 i 

Zakl  Johann  . 

1 

1 

18151 

Skoczdopol  Ed.  Lucian  .... 

1 

1 

17355 

Nowacki  Johann 

1 

1 

18156 

Melichar  Jan  . . 

1 

1 

17408: 

Wojna  Kasimir 

1 

1 

18158 

Böhm  Wilhelm 

1 

1 

17432 

Keil  Johann 

1 

1 

18161 

Fediow  Justin 

i 

1 

17445 

Teucher  recte  Teuchert  Anton 

18200 

Drahozal  Carl  Franz 

i 

1 

Rudolf 

1 

1 

18211 

Ruzicka  Franz  . 

l 

1 

17451 

Szuba  Josef 

1 

1 

18217 

Zumpe  Friedrich  Wilhelm  . . . 

l 

1 

17473 

Pauli  k Friedrich 

1 

1 

18220 

Wedra  Anton  . 

l 

1 

17523 

Bubik  Ludwig 

1 

1 

18231 

Monzer  Carl  . . 

l 

1 

17539 

Naar  Johann 

1 

1 

18249 

Rodowicz  Peter  . 

i 

1 

17547 | 

Cavini  Rudolf 

1 

1 

18267 

Starzynski  Josef 

l 

1 

17585 : 

Havranek  Johann  j 

1 

1 

18278 1 

Dolezal  Anton 

l 

1 

17609 

Hajek  Franz 

1 

1 

1 8295 ( 

Kolinowitz  Johann 

l 

1 

17622 

Petrasch  Ludwig 

1 

1 

18322 

Geiger  Josef  Franz  . 

l 

1 

17627 

Veprek  Josef 

1 

1 

18341 

Rus  Franz 

l 

1 

17656 

Vostrel  Anton  . . . 

1 

1 

18347 

Krb  Josef 

l 

1 

17668 

Jänehen  Adolf 

1 

1 

18374 

Pechmann  Anton  . 

l 

1 

17681 

Sokolowski  Wladislav 

1 

1 

18385 

Tengler  Carl 

l 

1 

17689 

Jiracek  Wilhelm 

1 

1 

18396 

Schirmer  Carl 

l 

1 

17695 

Hybl  Eduard 

1 

1 

18406 

Bareuther  Gregor 

l 

1 

17714 

Skrzywan  Carl 

1 

1 

18414 

Matejka  Benjamin 

l 

1 

17718 

Kuprian  Gustav  Maximilian  . . 

1 

1 

18428 

Reszetyfowicz  Titus  . 

l 

1 

17731 

Vafecka  Josef 

1 

1 

18477 

Käferbeck  Leopold 

l 

1 

17740 

Minovsky  Anton  

1 

1 

18536 

Repinz  Franz 

l 

1 

17747 

Brichta  Franz  . . . 

1 

1 

18540 

Schmied  Josef 

l 

1 

17811 

Hinek  Josef 

1 

1 

18563 

Witkowski-Doleea  R v.  Ladislaus 

l 

1 

17818 

Verderber  Josef 

1 

1 

18568 

Stachowicz  Vincenz 

l 

1 

17819 

Pilz  Oswald 

1 

1 

18573 

Konopasek  Emil 

l 

1 

17825 

Plakinger  Johann 

1 

1 

18584 

Höflinger  Emil  . . 

l 

1 

17829 

Gruden  Rafael  .... 

1 

1 

18585 

Vewerka  Josef 

l 

1 

17851 

Demel  Franz 

1 

1 

18595 

Lederer  Johann  

l 

1 

17853 1 

Matteck  Alois 

1 

1 

18599 

Stipanowicz  Mirko 

l 

1 

17857 

Fröhlich  Hermann  . . 

1 

1 

18606 

Fritz  Josef 

l 

1 

17863 

Löhner  Carl 

1 

1 

18618 

Settmacher  Franz 

l 

1 

17878 

Breätan  Josef  ..... 

1 

1 

18674 

Smolik  Bohumil  

l 

1 

17886 

Breiner  Josef  . . 

1 

1 

18683 

Uhl  Franz 

l 

1 

17892 

Voncina  Michael  ... 

1 

1 

18688 

Martinovsky  Josef 

l 

1 

17906 

Tenora  Leopold  ... 

1 

1 

18717 

i Schranz  Josef  

l 

. 1 . 

1 

17914 

Vitschar  Conrad 

1 

1 

18720 

Herzum  Ferdinand 

l 

• 

1 

17920 

Reeh  Wendelin  ..... 

1 

1 

18724 

Wenig  Christof 

l 

1 

17941 

i Hoffmann  Ignaz 

1 

1 

18900 

Rieb  Ulrich 

l 

. 1 • 

1 

Genehmigung  der  Aenderung  der  Statuten  der  Teplitzer  Elektricitäts-  und  Kleinbahn-Gesellschaft. 

Das  k.  k.  Ministerium  des  Innern  hat  auf  Grund  Allerhöchster  Ermächtigung  im  Einvernehmen  mit  dem 
k.  k.  Eisenbahnministerium  und  dem  k.  k.  Finanzministerium  die  auf  Grund  der  Beschlüsse  der  Generalversammlungen 
der  Actionäre  der  leplitzer  Elektricitäts-  und  Kleinbahn-Gesellschaft  in  Teplitz  vom 
25.  Mai  1898  und  25.  April  1900  beschlossene  Aenderung  der  §§  9,  10,  11,  19,  29,  34  und  35  der  Statuten 
dieser  Gesellschaft,  sowie  das  neue  Actienformulare  (X)  genehmigt. 

Wien,  am  18.  März  1901.  — Z.  9297. 


E.-M.-Z.  14.064. 
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Kundmachung  des  Handelsministeriums  vom  27.  März  1901, +)  betreffend  die  Errichtung  einer  Permanenz- 
commission für  die  Handelswerthe  der  Zwischenverkehrsstatistik  im  Handelsministerium. 

Seine  k.  und  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Allerhöchster  Entschliessung  vom  24.  März  1901  die 
Errichtung  einer  Permanenzcommission  für  die  Handelswerthe  der  Zwischenverkehrsstatistik  im  Handelsministerium, 
sowie  das  nachfolgende  Statut  für  dieselbe  allergnädigst  zu  genehmigen  geruht. 

Statut  der  k.  k.  Permanenzcommission  für  die  Handelswerthe  der  Zwisehenverkehrsstatistik. 

Auf  g.a  be  der  Commission. 

Die  k.  k.  Permanenzcommission  für  die  Handelswerthe  der  Zwischenverkehrsstatistik  hat  die  Aufgabe,  die 
Werthe  jener  Verkehrsgegenstände,  welche  den  Gegenstand  der  Statistik  des  Waarenverkebres  zwischen  den  im 
Reichsratbe  vertretenen  Königreichen  und  Ländern  und  den  Ländern  der  ungarischen  Krone  bilden,  jährlich  zu 
erheben  und  festzustellen. 

Unterordnung. 

§ 2. 

Die  Permanenzcommission  ist  dem  Handelsminister  unmittelbar  untergeordnet. 

Zusammensetzung. 

§ 3. 

Die  Permanenzcommission  besteht  aus: 

1.  dem  Präsidenten, 

2.  dem  Stellvertreter  desselben, 

3.  je  zwei  Vertretern  der  Ministerien  des  Handels,  der  Finanzen,  des  Ackerbaues  und  der  Eisenbahnen, 

4.  zwei  Vertretern  der  statistischen  Centralcommission, 

5.  einem  Vertreter  der  Handels-  und  Gewerbekammer  des  Erzherzogthums  Oesterreich  unter  der  Enns,  sowie 

6.  aus  einer  nach  Bedarf  festzustellenden  Anzahl  anderer  Mitglieder  aus  den  fachmännischen  Kreisen  der 
Industrie  und  des  Handels,  insbesondere  der  Handels-  und  Gewerbekammern,  sowie  der  Land-  und  Forst- 
wirthschaft. 

Präsidium. 

§ 4. 

Präsident  der  Commission  ist  der  Vorstand  des  k.  k.  Zwischenverkehrsstatistischen  Amtes  im  k.  k.  Handels- 
ministerium. 

Der  Stellvertreter  desselben  wird  vom  Handelsminister  ernannt. 


Berufung  der  Mitglieder. 

Die  Vertreter  der  Ministerien  werden  von  den  betreffenden  Ministerien  berufen,  jene  der  statistischen 
Centralcommission  und  der  Vertreter  der  niederösterreichischen  Handels-  und  Gewerbekammer  von  diesen  selbst 
bezeichnet. 

Die  fachmännischen  Mitglieder  der  Commission  werden  vom  Handelsminister  auf  die  Dauer  von  sechs 

Jahren  ernannt. 


Versammlungen. 


§ 5. 

Die  Permanenzcommission  vollzieht  ihre  Aufgabe  in  der  Plenarversammlung,  in  einer  allgemeinen  Abtheilung 
und  in  Fachabtheilungen  auf  Grund  einer  durch  den  k.  k.  Handelsminister  erlassenen  Geschäftsordnung. 


Plenarversammlung. 

§ 6. 

Die  Plenarversammlung  besteht  aus  sämmtlichen  Mitgliedern  der  Permanenzcommission  und  versammelt 
sich  unter  dem  Vorsitze  des  Handelsministers,  beziehungsweise  dessen  Stellvertreters  nach  Bedürfniss,  mindestens 
jedoch  einmal  im  Jahre,  um  die  Bildung  der  Facbabtheilungen  vorzunehmen. 


Allgemeine  Abtheilung. 

§ 7. 

Die  allgemeine  Abtheilung  besteht  aus  dem  Präsidenten  und  dessen  Stellvertreter,  den  Vertretern  der 
Ministerien,  der  statistischen  Centralcommission,  der  niederösterreichischen  Handels-  und  Gewerbekammer,  sowie 
aus  den  Obmännern  der  einzelnen  Fachabtheilungen,  beziehungsweise  in  deren  Verhinderung  aus  den  Stellvertretern 

derselben.  (§  8.) 

Die  allgemeine  Abtheilung  hat  die  der  Permanenzcommission  gemeinsamen  Angelegenheiten  wahrzunehmen, 
die  erhobenen  Werthe  der  Revision  zu  unterziehen  und  zusammenzustellen. 

Der  allgemeinen  Abtheilung  steht  das  Recht  zu,  das  schriftliche  oder  mündliche  Gutachten  auch  von 
ausserhalb  der  Commission  stehenden  Sachverständigen  einzuholen. 


‘)  Enthalten  in  dem  am  30.  März  1901  ausgegebenen  XIV.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  32. 
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Fachabtheilungen. 

§ 8. 

Die  Festsetzung  der  Anzahl  der  Fachabtheilungen,  die  Bildung  von  Unterabtheilungen  derselben  und  die 
Zuweisung  der  Waaren  zur  Werthbestimmung  an  die  Fachabtheilungen  bleibt  der  Geschäftsordnung  Vorbehalten. 

Jede  Fachabtheilung  besteht  aus  mindestens  drei  Mitgliedern.  Wird  diese  Zahl  durch  freien  Beitritt  nicht 
erreicht,  so  steht  es  dem  Präsidenten  zu,  dieselbe  durch  andere  Mitglieder  der  Commission  zu  ergänzen.  Jede 
Fachabtheilung  wählt  aus  ihrer  Mitte  einen  Obmann  und  den  Stellvertreter  desselben.  Bei  Ablauf  der  Functions- 
dauer derselben,  sowie  im  Falle  einer  Neuorganisirung  der  Fachabtheilungen  ist  eine  Neuwahl  vorzunehmen.  Die 
Fachabtheilungen  haben  das  Recht,  zu  ihren  Verhandlungen  auch  ausserhalb  der  Commission  stehende  Sach- 
verständige beizuziehen. 

Theilnahme  an  den  Berathungen. 

§ 9. 

Die  Verhandlungen  der  Permanenzcommission  finden  in  der  Regel  mündlich  statt.  Auswärtige  Mitglieder 
können  ihre  Berichte  jedoch  auch  schriftlich  erstatten. 

Amt  und  Titel  des  Mitgliedes. 

§ io. 

Die  Stelle  eines  Mitgliedes  der  Permanenzcommission  ist  ein  Ehrenamt  und  wird  unentgeltlich  ausgeübt. 

Die  vom  Handelsminister  aus  fachmännischen  Kreisen  ernannten  Mitglieder  haben  das  Recht,  während 
ihrer  Functionsdauer  den  Titel  „k.  k.  Commercialrath“  zu  führen. 


Nichttheilnahme  an  den  Arbeiten. 

§ 11. 

Nimmt  ein  vom  Handelsminister  ernanntes  Mitglied  an  den  Arbeiten  der  Commission  durch  ein  volles  Jahr 
nicht  theil,  so  wird  dies  als  ein  Verzicht  auf  die  Mitgliedschaft  angesehen. 

Bureaugeschäfte. 

§ 12. 

Die  Bureaugeschäfte  der  Permanenzcommission  besorgt  das  k.  k.  Zwischenverkehrsstatistische  Amt  im 
k.  k.  Handelsministerium. 

Call  m.  p. 


Erlass  der  k.  k.  General-Inspection  der  österreichischen  Eisenbahnen  vom  19  März  1901,  Z.  17.053/B  ex  1900, +) 
an  sämmtliche  gemeinsamen  und  österreichischen  Privatbahn-Verwaltungen,  betreffend  die  periodische 

Unterbrechung  der  Verschiebungen  über  Wegübersetzungen. 


Auf  einer  Linie  einer  Eisenbahn- Verwaltung  wurde  ein  anlässlich  des  Verschiebens  über  eine  Weg- 
übersetzung geschlossen  gehaltener  Handschranken  auf  der  dem  Stande  des  Rampenwärters  abgekehrten  Bahnseite 
durch  einen  Unberufenen  geöffnet  und  infolge'  des  Einfahrens  wartender  Fuhrwerke  auf  die  Uebersetzung,  während 
die  Verschiebung  noch  im  Zuge  war,  ein  Unfall  herbeigeführt. 

Die  Erhebung  ergab,  dass  die  betreffende,  ziemlich  frequente  Rampe  vor  dem  gegenständlichen  strafbaren 
Eingreifen  eines  Unberufenen  sehr  lange  geschlossen  gehalten  war  und  dass  der  Rampenwärter,  als  er  von  seinem 
Posten  aus  das  Einfahren  von  Fuhrwerken  auf  der  gegenüber  liegenden  Bahnseite  gewahrte  — statt  das  Einstellen 
des  Verschiebens  zu  veranlassen  — auch  den  zweiten  Schranken  in  der  Absicht  öffnete,  das  auf  der  Uebersetzung 
befindliche  Fuhrwerk  schnellstens  aus  dem  Gefahrsbereiche  zu  bringen  und  so  einen  Unfall  zu  verhüten. 

Dieses  Vorgehen  brachte  jedoch  ein  Nachdrängen  der  übrigen  wartenden  Fuhrwerke,  beziehungsweise 
eine  Vergrösserung  der  Folgen  des  Unfalles  mit  sich. 

Die wird  unter  Hinweis  auf  den  hierämtlichen  Erlass  vom  24.  Februar  1881,  Z.  15.607  ex  1880 

(C.-Bl.  Nr.  33  ex  1881),  eingeladen,  ein  besonderes  Augenmerk  darauf  zu  wenden  und  vorzusorgen,  dass  auf  den 
dortseitigen  Linien  Verschiebungen  über  Wegübersetzungen  in  solchen  Perioden  unterbrochen  werden,  damit  das 
Passiren  auf  dem  Wege  nicht  zu  lange  gestört  werde  und  dass  die  Wiederaufnahme  der  Verschiebung  erst  nach 
Beseitigung  jedes  Hindernisses  wieder  erfolge. 

Unter  Einem  wollen  aus  Anlass  dieses  Unfalles  dem  interessirten  Personale  die  einschlägigen  Vorschriften 

in  Erinnerung  gebracht  werden. 


*)  Ein  analoger  Erlass  wurde  an  alle  k.  k.  Staatsbahn-Directionen  gerichtet. 


Der  k.  k.  General-Inspector  : 
Gerstel  m.  p. 


Inland. 

Parlamentarisches. 

In  der  27.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
22.  März  wurden  nachfolgende  Anträge  eingebracht : 

Seitens 

I.  der  Herren  Abgeordneten  Kleewein,  Voelkl,  Dötz, 
Kittinger  und  Genossen : 


Das  steuerkräftigste  Land  der  ganzen  Monarchie,  Nieder- 
österreich, ist  bei  563  Millionen  Investitionsvorlage  wohl  am 
wenigsten  berücksichtigt,  worden,  obwohl  es  in  demselben  grosse, 
ausgedehnte  Gebiete  gibt,  die  jeglicher  Bahnverbindung  ent- 
behren, vom  Weltverkehre  ganz  abseits  liegen,  deren  Bewohner 
ihre  Bodenproducte  nicht  zweckmässig  verwerthen  können,  wes- 
halb die  Bevölkerung  dieser  Gegend  von  Jahr  zu  Jahr  mehr 
verarmt  und  schliesslich  wirthschaftlich  ganz  zugrunde  gehen  muss. 


Nr.  39 


Verordnnngs-Blatt  för  Eisenbahnen  und  Schiffahrt, 


945 


Am  meisten  vernachlässigt  erscheint  in  dieser  Hinsicht 
die  grosse  Hochebene  des  Waldviertels. 

Das  ganze  Gebiet  zwischen  Krems,  der  Kampthalbahn 
Sigmundsherberg  - Gmünd  und  der  Grenze  Oberösterreich  hat 
gar  keine  Eisenbahn  ausser  dem  Flügel  Schwarzenau-Zwettl,  der 
mit  grossen  Kosten  und  noch  grösseren  Opfern  der  Gemeinde 
Zwettl  zustande  gebracht  wurde. 

Dass  diese  Linie  Schwarzenau-Zwettl  sich  als  Sackbahn 
nicht  rentiren  kann,  und  deshalb  auch  die  Staatszuschüsse  von 
dem  vollständigen  Ausbau  kein  Ende  nehmen  werden,  ist  be- 
greiflich. 

Die  Gemeinden  hätten  dieses  grosse  Opfer  für  diese 
Zweiglinie  wohl  nicht  gebracht,  wenn  sie  nicht  an  eine  Fort- 
setzung dieser  Bahn  zum  Anschlüsse  an  die  Westbahn  gehofft 
hätten. 

Nun  wurde  aber  der  Stadtgemeinde  Zwettl  als  Vor- 
concessionärin  dieser  Linie  seitens  des  hohen  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums der  Auftrag  zutheil,  vorläufig  die  Fortsetzung  von 
Zwettl  nur  bis  Weins  (Station  der  Donauuferbahn)  in  Aussicht 
zu  nehmen. 

Infolgedessen  legte  die  Stadtgemeinde  Zwettl  am  11.  Juli 
1900,  Z.  279,  das  generelle  Project  der  Fortführung  der  be- 
stehenden Bahnlinie  Schwarzenau— Zwettl  über  Martinsberg  zum 
Anschlüsse  an  die  Donauuferbahn  vor,  diese  Bahnlinie  stimmt 
auch  mit  dem  vom  14.  bis  21.  December  1893  der  Trassen- 
revision  unterzogenen  Projecte  für  eine  Eisenbahn  von  Iglau 
nach  Amstetten  überein  und  erscheint  auch  die  mit  dem  Erlasse 
des  hohen  k.  k.  Handelsministeriums  vom  11.  Jänner  1895, 
Z.  7289  ex  1894,  angeregte  Variante  im  Bereiche  von  Otten- 
schlag  als  auch  die  Herabminderung  der  im  Isperthale  zwischen 
Altenmarkt  - Isper  und  Nöchling  ursprünglich  angewendeten 
Maximalneigung  von  28  pCt.  auf  25  pCt.  berücksichtigt. 

Mit  Erlass  vom  10.  Februar  1901  wurde  auch  bereits  der 
Vertrag  über  die  Ausarbeitung  des  Detailprojectes  genehmigt. 

Da  die  Stadtgemeinde  Zwettl  schon  bei  der  Bahn 
Schwarzenau-Zwettl  die  äussersten  Opfer  gebracht  hat,  ist  sie 
nicht  mehr  in  der  Lage,  auch  das  Detailproject  ausarbeiten  zu 
lassen;  dasselbe  gilt  auch  von  den  Interessenten. 

In  Erwägung,  dass  in  diesem  ganzen  grossen  Gebiete  des 
Waldviertels  in  der  nächsten  Nähe  der  Residenzstadt  Wien  ein 
ausserordentlicher  Nothstand  herrscht,  die  wirthschaftlichen 
Verhältnisse  der  Bevölkerung  dem  Ruine  nahe  sind,  Handel  und 
Wandel  damiederliegen,  das  seit  jeher  von  der  Staatsverwaltung 
ganz  ungerechtfertigt  vernachlässigte  Waldviertel  dringendst 
einer  Hilfe  bedarf,  beantragen  die  Gefertigten : 

„Das  hohe  Haus  möge  beschliessen,  die  k.  k.  Re- 
gierung werde  äufgefordert,  das  Detailproject  der  Bahnlinie 
Zwettl — Ybbs— Amstetten  mit  Berücksichtigung  des  Marktes 
Ottenschlag  zum  Anschlüsse  an  die  projectirte  Donauuferbahn 
Krems  — Grein  sofort  anfertigen  zu  lassen  und  den  Bau  dieser 
für  die  bis  jetzt  so  vernachlässigte  Gegend  des  Waldviertels 
äussörst  nothwendigen  Bahn  als  Nothstandsbau  aus  den  in 
der  Investitionsanleihe  dem  Eisenbahnministerium  zu  Bahn- 
bauten reservirten  80  Millionen  Kronen  ehestens  in  Angriff 
nehmen  zu  wollen. 

In  formeller  Beziehung  wird  beantragt,  diesen  Antrag 
ohne  erste  Lesung  nach  § 31  der  Geschäftsordnung  dem 
Eisenbahnausschusse  zur  schleunigsten  Berichterstattung  zu- 
zuweisen.“ 

II.  der  Herren  Abgeordneten  Franz  Hofmann  und 
Genossen : 

Nach  der  von  Seiner  Excellenz  dem  Heirn  Minister- 
präsidenten in  der  Sitzung  des  Wasserstrassenausschusses  am 
21.  März  d J.  abgegebenen  Erklärung  ist  demnächst  eine  Regierungs- 
vorlage, betreffend  den  Ausbau  von  Wasserstrassen  in  den  nörd- 
lichen österreichischen  Kronländem,  zu  erwarten. 

Die  Regulirung  des  Oppaflusses  schreitet  seit  Jahren  nur 
sehr  langsam  vorwärts  und  es  erscheint  für  die  raschere  Ent- 
wicklung dieser  Arbeit,  sowie  insbesondere  für  die  nothwendig 
werdende  Einbeziehung  dieses  Flusses  von  seiner  Mündung  bis 
Troppau  und  Jägemdorf  in  das  projectirte  Netz  des  Oder-Donau- 
canales  nunmehr  die  günstigste  Zeit. 

Diese  als  Zweigcanal  gedachte  Wasserstrasse  wäre  von 
grossem  Nutzen  für  das  schwer  damiederliegende  wirthschaftliche 
Leben  des  Landes  Schlesien. 

Das  hohe  Haus  wolle  daher  beschliessen: 

„Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  den  Oppafiuss 
von  seiner  Mündung  in  die  Oder  bis  nach  Jägemdorf  über  die 
Landeshauptstadt  Troppau  in  das  Netz  des  Oder-Donaucanales 
einzubeziehen,  und  bei  der  demnächst  erscheinenden  Regierungs- 
vorlage, betreffend  die  Wasserstrassenbauten  entsprechend 
darauf  Rücksicht  zu  nehmen.“ 


In  'formeller  Beziehung  wird  beantragt,  diesen  Antrag 
ohne  erste  Lesung  dem  Wasserstrassenausschusse  zuzu- 
weisen. 

In  der  29.  Sitzung  vom  27.  März  wurde  von  den  Herren 
Abgeordneten  Lindner  und  Genossen  an  den  Herrn  Minister- 
präsidenten und  den  Herrn  Handelsminister  folgende  Inter- 
pellation gerichtet: 

Im  Interesse  des  Staates  ist  es  dringend  nothwendig,  dass 
das  gesaminte  Transportwesen,  welches  in  grossem  Stile  betrieben 
wird,  sowohl  vom  Standpunkte  der  inneren  Wirthsehaftspolitik 
wie  der  äusseren  Handelspolitik,  aber  auch  vom  militärischen 
Gesichtspunkte  aus,  zu  einem  im  Dienste  des  gesammten  Staats- 
und Gesellschaftswesens  stehenden  einheitlichen  Organismus  um- 
gestaltet werde. 

Die  bestehenden  privaten  Transportunternehmungen  be- 
trachten ihr  Geschäft  nur  als  Quelle  von  Profiten,  anstatt  dass 
sie  Factoren  bilden,  die  zur  Steigerung  des  inneren  und  äusseren 
Verkehres,  sowie  aller  materiellen  und  unmateriellen  Production 
wesentlich  beitragen. 

Die  grossen  Schäden,  welche  die  geheimen  Refactien  beim 
Eisenbahnwesen  verursachen,  haben  ein  gesetzliches  Verbot 
nöthig  gemacht.  Ebenso  führte  das  einseitige,  nichtstaatliche 
Differentialtarifwesen  durch  seine  Gefährdung  der  Volkswirt- 
schaft, durch  seine  Paralysirung  mancher  Zölle,  welche  die  in- 
ländische Production  vor  der  ausländischen  Concurrenz  schützen 
sollen,  zu  einer  Beschränkung  der  differentiellen  Tarifirung. 

In  Erwägung,  dass  die  Anschauungen  der  Manchester- 
doctrin,  die  Politik  des  „Gewährenlassens“  in  den  meisten 
Ländern  von  der  auf  Verstaatlichung  des  Eisenbahnwesens  ge- 
richteten Strömung  immer  mehr  mit  Erfolg  in  den  Hintergrund 
gedrängt  wird; 

in  Erwägung,  dass  mehr  als  in  irgend  einer  Richtung  der 
Staat  beim  Transportwesen  die  Verstaatlichung  im  volkswirt- 
schaftlichen befruchtenden,  statt  im  finanziellen  und  fiscalischen 
Geiste  führen  soll; 

in  Erwägung,  dass  ein  einheitlicher  Staatsbahnbesitz  die 
Macht  des  Staates  nach  aussen  und  nach  innen  erhöht  und  für 
die  Gestaltung  der  Handelspolitik  von  grosser  politischer  und 
wirtschaftlicher  Bedeutung  ist; 

in  fernerer  Erwägung,  dass  im  Deutschen  Reiche  schon 
seit  Ende  der  Siebziger- Jahre  durch  den  Fürsten  Bismarck  eine 
kraftvolle  Verstaatlichungspolitik  begonnen  wurde,  die  jetzt  im 
Wesentlichen  bereits  durchgeführt  worden  ist; 

in  weiterer  Erwägung,  dass  in  den  Jahren  1880  bis  1885 
im  Deutschen  Reiche  nicht  weniger  als  12.860  km  Privatbahnen 
dem  Staatsbahnnetze  einverleibt  worden  sind; 

in  Erwägung,  dass  auch  bei  Anwendung  des  wirthschaft- 
lichen Grundsatzes  im  Staatsbetriebe  die  Interessen  des  Staates 
in  jeder  Hinsicht  viel  besser  gewahrt  erscheinen,  als  unter  dem 
Privatbahnsystem  (was  sich  schon  daraus  ergibt,  dass  dort  die 
erzielten  üeberschüsse  nicht  wie  hier  einer  verhältnissmässig 
kleinen  Zahl  von  Actionären,  sondern  der  Gesammtheit  der 
Steuerzahler  zugute  kommen); 

in  schliesslicber  Erwägung,  dass  die  Ergänzung  des  Staats- 
bahnnetzes in  der  Thronrede  vom  4.  Februar  1901  als  „noth- 
wendig“ anerkannt  worden  ist, 

interpelliren  die  Gefertigten  Seine  Excellenz  den 
Herrn  Ministerpräsidenten  und  Seine  Excellenz  den  Herrn 
Handelsminister: 

„1.  Hat  die  Regierung  die  ernste  Absicht,  bei  der  Ver- 
staatlichung der  Privatbahnen  die  Interessen  des  Staates 
energisch  zu  vertreten?“ 

2.  Ist  die  Regierung  gewillt,  bei  der  Verstaatlichung 
der  Privatbahnen  dafür  Sorge  zu  tragen,  dass  nicht,  wie  dies 
früher  geschah,  für  die  Ablösungsrente  theils  das  garantirte 
Reinerträgniss,  theils  aber  eine  höhere,  ungerechtfertigte  Quote, 
wodurch  natürlich  der  finanzielle  Vortheil  der  Verstaatlichung 
nicht  nur  vermindert,  sondern  in  das  Gegentheil  gekehrt  würde, 
zugrunde  gelegt  werde?“ 

Ferner  wurden  an  den  Herrn  Eisenbahn  minister 
nachstehende  Interpellationen  gestellt: 

Seitens 

I.  der  Herren  Abgeordneten  Pacher  und  Genossen: 

Die  Schaffung  eines  Centralbahnhofes  in  Karlsbad  ist, 
obwohl  dieselbe  der  Stadtgemeinde  seit  geraumer  Zeit  in  Aus- 
sicht gestellt  und  Seitens  derselben  alles  gethan  worden  ist,  um 
eine  günstige  Lösung  dieser  für  den  Weltcurort  Karlsbad  wichtigen 
Frage  zu  sichern,  noch  immer  nicht  verwirklicht  worden. 

Es  steht  ausser  Zweifel,  dass  nicht  allein  die  Interessen 
der  Curstadt  selbst  und  die  berechtigten  Ansprüche  der  zahllosen 
Curgäste  und  Besucher  derselben  es  sind,  welche  eine  baldige 
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Erledigung  dieser  Angelegenheit  dringend  erheischen,  sondern 
dass  das  Ansehen  des  Staates  nach  aussen  und  innen  argen 
Schaden  leidet,  wenn  durch  seine  Schuld  die  derzeitigen,  gänz- 
lich unzulänglichen  und  eines  Weltcurortes  unwürdigen  Bahnhofs- 
verhältnisse weiterbestehen. 

Die  Gefertigten  stellen  daher  an  Seine  Excellenz  den 
Herrn  Eisenbahnminister  die  Anfrage: 

„1.  Ist  Seine  Excellenz  geneigt,  die  zur  schleunigsten 
Schaffung  eines  wirklichen  Centralbahnhofes  in  Karlsbad  geeig- 
neten Massregeln  zu  ergreifen? 

2.  Ist  Seine  Excellenz  geneigt,  nicht  nur  im  eigenen 
Wirkungskreise  des  k.  k.  Eisenbahnministeriuros  in  Bezug  auf 
die  Bahnstrecke  Marienbad — Karlsbad  alle  nöthigen  Verfügungen 
zu  treffen,  sondern  auch  auf  die  Buschtehrader  Eisenbahn- 
Gesellschaft  in  entsprechenderWeise  einzuwirken,  damit  diese  in 
pflichtmässiger  Beachtung  öffentlicher  Interessen  die  zur  Ver- 
wirklichung des  Centralbahnhofplanes  erforderlichen  Schritte 
thue  ? 

3.  Für  welchen  Zeitpunkt  glaubt  Seine  Excellenz  die 
Erfüllung  dieses  ebenso  berechtigten  als  dringenden  Wunsches 
der  Stadt  Karlsbad,  ihrer  Bewohner  und  ihrer  Besucher  in 
sichere  Aussicht  stellen  zu  können?“ 

II.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Ellenbogen  und 
Genossen : 

Bis  vor  circa  fünf  Jahren  bestand  ein  Accord  mit  einer 
bestimmten  Anzahl  von  Leuten,  welche  als  stabile  Arbeiter  mit 
einem  garantirten  Taglohne  beschäftigt  waren,  zum  Unterschiede 
von  jenen  Arbeitern,  welche  aushilfsweise  und  periodisch  be- 
schäftigt waren,  und  aus  dem  Erträgnisse  des  Accords  mit  einem 
Gulden  per  Tag  entlohnt  wurden.  Die  Einnahmen  des  Accords 
bestanden  in  der  Vergütung  von  zwei  Kreuzern  für  die  zwei- 
malige Bewegung  der  Güter  bei  der  Auf-,  sowie  Abgabe,  weiters 
in  der  Vergütung  eines  bestimmten  Betrages  für  die  Reinigung 
eines  jeden  aus  der  Station  auslaufenden  Personenwagens;  es 
waren  somit  nicht  nur  Magazinsarbeiter,  sondern  auch  die  Wagen- 
putzer im  Accord  inbegriffen. 

Aus  diesen  Erträgnissen  wurden  die  bereits  angegebenen 
Accord-  und  Aushilfsarbeiter,  sowie  die  Wagenputzer  gezahlt. 

Der  davon  resultirende  Ueberschuss  wurde  als  Accord- 
prämie  an  nachfolgendes  Personale  vertheilt:  1.  Stationsvorstand, 
dessen  Stellvertreter,  2.  Magazinsbeamten,  Unterbeamten  und 
Dienerpersonale,  welche  direct  mit  den  Arbeitern  gemeinsam 
zu  thun  hatten,  und  3.  erhielten  die  Accordarbeiter  auch  eine 
Prämie. 

Vor  circa  fünf  Jahren  wurde  nun  dieser  Accord  aufgelöst 
und  aus  den  Erfahrungen  ein  Normalarbeiterstand  bestimmt; 
dieser  Stand  erwies  sich  gleich  anfangs  als  viel  zu  gering,  jedoch 
halfen  alle  diesbezüglichen  Vorstellungen  von  Seiten  des  Bahn- 
amtes nichts  und  es  wurde  von  Seiten  der  k.  k.  Staatsbahn- 
Direction  und  des  Eisenbahnministeriums  daran  festgehalten,  dass 
die  Lohnkosten  für  die  Arbeiter  nicht  mehr  betragen  sollen  und 
dürfen,  als  die  durch  die  Einhebung  der  Auf-  und  Ablege-, 
sowie  Verladegebühr  pro  vier  Heller  für  100  Kilogramm  erzielte 
Einnahme  beträgt. 

Nun  würde  bei  normalen  Verhältnissen  und  bei  dem 
Verkehr  angemessener  Magazine  und  Geleiseanlagen  diese  Ein- 
nahmen wohl  für  den  minimalen  Lohn  genügen,  jedoch  ist  der 
Güterverkehr  je  nach  der  Saison  ein  so  verschiedener,  dass  durch 
die  Haltung  an  diese  Norm  die  Arbeiter  im  Allgemeinen,  ins- 
besondere die  jüngeren  immer  benachtheiligt  werden. 

Der  Arbeiter  wird  heute  mit  einem  Anfangslohne  von 

2 K 20  h aufgenommen  und  wird  dieser  Lohn  alle  zwei  bis  drei 
oder  auch  vier  Jahre  um  20  h erhöht,  bis  der  Maximallohn  von 

3 K 40  h erreicht  ist. 

Die  Arbeitszeit  beträgt  zehn  Stunden  bei  normalen  Ver- 
hältnissen, jedoch,  wie  bereits  gesagt,  tritt  periodisch  ein 
stärkerer  Gütereinlauf  ein  und  werden  wohl  Arbeiter  dann  auf- 
genommen, jedoch  genügt  dies  nie,  denn,  wie  auch  bereits  er- 
wähnt, sind  die  Räumlichkeiten  und  Geleiseanlagen  am  hiesigen 
Bahnhofe  so  beschaffen,  dass  dies  ein  derartiges  Hemmniss  ver- 
ursacht, dass  erst  dann  mit  der  Ausladung  der  Güter  begonnen 
werden  kann,  wenn  die  Ausfolgung  beendet  ist.  Nun  tritt  dies 
eben  erst  um  1lil  oder  auch  7 Uhr  Abends  ein  und  kann  somit 
mit  der  Entladung  erst  um  diese  Zeit  begonnen  werden.  Was 
resultirt  hieraus?  Dass  über  die  normale  Arbeitszeit  bis  9 oder 
auch  V2IO  Uhr  gearbeitet  wird,  wofür  jedoch,  trotzdem  dies  2J/2 
bis  3 Ueberstunden  sind,  nichts  bezahlt  wird. 

Das  trifft  alle  Arbeiter  sehr  hart,  denn  sie  müssen  sich, 
um  so  lange  arbeiten  zu  können,  etwas  kaufen,  obwohl  sie  zu 
Hause  ein  Nachtmahl  haben.  Jedoch  am  schwersten  trifft  dies  die 
jüngeren  Leute,  denn  wenn  dann  die  schwächere  Periode  kommt, 
so  wird  der  jüngste  Theil  ganz  entlassen  und  ein  grosser  Theil 


muss  zwei  bis  drei  Tage  wöchentlich  oder  auch  vierzehn  Tage 
und  länger  ganz  aussetzen,  das  heisst,  er  lässt  seine  Dokumente 
freiwillig  hier  erliegen,  um  beim  nächsten  Bedarf  gleich  ein- 
berufen zu  werden.  Es  resultirt  hieraus,  dass  die  armen  Leute, 
welche  in  der  Zeit  schon  darben,  wo  sie  voll  beschäftigt  sind, 
nun  der  Noth  ganz  preisgegeben  sind. 

Ueber  diese  Uebelstände  sind  unzählige  Berichte  an 
höhere  Orte  gerichtet  worden,  jedoch  ohne  den  geringsten  Er- 
folg. Die  Antwort  lautet,  es  solle  dahin  getrachtet  werden,  keine 
Ueberstunden  zu  machen,  jedoch  was  würde  hieraus  entstehen? 
Die  Wagen  würden  nicht  entladen  werden,  für  die  fremden 
Wagen  müssten  Unsummen  Pönalien  gezahlt  werden  und  diese 
würden  dem  Bahnamte,  respective  dem  Magazinsbeamten  oder 
Magazinsaufseher  zur  Zahlung  vorgeschrieben  werden. 

Die  Kategorien  werden  durch  dieses  Vorgehen  indirect 
gezwungen,  das  Personale  anzutreiben  und  länger  arbeiten  zu 
lassen,  um  sich  selber  vor  empfindlichem  Schaden  zu  bewahren. 

Die  Unterzeichneten  fragen  daher  den  Herrn  Eisenbahn- 
minister: 

„Welche  Massregeln  gedenkt  er  zu  ergreifen,  uin  diesen 
Uebelständen  abzuhelfen?“ 

In  derselben  Sitzung  wurde  der  Antrag  des  Herrn  Abge- 
geordneten  Schraffl,  betreffend  die  Vintschgau-Bahn,  sowie  der- 
Antrag  des  Herrn  Abgeordneten  Tscharre,  betreffend  die 
Bahnlinie  Lavamünd — Klagenfurt,  dem  Eisenbahnausschusse  und 
der  Antrag  des  Herrn  Abgeordneten  Stwiertnia,  betreffend 
die  Creirung  einer  Centralstelle  für  die  Wasserwirtschaft  unter 
der  Benennung  „K.  k.  General-Direction  für  Wasserbauten“  und 
in  den  Kronländern  „Direction  für  Wasserbauten“,  dem  Wasser- 
strassenausschusse  zugewiesen. 

In  der  31.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
28.  März  wurden  nachfolgende  Interpellationen  eingebracht: 

Seitens 

I.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  F e r r i und  Genossen  an 
den  Herrn  Handels  minister: 

Nach  Zaraveccbia,  dem  Sitze  einer  Gemeinde  und  eines 
Bezirksgerichtes,  verkehren  Dampfschiffe  verschiedener  Gesell- 
schaften, darunter  solche  des  Oesterreichischen  Lloyd  und  der 
Ungarisch-croatischen  Dampfschiffahrts-Gesellschaft;  sie  können 
aber  nicht  anlegen,  sondern  müssen  vor  dem  Hafen  vor  Anker 
gehen,  sowie  ihre  Geschäfte  mit  Hilfe  von  Kähnen  abwickeln, 
was  nicht  nur  dem  Handel  einen  pecuniären  Schaden  bringt, 
sondern  auch  die  WaareD  der  Beschädigung  und  nicht  selten 
auch  dem  Untergange  aussetzt. 

Die  Gemeindeverwaltung  hat  sich  deswegen  noch  im 
Jahre  1899  (27.  Juni,  Z.  604)  sowrohl  an  das  k.  k.  Hafencapitanat 
in  Zara,  als  auch  an  die  k.  k.  Seebehörde  in  Triest  — leider 
umsonst  — mit  der  Bitte  gewendet,  dass  der  Molo  erweitert 
und  durch  Verlängerung  des  Hafenschutzdammes  das  sichere 
Anlegen  der  Dampfschiffe  im  Hafen  ermöglicht  werde,  welche 
Arbeiten  umso  nothwendiger  erscheinen,  als  die  Bedeutung  des 
Hafens  von  Zaraveccbia  täglich  in  dem  Masse  wächst,  wie  die 
Arbeiten  wegen  Austrocknung  des  Vranasees  fortschreiten,  denn 
durch  seine  geographische  Lage  ist  Zaraveccbia  der  natürliche 
Hafen  für  diesen  See,  und  daher  werden  auch  alle  für  die  Aus- 
trocknungsarbeiten nothwendigen  Gegenstände  im  Hafen  von 
Zaravecchia  ausgeschifft 

Deswegen  richten  die  Gefertigten  die  Frage: 

„Ist  Seine  Excellenz  der  Herr  Handelsminister 
gewillt,  die  entsprechenden  Anordnungen  zu  treffen,  damit  in 
der  kürzesten  Frist  die  für  das  Anlegen  der  Dampfschiffe  im 
Hafen  von  Zaravecchia  nothwendigen  Arbeiten  ausgeführt 
werden?“ 

II.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  E 1 1 e n b 0 g e n und  Ge- 
nossen an  den  Herrn  Eisenbahn  minister  und  den  Herrn 
Justizminister: 

„Hält  es  der  Herr  Justizminister  nicht  für  ge- 
boten, die  Staatsanwälte  auf  die  Nothwendigkeit  der  Ver- 
folgung höherer  Verwaltungsorgane  der  Privatbahn-Unter- 
nehmungen aufmerksam  zu  machen,  damit  so  schwere  Ver- 
letzungen, wie  sie  bei  Eisen  bah  nunfällen  vorzukommen  pflegen, 
und  die  in  der  Unterlassung  der  geeigneten  technischen  und 
socialpolitischen  Vorkehrungen  seitens  der  Babnverwaltungen 
ihren  Grund  haben,  nicht  nur  civil-,  sondern  auch  strafrechtlich 
an  ihrem  wahren  Urheber  geahndet  werden? 

III.  der  Herren  Abgeordneten  Unterladstätter  und 
Genossen  an  den  Herrn  Eisenbahn  minister: 

„1.  Hat  Seine  Excellenz  Kenntniss  von  den  schlechten 
Zuständen  der  Localbahn  Salzburg-Lamprechtshausen,  denen 
die  letzten  Unglücksfälle  zuzuschreiben  sind? 
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2.  Ist  Seine  Excellenz  geneigt,  ganz  energisch  bei  der 
Direction  der  Localbahn  Salzburg-Lamprechtshausen  dahin  zu 
wirken,  dass  endlich  einmal  diese  so  schlechten,  das  Leben 
der  Passagiere  gefährdenden  Zustände  gründlich  beseitigt 
werden?“ 

IV.  der  Herren  Abgeordneten  C i n g r und  Genossen  an 
den  Herrn  Eisenbahn  minister,  betreffend  die  Unter- 
suchung über  die  Lieferungen  der  Witkowitzer  Eisenwerke  für 
die  Staatsbahnen; 

V.  der  Herren  Abgeordneten  Prochazka  und  Ge- 
nossen an  den  Herrn  Eis  enbahn  minister,  betreffend 
die  Lage  der  Aushilfsbediensteten  der  österreichischen  Staats- 
bahnen. 

In  derselben  Sitzung  wurde  der  Antrag,  betreffend  die 
Herstellung  einer  normalspurigen  Eisenbahn  über  den  Radi 
auf  Staatskosten,  sowie  jener,  betreffend  die  Vervollständigung 
des  schlesischen  Bahnnetzes  dem  Eisenbahnausschusse  und  der 
Antrag,  betreffend  die  Einbeziehung  des  Oppaflusses  in  das  Netz 
des  Donau  - Odercanales  dem  Wasserstrassenausscliusse  zu- 
gewiesen. 

In  der  32.  Sitzung  vom  29.  März  ergriff  Seine  Excellenz 
der  Herr  Eisenbahn  minister  zur  Interpellationsbeant- 
wortung das  Wort  und  führte  Nachfolgendes  aus: 

In  der  4.  Sitzung  des  hohen  Abgeordnetenhauses  vom 
12.  Februar  d.  J.  haben  die  Herren  Abgeordneten  Winter  und 
Genossen  an  mich  die  Anfrage  gestellt,  ob  ich  geneigt  sei,  die 
Eisenbahn-Verkehrsverhältnisseim  Inn  viertel 
einer  durchgreifenden  Verbesserung  im  Sinne  der  dem  Eisenbahn- 
ministerium  vorliegenden  Petitionen  der  Interessenten  zu  unter- 
ziehen. 

In  Beantwortung  dieser  Interpellation  erlaube  ich  mir  dem 
hohen  Hause  Folgendes  mitzutheilen : 

In  den  Petitionen,  welche  aus  oberösterreichischen  Inter- 
essentenkreisen in  Bezug  auf  die  Verbesserung  der  Eisenbalm- 
Verkehrsverhältnisse  des  Innviertels  bei  der  Staatseisenbahn- 
Verwaltung  eingelangt  sind  und  die  sowohl  von  den  interpelliren- 
den  Herren  Abgeordneten  als  auch  dem  Herrn  Abgeordneten 
Doblhofer  mir  gegenüber  nachdrücklichst  vertreten  wurden, 
erscheint  vornehmlich  der  Wunsch  zum  Ausdrucke  gebracht, 
auf  den  Strecken  Neumarkt — Kallham — Passau  und  Neumarkt — 
Kallham— Simbach  noch  ein  fünftes  Personenzugspaar,  ferner 
auf  der  Linie  Steindorf— Braunau  noch  ein  viertes  Personen- 
zugspaar in  Verkehr  zu  setzen. 

In  einigen  Petitionen  wurde  auch  die  Schaffung  einer 
Schnellzugsverbindung  über  Wels  — Simbach,  dann  eine  Kürzung 
der  Fahrtdauer  der  zwischen  Linz  und  Passau,  zwischen  Linz  und 
Simbach  und  zwischen  Salzburg  und  Braunau  verkehrenden 
Personenzüge  angeregt. 

Die  von  den  Interessenten  angestrebte  Inverkehrsetzung 
des  fünften  Personenzugspaares  auf  den  Strecken  Neumarkt  — 
Kallham — Passau  und  Neumarkt— Kallham  — Simbach  wurde  von 
der  Staatseisenbahn-Verwaltung  bereits  im  Jahre  1898  in  Erwägung 
gezogen. 

Wiewohl  nun  bei  dem  Umstande,  dass  auf  jeder  dieser 
Strecken  bereits  vier  Personenzüge  in  jeder  Richtung  verkehren, 
von  denen  die  Mehrzahl  nur  eine  äusserst  geringe  Frequenz  auf- 
weist, ein  dringendes  Bedürfniss  für  diese  Zugsvermehrung  nicht 
zu  erkennen  war,  hat  die  Staatsbahnverwaltung  doch,  um  den 
Wünschen  der  Interessenten  so  weit  als  thunlich  entgegen  zu 
kommen,  im  Sommer  1899  das  gewünschte  fünfte  Personenzugs- 
paar versuchsweise  in  der  Voraussetzung  in  Verkehr  gesetzt, 
dass  auch  eine  entsprechende  Steigerung  der  Frequenz  eintreten 
werde.  Die  Erfahrung  hat  indes  diese  Voraussetzung  nicht 
bestätigt,  weshalb  sich  die  Staatseisenbahn -Verwaltung  aus 
Gründen  der  Betriebsökonomie  veranlasst  fand,  von  der  weiteren 
Belassung  dieser  Zugsvermehrung  abzusehen. 

Auf  der  Linie  Steindorf — Braunau  hat  die  Staatseisenbahn- 
Verwaltung,  um  den  Wünschen  der  Interessenten  hinsichtlich  der 
Einführung  des  vierten  Personenzugspaares  entgegen  zu  kommen, 
ein  solches  Zugspaar  versuchsweise  für  die  Dauer  der  Sommer- 
periode 1900  in  Verkehr  gebracht.  Da  sich  hiebei  in  Bezug  auf 
die  Frequenz  günstigere  Verhältnisse  ergaben,  wird  dieses 
Zugspaar  auch  während  der  Sommerperiode 
1901  in  Verkehr  belassen  werden,  womit  dem  von  den 
Herren  Interpellanten  ausgesprochenen  Wunsche  Rechnung  ge- 
tragen erscheint. 

Hinsichtlich  der  von  den  Interessenten  der  Strecke  Neu- 
markt—Kallham— Simbach  angeregten  Schaffung  einer  Sclmell- 
zugsverbindung  über  Wels — Simbach  ist  zu  bemerken,  dass  einer- 
seits für  den  internationalen  Verkehr  auf  den  Routen  via  Salz- 


burg und  Passau,  wie  bekannt,  genügend  vorgesehen  ist  und 
andererseits  auch  den  Bedürfnissen  des  Localverkehres  bereits 
dadurch  Rechnung  getragen  erscheint,  dass  die  Linie  Wels — 
Simbach  mit  den  wichtigsten  Schnellzügen  der  Linie  Wien — Wels 
durch  besondere  Personenzüge  verbunden  ist,  welche  gegenüber 
den  gewünschten  Schnellzügen  den  Vortheil  bieten,  dass  sämmt- 
liche  Stationen  und  Haltestellen  der  Linie  Wels— Simbach 
mittelbar  in  den  Schnellzugsverkehr  mit  Wien  einbezogen  er- 
scheinen. 

In  Betreff  der  in  der  Interpellation  weiter  enthaltenen 
Anregung  durch  Erhöhung  der  Fahrgeschwindigkeit  bei  den 
Personenzügen  der  Strecken  Linz  —Passau,  Linz — Simbach  und 
Salzburg— Braunau  die  Fahrtdauer  dieser  Züge  abzukürzen,  er- 
laube ich  mir  auf  den  Umstand  hinzuweisen,  dass  wegen  der 
geringen  Entfernung  der  auf  diesen  Strecken  befindlichen  vielen 
Haltepunkte  eine  nennenswerthe  höhere  Zugsgeschwindigkeit 
nicht  erreicht  werden  kann.  Auf  der  Linie  Steindorf — Braunau 
ist  überdies  schon  in  Rücksicht  auf  den  Charakter  dieser  Linie 
als  Secundärbahn  die  zulässige  Fahrgeschwindigkeit  der  Züge 
eine  eng  begrenzte,  und  kann  dieselbe  aus  Rücksichten  für  die 
Sicherheit  des  Verkehres  unter  den  bestehenden  Verhältnissen 
nicht  erhöht  werden. 

Was,  die  beklagte  Beistellung  von  Personenwagen  älterer 
Construction  anbelangt,  so  kann  eine  Ausserdienststellung  der- 
selben im  Hinblicke  auf  die  noch  vorhandene  grosse  Anzahl 
solcher  Wagen  aus  betriebsökonomischen  Gründen  nicht  ohne 
Weiteres  erfolgen. 

Ich  habe  jedoch  die  Anordnung  getroffen,  dass  der  Instand- 
haltung dieser  Personenwagen  fortan  eine  erhöhte  Sorgfalt  zuge- 
wendet werde,  und  dass  die  stärker  überfahrenen  Wagen  succes- 
sive  durch  solche  neuer  Construction  ersetzt  werden. 

Auch  bitte  ich  die  Versicherung  entgegen  nehmen  zu  wollen, 
dass  ich  mir  die  auf  eine  weitere  Verbesserung  des  Verkehres 
innerhalb  des  Innviertels  gerichteten  Wünsche  und  Anregungen 
für  jenen  Zeitpunkt  gegenwärtig  halte,  in  welchem  eine  Besse- 
rung des  finanziellen  Betriebsergebnisses  der  Staatsbahnen, 
welches  derzeit  der  Verwaltung  die  stricteste  Oekonomie  zur  un- 
abweislichen  Pflicht  macht,  es  ermöglichen  wird,  mit  einer  reich- 
licheren Ausstattung  des  Fahrplanes  vorzugehen. 

In  der  4.  Sitzung  des  hohen  Abgeordnetenhauses 
vom  12.  Februar  d.  J.  haben  die  Herren  Abgeordneten  Kittel, 
Wolf,  Dr.  T s c h a n und  Genossen  in  einer  Interpellation  über 
die  bisher  unterbliebene  Herstellung  eines  Zufahrts- 
geleises von  der  Station  B i 1 i n zum  genossenschaftlichen 
Lagerhause  für  die  politischen  Bezirke  Dux— Bilin  Beschwerde 
geführt  und  an  mich  die  Anfrage  gerichtet,  ob  ich  geneigt  sei, 
die  Staatseisenbahn-Verwaltung  zu  verhalten,  den  bezüglichen 
Wünschen  dieser  Lagerhaus  - Genossenschaft  entgegen  zu 
kommen. 

In  Beantwortung  dieser  Interpellation  habe  ich  die  Ehre, 
dem  hohen  Hause  Folgendes  mitzutheilen: 

Die  genannte  Genossenschaft  wünscht,  dass  die  Staats- 
eisenbahn-Verwaltung  das  Zufahrtsgeleise  zu  dem  ausserhalb  des 
Bahnterritoriums  liegenden  Lagerhause  ganz  auf  eigene  Kosten 
ausführe. 

Diesem  Begehren  kann  deshalb  nicht  voll  entsprochen 
werden,  weil  der  Ausführung  solcher  Bauten  ausserhalb  der 
Bahngrenzen  auf  Kosten  des  Bahnärars  principielle  Bedenken 
entgegenstehen. 

Ich  habe  aber  die  k.  k.  Staatsbahn -Direction  Pilsen  an- 
gewiesen, der  Genossenschaft  bestimmte  Propositionen  zu  machen, 
durch  welche  — bei  Aufrechthaltung  des  erwähnten  principiellen 
Gesichtspunktes  — der  von  der  Genossenschaft  zu  tragende 
Kostenantheil  erheblich  herabgemindert  wird. 

Ich  hoffe,  dass  die  diesfälligen  Verhandlungen  in  aller- 
nächster Zeit  zu  einem  befriedigenden  Resultate  führen  werden. 

In  Beantwortung  der  in  der  4.  Sitzung  des  hohen  A b- 
geördnetenhauses  vom  12.  Februar  d.  J.  eingebracliten 
Interpellation  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Sylvester  und 
Genossen,  betreffend  den  Stand  der  Proj  ectsarbeiten 
für  den  Umbau  des  Salzburger  Bahnhofes  und  den 
Termin  für  die  Fertigstellung  des  Umbaues  selbst  habe  ich  die 
Ehre,  Folgendes  mitzutheilen: 

Der  in  Rede  stehende  Umbauplan  ist  insoweit  fertiggestellt, 
dass  auf  Grund  desselben  die  durch  den  einschlägigen  Staats- 
vertrag bedingten  Verhandlungen  mit  der  Verwaltung  der  kgl. 
Bayerischen  Staatscisenbahnen  eingeleitet  werden  konnten. 

Insoweit  es  mit  Rücksicht  auf  diese  noch  nicht  ganz  ab- 
geschlossenen Verhandlungen  möglich  war,  wurde  bisher  im 
Rahmen  des  fraglichen  Projectes  Alles  veranlasst,  was  geeignet 
erschien,  den  am  meisten  fühlbaren  Uebelständen  wenigstens 
theilweise  abzuhelfen  und  den  künftigen  Umbau  vorzubereiten. 
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So  wurden  mittlerweile  einige  für  die  Projectsausführungen 
besonders  nothwendige  Liegenschaften  und  Rechte  eingelöst;  es 
wurden  weiter  einige  vorläufige  Geleiseerweiterungen  und  provi- 
sorische Geleiseumgestaltungen  bewirkt,  sowie  auch  dasTheilproject 
für  einige  auf  der  bayerischen  Seite  des  Salzburger  Bahnhofes 
auszuführenden  Arbeiten  der  politischen  Begehung  unterzogen. 

Um  ferner  den  dringlichsten  Bedürfnissen  des  Frachten- 
dienstes zu  entsprechen,  wurde  ein  neues  Gütermagazin  herge- 
stellt; namentlich  aber  wurde  der  Bau  des  neuen  Postgebäudes 
derartig  gefördert,  dass  dessen  Fertigstellung  ungefähr  im  Mai 
1901  gewärtigt  werden  kann. 

Die  baldige  Vollendung  dieses  Gebäudes  ist  aus  dem 
Grunde  von  besonderer  Wichtigkeit,  weil  erst  nach  erfolgter 
Räumung  der  bisherigen  Postlocalitäten  im  Bahnhofsgebäude  an 
den  successiven  Umbau  des  letzteren  und  an  die  Umgestaltung 
der  sonstigen  Anlagen  für  den  Personendienst  wird  geschritten 
werden  können. 

Was  den  Zeitpunkt  der  Vollendung  des  gesammten  Bahn- 
hofsumbaues anbelangt,  so  könnte  dieselbe  nach  dem  hiefür  auf- 
gestellten Bauprogramme  bis  Ende  1904  erfolgen,  vorausgesetzt, 
dass  die  erforderlichen  Geldmittel  rechtzeitig  bewilligt  werden 
und  insbesondere  für  den  auf  das  heurige  Jahr  entfallenden 
Aufwand  die  im  Investitionsprogramme  der  Staatseisenbahn- 
Verwaltung  diesbezüglich  vorgesehenen  Geldbeträge  rechtzeitig 
zur  Verfügung  gestellt  werden. 

Unter  dieser  Voraussetzung  nehme  ich  keinen  Anstand 
zu  erklären,  dass  ich  mir  die  Einhaltung  des  vorerwähnten 
Termines  besonders  angelegen  sein  lassen  werde. 

In  der  11.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  26.  Fe- 
bruar d.  J.  haben  die  Herren  Abgeordneten  Heimrich  und 
Genossen  eine  Interpellation  an  mich  gerichtet,  welche  in  der 
Anfrage  gipfelt,  wie  die  Aufschiebung  des  Baues  der 
Eisenbahnverbindung  von  Teltsch  über  Datschitz, 
Zlabings  nach  Waidhofen  a.  d.  Thaya  gerechtfertigt 
werden  könne  und  ob  ich  gewillt  sei,  Alles  aufzubieten,  damit 
das  Zustandekommen  dieser  Eisenbahn  in  kürzester  Zeit  erfolge. 

In  Beantwortung  dieser  Interpellation  beehre  ich  mich 
dem  hohen  Hause  Nachstehendes  mitzutheilen : 

Mit  der  Bauausführung  der  Localbahn  von  Teltsch  nach 
Zlabings  konnte  bisher  nicht  vorgegangen  werden,  weil  es  der 
Regierung  im  Hinblicke  auf  die  in  jüngster  Zeit  bei  der  Geld- 
beschaffung für  andere  vom  Staate  garantirte  Localbahnen  ge- 
machten ungünstigen  Erfahrungen  im  Interesse  des  garantirenden 
Staatsschatzes  und  aller  anderen  betheiligten  Factoren  geboten 
erschien,  noch  vor  der  Bauvergebung  die  definitive  Geld- 
beschaffung durch  Begebung  des  staatsgarantirten  Prioritäts- 
anlehens  sicherzustellen. 

Dieser  Prioritätenbegebung  und  selbst  der  Aufnahme  von 
Vorschusscrediten  haben  sich  nämlich  bis  in  die  jüngste  Zeit 
infolge  der  ungünstigen  Lage  des  Geldmarktes  ungeachtet 
der  angelegentlichen  Bemühungen  der  Staatsverwaltung  die 
erheblichsten  Schwierigkeiten  entgegengestellt. 

Ich  bin  aber  in  der  angenehmen  Lage,  dem  hohen  Hause 
mitzutheilen,  dass  hinsichtlich  der  genannten  Bahn  unterm 
18.  März  d.  J.  — somit  erst  vor  wenigen  Tagen  — die  Begebung 
der  den  grössten  Theil  des  Bahnanlagecapitals  repräsentirenden 
Prioritätsanleihe,  und  zwar  zu  einem  den  gemeinsamen  Inter- 
essen der  Actionäre,  des  Landes  und  des  Staates  gerade  noch 
entsprechenden  Course  ermöglicht  wurde.  Mit  Rücksicht  hierauf 
habe  ich  unverweilt  Vorsorge  getroffen,  dass  nunmehr  ohne 
weiteren  Verzug  mit  der  Bauausschreibung  für  die  genannte 
Localbahn  vorgegangen  werde. 

Die  Herren  Abgeordneten  Hans  Hofer,  Kien  mann  und 
Genossen  haben  in  der  4.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
12.  Februar  d.  J.  eine  Interpellation  mit  der  Anfrage  an  mich 
gerichtet,  ob  ich  geneigt  sei,  die  Südbahn-Gesellschaft 
dazu  zu  verhalten,  dass  die  den  Fuhrwerks-  und  Passanten- 
verkehr hemmende  Strassen  Übersetzung  bei  km  66'863  der 
Linie  Wien  — Triest  nächst  Ternitz  aufgelassen  und  dafür  in 
km  66'806  eine  für  den  Verkehr  entsprechende  Ueberbrückung 
auf  Bahnkosten  hergestellt  werde. 

Ich  habe  die  Ehre,  diese  Interpellation  .dahin  zu  be- 
antworten, dass  dem  Eisenbahnministerium  die  mit  der  erwähnten 
Niveaukreuzung  verbundenen  Uebelstände  bekannt  sind  und  dass 
dasselbe  die  Verwaltung  der  Siidbahn-Gesellschaft  bereits  unter 
dem  12.  März  v.  J.  beauftragt  hat,  für  die  Herstellung  einer 
Ueberfahrt  an  Stelle  der  fraglichen  Wegübersetzung  ein  Project 
auszuarbeiten  und  dem  Eisenbahnministerium  vorzulegen. 

Die  genannte  Verwaltung  hat  unter  Hinweis  auf  die  ihr 
dermalen  obliegenden  sehr  umfangreichen,  wichtigen  und  drin- 
genden baulichen  Herstellungen,  welche  ihr  technisches  Personal 
voll  in  Anspruch  nehmen,  um  einen  Aufschub  des  Termines  für 


die  Projectsvorlage  bis  Ende  Juni  d.  J.  gebeten,  welcher  Bitte 
in  Anbetracht  der  bei  den  meisten  dieser  Herstellungen  in  Be- 
tracht kommenden  Sicherheitsrücksichten  füglich  Rechnung  ge- 
tragen werden  musste. 

Ich  werde  nicht  ermangeln,  die  Angelegenheit  weiter  im 
Auge  zu  behalten,  damit  dieselbe  thunlichst  bald  einer  befriedi- 
genden Lösung  zugeführt  werde. 

Was  die  Tragung  der  Kosten  der  eventuell  herzustellenden 
Ueberfahrt  anbelangt,  so  wird  die  Frage  nach  dem  diesfalls 
bisher  gehandhabten  und  durch  die  Judicatur  des  Verwaltungs- 
gerichtshofes bekräftigten  Grundsätze  entschieden  werden,  dass 
die  Kosten  der  Beseitigung  consensmässig  bestehender  Niveau- 
kreuzungen unter  diejenigen  Verkehrsfactoren  zu  vertheilen  sind, 
welche  die  Communicationsschwierigkeiten  an  der  kritischen 
Stelle  hervorgerufen  haben,  dass  demnach  die  Eisenbahnunter- 
nehmung für  die  Kosten  in  dem  Masse  aufzukommen  hat,  als  die 
Verkehrssteigerung  der  Bahn  die  ursprünglich  nicht  vorhandenen 
Uebelstände  verursacht  hat. 

Wie  weit  dies  im  vorliegenden  Falle  zutrifft,  beziehungs- 
weise inwieweit  etwa  die  Steigerung  des  Strassenverkehres  zu 
einer  Verschlechterung  der  Communicationsverhältnisse  auf  der 
bezeichneten  Niveauübersetzung  geführt  hat,  wird  anlässlich  der 
Commissionirung  des  Projectes  durch  Erhebungen  der  competenten 
Organe  festzustellen  und  hienach  die  Entscheidung  in  dieser 
Kostenfrage  zu  fällen  sein. 

In  der  15.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  4.  März 
haben  die  Herren  Abgeordneten  Kien  mann  und  Genossen  an 
mich  die  Anfrage  gerichtet,  ob  ich  geneigt  sei,  in  der  nach- 
drücklichsten Weise  dahin  zu  wirken,  dass  der  Umbau  der 
Südbahnhofanlage  in  Wiener  Neustadt  in  einer  den 
heutigen  Verkehrsverbältnissen  entsprechenden  Weise  zur  Durch- 
führung gelange. 

In  Beantwortung  dieser  Interpellation  habe  ich  die  Ehre, 
dem  hohen  Hause  mitzutheilen,  dass  das  dem  Eisenbahn- 
ministerium von  der  Verwaltung  der  Südbahn-Gesellschaft  zu 
Ende  des  vorigen  Jahres  vorgelegte  Project  für  den  Umbau  des 
Wiener  Neustädter  Bahnhofes  infolge  der  bei  der  betreffenden 
Stationscommission  hinsichtlich  der  ungünstigen  Grundwasser- 
verhältnisse zutage  getretenen  Anstände  neuerlichen  Studien 
unterzogen  werden  musste,  welche  die  Nothwendigkeit  der  Auf- 
stellung eines  neuen  Projectes  ergaben. 

Ich  habe  der  Verwaltung  der  Südbahn-Gesellschaft  mit 
mehreren  Erlässen  die  dringlichste  Behandlung  dieser  Angelegen- 
heit aufgetragen,  und  wird  von  Seiten  der  genannten  Verwaltung 
gegenwärtig  mit  dem  Aufgebote  aller  verfügbaren  technischen 
Kräfte  an  der  Verfassung  eines  neuen  Projectes  gearbeitet, 
welches  in  Gemässheit  der  bei  der  Stationscommission  von  der 
Stadtgemeinde  Wiener  Neustadt  geäusserten  Wünsche  die  Situi- 
rung  des  neuen  Frachtenbahnhofes  am  Südende  der  Stadt  in  der 
Nähe  der  Triester  Reichsstrasse  in  Aussicht  nimmt. 

Die  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft  hat  weiter  auch  in 
das  mir  seit  Kurzem  zur  Genehmigung  vorliegende  Investitions- 
präliminare pro  1901  einen  entsprechenden  Theilbetrag  als  erste 
Baurate  für  den  Umbau  des  Bahnhofes  Wiener  Neustadt  ein- 
gestellt. Es  sind  daher  nicht  nur  in  technischer,  sondern  auch 
in  finanzieller  Beziehung  die  Vorbereitungen  dafür  getroffen,  dass 
die  Bauarbeiten  thunlichst  bald  in  Angriff  genommen  werden 
können.  Meinerseits  wird  selbstverständlich  nichts  unterlassen 
werden,  was  zur  Beschleunigung  des  Beginnes  und  der  Durch- 
führung dieser  Arbeiten  beitragen  kann. 

In  der  4.  Sitzung  des  hohen  Abgeordnetenhauses  vom 
12.  Februar  1901  haben  die  Herren  Abgeordneten  Dr.  Hofmann 
von  Wellenhof  und  Genossen  an  mich  die  Anfrage  gerichtet, 
ob  ich  geneigt  sei,  den  Einfluss  der  Regierung  auf  die  k.  k.  priv. 
Südbahn-Gesellschaft  dahin  geltend  zu  machen,  dass  endlich  die 
längst  nothwendig  gewordene  Umgestaltung  und  Erweite- 
rung der  Grazer  Bahnhofanlage  den  Bedürfnissen  des 
modernen  Verkehres  entsprechend  in  Angriff  genommen  werde. 

In  Beantwortung  dieser  Interpellation  habe  ich  die  Ehre, 
mitzutheilen,  dass  die  Verwaltung  der  Südbahn-Gesellschaft  im 
Laufe  des  Jahres  1900  vom  Eisenbahnministerium  wiederholt 
beauftragt  wurde,  eine  durchgreifende  Erweiterung  des  Grazer 
Bahnhofes  ehestens  vorzunehmen  und  hiebei  die  Personenanlagen 
durch  Herstellung  gedeckter  Mittelperrons  in  einer  den  Verkehrs- 
bedürfnissen entsprechenden  Weise  auszugestalten,  sowie  auch 
darauf  Rücksicht  zu  nehmen,  dass  die  Abgabs-  und  die  Aufgabs- 
magazine in  Ansehung  der  Manipulation  von  einander  unabhängig 
situirt  werden. 

In  Entsprechung  dieses  Auftrages  hat  die  Verwaltung  der 
Südbahn-Gesellschaft  die  Grazer  Bahnhofsfrage  eingehenden 
Studien  unterzogen,  infolge  welcher  das  ursprünglich  bestandene 
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Project  der  Errichtung  eines  ßangirbahnhofes  bei  Gösting,  bezw. 
am  Steinfelde  fallen  gelassen  und  die  gründliche  Umgestaltung 
und  Erweiterung  der  bestehenden  Anlagen  beschlossen  wurde. 

Die  Inangriffnahme  dieses  Bahnhofsumbaues  wird  noch 
für  heuer  beabsichtigt,  und  ist  hiefür  in  dem  mir  seit  Kurzem 
zur  Genehmigung  vorliegenden  Präliminare  der  k.  k.  piiv.  Siid- 
bahn-Gesellschaft  über  die  im  Jahre  1901  vorzunehmenden 
Investitionen  als  erste  Baurate  ein  Theilbetrag  von  1,280.000 
Kronen  eingestellt. 

Ich  werde  nicht  ermangeln,  auf  eine  möglichst  baldige 
Durchführung  dieses  von  mir  nach  wie  vor  als  dringend  an- 
gesehenen Bahnhofsumbaues  hinzuwirken. 

Die  Herren'  Abgeordneten  Dr.  Schücker  und  Genossen 
haben  in  der  21.  Sitzung  des  hohen  Abgeordnetenhauses  vom 
12.  März  1901  eine  Interpellation  an  mich  gerichtet,  in  welcher 
die  Anfrage  gestellt  wird,  ob  ich  gewillt  sei,  bei  Aus- 
schreibungen von  Stellen  des  bau-  und  maschinen- 
technischen Dienstes  das  Dienstalter  der  Petenten  in  volle 
Rücksicht  zu  ziehen,  damit  schwerwiegende  Kränkungen  und 
Präterirungen  älterer  Beamten  vermieden  und  die  wenigen  ohne 
technische  Studien  in  Verwendung  stehenden  Herren  nicht  in 
ihren  letzten  Dienstjahren  um  die  wohl  und  rechtlich  erworbene 
Carriere  gebracht  werden. 

Ich  habe  die  Ehre,  diese  Interpellation  nachfolgend  zu 
beantworten  : 

Gleichwie  bei  den  meisten  Eisenbahn-Verwaltungen  wurden 
früher  von  der  Staatseisenbahn-Verwaltung  wie  auch  von  den  Ver- 
waltungen der  späterhin  verstaatlichten  Privatbahnen  zahlreiche 
Bedienstete,  welche  ihre  technischen  Studien  nicht  ganz  vollendet 
hatten,  aufgenommen  und  ungeachtet  jenes  Umstandes  im  bau- 
und  maschinentechnischen  Fache  verwendet,  wobei  dieselben 
vielfach  mit  bestem  Erfolge  bemüht  waren,  die  ihnen  zum  Theile 
fehlenden  theoretischen  Kenntnisse  im  Laufe  der  Zeit  nach 
Möglichkeit  durch  praktische  Erfahrungen  zu  ersetzen. 

Bei  Ausschreibung  der  Concurse  für  die  leitenden  Posten 
im  bau-  und  maschinentechnischen  Dienste  der  Oesterr.  Staats- 
bahnen. wird  gegenwärtig  allerdings  das  Erforderniss  der  Ab- 
solvirung  der  technischen  Studien  aufgestellt;  es  erscheint  aber 
hiedurch  nicht  ausgeschlossen,  und  geschieht  es"  thatsächlich  in 
vielen  Fällen,  dass  auch  die  obbezeichneten,  oft  sehr  bewährten 
und  tüchtigen  technischen  Beamten,  solange  solche  überhaupt 
noch  im  Stande  geführt  werden,  als  Mitbewerber  um  Posten  der 
gedachten  Art  auftreten. 

Bei  der  Entscheidung  über  die  einlangenden  Competenz- 
gesuche  werden  nicht  blos  die  theoretische  Vorbildung,  sondern 
auch  das  Dienstalter  und  der  Rang,  ganz  besonders  aber  die 
fachliche  und  dienstliche  Qualification  der  Competenten  als 
massgebend  in  Betracht  gezogen,  so  dass  bis  in  die  jüngste  Zeit 
Fälle  vorgekommen  sind,  in  welchen  nicht  absolvirte  Techniker 
derartige  Dienstposten  im  Concurswege  erhalten  haben,  wenn 
sie  nach  Dienstalter,  Rang  und  Befähigung  den  Volltechnikern 
vorgingen. 

Ich  darf  aber  andererseits  nicht  verschweigen,  dass  diese 
theilweise  Berücksichtigung  der  altgedienten,  sogenannten  un- 
vollständigen Techniker  in  den  Kreisen  der  jüngeren  akademisch 
gebildeten  Technikerscbaft  und  von  den  zur  Wahrung  der 
Standesinteressen  dieser  Berufsgruppe  berufenen  Corporationen 
schon  öfters  in  Beschwerde  gezogen  wurde  und  von  diesen  Kreisen 
der  in  seiner  vollen  Schärfe  mit  den  Wünschen  der  Herren 
Interpellanten  collidirende  Standpunkt  vertreten  wird,  dass 
technische  Stellen  im  Staatseisenbahndienste  ausschliesslich  nur 
den  nach  den  jetzt  in  Kraft  stehenden  Vorschriften  als  Voll- 
techniker anzusehenden  Absolventen  der  technischen  Hochschulen 
Vorbehalten  sein  sollen. 

In  der  8.  Sitzung  des  hohen  Abgeordnetenhauses  vom 
21.  Februar  d.  J.  haben  die  Herren  Abgeordneten  Berger  und 
Genossen  an  mich  eine  Interpellation  des  Inhaltes  gerichtet,  ob 
ich  gewillt  sei,  die  gelegentlich  der  Regelung  der  Bezüge  der 
Staatseisenbahn-Bediensteten  im  Jahre  1899  aufgehobene 
Vergütung  der  für  die  Besoldung  entfallenden  Steuer 
wiederherzustellen  und  diese  Begünstigung  den  vor  dem  15.  August 
1896  eingetretenen  Beamten  im  früheren  Umfange  zuzuerkennen. 

Auf  denselben  Gegenstand  bezieht  sich  auch  die  von  den 
Herren  Abgeordneten  Dr.  Ellenbogen  und  Genossen  in  der 
26.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  21.  März  d.  J.  ein- 
gebrachte  Interpellation. 

In  Beantwortung  dieser  beiden  Interpellatiouen  habe  ich 
die  Ehre,  dem  hohen  Hause  Nachfolgendes  zur  Kenntniss  zu 

bringen: 

Die  Bestreitung  der  für  die  Bezüge  der  Bediensteten  ent- 
fallenden Steuer  durch  die  Bahnverwaltung  ist  aus  jener  Zeit, 


wo  die  überwiegende  Mehrzahl  der  heute  in  staatlichem  Betriebe 
stehenden  Bahnen  Privatbahnen  waren,  herübergekommen  und 
stellt  sich  lediglich  als  eine  Nebenbestimmung  des  damals  be- 
gründeten Dienstverhältnisses  dar.  Diese  Begünstigung  wurde 
dem  Personale  bei  Uebernahme  in  den  Staatsbahndienst  provi- 
sorisch belassen,  zumal  die  Staatseisenbahn- Verwaltung  dem 
Personale  in  diesem  Zeitpunkte  ein  der  Steuervergütung  ent- 
sprechendes Aequivalent  zunächst  nicht  zu  bieten  vermochte. 

Dementsprechend  war  die  Fortführung  der  Steuervergütung 
im  Staatseisenbahndienste  lediglich  ein  Uebergangsstadium  und 
niemals  als  dauernder  Zustand  gedacht,  zumal  derartige  Exemtionen 
dem  eigentlichen  Staatsdienste  fremd  sind  und  der  Idee  der 
Gleichheit  aller  Staatsbürger  vor  dem  Gesetze  widerstreiten. 

Diese  Erwägungen  gaben  mit  den  Anstoss  dazu,  anlässlich 
der  Reorganisation  der  Staatseisenbahn-Verwaltung  im  Jahre  1896 
die  Verfügung  zu  treffen,  dass  neu  eintretende  Bedienstete  die 
für  ihre  Bezüge  bemessenen  Steuern  und  Zuschläge  zur  Gänze 
aus  Eigenem  zu  tragen  haben. 

Da  nun  das  bereits  im  Dienste  befindliche  Personal  noch 
im  Genüsse  der  Steuervergütung  verblieb,  so  trat  zu  den 
sonstigen,  noch  aus  früherer  Zeit  stammenden  Verschiedenheiten 
in  den  persönlichen  Verhältnissen  der  Staatsbahnbediensteten 
eine  neue  Verschiedenheit  hinzu,  welche  bei  dem  successiven 
Emporsteigen  der  Neueingetretenen  für  diese  in  kurzer  Zeit  sich 
höchst  empfindlich  geltend  gemacht  und  den  schon  an  sich 
bedenklichen  Zustand  der  Disparität  noch  weiter  erheblich  ver- 
schärft hätte. 

Auch  Bedenken  öffentlich-rechtlicher  Natur  machten  sich 
gegen  die  Steuervergütung  geltend;  denn  die  Bestreitung  der 
für  die  Bezüge  eines  Theiles  des  Staatsbahnpersonales  entfallenden 
Steuer  durch  das  Aerar  kommt  dem  Wesen  nach  einer  Steuer- 
befreiung zu  Gunsten  dieses  Theiles  der  Bediensteten,  d.  i.  einer 
Exemtion  von  der  allgemeinen  staatsbürgerlichen  Steuerpflicht 
gleich,  was  — wie  bereits  erwähnt  — mit  allgemein  anerkannten 
öffentlich-wirthschaftlichen  Grundsätzen  kaum  vereinbar  ist.  Die 
Staatseisenbahn-Verwaltung  musste  es  sich  daher  angelegen  sein 
lassen,  hier  Abhilfe  zu  schaffen.  Hiezu  bot  die  Regelung  der 
Bezüge  der  Staatseisenbahnbediensteten  im  Jahre  1899  Gelegen- 
heit, zumal  die  Erhöhung  der  Gehalte  und  die  Verbesserung  des 
dienstlichen  Fortkommens  der  Bediensteten  unzweifelhaft  als  die 
richtigste  Form  der  Entschädigung  für  den  sich  ergebenden  Aus- 
fall anzusehen  ist.  Die  Einziehung  der  Steuervergütung  wurde 
jedoch  nicht  schon  gleichzeitig  mit  der  Gehaltsregulirung  selbst 
durchgeführt,  sie  wurde  auch  nicht  mit  den  Vorrückungen  in 
Zusammenhang  gebracht. 

Nach  den  Bestimmungen  des  Erlasses  vom  20.  October 
1899,  Z.  1780/E.-M.,  gelangt  vielmehr  die  Steuervergütung  erst 
bei  der  Beförderung,  demnach  beim  Aufsteigen  des  Bediensteten 
in  eine  höhere  Dienstclasse,  also  in  einem  Zeitpunkte  zur  Ein- 
stellung, in  welchem  der  Bedienstete  in  den  Genuss  beträchtlich 
höherer  Bezüge  und  der  sonstigen  mit  der  Beförderung  ver- 
bundenen Vortheile  einrückt,  welche  die  Staatsbahn-Verwaltung 
ihrem  Personal  stets  in  möglichst  ausgedehntem  Umfange  zu 
sichern  bestrebt  ist. 

In  der  12.  Sitzung  des  hohen  Abgeordnetenhauses  vom 
27.  Februar  d.  J.  haben  die  Herren  Abgeordneten  Dr.  Ellen- 
bogen und  Genossen  eine  Interpellation  an  mich  gerichtet, 
die  in  der  Anfrage  gipfelt,  ob  mir  bekannt  sei,  dass  im  Bereiche 
der  österreichischen  Staatsbahnen  bei  der  Wahl 
der  Delegirten  für  die  Generalversammlung  der  berufs- 
genossenschaftlichen Unfallversicherungs-Anstalt 
der  österreichischen  Eisenbahnen  zahlreiche  Unregelmässigkeiten 
und  insbesondere  unzulässige  Beeinflussungen  der  wahlberechtigten 
Bediensteten  vorgekommen  seien,  ob  ich  geneigt  sei,  diesbezüg- 
lich eine  strenge  Untersuchung  einzuleiten  und  die  Schuldigen 
der  Bestrafung  zuzuführen,  und  ob  ich  schliesslich  meinen  Ein- 
fluss dahin  geltend  machen  wolle,  dass  diese  Wahlen  annullirt 
und  neue  Wahlen  ausgeschrieben  werden. 

In  Beantwortung  dieser  Interpellation  habe  ich  die  Ehre 
dem  hohen  Hause  mitzutheilen,  dass  ich  derzeit  begreiflicher- 
weise noch  nicht  in  der  Lage  bin,  über  die  zahlreichen  in  der 
Interpellationsbegründung  angeführten  Fälle,  in  welchen  bei  den 
durchgeführten  Wahlen  angeblich  Unregelmässigkeiten  vor- 
gekommen sein  sollen,  erschöpfende  Aufklärungen  zu  erthoileri, 
da  die  von  mir  angeordneten  Eihebungen  längere  Zeit  be- 
anspruchen werden.  Um  aber  das  hohe  Haus  über  die  Stellung, 
welche  die  Staatseisenbahn-Verwaltung  bei  diesen  W'ahlen  ein- 
genommen hat,  nicht  im  Unklaren  zu  lassen,  erlaube  ich  mir 
schon  jetzt  Folgendes  zur  Kenntniss  des  hohen  Hauses  zu 
bringen  : 

Das  Eisenbahnministerium  hat  in  keiner  Richtung  irgend- 
welche Ingerenz  bei  der  Ausschreibung  und  Vornahme  der 


950 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  39 


Delegirtenwahlen  in  die  berufsgenossenschaftliche  Unfallversiche- 
rungs-Anstalt der  österreichischen  Eisenbahnen  genommen,  und 
muss  ich  daher  jede  gegentheilige  Annahme  als  unzutreffend 
bezeichnen. 

Es  entspricht  auch  nicht  den  Thatsachen,  wenn  behauptet 
wird,  dass  die  Wahlausschreibung  durch  das  Eisenbahnministerium 
in  aller  Stille  vorgenommen  worden  sei.  Richtig  ist  vielmehr, 
dass  nicht  das  Eisenbahnministerium,  sondern  der  Vorstand  der 
Unfallversicherungs-Anstalt  in  der  Sitzung  vom  4.  December  1900, 
in  welcher  auch  die  gewählten  Vorstandsmitglieder  anwesend 
waren,  mit  Hinweis  auf  den  Ablauf  der  Functionsdauer  der  von 
den  versicherten  Bediensteten  der  österreichischen  Staatsbahnen 
im  Jahte  1898  gewählten  Delegirten  und  deren  Ersatzmänner  in 
Gemässheit  des  § 9 des  Statutes  die  Neuwahl  der  Delegirten 
und  deren  Ersatzmänner  für  die  Bediensteten  der  österreichischen 
Staatsbahnen  ausgeschrieben  hat. 

Weiter  trifft  auch  die  Annahme  nicht  zu,  dass  das  Eisen- 
bahnministerium durch  seine  Intervention  bei  den  Wahlen  eine 
ihm  genehme  Lösung  der  Frage  der  Besetzung  des  Director- 
postens  habe  herbeiführen  wollen;  es  erhellt  dies  schon  aus  dem 
Umstande,  dass  diese  Frage  in  den  letzten  Tagen  mit  Zustimmung 
der  Staatseisenbahnverwaltung  ihre  Lösung  in  einer  Form  ge- 
funden hat,  welche  alle  hieran  interessirten  Theile  befriedigen 
dürfte. 

Nicht  minder  muss  ich  auch  der  Behauptung  entgegen- 
treten, dass  seitens  der  Staatsbahn-Directionen  Candidaten  für 
die  Delegirtenwahlen  aufgestellt  und  die  Wahlfreiheit  zu  Gunsten 
derselben  ungehörig  beeinflusst  worden  sei.  Die  Aufstellung  der 
hier  gemeinten  Candidaten  ist  vielmehr  von  Seiten  jener  die 
erdrückende  Mehrzahl  bildenden  Bediensteten  und  von  jenen 
Vereinigungen  derselben  ausgegangen,  welche  der  social- 
demokratischen Parteirichtung  nicht  angehören  und  welche  zu 
Gunsten  ihrer  Candidaten  — wie  begreiflich  — eine  nicht  minder 
lebhafte  und  energische  Agitation  entfaltet  haben,  als  dies  von 
der  ihnen  gegnerischen  Seite  geschehen  ist. 

Das  Ergebniss  der  Wahlen  hat  zu  Ungunsten  der  social- 
demokratischen Partei  entschieden,  indem  laut  vorliegender  Berichte 
die  socialdemokratischen  Candidaten  nur  19.786  Stimmen,  die  Gegner 
derselben  aber  49.452  Stimmen  erhielten,  während  5057  Stimmen 
zersplittert  waren  und  circa  10.000  Bedienstete  von  ihrem  Wahl- 
rechte keinen  Gebrauch  gemacht  haben. 

Der  Behauptung,  dass  die  Wahlen  in  einem  der  social- 
demokratischen Partei  ungünstigen  Sinne  beeinflusst  worden 
seien,  ist  die  Thatsache  entgegenzustellen,  dass  von  keiner  Seite 
eine  Beschwerde  darüber  erhoben  wurde,  dass  auch  nur  ein 
Einziger  jener  19.786  Bediensteten,  welche  ihre  Stimmen  zu 
Gunsten  der  socialdemokratischen  Candidaten  abgegeben  haben, 
dieswegen  irgendwie  behelligt  oder  gar  zur  Rechenschaft  ge- 
zogen worden  wäre. 

Alle  diese  Thatsachen  sprechen  unwiderleglich  und  un- 
zweifelhaft dafür,  dass  den  Bediensteten  freigestandea  ist,  von 
ihrem  Wahlrechte  nach  eigenem  Belieben  Gebrauch  zu  machen 
oder  nicht. 

Für  die  Richtigkeit  dieser  Thatsache  spricht  aber  auch 
der  Umstand,  dass  diejenigen  in  der  Interpellationsbegründung 
angeführten  Beschwerdefälle,  welche  bisher  amtlich  untersucht 
wurden,  sich  als  durchaus  unstichhältig  erwiesen  haben. 

Die  im  Wiener,  als  dem  nächstgelegenen  und  meist- 
umstrittenen  Directionsbezirke  stichprobenweise  vorgenommenen 
Erhebungen  über  die  in  den  Interpellationsausführungen  speciell 
namhaft  gemachten  Vorgänge  auf  den  beiden  Wiener  Bahnhöfen 
der  Staatsbahnen  und  in  Kritzendorf  haben  nämlich  Folgendes 
ergeben : 

Wien  I : Die  am  3.  Jänner  1901  vertheilten  Stimmzettel 
wurden  nicht  vom  Fahrpersonale  unter  Androhung  von  Strafen 
sofort  wieder  abverlangt,  vielmehr  hat  die  Sammlung  der  frag- 
lichen Stimmzettel  circa  drei  Wochen  gedauert  und  von  einer 
Strafandrohung  weiss  Niemand  etwas. 

Die  Bediensteten  Tögel  und  Schmid  sind  nicht  von  der 
Staatsbahn-Direcüon,  sondern  von  vier  Vereinen,  und  zwar:  vom 
österreichischen  Eisenbahn-Beamtenvereine,  vom  ersten  öster- 
reichischen Bahnmeistervereine,  vom  österreichisch-ungarischen 
Locomotivfiihrervereine  uud  vom  Conducteurunterstützungs-  und 
Rechtsschutzvereine  in  gedruckten  Circularen  als  Candidaten 
für  die  Delegirtenwahl  aufgestellt  und  empfohlen  worden. 

Die  zu  Gunsten  dieser  Candidaten  von  den  betheiligten 
Vereinen  und  deren  Vertrauensmännern  eingeleitete  Wahlagitation 
wurde  mit  durchaus  zulässigen  Mitteln  betrieben,  und  hat  die- 
selbe daher  keinen  Anlass  zu  irgend  einem  Einschreiten 
geboten. 

Kritzendorf:  Der  im  Aufträge  seines  Vorgesetzten 
Bahnmeisters  handelnde  Vorarbeiter  Nagy  hat  den  Wählern 


leere  Stimmzetteln  mit  dem  ausdrücklichen  Bedeuten  eingehändigt, 
dass  sie  wählen  können,  wen  sie  wollen. 

Dass  auf  möglichst  baldige  Ausfüllung  dieser  Stimmzettel 
gesehen  werden  musste,  wird  damit  richtig  begründet,  dass  die 
Stimmzettel  eine  streng  verrechenbare  Drucksorte  bilden,  dass 
an  die  Bahnerhaltungssectionen  ebensoviele  ^Zettel  rückgestellt 
werden  mussten,  als  solche  ausgefolgt  worden  waren  und  dass 
dies  sicher  nicht  erreicht  worden  wäre,  wenn  man  die  Zettel 
überlange  in  den  Händen  der  Bediensteten  gelassen  hätte. 

Wien  II : Die  Angaben,  dass  den  Bediensteten  zugleich 
mit  den  Stimmzetteln  auch  gedruckte  Candidatenlisten  ein- 
gehändigt worden  wären  und  dass  die  Bediensteten  die  Stimm- 
zettel in  der  Kanzlei  unter  Aufsicht  ausfüllen  mussten,  ent- 
sprechen nicht  den  Thatsachen. 

Dass  der  Termin  für  die  Abgabe  der  Stimmzettel  auf  den 
12.  Jänner  1901  festgesetzt  wurde,  hat  darin  seinen  Grund,  dass 
ursprünglich  als  Tag  für  die  Einsendung  der  Stimmzettel  an  die 
Direction  der  15.  Jänner  festgestellt  war  und  der  13.  Jänner 
auf  einen  Sonntag  fiel,  weshalb  nothwendig  war,  am  14.  Jänner 
die  Ordnung  und  Verpackung  der  Stimmzettel  zu  bewerk- 
stelligen. 

Wie  aus  diesen  Mittheilungen  hervorgeht,  hat  sich  durch 
die  amtlichen  Erhebungen  die  völlige  Grundlosigkeit  der  von 
den  Herren  Interpellanten  angeführten,  den  Wiener  Directions- 
bezirk  betreffenden  Beschwerdefälle  herausgestellt,  und  glaube 
ich  daher,  da  andere  als  die  behaupteten  und  von  mir  wider- 
legten Unregelmässigkeiten  nicht  zu  meiner  Kenntniss  gelangt 
sind,  aussprechen  zu  können,  dass  die  Wahlen  in  diesem 
Directionsbezirke  sich  in  der  Hauptsache  in  durchaus  unanfecht- 
barer Form  vollzogen  haben. 

Sollten  aber  beim  Vertheilen  und  Sammeln  der  Stimm- 
zettel seitens  der  damit  betrauten  Organe  sich  einzelne  Verstösse 
ereignet  haben,  so  vermögen  dieselben  doch  an  der  Thatsache 
nichts  zu  ändern,  dass  die  aus  der  Wahl  hervorgegangenen 
Delegirten  8945  Stimmen,  die  anderen  Candidaten  aber  nur 
2940  Stimmen  erhalten  haben. 

Ich  schliesse  diese  Ausführungen  mit  der  Bemerkung,  dass 
Unregelmässigkeiten  bei  den  Wahlen  aus  Unbeholfenbeit  oder 
aus  übertriebenem  Eifer  untergeordneter  Organe  möglicherweise 
vorgekommen  sein  mögen,  dass  aber  solche  Unregelmässigkeiten 
bei  grossen  Wahlacten  wie  der  vorliegende,  fast  85.000  zerstreut 
wohnende  Wähler  umfassende,  sich  unmöglich  ganz  vermeiden 
lassen.  Auch  können  derlei  vereinzelte  Fälle  das  Gesammt- 
ergebniss  und  Gesammtbild  der  vollzogenen  Wahlen,  insbesondere 
mit  Rücksicht  auf  die  gewaltige  Majorität,  welche  die  gewählten 
Delegirten  erzielt  haben,  nicht  im  Geringsten  beeinflussen. 

Die  von  mir  mitgetheilten  Erhebungsresultate  betreffen 
— wie  bereits  erwähnt  — den  Wiener  Bezirk.  Um  jedoch  auch 
darüber  volle  Klarheit  zu  erlangen,  ob  und  inwiefern  etwa  die 
auf  die  anderen  Directionsbezirke  bezüglichen  Beschwerdepunkte 
sich  als  begründet  herausstellen,  habe  ich  auch  hinsichtlich 
letzterer  die  eingehendsten  Erhebungen  angeordnet,  und  werde 
ich  nicht  ermangeln,  je  nach  dem  Ergebnisse  derselben  die  sich 
als  nöthig  erweisenden  Verfügungen  zu  treffen. 


Eisenbalm-Projecte  und  Bau. 

Prager  elektrische  Strassenbalinen.  (Linie  National- 
theater— Smichow:  Theilstrecke  kmO’Obis  km  0-4 : 
Ergebniss  der  politischen  Begehung:  Er- 

theilung  des  Bauconsenses.)  Das  von  der  k.  k.  Statt- 
halterei in  Prag  mitgetheilte  Ergebniss  der  politischen  Begehung 
der  über  die  neue  Kaiser  Franzensbrücke  führenden  Theilstrecke 
km  O'O  bis  km  0 4 der  Linie  Nationaltheater  — Smichow  der 
Prager  elektrischen  Strassenbahnen,  auf  Grund  dessen  der  Bau- 
consens  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ex  oom- 
missione  ertheilt  worden  ist,  wurde  zur  Kenntniss  genommen. 
Die  von  der  Commission  beantragte  Einschaltung  einer  Personen- 
haltestelle in  km  0 2 3 nächst  der  Abgangsstiege  auf  die  Schützen- 
insel wurde  genehmigt.  [E.-M.-Z.  9967.] 

Projectirte  elektrische  Kleinbahn  von  der  Südbahn- 
station Abbazia-Mattuglie  nach  Lovrana.  (Ergebniss  der 
Trassenrevision,  Stationscommission  und  politi- 
schen Begehung.)  Das  von  der  k.  k.  Statthalterei  in  Triest 
mitgetheilte  Ergebniss  der  Trassenrevision,  Stationscommission 
und  politischen  Begehung  des  Projectes  einer  mit  elektrischer 
Kraft  zu  betreibenden  schmalspurigen  Kleinbahn  von  der  Süd- 
bahnstation Abbazia-Mattuglie  über  Volosca,  Abbazia,  Icici  und 
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Ika  uach  Lovrana  wurde  zur  Kenntniss  genommen,  und  findet 
das  Eisenbahnministerium  gegen  die  von  der  Commission  ge- 
troffenen Bestimmungen  und  gestellten  Anträge  im  Principe  eine 
Einwendung  nicht  zu  erheben.  In  Anbetracht  des  anstandslosen 
Ergebnisses  der  obgenannten  Amtshandlungen  wird  das  k.  k. 
Eisenbahnministerium  keinen  Anstand  nehmen,  mit  der  Ertheilung 
des  bedingten  Bauconsenses,  sowie  mit  der  Einleitung  der  Con- 
cessionsverhandlungen  vorzugehen,  sobald  über  die  Modalitäten, 
unter  welchen  die  geplante  Benützung  der  bestehenden  Reichs- 
strassen für  die  Anlage  der  Kleinbahn  gestattet  wird,  eine  dem 
Projecte  günstige  Entscheidung  getroffen  worden  ist. 

[E.-M.-Z.  52.736  ex  1900.] 


Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen.  (Linie  Wien  — Prag: 
Abänderung  des  Stationsnamens  „Mnichowic- 
StranCic“  und  des  Namens  der  Personenhalte- 
stelle „Mnichowic-Stadt“.)  Das  k.  k.  Eisenbahnministerium 
hat  über  Ansuchen  der  Gemeinde  Strancic  die  Abänderung  der 
Stationsbezeichnung  „Mnichowic-Strancic“  in  „Strancic“  mit 
Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901  genehmigt  und  ausserdem  an- 
geordnet, dass  die  Personenhaltestelle  „Mnichowic-Stadt“  von 
demselben  Zeitpunkte  an  mit  „Mnichowic“  zu  benennen  ist. 

[E.-M.-Z.  11.280/20.] 

— (Staatsbahn-Direction  Prag:  Eröffnung  der 
Verladestelle  Pecerady  als  Haltestelle  für  den 
Personen-  und  beschränkten  Gepäcksverkehr  bei 
gleichzeitiger  Abänderung  des  Namens  in  Pecerad- 
Bukowan.)  Zufolge  Kundmachung  obiger  Staatsbahn-Direction 
wird  ab  1.  April  die  auf  der  Strecke  Cercan-Pisely — Wran 
zwischen  den  Stationen  Poritsch  a.  S.  und  Tejnitz  a.  S.  gelegene, 
bisher  nur  für  den  beschränkten  Güterverkehr  eingerichtete  Ver- 
ladestelle P e c er  a d y unter  gleichzeitiger  Namensabänderung 
auf  Pecerad-Bukowan  als  Haltestelle  auch  für  den 
Personen-  und  beschränkten  Gepäcksverkehr  eröffnet.  Die  Fahr- 
kartenausgabe besorgt  der  Conducteur  beim  Zuge.  Die  Gepäcks- 
abfertigung erfolgt  im  Nachzahlungswege.  Die  Entfernung  von 
Pecerad-Bukowan  nach  und  von  Poritsch  a.  S.  beträgt  6 und 
nach  und  von  Tejnitz  a.  S.  4 km. 

— (Linie  Dembica  — Rozwadöw:  Errichtung  der 

Personenhaltestelle  „Rzemien“.)  Das  k.  k.  Eisenbahn- 
ministerium hat  die  von  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  in  Krakau 
befürwortete  Errichtung  einer  Personenhaltestelle  „Rzemidn“ 
nächst  dem  Wächterhause  Nr.  9 in  km  2D336  der  Linie  Dem- 
bica—Rozwadöw  zwischen  den  Stationen  Dabig  und  Rzochdw  ge- 
nehmigt. [E.-M.-Z.  7252/19.] 


Ausland. 

Deutsches  Reich.  (Einnahmen  der  preussisch- 
hessischen  Eisenbahn  - Gemeinschaft  im  Monate 
Jänner.)  Die  Einnahmen  im  Monate  Jänner  stellen  sich 
auf  Mk.  99,375.000  und  übertreffen  die  vorjährige  Zahl  um 
Mk.  117.000.  Der  Personenverkehr  brachte  Mk.  22,080.000 
(+Mk-  89.000),  der  Güterverkehr  Mk.  70,391.000  (+  Mk.  1,044.000) 
und  aus  sonstigen  Quellen  flössen  Mk.  6,904.000  (—  Mk.  1,016.000). 
Die  Gesammteinnahme  seit  dem  1.  April  1900  stellt  sich  auf 
Mk.  1.1 16, 359.000  und  ist  um  Mk.  61,449.000  höher  als  im  Vor- 
jahre. Der  Personenverkehr  ergab  ein  Mehr  von  Mk.  24,218.000, 
der  Güterverkehr  ein  solches  von  Mk.  41,103.000,  aus  sonstigen 
Quellen  flössen  Mk.  3,872.000  weniger  als  in  dem  gleichen  Zeit- 
räume des  Vorjahres. 

— (Sitzung  der  ständigen  Tarifcommission  der 
deutschen  Eisenbahnen.)  In  der  am  14.  Februar  in  Berlin 
abgehaltenen  73.  Sitzung  der  ständigen  Tarifcommission  der 
deutschen  Eisenbahnen  und  des  Ausschusses  der  Verkehrsinter- 
essenten sind  folgende  Beschlüsse  gefasst  worden: 

Angenommen  wurden  die  Anträge  auf: 

1.  Ergänzung  des  § 6 (7)  der  Geschäftsordnung  für  die 
ständige  Tarifcommission;  2.  Aufnahme  eines  Verzeichnisses 
der  zur  Beförderung  in  Kesselwagen  zugelassenen  Güter  in  den 
deutschen  Eisenbahngütertarif,  Theil  I;  3.  Zulassung  des  Artikels 


„Seifensiederfluss“  zur  Beförderung  in  Kesselwagen  ; 4.  Aenderung 
der  Position  „Wolle  und  Wollabfälle“  des  Verzeichnisses  der 
sperrigen  Stückgüter;  5.  Aufnahme  von  Fischfutter  (zerkleinerten 
Seefischen)  in  den  Specialtarif  für  bestimmte  Eilgüter;  6.  Er- 
gänzung der  Position  „Gerbstoffe“  des  Specialtarifes  III  durch 
Aufnahme  des  Artikels  „Mangreveriude“ ; 7.  Aenderung  der 

Position  „Holzwaaren“  der  Specialtarife  I und  II;  8.  Tarifirung 
von  alten  abgenützten  Asbestwaaren  und  Abfällen  davon  nach 
Specialtarif  III;  9.  Aufnahme  der  Bestimmungen  der  Verkehrs- 
ordnung über  die  Beförderung  von  Expressgut  in  den  deutschen 
Eisenbahn-Personen-  und  Gepäckstarif,  Theil  I. 

Abgelehnt  wurden  die  Anträge  auf: 

1.  Aenderung  der  Vorschriften  für  die  Berechnung  des 
Frachtzuschlages  für  Angabe  des  Interesses  an  der  Lieferung; 
2.  Aenderung  der  Frachtberechnung  für  Flüssigkeiten  in  Kessel- 
wagen ; 3.  Aufnahme  von  gehobeltem,  sowie  roh  gesägtem  Stab- 
holz in  das  Verzeichniss  der  bedeckt  zu  befördernden  Güter; 
4.  Versetzung  von  Stein-  und  Kernobst,  unverpackt  oder  nur 
lose  in  Stroh,  Heu  u.  dergl.  verpackt,  in  den  Specialtarif  I und 
das  Verzeichniss  der  bedeckt  zu  befördernden  Güter;  5.  Tarifirung 
von  hölzernen  Stuhlsitzen  nach  der  allgemeinen  Wagenladungs- 
classe;  6.  Zurechnung  von  Rückständen  der  Stärkefabrikation 
zu  den  Reisabfällen  des  Specialtarifes  III;  7.  Aenderung  der 
Desinfectionsgebübren  bei  Geflügelsendungen. 

Diese  Beschlüsse  bedürfen  zu  ihrer  Durchführung  der 
Genehmigung  der  zu  den  Generalconferenzen  der  deutschen  Eisen- 
bahnen zugelassenen  Verwaltungen. 

An  besondere  Unterausschüsse  zur  Vorberathung  überwiesen, 
bezw.  vertagt  wurden  die  Anträge  auf  Aenderung  der  Positionen 
„Eisen  und  Stahl“,  „Grubenholz“  und  „Seifensiederfluss“. 

Preussen.  Bedienung  der  S t ati o n sb  1 o c k w e r k e im 
Bereiche  der  Staatsbahnen.)  Nach  § 8 der  Vorschriften 
für  den  Blockdienst  sollen  die  zum  Freigeben  der  Signale  be- 
stimmten Blockwerke  durch  den  Beamten,  der  nach  der  Dienst- 
eintheilung  für  die  Zulassung  der  Zugfahrten  zuständig  ist,  per- 
sönlich bedient  werden.  Nur  ausnahmsweise  kann  durch  schrift- 
liche Verfügung  der  Betriebsinspection  zugelassen  werden,  dass 
ein  anderer  geeigneter  Beamter  die  Blockbedienung  nach  jedes- 
maligem Aufträge  des  zuständigen  Stationsbeamten  übernimmt, 
wobei  aber  der  letztere  für  die  richtige  Ausführung  seines  Auf- 
trages verantwortlich  bleibt.  Der  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  hat  nun  die  nachgeordneten  Eisenbahn-Directionen  be- 
auftragt, binnen  acht  Wochen  zu  berichten,  auf  welchen  Bahn- 
höfen von  der  Erlaubniss,  die  Blockfelder  für  die  Einfahrtssignale 
von  einem  besonderen  Beamten  bedienen  zu  lassen,  Gebrauch 
gemacht  wird,  und  in  welcher  Weise  in  solchem  Falle  dem 
dienstthuenden  Stationsbeamten  die  Möglichkeit  gegeben  ist, 
tür  die  richtige  Ausführung  seines  Auftrages  verantwortlich  zu 
bleiben. 

Der  unmittelbaren  Blockbedienung  ist  es  gleich  zu  achten, 
wenn  der  Auftrag  an  einen  zweiten  Beamten  durch  eine  so- 
genannte Blockbefehlsstelle  erfolgt. 

Bei  dieser  Gelegenheit  soll  auch  eingehend  geprüft 
werden,  ob  sich  nicht  in  den  einzelnen  Fällen,  wo  die  Block- 
werke durch  einen  zweiten  Beamten  bedient  werden,  die  Be- 
dienung durch  den  dienstthuenden  Stationsbeamten  ermöglichen 
lässt,  wenn  zum  Beispiel  das  Blockwerk  versetzt  oder  das 
Stationszimmer  bequemer  zugänglich  gemacht  wird. 

Bayern.  (Verkehr  und  Einnahmen  der  Staats- 
eisenbahnen im  Monate  Jänner.)  Im  Monate  Jänner  sind 
bei  einer  Betriebslänge  von  5785  km  (Jänner  1900  = 5637  km) 
1,656.094  Personen  und  1,335.306  t Güter  zur  Beförderung  ge- 
langt. Die  Einnahmen  haben  betragen  aus  dem  Personenverkehre 
Mk.  2,308.738,  aus  dem  Güterverkehre  Mk.  7,465.316,  aus  dem 
Gepäcksverkehre  Mk.  170.219  und  aus  dem  Thiertransporte 
Mk.  223.226,  zusammen  Mk.  10,167.499,  gegenüber  dem  gleichen 
Monate  des  Vorjahres  weniger  um  Mk.  103.068. 

— (Locornotiven-  und  Wagenbeschaffung  für 
die  Staatseisenbahnen.)  In  den  letzten  Tagen  hat  die 
General-Direction  mit  Genehmigung  des  Vorgesetzten  Staats- 
ministeriums beschafft:  6 Locornotiven  der  (/lasse  D XI  und  eine 
solche  der  Classe  DXII;  ferner  18  Personenwagen  der  Serie  Ci 
für  den  Ausflugsverkehr,  2 sogenannte  amerikanische  Personen- 
wagen und  8 schmalspurige  Langholztransportwagen  der 
Serie  Hw  L.  Der  Gesammtkostenaufwand  hiefiir  beträgt  Mark 
646.340. 

Württemberg.  (Verkehr  und  Einnahmen  der 
Staatseisenbahnen  im  Monate  Jänner.)  Im  Monate 
Jänner  wurden  bei  einer  Bahnlänge  von  1840  48  km  (im  Vorjahre 
1822-87  km)  befördert  2,490.532(2,443.990)  Personen  und  559.790 
(566.218)  t Güter.  Es  betrugen  die  Einnahmen  aus  dem  Personen- 
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verkehre  Mk.  1,139.000  (Mk.  1,105.545),  aus  dem  Güterverkehre 
Mk.  2,169.000  (Mk.  2,204.305),  aus  sonstigen  Quellen  Mk.  648.000 
(Mk.  766.000),  im  Ganzen  Mk.  3,956.000  Mk.  4,075.850).  Vom 
1.  April  1900  bis  letzten  Jänner  1901  betrugen  die  Einnahmen 
Mk.  47,808.000,  gegen  den  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  mit 
Mk.  46,196.339  mehr  Mk.  1,611.661. 

Baden.  (Einnahmen  der  Badischen  Bahnen 
im  Monate  Jänner.)  Dieselben  betrugen  nach  provisorischer 
Feststellung  aus  dem  Personenverkehre  Mk.  1,208.990  (gegen 
die  provisorischen  Einnahmen  des  Jahres  1900  -f-  Mk.  12.710), 
aus  üem  Güterverkehre  Mk.  3.132.130  (—  Mk.  158.010),  aus  son- 
stigen Quellen  Mk.  557.280  (-)-  Mk.  36.840),  zusammen  Mk.  4,898.400 
( — Mk.  108.460).  [,z.  a.v.  D.  e.-v.*] 


Schiffahrt 

Oesterreichischer  Lloyd.  (Abfahrt  des  Dampfers 
„Alberto  Treves“  nach  Calcutta.)  Dieser  vom  österreichi- 
schen Lloyd  gecharterte  Dampfer  von  2505  Tonnen  Gehalt  ist 
am  15.  Februar  1901  mit  4 Passagieren  und  2374  Gewichts- 
tonnen factischer  Ladung,  worunter  1851  Tonnen  Zucker  nationaler 
Provenienz,  nebst  3005  Stück  Holz,  von  Triest  nach  Calcutta 
abgegangen.  Derselbe  verschiffte:  nach  Port-Said  1500  kg 
Bier,  70  kg  Esswaaren,  122  Stück  Balken,  720  Stück  Staffeln, 
300  Stück  Pfosten,  473  Stück  Bretter,  978  Stück  Halbstaffeln; 
nach  Aden  400  Stück  Balken,  12  StückStangen;  nach  Colombo 
7140  kg  Papier,  425  kg  Glaswaaren,  281  kg  Knöpfe,  20.160  kg 
Cement,  4200  kg  Papier,  20.000  kg  Dünger,  3750  kg  Baumwoll- 
waaren,  8900  kg  Metallwaaren,  2150  kg  Möbel,  485  kg  Mehl, 
7187  kg  Glaswaaren,  463  kg  Muster;  nach  Sidney  486  kg  Wein, 
1416  kg  Garne,  677  kg  Esswaaren,  nach  Melbourne  274  kg 
Baumwollwaaren ; nach  Madras  10.350  kg  Papier,  290  kg  Muster, 
760  kg  Esswaaren,  3880  kg  Glaswaaren,  20.160  kg  Cement, 
1500  kg  Manufacturwaaren,  248  kg  Möbel.  2300  kg  Holzwaaren, 
5260  kg  Glaswaaren,  15.900  kg  Metallwaaren.  2448  kg  Wein; 
nach  Karachi  109  kg  Muster,  305  kg  Manufacturwaaren,  3265  kg 
Metallwaaren.  550  kg  Holzwaaren,  1,021.480  kg  Zucker;  nach 
Calcutta  4196  kg  Baumwollwaaren.  455  kg  Esswaaren,  9750  kg 
Knöpfe,  154  kg  Muster,  2875  kg  Spielkarten,  101.400  kg  Papier, 
2130  kg  Kurzwaaren,  17.100  kg  Baumwollwaaren,  944  kg  Ess- 
waaren, 4200  kg  Lampen,  25.500  kg  Manufacturwaaren,  108.090  kg 


Metallwaaren,  2180  kg  Möbel,  1000  kg  Holzwaaren,  21.500  kg 
Glasperlen,  135  kg  chemische  Producte,  1600  kg  Wein,  25.150  kg 
Glaswaaren,  10.920  kg  Zündhölzchen,  829.879  kg  Zucker,  1015  kg 
Quecksilber,  286  kg  ühren  und  35.100  kg  Glaswaaren.  Der 
Werth  der  ausgeführten  Waaren  betrug  K 1,216.663. 

Flussschiffalirts-Uuterneliimmgen  im  Bereiche  Ungarns. 
(Minis  terial-Erlass,  die  Sicherung  des  Schiff- 
fahrtsbetriebes betreffend.)  Der  kgl.  ungarische 
Handelsminister  hat,  so  wie  es  kürzlich  im  Interesse  der  Siche- 
rung des  Eisenbahnbetriebes  erfolgte  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  21 
ex  1901)  nun  auch  im  Interesse  der  erhöhten  Sicherung  des 
Schiffahrtsbetriebes  einen  an  die  Verwaltungen  sämmtlicher  aut 
Gewässern  im  Bereiche  Ungarns  exploitirenden  Schiffahrts- 
Unternehmungen  gerichteten  Circular-Erlass  erfliessen  lassen. 
Dieser  Erlass  betrifft  nicht  nur  die  Sicherheit  des  technischen 
Verkehres,  sondern  auch  jene  des  commerciellen  Betriebes.  Aus 
Verfügungen,  welche  in  jüngster  Zeit  bezüglich  der  einzelnen 
Schiffahrts-Gesellschaften  seitens  der  Aufsichtsbehörde  getroffen 
wurden,  ist  nämlich  zu  erkennen,  dass  der  Minister  namentlich 
gegenüber  solchen  Unternehmungen,  die  einer  staatlichen  Unter- 
stützung theilhaftig  werden,  besonderen  Werth  darauf  legt,  dass 
die  übernommenen  Verpflichtungen  selbst  dann  auf  das  Rigoroseste 
eingehalten  werden,  wenn  durch  irgend  eine  Abweichung  von  den 
vereinbarten  Stipulationen  die  materiellen  Interessen  des  Staates 
oder  des  Publicums  nicht  berührt  werden.  Ein  im  ähnlichen  Sinne 
verfasster  Erlass  erging  auch  an  die  Directionen  der  staatlich 
subventionirten  Seeschiffahrts-Unternehmungen. 


Personal-Naehriehten-. 

Der  Eisenbahmninister  hat  im  Einvernehmen  mit  den 
k.  k.  Ministerien  des  Innern  und  der  Finanzen  den  k.  k.  Landes- 
regierungsrath Dr.  Ferdinand  Eberle  anlässlich  dessen  Ueber- 
nahme  in  den  bleibenden  Ruhestand  von  den  Functionen  eines 
landesfürstlichen  Commissärs  bei  der  Salzburger  Eisenbahn-  und 
Tramway-Gesellschaft,  bei  der  Gaisbergbahn-Gesellschaft  und  bei 
der  Salzkammergut-Localbahn-Actiengesellschaft  enthoben  und 
diese  Functionen  dem  bei  der  Landesregierung  in  Salzburg  in 
Verwendung  stehenden  Landesregierungsrathe  Johann  Stöckl 
übertragen. 


PHI7  O.  POMP.  BUDAPEST,  RATIBOR 
UnSNZ.  OC  O LEOBERSDORF 

Elektrisch«*  Beleuchtung 


Elektrische*  Kraftübertragung. 


Theilansicht  der  elektrischen  Werkstätten  von  Ganz  & Comp,  in  Budapest. 


und  viele  Andere. 


Kataloge  und  Kostenüberschläge 
auf  Verlangen  kostenfrei  erhält- 
lich bei  dem 


RUREAU  in  WIEN,  9/i,  Wasagasse  31 

(ab  Mai  I.  Wipplingerstrasse  21). 


Bisher  ausgeführt  oder  im  Bau  begriffen : 
200  elektrische  Kraftübertragungs  - Anlagen 
mit  zusammen  40.000  HP,  darunter: 

K.  u.  k.  Arsenal  in  Wien  (darunter  7 elektr. 

Krahne) 570  HP 

Floridsdorfer  Locomotivfabriks  - Actien- 

gesellschaft 820  „ 

Maschinenfabrik  der  priv.  Oesterr.-ungar. 

Staatseisenb.-Ges.,  Wien 600  „ 

Werkstätte  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 

bahn,  M.-Ostrau 140  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Debreczin 200  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Agram 250  „ 

Schiffswerfte  d.  Donau-Dampfschiffahrts- 

Ges.  in  Ofen 600  „ 

Schiffswerfte  in  Palermo 800  „ 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 


Deutsch-Oesterreichisch-Ungarischer  Seehafen  verband. 

Verkehr  mit  Oesterreich. 


Neue  und  theilweise  geänderte  Classenguttarife  für  den  Verkehr  mit  der  Station 

Neratovic  der  Böhmischen  Nordbahn. 

Die  im  Classenguttarife  des  Verbandsgütertarifes,  Theil  II,  Heft  1,  vom  1.  August  1898  nur  mit  Fracht- 
sätzen der  Specialtarife  A2  und  I ausgestattete  Station  Neratovic  erhält  mit  Giltigkeit  vom  15.  April  1901 
nachstehende,  auf  Seite  34,  bezw.  43,  51  und  58  des  vorerwähnten  Tarifes  einzustellende  neue  und  geänderte 
Frachtsätze,  und  zwar: 


Zwischen 

Neratovic 

und 

Frachtsätze  für  100  kg 

in  Pfennigen 

Eilgut 

Stückgutclasse 

Wagenladungs- 

classe 

Specialtarif 

I 

II 

A, 

B 

A 2 

I 

II 

III 

Bremen  (Hauptbahnhof,  Frei- 

bezirk) 

1348 

599 

578 

467 

423 

368 

340 

273 

180 

Hamburg  B und  Wilhelmsburg  . 

1312 

581 

560 

446 

405 

353 

326 

262 

173 

Stettin 

1080 

465 

444 

336 

306 

270 

252 

204 

137 

Warnemünde 

1256 

553 

532 

416 

378 

330 

306 

246 

163 

Die  im  Verkehre  mit  den  übrigen  Verbandshafenstationen  zur  Anwendung  kommenden  Zu-,  bezw.  Ab- 
schlagsbeträge sind  aus  dem  Verbandstarife  zu  ersehen. 

Die  hiedurch  eine  Erhöhung  erfahrenden  bisherigen  Sätze  der  Specialtarife  A2  und  I bleiben  noch  bis 
Ende  Mai  1901  in  Kraft. 

Wien,  am  1.  April  1901.  (266] 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Italienischer  Güterverkehr. 

Ausscheidung  der  Stationen  S.  Felice  sul 
Panaro,  Camposanto,  Orcvalcore,  S.  Gio- 
vanniin Persiceto  und  Tavernelle  d’Emilia 
als  Verbandsstationen. 

Die  obbezeichneten  Stationen  der  Linie  Bologna  — 
S.  Felice  sul  Panaro  sind  ab  1.  Mai  1901  nicht  mehr 
Verbandsstationen. 

Sendungen  dorthin  müssen  von  diesem  Zeitpunkte 
ab  im  Oesterreichisch -Ungarisch  - Italienischen  Güter- 
verkehre mit  internationalen  Frachtbriefen  aufgegeben 
werden,  in  welchen  als  Empfangsstation  der  Uebergangs- 
punkt  Bologna  angegeben  ist. 

Dementsprechend  sind  mit  vorbezeichnetem  Tage 
die  genannten  Stationen  mit  allen  auf  dieselben  Bezug 
habenden  Daten  aus  dem  Verzeichnisse  der  italienischen 
Verbandsstationen  (Seite  193 — 211  des  Tarifes,  Theil  I, 
Abtheilung  B,  für  den  Oesterr. -Ungarisch-Italienischen 
Güterverkehr)  zu  streichen. 

Wien,  am  28.  März  1901.  [287 1 

Die  General-Direction  der  k.  k.  priv.  Süd hahn-Gesellschaft 

als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Sonstige  Nachrichten. 

Ausland. 

Schlesisch-Sächsischer  Verband.  (Ausnahmefracht- 
sätze für  Holz  des  Specialtarifes  II.)  Mit  Giltigkeit  vom 
1.  März  1901  sind  zwischen  Neuberun,  Station  des  Eisenbahn- 
Directionsbezirkes  Kattowitz,  einerseits  und  den  Dresdener  Bahn- 
höfen, Leipzig  Bayerischer  und  Dresdner  Bahnhof,  Leipzig-Conne- 
witz, Leipzig-Stötteritz,  sowie  Kötzscheubroda  andererseits  er- 
mässigte  Ausnahmefrachtsätze  fiir  Holz  des  Specialtarifes  II  in 
Kraft  getreten,  über  deren  Höhe  die  betheiligten  Abfertigungs- 
stellen nähere  Auskunft  ertheilen. 

Ferner  werden  mit  Giltigkeit  vom  1.  April  1901  ab  die  Fracht- 
sätze für  den  Wagenladungsverkehr  im  Verkehre  mit  der  Station 
Krappitz  der  Neustadt-Gogoliner  Eisenbahn  um  1 Pfg.  für  100  kg 
erhöht. 

Thüringisch -Hessisch-Bayerischer  Güterverkehr.  (Er- 
gänzung des  Rohstoff-Ausnahmetarifes.)  Das  Waaren- 
verzeichniss  des  Ausnahmetarifes  2 (Rohstofftarif)  wurde  im  Ab- 
schnitt IV  - Verkehr  zwischen  Stationen  der  Eisenbahn-Directions- 
bezirke  Cassel  und  Erfurt,  sowie  der  Westphälischen  Landes- 
eisenbahn einerseits  und  den  preussisch-bayerischen  und  sächsisch- 
bayerischen Gemeinschafts-  und  Wettbewerbsstationen  anderer- 
seits — unter  Absatz  lb  „Torf  etc.“  (Seite  101  des  Nachtrages  X 
zum  Tarife)  mit  Giltigkeit  vom  16.  Februar  1901  wie  folgt 
ergänzt: 

„c.  Holzbriquetts  (Briquetts  aus  Holzabfällen,  als : Säge- 
spänen, Holzsägemehl,  Hobelspänen,  ausgelaugtem  Färb-  und 
Gerbholz),  auch  unter  Zusatz  eines  Bindemittels  (Harz  u.  dergl.) 
hergestellte.“ 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895.  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
nnd  Liquidirungskosten  vom  Riickvergiitungsbetrage  2%.  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständnis  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 
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Die  Pnblication 
erfolgt 


Das  Zugeständnis  wird  gemacht 


| and  im 

von  der  Namen  |[  für  Artikel 
der 


für  die  Transportstrecke 
(beziehungsweise  Route) 


nach 


bei  Erfüllung  nach- 
stehender 
Bedingungen 


und  gilt 
in  der 
Zeit 
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Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
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VERORDNUNGS-BLATT 

FCE 

EISENBAHNEN  UND  SCHIFFAHRT. 

Redigirt  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Unser  Blatt  wird  zur  Verlautbarung  amtlicher  Kundmachungen,  sowie  von  Kundmachungen  über  Tarif- 
ermässigungen  in  der  Form  von  Rückvergütungen  und  Tarifbegünstigungen  und  sonstiger  Mittheilungen  in  Eisenbahn- 
und  Schiffahrts-Angelegenheiten  benützt. 

Es  enthält  neben  seinem  die  amtlichen  Verlautbarungen  umfassenden  auch  einen  nichtamtlichen  Theil. 
dessen  Aufgabe  es  ist.  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereiche  der  Eisenbahn-Verwaltung  der  im  Reichsrath  e vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Betracht  kommenden  Schiffahrt,  ferner,  soweit  dies  von  Interesse  ist,  auch 
solche  Nachrichten  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslandes  zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen,  und  ermöglicht 
hiedurch  einen  Ueberblick  über  das  Thatsachenmaterial  des  Eisenbahnwesens  und  der  Schiffahrt  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  und  des  Auslandes. 

Das  Verordnungs-Blatt  erscheint  wöchentlich  dreimal,  am  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Der  Priinumerationspreis  beträgt: 

für  Oesterreich-Ungarn  . . ganzjährig  Kronen  24’ — halbjährig  Kronen  12- — vierteljährig  Kronen  6' — 

für  das  Deutsche  Reich  . . „ Mark  25' — „ Mark  12  50  „ Mark  6 25 

für  das  übrige  Ausland  . . „ Frcs.  33' — „ Frcs.  16  50  „ Frcs.  8'25 

Das  Abonnement  kann  mit  jedem  Kalendervierteljahr  begonnen  werden. 

Einschlägige  Inserate  werden  aufgenommen  und  nach  aufliegendem  Tarif  berechnet. 

Probennmmern  und  Kostenvoranschläge  gratis  und  franco. 

Die  Administration 

Wien,  I.  Wallflschgasse  10. 


I iiiiiimiimmiiiH iiiiiiiiiHiiiiiiiHiiiiiiiuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiiiiitimiiiiiiinTiiiiiiiiiiiiiiniiiii imimiiiii 


rnriiiiiiiminmni 


Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 

— -v- 

Oeä'entliches  Lagerhaus  und  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockene,  luftige  Lagerräume  von 
einer  Fassungsfäkigkeit  fiir  500.000  Metercentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — 
Mit  allen  in  Wien  einmündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
Uferbahn,  Landungsplatz  an  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 

I Hauptzollamtes  Wien.  — Freilager  fiir  Zucker  und  Spiritus. 

Alle  mit  dem  Empfang,  der  Aufbewahrung,  Erhaltung.  Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
Verrichtungen:  Bemusterung,  Verzollung , Versteuerung,  Durchfuhrsbehandlung,  Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
verbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billiq  und  sachgemäss  besorgt,  auf  den  Sendungen  haftende 
Erachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  öffent- 
liche Versteigerungen  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet,  die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen. 


Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrants)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
sind  zum  Reescompte  bei  der  Oesterr. -ungar.  Bank  zum  Wechsel-Escomptesatz  zugelassen. 


In  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiifsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theüweise  über  Wien  geleitet 
werden,  ist  dem  Lagerhanse  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 

Frachtbrief- Adresse i An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 

Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./*,  k.  k.  Prater)  erhältlich. 


Oruok  von  Otto  Maaas’  Söhne.  Wien  L Wallflgohaaase  IC. 
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Verordnungs-Blatt 


für 


Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Administration,  Pränumeration  nnd 

Rsdigir  t 

Prännmerationspreis  pro  Jahr: 

Inseraten-  Annahme: 

im 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 

Wien,  I.,  Wallfisehgasse  10. 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 

* das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 

Inserate  nach  aufliegendpm  Tarif. 

mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Für  das  Ausland  auch  bei  allen  k.  k. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  Sr.  814.676. 

Postämtern. 

Erscheint  jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Nr.  40  Wien,  4.  April  1901.  XIV.  Jahrgang. 


Inhalt : Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Entscheidung  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern.  — Inland:  Eisenbahn- 
Projecte  und  Bau.  Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb.  — Nachrichten  aus  Ungarn.  — Ausland.  — Schiffahrt.  — Verschiedene 
Mittheilungen.  — Personal-Nachrichten.  — Tarife  und  Transport-Angelegenheiten.  — Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 
— Inserate. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Erlass  des  Eisenbahnministeriums  vom  18.  März  190!,  Z.  2197,  an  die  Verwaltungen  der  österr.  Locomotiv- 
Eisenbahnen,  Dampftramway-Unternehmungen  und  elektrischen  Bahnen,  betreffend  die  Herabsetzung  des 
Betriebsdruckes  bei  älteren  Dampfkesseln  und  das  Recht  und  die  Pflicht  der  Dampfkesselprüfungscommissäre 

zur  Vornahme  der  inneren  Untersuchung  der  Dampfkessel. 


Im  Anhänge  werden  die  an  die  Landesstellen  gerichteten  Erlässe  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom 
15.  August  1899,  Z.  9832,  betreffend  die  Reduction  des  Betriebsdruckes  bei  alten  Dampfkesseln,  und  vom 
8.  Jänner  1901,  Z.  60.510  ex  1900,  betreffend  das  Recht  und  die  Pflicht  der  Dampfkesselprüfungscommissäre  zur 
Vornahme  der  inneren  Untersuchung  der  Dampfkessel,  mit  dem  Beifügen  verlautbart,  dass  den  Anordnungen, 
welche  seitens  der  Dampfkesselprüfungscommissäre  im  Sinne  dieser  Vorschriften  getroffen  werden,  nachzukommen 
ist,  sofern  nicht  nach  Inhalt  des  § 8 der  Ministerialverordnung  vom  1.  October  1875,  R.-G.-Bl.  Nr.  130,  die 
Berufung  an  die  zuständige  Behörde  ergriffen  werden  muss. 

Wien,  am  18.  März  1901. 


Der  k.  k.  Eisenbahnminister : 
AVittek  m.  p. 


Erlass  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  15.  August  1899,  Z.  9882,  an  die  k.  k.  Statthalterei 

in 

Ein  vor  einiger  Zeit  stattgefundener  Explosionsfall,  bei  welchem  die  Erhebungen  des  zuständigen  Dampf kesselprüfungs- 
commissärs  ergeben  haben,  dass  das  hohe  Alter  des  explodirten  Kessels  (mehr  als  31  Jahre),  beziehungsweise  die  dadurch  herbei- 
geführten Schwächungen  der  Kesselwandungen  zu  dem  Eintritte  der  Katastrophe  beigetragen  haben,  andererseits  aber  der  Umstand, 
dass  die  Benützung  von  Dampfkesseln  derzeit  an  bestimmte  Altersgrenzen  nicht  gebunden  ist,  gibt  dem  Handelsministerium  im 
Sinne  eines  eingeholten  fachmännischen  Gutachtens  Anlass,  einvernehmlich  mit  dem  k.  k.  Ministerium  des  Innern  die 

k.  k einzuladen,  den  unterstehenden,  mit  der  Ueberwachung  des  Dampfkesselbetriebes  betrauten  Organen 

nabezulegen,  allen  Dampfkesseln  bei  Vornahme  der  verschärften  Revision  ganz  besondere  Aufmerksamkeit  zu  schenken. 

C Insbesondere  wird  es  sich  empfehlen,  in  Fällen,  wo  sich  hiebei  keine  derartigen  Mängel  constatiren  lassen,  welche  die 
Weiterbenützung  solcher  Kessel  verbieten  würden,  mit  Rücksicht  auf  die  verminderte  Betriebssicherheit  bei  zunehmender  Benützungs- 
dauer mit  einer^Reduction  des  Betriebsdruckes  vorzugehen,  um  auf  diese  Weise  die  raschere  Ausscheidung  abnormal  alter  Kessel 
zu  erreichen. 

Für  den  k.  k.  Handelsminister: 

Thaa  m.  p. 


Erlass  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  8.  Jänner  1901,  Z.  60.610  ex  1900,  an  die  k.  k.  Statthalterei 

in 

Zufolge  des  Berichtes  vorn  26.  November  1900,  Z.  44.232,  ist  der  Pall  vorgekommen,  dass  einem  k.  k.  Dampf kessel- 

prüfungscommissär  seitens  eines  Organes  der Bahngesellschaft  die  Vornahme  der  inneren  Revision  eines  im 

Besitze  der  genannten  Gesellschaft  befindlichen  Wasserstationskessels  zu  einer  Zeit,  in  welcher  der  Kessel  behufs  innerer  Unter- 
suchung durch  die  Organe  der  Bahnverwahung  theilweise  zerlegt  war,  mit  der  Begründung  nicht  gestattet  wurde,  dass  eine  solche 
innere  Revision  durch  den  k.  k.  Dampf kesselprüfungscommissär  nach  den  bestehenden  gesetzlichen  Bestimmungen  nicht  vor- 
geschrieben sei. 


962 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  40 


Auf  die  von  der  k.  k.  Statthalterei  infolge  des  erwähnten  Vorfalles  gestellte  Anfrage,  ob  seitens  der  staatlichen  Dampf- 
kesselprüfungscommissäre  von  der  inneren  Untersuchung  der  ihnen  unterstehenden  Wasserstationskessel  Umgang  genommen  werden 
könne,  wird  der  k.  k.  Statthalterei  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Eisenbahnministerium  Nachstehendes  eiöffnet: 

Es  unterliegt  nach  dem  Inhalte  der  in  Betracht  kommenden  Vorschriften  (§  8 der  Ministerialverordnung  vom  1.  October  1875, 
R.-G.-Bl.  Nr.  130,  und  § 11  des  hierortigen  Erlasses  vom  1.  October  1875,  Z.  25.021,  der  Ministerialverordnung  vom  9.  März  1882, 
R.-G.-Bl.  Nr.  32.  betreffend  Ergänzung  der  Ministerialverordnung  vom  1.  October  1875,  R.-G.-Bl.  Nr.  130,  endlich  der  hierortigen 
Erlässe  vom  15.  März  1896,  Z.  8676  [R.  v.  Thaa,  Dampfkesselwesen,  2.  Auflage,  Seite  37,  Anmerkung],  und  vom  15.  August  1899, 
Z.  9832)  keinem  Zweifel,  dass  der  Dampf kesselprüfungscommissär  — sei  es  ein  staatlicher  oder  autorisirter  gesellschaftlicher 
Functionär  — jederzeit  das  Recht  des  Zutrittes  zu  den  seiner  Ueberwachung  unterstehenden  Dampfkesseln  besitzt,  und  dass  er 
das  Recht  und  die  Pflicht  hat,  Alles  vorzukehren,  was  ihm  im  Interesse  der  Sicherheit  des  Dampfkesselbetriebes  geboten  erscheint. 
In  Verfolg  dieser  Pflicht  ist  er  auch  jederzeit  befugt,  Druckproben,  sowie  äussere  und  innere  Revisionen  vorzunehmen,  wenn  er 
dies  für  nöthig  erachtet. 

Dieses  Recht  und  diese  Verpflichtung  bestehen  auch  bezüglich  der  im  Besitze  der  verschiedenen  Eisenbahn-Verwaltungen 
befindlichen  Kessel,  ohne  Rücksicht  darauf,  dass  seitens  der  Organe  derselben  die  Kessel  in  bestimmten  Zeiträumen  einer  inneren 
Untersuchung  zugeführt  werden.  Auch  bezüglich  dieser  Kessel  hat  der  zuständige  Dampf  kesselprüfungscommissär  das  Recht,  die 
Zerlegung  des  Kessels  zum  Zwecke  der  Untersuchung  der  Iunenflächen  der  Kesselwandungen  unter  Angabe  der  Gründe,  aus  welchen 
er  die  Ergebnisse  der  Untersuchung  von  Seiten  der  Bahnorgane  nicht  als  massgebend  betrachtet,  zu  verlangen,  und  kann  eine 
solche  Massregel  insbesondere  dann,  wenn  es  sich,  wie  im  vorliegenden  Falle,  um  Kessel  von  höherem  Alter  handelt,  bei  welchen 
eine  eventuelle  Herabsetzung  des  Betriebsdruckes  ins  Auge  gefasst  werden  muss,  sehr  wohl  begründet  sein. 

Es  erscheint  daher  im  eigenen  Interesse  der  Eisenbahn-Verwaltungen  gelegen,  wenn  seitens  der  in  Betracht  kommenden 
Bahnorgane  bei  solchen  Stations-  (und  Locomotiv-)  Kesseln,  welche  älter  als  30  Jahre  sind,  von  der  zum  Zwecke  der  Reinigung 
oder  Untersuchung  oder  aus  anderen  Gründen  seitens  der  Bahn  stattfindenden  Zerlegung  dem  zuständigen  Dampf  kesselprüfungs- 
commissär die  zeitgerechte  Anzeige  erstattet  wird,  damit  letzterer  in  die  Lage  versetzt  werde,  ohne  weitere  Erschwerniss  für  die 
Bahnverwaltung  die  innere  Untersuchung  solcher  alter  Kessel  selbst  vorzunehmen. 

Für  den  k.  k.  Handelsminister: 
Weigelsperg  m.  p. 

Verordnung  der  Ministerien  der  Finanzen,  des  Handels  und  des  Ackerbaues  vom  28.  März  1901, *)  betreffend 
die  Nachweisung  des  Ursprunges  von  serbischem  Getreide  bei  der  Einfuhr  in  das  österreichisch-ungarische 

Zollgebiet. 

Im  Einvernehmen  mit  der  königlich  ungarischen  Regierung  wird  in  theilweiser  Abänderung,  beziehungs- 
weise Ergänzung  der  Verordnungen  vom  2.  October  1888,  R.-G.-Bl.  Nr.  153,  und  vom  1.  December  1893, 
R.-G.-Bl.  Nr.  179,  angeordnet,  dass  das  im  Sinne  der  citirten  Verordnungen  bisher  in  Kraft  bestandene  Verfahren, 
wonach  jene  Schleppschiffe  (Schiffsabtheilungen),  welche  serbisches,  mit  dem  Ansprüche  auf  Abfertigung  zu  den 
begünstigten  Zollsätzen  des  Handelsvertrages  vom  9.  August  1892  zwischen  Oesterreich-Ungarn  und  Serbien, 
R.-G.-Bl.  Nr.  104,  zur  Einfuhr  in  das  Zollgebiet  bestimmtes  Getreide  enthalten,  seitens  der  Agentien  der  Donau- 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft  unter  Verschluss  zu  legen  sind,  künftighin  zu  unterbleiben  hat  und  in  Hinkunft 
serbisches  Getreide  zu  den  erwähnten  Begünstigungszollsätzen  nur  in  dem  Falle  abzufertigen  ist,  wenn  — ohne 
Rücksicht  darauf,  ob  die  Einfuhr  zu  Wasser  oder  zu  Lande  erfolgt  — der  betreffende  Eisenbahnwagen,  beziehungs- 
weise das  Schiff  (Schleppschiff)  oder  die  Schiffsabtheilung  mit  der  amtlichen  Plombe  jenes  k.  und  k.  Consular- 
organes  verschlossen  ist,  welches  das  auf  die  Sendung  bezügliche  Ursprungszeugnis  ausgestellt  hat. 

Diese  Verordnung  tritt  sofort  in  Kraft. 

Bühm  m.  p.  Call  m.  p.  Giovanelli  m.  p. 

*)  Enthalten  in  dem  am  1.  April  1901  ausgegebenen  XV.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  33. 


Entscheidung  des  k.  k.  Ministeriums  des 
Innern, 

Locomotivfülirer  der  k.  k.  Staatsbaimen  sind  nicht  als 
„Staatsdiener“  im  Sinne  des  Gesetzes  vom  5.  December 
1896,  R.-G.-Bl.  Nr.  222  (Heimatsgesetznovelle),  anzusehen. 

(Entscheidung  vom  27.  November  1900,  Z.  39.635.) 

Hinsichtlich  des  Heimatsrechtes  des  Locomotiv- 
führers  der  k.  k.  Staatsbahnen  A.  K.  und  dessen  minder- 
jährigen Sohnes  A.  K.  kam  zwischen  dem  Stadtrathe 
in  M.  und  der  Stadtgemeindevorstehung  in  S.  eine 
Einigung  nicht  zustande,  weil  ersterer  behauptete,  dass 
A.  K.  durch  seine  mit  1.  Jänner  1890  erfolgte  An- 
stellung als  definitiver  Locomotivführer  der  k.  k.  Staats- 
bahn in  S.  seine  bisherige  Zuständigkeit  in  M.  verloren 
habe,  während  die  Stadtgemeindevorstehung  in  S.  das 
Heimatsrecht  des  A.  K.  aus  dem  Grunde  nicht  an- 
erkannte, weil  nach  ihrer  Anschauung  den  Bediensteten 
der  k.  k.  Staatsbahnen  die  Eigenschaft  von  „Staats- 
dienern“ im  Sinne  der  Heimatsgesetznovelle  vom  5.  De- 
cember 1896,  R.-G.-Bl.  Nr.  222,  nicht  zukomme  und 
daher  auf  dieselben  § 10  dieses  Gesetzes  keine  An- 
wendung finde. 

Die  gemäss  § 40  des  Gesetzes  vom  3.  December 
1863,  R.-G.-Bl.  Nr.  105,  zur  Entscheidung  über  das 


fragliche  Heimatsrecht  competente  Statthalterei  in  G. 
hat  nach  gepflogenem  Einvernehmen  mit  der  Landes- 
regierung in  S.  mit  dem  Erlasse  vom  11.  Juli  1900, 
Z.  15.160,  erkannt,  dass  der  Locomotivführer  A.  K.  und 
dessen  ehelicher  Sohn  A.  K.  in  M.  heimatsberechtigt 
seien,  weil  A.  K.  durch  seine  Anstellung  als  Locomotiv- 
führer der  k.  k.  Staatsbahn  in  S.  das  bis  dahin  unbe- 
stritten in  M.  besessene  Heimatsrecht  nicht  verloren 
habe,  da  Bediensteten  der  k.  k.  Staatsbahnen  die  Eigen- 
schaft als  „Staatsdiener“  nicht  zukäme  und  daher  auf 
dieselben  die  Bestimmung  des  § 10  des  Gesetzes  vom 
5.  December  1896,  R.-G.-Bl.  Nr.  222,  keine  An- 

wendung finde. 

Dem  hiegegen  seitens  der  Stadtgemeinde  in  M. 
eingebrachten  Recurse  hat  das  Ministerium  des  Innern 
mit  dem  Erlasse  vom  27.  November  1900,  Z.  39.635, 
aus  den  Gründen  der  angefochtenen  Entscheidung  keine 
Folge  gegeben. 

Inland, 

Eisen  bah.n-Projecte  und  Bau. 

Eisenbalinbauteu.  (Stand  derselben  mit  Ende  des 
Monates  Februar  1901.)  Die  Baubewegung  auf  den  öster- 
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reichischen  Eisenbahnen  ergibt  mit  Schluss  des  Monates 
Februar  1901  folgendes  Bild: 


a 

Hievon  in  km  (rund) 

Bezeichnung  der  Strecke 

Länge  de 
Projectslinü 
Kilometer: 

im  Bane  am 
1.  Kebrnar 
1901 

verbleiben 
Im  Baue  am 
1.  März 
1901 

A.  Hauptbahnen: 

Erweiterungsbauten: 

auf  im  Staatsbetriebe  befindlichen 
Bahnen : 

Erweiterung  der  Station  Salzburg  . . 

— 

— 

— 

Werkstättenbahnhof  in  Pilsen  . . . 

— 

— 

— 

Linie  Wien — Eger: 

Stationserweiterung  Kattowitz  . . . 

— 

— 

— 

Stationserweiterung  Neuhof  .... 

— 

— 

— 

Linie  Pilsen — Dux: 

Stationserweiterung  Saaz  

— 

— 

— 

Stationserweiterung  Bilin 

— 

— 

— 

Stationserweiterung  Oberbriz  .... 

— 

— 

— 

Summe  der  Hauptbahnen  . . 

— 

— 

— 

B.  Local-  und  Kleinbahnen: 
I.  Neubauten: 

Schönwehr-Elbogen 

15-3 

15-3 

15-3 

Dolnja  Glavska-Bocche  di  Cattaro  sammt 

Flügel  von  Uskoplje  nach  Gravosa  . . 
Triest-Parenzo : 

66-5 

66-5 

66-5 

Theilstrecke  Triest — Buje 

59-7 

59-7 

59-7 

Theilstrecke  Buje — Parenzo  .... 

63-9 

— 

43-6 

Freudenthal — Klein-Mohrau 

17-1 

17-1 

17-1 

Donaucanallinie  der  Wiener  Stadtbahn 

5-8 

5-8 

5-8 

Neuhof- Weseritz 

244 

24-4 

24-4 

Kolin-Cercan  sammt  Abzweigung  Rattay- 

47-7 

47-7 

Kacow 

79-6 

Hinter-Treban — Lochowitz 

26-6 

26-6 

26-6 

Tannwald-Grünthal 

7-0 

7-0 

7-0 

Chlumetz-Königstadtl 

13-2 

13-2 

13-2 

Lambach-Haag 

21-9 

21-9 

21-9 

Bregenz-Bezau  (Bregenzerwaldbahn)  . 

34-7 

34-7 

34-7 

Sattledt-Grünau  (Almthalbahn)  .... 

32-0 

32-0 

32-0 

Kimpolung-Dorna  watra: 

Theilstrecke  Kimpolung — Valeputna  . 

18-9 

18-9 

— 

Theilstrecke  Valeputna — Jakobeni 

11-8 

11-8 

11-8 

Jenbach-Mayrhofen  (Zillerthalbahn) : 

30-4 

— 

— 

Theilstrecke  Fügen— Mayrhofen  . . 

— 

21-3 

10-2 

Friedland-Reichsgrenze  nächst  Heiners- 

25-5 

dorf 

25-5 

25-5 

Elektrische  Kleinbahn  Brüx-Ober- 

leutensdorf-Johnsdorf  . . 

129 

12-9 

12-9 

Görz-Haidenschaft  (Wippachthalbahn)  . 

30-4 

— 

30-4 

Elektrische  Kleinbahnlinien  in  Brünn 

und  Umgebung 

62 

6-2 

— 

Elektrische  Kleinbahnlinien  in  Graz 

und  Umgebung 

6-8 

6-8 

6-8 

Elektrische  Kleinbahnlinien  in  Krakau 

50 

50 

5-0 

Elektrische  Kleinbahnlinien  in  Wien  . 

7-1 

71 

3-8 

II.  Erweiterungsbauten: 

Elektrische  Bahn  Wien-Baden : 

Zweites  Geleise  in  der  Strecke  Wien 

(Matzleinsdorf)  — Guntramsdorf  . . 

17-2 

17-2 

17-2 

Summe  der  Local-  und  Kleinbahnen 

| 639-9 

504-6 

! 539-1 

1 

Es  sind  sonach  durch  den  Baubeginn  eines  Theiles  der  Strecke 
Buje  — Parenzo  der  schmalspurigen  Localbahn  Triest  - Parenzo 
43-6  km  und  der  Localbahn  Görz-Haidenschaft  (Wippachthalbahn) 


30'4  km,  somit  74  km  Localbahnen  zugewachsen;  dagegen  18-9  km 
durch  die  Bauvollendung  der  bereits  am  9.  Jänner  1901  für  den 
Güterverkehr  eröffneten  Theilstrecke  Kimpolung— Valeputna  der 
Localbahn  Kimpolung-Dorna  watra,  dann  111km  durch  die  am 
24.  Februar  1901  erfolgte  Eröffnung  der  Theilstrecke  Fügen — 
Kaltenbach — Stumm  der  Zillerthalbahn,  von  welcher  die  9'1  km 
lange  Theilstrecke  Jenbach — Fügen  seit  20.  December  1900  er- 
öffnet ist,  ferner  6’2  km  durch  die  am  2.  Februar  1901  erfolgte 
Eröffnung  der  elektrischen  Kleinbahnlinien  in  Brünn  und  Um- 
gebung und  3'3  km  durch  die  Eröffnung  der  Linien  Heugasse, 
vom  Schwarzenbergplatz  bis  zum  Wiedner  Gürtel,  Rasumoffsky- 
gasse  — Löwengasse,  Landstrasse  Hauptstrasse  — Sofienbrücken- 
gasse, von  der  Sofienbrücke  bis  zur  Erdbergerstrasse,  Tabor- 
strasse, vom  Nordwestbahnhofe — Nordbahn  und  Innstrasse  bis  zur 
Engerthstrasse  der  Wiener  elektrischen  Kleinbahnlinien,  sonach 
irisgesammt  39-5  km  Local-  und  Kleinbahnlinien  abgefallen.  Es 
verbleiben  somit  am  Schlüsse  des  Monates  Februar  1901  an 
Local-  und  Kleinbahnlinien  5391  km  in  Bauausführung.  Hervor- 
zuheben wäre  noch,  dass  die  Länge  der  Theilstrecke  Buje  — 
Parenzo  der  Localbahn  Triest-Parenzo  von  65’5  km  auf  63-9  km 
richtig  gestellt  wurde;  ferner  dass  auf  der  Donaucanallinie  der 
Wiener  Stadtbahn  auch  die  Verbindungscurve  zur  Gürtellinie  im 
Baue  ist,  und  dass  von  der  Localbahn  Kolin-Ceröan  die  31-9  km 
lange  Theilstrecke  Kolin — Neuhof  a/S.  am  15.  December  1900 
eröffnet  wurde.  . — 

Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Behebung  von  Verkehrsstörungen. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen. 

2.  April:  In  der  Strecke  Garam-Berzencze— Selmecz- 
bänya  wurde  der  Gesammtverkelir  wieder  aufgenommen. 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

3.  A p r i 1 : In  der  Strecke  Landshut — Kutti  wurde  der 
Gesammtverkelir  wieder  aufgenommen. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen.  (Staatsbahn-Direction 
Triest:  Eröffnung  der  Haltestelle  Heki  für  den 
Personen-  und  Gepäcksverkehr.)  Zufolge  einer  Kund- 
machung der  vorbezeichneten  Staatsbahn-Direction  wird  ab 
1.  April  die  zwischen  den  Stationen  Mitterburg-Pisino  und 
S.  Pietro  in  Selva  in  km  77  297  der  Linie  Divaca— Pola  bei 
Wächterhaus  Nr.  50  gelegene  Haltestelle  Heki  für  den  Per- 
sonen- und  Gepäcksverkehr  eröffnet.  Die  Ausgabe  der  Fahrkarten 
findet  in  der  Haltestelle  selbst  statt.  Die  Gepäcksabfertigung 
erfolgt  im  Nachzahlungswege. 

Nachrichten  aus  Ungarn. 

Budapester  Strasseneisenbalin  - Gesellschaft. 

(Generalversammlung.)  Am  28.  März  1901  fand  in 
Budapest  unter  Vorsitz  des  Directions-Präsidenten  Dr.  Alexander 
Orszägh  und  in  Anwesenheit  von  99  Actionären,  die  747  Stimmen 
repräsentirten,  die  diesjährige  Generalversammlung  der  Actionäre 
der  Budapester  Strasseneisenbahn-Gesellschaft  (vergl.  General- 
versammlungsbericht per  1899,  Verordnungs-Blatt  Nr.  62  ex  1900) 
statt.  Nach  Constatirung  der  Beschlussfähigkeit  der  Versammlung 
und  Constituirung  des  Bureau  gelangte  als  erster  Punkt  der 
Tagesordnung  der  Bericht  der  Direction  zur  Vorlage.  Derselbe 
hebt  hervor,  dass  im  Jahre  1900  insgesammt  2,085.722  Fahrten 
mit  einer  Gesammtleistung  von  12,258.647  km  gemacht  wurden, 
was  im  Vergleiche  zum  Jahre  1899  eine  Mehrleistung  von  698.000  km 
ergibt.  Den  geänderten  Verhältnissen,  die  sich  durch  den  elek- 
trischen Betrieb  ergaben,  Rechnung  tragend,  beschloss  die 
Direction,  die  Rechte  und  Pflichten  des  Betriebspersonales  auf 
Grund  einer  neuen  Dienstordnung  und  eines  neuen  Gehalts- 
regulativs zu  regeln.  Die  Dienstordnung  und  das  Gehaltsregulativ 
wurden  seitens  des  Handelsministers  am  31.  Mai  1900,  Z.  38.859/V, 
genehmigt.  Trotzdem  diese  Dienst-  und  Gebührenordnung  dem 
Betriebspersonale  wesentliche  Vortheile  gewährt,  hat  das  Be- 
triebspersonale (Conducteur  und  Wagenführer),  durch  bedauer- 
liche Agitationen  irregeführt,  solche  Forderungen  gestellt,  welche 
weder  im  Interesse  der  Disciplin,  noch  weniger  im  Interesse 
der  Verkehrssicherheit  erfüllt  werden  konnten.  Infolgedessen 
ist  ein  grosser  Theil  der  Conducteure  und  Wagenführer  am 
24.  Juni  1900  in  den  Ausstand  getreten.  Es  ist  trotzdem  ge- 
lungen, den  Verkehr  auch  während  des  Ausstandes  in  etwas 
reducirtem  Masse  — wenn  auch  mit  namhaften  Opfern  — auf- 
rechtzuerhalten und  den  Ansprüchen  des  Publicums  zu  ent- 
sprechen. Die  Direction  hat  nichtsdestoweniger  alle  jene  Be- 
günstigungen, welche  in  den  oberwähnten  Dienst-  und  Gebühren- 
ordnungen dem  Personale  zugesichert  wurden,  ohne  Zögern  ins 
Leben  treten  lassen.  Die  Bezüge  des  Personales  — Gehalt  und 
Quartiergeld  — wurden  erhöht,  was  für  den  Zeitraum  vom  Juli 
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bis  Ende  December  eine  Mehrausgabe  von  K 75.416  verursachte. 
Der  zweite  Theil  dieser  Mehrausgabe  wird  erst  in  der  Begie  des 
Jahres  1901  zum  Ausdrucke  gelangen. 

Trotzdem  die  Diensteseintheilung  und  Arbeitszeit  des 
Betriebspersonales  auch  bisher  im  Vergleiche  zu  ähnlichen 
Unternehmungen  und  den  staatlichen  Betrieben  eine  vortheil- 
haftere  war,  indem  die  körperliche  und  geistige  Kraft  der  An- 
gestellten nur  massig  in  Anspruch  genommen  wurde,  hat  die 
Direction  in  Anbetracht  der  geänderten  Verhältnisse  eine  neue 
Diensteseintheilung  creirt,  wodurch  die  Arbeitszeit  nicht  un- 
wesentlich vermindert  wurde.  Diese  Massregel  war  mit  einer 
Erhöhung  des  Personalstandes  verbunden,  was  eine  weitere 
Mehrausgabe  per  1900  von  K 108.460  erheischte.  Der  zweite 
Theil  dieser  Mehrausgabe  wird  erst  in  der  Begie  des  Jahres 
1901  zum  Ausdrucke  gelangen. 

Ausserdem  wurdem  dem  Personale  folgende  Begünsti- 
gungen gewährt: 


1.  Der  Genuss  der  vollen  Bezüge  anlässlich  der  Waffenübungen 
auf  die  Dauer  von  35  Tagen; 

2.  wöchentlich  ein  freier  Tag;  daher  jährlich  52  freie  Tage 
unter  Belassung  der  vollen  Bezüge; 

3.  den  unverheiratheten  Betriebsangestellten,  die  nicht  in  den 
gesellschaftlichen  Kasernen  wohnen,  die  Zusicherung  des 
normalen  Quartiergeldes. 

Die  Betriebsergebnisse  gestalteten  sich  wie  folgt: 
Es  betrugen  die  Transporteinnahmen  K 6,768.118-77,  die  ver- 
schiedenen Einnahmen  K 1,842.750-81  und  der  Gewinnvortrag 
K 815.215-92, sonach  dieGesammteinn  ah m enK9,426.085-5(h 
Demnach  ergab  die  IJersonenbeförderung  im  Vergleiche  zum  Jahre 
1899  mit  K 6,464.549-58  eine  Mehreinnahme  von  K 290.08177, 
welche  jedoch  auf  die  neueröffneten  Linien  entfällt,  während 
das  alte  Netz  trotz  der  kilometrischen  Mehrleistung  eine  Ab- 
nahme der  Einnahmen  zeigt,  was  der  im  abgelaufeuen  Jahre 
eingetretenen  allgemeinen  wirthschaftlichen  Depression  zuzu- 
schreiben ist  In  der  Bubrik  der  verschiedenen  Einnahmen  er- 
gaben eine  Mindereinnahme;  das  Zinsenconto  K 275.783-11,  was 
dem  Umstande  zuzuschreiben  ist,  dass  der  zinstragende  Geld- 
stand sich  durch  die  für  Bauten  geleisteten  Zahlungen  vermindert 
hat;  die  Titres  der  Budapest-Neupest-Bäkospalotaer  Eisenbahn 
haben  um  K 15.760,  die  Titres  der  Franz  Josef-Untergrundbahn 
um  K 18.009-50.  die  Diversi-Einnahmen  um  K 68.580-97,  daher 
zusammen  um  K 378.13358  weniger  ergeben.  Hingegen  ergab 
diese  Bubrik  unter  anderen  Titeln  eine  Mehreinnahme  von 
K 334.473-03. 

Die  Betriebsausgaben  ergaben  im  Vergleiche  mit 
dem  Jahre  1899  eine  Mehrausgabe  von  K 750.043  und  beliefen 
sich  auf  K 5,656.585-80.  Hiezu  bemerkt  die  Direction  Folgendes ; 
, Schon  in  der  Einleitung  unseres  Berichtes  haben  wir  diejenigen 
Mehrausgaben  angeführt,  welche  durch  den  Ausstand  des  Be- 
triebspersonales und  der  neuen  Diensteseintheilung  erwachsen 
sind.  Es  betragen:  die  Gehaltserhöhung  und  Personal  Vermehrung 
K 183.876,  diverse  Ausgaben  K 52.742;  die  Mehrkosten  der 
Bahnerhaltung  waren,  nachdem  die  Gutstekungsverpflichtungen 
für  den  Bahnkörper  am  Schlüsse  des  Jahres  1899  abgelaufen 
waren,  im  Jahre  1900  daher  schon  die  Begie  belasteten,  K~75. 940; 
das  Conto  Steuern  und  öffentliche  Lasten  erhöhte  sich  um 
K 122.174,  der  Antheil  der  Hauptstadt  am  Bruttoerträgniss  war 
grösser  mit  K 20.396,  die  Capitalsamortisation  und  Abschreibung 
erhöhte  sich  mit  K 30.654,  schliesslich  verursachten  die  aus” 
gewiesene  Mehrleistung,  sowie  Elementarschäden  und  Entschädi- 
gungen eine  Mehrausgabe  von  K 264.261;  die  gesammte  Begie- 
erhöhung  beträgt  daher,  wie  bereits  gesagt,  K 750.043.  Die  Ge- 
sammtausgaben  vertheilen  sich  nach  den  Haupttiteln  wie  folgt: 
Betriebsausgaben,  elektrische  Centralen  und  sonstige  Betriebs- 
Spesen Jv  3,592.220-69,  Antheil  der  Hauptstadt  am  Bruttoerträgnisse 
-v  263./ 68-31,  Obligationszinsen  K 695.344,  Staats-  und  Connnunal- 
r^eo?o  <E  449.976  66,  Stempel,  Gebühren  und  Briickenmauth 
iv  240.161-64,  Amortisationsbeitrag  zu  den  Brücken  K 20.425-56, 
Capitalsamortisation  K 353.800,  Ausgabe  für  Verzinsung  von 
Fonds  K 28.888-95,  Abschreibung  K' 12.000.  Summe  der  Aus- 
gaben K o,6o6.585-80. 

it  schliesst  mit  einem  Beingewinn  von 

K 3,/b9.499-70  und  die  Direction  beantragt,  nach  Abzug  der 

tTQlS«AcSlgenJan^men  von  E 261.678-29,  den  Betraf  von 
K 2,942.606  zur  Bezahlung  einer  Dividende  von  K 28.—  per 

Jri  70n  t K 18'U  ?er  GePussschein  zu  verwenden  und 
Jv  ob0.21o  41  auf  neue  Rechnung  vorzutragen. 

Die  Participation  derBudapester  hauptstädtischen  Commune 
an  dem  Bruttoertragnisse  der  Unternehmung  betreffend,  wurde 
m e.nem  Spccm  ausweise  constatirt,  dass  die  Hauptstadt  im 

S Äro42f218'T1f1  Jahre  189S  K 204.624,  im  Jahre 
1899  K 243.3/2  und  im  Jahre  1900  K 263.768  als  Antheil  er- 


halten hat,  während  die  Abgaben  der  früheren  Periode,  nämlich 
bis  zum  Jahre  1897,  insgesammt  Ii  18.600  per  Jahr  betragen 
haben.  Der  Pensionsfonds  für  die  Beamten  hat  die  Höhe 
von  K 500.000  und  der  Hilfsfonds  des  Betriebspersonales  die 
gleiche  Höhe  erreicht. 

Den  zweiten  Punkt  der  Tagesordnung  bildete  der 
Antrag  eines  Actionärs,  bezüglich  Rückzahlung  von  je  K 100.— 
per  Actie  und  Ausstellung  von  Genussscheinen  aus  der  Special- 
reserve im  Gesammtbetrage  von  K 10,000.000.  Dieser  Antrag 
sowohl  als  die  Anträge  einiger  Actionäre,  von  Generaldirector  von 
Jellinek  mit  ausführlicher  Motivirung  widerlegt,  wurden  mit 
709  gegen  21  Stimmen  abgelehnt.  Nach  Ertheilung  des  Ab- 
solutoriums  theilt  der  Präsident  mit,  dass  die  Dividende  vom 
29.  März  1901  angefangen  zur  Auszahlung  gelangt.  Schliesslich 
wurden  die  bisherigen  Directoren  wiedergewählt  und  Josef  von 
Särkäny  in  den  Aufsichtsrath  neugewählt.  — ln  einer  nach  der 
Generalversammlung  stattgehabten  Directionssitzung  wurde 
Alexander  von  Orszägh  zum  Präsidenten  und  Louis  Baumgarten 
zum  Vicepräsidenten  gewählt. 


Ausland. 

Deutsches  Reich.  (Ergebnisse  des  Heilver- 
fahrens der  Pensionscasse  für  die  Arbeiter 
der  preussisch  - hessischen  Eisenbahngemein- 
scha  ft.)  Im  Jahre  1900  wurden  bei  dem  Vorstande  der  Pensions- 
casse für  die  Arbeiter  der  preussisch-hessischen  Eisenbahngemein- 
schaft 759  Anträge  auf  Einleitung  eines  Heilverfahrens  gestellt, 
darunter  4 von  weiblichen  Mitgliedern.  Abgelehnt  wurden  115 
Anträge,  genehmigt  und  bis  zum  Jahresschluss  durchgeführt  644, 
darunter  4 von  weiblichen  Mitgliedern,  und  zwar  429  Fälle  der 
Lungentuberculose  und  215  Fälle  anderer  Krankheiten. 

Der  Kostenaufwand  für  diese  429  Lungenkranken 
betrug  bei  27.852  Verpflegstagen  Mk.  170.28L98.  In  diesem 
Betrage  sind  Mk.  47.214-28  Familienunterstützung  enthalten. 
Von  den  Eisenbahn-Betriebskrankencassen  wurden  der  Arbeiter-, 
pensionscasse  Mk.  50.155-08  antheilig  erstattet.  Die  verbleiben- 
den Selbstkosten  für  Lungenkrauke  betrugen  demnach 
Mk.  120.120  90. 

Auf  einen  Lungenkranken  entfielen  durchschnittlich  649 
Verpflegungstage  zu  durchschnittlich  Mk.  4-31.  Die  Familien- 
unterstützung betrug  durchschnittlich  für  jeden  der  370  ver- 
heiratheten  Lungenkranken  Mk.  127  61 . 

Insgesammt  betrugen  die  Verpflegungskosten  einschliesslich 


der  Familienunterstützung 

für  einen  Kranken  . . • Mk.  396'92 

die  Krankencassen  erstatteten  durchschnittlich  „ 116-91 

die  der  Pensionscasse  verbleibenden  Selbst- 
kosten betrugen  durchschnittlich Mk.  28001 


Der  Kostenaufwand  für  die  mit  anderen  Krank- 
heiten als  Lungentuberculose  behafteten  215  Kranken, 
darunter  3 weibliche,  betrug  bei  9-431  Verpflegungstagen 
Mk.  55.583  09,  in  welchem  Betrage  Mk.  17.69U74  Familienunter- 
stützung enthalten  sind.  Von  den  Eisenbahnkrankencassen  wurden 
der  Pensionscasse  für  diese  Kranken  antheilig  Mk.  16.89D77  er- 
stattet. Die  verbleibenden  Selbstkosten  betrugen  demnach 
Mk.  38.691-32. 

Auf  einen  Kranken  entfielen  demnach  durchschnittlich 
43-8  Verpflegungstage  zu  durchschnittlich  Mk.  4'02  Kosten.  Die 
Familienunterstützung  betrug  durchschnittlich  für  einen  der  198 
verheiratheten  Kranken  Mk.  89-35. 

Insgesammt  betrugen  die  Verpflegungskosten  einschliesslich 


Familienunterstützung 

für  einen  Kranken  durchschnittlich  ....  Mk.  258'52 
die  Krankencasse  erstattete  durchschnittlich  . „ 78-57 


die  verbleibenden  Selbstkosten  betrugen  somit 

durchschnittlich Mk.  179-95 


Von  den  429  Lungenkranken  wurden  383  = 89-28%  als 
geheilt  oder  gebessert  und  arbeitsfähig  entlassen.  Von  diesen 
383  als  geheilt  oder  gebessert  Entlassenen  wurden  noch  im  Laufe 
des  Jahres  1900:  18  Personen  dauernd  erwerbsunfähig  oder 

starben,  so  dass  am  Schlüsse  des  Jahres  noch  365  Personen  = 
84-11%  erwerbsfähig  waren.  Von  den  215  wegen  anderer  Krank- 
heiten untergebrachten  Personen  wurden  185  Personen  = 86  05% 
als  geheilt  oder  gebessert  und  arbeitsfähig  entlassen.  Im  Laufe 
des  Jahres  1900  wurden  von  den  vorstehenden  185  Personen 
noch  9 dauernd  erwerbsunfähig  oder  starben,  so  dass  sich  die 
Zahl  der  Geheilten  oder  Gebesserten  am  Schlüsse  des  Jahres 
1900  auf  176  = 81  86%  belief. 
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Von  den  im  Jahre  1898  und  1899  wegen  Lun  gen- 
tu berculose  mit  Erfolg  behandelten  Kranken  sind  17,  be- 
ziehungsweise 37  inzwischen  dauernd  erwerbsunfähig  geworden 
oder  gestorben. 

Die  Zahl  der  im  Jahre  1S98  in  Heilstätten  untergebrachten 
Lungenkranken,  welche  am  Anfang  des  Jahres  1901  noch 
erwerbsfähig  waren,  beträgt  nur  noch  120  Personen  = 55-29°/0 
und  die  Zahl  der  Erwerbsfälligen  aus  1899  noch  259  Personen  = 
73-16 °/0.  Von  den  im  Jahre  1898  und  1899  wegen  anderer 
Krankheiten  untergebrachten  und  mit  Erfolg  behandelten  Kranken 
sind  inzwischen  9,  beziehungsweise  18  Personen  dauernd  erwerbs- 
unfähig geworden  oder  gestorben. 

Die  Zahl  der  im  Jahre  1898  behandelten,  am  Anfang  des 
J°hres  1901  noch  erwerbsfähigen  anderen  Kranken  beträgt  also 
iw  noch  78  Personen  = 63-30°/o,  die  Zahl  der  Erwerbsfähigen 
aus  dem  Jahre  1899  nur  118  Personen  = 78-67°/0. 

Es  hat  sich  für  die  Pensionscasse  das  unabweisbare  Be- 
diirfniss  herausgestellt,  eigene  Heilstätten  für  Lungenkranke  zu 
errichten.  Nach  Feststellung  des  Umfanges  des  Bedürfnisses 
und  Auswahl  geeigneter  Orte,  hat  entsprechend  den  Vorschlägen  des 
Vorstandes  der  Arbeiterpensionscasse  der  Minister  der  öffent- 
lichen  Arbeiten  genehmigt,  dass  von  der  Pensionscasse  zwei 
Heilstätten  für  Lungenkranke  gebaut  werden.  Eine  Heilstätte 
wird  für  die  westlichen  Eisenbahn-Directionsbezirke  (Saarbrücken, 
Köln,  Mainz,  Frankfurt,  Elberfeld,  Essen,  Münster,  Hannover, 
Altona,  Cassel,  Erfurt,  Magdeburg]  in  dem  hochgelegenen  Stadt- 
walde von  Melsungen  (zwischen  Cassel  und  Bebra)  mit  100  bis 
120  Betten,  die  andere  für  die  östlichen  Bezirke  (Halle,  Berlin, 
Stettin,  Danzig,  Königsberg,  Bromberg,  Posen,  Breslau,  Kattowitz) 
mit  80  bis  100  Betten  errichtet  werden.  Die  Ausarbeitung  der 
Pläne  und  Kostenanschläge  ist  dem  königlichen  Baurath 
Schmieden  in  Berlin  übertragen  worden,  dessen  Entwürfe  für  die 
geplanten  Heilstätten  die  Zustimmung  des  Ministers  und  des 
Vorstandes  der  Pensionscasse  gefunden  haben.  Der  Bau  wird 
frühestens  im  Herbst  dieses  Jahres  begonnen  werden  können, 
so  dass  die  Inbetriebnahme  der  Heilstätten  nicht  vor  Ende 
nächsten  Jahres  zu  erwarten  ist.  [,z.  d.v.  d.  e.-v.*] 

Preussen.  (Kgl.  Preussische  Staatseisen- 
bahnen: Directionsbezirk  Danzig:  Eröffnung 
der  Theilst  recke  Lippusch  — Bernsdorf  der 
Nebenbahn  Berent-Büto  w.)  Zufolge  Kundmachung 
obiger  Eisenbahn-Direction  vom  8.  März  wird  von  der  im  Bau 
begriffenen  normalspurigen  Nebenbahn  Berent-Bütow  die  weitere 
Theilstrecke  L i p p u s c h— B ernsdorf  (18-233  km  lang)  mit 
den  Haltestellen  Sonnenwalde  und  Bernsdorf  am  1.  April  dem 
öffentlichen  Verkehre  übergeben  werden.  Diese  Stationen  dienen 
vorläufig  nur  dem  Wagenladungs-,  Güter-  und  Vieh  verkehre. 
Die  Annahme  und  Auslieferung  von  Sprengstoffen,  sowie  von 
Fahrzeugen  oder  schwerwiegenden  Gegenständen,  zu  deren  Ver- 
ladung eine  Kopframpe  erforderlich  ist,  ist  ausgeschlossen. 

— (Directionsbezirk  K a tt  o w i t z:  Sc  h 1 i e s s u n g 
des  Rechten  Oderuferbahnhofes  in  Beuthen  O.-S. 
und  der  Strecke  Beuthen  O.-S.  — Scharley  für 
den  Personenverkehr.)  Ab  1.  Mai  wird  zufolge  einer 
Kundmachung  obiger  Eisenbahn-Direction  der  Rechte  Oder- 
uferbahnhof in  Beuthen  O.-S.,  sowie  die  Strecke 
Beuthen  O.-S.  — Scharley  für  den  Personenverkehr  ge- 
schlossen und  es  erfolgt  die  Umleitung  des  gesammten  localen, 
sowie  directen  Personen-  und  Gepäcksverkehres  über  die  etwa 
2 km  längere  Strecke  Beuthen  O.-S.  — Karf  — Rad- 
zion k a u. 

— (DirectionsbezirkErfurt:  Abänderungdes 
Stationsnamens  Seebach  b.  Gotha  in  „See  hach 
Kr.  Langensalza“.)  Ab  1.  April  erhielt  die  an  der  Bahn- 
strecke Gotha-Leinefelde  gelegene  Haltestelle  Seebach  b.  Gotha 
die  Bezeichnung  „Seebach  Kr.  Langensalza“. 

Preussen . (Beleuchtung  der  Personenwagen.) 
Das  preussische  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  hat  die 
Verwendung  einer  Mischung  von  Riiböl  und  Petroleum  zur 
Füllung  der  Nothöllampcn  für  die  Beleuchtung  der  Personen- 
wagen und  der  bei  Militärtransporten  einzustellenden  Güterwagen 
lür  nicht  zulässig  erklärt,  weil  die  Verwendung  von  Petroleum 
zur  inneren  Beleuchtung  der  Personen-  und  Gepäckswagen, 
sowie  der  bei  Militärtransporten  einzustellenden  Güterwagen 
wegen  der  Feuersgefahr  durch  frühere  Erlässe  verboten  ist  und 
keine  Gewähr  besteht,  dass  die  Mischung  von  Riiböl  und 
Petroleum  stets  in  dem  vorgeschriebenen  Verhältnisse  und  derart 
erfolgt,  dass  bei  der  Brenntemperatur  entzündliche  Dämpfe  nicht 
entstehen  können.  Die  Nothöllampen  sollen  daher  für  die  Folge 
mit  reinem  Riiböl  gefüllt  werden. 


Sachsen.  (Verkürzung  der  Annahmezeit  für 
Stückgüter  bei  Stationen  der  sächsischen 
Staats  eisenbahne n.)  Die  Betriebsdirectionen  sind  er- 
mächtigt worden,  vom  1.  April  an  den  Schluss  der  Annahmezeit 
für  Stückgüter  an  den  Werktagen  vor  Sonn-  und  Festtagen  bei 
denjenigen  grösseren  Güterverwaltungen,  bei  denen  ein  früherer 
Schluss  mit  Rücksicht  auf  die  Sonntagsruhe  des  Personales  ge- 
boten und  ohne  Nachtheil  für  die  Versender  durchführbar  er- 
scheint, auf  6 Uhr  Abends  festzusetzen. 

Frankreich.  (Abschaffung  der  Geldbussen  als 
Disciplinarstrafe  für  das  dem  Corps  des  Ingenieurs 
des  Porits  et  Chaussöes  untergeordnete  Personale.) 
Der  französische  Minister  für  öffentliche  Arbeiten  hat  in  einem 
an  die  Chef-Ingenieure  des  Corps  des  Ingenieurs  des  Ponts  et 
Chaussees  gerichteten  Circular-Erlasse  diese  verständigt,  dass  er 
aus  humanitären  Rücksichten  gegenüber  den  Familien  der  unter- 
geordneten Organe  des  Corps  sich  veranlasst  gefunden  hat,  die 
seinerzeit  mit  Decret  vom  20.  Februar  1880  als  im  Disciplinar- 
wege  zulässig  erklärte  Verhängung  von  Geldstrafen  durch  Abzüge 
der  Bussen  von  den  Gehälten  und  Löhnen  der  Bediensteten  im 
Verordnungswege  abzuschaffen  und  an  Stelle  dieser  die  Er- 
theilung  „Strenger  Rügen“  (bläme  sövere)  einzuführen  sich  ver- 
anlasst gefunden  hat.  Wie  nun  berichtet  wird,  haben  über  Wunsch 
des  Ministers  auch  bereits  die  Directionen  einiger  bedeutenderen 
Eisenbahn-Verwaltungen  sich  im  Principe  für  die  gleiche  Ein- 
richtung ausgesprochen  und  ist  diesbezüglich  die  Zustimmung 
sämmtlicher  Verwaltungen  der  Verkehrsunternehmungen  zu 
gewärtigen. 

— (Kosten  des  Heiz-  und  Schmierstoffes  eines 

Automobilwagens  in  gemischtem  Terrain.)  Das  Fach- 
blatt „Locomotion  automobile“  behandelt  in  einem  Artikel  die 
Frage  der  Betriebskosten  (Heiz-  und  Schmiermateriale)  eines 
Wagens  per  Tourenkilometer  sowohl  in  der  Ebene,  in  gewelltem 
Terrain  und  im  Hochgebirge  nach  den  Aufzeichnungen  erprobter 
Automobilfahrer,  und  zwar  des  Präsidenten  Gondoin  des  Auto- 
mobil-Club in  Nizza  und  des  Präsidenten  Leon  Molinos  der 
Sociötö  des  Ingenieurs  Civils  in  Paris.  M.  Gondoin  legte  im  Vor- 
jahre mit  einem  von  vier  Personen  besetzten  und  ausserdem  mit 
vielem  Reisegepäck  belasteten,  8 HP.  starken  Panhard-Automobil 
(Benzinfeuerung)  in  continuo  mit  nur  kurzen  Aufenthalten  eine 
2236  km  lange  Tour  zurück.  Die  erste  Reisetour  ging  von  Nizza 
aus  und  führte  über  die  gebirgige  Dauphinöe  (südöstliches 
Gebiet  Frankreichs)  mit  Uebersetzung  des  Frankreich  von  der 
Schweiz  trennenden  Hochgebirges  bis  Saxon  (Schweiz).  Das 
Erforderniss  an  Heiz-  und  Schmierstoff  auf  dieser  613  km 
langen  Strecke  betrug  Frcs.  76'50,  das  ist  Frcs.  0'114 

per  .Tourenkilometer.  Die  zweite  Tour  führte  von  Saxon 
gleichfalls  über  das  Gebirge  zurück  nach  Frankreich,  und 
zwar  in  einer  Länge  von  820  km  über  die  sehr  gebirgige 
Auvergne  bis  Bordeaux.  Der  Heiz-  und  Schmierstoffbedarf  betrug 
Frcs.  i.80'80,  d.  i.  per  Tourenkilometer  Frcs.  0-135.  Auf  der  dritten 
Tour,  d.  i.  der  Rückfahrt  von  Bordeaux  nach  Nizza,  welche  in 
einer  Länge  von  820  km  theils  in  der  Ebene,  theils  in  mässig 
gewelltem  Terrain  führte,  betrug  der  Materialaufwand  Frcs.  8815, 
d.  i.  nur  mehr  Frcs.  0107  per  Tourenkilometer.  Der  Material- 
aufwand per  Tourenkilometer  im  Gebirgsterrain  kostete  somit  um 
2 Centimes  mehr  als  jener  in  der  Ebene;  im  Durchschnitte  aber 
ergibt  sich  bei  einer  Gesammtlänge  von  2236  km  eine  Beköstigung 
von  Frcs.  0118  per  Tourenkilometer.  Ingenieur  Molinos  legte 
im  Vorjahre  mit  einem  7-5  HP.  - Automobil,  System  Georges 
Richard,  welches  gleichfalls  mit  vier  Personen  und  entsprechendem 
Gepäck  belastet  war,  4500  km  in  gemischtem  Terrain  zurück, 
und  constatirte  einen  durchschnittlichen  Aufwand  von  Frcs.  0-120 
bis  0-130  per  Tourenkilometer,  so  dass  für  diese  Entfernung  bei 
vollbesetztem  Wagen  auf  je  einen  Fahrgast  und  dessen  Reise- 
gepäck eine  Quote  von  3 Centimes,  ausschliesslich  für  Be- 
schaffung des  Heiz-  und  Schmierstoffes,  entfiel.  Die  Ueberein- 
stimmung  der  Berichte  zweier  in  keiner  gegenseitigen  Beziehung 
stehenden  Experten  kann  daher  als  Basis  der  Kostenberechnung 
des  Verbrauchsmateriales  im  Automobilbetriebe  gelten. 

— (Eröffnung  der  Localbahn  Montceau-les- 
M i n es — Sain  t-Bon n e t- B e anb  dry.)  Die  von  der  Direction  der 
Hauptbahn  Paris — Lyon — Mdditerranöe  (Mittelmeerbahn-Gesell- 
schaft]  erbaute  Localbahn  Saint-Bonnet-Beanböry — Montceau-les- 
Mine9  wurde  am  6.  Februar  dem  Betriebe  übergeben.  Die  neue 
Linie  zweigt  von  der  Station  Montceau-les-Mines  der  gesell- 
schaftlichen Linie  Paris  — Nevers  — Paray-le-Monial  — Montceau- 
les-Mines — Montchanin  ab  und  verbindet  diese  im  Bereiche  des 
Departements  Saöne  et  Loire  (Landschaft  Bonrbonnais)  in  der 
Station  Saint-Bonnet-Beanbdry  mit  der  gesellschaftlichen  Linie 
Moulin — Saint-Bonnet-Beanböry — Macon. 
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Frankreich.  (Entwicklung  des  Gesammtnetzes 
der  Verkehrsadern  zu  Land  und  zu  Wasser.)  Der 
Minister  für  öffentliche  Arbeiten  hat  zur  Motivirung  des  Gesetz- 
entwurfes für  die  Budgetirung  seines  Ressorts  für  das  Jahr  1901 


der  Legislative  nachstehendes  Tableau  vorgelegf,  welches  die 
Entwicklung  des  Gesammtnetzes  der  Verkehrsadern  des  Landes 
seit  dem  Jahre  1879  bis  Ende  1900  darstellt: 


Jahr 

Staats- 

Departe- 

ments- 

Vicinal- 

Schiffbare 

Wasser- 

strassen 

Eisenbahnen 

Gesammt- 

verkehrs- 

adern 

Verhältniss  der  Gesammt- 
länge  der  Verkehrsadern 

Strassen 

zum  Flächen- 
masse des 
Gebietes 

zur  Kopfzahl 
der 

Einwohner 

Kilo 

m e t e r 

per  Quadrat- 
kilometer 

per 

Einwohner 

1879  .... 

37.295 

* 

10.940 

25.178 

1880  .... 

37.324 

38.000 

416.473 

10.940 

26.198 

528.935 

1-000 

0-014 

1881  .... 

37.332 

11.970 

27.622 

1882  .... 

37.526 

12.230 

28.885 

1883  .... 

37.539 

12.340 

29.715 

1884  .... 

37.568 

12.340 

31.222 

1885  .... 

37.592 

12.380 

32.491 

1886  .... 

37.683 

12.400 

33.341 

r> 

1887  .... 

37.697 

12.470 

34.228 

1888  .... 

37.732 

- 

12  500 

35.263 

1889  .... 

37.779 

19.194 

465.017 

12.470 

36.370 

570.830 

1-079 

0*015 

1890  .... 

37.785 

„ 

12.370 

36.895 

v 

T) 

1891  .... 

37.789 

12.330 

37.946 

r 

1892  .... 

37.834 

12.400 

38.645 

v 

1893  .... 

37.854 

12.320 

39.579 

n 

•n 

1894  .... 

37.898 

12.250 

40  206 

n 

1895  .... 

37.930 

12280 

40.453 

n 

n 

1896  .... 

37.943 

12.360 

41.178 

n 

V 

1897  .... 

38.000 

* 

12.260 

41  569 

n 

n 

1898  .... 

38.015 

17.897 

507.969 

12.270 

41.930 

618.081 

1-169 

0016 

1899  .... 

38.051 

* 

12.380 

42.437 

1900  .... 

38.065 

V 

r > 

r> 

n 

* 

Frankreich.  (Gemeinnützigkeitserklärung  zu 
Gunsten  des  Ausbaues  einer  Vollbahn  im  Bereiche 
des  Departements  Bouches  de  Rhöneund  Vancluse.) 
Die  Direction  der  Haupteisenbahn  Paris  — Lyon  — Mediterran^e 
(Mittelmeerbahn)  hat  nach  der  seitens  der  Legislative  erfolgten 
Genehmigung  der  Gemeinnützigkeitserklärung  zu  Gunsten  der 
im  Bereiche  der  Landschaft  Provence  projectirten  Vollbahn 
Estaque-Miramas  den  Ausbau  dieser  Linie  beschlossen.  Die 
neue  Linie  wird  von  der  Station  Estaque  der  Theilstrecke  Lyon — 
Estaque  — Miramas  — Marseille  und  der  gesellschaftlichen  Linie 
Avignon — Miramas— Pertuis  aus  als  Sehne  des  von  der  Haupt- 
linie beschriebenen  Bogens  die  Stationen  Estaque  und  Miramas 
auf  kürzerem  Wege  verbinden  und  in  erster  Linie  die  Entlastung 
der  Hauptlinie  bezwecken.  Die  Kosten  dieser  54  km  langen,  mit 
Doppelgeleise  auszustattenden  und  als  Vollbahn  zu  betreibenden 
Linie  sind  mit  Frcs.  33,000.000,  das  ist  circa  Frcs.  607.500  per 
laufendes  Bahnkilometer  bemessen. 

— (Financirung  des  projectirten  Localbahn- 
netzes im  Bereiche  des  Departements  Cötes  du 
NorcL)  Die  Legislative  hat  dem  Municipium  des  Departements 
Cötes  du  Nord  (Landschaft  Bretagne)  die  Bewilligung  zur 
Aufnahme  eines  mit  3’75  pCt.  verzinslichen  Anlehens  von 
Frcs.  10,743.750  zum  Behufe  des  Ausbaues  des  als  gemeinnützig 
erklärten  Localbahnnetzes  im  Bereiche  des  Departements  (vergl. 
Vrdgs.-Bl.  Nr.  21  ex  1900)  ertheilt,  und  zwar  der  Linien 

1.  Saint-Brian — Plouha— Seehafen  von  Leguö; 

2.  Guincamp— Plouha; 

3.  Saint-Brieuc — Moncontour.; 

4.  Moncontour — Collinüe; 

5.  Plonec — Tröguier — Perras-Guirec ; 

6.  Lannion— Perras-Guirec ; 

7.  Quintin-Rastreran ; 

8.  Plancoet  — Malignon  — Saint-Caste-Isle — Saint-Caste. 

Das  projectirte  Netz  schliesst  an  die  Stationen  Saint-Brieuc, 

Guincamp  etc.  der  Theilstrecke  Rennes  — Morloix  — Brest 
(Departement  Finisterre)  der  gesellschaftlichen  Hauptlinie  Paris- 
Rennes — Brest  an. 

— (Eröffnung  der  Localbahn  C h ät e 1 e t - J u n i- 
ville.)  Die  von  der  Direction  der  Französischen  Ostbahn 
erbaute  Localbahn  Obätelet-Juniville  wurde  am  10.  Februar  dem 
Betriebe  übergeben.  Die  im  Departement  Ardennes  liegende 


9 km  lange  Linie  zweigt  von  der  Station  Chätelet  der  Theil- 
strecke Bozancourt  — Chätelet  — Mözieres  der  gesellschaftlichen 
Hatiptlinie  Paris  — Reims — Bozancourt — Charleville — Longuion — 
Luxembourg  und  Longuion— Metz  ab. 


Schiffahrt 


„Adria“,  kgl.  ungar.  Seeschiffahrts-Actiengesellscliaft. 

(Dampferfahrten  im  April  1901.) 

Im  Monate  April  1901  werden  hin-  und  rückfahrend  die 
folgenden  Dampfer  (oder  Ersatzschiffe)  verkehren,  wenn  nicht 
durch  Witterungsverhältnisse  oder  andere  unvorhergesehene  Er- 
eignisse Störungen  eintreten. 


Export. 


Nach 

Rotterdam  * 

Rouen  

Hüll,  Newcastle  o/T 

Liverpool  

Hamburg1) 

Tanger,1)  Pernambnco,  Bahia,  Rio  de 

Janeiro,  Santos  * - . . 

Barcelona,  Valencia  * 

Liverpool 

London  

Hüll,  Newcastle  o/T 

Bordeaux*  

Liverpool 

Antwerpen,  London* 

Algier,1)  Glasgöw  * 

Gibraltar,1)  London 

Liverpool 

Rouen*  

Rotterdam 


Dampfer  April 

,8zt.  Läszlö“ 1 — 10 

„Jokai* 1 — 10 

.Rosario* 1 — 10 

„Tyria“  (Cunard  Line)  . . 1 — 10 

.Venezie*  1 — 10 

.Zichy* 10 

,8zt.  Läszlö“ 10 

.Egyptian* 5—15 

.Austria“ 10—20 

.Kolpino* 10—20 

„Petöfl“ 10—20 

.Algerian* 15 — 25 

„Stefänia“ . 15 — 25 

.Nagy-Lajos“ 15—25 

.Baross“ 15—25 

.Samaria*  (Cunard  Line)  . . 20 — 30 

,B.  Kemöny* 20—20 

.Kälmän  Kiräly* 25/4-6/5 


*)l  Falls  acht  Tage  vor  Abfahrt  des  Dampfers  keine  genügenden  Ladungen 
angemeldet  werden,  behält  sich  die  Direction  das  Recht  vor,  die  Be- 
rührung dieser  Häfen  zu  unterlassen. 

In  den  mit  • bezelchneten  Relationen  wird  auch  Triest  angelaufen. 
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Import 


Von 

Nach 

Dampfer 

April 

Hall,  Newcastle  o/T  . 

Triest,  Fiume  . 

. .Ebro“ 

1 — 10 

Rio  de  Janeiro,  Santos 

. „Deäk“ 

. 1-10 

Liverpool  

i)  » 

. „Aleppo“  (Cunard  Liue)  . 

. 5-15 

Bordeaux  

. „Mätyäs  Kiräly“  .... 

. 10-20 

Hamburg 

. „Pergamon“ 

. 10—20 

Liverpool 

» » 

. „Athenian* 

. 10-20 

London  

Fiume 

. „Andrässy“ 

. 15-25 

Liverpool  

Triest,  Fiume  . 

. „Arabian*  

. 15—25 

Rouen  

Fiume 

„Szechenyi“  

. „Bäthori“ 

. 15-25 

Rotterdam  

m 

. 15-25 

Antwerpen,  London  . 

» 

. „Szent  Istvän* 

. 20-30 

Rouen  

. „Tibor“ 

. 20-30 

Glasgow 

Triest,  Fiume  . 

. „Matlekovits“ 

. 20—30 

Liverpool  

• 

. „Veria“  (Cunard  Line)  . . 

. 20—30 

Omschiffungsdienst  mit  directen  Ladescheinen  von  den  oben  ge- 
nannten Abfahrtshäfen  nach  allen  Häfen  des  Mittelländischen  nnd  Adriatischen 
Meeres,  ferner  nach  den  vom  Oesterr.  Lloyd  befahrenen  Linien  (Levante,  Ost- 
indien, China  nnd  Japan). 

Mittelmeer-Dienst. 

Linie  Fiume— Malta — Sicilien—  Marseille. 

Ab  Fiume:  „Räköczy“  am  5.,  „Atpäi“  am  10.,  „Zrinyi“ 
am  18.,  „Tisza“  am  25.  April. 

Ab  Marseille:  „Tisza“  am  7.,  „Adria“  am  14.,  „Räköczy“ 
am  21.,  „Arpäd“  am  28.  April. 


Oesterreichisclier  Lloyd.  (Ankunft  des  Dampfers 
„Elektra“  von  Calcutta.)  Dieser  Dampfer  von  1933Tonnen 
Gehalt  ist  am  7.  Februar  1901  mit  8 Passagieren  und  1938  Tonnen 
factischer  Ladung  von  Rangoon  und  Calcutta  in  Triest  eingetroffe.i. 
Derselbe  brachte:  aus  Rangoon  45.754  kg  Häute,  228.000  kg 
Teakholz;  aus  Calcutta  120.066  kg  Sackleinwand,  8505  kg 
Thee,  54.290  kg  Indigo.  1,291.085  kg  Jute,  9520  kg  Baumwolle, 
144.637  kg  Häute,  14.717  kg  Gu  nmilack  und  aus  Suez  16.270  kg 
Gummi.  Der  Werth  der  eingeführten  Waaren  betrug  K 2,094.801. 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Proteo“  von  Calcutta.) 
Dieser  vom  Oesterreichischen  Lloyd  gecharterte  Dampfer  von 
2440  Tonnen  Gehalt  ist  am  17.  Februar  1901  nach  33tägiger 
Fahrt  ohne  Passagiere  mit  3778  Gewichtstonnen  factischer 
Ladung,  von  der  2302  Tonnen  nach  dem  Auslande  bestimmt 
waren,  von  Calcutta  in  Triest  eingetrofien.  Derselbe  brachte: 
aus  Calcutta  10.627  kg  Thee  (wovon  6567  kg  für  Odessa), 
76.886  kg  Indigo  (wovon  10.911kg  für  das  Ausland),  3,234.415  kg 
Jute  (wovon  2,226.853  kg  für  das  Ausland),  310.787  kg  Häute 
(wovon  58  560  kg  für  das  Ausland),  14.920  kg  Gummilack, 
9490  kg  altes  Eisen,  710  kg  Besen,  119.516  kg  Baumwolle  und 
400  kg  Glaswaaren.  Der  Werth  der  eingefuhrteu  Waaren  betrug 
K 3,234.252 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Imperator“ 
von  Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  2352  Tonnen  Gehalt 
ist  am  18.  Februar  1901  nach  19tägiger  Fahrt  mit  28  Passagieren 
und  2100  Gewichtstonnen  factischer  Ladung,  von  welcher  296  Tonnen 
nach  dem  Auslande  bestimmt  waren,  von  Bombay  in  Triest 
eingetroffen.  Derselbe  brachte:  aus  Bombay  152.250  kg  Ricinus- 
samen,  1,713.285  kg  Baumwolle  (wovon  268.250  kg  für  das  Aus- 
land), 101,500  kg  Gingellysamen,  15.225  kg  Mirabolanen ; aus 
Karachi  3800  kg  Häute;  aus  Malabar  Coast  32.987  kg  Pfeffer 
(wovon  22.837  kg  für  das  Ausland),  16.466  kg  Kaffee  (wovon 
5150  kg  für  das  Ausland),  19.792  kg  Spelt;  aus  Aden  24.258  kg 
Gummi,  1015  kg  Metall,  10.150  kg  Kaffee,  2540  kg  Perlmutter, 
4466  kg  Weihrauch  und  aus  Port-Said  1900  kg  Indigo.  Der 
Werth  der  eingefuhrten  Waaren  betrug  K 2,397.202. 

Deutsches  Reich.  (Erweiterung  des  Hafens  bei 
Cosel.)  Wie  die  „Schlesische  Zeitung“  in  Breslau  berichtet,  wird 
eine  Erweiterung  des  Hafens  bei  Cosel  geplant.  Der  Verkehr  in 
diesem  Oderhafen,  welcher  im  Jahre  1896  in  Betrieb  genommen 
worden  ist,  hat  sich  von  Jahr  zu  Jahr  gesteigert  und  ist  insbesondere 
der  Umschlagsverkehr  in  Stückgütern  von  und  nach  dem  ober- 
schlesischen Industriebezirke  ein  lebhafter.  Auch  aus  Oester- 
reich, namentlich  aus  Galizien  und  Ungarn,  suchen  grosse 
Mengen  von  Gütern,  welche  früher  auf  der  Eisenbahn  nach  Aussig 
und  Tetschen  liefen  und  daselbst  auf  die  Elbe  nach  Hamburg 
umgeschlagen  wurden,  nach  Vollendung  der  Odercanalisirung 
den  näher  gelegenen  Hafen  bei  Cosel  auf,  um  ihren  Weg  auf 
der  Oder  bis  Fürstenberg  und  von  da  durch  den  Oder-Spreecanal 
und  die  märkischen  Wasserstrassen  nach  Hamburg  zu  nehmen. 
Demgemäss  ist  der  Coseler  Hafen  stets  in  seiner  ganzen  Aus- 
dehnung mit  Schiffen  belegt  und  müssen  häufig  viele  Fahrzeuge, 


obwohl  sämmtliche  Umschlagseinrichtungen  sich  ständig  in  vollem 
Betriebe  befinden,  auf  der  offenen  Oder  liegen  bleiben  und  auf 
die  Ueberweisung  einer  Umladestelle  oft  längere  Zeit  warten. 
Unter  diesen  Umständen  lässt  sich  die  Canalisirungsanlage  nicht 
voll  ausnützen  und  werden  jetzt  im  Durchschnitte  täglich  nur 
30  Kähne  geschleust,  während  die  doppelte  Anzahl  leicht  be- 
wältigt werden  könnte.  Es  haben  sich  daher  alle  Interessenten 
für  eine  Vergrösserung  der  Hafenanlage  bei  Cosel  eingesetzt, 
und  soll  diese  Hafenerweiterung  auch  thatsächlich  im  Jahre  1901 
zur  Ausführung  gelangen.  Diesfalls  besteht  die  Absicht,  das 
zweite  bei  der  ursprünglichen  Anlage  schon  vorgesehene  Hafen- 
becken auszubauen  und  die  Hafeneinfahrt  zu  erweitern.  Hiedurch 
wird  an  beiden  Seiten  des  Beckens  zusammen  eine  Uferlänge 
von  1080  m gewonnen,  welche  für  den  gleichzeitigen  Umschlag 
von  20  bis  25  Kähnen  ausreicht.  Die  linke  Seite  des  Beckens  soll 
zwar  mit  Rücksicht  auf  eine  später  etwa  nothwendig  werdende 
Vermehrung  der  Kipper  in  Sägeform  ausgebaut,  aber  zunächst 
nur  für  den  Umschlag  von  Stückgütern  und  ganzen  Wagen- 
ladungen verwendet  werden,  da  die  Leistungsfähigkeit  der  vor- 
handenen sechs  Kohlenkippcr  noch  nicht  erschöpft  ist  Gleich- 
zeitig soll  die  zur  Vermeidung  von  Verkehrsstockungen  noth- 
wendige  Erweiterung  des  in  der  Sohle  23  m breiten  Hafencanals 
erfolgen  und  soll  dieselbe  wenigstens  5m  betragen  Die  diesfälligen 
Baukosten  dieser  Herstellungen  sind  auf  Mk.  486.600  veran- 
schlagt. 

Schiffahrt  auf  dein  Congo.  Von  der  Entwicklungs- 
fähigkeit afrikanischer  Colonien  bietet,  wie  „Uhland’s  Wochen- 
schrift“ in  Leipzig  hervorhebt,  die  Schiffahrt  auf  dem  Congo 
einen  anschaulichen  Begriff.  Ende  December  1881  brachte  Stanley 
den  kleinen  „En  avant“  als  ersten  Dampfer  nach  dem  Stanley- 
Pool ; gegenwärtig  sind  schon  103  Dampfer  auf  dem  oberen 
Congo  vorüanden,  von  denen  29  dem  Congostaate  und  19  mehreren 
belgischen  Goseltschaften  gehören.  Die  Franzosen  haben  in  den 
letzten  zwei  Jahren  39  Dampfschiffe  nach  Brazzaville  gebracht. 
Die  Holländer  haben  10  Schiffe  daselbst,  die  Deutschen  2 am 
Sango-Gobo,  die  Engländer  3,  die  Amerikaner  1 . Bemerkenswerth 
ist  die  grosse  Rührigkeit  der  Franzosen.  In  den  ersten  16  Jahren 
sind  mit  Noth  nur  50  Dampfer  dahin  gebracht  worden;  nach 
Eröffnung  der  Congobahn  sind  aber  in  zwei  Jahren  mehr  als  50 
am  Stanley-Pool  angelangt,  darunter  solche  von  350  t, 

Manchester  Seecanal-Unternehmen.  Die  Brutto -Ein- 
nahmen dieses  Unternehmens  beliefen  sich  1900  auf  £ 290.470, 
gegen  £ 263.970  im  Jahre  1899  und  £ 235.278  im  Jahre  1898. 
Die  Tonnage  betrug  1900  3,060.516  t,  gegen  2,778.108 1 im 
Jahre  1899  und  2,595.585  t im  Jahre  1898.  Der  Fortschritt  des 
Verkehres  und  der  Einnahmen  ist,  wenn  auch  gering,  so  doch 
stetig.  Die  Besserung  gegenüber  dem  Vorjahre  beträgt  10  pCt. 
Die  Zunahme  des  Verkehres  und  der  Einnahme  ist  hauptsächlich 
dem  gesteigerten  Importe  zuzuschreiben,  während  der  bedeutende 
von  Manchester  ausgehende  Export  noch  immer  nicht  die  Vor- 
theile, die  der  Canal  bietet,  in  vollem  Masse  benützt.  Die  „ Ship 
Canal  Company“  hat  im  Berichtsjahre  ä conto  der  der  Stadt 
Manchester  auf  die  Anleihe  von  £ 5,000.000  schuldenden  Zinsen 
einen  Betrag  von  £ 32.611  aus  ihren  Nettorevenuen  zahlen 
können;  der  Totalbetrag  der  auf  genannte  Anleihe  rückständigen 
Zinsschuld  beläuft  sich  demnach  jetzt  auf  £ 1,227.262.  Von 
österr.-ungar.  Häfen  ist  dieses  Jahr  gar  kein  directer  Import 
durch  den  Canal  nach  Manchester  zu  verzeichnen  gewesen. 

Verkürzung  des  öffentlichen  Landungsplatzes  am 
rechten  Donnnufer  unterhalb  der  Staatseisenbahnbriicke. 

Mit  der  im  VI.  Stück,  Jahrgang  1901,  des  Landesgesetz-  und 
Verordnungs-Blattes  für  das  Erzherzogthum  Oesterreich  unter  der 
Enns  verlautbarten  Kundmachung  des  k.  k.  Statthalters  im  Erz- 
herzogthum Oesterreich  unter  der  Enns  vom  28.  Februar  1091, 
Z.  108.495  ex  1900,  wird  in  Abänderung  der  mit  der  Kund- 
machung vom  14.  Mai  1888,  Z.  16.850  (L.-G.-  und  V.-Bl.  Nr.  36), 
verlautbarten  Bestimmungen  über  die  Widmung  von  Strecken 
des  rechten  Ufers  des  Donauhauptstiomes  bei  Wien  als  öffentliche 
Landungsplätze  im  Einvernehmen  mit  der  k.  k Finanz-Landea- 
direction  in  Wien  die  Länge  des  2002  7 in  unterhalb  der  Staats- 
eisenbahnbrücke gelegenen,  öffentlichen  Landungsplatzes  von 
988-1  auf  838-1  m herabgesetzt,  derart,  dass  dieser  PI  itz  102  9 m 
unterhalb  Stromkilometer  6 der  Donau  beginnt  und  9110  m 
unterhalb  Stromkilometer  6 endigt. 
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Verschiedene  Mittheilungen. 

Verzeichniss  der  Sachverständigen  für  das  Ent- 
eignungsverfahren in  Eisenbahuangelegenheiten.  (Liste 
des  k.  k Oberlandesgerichtes  in  Wien  per  1901.) 
Laut  der  vorliegenden  Liste  des  k.  k.  Oberlandesgerichtes  in 
Wien,  welche  im  Amtsblatte  der  Wiener  Zeitung  vom  23.  Februar 
1901  veröffentlicht  wurde,  beträgt  die  Zahl  der  Sachverständigen 
für  das  Enteignungsverfahren  in  Eisenbahnangelegenheiten  201, 
mithin  um  8 mehr  als  im  Vorjahre.  [E.-M.-Z.  13.168/7.] 


Personal-Nachrichten. 


Der  Eisenbahnminister  hat  im  Einvernehmen  mit  den 
k.  k.  Ministerien  des  Innern  und  der  Finanzen  den  k.  k.  Mini- 
sterialrath  im  Eisenbahnministerium  Leopold  M o i a w e t z über 
sein  Ansuchen  von  der  Function  eines  landesfürstlichen  Com- 
missärs bei  der  Bau-  und  Betriebsgesellschaft  für  städtische 
Strassenbahnen  in  Wien,  dann  den  Sectionsrath  im  Eisenbahn- 
ministerium Dr.  Carl  Freiherrn  von  B a n h a n s von  der  Function 
des  landesfürstlichen  Commissärs  bei  der  Wien-Pottendorf-Wiener 
Neustädter  Eisenbahn,  endlich  den  mit  dem  Titel  und  Charakter 


eines  Section-rathes  bekleideten  Ministerialsecretär  im  Eisenbahn- 
ministerium Dr.  Carl  Freiherrn  Rumler  von  Aichenwehr 
von  den  Functionen  eines  Stellvertreters  des  landesfürstlichen 
Commissärs  bei  der  Oesterr.  Eisenbahn -Verkehrsanstalt  und  bei 
der  Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Eisenbahn  enthoben. 

Gleichzeitig  wurden  ernannt: 

Der  mit  dem  Titel  und  Charakter  eines  Sectionsrathes 
bekleidete  Ministerialsecretär  im  Eisenbahnministerium  Dr.  Carl 
Freiherr  Bumler  von  Aichenwehr  zum  landesfürstlichen 
Commissär  bei  der  Bau-  und  Betriebsgesellschaft  für  städtische 
Strassenbahnen  in  Wien; 

der  Ministerialsecretär  im  Eisenbahnministerium  Dr.  Max 
Bitter  von  Pichler  zum  landesfürstlichen  Commissär  bei  der 
Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Eisenbahn; 

der  Ministerialsecretär  im  Eisenbahnministerium  Dr.  Arnold 
K r a s n y zum  Stellvertreter  des  landesfürstlichen  Commissärs 
bei  der  Oesterr.  Eisenbahn -Verkehrsanstalt; 

der  Minist  erial-Vicesecretär  im  Eisenbahnministerium 
Dr.  Heinrich  Schlesinger  zum  Stellvertreter  des  landesfürst- 
lichen Commissärs  bei  der  Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter 
Eisenbahn ; 

der  Ministerial -Vicesecretär  im  Eisenbahnministerium 
Heinrich  Hirt  zum  Stellvertreter  deslandesfürstlichen  Commissärs 
bei  den  k.  k.  priv.  Böhmischen  Commercialbahnen. 


cardirt  in  Strähnen,  offerirt  in 
allen  erdenklichen  Qualitäten  die 
mechanische  Putzwollfabrik 

LÖWI 

WIEN,  II.  Engerthstrasse  173—175.  

Erstes  und  grösstes  Etablissement  dieser  Art,  dessen  Inhaber  die  cardirte  Putzwolle 
vor  fünf  Jahren  in  Oesterreich  mit  grösstem  Erfolge  einführte. 

TELEPHON  Nr.  15.147.  — Heutiges  monatliches  Fabrikat  über  100.000  Kilogramm. 


PUTZWOLLE  — 

PUDOLF 


Loeomotiv- Fabrik  KRAUSS  & C11-*’ 

Actien^Gesellschaft 

MÜNCHEN  und  LINZ. 


gDrotmrtittett 

für 

Haupt-  und  Seeundärbahnen 

von  10 — 500  Pferdekraft, 

für 

Strassenbahnen  u.  Tramways 

von  15—100  Pferdekraft, 

LOCOMOBILE^ 

von  2—12  Pferdekraft. 

©ampf^eufrfprthrn 

von  600 — 2000  Liter  Förderung. 

Vorräthe  in.  diversen  Grössen. 

Prospeete  werden  anf  Verlangen  zagesendet. 

V ertretung  in  Wien , I.ß  Pesta.lozzig3.sse  Nr.  6. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 


Deutsch-Oesterreichisch-Ungarisch-Italienisch-Französischer  Personen-  und  Gepäcksverkehr. 

Einführung  neuer  directer  Fahrpreise  und  Gepäckssätze. 

Mit  1.  Mai  1901  gelangen  nachstehende  Fahrpreise  und  Gepäckssätze  zur  Einführung: 


Von 

nach 

über 

Einfache  Fahrkarten 
für  alle  Züge 

10  kg  Gepäck 

für  das  Gesammt- 
gewicht 

ausserdem  für  das 
25  kg  übersteigende 
Gewicht 

I.  Classe 

II.  Classe 

Mark 

Bozen-Gries  . . 

Karlsbad  . . . 

Kufstein — 
München  — Regens- 
burg—Eger 

61 

43-80 

- 

— 

Toblach  .... 

Berlin 

Kufstein — 
München— Regens- 
burg— Hof— 
Gössnitz — Leipzig 

8870 

64-70 

2-21 

1-77 

Die  gleichen  Taxen  werden  mit  obigem  Zeitpunkte  auch  für  die  Gegenrichtung  zur  Einführung  gelangen. 

Wien,  am  30.  März  1901.  [268) 

K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Auflage  von  Ladefläche-  und  Lade- 
gewichts-Verzeichnissen der  Güter- 
wagen zum  Zwecke  des  Verkaufes  an 
das  Publicum. 

Die  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  hat  ein  Verzeichniss  ihrer  Güterwagen  mit 
Angabe  der  Ladefläche  und  Ladegewichtsziffern  zum 
Zwecke  des  Verkaufes  an  das  Publicum  in  Druck  legen 
lassen. 

Einzelne  Exemplare  dieses  Verzeichnisses  sind  zum 
Preise  von  4 Hellern  perStück  bei  allen  Frachten- 
cassen  der  genannten  Bahnanstalt  erhältlich. 

Allfällige  Ergänzungen  oder  Aenderungen  des  Ver- 
zeichnisses werden  durch  Nachträge  veranlasst,  deren 
Erscheinen  dem  Publicum  notificirt  werden  wird. 

Wien,  am  4.  April  1901.  [269J 


Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Hinausgabe  eines  Verzeichnisses  der 
Ladeflächen  und  Ladegewichte  der 
gesellschaftlichen  Güterwagen. 

Es  wird  hiemit  zur  Kenntniss  gebracht,  dass  das 
angeführte  Verzeichniss  im  gesellschaftlichen  Tarif- 
verkaufsbureau, Wien,  I.  Schwarzenbergplatz  Nr.  3, 
um  den  Preis  von  2 Hellern  per  Stück  erhältlich  ist. 

Wien,  am  30.  März  1901.  [270] 


K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn. 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 
K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

K.  k.  priv.  Böhmische  Nordbahn. 

Einführung  directer  Fahrkarten. 

Mit  15.  April  1901  gelangen  nachstehende  directe 
Fahrkarten  II.  und  III.  Classe  für  Personenzüge  zur 
Einführung : 

Personenzug 

Von  oder  nach  II.  CI.  III.  CI. 

Fahrpreise  in  Hellern 

Rosenthal  (Reichenberg  A.T'.E.)- 

Aüssig  St.E.G.  über  Lobositz  . 665  361 

Te  plitz,  am  1.  April  1901.  [271] 

K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Sonstige  Nachrichten. 


Ausland. 

Norddeutsch  - Sächsischer  Verbandsgüterverkehr. 
(Einbeziehung  neuer  Stationen.)  Am  1.  März  1901  wurden 
die  Stationen  Aligse,  Klein-Süstett  und  Salzdetfurth  des  Eisen- 
bahn-Directionsbezirkes  Hannover  in  den  vorbezeichneten  Güter- 
verkehr einbezogen.  Heber  die  anzuwendenden  Frachtsätze  er- 
theilen  die  betheiligten  AbfertigungsBtellen  Auskunft. 
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Preussisclie,  Hessische  und  Oldenhurg'ische  Staats- 
eisenbahnen. (Ausnahmetarife  für  Zucker.)  Mit  Giltigkeit 
vom  1.  April  1901  ab  traten  im  Verkehre  der  Preussisch-Hessi- 
schen  und  Oldenburgischen  Staatseisenbaiinen  unter  einander, 
sowie  im  Wechsel  verkehre  mit  der  Station  Kempen  der  Breslau- 
Warschauer  Eisenbahn  folgende  Ausnahmetarife  für  Wagen- 
ladungen von  mindestens  10.000  kg  in  Kraft: 

1.  Ausnahmetarif  14  für  Zucker  (Rübenzucker)  jeder  Art  zur 
Ausfuhr  über  Umschlagsplätze  an  binnenländiscben  Wasser- 
strassen oder  über  die  Landesgrenze; 

2.  Ausnahmetarif  14a  für  Rohzucker  jeder  Art  an  Raffinerien 
auf  dem  directen  Bahnwege  oder  von  Umschlagsplätzen  an 
binnenländischen  Wasserstrassen ; 

3.  Ausnahmetarif  L für  Zucker  (Rübenzucker)  jeder  Art  zur 
Ausfuhr  über  See  nach  ausserdeutschen  Ländern. 

Nähere  Auskunft  über  die  Höhe  der  Frachtsätze  und  über 
die  Anwendungsbedingungen  dieser  Ausnahmetarife  ertheilen  die 
betheiligten  Güterabfertigungsstellen  und  das  Auskunftsbureau 
auf  dem  Bahnhofe  Alexanderplatz  in  Berlin. 

Sächsisch  - Preussisch  - Südfranzösischer  Verband. 
(W  o 11  e- Fr  a c h t s ä t z e für  Zwötzen.)  Vom  1.  April  1901  an 
gelten  die  im  Ausnahmetarife  Nr.  41  (Wolle)  für  Zwötzen 
(S.St.B.)  vorgesehenen  Frachtsätze  auch  für  Zwötzen  (Pr.St.B.). 

Französisch  - Belgisch-  Deutsch  - Russischer  Verkehr. 
(Nachtrag  5 zum  Gütertarife,  Theil  I.)  Zum  Gütertarife, 
Theil  I,  Reglement,  ist  der  Nachtrag  5 erschienen.  Er  enthält 
theilweise  Ermässigung  der  Nachnahmeprovision  auf  den  russi- 
schen Strecken. 

Hanseatisch  - Ostdeutscher  Güterverkehr.  (E  i n- 
beziehung  der  Haltestelle  Gellin.)  Mit  sofortiger 
Giltigkeit  wird  die  an  der  Strecke  Ruhnow  — Neustettin  gelegene 
Haltestelle  Gellin  in  den  Hanseatisch-Ostdeutschen  Güterverkehr 
einbezogen.  Der  Frachtberechnung  sind  die  um  11  km  erhöhten 
Tarifentfernungen  der  Station  Eulenburg  zugrunde  zu  legen.  Die 
Abfertigung  von  Fahrzeugen  und  Sprengstoffen  ist  bis  auf  Weiteres 
ausgeschlossen. 

Deutscher  Levauteverkehr  über  Hamburg  seewärts 
(nach  Hafenplätzen  der  Levante).  (Einbeziehung  der 
Station  Triebes.)  Mit  sofortiger  Giltigkeit  wird  die  Station 
Triebes  der  Sächsischen  Staatseisenbahnen  mit  den  Frachtsätzen 


der  Stationsgruppe  Altchemnitz  — Zwickau  in  den  Verband  auf- 
genommen. 

Frankfurt  a.  M.-  etc.  Bayerischer  Gütertarif  vom 

I.  Mai  1898  (Verkehr  der  Rhein-  und  Mainliafeustationeu 
mit  Bayern).  (II.  Anhang.)  Am  1.  April  1901  gelangte  der 

II.  Anhang  zum  vorbezeichneten  Tarife  zur  Ausgabe. 

Derselbe  enthält  Frachtsätze  für  die  Dienst-Kohlen-,  Coaks- 
und  Briquetts-Sendungen  der  kgl.  Bayerischen  Staatseisenbahnen 
einschliesslich  der  kel.  Bayerischen  Bodensee  Dampfschiffahrt. 

Niederschlesischer  Steiukohlenverkelir  nach  Stationen 
der  Directionsbezit  ke  Bromberg, Danzig  und  Königsberg  i.Pr. 
(Ne  u e i n b e zi  e h ung  von  Stationen.)  Vom  1.  April  1901  ab 
wurden  die  Stationen  der  Theilstrecke  Lippusch— Bernsdorf  der 
Nebenbahn  Berent-Bütow  des  Directionsbezirkes  Danzig  in  den 
vorbezeichneten  Verkehr  einbezogen.  Ueber  die  Höhe  der  Fracht- 
sätze geben  die  betheiligten  Dienststellen  nähere  Auskunft. 

Kgl.  Eisenbakn-Direction  Kattowitz.  (Koseier  Um- 
schlagsverkehr.) Der  Umschlagsverkehr  im  Koseier  Hafen 
wurde  am  11.  März  1901  wieder  eröffnet. 

Deutsch- Alexandrowoer  Grenzverkehr,  Tarif  lieft  1. 
(Einbeziehung  neuer  Stationen.)  Mit  dem  23.  Februar 
n.  St.  1901  wurden  die  Stationen  Druschin,  Galsburg,  Gollub, 
Gruneberg,  Hermannsruhe,  Malken,  Ostrowitt-Bergheim,  Schönsee 
Stadt  und  Wrotzk  des  Eiseubahn-Directionsbezirkes  Bromberg 
und  die  Station  (Jhroschnitz  des  Eisenbahn-Directionsbezirkes 
Posen  für  die  Richtung  von  Alexandrowo  in  oben  bezeichneten 
Tarif  aufgenommen. 

Die  Frachtsätze  sind  bei  den  betheiligten  Dienststellen  zu 
erfahren. 

Deutsch-Schweizerische  Eisenbahnverbände.  (Nach- 
trag 2 zumTarife,  Theil  I,  Abt  h.  B.)  Am  1.  März  1901  wurde 
zum  Theil  I,  Abth.  B,  der  Deutsch-Schweizerischen  Gütertarife, 
enthaltend  die  allgemeinen  Tarifvorschriften  nebst  Güterclassifi- 
cation, der  2.  Nachtrag  ausgegeben,  welcher  Berichtigungen  und 
Ergänzungen  der  §§  38,  7,  29 8,  34  9,  48,  55  und  56  der  all- 
gemeinen Tarifvorschriften,  sowie  Aenderungen  und  Ergänzungen 
der  Güterclassification  enthält. 

Diese  Drucksache  kann  von  den  betheiligten  Verwaltungen 
bezogen  werden. 


GANZ  & C2me 


BUDAPEST,  RATIBOR 
LEOBERSDORF 

Elektrische  Beleuchtung 


Elektrische  Kraftübertragung. 


Theilansicht  der  elektrischen  Werkstätten  von  Ganz  & Comp,  in  Budapest. 


und  viele  Andere, 


auf  Verlangen  kostenfrei  erhält-  BUREAU  in  WIEN,  9i,  Wasagasse  31 

lieh  bei  dem 


(ab  Mai  I.  Wipplingerstrasse  21). 


Bisher  ausgeführt  oder  im  Bau  begriffen : 
200  elektrische  Kraftübertragungs  - Anlagen 
mit  zusammen  40.000  HP,  darunter: 

K.  u.  k.  Arsenal  in  Wien  (darunter  7 elektr. 

Krahne) 570  HP 

Floridsdorfer  Locomotivfabriks  - Actien- 

gesellschaft 820  „ 

Maschinenfabrik  der  priv.  Oesterr.-ungar. 

Staatseisenb.-Ges.,  Wien 600  „ 

Werkstätte  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn, M.-Ostrau 140  „ 

Eisenbahn werkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Debreczin 200  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Agram 250  „ 

Schiffswerfte  d.  Donau-Dampfschiffahrts- 

Ges.  in  Ofen 600  „ 

Schiffswerfte  in  Palermo 800  „ 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 
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Nach 

Von 

Aarau 

Burgdorf 

Delemont 

(Delsberg) 

Glattbrugg 

Monthey 

a 

b 

a 

b 

a 

b 

a 

b 

a 

b 

Centimes 

für  100  kg 

Jungbunzlau  B.N.B 

468 

386 

805 

694 

Lieben  Oe.N.W.B 

— 











436 

361 

773 

669 

Lieben  St.E.G 

— 



— 

— 



— 

432 

357 

769 

665 

Prag  nnd  Smichow  k.k.St.B y 

Prag  (Bnbna,  Sandthor,  Smichow)  B.B.ß.  . . . / 

- 

- 

— 

— 

- 

- 

421 

346 

758 

654 

Raitz 

614 

530 

692 

603 

638 

552 

588 

510 

924 

817 
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Der  hohen  Feiertage  wegen  gelangt  das  nächste  Verordnungs-Blatt  am  11.  April  1901  zur  Ansgabe. 


Aus  den  Entscheidungen  des  Obersten 
Gerichtshofes. 

Die  vom  Absender  der  Eisenbahn  ertheilte  Verfügung,  über 
eine  vom  Empfänger  nicht  angenommene  Sendung  ..ohne 
Weiteres  nach  Belieben  zu  disponiren“,  befreit  die  Eisen- 
bahn von  der  im  § 70  Betr.-Regl.  ausgesprochenen  Ver- 
pflichtung, den  Absender  von  dem  bevorstehenden  Ver- 
kaufe der  Sendung  womöglich  zu  benachrichtigen. 

(Entscheidung  vom  10.  October  1899,  Z . 8946.) 

Der  Kläger  hatte  in  der  Station  K.  ein  Locomobil 
im  Gewichte  von  5150  kg  zur  Beförderung  von  A.  S. 
in  B.  gegen  Nachnahme  eines  nach  Eingang  aus- 
zuzahlenden Betrages  von  fl.  385  ö.  W.  aufgegeben. 
Diese  Sendung  wurde  vom  Adressaten  trotz  mehrmaliger 
Avisirung  nicht  bezogen,  weshalb  der  Kläger  als  Ab- 
sender wiederholt,  und  zwar  in  der  Zeit  vom  19.  Juni 
bis  20.  October  fünfmal,  zuletzt  unter  Androhung  der 
sonstigen  Veräusserung,  um  Verfügung  über  die  Sendung 
ersucht  wurde.  Ueber  die  letzte  Aufforderung  ertheilte 
er  am  25.  November  der  Eisenbahn  die  Weisung,  „die 
Sendung  dem  Adressaten  nochmals  zu  avisiren  und, 
wenn  Adressat  nicht  beziehe,  über  dieselbe  ohne 
Weiteres  nach  Belieben  zu  disponiren“.  Da  aber  trotz 
nochmaliger  Avisirung  mittelst  recommandirten  Schreibens 
der  Bezug  nicht  erfolgte,  wurde  die  Maschine  von  dem 
kleinen  Orte  B.  nach  der  Stadt  R.  gebracht,  daselbst 
ohne  vorherige  Verständigung  des  Absenders  am  14.  De- 
cember  mit  einem  Ausrufungspreise  von  fl.  1200  feil- 
geboten, jedoch  wegen  eines  Meistanbotes  von  blos 
fl.  300  nicht  hintangegeben,  sondern  erst  am  20.  De- 
cernber  um  das  Meistanbot  von  fl.  500  veräussert.  Der 
nach  Abzug  der  Frachtgebühren,  des  Lagerzinses  und 
der  Licitationskosten  verbliebene  Resterlös  per  fl.  257 ‘58 
wurde  dem  Absender  in  der  Versandtstation  zur  Ver- 
fügung gestellt,  jedoch  von  ihm  nicht  angenommen. 
Vielmehr  reclamirte  derselbe  einen  den  Resterlös  um 
fl.  2010  übersteigenden  Ersatzbetrag. 


Diesen  von  der  Eisenbahn  abgewiesenen  Anspruch 
machte  der  Absender  nun  im  Klagewege  geltend,  indem 
er  behauptete,  die  Eisenbahn  habe  durch  das  dargestellte 
Verhalten  gegen  die  ihr  gesetzlich  obliegenden  Ver- 
pflichtungen verstossen  und  bei  Ausführung  des  von 
ihm  übernommenen  Auftrages  ihm  durch  ihr  Verschulden 
Schaden  zugefügt.  Auf  Grund  des  in  seiner  letzten  Ver- 
fügung (vom  25.  November)  ertheilten  und  von  der 
Eisenbahn  stillschweigend  angenommenen  Auftrages  sei 
dieselbe  verpflichtet  gewesen,  mit  der  Feilbietung  vor- 
schriftsmässig  vorzugehen,  und  zwar  erst  nach  der  er- 
langten Gewissheit  über  die  an  den  Adressaten  erfolgte 
Zustellung  der  Aufforderung  zum  Bezüge  der  Sendung. 
Sich  diese  Gewissheit  zu  verschaffen,  habe  jedoch  die 
Empfangsstation  unterlassen.  Infolge  des  Verkaufes  habe 
Kläger  den  mit  dem  Adressaten  auf  fl.  3380  vereinbarten 
Kaufpreis  nicht  bezahlt  erhalten.  Ferner  habe  ihn  die 
Empfangsstation  von  der  bevorstehenden  Feilbietung  des 
Locomobiles  nicht  benachrichtigt.  Durch  die  Unterlassung 
dieser  Verständigung  sei  es  ihm  unmöglich  gemacht 
worden,  an  der  Feilbietung  theilzunehmen  und  zu  ver- 
hindern, dass  das  Locomobil  unter  dem  Erzeugungs- 
preise verschleudert  werde.  Der  Erzeugungspreis  betrage 
fl.  2510,  das  Meistanbot  blos  fl.  500,  der  ihm  durch  obige 
Pflichtversäumniss  von  der  Eisenbahn  zugefügte  Schaden 
betrage  sonach  fl.  2010.  Die  schuldbare  Fahrlässigkeit 
der  Eisenbahn  sei  auch  daraus  ersichtlich,  dass  sie  doch 
wissen  musste,  es  stehe  das  Meistanbot  von  fl.  500  im 
schreienden  Missverhältnisse  zu  dem  Werthe  der  Loco- 
mobile,  weil  sie  ja  selbst  für  dasselbe  einen  Ausrufpreis 
von  fl.  1200  festsetzte. 

Kläger  begehrte  nun  von  der  Eisenbahn  den  Er- 
satz des  Schadens  in  der  Höhe  von  fl.  2010,  sowie  die 
Auszahlung  des  nach  Abzug  der  Gebühren  von  Meistanbot 
fl.  500  erübrigenden  Restes  per  fl.  257'58,  zusammen 
also  fl.  2267-58. 
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Die  beklagte  Eisenbahn  wendete  ein,  dass  der 
Kläger  von  der  Nichtannahme  der  Sendung  fünfmal  ver- 
ständigt wurde,  und  zwar  am  19.  Juni,  18.  Juli, 
18.  August,  16.  September  und  20.  October.  Infolge 
der  letzten  Verständigung  habe  Kläger  nicht  etwa  tele- 
graphische, sondern  eigenhändig  geschriebene  Weisung 
ertheilt,  die  Sendung  nochmals  zu  avisiren  und,  wenn 
Adressat  nicht  beziehe,  ohne  Weiteres  nach  Belieben 
über  dieselbe  zu  disponiren.  Diese  Verfügung  befreie 
somit  die  Eisenbahn  von  der  Pflicht  einer  vorherigen 
Verständigung  des  Klägers  über  die  beabsichtigte  Feil- 
bietung des  Locomobils.  Die  nochmalige  Aufforderung 
des  Adressaten  zum  Bezüge  sei  am  26.  November  er- 
folgt. Vor  der  ersten  Feilbietung  haben  drei  Sach- 
verständige das  Locomobil  sammt  Zugehör  geschätzt, 
dasselbe  für  alt  befunden  und  dessen  Werth  auf  fl.  300 
angegeben.  Dass  die  Eisenbahn  trotzdem  als  Ausrufpreis 
fl.  1200  festsetzte  und  es  am  ersten  Feilbietungstermine 
um  fl.  300  nicht  hintangeben  wollte,  geschah  nur  in  der 
Absicht,  das  Interesse  des  .Absenders  zu  wahren  und 
das  Locomobil  so  günstig  als  möglich  zu  verkaufen. 
Von  einem  Schaden  in  der  Höhe  von  fl.  2000  könne 
demnach  keine  Rede  sein.  Was  das  Meistanbot  von 
fl.  500  betreffe,  so  haften  darauf  eigentlich  Gebühren 
im  Gesammtbetrage  von  fl.  405-07,  aber  aus  Coulance- 
rücksichten  wurde  der  Lagerzins  vermindert,  so  dass 
dem  Kläger  ein  Betrag  von  257'58,  welchen  er  jederzeit 
beheben  könne,  zur  Verfügung  gestellt  werden  konnte. 

Der  Kläger  gab  zu,  dass  seine  letzte  Weisung  wörtlich 
lautete:  „Bitte  die  Sendung  nochmals  zu  avisiren  und, 
wenn  Adressat  nicht  bezieht,  ohne  Weiteres  nach  Be- 
lieben zu  disponiren“,  wie  auch,  dass  darauf  hin  die 
nochmalige  Aufforderung  an  den  Adressaten  zur  Ueber- 
nahme  thatsächlich  ergangen  sei,  behauptet  aber,  dass 
erstens  die  Zustellung  der  Aufforderung  an  den  Adres- 
saten nicht  erfolgt  sei  und  zweitens,  dass  der  Verkauf 
am  20.  December  vorschriftswidrig,  zur  Dämmerzeit,  an 
einem  anderen  Orte  und  ohne  vorherige  vorschrifts- 
mässige  Verlautbarung  des  Licitationsterinines  statt- 
gefunden habe.  Er  behauptet  ferner,  dass  das  Locomobil 
neu  war,  kann  aber  keine  Zeugen  angeben,  die  das 
Locomobil  gesehen  hätten. 

Die  Geklagte  wendete  dagegen  ein,  dass  die  Zu- 
stellung der  Aufforderung  an  den  Adressaten  erfolgt 
sein  musste,  weil  sonst  die  Post  das  Schreiben,  welches, 
wie  aus  dem  Aufgabsrecepisse  erhellt,  recommandirt  war, 
retournirt  hätte.  Der  Verkauf  sei  nur  im  Interesse  des 
Klägers  in  R.  vorgenommen  worden,  weil  daselbst  eine 
grössere  Stadt  ist  und  also  mehr  Licitanten  zu  erwarten 
gewesen  seien.  Ueberdies  sei  auch  die  Licitation  vom 
20.  December  vorschriftsmässig  vorgenommen  worden. 

Die  Klage  wurde  in  erster  Instanz  mit  Entscheidung 
des  Landes-  als  Handelsgerichtes  in  Lemberg 

vom  17.  November  1898,  Z.  C g IV ^ , aus  folgenden 

Gründen  abgewiesen : 

Der  Kläger  hat  selbst  zugegeben,  dass  er  von  der 
Nichtannahme  der  Sendung  seitens  des  Adressaten  durch 
die  Eisenbahn  verständigt  wurde.  Die  Eisenbahn  hat 
somit  die  ihr  nach  § 70  des  Betriebsreglements  vom 
10.  December  1892,  R.-G.-Bl.  Nr.  207,  obliegende 
Pflicht  erfüllt.  Infolge  dieser  Verständigung  hat  der 
Kläger  der  Eisenbahn  die  Weisung  ertheilt,  die  Sendung 
nochmals  zu  avisiren  und,  wenn  Adressat  dieselbe  nicht 
beziehe,  ohne  Weiteres  darüber  nach  Belieben  zu  ver- 


fügen. Diese  Weisung  ist  entscheidend.  Vor  Allem  sollte 
also  der  Adressat  nochmals  avisirt  werden ; dass  dies 
von  Seiten  der  Geklagten  geschah,  wurde  mit  Aufgabs- 
recepisse vom  26.  November  1893  bewiesen  und  auch 
vom  Kläger  zugegeben ; nun  hatte  die  Bahn  keineswegs 
Grund,  sich  von  der  wirklichen  Zustellung  zu  überzeugen, 
weil,  wenn  die  Zustellung  nicht  erfolgt  wäre,  das  als 
eine  recommandirte  Sendung  aufgegebene  Schreiben  von 
dem  Postamte  retournirt  worden  wäre,  was  jedoch  nicht 
geschehen  ist. 

Zu  einer  Benachrichtigung  des  Klägers  von  der 
bevorstehenden  Feilbietung  war  Geklagte  auch  nicht 
verpflichtet,  denn  der  Kläger  hat  durch  seine  Ver- 
fügung: „bitte  ohne  Weiteres  nach  Belieben  über 

Sendung  zu  verfügen“,  die  Eisenbahn  von  der  Ver- 
pflichtung, ihn  von  der  Feilbietung  zu  verständigen,  be- 
freit. Trotzdem  wurde  der  Kläger  von  der  Licitation 
vom  14.  December  1893  benachrichtigt.  Es  wurde  ihm 
somit  Gelegenheit  gegeben,  über  die  Sendung  ander- 
weitig zu  verfügen,  eventuell  an  der  Licitation  theilzu- 
nehmen ; da  er  dies  nicht  that,  durfte  die  Bahn  umso- 
mehr ohne  fernere  Verständigung  zum  Verkaufe  schreiten. 

Im  Sinne  der  angeführten  Weisung  des  Klägers, 
wie  auch  nach  § 70,  Abs.  3 Betr.-Regl.,  stand  der  Eisen- 
bahn das  Recht  zu,  die  Sendung  ohne  alle  Formalitäten 
zu  verkaufen.  Dass  sie  so  günstig  als  möglich  zu  ver- 
kaufen suchte,  erhellt  daraus,  dass  sie  das  Meistanbot 
von  fl.  300  bei  der  Licitation  vom  14.  December  1893 
ausschlug  und  erst  das  viel  günstigere  Anbot  von  fl.  500 
beim  zweiten  Licitationstermine  vom  20.  December  1893 
annahm.  Eine  schuldbare  Fahrlässigkeit  auf  Seiten  der 
Eisenbahn  liegt  demnach  nicht  vor  und  eine  mala  fides 
hat  der  Kläger  selbst  nicht  behauptet.  Das  Klagebegehren 
war  daher  abzuweisen. 


Ueber  Berufung  des  Klägers  hat  das  Ober- 
landesgericht in  Lemberg  als  Berufungs- 
gericht mit  Entscheidung  vom  8.  März  1899, 
B c I 3 1 / 99 

Z.  - — — — - — , den  Spruch  der  I.  Instanz  aus  folgenden 

Gründen  bestätigt: 

Dem  Wesen  nach  stellen  sich  die  vom  ersten  Richter 
angeführten  Entscheidungsgründe  als  sach-  und  gesetz- 
mässig  dar.  Wohl  kann  der  vom  Kläger  am  25.  No- 
vember 1893  ertheilten  Disposition,  „die  Sendung  noch- 
mals zu  avisiren  und,  wenn  der  Empfänger  dieselbe  nicht 
beziehe,  ohne  Weiteres  darüber  nach  Belieben  zu  dis- 
poniren“, nicht  dahin  gedeutet  werden,  als  ob  die  Bahn- 
verwaltung für  den  Fall  des  Nichtbezuges  durch  den 
Adressaten  ganz  willkürlich  über  die  Sendung  zu  ver- 
fügen berechtigt  und  von  der  Verpflichtung  zur  Be- 
obachtung der  diesbezüglich  bestehenden  Reglement- 
vorschriften entbunden  wäre.  Im  gegebenen  Falle  liegt 
jedoch  kein  Umstand  vor,  welcher  auf  Seiten  der  Bahn- 
verwaltung ein  Vergehen  gegen  die  Vorschriften  des 
Eisenbahn-Betriebsreglements  begründen  würde. 

Der  Kläger  wurde  wiederholt,  zum  letzten  Male 
am  20.  October  1893,  verständigt,  dass  die  Sendung 
vom  Adressaten  nicht  bezogen  wurde,  und  wurde  aus- 
drücklich die  eventuell  bevorstehende  Veräusserung  der 
unanbringlichen  Sendung  in  Aussicht  gestellt.  Der  hier- 
über seitens  des  Klägers  ertheilten  Weisung  gemäss 
wurde  der  Adressat  nochmals  mittelst  recommandirten 
Schreibens  avisirt,  und  erst  nachdem  auch  dies  keinen 
Erfolg  hatte,  wurde  zur  Veräusserung  der  Sendung  ge- 
schritten. Dem  Kläger  oblag  es,  sich  über  den  weiteren 
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Verlauf  der  Sache  zu  informiren  und  rechtzeitig  Mass- 
regeln  zu  ergreiferi,  um  eigenen  Schaden  zu  verhüten ; 
wenn  er  sich  aber  um  die  Sache  nicht  weiter  gekümmert 
hat,  so  hat  er  ausschliesslich  seiner  eigenen  Sorglosigkeit 
den  ungünstigen  Erfolg  zuzuschreiben. 

Die  ausgeschriebenen  Feilbietungstermine  zur 
Kenntniss  des  Klägers  zu  bringen,  war  die  Bahnverwaltung 
reglementmässig  nicht  verpflichtet,  zumal  dieselbe  gemäss 
§ 70  Betr.-Regl.  bei  Vornahme  von  Veräusserungen  an 
keine  Förmlichkeiten  gebunden  und  sogar  zum  Verkaufe 
aus  freier  Hand  berechtigt  war. 

Bei  dieser  Sachlage  war  mangels  eines  Verschuldens 
der  Eisenbahn  die  das  Klagebegehren  abweisende  erst- 
gerichtliche Entscheidung  zu  bestätigen. 

Die  dagegen  ergriffene  Revision  hat  der  Oberste 
Gerichtshof  mit  folgender  Begründung  zurück- 
gewiesen : 

Der  Revisionswerber  macht  den  Revisionsgrund  des 
§ 503,  Z.  4 C.-P.-O.,  mit  der  Behauptung  geltend,  dass 
das  Urtheil  des  Berufungsgerichtes  auf  einer  unrichtigen 
rechtlichen  Beurtheilung  der  Sache  beruhe,  weil  die 
Eisenbahn  die  Maschine  ohne  gerichtliche  Intervention 
nicht  verkaufen  durfte  und  weil  sie  gemäss  § 70  des 
E.-B.-R.  vom  10.  December  1892,  R.-G.-Bl.  Nr.  207, 
jedenfalls  verpflichtet  gewesen  sei,  den  Kläger  von  den 
Licitationsterminen  zu  verständigen,  wogegen  sie  sich 
weder  von  der  Zustellung  der  Avisi  an  den  Adressaten, 
noch  von  dem  wahren  Werthe  der  Maschine  überzeugte, 
den  zweiten  Licitationstermin  gar  nicht  kundmachte  und 
die  Licitation  erst  um  4 Uhr  Nachmittags  vornahm  ; die 
Eisenbahn  habe  sonach  die  ihr  obgelegene  Sorgfalt  eines 
ordentlichen  Kaufmannes  nicht  angewendet. 

Allein  da  nach  den  Feststellungen  der  Untergerichte 
die  Maschine  durch  mehrere  Monate  weder  vom 
Adressaten  abgenommen,  noch  vom  Kläger  als  Absender 
— ungeachtet  mehrmaliger  Benachrichtigung  von  der 
Nichtabnahme  der  Sendung  und  ungeachtet  ergangener 
Verfügungsaufforderungen  unter  Androhung  sonstiger 
Veräusserung  der  Maschine  — zurückgenommen  wurde; 
da  vielmehr  Kläger  über  die  letzte  Aufforderung  vom 
20.  October  1893  am  23.  November  die  Weisung  er- 
gehen liess,  die  Sendung  nochmals  zu  avisiren  und,  wenn 
Adressat  nicht  beziehe,  ohne  Weiteres  darüber  nach  Be- 
lieben zu  disponiren;  und  da  endlich  die  Empfangs- 
station B.  wirklich  noch  mit  einem  recommandirten 
Schreiben  vom  26.  November  1893  den  Adressaten 
avisirte,  dies  aber  erfolglos  war,  so  war  die  Eisenbahn 
gemäss  § 70,  Abs.  3,  lit.  b)  Betr.-Regl.  befugt,  diese 
Sendung  auch  ohne  gerichtliche  Intervention  und  ohne 
weitere  Förmlichkeiten  bestmöglichst  zu  verkaufen. 

Zu  einer  Verständigung  des  Klägers  von  der  be- 
vorstehenden Feilbietung  war  die  Bahnverwaltung  mit 
Rücksicht  auf  die  schriftliche  Weisung  des  Klägers  vom 
23.  November  1893,  ohne  Weiteres  nach  Belieben  zu 
disponiren,  und  bei  dem  Umstande,  als  der  Verkauf  der 
Maschine  auch  aus  freier  Hand  erfolgen  konnte,  nicht 
verpflichtet.  Dass  aber  die  Eisenbahn  wirklich  bestrebt 
war,  die  Maschine  bestmöglichst  zu  verkaufen,  zeigen 
die  Umstände,  dass  die  Feilbietung  nicht  in  dem  kleinen 
Empfangsorte  B.,  sondern  in  der  Stadt  R.  und  erst  beim 
zweiten  Licitationstermin,  bei  welchem  auch  ein  weit 
günstigeres  Angebot  erzielt  wurde,  veräussert  worden 
ist.  Wenn  daher  mit  Rücksicht  auf  diese  festgestellten 
Thatsachen  das  Berufungsgericht  erkannt  hat,  dass  der 
Bahnverwaltung  ein  Vergehen  gegen  die  Vorschriften 
des  Betriebsreglements  nicht  zur  Last  falle  und  dem- 


zufolge auch  die  Eisenbahn  zum  Schadenersätze  an  den 
Kläger  nicht  verpflichtet  sei,  so  kann  hierin  eine  un- 
richtige rechtliche  Beurtheilung  der  Sache  nicht  erblickt 
werden. 

Ferner  wird  in  der  Revision  gerügt,  dass  das  Be- 
rufungsgericht weitere  Erhebungen,  ob  der  Verkauf  best- 
möglichst erfolgte  und  ob  hiebei  die  Sorgfalt  eines 
ordentlichen  Kaufmannes  angewendet  worden  sei,  für 
unnöthig  erachtete  und  daher  das  Berufungsver- 
fahren an  einem  Mangel  leide,  welcher  die  erschöpfende 
Erörterung  und  gründliche  Entscheidung  der  Sache 
hinderte.  In  dieser  Ausführung  liegt  eine  Hinweisung 
auf  den  Revisionsgrund  des  § 503,  Z.  2 C.-P.-O. ; jedoch 
ist  auch  dieser  nicht  vorhanden,  weil  die  vom  Kläger 
begehrten  Erhebungen  wirklich  nicht  nothwendig  waren, 
da  die  bezüglichen  Umstände  bereits  erhoben  waren. 

Der  Revision  des  Klägers  war  daher  als  unbe- 
gründet keine  Folge  zu  geben. 


Inland. 


Parlamentarisches. 

In  der  32.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
29.  März  wurden  nachfolgende  Interpellationen  eingebracht: 

Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Kittel  und  Genossen  an 
Seine  Excellenz  den  Herrn  E i s e n b ah  n m i n is t e r : 

Die  Erbauung  einer  Eisenbahn  von  Komotau  durch  das 
Assigbachthal  nach  Postelbere,  im  Anschlüsse  an  die  Linien  der 
k.  k.  Staatsbahnen  Dux  — Pilsen,  Posteiberg  — Laun,  Brüx — 
Moldau — Prag,  ist  ein  lang  gehegter  Wunsch  aller  an  dieser 
projectirten  Bahnlinie  gelegenen  Gemeinden  und  Interessenten. 

Die  projectirte  Bahn  würde,  von  Komotau  als  Bahnknoten- 
punkt- ausgehend,  ein  breites  fruchtbares  Thal  mit  intensiven 
landwirthschaftlichen  Betrieben  durchziehen,  bei  Eidlitz-Pritschapl 
eine  Zuckerfabrik  berühren  und  sodann  ins  Kohlengebiet  mit 
zahlreichen  Ziegeleien  und  Thongruben  gelangen. 

Weiters  würde  diese  Bahn  mehrere  grosse  Meierhöfe  des 
Fürsten  Hohenlohe-Langenburg  berühren  und  dann  bei  Welrn- 
schloss-Münitz  die  reichgesegneten  Hopfen-  und  Gemüsegegenden 
durchziehen,  um  bei  der  Station  Po3telberg  Anschluss  an  die  ob- 
bezeichneten  Linien  der  k.  k.  Staatsbahnen  zu  finden. 

Die  Bauschwierigkeiten  der  gesammten  Strecke  sind  nach 
Aussage  der  Fachmänner  gleich  Null. 

Während  die  Buschtehrader  Eisenbahn  von  Komotau  nach 
Saaz— Prag  durch  das  berüchtigte  Butschterrain,  von  Priesen  bis 
Saaz  reichend,  mit  grossen  Kosten  erbaut  wurde,  und  die  Er- 
haltung der  Bahnlinie  heute  noch  alljährlich  Tausende  von  Kronen 
kostet,  wäre  die  Bahn  durch  das  Assigbachthal  vollkommen 
sicher  und  ungefährdet. 

Wenn  weiter  in  Betracht  gezogen  wird,  dass  es  eine  fest- 
stehende Thatsache  ist,  dass  im  Braunkohlenbecken  des  nord- 
westlichen Böhmens  die  kohlenaufschliessende  Bewegung  immer 
näher  an  Komotau  heranrückt,  so  muss  logischerweise  geschlossen 
werden,  dass  diese  Zukunftsbahn,  als  kürzeste  Verbindung  von 
Komotau  mit  Prag,  in  erster  Reihe  bei  der  Kohlenverfrachtung 
in  die  Landesmitte  in  Betracht  kommen  muss. 

Es  wurde  auch  seitens  des  k.  k.  Eisenbahnrainisteriums 
die  Vorconcession  für  dieses  Bahnproject  verliehen,  und  wurden 
auch  die  nothwendigen  Vorerhebungen  sowohl  in  technischer,  als 
auch  in  Bezug  auf  Kostenberechnung  und  Rentabilität  bereits 
gepflogen. 

Viele  Gemeinden  haben  jetzt  bereits  namhafte  Beträge 
gezeichnet,  Privatinteressenten  haben  sich  hervorragend  an  der 
Actienzeichnung  betheiligt,  trcdzdem  ist  seit  Jahr  und  Tag  nichts 
mehr  von  diesem  Bahnbaue  zn  hören,  obwohl  die  Goncession 
von  Jahr  zu  Jahr  verlängert  wird. 
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In  Anbetracht,  dass  nun  trotz  aller  günstigen  Vor- 
bedingungen von  Seiten  des  Herrn  Concessionärs  nichts  geschieht, 
um  das  Bahnproject  su  realisiren,  stellen  die  Gefertigten  an 
Seine  Excellenz  die  Anfrage: 

„Hat  Seine  Excellenz  Eenntniss  von  dieser  Vorconcession, 
gedenkt  er  auf  den  Concessionär  energisch  und  unter  An- 
drohung, dass  eine  weitere  Verlängerung  der  Concession  nicht 
stattfinden  werde,  einzuwirken,  dass  dieser  entsprechende 
Schritte  zur  endlichen  Realisirung  des  Bahnprojectes  Komotau — 
Posteiberg  unternehme? 

Gedenkt  er  weiters  das  Zustandekommen  dieses  Bahn- 
projectes, bezw.  der  Bahn  selbst  mit  allen  zu  Gebote  stehenden 
Mitteln  zu  fördern?“ 

2.  der  Herren  Abgeordneten  Laurenz  Hofer  und  Ge- 
nossen an  den  Herrn  Eisenbahnminister,  betreffend  die 
Schädigung  von  Realbesitzern  durch  die  seitens  der  Buschtehrader 
Eisenbahn-Gesellschaft  veranlassten  Grundablösungen. 

3.  der  Herren  Abgeordneten  Laurenz  Hofer  und  Genossen 
an  den  Herrn  Ministerpräsidenten  als  Leiter  des  Ministeriums 
des  Innern,  betreffend  Schädigung  von  Grundbesitzern  durch  die 
Errichtung  einer  Drahtseilbahn  in  Liebauthal  bei  Königsberg. 

4.  der  Herren  Abgeordneten  Schoiswohl  und  Genossen 
an  den  Herrn  Eisenbah  n minister,  betreffend  den  Local- 
verkehr zwischen  Aussee — Steinach-Irdning. 

Laut  einer  in  derselben  Sitzung  seitens  des  Herrn 
Präsidenten  gemachten  Mittheilung  hat  der  Eisenbahn- 
Ausschuss  den  ihm  zugewiesenen  Antrag  der  Herren  Abgeordneten 
Berger,  Hauck  und  Genossen,  auf  Aufhebung  der  Verordnung 
des  Eisenbahnministerialerlasses  vom  20.  October  1899,  Z.  1780, 
Punkt  6,  betreffend  die  Ueberwälzung  der  Steuern  auf  die 
Beamten,  dem  Steuerausschusse  abgetreten. 

Weiters  wurde  in  derselben  Sitzung  der  Antrag,  betreffend 
Erbauung  einer  Eisenbahn  von  Kernhof  nach  Mariazell  dem 
Eisenbahnausschusse  zugewiesen. 


Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Wiener  elektrische  Strassenbalinen.  (Herstellung 
einer  Heberleitung  aus  dem  Donaucanale  behufs 
Wasserbeschaffung  für  die  elektrische  Central- 
anlage: Anordnung  der  politischen  Begehung.)  Die 
k.  k.  Statthalterei  in  Wien  hat  hinsichtlich  des  vom  Magistrate 
der  k.  k.  Reichshaupt-  und  Residenzstadt  Wien  vorgelegten  Pro- 
jectes  für  die  Herstellung  einer  Heberleitung  aus  dem  Donau- 
canale behufs  Wasserbeschaffung  für  die  elektrische  Central- 
anlage zum  Betriebe  der  Wiener  elektrischen  Strassenbahnen, 
welches  sich  als  eine  Ergänzung  des  bereits  consentirten  Pro- 
jectes  für  die  Kühlwasserbeschaffung  des  städtischen  Elektricitäts- 
werkes  darstellt,  die  politische  Begehung  auf  den  13.  April  an- 
beraumt. Mit  der  Leitung  dieser  Amtshandlung  wurde  der  k.  k. 
Bezirkscommissär  Dr.  Kowj  betraut.  [E.-M.-Z.  14.478] 

Elektrische  Kleinbahnen  in  Laibach.  (Linie  Getreide- 
markt— Civilspital:  Errichtung  eines  provisorischen 
eisernen  Bahnsteges  über  den  Laibach  fl  uss:  Ergeb- 
niss  der  politischen  Begehung,  Bauconsenserth  ei- 
lt111 g-)  Das  von  der  k.  k.  Landesregierung  in  Laibach  mit- 
getheilte  anstandslose  Ergebniss  der  am  5.  März  durchgeführten 
politischen  Begehung  in  Verbindung  mit  der  wasserrechtlichen 
Verhandlung,  betreffend  einen  im  Zuge  der  projectirten  und 
bereits  commissionirten  Linie  Getreidemarkt— Civilspital  der 
elektrischen  Kleinbahnen  in  Laibach  zu  errichtenden  provisori- 
schen eisernen  Bahnsteg  auf  Holzjochen  über  den  Laibach- 
fluss, und  der  mit  dieser  Steganlage  im  Zusammenhänge  stehenden 
Theilstrecke  km  O'O — 0'15,  sowie  der  auf  Grund  des  Ergebnisses 
der  obgenannten  Amtshandlung  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums ex  commissione  unter  Voraussetzung  der  Erwerbung 
des  erforderlichen  Privatgrundes  ertheilte  Bauconsens  wurde  zur 
Kenntniss  genommen.  Der  Bauconsens  tritt  erst  mit  dem  Zeit- 
punkte der  Concessionirung  der  elektrischen  Kleinbahnen  in  Kraft 

[E.-M.-Z.  13.085.] 

Localbahn  Görz  - Haidenschaft  (Wippachthalbahn). 

(Geleise pläne.)  Die  Geleisepläne  der  Stationen  und  Halte- 
stellen: St.  Peter  bei  Görz,  Vocya-draga,  Prvacina,  Dornberg, 


Selo,  Kamnje,  Heiligenkreuz-Cesta  und  Haidenschaft  der  Local- 
bahn Görz-Haidenschaft  wurden  zur  Ausführung  genehmigt. 

[E.-M.-Z.  4810.] 

Localbahn  Gmünd-Litschau.  (Werkstätte  mit 
Wasserstationsanbau  in  der  Station  Gmünd.) 
Die  vom  Landes-Eisenbahnamte  in  Wien  vorgelegten  Auswechs- 
lungspläne für  die  Werkstätte  mit  Wasserstationsanbau  in  der 
Station  Gmünd  der  Localbahn  Gmünd-Litschau  wurden  zur  Aus- 
führung genehmigt.  [E.-M.-Z.  11.212.] 

Localbahn  Tannwald- Grünthal.  (Variantenproject 
für  die  Theilstrecke  km  0350  — 1‘604:  Anordnung  der 
politischen  Begehung.)  Das  vom  Verwaltungsrathe  der 
Reichenberg-Gablonz-Tannwalder  Eisenbahn  vorgelegte  Varianten- 
project für  die  Theilstrecke  km  0’350 — 1-604  der  Localbahn 
Tannwald-Grünthal  wurde  entsprechend  befunden  und  an  die 
k.  k.  Statthalterei  in  Prag  mit  dem  Aufträge  übermittelt,  hin- 
sichtlich dieses  Projectes  die  politische  Begehung  vorzunehmen. 
Gleichzeitig  wurde  die  k.  k.  Statthalterei  ermächtigt,  im  Falle 
eines  anstandslosen  Ergebnisses  der  obgenannten  Amtshandlung 
den  Bauconsens  für  das  begangene  Variantenproject  im  Namen 
des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ex  commissione  unter  Voraus- 
setzung der  Erwerbung  des  erforderlichen  Grundes  zu  ertheilen. 

[E.-M.-Z.  10.775.] 

Localbakn  Jenbach  - Mayrhofen  (ZUlerthalbahn). 

(Holzprovisorium  über  d en  Kal t e nb  a c h in  km  15-0539.) 
Das  von  der  Bauleitung  der  Zillertbalbahn  vorgelegte  Project 
für  das  bereits  ausgeführte  Holzprovisorium  über  den  Kaltenbach 
in  km  15'0539  der  Theilstrecke  Fügen — Mayrhofen  der  Localbahn 
Jenbach-Mayrhofen  (Zillerthalbahn)  wurde  nachträglich  mit  dem 
Bemerken  genehmigt,  dass  die  Auswechslung  dieses  Provisoriums 
durcli  die  definitive  Eisenconstruction  zu  erfolgen  hat. 

[E.-M.-Z.  7591.] 

Localbahn  Hinter-Treban — Lochowitz.  (Aenderung 
der  Benennung  der  Haltestelle  Neumettl.)  Die  vom 
Landesausschusse  des  Königreiches  Böhmen  beantragte  Namens- 
änderung der  in  fern  3'2/5  der  im  Bau  befindlichen  Localbahn 
Hinter-Treban — Lochowitz  zu  errichtenden  Halte-  und  Verlade- 
stelle Neumettl  in  „Neumettl-Radausch“  (böhmisch:  Neumetely 
Radous)  wurde  genehmigt.  [E.-M.-Z.  11.097.] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen.  (Linie  Gravosa  — 
Uskoplje  — Bocche  di  Cattaro:  Ertheilung  des 
Bauconsenses  fürWasserbeschaffungsanlagen 
in  den  Eisenbahnstationen  Gravosa,  Simet- 
Gionchetto,  Gruda,  Mihanici  und  Zelenika.)  Das 
k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  auf  Grund  des  Ergebnisses  der 
von  der  k.  k.  Statthalterei  in  Zara  in  der  Zeit  vom  16.  bis 
22.  Jänner  1901  durchgeführten  politischen  Begehung  und  Ent- 
eignungsverhandlung bezüglich  der  Detailprojecte  für  die  Wasser- 
beschaffungsanlagen in  den  Stationen  Gravosa,  Simet-Gionchetto, 
Gruda,  Mihanici  und  Zelenika  der  schmalspurigen  Staatsbahn- 
linie Gravosa — Uskoplje  — Bocche  di  Cattaro  unter  Genehmigung 
der  von  der  Commission  getroffenen  Bestimmungen,  bezw.  ge- 
stellten Anträge  für  die  vorgenannten  Wasserbeschaffungsanlagen 
den  Bauconsens  nach  Massgabe  der  bestehenden  Normen  ertheilt 
und  die  k.  k.  Statthalterei  in  Zara  angewiesen,  die  Enteignungs- 
erkenntnisse zu  fällen.  [E.-M.-Z.  11.204  18.] 


Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

R.  k.  österr.  Staatsbahnen.  (Staatsbahn-Direction 
Wien:  Erweiterung  des  Wirkungskreises  des  Stadt- 
bureau und  Einschränkung  der  Befugnisse  des  Aus- 
kunftsbureau in  Wien.)  Einer  Kundmachung  obiger  Staats- 
bahn-Direction zufolge  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  38  vom  30.  März, 
Seite  927)  wurde  ab  1.  April  der  Wirkungskreis  des  Stadt- 
bureau der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  in  Wien,  I.  Wall- 
fischgasse N r.  15,  erweitert,  und  sind  die  Agenden,  welche 
das  genannte  Stadtbureau  zu  besorgen  hat,  in  obcitirter  Kund- 
machung vollinhaltlich  verlautbart.  Mit  dem  gleichen  Tage 
(1.  April)  wurden  die  Befugnisse  des  Auskunftsbureau 
der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  inWien,  I.  Johannes- 
gasse Nr.  29,  auf  die  schriftliche  und  mündliche  Auskunfts- 
ertheilung  in  Angelegenheiten  des  Güterverkehres  und  den  Ver- 
kauf der  einschlägigen  Tarife  eingeschränkt. 
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— (Abänderung  derSchreibweise  derStation 
und  der  Personenhaltestelle  St.  Egydi  am  Neu- 
walde.) Die  bisherige  Schreibweise  der  in  der  Strecke  Scheib- 
niühl — Kernhof  gelegenen  Station  St.  Egydi  am  Neuwalde  wird 
ab  1.  Mai  in  „S  t.  A e g y d am  Neuwalde“  abgeändert  werden ; 
desgleichen  wird  die  nächst  dieser  Station  gelegene  Personen- 
haltestelle Markt  St.  Egydi  am  Neuwalde  gleichfalls  ab  1.  Mai 
„Markt  St.  Aegyd  am  Neuwalde“  heissen. 


Ausland. 


Preussen.  (Kgl.  Preussische  Staatseisen- 
bahnen: D ir  e c t i o n s b e z i r k e Hannover  und 

Berlin:  Uebergang  der  Strecke  Dallgow- 

Döberitz  — Wustermark.)  Am  1.  April  ist  die  8 km 
lange  vollspurige  Strecke  Dallgow-Döberit  z— W uster- 
mark  (Theilstrecke  der  Linie  Berlin — Stendal  — Oebisfelde — 
Lehrte)  einschliesslich  der  Station  Wustermark  aus  dem  Directions- 
bezirke  Hannover  in  den  Directionsbezirk  Berlin  über- 
gegangen. 

— (Directionsbezirk  Cassel:  Eröffnung 

der  Strecke  Büren  — Brilon  Stadt.)  Am  1.  April  ist 
die  Strecke  Büren  — Brilon  Stadt  mit  den  Haltestellen 
Alme,  Ringelstein  und  Siddinghausen  für  den  Personen-,  Ge- 
päcks-, Güter-  und  Viehverkehr  eröffnet  worden. 

— (Lausitzer  Eisenbahn  - Gesellschaft: 
Uebernahme  desBetriebes  derN  ebeneisen  bahn 
Hannsdorf-Priebus.)  Am  1.  April  ist  der  Betrieb  der 
Nebeneisenbahn  Hannsdorf-Priebus  durch  die  Lausitzer 
Eisenbahn-Gesellschaft  übernommen  worden.  (Vergl.  Verordnungs- 
Blatt  Nr.  88  vom  30.  März,  Seite  922.) 

Baden  und  Württemberg.  (Eröffnung  der  Neben- 
eisenbahn Möckmühl-Dörzbach  für  den  Per- 
sonenverkehr.) Am  15.  März  ist  die  theils  im  Königreiche 
Württemberg,  theils  im  Grossherzogthume  Baden  gelegene, 
im  Privatbetriebe  befindliche  und  bisher  nur  für  den  Güterverkehr 
benutzte  38’59  km  lange  schmalspurige  Nebeneisenbahn  Möck- 
mühl-Dörzbach mit  den  Stationen  Möckmühl,  Ruchsen, 
Widdern,  Olnhausen,  Jagsthausen,  Berlichingen,  Schönthal, 
Bieringen,  Westernhausen,  Winzenhofen.  Marlach,  Gommersdorf, 
Krautheim,  Klepsau  und  Dörzbach  nunmehr  auch  für  den  Per- 
sonenverkehr eröffnet  worden.  (Vergl.  Verordnungs-Blatt  Nr.  4 
vom  8.  Jänner,  Seite  125.) 

Frankreich.  (Gemeinnützigkeitserklärung 
zu  Gunsten  des  Ausbaues  einer  Localbahn  im 
Bereiche  des  Departements  Loire-Införieure.) 
Die  Direction  der  Französischen  Westbahn  hat  nach  der  seitens 
der  Legislative  erfolgten  Geraeinniitzigkeitserklärung  zu  Gunsten 
der  im  Bereiche  des  Departements  Loire-Inferieure  (Landschaft 
Bretagne)  zu  erbauenden  Localbahn  Pont-Rousseau  (eventuell 
Sornieres)  — Vieillevigne  den  Ausbau  dieser  Linie  beschlossen. 
Die  genannte  Linie  zweigt  von  der  schmalspurigen  Localbahn 
Nantes— Pont-Russeau — Sornieres — Lögö  ab  und  führt  als  gleich- 
falls schmalspurige  Linie  in  einer  Länge  von  33-6  km  bis 
Vieillevigne.  Die  Baukosten  sind  mit  Frcs.  2,073.000,  das  ist 
Frcs.  61.587  per  Kilometer  präliminirt. 

— (Rückkauf  des  Region  al-Localbahnnetzes 
im  Bereiche  des  Departements  Bouches  du  Rhöne.) 
Das  Municipium  des  Departements  Bouches  du  Rhöne  (äusserster 
Südwesten  Frankreichs,  Landschaft  Provence)  hat  den  Rückkauf 
des  departementalen  Regional-Localbahnnetzes  und  Uebernahme 
desselben  in  eigener  Regie  beschlossen.  Es  sind  dies  die  Linien: 


1.  Arles — Meyragnes 47  km 

2.  Arles — Fontvieillec-Ville 12  „ 

3.  Tarascon — Orgon 35  „ 

4.  Barbantone  — Orgon 28  „ 

5.  Pas-de-Lonc— Martiques 19  „ 

6.  La  Ciolat  ( Ville) — La  Ciolat  (Gare)  ...  5 „ 

in  einer  Gesammtlänge  von 146  km 


— (Ausbau  der  Linie  Sain  t- J ea n - d’ A n.gdly  — 
Saintes-Saujon  der  Französischen  Staatsbahnen.) 


Der  Minister  für  öffentliche  Arbeiten  hat  nach  bereits  erfolgter 
parlamentarischer  Genehmigung  des  Projectes  den  Beschluss 
gefasst,  das  Betriebsnetz  der  Staatsbahnen  durch  den  Ausbau 
oer  Linie  Saint-Jean-d’Angely  zu  ergänzen.  Die  zu  erbauende 
Linie  zweigt  von  der  Station  Saint- Jean-d’Angöly  der  Hauptlinie 
Paris  — Chartres  — Saumur  — Nioit  — Saint-Jean-d’Angely  — 
Saintes-Pons — Bordeaux  ab  und  verbindet  in  radialer  Richtung, 
als  Sehne  des  von  der  Hauptlinie  über  Taillebourg  bis  Saintes 
gebildeten  Bogens  die  erstgenannte  Station  mit  der  Station 
Saintes,  wo  sie,  nach  Westen  abzweigend,  die  Hauptlinie  in  der 
Station  Saujon  mit  der  Linie  Pons — Saujon — Hafen  von  Rogan 
(Departement  Charente  införieure,  Landschaft  Angoumois  am 
Ausflüsse  der  Gironde  in  den  Atlantischen  Ocean)  verbindet.  Die 
Kosten  dieser  circa  50  km  langen  doppelgeleisigen,  als  Vollbahu 
zu  erbauenden  Linie  sind  mit  Ausschluss  der  Beschaffung  der  Fahr- 
betriebsmittel mit  Frcs.  13,600.000,  das  ist  Frcs.  270.000  per 
laufendes  Bahnkilometer  bemessen. 

Aegypten.  (Irrigations-Unternehmen  am 
N i 1.)  In  Aegypten  geht  — wie  die  Zeitschrift  „Börsen-  und 
Handelsbericht“,  Wien,  ausführt  — ein  grossartiges  englisches 
Irrrigations-Unternehmen  am  Nil  seiner  glücklichen  Vollendung 
entgegen,  durch  welches  viele  Tausende  von  Meilen  ägyptischer 
Wüstenländereien  in  fruchtbares  Ackerland  werden  umgewandelt 
werden.  Aegyptens  ganze  Existenz  hängt  von  dem  Nile  ab  und 
stets  war  es  der  ägyptischen  Regierung  darum  zu  thun,  das 
Wasser  des  Nils  nach  Möglichkeit  auszunützen.  In  diesem  Sinne 
wurde  denn  auch  in  den  letzten  zwei  Jahrzehnten  Erstaunliches 
geleistet.  Eine  ganze  Reihe  alter  Canalstrassen  wurde  verbessert 
und  neue  Canäle  gegraben.  Das  grosse  Wasserwerk  am  Nildelta, 
auf  das  enorme  Summen  ausgegeben  wurden  und  das  seinerzeit 
wegen  Mangels  an  Geld  verlassen  und  dem  Verfalle  anheimgestellt 
worden  war,  wurde  vollendet  und  dient  seitdem  bei  niedrigem 
Nilstande  als  Hauptpunkt,  von  dem  aus  die  aufgespeicherten 
Wassermassen  über  ganz  Aegypten  vertheilt  werden.  Circa  100.000 
bis  200.000  Acker  Landes  in  Ober-Aegypten  empfangen  nun  ihre 
Wasserzufuhren  selbst  in  Jahren  eines  niedrigen  Nilstandes  und 
weite  Strecken  Bodens,  bis  dahin  werthlos  und  uncultivirt,  werfen 
jetzt  alljährlich  ein  stets  wachsendes  Erträgniss  ab. 

Von  allergrösster  Bedeutung  für  Aegypten  ist  jedoch  das 
gegenwärtig  rasch  der  Vollendung  entgegengehende  Irrigations- 
Unternehmen  der  englischen  Bauunternehmer  J.  Aird  and  Sons. 
Dieses  Project  besteht  darin,  die  Wässer  des  Nils  einzudämmen, 
ehe  sie  sich  in  das  Mittelländische  Meer  verlieren  und  auf  diese 
Weise  Mittel-  und  Ober-Aegypten  der  ganzen  Länge  und  Breite 
nach  zu  bewässern.  Zu  diesem  Behufe  wurde  der  Bau  eines  aus 
Granitsteinen  bestehenden  Dammes  an  der  Südseite  des  ersten 
Kataraktes  bei  Assuan  vor  einigen  Jahren  begonnen.  Dieser 
Damm  erstreckt  sich  vom  rechten  Nilufer  bis  zum  linken  über 
eine  Entfernung  von  1’25  Meilen  und  wird  ausgebaut  sich  90  Fuss 
über  die  Höhe  des  Nils  bei  niedrigem  Wasserstande  erheben.  Der 
Damm  ist  mit  nicht  weniger  als  180  Schleusen  versehen  und 
können  durch  diese  Schleusen  zu  gewissen  Zeitperioden  des 
Jahres  nahe  an  900.000  t Wasser  per  Minute  fliessen  und  weite 
Strecken  Bodens  in  fruchtbares  Ackerland  verwandeln.  Der 
neue  Damm  wird  im  Stande  sein,  ein  Wasserquantum  von  nicht 
weniger  als  1000  Millionen  Tonnen  Wassers  aufzuspeichern  und 
die  Wirkung  desselben  wird  sich  auf  eine  Strecke  von  144  Meilen 
des  Flusslaufes  ausdehnen,  d.  h.  durch  denselben  wird  der  Nil 
in 'einer  Länge  von  144  Meilen  in  einen  grossen  See  verwandelt 
werden,  dessen  aufgestautes  Wasserquantum  von  1000  Mill.  Tonnen 
durch  Schleusenwerke  in  gewissen  Zeitperioden  auf  weite  Strecken 
Landes  ergossen  werden  kann. 

Als  Ergänzung  dieses  grossen  Dammes  bei  Assuan  wird 
gleichzeitig  bei  Assiut  ein  kleinerer  Damm  gebaut.  Die  Bau- 
kosten des  neuen  Irrigations-Unternehmens,  einschliesslich  der 
Maschinen  für  die  180  Schleusenwerke  des  grossen  Dammes, 
sind  auf  Pf.  St.  5,000.000  fixirt.  Diese  Bausumme  wurde  von 
englischen  Capitalisten  beigestellt  und  hat  die  Regierung  Aegyptens 
nach  seinerzeitiger  Uebernahme  des  fertiggestellten  Werkes  die 
Wahl,  entweder  die  Kosten  in  einer  Summe  abzutragen  oder  in 
Ratenzahlungen,  die  über  eine  Periode  von  dreissig  Jahren  sich 
erstrecken  werden.  Die  Anzahl  der  bei  diesem  Unternehmen  be- 
schäftigten Arbeiter  beläuft  sich  auf  12.000  bis  15.000,  wovon 
die  grosse  Mehrheit  aus  Eingeborenen  besteht. 
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Betriebsergebnisse  der  ungarischen 
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Durchschnittlich» 
Betriebslänge 
vom  Anfang  des 
Jahres  bis  End» 

Beförderte 

E i n n a 

h m e 

1 

Benennung  der  Eisenbahn 

Betriebslänge 

1900 

1899 

© £ 
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Güter 

für 
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1 

für  Güter  | 

im  Ganzen  ! 

per 

Kilo- 
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Kilo- 

£ a c 
© 0 © 

© 0 ° 

December 

1900 

1899 

nnd 

Gepäck  | 

meter 

meter 

5e  2 ® 
5 

1900 

1899 

Kilometer 

Anzahl 

Tonnen 

Krone 

n 

© a 

Kilometer 

1 

I.  Hauptbahnen. 

1.704 

+ 2-9 

7.832-3 

7.828 

Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  ... 

7.840-0 

7.828-6 

2,535.300 

1,369.400 

3,189.500 

10,560.800 

13,750.300 

1.754 

88§ 

13,339.265 

Südbahn-Gesellsch. (ungar.  Linien) 

704-1 

704-1 

120.523 

228.995 

232  478 

392.968 

625.446 

603.298 

857) 

+ 3(6, 

7041 

704| 

Raab-Oedenburg-Ebenfurther  B.  . 

119-9 

119-9 

53.574 

72.027 

31.359 

165.558 

196.917 

1.642 

190.893 

1.592 

4-  3-2 

119-9! 

119 

Kaschau  - Oderberger  Eisenbahn 

1,172.026 

3.063 

4-  3-8 

382  6 

(ungar.  Linien) 

382-6 

382-6! 

132.260 

293.834 

141.962 

1,074.692 

1.216.654 

3.180l 

3821 

Mohäcs-Fünfkirchner  Bahn  . . . 

67-6 

67-6 

5.656 

56.986 

5.213 

86.838 

92.051 

1.362 

83.542 

1.236 

+ 10-2 

67-6 

67 

Fünfkirchen-Barcser  Bahn  (ver- 
waltet durch  die  kgl.  Ungar. 

31.598 

464^ 

+ 87-8 

681 

Staatsbahnen)  

68-1 

68-1 

13.400 

14.500 

11.800 

47.500 

59.300 

871 

Hauptbahnen  zusammen 

9.182-3 

9.170-9 

2,860.713 

2,035.742 

3,612.312 

12,328.356 

15,940.668 

1.736 

15,420.622 

1.681 

4-  3-3 

9.174-6 

1 

9.17(1 

II.  Selbstständige  Local- 
bahnen. 

Arader  u.  Csanäder  vereinigte  E. 

390-5 

390-5 

102.900 

54.900 

65.370 

182.200 

247.570 

634 

215.300 

554 

4-  14-4 

390-5) 

39C 

Belisce-Kapelna-Noskovci  L.-B.  . 

80-3 

79-7 

3.718 

15.334 

3.612 

24.753 

28.365 

353 

24.254 

317 

4- 11-4 

80-3 

Ml 

Budapester  Localbahnen  .... 

56-7 

46-6 

203.887 

9.899 

58.860 

5.926 

64.786 

1.143) 

64.084 

1.375 

— 16-8] 

5<Y 

4t 

Budapest-Budafok  (elektr.  Betr.) 

8-7 

8-7 

63055 

12.433 

12.433 

1.429 

10  889 

1.252 

-j-  14’1 

8-7 

S 

Budapest-Szt.  Lörincz  Eisenbahn 

117 

8-0 

152.247 

4.321 

22.394 

1.990 

24.384 

2.084 

18.582 

2.323 

— 10-3 

8-8 

£ 

Eperjes-Bartfeld 

44-9 

44-9 

4.763 

2.256 

5.421 

7.357 

12.778 

285 

12.082 

270 

4-  56 

44-9 

44 

Holics-Gödinger  Localbahn  . . . 

3-4 

3-4 

1.803 

8.001 

554 

6.591 

7.145 

2.102 

12.135 

3.280) 

— 359 

c 

Keszthely — Balaton-Szt.  György  . 

9-7 

9-7 

2.940 

1.485 

2.709 

4.455 

7.164 

738 

6.095 

628 

4-  17-5 

na 

9'7 

Marmaroser  Salzbahn-Act.-Ges.  . 

58-0 

580 

15.481 

16.077 

3.899 

36.287 

40.186 

693 

37.704 

650 

4-  6-6 

580| 

58 

Nagy-Käroly — Somkuter  L.B.  . . 

84-6 

84-6' 

4.866 

3.402 

3.559 

13  388 

16.947 

200 

20.542 

243 

— 17-7 

84-6 

84 

Segesvar — Szent-Agota  .... 

500 

500 

7.321 

2.300 

3.944 

5.293 

9.237 

185 

5.670 

113 

4-  63-7 

50-0 

Szämosthal-Bahn 

253-6 

253-6 

33.757 

14.909 

40.045 

74.334 

114.379 

451 

105.022 

414 

8-9 

253'6 

2588- 

Szatmär-Erdöder  Localbahn  . . 

28-2 

24.303 

3.443 

3.857 

8.995 

12.852 

456 

368 

15-7 

T6rr6t-Koväsznaer  Bahn  .... 

5-7 

5-7 

3.600 

2.100 

2.10O 

368 

2.100 

4-  Yö 

o-f 

Ungthalbahn 

42-9 

42-9 

7.200 

8.8  00 

4.324 

18.259 

22.583 

526 

22.004 

513 

42-9 

41 

In  Verwaltung  der  Vereinigten 

Arader  und  Csanader  Eisenbahn. 

Erste  Niederungar.  Landwirth- 

2.558 

39 

4-87-2 

66-0 

2i' 

schaftl.  Eisenbahn- Act.-Ges.  . 

66-0 

66-0 

4.014 

2.673 

1.603 

3.246 

4.849 

73 

Borossebes-Menyhäzaer  Localb.  . 

21-1 

211 

327 

1.466 

180 

2.150 

2.330 

110 

2.200 

104 

4-  5-8 

211 

2 

In  Verwaltung  der  Budapester 
Looalb  ahnen. 

Haraszti-Räczkever  Localbahn  . 

27-3 

27-3 

15.306 

2.092 

5.981 

2.234 

8.215 

300 

7.980 

292 

4-  2-7 

27-3 

2. 

In  Verwaltung  der  Südbahn. 

12: 

Barcs-Pakraczer  Eisenbahn  . . . 

123-2 

123-2 

8.000 

14.075 

7.903 

34.651 

42.554 

345 

39.018 

317 

4-  8-8 

123-2 

Güns-Steinamanger  Vicinalbahn  . 

17-4 

17-4 

8.446 

1.157 

4.238 

3.639 

7.877 

453 

6.704 

385 

-j-17'6 

17;4 

1] 

In  Verwaltung  der  Baab-Oeden- 
burg-Ebenfurther  Eisenbahn. 

Fertövid^ker  Localbahn  .... 

109-2 

109-2 

14.164 

5.809 

7.270 

11.593 

18.863 

173 

23.516 

216 

-19-9 

109-2 

10 

In  Verwaltung  der  Kaschau- 

Odorberger  Eisenbahn. 
Arvathalbahn 

70-5 

57-5 

9.354 

2.814 

7.165 

7.752 

14.917 

212 

16.392 

285 

-25-6 

70-5 

4) 

Gölnitzthal-Bahn 

330 

33-0 

5.649 

9.811 

2.655 

34.474 

37.129 

1.125 

42.996 

1.303 

- 13-7 

33-0 

3> 

K^smark — Szepes-Bölä  L.B.  . . 

8-6 

8-6 

2.390 

3.686 

720 

2.203 

2.923 

340 

3.442 

400 

— 150 

8-6 

> 

Löcsethal-Bahn 

12-7 

12-7 

3.995 

1.778 

2.225 

2.386 

4.611 

363 

4.266 

336 

4-  8-0 

12-7 

1' 

Nagy-Lomnitz — Tatra-Lomnitz  . 

9-1 

9-1 

9-1 

t 

1> 

1) 

Poprädthal-Bahn 

140 

14-0 

5.971 

5.398 

2.849 

6.664 

9.513 

679 

11.830 

845 

— 19-6 

14-0 

Szepes-B41a— Podoliner  Bahn  . . 

11-0 

11-C 

1.532 

1.790 

702 

1.640 

2.342 

213 

2.132 

194 

4-  9-8 

11-0 

Szepes  Olaszi-Szepes  Varalja  L.B. 

9-3 

9-3 

1.636 

724 

677 

1.045 

1.722 

185 

1.574 

169 

+ 9-5 

9-3 

) 

Zsolna-Rajecser  Localbahn  . . . 

21-2 

21-2 

7.289 

2.245 

2.967 

4 865 

7.832 

369 

3.258 

154 

+139-6 

21-2 

3 

In  Verwaltung  der  Szamosthal- 
bahn. 

Zsibd-Nagybänyaer 

78-5 

78-5 

3.721 

1.525 

3.477 

5.654 

9.131 

116 

8.344 

108 

4-  7-4 

78-5 

1» 
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Ergebnisse  vom  Anfang  des  Jahres  bis  Ende  des  Monates  December 


Beförderte 


Personen 


Anzahl 


" 


öüter 


Tonnen 


Einnahmen 


1900 


für  | 

Personen  ! 

na,}  I für  Guter 

Gepäck  I 


im  Ganzen 


per 

Kilo- 

meter 


1899 


für 

Personen 

nnd 

Gepäck 


für  Güter 


im  Ganzen 


per 

Kilo- 

meter 


Kronen 


347.400 


1,747.847 


956.404 

44.994 

,347.752 

741.430 

,652.863 

71.035 

20.902 

53.635 

196.640 

65.797 

78.711 

397.406 

110.577 

104.300 


40.126 

5.980 


187.214 


104.146 

113.407 


168.016 


128.189 

63.063 

36.102 

50.940 

7.165 

89.980 

22.625 

23.717 

96.314 


48.301 


>20,161.90 

) 47,310.80 

5 149,968.131 

2,600.93“ 

3 3,612.19 

3 12,058.943 

596.35: 

3 414.99 

L 1,472.032 

3,091.37) 

3 1,999.73' 

1 10,626.179 

731.71E 

65.29“ 

> 1,256.726 

301. 20C 

)_  164.10C 

900.100 

27,483  47$ 

53,567.124 

176,282.111 

690.120 

816-69C 

2,300.280 

207.509 

41.685 

277.367 

114.698 

808.075 

89.614 

. . . . 

151.779 

9.951 

252.963 

4.794 

37.439 

101.593 

124.591 

49.484 

6.883 

44.487 

17.805 

40.380 

50.734 

171.418 

48.731 

394.019 

38.268 

43.405 

152.455 

24  497 

42.286 

73.916 

207.276 

545  919 

950.306 

14.218 

23.287 

32.419 

43.200 

25.200 

112  899 

62.859 

279  495 

43.360 

16.778 

60.430 

15.747 

4.470 

20.950 

22.218 

70.485 

32.305 

204.913 

111.674 

482.803 

12.335 

57.864 

37.012 

72.039 

84.273 

140.842 

47.522 

95.147 

177.973 

121.572 

28.775 

397.233 

41.199 

11.623 

25.717 

17.756 

31.133 

28.143 

158| 

6.095 

427 

75.388, 

44.775 

93.737 

21.228 

10.270 

21.773 

11.921 

9.620 

15.625 

10.734 

38.119 

21.293 

26.518 

46.740 

61.795 

197,278.936 

15,671.138 

1,887.023 

12,625.913 

1,322.025 


1,064.200  15.627 


25.188 

22.257 

15.738 

33.000 

19.556 


229,849.235 


3,116.970 
319.052 
897.689 
151.779 
257.757 
226.184 
50.870 
91.114 
442  750 
195  860 
116.202 
1,496.225 
55.706 
25.200 
342.354 


77.208 

25.420 


102.790  3.765 


25.053 


7.892 

3.973 

17.847 

17.447 

29.291 

5.038 

14.962 

9.393 

7.634 

2.315 

2.324 

5.899 

3.548 

4.421 

7.980 


1.170 

1.205 


47,211.224 

3,558.730 

418.355 

1,879.074 

60132 


174.155 


53,301.670 


873.330 

31.828 

823.842 

41.743 

238.094 

103.448 

6.1b0 

37.996 

46.783 

43.270 

37.716 

,536.780 


594.477 

94.876 


225.115 


273.120 
426.008 
37.340 
59.276 
6.522 
138.512 
32  043 
25.245 
59.412 


4.825 

5.453 


2.062 


3.874 

12.909 

4.343 

4.667 

717 

9.894 

2.913 

2.715 

2.803 


108.535  1.385 


138,122.979 

11,085.384 

1,386.857 

10,279.808 

1,161.278 


762.906 


162,799.212 


2,276.480 

268.790 

101.374 


58.089 


3.822 

4.840 


73.156 


115.961 

56.623 


89.169 


63.406 

22.920 

12.500 

30.256 

6.502 

45.822 

11.194 

9.602 

7.136 


11.318 


19052 

111.912 

56.793 

45.385 

364.011 

198.870 

47.254 

882.462 


25.200 

273.357 


25.066 

24040 


30.170 


494.738 

32.307 


141.175 


86.220 

392.238 

28.354 

25.400 

454 

111.240 

21.990 

12.552 

1.940 


12.1621 


185,334.203 

14,644.114 

1,805.212 

12,158.882 
1,221  410 


937.061 


216,100.882 


3,149.810 

300.618 

925.216 

41.743 

257.146 

215.360 

62.973 

83.381 

410.794 

242.140 

84.970 

1,419.242 


25.200 

331.446 


28.888 

28.880 


103.326 


610.699 

58.930 


230.344 


23.674 

20.798 

15.U59 

31.780 

18.068 


13.760 


© ~ U, 

© a 


Einnahme 
pro  Jahr  nnd 
Kilometer 
auf  Grund  der 
bisherigen  Daten 
berechnet 


1900 


1899 


Kronen 


Benennung  der 
Eisenbahn 


+ 6-4 
+ 70 
+ 4-5 


23.564 


8.066 
4.447 
19  854 
16.698 
32.143 
4.796 
18.521 
8.596 
7.081 
2.862 
1.699 
5.636 


4.421 

7.726 


1.024 

1.369 


3.785 


3-8 

8-2 


+■  13-6 


-|-  6-3 


- 1-4 

- 10-7 

- 101 
+ 4-5 

- 8-9 
■+  5-0 

- 19-2 
-h  9-3 
+ 7-8 
— 19  1 
+ 36-8 
4-  4-7 


149.626 
415.158 
40.854 
55.656 
6 956 
157.062 
33.184 
22.154 
9.076 


23.480 


4.957 

5.111 


2.109 


.65; 

.581 

,750 

382 

764 

219 

017 

382 

891 


1.204 


-f-  3-3 


4-  14-2 
— 11-9 


- 0-5 


- 2-7 
4-  6-7 


- 2-2 


8 + 
' 4- 

-f- 


5- 9 
2-6 
86 

6- 5 
6‘2 

-11-8 
- 3-5 
4-14-0 
4-48-2 


- 150 


25.188 

22.257 

15.738 

33.000 

19.556 


15.627 


25.053 


7.982 

3.973 

17-847 

17.447 

29.291 

5.038 

14.962 

9.393 

7.634 

2.315 

2.324 

5.899 

3.548 

4.421 

7.9?0 


1.170 

1.205 


3.765 


4.825 

5.453 


2.062 


23.674 

20.798 

15.059 

31.780 

18.068 


13.760 


3.874 
12  909 
4.343 
4.667 
717 
9.894 
2.913 
2.715 
2.803 


1.024 

1.369 


3.785 


4.957 

5.111 


2.109 


I.  Hauptbahnen. 

Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen 
Südbahn-Gesellsch.  (u.  L.) 
Raab-Oedenburg-Ebenf.  B. 
Kaschau-Oderberger  Bahn 
(ungar.  Linien) 
Mohäcs-Fünfkirchner  Bahn 
Fünfkirchen  - Bärcser  Bahn 
(verwaltet  durch  die  kgl. 
Ungar.  Staatsbahnen) 


23.564  Hauptbahnen  zusammen 

II.  Selbstständige 
Localbahuen. 

8.066  Arader  u.  Csanader  E. 
4.447  Belisce-Kapelna-Noskovci 
19.854  Budapester  Localbahnen 
16.698  Budapest-Budafok 
32.143  Budapest-Szt.  Lörincz 
4.796  Epeijes-Bartfeld 
18.521  Holics-Gödinger  Localbahn 
8 596  Keszthely — B.-Szt.  György 
7.081  Marmaroser  Salzb.  A.-G. 
2.862  Nagy-Käroly — Sonikut 
1.699  Segesvär — Szent-Agota 
5.636  Szämosthal-Bahn 

Szatmär- Erdöder  Localbahn 
4.421  Terret-Koväsznaer  Bahn 
7.726  Ungthalbahn 


In  Verwaltung  der  Ver. 
Arader  und  Csanader  E. 

Erste  Niederungar,  landw. 

Eisenb.-Act.-Ges. 

Borossebes-Menyhäza 


3.658 

12.581 

4.750 

4.382 
764 

11.219 

3.017 

2.382 
1.891 


In  Verwaltung  der  Buda- 
pester Iiocalbahnen. 

Haraszti-Räczkever  Localb. 


In  Verwaltung  der  Siidb, 

Barcs-Pakraczer  Eisenbahn 
Güns-Steinamanger  V.-B. 

In  Verwaltung  der  Raab- 
Oedenburg-Ebenfurther  E. 

Fertöviddker  Localbahn 


InVerwaltung  derKaschau* 
Oderberger  Eisenbahn, 

Arvatiialbahn 
Gölnitzthal-Bahn 
Kesmark— Szepes-Bdlä 
Löcsethal-Bahn 
N.-Lomnitz—T. -Lomnitz 
Poprädthal-Bahn 
Szepes-Bela — Podoliner  13. 
Szepes  Olaszi-S.Varalja 
Zsolna-Rajecser  Localbahn 

In  Verwaltung  der  Szamos- 
thalbahn. 


1.3851  1 20 4||  Zsibd-Nagybänya 
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Benennung  der  Eisenbahn 


Durchschnittliche 
Betriebslänge 
im  Monate  December 


1900 


1S99 


Kilometer 


Monats-Ergebnissse 


Beförderte 


Personen  Güter 


In  Verwaltung  der  Direotion  der 
kgl.  Ungar.  Staatsbaiinen. 


Alvincz  - Hermannstadt  - Rothen- 
thurmpass   

Baja-Zombor-Neusatz 

Bälaton-St.György-Somogy-Szobb 


Bäcs-Bodrogher  Comitatsbahnen 
Bekes-Csandder  Bahn 

Bicske-Szekesfehdrvär-Särbogärd 

Bihärer  Vicinalbahnen 


Boldvathalbahn  (Torna-Miskolcz) 
Brassd-Häromszöker  Localbahnen 
Budapest-Gran  Localbahn  . . . 
Budapest-Lajosmizse  Localbahn  . 


1299 

1450 

59-4 


108-6 

82-7 

88-3 

177-8 


Csetnektlial-Bahn 

Debreczin — Derecske — N.-Leta  . 
Debreczin-Füzesabony  Localbahn 
Debreczin — Hajdu-Nanaser  Bahn 


Westungar.  Localbahnen  (Trans- 
danub.  Yicinalb.-Act.-Ges.)  . . 
Weissenburger  und  Tolnaer  C.B. 
Felek-Fogaraser  Bahn 


Fdlegyhäza-Majsaer  L.B.  . . . 
Garamberzencze-Ldva  L.B.  . . . 
Raab  — Veszprem  — Uj-Dombovär 
Gyula-Fehervär-Zalathna  Localb. 
Hegyes-Feketehegy — Palanka 


57-8 

104-6 

98-7 

63-2 


23-8 

39-3 

1361 

56-8 


340-2 

106-4 

51-9 


250 
66  1 
203-2 
42-1 
55'6 


Szekler  Bahn . . . 

Hidegkut-Gy  önk — T amäsi-Miklv . 
Honter  Localbahn 


35-3 

12-5 

40-5 

540 


129-9 

1450 

58-4 


Anzahl  Tonnen 


Einnahmen 


für 

Personen 

und 

Gepäck 


1900 

1S99 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

meter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

meter 

Kronen 


108-6 

82-7 

88-3 

136-2 


57-8 

104-6 

98-7 

632 


23-8 

39-3 

136-1 

56-8 


340-2 

106-4 

51-9 


25-0 
66-1 
203  2 
42-1 
55-6 


35-3 

12-5 

40-5 

54-0 


Kaposvär-Mocsoläd  Localbahn  . 

26-2 

26-2 

Karczag-Tiszafüred 

444 

44-4 

Kaschau-Torna  Localbahn  . . . 

591 

59-1 

Kecskemet-Füllöpszdlläs  L.B. 

38-5 

38-5 

Kecskemet— Tisza-Ugher  Localb. 

30-4 

30-4 

Kisküküllöthalbahn 

102-1 

102-1 

Komorn-Dunaszerdahely  .... 

53-2 

5341 

Komlö — Bäkocza-Felsömindszent 

18-7 

18-7 

Körmend-Nemetujvärer  .... 

231 

23-1 

Körös-Belovär  Localbahn  . . . 

97-4 

49-2 

Kun-Szt.  Märton — Szentes  Y.-B.  . 

22-2 

22-2 

Lonjathalbahn 

114-3 

114-3 

Ungarische  Südostbahn  .... 

187-1 

1871 

Ungar.  Nordwestbahn 

121-6 

114-7 

Märos-Ludäs — Bistritz  Localb.  . 

110-3 

110-3 

Märos-Väsärhely — Szäsz-Rdgen  . 

32-3 

32-3 

Mätra  - Körösviddker  vereinigte 

Eisenbahnen 

309-8 

309-8' 

Mezötur-Turkeve  ...... 

15-3 

153 

Muränythal-Bahn 

40-9 

40-9 

Nagy-Belicz — Privigye 

28-4 

28-4| 

Nagy-Kikinda— Nagy-Becskerek 

70-4 

70-4 

Hermannstadt — Nagy-Disznöd 

11-9 

11-9| 

Grosswardein-Belenyes  -Väskoh-B 

116-7 

116-7 

Nögräder  Comitatsbahnen  . . . 

112-4 

112-4 

29.800 

33.200 

7.400 


27.400 

15.100 
11.500 

28.100 


8.100 

28.700 

39.100 

9.900 


3.600 

7.900 

20.000 

19.800 


63.800 

13.100 

5.800 


2.600 
10.800 
26.200 
4 500 
5.800 


9 000 
1.000 
3.700 
5.300 
3.500 


5.900 

9.300 

6.400 

4.000 

6.400 


9.000 

1.500 

6.100 

13.100 

6.700 


11.000 

17.600 

22.500 

6.800 

9.700 


35.600 

4.600 

5.300 

6.100 

19.100 


3.400 
13  700 
20.900 


7.600' 

6.200 

3.400 


4.900 
3 500, 
2.100, 
4.200 


-5.000 

5.200, 

36.800 

3.700 


4.400: 

1.200 

11.400 

6.000 


50.800 

5.400, 

1.000, 


6001 

3.200 

11.700 

2.600 

900 


2.300 

500 

1.000 

2.200 

2.100 


700 

4.700 

600 

200 

1800 


600 

1.600 

1.300 

2.900 

1.200 


3.800 

9.300 

11.900 

3-400 

2.900 


9.200 
1.000 

3.200 
2.000 
4 200 


300 

6.200 

4.200 


17.900 

23.600 

4.200 


17.800 
7.700 
6.800 

20.800 


4.800 

19.800 

21.100 

8.900 


1.200 

4.600 

13.800 

10.900 


44.000 

11.800 

5.000 


1.500 

7.800 

20.200 

3.200 

3.700 


5.500 

600 

2.600 

4.300 

1.800 


3.200 
7.500 

4.200 

2.200 
4.700 


5.600 

400 

2.500 

8.000 

2.900 


8.700 

15.100 

13.500 

6.000, 

6.000: 


21.000 

1.600 

2.300 

3.900 

16.200 


1.100 

10.700 

16.700 


14  500 
15.600 
7.100 


14.100 

6.800 

3.800 

16.800 


8.800 

15.400 

72.800 

9.000 


8.100 

2.900 

30.200 

12.200 


178.300 

11.100 

2.700 


1.000 

8.400 

34.500 

8.200 

2.300 


5.100 

900 

2.000 

5.200 

3.200 


1.500 

13.000 

1.200 

500 

4.900 


1.400 

1.600 

1.800 

7.700 

2.900 


8.500 

30.400 

22.800 

10.700 

5.900 


24.000 

1.400 

8.900 

3.800 

24.500 


600 

17.400 

14.500 


32.400 

39.200 

11.300 


31.900 
14.500 
10  600 
37.600 


13.600 

35.200 

93.900 

17.900 


9.300 

7.500 

44.000 

23.100 


222.300 

22.900 

7.700 


2.500 

16.200 

54.700 

11.800 

6.00: 


10.600 

1.500 
4.600 

9.500 
5.000 


4.700 
20  500 

5.400 

2.700 
9.600 


7.000 

2.000 
4.300 

15.700 

5.800 


17.200 

45.500 

36.300 

16.700 

11.900 


45.000 

3.000 

11.200 

7.700 

40.700 


1.700 

28.100 

31.200 


249,1 

270 

190 


294,1 
175: 
120 1 
211 


235; 

337ji 

951 

283| 


391  I 
191 
323 
407, i 


635 

2151 

148 


100 

245 

269': 

280 

108 


300! 

120 

114 

176' 

191 


106 

347 

140 

89, 

94! 


132! 
107 
186 
161 
26 1! 


150, 

243 

299 

151 

370! 


145 

196, 

274 

271 

578; 


143 

241 

278 


31.743 

36.771 

10.316 


30  592 
14.606 
10.062 
33.193 


12.420 

31.744 

89.560 

17.126 


7.513 

6.731 

41.627 

21.824 


217.592 

21.900 

8.441 


2.007 

14.140 

52.786 

10.629 

6.391 


9.433 

1.692 

3462 

8.430 

3.842 


4.877 

20.817 

4.985 

2.482 

10.617 


7.103 

1.837 

3.514 

12.145 

6.060 


15.996 

43.567 

35.263 

15.529 

10.376 


43.177 
3.515 
11.71  L 
6.668 
42.394 


1.493 

26.349 

29.960 


© 


a s a 
© ~ © 
*-  © o 

fcsS  ® 

~ ^ O* 


P«"" 


D archschnittliche 
Betriebslänge 
vom  Anfang  des 
Jahres  bis  Ende 
des  Monates 
December 


1900 


1899 


Kilometer 


115 


20 

4~ 

6-4 

4- 

7-4 

+ 

4-3 

+ 

1 1 

+ 

5-3 

13-5 

4- 

9-3 

-4-  11-2 

4- 

4-9 

+ 

4-4 

4-  23-7 

+ 

11-7 

5 + 

5-5 

i|  + 

60 

4 4- 

20 

3 4- 

4-4 

3 4- 

9-2 

0 + 25  0 
4!  -+-  14-5' 

o!  + 

3-5 

2;+ 111 

6-1 


267' 

135 

85 

156 

147 


110 

352 

129 

82 

104: 


+- 12-4: 
- 111 
4-  34-1 
-4-  12-8, 
4-  29-91 


+ 


134 

98 

152 

247 

273 


140 
233 
307 

141 
321 


+ 


3-6! 

1-4 

8-5! 

8- 5! 

9- 6 


1'5 

+ 9-2, 
-f  22-4, 

— 34-9 

— 4-4 


+ 7-1 
4-  43 
- 2-6j 
4-  7-1 
+ 15-3, 


139 

230; 

286, 

235 

602 


125] 

226, 

267 


4-3' 
-14  8 
— 4-2 
+ 15  3 
4-0 


4- 14-4 

4-  6-6] 
4-  4-1 


129-9 

1450 

59-4 


57-8 

104-6 

98-7 

63-2 


23-8 

39-3 

1361 

56-8 


340-2 

106-4 

51-9 


250 

661 

203-2 

421 

55-6 


35-3 

12-5 

40-5 

54-0 

26-2 


44-4 

591 

38-5 

30-4 

102-1 


53-2 

18-7 

23-1 

93-5 

22-2 


114-3 

187-1 

116-9 

110-3 

32-3 


309-8 
15  3 
40-9 
28-4 
70-4 


11-9 

116-7 

112-4 


1294 

145-C 

58-4 


108-6  108-C 

82-7 1 82-7 

88-3t  884 

177-8  1324 


574 

1044 

984 

631 


23  t 

39-; 

136- 

56-: 


340! 

106- 

51- 


9" 

66- 

203- 

42- 

55- 


35- 

12 

29- 

54 

26 


44 

59 

38 

30 

102 


53 

18 


35 

22 


111 

187 

10t 

11C 

32 


27:- 

10 

40 

2:. 

7<< 


1> 

1H’ 

lli 
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Ergebnisse  vom  Anfang  des  Jahres  bis  Ende  des  Monates  December 

Einnahme 
pro  Jahr  nnd 
Kilometer 
auf  Grund  dei 
bisherigen  Datei 
berechnet 

Beförderte 

E i 

i n a li  m e 

n 

r.too 

189!» 

t* 

© a 

Benennung  der 
Eisenbahn 

Personen 

Güter 

für 

Personen 

und 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

für 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

1 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

N q;  © 

g a g 

Gepäck 

meter 

meter 

1900 

1 1899 

Anzahl 

Tonnen 

Kronen 

^ u - 

© .5 

ft 

Kronen 

InVerwaltung  derDirection 
der  kgl.  Ungar.  Staatsb. 

404.500 

425.100 

101.700 

66.200 
77.800 
35  800 

243.201 

306.901 

59.801 

130.700 

198.300 

79.500 

373.90C 
505. 20C 
139.30C 

2.878 

3.484 

2.345 

237.557 

297.004 

55.815 

117.655 

188.237 

68.25t 

355.212 

485.241 

124.071 

2.736 

3.346 

2.125 

4-  51 
+ 4-1 
+ 10-c 

2.87t 

3.484 

2.345 

2.735 

3.34t 

2*125 

Alvincz-Hermannstadt- 
Rothenthurmpass 
Baja-Zombor-Neusatz 
Bälaton-Szt.  G.-Som.-Szobb 

370.700 
190.800 
141  000 
408.200 

55.600 
49.200 
34. ; 00 
61.300 

230.600 

96.400 

85.300 

310.700 

153.100 
100.200 
72.200 
230  000 

383.70C 
196.60C 
157  500 
540.700 

3.533 

2.377 

1.784 

3.041 

230.528 

95.837 

81.160 

258.684 

155  801 
92  297 
49.99E 
201.073 

386  32S 
188.134 
131.159 
459.757 

3.557 

2.275 

1.485 

3.475 

- 0-1 
4-  4-5 
+ 20-1 
- 12-5 

3.53c 

2.377 

1.784 

3.041 

3.557 

2.275 

1.485 

3.475 

Bacs-Bodrogher  Comiiatsb. 
Bekes-Csanäder  Bahn 
Bicske — Särbogärd 
Biliärer  Vicinalbahnen 

101.100 

449.700 

524.200 

137.100 

63.900 

155.800 

434.800 
46.100 

63.800 
310.900 
• 300.800 
120.300 

103.000 

187.800 

951.500 

109.700 

166  800 
698.700 
1,252.300 
230.000 

2.886 

6.680 

12.688 

3.639 

59.368 

299.364 

289.520 

116.989 

105  757 
391  646 
816.185 
101.841 

165.125 

691.010 

1,105.705 

218.821 

2.857 

6.696 

11.203 

3.462 

f K 
4-  1-1 
+ 13-3 
+ 51 

2.88t 
6.68t 
12  688 
3,639 

2.857 

6.606 

11.203 

3.462 

Boldvathalbahn 
Häromszeker  Localb. 
Budapest-Gran  Localb. 
Budapest-Läjosmizse 

38.800 

106.200 

275.700 

262.900 

45.100 
13.300 
106.209 
78  100 

12.700 

59.200 

196.200 

144.000 

95.000 
36  400 
355.000 
169.100 

107.700 
95.700 
551  200 
313.000 

4.525 

2.435 

4.050 

5.511 

11.517 

58.508 

179.899 

141.368 

82.458 

26.865 

261.512 

146.844 

93.975 

85.373 

441.411 

288.212 

3.949 

2.172 

3.243 

5.074 

+ 14  e 
-f-  12-1 
+ 24-9 
+ 8 b 

4.525 

2.435 

4.050 

5.511 

3.945 

2.172 

3243 

5.074 

Csetnekthal-Bahn 
Debreczin — Nagy-Leta 
Debreczin-Füzesabony 
Debreczin -Hajdu-Nänäs 

897.100 

137.300 

81.100 

449.900 
58  200 
12.100 

610.000 

124.700 

67.300 

1,654.100 

135.600 

34.000 

2,264.100 

260.300 

101.300 

6.655 

2.446 

1.952 

586.576 

120.113 

64.700 

1,505  368 
125.439 
31.651 

2,091.944 

245.552 

96.351 

6.149 

2.307 

1.856 

8-2 

+ 60 
4-  5-: 

6.655 

2.446 

1.952 

6.149 

2.307 

1.856 

Westungar.  Localbahn 
(Transd.  Vicinalb.-A.-G.) 
Weissenb.  und  Tolnaer  C.B. 
Felek-Fogaraser  Bahn 

41.700 
170.300 
365.800 

63.300 

84.700 

7.200 
38.600 
157.100 
34  800 
15.400 

22.600 

122.200 

289.100 

48.600 

54.100 

12.700 
106  000 
480.900 
103.500 

37.700 

35  300 
228.200 
770.000 
152  100 
91.800 

1.412 

3.452 

3.789 

3.613 

1.651 

9.204 

118.331 

277.100 

44.771 

58.199 

5.020 

93.238 

416219 

98.664 

42.718 

14.224 
211  569 
693.319 
143.435 
100.917 

1.381 
3.201 
3 412 
3.407 
1.815 

-+  2-2 
+ 7-8 
+ 110 
-f  6-0 
— 9-0 

1.412 

3.452 

3.789 

3.613 

1.651 

1.381 

3.201 

3.412 

3.407 

1.815 

Felegyhäza-Majsaer  L.-B. 

Garamberzencze-Leva 

Raab-Veszprem-Uj-Domb 

Gyula-Fekervar-Zalathna 

Hegyes-Feketeh.-Palanka 

106.100 

15.400 
59.200 

82.400 
42.000 

33.400 
7.600 
14.600 
21.500 
. 20.600 

65.200 

9.200 

34.900 

68.000 

22.000 

78.100 

12.300 

39.900 

47.600 

30.200 

143.300 
21  500 
74.800 
115.600 
52.200 

4.059 

1.720 

1.847 

2.141 

1.992 

64.979 

8.473 

24.920 

63.919 

21.314 

71.273 

13.934 

16.365 

47.161 

28.081 

' 136.252 

22.407 
41.285 
111.080 
49.395 

3.860 

1.793 

1.386 

2.057 

1.885 

-f  5-2 
— 4-1 
+ 33  3 
4-  4-1 
+ 5-7 

4 059 
1.720 
1.847 
2.141 
1.992 

3.860 

1.793 

1.386 

2.057 

1.885 

Szekler  Bahn 
Hidegkut-Gyönk-Tarnäsi 
Honter  Localbahn 
Kaposvär-Fonyod 
Kaposvär-Mocsolad 

86.400 
130.000; 

88.400 
52.700 
92.400; 

11.600 

70.900 

7.600 

2.600 
22000 

47.600 

109.600 

55.500 

27.900 

68.900 

27.300 

188.700 

14.000 

8.100 

66.500 

74  900 
298.300 
69.500 
36.000 
135.400 

1.687 

5.047 

1.805 

1.184 

1.326 

45.304 

105.799 

53.021 

26.400 

64.020 

24.722 

201239 

14.628 

4.088 

59.720 

70.026 

307.038 

67.649 

30.488 

123.740 

1.577 

5.194 

1.757 

1.003 

1.212 

+ 7-0 
- 2-8 
f 2 7 
+ 18-0 
+ 9-4 

1.687 

5.047 

1.805 

1.184 

1.326 

1.577 

5.194 

1.757 

1.003 

1.212 

Karczag-Tiszafüred 

Kaschau-Torna 

Kecskemet-Füllöpszalläs 

Kecskemet-Tisza-Ugher 

Kis-Küküllöthalbahn 

107.800 

15.000 

62.500 

179.700 

101.500 

9.700 
17.400 
23.200 
40.60  i 
15.30011 

69.500 
4.100 

27.000 

129.000 

38.500 

19.800 
18.000 

15.800 
127.600 

27.200 

89.300 
22.100 
42  800 
248.500 
65.700 

1.679 

1.182 

1.853 

2.658 

2.959 

65.777 

3.546 

9.239 

86.619 

38.942 

19.371 
I6.i22 
10.125 
84.685 
33  261 

85.148 
19.668 
19.364 
171  304 
72.203 

1.601 

1.052 

2.515 

4.867 

3.252 

+ 4-9 
4-  12-4 

- 26  3 

- 45  4 

- 9-0 

1.679 

1.182 

1853 

2.658 

2.959 

1.601 

1.052 

2.515 

4.867 

3.25^ 

Komorn-Dunaszerdahely 
Komlö — Baköcza-Felsöm. 
Könnend-Neinetujvär 
Körös-Belovär  Localb. 
Kun-Szt.  Märton-Szentes 

194.800 

250.200 

305.600 

85.400 

142.400 

58.900' 

124.400 

101.700 

38.800 

44.200 

144.600 

213.700 

189.700 
76.000 
87.400 

140.200 
403.300 
188.700; 
123  400 
94.3001 

284.800 

617.000 

378.400 

199.400 
181.700 

2.492 

3.298 

3.237 

1.808 

5.625 

145.972 

191.663 

171.496 

65.976 

84.516 

131.249 

392.587 

164.215 

112.370 

82.822 

277.221 

584.250 

335.711 

178.346 

167.338 

2.425 

3.123 

3.146 

1.617 

5.181 

+ 2-8 
■f-  5*6 
+ 2*9 
+ 118 
+ 8*6 

2.492 

3.298 

3.227 

1.808 

5.625 

2.425 

3.123 

3.146 

1.617 

5.181 

Lonjathalbahn 
Ungarische  Südostbahn 
Ungar.  Nordwestbahn 
Märos-Ludäs — Bistritz 
M.  -Vasärhely — Sz. -Regen 

522.300 

66.600 

88.700 

95.100 

260.200 

147.500 

18.900 

53.000 

25.100 

36.500 

303.800 

20.700 

37.200 

56.300 

208.100 

391.700 

21.600 

151.100 

44.700 

198.800 

695.500 

42.300 

188.300 

101.000 

406.900 

2.245 

3.765 

4.604 

3.556 

5.780 

271.944 

22.782 

34.797 

54.501 

214.806 

332.646 

21.171 

149.578 

46.220 

198.906 

604.590 
43.953 
184.375 
100  721 
413.712 

2.207 
2.873 
4:508 
3.546 
5.877  - 

-f  1-7 

- 3*8 
f 2*1 
f 0.3 

- 1*7 

2.245 

2.765 

4.604 

3.556 

5.780 

2 207 
2.873 
4.508 
3.546 
5.877  I 

Mätra  - Körüsvideker  Ver- 
einigte Eisenbahnen 
Mezötur-Turkeve 
Muränythalbahn 
Nagy-Belicz — Privigye 
N.-Kikinda  — N.-Becskerek 

46.000 

225.400 

280.500 

4.7001 

86.409; 

68.800 

14.300 

174.300 

226.700 

7.800 

243.800 

241.300 

1.600 

29.800, 

31.100 

1.857 

3.583 

4.164 

13.337 

169.930 

218.994 

7.358 

227.142 

230.575 

20.695 

397.072 

449.569 

1.739 
3.403 
4.000  - 

f 6*8 
f 5*3 

f 4*1 

1.857 

3.583 

4.164 

1.739 

3.403 

4.000 

Hennannstadt — N.-Disznod 
Grosswardein-B.-Vaskoh 
Nogräder  Comitatsb. 
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Benennung  der  Eisenbahn 


Durchschnittliche 
Betriebslänge 
im  Monate  December 


1900 


1S99 


Kilometer 


Monats-Ergebnisse 


Beförderte 


Personen 


Anzahl 


Einnahmen 


Durchschnittliche 

Betriebslänge 


Nyiregyhäza — Mate-Szalkaer  E. 
Ö-Becse — Neusatz — Titel  . . 
Pancsova-Petrovoszello  Localb. 
Päpa-Csomaer  Localbahn  . . 
Petroszeny-Lupeny  Localb.  . . 
Pressburg- Dunaszerdahely  L.B. 
Puszta  Tenyö — Kun-Szt.  Märton 
Püspökladäny-Füzesgyarmat  . 
Buma-Vrdnik  Localbahn  . . . 
Somogy-Szobb — Bärcser  Bahn 
Oedenburg-Pressburg  .... 


Szatmär-Fehergyarmat  .... 
Szätmar-Nagybänyaer  L.-B.  . 

Szeged-Karlova 

Szegzärd-Bättasz^k  L.B.  . . . 
Szentes — Hod-Mezö-Väsarh61y 
Szt.  Lörincz-Slatina-Nasic  L.B. 

Szigetvär-Kaposvär 

Szilägysäger  Eisenbahn  . . . 
Slavonische  Localbahn  .... 
Szolnok — Kis-Kun-F  dlegyhäza 
Steinamanger-Pinkafeld  Localb. 
Steinamanger-Rum  L.-B.  . . . 


Taraczthalbahn 

Temesvär — Buziäs 

Temesvär — Lippa-Radna  . . . 
Temesvär-Mddos-Temesvär  . . 
Temesvär — Nagy-Szt.  Miklos  . 
Tisza-Polgar — Nyiregyliäzä  L.B. 
Torontäler  Localbahn  .... 


Ujszäsz — Jasz-Apäti 

Warasdin-Golubovecer  Localb.  . 
Versecz— Kubin-Dunapart  . . . 
Vinkovce-Brckaer  Bahn  . . . . 
Zolyom  - Brezö  — Breznöbänya — 

Tiszolcz  Localb 

Zsebely-Gsäkovar-Bökaer  Localb. 
Zsitvathal-Bahn 


Localbahnen  zusammen 


Hauptsumme  . 


57-0 

1026 

33-5 

36- 4 
18-1 
440 
346 

37- 1 
17-4 
471 
92-7 


39-6 

60-3 

69-8 

19-2 

34-6 

932 

535 

107-8 

1211 

65-0 

52-4 

21-0 


14-3 
30-6 
641 
52-3 
62-9 
55  8 
350  7 


31-6 

36-5 

84-6 

53-1 


43- 1 
48-3 

44- 6 


8.183-0 


57-0 
102-6 
33-5 
36-4 
18  1 
44-0 
346 
371 
17-4 
471 
92-7 


9.100 

16.900 

6.100 
4.700 
6.200 

13.900 

11.900 
5.000 

700 

11.300 

21.600 


39-6 

60-3 

69-8 

19-2 

34-6 

932 


107-8 

121-1 

65-0 

524 

21-0 


8.500 
6.200 

12  900 

7.500 
11.600 
16.100 

4.000 
10.000 
15.700 
5.800 
14  300 
5.200 


14-3 
30-6 
64-1 
52-3 
62-9 
55’8 
350"  7 


31-6 

36-5 

84-6 

531 


43- 1 
48-3 

44- 6 


7.974-0 


17.365-3 


17.144-9 


2.300 

4.100 
9.500 
6.600 

12.600 

6.100 
37.700 


Güter 

1900 

1S99 

— 

© — 
n:  ® 

— C E 
© = © 
5 ° ü 

Jahres  bis  Ende 
des  Monates 
December 

für 

Personen 

nnd 

Gepäck  | 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilo-  ! 
meter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

meter 

in'O  ® 
x 

1900 

1899 

Tonnen 

Krone 

n 

© 

Kilometer 

4.300 

6.900 

16.300 

23.200 

407| 

22.086 

387 

4-  5'2 

57-0 

570 

1.100 

12.700 

3.600 

16.300 

159 

17.555 

171] 

+-  ™ 

1026 

515 

900 

4.100 

1.400 

5.500 

164 

5.179 

155 

5-7 

33  5 

33"b 

1.600, 

2.800 

2.800 

5.600 

154 

7.139 

196 

- 21-4 

36-4 

36-4 

28.300 

2.300 

49.800 

52.100 

2.878; 

51.596 

2.851 

+ 0-9j 

18-1 

18-1 

2.900 

9.700 

8.000 

17.700 

403 

18.184 

413 

- 2-4 

44-0 

44-0 

3.200 

6.400 

6.700 

13.100 

379 

12.702 

367! 

j-  3-3 

34-6 

34-6 

900 

2.300 

2.200 

4 500 

121 

4.266 

llö! 

-f-  5-2 

37-1 

37*1 

4.300 

300 

3.200 

3.500 

201 

3 476 

200: 

■f  0-5 

174 

17-4 

2.400 

5.300; 

5.500 

10.800 

229 

9.725 

206 

+ 112 

47-1 

47-1 

12.800 

10.800 

28.000 

38.800 

419 

40.868 

441; 

- 50 

92-7 

92-7 

1.000 

4.500 

2.800 

7.300 

184 

6.750 

170 

+-  8-2 

39-6 

39-6 

1.200 

7.300 

4.100 

11.400 

189 

10.610 

176 

+ 7-4 

60-3 

60-3 

1.000 

5.800 

2.700 

8.500 

122' 

9.347 

134! 

- 90 

69-8 

698 

600 

2.400 

1.100 

3.500 

182 

3.924 

204 

-10  8 

19-2 

19-2 

1.000 

5.800 

1.700 

7.500 

217 

7.293 

211 

U 28 

34-6 

34-6 

15.400 

9 700 

24.800 

34.500 

370 

32.591 

350 

4-  5'7 

932 

93-2 

1.900!  2.800 

4.100 

6.900 

129 

7-8 

• • • 

7300  12.100 

22.200 

34.300 

318 

32.401 

301 

4-  5-6 

107-8 

107-8 

14.000 

14000 

32.100 

46.100 

381 

43.820 

362 

-j-  5-2 

121-1 

121-1 

700 

3.800 

1.600 

5.400 

83 

5.958 

92 

- 9-8 

650 

65-0 

4.300 

11.700 

12.100 

23.800 

454 

23.146 

442 

■f  2-7 

52-4 

524 

1.900  2.200 

1.700 

3.900 

186 

4.046 

192 

- 31 

21-0 

21-0 

300  700 

300 

1.000 

70 

775 

54 

f 29-6 

14-3 

14-3 

700  3.600 

1.800 

5.400 

176 

4.864 

160 

4-  ioo 

30-6 

30-6 

1.10C 

) 5 900 

2 600 

8 500 

133 

9.384 

146 

- 8-9 

64-1 

64-1 

7.20( 

) 6.100 

18  800 

24.900 

475 

34  269 

655 

— 27-4 

52-3 

52-3 

1.701 

8.800 

4.100 

12.900 

205 

11.902 

189 

+ 8-5 

62-9 

62-9 

1.300  3.400 

3.000 

6.400 

115 

5.475 

98 

4- 17-3 

55-8 

55-8 

12.200!  35.400 

51.200 

86.600 

247 

103.379 

297 

-16-8 

3dü"7 

350-7 

3.400  3.400 

5.300 

8.700 

275 

8.174 

260 

4-  5-8 

31-6 

31-6 

2.700  2.600 

3.900 

6.500 

178 

5.192 

142 

4-  25-4 

36’5 

3Ö’c 

2.000;  8.300 

5.600 

13.90C 

164 

12.713 

150 

4-  9-3 

84-6 

84-q 

8.400.  5.100 

22.900 

28.000 

527 

29.218 

550 

- 4-2 

53-1 

53'1 

7.900  2.200 

19900 

22. 10C 

513 

22947 

532 

- 3-6 

43-1 

431 

600  3.000 

1.300 

4.30C 

8£ 

3.88" 

8C 

1,4-11-2 

48-3 

48"; 

4.100  3.500 

8.90C 

12.40C 

273 

12  831 

288 

Sj—  34 

44-L 

44'i 

639.57 

0|  979  593 

1,615.121 

2,594.71r 

3r 

2,487.36" 

312 

!4-  14 

8.1064 

7.6724 

2,675.312  4,591.905 

13,943  48C 

18,535.38; 

1 1.06r 

17,907.98« 

1.04c 

> + 2-1 

17.2814 

16.843- 

Anmerkung.  Die  105  km  lange  Linie  „Ersekujvär-Nagysuräny“  der  kgl.  Ungar.  Staatseisenbahnen  wurde  am  i December  1900  eröffnet 
Die  verspätete  Publication  der  vorstehenden  Ausweise  wurde  durch  eine  irrige  Instradirung  derselben  vertu  sacht 
wodurch  diese  Ausweise  nicht  rechtzeitig  an  die  Redaction  gelangten. a 


Schiffahrt 

Oesterreiehischer  Lloyd. 

Abfahrten  ab  Triest  in  der  Woche  vom  3.  bis  9.  April  1901. 
Adriatisches  Meer. 

Dalmatien. 

3.  April,  •)  um  81/,  Uhr  Früh  (M  e t k o v i c h A), 

Dampfer  .Almissa“  Capitän  P.  Komnenovich, 
mit  Berührung  von  Pola.  Lussmpiccoio,  Zara,  Zaravecchir, 
Sebenico,  Trau,  Bpalato.  6.  Pietro,  Almissa.  Macarsca.  Gradaz, 
Trapano,  Fort-Opus  und  Metkovich.  überdies  S.  Giorgio  di  Lesina, 
S.  Martino  und  Geisa  auf  der  Rückfahrt.  Für  Passagiere  Ueber- 
schiffung  in  Pola  nach  Cherso,  Rabaz.  Maiinsca,  Veglia,  Arbe, 
liussingrande.  Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 

4.  , *)  um  81/,  Uhr  Früh  (Bildampfer  nach  Cattaroi, 

Dampfer  .Graf  WurmbrandV  Capitän  C.  de  Bretfeld, 
mit  Berührung  von  Pola,1  Zara,  Spaiato,  Gravosa  and  Cattaro 
Ueberscbiffung  in  Cattaro  für  Passagiere,  Post-  und  Werthsachen 
nach  Bari. 

5.  „ *)  am  8‘/s  Uhr  Früh  (Cattaro), 

Dampfer  .Galatea*,  Capitän  B.  Bednarz, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Pola,1  Lussmpiccoio,  Belve,  Zara, 


Sebenico,  Rogosmzza.  Traü.  Spaiato,  Carober,  Milnä.  Cittavecchia, 
Lesina,  Lissa,  Comisa.  Vallegrande,  Cnrzoia.  Orebich,  Terstenii, 
Meleda.  Gravosa.  Ragusaveccnia,  Casteinuovo,  Teodo.  Perasto 
Risano,  Perzagno,  Cattaro,  Budua  und  Spizza. 

6.  April,  *)  am  8 '/*  Uhr  Früh  (Metkovich  Bi, 

Dampfer  .Danubio*,  Capitän  R.  Signorelli, 
mit  Berührung  von  Pola.1  Lnssmpiccolo.  Zara,  Zlarin,  Sebenico, 
Tran,  8palato.  8.  Pietro.  Postire,  Pucischie.  Macarsca.  8.  Giorgio 
di  Lesina.  Trapano.  Fort-Opus  und  Metkovich.  Ueberdies  Ro- 
gosnizza,  Almissa  und  Gradaz  anf  der  Rückfahrt. 

9.  m •)  am  8 1/3  Uhr  Früh  (Dalmatinisc  h-A  lbanesische  Linie) 
Dampfer  .Thetis*,  Capitän  P.  Marassi, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Poia.  Lussmpiccoio,  8elve.  Zara. 
Sebenico,  Spaiato,  Milnä,  Lesina.  Cnrzoia.  Gravosa.  Casteinnovo 
(Megline),  Teodo,  Risano  und  Cattaro,  mit  Verlängerung  nach 
Bari,  Cattaro,  Antivari,  Dnlcigno,  Medna,  Dnrazzo,  Valona, 
Santi  Quaranta  und  Corfu.  Ueberschiffung  für  Waaren  in  Pola 
nach  Cherso,  Rabaz,  Maiinsca,  Veglia,  Arbe,  Lussingrande 
Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 

•)  In  Verbindung  mit  dem  aus  Wien  kommenden  Schnellzuge. 

NB.  Rundreisebillets  I.  Classe  bis  Cattaro  und  retonr,  gütig  für  alle 
dalmatinischen  Dampfschiffahrts-Gesellschaften,  inclusive  zwei  Tage 
freien  Aufenthaltes  im  Hotel  Imperial  in  Ragnsa,  K 90.—. 

1 Verbindung  mit  dem  bis  zur  Riva  fahrenden  Schnellzuge  ans  Wien. 
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Ergebnisse  vom  Anfang  des  Jahres  bis  Ende  des  Monates  December 


Beförderte 


Personen 


Anzahl 


136.700 
218.200 

81.700 

81.200 

81.100 

190.500 
166.600 

68.200 

12.800 

122.000 

277.200 

99.600 
94  600 
193  500 
118.000 

158.700 

225.000 
8.400 

130.100 

210.500 

84.200 

183.000 
76  300 

22.300 

59.200 

172.300 

97.900 
152  300 

77.200 
487.800 

105.300 

68.900 

175.300 

62.000 

97.500 
103  500 

85.400 


Güter 


Tonnen 


Einnahmen 


1900 


1899 


für 

Personen 

and 

Gepäck 


für  Güter 


im  Ganzen 


per 

Kilo- 

meter 


für 

Personen 

per 

und 

für  Güter 

im  Ganzen 

Kilo- 

| Gepäck 

meter 

Kronen 


3,364.231 


4,112.078 


49.600 
12.800 1 
18.100' 

187.00 
281.100! 

41.300 
47.6ÜÜ: 
17.60ü: 
61.500' 
27.500' 
82.800' 

12.200,' ' 
65.100, 
12.200 
7.300|  | 

23.900 
211.901 11 

4.000 

92.100 
204.500 

13.900; 
65.900 ; 

15.200 

2.100 

11.100 
18.500 

39.300 
26.800 
17.100 

154.500j 

44.800 
42.600 ! 
32.200, 
105.900 

97.200 

13.900 
• 58.600 


93.900 

184.000 
56.500 

41.800 

29.800 
130  100 

82.200 

28.800 

4.900 

56.000 

139.000 

57.600 
110  600 

81300 

34.400 
78  600 

129.000 

5.900 
152.700 

191.100 

58.400 

143.500 

32.000 

8.300 

54.900 
95.200 

94.600 
102.000 

42.900 

439.100 

40.900 

30.500 

112.100 

68.300 

33.800 

36.300 

46.300 


201.300 

43.800 

41.300 

24.700 

554.500 

1 10.900 
106  000 

44.100' 

47.100 

65.700 

191.300 

40.300 
219  300 

30.800, 

13.800 
34.600. 

383.800, 

8.700 

295.900 
505.600, 

33.300! 

177.100 

12.500 

2.100 
28.500' 
43.700! 

109.500! 

61.200 

49.000! 

621.400 

80.2001 

76.100 
77.600 

220.200 

268.300 

24.800 

138.200, 


295.200 

227.800 
97.800 

66.500 

584.300 
241.000 

188.800 
72.900 
52.000 

121.700 

330.300 

97  900 

329.900 
112.100 

48.200 

113.200 
512.800 

14.600 

448.600 

696.700 
91.700 

320.600 

44.500 

10.400 

83.400 

138.900 

204.100 

163.200 
91.900 

1,060.500 

121.100 

106.600 

189.700 

288.500 

302.100 

61.100 

184.500 


7,758.990  13,182.876  20,112.635  33,295  511 
35,242  462  66, 750.0  J0  196, 394.746  263,144  746 


5.179 
2 219 
2.919 
1.82' 
32.282 
5.480 
5.45 
1.965 
2.989 
2.584 
3.563 

2.472 

5.471 

1.606 

2.510 

3.272 

5.502 

1.872 

4.161 

5.753 

1.411 

6.118 

2.119 

727 
2.725 
2.167 
. 3.902 
2.595 
1.647 
3.024 

3.832 

2.921 

2.242 

5.433 

7.009 

1.265 

4.137' 


4.107 


15.227 


93.337 
86.861 
48.892 
47.895 
24.228 
128.167 
81.217 
24.008 
4 950 
53.207 
139.065 

52.309 
103  981 
86.023 
34.729 
78.269 
129.657 


172.911 

20.551 

23.232 

32.437 

467.727 

105.362 

£6.260 

36.003 

45.385 

56.196 

164.822 

33.430 

204.380 

28.885 

9.668 

44.026 

338.973 


266.248 
107.412 
72.124 
80.332 
491.955 
233.529 
177.477 
60.011 
50.335 
109.403 
303  887 

85.739 

308.361 

114.908 

44.397 

122.295 

468.630 


153.001 
177.595 
53.675 
149  867 
30.285 

7.336 

50.532 

100.013 

94.223 

101.456 

38.213 

492.898 

43.024 

28.201 

113.424 

72.362 

33.711 

35.656 

48.830, 


273.599 

482.932 

25.202 

193.733 

13.218 

1.370 

23.149 

39.182 

227.171 

59.587 

34.021 

1,234.316 

65.084 

49.617 

69.804 

385.106 

259.397 

26.934 

130.231 


1 2,519.5 1 2;  19,35 1.244 


65,821.182 


2,150.456 


426.600 
482.932 

78.877 

343.600 
43.503 

8.706 

73.681 

139.195 

321.394 

161.043 

72.234 

1,727.214 

108.108 
77.818 
183.228 
357  468 

293.108 

62.590 

179.061 


4.671 

2.086 

2.153 

2.207 

27.180 

5.308 

5.129 

1.618 

2.893 

2.323 

3.278 

2.165 
5.114 
1.646 
2.31 2 
3.534 
5 028 


31,870.756 


247,971.638 


3.957 

5.454 

1.213 

6.557 

2.072 

607 

2.408 

2.172 

6.145 

2.560 

1.295 
4.956 

3.421 

2.132 

2.166 

6.732 

6.801 

1.296 
4.015 


® e 

tj?  » 

giS 

£~S 
5 . 


Einnahme 
pro  Jahr  nnd 
Kilometer 
auf  Grund  der 
bisherigen  Daten 
berechnet 


1900  [ 1899 


Kronen 


4- 10-9 
+-  6'3 
-f-  35-6 

- 17-2 
f 18-8 
f 3-2 

- 6-4 
4-  21-4 
-f  3-3 
4-  11-2 
4- 

4-  14-2 


7- 0 
2-4 

8- 6 
7-4 
9-4 


-f  5-2 
4-  5-5 
4-  16-3 

- 6.7 
-f-  2-3 

4-  2 0 
13-2 

- 02 
4-  36-5 
4-  1'4 
4-27-2 
-39  0 

4-  120 
4-37-0 
4-  3*5 
— 19-1 


4-  3-1 
2-4 
4-  3-0 


— 1-2 


4-  3-4 


5.179 

2.219 

2.919 

1.827 

32.282 

5.465 

5.457 

1.965 

2.989 

2.584 

3.563 

2.472, 

5.471 

1.606; 

2.510j 

3.272! 

5.5021 

1.872! 

4.161 

5.753 

1.411 

6.118 

2.119 

727 

2.725 

2.167 

3.902 

2.595 

1.647 

3.024 


4.671 
2.086 
2.153 
2 207 
27.180 
5.3  '8 
5.129 
1.618 
2.893 
2.323 
3.278 

2.165 
5 114 
1.646 
2.312 
3.534 
5.028 

3.957 

5.454 

1.213 

6.557 

2.072 

607 

2.408 

2.172 

6.145 

2.560 

1.295 

4.956 


3.832  3 421 
2 921  2.132 
2.242  2.166 
5.433  6.732 


7.009 

1.265 

4.137 


6.801 

1.296 

4.015 


4.107'  4.154 


15  227!  14.722 


Benennung  der 
Eisenbahn 


Nyiregyhäza — M.-Szalka 
O-Becse — Neusatz — Titel 
Pancsova-Petrovoszello 
Päpa-Csornaer  Localbahn 
Petroszeny-Lupeny 
Pressburg-Dunaszerdahely 
P.  Tenyö — K.-Szt.  Märton 
Püspökladäny— F.-Gyarmat 
Kuma-Vrdnik 
Somogy-Szobb  —Bares 
Oedenburg-Pressburg 

Szatmär-Pehdrgyarmat 
Szätmar-N  agybänya 
Szeged-Karlova 
Szegzärd-Battaszek 
Szentes— H.-M.-Vasärhely 
Szt.  Lörincz-Slatina-Nasic 
Szigetvär-Kaposvär 
Szilägysäger  Eisenbahn 
Slavonische  Localbahn 
Szolnok — K.-K.-Fdlegyhäza 
Steinamanger- Pinkafeld 
Steinamanger-Rum 

Taracsthalbahn 
Temesvär — Buziäs 
Temesvär— Lippa-Radna 
Temesvär-Modos 
Temesvär — N.-Szt.  Miklos 
Tisza-Polgar — Nyiregyhäza 
Torontäler  Localbahn 

Ujszäsz — Jasz-Apäti 
Varasdin-Golubovec 
Versecz — Kubin-Dunapart 
Vinkovce-Brcka 
Zolyom-Brezd — Breznöb  — 
Tiszolcz  Localb. 
Zsebely-Csäkovär-Böka 
Zsitvathal-Bahn 


Localbahnen  zusammen 


Hauptsumme 


4.  April, 
6. 

9. 

3.  April, 
7.  „ 

3.  April, 


l um 

j Mitternacht 

, Capitän  C.  de 


Venedig.  7.  April, 

Dampfer  .Massimiliano“,  Capitän  A.  Mocole 
Dampfer  .Carniolia“,  Capitän  E.  Radeglia 
Dampfer  .Metcovich-,  Capitan  G.  Grando 
Vergnügungsfahrten: 
am  1 Uhr  Nachm.,  Dampfer  .Graf  Wurmbrand“ 

Bretfeld, 

8 Uhr  Früh,  Dampfer  „Graf  Wurrabrand“,  Capitän  C.  de  Bretfeld. 

i.evante  anu  Mittel  meer. 

Extradampfer  10. 

Dampfer  „Venns“,  Capitän  A.  Marinovich, 
nach  Alexandrien,  Port  Said  und  den  Häfen  Syriens  und  Cara- 
maniens. 

um  ll*/2  Uhr  Vorm.  (Bildampfer  nach  Alexandrien),  II. 

Dampfer  .Habsburg“,  Capitän  R.  Mitis, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschlffung 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 

um  5 Uhr  Nachmittags  (Thessalische  Linie  B), 

Dampfer  „Saturno“,  Capitän  D.  Mistrorigo, 
mit  Berührung  von  Durazzo,  Valona,  Santi  Quaranta,  Corfn,  Arg06- 
toli,  Cerigo,  Canea,  Rethymo,  Candien,  Piräus,  Volo,  Salonich,  3.  April 
Cavalla,  Dedeagatsch,  Dardanellen,  Constantinopel,  Burgas,  Varna 
nnd  Knstendje. 


um  4 Uhr  Nachm.  (Griechisch-Orientalische  Linie  A) 
Dampfer  .Calipso“,  Capitän  R.  Petris, 
mit  Berührung  von  Piume“),  Corfn,  Patras,  Calamata,  Piräns, 
Syra,  Vatby,  Khios,  Tschesmfe  und  Smyrna, 
um  ll‘/2  Uhr  Vormittags  (Levante-ßildampfer), 

Dampfer  .Carintliia“,  Capitän  G.  Sueicb, 
mit  Berührung  von  Brindisi,  Santi  Quaranta.  Corfu,  Patras,  Piräus 
Dardanellen,  Constantinopel,  Varna,  Kustendje,  Salinä,  Braila  und 
Galatz.  Für  Passagiere,  Post-  nnd  Werthsendungen  Ueberschiffung 
in  Santi  Quaranta  nach  Valona,  Durazzo,  Medna,  Dulcigno  und 
Antivari,  in  Corfn  nach  Sajada,  Parga,  Santa  Maura  und  Prevesa 
um  3 Uhr  Nachmittags  (directe  Thessalische  Linie) 
Dampfer  .Juno“,  Capitän  M.  Nicolich, 
mit  Berührung  von  Corfu,  Piräus,  Salonich,  Dardanellen,  Con- 
stantinopel,  Samsun,  Kerasund,  Trapczunt,  Rizeh  und  Batum. 
um  ll‘/2  Uhr  Vorm.  (Kildampfer  nacn  Alexandrien), 
Dampfer  .Semiramis“,  Capitän  F.  Kossovicb, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschififiing, 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 

Ostindien,  China  und  Japan. 

um  4 Nachmittags  (direct  nach  Bombay), 

Dampfer  .imperatrix“,  Capitän  C.  Bellen, 
mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez,  Aden  und  Bombay. 
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7.  April,  nm  4 Uhr  Nachmittags  (Indien-China-Japan), 

Dampfer  „India*,  Capitän  ö.  Ghezzo, 

(von  Fiumef  am  3.  April)  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Colombo,  Penang,  Singapore,  Hongkong,  Yokohama  und 
Kobe. 

15.  , um  4 Uhr  Nachmittags  (T  r i e s t — C a 1 c n 1 1 a), 

Dampfer  „Recina*,  Capitän  Antich, 

(von  Fiumef  am  11.  April)  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Hodeidab,  Aden,  Bombay",  Colombo,  Rangoon  und  Calcutta. 

25.  , nm  4 Uhr  Nachmittags,  (I  n d i e n — China — Japan), 

Dampfer  .Maria  Valerie*.  Canitän , 

(von  Fiumef  am  21.  April)  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Karachi,  Bombay”),  Colombo,  Penang,  Singapore,  Hong- 
kong, Y'okohama  nnd  Kobe. 

• Zwischen  Triest  und  Finme  und  umgekehrt  werden  weder  Passagiere  noch 
Waaren  zur  Verschiffung  angenommen. 

" Waaren  nach  Bombay  werden  nur  mit  dem  Dampfer  vom  3.  und  23. 
eines  jeden  Monates  aufgenommen.  Die  Gesellschaft  behält  sich  jedoch 
vor,  Güter  nach  Bombay  auch  mit  anderen  Dampfern  zu  verladen,  wenn 
freier  Raum  vorhanden  wäre,  nach  Vervollständigung  der  Ladungen  nach 
anderen  Häfen  der  Linie. 

f Die  Berührung  von  Fiume  erfolgt  einige  Tage  vor  der  Abfahrt  des 
Dampfers  von  Triest. 

Ohne  Haftnng  für  die  Regelmässigkeit  des  Dienstes  bei  Contumaz-Massregeln. 

Erste  Donaii-Danipfschiffalirts-Gesellscliaft.  (E  r ö f f- 

nnng  der  täglichen  Personenschiffahrten  Wien 
[Weissgär her]—  Pozsony  [Pressburg]  und  Wien 
[W  eissgär  her - Praterquai]  — Budapest.)  Laut  einer 
Kundmachung  der  Ersten  Donau-Dampfscliiffahrts-Gesellschaft 
hat  die  erste  Thalfahrt  des  täglich  zwischen  Wien  (Weissgärber) 
und  Pozsony  (Pressburg)  verkehrenden  Personenschiffes  am 
Samstag  den  30.  März,  4 Uhr  Nachmittags  — Ankunft  in 
rozsonv  (Pressburg)  7 Uhr  Nachts  — stattgefunden.  Mit  Ausnahme 
der  Station  Wildungsmauer,  welche  für  den  Personenverkehr 
später  eröffnet  werden  wird,  werden  alle  Stationen  bis  Pozsony 
von  dem  Personenschiffe  berührt.  Die  erste  Bergfahrt  von  Pozsony 
nach  Wien  ist  am  31.  März,  6 Uhr  Früh,  erfolgt.  Die  Eröffnung 
der  Wien-Budapester  Postschiffahrten  ist  mit  erster  Bergfahrt 
von  Budapest  am  30.  März,  6 Uhr  Abends,  und  mit  erster  Thal- 
fahrt von  Wien  (Weissgärber  und  Praterquai)  am  1.  April,  7 Uhr 
Früh,  erfolgt.  Die  Stationen  Orth  und  Waizen  können  wegen 
Niederwassers  bis  auf  Weiteres  durch  das  Postschiff  nicht  an- 
gelaufen werden. 

Russlai) d.  (Schiffergenossenschaft.)  Wie  der 
.St.  Petersburger  Herold“  berichtet,  fand  dieser  Tage  in  Nishni- 
Nowgorod  eine  Versammlung  der  Organisatoren  einer  gross  an- 
gelegten Genossenschaft  von  Schiffern  auf  den  innerhalb  der 
Grenzen  des  russischen  Reiches  befindlichen  Flüssen,  Canälen 
und  Seen  statt.  Die  Genossenschaft  bezweckt  die  Verbesserung 
der  Lage  der  russischen  Schiffer  auf  zweierlei  Art  und  Weise : 
durch  die  AcqnUition  und  Exploitation  verschiedener  Schiffahrts- 
Unternehmen  auf  den  Flüssen,  Canälen  und  Seen,  sowie  durch 
die  Organisation  eines  Stellen vennittlungsbureau  für  Schiffer 
und  die  Gründung  einer  Vorschuss-,  Unterstützungs-  und 
Pennonscasse  für  die  Genossenschaftsmitglieder.  Das  Grund- 
capital  der  Genossenschaft  wird  Rubel  500.000  betragen,  welche 
Summe  durch  10.000  Antheilscheine  zu  Rubel  50. — aufgebracht 
werden  soll.  Die  Organisatoren  wählten  eine  besondere  Commission, 
welche  mit  der  Ausarbeitung  des  Statutenentwurfes  betraut  wurde. 
Bis  jetzt  haben  bereits  mehr  als  tausend  Personen  mit  Antheil- 
scheinen  im  Betrage  von  über  Rubel  125.000  ihren  Beitritt  an- 
gemeldet. Auf  der  Wolga,  Kama  und  Oka  ist  bis  jetzt  den 
Schiffern  nicht  die  geringste  Garantie  für  den  Fall  der  Er- 
krankung, Arbeitslosigkeit  und  des  Verlustes  der  Arbeits-,  resp. 
Dienstfähigkeit  geboten;  die  Versicherung  der  bei  den  russischen 
Schiffahrts-Unternehmungen  in  Function  stehenden  Personen  bildet 
eine  seltene  Ausnahme  und  die  Gewährung  einer  Pension  hängt 
- inzig  und  allein  von  dem  freien  Willen  des  Unternehmers  ab. 


Verschiedene  Mittheilungen. 


Generalversammlungen. 

Im  Monate  April: 

2.  (Wien.)  Dampfschiffahrts  - Gesellschaft  des  Oesterr.  Lloyd 
(ausserordentliche  Generalversammlung). 

2.  (Wien.)  Oesterr.  Eisenbahn- Verkehrsanstalt. 

3.  (Wien.)  Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Bahn. 

11.  (Teplitz.)  Teplitzer  Elektricitäts-  und  Kleinbahn- Gesellschaft. 
11.  (Bozen.)  Localbahn  Mori-Arco-Riva  am  Gardasee. 


13.  (Wien.)  Localbahn  Lambach-Haag  (constituirende  General- 
versammlung). 

17.  (Bielitz.)  Bielitz  - Bialaer  Elektricitäts-  und  Eisenbahn- 
Gesel’schaft. 

18.  (Wien.)  Dux-Bodenbacher  Eisenbahn. 

20.  (Brünn.)  Brunner  Localeisenbahr.-Gesellschaft. 

Dividenden. 

Ungarische  Eisenbahnverkehrs-Actiengesellschaft. 
Ab  1.  April  K 30. — . 

Oesterr.  Nordwest-Dampfschiffahrts-Gesellschaft- 
Für  jede  Prioritäts-  und  Stammactie  ab  1.  Mai  K 32.—. 

Wiener  Locomotivfabriks-Actiengesellschaft.  Ab 
1.  April  K 44.—. 

BudapesterStrasseneisenbahn-Gesellschaft.  Für  die 
Actie  K 28.  — , für  den  Genussschein  K 18. — . 

Erste  Maschinen-  und  Waggonbau -Actie  n Gesell- 
schaft in  Pilsen.  K 12.—. 

Oester  reichisch  es  Creditinstitut  fürVerkehrsunter- 
nehmungen  und  öffentliche  Arbeiten.  Ab  1.  April 
K 12.—. 

„Adria“,  Ungarische  S e e s cb  if  f a h rt  s - A cti  e n g e s e Il- 
se h a f t.  Ab  1.  April  K 30. — . 

Ungarische  allgemeine  Waggonleih-Gesellschaft. 
Ab  1.  April  K 70.—. 

Internationale  Waggonleih-Gesellschaft.  Ab 
1.  April  K 70.-. 

Grazer  Waggon-  und  Maschinenfabriks  - Actien- 
gesellschaft,  vormals  Joh.  Weitzer.  Ab  1.  April 
K 44.-. 

Verlosungen. 

Am  16.  März: 

Ungar.  L o c al ei s en bah n - G es e 1 1 s chaft.  4*/2  pCt.  Ob- 
ligationen, 4 pCt.  Obligationen,  4 pCt.  Obligationen  mit 
5 pCt.  Prämie.  4 pCt.  Obligationen  Serie  II  in  Gold  (Rück- 
zahlung ab  1.  Juli). 

Am  1.  April : 

Donau -Dampfschiff  ah  rts-Gesellschaft.  6 pCt.  1871er 
Anleihe  (Rückzahlung  ab  30.  Juni). 

Friauler  Eisenbahn.  4 pCt.  Prioritäten  (Rückzahlung  ab 
1.  Juli). 

Gailthalbahn  Arnoldstein-Hermagor.  Prioritätsobliga- 
tionen (Rückzahlung  ab  1.  Juli). 

Galizische  Carl  Ludwig-Bahn.  Actien  (Rückzahlung  ab 
1.  Juli). 

Kaiser  Franz  Josef-Bahn.  4 pCt.  Prioritäten  Emission  1884 
(Rückzahlung  ab  1.  October). 

Mährisch-schlesische  Nordbahn.  5 pCt.  Silberprioritäten 
(Rückzahlung  ab  1.  Juli). 


Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen.  (Zurech- 
nung neuer  Strecken  zu  den  Vereinsbahnstrecken.) 
Die  am  1.  Oct  ber  1900  eröffnete  5 4 km  lange  Strecke  Salz- 
detfurth— Gr. - Düngen  der  kgl.  Eisenbahn-Direction  Hannover 
ist  den  Vereinsbahnstrecken  zugerechnet  worden. 

— (Vereins-Kilometerzeiger.)  Die  Kilometerzeiger 
Nr.  5 (Breslau- Warschauer  Eisenbahn),  Nr  77  (Raab-Oedenburg- 
Ebenlurter  Eisenbahn)  und  Nr.  94  (kgl.  Rtimän.  Eisenbahnen) 
sind  neu  herausgegeben  worden.  An  Nachträgen  zu  den  be- 
stehenden Kiloineierzeigern  sind  erschienen:  Nachtrag  II  zu  dem 
Kilometerzeiger  Nr.  82  (kgl.  Ungar.  Staatseisenbahnen),  Nach- 
trag IV  zu  dem  Kilometerzeiger  Nr.  35  (kgl.  Eisenbahn-Directionen 
Bromberg,  Danzig  und  Königsberg  i.  Pr.),  Nachtrag  VI  zu  dem 
Kilometerzeiger  Nr.  45  (kgl.  Sachs.  Staatseisenbahnen),  und  zur 
„Sammlung  von  Vereins-Kilometerzeigern“  der  Nachtrag  III  Die 
Kilometerzeiger  Nr.  5 (ausgegeben  im  Mai  1895),  Nr.  77  (aus- 
gegeben  im  Jänner  1898),  Nr.  81  (ausgegeben  im  April  1899) 
und  Nr.  94  — letzterer  sainmt  Nachträgen  — (ausgegeben  im 
September  1892 > sind  aufgehoben  worden. 

— (Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse.)  Zum 
Güterwagenparkverzeichnisse  Nr.  4 (kgl.  B,iyer.  Staatseisenbahnen) 
ist  der  Nachtrag  I und  zur  „Sammlung  von  Vereins-Güterwagen- 
parkverzeichnissen“ der  Nachtrag  VIII  erschienen. 
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— (U  eberein  kommen  zum  Vereins-Betriebs- 
reglement.) Zum  rUebereinkommen  zum  Betriebsreglement 
des  Vereines  Deutscher  Eisenbahn-Vei  waltungen“  ist  der  Nach- 
trag I — giltig  vom  1.  April  1901  au  — erschienen  und  zur 
Vertheilung  gebracht  worden. 

Verein  für  die  Förderung  des  Local-  und  Strassen- 
bahmvesens.  (Mittheilungen  des  Herrn  beh.  aut.  Civilingenieurs 
E.  A.  Ziffer:  „Ueber  den  äusseren  Verlauf  des 

Internationalen  Strassenbahncongresses  in 
Paris  1900.“)  Einleitend  gibt  der  Vortragende  einen  er- 
schöpfenden Rückblick  über  den  Stand  der  Pariser  Verkehrs- 
mittel, wobei  er  insbesondere  darauf  hinweist,  dass  unter  den 
Hauptstädten  des  Continentes  Paris  die  grösste  Vielseitigkeit 
in  Bezug  auf  die  Triebkraft  zeigt  Auf  dem  weitverzweigten 
Strassenbahnnetze  von  Paris  werden  131  km  animalisch  und 
347  km  mechanisch  betrieben;  bei  letzteren  finden  wir  nebst 
der  ober-  und  unterirdischen  elektrischen  Stromzuführung, 
Accumulatoren,  Theilleitersysteme  (Oberflächen  - Contactsysteme 
Diatto,  Claret  et  Veuilleumier,  Vedovelli  et 
Priestley),  auch  die  anderen  Betriebsarten,  als  Dampfkraft- 
systeme Serpollet,  Rowan  Purrey  und  Franc  q,  ferner 
Druckluft-  und  Seilbetrieb.  Das  in  den  Pariser  Tramway-Unter- 
nehmungen investirte  Capital  beträgt  ca.  290  Millionen  Francs. 

Am  10.  September  fand  eine  Besichtigung  der  ca.  14  km 
langen,  durchwegs  unterirdischen,  mittelst  Motorwagen  elektrisch 
betriebenen,  doppelgeleisigen  Metropolitainbahn  statt,  deren  Er- 
öffnung am  19.  Juli  1900  erfolgte.  Diese  Bahn  hat  einen  riesigen 
Verkehr  zu  bewältigen,  was  schon  daraus  hervorgeht,  dass  bis 
Ende  December  1900  15,890.628  Personen  mit  einer  Roheinnahme 
von  Frcs.  2,694.-563  befördert  worden  sind.  In  jeder  Richtung 
verkehren  täglich  135  Züge  mit  je  100  Sitzplätzen  in  Zeit- 
abständen von  2 — 4 Minuten.  Die  Stromzuführung  wird  durch 
eine  isolirte  dritte  Doppelkopfschiene  bewirkt  Seitens  der  Organe 
der  Gesellschaft  wurden  den  Congressmitgliedern  über  die  An- 
lage, den  Bau  und  Betrieb  dieser  hochinteressanten  Bahn  ein- 
gehende Erläuterungen  ertheilt;  sodann  wurde  auf  der,  der 
Compagnie  Generale  Parisienne  gehörigen,  oberirdisch  (provi- 
sorisch) betriebenen  Linie  Bastille  — Charenton  die  Fahrt  nach 
der  Transportmittel- Ausstellung  in  Vincennes  unternommen. 
Das  Netz  der  vorerwähnten  Gesellschaft  wird  eine  Länge  von 
94  km  erhalten,  dessen  Umwandlung  in  den  elektrischen  Betrieb 
durch  die  Compagnie  Thomson-Houston  erfolgte;  zur  Speisung 
der  einzelnen  Linien  dienen  die  Kraftstationen  in  Saint-Mande 
und  Grenelle,  eine  dritte  Kraftstation  befindet  sich  in  Malakoff 
im  Baue,  worüber  der  Vortragende  nähere  Mittheilungen  machte. 

Auf  dem  Ausstellungsplatze  selbst  hatten  die  Congress- 
mitglieder  Gelegenheit,  den  Dampftracteur  Le  Blant,  sowie 
den  elektrischen  Automobil-Strassenomnibus,  System  L o m b a r d- 
G e r i n,  der  Compagnie  traction  par  trolley  automoteur  im  Verkehre 
zu  .sehen  ; auch  eine  im  Betriebe  befindliche  Versuchsstrecke  der 
von  der  Continentalen  Gesellschaft  für  elek- 
trische Unternehmungen  in  Nürnberg  erbauten 
Schwebebahn,  System  Eugen  Langen,  wurde  in  Augenschein 
genommen. 

Besonderes  Interesse  bot  selbstredend  in  fachlicher  Be- 
ziehung die  Transportmittel- Ausstellung,  auf  welcher  ausser 
Frankreich  vorzugsweise  Oesterreich-Ungarn,  Deutschland,  Italien, 
Belgien,  Russland  und  die  Schweiz  vertreten  waren  und  zog  der 
Vortragende  insbesondere  die  in  Bezug  auf  das  Kleinbahn-  und 
Strassenbahmvesen  ausgestellten  Objecte  und  Einrichtungen  in 
den  Kreis  seiner  Ausführungen. 

Die  Rückkehr  nach  Vincennes  erfolgte  hierauf  mit  der 
von  der  Compagnie  Thomson  Houston  in  1.1  Wochen  herge<tellten 
elektrischen  Ausstellungsbahn  mit  Oberleitung  und  seitlicher 
Contactabnahme  nach  dem  Systeme  Dickinson.  Am  folgenden 
Tage  wurden  die  Congressmitglieder  von  den  Repräsentanten 
der  Stadt  Paris  festlich  empfangen  und  ein  Rundgang  durch  die 
sehenswürdigen  Räumlichkeiten  des  Hötel  deVille  unternommen. 
Ungemein  befriedigend  waren  die  Congresstheilnehmer  durch  die 
hierauf  erfolgte  Besichtigung  der  mittelst  elektrischer  Locomotiven 
betriebenen,  4 km  langen,  doppelgeleisigen  Verlängerungsstrecke 
der  Orleansbahn  (eröffnet  am  28.  Mai  1900)  vom  Place  Walhubert 
bis  zum  Quai  d’Orsay,  deren  Stromzuführung  durch  eine  isolirte 
dritte  Schiene  erfolgt.  Diese  Locomotiven  können  350  t schwere 
Züge  auf  der  Maximalsteigung  von  11  per  mille  in  Krümmungen  von 
nur  200  m Halbmesser  befördern.  Hieran  schloss  sich  eine  Ex- 
cursion  nach  der  Kraftstation  in  Ivry,  worauf  die  vorerwähnte 
Strecke  befahren  und  sodann  das  im  monumentalen  Charakter 
der  Tuilerien  erbaute  Aufnahmsgebäude  mit  dem  prächtigen 
Terminushötel  in  Augenschein  genommen  wurde. 


Am  12.  September  besichtigten  die  Theilnebmer  die 
Kraftstation  in  Bilancourt  (mit  Druckluftbetrieb)  und  jene  in 
Issy-les-Moulineaux,  deren  mustergiltige  Einrichtungen  allgemeine 
Bewunderung  fanden.  Vor  den  Congressmitgliedern  wurde  auch 
das  Aluminion-tliermische  Schienenschweissverfahren  von  dem 
Eifinder  desselben,  Dr.  Goldschmidt  aus  Essen,  mit  über- 
raschendem Erfolge  demonstrirt. 

Am  nächsten  Tage  wurde  in  zwei  hübsch  decorirten  Sonder- 
ziigen  die  Fahrt  nach  dem  herrlich  gelegenen  Saint-Germain 
unternommen,  wobei  bis  Courbevoie  die  Züge  mittelst  feuerloser 
Locomotiven  und  von  da  ab  durch  gewöhnliche  Tramway-Dampf- 
locomotiven  befördert  wurden.  Der  Abend  vereinigte  die  Con- 
gressmitglieder  bei  einem  von  der  Union  des  Tramways  de  France 
im  Terminushötel  des  Endbahnhofes  Quai  d'Orsay  veranstalteten 
Bankette,  welches  einen  sehr  animirten  Verlauf  nahm. 

Am  14.  September  wurde  Versailles  mit  seinem  berühmten 
Schlosse,  die  grossartigen  Gartenanlagen  mit  den  Wasserkünsten 
und  hierauf  das  historisch  interessante  Trianon  besucht. 

Zum  Schlüsse  des  Vortrages  würdigte  der  Vortragende  die 
Bedeutung,  welche  den  von  den  Congressmitgliedern  unter- 
nommenen Excursionen  vor  Allem  in  fachlicher  Richtung  zukommt; 
auch  die  hiedurch  gegebenen  Anregungen,  wie  nicht  minder  die 
angeknüpften  persönlichen  und  geschäftlichen  Beziehungen  haben 
eine  nicht  zu  unterschätzende  Tragweite.  Allen  Theilnehmern 
werden  die  in  Paris  verlebten  Tage  in  ebenso  lehrreicher  als 
angenehmer  Erinnerung  verbleiben. 


Lagerhaus-Angelegenheiten. 


Landschaftliches  Lagerhaus  Innsbruck. 

Verkehrsausweis  pro  März  1901. 


I.  Lagerstand  und  Bewegung. 


8tand 

Eingelagert 

Ausgelagert 

Stand 

W a a r e n 

am  ersten 

vom  ersten  bis  letzten 

am  letzten 

in  Metercentner 

Weizen 

Roggen  

Gerste 

Hafer 

Mais 

Mehl  

Wein 

Verschiedene  . . . 

754P24 
944  38 
1456  53 
1492  19 
292  39 
1891  78 
4224-67 
2274-19 

1727-79 
604-61 
203  00 
308-44 
201-70 
922-20 
987-43 
1375-64 

2789-79 

838-76 

21314 

313-86 

221-96 

1441-90 

458-22 

1099-05 

6479-24 
71053 
1446-39 
1486-77 
272  13 
1372-08 
4753-88 
2550-78 

Zusammen  . 

20117-67 

6330*81 

7376  68 

19071-80 

Versicherungswert!!  K 

633.200 

103X00 

119.100 

617.100 

II.  Stand  und  Bewegung  der  Lagerscheine  und  der  abgesondert 
übertragenen  Warrants. 


Stand 
am  ersten 

Ausgegeben, 

bezw. 

abgesondert 

übertragen 

Zurück- 

gelangt 

Stand 
am  letzten 

vom  ersten 

bis  letzten 

Lagerscheine  . Stück 

26 

2 

2 

24 

Versicherungswerth  K 
Abgesondert  übertra- 

147.505 

22.800 

4.235 

166.080 

geneWarrants  Stück 

— 

— 

Versicherungswertli  K 

— 

— 

— 

Lombardbetrag  . . K 

— 
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Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 


L Stand  und  Bewegung  des  Waarenlagers. 


März 

1901 

März  1900 

Lagerstand 

Eingelagert 

Ausgelagert 

Lagerstand 

Lagerstand 

Eingelagert 

Ausgelagert 

Lagerstand 

am  ersten 

vom  ersten  bis  letzten 

| am  letzten 

i am  ersten 

vom  ersten 

bis  letzten 

am  letzten 

Jfetercentner 

(bei  Spiritus 

Hektoliter  zu 

lOO  Graden) 

Insgesammt  . . 

262607 

116.172 

163.763 

215.016 

256.147 

186.001 

187.019 

255.129 

Darunter : 

Weizen 

91.490 

31.018 

43.789 

78.719 

41.874 

25.987 

18.304 

49.557 

Roggen  

36.807 

25.174 

28.427 

33.554 

20.852 

24.305 

16.623 

28.534 

Gerste 

44.602 

13.072 

28.245 

29.429 

71.887 

13.693 

37.175 

48.405 

Hafer 

29.016 

21.310 

32.825 

17.501 

64.032 

46.686 

42.957 

67.761 

Mais 

5.509 

14.917 

16.277 

4.149 

5.878 

43.841 

40.548 

9.171 

Hirse 

5.547 

796 

92S 

5.415 

2.925 

17.093 

14.215 

5.803 

Bohnen  

3.849 

633 

888 

3.594 

5.877 

•2.073 

3.513 

4.437 

Erbsen  

420 

323 

66 

677 

1.156 

622 

816 

962 

Malz 

441 

291 

110 

622 

217 

383 

301 

299 

Raps 

198 

30 

56 

172 

1400 

73 

384 

1.089 

Hanfsamen 

562 

200 

449 

313 

812 

101 

480 

433 

Wicken 

1.537 

329 

1.563 

303 

3.953 

918 

2.134 

2.737 

Mehl 

10.063 

1.731 

2.599 

9.195 

13.495 

2.035 

1.650 

13.880 

Kleie 

1.584 

700 

1.106 

1.178 

2.000 

1.686 

1.093 

*2.593 

231.625 

110.524 

157.328 

184  821 

236.358 

179.496 

180.193 

235.661 

Spiritus 

8.445 





8.445 

4.575 

— 

— 

4.575 

Zucker 

4.810 

201 

544 

4.467 

1.614 

250 

245 

1.619 

Wein 

1.958 

1.021 

167 

2.812 

1.411 

1.492 

1.044 

1.859 

Oele  und  Fette 

742 

160 

301 

601 

1.993 

623 

1.224 

1.392 

Sonstige  Waaren 

15.027 

4.266 

5.423 

13.870 

10.196 

4.140 

4.313 

10.023 

Mittlere  Tagesbewegung  . . 

11.197  Metercentner 

13.816  Metercentner 

Versicherungswert!!  . . . K 

5,012.550 

1,085.590 

1.839.580 

4,258.560 

4,778.530 

1,523.820 

1,678.180 

4,624.170 

U.  Stand  und  Bewegung  der  Lagerscheine. 

Ausgegeben, 

Ausgegeben, 

Iic  Umlaufe 

bezw 

Zurückgeiangt 

Im  Umlaufe 

Im  Umlaute 

bezw. 

Zurückgelangt 

Im  Umlaufe 

vorgemerkt 

v.»rgemerkt 

am  ersten 

vom  ersten 

bis  letzten 

am  letzten  j 

am  ersten 

vom  ersten 

bis  letzten 

am  letzten 

Lagerscheine Stück 

110 

12 

29 

93 

51 

9 

19 

41 

Versicherungswerth  . . K 

939.750— 

48.900' — 

290.900  — 

688.750- 

782.800  - 

130.500  — 

348.200- — 

565.100- — 

Davon  abgesondert  übertragen  : 

Warrants Stück 

4 

2 

3 

3 

5 

4 

3 

Versicherungswerth  . . K 

30.400  — 

23.000 •— 

28.800*— 

21.600*  — 

19.600- — 

7.800- — 

17.200- - 

10.200-— 

Lombardbetrag  ....  K 

19.656- — 

12.456  - 

18.056  — 

14.056- - 

10.200  — 

4.480’ — 

8.800-— 

5.880- 

Locomotiv- Fabrik  KRAUSS  & C®H£ 


V ertretuncr  in  Wien, 


Actisn-QesGllschaft 

MÜNCHEN  und  LINZ. 

613) 

goamurtitten 

fnr 

Haupt-  und  Secundiirbalmen 

von  10 — 500  Pferdekraft, 

für 

Strassenbaknen  u.  Tramways 

von  15 — 100  Pferdekraft, 

L0€0]fI0BILElT 

von  2 — 12  Pferdekraft. 

©ampf=3fcuerfprif*(m 

von  600 — 2000  Liter  Förderung. 

Vorräthe  in  diversen  Grössen. 

Prospecte  werden  anf  Verlangen  zngesendet. 

I-,  Pestalozzi  yasse  iVj r.  ß. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

Brünner  Localeisenbahn-Gesellschaft. 

Einführung  des  elektrischen  Betriebes  für  den  Personenverkehr  auf  den  Local 
bahnen  Privo  z — M ähr.-  Os  t r a u — W itkowitz,  Mähr.  - Ostra  u — E 1 1 g o t h. 


FaJtirordnung, 

gütig  vom  Tage  der  Betriebseröffnung. 


Strecke 

V erkehrszeiten 

Mähr.-Ostrau  Bahnhof — 
Pfivoz  Station 

Abfahrt  des  ersten  Wagens  von  Mähr.-Ostrau  nach  Pfivoz  ....  4 09  Früh 

4 49  „ 

dann  von  6 29  „ alle  10  Min. 

„ „ letzten  „ „ „ ' v „ ....  10  09  Abends 

Die  Wagen  verkehren  in  Intervallen  von  10  Minuten 

Pfivoz  Station— Mähr.-Ostrau 
Bahnhof 

Abfahrt  des  ersten  Wagens  von  Pfivoz  nach  Mähr.-Ostrau  ....  4 28'5  Früh 

5 03-5  „ 

dann  von  6 48-5  n alle  10  Min. 

„ „ letzten  ,,  „ „ „ „ ....  10 28  5 Abends 

Ostrawitzabrücke,  bezw. 
Mähr.-Ostrau — Witkowitz 

Abfahrt  des  ersten  Wagens  von  Mähr.-Ostrau  nach  Witkowitz  . . 5 80-5  Früh 

„ „ „ „ „ der  Ostrawitzabrücke  „ „ . . 6 15  „ 

„ „ letzten  „ „ Mähr.-Ostrau  „ „ . . 10 10'5  Abends 

„ „ „ „ „ der  Ostrawitzabrücke  „ „ . . 10  05  B 

Witkowitz — Mähr.-Ostrau, 
bezw.  Ostrawitzabrücke 

Abfahrt  des  ersten  Wagens  von  Witkowitz  zur  Ostrawitzabrücke 5 50  Früh 

„ „ letzten  „ „ „ „ „ 9 40  Abends 

„ „ „ „ „ „ nach  Mähr.-Ostrau 10  so  „ 

Mähr.-Ostrau — Hulvaken 

Abfahrt  des  ersten  Wagens  von  Mähr.-Ostrau  nach  Hulwaken 5 42  Früh 

„ „ letzten  „ „ „ „ „ 8 Abends 

• 

Die  Wagen  verkehren 
in  Intervallen  von 
20  Minuten 

Hulvaken — Mähr.-Ostrau 

Abfahrt  des  ersten  Wagens  von  Hulvaken  nach  Mähr.-Ostrau 6 °i  Früh 

„ „ letzten  „ „ n „ „ 8 41  Abends 

Die  Fahrpreise  bleiben  unverändert. 

Brünn,  am  31.  März  1901.  [272 j 


Rumänisch-Deutscher  Eisenbahnverband. 

Verkehr  mit  SKddeutscliland. 

Güterverkehr  Rumänien— Lindau— Vorarlberg. 

Verlängerung  der  Giltigkeit  der  Aus- 
nah m e ta  ri  fe  N r.  14,  Abtheilung  I,  für  Roh- 
petro 1 e u m etc. 

Die  in  diesem  Blatte  in  Nr.  12  vom  26.  Jänner 
1901  sub  Nr.  84,  Seite  403,  mit  15.  März  1901  ausser 
Kraft  gesetzten  Ausnahmetarife  Nr.  14,  Abtheilung  I, 
für  Rohpetroleum  (ungereinigt,  nicht  raffinirt),  Blau-, 
Grün-,  Berg-,  Erd-,  Steinöl  und  Mineraltheer  der  vor- 
bezeichneten  Verbandsgütertarife  bleiben  bis  1.  Mai  1901 
in  Wirksamkeit. 

Wien,  am  2.  April  1901.  [273] 

K.  k.  üsterr.  Staats)) ahnen 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Süddeutsch-Oesterreichisch-Russischer  Grenz  verkehr. 

Einführung  eines  Nachtrages  I zum  Tarif- 
Theil  II,  Heft  1. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901  gelangt  ein  Nach- 
trag I zum  Tarif-Tbeil  II,  Heft  1.  vom  1.  Juli  1899 
des  obbezeichneten  Verkehres  zur  Einführung. 

Der  Nachtrag  enthält  Ergänzungen  des  Vorwortes, 
der  Tarifbestimmungen  und  der  besonderen  Begünsti- 
gungen, neue  Tariftabellen  für  die  Beförderung  von 
Eiern  und  von  Holzstoff,  und  Aenderungen  sowie  Er- 
gänzungen des  Kilometerzeigers. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  durch  die  Ver- 
bandsverwaltungen um  den  Preis  von  25  Hellern  — 
20  Markpfennigen  zu  beziehen. 

Wien,  am  30.  März  1901.  [274 1 

K.  k.  österr.  Staats  bahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen 
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Oesterreichisch- Ungarisch- Bayerischer  Eisenbahn- 
verband. 

Einführung  des  neuen  Tarife  s,  T heil  V, 

Heft  1. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901  gelangt  ein  neuer 
Tarif,  Theil  V,  Heft  1,  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält  Frachtsätze  für  die  Beförderung 
mineralischer  Kohlen  und  K o k e s,  ferner 
Kokesabfall  (Lösche)  zwischen  Stationen  der  k.  k.  ö s t e r r. 
S t a a t s b a h n e n (Linien  in  Nieder-  und  Oberösterreich, 
in  Steiermark,  Salzburg,  Tirol  und  Vorarlberg)  und  der 

k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft  einerseits  und 
Stationen  der  kgl.  Bayerischen  Staatseisen- 
bahnen andererseits. 

Hiedurch  wird  der  laut  Kundmachung  [215]  in 
Nr.  34  dieses  Blattes  vom  19.  März  1901  auf  den 

l.  Mai  1901  aufgehobene  gleichnamige  Tarif  ersetzt. 

Exemplare  dieses  Tarifes  sind  bei  den  Verwaltungen 
der  Endbahnen  und  bei  den  betheiligten  Stationen  zum 
Preise  von  Mk.  0'30  = K 0'35  erhältlich. 

Wien,  am  2.  April  1901.  1 275] 

K.  k.  österr.  Staatsbali  neu 

namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Italienischer  und  Französi- 
scher Personen-  und  Gepäcksverkehr. 

Einführung  neuer  directer  F ahrpreise  und 
Gepäckssätze. 


Mit  1.  Mai  1901  gelangen  im  Verkehre  über 
Monfalcone  — Cervignano  — — Portogruaro  nachstehende 
directe  Fahrpreise  und  Gepäckssätze  zur  Einführung: 


Von 

Nach 

Einfache  Fahrkarten 
für  alle  Züge 

10  kg 

Reisegepäck 

(kein 

Freigewicht) 

I.  Classe  II.  Classe 

Francs 

Wien  Südbbf. 
j via  Monfalcont 

Venedig  . . 
—Portogruaro 

74’60  ! 55'35 

2-78  ; 

Wien,  am  2.  April  1901.  (276! 

K.  k.  priv.  Südbalin-Glesellschaft 
namens  der  betheiligten  Verw  altn  n g e n. 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
und  Localbahn  Swolenowes-Smecna 

Einführung  des  Nachtrages  II  zum  Local- 
gütertarife, Theil  II,  Heft  1. 

Mit  1.  Juni  1901  gelangt  der  Nachtrag  II  zu  dem 
vom  1.  Juli  1893  gütigen  Localgütertarife,  Theil  II, 
Heft  1,  für  die  Beförderung  von  Eil-  und  Frachtgütern 
auf  den  Linien  und  Localbahnen  der  priv.  Oesterr.- 
ungar.  Staatseisenbahn  - Gesellschaft, 
sowie  auf  der  Local  bahn  Swolenowes-Smecna 
zur  Einführung. 

Dieser  Nachtrag  enthält  Berichtigungen,  Abände- 
rungen, bezw.  Ergänzungen  des  Haupttarifes 

Exemplare  dieses  Nachtrages  werden  rechtzeitig 
im  gesellschaftlichen  Tarifverkaufsbureau  in  Wien, 
I.  Schwarzenbergplatz  Nr.  3,  käuflich  zu  erhalten  sein. 

Wien,  am  4.  April  1901.  [277] 


Priv.  Oesterr.-ungar,  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Personenbeförderung  mit  Zügen  zu 
ermässigten  Preisen. 

Vom  1.  Mai  1901  ab  bis  auf  Weiteres  werden  in 
den  Stationen  der  unten  benannten  Strecken  und  bei 
den  nachfolgend  bezeichneten  Zügen,  jedoch  nur  im  Ver- 
kehre zwischen  Stationen  jeder  einzelnen  Strecke  unter 
einander,  für  die  II.  und  III.  Wagenclasse  ermässigte 
Fahrpreise  eingehoben,  und  zwar: 


Strecke 

Zug  Nr. 

Bodenbach  — Prag 

432 

Prag — BodenOach 

431 

Bodenbach — Aussig . 

404 

Strebichowitz-Winarirz — Kralup  . . . 

2412, 2414.2416 

Kralup— Stfebichowitz-Winaritz  . . . 

2411,2413,2115 

Prag — Kralup 

433,  435 

Rostok — Prag 

422,  424,426,  428 

Prag— RostoK 

421,  423,  425,  427 

Prag — Pardubitz 

302 

Pardubitz — Prag 

301 

Pardubitz — Böhmisch-Trübau  .... 

308 

Böhmisch-Trübau — Pardubitz  .... 

307 

Chotzen — Halbstadt 

921 

Halbstadt — Chotzen 

922 

Böhmisch-Trübau — Brünn 

224,  234 

Brünn  — Böhmisch-Trübau 

221,  223 

Brünn — Grussbach-Schönau 

118 

Grussbach-Schönau — Brünn 

117 

Grussbach-Schönau— Wien 

104,  108 

Wien — Grussbach-Schönau 

103,  107 

Mistelbach — Wien 

110,  112,  1141  ix 

Wien — Mistelbach 

109,  111,  1131  ' 

Wien — Stadlau 

121,  123  Ux 

Stadlau — -Wien 

122,  124/  1 

Wien — Marchegg  . . 

101 

Marchegg — Wien 

104 

Wien — Bruck  a/L.  St.E.G 

103 

Bruck  a/L.  St.E.G.  — Wien 

108 

Hohenstadt — Olmiitz 

808 

Brünn  — Segen  Gottes  

632 

Segen  Gottes— Brünn 

631 

b Nur  an  Sonn-  und  Feiertagen. 

2)  Züge  Nr.  121  und  122  nur  an  Wochentagen. 


Bei  obigen  Zügen,  sowie  bei  den  Personenzügen 
in  den  Strecken  Butschowitz  — Brünn  und  Bisenz  Stadt — 
Ungar.-Brod  können  von  den  Reisenden  jene  Artikel, 
welche  unter  die  „ermässigten  Eilgüter“  des  allgemeinen 
Tarifes  für  Eilgut  eingereiht  sind,  als  Gepäck  auf- 
gegeben werden.  Für  derlei  Sendungen  wird  die 
Transportgebühr  für  „ermässigte  Eilgüter“  berechnet 
und  eingehoben.  Die  Aufnahme  solcher  Sendungen  als 
Gepäck  bleibt  nur  auf  den  Localverkehr  beschränkt. 

Die  Fahrordnungen  der  oben  genannten  Züge  sind 
aus  den  affichirten  Fahrplanplacaten  zu  ersehen. 

Wien,  im  April  1901.  [278 j 

Oesterreichisch-Ungarisch- Bosnischer  Eisenbahn- 
verband. 

Einführung  des  Nachtrages  I zum  Tarife, 
Theil  II,  Heft  1. 

Zu  dem  im  Oesterreichisch-Ungarisch-Bosnischen 
Eisenbahnverbande  seit  1.  Jänner  1899  gütigen  Tarife, 
Theil  II,  Heft  1,  tritt  mit  1.  Mai  1901  der  Nachtrag  I 
in  Kraft. 

Derselbe  enthält: 

I.  Aenderung  des  Titelblattes  des  Tarifes. 

II.  Ergänzung  der  speciellen  Tarifbestimmungen. 
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III.  Aenderung  und  Ergänzung  der  auf  die  Beschrän- 
kung des  Güterverkehres  bezüglichen  Bestimmungen. 

IV.  Aufhebung  von  Frachtsätzen. 

V.  Aenderung  nnd  Ergänzung  der  Stationstarife. 

VI.  Aenderung  der  Schnitttarife. 

VII.  Aenderung  und  Ergänzung  der  Ausnahmetarife. 

VIII.  Aenderung  des  Kilometerzeigers. 

IX.  Aenderung  eines  Stationsnamens. 

X.  Berichtigung  von  Druckfehlern. 

Exemplare  des  Tarifnachtrages  sind  im  gesell- 
schaftlichen Tarifverkaufsbureau,  Wien,  I.  Schwarzen- 
bergplatz Nr.  3,  und  bei  den  betheiligten  Verwaltungen 
zum  Preise  von  50  Hellern  per  Stück  erhältlich. 

Wien,  am  3.  April  1901.  ['219] 

Priv.  Oesterr. -Ungar.  Staatseiseubahn-GeseHsehaft 

zugleich  im  Namen  der  Verbandsverwaltungen. 

• ♦ 

Sächsisch-Oesterreichisch-Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Einführung  des  Nachtrages  III  zum  Tarife, 
T heil  II  (Gemeinschaftliches  Heft). 

Am  1.  Mai  1901  tritt  der  Nachtrag  III  zum 
Theil  II  (Gemeinschaftliches  Heft)  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  nebst  einer  Aenderung  des  Vor- 
wortes, Aenderungen  und  Ergänzungen  der  „Besonderen 
Bestimmungen“,  unter  Anderem  auch  für  die  Dresdner 
und  Leipziger  Bahnhöfe,  sowie  für  die  Budapester  und 
Pozsonyer  Stationen,  ferner  Aenderungen  von  Stations- 
namen und  Ergänzungen  des  Kilometerzeigers. 

Abdrücke  des  Nachtrages  sind  bei  den  betheiligten 
Eisenbahn-Verwaltungen  und  Stationen  erhältlich. 

Wien,  am  4.  April  1901.  [280] 

K.  k.  österr.  Staatshalt  »en 
im  Namen  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Sonstige  Nachrichten. 


Ausland. 

Ost-Mittel-Sxidvrestdeutscher  Verband.  Tarife  für  den 

Güterverkehr.  (Neuer  Ausnahmetarif  Nr.  28  lür 
D y n a m o b 1 e c h e.)  An  Stelle  des  im  Nach  trage  VII  zu  den  Tarif- 
heften 3 und  4 enthaltenen  Ausnahmetarif  Nr.  28  für  Dynamo- 
bleche  tritt  mit  sofortiger  Giltigkeit  der  nachstehende  Ausnahme- 
tarif  in  Kraft : 

Ausnahmetarif  Nr.  28 
für 

Dynamobleche  (Feinbleche  zum  Bau  magnetelektrischer  Kraft- 
maschinen) in  Wagenladungen  von  mindestens  10.000  kg  oder 
bei  Zahlung  der  Fracht  für  dieses  Gewicht  auf  jeden  verwendeten 

Wagen 

für  100  kg 

von  Schwientochlowitz  nach  Alt-Miinsterol  Grenze  . Mk.  2T8 
„ „ „ Basel  (Reichsbahn)  . Mk.  2 06 

„ „ „ Basel  (Bad.  Staatsb.)  Mk.  2 06 

Diese  Frachtsätze  gelten  nur  für  solche  Sendungen,  welche 
von  directen  Frachtbriefen  nach  Stationen  auf  zollausländischem 
Gebiete  begleitet  sind  und  zur  Einfuhr  dahin  verzollt  werden. 
Für  den  Fall  der  Rückbeförderung  und  Verwendung  der  Sendungen 
im  Inlande  sind  die  ursprünglichen  Empfänger  verpflichtet,  die 
Mehrfracht,  die  sich  durch  Umrechnung  der  Fracht  zu  den  Sätzen 
der  ordentlichen  Tarifclasse  ergibt,  sofort  nachzuentrichten. 

Die  Ausnahmefrachtsätze  werden  angewendet: 

1.  Sogleich  bei  der  Auflieferung,  ohne  Ausübung 
einer  besonderen  Controle,  wenn  die  Sendungen  an  eine  Fabrik 
adressirt  sind,  welche  magnetelektrische  Kraftmaschinen  herstellt, 
und  wenn  sie  in  den  Frachtbriefen  unter  der  Rubrik  „Inhalt“ 
ausdrücklich  als  zum  Bau  oder  zur  Reparatur  von  magnet- 
elektrischen  Kraftmaschinen  bestimmt  bezeichnet  sind.  Der 


Eisenbahn-Verwaltung  bleibt  jedoch  das  Recht  der  Nachprüfung 
Vorbehalten,-  ob  die  Verwendung  zu  diesem  Zwecke  erfolgt  ist. 

2.  Nachträglich  im  Erstattungswege,  wenn  die 
Sendungen  zwar  an  andere  Empfänger  adressirt  waren,  der 
Empfangsbahn  jedoch  innerhalb  sechs  Monaten  nach  Ablauf  des- 
jenigen Monates,  in  welchem  die  Aushändigung  des  Frachtbriefes 
an  den  Empfänger  erfolgte,  der  Nachweis  der  stattgehabten  Ver- 
wendung der  Bleche  zum  Baue  oder  zur  Reparatur  magnet- 
elektrischer Kraftmaschinen  unter  Vorlage  des  Originalfracht- 
briefes durch  Einreichung  einer  Bescheinigung  folgenden  Inhaltes 
erbracht  wird : 

„Ich  (Firma  u.  s.  w.)  erkläre  hiemit  auf  Pflicht  und 
Gewissen,  dass  die  in  beigeschlossenem  Frachtbriefe  verzeich- 


neten  . . kg  Dynamobleche  im  Monate 19  . . 

an  die  Fabrik  von  . ......  in , welche 


magnetelektrische  Kraftmaschinen  herstellt,  geliefert  worden 
sind.  Ich  bin  bereit,  auf  Verlangen  der  Eisenbahn  dieses  durch 
Vorlage  meiner  Handlungsbücher  und  durch  eine  auf  meine 
Kosten  zu  bewirkende  Prüfung  derselben  nachzuweisen. 
(Ort  und  Tag) 


(Unterschrift).“ 


K.  k.  priv.  Oesterreichische  Nordwestbahn. 



Kundmachung. 

Die  Unterzeichnete  Verwaltung  beehrt  sich  die  Herren 
Actionäre  zur  35.  (ordentlichen)  Generalversammlung  einzuladen, 
welche  Dienstag  den  21.  Mai  1901  um  10  Uhr  Vormittags  in 
Wien  im  Sitzungssaale  des  Ersten  allgemeinen  Beamtenvereines 
der  österr.-ungar.  Monarchie,  I.  Wipplingerstrasse  25,  statt- 
findet. 

Gegenstände  der  Verhandlung  sind  : 

1.  Geschäftsbericht  für  das  Jahr  19ü0. 

2.  Bericht  des  in  der  vorjährigen  Generalversammlung  zur 
Prüfung  der  Rechnungen  für  das  Jahr  1900  gewählten 
Revisionsausschusses. 

3.  Bericht  und  Anträge  des  Verwaltungsrathes,  betreffend  die 
Verwendung  des  Reingewinnes  und  Einlösung  der  am 
1.  Juli  1901  fälligen  Actiencoupons. 

4.  Wahl  von  Verwaltungsrathsmitgliedern. 

5 Wahl  des  Revisionsausschusses  zur  Prüfung  der  Rechnungen 
für  das  Jahr  1901. 

Jene  Herren  Actionäre,  welche  der  Generalversammlung 
beizuwohnen  beabsichtigen,  wollen,  dem  § 37  der  Statuten  gemäss, 
die  Actien  bis  längstens  Samstag  den  20.  April  1901,  Mittags 
12  Uhr,  in  Wien,  entweder  bei  der  gesellschaftlichen  Liquidatur 
(Administrationsgebäude,  Nordwestbahnhofj  oder  bei  der  k.  k.  priv. 
Allgemeinen  österreichischen  Bodencreditanstalt  deponiren  und 
unter  Einem  die  auf  ihre  Namen  lautenden  Legitimationskarten 
in  Empfang  nehmen. 

Gleichzeitig  mit  den  Actien  sind  die  von  den  Herren 
Deponenten  eigenhändig  zu  unterzeichnenden  Consignationen 
über  die  deponirten  Actien  in  doppelter  Ausfertigung  einzu- 
bringen, deren  eine,  mit  der  Erlagsbestätigung  versehen,  sogleich 
zurückgestellt  wird. 

Laut  § 34  der  Statuten  haben  die  Besitzer  von  Stamni- 
actien  und  jene  von  Actien  lit.  B in  der  Generalversammlung 
gleiches  Stimmrecht. 

Je  zehn  Actien  geben  das  Recht  auf  eine  Stimme.  Ab- 
wesende können  sich  mittelst  Vollmacht  durch  stimmfähige 
Actionäre  vertreten  lassen  und  haben  in  einem  solchen  Falle  die 
auf  der  Rückseite  der  Legitimationskarte  beigesetzte  Vollmacht 
auszufüllen  und  eigenhändig  zu  unterfertigen. 

Nach  der  Generalversammlung  können  die  deponirten 
Actien  gegen  Rückgabe  der  Erlagsbestätigungen  an  dem  Erlags- 
orte  wieder  behoben  werden. 

Consignationsblankette  werden  bei  den  Erlagsstellen  un- 
entgeltlich verabfolgt. 

Wien,  im  April  1901. 

Der  Verwaltunf/srath' 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895.  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publicatiöns- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2V  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständuiss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 
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VERORDNUNGS-BLATT 

fck 

EISENBAHNEN  UND  SCHIFFAHRT. 

Redigirt  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Unser  Blatt  wird  zur  Verlautbarung  amtlicher  Kundmachungen,  sowie  von  Kundmachungen  über  Tarif- 
ermässigungen  in  der  Form  von  Rückvergütungen  und  Tarifbegünstigungen  und  sonstiger  Mittheilungen  in  Eisenbahn- 
und  Schiffahrts-Angelegenheiten  benützt. 

Es  enthält  neben  seinem  die  amtlichen  Verlautbarungen  umfassenden  auch  einen  nichtamtlichen  Theil, 
dessen  Aufgabe  es  ist,  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereiche  der  Eisenbahn- Verwaltung  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Betracht  kommenden  Schiffahrt,  ferner,  soweit  dies  von  Interesse  ist,  auch 
solche  Nachrichten  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslandes  zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen,  und  ermöglicht 
hiedurch  einen  Ueberblick  über  das  Thatsachenmaterial  des  Eisenbahnwesens  und  der  Schiffahrt  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  und  des  Auslandes. 

Das  Verordnungs-Blatt  erscheint  wöchentlich  dreimal,  am  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Der  Pränumerationspreis  beträgt: 

für  Oesterreich-Ungarn  . . ganzjährig  Kronen  24' — halbjährig  Kronen  12- — vierteljährig  Kronen  6- — 
für  das  Deutsche  Reich  . . „ Mark  25' — „ Mark  12-50  „ Mark  6'25 

für  das  übrige  Ausland  . . „ Frcs.  33' — „ Frcs.  16-50  „ Frcs.  8-25 

Das  Abonnement  kann  mit  jedem  Kalendervierteljahr  begonnen  werden. 

Einschlägige  Inserate  werden  aufgenommen  und  nach  aufliegendem  Tarif  berechnet. 

Probenummern  und  Kostenvoranschläge  gratis  und  franco. 

Die  Administration 

Wien,  I.  Wallfischgasse  10. 
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Lagerhaus  der  Stadt  Wien 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 


Oeffentliches  Lagerhaus  und  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockene,  luftige  Lagerräume  von 
einer  Fassungsfähigkeit  für  500.000  Metercentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — 
Mit  alleu  in  Wien  eiumündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
Uferbahn,  Landungsplatz  an  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 
Hauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 


Alle  mit  dem  Empfang,  der  Aufbewahrung,  Erhaltung , Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
Verrichtungen:  Bemusterung,  Verzollung,  Versteuerung,  Durchfuhrsbehandlung,  Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
verbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  iv.  werden  billig  und  sachgemäss  besorgt,  auf  den  Sendungen  haftende 
Frachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  öffent- 
liche Versteigerungen  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet,  die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen. 


Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrauts)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
sind  zum  Reescompte  bei  der  Oesterr. -ungar.  Bank  zum  Wechsel-Escomptesatz  zugelassen. 


In  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theilweise  über  Wien  geleitet 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 


Frachtbrief-Adresse:  An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 

Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./*,  k.  k.  Prater)  erhältlich. 


artick  von  Otto  Masse’  Söhne,  Wien  L WallflgohgaBse  Iß. 
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Nr.  42.  Wien,  11.  April  1901.  XIV.  Jahrgang. 


Administration,  Pränumeration  nnd 
Inseraten-Anrnihnie: 

Wien,  I.,  WaUfischgasse  10. 
Inserate  nach  aufliegendem  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  Nr.  814.676. 


PriinnmeratioDsprcis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ausland  auch  bei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


Samstag. 


Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Eisenbahnverkehr  im  Monate  Februar  1901  und  Vergleich  der  Einnahmen 
mit  jenen  des  Monates  Februar  1900.  — Inland:  Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb.  — Ausland. 
— Schiffahrt.  — Verschiedene  Mittheilungen.  — Personal-Nachrichten.  — Tarife  und  Transport-Angelegenheiten.  — Tarif- 
ernrässigungen  im  Güterverkehre.  — Inserate. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen, 


Verlängerung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  schiffbare  Wasserstrasse 
von  der  Donau  zur  Moldau  und  für  die  Canalisirung  der  Moldau  von  Budweis  bis  Prag. 

Das  Handelsministerium  hat  im  Einvernehmen  mit  den  betheiligten  Centralstellen  dem  Donau-Moldau-Elbe- 
canal-Comite  die  mit  dem  Erlasse  vom  20.  April  1900,  Z.  16.515,  auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertheilte  Bewilligung 
zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  schiffbare  Wa  s s e r s t r a s s e von  der  Donau  zur  Moldau 
und  für  die  Canalisirung  der  Moldau  von  Budweis  bis  Prag  auf  ein  weiteres  Jahr,  d.  i.  bis  20.  April  1902, 
unter  den  bisherigen  Bedingungen  verlängert. 

Wien,  am  19.  März  1901.  H.-M.-Z.  12.875. 


Eisenbahnverkehr  im  Monate  Februar 

1901  und  Vergleich  der  Einnahmen  mit  jenen  des 
Monates  Februar  1900. 

Im  Monate  Februar  1901  wurden  nachstehende 
Eisenbahnstrecken  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben : 
Am  2.  Februar  die  1*415  km  lange  Theilstrecke 
Krön  a — K umrowitz  und  die  4*979  km  lange  Theil- 
strecke Krön  a — L aianskyplatz  der  llrünner 
elektrischen  Strassenbahnen; 

am  24.  Februar  die  6‘263  lange  T heilstrecke 
Füge  n — Kaltenbach  der  Zitiert 'halbahn; 

am  25.  Februar  die  1'844  km  lange  Theilstrecke 
von  der  Paulaner  Kirche  durch  die  Wiedener 
Hauptstrasse,  Matzlein  sdorferstrasse 
bis  zum  Anschlüsse  an  die  Linie  Wallgasse  der 
Wiener  elektrischen  Strassenbahnen. 

Im  Monate  Februar  1901  wurden  auf  den  öster- 
eichischen  Eisenbahnen  im  Ganzen  9,528.132  Personen 
und  7,377.000  t Güter  befördert  und  hiefiir  eine  Gesammt- 
einnahme  von  K 39,446.265  erzielt,  das  ist  per  Kilo- 
meter K 2032.  Im  gleichen  Monate  1900  betrug  die 
Gesammteinnahme  bei  einem  Verkehre  von  9,358.677 


Personen  und  5,978.003  t Güter  K 37,096.375  oder  per 
Kilometer  K 1946,  daher  resultirt  für  den  Monat  Februar 
1901  eine  Zunahme  der  kilometrischen  Ein- 
nahmen um  4*4  pCt. 

In  der  Zeitperiode  vom  1.  Jänner  bis  28.  Februar 
1901  wurden  auf  den  österreichischen  Eisenbahnen 
19.356.367  Personen  und  15,801.918  t Güter,  gegen 
18,602.336  Personen  und  13,572.664  t Güter  im  Jahre 
1900,  befördert.  Die  aus  diesen  Verkehren  erzielten  Ein- 
nahmen beziffern  sich  im  Jahre  1901  auf  K 82,966.600, 
im  Jahre  1900  auf  K 79,639.201. 

Da  die  durchschnittliche  Gesammtlänge  der 
österreichischen  Eisenbahnen  für  die  zweimonatliche  Be- 
triebsperiode des  laufenden  Jahres  19.409  km,  für  den 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  dagegen  19.037  km 
betrug,  so  stellt  sich  die  durchschnittliche  Ein- 
nahme per  Kilometer  für  die  erwähnte  Zeitperiode 
1901  auf  K 4275,  gegen  K 4183  im  Vorjahre,  das  ist 
um  K 92  günstiger  oder,  auf  das  Jahr  berechnet, 
pro  1901  auf  K 25.650,  gegen  K 25.098  im  Vorjahre, 
das  ist  um  K 552,  mithin  um  2*2  pCt.  günstiger. 

Nach  der  Höhe  des  auf  Grund  der  Einnahmeziffern 
der  ersten  zwei  Monate  1901  per  Jahr  ermittelten 
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Resultates  ergibt  sich  die  nachstehende  Reihenfolge  der 
Bahnen: 

Gerechnete 
Jahreseinnahme 
per  Kilometer 
im  Jahre  1901 

A.  Hauptbahnen.  Kronen 

1.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  (alte  Linien)  . 99.882 

2.  Leoben-Vordernberger  Bahn 84.942 

3.  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  (öst.  Strecke)  78.480 

4.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Hauptbahnnetz)  71.526 

5.  Buschtöhrader  Eisenbahn,  Linie  lit.  B . . . 51.630 

6.  Südbahn  - Gesellschaft  (Hauptbahnnetz  und 

Localbahnen  in  Oesterreich) 47.532 

7.  Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Bahn  . . . 45.546 

8.  Graz-Köflacher  Eisenbahn-  und  Bergbau-Ges.  41.202 

9.  Buschtöbrader  Eisenbahn,  Linie  lit.  A . . . 36.558 

10.  Oesterr.  Nordwestbahn  (Ergänzungsnetz)  . . 34.806 

11.  Oesterr. -ungarische  Staatseisenbahn -Gesell- 
schaft (österr.  Linien) 34.500 

12.  Oesterr.  Nordwestbahn  (garantirte  Strecken)  28.014 

13.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn  . . . 24.660 

14.  Böhmische  Nordbahn 24.522 

15.  K.  k.  Staatsbahnen  (Staatsbetrieb)  ....  23.010 

16.  Ostrau-Friedlander  Eisenbahn  ......  22.038 

17.  Eisenbahn  Wien-Aspang 15.504 

B.  Hauptbahnen  zweiten  Ranges  und  Local- 


bahnen incl.  der  Dampftramways. 

Kronen 

1.  Montanbahn  Zeltweg-Fohnsdorf 35.550 

2.  Localbahn  Swolenowes-Smeöna 33.684 

3.  Neue  Wiener  Tramway  (Dampftramway West- 
bahnlinie— Hütteldorf) 28.482 

4.  Stauding-Stramberger  Localbahn 27.018 

5.  Brünner  Localeisenbahn-Gesellschaft:  Dampf- 
tramway Mähr. -Ostrau — Witkowitz — Ellgoth  25.056 

6.  Kahlenberg-Eisenbahn-Gesellscbaft  (Dampf- 
tramway Wien-Nussdorf) 20.838 

7.  Kuttenberger  Localbahn 20.436 

8.  Eisenbahn  Reichenberg-Gablonz-Tannwald  . 19.938 

9.  Neutitscheiner  Localbahn 19.320 

10.  Bozen-Meraner  Bahn 18.546 

11.  Localbahn  Königshan-Schatzlar,  k.  k.  Staats- 
bahn im  Privatbetriebe 16.008 

12.  Localbahn  Dolina-Wygoda 15.528 

13.  Dampftramway-Gesellsch.  vorm.  Krauss  & Co.  14.328 

14.  Eisenbahn  Wittmannsdorf  (Leobersdorf)- 

Ebenfurth 14.046 

15.  Localbahn  Innsbruck-Hall  i.T.  (Dampftramway)  12.330 

16.  Actiengesellschaft  der  Wiener  Localbahnen: 

Wien-Guntramsdorf-Baden 10.998 

17.  Aussig-Teplitzer  Eisenb. : Localbahn  Teplitz 

(Settenz)-Reichenberg  9.228 

18.  Ueberetscher-Bahn  (Bozen-Kaltern)  ....  8.262 

19.  Friedlander  Bezirksbahnen : 

Localbahn  Raspenau-Weissbäch 8.124 

20.  Unterkrainer  Bahnen 7.842 

21.  Localbabn  Postelberg-Laun 7.692 

22.  Bukowinaer  Localbahnen 7.686 

23.  Localbahn  Starkenbach-Rochlitz 7.680 

24.  Localbahn  Fehring-F'ürstenfeld 7.560 

25.  Localbahn  Mösel-Hüttenberg 7.560 

26.  Kleinbahn  Königshof-Beraun-Konöprus  . . . 7.368 

27.  Localbahn  Mori-Arco-Riva  a.  G 6.546 

28.  Localbahn  Tirschnitz-Wildstein-Schönbach  . 6.402 

29.  Kremsthal-Bahn 6.330 

30.  Localbahn  Gleisdorf-Weiz 6.162 


Kronen 


31.  Localbahn  Stramberg-Wernsdorf 6.126 

32.  Eisenbahn  Marienbad-Karlsbad 5.862 

33.  Steiermärkische  Landesbahnen  (Localb.  Cilli- 

Wöllan) 5.760 

34.  Localbahn  Asch-Rossbach 5.598 

35.  Neue  Bukowinaer  Localbahnen 5.370 

36.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Localbahnen)  . 5.328 

37.  Localbahn  Vöcklabruck-Kammer  5.292 

38.  Eisenbahn  Lemberg-Befzec  (Tomaszöw)  . . . 5.268 

39.  Brünner  Localeisenbahn-Gesellschaft:  Local- 
bahn Mutenitz-Gaya 5.226 

40.  Localbahn  Trzebinia-Skawce 5.178 

41.  Localbahn  Plan-Tachau 5.076 

42.  Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesell- 
schaft (Localbahn  Salzburg-Lamprechtshausen)  4.764 

43.  Eisenbahn  Zeltweg-Wolfsberg  und  Unterdrau- 

burg-Wöllan 4.746 

44.  Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesell- 
schaft (Dampftramwaystrecke)  4.602 

45.  Localbahn  Chaböwka-Zakopane 4.590 

46.  Mährische  Westbahn 4.512 

47.  Zillerthal-Bahn  4.512 

48.  Localbahn  Schwarzenau-Waidhofen  a/Th.  . . 4.320 

49.  Eisenbahn  Karlsbad-Johanngeorgenstadt  . . . 4.314 

50.  Ostgalizische  Localbahnen 4.296 

51.  Localbahn  Reichenau  a.  K.-Solnitz  ....  4.308 

52.  Localbahn  Beneschau-Wlaschim 4.176 

53.  Localbahn  Mähr.-Budwitz — Jamnitz  . . . .4.170 

54.  Localbahn  Potscherad-Wurzmes 4.164 

55.  Böhmische  Commercialbahnen 4.128 

56.  Schneeberg-Bahn  (Adhäsionsstrecken)  ....  4.086 

57.  Valsugana-Bahn  4.038 

58.  Südbahn-Gesellschaft  (Localbahn  Mödling- 

Brühl,  elektrischer  Betrieb)  4.026 

59.  Friauler  Bahn 4.014 

60.  Localbahn  Saitz-Tscheitsch-Göding  ....  3.990 

61.  Localbahn  Strakonitz-Winterberg 3.966 

62.  Gurkthal-Bahn  3.828 

63.  Localbahn  Krakau-Kocmyrzöw 3.780 

64.  Localbahn  Wotic-Selcan  3.774 

65.  Localbahn  Caslau-Zawratetz,  k.  k.  Staatsbahn 

im  Privatbetriebe  3.768 

66.  Localbahn  Auspitz 3.768 

67.  Welser  Localbahn  3.714 

68.  Steiermärkische  Landesbahnen  (schmalspurige 

Linien)  3.702 

69.  Localbahn  Weichau  - Wickwitz  — Giesshübl 

Sauerbrunn 3.624 

70.  Steyrthal-Bahn  3.390 

71.  Ybbsthal-Bahn 3.324 

72.  Localbahn  Raudnitz-Hospozin  3.312 

73.  Localbahn  Mauthausen-Grein 3.252 

74.  Localbahn  Deutschbrod-Humpoletz  ....  3.216 

75.  Localbahn  Borki  wielkie-Grzymalöw  . . . 3.180 

76.  Gailthal-Bahn 3.138 

77.  Localbahn  Schlackenwerth-Joachimsthal  . . 3.072 

78.  Localbahn  Deutschbrod-Saar 2.982 

79.  Localbahn  Göpfritz — Gross-Siegharts  . . . 2.934 

80.  Pielachthal-Bahn 2.922 

81.  Localbahn  Lemberg-Kleparöw — Janöw  . . 2.862 

82.  Localbahn  Brandeis  a/E.-Neratowitz  ....  2.802 

83.  Localbahn  Schwarzenau-Zwettl 2.784 

84.  Localbahn  Wodnan-Prachatitz  2.616 

85.  Localbahn  Wolframs-Teltsch 2.580 

86.  Murthal-Bahn  2.574 
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87.  Localbahn  Otrokowitz-Wisowitz 2.562 

88.  Salzkammergut-Localbahn  - Actiengesellschaft  2.556 

89.  Localbahn  Fürstenfeld-Hartberg 2.460 

90.  Localbahn  Modran-Geröan 2.394 

91.  Friedlander  Bezirksbahnen: 

Friedland-Reichsgrenze  (Hermsdorf)  ....  2.394 

92.  Localbahn  Kolin-Cerdan 2.346 

93.  Localbahn  Laibach-Oberlaibach 2.232 

94.  Localbahn  Nakri-Netolitz — Netolitz  Stadt  . . 2.226 

95.  Localbahn  Zwittau-Polidka-Skud 2.190 

96.  Localbahn  Stankau-Ronsperg 2.184 

97.  Localbahn  Grosspriesen- Wernstadt- Auscha  . 2.088 

98.  Kolomeaer  Localbahnen 2.052 

99.  Pinzgauer  Localbahn 1.920 

100.  Localbahn  Delatyn-Koiomea-Stefanöwka  . . 1.830 

101.  Localbahn  Radkersburg-Luttenberg  ....  1.806 

102.  Chrudim-Holitzer  Localbahn 1.740 

103.  Localbahn  Rakonitz-Pladen-Petscbau  . . . 1.704 

104.  Niederösterr.  Waldviertelbahn 1.674 

105.  Localbahn  Melnik-M§eno 1.668 

106.  Brüx-Lobositzer  Verbindungsbahn  (Obernitz- 

Sedlitz-Giäkowitz) 1.572 

107.  Localbahn  Rakonitz-Mlatz 1.554 

108.  Localbahn  Strakonitz-Breznitz 1.422 

109.  Localbahn  Wodnan-Moldauthein 1.260 

110.  Localbahn  Neuhaus-Neubistritz 1.200 

111.  Localbahn  Mäeno — Unter-Cetno 1.140 

112.  Localbahn  Pila-Jaworzno 342 

113.  Kleinbahn  Lupköw-Cisna 336 


Nach  der  Zunahme  des  kilometrischen  Ein- 
nahmenergebnisses in  den  ersten  zwei  Monaten  1901 
ergibt  sich  gegenüber  der  gleichen  Zeitperiode  1900  die 
nachstehende  Reihenfolge  der  Bahnen: 


A.  Hauptbahnen.  % 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  (alte  Linien)  ....  57 '7 

Buschtdhrader  Eisenbahn,  Linie  lit.  B 43  *2 

Buschtdhrader  Eisenbahn,  Linie  lit.  A 34'7 

Kaschau- Oderberger  Eisenbahn  (österr.  Strecke)  21*7 

Ostrau-Friedlander  Eisenbahn 17*1 

Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Bahn 13*9 

Eisenbahn  Wien-Aspang 9*1 

Böhmische  Nordbahn 5*6 

Graz-Köflacher  Eisenbahn-  u.  Bergbau-Gesellschaft  5*5 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Hauptbahnnetz)  . . 4*9 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen  (Staatsbetrieb)  . . . 3*6 

Leoben-Vordernberger  Eisenbahn 2*9 

B.  Hauptbahnen  zweiten  Ranges  und  Local- 
bahnen incl.  der  Dampftramways.  °/0 

Localbahn  Swolenowes-Smedna 202*2 

Localbahn  Krakau-Kocmyrzöw 103'2 

Localbahn  Postelberg-Laun 95‘  1 

Localbahn  Saitz-Tscheitsch-Göding 45*5 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn : Localbahn  Teplitz 

(Settenz)-Reichenberg  34’7 

Localbahn  Laibach — Ober-Laibach 25*7 

Montanbahn  Zeltweg-Fohnsdorf 22*9 

Ybbsthal-Bahn 19*1 

Localbahn  Neuhaus-Neubistritz 17'6 

Bukowinaer  Localbahnen 17*0 

Localbahn  Radkersburg-Luttenberg 16-2 

Eisenbahn  Wittmannsdorf  (Leobersdorf)-Ebenfurth  15'7 

Stauding-Stramberger  Localbahn 15*5 


Localbahn  Königshan-Schatzlar,  k.  k.  Staatsbahn  % 

im  Privatbetriebe 15-4 

Localbahn  Borki  wielkie-Grzymalöw 13'7 

Localbahn  Innsbruck-Hall  i/T.  (Dampftramway)  . 13*7 

Localbahn  Delatyn-Koiomea-Stefanöwka  ....  12*1 

Localbahn  Schwarzenau-Waidhofen  a/Th.  . . . 12*1 

Localbahn  Chaböwka-Zakopane 11*7 

Gurkthal-Bahn 11*5 

Localbahn  Dolina-Wygoda HT 

Friauler  Bahn 10 '6 

Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesellschaft 

(Localbahn  Salzburg-Lamprechtshausen)  . . . 10*4 

Ostgalizische  Localbahnen 9*8 

Neue  Bukowinaer  Localbahnen 9*5 

Gailthal-Bahn 8*7 

Localbahn  Trzebinia-Skawce 8*7 

Localbahn  Vöcklabruck-Kammer 8*2 

Localbahn  Gleisdorf-Weiz 7*9 

Localbahn  Mauthausen-Grein 7*5 

Kleinbahn  Königshof-Beraun-Konöprus  ....  75 

Localbahn  Schwarzenau-Zwettl 6*’9 

Eisenbahn  Zeltweg-Wolfsberg  und  Unterdrauburg- 

Wöllan 6*3 

Localbahn  Starkenbach-Rochlitz 6*0 

Kuttenberger  Localbahn 5*6 

Localbahn  Mäeno — Unter-Getno 5*6 

Pielachthal-Bahn  5*6 

Neutitscheiner  Localbahn 5*0 

Localbahn  Potscherad-Wurzmes 4*2 

Localbahn  Stramberg-Wernsdorf 4T 

Localbahn  Fehring-Fürstenfeld 3*7 

Brünner  Localeisenbahn  - Gesellschaft : Dampf- 
tramway Mähr. -Ostrau — Witkowitz — Ellgoth  . 3*5 

Localbahn  Wodnan-Moldauthein 3*4 

Localbahn  Rakonitz-Mlatz 3*2 

Localbahn  Beneschau-Wlaschim 2*8 

Unterkrainer  Bahnen 1*5 

Localbahn  Deutschbrod-Saar 14 

Eisenbahn  Karlsbad-Johanngeorgenstadt  ....  1*0 


Die  Chrudim-Holitzer  Localbahn  und  die  Localbahn 
Nakri-Netolitz — Netolitz  Stadt  weisen  keine  Differenz  der 
kilometrischen  Einnahmen  gegenüber  dem  Jahre  1900 
nach. 

Nach  der  Abnahme  des  kilometrischen  Ein- 
nahmenergebnisses in  den  ersten  zwei  Monaten  1901 
ergibt  sich  gegen  den  gleichen  Zeitraum  1900  die  nach- 
stehende Reihenfolge  der  Bahnen : 


A.  Hauptbahnen.  % 

Oesterr.-ung.  Staatseisenb.-Gesellsch.  (öst.  Linien)  1*8 

Südbahn-Gesellschaft  (Hauptnetz  und  Localbahnen 

in  Oesterreich) 2*0 

Oesterr.  Nordwestbahn  (garantirte  Strecken)  . . 4'3 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn 6*4 

Oesterr.  Nordwestbahn  (Ergänzungsnetz)  ....  10*9 

B.  Hauptbahnen  zweiten  Ranges  und  Local- 
bahnen incl.  der  Dampftramways.  0/0 

Eisenbahn  Lemberg-Befzec  (Tomaszöw)  ....  0*2 

Localbahn  Rakonitz-Pladen-Petschau 1*7 

Localbahn  Asch-Rossbach 1*9 

Localbahn  Schlackenwerth-Joachimsthal  ....  1*9 

Localbahn  Strakonitz-Breznitz 2*1 

Bozen-Meraner  Bahn 


1004 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  42 


Salzkammergut-Localbahn-Actiengesellschaft  . . 
Steiermärkische  Landesbahnen  (Schmalspur.  Linien) 

Localbahn  Mori-Arco-Riva  a G 

Eisenbahn  Reichenberg-Gablonz-Tannwald  . . . 

Localbahn  Wodnan-Prachatitz 

Localbahn  Plan-Tachau 

Localbahn  Strakonitz- Winterberg 

Mährische  Westbahn 

Localbahn  Fürstenfeld-Hartberg 

Dampftramway-Gesellschaft  vorm.  Krauss  & Comp. 

Eisenbahn  Marienbad-Karlsbad 

Schneeberg-Bahn  (Adhäsionsstrecken) 

Localbahn  Wotic-Selcan 

Böhmische  Commercialbahnen 

Kremsthal-Bahn 

Steiermärkische  Landesb.:  Localbahn  Cilli-Wöllan 

Localbahn  Otrokowitz-Wisowitz 

Actiengesellscbaft  der  Wiener  Localbahnen:  Wien- 

Guntramsdorf-Baden  . 

Welser  Localbahn 

Steyrthal-Bahn 

Valsugana-Bahn 

Localbahn  Melnik-Mäeno 

Neue  Wiener  Tramway  (Dampftramway  Westbahn- 
linie— Hütteldorf) 

Localbahn  Brandeis  a/E.-Neratowitz  

Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesellschaft 

(Dampftramwaystrecke) 

Localbahn  Caslau  - Zawratetz,  k.  k.  Staatsbahn 

im  Privatbetriebe 

Localbahn  Grosspriesen- Wernstadt-Auscha  . . . 

Localbahn  Zwittau-Poliöka-Skuö 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Localbahnen)  . . . 

Localbahn  Modran-Ceröan 

Kahlenberg-Eisenbahn-Gesellschaft  (Dampftramway 

Wien-Nussdorf) 

Kolomeaer  Localbahnen - . . 

Localbahn  Reichenau  a.  K.-Solnitz 

Südbahn-Gesellschaft  (Localb.  Mödling-Brühl,  elek- 
trischer Betrieb) 

Localbahn  M.-Budwitz — Jamnitz 

Ueberetscher  Bahn 

Localbahn  Wolframs-Teltsch 

Localbahn  Auspitz 

Localbahn  Deutschbrod-Humpoletz 

Localbahn  Mösel-Hüttenberg  ......... 

Murthal-Bahn 

Localb.  Welchau-Wickwitz — Giesshübl  Sauerbrunn 
Localbahn  Lemberg-Kleparöw — Janöw  .... 
Localbahn  Göpfritz — Gr. -Siegharts — Raabs  . . 

Pinzgauer  Localbahn 

Brüx-Lobositzer  Verbindungsbahn  (Obernitz-Sedlitz- 

Ciäkowitz) 

Kleinbahn  Lupköw-Cisna 


2’2 

3- 0 
3T 
3T 
33 
42 

4- 2 

4- 7 
5T 
5'4 

5- 5 

5- 7 

6- 2 
6-3 

6- 4 

7- 1 
7-2 

7-3 

7-9 

9*3 

9-5 

9-5 

100 

11-2 


12- 9 

13- 0 
132 
13-5 
13-5 
13-8 

14  4 
16-0 
165 

17  7 
18-0 
18-0 
20*2 
20-4 

20- 7 

21- 5 

22- 1 
3T4 
31-7 
34-7 
38-2 


47-7 

86*7 


Ausser  den  in  den  vorstehenden  Tableaux  ange- 
führten Hauptbahnen,  Localbahnen  und  Dampftramways 
umfasste  das  österreichische  Eisenbahnnetz  im  Monate 
Februar  1901  noch  weiters  5 Zahnradbahnen,  23  städtische 
Strassenbahnen  mit  elektrischem  Betriebe  und  3 Draht- 
seilbahnen mit  einer  Gesammtlänge  von  288'03  km, 
wovon  251  03  km  im  Betriebe  gestanden  sind. 

Im  Monate  Februar  1901  wurden  auf  diesen 
Bahnen  7,152.540  Personen  und  5980  t Güter  befördert 
und  hiefür  K 904.999  vereinnahmt,  wobei  auf  den 


Personenverkehr  K 897.421  und  auf  den  Güterverkehr 
K 7578  entfallen.  Im  gleichen  Monate  1900  resultirte 
eine  Gesammteinnahme  von  K 620.344  bei  einem  Ver- 
kehre von  4,387.375  Personen  und  7646  t Güter  und 
einer  Gesammtlänge  des  Bahnnetzes  von  217'96  km 
(davon  180'75  km  im  Betriebe). 

In  der  Zeitperiode  vom  1.  Jänner  bis  28.  Februar 
1901  betrug  die  Gesammtfrequenz  14,709.718  Personen 
und  13.898  t Güter.  Die  aus  diesen  Verkehren  erzielte 
Gesammteinnahme  bezifferte  sich  auf  K 1,903.369 
(Personenverkehr  K 1,885.841  und  Güterverkehr  Kronen 
17.528). 

In  der  gleichen  Zeitperiode  1900  betrug  die  Ge- 
sammteinnahme bei  einer  Frequenz  von  8,693.655  Per- 
sonen und  16.685  t Gütern  K 1,306.155,  wobei  der 
Personenverkehr  mit  K 1,284.870  und  der  Güterverkehr 
mit  K 21.285  participirt. 

Ueber  die  Ursachen  der  Mehr-  und  Mindereinnahmen 
oder  sonstige  zur  Erläuterung  der  Betriebsausweisziffern 
dienliche  Daten  haben  nachstehende  Bahnverwaltungen 
wie  folgt  relationirt: 

Staatseisenbahubetrieb. 

Transporteinnahmen  der  k.  k.  ö s t e r r. 
Staatsbahnen  und  der  vom  Staate  für  eigene 
Rechnung  betriebenen  Bahnen,  einschliess- 
lich der  Wiener  Stadtbahn: 

Im  Februar  1901  hat  sich  eine  Einnahme  von 
K 15,217.400  ergeben,  wovon  auf  den  Personen- 
verkehr K 3,430.500  (4,588.600  Reisende)  und  auf 
den  Güterverkehr  K 11,786.900  (2,322.100  t)  ent- 
fallen. 

Auf  die  westlichen  Staatsbahnen  kommen 
hievon  im  Personen  verkehre  K 2,360.300  (3,973.800 
Reisende),  im  Güter  verkehre  K 8,550.700  (1,868.400 
Tonnen)  und  auf  die  Staatsbahnen  in  Galizien 
im  Personenverkehre  K 1,070.200  (614.800 
Reisende),  im  Güter  verkehre  K 3,236.200  (453.700  t). 

Gegen  Februar  1900  resultirt  im  Personen- 
verkehre eine  Mindereinnahme  von  K 60.782 
(-J-  145.096  Reisende),  im  Güter  verkehre  eine 
Mehreinnahme  von  K 1,094.588  (+  361.120  t). 

Die  Mindereinnahme  im  Personenverkehre 
ergibt  sich  aus  einer  um  K 73.998  (-)-  138.287  Reisende) 
geringeren  Einnahme  der  westlichen  Staatsbahnen  und 
einer  Mehreinnahme  der  Staatsbahnen  in  Galizien  von 
K 13.216  (+  6809  Reisende). 

Im  Güter  verkehre  entfallen  von  der  Mehr- 
einnahme auf  die  westlichen  Staatsbahnen  K 928.993 
(-}-  330.321  t)  und  auf  die  Staatsbahnen  in  Galizien 
K 165.595  (+  30.799  t). 

In  den  Ergebnissen  der  westlichen  Staatsbahnen 
sind  jene  der  Wiener  Stadtbahn  mit  inbegriffen, 
welche  pro  Februar  1901  im  Personenverkehre 
K 293.200  (2,097.200  Reisende),  im  Güter  verkehre 
K 40.900  (19.600  t)  und  pro  Februar  1900  im  Personen- 
verkehre K 265.528  (1,872.443  Reisende),  im  Güter- 
verkehre K 42.227  (19.722  t)  betragen. 

Im  Verkehre  der  Wiener  Stadtbahn  ergibt  sich 
mithin  im  Personenverkehre  eine  Mehreinnahme  von 
K 27.772  (-}-  224.757  Reisende),  im  Güterverkehre  da- 
gegen eine  Verminderung  der  Einnahmen  um  K 1327 
(-  122  t). 

Die  Einnahmen  der  westlichen  Staatsbahnen,  ohne 
die  Wiener  Stadtbahn,  betragen  pro  Februar  1901  im 
Personenverkehre  K 2,067.000  (1,876.600  Reisende),  im 
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Güterverkehre  K 8,509.800  (1,848.800  t)  und  pro  Fe- 
bruar 1900  im  Personenverkehre  K 2,168.770  (1,963.070 
Reisende),  im  Güterverkehre  K 7,579.480  (1,518.357  t). 

Die  westlichen  Staatsbahn  en  allein  lassen 
bienach  im  Personenverkehre  eine  Minder  einnahme 
von  K 101.770  ( — 86.470  Reisende),  im  Güterverkehre 
dagegen  eine  Mehr  einnahme  von  K 930.320  (plus 
330.443  t)  ersehen. 

Der  Ausfall  im  Personenverkehre  dürfte  seine  Er- 
klärung in  der  andauernd  ungünstigen  Witterung  des 
Berichtsmonates,  bezw.  in  der  hiedurch  begründeten  ge- 
ringeren Frequenz  finden.  Im  Güterverkehre  ist  die  nam- 
hafte Steigerung  der  Einnahme  in  erster  Linie  auf  die 
Zunahme  der  Kohlentransporte  zurückzuführen, 
welche  im  Exporte  des  Directionsbezirkes  Prag  allein 
mehr  als  15.000  Wagen  betragen  hat,  wobei  allerdings 
zu  beachten  ist,  dass  im  Februar  1900  die  Braunkohlen- 
förderung infolge  des  Arbeiterausstandes  eine  ganz 
minimale  war.  Eine  erhebliche  Zunahme  hat  sich  auch 
noch  bei  den  Artikeln  Holz,  Erze  und  Coaks  und  in 
geringerem  Masse  auch  noch  bei  den  Cerealientransporten 
ergeben. 

Bezüglich  der  Staatsbahnen  in  Galizien, 
welche  nur  im  Güterverkehre  eine  erwähnenswerthe 
Mehreinnahme  aufweisen,  erklärt  sich  dieses  Plus  durch 
eine  geringe  Zunahme  der  Holz-,  Getreide-  und  Hülsen- 
früchtetransporte. 

Vom  1.  Jänner  bis  Ende  Februar  1901  betragen 
die  Einnahmen  der  österreichischen  Staatsbahnen,  ein- 
schliesslich der  Wiener  Stadtbahn,  K 32,291.100,  das 
ist  gegen  die  gleiche  Periode  des  Vorjahres  mehr  um 

K 1,419.686. 

Die  Einnahmen  der  Wiener  Stadtbahn  betragen  im 
gleichen  Zeitraum  K 677.300  (-j-  K 89.371)  und  jene 
der  österreichischen  Staatsbahnen,  ohne  der  Wiener 
Stadtbahn,  K 31,613.800  (+  K 1,330.315). 

Bukowinaer  Localbahnen.  Die  Mehr- 
einnahmen, von  welchen  auf  den  Personenverkehr  K 1249 
(+  5760  Reisende)  und  auf  den  Güterverkehr  K 20.894 
(-f-  9102  t)  entfallen,  haben  ihre  Ursache  in  der  durch 
die.  Eröffnung  der  Fortsetzungsstrecke  Kimpolung — 
Valeputna  eingetretenen  Mehrfrequenz.  Im  Personen- 
verkehre resultirt  letztere  aus  der  Zunahme  der  Bau- 
und  Waldarbeitertransporte,  im  Güterverkehre  durch  die 
Mehrverfrachtung  von  Schnittholz. 

Neue  Bukowinaer  Localbahnen.  Im 
Personenverkehre  hat  sich  infolge  der  durch  Schnee- 
verwehungen eingetretenenVerkehrsstörungen  eine  Minder- 
frequenz von  1179  Personen  mit  einer  um  K 2300  ge- 
ringeren Einnahme  ergeben.  Der  Güterverkehr  hat  da- 
gegen eine  Frequenz-  und  Einnahmensteigerung  von 
11.473  t (meist  Holz),  bezw.  K 15  365  erfahren. 

Localbahn  Dolina-Wygoda.  Die  Mehr- 
einnahme rührt  aus  dem  Güterverkehre  her,  welcher  in- 
folge der  Mehrbeförderung  von  Holz  (-(-  4393  t)  ein 
Plus  von  K 3693  ersehen  lässt.  Im  Personenverkehre 
hat  sich  eine  Mindereinnahme  von  K 91  (—  128  Reisende) 
ergeben. 

Localbahn  Göpfrit  z-R  a a b s.  Im  Personen- 
verkehre ergibt  sich  eine  Mehreinnahme  von  K 696 
(+  1606  Reisende),  im  Güterverkehre  eine  solche  von 
K 924  (-)-  436  t),  welche  Steigerung  sich  durch  den 
Zuwachs  der  Strecke  Gross  - Siegharts — Raabs  erklärt. 
Nichtsdestoweniger  resultirt  per  Kilometer  eine  Minder- 
einnahme von  28*1  pCt.,  welche  ihre  Ursache  darin  hat, 
dass  die  Einnahme  nicht  in  demselben  Masse  zugenommen 


hat,  in  welchem  die  Bahn  durch  deren  Verlängerung  bis 
Raabs  an  Ausdehnung  gewonnen  hat. 

Localbahn  Krakau  - Kocmyrzöw.  Im 
Personenverkehre  beträgt  das  auf  die  allmälige  Verkehrs- 
entwicklung zurückzuführende  Plus  K 325  (-{-  1096 

Reisende).  Im  Güterverkehre  beträgt  die  Zunahme, 
welche  aus  der  Mehrbeförderung  von  Kohle,  Getreide 
und  Mehl  herrührt,  K 3247  (+  2119  t). 

Localbahn  Lemberg  (K  lepar  6 w)-Janow. 
Der  Einnahmenausfall  entspringt  dem  Güterverkehre 
und  beträgt  K 2742  ( — 1200  t).  Verursacht  wurde 
derselbe  durch  die  infolge  von  Schneeverwehung  wieder- 
holt vorgekommenen  Betriebseinstellungen.  Im  Personen- 
verkehre hat  sich  dagegen  eine  unbedeutende  Steigerung 
(-f-  K 33,  -j-  100  Reisende)  ergeben. 

Localbahn  Lupköw-Cisna.  Infolge  Schnee- 
verwehung war  der  Betrieb  dieser  Bahn  vom  21.  Jänner 
bis  zum  9.  März  1901  gänzlich  eingestellt.  Im  Berichts- 
monatö  wurden  daher  keinerlei  Transporteinnahmen 
erzielt. 

Localbahn  Mährisch -Budwitz  — Jamnitz. 
Von  der  Mindereinnahme  entfallen  K 176  ( — 203 

Reisende)  auf  den  Personenverkehr  und  K 2153  ( — 998  t) 
auf  den  Güterverkehr,  in  welchem  um  circa  1000  t 
Stockholz  weniger  zur  Aufgabe  gelangten. 

Localbahn  Mösel-Hüttenberg.  Der  Ausfall 
resultirt  zur  Gänze  aus  dem  Güterverkehre,  welcher 
eine  Minderbeförderung  in  den  Artikeln  Eisen,  Stahl  und 
Holzkohle  ( — 1140  t)  ersehen  lässt. 

Localbahn  Neuhaus-Neubistritz.  Die 
Verminderung  der  Einnahmen  beträgt  im  Personen- 
verkehre K 233  ( — 696  Reisende),  im  Güterverkehre 
K 560  ( — 423  t)  und  ist  in  ersterem  auf  die  ungünstigen 
Witterungsverhältnisse,  in  letzterem  auf  die  Weniger- 
beförderung von  Holz  zurückzuführen. 

Localbahn  Postelberg-Laun.  Das  Ein- 
nahmenplus entspringt  ausschliesslich  dem  Güterverkehre, 
welcher  infolge  des  erhöhten  Durchzugsverkehres  eine 
Steigerung  der  beförderten  Menge  um  2031  t er- 
fahren hat. 

Valsuganabahn.  Im  Personenverkehre  wurden 
um  K 3816  ( — 6288  Reisende),  im  Güterverkehre  um 
K 2633  ( — 536  t)  weniger  vereinnahmt.  Im  Personen- 
verkehre rührt  die  Frequenzverminderung  aus  dem  Fehlen 
der  Transporte  italienischer  Arbeiter,  deren  Zuzug  heuer 
infolge  der  grossen  Kälte  später  als  im  vergangenen  Jahre 
begonnen  hat,  her,  während  im  Güterverkehre  der  Aus- 
fall in  der  geringeren  Aufgabe  von  Wein  begründet  ist. 

Localbahn  Wolframs  - Teltsch.  Im 
Personenverkehre  ergibt  sich  ein  Plus  von  K 60 
(-f-  86  Reisende),  im  Güterverkehre  dagegen  ein  Minus 
von  K 1893  ( — 1062  t),  welches  durch  die  Weniger- 
verfrachtung von  Langholz  hervorgerufen  wurde. 

Ybbsthalbahn.  Infolge  der  grossen  Kälte  und 
der  hiedurch  verringerten  Frequenz  ( — 3962  Reisende) 
hat  der  Personenverkehr  eine  Verminderung  der  Ein- 
nahme um  K 967  erfahren,  während  im  Güterverkehre 
durch  die  Mehrbeförderung  von  Schnitt-  und  Langholz 
(-f-  1462  t)  eine  Mehreinnahme  von  K 6597  erzielt  wurde. 

Privatbalinen. 

Aussig  - 'Fe  plitzer  Eisenbahn  (alte 
Linien).  Die  im  Monate  Februar  1901  erzielte  be- 
deutende Mehreinnahme  erscheint  durch  den  im  Jahre 
1900  bis  19.  März  währenden  Bergarbeiterausstand  be- 
gründet. 

(Fortsetzung  auf  Seite  1012.) 
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Benennung 

der 

Eisenbahnen 


I.  Staatseisenbahnbetrieb. 

a)  K.  k.  Staatsbahnen  und 
vom  Staate  für  eigene 
Rechnung  betriebene 
Bahnen  incl.  Wiener 
Stadtbahn  


b)  Privatbahnen  a u f R e c li- 
tt ung  derEigenthümer: 

Localbahnen  und  Hauptbahnen 
zweiten  Ranges: 


Ascli-Rossbacli 

Beneschau- Wlaschim  . . . 
Borki  wielkie-Grzymalöw 
Brüx-Lobositzer  Verbindungsb 
Bukowinaer  Localbahneu  . 
Neue  Bukowinaer  Localbahnen 


Chabowka-Zakopane  .... 
Chrudim-Holitzer  Localbahn 
Delatyn-Kolomea-Stefanöwka 

Deutschbrod-Saar 

Dolina-Wygoda 


Fehring-Fürstenfeld  . . . 

Friauler  Bahn 

Fürstenfeld-Hartberg  . . 

Gailtlial-Bahn 

Gleis  dort- Weiz 

Göpfritz — Gross-Siegharts 
Gurkthalbahn 


Karlsbad- Johanngeorgenstadt 

Kolin-Cercan 

Kolomeaer  Localbahnen  . . 
Krakau-Kocmyrzöw  .... 
Lemberg-Belzec  (Tomaszöw) 
Lemberg  (Kleparöw)-Janow  . 
Lupkdw-Cisna 


Mährisch-Budwitz- Jamnitz 
Mährische  Westbahn  . . 
Marienbad-Karlsbad  . . . 
Mauthausen-Grein  . . . 

Modfan-Öercan 

Hösel-Hiittenberg  .... 


Nakfi-Netolitz — Netolitz  Stadt 
Neuhaus-Neubistritz 


Ostgalizische  Localbahnen 

Pila-Jaworzno 

Pinzgauer  Localbahn  . . 

Plan-Tachau 

Postelberg-Laun  .... 
Potscherad-Wurzmes  . . 


Rakonitz-Mlatz 

Rakonitz-Pladen-Petschau  . 
Raudnitz-Hospodzin  .... 
Schlacken  wert  h- Joachimsthal 
Schwarzenau-Waidhofen  a./T. 
Schwarzenau-Zwettl  .... 
Stankau-Ronsperg 


Die  Einnahme  betrug  im  Monate  Februar 


Durchschnitte 
Betriebs  - Länge 
im  Monate 

Februar 

1301  1900 

1901  wurden  befördert 

1901 

1900 

Differz. 

per 

Kilom.  ] 

Betriebs  - Länge 

rom  1.  Jänner  bis 
Ende  Februar 

Personen  | 

Güter 

für 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter  | 

im  Ganzen 

pro 

Kilom. 

im  Ganzen 

pro 

Kilom. 

in 

Percent 

1901  | 

1900 

Kilometer 

Anzahl 

Tonnen 

Krön 

e n 

Kronen  - 

Kilometer 

8.420 

8.360 

4,588  600 

2,322.100 

3,430.500 

11,786.900 

15,217.400 

1.807 

14,183.594 

1.697 

4 65 

8.420 

8.343 

15 

15 

4.400 

4.000 

900 

5.900 

6.800 

453 

7.162 

477 

- 50 

15 

15 

23 

23 

2.800 

1.600 

2.300 

4.800 

7.100 

309 

7.453 

324 

— 4-6 

23 

23 

33 

33 

800 

1.400 

11400 

4 900 

6.300 

191 

7.412 

225 

— 15-1 

33 

33 

37 

37! 

3.200 

1.100 

2 000 

2.500 

4.500 

122 

4.474 

121 

4 0-8 

37 

37 

187 

168 

16.900 

37.100 

16.800 

105.400 

122.200 

653 

100.057 

596 

4 96 

184 

168 

166 

166 

24.100 

24.200 

19.000 

59.700 

78.700 

474 

65.635 

395 

- 200 

166 

166 

43 

43 

5.100 

3.100 

5 800 

10.500 

16.300 

379 

15.414 

359 

+ 5-6 

43 

43 

59 

59 

5.200 

4.600 

1.800 

6.700 

8.500 

144 

9.250 

157 

— 8-3 

59 

59 

112 

112 

5.800 

3.900 

7.000 

10.100 

17.100 

153 

14.521 

130 

+ r7'7 

112 

112 

33 

33 

2.400 

1.800 

1.800 

6200 

8.000 

242 

7.683 

233 

3-9 

33 

33 

8 

8| 

600 

11.400 

200 

14.000 

14.200 

1.775 

10.598 

1.325 

4 34-0 

8 

8 

20 

20 

5.500 

2.800 

3.300 

8.500 

11.800 

590 

11  564 

578 

+ 2'1 

20 

20i 

16 

16  5.700 

800 

4.400 

1.500 

5.900 

369 

5.148 

322 

-1-  14-6 

16 

16 

39 

39 

6.400 

1.700 

3.100 

4.400 

7.500 

192 

8.182 

210 

— 86 

39 

39] 

31 

31 

3.100 

1.700 

2.200 

5.700 

7.900 

255 

7.284 

235 

4 8-5 

31 

31 

15 

15 

5.100 

3.300 

2.300 

5.900 

8.200 

547 

7.652 

510 

-f  7-3 

15 

15t 

191 

8 

2.800 

1.300 

1.200 

2.700 

3.900 

205 

2.280 

285 

— 28-1 

19 

8 

29 

29  5.700 

2.800 

2.700 

5.700 

8.400 

290 

8.185 

282 

4 2-8 

29 

29 

47 

47 

7 900 

8.000 

5.100 

11.900 

17.000 

362 

16.770 

357 

4 1-4 

47 

47 

33 

3.900 

1.100 

2.900 

3.300 

6.200 

188 

33 

33 

33 

500 

3.700 

200 

5.400 

5600 

170 

6.648 

201 

— 15'4 

33 

20 

18 

3.000 

3.100 

1.300 

4.800 

6.100 

305 

2.528 

140 

+117-9 

20 

IC 

89 

89 

14.600 

5.900 

19.300 

18.100 

37.400 

420 

36.191 

407 

4 3-2 

89 

81 

22 

29;  3.900 

1.400 

2.200 

2.700 

4.900 

223 

7.609 

346 

— 355 

22 

2'. 

25 

25 

5.142 

206 

100  0 

25 

2; 

21 

21 

2.400 

1.800 

1.500 

5.100 

6.600 

314 

8.929 

425 

— 26-1 

21 

21 

90 

90 

10.400 

7.600 

5.800 

26.700 

32.500 

361 

37.005 

411 

— 12-2 

90 

9(; 

53 

53 

26.800 

5.200 

12.800 

12.600 

25.400 

479 

25.335 

478 

4 0-2 

53 

31 

31 

8.400 

1.900 

3.700 

3.600 

7.300 

235 

7.939 

256 

— 8‘2 

31 

; 

77 

62 

6.200 

4.700 

4.500 

11.400 

15.900 

206 

13.032 

210 

— 1-9 

77 

6| 

5 

5 

1.800 

2.400 

400 

2.300 

2.700 

540 

3.497 

699 

— 22-7 

5 

, 76 

76 

8.000 

3.700 

5.700 

9.900 

15.600 

205 

16.205 

213 

— 3-8 

76 

7i 

14 

14 

3.000 

300 

900 

1.700 

2.600 

186 

||  2.651 

189 

— 16 

14 

33 

33 

1.500 

700 

800 

2.000 

2.800 

85 

i 3.593 

109 

— 22-0 

33 

3.| 

196 

196 

14.000 

13.800 

21.100 

53.300 

74.400 

380.!  70.640 

36C 

4 5-6 

196 

19 1 

21 

500 

300 

200 

400 

600 

29!  ...  . 

21 

. • . 1 

53 

53 

7.200 

1.300 

4.000 

5.400 

9.400 

177]  10.171 

192 

— 7-8 

53 

5r| 

13 

13 

2.600 

1.600 

1.200 

4.500 

5.700 

438!  5.853 

45  C 

— 2-7 

13 

1 

11 

11 

900 

4.500 

400 

5.600 

6.000 

545  3.565 

324 

4 68-2 

11 

1 

17 

17 

1.300 

2.800 

400 

5.400 

5.800 

341 

5.966 

351 

— 2-8 

17 

1J 

39 

39 

2.400 

1.000 

1.800 

2.80( 

4.600 

118  4.420 

in 

4 4-4 

39 

3;] 

104 

104 

9.000 

4.000 

6.000 

8.100 

14.100 

13t 

i 14.288 

13' 

— 0-7 

104 

10 

25 

2 100  3.500 

800 

5.800 

6.600 

261 

.... 

2E 

. • '1 

•8 

g 

1.700  900 

500 

1.50C 

2.000 

25C 

) 1.984 

246 

4 0-8 

8 

10 

lt 

2.100  1.40C 

80C 

2.80C 

3.600 

36C 

>||  3 304 

33C 

4 91 

IC 

1 

22 

22 

3.200  1.00C 

2.20C 

3.70C 

5.90C 

26t 

s 5.051 

23( 

4 16-5 

29 

2 

22 

5.40C 

II 

1.20C 

1.60C 

1.90C 

3.50C 

1 151 

' • • • 

2£ 
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Die  Einnahme  betrug 

vom  1.  Jänner  bis  Ende  Februar 

Oder  per  Jahr  un< 

»m  1.  Jänner  dis  r,nae 
Februar  1901  wurden 
befördert 

1901 

1900 

Differz 

per 

Kilom. 

Kilom.  gerechnet 
nach  nebigen  Er 
gebnissen  d.  abge 
'laufen.  2.  Monate 

Wiederholung 
des  Namens  der 

für 

Personen 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilora. 

für 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilom. 

Personen 

Güter 

Gepäck 

in 

Percent 

1901 

| 1900 

Eisenbahnen 

Anzahl 

Tonnen 

K r o 

n e n 

Kronen 

Kronen 

1.298.100 

4,935.600 

7,717.800 

24,573.300 

32.291.10C 

3.835 

77,218.25 

23,149.595 

30,871.414 

3.700 

-f  3-6 

23.01G 

22.200 

Oesterr.  Eisenbahnen. 

!.  Staatsbahnbetrieb. 

a)  K.  k.  Staat sb.  und 
vom  Staate  für 
eigen  eRechnung 
betrieb.  Bahnen 
incl.  Wr.  Stadtb. 

8.800 

10.900 

1.900 

12.100 

14.000 

933 

2.058 

12.210 

14.268 

951 

— 1-9 

5.598 

5.706 

b)  Privatb.  auf  Rech- 
nung d.  Eigenth. 

Localbahnen  und  Haupt- 
bahnen zweiten  Ranges : 

Asch-Rossbacii 

6.000 

3.900 

4.800 

11.200 

16.000 

696 

4.731 

10.844 

15.575 

677 

+ 28 

4.176 

4.062 

Beneschau-Wlaschim 

2.200 

4.600 

3.600 

13.900 

17.500 

530 

4.353 

11.024 

15.377 

466 

-6  13-7 

3.180 

2.796 

Borki  wielk.-Grzymalow 

6.500 

2.200 

3.900 

5.800 

9.700 

262 

3.456 

15.083 

18.539 

501 

-47-7 

1.572 

3.006 

Brüx-Lobositzer  Localb. 

30.900 

67.500 

34.100 

201.600 

235.700 

1.281 

32.414 

151.540 

183  954 

1.095 

+ 17  0 

7.686 

6.570 

Bukowinaer  Localb. 

49.500 

37.400 

40.400 

108.100 

148.500 

895 

45.277 

90.341 

135.618 

817 

-f  9 5 

5.370 

4.902 

N.  Bukowinaer  Localb. 

10.200 

6.700 

11.600 

21.300 

32.900 

765 

8.353 

21.099 

29.452 

685 

-f-  11-7 

4.590 

4.110 

Chabowka-Zakopane 

11.500 

8.200 

3.800 

13.300 

17.100 

290 

4.343 

12.782 

17.125 

290 

1.740 

1.740 

Chrudim-Holitzer  L.B. 

11.800 

3.700 

13.200 

21.000 

34.200 

305 

15.781 

14.689 

30.470 

272 

+ 121 

1.830 

1.632 

Delatyn-Kolomea-Stef. 

5.300 

15.800 

4100 

12.300 

16.400 

497 

3.912 

12.242 

16.154 

490 

+ 1-4 

2.982 

2.940 

Deutschbrod-Saar 

1.500 

6.100 

500 

20.200 

20.700 

. 2.588 

622 

18.021 

18.643 

2.330 

+ H1 

15  528 

13.980 

Dolina-Wygoda 

10.900 

1.600 

6.400 

18.800 

25.200 

1.260 

6.607 

17.690 

24.297 

1.215 

4-  3-7 

7.560 

7.290 

Fehring-Fürstenfeld 

11.100 

4.100 

7.400 

3.300 

10.700 

669) 

6.926 

2.757 

9.683 

605 

-f  10-6 

4.014 

3.630 

Friauler  Bahn 

13.300 

3.700 

6.200 

9.800 

16.000 

410 

6.741 

10  105 

16.846 

432 

- 5-1 

2.460 

2.592 

F ürstenfeld-Hartb  erg 

7.400 

6.700 

4.900 

11.300 

16.200 

523 

5.493 

9.421 

14.914 

481 

4-  8-7 

3.138 

2.886 

Gailthal-Bahn 

10.400 

3.200 

4.500 

10.900 

15.400 

1.027 

4.725 

9.558 

14.283 

952 

-)-  7-9 

6.162 

5.712 

Gleisdorf-Weiz 

5.400 

5.800 

2.300 

7.000 

9.300 

489 

1.002 

4.992 

5.994 

749 

- 34-7 

2.934 

4.494 

Göpfritz— Gr. -Siegharts 

11.400 

13.900 

5.500 

13.000 

18.500 

638 

4.947 

11.645 

16.592 

572 

4-11-5 

3.828 

3432 

Gurkthalbahn 

15.700 

2.500 

9.700 

24.100 

33.800 

719 

11.574 

21.906 

33.480 

712 

4-  10 

4.314 

4.272 

Karlsb . - Johanngeorgst. 

8.000 

7.400 

6.900 

12.900 

391 

2.346 

Kolin-Cercan 

800 

• 7.400 

300 

11.000 

11.300 

342 

626 

12.810 

13.436 

407 

- 16-0 

2.052 

2.442 

Kolomeaer  Localbahnen 

6.300 

7.500 

2.700 

9.900 

12.600 

630 

2.030 

3.557 

5.587 

310 

4103-2 

3 780 

1.860 

Krakau-Kocmyrzdw 

28.600 

13.100 

40.500 

37.600 

78.100 

878 

41.092 

37.194 

78.286 

880 

- 0-2 

5.268 

5.280 

Lemberg-Belzec 

6.800 

5.800j 

4.200 

6.300 

10.500 

477 

4.570 

10.790 

15360 

698 

— 31-7 

2.862 

4.188 

Lemberg  (Klep.)-Jandw 

200 

600 

100 

1.300 

1.400 

56 

943 

9.549 

10.492 

420 

-86-7 

336 

2.520 

Lupköw-Cisna 

5.100 

3.600 

3.200 

11.400 

14.600 

695 

3.560 

14.240 

17.800 

848 

- 180 

4.170 

5.088 

M.-Budwitz- Jamnitz 

20.500 

17.500 

12.200 

55.500 

67.700 

752 

14.449 

56.536 

70.985 

789 

- 4-7 

4.512 

4.734 

Mährische  Westbahn 

45.100 

8.500) 

27.000 

24.800 

51.800 

977 

29.646 

25.152 

54.798 

1.034 

- 55 

5.862 

6.204 

Marienbad-Karlsbad 

14.100 

4.300 

6.900 

9.900 

16.800 

542 

6.979 

8.636 

15.615 

504 

4 7-5 

3.252 

3.024 

Mauthausen-Grein 

11.900 

9.400: 

9.100 

21.600 

30.700 

399 

9.058 

19.665 

28.723 

463- 

- 13  8 

2.394 

2.778 

Modfan-Cercan 

3.400 

5.500; 

800 

5.500 

6-300 

1.260 

853 

7.174 

8.027 

1.605 

- 21-5 

7.560 

9.630 

Mö  s el-Hüttenb  erg 

15.800 

6.100 

11.100 

21.500 

32600 

429 

11.651 

30.220 

41.871 

551 

-22-1 

2.574 

3.306 

Murthal-Bahn 

4.500 

700 

1.700 

3 500 

5.200 

371 

1.869 

3.332 

5201 

371 

2.226 

2.226 

Nakfi-Netolitz  Netolitz 

3.100 

1.900 

1.600 

5.000 

6.600 

200 

1.564 

4.057 

5.621 

170 

4 i.7'6 

1.200 

1.020 

Neuhaus-Neubistritz 

28.900 

27.000 

46.200 

94.100 

140.300 

716 

48.192 

79.546 

127.738 

652 

■f  9-8 

4.296 

3.912 

Ostgalizische  Localb. 

1.100 

600 

400 

800 

1.200 

57 

342 

Pila-Jawoczno 

13.900 

2.300 

7.700 

9.300 

17.000 

320 

8.288 

19.146 

27.434 

518 

- 38-2 

1.920 

3.108 

Pinzgauer  L.B. 

5.200 

2.500 

2.500 

8.500 

11.000 

846 

3.334 

8.146 

11.480 

883- 

- 4-2 

5.076 

5.298 

Plan-Tachau 

1.900 

9.500) 

900 

13.200 

14.100 

1.282 

858 

6.374 

7.232 

657 

f 95-1 

7.692 

3.942 

Postelberg-Laun 

2.700 

9.700 

800 

11.000 

11.800 

694 

997 

10.333 

11.330 

666 

4-  4-2 

4.164 

3.996 

Potscherad-Wurzme8 

4.800 

2.700; 

3.500 

6.600 

10.100 

259 

3.511 

6.275 

9.786 

251- 

4-  3-2 

1.554 

1.506 

Rakonitz-Mlatz 

21.100 

9.700 

11.900 

17.600 

29.500 

284 

13.205 

16.823 

30.028 

289 

- 1-7 

1.704 

1.734 

Rakonitz-Pl.-Petschau 

4.400 

7.200 

1.700 

12.100 

13.800 

552 

3.312 

Raudnitz-Hospozin 

4.400 

2.300 

1.000 

3.100 

4.100 

512! 

1.015 

3.159 

4.174 

522 

- 1-9 

3.072 

3.132 

Schlackenwerth 

4.400 

2.600 

1.700 

5.500 

7.200 

7201 

2.377 

4.038 

6.415 

642 

-f  12-1 

4.320 

3.852 

Schwarzenau- Waidhofen 

5.200 

1800) 

3.500 

6.700 

10.200 

464 

3.076 

6.465 

9.541 

434 

4 6-9 

2.784 

2.604 

Schwarzenau- Zwettl 

11.900 

2.600 

4.000 

4.000 

8.000 

364 

Stankau-Ronsperg 

1008 
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Durchschnittl.  j 

Im  Monate  Februar 
1901  worden  befördert 

Die  Einnahme  betrug 

1901 

im  Mona 

te  Februar 
1900 

Durchschnittl. 
Betriebs  - Länge 

vom  1.  Jänner  bis 
Ende  Februar 

Benennung 

der 

im  Monate  i 

Februar 

1 

Güter 

für 

Personen 

im  Ganzen 

pro 

im  Ganzen 

pro 

Kilom. 

per 

Personen  j 

[vilom. 

in 

Percent 

Eisenbahnen 

1901  1900 

Gepäck 

Krön 

e n 

— 

Krone 

n 

iöui  i auu 

Kilometer 

' 

Starkenbach-Rochlitz 1 

Strakonitz-Bfeznitz 

Strakonitz-Winterberg 

Tirscbnitz-Schönbach 

Trzebinia-Skawce 

Unterkrainer  Bahnen 

20 

83 

70 

21 

60 

134 

83: 

42, 

’ 60 
134 

2.700 
2.300 
10.800 
4 600 
2.700 
19.900 

4.200 

1.900 

4.600; 

3.500 

14.400; 

15.600, 

1.400 

2.900 

5.500 

1.700 

2.200 

18.300 

11.300 

6.000 

16.100 

8700 

16.500: 

61.800 

12.700 
8.900 
21.600 
10.400 
18  700 
80.100 

635 

107 

309 

495 

312 

598 

11.819 
* 9.162 
14.210 

‘ 22.361 
79.313 

591 
110 
338 

373 

592 

4 ™ 

- 2-7 

— 8-6 

- i.6‘4 
4 10 

20 

83 

70 

21 

60 

134 

20 

83 

42 

’ 60 
134 

Valsugana-Bahn 

Vöcklabruck-Kammer 

Welser  Localbahn j| 

63 

11 

54 

63 

11 

54 

15.800 

2.800 

14.100 

1.200 

1.40u;i 

5.900 

12.400 

1.200 

7.800 

6.5001 

2.900 

9.000 

18.900 

4.100 

16.800 

300 

373 

311 

25.349 

4.587 

17.005 

402 

417 

315 

— 254 

- 10-6 
- 1-3 

63 

11 

54 

63 

11 

54 

Wittmannsdorf  - (Leobersdorf-) 
Ebenfurther  Eisenbahn  . . . jj 
Wodnan-Cicenitz-Moldauthein  . ; 

Wodnan-Prachatitz j 

Wolframs-Teltscli 

Wotic-Selcan 

17 

21 

56 

23 

17 

17 

56i! 

;si 

17 

5.300 
1.200 
9.000 
2.400 
2 200 

18.200 

400 

2.100; 

1.200 

1.3001 

3.200 

1.100 

4.000 

1.500 

1.300 

16.100 

900 

7.500 

3.200 

3.800 

19.300 

2.000 

11.500 

4.700 

.5.100 

1.135 

95' 

205 

204' 

300 

16.758 

2.011 

11.900 

6.533 

5.451 

986 

96 

212 

284 

321 

-f  15-1 
— 1-0 

- 3-3 

- 28-2 
— 6-5 

17 

21 

56 

23 

17 

17 

21 

56 

23 

17 

rbbsthalbahn 

Zeltweg-Fohnsdorf 

76 

8 

76 

8 

8.800 

2.600 

4.500, 

29.100 

5.600 

600 

17.600 

22.200 

23.200 

22.800 

305 

2.850 

17.570 

20.979 

231 

2.622 

+ 320 1 
+ 8-7 

76 

8 

76 

8 

Zeltweg-Wolfsberg  und  Unter- 

drauburg-Wöllan 

Zwittau-Policka-Skuc 

87 

52 

87 

52 

13.400 

6.600 

14.500 
2 300 

10  400 
3.700 

23.300 

6.400 

33.700 

10.100 

387 

194 

36  054 
10.495 

414 

202 

- 6-5 

— 40 

87 

52 

79 

52 

II.  K.  k.  Staatsbahnen  im  Privat -j 

betriebe. 

24 

5 

Caslau-Zawratetz 

Königshan-Schatzlar 

24 

5 

24 

5 

1945 

1.360 

3.202 

11.201 

927 

323 

5.789 

6.189 

6 716 
6.512 

280 

1.302 

6.799 

2.804 

283 

561 

— 1-1 
+1321 

24 

5 

III.  Privatbahnen 

unter  Ausschluss  der  ad  1 b) 
angeführten  Localbahnen  und 
Hauptbahnen  zweiten  Ranges. 

a)  Hauptbahnen. 

3.205 

441 

1.783 

+123-6 
— f—  53*3 
+ 7-2 

101 

151 

328 

10 

10 

32t 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn,  alt.  L. 

Teplitz  (Settenz)-Reichenberg  . 
Böhmische  Nordbahn 

101 
1 151 

328 

101 

104 

328 

180.050 

57.903 

164.209 

• 601.260 
29.767 
146.217 

69  335 
33.083 
127.205 

654.399 

69.00z 

499.641 

723  734 
102.085 
626.846 

7.166 

676 

1.911 

323.739 

45.870 

584.980 

Buschtehrader  Eisenbahn 

Linie  lit.  A 

Linie  lit.  B 

Graz-Köflacher  Eisenbahn  u.  B.-G. 

186 

236 

186 

236 

63.746 

96.828 

191.986 

332.938 

62  324 
74.676 

459.795 

836.277 

522  119 
910.953 

2.807 
3 860 

325.419 

425.253 

1.750 

1.802 

+ 60-4 
+114-2 

186 

236 

18(1 

23< 

9: 

91 

91 

32.35S 

74.065 

26406 

275.401 

301.807 

3.317 

308.923 

3.395 

— 2-3 

91 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn: 

Hauptbahnnetz 

Localbahnen 

1.036 

302 

1.036 

291 

838.585 

94311 

1,041.426 

46.635 

949.293 

38.958 

4,971.491 

91.691 

5,920.792 

130.650 

5.715 

433 

5,482.127 

136.087 

5.292 

468 

+ 8-0 
- 7-5 

1.036 

302 

1.031 

29: 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn : 
Oesterreichische  Strecke  . . . 
Leoben-Vordemberger  Bahn  . . 

64 

H 

64 

15 

60.534 

9.94) 

121.46t 

95.61t 

48.183 
4 248 

354.95c 

97.795 

403.136 

102.047 

6.299 

6.803 

272.993 

91.32t 

4.26t 

6.08t 

4 47-7 
4 11-7 

64 

15 

6- 

1! 

Oesterr.  Nordwestbahn: 

Garantirte  Strecken 

Ergänzungsnetz 

l 62t 

31< 

4 62t 

) 31t 

276.94t 

123.375 

1 250.251 

) 248.135 

298.97t 

122.464 

1,Ü44.96( 

692.19 

) 1,343.938 
814.65E 

2.14t 

2.62t 

1,453  864 
993.91S 

2.31f 

3.20t 

- 7-6 

- 180 

628 

310 

621 

31 

Oest.-ung.  Staatseisenbalin-Ges. : 
Oesterreichische  Linien  . . . 

1.36 

j|  1.366 

662  02' 

1 587.795 

2 701.74t 

3,109.42 

2 3, 811.17t 

2 79( 

3,825.59' 

2.80( 

) — 0-4 

1.366 

1.36 

Ostrau-Friedlander  Eisenbahn  . 

3 

3 3: 

37.63 

5 26.95' 

15.79' 

4128 

1 57.081 

1.73t 

i 41.39t 

3 1.25- 

1 4 38  0 

33 

31 

Südbahn-Gesellschaft : 

Hauptnetz  und  Localbahneii  in 
Oesterreich 

j 1.51 

6 1.51 

i 786.62 

3 446.07 

5 1,440.00 

3 4,477.81 

5 5,917.82- 

1 3.905 

3 6,160.97 

1 4.07- 

2 - 41 

1.516 

151 

Localb.  Mödling-Brühl  (elektr. 
Betrieb) 

• 

4 

1 5.49 

6 . . . . 

1.29 

3 . . . 

1.29 

3 32. 

3 1.85 

3 46 

3 —30-2 

4 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsb 

Wien-Aspang  Bahn 

Wien-Pottend.-Wr.  Neustädter  B 

28 

8 

5 28 

9 8 

5|  130.08 

)j  61.34 

6 153.68 

9 33  89 

1 87.34 

4 36.06 

9 451.48 

6 77.68 

8 538.83 

7 113.75 

7 1.89 
3 1.27 

IS  585.93 
105.02 

9 2.05 
5 1.18 

3 - 80 
0 4 8-3 

285 

89 

28  ! 
C 

65 1 6 

5 ' 26.83 

1*  • 

8 86.09 

5 17.41 

6 233.37 

4 250.79 

3 3.85 

8 193.43 

2 2.97 

b — 2y*t] 

65 

ll 
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Die  Einnahme  betrug  vom  1.  Jänner  bis  Ende 

Februar 

Oder  per  Jahr  un 

d 

1901 

1900 

Kilom.  gerechne 
nach  nehigen  Er 
gebnissen  d.  abge 
lautenen  2 Monat 

Wiederholung 
e des  Namens  der 

befördert 

für 

j Personen 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilom. 

für 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilom 

Difterz 

per 

Personen 

Güter 

Gepäck 

in 

1901 

1 1900 

Eisenbahnen 

Anzahl 

Tonnen 

K r o 

q e n 

K r o 

n e n 

Kronen 

6 80 

0 8.101 

J 3.30 

) 22.301 

3 25.601 

3 1.281 

3 5.08 

3 19.07 

7 24.161 

3 1.208'+  6( 

J 7.68 

0 7.24 

3 Starkenbach-Rochlitz 

5.70 

0 4.401 

)'  6.201 

3 13.501 

> 19.701 

) 23 

1 6.95 

2 13.11( 

) 20.06 

2 241 

2,-  2- 

1.42 

2 1.45 

2 Strakonitz-Bfeznitz 

19.80 

0 9.201 

) 12.501 

3 33.801 

3 46.301 

66' 

7.61 

l 21.341 

1 28.96( 

) 691 

)]-  4- 

2 3.96 

6 4.14» 

J Strakonitz-Winterberg 

9.30 

0 7.501 

) 3.601 

3 18  801 

3 22.401 

1.06' 

1 ...  . 

6.40 

2 . . . 

Tirschni  tz-Schön  bach 

6.40 

3 39.701 

) 4.901 

3 46.901 

) 51.801 

* 861 

1 3.441 

2 44.20( 

) 47.641 

3 79» 

4 + 8-r 

7 5.17 

3 4.76» 

L Trzebinia-Skawce 

44  50 

3 33.201 

) 39.701 

3 135.401 

) 175.101 

1.30' 

40.25E 

) 132.391 

5 172.65 

1.28t 

* + 1-; 

> 7.84 

2 7.72» 

i Unterkrainer  Bahnen 

34901 

3 3.301 

) 26.701 

15.701 

42.401 

671 

30.041 

16.851 

) 46.891 

744 

1—  9 c 

> 4.03 

3 4.46» 

Valsugana-Bahn 

7.801 

3 3.701 

1.801 

7.901 

9.70C 

88; 

1.881 

7.081 

8.96c 

81f 

> + 81 

5.29 

2 4.89t 

) Vöcklabruck-Kammer 

27.101 

11.001 

3 12.001 

) 39.80C 

15.501 

6.80C 

17.901 

33.00C 

33.40C 

39.801 

611 

16.171 

20.13c 

36.311 

672 

7i 

i 3.7b 

4 4.03‘. 

Welser  Localbahn 
Wittmannsdorf-(Leobd.) 

2.341 

7.38c 

2702t 

34.411 

2.024 

+ 15-r 

’ 14.041 

4 12.144 

Ebenfurther  Eisenb. 

2.501 

) 90C 

2.50C 

1.90C 

4.40C 

21C 

2.659 

1.59t 

4.257 

203 

+ 3-4 

1.26( 

) 1.21t 

Wodnan-Moldauthein 

18.501 

5 00C 

8.900 

15.50C 

24.40C 

43t 

9.89c 

15.33c 

25.23C 

451 

- 3-c 

1 2.61( 

2.70t 

Wodhan-Prach  atitz 

4.90C 

2 500 

3. IOC 

6.800 

9.900 

43C 

2.95t 

9.45C 

12.40t 

539 

-201 

2.58( 

) 3.234 

W olframs-Teltsch 

4.70C 

2 800 

2 80C 

7.900 

10.700 

629 

2.99fc 

8.411 

11.407 

671 

— 61 

3.77‘ 

4.02t 

Wotic-Selcan 

19.20C 

8.600 

11.100 

31.000 

42.100 

554 

12.566 

22.647 

35.213 

465 

+ 19-1 

3.324 

2.79( 

Ybbsthalbahn 

4 80C 
27  20C 

61.600 
26  900 

1.200 

20.500 

46.200 
48  300 

47  400 

5.925 

1.139 

37.422 

38.561 

4.820 

+ 221 

35.55t 

28.92C 

Zeltweg-Fohnsdorf 
Zeltweg-Wolfsberg  und 

68.800 

791 

19.863 

38.912 

58.775 

744 

+ 6-3 

4.74t 

4.464 

Unterdrauburg-Wöllan 

11  300 

4.400 

6.400 

12.600 

19.000 

365 

7.306 

14.628 

21.934 

422 

— 13-5 

2.19t 

2.532 

Zwittau-Policka-Skuc 

II.  K.  k. Staatsbahnen  im 

Privatbetriebe 

4.212 

8.586 

2.049 

13.031 

15.080 

628 

2.461 

14.862 

17.323 

722 

— 13-0 

3.768 

4.332 

Caslau-Zawratetz 

2.805 

22.692 

698 

12641 

13339 

2.668 

523 

11.037 

11.560 

2.312 

+ 15-4 

16.008 

13.872 

Königshan-Schatzlar 

III.  Privatbahnen  unter 
Ausschluss  der  ad  1 b) 
angef.  Localb.  u.Hauptb. 

zweiten  Ranges. 

a)  Hauptbahnen. 

364.510 

1,404.669 

165.822 

1,515.498 

1,681.320 

16.647 

163  880 

902.565 

1,066.445 

10.559 

-f  57-7 

99.882 

63.354 

Aussig-Teplitzer  E.  a.  L. 

116.082 

73.420 

67.744 

164.435 

232.179 

1.538 

39.101 

79.661 

118.762 

1.142 

4-  34-7 

9.228 

6 852 

Teplitz  (Settenz)-R. 

338.622 

131.393 

322.657 

413.383 

2o5.407 

134.732 

1,075.228 

1,340.635 

4.087 

279.963 

989.324 

1,269.287 

3.870 

+ 5-6 

24.522 

23  220 

Böhmische  Nordbahn 
Buschtehrader  Eisenb. 

998.588 

1,133.320 

6.093 

133.612 

707.908 

841.520 

4.524 

+ 34-7 

36.558 

27.144 

Linie  lit.  A 

196.963 

745  416 

150.648 

1,880.018 

2,030.666 

8.605 

160.802 

1,257.464 

1,418.266 

6.010 

+ 432 

51.630 

36.060 

Linie  lit.  B 

65.635 

152.795 

52  679 

572.247 

624.926 

6.867 

54.524 

538.059 

592.583 

6.512 

+ 5-5 

41.202 

39  072 

Graz-ICöflacher  Eisenb. 

,702.412 

2,212.748 

2,151.010 

12,350.178 

Kaiser  Ferdinands-Ndb. 

10,199.168 

11.921 

2,086.516 

9,693.313 

11,779.829 

11.370 

4-  4-9 

71.526 

68.220 

Hauptbahnnetz 

194  530 

101.516 

80.774 

187.427 

268.201 

888 

84.399 

214  123 

298.522 

1.026 

- 13-5 

5.328 

6.156 

Localbahnen 

116.233 

216.699 

98.638 

738.512 

837.150 

13.080 

108.385 

579.354 

687.739 

10.746 

4-21-7 

78.480 

64.475 

Kaschau-Oderberger  B. 
Oesterr.  Strecke 

19.545 

199.385 

8.361 

203.995 

212.356 

14.157 

7.458 

198.842 

206.300 

13.753 

4-  2-9 

84.942 

82.518 

Leoben-Vordernberger 

563.999 

524.230 

690.168 

Oesterr.  Nordwestbahn : 

2,242.104 

2,932.272 

4.669 

781.928 

2,282.752 

3,064.680 

4.880 

- 4-3 

28.014 

29.280 

Garantirte  Strecken 

262.889 

544.158 

293.310 

1,505.118 

1,798.428 

5.801 

318.712 

1,698.757 

2,017.469 

6 508 

- 10-9 

34.806 

39.048 

Ergänzungsnetz 

,316.927 

1,314.628 

Oest.-ung.  Staatsb.-Ges. 

1,546.576 

6,307,506 

7,854.082 

5.750 

1,663.392 

6,335.105 

7,998.497 

5.855 

- 1-8 

34.500 

35.130 

Oesterr.  Linien 

74.980 

58.585 

31.148 

90.045 

121.193 

3.673 

30.410 

73.156 

103.566 

3.138 

f 17-1 

22.038 

18.828 

Ostrau-Friedlander  Eb. 

Siidbahn-Gesellschaft : 

,577.903 

895.751  j 

2,840.403 

9,169.253 

12,009.662 

7.922 

2,958.437 

9,271.431 

12,229.868 

8.083 

- 20 

47.532 

48.498 

Hauptnetz  u.  Localb. 
in  Oesterreich 

11.424 

2.684 

Localb.  Mödling-Brühl 

2.634 

671 

3.261 

3.261 

815- 

- 17-7 

4.026 

4.890 

(elektr.  Betrieb) 

274.386 

322.453 

207.103 

964.150 

1,171.253 

4.110 

219.255 

1,032.556 

1,251.811 

4.392  - 

- 6-4 

24.660 

26.352 

Siid-Nordd.  Verbindgsb. 

119  637 

72.458 

72.376! 

157.663 

230.039 

2.584 

79.502 

131.419 

210  921 

2.369  - 

h 9-1 

15.504 

14.214 

Wien-Aspang  Bahn 

53.632 

168.072 

34.777 

1 

458.641 

493.418 

7.591 

35.577 

397.748 

1 

433  325 

6.667  - 

h 13-9 

45  546 

40.002 

II 

Wien-Pottd.-Wr.  Neust 
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Benennung 

der 

Eisenbahnen 


b)  Localbahnen. 

Auspitzer  Localbahn  .... 
Böhmische  Commercialbahnen 

Bozen-Meraner  Bahn 

Brandeis  a/E.-Neratowitz  . . . 

Deutschbrod-Hiunpoletz  . . . . 
Friedlander  Bezirksbahnen: 

Friedland-Reichsgr.  (Hermsd.) 
Raspenau- Weissbach  . . . • 

Gr.-Priesen — Wernstadt— Auscha 
Innsbrucker  Mittelgebirgsbahn 

(Berg  Isel-Igls)  *) 

Königshof-Beraun-Koneprus  . . 

Kremsthal-Bahn 

Kuttenberger  Localbalm  . . . 

Laibach-Oberlaibach 

Localbalm  Melnik-Mieno  . . . 

M§eno — Unter-Cetno 
Mori-Arco-Riva  a/G 
Mutenitz-Gaya  . . 
Mühlkreis-Bahn  . . 


Neutitscheiner  Localbahn  . . 
Niederösterr.  Waldviertelbahn 
Otrokowitz-Wisowitz  . . . • 

Pielachthalbahn 

Reichenau  a/K.-Solnitzer  Localb 
Radkersburg  Luttenberg  L.-B- 
Reich  enberg-Gablonz-Tannwald 


Durchschnitt!. 
Betriebslänge 
im  Monate 

Februar 


Im  Monate  Februar 
1901  wurden  befördert 


1901 


1900 


Kilometer 


Personen 


Anzahl 


Güter 


Tonnen 


1901 

1900 

für 

PeluS®Jen  I für  Güter  i im  Ganzen 
Gepäck  1 1 

pro 

Kilom. 

im  Ganzen 

pro 

Kilom. 

Kronen 

Kronen 

Differz. 

per 

Kilom. 

in 

Percent 


Dnrcbschnittl. 

Betriebslänge 

vom  I.  Jänner  bis 
Ende  Februar 


1901 


1900 


Kilometer 


Localbahn  Saitz-Göding  . ■ • ■ 

Salzburg-Lamprechtshausen  L.-B. 
Salzkammergut-Localbahn-Ges.  . 

Schneebergbahn  (Adhäsionsstr.)  . 
Stauding-Stramberger  Localbahn 

Steyrthal-Bahn 

Stramberg-Wernsdorf 

Swolenowes-Smecna  Localbahn  . 
Steiermärkische  Landesbahnen : 

Cilli  -Wöllan _•  • 

Preding- Wieselsdorf — Stainz 
Pöltschach-Gonobitz  . . . . j- 
Kapfenberg — Au-Seewiesen  . ) 

Ueberetscherbahn(Bozen-Kaltern) 

W elchau  -Wickwitz — Giesshübl 
Sauerbrunn 
Zillerthalbahn 


Dampftramways. 

Brunner  Localeisenbahn-Ges.: 
Privoz-M.  Ostrau- Witk.-Ellgoth 
Dampftramway  - Gesellsch.  vorm. 

Krauss  & Co 

Innsbruck-Hall  Localbalm  . . • 
Kahlenberg  Eisenbalm-Gesellsch. : J 
Dampftramway  Wien  - Nussdorf 
Neue  Wiener  Tramway-Gesellsch. 
(Dampftr.  Westbahnlinie-Baum- 

garten-Hütteldorf) 

Salzburger  Eisenb.  u.  Tramw.-Ges. 
Wiener  Localbahn-Actien-Ges. : 
Wien- Wr.-Neu  dorf-Guntramsdf. 

Summe  . 


■)  Der  Verkehr  war  im  Monate  Februar  eingestellt. 
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Vom  1.  Jänner  bis 
Ende  Februar  1901  wurden 

Die  Einnahme  betrug 

vom  1.  Jänner  bis  Ende  Februar 

Oder  per  Jahr  und 

1901 

1900 

Differz. 

Kilom.  gerechnet 

Wiederholung 

für 

Für 

o'gen  ihr- 

Personen 

and 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilom. 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilom. 

per 

Kilom. 

laufenen  2 Monate 

der  Namen  der 
Eisenbahnen 

Personen 

Güter 

! in 
Percent 

1901 

1900 

Anzahl 

Tonnen 

Krone  n 

Kronen 

Kronen 

b)  Localbahnen 

9.916 

1.370 

2.505 

1.892 

4.397 

628 

2.366 

3.156 

5.522 

789 

— 20-4 

3.768 

4.734 

Auspitzer  Localbahn 

52.606 

40.085 

29.086 

103.678 

132  764 

688 

27.732 

113.933 

141  665 

734 

— 6-3 

4.128 

4.404 

Böhm.  Commercialb. 

39.738 

9.748 

51.264 

44.560 

95.824 

3.091 

51.424 

46.593 

98.017 

3.162 

— 2-2 

18.546 

18.972 

Bozen-Meraner  Bahn 

4.365 

5.567 

1.687 

5.792 

7.479 

467 

1.827 

6.591 

8.418 

526 

- 11-2 

2.802 

3.156 

Brandeis-Neratowitz 

5.094 

6.450 

2.621 

4.302 

9.110 

13.412 

536 

4.235 

12.654 

16.889 

676 

— 20-7 

3 216 

4.056 

Deutschbrod  -Humpoletz 
Friedlander  Bezirksb.: 

1.556 

2.147 

2.242 

4.389 

399 

2.394 

Friedland-Grenze 

12.121 

3.435 

2.969 

5.156 

8.125 

1.354 

8124 

Raspenau- W eissbach 

4.385 

1.739 

2.865 

5.831 

8.696 

348 

2.997 

7.025 

10.022 

401 

-13  2 

2.088 

2.406 

Gr.-Priesen-W.-Auscha 
Innsbr.  Mittelgebirgsb. 

13.910 

13.703 

(Berg  Isel-Igls) 

31.489 

’ 22.266 

14.735 

14.735 

1.228 

13.703 

1.142 

+ 7-5 

7.368 

6.852 

Ivönigshof-B.-Konöprus 

21.805 

52.624 

73.890 

1.055 

23.540 

55.433 

78.973 

1.128 

- 6-4 

6.330 

6.768 

Kremsthal-Bahn 

26.010 

4.654 

5.636 

4.582 

10.218 

3.406 

4.162 

5.514 

9.676 

3.225 

-f  5-6 

20.436 

19.350 

Kuttenberger  Localb. 

5.075 

906 

4.541 

2.536 

7.077 

372 

2.915 

2.703 

5.618 

296 

+ 25-7 

2.232 

1.776 

Laibach- Oberlaibach 

4.114 

2.398 

3.233 

5.097 

8.330 

278 

3.405 

5.818 

9.223 

307 

- 9-5 

1.668 

1.842 

Localb.  Melnik-Mäeno 

2.638 

1.445 

869 

1.981 

2.850 

190 

1.091 

1.603 

2.694 

180 

+ 5-6 

1.140 

1.080 

Mäeno— Unter-Cetno 

15.810 

1.910 

18.544 

7.641 

26.185 

1.091 

17.352 

9.664 

27.016 

1.126 

— 31 

6.546 

6.756 

Mori-Arco-Riva  a.  G. 

4.271 

10.182 

1.643 

11.491 

13.134 

876 

19.237 

21.459 

40.696 

Mutenitz-Gaya 

Mühlkreis-Bahn 

19.650 

12.120 

7.042 

18.715 

25.757 

3.220 

7.221 

17.304 

24  525 

3.066 

+ 5-0 

19.320 

18.396 

Neutitscheiner  Localb. 

8.439 

2.691 

4.031 

6.571 

10.602 

279 

13.421 

1.209 

6.153 

4.518 

10.671 

427 

5.323 

6.16t 

11.492 

460 

- 7-2 

2.562 

2.760 

Otrokowitz-Wisowitz 

15.241 

5.352 

10.249 

13.646 

23.895 

487 

10.681 

11.927 

22.608 

461 

+ 5-6 

2.922 

2.766 

Pielachthalbahn 

4.936 

3-088 

2.881 

7.882 

10.763 

718 

3.270 

9.631 

12.901 

860 

- 16  5 

4.308 

5.160 

Reichenau  a/K.-Solnitz 

5.400 

1.418 

3.294 

4.221 

7.515 

301 

3.191 

3.293 

6 484 

259 

+ 16-2 

1.806 

1.554 

Radk  ersburg-Luttenbg. 

76.252 

30.981 

54.695 

58.902 

112997 

3.323 

56.721 

59.893 

116.614 

3.430 

- 3-1 

19.938 

20.580 

Reichenberg-Gablonz-T. 

13.997 

9.140 

6.188 

19.094 

25.282 

665 

5.192 

12.170 

17.362 

457 

4-45-5 

3.990 

2.742 

Saitz-Göding 

15.551 

6.173 

8.589 

11.257 

19.846 

794 

7.399 

10.582 

17.981 

719 

-f  10-4 

4.764 

4.314 

Salzburg-Lamprechtsh. 

14.184 

25.803 

10.551 

8.840 

13.320 

13.328 

15.224 
15  301 

28.544 

28.629 

426 

681 

13.483 

13.248 

15.727 

10.598 

29.210 

23.846 

436 

722 

— 2-2 
— 5-7 

2.556 

4.086 

2.616 

4.332 

Salzkammergut-Localb. 

Schneebergbahn 

20.169 

51.302 

7.379 

73.682 

81.061 

4 503 

7.166 

62.990 

70.156 

3.898 

4-  15-5 

27.018 

23.388 

Stauding-Stramberger 

16  330 

6.897 

10.490 

16.650 

27.140 

565 

12.346 

17.540 

29.886 

623 

— 9-3 

3.390 

3.738 

Steyrthal-Bahn 

2.009 

5.216 

815 

6.338 

7.153 

1.021 

811 

6.060 

6.871 

981 

4'1 

6.126 

5.886 

Stramberg-Wemsdorl 

3.905 

14.355 

47.412 

519 

55.592 

56.141 

5.614 

588 

17.993 

18.581 

1.858 

+202-2 

33.684 

11.148 

Swolenowes-Smecna 
Steiermark.  Landesb.: 

18.830 

9.529 

27.910 

37.439 

960 

9.199 

31 104 

40.303 

1.033 

- 71 

5.760 

6.198 

Cilli-Wöllan 

15.154 

12  194 

| Preding  -W  df.-Stainz 

7.785 

22.429 

30.214 

617 

7.676 

23.468 

31.144 

636 

— 3-0 

3.702 

3.816 

< Pöltschach  -Gonobitz 
(Kapfenberg -Seewies, 

11.709 

2.694 

1.724 

8.204 

12.450 

20.654 

1.377 

7.824 

17.379 

25.203 

1.680 

— 18-0 

8.262 

10.080 

Ueberetscherbahn 
Weichau  - Wickwitz  — 

7.461 

4.832 

4.832 

604 

' 7.048 

7.048 

881 

— 31-41 

3.624 

5.286 

Giesshübl  Sauerbr. 

1.440 

4.697 

3.570 

8.267 

752 

4.512 

Zillerthalbahn 

Dampftramways. 

218.449 

4.868 

BrünnerLocaleisenb.-G. : 

35.430 

6.334 

41.764 

4.176 

35.073 

5.278 

40.351 

4.035 

4-  3-5 

25.056 

24.210 

Ostrau  -Witkow.-Ellg. 
Dampftramway-Ges. 

392.189 

615 

97.778 

2.534 

100.312 

2 388 

103.356 

2.651 

106.007 

2.524 

- 5-4 

14.328 

15.144 

vorm.  Krauss  & Co. 

95.50 1 

24.665 

24.665 

2.055 

21.688 

21.688 

1.807 

4-  13-7 

12.330 

10.842 

Innsbruck-Hall  i.  T. 

24.308 

24.308 

Kahlenberg -Eisenb.-G. : 

177.065 

3.473 

28.389 

28.389 

4.056 

— 14-4 

20.838 

24.336 

Dampftr.  Wien-Nussd. 
Neue  Wiener  Tramway 

.207.844 

28.481 

(Dampftr.  Westbahn- 

5.879 

28.481 

4.747 

31.641 

31.641 

5.274 

— 100 

28.482 

31.644 

linie-Hiitteldorf) 

13.561 

136.588 

3.990 

6.752 

10.742 

767 

3.543 

8.792 

12.335 

881 

— 12-9 

4.602 

5.286 

Salzburger  Eiscnb.  u.  Tr. 
Wr.Localb.-A.-G.  (Wien- 

23.822 

27.868 

17.972 

45.840 

1.833 

28.713 

20.719 

49.432 

1.977 

- 7-3 

10.998 

11.862 

Guntrsd.-Baden) 

19,356.367 

15,801.918 

17,749.102 

65,217.498 

82,966.600 

4.275 

18,085.215 

61,553.986 

79,639.201 

4.183 

4-  2-2 

— 

25.650 

25.098 

Summe 
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Durchschnittl. 
Betriebslänge 
im  Monate 

Februar 

Im  Monate  Februar 
1901  wurden  befördert 

Die  Einnahme  betrag  im  Mo 
1901 

nate  Februar 

1900 

Durchschnittl. 

Betriebslänge 

vom  1.  Jänner  bis 
28.  Februar 

Benennung 

der 

— 

für 

Personen 

für  Güter 

pro 

im  Ganzen  ' Kilom. 

pro 

im  Ganzen  | Kilom. 

per 

Kilom. 

Personen 

Güter 

und 

in 

1901  | 1900 

Kilometer 

Eisenbahnen 

1901  1900 

Kilometer 

Anzahl 

Tonnen 

Gepäck 

Krön 

1 

e n 

Kronen 

Percent 

Oesterreichiscb  e 


Achenseebahn  1) 
Gaisbergbahn  1)  . 
Kablenbergbahn 
Schatbergbahn  J) 
Schneebergbahn  *) 


Anssiger  elektr-  Kleinbahnen  . . 

Baden-Vöslau  2) 

Bielitz-Zigeunerwald  

Brünner  Strassenbabnen  .... 
Czernowitzer  elektr.  Eisenbahn  . 
Gablonzer  elektr.  Strassenbahn  . 
Gmunden  Bahnhof-Stadt  .... 
Grazer  elektrische  Kleinbahnen  . 

Graz-Maria  Trost 

Grazer  Schlossbergbabn 

(Seilbahn  m.  elektr.  Betrieb)8) 
Lemberger  elektrische  Eisenb.  . 
Linz-Urfahr-Pöstlingberg  . . . 
Mödling-Brühl  (viele  Gruppe  III  a 
Südbahn-Gesellschaft)  . . . . 
Olmützer  elektrische  Strassenb. 
Pilsener  elektrische  Kleinbahnen 
Prager  elektr.  Strassenbahn  . . 
Prag  (Belved.)-Bubna  (Thierg.)1) 

Prag  (Smichov)-KoSif 

Prag-Vysocan-Lieben 

Reichenberger  elektr.  Strassenb.  . 

Teplitz-Eichwald 

Triester  elektrische  Kleinbahnen 
Wiener  elektrische  Strassenb.  . 
Wien  (Praterstern)-Kagran  . . . 


Auf  das  Belvedere  in  Prag  . . 
Auf  den  Laurenziberg  in  Prag1) 
Auf  die  Festung  Hohensalzburg J) 


6 31 

6-31 

5*251 

5-25 

5-31 

5-31 

5-83 

5-83 

9-67] 

9-67 

7-15 

7-15 

11-09 

11.09 

4-84 

4-84 

18  61 

10-37 

6-49 

6-49 

21-90 

7-72 

253 

2-53 

21-54 

14.40 

512 

512 

0-21 

0-21 

8-32 

8-32 

604 

604 

5-35 

5-35 

10-60 

10.44 

36-72 

28-16 

1-37 

1-37 

1-69 

1 69 

6-84 

6-84 

6-27 

6.27 

10-51 

9-93 

17-30 

. . . 

3909 

25-18 

5-40 

5-40 

01t 

1 

0-101 

0-39 

0-39| 

015 

o 1 

90.099! 
3.808 
23  025 
383.412 
61.874 
89.407 
5.449 
434.371 
15.219 


5 897 


2.513 

280.001 

114.354 


75.233 

88.627 

1,483.659 


31.640 
126.417 
106  353 
120.612 
437.540 
3,123.676 
53.136 


1.484  . . . . 


>)  Im  Monate  Februar  1901  war  der  Betrieb  eingestellt.  2) 
8)  Im  Monate  Februar  1900  war  der  Betrieb  eingestellt. 


' 1.552 


Oesterreichische  Eisenbahnen 


9.854 
455 
2 323 
43.120 
6.594 
16.669 
1.285 
68.698 
3.641 


7.422 


9.854  . 

455  . 
2.323  . 
50.542  . 
6.594  . 
16  669  . 
1.285  . 
68.698  . 
3.641  . 


10.751  . . 
600  . . 
2.637  . . 
21.219  . . 
7.267  . . 
10.267  . . 
1.180  . . 
58  064  . . 
5.476  . . 


446 

34.559 

16.718 


446  . 
34.559  . 
16.718  . 


35.472  . . 
17.627  . . 


11.599 

8.854 

155.495 


11.599  . 
8.854  . 
154.495  . 


12.340  . . 
10.690  . . 
119.603  . . 


3.371 

14.762 

11.819 

13.984 

50.954 

413.007 

8.675 


61 


3.371  . 
14.762  . 
11.819  . 
14.045  . 
50. 954  . 
413.007  . 
8.675  . 


3 275  . . 
17  043  . . 
12.128  . . 
13  435  . . 


250.531  . . . 
8.861;  . . . | 


Oesterreichische 


48 


48  . . . 
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Im  Monate  Februar  1901  war  der  Betrieb  bis  auf  die  Ringlime  in  Baden  sistir 


Böhmische  Nordbahn.  Im  Monate  Fe- 
bruar 1901  wurde  aus  dem  Personenverkehre  eine 
Mindereinnahme  gegenüber  dem  gleichen  Monate  1900 
erzielt.  Dagegen  weist  der  Güterverkehr  ein  Plus  im 
Quantum,  sowie  der  Einnahme  aus,  welches  Resultat 
namentlich  durch  die  Verminderung  des  Kohlenverkehres 
als  Folge  des  Kohlenarbeiterstriks  zum  Ausdrucke  gelangt. 

Buschtöhrader  Eisenbahn.  Im  Monate 
Februar  1901  hat  sich  gegen  den  gleichen  Monat  des 
Vorjahres  beim  Unternehmen  lit.  A aus  dem 
Personen-  und  Gepäcks  verkehre  eine  Minder- 
einnahme von  K 3765,  aus  dem  Güterverkehre 
eine  Mehr  einnahme  von  K 200.465,  zusammen  daher 
eine  M e h r einnahme  von  K 196.700,  beim  Unter- 
nehmen lit.  B aus  dem  Personen-  und  Gepäcks- 
verkehre eine  M ' n d e r einnahme  von  K 5803,  aus  dem 
G ü t e r v e r k e h r e eine  Me  h r einnahme  von  K 491.503, 
zusammen  daher  eine  Mehr  einnahme  von  K 485.700 
ergeben. 

Die  Mehr  einnahme  im  Güterverkehre  beim  Unter- 
nehmen lit.  A resultirt  aus  dem  Kohlenverkehre  und 


dem  Verkehre  von  diversen  Gütern,  jene  im  Güter- 
verkehre beim  Unternehmen  lit.  B aus  dem  Kohlen- 
verkehre. 


Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  Im  Monate 
Februar  1901  ergab  der  Personenverkehr  auf 
dem  Hauptbahnnetze  eine  Abnahme  der  Fre- 
quenz um  24.395  Personen  und  eine  Zunahme  des 
Erträgnisses  um  K 25.408. 


Was  den  Frachten  verkehr  anbelangt,  so  re- 
sultirte  im  Berichtsmonate,  im  Vergleiche  zu  derselben 
Periode  des  Vorjahres,  eine  Zunahme  des  Fracht- 
quantums um  124.932  t und  des  Erträgnisses  um 
K 413.257. 

Transport  z u n a h m e n zeigten  sich  vornehmlich 

bei  Getreide  aller  Art um  4.722  t 

Mehl  und  Mahlproducten  ....  » 3.938  t 

„ Zucker,  roh 629  1 

„ Holz  aller  Art 10.127  t 

„ Steinen  aller  Art » 8-071  t 

Eisen  und  Stahl » 2.308  t 

l Kohlen  . . , , * 133.938t 
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Vom  1.  Jänner  bis  Ende 
Febrnar  1901  wurden 

Die  Einnahme  betrug  vom  1.  Jänner  bis  Ende  Februar 

jOd  r per  Jahr  und 

1901 

1900 

Kilom.  gerechnet 
nach  nebigen  Er- 
gebnissen d.  abge- 
1 »ufenen  2 Monate 

1901  1900 

Wiederholung 
des  Nameus  der 

befördert 

für 

Personen 

und 

Gepäck 

1 1 

für  Güter  im  Ganzen  j 

' 

für 

Personen  „„ 

nn(j  : für  Güter 

Gepäck 

im  Ganzen 

, Differz. 
per  1 Per 
Kilom.  Kilom. 

in 

Personen 

Güter 

Eisenbahnen 

Anzahl 

— 

Tonnen 

Kronen 

Krön 

e n 

— Percent 

Kronen 

Zahnradbahnen. 


1.182 

58 

856 

204 

1.060 

. . . 

1.719 

43 

1.762 

Achenseebahn 

Gaisbergbahn 

Kahlenbergbahn 

Schafbergbahn 

Schneebergbahn 


mit  elektrischem  Betriebe. 


195.686 

| 

21.3761 

1 21.376 

22.653 

22.653 

1 1 

7.472 

893 

893 

1.037 



1.037 

46.519 

8.510 

8.510 

8.142 

j 8.142 

| 

670.603 

13.698 

76.179 

17.190 

93.369 

. . . 

28.785 

21.159  49.944 

114.997 

12.216 



12.216  . . . 

14.531 

.....  14.531 

184.267 

34.059 

34.059 

10.267 



10.267 

10  797 

2-584 

2.584 

2.383 

2.383 

886.001 

..... 

143.543 

143.548 

120.767 

120.767 

30219 

7 137 

7 137 

9.596 

9.596 

...... 

4.737 

841 

841 

580.775 

71.109 

71.109 

72.209 

72.209 

, 

238.762 

35.472 

35.472 

35.357 

35  357 

156.467 

24.140 

24.140 

24.944 

24  944 

182.842 

18  222 

18.222 

21.271 

21  271 

3,106.982 

332.724 

332.724 

258.291 

258.291 

68.808 

7.439 

7.439 

7.424 

7.424 

274.407 



32.023 

32.023 

36.021 

36.021 

220.763 

24.844 

24.844 

25.452 

25.452 

237.997 

142 

28.661 

134 

28.795 

27.841 

83 

27.924 

903.820 



104.579 

104.579 

3,475.023 

879.6781  . . . 

537.138 

537.138 

109.108 

18.708  . . . 

18.716 

18.716 

' • ' 

Aussiger  elektr.  Kleinb. 
Baden- Vöslau 
Bielitz-Zigeunerwald 
Brünner  Strassenbahn 
Czernowitzer  elektr.  B. 
Gablonzer  elektr.  Str.-E. 
Gmunden  Bhf.  Stadt 
Grazer  elektr.  Kleinb. 
Graz-Maria  Trost 
Grazer  Schlossbergbahn 
(Seilb.  mit  elektr. Betr.) 
Lemberger  Elektr.  E. 
Linz-Urf.-Pöstlingberg 
Mödling-Brühl  (vide 
Gruppe  lila  Südb.-G.) 
Olmützer  elektr.  Str.-B. 
Pilsner  elektr.  Kleinb. 
Prager  elektr.  Str.-B. 
Prag  (Belvedere)-Bubua 
Prag  (Smichov)-Ko§if 
Prag-Vysocan-Lieben 
Reichenberger  elektr.St. 
Teplitz-Eichwald 
Triester  elektr.  Kleinb. 
Wiener  elektr.Strassenb. 
Wien-Kagran 


)rahtseilbahnen. 


1.481 


48 


48  . 
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Belvedere  in  Prag 
Laurenziberg  in  Prag 
Festung  Hohensalzburg 


Dagegen  ist  eine  Abnahme  in  der  Verfrach- 
tung hauptsächlich  zu  verzeichnen 


bei  Zucker,  raffinirt um  1.061  t 

» Erzen  und  Schlacken 5.844  t 


Auf  den  Localbahnen  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  nahm  der  Personenverkehr  um  8595 
Personen  und  das  Erträgniss  um  K 2888  ab. 

Der  Güterverkehr  weist  eine  Zunahme  des 
Frachtquantums  um  1712  t und  eine  Abnahme  des 
Erträgnisses  um  K 2549  auf. 

I ransport  z u n a h m e n zeigten  sich  insbesondere 


bei  Mehl  und  Mahlproducten  ....  um  181  t 

» Zucker,  roh 861  t 

„ Holz  aller  Art 2.111  t 

„ Steinen  aller  Art 637  t 

Hingegen  ist  eine  Abnahme  in  der  Verfrach- 
tung hauptsächlich  zu  constatiren 

bei  Getreide  aller  Art um  780  t 

„ Erzen  und  Schlacken 289  t 


Auf  der  Ostrau  -Friedlander  Eisenbahn 
nahm  der  Personenverkehr  um  2783  Personen  ab  und 
das  Erträgniss  um  K 525  zu. 

Im  Frachtenverkehre  ist  eine  Zunahme  des  Fracht- 
quantums um  13.522  t und  des  Erträgnisses  um  K 15. 158 
zu  verzeichnen,  wobei  hauptsächlich  die  Artikel  Erze 
und  Schlacken,  sowie  Eisen  und  Stahl  eine  Mehr- 
verfrachtung und  Holz  aller  Art  eine  Minderverfrachtung 
aufweisen. 

Hinsichtlich  der  Localbahn  Saitz-Tscheitsch- 
G ö d i n g ergab  sich  im  Personenverkehre  eine  Ab- 
nahme um  844  Personen  und  eine  Zunahme  des  Er- 
trägnisses um  K 548,  ferner  im  Güterverkehre  eine 
Abnahme  des  Frachtquantums  um  1925  t und  eine  Zu- 
nahme des  Erträgnisses  um  K 4031. 

Diesbezüglich  ist  hauptsächlich  betreffs  der  Artikel 
Mehl  und  Mahlproducte,  Zucker,  roh,  sowie  Steine  aller 
Art  eine  Mehrverfrachtung  zu  verzeichnen. 

Auf  der  Local  bahn  Auspitz  resultirte  im 
Personenverkehre  eine  Abnahme  um  253  Personen  und 
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des  Erträgnisses  um  K 16,  ferner  im  Güterverkehre  eine 
Abnahme  um  601  t und  des  Erträgnisses  um  K 535. 

Was  endlich  die  Localbahn  Otrokowitz- 
Zlin-Wisowitz  betrifft,  so  ergibt  sich  im  Personen- 
verkehre eine  Zunahme  um  1286  Personen  und  des  Er- 
trägnisses um  K 464,  ferner  im  Güterverkehre  eine  Ab- 
nahme um  75  t und  des  Erträgnisses  um  K 698. 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn.  Die 
im  Monate  Februar  1901  erzielte  Mehreinnahme  ist 
hauptsächlich  dem  Umstand  zuzuschreiben,  dass  im  ver- 
gangenen Jahre  infolge  des  Strikes  der  Grubenarbeiter 
die  Kohlenbeförderung  eine  sehr  geringe  war. 

Oester  r.  Nordwestbahn  und  Süd- 
Norddeutsche  Verbindungsbahn.  Der  Ver- 
gleich der  im  Monate  Februar  1901  auf  den  genannten 
Linien  beförderten  Personen  und  Frachten,  sowie  der 
hiefür  erzielten  Einnahmen  mit  den  analogen  Ziffern  des 
Vorjahres  ergibt  folgendes  Resultat: 

A.  Personenverkehr: 

(provisorische  Ziffern  pro  Fe-bruar  1901,  nüt  den  definitiven 
Ziffern  des  Vorjahres  verglichen) 

Oesterr.  Nordwestbahn: 

Garantirtes  Netz  ...  — 14.108  Personen  — Iv  56.278 

Ergänzungsnetz  ...  — 13.388  „ — „ 19.234 

Süd-Nordd.  Verbindungsbahn  — 2.366  „ — „ 5.987 

Der  Ausfall  ist  der  schlechten  Witterung  zuzu- 
schreiben. 

B.  Frachtenverkehr: 

(provisorische  Ziffern  pro  Februar  1901,  mit  den  definitiven 
Ziffern  des  Vorjahres  verglichen) 

Oest.  Nordwestbahn:  Garantirtes  Netz  . — 8.817  t — K 53.648 

„ „ Ergänzungsnetz  43.986 1 — „ 160.023 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn  . -|-  3.212  t — „ 41.115 

Alle  drei  Netze  hatten  im  Vorjahre  infolge  des 

Kohlenarbeiterstrikes  im  Braunkohlen-  und  Kraluper  Re- 
viere grössere  Mengen  ober-  und  niederschlesischer 
Kohle  auf  längeren  Strecken  befördert,  woraus  sich  die 
diesjährige  Mindereinnahme  zum  grossen  Theile  erklärt. 

Südbahn-Gesellschaft.  Die  für  das  G e- 
sammtnetz  der  Gesellschaft,  mit  Ausschluss  der 
Localbahnen,  im  Monate  Februar  1901  erzielten  Ein- 
nahmen haben  im  Vergleiche  mit  dem  correspondirenden 
Monate  des  Vorjahres  eine  Abnahme  um  K 285.753 
erfahren.  Hievon  entfallen  auf  den  P e r s o n e n v e r k e h r 
K 138.383,  auf  den  F rachtenverkehr  K 147.370. 

Die  Localbahnen  Liesing-Kaltenleut- 
geben  und  M ö d 1 i n g-B  r ü h 1 haben  gleichfalls  Minder- 
einnahmen zu  verzeichnen. 

Dieselben  betrugen 

bei  erstgenannter  Bahn K 2.353 

Personenverkehr  — K 1.915 
Frachtenverkehr  — K 438 

bei  letztgenannter  Bahn K 560 

Dagegen  wies  die  Localbahn  Spiel  fei  d- 
Radkersburg  eine  Mehreinnahme  von  K 1444  aus. 
Personenverkehr  -)-  K 42 
Frachtenverkehr  -j-  K 1.402 

Bei  den  Pachtbahnen  ergaben  sich  nachstehende 
Zunahmen  der  Erträgnisse : 

Wien-P  ottendorf  - W r.  Neustädter  Bahn 

K 57.358 

Personenverkehr  K 634 
Frachtenverkehr  -)-  K 56.724 
Leoben-Vordernberger  .Bahn  . . . .K  10.721 
Personenverkehr  -f-  K 462 
Frachtenverkehr  -f-  K 10.259 


L o c a 1 b a h n R a d k e r s b u r g-L  u 1 1 e n b e r g K 133 


Personenverkehr  -f-  K 2 

Frachtenverkehr  -f-  K 131 

Barcs-Pakraczer  Bahn K 1.926 

Personenverkehr  -)-  K 93 


Frachtenverkehr  -\-  K 2.019 
Localbahn  Laibach  — Ober-Laibach 

K 418 

Personenverkehr  -j-  K 689 
Frachtenverkehr  — K 271 

Ein  Rückgang  in  den  Einnahmen  trat  hin- 
gegen bei  nachbenannten  Pachtbahnen  ein,  und  zwar 
bei  der 

G r a z - K ö f 1 a c h e r Bahn um  K 7.116 

Personenverkehr  — K 352 
Frachtenverkehr  -J-  K 6.764 
und  bei  der 

Localbahn  Cilli-Wöllan um  K 759 

Personenverkehr  — K 787 
Frachtenverkehr  K 28 

Eisenbahn  Wien-Aspang.  Im  Gegenstands- 
monate wurden  um  642  Personen  weniger  befördert  und 
um  K 3995  weniger  vereinnahmt  als  im  Februar  1900. 

Hingegen  wurden  im  Güterverkehre  um  6583  t 
mehr  verfrachtet  und  eine  um  K 12.723  grössere  Ein- 
nahme erzielt. 

Es  ergibt  sich  sonach  im  Gesammtverkehre  eine 
Steigerung  der  Einnahmen  um  K 8728. 

Schneebergbahn  (Adhäsionsstreek e).  Im 
Personenverkehre  ergab  sich  ein  Ausfall  von  602  Reisenden 
und  K 368. 

Im  Güterverkehre  wurden  1660  t mehr  befördert 
und  steigerten  sich  die  Einnahmen  um  K 1075. 

Der  Gesammtverkehr  weist  somit  eine  Steigerung 
der  Einnahmen  um  K 707  aus. 


Berichtigung  der  im  Verordnungs-Blatte  Nr.  20 
ex  1901  publicirten  Transporteinnahinen  des 
Jahres  1900  auf  Grund  nachträglicher  definitiver 
Buchungen. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
(Staatseisenbahnbetrieb). 

Publicirte  Transporteinnahmen  per  1900  (inclu- 
sive Mühlkreisbahn  für  die  Zeitperiode  vom 


18.  October  bis  31.  December  1900)  ....  K 235,689.691 
Richtigstellung  per  October  und  November  1900  — „ 52.698 

Verbleiben  ...  K 235,636.993 
Definitive  Einnahmen  per  1899  (exclusive  Mühl- 
kreisbahn)   „ 222,832.329 

Mehreinnahme  per  1900  ...  K 12,804.664 

Privatbahnen. 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn 
(alte  Linien). 

Publicirte  Transporteinnahmen  per  1900  ...  K 12,905.782 

Hiezu  Mehreinnahme  aus  der  definitiven  Buchung 

per  October  1900  K 28.575 

desgleichen  per  November  1900  . „ 170.230  „ 198.805 

Summe  ...  K 13,104.587 

Definitive  Transporteinnahmen  per  1899  ...  „ 13,422.785 

Mindereinnahme  per  1900  ...  K 318.198 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn,  Localbahn 
Teplitz  (Setten  z)  - Reichenberg. 

Publicirte  Transporteinnahmen  per  1900  ...  K 1,327.967 

Hiezu  Mehreinnahmen  aus  der  definitiven  Buchung 

per  October  1900  K 5.463 

desgleichen  per  November  1900  . . „ 3.601  „ 9.064 

Summe  ...  K l,337.03i 

Definitive  Transporteinnahmen  per  1899  ....  „ 1,016.574 

Mehreinnahme  per  1900  ...  K 320.457 
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Buschtehrader  Eisenbahn 
Linie  lit.  A. 

Publicirte  Transporteinnahmen  per  1900  ...  K 7,974.894 

Hiezu  Mehreinnahmen  aus  der  definitiven  Ab- 
rechnung per  September  und  October  1900  . „ 17.958 

Summe  ...  K 7,992.852 

Definitive  Einnahmen  per  1899  „ 8,355.418 

Mindereinnahme  per  1900  ...  K 362.566 

Buschtehrader  Eisenbahn 
Linie  lit.  B. 

Publicirte  Transporteinnahmen  per  1900  ...  K 14,619.135 

Hiezu  Mehreinnahmen  per  September  und  Oc- 
tober 1900  65.228 

Summe  ...  K 14,684.363 

Definitive  Einnahmen  per  1899  „ 14,862.078 

Mindereinnahme  per  1900  ...  K 177.715 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
(Hauptbahnnetz). 

Publicirte  Transporteinnahmen  per  1900  ...  K 83,598.897 

Hiezu:  auf  Grund  der  buchhalterischen  Richtig- 
stellung per  October  1900  . . . . K 188.056 
desgleichen  per  November  1900  . „ 191.899  „ 379.955 

Summe  ...  K 83,978.852 

Laut  Rechnungsabschluss  per  1899  „ 79,547.693 

Mehreinnahme  per  1900  ...  K 4,431.159 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
(Localbahnen). 

Publicirte  Transporteinnahmen  per  1900  ...  K 2,266.960 

Hiezu:  auf  Grund  der  buchhalterischen  Richtig- 
stellung per  October  und  November  1900  . . „ 44.918 

Summe  ...  K 2,311.878 

Laut  Rechnungsabschluss  per  1899  „ 2,112.760 

Mehreinnahme  per  1900  ...  K 199.118 

Ostrau-Friedlander  Eisenbahn. 

Publicirte  Transporteinnahmen  per  1900  . . • . Iv  798.921 

Hiezu:  auf  Grund  der  buchhalterischen  Richtig- 
stellung per  October  und  November  1900  . . „ 2.684 

Summe  ...  K 801.605 

Laut  Rechnungsabschluss  per  1899  „ 798.693 

Mehreinnahme  per  1900  ...  K 2.912 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn,  österr.  Strecke. 

Publicirte  Einnahmen  per  1900  K 6,346.698 

Hievon  ab : auf  Grund  der  definitiven  Buchungen 
der  Monate  September  und  October  1900  . . „ 27.830 

Verbleiben  ...  K 6,318.868 

Definitive  Einnahmen  per  1899  „ 6,272.658 

Mehreinnahmen  per  1900  ...  K 46.210 

Oester r.  Nordwestbahn,  garantirte  Strecken. 

Publicirte  Einnahmen  per  1900  K 23,680.309 

Hiezu  Mehreinnahmen  auf  Grund  buchhalterischer 
Richtigstellung  per  September  1900  K 143.158 


Summe  ...  K 23,983.488 

Definitive  Einnahmen  per  1899  „ 22,746.314 

Mehreinnahme  per  1900  ...  K 1,237.174 
Oester r.  Nordwestbahn,  Ergänzungsnetz. 

Publicirte  Einnahmen  per  1900  K 15,912.282 

Hiezu  Mehreinnahmen  auf  Grund  der  definitiven 
Buchungen  per  September  1900  . . K 26.195 
desgleichen  per  October  1900  . . „ 107.574  „ 133.769 

Summe  ...  K 16,046.051 

Definitive  Einnahmen  per  1899  „ 15,244.278 

Mehreinnahmen  per  1900  ...  K 801.773 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

Publicirte  Einnahmen  per  1900  K 8,290.377 

Hiezu  Mehreinnahmen  auf  Grund  buchhalterischer 
Richtigstellung  per  September  1900  K 59.384 
desgleichen  per  October  1900  . . . „ 59.870  „ 119.254 

Summe  ...  K 8,409.631 

Definitive  Einnahmen  per  1899  „ 7,980.597 

Mehreinnahme  per  1900  ...  K 429.034 


O e s t e jr  r.  - ungarische  Staatseisenbahn  - Gesell- 


schaft, österr.  Linien. 

Publicirte  Einnahmen  für  das  Jahr  1900  ...  K 62,576.482 
Hiezu  Mehreinnahmen  auf  Grund  der  definitiven 
Buchungen  per  October  und  November  1900  „ 57.379 

Summe  ...  K 62,633.861 

Definitive  Ergebnisse  per  1899  „ 59,500.605 

daher  Mehreinnahme  per  1900  ...  K 3,133.256 
Südbahn-Gesellschaft. 

a)  Hauptnetz  und  Localbahnen  in  Oesterreich. 
Publicirte  Transporteinnahmen  für  das  Jahr  1900  K 88,686.821 
Auf  Grund  der  definitiven  Abrechnungen  der 

Monate  Jänner  bis  October  1900  richtig- 
gestellte Transporteinnahme  per  1900  ...  K 88,772.628 

Definitive  Einnahmen  per  1899  „ 85,644.106 

daher  per  1900  Mehreinnahmen  . . K 3,128.522 

b)  Graz  - Köflac  her  Eisenbahn-  und  Bergbau- 

q esellschaft 

Publicirte  Transporteinnahmen  für  das  Jahr  1900  K 3,822.139 
Auf  Grund  der  definitiven  Abrechnungen  der 
Monate  Jänner  bis  October  1900  richtig- 
gestellte Einnahmen  per  1900  K 3,844.480 

Definitive  Einnahmen  per  1899  „ 3,516.683 

daher  per  1900  Mehreinnahmen  ...  K 327,797 

c)  Leoben  - Vorder nberger  Bahn. 

Publicirte  Transporteinnahmen  per  1900  ...  K 1,389.060 

Richtiggestellte  Einnahmen  auf  Grund  der 
definitiven  Abrechnungen  für  die  Monate 

Jänner  bis  October  1900  K 1,360.019 

Definitive  Einnahmen  per  1899  „ 1,261.906 

daher  Mehreinnahmen  per  1900  ...  K 98.113 

d)  Wien-Pottendorf  - Wr.  Neustädter  Bahn. 
Publicirte  Transporteinnahmen  per  1900  ...  K 2,892.008 

Richtiggestellte  Einnahmen  per  1900  auf  Grund 
definitiver  Buchungen  für  die  Monate  Jänner 

bis  October  1900  K 2,969.133 

Definitive  Einnahmen  per  1899  „ 2,542.313 

daher  Mehreinnahmen  per  1900  ...  K 426.820 


Inland. 


Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Wiener  elektrische  Strassenbahnen.  (Auswechslungs- 
pläne für  den  Hochbau  der  Unterstationen  Leopold- 
stadt, Mariahilf,  Rudolfs  heim  und  Währing.)  Die  vom 
Magistrate  der  k.  k.  Reichshaupt-  und  Residenzstadt  Wien  vor- 
gelegten Auswechslungspläne  für  den  Hochbau  der  Unterstationen 
Leopoldstadt,  Mariahilf,  Rudolfsheim  und  Währing  des  Wiener 
städtischen  Elektricitätswerkes  für  den  Betrieb  der  Wiener 
elektrischen  Strassenbahnen  wurden  zur  Ausführung  genehmigt. 

[E.-M.-Z.  9649.| 

Projectirte  Localbahn  Waidhofen  a.  d.  Tliaya-Zlabings. 
(Variante  km  0-0  bis  1-5/6  [Verlegung  der  Station 
Waidhofen  a.  d.  Thaya]  und  km  5'2  bis  6-6  [Verlegung 
der  Station  Thaya]:  Anordnung  der  politischen  Be- 
gehung und  Enteignungsverhandlung.)  Die  k.  k.  Statt- 
halterei in  Wien  hat  hinsichtlich  der  vom  Vei waltungsrathe  der 
Localbahn  Schwarzenau-Zwettl  vorgelegten  Projecte  für  die  Variante 
km  O'O  bis  L5/6  (Verlegung  der  Station  Waidhofen  a.  d.  Thaya) 
und  km  5 2 bis  6 6 (Verlegung  der  Station  Thaya)  der  projectirten 
Localbahn  Waidhofen  a.  d.  Thaya-Zlabings  die  politische  Be- 
gehung und  Enteignungsverhandlung,  sowie  die  Feststellung  der 
feuersicheren  Herstellungen  auf  den  16.  April  anberaurnt.  Mit  der 
Leitung  dieser  Amtshandlungen  wurde  der  k.  k.  Bezirkscommissär 
Dr.  von  Galatti  betraut.  [E.-M.-Z.  14.239.] 

Projectirte  Localbahn  Gm  find— Gross- Gerungs.  (Th  eil- 
strecke Stein  bach — Gross-Gerungs  [km  24-473— 43'655] : 
Anordnung  der  politischen  Begehung  und  Enteig- 
nung s v e r h an  d 1 u n g.)  Das  vom  niederösterr.  Landesausschusse 
vorgelegte  Detailproject  für  die  Theilstrecke  km  24  473—  43  655 
(Steinbach — Gross-Gerungs)  der  mit  der  Spurweite  von  0"76  m 
auszuführenden  Localbahn  von  Gmünd  nach  Gross-Gerungs  wurde 
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entsprechend  befanden  und  an  die  k.  k.  Statthalterei  in  Wien 
mit  dem  Aufträge  übermittelt,  bezüglich  des  vorgelegten  Pro- 
jectes  die  politische  Begehung  und  Stationscommission  im  Zu- 
sammenhänge mit  der  Enteignungsverhandlung  vorzunehmen. 
Gleichzeitig  wurde  die  k.  k.  Statthalterei  ermächtigt,  für  das 
ganze  begangene  Project,  respective  für  einzelne  Theilstrecken 
desselben,  bei  anstandslosem  Commissionsergebnisse  den  Bau- 
consens  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  mit  dem 
Vorbehalte  zu  ertheilen,  dass  derselbe  erst  nach  Ertheilung  der 
Concession  in  Kraft  tritt,  und  dass  auch  erst  von  diesem  Zeit- 
punkte an  mit  der  Fällung  der  Enteignungserkenntnisse  vor- 
gegangen werden  kann.  [E.-M.-Z.  10.632.] 

Localbahn  Jenbach  - Mayrhofen  (Zillerthalbahn). 
(Theilstrecke  Fügen  — Mayrhofen  [Variante  km  223 
bis  22’8  und  km  27*-4  bis  28'I] : Anordnung  der  politi- 
schen Begehung  und  Enteignungsverhandlung.)  Die 
von  der  Bauleitung  der  Zillerthalbahn  vorgelegten  Detailprojecte 
für  die  Varianten  der  Theilstrecken  km  223  bis  22  8 und 
km  27'4  bis  28-1  der  Localbahn  Jenbach-Mayrhofen  (Zilierthal- 
babn)  wurden  entsprechend  befunden  und  an  die  k k.  Statt- 
halterei in  Innsbruck  mit  dem  Aufträge  übermittelt,  bezüglich 
der  angeführten  Theilstrecken  die  politische  Begehung  und  Ent- 
eignungsverhandlung im  Zusammenhänge  mit  der  Feststellung 
der  feuersicheren  Herstellungen  vorzunehmen.  Gleichzeitig  wurde 
die  k.  k.  Statthalterei  ermächtigt,  im  Falle  eines  anstandslosen 
Ergebnisses  der  genannten  Amtshandlungen  den  Bauconsens  für 
die  begangenen  Theilstrecken  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums ex  commissione  zu  ertheilen.  [E.-M.-Z.  12.27($.] 

Projectirte  Localbahn  Aussig -Arbesau.  (Ergebniss 
der  Trassenrevision.)  Auf  Grund  des  Ergebnisses  der  am 
8.  Mai  1900  durchgeführten  Trassenrevision  der  von  Oscar  Baron 
Lazarini,  Baurath  in  Graz,  projectirten  normalspurigen  Localbahn 
von  einem  nächst  der  Haltestelle  Aussig  gelegenen  Punkte  der 
Linie  Schreckenstein — Aussig  der  Oesterr.  Nordwestbahn  über 
Karbitz  nach  Arbesau  hat  das  k.  k.  Eisenbahnministerium  die 
Trassenführung  der  genannten  Projectslinie  als  Grundlage  für 
die  eventuelle  weitere  Behandlung  des  gegenständlichen  Bahn- 
projectes  principiell  genehmigt.  Hinsichtlich  der  projectirten 
Schleppbahnen  zur  Glashütte  in  Aussig  und  zur  Schmelzhütte  in 
Kulm  wird  die  Trassenrevision  bei  Gelegenheit  der  eventuell 
vorzunehmenden  politischen  Begehung  der  Projectslinie  durch- 
zuführen sein,  nachdem  die  betreffenden  Industrie-Unternehmungen 
sich  an  der  gegenständlichen  Verhandlung  nicht  betheiligt  haben. 

[E.-M.-Z.  27.467  ex  1900.] 

Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Busclitelirader  Eisenbahn.  (Wiederaufnahme  des 
Personen-  und  Gepäcksverkehres  auf  der  Localbahn 
Welchau-Wickwitz  — Giesshübl  Sauerbrunn.)  Zufolge 
einer  Kundmachung  obiger  Eisenbahn  wird  auf  der  Localbahn 
Weichau  -Wickwitz  — Giesshübl  Sauerbrunn  vom 
15.  April  ab  der  über  den  Winter  sistirt  gewesene  Personen- 
und  Gepäcksverkehr  für  die  Zeit  bis  15.  October  wieder  auf- 
genommen werden. 


Ausland. 

Preussen.  (Kgl.  Preussische  Staatseisen- 
bahnen: Directionsbezirk  Königsberg  i.  Pr.: 
Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  des 
Personenhaltepunktes  Brödlauk  en.)  Einer  Kund- 
machung obiger  Eisenbabn-Direction  zufolge  ist  ab  1.  April  der 
an  der  Strecke  Insterburg — Goldap  zwischen  den  Verkehrsstellen 
Insterburg  und  Sodehnen  gelegene  Personenhaltepunkt  B r öd- 
lau k e n nunmehr  auch  für  den  Eil-  und  Frachtstückgut-  und 
gleichzeitig  auch  für  den  Gepäcksverkehr  eröffnet  worden.  Fahr- 
zeuge und  Sprengstoffe  werden  daselbst  nicht  abgefertigt. 

— (Directionsbezirk  Berlin:  Verkehrs- 

beschränkung nach  und  von  dem  Potsdamer 
Bahnhofe  in  Berlin.)  Ab  1.  Juli  wird  in  Anbetracht  des 
fortgesetzt  steigenden  Verkehres  auf  dem  Potsdamer  Bahn- 
hofe in  Berlin  dieser  Bahnhof  für  den  gesammten  Kohlen-  und 
Coaksverkehr  geschlossen  werden. 

— (Directionsbezirk  Cassel:  Eröffnung  der 
Nebenbahntheilstrecke  Büren  — Brilon  Stadt.) 
Am  1.  April  ist  die  25-7  km  lange,  mit  einer  Spurweite  von 
1435  m erbaute,  mit  Dampfkraft  betriebene  Nebenbahntheilstrecke 


Büren  — Brilon  Stadt  für  den  Personen-,  Tnier-  und 
Güterverkehr  eröffnet  worden.  Die  neue  Bahnstrecke  ist  Eigen- 
thum des  preussischen  Staates  und  wird  von  der  kgl.  Eisenbahn- 
Direction  Cassel  betrieben.  Die  Neubaustrecke  schliesst  in  Büren 
au  die  Nebenbahnstrecken  Büren — Geseke  und  Büren — Paderborn, 
in  Brilon  Stadt  an  die  Nebenbahnstrecke  Brilon  Stadt — Brilon, 
sowie  an  die  Strecke  Brilon  Stadt — Belecke  der  Westphälischen 
Landesbahn  an.  An  der  neuen  Strecke  liegen  folgende  Verkehrs- 
stellen mit  den  daneben  vermerkten  Entfernungen  von  Büren  : 
Büren,  Bahnhof,  0 km;  Siddinghausen,  Haltestelle,  5 64  km ; Bingei- 
stein, Haltestelle,  9"61  km;  Alme,  Haltestelle,  16-62  km;  Thülen, 
Haltepunkt,  20-81  km,  und  Brilon  Stadt,  25  70  km.  Auf  den  zu- 
nächst zur  Eröffnung  gelangenden  Haltestellen  Alme,  Ringel- 
stein und  Siddinghausen  ist  die  Annahme  und  Auslieferung  von 
Fahrzeugen,  deren  Ver-  oder  Entladung  nur  von  der  Stirnseite 
der  Eisenbahnwagen  aus  erfolgen  kann,  ausgeschlossen.  Die 
Haltestelle  Alme  gehört  zur  Betriebs-  und  Werkstätteninspection 
Arnsberg,  ferner  zur  Verkehrs- und  Maschineninspection  Cassel  I; 
die  Haltestellen  Ringelstein  und  Siddinghausen  gehören  zur 
Betriebsinspection  I Paderborn  und  Maschinen-,  Werkstätten- 
und  Verkehrsinspection  Paderborn.  Der  zulässige  grösste  Rad- 
stand der  neuen  Strecke  ist  Gm,  der  Raddruck  7 t;  der  kleinste 
Bogenhalbmesser  ist  300  m,  die  grösste  Steigung  1:60.  Bei  Be- 
ladung offener  Wagen  ist  das  Lademass  I anzuwenden.  Die 
Neubaustrecke  wird  nach  den  Bestimmungen  der  Bahnordnung 
für  die  Nebeneisenbahnen  Deutschlands  vom  5.  Juli  1892 
betrieben. 

— WestphälischeLandeseisenbahn:  Eröff- 
nung der  Neubaustrecke  Freckenhors  t — W aren- 
dorf,  Reststrecke  der  LinieNeubecku m — W aren- 
dorf.)  Am  1.  April  ist  die  3-7  km  lange,  vollspurige,  mit 
Dampfkraft  betriebene  Neubaustrecke  Freckenhorst  — 
Warendorf,  Reststrecke  der  Linie  Neubeckum — Warendorf 
für  den  Gesammtverkehr  eröffnet  worden.  Die  Bahn  schliesst 
damit,  ausser  in  Neubeckum,  auch  in  Warendorf  an  die  königl. 
Preussische  Staatsbahn  derart  an,  dass  unmittelbarer  Wagen- 
übergang stattfindet.  An  der  Gesammtstrecke  Neubeckum — 
Warendorf  liegen  folgende  Verkehrsstellen  mit  den  daneben 
vermerkten  Entfernungen  von  der  Station  Neubeckum  : Neu- 
beckum, Station,  0km;  Kalköfen,  Personenhaltepunkt,  2-4 km; 
Ennigerloh, Station,  4-3  km;  Finkenberg, Personenhaltepunkt,  6’5  km; 
Westkirchen,  Station,  9-6  km;  Freckenhorst,  Station,  16  8 km,  und 
Warendorf,  Station,  20‘5  km.  Die  Stationen  Neubeckum  und 
Warendorf  sind  Gemeinschaftsstationen,  auf  welchen 
die  kgl.  Preussische  Staatsbahn  den  gesammten  Abfertigungs- 
dienst auch  für  die  Westphälische  Landeseisenbahn  besorgt.  Für 
den  Betrieb  ist  die  Bahnordnung  für  die  Nebeneisenbahnen 
Deutschlands  vom  5.  Juli  1892  massgebend.  Die  Verladung  von 
Sprengstoffen  und  die  Annahme  von  Privatdepeschen  sind  all- 
gemein, die  Verladung,  Annahme  und  Auslieferung  von  schwer- 
wiegenden Fahrzeugen  ist  auf  den  Stationen  Freckenhorst  und 
Westkirchen  ausgeschlossen.  Die  an  der  Bahnstrecke  eingerichteten 
Haltepunkte  Finkenberg  und  Kalköfen  dienen  nur  dem  Personen- 
verkehre. Reisegepäck  wird  nur  nach,  nicht  auch  von  diesen 
Haltepunkten  abgefertigt.  Der  zulässige  grösste  Radstand  beträgt 
5-2  m,  der  Raddruck  7 t.  Bei  der  Beladung  offener  Wagen  ist 
das  Lademass  I anzuwenden.  Der  kleinste  Bogenhalbmesser  be- 
trägt 200  m,  die  grösste  Steigung  1:50. 


Schiffahrt 


Wiener  Donaucanal.  (Kundmachung,  betreffend 
die  Beschränkung  des  freien  Ruderschiffahrts- 
verkehres im  Wiener  Donaucanale  unterhalb 
der  Augartenbrücke.)  Mit  Kundmachung  der  k.  k.  nieder- 
österreichischen Statthalterei  vom  22.  März  1901,  Z.  12.898,  wird 
zum  Zwecke  eines  gesicherten  Betriebes  der  derzeit  in  Ausführung 
begriffenen  Quaimauerarbeiten  im  Wiener  Donaucanale  für  die 
heurige  Schiffahrtsperiode  Nachfolgendes  verordnet: 

1.  Der  freie  Ruderschiffahrtsverkehr  ist  auf  folgende  Tage 
und  Stunden  beschränkt: 

Sonntag  von  9 Uhr  Vormittags  bis  lUhr 
Nachmittags;  Mittwoch,  und  zwar  in  der  Zeit 
bis  15.  October  1901,  von  4 Uhr  Nachmittags  bis 
1/2  8 Uhr  Abends,  eventuell  bis  zum  Eintritte  der 
Dämmerung;  vom  15.  October  1901  ab,  jedoch  an 
demselben  Tage,  von  12  Uhr  Mittags  bis  2 Uhr 
Nachmittags. 
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2.  Die  Durchfahrt  durch  die  Ferdinandsbrücke  ist  nur  in 
der  rechtsseitigen  Brückenöffnung  gestattet,  und  sind  die  zur 
Ausführung  der  Quaimauerarbeiten  erforderlichen  schwimmenden 
Betriebsmittel  während  der  vorhezeichneten  Zeiträume  vom 
rechten  Donaucanalufer  derart  zu  verstellen,  dass  der  Sckiffahrts- 
verkehr  ungehindert  erfolgen  kann. 

3.  Die  Ankunft  jedes  ßuderfahrzeuges,  das  am  Mittwoch 
in  die  Donaucanalstrecke  unterhalb  der  Augartenbrücke  einfahren 
will,  ist  tags  vorher  der  k.  k.  Donaucanal-inspection  in  Nussdorf 
und  der  Auffängerpartie  in  Kahlenbergerdorf  telegraphisch 
anzuzeigen. 

4.  Diese  Vorschriften  finden  auf  die  mit  Pferden  betriebenen 
Gegenzüge  keine  Anwendung. 

— (Kundmachung,  betreffend  die  Regelung 
des  Schiffahrtsverkehres  im  Wiener  Donau- 
canale  nächst  Nussdorf.)  Mit  Kundmachung  vom  22.  März 
1901,  Z.  16.027,  setzt  die  k.  k.  niederösterreichische  Statthalterei 
die  Schiffahrtsinteressenten  in  Kenntniss,  dass  die  Einfahrt  in 
den  Wiener  Donaucanal  vom  15.  März  1901  an,  günstige  Witte- 
rungsverhältnisse vorausgesetzt,  gestattet  ist,  und  dass  zum 
Zwecke  eines  gesicherten  Betriebes  der  in  Ausführung  begriffenen 
Bauten  der  Commission  für  Verkehrsanlagen  im  Wiener  Donau- 
canale  die  Absperrvorrichtung  nächst  Nussdorf  von  dem  bezeich- 
neten  Zeitpunkte  angefangen,  während  des  heurigen  Jahres  dann 
eingestellt  werden  wird,  wenn  der  Wasserstand  im  Donaucanale 
— 0'5ü  m unter  Null  überschreitet. 

Für  die  Dauer  der  Einstellung  der  Absperrvorrichtung 
haben  in  Abänderung  der  diesfalls  bestehenden  Vorschriften  die 
folgenden  im  Einvernehmen  mit  der  k.  k.  niederösterreichischen 
Finanz-Landesdirection  in  Wien  getroffenen  Bestimmungen  zu 
gelten : 

1.  Der  Wasserstand  im  Donaucanale  ist  nicht  dauernd 
unter  — 0-50  m zu  senken. 

2.  Die  Einstellung  der  Absperrvorrichtung  ist  der  Schiffahrt 
durch  Aufziehen  einer  blau-weissen  Fahne  bei  der  k.  k.  Strom- 
aufsicht in  Kuchelau  bekannt  zu  geben  und  erfolgt  der  Schiffs- 
verkehr in  diesem  Falle  durch  die  Schleuse. 

8.  Zu  diesem  Zwecke  werden  alle  Ruderschiffe 
und  Flösse,  welche  in  der  Tbalfahrt  in  den  Donaucanal  ein- 
fahren wollen  (mit  Ausnahme  der  leeren  Ruder- 
schiffe und  Marktzillen),  an  dem  Kuckelauer  Leitwerke, 
hezw.  bei  Zugänglichkeit  der  Kahlenberger  Lände  an  dieser  auf- 
gefangen werden. 

Das  Auffangen  wird  auf  Kosten  der  Donauregulirungs- 
Commission  entweder  von  einem  Dampffahrzeuge  oder,  wenn 
dieses  beschäftigt  sein  sollte,  von  einer  Auflängerpartie,  und 
zwar  im  letzteren  Falle  in  der  Nähe  der  durch  eine  roth-weisse 
Fahne  jeweilig  gekennzeichneten  Stelle  des  Leitwerkes  oder  der 
Lände  besorgt  werden.  Die  in  einer  dieser  beiden  Arten  aufge- 
fangenen Fahrzeuge  müssen,  soferne  es  die  k.  k.  Stromaufsichts- 
organe für  nothwendig  erachten,  an  den  bezeichneten  Lände- 
plätzen landen. 

4.  Die  Zustellung  sämmtlicher  Ruderschiffe  und  Flösse 
(mit  Ausnahme  der  unter  3 bereits  erwähnten  leeren  Ruderschiffe 
und  Marktzillen)  zur  Schleuse  erfolgt  unentgeltlich  durch  ein 
von  der  Donauregulirungs  - Commission  beigestelltes  Dampf- 
fahrzeug. 

5.  Im  Interesse  einer  klaglosen  Durchführung  der  vor- 
bezeichneten  Manipulationen  haben  die  Schiffsführer  ihre  Ankunft 
der  k.  k.  Donaucanal-inspection  in  Nussdorf  und  der  Auffänger- 
partie im  Kahlenbergerdorf  tags  vorher  genau  und  telegraphisch 
bekannt  zu  geben,  den  Zeitpunkt  der  Zufahrt  zu  den  Anlände- 
und  Warteplätzen  derart  einzurichten,  dass  dieselbe  in  Zeitinter- 
vallen von  mindestens  20  Minuten  stattfindet,  und  endlich  den 
Anordnungen  der  k.  k.  Stromaufsichtsorgane 
hinsichtlich  des  Zufahrens,  Auffan  ge  ns,  der 
Aufstellung  und  des  Lavirens  der  Fahrzeuge 
unbedingt  Folge  zu  leisten. 

6.  Das  Einschleusen  der  Ruderschiffe  und 
Flösse  erfolgt  an  Wochentagen  in  der  Zeit  von  9 Uhr 
Vormittags  bis  zum  Eintritte  der  Dämmerung, 
an  Sonntagen  von  9 Uhr  Vormittags  bis  12  Uhr 
Mittags. 

Das  Ein-  und  Ausschleusen  der  Schleppe 
der  Donau - Dampf sc liiffahrts  - Gesellschaften 
und  das  Ausschleusen  der  mit  Pferden  be- 
triebenen Gegenzüge  erfolgt  täglich  von  6 Uhr 
Früh  bis  9 Uhr  Vormittags. 

Das  Laviren  und  Bemorquiren  von  Schleppen 
und  sonstigen  leeren  Fahrzeugen  in  der  Donau- 
canalstrecke von  der  Schleuse  bis  zur  Augarten- 
brücke ist,  solange  die  freie  Einfahrt  in  den  Donaucanal 


untersagt  ist,  jeden  Tag  von  Tagesanbruch  bis 
9 Uhr  Früh  gestatt e.t. 

7.  Die  Ausstellung  der  Ankunftsscheine  und  die  damit 
verbundene  Untersuchung  der  Fahrzeuge  in  strompolizeilicher 
Hinsicht  erfolgt  vor  deren  Einfahrt  in  den  Schleusencanal. 

Die  Abwicklung  der  linienverzehrungssteuer-  und  gefällsämt- 
lichen  Manipulation  erfolgt  in  der  bisherigen  Art  und  Weise. 

Nach  Passirung  der  Schleuse  ist  die  Fahrt  bis  zum  Be- 
stimmungsorte der  Ruderfahrzeuge  nach  vorhergegangener  gefälls- 
ämtlicker  Abfertigung  unbehindert. 

8.  Wenn  aus  Sicherheitsrücksichten  das  Laviren  der  Fahr- 
zeuge zur  Schleuse  die  Bestimmung  einer  grösseren  freien  Bord- 
höhe als  das  zulässige  Mindestmass  derselben  von  24  cm  (§  6 
der  prov.  Donau-Schiffakrts-  und  Strompolizei  - Ordnung  vom 
31.  August  1874,  R.-G.-Bl.  Nr.  122)  erfordern  sollte,  so  haben 
die  Schiffsführer  den  bezüglichen  Weisungen  der  Stromaufsichts- 
organe  unbedingt  Folge  zu  leisten. 

9.  Der  Führer  des  zum  Laviren  der  Fahrzeuge  dienenden 
Dampfers  ist  verpflichtet,  den  beim  Landen  abrinnenden  Fahr- 
zeugen Hilfe  zu  leisten. 

Ebenso  ist  das  Schleusenpersonal  gehalten,  den  Fahrzeugen 
während  des  Schleusens  ausreichende  Hilfe  zu  leisten.  Bei  dem 
Schleuseneinlaufe  wird  von  der  Donauregulirungs  - Commission 
ein  entsprechendes  Seil  zum  unentgeltlichen  Gebrauche  der 
Ruderfahrzeuge  beigestellt  werden. 

„Adria“,  kgl. ungar.  Seeschiffahrts-Actiengesellschaft. 

(Generalversammlung.)  Am  30.  März  fand  in  Budapest 
unter  Vorsitz  des  Directionspräsidenten  Grafen  Stefan  Szapäry 
und  in  Anwesenheit  von  29  Actionären,  welche  13.400  Actien 
repräsentirten,  die  diesjährige  Generalversammlung  der  Actionäre 
der  „Adria“,  kgl.  Ungar.  Seeschiffahrts-Actiengesellschaft,  statt. 
(Vergl.  Generalversammlungsbericht  Vrdgs.-Bl.  Nr.  44  ex  1900.) 
Nach  Constatirung  der  Beschlussfähigkeit  der  Versammlung  und 
Constituirung  des  Bureau  gelangte  der  Bericht  der  Direction 
über  ihre  Gestion  im  Betriebsjahre  1900  zur  Verlesung,  welcher 
constatirt,  dass  dpr  Gesamtntverkehr  des  Berichtsjahres  731.888  t, 
gegen  675.830  t des  Jahres  1899,  beträgt.  Die  Gesellschaft  hat 
im  Import  einen  Ausfall  von  14.416  t oder  rund  25  pCt.,  im 
Export  eine  Steigerung  von  32.057  t oder  12'8  pCt.  und  im 
Zwischenhafenverkehr  eine  solche  von  38.417 1 oder  10'5  pCt. 
aufzuweisen.  Der  Gesammtverkehr  ist  um  56.058  t oder  rund 
8'3  pCt.  gegen  1899  gestiegen.  Der  Ausfall  an  der  Einfuhr  ist 
in  erster  Linie  dem  Minderimporte  an  Kohle  — 12.245  t weniger 
als  1899  — und  Wein  — 4839  t weniger  als  1899  — zuzu- 
schreiben, während  der  Import  der  übrigen  Artikel  gegen 
das  Jahr  1899  nahezu  stationär  geblieben  ist.  Die  geringere 
Importmenge  an  Kohle  hängt  mit  den  bekannten  abnormalen 
Verhältnissen  des  englischen  Kohlenmarktes  zusammen,  während 
die  Mindereinfuhr  von  italienischen  Weinen  wie  im  Jahre  1899 
in  einer  weiteren  Steigerung  der  heimischen  Production 
ihre  natürliche  Erklärung  findet.  Die  Steigerung  des  Exportes 
repartirt  sich  hauptsächlich  auf  die  Artikel  Holz  und  Mehl,  deren 
Ausfuhr  um  32.515  und  5147  t gegen  1899  zugenommen  hat. 
Der  Zwischenhafenverkehr  hat  auch  im  Berichtsjahre  einen  er- 
freulichen Aufschwung  genommen,  was  Zeugniss  dafür  ablegt, 
dass  sich  die  gesellschaftlichen  Dampfer  in  den  ausländischen 
Häfen  der  anhaltenden  Gunst  der  Verschiffer  erfreuen. 

Die  hohen  Kohlenpreise  des  Jahres  1899  haben  sich  im 
Berichtsjahre  auf  der  gleichen  Höhe  erhalten,  welches  Moment, 
zusammen  mit  den  durch  die  Kriegsereignisse  in  Südafrika  und 
Ostasien  bedingten  Seetransporten  von  Menschen  und  Material, 
eine  Hausse  auf  dem  Weltfrachtenmarkte  zur  Folge  hatte,  die 
sich  jedoch  in  den  Verkehren  speciell  im  Importe  und  Exporte 
von  und  nach  Fiume  nicht  so  fühlbar  machte,  wie  in  der  freien 
Schiffahrt,  an  der  die  „Adria“  aber  mit  Rücksicht  auf  die  laut 
ihrem  Vertrage  mit  der  Regierung  zu  erfüllenden  Verpflichtungen 
nur  in  geringerem  Masse  participiren  konnte. 

Ihren  Verpflichtungen  der  Regierung  gegenüber  ist  die 
Gesellschaft  auch  im  Jahre  1900  voll  und  pünktlich  nach- 
gekommen und  hat  die  bedungene  Zahl  der  Fahrten  im  Berichts- 
jahre weit  überschritten.  1900  wurden  542  Aus-  und  Einfahrten 
von,  respective  nach  Fiume  vollführt,  gegen  513  im  Jahre  1899; 
hievon  entfallen  auf  die  eigenen  Dampfer  323  Reisen  mit  968.780 
Seemeilen,  um  63.001  Seemeilen  mehr  als  im  Jahre  1899. 

Die  gesellschaftliche  Flotte  ist  im  Berichtsjahre  nur  von 
einer  grösseren  Havarie  betroffen  worden,  indem  der  Dampfer 
„Szent  Istvän“  während  eines  fürchterlichen  Unwetters  in  der 
Nacht  vom  5.  auf  den  6.  März  1900  in  der  Bucht  von  Medolino 
bei  Pola  auf  den  Grund  gerieth  und  seinen  Schiffskörper  be- 
schädigte. Für  den  hiebei  verursachten  Schaden  ist  die  Gesell- 
schaft von  der  Assecuranz  ordnungsmässig  entschädigt  worden. 
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Den  Dampfer  „Tibor“  hat  die  Direction  im  Juli  1900  von 
der  Baufirma  Craggs  and  Sons  in  Middlesborough  o.  T.  über- 
nommen. Dieser  Dampfer,  ein  Schwesterschiff  des  „B.  Kemöny“ 
und  „Jökai“,  wurde  sowohl  durch  die  gesellschaftlichen,  als  auch 
durch  die  Fachorgane  der  Regierung  geprüft  und  in  allen  seinen 
Einrichtungen  als  vorzüglich  entsprechend  befunden. 

Wegen  Verwendung  des  in  der  vom  Handelsminister  ge- 
nehmigten Bilanz  ausgewiesenen  Gewinnes  von  K 1,196.774-01 
beantragt  die  Direction,  dem  Reservefonds  K 53.498  03  zuzu- 
führen, dass  der  Coupon  Nr.  10  der  Actien  vom  1.  April  bei 
den  Hauptcassen  der  Pester  ungarischen  Commercialbank  in 
Budapest  und  des  Wiener  Bankvereines  in  Wien  mit  K 30  ein- 
gelöst werde  = K 750.000,  dass  eine  zehnpercentige  Tantieme 
im  Betrage  von  K 76.84625  der  Direction  ausbezahlt  werde; 
dem  Pensionsinstitute  K 61.030,  dem  Reservefonds  weitere 
K 69.683-54,  dem  Assecuranz  - Reservefonds  K 58.994-43  zuzu- 
führen und  K 126.92P76  auf  neue  Rechnung  vorzutragen  seien. 

Nach  Kenntnissnahrne  und  Genehmigung  des  Berichtes, 
sowie  der  Anträge  der  Direction  acceptirte  die  Generalversamm- 
lung speciell  die  von  der  Direction  beantragte  Verwendung  des 
Reingewinnes  und  ertheilte  der  Direction  und  dem  Aufsichtsrathe 
das  Absolutorium. 

In  einer  nach  Schluss  der  Generalversammlung  abgehaltenen 
Sitzung  des  Directionsrathes  erfolgten  die  Wahlen  in  diesen, 
sowie  in  den  Aufsichtsrath  und  wurden  die  ausscheidenden  Mit- 
glieder beider  Körperschaften  einstimmig  wiedergewählt. 

In  der  Frage  der  Inarticulirung  des  vorbehaltlich  der 
parlamentarischen  Sanctionirung  zwischen  der  Direction  der 
„Adria“  und  der  kgl.  ungarischen  Regierung  abgeschlossenen 
neuen  Vertrages  (vergleiche  Vrdgs.-Bl.  Nr.  16—19)  fanden  seit 
Längerem  Verhandlungen  im  Schosse  der  Legislative  statt,  deren 
Wiederaufnahme  nach  Ablauf  der  Osterferien  des  Hauses  sofort 
erfolgen  wird. 

Elbschilfer-Priifungen  in  Preussen.  In  Fürstenwalde, 
Regierungsbezirk  Frankfurt  a.  O.,  wurde  eine  Commission  zur 
Abhaltung  von  Elbschiffer-Prüfungen  eingerichtet.  Es  bestehen 
demnach  solche  Commissionen  in  Preussen:  in  Torgau,  Magde- 
burg, Tangermünde,  Wittenberge,  Hitzacker,  Lauenburg,  Zelidnik, 
Breslau,  Thorn,  Bromberg,  Aisleben  a.  S.,  Posen,  Wettin  a.  S., 
Fürstenberg  a.  0.,  Rathenow  und  Fürstenwalde. 

Russland.  (Canal  Petersburg  — Sorotskaja.) 
In  Russland  soll  ein  Canal  zwischen  Petersburg  und  dem  neuen 
Kriegshafen  Sorotskaja  am  Weissen  Meer  gebaut  werden.  Dieser 
Canal  soll  derart  breit  und  tief  angelegt  werden,  dass  er  den 
grössten  Panzerschiffen  die  Durchfahrt  gestattet,  derselbe  muss 
mithin  eine  Tiefe  von  mindestens  9 m und  eine  Breite  von 
mindestens  60  m im  Wasserspiegel  und  von  circa  27  m in  der 
Sohle  haben.  Den  ersten  Abschnitt  dieses  Canales  wird  — wie 
das  „Fremdenblatt“  mittheilt  — die  Neva  mit  55  km  Länge 
bilden,  und  zwar:  von  Petersburg  bis  zum  Ladoga-See.  Dieser 
See  wird  südlich  gekreuzt  bis  zur  Mündung  des  Swir-Flusses, 
der  die  Verbindung  mit  dem  Onega-See  darstellt.  In  diesem  See 
geht  es  direct  nach  Norden  und  sodann  durch  einen  zu  graben- 
den Canal  zum  Segosero-See.  Nach  Durchquerung  dieses  geht 
es  unter  Benutzung  einer  schon  vorhandenen  Verbindung  zum 
Wygosero-See  und  von  hier  aus  läuft  der  Canal  im  Wygflusse 
nach  Sorotskaja  am  Weissen  Meere.  Die  Länge  dieses  Canales 
wird  963  km  betragen,  davon  entfallen  473  km  auf  vertiefte 
Flüsse  und  490  km  auf  die  durchquerten  vier  Seen. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Kolomeaer  Localbahnen.  (Generalversammlung.) 
Am  6.  März  1901  fand  in  Wien  die  XIV.  (ausserordentliche) 
Generalversammlung  der  Actionäre  der  Kolomeaer  Localbahnen 
unter  dem  Vorsitze  des  Präsidenten  des  Verwaltungsrathes, 
Sergius  Fürst  Rad  zi  will,  und  im  Beisein  des  landesfiirst- 
iichen  Commissärs,  Ministerialräthes  im  k.  k.  Handelsministerium, 
Dr.  Rudolf  Schuster  Edlen  von  B o u n o 1 1,  statt.  Anwesend 
waren  21  Actionäre,  welche  3837  Actien  mit  152  Stimmen  ver- 
traten. Die  Generalversammlung  genehmigte  die  am  23.  No- 
vember 1900  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  getroffene  proto- 
kollarische Vereinbarung  und  fasste  auf  Grund  derselben  mit 
Stimmeneinhelligkeit  nachfolgende  Beschlüsse: 

1.  die  Aufnahme  einer  ab  1.  Jänner  1901  in  37  Jahren 
rückzahlbaren  und  von  diesem  Tage  angefangen  mit  vier  Percent 
verzinslichen,  auf  den  gesellschaftlichen  Linien  in  erster  Rang- 
ordnung bücherlich  zu  hypothecirenden  Prioritätsanleihe  im  Betrage 


von  K 400.000  und  die  Bevollmächtigung  des  Verwaltungsrathes 
zu  deren  Begebung  al  pari  bis  zum  Höehstbetrage  des  sich  nach 
dem  Stande  des  Rechnungsabschlusses  des  Jahres  1900  ergeben- 
den Saldos  der  schwebenden  Schulden  der  Gesellschaft  zuzüglich 
der  Kosten  und  Gebühren  der  Emission  der  Anleihe  und  der 
Kosten  und  Gebühren  des  mit  der  k.  k.  Staatsbahn-Verwaltung 
abzuschliessenden  Betriebsvertrages ; 

2.  die  entsprechende  Abänderung  der  §§  8,  11,  13,  32, 
34,  35,  44  und  46  der  Gesellschaftsstatuten  und  die  Bevoll- 
mächtigung des  Verwaltungsrathes  zu  Modificationen  dieser 
Statutenänderungen,  resp.  zu  weiteren  Statutenänderungen,  welche 
allenfalls  in  Consequenz  der  Beschlüsse  dieser  Generalversammlung 
von  der  k.  k.  Regierung  gewünscht,  resp.  vom  Verwaltungsrathe 
als  nothwendig  oder  auch  nur  als  zweckmässig  erachtet  werden 
sollten; 

3.  die  Bevollmächtigung  des  Verwaltungsrathes  zum  Ab- 
schlüsse eines  neuen  Betriebsvertrages  mit  der  k.  k.  Staatsbahn- 
Verwaltung  in  Gemässheit  der  mit  der  k.  k.  Regierung  getroffenen 
protokollarischen  Vereinbarung ; 

4.  die  Bevollmächtigung  des  Verwaltungsrathes  zur  Durch- 
führung der  Verhandlungen,  betreffend  die  Abänderung  der 
Allerhöchsten  Concessionsurkunde  vom  15.  December  1885, 
R.-G.-Bl.  Nr.  11  ex  1886,  mit  der  k.  k.  Regierung. 


Personal-Nachrichten» 


Der  Eisenbahnminister  hat  an  Stelle  des  aus  dem  Staats- 
eisenbahnrathe  ausgeschiedenen  Mitgliedes,  Kuno  B i s c h o f f, 
dessen  bisherigen  Ersatzmann,  Centraldirector  Johann  Fitz,  zum 
Mitgliede  der  genannten  Körperschaft,  und  den  Bergdirector  der 
Prager  Eisenindustrie-Gesellschaft,  Carl  R e u 1 1 e r,  zum  Ersatz- 
manne ernannt. 


Bau- Ausschreibung. 

«ESOS» 

Im  Bezirke  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Villach  gelangen 
in  den  Stationen  Eisenerz,  Kleinreifling  und  St.  Michael  Wohn- 
gebäude zur  Ausführung  und  werden  die  bezüglichen  Arbeiten 
im  Offertwege  vergeben. 

Die  Bausumme  für  diese  Objecte  beträgt  K 183.400. 

Als  Vollendungstermin  für  die  in  Rede  stehenden  Arbeiten 
werden  s^cns  Monate,  vom  Tage  der  üebertragung  der  Bau- 
arbeiten, bestimmt. 

Die  bezüglichen  Offerte,  mit  einem  Kronenstempel  per 
Bogen  versehen,  sind  bis  30.  April  1901,  12  Uhr  Mittags,  an  die 
k.  k.  Staatsbahn-Direction  Villach,  versiegelt  uud  mit  der  Aufschrift 
„Offert  für  die  Herstellung  von  Wohngebäuden  in  den  Stationen 
Eisenerz,  Kleinreifling  und  St.  Michael“  einzubringen. 

Die  Eröffnung  der  Offerte  findet  am  30.  April  1901,  3 Uhr 
Nachmittags,  statt. 

Der  Offertleger  hat  mit  seinem  Offerte  bis  31.  Juli  1901 
im  Worte  zu  verbleiben. 

Das  Vadium  beträgt  5 Percent  der  offerirten  Bausumme, 
welches  dann  nach  Zuschlag  als  Caution  liegen  bleibt. 

Die  auf  die  Ausführung  bezughabenden  Projectspläne, 
allgemeinen  und  speciellen  Bedingnisse,  Baubeschreibung  und 
Kostenberechnungen  sind  im  Bureau  der  Abtheilung  für  Bahn- 
erhaltung und  Bau  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Villach  ein- 
zusehen und  können  daselbst  auch  die  Offertformulare  behoben 
werden. 

Es  wird  ausdrücklich  bemerkt,  dass  sich  die  k.  k.  Staatsbahn- 
Direction  Villach  das  Recht  vorbehält,  über  die  Annahme  oder 
Nichtannahme  der  Offerte  nach  freiem  Ermessen  zu  entscheiden, 
allenfalls  auch  sämmtliche  eingelangte  Offerte  zurückzuweisen 
und  die  Objecte  einzeln  oder  auch  alle  an  einen  Unternehmer 
zu  vergeben.  Es  steht  dem  Offerenten  frei,  auch  nur  auf  einzelne 
Objecte  zu  offeriren. 

Villach,  im  April  1901. 

K.  k.  Staatsbahn-Direction  Villach. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Galizien  und  der 
Bukowina. 

Einführung  des  Tarifnachtrages  VII  zum 
Heft  1. 

Mit  dem  1.  Mai  1901  tritt  zum  vorbezeichneten 
Tarife  der  Nachtrag  VII  in  Kraft. 

Der  Nachtrag  enthält  u.  A. : Aufnahme  der  Arn- 
stadt-Ichtershausener  Eisenbahn  in  den  Verband ; Er- 
weiterung des  Classentarifes,  sowie  der  Ausnahmetarife  4 
(Eisen),  10  (Flachs),  22  (Korbwaaren),  24  a (Heu  und 
Stroh),  32  (Harz),  36  (Fleisch),  38  (Gemüse),  45  (Obst), 
46  (Kleesaaten),  49  (Butter),  52  (Steine);  neue  Aus- 
nahmetarife für  Wein,  Düngemittel,  Holzkohlen  und 
Resonanzböden,  sowie  Aufhebung  von  Frachtsätzen  für 
Cement. 

Abzüge  des  Nachtrages  sind  bei  den  Verbands- 
verwaltungen zum  Preise  von  15  Pfennigen  oder  18  Hellern 
zu  haben. 

Breslau,  am  6.  April  1901.  1281] 

Kgl.  Eiseubahn-Directioii. 

Süddeutsch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Einbeziehung  der  Station  ' Fleissen- 
Grossloh  in  den  Tarif-Theil  II,  HeftC 
(Gemeinschaftliches  Heft). 

Mit  Giltigkeit  vom  15.  April  1901  wird  die  Station 
Fleissen-  Grossloh  (Localbahn  Tirschnitz — Wild- 
stein-Schönbach) in  das  Gemeinschaftliche  Heft  C,  Theil  II, 
vom  1.  Jänner  1894,  Seite  64/65  des  Haupttarifes,  Schnitt- 
tafel A,  aufgenommen,  und  zwar  mit  einer  Entfernung 
von  19  km  im  Schnittpunkte  I und  20  km  im  Schnitt- 
punkte II  für  den  Verkehr  mit  sämmtlichen  Gruppen 
excl.  17,  20  und  22. 

Wien,  am  3.  April  1901.  [282] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligteu  Verwaltungen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

K.  k.  priv.  Kremsthalbahn. 

Einführung  neuer  directer  Fahrkarten. 

Mit  1.  Mai  1901  gelangen  zwischen  Wien  West- 
bahnhof einerseits,  Kirchdorf  und  Micheldorf 
über  Linz — Unter- Rohr  andererseits  combinirte 
Fahrkarten  III.  Classe  (Wien — Linz  Schnellzug,  sonst 
Personenzug)  zur  Einführung. 

Die  Fahrpreise  betragen  : 

Wien  Westbahnhof — Kirchdorf  K 8‘93 

Wien  Westbahnhof — Micheldorf  K 9’05 

Wien,  am  6.  April  1901.  [ 283 1 

K.  k.  österr.  Staatshalt  neu 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Einführung  neuer  Fahrpreise  für 
Arbeiterkarten  auf  der  Localbahn 

Trient  - Tezze  (Valsuganabahn). 

Ab  1.  Juni  1901  treten  auf  der  obgenannten  Local- 
bahn sowohl  im  Localverkehre  nach  und  von  Trient, 
als  auch  im  Anschlussverkehre  mit  Salzburg,  Buchs, 
Bregenz  und  St.  Margrethen  über  Trient — 
Innsbruck,  ferner  mit  Konstanz  über  den  Boden- 
see und  über  St.  Margrethen  — Ror  schach — 
Romanshorn  für  Arbeiterkarten  neue  F'ahrpreise 
III.  Classe  in  Kraft. 

Wien,  am  5.  April  1901.  [284] 

Mährisch  - Schlesischer  Kohlenverkehr  nach 
preussischen  Staatsbahnstationen. 

Einbeziehung  der  Haltestelle  Colon- 

nowska  in  den  Ausnahmetarif,  Heft  A. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901  wird  die  Halte- 
stelle Colonnowska  der  kgl.  Preussischen  Staats- 
eisenbahnen in  den  vom  1.  Jänner  1901  gütigen  Aus- 
nahmetarif, Heft  A,  für  den  obbezeichneten  Kohlenverkehr 
einbezogen,  und  finden  nach  derselben  die  im  Verkehre 
nach  der  Station  Vossowska  vorgesehenen  Fracht- 
sätze Anwendung. 

Wien,  am  6.  April  1901.  [285] 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbaliii 

zugleich  namens  der  kgl.  Eisenbahn-Di rection 
K atto  witz. 

Deutsch-Italienischer  Güterverkehr. 

Ausscheidung  von  italienischen  Ver- 
bandsstationen. 

Die  Stationen  der  Linie  Bologna  — S.  Felice  sul 
Panaro,  nämlich  Tavernelle  d’Emilia,  S.  Giovanni 
in  Persiceto,  Cr  e vale  öre,  Camposanto  und 
S.  Felice  sul  Panaro  sind  vom  1.  Mai  1901  ab 
nicht  mehr  Verbandsstationen. 

Sendungen  dorthin  müssen  von  diesem  Zeitpunkte 
ab  im  Deutsch-Italienischen  Güterverkehre  mit  inter- 
nationalen Frachtbriefen  aufgegeben  werden,  in  welchen 
als  Empfangsstation  der  Uebergangspunkt  Bologna 
angegeben  ist. 

Druckfehler-Berichtigung. 

Die  Position  1438/1456  der  Waarenclassification 
(Majoliken,  gewöhnliche,  zum  Hausgebrauche),  deren 
Streichung  auf  Seite  6 des  Nachtrages  IV  zum  Tarif- 
Theil  I vorgesehen  ist,  bleibt  auch  fernerhin  bestehen, 
ergänzt  mit  dem  Zusatze:  Tafel-  und  Wascbgeschirr 
u.  s.  w.  (siehe  jedoch  Porzellan). 

Wien,  am  9.  April  1901.  [28G] 

K.  k.  priv.  Siidbabn-Gescllschaft 

namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 
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A.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn. 

Vergnügungsfahrten  zwischen  Prag  St. EG. 
und  Libotz. 

Vom  5.  Mai  bis  einschliesslich  15.  September  1901 
werden  an  Sonn-  und  Feiertagen  zu  bestimmten  Zügen 
Hin-  und  Rückfahrkarten  zu  nachstehenden  ermässigten 


Preisen,  in  welchen 

die  Stempelgebühr 

enthalten  ist, 

ausgegeben  werden : 

Nach  Weleslawin 

Nach 

Libotz 

und 

zurück 

und 

zurück 

II.  CI. 

III.  CI. 

II.  CI. 

III.  CI. 

Hell 

e r 

Von  Prag  St.E.G.  . . 

. 120 

80 

120 

80 

„ Prag  (Bubna)  . . 

80 

40 

100 

60 

„ Prag  (Sandthor) 

80 

40 

80 

40 

Die  näheren  Bestimmungen  sind  den 

ausgehängten 

Placaten  zu  entnehmen. 

Prag,  am  6.  April  1901.  |287 J 


Elbe-Umschlagsverkehr  mit  Galizien  und  der 
Bukowina. 

Reexpedition  von  Getreide  etc.  in 
K o 1 o m e a. 

Dem  Lagerhause  der  Firma  Rubin  Barschach 
in  Kolomea  wird  mit  Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901  die 
Reexpeditionsbegünstigung  für  Getreide,  Hülsenfrüchte, 
Oelsaaten  und  Mahlproducte  im  Rahmen  des  Elbe- 
Umschlagstarifes  für  Galizien  und  die  Bukowina  vom 
1.  Mai  1897,  bei  Erfüllung  der  in  diesem  Tarife  auf 
Seite  13 — 14  unter  E enthaltenen  Reexpeditionsvor- 
schriften,  zugestanden. 

Die  Verkehrsbedingungen,  für  welche  die  Reexpe- 
dition zulässig  ist,  erscheinen  im  Nachtrage  II  zum  Elbe- 
Umschlagstarife  für  Galizien  und  die  Bukowina  auf 
Seite  5 — 6 ersichtlich  gemacht. 

Wien,  am  5.  April  1901.  [288] 

K.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbalin 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Oberschlesisch-Oesterreichischer  Kohlenverkehr  über 
Jedlersdorf  und  Zellerndorf. 

Dr  u ck  f e h 1 e r - B e r i c h t i g u n g bezüglich  eines 
Frachtsatzes. 

In  dem  vom  1.  Februar  1901  gütigen  Ausnahme- 
tarife für  den  Oberschlesisch-Oesterreichischen  Kohlen- 
verkehr über  Jedlersdorf  und  Zellerndorf  ist  auf  Seite  19 
unter  laufender  Nummer  32  der  Frachtsatz  in  der  Re- 
lation „Richterschächte  etc.  nach  Znai  m“ 
zum  Course  b von  1167  auf  1267  ll  für  1000  kg  mit 
sofortiger  Giltigkeit  zu  berichtigen. 

Wien,  am  4.  April  1901.  [289] 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Xordbahn 

zugleich  namens  d e r V er  b an  d s v e r w a 1 1 u n g en. 

Schlesisch-Sächsischer  Verband. 

Einführung  des  Tarifnachtrages  XI. 

Mit  20.  April  1901  tritt  der  Nachtrag  XI  zum 
Schlesisch-Sächsischen  Verbandstarife  vom  1.  Jänner  1896 
in  Kraft. 


Exemplare  erliegen  in  den  Stationen  Reichenberg, 
Raspenau  und  Friedland  i.  B„  als  auch  bei  der  Unter- 
zeichneten Direction  zur  Einsicht  bereit,  und  sind  bei 
der  kgl.  Eisenbahn-Direction  Breslau  und  in  der  Station 
Reichenberg  zum  Preise  von  Mk.  0'20,,  resp.  24  h per 
Stück  erhältlich. 

W i e n,  am  4.  April  1901.  [290] 

K.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 


Sonstige  Nachrichten. 


Ausland. 

Deutsches  Reich.  (Bekanntmachung  des 
Deutschen  Reichskanzlers  vom  16.  März  1901, 
betreffend  Äenderung  des  Militärtarifes  für 
Eisenbahnen.)  Aut  Grund  des  § 29  (2.  Absatz)  des  Gesetzes 
über  die  Kriegsleistungen  vom  13.  Juni  1873  (R.-G.-Bl.  S.  129), 
sowie  des  § 15  des  Gesetzes  über  die  Naturalleistungen  für  die 
bewaffnete  Macht  im  Frieden  vom  13.  Februar  1875  (R.-G.-Bl.  S.  52) 
hat  der  Bundesrath  beschlossen: 

In  der  Tarifnummer  3 des  Militärtarifes  für  Eisenbahnen 
vom  18.  Jänner  1899  (R  -G.-Bl.  S.  109)  ist  mit  Wirkung  vom 

1.  April  1901  der  Satz  von  15  Pfennig  in  1 Pfennig  abzuändem. 

Deutsch-Französischer  Verband  (Verkehr  Elsass- 
Lothringeu— Frankreich).  (Neuer  Tarif  für  Leichen 
und  lebende  Thier  e.)  Am  1 . Mai  1901  tritt  an  Stelle  des  seit 
1.  März  1890  gütigen  Reglements  und  Tarifes  für  die  Beförderung 
von  Leichen  und  lebenden  Thieren  zwischen  Stationen  der  Eisen- 
bahnen in  Elsass-Lothringen  und  Luxemburg  einerseits  und 
Stationen  der  Französischen  Ostbahnen  andererseits  ein  neuer 
Tarif.  Derselbe  kann  ab  1.  Aprü  1901  von  der  Drucksachen- 
Controle  der  kaiserlichen  General-Direction  der  Eisenbahnen  in 
Elsass-Lothringen  zu  Strassburg  bezogen  werden. 

Belgisch  - Bayerischer  Güter-  und  Thierverkehr. 

(Aufhebung  bestehender  undEinführung  neuer 
Tarife.)  Unter  Aufhebung  der  bestehenden  Tarife: 

1.  des  Bayerisch-Belgischen  Gütertarifes  vom  1.  Juni  1883, 

2.  derbesonderen  Bestimmungen  im  Yerbandsgütertarif  (Theil  II) 
vom  1.  April  1893, 

3.  des  Bayerisch-Belgischen  Holz-Ausnahmetarifes  vom  1.  Mai 
1887, 

4.  des  Belgisch  - Bayerischen  Kohlen  - Ausnahmetarifes  vom 
15.  Juni  1892. 

5.  der  Bestimmungen  und  Frachtsätze  für  Lindau  (Stadt)  in 
den  Tarifheften  6 a und  6 b des  Belgisch-Südwestdeutschen 
Güterverkehres,  sowie  in  dem  Ausnahmetarif  für  Steinkohlen, 
Coaks  und  Steinkohlenbriquetts  vom  l.Juni  1896, 

6.  des  Bayerisch-Belgischen  Tarifes  für  lebende  Thiere  und 
Eisenbahnfahrzeuge  vom  1.  Mai  1894  und  der  hiezu  er- 
schienenen Nachträge  treten  am  1.  April  1901  die  nach- 
stehend aufgeführten  neuen  Tarife  in  Kraft: 

a)  der  Gütertarif,  Theil  II,  Heft  1,  für  den  directen  Verkehr 
zwischen  Stationen  der  Bayerischen  Staatseisenbahnen  (ein- 
schliesslich Passau  österr.,  Station  der  k.  k.  österr.  Staats- 
bahnen) einerseits  und  Stationen  der  Belgischen  Staats- 
bahnen, der  Belgischen  Nordbahn,  der  Westflandrischen 
Eisenbahn,  der  Eisenbahn  von  Mecheln  (Malines)  nach 
Terneuzen,  der  Eisenbahn  von  Gent  (Gand)  nach  Temeuzen, 
der  Chimay-Eisenbahn,  der  Eisenbahn  von  Termonde  nach 
St.  Nicolas  und  der  Eisenbahn  von  Hasselt  nach  Marseyck 
andererseits ; 

b)  der  Gütertarif,  Theil  II,  Heft  2,  für  den  directen  Verkehr 
zwischen  Lindau  (Stadt)  (Station  der  Bayerischen  Staats- 
eisenbahnen) und  Lindau  Rangirbahuhof  (Station  der  k.  k. 
österr.  Staatsbahnen)  einerseits  und  Stationen  der  Belgischen 
Staatsbahnen,  der  Belgischen  Nordbahn,  der  Westflandrischen 
Eisenbahn,  der  Eisenbahn  von  Mecheln  (Malines)  nach 
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Terneuzen,  der  Eisenbahn  von  Gent  (Gand)  nach  Terneuzen, 
der  Chimay-Eisenbahn  und  der  Eisenbahn  von  Termonde 
nach  St.  Nicolas  andererseits; 

c)  der  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen, 
Coaks  und  Steinkohlenbriquetts  von  Belgischen  Stationen  nach 
Stationen  der  Bayerischen  Staatsbahnen  (einschliesslich 
Passau  österr.,  Station  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen’ ; 

d)  der  Tarif  für  die  Beförderung  von  lebenden  Thieren  und 
Eisenbahnfahrzeugen  zwischen  belgischen  Stationen  einer- 
seits und  Stationen  der  Bayerischen  Staatseisenbahnen 
(einschliesslich  Passau  österr.  und  Lindau  Rangirbahnhof, 
Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen)  andererseits. 

Die  neuen  Tarife  weisen  gegenüber  den  seitherigen  zahl- 
reiche Frachtermässigungen  und  nur  im  Verkehre  mit  den 
Stationen  des  südwestbayerischen  Gebietes  zum  Theile  Fracht- 
erhöhungen auf. 

Die  in  den  neuen  Tarifen  enthaltenen  Frachtsätze  für  die 
Stationen  E g e r,  Hof,  Franzensbad,  Meiningen  und  Lichten- 
fels  gelten  auch  für  den  Verkehr  mit  den  gleichnamigen  Stationen 
der  Sächsischen  Staatsbahnen  und  des  Eisenbahn-Directionsbezirkes 
Erfuit,  soweit  für  diese  Stationen  überhaupt  Frachtsätze  be- 
stehen. 

Mit  Einführung  der  neuen  Tarife  scheiden  die  auf  nieder- 
ländischem Gebiete  gelegenen  Stationen  der  vormaligen  Grossen 
Belgischen  Centralbahn,  welche  in  den  Betrieb  der  Nieder- 
ländischen Staatseisenbahn  übergegangen  sind,  aus  dem  Belgisch- 
Bayerischen  Verbandsgütertarife  aus,  und  treten  am  gleichen 
Tage  in  den  Niederländisch-Bayerischen  Verbandsgütertarif  über. 

Die  Stationen  Alling,  Bernau,  Biessenhofen,  Bruckdorf, 
Dachau,  Dinkelsbühl,  Eichhofen,  Eichstätt  Bhf.,  Feuchtwangen, 
Freihung,  Gauting,  Günzach,  Haidhof,  Hassfurt,  Hausham,  Hers- 
bruck  1.  u.  r.  d.  P.,  Hochstädt  a.  d.  D.,  Karlstadt,  Kellmünz, 
Kreussen,  Marktheidenfeld,  Nabburg,  Neuburg  a.  d.  D.,  Neu- 
ötting,  Oberstaufen,  Partenstein,  Pegnitz,  Peissenberg,  Penzberg, 
Begenstauf,  Reichelsdorf,  Retzbach,  Schliersee,  Schwabmünchen, 
Schwarzenfeld,  Uffenheim,  Veitshöchheim,  Volshofen,  Wasser- 
burg a.  Inn,  Wörth  a.  Main  und  Zapfendorf  sind  mit  directen 
Frachtsätzen  nicht  mehr  ausgerüstet. 

Soweit  durch  die  neuen  Tarife  Frachterhöhungen  ein- 
treten,  bleiben  die  seitherigen  Frachtsätze  noch  bis  zum  15.  Mai 
1901  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilt  das  Verkehrsbureau  der  königl- 
Eisenbahn-Direction  Köln. 

Deutsch  - Französischer  Verband  (Verkehr  iiher 
Elsass-Lothringen).  (N  a c h t r ä g e VIII  z u den  Tarifen 
T h e i 1 IB  und  T h e i 1 II B.)  Mit  Giltigkeit  vom  1.  April  1901 
traten  die  Nachträge  VIII  zu  Theil  I B,  Tarifvorschriften  und 
Güteiclassification,  und  Theil  II B,  französische  Schnittsätze, 
in  Kraft. 

Dieselben  werden  unentgeltlich  abgegeben. 

Deutsch  - Warschauer  Güterverkehr.  (T  a r i f n a c h- 

18.  April  alten 

trag  7.)  Mit  Giltigkeit  vom  ^ ^a-  1901  — euen  Stiles  wird 

der  7.  Nachtrag  zu  dem  Deutsch-Warschauer  Gütertarif  (Anhang 
zu  dem  Deutsch-Russischen  Gütertarif)  herausgegeben. 

Derselbe  enthält: 

1 Frachtsätze  für  neue  Stationen; 

2.  Aenderung  von  Frachtsätzen  einzelner  Stationen  der  Tarif- 
tabelle I A ; 

8.  Ergänzungen  und  Berichtigungen. 

Letztere  enthalten  eine  Bestimmung  über  die  Anwendung 
der  Transitfrachtsätze  der  Grenzübergangsstationen  Halbstadt, 
Liebau,  Mittelwalde  und  Ziegenhals  (Eisenbahn- 
Directionsbezirk  Breslau),  Dzieditz,  Jägerndorf,  Oder- 
berg und  T r o p p a u (Eisenbahn-Directionsbezirk  Kattowitz), 
Lindau  Stadt  (Bayerische  Staatsbahn)  und  Schaffhausen 
(Badische  Staatsbahn),  sowie  mehrere  Verkehrsbeschränkungen. 

Druckstücke  des  Nachtrages  können  vom  25.  März  ab  von 
den  Fahrkarten-Ausgabestellen  der  Tarifstationen  käuflich  bezogen 
werden. 

Bis  dahin  ertheilt  über  einzelne  Frachtsätze  und  Verkehrs- 
beschränkungen das  Central-Abrechnungsbureau  der  kgl.  Eisen- 
bahn-Direction Bromberg  Auskunft. 


K.  k.  priv. 

Aussig -Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft. 




zu  der  43.  ordentlichen  Generalversammlung  der  stimmberechtigten 
Actionäre  der  k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft, 
welche  am  6 Mai  1901,  um  12  Uhr  Mittags,  im  Sitzungssaale  der 
genannten  Eisenbahn-Gesellschaft  in  Teplitz  (Bahnhofsgebäude) 
abgehalten  werden  wird. 

Tagesordnung: 

1.  Vorlage  der  Bilanz  und  Vortrag  des  Geschäftsberichtes  für 
das  Jahr  1900. 

2.  Bericht  des  Revisionsausschusses  über  den  Befund  der  ge- 
sellschaftlichen Rechnungen  für  das  Jahr  1900. 

3.  Antrag  bezüglich  der  Verwendung  des  im  Jahre  1900  erzielten 
Reingewinnes. 

4.  Wahl  des  Revisionsausschusses  zur  Prüfung  der  gesell- 
schaftlichen Rechnungen  für  das  Jahr  1901. 

Die  P.  T.  Herren  Actionäre,  welche  an  dieser  General- 
versammlung theilzunehmen  wünschen,  werden  hiemit  eingeladen, 
nach  Massgabe  der  §§  35,  37,  38  und  40  der  Gesellschaftsstatuten  *) 
die  Actien  sammt  Couponbogen  oder  nach  Zulass  des  § 51  der 
Statuten  die  Genussscheine  (wovon  zwei  Stück  einer  Actie  gleich- 
gestellt sind) 

in  Wien  bei  den  Herren  Johann  Liebieg  & Comp., 
in  Prag  bei  der  Böhmischen  Escompte-Bank  und 
bei  Herrn  Moriz  Zdekauer, 
in  Dresden  bei  der  Dresdener  Bank  oder 

bei  der  Filiale  der  Allgemeinen  Deutschen  Creditanstalt, 
in  Leipzig  bei  der  Allgemeinen  Deutschen  Creditanstalt, 
in  Berlin  bei  der  Direction  der  Disconto-Gesellschaft  oder 
bei  Herrn  S.  Bleichröder, 

in  Frankfurt  a/M.  bei  den  Herren  M.  A.  von  Rothschild  & Söhne, 
in  Teplitz  bei  der  Hauptcasse  der  k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn-Gesellschaft, 

und  zwar  spätestens  bis  27.  April  1.  J.  mittelst  dreifacher  Con- 
signation,  wovon  ein  Pare  mit  der  Empfangsbestätigung  über 
die  deponirten  Actien  versehen,  dem  Deponenten  rückgestellt 
wird,  zu  überreichen. 

Nach  der  Generalversammlung  werden  die  Actien  gegen 
Rückstellung  der  Consignation  wieder  ausgefolgt. 

Teplitz,  am  3.  April  1901. 

Der  Verwaltungsrath. 


*)  § 35. 

An  der  Generalversammlung  theilzunehmen  ist  jeder  Actionär 
berechtigt,  welcher  mindestens  10  Actien  besitzt. 

Vertretung  ist  nur  durch  andere  nach  § 38  stimmberechtigte 
Actionäre  zulässig. 

Die  Generalversammlung  fasst  ihre  Beschlüsse  mit  ab- 
soluter Stimmenmehrheit  der  Anwesenden. 

§ 37. 

Je  zehn  Actien  geben  das  Recht  auf  eine  Stimme,  kein 
Actionär  kann  jedoch  mit  Einrechnung  der  ihm  übertragenen 
Vertretung  mehr  als  40  Stimmen  in  sich  vereinigen. 

§ 38. 

Die  Actionäre  müssen,  um  ihr  Stimmrecht  in  der  General- 
versammlung ausüben  zu  können,  ihre  Actien  wenigstens  acht 
Tage  vor  dem  Zusammentritte  derselben  am  Sitze  der  Gesell- 
schaft oder  bei  den  vom  Verwaltungsrathe  in  der  Einladung  zur 
Generalversammlung  zu  bezeichnenden  Orten  niederlegen. 

Sie  erhalten  sodann  eine  auf  den  Namen  lautende 
Legitimationskarte,  welche  die  Zahl  der  hinterlegten  Actien  und 
der  danach  aut  dieselben  entfallenden  Stimmenzahl  ausweist. 

§ 40. 

Die  Generalversammlung  ist  in  der  Regel  beschlussfähig, 
wenn  die  Actionäre  den  zehnten  Theil  der  im  Umlaufe  befindlichen 
Actien  repräsentiren. 

Nur  wenn  es  sich  um  eine  der  im  § 44  sub  6,  7,  8,  9, 
bezeichneten  Angelegenheit  handelt,  ist  die  Vertretung  der  Hälfte 
der  im  Umlauf  befindlichen  vollgezahlten  Actien  und  überdies 
die  Zustimmung  von  zwei  Drittel  der  bei  der  Generalversammlung 
abgegebenen  Stimmen  nothwendig. 


(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 


(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%.  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  nnd  dasselbe 
Zugeständnis  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 


*)  Die  Frachtsätze  gelten  in  der 

Abtheilung  I für  Hornvieh; 

, II  » Borstenvieh,  Schafe  nnd  Ziegen  bei  Benützung  von  einbödigen  Eisenbahnwagen; 
„111,  „ „ „ doppelbödigen  . , 
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Nepolokoutz 

Sniatyn-Zalucze 

Zablotöw 

Zaleszczyki 

Znczka 

Frachtsätze 

in  Hellern  per  100  kg  incl.  Manip.-Geb.,  bezw.  nngar.  Steuer 

Bozen-Gries 

1107 

1187 

1168 

1158 

1147 

1127 

1212 

1178 

Brenner  

1194 

1274 

1255 

1245 

1234 

1214 

1299 

1265 

Brisen 

1143 

1223 

1204 

1194 

1183 

1163 

1248 

1214 

Brnneck  

1151 

1231 

1212 

1202 

1191 

1171 

1256 

1222 

Franzensfeste  .... 

1152 

1232 

1213 

1203 

1192 

1172 

1267 

1223 

Innsbruck  

1228 

1308 

1289 

1279 

1268 

1248 

1333 

1299 

Klagenfurt 

1023 

1103 

1084 

1074 

1063 

1043 

1128 

1094 

Klausen 

1134 

1214 

1195 

1 185 

1174 

1154 

1239 

1205 

Kufstein  8.B 

, 1286 

1366 

1347 

1337 

1326 

1306 

1391 

1357 

Laibach  8.B 

870 

950 

931 

921 

910 

890 

975 

941 

Villach  S.B 

980 

1 

1060 

1041 

1031 

1020 

1000 

1085 

1051 
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Abänderung1  von  Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 
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Bregenz 


Buchs 


6t.  Margrethen 


Die  für  die  Ansfuhr  aus  dem 
österreichisch-ungarischen 
Zollgebiete  gütigen  Frachtsätze 
sind  abzuändern  wie  folgt: 

von  354  auf  339  h 


von  351  auf  335  h 


von  355  auf  339  h 
Ab  15.  April  1901 
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In  der  Rubrik  14  ist  nach- 
zutragen: 

„Die  Station  Raitz  rangirt  in 
die  gleiche  Reexpeditions- 
gruppe  wie  Hohenstadt,  die 
Stationen  Glattbrugg  und 
Monthey  in  die  gleiche  Re- 
expeditionsgrnppe  wie  Aarau.“ 


Berichtigungen  von  Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 
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In  der  Rubrik  5 „nach“  hat 
es  anstatt 

„Nagy-Bicse-Predmer“  richtig 

Nagy-Bittse-Predmer 

zu  lauten 
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In  Rubrik  5 soll  es  in  der 
Spalte  „nach“  nicht  „Cil“ 
sondern  Cilli  heissen 


Oruok  von  Otto  Maasa’  Söhne.  Wien  L Wallflgohgasse  10. 


Verordnungs-Blatt 

für 

Eisenbahnen  und  Schiffahrt 

Re  d i g i r t 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


Erscheint  jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Nr.  43.  Wien,  13.  April  1901.  XIV.  Jahrgang. 


Administration,  Pränumeration  und 
Inseraten-Annahme: 

Wien,  I.,  Wallfisehgasse  10. 

Inserate  nach  aufliegendem  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  Nr.  814.676. 


Prännmerationspreis  pro  Jahr: 

Kür  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ausland  auch  hei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Aus  den  Entscheidungen  des  Obersten  Gerichtshofes.  — Inland:  Eisenbahn- 
Verwaltung  und  Betrieb.  — Nachrichten  aus  EJngarn.  — Zusammenstellung  der  im  Monate  Februar  1901  bei  den  Zügen  mit 
Personenbeförderung  in  den  Endstationen  vorgekommenen  Verspätungen.  — Ausland.  — Schiffahrt.  — Verschiedene  Mit- 
theilungen. — Personal-Nachrichten.  — Tarife  und  Transport-Angelegenheiten.  — Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 
— Inserate. 


Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Kleinbahn 

von  Gloggnitz  nach  Schottwien. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  der  Marktgemeinde  Schottwien  im  Vereine  mit  der  Actien- 
gesellschaft  „O  e s t e r r e i c h i s c h e Schuckertwerke“  in  Wien  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer 
Vorarbeiten  für  eine  normalspurige,  mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Kleinbahn  von  Gloggnitz 
nach  Schottwien  mit  Einbindung  in  die  Station  Gloggnitz  der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft  im  Sinne  der 
bestehenden  Normen  auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertheilt. 

Wien,  am  29.  März  1901.  Z.  10.694/2. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  Bahnen  niederer  Ordnung  von  der  Hinterbrühl  nach 

Baden  und  von  Vöslau  nach  Wittmannsdorf. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Ingenieur  Carl  Anders  in  Wien  die  Bewilligung  zur  Vornahme 
technischer  Vorarbeiten  für  die  nachstehend  bezeichneten,  mit  Dampf  oder  mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibenden 
Bahnen  niederer  Ordnung,  und  zwar : 

1.  von  der  Hinterbrühl  nach  Baden  und  von  da  zum  Hotel  Rudolfshof  bei  Baden; 

2.  vom  Vorplatze  des  Bahnhofes  Vöslau  der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft  über  Ga  infam  und 
Hi  rtenberg  nach  Wittmannsdorf 

im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die  Dauer  von  sechs  Monaten  ertheilt. 

Wien,  am  1.  April  1901.  Z.  6403/2. 


Neuerliche  Verlängerung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Locaibahn  von 

Komotau  nach  Posteiberg. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Hof-  und  Gerichtsadvocaten  Dr.  Albert  S a x 1 in  Wien  die  mit 
dem  Erlasse  vom  6.  April  1898,  Z.  12.382/2  (Verordnungs-Blatt  Nr.  46  vom  23.  April  1898),  auf  die  Dauer  eines 
Jahres  ertheilte  und  mit  den  Erlässen  vom  16.  März  1899,  Z.  8427/2,  sowie  vom  27.  März  1900,  Z.  12.557/2 
(Verordnungs-Blatt  Nr.  40  vom  8.  April  1899  und  Nr.  43  vom  14.  April  1900),  verlängerte  Bewilligung  zur  Vor- 
nahme technischer  Vorarbeiten  für  eine  Local  bahn  von  Komotau  über  E i d 1 i t z,  B i e 1 e n z,  Welm- 
schloss,  Tattina  und  Wittosess  nach  Posteiberg  neuerlich  auf  ein  weiteres  Jahr  verlängert. 

Wien,  am  4.  April  1901.  Z.  12.091/2. 
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Aus  den  Entscheidungen  des  Obersten 
Gerichtshofes. 

Den  rückständigen  Beiträgen  sanimt  Nebengebühren  für 
die  Arbeiter  - Unfallversiclierungsanstallen  (Gesetz  vom 
28.  Decembcr  1887,  R.-G.-Bl.  Nr.  1 ex  1888)  und  für  die 
im  Gesetze  vom  30.  März  18S8,  R.-G.-Bl.  Nr.  33,  ange- 
führten Bezirks-,  Betriebs-,  Bau-  und  Genossenscliafts- 
krankencassen,  sowie  für  die  Bruderladen  steht  ein  Vor- 
zugspfandrecht vor  allen  Privatpfandrechten  an  den  dem 
Versicherungspllichtigen  eigen  thümlichen  Realitäten,  jedoch 
nur  unter  den  Voraussetzungen  und  unter  den  Beschrän- 
kungen zu,  unter  welchen  im  § 70  des  Gesetzes  vom  25.  Oc- 
tober  1890,  R.-G.-I51.  Nr.  220,  fiir  die  Erwerbsteuer  ein 
Vorpfandrecht  an  Realitäten  des  Steuerpflichtigen 
statuirt  ist. 

Eine  weitere  Voraussetzung  der  Geltendmachung  dieses 
Vorpfandrechtes  ist,  dass  der  betreffende  Rückstands- 
ausweis in  Ansehung  seiner  Richtigkeit  und  der  Rechts- 
kraft der  Vorschreibung  von  der  hiezu  berufenen  poli- 
tischen Behörde  bestätigt  erscheint. 

Auf  Realitäten  des  Versicherungspllichtigen,  in  Betreff 
welcher  die  Voraussetzungen  des  citirten  § 70  nicht  zu- 
frelfen,  sowie  auf  bewegliches  Vermögen  gebührt  den  an- 
geführten Beiträgen  ein  Vorpfandrecht  nicht. 

(Plenissimarbeschluss  vom  27.  November  1900,  Z.  304/praes. 

Jud.-Buch-Nr.  150.) 

Das  k.  k.  Justizministerium  hat  mit  Note  vom 
10.  Juni  1900,  Z.  10.845,  dem  Ermessen  des  Präsidiums 
des  k.  k.  Obersten  Gerichtshofes  anheimgestellt,  über 
die  Frage,  ob  den  rückständigen  Beiträgen  zu  den 
Arbeiter-Unfallversichei  ungsanstalten  und  Krankencassen 
ein  gesetzliches  Vorpfandrecht  zustehe,  eine  grundsätzliche 
Entscheidung  des  Obersten  Gerichtshofes  herbeizuführen. 

Das  Präsidium  des  Obersten  Gerichtshofes  hat  hier- 
über gemäss  § 16,  lit.  f,  des  kaiserlichen  Patentes  vom 
7.  August  1850,  Nr.  325,  eine  Berathung  der  angeregten 
Frage  in  einem  Plenissimarsenate  angeordnet,  welcher 
die  Eintragung  des  vorstehenden  Rechtssatzes  in  das 
Judicatenbuch  beschloss. 

Der  Senat  ging  hiebei  im  Wesentlichen  von  folgen- 
den Erwägungen  aus : 

Die  Frage,  ob  die  in  Rede  stehenden  Versicherungs- 
beiträge zu  den  öffentlichen  Abgaben  zu  zählen  seien, 
wurde  bereits  in  den  Motiven  zum  Judicate  Nr.  144 
(Plenissimarbeschluss  vom  7.  November  1899,  Z.  486,/praes.) 
ausdrücklich  bejaht  und  kann  aus  den  dort  angeführten 
Gründen  und  im  Hinblicke  auf  die  klar  zutage  liegende 
Tendenz  der  Gesetzevom  28.December  1897,  R.-G.-Bl.  Nr.l 
ex  1888,  und  vom  30.  März  1888,  R.-G.-Bl.  Nr.  33, 

an  der  rechtlichen  Natur  dieser  Beiträge  als  öffentliche 
Abgaben  wohl  füglich  kein  Zweifel  mehr  bestehen. 

Es  entspricht  dies  jenen  Voraussetzungen,  unter 
welchen  in  den  §§  1,  3,  5,  9,  12,  13,  22,  26,  38,  39 
des  U.-V.-G.  und  in  den  §§  1,  2,  4,  7,  11,  12,  14,  19, 
20,  21,  31,  33,  36,  38,  39,  40,  beziehungsweise  42, 
54,  58  bis  60  des  K.-V.-G.  die  Directiven  für  den  Be- 
stand und  Wirkungskreis  der  Anstalten  gegeben  werden, 
aus  welchen  insbesondere  erhellt,  dass  hier  die  staat- 
lichen Ingerenzen  jenen  Umfang  behördlicher  Massnahmen, 
wie  solche  für  Versicherungsanstalten  anderer  Kategorien 
im  Allgemeinen  vorgesehen  sind,  weitaus  übersteigen. 
(§§  9 U.-V.-G.  und  19  K.-V.-G.) 

In  beiden  Gesetzen  ist  die  staatliche  Aufsicht  nicht 
nur  nach  den  allgemeinen  für  Versicherungsanstalten 
bestehenden  Vorschriften,  sondern  auch  nach  den  Be- 
stimmungen dieser  Specialgesetze  selbst  vorgesehen ; 
nach  beiden  Gesetzen  werden  die  Beiträge  in  eben  jener 
Weise  wie  die  Steuern  eingebracht  und  war  letztere 


Bestimmung  für  die  dermalige  Judicatur  vor  Allem  als 
entscheidend  in  Betracht  gezogen  worden. 

Die  Verpflichtung  bezieht  sich  auf  die  Leistung 
gesetzlich  fortdauernder  Beiträge  zur  Deckung  solcher 
collectiven  Bedürfnisse,  welche  sich  aus  der  gesetzlich 
angeordneten  obligatorischen  Versicherungspflicht  er- 
geben, und  in  diesem  Sinne  dienen  diese  Beiträge  ebenso 
wie  andere  Concurrenzbeiträge  und  Ausstände  der  Auf- 
bringung der  Mittel  für  einen  staatlich  anerkannten 
speciellen  öffentlichen  Zweck. 

Die  Beiträge  sind  vom  „versicherungspflichtigen“ 
Betriebe  (§§  11,  14,  17,  eventuell  20,  25  des  U.-V.-G., 
§ 1 des  K.-V.-G.),  das  ist  also  von  der  Unternehmung, 
als  Individualität  betrachtet,  zu  entrichten.  Die  Betriebs- 
unternehmung ist  als  Steuerobject  anzusehen,  deren 
Bestand  und  Wirksamkeit  ausser  dem  Zusammenhänge 
mit  den  zum  Betriebe  nothwendigen  Einrichtungen  und 
Vorkehrungen,  das  ist  den  materiellen  Bestandtheilen 
des  dem  Zwecke  des  Betriebes  dienenden  Vermögens 
nicht  gedacht  werden  kann. 

Als  Steuersubject  ist  zwar  nach  Bestimmung  des 
§ 22  U.-V.-G.,  beziehungsweise  § 33  K.-V.-G.  der 

Betriebsunternehmer  vorbehaltlich  des  Regresses  für  die 
auf  die  Arbeiter  entfallenden  Beitragsquoten  anzusehen, 
dieser  jedoch  wieder  nur  als  'Präger  jener  Functionen, 
welche  mit  der  Verwendung  der  Betriebsmittel  (zum 
Unterschiede  von  Betriebsproducten)  für  die  Zwecke  der 
Unternehmung  zur  Verfügung  stehen  müssen. 

Belangend  das  Vorzugspfandrecht  für  die  in  Rede 
stehenden  Beiträge  im  Falle  deren  Rückstandes,  so 
kommt  zunächst  in  Betracht,  dass  die  Bestimmung  über 
das  den  Steuern,  Concurrenzbeiträgen  und  Ausständen, 
dann  sonstigen  öffentlichen  Abgaben  zustehende  Be- 
friedigungsvorrecht im  Art.  III  des  E.-G.  zur  E.-O. 
(Gesetz  vom  27.  Mai  1896)  ausdrücklich  aufrecht  er- 
halten und  die  hieraus  sich  ergebenden  Consequenzen  im 
§ 216,  2.  Abs.  E.-O.,  gezogen  wurden.  Massgebend  für 
den  Bestand  eines  solchen  Vorrechtes  sind  die  An- 
ordnungen der  Hofdecrete,  beziehungsweise  der  Hof- 
kanzleidecrete  vom  16.  September  1825,  Nr.  2132, 
1.  September  1826,  Nr.  2219,  24.  November  1829, 
Nr.  4386,  4.  November  1831,  Nr.  2533,  14.  Februar 
1840,  Nr.  409,  4.  Jänner  1836,  Nr.  113  (für  Concurrenz- 
beiträge und  Ausstände),  dann  des  kaiserlichen  Patentes 
vom  4.  März  1849,  R.-G.-Bl.  Nr.  152,  Erg.-Bd.  (in  An- 
sehung der  Forderungen  aus  Anlass  der  Grund- 
entlastung). 

Es  ist  nicht  zu  verkennen,  dass  alle  das  Pfand- 
vorrecht betreffenden  nachfolgenden  Bestimmungen  von 
dem  im  erstbezogenen  Hofdecrete  zum  Ausdruck  ge- 
langten Grundgedanken  eines  auf  der  sachlichen  Haftung 
beruhenden,  von  den  nach  bürgerlichem  Rechte  zur 
Pfandrechtsbegründung  nothwendigen  Requisiten  ab- 
sehenden Befriedigungsrechtes  ausgehen,  denselben  somit 
eine  mehr  declarative  als  constitutive  Bedeutung  beizu- 
messen ist. 

Die  Ziele,  welche  der  moderne  Staat  verfolgt,  haben 
im  Laufe  der  Zeit  wesentliche  Erweiterungen  erfahren 
und  mit  der  Schaffung  von  Einrichtungen,  welche 
öffentlichrechtliche  Zwecke  verfolgen,  an  welche  der 
Gesetzgeber  bei  der  ursprünglichen  Festsetzung  eines 
Befriedigungsvorrechtes  nicht  denken  konnte,  ergab  sich 
nothwendiger  Weise  schon  an  sich  auch  eine  Erweite- 
rung des  Gebotes  der  Unterordnung  privatrechtlicher 
Interessen  gegenüber  den  Anforderungen  einer  im  Inter- 
esse des  Ganzen  begründeten  Institution. 
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Weder  das  Unfallversicherungs-  noch  das  Kranken- 
versicherungsgesetz haben  sich  direct  mit  der  Frage 
beschäftigt,  inwieweit  den  aus  der  dort  geregelten 
Concurrenz  entstehenden  Forderungen  ein  Befriedigungs- 
vorrecht in  Ansehung  eines  bestimmten  Vermögens  zu- 
stehe. Es  erübrigt  somit,  nachdem  feststeht,  dass  diesen 
Forderungen  der  Charakter  von  öffentlichen  Abgaben 
überhaupt  zukommt  und  sie  nach  den  für  solche  Ab- 
gaben geltenden  Vorschriften  zu  behandeln  sind,  für  die 
Rechtsanwendung  nur  die  Heranziehung  der  Analogie 
und  diese  führt  nach  dem  eingangs  Gesagten  zu  der 
vom  Obersten  Gerichtshöfe  seit  einer  Reihe  von  Jahren 
festgehaltenen  Anschauung,  dass  die  in  Rede  stehenden 
Aufbringungen  im  Wesentlichen  (abgesehen  von  dem 
Modus  der  Umlage)  jenen  Concurrenzbeiträgen  und  Aus- 
ständen ähnlich  gestaltet  sind,  welche  in  dem  Hofdecrete 
vom  4.  Jänner  1836  als  gleich  den  Steuern  bevorrechtet 
declarirt  wurden. 

Dabei  darf  nicht  unbeachtet  bleiben,  dass  es  sich 
um  Beiträge  handelt,  welche  ihre  Genesis  in  einer  In- 
stitution des  modernen  Staates  finden,  für  deren  Bevor- 
rechtung  somit  auch  solche  Bestimmungen  neuerer  Gesetze 
entscheidend  sind,  welche  sich  auf  die  Beschränkung  von 
dem  Realcredite  abträglichen  Befriedigungsvorrechten, 
sowohl  dem  Objecte  als  auch  der  Zeit  nach,  beziehen. 
Hiefür  aber  bietet  die  Anordnung  des  § 76  des  Gesetzes 
über  directe  Personalsteuern  vom  25.  October  1896, 
R.-G.-Bl.  Nr.  220,  den  der  Sache  entsprechenden  Aus- 
legungsbehelf, zumal  es  sich  bei  den  in  Frage  stehenden 
Beiträgen  in  erster  Linie  um  Abgaben  handelt,  welche 
von  den  gewerblichen  Unternehmungen  und  aus  ihrem 
Erträgnisse  zu  leisten  sind.  Diese  Anordnung  entsprach 
der  im  Berichte  des  Steuerausschusses  des  Abgeordneten- 
hauses ad  Abs.  2 und  3 des  citirten  Paragraphen  voran- 
gestellten Absicht  des  thunlichsten  Schutzes  der  publica 
fides  und  des  Realcredites  selbst,  und  die  gleichen  Rück- 
sichten walten  auch  dann  vor,  wenn  es  sich  um  die 
Voranstellung  von  aus  dem  Buche  nicht  entnehmbaren 
Rückstandsforderungen  der  hier  in  Frage  kommenden 
Art  handelt. 

Das  Erforderniss  der  Bestätigung  des  Rückstands- 
ausweises seitens  der  politischen  Behörde  entspricht  den 
im  Judicate  Nr.  144  festgestellten  Grundsätzen,  und 
diesem  Judicate  entsprechend  wurden  auch  die  Beiträge 
für  die  im  § 11,  Z.  6 und  60  des  Gesetzes  vom 
30.  März  1888,  R.-G.-Bl.  Nr.  33,  erwähnten  Vereins- 
cassen,  sowie  die  registrirten  Hilfscassen  (Gesetz  vom 
16.  Juli  1892,  R.-G.-Bl.  Nr.  202)  ausgeschieden. 

Für  die  Zustellung  eines  gleichen  Vorrechtes  bei 
Vertheilung  des  Meistbotes  beweglicher  Güter  aber 
ergibt  sich  ein  gesetzlicher  Anhaltspunkt  nicht.  Hier 
kann  die  Vergleichung  nicht  zulangen,  um  den  in  Be- 
handlung stehenden  Ausständen  ein  Pfandvorrecht  für 
jene  Fälle  zu  sichern,  wo  es  sich  um  die  Execution  in 
das  bewegliche  Vermögen  handelt.  Ein  solches  Vorrecht 
lässt  sich  auch  kaum  mit  den  Bestimmungen  des  Exe- 
cutionsgesetzes  vom  Jahre  1896  über  die  in  solchen 
Fällen  zulässigen  Realisirungsarten,  über  die  eventuelle 
Berechtigung  der  Executionsorgane  zur  Klaglosstellung 
des  betreibenden  Gläubigers  vereinen  und  mit  Rücksicht 
auf  die  die  Execution  in  das  bewegliche  Vermögen  be- 
treffende Fassung  des  § 286  E.-O.,  welche  alles  das- 
jenige nicht  recipirt,  was  bei  Realisirung  der  Befriedigungs- 
rechte aus  Liegenschaften  zur  Wahrung  der  Rechte  der 
Privatgläubiger  gegenüber  den  Vorrechten  der  Admini- 
stration vorgekehrt  wird,  dürfte  es  klar  sein,  dass  eine 


Ausdehnung  bestehender  Vorrechtsprivilegien  im  Exe- 
cutionsverfahren  auf  bewegliche  Sachen,  selbst  abge- 
sehen von  den  naheliegenden  Erschwernissen  einer  ver- 
lässlichen Feststellung  des  Zusammenhanges  des  Objectes 
mit  dem  Betriebe,  nachdem  das  erstere  vom  Ersteher 
bereits  weggeschafft  worden  ist,  im  Wege  einer  noch 
dazu  gewissermassen  potenzirten  Gesetzesanalogie  sich 
nicht  aufrecht  erhalten  lässt. 

Ein  solches  Vorrecht  ist  somit  bei  Vertheilung  des 
Executionserlöses  beweglicher  Sachen  grundsätzlich  aus- 
zuschliessen. 

iniancL 

Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesellschaft. 

(Bestätigung  eines  provisorischen  Betriebs- 
leiters.) Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  über  Ersuchen 
des  gesellschaftlichen  Verwaltungsrathes  die  Betrauung  des 
Oberingenieurs  Ignaz  Pick  mit  den  Agenden  des  Zugförderungs- 
und Werkstättendienstes  genehmigend  zur  Kenntniss  genommen 
und  dem  Genannten  die  Bestätigung  als  Betriebsleiter  in  provi- 
sorischer Eigenschaft  bis  Ende  October  1901  unter  der  Bedingung 
ertheilt,  dass  demselben  für  die  Dauer  seiner  Betriebsleitung 
entsprechend  qualificirte  Organe  für  den  Bahnerhaltungs-  und 
Verkehrsdienst  beigegeben  werden.  [E.-M.-Z.  7010.] 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Wiedereröffnung 
des  Dampftrajectes  zwischen  den  durch  die 
Donau  getrennten  Stationen  Esztergorn-Csavar- 
gözös  und  Esztergo  m.)  Die  Direction  der  kgl.  Ungarischen 
Staatsbahnen  verlautbart,  dass  der  während  der  Winterszeit  ein- 
gestellt gewesene  Betrieb  des  die  Station  Esztergom- Csavargözös 
der  Hauptlinie  Budapest— Esztergom  - Csavargözös— Marchegg 
(—Wien)  mit  der  jenseits  (am  rechten  Donauufer)  gelegenen 
Station  Esztergom  (Gran)  der  in  ihrem  Betriebe  stehenden 
Eisenbahn  Budapest  — Esztergom  — Almäsfüzitö  verbindenden 
Dampftrajects  am  5.  April  wieder  aufgenommen  wurde  und  fernerhin 
Karten  nach  und  von  der  Station  Esztergom-Csavargözös  an 
dieser  und  an  den  Cassen  aller  Stationen  ihres  Betriebsnetzes 
wieder  zur  Ausgabe  gelangen. 

— (Eröffnung  des  Gesammtbetriebes  auf 
der  Linie  Garam-Berzencze  — Selmeczbänya.) 
Die  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  verlautbart, 
dass  im  Bereiche  der  in  ihrem  Betriebe  stehenden  Localbahn 
Garam-Berzencze — Selmeczbänya  (Scliemnitz  [Fliigelbahn  der 
Hauptlinie  Budapest— Hatvan — Garam-Berzencze  — Ruttka])  der 
infolge  von  Hochwasserschäden  eingestellt  gewesene  Gesammt- 
verkehr  am  6.  April  wieder  aufgenommen  wurde,  nachdem  die 
Linie  für  den  Personentransport  bereits  am  26.  März  (vergl. 
Vrdgs.  - Bl.  Nr.  38)  eröffnet  worden  war. 

— (Herabsetzung  von  Zuschlagsgebühren 
im  Verkehre  mit  der  Station  Budapest-Lipöt- 
väros  [L  e o p o 1 d s t a d t].)  Im  Verkehre  mit  der  Station 
Budapest-Lipötväros  ist  von  Linien  des  nördlichen  Netzes  der 
kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  eine  Zuschlagsgebühr  von  6 Hellern 
per  100  Kilogramm  zu  entrichten,  welche  jedoch  unter  den  im 
Localtarif  angegebenen  Bedingungen  bei  Sendungen  der  mit 
Industriegeleisen  verbundenen  Unternehmungen  nicht 
eingehoben  wird.  Diese  Gebühr  sollte  sinngemäss  auch  im 
Verkehre  mit  jenen  zahlreichen  Stationen  fremder  Anschluss- 
bahnen nicht  eingehoben  werden,  die  in  die  fraglichen  Linien 
der  Stäatsbahnen  einmiinden,  oder  deren  Verkehr  über  diese 
Linien  abgefertigt  wird,  was  jedoch  bei  Anwendung  eines  directen 
Tarifes  mangels  positiver  Instruction  unterblieb.  Um  nun  den 
Parteien  die  hieraus  entstandenen  ßeclamationen  zu  er- 
sparen, hat  die  Direction  die  in  die  fragliche  Kategorie  gehörigen 
Stationen  genau  zusammengestellt  und  die  Executivorgane  an- 
gewiesen, die  betreffenden  Budapester  Frachtsätze  des  ungarischen 
Verbandstarifes  (Heft  1 und  3)  um  6 Heller  per  100  Kilogramm 
zu  kürzen. 
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Zusammenstellung 


der  im  Monate  Februar  1901  bei  den  Zügen  mit  Personenbeförderung  in  den  Endstationen  vorgekomruenen  Verspätungen. 


Bezeichnung 

der 

Bahnen 

In  Verkehr  gesetzte 
Züge 

Verspätungen  in  den 
Endstationen 

Diese  Verspätungen  wurden 
veranlasst  durch 

Zahl  jener  Züge,  durch  deren  Verspätung 
Anschlüsse  nicht  vollzogen  werden  konnten 

Abwarten  von  Zügen 

Post-  und  Polizei-Amtshand- 
lungen 

Unregelmässigkeit  im  Fahrdienste 
und  ungewöhnlichen  Verkehr 

atmosphärische  Einflüsse 

Hindernisse  auf  der  Bahn 

falsche  Handhabung  der 
Betriebseinrichtungen 

mangelhaften  Zustand  der  Bahn 

Schadhaftwerden  von  Fahrzeugen 

andere  Gründe 

Schn  eil  fahren  de  Züge 

<X> 

s 

c 

o 

ro 

Gemischte  Züge 

Im  Ganzen 

bei  den  schnellfahrenden 
Zügen  über  10  Minuten 

bei  den  Personenzügen 
über  20  Minuten 

bei  den  gemischten  Zügen 
über  SO  Minuten 

Im  Ganzen 

in  Percenten  der  Gesammt- 
zahl  der  Züge 

A n 

zahl 

Anzahl  der  Veranlassungen 

l 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

li 

12 

IS 

14 

15 

16 

17 

18  19 

20 

K.  k.  Oesterr.  Staatsbaimen: 

K.  k.  Staatsbahn-Direction  Wien  . . 

375 

9251 

896 

10522 

58 

37 

95 

09 

71 

12 

5 

3 

4 

4 

Linz  . . 

143 

2764 

196 

3103 

15 

56 

11 

82 

2-6 

68 

27 

2 

4 

3 

4 

Innsbruck 

225 

1904 

112 

2241 

2 

15 

10 

27 

1-2 

21 

13 

3 

1 

3 

„ Villach  . 

140 

1857 

2464 

4461 

16 

55 

44 

115 

26 

97 

17 

3 

1 

4 

Triest  . . 

56 

829 

112 

997 

1 

7 

5 

13 

1-3 

8 

4 

1 

1 

„ Pilsen 

168 

2167 

3645 

5980 : 

6 

37 

46 

89 

15 

68 

2 

79 

11 

1 

2 

14 

27 

„ Prag  , . 

140 

2436 

2612 

5188 

9 

38 

31 

78 

15 

42 

19 

12 

1 

4 

13 

. Olmütz  . 

112 

1624 

2828 

4564 

1 

16 

17 

04 

1 

17 

„ Krakau  . 

84 

1657 

254 

1995 

16 

76 

10 

102 

5-1 

52 

54 

5 

6 

5 

. Lemberg 

56 

1568 

364 

1988 

17 

17 

09 

20 

2 

10 

„ Stanislau 

112 

916 

2157 

3185 

13 

15 

7 

35 

1-1 

20 

8 

5 

2 

3 

Privatbabnen : 

j Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  .... 

991 

448 

1439 

• 

4 

4 

0-3 

5 

1 

5 

3 

Böhmische  Nordbahn-Gesellschaft  . 

168 

1064 

980 

2212 

5 

12 

17 

0-8 

22 

1 

26 

2 

1 

3 

1 

Buschtehrader  Eisenbahn 

112 

392 

1513 

2017 

8 

2 

6 

16 

08 

10 

10 

3 

1 

6 

Eisenbahn  Wien-Aspang  . . . . . 

920 

23 

943 

. 

8 

8 

09 

5 

3 

Graz-Köflacher  Eisenbahn 

280 

56 

336 

00 

m 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  . . . . 

554 

4865 

4561 

9980 

93 

125 

11 

229 

23 

210 

5 

64 

21 

11 

14 

32 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  . . 

72 

560 

632 

3 

7 

10 

1-6 

5 

3 

2 

2 

Leoben-Vordernberger  Eisenbahn  . 

168 

56 

224 

5 

5 

2-2 

0 

2 

! Oesterr.  Nordwestbahn 

336 

53-18 

112 

5766 

10 

15 

25 

0-4 

26 

2 

12 

2 

42 

Oesterr. -ungar.  Staatseisenbahn-Ges. 

560 

5086 

3393 

9039 

63 

72 

22 

157 

1-7 

113 

2 

75 

11 

2 

20 

8 

Ostrau-Friedlander  Eisenbahn  . . . 

293 

37 

330 

4 

4 

1-2 

4 

1 

Südbahn-Gesellschaft 

1148 

5691 

392 

7231 

187 

111 

6 

304 

4-2 

244 

3 

47 

42 

5 

58 

10 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn 

1823 

1823 

o-o 

1 

Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  B. 

* 

532 

532 

00 

Die  im  Staatsbahn-Directionsbezirke  Krakau  vorgekommenen  Verspätungen  sind  grösstentheils  durch  das  Abwarten 
von  eigenen  Anschlusszügen  und  durch  das  Abstellen  und  Beistellen  von  Wagen  verursacht  worden. 


Ausland. 

Deutsches  Reich.  (Herabsetzung  des  Eisenbahn- 
fahrpreises für  Mil  i t är  p e r s o n en.)  Der  Bundesrath  hat 
auf  Antrag  des  Reichskanzlers  beschlossen,  den  Eisenbahn- 
fahrpreis für  beurlaubte  Militärpersonen  vom  Feldwebel  abwärts 
von  15  Pfg.  auf  1 Pfg.  für  den  Mann  und  das  Kilometer  herab- 
zusetzen. Diese  Aender  ng  des  Militärtarifes,  wodurch  die  zur 
Zeit  besr-hende  Unterscheidung  in  den  Sätzen  für  dienstliche 
und  für  Urlaubsreiseu  beseitigt  wird,  ist  am  1.  April  in  Wirk- 
samkeit getreten. 

Preussen.  (Verschliessen  abgebängter  Personen- 
wagen.) In  Bezug  hierauf  hat  das  preussische  Ministerium  der 
öffentlichen  Arbeiten  an  die  nachgeordneten  Eisenbahn-Directionen 
folgenden  Erlass  gerichtet:  „Es  ist  wiederholt  Beschwerde 

darüber  geführt,  dass  bei  abgehängten,  dicht  hinter  den  zur  Ab- 
fahrt bestimmten  Zügen  aufgestellten  leeren  Wagen  nicht  immer 
genügende  Vorsichtsmassregeln  getroffen  werden,  um  einer  irr- 
thümlichen  Benützung  durch  Reisende  vorzubeugen.  Zurück- 


bleibende Wagen,  deren  Stellung  zu  der  Annahme  verleiten  kann, 
dass  sie  zu  einem  zur  Abfahrt  bestimmten  Zuge  gehören,  sind 
in  der  Regel  verschlossen  zu  halten  und  der  Zugschluss  möglichst 
deutlich  auch  nach  der  Seite  des  Bahnsteiges  kenntlich  zu 
machen;  auch  sind  die  Reisenden,  soweit  nöthig,  durch  die  Zug- 
und  Stationsbediensteten  in  zuvorkommender  Weise  rechtzeitig 
aufzuklären  und  auf  die  richtigen  Wagen  zu  verweisen.“ 

— (Bezirkseisen  bah  n rath  Berlin.)  Unter 
dem  Vorsitze  des  Präsidenten  der  kgl.  Eisenbahn-Direction  Berlin, 
wirklichen  Geheimen  Ober-Regierungsrathes  Kranold,  fand  am 
8.  März  eine  ausserordentliche  Sitzung  des  Bezirkseisenbahnrathes 
statt,  zwecks  seiner  Constituirung  nach  erfolgter  Neuwahl  der 
Mitglieder  und  Stellvertreter  für  die  Wahlzeit  1901/1903.  Nach- 
dem zunächst  über  die  neue  Zusammensetzung  des  Bezirks- 
eisenbahnrathes Mittheilung  gemacht  war,  wurde  das  bisherige 
Regulativ,  betreffend  den  Geschäftsgang,  mit  einigen  gering- 
fügigen Abänderungen  von  dem  neuen  Bezirkseisenbahnrathe 
angenommen,  der  bisherige  Vorsitzende  und  Stellvertreter  des- 
selben für  die  Wahlzeit  1901/1903  wiedergewählt  und  die  Wahl 
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der  Mitglieder  und  Stellvertreter  für  den  ständigen  Ausschuss 
und  für  den  Landeseisenbahnratli  für  die  Wahlzeit  1901/1903 
vorgenonunen. 

— (Actiengesellscliaft  der  Köln - Bonn  er 
Kreisbahnen:  Eröffnung  derKleinbahnst recke 
Berzdorf  — W esseling  B heinwerft.)  Am  31.  März 
wurde  — einer  Kundmachung  obiger  Eisenbahngesellschaft  zu- 
folge — die  Kleinbahnstrecke  Berzdorf  — W esseling 
Eli  einwerft  mit  den  Stationen  Wesseling  für  den  Personen- 
verkehr und  Wesseling  Bheinwerft  für  den  Güterverkehr  der 
angeschlossenen  Werke,  und  zwar  für  Stückgutsendungen  von 
mindestens  1500kg  und  für  Wagenladungen  dem  Betriebe  über- 
geben. Der  Wasserumschlagsverkehr  bleibt  einstweilen  noch 
ausgeschlossen. 

Bayern.  (Kgl.  Bayerisch  eStaatseisenbah  neu: 
Aenderung  mehrerer  Stationsnamen.)  Zufolge 
Kundmachung  der  General-Direction  der  kgl.  Bayerischen  Staats- 
eisenbahnen vom  26.  März  führt  die  Station  Giesing  nunmehr 
den  Namen  „München-Giesin  g“,  die  Station  Mittersendling 
nunmehr  den  Namen  „M  ü n c h e n - M i 1 1 e r s e n d 1 i n g“  und 
die  Station  München  Bangirbahnhof  nunmehr  den  Namen 
„München-Lai  m“. 

— (Massnahmen  zur  Beschäftigung  von 
Arbeitern.)  In  ähnlicher  Weise  wie  das  bayerische  Staats- 
ministerium des  Innern  die  Kreisregierungen  veranlasste,  auf  die 
bei  öffentlichen  Bauten  verwendeten  Arbeiter  thunlickst  Bücksiclit 
zu  nehmen,  Arbeiterentlassungen  u.  s.  w.  möglichst  hintan- 
zuhalten, hat  auch  das  einschlägige  Bessortministerium  der 
General  - Direktion  der  Bayerischen  Staatseisenbahnen  zur 
Erwägung  empfohlen,  inwieweit  etwa  auch  im  Bereiche  der 
Staatseisenbahn-Bauverwaltung  zur  Hebung  der 
Schwierigkeiten  beigetragen  werden  könnte,  mit  denen  die 
Arbeiterclasse  unter  den  gegenwärtigen  Beschäftigungs-  und 
Verdienstverhältnissen  zu  kämpfen  habe.  Dementsprechend  wurden 
von  genannter  Centralstelle  die  sämmtlichen  Oberbahnämter  an- 
gewiesen, mit  Bücksicht  auf  die  herrschende  Arbeitslosigkeit 
Anordnung  dahingehend  zu  treffen,  dass  Arbeiterentlassungen 
thunlichst  vermieden  werden  und  gegebenen  Falles  eingehend 
zu  berichten,  ob  und  unter  welchen  Umständen  die  Möglichkeit 
gegeben  wäre,  auch  anderen,  den  Stammabtheilungen  nicht  an- 
gehörigen  Arbeitern  — für  welche  bereits  zu  Beginn  des  Winters 
Vorsorge  getroffen  wurde  — zeitweilige  Beschäftigung  zukommen 
lassen  zu  können. 

Frankreich.  (Erhöhung  des  Actiencapitales 
der  Gesellschaft  „Le  Metropolitain  du  Nord“, 
Pariser  Untergrundbahn.)  Die  Actionäre  des  „Metro- 
politain du  Nord“,  d.  i.  die  den  äussersten  Osten  mit  dem 
äussersten  Westen  der  am  rechten  Ufer  der  Seine  liegenden 
nördlichen  Bezirke  von  Paris  verbindende  Untergrundbahn 
(vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  102  ex  1897)  haben  in  einer  Ende  Jänner 
1901  abgehaltenen  ausserordentlichen  Generalversammlung  den 
Beschluss  gefasst,  ihr  ursprünglich  mit  Frcs.  25,000.000  be- 
messenes Actiencapital  auf  Frcs.  50,000.000  zu  erhöhen,  und 
zwar  durch  Emission  von  10.000  Stück  Actien,  auf  welche  den 
gegenwärtigen  Actionären  der  Gesellschaft  das  Vorrecht  des 
Bezuges  zum  Course  von  Frcs.  255.—  eingeräumt  wird.  Die 
günstigen  Erfolge  des  Betriebes  und  speciell  auch  während  der 
der  Ausstellung  folgenden  Monate,  haben  die  Actionäre  veranlasst, 
zur  Ergänzung  des  gegenwärtigen  Betriebsnetzes  weitere  Linien 
zu  erbauen. 

— (Projectirter  Bau  der  Pariser  Unter- 
grundbahn „M  (■  t r o p o 1 i t a i n du  Sud“.)  Die  Direction 
der  Pariser  Untergrundbahn  „Metropolitain  du  Nord“  (vergl. 
Verordnungs  Blatt  Nr.  102  ex  1897)  hat  den  Beschluss 
gefasst,  die  im  Spätherbste  eröffnete  Theilstrecke  Trocadero — 
Place  de  l’Etoile  gegen  Süden,  und  zwar  vorläufig  bis 
zum  Bahnhofe  Gare  de  Lyon  der  Hauptlinie  Paris — Lyon-Medi- 
terranee  tMittelmeerbahn),  auszubauen.  Die  neue  Linie  wird  die 
Seine  zweimal  übersetzen,  und  zwar  das  erste  Mal  oberhalb  der 
derzeit  nur  für  Fussgeher  eingerichteten  Brücke  Pont  d’Auteuil, 
welche  den  „Quai  de  Passy“  (rechtes  Seine-Ufer)  mit  dem  „Quai 
de  Grenelle“  (linkes  Seine-Ufer)  verbindet.  Die  neue  Brücke  wird 
für  das  Doppelgeleise  des  „Metropolitain“  sowohl,  als  zu  beiden 
Seiten  dieser  für  den  Personenverkehr  eingerichtet  werden.  Von 
dort  aus  wird  die  Linie  theils  auf  Viaducten,  theils  als  Unter- 
pflasterbahn und  in  Tunnels  in  der  Richtung  des  Boule- 
vards der  südlichen  Stadtbezirke  bis  zur  Place  Denfert  Roche- 
reau  führen,  woselbst  sie  die  Linie  des  projectirten  „Mötro- 
politain  Nord  — Sud“  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  21  ex  1900)  kreuzen 


wird,  von  wo  aus  die  Trasse  mit  Berührung  der  „Gare  d’Orleans“ 
(linkes  Seineufer)  der  Hauptlinie  Paris — Orleans  bis  zur  Seine, 
und  diese  nächst  der  Brücke  „Pont  d’Austerlitz“  übersetzend, 
sodann  im  weiten  Bogen  bis  zur  Station  Gare  du  Lyon  (rechtes 
Seine-Ufer)  der  Hauptlinie  Paris  — Lyon — Mediterranee  führen 
wird.  Im  Bereiche  der  projectirten  Linie,  welche  in  einer  Länge 
von  115  km  vom  Trocadero  ausgehend,  die  südlichen  Bezirke 
in  einem  gegen  Süden  gewendeten  Halbbogen  umspannen  wird, 
sollen  17  Stationen  errichtet  werden.  Nach  Ausbau  dieser  Linie  ist 
deren  Fortsetzung  in  östlicher  Bichtung  zum  Anschlüsse  an 
die  nächst  der  „Porte  de  Vincennes“  gelegene  Ausgangsstation 
des  „Metropolitain  du  Nord“  in  Aussicht  genommen,  wodurch 
die  Continuität  des  in  ovaler  Form  führenden  Kreisverkehres 
hergestellt  werden  wird.  Die  dritte  vom  äussersten  Nordosten 
von  der  „Gare  du  Nord“  der  Nordbahn  ausgehende  Linie  der 
projectirten  „Metropolitain  Nord-Sud“  (vergl.  Vrdgs  -Bl.  Nr.  21 
ex  1900)  soll  in  gegen  Westen  geschweiften  Halbbogen  mit 
Unterfahrung  der  Tuillerie-Gärten  und  von  dort  aus  über  eine 
die  Seine  zwischen  den  Brücken  „Pont  de  la  Concorde“  und  dem 
„Pont  de  Solferino“  übersetzende  Brücke  mit  Berührung  der 
Station  Montparneau  der  Westbahn  zum  äussersten  Süden  von 
Paris,  d.  i.  bis  zur  Station  „Est-Ceinture“  (Kingbahn),  und  zwar 
zumeist  als  Untergrundbahn,  führen.  Diese  Linie  wird  im  Vereine 
mit  den  beiden  anderen  Linien  die  Mehrzahl  der  in  Paris  ein- 
nnindenden  Eisenbahnen  ersten  Banges  untereinander  und  diese 
im  Südosten  mit  der  „Ceinture“  verbinden. 

Norwegen.  (Entwicklung  des  Eisenbahn- 
verkehres.) Dem  Berichte  über  die  Ergebnisse  des  nor- 
wegischen Eisenbahnnetzes  zufolge,  zeigt  die  Entwicklung  des 
Verkehres  eine  steigende  Tendenz.  Das  norwegische  Eisenbahn- 
netz hatte  im  Jahre  1899  eine  Gesammtlänge  von  1818  km, 
gegen  deren  1641  im  Jahre  1898  erreicht.  Der  Personenverkehr 
betrug  7,706.516  Keisende,  welche  175,626.000  km  zurücklegten, 
gegen  deren  6,321.000  mit  142,122.000  Reisekilometer  im  Jahre 
1898.  Im  Güterverkehre  wurden  1,680.000  t mit  115.980  Tonnen- 
kilometer, gegenüber  von  1,299.000  t mit  90.260  Tonnenkilometer 
verfrachtet.  Nach  dem  Gesammtverkehre  wurden  per  Bahn- 
kilometer Brutto  K 5937  gegen  K 5288  im  Jahre  1898  ver- 
einnahmt, während  die  Ausgaben  K 4295  gegen  K 4134  im  Jahre 
1898  betrugen.  Das  Nettoergebniss  des  Jahres  1899  stellt  sich 
somit  per  Kilometer  auf  K 1642  = 2'04  pCt.  des  Anlagecapitales 
gegenüber  dem  Nettoerträgnisse  des  Jahres  1898  mit  nur 
K 1-154  = l’43percentiger  Verzinsung. 

Creta.  (Bahnbauprojecte.)  Die  Begierung  von 
Creta  hat,  wie  berichtet  wird,  vorbehaltlich  der  Sanction 
durch  die  Legislative,  den  Bau  einer  vorläufig  mit  circa 
100  km  projectirten  Eisenbahn  beschlossen  (vergl.  Verord- 
nungs-Blatt Nr.  84  ex  1900),  welche  mit  Bücksicht  auf  locale 
Terrainverhältnisse  und  insbesondere  wegen  unvermeidlich  enger 
Curven,  welchen  die  Trasse  bei  weiterer  Fortsetzung  im  Bereiche 
der  Thalschluchten  der  bis  an  die  Meeresküste  reichenden  Aus- 
läufer des  Hochgebirges  begegnen  wird,  als  Schmalspurlinie 
(1  m Spurweite)  hergestellt  werden  wird.  Die  Bahn  wird  von 
Heraclea  in  der  Ebene  von  Messalia  ausgehen  und  bis  zu  einem 
geeigneten  Punkte  der  Seeküste  führen.  Die  Dauer  der  Concession 
wird  mit  90 — 100  Jahren  bemessen,  die  Verzinsung  des  Anlage- 
capitales aber  nur  in  der  Höhe  des  Kostenpräliminares  von  der 
Begierung  garantirt  werden.  Zur  Ausführung  der  technischen 
Vorarbeiten,  sowie  zur  Aufstellung  des  Kostenpräliminares  sind 
vom  Staate  bestellte  Ingenieure  berufen  worden.  Die  Einfuhr 
aus  dem  Auslande  von  Bau-  und  Ausrüstungsmaterialien,  Schienen, 
Schwellen  etc.,  sowie  von  Locomotiven,  Waggons  etc.  erfolgt 
zollfrei.  Desgleichen  wird  die  für  den  Betrieb  erforderliche 
Kohle  Zollfreiheit,  jedoch  nur  in  dem  Ausmasse  gemessen, 
welches  seitens  der  Direction  per  Locomotive  und  sonst  für  den 
Betrieb  erforderliche  Maschinen  etc.  von  Fall  zu  Fall  präliminirt 
wird. 


Schiffahrt 

Oeaterreichischer  Lioyü. 

Abfahrten  ah  Triest  in  der  Woche  vom  10.  bis  16.  April  1901. 
Adriatisches  Meer. 

Dalmati  en. 

10.  April,  *)  um  81/,  Ubr  Srnh  (M  e t k o v i c l>  Ai. 

Dampfer  „Bosnia“,  Capitün  E.  Tarabocchla, 
mit  Ueruiirung  von  Pola,  LusBinpiccolo,  Zar».  Zaravecchtaj 
Bebenico,  Trau,  Bpaiato,  8.  Pietro,  Alniissa,  Macarsca,  Gradaz 
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11.  April, 


12. 


13.  . 


16. 


Trapano,  Fort-Opns  und  Metkovich.  überdies  8.  Giorjrio  di  Lesina, 
8.  Martino  und  Geisa  auf  der  Rückfahrt.  Für  Passagiere  Ueber- 
schiffung  in  Pola  nach  Cherso.  Rabaz.  Malinsca,  Veglia,  Arbe, 
Lussingrande,  Novaglia.  Valcassione  und  Porto  Manzo. 

*)  um  8l/j  Uhr  Früh  (Rildampfer  nach  Cattarot. 

Dampfer  .Graf  Wurmbrand*,  Capitän  C.  de  Bretfeld, 
mit  Berührung  von  Pola,1  Zara,  Soalato,  Gravosa  und  Cattaro. 
Ueberschiffung  in  Cattaro  für  Passagiere,  Post-  und  Werthsachen 
nach  Bari. 

*)  um  8‘/i  Uhr  Früh  (C  a 1 1 a r o). 

Dampfer  „8nltan“,  Capitän  V.  Ivellich, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Pola,*  Lnssinpiccoio,  8elve,  Zara, 
Sebenico.  Rogosnizza.  Trau.  Soalato,  Carober.  Milna.  Cittavecchia, 
Lesina.  Lissa,  Comisa.  Vallegrande,  Curzoia.  Orebich,  Terstenik, 
Meieda.  Gravosa.  Rasrusaveccma,  Casteinuovo,  Teodo.  Perasto, 
Sisano,  Perzagno,  Cattaro,  Budua  und  Spizza. 

•)  um  8 */j  Uhr  Früh  (Metkovich  Bl, 

Dampfer  .Danubio",  Capitän  R.  Signorelli, 
mit  Berührung  von  Pola.1  Lnssinpiccoio.  Zara,  Zlarin,  Sebenico, 
Trau.  Spalato.  8.  Pietro.  Postire.  Puciscnie.  Macarsca,  8.  Giorgio 
di  Lesina,  Trapano.  Fort-Opus  und  Metkovich.  Ueberdies  Ro- 
gosnizza, Almissa  und  Gradaz  auf  der  Rückfahrt. 

*)  um  8‘/j  Uhr  Früh  (D  a I m a t i n i s c h-A  lbanesische  Linie) 
Dampfer  „Leda*,  Capitän  E.  Radonicich, 
mit  Berünrung  von  Rovigno,  Pola.  Lnssinpiccoio,  8eive,  Zara, 
Sebenico,  Spaiato,  Milna.  Lesina.  Curzoia.  Gravosa.  Casteinuovo 
Megline).  Teodo.  Risano  und  Cattaro,  mit  Verlängerung  nach 
Bari,  Cattaro,  Antivari.  Dulcigno,  Medua,  Durazzo,  Valona, 
Santi  Quaranta  und  Corfu.  Ueoerschiffung  für  Waaren  in  Pola 
nach  Cherso.  Rabaz,  Malinsca,  Veglia,  Aroe,  Lussingrande, 
Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 


•)  In  Verbindung  mit  dem  aus  Wien  kommenden  Schnellzuge. 


NB.  Rundreisebillets  I.  Classe  bis  Cattaro  und  retour,  giltig  für  alle 
dalmatinischen  Dampfschiffahrts- Gesellschaften,  inclusive  zwei  Tage 
freien  Aufenthaltes  im  Hotel  Imperial  in  Ragusa,  K 90.—. 


1 Verbindung  mit  dem  bis  zur  Riva  fahrenden  Schnellzuge  aus  Wien. 


Venedig. 

11.  April,  Dampfer  .Massimiliano*.  Capitän  A.  Mocole 

13.  . Dampfer  .Massimiliano*,  Capitän  A.  Mocole 

16.  . Dampfer  .Massimiliano“,  Capitan  A.  Mocole 


/ 


um 

ttittern&cbt 


Erste  Doiiaii-Dampfscliiffalirts-Gesellscliaft.  (Wett- 
rennfahrten nach  der  Freudenau.)  Zufolge  Kund- 
machung der  Ersten  Donau-DampfschifFahrts-Gesellschaft  werden 
an  folgenden  Tagen : Sonntag  den  14.,  Dienstag  den  16.,  Donners- 
tag den  18.,  Samstag  den  20.,  Sonntag  den  21.,  Dienstag  den  23., 
Donnerstag  den  25.,  Sonntag  den  28.,  Dienstag  den  30.  April 
und  Mittwoch  den  1.  Mai  von  12  Uhr  30.  Min.  bis  2 Uhr 
Nachmittags  Localschiife,  jedoch  wegen  der  Donaucanalbauten 
nur  ab  Station  Weissgärber  mit  Berührung  der 
Landestelle  Sophienbrücke  nach  der  Freudenau  ver- 
kehren. Ebenso  finden  nach  Schluss  der  Rennen  Fahrten  von 
der  Freudenau  nach  der  Sophienbrücke,  Schüttl  und  Weissgärber 
statt.  Der  Fahrpreis  beträgt  60  Heller  per  Person  und  Tour. 
Tour-  und  Retourkarten  werden  nicht  ausgegeben;  die  an  den 
Cassen  Weissgärber  und  Sophienbrücke  gelösten  Karten  gelten 
nur  zur  Fahrt  nach  der  Freudenau.  An  den  Cassen  werden  auch 
Wettrennkarten  für  den  I.  Platz  ä 2 K und  Einlasskarten  für 
den  eingefriedeten  Raum  ä 40  h ausgegeben. 

Oesterreichisclier  Lloyd.  (Ankunft  des  Dampfers 
.Erzherzog  Franz  Ferdinand“  von  Calcutta.)  Dieser 
Dampfer  von  3860  Tonnen  Gehalt  ist  am  21.  Februar  1901  nach 
40tägiger  Fahrt  mit  1 Passagier  und  5968  Gewichtstonnen  factischer 
Ladung,  von  welcher  1160  Tonnen  nach  dem  Auslande  bestimmt 
waren,  von  Calcutta  in  Triest  eingetroffen.  Derselbe  brachte:  aus 
Calcutta  3,544.000  kg  Jute  (wovon  1,122.210  kg  für  das  Ausland), 
145.652  kg  Häute  (wovon  37.987  kg  für  das  Ausland),  4669  kg 
Gummilack,  11.063  kg  Sackleinwand,  11.977  kg  Tamarinde;  aus 
Colombo  65.366  kg  Cocosnussfasern  und  aus  Raugoon  3000  kg 
Teakholz  und  2,182  555  kg  Reis.  Der  Werth  der  eingeführten 
Waaren  betrug  K 2,305.045. 

— (Ankunft  des  Dampfers  .Gisela“  von  Kobe.) 
Dieser  Dampfer  von  2640  Tonnen  Gehalt  ist  am  22.  Februar  1901 
nach  67tägiger  Fahrt  mit  2700  Gewichtstonnen  factischer  Ladung, 


Vergnügungsfahrten: 

10.  April,  um  1 Uhr  Nachm.,  Dampfer  .Graf  Wurmbrand*,  Capitän  C.  de 
Bretfeld, 


Levante  und  Mittelmeer. 


10.  April, 


11. 


11. 


14. 


16. 


18. 


um  S Uhr  Nachmittags  (directe  Thessalische  Linie) 
Dampfer  „Thalia“,  Capitän  G.  Burgstaller, 
mit  Berührnög  von  Corfn,  Piräus,  Salonich,  Dardanellen,  Con- 
stantinopel,  Samsun,  Kerasund,  Trapezunt,  Rizeh  und  Batnm. 
um  1 1 1 - Uhr  Vorm.  lEilda  mpfer  nacn  Alexandrien, 
Dampfer  „Semiramis“,  Capitän  F.  Kossovich, 
nach  Alexandrien  mit  Berünrung  von  Brindisi.  Ueberschiffung, 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 

um  5 Uhr  Nachmittags  (Thessalische  Linie  A), 

Dampfer  „Juno“,  Capitän  M.  Nicolicb, 
mit  Berührung  von  Fiume,*  Durazzo,  Valona,  Corfn,  Zanti, 
Canea,  Retüymu,  Candien.  Piräus,  Volo,  Salonich,  Cavalla,  Lagos, 
Dedeagatsch,  Dardanellen.  Gallipoli.  Rodosto,  Constantinopel, 
Ineboli,  Samsun,  Kerassund,  Trapezunt,  Rizeh  und  Batnm. 
um  4 Uhr  Nachm.  (Griechisc  b-0  rientaliscbe  Linie  B), 
Dampfer  „Vesta“  Capitän  F.  de  Marocchino, 
mit  Berührung  von  Fiume,*  Corfu,  Patras,  Catacolo,  Calamata, 
Piräus,  Syra,  Vathy,  Khios.  Tschesme,  8myrna,  Mytilene,  Dar- 
danellen, Gallipoli,  Constantinopel. 

um  11*  3 Uhr  Vormittags  (Levante-Eildampfer), 

Damper  „Euterpe“,  Capitän  C.  Buzik, 
mit  Berührung  von  Brindisi,  Santi  Quaranta,  Corfu,  Patras, 
Piräus,  Dardanellen,  Constantinopel  und  Odessa.  Für  Passagiere, 
Post-  und  Werthsendungen  Ueberschiffung  in  Santi  Quaranta 
nach  Durazzo,  Medua,  Dulcigno  und  Antivari,  in  Corfu  nach 
Sajada,  Parga,  Santa  Maura  und  Prevesa. 
am  11*/,  Uhr  Vorm.  (Rildampfer  nach  Alexandrien), 
Dampfer  „Bohemia“,  Capitän  B.  Vidos, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  nach  Brindisi. 


Ostindien,  China  und  Japan. 

15.  April,  um  4 Uhr  Nachmittags  (Triest — Calcutta), 

Dampfer  „Recina“,  Capitän  Antich, 

(von  Fiumef  am  11.  April)  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Hodeidab,  Aden,  Bombay*“,  Colombo  und  Calcutta. 

25  . um  4 Uhr  Nachmittags,  (In  o i e n — C h l n a — J a p a n), 

Dampfer  „Maria  Valerie*.  Capitän 

(von  Fiumet  am  21.  April)  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Karachi,  Bombay*“),  Colombo,  Penang,  Singapore,  Hong- 
kong, Yokohama  und  Kobe.  . . 


Zwischen  Triest  und  Fiume  und  umgekehrt  werden  weder  Passagiere  noct 
Waaren  zur  Verschiffung  angenommen. 

Maaren  nach  Bombay  werden  nur  mit  dem  Dampfer  vom  3.  und  23. 
eines  jeden  Monates  aufgenommen.  Die  Gesellschaft  behält  sich  jedoch 
vor,  Güter  nach  Bombay  auch  mit  anderen  Dampfern  zn  verladen,  wenn 
freier  Raum  vorhanden  wäre,  nach  VervoUständignng  der  Ladungen  nach 
anderen  Häfen  der  Linie. 

t Die  Berührung  von  Fiume  erfolgt  einige  Tage  vor  der  Abfahrt  des 
Dampfers  von  Triest. 


Ohne  Haftung  für  die  Regelmässigkeit  des  ßienstes  bei  Contumaz-Massregeln. 


von  welcher  379  Tonnen  nach  dem  Auslande  bestimmt  waren, 
von  Kobe  in  Triest  eingetroffen.  Derselbe  brachte:  aus  Kobe 
500.000  kg  Reis,  325.000  kg  Kupfer;  aus  Yokohama  6120  kg  Seide; 
au9  Hongkong  600  kg  Oelessenz,  420  kg  Kurzwaaren,  6000  kg 
Sternanis;  aus  Canton  1700  kg  Fächer,  1120  kg  Matten;  aus 
Shanghai  101.220  kg  Unschlitt  (für  das  Ausland),  12.600  kg  Seide 
(wovon  11.340  kg  für  das  Ausland),  274.000  kg  Sesam,  14.000  kg 
Holzöl;  aus  Singapore  128,140  kg  Sago,  50.400  kg  Pfeffer, 

117.600  kg  Gambir,  10.800  kg  Kaffee,  5880  kg  Häute,  10.080  kg 
Ananas;  aus  Batavia  37.500  kg  Pfeffer;  aus  Penang  1680  kg 
Häute  (für  das  Ausland),  75.600  kg  Zinn  (wovon  25.21)0  kg  für 
das  Ausland);  aus  Calcutta  280  kg  Thee  (für  das  Ausland);  aus 
Colombo  24  kg  Thee,  39.708  kg  Cocosöl ; aus  Macascar  2130  kg  Perl- 
mutter; aus  Bombay  50.750  kg  Ricinussamen  (für  das  Ausland), 

140.600  kg  Baumwolle  (wovon  18.500  kg  für  aas  Ausland),  25.377  kg 
Gingellysamen  ; aus  Karachi  101.500  kg  Häute,  60.618  kg  Baumwolle 
(wovon  19.308  kg  für  das  Ausland);  aus  Aden  548.822  kg  Gummi 
(wovon  150.942  kg  für  das  Ausland),  4669  kg  Weihrauch;  aus 
Suez  22.635  kg  Sennes,  5032  kg  Gummi;  aus  Port-Said  11.550  kg 
Leder.  Der  Werth  der  eingeführten  Waaren  betrug  K 2,720.123. 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Cleopatra“  nach 
Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  2132  Tonnen  Gehalt  ist  am 
3.  März  1901  mit  24  Passagieren  und  1895  Gewichtstonuen 
factischer  Ladung,  worunter  1229  Tonnen  Zucker  von  Triest  nach 
Bombay  abgegangen.  Derselbe  verschiffte:  nach  Port-Said  1200kg 
Bier,  1165  kg  Kurzwaaren,  16.029  kg  Esswaaren,  58.200  kg  Mehl, 
1928  kg  Manufacturwaaren,  2630  kg  Spiritus;  nach  Tamatava 
162kg  Manufacturwaaren;  nach  Padang  7200kg  Bier;  nach  Suez 
133  kg  Muster.  3700  kg  Esswaaren,  350  kg  Manufacturwaaren, 
300  kg  Metallwaaren ; nach  Gedda  5175  kg  Papier,  17.300  kg 
Esswaaren,  42  kg  Manufacturwaaren,  150  kg  Glaswaareu ; nach 
Aden  560  kg  Kurzwaaren,  4200  kg  Bier,  2700  kg  Papier,  2724  kg 
Manufacturwaaren,  1800  kg  Metallwaaren.  4692  kg  Möbel,  809  kg 
Perlen,  1300  kg  chemische  Producte.  1486  kg  Tabak,  10.712  kg 
Glas  waaren,  30.000  kg  Zucker;  nach  Mombassa  326  kg  Papier, 
1156  kg  Glaswaaren;  nach  Beira  535  kg  Esswaaren  : nach  Massaua 
1920  kg  Bier,  828  kg  Kurzwaaren,  2150  kg  Esswaaren,  161  kg 
Lampen,  840  kg  Spiritus,  5750  kg  Zucker;  nach  Hodeidah 
1519  kg  Papier,  1670  kg  Porzellan,  148  kg  Kurzwaaren;  nach 
Dybouti  358  kg  Manufacturwaaren.  500  kg  Esswaaren,  1676  kg 
Zucker;  nach  Zanzibar  1739  kg  Metallwaaren,  11.000  kg  Glas- 
waaren; nach  Bombay  8700  kg  Knöpfe,  173.000  kg  Papier,  5500  kg 
Spielkarten,  6700  kg  Kurzwaaren,  18.515  kg  Baumwollwaaren, 
3050  kg  Farben,  6930  kg  Lampen,  26.428  kg  Manufacturwaaren, 
69.665  kg  Metallwaaren,  1900  kg  Möbel,  11.000  kg  Holzwaaren, 
1250  kg  Uhren,  21.100  kg  Glasperlen,  7400  kg  Seife,  10.000  kg 
Talk,  6573  kg  Spiritus,  1200  kg  Wein,  21.380  kg  Glaswaaren, 
1,191.620  kg  Zucker,  560  kg  Esswaaren,  5825  kg  Papier,  1 Stück 
Ponny;  nach  Bassorah  5000  kg  Bier,  9826  kg  Papier,  1450  kg 
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Farben,  6440  kg  Manufacturwaaren,  3736  kg  Metallwaaren,  1773  kg 
Holzwaaren,  404  kg  Uhren,  5620  kg  Perlen,  1355  kg  Glaswaaren, 
10.260kg  Zündhölzchen;  nach  Bagdad  1240  kg  Papier,  362  kg 
Farben,  4400  kg  Manufacturwaaren,  7017  kg  Metallwaaren;  nach 
Cohin  320kg  Manufacturwaaren,  379kg  Seife;  nach  Mongalore 
5800  kg  Manufacturwaaren,  225kg  Glaswaaren;  nach  Cannanore 
55  kg  Muster;  nach  Calicut  1047  kg  Holzwaaren;  nach  Bushire 
270  kg  Manufacturwaaren,  2110  kg  Glaswaaren,  6700  kg  Zünd- 
hölzchen; nach  Karachi  630  kg  Seife;  nach  Calcutta  7050  kg 
Seife  und  nach  Shanghai  3785  kg  Knöpfe.  Der  Werth  der  aus- 
geführten Waaren  betrug  K 1,222.654. 

Ungarische  Fluss-  und  Seeschiffahrts-Actiengesellschaft. 

(Eröffnung  des  Verkehres  der  gesellschaftlichen 
Dampfer  im  Bereiche  der  Savelinie  Sabac  — Mitro- 
vicza.)  Die  Direction  der  Ungar.  Fluss-  und  Seeschiffahrts-Actien- 
gesellschaft  verlautbart,  dass  der  fahrplanmässige  Verkehr  der 
gesellschaftlichen  Dampfer  im  Bereiche  der  Savelinie  Sabac  — 
Mitrovicza,  und  zwar  sowohl  für  den  Güter-  als  den  Personen- 
transport am  29.  März  eröffnet  wurde,  ferner  dass  die  auf  der 
bereits  früher  eröffneten  Linie  Vukovac— Ujvidök  (Neusatz)  ge- 
legene Station  Illok  wegen  der  durch  Hochwasser  verursachten 
Schäden  bis  auf  Weiteres  noch  nicht  angelaufen  wird. 

— (Eröffnung  des  Verkehres  der  gesellschaft- 
lichen Dampfer  im  Bereiche  derTheisslinie  Szeged — 
Csongräd — Szolnok.)  Die  Direction  der  Ungarischen  Fluss- 
und  Seeschiffahrts-Actiengesellschaft  verlautbart,  dass  der  fahr- 
planmässige Verkehr  der  gesellschaftlichen  Dampfer  im  Bereiche 
der  Theiss  im  Anschlüsse  an  die  Linie  Titel — Szeged,  von  Szeged 
aus  aufwärts  über  Csongräd  bis  Szolnok,  und  zwar  sowohl  für 
den  Güter-  als  auch  den  Personentransport  am  4.  April  auf- 
genommen wurde. 

„Adria“,  kgl. ungar.  Seeschiffahrts-Actiengesellsciiaft. 
(Uebernahme  der  Titres  des  von  K 5,000.000  auf 
K 10,000.000  zu  erhöhenden  gesellschaftlichen 
Actiencapitales.)  Die  Direction  der  „Adria“  hat,  wie 
aus  Budapest  berichtet  wird,  im  Interesse  der  Beschaffung  von 
K 5,000.000,  bezw.  der  Placirung  von  12.500  Actien  ä K 400,  um 
welche  im  Sinne  des  mit  der  kgl.  ungar.  Regierung  abgeschlossenen 
neuen  Vertrages  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  16,'  17,  18,  19)  das 
bisher  mit  K 5,000.000  bemessene  gesellschaftliche  Actien- 
capital  erhöht  werden  soll,  mit  der  Direction  der  Ungarischen 
Commercialbank  im  Vereine  mit  jener  des  Wiener  Bankvereines 
dahin  eine  Vereinbarung  getroffen,  dass  die  genannten  beiden 
Banken  gegen  entsprechende  Vergütung  die  Actienübernahme 
durch  die  Actionäre  als  Optionsberechtigte  garantiren,  im  Bedarfs- 
fälle aber  der  Direction  der  Actiengesellschaft  „Adria“  schon 
früher,  und  zwar  innerhalb  zu  bestimmender  Fristen  erforderliche 
Ratenvorschüsse  leisten. 

Fiumaner  Hafen.  (Enquöte  in  Angelegenheit  der 
Erweiterungsbauten  im  Bereiche  des  Hafenrayons 
im  Zusammenhänge  mit  den  Stationsanlagen  der 
kgl.  Ungar.  S ta  a ts  b ah  n e n : Beschaffung  moderner 

maschineller  Einrichtungen  etc.)  Im  Aufträge  des  kgl. 
ungar.  Handelsministers  finden  gegenwärtig  in  Fiume  bei  der  kgl. 
ungar.  Seebehörde  wichtige  Conferenzen  statt,  um  darüber  zu  be- 
rathen,  wie  der  Hafen  und  die  Eisenbahnstation  Fiume  demVerkehre 
und  den  modernen  Anforderungen  entsprechend  weiter  ausgebaut 
und  ausgerüstet  werden  sollen.  An  den  Conferenzen,  welche 
Gouverneur  Graf  Ladislaus  Szäpäry  im  Aufträge  der  Regierung 
einberufen  hat,  nehmen  die  Vertreter  des  Handelsministeriums, 
der  Seebehörde,  der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen,  der  Südbahn- 
Gesellschaft,  der  Fiumaner  Handels-  und  Gewerbekammer,  der 
Fiumaner  Börse,  der  k.  und  k.  Marineakademie,  sowie  sämmtlicher 
Schiffahrts-Gesellschaften  und  der  kaufmännischen  Kreise  etc.  theil. 
Es  werden  folgende  Fragen  zur  Berathung  gelangen : 1.  Soll 

bei  den  gegenwärtig  bestehenden  definitiven  Magazinen  und 
Molopartien  die  Krahneinrichtung  verwendet  werden  ? 2.  Soll 
auf  dem  Molo  Maria  Theresia  und  auf  den  neuen  Quais  ein 
Transitohafen-  und  Magazinssystem,  ferner  längs  der  Ufer  und 
zwischen  den  Lagerhäusern  das  Krahnsystem  zur  Verwendung 
gelangen?  3.  Sollen  die  für  Einlagerung  bestimmten  Magazine 
für  die  Zukunft  nur  neben  dem  Ufer  und  höchstens  in  zwei 
Reihen  gebaut  werden?  4.  Sollen  am  Bahnhofe  nur  solche 
Magazine  gebaut  werden,  welche  zur  Abwicklung  des  Local- 
verkehres dienen?  5.  Soll  der  Hafen-  und  Eisenbahnverkehr 
von  einander  getrennt  behandelt  werden?  6.  In  welcher  Weise 
soll  die  Erweiterung  des  Hafens  geschehen?  7.  Welches  Krahn- 
system soll  verwendet  werden  und  auf  welche  Weise  und  in 
welcher  Construction  sollen  die  Magazine  gebaut  werden?  Diese 
für  die  zukünftige  Ausgestaltung  des  Fiumaner  Hafens  sehr  wichtigen 


Fragen  werden  in  diesen  Conferenzen  eine  nach  jeder  Richtung 
erschöpfende  Behandlung  finden. 

Balaton  (Plattensee)  - Dampfsckiffakrts-Actiengesell- 
sckaft.  (Eröffnung  des  Schiffahrtsbetriebes.)  Die 
Direction  der  Plattensee-Dampfschiflahrts-Actiengesellschaft  ver- 
lautbart, dass  der  fahrplanmässige  Verkehr  der  gesellschaftlichen 
Dampfer  vorläufig  auf  der  Linie  Boglär — Revfülöp  für  den  Güter-, 
Post-  und  Personentransport  am  28.  März  aufgenommen  wurde. 
Güter  und  auch  ganze  Schleppschiffladungen,  sowie  auch  Be- 
stellungen auf  Dampfer  für  grössere  Gesellschaften  zu  Excursionen 
(die  beiden  letzteren  gegen  frühere  Anmeldung),  werden  von  und 
nach  allen  Punkten  des  Sees  jederzeit  aufgenommen. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Anzeigeblatt  für  die  Verfügungen  über  den  Vieh- 
verkebr  auf  Eisenbahnen  und  dessen  Regelung  aus  Anlass 
von  Thierkrankheiten.  (Inhalt  des  XLIII.  Stückes.)  Das 
am  21.  März  1901  herausgegebene  XLIII.  Stück  des  obgenannten 
Blattes  enthält  unter 

Nr.  5280:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  16.  März  1901,  Z.  49.884,  betreffend  die  Ausfuhr  von  Nutz- 
und  Zuchtvieh  aus  Böhmen  nach  dem  Deutschen  Reiche. 

— (Inhalt  des  XL1V.  Stückes.)  Das  am  26.  März  1901 
herausgegebene  XLIV.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5281 : Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom 

27.  Februar  1901,  Z.  4791,  betreffend  die  Aufhebung  des  Ein- 
fuhrverbotes für  Schweine  aus  den  küstenländischen  Bezirken 
Görz  und  Gradiska. 

Nr.  5282:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern 
vom  24.  März  1901,  Z.  9690,  womit  die  Einfuhr  von  Vieh  und 
Fleisch  aus  den  Ländern  der  ungarischen  Krone  nach  Oesterreich 
geregelt  wird. 

— (Inhalt  des  XLV.  Stückes.)  Das  am  29.  März  1901 
herausgegebene  XLV.  Stück  des  obgenanuten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5283:  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom 

27.  März  1901,  Z.  10.449,  betreffend  das  Einfuhrverbot  für 
Schweine  aus  dem  politischen  Bezirke  Volosca  nach  Ungarn. 

— (Inhalt  des  XLVI.  Stückes.)  Das  am  30.  März  1901 
herausgegebene  XLVI.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5284:  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom 

27.  März  1901,  Z.  10.450,  betreffend  die  Einfuhr  von  Vieh  aus 
Oesterreich  nach  Croatien-Slavonien. 

Nr.  5285:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Lemberg 
vom  21.  März  1901,  Z.  20.438,  betreffend  die  Bestimmung  der 
Stationen  Zakopane  und  Grzegörzki  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 
als  Ein-  und  Ausladestation  für  Viehtransporte. 

— (Inhalt  des  XLVII.  Stückes.)  Das  am  1.  April  1901 
herausgegebene  XLVII.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5286:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des 

Innern  vom  30.  März  1901,  Z.  10.777,  enthaltend  veterinärpolizei- 
liche Verfügungen  in  Betreff  der  Einfuhr  von  Schweinen  aus 
Ungarn  und  Croatien-Slavonien. 

Nr.  5287 : Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Inns- 
bruck vom  29.  März  1901,  Z.  13.108,  betreffend  das  Einfuhr- 
verbot für  lebende  Wiederkäuer  aus  Italien. 

Nr.  5288 : Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  27.  März  1901,  Z.  56.592,  betreffend  die  Ausfuhr  von  Nutz- 
und  Zuchtvieh  aus  Böhmen  nach  dem  Deutschen  Reiche. 

— (Inhalt  des  XL VIII.  Stückes.)  Das  am  3.  April 
1901  herausgegebene  XLVIII.  Stück  des  obgenannten  Blattes 
enthält  unter 

Nr.  5289:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  30.  März  1901,  Z.  57.994,  betreffend  das  Erlöschen  der 
Maul-  und  Klauenseuche  in  den  bayerischen  Grenzgemeinden 
Neuhausen  und  Lauterbach. 
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Nr.  5290:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  30.  März  1901,  Z.  58.028,  betreffend  die  Ausfuhr  von  Nutz- 
und  Zuchtvieh  aus  Böhmen  nach  dem  Deutschen  Reiche. 

— (Inhalt  des  XLIX.  Stückes.)  Das  am  4.  April 
1901  herausgegebene  XLIX.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5291:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des 
Innern  vom  4.  April  1901,  Z.  11.406,  enthaltend  veterinär- 
polizeiliche Verfügungen  in  Betreff  der  Einfuhr  von  Schweinen 
aus  Ungarn  und  Croatien-Slavonien. 


Personal-Naehriehten» 


Seine  k.  und  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  9.  April  d.  J.  den  mit  dem  Titel 
und  Charakter  eines  Regierungsrathes  bekleideten  Inspector  der 
Generalinspection  der  österreichischen  Eisenbahnen  Arnold 
B a r d a s,  weiters  den  Inspector  dieser  Behörde  Carl  B a 1 1 a k. 


und  den  mit  dem  Titel  eines  kaiserlichen  Rathes  ausgezeichneten 
Inspector  derselben  Behörde  Stanislaus  Ritter  von  Rybicki 
zu  Oberinspectoren  der  Generalinspection  der  österreichischen 
Eisenbahnen,  und  zwar  sämmtliche  unter  Belassung  in  ihrer 
dermaligen  Verwendung,  allergnädigst  zu  ernennen  geruht. 

W i 1 1 e k m.  p. 


Seine  k.  und  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  9.  April  d.  J.  den  Inspectoren  der 
Generalinspection  der  österreichischen  Eisenbahnen  Carl  Ritter 
Nischer  von  F a 1 k e n h o f und  Heinrich  Graf  den  Titel 
und  Charakter  eines  Oberinspectors  dieser  Behörde  allergnädigst 
zu  verleihen  geruht. 

W i 1 1 e k m.  p. 


Der  Eisenbahnminister  hat  an  Stelle  des  verstorbenen 
Mitgliedes  der  Handels-  und  Gewerbekammer  in  Leoben,  Conrad 
Forcher  von  A i n b a c h,  den  Vicepräsidenten  dieser  Kammer 
Franz  Freiberger  zum  Ersatzmann  im  Staatseisenbahnrathe 
ernannt. 


K.  k.  österr. 


Staatsbahnen. 


Lieferung^  - Ausschreibung. 


Die  Lieferung  der  nachstehend  angeführten  Materialien  für  den  Bedarf  der  k.  k.  Staatsbahn-Directionen,  und  zwar: 


Materialgattung 


K.  k.  Staatsbahn-Direction 


Wien 

Linz 

Innsbruck 

Villach 

Triest  Pilsen 

Prag 

Olmütz 

Krakau 

Lemberg 

Stanislau 

Ausgeschriebenes  Quantum  in 

Kilogramm 

540.000  285.000 

■ 275.000 

330.000 

35.000  250.000 

80.000 

412.600 

440.000 

370.000 

27  000 

20.000 

5.500 

2.000 



— 

10.000 

— 

— 

25.800 

20 

— 



— 

500 

— 

— 

335.000 

142.000 

102.000 

170.000 

15.000  125.000 

30.000 

74.600 

140.000 

100  000 

40.000 

30.000 

10.000 

32.000 

4.000  25.000 

16.000 

61.800 

78.000 

30.000 

205.000 

74.000 

75  000 

111.000 

14.000  70.000 

15.000 

78.800 

78.000 

75.000 

8.000 

2.000 

1.900 

5.600 

100  4.500 

750 

6.000 

8.900 

2.000 

1.200 

— 

— 

— 



— 

— 

— 

— 

600 

100 

200 

150 

50  — 

40 

150 

450 

120 

450 

25 

— 

100 



100 

— 

— 

Petroleum 

Fluid 

Benzin  ......... 

Mineral-  I für  Maschinen 
Schmieröl  \ für  Wagen  . 
Vaselin  und  Cylinderöl  . . 
Terpentinöl,  fein  .... 

„ ord.  (Rienöl)  . 

Leinöl 

Fischthran 


wird  für  die  Zeit  vom  1.  Juli  1901  bis  Ende  Juni  1902  im  Offertwege  vergeben. 

Nähere  Angaben  über  die  benöthigten  Quantitäten  und  Materialgattungen  sind  aus  den  Oftertfonnularien  zu  entnehmen, 
welche  ebenso  wie  die  allgemeinen  und  besonderen  Lieferungsbedingnisse  bei  den  betreffenden  k.  k.  Staatsbahn-Directionen  ein- 
geselien,  behoben  oder  gegen  Einsendung  des  Porto  bezogen  werden  können. 

Die  Offerte,  zu  deren  Verfassung  die  hiezu  aufgelegten  Offertformularien  benützt  werden  müssen,  sind,  per  Bogen  mit 
einem  1 Krone  - Stempel  versehen,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift:  „Offert  für  Lieferung  von  Beleuchtungs-  und  Schmier- 
materialien“ bei  der  betreffenden  k.  k.  Staatsbahn-Direction  bis  längstens  30.  April  1.  J.,  12  Uhr  Mittags,  einzubringen. 

Die  Preise  sind  franco  einer  Station  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  inclusive  aller  Spesen  zu  notiren. 

Die  zu  dem  Offerte  gehörigen  Qualitätsmuster  sind  separat  verpackt  franco  aller  Spesen  in  einer  zur  Erprobung  derselben 
hinreichenden  Quantität  beizustellen.  ■ 

Die  Lieferung  sämmtlicher  Artikel  wird  im  Laufe  des  Jahres  1901/1902  nach  Massgabe  des  eintretenden  Bedarfes  auf 

Grund  von  Theilbestellungen  zu  bewerkstelligen  sein. 

Der  Offerent  hat  das  Recht,  der  am  Amtssitze  der  betreffenden  k.  k.  Staatsbahn-Direction  stattfindenden  commissionellen 
Offerteröftnung  persönlich  beizuwohnen.  Bei  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Wien  findet  die  Offerteröffnung  am  1.  Mai  1.  J.,  Vor- 
mittags 10  Uhr,  statt. 

Den  k.  k.  Staatsbahn-Directionen  stellt  es  frei,  die  Offerte  rücksichtlich  des  ganzen  offerirten  Quantums  oder  nur  eines 
Theiles  desselben  zu  acceptiren  oder  ganz  abzulelmen. 

Offerte,  welche  nach  dem  obigen  Termine  eingebracht  werden  oder  den  Bestimmungen  dieser  Ausschreibung  nicht  ent- 
sprechen, bleiben  unberücksichtigt. 

Diese  Lieferungs-Ausschreibung  wird  unter  Einem  auch  seitens  jeder  der  eingangs  erwähnten  k.  k.  Staatsbahn-Directionen 
für  ihren  Amtsbezirk  unter  Angabe  der  Zeit  der  Offerteröffnung  in  den  betreffenden  Provinz-Amtsblättern  verlautbart. 

Wien,  am  10.  April  1901. 


K.  k.  Staatsbabn-Direction  Wien. 


Nr.  43  — 13.  April  1901. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 

Kundmachungen. 

Deutsch-Oesterreichisch-Ungarisch-Rumänischer  Personenverkehr  über  Bodenbach,  Ebersbach  und  Warnsdorf. 

Geänderte  Fahrpreise  im  Verkehre  zwischen  Reichenberg  und  Aussig  und  den 
nachbenannten  Stationen  der  k.  k.  priv.  Aussig  - Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft 
und  neue  Fahrpreise  und  Gepäckstaxen  zwischen  Reichenberg  und  Dux  über 
Zittau  — Warnsdorf  — Böhm.-Kamnitz  — Bodenbach. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901  treten  nachstehende  Fahrpreise  und  Gepäckstaxen  in  Kraft: 


Von  oder  nach 

Personenfahrgeld  ausschliesslich  tarif- 
massigen  Zuschlages  bei  D-  und  L- 
Zügen 

Gepäcksfracht  für  je  10  kg 

Reiche  ab  erg 
über 

Einfache 

Fahrkarten,  giltig  für 
Personenzüge 

a) 

für  das 
Gesammt- 
gewicht 

b) 

für  das 

Warnsdorf — Böhm.-Kamnitz — 
Bodenbach 

I. 

II. 

III. 

Ueber- 

gewicht 

C 1 a s s e 

Mark 

Aussig 

8-95 

625 

3-45 

Briix  

11-55 

7-95 

4-35 

Dux 

10-45 

7-25 

4 05 

044 

0-20 

Komotau 

12-65 

8-35 

4-75 

Teplitz  

en,  am  10.  April  1901. 

9-95 

6-85 

3-85 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn- Gesellschaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Berlin 

Sächsisch 


- Böhmischer  Rundreiseverkehr. 


Einführung  neuer  Rundreisen. 

Mit  1.  Mai  1901  gelangen  im  obbezeichneten  Ver- 
kehre die  Rundreisen 

Tour  Aa.  Dresden — Dresden  über  Bodenbach — 
Niemes — Reichenberg — Zittau  Bhf.  — Bischofswerda,  und 
Tour  Ua.  Dresden — Dresden  über  Bodenbach- — - 
I eplitz — Lobositz — Niemes — Reichenberg — Zittau  Bhf. — 
Bischofswerda,  zur  Einführung. 

Wien,  am  9.  April  1901.  [ 292] 


K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Belgisch- Bayerischer  Güterverkehr. 

Berichtigung  von  Frachtsätzen. 

In  den  mit  1.  April  1901  eingeführten  neuen  'Tarifen 
für  den  obbezeichneten  Güterverkehr  ist  auf  Seite  6 des 
Kohlen-Ausnahmetarifes  und  auf  Seite  29  des  Heftes  2 
(Verkehr  mit  Lindau)  bei  der  Station  Ans  (Est)  char- 
bonnage  d’E s p e r a n c e - M o n t e g n e e das  Sternchen 
mit  der  Fussnote  „Ausser  diesen  Sätzen  kommt  für  die 
Ueberführung  von  der  Zeche  Esperance  Montegnee  nacli 
Ans  (Est)  eine  Ueberfuhrgebühr  von  0"37  Frcs.  für  die 
'Tonne  zur  Erhebung“  zu  streichen  und  sind  dafür  die 
Sätze  von  Ans  (Est)  charbonnage  du  Connier 
mit  Frcs.  4 21  und  4‘70  zu  setzen. 

Wien,  am  9.  April  1901.  [293] 

K.  k.  österr.  Staatsbahneu 
namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 


Deutsch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Seehafen- 
verband. 

Verkehr  mit  Oesterreich. 

Aufnahme  der  Stationen  Ceröan-Piäely, 
Polar  und  Poriö  a.d.Sazawa  in  den  Classen- 
g u 1 1 a r i f. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901  werden  die 
Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen : Cerian- 

Pisely,  Polar  und  P o r i ö a.  d.  S a z a w a in  den 
Classenguttarif  des  vom  1.  August  1898  gütigen  Ver- 
bandsgütertarifes,  Theil  II,  Heft  1,  mit  nachstehenden 
Frachtsätzen  des  Specialtarifes  III  aufgenommen : 


Von  und  nach 

Frachtsätze  des  Specialtarifes  III 
für  100  kg  in  Pfennigen 

Bremen 

(Hauptbhf., 

Freibezirk) 

Hamburg  B, 
Wilhelms- 
burg 

Stettin 

Warnemünde 

Cercan-Pisely 

194 

187 

151 

177 

Poüar 

202 

195 

159 

185 

Poric  a.  a.  Sazawa  . . . 

208 

201 

165 

191 

Die  im  Verkehre  mit  den  übrigen  Verbands-Hafen- 
stationen zur  Anwendung  kommenden  Zu-,  beziehungs- 
weise Abschlagsbeträge  sind  aus  dem  Verbandstarife  zu 
ersehen. 

Wien,  am  6.  April  1901.  |294J 

Priv.  Oesterr.-imgar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 
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Adriatisch-Norddeutscher  Eisenbahnverband. 

Einführung  eines  ermässigten  Fracht- 
satzes für  Valonea. 

Der  im  Verbandsgütertarife,  Theil  II,  vom  1.  Jänner 
1901  unter  Ausnahmetarif  18  (Valonea)  auf  Seite  27 
enthaltene  Frachtsatz  „zwischen  Triest/Fiume  und  Brieg“ 
wird  von  317  Pfennigen  auf  292  Pfennige  für  je  100  kg 
herabgemindert. 

Diese  Verfügung  tritt  mit  1.  Mai  1901  in  Kraft. 
Wien,  am  9.  April  1901.  [295] 

K.  k.  priv.  Siidbahn-Gesellscliaft 

namens  d e r V er b an d s v e r w a ltung en. 

Gaiizisch-Wiener  Eisenbahn  verband. 

Abänderung  des  im  Ausnahmetarife  III 
des  vom  1.  August  1900  giltigen  Tarifes 
(T  heil  II)  subPunk  t’6  vorgesehenenWort- 
lautes. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901  bis  zur  Durch- 
führung im  Tarifwege  ist  der  im  Ausnahmetarife  III  des 
vom  1.  August  1900  giltigen  Tarifes  (Theil  II)  sub 
Punkt  6 enthaltene  Wortlaut  wie  folgt  abzuändern : 

„6.  Stäbe  und  Brettchen  aus  Nadelholz,  aus 
weichem  Laubholz,  als  Aspen-,  Birken-,  Erlen-, 
Linden-,  Pappeln-Weidenholz  und  aus  Buchenholz,  bis 
zu  T25  m Länge  und  20  mm  Dicke,  nicht  gehobelt;“ 

Wien,  im  April  1901.  [296] 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordhahn 

zugleich  im  Namen  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Bayerisch-Schweizerischer  Personenverkehr. 

Einführung  neuer  Fahrpreise  und  Gepäcks- 
taxen. 

Ab  1.  Mai  1901  gelangen  im  Verkehre  von 
Franzensbad  nach  Bern,  Genf,  Lausanne  und 
Montreux  über  Eger — Regensburg  — München — Lindau 
— Bodensee  — Romanshorn  oder  Gürtelbahn  — Romans- 
horn— Winterthur,  Zürich — Turgi  — Aarau  — Olten  für 
Personenzüge  gütige  Fahrpreise  I.  und  II.  Classe,  sowie 
Gepäckstaxen  zur  Einführung. 

Wien,  am  11.  April  1901.  [297] 

K.  k.  österr.  Staatsbalmeii 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn. 

Betriebseröffnung  der  „Carolinengrube“ 
bei  Franz  Josef-Stollen. 

Die  mit  der  Station  Franz  Josef-Stollen  in  Schienen- 
verbindung stehende  „Carolinengrube“  — Eigenthümer 
Kohlenwerke  der  Prager  Creditbank  — wird  in  kurzer 
Zeit  die  Förderung  beginnen. 

Eine  Schleppbahngebühr  gelangt  nicht  zur  Ein- 
hebung. 

Te plitz,  am  10.  April  1901.  [298] 


Sonstige  Nachrichten. 


Oesterreich- Ungarn. 

Eisenbahn-Betriebsordnung.  (N  e n-a  u f 1 a g e.)  Die  Vor- 
schriften der  Eisenbahn-Bettiebsordnung  vom  16.  November  1851 
haben  im  Laufe  der  Zeit,  besonders  in  den  Bestimmungen  rein 
technischer  Natur,  mannigfache  Abänderungen  erfahren,  welche  zwar 
zum  grösstenTheile  in  den  „Grundziigen  der  Vorschriften  für  den 
Verkehrsdieust  auf  Eisenbahnen  mit  normalem  Betriebe“,  in  den 
„Grundzügen  der  Vorschriften  für  den  Betrieb  auf  Localbahnen 
(Secunuärbahnen,  Vicinalbahnen  u.dgl.)“  und  in  den  „Grundzügen 
der  Vorschtiften  für  die  Ausführung  des  Verkehrs-  und  Transport- 
dienstes bei  Secundär-  (Omnibus-)  Zügen  auf  Eisenbahnen  mit 
normalem  Betriebe  enthalten  sind,  deren  Beifügung  an  den  be- 
treffenden Stellen  der  Eisenbahn-Betriebsordnung  nichtsdesto- 
weniger zur  Hintanhaltung  von  Missverständnissen  als  wünschens- 
wert sich  erwiesen  hat.  Eine  auf  dieser  Grundlage  ausgearbeitete 
Ausgabe  der  Eisenbahn-Betriebsordnung  ist  bekanntlich  bereits 
seit  einer  Reihe  von  Jahren  im  Drucke  und  Verlage  der 
k.  k.  Hof-  und  Staatsdruckerei  als  54.  Heft  der 
Handausgabe  der  ö s t e rr.  G e s et  z e un  d V e r o r dn  u n g e n 
erschienen.  In  derselben  konnten  jedoch  zur  Vermeidung  eines 
allzugrossen  Umfanges  vorzugsweise  nur  jene  neueren  Normen 
Berücksichtigung  finden,  welche  die  Bestimmungen  der  Eisen- 
bahn-Betriebsordnung zum  Theile  ausser  Wirksamkeit  setzen, 
wogegen  von  der  Einbeziehung  solcher  Vorschriften,  welche 
die  letztere  lediglich  ergänzen  oder  erläutern,  in  der  Regel 
Umgang  genommen  werden  musste.  Am  Schlüsse  sind  die  Be- 
stimmungen des  Strafgesetzes  vom  27.  Mai  1852,  betreffend 
Beschädigungen  und  andere  strafbare  Handlungen  in  Beziehung 
auf  Eisenbahnen  und  Staatstelegraphen,  ferner  die  Bestimmungen, 
betreffend  die  Bestrafungen  von  Uebertretungen  der  Eisenbahn- 
Betriebsordnung  durch  die  politischen  Behörden,  beigefügt. 

Es  ist  nunmehr  im  Drucke  und  Verlage  der  k.  k.  Hof- 
und  Staatsdruckerei  eine  neue  (zwölfte)  Auflage  dieser 
Ausgabe  der  Eisenbahn-Betriebsordnung  erschienen,  in  welcher 
alle  seit  der  Herausgabe  der  letzten  Auflage  im  Jahre  1899  ein- 
getretenen Aenderungen  volle  Berücksichtigung  gefunden  haben. 
Der  Preis  des  betreffenden  Heftes  beträgt  40  h. 


Ausland. 

Bayerisch  - Schweizerisch  - Elsässisch  - Siidbadischer 
Gütertarif,  Theil  II,  vom  1.  Mai  1900.  (Aufhebung  von 
Frachtsätzen.)  Die  Frachtsätze  für  Basel  der  Ausnahme- 
tarife Nr.  3 (Getreide  u.  s.  w.),  Nr.  4 (Malz)  und  Nr.  5 (Mühlen- 
erzeugnisse) treten  mit  30.  April  1901  ausser  Kraft. 

Badisch  - Bayerischer  Gütertarif,  Theil  II,  vom 
1.  Juni  1891.  (Ausnahmetarif  für  Düngemittel.) 
Mit  Giltigkeit  vom  1.  März  1901  wurde  für  nachbenannte  Dünge- 
mittel: Converterschlacken,  Thomasschlacken  und  andere  mine- 
ralische Phosphate,  roh  oder  gemahlen,  im  Verkehre  zwischen 
der  badischen  Station  Kehl  einerseits  und  den  in  den  oben- 
bezeichneten  Tarif  einbezogenen  bayerischen  Stationen  mit 
Wagenladungsverkehr  andererseits  ein  Ausnahmetarif  eingeführt. 

Der  Frachtberechnung  sind  die  aus  dem  Kilometerzeiger 
zu  ermittelnden  Entfernungen  und  die  Frachtsätze  des  „Rohstoff- 
tarifes“  zugrunde  zu  legen. 

Letzterer  ist  den  Abfertigungsstellen  durch  das  — auch 
einen  Bestandteil  des  Badisch-Bayerischen  Gütertarifes  bildende  — 
Ergänzungsblatt  des  Bayerisch-Preussisch-Südwestdeutschen  Ver- 
bandes zu  den  Tarifen  dieses  Verbandes,  enthaltend  den  Aus- 
nahmetarif für  Steinkohlen  etc.,  Seite  4,  bekanntgegeben. 

Der  Ausnahmetarif  findet  nur  Anwendung  bei  Aufgabe  von 
mindestens  10.000  kg  mit  einem  Frachtbriefe  auf  einen  Wagen 
oder  bei  Frachtzahlung  für  dieses  Gewicht. 

Die  durch  den  „Ausnahmetarif  für  Düngemittel  und  Roh- 
materialien der  Kunstdüngerfabrikation  im  Deutschen  Wechsel- 
Güterverkehr  vom  1.  August  1900“  bis  30.  April  1902  gewährte 
20percentige  Ermässigung  findet  auch  auf  den  mit  Gegenwärtigem 
eiugeführten  Ausnahmetarif  Anwendung. 

Kgl.  Bayerische  Staatseisenbahnen.  Localgiitertarif, 
Heft  C,  Abschnitt  II,  für  die  Beförderung  von  Gütern,  vom 
1.  April  1898.  (Ergänzungen.)  Im  Tarifkilometerzeiger  sind 
nachzutragen : 

a)  im  Nachtrag  VIII  auf  Seite  8—22  und  im  Nachtrag  IX  auf 
Seite  4 im  Kopfe  die  Station  Erlenbach  a.  Main  mit  den  um 
1 km  erhöhten  Entfernungen  für  Wörth  a.  M., 

b)  im  Haupttarife  auf  Seite  37  unter: 
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5.  Stationen  der  Strecke  Neustadt  a.  Saale— Meiningen. 


Nach 

und 

von 


Kersbach  . . . 


G 

J- 

GG 

0 

<V 

tü 


a> 

G 

cö 

<D 

G 

CO 

<V 

'TJ 

cS 

c3 

c 

g 

GO 

-G 

faß 

G 

-G 

O 

cS 

<p 

GO 

5-t 

<V 

& 

G 

0) 

0 

go 

f-t 

Id 

0> 

<x> 

-Q 

<v 

s 

z 

o 

oi 

Tarifkilometer 


s 


0} 

ja 

Vj 


C 

Ö 


c)  im  Nachtrage  VIII  auf  Seite  27  und  31  unter: 

6.  Stationen  der  Strecken  Schnelldorf — Leutershausen 
und  Nonnenhorn — Röthenbach  b.  Lindau. 


Nach 

und 

von 

bß 

a> 

<D 

ja 

o 

:3 

CQ 

Dombühl 

Enzisweiler 

Hergatz 

Hergensweiler 

Leutershausen 

Lindau  Stadt 

Nonnenhorn 

Oberreitnau 

Röthenbach  bei  Lindau 

Schlachters 

Schnelldorf 

Wasserburg  a.  Bod. 

Zumhaus 

Tarifkilometer 

Erlenbach 
a.  M.  . 

198 

188 

364 

370 

375 

202 

360 

368 

368 

385 

374 

177 

366 

182 

Kersbach 

— 

— 

343 

347 

352 

- 

339 

347 

347 

353 

345 

- 

d)  im  Haupttarife  auf  Seite  69  unter: 

7.  Stationen  der  Strecken  Salzburg — Freilassing  (Bad 
Reichenhall) — Bernau. 


Localbahn-Actiengesellschaft  in  München.  (Neuer 
Tarif.)  Am  1.  Mai  1901  wird  für  den  Localverkehr  der 
bayerischen  Linien : 

Sonthofen -Oberstdorf, 

Markt  Oberdorf — Fussen, 

Murnau — Garmisch-Partenkirchen, 

Fürth — Zirndorf— Cadolzbu  rg 
Isarthal  bahn  (München— Wolfratshausen  — Bichl), 
Walhallabahn  (Stadtamhof — Donaustauf) 
der  Localtarif 

für  die  Beförderung  von  Personen,  Reisegepäck,  Leichen, 
lebenden  Thieren  und  Gütern 

neu  herausgegeben. 


Mit  dem  neuen  Tarif  treten 

bedeutende  Ermässigungen 
für  den  Personenverkehr  zwischen  München  I.  B.  einerseits  und 
den  Stationen:  Baierbrunn,  Hohenschäftlarn  und  Ebenhausen 

andererseits,  sowie  für  den  Verkehr  der  letzteren  Stationen  unter- 
einander ein. 

Ausserdem  wird  infolge  der  deshalb  nothwendigen  Regu- 
lirung der  Tarife  der  oberen  Strecke  eine  theilweise  Erhöhung 
der  Personensätze  dieser  Strecke  um  10  bis  20  Pf.  eintreten. 

Bayerisch-Schweizerischer  Verkehr.  Gütertarif  für 
Genf  tr.  und  Verrieres  tr.  vom  1.  Juli  1872.  (Refactie- 

sätze  für  Felle  und  Häute.)  Mit  sofortiger  Wirksamkeit 
werden  für  Felle  und  Häute,  rohe,  g et  r o ckn  e t e u n d 
gesalzene,  nach  und  von  Genf  tr.  mit  Bestimmung  nach  oder 
Herkunft  von  Bourg  oder  Culoz  und  weiter,  welche  zu  den 
Frachtsätzen  der  Classe  A vorbezeichneten  Tarifes  direct  ab- 
gefertigt werden,  nachstehende  Frachtsätze  im  Rückvergütungs- 
wege gewährt: 


nach  oder  von  Genf  transit 

für  Sendungen  von 
mindestens 

5000  kg  i 10.000  kg 
Centimes  für  100  kg 

München  C.  B 

358 

346 

München  0.  B 

362 

349 

München  S.  B 

359 

347 

Nürnberg  C.  B 

423 

404 

Pasing 

355 

343 

Regensburg . . 

424 

405 

Die  Rückvergütung  erfolgt  gegen  Vorlage  der  Original- 
frachtbriefe für  Sendungen  aus  Frankreich  und  der 
Duplicatfrachtbriefe  für  Sendungen  nach  Frankreich, 
wenn  der  Anspruch  binnen  Jahresfrist,  vom  Tage  der  Abfertigung 
der  Sendungen  an  gerechnet,  erhoben  wird. 

Frankfurt  a.  M.-  etc.  Bayerischer  Gütertarif  vom 
1.  Mai  1898  (Verkehr  der  Rhein-  und  Mainhafenstationen 
mit  Bayern).  (Aen  der ungen.)  Mit  Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901 
ist  im  Abschnitt  D des  obengenannten  Tarifes,  Seite  12,  Ziff.  4, 
die  Zeile : 

„für  Güter  jeder  Tarifclasse  ....  Mk.  0 75“ 
zu  streichen  und  dafür  ein  zusetzen: 

„für  Güter  jeder  Tarifclasse 

a)  für  dieüeberführung  eine  üeberfuhrgebühr 

von Mk.  1-90 

b)  für  die  Bewegung  der  Wagen  im  Viehhofe  eine 

Rangirgebühr  von „ 050 

c)  für  Rechnung  der  Stadt  Frankfurt  a.  M.  eine 

G eleis  egebü  b r von  „ 160 

zusammen  . Mk.  4-U0 

für  jeden  auch  nur  theilweise  beladenen  Wagen.“ 


Hessisch  - Rheinisch  - Bayerischer  Tarif 
förderung  von  lebenden  Thieren  vom  1 

(A  e n d e r u n g e n.)  Mit  Giltigkeit  vom 
obengenannten  Tarif  auf  Seite  7,  Ziff.  4 
unten)  die  Worte: 

a)  für  gewöhnliche  Wagen  10  Pf. 

b)  für  mehrbödige  Wagen  15  Pf. 


für  die  Be- 
Mai  1899. 

1.  Mai  1901  sind  im 
Zeile  13  und  14  von 


für  das  Quadratmeter“ 


zu  streichen  und  dafür  einzusetzen: 


„a)  einer  üeberfuhrgebühr  (für  die  Ueber- 

fiihrung)  von Mk.  1'90 

b)  einerR  angirgebühr  (für  die  Bewegung  der 

Wagen  im  Viehhofe)  von  „ 0-50 

c)  einer  Geleisegebühr  (für  Rechnung  der 

Stadt  Frankfurt  a.  M.)  von  l-60 

zusammen  . Mk.  4 00 


Dieser  feste  Zuschlag  von  Mk.  4. — wird  für  jeden  auch 
nur  theilweise  beladenen  Wagen  erhoben.“ 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  K.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publieations- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständnis?  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eiugehoben. 


1 


Die  Publication 
erfolgt 


von  der 


und  im 
Namen 
der 


Das  Zugeständniss  wird  gemacht 


für  Artikel 


für  die  Transportstrecke 
(beziehungsweise  Route) 


nach 


bei  Erfüllung  nach-  und  gilt 


stehender 

Bedingungen 


in  der 
Zeit 


8 


Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständniss sich 
bezieht 
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1.  Ötation  der  Böhm. 

Commercialbahnen : 

2.  Station  der  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft : 

Zwischen 

Vobrnbec 

Bukawetz 

Stationen  der  kgl.  Sächs. 

Staatseisenbahnen : 

Ausnahmetarif  für  Holz  der  Abtheilung 

a 

b ' 

a 

b 

Frachtsätze  für  100  kg  in  Pfennigen 

Erdmannsdorf  ... 

144 

126 

Mosel 

116 

95 

— 

— 

Neugersdorf 

— 

— 

107 

94 

Zwickau  i.  8 

119 

97 

Von 

3.  Stationen  der  k.  k. 

österr.  8taatsbahnen : 

Nach 

Kemmelbach-Ybbs 

Purgstall 

Stationen  der  kgl.  Sächs. 

Staatseisenbahnen : 

Ausnahmetarif  für  Holz  der  Abtheilung 

a \ 

b 
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b 

Frachtsätze  für  100  kg  in  Pfennigen 

Chemnitz 
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120 

154 
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101 

126 

105 

Niedersedlitz 

129 

108 

134 

112 

Pirna 
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106 

131 

110 

Schandau  

— 

100 

104 
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Bestehender  Frachtsatz 
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21 

147 

128 

19 

147 
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19 

147 

128 

19 

Kornenburg  (Oe.N.W.B.) 
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21 
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147 
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19 

147 
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19 

147 

128 

19 

Wien  1 (K.E.B.) 
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164 

138 

26 

164 

138 

26 

164 

138 

26 
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19 

147 
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19 

147 
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19 

147 

128 

19 
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19 

148 

129 

19 

148 

129 

19 

148 

129 

19 
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— 

— 
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— 

— 

128 

— 

— 

128 

— 
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(Dir.-Bez.  Halle  a.  d.  S.) 
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für  100  Kilogramm  in  Pfennigen 


Wien  K.F.N.B.,  Floridsdorf  . . 

147 

128 

19 

Kornenburg  (Oe.N.W.B.)  .... 

147 

128 

19 

Wien,  Floridsdorf-Jedlesee 
(Oe.N.W.B.) 

147 

128 

19 

Wien  (St.E.G.) 
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19 

Wien  I (K.E.B  ) 
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26 

Wien  11  (K.F.J.B.),  Lagerhaus, 
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19 
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148 

129 

19 

Btadlau  (St.E.G.) 

128 

147 

128 

19 

147 

128 

19 

148 

128 

147 

128 

19 

147 

128 

19 

- 

128 

147 

128 

19 

147 

128 

19 

148 

128 

147 

128 

19 

147 

128 

19 

148 

128 

164 

138 

26 

164 

138 

26 

161 

138 

147 

to 

00 

19 

147 

128 

19 

147 

128 

148 

129 

19 

148 

129 

19 

148 

129 

128 

128 

" 

128 

20 

148 

128 

20 

147 

128 

19 

- 

147 

128 

19 

147 

128 

19 

20 

148 

128 

20 

147 

129 

19 

20 

148 

128 

20 

147 

128 

19 

26 

165 

138 

27 

164 

138 

26 

19 

148 

128 

20 

147 

128 

19 

19 

149 

129 

20 

148 

129 

19 

128 

— 

128 

1044 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  43 


Die  Pnblication 
erfolgt 


von  der 


und  im 
Namen 
der 


Das  Zugeständnis  wird  gemacht 


für  Artikel 


für  die  Transportstrecke 
(beziehungsweise  Route) 


nach 


bei  Erfüllung  nach- 
stehender 
Bedingungen 


und  gilt 
in  der 
Zeit 


8 | 9 

Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständnis sich 
bezieht 


rt  Xi  - 


10 


3=3 

© -Q 
C © 
<D  O 


fciija 
3 Ü 

csa 

£ 


s «g 


per  100  kg 


12 


13 

o;  fco  j,  .2  « 

■g  g'SS  = 
2.5s1?  8 g 
|S  5 2 § »> 
5 =-Oo  g S 

O O1  fl)  — ® 3 

j;  .2  5)  3 t.  s 

•e  S « “ Js 

|c-=  w .2  ■"  a 
g - b.b'®  S 
a ® 3 - o 

© © ~ .*  .2 
IN  faßtS  3 *- 
I © © s_  3 © 

CQ  bß  o o-> 


14 


995 


V) 


Bilin 


Carlsbad 


Pranzensbad 


Hauenstein- 

Warta 


Marienbad 


Welchau- 

Wickwitz 


Oswi^cim 


a bi 


S M 


in  Centimes 


744 


771 


758 


794 


754 


698 


684 


676 


687 


681 


347 


694 


714 


742 


700 


726 


702 


b | a 
573;  50 


587,  57 


610 1 16 


576 


598 


49 


68 


577,  52 


306 


111 


74 


100 


89 


104 


41 


3 5 g g § 

Pa 

° O)  ^ ö o 
£ 

© CÖ  ® 

’S^.2  « 

| ® ^ » 

slsslj 

1511^ 

M ^ ® 


4) 


N _ ' “ 3 3 
y-  — Q 3 N3 

s ’P  5 ja 

5 B S B ’S 

<D  *3  1C3  *3 
3 S 3 ~ 3 
| © *3  :c3  c3 

a »S 
■S|S-°b 


, «-S 


S®  .2  ® ®2.„  „ 
S C tfit-  s £ 5 

® U s ® B 0.2 
m _ai^,r'  d Bq 

K £i§b-“ 


Cß  © 


O 


© ”3  __ 

.2  ^ ä u ^ 

£.3 
Sa® 
o c=3  -ce  . 

öS  &>»'*-  J4 

Z © c P. 

sgfgl* 

« p-'-'  9 5 
s » ce  o 

o *-  © « 

® j_i  3 


?£2  a 


wj' 


996 


CC 


JX. 

£ 


a)  Wels  loco 
und  transit 


b)  Wels  Local- 
bahn 


997 


C5  = 

S-B 

05  GZ 
« •— 
sf 

T3  05 

s> 

Z e 

o» 

C -3 

es  o 
-c  05 

s = 
s-g 

“■o 


C0  T3 
03  :=3 

O CO 


3 © 

S ’p 
3 5 


'S  © 3 

5 ft© 

bß 

bßj^ 

Ä 0 
o ° 

£ 2 


X3  ® © ~ 

--  ce  = « 

3 ^ p E" 

.2  M3  T3  3 
> rt  c © 
^ T3  3 


bß 


:S 


“’S 


§•& 

«•S  B 
>.  © © 
■>  2 bß 
_ e 


® 3 p 

hf.  s ® 


•S  s 


*3  © 
bß-° 


ja  3 > 

r« 

iäc®g 

■a  x>  a 
«Jglo 

£ o-g  S 
„i'li 

~ ® a b 
BO  bß-!! 


g 0) 

hc-B 

5 S 


H e 


11er 

ad  a) 


28 


10 


27 


ad  b) 


18 


B c -g  £ 

2 = s g 

3 — S2 
?23« 


g £ 

-ES«! 

© © _»  n •; 


“ eß  'S  ^ 


3 r- 


•3  ► 


© 


cä  >7'3- 
ü©ZfC  c 

^ © ^ 

. X3  3 

o-<±:  ° ® 

z © bß 

® ^ O 

® ® « ffl 


In  co  ® :c« 

Im«  2 ft 
HSg 

I©  S 
ro  T3  © 

3 © © rt 

® <°  ’S  £ 
i’ü  5 :zi  a 

V £ £3  fc.  © 


3 bß^-  :©  -2 
N fl  3 « © 

!§!|s 
;=  .2  *3»  2 
a 


© üC  •—  N 

— 3 3 © 
G rt  3« 


Nr.  43 


verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


1045 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

© 

Die  Publication 
erfolgt 

Das  Zugeständniss  wird  gemacht 

Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständniss sich 

TT" 
© --3 
© ,0 
fl  © 

© o 

xs 
. © 

3 <-  u, 
o£s-§ 

bß 

c 

©~  bß+L,  © © 

- 3‘S:5  a 

© £ sa  fl  © 

| S © 5 5 03 

© 

bp 

s 

a 

für  die  Transportstrecke 

bezieht 

’§  5 

n 3 ' © 
«3  ©O 

rt  *ö3- 

Ä 

Ilifli 

© 

Ä 

und  im 

(beziehungsweise  Route) 

bei  Erfüllung  nach- 

und  gilt 
in  der 
Zeit 

fco 

© !R 

•g  © ® 
© 

W 

a 

© 

V-. 

von  der 

Namen 

der 

für  Artikel 

stehender 

Bedingungen 

3 

c 

1 “ 

tsa  3 

© 

bo 2 :«.2» 

g °|S’a| 

a f ^ « © 

© 

t- 

© 

«s 

o 

fa 

von 

nach 

"© 

S3 

© 

pa 

2 :X  o 

^3  r- 

© 

per  100  kg 

< 

Bezeich 
gegen v 
erfolgt, 
Punktes 
Vorlage 
& 

3 

© 

CO 

CC 

998 


a> 

V) 

'S 

«/>  ^ 

■s  2 

-So 

</3  J» 

äi 

cn  a> 
c « 


Aussig  (St.E.G.) 

Daubleb 

Dobrowitz 

Melnik 

Nestomitz 

(Zuckerfabrik) 

Pefiek 

Rositz 

(Oe.N.W.B.) 

Schönpriesen 

Slatinan 


Q.  • © Q 
f3  **  C fl  © 

fc“8l&g 

§ 

bog  a 
S63“  = 
2"  3 £ 
£ s*  ^ bc-o 

*£•2  g~ 

s 

cb  - Ä 


bo  ® 

a ’S 
w S 


Heller 


185 

79 

132 

150 

191 

91 

44 

191 

28 


999 


B.C.B.: 

Horic 

K.k.St.B.: 

Beraun 

Eisenberg  a.  d.M. 

Freiwaldau- 

s3 

Gräfenberg 

:3 

Grulich 

H 

Hannsdorf 

Heinrichsthal 

X3 

Mähr.-Neustadt 

Mälir.-Schönberg 

Zöptau 

Zuckmantel 

Oc.N.AV.B. : 

Bad  B&lohrad 

Friedrichswald 

Semil 

Unter-Morchen- 

Stern 

oder  vice  versa 

bo  ® 
= -2 
« S 


0)  © 
'Ö  'O 


a c 

05  0) 

•fl  ,0 


© 


o* - 

► §< 
a bn 
© ä © s 
fac>  c © 

C © C£l 
3 © bf  t- 

'S  *0  © n 
Sa  « 

o © — 
© « r: 
® ü a 85 
’e  ®'e  ® 
tc  £ — 

C C C'^ 
3 ja  © 

- ; r — 


11=2 

»|  i 

O cc  15 


1000 


— — .«Jj 

© © © 
«fl  (fl  03 

cS  «5  3 

ooo 


bp  £ 

«fl  =“ 

« til 

is 

63 


oder  vice  versa 


Zugestandener 
Frachtzatz  per 
100  kg 
Heller 


a) 

b) 

c) 

195 

156 

139 

308 

236 

195 

111 

92 

76 

189 

150 

124 

128 

112 

95 

124 

102 

84 

142 

117 

97 

126 

99 

92 

111 

92 

76 

124 

102 

84 

232 

183 

151 

218 

175 

160 

78 

68 

58 

249 

191 

176 

291 

228 

199 

; bo”  5 


„ i-a  C £ 
£ a t,  a «5 

“*  (53  o rt  Z 

g sa-g  To 

- o ' g a 
.c  CL,  3 S a 
© :a  s 
c . CB  ’C 

s s a 

© ^ A3  -9 


1046 


Yerordnnngs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  43 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 | 

Im 

Die  Publication 
erfolgt 

Das  Zugeständnis  wird  gemacht 

S 

S 

für  die  Transportstrecke 

Z 

and  im 

(beziehungsweise  Route) 

bei  Erfüllung  nach- 

und  gilt 
in  der 

T3 

a 

© 

von  der 

Namen 

für  Artikel 

stehender 

3 

2 ' 

der 

von 

nach 

Bedingungen 

Zeit 

o 

Ec. 

8 


9 


Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständnis sich 
bezieht 


10 

11 

Zugestandener 
Frachtsatz  (Gebühr) 

Nachlass  vom 
bestehenden  Fracht- 
sätze (Gebühr) 

per  100  kg 

14 


1001 


5Jl 


T3  ~ 

a *» 

0 CO 


® £ 

*o  • 
c a 
— — © 
£ S tr 

® es 

;g®£ 

13 

b£Ö  = 
C N SS 

0 Cm 
2 


Sä 

a,- 


Verkehrsleitnng  aber 
Wr.  Neustadt  8ch.B.B. 


T3  CO  “ 

c ® s 
s^S) 

>M  O 

“?  g 

C <©  M 

cs  b£  © 
2 ® *2 
£ 
o 

ri  co 
J-  es 

Ec.  *o 


2 a 
<£  ® 
^ faß 

-ö  ~ 


bß 


~ .© 

£ a 


© © 
T3  CO 


03  2 


1002 


CQ 


* CD 

o * 
a'% 

*3-  © 

CD  ^ £ 


= O £ 

UiCDOD 


bezw.  in  umgekehrter  Richtung 


73  cd 
. E-* 
* 


H oo 
c£ 

bßt- 
a jo 
© cs 

co 

CO  ^ 


2 ® 


bn •< 


£5 


cd  a 
o 
c > 


© bß 
122 
C J=3 
© © 
X3  © 
© g 
c 3 
© 

_®  ä 

55 


108 

75 

62 

58 

62 

58 

45 

40 

45 

37 

36 

37 

33 


Nr.  43 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


1047 


Die  Publication 
erfolgt 


von  der 


and  im 
Namen 
der 


Das  Zngeständniss  wird  gemacht 


für  Artikel 


für  die  Transportstrecke 
(beziehungsweise  Ronte) 


nach 


bei  Erfüllung  nach- 
stehender 
Bedingungen 


und  gilt 
in  der 
Zen 


9 


Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
gestiindniss  sich 
bezieht 


C*.  ts 


bßjfl 
3 © 

£ 


e « 5: 

gtSä 


•s  § s 


per  100  kg 


12 


13 


a 5f  2.  .2  ® 

~ *©  o 

= 1 » 3 | 

ai  2 fl  tß 

0 .2"  oi  — 5 2 
2.2  §>^  •-  B 

•S-oa  Ei  £ £ 

Z,  o 

gbg-O  ■ 

3 — 3 

la  © 3 . 

.2  a Sf 

es  bß«2  <=  »- 

1 © © T-  3 ° 

,PQ  öd© 


© © 


1003' 


cd 

ZU 


® © 
23  -Ö 

ü 

© o 

|l 


bl) 


bß 

a 

3 

S 

a 


a 2 ° m 

«9  3 © i3  © © 
33  bß0* 


bß 


; fc£°-  r~H-c 
2 v2o® 

c2  W £ -Ö  S *“'■ 

e^'0  £ 

§ 2*  gf 

’G  © fl  N fl 

•fl  t=  © 

■C  C3  ? t- 
© © ® fl 

fl  u > — (fl  ** 

a © £-0  o 
faß 'S  © ^ ^ © 
c “ > *ö  bß 


S a 


bß  © 

3 JO 

•5  g 


«e  ä 


fl  «> 
M *2  fl 

fe  c O 


1004 


o cu 


o ~ 
z -P 


s> 


5ts 

cS 

© a 

® . O 

*J  fl  — 
■“  fl** 


Q 


~ t-. 

J © 
’G 
O 


®:3 

O '—  © 2 
= J=>  *< 
JA  © u 
s_  o © t- 

■S  *o  > ® 

P © 


a a o 
© 3 

- 2 a a 
■3  SS® 

^ -5  cfl  © 


Ss-öö 

bß-S  -2  - 

g.2  g g 

■“3  _ © .” 

8**s£ 


-fl  •-  J 3 

S g «5 

fc*  ® fl  © 
Etc  CD  TZ  ’G 


bl -p- 

3 ~ ^ ö 
— & 3 Jo 
B® 
® öci 

5 © 3 

S.spS 

© ^ «3 


© 'Ö 
-ö  fl 


. oo 
55  - 

O 2 


1005, 


cT  jo  fl 
a **  © 

•r  -S  00 
u ® 03 


« cQ.-o  3 


Landungs- 
platz trs. 


Skala  trs. 


g 1 

CO  >■  O 

,©  ■*"■  bß  © 

S3_-  o bß 

»-  'S  3 

Sg  3 ® 

® , fl  ^ 


IJf 

°o 


®S 

-3  » 


Nadbrzezie- 
Landungs- 
platz  trs. 


Skala  trs. 


Nadbrzezie- 
Landungs- 
platz  trs. 


Skala  trs. 


Zugestandener  Frachtsatz 
Pfennige 


A)  Getreide 


B)  Eier 


u) 

A)  Getreide 

B)  Eier 


A)  Getreide 


B)  Eier 


B)  Eier 


ec) 

A)  Getreide  ß' 

B)  Eier 


o s 
6Öo 

*s  fl  g 

Äia 

t-  ® © 

© fl  ° 

■°&d  b 
© fl  fl  A 

J=  © = c 
® ® CC 

© s-  © 

•fl.  fl.  JO  u 

'0  3©:= 

:o  c <*- 
a'n—  a 

© GD  *©  b 

rt'O0  5 


J3  *3  ■ 

ü 

3 KnlP 


bß^  p- 
gfl  ©' 

■SS.“ 

jo  «C 
fl.  ca  .2 

fl.  © 'a 

© -o  a 


® fl- 
© fl 

.®  JO  JxJ 
Tfl  ©ja 

tsl« 

— HC 
© 

© ©’S 
n -©  © 

Sfi1 

ja  ^ jo 


tI^© 

a ■»  t- 
© _ xa 
» O © 
© 2 
'fl  f.  © 

B:S> 


1048 


ferordnnngs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  43 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 ||  8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

u 

Die  Publication 
erfolgt 

Das  Zug 

eständniss  wird  gemacht 

Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständnis sich 

t— . 

© 32 
3 © 
© O 

© jC*  ^2 

bp 

qj-  bß  Ja  © © 

, 3 s*©"0  £ 

= ^ X £ S 

5 © £ s tß 

© 

bß 

I 

für  die  Transportstrecke 

bezieht 

§£ 

flj  3 © 

3-SS 

Ä 

| g ^ « © 3 

£ 

© 

£ 

and  im 

(beziehungsweise  Route) 

bei  Erfüllung  nach- 

und  gilt 
in  der 
Zeit 

bß 

Sh 

© i2 

bß.3 

■ss® 

p 

3 

r --  bß  -.s-  3 
© ^-  — -*  © © 
Z0  m -5  N « •« 

55 

« 

»© 

3 

© 

von  der 

Namen 

der 

fiir  Artikel 

stehender 

Bedingungen 

J3 

3 & bC 

£ IT  — 

CS2  3 

© 

32 

Bezeichnung 
gegen  welchi 
erfolgt,  und . 
Punktes,  bis 
Vorlage  die 
geschc 

© 

•— 

© 

n 

3 

o 

s. 

von 

nach 

"o 

N 

O 

ca 

^:3  § 
p O ■“ 
äO 

per  100  kg 

*S5 

o 

W 

1006 


o> 

CO 

*CÖ 


, e es  i < 


| = gJ-S-3  £ 

32  5=  n — 03  o 


a 5 m - u ts  S 
o £ oio-2  o) 
?S“  S a ® 

= ~ 5-S®  g § 
■§.3«=  --s« 

,0  Ä S-  ^ © 
r>  X3  D ^ ’S  . >— 

§ = S" 

^ r 


a £ |?S 

öi;i 


»|*S§| 


• 3 ° 

— o £ oßS 

«S®  . 

M . 7! 


s-.2©a,3:>&33 
3 c«  T3  7^  5$^^ 
32  ® _ £ ~ B O 

ü ^ O 2 ly< 

— ,C  *-  32  — ■ 

Sj3  = e .2  “ 

e > M to«  S 3 

P U ~ c -2  ^ 

sü  = 5 S-2 
c sa £ 
o o = c o 

3J  --  ^ :3  O . ~ 

■2  -°  _ a s y 

■ — 3 Ü 5 3 

£ rt  = 5 •-  -C  .2 

~ t-  © . -3  c« 

3 vr  ->  :3 

^0.2  •§  .2  3£ 


O*  s 


3 ' 

50 


-33 

•2  g 

ce 

c« 

’cÖ  fcß 


> " 3 

« a £ 3 


3ö 


Wien  Noidbahn- 
hof 


Olmntz 


Wien  Nordbahn- 
hof 


i '«  c 
B ® ® 

3 Ä CD 
— ec 

:3  gf>^ 


3 5 3 
3 O %_ 

'S  ^ © 


bß3 
•-  © 
bß  bß 
uä  a 

3 3 

.o  £ 

s 2 


bß  © 
3 bß 
3 ~ 


^ ü 

cö  © 
5 ®r 


toä 

:§  s 


© — . 
3 ! 
t-  ■"3 


Heller 


237 


Beriehtig’ung’en  von  Tarifermässig’ung’en  im  Güterverkehre. 


2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

0 

2 C ® 

tl  ® 

5 o 

”a  ^ß 

© H3 

B £ 

© 

a 

oI-g>i 

•taugte 
3 m P.--0 

c 

“ T3 

- © O 

n;  Ja  u 

•3  3 bß 

ca  'S  .£ 

Bezeichnung 

der 

2 — 
bß  © 

3 3 © 

o 3 £ 

© 

bi 

z 

© 

1 

de  Zahl  < 
rordmings 
m die  uri 
aebung  ve 
wurde 

/aufende 
sprüngllcl 
ig  im  Ve 
Blatte 

© £ — 
73  al 

bl  o •*» 
2 "1 
S bß33 
O C 3 
©2^ 
© e<i 

Betheiligte 

Verwaltenden 

Bezeichnung 
1 der  Artikel 

R e 1 a 

t i o n 

© ® V 

Mi 

•o  ä c 

c 

c 

ja 

© 

s 

9 

c 

o 

3 ® © C 

«£>'5'g 

3 oo  — 3 
«ö  © © 3 

3 3 
33 

c « 

von 

nach 

® = M 

“ '5 

&. 

StÄ 

-o  £ 

cc  & 

“ © 
**  £ 

36 

O 

26 

a 

© 

Bier 

Schwarzenau 

Zwettl 

ene 

hat 

tig: 

n 

— . ä © 

s 

■§ 

csa 

cs  bß  o 

3 

37 

S 

27 

© 

N 

Beere  Bierfässer 

Zwettl 

Schwarzenau 

£ 32  ^ — 

© © • J3 

■ 

Ö 

CO 

GD 

S- 

cä 

^=23 

38 

O 

> 

28 

h 

© 

0D 

Brennholz 

ßr.-Globnitz 

Schwarzenau 

Ruhr 
der  A 
Mai 

i 1901 

— 

00 

CO 

© . 

•!o 

3 

■3 

39 

29 

Holz 

^ 3 

.5  3 ••  • 

z 

fcd 

© 

(exl.  Brennholz) 

Zwettl 

Schwarzenau 

- 1: 

Brennholz 

© © Ü 

CCS!  to 

BtooJc  von  Otto  Maase’  Söhne.  Wien  JL  Wallflachgasse  IQ. 


Verordnungs-Blatt 

für 

Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Redigir  t 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


jeden  Dienstag,  Donnerstag  und 

Nr.  44.  Wien,  16.  April  1901.  XIV.  Jahrgang. 


Pränninerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ausland  auch  hei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


Samstag. 


Administration,  Pränumeration  und 
Inscraten-Annahme: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 

Inserate  nach  aufliegendem  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  Nr.  814.676. 


Erscheint 


Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Aus  den  Entscheidungen  des  k.  k.  Verwaltungsgerichtshofes.  — Inland: 
Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb.  — Ausland.  — Betriebsergebnisse  der  ungarischen  Eisen- 
bahnen im  Monate  Februar  1901.  — Betriebsergebnisse  der  Bosnisch-hercegovinischen  Eisenbahnen  im  Monate  Februar  1901. 
— Verschiedene  Mittheilungen.  — Personal-Nachrichten.  — Lagerhaus-Angelegenheiten.  — Tarife  und  Transport- Angelegen- 
heiten. — Tarifermässigungen  im  Güterverkehre.  — Inserate. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von  Blansko  nach  Wischau. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  unter  Führung  des  Advocaten  und  Bürgermeisters  Dr.  Josef 
Swoboda  in  Wischau  stehenden  Eisenbahn-Comite  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten 
für  eine  Localbahn  von  der  Station  Blansko  der  priv.  Oesterr. -ungar.  Staatseisenbabn-Gesellschaft  über 
Jedownitz  bis  zur  Station  Wischau  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  im  Sinne  der  bestehenden 
Normen  auf  die  Dauer  von  sechs  Monaten  ertheilt. 

Wien,  am  23.  März  1901.  Z.  12.380/2. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von  der  Station  Wsetin  zur  Station 

Bilnitz-Brumow. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Advocaten  Dr.  Liboslaw  JaDi'k  in  Wall.  Klobouk  im  Vereine 
mit  Franz  Serjy  Bürgermeister  in  Wall.  Klobouk,  Josef  Cernotzky,  Bürgermeister  in  Wsetin,  und  Carl  Ryger, 
Bürgermeister  in  Brumow,  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von  der 
Station  Wsetin  der  k.  k.  priv.  Kaiser  P'erdinands-Nordbahn  über  Polanka,  Wall.  Klobouk  und  Brumow 
zur  Station  Bilnitz-Brumow  der  priv.  Oesterr. -ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  im  Sinne  der  bestehenden 
Normen  auf  die  Dauer  von  sechs  Monaten  ertheilt. 

Wien,  am  3.  April  1901.  Z.  40.603/2  ex  1900. 


Aus  den  Entscheidungen  des  k.  k.  Ver- 
waltungsgerichtshofes. 

1.  Balineinrichtungen,  insbesondere  Stationen  und 
Haltestellen,  bilden  keine  unabänderlichen  Institutionen; 
sie  müssen  vielmehr  den  jeweiligen  Vcrkehrsbediirfnissen 
und  Betriebsein richtimgen  entsprechen  und  können  dann, 
wenn  sie  mit  den  geänderten  Betriebsverhält nissen  nicht 
mehr  im  Einklänge  stehen,  abgeändert  werden. 

2.  Zur  Anordnung  solcher  Aenderungen  sind,  sobald 
hiefiir  thatsächlichc  Voraussetzungen  eintreten,  die  staat- 
lichen Eisenbabnhehürden  befugt. 

3.  Dieses  Entscheidungsrecht  der  staatlichen  Auf- 
sichtsbehörde kann  durch  Vereinbarungen  zwischen  der 
Bahnverwaltung  und  einem  Interessenten,  welche  seitens 


der  Aufsichtsbehörde  genehmigt  wurden  und  daher  Be- 
standtheile  einer  früheren  behördlichen  Verfügung  bilden, 
nur  insoweit  eingeschränkt  werden,  als  die  staatliche 
Aufsichtsbehörde  an  diese  frühere  Verfügung  seihst  ge- 
bunden ist. 

Aus  Anlass  der  Trassenrevision  und  Stations- 
commission für  die  Localbahn  Pila-Jaworzno  hat  das 
k.  k.  Eisenbahnministerium  mit  der  Ent- 
scheidung vom  24.  October  1899,  Z.  36.743,  angeordnet, 
dass  der  bisherige  Frachtenbahnhof  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  in  Chrzanöw  nach  gehöriger  Erweiterung  auch 
für  den  Personen-  und  Eilgutverkehr  sowohl  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn,  als  auch  der  Localbahn  Rita- 
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Jaworzno,  dann  für  den  Frachtenverkehr  der  letzt- 
genannten Bahn  zu  dienen  habe,  und  dass  mit  dem  Zeit- 
punkte der  Betriebseröffnung  auf  dieser  Localbahn  die 
in  Chrzanöw  dermalen  bestehende  Personenhaltestelle 
aufzulassen  ist. 

Die  gegen  diese  Ministerial-Entscbeidung  seitens 
der  Stadtgemeinde  Chrzanöw  eingebrachte  Be- 
schwerde wurde  vom  Verwaltungsgerichtshofe 
nach  durchgeführter  öffentlicher,  mündlicher  Verhandlung 
als  unbegründet  abgewiesen. 

Entscheidungsgründe. 

Die  Entscheidung  des  Eisenbahnministeriums  vom 
24.  October  1899,  Z.  36.743,  wird  in  der  Beschwerde 
in  Betreff  der  angeordneten  Auflassung  der  Personen- 
haltestelle Chrzanöw  aus  dem  Grunde  angefochten,  weil 
dieser  Auflassung  eine  rechtsverbindliche  Verpflichtung 
der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  entgegenstehe,  bei  deren 
Bestände  die  k.  k.  Staatsbehörde  nicht  befugt  war,  mit 
Verletzung  erworbener  Rechteder  Stadtgemeinde  Chrzanöw 
die  Auflassung  der  in  Rede  stehenden  Haltestelle  zu  ge- 
nehmigen. 

In  der  öffentlichen  mündlichen  Verhandlung  wurde 
auch  noch  die  Einwendung  eines  mangelhaften  Verfahrens 
aus  dem  Grunde  erhoben,  weil  die  der  Entscheidung 
zugrunde  liegende  Verhandlung  blos  zum  Zwecke  der 
Trassenrevision  der  Localbahn  Pita-Jaworzno  und  nicht 
auch  ausdrücklich  zum  Zwecke  der  Auflassung  der  Per- 
sonenhaltestelle Chrzanöw  ausgeschrieben  und  kund- 
gemacht wurde. 

Die  Entscheidung  des  Verwaltungs- 
gerichtshofes beruht  auf  nachstehenden  Er- 
wägungen : 

Auf  die  das  Verfahren  betreffenden,  erst  in  der 
öffentlichen  mündlichen  Verhandlung  vorgebrachten  und 
nicht  nach  § 18  des  Gesetzes  vom  22.  October  1875, 
R.-G.-Bl.  Nr.  36  ex  1876,  schon  in  der  schriftlichen 
Beschwerde  geltend  gemachten  Einwendungen  fand  sich 
der  Verwaltungsgerichtshof  nicht  veranlasst,"  einzugehen, 
zumal  er  bei  der  ihm  nach  § 6 des  Gesetzes  vom 
22.  October  1875,  R.-G.-Bl.  Nr.  36  ex  1876,  von  Amts- 
wegen obliegenden  Prüfung  des  Verfahrens  wesentliche 
Mängel  des  Verfahrens  nicht  entdeckt  hat. 

In  der  Sache  selbst  stützt  die  Stadtgemeinde  ihren 
Anspruch  auf  den  Weiterbestand  der  Haltestelle  Chrzanöw 
auf  eine  Vereinbarung  mit  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn, welche  in  zwei  an  sie  gerichteten  Schreiben  der 
priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  vom  23.  April  1888, 
Z.  26.419,  und  vom  19.  December  1888,  Z.  40.079, 
niedergelegt  ist,  ferner  auf  die  zum  Stationsprotokolle 
aus  Anlass  der  Errichtung  der  Frachtenstation  Chrzanöw 
am  15.  Juni  1888  abgegebenen  Erklärungen  der  Stadt- 
gemeinde und  der  Nordbahn. 

In  den  Schreiben  vom  23.  April  1888,  Z.  26.419, 
und  vom  19.  December  1888,  Z.  40.079,  hat  die  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  erklärt,  die  Haltestelle  nebst  dem 
Frachtenbahnhofe  weiter  belassen  zu  wollen  und  die  ihr 
seitens  der  Stadtgemeinde  Chrzanöw  zum  Zwecke  der 
Anlage  des  hrachtenbahnhofes  unentgeltlich  abgetretenen 
Grundstücke  als  theilweisen  Ersatz  der  mit  dem  Unter- 
halte doppelter  Expeditionsstellen  verbundenen  Auslagen 
angenommen. 

In  dem  Stationsprotokolle  vom  15.  Juni  1888  haben 
die  Vertreter  der  Stadtgemeinde  erklärt,  dass  sie  zur  Er- 
richtung des  abgesonderten  Frachtenbahnhofes  nur  unter 
dem  Vorbehalte  zustimmen,  dass  die  bisherige  Halte- 


stelle künftighin  unter  keiner  Bedingung  aufgelassen, 
respective  mit  der  Frachtenstation  vereinigt  werde,  weil 
der  Personen-  und  Eilgutverkehr  die  Belassung  dieser 
Haltestelle  erfordert,  und  der  Vertreter  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  hat  sich  zu  allen  diesen  Bedingungen 
zustimmend  erklärt. 

Wird  nun  in  Betracht  gezogen,  dass  Bahneinrich- 
tungen, insbesondere  Stationen  und  Haltestellen,  der 
Natur  der  Sache  nach  und,  wie  dieses  aus  den  §§  12 
und  18  der  Ministerialverordnung  vom  25.  Jänner  1879, 
R.-G.-Bl.  Nr.  19,  und  aus  dem  § 39  und  ff  des  Eisen- 
bahn-Expropriationsgesetzes vom  18.  Februar  1878, 
R.-G.-Bl.  Nr.  30,  hervorgeht,  keine  bleibende,  unabänder- 
liche Institution  bilden,  vielmehr  solche  Bahn- 
einrichtungen stets  den  jeweiligen  Ver- 
kehrsbedürfnissen und  Betriebseinrich- 
tungen entsprechen  müssen,  und  dann,  wenn 
sie  mit  den  geänderten  Betriebsverhältnissen  nicht  mehr 
im  Einklänge  stehen,  abgeändert  werden  können;  wenn 
weiter  erwogen  wird,  dass  die  Beurtheilung  und  Ent- 
scheidung der  Frage  über  solche  Aenderungen  der  Bahn- 
einrichtungen und  über  Errichtung  oder  Auflassung  der 
Stationen  und  Haltestellen  in  den  Wirkungskreis  der 
staatlichen  Eisenbahnbehörden  fällt  (§§  10  und  12  der 
Verordnung  vom  25.  Jänner  1879,  R.-G.-Bl.  Nr.  19),  so 
ergibt  sich,  dass  Vereinbarungen  zwischen  der  Stadt- 
gemeinde und  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  einen 
Anspruch  auf  den  unveränderten  Fortbestand  der  Halte- 
stelle der  Staatsverwaltung  gegenüber  nicht 
begründen  und  das  Entscheidungsrecht  der  staatlichen 
Aufsichtsbehörde  nicht  einschränken  können. 

Die  zum  Stationsprotokolle  vom  15.  Juni  1888  ab- 
gegebenen und  sohin  seitens  der  Aufsichtsbehörde  ge- 
nehmigten Erklärungen  könnten  blos  als  ein  Bestandtheil 
dieser  behördlichen  Verfügung  gelten  und  sonach  ihre 
verbindliche  Kraft  der  staatlichen  Aufsichtsbehörde  gegen- 
über nur  insoweit  äussern,  als  diese  Verfügung  selbst 
die  Aufsichtsbehörde  bindet. 

Sobald  nun  eine  solche  Verfügung  nach  der  Natur 
der  Sache  und  nach  den  obbezogenen  Vorschriften 
geänderten  Verkehrsverhältnissen  gegenüber  nicht  un- 
abänderlich bleiben  muss,  vielmehr  die  Behörde  zur 
Anordnung  solcher  Aenderungen,  sobald  hiefür  thatsäch- 
liche  Voraussetzungen  eintreten,  befugt  ist,  so  kann  aus 
dem  in  Rede  stehenden  Protokolle  vom  15.  Juni  1888 
ein  gesetzliches  Hinderniss  gegen  die  Auflassung  der 
Personenhaltestelle  nicht  gefolgert  werden. 

Die  Staatsverwaltung  war  aber  auch  nicht  gehalten, 
vom  Standpunkte  des  Schutzes  der  Parteienrechte  dem 
von  der  Stadtgemeinde  aus  einem  Privatrechtstitel  er- 
hobenen Proteste  gegen  die  Auflassung  der  Haltestelle 
einen  massgebenden  Einfluss  bei  der  diesfälligen  Ent- 
scheidung einzuräumen,  als  ja  nach  den  Bestimmungen 
des  § 10  des  Eisenbahn-Concessionsgesetzes  vom  14.  Sep- 
tember 1854,  R.-G.-Bl.  Nr.  238,  und  des  § 16  der 

Ministerialverordnung  vom  25.  Jänner  1879,  R.-G.-Bl. 
Nr.  19,  derartige  Entscheidungen  in  erster  Linie  vom 
Standpunkte  der  öffentlichen  Interessen  zu  treffen  sind, 
und  es  in  das  freie  Ermessen  der  Behörde  gestellt  ist, 
im  Einzelnfalle  (selbstverständlich  unbeschadet  allfälliger 
Entschädigungsansprüche  der  Parteien)  zu  entscheiden, 
ob  und  inwiefern  die  seitens  der  Parteien  geltend  ge- 
machten Privatansprüche  bei  der  Entscheidung  neben 
den  öffentlichen  Interessen  in  Betracht  und  in  Rechnung 
zu  nehmen  wären. 
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Da  sonach  in  der  angefochtenen  Entscheidung  eine 
Gesetzwidrigkeit  nicht  erblickt  werden  kann,  so  musste 
die  Beschwerde  als  unbegründet  zurückgewiesen  werden. 

[Erkenntniss  vom  17.  November  1900,  Nr.  7801 ; 

E.-M.-Z.  9235  ex  1901.] 


Inland. 

Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Wiener  elektrische  Strassenbahnen.  (Anlage  des 
zweiten  Geleises  in  der  Thaliastrasse  km  1‘870  bis 
km  2'184  und  km  2’345  bis  km  2530:  Ergebniss  der 
politischen  Begehung:  Bauconsensertheilung.)  Das 
von  der  k.  k.  Statthalterei  in  Wien  mitgetheilte  Ergebniss  der  am 
18.  Februar  durchgeführten  politischen  Begehung  und  Enteignungs- 
verhandlung des  vom  Magistrate  der  k.  k.  Reichshaupt-  und 
Residenzstadt  Wien  vorgelegten  Projectes,  betreffend  die  Anlage 
des  zweiten  Geleises  in  der  Thaliastrasse  km  l-870  bis  km  2-184 
und  km  2‘345  bis  km  2-530  der  Linie  Lerchenfelderstrasse— 
Montleartstrasse  der  Wiener  elektrischen  Strassenbahnen,  sowie 
die  ex  commissione  erfolgte  Ertheilung  des  Bauconsenses  wurde 
unter  Genehmigung  der  von  der  Commission  getroffenen  Be- 
stimmungen und  gestellten  Anträge  zur  Kenntniss  genommen. 

[E.-M.-Z.  12.526.] 

Waldbahn  Kreckovice  - Suchodol.  (Flügel  L u h y— 
Ilemnia:  Anordnung  der  politischen  Begehung.) 

Die  k.  k.  Statthalterei  in  Lember?  hat  die  politische  Begehung 
des  Projectes  für  den  Flügel  Luhy — Ilemnia  der  Waldbahn 
Krechowice-Suchodol  auf  den  17.  April  anberaumt. 

[E.-M.-Z.  15.172.] 

Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesellschaft. 

(Strecke  Salzburg  — Drachenloch:  Zweiglinie  von 

km  4'286  nach  Maxglan:  Anordnung  der  Trasse n- 

revision,  Stationscommission  und  politischen  Be- 
gehung.) Die  k.  k.  Landesregierung  in  Salz'burg  hat  hinsichtlich 
des  von  der  Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesellschatt 
vorgelegten  Detailprojectes  für  eine  normalspurige,  mit  Dampf- 
kraft zu  betreibende  Zweiglinie  von  km  4'286  der  gesellschaft- 
lichen Strecke  Salzburg— Drachenloch  nach  Maxglan,  welche  ab 
der  Station  Communalfriedhof  nur  dem  Güterverkehre  dienen 
soll,  die  bereits  auf  den  14.  Jänner  und  25.  Februar  angeordnete 
und  wegen  Witterungsverhältnissen  verschobene  Trassenrevision, 
Stationscommission  und  politische  Begehen?  im  Zusammenhänge 
mit  der  Enteignungsverhandlung  neuerlich  auf  den  26.  April 
anberaumt.  [E.-M.-Z.  15.530.] 

Localbahn  Bregenz  - Bezau  (Bregenzer  Waldbahn). 

(Flusscorrectionen:  Anordnung  der  politischen  Be- 

gehung.) Die  k.  k.  Bezirkshauptmännschaft  in  Bregenz  hat 
die  politische  Begehung  über  die  von  der  Bauleitung  der  Bregenzer 
Waldbahn  vorgelegten  Detailprojecte  für  die  Correction  der 
Bregenzerache,  sowie  des  Grabenbaches  in  km  33  .3/5,  für  die 
Correction  der  Einmündung  der  Weissach  in  die  Bregenzerache 
km  14  5/7  der  Localbahn  Bregenz-Bezau  (Bregenzer  Waldbahn) 
auf  den  15.  April  anberaumt.  [E.-M.-Z.  14.594.] 


Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Localbahn  Innsbruck  - Igls.  (Mittelgebirgsbahn: 
Eröffnung  des  Zugsverkehres  für  die  heurige  Som- 
mersaison.) Am  2.  April  wurde  der  Zugsverkehr  auf  der 
Mittelgebirgsbahn  Innsbruck-Igls  für  die  heurige  Sommer- 
saison wieder  eröffnet. 

Brünner  Localeisenbahn-Gesellschaft.  (Ein  f ü h ru ng 
des  elektrischen  Betriebes  für  den  Personenverkehr 
auf  den  Localbahnen  Pfivoz  — Mähr. -Ostrau  — Wit- 
kowitz,  Mähr. -Ostrau  — Ellgoth.)  Einer  Kundmachung 
obiger  Localeisenbahn-Gesellschaft  vom  31.  März  zufolge  wird  auf 
den  Localbahnen  P f i v p z— M ähr.  - Ostra  u— W itkowitz, 
Mähr. -Ostrau  — Ellgoth,  und  zwar  auf  den  Strecken: 
Mähr.-Ostrau  Bahnhof  — Pfivoz  Station,  Pfivoz  Station  — Miihr.- 
Ostrau  Bahnhof,  Ostrawitzabriicke,  bezw.  Mähr  -Os'trau — Witkowitz, 
Witkowitz— Mähr.-Ostrau,  bezw.  Ostrawitzabrücke,  Mähr.-Ostrau — 
Hulvaken,  Hulvaken  — Mähr.-Oätrau  der  elektrische  Betrieb  für 
den  Personenverkehr  eingeführt  werden.  Der  Zeitpunkt,  zu 
wtdchem  derselbe  stattfindet,  wird  seinerzeit  verlautbart. 


K.  k.  österr.  Staatshahnen.  (Staatsbahn-Direction 
Prag:  Eröffnung  der  H a 1 1 e s t e 1 1 e P e c e ra d - B u k o w an.) 
Die  auf  der  Strecke  Cercan-Piäely— Wran  zwischen  den  Stationen 
Poritsch  a.  d.  S.  und  Tejnitz  a.  d.  S.  liegende,  bisher  nur 
für  den  beschränkten  Güterverkehr  eingerichtete  Verladestelle 
Pecerady  wurde  am  1.  April  1901  unter  gleichzeitiger  Namens- 
abänderung auf  Pecerad-Bukowan  auch  für  den  Personen- 
und  beschränkten  Gepäcksverkehr  eröffnet. 

Die  Fahrkartenausgabe  besorgt  der  Conducteur  beim  Zuge. 
Die  Abfertigung  des  Gepäckes  erfolgt  im  Nachzablungswege. 


Ausland. 

Preussen.  (Kgl.  Preussische  Staatseisen- 
bahnen: D irectio  n sbezirk  Breslau:  Umwandlung 
der  Haltestelle  Schönwalde  in  eine  Station  und 
Uebergang  derselben  in  den  Bezirk  der  Eisenbahn- 
Direction  Halle  a.  S.)  Einer  Kundmachung  der  Eisenbahn- 
Direction  Erfurt  zufolge  ist  am  1.  April  die  bisher  zum  Bezirke 
der  Eisenbahn-Direction  Breslau  gehörige  Haltestelle  Schön- 
walde, welche  nach  vollendetem  Umbaue  Station  der  Bahn- 
strecke Cottbus  — Sorau  geworden  ist,  in  den  Bezirk  der 
Eisenbahn-Direction  Halle  a.  S.  übergegangen. 

— (Bedarf  an  Arbeitskräften  bei  den 
Verkeh  rscontrolen  der  preussische  n Staatsbahnen.) 
Um  einen  Ueberblick  darüber  zu  gewinnen,  wieviel  Arbeitskräfte 
bei  den  Verkehrscontrolen  nach  dem  Inkrafttreten  der  neuen 
Verkehrscontrolordnung  beschäftigt  werden  und  wie  die  Arbeits- 
leistungen der  Beamten  in  den  verschiedenen  Controlbezirken 
bemessen  sind,  hat  der  preussische  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  die  controlführenden  Eisenbahn-Directionen  beauftragt, 
Nachweisungen  nach  bestimmt  vorgeschriebenen  Mustern  bis  zum 
1.  Juli  1901  einzureichen.  Aus  den  ausgefüllten  Mustern  wird 
erhellen,  wie  viel  Arbeit  von  einer  Arbeitskraft  im  monatlichen 
Durchschnitte  geleistet  wird.  Dafür  ist  im  Personenverkehre 
massgebend,  wie  viel  Stationsverbindungen  und  Fahrkartensorten, 
im  Gepäcksverkehre,  wie  viel  Gepäcksscheinstämme  von  einer 
Arbeitskraft  geprüft  werden.  Im  Güterverkehre  soll  angegeben 
werden,  wie  viel  eine  mit  Prüfung  von  Rechnungsmaterial  betraute 
Arbeitskraft  im  Monatsdurchschnitte  an  Stationsverbindungen  und 
Frachtkarten  zu  bearbeiten  hat. 

Zur  Erläuterung  wird  in  dem  Erlasse  Folgendes  ausgeführt: 

.Für  den  Gepäcks-  und  Güterverkehr  werden  die  sich  aus 
den  Nachweisungen  ergebenden  Durchschnittsziffern  einen  für 
alle  Verhältnisse  anwendbaren  Massstab  zur  Bemessung  der 
Arbeitsleistungen  abgeben.  Im  Gepäcksverkehre  wird  der  Umfang 
der  Controlarbeiten  durch  die  Anzahl  der  zu  prüfenden  Gepäcks- 
scheinstämme, im  Güterverkehre  durch  die  Anzahl  der  zu 
bearbeitenden  Fracbtkarten  in  Verbindung  mit  der  Zahl  der 
Stationsverbindungen  im  Wesentlichen  bestimmt.  Dem  Umstande, 
dass  der  Umfang  der  Controlarbeiten  für  die  einzelnen  Verkehre 
verschieden  ist,  ist  dadurch  Rechnung  getragen,  dass  für  die 
verschiedenen  Verkehre  getrennte  Durchschnittsziffern  zu  be- 
rechnen sind. 

Für  den  Personenverkehr  sind  die  zu  prüfenden  Stations- 
Verbindungen  und  Fahrkartensorten  als  Massstab  für  die  Arbeits- 
bemessung angenommen  worden.  Hier  wird  indessen  auch  der 
Verkehrsumfang  der  Stationen  den  Umfang  der  Arbeit  beein- 
flussen; denn  die  Prüfung  der  Stationsverbindungen  verkehrs- 
reicher Stationen  mit  Fahrkarten  von  allen  Arten  und  Classen 
erfordert  mehr  Zeit,  als  die  Prüfung  der  Stationsverbindungen 
von  Stationen  mit  geringerem  Verkehr,  auf  denen  nur  Fahrkarten 
für  Personenzüge  oder  einzelne  Classen  aufliegen.  Umgekehrt 
lassen  sich  — wenn  die  zu  prüfenden  Fahrkartensorten  zum 
Anhalt  für  die  Arbeitsbemessung  genommen  werden  — durch 
die  eintägige  Prüfung  einer  Station  mit  grösserem  Verkehr 
beispielsweise  mehr  Fahrkarten  feststellen,  als  bei  der  10  Tage 
erfordernden  Prüfung  von  20  weniger  verkehrsreichen  Stationen. 
Im  Personenverkehre  werden  daher  gewisse  Abweichungen  von 
den  Durchschnittsziffern  je  nach  dem  Verkehrsumfange  der  zur 
Bearbeitung  kommenden  Stationen  Vorkommen  können ; diese 
Abweichungen  werden  jedoch  nicht  so  erheblich  sein,  dass 
dadurch  den  Durchschnittsziffern  die  Bedeutung  einer  im  All- 
gemeinen zu  beachtenden  Norm  genommen  wird. 
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Betriebsergebnisse  der  ungarischen 


Benennung  der  Eisenbahn 


Durchschnittliche 
Betriebslänge 
im  Monate  Februar 


Beförderte 


Monats-Ergebnisse 

Einnahmen 


1901 


Personen 


Güter 


1901 


1900 


für 

Personen 

nnd 

Gepäck 


per 


für  Güter  i im  Ganzen  Kilo- 
meter 


1900 


per 

im  Ganzen  ! Kilo- 
meter 


Kilometer 


Anzahl  Tonnen 


Kronen 


I.  Hauptbahnen. 

Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  . . . 
Südbahn-Gesellsch. (ungar.  Linien) 
Raab-Oedenburg-Ebenfurther  B.  . 
Kaschau  - Oderberger  Eisenbahn 

(ungar.  Linien) 

Mohäcs-Fünfkirchner  Bahn  . . . 
Fünfkirchen-Barcser  Bahn  (ver- 
waltet durch  die  kgl.  Ungar. 
Staatsbahnen)  


Hauptbahnen  zusammen 


II.  Selbstständige  Local- 
bahnen. 

Arader  u.  Csanäder  vereinigte  E. 
Belisce-Kapelna-Noskovci  L.-B.  . 
Budapester  Localbahnen  .... 
Budapest-Budafok  (elektr.  Betr.) 
Budapest-Szt.  Lörincz  Eisenbahn 

Epeijes-Bartfeld 

Holics-Gödinger  Localbahn  . . . 
Keszthely — Balaton-Szt.  György  . 
Marmaroser  Salzbahn-Act.-Ges.  . 
Nagy-Käroly — Soinkuter  L.-B. 
Segesvär — Szent-Agota  . . . . 

Szämosthal-Bahn 

Szatmär-Erdöder  Localbahn  . . 
Türr^t-Koväsznaer  Bahn  . . . . 

Ungthalbahn 

Zägrdb  (Leskovac)-SamoborerL.-B 


In  Verwaltung  der  Vereinigten 
Arader  und  Csanader  Eisenbahn, 


Erste  Niederungar.  Landwirth- 
schaftl.  Eisenbahn- Aet.-Ges. 
Borossebes-Menyliäzaer  Localb. 


In  Verwaltung  der  Budapester 
Looalbahnen. 


Haraszti-Räczkever  Localbahn 


In  Verwaltung  der  Südbahn. 

Barcs-Pakraczer  Eisenbahn  . . 
Güns-Steinamangrer  Vicinalbahn 


In  Verwaltung  der  Raab-Oeden- 
burg-Ebenfurther  Eisenbahn. 


Fertövid^ker  Localbahn 


8.034-6 

704-1 

1199 


382-6 

67-6 


68-1 


9.376-9 


390-5 

80-3 

56-7 

8- 7 
1 1-7 
44-9 

3-4 

9- 7 
58-0 
84-6 
500 

253-6 

28-2 

5-7 

42-9 

19-2 


8.006-7 

2,132.400 

1,545.300 

704-1 

164.415 

182.660 

119-9 

42.177 

49.068 

382-6 

102.429 

235.774 

67-6 

4.963 

52.963 

68-1 

26.000 

25.200 

9.349-0 

2,472.334 

2,090.965 

390-5 

65512 

35.630 

80-3 

3.400 

10.717 

470 

221.799 

5.096 

8-7 

53.099 

8-0 

132.069 

101 

44-9 

4.447 

2.623 

3-4 

1.323 

1.506 

9-7 

2.683 

1.488 

580 

12.903 

13.047 

66-0 
21 1 


27-3 


123-2 

17-4 


In  Verwaltung  der  Kaschau- 
Oderberger  Eisenbahn. 


Arvathalbahn 

Gölnitzthal-Bahn 

Kesmark — Szepes-Belä  L.-B.  . 

Löcsethal-Bahn 

Nagy-Lomnitz — Tatra-Lomnitz 

Popradthal-Bahn 

Szepes-B^la— Podoliner  Bahn 
Szepes  Olaszi-SzepesVaralja  L.-B 
Zsolna-Rajecser  Localbahn  . 


In  Verwaltung  der  Szamosthal- 
bahn. 


Zsibd-Nagybänyaer 


221.401 

21.676 


106.951 

3.875 


910.989 
119  377 


1,132  390 
144.053 


1.789 

1.608 

1.201 


809.711 

88.169 


916.665! 

92.044 


2.396 

1.362 


12.200  75.700  87.900 


84-6 

500 

253-6 


4.043 
5.338 
29.971 
12  908 


D-/ 

42  9 


6.500 

5.167 


5.072 

2.230 

14.435 

2.439 

3.600 

8.000 

76 


56.880 

3.250 

47.731 

10.270 

18.690 

4.888 

308 

1.928 

3.168 

2.838 

2.831 

35.559 

2.364 


138.540 

23.348 

5.379 


66-0 

21-1 


4.412 

276 


4.445 

2.852 


49 

8.774 

1.420 

3.672 

30.440 

21.820 

8.107 

65.825 

5.220 

2.100 

18.249 

294 


1.606 

1.020 


27-3  11.187 


876 


123-2} 

17-4 


6.983 

7.621 


14.231 

989 


1.755 

160 


3.417 

1.850 


195.420 

26.598 

53.110 

10.270 

18.739 

13.662 

1.728 

5.600 

33.608 

24.708 

10.938 

101.384 

7.584 

2.100 

22.614 

3.146 


1-291 


1.786 


14,100.909|  1.761 
1.175.899  1.670 
138.422  1 154 


743.090 

93.680 


1.942 

1.386 


87.008  1.278 


16339.008;  1.748 


500 
331 
937 
1.180 
1.602 
304 
508 
577 
579 
299 
219 
400; 
269 
368 
529 
16  4i 


195.420 
24.854 
57.790 
9.968 
16.821 
13.523 
2.238 
4.892 
30.472 
10.826 
6.564 
100  342 


© = 
. © 

= 5 


Sa  ^ © 
— »O. 

“ s e 


Durchschnittliche 
Betriehslänge 
vom  Anfang  des 
Jahres  bis  Ende 
des  Monates 
Febrnar 


1901 


1900 


Kilometer 


+ 1-6 
- 3*71 
P 4-1 


+-  23-4; 
— 1-7 


4-  1-0 


8.034-6  8.006 
704-1  704 

119-9  119 


382-6 

67’6 


382 

67 


68-1 


68 


+ 2-21  9.376-9  9.349 


509 

310 

1.230 

1.146 

2.103 

301 

658 

504 

525 


+ 6-8 

— 23-8! 
4-  3-0 
-23  8 
f 10 

- 23  3 
4-  14-5 
4~ 10-3 

128  +128-1 
131, + 67-2 
396  -i-  1-0 


2.100 
22  263 


368 

519  4-  1-9 


5.172 

2.010 


4.355 


1.694 


6.049 


6.968 

3.902 


34.729 

3.096 


41.697 

6.998 


78 

95 


221 


338 

402 


L09-2 

109-2  11.156 

4.460 

5.984 

8.931 

14.915 

137 

13.789 

126 

8-7 

70-5 

70-5' 1 8.376 

4.178 

6.429 

13.093 

19.527 

277 

13.503 

192 

-f44*3 

330 

330  4.255 

9.754 

1.863 

32.686 

34.549 

1047 

34.291 

1.039 

4-  0-8 

8-6 

8-6!  2.065 

4.180 

611 

2.301 

2.912 

339 

3.179 

370 

- 84 

12-7 

12-7|  3.485 

1.057 

1.948 

1.614 

3.562 

280 

3.518 

277 

P 1-1 

91 

9-1  . . . . . 

140 

14-01  5.194 

5.486 

2.490 

6.385 

8.825 

630 

9.886 

706 

— 10-8 

11-0 

110  1.414 

2.834 

634 

2.641 

3.275 

298 

2.907 

264 

4-12-9 

9-3 

9-3|l  1.609 

720 

653 

1.115 

1.768 

190 

1.451 

156 

-1-  21-7 

21-2 

21-2|i  5.581 

1.997 

2.253 

4.360 

6.613 

312 

2.888 

136 

+129-5 

78-5 

78-5]|  3.939 

1.236 

3 586 

4.018 

7.634 

97 

8.106 

103 

- 5-8 

5.321 

910 


80 

43 


2-8 
+120-9 


7.216  264 


— 16-2 


39.771  323 

6.444  370 


390-5, 

80-3 

56-7 

8- 7 
11-7 
44-9 

3-4 

9- 7 
58-0 
84-6 
50-0 

253-6 

28-2 

5-7 

42-9 

14-3 


39t 

8C 


51 

8- 


o 

25 


+ 4-6 
+ 8-7 


660 

211 


27-3 


2 


123-2  1£ 

17-4 


70-5 

33-0 

8-6 

12-7 

9-1 

14-0 

11-0 

9-3 

21-2 


785 
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Erg 

ebnisse  vom  Anfang  des  Jahres  bis  Ende  des  Monates  Februar 

Einnahme 
pro  Jahr  nnd 
Kilometer 
auf  Grund  der 
bisherigen  Daten 
berechnet 

Beförderte 

E i 

u n a h m e 

n 

1901 

1900 

u 

CD  O 

Benennung  der 
Eisenbahn 

Personen 

Güter 

für 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

für 

Personen 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

n "©"”2 

0 r-  ö 
1 .2  2 

| 

meter 

Gepäck 

meter 

15  5 1 

1901 

19U0 

Anzahl 

Tonnen 

K r c 

n e n 

© a 

Q.~ 

K r c 

n e n 

4,G58.40C 

313.116 

87.505 

215.515 

9.735 

49.800 

3,152.700 

397.445 

113.342 

490.047 

110.572 

54.000 

6,149.000 

461.287 

52.085 

214.932 

7.451 

23.400 

23,581.700 

1,889.722 

273.141 

1,569.581 

186.244 

162.300 

29,730.700 
! 2,351.009 
325.226 

1,784.513 

193.695 

185.700 

3.700 

3.349 

2.712 

4.664 

2.865 

2.727 

6,077.213 

478.899 

54.053 

237  436 
8.320 

22.537 

23,015.318 

1,910.851 

247.949 

1,331.938 
187  906 

161.283 

29.092  531 
2,389.750 
302.002 

1,569  374 
196.226 

183.820 

3 634 
3.394 
2.519 

4.102 

2.902 

2 699 

4-  1-8 
— 1-6 
4 76-1 

4 13-7 
- 13 

4 1-0 

22  200 
20.034 
16.272 

27.984 

17.191 

16.362 

21.804 

20.364 

15.114 

24.612 

17.412 

16.194 

I.  Hauptbahnen. 

Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen 
Südbahn-Gesellsch.  (u.  L.) 
Raab-Oedenburg-Ebenf.  B. 
Kaschau-Oderberger  Bahn 
(ungar.  Linien) 
Mohäcs-Fünfkirchner  Bahn 
Fünfkirchen-Bärcser  Bahn 
iverwaltet  durch  die  kgl. 
Ungar.  Staatsbahnen) 

3, 334.071 

4,318  106 

6,908.155 

27,662.688 

34,570  843 

3.687 

6,878.458 

26,855.245 

33,733.703 

3.608 

4 2-2 

22.122 

21.648 

Hauptbahnen  zusammen 

130.7G1 

6295 

451.980 

104.963 

268.996 

9.557 

2.835 

5.853 

25.998 

7.784 

9.937 

57.900 

21.032 

’ 13.400 
8.112 

71.720 

23.392 

9.964 

235 

4.519 

3.232 

2.350 

28.771 

7.122 

3.423 

26.611 

4.901 

7.200, 

16.150 

126 

111  720 
5.950 
97.228 
20.406 
37.887 
10.883 
687 
4.089 
6.458 
5.691 
5.278 
71.625 
3.715 

8.934 

4.472 

288.240 

45.224 

10.827 

111 

15.763 

3.025 

6.225 

66.438 

29.708 

11.961 

126.636 

11.226 

4.200 

37.413 

414 

399.960 
51.174 
108.055 
20.406 
37.998 
26.646 
3.712 
10.314 
72.896 
35  399 
17.239 
198.261 
14.941 
4.200 
46.347 
4.886 

1.024 

637 

1.906 

2.346 

3.247 

593 

1.092 

1.063 

1.257 

418 

345 

782 

530 

737 

1.080 

342 

124.940 

5.745 

104.153 

20.375 

34.415 

10.841 

426 

4.578 

5.927 

6.418 

5.726 

75.468 

'9.084 

263.320 

43.158 

10.746 

195 
17.058 
6.953 
6 046 
61.120 
21.754 
8.828 
124.874 

4.200 

31.439 

388.260 

48.903 

114.899 

20.375 

34.610 

27.899 

7.379 

10.624 

67.047 

28.172 

14.554 

200342 

4.200 

40.523 

994 
609 
1 2.445 
i 2.342 
4 326 
621 
2 170 
1.095 
1.156 
333 
291 
790 

737 

944 

4 3-0 
4-  4-6 
-22  0 
4-  0-2 

- 24-7 

— 4-5 
-49  7 

- 2-9 
4-  87 
4 25  5 
4 184 

— 1-0 

4 139 

6.144 

3.822 

11.436 

14.076 

19.482 

3.558 

6.552 

6.37S 

7.542 

2.508 

2.070 

4.692 

3.1*0 

5.159 

6.480 

2.052 

5.964 

3.654 

14.664 

14.052 

25.956 

3.726 

13.020 

6.470 

6.936 

1.998 

1.746 

4.740 

5.159 

5.664 

II.  Selbstständige 
Localbahuen. 

Arader  u.  Csanader  E. 
Belisce-Ivapelna-Noskovci 
Budapester  Localbahnen 
Budapest-Budafok 
Budapest-Szt.  Lörincz 
Eperjes-Bartfeld 
Holics-Gödinger  Localbahn 
Keszthely — B.-Szt.  György 
Marmaroser  Salzb.  A.-G. 
Nagy-Käroly— Sonikut 
Segesvär — Szent-Agota 
Szämosthal-Bahn 
Szatmar- Erdöder  Localbahn 
Terret-Koväsznaer  Bahn 
Ungthalbahu 

Zägräb-Samoboi  er  Localb. 

7.727 

512 

. 2.750 
. 1.243; 

3.076 

330 

6.067 

2.270 

9 143 
2.600 

139 

123 

3.569 

300 

5.784 

2.260 

9.353 

2560 

142 

121 

— 21 
4 1-7 

834 

738 

852 

726 

ln  Verwaltung  der  Ver. 
Arader  und  Csanader  E. 

Erste  Niederungar,  landw 
Eisenb.-Act.-Ges. 
Borossebes-Menyhäza 

23.998 

1.782 

8.959 

3.415 

12.374 

453 

10.178 

3.903 

14.086 

516 

— 12  2 

2.718 

3.096 

In  Verwaltung  der  Buda- 
pester Localbahnen. 

Haraszti-Eäczkever  Localb. 

15.828 

15.466 

26.299 

1.990 

15.703 

8.225 

64  430 
6.111 

80.133 

14.336 

650 

824 

14.187 

7.289 

62.677 

5.568 

76.834 

12.857 

624 

739 

-4  4-2 
4 114 

3.900 

4.944 

3.744 

4.434 

In  Verwaltung  der  Südb. 

Barcs-Pakraczer  Eisenbahn 
Güns-Steinamanger  V.-B. 

21.332 

9.994 

11.043 

19.501 

30.544 

280 

11  573 

20.290 

31.863 

291 

- 3-8 

1.680 

1.746 

In  Verwaltung  der  Baab- 
Oedenburg-Ebenfurther  E. 

Fertövidbker  Localbahn 

17.474 

9.150 

4.317 

6.806 

10.647 

2.917 

3.358 

10.842 

6.695 

20.069; 

7.924, 

2.135 

io.  6 15 
5.071 
1.290 
3.558 

12  902 
4.080 
1.272 
3.796 

’ 5.094 
1.341 

1.334 

4.334 

21.186 
67.712 
4 511 
3.256 

i2  072 
4 578 
1.986 
7.263 

34.088 

71.792 

5.783 

7.052 

i 7.166 
5 919 
3.320 
11.597 

484 

2.176 

676 

555 

1.226 

538 

357 

547 

12.775 

3.227 

1.615 

3.630 

"5.299! 

1.500; 

1.298 

4.148 

18.278 

66.673 

4.485 

3.919 

15.213 

3.782 

2.165 

1.558 

31.053 

69.900 

6.100 

7.549 

’ 20.512 
5.282 
3.463 
5.706 

441 
2 118 
709 
594 

1.465 

480 

372 

269 

+ 98 
+-  2-7 

— 5 2 

— 6'6 

— 16-4 
4 121 
- 40 
+ 103-3 

2.904 

13.056 

4.032 

3.330 

7.356 

3.228 

2.142 

3.282 

2.646 

12.708 

4.254 

3.564 

8.790 

2.880 

2.232 

1.614 

In  Verwaltung  derKasohau- 
Oderberger  Eisenbahn. 

Arvathalbahn 
Gölnitzthal-Bahn 
Kesmark — Szepes-Belä 
Löcsethal-Bahn 
N.-Lomnitz— T.-Lomnitz 
Poprädthal-Bahn 
Szepes-Bela— Podoliner  ß. 
Szepes  Olaszi-S.Varalja 
Zsolna-Rajecser  Localbahn 

7.948 

2.511 

7.308 

8.309 

15.617 

199 

7.467 

9.7201 

17.187 

219 

- 9-1 

1.194 

1 ,314| 

In  Verwaltung  der  Szamoa- 
thalbahn. 

Zsibd-Nagybänya 
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Monats-Ergebnissse 


Benennung  der  Eisenbahn 


Durchschnittliche 
Betriebslänge 
im  Monate  Februar 


Beförderte 


Personen 


Güter 


1901 


1900 


In  Verwaltung  der  Direction  der 
kgl.  Ungar.  Staatsbahnen. 


Alvincz-  - Herraannstadt  - Rothen- 
thurmpass   

Bäja-Zombor-Neusatz 

Bälaton-St.György-Somogy-Szobb 


Bäcs  - Boirogher  Comitatsbahnen 
Bäkes-Csanäder  Bahn  

Bicske-Szekesfehervär-Särbogärd 

Biharer  Vieinalbahnen 


Boldvathalbahn  (Torna-Miskolcz) 
Brassö-Häromszeker  Localbalmen 
Budapest-Gran  Localbahn  . . . 
Budapest-Lajosmizse  Localbahn  . 


^•■etnekthal-Bahn 

zin — Derecske— N.-Ldta  . 
dn-Fiizesabony  Localbahn 
’ . , jn — Hajdu-Nänäser  Bahn 


ar.  Localbahnen  (Trans- 
. Vicinalb.-Act.-Ges.)  . . J 
».  nburger  undTolnaer  C.-B. 
Felek-Fogaraser  Bahn 


Fdlegyhaza-Majsaer  L.-B.  . . . 

Garamberzencze-Ldva  L.-B.  . . 

Raab  — Veszprem  — Uj-Dombovär 
Gyula-Feliervär-Zalathna  Localb. 
Hegyes-Feketehegy — Palanka 


Szekler  Bahn  ......... 

Hidegkut-Gyönk — Tamasi-Miklv. 

Honter  Localbahn 

Kaposvär-Fonyod 

Kaposvär-Mocsoläd  Localbahn  . 

Karczag-Tiszafüred 

Kaschau-Torna  Localbahn  . . . 
Kecskemet-Füllöpszällas  L -B. 
Kecskemet — Tisza-Ugher  Localb. 
Kisküküllöthalbahn 


Komorn-Dunaszerdahely  . . . . 
Komlö — Bäkocza-Felsömindszent 
Körmend-Ndmetujvärer  . . . . 
Körös-Belovär  Localbahn  . . . 
Kun-Szt.  Märton— Szentes  V.-B.  . 


Lonjathalbahn 

Ungarische  Südostbahn  . . . 
Ungar.  Nordwestbahn  .... 
Märos-Ludäs — Bistritz  Localb. 
Märos-Väsärhely — Szasz-Regen 


Mätra  - Körösviddker  vereinigte 

Eisenbahnen 

Mezötur-Turkeve 

Muränvthal-Bahn 

Nagy-Belicz— Privigve  . . . . 


Hermannstadt— Nagy-Disznöd 
Grosswardein-Belenyes -Väskob 
Nögräder  Comitatsbahnen  . . 


Kilometer 


Anzahl 


Tonnen 


Einnahmen 


1901 


für 

Personen 

und 

Gepäck 


für  Güter  , im  Ganzen 


250 

661 

203-2 

42-1 

55-6 


25-0 
661 
203  2 
42-1 
55-6 


3.300 

8.100 

24.500 

3.300 

8.000 


600; 
2.600 
12.500 
2.600, | 
1.600 


1 900 
5.800 
18.900 
2.600 
5.100 


35-3 

35-3 

7.400 

2.900 

12-5 

12-5 

1.300 

500!  | 

40-5 

40-5 

3.400 1 

1.000!| 

54-0 

54-0 

5.100! 

1.4001 

26-2 

26-2 

3.3001 

1.000 

44-4 

44-4! 

7.400 

900 

59-1 

591 

8.500) 

5.400s 

38-5 

38-5, 

5.900 

600 

30-4 

30-41 

4.400 

300 

102-1 

1021 1 

7.400 

1300 

53-2 

53-2 

9.500 

600j 

18-7 

18-7 

1.200 

1.200 

231 

23-1 

5.400 

800 

97-4 

49-2;| 

13.000 

-2.700Ü 

22-2 

22-2|| 

6.300 

700) 

114-3 

114-3 

10.300 

4.100 

187-1 

187-lt 

17.:<00 

8.200 ' 

121-6 

114-7 

19.200 

7.600 

110-3 

110-3 

5.000 

2.000 

32-3 

32-3 

9 800  3.800 

309-8 

309-8 

36.100,  8.900 

15-3 

15-3 1 

5.100 

1.000 

40-9 

40-9 

5.100 

4.800 

28-4| 

3.800 

1.500 

11-9 

11-9 

2.800 

200| 

i.  116-7 

116-7 

12.300 

6.300 

112-4 

112-4 

18.300 

4.200 

4.500 

900 

2.400 

4.100; 

1.700 


4.000 

6.900 

3.900 

2.400 

5.400 


5.900 
300 

2.200 

7.900 
2.700 


8.100 
14  900 
11.500 
4.400: 
6.100! 


129-9 

129-9 

26.500 

5.500  15.900 

10.700 

145-0 

1450 

34.600 

6.700  24.600 

17.000 

59-4 

59-4 

6.700 

2 900  3.800 

6.100 

108-6 

108-6 

29.400 

5.100  19.100 

14.600 

82-7 

82-7 

17.500 

3 500||  8.900 

6.900 

88-3 

88-3 

9.800 

1.200  5.800 

2.200 

177-8- 

177-8 

30.400 

3.000!  l 22.500 

11.900 

57‘8 

57-8 

8.000 

4.100'!  4.700 

7.100 

104-6 

104-6 

30.000 

6.000  20.700 

17.300 

98-7 

98-7 

33.500 

39.900Ü  18.100 

79.100 

63-2 

632 

8.000 

3.400  7.200 

8.400 

23-8 

23-8 

2.100 

2.700  700 

5.100 

39-3 

39-3 

7.1001  700  4.100 

1.700 

136-1 

136-1 

19.400 

8.300  13.400 

21.900 

56-8 

56-8 

19.500 

5.100"  10.700 

10.300 

340-2 

340-2 

1 

59.100  28.600  40.800 

100.500 

106-4 

106-4 

10.800  ) 4.900 1 9.700 

9.900 

519 

51-9 

4.900  1.000  4.200 

2.800 

900 

6.900 

37.000 

8.400 

4.000 


6.400 

1.100 

1.900 

3.300 

1.500 


1.900 

14.900 

1.200 

700 

3.400 


1.200 

1.200 

1.000 

7.000 

1.600 


9.200 

27.000 

14.500 

6.300 

7.600 


21.300 

1.800 

2.200 

2.400 


900 

9.600 

14.600 


23.200 

1.400 

13.300 

3.000 


400 

17.800 

14.500 


per 

Kilo- 

meter 


1900 


per 

im  Ganzen  Kilo- 
1 meter 


Kronen 


205 

25.574 

287 

40.866 

167, 

9.367 

3io; 

32  673 

191 

15.041 

91 

6.672 

194 

33.510 

204| 

11.121 

363! 

36.130 

985 

96.545 

247 

16.859 

244 

6.129 

148 

5.992 

259 

34.480 

370 

20.511 

i 415| 

140.341 

) I84j 

20.343 

) 135 

5.853 

) 112 

2.629 

Dl  192 

11.876 

J 275 

55.109 

] 261 

11.450 

J 164 

8.740 

3 309 

10.634 

3 152 

1.553 

3 106 

4.092 

3 137 

6.656 

3 122 

2.989 

0 133 

5.483 

[)  369 

21.394 

0 132 

4.723 

0 102 

2.926 

0 86 

8.300 

0 133 

6.524 

0 80 

1.686 

0 139 

2.696 

0 153 

13.100 

0 194 

4.495 

0 151 

16.748 

0 224 

41.424 

0 214 

24.761 

0 97 

10.346 

0 424 

13.2571 

0 144 

43.848 

0 201 

) 3.737 

0 371 

> 16.103; 

0 19( 

5.763 

0 101 

| 1-143 

>0  23r 

> 27.946 

>0  251 

) 28.446 

a £ a 
© c © 
° o 

— J- 

p 


Durchschnittliche 
Betriebslänge 
vom  Anfang  des 
Jahres  bis  Ende 
des  Monates 
Febrnar 


1901 


1900 


Kilometer 


197  l-F  4-1 
282 -f  1-8 

158;;+  5-7 


301  + 
182  + 


761 

189 


192 

345 

978 

267 


3-0 

49 


+ 197 
+ 2-6 


+ 6-3 
-f  5-2 
- 0-7 
7-4 


258 

153 

253 

361 


413 

191 

113 


— 54 

- 33 
2-4 

+ 25 


1051 

180 

271 


+ 05 
— 3-7 
+ 19-5 


4- 


+ 


272  — 
I57lr+ 


6 

6-7 

1-5 

40 

4’5 


301 

124 

10l| 

123; 

114 


+ 2-7 
+ 226 
-I-  5 0 
-+11-4 
+ 7-0 


123 

362 

123; 

96 

81 


+ 


123 

90 

117 

152 

202: 


8-1 

1-9 

7-3 

6-2 

6-1 


+ 8-1 
+ 11‘  1 
+ 18-8 
+ 0-7 
— 4-0 


147|rf 


221 
216;!— 
94!  + 
410  + 


142 

178, 

394 

203 


96 

239 

253; 


2 

14 

0-9 

32 

34 


1-4 
+ 174 
— 3-8 
64 


+ 13-5 
— 1‘7 
+ 2-4 


129-9 

1450 

59-4 


108-6 

82-7 

88-3 

177-8 


57-8 

104-6 

98-7 

63-2 


23-8 

39-3 

1361 

56-8 


3402 

106-4 

51-9 


25-0 

66-1 

203-2 

421 

55-6 


35-3 

12-5 

40-5 

54-0 

26-2 


44-4 

591 

38-5 

30-4 

102-1 


53-2 

18-7 

23-1 

97-4 

22-2 


114-3 

187-1 

121-6 

110-3 

32-3 


309-8 

15-3 

40-9 

28-4 


11-9 

116-7 

112-4 


129- 

145 

59 


108 

82 


88 

132 


57 

104 


98 

63 


136 


34C 

ioe 


10 


0: 

l; 


30 


4 


4 

114 
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Ergebnisse  vom  Anfang  des  Jahres  bis  Ende  des  Monates  Februar 

Beförderte 

E i 

a n a li  m e 

n 

ßinnanme 
pro  Jahr  und 

1 

1901 

1000 

Kilometer 
auf  Grund  der 

Benennung'  der 
Eisenbahn 

Personen 

Güter 

tur 

Personen 

und 

| für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

für 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

N <d 

Hs 

bisherigen  Daten 
berechnet 

Gepäck 

1 

| 

meter 

meter 

sa  ® 

1901 

I 1990 

Anzahl 
' 

Tonnen 

K r 

n e n 

G u ~ 
a> .“ 
p. 

K r 0 

neu 

1 

In  Verwaltung  derDireotion 
der  kgl.  Ungar.  Staatsb. 

58  20C 
68.500 
13.700 

11.90C 
j 12.90C 
5.200 

j 34.90C 

| 48.70C 

7.80C 

23.200 

32.800 

10.900 

58.100 

81.500 

18.700 

447 

562 

315 

33.652 

47.796 

7.366 

22.02S 

31.513 

10.16C 

55.681 

79.309 

17.526 

429 

547 

295 

-f-  4-2 
-f  2-7 
4-  6-8 

2.682 

3.372 

1.890 

2.574 

3.282 

1-770 

Alvincz-Hermannstadt- 
Bothenthurmpass 
Baja-Zombor-Neusatz 
Bälaton-Szt.  G.-Som.-Szobb 

58.000 

31.600 

20.800 

62.300 

9.700 

6.700 
3.900 
6.700 

1 37.70C 

17.600 
12.300 
46.100 

27.800 

13.300 

6.900 

27.000 

65.50C 

30.900 

19.200 

73.100 

603 

374 

217 

411 

36.778 

16.870 

11.788 

45.167 

26.741 
12  553 
5.021 
23.357 

63.519 

29.423 

16.809 

68.524 

585 

356 

190 

386 

+ 3-1 
-1-  5'1 
-f  14-2 
+ 6-5 

3.618 

2.244 

1.302 

2.466 

j 3.510 
2.136 
1.140 
2.316 

Bacs-Bodrogher  Comitatsb. 
Bekes-Csanäder  Bahn 
Bicske — Särbogard 
Biliärer  Vicinalbahnen 

15.600 

60.100 

65.700 

15.600 

8.500 

[ 10.800 
80.500 

7.500 

9.200 
41.500 
35  500 
14.100 

14.800 

31.000 

159.400 

18.300 

24  000 
72.500 
194.900 
32.400 

415 

693 

1.975 

513 

8.463 

41.406 

34.788 

14.729 

14.162 

29.881 

155.604 

19.680 

22.625 

71.287 

190.392 

34.409 

391 

681 

1.929 

544 

-f  6-1 
+ 1-8 
■+-  2-4 
— 5-7 

2.490 

4.158 

11.850 

3.078 

2.346 

4.086 

11.574 

3.264 

Boldvathalbahn 
j Haromszeker  Localb. 
Budapest-Gran  Localb. 
Budapest-Läjosmizse 

5.100, 

14.700 

40.600: 

41.100 

6.500 

1.500 
16.900 
10.600 

1.700 

8.500 

28.000 

22.600 

12.100 
3 600 
44.600 
21.400 

13.800 

12.100 

72.600 

44.000 

580 

308 

533 

775 

1.657 

8.835 

27.534 

21.985 

11.755 

3.747 

43.614 

20.859 

13.412 

12.582 

71.148 

42.844 

564 

320 

523 

754 

-j-  2-8 
— 3-8 
-f  1-9 
4-  2-8 

3.480 

1.848 

3.198 

4.650 

3.384 

1.920 

3.138 

4.524 

Csetnektbal-Bahn 
Debreczin — Nagy-Leta 
Debreczin-Füzesabony 
D ebrec  zin  - Haj  du-N  änäs 

117.700 

21.100 

10.400 

67.900 

9.400 

2.100 

81.200 

19.000 

8.900 

238.400 

19.000 

5.800 

319.600 

38.000 

14.700 

939 

357 

283 

80.325 

19.520 

8.405 

236.054 

19.806 

4.549 

316.379 

39.326 

12.954 

930 

370 

250 

4-  1-0 
- 3-5 
4-  13-2 

5.634 

2.142 

1.698 

5.580 

2.220 

1.500 

Westungar.  Localbahn 
(Transd.  Vicinalb.-A.-G.) 
Weissenb.  undTolnaer  C.-B. 
Felek-Fogaraser  Bahn 

6.400; 

17.100 

49.300 

7.300 

15.7001 

1.100 

5.300 

23.800 

4.900 

2.800 

3.700 

12.300 

38.000 
5.800 

10.000 

1.700 

14.000 

70.500 

15.800 

7.100| 

5,400 

26.300 

108.500 

21.600 

17.100 

216 

398 

534 

513 

308 

3.421 

11.619 

37.340 

5.787 

9.624 

1.414 

13.272 

69.761 

16.654 

6.807 

4.835 

24.891 

107.101 

22.441 

16.431 

193 

377 

527 

533 

296 

+ 11-9 
4 5-6 
4-  1-3 
— 3-8 

+ 4-1 

1.296 

2.388 

3.204 

3.078 

1.848 

1.158 

2.262 

3.162 

3.198 

1.776 

Felegyhäza-Majsaer  L.-B. 
Garamberzencze-Leva  L.-B. 
Baab-Veszprem-Uj-Domb 
Gyula-Fehervar-Zalathna 
Hegyes-Feketeb.-Palanka 

14.800 

2.400 

6.500 

10.700 

6.800 

4.700 
900; 
1.900 
2.300 
• 2.700 

9.000 

1.500 

4.600 

8.600 

3.500 

10.400 

2.000, 

3.600| 

5.400 

4.000, 

19.400 

3.500 
8.200 

14.000 

7.500 

550 

280 

203 

259 

290 

8.626 

1.204 

4.257 

8.069 

3.234 

9.880 

1.726 

3.267 

4.735 

3.283 

18.506 

2.930 

7.524 

12.804 

6.517 

524 

234 

186 

237 

249 

4-  5-0 
4-  19-6 
4-  91 
4 9-3 
+ 16-5 

3.300 

1.680 

1.218 

1.554 

1.740 

3.144 

1.404 

1.116 

1.422 

1.494 

Szekler  Bahn 
Hidegkut-Gyönk-Tamäsi 
Honter  Localbahn 
Kaposvär-Fonyod 
Kaposvär-Mocsolad 

13.900 
18.000 
12  100; 
7.500 
15.200 

1.800 
10.200! 
1.200 
500 
2 800 

7.500 

14.600 

8.000 

4.100 

11.100 

4.000 

28.000 

2.400 
1.300 

7.400 

11.500 
42.600 
10.400 

5.400 

18.500 

259 

721 

270 

178 

181 

7.183 

14.355 

7.912 

4.329 

10.511 

3.586 

27.659 

1.865 

1.252 

6.524 

10.769 

42.014 

9.777 

5.581 

17.065 

243 

711 

254 

184 

167 

4-  6-6 
4-  1-4 
4 6-3 
— 3-3 
4-  8-4 

1.554 

4.326 

1.620 

1.068 

1.086 

1.458 

4.266 

1.524 

1.104 

1.002 

Karczag-Tiszafiired 

Kaschau-Torna 

Kecskemet-Füllöpszälläs 

Kecskemet-Tisza-Ugher 

Kis-Küküllöthalbahn 

19.200 
3.100 1 
10.300 
25.500 
13.000 

1.400 

2.500 
2.000 
5.800 

1.500 

11.900 

800i 

4.200 

15.500 

5.600 

3.000 

2.500 

2.500 

15.100' 

3.5001 

14.900 

3.300 

6.700 

30.600 

9.100 

280 
176 
' 291 
314 
409 

11.281 

733 

3.836 

13.191 

5.644 

2.322 

2.472 

1.892 

12.635 

3.453 

13.603 
3.205 
5.728 
25  826 
9.097 

256 

171 

249 

302 

410 

4-  9-3 
4-  2-9 
4- 16-9 
4-  4-0 
- 0-2 

1.680 

1.056 

1.746 

1.884 

2.454 

1.536 

1.026 

1.494 

1.812 

2.460 

Komorn-Dunaszerdahely 
Koinld — Baköcza-Felsöm. 
Körinend-Nemetujvär 
Körös-Belovär  Localb. 
Kun-Szt.  Märton-Szentes 

21.300 

34.400 

41.500 

11.600 

18.800 

7.900 

14.400 

16.000 

4.100 

6.300 

16.800 

29.500 

24.900 

10.200 

11.700 

17.700 

47.600 
30.500 
13  000 

12.600 

34.500 
77.100 
55  400 
23.200 
24.300 

302 

412 

456 

210 

752 

16.263 

29.045 

23.710 

9.620 

11.342 

16.549 

45.803| 

31.051 

12.120 

12.032 

32.812 

74.848 

55.761 

21.740 

23.374 

287 

400 

478 

197 

725 

4-  5-2 
4-  3-0 
— 4'6 
4-  6-6 
4-  3-7 

1.812 

2.472 

2.736 

1.260 

4.512 

1.722 

2.400 

2.868 

1.182 

4.350 

Lonjathalbahn 
Ungarische  Südostbahn 
Ungar.  Nordwestbahn 
Märos-Ludäs — Bistritz 
M.  -Väsärhely — Sz.-Begen 

76.100 

9.400 

10.900 

8.600 

19.400 

2.100 

9.100 

3.200 

44.900 

3.300 

4.700 

5.500 

50.400 

2.900 

25.200 

6.300! 

95.300 

6.200 

29.900 

11.800 

3081 
405 
731 1 
415 

43.692 

3.220 

5.157 

5.454 

49.184 

2.758 

26.144; 

6.045 

92.876 

5.978 

31.301 

11.499 

300 

391 

765 

405 

4-  2-7 
-4  3-6 
- 4-4 
4 2.5 

1.848 

2.430 

4.386 

2.490 

1.800 

2.346 

4.590 

2.430 

Mdtra  - Ivörösvidöker  Ver- 
einigte Eisenbahnen 
Mezötur-Turkeve 
Muränythalbahn 
Nagy-Belicz — Privigye 

5.900 

26.100 

37.800 

500 

13.100 

8.600 

1.900 

20.400 

30.20(1 

1.000 

36.800 

30.000 

2.900 

57.200 

60.200 

244 

490 

536 

1.767 

19.710 

29.043 

660 

38.431 

28.792: 

2.427 

58.141 

57.835 

204 

498 

515 

4 19-6 
- 1-6 
4 44 

1.461 

2.940 

3.216 

1.224 

2.988 

3.090 

Hermann  stadt — N.-Disznod 
Grosswardein-B.-Vaskoh 
Nögräder  Comitatsb. 
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Nyiregvhäza — Mate-Szalkaer  E. 
Ö-Becse — Neusatz— Titel  . . 
Pancsova-Petrovoszello  Localb. 
Päpa-Csomaer  Localbahn  . . 
Petroszeny-Lupeny  Localb.  . . 
Pressburg- Dunaszerdaliely  L.-B. 
Puszta  Tenyö— Kun-Szt.  Märton 
Pöspökladäny-  F üzesgyarmat  . 
Ruma-Vrdnik  Localbahn  . . . 
Somogy-Szobb — Bärcser  Bahn 
Oedenburg-Pressburg 


Szatmär-Fehergyarmat 

Szätmar-Nagybanyaer  L.-B.  . . 

Szeged  — Nagy  - Kikinda  — Nagy- 

Becskerek 

Szegzärd-Bättaszek  L.B 
Szentes— Hod-Mezö-Väsarhely  . 
Szt.  Lörincz-Slatina-Naäic  L.-B.  . 
Szigetvär-Kaposvär 
Szilägysäger  Eisenbahn  . . . . 

Slavonische  Localbahn 

Szolnok — Kis-Kun-Felegyhäza  . 
Steinamanger-Pinkafeld  Localb.  . 
Steinamanger-Rum  L.-B 


Temesvär — Buziäs 
Temesvär — Lippa-Radna  . . . . 
Temesväv-Mödos-Temesvär  . . 
Temesvär — Nagy-Szt.  Miklos  . 
Tisza-Polgar — Nyiregyhäzä  L.-B 
Torontäler  Localbahn  .... 


Ujszäsz — Jasz-Apäti 

Warasdin-Golubovecer  Localb.  . 
Versecz— Eubin-Dunapart  . . . 

Vinkovce-Brckaer  Bahn  • • • • 
Zolyom  - Brezö  — Breznöbänya 

Tiszolcz  Localb 

Zsebely-Gsäkovar-Bökaer  Localb 
Zsitvatlial-Bahn 


Localbahnen  zusammen 


Hauptsumme 


Betriebsergebnisse  der  Bosnisch-hercegovinischer 

Eisenbatmen  m 


K.  und  k Militärbahn  Banjaluka- 
Doberlin 

105-0 

105-0 

10.168 

* 

| 

5 649 

7.317 

1 

27.167 

34.484 

328 

30.505 

291 

+12-71] 

1050 

Bosnisch-hercegov.  Staatsbalmen 

6400 

640-0 

52.652 

1 

57.507 

66.679 

351.123 

417.802 

653 

401.627 

628 

+ 4-0 

640-0 

lö 

6-C 


Eisenbabn  ir: 


O-l 


5-7 


94.364  3.942  6.861 


I 

II  J 

4.673  11.534  2.024 

10.670  1.872:  -f-  8-0; 

5*7 

Stadtbahn  in  Sarajevo 
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Ergebnisse  vom  Anfang  des  Jahres  bis  Ende  des  Monates  Februar 


- 


Beförderte 


rsonen 


17.6C 

40.7C 

12.4C 


127.200 

7.500 

17.600 

17.200 

4.600 
)4.600 
0.700 

6.500 

10.700 
7.400 

11.600 

2.700 
9.800 

5.100 

8.200 

5.700 
9.800 

1.600 
i 6.000 

9.600 


18.255 

12.326 


Güter 


Tonnen 


Einnahmen 


1901 


für 

Personen 

und  ! far  Guter 
Gepäck  j 


per 

im  Ganzen  Kilo- 
! meter 


1900 


für 

Personen 

nnd 

Gepäck 


für  Güter 


im  Ganzen 


per 

Kilo- 

meter 


Kronen 


l-i 

« a 
« a>  2 
* 3 a 

£ 5® 

a>  ^ P 

Jt3  ^ a> 

5 * 


Einnahme 
pro  Jahr  nnd 
Kilometer 
anf  Grund  der 
bisherigen  Daten 
berechnet 


1901 


1900 


Kronen 


Benennung  der 
Eisenbahn 


: 

3 6.900'  13.40C 

25.90t 

39.30t 

i 

68t 

12.587 

24.68t 

37.267 

65! 

4- 

5-4 

4.13! 

3.924 

J 2.50( 

} 30.500 

8.40t 

38.90C 

37E 

! 30.015 

7.957 

37.972 

37t 

-f 

2-4 

2.274 

2.220 

J 2.80( 

i 8.300 

4.60t 

12.90C 

385 

8.193 

4.65C 

12.843 

38c 

4 

0-5 

2.31C 

2.298 

) 2.80C 

) 7.100 

4.70C 

11.800 

324 

7.430 

5.37c 

12.805 

352 



8-0 

1.944 

2112 

) 48.80t 

) 4.200 

81.800 

89.000 

4.917 

| 3.475 

81.158 

84.633 

4.676 

4 

5-2 

29.502 

28.056 

i 5.40t 

) 18.900 

14.600 

33.500 

761 

18.387 

13.897 

32.284 

734 

4 

3-7 

4.566 

4.404 

7.30t 

11.900 

15.300 

27.200 

786 

12.166 

15.978 

28.144 

813 

3-3 

4.716 

4.878 

2.400  5.100 

5 700 

10.800 

291 

4.614 

4.581 

9.195 

248 

4 

17-3 

1.746 

1.488 

8.500  700 

6.600 

7.300 

419 

816 

7.347 

8.163 

469 



10-7 

2.514 

2.814 

4.300 

9.000 

9.900 

18.900 

401 

8.504 

9.413 

17.917 

380 

4 

5-5 

2.406 

2.280 

16.000 

| 18.100 

34.700 

52.800 

570 

17.977 

37.939 

55.916 

603 

5-5 

3.420 

3.618 

1.800 

8.700 

5.200 

13.900 

351 

8.498 

4.574 

13.072 

330 

4 

6-4 

2.106 

1.980 

10.200 

15  200 

34400 

49.600 

823 

15.108 

35.203 

50.311 

834 

1-3 

4.938 

5004 

11.600 

43.000 

48.700 

91.700 

655 

43.787 

51.125 

94.912 

677 

3-2 

1.930 

4.062 

1.200 

5.300 

2.300 

7.600 

396 

5.180 

2.396 

7.576 

395 

4 

0-3 

2.376 

2.370 

2.600 

13.000 

4.500 

17.500 

506 

12.680 

3.498 

16.178 

468 

4 

8-1 

3.036 

2.808 

34.700 

16.300 

55.900 

72.200 

775 

16.110 

55.993 

72.103 

774 

4 

0T 

4.650 

4.644 

3.200 

5.300 

7.000 

12.300 

230 

1.380 

13.300 

21.300 

40.600 

61.900 

574 

20.568 

39.425 

59.993 

557 

4 

31 

3.444 

3.342 

29.600] 

24.200 

68.000 

92.200 

762 

23.402 

67.595 

90.997 

751 

4 

1-5 

4.572 

4.506 

2.300 

9.600 

5.000 

14.600 

225 

10.152 

5.357 

15.509 

239 

5-9 

1.530 

1.434 

8.700 

20.20!) 

24.600 

44.800 

855 

19  865 

24.143 

44.008 

840 

4 

1-8 

5.130 

5.040 

1.900 

4.500 

1.700 

6.200 

295 

4.863 

1.865 

6.728 

320 

7-8 

1.770 

1.920 

1.100 

5.700 

2.600 

8.300 

271 

5.413 

2231 

7.644 

250 

4- 

8-4 

1.626 

1.500 

2.400 

12.900 

5.700 

18.600 

290 

12.321 

5.276 

17.597 

275 

55 

1.740 

1.650 

4.500 

16.000 

11.700 

27.700 

.530 

15.614 

11.143 

26.143 

512 

4 

3-5 

3.180 

3.072 

3.300 

15.100 

8.000 

23.100 

367 

14.516 

6.473 

20.989 

334 

4 

9-9 

2.202 

2.004 

2.900 

7.100 

6.800 

13.900 

250 

6.925 

6.483 

13.408 

240 

4 

4-1 

1.500 

1.440 

19.200 

74.900 

80.700 

155.600 

444 

74.011 

78.932 

152.943 

437 

+ 

1-6 

2.664 

2.672 

7.000 

6.800 

10.900 

17.700 

560 

6.458 

10.390 

16.848 

533 

4 

51 

3.360 

3 198 

8.500 

4100 

12.300 

16.400 

450 

4.266 

14.029 

18.295 

501 

— 10-2 

2.700 

3.006 

4.200 

17.200 

11.400 

28.600 

338 

16.704 

10.746 

. 27.450 

324 

4 

4-3 

2.028 

1.944 

10.900 

10.000 

29.800 

39.800 

750 

9.336 

28.218 

37.554 

707 

■f 

6-1 

4.500 

4.242 

16.400 

4.400 

41.300 

45.700 

1.060 

5.050 

42.766 

47.816 

1.109 

4-4 

6.360 

6.654 

1.100, 

5.600 

2.300 

7.900 

164 

5.386 

1.966 

7.352 

152 

4 

7-9 

984 

912 

10.400: 

5.800 

22.000 

27.800 

623 

5.987 

22.374 

28.361 

636 

2-0 

3.738 

3.816 

1,097.742 

1,842.820 

2.837.178 

4.679.998 

572 

1,819.788 

2,726.260 

4,546.048 

564 

+ 

1-4  j 

3.432 

3.384 

5,415.848!  8,750.975 

11 

30,499.866 

| 

1 

39,250.841 

2.235 

8,698.246 

j 

29,581.505' 

38,279.751 

2.200 

+ 

1*6 1 

13  410 

1 

13.200 

Nyiregyhäza— M.-Szalka 
O-Becse — Neusatz — Titel 
Pancsova-Petrovoszello 
Päpa-Csornaer  Localbahn 
Petroszeny-Lupeny 
Pressburg-Dunaszerdahely 
P.  Tenyö — E.-Szt.  Märton 
Püspökladäny — P.-Gyarmat 
Kuma-Vrdnik 
Somogy-Szobb  —Bares 
Oedenburg-Pressburg 

Szatmär-Fehergyarmat 
Szätmar-Nagybänya 
Szeged  — Nagy  - Eikinda  — 
Nagy-Becskerek 
Szegzärd-Bättaszek 
Szentes— H.-M.-Vasärhely 
Szt.  Lörincz-Slatina-Nasic 
Szigetvär-Eaposvär 
Szilägysäger  Eisenbahn 
Slavonische  Localbahn 
Szolnok — E.-E.-Felegyhäza 
Steinamanger  - Pinkafeld 
Steinamanger-Bum 

T emesvär — Buziäs 
Temesvär— Lippa-Badna 
Temesvär-Modos 
Temesvär — N.-Szt.  Miklos 
Tisza  -Polgar — Nyiregyhäza 
Torontäler  Localbahn 

Ujszäsz — Jasz-Apäti 
V arasdin-Golubovec 
Yersecz — Eubin-Dunapart 
Vinkovce-Brcka 
Zolyom-Brezö — Brezndb  — 
Tiszolcz  Localb. 
Zsebely-Csäkovär-Bdka 
Zsitvathal-Bahn 


iisenbahnen  im  Monate  Februar  1901. 

C.mpfbetrieb. 


1.667 

12.355 

15.974 

53.550 

69.524  662 

17.458 

44.602 

62.060 

592 

+11-82 

3.973 

3.546 

(9.735 

155.463 

138.021 

715.786 

853.807  1.334 

138.694 

694.460 

833.154 

1.302 

f 2-0 

8 004 

7.812 

»ktrischem 

Betriebe. 

3.763 

8.803 

14.885 

10.126 

I 

25.011;  4.388 

13.501 

9.007; 

22.508 

3.949 

11-0 

26  328 

II 

23.694 

E.  u.  k.  Militärbahn  Banja- 
luka-Doberlin 


Bosn.-Herceg.  Staatsb. 


Stadtbahn  in  Sarajevo 
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Verschiedene  Mittheilungen. 

Verein  für  die  Fördernng  des  Local-  und  Strassen - 
balnnvesens.  (Vortrag  des  Herrn  k.  k.  Bauratlies  Hugo  Koestler 
über:  „Die  Einschienenbahn,  System  A.  Leümann,  als 
elektrische  Schnellbahn  im  Fernverkehre“.)  Ein- 
leitend gab  der  Vortragende  einen  kurzen  geschichtlichen  Rück- 
blick auf  die  Entwicklung  der  Einschienenbahn-Systeme,  die  im 
Jahre  1821  mit  der  von  Palmer  erdachten  Einschienenbahn 
die  erste  Anwendung  fanden.  Eingehender  beschäftigt  sich  sodann 
der  Redner  mit  dem  Projecte  Behr’s  für  die  Anlage  einer  der- 
artigen Bahn  zwischen  Liverpool  und  Manchester,  welche  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  200  km  per  Stunde  befahren  werden 
sollte,  jedoch  seitens  des  englischen  Parlamentes  nicht  con- 
cessionirt  wurde,  indem  hiebei  technische  Erwägungen,  wie  auch 
Bedenken  in  Bezug  auf  die  Rentabilität  massgebend  waren. 
Weiters  hebt  derselbe  noch  hervor,  dass  das  System  Behr’s 
keineswegs  die  charakteristischen  Merkmale  einer  Einschienen- 
bahn hat,  da  im  ganzen  je  fünf  Laufschienen  vorhanden  sind, 
auf  denen  sich  der  Wagen  mit  24  Rädern  bewegt;  auch  scheint 
die  complicirte  Einrichtung  dieses  Systems  für  den  Schnellverkehr 
wenig  geeignet  zu  sein. 

Wesentlich  einfacher  als  die  Construction  von  Behr  ist 
das  System  Lehmann.  Der  Vortragende  gibt  zunächst  eine 
eingehende  Beschreibung  der  als  Feld-,  Industrie-  und  Militär- 
bahnen mit  sehr  gutem  Erfolge  in  Anwendung  stehenden  Ein- 
schienenbahnen dieses  Systems,  das  auch  bei  entsprechender 
Ausbildung  des  Wagens  zur  Personenbeförderung  mittelst  Pferden 
benützt  werden  kann. 

Soll  eine  derartige  Einschienenbahn  motorisch  betrieben 
werden,  dann  muss  eine  Vorrichtung  vorhanden  sein,  welche  den 


Wagen  sicher  in  seinem  Gleichgewichtszustände  erhält;  dazu 
dient  eine  ober  dem  Wagen  auf  Stützen  befestigte  Leitscheine, 
auf  welche  sich  der  Wagen  mittelst  Gleitgabeln  stützt. 

Für  Localbahnen  bietet  eine  solche  Bahn  nicht  nur  ge- 
nügende Sicherheit,  sondern  auch  im  Vergleiche  zu  Zweischienen- 
bahnen wesentliche  Vortheile,  welche  sich  auf  die  billige 
Anlage,  leichtere  Ausführung,  selbst  bei  ungünstigen  Terrain- 
verhältnissen, sowie  leichte  Transportfähigkeit  infolge  des  ge- 
ringen Gewichtes  beziehen  und  daher  von  einschneidender  Be- 
deutung sind. 

Nach  einer  interessanten  Erörterung  der  Frage,  inwieweit 
der  sogenannte  Schnellverkehr  eine  Berechtigung  hat  und  welche 
Einrichtungen  die  Bahn  zu  diesem  Zwecke  erhalten  müsste, 
spricht  der  Vortragende  zum  Schlüsse  seiner  instructiven  Aus- 
führungen seine  Ansicht  dahin  aus,  dass  es  sich  empfehlen 
würde,  einen  Versuch  mit  einer  Bahn  nach  dem  System 
Lehmann  zu  machen,  welches  als  Erfindung  eines  öster- 
reichischen Industriellen  auch  auf  unserem  heimatlichen  Boden 
zuerst  zur  Geltung  kommen  sollte. 


Personal-Nachrichten. 


Der  Eisenbahnminister  hat  die  Obercommissäre  der  General- 
inspection  der  österreichischen  Eisenbahnen  Emil  Bartuska 
von  Bartavär  und  Adolf  Burstyn  zu  Iuspectoren  dieser 
Behörde  ernannt. 


Lagerhaus-Angelegenheiten. 


Oeffentliches  Lagerhaus  und  Freilager, 
Wien.  II.  Praterquai. 

Monat  März  1901. 

I.  Lagerstand  und  Bewegung. 


ßtand 

am 

Kingelagert 

Änsgelagert 

8tand 

am 

Waaren 

ersten 

März 

1901 

vom  ersten  bis  letzten 
März 

letzten 

März 

1901 

in  metrischen  Centnem 
(hei  Spiritus  in  Hektolitergraden) 

Insgesammt 

Darunter  wichtige  Waaren 

58.882 

9.813 

13.814 

54.881 

Weizen 

15.924 

3.686 

830 

18.780 

Hafer 

23.576 

5.165 

6.994 

21.747 

Roggen  

11.278 

891 

3.816 

8.353 

Gerste 

3.362 

— 

1.512 

1.850 

Mais 

2.537 

50 

— 

2.587 

Diverse 

2205 

21 

662 

1.564 

Assecuranzwerth  . . K 

818.890 

147.050 

197.100 

768.840 

II.  Stand  und  Bewegung  der  Lagerscheine  und  der  abgesondert 
übertragenen  Warrants. 


Stand 

am 

ersten 

März 

1901 

Ausgegeben, 

bezw.  Zurück- 
abgesondert gelangt 
übertragen 

Stand 

am 

letzten 

März 

1901 

•vom  ersten  bis  letzten 
März 

Lagerscheine : 

Stück  

13 

12 

V ersieh  erungswerth 

K 

291.500 

8.000 

283.500 

Abgesondert  übertragene 

W arrants : 

Stück  



V ersicherungswerth 

K 

1 



Lombardbetrag  . . 

K 

1 ~ ~ 

— 

Oeffentliches  Lagerhaus  und  Freilager, 
Wien,  II.  Franzensbrückenstrasse. 

Monat  März  1901. 

I.  Lagerstand  und  Bewegung. 


Waaren 

Stand 

am 

ersten 

März 

1901 

Eingelagert  Ausgelagert 

vom  ersten  bis  letzten 
März 

Stand 

am 

letzten 

März 

1901 

in  metrischen  Centnern 
(bei  Spiritus  in  Hektolitergraden) 

Insgesammt  . . . 

58.235 

13.825 

16.983 

55.077 

Darunter  wichtige  Waaren: 

Eisen 

6.344 

224 

74 

6.494 

Kaffee  . . . . 

6.190 

1.144 

1.593 

5.741 

Mehl 

5.022 

1.829 

2.373 

4.478 

Stärke  . . . . 

5.876 

202 

429 

5.649 

Wein 

3.060 

1.678 

1.272 

3.466 

Zucker  . . . . 

8.673 

3.830 

5.003 

7.500 

Hafer 

— 

— 

— 

— 

Diverse  . . . . 

23.070 

4.918 

6.239 

21.749 

Assecuranzwerth  . 

. K 

4,385.179 

1,339.740 

1,779.045 

3,945.874 

Durchschnittliche  Tagesbewegung  bei  25  Arbeitstagen  123.250  kg, 
Assecuranzwerth  von  K 124.800. 


IL  Stand  und  Bewegrung  der  Lagerscheine  und  der  abgesondert 
übertragenen  Warrants. 


Stand 

am 

ersten 

März 

1901 

Ausgegeben, 

bezw. 

abgesondert 

übertragen 

Zurück- 

gelangt 

Stand 

am 

letzten 

März 

1901 

vom  ersten  bis  letzten 
März 

Lagerscheine : 

Stück  

Versicherungswerth  . K 

— 

— 

— 

— 

Abgesondert  übertragene 
Warrants: 

Stück 

Versicherungswerth  . K 

— 

— 

— 

— 

Lombardbetrag  . . . K 

— 

— 

— 

— 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft. 
K.  k.  priv.  Böhmische  Nordbahn-Gesellschaft. 

A.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn. 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Verschiebung  des  E i n f ü h r u n g s t e r m i n e s 

eines  neuen  Personentarife  s. 

Die  im  Verordnungs-Blatte  Nr.  33  vom  16.  März 
1901  verlautbarte  Einführung  des  neuen  Tarifes  für  den 
directen  Personenverkehr  sub  a)  zwischen  Stationen  der 
k.  k.  österr.  Staatsbahnen  einerseits  und  Stationen  der 
obgenannten  Bahnen  andererseits  wird  auf  den  1.  Juni  1901 
verschoben. 

Wien,  am  15.  April  1901.  [299] 

K.  k.  österr.  Staatsbabnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Elbe-Umschlagsverkehr  mit  Südwestrussland. 

Ausserkraftsetzung  von  Frachtsätzen. 

Mit  1.  Juni  1901  treten  die  im  Elbe-Umschlags- 
tarife für  Südwestrussland  vom  1.  October  1894,  bezw. 
die  im  Nachtrage  I zu  diesem  Tarife  für  G e t r e i d e etc. 
(Ausnahmetarif  Nr.  1)  von  Nadbrzezie  trs.  und  für 
Eier  (Ausnahmetarif  Nr.  5)  von  Czortköw  trs.  und 
Nadbrzezie  trs.  nach  den  Elbe-Umschlagsplätzen  ent- 
haltenen Frachtsätze  ausser  Kraft. 

Wien,  am  9.  April  1901.  [300] 

K.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Einführung  von  Nachträgen  zu  dem  vom 

1.  Jänner  1901  gütigen  L o c a 1 g ü t e r ar  i f e, 

T h e i 1 II,  Heft  1 und  2. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  März  1901,  insoweit  Tarif- 
erhöhungen eintreten,  vom  15.  Juni  1901,  gelangt  zum 
Localgütertarife,  Theil  II,  Heft  1 und  2,  je  ein  Nach- 
trag I zur  Einführung. 

Der  Nachtrag  I zu  Heft  1 enthält: 

Aenderungen,  bezw.  Ergänzungen  und  Berichtigungen. 

Der  Nachtrag  I zu  Heft  2 enthält: 

a)  Neuen  '1  arif  der  Eisenbahn  Chaböwka-Zakopane. 

b)  Aenderungen,  bezw.  Ergänzungen  und  Berichtigungen. 

Exemplare  der  vorgenannten  Nachträge  sind  bei 
den  betreffenden  Dienststellen  der  k.  k.  österr.  Staats- 
bahnen zum  Preise  von  20  Hellern  per  Stück  erhältlich. 

Wien,  am  10.  April  1901.  [301] 

Kohlenverkehr  Nordbahn— Localbahnen. 

Einführung  eines  Tarifnachtrages  II. 

Mit  1.  Mai  1901  gelangt  Nachtrag  II  zum 
Ausnahmetarife  vom  1.  Februar  1898  für  den  obbezeich- 
neten  Kohlenverkehr  zur  Einführung. 

Exemplare  desselben  sind  im  Wege  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  zu  beziehen. 

Wien,  am  11.  April  1901.  [302] 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbalm. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Italienischer  und  Französi- 
scher Personen-  und  Gepäcksverkehr. 

Einführung  neuer  directer  Fahrpreise 
und  Gepäckssätze. 


Mit  1.  Mai  1901  gelangen  nachstehende  directe 
Fahrpreise  und  Gepäckssätze  zur  Einführung: 


Von 

nach 

über 

Einfache  Personen- 
zugskarten 

10  kg  Reise- 
gepäck 
(kein  Frei- 
gewicht) 

I. 

II. 

III. 

Classe 

Francs 

Toblach 

Venedig 

Peri 

3735 

27-10 

17-80 

1-65 

Wien,  am  9.  April  1901.  [303] 

K.  k.  priv.  Siidbalin-tlesellscbaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Oberschlesisch-Oesterreichischer  Kohlenverkehr  über 
Wien,  bezw.  Zellerndorf. 

Einführung  eines  neuen  Ausnahmetarife s. 

Mit  1.  Mai  1901  gelangt  an  Stelle  des  vom 
1.  September  1898  gütigen  Ausnahmetarifes  für  den 
obbezeichneten  Koblenverkehr  ein  neuer  Ausnahmetarif 
zur  Einführung. 

Insoweit  Erhöhungen  eintreten,  bleiben  die  bisherigen 
Frachtsätze  noch  bis  31.  Mai  1901  aufrecht. 

Exemplare  desselben  sind  im  Wege  der  betheiligten 
Verwaltungen  zu  beziehen. 

Wien,  am  11.  April  1901.  [304] 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbalm 

zugleich  namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Mährisch-Schlesisch-Oesterreichischer  Kohlenverkehr 
über  Wien,  resp.  Zellerndorf. 

Einführung  eines  Tarifnachtrages  II. 

Mit  1.  Mai  1901  gelangt  zu  dem  vom  1.  Juni  1899 
gütigen  Ausnahmetarife  für  den  obbezeichneten  Kohlen- 
verkehr Nachtrag  II  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält  anderweitige  Frachtsätze  nach  den 
Stationen  Wien  S.B.  loco,  Guntramsdorf- 
Kaiserau  und  Traiskirchen  loco  der  Eisen- 
bahn Wien-Aspang,  sowie  Neuaufnahme  der  Stationen 
M a t r e i S.B.,  Sollenau  transit  und  T r a i s- 
kirchen  transit  E.W.A.,  Vösendorf-Sieben- 
h i r t e n Wr.L.B.,  Chlumec-Pilarsch  und 
St.  Ruprecht  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  sowie 
von  Stationen  der  Schneebergbahn  und  Mühl- 
kreisbahn in  den  Verbandtarif. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  im  Wege  der 
betheiligten  Verwaltungen  zu  beziehen. 

Wien,  am  11.  April  1901.  [305] 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbalm 

zugleich  namens  der  Verb  an  ds  v er  vv  al  tu  n gen. 
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Deutsch-Italienischer  Güterverkehr. 

Aufnahmeder  Station  Mühlheim-Eppinghofen  in  den  Ausnahmetarif  Nr.  1 für 

metallurgische  Producte  nach  Italien. 

Auf  Seite  37  des  Ausnahmetarifes  Nr.  1 für  metallurgische  Producte  nach  Italien  vom  1.  December  1898 
sind  mit  Wirksamkeit  vom  18.  April  1901  folgende  Schnittsätze  nachzutragen: 


Schnittsätze 
nördlich  von  Italien 

Ausnahmetarif  Nr.  1 

a 

b 

c 

d1 

d2 

e 

f 

g 

Eisen-  und  Stahlwaaren, 
Faijoneisen  etc. 

Eisen-  und  Stahl- 
waaren etc. 

Faijoneisen 

Eisenbahn- 

material 

Roheisen  und 
altes  Eisen 

Stückgut 

Wagenladungen 

5 t 

10  t 

10  t 

10  t 

10  t 

10  t 

Franken  für  100  kg 

799 

7-82 

4-40 

3-08 

2-71 

2-34 

2-27 

2-27 

heim-Epping-  ChiaS90 

8-48 

8-27 

4-67 

3-27 

2-90 

2-48 

2-40 

2-40 

hofen  ) Peri  . . . 

8-80 

659 

4-77 

3-62 

312 

2-92 

2-84 

2-82 

Dieselben  werden  in  den  nächsten  Nachtrag  aufgenommen. 

Wien,  am  11.  April  1901. 

K.  k.  priv.  Siidhahn-Gesellschaft 

im  Namen  der  betheiligten  Verwaltungen. 


[306] 


Oberschlesischer  Kohlenverkehr  mit  Galizien  und 
der  Bukowina. 

Einführung  eines  neuen  Ausnahmetarifes. 
Mit  1.  Mai  1901  gelangt  an  Stelle  des  vom 
16.  Juli  1899  gütigen  Ausnahmetarifes  für  den  ob- 
bezeichneten  Kohlenverkehr  ein  neuer  Ausnahmetarif  zur 
Einführung. 

Insoweit  Erhöhungen  eintreten,  bleiben  die  bisherigen 
Frachtsätze  noch  bis  31.  Mai  1901  aufrecht. 

Exemplare  desselben  sind  im  Wege  der  betheiligten 
Verwaltungen  zu  beziehen. 

Wien,  am  11.  April  1901.  [307] 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordhalm 
zugleich  namens  der  Yerbandsverwaltungen. 

Mährisch-Schlesischer  Kohlenverkehr  mit  Galizien 
und  der  Bukowina. 

Einführung  eines  neuen  Tarife  s. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901  gelangt  an  Stelle 
des  Ausnahmetarifes  vom  1.  Juli  1899  für  den  ob- 
bezeichneten  Kohlenverkehr  ein  neuer  Tarif  zur  Ein- 
führung. 

Insoweit  Erhöhungen  eintreten,  bleiben  die  bisherigen 
Frachtsätze  noch  bis  31.  Mai  1901  in  Geltung. 

Exemplare  des  neuen  Tarifes  sind  im  Wege  der 

'oetheiiigten  Verwaltungen  zu  beziehen. 

Wien,  am  11.  April  1901.  [308] 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahu 

zugleich  namens  der  Verbands  Verwaltungen. 

Directe  Kartirungs-Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit 
Wismar  und  Flensburg. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juni  1901  gelangen  directe 
Kartirungs-Frachtsätze  für  den  Transport  von  Steinen 
des  Specialtarifes  III,  dann  für  gedörrte  Pflaumen  und 
Kaolin  bei  Frachtzahlung  für  mindestens  10.000  kg  und 
Aufgabe  auf  einen  Frachtbrief  und  Wagen  im  Verkehre 


zwischen  den  Stationen  Wismar  der  grossherzoglichen 
General-Eisenbahn-Direction  in  Schwerin,  resp.  Flens- 
burg der  kgl.  Eisenbahn-Direction  Altona  einerseits 
und  diversen  österreichischen  und  ungarischen 
Stationen  andererseits  zur  Einführung. 

Die  Zusammenstellung  dieser  Kartirungs-Frachtsätze 
wird  bei  den  betheiligten  Verwaltungen  käuflich  zu  er- 
halten sein. 

Hiedurch  treten  mit  dem  gleichen  Tage  die  im 
Verordnungs-Blatte  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  Nr.  134 
vom  22.  November  1900  unter  fortlaufender  Nummer  2569 
verlautbarten  Kartirungs-Frachtsätze  für  Steine  des 
Specialtarifes  III  von  Wismar  ausser  Kraft. 

Wien,  am  12.  April  1901.  [309] 

Priv.  öesterr.-ungar.  Staatseiseubabu-Gesellscbaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Ausgabe  ermässigter  Tour-  und  Retour- 
karten zwischen  Krakau  und  Zakopane. 

In  der  Zeit  vom  1.  Mai  bis  30.  September  1901 
werden  in  der  Station  Krakau  an  Samstagen  und  an 
jedem  einem  Feiertage  vorangehenden  Wochentage  bei 
dem  um  3 U.  45  M.  Nachts  abgehenden  Personenzuge 
ermässigte  Tour-  und  Retourkarten  nach  Zakopane 
über  S u c h a zum  Preise  von 

II.  Classe  K 8‘74  III.  Classe  K 4'68 

zur  Ausgabe  kommen. 

Dieselben  berechtigen  zur  Hinfahrt  über  Podgörze- 
Plaszöw  und  zur  Rückfahrt  am  nächstfolgenden  Sonn- 
tage, bezw.  Feiertage,  und  zwar  nur  mit  dem  von 
Zakopane  um  11  U.  Nachts  abgehenden  Personenzuge 
über  Podgörze-Bonarka — Zwierzyniec. 

Für  Kinder  wird  eine  besondere  Ermässigung  nicht 
gewährt. 

W:en,  am  10.  April  1901.  [610] 
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K.  k.  Staatsbahn-Direetion  Krakau. 


Verkauf  von  Altmaterialien. 


Die  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  in  Krakau  beabsichtigt, 
nachstehend  specificirte,  im  Materialmagazin  zu  Neu-Sandec  an- 
gesammelte Altmaterialien  im  Wege  einer  öffentlichen  Concurrenz 
zu  verkaufen,  und  zwar: 


Nähere  Bezeichnung  der  zum  Verkaufe 
bestimmten  Altmaterialien 


© 3 

bß  S 

§ -9  bi) 
3 a 


3 


Altes  Eisenblech  bis  5 mm  stark 

,,  « A « A verzinkt 

„ „ über  5 mm  stark 

Alter  Eisen-  und  Stahldraht 

Altes  Gusseisen,  unverbrannt  (Lagertheile)  . . . 
„ „ „ in  grossen  Stücken  . 

„ „ Bremsklötze 

„ „ verbrannt 

Pauscheisen,  unverbrannt 

Alte  Achsen 

Feuerrohre-Eisen 

Zerren-  „ 

Alte  Stahlradreifen  mit  Nuten  (Martinstahl)  . . . . 
Alte  Radsterne  mit  schmiedeiserner  Nabe  . . . . 

„ „ „ gusseiserner  Nabe 

Schmiedeiserne  und  Stahl-Drehspäne 

Alter  Stahl  in  grösseren  Stücken  (Herzstücke)  . . . 

„ Blattfederstahl 

Alte  Stahlachsen  

Alter  Volutfederstahl 

Gewöhnliches  Bruchkupfer *..... 

„ Bruchmessing 

Galvanisches  Kupfer  von  Telegraphen-Batterien  . . 

Altes  Packfong 

Kupferspäne 

Metallspäne  von  Rothguss 

Altes  Bruchzink,  verpackt  300  kg,  lose  354  kg  ge- 

wöhnl 

Hanfwaarenabfälle,  diverse 

Kautschukwaarenabfälle  mit  Einlage 
„ ohne  Einlage 

Bruchglas 

Maculaturpapier 

Oelfässer  bis  2 hl 

Packfässer 

Petroleuinfässer 

Alte  Dienstkleider 


Stück 

» 

r> 


3.817 
400 
20.000 
5.334 
20  000 
10.000 
10.000 

15.000 

10.000 
20.000 


20.000 

2.079 


4.000 
714 
503 

37 

1.379 

1.365 

654 

1.000 

1.000 

3.000 


200 

1.200 

447 


Die  diesbezüglichen,  auf  dem  hiezu  aufgelegten  Formulare 
verfassten  und  gestempelten  Offerte  sind  gesiegelt  und  mit  der 
Aufschrift:  „Offerte  auf  Ankauf  von  Altmaterialien“  versehen, 
bis  zum  29.  April  I.  J.,  12  Uhr  Mittags,  bei  der  k.  k.  Staatsbahn- 
Direetion  einzureichen.  Um  10  Uhr  Früh  am  30.  April  1.  J. 
erfolgt  die  commissioneile  Eröffnung  der  Offerte,  wobei  die  Herren 
Offerenten  zugegen  sein  können. 

Gleichzeitig  mit  der  Offerte  sind  die  Bedingnisse  B.  H. 
Form  Nr.  109  gestempelt  und  gefertigt  und  ein  Vadium  — jedoch 
gesondert  — in  der  Höhe  von  10  Percent  der  ganzen  Kauf- 
summe  bei  der  Cassa  der  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  Krakau, 
und  zwar  in  Baarem  oder  in  Wertheffeeten,  letztere  10  Percent 
unter  dem  Tagescourse  berechnet,  zu  erlegen. 

Die  Offerte  können  auf  die  ganzen  zum  Verkaufe  be- 
stimmten Mengen  oder  nur  auf  Theilquantitäten  derselben  lauten 
und  sind  die  Preise  loco  Waage  Materialmagazin  in  Neu-Sandec 
zu  erstellen. 

Die  erstandenen  Materialien  müssen  von  dem  Ersteher 
binnen  längstens  acht  Tagen  nach  erfolgter  Verständigung  über 
die  Annahme  eines  Offertes  bei  der  in  dem  Verständigungs- 
schreiben bezeichneten  Casse  baar  bezahlt  werden  und  muss  die 
Uebernahme  derselben  binnen  30  Tagen,  vom  Datum  des  Ver- 
ständigungsschreibens an  gerechnet,  erfolgen. 


• Die  Offerenten  haben  mit  ihrem  Anbote  durch  sechs  Wochen, 
vom  Schlusstermine  der  Offerteinreichung  an  gerechnet,  im  Worte 
zu  bleiben. 

Es  ist  Sache  der  Herren  Offerenten,  die  zum  Verkaufe 
bestimmten  Altmaterialien  vor  Einreichung  der  Offerte  zu  be- 
sichtigen, indem  spätere  wegen  Qualität  der  erstandenen  Materialien 
etwa  vorgebrachten  Reclamationen  nicht  berücksichtigt  werden. 

Die  bezüglichen  Offertformularien,  sowie  die  Verkaufs- 
bedingnisse sind  im  Bureau  für  Zugförderungs-  und  Werkstätten- 
dienst der  gefertigten  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  erhältlich. 

Die  gefertigte  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  behält  sich  das 
Recht  vor,  die  eingelaufenen  Offerte  rücksichtlich  der  ganzen 
offerirten  Mengen  oder  nur  auf  Theilquantitäten  zu  berück- 
sichtigen, sowie  auch  ganz  abzulehnen. 

Die  nicht  auf  dem  vorgeschriebenen  Formulare  verfassten 
Offerte,  welche  den  Text  des  dazu  aufgelegten  Formulares  Wortlaut 
nicht  enthalten,  bleiben  unberücksichtigt. 

Krakau,  am  10.  April  1901. 

K.  k.  Staatsbahn-Direetion  Krakau. 

(Nachdruck  wird  nicht  bezahlt.) 


K.  k.  Staatsbahn-Direetion  Pilsen. 

» 

Altmaterial-Verkauf. 

Von  Seiten  der  gefertigten  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  wird 
das  im  Materialmagazine  in  Pilsen  sich  im  Laufe  des  II.  Quartals 
1901,  das  ist  vom  1.  April  bis  30.  Juni  1901  voraussichtlich  an- 
sammelnde Altmaterial  hiemit  zum  Verkaufe  offerirt,  und  zwar: 
Abfälle  von  Hanf,  Jute,  Kautschuk,  Leder,  Schafwoll-  und 
Tuchwaaren,  alte  Stahlachsen,  alter  Stahl  in  grossen  Stücken, 
Eisen-  und  Plattenblech,  Eisendraht,  unverbranntes  und  ver- 
branntes Gusseisen,  desgleichen  Pausch-  und  Zerreneisen,  Rad- 
sterne mit  guss-  und  schmiedeisernen  Naben,  Tyres  aus  Fluss- 
stahl mit  und  ohne  Nuth,  gusseiserne  Bohr-  und  Drehspäne, 
schmiedeiserne  und  Stahldrehspäne,  Blattfedern-,  Feilen-,  Volut- 
federn,  Werkzeug-  und  Zerrenstahl,  altes  Bruchglas,  alter  Pappen- 
deckel, Maculatur-,  Stampf-  und  Korbpapier,  Telegraphenstreifen, 
sowie  Kupfer-  und  Manganbronzespäne. 

Nähere  Angaben  über  die  approximativen  Quantitäten  sind 
aus  dem  Offertformulare  zu  entnehmen,  welches  ebenso  wie  die 
Bedingnisse  für  den  Verkauf  von  alten  Materialien  und  Inventar- 
gegenständen bei  der  unterfertigten  k.  k.  Staatsbahn-Direetion 
eingesehen,  behoben  oder  gegen  Einsendung  des  Porto  bezogen 
werden  können. 

Die  ins  Offert  einzusetzenden  Preise  haben  sich  per  100  kg 
franco  Waage  Materialmagazin  Pilsen  zu  verstehen. 

Die  Offerte  können  sich  entweder  auf  das  ganze  aus- 
geschriebene Quantum  oder  auch  nur  auf  einen  Theil  desselben 
erstrecken  und  behält  auch  die  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  Pilsen 
es  sich  vor,  die  Anbote  rücksichtlich  des  ganzen  verlangten 
Quantums  oder  nur  eines  Theiles  desselben,  zu  acceptiren  oder 
ganz  abzulehnen. 

Die  Offerte,  zu  deren  Verfassung  nur  die  hiezu  aufgelegten 
Formularien  benützt  werden  dürfen,  sind  mit  einer  ordnungs- 
rnässig  überschriebenen  „1  Krone“-Stempelmarke  per  jeden  Bogen 
versehen,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift:  „Offert  für  den 

Ankauf  von  Altmaterial“  bis  längstens  den  30.  April  1901, 
12  Uhr  Mittags,  bei  der  Unterzeichneten  k.  k.  Staatsbahn- 
Direetion  einzubringen  und  ist  sich  darin  ausserdem  noch  aus- 
drücklich zu  erklären,  dass  man  mit  den  Bedingnissen  für  den 
Verkauf  von  alten  Materialien  und  Iuventargegenständen  voll- 
kommen einverstanden  ist. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  erfolgt  am  1.  Mai  1.  J.  um 
10  Uhr  Vormittags  im  Directionsgebäude  in  Pilsen  und  kann 
jeder  Offerent  oder  ein  mit  rechtskräftiger  Vollmacht  versehener 
Stellvertreter  dieser  Eröffnung  beiwohnen.  Offerte,  welche  nach 
dem  obigen  Termine  einlaufen  oder  den  Bedingungen  dieser 
Ausschreibung  nicht  entsprechen,  bleiben  unberücksichtigt. 

Pilsen  im  April  1901. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehrs. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  161.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%.  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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NB.  Die  Transporte  müssen  zum  Strassenban  bestimmt  und  an  die  Gemeinden  in  Drahelitz  oder  Klein-Kostomlat  adressirt  sein. 
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Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Locaibahn  von  Oomsgrube  bis  zur  Reichsgrenze 
bei  Podteze  nebst  einer  Abzweigung  zu  den  Kohlengruben  der  Gewerkschaft  Jaworzno. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Robert  Doms  in  Lemberg  die  Bewilligung  zur  Vornahme 
technischer  Vorarbeiten  für  eine  normalspurige  Localbahn  von  der  Station  Domsgrube  der  Localbahn 
Jaworzno-Pila  bis  zur  Reichsgrenze  bei  Podltjze  in  der  Richtung  gegen  Myslowitz  nebst  einer  Abzweigung 
zu  den  Kohlengruben  der  Gewerkschaft  Jaworzno  im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die  Dauer 
eines  Jahres  ertheiit. 

Wien,  am  28.  März  1901.  Z.  3519/2. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von  Tetschitz  nach  Gross-Bittesch. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Anton  T e s a r,  k.  k.  Notar  in  Gaya,  die  Bewilligung  zur  Vor- 
nahme technischer  Vorarbeiten  für  eine  normalspurige  Localbahn  von  der  Station  Tetschitz  der  priv. 
Oesterr. -ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  nach  Gross-Bittesch  im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die 
Dauer  eines  Jahres  ertheiit. 

Wien,  am  4.  April  1901.  Z.  9520/2. 


Aus  den  Entscheidungen  des  k.  k.  Ver- 
waltungsgerichtshofes. 

1.  Ueber  die  Frage  der  Zulässigkeit  von  Massnahmen, 
welche  nach  der  Behauptung  von  Privatinteressenten 
Belästigungen  derselben  durch  Rauchentwicklung,  Boden- 
erschütterung u.  s.  w.  hervorzubringen  vermögen,  ent- 
scheidet, unbeschadet  der  Haftpflicht  der  Bahnnnter- 
nehmungen  nach  § 10,  lit.  b,  des  Eisenbahn-Coneessions- 
gesetzes,  das  Eisenhahnministerium  nach  freiem  Ermessen. 

2.  Einzelnen  (xenieindemitgliedern  mangelt  die 
Legitimation  zur  Erhebung  einer  Beschwerde  vor  dem 
Verwaltungsgerichtshofe  wegen  Störung  der  Conimuni- 
eation  auf  einem  öffentlichen  Wege. 

Der  k.  k.  Verwaltungsgerichtshof  hat  die  Beschwerde 
des  Thomas  Calta  und  Consorten,  Hausbesitzer  in  Pilsen, 


gegen  die  Entscheidung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums 
vom  1 1.  October  1898,  Z.  41.956,  betreffend  die  Anlage 
eines  provisorischen  Arbeitsgeleises  über  den  Lobeser 
Weg  in  Pilsen,  nach  genommener  Einsicht  in  die  mit 
Zuschrift  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  17.  Jänner 
1901,  Z.  1594,  vorgelegten  Administrativacten  gemäss 
§§  2,  3,  lit.  c,  und  21  des  Gesetzes  vom  21.  October 
1875,  R.-G.-Bl.  Nr.  36  ex  1876,  ohne  Fortsetzung  des 
Verfahrens  zurückzuweisen  befunden,  und  zwar  aus 
folgenden  Erwägungen : 

Insofern  die  Beschwerdeführer  eine  „Beeinträchtigung“ 
behaupten,  welche  ihnen  infolge  der  Belästigung  ihrer 
Häuser  durch  die  mit  der  Benützung  des  Arbeitsgeleises 
verbundene  Rauchentwicklung  und  Bodenerschütterung 
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erwächst,  so  handelt  es  sich  dabei  — nachdem  die 
Beschwerdeführer  einen  die  Enteignung  erheischenden 
Eingriff  in  ihre  Rechte  weder  im  Administrativverfahren 
behauptet  haben,  noch  hiergerichts  behaupten  — nur 
um  die  Frage  der  Zulässigkeit  der  behaupteten  Be- 
lästigungen vom  Gesichtspunkte  öffentlicher  und  privater 
Interessen,  worüber  das  k.  k.  Eisenbabnministerium  — 
unbeschadet  der  Haftpflicht  der  Bahnunternehmung  für 
den  am  Privatgut  entstehenden  Schaden  (§  10,  lit.  b,  j 
Eisenbahn-Concessionsgesetz)  — bei  der  Ertheilung  des  | 
angefochtenen  Consenses  nach  freiem  Ermessen  zu  ent-  j 
scheiden  berechtigt  war,  dem  k.  k.  Verwaltungsgerichts- 
hofe aber  eine  Cognition  gemäss  § 3 e des  eingangs 
bezogenen  Gesetzes  entzogen  ist. 

Die  von  der  Beschwerde  weiter  gerügte  Störung  J 
der  Communication  auf  dem  Lobeser  Gemeindewege 
involvirt  aber  gleichfalls  nicht  die  Behauptung  eines 
gestörten  Rechtes  der  Beschwerdeführers  selbst,  wie 
solche  gemäss  § 2 des  eingangs  berufenen  Gesetzes  eine 
Voraussetzung  der  Beschwerdeführung  vor  dem  Ver- 
waltungsgerichtshofe bildet,  sondern  würde  sich  gegebenen 
Falles  als  ein  Eingriff  in  das  allgemeine  Interesse  der 
öffentlichen  Communication  auf  Gemeindewegen  dar- 
stellen, dessen  Wahrung  nach  § 28,  al.  3 Gemeinde- 
ordnung, der  Gemeinde  als  solcher,  nicht  aber  einzelnen 
Gemeindemitgliedern  obliegt,  weshalb  die  letzteren  auch 
zur  Erhebung  der  Rechtsbeschwerde  vor  dem  Verwal- 
tungsgerichtshofe nicht  legitimirt  erscheinen. 

(Erk.  des  k.  k.  V.-G.-H.  vom  25.  Februar  1901,  Z.  554; 
cf.  E.-M.-Z.  11.373  ex  1901.) 


Inland. 


Eisen  bahn-Projecte  und  Bau, 

Neutitscheiner  Loealbalm.  (Bauconsensertheilung.) 
Die  k.  k.  Statthalterei  iu  Brünn  hat  den  Bauconsens  für  die 
Herstellung  eines  Stutzgeleises  bei  der  Schleppgeleiseanlage 
zur  Spiritus-  und  Pottaschefabrik  der  Firma  S.  Adler  & Söhne 
in  der  Halte-  und  Ladestelle  Schönau  der  Neutitscheiner  Local- 
bahn im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ertheilt. 

[E.-M.-Z.  15.927.] 

Kascliau- Oderberger  Eisenbahn.  (Bauconsenserthei- 
lung.) Die  k.  k.  schlesische  Landesregierung  hat  den  Bau- 
consens für  die  Herstellung  von  Parallelwegen  in  km  29L1/7  der 
Theilstrecke  Mosty  — Jablunkau  der  Kascliau-Oderberger  Eisen- 
bahn im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ertheilt. 

[E.-M.-Z.  12.318.] 

Projectirte  Localbahn  Kakonitz  - Laun.  (Variante 
über  die  „V  r a t a“- Ein  s a 1 1 1 u n g km  21/22  bis  km  30/31: 
Anordnung  der  Trassenrevision  und  Stations- 
commission.) Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  unterm 
9.  April  die  k.  k.  Statthalterei  in  Prag  beauftragt,  hinsichtlich 
des  von  Vincenz  Feyerfeil,  k.  k.  Notar  in  Karolinenthal,  vor- 
gelegten generellen  Projectes,  betreffend  die  bei  der  Trassen- 
revision bezüglich  des  Bahnprojectes  Rakonitz-Laun  commissionell 
beantragte  Variante  über  die  „Vrata“  - Einsattlung,  km  21/22 
bis  km  80/31,  dann  die  an  diese  Variantenstrecke  anschliessende 
Trassenverlegung  im  Bereiche  von  Pavlcin,  km  30/35,  und  die 
anlässlich  d r Neuanlage  einer  Station  an  der  Karlsbader-Aerarial- 
strasse  bedingte  Linienverscliiebung  in  km  35  38,  im  Sinne  der 
bestehenden  Forschriften  die  Trassenrevision  in  Verbindung  mit 
der  Stationscommissiou  einzuleiten.  [E.-M.-Z.  6765.] 

Localbahn  Jenbach  - Mayrhofen  (Zillerthalbahu). 
(Theilstreke  F ü g e n— M ay  r h o f en : Variante  km  22-3  bis 
km  22-8  und  km27‘4  bis  km  28-1  undProject  der  Wasser- 
beschaffungsanlage  in  der  Station  Kaltenbach- 
Stumm:  Anordnune  der  politischen  Begehung.)  Die 

k.  k.  Statthalterei  in  Innsbruck  hat  hinsichtlich  der  von  der 
Bauleitung  der  Zillerthalbahn  vorgelegten  Detailprojecte  für  die 


Variante  der  Theilstrecken  km  22'3  bis  km  22‘8  und  km  27-4  bis 
km  28’1  der  Localbahn  Jenbach  - Mayrhofen  (Zillerthalbahn) 
die  politische  Begehung  und  Enteignungsverhandlung  im  Zu- 
sammenhänge mit  der  Feststellung  der  feuersicheren  Her- 
stellungen. und  bezüglich  des  vom  Verwaltungsrathe  der  Ziller- 
thalbahn vorgelegten  Projectes  für  die  Wasaerbeschaffuugsanlage 
in  der  Station  Kaltenbach-Stumm  die  politische  Begebung  auf 
den  22.  April  anberaumt.  [E.-M.-Z.  16.144.] 


Ausland. 


Preussen.  (Einnahmen  der  Staatseisenbahnen 
im  Monate  Februar.)  Im  Februar  sind  gegenüber  dem 
gleichen  Monate  des  Vorjahres  bei  den  Preussischen  Staatsbahnen 
die  Verkehrseinnahmen  etwas  zurückgegangen.  Der  Personen- 
verkehr hat,  wie  die  „Z.d.V.D.E.-V.“  berichtet,  eine  Minder- 
einnahme von  Mk.  321.000  gebracht,  der  Güterverkehr  eine  solche 
von  Mk.  966.000.  Es  drückt  sich  hierin  zweifellos  eine  gewisse 
Abschwächung  des  Verkehres  aus,  die  aber  deshalb  nicht  so 
schwerwiegend  angesehen  werden  darf,  weil  der  zum  Vergleich 
stehende  Monat  Februar  1900  im  Güterverkehre  die  ungewöhnliche 
Mehreinnahrne  von  Mk.  5,653.000  erbracht  hatte.  Bekanntlich 
waren  es  gerade  die  drei  Monate  Jänner,  Februar  und  März 
vorigen  Jahres,  in  denen  nach  den  vorausgegangenen  grossen 
Betriebsstockungen  und  Streiks  die  Hochfluth  des  Verkehres 
besonders  mächtig  einsetzte.  Die  in  diesen  drei  Monaten  allein 
aus  dem  Güterverkehre  erzielten  Mehreinnahmen  von  Mk.  6,218.000 
im  Jänner,  von  Mk.  5,653.000  im  Februar  und  von  Mk.  7,672.000 
im  März  vorigen  Jahres  waren  die  höchsten  Ziffern,  welche  die 
Preussische  Staatseisenbahnverwaltung  seit  Jahren  zu  verzeichnen 
hatte.  Solchen  aussergewöhnlichen  Verhältnissen  gegenüber  darf 
es  nicht  Wunder  nehmen,  wenn  die  Verkehrseinnahmen  der 
Parallelmonate  dieses  Jahres  nicht  noch  über  die  glänzenden 
Ziffern  des  Vorjahres  hinausgehen  sollten.  Im  Monate  Jänner  ist 
dies  trotzdem  der  Fall  gewesen,  indem  die  Einnahme  aus  dem 
Güterverkehre  noch  über  Mk.  1,000.000  höher  wie  die  des  Jänner 
1900  gewesen  ist.  Wenn  der  Februar  eine  Mehreinnahme  nicht 
gebracht  hat,  so  darf  man  nicht  ausser  Acht  lassen,  dass  in 
diesem  Jahre  der  Verkehr  in  den  grossen  Binnenhäfen  infolge 
des  Frostwetters  lange  Zeit  gestockt  hat.  Unter  diesen  Umständen 
wird  man  die  Februareinnahmen  d.  J.  noch  als  ein  beruhigendes 
Symptom  für  die  Beurtheilung  der  wirthschaftlichen  Gesammtlage 
ansehen  dürfen. 

— (Sicherungsanlagen  bei  Stellwerken.)  Das 
preussische  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  hat  für  den 
Bereich  der  Staatseisenbahnen  angeordnet,  dass  von  der  Her- 
stellung der  Abhängigkeit  zwischen  Riegel-  und  Fahrstrassenhebel 
in  Stellwerken  der  Art,  dass,  nachdem  das  Signal  auf  Halt 
gestellt,  erst  die  Riegelhebel  in  die  Ruhelage  gebracht  werden 
müssen,  bevor  der  Fahrstrassenhebel  zurückgenommen  werden 
kann,  abzusehen  ist.  Die  Stellwerkswärter  sollen  durch  geeignete 
Unterweisung  zu  einer  sachgemässen  Bedienung  der  Stellwerke 
veranlasst  werden,  auch  soll  das  Aufschneiden  einer  Weiche 
jedesmal  streng  geahndet  werden. 

— (Vorschriften  für  die  Anmeldungen  zu  den 
Central  fonds  für  Stellwerks-,  elektrische  Siche- 
rungsanlagen und  Ausfahrsignale.)  In  Bezug  hierauf 
hat  das  preussische  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  an- 
geordnet, dass  die  Anmeldungen  zur  Herstellung  und 
Verbesserung  von  Weichen-  und  Signalstell- 
werken nach  der  Reihenfolge  der  Dringlichkeit,  nicht  strecken- 
weise, aufzuführen  und  so  bestimmt  zu  bezeichnen  sind,  dass 
aus  der  Anmeldung,  nicht  erst  aus  der  Begründung,  ohne  Weiteres 
ersehen  werden  kann,  ob  es  sich 

a)  um  die  Herstellung  neuer  Stellwerke, 

b)  um  die  Erneuerung  veralteter,  unzulänglicher  Stellwerke 
oder 

c)  um  die  Erweiterung  vorhandener  Stellwerke  handelt. 

In  der  Begründung  für  die  Erneuerung  von  Stellwerken 
sind  Alter,  Mängel,  Unzulänglichkeit,  Bauart  und  Name  des  Ver- 
fertigers der  vorhandenen  Stellwerks-  und  Sicherungsanlagen, 
sowie  die  zu  erwartenden  Ersparnisse  an  Weichensteller-  und 
Wärterpersonal  nach  Köpfen  und  sonstige  Vortheile  anzugeben. 
Ferner  sind  der  Anmeldung  die  Entwürfe,  in  denen  Erläuterungen, 
Kostenanschlag,  Plan  und  Verschlusstafel  thunlichst  zu  einem 
Hefte  vereinigt  sind,  beizufügen.  In  früheren  Etats  nicht  be- 
rücksichtigte Entwürfe  sind  vor  erneuerter  Anmeldung  nochmals 
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eingehend  daraufhin  zu  prüfen,  ob  alle  neuen  Bestimmungen 
(Controlverriegelungen,  Sicherung  gegen  vorzeitiges  Umstellen 
der  Weichen  u.  s.  w.)  berücksichtigt  worden  sind. 

Bei  den  Anmeldungen  für  die  elektrische  Strecken- 
blockung ist  davon  auszugehen,  dass  sie  in  der  Regel  zu- 
nächst nur  für  zweigeleisige  Hauptbahnen  mit  einem  Verkehr 
von  vier  Zügen  und  mehr  in  der  Stunde  oder  mit  einer  plan- 
mässigen  (nicht  Bedarfs-)  Zugfolge  von  weniger  als  10  Minuten 
in  Frage  kommt.  Der  Streckenblockung  vierfeldriger  Form  ist 
der  Vorzug  zu  gehen.  Vorrichtungen  zur  Mitwirkung  des  Zuges 
bei  der  Bedienung  des  Endfeldes  sind,  soweit  nöthig,  z.  B.,  wenn 
mehrere  Strecken  in  einen  Bahnhof  unmittelbar  neben  einander 
einmünden  und  Verwechslungen  der  Züge  durch  den  End- 
weichensteller möglich  erscheinen,  vorzusehen  und  zu  begründen. 
Vor  Streckenblocksignalen  sind  nach  dem  Erlass  vom  25.  De- 
cember  1900  Vorsignale  vorzusehen.  Bei  grösseren  Aus- 
führungen sind  Theilbeträge  in  der  Höhe,  in  der  sie  in  dem 
betreffenden  Etatsjahre  voraussichtlich  verwendet  werden,  anzu- 
melden.  Wo  nur  weitere  Raten  für  schon  genehmigte  Aus- 
führungen angemeldet  werden,  genügt  der  Hinweis  auf  den  die 
Ausführung  genehmigenden  Erlass. 

Bei  der  Anmeldung  zur  A ufstellung  von  Ausfahr- 
signalen sind  Kosten  für  Ausfahrsignale  nicht  anzumelden, 
soweit  sie  etwa  mit  den  oben  angemeldeten  Ausführungen  im 
Zusammenhänge  stehen.  [,z.  d.  V.  D.  E.-v.*l 

Italien.  (Die  Berninabahn.)  Wie  der  „Monitore  delle 
Strade  ferrate“  erfährt,  ist  eine  Gruppe  von  Technikern,  sowie 
von  schweizerischen,  englischen  und  italienischen  Capitalisten 
zur  Zeit  mit  den  Vorstudien  zum  Bau  einer  elektrischen  Bahn 
über  den  Berninapass,  welche  Tirano  mit  Samaden  und  St.  Moritz 
verbinden  soll,  beschäftigt.  Diese  neue  Bahn  würde  in  Italien 
von  der  im  Bau  befindlichen  Bahn  Sondrio-Tirano  abzweigen 
und  in  Celerina  die  gleichfalls  im  Bau  befindliche  Bahn 
St.  Moritz  - Thusis  erreichen,  somit  eine  ununterbrochene 
Eisenbahnverbindung  zwischen  Chur  und  Mailand  durch  das 
Engadin  herstellen.  Obwohl  die  neue  Bahn  mit  beschränkter 
Leistungsfähigkeit  gebaut  werden  und  Meterspur  erhalten  soll, 
so  hofft  man  doch  durch  den  elektrischen  Betrieb  so  viele  Züge 
laufen  lassen  zu  können,  dass  der  Verkehr  auf  eine  grosse  Höhe 
gebracht  werden  kann.  Italienischerseits  sieht  man  in  dieser 
neuen  Bahn  grosse  Vortheile  für  den  Reiseverkehr  nach  Italien, 
der  für  das  Land  eine  Haupteinnahmsquelle  bildet;  andererseits 
hofft  man  durch  diese  neue  Bahn  in  noch  engeren  Handels- 
verkehr mit  dem  Engadin,  das  jetzt  noch  einen  grossen  Theil 
seiner  Waaren  aus  der  Schweiz  und  aus  anderen  Ländern  be- 
zieht, zu  treten.  Mailand  soll  dann,  nach  unserer  italienischen 
Quelle,  als  die  nächstgelegene  grosse  Stadt,  der  Hauptbezugsort 
für  das  Engadin  werden.  Alles  in  Allem  wird  die  Berninabahn 
den  Reiseverkehr  zwischen  Italien  und  dem  Engadin,  die  Handels- 
beziehungen zwischen  der  Lombardei  und  besonders  zwischen 
Mailand  und  der  östlichen  Schweiz  bedeutend  heben,  aber  auch 
den  .Anfang  für  eine  grosse  Hauptverkehrslinie  zwischen  Genua, 
Mailand  und  München  bilden.  Das  italienische  Blatt  schliesst  mit 
der  Hoffnung,  dass  alle  massgebenden  Körperschaften  den  Plan 
einer  Bahn  von  Tirano  nach  Samaden  aufs  Wärmste  fördern  und 
unterstützen  werden. 

— (Der  A lb ul at un  n e 1.)  Dieser  Tunnel  hat  auf  der 
Nordseite  nun  bereits  eine  Länge  von  916  m,  auf  der  Südseite 
von  272  m erreicht.  Der  Soblstollen  konnte  während  der  beiden 
letzten  Monate  auf  der  Nordseite  nicht  weiter  gefördert  werden, 
weil  der  äusserst  schwierigen  Verhältnisse  wegen  der  Tunnel  so 
schnell  als  möglich  ausgemauert  werden  musste,  was  nunmehr 
bis  auf  10  m vor  Ort  geschehen  ist.  Auf  der  Südseite,  wo  nun- 
mehr mit  drei  Bohrmaschinen  gearbeitet  wird  und  der  Stollen 
sich  durch  Granit  bewegt,  konnte  sowohl  im  Jänner  als  im 
Februar  ein  Fortschritt  von  97  m erzielt  werden,  wogegen  der 
fertige  Tunnel  auf  dieser  Seite  keinen  Fortschritt  erfuhr.  Der 
Wasserzudrang  auf  der  Nordseite  ist  noch  immer  gross.  Er  be- 
trägt am  Tunneleingang  214  Secundenliter.  Trotz  der  Schwierig- 
keiten erachtet  der  leitende  Ingenieur  eine  verspätete  Vollendung 
des  Tunnels  für  ausgeschlossen. 

— (Italienische  Mi tt e 1 m e e r b ah n.)  Der  kgl.  Eisen- 
bahnrath genehmigte  die  eingereichten  Pläne  der  Mittelmeerbahn 
zur  weiteren  Beschaffung  von  Locomotiven,  Salon-,  Personen- 
und  Güterwagen  im  Betrage  von  L.  17,000.000,  deren  öffentliche 
Verdingung  nunmehr  unmittelbar  bevorsteht.  [,z.  d.  v.  d.  e.-v.‘] 

— (ElektrischeBahn  Rom - Neapel.)  Den  Ingenieuren 
Alfons  Guerra  nnd  Ludwig  Ferrara  ist,  wie  der  „Monitore 
delle  Strade  ferrate“  mittheilt,  seitens  der  Regierung  die  Er- 
lanbniss  ertheilt  worden,  die  Vorstudien  für  die  elektrische  Bahn 
Rom-Neapel  zu  machen.  Die  Linie  wird  von  Rom  aus  über 
Marino,  Albano,  Gengano,  Civita  Lavinia  nach  Cisterna  gehen, 


sich  hierauf  nach  Terracina  wenden  und  dann  über  Monte 
S.  Biag'io.  Fonti,  Itri,  Formia,  Scavori,  Minturni  Garigliano, 
Cellole,  Castel  d’Annone  nach  Vico  di  Pantano,  Trentola,  Mar- 
cano  Quagliano  hinabsteigen,  sich  dort  theilen  und  in  ihrer 
rechten  Fortsetzung  die  Ebene  von  Quarto  Pozzuoli  und  Neapel, 
in  ihrer  linken  Fortsetzung  das  königliche  Residenzschloss  Cazo- 
dimonte  erreichen.  Die  Fahrt  von  Rom  nach  Neapel  würde  mit 
dieser  directen  Bahn  drei  Stunden  dauern.  [,2.  d.  v.  D.  E.-V.*] 

Belgien.  (Projectirte  Eisenbahn  mit  elektri- 
schem Betriebe  zwischen  Brüssel  und  Anvers 
[Antwerpen]).  Wie  seinerzeit  vom  „Moniteur  Industriel“ 
berichtet  wurde,  (vergleiche  Verordnungs-Blatt  Nr.  65  ex  1900) 
hat  ein  Consortium  von  belgischen  Banken  und  Capitalisten  den 
Bau  einer  Brüssel  mit  dem  Hafen  von  Antwerpen  verbindenden 
Eisenbahn  mit  elektrischem  Betriebe  in  Aussicht  genommen. 
Diesem  Projecte,  durch  dessen  Ausführung  allerdings  der 
Hauptlinie  Brüssel  — Antwerpen  der  kgl.  Belgischen  Staats- 
bahnen eine  Concurrenz  erwachsen  wird,  wurde  bereits  damals 
seitens  der  Regierung  schon  deshalb  wohlwollend  begegnet,  als 
mit  Rücksicht  auf  den  bedeutenden  Güterverkehr  im  Bereiche 
ihrer  Hauptlinie  Brüssel — Anvers,  sowie  bei  der  sich  stetig  mehrenden 
Anzahl  der  bis  Antwerpen  führenden  Schnellzüge,  eine  Ent- 
lastung durch  Ablenkung  des  äusserst  lebhaften  täglichen 
Personenverkehres  zwischen  beiden  Emporien  wünschenswert!! 
erschien,  und  wurde  damals  auch  die  von  den  Projectanten  be- 
antragte Trasse  dieser  neuen  Linie  im  Principe  gutgeheissen. 
(Vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  137  ex  1900.)  In  neuester  Zeit  hat  nun, 
wie  berichtet  wird,  sich  die  Constellation  insoferne  geändert,  als 
die  Regierung,  vorbehaltlich  der  parlamentarischen  Sanctionirung, 
sich  veranlasst  findet,  die  Ausführung  des  Projectes  als  staatliche 
Unternehmung  anzustreben,  und  zwar  auf  Basis  eines  bereits 
durch  ihre  technischen  Organe  ausgearbeiteten  neuen  Elaborates. 
Dem  neuen  Projecte  zufolge  wird  unter  Anderem  die  ursprünglich 
in  Aussicht  genommene,  sehr  kostspielige  Unterfahrung  des  Canals 
Maritime  entfallen,  desgleichen  die  Herstellung  von  Kunstbauten 
über  die  Senne,  Dyle  und  Nethe  verwohlfeilt  werden,  dies  jedoch 
unbeschadet  der  Vermeidung  principiell  ausgeschlossener  Niveau- 
übersetzungen von  Eisenbahn-,  Tramway-  und  Strassenzügen. 
Des  Ferneren  sollen  die  Curven  derart  erweitert  werden,  um  die 
Zulässigkeit  einer  Fahrgewindigkeit  bis  zu  140  km  per  Stunde 
zu  ermöglichen.  Nach  Ausbau  der  im  Sinne  des  inodificirten 
Projectes  herzustellenden  Linie  wird  diese  im  Bereiche  Brüssels 
von  der  Station  Gare  du  Nord  (Nordbahnhof)  aus,  sowohl  bis 
zum  Südbahnhofe  als  bis  zum  grossen  Centralbahnhofe  ver- 
längert werden,  wodurch  eine  directe  Verbindung  aller  in  Brüssel 
einmündenden  Bahnen  mit  dem  Centralbahnhofe  von  Antwerpen 
hergestellt  werden  wird.  Der  Gesetzentwurf  wird  demnächst  der 
Legislative,  und  zwar  bei  Anlass  der  Beratbung  des  Budgets 
des  Extraordinariums,  möglicher  Weise  auch  schon  früher 
unterbreitet  werden.; 

Bayern.  (Stand  der  Verkehrsstellen  der  Staats- 
eisenbahnen.) Nach  einer  amtlichen  Zusammenstellung  ist 
der  gegenwärtige  Stand  folgender:  33  Güterstationen,  42  Bahn- 
stationen I.  Classe,  208  Bahnstationen  II.  Classe,  200  Bahn- 
stationen III.  Classe,  175  Bahnstationen  IV.  Classe,  142  Bahn- 
stationen V.  Classe,  109  Haltestellen  an  Nebenbahnen  mit  Wärtern, 
181  Haltestellen  an  Nebenbahnen  mit  Güteragenten,  2 Güter- 
dienststellen ohne  Personenverkehr  an  Nebenbahnen,  2 Lade- 
stellen mit  Wagenladungsplätzen,  jedoch  ohne  Personenverkehr  an 
Nebenbahnen,  42  Halteplätze  für  den  Personenverkehr  an  Haupt- 
bahnen und  180  Halteplätze  für  den  Personenverkehr  an  Neben- 
bahnen, endlich  15  Halteplätze,  sowohl  für  den  Personen-  als 
auch  für  Wagenladungsverkehr  an  Nebenbahnen,  zusammen  1327 
Verkehrsstellen,  mehr  gegenüber  dem  Vorjahre  um  51  Stellen. 
Die  Gesammtstreckenlänge  der  Bayerischen  Staatseisenbahnen 
ist  um  145  km  gestiegen  und  beträgt  gegenwärtig  5865  km ; 
hievon  entfallen  4091  km  auf  Haupteisenbahnen  und  1774  km 
auf  Nebeneisenbahnen. 


Sehiffahrt. 

Oesterreichischer  Lloyd.  (Abfahrt  des  Dampfers 
„Gisela“  nach  Kobe.)  Dieser  Dampfer  von  2640  Tonnen 
Gehalt  ist  am  9.  März  1901  mit  8 Passagieren  und  3145  Gewichts- 
tonnen factischer  Ladung,  darunter  1805  Tonnen  Zucker  nationaler 
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Provenienz,  nebst  3460  Stück  Holz,  von  Triest  nach  Kobe  ab- 
gegangen. Derselbe  verschiffte:  nach  Port-Said  4200  kg  Ess- 
waaren,  700  kg  Manufacturwaaren,  278  kg  Baumwollwaaren, 
257  kg  Esswaaren,  210  kg  Manufacturwaaren;  nach  Gedda  39  kg 
Muster:  nach  Aden  78  kg  Muster,  3200  kg  Esswaaren,  369  kg 
Möbel,  1930  Stück  Bretter,  1530  Stück  Staffeln ; nach  Massaua 
«58  kg  Droguen,  241  kg  Baumwollwaaren;  nach  Colombo  88  kg 
Muster,  327  kg  Baumwollwaaren,  2785  kg  Baumwollwaaren ; 
nach  Sidney  142  kg  Bier,  87  ks  Seife;  nach  Madras  10  kg 
Muster;  nach  Moji  256.250  kg  Zucker;  nach  Penang  135  kg 
Knöpfe,  22.750  kg  Papier,  55.837  kg  Esswaaren,  4050  kg  Baum- 
wollwaaren, 12.050  kg  Metallwaaren,  649  kg  Möbel,  98.050  kg 
Zucker;  nach  Singapore  14.700  kg  Bier,  250  kg  Knöpfe,  80.600  kg 
Papier,  42.300  kg  Erdwachs,  1180  kg  Mehl,  686  kg  Kurzwaaren, 
20.200  kg  Manufacturwaaren,  174.440  kg  Metallwaaren,  3220  kg 
Holzwaaren,  3150  kg  Wein,  1430  kg  Glaswaaren,  279.210  kg 
Zucker,  17.000  kg  Esswaaren,  2915  kg  Glaswaaren;  nach  Soera- 
baya  950  kg  Knöpfe,  38.300  kg  Papier,  38.850  kg  Papier, 
86.620  kg  Esswaaren,  3630  kg  Manufacturwaaren,  9^00  kg  Metall- 
waaren, 3540  kg  Seife,  396  kg  Glaswaaren,  47.420  kg  Mehl, 
884  kg  Manufacturwaaren,  396  kg  Glaswaaren ; nach  Menada 
980  kg  Mehl;  nach  Batavia  4000  kg  Bier,  7700  kg  Papier, 
410  kg  Kurzwaaren,  1310  kg  Manufacturwaaren,  5810  kg  Metall- 
waaren, 336  ke  Möbel,  3980  kg  Mehl,  7150  kg  Papier,  855  kg 
Kurzwaaren,  2384  kg  Manufacturwaaren;  nach  Bangkok  325  kg 
Kurzwaaren,  2900  kg  Metallwaaren,  270  kg  Glaswaaren,  500  kg 
Kurzwaaren;  nach  Samarang  6248  kg  Papier,  15.550  kg  Erd- 
wachs, 236  kg  Manufacturwaaren,  160  kg  Holzwaaren,  590  kg 
Glaswaaren,  7750  kg  Mehl,  551  kg  Papier,  320  kg  Mauufactur- 
waaren;  nach  Padang  2487  kg  Mehl,  240  kg  Baumwollwaaren; 
nach  Tegal  1624  kg  Papier;  nach  Atjeh  122  kg  Baumwollwaaren; 
nach  Saigon  44  kg  Kurzwaaren;  nach  Cheribon  590  kg  Baum- 
wollwaaren, 865  kg  Metallwaaren,  1980  kg  Mehl;  nach  Manila 
215  kg  Kurzwaaren,  3257  kg  Knöpfe,  31.470  kg  Papier,  246  kg 
Kurzwaaren;  nach  Macassar  21.400  kg  Baumwollwaaren,  1505  kg 
Metallwaaren;  nach  Hongkong  890  kg  Reis,  91.100  kg  Papier, 
215  kg  Esswaaren,  17.900  kg  Manufacturwaaren,  33.200  kg 
Metallwaaren,  812  kg  Möbel,  4060  kg  Quecksilber,  280  kg  Wein, 
2176  kg  Seife,  3640  kg  Zündhölzchen,  200.000  kg  Zucker, 
28.400  kg  Manufacturwaaren;  nach  Shanghai  870  kg  Esswaaren, 
25  kg  Muster,  1600  kg  Manufacturwaaren,  7700  kg  Seife,  1700  kg 
Glaswaareu,  415  kg  Zucker;  nach  Tientsin  4517  kg  Metallwaaren, 
142  kg  Glaswaaren;  nach  Yokohama  1700  kg  Esswaaren,  164kg 
Muster.  32.800  kg  Papier,  2280  kg  chemische  Producte,  850  kg 
Wein,  205.000  kg  Zucker,  230  kg  chemische  Producte,  714.000  kg 
Zucker;  nach  Yokohama  opt.  Kobe  96.850  kg  Papier,  51.550  kg 
Zucker;  nach  Kobe  300  kg  Kurzwaaren,  123.300  kg  Papier, 
11.592  kg  Metallwaaren,  638  kg  Holzwaaren  und  nach  Port  Said 
10.004  kg  Mehl.  Der  Werth  der  ausgeführten  Waaren  betrug 
K 2,188.035. 

— (Ankunft  des  Dampfers  „India“  von  Calcutta.) 
Dieser  Dampfer  ist  am  18.  März  1901  nach  einer  31tägigen  Fahrt 
mit  einem  Passagier  und  2314  Gewichtstonnen  factischer  Ladung, 
von  welcher  200  Tonnen  nach  Venedig  und  853  Tonnen  nach 
dem  übrigen  Auslande  bestimmt  waren,  von  Calcutta  in  Triest 
eingetroffen.  Derselbe  brachte:  aus  Calcutta  200.000  kg  altes 
Eisen  (für  Venedig),  1,465.787  kg  Jute  (wovon  752.750  kg  für 
das  Ausland),  195.602  kg  Indigo  (wovon  41.830  kg  für  das  Aus- 
land), 297.595  kg  Häute  (wovon  53.995  kg  für  das  Ausland), 
29.942  kg  Baumwolle,  28.420  kg  Sackleinwand,  34.510  kg  Gummi- 
lack, 3045  kg  Thee,  1066  kg  Eingeweide,  12.078  kg  Tamarinden; 
aus  Rangoon  17.100  kg  Häute  (wovon  4920  kg  für  das  Ausland); 
aus  Suez  12.060  kg  Gummi  und  aus  Port  Said  17.255  kg  Häute. 
Der  Werth  der  eingeführten  Waaren  betrug  K 5,196.492. 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Orion“  von  Santos.) 
Dieser  Dampfer  von  1752  Tonnen  Gehalt  ist  am  24.  März  1901 
nach  einer  33tägigen  Fahrt  mit  7 Passagieren  und  1752  Gewichts- 
tonnen factischer  Laduug,  von  welcher  24  Tonnen  nach  Venedig 
und  8 Tonnen  nach  dem  übrigen  Auslande  bestimmt  waren,  von 
Santos  in  J riest  eingetroffen.  Derselbe  brachte:  aus  Sautos 
1,597. 740  kg  Kaffee;  aus  Rio  Janeiro  109.020  kg  Kaffee,  9688  kg 

(wovon  1460  kg  für  Corfu,  4800  kg  für  Patrano  und 
22o2  kg  für  Salahora)  und  aus  Bahia  10.500  kg  Kaffee,  1275  kg 
Cacao  und  23.667  kg  Häute  (für  Venedig).  Der  Werth  der  ein- 
geführten Waaren  betrug  K 3,485.956. 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Presjednik  Becher“ 
von  Bombay.)  Dieser  vom  Oesterreicnischen  Lloyd  gecharterte 
Dampfer  von  1445  Tonnen  Gehalt  ist  am  24.  März  1901  nach 
einer  25tägigen  Fahrt  mit  2 Passagieren  und  2464  Gewichts- 
tonnen factischer  Ladung,  von  welcher  883  Tonnen  nach  Venedig 


bestimmt  waren,  von  Bombay  in  Triest  eingetroffen.  Derselbe 
brachte:  aus  Bombay  1,428.300  kg  Baumwolle  (wovon  657.540  kg 
für  Venedig),  110.000  kg  Leinsamen,  600.000  kg  Sesam,  90.000  kg 
Mirabellen,  225.000  kg  Ricinussamen  (für  Venedig);  aus  Suez 
8800  kg  Kaffee,  775  kg  Wachs  und  aus  Port  Said  1300  kg  Häute. 
Der  Werth  der  eingeführten  Waaren  betrug  K 2,044.790. 

Kärnten.  (Flössereiverkehr  auf  dem  Drauflusse 
in  Kärnten  nn  Jahre  1900.)  Nach  der  von  der  k.  k.  Landes- 
regierung in  Klagenfurt  verfassten  statistischen  Zusammenstellung 
gestaltete  sich  der  Flössereiverkehr  auf  der  kärntnerischen  Drau- 
strecke im  Jahre  1900  nachstehend: 

Es  verkehrten  im  politischen  Bezirke  Klagenfurt  14 
(1899  : 17)  Flösse  mit  einem  Holzbestande  von  1960  (1899  : 1990)  q; 
im  politischen  Bezirke  Spittal  263  (1899 : 112)  Flösse  mit  einem 
Holzbestande  von  58.740  (1899:35.770)  q;  im  politischen  Bezirke 
Villach  17  (1899:10)  Flösse  mit  einem  Holzbestande  von  543 
(1899:1490)  q;  im  politischen  Bezirke  Völkermarkt  26  (1899:3) 
Flösse  mit  einem  Holzbestande  von  5840  (1899 : 700)  q und  einer 
beigegebenen  Ladung  von  150  (1899:30)  q.  Der  Gesammt- 
verkehr  weist  daher  im  Berichtsjahre  320  (1899  : 142)  Flösse  mit 
einem  Holzbestande  von  67.083  (1899  : 39.970)  q auf,  hat  demnach 
eine  ganz  beträchtliche  Zunahme,  sowohl  was  die  Anzahl  der 
Flösse  als  auch  was  den  Holzbestand  betrifft,  aufzuweisen. 

Insbesondere  zeigt  der  politische  Bezirk  Spittal,  dann  der 
Bezirk  Völkermarkt,  eine  grosse  Verkehrssteigerung,  während  der 
Bezirk  Klagenfurt  im  Verkehre  ziemlich  gleich  geblieben  ist. 
Der  politische  Bezirk  Villach  weist  zwar  eine  Zunahme  der 
Anzahl  der  Flösse,  jedoch  eine  nicht  unbeträchtliche  Abnahme 
des  Gewichtes  des  Holzbestandes  auf.  Dieser  Umstand  scheint 
aber  lediglich  durch  augenblickliche  Conjunctureu  des  Holz- 
handels bedingt  gewesen  zu  sein,  da  die  Flösserei  im  Bezirke 
Villach  im  Jahre  1901  bereits  wieder  bedeutend  zugenommen  hat. 

Im  politischen  Bezirke  Wolfsberg  war,  wie  seit  dem  Jahre 
1896,  auch  im  Jahre  1900  keine  Flossfahrt  zu  verzeichnen. 

Elektrische  Schleppschiffahrt.  Mehr  und  mehr  findet 
die  Elektricität  in  allen  Zweigen  des  industriellen  und  gewerb- 
lichen Lebens  Eingang.  In  letzter  Zeit  ist  man  besonders  be- 
strebt gewesen,  sie  für  den  Antrieb  von  Selbstfahrern  zu  ver- 
wenden und  hat  hierin  recht  erfreuliche  Fortschritte  gemacbt. 
Von  Interesse  ist  hiebei  die  Schilderung  von  einem  elektrischen 
Schiffszuge  in  der  Gegend  von  Douai,  welche  ein  Theilnehmer  an 
dem  VIII.  internationalen  Schiffahrtscongresse  in  Paris  gibt. 

Die  Stadt  Douai  hat  ihre  Hafenanlage  an  der  Scarpe,  einem 
Nebenflüsse  der  Schelde,  neu  gestaltet,  während  die  Schiffahrt 
einen  neugebauten  Umgehungscanal  benützt,  der  eine  durch 
ihre  mechanischen  Vorrichtungen  zum  Oeffnen  und  Schliessen  der 
Thore  bemerkenswerthe  Kammerschleuse  mit  4 m Drempelhöhe 
besitzt. 

Zur  Zeit  ist  der  elektrische  Schiffszug  auf  der  Theilstrecke 
Bethune — Courchelettes  unterhalb  Douai  im  Zuge  der  Schiffahrts- 
strasse von  Dünkirchen  über  Douai,  Cambrai  und  St.  Quentin  an 
die  Mündung  der  Oise  gegen  Paris  auf  60  km  Länge  eingerichtet ; 
er  soll  binnen  Kurzem  auf  die  ganze  Linie  von  144  km  Länge 
ausgedehnt  werden  und  auf  dieser  120  Elektropferde  verkehren. 
Das  gewählte  System  ist  das  einer  elektrischen  Locomotive, 
welche  sich  auf  dem  Ziehwege  ohne  Verwendung  von  Geleisen 
fortbewegt. 

Die  Stromzu-  und  Rückleitung  erfolgt  durch  je  eine  ober- 
irdische Drahtleitung,  weshalb  auch  die  Motoren  doppelte  Trolleys 
besitzen.  Sie  haben  12  Pferdekräfte  und  vermögen  zwei  mit  je 
300 1 beladene  Schiffe  mit  einer  Geschwindigkeit  von  2’2  km  in 
der  Stunde  fortzubewegen. 

Die  Stromleitungen  befinden  sich  auf  beiden  Seiten  des 
Canals,  doch  könneif  im  Nothfalle  sich  begegnende  Schiffe 
durch  einfaches  Vertauschen  der  Trolleys  ihre  Fahrt  ohne  Auf- 
enthalt fortsetzen,  während  die  beiden  Elektromotoren  zurück- 
fahren. Der  Oberingenieur  Küttgen  in  Berlin  hat  nach  der  „Süd- 
deutschen Bau-Zeitung“  eine  gleiche  Versuchsstrecke  am  Finow- 
canal eingerichtet.  Bei  derselben  läuft  die  Locomotive  einseitig 
auf  einer  Schiene,  welche  zugleich  zur  Stromrückleitung  dient. 
Dieser  Einrichtung  wird  der  Vortheil  nachgerühmt,  dass  die 
Aufmerksamkeit  des  Maschinenführers,  der  sich  nicht  ununter- 
brochen mit  der  Lenkung  eines  Motors  beschäftigen  muss,  sich 
noch  auf  das  Schiff  und  das  Wasser  erstrecken  kann.  Ausserdem 
vermag  am  Finowcanal  bei  der  gleichen  Pferdestärke  der 
Maschine  ein  mit  500  t beladenes  Schiff  mit  der  Geschwindigkeit 
von  5 km  in  der  Stunde  befördert  zu  werden. 
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Ein  italienisches  Canalisirungsproject.  Eine  italienische 
Canalschiffahrts-Actiengesellschaft  beschäftigt  sich  mit  Plänen  zur 
Herstellung  einer  Wasserstrasse  von  Venedig  nach  Mailand.  Mit 
Benützung  einiger  schon  vorhandener  Canäle  soll  die  grosse 
Lagune  in  Venedig  in  beinahe  südlicher  Richtung  mit  dem  Po 
verbunden  und  vermittelst  dieses  und  weiterhin  des  Canals 
Pavia — Mailand  die  Wasserverbindung  Mailands  mit  der  Adria 
hergestellt  werden.  Die  auf  dem  Canal  verkehrenden  Schiffe 
werden  für  eine  Belastung  von  120  t eingerichtet  und  in  Schiff- 
zügen von  10  Fahrzeugen  eingetheilt,  die  von  kleinen,  aber 
kräftigen  Dampfern  geschleppt  werden.  Die  Herstellungsarbeiten 
des  Canals  Mailand — Venedig  dürften  nicht  sehr  bedeutend  sein, 
da  es  nur  gilt,  den  Po  und  einige  bereits  vorhandene  Canäle  in 
gut  schiffbaren  Zustand  zu  versetzen  und  ausserdem  einige 
Durchstiche  zu  bewirken. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Achenseebalm.  (Generalversammlung.)  Am 
26.  März  fand  in  Salzburg,  nachdem  die  für  den  8.  März  an- 
beranmte  Generalversammlung  beschlussunfähig  geblieben  war, 
als  zweit einberufene  Versammlung  die  diesjährige  (12.)  ordent- 
liche Generalversammlung  der  Actionäre  der  Achenseebahn  unter 
dem  Vorsitze  des  Verwaltungsraths-Präsidenten  Lorenz  Zucker- 
mandel und  im  Beisein  des  landesfürstlichen  Commissärs  Bezirks- 
hauptmannes Josef  Grafen  Plag  statt.  Anwesend  waren 
7 Actionäre,  welche  204  Stimmen  vertraten.  Nach  dem  Geschäfts- 
berichte wurde  im  abgelaufenen  Betriebsjahre  aus  dem  Gesammt- 
verkehre  eine  Nettoeinnahme  von  K 85.850  (-f-  K 2142)  erzielt. 
Zur  Verfügung  der  Actionäre  standen  K 30.040.  Die  General- 
versammlung genehmigte  den  Geschäftsbericht  und  Rechnungs- 
abschluss und  ertheilte  dem  Verwaltungsrath e das  Absolutorium 
und  beschloss  K 1422  dem  Reservefonds,  K 5718  dem  Erneuerungs- 
fonds, Iv  2400  zur  planmässigen  Actientilgung,  K 1600  zu  Ab- 
schreibungen und  Dotirung  des  Unterstützungsfonds  zu  ver- 
wenden, sowie  eine  l’öpercentige  Dividende  an  die  Prioritäts- 
actien  zur  Ausschüttung  zu  bringen.  Die  ausscheidenden  Ver- 
waltungsrathsmitglieder Dr.  Friedrich  Ritter  von  Graf  und  Doctor 
Josef  Wackernell  wurden  wiedergewählt.  Mit  der  Wahl  des 
Revisionsausschusses  fand  die  Generalversammlung  ihren  Ab- 
schluss. In  der  nachfolgenden  constituirenden  Verwaltungsraths- 
sitzung wurden  Banquier  Zuckermandel  und  Dr.  v Graf  neuerlich 
zum  Präsidenten,  bezw.  Vicepräsidenten  erwählt. 

[E.-M.-Z.  15.072  01.] 

Schlossbergbahn- Gesellschaft  in  Graz.  (General- 
versammlung.) Am  21.  März  fand  in  Graz  unter  dem 
Präsidium  des  Directionsvorsitzenden  Dr.  Leopold  Link  und  im 
Beisein  des  landesfürstlichen  Commissärs,  Statthaltereirathes 
Dr.  Carl  Russ,  die  diesjährige  (5.)  ordentliche  Generalversammlung 
der  Actionäre  der  Schlossbergbahn-Gesellschaft  in  Graz  statt. 
Bei  derselben  waren  8 Actionäre  erschienen,  welche  808  Actien 
mit  80  Stimmen  vertraten.  Nach  dem  Geschäftsberichte  erfolgte 
die  Betriebsführung  ab  12.  April  1900  durch  die  Grazer  Tramway- 
Gesellschaft  und  ermöglichten  die  neuen  elektrischen  Betriebs- 
einrichtungen eine  bedeutende  Ilerabminderung  der  Betriebs- 
auslagen. Die  Bruttoeinnahmen  stellten  sich  auf  K 32.124,  die 
Gesammtausgaben  auf  K 32.077,  der  erübrigende  Ueberschuss 
per  K 47  wurde  auf  neue  Rechnung  vorgetragen.  Die  General- 
versammlung genehmigte  den  Verwaltungsbericht  und  die  Bilanz 
und  ertheilte  dem  Verwaltungsrathe  das  Absolutorium.  Mit  der 
Wahl  des  Revisionsausschusses  fand  die  Generalversammlung 
ihren  Abschluss.  [E.-M-Z.  14.208/01.] 

Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  (Z  u- 
rechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereinsbahn- 
strecken.) Die  am  1.  März  für  den  Güterverkehr  eröffnete 
1806  km  lange  Verbindungsbahn  bei  Kandrzin  der 
kgl.  Eisenbahn-Direction  Kattowitz  ist  den  Vereinsbahn- 
strecken zugerechnet  worden  ; ferner  ist  die  18.233  kin  lange 
Strecke  L i p p u s c h— B e r n s d o r f der  kgl.  Eisenbahn-Direction 
Danzig,  welche  am  1.  April  für  den  Wagenladungs-,  Güter-  und 
Viehverkehr  eröffnet  wurde,  vom  Tage  der  Betriebseröffnung 
ab  als  Vereinsbahnstreke  zu  betrachten. 


K.  k.  Staatsbahn-Direetion  in  Stanislau. 

Verkauf  von  Altmaterialien. 

Die  gefertigte  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  beabsichtigt  nach- 
stehend angeführte,  im  Materialmagazine  in  Stanislau  lagernde 
Materialien  im  Wege  einer  öffentlichen  Offertconcurrenz  zu  ver- 
kaufen, und  zwar: 


Nähere  Bezeichnung  der  zum  Verkaufe 

Menge 

c n 
O 

Ph 

bestimmten  Materialien 

in 

Kilogramm 

1 

1 

Altes  Eisenblech  bis  4mm  Stärke,  auch 

Blechabfälle 

30.000 

2 

Altes  Eisenblech,  Schaufeln 

5.000 

3 

Alte  Siederöhren 

12.000 

4 

Altes  Plattenblech,  auch  Kesselbleche,  über 

4 mm  Stärke 

23.000 

5 

Alter  Eisendraht 

400 

6 

Altes  Drahtgewebe 

400 

7 

Altes  Gusseisen,  unverbrannt,  in  kleinen 

Stücken  

10.000 

8 

Altes  Gusseisen,  unverbrannt,  in  grossen 
Stücken,  und  zwar: 

89  Stück  Wasserleitungsrohre,  2 Stück  Cylinder 

und  3 Stück  Herzstücke 

12.600 

9 

Altes  Gusseisen  (alte  Bremsklötze)  .... 

20.000 

10 

„ „ veibrannt 

10.000 

ii ! 

Pauscheisen,  unverbrannt 

65.000 

12 

„ Brückenträger,  11  m lang,  zwei 

Stück  

6.200 

13 

Pauscheisen,  verbrannt 

5.000 

14 

Zerreneisen 

20.000 

15 

Alte  Stahldrahtreifen  mit  Nuth,  Tiegelfluss- 

stahl  

15.000 

16 

Gusseiserne  Bohrspäne 

1.000 

17 

Schmiedeeisen  und  Stahldrehspäne  .... 

50.000 

18 

Alter  Stahl  in  grösseren  Stücken  (Flussstahl) 

(10  Stück  Herzstücke) 

3.000 

19 

Alter  Blattfederstahl 

4.000 

20 

Alter  Feilenstahl 

1.000 

21 

Alter  Volutfederstahl 

7.000 

22 

Galvanisches  Kupfer  von  Telegraphenbatterien 

200 

23 

Gewöhnliches  Bruchmessing  (Brenner)  . . . 

55 

24 

Messingspäne,  verunreinigte  

Alte^  Bruchzink,  Zinkblech  und  Zinkblech- 

440 

25 

abfälle 

500 

26 

Altes  Telegraphenzink 

200 

27 

Alte  Oelfässer,  kleine,  bis  2 hl,  mit  einem 

Boden  

60 

28 

Alte  Oelfässer,  kleine,  bis  2 hl,  mit  zwei 

Böden  

o 

OO 

Die  diesbezüglichen  Angebote  sind  unter  Benützung  des 
vorgeschriebenen  Offertformulares  unter  Anschluss  eines  unter- 
schriftlich anerkannten  Exemplares  der  Bedingnisse  für  den 
Verkauf  von  alten  Materialien  und  Inventargegenständen  unter- 
schrieben, mit  einer  das  Offert  als  solches  kennzeichnenden 
Ueberschrift  versehen,  versiegelt  und  frankirt  bis  zum  30.  April 
1901,  12  Uhr  Mittags,  bei  der  gefertigten  k.  k.  Staatsbahn-Direetion 
einzureichen. 

Um  11  Uhr  Vormittags  erfolgt  am  nächsten  Tage  die 
commissionelle  Eröffnung  der  Offerte,  wobei  die  Offerenten  zugegen 
sein  können. 

Vor  Ueberreichung  des  Offertes  ist  bei  der  gefertigten 
k.  k.  Staatsbahn-Directionscasse  ein  Vadium  von  10  pCt.  der 
Kaufsumine  in  Baarem  oder  in  Werthpapieren  zu  erlegen. 

In  dem  Offerte  ist  die  Nummer  des  Erlagscheines  an- 
zugeben. 

Die  Offerte  können  sich  entweder  auf  das  ganze  ausge- 
schriebene Quantum  oder  nur  auf  einen  beliebigen  Theil  des- 
selben erstrecken  und  sind  die  Preise  per  je  100  kg  loco  Waage 
ab  Materialmagazin  Stanislau  zu  erstellen. 

Die  bezüglichen  Offertformularien,  sowie  VerkaufBbeding- 
nisse  sind  bei  der  gefertigten  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  erhältlich. 
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Offerte,  welche  auf  dem  vorgeschriebenen  Formulare  nicht  ver- 
fasst werden  oder  den  obangeführten  Bestimmungen  nicht  ent- 
sprechen, bleiben  unberücksichtigt. 

Die  k.  k.  Staatsbahn-Direction  behält  sich  das  Recht  vor, 
die  eingelaufenen  Offerte  rücksichtlich  der  ganzen  offerirten 
Menge  oder  nur  auf  Theilquantitäten  zu  berücksichtigen,  oder 
auch  ganz  abzulehnen. 

St  anislau,  im  April  1901. 

Die  k.  k.  Staatsbahn-Direction. 


Offert  - Ausschreibung. 

- 

Für  die  Donaucanallinie  der  Wiener  Stadtbahn  und  für 
die  Quaibauten  am  Donaucanale  ist  die  Lieferung  und  Auf- 
stellung von  eisernen  Abschlussgeländern  in  der  Gesammt- 
länge  von  rund  4100  m im  allgemeinen  öffentlichen  Offertwege 
zu  vergeben. 

Das  Materiale  für  diese  Lieferung  besteht  aus  Roheisen- 
guss und  Schmiedeeisen;  die  Vergebung  erfolgt  nach  Einheits- 
preisen per  1 m Geländer. 

Die  näheren  Bestimmungen  für  die  Einbringung  der  An- 
gebote, sowie  alle  weiteren  Behelfe  und  Bedingnisse  liegen  bei 
der  k.  k.  Baudirection  für  die  Wiener  Stadtbahn  in  Wien, 
VII.  Mariahilferstrasse  Nr.  126,  I.  Stock,  zur  Einsicht  auf. 

Die  bezüglichen  Offerte  müssen  bis  längstens  22.  April  1.  J., 
12  Uhr  Mittags,  bei  der  genannten  k.  k.  Baudirection  einge- 
reicht werden. 

Wien,  im  April  1901. 

k.  k.  Bau  Direction  für  die  Wiener  Stadtbahn. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 


K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 




Altmetall-  und  Altmaterial-Verkaufs- 
Ausschreibung. 

Bei  der  gefertigten  k.  k.  Staatsbahn-Direction  gelangen 
nachstehende,  in  den  Materialmagazinen  Knittelfeld  und  Am- 
stetten lagernde  Altmetalle  und  Altmaterialien  zur  Ausschreibung, 
als : 

Altes  Gusseisen,  Pauscheisen,  Zerreneisen,  Eisenblech,  alter 
Stahl  in  grossen  Stücken  und  Eisendraht,  Blattfeder-,  Volut- 
feder-  und  Zerren-Werkzeugstahl,  alte  Rohre  und*  Gusfherze, 
alte  Stahltyres,  galvanisches  Kupfer  und  Bruchkupfer,  Pack- 
fong.  Bruchmetall,  Kupfer-,  Messing-  und  Metallspäne,  Bruch- 
zink, Bruchmessing.  Kautschuk-  und  Leder-,  Wachstuch-,  Schaf- 
und  Baumwöllwaaren-Abfälle,  alte  Theerplachen,  alte  Teppiche, 
Bohr-  und  Drehspäne. 

Nähere  Angaben  über  die  vorhandenen  Quantitäten  und 
Altmaterialgattungen  sind  aus  den  Offertformularien  zu  ent- 
nehmen, welche,  ebenso  wie  die  Bedingnisse  für  den  Verkauf 
von  alten  Materialien  und  Inventargegenständen,  bei  der  unter- 
fertigten k.  k.  Staatsbahn-Direction  (Zugförderungsbureau)  ein- 
gesehen, behoben  oder  gegen  Einsendung  des  Porto  bezogen 
werden  können. 

Die  Offerte,  zu  deren  Verfassung  die  hiezu  aufgelegten 
Formularien  ausschliesslich  benützt  werden  müssen,  sind  sammt 
den  Beilagen,  per  Bogen  mit  einem  Kronenstempel  versehen, 
versiegelt  und  mit  der  Aufschrift  „Offert  für  Altmaterialien- 
Ankauf“  bei  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Villach  bis  längstens 
30.  April  1.  J.,  12  Uhr  Mittags,  eiuzubringen. 

Die  Abgabe  der  Altmaterialien  erfolgt  ab  Waage  der 
Lagerplätze  und  sind  auch  die  Preisanbote  franco  derselben  zu 
stellen. 

Der  gefertigten  k.  k.  Staatsbahn-Direction  steht  es  frei, 
die  Offerte  rücksichtlich  des  ganzen  zu  vergebenden  Quantums 
oder  nur  eines  Theiles  zu  acceptiren. 

Offerte,  welche  nach  dem  ooigen  Termine  eingebracht 
werden  oder  den  Bestimmungen  der  Ausschreibung  nicht  ent- 
sprechen, bleiben  unberücksichtigt. 

Villach,  am  15.  April  1901. 

K.  k.  Staatsbahn-Direction  Villach. 


Lemberg-Czernowitz-.Jassy  Eisenbahn-Gesellschaft. 

— — 

Der  gefertigte  Verwaltungsrath  gibt  sich  die  Ehre,  die 
Actionäre  der  k.  k.  priv.  Lemberg-Czernowitz-Jassy  Eisenbahn- 
Gesellschaft  zu  der  am  Dienstag  den  30.  April  1901,  um 
10  Uhr  Vormittags,  im  Saale  des  Ingenieur-  und  Architekteu- 
vereines  in  Wien  (I.  Eschenbachgasse  9)  stattfindenden 

45.  (ordentlichen)  Generalversammlung 

einzuladen. 

Gegenstände  der  Verhandlung  sind: 

1.  Bericht  des  Verwaltungsrathes  über  die  Geschäftsführung 
im  Jahre  1900. 

2.  Bericht  des  Revisionsausschusses  über  den  Rechnungs- 
abschluss pro  1900. 

3.  Antrag  des  Verwaltungsrathes  über  die  Verwendung  des 
Reinerträgnisses. 

4.  Statutenänderung. 

5.  Wahl  des  Revisionsausschusses. 

6.  Erneuerung  des  Verwaltungsrathes. 

Jene  Herren  Actionäre,  welche  der  Generalversammlung 
beiwohnen  oder  ihr  Stimmrecht  nach  Massgabe  der  Statuten  aus- 
üben wollen,  haben  ihre  Actien  bis  inclusive  21.  April  1901 
in  W ien  bei  der  k.  k.  privilegirten  österreichischen  Länderbank, 
in  Prag  bei  der  Filiale  dieser  Bank,  in  Graz  bei  der  Wechsel- 
stube der  Steiermärkischen  Escomptebank  und  der  Firma 
E.  C.  Mayer  & Co.,  in  Lemberg  bei  der  Galizischen  Actien- 
Hypothekenbank,  in  Krakau,  Czernowitz  oder  Tarnopol  bei 
den  Filialen  dieser  Bank,  in  Berlin  bei  der  Berliner  Handels- 
gesellschaft, der  Deutschen  Bank  oder  der  Nationalbank  für 
Deutschland,  in  Frankfurt  a.  M.  bei  der  Deutschen  Vereins- 
bank, in  Stuttgart  bei  der  Württembergischen  Vereinsbank,  in 
Paris  bei  der  Banque  Imp.  Roy.  Privilegiee  des  Pays  Autrichiens 
Succursale  de  Paris,  in  London  bei  der  Anglo-Austrian-Bank 
mittelst  doppelt  auszufertigender  Consignationen  (wozu  Blanquette 
bei  den  genannten  Cassen  unentgeltlich  verabfolgt  werden)  zu 
erlegen  und  erhalten  mit  der  Empfangsbestätigung  hierüber  die 
Legitimationskarte  zur  Generalversammlung. 

Im  Vertretungsfalle  müssen  die  auf  der  Rückseite  der 
Legitimationskarten  vorgedruckten  Vollmachten  eigenhändig 
unterfertigt  werden. 

Wien,  am  1.  April  1901. 

Der  Verwaltung srath. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 


Bau-Ausschreibung. 

Im  Bezirke  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Villach  wird  in 
der  Station  Selzthal  eine  ringförmige  Locomotivremise  für 
fünf  Stände  sammt  Werkstättenanbau  und  einer  freistehenden 
Torfmull-Abortanlage  zur  Ausführung  gelangen  und  werden 
die  bezüglichen  Arbeiten  im  Offertwege  vergeben. 

Die  Bausumme  für  diese  Objdcte  beträgt  K 106.500. 

Als  Vollendungstermin  für  die  in  Rede  stehenden  Arbeiten 
werden  sieben  Monate  vom  Tage  der  Uebertragung  bestimmt. 

Die  bezüglichen  Offerte,  mit  einem  Kronenstempel  per 
Bogen  versehen,  sind  bis  4.  Mai  1901,  12  Uhr  Mittags,  an  die 
k.  k.  Staatsbahn-Direction  Villach,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift 
„Offert  für  die  Herstellung  einer  ringförmigen  Locomotivremise“ 
in  der  Station  Selzthal  einzubringen. 

Die  Eröffnung  der  Offerte  findet  am  4.  Mai  1901,  3 Uhr 
Nachmittags,  statt. 

Der  Offertleger  hat  mit  seinem  Offerte  bis  zur  Ertheilung 
des  Credites  im  Worte  zu  verbleiben. 

Das  Vadium  beträgt  5 Percent  der  offerirten  Bausumme, 
welches  dann  nach  Zuschlag  als  Caution  liegen  bleibt. 

Die  auf  die  Ausführung  bezughabenden  Projectspläne, 
allgemeinen  und  speciellen  Bedingnisse,  Baubeschreibung  und 
Kostenberechnungen  sind  im  Bureau  der  Abtheilungr  für  Bahn- 
erhaltung und  Bau  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Villach  ein- 
zusehen und  können  daselbst  auch  die  Offertformulare  behoben 
werden. 

Es  wird  ausdrücklich  bemerkt,  dass  sich  die  k.  k.  Staatsbahn- 
Direction  Villach  das  Recht  vorbehält,  über  die  Annahme  oder 
Nichtannahme  der  Offerte  nach  freiem  Ermessen  zu  entscheiden, 
allenfalls  auch  sämmtliche  eingelangte  Offerte  zurückzuweisen. 

Villach,  im  April  1901. 

K.  k.  Staatsbahn-Direction  Yillacli. 


Nr.  45  — 18.  April  1901. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Aufstellung  der  R e f a c t i e r e c h n u n g e n unter 
Benützung  der  hiefür  v o r g e s c h r i e b e n e n,  bei 
den  Stationscassen  der  k.  k.  österr.  Staats- 
bahnen kostenfrei  erhältlichen  Drucksorte. 

Um  die  im  Rückvergütungswege  bewilligten  Tarif- 
nachlässe (Refactien)  rascher  der  Anweisung  zuführen  zu 
können,  wird  im  Grunde  des  § 18  der  Verordnung  des 
k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895, 
R.-G.-Bl.  Nr.  167,  den  Parteien  dringend  empfohlen,  der 
zur  Anweisung  zuständigen  k.  k.  Staatsbahn-Direction 
ausser  den  zur  Begründung  des  Anspruches,  bezw.  zur 
Legitimirung  des  Refactiewerbers  erforderlichen  Belegen 
eine  Refactierechnung  vorzulegen  und  zur  Aufstellung 
derselben  sich  der  bei  den  Stationscassen  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen  kostenfrei  erhältlichen  Drucksorte 
„Refactierechnung“  (C.  D.  Form  Nr.  488)  oder  einer 
dieser  ähnlich  hergestellten  „Rechnung“  zu  bedienen. 

Von  der  Vorlage  dieser  besonderen  Refactie- 
rechnung ist  nur  dann  abzusehen,  wenn  es  sich  um  so 
wenige  Rechnungsposten  handelt,  dass  deren  cumulative 
Anführung  in  der  Eingabe  den  beabsichtigten  Zweck 
einer  hinlänglich  genauen  Bezifferung  der  erhobenen 
Ansprüche  erfüllt. 

Wien,  am  3.  April  1901.  [311] 

[E.M.-Z.  928  ex  1901.] 

Combinirfer  Eisenbahn-  und  Schiffsverkehr  über 
Fiume. 

Einführung  eines  neuen  Personentarife  s. 

Mit  1.  Juni  1901  tritt  ein  neuer  Tarif  für  den 
combinirten  Eisenbahn-  und  Schiffs  - Personenverkehr 
über  Fiume  in  Kraft. 

Der  für  diesen  Verkehr  bisher  bestandene,  vom 
10.  Juni  1900  ab  gütige  Tarif  wurde  mit  dem  Tarife 
vom  10.  December  1898  für  den  directen  Personen- 
und  Gepäcksverkehr  zwischen  Wien  (Staatsbahnhof  oder 
Nordbahnhof)  und  Budapest  einerseits,  Ancona  und  Venedig 
über  Fiume  andererseits  in  einen  Tarif  verschmolzen  und 
enthält  theils  Aufhebung  einiger  Verbindungen,  theils 
einige  Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Bestimmungen 
und  der  Fahrpreis-  und  Antbeilstabelle. 

Wien,  am  15.  April  1901.  [312] 

Priv.  Oesterr.- ungar.  Staatseisen  halt  n-Wesellsdiaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Wiedereinführung  der  vollen  Abfertigungs- 
befugnisse in  der  Station  Unter-Wikow. 

Die  mit  1.  März  1901  in  den  Abfertigungsbefug- 
nissen eingeschränkte  Station  Unter-Wikow  der  Linie 
Hadikfalva — Brodina  wird  ab  16.  April  1901  für  den 
Gesammtverkebr  wieder  eröffnet. 

Czernowitz,  am  11.  April  1901.  1313] 

K.  k.  Betriebsleitung. 


K.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn. 

Kilometer-  und  Zonenzeiger  für  die  Personen- 
haltestelle Lukowa-Mlikosrb.** 

Für  die  zwischen  den  Stationen  Chlumetz  und 
Neubydäow  liegende  Personenhaltestelle  Lukowa- 
Mlikosrb,  welche  demnächst  zur  Eröffnung  gelangt, 
wird  nachstehender  Kilometer-  und  Zonenzeiger  Geltung 
haben : 


Von  oder  nach 

Kilometer 

Zone 

Alt-Paka  

52 

6 

Neu-Paka  

47 

5 

Bad-Belohrad 

32 

4 

Lhota-Schärowa** 

29 

3 

Wostromer 

22 

3 

Wohnischtan  ** 

17 

2 

Smidar  

13 

2 ' 

Neubydzow  

7 

1 

Chlumetz  

5 

1 

Zizelitz 

10 

1 

Libnowes  

21 

3 

Gross-Wosek 

28 

3 

Kolin 

37 

4 

Sedletz-Kuttenberg 

47 

5 

Cirkwitz  ** 

50 

5 

Oaslau  

57 

6 

Libitz 

31 

4 

Podebrad  

36 

4 

Nimburg 

43 

5 

Karanitz** 

13 

2 

Dobfenitz-Syrowatka 

20 

2 . 

Präskacka-Urbanitz** 

26 

3 

Königgrätz 

33 

4 

Sobschitz  *** 

24 

3 

Kowac  *** 

29 

3 

Butowes-Tur 

32 

4 

Witinowes  ***  

35 

4 

Jicin  

40 

4 

Wien,  am  15.  April  1901.  [314] 


Oesterreichisch- Ungarisch-Bayerischer  Eisenbahn- 
verband. 

Einführung  eines  neuen  Tarife  s. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901  gelangt  ein  Aus- 
nahmetarif für  die  Beförderung  mineralischer  Kohlen 
von  Stationen  und  Ladestellen  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  und  der  k.  k.  priv.  Kaschau- 
Oderberger  Eisenbahn  nach  Stationen  der  kgl.  Bayeri- 
schen Staatseisenbahnen  zur  Einführung. 

Exemplare  dieses  Tarifes  sind  zum  Preise  von 
Mk.  0-20  = K 0'25  per  Stück  bei  den  Verwaltungen 
der  Endbahnen  und  den  betheiligten  Stationen  erhältlich. 
Wien,  am  14.  April  1901.  [313] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft. 

Einführung  des  Nachtrages  V zum  Kilo- 
meterzeiger für  die  Linien  der  k.  k.  priv. 
Südbahn-Gesellschaft  und  Hinausgabe 
des  Nachtrages  XI  zu  den  Stationstarifen 
für  den  Transport  von  Eil-  und  Fracht- 
gütern. 

Mit  1.  Mai  1901  tritt  der  Nachtrag  V zu  der  vom 
1.  October  1899  gütigen  Neuauflage  des  Kilometer- 
zeigers für  die  Linien  der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesell- 
schaft (vom  1.  April  1893)  in  Kraft. 

Derselbe  enthält: 

I.  Kilometerzeiger  für  die  Station  Bruck  Frachten- 
bahnhof, sowie  für  die  Haltestelle  Markt  Sachsen- 
burg. 

II.  Aenderungen  und  Ergänzungen  des  Kilometerzeigers 
und  der  zugehörigen  Nachträge  I — IV. 

Mit  dem  gleichen  Tage  gelangt  auch  der  Nach- 
trag XI  zu  den  vom  1.  Jänner  1894  hinausgegebenen 
Stationstarifen  für  den  Transport  von  Eil-  und  Fracht- 
gütern auf  den  Linien  der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesell- 
schaft und  der  Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Bahn  zur 
Ausgabe. 

Dieser  Nachtrag  enthält: 

Aenderungen  und  Ergänzungen  zu  den  am  1.  Jänner 
1894  hinausgegebenen  Stationstarifen. 

Exemplare  dieser  Nachträge  sind  bei  der  com- 
merciellen  Direction  in  Wien  (X.  Südbahnhof,  Admini- 
strationsgebäude, I.  Stock),  sowie  bei  der  gesellschaft- 
lichen Betriebs-Direction  in  Budapest  und  durch  die 
Stationen  je  um  den  Preis  von  30  Hellern  per  Exemplar 
erhältlich. 

Wien,  am  15.  April  1901.  [316] 


Westdeutsch-Oesterreichisch-Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Einführung  eines  Nachtrages  I zum  Tarife, 
Th  eil  II,  Heft  2. 

Am  1.  Juni  1901  tritt  der  Nachtrag  I zum  Tarife, 
Theil  II,  Heft  2,  in  Kraft.  Durch  denselben  gelangen 
ermässigte  und  neue  Frachtsätze  des  Classentarifes  und 
der  Ausnahmetarife  Nr.  3 (Wolle),  8 und  9 (Holz), 
12  (Eisen),  13  (Graphit),  16  B (Porzellanerde),  25  (Schilf), 
27  (Chlorkalk)  und  34  (Braunkohlen)  zur  Einführung. 

Dagegen  werden  mit  Giltigkeit  von  demselben 
Tage  die  im  Ausnahmetarife  Nr.  9 (Holz)  für  St.  Johann 
im  Pongau,  im  Ausnahmetarife  Nr.  20  a (Kupfervitriol  in 
Sendungen  zu  5 t)  für  Goslar  und  Oker,  sowie  im  Aus- 
nahmetarife Nr.  34  (Braunkohlen)  für  Zell  am  See  ent- 
haltenen Frachtsätze  mangels  Verkehrsbedürfnisses  ohne 
Ersatz  aufgehoben. 

Der  Nachtrag  kann  zum  Preise  von  25  Pfg.  = 30  h 
österr.  Währ,  bei  den  betheiligten  Stationen  bezogen 
werden. 

Wien,  im  April  1901.  [317 ) 

Die  Direction  der  priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn- 
Gesellsckaft 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Westdeutsch- Oesterreichisch-Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Ausgleichung  der  sich  auf  Grund  des 
deutschen  Nothstandstarifes  ergebenden 
Frachtunterschi  e'd  e. 

Frachtunterschiede,  welche  sich  auf  Grund  des  für 
gewisse  preussische  Nothstandsbezirke  mit  Giltigkeit  bis 
30.  Juni  1901  herausgegebenen  Ausnahmetarifes  für 
Futter-  und  Streumittel  bei  Umkartirung  an  der  Gzenze 
oder  in  einer  Unterwegsstation  gegenüber  den  bestehenden 
directen  Verbandsfrachtsätzen  ergeben,  werden  bei  Auf- 
gabe der  Sendungen  mit  directen  Frachtbriefen  und 
Unterlassung  von  Routen-  und  Kartirungsvorschriften, 
sowie  bei  Erfüllung  der  für  die  Anwendung  dieses  Aus- 
nahmetarifes massgebenden  Bedingungen  im  Reclamations- 
wege  erstattet. 

Wien,  im  April  1901.  [318] 

Die  Direction  der  priv.  Oesterr.-nngar.  Staatseisenbabn- 
(xesellschaft 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Ost-Nordwestösterreichischer  Eisenbahnverband. 

D r u c k f e h 1 e r - B e r i c h t i g u n g bezüglich  eines 
Frachtsatzes. 

Auf  Seite  28,  bezw.  129  des  ab  1.  Jänner  1901 
gütigen  Tarifes,  Theil  II,  Heft  2,  für  den  Ost-Nordwest- 
österreichischen Eisenbahnverband  ist  mit  sofortiger 
Giltigkeit  rücksichtlich  der  Stationsverbindungen  Teplitz 
und  Teplitz-Waldthor — Przemysl  der  FVachtsatz  der 
Classe  A bei  Frachtzahlung  für  mindestens  5000  kg  für 
den  Frachtbrief  und  Wagen  von  „337  h“  auf  ,,537 
zu  berichtigen. 

Wien,  am  15.  April  1901.  [319] 

K.  k.  österr.  Staatsbakneu 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Grenzverkehr  Russland— Vorarlberg,  einschliesslich  der 
Bodensee-Uferstationen  Bregenz,  Lindau,  Romanshorn 
und  Rorschach. 

Einführung  eines  neuen  Tarif- T heiles  II. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juni  1901  gelangt  der  Tarif- 
Theil  II  für  Gütersendungen  im  Verkehre  zwischen 
Bregenz,  Buchs,  Feldkirch,  Lindau,  Romanshorn, 
Rorschach,  St.  Margrethen  einerseits  und  Russland 
andererseits,  giltig  vom  1.  Jänner  1897,  nebst  dem  zu 
demselben  erschienenen  Nachtrage  I zur  Aufhebung. 

Zum  gleichen  Termine  tritt  ein  neuer  Tarif  in 
Kraft,  welcher  zum  Theil  Frachtermässigungen,  zum  Theil 
Frachterhöhungen  gegenüber  dem  bisherigen  aufweist  und 
sich  von  letzterem  im  Wesentlichen  dadurch  unterscheidet, 
dass  in  demselben  rücksichtlich  des  Verkehres  von 
Russland  directe  Frachtsätze  nur  für  die  Artikel  Getreide 
etc.  und  Eier  enthalten  sind. 

Exemplare  des  neuen  Tarifes  sind  durch  die  Ver- 
bandsverwaltungen um  den  Preis  von  1 Krone  = 1 Francs- 
per  Stück  zu  beziehen. 

Wien,  am  11.  April  1901.  [320] 

K.  k.  österr.  Staatsbakneu 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  189"),  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Puhlications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Riickvergiitungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständnis  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 
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Vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Veröffentlichung  dieser  Kundmachung  bis  auf  Widerruf,  längstens  jedoch  bis 
Ende  December  1901,  gelangt  hinsichtlich  der  Linien  der  a.  priv.  Bnschtührader  Eisenbahn  für  die  zur  Neuanlage  einer  Mineralöl- 
Raffinerie  in  Kralup  nach  der  Station  Kralup  (B.E.B.)  bestimmten  Baumaterialien  und  maschinellen  Einrichtungsgegenstände  als 
Frachtgut  bei  Aufgabe  von  oder  Frachtzahlung  für  mindestens  6000  kg  per  Frachtbrief  und  Wagen  im  Verkehre  nach  der 
Station  Kralup  (B.E.B.)  bei  einem  Durchlaufe  von  mindestens  40  km  auf  den  Linien  der  a.  priv.  Buschtührader  Eisenbahn  die 
laut  Ausnahmetarifes  XII  des  vom  1.  Jänner  1898  gütigen  Localgütertarifes,  Theil  II,  dieser  Bahn  festgesetzte  Tarifermässigung 
unter  den  in  dem  genannten  Ausnahmetarife  vorgeschriebenen  Bedingungen  zur  Anwendung. 
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Ausserkraftsetzung  von  Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 
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Berichtigungen  von  Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 
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Samstag. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Kundmachung  des  Eisenbahnministeriums  vom  12.  März  1901,*)  betreffend  die  Liste  der  Eisenbahnstrecken, 
auf  welche  das  Internationale  Uebereinkommen  über  den  Eisenbahn-Frachtverkehr  vom  14.  October  1890, 

R.-G.-Bl.  Nr.  186  ex  1892,  Anwendung  findet. 

Die  Liste  der  Eisenbahnen,  auf  welche  das  Internationale  Uebereinkommen  über  den  Eisenbahn-Fracht- 
verkehr vom  14.  October  1890,  R.-G.-Bl.  Nr.  186  ex  1892,  Anwendung  findet,  hat  unter  Berücksichtigung  der 
seit  der  Kundmachung  vom  3.  Februar  1900,  R.-G.-Bl.  Nr.  27,  erfolgten  Aenderungen  und  Ergänzungen  zu  lauten, 

wie  folgt: 


Liste  der  Eisenbahnstrecken,  auf  welche  das  Internationale  Uebereinkommen  über  den 

Eisenbahn-Frachtverkehr  Anwendung  findet. 


Oesterreich  und  Ungarn. 

I.  Im  Reichsrathe  vertretene  Königreiche  und  Länder. 

(Einschliesslich  Liechtenstein.) 

A.  Sämmtliche  Linien,  welche  durch  die  naclibenannten 
Bahnverwaltungen  und  Gesellschaften  mit  dem  Sitze  in 
Oesterreich  oder  in  Ungarn  betrieben  werden. 

1.  K.  k.  österreichische  Staatsbahnen,  mit  Einschluss 
der  auf  fürstlich  Liechtenstein’schem  Gebiete  gelegenen 
Strecke  der  Linie  Feldkirch  — Buchs; 
dagegen  mit  Ausschluss: 

a)  der  Dalmatiner  Staatsbahnen  : 

«)  Spalato-Siveriö-Knin, 

ß ) Perkovic-Slivno-Sebenico, 
dann : 

b)  der  Kolomeaer  Localbahnen  : 

«)  Kolomea-SIoboda  rungurska  Grube, 
ß)  Kolomea-Nadwornaer  Vorstadt- Szeparowce-Kniaz- 
dwör, 
sowie : 

c)  der  Localbahn  Lemberg  (Kleparbw)-Janöw, 

d)  der  schmalspurigen  Kleinbahn  Lupköw-Gisna, 


e)  der  Flügelbahn  Podleze-Niepolomice, 

f)  der  Flügelbahn  Lititz-Nürschan, 

g)  der  schmalspurigen  Localbahn  Unzmarkt-Mautern- 
dorf  (Murthalbahn), 

h)  der  schmalspurigen  Gurkthalbahn, 

i) '  der  schmalspurigen  Ybbsthalbahn, 

k)  der  schmalspurigen  Localbahn  Zell  am  See-Krimml 
(Pinzgauer  Localbahn). 

2.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn. 

3.  Böhmische  Commercialbahnen. 

4.  Böhmische  Nordbahn. 

5.  Bozen-Meraner  Eisenbahn. 

6.  Buschtöhrader  Eisenbahn. 

7.  Localbahn  Friedland-Reichsgrenze  nächst  Herms- 
dorf. 

8.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

9.  Kaschau-Oderberger  Bahn  (auf  österreichischem 
Gebiete  betriebene  Linien). 

10.  Kremsthalbahn. 

11.  Localbahn  Mori-Arco-Riva  am  Gardasee. 

12.  Neutitscheiner  Localbahn. 


‘)  Enthalten  in  dem  am  30.  März  1901  ausgegebenen  XIII.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  29. 
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13.  Oesterreichische  Nordwestbahn. 

14.  Oesterreichiscb-ungarische  Staatseisenbahn-Ge- 
sellschaft. 

15.  Privoz — Mährisch-Ostrau — Witkowitzer  Local- 
bahn. 

16.  Localbahn  Raspenau-Weissbach. 

17.  Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesell- 
schaft. 

18.  Salzkammergut-Localbahn. 

19.  Südbahn-Gesellschaft  (auf  österreichischem  Ge- 
biete betriebene  Linien),  mit  Ausschluss  der  Localbahnen  : 

1)  Mödling-Hinterbrühl  nächst  Wien  (mit  elektrischem 

Betriebe), 

m)  Preding-Wieselsdorf-Stainz, 

n)  Pöltschach-Gonobitz, 

o)  Kapfenberg-Seebach-Au, 

p)  Ueberetscherbahn  (Localbahn  Bozen-Kaltern). 

20.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

21.  Stauding-Stramberger  Localbahn. 

22.  Eisenbahn  Wien-Aspang,  mit  Ausschluss: 

q)  der  Zahnradstrecke  Puchberg — Hochschneeberg  der 

Schneebergbahn. 

23.  Die  von  den  kgl.  Ungarischen  Staatseisenbahnen 
betriebenen  Strecken  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen von  Lawoczne  bis  zur  ungarischen  Landesgrenze 
und  von  Fehring  bis  zur  ungarischen  Landesgrenze, 
sowie  der  Oesterreichisch-ungarischen  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  von  Marchegg  bis  zur  ungarischen  Landes- 
grenze, endlich  die  von  der  Raab  (Györ)  - Oedenburg 
(Sopron)- Ebenfurter  Bahn  betriebene  Strecke  der  im 
Betriebe  der  Südbahn  - Gesellschaft  stehenden  Wien- 
Pottendorf  - Wiener  Neustädter  Bahn  von  Ebenfurt  bis 
zur  ungarischen  Landesgrenze. 

B.  Bahnstrecken,  welche  sich  im  Betriebe  oder  Mitbetriebe 
auswärtiger  Verwaltungen  befinden. 

I.  Italienischer  Verwaltungen. 

Die  durch  die  Italienische  Adria-Eisenbahn-Gesell- 
schaft  betriebenen  Strecken  von  der  italienisch  - öster- 
reichischen Grenze : 

24.  bei  Cormons  bis  Cormons. 

25.  bei  Pontebba  bis  Pontafel  in  der  Richtung  aus 
Italien. 

26.  bei  Peri  bis  Ala. 

Die  durch  die  italienische  Eisenbahn-Gesellschaft 
„Societä  Veneta  per  costruzione  ed  esercizio  di  ferrovie 
secondarie  italiane“  betriebene  Strecke  von  der  italienisch- 
österreichischen Grenze : 

27.  bei  Cervignano  bis  Cervignano. 

II.  Deutscher  Verwaltungen. 

Die  durch  die  kgl.  Bayerischen  Staatseisenbahnen 
betriebenen  Strecken  von  der  deutsch-österreichischen 
Grenze : 

28.  bei  Kiefersfelden  bis  • Kufstein. 

29.  bei  Salzburg  bis  Salzburg. 

30.  bei  Waldsassen  bis  Eger. 

31.  bei  Schirding  bis  Eger. 

32.  bei  Asch  bis  Eger. 

Die  durch  die  kgl.  Sächsischen  Staatseisenbahnen 
betriebenen  Strecken  von  der  deutsch-österreichischen 
Grenze  : 

33.  bei  Brambach  bis  Eger. 

34.  bei  Bärenstein  bis  Weipert. 

35.  bei  Markersdorf  bis  Hermsdorf  i.  B. 

36.  bei  Moldau  bis  Moldau. 


37.  bei  Schöna  bis  Bodenbach. 

38.  bei  Schöna  bis  Tetschen. 

39.  bei  Neusalza-Spremberg  bis  zur  österreichisch- 
deutschen Grenze  bei  Taubenheim. 

40.  bei  Alt-  und  Neu-Gersdorf  bis  zur  österreichisch- 
deutschen Grenze  bei  Ebersbach. 

41.  bei  Seifhennersdorf  bis  Warnsdorf. 

42.  bei  Gross-Schönau  bis  Warnsdorf. 

43.  bei  Zittau  bis  Reichenberg. 

Die  durch  die  kgl.  Preussischen  Staatseisenbahnen 
betriebenen  Strecken  von  der  deutsch-österreichischen 
Grenze : 

44.  bei  Neusorge  bis  Halbstadt. 

45.  bei  Troppau  bis  Troppau. 

46.  bei  Jägerndorf  bis  Jägerndorf. 

47.  bei  Oderberg  bis  Oderberg. 

48.  bei  Goczalkowitz  bis  Dzieditz. 

49.  bei  Neuberun  bis  Oswiqcim. 

III.  Russischer  Verwaltungen. 

Die  durch  die  Verwaltung  der  Russischen  Süd- 
westbahnen in  der  Richtung  aus  Russland  betriebenen 
Strecken  von  der  russisch-österreichischen  Grenze: 

50.  bei  Radziwilöw  bis  Brody. 

51.  bei  Woloczysk  bis  Podwoloczyska. 

52.  bis  Oesterreichisch-Nowosielitza. 

Anmerkung.  Betreffend  die  Bahnstrecken,  welche  von 
österreichischen  Verwaltungen  im  Auslande  betrieben  werden,  ist 
zu  vergleichen : 

Deutschland,  Ziffer  103  bis  und  mit  117. 

Italien,  Ziffer  8. 

Russland,  Ziffer  33,  34,  35,  36. 

Schweiz,  Ziffer  18,  19. 

II.  Ungarn. 

Sämmtliclie  Linien,  welche  durch  die  nachbenannten 
Bahn  Verwaltungen  und  Gesellschaften  mit  dem  Sitze  in 

Ungarn  oder  in  Oesterreich  betrieben  werden. 

1.  Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen  und  die  im  Be- 
triebe derselben  stehenden  Localbahnen  und  Linien 
anderer  Bahnen,  mit  Ausnahme: 

der  schmalspurigen  Linie  Gran — Bresnitz — Schemnitz, 

der  normalspurigen  Localbahn  Soroksar  - Szt.  Lörincz 
und 

der  schmalspurigen  Localbahn  in  Taraczthal. 

2.  Südbahn-Gesellschaft  (auf  ungarischem  Gebiete 
betriebene  Linien)  und  die  im  Betriebe  derselben 
stehenden  Localbahnen. 

3.  Kascbau  - Oderberger  Bahn  (auf  ungarischem 
Gebiete  betriebene  Linien)  und  die  im  Betriebe  derselben 
stehenden  Localbahnen  und  Linien  anderer  Bahnen,  mit 
Ausnahme  : 

der  schmalspurigen  Strecke  Gölniczbänya — Schmölnitz 
der  Localbahn  im  Gölniczthal, 

der  normalspurigen  Flügelbahn  Tarpatak — Tatra- 
Lomnicz  und 

der  Zahnradbahn  Csorba-Csorbasee. 

4.  Raab  - Oedenburg  - Ebenfurter  Eisenbahn-Gesell- 
schaft und  die  im  Betriebe  derselben  stehende  Localbahn 
Fertövidek. 

5.  Vereinigte  Arader  und  Csanäder  Eisenbahnen, 
mit  Ausnahme: 

der  schmalspurigen  Localbahn  Borossebes-Menyhäza 
und  der  Ersten  Alfölder  schmalspurigen  landwirt- 
schaftlichen Eisenbahn. 

6.  Eisenbahn  im  Szamosthal  und  die  im  Betriebe 
derselben  stehende  Localbahn  Zsibö-Nagybänya. 
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7.  Localbahn  Keszthely-Balaton-Szt.  György. 

8.  Eisenbahn  Mohäcs-Fünfkirchen. 

9.  Schmalspurige  Localbahn  Nagy-Käroly— Somkut. 

10.  Localbahn  Eperies-Bartfeld. 

11.  Slavonische  Drauthalbahn. 

12.  Schmalspurige  Localbahn  Schässburg  - Szent- 

ägota. 

13.  Localbahn  Szatmär-Erdöd. 

14.  Die  von  den  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen 
betriebenen  Strecken  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen 
von  Mezö-Laborcz  bis  zur  österreichischen  Landesgrenze, 
von  Körösmezö  bis  zur  österreichischen  Landesgrenze, 
und  die  der  Kaschau-Oderberger  Bahn  von  Orlö  bis 
zur  österreichischen  Landesgrenze. 

15.  Die  von  der  Oesterreichisch-ungarischen  Staats- 
eisenbahn-Gesellscbaft  betriebenen  Strecken  der  kgl. 
Ungarischen  St'aatsbahnen  von  Trencsin-Teplitz  bis  zur 
österreichischen  Landesgrenze  amVlarapass,  von  Bruck  a/L. 
bis  zur  österreichischen  Landesgrenze  und  von  Skalitz 
bis  zur  österreichischen  Landesgrenze. 

16.  Die  von  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  be- 
triebene Strecke  der  Holics-Gödinger  Localbahn  von 
Hohes  bis  zur  österreichischen  Landesgrenze. 

III.  Oceupationsgebiet. 

1.  K.  und  k.  Mditärbahn  Banjaluka-Doberlin. 

Deutschland. 

A.  Von  deutschen  Verwaltungen  betriebene  Bahnen  und 
Bahnstrecken. 

I.  Staats-  und  unter  Staatsverwaltung 

stehende  Eisenbahnen. 

1.  Reichs-Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

2.  Militär-Eisenbahn. 

3.  Kgl.  Preussische  Staatseisenbahnen  — einschliess- 
lich der  gemeinschaftlich  mit  ihnen  betriebenen  gross- 
herzoglich Hessischen  Staatseisenbahnen  — sowie  die 
unter  preussischer  Staatsverwaltung  stehenden  Privat- 
bahnen, mit  Ausschluss  : 

a)  der  Oberschlesischen  schmalspurigen  Zweigbahn. 

4.  Kgl.  Bayerische  Staatseisenbahnen  nebst  den 
von  ihnen  betriebenen  Localbahnen  Augsburg  - Haun- 
stetten und  Lam  - Kötzting,  jedoch  mit  Ausschluss  der 
Localbahnen  : 

b)  Augsburg-Göggingen-Pfersee. 

c)  Augsburger  Localbahn. 

5.  Kgl.  Sächsische  Staatseisenbahnen  und  die  unter 
Staatsverwaltung  stehenden  sächsischen  Privateisenbahnen. 

6.  Kgl.  Württembergische  Staatseisenbahnen. 

7.  Grossherzoglich  Badische  Staatseisenbahnen  und 
die  unter  Staatsverwaltung  stehenden  badischen  Privat- 
eisenbahnen. 

8.  Main-Neckar-Eisenbahn  nebst  den  von  ihr  be- 
triebenen grossherzoglich  hessischen  Nebenbahnstrecken. 

9.  Grossherzoglich  Mecklenburgische  Staatseisen' 
bahnen,  mit  Ausschluss : 

d)  der  Doberan-Heiligendammer  Eisenbahn. 

10.  Grossherzoglich  Oldenburgische  Staatseisen- 
bahnen, mit  Ausschluss : 

e)  der  Ocholt-Westersteder  Eisenbahn. 

II.  Privateisenbahnen  unter  e i jj  e n e r Ver- 

waltung. 

11.  Aachen- Ottenhöfener  Nebenbahn. 

12.  Alt-Damm-Colberger  Eisenbahn. 

13.  Altona-Kaltenkirchener  Eisenhahn. 


14.,  Bad  Aibling-Feilnbacher  Localbahn. 

15.  Die  von  der  Badischen  Localeisenbahn-Gesell- 
sebaft  betriebenen  Nebenbahnen : 

a)  Albthalbahn, 

b)  Bruchsal-Hilsbach-Menzingener  Nebenbahn  und 

c)  Bühlerthalbahn. 

16.  Bentheimer  Kreisbahn. 

17.  Braunschweigische  Landeseisenbahn. 

18.  Breslau-Warschauer  Eisenbahn. 

19.  Brölthal-Eisenbahn. 

20.  Cöln-Bonner  Kreisbahnen. 

21.  Cronberger  Eisenbahn. 

22.  Dahme-Uckroer  Eisenbahn. 

23.  Deggendorf-Mettener  Eisenbahn. 

24.  Dessau-Wörlitzer  Eisenbahn. 

25.  Dortmund-Gronau-Enscheder  Eisenbahn. 

26.  Eckernförde-Kappelner  Schmalspurbahn. 

27.  Eisern-Siegener  Eisenbahn. 

28.  Ermsthalbahn  (Metzingen-Urach). 

29.  Eutin-Lübecker  Eisenbahn. 

30.  Flensburg-Kappelner  Eisenbahn. 

31.  Frankfurter  Verbindungsbahn  (Frankfurt  a.  M.). 

32.  Fürth- Zirndorf-Cadolzburger  Eisenbahn. 

33.  Georgs- Marienhütte- Eisenbahn. 

34.  Gernrode-Harzgeroder  Eisenbahn. 

35.  Gotteszell-Viechtacher  Eisenbahn. 

36.  Greifswald-Grimmener  Eisenbahn. 

37.  Halberstadt-Blankenburger  Eisenbahn. 

38.  Haltingen-Kanderner  Nebenbahn. 

39.  Hansdorf-Priebuser  Nebenbahn. 

40.  Hildesheim-Peiner  Kreiseisenbahn. 

41.  Hoyaer  Eisenbahn  (Hoya-Eystrup). 

42.  Kahl-Schölkrippener  Localbahn. 

43.  Kaysersberger  Thalbabn,  einschliesslich  der  Bahn 
Colmar-  Winzenheim. 

44.  Kerkerbachbahn. 

45.  Kiel-Eckernförde-Flensburger  Eisenbahn. 

46.  Königsberg-Cranzer  Eisenbahn. 

47.  Krefelder  Eisenbahn. 

48.  Kreis  Altenaer  Schmalspurbahn. 

49.  Kremmen  — Neu-Ruppin  — Wittstocker  Eisen- 
bahn. 

50.  Krozingen-Staufen-Sulzberger  Nebenbahn. 

51.  Lahrer  Strassenbahn. 

52.  Lausitzer  Eisenbahn  (Rauscher  - Freiwaldau ; 
Muskau-Teuplitz-Sommerfeld). 

53.  Liegnitz-Rawitscber  Eisenbahn. 

54.  Lübeck  - Büchener  und  Lübeck  - Hamburger 
Eisenbahn. 

55.  Ludwigs-Eisenbahn  (Nürnberg-Fürth). 

56.  Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn. 

57.  Markt  Oberdorf- Füssener  Eisenbahn. 

58.  Meckenbeuren-Tettnanger  Nebenbahn. 

59.  Mecklenburgische  Friedrich  Wilhelm-Eisenbahn. 

60.  Meppen-Haselünner  Eisenbahn. 

61.  *Möckmühl-Dörzbacher  Nebenbahn. 

62.  Mühlhausen-Ebelebener  Eisenbahn. 

63.  München-Wolfrathshausen-Bichler  Eisenbahn. 

64.  Murnau — Garmisch-Partenkirchener  Eisenbahn. 

65.  *Nauendorf-Gerlebogker  Eisenbahn. 

66.  Neubrandenburg-Friedländer  Eisenbahn. 

67.  Neuhaldensiebener  Eisenbahn. 

68.  Neustadt-Gogoliner  Eisenbahn. 

69.  Niederlausitzer  Eisenbahn. 


* Mit  Wirkung  vom  5.  März  1901. 
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70.  Nordhausen-Wernigeroder  Eisenbahn. 

71.  *Nürtingen-Neuffener  Eisenbahn. 

72.  Oschersleben-Schöninger  Eisenbahn. 

73.  Osterwieck-Wasserlebener  Eisenbahn. 

74-  Ostpreussiscbe  Südbahn,  einschliesslich  der 
Fischhausen-Palmnickener  Eisenbahn. 

75.  Ostrowo-Skalmierzycer  Kreiseisenbahn. 

76.  Paulinenaue — Neu-Ruppiner  Eisenbahn. 

77.  Peine-Ilseder  Eisenbahn. 

78.  Pfälzische  Eisenbahnen. 

79.  Prignitzer  Eisenbahn. 

80.  Rhein-Ettenheimmünsterer  Localbahn. 

81.  Rhene -Diemelthal-Eisenbahn  (Bredelar-Marten- 

berg). 

82.  Rinteln-Stadthagener  Eisenbahn. 

83.  Röthenbach  b.  L. -Weiler  Eisenbahn. 

84.  Scbaftlach-Gmunder  Eisenbahn. 

85.  Sonthofen-Oberstdorfer  Eisenbahn. 

86.  Stadtamhof-Donaustaufer  Localbahn. 

87.  Stargard  - Cüstriner  Eisenbahn,  einschliesslich 
der  Glasow-Berlincbener  Eisenbahn. 

88.  Stendal-Tangermünder  Eisenbahn. 

89.  *Stralsund-Triebseer  Eisenbahn. 

90.  Strassburger  Strassenbahnen. 

91.  Die  von  der  Süddeutschen  Eisenbahn-Gesell- 
schaft betriebenen  Nebenbahnen : 

a)  Bregthalbahn  (Furtwangen-Hüfingen), 

b)  Kaiserstuhlbahn, 

c)  Mannheim-Weinheim-Heidelberg-Mannheimer  Eisen- 
bahn, 

d)  Osthofen-Westhofener  Eisenbahn, 

e)  Reinheim-Reichelsheimer  Eisenbahn, 

f)  Sprendlingen-Fürfelder  Eisenbahn, 

g)  Worms-Offsteiner  Eisenbahn  und 

h)  Zell-Todtnauer  Eisenbahn. 

92.  Süd- Harz- Eisenbahn. 

93.  ^Teutoburger  Wald-Eisenbahn. 

94.  Die  unter  der  Betriebsverwaltung  thüringischer 
Nebenbahnen  stehenden  Linien : 

a)  Arnstadt-Ichtershausener  Eisenbahn, 

b)  Eisenberg-Crossener  Eisenbahn, 

c)  Hohenebra-Ebelebener  Eisenbahn, 

d)  Ilmenau-Grossbreitenbacher  Eisenbahn  und 

e)  Ruhlaer  Eisenbahn  (Wutha-Ruhla). 

95.  Türkheim-Wörishofener  Localbahn. 

96.  *Vorwohle-Emmerthaler  Eisenbahn. 

97.  Westphälische  Landeseisenbahn. 

98.  Wittenberge-Perleberger  Eisenbahn. 

99.  Zschipkau-Finsterwalder  Eisenbahn. 

15.  Bahnstrecken,  welche  sich  im  Betriebe  oder  Mitbetriebe 
ausserdeutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  befinden. 

I.  Russischer  Verwaltungen. 

100.  Die  von  der  St.  Petersburg- Warschauer  Eisen- 
bahn betriebene  Strecke  von  der  russisch  - deutschen 
Grenze  bei  Eydtkuhnen  bis  Eydtkuhnen. 

101.  Die  von  den  Süd-Westbahnen  betriebene 
Strecke  von  der  russisch-deutschen  Grenze  bei  Prostken 
bis  Prostken. 

102.  Die  von  den  Weichselbahnen  betriebene 
Strecke  von  der  russisch-deutschen  Grenze  bei  Illowo 
bis  Illowo. 


II.  Oesterreichischer  Verwaltungen. 

103.  Die  von  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  be- 
triebene Strecke  von  der  österreichisch-deutschen  Grenze 
bei  Myslowitz  bis  Myslowitz. 

104.  Die  von  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn 
betriebene  Strecke  von  der  österreichisch-deutschen 
Grenze  bei  Wichstadtl  bis  Mittelwalde. 

105.  Die  von  der  Oesterreichisch-ungarischen  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft betriebene  Strecke  von  der  öster- 
reichisch-deutschen Grenze  bei  Mittelsteine  bis  Mittel- 
steine. 

Die  von  der  Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn 
betriebenen  Strecken  von  der  österreichisch-deutschen 
Grenze : 

106.  bei  Liebau  bis  Liebau. 

107.  bei  Seidenberg  bis  Seidenberg. 

108.  Die  von  der  Böhmischen  Nordbahn  betriebene 
Strecke  von  der  österreichisch-deutschen  Grenze  bei 
Ebersbach  bis  Ebersbach. 

Die  von  der  Buschtöhrader  Eisenbahn  betriebenen 
Strecken  von  der  österreichisch-deutschen  Grenze: 

109.  bei  Reitzenhain  bis  Reitzenhain. 

110.  bei  Klingenthal  bis  Klingenthal. 

Die  von  den  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen 
betriebenen  Strecken  von  der  österreichisch-deutschen 
Grenze  : 

111.  bei  Hennersdorf  bis  Ziegenhals. 

112.  bei  Niklasdorf  bis  Ziegenhals. 

113.  bei  Heinersdorf  bis  Heinersdorf. 

114.  bei  Furth  i.  W.  bis  Furth  i.  W. 

115.  bei  Passau  bis  Passau. 

116.  bei  Braunau  bis  Simbach. 

117.  bei  Lochau  bis  Lindau. 

III.  Sch  weizerischer  Verwaltungen. 

Die  von  der  Schweizerischen  Nordostbahn  be- 
triebenen Strecken  von  der  schweizerisch  - deutschen 
Grenze : 

118.  bei  Konstanz  bis  Konstanz. 

119.  bei  Rielasingen  bis  Singen. 

120.  bei  Waldshut  bis  Waldshut. 

121.  bei  Lottstetten  bis  zur  deutsch-schweizerischen 
Grenze  bei  Altenburg-Rheinau. 

IV.  Französischer  Verwaltungen. 

Die  den  Reichs-Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen 
gehörigen,  von  der  Französischen  Ostbahn  mitbetriebenen 
Strecken  von  der  französisch-deutschen  Grenze : 

122.  bei  Altmünsterol  bis  Altmünsterol. 

123.  bei  Avricourt  bis  Deutsch- Avricourt. 

124.  bei  Chambrey  bis  Chambrey. 

125.  bei  Noveant  bis  Noveant. 

126.  bei  Amanweiler  bis  Amanweiler. 

127.  bei  Fentsch  bis  Fentsch. 

V.  Niederländischer  Verwaltungen. 

128.  Die  von  der  Nordbrabant-Deutschen  Bahn 
betriebene  Strecke  von  der  niederländisch-deutschen 
Grenze  bei  Gennep  bis  Wiesel. 

129.  Die  von  der  Holländischen  Eisenbahn-Gesell- 
schaft betriebene  und  von  der  Gesellschaft  zum  Betriebe 
von  Niederländischen  Staatseisenbahnen  mitbetriebene 
Strecke  von  der  niederländisch-deutschen  Grenze  bei 
Kranenburg  bis  Kleve. 


* Mit  Wirkung  vom  5.  März  1901. 


Nr.  46 


Verordnungs-Blatt  ftir  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


1089 


130.  Die  von  der  Gesellschaft  zum  Betriebe  von 
Niederländischen  Staatseisenbahnen  betriebenen  Strecken 
von  der  niederländisch-deutschen  Grenze : 

a)  bei  Elten  bis  Welle. 

b)  bei  Herzogenrath  bis  Herzogenrath. 

c)  bei  Aachen  bis  Aachen.*) 

d)  bei  Dalheim  bis  Dalheim.**) 

131.  Die  von  der  Gesellschaft  zum  Betriebe  von 
Niederländischen  Staatseisenbahnen  betriebenen  und  von 
der  Holländischen  Eisenbahn-Gesellschaft  mitbetriebenen 
Strecken  von  der  niederländisch-deutschen  Grenze: 

a)  bei  Elten  bis  Emmerich. 

b)  bei  Gronau  bis  Gronau. 

132.  Die  von  der  Holländischen  Eisenbahn-Gesell- 
schaft betriebene  und  von  der  Gesellschaft  zum  Betriebe 
von  Niederländischen  Staatseisenbahnen  mitbetriebene 
Strecke  von  der  niederländisch-deutschen  Grenze  bei 
Gildehaus  bis  Salzbergen. 

Anmerkung.  Betreffend  die  Bahnstrecken,  welche  von 
deutschen  Verwaltungen  im  Auslande  betrieben  werden,  ist  zu 
vergleichen  : 

Oesterreich,  Ziffer  28  bis  und  mit  49. 

Dänemark,  Ziffer  3. 

Frankreich,  Ziffer  19,  20,  21,  22,  23,  24. 

Luxemburg,  Ziffer  2,  3. 

Niederlande,  Ziffer  5,  6,  7,  8,  9,  10. 

Russland,  Ziffer  27,  28,  29,  30,  31,  32. 

Schweiz,  Ziffer  20,  21,  22,  23,  24,  25. 

Belgien. 

A.  Von  belgischen  Verwaltungen  betriebene  Bahnen  und 

Bahnstrecken. 

1.  Belgische  Staatsbahn-Verwaltung. 

2.  Belgische  Nordbahn. 

3.  Gent — Terneuzen. 

4.  Mecheln — Terneuzen. 

5.  Westflandrische  Eisenbahn. 

6.  Eisenbahn  von  Chimay. 

7.  Termonde — St.  Nicolas. 

8.  Hasselt — Maeseyck. 

B.  Bahnstrecken,  welche  sich  im  Betriebe  «der  Mit- 

betriebe auswärtiger  Verwaltungen  befinden. 

I.  Französischer  Verwaltungen. 

• Die  von  der  Französischen  Nordbahn  betriebenen 
Strecken  von  der  belgisch-französischen  Grenze : 

9.  bei  Comines  bis  Comines. 

10.  bei  Halluin  bis  Menin. 

II.  Luxemburgischer  Verwaltungen. 

II.  Die  von  der  Luxemburgischen  Prinz  Heinrich- 
Bahn  betriebenen  Strecken  von  der  belgisch  - luxem- 
burgischen Grenze  bei  Rodange  bis  Athus. 

Anmerkung.  Betreffend  die  Bahnstrecken,  welche  von 
belgischen  Verwaltungen  im  Auslande  betrieben  werden,  ist  zu 
vergleichen : 

Frankreich,  Ziffer  15,  16,  17,  18. 

Niederlande,  Ziffer  11,  12. 

Dänemark. 

A.  Von  dänischen  Verwaltungen  betriebene  Strecken. 

1.  Die  Dänischen  Staatsbahnen,  einschliesslich  die 
von  denselben  betriebenen  Dampffährenverbindungen  : 

*)  Die  Gesellschaft  zum  Betriebe  von  Niederländischen 
Staatseisenbahnen  besorgt  nur  den  Zugsdienst  in  beiden 
Richtungen. 

**)  Auf  dieser  Strecke  besorgt  die  Gesellschaft  zum  Be- 
triebe von  Niederländischen  Staatseisenbahnen  nur  den  Zugs- 
dienst in  der  Richtung  von  den  Niederlanden  nach  Deutschland 
und  umgekehrt,  die  Preussische  Staatseisenhahn  auf  der  nieder- 
ländischen Strecke  hei  Dalheim  bis  Vlodrop  (Liste:  Nieder- 
lande B 10)  in  der  Richtung  von  Dalheim  nach  den  Niederlanden. 


a)  über  den  Limfjord  (Oddesund  Nord — Oddesund  Süd 
und  Nykjöbing  Morsö — Glyngöre), 

b)  über  den  kleinen  [lille]  Belt  (Fredericia — Strib), 

c)  über  den  grossen  [störe]  Belt  (Nyborg  — Korsör), 

d)  über  den  Öresund  (Helsingör  — Helsingborg  und 
Kopenhagen  [Kjöbenhavn] — Malmö), 

e)  über  den  Masnedsund  (Masnedö— Orehoved),  aber 
mit  Ausschluss : 

der  von  der  Südfünenschen  Eisenbahn-Gesellschaft 
betriebenen  Staatsbahnstrecke  Nyborg  — Faaborg 
und 

der  Dampfschiffstrecke  Korsör — Kiel. 

2.  Folgende  unter  Staatsverwaltung  stehende  Privat- 
eisenbahnstrecken : 

a)  Orehoved  — Gjedser, 

b)  Aalestrup — Viborg. 

B.  Bahnstrecken,  welche  sich  im  Betriebe  auswärtiger 
Eisenbahn- Verwaltungen  befinden. 

Deutscher  Verwaltungen. 

3.  Die  von  den  kgl.  Preussischen  Staatsbahnen 
betriebene  Strecke  von  der  deutsch-dänischen  Grenze 
bei  Farris  bis  Vamdrup. 

Frankreich. 

A.  Von  französischen  Verwaltungen  betriebene  Bahnen 

und  Bahnstrecken. 

Die  Linien  von  allgemeiner  Bedeutung. 

1.  Der  Nordbahn. 

2.  Der  Ostbahn,  einschliesslich  der  für  Rechnung 
der  Concessionäre  betriebenen  Linien  von  Montherme 
nach  Montherme,  Vrigne-Meuse  nach  Vrigne-aux-Bois, 
Carignan  nach  Messempre,  Charmes  nach  Rambervillers, 
Avricourt  nach  Blamont  und  Cirey,  Saint-Dizier  nach 
Vassy,  Vassy  nach  Doulevant-le-Chäteau. 

3.  Der  Westbahn. 

4.  Der  Paris  Lyon  - Mittelmeerbahn,  einschliesslich 
der  für  Rechnung  der  Concessionäre  betriebenen  Linie 
des  alten  Hafens  in  Marseille  und  derjenigen  von  Arles 
nach  Saint-Louis. 

5.  Der  Orleansbabn,  einschliesslich  der  unter  den 
gleichen  Bedingungen  wie  das  Hauptnetz  betriebenen 
Localbahnen  der  Sarthe. 

6.  Der  Südbahn. 

7.  Der  Staatsbahnen,  einschliesslich  der  für  Rech- 
nung der  Concessionäre  betriebenen  Localbahnen  von 
Ligre-Riviere  nach  Richelieu  und  von  Barbezieux  nach 
Chäteauneuf. 

8.  Der  beiden  Ringbahnen  von  Paris,  einschliesslich 
der  strategischen  Linie  von  Valenton  nach  Massy-Palaiseau. 

9.  Der  Gesellschaft  für  Departemental-Eisenbahnen. 

10.  Der  Eisenbahn-Gesellschaft  von  Somain  nach 
Anzin  und  bis  zur  belgischen  Grenze. 

11.  Der  Gesellschaft  des  Medoc. 

Die  Linien  von  localer  Bedeutung. 

12.  Der  Gesellschaft  für  Departemental-Eisenbahnen. 

13.  Von  Marlieux  nach  Chätillon-sur-Chalaronne. 

14.  Von  Castelnau  nach  Margaux  und  von  Pauillac 
nach  Port  des  Pilotes  (Gesellschaft  des  Medoc). 

B.  Bahnstrecken,  welche  sich  im  Betriebe  oder  Mit- 

betriebe auswärtiger  Verwaltungen  befinden. 

I.  Belgischer  Verwaltungen. 

15.  Die  von  der  belgischen  Staatsbahn- Verwaltung 
i betriebene  Strecke  von  der  belgisch-französischen  Grenze 
I bei  Doische  bis  Givet. 
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16.  Die  von  der  Belgischen  Nordbahn  betriebene 
Strecke  von  der  französisch-belgischen  Grenze  bei  Heer- 
Agimont  bis  Givet. 

17.  Die  von  der  Westflandrischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  betriebene  Strecke  von  der  französisch- 
belgischen Grenze  bei  Abeele  bis  Hazebrouck. 

18.  Die  von  der  Eisenbahn- Gesellschaft  von  Chimay 
betriebene  Strecke  von  der  französisch-belgischen  Grenze 
bei  Momignies  bis  Anor. 

II.  Deutscher  Verwaltungen. 

Die  der  Französischen  Ostbahn  gehörigen,  von  den 
Reichs-Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  mitbetriebenen 
Strecken  von  der  deutsch-französischen  Grenze: 

19.  bei  Altmünsterol  bis  Petit-Croix. 

20.  bei  Deutsch-Avricourt  bis  Igney-Avricourt. 

21.  bei  Chambrey  bis  Moncel. 

22.  bei  Noveant  bis  Pagny-sur-Moselle. 

23.  bei  Amanweiler  bis  Batilly. 

24.  bei  Fentsch  bis  Audun-le-Roman. 

III.  Schweizerischer  Verwaltungen. 

Die  von  der  Jura-Simplonbahn  betriebenen  Strecken 
von  der  französisch-schweizerischen  Grenze: 

25.  bei  Delle  bis  Delle. 

26.  bei  Vallorbe  bis  Pontarlier. 

27.  bei  Verrieres  bis  Pontarlier. 

IV.  Italienische  Verwaltungen. 

28.  Die  von  der  Italienischen  Gesellschaft  der 
Mittelmeerbahnen  betriebene  Strecke  von  der  italienisch- 
französischen Grenze  bei  Modane  bis  Modane. 

Anmerkung.  Betreffend  die  Bahnstrecken,  welche  von 
französischen  Verwaltungen  im  Auslande  betrieben  werden,  ist 
zu  vergleichen. 

Deutschland,  Ziffer  122,  123,  124,  125,  126,  127. 

Belgien,  Ziffer  9,  10. 

Italien,  Ziffer  6. 

Schweiz,  Ziffer  26,  27,  28,  29. 

Italien. 

A.  Von  italienischen  Verwaltungen  betriebene  Bahnen  und 
Bahnstrecken. 

1.  Sämmtliche  von  der  Gesellschaft  des  mittel- 
ländischen Netzes  betriebenen  Linien. 

2.  Sämmtliche  von  der  Gesellschaft  des  adriatischen 
Netzes  betriebenen  Linien. 

3.  Sämmtliche  von  der  Gesellschaft  des  sicilianischen 
Netzes  betriebenen  Linien,  einschliesslich  der  Strecke 
über  die  Meerenge  von  Messina. 

4.  Die  von  der  Societä  Veneta  per  costruzione 
ed  esercizio  di  ferrovie  secondarie  italiane  betriebenen 
Linien  : 

a)  Padua — Bassano, 

b)  Vicenza — Treviso, 

c)  Vicenza — Schio, 

d)  Cividale — Portogruaro, 

e)  Parma — Suzzara, 

f)  Bologna  S.  V. — Portomaggiore, 

g)  Budrio — Massalombarda, 

h)  Arezzo — Pratovecchio — Stia, 

i)  Conegliano — Vittorio  und 

k)  S.  Giorgio  di  Nogaro  bis  zur  italienisch-österreichi- 
schen Grenze  bei  Cervignano. 

5.  Die  Nord  - Mailand  - Eisenbahnen  in  Mailand, 
nämlich : 


1)  Mailand — Bovisa — Seveso  S.  Pietro — Merone  Ponte- 
nuovo  (Gemeinschaftsbahnhof  der  Linie  Como — 
Lecco,  adriatisches  Netz)  — Incino  Erba,  mit  Ab- 
zweigungen von  Bovisa  nach  Mailand  — Librera 
(mittelländisches  Netz)  und  von  Seveso  S.  Pietro 
nach  Camnago  (Gemeinschaftsbahnhof  der  Linie 
Chiasso  — Mailand  des  mittelländischen  und  adriati- 
schen Netzes), 

m)  Mailand — Bovisa — Saronno, 

n)  Saronno — Malnate — Varese  Nord — Laveno  Nord,  mit 
Abzweigung  von  Varese  Nord  nach  Varese  (mittel- 
ländisches Netz), 

o)  Saronno — Grandate, 

p)  Como  Lago  Nord — Camerlata  — Grandate — Malnate — 
Varese  Nord — Laveno  Nord,  mit  Abzweigung  von 
Camerlata  nach  Albate — Camerlata  (mittelländisches 
und  adriatisches  Netz), 

q)  Novara  Nord  — Busto  Arsizio  Nord  — Saronno — 
Seregno  (Gemeinschaftsbahnhof  der  Linie  Chiasso — 
Mailand  des  mittelländischen  und  adriatischen  Netzes), 
mit  Abzweigungen  von  Novara  Nord  nach  Novara 
(mittelländisches  Netz)  und  von  Busto  Arsizio  Nord 
nach  Busto  Arsizio  (mittelländisches  Netz). 

B.  Bahnstrecke«,  welche  im  Betriebe  oder  Mitbetriebe 
auswärtiger  Verwaltungen  sich  befinden. 

I.  Französischer  Verwaltungen. 

6.  Die  von  der  französischen  Paris-Lyon-Mittelmeer- 
bahn  betriebene  Strecke  von  der  italienisch-französischen 
Grenze  bei  Ventimiglia  bis  Ventimiglia. 

II.  Schweizerischer  Verwaltungen. 

7.  Die  von  der  Gotthardbahn  betriebene  Strecke 
von  der  italienisch-schweizerischen  Grenze  bei  Pino  bis 
Luino. 

III.  Oesterreichischer  Verwaltungen. 

8.  Die  von  den  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen 
in  der  Richtung  nach  Italien  mitbetriebene  Strecke  von 
der  italienisch-österreichischen  Grenze  bei  Pontafel  bis 
Pontebba. 

Anmerkung.  Betreffend  die  Bahnstrecken,  welche  von 
italienischen  Verwaltungen  im  Auslande  betrieben  werden,  ist  zu 
vergleichen : 

Oesterreich,  Ziffer  24,  25,  26,  27. 

Frankreich,  Ziffer  28. 

Schweiz,  Ziffer  30. 

Luxemburg1. 

A.  Von  luxemburgischen  Verwaltungen  betriebene  Bahnen 

und  Bahnstrecken. 

1.  Prinz  Heinrich-Bahn,  mit  Einschluss  der  Linie 
von  Wasserbillig  nach  Grevenmacher. 

B.  Bahnstrecken,  welche  sich  im  Betriebe  oder  Mitbetriebe 

auswärtiger  Verwaltungen  befinden. 

Deutscher  Verwaltungen. 

2.  Die  von  den  Reichseisenbahnen  in  Elsass- 
Lothringen  betriebenen  sämmtlichen  Linien  der  Wilhelm- 
Luxemburg- Eisenbahn. 

3.  Die  von  den  kgl.  Preussischen  Staatsbahnen 
betriebene  Strecke  von  der  deutsch-luxemburgischen 
Grenze  bei  Ulflingen  bis  Ulflingen. 

Anmerkung.  Betreffend  die  Bahnstrecken,  welche  von 
luxemburgischen  Verwaltungen  im  Auslande  betrieben  werden, 
ist  zu  vergleichen: 

Belgien,  Ziffer  11. 
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Niederlande. 

A.  Von  niederländischen  Verwaltungen  betriebene  Bahnen 

und  Bahnstrecken. 

1.  Gesellschaft  zum  Betriebe  von  Niederländischen 
Staatseisenbahnen. 

2.  Holländische  Eisenbahn-Gesellschaft. 

3.  Niederländische  Central -Eisenbahn -Gesellschaft. 

4.  Nord-Brabant-Deutsche  Eisenbahn-Gesellschaft. 

B.  Bahnstrecken,  welche  sich  im  Betriebe  oder  Mitbetriebe 

auswärtiger  Verwaltungen  befinden. 

I.  Deutscher  Verwaltungen. 

5.  Die  von  den  grossherzoglich  Oldenburgischen 
Staatsbahnen  betriebene  Strecke  von  der  deutsch-nieder- 
ländischen Grenze  bei  Neuschanz  bis  Neuschanz. 

Die  von  den  kgl.  Preussischen  Staatsbahnen  be- 
triebenen Strecken  von  der  deutsch  - niederländischen 
Grenze : 

6.  bei  Borken  bis  Winterswyk. 

7.  bei  Bocholt  bis  Winterswyk. 

8.  Straelen  bis  Venlo. 

9.  bei  Kaldenkirchen  bis  Venlo. 

10.  bei  Dalheim  bis  Vlodrop. 

II.  Belgischer  Verwaltungen. 

11.  Die  von  der  Mecheln  - Terneuzen  - Eisenbahn- 
Gesellschaft  betriebene  Strecke  von  der  belgisch-nieder- 
ländischen Grenze  bei  La  Clinge  bis  Terneuzen. 

12.  Die  von  der  Gent  - Terneuzen  - Eisenbahn- 
Gesellschaft  betriebene  Strecke  von  der  belgisch-nieder- 
ländischen Grenze  bei  Selzaete  bis  Terneuzen. 

Anmerkung.  Betreffend  die  Bahnstrecken,  welche  von 
niederländischen  Verwaltungen  im  Auslande  betrieben  werden,  ist 
zu  vergleichen: 

Deutschland,  Ziffer  128,  129,  130,  131,  132. 

Russland. 

A.  Vom  Staate  betriebene  Bahnen  und  Bahnstrecken. 

1.  Nikolaibahn  (mit  Zweigbahn  nach  dem  Hafen 
und  den  Eisenbahnen  von  Nowotorschok  und  Rjew- 
Wjasma). 

2.  St.  Peterburg-Warschauer  Eisenbahn. 

3.  Baltische  Eisenbahnen  (mit  Ausnahme  der  zweiten 
Section)  und  Pskow — Riga. 

4.  Moskau-Brester  Eisenbahn. 

5.  Moskau — Kursk,  Moskau — Nijninowgorod  und 
Muromer  Eisenbahnen. 

6.  Sysran-Wjasma-Eisenbabn. 

7.  Katherine-Eisenbahn. 

8.  Riga-Orel-Eisenbahn  (mit  der  Riga-Tuckumer 
Eisenbahn). 

9.  Liebau-Romny-Eisenbahn. 

10.  Weichsel-Bahnen. 

11.  Kharkow-Nikolajew-Eisenbahn. 

12.  Kursk-Kharkow-Sebastopoler  Eisenbahn. 

13.  Samara-Zlatouster  Eisenbahn. 

14.  Polessier  Eisenbahn. 

15.  Süd-West-Bahnen. 

16.  Perm-Eisenbahn. 

17.  Sibirische  Eisenbahnen. 

B.  Von  Prtvatverwaltungen  betriebene  Bahnen  und 
Bahnstrecken. 

18.  Warschau-Wien-Eisenbahn. 

19.  Wladikaukaser  Eisenbahn. 

20.  Lodser  Eisenbahn. 

21.  Moskau-Kiew-Woronesch-Eisenbahn. 


22.  Moskau-Kasan-Eisenbahn. 

23.  Moskau-Jaroslaw-Archangel- Eisenbahn. 

24.  Moskau-Windau-Rybinsker  Eisenbahn. 

25.  Rjasan-Uralsk-Eisenbahn. 

26.  Süd-Ost-Bahnen. 

C.  Grenzstrecken,  welche  sich  im  Mitbetriebe  auswärtiger 
Verwaltungen  befinden. 

I.  Deutscher  Verwaltungen. 

Die  von  den  kgl.  Preussischen  Staatsbahnen  be- 
triebenen Strecken  von  der  deutsch-russischen  Grenze : 

27.  bei  Eydtkuhnen  bis  Wirballen. 

28.  bei  Ottloschin  bis  Alexandrowo. 

29.  bei  Schoppinitz  bis  Sosnowice  (Linie  der 

früheren  Rechte  Oderufer-Eisenbahn). 

30.  bei  Schoppinitz  bis  Sosnowice  (Linie  der 

früheren  Oberschlesischen  Eisenbahn). 

31.  Die  von  der  Ostpreussischen  Südbahn-Gesell- 
schaft betriebene  Strecke  von  der  deutsch-russischen 
Grenze  bei  Prostken  bis  Grajewo. 

32.  Die  von  der  Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn- 
Gesellschaft  betriebene  Strecke  von  der  deutsch-russi- 
schen Grenze  bei  Illowo  bis  Mlawa. 

II.  Oesterreichischer  Verwaltungen. 

33.  Die  von  der  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn  be- 
triebene Strecke  von  der  österreichisch- russischen  Grenze 
bei  Szczakowa  bis  Granica. 

Die  von  den  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen 
in  der  Richtung  nach  Russland  betriebenen  Strecken  von 
der  österreichisch-russischen  Grenze  : 

34.  bei  Brody  bis  Radziwilow. 

35.  bei  Podwoloczyska  bis  Woloczysk. 

36.  bei  Nowosielitza  bis  Nowosielitza. 

Anmerkung.  Betreffend  die  Bahnstrecken,  welche  von 

russischen  Verwaltungen  im  Auslande  betrieben  werden,  ist  zu 
vergleichen  : 

Deutschland,  Ziffer  100,  101,  102. 

Oesterreich,  Ziffer  50,  51,  52. 

Schweiz. 

A.  Von  schweizerischen  Verwaltungen  betriebene  Bahnen 

und  Bahnstrecken. 

1.  Schweizerische  Centralbahn. 

2.  Gotthardbahn. 

3.  Jura-Sim pionbahn,  ausschliesslich  der  von  ihr 
betriebenen  Seilbahn  Cossonay  Bahnhof  J.  S.  - Cossonay 
Stadt. 

4.  Schweizerische  Nordostbahn. 

5.  Vereinigte  Schweizerbahnen. 

6.  Neuenburger  Jurabahn. 

7.  Emmenthalbahn. 

8.  Langenthal-Huttwilbahn. 

9.  Tössthalbahn. 

10.  Schweizerische  Seethalbahn. 

11.  Schweizerische  Südostbahn. 

12.  Rorschach-Heidenbahn. 

13.  Sihlthalbahn. 

14.  Thunerseebabn. 

15.  Oensingen-Balstbalbahn. 

16.  Schmalspurige  Eisenbahn  Yverdon-St.  Croix. 

17.  Schmalspurige  Rhätische  Bahn. 

B.  Bahnstrecken,  welche  sich  im  Betriebe  oder  Mitbetriebe 

auswärtiger  Verwaltungen  befinden. 

I.  Oesterreichischer  Verwaltungen. 

Die  von  den  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen 
betriebenen  Strecken  von  der  österreichisch-schweizeri- 
schen Grenze  : 
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18.  bei  Buchs  bis  Buchs. 

19.  bei  St.  Margrethen  bis  St.  Margrethen. 

II.  Deutscher  Verwaltungen. 

Die  von  den  grossherzoglich  Badischen  Staats- 
eisenbahnen betriebenen  Strecken  von  der  deutsch- 
schweizerischen Grenze : 

20.  bei  Gottmadingen  bis  zur  schweizerisch- 
deutschen Grenze  bei  Wilchingen. 

21.  bei  Stetten  bis  Basel. 

22.  bei  Leopoldshöhe  bis  Basel. 

23.  bei  Grenzach  bis  Basel. 

24.  Die  von  den  grossherzoglich  Badischen  Staats- 
eisenbahnen mitbetriebene  Verbindungsbahn  vom  Badi- 
schen Bahnhof  bis  zum  Centralbahnhof  in  Basel. 

25.  Die  von  den  Reichseisenbahnen  in  Elsass-Loth- 
ringen  betriebene  Strecke  von  der  deutsch-schweizerischen 
Grenze  bei  St.  Ludwig  bis  Basel. 


III.  Französischer  Verwaltungen. 

Die  von  der  Gesellschaft  der  Paris- Lyon-Mittelmeer- 
bahn  betriebenen  Strecken  von  der  französisch-schweizeri- 
schen Grenze: 

26.  bei  St.  Gingolph  bis  Bouveret. 

27.  bei  Chene-Bourg  bis  Genf-Eaux-Vives. 

28.  bei  La  Plaine  bis  Genf-Cornavin. 

29.  bei  Col-des-Roches  bis  Locle. 

IV.  Italienischer  Verwaltungen. 

30.  Die  von  den  italienischen  Gesellschaften  des 
Mittelmeer-  und  des  Adriatischen  Netzes  betriebene  Strecke 
von  der  italienisch-schweizerischen  Grenze  bei  Chiasso 
bis  Chiasso. 

Anmerkung.  Betreffend  die  Bahnstrecken,  welche  von 
schweizerischen  Verwaltungen  im  Auslande  betrieben  werden,  ist 
zu  vergleichen  : 

Deutschland,  Ziffer  118,  119,  120,  121. 

Frankreich,  Ziffer  25,  26,  27. 

Italien,  Ziffer  7. 

Wittek  m.  p. 


Neuerliche  Ertheilung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von 

Ernstbrunn  nach  Asparn  a.  d.  Zaya. 

Das  k.  k.  Eisenbabnministerium  hat  dem  Hof-  und  Gerichtsadvocaten  Dr.  Philipp  Krzyzanowski  in 
Wien  im  Vereine  mit  dem  pensionirten  Obercontrolor  der  Oesterr. -ungar.  Bank  Johann  N.  Hostasch  in  Maissau 
die  mit  dem  Erlasse  vom  12.  März  1900,  Z.  6302/2  (Verordnungs-Blatt  Nr.  33  vom  22.  März  1900),  auf  die  Dauer 
eines  Jahres  ertheilte  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  normalspurige  Local- 
bahn von  Ernstbrunn  über  Nieder-Leiss  nach  Asparn  a.  d.  Zaya  unter  den  in  dem  genannten 
Erlasse  bezeichneten  Modalitäten  auf  die  Dauer  eines  Jahres  neuerlich  ertheilt. 

Wien,  am  30.  März  1901.  Z.  11.484/2. 


Ausdehnung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Kleinbahn  von  Arnau  nach 

Königinhof  auf  eine  Variante. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Bezirksausschüsse  in  Arnau  die  mit  dem  Erlasse  vom 
29.  October  1900,  Z.  48.650/2  (Verordnungs-Blatt  Nr.  128  vom  8.  November  1900),  auf  die  Dauer  eines  Jahres 
ertheilte  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  elektrisch  zu  betreibende  normal- 
spurige Kleinbahn  von  der  Station  Arnau  der  k.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn  über  Ober-Döberney, 
N e m a u s und  W e r d e k zur  Station  Königinhof  der  k.  k.  priv.  Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn  auf 
die  Variante  über  Oels-Döberney,  Anseith  und  Nieder-Praussnitz  mit  dem  Beifügen  aus- 
gedehnt, dass  die  ertheilte  Bewilligung  rücksichtlich  der  ganzen  Linie  nunmehr  auch  für  eine  mit  Dampfkraft  zu 
betreibende  Bahn  niederer  Ordnung  zu  gelten  hat. 

Wien,  am  5.  April  1901.  Z.  15.069/2. 


Inland. 

Eisonbahn-Projecte  und  Bau. 

Wiener  elektrische  Strassenhahnen.  (Verbindung  s- 
curve  in  der  Viriotgasse  im  IX.  Bezirk:  Anordnung 
der  Trassenrevision  und -p  o 1 i tis  ch  e n Begehung.)  Das 
vom  Magistrate  der  k.  k.  Reichshaupt-  und  Residenzstadt  Wien 
vorgelegte  Detailproject  für  eine  durch  die  Viriotgasse  im 
IX.  Bezirk  führende  Verbindungscurve  zwischen  den  Linien  19 
und  28  der  Wiener  elektrischen  Strassenhahnen  wurde  vom  fach- 
lichen Standpunkte  entsprechend  befunden  und  an  die  k.  k.  Statt- 
halterei in  Wien  mit  dem  Aufträge  übermittelt,  die  Trassen- 
revision und  Stationscommission  und  bei  anstandslosem  Ergeb- 
nisse dieser  Verhandlung  unmittelbar  anschliessend  an  dieselbe 
die  politische  Begehung  des  Projectes  vorzunehmen.  Gleichzeitig 
wurde  die  k.  k.  Statthalterei  ermächtigt,  bei  anstandslosem  Com- 
missionsergebnisse den  Bauconsens  im  Namen  des  k.  k.  Eisen- 
bahnministeriums ex  commissione  zu  ertheilen. 

[E.-M.-Z.  13.264.] 

Projectirte  Localbahn  von  Klattan  nach  Planitz.  (An- 
ordnung der  Trassenrevision,  politischen  Begehung 
und  Enteignungsverhandlung.)  Das  k.  k.  Eisenbahn- 
ministerium hat  unterm  12.  April  die  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 


beauftragt,  hinsichtlich  des  vom  Stadtrathe  Klattau  und  Planitz 
vorgelegten  Projectes  für  eine  aus  dem  currenten  Geleise  der 
Bahnlinie  Pilsen — Eisenstein  (km  50-6/7)  abzweigende  Localbahn 
von  Klattau  nach  Planitz  nebst  Variantenproject  für  die  Theil- 
strecke  km  13  bis  3-462  die  Trassenrevision  bezüglich  der  Strecke 
km  0 0 bis  3’462  und  bei  anstandslosem  Ergebnisse  dieser  Ver- 
handlung anschliessend  an  dieselbe  die  politische  Begehung  im 
Zusammenhänge  mit  der  Enteignungsverhandlung  und  der  Fest- 
stellung der  feuersicheren  Herstellungen  vorzunehmen. 

[E.-M.-Z.  12.681.] 

Elektrische  Bahn  niederer  Ordnung  von  Polu. -Ostrau 
nach  Karwin.  (Fortsetzung  der  politischen  Begehung 
und  Enteignungs  verhandlung.)  Die  k.  k.  Landesregierung 
in  Troppau  hat  hinsichtlich  des  von  der  Mährisch-Ostrauer 
Elektricitäts-Actiengesellschaft  namens  der  Firma  Ganz  & Comp, 
in  Budapest  vorgelegten  Projectes  für  eine  normalspurige,  mit 
elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Bahn  niederer  Ordnung  von 
Poln. -Ostrau  nach  Karwin  die  Fortsetzung  der  am  5.  März  unter- 
brochenen politischen  Begehung  und  Enteignungsverhandlung 
auf  den  23.  April  anberaumt.  Mit  der  Leitung  dieser  Amtshand- 
lungen für  die  auf  schlesischem  Verwaltungsgebiete  gelegene 
Theilstrecke  wurde  der  k.  k.  Bezirkshauptmann  Adalbert  Chmel 
betraut.  [E.-M.-Z.  16.567.] 
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Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb. 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  (Errichtung  einer 
besonderen  Verrechnungsstelle  für  Transito-, 
Eil-  und  Frachtgüter  in  der  Station  Oswieci  m.) 
In  der  Station  Oswiecim  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  wurde  ab  9.  Februar  für  die  daselbst  zur  Umkartirung 
gelangenden  Transitsendungen  eine  besondere,  selbstständige 
Umkartiruugs-(Verrechnungs-)  Stelle  errichtet,  welche  die  Be- 
zeichnung „Oäwiecim  transit“  führt. 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Budapester  Betriebsdirection  der  Ersten  Donau- 
Banipfschiffakrts-Gesellschaft.  (Eröffnung  der  Station 
E r d.)  Die  Budapester  Betriebsdirection  der  Ersten  Donau- 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft  verlautbart,  dass  die  wegen  Re- 
construction von  durch  Hochwasser  verursachten  Schäden  nach 
Eröffnung  des  allgemeinen  Verkehres  der  gesellschaftlichen 
Dampfer  im  Bereiche  der  ungarischen  Strecken  der  Gesellschaft 
noch  geschlossen  verbliebene  Station  Erd  (zwischen  Budapest 
und  Kalocsa)  nunmehr  für  den  Personen-,  Eilgüter-  und  Frachten- 
verkehr eröffnet  ist. 

Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen.  (Erlass,  betreffend  die 
richtige  Kartirung  von  Sendungen  für  die  Fiumaner 
Lagerhäuser.)  Die  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staats- 
bahnen hat  anlässlich  wiederholt  vorgekommener  Fälle  von  irriger 
Kartirung  und  Adressirung,  und  zwar  speciell  von  Gütern  mit 
der  Bestimmung  für  die  Lagerhäuser  der  „Fiumaner  öffentlichen 
Lagerhaus- Actiengesellschaft“,  einen  Erlass  verlautbart,  in  welchem 
darauf  hingewiesen  wird,  dass  durch  solche  Irrthürner  mit  Rück- 
sicht auf  die  betriebsreglementarisch  festgestellte  Verantwortlich- 
keit der  Eisenbahn  sowohl  den  Parteien,  als  auch  der  Bahnverwaltung 
Unannehmlichkeiten  erwachsen  können,  es  daher  Pflicht  der  Station 
ist,  nicht  nur  das  Publicum  diesbezüglich  aufzuklären,  sondern 
auch  unrichtig  verfasste  Frachtbriefe  zurückzuweisen,  und  diese 
Massnahme  dem  Aufgeber  gegenüber  damit  zpi  motiviren,  dass 
die  Eisenbahn  laut  dem  Betriebsreglement  berechtigt  ist,  ein 
unrichtig  adressirtes  Gut  als  unanbringlich  dem  Aufgeber  zur 
Verfügung  zu  stellen,  es  daher  im  eigenen  Interesse  der  Parteien 
liegt,  die  Frachtbriefadresse  auf  das  Genaueste  anzugeben. 

— (Gewährung  besonderer  Tarifbegünstigung 
für  die  Textilindustrie  von  Päpa.)  Der  kgl.  ungar. 
Handelsminister  hat  die  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staats- 
bahnen angewiesen,  für  die  nach  Päpa  bestimmten  Garnsendungen 
und  für  die  seitens  der  dortigen  Weberei  aufgegebenen  Baum- 
wollwaaren  all  jene  Tarifbegünstigungen  zur  Anwendung  zu  bringen, 
welche  die  Textilindustrie  auf  den  Linien  der  ungarischen 
Staatsbahnen  geniesst,  und  werden  diese  Begünstigungen  schon 
demnächst  in  Kraft  treten. 


bahn  - Directionsbezirke  Hannover  gehörende  und  bisher  mit 
Stendal  3 bezeichnete  Eisenbahn-Betriebsinspectiou  bat  von 
dem  genannten  Zeitpunkte  ab  die  Bezeichnung  „Stendal  1“ 
erhalten. 

— (Nebeneisenbahn  Osterwieck-Wasserleben: 
Inbetriebnahme  dieser  Bahn  durch  die  Osterwieck- 
Wasserlebener  Eisenbahn-Actiengesellschaft.)  Der 
„Reichs-Anzeiger“  vom  3.  April  veröffentlicht  die  Concessions- 
urkunde,  betreffend  den  Bau  und  Betrieb  dt-r  seitens  der  Oster- 
wieck-Wasserlebener  Eisenbahn-Actiengesellschaft  zu  er- 
werbenden vollspurigen,  derzeit  von  der  Stadtgemeinde  Osterwieck 
betriebenen  Nebeneisenbahn  von  Osterwieck  nach  Wasser- 
leben. Mit  der  Inbetriebnahme  dieser  Bahn  tritt  die  der  Stadt- 
gemeinde Osterwieck  unterm  17.  August  1881  ertheilte  landes- 
herrliche Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsconcession  ausser  Kraft. 

Württemberg.  (Sitzung  des  Beirathes  der  Ver- 
kehrsanstalten.) Der  Beirath  der  Württembergischen  Ver- 
kehrsanstalten tagte  am  20.  Februar  zu  Stuttgart.  Den  ersten 
Gegenstand  der  Berathung  bildete  der  Antrag  auf  Ermässigung 
der  Eisenbahnfahrtaxe  für  Hopfenpflücker.  Nach  ein- 
gehender Erörterung  des  Gegenstandes  sprach  sich  der  Beirath 
dahin  aus,  dass  er  eine  Fahrpreisermässigung  empfehle  in  der 
Art,  dass  die  ausschliesslich  zum  Zwecke  des  Hopfenpflückens 
nach  bestimmten  Stationen  reisenden  Personen  bei  Beachtung 
der  von  der  Eisenbahnverwaltung  zu  treffenden  Controlmass- 
nahmen die  Hinfahrt  und  innerhalb  einer  genügend  langen  Zeit 
die  Rückfahrt  gegen  Entnahme  einer  einfachen  Fahrkarte  dritter 
Classe  ausführen  können.  Zu  der  von  einer  Seite  befürworteten 
Ausdehnung  dieser  Fahrpreisermässigung  auf  andere  landwirt- 
schaftliche Arbeiter  (Saisonarbeiter)  glaubte  der  Beirath  noch 
nicht  endgiltig  Stellung  nehmen  zu  können;  er  stellte  vielmehr 
bei  dem  Ministerium  der  auswärtigen  Angelegenheiten,  Abtheilung 
für  die  Verkehrsanstalten,  den  Antrag,  zu  erwägen,  ob  eine 
ähnliche  Begünstigung  wie  den  Hopfenpflückern  auch  deu  sonstigen 
in  der  Landwirtschaft  beschäftigten  Arbeitern  eingeräumt  werden 
könne,  und  regte  an,  den  Gegenstand  zur  Vorberatung  an  den 
ständigen  Ausschuss  des  Beirathes  zu  überweisen. 

Der  Beirath  nahm  sodann  Eenntniss  von  einer  Mitteilung 
des  Vorsitzenden,  wonachvon  sämmtlichen  Stationen  derPreussisch- 
hessischen  Staatsbahnen,  der  Reichsbahnen  in  Elsass-Lothringen 
und  der  Oldenburgischen  Staatsbahnen  zur  Erleichterung 
des  Bezuges  von  Futterstoffen  und  Streumitteln 
nach  einzelnen  daran  aussergewöhnlichen  Mangel  leidenden 
preussisehen  Landest  eilen  ein  Ausnahmetarif  mit  Giltig- 
keit bis  30.  Juni  in  Kraft  getreten  ist.  Die  Eisenbahnverwaltung 
ist  der  Anschauung,  dass  in  Württemberg  ein  aussergewöhnlicher 
Mangel  an  Futterstoffen  und  Streumitteln  gegenwärtig  nicht  be- 
steht, un'd  glaubt  von  einem  ähnlichen  Vorgehen  wenigstens  in- 
solange  absehen  zu  können,  bis  Anträge  der  liiefür  zuständigen 
Organe  an  sie  gelangen.  Der  Beirath  trat  dieser  Auffassung  ein- 
stimmig bei.  [,z.  d.  v.  D.  E.-v.*] 


Schiffahrt. 


Ausland. 

Deutsches  Reich.  (Einnahmen  der  preussisch- 
hessischen  Eisenbahn  - Gemeinschaft  im  Monate 
Februar.)  Die  Einnahmen  im  Monate  Februar  stellen  sich 
auf  Mk.  94,296.000  und  waren  um  Mk.  1,621.000  geringer  als  im 
gleichen  Monate  des  Vorjahres.  Der  Personenverkehr  brachte 
Mk.  20,150.000  ( — Mk.  321.000),  der  Güterverkehr  Mk.  66,640.000 
( — Mk.  966.000)  und  aus  sonstigen  Quellen  flössen  Mk.  7,506.000 
( — Mk.  334.000).  Die  Gesammteinnahme  seit  dem  1.  April  1900 
stellt  sich  auf  Mk.  1.273,220.000  und  ist  um  Mk.  60,120.000  höher 
als  im  Vorjahre.  Der  Personenverkehr  ergab  ein  Mehr  von  Mark 
24,377.000,  der  Güterverkehr  ein  solches  von  Mk.  40,215.000,  aus 
sonstigen  Quellen  flössen  Mk.  4,472.000  weniger  als  in  dem 
gleichen  Zeiträume  des  Vorjahres. 

Preussen.  (Kgl.  Preussische  Staatseisenbahnen: 
Directionsbezirk  Breslau,  Magdeburg  und  Hannover: 
Verlegungdes  Sitzesvon  Eisenbahn- Verkehrs-  und  Be- 
triebsinspectionen  und  Neubezeichnung  letzterer.) 
Ab  1.  April  ist  im  Bezirke  der  Eisenbahn-Direction  in  Breslau 
der  Sitz  der  Eisenbahn-Verkehrsinspection  Glogau  nach  Lieg- 
nitz und  im  Bezirke  der  Eisenbahn-Direction  in  Magdeburg  der 
Sitz  der  Eisenbahn-Betriebsinspection  Stendal  1 nach  Salz- 
wedel verlegt  worden.  Die  in  Stendal  befindliche,  zum  Eisen- 


Oesterreichisclier  Lloyd. 

Abfahrten  ab  Triest  in  der  Woche  vom  17.  bis  23.  April  1901 
Adriatisches  Meer. 


Dalmatien. 


17.  April, 


18.  April, 


19. 


20. 


•)  am  8 •/,  Uhr  Früh  (Metkovich  A), 

Dampfer  „Bosnia“,  Capitäin  E.  Tarabocchia, 
mit  Berunrung  von  Poia,  Lnssinpiccolo,  Zara,  Zaravecohia, 
öebenioo,  Trab,  Spalato,  8.  Pietro,  Almissa,  Macarsca,  Gradaz, 
Trapano,  Fort-Opus  und  Metkovicb.  überdies  8.  Giorgio  di  Lesina, 
8.  Martino  und  Geisa  auf  der  Rückfahrt.  Kür  Passagiere  üeber- 
»chiffnng  in  Poia  nach  Cherso,  Rabaz,  Malinsca,  Veglia,  Arbe, 
Lussingrande,  Novaglia,  Vaicassione  und  Porto  Manzo. 

•)  um  8l/2  Uhr  Krüh  (Bildampfer  nach  Cattaroi, 

Dampfer  .Graf  Wurmbrand*,  Capitäu  C.  de  Bretfeld, 
mit  Berührung  von  Poia,1  Zara,  Spalato,  Gravoaa  und  Cattaro, 
üeberscbitfung  in  Cattaro  für  Passagiere,  Post-  and  Werthsachen 
nach  Bari. 

•)  um  8'/j  Uhr  Krüh  (C  a 1 1 a r o), 

Dampfer  .Galatea*,  Capitän  B.  Bednarz, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Poia,1  Lnssinpiccolo,  Belve,  Zara, 
Sebenico,  Rogosnizza,  Trau,  Spalato,  Carober,  Milna,  Cittavecchia, 
Lesina,  Lissa,  Comisa,  Vallegrande,  Cnrzola,  Orebich,  Terstenik, 
Meleda,  Gravosa,  Ragusavecchia,  Casteinuovo,  Teoüo,  Perasto, 
Risano,  Perzagno,  Cattaro,  Budua  und  Spizza. 

•)  um  8‘/j  Uhr  Krüh  (M  e t k o v i c h B), 

Dampfer  .Metcovich*,  Capitän  G.  Grando, 
mit  Berührung  von  Poia,1  Lussinpiccolo.  Zara,  Zlarin,  Sebenico, 
Traü,  Spalato.  8.  Pietro.  Postire,  Pucischie.  Macarsca.  S.  Giorgio 
di  Lesina,  Trapano,  Kort-Opns  und  Metkovich.  UeberdleB  Ro- 
gosnizza, Almissa  nnd  Gradaz  auf  der  Rückfahrt. 
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23.  April,  *)  am  8 */2  Uhr  Früh  (Dalmatinisc  h-A  Ibanesische  Linie) 
Dampfer  „Selene“,  Capitän  A.  Bartoie, 
mit  Berührung  von  Rovigno.  Poia.  Lussinpiccolo,  Selve,  Zar», 
Se'oenico,  Spalato,  ifilna,  Lesina.  Cnrzoia.  Gravosa.  Casteinnovu 
(Megline),  Teodo,  Risano  und  Cattaro,  mit  Verlängerung  nach 
Bari,  Cattaro,  Antivari.  Dulcigno,  Medua,  Dnrazzo,  Valona, 
Santi  Quaranta  und  Corfu.  Ueberschiffnng  für  Waaren  in  Pols 
nach  Cherso,  Rabaz,  Malinsca.  Veglia,  Arbe,  Lnssingrande, 
Sovaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 

*)  In  Verbindung  mit  dem  aus  Wien  kommenden  Schnellzuge. 

NB.  Rundreisebillets  I.  Classe  bis  Cattaro  und  retour,  giltig  für  alle 
dalmatinischen  Dampfschiffahrts-Öesellschaften,  inclusive  zwei  Tage 
freien  Aufenthaltes  im  Hotel  Imperial  in  Ragnsa,  K 90.—. 

1 Ver  bindung  mit  dem  bis  zur  Riva  fahrenden  ßchnellzuge  aus  Wien. 


Venedig. 

18.  April,  Dampfer  „Massimiliano“,  Capitän  P.  Komnenovich  j 

20.  „ Dampfer  .Massimiliano”,  Capitän  P.  Komnenovich  \ ...  . 

23.  . Dampfer  .Massimiliano4,  Capitau  P.  Komnenovich  | 1 


Vergnügungsfahrten: 

17.  April,  um  1 Uhr  Nachm.,  Dampfer  „Metcovich“,  Capitän  G.  Grando. 

21.  „ 8 Uhr  Früh,  Dampfer  „Graf  Wurmbrand“,  Capitän  C.  de  Bretfeld. 

Levante  und  Mittel  in  eer. 

18.  April,  um  ll*/a  Uhr  Vorm.  (Eildampfer  nach  Alexandrien), 

Dampfer  „Bohemia“,  Capitän  B.  Vidos, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffung 
in  Alexandrien  nnch  der  Insel  Cyperu. 

18.  „ um  5 Uhr  Nachmittags  (Thessaiische  Linie  B), 

Dampfer  „Minerva“,  Capitän  8.  Lncovich, 
mit  Berührung  von  Durazzo.  Valona,  Santi  Quaranta,  Corfu.  Argos, 
toli.  Cerigo,  Canea,  Retbymo,  Candien.  Piräus,  Volo,  Balonich, 
Cavalla.  Dedeagatsch.  Dardanellen,  Constantinopel,  Burgas,  Varna 
und  Kustendje. 

21.  „ um  4 Uhr  Nachm.  (Griechisc  h-0  rientalische  Linie  Ai, 

Dampfer  „Aglaja“,  Capitän  G.  Wessely, 
mit  Berührung  von  Fiume*),  Corfu,  Patras.  Calamata,  Piräus, 
Syra,  Vathy,  Khios,  Tschesme  und  Smyrna. 

23.  „ um  11* 3 Uhr  Vormittags  (Levante-Bildampfer), 

Dampfer  „Carniolia“,  Capitän  E.  Radeglia, 
mit  Berührung  von  Brindisi,  Santi  Quaranta.  Corfu.  Patras,  Piräus, 
Dardanellen,  Constantinopel,  Varna,  Kustendje,  Salinä,  Braila  und 
Galatz.  Für  Passagiere,  Post-  und  Werthsendungen  Ueberschiffung 
in  Santi  Quaranta  nach  Valona,  Durazzo,  Medua,  Dulcigno  und 
Antivari,  in  Corfu  nach  Sajada,  Parga,  Santa  Maura  und  Prevesa. 

25.  „ um  11*, 2 Uhr  Vorm.  (Eildampfer  nach  Alexandrien), 

Dampfer  „Habsburg”,  Capitän  R.  Mitis, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffung 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 


25.  April, 


3.  Mai, 
15.  „ 


25. 


Ostindien,  China  und  Japan. 

um  4 Uhr  Nachmittags,  (1  n d i e n — C h i n a — J a p a nl. 

Dampfer  „Maria  Valerie4,  Capitän  G.  Berberovich, 

[von  Fiumef)  am  21.  April]  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Karachi,  Bombay”),  Colombo,  Penang,  Singapore,  Hong- 
kong, Yokohama  nnd  Kobe, 
um  4 Nachmittags  (direct  nach  Bombay), 

Dampfer  „Imperator4,  Capitän  A.  Fellner, 
mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez,  Aden  und  Bombay, 
um  4 Uhr  Nachmittags  (T  r i e s t — C a 1 c u 1 1 a), 

Dampfer  „Marq.  Baequehem“,  Capitän  . . . 

[von  Fiumef)  am  11.  Mai)  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 

Aden,  Colombo,  Rangoon  und  Calcutta. 

um  4 Uhr  Nachmittags  (Indien-China-Japan), 

Dampfer  .Erzherzog  Franz  Ferdinand“,  Capitän  A.  Martinolich 
[von  Fiumef)  am  21.  Mai]  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Karachi,  Bombay”),  Colombo,  Penang,  Singapore,  Hong- 
kong, Yokohama  und  Kobe. 


Brasilien. 

10.  Mai,  Dampfer  „Orion4,  Capitän  L.  Ivancich, 

nacn  Santos  mit  Berührung  von  Fiume.  *)  Tanger, Pernambuco, 
Bahia  und  Rio  Janeiro. 

*)  Zwischen  Triest  und  Fiume  und  umgekehrt  werden  weder  Passagiere  noch 
Waaren  zur  Verschiffung  angenommen. 

”)  Waaren  nach  Bombay  werden  nur  mit  dem  Dampfer  vom  3.  und  23. 
eines  jeden  Monates  aufgenommen,  lue  Gesellschaft  behält  sich  jedoch 
vor,  Güter  nach  Bombay  auch  mit  anderen  Dampfern  zu  verladen,  wenn 
freier  Raum  vorhanden  wäre,  nach  Vervollständigung  der  Ladungen  nach 
anderen  Häfen  der  Linie. 

f)  Die  Berührung  von  Fiume  erfolgt  einige  Tage  vor  der  Abfahrt  des 
Dampfers  von  Triest. 

Ohne  Haftung  für  die  Regelmässigkeit  des  Dienstes  bei  Contumaz-Massregeln. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Fortbildungsschule  für  Eisenbahnbeamte.  Die  Frequenz 
an  der  Fortbildungsschule  für  Eiseiibahnbeamte  war  im  Schul- 
jahre 1899/1900  folgende: 


Hörer  des 

niederen 

Curses 

höheren 

Curses 

ordentliche 

ausser- 

ordentliche 

ordentliche 

ausser- 

ordentliche 

Zum  Besuche  der  Fortbildungsschule 
wurden  seitens  der  betheiligten 
Bahnverwaltungen  angemeldet  . . . 

124 

3 

75 

ii 

Zur  Ablegung  von  Prüfungen  haben 
sich  gemeldet: 

1.  aus  dem  Jahrgang  1899  1900  . . 

68 

1 

53 

2 

2.  aus  früheren  Jahrgängen  : 

a)  zu  Nachtragsprüfungen  . . . 

7 

_ 

8 

b)  zu  Wiederholungsprüfungen  . 

9 

— 

5 

— 

Zusammen  . 

84 

1 

66 

2 

Von  den  Prüfungen  sind  zurücksretreten 

19 

— 

10 

— 

Es  haben  sohin  Prüfungen  abgelegt  . 

65 

1 

56 

2 

Bei  diesen  Prüfungen  fungirten  als  Regierungscomraissäre 
abwechselnd  die  Herren : Sectionschef  Dr.  Theodor  Haberer, 

Ministerialrath  Franz  Schaffer,  Sectionsrath  Dr.  Franz  Schonka, 
Oberbaurath  Anton  Spiess  und  Hofrath  Moriz  Westermayer. 

Den  Vorsitz  in  der  Prüfungscommission  führte  abwechselnd 
je  einer  der  von  der  österreichischen  Eisenbahn-Directoren- 
Conferenz  delegirten  Herren:  Regierungsrath  Wilhelm  Ast, 

kaiserlicher  Rath  Wilhelm  Felsenstein,  Ministerialrath  a.  D.  Hans 
Kargl,  Hofrath  a.  D.  Ignaz  Konta,  Centralinspector  Alois  Gotthelf 
Lamm,  Regierungsrath  Robert  Landauer,  Regierungsrath  August 
Ritter  v.  Löhr,  Hofrath  Dr.  Victor  Edler  v.  Pflügl,  Regierungs- 
rath Wilhelm  Rauscher,  Regierungsrath  Wenzel  Rayl,  Central- 
inspector Victor  Reiber,  Oberinspector  Dr.  Rudolf  Schmitz, 
Ministerialrath  a.  D.  Ferdinand  Titze,  Director  Alfred  Ritter  von 
Tunkler,  Centralinspector  Dr.  Brunno  v.  Wagner,  Staatsbahn- 
Directorstellvertreter  C.  J.  Wagner,  Oberinspector  Carl  Weiss, 
Regierungsrath  Moriz  Wilhelm  und  Oberbaurath  Carl  Zelinka. 

Die  bei  den  stattgebabten  Prüfungen  erzielten  Resultate 
sind  aus  der  nachfolgenden  Tabelle  zu  entnehmen: 


Prüfungsgegenstand 

Es  erhielten  des  Calciil 

vorzüglich 

sehr  gut 

'S 

bG 

hinreichend 

ungenügend 

Candidaten 

Niederer  Curs. 

Eisenbahntechnologie  . . 

3 

18 

24 

11 

2 

Verkehrsgeographie  . . 

1 

8 

17 

8 

7 

Waarenkunde 

5 

14 

18 

11 

4 

Buchhaltung 

5 

5 

13 

8 

10 

Höherer  Curs. 

9 

Eisenbahnrecht  .... 

6 

18 

16 

12 

3 

Nationalökonomie  . . . 

4 

10 

24 

9 

1 

Verkehrsstatistik  .... 

— 

3 

15 

4 

— 

Zollvorschriften  .... 

2 

15 

15 

7 

— 

Tariflehre 

3 

20 

19 

6 

1 

Elektrotechnik  .... 

1 

1 

1 

— 

— 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 


K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft. 

Activirung  des  Rollfuhrdienstes  in 
Bruck  a.  d.  Mur. 

Auf  Grund  des  § 68  des  Betriebsreglements  für 
die  Eisenbahnen  der  im  Reichsrathe  vertretenen  König- 
reiche und  Länder  werden  vom  1.  Mai  1901  angefangen 
bis  auf  Widerruf  alle  in  Bruck  a.  d.  M u r anlangenden 
oder  zur  Aufgabe  zum  Bahntransporte  daselbst  bestimmten 
Eil-  und  Frachtgüter  nach  Massgabe  des  nach- 
stehenden Tarifes  durch  die  Firma  Peter  Gruber 
in  Bruck  a.  d.  Mur  den  Adressaten  ohne  vorherige 
Avisirung  zugestellt,  bezw.  auf  Verlangen  der  Aufgeber 
aus  den  Wohnungen  etc.  derselben  abgeholt. 

Die  Rollfuhrgebühren  betragen  : 

Tarif 


Zwischen  der  Station  Bruck  a.  d.  Mur 
(Personen-  und  Frachtenbahnhof) 
und 

dem  Stadtgebiete  von  Bruck  a.  d.  Mur 


Für  je  angefangene 
100  kg  per  Sendung 

28  Heller 


Die  obigen  Gebühren  verstehen  sich  für  die  Be- 
förderung von  Eil-  und  Frachtgütern  in,  bezw.  aus 
ebenerdigen  Localitäten.  Die  Parteien  können  jedoch, 
gegen  Entrichtung  einer  besonderen'  Stockgebühr,  die 
Uebertragung  der  Güter  in,  bezw.  aus  ober  oder  unter 
dem  Erdgeschosse  gelegene  Localitäten  verlangen.  Die 
Stockgebühr  beträgt  10  Heller  für  je  angefangene 
100  kg  einer  Sendung. 

Für  Güter,  welche  im  Tarife,  Theil  I,  als  sperrig 
bezeichnet  sind,  gelangen  die  l1^ fachen,  für  Cla  viere 
und  eiserne  Cassen  im  Höchstgewichte  von  500  kg 
per  Stück  gelangen  die  öfachen  Gebühren  dieses  Tarifes 
zur  Einhebung.  Güter  mit  einem  Gewichte  von  mehr  als 
500  kg  per  Stück  werden  nur  nach  Uebereinkommen 
zugestellt,  bezw.  abgeholt. 

Für  die  Beförderung  eines  zum  Bahntransporte 
eingerichteten  Möbelwagens  ist  einschliesslich 
des  Auf-  und  Abladens  der  Möbel,  sowie  der  eventuellen 
Stockgebühr  und  einer  Leerfahrt  eine  Gesammtgebühr 
von  24  Kronen  zu  entrichten. 

Für  Deck-  und  Bindezeug  werden  keine 
besonderen  Gebühren  berechnet.  Dagegen  sind  bei  vor- 
kommenden Reparaturen  die  nachgewiesenen  Baarauslagen 
zu  vergüten. 

Alle  auf  Grund  dieses  Tarifes  eingehobenen  Ge- 
bühren werden  in  die  zugehörigen  Frächtdocumente  ein- 
gestellt. 

Von  d e r Z u s t e 1 1 u n g sind  ausgeschlossen: 

1.  Eil-  und  Frachtgüter,  welche  an  Parteien  adressirt 
sind,  die  bei  der  Station  Bruck  a.  d.  Mur  unter  glaub- 
hafter Bescheinigung  ihrer  Unterschrift  das  schriftliche 
Verlangen  gestellt  haben,  dass  die  für  sie  anlangenden 
Sendungen  nicht  zuzustellen,  sondern  zu  avisiren  sind. 

2.  Sendungen,  welche  beschädigt  oder  unvollständig  an- 
langen. 


i 


I 


i 


Von  der  Zustellung  und  von  der  Abholung 
sind  ausgeschlossen: 

1.  Alle  Sendungen,  für  welche  die  Frachtgebühren  unter 
Zugrundelegung  eines  Mindestgewichtes  von  5000  kg 
pro  Frachtbrief  berechnet  wurden.  (Wagenladungs- 
güter.) 

2.  Explosive  Güter. 

Die  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft  übernimmt  die 
betriebsreglementsmässige  Haftung  für  die  durch  die 
Firma  Peter  Gruber  behufs  Aufgabe  zum  Bahntransporte 
in  der  Station  Bruck  a.  d.  Mur  aufgelieferten  Güter  erst 
nach  bahnämtlich  vollzogener  Annahme  zum  Transporte. 

Die  Organe  der  Firma  Peter  Gruber  sind  ver- 
pflichtet, diesen  Tarif  bei  sich  zu  führen  und  den  Par- 
teien auf  Verlangen  vorzuweisen.  Allfällige  Beschwerden 
sind  bei  dem  Stationsvorstande  in  Bruck  a.  d.  Mur  oder 
bei  der  General  - Direction  der  k.  k.  priv.  Südbahn- 
Gesellschaft  einzubringen. 

Wien,  am  15.  April  1901.  [321] 


K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn. 


Einführung  von  Arbeiter-Rückfahr- 
karten. 


Mit  22.  April  1901  gelangen  bis  auf  Weiteres  in 
, den  Stationen  und  Haltestellen  der  Strecke  von  Ringels- 
hain inclusive  bis  Berzdorf  inclusive  nach  Rosenthal 
(Reichenberg  A.T.E.),  Rosenthal-Johannesthal  und  Berz- 
dorf 50  pCt.  ei  mässigte  Arbeiter-Rückfahrkarten  III.  Classe 
zur  Ausgabe. 

Zur  Lösung  dieser  Fahrkarten  sind  nur  Arbeiter 
und  Arbeiterinnen,  welche  sich  mit  im  Sinne  der  Be- 
stimmungen des  hierseitigen  Local-Personentarifes,  Nach- 
trag IV,  Seite  5/6,  ordnungsmässig  ausgestellten  Arbeiter- 
legitimationen ausweisen  können,  berechtigt. 

Die  ermässigte  Arbeiter-Rückfahrkarte  gilt  nur  für 
die  einmalige  Hinfahrt  an  dem  einem  Sonn-  oder  Feier- 
tage unmittelbar  folgenden  Wochentage  zu  dem  eingangs 
eingeleiteten  Arbeiterzuge  mit  der  nachstehenden  Fahr- 
ordnung und  für  die  einmalige  Rückfahrt  nur  an  dem 
einem  Sonn-  oder  Feiertage  vorhergehenden  Wochen- 
tage zu  dem  fahrplanmässigen  Zuge  Nr.  318  innerhalb 
einer  Kalenderwoche. 

Eine  Fahrtunterbrechung  ist  bei  Benützung  dieser 
ermässigten  Karten  nicht  gestattet. 


Fahrordnung  des  Arbeiterzuges 
mit  Wagen  III.  Classe. 


Ringelshain 

Schönbach-Seifersdorf .... 

Kriesdorf 

Neuland  H 

Christofsgrund 

Karlswald 

Berzdorf 

Rosenthal-Johannesthal  . . . 
Rosenthal  (Reichenberg  A.T.E.) 


Abfahrt  5 Uhr  10 


5 

5 

6 


Ankunft  6 

„ 6 


TI 

n 

r> 

n 

n 


n 


23 

34 

41 

46 

00 

08 

13 

22 


Min.  Früh 


n n 
r r) 
n n 
n n 
r>  v 
•n  r> 
n v 


Dieser  Arbeiterzug  kann  nach  Massgabe  vorhandenen 
Platzes  auch  von  anderen  Reisenden  III.  Classe  gegen 
Entrichtung  der  vollen  Fahrgebühren  benützt  werden. 

Te  plitz,  im  April  1901.  |322| 


1096 


Terordnungs -Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  46 


A.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn. 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Einführung  directer  Personenzug  s- 
Fahrpreise  zwischen  Prag  St.E.G.  und 
Zakolan  über  Kralup. 

Mit  1.  Mai  1901  gelangen  zwischen  Prag  St.E.G. 
und  Zakolan  über  Kralup  einfache  directe  Personen- 
zugs-Fahrkarten  2.  und  3.  Classe  zu  nachstehenden  Preisen 
zur  Einführung : 


Einfacher  Personen- 
zugs-Fahrpreis 

Von 

Nach 

Ueber 

2.  Classe 

3.  Classe 

oder  umgekehrt 

in  Hellern 
einschl.  Stempel 

Prag  St.E.G. 

Zakolan  . . 

Kralup 

202 

102 

Wien,  im  April  1901.  [323] 


Priy.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Galizisch-Ungarischer  Gemeinschaftsverkehr. 

Abänderung  von  Frachtsätzen  für  Roh- 
petroleum aus  Galizien  nach  Bosna- 

B r o d. 

Die  im  Tarife  für  den  Galizisch-Ungarischen  Gemein- 
schaftsverkehr, Theil  II,  Heft  4,  vom  1.  Jänner  1901 
unter  Post  Nr.  33  für  „Petroleum,  roh,  zu  Beleuchtungs- 
zwecken noch  nicht  geeignet“  für  Bosna-Brod  enthaltenen 
Frachtsätze  treten  mit  sofortiger  Giltigkeit  ausser  Wirk- 
samkeit und  werden  durch  nachstehende,  welche  eine 
Ermässigung  involviren,  ersetzt,  und  zwar: 


Von 


Heller  per  100  Kilogramm 


245  242 


245 


236  245 


239 


251 


236 


227 


233 


248  233  245 


Wien,  am  17.  April  1901.  [324] 

K.  k.  österr.  Staatsbalineu 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft 

Ausgabe  des  Nachtrages  II  zur  Ueber- 
sicht  der  giltigen  Tarife. 

Zu  der  seit  dem  15.  April  1900  bestehenden  Ueber- 
sicht  der  giltigen  Personen-,  Gepäcks-  und  Gütertarife 
für  den  Local-,  Verbands-  und  Transitverkehr  gelangt 
der  Nachtrag  II  zur  Einführung. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  um  den  Preis 
von  65  Hellern  im  gesellschaftlichen  Tarifverkaufsbureau, 
Wien,  I.  Schwarzenbergplatz  Nr.  3,  erhältlich. 

Wien,  im  April  1901.  [325] 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Galizien  und  der 
Bukowina. 

Einführung  des  Nachtrages  III  zum  Tarif- 
heft 2. 

Mit  dem  1.  Mai  1901  tritt  zum_  vorbezeichneten 
Tarifheft  der  Nachtrag  III  in  Kraft.  Der  Nachtrag  enthält 
u.  A.  Aenderung  und  Ergänzung  der  besonderen  Bestim- 
mungen, neu  einbezogene  Stationen,  sowie  Berichtigungen. 
Soweit  Tariferhöhungen  eintreten,  gelten  die  bisherigen 
Sätze  noch  bis  zum  30.  Juni  1901  einschl. 

Abzüge  des  Nachtrages  sind  bei  den  Verbands- 
verwaltungen zum  Preise  von  5 Pfennigen  oder  6 Hellern 
zu  haben. 

Breslau,  am  16.  April  1901.  [326] 

Kgl.  Eisenbalin-Direction. 


Cesterreichisch  - Ungarisch  - Russischer  Eisenbahn- 
verband. 

Aenderungen  und  Ergänzungen  des  Güter- 
tarif e s,  Theil  I,  A b t h.  B. 

Mit  Giltigkeit  vom  19.  Mai  a.  St./l.  Juni  n.  St.  1901 
treten  folgende  Aenderungen  und  Ergänzungen  des  oben- 
bezeichneten,  vom  20.  Juli  a.  St./l.  August  n.  St.  1895 
giltigen  Tarifes  in  Wirksamkeit: 

1.  Bei  Position  A — 30  „Anilin  (gelbbraune  Flüssig- 
keit)“ ist  beizufügen:  „Anilinöl  und  Anilinsalz“. 

2.  Bei  Position  B — 9 „Baumwolle,  rohe,  ab  Triest 
und  Fiume“  ist  ein  *)  anzubringen  und  am  Fusse  der 
betreffenden  Seite  folgende  Anmerkung  aufzunehmen : 

„*)  Im  Verkehre  mit  der  Warschau — Wiener 
Bahn,  Lodzer  Bahn  und  den  Weichselbahnen  mit  der 
Theilstrecke  Iwangorod — Dombrowa  kommt  auf  den 
russischen  Strecken  sowohl  für  Sendungen  unter 
10.000  kg,  als  auch  für  Wagenladungen  die  Classe  I 
zur  Anwendung.“ 

3.  Bei  Position  E — 799  „Kuppelungsvorrichtungen 

für  Eisenbahnfahrzeuge“  ist  beizufügen:  „auch  Zug- 

apparate“. 

4.  Bei  Position  E — 7 157  und  158  „Schiffspanzer“ 
und  „Schiffsplatten“  ist  die  Tarifirung  auf  den  Strecken 
in  Russland  von  Diff.  „38“  auf  „43“  abzuändern. 

5.  Bei  Position  O — 2 b „Obstkerne,  andere“  ist 
beizufügen:  „und  Nusskerne“. 

6.  Bei  Position  S — 53a,  13  „Magnesitsteine  (Kalk- 
stein, talkerdehaltiger)“  ist  beizufügen:  „und  Magnesit- 

platten“. 

7.  Bei  Position  S — 53a,  19  „Spate:  Feldspat  in 
Stücken“  ist  nach  „Feldspat“  einzuschalten:  „und  Kalk- 

J spat“. 

8.  Bei  Position  W — 4 „Waagen  aller  Art  (Brücken-, 
Decimal-  und  Centesimalwaagen  u.  s.  w.)“  ist  die  Tarifirung 
auf  den  russischen  Strecken  von  Classe  „II“  auf  D.ff.  „43“ 

! abzuändern. 

9.  Bei  Position  Z — 4 „Zinkasche  (Zinkschlacke)“ 
ist  die  Tarifirung  auf  den  russischen  Strecken  von 
Classe  „III“  auf  Diff.  „14“  abzuändern. 

Wien,  am  18.  April  1901.  [327] 

K.  k.  priv.  Sfidbalin-Gesellsclinft. 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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Oesterreichisch-Ungarischer  Personenverkehr. 
(Tarif-Heft  II.) 

Einführung  directer  Fahrkarten  Mar- 
burg H.B.  — Budapest  Ostbahnhof. 

Mit  1.  Mai  1901  gelangen  directe  Fahrkarten  von 
Marburg  H.B.  nach  Budapest  Ostbahnhof 
über  Pragerhof  — Kelenföld,  bezw.  umgekehrt 
zu  nachstehenden  Preisen  zur  Einführung : 


I. 

II. 
III. 


Schnellzug: 


Classe Kronen 

V ’J 

5)  V 


35-90 

24-40 

15-40 


Personenzug: 

I.  Classe Kronen  26"70 

II.  „ „ 18-10 

III.  „ „ 12-10 

Wien,  am  17.  April  1901. 


[328] 


K.  k.  priv.  Südbahn -Gesellschaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Oesterreichische,  ungarische  und  bosnisch-hercego- 
vinische  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Tarifmässige  Begünstigungen  für  Muster- 
koffer von  Handlungsreisenden. 

Die  im  Verordnungs-Blatte  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt  Nr.  140  vom  6.  December  1900  veröffentlichten 
neuen  Normativbestimmdngen,  betreffend  die  Anwendung 
des  ermässigten  Gepäckstarifes  für  Musterkoffer,  erfahren 
mit  sofortiger  Giltigkeit  insofern  eine  Abänderung,  als 
die  unter  Punkt  a)  bis  d)  enthaltenen  Bestimmungen 
nunmehr  wie  folgt  zu  lauten  haben : 

Die  Musterkoffer  werden  befördert : 
a)  auf  den  Linien  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 
und  den  im  Staatsbetriebe  stehenden  Localbahnen,  inso- 
weit auf  denselben  der  Local-Personentarif  der  k.  k. 
Staatsbahnen  Anwendung  findet,  weiters  auf  den  Linien 
der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  und  auf  deren 
Localbahnen  (ausnahmlich  der  in  ihrem  Betriebe  stehenden 
Localbahn  Auspitz,  der  Holicz-Gödinger  Localbahn,  der 
k.  k.  priv.  Ostrau-Friedlander  Eisenbahn,  der  Localbahn 
Otrokowitz-Zlin-Wisowitz,  dann  der  Localbahnen  Saitz- 
Tscheitsch  - Göding  und  Mutenitz  - Gaya),  k.  k.  priv. 
Oesterr.  Nordwestbahn  und  Süd  - Norddeutschen  Ver- 
bindungsbahn (ausnahmlich  aller  im  Betriebe  der  k.  k. 
priv.  Oesterr.  Nordwestbahn  und  Süd  - Norddeutschen 
Verbindungsbahn  stehenden  Localbahnen  und  der  Reichen- 
berg - Gablonz -Tannwalder  Eisenbahn),  priv.  Oesterr. - 
ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  und  auf  deren  eigenen, 
sowie  auf  den  in  ihrem  Betriebe  stehenden  Localbahnen 
Brandeis  a.  d.  Elbe-Neratowitz  und  Swolenowes-Smeöna, 
k.  k.  priv.  Graz-Köflacher  Eisenbahn,  k.  k.  priv.  Eisen- 
bahn Wien-Aspang  (Linie  Wien — Aspang),  Schneeberg- 
bahn (Adhäsionsstrecken),  k.  k.  priv.  Böhmischen  Nord- 
bahn (mit  Ausnahme  der  im  Betriebe  der  Böhmischen 
Nordbahn  befindlichen  Localbahnen  Kuttenthal  — Unter- 
Cetno  und  M§eno  — Unter  - Cetno),  k.  k.  priv.  Aussig- 
Teplitzer  Eisenbahn,  a.  priv.  Buschtöhrader  Eisenbahn 
(mit  Ausnahme  der  im  Betriebe  der  Buschtöhrader  Eisen- 
bahn stehenden  Localbahn  Welchau-Wickwitz — Giesshübl 
Sauerbrunn),  k.  k.  priv.  Böhmischen  Commercialbahnen, 
der  k.  und  k.  Militärbahn  Banjaluka  - Doberlin  (Haupt- 
linie)  und  der  k.  k.  priv.  Kaschau  - Oderberger  Bahn 
(österreichische  Linie)  zur  ermässigten  Gepäckstaxe  von 


0"2  Hellern  per  10  kg  und  1 km,  unter  Berechnung  der 
Gebühren  nach  Myriametern  oder  der  Tarif- Kilometer- 
zahl, entsprechend  den  bei  den  betreffenden  Bahnver- 
waltungen bestehenden  Tarifbestimmungen ; 

b)  auf  den  österreichischen  Linien  der  k.  k.  priv. 
Südbahn-Gesellschaft,  ferner  auf  der  k k.  priv.  Leoben- 
Vordernberger  Eisenbahn,  der  Wien-Pottendorf-Wr.  Neu- 
städter Bahn  und  auf  der  Localbahn  Spielfeld-Radkersburg 
zum  ermässigten  Musterkoffertarif  nach  Massgabe  der 
Localtarife  ; 

c)  auf  der  Mährischen  Westbahn,  der  k.  k.  priv. 
Bozen-Meraner  Bahn,  auf  den  Bosnisch-Hercegovinischen 
Staatsbahnen,  ferner  auf  der  k.  k.  priv.  Eisenbahn  Wien- 
Aspang  (Linie  Wien — Klein-Schwechat),  auf  den  Buko- 
winaer  Localbahnen,  auf  den  Ostgalizischen  Localbahnen 
(Biala  czortkowska-Zaleszyki  und  Wygnanka-Skala  mit 
der  Abzweigung  Teresin-Iwanie  puste)  und  endlich  auf 
den  Localbahnen:  Borki  wielkie- Grzymafow,  Gleisdorf- 
Weiz,  Lemberg-Belzec  (Tomaszöw),  Vöcklabruck-Kammer, 
Wels  (Haiding)-Aschach,  Wels-Unterrohr,  Cilli-Wöllan, 
Liesing-Kaltenleutgeben  und  Radkersburg-Luttenberg  zum 
normalen  Gepäckstarife  unter  Gewährung  von  25  kg 
Freigewicht ; 

d)  auf  den  im  Gebiete  der  ungarischen  Krone  ge- 
legenen Bahnen  und  Linien  nach  Massgabe  der  Local- 
tarife dieser  Bahnen,  bezw.  dieser  Linien. 

Wien,  im  April  1901.  [329] 

K.  k.  Staatsbalm-Direction  Wien 

namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Berichtigung  einer  Kundmachung. 

Im  Verordnungs-Blatte  Nr.  44  vom  16.  April  1901, 
Seite  1059,  sub  [301],  hat  in  der  Kundmachung  vom 
10.  April  1901  in  der  ersten  Zeile  der  Giltigkeitstermin 
statt:  „1.  März  1901“  richtig:  „1  Mai  1901u  zu  lauten. 
Wien,  am  18.  April  1901. 


Sonstige  Nachrichten. 

Ausland. 

Kgl.  Bayerische  Staatseisenbahnen.  (Pracht  Ver- 
günstigung für  dieZuchtbullen  markte  in  Straubing, 
Grafenau  und  Waldkirchen  (Wolfstein).  Der  landwirth- 
8chaftliche  Kreisausschuss  von  Niederbayern  veranstaltet 
am  2.  März  1901  in  Straubing, 
am  29.  April  1901  in  Grafenau  und 
am  24.  August  1901  in  Waldkirchen  ( Wolfstein) 
je  einen  — von  dem  öffentlichen  Markte  gesonderten  — Zucht- 
bullenmarkt. 

Auf  diese  Zuchtbullenmärkte  finden  die  im  Tarifanzeiger 
Nr.  4 der  General-Direction  der  kgl.  Bayerischen  Staatseisen- 
bahnen vom  Jahre  1900  veröffentlichten  Bestimmungen  eben- 
massige  Anwendung. 

— (Lo  cal-Gütertarif,  Heft  0,  Abschnitt  II,  für 
die  Beförderung  von  Gütern,  vom  1.  April  1898.)  Mit 
sofortiger  Wirksamkeit  wird  die  Station  Dillingen  als  Empfangs- 
station für  Schleifholz  in  den  Ausnahmetarif  Nr.  2 (Seite  136  des 
Heftes  C,  Abschnitt  II,  vom  1.  April  1898)  einbezogen. 

— Local-Gütertarif,  Heft  B,  Beförderung  von 
lebenden  Thieren,  vom  1.  Jänner  1900.  (Zusatz- 
bestimmung zu  § 46  (8)  der  Eisenbahn -Verkehrs- 
ordnung.) Am  1.  Mai  1901  tritt  folgende  Zusatzbestimmung 
zu  § 46  (3)  der  Eisenbahn- Verkehrsordnung  in  Kraft: 

„Erleiden  Thiersendungen  deshalb  eine  Verzögerung, 
weil  die  zur  Erfüllung  etwa  bestehender  Zoll-,  Steuer-  oder 
Polizeivorscbriften  erforderlichen  Begleitpapiere  ohne  Ver 


1098 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  46 


schulden  der  Eisenbahnverwaltung  fehlen  oder  unzulänglich 
sind,  so  wird  für  den  hiedurch  entstehenden  Mehraufenthalt 
das  Standgeld  oder  Wagenstandgeld  nach  dem  Neben- 
gebührentarif (Abschnitt  C)  erhoben. 

Im  directen  Verkehre  mit  den  übrigen  deutschen  Eisen- 
bahnen tritt  die  gleiche  Zusatzbestimmung  am  1.  April  1901 
in  Kraft. 

— (Nachtrag  I zum  Local-Gütertarif,  HeftB, 
Beförderung  von  lebenden  Thieren,  vom  1.  Jänner 
1900.)  Am  1.  April  1901  gelangte  zum  Tarife  für  die  Beförderung 
von  lebenden  Thieren  im  inneren  Verkehre  der  kgl.  Bayerischen 
Staatseisenbahnen  „Heft  B“  vom  1.  Jänner  1900,  Nachtrag  I zur 
Einführung,  welcher  enthält : 

I.  Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Zusatzbestimmungen 

zur  Verkehrsordnung. 

II.  Neue  Fassung  der  Allgemeinen  Tarifvorschriften. 

III.  Ergänzung  des  Nebengebührentarifes. 

IV.  Bestimmungen  bezüglich  der  Anwendung  der  Kilometer. 

V.  Viehabfertigung  nach  München. 

Die  im  Tarifanzeiger  unter  Nr.  2—5  erlassenen  Aus- 
schreibungen werden  hiedurch  aufgehoben. 

Die  Zusatzbestimmung  V zu  § 46  (3)  tritt  erst  am  1.  Mai 
1901  in  Kraft. 

Der  Nachtrag  I kann  — soweit  der  Vorrath  reicht  — von 
dem  Materialdepot  der  General-Direction  der  kgl.  Bayerischen 
Staatseisenbahnen  in  München  unentgeltlich  bezogen  werden. 

— Local-Gütertarif,  Heft  C,  Abschnitt  IA,  Be- 
förderung von  Gütern,  vom  1.  Jänner  1900.  (Zusatz- 
bestimmung zu  § 59  (*)  der  Ei  s en  b ah n - Verkehrs- 
ordnung.) Am  1.  Mai  1901  tritt  folgende  Zusatzbestimmung 
zu  § 59  (*)  der  Eisenbahn-Verkehrsordnung  in  Kraft : 

„Für  den  aus  solchem  Anlass  entstehenden  Mehr- 
aufenthalt wird  das  Lager-  und  Wagenstandgeld,  sowie  das 
Standgeld  für  auf  eigenen  Bädern  beförderte  Eisenbahn- 
fahrzeuge nach  den  Bestimmungen  des  Nebengebührentarifes 
(Heft  C,  Abschnitt  IB)  erhoben.“ 

Im  directen  Verkehr  mit  den  übrigen  Deutschen  Eisen- 
bahnen trat  die  gleiche  Zusatzbestimmung  am  1.  April  1901 
in  Kraft. 


Zur  Beseitigung  vorhandener  Zweifel  wird  unter  Bezug 
auf  § 11  der  Allgemeinen  Tarifvorschriften  darauf  aufmerksam 
gemacht,  dass  jeweils  die  billigere  Berechnungsweise  anzu- 
wenden ist: 

Beispiele  (für  eine  Entfernung  von  100  km): 

1.  4000  kg  Stroh  zu  Streuzwecken 
500  kg  Kartoffeln. 


Getrennte  Frachtberechnung: 


Tarifclasse 

Zur  Berech- 
nung zu 
ziehendes 
Gewicht 

Frachtsatz 
für  100  kg 
auf  100  km 
Entfernung 

Fiacht 

kg 

Mk. 

Mk. 

4000  kg  Stroh  zu 

Streuzwecken 

A.-T.  5 

7000 

0-23 

16-10 

500  „ Kartoffeln 

Specialtarif 

500 

0-99 

500 

f.  bestimmte 

Stückgüter 

21"10 

Kegelrechte  Frachtberechnung: 


Tarifclasse 

Zur  Berech- 
nung zu 
ziehendes 
Gewicht 

Frachtsatz 
für  100  kg 
auf  100  kg 
Entfernung 

Fracht 

4000  kg  Stroh  zu 

Streuzwecken 
500  „ Kartoffeln 

kg 

Mk. 

Mk. 

4500  kg 

Nebenclasse 
Special- 
tarif II 

5000 

0-47 

23-50 

— (Nachtrag  I zum  Local-Gütertarif,  Heft  C, 
Abschnitt  IA,  Beförderung  von  Gütern,  vom 
1.  Jänner  1900.)  Am  1.  April  1901  gelangte  zum  Tarife  für  den 
inneren  Verkehr  der  kgl.  Bayerischen  Staatseisenbahnen,  Heft  C, 
Abschnitt  I A,  für  die  Beförderung  von  Gütern  vom  1.  Jänner  1900, 
Nachtrag  I zur  Einführung,  welcher  enthält: 

I.  Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Zusatzbestimmungen  zur 
Verkehrsordnung. 

II.  Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Anlage  B zur  Verkehrs- 
ordnung. 

Die  neue  Zusatzbestimmung  I zu  § 59  (*)  tritt  erst  am 
1.  Mai  1901  in  Kraft. 

Der  Nachtrag  1 kann  — soweit  der  Vorrath  reicht  — von 
dem  Materialdepot  der  General  Direction  der  kgl.  Bayerischen 
Staatseisenbahnen  in  München  unentgeltlich  bezogen  werden. 

— Local-Gütertarif,  HeftC,  Abschnitt  II,  Be- 
förderung von  Gütern,  vom  1.  April  1898.  (Dienst- 
vorschrift, betreffen  d die  Tarifberechnung  fürStroh 
zu  Streuzwecken  bei  Zusammenladung  mit  anderen 
landwirthschaftlichen  Erzeugnissen.)  Die  General- 
Direction  der  kgl.  Bayerischen  Staatseisenbahnen  hat  das  nach- 
stehende Ansschreiben  erlassen:  Der  Artikel 


Zu  berechnende  Fracht:  Mk.  21'10. 

2.  3750  kg  Stroh  zu  Streuzwecken 
1250  „ Kartoffeln. 


Getrennte  Frachtberechnung: 


Tarifclasse 

Zur  Berech- 
nung zu 
ziehendes 
Gewicht 

Frachtsatz 
für  100  kg 
auf  100  km 
Entfernung 

Fracht 

3750  kg  Stroh  zu 

kg 

Mk. 

Mk. 

Streuzwecken 

A.-T.  5 

7000 

023 

16-10 

1250  kg  Kartoffeln 

8pecialtarif 
f.  bestimmte 
Stückgüter 

1250 

099 

12-40 

28750 

Regelrechte  Frachtberechnung: 


Stroh  zu  Streuzwecken, 

welcher  seit  1.  August  1900  in  den  Ausnahmetarif  Nr.  5 für  den 
inneren  Bayerischen  Güterverkehr  einbezogen  ist  (vgl.  Aus- 
schreiben Nr.  56351  ui  im  T.-A.  Nr.  34  vom  8.  August  1900), 
wird  öfters  mit  anderen,  unter  den  Specialtarif  III  fallenden  land- 
wirthschaftlichen Erzeugnissen,  insbesondere  Kartoffeln,  zu- 
sammengeladen. 

In  diesen  Fällen  ergibt  sich  — je  nach  dem  Gewichts- 
verhältnisse der  zusammengeladeuen  Güter  — die  billigere 
Fracht: 

bald  bei  getrennter  Frachtberechnung,  bei  welcher  für 
Stroh  zu  Streuzwecken  die  Beiingungen  und  Frachtsätze  des 
A.-T.  5,  für  die  übrigen  beigeladenen  Güter  die  Bedingungen  und 
Frachtsätze  der  einschlägigen  Tarifclasse  zugrunde  gelegt 
werden ; 

bald  bei  der  Frachtberechnung  unter  Anwendung  der  Be- 
dingungen und  Frachtsätze  des  regelrechten  Specialtarifes  III, 
eventuell  der  Nebenclasse  Specialtarif  II  für  das  ganze  zusammen- 
geladene Gewicht. 


3750  kg  Stroh  zu 

Streuzwecken 
1250  „ Kartoffeln 
5000  kg 


■ c 


Nebenclasse 
Special- 
tarif II 


5000 


Mk. 


0 47 


Zu  berechnende  Fracht:  Mk.  23-50. 


Mk. 


23-50 
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K.  k.  österr.^Ü 


Staatsbahnen. 


5^« 

K.  k.  Staatsbahn-Direction  Linz. 


Altmaterial-Verkauf. 

Bei  der  gefertigten  k.  k.  Staatsbahn-Direction  gelangen 
nachstehend  benannte,  in  den  Material-Magazinen  in  Linz 
lagernde  Altmaterialien  im  Offertwege  zum  Verkaufe,  und  zwar: 

Eisenrohrstützen,  Gussbruch,  Gussspäne,  Pausch- 
und  Zerreneisen,  Stahlsorten,  Boxplatten-  und  Böhren- 
kupfer, Messing-,  Kupfer-  und  Metallspäne,  Zinkblechabfälle, 
Hanf-,  Gummi-  und  Lederabfälle. 

Nähere  Angaben  sind  aus  dem  diesbezüglichen  Offert- 
formulare zu  entnehmen,  welches  ebenso  wie  die  Bedingnisse 
für  den  Verkauf  von  alten  Materialien  und  Inventargegenständen 
bei  der  gefertigten  k.  k.  Staatsbahn-Direction  (Bureau  für  Zug- 
förderung und  Werkstättendienst)  eingesehen,  behoben  oder  gegen 
Einsendung  des  Porto  bezogen  werden  kann. 

Die  Offerte  sind  nur  auf  dem  erwähnten  Formulare  zu 
erstellen,  per  Bogen  mit  1 Kronen-Stempel  versehen,  versiegelt 
und  mit  der  Aufschrift  „Anbot  auf  Altmaterialien“  bei  der  k.  k. 
Staatsbahn-Direction  in  Linz  bis  längstens  30.  April  1.  J., 
12  Uhr  Mittags,  einzubringen. 

Am  1.  Mai  1.  J., Vormittags  9 Uhr,  erfolgt  die  commissonelle 
Eröffnung  der  Offerte,  wobei  die  Herren  Offerenten  zugegen  sein 
können. 

Gleichzeitig  mit  dem  Offerte,  jedoch  gesondert,  sind 
10  Percent  des  Werthes  als  Vadium  bei  der  k.  k.  Staatsbahn- 
Directionscasse  in  Linz  zu  erlegen. 

Offerte  ohne  Vadium  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Preise  sind  ab  Waage  loco  Material-Magazin  Linz  in 
Ziffern  und  in  Schrift  zu  stellen. 

Die  Offerenten  haben  mit  ihrem  Anbote  durch  sechs  Wochen 
vom  Tage  der  Offerteröffnung  gerechnet,  im  Worte  zu  bleiben. 

Es  ist  Sache  der  Offerenten,  die  zum  Verkaufe  bestimmten 
Altmaterialien  zu  besichtigen,  indem  später  etw'aige  die  Qualität 
betreffenden  Reclamationen  nicht  berücksichtigt  werden. 

Die  erstandenen  Materialien  sind  binnen  30  Tagen  effectiv 
zu  beziehen. 

Der  gefertigten  k.  k.  Staatsbahn-Direction  stellt  es  frei, 
die  Offerte  ganz  oder  nur  zum  Theile  zu  acceptiren  oder  ganz 
abzulehnen. 

Offerte,  welche  nach  dem  obigen  Termine  eingebracht 
werden  oder  den  Bestimmungen  der  Ausschreibung  nicht  ent- 
sprechen, bleiben  unberücksichtigt. 

Linz,  am  18.  April  1901. 

K.  k.  Staatsbahn-Direction  Linz. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

-x&x 

Altmaterial- V erkaufs- Aus  schreibun  g . 

Bei  der  gefertigten  k.  k.  Staatsbahn-Direction  gelangen 
diverse  Altmaterialien  im  Wege  schriftlicher  Offerte  zum  Verkaufe, 
darunter:  Altes  Blech,  Gussbrucheisen,  Pauscheisen,  Zerreneisen, 
Eisenspäne,  alte  Reifen,  Bruchmetalle,  Kautschukabfälle,  alte 
Fässer  u.  dgl. 

Nähere  Angaben  über  die  zum  Verkaufe  bestimmten 
Quantitäten  und  Gattungen  sind  aus  den  bezüglichen  Material- 
ausweisen zu  entnehmen,  welche  ebenso  wie  die  Offertformularien 
und  die  Bedingnisse  für  den  Verkauf  von  alten  Materialien  bei 
der  gefertigten  k.  k.  Staatsbahn-Direction  (Abtheilung  für  den 
Werkstätten-  und  Zugsförderungsdienst)  behoben  oder  gegen  Ein- 
sendung der  Porto  bezogen  werden  können. 

Diese  Altmaterialien  sind  vor  Einreichung  der  Offerte 
zu  besichtigen,  indem  spätere  Reclamationen  wegen  deren 
Qualität  nicht  berücksichtigt  werden. 

Die  Offerte,  zu  deren  Verfassung  die  hiezu  aufgelegten 
Formularien  ausschliesslich  benützt  werden  müssen,  sind  am 
Couvert  als  solche  zu  bezeichnen,  mit  1 Kronen-Steinpel  zu  ver- 
sehen und  bis  längstens  30.  April  1.  J.,  12  Uhr  Mittags, 
einzubringen.  Zu  offeriren  ist  in  Kronen-Währung. 

Die  Abgabe  der  Altmaterialien  erfolgt  ab  Waage  am 
Lagerplatze  und  sind  auch  die  Preisanbote  franco  derselben  zu 
stellen. 


Als  Vadium  sind  10  Percent  des  Gesammtanbotes  bei  der 
hierortigen  Directionscassa  zu  deponiren.  Der  gefertigten  k.  k. 
Staatsbahn-Direction  steht  es  frei,  die  Offerte  rücksichtlich  des 
ganzen  Quantums  oder  nur  eines  Theiles  anzunehmen. 

Offerte,  welche  nach  dem  obigen  Termine  eingebracht 
werden  oder  den  Bestimmungen  der  Ausschreibung  nicht  ent- 
sprechen, bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Eröffnung  der  Offerte  findet  am  1.  Mai  1.  J.,'  um 
10V2  Uhr  Vormittags,  statt  und  bleibt  es  den  Offerenten  unbe- 
nommen, derselben  persönlich  beizuwohnen. 

Lemberg,  am  15.  April  1901. 

K.  k.  Staatsbahn-Direction  Lemberg. 


K.  k.  Staatsbahn-Direction  Wien. 

* 

Verkauf  von  Altmaterialien  und  Emballagen. 

Die  in  den  Materialmagazinen  Wien  und  Gmünd  vor- 
räthigen  Altmaterialien  und  Emballagen  gelangen  im  Offertwege 
zum  Verkaufe. 

Die  näheren  Angaben  hierüber  sind  den  bei  der  k.  k.  Staats- 
bahn-Direction (Zugförderungs-  und  Werkstättenabtheilung)  er- 
hältlichen Offertformularien  und  Verkaufsbedingnissen  zu  ent- 
nehmen. 

Die  vorschriftsmässig  adjustirten  Offerte  sind  bis  längstens 
30.  April  1.  J.,  12  Uhr  Mittags,  beim  Einreichungsprotokolle 
der  gefertigten  Direction  einzubringen. 

Jeder  Offerent  hat  das  Recht,  der  am  nächsten  Tage, 
11  Unr  Vormittags,  stattfindenden  commissioneilen  Offerteröffnung 
beizuwohnen. 

Offerte,  welche  nach  dem  obigen  Termine  eingebracht 
werden  oder  den  Bestimmungen  dieser  Ausschreibung  nicht  ent- 
sprechen, bleiben  unberücksichtigt. 

Wien,  am  15.  April  1901. 

Die  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Wien. 


K.  k.  Staatsbahn-Direction  Innsbruck. 

Altmaterial  -V  erkauf. 

Bei  der  gefertigten  k.  k.  Staatsbahn-Direction  gelangen 
nachstehende,  im  Materialmagazin  Salzburg  lagernde  Altmaterialien 
im  Offertwege  zum  Verkaufe,  und  zwar:  Kautschuk-  und  Hanf- 
waarenabfälle,  altes  Eisenplattenblech,  diverse  Stahl-  und  Alt- 
eisensorten, Bruchmessing,  Bruchmetall,  Metallspäne,  altes 
Kupfer  und  Kupferspäne,  alte  Tyres,  Gusseisen-Bohrspäne, 
Bruchzink. 

Die  verkäuflichen  Mengen  können  dem  Offertformulare 
entnommen  werden,  welches  sammt  den  Bedingnissen  für  den 
Verkauf  von  Altmaterialien  bei  der  gefertigten  k.  k.  Staatsbahn- 
Direction  eingesehen,  behoben  oder  gegen  Einsendung  des  Porto 
bezogen  werden  kann.  Die  Offerte  sind,  sammt  den  etwaigen 
Beilagen  per  Bogen  mit  je  einer  1 Krone-Stempelmarke  versehen, 
versiegelt  und  mit  der  Aufschrift  „Offert  aut  Altmateriale“  bis 
längstens  30.  April  1.  J.,  12  Uhr  Mittags,  bei  der  k.  k.  Staats- 
bahn-Direction Innsbruck  einzubringen.  Die  Offerteröffnung  findet 
am  1.  Mai  1.  J.,  10  Uhr  Vormittags,  statt. 

Die  Preisanbote  dürfen  nur  loco  Waage  Materialmagazin 
Salzburg  erstellt  werden.  Gleichzeitig  mit  dem  Offerte  sind 
10  Percent  der  Kaufsumme  als  Vadium  bei  der  Casse  der  ge- 
fertigten k.  k.  Staatsbahn-Direction  zu  erlegen. 

Der  gefertigten  k.  k.  Staatsbahn-Direction  steht  es  frei, 
die  Offerte  rücksichtlich  des  ganzen  zu  vergebenden  Quantums 
oder  nur  eines  Theiles  desselben  anzunehmen  oder  ganz  abzu- 
lehnen. Offerte,  welche  nach  dem  obigen  Termine  eingebracht 
werden,  oder  welche  den  Bestimmungen  dieser  Ausschreibung 
nicht  entsprechen,  bleiben  unberücksichtigt.  Die  Offerenten  haben 
mit  ihren  Anboten  durch  sechs  Wochen,  vom  Schlusstermine  der 
Offerteinreichung  gerechnet,  im  Worte  zu  bleiben. 

Innsbruck,  im  April  1901. 

K.  k.  Staatsbahn-Direction  Innsbruck. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kündgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  i’"».  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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Cumulativ-Bestellzettel. 

Das  gefertigte  Gemeindeamt  in bestellt  in für  den  Bedarf  der  nachbenannten  Gemeindeangehörigen  folgende 

Quantitäten  an  Kutter-,  bezw.  Streuartikeln: 


Vor-  und  Zuname  des  Gemeinde- 
angehörigen 

Bezeichnung  des 
Artikels 

Quantum  in  Kilogramm 

Anmerkung 

Zusammen  . . . 

Dieses  Gesammtquantum  wird  in  der  Station  unter  der  Adresse  des  gefertigten  Gemeindeamtes  nach  der  Station 

aufgegeben  und  in  der  letztgenannten  Station  mittelst  Strassenfahrzenges  abgeführt  werden. 

Das  Aufladen  der  Sendung  wird  vom  Absender,  das  Abladen  derselben  hingegen  vom  Empfänger  auf  eigene  Kosten  innerhalb  der  tarif- 
massigen  Frist  bewirkt. 

Das  Gemeindeamt  verpflichtet  sich  gleichzeitig,  das  bezogene  Quantum  vorstehend  bezeichneter  Artikel  nur  an  die  genannten  Gemeinde- 
angehörigen zur  Verwendung  im  eigenen  Wirthschaftsbetriebe  abzugeben. 

Gemeindeamt den 1901. 

h.  8.  Unterschrift: 

Die  gefertigte  k.  k.  Bezirkshauptmannschaft  bestätigt,  dass  das  vorbezifferte  Quantum  bezeichneter  Artikel  znr  Verwendung  im  eigenen 
Bereiche  der  genannten  Gemeindeangehörigen  bestimmt  und  dem  Wirthschaftsbetriebe  derselben  angemessen  ist,  daher  hiefür  die  seitens  der  österr. 
Eisenbahn-Verwaltungen  aus  Anlass  des  in  Böhmen  infolge  des  Mangels  an  Kutter  und  Streumitteln  herrschenden  Nothstandes  vorgesehenen  Fracht- 
ermässigungen  Anwendung  finden  können. 

K.  k.  Bezirkshauptmannschaft ..  . den 1891. 

L.  S.  Unterschrift: 

Anmerkung.  Der  Cumulativ-Bestellzettel  darf  über  kein  grösseres  Quantum  als  eine  Wagenladung  lauten. 
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Beilage  zu  Nr.  46  des  „Yerordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt“  vom  20.  April  1901 


Isandesfürstliche  Commissäre 


einschliesslich  der  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  19.  Mai  1874,  R.-G,-Bl.  Nr.  70,  bestellten 

F^egierungscommissöre. 


Bei  der  Achenseebahn-Gesellschaft:  Josef  Graf  Plaz, 
Bezirks-Obercommissär  bei  der  Landesregierung  in  Salz- 
burg. 

Bei  der  Localbahn  Asch-Rossbach:  Dr.  Carl  Freiherr  von 
Ban h ans,  Sectionsrath  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Localbahn  Auspitz-Stadt  Auspitz  als  Regierungs- 
commissär:  HugoPulpan,  Bezirkshauptmann  in  Auspitz. 

Bei  ‘der  Aussig  - Teplitzer  Eisenbahn  - Ges  ellschaft: 
Richard  Graf,  Bezirks-Obercommissär  und  Leiter  der 
Bezirkshauptmannschaft  in  Teplitz. 

Bei  der  Au  s tro- B elgisch  en  Eisenbahn-Gesellschaft: 
Rudolf  Graf  Chorinsky,  Ministerialsecretär  im  Eisen- 
bahnministerium. 

Bei  der  Bau-  und  Betriebsgesellschaft  für  städtische 
Str  as  s en  b ahne  n in  Wien:  Dr.  Karl  Freiherr  Ruml er 
von  Aichenwehr,  Ministerialsecretär  im  Eisenbahn- 
ministerium mit  Titel  und  Charakter  eines  Sectionsrathes. 
Stellvertreter:  Josef  Freiherr  von  Beess-Ch  rostin, 
Ministerialsecretär  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Localbahn  Beneschau-Wlaschim:  Stefan  Graf 
Römer,  Ministerialsecretär  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Kleinbahn  von  Beraun  nach  Koneprus  und  von 
Beraun  nach  Königshof  als  Regierungscommissär : 
Dr.  Josef  Bläha,  Bezirkshauptmann  in  Hofowitz. 

Bei  der  Bielitz-Bialaer  Elektricitäts-  und  Eisen- 
bahn-Gesellschaft: Moriz  Mienzil,  Bezirkshaupt- 

mann in  Bielitz. 

Bei  den  Böhmischen  Commercialbahnen:  Dr.  Eduard 

Ritter  von  D on h eimer- H erl t h,  Ministerialsecretär  im 
Eisenbahnministerium.  Stellvertreter:  Heinrich  Hirt, 

Ministerial-Vicesecretär  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Böhmischen  Nordbahn:  Johann  Fi lip,  Statthalterei- 
rath in  Prag  (hat  auch  gleichzeitig  die  Function  eines 
Regierungscommissärs  bei  der  Localbahn  Kuttenthal- 
Unter- Cetno  zu  versehen).  Stellvertreter:  Adolf 

Stitzenberger,  Statthaltereirath  in  I'rag. 

Bei  der  Localbahn  Borki  wielkie — Grzymatöw:  Doctor 
Stanislaus  U sty  ano  wski.Statthaltereisecretär  in  Lernberg. 


Bei  der  Bozen-Meraner  Bahn:  Demeter  Ritter  von  Mertens, 
Sectionsrath  im  Eisenbahnministerium.  Stellvertreter  : Oskar 
Freiherr  von  Pusswald,  Ministerialsecretär  im  Eisenbahn- 
ministerium. 

Bei  der  Localbahn  Brandeis  a.  d.  E.-Neratowitz  als 
Regierungscommissär:  Heinrich  R.ehäk,  Statthaltereirath 
und  Bezirkshauptmann  in  Karolinenthal. 

Bei  der  Bregenzer  Waldbahn:  Dr.  Albert  Geutebrück, 
Ministerial-Vicesecretär  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Brunner  Localeisenbahn-Gesellschaft: 
Franz  Karger,  Statthaltereisecretär  in  Brünn. 

Bei  der  Gesellschaft  der  Br  (inner  elektrischen 
Strass  enb  ahnen:  Franz  Karge  r,  Statthaltereisecretär 
in  Brünn. 

Bei’der  Brüx-LobositzerVerbindungsbahn  (und  der  zu- 
gehörigen Localbahn  Sedlitz-Ciükowitz):  Emil 

Knapp,  Bezirkscommissär  in  Prag. 

Bei  den  Bukowina  er  Localbahnen:  Johann  Fekete  de 
Bülafalva,  Landesregierungsrath  in  Czernowitz. 

Bei  der  Neuen  Bukowinaer  Localbahn -Gesellschaft: 
(Luzan  - Zaleszczyki,  Illiboka  - Sereth,  Radautz  - Frassin, 
Nepotokoutz-Wiznitz,  Itzkany-Suczawa) : Alfred  Ressig, 
Ministerialsecretär  im  Eisenbahnministerium.  Stellvertreter: 
Johann  Fekete  de  Bülafalva,  Landesregierungsrath 
in  Czernowitz. 

Bei  der  Buschtehrader  Eisenbahn:  Alois  Hofmann,  Hof- 
rath bei  der  Statthalterei  in  Prag. 

Bei  der  Localbahn  Cercan-Modran  als  Regierungs- 
commissär:  Adolf  Heinz,  Bezirkshauptmann  in  Beneschau. 

Bei  der  Localbahn  Chabdwka-Zakopane:  Alfred  Ressig. 
Ministerialsecretär  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Localbahn  C h 1 u m e tz  - K ö n i g s t a d tl  als  Regierungs- 
commissär: Dr.  Andreas  Volkär,  Bezirkshauptmann  in 
Neubydzow. 
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Bei  dem  Creditinstitute  für  Verkehrsunternehm  ungen 
und  öffentliche  Arbeiten:  Dr.  Friedrich  Freiherr 
von  Raymond,  Ministerialrath  im  Finanzministerium. 
Stellvertreter:  Dr.  Eobert  Grienherger,  Ministerial- 
secretär  im  Finanzministerium. 

Bei  der  CzernowitzerEiektricitätswerk-  und  Strasse n- 
bahn-Gesellschaft:  Jacob  Eitter  von  Mikuli,  Bezirks- 
commissär  in  Czernowitz. 

Bei  der  Dampfkessel-Untersuchungs  - und  Versiche- 
rungs-Gesellschaft: Dr.  Alexander  Poppovic, 

Ministerialsecretär  im  Handelsministerium. 

Bei  der  Dampftramway-Gesellschaft  vormals  Krauss 
& Comp.:  Dr.  Carl  Freiherr  Eumler  von  Aichenwehr, 
Ministerialsecretär  im  Eisenbahnministerium  mit  Titel  und 
Charakter  eines  Sectionsrathes. 

Bei  der  Localbahn  D e 1 a ty  n - K ol  o m e a - S t e f and  w k a 
Anton  Holodyiiski,  Bezirkshauptmann  in  Lemberg. 

Bei  der  Localbahn  Deutschbrod-Humpoletz:  Dr.  Victor 
Eudel,  Ministerialsecretär  im  Eisenbabnministerium. 

Bei  der  Localbahn  Deutschbrod-Saar:  Dr.  Franz  D e s chk  a, 
Ministerial-Vicesecretär  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Localbahn  D olin  a-Wy  g od  a : Dr.  Hans  D o b n er  von 
D oben  au,  Ministerialsecretär  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Dux- 13 odenbacher  Eisenbahn:  Dr.  August Weeb er, 
Sectionsrath  im  Eisenbahnministerium.  Stellvertreter:  Carl 
J a n k a,  Statthaltereirath  in  Prag. 

Bei  der  E 1 e ktri  cit  ä t s - A ct  i en  g e se  11  s c h aft  vormals 
Kolben  & Co.  in  Prag:  Dr.  Johann  Paraubek,  Statt- 
haltereirath in  Prag. 

Bei  der  Ersten  Eisenbahnwagen- Leihgesellschaft: 
Franz  Schäffer,  Ministerialrath  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Ersten  ungar.-galizischen  Eisenbahn:  Dr.  Max 
Freiherr  von  Bus  chm  an,  Ministerialrath  im  Eisenbahn- 
ministerium. 

Bei  der  Localbahn  Fehring-Fürstenfeld:  Heinrich  Frei- 
herr von  Hammer-Purg8tall,  Statthaltereirath  in  Graz. 
Stellvertreter:  Dr.  Siegfried  Eitter  Manger  von  Kirchs- 
berg, Bezirkshauptmann  in  Hartberg. 

Beider  Friauler  Eisenbahn-Gesellschaft:  Eudolf  von 
Amberg,  Eegierungsrath  und  Staatsbahndirector-Stell- 
vertreter  in  Wien. 

Bei  der  Localbahn  Fürstenfeld- Hartberg  (Neudau): 
Heinrich  Freiherr  von  Hammer-Purgstall,  Statt- 
haltereirath in  Graz. 

Bei  der  Gablonzer  Strasseubahn-  und  Elektricitäts- 
Gesellschaft:  Franz  Eapprich,  Statthaltereirath  und 
Bezirkshauptmann  in  Gablonz. 

Bei  der  Gailthalbahn  Arnoldstei n-Herma g-or:  Dr.  Eobert 
Sturm,  Ministerialsecretär  im  Eisenbahnministerium  mit 
Titel  und  Charakter  eines  Sectionsrathes. 

Bei  der  Gaisbergbahn- Gesellschaft:  Johann  Stöckl, 
Landesregierungsrath  in  Salzburg. 

Bei  der  Localbahn  Gleisdorf-Weiz:  Heinrich  Freiherr 

von  Hammer-Purgstall,  Statthaltereirath  in  Graz. 

Bei  der  Gmunden  er  El  ektricitäts-Actiengesellsch aft: 
Julius  Graf  Salburg,  Bezirkshauptmann  in  Gmunden. 

Bei  der  Localbahn  Göpfritz— Gross-Siegharts:  Josef 
Freiherr  von  Beess-Chrostin,  Ministerialsecretär  im 
Eisenbahnministerium. 

Bei  der  elektrischen  Kleinbahn  von  Graz  nach  Maria  Trost: 
Eudolf  Freiherr  von  Cainerlander,  Statthaltereisecretär 

in  Graz. 

Bei  der  Graz-Köflacher  Eisenbahn-  und  Bergbau- 
Gesellschaft:  Josef  Schardinger,  Oberbergrath  bei 
der  Berghauptmannschaft  in  Wien. 

Bei  der  Grazer  Tramway  - Gesellschaft  mit  elektri- 
schemBetriebe:  Carl  König,  Statthaltereirath  in  Graz. 

Bei  der  Localbahn  Gr. -Priesen — Wernstadt — Auscha: 
Dr.  Victor  H nid ey,  Ministerial-Vicesecretär  im  Eisenbahn- 
miiiisterium. 

Bei  der  Gurkthaibahn:  Dr.  Theobald  Po llak,  Ministerial- 
secretär im  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Localbahn  von  nefman-Mestec  nach  Borohradek 
mit  einer  Abzweigung  von  Hrochow  - Teinitz  nach 
Chrast  als  Eegierungscommissär:  Wenzel  Safarik, 
Statthaltereirath  und  Bezirkshauptmann  in  Chrudim. 

Bei  der  Localbahn  Hi n t e r- Tr eb a n— L o c h o w i t z als  Ee- 
gierungscommissär: Dr.  Josef  Bl  aha,  Bezirkshauptmann 
in  Horowitz. 

Bei  der  Localbahn  Innsbruck-Hall  i.  T. : Felix  Gabos, 
Bezirkscommissär  bei  der  Statthalterei  in  Innsbruck. 


Bei  der  Innsbrucker  Mittelgebirgsbahn:  Felix  Gabos, 
Bezirkscommissär  bei  der  Statthalterei  in  Innsbruck. 

Bei  der  Kahlenberg-Eisenbahn  (System  Eigi):  Josef 
An  der  Lan  von  Hochbrunn,  Ministerialrath  i.  P. 

Bei  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn:  Dr.  Emil  Hardt, 
Ministerialrath  im  Eisenbahnministerium.  Stellvertreter: 
Dr.  Carl  Freiherr  von  Banhans,  Sectionsrath  im  Eisen- 
bahnministerium. 

Bei  der  Eisenbahn  Karlsbad  - Johanngeorgen  stadt: 
Dr.  Eduard  Kitter  von  D on  heim  er-H  er  Ith,  Ministerial- 
secretär im  Eisenbalmministerium. 

Bei  der  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  als  Kegierungs- 
commissär:  Dr.  Moriz  Eitter  von  Stibral,  k.  k.  Ober- 
finanzrath bei  der  Finanzprocuratur  in  Wien.  Stellvertreter: 
Dr.  Josef  Eitter  Schoen  von  Perlashof,  k.  k.  Finanz- 
rath bei  der  Finanzprocuratur  in  Wien. 

Bei  der  Localbahn  Kolin -Ce rcan  als  Eegierungscommissär: 
Sylvester  Schapka,  Bezirkshauptmann  in  Kuttenberg. 

Bei  den  Kolomeaer  Local  bahnen:  Dr.  Eudolf  Schuster 
Edler  von  Bonnott,  Sectionsrath  im  Handelsministerium 
mit  Titel  und  Charakter  eines  Ministerialrathes. 

Bei  der  Localbahn  Krakau-Kocmyrzöw:  Alfred  Kessig, 
Ministerialsecretär  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Krakauer  Tramway-Gesellschaft:  Albert 
Eozanski,  Statthaltereisecretär  in  Krakau. 

Bei  der  Krem  st  halbahn - Gesellschaft:  Carl  Graf, 
Statthaltereirath  in  Linz.  Stellvertreter:  Josef  Eitter 
Schwaiger  von  Montevent o,  Statthaltereisecretär  in 
Linz. 

Bei  der  Kuttenberger  Localbahn  als  Eegierungscommissär: 
Heinrich  Mahl  in  g,  Statthaltereisecretär  in  Prag. 

Bei  der  Localbahn  Laibach-Obe rlaibach:  Eudolf  Graf 

Chorinsky,  Ministerialsecretär  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Eisenbahn  Lemberg-  Be l'zec  (Tomaszöw): 
Camill  K uran da,  Ministerialrath  im  Eisenbahnministerium. 
Stellvertreter:  Dr.  Eudolf  Schuster  Edler  von  Bonnott, 
Sectionsrath  im  Handelsministerium  mit  Titel  und  Charakter 
eines  Ministerialrathes. 

Bei  der  Lemberg-Czernowit  z-J  a s s y-E  isenbalin-Gesell- 
schaft:  Camill  Kuranda,  Ministerialrath  im  Eisenbahn- 
ministerium. Stellvertreter:  Dr.  Eudolf  Schuster  Edler 
von  Bonnott,  Sectionsrath  im  Handelsministerium  mit 
Titel  und  Charakter  eines  Ministerialrathes. 

Bei  der  L ocalb  ahn  Le  m b e rg  (Kl  ep  ar  ö w)  - Ja  n ö w:  Vincenz 
Dobrowolski,  Statthaltereisecretär  in  Lemberg. 

Bei  der  L eob  en  - Vor  d ernb  erger  Bahn:  Dr.  Carl  Euss, 
Statthaltereirath  in  Graz. 

Bei  der  Tramway-  und  Elektricitäts-Gesellschaft 
Linz-Urfahr:  Carl  Graf,  Statthaltereirath  in  Linz. 

Bei  der  Kleinbahn  Lupköw-Cisna:  Julius  Kadiji,  Statt- 
haltereisecretär in  Lemberg. 

Bei  der  L o c alb  ah  n Mähr. -Budwitz— Jamnit  z:  Dr.  Eobert 
Sturm,  Ministerialsecretär  im  Eisenbahnministerium  mit 
Titel  und  Charakter  eines  Sectionsrathes. 

Bei  der  Mährischen  Westbahn  (Prossnitz-Trübau) : Eudolf 
von  Amberg,  Eegierungsrath  und  Staatsbahndirector- 
Stellvertreter  in  Wien. 

Bei  der  Eisenbahn  Ma  r i e n b a d -K  ar  1 sb  a d : Dr.  Hans 

Kolisko,  Ministerialsecretär  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Localbahn  Mauthausen-Grein:  Dr.  Hans  Gab  er, 
Ministerialsecretär  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Localbahn  Melnik-Mseno  als  Eegierungscommissär: 
Wenzel  Brozka,  Bezirkshauptmann  in  Melnik. 

Bei  der  Localbahn  Mori  - Arco  - Eiva  am  Gardasee: 
Dr.  Gottfried  Freiherr  von  Giovanelli,  Bezirkshauptmann 
in  Bozen. 

Bei  der  Localbahn  Mäeno— Unter-Cetno  als  Eegierungs- 
commissär: Alexius  Korners,  Statthaltereirath  und  Bezirks- 
hauptmann in  Jungbunzlau. 

Bei  der  Mühlkreisbahn-Gesellschaft:  Carl  Graf,  Statt- 
haltereirath in  Linz.  Stellvertreter : Josef  Eitter  Schwaiger 
von  Montevent o.  Statthaltereisecretär  in  Linz. 

Bei  der  Murthalbahn(Unzmarkt-Mauterndorf):  Dr.  Carl 
Euss,  Statthaltereirath  in  Graz. 

Bei  der  Netolitzer  Localbahn:  Heinrich  Mahling,  Statt- 
haltereisecretär in  Prag. 

Bei  der  Localbahn  Neuhaus  - Neubistritz:  Dr.  Julius 
Schlag,  Archivdirector  mit  Titel  und  Charakter  eines 
Kegierungsrathes  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Localbahn  Neuh of- W e s eritz  als  Eegierungs- 
commissär: Carl  Pe zellen,  Bezirkshauptmann  in  Tepl. 

Bei  der  Neutitscheiner  Localbahn:  Adam  Graf  Korner, 
Statthaltereirath  und  Bezirkshauptmann  in  Neutitschein. 
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Bei  der  Oester  r.  Eisenbahn - Verkehrsanstalt:  Dr.  Rudolf 
Schuster,  Edler  v.  Bonnott,  Sectionsrath  im  Handels- 
ministerium mit  Titel  und  Charakter  eines  Ministerial- 
rathes.  Stellvertreter:  Dr.  Arnold  Krasny,  Ministerial- 

secretär  im  Eisenbahnministeriuro. 

Bei  derOesterr.  Localeisenbahn-Gesellschaft:  Doctor 
August  Weeber,  Sectionsrath  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Oester  r.  Nordwestbahn  und  Süd-Norddeutschen 
Verbindungsbahn:  Dr.  Victor  Roll,  Ministerialrath 

im  Eisenbahnministerium.  Stellvertreter : Franz  X.  Freiherr 
von  Buschman,  Ministerialrath  im  Handelsministerium. 

Beiden  Oesterreichischen  S ch  u cker  t-W  erk  en  : Alfons 
Edler  von  Glaser,  Ministerialsecretär  im  Eisenbahnmini- 
sterium  mit  Titel  und  Charakter  eines  Sectionsrathes. 
Stellvertreter:  Dr.  Theobald  Po llak,  Ministerialsecretär 
im  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Oester r. -Ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft: 
Dr.  August  Weeber,  Sectionsrath  im  Eisenbahnministerium. 
Stellvertreter:  Dr.  Hans  Gab  er,  Ministerialsecretär  im 
Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Betriebsgesellschaft  der  Orientalischen  Eisen- 
bahnen: Dr.  Alfred  Freiherr  von  Buschman,  Ministerial- 
rath im  Eisenbahnministerium. 

Bei  den  Ostgalizischen  Localbahnen:  Johann  Ritter 
von  Czetowski,  Statthaltereirath  in  Lemberg. 

Bei  der  Ostrau-Friedlander  Eisenbahn:  Rudolf  von 
Amberg,  Regierungsrath  und  Staatsbahndirector-Stell- 
vertreter  in  Wien. 

Bei  der  Localbahn  Otrokowitz-Zlin-Wisowitz:  Dr.  Albert 
S p e il  Ritter  von  Ostheim,  Ministerialsecretär  im  Eisen- 
bahnministerium. 

Bei  der  Pinzgauer  L o calb  ah  n -Ge  s e 11  s c h af  t : Dr.  Hans 
D o b n e r von  D o b e n a u,  Ministerialsecretär  im  Eisenbahn- 
ministerium. 

Bei  der  Localbahn  Pif a- Jaw o rzn o : Vinc.  Dobrowolski, 
Statthaltereisecretär  in  Lemberg. 

Bei  der  Local  bahn  PI  an- Ta  ch  au:  Johann  D u d e k,  Bezirks- 
hauptmann in  Tachau. 

Bei  der  Localbahn  Postelberg-Laun:  Gottlieb  Bayerle, 
Bezirkscomraissär  in  Prag. 

Bei  der  LocalbahnPotscherad  -W  u r z m e s : Rudolf  Keller 
Statthaltereisecretär  in  Prag. 

Bei  der  Prag-Duxer  Eisenbahn:  Heinrich  Seiner,  Statt- 
haltereirath in  Prag.  Stellvertreter : Dr.  August  Weeber, 
Sectionsrath  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Kleinbahn  Prag  (Smichow)- Kosir  als  Regierungs- 
commis8är:  Alfred  Pokorny,  Bezirkshauptmann  in 

Smichow. 

Bei  der  elektrischen  Kleinbahn  Prag-Liebe n-Vysocan: 
Karl  Svätek,  Bezirkshauptmann  in  Prag. 

Bei  den  mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibenden  normal- 
spurigen  Kleinbahnen  im  Gebiete  der  kgl. 
Hauptstadt  Prag  und  der  angrenzenden  Ge- 
meinden als  Regierungscoramissär:  Heinrich  Mahling, 
Statthaltereisecretär  in  Prag. 

Bei  der  Localbahn  Radkersburg-Luttenberg:  Dr.  Robert 
Sturm,  Ministerialsecretär  im  Eisenbahnministerium  mit 
Titel  und  Charakter  eines  Sectionsrathes. 

Bei  der  Localbahn  Rakonitz-Mlatz  als  Regierungs- 
commissär:  Johann  May  dl,  Bezirkshauptmann  in  Kralowitz. 

Bei  der  Localbahn  Rakonitz-Pladen-Petschau  mit 
Abzweigung  Protiwitz-Luditz-Buchau  als  Re- 
gierungscoramissär: Dr.  Ferdinand  Ritter  Maurig  von 

Sarnfeld,  Statthaltereirath  und  Bezirkshauptmann  in 
Karlsbad. 

Bei  der  Localbahn  Raspenau-Weissbach  und  Fried- 
land-Reichsgrenze nächst  Hermsdorf  als  Re- 
gierungscoinmissär:  Josef  Hirsch,  Bezirkshauptmann  in 
Friedland. 

Bei  der  Localbahn  Raudnitz-Hospozin  als  Regierungs- 
commissär:  Carl  Loula,  Bezirkshauptmann  in  Raudnitz. 

Bei  der  Localbahn  Reichenau  a.  K. -Solnitz  als  Regie- 
rungscommissär : Heinrich  Mahling,  Statthaltereisecretär 
in  Prag. 

Bei  der Reic h enberg-Gablonz-TannwalderEisenbahn: 
Emil  Ritter  Krticzka  von  Jaden,  Sectionsrath  im 
Handelsministerium  mit  Titel  und  Charakter  eines 
Ministerialrathes. 

Bei  der  Reichenberger  S trass e n b ahn  - Ge se  11  s ch  aft : 
Dr.  Victor  Ritter  von  Steffek,  Bezirkshauptmann  in 
Reichenberg. 

Bei  der  Localbahn  Sai tz - Cz ei  c z- Gödi ng : Dr.  Adolf 

Ritter  von  Strigl,  Ministerialsecretär  im  Eisenbahn- 
ministerium. 


Bei  der  Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesell- 
schaft: Joh.  Stöckl,  Landesregierungsrath  in  Salzburg. 

Bei  der-  Salzkammergut  - Local  bahn  - Actien- 
gesellschaft:  Joh.  Stöckl,  Landesregierungsrath  in 
Salzburg. 

Bei  der  Localbahn  St.  Pölten-Kirchberg  a.  d.  Pielach- 
Mank  (Pielachthalbahn):  Heinrich  Ritter  Waniek 

von  Domyslow,  Bezirkshauptmaun  in  St.  Pölten. 

Bei  der  Localbahn  Schlackenwerth -Joachimsthal  als 
Regierungscommissär:  Ludwig  Juza,  Statthaltereisecretär 
unu  Leiter  der  Bezirkshauptmannschaft  in  Joachimstlial. 

Bei  der  Schlossbergbahn-Gesellschaft  in  Graz:  Dr.  Carl 
Ru ss,  Statthaltereirath  in  Graz. 

Bei  der  Eisenbahn  Schönweh  r-Elbogen  als  Regierungs- 
commissär: Franz  J.  Schmidt,  Bezirkshauptmann  in 

Falkenau. 

Bei  der  Schneebergbahn:  Rudolf  Ritter  von  Stahl,  Bezirks- 
hauptmann in  Wr.-Neustadt. 

Bei  der  Localbahn  Schwarzenau-Zwettl  (und  den  einen 
integrirenden  Bestandtheil  dieser  Localbahn  bildenden 
Localbahnen  S ch  w ar  z en  au  - Waid  h o f e n a.  d.  Thaya 
und  Waidhofeu  a.  d.  Thaya-Zlabings):  Dr.  Otto 

Müller,  Ministerial-Vicesecretärim  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Localbahn  Schweissing-Haid  als  Regierungs- 
commissär': Felix  Maschner,  Bezirkshauptmann  in  Mies. 

Bei  der  Societä  Triestiner  Tramway:  Friedrich  Ritter  von 
Schwarz,  Statthaltereirath  in  Triest. 

Bei  den  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  als  Regierungscommissär : 
Dr.  Moriz  Ritter  von  Stibral,  k.  k.  Oberfinanzrath  bei 
der  Finanzprocuratur  in  Wien.  Stellvertreter:  Dr.  Josef 
Ritter  Schoen  von  Perlashof,  k.  k.  Finanzrath  bei  der 
Finanzprocuratur  in  Wien. 

Bei  der  Localbahn  Stankau-Bischofteinitz-Ronsperg 
als  Regierungscommissär:  Alfred  Freiherr  von  Wimmer, 
Bezirkshauptmann  in  Bischofteinitz. 

Beider  Localbahn  Star  kenbach-Rochlitz:  Dr.  Max  Frei- 
herr von  Wimpffen,  Ministerial-Vicesecretär  im  Eisen- 
bahnministerium. 

Bei  der  Stauding-Stramberger  Localbahn:  Adam  Graf 
Römer,  Statthaltereirath  und  Bezirkshauptmann  in  Neu- 
titschein. 

Bei  den  Steiermärkischen  Landesbahnen  (mit  den  Linien 
Cilli— Wöllan,  P ö t s c h a ch  — G o n o b i t z,  Wiesel- 
dorf—Stainz  und  Kapfenberg  — Seebach-Au)  als 
Regierungscommissär:  Heinrich  Freiherr  von  Hammer- 
Purgstall,  Statthaltereirath  in  Graz. 

Bei  der  Steyrthalbahn-Gesellschaft:  Dr.  Adolf  Ritter  von 
Pitner,  Sratthaltereirath  und  Bezirkshauptmann  in  Steyr. 
Stellvertreter:  Anton  Rossi,  Bezirks-Obercommissär  in 
Linz. 

Bei  den  Localbahnen  von  Strakonitz  über  Blatnä  nach 
Breznitz,  von  Blatnä  nach  Nepomuk  und  von 
Bfeznitz  nach  Rozmital  als  Regierungscommissär: 
Wenzel  Skäkal,  Bezirkshauptmann  in  Blatnä. 

Bei  der  Localbahn  S t rako ni t z - W in  t erb  erg:  Dr.  Carl 
Freiherr  von  Banhans,  Sectionsrath  im  Eisenbahn- 
ministerium. 

Bei  der  Localbahn  Stramberg-Wernsdorf:  Dr.  Richard 
Ziffer,  Ministerialsecretär  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Südbahn-Gesellschaft:  Dr.  Zdenko  Ritter  von 
Förster,  Ministerialrath  im  Eisenbahnministerium.  Stell- 
vertreter: Dr.  RobertSturm,  Ministerialsecretär  im  Eisen- 
bahnministerium mit  Titel  und  Charakter  eines  Sections- 
rathes. 

Bei  der  Teplitzer  Elektricitäts-  und  Kleinbahn- 
Gesellschaft:  Richard  Graf,  Bezirksobercommissär  und 
Leiter  der  Bezirkshauptmannschaft  in  Teplitz. 

Bei  der  Localbahn  Tirschnitz-Wildstein-Schönbach 
als  Regierungscommissär:  Dr.  Heinrich  Czerny,  Statt- 
haltereirath und  Bezirkshauptmann  in  Eger. 

Bei  der  Localbahn  von  TJumacz-Palahicze  nach  Tlumacz 
als  Regierungscommissär:  Josef  Salamon,  Bezirkshaupt- 
mann i.  P.  in  TÜumacz. 

Bei  der  Localbahn  Triest-Parenzo:  Victor  Graf  Atteins, 
Ministerial-Vicesecretär  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Localbahn  Trzebinia-Skawce:  Ladislaus  Kowali- 
kowski,  Bezirkscommissär  in  Krakau. 

Bei  der  Ueberetscherbahn:  Dr.  Gottfried  Freiherr  von 

Giovanelli,  Bezirkshauptmann  in  Bozen. 
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Bei  der  Berufsgenossenschaftlicben  Unfallversiche- 
rungs-Anstalt der  österreichischen  Eisen- 
bahnen: Carl  Breisky,  Oberinspector  der  General- 

Inspection  der  österreichischen  Eisenbahnen.  Stellvertreter: 
Friedrich  Rietsch,  Oberinspector  der  General-Inspection 
der  österreichischen  Eisenbahnen. 

Bei  der  Ungarischen  Westbahn  als  Regierungscommissär: 
Dr.  Moriz  Ritter  von  Stibral,  k.  k.  Oberfinanzrath  bei  der 
Finanzprocuratur  in  Wien.  Stellvertreter:  Dr.  Josef  Ritter 
Schoen  von  Perlashof,  k.  k.  Finanzrath  bei  der  Finanz- 
procuratur in  Wien. 

Bei  der  Oesterr.  Union  - Elektricitäts  - Gesellschaft: 
Dr.  Franz  S c h o n k a,  Sectionsrath  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  den  Unterkrainer  Bahnen:  Alfred  R e s s i g,  Ministerial- 
secretär  im  Eisenhahnministerium. 

Bei  der  V als ugan  a-Eis  enb ahn- G es ells chaft:  Dr.  Victor 
Rudel,  Ministerialsecretär  im  Eisenbahnministerium.  Stell- 
vertreter: Gottfried  Rapp,  Bezirkscommissär  in  Trient. 

Bei  der  Localbahn  V öcklabruck-Kammer  als  Regierungs- 
commissär: Dr.  Carl  Graf  Lodron-Laterano,  Bezirks- 
hauptmann in  Vöcklabruck. 

Bei  der  Niederösterr.  Waldviertel-Bahn:  Dr.  Theodor 

Zelinka,  Ministerialsecretär  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Localbahn  Welchau-Wickwitz — Giesshübl 
Sauerbrunn  als  Regierungscommissär:  Dr.  Ferdinand 
Maurig  Ritter  von  Särnfeld,  Statthaltereirath  und 
Bezirkshauptmann  in  Karlsbad. 

Bei  der  Welser  Localbahn-Gesellschaft:  Ferdinand 

Rippelly,  Bezirkshauptmann  in  Wels  mit  Titel  und 
Charakter  eines  Statthaltereirathes. 

Bei  der  Eisenbahn  Wien-Aspang:  Ladislaus  Miller, 

Ministerialsecretär  im  Eisenbahnministerium.  Stellvertreter: 
Oskar  Freiherr  von  Pusswald,  Ministerialsecretär  im 
Eisenbahnministerium. 

Bei  den  Wiener  Localbahnen:  Theodor  Hanke  Edler  von 
Hanken  her  g,  Ministerialrath  i.  P. 


Bei  der  Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Bahn:  Dr.  Max 
Ritter  von  Pichler,  Ministerialsecretär  im  Eisenbahn- 
ministerium. Stellvertreter:  Dr.  Heinrich  Schlesinger, 
Ministerial-Vicesecretär  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  den  Linien  der  Wiener  Stadtbahn  als  Regierungs- 
commissär: Dr.  Moriz  Ritter  von  Stibral,  k.  k.  Ober- 
finanzrath bei  der  Finanzprocuratur  in  Wien.  Stell- 
vertreter: Dr.  Josef  Ritter  Schoen'  von  Perlashof, 
k.  k.  Finanzrath  bei  der  Finanzprocuratur  in  Wien. 

Bei  der  Wippachthalbahn  (Görz -Haidenschaft):  Rudolf 
Graf  Chorin  sky,  Ministerialsecretär  im  Eisenbahn- 
ministerium. 

Bei  der  Eisenbahn  Wittmannsdorf-Leobersdorf- 
Ebenfurth:  Dr.  Max  Freiherr  von  Wim  p ff  e n,  Ministerial- 
Vicesecretär  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Localbahn  Wo dnan-Mold auth ein:  Dr.  Arnold 
Krasny,  Ministerialsecretär  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Localbahn  Wo dnan-Prachatitz:  Dr.  Carl  Freiherr 
von  Banhans,  Sectionsrath  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  LocalbahnWolframs-Teltsch:  Dr.  Hans  Kolisko, 
Ministerialsecretär  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Localbahn  Wotic-Selcan:  Heinrich  Mahling, 

Statthaltereisecretär  in  Prag. 

Bei  der  Ybbsthalhahn:  Oskar  Freiherr  von  Pusswald, 
Ministerialsecretär  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  den  Eisenbahnen  Zeltweg-Wolfsberg  und  Unter- 
drauburg- Wöllan:  Dr.  Richard  Ziffer,  Ministerial- 
secretär im  Eisenhahnministerium. 

Bei  der  Zille rt halbahn:  Anton  Kneussl,  Bezirkshauptmann 
in  Schwaz. 

Bei  der  Zittau-Reichenberger  Bahn:  Dr.  Victor  R ö 1 1 
Ministerialrath  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Zvolenoves-SmecnaerEisenbahn-Actien- 
gesellschaft:  Josef  Freiherr  von  B e e ss  - Chro stin, 
Ministerialsecretär  im  Eisenbahnministerium. 

Bei  der  Localbahn  Z wittau-Policka:  Ladislaus  Miller, 
Ministerialsecretär  im  Eisenbahnministerium. 
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Prännmerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Ki-onen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ausland  auch  hei  allen  k.  k. 
Postämtern. 
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Wien,  23.  April  1901. 


XIV.  Jahrgang. 


Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Aus  den  Entscheidungen  des  Bezirksgerichtes  fiir  Handelssachen  in  Wien. 
— Inland:  Parlamentarisches.  Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb.  — Nachrichten  aus  Ungarn. 
— Ausland.  — Schiffahrt.  — Verschiedene  Mittheilungen.  — Personal-Nachrichten.  — Tarife  und  Transport-Angelegen- 
heiten. — Tarifermässigungen  im  Güterverkehre.  — Inserate. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Verordnung  des  k.  k.  Finanzministeriums  vom  18.  April  1901,  womit  für  den  Monat  Mai  1901  das  Aufgeld 
bestimmt  wird,  weiches  bei  Verwendung  von  Silbergulden  zur  Zahlung  der  Zollgebühren  zu  entrichten  ist. 

Mit  Bezug  auf  Artikel  XIV  des  Gesetzes  vom  25.  Mai  18S2,  R.-G.-Bl.  Nr.  47,  wird  im  Einvernehmen 

mit  dem  kgl.  ungarischen  Finanzministerium  für  den  Geltungsbereich  des  erwähnten  Gesetzes  und  für  den  Monat 
Mai  1901  festgesetzt,  dass  in  denjenigen  Fallen,  in  welchen  bei  Zahlung  von  Zöllen  und  Nebengebühren,  dann 
bei  Sicherstellung  dieser  Abgaben  statt  Goldgulden  Silbergulden  zur  Verwendung  kommen,  ein  Aufgeld  von 
neunzehneinhalb  (19’/2%)  Percent  in  Silber  zu  entrichten  ist. 

Böhm  in.  p. 


Neuerliche  Ertheilung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Bahn  niederer  Ordnung 
von  einem  Punkte  des  Helenenthaies  bei  Baden  auf  den  Hohen  Lindkogel  (Eisernes  Thor). 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  k.  und  k.  F'eldmarschall-Lieutenant  i.  R.  Adolf  Ritter  Lat  t er  er 
von  Lintenburg  in  Wien  die  mit  dem  Erlasse  vom  26.  September  1900,  Z.  40.939/2  (Verordnungs-Blatt  Nr.  115 
vom  9.  October  1900),  ertheilte  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  als  Drahtseilbahn 
herzustellende  Bahn  niederer  Ordnung  von  einem  zwischen  der  Choleracapelle  und  der  Krainer- 
h ü t t e gelegenen  Punkte  des  Helenenthaies  bei  Baden  auf  den  Hohen  Lindkogel  (Eisernes 
Thor)  unter  den  in  dem  bezeichneten  Erlasse  enthaltenen  Bedingungen  und  Modalitäten  auf  die  Dauer  von  sechs 
Monaten  neuerlich  ertheilt. 

Wien,  am  4.  April  1901.  Z.  13.807/2. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von  Gutenstein  in  das  Thal  der 

stillen  Mürz. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Ingenieur  Ernst  Landesmann  in  Wien  im  Vereine  mit  dem 
Bauunternehmer  Emanuel  Czeczowieka  in  Brünn  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für 
eine  normalspurige  Localbahn  von  Gutenstein  durch  das  Klosterthal,  das  V o i s t h a 1,  das 
obere  Schwarzathal,  das  Preinthal  und  das  T h a 1 der  stillen  Mürz  bis  zum  Anschlüsse  an  die 
projectirte  normalspurige  Eisenbahn  von  Kernhof  durch  das  Thal  der  stillen  Mürz  und  das  Hallthal  nach  iMaria- 
Zell  und  sohin  nach  Weichselboden  im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertheilt. 

Wien,  am  12.  April  1901.  Z.  12.267/2. 
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Neuerliche  Ertheilung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Bahn  niederer  Ordnung 
von  Gänserndorf  nach  Gross-Enzersdorf  mit  Abzweigungen  nach  Albern  und  Marchegg. 

Das  k.  k.  Eisenbabnministerium  hat  dem  Pfarrer  und  Obmanne  des  Centralcomite  für  Marchfeldcultur 
Johann  Ev.  Mittendorfer  in  Wien  die  mit  dem  Erlasse  vom  30.  Jänner  1900,  Z.  57.658/2  ex  1899 
(Verordnungs-Blatt  Nr.  19  vom  17.  Februar  1900),  auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertheilte  Bewilligung  zur  Vornahme 
technischer  Vorarbeiten  für  eine  normalspurige  Bahn  niederer  Ordnung  von  der  Station  Gänserndorf 
der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdirands-Nordbahn  über  M a r k g r a f n e u s i e d 1 und  Pysdorf  nach  G r o s s - E n z e r s d o r f 
und  von  da  einerseits  unter  Ueberbrückung  des  Donaustromes  zu  der  nächst  Albern  ausserhalb  des  Wiener 
Gemeindegebietes  projectirten  Fäcalien-Pumpstation,  andererseits  über  Probstdorf  und  Orth  nach 
Marchegg  unter  den  im  oben  bezeichneten  Erlasse  enthaltenen  Bedingungen  und  Modalitäten  auf  ein  Jahr 
neuerlich  ertheilt. 

Wien,  am  4.  April  1901.  Z.  3413/2. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von  Neubistritz  nach  Litschau. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Bezirksausschüsse  in  Neubistritz  im  Vereine  mit 
der  Stadtgemeinde  in  Neubistritz  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine 
schmalspurige  Localbahn  von  der  Station  Neubistritz  der  Localbahn  Neuhaus-Neubistritz  zur  Station 
Litschau  der  Niederösterreichischen  Waldviertelbahn  im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die  Dauer  von  sechs 
Monaten  ertheilt. 

Wien,  am  15.  April  1901.  Z.  14.187/2. 

Verlängerung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Kleinbahn  von  Purkersdorf 

nach  Gablitz. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Adalbert  Hermann  in  Wien  die  mit  dem  Erlasse  vom 
11.  October  1900,  Z.  44.480/2  (Verordnungs-Blatt  Nr.  122  vom  25.  October  1900),  auf  die  Dauer  von  sechs 
Monaten  ertheilte  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Voraibeiten  für  eine  schmalspurige  Kleinbahn 
von  Purkersdorf  nach  Gablitz  unter  den  in  dem  erwähnten  Erlasse  bezeichneten  Bedingungen  und 
Modalitäten  auf  weitere  sechs  Monate  verlängert. 

Wien,  am  5.  April  1901.  Z.  15.264/2. 


Aus  den  Entscheidungen  des  Bezirks- 
gerichtes für  Handelssachen  in  Wien. 

Alte,  gebrauchte  Eisenbahnschienen  tariflren,  auch  wenn 
sie  zu  dem  Zwecke  ihrer  ursprünglichen  Herstellung  noch 
brauchbar  sind,  im  Inlandverkehre  bei  Quantitäten  von 
mindestens  10.000  kg  nicht  nach  Classe  B,  sondern  auf 
Grund  der  Pos.  E— 8 der  Güterclassification  des  österr.- 
ungar.  Tarif-Theiles  I nach  Classe  C. 

(Entscheidung  vom  20.  Februar  1900,  Z.  C I -l4°°  .) 

Die  Klagsfirma  hatte  im  April  1899  mehrere  Sen- 
dungen alter,  gebrauchter  Eisenbahnschienen  im  Inlande 
zur  Beförderung  gebracht.  Diese  Schienen  hatten  den 
Zweck,  beim  Baue  von  Eisenbahnen  zur  Herstellung 
provisorischer  Geleise  für  den  Materialientransport  zu 
dienen.  Für  diese  Sendungen,  deren  jede  ein  Gewicht 
von  mindestens  10.000  kg  hatte,  war  die  Fracht  auf 
Grund  der  Pos.  E — 5 der  Güterclassification  nach  Classe  B 
berechnet  worden.  Die  Klagsfirma  hatte  die  Berechnung 
nach  Pos.  E — 8,  d.  i.  nach  Classe  C und  die  Erstattung 
der  entfallenden  Frachtdifferenz  • reclamirt,  war  jedoch 
von  der  Bahnverwaltung  mit  diesem  Ansprüche  abgewiesen 
worden,  weil  nach  ihrer  Ansicht  in  diese  Position  nur 
„Eisen  und  Stahl,  alt,  abgängig“,  d.  h.  nur  solche  daraus 
gefertigte  Gegenstände  gehören,  welche  zu  dem  Zwecke 
ihrer  ursprünglichen  Herstellung  nicht  mehr  brauchbar 
sind,  sondern  im  Grossen  und  Ganzen  nur  noch  zum 
Einschmelzen  oder  zum  Zusammensch weissen  verwendet 
werden  können.  Die  in  der  Pos.  E — 8 speciell  an- 
geführten Gegenstände,  unter  welchen  auch  alte,  ge- 
brauchte Eisenbahnschienen  genannt  sind,  seien  nur 
beispielsweise  erwähnt  und  nur  unter  der  hervor- 


gehobenen Bedingung  unter  die  fragliche  Position  zu 
subsumiren.  Nun  habe  aber  die  reclamirende  Firma 
selbst  zugegeben,  dass  die  betreffenden  Sendungen  noch 
zur  Legung  von  Geleisen  bestimmt  waren,  weshalb  die 
Berechnung  nach  Classe  C ihnen  nicht  gebühre. 

Der  hierüber  erhobenen  Klage  gab  der  Richter 
mit  folgender  Begründung  statt: 

Das  Gericht  hat  die  Anschauung  der  Beklagten 
nicht  als  zutreffend  angesehen,  sondern  sich  der  An- 
schauung der  Klägerin  angeschlossen,  dass  alte,  ge- 
brauchte Schienen  allerdings  unter  die  Position  E — 8 
der  Güterclassification  gehören.  Die  in  der  Position  E — 8 
mit  fett  gedruckter  Schrift  aufgezählten  Gegenstände 
(Eisen  und  Stahl,  alt,  abgängig)  stellen  nicht  blos  den 
allgemeinen  Begriff  für  die  noch  weiters  angeführten 
Gegenstände  dar,  sondern  letztere  sind  selbstständig  an- 
geführt und  sind  den  an  erster  Stelle  genannten  Gegen- 
ständen coordinirt.  Dies  geht  schon  daraus  hervor,  dass 
für  die  in  dieser  Position  an  zweiter  Stelle  angeführten 
Gegenstände  „Eisen-  und  Stahlbruch“  eine  besondere 
Definition  beigefügt  ist,  welche  von  der  für  „Eisen  und 
Stahl,  alt,  abgängig“  gegebenen  ganz  verschieden  ist. 

Es  kommt  aber  noch  Nachstehendes  in  Betracht: 
Es  wäre  nämlich,  nachdem  für  „Eisen  und  Stahl,  alt, 
abgängig“  eine  Definition  beigesetzt  und  dieser  Begriff 
klar  erläutert  ist,  ganz  unverständlich,  warum  gerade 
alte,  gebrauchte  Eisenbahn-  und  Grubenschienen  als 
Beispiel  für  „Eisen  und  Stahl,  alt,  abgängig“  angeführt 
worden  wären,  da  dieses  Beispiel  nicht  zur  Aufklärung, 
sondern  nur  zur  Verwirrung  führen  könnte.  „Eisen  und 
Stahl,  alt,  abgängig“  muss  nach  der  beigefügten  Defini_ 
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tion  eine  Form  haben,  welche  eine  weitere  Verwendung 
zum  ursprünglichen  Zwecke  ausschliesst.  Alte  Eisenbahn- 
schienen haben,  solange  sie  Schienen  genannt  werden 
können,  eine  bestimmte  Form,  und  wenn  sie  auch  für 
den  Eisenbahnbetrieb  nicht  zu  verwenden  sind,  so 
können  sie  immerhin,  solange  sie  eben  Schienen  sind, 
eine  der  ursprünglichen  ähnliche  Verwendung  finden. 
Dann  ist  noch  zu  erwägen,  dass  die  Partei  den  Vor- 
schriften über  die  Bezeichnung  des  Gutes  im  Fracht- 
briefe vollkommen  entspricht,  wenn  sie  die  hier  in  Frage 
kommenden  Gegenstände  als  alte  gebrauchte  Eisenbahn- 
schienen declarirt.  Die  Frachtberechnung  findet  auf 
Grund  der  Declaration  statt.  Auf  Grund  dieser  richtigen 
Declaration  jedoch  wird  die  Bahn  in  dem  Falle,  wenn 
ihre  Anschauung  richtig  wäre,  nicht  in  der  Lage  sein, 
zu  beurtheilen,  ob  die  fraglichen  Gegenstände  nach 
dieser  Anschauung  unter  Position  E — 8 gehören  oder 
nicht.  Es  wird  nämlich  nicht  leicht  beurtheilt  werden 
können,  ob  gerade  die  vorliegenden  Gegenstände,  die 
doch  Schienen  und  auch  alt  und  gebraucht  waren,  nur 
zum  Einschmelzen  und  Zusammenschweissen  verwendet 
werden  können.  Es  müssten  fast  immer  Sachverständige 
beigezogen  werden,  um  dies  zu  beurtheilen.  Dass  eine 
solche  Art  der  Abfertigung  vom  Tarif  nicht  beabsichtigt 
sein  kann,  ist  ganz  unzweifelhaft.  Es  wird  vielmehr,  da 
vorliegend  die  Declaration  richtig  und  den  Vorschriften 
entsprechend  ist,  die  Fracbtberechnung  auf  Grund  der 
Declaration  stattfinden,  und  da  alte,  gebrauchte  Eisen- 
bahnschienen in  der  Position  E — 8 angeführt  sind,  ist 
die  Fracht  nach  dieser  Position  zu  berechnen. 

Die  Bahn  hat  auch  angeführt,  dass  auch  aus  den 
anderen  in  der  Classification  aufgezählten  Positionen 
zu  entnehmen  sei,  dass  in  jeder  Position  jene  Güter, 
welche  neben  den  in  fett  gedruckten  Lettern  angeführten 
Gegenständen  noch  weiters  genannt  sind,  nur  beispiels- 
weise gelten,  und  dass  dies  somit  auch  vorliegend  für 
die  Position  E — 8 anzunehmen  sei.  Diese  Behauptung 
der  Bahn  ist  jedoch  nicht  zutreffend,  wie  z.  B.  die 
Position  C — 4,  Cartonnagen,  beweist,  in  welcher  neben 
den  Cartonnagen  auch  Versandtkisten  aus  Holzstoff, 
welche  doch  niemals  als  Cartonnagen  gelten  können, 
angeführt  erscheinen.  Aehnliches  gilt  von  den  in  der 
Position  E — 18  angeführten  Gegenständen.  Aus  den  ver- 
schiedenen Positionen  in  der  Classification  ist  vielmehr 
zu  entnehmen,  dass  nur  dann  die  neben  den  an  erster 
Stelle  angeführten  Gegenständen  noch  weiters  aufgezählten 
Güter  als  Beispiel  zu  gelten  haben,  wenn  nach  den  in 
fetter  Schrift  gedruckten  Worten  entweder  ein  Doppel- 
punkt, oder  das  Wort  „folgend“,  oder  die  Zeichen  „z.  B.“ 
oder  „u.  zw.“,  oder  „folgende“  oder  „folgendes“  mit 
darauffolgendem  Doppelpunkte  beigefügt 
ist.  In  den  Fällen  aber,  in  welchen  die  Gegenstände  blos 
mit  Komma  an  einander  gereiht  sind,  werden  die  Gegen- 
stände einander  coordinirt,  und  es  erscheinen  dann  alle 
Gegenstände  einzeln  und  selbstständig  aufgezählt,  welche 
unter  die  betreffende  Position  fallen.  Vorliegend  wurden 
alte,  gebrauchte  Eisenbahnschienen  aufgegeben,  welche 
für  den  eigentlichen  Zweck  im  Eisenbahnbetriebe  sich 
nicht  mehr  eigneten.  Diese  sind  nach  Inhalt  der  Classifi- 
cation unter  Position  E — 8 zu  tarifiren.  Demzufolge  war 
die  Fracht  nach  Classe  C zu  berechnen  und  war  daher 
nach  dem  Klagebegehren  zu  erkennen. 


Inland. 

Parlamentarisches. 

In  der  31.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
28.  März  wurden  nachfolgende  Anträge  eingebracht,  und  zwar: 

Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Erl  er  und  Genossen, 
betreffend  den  Ausbau  der  Bahnlinien  Innsbruck  — Seefeld  — 
Bayerische  Landesgrenze  und  Arlbergbahn — Reutta; 

2.  der  Herren  Abgeordneten  M a 1 i k,  Hanisch  und 
Genossen,  betreffend  die  Herstellung  einer  Eisenbahn  Fehring- 
Radkersburg. 

In  der  32.  Sitzung  vom  29.  März  wurden  nachstehende 
Anträge  gestellt,  und  zwar: 

Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Ritter  von  Demel  und 
Genossen,  betreffend  den  Bau  folgender  Localbahnen  in  Schlesien  : 
Schönbrunn -Königsberg,  Skotschau-Schwarz  wasser-Landesgrenze, 
Friedlan  d- Althamm  er-  Bielabrücke  ; 

2.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Ritter  von  Demel  und 
Genossen,  betreffend  die  Einbeziehung  des  Olsaflusses  in  das 
Wasserstrassennetz  des  Donau-Odercanales ; 

3.  der  Herren  Abgeordneten  Zimmer,  Dr.  Chiari  und 
Genossen,  betreffend  den  Bau  einer  Eisenbahn  von  Sternberg 
nach  Römerstadt; 

4.  der  Herren  Abgeordneten  Pacher  und  Genossen, 
betreffend  die  Errichtung  einer  Staatsbabn-Direction  für  Deutsch- 
böhmen in  Komotau  ; 

5.  der  Herren  Abgeordneten  Zehetmayr  und  Genossen, 
betreffend  den  Bau  einer  Eisenbahn  von  Linz  nach  Peuerbach; 

6.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Opydo  und  Genossen, 
betreffend  den  Bau  einer  Eisenbahn  Podgörze-Myslenice-Lubien ; 

7.  der  Herren  Abgeordneten  Pacher  und  Genossen,  be- 
treffend die  Vermehrung  der  Züge  auf  der  Strecke  Bodenbach — 
Komotau. 


Eisen bahn-Projecte  und  Bau. 

Wiener  elektrische  Strassenbalinen.  (Wagenhalle 
am  Betriebsbahnhöfe  Erdberg,  Auswechslungs- 
pläne.) Die  vom  Magistrat  der  k.  k.  Reichshaupt-  und  Residenz- 
stadt Wien  vorgelegten  Auswechslungspläne  für  die  Wagenhalle 
am  Betriebsbahnhöfe  Erdberg  der  Wiener  elektrischen  Strassen- 
bahnen wurden  zur  Ausführung  genehmigt.  [E.-M.-Z.  13.697.] 

Localbahn  Jenbach  - Mayrhofen  (Zillerthalbahn.) 

(Durchlass  in  km  19-293.)  Das  von  der  Bauleitung  der 
Zillerthalbahn  vorgelegte  Project  für  einen  gewölbten  L5  m 
tveiten  Durchlass  in  km  19'293  der  Theilstrecke  Kaltenbach  -Zell 
der  Localbahn  Jenbach-Mayrhofen  (Zillerthalbahn)  wurde  zur 
Ausführung  genehmigt.  [E.-M.-Z.  12.064.] 

Localbahn  Koliu-Ceröan.  (Verlegung  der  Dreh- 
scheibe in  der  Station  Becvar  und  Herstellung 
einer  Weichenverbindung  in  der  Anschluss- 
station Kolin.)  Die  vom  Landesausschuss  des  Königreiches 
Böhmen  vorgelegten  Projectspläne  für  die  Verlegung  der  Dreh- 
scheibe in  der  Station  Becvar  und  für  die  Herstellung  einer 
Verbindungsweiche  zwischen  dem  Abstellgeleise  der  Localbahn 
Kolin- Oercan  und  dem  Hauptgeleise  I der  Station  Kolin  der 
Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn  - Gesellschaft  wurden  zur  Aus- 
führung genehmigt.  [E.-M.-Z.  10.359.] 


Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

K.  k.  österr.  Staatshahnen.  (Betriebsleitung 
Czernowitz.  Wiedereröffnung  der  Station 
Unter-Wikow  für  den  Gesammtverkehr.)  Zufolge 
Kundmachung  obiger  Betriebsleitung  ist  am  16.  April  die  mit 
1.  März  in  den  Abfertigungsbefugnissen  eingeschränkte  Station 
Unter-Wikow  der  Linie  Hadikfalva — Brodina  für  den  Ge- 
sammtverkehr wieder  eröffnet  worden. 
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Nachrichten  aus  Ungarn. 

Budapester  Stadtbahn- Actiengesellscliaft  für  Strassen- 
bahnen  mit  elektrischem  Betriebe.  (Generalversamm- 
lung.) Am  13.  April  fand  in  Budapest  unter  Vorsitz  des 
Directionspräsidenten  Reichstagsabgeordneten  Dr.  Maximilian 
Ritter  von  Falk  und  in  Anwesenheit  von  24  stimmberechtigten 
Actionären,  welche  21.400  Stück  Actien  repräsentirten,  die  dies- 
jährige Generalversammlung  der  Actionäre  der  Budapester 
Stadtüahn-Actiengesellschaft  für  Strassenbahnen  mit  elektrischem 
Betriebe  statt.  Nach  Constatirung  der  Beschlussfähigkeit  der 
Versammlung  und  Constituirung  des  Bureau  gelangte  der 
Bericht  der  Direction  über  die  Gestion  im  Berichtsjahre  1000 
(vergl.  Generalversammlungsbericht  pro  1899,  Vrdgs.-Bl.  Nr.  52 
ex  1900)  zur  Verlesung.  Diesem  zufolge  zeigt  die  Bilanz  pro 
31.  December  1900  folgende  Ziffern  : 

Activa:  Werth  des  Bahnnetzes,  der  Centralstation,  des 

Wagenparkes  etc.  K 12, 446. 225  86,  vertragsmässige  Caution  bei 
der  Hauptstadt  K 101.477-24,  zu  überprüfende  Bauten  und  In- 
vestitionen K 1,967. 11023,  Immobilien  des  ausserordentlichen 
Reservefonds  K 282. 450  44,  Effecten  der  Reservefonds  Kronen 
3,785.506  56,  Debitoren  K 2,019.490-34,  Casse  K 3285'02,  Material- 
vorräthe  K 161.312-78,  Totale  K 20,766.858-47. 

Passiva:  Actiencapital : 57.880  Actien  K 11,576.000, 
2120  Stück  amortisirte  Actien  K 424.000,  Prioritätsobligationen 
K 1,943.400,  amortisirte  Prioritätsobligationen  K 56.600,  ausser- 
ordentlicher Reservefonds  K 4,304.451-78,  Betriebsreservefonds 
K 195.564-48,  Bahn-  und  Ausrüstungs-Werthveiminderungsreserve 
K 777.22P86,  Actien  aus  früheren  Verlosungen  K 20.800,  Actien- 
Amortisationsquote  für  1900  K 95,400,  Prioritätsobligationen  aus 
früheren  Verlosungen  K 20.000,  Obligations- Amortisationsquote 
für  1900  K 20.400,  Bau-  und  Investitionsreserve  K 75.494"18, 
unbehobene  Dividende  K 3592,  Pensionsfonds  K 126.019  61, 
Cautionen  K 80.587-56,  Creditoren  K 189.85227,  Reingewinn 
im  Jahre  1900  K 893.474  73,  Totale  K 20,766.858-47. 

Gewinn-  und  Verlustconto.  Einnahmen:  Gewinn- 
vortrag K 46.420  75,  Einnahmen  K 3,076.311-88,  Totale  Kronen 
3,122.732-63.  — Ausgaben:  Betriebsausgaben  K 1,456.802-65, 
besondere  Ausgaben  K 402.987’81,  Zinsen  der  Prioritätsobliga- 
tionen K 78.128,  Abschreibung  der  Bahnanlagen  K 120.000, 
2 pCt.  Abgabe  an  die  Haupt-  und  Residenzstadt  K 55.539-41, 
den  Actien  - Amortisationsfonds  K 95.400,  Amortisation  der 
Prioritätsobligationen  K 20.400,  Gewinn  K 893.474-73,  Totale 
K 3,122.732-63. 

Im  Laufe  des  Jahres  1900  wurde  das  gesellschaftliche 
Bahnnetz  um  zwei  neue  Linien,  namentlich  um  die  von  der 
Akademie  bis  zum  Petöfi-tdr  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  38  ex  1900) 
theils  im  Strassenniveau,  theils  als  Viaductbau  ausgeführte  Quai- 
bahn und  die  vom  Ferencz-körut  abzweigende,  bis  zum  Franz- 
städter Bahnhofe  der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  führende  Mester- 
utcza-Linie  (vergl.  Vrdgs-Bl.  Nr.  69  ex  1900)  erweitert.  Erstere 
wurde  am  20.  October  1900,  letztere  aber  am  4.  December  1900 
dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  und  konnten  demnach 
diese  Linien  zu  Gunsten  des  abgelaufenen  Jahres  noch  nicht 
gehörig  verwerthet  werden.  Zur  Vervollständigung  der  von  der 
Akademie  bis  zum  Boräros-ter  führenden  Quaibahn  fehlt  nur 
mehr  die  kleine  Theilstrccke  Petöfi-tdr — Eskü-tdr,  für  deren 
Ausbau  — sobald  es  die  Brückenbauarbeiten  am  Eskü-ter  ge- 
statten werden  — sofort  Sorge  getragen  werden  wird,  um  das 
Projecf,  nämlich  den  die  lebhaftesten  sechs  Stadttheile  Belväros — 
Lipdtväros,  ferner  Terdz — Erzsöbet— Jözsef-  und  Ferenczväros 
umfassenden  Ringveikehr  einrichten  zu  können.  Für  die  bereits 
eröffneten  und  demnächst  zu  eröffnenden  neuen  Linien  wurde 
die  Stromerzeugungsanlage  in  der  Kertesz-utcza,  sowie  der 
Betriebsbahnhof  in  der  Baross-utcza  erweitert  und  der  Wagen- 
park um  20  Stück  neue  grosse  Lenkachsenwagen  vermehrt, 
ausserdem  wurden  noch  20  Stück  Wagen  ohne  Motoren  in 
Motorwagen  umgebaut.  Für  das  laufende  Jahr  wurde  die  Ver- 
längerung der  Mester-utcza-Linie  bis  zum  neuen  Schweine- 
schlachthause, ferner  die  Vervollständigung  des  zweiten  Geleises 
der  Baross-utcza-Linie,  sowie  die  Weiterführung  ' dieser  Linie 
vom  Egyetem-t4r  bis  zur  Eskü-tör-Brücke  und  der  Ausbau  der 
noch  fehlenden  Theilstrecke  der  Quaibahn  zwischen  Petöfi-ter 
und  Eskü-tdr  in  Aussicht  genommen  und  stehen  die  hierauf  be- 
züglichen Pläne  und  Vorlagen  bei  den  zuständigen  Behörden  in 
Verhandlung. 

Wie  bereits  anlässlich  der  letzten  stattgefundenen  General- 
versammlung berichtet  wurde,  ist  zwischen  dem  Stadtbahnnetze 
und  dem  der  Budapester  Strassenbahn-Gesellschaft  in  den  auf 
die  Pester  Seite  bezüglichen  Verkehrsrelationen  ein  wechsel- 


seitiger Umsteigeverkehr  eingerichtet  worden  und  wird  dieser 
wechselseitige  Umsteigeverkehr  auf  Grund  eines  mit  der  ge- 
nannten Gesellschaft  letzthin  getroffenen  Nachtrags-Ueberein- 
kommens  voraussichtlich  noch  vor  Beginn  der  Sommersaison 
auch  auf  die  Ofner  Verkehrsrelationen  ausgedehnt  werden. 

Die  am  17.  April  1895  abgehaltene  IV.  ordentliche  General- 
versammlung hat  für  die  Zwecke  eines  für  die  Beamten  und 
Angestellten  der  Gesellschaft  zu  errichtenden  Pensionsfonds 
K 50.000  votirt,  welcher  Betrag  seither  jährlich  um  K 10.000 
vermehrt  wurde.  Dieser  Fonds  beträgt  derzeit  zuzüglich  der 
jetzt  zu  votirenden  K 10.000  und  der  Zinsen  K 136.019  61. 
Nachdem  die  Directien  es  als  unabweisbare  Pflicht  erachtet,  für 
eine  Pensionsanstalt  ihrer  Beamten  und  Angestellten  zu  sorgen 
und  auch  die  Regierungsbehörde  auf  der  Errichtung  dieser  An- 
stalt beharrt,  wird  die  Generalversammlung  gebeten,  die 
Direction  ermächtigen  zu  wollen,  die  bereits  ausgearbeiteten 
Statuten  der  Pensionsanstalt  der  Genehmigung  der  Regierungs- 
behörde zu  unterbreiten  und  den  zur  Errichtung  derselben  noch 
erforderlichen  Betrag  aus  dem  ausserordentlichen  Reservefonds 
bedecken  zu  können. 

Das  im  Wege  der  Collaudirung  behördlich  festgestellte 
Bau-  und  Investitionscapital  beträgt  — nachdem  die  seit 
31.  December  1898  ausgeführten  Bauten  und  Einrichtungen  noch 
nicht  collaudirt  sind  — unverändert  K 12,446.225"86.  Dieser 
Betrag  erscheint  durch  die  demnächst  zu  collaudirenden  Kosten 
der  seither  ausgeführten  Bauten  und  Einrichtungen  um  Kronen 
1,967.110-23  überschritten,  in  welchem  Betrage  jedoch  die  Ge- 
sammtkosten  der  im  abgelaufenen  Jahre  ausgeführten  Bauten 
und  Einrichtungen  — nachdem  deren  endgittige  Abrechnung 
erst  jetzt  im  Zuge  ist  — noch  nicht  enthalten  sind. 

Aus  den  erzielten  Bruttoeinnahmen  des  abgelaufenen 
Geschäftsjahres  wurde  an  die  Commune  der  Haupt-  und  Residenz- 
stadt Budapest  als  vertragsmässige  zweipercentige  Participirung 
der  Betrag  von  K 55.539  41  ausbezahlt. 

Wie  aus  der  Bilanz  hervorgeht,  hat  der  Gesammtverkehr 
des  abgelaufenen  Geschäftsjahres,  welcher  durch  die  allgemeine 
volkswirtschaftliche  Stagnation  wesentlich  beeinflusst  wurde, 
eine  Bruttoeinnahme  von  K 2,776.970  63  ergeben,  aus  den  be- 
sonderen Einnahmen  K 299.341  25,  daher  zusammen  K 3,076.311-88. 
Hievon  ab  die  Betriebsausgaben  K 1,859.790'49,  für  Werth- 
verminderung K 120.000,  zweipercentige  Bruttoabgabe  an  die 
Haupt-  und  Residenzstadt  K 55.539'41,  für  Amortisation  der  im 
Vorjahre  ausgelosten  Actien  und  Prioritätsobligationen  K 115.800, 
sowie  für  die  Zinsen  der  Prioritätsobligationen  K 78.128  = 
K 2,229.257-90,  verbleibt  als  Ueberschuss  K 847.053’98.  Hiezu 
Vortrag  aus  dem  Jahre  1899  K 46.420  75,  somit  steht  der 
Generalversammlung  der  Betrag  von  K 893.474  73  zur  Ver- 
fügung. 

Bezüglich  der  Auftheilung  des  Reingewinnes  stellt  die 
Direction  folgenden  Antrag:  Von  dem  Betrage  von  K 893.474-73 
sind  zunächst  für  57.880  Stück  Actien  ä K 200  Nominale  5 pCt. 
Dividende  zu  bezahlen  = K 578.800,  von  den  hienach  abzüglich 
dieses  Betrages  und  des  vorjährigen  Gewinnvortrages  ver- 
bleibenden K 268.253  98  entfallen  für  den  Reservefonds  5 pCt.  = 
K 13.412  70,  als  statutenmässige  Tantieme  für  den  Directionsrath 
10  pCt.  = 26.825  40,  für  den  Pensionsfonds  der  Beamten  Kronen 
10.000,  es  verbleiben  sonach  unter  Hinzurechnung  des  vorjährigen 
Gewinnvortrages  K 264.436  63,  von  welchem  Betrage  eine  Super- 
dividende von  2 pCt.  = K 240.000  zur  Ausschüttung  beantragt 
wird,  daher  zusammen  K 869.038T0,  während  die  restlichen 
K 24.436  63  für  das  Jahr  1901  vorzutragen  wären. 

Die  Direction  stellte  sonach  der  Generalversammlung  den 
Antrag,  dass  der  Coupon  Nr.  10  der  gesellschaftlichen  Actien 
für  das  Geschäftsjahr  1900  mit  K 14  per  Stück  = 7 pCt , der 
Coupon  Nr.  8 der  bisher  verausgabten  Genussscheine  aber  mit 
K 4 per  Stück  eingelöst  werde  und  bei  der  Budapester  Filiale 
der  Anglo-Oesterreichischen  Bank  schon  vom  15.  April  1901  ab 
zur  Auszahlung  gelange. 

Nach  Kenntnissnahme  und  Genehmigung  des  Berichtes 
wurde,  dem  Anträge  der  Direction  entsprechend,  die  Verwendung 
des  Reinerträgnisses  gutgeheissen  und  die  Direction  ermächtigt, 
die  Statuten  des  Pensionsinstitutes  der  Regierung  mit  der  Bitte 
um  Genehmigung  zu  unterbreiten.  Die  Generalversammlung  er- 
theilte  zum  Schlüsse  der  Direction  und  dem  Aufsichtsrathe  das 
Absolutorium  für  deren  Gestion  im  Jahre  1900.  In  einer  nach 
Schluss  der  Generalversammlung  abgehaltenen  Sitzung  con- 
stituirte  sich  die  Direction,  und  wurden  Dr.  Maximilian  Ritter 
von  Falk  neuerdings  zum  Präsidenten  und  August  Kohner  zum 
Vicepräsidenten  des  Directionsrathes  gewählt. 
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Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  nnd  Schiffahrt. 


Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Circular-Verord- 
nung,  die  Manipulation  mit  Sendungen  leerer 
Säcke  betreffend.)  Die  amtlichen  Untersuchungen,  welche 
die  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  anlässlich  der 
von  vielen  Versendern  erhobenen  Schadenersatzansprüche  wegen 
Abgang  von  leeren  Säcken  vorgenommen  hat,  haben  ergeben, 
dass  seitens  der  Eisenbahnorgane  bei  der  Aufnahme  der  Sendungen, 
sowie  bei  der  Ausladung  derselben  nicht  mit  der  vorgeschriebenen 
und  wünschenswerthen  Genauigkeit  vorgegangen  wird.  Die 
Direction  hat  nun  in  einer  an  sämmtliche  Stationen  ihres  Betriebs- 
netzes gerichteten  Circular- Verordnung  diese  strengstens  ange- 
wiesen, bei  der  Aufnahme  von  leeren  Säcketransporten  besonders 
darauf  zu  achten,  dass  die  ganze  Sendung  mit  einem  und  dem- 
selben Zeichen  versehen  sei,  dass  ferner  im  Frachtbriefe  das 
Zeichen  deutlich  ersichtlich  ist  und  keinerlei  Correcturen 
vorgenommen  sind.  Bei  der  Ausladung  sind  die  Zeichen 
von  dem  Zugsbegleitungspersonale  genau  zu  beachten.  Die  Ver- 
sender von  leeren  Säcken  werden  daher  in  eigenem  Interesse 
handeln,  wenn  die  Zeichen  sowohl  im  Frachtbriefe,  als  auf  den 
Säcken  möglichst  deutlich  angebracht  werden. 

Der  Waarenverkehr  Ungarns,  und  zwar  speciell  die 
Ein-  und  Ausfuhr  betreffend.  (Ministerial-Verfügung 
in  Angelegenheit  der  Publication  der  offi- 
ciellen  statistischen  Daten.)  Das  statistische  Central- 
Bureau  veröffentlicht,  gesondert  von  den  bisher  vereinigten 
statistischen  Mittheilungen,  die  Daten  über  den  Aussenhandel. 
Es  geschieht  dies  auf  Verfügung  des  Handelsministers,  welcher 
den  Wunsch  hegt,  dass  die  Daten  über  den  Waarenverkehr  mit 
möglichster  Beschleunigung  zur  Publication  gelangen.  Der 
Ausweis  zeigt  separat  den  Verkehr  mit  Oesterreich  und  wird 
vom  April  angefangen  den  Werth  neben  den  Quantitäten  ent- 
halten. — Der  Waarenverkehr  betrug  im  Monat  J änner 
1901  im  Import:  2,450.587  q und  105.017  Stück,  hievon  aus 
Oesterreich  1,521.253  q;  im  Export  4,254.305  q und  303.721 
Stück,  hievon  nach  Oesterreich  3,146.474  q und  218.658  Stück. 
Im  Vergleiche  gegen  den  correspondirenden  Monat  des  Vorjahres 
ergibt  sich  bei  der  Einfuhr  ein  Rückgang  von  14.200  q,  bei  der 
Ausfuhr  von  545.000  q.  Ln  Export  weisen  die  grössten  Mengen 
auf:  Rohzucker  52.454  q,  Staubzucker  80.378  q,  raffinirter  Zucker 
63.456  q,  Weizen  354.872  q,  Roggen  174.349  q,  Gerste  249.577  q, 
Hafer  104.610  q,  Mais  278.702  q,  Mehl  414.184  q,  Holz  138.309  q, 
Braunkohle  338.914  q,  Eisenerz  425.712  q. 

Projectirte  Localbahn  Kaba  - Nädudvar.  (A  u s- 
führungs-Beschluss,  Kostenvoranschlag  und 
Trasse.)  Die  Interessenten  des  Comitates  Hayda  haben  im 
Einvernehmen  mit  der  Budapester  Eisenbahnbau-Unternehmungs- 
firma  Eugen  Berger  als  Concessionswerberin  (vergl.  Vrdgs.-Bl 
Nr.  128  ex  1901,  Vorconcession  Post  6),  den  Beschluss  gefasst, 
den  Ausbau  einer  von  der  Station  Kaba  der  Hauptlinie  Budapest  — 
Hatvan— Püspök  - Zadäny— Kaba — Debreczen — Marmaros-Sziget — 
Körösmezö  ( — Woronienka— Stanislau)  der  kgl.  Ungarischen  Staats- 
bahnen ausgehenden  und  im  Bereiche  des  Comitates  Hayda  vor- 
läufig bis  zur  Grossgemeinde  Nädudvar  führenden  Linie  durch 
finanzielle  Betheiligung  zu  ermöglichen.  Die  effectiven  Baukosten 
dieser  im  Sinne  des  G.-A.  XXXI  ex  1880  und  des  diesen  er- 
gänzenden G.-A.  IV  ex  1888  als  normalspurige  Localbahn  zu 
erbauenden  und  als  solche  von  der  Direction  der  kgl.  Ungarischen 
Staatsbahnen  zu  betreibenden  8'8  km  langen  Linie  sind  mit 
K 570.000,  d.  i.  K 64.772  per  laufenden  Bahnkilometer  bemessen, 
von  welcher  Summe  Beträge  von  K 36.000  für  Beschaffung  der 
Fahrbetriebsmittel  und  von  K 7000  für  Erweiterung  der  Aus- 
gangsstation Kaba,  der  Rest  aber  zur  Anlage  eines  Reserve- 
fonds entfallen,  so  dass  die  eigentlichen  Baukosten  per 
Kilometer  K 54.000  in  Anspruch  nehmen  werden.  Die  Trasse  der 
innerhalb  Jahresfrist  vom  Tage  der  Concessions-Ertheilung  an 
dem  Betriebe  zu  übergebenden  Bahn  führt  über  Bozär-Hollös 
bis  Nädudvar. 


Ausland. 

Deutsches  Reich.  (Betriebsunfälle  auf  deutschen 
Eisenbahnen  im  Monate  Jänner  1901.)  Ln  Monate 
Jänner  1901  sind  auf  deutschen  Eisenbahnen  — ausschliesslich 
der  bayerischen  — 22  Entgleisungen  auf  freier  Bahn  (davon  12 
bei  Personenzügen),  26  Entgleisungen  in  Stationen  (davon  13  bei 
Personenzügen),  4 Zusammenstösse  auf  freier  Bahn  (davon  2 bei 
Personenzügen),  24  Zusammenstösse  in  Stationen  (davon  6 bei 
Personenzügen)  vorgekommen.  Dabei  wurden  3 Bahnbedienstete 
getödtet,  63  Reisende  und  27  Bahnbedienstete  verletzt. 


Deutsches  Reich.  (Betriebsergebnisse  deutscher 
Eisenbahnen  im  Monate  Februar.)  Die  im  Reichseisen- 
bahnamte aufgestellte  Uebersicht  dieser  Ergebnisse  im  Monate 
Februar  ergibt  für  70  Bahnen,  die  schon  im  Februar  1900  im 
Betriebe  waren,  Folgendes : 

Gesamnttlänge : 43.772  46  km. 
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Preussen.  (Staatsbahn-Wagen  conferenz  in 
Magdeburg  am  21./22.  Mär  z.)  Um  die  vorhandenen  Wagen- 
bestände, sowie  einen  etwaigen  Wagenmangel  rascher,  gleich- 
massiger  und  gerechter  auf  die  einzelnen  Bezirke  zu  vertheilen, 
die  Bedarfsstellen  schneller  mit  Wagen  zu  versorgen,  Gegenläufe 
möglichst  zu  verhüten  und  unvermeidliche  Leerläufe  thunlichst 
abzukürzen,  sind  für  das  Gebiet  des  preussischen  Staatsbahn- 
Wagenverbandes  sieben  Ausgleichsdirectionen  bestimmt  worden 
(Breslau,  Bromberg,  Magdeburg,  Hannover,  Köln,  Frankfurt  a.  M., 
Strassburg),  welche  mit  Ausnahme  von  Strassburg  mit  je  einer 
Anzahl  anderer  Directionen  zu  einer  Giuppe  vereinigt  worden 
sind.  Die  Wagenbureaux  der  Gruppe  haben  oen  etwaigen  Bestand 
oder  Bedarf  ihres  Bezirkes  — soweit  Bruttomeldungen  vorge- 
schrieben sind,  den  gesammten  Bestand  und  gesammten  Bedarf 
— nach  Wagengattungen  getrennt  an  die  Ausgleichsstelle  zu 
melden.  Letztere  stellt  diese  Meldungen  für  die  ganze  Gruppe 
zusammen,  vertheilt  vorläufig  nur  auf  dem  Papier  Ueberfiuss  und 
Mangel  innerhalb  der  Gruppe  und  meldet  unter  Angabe,  wie  viel 
Wagen  der  einzelnen  Gattungen  und  wo  dieselben  fehlen,  die 
Gesammtsumme  an  das  Centralwagenamt  in  Magdeburg.  Dieses 
Amt  gleicht  den  Bedarf  und  Bestand  zwischen  den  einzelnen 
Ausgleichstellen  aus,  welche  nun  ihrerseits  den  Ausgleich  inner- 
halb ihrer  Gruppe  vorzunehmen  haben  nnd  schliesslich  den  ein- 
zelnen Wagenbureaux  die  Vertheilung  in  ihrem  Bezirke  überlassen. 
Dabei  bleibt  es  den  einzelnen  Directionen  anheimgegeben,  für 
diejenigen  Strecken  inzwischen  eine  Vertheilung  vorzunehmen, 
für  welche  ihrer  örtlichen  Lage  oder  ihren  Betriebsverhältnissen 
gemäss  eine  sofortige  endgiltige  Vertheilung  zweckmässig  oder 
geboten  erscheint,  ohne  dass  eine  Durchkreuzung  der  späteren 
Dispositionen  zu  befürchten  ist.  Diese  Vorschriften  beziehen  sich 
jedoch  nicht  auf  die  Vertheilung  der  fremden  Wagen  und  aller 
derjenigen  Wagengattungen,  über  welche  durch  generelle  Dispo- 
sitionen ein  für  allemal  verfügt  ist.  Zweck  der  Versammlung 
war,  über  die  Bewährung  dieses  seit  Jahresfrist  eingeführten 
Verfahrens  ein  Gutachten  abzugeben  und  erforderlichenfalls 
Vorschläge  zur  Abänderung  desselben  vorzuberathen.  Es  herrschte 
darüber  Uebereinstimmung,  dass  sich  die  Ausgleichsstellen  im 
Grossen  und  Ganzen  gut  bewährt  hätten,  zumal  sie  mit  der  Be- 
fugniss  ausgerüstet  seien,  innerhalb  ihrer  Gruppe  von  den  ein- 
zelnen Directionen  auch  Abgabe  von  Wagen  trotz  eigenen 
Bedarfes  verlangen  zu  können.  Dagegen  gingen  die  Meinungen 
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darüber  auseinander,  ob  die  Anordnung  zweckmässig  sei,  dass 
die  Ausgleichstellen  vor  Abgabe  ihrer  endgiltigen  Vertheilungs- 
aufträge  die  Verfügung  des  Centralwagenamtes  abzuwarten  haben. 
Ein  Theil  der  Verwaltungen  erachtete  diese  Anordnung  für  notli- 
wendig,  weil  sonst  die  Ausgleichsstellen  nicht  mehr  in  der  Lage 
seien,  die  ihnen  auferlegte  Abgabe  von  Wagen  trotz  eigenen 
Bedarfes  rechtzeitig  auszuführen  und  daher  die  Versorgung  der 
nothleidenden  Bezirke  sich  zu  lange  verzögere  oder  überhaupt 
in  Frage  gestellt  werde,  auch  sich  Gegen-  und  Kreuzläufe  leerer 
Wagen  dadurch  ergeben  müssten,  dass  den  einzelnen  Wagen- 
bureaus nicht  vorher  bekannt  sei,  in  welcher  Richtung  sie  später 
Verschiebungen  vorzunehmen  haben  würden.  Die  Mehrheit  der 
Versammlung  war  jedoch  der  Ansicht,  dass  diese  Anordnung  die 
Vertheilung  innerhalb  des  Ausgleichsbezirkes  und  der  einzelnen 
Direction  so  verzögere,  dass  die  Wagen  nicht  mehr  an  demselben 
Tage  mit  den  vorgesehenen  Zügen  ihrem  Bestimmungsort  zuge- 
fuhrt  werden  könnten,  dass  ferner,  selbst  wenn  ein  Leertransport 
sich  erübrige,  die  Gestellung  der  Wagen  an  die  Interessenten 
sich  verspäte,  weil  die  Station  bis  in  die  späten  Nachmittags- 
stunden hinein  nicht  wüsste,  ob  sie  die  bei  ihr  vorhandenen 
leeren  Wagen  behalten  dürfe  oder  nicht,  endlich  auch  im  Falle 
der  Nichtgestellung  die  Besteller  von  dem  Nichteingang  eines 
Wagens  nicht  mehr  rechtzeitig  benachrichtigt  werden  könnten, 
was  gerade  in  Bezirken  mit  vorwiegend  ländlicher  Bevölkerung 
von  besonderem  Nachtheil  sei.  Die  Versammlung  beschloss,  zu- 
nächst die  Entscheidung  der  Aufsichtsbehörde  darüber  einzuholen, 
ob  auch  in  Zukunft  vor  der  Vertheilung  durch  die  Ausgleichs- 
stellen und  die  einzelnen  Wagenbureaux  clie  Verfügung  des  Central- 
wagenamtes abzuwarten  sei,  und  einen  Ausschuss  mit  der  Ab- 
fassung von  Ausführungsbestimmungen  gemäss  der  ergangenen 
Entscheidung  zu  beauftragen. 

Ferner  wurden  zwei  Ausschüsse  von  je  fünf  Verwaltungen 
gewählt.  Dem  einen  liegt  die  Prüfung  ob,  inwieweit  eine 
Aenderung  oder  Ergänzung  der  sogenannten  Güterliste  der  Staats- 
bahn-Wagenvorschriften mit  Rücksicht  auf  die  gegenwärtigen 
Verkehrs-  und  Wagenbestandsverhältnisse  angezeigt  sei.  Die  Liste 
enthält  ein  Verzeichniss  derjenigen  Güter,  für  welche  die  Ge- 
stellung von  offenen  Wagen  von  8 m Länge  und  mehr  gestattet 
sein  soll,  soweit  nicht  an  sich  schon  durch  die  Länge  des  zu 
verladenden  Gutes  die  Gestellung  von  langen  Wagen  geboten 
ist.  Zweck  des  zweiten  Ausschusses  ist  die  Untersuchung,  in- 
wieweit es  angängig  und  geboten  ist,  für  die  Festsetzung  von 
Ladefristen  für  Anschlüsse  und  Lagerplätze  allgemeine  Grund- 
sätze aufzustellen;  zutreffendenfalls  ist  ein  entsprechender  Ent- 
wurf auszuarbeiten.  [>z.  4.  y.  d.  e.-v.’] 

— (Spiritusbeleuchtung  auf  den  Staats- 

bahnen.) Nach  einem  Erlass  des  preussischen  Ministeriums 
der  öffentlichen  Arbeiten  haben  die  von  den  Eisenbahndirectionen 
mit  Spiritusbeleuchtung  sowohl  durch  Lampen  mit  Docht,  als 
auch  ohne  solchen  weiter  fortgesetzten  Versuche  ergeben,  dass 
sich  das  Spiritusglühlicht  zur  Aussenbeleuchtung  eignet, 
vorausgesetzt,  _ dass  die  Lampen  gut  ausgeführt  sind,  dass  sie 
sorgfältig  gereinigt  und  in  Stand  gehalten  werden  und  denaturirter 
Spiritus  von  der  zum  Brennen  der  Lampen  erforderlichen  Güte 
verwendet  wird.  Ein  Verlöschen  der  Flammen  ist  nur  vereinzelt 
beobachtet  worden.  Dagegen  haben  die  mit  Spirituslampen  für 
Innenbeleuchtung  angestellten  Versuche  zu  einem  be- 
friedigenden Ergebnis  nicht  geführt.  Als  Hauptübelstand  wird 
von  den  meisten  Eisenbahndirectionen  angeführt,  dass  die  Lampen 
in  geschlossenen  Räumen  einen  unangenehmen  Geruch  verbreiten. 
Von  einigen  Eisenbahndirectionen  wird  ferner  darüber  geklagt, 
dass  das  grelle  Licht  der  Lampen  bei  schriftlichen  Arbeiten  das 
Auge  blendet.  Auch  ist  in  einem  Directionsbezirk  eine  Lampe 
explodirt.  Ein  abschliessendes  Urtheil  über  die  Bewährung  kann 
jedoch  noch  nicht  abgegeben  werden,  da  sich  die  Lampen  für 
Innenbeleuchtung,  insbesondere  solche  neuerer  Construction,  erst 
kurze  Zeit  im  Gebrauche  befinden.  Es  sind  daher  die  Versuche 
mit  den  vorhandenen  Lampen  fortzuseten  und  sieht  das  Mini- 
sterium einem  weiteren  Berichte  zum  1.  Jänner  1902  entgegen. 
Zu  dem  von  der  Eisenbahndirection  in  Stettin  gestellten  Anträge, 
zur  Speisung  der  Lampen  Spiritus  zum  Preise  von  35  Pfg.  für 
1 1 beschaffen  zu  dürfen,  bemerkt  das  Ministerium,  dass  bei 
\ erwendung  von  so  theuerem  Brennstoff  die  Spifitusbeleuchtung 
zu  kostspielig  sein  würde.  j z_  d v D E#_v/.j 

— (Fahrpreisermässigungen  für  unfreie 
A r b eiter  [Sträflinge,  Corrigende  n] .)  Im  Interesse 
der  erleichterten  Abiertigung  hat  sich  das  preussische  Ministerium 
der  öffentlichen  Arbeiten  damit  einverstanden  erklärt,  dass  die 
Bewilligung  der  mit  einem  früheren  Erlasse  vom  18.  Februar 
1899  zugelassenen  Fahrpreisermässigungen,  soweit  nach  dem 
pflichtmässigen  Ermessen  der  kgl.  Eisenbahndirectionen  keine 
Unzuträglichkeiten  zu  befürchten  sind,  einzelnen  bestimmten 


Stationen  für  die  Fälle  übertragen  werden  kann,  in  denen  die 
Anmeldung  des  Transportes  in  einer  besonders  festzusetzenden 
Frist  rechtzeitig  erfolgt,  die  Stärke  des  Transportes  höchstens 
60  Personen  beträgt,  ein  Zugswechsel  unterwegs  ausgeschlossen 
ist  und  die  Reise  nach  Ausweis  der  Anstaltsdirection  zur  Aus- 
führung von  landwirtschaftlichen  und  Landesculturarbeiten  unter- 
nommen wird.  Die  in  Frage  kommenden  Anstalten  sind  von  den 
kgl.  Eisenbahndirectionen  zu  verständigen. 

Prenssen.  (Anderweitige  Abgrenzung  von  Ver- 
waltungsbezirken.) Am  1.  April  ist  die  8 km  lange  voll- 
spurige  Strecke  Dallgow-Döberitz — Wustermark  (Theil- 
strecke  der  Linie  Berlin  — Stendal  — Oebisfelde  — Lehrte)  ein- 
schliesslich der  Station  Wustermark  aus  dem  Directionsbezirke 
Hannover  in  den  Directionsbezirk  Berlin  übergegangen. 

Preussen  und  Niederlande.  (Kgl.  Preussische  und 
Niederländische  S t a a t s ei  s en  b a h n e n : Directions- 

bezirk Münster:  Uebergang  der  Abfertigungs- 
geschäfte der  bisherigen  niederländischen  Station 
Gronau  auf  die  Station  Gronau  M.  E.  des  obigen  Be- 
zirkes.) Am  1.  April  sind  — einer  Kundmachung  der  kgl.  Eisen- 
bahn-Direction  Münster  zufolge  — die  Abfertigungsgeschäfte  der 
bisherigen  Station  Gronau  der  Niederländischen  Staatsbahn 
auf  die  Station  Gronau  M.  E.  des  Eisenbahn-Directionsbezirkes 
Münster  übergegangen,  welche  auch  die  zollämtliche  Behandlung 
der  Güter  von  und  nach  den  Niederlanden  übernahm. 

Bayern.  (Giroverkehr  zwischen  der  Bayerischen 
Staatsbahn-Verwaltung  und  der  kgl.  Bayerischen 
Bank.)  Ein  solcher  Verkehr  ist  am  1.  April  zur  Einführung 
gelangt.  Es  werden  von  diesem  Zeitpunkte  ab  an  der  Eisen- 
bahn-Centralcasse,  den  zehn  Oberbahnamtscassen  und  den  sechs 
zur  Zeit  in  Tbätigkeit  stehenden  Eisenbahnbausectionen  Giro- 
conti  eröffnet.  Zweck  dieses  Giroverkehres  ist:  Vermittlung  des 
Gcldverkehres  zwischen  den  Eisenbahncassen,  Abführung  ent- 
behrlicher Baarbestände  und  Erhebung  von  Vorschüssen,  dann 
Leistung  und  Entgegennahme  von  Zahlungen  im  Verkehre  mit 
anderen  Cassen  und  Privatpersonen.  Die  seitens  der  Staatsbabn- 
verwaltung  hierüber  erlassene  „Dienstanweisung“  verbreitet  sich 
in  neun  Paragraphen  über: 

1.  Umfang  des  Giroverkehres; 

2.  Verbuchung  der  Forderungen  und  Schulden  im  Giroverkehre; 

3.  Einzahlungen  auf  das  Giroconto; 

4.  Abhebungen  vom  Giroconto,  und  zwar: 

a)  allgemeine  Vorschriften, 

b)  Ausstellung  der  Checks, 

c)  Abführung  überschüssiger  Baarbeträge, 

d)  Verstärkung  der  Contoguthaben  und 

e)  Vollzug  der  Ueberweisungen ; 

5.  Ein-  und  Auszahlungen  durch  Vermittlung  der  kgl.  Bank; 

6.  Cassengebahrung  der  an  den  Giroverkehr  angeschlossenen 
Eisenbahncassen; 

7.  Controle  der  Contoguthaben ; 

8.  Geldverkehr  der  nicht  am  Sitze  einer  Bankanstalt  befind- 
lichen Oberbahnamtscassen  und 

9.  Gebührenregelung. 

Besondere,  zu  dieser  Dienstanweisung  verfasste  Vollzugs- 
vorschriften, denen  Formulare  von  Gutschriften,  Checks,  dann 
von  Nachweisungen  über  Cassenbestände  u.  s.  w.  beigefügt  sind, 
enthalten  in  erläuternder  Weise  für  die  in  Betracht  kommenden 
Dienstesstellen  das  Nähere  über  das  zur  Einführung  gelangende 
Verfahren. 

— (Meldung  von  Zugsverspätungen  durch  den 
Strecken  fernsprech  er  auf  den  Staatsbahnen.)  Das 
Oberbahnamt  Nürnberg  hat  kürzlich  nachstehende  Verfügung  an 
die  unterstellten  Stationen  erlassen: 

„Es  wird  in  Erinnerung  gebracht,  dass  auf  den  Strecken 
mit  Bahnwärterfernsprecher  die  wesentlicheren  Zugsverspätungen 
den  Bahnwärter-  und  den  Schrankenzieherposten  telephonisch 
mitzutheilen  sind,  damit  die  Ueberfahrtsschranken  nicht  un- 
nöthigerweise  lange  geschlossen  gehalten  werden  müssen.  Diese 
Mittheilung  hat  bei  Verspätungen  von  Personenzügen  von  zehn 
Minuten  ab,  von  Güterzügen  von  20  Minuten  ab  rechtzeitig, 
spätestens  zur  fahrplanmässigen  Abfahrtszeit  des  Zuges,  und 
zwar  jeweils  in  der  Fahrtrichtung  desselben  zu  geschehen.  Die 
Bahnwärter  und  die  Schrankenzieher  sind  über  den  zweckmässigen 
Gebrauch  des  Streckenfernsprechers,  insbesondere  darch  Anfragen 
in  der  nächsten  Station  über  länger  ausbleibende  Züge,  über 
die  zu  erwartende  Abfahrt  des  nächsten  Zuges,  wenn  schwer  be- 
ladene Fuhrweike  (Steinwagen,  Langholzfuhrwerke  und  Schlitten), 
welche  erfahrungsgemäss  häufig  die  Ueberfahrten  länger  belegen, 
noch  über  die  Bahn  fahren  wollen  u.  dgl..  durch  die  Vorgesetzten 
Bahnmeister  zu  unterweisen.“ 
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Frankreich.  (Gemeinnützigkeitserklärung  zu 
Gunsten  des  Baues  und  Betriebes  von  Eisenbahn- 
linien.) Das  „Journal  Officiel“  verlautbart  das  Gesetz,  laut 
welchem  die  Gemeinnützigkeit  des  Baues  und  Betriebes  nach- 
folgend bezeichneter,  das  französische  Eisenbahnnetz  (im  Bereiche 
Europas)  ergänzender  Linien  erklärt  wird,  und  zwar  zu  Gunsten: 

1.  einer  die  Hauptlinie  Paris — Longeau — Arras — Donai — Lille  — 
Roubaix  — Gand  (—Ostende  — Bruxelles)  der  Französischen 
Nordbahn  und  deren  Linie  Mouseron — Roubaix — Lille  von 
deren  Station  Roubaix  aus  im  Bereiche  des  Departements 
Pas  de  Calais  (Landschaft  Artois)  mit  der  gesellschaftlichen 
Linie  Orchies — Tourcoing-les- Francs  — Herseau  — Menin  in 
deren  Station  Tourcoing-les-Francs  verbindenden  Linie,  deren 
Concessionswerberin  die  Direction  der  Französischen  Nord- 
bahn-Gesellschaft ist; 

2.  einer  in  Fortsetzung  der  Linie  Bourg — La-Cluse— Saint- 
Claude  (Flügelbahu  der  Hauptlinie  Paris— Bourg— Lyons  — 
Möditerranee  [Mittelmeerbahn])  von  Saint  Claude  aus  im 
Bereiche  des  Departements  JDoubs  (Landschaft  Franche- 
G'omtee)  bis  Morez  führenden  Linie,  deren  Concessions- 
werberin die  Direction  der  Gesellschaft  Paris-Lyon-Medi- 
terranöe  ist; 

3.  einer  von  der  Station  Ruffec  der  Hauptlinie  Paris — Tours — 
Poiliers — Ruffec — Ängouleme — Bordeaux  der  Haupteisenbahn- 
Gesellschaft  Paris— Orleans  ausgehenden  und  diese  in  öst- 
lich-transversaler Richtung  im  Bereiche  des  Departements 
Charente  (Landschaft  Angouraoiis)  in  der  Station  Roumazieres- 
Loubert  mit  den  gesellschaftlichen  Linien  Confolens — Rouina- 
zieres  und  Ängouleme — Roumazieres— Limoges  verbindenden 
Linie,  deren  Concessionswerberin  die  Direction  der  Eisen- 
bahn Paris-Orleans  ist; 

4.  einer  von  der  Station  Villeneuve-sur-Lot  der  Linie  Genne — 
Villeneuve-sur-Lot  (Flügelbahn  der  Linie  Bordeaux— Tonneins 
— Cette  der  Siidbahn-Gesellschaft)  abzweigenden  und  diese 
im  Bereiche  des  Departements  Dordogne  (Landschaft  Guienne) 
über  Casseneuil,  Saint-Pastour,  Cancon,  Longratte,  Montauriole 
und  Castillonnds  in  der  Station  Falgueyrat  mit  der  Linie 
Bergerac — Falgueyrat — Marmande  (Flügelbahn  der  Hauptlinie 
Bordeaux— Bergerac — Le-Buisson  — Cahors — Paris  der  Gesell- 
schaft Paris-Orleans)  verbindenden  Linie,  deren  Concessions- 
werberin die  Direction  der  Haupteisenbahn-Gesellschaft  Paris- 
Orlöans  ist. 

Korea.  (Eisenbahnbauprojecte.)  Die  erste  Eisen- 
bahnlinie Koreas,  welche  in  einer  Länge  von  allerdings  nur 
30  km  von  der  Hafenstadt  Chemulpo  (Westküste  Koreas  am 
Gelben  Meere)  aus  als  Theilstrecke  der  Linie  Chemulpo  — Söul 
landeinwärts  führte,  wurde  vom  ursprünglichen  Concessionär 
James  Morte,  Präsident  der  „American  Trading  Company“  in 
Yokohama,  erbaut  und  Anfangs  1899  dem  Verkehre  übergeben. 
Seither  wurde  die  Concession  für  den  Weiterbau  dieser  Linie 
bis  Söul,  sowie  auch  die  bereits  ausgebaute  Theilstrecke 
von  einem  Consortium  japanischer  Capitalisten  erworben, 
welches  die  Theilstrecke  von  4P6  km  bis  Söul  ausbaute  und 
den  Verkehr  auf  der  nunmehr  71'6  km  langen  Gesammtlinie 
Chemulpo— Söul  am  8.  Juli  1900  eröffnet  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  106 
ex  1900).  Diese  Linie,  deren  Gesammtkosten  circa  Frcs.  5,000.000 
betragen,  ist  in  einer  Spurweite  von  l-44  m bergestellt.  Seither 
hat  ein  anderes  japanisches  Consortium  die  Concession  zum 
Baue  einer  480  km  langen  Hauptdnie  erworben,  welche  im  An- 
schlüsse an  die  Linie  Chemulpo— Söul,  als  Radialbahn  die  Halb- 
insel durchschneidend,  vorläufig  bis  zum  Handelsplätze  Fuson 
ausgebaut  werden  soll.  Dem  zwischen  den  Concessionären  und 
der  koreanischen  Regierung  abgeschlossenen  Veitrage  zufolge 
soll  die  neue  Linie,  für  deren  Verzinsung  seitens  der  japanischen 
Regierung  voraussichtlich  eine  Garantie  von  6 pCt.  zu  gewärtigen 
ist,  sowohl  während  des  Baues,  als  auch  nach  Eröffnung  des 
Betriebes  dem  ! Schutze  japanischer  Truppen  unterstehen.  Die 
Gesammtkosten  des  Baues  und  der  gesammten  Einrichtung  sind 
mit  100,000.000  Frcs.  präliminirt,  deren  Zeichnung  durch  japani- 
sche Capitalskräf'te  und  Banken  bereits  gesichert  sein  soll. 

Indo  - französische  Interessensphäre  im  iiussersten 
Osten  Asiens.  (Eisenbahnprojecte  in  Cochinehina 
und  den  angrenzenden  Gebieten.)  Der  fran- 
zösische „Conseil  superieur  (Oberster  Colonialrath)  de  l’Indo- 
Chine“  hat  bereits  im  Jahre  1898  ein  von  der  Legislative  im 
Principe  sanctionirtes  Programm  für  den  Ausbau  eines  Eisen- 
bahnnetzes im  Bereiche  von  Cochinehina,  das  ist  Annam  und 
Tonking,  mit  Verzweigung  in  den  Bereich  des  westlich  an  dieses 
angrenzenden  Siam  und  die  im  Norden  angrenzenden  Gebiets- 
teile des  südöstlichen  China  entworfen,  welchem  zufolge  die 
Länge  des  zu  erbauenden  Eisenbahnnetzes  circa  3200  km  be- 


tlägt. Der  Beginn  des  Baues,  und  zwar  vorerst  der  im  Bereiche 
Cochinchinas  gelegenen  Linien  war  für  das  Jahr  1900  in  Aus- 
sicht genommen,  musste  aber  wegen  der  inzwischen  eingetretenen 
Wirren  in  China  unterbleiben,  beziehungsweise  vertagt  werden. 
Die  Linien,  deren  Ausbau  im  Sinne  des  eingangs  erwähnten 
Programmes  neuester  Zeit  wieder  auf  die  Tagesordnung  gestellt 
wurde,  sind: 

1.  eine  von  der  Hafenstadt  und  dem  Hauptemporium  Cochin- 
chinas, Saigon,  ausgehende  und  ganz  Annam  seiner  Länge 
nach  in  nördlich-radialer  Richtung  über  Qui-Nhon,  Tourane 
und  Houe  durchschneidende,  bis  in  das  Innere  von  Tonking 
zum  Anschlüsse  in  Hanoi  an  die  bereits  bestehende  Linie 
Hanoi— chinesische  Landesgrenze  bei  Quang-Tsi  führende 
Hauptlinie; 

2.  eine  in  ostwestlich-transversaler  Richtung  von  Hai'phong 
aus  bis  Hanoi  führende  und  im  Thalzuge  des  Rothen  Flusses 
weiterhin  in  den  Bereich  des  Yunnangebietes  zum  Anschlüsse 
an  das  chinesische  Eisenbahnnetz  führende  Linie; 

3.  eine  zweite  in  westöstlicher  Richtung  führende  Transversal- 
linie, welche  Savannakek  mit  Quang-Tsi  und  der  Küste  von 
Annam  verbinden  wird; 

4.  eine  von  Saigon  aus  bis  Pnom-Pehn  gegen  die  Südspitze 
von  Annam  führende  Linie; 

5.  der  Ausbau  der  bereits  concessionirten,  von  Saigon  aus  auf 
das  Hochplateau  Long-Biang,  des  die  Grenze  gegen  Siam 
bildenden  Hochgebirgsstockes  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  89  ex 
1900)  führenden  Linie. 

Die  Kosten  des  Ausbaues  dieses  Netzes  sollen  durch  die 
Cassenüberschüsse  der  Colonialverwaltung,  und  zwar  in  der 
Weise  gedeckt  werden,  dass  für  die  in  erster  Ordnung  in  einer 
Länge  von  600  — 700  km  zu  erbauenden  Theilstrecken  sofort  eine 
Summe  von  Frcs.  75,000.000  flüssig  gemacht  wird. 

Mehrere  der  vorbenannten  Linien  werden  ihre  Fortsetzung 
theils  in  westlicher  Richtung  nach  Siam,  theils  in  nördlicher 
nach  China  finden,  wovon  eine  von  der  Linie  Hai’phong — 
Hanoi  ausgehende  Linie  im  Anschlüsse  an  die  von  der  chinesischen 
Regierung  noch  vor  Beginn  der  Wirren  zu  Gunsten  Frank- 
reichs concessionirte,  von  der  Grenze  Tonkings  aus  über  Lung 
bis  Tcheu  führende  Linie  (vergleiche  Verordnungs-Blatt  Nr.  128 
ex  1899)  Anschluss  an  das  chinesische  Centraleisenbahnnetz  im 
Yang-Tsd-Gebiete  finden  wird.  Eine  unter  Führung  des  fran- 
zösischen Chefingenieurs  Wiart  nach  Ostasien  exmitirte  Ingenieur- 
abtheilung studirt  gegenwärtig  das  Terrain  und  die  localen  Ver- 
hältnisse der  an  Cochinehina  angrenzenden  Gebiete  Chinas  und 
Koreas  und  hat,  wie  berichtet  wird,  bereits  im  Monate  Februar 
dem  Colonialministerium  einen  Vorbericht  über  die  allgemeinen 
Verhältnisse,  sowie  die  approximativen  Kosten  des  Bahnbaues 
unterbreitet. 


Schiffahrt 

Erste  Donau  - Dampfschiffalirts  - Gesellschaft.  Die 

Direction  der  Gesellschaft  erliess  am  18.  April  1901  eine  Kund- 
machung wegen  Einführung  des  Sommerfahrplanes  für  das 
laufende  Jahr. 

■ Der  Sommerfahrplan  tritt  mit  1.  Mai  in  Kraft. 

Nach  demselben  finden  zwischen  Passau — Linz — Wien — 
Budapest  täglich  und  zwischen  Budapest— Semlin — Belgrad — 
Orsova — Turn-Severin— Galatz  (ohne  Schiffswechsel)  dreimal  in 
der  Woche  Fahrten  der  Postschiffe  statt. 

Personenschiffe  verkehren : täglich  zwischen  Budapest— 

Kalocza  — Mobäcs;  wöchentlich  dreimal  zwischen  Szegedin  — 
Titel  — Semlin  (gemischter  Dienst)  Belgrad  — Dubrovitza  und 
Galatz — Tulcia. 

Tägliche  Localschiffverbindungen  bestehen  zwischen  Wien 
(Weissgärber) — Pressburg  (vom  1.  Mai  an  um  5 Uhr  Nachmittags 
thalwärts,  um  6 Uhr  Früh  bergwärts);  Engelhartszell  — Linz 
(mit  Ausnahme  von  Montag);  Grein — Melk;  Melk — Krems — 
Hollenburg;  Semlin  — Belgrad  — Pancsova  und  im  Rayon  von 
Budapest. 

Exemplare  des  Sommerfahrplanes  sind  bei  der  Direction 
der  Gesellschaft  erhältlich. 

Oestcrreichischer  Lloyd.  (Ankunft  des  Dampfers 
„Imperator“  von  Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  2320  Tonnen 
Gehalt  ist  am  18.  December  1900  mit  34  Passagieren  und  19i0 
Gewichtstonnen  factischer  Ladung,  von  welcher  72  Tonnen  nach 
Venedig  und  27  Tonnen  nach  dem  übrigen  Auslande  bestimmt 
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waren,  nach  IStägiger  Fahrt  von  Bombay  in  Triest  eingetroffen. 
Derselbe  brachte:  aus  Bombay  1,139.560kg  Baumwolle  (wovon 
64.750  kg  für  Venedig),  609.000  kg  Gingelly-Säraereien,  119.466  kg 
Mirabolanen,  19.590  kg  Spelt;  aus  Malaber  7200  kg  Pfeffer  für 
Venedig;  aus  Karachi  25.070  kg  Häute;  aus  dem  Persischen 
Golfe  4110  kg  Häute;  aus  Aden  24.000  kg  Häute  für  Salonichi, 
3360  kg  Weihrauch  für  Salonichi,  2000  kg  Kaffee,  1600  kg 
Perlmutter;  aus  Suez  6555  kg  Gummi,  3800  kg  Perlmutter  und 
aus  Port-Said  15.100  kg  Häute.  Der  Werth  der  eingeführten 
Waaren  betrug  K 1,664.590. 

Elbeverkehr.  Der  Elbeverkehr,  welcher  im  Vorjahre 
schon  im  Februar,  wenn  auch  wegen  des  Kohlenarbeiterstrikes 
nur  beschränkt,  durch  sieben  Tage  offen  war,  konnte  diesmal 
erst  am  12.  März  eröffnet  werden,  musste  aber  dann  wegen  Hoch- 
wassers vom  14.  bis  16.  sehr  beschränkt  und  vom  21.  bis  inclusive 
25.  März  ganz  eingestellt  wurden,  so  dass  eigentlich  für  den 
diesjährigen  März  nur  12  volle  Umschlagstage  in  Betracht 
kommen,  während  welcher,  besonders  was  den  Braunkohlen-  und 
den  Zuckerexport  anlangt,  das  Geschäft  ein  sehr  reges  war.  Das 
gesammte  Umschlagsquantum  beziffert  sich  im  März  1901  mit 
1,940.000  q gegen  584.812  q im  März  1900.  Hievon  entfielen  auf 
böhmische  Braunkohle  nach  diversen  Belationen  1,491.930  q 
gegen  115.966  q im  Vorjahre  und  auf  den  Zucker  nach  Hamburg 
317.336  q gegen  325.575  q im  Jahre  1900.  Weiter  nahmen  im 
diesjährigen  März  den  Elbeweg  100  q Mehl,  68  391  q Gerste, 
27.923  q Malz,  825  q Bohnen,  12  q Hopfen,  831  q getrocknetes 
Obst,  1450  q Mineralwässer,  5278  q Spiritus  und  Spirituosen, 
100  q Bier,  69  q Wein,  4325  q Glas  und  Glaswaaren,  826  q 
Thonwaaren,  209  q Porzellan,  4516  q Papier,  369  q Pottasche, 
1654  q Graphit,  68  q Holzwaaren  und  Möbel,  126  q Felle,  Häute 
und  Leder,  1852  q Cellulose,  158  q Fassholz  und  3193  q diverse 
Stückgüter  nach  Hamburg,  48  q Nutzholz  und  7574  q Basalt- 
steine nach  Dresden. 

Zur  deutschen  Canalvorlage.  Der  Canalcommission 
des  preussischen  Landtages  ist  von  der  preussischen  Regierung 
eine  vergleichende  Uebersicht  der  Frachten  vorgelegt  worden, 
die  sich  für  einige  der  wichtigsten  Massengüter  auf  dem  un- 
unterbrochenen Bahnwege,  bei  Benützung  des  Seeweges  oder  bei 
Benützung  der  Binnenwasserstrassen,  auf  Grund  des  wasser- 
wirtschaftlichen Programmes  ergeben.  Die  Frachtvergleichungen 
ergeben,  dass  die  ostpreussische  Landwirtschaft  von  den  ge- 
planten neuen  Wassei  Strassen  für  den  Absatz  ihrer  Erzeugnisse 
und  für  den  Bezug  ihrer  Roh-  und  Hilfsstoffe  Vortheile  haben 
wird.  Diese  Auffassung  stützt  sich  auf  einige  markante  Zahlen. 
Hier  sei  nur  Folgendes  erwähnt. 

Eine  Tonne  Getreide  von  Insterburg  nach  Dortmund  kostet 
an  Fracht  auf  der  Eisenbahn  Mk.  45,  bei  Benützung  des  See- 
weges Mk.  1980,  bei  Benützung  der  Binnenwasserstrassen 
Mk.  20’10.  Hier  hat  der  Seeweg  noch  einen  kleinen  Vorsprung 
für  die  Tonne. 

Von  Könitz  nach  Dortmund  stellen  sich  die  Zahlen  auf 
Mk.  36‘10,  Mk.  19  und  Mk.  17-90;  über  den  Binnenwasserweg 
ist  die  Fracht  mithin  billiger  um  Mk.  110  gegenüber  dem  See- 
weg. Mit  der  wachsenden  Entfernung  der  Versandtorte  vom 
Seehafen  steigt  der  Vortheil  des  Binnenwasserweges,  wie  folgende 
Gegenüberstellung  zeigt: 


Dortmund  von 

Arnswalde, 

Gnesen, 

Lissa  i.  P. 

Bahnweg 

Mk.  30  50 

Mk.  35-20 

Mk.  33-60 

Seeweg 

Mk.  16-75 

Mk.  25'55 

Mk.  26-35 

Binnenwasserweg 

Mk.  15-50 

Mk.  17-70 

Mk.  15-40 

Elberfeld  von 

Arnswalde, 

Gnesen, 

Lissa  i.  P. 

Bahnweg 

Mk.  32  50 

Mk.  37-20 

Mk.  35'60 

Seeweg 

Mk.  20-50 

Mk.  24-40 

Mk.  24-70 

Binnenwasserweg 

Mk.  19-80 

Mk.  22  00 

Mk.  19-60 

Die  Landwirtschaft  der  östlichen  Provinzen  wird  mithin 
auf  den  geplanten  Wasserstrassen  ihr  Getreide  billiger  nach 

Westen  absetzen  können. 

Die  deutsche  Binnenschiffahrt  seit  dem  Jahre  1894. 

Seit  dem  Jahre  1894  hat  die  Binnenschiffahrt  auf  den  deutschen 
Strömen  einen  bedeutenden  Aufschwung  genommen.  An  diesem 
sind  sowohl  die  Stromgebiete  des  Rheins  wie  der  anderen  zur 
Nordsee  gehenden,  als  auch  der  in  die  Ostsee  mündenden 
deutschen  Ströme  betheiligt.  Die  deutsche  Binnenschiffahrts- 
statistik  berechnet  die  Güterbewegung  auf  den  Wasserstrassen 
nicht  wie  die  Eisenbahnstatistik  nach  „Mengen  mal  zurück- 
gelegten Weg“,  also  nach  Tonnenkilometer,  sondern  notirt  nur 
die  Mengen,  und  zwar  einerseits  der  in  einer  grösseren  Anzahl 
von  Binnenhafenplätzen  zu  Wasser  angekommenen  und  ab- 
gegangenen, und  andererseits  der  an  den  Reichsgrenzen  und  in 
einer  Anzahl  der  wichtigsten  Durchgangsplätze  zu  Wasser  durch- 
gefahrenen Güter.  Für  Vergleiche  reichen  diese  Ergebnisse  aus. 
Im  Besonderen  mag  bemerkt  werden,  dass  bei  den  im  Folgenden 


verglichenen  Jahren  1894  und  1889  im  Westen  die  Eröffnung 
des  Dortmund-Emshafencanals  von  einigem  Einfluss  auf  die  Zu- 
nahme des  Verkehres  gewesen  ist,  während  weiter  östlich  (der 
Elbe-Travecanal  ist  erst  1900  eröffnet)  sich  der  Einfluss  des 
Oder-Spreecanales,  dessen  Verkehr  im  Jahre  1894  von  der 
deutschen  Reichsstatistik  noch  nicht  geführt  wurde  und  derjenige, 
der  erst  1895  beendeten  Odercanalisirung . besonders  geltend 
macht.  Was  nun  zunächst  den  gesammten  Durchgangsverkehr 
anbetrifft,  so  hat  dieser  von  1894  bis  1899  auf  der  Donau  um 
9 pCt.  abgenommen,  im  Uebrigen  aber  durchweg  zugenommen, 
und  zwar  im  Rheingebiete  um  43pCt.,  in  den  Gebieten  von  Ems, 
Weser  und  Elbe  um  100  pCt.  in  den  Gebieten  der  in  die  Ostsee 
mündenden  deutschen  Ströme  um  107  pCt.,  durchschnittlich 
beträgt  die  Zunahme  77  pCt.  Im  Besonderen  aber  hat  derjenige 
Theil  des  Durchgangsverkehres,  der  sich  nicht  auf  den  offenen 
Strömen,  sondern  nur  auf  canalisirten  Flüssen  und  Canälen  voll- 
zogen hat,  zugenommen  im  Donaugebiete  um  6 pCt.,  im  Rhein- 
gebiete, wo  einzelne  kleinere  Wasserstrassen  künstlichen  Charakters 
eine  Abnahme  und  der  Hauptsache  nach  nur  der  canalisirte 
Main  eine  Zunahme  aufweisen,  ebenfalls  um  6 pCt.,  in  den 
Gebieten  der  Weser,  Ems  und  Elbe  aber  um  69  pCt.,  im  Ostsee- 
gebiete sogar  um  103  pCt,  im  Durchschnitt  um  62  pCt.  Es 
haben  also  die  canalisirten  Flüsse  und  Canäle,  obgleich  gerade 
die  verkehrsreichsten  nicht  abgabenfrei  sind,  eine  zwar  etwas, 
aber  doch  nicht  sehr  viel  geringere  Verkehrszunahme  erfahren,  als 
sämmtliche  Wasserstrassen  im  Durchschnitte.  Was  den  Orts- 
verkehr (Ab-  und  Durchgangsverkehr)  betrifft,  so  hat  dieser  im 
Donaugebiete  um  2 pCt.  zugenommen,  in  den  deutschen  Hafen- 
plätzen des  Bodensees  um  36  pCt.  abgenommen;  im  Uebrigen 
liegt  durchwegs  Zunahme  vor,  und  zwar  für  das  Rheingebiet  um 
45  pCt.,  für  die  Gebiete  von  Ems,  Weser  und  Elbe  umll7pCt, 
für  das  Ostseegebiet  um  43  pCt.,  für  den  Durchschnitt  sämmtlicher 
Wasserstrassen  um  59  pCt.  Die  Wasserstrassen,  auch  diejenigen  im 
Osten,  haben  sich  also  in  dem  in  Betracht  genommenen  Jahrfünft 
von  1894  bis  1899  als  ein  an  Werth  bedeutend  gestiegener 
Faktor  des  Verkehrs-  und  Erwerbslebens  bewiesen. 

Festsetzung  der  Begriffe  Oberelbe,  Mittelelbe,  Unter- 
elbe. ?Die  Abgrenzung  der  einzelnen  Elbestrecken  nach  den 
Kategorien  Oberelbe,  Mittelelbe  und  Unterelbe  ist  für  das 
Schiffahrtsfrachtgeschäft  von  grosser  Bedeutung.  Da  der  Sprach- 
gebrauch ein  schwankender  ist,  sah  sich  der  Vorstand  der 
Aussiger  Börse  veranlasst,  in  dem  VIII.  Stücke  des  IV.  Jahr- 
ganges des  Verordnungs-Blattes  der  Aussiger  Börse  unter  Nr.  2 
nachstehende  Kundmachung  zu  erlassen: 

Fiir  Frachtabmachungen  nach  der  „Unterelbe“,  „Mittel- 
elbe“, „Oberelbe“  werden  die  bezüglichen  Elbestrecken  fest- 
gestellt, wie  folgt: 

Die  „Oberelbe“  umfasst  die  Strecke  von  Aussig  in  Böhmen 
bis  zur  Grenze  zwischen  dem  Königreiche  Sachsen  und  dem 
Königreiche  Preussen. 

Die  „Mittelelbe“  umfasst  die  hieran  anschliessende  Strecke 
der  Elbe  bis  ausschliesslich  Wittenberge. 

Die  „Unterelbe“  umfasst  die  Strecke  der  Elbe  von  ein- 
schliesslich Wittenberge  stromabwärts. 

Kaiser  Wilhelm-Canal.  Die  Zunahme  des  Verkehres  auf 
dem  Kaiser  Wilhelm-  (Nordsee-Ostsee-)  Canale  macht  die  Ver- 
breiterung des  Profils  desselben  an  mehreren  Stellen  nothwendig. 
Die  Schiffe  werden  dann  ohne  Zeitverlust  einander  ausweichen 
können.  Die  Arbeiten,  welche  Mk.  250.000  erfordern,  sollen  in 
diesem  Frühjahre  beginnen.  Gleichzeitig  hat  das  kaiserlich 
deutsche  Canalamt  sechs  Hamburger  Dampfer  gemiethet,  um 
einen  glatten  Schleppzugsverkehr  zu  ermöglichen.  Bisher  mussten 
die  Segelschiffe  vielfach  bei  Holtenau  und  Brunsbüttel  längere 
Zeit  auf  Schlepphiife  warten. 

Kauffalirtei- Schiffahrt  im  iiussersten  Norden  Europas. 

(Remorquirung  von  Segelschiffen.)  Im  Bereiche  der 
nördlichen  Meere  Europas,  dem  Baltischen  Meere,  der  Nordsee 
und  weiter  aufwärts  bis  zum  Nord-Cap  am  nördlichen  Eismeere 
und  selbst  weiter  bis  zum  Weissen  Meere,  wo  durch  Strömungen 
der  See  und  zeitweise  schwere  Winde  die  Segelschiffahrt  gefahr- 
drohenden und  zum  mindesten  zeitraubenden  Hindernissen  be- 
gegnet, wird  dieser  in  neuester  Zeit  durch  Anwendung  von  mit 
Dampfkraft  betriebenen  Remorqueuren  eine  ausgiebige  Unter- 
stützung geboten.  Es  sind  dies,  gleich  den  „Walfiscbjägern“, 
kräftig  gebaute  kleinere  Dampfer,  welche  selbst  grosse  Segler 
ins  Schlepptau  zu  nehmen  vermögen.  Die  Rheder  von  Hamburg 
und  Bremen  bedienen  sich  mit  Vorliebe  dieser  Remorqueure  zur 
Unterstützung  ihrer  Segler,  welche  die  Ostküste  Schwedens,  die 
Westküste  Russlands  im  Bottnischen  und  Baltischen  Meere,  sowie 
die  Sunde  und  die  Westküste  Norwegens  befahren.  In  Hamburg 
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hat  sich  neuester  Zeit  unter  der  Firma  „Hamburger  Remorquirungs- 
Unternehmung“  eine  Gesellschaft  constituirt,  welche  die  Tonnage- 
Schiffahrt  nicht  nur  mit  ihren  Remorqueuren,  sondern  auch  mit 
eigenen  Seglern  schwunghaft  betreibt.  Einer  der  bedeutendsten 
dieser  Segler  ist  die  „Gegenwart“,  welche  1000  Tonnen  netto, 
das  ist  das  Vierfache  eines  gewöhnlichen  Kauffahrers  mit  Segel- 
betrieb fasst.  Zur  grösseren  Sicherheit  des  Curses  im  Schlepp- 
taue sind  diese  Schiffe  mit  Dampfsteuer  ausgerüstet.  Die  Gesell- 
schaft hat  zur  Vervollständigung  ihres  den  Anforderungen  noch 
nicht  entsprechenden  Schiff'sparkes  neuester  Zeit  weitere  neun 
grosse  Kauffahrer  bis  zu  1200  Tonnen  netto  Tragfähigkeit  be- 
stellt, von  welchen  jüngst  bereits  deren  zwei  abgeliefert  wurden. 
Eine  zweite  Remorquirungs-Unternehmung  ist  in  Bremen  ge- 
gründet worden,  die  nebst  mehreren  den  Seglern  der  Ham- 
burger Gesellschaft  an  Tragfähigkeit  entsprechenden  grossen 
Schiffen  auch  deren  kleinere  besitzt,  welche  zwischen  Stock- 
holm und  Bremerhafen — Nordsee  bis  zur  Ausmündung  des  Rhein 
und  auf  diesem  zu  Berg,  ohne  eine  Umladung,  zu  bedingen, 
direct  bis  Köln  verkehren.  Die  wohlfeilen  Frachtsätze  des 
neuen  combinirten  Verkehrsmittels  sichern  der  Unternehmung 
schon  gegenwärtig  eine  stetig  zunehmende  Prosperität.  Der 
Umfang  derselben  wird  noch  weitere  Dimensionen  annehmen, 
wenn  nach  Fertigstellung  der  von  der  russischen  Regierung 
geplanten  Verkehrsadern,  das  ist  vom  Finnischen  Meerbusen 
bis  Archangel  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  25  ex  1891),  ab  Tschelia- 
binsk  zwischen  der  Transsibirischen  Eisenbahn  und  dem  Weissen 
Meere  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  108  ex  1899),  schliesslich  mit  der 
theilweise  bereits  mit  Erfolg  inaugurirten  Befahrung  der  gegen 
Norden  führenden  gewaltigen  Ströme  Sibiriens,  Ob,  Jenissei  etc., 
sich  auch  im  äussersten  Norden  ein  lebhafter  Verkehr  von  Massen- 
gütern zu  Wasser  entwickeln  wird. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Coupons-Einlösungen. 

Ab  1.  Mai: 

Erzherzog  Albrecht-Bahn.  5p Ct.  Prioritäten  I.  Em.  K 15.— , 
II.  Ern.  Frcs.  12.50;  4pCt.  Prioritäten,  Stücke  zu  fl.  1000 
K 40. — , Stücke  zu  fl.  200  K 8. — . 

Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft.  4 pCt.  Priori- 
täten, Stücke  zu  Mk.  10.000  Mk.  200,  und  zu  Mk.  400 
Mk.  8.—. 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  5 pCt.  Silber-Prioritäts- 
obligationen v.  J.  1872  K 15. — ; 4 pCt.  Silberprioritäten 
v.  J.  1887,  garantirte  und  nicht  garantirte.  Für  je  fl.  100 
. Capital  K 4.—. 

Lemberg- Czernowitz-Jassy  Eisenbahn.  4 pCt.  Prioritäts- 
obligationen v.  J.  1884,  steuerpflichtig  K 10.80,  steuer- 
frei K 12. — ; Actien  K 10. — und  Superdividende. 

Oesterr.  Nordwestbahn.  5pCt.  Prioritätsobligationen  lit.  B 
K 10.-. 

Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft.  5 pCt. 
Prioritäten  I.  und  II.  Em.,  Mk.  10. — ; 4 pCt.  Prioritäten, 
Em.  1883,  Stücke  zu  Mk.  2000  und  zu  Mk.  400  Mk.  40. — , 
resp.  Mk.  8. — ; 3 pCt.  Prioritäten,  Em.  1895,  Stücke  zu 
Mk.  10.000,  2000,  1000,  200,  Mk.  150.—,  30.—,  15.—,  3.-. 

S ü d b ah  n - G e s e 1 1 s c h aft.  4 pCt.  Prioritäten  Em.  1885,  Stücke 
zu  Mk.  2000  Mk.  40. — , zu  Mk.  400  Mk.  8. — ; Em.  1900, 
Stücke  zu  Frcs.  500  Frcs.  10. — . 

Dividenden. 

Oesterreichische  Eisenbahn  -Verkehrsanstait.  Ab 
9.  April  K 22. — . 

Localbahn  Mori-Arco-Riva  am  Gardasee.  Ab  16.  April 
für  die  Prioritätsactie  lit.  A K 16. — , lit.  B K 20.—,  für 
die  Stammactie  K 16. — . 

Budapester  elektrische  Stadtbahn.  Ab  15.  April  für  die 
Actie  K 14.  — , für  den  Genussschein  K 4. — . 

Ungarisch-croatische  Actien  gesellsch  aft  für  freie 
Schiffahrt.  K 70.-. 

Ungarisch-croatischeSee- Dampfschiff  ahrts-Actien- 
gesellschaft.  K 200. 

Verlosungen. 

Am  2.  März : 

Raab-Oedenburg-Ebenfurther  Eisenbahn.  3pCt.  Gold- 
prioritäten (Rückzahlung  ab  1.  October). 


Am  1.  April : 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn.  4 pCt.  Goldprioritäten 
(Rückzahlung  ab  1.  Juli). 

N e u tit  s ch  ein  e r Localbahn.  5 pCt.  Prioritäten  (Rück- 
zahlung ab  1.  Juli). 

Ungarische  Eis  en  b ah  n - In  vesti  t i o n s anl  eih  e 4%  pCt. 

v.  J.  1888  (Rückzahlung  ab  1.  Juli). 

Ungarische  Staatseisenbahn-Silberanleihe.  4^2  pCt. 
(Rückzahlung  ab  1.  Juli). 

Ungarische  Westbahn.  5 pCt.  Prioritäten  I.  Em.  (Rück- 
zahlung ab  1.  October). 

Am  4.  April: 

Böhmische  Nordbahn.  4 pCt.  Goldprioritäten  (Rückzahlung 
ab  30.  Juni). 

Am  15.  April: 

Krakau  - Oberschlesische  Eisenbahn.  4pCt.  Prioritäts- 
actien  und  4 pCt.  Obligationen  (Rückzahlung  ab  1.  Juli). 

Rückzahlungen. 

Ab  1.  Mai : 

Erzherzog  Albrecht-Bahn.  5 pCt.  und  4 pCt.  Prioritäten. 
Kaiser  F e r d in  an  ds  - N o rd b ahn.  5 pCt.  Silberprioritäten 
v.  J.  1872. 

Oesterr.  N ordwestbahn.  5pCt.  Prioritätsobligationen  lit.  B. 
Südbahn-Gesellschaft.  4 pCt.  Prioritäten. 

Generalversammlungen. 

Im  Monate  April: 

18.  (Wien.)  Dux-Bodenbacher  Eisenbahn. 

20.  (Brünn.)  Brünner  Localeisenbahn-Gesellschaft. 

27.  (Wien.)  Graz-Köflacher  Eisenbahn-  und  Bergbaugesellschaft. 
29.  (Wien.)  Localbahn  Chlumetz  - Königstadtl  (constituirende 
Generalversammlung). 

29.  (Salzburg.)  Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesellschaft. 

29.  (Wien.)  Localbahn  Mauthausen-Grein. 

30.  (Wien.)  Lemberg-Czernowitz-Jassy  Eisenbahn-Gesellschaft. 

30.  (Wien.)  Zwolenowes-Smecuaer  Eisenbahn-Actiengesellschaft. 

Im  Monate  Mai: 

2.  (Wien.)  Localbahn  Neuhaus-Neubistritz  (ausserordentliche 
Generalversammlung). 

2.  (Wien.)  Localbahn  Zwittau-Policka. 

6.  (Teplitz.)  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft. 

10.  (Wien.)  Erste  ungarisch-galizische  Eisenbahn. 

13.  (Graz.)  Grazer  Tramway-Gesellschaft. 

13.  (Prag.)  Buschtehrader  Eisenbahn. 

17.  (Wien.)  Darnpfschiffahrts-Gesellschaft  der  Oesterr.  Lloyd. 

18.  (Wien.)  Ostrau-Friedlander  Eisenbahn. 

20.  (Wien.)  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

21.  (Wien.)  Oesterreichische  Nordwestbahn. 

Erprobung  der  neuesten  Bremseinriclit ungen  für 
Eisenbahnfahrzeuge.  Am  26.,  27.  und  28.  März  wurden  auf  der 
Strecke  Langen — Bludenz  der  Arlbergbahn  die  Bremsen  neuester 
Einrichtung  für  Eisenbahnfahrzeuge  auf  deren  Verhalten  im  Be- 
triebe auf  langen  Steilrampen  und  in  langen  Zügen  erprobt. 

Den  im  Aufträge  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ver- 
anstalteten Probefahrten  haben  ausser  den  Vertretern  der  con- 
currirenden  Firmen  höhere  Functionäre  in-  und  ausländischer 
Bahnverwaltungen  in  grosser  Anzahl  beigewohnt,  nachdem  es 
sich-  um  eine  Eisenbahnbetriebsfrage  von  grosser  Bedeutung  ge- 
handelt hat. 

Für  diese  Probefahrten  waren  je  drei  Züge  zu  einer  Loco- 
motive  und  30  Personenwagen  mit  der  automatischen  Vacuum- 
Schnellbremse  der  Vacuum  Brake  Company  limited,  mit  der 
Westinghouse-Schnellbremse  und  mit  der  Schleiferbremse  aus- 
gerüstet, ausserdem  der  Westinghouse-Zug  noch  mit  Hilfe  einer 
doppelten  Luftleitung  für  die  sogenannte  Westinghouse- Doppel- 
bremse eingerichtet.  Die  Versuchsfahrten  fanden  nach  einem 
festen  Programme  statt,  so  zwar,  dass  alle  Bremssysteme  unter 
vollkommen  gleichen  Verhältnissen  zur  Anwendung  kamen. 

Am  ersten  Versuchstage  waren  Züge  mit  20,  am  zweiten 
Tage  mit  25  und  am  dritten  Tage  mit  30  Wagen  im  Verkehre; 
die  Probestrecke  ist  25  km  lang  und  liegt  in  einem  Gefälle  von 
30  per  mille.  Programmgemäss  sollte  diese  Strecke  mit  einer 
gleichmässigen  Geschwindigkeit  von  35  km  per  Stunde  durch- 
fahren und  das  Anhalten  der  Züge  an  zwei  genau  bezeichneten 
Stellen  durch  Bethätigung  der  Schnellbremse  (Nothbremse)  be- 
wirkt werden. 

Die  Aufgabe,  welche  die  Bremsen  zu  erfüllen  hatten,  war 
sonach  dahin  präcisirt,  dass  die  Bewegung  des  Zuges  gleich- 
massig  mit  35  km  Geschwindigkeit  erfolge,  dass  das  Anhalten 
mittelst  Schnellbremsung  möglichst  rasch  bei  kurzem  Bremswege 
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und  ohne  Stossen  und  Rütteln  geschehe,  sowie  dass  ein  Zer- 
reissen des  Zuges  als  Folge  des  Bremsens  vermieden  werde. 

Dieser  schwierigen  Aufgabe  hat  sich  nur  die  automatische 
Vacuumbremse  vollkommen  gewachsen  gezeigt  und  erwies  sich 
diese  Construction  insbesondere  in  Bezug  auf  den  ruhigen  und 
gleichmässigen  Gang  des  Zuges  den  anderen  Systemen  weit 
überlegen. 

Die  Westinghouse-Bremse  zeigte  sich  für  Gebirgsstrecken 
weniger  vorteilhaft,  weil  der  bei  diesem  Systeme  unvermeidliche 
häufige  Wechsel  im  Anziehen  und  Lüften  der  Bremse  — durch- 
schnittlich 50  Manipulationen  innerhalb  48  Minuten  Fahrzeit  — 
als  rüttelnde  Bewegungen  des  Zuges  fühlbare  Geschwindigkeits- 
schwankungen hervorbringt  und  der  Locomotivführer  mit  der 
Bedienung  der  Bremse  und  der  Beobachtung  des  Geschwindig- 
keitsmessers derart  in  Anspruch  genommen  wird,  dass  er  den 
Ausblick  auf  das  Geleise  und  die  Signale  ganz  vernachlässigen 
muss;  letzterer  Vorwurf  trifft  auch  die  Schleiferbremse. 

Günstiger  als  bei  der  Westinghouse-Bremse  war  aber  die 
Wirkung  bei  der  Schleiferbremse  hinsichtlich  der  Erhaltung 
eines  gleichmässigen  Ganges  des  Zuges;  doch  laboiirt  dieselbe 
an  dem  Mangel,  dass  der  Zug  bei  der  Benützung  der  Schnell- 
bremse auf  starken  Gefällen  regelmässig  zerreisst. 

üeberraschend  für  die  meisten  Theilnehmer  an  den  Ver- 
suchsfahrten war,  dass  die  automatische  Vacuumbremse  auch  in 
der  Schnellbremswirkung  Siegerin  blieb. 

Mit  der  Westinghouse  - Doppelbremse  wurde  auch  eine 
Probefahrt  unternommen  und  constatirt,  dass  diese  complicirte 
Construction  keine  erheblichen  Vortheile  bietet.  . 

Diese  Resultate  der  Versuchsfahrten  waren  so  überzeugend, 
dass  unter  den  anwesenden  Betriebs-  und  Maschinentechnikern 
über  den  Werth  der  erprobten  Systeme  für  Eisenbahnen  mit 
ungünstigen  Neigungsverhältnissen  nur  eine  Meinung  herrschte. 
Unter  diesen  Umständen  erweist  sich  die  Einführung  der  auto- 
matischen Vacuumbremse  bei  den  Schnellzügen  der  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen  als  vollkommen  gerechtfertigt  und  ist 
die  Wahl  des  Bremssystemes  für  die  übrigen  Eisenbahnen  Oester- 
reichs, die  grossentheils  ungünstige  Neigungsverhältnisse  besitzen, 
um  so  leichter  zu  treffen,  als  auch  der  Uebergang  von  der  bisher 
angewendeten,  für  grössere  Geschwindigkeiten  und  die  sonst  ge- 
steigerten Betriebsanforderungen  aber  nicht  mehr  genügenden 
einfachen  Vacuumbremse  mit  verhältnissmässig  geringen  Kosten 
und  ohne  besondere  Betriebserschwernisse  ausführbar  ist,  während 
der  Uebergang  zu  einer  Luftdruckbremse  enorme  Kosten  und 
grosse  Betriebsschwierigkeiten  während  der  Uebergangsperiode 
bereiten  würde. 

Die  Ergebnisse  der  Versuchsfahrten  sind  übrigens  auch 
von  dem  Gesichtspunkte  der  Einführung  einer  continuirlichen 
Bremse  bei  den  Güterzügen  von  besonderer  Bedeutung,  weil 
durch  die  Versuche  unter  Verwendung  von  Zügen  mit  30  Wagen 
zur  Lösung  dieser,  insbesondere  vom  militärischen  Standpunkte 
höchst  wichtigen  Frage,  ein  schätzenswerther  Beitrag  geliefert 
wurde. 

Verein  für  die  Förderung  des  Local-  und  Strassen- 
balinweseus.  Vortrag  des  beh.  aut.  Civilingenieurs  E.  A.  Ziffer 
über;  „Die  Pariser  St a d tb ah n un d ih r B e tr ie b“.  Von 
diesem  grossartigen  Unternehmen  stehen  dermalen  bereits  drei 
Linien  im  Betriebe.  Die  erste  Linie,  das  ist  die  Stammlinie, 
welche  in  einer  Länge  von  10  663  km  Paris  von  Osten  nach 
Westen  durchquert  und  von  der  Porte  de  Vincennes  nach  der 
Port  Maiilot  fuhrt,  wurde  am  19.  Juli  1900  eröffnet  und  hat 
einen  sehr  bedeutenden  Verkehr  zu  bewältigen.  Die  Abzweigungen 
Etoile-Trocadero  (156  km)  und  Place  Ütoile  - Porte  Dauphine 
(1-85  km)  wurden  am  2.  October,  bezw.  13.  December  1900  dem 
Verkehre  übergeben  und  betrug  die  Gesammtzahl  der  seit  Er- 
öffnung der  Stadtbahn  beförderten  Personen  15,890.528  mit  einer 
Roheinnahme  von  Frcs.  2,694.56245.  Die  Pariser  Stadtbahn 
hat  somit  auf  Grund  dieser  glänzenden  Ergebnisse  den  kilometri- 
schen Jahresverkehr  der  Stadtbahnen  in  London  (über  3 Millionen), 
Berlin  (2'8  Millionen),  New-York  ( 3*15  Millionen),  Paris-Auteuil 
(pro  1898,  3-106  Millionen),  Central-Londonbahn  (3317  Millionen), 
Wien  (per  Kilometer  Betriebslänge  693.123  im  Jahre  1899) 
überflügelt. 

Die  Betriebskosten  stellten  sich  auf  42  pCt.  der  Brutto- 
einnahmen, so  dass  auf  das  eingezahlte  Capital  von  Frcs.  25,000.000 
eine  sechspercentige  Dividende  pro  rata  temporis  zur  Vertheilung 
gelangt.  Die  so  ausserordentlich  günstigen  Resultate  des  Be- 
triebes veranlassten  die  Gesellschaft,  den  Bau  der  zweiten,  über 
die  ehemaligen  äusseren  Boulevards  führende,  10'5  km  lange 


Ringlinie  Nr.  2 vom  Place  de  l’Etoile  nach  dem  Place  de  la 
Nation  bereits  im  October  1900  in  Angriff  zu  nehmen. 

Hinsichtlich  des  Betriebsmateriales,  welches  mit  Ende  1900 
aus  125  Motor-  und  Anhängewagen  bestand,  ist  zu  erwähnen, 
dass  34  Züge  im  Verkehr  stehen,  welche  in  Intervallen  von 
3 Minuten  bis  8 Uhr  Abends  folgen  und  gewöhnlich  aus  einem 
Motorwagen  und  drei  Anhängewagen  zusammengesetzt  sind.  Da 
die  hiedurch  erzielte  Transporti eistung  von  4000  Personen  per 
Stunde  in  jeder  Richtung  sich  als  ungenügend  erwiesen  hat, 
beabsichtigt  die  Gesellschaft  eine  Erhöhung  der  Zugleistungen 
in  der  Weise,  dass  die  Wagenanzahl  der  Züge  auf  acht  erhöht 
wird.  Die  Züge  werden  dann  die  concessionsmässig  grösste  zu- 
lässige Länge  von  72  m erhalten  und  an  der  Spitze  von  zwei 
Motorwagen  mit  je  zwei  Motoren  von  je  200  PS  gezogen  werden, 
i Diese  Motoren  nach  dem  System  Westinghouse  wurden  von 
der  Sociäte  Industrielle  d’Electricite  in  Havre  hergestellt.  Das 
Personal  steht  circa  20  Stunden  im  Dienste,  zu  welchem  Behufe 
zwei  Partien  aufgestellt  sind,  deren  jede  demnach  eine  zehn- 
stündige Arbeitsdauer  hat. 

Die  Fahrkarten,  welche  nur  den  Namen  der  Ausgabestation 
tragen,  sind  für  die  I.  Classe  rosa,  für  die  II.  Classe  weiss  und 
für  die  Hin-  und  Rückfahrt  grün.  Bei  der  Pariser  Stadtbahn 
ist  das  amerikanische  Blocksystem  Hall  eingeführt,  welches  aus 
drei  wesentlichen  Bestandteilen  besteht,  und  zwar  aus  den 
eigentlichen  Signalen,  den  durch  die  Radreifen  betbätigten 
Pedalen  und  den  Relais.  Die  Stationen  sind  auf  jedem  Geleise 
mit  einem  Ankunfts-  und  Abfahrtssignal  versehen;  die  Be- 
leuchtung der  Signale  erfolgt  mittelst  fünf  Glühlampen  von 
110  Volt. 

Die  elektrische  Energie  für  den  Betrieb  der  Stadtbahn 
wird  theils  durch  die  Kraftstation  in  Asnieres,  theils  durch  die 
seit  Februar  fertiggestellte  Anlage  in  Bercy  am  Ufer  der  Seine 
geliefert.  Die  gesammte  Einrichtung  der  Kraftstation  wurde  von 
der  Firma  Schneider  & Co.  ausgeführt.  Das  Maschinenbaus, 
85  m lang,  ist  für  vier  Gruppen  Elektricitätserzeuger  von  je 
1500  Kw,  wovon  drei  den  Dreiphasenstrorn  und  eine  den  Gleich- 
strom liefern,  und  vier  Gruppen  für  die  Transformation  von 
750  Kw  eingerichtet  und  mit  den  erforderlichen  Hilfsmaschinen 
ausgerüstet.  Das  Kesselhaus  enthält  drei  Gruppen  gekuppelter 
Kessel  und  Koblenkammern  mit  einem  Fassungsraume  für  2000  t. 
Die  Einbringung  der  Kohlen  erfolgt  mittelst  einer  eigenen 
mechanischen  Vorrichtung,  durch  welche  die  selbstthätige  Abwage 
erfolgt  und  60  t per  Stunde  eingelagert  werden  können.  Die 
Dampfmaschinen  der  Elektricitätserzeugergruppen  haben  Corliss- 
Steuerung,  sind  verticale  Verbundmaschinen  mit  Condensation 
und  ruhen  auf  einem  Fundament  von  11  m Länge,  10'5  m Breite 
und  12  m Tiefe. 

Der  Vortragende  beschreibt  sodann  die  elektrische  Ein- 
richtung der  Kraftstation,  sowie  die  12  m unter  der  Erdoberfläche 
gelegene  Unterstation  am  Place  de  l’Etoile. 

Die  günstigen  Ergebnisse  der  Pariser  Stadtbahn  sind  in 
erster  Reihe  auf  die  mustergiltigen  Einrichtungen  für  den 
elektrischen  Betrieb  zurückzuführen  und  zeigen  auch,  dass  bei 
einer  in  zweckmässiger  Weise  ausgeführten  Anlage  die  Rentabilität 
als  gesichert  angesehen  werden  kann.  Die  Einführung  der  elektri- 
schen Traction  auf  der  Wiener  Stadtbahn  dürfte,  wie  Civilingenieur 
Ziffer  in  seinem  Schlussworte  ausführt,  in  Bezug  auf  die 
Verkehrsverhältnisse  und  die  ErtragszifFer  von  allergrösster 
Bedeutung  werden. 


Personal-Nachrichten, 


Der  Eisenbahnminister  hat  im  Einvernehmen  mit  den 
k.  k.  Ministerien  des  Innern  und  der  Finanzen  den  Ministerial- 
secretär  im  Eisenbahnministerium  Dr.  Max  Ritter  von  Pichler 
zum  landesfürstlichen  Commissär  bei  der  Actiengesellschaft 
„Localbahn  Kühnsdorf-Eisenkappel“  ernannt. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

Oesterreich  - Lindau -Vorarlberger  Eisenbahnverband. 

Abänderung  des  Anhanges  für  besondere 
Begünstigungen. 

Die  in  den  Nachträgen  V zu  den  vom  1.  März  1896 
gütigen  Tarifen,  Theil  II,  Heft  1 und  2,  unter  fortl. 
Nummer  2 des  Anhanges  zu  Heft  1,  bezw.  unter  fortl. 
Nummer  6 des  Anhanges  zu  Heft  2 enthaltene  Bedingung 
der  Frachtzahlung  für  mindestens  10.000  kg  per  F racht- 
brief  und  Wagen  wird  mit  30.  April  1901  auf- 
gehoben. 

Demgemäss  gelangen  die  bezüglichen  Frachtsätze 
für  Garne  aller  Art  der  Pos.  G — 3 a laut  Güterclassi- 
fication des  Tarif-Theiles  I von  Lindau  nach  Wien  I 
(K.E.B.),  sowie  von  den  angeführten  Stationen  in  Vor- 
arlberg nach  Prag  St.B.,  Smichow  St  B.,  bezw.  Prag 
(Bubna,  Sandthor  und  Smichow)  B.E.B.  mit  Giltigkeit 
vom  1.  Mai  1901  bei  Aufgabe  als  Frachtgut,  Fracht- 
zahlung für  mindestens  10.000  kg  per  Wagen  und 
Einhaltung  der  bezüglichen  Tarifbestimmungen  des  Tarif- 
Theiles  I zur  Anwendung. 

Wien,  am  14.  April  1901.  [330] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Oberschlesisch -Mährisch-Oesterreichisch-Schlesischer 
Kohlenverkehr. 

Einführung  eines  neuen  Tarife s. 

Am  1.  Juni  1901  tritt  im  vorbezeichneten  Kohlen- 
verkehre ein  neuer  Tarif  in  Kraft,  durch  den  der  gleich- 
namige Tarif  vom  1.  April  1899  aufgehoben  wird. 

Der  neue  Tarif  bringt  neue  directe  Frachtsätze 
für  die  zwischen  Egerfeld  und  Czerwionka  gelegene 
„Dubenskogrube“,  sowie  für  eine  grössere  Anzahl  von 
Stationsverbindungen  abgeänderte  Sätze,  theils  mit  Er- 
mässigungen,  theils  mit  Erhöhungen. 

Soweit  Erhöhungen  eintreten,  bleiben  die  bisherigen 
niedrigeren  Sätze  noch  bis  15.  Juni  1901  in  Kraft. 

Frachtsätze  nach  Stationen  der  Localbahn  Zwittau- 
Poliöka-Skutsch  sind  in  den  neuen  Tarif  nicht  mehr  auf- 
genommen, erscheinen  dagegen  in  dem  gleichfalls  zum 
1.  Juni  1901  einzuführenden  Nachtrag  V zum  Ober- 
schlesisch-Oesterreichischen  Kohlentarife  über  Mittel- 
walde u.  s.  w. 

Der  neue  Tarif  ist  bei  den  betheiligten  Dienst- 
stellen zum  Preise  von  1 Krone  für  das  Stück  käuflich 
zu  beziehen. 

Wien,  am  19.  April  1901.  [631] 

K.  k.  österr.  Staatsbahneu 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Oesterreichisch-Ungarischer  Personenverkehr. 

Tarifkeft  IV. 

Einführung  neuer  Schnellzugs- 
fahrkarten. 

Mit  1.  Juni  1901  werden  zwischen  Stationen  der 
Linie  G r a z — F e h r i n g einerseits  und  Stationen  der 
kgl.  Ungar.  Staatseisenbahnen  andererseits 
directe  Schnellzugsfahrkarten  eingeführt.  Hiedurch  werden 
die  bisher  bestandenen  combinirten  Fahrkarten  auf- 
gehoben. 

Wien,  am  19.  April  1901.  [332J 

K.  k.  österr.  Staatsbaknen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Mährisch-Schlesisch-Böhmisch-Oesterreichischer 

Kohlenverkehr. 

Einführung  eines  Tarifnachtrages  II. 

Mit  1.  Mai  1901  gelangt  Nachtrag  II  zum  Aus- 
nahmetarife vom  1.  April  1898  für  den  obbezeichneten 
Kohlenverkehr  zur  Einführung. 

Insoweit  Erhöhungen  eintreten,  bleiben  die  bisherigen 
Frachtsätze  noch  bis  31.  Mai  1901  in  Geltung. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  im  Wege  der 
betheiligten  Verwaltungen  erhältlich. 

Wien,  am  11.  April  1901.  [333] 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordhalin 

zugleich  namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Süddeutsch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Abänderung  desKohlen-Ausnahm  etarifes, 

Theil  V,  Heft  3,  vom  1.  Mai  1901. 

Die  auf  Seite  13  des  Tarifes  für  die  Station 
Man  nheim  - Neckar  Vorstadt  vorgesehenen  Theil- 
frachtsätze  der  Schnitt  - Tariftabelle  I,  Abtheilung  B, 
gelten  nur  bis  einschliesslich  14.  Juni  1901.  Ab  15.  Juni 
1901  erhöhen  sich  dieselben  in  Schnittpunkt  Nr.  1 von 
98  auf  100  und  in  Schnittpunkt  Nr.  2 von  100  auf 
103  Mark  für  10.000  kg. 

Mit  Wirksamkeit  vom  nämlichen  Tage  ist  ferner 
auf  Seite  16  des  Tarifes  in  Schnitt-Tariftabelle  II,  Ab- 
theilung B,  unter  „IV.  Stationen  der  kgl. 
preussischenundgrossherzoglich  hessi- 
schen Eisenbahn-Direction  Mainz“  die 
Station  Mannheim  - Neckarvorstadt  mit  einem 
Theilfrachtsatze  von  99  Mark  für  10.000  kg  nach- 

zutragen und  auf  Seite  26  folgende  Aenderung  der  für 
diese  Station  in  Schnitt-Tafel-  B des  Kilometerzeigers 
vorgetragenen  Entfernungen  durchzuführen : 

Schnittpunkt  Nr.  1 von  — auf  424  km 

„ „ 2 „ 420  „ 427  „ 

„ „ 3 „ 429  „ 440  „ 

Wien,  am  19.  April  1901.  [334] 

K.  k.  österr.  Sta&tsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Einführung  von  directen  Frachtsätzen  für  mineralische  Kohle  von  Chrzanow 
und  Siersza  wodna  nach  Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen. 


Mit  Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901  bis  auf  Weiteres,  längstens  bis  31.  December  1901,  bezw.  bis  zur  Ein- 
führung im  Tarifvvege  gelangen  für  Kohle  als  Frachtgut  bei  Frachtzahlung  mindestens  für  das'  Ladegewicht  des 
verwendeten  Wagens  und  bei  Einhaltung  der  allgemeinen  Tarifbestimmungen  von  Chrzanöw  und  Siersza 
wodna  nach  den  unten  angeführten  Stationen  folgende  Frachtsätze  im  Kartirungswege  zur  Berechnung: 


Chrzanöw  .... 

. . 788303 

U» 
C D 

CO 

678 ' — 

467 

578 

507  408 

708  518 

758  648  840 

778  808 

238 

378 

268 

808 

358 

468 

468 

518 

698 

358 

238  838 

Siersza  wodna  . . 

. . 840  310 

570 

680  310 

541 

520 

450  447 

730  450 

810  630  906 

826  870 

310 

416 

310 

856 

340 

450 

450 

450 

710 

310 

310  886 

Wien,  am  20.  April  1901. 


[335] 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen 

zugleich  namens  der  Localbahnen  Pila- Jaworzno,  T r z e b ini a- S ka w c e und  Trzebiuia-Siersza  wodna. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer  Personenverkehr  über 
Sächsische  Staatsbahnen. 

Aenderung  von  Fahrpreisen. 

Mit  1.  Juni  1901  treten  im  Verkehre  zwischen 
B e u t h e n O.S.  einerseits  und  K a r 1 s b a d (B.E.B.) 
uud  T e p 1 i t z andererseits  nachstehende  Fahrpreise 
und  Gepäckssätze  in  Kraft: 


I.  CI. 

II.  CI. 

Gepäck 
III.  CI.  für  10  kg 

a)  b) 

Mark 

Beuthen  O.S. — Karlsbad  (B.E.B.) 

5800 

41-80 

28-00  0-51 

2-62 

„ — Teplitz  .... 

4930 

36-30 

2510  012 

2-62 

Kattowitz — Karlsbad  (B.E.B.)  . 

59-70 

4310 

28-90  0-51 

2-72 

„ — Teplitz  

5100 

37-60 

26  00  012 

272 

Wien,  am  16.  April  1901.  [336] 

K.  k.  österr.  Staatsbahuen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen 


Sonstige  Nachrichten. 

Ausland. 

Kgl.  Bayerische  Staatseisenbahnen.  (Nachtrag  I 
zum  Local-Gütertarif,  Heft  C,  Abschnitt  I B, 
Beförderung  von  Gütern,  vom  1.  Jänner  1900.) 
Mit  1.  April  1901  gelangte  zum  Tarife  für  den  inneren  Verkehr 
der  kgl.  Bayerischen  Staatseisenbabnen,  Heft  C,  Abschnitt  IB, 
für  die  Beförderung  von  Gütern  vom  1.  Jänner  1900,  Nachtrag  I 
zur  Einführung,  welcher  enthält: 


A)  Neuauflage  der  Allgemeinen  Tarifvorschriften. 

B)  Ergänzungen  und  Aenderungen  der  Güterclassification. 

C)  Ergänzung  des  Nebengebührentarifs. 

D)  Ergänzung  des  alphabetischen  Verzeichnisses. 

Insoweit  Frachterhöhungen  eintreten,  gelten  dieselben  erst 

vom  10.  April  1901  ab. 

Der  Nachtrag  I kann  — soweit  der  Vorrath  reicht  — von 
dem  Materialdepot  der  General-Direction  der  kgl.  Bayerischen 
Staatseisenbahnen  in  München  um  den  Preis  von  20  Pfennigen 
bezogen  werden. 

Russisch  - Westpreussischer  Verkehr  über  Mlaiva. 

(Aenderungen  im  Artikeltarif  7.)  Mit  Giltigkeit  vom 
19.  März  a./l.  April  n.  St.  1901  traten  im  Ausnabmetarif  7 für 
Getreide  folgende  Aenderungen  ein : 

1.  Die  Vorschrift  Ä 3 d)  auf  Seite  2 des  Tarifes  erhält 
folgende  neue  Fassung: 

„d)  Zur  Beförderung  in  loser  Schüttung  werden  auf  den 
russischen  breitspurigen  Eisenbahnen  folgende  Getreide-  etc. 
Arten  zugelassen:  Roggen,  Weizen,  Spelz,  Emmerweizen,  Hafer, 
Gerste,  Buchweizen,  Mais,  Erbsen,  Fisolen,  Bohnen,  Linsen, 
Wicken,  Tschina  (Platterbsen),  Malz,  Kleie,  Samenpresslinge  und 
Sonnenblumensamen.  Ferner  werden  zur  Beförderung  in  Aermel- 
säcken  des  Ingenieurs  M.  K.  Okunjew  auf  den  russischen  Eisen- 
bahnen gleicher  Spurweite  sämmtliche  Getreidearten  uud  Oel- 
saaten  zugelassen. 

Dagegen  sind  von  der  Beförderung  in  loser  Schüttung, 
als  auch  von  der  Beförderung  in  Aermelsäcken  alle  solche 
Wagenladungen  ausgeschlossen,  welche  aus  verschiedenen  im 
Frachtbriefe  getrennt  aufgeführten  Partien  der  oben  angeführten 
Getreidearten,  Hülsenfrüchte  und  Sämereien  bestehen.“ 

2.  Für  die  Station  Rjasan-Oka  Hafen  der  Rjasan-Uralsker 
Bahn  kommen  anderweite  erhöhte  Frachtsätze  zur  Einführung, 
deren  Höhe  bei  den  betheiligten  Güterabfertigungsstellen,  sowie 
beim  Tarifbureau  der  Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn  zu  er- 
fahren ist. 

Russische  Eisenbahnen.  (Einbeziehung  des  Artikels 
„Platanenholzdauben“  in  den  Artikeltarif  für 
Holz  etc.,  Tarifirung  des  Artikels  „Sleepers“.)  Mit 
Giltigkeit  vom  31.  Jänner  a./13  Februar  n.  St.  1901  wurde  der 
Artikel  „Platanenholzdauben“  in  die  I.  Kategorie  der  Holzsorten 
der  Waarennomenclatur  des  Artikeltarifes  für  die  Beförderung 
von  Holz  etc.  auf  den  russischen  Eisenbahnen  einbezogen. 
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Für  den  Artikel  „Sleepers“  gelangen  die  für  Holzsorten 
der  I.  Kategorie  der  Waarennomenclatur  des  vorbezeichneten 
Artikeltarifes  vorgesehenen  Frachtsätze  zur  Anwendung. 

— (Tarifirung  von  Flachs-  und  Hanfgeweben, 
sowie  von  Flachs-  und  Hanfgarn.)  Flachs-  und  Hanf- 
gewebe und  Garn  werden  seit  14/27.  Februar  ab  im  Verkehre 
von  Stationen  der  russischen  Eisenbahnen  nach  sämmtlichen 
Häfen  des  Baltischen,  Weissen,  Schwarzen,  Asow’scheu  und 
Kaspischen  Meeres,  sowie  nach  Stationen  der  westlichen  Reichs- 
grenze zu  einem  herabgesetzten  Tarife  befördert,  und  zwar  bis 
zu  600  Werst  nach  Classe  IV,  d.  i.  zu  1/l8  Kop.,  bis  1225  Werst 
werden  zu  28'33  Kop.  J/s o Kop.  per  Fud  und  Werst  hinzu- 
geschlagen; über  1225  Werst  nach  Classe  V = 1I<U  Kop.  Da 
diese  Sätze  ausschliesslich  für  den  Exportverkehr  geschaffen 
sind,  müssen  Zollbescheinigung,  resp.  Connossement  vorgewiesen 
werden. 

Rheinisch  ■ Westphäliscli  - Bayerischer  Güterverkehr. 

(Einbeziehung  des  Artikels  „Holzbriqu  etts  etc.“  in 
den  Rohstoff- Ausnahmetarif.)  Der  Artikel  „Holzbriquetts 
(Briquetts  aus  Holzabfällen,  als  Sägespänen,  Holzsägemehl, 
Hobelspänen,  ausgelaugtem  Färb-  und  Gerbholz),  auch  unter 
Zusatz  eines  Bindemittels  (Harz  u.  dgl.)  hergestellte“  ist  mit 
Giltigkeit  vom  1.  Februar  1901  in  die  Abtheilung  II  des  Aus- 
nahmetarifes  2 (Verkehr  mit  Eger  etc.)  aufgenommen  worden. 

Sächsisch-Schweizerischer  Güterverkehr  über  Lindau. 
(Erhöhung  eines  Frachtsatzes.)  Mit  Giltigkeit  vom 
10.  April  1901  wurde  der  Frachtsatz  der  Wagenladungsclasse  B 
Dresden-Friedrichstadt— Romanshorn  im  Tarifheft  1 vom  1.  August 
1899  von  533  auf  561  Centimes  für  100  kg  abgeändert. 

Schweizerische  Eisenbahnen.  (Aufhebung  des  Aus- 
nahmetarifes  Nr.  4 für  die  Beförderung  von  Loco- 
motiven,  Tendern  und  anderen  Fahrzeugen  vom 

1.  October  1882,  Neuauflage  vom  1.  März  1886.)  Infolge 
Aufnahme  der  Bestimmungen  des  obgenannten  Ausnahmetarifes 
in  die  mit  1.  März  1901  in  Kraft  getretene  Neuausgabe  der  all- 
gemeinen Tarifvorschriften  nebst  Güterclassification  der  schweize- 
rischen Eisenbahnen  wird  dieser  Tarif  mit  dem  bezeichneten 
Zeitpunkte  aufgehoben. 

Deutsch-Sosnowitzer  Grenzverkehr,  Heft  1.  (E  i n- 
beziehung  neuer  Stationen)  Mit  dem  1.  März  n.  St. 
1901  wurden  die  Stationen  Hennersdorf  bei  Görlitz  und  Kaisers- 
waldau des  Eisenbahn  - Directionsbezirkes  Breslau  mit  nach- 
stehenden Entfernungen  und  Frachtsätzen  in  die  Tariftabelle  I 
des  obenbezeichneten  Tarifes  aufgenommen: 

Specialtarif  Specialtarif 
II  III 

km  346  Hennersdorf  b.  Görlitz  Mk.  l-27  Mk.  0'83  \ 

„ 283  Kaiserswaldau  ...  „ 105  r 0'69  / lur  1UU  kg 

Nordostdeutsch-Berliu-Bayerischer  Verband.  (Tarif- 
ergänzungen.) Am  1.  März  1901  wurde  die  Station  Schönholz 
des  Eisenbahn-Directionsbezirkes  Berlin  in  den  allgemeinen  Tarif 
einbezogen  und  der  Artikel  Holzbriquetts  in  den  Ausnahmetarif  2 
(Rohstofftarif)  unter  II.,  Verkehr  mit  den  Preussisch-,  bezw. 
Sächsisch-Bayerischen  Wettbewerbsstationen,  aufgenommen. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  betreffenden  Abfertigungs- 
stellen, sowie  die  Auskunfts-  und  Verkehrs-  oder  Tarifbureaux 
der  betheiligten  Verwaltungen. 

Norddeutsch  - Schweizerischer  Eisenbahnverband. 
(Ausnahmefrachtsatz  für  Hohlglaswaaren.)  Im  Tarife, 
Theil  II,  Heft  5,  erste  Abtheilung  vom  1.  Mai  1900  wird  mit 
Giltigkeit  vom  10.  März  1901  für  die  Beförderung  von  Holil- 
glaswaaren,  mit  und  ohne  Papierumhüllung,  lose  und  in  Bündeln, 
in  Stroh  verladen,  von  Penzig  nach  Turgi  bei  Aufgabe  in  Wagen- 
ladungen von  10.000  kg  oder  Zahlung  der  Fracht  für  diese 
Gewichtsmenge  ein  Frachtsatz  von  418  Centimes  für  100  kg 
eingeführt. 

Ostdentsch-Nordwestdeutscher  Güterverkehr  (1, 1I/IV). 
(Ergänzung  des  Seehaf en-Ausnahmetarifes  M.)  Mit 
Giltigkeit  vom  19.  Februar  1901  wurde  die  Station  Hamburg- 
Sternschanze  in  den  Seehafen-Ausnahmetarif  M für  Zink  des 
Ostdeutsch-Nordwestdeutschen  Güterverkehres,  Classe  II  a — Zink 
in  Platten  (Rohzink),  Zinkblech  (Walzzink),  Zinkabschnitzel, 
Zinkbrocken  (Hartzink),  zinkisches  Blei;  zinkische  Producte,  als: 
Zinkoxyd  und  Zinkweiss  — als  Empfangsstation  für  den  Orts- 
verkehr einbezogen. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  betheiligten  Güterabfertigungs- 
stellen, sowie  unser  Verkehrsbureau. 

Berlin  - Stettin  - Sächsischer  und  Norddeutsch-Sächsi- 
scher Verband.  (T  arif  än  d er  u n ge  n.)  Am  20.  Februar  1901 
sind  für  den  Verkehr  mit  den  Stationen  Eger,  Franzens- 
bad, Gera  (Reuss),  Hof,  Weida,  Weida-Altstadt  und  Zeitz  der 
Sächsischen  Staatseisenbahnen  Aenderungen  und  Ergänzungen 


der  Ausnahmetarife  für  Thüringische,  Böhmische  und  Nürnberger 
Waaren',  für  Baumwolle,  roheu.s.  w.,  für  Petroleum  und  Naphta 
und  für  Kassia,  Katechu,  Fische  u.  s.  w.  eingetreten.  Insoweit  mit 
diesen  Neuerungen  Erhöhungen  gegen  die  seitherige  Fracht- 
berechnung verbunden  sind,  bleibt  letztere  bis  mit  14.  April  1901 
in  Wirksamkeit. 

Nähere  Auskunft  geben  die  betheiligten  Abfertigungsstellen. 

Südwe.stdeutsch  - Schweizerischer  Güterverkehr. 
(Cement-Ausnahmefrachtsätze.)  Mit  Wirkung  vom 
15.  Februar  1901  wurden  für  die  Beförderung  von  Cement  aus 
der  Schweiz  von  den  Stationen  Basel,  Constanz,  Schaffhausen, 
Singen  und  Waldshut  nach  Ludwigshafen  a.  Rh.  mit  der  Be- 
stimmung nach  dem  Zollauslande  die  Fi  achtsätze  des  Ausnahme- 
tarifes Nr.  17  im  Rückvergütungswege  gewährt.  Für  die  An- 
wendung derselben  sind  die  Bestimmungen  des  § 14  der  All- 
gemeinen Tarifvorschriften  des  deutschen  Eisenbahngütertarifes, 
Theil  I,  massgebend. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  genannten  Stationen. 

Rkeiniscli-Nassau-Bayerischer  Gütertarif  vom  1.  Jänner 
1897.  (Berichtigungen.)  Mit  Wirksamkeit  vom  1.  Mai  1901 
sind  nachstehende  Entfernungen  richtigzustellen: 

Tarifseite  42: 

Korb — Cham  von  394  km  auf  494  km,  Nachtrag  III. 

Seite  6: 

Herchen — München-Laim  von  468  km  auf  568  km. 

Berlin  - Stettin  - Sächsischer  Güterverkehr.  (Ein- 
beziehung von  Holz  des  SpecialtarifesIII  in  den 
Roh stoff- Ausnahm etarif.)  Vom  20.  Februar  1901  an  werden 
die  Artikel  Holz,  wie  im  Specialtarif  III  genannt,  ferner  Holz- 
sägespäne (Holzsägemehl)  auch  im  Verkehre  mit  Stationen  der 
Alt-Damm-Kolberger  Eisenbahn  auf  Grund  des  Ausnahmetarifes  2 
(Rohstofftarif)  abgefertigt. 

— (Ergänzung  des  Ausnahmetarifes  5b.)  Am 
1.  März  1901  wurden  die  Stationen  Klotzsche  und  Königsbrück- 
Bahnhof  in  den  Ausnahmetarif  5 b für  Pflastersteine  und  ge- 
schlagene Steine  zum  Strassenbau  aufgenommen.  Der  Fracht- 
berechnung werden  die  um  Mk.  0 06  für  100  kg  gekürzten 
Frachtsätze  des  Specialtarifes  III  zu  Grunde  gelegt. 

Saarbrücken  - Bayerischer  Gütertarif  vom  1.  Jänner 
1896.  (Ergänzung  des  Holzausnahmetarifes  1 a.)  Mit 
Giltigkeit  vom  1.  März  1901  wurde  die  Station  Kaisersesch  im 
Verkehre  mit  München  C.-B.  in  den  Stationstarif  des  Holz- 
ausnahmetarifes 1 a mit  einem  Ausnahmefrachtsatze  von  Mk.  l-79 
für  100  kg  einbezogen. 


Ausschi i essend  priv.  Buschtßbrader  Eisenbahn. 




zur  55-,  als  ordentlichen  48.  Generalversammlung  der  stimm- 
berechtigten Actionäre  der  ausschliessend  priv.  Buschtehrader 
Eisenbahn,  welche  am  13.  Mai  1901,  Vormittags  10  Uhr,  im 
Administationsgebäude  zu  Prag,  Bredauergasse  Nr.  7 neu,  ab- 
gehalten werden  wird. 

Gegenstände  der  Verhandlung  sind: 

1.  Vortrag  des  Geschäftsberichtes  und  der  Rechnungsabschlüsse 
per  1900. 

2.  Bericht  des  Revisionsausschusses  über  die  Prüfung  der 
Jahresrechnungen  pro  1900. 

3.  Antrag  wegen  Verwendung  des  Reingewinnes. 

4.  Wahl  in  den  Verwaltungsrath. 

5.  Wahl  des  Revisionsausschusses  zur  Prüfung  der  Jahres- 
rechnungen pro  1901. 


Die  P.  T.  stimmberechtigten  Actionäre  werden  unter  Bezug- 
nahme des  Abschnittes  III  der  Gesellschaftsstatuten  eingeladen, 
ihre  Actien  — mindestens  5 Stück  Actien  lit.  A oder  Genuss- 
scheine von  solchen,  oder  mindestens  20  Stück  Actien  lit.  B 
oder  die  betreffenden  Depositenscheine  — bei  einer  der  folgenden 
Stellen,  und  zwar: 

bei  der  Hauptcassa  der  Gesellschaft  in  Prag, 

„ ,,  k.  k.  priv.  allg.  österr.  Boden-Creditanstalt  in  Wien, 

„ „ Allgemeinen  Deutschen  Creditanstalt  in  Leipzig, 

„ „ Disconto-Gesellschaft  in  Berlin, 

,,  „ Bayerischen  Vereinsbank  in  München, 

„ Herren  M.  A.  von  Rothschild  & Söhne  in  Frankfurt  a.  M., 
n „ L.  Behrens  & Söhne  in  Hamburg 
längstens  bis  5.  Mai  1901  zu  hinterlegen. 

Prag,  am  12.  April  1901. 

Der  Verwaltungsrath. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 
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K.  k.  priv.  Süd  - Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

Kundmachung. 

Der  Verwaltungsrath  beehrt  sich  die  Herren  Actionäre 
zur  50.  (ordentlichen)  Generalversammlung  einzuladen,  welche 

Montag  den  20.  Mai  1901,  um  10  Uhr  Vormittags,  in  Wien,  im 
Sitzungssäle  des  Ersten  allgemeinen  Beamtenvereines  der 
österr.-ungar.  Monarchie,  I.  Wipplingerstrasse  25,  stattfindet. 

Gegenstände  der  Tagesordnung  sind: 

1.  Geschäftsbericht  für  das  Jahr  1900. 

2.  Bericht  des  in  der  vorjährigen  Generalversammlung  zur 
Prüfung  der  Rechnungen  für  das  Jahr  1900  gewählten 
Revisionsausschusses. 

3.  Bericht  und  Antrag  des  Verwaltungsrathes,  betreffend  die 
Einlösung  des  am  1.  Juli  1.  J.  fälligen  Actiencoupons. 

4.  Wahl  von  Verwaltungsrathsmitgliedern. 

5.  Wahl  des  Revisionsausschusses  zur  Prüfung  des  Rechnungs- 
abschlusses des  Jahres  1901. 

Gemäss  § 26  der  Statuten  wollen  jene  Herren  Actionäre, 
welche  der  Generalversammlung  beizuwohnen  beabsichtigen,  die 
Actien  sammt  den  nicht  fälligen  Coupons  längstens  bis  Montag 
den  6.  Mai  1.  J.,  12  Uhr  Mittags,  entweder  bei  der  gesellschaft- 
lichen Hauptcasse  in  Wien,  Administrationsgebäude  am  Nord- 


westbahnhofe, oder  bei  der  k.  k.  priv.  Allgemeinen  österreichischen 
Bodencreditanstalt  in  Wien  deponiren  und  die  Legitimations- 
karten beheben. 

Mit  den  Actien  zugleich  sind  die  von  den  Deponenten 
eigenhändig  zu  unterzeichnenden  Consignationen  in  doppelter 
Ausfertigung  einzubringen. 

Eine  Consignation  wird,  mit  der  Erlagsbestätigung  ver- 
sehen, zurückgestellt. 

Nach  § 25  der  Statuten  geben  10  Actien  das  Recht  auf 
eine  Stimme;  kein  Actionär  kann  mehr  als  30  eigenberechtigte 
Stimmen  in  sich  vereinigen ; als  Bevollmächtigter  kann  Niemand 
mehr  als  20  Stimmen  übernehmen. 

Die  Actionäre  können  nur  durch  Personen  vertreten 
werden,  die  selbst  Mitglieder  der  Generalversammlung  sind  und 
haben  in  einem  solchen  Falle  die  auf  der  Rückseite  der  Legiti- 
mationskarte beigesetzte  Vollmacht  auszulullen  und  eigenhändig 
zu  unterzeichnen. 

Nach  der  Generalversammlung  können  die  deponirten 
Actien  gegen  Rückgabe  der  Empfangsbestätigung  an  dem  Erlags- 
orte  wieder  behoben  werden. 

Consignationsblanquette  werden  bei  den  Erlagsstellen  un- 
entgeltlich verabfolgt. 

Wien,  im  April  1901. 

Der  Verwaltungsrath. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zngeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 
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VERORDNUNGS-BLATT 

FÜB 

EISENBAHNEN  UND  SCHIFFAHRT. 

Redigirt  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k-  k.  Handelsministerium. 

Unser  Blatt  wird  zur  Verlautbarung  amtlicher  Kundmachungen,  sowie  von  Kundmachungen  über  Tarif- 
ermässigungen  in  der  Form  von  Rückvergütungen  und  Tarifbegünstigungen  und  sonstiger  Mittheilungen  in  Eisenbahn- 
und  Schiffahrts-Angelegenheiten  benützt. 

Es  enthält  neben  seinem  die  amtlichen  Verlautbarungen  umfassenden  auch  einen  nichtamtlichen  Theil, 
dessen  Aufgabe  es  ist.  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereiche  der  Eisenbalm- Verwaltung  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Betracht  kommenden  Schiffahrt,  ferner,  soweit  dies  von  Interesse  ist,  auch 
solche  Nachrichten  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslandes  zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen,  und  ermöglicht 
hiedurch  einen  Ueberblick  über  das  Thatsachenmaterial  des  Eisenbahnwesens  und  der  Schiffahrt  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  und  des  Auslandes. 

Das  Verordnungs-Blatt  erscheint  wöchentlich  dreimal,  am  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Der  Pränumerationspreis  beträgt: 

für  Oesterreich-Ungarn  . . ganzjährig  Kronen  24' — halbjährig  Kronen  12’ — vierteljährig  Kronen  6- — 

für  das  Deutsche  Reich  . . „ Mark  25" — „ Mark  12  50  „ Mark  6 25 

für  das  übrige  Ausland  . . „ Frcs.  33' — „ Frcs.  1650  „ Frcs.  8‘25 

Das  Abonnement  kann  mit  jedem  Kalendervierteljahr  begonnen  werden. 

Einschlägige  Inserate  werden  aufgenommen  und  nach  aufliegendem  Tarif  berechnet. 

Probenummern  und  Kostenvoranschläge  gratis  und  franco. 

Die  Administration 

Wien,  I.  Wallflschgasse  10. 


Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 


Oeff'entlickes  Lagerhaus  und  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockene,  luftige  Lagerräume  von 
einer  Fassungsfähigkeit  für  500.000  Metercentner.  Eiserne  Sammelbehälter  fiir  Spiritus.  — 
Mit  allen  in  Wien  eiumündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
Uferbahn,  Landungsplatz  an  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 
Hauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 


Alle  mit  dem  Empfang,  der  Aufbewahrung , Erhaltung.  Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
Verrichtungen:  Bemusterung,  Verzollung,  Versteuerung.  Durchfuhrsbehandlung , Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
verbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  und  sachgemäss  besorgt,  auf  den  Sendungen  haftende 
Erachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt , auf  Wunsch  öffetiG 
liehe  Versteigerungen  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet,  die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen. 


Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  aasgegebenen  Lagerscheine  (Warrants)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
sind  zum  Reeseompte  bei  der  Oesterr.-ungar.  Bank  znm  Wechsel-Escomptesatz  zugelassen. 


In  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theilweise  über  Wien  geleitet 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 


Frachtbrief-Adresse : An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 

Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./*,  k.  k.  Prater)  erhältlieh. 


Druck  von  Otto  M.aase’  8öhne.  Wien  L Wallfiaohfraasa  23. 


Verordnungs-Blatt 

für 

Eisent)  ahnen  und  Schiffahrt. 

Redigirt 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Wien,  25.  April  1901.  XIV.  Jahrgang. 

Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Commission  für  Verkehrsanlagen  in  Wien.  — Inland:  Parlamentarisches. 

Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb.  — Ausland.  — Verschiedene  Mittheilungen.  — Tarife  und 
Transport-Angelegenheiten.  — Tarifermässigungen  im  Güterverkehre.  — Inserate. 


Administration,  Pränumeration  nnd 
Inscraten-Annahme: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 

Inserate  nach  aufliegendem  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  Xr.  814.676. 


Erscheint 


Nr.  48. 


Prümimerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ansland  auch  bei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Bahn  niederer  Ordnung  von  Gutenstein  nach 

St.  Egydi,  eventuell  nach  Kernhof  mit  einer  Abzweigung  von  Schwarzau  nach  Payerbach. 

Das  k.  k.  Eisenbabmninisterium  hat  dem  Kaufmann  Gustav  Pollitzer  in  Wien  die  Bewilligung  zur 
Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  normalspurige,  mit  Dampf  oder  mit  Elektricität  zu 
betreibende  Bahn  niederer  Ordnung  von  Gutenstein  über  Schwarzau  nach  St.  Egydi, 
eventuell  nach  K e r n h o f,  mit  einer  Abzweigung  von  Schwarzau  über  Kaiserbrunn  und  Reichenau 
nach  Payerbach  im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertheilt. 

Wien,  am  15.  April  1901.  Z.  12.2G6/2. 


Neuerliche  Ertheilung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  mit  elektrischer  Kraft 
zu  betreibende  Kleinbahn  von  Zwölfmalgreien  nach  Maria  von  Loretto  mit  einer  eventuellen  Fortsetzung 

bis  Haslach. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  der  Firma  Siemens  & Halske,  Actiengesellscbaft  in  Wien,  die 
mit  den  Erlässen  vom  15.  März  1899,  Z.  6058/2,  und  vom  8,  März  1900,  Z.  10.295/2  (Verordnungs-Blatt  Nr.  40 
vom  8.  April  1899  und  Nr.  41  vom  10.  April  1900),  ertheilte  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten 
für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Kleinbahn  von  der  Bahnhofstrasse  in  Zwölfmal- 
greien über  die  Eisackbrücke  nach  Maria  von  Loretto  mit  einer  eventuellen  Fortsetzung  bis 
Haslach  unter  den  im  erstbezogenen  Erlasse  enthaltenen  Bedingungen  und  Vorbehalten  neuerlich  auf  ein 
Jahr  ertheilt. 

Wien,  am  4.  April  1901.  Z.  13.436/2. 


Neuerliche  Ertheilung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  ein  Netz  von  elektrischen 
Kleinbahnen  in  Meran,  Ober-  und  Untermais  sammt  nächster  Umgebung. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  der  F'irma  Siemens  & Halske,  Actiengesellschaft  in  Wien,  die 
mit  den  Erlässen  vom  22.  Jänner  1898,  Z.  2744/2,  und  vom  13.  März  1900,  Z.  5543/2  (Verordnungs-Blatt  Nr.  23 
vom  24.  Februar  1898  und  Nr.  40  vom  7.  April  1900),  ertheilte  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten 
für  ein  Netz  von  mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibenden  Kleinbahnen  in  Meran,  Ober-  und 
Untermais  sammt  nächster  Umgebung  unter  den  im  erstbezogenen  Erlasse  enthaltenen  Bedingungen  und 
Vorbehalten  neuerlich  auf  ein  Jahr  ertheilt. 

Wi  e n,  am  4.  Aprd  1901. 


Z.  12.718/2. 
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Neuerliche  Ertheilung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  mit  elektrischer 
Kraft  zu  betreibende  Kleinbahn  von  Bozen  nach  Sigmundskron  nebst  einer  Nebenlinie  von  Bozen  bis  zum 
Kreuzungspunkte  der  projectirten  Rittnerbahn  mit  der  Brennerstrasse. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  der  Firma  Siemens  & Halske,  Actiengesellschaft  in  Wien,  die 
mit  den  Erlässen  vom  22.  Jänner  1898,  Z.  2743/2,  und  vom  25.  Juni  1898,  Z.  26.908/2,  bezw.  vom- 22.  März  1900, 
Z.  5855/2  (Verordnungs-Blatt  Nr  20  vom  17.  Februar  1898  und  Nr.  81  vom  19.  Juli  1898,  bezw.  Nr.  40  vom 
7.  April  1900),  ertheilte  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  mit  elektrischer  Kraft 
zu  betreibende  Kleinbahn  vom  Bahnhofe  in  Bozen  durch  die  Stadt  nach  Gries  und  von  dort  bis  zur  Station 
Sigmundskron  der  k.  k.  priv.  Bozen-Meraner  Bahn  nebst  einer  Nebenlinie  vom  Bahnhofe  in  Bozen  bis  zum 
Kreuzungspunkte  der  projectirten  Rittnerbahn  mit  der  Brennerstrasse  unter  den  in  dem  erstbezogenen 
Erlasse  enthaltenen  Bedingungen  und  Vorbehalten  auf  ein  Jahr  neuerlich  ertheilt. 

Wien,  am  4.  April  1901.  Z.  12.719/2. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Bahn  niederer  Ordnung  von  Gutenstein  nach 
Nasswald  mit  einer  Abzweigung  von  Schwarzau  im  Gebirge  nach  St.  Egydi. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  der  Agnes  E i s n e r in  Wien  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer 
Vorarbeiten  für  eine  mit  Dampfkraft  oder  mit  Elektricität  zu  betreibende  Bahn  niederer  Ordnung 
von  Gutenstein  über  Rohr  und  Schwarzau  im  Gebirge  nach  N a s s w a 1 d mit  einer  Abzweigung 
von  Schwarzau  im  G e b i r g e nach  St.  Egydi  im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die  Dauer  eines 
Jahres  ertheilt. 

Wien,  am  15.  April  1901.  Z.  12.458/2. 


Commission  für  Verkehrsaniagen  in  Wien. 

Die  am  22.  d.  M.  unter  dem  Vorsitze  Sr.  Excellenz 
des  Herrn  Eisenbahnministers  Dr.  Ritter  von  W i t t e k 
abgehaltene  Vollversammlung  wurde  mit  einer  Trauer- 
kundgebung für  das  verstorbene  Mitglied  der  Commission 
Reichsraths-  und  Landtags  - Abgeordneten  Professor 
Schlesinger  eröffnet.  Der  Vorsitzende  hob  in 
einem  mit  allseitiger  Zustimmung  aufgenommenen  Nach- 
rufe die  rege  Antbeilnahme  hervor,  die  der  Verblichene 
stets  den  Verhandlungen  der  Commission  und  den 
Arbeiten  der  Verkehrsanlagen  zugewendet  hat  und  die 
ihm  in  der  Commission  eine  bleibende  dankbare  und 
pietätvolle  Erinnerung  sichern.  Die  Versammlung  ehrte 
das  Andenken  des  dahingeschiedenen  Collegen  in  der 
üblichen  Weise. 

In  die  Berathung  der  Tagesordnung  eingehend, 
behandelte  die  Commission  als  ersten  Gegenstand  den 
vorgelegten  Rechnungsabschluss  für  das 
Jahr  1900.  Derselbe  wurde  nach  dem  Autrage  des 
Finanzausschusses,  wie  folgt,  festgestellt:  Die  Summe 
der  Ausgaben  beträgt  K 12,189.943,  wovon  auf  den 
Bau  der  Stadtbahn  K 7,042.677,  auf  die  Arbeiten  am 
Donaucänale  K 1,153.497,  auf  die  Wienflussregulirung 
K 2,765,920,  auf  die  Sammelcanäle  beiderseits  des 
Donaucanales  K 934.196  entfallen.  Zu  Lasten  des 
Reservefonds  wurden  diverse  Ausgaben  im  Betrage  von 
K 150.200  bestritten.  Die  Centralleitung  erforderte 
K 143.453.  Für  die  Verzinsung  und  Tilgung  der  be- 
gebenen Commissionsanlehen  hatten  bei  dem  Abgänge 
von  Betriebsüberschüssen  programmmässig  die  beitrag- 
leistenden drei  Curien  des  Staates,  des  Landes  und  der 
Gemeinde  aufzukommen,  welche  für  die  Verzinsung 
Beiträge  von  insgesammt  K 7,891.600  und  für  die 
Tilgung  solche  von  insgesammt  K 300.000  leisteten. 

Die  seit  Beginn  des  Baues  der  Wiener  Verkehrs- 
anlagen bestrittenen  Gesammtauslagen  haben  an  effectiven 
Bau-,  Erhaltungs-  und  Betriebskosten  den  Betrag  von 
K 184,190.309  und  zuzüglich  der  gemeinsamen  Auslagen 
von  K 8,296.786  die  Summe  von  K 192,487.095  er- 
reicht, und  fallen  rücksichtlich  der  Capitalsverzinsung 


und  Rückzahlung  die  Nominalbeträge  von  K 130,871.854 
dem  Staate,  K 20,543.297  dem  Lande  Niederösterreich, 
K 46,363.459  der  Gemeinde  Wien  zur  Last. 

Für  das  Jahr  1901  verblieb  der  Commission  unter 
Einrechnung  der  bei  den  bauführenden  Behörden  vor- 
handenen Dotationsreste  im  Gesammtbetrage  von 
K 285.940  aus  dem  Erlöse  der  Theilbegebung  der 
Emission  1900  ein  verfügbarer  Capitalsbestand  von 
K 10,907.978.  Die  Begebung  des  letzten  Theiles  der 
ebenerwähnten  Anlehensemission  erfolgte  erst  nach  Schluss 
des  Berichtsjahres. 

Zugleich  mit  dem  Rechnungsabschlüsse  wurde  der 
Jahresbericht  über  die  Thätigkeit  der  Commission 
im  Jahre  1900  genehmigt.  Aus  dem  Inhalte  dieses 
Berichtes,  der  sich  bezüglich  seiner  Eintheilung  dem  in 
den  Vorjahren  eingehaltenen  Vorgänge  anschliesst,  ist 
Folgendes  hervorzuheben: 

Die  von  der  Commission  auszuführenden 
Bauarbeiten  haben  während  des  Berichtsjahres 
einen  regelmässigen  Fortgang  genommen. 

Bei  der  Stadtbahn  beschränkten  sich  die 
Arbeiten  im  Bereiche  der  Gürtel-  und  Vororte- 
linie auf  kleinere  Ergänzungsarbeiten,  die  Vornahme 
von  Schlusscollaudirungen  und  die  Fertigstellung  von 
Abrechnungen  ; auf  der  W ienthallinie  wurde  der 
Personentunnel  in  der  Haltestelle  Meidling-Hauptstrasse 
nebst  mehreren  infolge  des  intensiven  Zugsverkehres 
nachträglich  nothwendig  gewordenen  Stellwerksgebäuden 
fertiggestellt ; ausserdem  wurden  die  zweiten  Locomotiv- 
remisen  sammt  Anbauten  für  je  eine  kleine  Reparatur- 
werkstätte auf  den  Bahnhöfen  in  Heiligenstadt  und 
Hütteldorf  vollendet ; auf  der  Do  naucanallinie 
nahmen  die  Arbeiten  einen  normalen  Fortgang,  wobei 
nur  stellenweise  schwierige  Fundirungen  Anstände  be- 
reiteten. 

Bei  der  Wienflussregulirung  wurde  in 
der  Strecke  Hütteldorf-Bad — Hietzing  die  Regulirung 
durch  Ausgleichung,  Vertiefung  und  Versicherung  der 
Wienflusssohle  ausgeführt.  In  den  übrigen  Strecken 
wurden  namentlich  Ergänzungs-  und  Vollendungsarbeiteu, 
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so  die  Herstellung  eines  eisernen  Auffangrechens  vor 
der  Bassinanlage  in  Weidlingau,  sowie  die  Herstellung 
von  zahlreichen  neuen  Wienflussbrücken  und  Eindeckungen 
behufs  Ueberführung  von  Strassenzügen  zum  Abschlüsse 
gebracht. 

Von  dem  rechtsseitigen  Hauptsammelcanale 
wurden  die  Baulose  9 und  10  b im  Berichtsjahre  vollendet, 
die  Baulose  8 a und  8 b in  Angriff  genommen  und  von 
denselben  auch  grössere  Stücke  fertiggestellt. 

Von  den  Arbeiten  am  Donaucanale  wurde 
der  Bau  der  beiderseitigen  Quaimauern  namhaft  gefördert 
und  auch  die  vorgeschriebene  Vertiefung  des  Donau- 
canales  auf  3'20  Meter  unter  Null  zum  grossen  Theile 
ausgeführt.  Ausserdem  wurden  die  Steinlieferungen  für 
die  Quaibauten  und  Stützmauern  vergeben. 

Die  möglichst  ununterbrochene  Fortführung  der 
Fundirungsarbeiten  bei  der  Donaucanallinie  der  Stadt- 
bahn, den  Hauptsammelcanälen  und  den  Quaibauten 
wurde  besonders  auch  dadurch  ermöglicht,  dass  während 
der  ganzen  Bausaison  des  Berichtsjahres  der  Wasserstand 
im  Donaucanale  mittelst  der  Absperrvorrichtung  in  Nuss- 
dorf constant  auf  einem  gleichmässigen,  den  Fortgang 
der  Bauarbeiten  nicht  hindernden  Niveau  erhalten  werden 
konnte. 

Der  Bericht  erwähnt  weiter  des  zwischen  dem 
Obersthofmeisteramte  Sr.  k.  u.  k.  Apostolischen  Majestät 
und  der  Gemeinde  Wien  vereinbarten  Protokolles  vom 
8.  December  1900,  mit  welchem  von  der  Gemeinde 
im  Namen  der  Commission  insbesondere  die  Verpflichtung 
übernommen  wurde,  die  an  die  Stelle  der  vormaligen 
Schönbrunner  Schlossbrücke  getretene  Wien- 
fluss- und  Stadtbahneinwölbung  vor  dem  kaiserlichen 
Lustschlosse  in  einer  dieser  Umgebung  würdigen  Aus- 
stattung auszuführen.  Die  Commission  ist  diesem  Ueber- 
einkommen  in  der  Vollversammlung  vom  22.  December 
1900  beigetreten. 

In  Ausführung  früherer  Beschlüsse  hat  sich  die 
Commission  in  grösserem  Umfange  an  der  Pariser 
Weltausstellung  in  der  Gruppe  VI,  Civil-Ingenieur- 
wesen,  betheiligt,  und  wurde  selbe  in  Anerkennung  ihrer 
hervorragenden  Leistungen  mit  dem  Grand  Prix  aus- 
gezeichnet. Das  Verdienst  dieses  ehrenvollen  Erfolges 
fällt  vorzugsweise  den  bautechnischen  Organen  der 
Commission  zu.  Von  denselben  wurden  die  drei  Bau- 
directoren  von  Bischof f,  Berger  und  Taussig  mit 
goldenen,  mehrere  Hilfskräfte  mit  silbernen  Mitarbeiter- 
Medaillen  ausgezeichnet.  Erwähnung  findet  noch  im 
Jahresberichte  die  am  5.  Novemher  1900  vorgenommene 
Besichtigung  der  Arbeiten  am  rechtsseitigen  Haupt- 
sammelcanale durch  die  Mitglieder  der  Commission,  so- 
wie die  am  7.  October  1900  erfolgte  Besichtigung  des 
Baues  der  Donaucanallinie  der  Wiener  Stadtbahn,  der 
Absperrvorrichtung  und  der  Kammerschleuse  in  Nuss- 
dorf, sowie  der  Arbeiten  am  Hauptsammelcanale  an  der 
Erdbergerlände  durch  die  Theilnehmer  am  vierten  öster- 
reichischen Ingenieur-  und  Architektentage. 

Bezüglich  des  vom  Staate  auf  eigene  Rechnung 
geführten  Betriebes  der  Wiener  Stadtbahn  ist 
der  von  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Wien  geführten 
hrequenzstatistik  zu  entnehmen,  dass  im  Berichts- 
jahre 28,245.436  Reisende  gegen  19,046.332  im  Vor- 
jahre befördert  worden  sind.  Beschränkt  man  den  Frequenz- 
vergleich  mit  Rücksicht  darauf,  dass  die  untere  Wienthal- 
linie erst  am  30.  Juni  1899  eröffnet  wurde,  auf  das 
zweite  Halbjahr  1900  und  1899,  so  ergibt  sich  eine 
Frequenz  von  14,348.679  Personen  im  zweiten  Halb- 


jahre 1900  gegenüber  einer  solchen  von  13,106.187 
Reisenden  in  der  gleichen  Periode  des  Vorjahres. 

Die  höchste  Tagesfrequenz  wurde  im 
zweiten  Halbjahre  1900  am  15.  Juli  mit  rund  292.000 
Reisenden  erreicht,  wogegen  sich  im  zweiten  Halbjahre 
1899  die  höchste  Tagesfrequenz  auf  etwa  207.000  Per- 
sonen stellte. 

Die  Betriebseinnahmen  der  Wiener  Stadtbahn 
betrugen  im  Berichtsjahre  K 4,681.520  gegen  K 3,357.400 
im  Vorjahre,  die  Betriebsausgaben  K 4,833.200 
gegen  K 3,873.250  im  Vorjahre.  Die  Betriebsausgaben 
überstiegen  sonach  im  Jahre  1900  die  Betriebseinnahmen 
um  K 151.680,  während  sich  im  Jahre  1899  der  Be- 
triebs kosten -Abgang  mit  K 515.850  bezifferte. 

Gemäss  des  provisorischen  Betriebsvertrages  vom 
23.  April  1898  ist  der  k.  k.  Staatsbahn-Verwaltung  das 
Recht  eingeräumt,  auf  ihr  geeignet  erscheinenden  Strecken 
der  Wiener  Stadtbahn  in  dem  von  ihr  als  zulässig  er- 
kannten Umfange  auf  die  Einrichtung  des  elektrischen 
Betriebes  abzielende  Versuche  anzustellen. 

Die  Commission  hat  zu  diesen  Versuchen  laut  Be- 
schlusses vom  19.  März  1898  einen  Pauschalbeitrag  von 
fl.  38.000  gewidmet.  Behufs  Durchführung  dieser  Ver- 
suche wurden  im  Berichtsjahre  die  Leitungsschienen  auf 
der  Probestrecke  Heiligenstadt — Michelbeuern  vollständig 
gelegt,  die  erforderlichen  Kabelanschlüsse  fertiggestellt, 
und  wurde  auch  ein  Probezug  eingerichtet,  so  dass  im 
Jahre  1901  mit  der  Einleitung  der  Tractionsversuche 
wird  begonnen  werden  können. 

Der  Bericht  bespricht  weiter  die  Begebung  der 
Emission  vom  Jahre  1900,  mit  welcher  die  gesetzliche 
Maximalgrenze  der  von  der  Commission  aufzunehmenden 
Anlehen  erreicht  ist. 

Sodann  folgt  eine  ausführliche  technische  Dar- 
stellung der  im  Laufe  des  Jahres  ausgeführten  Projectirungs- 
und  Bauarbeiten  an  den  einzelnen  Verkehrsanlagen,  ge- 
trennt nach  den  Gruppen : A.  Stadtbahn,  B.  Wienfluss- 

regulirung, C.  Hauptsammelcanäle,  D.  Umwandlung  des 
Donaucanales  in  einen  Handels-  und  Winterhafen.  An 
diese  technischen  Bauberichte  schliesst  sich  eine  detaillirte 
Nachweisung  der  Arbeiterzahl  und  der  erzielten  Baufort- 
schritte. Ausser  dem  Rechnungsabschlüsse  sind  dem 
Jahresberichte  noch  der  Bericht  des  Gewerbeinspectors 
und  ein  Uebersichtsplan  beigegeben,  welcher  den  Stand 
der  Bauarbeiten  der  Wiener  Verkehrsanlagen  mit  Ende 
December  1900  darstellt.  Nach  Erledigung  des 
Rechnungsabschlusses  und  Geschäftsberichtes  wurde  im 
weiteren  Verlaufe  der  Vollversammlung  vom  22.  April 
beschlossen,  dem  Comite  für  Marchfeldcultur  in 
Erledigung  seiner  Eingabe  im  Einvernehmen  mit  der 
Gemeinde  Wien  die  principielle  Geneigtheit  auszusprechen, 
demselben  die  durch  die  Hauptsammel  canäle  ab- 
geführten Abwässer  auf  einen  bestimmten  Zeitraum 
unentgeltlich  zu  überlassen. 

Ferner  wurde  die  Abrechnung  über  die  Her- 
stellung einer  zweiten  Wasserleitung  zur  Halte- 
stelle Meidling-Hauptstrasse  genehmigt  und 
behufs  Anschaffung  von  vertragsmässig  beizu- 
stellenden Oberbau-Reservematerialien  für  die 
Gemeinschaftsstationen  Hütteldorf,  Hauptzollamt  und 
Penzing  ein  Credit  von  K 6735  bewilligt. 

Den  nächsten  Gegenstand  der  letzten  Berathung 
bildete  der  Antrag  des  Eisenbahnministeriums,  im  Hin- 
blicke auf  die  im  Laufe  des  heurigen  Sommers  bevor- 
stehende Eröffnung  der  Donaucanallinie  eine  Neuregelung 
der  Personentarife  der  Wiener  Stadtbahn 
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eintreten  zu  lassen.  Der  Antrag  geht  dahin,  die  Fahr- 
preise der  dritten  Zone  (zweite  Classe  45  Heller,  dritte 
Classe  30  Heller)  sowohl  für  den  Werktags-  als  für  den 
Sonn-  und  Feiertags  verkehr  auf  das  Ausmaass  der  zweiten 
Zone  (zweite  Classe  30  Heller,  dritte  Classe  20  Heller) 
herabzusetzen,  zugleich  aber  für  die  Sonn-  und  Feiertage 
durch  Auflassung  der  ersten  Zone  einen  Einheitstarif 
von  20  Hellern  in  der  dritten  Classe  und  30  Hellern  in 
der  zweiten  . Classe  zu  schaffen.  Ausserdem  soll  eine 
namhafte  Preisermässigung  der  Monatskarten  eintreten. 

Der  Antrag  der  Staatsbahnverwaltung  ist  in  einem 
ausführlichen  Expose  des  Eisenbahnministeriums  eingehend 
begründet.  In  demselben  wird  auf  die  mangelnde  Ent- 
wicklung des  Verkehres  auf  grössere  Entfernungen  hin- 
gewiesen, welche  eine  Ermässigung  der  Fahrpreise  dritter 
Zone  nahelegt.  Es  wird  ausgeführt,  dass  die  vom  Stand- 
punkte der  Ordnung  und  Regelmässigkeit,  sowie  der 
Sicherheit  des  Betriebes  überaus  missliche  Ueberfüllung 
der  Stadtbahn  an  Sonn-  und  Feiertagen  grossentheils 
mit  der  unverhältnissmässig  starken  Benützung  dieses 
Verkehrsmittels  auf  ganz  kurze  Strecken,  deren  Fahr- 
preis jenen  der  Tramway  um  50  Percent  unterbietet, 
zusammenhängt,  so  dass  es  geboten  erscheine,  auf  eine 
Entlastung  der  Stadtbahn  an  Sonn-  und  Feiertagen  hin- 
sichtlich des  Nahverkehres  hinzuwirken.  Der  an  diesen 
Tagen  einzuführende  einheitliche  Fahrpreis  werde  durch 
Vereinfachung  der  Manipulation  und  Controle  die  Ver- 
kehrsabwicklung wesentlich  erleichtern.  Auch  wird  eine 
mässige  Verbesserung  der  Einnahmen  von  dem  neuen 
Tarife  erhofft. 

Die  Anträge  der  Staatsbahn-Verwaltung,  welche  im 
Finanzausschüsse  vorberathen  und  von  demselben  be- 
fürwortet wurden,  bildeten  in  der  Vollversammlung  den 
Gegenstand  einer  längeren  eingehenden  Debatte. 

Bei  derselben  wurde  auf  Anfrage  des  Herrn  Bürger- 
meisters Dr.  Lueger  constatirt,  dass  ungeachtet  der 
beantragten  Tarifänderungen  die  für  Kinder  unter  zehn 
Jahren  bestehenden  Tarifbestimmungen  (50  Percent  des 
normalen  Fahrpreises  mit  der  Mindestgebühr  von  10  Hellern 
in  der  dritten  und  15  Hellern  in  der  zweiten  Classe) 
unverändert  aufrecht  zu  bleiben  haben.  Ebenso  werden 
die  Arbeiter- Wochen-  und  Schülerkarten  dritter  Zone  auf 
die  Preise  der  zweiten  Zone  reducirt.  Schliesslich  wurde 
dem  Wunsche  Ausdruck  gegeben,  den  neuen  Tarif  so 
bald  als  möglich  in  Wirksamkeit  treten  zu  lassen. 

Die  Commission  beschloss  sohin  mit  Stimmen- 
einhelligkeit, der  im  Hinblicke  auf  die  bevorstehende  Er- 
öffnung der  Donaucanallinie  beabsichtigten  Einführung 
eines  an  Sonn-  und  Feiertagen  auf  der  Wiener  Stadt- 
bahn ohne  Unterschied  der  Entfernung  zur  Anwendung 
gelangenden  Einheitstarifes  von  20  Hellern  in  dritter 
Classe  und  von  30  Hellern  in  zweiter  Classe  unter  der 
Voraussetzung  zuzustimmen,  dass  die  bisherige  dritte 
Zone  sowohl  im  Sonn-  und  Feiertags-  als  auch  im 
Wochentagsverkehre  aufgelassen  und  für  die  Relationen 
der  Wiener  Stadtbahn,  welche  bisher  in  die  dritte  Zone 
fielen,  nur  die  bisherigen  Fahrpreise  der  zweiten  Zone 
eingehoben  werden.  Auch  sollen  die  Kinderkarten  unter 
Beibehaltung  der  iür  dieselben  jetzt  geltenden  Be- 
stimmungen unverändert  aufrecht  bleiben. 

Im  Laufe  der  Sitzung  war  der  Commission  Ge- 
legenheit geboten,  das  ausgestellte  Wachsmodell  der  in 
der  Haltestelle  Alserstrasse  herzustellenden  Gedenk- 
tafel, auf  welcher  die  huldvolle  Ansprache  Seiner 
Majestät  des  Kaisers  bei  der  feierlichen  Eröffnung  der 
Stadtbahn  am  9.  Mai  1898  zum  bleibenden  Gedächtnisse 


verzeichnet  werden  soll,  zu  besichtigen  und  die  Er- 
läuterungen des  künstlerischen  Beirathes,  Oberbaurath 
Professor  Otto  Wagner,  nach  dessen  Anleitungen  das 
Modell  vom  Bildhauer  Schimkowitz  angefertigt  wurde, 
entgegenzunehmen. 


Inland. 

Parlamentarisches. 

In  der  33.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
18.  April  wurden  folgende  Regierungsvorlagen  eingebracht: 

Gesetz 

vom  

betreffend 

die  Regelung  des  Arbeitsverhältnisses  der  bei  Regiebauten  von 
Eisenbahnen  und  in  den  Hilfsanstalten  derselben  verwendeten 
Arbeiter. 

Mit  Zustimmung  beider  Häuser  des  Reichsrathes  finde 
Ich  anzuordnen,  wie  folgt: 

I.  Allgemeine  Bestimmungen. 

§ .L 

Insoweit  dieses  Gesetz  keine  anderen  Bestimmungen  ent- 
hält, wird  das  Arbeitsverhältniss  zwischen  den  Bahnverwaltungen 
und  den  bei  Regiebauten  der  Eisenbahnen  und  in  den  Hilfs- 
anstalten derselben  beschäftigten  Arbeitern  innerhalb  der  durch 
die  Gesetze  gezogenen  Grenzen  durch  freie  Uebereinkunft  be- 
stimmt. In  Ennangelung  einer  solchen  Uebereinkunft  entscheiden 
das  allgemeine  bürgerliche  Gesetzbuch  und  die  sonstigen  gesetz- 
lichen Vorschriften. 

§ 2. 

Unter  Regiebauten  sind  alle  ausserhalb  des  Rahmens  der 
gewöhnlichen  Bahnerhaltung  bewirkten  Bauarbeiten  zu  verstehen, 
welche  von  den  Bahnverwaltungen  selbst  durch  in  ihren  unmittel- 
baren Dienst  gestelltes  Personal  ausgeführt  werden. 

Unter  Hilfsanstalten  der  Eisenbahnen  im  Sinne  dieses 
Gesetzes  sind  Anstalten  zu  verstehen,  in  welchen  durch  unmittel- 
bar im  Dienste  der  Bahnverwaltung  stehendes  Personal  für 
Rechnung  derselben  und  unter  Ausschluss  der  gewerbsmässigen 
Uebernahme  von  Arbeiten  oder  Lieferungen  für  Dritte  Arbeiten 
verrichtet  werden,  welche  zwar  Zwecken  der  betreffenden  Bahn- 
unternehmung dienen,  aber  nicht  in  dem  Rahmen  der  Durch- 
führung und  Sicherung  des  Verkehres  liegen. 

Hieher  gehören  insbesondere: 

1.  Anstalten  für  die  Herstellung  und  Reparatur  der 
Fahrbetriebsmittel  und  Betriebseinrichtungen  (Werkstätten  und 
dergleichen). 

2.  Anstalten  für  die  Erzeugung  der  Bau-  und  Verbrauchs- 
materialien zu  Bahnzwecken  (Steinbrüche,  Schottergruben,  Irnpräg- 
nirungs- Anstalten,  Fahrkartendruckereien,  lithographische  Ateliers, 
Schmieden  u.  dgl.). 

3.  Beleuchtungsanstalten. 

§ 3. 

Unter  Arbeitern  werden  in  diesem  Gesetze  alle  Personen, 
ohne  Unterschied  des  Alters  und  Geschlechtes,  verstanden, 
welche,  ohne  definitiv  oder  provisorisch  auf  Grund  der  bei  den 
einzelnen  Bahnunternehmungen  bestehenden  Dienstordnungen 
(Dienstpragmatik  u.  dgl.)  angestellt  zu  sein,  bei  Regiebauten 
oder  in  den  Hilfsanstalten  der  Eisenbahnen  (§  2)  in  Beschäfti- 
gung stehen. 

Für  die  definitiv  oder  provisorisch  angestellten  Unter- 
beamten und  Diener,  bezüglich  welcher  diese  Dienstordnungen 
volle  Giltigkeit  haben,  finden  im  Falle  ihrer  Verwendung  bei 
Regiebauten  oder  in  den  Hilfsanstalten  der  Eisenbahnen  die 
Bestimmungen  der  §§  5 bis  inclusive  14  dieses  Gesetzes  An- 
wendung; im  Uebrigen  werden  diese  Bedienstesten  auch  fernerhin 
nach  den  im  ersten  Absätze  erwähnten  internen  Dienstvorschriften 
behandelt. 

§ 4. 

Unter  Bahnverwaltungen  im  Sinne  dieses  Gesetzes  sind 
nicht  blos  die  obersten  Verwaltungstellen  der  Eisenbahn-Unter- 
nehmungen, sondern  insbesondere  auch  die  mit  der  selbstständigen 
Besorgung  der  hier  in  Betracht  kommenden  Dienstzweige  be- 
trauten Stellen,  beziehungsweise  Organe  zu  verstehen. 

Die  Bahnverwaltungen  sind  verpflichtet,  zur  Feststellung 
der  Verantwortlichkeiten  den  Behörden  jede  verlangte  Unter- 
stützung angedeihen  zu  lassen. 
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Vorsorgen  für  die  Arbeiter. 

§ 5. 

Jede  Bahnverwaltung  ist  verpflichtet,  bei  den  Regiebauten 
und  in  den  Hilfsanstalten  auf  ihre  Kosten  alle  diejenigen  Ein- 
richtungen bezüglich  der  Arbeitsräume,  Betriebsvorrichtungen, 
Maschinen  und  Werksgeräthschaften  herzustellen  und  zu  erhalten, 
welche  mit  Rücksicht  auf  die  Beschaffenheit  der  Arbeit  oder  der 
Arbeitsstätte  zum  Schutze  des  Lebens  und  der  Gesundheit  der 
Arbeiter  erforderlich  sind. 

Die  Bahnverwaltung  ist  ferner  verpflichtet,  die  in  eigener 
Regie  auszufahrenden  Bauarbeiten,  sowie  die  Betriebsweise  in 
ihren  Hilfsanstalten  derart  zu  regeln,  dass  die  daselbst  be- 
schäftigten Arbeiter  gegen  Gefahren  für  Leben  und  Gesundheit 
nach  Möglichkeit  geschützt  sind. 

Insbesondere  hat  die  Bahn  Verwaltung  Sorge  zu  tragen, 
•dass  Maschinen,  Werkseinrichtungen  und  ihre  Theile,  als: 
Schwungräder,  Transmissionen,  Achsenlager,  dann  Hebe- 
vorrichtungen, Aufzüge,  Kessel,  elektrische  Apparate  u.  dgl., 
ferner  Arbeitsbühnen,  Fussbodenöffnungen  u.  s.  w.  mit  solchen 
Schutzvorrichtungen  versehen  werden,  dass  eine  Gefährdung  der 
beschäftigten  Arbeiter  bei  ordnungsmässiger  Verrichtung  ihrer 
Arbeit  nicht  leicht  erfolgen  kann. 

Ebenso  ist  für  entsprechende  Einrichtungen  gegen  Feuers- 
gefahr, Schutz  der  Arbeiter  im  Falle  eines  Brandes,  für  die  erste 
Hilfeleistung  bei  Unglücksfällen  und  plötzlichen  Erkrankungen, 
in  letzterer  Beziehung  durch  Bereithaltung  von  Verbandmaterial, 
Krankentransportmitteln  u.  dgl.  in  der  nothwendigen  Quantität 
und  der  entsprechenden  Qualität  vorzusorgen.  Die  betreffenden 
Bahnorgane  haben  der  Vervollständigung  und  Ausgestaltung  aller 
Schutzvorrichtungen,  sowie  deren  Instandhaltung  und  Ueber- 
wachung  ihre  ständige  Fürsorge  zu  widmen. 

Auch  gehört  es  zu  den  Obliegenheiten  der  Bahnverwaltung, 
dafür  Vorsorge  zu  treffen,  dass  die  geschlossenen  Arbeitsstätten 
während  der  ganzen  Arbeitszeit  möglichst  licht,  rein  und  staub- 
frei erhalten  werden,  und  dass  die  Lufterneuerung  immer  eine 
der  Zahl  der  Arbeiter  und  den  Beleuchtungsvorrichtungen  ent- 
sprechende, sowie  der  nachtheiligen  Einwirkung  schädlicher 
Ausdünstungen  entgegenwirkende  sei. 

Ferner  ist  nach  Thunlichkeit  für  eine  genügende  Menge 
guten  Trinkwassers,  für  der  Zahl  der  Arbeiter  und  den  An- 
forderungen der  Hygiene  entsprechende  Aborte  und  rücksichtlich 
der  in  geschlossenen  Arbeitsstätten  betriebenen  Hilfsanstalten 
auch  für  Waschvorrichtungen  Vorsorge  zu  treffen. 

In  solchen  grösseren  Hilfsanstalten  sollen  im  Bedarfsfälle 
angemessene,  in  der  kalten  Jahreszeit  geheizte  Räume  zum  Ein- 
nehmen der  Mahlzeiten  ausserhalb  der  Arbeitsräume  und  ver- 
schliessbare  Kästen  zum  Aufbewahren  der  Kleider  der  Arbeiter 
zur  Verfügung  gestellt  werden. 

Soferne  mit  gewissen  Arbeiten  besondere  Gefahren  ver- 
bunden sind,  hat  die  Bahnverwaltung  unabhängig  von  der  Arbeits- 
ordnung (§  30)  Vorschriften  zu  erlassen,  in  welchen  die  Arbeiter 
unter-  Hinweis  auf  dies-e  Gefahren  mit  den  zur  Abwendung  der- 
selben getroffenen  Sicherheitsmassregeln  bekanntgemacht  und  zu 
deren  Befolgung  verpflichtet  werden. 

Diese  der  Genehmigung  der  Aufsichtsbehörde  unterliegenden 
Vorschriften  und  Anordnungen  sind  in  den  Arbeitsstätten  in  den 
Arbeitern  verständlicherWeise  an  geeigneter,  leicht  zugänglicher 
Stelle  anzuschlagen  und  stets  in  lesbarem  Zustande  zu  erhalten. 

Wenn  eine  Bahnverwaltung  den  Arbeitern  Wohnungen 
directe  überlässt  — sei  es  in  eigenen  oder  von  ihr  ganz  oder 
zum  Theile  gemietheten  Gebäuden  — hat  sie  dafür  Vorsorge  zu 
treffen,  dass  in  diesen  Wohnungen  die  baulichen  Einrichtungen 
ebenso  den  Forderungen  der  Hygiene,  als  den  Rücksichten  auf 
die  Sittlichkeit  entsprechen. 

Der  Eisenbahnminister  ist  ermächtigt,  nach  Massgabe  der 
Bestimmungen  dieses  Paragraphen  bezüglich  der  Einrichtung  bei 
den  Regiebauten  und  in  den  Hilfsanstalten  der  Eisenbahnen,  der 
Betriebsvorrichtungen,  Maschinen  und  Werkgeräthschaften,  sowie 
bezüglich  des  Inhaltes  der  Betriebsvorschriften  allgemeine  oder 
für  einzelne  Kategorien  von  Regiebauten  oder  Hilfsanstalten  mit 
Rücksicht  auf  die  Eigentümlichkeiten  derselben  besondere  An- 
ordnungen im  Verordnungswege  zu  erlassen. 

Aufsichtspersonal  der  Bahn  Verwaltungen. 

§ 6- 

Die  bei  einem  Regiebaue  oder  in  einer  Hilfsanstalt  mit 
der  Aufsicht  betrauten  Organe  haben  die  Verpflichtung,  die 
daselbst  beschäftigten,  ihnen  unterstehenden  Personen  in  der 
Ausübung  der  Arbeiten  zu  unterweisen  und  dieselben  auf  die 
besonderen  Gefahren,  welche  mit  den  ihnen  zugewiesenen  Dienst- 
leistungen verbunden  sind,  aufmerksam  zu  machen.  Ihnen  ob- 
liegt auch,  die  ihnen  unterstehenden  Personen  mit  den  zur  Ab- 


wendung der  erwähnten  Gefahren  bestehenden  Sicherheitsmassregeln 
bekannt  und  mit  der  Handhabung  der  zu  diesem  Zwecke  an- 
gebrachten Schutzvorkehrungen  vertraut  zu  machen. 

Den  Aufsichtspersonen  ist  es  untersagt,  von  den  Arbeitern 
Geschenke  in  Geld  oder  Naturalien  anzunehmen. 

Dauer  der  täglichen  Arbeitszeit. 

§ 7. 

Bei  den  Regiebauten  von  Eisenbahnen  und  in  den  Hilfs- 
anstalten derselben  darf  die  Arbeitsdauer  ohne  Einrechnung  der 
Arbeitspausen  nicht  mehr  als  höchstens  11  Stunden  binnen 
24  Stunden  betragen.  Insofern  jedoch  in  einer  Hilfsanstalt  kraft 
besonderer  Dienstvorschriften  (Arbeitsordnung  u.  dgl.)  mit 
1.  Jänner  1900  eine  kürzere  Arbeitsdauer  bestanden  hat,  darf 
dieselbe  nicht  erhöht  werden. 

Auf  Verrichtungen,  welche  der  eigentlichen  Arbeit  als 
Hilfsarbeiten  vor-  oder  nachgehen  müssen  (Kesselbeheizung, 
Anfeuern  der  Oefen,  Beleuchtung,  Säuberung),  finden  die  obigen 
Bestimmungen  keine  Anwendung,  jedoch  ist  die  Dauer 
dieser  Verrichtungen  auf  das  nothwendigste  Mass  zu  be- 
schränken. 

Der  Eisenbahnminister  ist  ermächtigt,  für  jene  ununter- 
brochen betriebenen  Hilfsanstalten,  bei  welchen  die  Sonntags- 
arbeit gestattet  ist,  behufs  Ermöglichung  des  erforderlichen 
Schichtwechsels  die  Arbeitszeit  im  Verordn ungswege  angemessen 
zu  regeln. 

Ebenso  ist  der  Eisenbahnminister  ermächtigt,  hinsichtlich 
bestimmter  Arbeiterkategorien  jener  Hilfsanstalten,  bei  denen 
aus  technischen  Gründen  eine  genaue  Abgrenzung  der  täglichen 
Arbeitzeit  und  der  Arbeitspausen  nicht  durchführbar  erscheint, 
an  Stelle  der  täglichen  Maximalarbeitszeit  eine  wöchentliche 
Maximalarbeitszeit  im  Verordnungswege  festzusetzen.  Diese 
wöchentliche  Arbeitszeit  ohne  Einrechnung  der  Arbeitspausen, 
darf  bei  gewöhnlichen  Betrieben  das  Sechsfache  der  täglichen 
Maximalarbeitszeit  und  bei  den  ununterbrochenen  Betrieben,  ein- 
schliesslich der  gestatteten  Sonntagsarbeit,  das  Siebenfache  der 
täglichen  Maximalarbeitszeit  nicht  überschreiten.  In  der  zu  er- 
lassenden Verordnung  ist  auf  eine  möglichst  gleichförmige  Ver- 
theilung  dieser  Arbeitszeit  auf  die  einzelnen  Arbeitstage  nach 
Massgabe  der  thatsächlichen  Verhältnisse  Bedacht  zu  nehmen 
und  dafür  vorzusorgen,  dass  den  betreffenden  Arbeitern  die  aus 
der  Natur  des  Betriebes  sich  ergebenden  Arbeitspausen  ohne 
Einschränkung  gewährt  werden. 

Soferne  die  ungestörte  Aufrechthaltung  des  Verkehres 
infolge  plötzlicher,  durch  Naturereignisse  oder  Unfälle  hervor- 
gerufener Betriebsstörungen  oder  infolge  sonstiger  zwingender 
Umstände  unvorhergesehen  ein  vermehrtes  Arbeitsbedürfniss  zur 
Folge  hat,  kann  eine  Ueberschreitung  der  oben  fixirten  Maximal- 
arbeitsdauer ohne  besondere  behördliche  Bewilligung  erfolgen. 
Erfordert  der  Dienst  die  Einführung  eines  ununterbrochenen 
Betriebes,  so  ist  sofort  dafür  Vorsorge  zu  treffen,  dass  die  Be- 
schäftigten sobald  als  möglich  abgelöst  werden,  und  dass  die- 
selben sodann  eine  entsprechend  verlängerte  Ruhezeit  geniessen 
können. 

Die  Bahnverwaltungen  sind  jedoch  verpflichtet,  von  diesem 
Bedürfnisse  der  Verlängerung  der  Arbeitsdauer  uriverweilt  an 
die  Aufsichtsbehörde  die  Anzeige  zu  erstatten,  damit  letztere  in 
die  Lage  versetzt  wird,  die  Nothwendigkeit  und  Dauer  der  Ueber- 
stundenarbeit,  sowie  die  Zahl  der  Ueberstunden  zu  überprüfen 
und  -letztere  erforderlichenfalls  zu  regeln. 

Für  alle  sonstigen  Fälle  eines  thatsächlich  vermehrten 
Arbeitsbedürfnisses  ist  die  Verlängerung  der  im  Absätze  1 dieses 
Paragraphen  festgesetzten  täglichen  Arbeitszeit,  und  zwar  sowohl 
hinsichtlich  ihrer  Dauer,  wie  auch  der  Anzahl  der  täglichen 
Ueberstunden  an  die  vorgängige  Bewilligung  der  Aufsichtsbehörde 
gebunden.  Diese  Bewilligung  darf  nicht  über  12  Wochen  im 
Jahre  und  nur  bis  zum  Ausmasse  von  zwei  täglichen  Ueber- 
stunden ertheilt  werden. 

Die  Ueberstunden  sind,  unbeschadet  der  entgegenstehen- 
den Bestimmungen  der  für  das  definitive  Personal  erlassenen 
Dienstordnungen,  besonders  zu  entlohnen. 

Arbeitspausen. 

§ in- 
zwischen den  Arbeitsstunden  sind  den  Arbeitern  ange- 
messene Ruhepausen  zu  gewähren,  welche  zusammen  nicht  weniger 
als  anderthalb  Stunden  betragen  dürfen,  wovon  eine  Stunde  auf 
die  Mittagszeit  zu  fallen  hat. 

Wenn  die  Arbeitszeit  vor  oder  diejenige  nach  der  Mittags- 
stunde fünf  Stunden  oder  weniger  beträgt,  so  kann,  mit  Aus- 
nahme der  für  die  Mittagszeit  bestimmten  Stunde,  die  weitere 
Ruhepause  für  die  betreffende  Arbeitszeit  entfallen. 
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Bei  der  Nachtarbeit  haben  diese  Vorschriften  sinngemässe 
Anwendung  zu  finden. 

Der  Eisenbahnminister  wird  ermächtigt,  je  nach  den  that- 
sächlichen  Bedürfnissen  für  einzelne  Kategorien  von  Regiebauten 
und  Hilfsanstalten,  namentlich  jenen,  bei  denen  eine  Unter- 
brechung der  Arbeit,  beziehungsweise  des  Betriebes  unthunlich 
ist,  besondere  Bestimmungen  hinsichtlich  der  Arbeitspausen  zu 
treffen. 

Sonn-  und  Feiertagsruhe. 

§ 9- 

An  Sonntagen  hat  die  Arbeit  bei  den  Regiebauten  und  in 
den  Hilfsanstalten  der  Eisenbahnen  zu  ruhen. 

Die  Sonntagsruhe  hat  spätestens  um  6 Uhr  Morgens  eines 
jeden  Sonntags,  und  zwar  gleichzeitig  für  die  ganze  Arbeiterschaft 
jedes  Regiebaues,  beziehungsweise  jeder  Hilfsanstalt  zu  beginnen 
und  mindestens  24  Stunden  zu  dauern. 

§ 10. 

Von  der  Bestimmung  des  § 9 sind  ausgenommen: 

1.  die  an  den  Arbeitslocalen  und  Werksvorrichtungen  vor- 
zunehmenden Säuberungs-  und  Instandhaltungsarbeiten,  durch 
welche  der  regelmässige  Fortgang  des  Betriebes  bedingt  ist,  und 
welche  ohne  wesentliche  Störung  des  Betriebes  oder  ohne  Gefahr 
für  Leben  und  Gesundheit  der  Arbeiter  an  Wochentagen  nicht 
verrichtet  werden  können; 

2.  die  erforderliche  Bewachung  der  Bauten  und  Hilfs- 
anstalten ; 

3.  sonstige  unaufschiebbare  Arbeiten  vorübergehender 
Natur,  welche  entweder  aus  öffentlichen,  insbesondere  sicherheits- 
polizeilichen Rücksichten  oder  behufs  ungestörter  Aufrechthaltung 
des  Verkehres  oder  in  Nothfällen  vorgenommen  werden  müssen. 

§ 11. 

Bahnverwaltungen,  welche  Arbeiter  an  Sonntagen  zu 
Arbeiten  der  im  § 10  erwähnten  Art  verwenden,  sind  verpflichtet, 
ein  Verzeichniss  anzulegen,  in  welches  für  jeden  einzelnen  Sonn- 
tag die  Namen  der  beschäftigten  Arbeiter,  der  Ort  und  die  Dauer 
ihrer  Beschäftigung,  sowie  die  Art  der  vorgenommenen  Arbeit 
einzutragen  sind.  Dieses  Verzeichniss  ist  den  Organen  der  Auf- 
sichtsbehörde auf  Verlangen  vorzulegen. 

Bezüglich  der  im  § 10,  Punkt  3,  erwähnten  Arbeiten  ist 
die  Bahnverwaltung  überdies  verpflichtet,  von  der  Vornahme 
dieser  Arbeiten  noch  vor  Beginn  derselben  an  die  Aufsichts- 
behörde die  Anzeige  zu  erstatten.  Wenn  die  Nothwendigkeit  des 
Beginnes  oder  der  Fortsetzung  einer  solchen  Arbeit  erst  am 
Sonntag  eintritt,  so  muss  die  Anzeige  spätestens  sofort  nach 
Beendigung  der  Arbeit  an  die  Aufsichtsbehörde  erstattet  werden. 

Diese  Anzeigen  sind  stempelfrei. 

§ 12. 

Sofern  die  im  § 10  angeführten  Arbeiten  die  Arbeiter  am 
Besuche  des  Vormittags-Gottesdienstes  hindern,  sind  die  Bahn- 
verwaltungen verpflichtet,  jedem  bei  diesen  Arbeiten  beschäftigten 
Arbeiter  an  dem  nächstfolgenden  Sonntage  jene  freie  Zeit  zu 
lassen,  welche  ihm  den  Besuch  des  Vormittags-Gottesdienstes 
ermöglicht. 

Wenn  die  oben  erwähnten  Arbeiten  länger  als  drei  Stunden 
dauern,  ist  den  dabei  verwendeten  Arbeitern  mindestens  eine 
vierundzwanzigstündige  Ruhezeit  am  darauffolgenden  Sonntage, 
oder,  wenn  dies  mit  Rücksicht  auf  die  betreffende  Arbeit  nicht 
möglich  ist,  an  einem  Wochentage,  oder  je  eine  sechsstündige, 
von  der  Nachtruhe  unabhängige  Ruhezeit  an  zwei  Tagen  der 
Woche  zu  gewähren. 

§ 13. 

Der  Eisenbahnminister  ist  ermächtigt,  bei  einzelnen 
Kategorien  von  Regiebauten  und  Hilfsanstalten,  bei  denen  ihrer 
Natur  nach  eine  Unterbrechung  oder  ein  Aufschub  der  be- 
treffenden Arbeit  unthunlich  oder  bei  denen  der  Betrieb  oder  die 
Arbeitsleistung  an  Sonntagen  mit  Rücksicht  auf  die  Bedürfnisse 
des  Verkehres  oder  aus  anderen  öffentlichen  Rücksichten  erfor- 
derlich ist,  die  Arbeit  auch  an  Sonntagen  im  Verordnungswege 
zu  gestatten. 

Die  Sonntagsarbeit,  welche  bei  den  im  ununterbrochenen 
Betriebe  stehenden  Hilfsanstalten  gestattet  wird,  ist  immer  auf 
die  mit  dem  eigentlichen  ununterbrochenen  Betriebe  unmittelbar 
zusammenhängenden  und  bei  den  Regiebauten,  sowie  den  übrigen 
unter  die  Ausnahme  dieses  Paragraphen  fällenden  Hilfsanstalten 
immer  auf  die  in  der  Verordnung  ausdrücklich  gestatteten  Arbeits- 
leistungen zu  beschränken,  wogegen  alle  anderen  Arbeiten  zu 
ruhen  haben. 

Die  Regelung  der  an  Sonntagen  bei  diesen  Regiebauten 
oder  Hilfsanstalten  gestatteten  Arbeiten  und  die  Feststellung 
der  Bedingungen,  unter  welchen  sie  gestattet  sind,  erfolgt  für 
alle  Regiebauten  und  Hilfsanstalten  derselben  Art  gleichinässig 


und  unter  Berücksichtigung  der  im  § 12  hinsichtlich  des  Ersatz- 
ruhetages getroffenen  Anordnungen. 

Die  betreffenden  Bestimmungen  sind  in  die  Arbeitsordnung 
aufzunehmen,  beziehungsweise  in  den  Arbeitsstätten  in  den 
Arbeitern  verständlicher  Weise  an  geeigneter,  leicht  zugänglicher 
Stelle  anzuschlagen  und  stets  in  lesbarem  Zustande  zu  erhalten. 

§ 14. 

An  hohen,  im  Verordnungswege  nach  den  einzelnen  Con- 
fessionen  zu  bezeichnenden  Feiertagen  ist  den  Arbeitern  mit 
Berücksichtigung  der  betreffenden  Confessiou  die  zum  Besuche 
des  Vormittags-Gottesdienstes  nöthige  Zeit  einzuräumen. 

Gewerbliche  Fortbildungsschulen. 

§ 15. 

Die  Bahnverwaltungen  sind  verpflichtet,  den  Arbeitern  bis 
zum  vollendeten  18.  Lebensjahre  zum  Besuche  der  am  Be- 
schäftigungsorte bestehenden  alleemeinen  gewerblichen  Fort- 
bildungsschulen (beziehungsweise  Vorbereitungscurse),  sowie  der 
fachlichen  Fortbildungsschulen  die  erforderliche  Zeit  einzuräumen. 

Pflichten  der  Arbeiter. 

§ 16. 

Die  Arbeiter  sind  verpflichtet,  den  in  dienstlichen  An- 
gelegenheiten ergehenden  Weisungen  der  von  der  Bahnverwaltunsr 
bestellten  Vorgesetzten  Folge  zu  leisten,  sich  anständig  zu  be- 
tragen, die  bedungene  Arbeitszeit  einzuhalten,  die  ihnen  anver- 
trauten Verrichtungen  und  Arbeiten  nach  besten  Kräften  zu 
besorgen,  über  die  Betriebsverbältnisse  Verschwiegenheit  zu 
beobachten,  sich  gegen  die  übrigen  Arbeiter  verträglich  zu  be- 
nehmen und  die  Lehrlinge  gut  zu  behandeln. 

Insbesondere  haben  die  Arbeiter  die  Vorschriften  zur  Ver- 
hütung von  Unfällen  und  zum  Schutze  der  Arbeiter  zu  beachten 
und  die  vorhandenen  Schutzvorrichtungen  jederzeit  anzuwenden. 

Zur  Leistung  von  Verrichtungen,  welche  anderen  als  den 
Zwecken  der  Bahnanstalt  dienen  sollen,  kann  der  Arbeiter  nicht 
verpflichtet  werden. 

Entlohnung  und  Kündigung. 

§ 17. 

Wenn  über  die  Zeit  der  Entlohnung  des  Arbeiters  und 
über  die  Kündigungsfrist  nichts  Anderes  vereinbart  ist,  wird  die 
Bedingung  wöchentlicher  Entlohnung  und  eine  für  beide  Theile 
geltende  vierzehntägige  Kündigungsfrist  vorausgesetzt. 

Insoferne  eine  andere  Kündigungsfrist  vereinbart  wird, 
muss  dieselbe  für  beide  Theile  gleich  sein,  widrigens  die  Ver- 
einbarung als  nichtig  anzusehen  ist. 

Mit  Ausnahme  der  in  den  §§  37  und  38  vorgesehenen 
Fälle  darf  das  Arbeitsverhältniss  bei  Arbeitern,  welche  nach  dem 
Stücke  entlohnt  werden  oder  im  Accord  arbeiten,  weder  seitens 
der  Bahnverwalung,  noch  seitens  des  Arbeiters  vor  Fertigstellung 
der  bedungenen  Arbeit  beendigt  werden. 

Der  Eisenbahnminister  ist  ermächtigt,  Mazimaltermine  für 
die  Lohnzahlung  im  Verordnungswege  festzustellen. 

Lohnzahlungen.] 

§ 18. 

Die  Bahnverwaltungen  sind  verpflichtet,  die  Löhne  der 
Arbeiter  in  barem  Gelde  auszubezahlen  und  dürfen  insbesondere 
nicht  an  Stelle  des  Lohnes  oder  eines  Theilbetrages  desselben 
Anweisungen  (Blecbmarken,  Consummarken,  Bons  u.  dgl.)  für  den 
Waarenbezug  aus  bestimmten  Geschäften  oder  Magazinen  ver- 
abfolgen. 

Sie  sind  jedoch  berechtigt,  denjenigen  Arbeitern,  welche 
ihre  Zustimmung  hiezu  ertheilt  haben,  gegen  ein  im  voraus 
bedungenes,  einen  Gewinn  ausschliessendes  Entgelt  Wohnung, 
Beleuchtungs-  und  Beheizungsmaterial  für  häusliche  Zwecke,  die 
Benützung  von  Grundstücken  zuzuwenden  und  sei  es  selbst,  sei 
es  im  Wege  der  auf  Bahnbedienstete  beschränkten  Lebensmittel- 
magazine, die  für  den  eigenen  Hausbedarf  nothwendigen  Lebens- 
mittel zu  liefern  und  diese  Zuwendungen  und  Lieferungen  bei 
der  Lohnzahlung  in  Anrechnung  zu  bringen. 

Der  Tarif,  auf  Grund  dessen  diese  Lohnabzüge  erfolgen, 
ist  in  der  Arbeitsstätte  an  geeigneter,  leicht  zugänglicher  Stelle 
anzuschlagen  und  stets  in  lesbarem  Zustande  zu  erhalten.  Diese 
Tarife  sind  weiters  periodisch  einer  Revision  durch  die  Aufsichts- 
behörde zu  unterziehen  und  von  letzterer  erforderlichenfalls 
zu  regeln. 

Andere,  als  die  oben  bezeichneten  Gegenstände  oder 
Waaren,  insbesondere  geistige  Getränke,  dürfen  den  Arbeitern 
auf  Rechnung  des  Lohnes  nicht  verabfolgt  werden. 

Ferner  darf  nicht  vereinbart  werden,  dass  die  Arbeiter 
Gegenstände  ihres  Bedarfes  aus  bestimmten  Verkaufsstätten 
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beziehen  müssen;  auch  darf  die  Ertheilung  von  Lohnabschlags- 
zahlungen (Lohnvorschüssen)  nicht  an  diese  Bedingung  geknüpft 
werden. 

§ 19. 

Von  den  Verdienstbeträgen  der  Arbeiter  dürfen  weiters 
noch  für  folgende  Zwecke  Abzüge  gemacht  werden : 

a)  zur  Abstattung  von  Lohnvorschüssen; 

b)  Beiträge  für  die  Krankencassa; 

c)  Beiträge  für  das  Provisions-  oder  Altersversorgungsinstitut; 

d)  Conventionaistrafen  (§  36); 

e)  für  jene  bei  Regiebauten  den  Arbeitern  bahnseits  beigestellten 
Arbeitsmittel,  deren  Abgang  nach  Vollendung  der  Arbeit 
seitens  der  Arbeiter  nicht  glaubwürdig  gerechtfertigt  werden 
kann. 

§ 20. 

Die  Verdienstbeträge  der  Arbeiter,  die  nicht  als  dauernd 
im  Sinne  des  § 2 des  Gesetzes  vom  29.  April  1873,  R.-G.-Bl. 
Nr.  68,  angestellt  anzusehen  sind,  dürfen  mit  Sicherstellungs- 
oder Executionsverfügungen  nicht  früher  getroffen  werden,  als 
erstens  die  Arbeiten  oder  Dienste  geleistet  sind  und  zweitens 
der  Tag  abgelaufen  ist,  an  dem  der  Lohn  gemäss  § 17  oder 
einer  nach  § 17  zulässigen  besonderen  Vereinbarung  aus- 
zufolgen war.  (§  3 des  Gesetzes  vom  29.  April  1873,  R.-G.-Bl. 
Nr.  68.) 

Eine  Ausnahme  findet  nur  statt  für  die  Sicherstellung  oder 
Einbringung 

a)  der  Steuern  und  öffentlichen  Abgaben  mit  Inbegriff  der  zu 
Zwecken  der  öffentlichen  Verwaltung  ausgeschriebenen  Zu- 
schläge und  der  Vermögensübertragungsgebühren ; 

b)  der  auf  dem  Gesetze  beruhenden  Ansprüche  auf  Leistung 
des  Unterhaltes  (§  7 des  Gesetzes  vom  29.  April  1873, 
R.-G.-B1.  Nr.  68). 

Auch  in  diesen  Fällen  muss  jedoch  dem  Verpflichteten  die 
Hälfte  seines  Verdienstbetrages  freibleiben  (Artikel  IX,  Z.  10  des 
Einführungsgesetzes  zur  Executionsordnung  vom  27.  Mai  1896, 

R.-G.-Bl.  Nr.  78). 

§ 21. 

Ausser  den  in  den  vorstehenden  Paragraphen  oder  in 
anderen  besonderen  gesetzlichen  Bestimmungen  bezeichneten 
Fällen  ist  die  Lohnzurückhaltung,  sowie  die  Hereinbringung  oder 
Sicherstellung  von  Forderungen  jeder  Art,  dieselben  mögen  von 
wem  immer  erhoben  werden,  durch  Anrechnung  bei  der  Lohn- 
zahlung oder  durch  Abzug  vom  Lohne  unstatthaft.  Insbesondere 
gilt  dies  von  Ersatzforderungen  der  Bahnv  3rwaltung  für  Be- 
schädigung an  den  Arbeitsstätten,  Maschinen  und  Werks- 
vorrichtungen u.  dgl.,  für  welche  Ersatzforderungen  übrigens 
auch  die  Sicherstellung  durch  eine  Caution  nicht  bedungen 
werden  darf. 

§ 22. 

Vertragsbestimmungen  und  Verabredungen,  welche  den 
Anordnungen  der  §§  18  bis  21  zuwiderlaufen,  sind  nichtig. 

§ 23. 

Arbeiter,  deren  Lohnanspruch  entgegen  den  Vorschriften 
der  §§  18  bis  21  anders  als  durch  Barzahlung  berichtigt  wurde, 
können  jederzeit  die  Bezahlung  ihrer  Forderung  in  barem  Gelde 
verlangen,  ohne  dass  ihnen  eine  Einrede  aus  dein  an  Zahlungs- 
statt Gegebenen  entgegengesetzt  werden  kann. 

§ 24. 

Die  Bahnverwaltungen  sind  verpflichtet,  den  Arbeitern  den 
für  die  zu  leistende  Arbeit  bestimmten  Lohnsatz  vor  Antritt  der 
Arbeit  bekannt  zu  geben  und  die  ins  Verdienen  gebrachten 
Löhne  an  dem  durch  Gesetz  oder  Verordnung  bestimmten  oder 
iin  vorhinein  vereinbarten  Zahlungstermine  auszuzahlen. 

Wird  das  Arbeitsverhältniss  vor  Ablauf  des  Zahlungs- 
termines gelöst,  so  hat  die  Zahlung  des  ins  Verdienen  gebrachten 
Lohnes  an  demselben  Tage  stattzufinden,  an  welchem  die  Auf- 
lösung des  Arbeitsverhältnisses  erfolgt. 

§ 25. 

Die  Bahnverwaltungen  sind  verpflichtet,  Lohnlisten  zu 
führen,  in  welchen  Vor-  und  Zunahme  jedes  Arbeiters,  das  Datum 
der  Auszahlung  des  Lohnes,  der  bedungene  Lohnsatz,  die  be- 
dungenen Prämien  und  Naturalbezüge,  der  ins  Verdienen  ge- 
brachte Lohn  und  speciell  die  für  IJeberstunden  geleistete  Ent- 
lohnung, sowie  die  sämmtlichen  für  Krankenversicherung,  Bar- 
vorschüsse, Conventionalgeldstrafen,  Wohnung,  Lebensmittel  u.  s.w. 
gemachten  Abzüge  ersichtlich  zu  machen  sind. 

Die  Aufsichtsbehörde  ist  ermächtigt,  unter  Rücksichtnahme 
auf  die  vorhandenen  Bedürfnisse  Normalvorschriften  für  die  Ab- 
fassung der  Lohnlisten  zu  erlassen. 

Die  Lohnlisten  sind  am  Urte  ihrer  Aufbewahrung  den 
behördlichen  Organen  auf  Verlangen  vorzulegen  und  mindestens 


während  der  Dauer  von  fünf  Jahren  nach  der  letzten  Eintragung 
aufzubewahren. 

Arbeitsbücher. 

§ 26. 

Jeder  Arbeiter  (§  3)  muss  mit  einem  Arbeitsbuche  ver- 
sehen sein  und  darf  ohne  solches  nicht  in  Verwendung  genommen 
werden 

Jedoch  ist  der  Eisenbabnminister  ermächtigt,  bei  dringenden 
oder  nur  kurze  Zeit  beanspruchenden  Regiebauten  Ausnahmen 
von  dieser  Bestimmung  zu  gestatten. 

§ 27. 

Bezüglich  dieser  Arbeitsbücher  gelten  dieselben  Be- 
stimmungen, welche  jeweilig  für  die  Arbeitsbücher  der  gewerb- 
lichen Hilfsarbeiter  im  Allgemeinen,  für  die  Ausstellung  der- 
selben, sowie  für  die  Ausfüllung  der  Rubriken  in  Anwendung  sind. 

Zeugnisse. 

§ 28. 

Die  Bahnverwaltungen  sind  verpflichtet,  dem  Arbeiter  auf 
Verlangen  beim  ordnungsmässigen  Austritte  aus  dem  Arbeits- 
verhältnisse über  die  Art  und  Dauer  seiner  Beschäftigung  ein 
Zeugniss  auszustellen,  welches  auf  Wunsch  des  Arbeiters  auch 
auf  seine  Leistungen  und  auf  sein  sonstiges  Verhalten  auszudehnen 
ist.  Die  aus  der  Stempelflichtigkeit  des  Zeugnisses  hervorgehenden 
Kosten  fallen  dem  Arbeiter  zur  Last. 

Die  Zeugnisse  dürfen  nicht  mit  Merkmalen  versehen  sein, 
welche  den  Arbeiter  in  einer  im  Zeugnisse  nicht  zum  Ausdrucke 
kommenden  Weise  zu  kennzeichnen  bezwecken. 

Ueber  Ansuchen  des  Arbeiters  hat  die  Gemeindebehörde 
das  Zeugniss  kosten-  und  stempelfrei  zu  beglaubigen. 

Bahnverwaltungen,  welche  die  Ausstellung  des  Zeugnisses 
verweigern,  dem  Arbeiter  ein  wahrheitswidriges  Zeugniss  wissent- 
lich ertheilen  oder  dasselbe  mit  Merkmalen  der  in  Absatz  2 
verbotenen  Art  versehen,  haften  für  den  hieraus  entspringenden 
Nachtheil. 

Bezüglich  der  Lehrlinge  enthält  §53  weitere  Vorschriften. 

Arbeiterverzeichnisse. 

§ 29. 

Bei  allen  Regiebauten  und  Hilfsanstalten  ist  über  die  bei 
denselben  verwendeten  Arbeiter  von  der  Bahnverwaltung  ein 
Verzeichniss  in  Buchform  mit  Angabe  des  Vor-  und  Zunamens, 
des  Alters,  der  Heimatsgemeinde,  der  Gemeinde,  welche  das 
Arbeitsbuch  ausgestellt  hat,  des  Eintrittes  in  den  Dienst  der  Bahn- 
unternehmung,  des  Namens  des  Arbeitsgebers,  bei  dem  der  Arbeiter 
zuletzt  in  Arbeit  stand,  der  Verwendungsart,  der  Krankencasse, 
welcher  der  Arbeiter  angehört,  und  des  Austrittes  aus  dem 
Dienst  der  Bahnunternehmung  zu  führen. 

Diese  Verzeichnisse  sind  am  Orte  ihrer  Aufbewahrung  den 
behördlichen  Organen  auf  Verlangen  vorzuweisen  und  mindestens 
während  der  Dauer  von  fünf  Jahren  nach  der  letzten  Eintragung 
aufzubewahren. 

Die  polizeilichen  Meldungsvorschriften  bleiben  durch  dieses 
Gesetz  unberührt. 

Arbeitsordnungen. 

§ 30. 

Für  die  Regiebauten,  sowie  für  jede  Hilfsanstalt  sind  von 
der  Bahnverwaltung  Arbeitsordnungen  aufzustellen,  welche  nebst 
der  Angabe  des  Zeitpunktes,  wann  deren  Wirksamkeit  beginnt, 
insbesondere  folgende  Bestimmungen  zu  enthalten  haben: 

a)  über  die  verschiedenen  Arbeiterkategorien,  sowie  über  die 
Art  der  Verwendung  von  jugendlichen  Arbeitern  und 
Frauenspersonen; 

b)  über  die  Art  und  Weise,  wie  die  jugendlichen  Arbeiter 
den  vorgeschriebenen  Schulunterricht  gemessen; 

c)  über  die  Arbeitstage,  die  Sonntagsarbeit  und  den  Ersatz- 
ruhetag, über  Beginn  und  Ende  der  Arbeitszeit  und  der 
Arbeitspausen,  sowie  über  den  Schichtwechsel; 

d)  über  die  Befugnisse  und  Obliegenheiten  des  Aufsichts- 
personales ; 

e)  über  die  Behandlung  der  Arbeiter  im  Falle  der  Erkrankung 
oder  Verunglückung; 

f)  über  den  Zeitpunkt  der  Abrechnung,  dann  über  den  Zeit- 
punkt, die  Art  und  den  Ort  der  Auszahlung  der  Arbeits- 
löhne ; 

g)  über  Conventionalgeldstrafen,  welche  bei  Uebertretung  der 
Arbeitsordnung  eintreten,  sowie  über  deren  Höhe,  die  Art 
ihrer  Festsetzung,  Einhebung  und  Verwendung; 

h)  über  die  Lohnabzüge; 

i)  über  die  Kündigungsfrist,  die  Auflösung  des  Arbeits- 
verhältnisses und  den  vorzeitigen  Austritt  des  Arbeiters, 
sowie  über  die  sieh  hieraus  ergebenden  Rechtsfolgen. 
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§ 31. 

Längstens  drei  Monate  nach  der  Kundmachung  dieses 
Gesetzes  (§  65)  müssen  für  sämmtliche  Regiebauten  und  Hilfs- 
anstalten diesem  Gesetze  entsprechende  Arbeitsordnungen  erstellt 
und  der  Aufsichtsbehörde  zur  Prüfung  und  Genehmigung  vor- 
gelegt sein. 

Für  Regiebauten  und  Hilfsanstalten  neuer  Bahnunter- 
nehmungen. sowie  für  neue  Regiebauten  und  Hilfsanstalten  be- 
stehender Eisenbahnen  ist,  soferne  auf  dieselben  nicht  eine 
allgemein  genehmigte  Arbeitsordnung  Anwendung  findet,  die 
Arbeitsordnung  spätestens  14  Tage  vor  Beginn  der  Arbeit  der 
Aufsichtsbehörde  vorzulegen. 

Die  gleiche  Yorlageverp Sichtung  tritt  in  allen  jenen  Fällen 
ein,  wo  eine  Abänderung  einer  Arbeitsordnung  in  Aussicht 
genommen  ist.  Im  Falle  unwesentlicher  Abänderungen  genügt 
es,  wenn  die  Aenderung  der  Arbeitsordnung  nachträglich, 
längstens  aber  binnen  acht  Tagen  nach  ihrer  Durchführung,  der 
Aufsichtsbehörde  zur  Kenntniss  gebracht  wird. 

§ 32. 

Vor  der  Vorlage  der  Arbeitsordnung  an  die  Aufsichts- 
behörde ist  den  in  der  Hilfsanstalt  beschäftigten  grossjährigen 
Arbeitern  Gelegenheit  zu  geben,  sich  über  den  Inhalt  derselben 
zu  äussem. 

Der  hiebei  einzuhaltende  Vorgang  ist  in  der  Durchführungs- 
verordnung zu  resreln. 

§ 33. 

Die  Aufsichtsbehörde  hat  zu  prüfen,  ob  die  Arbeits- 
ordnung den  gesetzlichen  Bestimmungen  entspricht  und  ob  die- 
selbe auch  den  vorhandenen  besonderen  Verhältnissen  gebührend 
Rechnung  trägt. 

Von  dem  Ergebnisse  der  Prüfung  ist  die  Bahnverwaltung 
zu  verständigen  und  im  Falle  die  vorgelegte  Arbeitsordnung 
bestätigt  wird,  ist  die  Bahnverwaltung  aufzufordern,  behufs  Bei- 
setzung des  behördlichen  Visums  die  inhaltlich  genehmigte 
Arbeitsordnung  in  zwei  ordnungsgemäss  gefertigten  Exemplaren 
der  Aufsichtsbehörde  neuerdings  vorzulegen.  Eines  dieser  Exem- 
plare bleibt  in  Verwahrung  dieser  Behörde,  das  zweite  wird  an 
die  Bahnverwaltung  geleitet. 

§ 34. 

Ein  Exemplar  der  behördlich  genehmigten  Arbeitsordnung, 
einschliesslich  der  Nachträge,  muss  für  neue  Regiebauten  noch 
vor  Beginn  der  Arbeit,  sonst  aber  unverzüglich  nach  Zustellung 
der  Vidirung  durch  die  Aufsichtsbehörde  an  jeder  Arbeitsstätte, 
beziehungsweise  in  jedem  Arbeitsraume,  in  den  Arbeitern  ver- 
ständlichen Sprachen,  an  geeigneter,  leicht  zugänglicher  Stelle 
angeschlagen  werden,  und  müssen  diese  Anschläge  stets  in  les- 
barem Zustande  erhalten  werden. 

Hinsichtlich  des  nicht  blos  in  einer  Wiedergabe  gesetz- 
licher oder  sonst  gütiger  Vorschriften  bestehenden  Inhaltes 
treten  die  Arbeitsordnungen,  die  für  neue  Regiebauten  oder 
Hüfsanstalten  erlassen  werden,  mit  Beginn  der  Arbeit,  andere, 
sowie  Nachträge  zu  Arbeitsordnungen  frühestens  14  Tage  nach 
dem  Anschläge  in  Kraft. 

Die  Bahnverwaltungen  haben  die  Verpflichtung,  sofort 
nach  dem  Anschläge  sämmtlichen  Arbeitern  und  den  später  auf- 
genommenen Arbeitern  bei  ihrem  Eintritte  je  ein  Exemplar  der 
gütigen  Arbeitsordnung  einzuhändigen. 

Der  Arbeiter  hat  den  Empfang  schriftlich  zu  bestätigen. 
Durch  die  schriftliche  Bestätigung  des  Empfanges  werden  die 
Bestimmungen  der  Arbeitsordnung  bei  den  neu  aufgenommenen 
Arbeitern  sofort,  bei  den  früher  aufgenommenen  Arbeitern  nach 
Ablauf  der  Kündigungsfrist,  jedoch  nicht  vor  Ablauf  der  im 
Absätze  2 bezeichneten  Frist,  zum  Bestandtheil  des  Arbeits- 
vertrages. Neu  eiutretende  Arbeiter  sind  jedoch  berechtigt, 
binnen  24  Stunden  nach  der  schriftlichen  Bestätigung  des  Em- 
pfanges der  Arbeitsordnung  ohne  Kündigung  vom  Arbeitsvertrage 
zurückzutreten. 

...  § 35. 

Die  Eingaben,  mit  welcnen  die  Arbeitsordnungen  der  Auf- 
sichtsbehörde vorgelegt  werden,  und  die  diesen  Eingaben  bei- 
gelegten Arbeitsordnungen  sind  stempelfrei. 

Conventionalgeldstrafen. 

§ 36. 

Die  Conventionalgeldstrafen,  welchen  die  Arbeiter  bei 
Lebertretung  der  Arbeitsordnung  unterworfen  wurden,  sowie  der 
Anlass,  aus  welchem,  und  der  Tag,  an  welchem  die  Strafe  ver- 
hängt worden  ist,  endlich  die  Verwendung  der  Strafgelder  sind 
in  ein  Verzeichniss  einzutragen,  dessen  Einsichtnahme  den 
Organen  der  Aufsichtsbehörde  und  den  Arbeitern  offensteht. 

Die  verhängten  Geldstrafen  dürfen  im  Allgemeinen  inner- 
halb des  Zeitraumes  einer  Woche  die  Höhe  eines  halben  Tages- 


verdienstes nicht  überschreiten.  Nur  in  Fällen  besonders  straf- 
baren Leichtsinnes,  wie  bei  vorschriftswidrigem  Gebahren  mit 
Sprengmitteln,  sowie  bei  Vernachlässigung  der  Pflichten  als 
Wärter  von  Dampfkesseln,  Dampfmaschinen,  Dynamomaschinen, 
sowie  von  Vorrichtungen,  bei  welchen  durch  ein  Versagen  oder 
durch  einen  Mangel  in  der  Functionirung  Menschenleben 
gefährdet  sind,  können  auch  höhere  Geldstrafen  verhängt  werden. 

Alle  diese  Strafgelder  müssen  solchen  im  Verordnungswege 
zu  bezeichnenden  Einrichtungen  zugewendet  werden,  welche  zum 
Besten  der  Arbeiter  dienen. 

Das  Beschwerderecht  gegen  die  Verhängung  einer  Geld- 
strafe muss  dem  Arbeiter  innerhalb  des  Instanzenzuges  der  Bahn- 
verwaltung gewahrt  sein. 

Auflösung  des  Arbeitsverhältnisses. 

§ 37. 

Vor  Ablauf  der  ausdrücklich  oder  stillschweigend  be- 
dungenen Dauer  des  Arbeitsverhältnisses  kann  ein  Arbeiter  ohne 
Kündigung  nur  in  folgenden  Fällen  sofort  entlassen  werden, 
wenn  er: 

a)  bei  Abschluss  des  Arbeitsvertrages  die  Bahnverwaltung  durch 
Vorzeigung  eines  falschen  oder  verfälschten  Arbeitsbuches 
oder  Zeugnisses  hintergangen  oder  über  das  Bestehen  eines 
anderen,  den  Arbeiter  gleichzeitig  verpflichtenden  Arbeits- 
verhältnisses in  einen  Irrthum  versetzt  hat; 

b)  im  Verlaufe  der  ersten  Woche  nach  Aufnahme  in  die  Arbeit 
zu  der  mit  ihm  vereinbarten  Arbeit  unfähig  befunden  wird  ; 

c)  der  Trunksucht  verfällt  und  wiederholt  fruchtlos  verwarnt 
wurde ; 

d)  sich  eines  Diebstahls,  einer  Veruntreuung,  einer  Theilnehmung 
an  diesen  strafbaren  Handlungen  oder  eines  Betruges  schuldig 
macht ; 

e)  die  ihm  nach  dem  Arbeitsvertrage  obliegende  Arbeit  unbefugt 
verlassen  hat  oder  ohne  gerechtfertigte  Entschuldigung  zu 
dieser  Arbeit  nicht  erschienen  ist  oder  beharrlich  seine 
Pflichten  (§  16)  vernachlässigt; 

f)  die  übrigen  Arbeiter  oder  Angestellten  zum  Ungehorsam  im 
Dienste,  zu  unordentlichem  Lebenswandel  oder  zu  unsitt- 
lichen oder  gesetzwidrigen  Handlungen  verleitet  oder  zu  ver- 
leiten sucht; 

g)  sich  einer  groben  Ehrenbeleidiguns',  Körperverletzung  oder 
gefährlichen  Drohung  gegen  die  Vorgesetzten  oder  gegen 
die  übrigen  Arbeiter  schuldig  macht; 

h)  sich  einer  vorsätzlichen  Sachbeschädigung  von  erheblicher 
Bedeutung  zum  Nachtheile  des  Arbeitgebers  schuldig  macht. 

Die  vorzeitige  Entlassung  ist  nicht  mehr  zulässig,  wenn 
der  Entlassungsgrund  der  Bahnverwaitung  länger  als  eine  Woche 
bekannt  ist. 

§ 38. 

Vor  Ablauf  der  ausdrücklich  oder  stülschweigend  be- 
dungenen Dauer  des  Arbeitsverhältnisses  kann  ein  Arbeiter  ohne 
Kündigung  die  Arbeit  nur  in  folgenden  Fällen  sofort  verlassen  : 

a)  wenn  er  ohne  erweislichen  Schaden  für  seine  Gesundheit 
die  Arbeit  nicht  fortsetzen  kann; 

b)  wenn  ein  Vorgesetzter  sich  einer  groben  Ehrenbeleidigung, 
Körperverletzung  oder  gefährlichen  Drohung  gegen  den 
Arbeiter  oder  dessen  Angehörige  schuldig  macht,  oder 

c)  den  Arbeiter  oder  dessen  Angehörige  zu  unordentlichem 
Lebenswandel,  oder  zu  gesetzwidrigen  Handlungen  verleitet 
oder  zu  verleiten  sucht,  oder  sich  eine  Verletzung  der  Sitt- 
lichkeit gegen  den  Arbeiter  oder  dessen  Angehörige  zuschulden 
kommen  lässt; 

d)  wenn  seitens  der  Bahnverwaltung  dem  Arbeiter  die  bedun- 
genen Bezüge  ungebührlich  vorenthalten  oder  unbefugter 
Weise  gekürzt,  oder  wenn  andere  wesentliche  Vertrags- 
bestimmungen verletzt  werden;  als  eine  solche  Verletzung 
wesentlicher  Vertragsbestimmungen  ist  auch  anzusehen,  wenn 
die  Kürzung  der  Arbeitszeit  bahnseitig  zum  Anlasse  der 
Schmälerung  des  Verdienstes  genommen  wird. 

In  den  unter  b)  und  c)  erwähnten  Fällen  ist  der  vorzeitige 
Austritt  aus  der  Arbeit  nicht  mehr  zulässig,  wenn  die  betreffende 
Thatsache  dem  Arbeiter  länger  als  eine  Woche  bekannt  ist. 

§ 39. 

Wenn  die  Bahnverwaltung  ohne  einen  gesetzlich  zulässigen 
Grund  (§  37)  einen  Arbeiter  vorzeitig  entlässt  oder  durch  Ver- 
schulden von  ihrer  Seite  oder  von  Seiten  ihrer  Aufsichtsorgane 
dem  Arbeiter  Grund  zur  vorzeitigen  Auflösung  des  Arbeits- 
verhältnisses gibt  (§  38),  so  ist  dieselbe  verpflichtet,  dem  Arbeiter 
den  Lohn  und  die  sonst  vereinbarten  Genüsse  für  die  ganze 
Kündigungsfrist,  oder  im  Falle  der  bereits  erfolgten  Kündigung 
für  den  noch  übrigen  Tüeil  der  Kündigungsfrist  zu  vergüten. 
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§ 40. 

Arbeiter,  welche  in  den  im  § 37  vorgesehenen  Fällen 
vorzeitig  entlassen  werden,  haben  Anspruch  auf  den  Lohn  und 
die  sonst  vereinbarten  Genüsse  nur  bis  zum  Tage  der  Ent- 
lassung. 

§ 41. 

Wenn  infolge  einer  wenn  auch  vorübergehenden  Ein- 
stellung des  Betriebes  einer  Hilfsanstalt,  sei  es  durch  Verschulden 
der  Bahnverwaltung  oder  eines  diese  treffenden  Zufalles  eine 
vorzeitige  Auflösung  des  Arbeitsverhältnisses  sich  als  nothwendig 
erweist,  ist  die  Bahnverwaltung  verpflichtet,  dem  Arbeiter  den 
Lohn  und  die  sonst  vereinbarten  Genüsse  für  die  ganze  Kündi- 
gungsfrist oder  im  Falle  der  bereits  erfolgten  Kündigung  für 
den  noch  übrigen  Theil  der  Kündigungsfrist  zu  vergüten. 

§ 42. 

Vereinbarungen,  welche  den  Vorschriften  der  §§  37  bis  41 
zuwiderlaufen,  sind  nichtig. 

Vorzeitiger  Austritt. 

§ 43. 

Wenn  ein  Arbeiter  ohne  gesetzlich  zulässigen  Grund 
(§  38)  vorzeitig  aus  der  Arbeit  tritt,  so  ist  die  Bahnverwaltung 
berechtigt,  falls  der  Arbeiter  ihrer,  innerhalb  der  Kündigungs- 
frist, längstens  aber  innerhalb  einer  Frist  von  acht  Tagen  er- 
folgten Aufforderung  zur  Rückkehr  in  die  Arbeit  für  die  noch 
fehlende  Zeit  binnen  drei  Tagen  nicht  Folge  leistet,  von  dem- 
selben für  jeden  Arbeitstag  der  nicht  eingehalteneu  Kündigungs- 
frist, höchstens  aber  für  14  Tage,  einen  Ersatz  im  Betrage  des 
täglichen  Durchschnittslohnes  zu  begehren. 

§ 44. 

Eine  Bahnverwaltung,  die  einen  Arbeiter  in  Verwendung 
nimmt,  obwohl  ihr  bei  Aufnahme  des  letzteren  bekannt  war,  dass 
sein  Arbeitsverhältniss  mit  seinem  letzten  Arbeitgeber  noch  zu 
Recht  besteht  und  von  ihm  nicht  rechtmässig  gelöst  wurde,  oder 
welche  einen  solchen  Arbeiter  in  der  Arbeit  behält,  nachdem 
ihr  dieser  Thatbestand  bekannt  geworden  ist,  haftet  dem  früheren 
Arbeitgeber  für  den  durch  den  eigenmächtigen  Austritt  des 
Arbeiters  erwachsenen  Schaden. 

Dem  früheren  Arbeitgeber  steht  auch  das  Recht  zu,  inner- 
halb der  Kündigungsfrist,  längstens  aber  innerhalb  einer  Frist 
von  acht  Tagen  den  Wiedereintritt  des  eigenmächtig  ausge- 
tretenen Arbeiters  für  die  noch  fehlende  Zeit  zu  fordern. 

Verbotene  Bekanntmachungen. 

§ 45. 

Eine  Bahnverwaltung,  welche  Mittheilungen  oder  Bekannt- 
machungen, wodurch  bestimmten  Arbeitern  unmöglich  gemacht 
oder  erschwert  werden  soll,  in  anderen  Unternehmungen  Be- 
schäftigung zu  finden,  aufstellt  oder  verbreitet,  macht  sich  ebenso 
einer  Uebertretung  dieses  Gesetzes  schuldig,  wie  ein  Arbeiter 
einer  Unternehmung,  welcher  Bekanntmachungen  aufstellt  oder 
verbreitet,  durch  welche  Arbeiter  gewarnt  werden  sollen,  in  be- 
stimmten Unternehmungen  Arbeit  zu  suchen. 

Streitigkeiten  aus  dem  Arbeit s-,  Lehr-  und  Lohn- 
verhältnisse. 

§ 46. 

Inwieferne  aus  dem  Arbeits-,  Lehr-  und  Lohnverhältnisse 
entspringende  Rechtsstreitigkeiten  zwischen  den  Bahnverwaltungen 
und  den  in  ihren  Hilfsanstalten  oder  bei  Regiebauten  verwendeten 
Arbeitern,  sowie  zwischen  diesen  Arbeitern  untereinander  zur 
Zuständigkeit  der  Gewerbegerichte  gehören,  wird  durch  die 
hiefür  bestehenden  besonderen  Vorschriften  bestimmt. 

Insoweit  die  Zuständigkeit  eines  Gewerbegerichtes  nicht 
eintritt,  gehören  derlei  Streifigkeiten  ohne  Rück.-icht  auf  den 
Werth  des  Streitgegenstandes  zur  sachlichen  Zuständigkeit  der 
Bezirksgerichte. 

II.  Jugendliche  Arbeiter  und  Frauenspersonen. 

§ 47. 

Unter  jugendlichen  Arbeitern  werden  in  diesem  Gesetze 
Arbeiter  bis  zum  vollendeten  16.  Lebensjahre  verstanden. 

Beschränkungen  in  der  Verwendung  von  jugend- 
lichen Arbeitern  und  Frauenspersonen. 

§ 48. 

Kinder  vor  dem  vollendeten  14.  Lebensjahre  und  jugend- 
liche Frauenspersonen  (§  47)  dürfen  bei  den  Regiebauten  der 
Eisenbahnen  und  in  den  Hilfsanstalten  derselben  nicht  verwendet 
werden.  Männliche  jugendliche  Arbeiter  zwischen  dem  vollendeten 
14.  und  dem  vollendeten  16.  Jahre  dürfen  nur  in  den  Werkstätten 
als  Lehrlinge  und  ferner  bei  den  Regiebauten  zu  leichteren 
Arbeiten,  welche  der  Gesundheit  dieser  Arbeiter  nicht  nachtheilig 


sind  und  deren  körperliche  Entwicklung  nicht  hindern,  beschäftigt 
werden. 

Frauenspersonen  nach  vollendetem  16.  Lebensjahre  dürfen 
bei  den  Regiebauten  nur  zu  leichteren  Arbeiten  verwendet 
werden. 

Inwiefern  Frauenspersonen  in  den  Hilfsanstalten  ver- 
wendet werden  können,  bestimmt  der  Eisenbahnminister  im  Ver- 
ordnungswege. 

Jugendliche  Arbeiter  und  Frauenspersonen  dürfen  weder 
bei  Nachtarbeit,  das  ist  in  den  Stunden  zwischen  8 Uhr  Abends 
und  5 Uhr  Morgens,  noch  auch  bei  Ueberstundenarbeit  be- 
schäftigt werden.  Wöchnerinnen  dürfen  erst  nach  Verlauf  von 
vier  Wochen  nach  ihrer  Niederkunft  zur  Arbeit  zugelassen 
werden. 

Evidenzhaltung  jugendlicher  Hilfsarbeiter. 

§ 49. 

Ueber  die  in  Hilfsanstalten  und  bei  Regiebauten  be- 
schäftigten jugendlichen  Arbeiter  ist  ein  Verzeichniss  zu  führen, 
welches  Namen,  Geburtsdatum,  Wohnort  dieser  Arbeiter  und  den 
Namen,  sowie  den  Wohnort  ihrer  Eltern,  bezw.  Vormünder,  dann 
die  Ein-  und  Austrittszeit  zu  enthalten  hat. 

Dies  Verzeichniss  ist  den  behördlichen  Organen  auf  Ver- 
langen vorzulegen. 

Dasselbe  kann  mit  dem  nach  § 29  zu  führenden  Arbeiter- 
verzeichnisse vereinigt  werden,  sofern  das  letztere  die  oben  an- 
geführten Rubriken  enthält. 

III.  Lehrlinge. 

§ 50. 

Als  Lehrling  wird  angesehen,  wer  bei  Werkstätten  von 
Eisenbahnen  zur  praktischen  Erlernung  einer  der  darin  be- 
triebenen Beschäftigungen  in  Verwendung  tritt,  ohne  Unterschied, 
ob  für  die  Arbeit  Lohn  gezahlt  wird  oder  nicht. 

Lehrlinge  dürfen  nur  für  die  Werkstätten  aufgenommen 
werden. 

§ 51. 

Als  Lehrherr  ist  die  Bahnunternehmung  und  in  deren 
Stellvertretung  der  Werkstättenleiter  anzusehen. 

§ 52. 

Rücksichtlich  der  Aufnahme  der  Lehrlinge,  der  Lehr-  und 
Probezeit,  der  Pflichten  des  Lehrlings  und  des  Lehrherrn,  der 
vorzeitigen  Auflösung  des  Lehrverhältnisses,  der  Kündigung, 
sowie  des  Erlöschens  des  Lehrvertrages  haben  die  jeweilig  in 
Geltung  stehenden  Bestimmungen  der  Gewerbeordnung  mit 
Ausnahme  der  Vorschriften  über  die  Handhabung  der  Aufsicht, 
die  nach  Massgabe  der  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  zu  führen 
ist,  sinngemässe  Anwendung  zu  finden. 

Lehrzeugnisse. 

§ 53. 

Bei  Auflösung  des  Lehrverhältnisses  hat  die  Bahn- 
verwaltung dem  Lehrlinge  über  aie  zugebrachte  Lehrzeit,  sein 
Betragen  während  derselben  und  die  gewonnene  Ausbildung  in 
seiner  handwerksmässigen  Beschäftigung  ein  Zeugniss  aus- 
zustellen. 

Der  wesentliche  Inhalt  dieses  Zeugnisses  ist  in  das  Arbeits- 
buch einzutragen  und  von  der  Ortspolizeibehörde  kosten-  und 
stempelfrei  zu  beglaubigen. 

IV.  Uebertretungen  und  Strafen. 

§ 54. 

Bei  Uebertretungen  der  durch  dieses  Gesetz  für  die 
Bahnverwaltungen  getroffenen  Vorschriften  ist  die  Strafe  über 
jene  Personen  zu  verhängen,  welche  für  die  Einhaltung  der  be- 
treffenden Vorschriften  nach  Massgabe  der  Thatumstäude  ver- 
antwortlich erscheinen.  (§  4.) 

§ 55. 

Wer  den  Vorschriften  des  § 5 zuwiderhandelt,  wird,  sofern 
nicht  eine  den  Gerichten  zugewiesene  strafbare  Handlung  vor- 
liegt, wegen  Uebertretung  dieses  Gesetzes  bestraft,  wenn  die 
Handlung  oder  Unterlassung  einer  auf  Grund  dieser  Gesetzes- 
bestimmungen erlassenen  Anordnung  zuwiderläuft,  oder  wenn 
der  Thäter  auch  ohne  besondere  Anordnung  einzusehen  ver- 
mochte, dass  seine  Handlung  oder  Unterlassung  geeignet  war, 
das  Leben  oder  die  Gesundheit  von  Menschen  zu  gefährden. 

§ 56. 

Wer  den  Vorschriften  der  §§  6 bis  9,  11  bis  15,  18,  24 
bis  26,  29  bis  31,  34,  36,  45,  48  und  49  oder  den  Vorschriften 
der  auf  Grund  dieser  Bestimmungen  erlassenen  Verordnungen 
oder  Anordnungen,  sowie  den  gemäss  der  §§  27  und  52  An- 
wendung findenden  Bestimmungen  der  Gewerbeordnung  zuwider- 
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handelt,  wird,  sofeme  nicht  eine  den  Gerichten  zugewiesene 
strafbare  Handlung  vorliegt,  wegen  Uebertretung  dieses  Gesetzes 
bestraft. 

§ 57. 

Die  in  den  §§  55  und  56  bezeichneten  Uebertretungen 
werden  von  der  Aufsichtsbehörde  unbeschadet  einer  eventuellen 
disciplinaren  Behandlung  bestraft: 

a)  mit  Verweisen; 

b)  mit  Geldstrafen  bis  zum  Betrage  eines  Monatsgehaltes,  be- 
ziehungsweise Monatsverdienstes. 

§ 58. 

Bei  Bemessung  der  Strafen  ist  auf  die  Erschwerungs-  und 
Milderungsumstände,  sowie  auf  die  Grösse  des  mit  der  Ueber- 
tretung beabsichtigten  Vortheiles  oder  des  zugefügten  Nachtheiles 
Rücksicht  zu  nehmen. 

§ 59. 

Durch  die  Verjährung  erlischt  die  Strafbarkeit  jener  Ueber- 
tretungen dieses  Gesetzes,  welche  nicht  nach  dem  allgemeinen 
Strafgesetze  zu  behandeln  sind,  wenn  der  Thäter  binnen  sechs 
Monaten,  vom  Tage  der  begangenen  Uebertretung,  nicht  in 
Untersuchung  gezogen  worden  ist. 

V.  Behörden  und  Verfahren. 

Aufsichtsbehörde. 

§ 60. 

Die  Ueberwachung  der  Durchführung  der  Bestimmungen 
dieses  Gesetzes  obliegt  der  Generalinspection  der  österreichischen 
Eisenbahnen. 

Die  Bahnverwaltungen  sind  verpflichtet,  den-  zur  Durch- 
führung dieses  Gesetzes  berufenen  Organen  der  Aufsichtsbehörde 
sämmtliche  von  denselben  für  nothwendig  erachtete  Aufklärungen 
zu  geben  und  den  Anordnungen  dieser  Behörde  auf  das  Genaueste 
nachzukommen. 

Den  Organen  der  Aufsichtsbehörde  ist  der  Eintritt  in 
sämmtliche  Arbeitsräume  und  zu  passender  Zeit  auch  in  die  von 
den  Bahnverwaltungen  beigestellten  Arbeiterwohnungen  ge- 
stattet. 

Ordnungsstrafen. 

§ 61. 

Unbeschadet  der  der  Staatsverwaltung  sonst  auf  Grund 
der  bestehenden  Gesetze  und  der  einzelnen  Concessionen  zu- 
stehenden Rechte  und  Befugnisse  kann  die  Generalinspection 
der  österreichischen  Eisenbahnen  als  Aufsichtsbehörde  eine  Bahn- 
unternehmung zur  Durchführung  dieses  Gesetzes  und  der  auf 
Grund  desselben  erlassenen  Verordnungen  und  Anordnungen 
durch  Ordnungsstrafen  bis  zur  Höhe  von  K 5000  verhalten.  Die 
Ordnungsstrafe  darf  nur  nach  vorausgegangener  Androhung  ver- 
hängt, kann  jedoch  nach  Erforderniss  wiederholt  werden. 

R e c u r s e. 

§ 62. 

Gegen  alle  von  der  Generalinspection  der  österreichischen 
Eisenbahnen  auf  Grund  dieses  Gesetzes  getroffenen  Verfügungen 
und  Erkenntnisse  ist  der  Recurs  an  das  Eisenbahnministerium 
zulässig. 

§ 63. 

Der  Recurs  ist  binnen  14  Tagen  nach  der  Zustellung  bei 
der  Generalinspection  der  österreichischen  Eisenbahnen  einzu- 
bringen. Recurse  gegen  Straferkenntnisse  der  Generalinspection 
der  österreichischen  Eisenbahnen  haben  aufschiebende  Wirkung. 

Strafmilderung  und  Nachsicht. 

§ 64. 

Dem  Eisenbabnministerium  steht  das  Recht  zu,  aus  rück- 
sichtswürdigen Gründen  Strafen  zu  mildern  und  nachzusehen. 

Einbringung  und  Verwendung  der  Geldstrafen. 

§ 65. 

Die  Einbringung  der  Strafgelder  kann  im  Wege  der  gericht- 
lichen Execution  erfolgen. 

Alle  Strafgelder  sind  solchen  im  Verordnungswege  zu  be- 
zeichneten Einrichtungen  zuzuwenden,  die  zum  Besten  der  Arbeiter 
dienen. 

VI.  Sehlussbestimmungen. 

§ 66. 

Dieses  Gesetz  tritt  hinsichtlich  der  Bestimmung  des  § 31, 
Absatz  1,  mit  dem  Tage  der  Kundmachung  und  in  seinem  übrigen 
Inhalte  sechs  Monate  nach  seiner  Kundmachung  in  Wirksamkeit. 

§ 67. 

Mit  dem  Vollzüge  dieses  Gesetzes  ist  Mein  Eisenbahn- 
minister betraut. 


Begründung 
zu  dem 

Gesetzentwürfe,  betreffend  die  Regelung  des  Arbeitsverhältnisses 
der  bei  Regiebauten  von  Eisenbahnen  und  in  den  Hilfsanstalten 
derselben  verwendeten  Arbeiter. 

Durch  das  Kundmachungspatent  (Punkt  V,  lit.  1)  zur 
Gewerbeordnung  vom  20.  December  18r>9,  R.-G.-Bl.  Nr.  227, 
sind  die  Eisenbahnunternehmungen  von  den  Bestimmungen  dieser 
Gewerbeordnung  eximirt  worden,  und  finden  daher  auch  die 
durch  die  später  mit  dem  Gesetze  vom  8.  März  1885,  R.-G.-Bl. 
Nr.  22,  erfolgte  Abänderung  und  Ergänzung  des  VI.  Haupt- 
stückes der  Gewerbeordnung  eingeführten,  die  Regelung  des 
Arbeitsverhältnisses  und  den  Arbeiterschutz  im  Gewerbebetriebe 
bezweckenden  Bestimmungen  auf  die  gedachten  Unternehmungen 
folgerichtig  keine  Anwendung. 

Während  Wesen  und  Zweck  des  Eisenbahnbetriebes,  sowie 
die  an  diesen  gestellten  Anforderungen  des  öffentlichen  Verkehres 
es  in  der  That  nicht  gestatten  würden,  die  oben  erwähnten  Be- 
stimmungen auch  auf  das  in  diesem  Betriebe  selbst  beschäftigte 
Aibeiterpersonale  auszudehnen,  ist  andererseits  nicht  zu  verkennen, 
dass  im  Rahmen  des  Eisenbahnwesens  sich  dennoch  Gebiete 
vorfinden,  welche  mit  jenen  des  gewerblichen  und  fabriksmässigen 
Betriebes  im  engeren  Sinne  des  Wortes  vielfache  Analogien  auf- 
weisen, und  andererseits  auch  nicht  so  enge  mit  den  eigentlichen 
unmittelbaren  Functionen  des  Bahnbetriebes  verknüpft  sind,  dass 
es  ausgeschlossen  erschiene,  ohne  Schädigung  dieses  letzteren 
eine  gesetzliche  Regelung  des  Arbeitsverhältnisses  für  die  auf 
solchen  Gebieten  beschäftigten  Arbeiter  ins  Auge  zu  fassen. 

Das  Eisenbahnministerium  hat  daher  in  weiterer  Verfolgung 
des  mit  dem  Gesetze  vom  27.  August  1892,  R.-G.-Bl.  Nr.  158, 
betreffend  die  Bestellung  eines  Gewerbeinspectors  für  die  in 
Wien  auszuführenden  öffentlichen  Verkehrsanlagen  gegebenen, 
und  vom  besten  Erfolge  begleiteten  Anstosses  zur  wirksamen 
Ausdehnung  des  gewerblichen  Arbeiterschutzes  auf  das  Gebiet 
grosser  öffentlicher  Arbeiten  die  Frage  einem  eingehenden  fach- 
männischen Studium  unterziehen  lassen,  welche  Gebiete  des 
Eisenbahnwesens  im  weiteren  Sinne  neben  dem  Eisenbahnbaue 
ihrer  Natur  nach  zur  Anwendung  ähnlicher  Vorsorgen  im  Interesse 
der  Arbeiter  geeignet  wären.  Zu  diesem  Zwecke  wurde  der  mit 
dem  Gegenstände  vertraute  Gewerbeinspector  der  Wiener  Ver- 
kehrsanlagen der  staatlichen  Eisenbahn aufsichtsbehörde  bei- 
gegeben und  beauftragt,  innerhalb  des  ihm  hiedurch  eröffneten 
Informationsbereiches  die  Unterlagen  für  die  zu  erstattenden 
Vorschläge  vorzubereiten. 

Inzwischen  war  auch  durch  eine  im  Abgeordnetenhause 
anlässlich  der  Berathung  des  Gesetzes  über  die  im  Jahre  1898 
sicherzustellenden  Bahnen  niederer  Ordnung  vom  Abgeordneten 
Dr.  V erkauf  gegebene,  auf  den  Arbeiterschutz  bei  eben  diesen 
Bahnbauten  abzielende  Anregung  Anlass  geboten,  der  gesetz- 
lichen Regelung  des  oberwähnten  Arbeitsverhältnisses  näher  zu 
treten.  Der  Vollständigkeit  halber  sind  hier  übrigens  auch  die 
bereits  längere  Zeit  vorher,  und  zwar  alsbald  nach  dem  Er- 
scheinen der  Gewerbegesetznovelle  vom  8.  März  1885,  R.-G.-Bl. 
Nr.  22,  eingeleiteten  eingehenden  Studien  zu  erwähnen,  welche 
seitens  des  Handelsministeriums  sowohl,  als  auch  seitens  der 
österreichischen  Bahnverwaltungen  über  diese  Frage  vorgenommen 
worden  wnren. 

Was  den  Umfang  der  neu  zu  treffenden  Massnahmen  an- 
belangt, so  wurden  die  nach  Ausscheidung  der  regelmässigen 
Bahnerhaltung  erübrigenden  Arbeiten  beim  Eisenbahnbaue  einer- 
seits, und  die  Hilfsanstalten  der  Eisenbahnen  andererseits  als 
jene  Gebiete  erkannt,  auf  denen  die  gesetzliche  Festsetzung  von 
Arbeiterschutzvorkebrungen  und  das  Arbeitsverhältniss  be- 
treffenden Normen  sich  als  ebenso  zweckmässig,  wie  bei  Ein- 
haltung der  richtigen  Grenzen  auch  als  anstandslos  durchführbar 
erweisen  dürfte. 

Während  die  Einführung  solcher  Vorkehrungen  und  Normen 
rücksichtlich  der  Hilfsanstalten  der  Eisenbahnen  lediglich  das 
Ressort  des  Eisenbahnministeriums  berührt,  fällt  demselben  aus 
dem  Bereiche  des  Eisenbahnbaues  die  Vorsorge  für  den  Arbeiter- 
schutz nur  bezüglich  jener  Bauführungen  zu,  welche  von  den 
Eisenbahnverwaltungen  selbst  in  eigener  Regie  bewerkstelligt 
werden,  wo  hingegen  die  gleiche  Vorsorge  bezüglich  des  hei 
weitem  überwiegenden  Theiles  dieser  Bauten,  welche  im  Wege 
privater  Bauunternehmungen  zur  Ausführung  kommen,  der  Com- 
petenz  des  Handelsministeriums  und  des  Ministeriums  des  Innern 
untersteht. 

Es  wurde  daher,  um  ein  einheitliches  Vorgehen  auf  diesem 
inhaltlich  gleichartigen  Gebiet  zu  erzielen,  die  Ausarbeitung 
zweier  getrennter  Gesetzentwürfe  ins  Auge  gefasst,  von  welchen 
der  vorliegende  die  Regelung  des  Arbeitsverhältnisses  der  bei 
Regiebauten  von  Eisenbahnen  und  in  den  Hilfsanstalten  derselben 
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verwendeten  Arbeiter  betrifft,  während  ein  gleichzeitig  seitens 
des  Handelsministeriums  in  Vorlage  gebrachter  Gesetzentwurf 
als  Correlat  zu  ersterem  die  Anwendung  der  Bestimmungen  der 
Gewerbeordnung  auf  Bauunternehmungen  (Eisenbahnbau-Unter  - 
nehmungen  einbegriffen)  bezweckt. 

Beide  Entwürfe  wurden  vor  ihrer  endgiltigen  Fertigstellung 
dem  ständigen  Arbeitsbeirathe  des  arbeitsstatjstischen  Amtes  im 
Handelsministerium  zur  Begutachtung  übermittelt  und  auf  Grund 
des  von  dieser  Körperschaft  erstatteten  Gutachtens  einer  ainen- 
direnden  Revision  unterzogen,  wobei  einerseits  auf  die  erwähnte 
gutachtliche  Aeusserung,  andererseits  auf  die  vom  Standpunkte 
der  Verwaltungsgesetzgebung  im  Allgemeinen  und  des  Eisenbahn- 
betriebes im  Besonderen  zu  berücksichtigenden  Momente  gleich- 
massig  entsprechend  Bedacht  genommen  -wurde. 

Die  meritorischen  Bestimmungen  des  vorliegenden  Gesetz- 
entwurfes sind,  soweit  die  besonderen  Verhältnisse  der  in  Be- 
tracht kommenden  Betriebe  es  gestatten,  den  Bestimmungen  der 
Gewerbeordnung  nach  Thunlichkeit  angepasst  und  wurde  von 
letzteren  im  Wesentlichen  nur  insofern  abgewichen,  als  Mängel 
zu  beseitigen  sind,  welche  sich  auf  dem  Gebiete  der  geltenden 
gewerblichen  Gesetzgebung  besonders  fühlbar  gemacht  hatten. 

In  solchen  Fällen  wurde  bei  Verfassung  des  vorliegenden 
Entwurfes  meistentheils  auf  den  Inhalt  jener  Vorlage  zurück- 
gegriffen, welche  bereits  im  Jahre  1895  seitens  der  Regierung 
in  der  XI.  Session  des  Abgeordnetenhauses  (1355  der  Beilagen 
zum  stenographischen  Protokolle)  in  Gestalt  einer  Novelle  zur 
Gewerbeordnung  zur  verfassungsmässigen  Behandlung  eingebracht 
worden  war. 

Eine  principiell  verschiedene  Regelung  bat  im  vorliegenden 
Entwürfe  lediglich  der  Absatz  über  die  Competenz  der  Behörden 
und  über  das  Verfahren  gefunden,  und  zwar  aus  Gründen,  welche 
am  Schlüsse  der  folgenden  Besprechung  des  meritorischen  Gesetz- 
inhaltes zur  Erörterung  gelangen  werden. 

Jenes  Gebiet  des  Eisenbahnwesens,  auf  welches  das 
intendirte  Gesetz  Anwendung  finden  soll,  ist  im  Titel  des  Ent- 
wurfes präcise  bezeichnet  und  im  Abschnitt  I,  § 2 desselben  des 
Näheren  umschrieben.  Danach  sind  aus  dem  Kreise  des  Regie- 
baues lediglich  die  dem  eigentlichen  Eisenbahnbetriebe  zuzu- 
rechnenden gewöhnlichen  Bahnerhaltungsarbeiten  dem  Giltigkeits- 
bereiche des  intendirten  Gesetzes  entrückt.  * 

Auch  soll  das  Gesetz  keine  Anwendung  finden  auf  die 
von  den  Eisenbahnverwaltungen  betriebenen  Unternehmungen, 
welche  sich  gewerbsmässig  mit  der  Uebernahme  von  Arbeiten 
und  Lieferungen  für  dritte  Personen  befassen,  'wie  zum  Beispiel 
die  Locomotivfabrik  der  Oesterreichisch-ungarischen  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft, die  Eisengiesserei  der  Süd-Norddeutschen  Ver- 
bindungsbahn u.  s.  w..  nachdem  auf  diese  Unternehmungen  die 
Bestimmungen  der  Gewerbeordnung  nach  wie  vor  voll  zur  An- 
wendung gelangen  sollen. 

Die  in  vorliegendem  Gesetzentwürfe  ins  Auge  gefasste 
Regelung  des  Arbeitsverhältnisses  verfolgt  nun  ein  objectives 
und  ein  subjectives  Ziel,  je  nachdem  es  sich  um  die  Umstände 
handelt,  unter  denen  die  Arbeit  sich  vollzieht  und  um  die  aus 
denselben  sich  ergebenden  Vorsorgen  für  das  Arbeiterpersonal, 
oder  um  Form  und  Inhalt  des  contractlichen  Verhältnisses 
zwischen  Arbeitgeber  und  Arbeitnehmer.  Während  in  ersterer 
Richtung  sämmtliche  in  den  in  Betracht  kommenden  Betrieben 
beschäftigten  Bediensteten  in  den  Wirksamkeitsbereich  einzu- 
beziehen sind,  ist  in  der  zweitgedachten  Richtung  dieser  Bereich 
auf  jenes  Personal  beschränkt  worden,  für  welches  nicht  schon 
die  subjective  Seite  des  Arbeitsverhältnisses  durch  Dienst- 
ordnungen (Dienstpragmatiken  u.  dgl.)  ausreichend  geregelt 
erscheint.  Im  § 3 des  Entwurfes  wird  diese  Unterscheidung  in 
entsprechender  Weise  präcisirt. 

§ 4 des  Entwurfes  hat  die  Feststellung  der  im  Sinne  des 
Gesetzes  für  die  Durchführung  desselben  verantwortlichen 
physischen  und  juristischen  Personen  zum  Gegenstände  und 
statuirt  die  Pflicht  der  Bahnverwaltungen,  den  Behörden  zur 
Feststellung  der  Verantwortlichkeiten  jede  verlangte  Unterstützung 
angedeihen  zu  lassen. 

Mit  § 5 beginnen  sodann  die  meritorischen  Bestimmungen 
des  Gesetzes,  von  denen  jene  bis  inclusive  § 14  Vorsorgen  für 
das  Personale  betreffen  und  sich  auf  sämmtliche  in  den  Hilfs- 
anstalten und  beim  Regiebaue  Beschäftigten  beziehen.  Von  den 
einzelnen  in  der  gedachten  Paragraphenreihe  enthaltenen  Ver- 
fügungen ist  insbesondere  die  Normirung  der  Maximalarbeitszeit 
(§  7,  Alinea  \)  mit  höchstens  11  Stunden  binnen  24  Stunden 
hervorzuheben. 

Diese  der  Gewerbeordnung  entnommene  Maximalarbeits- 
frist erfährt  aber  hinsichtlich  des  Personals  in  den  Werkstätten 
eine  wesentliche  Einschränkung  durch  die  weitere  Bestimmung, 


dass,  insoferne  in  einer  Hilfsanstalt  kraft  besonderer  Dienst- 
vorschriften (Arbeitsordnung  u.  dgl.)  mit  1.  Jänner  1900  eine 
kürzere  Arbeitsdauer  thatsächlich  bestanden  hat,  dieselbe  keines- 
falls erhöht  werden  darf. 

Da  nun  in  keiner  der  Werkstätten  sämmtlicher  heimischer 
Bahnverwaltungen  am  1.  Jänner  1900  eine  längere  als  zehn- 
stündige Arbeitszeit  eingeführt,  vielmehr  in  den  meisten  der- 
selben die  Maximalarbeitszeit  mit  d1j2  Stunden  festgesetzt  war, 
ist  für  die  in  diesen  Betrieben  beschäftigte  Arbeitergruppe  faktisch 
das  von  ihr  erstrebte  Ziel  der  zehnstündigen  Maximalarbeitszeit, 
in  vielen  Fällen  sogar  eine  günstigere  Normirung  des  Arbeits- 
tages erreicht. 

Angesichts  dieser  Thatsache  und  in  der  weiteren  Er- 
wägung, dass  die  Einführung  einer  kürzeren  als  der  elfstündigen 
Arbeitszeit  in  den  seltenen,  meist  durch  Dringlichkeit  der  Arbeit 
provocirten  Fällen  des  Baues  in  eigener  Regie  schwer  zulässig 
erscheint,  war  die  Regierung  nicht  in  der  Lage,  dem  von  einer 
Minorität  des  Arbeitsbeirathes  vorgebrachten  Ansuchen  um  ge- 
setzliche Fixirung  des  zehnstündigen  Arbeitstages  für  die  Hilfs- 
anstalten stattzugeben.  Hiebei  erscheint  aber  in  merito  diesem 
Wunsche  Rechnung  getragen,  während  schwere  Bedenken  ent- 
gegenstehen würden,  in  formeller  Weise  auf  einem  beschränkten 
Gebiete  fabriksartiger  Thätigkeit  eine  einschneidende  Normal- 
verfügung früher  zu  statuiren,  als  dies  für  das  grosse  Gebiet 
der  gekämmten  Fabriksarbeit  geschehen  könnte. 

Die  übrigen,  in  den  §§  5 bis  inclusive  16  enthaltenen  Be- 
stimmungen lehnen  sich,  von  kleinen  und  unwesentlichen  Er- 
gänzungen und  Abweichungen  abgesehen,  an  das  geltende  Ge- 
werberecht an. 

Die  auf  dem  Gebiete  des  letzteren  gemachten  Erfahrungen 
haben  dazu  geführt,  die  im  § 17  enthaltenen  Bestimmungen  über 
die  Kündigung  für  den  Geltungsbereich  dieses  Gesetzes  nach 
der  Richtung  zu  modificiren,  dass  keiner  der  den  Arbeitsvertrag 
schliessenden  Theile  dem  anderen  gegenüber  ungünstiger  gestellt 
wird,  und  dass  beim  Mangel  einer  Vereinbarung  über  eine  Kün- 
digungsfrist die  sofortige  Lösbarkeit  des  Arbeitsverhältnisses  aus- 
geschlossen und  eine  vierzehntägige  Kündigungsfrist  präsumirt 
wird. 

Die  §§  18  bis  25,  welche  die  Lohnzahlungen  regeln,  be- 
dürfen, da  ihr  Inhalt  keine  wesentliche  Verschiedenheit  von  den 
auf  dem  Gewerbegebiete  in  Kraft  stehenden  Normen  aufweist, 
keiner  eingehenden  Erörterung. 

Die  §§  26,  27  und  28  handeln  von  den  Arbeitsbüchern 
und  Zeugnissen.  Wenn  auch  vom  Standpunkte  der  Eisenbahn- 
verwaltung die  Forderung  nach  Beibringung  von  Arbeitsbüchern 
nicht  als  unbedingt  nothwendig  anzusehen  ist,  so  erscheint  es 
doch  nicht  empfehlenswerth,  in  dieser  Beziehung  durch  Elimini- 
rung  derselben  ein  differirendes  Vorgehen  gegenüber  der  Ge- 
werbeordnung einzuscblagen,  zumal  die  Fluctuation  des  Arbeiter- 
personales zwischen  den  Hilfsanstalten  der  Eisenbahnen  und  den 
Werkstätten  der  Fabriksindustrie  eine  sehr  rege  ist,  so  dass  die 
Continuität  des  Arbeitsnachweises  vor  Allem  zumeist  diesen 
Arbeiterkategorien  selbst  zu  wesentlichem  Vortheile  gereichen 
muss. 

Anders  liegen  die  Verhältnisse  auf  diesem  Gebiete  rück- 
sichtlich der  bei  Regiebauten  beschäftigten  Arbeiter,  bei  welchen 
die  Beschaffung  und  Beibringung  von  Arbeitsbüchern  oft  nur 
mit  grosser  Schwierigkeit  und  insbesondere  nicht  ohne  erheb- 
lichen Zeitverlust  bewerkstelligt  werden  kann,  wodurch  gleicher- 
massen  für  Arbeitgeber  und  Arbeitnehmer  Nachtheile  erwachsen 
müssten.  Aus  diesem  Grunde  soll  durch  eine  im  Alinea  2 des 
§ 26  enthaltene  Bestimmung  der  Eisenbahnmiuister  ermächtigt 
werden,  bei  dringenden  oder  nur  kurze  Zeit  beanspruchenden 
Regiebauten  Ausnahmen  von  dieser  Bestimmung  zu  gestatten. 

Die  §§  30  bis  35  handeln  von  der  Aufstellung  und  dem 
Inhalte  der  Arbeitsordnungen.  Durch  die  Fassung  des  § 34  und 
speciell  seines  letzten  Alinea  ist  der  Versuch  gemacht  worden, 
in  Betreff  des  Beginnes  der  Wirksamkeit  der  Arbeitsordnung  für 
die  Arbeitnehmer  jene  mitunter  schwer  empfundenen  Incon- 
venienzen  und  die  durch  die  massenhafte  Inanspruchnahme  der 
gewerbegerichtlichen  Thätigkeit  bezeugte  Unsicherheit  in  diesem 
wichtigen  Punkte  des  Arbeitsverhältnisses  zu  beseitigen,  welche 
durch  die  gegenwärtige  Fassung  des  § 88  a)  der  Gewerbeordnung 
im  Giltigkeitsbereiche  der  letzteren  sich  ergeben  haben. 

Durch  die  neuaufgenommene  Bestimmung,  dass  jedem  neu- 
eintretenden  Arbeiter  ein  abschriftliches  Exemplar  der  in  dem 
betreffenden  Betriebe  geltenden  Arbeitsordnung  zu  übergeben 
und  dessen  Empfang  von  diesem  Arbeiter  schriftlich  zu  bestätigen 
ist,  soll  nämlich  jedweder  Unklarheit  rücksichtlich  der  Thatsache 
und  des  Umfanges  der  vollzogenen  Verlautbarung  der  Arbeits- 
ordnung an  den  einzelnen  Arbeiter  ausgeschlossen  und  anderer- 
seits durch  die  weitere  Verfügung,  dass  neueintrctende  Arbeiter 
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berechtigt  sind,  binnen  24  Stunden  nach  der  schriftlichen  Be- 
stätigung des  Empfanges  der  Arbeitsordnung  ohne  Kündigung 
vom  Arbeitsvertrage  zurückzntreten,  dem  Arbeiter  die  nöthige 
Zeit  geboten  werden,  sich  über  den  Inhalt  des  ihm  proponirten 
Arbeitsvertrages  nach  allen  Richtungen  hin  sichere  Kenntniss 
zu  verschaffen.  Eine  weitere  Neuerung  bezüglich  der  Arbeits- 
ordnung enthält  § 32  des  Entwurfes,  indem  vor  der  Vorlage  der 
Arbeitsordnung  an  die  Aufsichtsbehörde  den  in  der  Hilfsanstalt 
beschäftigten  grossjährigen  Arbeitern  Gelegenheit  zu  geben  ist, 
sich  über  den  Inhalt  derselben  zu  äussern,  eine  Bestimmung, 
welche  einer  besonderen  Rechtfertigung  nicht  bedarf. 

§ 36  (Conventionalgeldstrafen),  sowie  die  von  der  Auf- 
lösung des  Arbeitsverhältnisses  handelnden  §§  37  und  38  ent-  ! 
fernen  sich  nur  in  wenigen,  nicht  ins  Gewicht  fallenden  Einzel- 
heiten von  den  geltenden  gewerberechtlichen  Normen. 

Eine  wesentliche  Differenz  gegenüber  den  letzteren  weisen 
jedoch  jene  Bestimmungen  auf,  welche  in  den  §§  39  und  43 
enthalten  sind  und  für  den  Fall  der  ungerechtfertigten  vorzeitigen 
Lösung  des  Arbeitsverbältnisses  die  Rechtsfolgen  regeln.  Es 
wurde  hiebei  von  dem  im  Gesetzentwürfe  überhaupt  festgehaltenen 
Gesichtspunkte  ausgegangen,  die  gegenseitigen,  aus  dem  Arbeits- 
vertrage hervorgehenden  Rechte  und  Pflichten  der  Arbeitgeber 
und  Arbeitnehmer  grundsätzlich  auf  gleicher  Basis  zu  statuiren.  , 

Hieraus  ergab  sich  im  gegebenen  Falle,  da  das  Princip 
des  factischen  Schadenersatzes  sich  als  praktisch  schwer  durch- 
führbar erweist,  die  wechselseitige  Verpflichtung  zum  Ersätze 
einer  fixen,  mit  dem  14tägigen  Lohnausmasse  bemessenen 
Schadenssumme,  wodurch  gleichzeitig  diese  Ersatzpflicht  sich 
mehr  oder  weniger  dem  Charakter  einer,  angesichts  des  in 
solchen  Fällen  stets  vorhandenen  Contractbruches  nicht  unbe- 
rechtigten Busse  nähert.  Zudem  glaubte  die  Regierung  im  Hin-  I 
blicke  auf  die  grosse  Gefahr,  welche  gerade  auf  dem  Gebiete 
des  Eisenbahnwesens  die  Möglichkeit  einer  vorzeitigen  Vertrags- 
lösung seitens  der  Arbeitnehmer  in  sich  birgt,  bei  Fixirung  der 
zur  Verhütung  derselben  bestimmten  Massnahmen  mehr  auf  die 
Durchführbarkeit  und  factische  Wirksamkeit  als  auf  die  Strenge 
der  letzteren  Bedacht  nehmen  zu  sollen. 

Eine  weitere  Neuerung  gegenüber  den  Bestimmungen  der  ) 
Gewerbeordnung  enthält  § 45  des  Entwurfes,  welcher  Bekannt- 
machungen der  Bahnverwaltungen,  wodurch  bestimmten  Arbeitern 
unmöglich  gemacht  oder  erschwert  werden  soll,  in  anderen  Unter- 
nehmungen Beschäftigung  zu  finden,  ebenso  verbietet,  wie  solche 
von  Arbeitern  einer  Unternehmung,  durch  deren  Aufstellung  oder 
Verbreitung  Arbeiter  gewarnt  werden  sollen,  in  bestimmten 
Unternehmungen  Arbeit  zu  suchen.  Die  Aufnahme  des  Verbotes 
der  sogenannten  „schwarzen  Listen“  in  den  vorliegenden  Gesetz- 
entwurf erwies  sich  angesichts  der  dringenden  und  lauten  Be- 
schwerden der  Arbeiterschaft  gegen  diese  Publicationen  der 
Unternehmer  als  ebenso  unabweisbar,  wie  schon  vom  Gesichts- 
punkte des  parallelen  Schutzes  der  Arbeitgeber  aus  die  Auf- 
nahme des  correlaten  Verbotes  des  Unternehmerbovcotts. 

Die  den  II.  und  III.  Abschnitt  bildenden,  auf  jugendliche 
Arbeiter  und  Frauenspersonen,  sowie  auf  Lehrlinge  bezüglichen 
§§  46  bis  58  bewegen  sich  im  Rahmen  der  bestehenden  Gewerbe- 
gesetzgebung mit  einigen  Aenderungen,  die  dem  Wesen  der 
durch  diesen  Gesetzentwurf  betroffenen  Unternehmungen  ange- 
passt sind. 

Es  erübrigt  nur  mehr,  da  die  im  Abschnitt  VI  (§§  66 
und  67)  enthaltenen,  auf  den  Beginn  der  Wirksamkeit  unü  den 
Vollzug  des  Gesetzes  bezüglichen  Schlussbestimmungen  keiner 
Erläuterung  bedürfen,  lediglich  die  Besprechung  der  Abschnitte  IV 
§§  54  bis  60)  über  die  Uebertretungen  und  Strafen,  und  V 
(§§  61  bis  65)  über  Behörden  und  Verfahren,  eine  Besprechung, 
welche  im  Zusammenhänge  erfolgen  muss,  nachdem  das  Straf- 
system im  vorliegenden  Falle  wesentlich  beeinflusst  wird  durch 
den  Charakter  der  mit  der  Judicatur  auf  Grund  dieses  Gesetzes 
betrauten  Behörde.  Bei  Designirung  dieser  letzteren  kann  der 
Umstand  nicht  ausseracht  gelassen  werden,  dass,  wenn  auch  die 
Regiebauten  und  Hilfsanstalten  der  Eisenbahnen  in  gewerbe- 
rechtlicher Beziehung  die  Einführung  specieller,  jenen  der  Ge- 
werbeordnung wesentlich  nahekommender  Bestimmungen  ge- 
statten, die  Stellung  dieser  Betriebe  im  Eisenbahnwesen  dennoch 
keine  solche  ist,  welche  es  zulassen  würde,  dieselben  in  Be- 
ziehung auf  Aufsicht  und  Judicatur  anderen  Gesichtspunkten  zu 
unterwerfen,  als  die  übrigen  Zweige  des  Eisenbahnbetriebes, 
zumal  bei  den  zahlreichen  Wechselbeziehungen  zwischen  ihnen 
und  den  letzteren  von  der  Aufsichtsbehörde“  die  volle  und  ein- 
gehende Kenntniss  aller  das  Eisenbahnwesen  beeinflussender 
Momente  gefordert  werden  muss,  sowie  auch  aus  Rücksichten 
der  Disciplin  es  schwer  angeht,  einzelne  Eisenbahnorgane  nach 
verschiedenen  Richtungen  ihrer  Tbätigkeit  verschiedenen  Instanzen 
zu  unterstellen. 


Aus  diesen  Erwägungen  ergibt  sich  mit  Nothwendigkeit, 
dass  die  mit  der  Aufsicht  über  die  Durchführung  aller  übrigen, 
auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  bestehenden  Gesetze  und 
Vorschriften  betraute  Behörde,  das  ist  die  General-Inspection  der 
österreichischen  Eisenbahnen,  auch  mit  der  Aufsicht  und  Judicatur 
in  den  im  vorliegenden  Gesetzentwürfe  getroffenen  Gebieten  und 
Fällen  betraut  werde. 

Die  gleichen  Gesichtspunkte,  welche  dafür  bestimmend 
sind,  die  Aufsicht  auf  Grund  dieses  Gesetzes  dieser  Behörde 
anzuvertrauen,  führen  gleichermassen  zu  der  Erwägung,  dass  das 
der  General-Inspection  aus  diesem  Anlasse  anvertraute  Strafrecht 
sich  in  Form  und  Inhalt  enge  jenem  anzuschliessen  habe,  welches 
ihr  für  den  Gesammtbereich  des  eigentlichen  Eisenbahnbetriebes 
bereits  heute  gesetzlich  zusteht,  und  dass  die  auf  Grund  des- 
selben verhängten  Strafen  weder  qualitativ  noch  in  Beziehung 
auf  ihr  Ausmass  principielle  Divergenzen  aufweisen  dürfen, 
welche  auf  dem,  den  Gegenstand  dieses  Gesetzes  bildenden 
Nebengebiete  des  Eisenbahnbetriebes  eine  härtere  Behandlung 
der  Verwaltungsorgane  involviren  würden  als  auf  dem  Haupt- 
gebiete. 

In  consequenter  Durchführung  dieses  sicherlich  berech- 
tigten Grundsatzes  soll  daher  bei  Festsetzung  der  im  § 57  ent- 
haltenen Strafen  die  Anwendung  der  Arreststrafe  ausgeschlossen 
sein,  und  das  Ausmass  der  verhängbaren  Geldstrafe  durch  das 
im  § 81  der  Eisenbahn-Betriebsordnung  festgesetzte  Maximum 
begrenzt  werden. 

Eine  Erweiterung  des  der  General-Inspection  gegenwärtig 
zustehenden  Strafrechtes  wird  lediglich  durch  das  im  § 61  vor- 
gesehene Befugniss  zur  Verhängung  einer,  jedoch  nur  nach  vor- 
ausgegangener  Androhung  aufzuerlegenden  Ordnungsstrafe  von 
K 5000  gegen  Bahnunternehmungen  als  solche  angestrebt,  ein 
Befugniss,  das  sich  behufs  Sicherung  der  Durchführung  als  un- 
abweisbar in  jenen  Fällen  darstellt,  wo  die  Contravention  gegen 
Bestimmungen  des  vorliegenden  Gesetzes  nicht  durch  einzelne 
Individuen  bewirkt  wird,  sondern  auf  Collegialbeschlüsse  des 
Unternehmungsvorstandes  zurückzuführen  ist. 

Dieses  Befugniss  findet  übrigens  in  der  Bestimmung  des 
§ 85  der  Eisenbahn-Betriebsordnung  sein  meritorisches  Correlat, 
wenngleich  an  letzterer  Gesetzesstelle  die  Verhängung  der  Ord- 
nungsstrafe der  politischen  Landesstelle  Vorbehalten  ist. 

Im  Uebrigen  enthalten  die  Abschnitte  IV  und  V des 
Gesetzentwurfes  lediglich  die  auf  den  vorstehend  erörterten 
Grundsätzen  fussenden  Details,  die  an  sich  einer  weiteren  Er- 
örterung nicht  bedürftig  erscheinen. 


Gesetz 

vom 

betreffend 

die  Ausdehnung  des  Haftpflichteesetzes  vom  5.  März  1869, 
R.-G.-Bl.  Nr.  27. 

Mit  Zustimmung  beider  Häuser  des  Reichsrathes  finde  leb 
anzuordnen,  wie  folgt: 

§ 1- 

Die  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  5.  März  1869, 
R.-G.-Bl.  Nr.  27,  über  die  Haftung  der  Unternehmungen,  die 
Eisenbahnen  mit  Anwendung  von  Dampfkraft  betreiben,  werden 
auf  alle  mit  Anwendung  einer  elementaren  Kraft  betriebenen 
Eisenbahnen  ausgedehnt. 

§ 2. 

Hat  die  Ereignung  im  Verkehre  der  Eisenbahn  auf  einem 
von  der  Bahn  mitbenützten,  dem  allgemeinen  Verkehre  dienenden 
Theile  eines  öffentlichen  Weges  stattgefunden,  so  gelangen,  ohne 
Unterschied  der  Betriebskraft  der  Bahn,  die  Bestimmungen  des 
Gesetzes  vom  5.  März  1869,  R.-G.-Bl.  Nr.  27,  nicht  zur  An- 
wendung, wenn  die  körperliche  Verletzung  oder  die  Tödtung 
eines  Menschen  weder  unmittelbar  durch  die  Betriebskraft  der 
Bahn  bewirkt,  noch  durch  die  Beschaffenheit  der  Betriebs- 
einrichtungen verursacht  wurde,  vielmehr  nur  eine  Folge  des 
aus  der  allgemeinen  Strassenbenützung  sich  ergebenden  Ver- 
kehres ist. 

§ 3. 

Insoweit  zufolge  Artikel  VII.  Absatz  4,  des  Gesetzes  vom 
20.  Juli  1894.  R.-G.-Bl.  Nr.  168,  betreffend  die  Ausdehnung  der 
, Unfallversicherung,  das  Haftpflichtgesetz  vom  5.  März  1869, 
R.-G.-Bl.  Nr.  27,  keine  Anwendung  findet,  bestehen  auch  nach 
dem  gegenwärtigen  Gesetze  keine  Haftpflichtansprüche. 

Die  im  Artikel  VII,  Absatz  5,  des  Gesetzes  vom  20.  Juli 
1894,  R -G.-Bl.  Nr.  168,  mit  Rücksicht  auf  das  Haftpflicht- 
gesetz vom  5.  März  1869,  R.-G.-Bl.  Nr.  27,  verfügte  Erhöhung 
von  Versicherungsansprüchen  tritt  jedoch  auch  dann  ein,  wenn 
ein  Entschädigungsanspruch  auf  Grund  des  gegenwärtigen  Gesetzes 
| zustehen  würde. 
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§ 4. 

Mit  dem  Vollzüge  dieses  Gesetzes,  das  mit  dem  Tage 
seiner  Kundmachung  in  Wirksamkeit  tritt,  ist  Mein  Justizminister 
beauftragt. 

Bemerkungen 
zu  dem 

Gesetzentwürfe,  betreffend  die  Ausdehnung  des  Haftpflichtgesetzes 
vom  5.  März  1869,  ß.-G.-Bl.  Nr.  27. 

Zur  Zeit  der  Erlassung  des  Haftpflichtgesetzes  vom 
5.  März  1869,  R.-G.-Bl.  Nr.  27,  gab  es  nur  zwei  grosse  Tjpen 
von  Eisenbahnen : die  mit  Anwendung  von  Dampfkraft  betriebenen 
Vollbahnen  und  Strassenbahnen,  deren  Betrieb  ausschliesslich 
mit  Pferden  bewerkstelligt  wurde. 

Das  Haftpflichtgesetz  nimmt  von  diesem  Unterschiede  der 
beiden  Gattungen  von  Eisenbahnen  seinen  Ausgangspunkt.  Den 
Dampfeisenbahnen  ein  gesteigertes  Mass  an  Haftung  aufzuerlegen, 
wurde  deshalb  für  gerechtfertigt  angesehen,  weil  — wie  die  der 
Regierungsvorlage  beigefügten  Motive  besagen  — „bei  dem  Be- 
triebe einer  mit  Anwendung  der  Dampfkraft  betriebenen  Eisen- 
bahn gewaltige  Naturkräfte  in  Thätigkeit  gesetzt  werden,  welche, 
wenn  auch  nur  ein  geringes  Versehen  bei  ihrer  Leitung  unter- 
läuft, mit  einer  die  physische  Widerstandskraft  des  Menschen 
weit  übersteigenden  Kraft  zerstörend  wirken,  und  der  Eintritt 
dieser  zerstörenden  Wirkungen  von  denjenigen,  welche  nicht  mit 
dem  Betriebe  beschäftigt  sind,  weder  vorhergesehen,  noch  ab- 
gewendet werden  kann.“  Und  an  einer  anderen  Stelle  erklärt  der 
Motivenbericht  zur  Regierungsvorlage  die  Begrenzung  der  An- 
wendung des  Gesetzes  auf  die  mit  Dampfkraft  betriebenen 
Eisenbahnen  deshalb  für  geboten,  weil  „einerseits  in  der  ge- 
waltigen Kraft  des  Dampfes  und  anderseits  in  der  der  Unter- 
nehmung vorbehaltenen  ausschliesslichen  Beherrschung  des 
Betriebsgebietes  allein  der  Grund  zu  den  vorgeschlagenen  Aus- 
nahmsbestimmungen liegt.“ 

In  dem  Zeiträume  von  mehr  als  30  Jahren,  der  seit  der 
Erlassung  des  Haftpflichtgesetzes  verstrichen  ist,  haben  die 
Fortschritte  der  Wissenschaft  und  die  Entwicklung  der  Technik 
auch  das  Eisenbahnwesen  zum  Tbeile  auf  ganz  neue  Grundlagen 
gestellt  und  eine  noch  weitergehende  Umgestaltung  des  Bahn- 
betriebes in  dem  Masse  vorbereitet,  dass  die  Gesetzgebung,  soll 
der  in  dem  Haftpflichtgesetze  verkörperte  Rechtsgedanke  nicht 
verkümmern,  daran  unmöglich  achtlos  vorübergehen  kann. 

Die  Strassenbahnen  werden  in  einzelnen  Strecken  schon 
seit  längerer  Zeit  mit  Dampfkraft  betrieben,  was  nach  dem 
Wortlaute  des  Haftpflichtgesetzes  für  diese  Linien  die  strenge 
Haftpflicht  der  Vollbahnen  zur  Folge  hatte,  obwohl  hier  der 
eine  der  beiden  Gesichtspunkte,  die  für  die  Unterstellung  der 
Dampfeisenbahnen  unter  das  Haftpflichtgesetz  geltend  gemacht 
worden  sind,  der  der  „ausschliesslichen  Beherrschung  des  Be- 
triebsgebietes“ meist  versagt.  Die  Dampfstrassenbahnen  gehen 
jedoch,  seitdem  in  der  Elektricität  eine  speciell  für  den  Strassen- 
bahnbetrieb  ganz  besonders  geeignete  Kraft  entdeckt  worden  ist, 
wieder  immer  mehr  der  Umwandlung  in  elektrische  Bahnen  ent- 
gegen, ein  Process,  der  bei  den  alten,  nur  mit  Pferdekraft 
betriebenen  Strassenbahnen  sogar  schon  so  weit  vorgeschritten 
ist,  dass  die  Pferdebahnen  bald  nur  mehr  die  Bedeutung  einer 
Episode  in  der  Entwicklung  des  Strassenbahnwesens  besitzen 
werden.  Elektrische  Strassenbahnen  aber  haben,  wenn  man  sie 
mit  dem  Masse  des  Haftpflichtgesetzes  zu  messen  versucht, 
zwar  aus  dem  zuletzt  erörterten  Grunde  der  nicht  ausschliess- 
lichen Beherrschung  ihres  Betriebsgebietes  Anspruch  auf  Exemtion 
von  der  strengen  Eisenbahnhaftpflicht,  würden  dagegen  vermöge  des 
in  dem  Haftpflichtgesetze  in  den  Vordergrund  gestellten  Gesichts- 
punktes der  besonderen,  für  den  Dritten  weder  vorhersehbaren, 
noch  abwendbaren  Gefahren,  die  durch  die  in  Thätigkeit  gesetzten 
gewaltigen  Naturkräfte  verursacht  werden,  schon  aus  Gründen 
einer  geradezu  zwingenden  Gesetzesanalogie  dem  Haftpflichtgesetze 
zu  unterwerfen  sein. 

Der  Widerspruch  zwischen  dem  Gesetze  und  den  Errungen- 
schaften der  Technik  wäre  dann  ein  noch  grösserer,  ja  geradezu 
vollständiger,  wenn  die  da  und  dort  schon  in  das  Stadium  ernst- 
hafter Versuche  getretenen  Bestrebungen,  auch  auf  Vollbahnen 
zum  elektrischen  Betriebe  überzugehen,  sich  verwirklichen 
sollten. 

Das  Haftpflichtgesetz  vom  Jahre  1869  mit  den  geänderten 
Verhältnissen  in  Einklang  zu  bringen,  die,  wie  eben  dargelegt 
wurde,  vermöge  der  technischen  Fortschritte  der  letzten  drei 
Jahrzehnte  theils  bereits  eingetreten,  theils  für  eine  voraus- 
sichtlich nahe  Zukunft  angebahnt  worden  sind,  ist  der  Zweck 
des  vorliegenden  Gesetzentwurfes. 

Der  Entwurf  beruht  deshalb  auf  zwei  Hauptgedanken,  die 
beide  nur  eine  streng  consequente  Fortbildung  des  Haftpflicht- 
gesetzes vom  Jahre  1869  sind. 


Zunächst  wird  im  § 1 ausgesprochen,  dass  es  für  die 
Frage'  der  Haftpflicht  keinen  Unterschied  begründen  soll,  ob 
eine  Eisenbahn  mit  Dampf  oder  mit  einer  anderen  elementaren 
Kraft  betrieben  wird.  Die  Rechtfertigung  des  Satzes  liegt  in  den 
vorausgeschickten  allgemeinen  Bemerkungen.  Haben  auch  derzeit 
neben  den  Dampfeisenbahnen  nur  noch  die  elektrischen  Eisen- 
bahnen praktische  Bedeutung,  so  empfiehlt  es  sich  doch  hier 
zwischen  den  verschiedenen  elementaren  Kräften  nicht  zu  unter- 
scheiden, weil  das  Princip,  das  eine  gesteigerte  Haftung  recht- 
fertigt, hinsichtlich  aller  elementaren  Kräfte  das  gleiche  ist  und 
es  nicht  abgesehen  werden  kann,  ob  nicht  mit  der  Zeit  auch 
sonstige  elementare  Kräfte,  die  ja  auf  anderen  Gebieten  schon 
vielfach  Verwendung  finden,  z.  B.  die  Explosivkraft,  in  grösserem 
Umfange  als  bisher  dem  Eisenbahnwesen  als  Betriebskraft 
werden  dienstbar  gemacht  werden. 

Im  § 2 sind  besondere  Bestimmungen  für  Strassenbahnen 
getroffen.  Es  wurde  schon  bemerkt,  dass  das  Haftpflichtgesetz 
vom  Jahre  1869  — nach  dem  damaligen  Stande  der  Technik  mit 
vollem  Rechte  — die  mit  einer  strengen  Haftpflicht  zu  belegenden 
Vollbahnen  von  den  davon  freizulassenden  Strassenbahnen  ledig- 
lich durch  die  Bezeichnung  der  motorischen  Kraft  abgegrenzt 
hat,  und  es  wurde  auch  auf  die  seither  eingetretenen  Um- 
wälzungen auf  dem  Gebiete  des  Strassenbahnwesens  hingewiesen, 
die  durch  die  Combination  der  beiden  Begriffe:  Strassenbahn 
und  Bahn  mit  elementarer  Betriebskraft,  für  die  Frage  der 
Haftpflicht  ein  neues,  der  Lösung  durch  die  Gesetzgebung 
dringend  bedürftiges  Problem  geschaffen  haben. 

Wendet  man  die  Principien,  die  im  Haftpflichtgesetze  vom 
Jahre  1869  klar  vorgezeichnet  worden  sind  und  eine  billige 
Berücksichtigung  aller  in  Betracht  kommenden  Interessen  ent- 
halten, auf  die  eben  bezeichnete  Frage  an,  so  wird  man  alle 
Bahnen,  die  mit  elementarer  Kraft  betrieben  werden,  mit  ihrer 
Trasse  aber  auf  einem  dem  allgemeinen  Verkehre  dienenden 
Theile  eines  öffentlichen  Weges  laufen,  zwar  im  Allgemeinen 
den  strengen  Grundsätzen  des  Haftpflichtgesetzes  zu  unterstellen 
haben,  dabei  aber  den  Umstand  nicht  unbeachtet  lassen  dürfen, 
dass  ihnen  die  „ausschliessliche  Beherrschung  des  Betriebs- 
gebietes“ nicht  Vorbehalten  ist. 

An  sich  also  wird  die  Haftung  einer  die  Strasse  be- 
nützenden Bahn  der  einer  anderen  Eisenbahn  ganz  gleich  sein 
müssen.  Namentlich  bei  Körperverletzungen  und  bei  der  Tödtung 
eines  Menschen,  die  durch  die  Betriebskraft  unmittelbar  bewirkt 
werden  oder  in  der  Beschaffenheit  der  Betriebseinrichtungen  ihre 
Ursache  haben  — immer  vorausgesetzt  natürlich,  dass  es  sich 
um  eine  Ereignung  im  Verkehre  der  Bahn  handelt  — wird  die 
Strassenbahn  keine  günstigere  Behandlung  beanspruchen  können. 
Hier  handelt  es  sich  nicht  um  Momente,  die  der  Strassenbahn 
eigenthümlich  sind,  vielmehr  ausschliesslich  um  Ereignungen, 
die,  wenn  nicht  einer  der  Befreiungsgründe  des  Haftpflicht- 
gesetzes vorliegt,  unter  der  Verantwortlichkeit  der  Unternehmung 
eintreten.  Aus  dem  doppelten  Gesichtspunkte  der  billigen  Ver- 
tlieilung  von  Last  und  Vortheil  und  des  Antriebes  zu  weitest- 
gehender Aufmerksamkeit  und  Vorsicht,  der  in  der  gesteigerten 
Haftpflicht  gelegen  ist,  rechtfertigt  sich  liier  die  Gleichstellung 
der  Strassenbahnen  mit  allen  anderen  Bahnen. 

Anders  bei  Ereignungen,  die  nur  eine  Folge  des  aus  der 
allgemeinen  Strassenbeniitzung  sich  ergebenden  Verkehres  sind. 
Die  auf  der  Strasse  verkehrende  Bahn  besitzt  kein  Monopol.  Sie 
muss  sich  in  den  allgemeinen  Strass enverk ehr  einfügen  und  wird 
durch  diesen  in  der  Führung  des  Betriebes  wesentlich  beeinflusst. 
Die  ausschliesslich  hiedurch  sich  ergebenden  Gefahren  und  ein- 
tretenden Ereignungen  sind  nicht  specifische  Gefahren  und  Er- 
eignungen des  Bahn  Verkehres,  sie  sind  in  gleicher  Weise  dem 
allgemeinen  Strassenverkehre  ■zuzurechnen.  Der  im  Haftpflicht- 
gesetze vorgesehene  Befreiungsgrund  der  „unabwendbaren 
Handlung  einer  dritten  Person,  deren  Verschulden  die  Bahn- 
unternehmung  nicht  zu  vertreten  hat“,  gelangthier  zu  einer  viel 
weiterreichenden,  ja  zu  einer  so  allgemeinen  Bedeutung,  dass  es 
gerechtfertigt  ist,  ihm  eine  grössere  Berücksichtigung  zu  schenken, 
als  es  in  dem  bestehenden  Haftpflichtgesetze  geschehen  und  in 
Anwendung  der  Grundsätze  dieses  überhaupt  möglich  ist. 

Der  Entwurf  nimmt  deshalb  Ereignungen,  die  nur  eine 
Folge  des  aus  der  allgemeinen  Strassenbenützung  sich  ergebenden 
Verkehres  sind,  von  den  Vorschriften  des  Haftpflichtgesetzes  zur 
Gänze  aus  und  belässt  sie  in  jeder  Hinsicht  unter  den  Normen 
des  allgemeinen  Schadenersatzrechtes  in  Verbindung  mit  §19  der 
Eisenbahnbetriebsordnnng  vom  16.  November  1851,  R.-G.-Bl 
Nr.  1 ex  1852.  Nach  Massgabe  dieser  Bestimmung  haben  die 
Eisenbahnunternehmungen  nämlich  für  die  durch  eigenes  oder 
durch  Verschulden  ihrer  Beamten  und  Diener  an  Personen  und 
Sachen  zugefügten  Beschädigungen  zu  haften. 
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Die  Bestimmung  des  § 2 bezeichnet  nur  einen  Pall,  in  dem 
die  nach  dem  Haftpflichtgesetze  und  vermöge  der  im  § 1 aus- 
gesprochenen Ausdehnung  dieses  Gesetzes  sich  ergebende  Haft- 
pflicht ausnahmsweise  nicht  eintreten  soll,  unter  ausdrücklicher 
Hervorhebung  der  wichtigsten  Fälle,  in  welchen  die  volle  Haftung 
auch  bei  Strassenbahnen  ungeschwächt  besteht.  Hieraus  folgt, 
dass  von  einer  Haftung  der  Bahn  nach  dem  Haftpflichtgesetze 
dann  keine  Kede  sein  kann,  wenn  die  für  diese  Haltung  im 
Allgemeinen  aufgestellten  Kriterien  nicht  zutreffen,  also  namentlich 
dann,  wenn  es  sich  nicht  um  eine  im  Verkehre  der  Eisenbahn 
eingetretene  Ereignung  handelt. 

Für  die  Anwendbarkeit  des  § 2 macht  es  keinen  Unter- 
schied, ob  die  Bahn  eine  Localbahn  oder  eine  Kleinbahn  ist; 
entscheidend  ist  nur  nach  dem  Wortlaute  des  § 2 das  that- 
sächliche  Verhältniss  der  Mitbenützung  eines  dem  allgemeinen 
Verkehre  dienenden  Theiles  eines  öffentlichen  Weges.  Die  Sonder- 
bestimmung des  § 2 gelangt  ferner,  wie  gleichfalls  daselbst  zum 
Ausdrucke  gebracht  wurde,  bei  Bahnen,  die  theils  auf  eigenem 
Bahngrunde,  theils  auf  der  öffentlichen  Strasse  verkehren,  nur 
hinsichtlich  der  auf  dem  Strassengrunde  eingetretenen  Ereignungen 
zur  Anwendung.  Endlich  sei  hervorgehoben,  dass  im  § 2 aus- 
drücklich von  einer  Mitbenützung  der  Strasse  durch  die  Bahn 
die  Rede  ist,  wodurch  nach  der  Terminologie  des  Gesetzes  über 
Bahnen  niederer  Ordnung  vom  31.  December  1894,  R.-G.-Bl. 
Nr.  2 ex  1895,  die  Anwendung  des  § 2 dann  ausgeschlossen  ist, 
wenn  es  sich  lediglich  um  eine  Kreuzung  zwischen  der  im 
übrigen  auf  eigenem  Bahnkörper  verkehrenden  Bahn  und  einer 
Strasse  (Niveaukreuzungen)  handelt.  g£gr. 

Die  Bestimmungen  des  § 3 haben  den  Zweck,  den  Ent- 
wurf mit  dem  Gesetze  vom  20.  Juli  1894,  R.-G.-Bl-  Nr.  168, 
betreffend  die  Ausdehnung  der  LTnfallversicherung,  in  Einklang 
zu  bringen.  Die  Einschränkungen,  die  durch  dieses  Gesetz  an 
dem  Haftpflichtgesetze  vom  Jahre  1869  vorgenommen  worden 
sind,  müssen  aus  den  Gründen,  die  hiefür  bestimmend  waren, 
auch  bezüglich  der  durch  den  Entwurf  angestrebten  Ausdehnung 
des  Haftpflichtgesetzes  gelten.  Auf  der  anderen  Seite  kann  aber 
die  Erweiterung  von  Unfallversicherungsansprüchen,  die  durch 
das  Gesetz  vom  Jahre  1894  allen  Personen  gewährt  wurde, 
denen  nach  dem  Haftpflichtgesetze  ein  Entschädigungsanspruch 
zustehen  würde,  aus  zutage  liegenden  Billigkeitsgründen  auch 
jenen  Personen  nicht  vorenthalten  werden,  die  nach  dem  Ent- 
würfe einen  Entschädigungsanspruch  hätten  und  ihn  nur  in 
Hinblick  auf  den  ihnen  zustehenden  Unfallversicherungsanspruch 
nicht  erlangen  sollen. 

Gesetz 

vom 

betreffend 

die  Ergänzung  der  Gewerbeordnung  bezüglich  der  bei  Bau- 
unternehmungen beschäftigten  Arbeiter. 

Mit  Zustimmung  beider  Häuser  des  Reichsrathes  finde  Ich 
anzuordnen,  wie  folgt; 

Artikel  I. 

Im  sechsten  Hauptstücke  der  Gewerbeordnung  (Gesetz 
vom  8.  März  1885,  R.-G.-Bl.  Nr.  22)  sind  nachfolgende  Zusatz- 
bestimmungen für  Hilfsarbeiter  bei  Bauunternehmungen  nach 
§ 96  b einzuschalten: 

BB.  Für  Hilfsarbeiter  bei  Bauunternehmungen. 

§ 96  c. 

Die  Bestimmung  des  § 88  a findet  auf  Eisenbahnbau- 
unternehmungen und  andere  Bauunternehmungen,  welche  mehr 
als  20  Arbeiter  beschäftigen,  Anwendung. 

Bei  den  von  solchen  Unternehmungen  ausgeführten  Bauten 
kommen  ferner  die  Bestimmungen  der  §§  96  a)  und  96  b),  und 
zwar  auch  bezüglich  jener  Arbeiter  zur  Geltung,  welche  nicht 
unmittelbar  von  den  BauunternehmuDgen,  sondern  von  solchen 
Gewerbetreibenden  beschäftigt  werden,  deren  sich  die  Bau- 
unternehmungen zur  Ausführung  der  betreffenden  Arbeiten 
bedienen. 

Artikel  H. 

Dieses  Gesetz  tritt  drei  Monate  nach  seiner  Kundmachung 
in  Wirksamkeit. 

Artikel  III. 

Mit  dem  Vollzüge  dieses  Gesetzes  sind  Mein  Handels- 
minister und  Mein  Minister  des  Innern  betraut. 

Erläuternde  Bemerkungen. 

Der  vorstehende  Gesetzentwurf,  welcher  gleichzeitig  mit 
dem  vom  Eisenbahnminister  vorgelegten  Entwürfe  eines  Gesetzes, 
betreffend  die  Regelung  des  Arbeitsverhältnisses  der  bei  Regie- 
bauten von  Eisenbahnen  und  in  den  Hilfsanstalten  derselben 


verwendeten  Arbeiter,  zur  verfassungsmässigen  Behandlung  ein- 
gebracht wird,  verfolgt  den  Zweck,  den  Beschwerden  abzuhelfen, 
welche  über  die  Arbeitsverhältnisse  bei  den  Eisenbahnbau- 
unternehmungen wiederholt  in  der  Richtung  erhoben  wurden, 
dass  die  Bestimmungen  der  Gewerbeordnung  zum  Schutze  der 
Arbeiter  bezüglich  der  bei  Eisenbahnbauten  verwendeten  Arbeiter 
nicht  vollkommen  zur  Durchführung  gelangen,  und  dass  es  an 
einer  ausreichenden  Controle  über  die  Anwendung  dieser  Arbeiter- 
schutzvorschriften fehle. 

Die  Eisenbahnbauunternehmungen  unterliegen  als  gewerbs- 
mässig betriebene  Beschäftigungen,  welche  unter  keine  der  im 
Artikel  V des  Kundmachungpatentes  zur  Gewerbeordnung  an- 
geführten Exemtionen  fallen,  bezüglich  ihrer  Arbeiter  den  Be- 
stimmungen der  §§  72  bis  96  des  VI.  Hauptstückes  der  Gewerbe- 
ordnung mit  Ausschluss  des  § 88  a(die  Arbeitsordnungen  betreffend) ; 
jedoch  finden  auf  dieselben,  obwohl  bei  ihnen  ganz  regelmässig 
eine  grosse  Anzahl  von  Arbeitern  beschäftigt  werden  und  häufig 
auch  eine  längere  Zeit  andauernde  örtliche  Anhäufung  von 
Arbeitern  behufs  Verrichtung  der  Arbeiten  stattfindet,  weder 
die  Bestimmungen  des  § 88  a,  weil  diese  Bestimmungen  dem 
Wortlaute  nach  nur  für  die  „Fabriken“  und  für  jene  Gewerbs- 
unternehmungen,  in  welchen  über  20  Hilfsarbeiter  „in  gemein- 
schaftlichen Localen“  beschäftigt  sind,  zu  gelten  haben,  noch 
auch  die  ausdrücklich  als  Zusatzbestimmungen  für  Hilfsarbeiter 
in  „fabriksmässig  betriebenen“  Gewerbsunternehmungen  erlassenen 
Normen  des  § 96  a (die  Arbeitsdauer  betreffend)  und  des  § 96  b 
(Verbot  der  Verwendung  von  Kindern  vor  vollendetem  14.  Jahre, 
Beschränkungen  in  der  Verwendung  von  jugendlichen  Hilfs- 
arbeitern und  Frauenspersonen)  Anwendung. 

Insbesondere  der  Mangel  einer  gesetzlichen  Bestimmung, 
welche  die  Eisenbahnbauunternehmungen  zur  Aufstellung  einer 
Arbeitsordnung  verpflichtet  hätte,  machte  sich  nun  aber  em- 
pfindlich fühlbar,  da  derselbe  die  schon  in  der  Natur  der  be- 
sonderen Verhältnisse  der  Eisenbahnbauten  begründeten  besonderen 
Schwierigkeiten  einer  Ueberwachung  der  Befolgung  selbst 
jener  gesetzlichen  Vorschriften,  welchen  die  Eisenbahnbauunter- 
nehmungen  unterworfen  sind,  noch  zu  vergrössern  geeignet  war. 

Beim  Bestände  einer  Arbeitsordnung  sind  die  Arbeiter 
besser  in  der  Lage,  ihre  Rechte  wahrzunehmen,  weil  die  Arbeits- 
ordnung, welche  die  gesetzlichen  Bestimmungen  für  die  concreten 
Verhältnisse  der  betreffenden  Unternehmung  zu  präcisiren  hat, 
ihrer  Einsichtnahme  zugänglich  zu  machen  ist,  während  sie  die 
gesetzlichen  Bestimmungen  selbst  oft  nicht  kennen. 

Die  Regierung  hat  daher  schon  in  der  im  December  1805 
eingebrachten,  jedoch  nicht  zur  verfassungsmässigen  Behandlung 
gelangten  Gesetzesvorlage,  betreffend  die  Abänderung  und  Er- 
gänzung der  Gewerbeordnung  (1355  der  Beilagen,  XI.  Session, 
1895),  für  den  § 88  a eine  Fassung  vorgeschlagen,  der  zufolge 
er  auch  auf  die  grösseren  Bauunternehmungen  Anwendung 
haben  sollte. 

Dass  ferner  die  Ausdehnung  der  Geltung  der  Bestimmung 
des  § 96  a (betreffend  die  Arbeitsdauer)  auf  diese  Betriebe 
gerechtfertigt  sei,  kann  wohl  nicht  in  Abrede  gestellt  werden, 
da  ja  eine  effective  elfstündige  Arbeitsthätigkeit  oder  mit  Ein- 
rechnung der  Pausen  eine  zwölfeinhalbstündige  Arbeitszeit  ein 
Ausmass  bedeutet,  über  welches  thatsächlich  unter  normalen 
Verhältnissen  nicht  hinausgegangen  wird.  Da  übrigens  für 
unvorhergesehene  dringende  Fälle  durch  Inanspruchnahme, 
beziehungsweise  Bewilligung  von  Ueberstunden,  welche  besonders 
zu  entlohnen  sind,  vorgesorgt  werden  kann,  so  dürfte  wohl  allen 
Bedürfnissen  des  Eisenbahnbaues  Rechnung  getragen  sein. 

Hinsichtlich  der  hier  in  Betracht  kommenden  Arbeiten 
vollkommen  zutreffend  sind  endlich  auch  die  Bestimmungen  des 
§ 96  b,  betreffend  das  Verbot,  respective  die  Beschränkung  der 
Verwendung  von  Kindern  und  jugendlichen,  sowie  weiblichen 
Personen  zur  Arbeit,  speciell  zur  Nachtarbeit. 

Die  gleichen  Bestimmungen  wie  für  Eisenbahnbauunter- 
nehmungen sind  übrigens  offenbar  auch  für  andere  grössere  Bau- 
unternehmungen, mögen  dieselben  Wasser-,  Strassen-  oder  andere 
Bauten  ausführen,  zutreffend,  da  die  ratio  legis  in  allen  diesen 
Fällen  die  gleiche  ist,  und  eine  differentielle  Behandlung  der 
Bauunternehmungen  je  nach  dem  Bauzwecke  bei  der  Uebernahme 
verschiedener  Arten  von  Bauten  durch  dieselbe  Unternehmung 
gar  nicht  durchführbar  wäre;  es  wurde  daher  die  Geltung  der 
§§  88  a,  96  a und  96  b in  dem  vorliegenden  Entwürfe  auf  die 
grösseren  Bauunternehmungen  überhaupt  ausgedehnt. 

Im  ständigen  Arbeitsbeirathe  des  arbeitsstatistischen  Amtes 
im  Handelsministerium,  an  welchen  der  ursprüngliche  Entwurf 
zur  Begutachtung  geleitet  wurde,  ist  eine  Ergänzung  desselben 
in  dem  Sinne  in  Anregung  gebracht  worden,  dass  auch  auf  die 
bei  der  Ausführung  von  Bauten  regelmässig  wiederkehrenden 
Fälle  der  Verrichtung  von  Arbeiten  Bedacht  genommen  werde, 
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welche  die  Bauunternehmung  zwar  als  Bauherr  oder  als  General- 
bestellter des  eigentlichen  Bauherrn,  nicht  aber  als  gewerblicher 
Unternehmer  im  Sinne  der  Gewerbeordnung  verrichten  lässt  und 
nicht  zu  verrichten  befugt  ist,  bei  welchen  sich  daher  die  Bau- 
unternehmung zur  Ausführung  der  erwähnten  Arbeiten  aus- 
schliesslich der  betreffenden  befugten  Gewerbeinhaber  bedienen 
muss,  so  dass  auch  jene  Personen,  welche  bei  diesen  ursprünglich 
allerdings  von  den  Bauunternehmungen  übernommenen  Arbeiten 
beschäftigt  werden,  nicht  als  Hilfsarbeiter  der  Bauunternehmung 
anzusehen  sind.  Auch  betreffs  dieser  Arbeiter,  welche  nicht 
unmittelbar  von  den  Bauunternehmungen,  sondern  von  solchen 
Gewerbetreibenden  beschäftigt  werden,  deren  sich  die  Bauunter- 
nehmer zur  Ausführung  der  betreffenden  Arbeiten  bedienen,  sei 
es  sachlich  durchaus  begründet,  die  Geltung  der  Vorschriften 
der  §§  96  a und  96  b gesetzlich  sicherzustellen  und  hiemit  auch, 
durch  Einführung  gleichartiger  Arbeiterschutzvorschriften  für 
alle  bei  einem  und  demselben  Bau  als  Arbeiter  beschäftigten 
Personen,  ein  sehr  wesentliches  Hinderniss  der  wirksamen  Ueber- 
wachung  der  Befolgung  aller  einschlägigen  Vorschriften  zu 
beseitigen. 

Nachdem  diese  Anregung  die  Zustimmung  der  betheiligten 
Ministerien  des  Handels  und  des  Innern  gefunden  hat,  wird 
nunmehr  mit  Allerhöchster  Genehmigung  der  vorstehende  Gesetz- 
entwurf, betreffend  die  Ergänzung  der  Gewerbeordnung  bezüglich 
der  bei  Bauunternehmungen  beschäftigten  Arbeiter,  zur  ver- 
fassungsmässigen Behandlung  vorgelegt. 


In  derselben  Sitzung  richteten  die  Herren  Abgeordneten 
I)r.  Ellenbogen  und  Genossen  an  den  Herrn  Eisenbahn- 
minister nachstehende  Interpellation: 

Trotzdem  das  Ein-  und  Ausladen  in  Waggons  durch  eine 
Verordnung  des  Eisenbahnministeriums  an  Sonntagen  verboten 
ist,  wird  in  Fischamend  allsonntäglich  Frucht,  Strassenschutt 
und  dergleichen  aus-  und  Mehl  zugeladen.  Die  Wirkung  hievon 
ist,  dass  die  ohnehin  überangestrengten  Mühlenarbeiter  auch  um 
ihre  Sonntagsruhe  kommen,  sowie  auch,  dass  das  Bahnpersonale 
dieses  Vortheiles  theilweise  verlustig  wird. 

Die  Unterzeichneten  fragen  daher: 

„Ob  der  Herr  Eisenbahnminister  diese  Sache  untersuchen 
und,  falls  sich  die  Richtigkeit  der  angeführten  Behauptungen 
ergibt,  die  Abstellung  dieses  Missbrauches  verfügen  will?“ 

In  der  34.  Sitzung  vom  19.  April  ergreift  zur  Beantwortung 
von  Interpellationen  das  Wort  der  Herr  Eisenbahnminister 
Dr.  Ritter  von  W i 1 1 e k : 

In  der  4.  Sitzung  des  hohen  Abgeordnetenhauses  vom 
12.  Februar  d.  J.  haben  die  Herren  Abgeordneten  Dr.  Syl- 
vester, Hueber  und  Genossen  an  mich  eine  Interpellation 
mit  der  Anfrage  gerichtet,  ob  ich  geneigt  sei,  in  das  General- 
Abonnement  für  den  Personenverkehr  im  Salz- 
kammergute die  Stationen  Lend-Gastein  und  Zell  am  See, 
sowie  die  Krimmler-Bahn  einzubeziehen  und  zu  diesem  Behufe 
für  -den  diesjährigen  Sommer  dieses  Abonnement  bis  Saalfelden 
auszudehnen. 

Ich  beehre  mich  in  Beantwortung  dieser  Anfrage  mitzu- 
theilen,  dass  schon  bei  der  erstmaligen,  im  Jahre  1899  erfolgten 
Einführung  der  fünfzehn-  und  dreissigtägigen  Abonnements  für 
das  Salzkammergut  in  Erwägung  gezogen  wurde,  die  Linie 
Bischofshofen — Innsbruck  oder  doch  die  Theilstrecke  bis  Zell  am 
See,  beziehungsweise  Saalfelden  in  dieses  Abonnement  einzu- 
beziehen. Es  musste  jedoch  von  einer  solchen  Ausgestaltung  des 
Abonnementgebietes  deshalb  abgesehen  werden,  weil  unter 
Bedachtnahme  auf  den  Zweck  der  Abonnements  grundsätzlich 
daran  festgehalten  werden  musste,  die  Preise  derselben  nicht 
niedriger  zu  halten  als  die  normalen  Preise  für  eine  einmalige 
Hin-  und  Rückfahrt  auf  der  längsten  zum  Abonnementgebiete 
gehörigen  Strecke. 

Im  Falle  der  Verlängerung  des  Abonnementgebietes  bis 
Saalfelden  oder  Innsbruck  müssten  aber  nach  diesem  Grundsätze 
die  Preise  der  Abonnementkarten  dermassen  erhöht  werden,  dass 
diese  dem  reisenden  Publicum  für  die  ihrer  Bestimmung  gemässe 
Benützung  nicht  genügende  Vortheile  mehr  bieten  würden. 

Uebrigens  ist  den  Besitzern  der  mehrerwähnten  Abonne- 
ments gestattet,  gleichzeitig  mit  denselben  Fahrscheine  des 
Vereines  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  für  die  Strecken  der 
österreichischen  Staatsbahnen  zu  lösen,  welche  Fahrscheine  den 
Reisenden  die  Möglichkeit  bieten,  die  Reise  ohne  jede  Um- 
ständlichkeit über  das  Abonnementgebiet  hinaus  und  speciell  auf 
die  Strecken  Bischofshofen — Zoll  am  See  und  Zell  am  See — 
Krimml  auszudehnen. 

In  der  4.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
12.  Februar  d.  J.  haben  die  Herren  Abgeordneten  Dr.  Syl- 
vester und  Genossen  unter  Hinweis  auf  den  mangelhaften 


meridionalen  Verkehr  zwischen  den  böhmischen 
Bäder«  und  dem  Salzkammergute,  Salzburg 
und  Tirol'  die  Anfrage  an  mich  gerichtet,  ob  ich  geneigt 
wäre,  auf  die  zur  Behebung  dieses  Mangels  wiederholt  gemachten 
Vorschläge  einzugehen,  da  dieselben  nur  mit  wenigen  Mehrkosten 
verbunden  wären. 

In  Beantwortung  dieser  Anfrage  beehre  ich  mich  darauf 
hinzuweisen,  dass  während  des  Sommerdienstes  bereits  seit  vielen 
Jahren  von  Karlsbad  und  Marienbad  nach  Salzburg  und  den 
Stationen  des  Salzkammergutes  zwei  directe  Zugsverbindungen 
über  Budweis  und  Linz  bestehen.  Obzwar  diese  Zugsverbindungen 
einen  sehr  günstigen  Fahrplan  aufweisen,  welcher  es  beispiels- 
weise ermöglicht,  bei  mittägiger  Abfahrt  von  Marien bad  in 
11  Stunden  nach  Salzburg  und  in  ll8/4  Stunden  nach  Ischl  zu 
gelangen,  haben  doch  die  Wünsche  nach  Verbesserung  dieser 
Verbindungen  nicht  aufgehört,  und  sind  deshalb  in  dieser 
Richtung  wiederholt  die  eingehendsten  Studien  gepflogen  worden. 
Dieselben  haben  zu  dem  Ergebnisse  geführt,  dass  eine  solche 
Verbesserung  nur  durch  die  Einleitung  eines  neuen  Schnellzuges 
in  der  ganzen  Strecke  Karlsbad  — Salzburg,  beziehungsweise 
Karlsbad — Wörgl  herbeigeführt  werden  könnte. 

Die  Einrichtung  eines  Schnellzuges  in  den  vorgenannten 
Strecken  würde  aber  — ungerechnet  die  Kosten  für  die  Rück- 
leitung der  Maschinen,  Wagengarnitur  und  des  Zugbegleitungs- 
personales — für  den  Sommerdienst  den  sehr  erheblichen  Auf- 
wand von  244.265  Kronen  für  einen  derlei  Zug  von  Karlsbad  bis 
Salzburg,  respective  von  335.615  Kronen  für  einen  directen 
Schnellzug  von  Karlsbad  bis  Wörgl,  wo  der  Anschluss  an  den 
bestehenden  Schnellzug  Nr.  6 nach  Innsbruck,  Bozen  und  Meran 
gefunden  würde,  erfordern.  Eine  derart  namhafte  Auslage,  welcher 
voraussichtlich  eine  entsprechende  Passagierfrequenz  und  Ein- 
nahme nicht  gegenüberstehen  würde,  vermöchte  ich  mit  Rücksicht 
auf  die  zur  äussersten  Sparsamkeit  drängenden  finanziellen 
Ergebnisse  des  Staatsbahnbetriebes  nicht  zu  vertreten  und  bin 
ich  daher  derzeit  leider  nicht  in  der  Lage,  dem  gedachten  Pro- 
jecte  näherzutreten. 

Uebrigens  gestatte  ich  mir  gegenüber  dem  in  der  Inter- 
pellationsbegründung enthaltenen  Hinweise  auf  die  bayerische 
Concurrenzroute  hervorzuheben,  dass  die  Routen  Karlsbad  und 
Marienbad — Innsbruck,  Bozen,  Meran  etc.  über  Budweis — Linz 
um  258,  bezw.  um  227  Kilometer  länger  sind,  als  jene  über 
Eger— München,  so  dass  durch  eine  directe  Schnellzugsverbindung 
über  Buuweis — Linz  im  Hinblicke  auf  eine  um  mindestens  vier 
Stunden  längere  Fahrtdauer  und  einen  der  grösseren  Wegelänge 
entsprechend  höheren  Fahrpreis  eine  Ueberleitung  von  directen 
Reisenden  nach  Tirol  auf  die  österreichischen  Linien  wohl  nur 
in  vereinzelten  Fällen  erreicht  werden  könnte. 

In  einer  in  der  7.  Sitzung  des  hohen  Hauses  vom 
20.  Februar  d.  J.  an  mich  gerichteten  Interpellation  haben  die 
Herren  Abgeordneten  Dr.  Beurle,  Böheim  und  Genossen,  von 
der  Annahme  ausgehend,  dass  die  Höhe  der  Personentarife 
der  Mühlkreisbahn  die  Entwicklung  des  Verkehres  behindere, 
dass  ferner  die  wir  th  s ch  a f t li  c h e Lage  der  Beamten- 
schaft dieser  Bahn  eine  ungünstige  sei,  an  mich  die  Anfrage 
gerichtet,  ob  ich  geneigt  sei,  den  hieraus  abgeleiteten  Beschwerden 
Rechnung  zu  tragen  und  insbesondere  eine  ausgiebige  Ermässigung 
der  Personenfahrpreise  der  Mühlkreisbahn  schon  vor  Eintritt  der 
Sommerfahrordnung  eintreten  zu  lassen. 

Ich  beehre  mich  diese  Interpellation,  wie  folgt,  zu  be- 
antworten : 

Anlangend  die  Personentarife  der  Mühlkreisbahn,  so  kann 
ich  constatiren,  dass  unmittelbar  nach  der  am  18.  October  v.  J. 
erfolgten  Uebernahme  der  Mühlkreisbahn  in  den  Staatsbetrieb, 
und  zwar  ab  1.  November  v.  J.,  rücksichtlich  des  zwischen 
den  nächstgelegenen  Stationen,  daher  auf  kurze  Entfernungen 
sich  abwickelnden  Verkehres,  welcher  in  der  That  unter  der 
Privatbahnverwaltung  eine  sehr  unbefriedigende  Entwicklung 
aufwies,  eine  23percentige,  bezw.  eine  35percentige  Ermässigung 
platzgegriffen  hat,  indem  statt  der  bis  dahin  auf  der  Mühlkreis- 
bahn bestandenen  Mindestgebühren  von  60  Heller  in  der  zweiten 
und  40  Heller  in  der  dritten  Classe  die  auf  den  k.  k.  Staats- 
bahnen bestehenden  Mindestgebühren  von  46  Heller  in  der  zweiten 
und  26  Heller  in  der  dritten  Classe  eingeführt  worden  sind. 

Rücksichtlich  des  Verkehres  auf  grössere  Entfernungen 
lag  die  Thatsache  vor,  dass  dieser  Verkehr  in  den  letzten  Jahren 
eine  fortschreitende  Zunahme  zeigte. 

Aber  auch  abgesehen  hievon,  konute  vorerst  eine  Fahrpreis- 
ormässigung  für  weitere  Entfernungen  nicht  durchgeführt  werden, 
weil  bisher  Anhaltspunkte  dafür  fehlen,  ob  die  bei  einer  solchen 
Ermässigung  zu  erhoffende  Frequenzsteigerung  die  hiedurch  ver- 
mehrten Betriebskosten  decken  würde,  ein  Umstand,  welcher  mit 
Rücksicht  auf  die  im  Localbahngesetze  vom  31.  December  L ’94, 
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R.-G.-Bl.  Nr.  2 ex  1895,  geforderte  Vermeidung  jedwedes  finan- 
ziellen Risicos  des  Staates  anlässlich  der  auf  administrativem 
Wege  bewirkten  Betriebsübernahme  von  Localbahnen  besondere 
Beachtung  erfordert. 

Erst  an  der  Hand  der  während  einer  längeren  Beobachtungs- 
periode zu  gewinnenden  Erfahrungen  der  Staatseisenbahn-Ver- 
waltung über  die  Entwicklungsfähigkeit  des  Personenverkehres 
auf  der  Mühlkreisbahn  wird  sich  ermessen  lassen,  ob  die  Voraus- 
setzungen für  die  in  Rede  stehende  Tarifmassnahme  zutreffen. 

Bezüglich  der  in  der  Interpellationsbegründung  enthaltenen 
Gegenüberstellung  der  Fahrpreise  der  Mühlkreisbahn  zu  jenen 
der  k.  k.  Staatsbahnen  und  Kremsthalbahn  erlaube  ich  mir 
übrigens  zu  betonen,  dass  zum  Zwecke  eines  richtigen  Vergleiches 
nicht  allein  die  Preise  der  einfachen  Fahrkarten,  sondern  auch 
die  um  30  Percent  ermiissigten  Preise  der  auf  der  Mühlkreisbahn 
bestehenden  Rückfahrkarten  in  Betracht  gezogen  werden  müssen, 
welche  Fahrkarten  von  mehr  als  60  Percent  sämmtlicher  Reisenden 
benützt  werden. 

Hinsichtlich  des  Personales  der  Mühlkreisbahn  erlaube  ich 
mir  zu  erwähnen,  dass  dasselbe  in  seiner  Gesammtheit  von  der 
Staatseisenbahn-Verwaltung  mit  seinen  erworbenen  Rechten  und 
seinen  Pflichten  übernommen  worden  ist,  und  dass  für  dasselbe  daher 
insbesondere  auch  noch  weiterhin  die  mit  Erlass  des  Eisenbahn- 
ministeriums vom  16.  April  1898,  Z.  14.534,  genehmigte  „Dienst- 
ordnung für  das  Personal  der  Betriebsunternehmung  der  Mühl- 
kreisbahn“ voll  in  Geltung  bleibt. 

In  dieser  Dienstordnung  sind  sowohl  das  Gebühren-Normale 
als  auch  die  Bedingungen  der  Vorrückung  und  Beförderung  der 
Bediensteten  festgesetzt,  und  ist  der  Vorstand  der  für  die  Leitung 
des  Betriebes  und  die  Führung  der  Geschäfte  der  Miihlkreisbahn 
bestellten  k.  k.  Betriebsleitung  in  Urfahr  einerseits  zur  Durch- 
führung der  normalmässigen  Vorrückungen  im  Rahmen  der  be- 
willigten Credite,  andererseits  zur  Antragstellung  bezüglich  der 
Beförderung  des  Personales  ermächtigt. 

Die  durch  die  vorgedachte  Dienstordnung  geschaffenen 
Entlohnungsverhältnisse  stellen  sich  im  Vergleiche  mit  jenen 
der  übrigen  selbstständigen  Localbahnen  nicht  gerade  als  un- 
günstig dar. 

Eine  Erhöhung  dieser  normirten  Bezüge  könnte  im  Hin- 
blicke auf  die  aus  den  früher  erwähnten  Gründen  dringend 
gebotene  Oekonomie  meinerseits  nur  in  Aussicht  genommen 
werden,  wenn  die  finanziellen  Ergebnisse  des  staatlichen  Be- 
triebes der  genannten  Localbahn  dies  gestatten  sollten,  in 
welcher  Beziehung  zunächst  weitere  Erfahrungen  gesammelt 
werden  müssen. 

In  einer  in  der  21.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
12.  März  d.  J.  eingebrachten  Interpellation  haben  die  Herren 
Abgeordneten  Dr.  Schücker  und  Genossen  -unter  Hinweis 
darauf,  dass  bei  der  Regelung  der  Bezüge  der  Staatseise n- 
h ahn-B eamten  das  Gehaltsschema  der  letzteren  jenem 
der  Staatsbeamten  nicht  vollständig  angepasst  wurde,  an  mich 
die  Anfrage  gerichtet,  ob  ich  gewillt  sei,  einerseits  die  vierte 
Gehaltsstufe  der  zehnten  Dienstclasse  der  Staatsbeamten  aufzu- 
lassen, andererseits  den  Gehalt  der  fünften  und  sechsten  Dienst- 
classe der  Staatsbahnbeamten  conform  jenem  der  Staatsbeamten 
zu  regeln. 

In  Beantwortung  dieser  Interpellation  beehre  ich  mich, 
Folgendes  zur  Renntniss  des  hohen  Hauses  zu  bringen  : 

Eine  völlige  Gleichstellung  des  Gehaltsschemas  der  Staats- 
< isenbahn-Beamten  mit  jenem  der  Staatsbeamten  hat  sich  bei 
der  im  Jahre  1899  durchgeführten  Gehaltsregulirung  im  Staats- 
eisenbahndienste als  undurchführbar  erwiesen,  weil  eine  solche 
Gleichstellung  auch  die  Parificirung  der  Quartiergelder  der  Staats- 
eisenbahn-Beamten mit  den  Activitätszulagen  der  Staatsbeamten 
zur  Folge  gehabt  hätte.  Eine  solche  Parificirung  hätte  aber  den 
Interessen  des  Staatseisenbahn-Personales  nicht  entsprochen,  da, 
wenigstens  soweit  die  Beamten  ausserhalb  Wiens  in  Betracht 
kommen,  die  denselben  gebührenden  Quartiergelder  im  All- 
gemeinen höher  sind  als  die  correspondirenden  Activitätszulagen 
aer  Staatsbeamten. 

Auch  hätte  eine  solche  Gleichstellung  der  Bezüge  die 
Gleichstellung  der  V orrückungsfristen  zur  logischen  Folge  gehabt. 
Diese  Fristen  sind  aber  bei  den  Staatsbahubeamten  in  vier 
Dienstclassen  kürzer  und  daher  günstiger  als  in  den  analogen 
Rangsclassen  des  Staatsbeamten-Schemas ; dieselben  sind  nämlich 
bei  der  erstgenannten  Beamtenkategorie  in  der  zehnten  Dienst- 
classe mit  zwei  Jahren,  in  der  neunten  und  achten  Dienstclasse 
mit  drei  Jahren  und  in  der  siebenten  Dienstclasse  mit  vier  Jahren 
bemessen,  während  in  den  mit  diesen  Dienstclassen  correspon- 
direnden Rangsclassen  der  Staatsbeamten  die  Vorrückungsfristen 
in  den  drei  untersten  Classen  vier  und  in  der  letzten  Classe  fünf 
Jahre  betragen. 


Sollten  diese  schätzbaren  Vortheile  der  Beamtenschaft  der 
Staatsbahnen  erhalten  bleiben,  so  konnte  nicht  auf  der  anderen 
Seite  wieder  in  Bezug  auf  die  Höhe  der  Gehalte  die  Gleich- 
stellung mit  den  Staatsbeamten  durchgeführt  werden,  zumal 
sich  in  dieser  Beziehung  auch  finanzielle  Rücksichten  geltend 
machten. 

Aus  diesen  Gründen  hat  sich  eine  gewisse  Differenzirung 
in  den  beiden  Gehaltsschemeu  als  nothwendig  erwiesen;  dieselbe 
wurde  derart  durclnreführt,  dass  vor  die  unterste,  im  Gehalts- 
schema mit  K 1600  festgesetzte  Gehaltsstufe  eine  solche  mit 
K 1400  eingeschoben  und  weiter  in  der  sechsten  und  fünften 
Dienstclasse  die  mittleren  Gehaltsstufen  um  K 200  und  die 
obersten  Gehaltsstufen  um  K 400  niedriger  gehalten  wurden  als 
im  Schema  der  Staatsbeamten. 

Die  Einschiebung  einer  vierten  Gehaltsstufe  in  der  zehnten 
Dienstclasse  erschien  hauptsächlich  dadurch  gerechtfertigt,  dass 
die  Staatsbahnbeamten  in  relativ  kürzerer  Zeit  als  die  Staats- 
beamten — nach  den  gegenwärtigen  Normen  in  circa  zwei  Jahren 
— in  feste  Bezüge  einrücken. 

Was  die  niedrige  Bemessung  der  Gehalte  in  den  oberen 
Gehaltsstufen  der  sechsten  und  fünften  Dienstclasse  anbelangt, 
so  war  dafür  die  Erwägung  massgebend,  dass  in  diesen  beiden 
höchsten  Dienstclassen  eine  solche  Einschränkung  relativ  leichter 
ertragen  würde  als  in  den  niedrigeren,  mit  geringeren  Bezügen 
ausgestatteten  Dienstclassen. 

Aus  den  vorangeführten  Gründen  wäre  ich  auch  heute 
nicht  in  der  Lage,  eine  Aenderung  des  geltenden  Schemas  in 
dem  von  den  Herren  Interpellanten  gewünschten  Sinne  vorzu- 
nehmen, zumal  hiedurch  ein  Präjudiz  in  Bezug  auf  die  Abände- 
rungsfähigkeit dieses  erst  nach  äusserst  schwierigen  Verhand- 
lungen zustande  gekommenen  Schemas  herbeigeführt  wurde,  ein 
Präjudiz,  welches  mit  Rücksicht  auf  die  Rückwirkung  desselben 
auf  das  übrige  Personal  — wenn  irgend  thunlich  — vermieden 
werden  muss. 

Die  Herren  Abgeordneten  Prochazka  und  Genossen 
haben  in  einer  in  der  6.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
14.  Februar  d.  J.  eingebrachten  Interpellation  die  Anfrage  an 
mich  gerichtet,  oh  ich  geneigt  sei,  sofort  zu  veranlassen,  dass 
die  Kanzleigehilfen  der  k.  k.  Staatsba'hnen  nach 
angemessener  Dienstzeit  in  die  Kategorie  der  Kanzlisten  vor- 
rücken, beziehungsweise  versetzt  werden. 

In  Beantwortung  dieser  Interpellation  beehre  ich  mich  mit 
Bezug  auf  die  Begründung  dieser  letzteren  zunächst  zu  bemerken, 
dass  die  Besoldungsverhältnisse  der  Kanzleigehilfen  mit  jenen 
der  Mehrzahl  der  Staatseisenhahndiener  völlig  gleich  sind.  So 
sind  beispielsweise  die  Bahnrichter,  Wächtercontrolore,  Block- 
signaldiener, Stationsgehilfen,  Magazinsgehilfen  und  Aufseher, 
die  Oberheizer  und  Conducteure  ganz  auf  dieselben  Gehalts- 
kategorien (III  bis  V)  angewiesen.  Für  alle  diese  Bediensteten 
ist  als  Höchstgehalt  nunmehr  der  Betrag  von  K 1200  vorgesehen, 
zu  dem  dann  noch  für  den  Ruhegenuss  anrechenbare  Dienstalter- 
Personalzulagen  per  K 100  für  je  fünf  in  der  höchsten  Gehalts- 
stufe zurückgelegte  Dienstjahre  treten.  Zu  erwähnen  wäre  noch, 
dass  vom  1.  November  1899  angefangen  die  Quartiergelder  der 
Diener  der  fünften  Kategorie  um  25  Percent,  jene  der  vierten 
Kategorie  um  6 Percent  aufgebessert  wurden. 

Was  nun  den  in  der  Interpellation  ausgedriiekten  Wunsch 
betrifft,  dass  Kanzleigehilfen  in  angemessener  Frist  zu  Kanzlisten 
befördert  werden  mögen,  so  gestatte  ich  mir  hervorzuheben,  dass 
die  Kanzlistenposten  bei  den  österreichischen  Staatsbahnen  tinter- 
beamtenposten  sind,  welche  an  Unterbeamte  des  executiven 
Dienstes,  die  den  Anstrengungen  des  Dienstes  nicht  mehr  ge- 
wachsen, sonst  aber  diensttauglich  sind,  verliehen  werden.  In- 
sofern solche  Bedienstete  nicht  vorhanden  sind,  gelangen  die 
offenen  Kanzlistenposten  im  Sinne  des  Gesetzes  vom  19.  April 
1872  (R.-G.-Bl.  Nr.  60)  zur  Ermöglichung  der  Bewerbung  durch 
ausgediente  Unterofficiere  zur  Ausschreibung. 

Die  Ernennung  von  Kanzleigehilfen  zu  Kanzlisten  könnte 
somit  nur  auf  Kosten  halbinvalider  Unterbeamter  geschehen,  die 
sodann,  weil  Posten  mit  leichteren  Anforderungen  nicht  zur  Ver- 
fügung stünden,  in  den  Ruhestand  versetzt  werden  müssten. 

Diese  Consequenz  der  gegebenen  Anregung  würde  gewiss 
den  humanen  Intentionen  der  geehrten  Interpellanten  am  wenigsten 
entsprechen.  Es  stehen  somit  sehr  bedeutende  Hindernisse  dem 
Wunsche  der  Kanzleigehilfen  nach  allgemeiner  Eröffnung  der 
Unterbeamten-Laufbahn  entgegen.  Dennoch  will  ich  gern  in 
Erwägung  ziehen,  inwiefern  eine  solche  Laufbahn  besonders  ver- 
dienten Kanzleigehilfen,  die  sich  für  höher  systemisirte  Dienst- 
posten qualificiren,  etwa  im  Wege  eines  Wechsels  in  der  Ver- 
wendung bei  Ablegung  der  vorgeschriebenen  Dienstprüfungen 
ermöglicht  werden  könnte. 
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In  Beantwortung  der  von  den  Herren  Abgeordneten 
Dr.  Ellenbogen  und  Genüssen  in  der  13.  Sitzung  des  hohen 
Hauses  vom  28.  Februar  1901  an  mich  gerichteten  Inter- 
pellation, betreffend  die  durch  die  Staatsbahn-Ilirection  Innsbruck 
verfügte  Aenderung  des  Fahrturnus  für  das  Zugs- 
begleitungs-Personal  in  Salzburg  beehre  ich  mich 
dem  hohen  Hause  Folgendes  mitzutheilen : 

Es  ist  allerdings  richtig,  dass  in  die  für  das  Jahr  1900 
hinausgegebenen  Fahrdiensteintheilungen  einzelner  Zugsbegleiter- 
Partien  in  Salzburg  dienstfreie  Tage  eingeschaltet  waren ; diese 
Einschaltung  war  durch  die  früheren  Normen  lür  die  Bemessung 
der  Dienst-  und  Buhezeiten  mit  Bücksicht  auf  die  Dauer  der 
Diensttouren  geboten.  Dagegen  sind  durch  die  neuen,  im  Februar 
1898  erlassenen  und  in  ihrer  successiven  Durchführung  nunmehr 
auch  auf  das  Zugsbegleitungs-Personal  in  Salzburg  ausgedehnten 
Vorschriften  über  die  Dienst-  und  Buhezeiten  dem  Personal  solche 
Erleichterungen  bei  den  täglichen  Diensttouren  und  solche  Buhe- 
zeiten gewährt,  dass  die  Einschaltung  gänzlich  dienstfreier  Tage 
in  keiner  Weise  gerechtfertigt  wäre.  Eine  solche  Einschaltung 
wurde  daher  bei  der  Aufstellung  der  neuen  Fahrdiensteintheilungen 
unterlassen.  Der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Innsbruck  kann  so- 
nach in  dieser  Beziehung  kein  Vorwurf  gemacht  werden,  und  bin 
ich  desshalb  zu  meinem  Bedauern  ausser  Stande,  die  getroffene 
Verfügung  abzuändern. 

In  der  4.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  12.  F e- 
b r u a r d.  J.  haben  die  Herren  Abgeordneten  Herzog, 
Pacher,  Alwin  Hanich,  Kliemann,  Stein  und  Genossen 
unter  Hinweis  auf  mehrere  bei  der  Linie  Komotau  — Weipert 
der  Buschtehrader  Eisenbahn  bestehende 
Uebelstände  eine  Interpellation  mit  der  Anfrage  an  mich 
gerichtet,  ob  ich  geneigt  sei,  die  Beschwerde  der  an  dieser 
Strecke  wohnenden  Bevölkerung  durch  Erhebungen  einer  ent- 
sprechenden Prüfung  zu  unterziehen  und  mit  allem  mir  zu  Gebote 
stehenden  Einflüsse  bei  der  Verwaltung  dieser  Eisenbahn  auf  die 
Berücksichtigung  der  Wünsche  dieser  Bevölkerung  hinzuwirken. 

In  Beantwortung  dieser  Interpellation  beehre  ich  mich  dem 
hohen  Hause  mitzutheilen,  dass  ich  eine  eingehende  Erhebung 
der  beklagten  Uebelstände  durch  die  k.  k.  General-lnspection  der 
österreichischen  Eisenbahnen  angeordnet  habe  und  auf  Grund 
derselben  nicht  ermangeln  werde,  bei  der  genannten  Gesellschaft 
auf  die  Abstellung  constatirter  Mängel  und  ‘die  thunlichste  Be- 
friedigung berechtigter  Wünsche  der  Bevölkerung  zu  dringen. 

Was  die  Errichtung  einer  Station  für  den  Gesammtverkehr 
in  Neugeschrei  anbelangt,  so  bestehen  infolge  der  auf  der  be- 
treffenden Bahnstrecke  vorhandenen  bedeutenden  Neigung  in  der 
That  derartige  bauliche  Schwierigkeiten,  dass  von  der  Errichtung 
dieser  Station  wohl  abgesehen  werden  muss. 

Auch  die  Errichtung  einer  einfachen  Personen-Halte- 
stelle  daselbst,  um  welche  die  Interessenten  seither  angesucht 
haben,  begegnet  mit  Bücksicht  auf  die  in  der  ganzen  in  Frage 
kommenden  Strecke  bestehenden  überaus  ungünstigen  Neigungs- 
verhältnisse und  den  Verkehr  schwer  belasteter,  gemischter  Züge 
derartigen  betriebstechnischen  Schwierigkeiten,  dass  von  der* 
Bealisirung  dieses  gewiss  nicht  unberechtigten  Wunsches 
der  dortigen  Bevölkerung  dermalen  leider  abgesehen  werden 
muss. 

Sollten  jedoch  die  gegenwärtigen  Betriebsverhältnisse  ins- 
besondere in  der  Bichtung  eine  Aenderung  erfahren,  dass  die 
Buschtehrader  Eisenbahn  in  dieser  Strecke  auch  reine  Personen- 
züge zur  Einführung  bringt,  so  dürfte  sich  voraussichtlich  die 
Möglichkeit  ergeben,  dem  Wunsche  der  Interessenten  Bechnung 
zu  tragen. 

In  einer  in  der  4.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses 
vom  12.  Februar  dieses  Jahres  eingcbrachten  Interpellation  haben 
die  Herren  Abgeordneten  Sch  ö nerer  und  Genossen  darüber 
Beschwerde  geführt,  dass  der  Strassenverkehr  auf  der 
Wildsteiner  Bezirksstrasse,  welche  am  südlichen 
Ende  des  Grenzbahnhofes  Voitersreuth  die  Bahngelcise  übersetzt, 
durch  das  Bangiren  der  Lastzüge  gestört  werde,  und  an  mich 
die  Anfrage  gestellt,  ob  ich  geneigt  sei,  im  diplomatischen  Wege 
auf  die  königlich  sächsische  Staatsregierung  dahin  einzuwirken, 
dass  an  der  fraglichen  Stelle  entweder  eine  Durchfahrt  her- 
gestellt oder  die  Iiangirung  der  Lastzüge  ohne  Behinderung 
des  Verkehres  auf  der  besagten  Niveau-Uebersetzung  vor- 
genommen werde. 

In  Beantwortung  dieser  Anfrage  beehre  ich  mich  dem 
hohen  Hause  mitzutheilen.  dass  die  im  Jahre  1900  seitens  der 
k.  k.  General-lnspection  der  österreichischen  Staatsbahnen  ge- 
pflogenen Erhebungen  thatsächlich  die  Notlnvendigkeit  der 
Eliminirung  der  fraglichen  Niveau-Uebersetzung  durch  Herstellung 
einer  Unterfahrt  ergeben  haben. 


Aus  diesem  Anlasse  wurde  die  königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen  eingeladen,  ein  den  Verkehrs- 
bedürfnissen entsprechendes  Project  zu  verfassen  und  dem 
Eisenbahnministerium  zur  weiteren  Veranlassung  zu  über- 
mitteln. 

Nach  einer  dem  Eisenbahnministerium  von  der  genannten 
Generaldirection  zugekommenen  Mittheilung  sind  die  mit  dem 
Projecte  der  Erweiterung  des  Bahnhofes  Voitersreuth  im  Zu- 
sammenhänge stehenden  Studien  über  die  Unterführung  der 
Wildsteiner  Bezirksstrasse  nunmehr  abgeschlossen  und  wird  das 
betreffende  Project  dem  Eisenbahnministerium  demnächst  vor- 
gelegt werden.  Nach  Einlangen  desselben  werden  die  weiter 
erforderlichen  Amtshandlungen  sofort  eingeleitet  werden. 

In  der  25.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  20.  März 
dieses  Jahres  haben  die  Herren  Abgeordneten  Procliazka 
und  Genossen  eine  Interpellation  mit  der  Anfrage  an  mich  ge- 
richtet, ob  ich  bekanntgeben  könne,  warum  die  Dienst-  und 
Arbeitsordnung,  sowie  die  P e n s i o n s s t a t u t e n für 
das  Personal  der  Bau-  und  Betriebsgesellschaft 
für  städtische  Strassenbahnen  in  Wien  noch  nicht 
genehmigt  worden  sind  und  wann  diese  Genehmigung  zu  ge- 
wärtigen sei. 

In  Beantwortung  dieser  Anfrage  beehre  ich  mich  dem 
hohen  Hause  Folgendes  mitzutheilen: 

Nach  §§  21  und  28  des  zwischen  der  Gemeinde  Wien  und 
der  Bau-  und  Betriebsgesellschaft  für  städtische  Strassenbahnen 
in  Wien  abgeschlossenen  Bau-  und  Betriebsvertrages,  sowie 
nach  §§17  und  39  der  gesellschaftlichen  Statuten  bedürfen  die 
Dienst-  und  Arbeitsordnung  und  die  Pensionsstatuten  für  das 
Personal  der  Bau-  und  Betriebsgesellschaft  der  Zustimmung  der 
Gemeinde  Wien. 

Als  die  Gesellschaft  im  October  vorigen  Jahres  den  Ent- 
wurf einer  Dienst-  und  Arbeitsordnung  — ohne  die  Zustimmung 
der  Gemeinde  Wien  eingeholt  zu  haben  — dem  Eisenbahn- 
ministerium  zur  Genehmigung  vorlegte,  wurde  derselben  im 
Sinne  der  vorbezeichneten  Bestimmungen  bedeutet,  dass  das 
Eisenbahnministerium  in  eine  Ueberprüfung  des  Entwurfes  nicht 
eingehen  könne,  insolange  derselbe  nicht  auf  Grund  des  ver- 
tragsmässig  mit  der  Gemeinde  zu  pflegenden  Einvernehmens  die 
endgiltige  Fassung  erhalten  hätte. 

Seither  wurden  die  Entwürfe  der  Dienst-  und  Arbeits- 
ordnung und  Pensionsstatuten  von  der  Gemeinde  wiederholt 
überprüft,  Abänderungen  verlangt,  von  der  Gesellschaft  abgelehnt, 
ja  im  Laufe  des  gegenseitigen  Meinungsaustausches  wurde  sogar 
das  Mass  des  Einflusses,  welcher  der  Gemeinde  bei  Abfassung 
der  Vorschriften  vertragsmässig  Vorbehalten  ist,  stiittig. 

Schliesslich  legten  beide  Theile  abgesondert  entgegen- 
gesetzte Entwürfe  der  gedachten  Vorschriften  dem  Eisenbahn- 
ministerium zur  Entscheidung  vor.  Das  Eisenbahnministerium 
wäre  nun  gerne  bereit  gewesen,  eine  Vermittlung  zu  übernehmen, 
wenn  dieselbe  gemeinsam  von  beiden  Theilen  angesprochen 
worden  wäre.  Von  einer  selbstständigen  Entscheidung  musste 
aber  Abstand  genommen  werden,  weil  es  sich  um  den  Umfang 
der  Bechte  aus  einem  Vertrage,  demnach  um  civilrechtliche 
Ansprüche  handelt,  zu  deren  Feststellung  sich  das  Eisenbahn- 
ministerium, welches  bei  Genehmigung  von  Dienstvorschriften 
ausschliesslich  nur  die  öffentlichrechtliche  Seite  der  Angelegenheit 
wahrzunehmen  hat,  nicht  für  berufen  erachten  kann. 

In  einer  in  der  14.  Sitzung  des  hohen  Hauses  vom  1.  März 
dieses  Jahres  eingebrachten  Interpellation  haben  die  Herren  Ab- 
geordneten Dr.  Ellenbogen,  Seitz  und  Genossen  darüber 
Beschwerde  geführt,  dass  im  Bereiche  der  Staatseisenbahn- 
V erwaltung  wiederholt  Massregelungen  von  B e- 
dien  steten  wegen  deren  politischer  Gesinnung  vorgekommen 
seien,  und  sohin  an  mich  die  Anfrage  gerichtet,  ob  ich  gewillt 
sei,  dem  bei  den  Staatsbabnen  vermeintlich  bestehenden  Systeme 
der  geheimen  Ueberwachung  der  Bediensteten  ein  Ende  zu 
machen  ? 

In  Beantwortung  dieser  Interpellation  beehre  ich  mich 
Folgendes  mitzutheilen : 

Für  das  Verhältniss  der  Vorgesetzten  zu  den  Uht ergebenen 
und  für  die  aus  diesem  Verhältnisse  sich  ergebenden  beider- 
seitigen Bechte  und  Pflichten  sind  im  Staatseisenbahnbetriebe 
einzig  und  allein  die  Bestimmungen  der  seit  1.  Juli  1898  geltenden 
Dienstordnung  massgebend.  Diese  Dienstordnung,  welche  gerade 
die  in  Bede  stehenden  dienstlichen  Bestimmungen  auf  das  sorg- 
fältigste und  genaueste  regelt,  enthält  nichts,  was  zu  einer  ge- 
heimen Ueberwachung  des  Privatlebens  der  Bediensteten  durch 
ihre  Vorgesetzten  berechtigen  würde,  und  stehe  ich  daher  nicht 
an  zu  erklären,  dass  eine  derartige  Ueberwachung  ganz  und  gar 
unzulässig  wäre. 
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Thatsächlich  ist  denn  auch  seit  meiner  nunzu  mehr  als 
dreijährigen  Amtsführung  als  oberster  Chef  der  Staatseisenbahn- 
Verwaltung  nicht  ein  einziger  Fall  zu  meiner  Kenntniss  gelangt, 
in  welchem  die  Bestimmungen  der  Dienstordnungen,  deren 
stricteste  Befolgung  ich  nicht  nur  von  den  Untergebenen,  sondern 
auch  von  den  Vorgesetzten  derselben  mit  aller  Strenge  fordere, 
in  dem  vorgedachten  Belange  übertreten  worden  wäre. 

Ich  glaube  daher  auch  bei  diesem  Anlasse  neuerlich  und 
mit  allem  Nachdruck  erklären  zu  können,  dass  im  ganzen 
grossen  Bereiche  der  Staatseisenbahn-Verwaltung  nirgends  eine 
geheime  Beaufsichtigung  der  Bediensteten  stattfindet  und  dass 
noch  weniger  von  einem  System  einer  solchen  tagscheuen  Con- 
trole  die  Rede  sein  kann. 

Iu  gleicher  Weise  muss  ich  auch  der  in  der  Interpellations- 
begründung zutage  tretenden  Annahme  entgegentreten,  als  ob 
die  Staatseisenbahn-Bediensteten  überhaupt  oder  nur  einzelne 
Kategorien  derselben  lediglich  wegen  ihrer  politischen  Ge- 
sinnung Massregelungen  zu  befürchten  oder  gar  zu  erdulden 
hätten. 

Die  Grenzen,  innerhalb  deren  das  Personal  sich  bei  Be- 
tätigung seiner  politischen  Gesinnung  zu  halten  hat,  sind  durch 
die  Dienstordnung  so  genau  bezeichnet,  als  dies  die  Natur  der 
Sache  nur  immer  gestattet.  Dafür  zu  sorgen,  dass  diese  Grenzen 
im  einzelnen  Falle  nicht  überschritten  werden,  ist  Pflicht  und 
Recht  der  unmittelbaren  Dienstvorstände,  und  wenn  daher  die 
in  den  Interpellationsausführungen  erwähnte  Versammlung  in 
Linz  zu  einem  nachträglichen  Einschreiten  der  competenten 
«Staatsbahn-Direction  Anlass  gegeben  hat,  so  entzieht  sich  dies 
vorläufig  umsomehr  meiner  Einflussnahme,  als  ich  vermöge  des 
Instanzenzuges  eventuell  noch  in  die  Lage  kommen  werde,  zu 
dieser  Angelegenheit  in  einem  späteren  Stadium  amtlich  Stellung 
zu  nehmen. 

Au  der  4.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
12.  Februar  dieses  Jahres  haben  die  Herren  Abgeordneten 
I r o,  Hauck  und  Genossen  die  Anfrage  an  mich  gerichtet,  ob 
ich  geneigt  sei,  zu  veranlassen,  dass  mehrere  mit  15.  Jänner 
dieses  Jahres  auf  der  Localbahn  Rakonitz-Petschau 
aufgelassene  Züge  ehemöglichst  wieder  in  Verkehr  gesetzt 
werden. 

In  Beantwortung  dieser  Anfrage  beehre  ich  mich  dem 
hohen  Hause  Folgendes  mitzutheilen : 

Die  Frequenz  der  aufgelassenen  Züge  betrug  im  Durch- 
schnitte täglicn  nur  5 bis  12  Personen  per  Zug.  Aus  diesem 
Umstande  musste  mit  Recht  geschlossen  werden,  dass  ein  Be- 
dürfniss  nach  Aufrechthaltung  dieser  Züge  nicht  vorhanden  sei. 
Die  Auflassung  derselben  musste  aber  ganz  besonders  deshalb 
verfügt  werden,  weil  die  Localbahn  Rakonitz-Pladen  bekanntlich 
nicht  allein  keine  Erträgnisse  abwirft,  sondern  sogar  ein  Betriebs- 
deficit aufweist,  dessen  Beseitigung  im  Interesse  der  durch  die 
übernommene  Reinertragsgarantie  empfindlich  in  Mitleidenschaft 
gezogenen  Landesfinanzen  vom  Lande  nachdriicklichst  angestrebt 
wird  und  sohin  von  der  betriebführenden  Staatseisenbahn-Ver- 
waltung  mit  allen  zulässigen  Mitteln  pflichtgemäss  gefördert 
werden  muss. 

Auf  die  Betriebsverhältnisse  der  Localbahn 
Rakonitz-Pladen-Petschau  mit  der  Abzweigung  nach 
Buchau  bezieht  sich  auch  eine  in  der  4.  Sitzung  des  hohen 
Hauses  vom  12.  Februar  dieses  Jahres  eingebrachte  interpellation 
der  Herren  Abgeordneten  Iro,  Hauck,  Klieinann  und 
Genossen,  in  welcher  an  mich  die  Anfrage  gerichtet  wird,  ob 
ich  geneigt  sei,  auf  der  Strecke  Rakonitz-Petschau  einen 
Transitverkehr  zu  ermöglichen,  die  Tarife  auf  der  Gesammtlinie 
■ ntsprechend  den  Tarifen  der  Staatsbahnen  herabzusetzen,  reine 
Personenzüge  auf  der  Strecke  Rakonitz-Petschau  einzuführen 
und  die  Verstaatlichung  des  mehrgenannten  Bahnuntemehmens 
ins  Auge  zu  fassen? 

In  Beantwortung  dieser  Interpellation  beehre  ich  mich, 
dem  hohen  Hause  Folgendes  mitzutheilen: 

Im  Laufe  de#  Jahres  1899  sind  an  das  Eisenbahnministerium 
zahlreiche  gedruckte  Petitionen  aus  dem  Kreise  der  Local-Inter- 
essenten  der  Localbahn  Rakonitz-Petschau  gelangt,  deren  Inhalt 
mit  jener  der  nunmehr  im  Februar  1901  vorgebrachten  Inter- 
pellationsbegründung vollkommen  übereinstimmt  und  in  welcher 
sohin  gleichfalls  um  Herabsetzung  der  Tarife,  um  Zuweisung 
eines  Transitverkehres  und  um  die  Einführung  reiner  Personen- 
züge gebeten  worden  ist. 

In  Berücksichtigung  der  in  diesen  Petitionen  geltend  ge- 
machten Gründe,  deren  Stichhältigkeit  auch  durch  die  seitens 
der  Staatseisenbahn-Verwaltung  seit  Eröffnung  des  Betriebes  auf 
der  genannten  Localbahn  gewonnenen  Erfahrungen  dargethan 
worden  ist,  wurde  bereits  am  1.  Jänner  1900  auf  der  gesammten 
Linie  das  Staatsbahn-Bareme  des  ersten  Staffeis  der  k.  k.  Staats- 


bahnen, gleichwie  auch  auf  den  Linien  Marienbad — Karlsbad  und 
Karlsbad — Johanngeorgenstadt  eingeführt. 

Infolge  dieser  Einführung,  deren  ordnungsmässige  Publi- 
cation  von  den  Herren  Interpellanten  offenbar  übersehen  worden 
ist,  sind  die  aus  den  erwähnten  Petitionen  in  die  Interpellation 
übernommenen  Angaben  über  die  Höhe  des  Tarifes  der  Local- 
bahn Rakonitz-Petschau  nicht  mehr  als  zutreffend  zu  bezeichnen. 

Wie  einschneidend  die  gewährten  Ermässigungen  sind,  er- 
gibt ein  Vergleich  obiger  Angaben  mit  den  gegenwärtig  be- 
stehenden Frachtsätzen. 

So  zum  Beispiel  beträgt  gegenwärtig  die  Fracht  in  der 
Relation  Bohentsch— Pladen  per  Wagen  mit  zehn  Tonnen  für 
Mehl  und  Getreide  nicht  25  fl.,  sondern  nur  28  K,  für  Zucker 
nicht  29  fl.,  sondern  nur  44  K;  ebenso  beträgt  die  Fracht  in  der 
Relation  Bohentsch — Rakonitz  für  Kalk  nicht  50  fl.,  sondern  nur 
87  K,  für  Bier  per  100  kg  nicht  50  kr.,  sondern  nur  57  b. 

Es  ist  somit  dem  in  der  Interpellation  zum  Ausdrucke 
gebrachten  Wunsche  nach  einer  ausgiebigen  Tarifermässigung 
bereits  seit  1.  Jänner  1900  in  dem  als  zulässig  erkannten  Masse 
Rechnung  getragen  worden. 

Dagegen  stösst  die  in  der  Interpellation  weiter  angeregte 
Zuweisung  eines  grösseren  Transitverkehres  an  die  Strecke  Rako- 
nitz— Petschau  auf  bedeutende  Schwierigkeiten. 

Es  ist  nämlich  beispielsweise  im  Verkehre  aus  dem  Brüx- 
Duxer  Reviere  nach  den  Stationen  der  Strecke  Rakonitz — Protivin 
die  Entfernung  über  den  Umweg  via  Saaz — Pladen — Rakonitz 
gegenüber  der  directen  Linie  Saaz— Rakonitz  um  28  km  länger, 
ferner  ist  die  Entfernung  in  der  nicht  unwichtigen  Relation 
Königshof — Teplitz — Waldthor  über  Rakonitz — Pladen  um  26  km 
länger  als  über  die  einheitliche  Staatsbahnlinie  via  Beraun — 
Dusnik. 

Gleichwohl  wurde  die  Theilstrecke  Rakonitz  — Pladen 
ebenso  wie  die  ganze  Strecke  Rakonitz — Petschau,  soweit  dies 
nach  den  Distanz-  und  Tarifverhältnissen  thunlich  erschien,  daher 
insbesondere  in  die  zumeist  in  Betracht  kommenden  directen 
Verkehre  des  Nordwestböhmischen  und  des  Oesterreichischen 
Eisenbahnverbandes  mit  1.  Jänner  1900  als  Transitstrecke  bereits 
einbezogen,  und  werden  auch  in  Hinkunft  die  bezüglichen,  auf 
Besserung  der  Ertragsverhältnisse  der  genannten  Localbahn  ab- 
zielenden Bestrebungen  fortgesetzt  werden. 

Was  die  weiter  angestrebte  Einrichtung  reiner  Personen- 
züge auf  dieser  Localbahn  anlangt,  so  ist  zu  bemerken,  dass  an 
diese  Einrichtung  aus  betriebsökonomischen  Gründen  erst  dann 
herangetreten  werden  könnte,  wenn  die  Menge  der  zu  beför- 
dernden Güter  die  Einführung  reiner  Güterzüge  zweckmässig 
erscheinen  lassen  sollte. 

Uebrigens  kommt  in  Betracht,  dass  auch  im  Falle  der 
Einrichtung  von  Personenzügen  eine  fühlbare  Abkürzung  der 
Fahrzeiten  nicht  zu  gewärtigen  wäre,  da  die  auf  dieser  Local- 
bahn vorgeschriebene  Maximalgeschwindigkeit  nicht  mehr  als 
25  km  in  der  Stunde  beträgt. 

Was  schliesslich  den  in  der  Interpellation  weiter  vor- 
gebrachten Wunsch  wegen  Einlösung  der  Localbahn  Rakonitz- 
Petschau-Buchau  durch  den  Staat  anbelangt,  so  würde  eine 
solche  Massnahme  nicht  nur  die  Uebernahme  der  derzeit  vom 
Königreiche  Böhmen  gewährten  Erträgnissgarantie,  sondern  über- 
dies auch  die  Einlösung  der  nicht  bereits  im  Staatsbesitze  be- 
findlichen Stammactien,  somit  so  erhebliche  Opfer  für  die  Staats- 
verwaltung erheischen,  dass  dieselbe,  abgesehen  von  anderen 
entgegenstehenden  principiellen  Bedenken,  schon  aus  evidenten 
staatsfinanziellen  Rücksichten  bis  auf  Weiteres  unbedingt  aus- 
geschlossen erscheint. 

Im  Uebrigen  wird  die  Staatsbahnverwaltung  — so  viel  an 
ihr  liegt  — sicherlich  mit  allem  Nachdrucke  bemüht  sein,  auf 
die  möglichste  Entwicklung  des  Verkehres  und  der  Ertrags- 
verhältnisse der  in  Verhandlung  stehenden  Localbahnen  hinzu- 
wirken. 

In  Beantwortung  der  in  der  9.  Sitzung  des  hohen  Ab- 
geordnetenhauses vom  22.  Februar  d.  J.  von  den  Herren  Ab- 
geordneten Hauck,  Iro  und  Genossen  an  mich  gerichteten 
Interpellation,  betreffend  die  Klarstellung  der  Eigenthums- 
verhältnisse  bezüglich  des  K o h 1 en  ve  r k auf  s m aga  zin  es 
am  Bahnhofe  Buchau  beehre  ich  mich  mitzutheilen,  dass  der 
zur  Erbauung  zweier  Kohlenschuppen  erforderliche  Bahngrund 
am  genannten  Bahnhofe  im  Jahre  1897  an  den  Kaufmann  Wilhelm 
Rispler  und  an  den  Advocaten  Dr.  Fidelis  Reiner  verpachtet 
wurde.  Die  Genannten  haben  um  die  Ueberlassung  der  bezüg- 
lichen Grundflächen  im  eigenen  Namen  angesucht  und  ebenso 
den  Pachtvertrag  im  eigenen  Namen  und  nicht  in  jenem  der 
Stadtgemeinde  Buchau  abgeschlossen. 
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In  der  8.  Sitzung  des  hohen  Hauses  vom  21.  Februar  d.  J. 
haben  die  Herren  Abgeordneten  Dr.  Löcker  und  Genossen 
folgende  Fragen  an  mich  gerichtet : 

1.  ob  mir  bekannt  ist,  dass  auf  den  einzelnen  Bahn- 
stationen im  Betriebe  des  Salzgeschäftes  auch  Salz 
in  kleinen  Quantitäten,  also  imKleinverschleisse  hintan- 
gegeben wird ; 

2.  ob  ich  es  für  zweckmässig  und  angemessen  halte,  dass 
die  k.  k.  Staatsbahnen  den  Gewerbetreibenden  auf  die  bezeichnete 
Art  Concurrenz  bereiten,  und 

3.  ob  ich  dafür  Sorge  zu  tragen  gedenke,  dass  der  Kleiu- 
verschleiss  in  Salz  durch  die  k.  k.  Staatsbahnen  aufgehoben  oder 
doch  wenigstens  derart  beschränkt  werde,  dass  Salz  unter  einer 
bestimmten  Quantität,  etwa  400  bis  500  Kilogramm,  in  den  Bahn- 
stationen nicht  abgegeben  werden  dürfe. 

In  Beantwortung  dieser  Anfragen  beehre  ich  mich  dem 
hohen  Hause  Folgendes  mitzutheilen : 

Das  Salzgeschäft  der  k.  k.  Staatsbahnen  wird  als  ab- 
gesondertes Handelsgeschäft  betrieben,  ist  als  solches  ordnungs- 
mässig  angemeldet  und  dementsprechsnd  besteuert.  Diesem  Ge- 
schäfte sind  auf  den  k.  k.  Staatsbahnen  keinerlei  tarifarische 
Vortheile  gegenüber  anderen  Verfrächtern  des  gleichen  Artikels 
eingeräumt. 

Auch  die  Annahme,  dass  das  Salzgeschäft  die  nöthigen 
Säcke  aus  den  staatlichen  Strafhäusern  zu  weit  billigeren  Preisen 
beschafft,  als  dies  einer  Privatperson  möglich  ist,  entspricht  nicht 
den  Thatsachen,  weil  nahezu  der  gesammte  Sackbedarf  des  Salz- 
geschäftes von  der  Privatindustrie  geliefert  wird.  Sämmtliche 
Auslagen,  welche  mit  der  Errichtung  und  mit  dem  Betriebe  der 
Salzverschleiss-Niederlagen  in  den  Stationen  des  österreichischen 
Staatsbahnnetzes  verbunden  sind,  werden  für  Rechnung  des  Salz- 
geschäftes getragen.  Dieses  bezahlt  daher  auch  für  die  Be- 
nützung der  Bahnhofräumlichkeiten  einen  entsprechenden  Pacht- 
zins oder  eine  angemessene  Platzmiethe  wie  jede  andere  Partei 
und  entschädigt  auch  die  in  den  Salzabfassungsstellen  als  Ver- 
treter des  Salzgeschäftes  bevollmächtigten,  sowie  die  mit  dem 
Betriebe  der  einzelnen  Niederlagen  betrauten  Organe  der  Staats- 
eisenbahn-Verwaltuug  für  ihre  Mühewaltung  in  angemessener 
Weise. 

Hieraus  geht  hervor,  dass  das  in  Rede  stehende  Salz- 
geschäft in  allen  vorstehend  erörterten  Beziehungen  den  privaten 
Salzverfrächtern  und  Salzhändlern  vollkommen  gleichgestellt  ist 
und  daher  keinerlei  die  private  Concurrenz  erschwerende  Vor- 
theile geniesst.  Von  den  Niederlagen  wird  Salz  allerdings  auch 
in  kleinen  Quantitäten  (ein  Sack  zu  50  Kilogramm,  ein  Stöckl 
zu  14  bis  22  Kilogramm,  4 Briquetts  zu  4 Kilogramm)  abgegeben, 
jedoch  zu  höheren  Preisen  als  bei  Abnahme  eines  Quantums  von 
mindestens  500  Kilogramm.  Da  letztere  Quantitäten  erfahrungs- 
gemäss  fast  ausschliesslich  nur  von  den  mit  dem  Salz- 
verschleisse  sich  befassenden  Händlern  bezogen  werden,  so 
kommt  der  hiedurch  erreichbare  Vorsprung  gegenüber  den  Preisen 
für  'Quantitäten  unter  500  Kilogramm  den  privaten  Händlern 
zugute  und  sichert  hiedurch  auch  den  Bestand  des  privaten  Salz- 
verscbleisses  neben  den  bestehenden  Niederlagen  des  Salz- 
geschäftes der  k.  k.  Staatsbahnen  auch  dann,  wenn  die  privaten 
Salzverschleisser  sich  bei  ihren  Salzbezügen  des  Salzgeschäftes 
der  österreichischen  Staatsbahnen  bedienen  und  nicht  direct  bei 
den  Salinen  ihren  Bedarf  decken.  Die  völlige  Auflösung  des 
Kleinverschleisses  und  Limitirung  der  Salzabgabe  mit  dem  Minimal- 
quantum von  400  bis  500  Kilogramm  würde  jenen  Tendenzen 
zuwiderlaufen,  welche  für  die  Fortführung  des  von  der  be- 
standenen Kaiserin  Elisabeth-Bahn  gegründeten  und  bei  Ermitt- 
lung des  Kaufpreises  der  letzteren  mitberücksichtigten  Salz- 
geschäftes nach  erfolgter  Verstaatlichung  dieser  Bahn  mass- 
gebend waren,  und  welche  auf  eine  Regulirung  der  Salzpreise 
für  den  Consum  gerichtet  sind.  Ich  erachte  mich  daher  vom 
Standpunkte  der  pflichtmässigen  Wahrung  des  ohnedies  im  starken 
Rückgänge  befindlichen  Ertrages  des  bahnärarischen  Salz- 
geschäftes wie  auch  aus  Rücksicht  auf  die  Interessen  der  Salz 
consumirenden  Bevölkerung  nicht  für  berechtigt,  den  Klein- 
verschleiss  in  Salz  durch  die  Niederlagen  des  Salzgeschäftes  der 
Staatsbahnen  gänzlich  aufzuheben  oder  den  Verschleiss  der 
Niederlagen  hinsichtlich  der  zur  Abgabe  gelangenden  Mindest- 
mengen in  der  in  der  Interpellation  angedeuteten  Weise  zu 
beschränken. 

In  der  16.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  5.  März 
d.  J.  haben  die  Herren  Abgeordneten  Blöchl,  Wagner  und 
Genossen  eine  Interpellation  an  mich  gerichtet,  in  welcher  der 
Mangel  an  Schutzhütten  in  den  Haltestellen  der 
Staatsbabnstrecke  Linz  — Budweis  beklagt  und  die  Frage 
gestellt  wird,  ob  ich  geneigt  sei,  diesem  Uebelstande  abzuhelfen. 


In  Beantwortung  dieser  Interpellation  beehre  ich  mich 
dem  hohen  Hause  Folgendes  mitzutheilen: 

Die  auf  der  Strecke  Linz — Budweis  bestehenden  Halte- 
stellen wurden  seinerzeit  über  Ansuchen  der  betreffenden  Inter- 
essenten — im  Sinne  der  bei  den  k.  k.  Staatsbahnen  allgemein 
üblichen  Normen  — unter  Berücksichtigung  der  in  baulicher 
Beziehung  geäusserten  Wünsche  der  Interessenten  auf  deren 
Kosten  errichtet  und  wurde  dabei  die  Bedingung  gestellt,  dass 
in  dem  Falle,  als  später  etwa  weitere  bauliche  Herstellungen, 
insbesondere  Wartehütten  und  Schutzdächer  verlangt  werden 
sollten,  auch  diese  Kosten  von  den  Interessenten  zu  tragen  sein 
werden.  Nur  bei  drei  der  so  errichteten  Haltestellen  wurde  gleich 
ursprünglich  der  Bau  einer  Veranda,  respective  eines  Warte- 
zimmers verlangt  und  ausgeführt;  in  den  übrigen  Haltestellen 
mangeln  aber  derartige  Schutzbauten,  weshalb  dort  die  Passagiere 
bei  ungünstiger  Witterung  im  Wohnraume  des  Wächterhauses 
Schutz  suchten;  dies  konnte  jedoch  insbesondere  mit  Rücksicht 
auf  eventuelle  Krankheitsfälle  in  der  Wächterfamilie  aus  Sanitäts- 
rücksichten nicht  geduldet  werden. 

Die  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Linz  sah  sich  deshalb, 
gestützt  auf  die  Bestimmungen  des  § 96  der  Eisenbahn-Betriebs- 
ordnung und  des  § 5 des  Betriebsreglements  genöthigt  auf  dem 
Eingänge  der  betreffenden  Wächterhäuser  Warnungstafeln  mit 
der  Aufschrift  „Eintritt  verboten“  anzubringen  und  ausserdem 
das  zur  Fahrkartenausgabe  bestimmte  Fenster  durch  die  Auf- 
schrift „Fahrkartenausgabe“  zu  kennzeichnen. 

Sollte  die  Herstellung  von  Schutzhütten  gewünscht  werden, 
so  könnte  dies  mit  Rücksicht  auf  die  anlässlich  der  Errichtung 
der  Haltestellen  getroffenen  Vereinbarungen  nicht  anders  als  auf 
Kosten  der  Local-Interessenten  geschehen,  welch  letztere  sich 
zu  diesem  Zwecke  an  die  competente  Staatsbahn-Direction  Linz 
zu  wenden  und  gleichzeitig  ihre  Bereitwilligkeit  zur  Kostentragung 
bekanntzugeben  hätten. 

Einem  solchen  Wunsche  würde  sohin  seitens  der  Staats- 
bahn-Direction in  kürzester  Zeit  entrprochen  werden.  Bisher  sind 
aber  derartige  Ansuchen  nicht  eingelangt. 

In  Beantwortung  einer  in  der  18.  Sitzung  des  Abgeordneten- 
hauses vom  17.  März  d.  J.  von  den  Herren  Abgeordneten  Iro, 
Hauck  und  Genossen  eingebracbten  Interpellation,  betreffend 
die  projectirte  Haltestelle  Tescheditz  der  Linie  Protiwitz— 
Buchau,  beehre  ich  mich  mitzutheilen,  dass  diese  Haltestelle 
bereits  in  der  Ausführung  begriffen  ist,  und  dass  die  Betriebs- 
eröffnung derselben  für  die  nächste  Zeit  bevorsteht. 


Der  Eisenbahnausscliuss  des  Abgeordnetenhauses  hielt  am 
22.  April  unter  dem  Vorsitze  des  Obmannes  Freiherrn  von 
Sch  vre  g e 1 und  in  Anwesenheit  Sr.  Excellenz  des  < Herrn 
Eisenbahnministers  Dr.  Ritter  von  Wittek  eine  Sitzung,  in 
welcher  die  Verhandlung  über  die  Investitionsvorlage,  und  zwar 
über  folgende  Punkte  des  Artikels  I fortgesetzt  wurde: 

1.  Tauernbahn; 

2.  Karawanken-  und  Wocheinerbahn; 

3.  Pyhrnbahn  und 

4.  Wechselbahn. 

Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  von  Wittek  macht  die 
Mittheilung,  dass  die  Regierung  im  Laufe  dieser  Woche  den 
Gesetzentwurf,  betreffend  den  Bau  von  Wasserstrassen,  im  Ab- 
geordnetenhause zur  verfassungsmässigen  Behandlung  einbringen 
werde.  Im  Anschlüsse  an  diese  Vorlage  werde  baldigst,  wahr- 
scheinlich noch  im  Laufe  der  nächsten  Woche,  ein  Gesetzentwurf 
eingebracht  werden,  welcher  die  Sicherstellung  derjenigen  Bahnen 
niederer  Ordnung  bezweckt,  bezüglich  deren  die  Verhandlungen 
soweit  gediehen  sind,  dass  dem  Abgeordnetenhause  concrete 
Anträge  vergelegt  werden  können. 

Abg.  Dr.  St  ein  wen  der  spricht  die  Hoffnung  aus,  dass 
die  Erklärungen  des  Ministers,  betreffend  die  Wasserstrassen- 
vorlage  und  die  Localbahnen,  ein  rascheres  Tempo  in  die  Ver- 
handlungen über  die  Investitionen  bringen  werden.  Sonst  sei  zu 
befürchten,  dass  die  Verzögerungen,  gewiss  gegen  die  eigentliche 
Absicht  der  Vertreter  nördlicher  Provinzen,  zu  einer  totalen 
Vereitelung  einer  Action  führen,  die  nicht  blos  im  Interesse  der 
Südländer  oder  des  Seehandels,  sondern  nicht  minder  in  dem 
der  gesummten  österreichischen  Volkswirtschaft  gelegen  sei. 
Keineswegs  dürfe  man  durch  Abänderungsanträge  das  Schicksal 
der  Vorlage  gefährden.  Redner  verzichte  daher  auch  seinerseit: 
auf  Abänderungsanträge  und  beschränke  sich  auf  einige  An- 
regungen. Zunächst  sei  ohne  Zweifel  der  Anschluss  in  Spittal 
zu  machen.  Er  koste  nicht  mehr  als  der  Anschluss  in  Möll- 
briieken,  kürze  aber  um  sechs  Tarifkilometer  mehr  und  erspare 
acht  Kilometer  Peagestrecke.  Es  stelle  sich  der  Anschluss  ii 
Spittal  um  eine  Differenz  von  1 '/»  Millionen  Kronen  günstiger. 
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Hiezu  komme  noch  der  namhafte  Beitrag,  den  die  Gemeinde 
Spittal  in  Aussicht  gestellt  habe,  und  die  für  die  Bediensteten 
bedeutenden  Vortheile  des  Aufenthaltes  in  einem  aufstrebenden, 
industriereichen  Orte  mit  vorzüglichen  Schulverhältnissen.  Weiter 
sei  noch  während  des  Baues  der  Tauernbahn  die  Fortführung 
von  Spittal  nach  Villach  auf  dem  rechten  Drauut'er  ins  Auge  zu 
fassen,  um  die  Verbindung  mit  Triest  vollständig  unabhängig 
von  der  Südbahn  zu  machen. 

Abg.  Dr.  Kolis  eher  erklärt,  es  sei  eine  unleugbare 
Thatsache,  dass  der  Handel  in  Triest,  dem  einzigen  nationalen 
Hafen  Oesterreichs  von  einiger  Bedeutung,  stagnire.  Während 
der  Gesammtverkehr  sich  vervierfacht  habe,  verzweifachte  er 
sich  kaum  in  Triest,  versiebenfachte  sich  aber  nahezu  in  Ham- 
burg. Redner  bespricht  die  Gründe  dieser  Stagnation  und  betont, 
dass  man  trotz  der  vielen  Opfer,  welche  für  Triest  gebracht 
wurden,  es  nicht  vermocht  habe,  die  Stagnation  dieses  einzigen 
grossen  österreichischen  Hafens  zu  vermeiden.  Bei  allen  diesen 
Erwägungen  könne  nicht  ausseracht  bleiben,  dass  die  ganze 
österreichische  Volkswirtschaft  unter  schwierigen  Productions- 
verhältnissen  arbeite,  was  sich  auch  in  dem  Quantum,  welches  nach 
Triest  komme,  ausdrücken  müsse.  Ueberdies  habe  Triest  eine 
schlechte  geographische  Lage,  und  es  dürfe  nicht  verkannt 
werden,  dass  die  meisten  Productionsgebiete  Oesterreichs  nach 
anderen  grossen  Häfen  gravitiren.  Eine  Tarifpolitik  könne  diese 
natürlichen  geographischen  Verhältnisse  nur  teilweise  beseitigen. 
Es  werde  nur  gelingen  können,  Theile  der  in  Betracht  kommenden 
Frachten  nach  Triest  zu  lenken.  Durch  die  in  Frage  kommenden 
Bahnverbindungen,  insbesondere  durch  die  Tauernlinie,  würde 
zweifellos  für  Süddeutschland  eine  bedeutende  Wegkürzung  ent- 
stehen; die  Karawankenlinie  selbst  sei  als  eine  Wegkürzung  im 
innerösterreichischen  Verkehre  zu  betrachten  und  würde  zweifel- 
los durch  die  Wegkürzung  die  Bedeutung  haben,  dass  man  für 
viele  Relationen  billiger  nach  Triest  kommen  kann.  Es  sei  dem- 
nach Aussicht  vorhanden,  dass  der  Verkehr  nach  Triest  nach 
Erbauung  der  in  Frage  kommenden  Bahnen  steigen  wird,  und 
zwar  deswegen,  weil  die  Bedürfnisse  der  Volkswirtschaft  durch 
die  einheitliche  Staatsbahnverwaltung  Berücksichtigung  finden 
werden  und  die  Tarifwirthschaft  sich  unabhängig  von  einer  Reihe 
von  Privatbahnen  entwickeln  und  neue  Transporte  gewinnen 
wird.  Trotzdem  sei  an  eine  Lucrativität  dieser  Bahnen  nicht  zu 
denken.  Diese  Bahnen  müssen  teuer  gebaut  sein,  müssen  auch 
teuer  betrieben  werden.  Wenn  die  Partei  des  Redners  sich  j 
schon  entschliessen  sollte,  die  Lasten,  die  aus  dem  Bau  dieser  | 
Bahnen  entstehen  werden,  auf  die  Steuerträger  des  Ostens  zu 
übernehmen,  so  müsse  sie  die  gleiche  Behandlung  für  die  Wünsche 
verlangen,  die  sie  bezüglich  der  nicht  strategischen,  aber  wirt- 
schaftlich für  die  östlichen  Provinzen  notwendigen  Eisenbahnen 
vorbringe. 

Abg.  Dr.  Susteräic  erklärt,  dass  seine  Parteigenossen 
für  die  Vorlage  aus  den  gesammtstaatlichen  Interessen,  welche 
für  dieselbe  immer  massgebend  waren,  stimmen  werden,  obwohl 
sie  den  localen  Interessen  ihres  Landes  nicht  entspreche,  da  ja 
bekanntlich  das  Land  Krain  immer  für  den  Ausbau  der  Lack — 
Loibl-Linie  eingetreten  sei.  Redner  bringt  nur  einige  Wünsche 
hinsichtlich  mehrerer  Bahnstationen  auf  der  Wocheiner  Linie, 
darunter  der  Bahnstation  Veldes,  vor  und  äussert  schliesslich 
noch  mehrere  Wünsche  socialpolitischer  Natur,  namentlich  in 
Betreff  des  Arbeiterschutzes,  der  Festsetzung  von  Minimallöhnen 
und  der  Bestimmung  eines  Maximal-Arbeitstages,  und  tritt  für 
die  Berücksichtigung  der  heimischen  Eisenindustrie  bei  den  be- 
vorstehenden Eisenbahnbauten  ein. 

Abg.  Kaftan  verweist  auf  die  Erklärung,  welche  er  bei 
der  ersten  Lesung  der  Investitionsvorlage  im  Hause  und  bei  der 
Generaldebatte  im  Eisenbahn-Ausschusse  abgegeben  und  welche 
das  Junctim  dieser  Vorlage  mit  der  zugesagten  Wasserstrassen- 
Vorlage  betroffenen  habe.  An  diesem  Junctim  halte  Redner  und 
seine  Partei  fest,  und  es  sei  zu  bedauern,  dass  die  Wasser- 
strassen-Vorlage  bisher  nicht  eingebracht  worden  sei.  Der  Partei 
des.  Redners  liege  daran,  das  gute  Einvernehmen  in  der  Inve- 
stitions-Angelegenheit zu  erhalten.  Dies  könne  aber  nur  dann 
geschehen,  wenn  jedes  Misstrauen  zwischen  den  südlichen  und 
uen  nördlichen  Ländergruppen  ferngehalten  werde,-  wenn  sich 
beide  gegenseitig  unterstützen.  Redner  bespricht  sodann  die 
Projecte  der  Triester  Linien  und  erklärt,  für  Böhmen  wäre  die 
Linie  Rottenmann  — St.  Georgen  die  vortbeilhafteste  Tauern-Linie; 
sie  sei  auch  die  billigste  und  kürzeste,  sei  blos  58  Betriebs- 
kilometer lang  und  koste  40  Millionen  Kronen.  Die  Regierung 
habe  sich  für  die  westlichere  Linie  Schwarzach  — Gastein— Möll- 
brücken  oder  Spittal  entschieden.  Redner  wünscht  zu  wissen, 
welche  dieser  Trassen  als  die  vorth  eilhafteste  ermittelt  wurde. 
Redner  sei  überzeugt,  dass  die  Erträge  der  Triester  Bahnen  kaum 
die  Betriebskosten  der  ersten  Jahre  decken  werden.  Um  jedoch 


eine  richtige  Basis  für  die  Beurtheilung  zu  haben,  wäre  es  sehr 
erwünscht,  die  Ziffer  der  Selbstkosten  bei  der  bestehenden 
Arlberg-Bahn  — einer  eminenten  Alpenbahn  — die  der  Regierung 
gewiss  nicht  unbekannt  seien,  zu  erfahren,  und  stellt  an  den 
Eisenbahnminister  die  diesbezügliche  Anfrage.  Weiter  berührt 
Redner  die  Tariffrage  und  fragt,  ob  es  nicht  möglich  sei,  selbst 
die  künftige  neue,  verkürzte  Linie  Salzburg— Triest  seitens  der 
deutschen  und  italienischen  Bahnen  zu  Gunsten  von  Genua  und 
Venedig  zu  unterbieten.  Auf  das  bautechnische  Gebiet  über- 
gehend, fragt  Redner,  ob  die  Regierung  bei  der  Projectirung  der 
grossen  Alpentunnels  der  Tauern-  und  Karawanken-Bahn  nicht 
die  Frage  der  eingeleisigen  Doppeltunnels  statt  der  zweigeleisigen 
Einzeltunnels  in  Erwägung  gezogen  habe,  für  welch  erstere  in 
der  neueren  Zeit  grosse  Vortheile  namhaft  gemacht  werden. 
Desgleichen  scheine  ihm  die  von  Dr.  Stein  wender  aufge- 
worfene Frage  betreffs  der  Führung  einer  selbstständigen  Linie 
von  Spittal  nach  Villach  am  rechten  Drau-Ufer  wichtig,  und  er- 
fragt, ob  diesbezüglich  seitens  des  Eisenbahnministers  Studien 
gemacht  wurden  und  wie  gross  sich  der  Aufwand  stellen  würde 
gegenüber  der  Erbauung  ües  zweiten  Geleises  zur  Südbahn  und 
Peagirung  derselben  in  der  genannten  Strecke.  Weiter  bespricht 
Redner  die  Frage  der  Pyhrn-Bahn.  welche  auch  für  Böhmen  als 
künftiges  Bindeglied  der  Böhmerwaldbahnen  mit  den  Triester 
Linien  eine  grosse  Bedeutung  habe,  weshalb  er  frage,  warum  der 
Bosrucktunnel  nur  eingeleisig  und  die  Pyhrn-Bahn  blos  als 
Bahn  zweiten  Ranges  hergestellt  werden  solle,  wogegen  Tauern- 
und  Karawanken  - Bahn  als  Bahnen  ersten  Ranges  gebaut 
werden.  , 

Bei  dieser  Gelegenheit  macht  Redner  auf  die  Dringlichkeit 
der  baldigsten  Verbindung  der  Böhmerwaldbahnen  von  Säumer- 
briicke-Wallern  über  das  Schwarze  Kreuz  und  Tusset-Haidmühl 
an  die  bayerische  Bahn  Passau-Waldkirchen  aufmerksam  und 
verlangt,  dass  die  Anschlussverhandlungen  mit  der  bayerischen 
Regierung  schleunigst  finalisirt  werden,  da  sonst  die  bayerischen 
Interessenten  den  Anschluss  von  Waldkirchen  nach  Breitenberg 
suchen,  was  für  die  Böhmerwaldbahnen  ein  harter  Schlag  und 
ein  nicht  gutzumachender  schwerer  Fehler  wäre.  Redner  empfiehlt 
der  Regierung,  dieser  Frage  ihre  vollste  Aufmerksamkeit  zu- 
zuwenden. 

Abg.  Stwiertnia  betont,  dass  der  Betrieb  der  Tauern- 
und  Karawankenbahn  ein  sehr  kostspieliger  sein  wird.  Schliesslich 
wendet  er  sich  an  alle  Parteien;  indem  er  die  Nothwendigkeit 
der  Unterstützung  der  Alpenländer  seitens  des  Staates  an- 
erkennt, hofft  er,  dass  die  Vertreter  dieser  Länder  getreu  dem 
Losungsworte:  „Was  dem  Einen  recht  ist,  ist  dem  Andern  billig“ 
auch  die  Forderungen  der  Vertreter  Galiziens  in  Bezug  auf  die 
Eisenbahnerfordernisse  dieses  Landes  unterstützen  werden.  Mit 
dem  Ausbau  der  dritten  Verbindune  mit  Triest  wird  ein  neues 
Capitel  in  der  Culturgeschichte  des  Staates  abgeschlossen  werden, 
welches  zu  Nutz  und  Frommen  des  Staates  und  der  betreffenden 
Kronländer,  ferner  zur  Ehre  der  österreichischen  Techniker  ge- 
deihen wird. 

Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  von  Wittek  constatirt  als 
Resultat  der  bisherigen  Debatte  vorerst,  dass  eigentlich  keine 
wesentlichen  Einwendungen  gegen  den  von  der  Regierung  pro- 
jectirten  Liuienplan  der  zweiten  Verbindung  mit  Triest  obwalten, 
und  dass  die  Regierungsvorlage  in  dieser  Beziehung  die  Probe 
einer  eingehenden  Erörterung  im  Eisenbahnausschusse  gut  be- 
standen habe.  Sodann  bespricht  der  Minister  die  wichtigsten 
technischen  Fragen,  die  von  den  Vorrednern  aufgeworfen  worden 
sind,  und  bemerkt,  dass  die  Frage,  ob  die  Südrampe  der  Tauern- 
bahn in  Möllbriicken  oder  Spittal  an  der  Drau  an  die  Südbahn 
ihren  Anschluss  finden  solle,  noch  einem  eingehenden  Parallel- 
studium beider  Varianten  unterzogen  werden  müsse. 

Bezüglich  der  Frage  der  Anlage  der  Tunnels  ertheilt  der 
Minister  die  Auskunft,  dass  im  Hinblicke  auf  die  geologischen 
und  sonstigen  Verhältnisse  der  Tauerntunnel  mit  sofortigem  Voll- 
ausbruche zweigeleisig,  dagegen  der  Wocheiner  und  Karawanken- 
tunnel vorläufig  als  Zwillingstunnels  hergestellt  werden  sollen. 
Beim  Bosrucktunnel  der  Pyhrnbahn  werde  die  etwa  erforderliche 
Herstellung  eines  zweiten  eingeleisigen  Tunnels  der  künftigen 
Verkehrsentwicklung  vorzubehalten  sein. 

Weiter  bespricht  der  Minister  die  vorgebrachten  Betriebs- 
fragen und  bemerkt  insbesondere,  dass  ein  Vergleich  mit  den 
Betriebsverhältnissen  der  Arlbergbahn  nicht  möglich  sei,  da  so 
ungünstige  Verhältnisse,  wie  sie  diese  Bahn  aufweist,  bei  keiner 
der  von  der  Regierung  vorgeschlagenen  Bahnen  zutreffen  werden. 
Auf  die  Tariffragen  übergehend,  stimmt  der  Minister  zu,  dass 
die  Erstellung  commerciell  richtiger  Tarife  für  die  zweite  Bahn- 
verbindung mit  Triest  eine  der  wichtigsten  Aufgaben  der  betrieb- 
führenden Verwaltung  bilden  werde. 
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Insbesondere  sei  nicht  zu  befürchten,  dass  die  süddeutschen 
Bahnen  uns  concurrenziren  werden,  da  dieselben  zum  grossen 
Theile  im  eigenen  Interesse  sich  gewiss  bereit  finden  werden, 
unsere  Verkehrsbestrebungen  zu  unterstützen.  Bezüglich  der  vom 
Abg.  Kaftan  angeregten  Fortsetzung  der  Pyhrnbahn  nach  Norden 
bemerkt  der  Minister,  dass  die  Ausgestaltung  des  in  Betracht 
kommenden  Localbahnnetzes  in  Böhmen  gewiss  studirt  werden 
wird,  dass  aber  dermalen  vor  Allem  die  naturgemässe  Fort- 
setzung über  die  bestehende  Staatsbahnlinie  Linz — Budweis  in 
Betracht  kommt,  für  deren  Ausgestaltung  im  Iuvestitions- 
programme  entsprechend  Vorsorge  getroffen  werde. 

Schliesslich  kommt  der  Minister  auf  einige  bezüglich  der 
Wocheiner  Linie  vorgebrachte  Detailfragen  zu  sprechen  und 
weist  darauf  hin,  dass  dieselben  bei  der  Ausarbeitung  und 
Commissionirung  des  Detailprojectes  noch  einem  weiteren  Studium 
werden  unterzogen  werden  und  dass  den  Interessenten  bei  den 
vorzunehmenden  Amtshandlungen  ausreichend  Gelegenheit  ge- 
boten sein  werde,  ihre  Wünsche  vorzubringen  und  zu  vertreten. 

üeber  Antrag  des  Abg.  Baumgartner  wird  die  Debatte 
geschlossen. 

Abg.  Dobernig  erklärt,  jeder,  dem  das  Wohl  Triests, 
der  Alpenländer  und  im  Grossen  und  Ganzen  des  Reiches  am 
Herzen  liege,  müsse  das  endliche  Zustandekommen  der  zweiten 
Eisenbahnverbindung  mit  Triest  wollen.  Ungarn  biete  Alles  auf, 
um  seinen  Hafen  Fiume  zu  heben.  Auch  die  Pflicht  der  dies- 
seitigen Reichshälfte  ist  es,  das  gleiche  für  Triest  zu  thun.  Redner 
bespricht  die  Vortheile,  welche  die  Bärengrabenlinie  mit  sich 
bringe.  Neben  der  Erschliessung  der  landschaftlichen  Schönheiten 
der  Karawanken  werde  auch  die  im  Rosenthale  noch  bestehende 
Eisenindustrie  — die  Reste  der  altberühmten  Kärntner  Eisen- 
industrie — mit  der  Ferlacher  Gewehrerzeugung  lebensfähig 
erhalten.  Zu  diesem  Zwecke  sei  aber  auch  die  Führung  einer 
normalspurigen  Localbahn  von  Weizelsdorf  nach  Ferlach  und 
Unter-Loibl  nothwendig.  Redner  schliesst  mit  dem  Wunsche, 
dass  für  den  Fall,  als  die  Investitionsvorlage  zustande  komme, 
die  heimische  Industrie  beim  Bahnbaue  besondere  Berück- 
sichtigung finden  möge. 

Die  Verhandlung  wird  sodann  abgebrochen  und  die  Sitzung 
geschlossen. 

Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Localbahn  Koliu-Cerüan.  (Einschaltung  einer  Per- 
sonenhaltestelle in  km  001.)  Die  vom  Landesausschusse 
•des  Königreiches  Böhmen  beantragte  Einschaltung  einer  Per- 
sonenhaltestelle in  km  OOl  des  Flügels  Rataj-Privlak-Kacow 
der  Localbahn  Kolin-Öercan  wurde  genehmigt.  [E.-M.-Z.  9716.] 

Localbahn  Jenbach  - Mayrhofen  (Zillerthalbahn). 
(S  i t u a ti  o n s p lan  der  Station  Strass.)  Der  von  der  Bau- 
leitung der  Zillerthalbahn  vorgelegte  Detailsituationsplan  der 
Station  Strass  der  Localbahn  Jenbach-Mayrhofen  (Zillerthalbahn) 
wurde  zur  Ausführung  genehmigt.  [E.-M.-Z.  57.503  ex  1900.) 

Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörung  und  Behebung  einer  solchen. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

17.  April.  — Wegen  Felssturz  wurde  in  der  Strecke 
Sittowa-Haje  — Rochlitz  der  Localbahn  Starkenbach-Rochlitz  der 
Gesammtverkehr  eingestellt. 

23.  April.  — In  der  Strecke  Sittowa-Haje— Rochlitz  der 
Localbahn  Starkenbach-Rochlitz  wurde  der  Gesammtverkehr 
■wieder  aufgenommen. 


Ausland. 

Buy  ern.  (Betriebseinnahmen  der  Staats- 
eisenbahnen im  Monate  Februar  1901.)  Im  Monate 
F e b r u a r sind  bei  einer  Betriebslänge  von  5785  11900:  5637)  km 
1 ,629.933  Personen  und  1,203.859  t Güter  befördert  worden.  Die 
Einnahmen  haben  betragen : aus  dem  Personenverkehr  Mk.  2,196.499, 
aus  dem  Güterverkehre  Mk.  6,643.303,  aus  dem  Gepäcksverkehr 
Mk.  144.689  und  aus  dem  Thiertransport  Mk.  211.307,  zusammen 
Mk.  9,195.798  (gegen  Mk.  9,694.915  im  gleichen  Monat  des  Vor- 
jahres). Die  Einnahmen  vom  1.  Jänner  bis  28.  Februar  beziffern 
sich  auf  Mk.  19,363.297  (weniger  gegen  das  Vorjahr  um 
Mk.  602.185.) 


— (Bedienung  der  Signale  und  Weichen.) 
Da  in  letzter  Zeit  im  Bereiche  des  Oberbahnamtes  Nürnberg 
mehrfach  Zugsverspätungen  dadurch  verursacht  wurden,  dass  die 
Weichen  und  Signale,  welche  für  die  Einfahrt,  beziehungsweise 
die  Ausfahrt  des  Zuges  zu  bedienen  waren,  wegen  festgefrorenen 
Schnees  an  den  Bewegungsmechanismen  nicht  gezogen  werden 
konnten,  so  macht  das  genannte  Oberbahnamt  darauf  aufmerksam, 
dass  dieses  Hemmniss  vermieden  werden  kann,  wenn  bei  Schnee- 
fall, beziehungsweise  bei  Schneewehen  in  den  Zugspausen  die 
Signale  und  die  zugehörigen  Weichen  hie  und  da  probirt  werden, 
wozu  bei  den  Stellwerkanlagen  (Classe  0 5,  0 w)  die  Genehmi- 
gung des  dienstthuenden  Beamten,  bei  den  übrigen  Classen  die 
Entblockung  der  bezüglichen  Fahrstrassen  zu  bewirken  ist. 
Hiemit  soll  aber  nicht  ausgedrückt  werden,  dass  der  Reinigung 
der  Weichen-  und  Signal- Antriebsvorrichtungen  im  Winter  weniger 
Aufmerksamkeit  zugewendet  werden  soll,  es  sollen  vielmehr  nur 
augenblickliche  Störungen  möglichst  vermieden  und  hintangehalten 
werden. 

Amerika — Frankreich.  (Export  von  Kohle  aus 
den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika 
nach  Süd  - Frankreich.)  Ein  Consortium  von  Kohlen- 
gewerken des  Staates  Pennsylvania  hat,  wie  berichtet  wird,  mit 
Fabriksunternehmungen  in  Marseille  einen  Vertrag  auf  Lieferung 
von  150.000  t bitumineuser  Kohle  abgeschlossen  und  wurden  zur 
Verfrachtung  dieser  Waare  Schiffe  der  „Compagnie  Generale 
Transatlantique  de  France“  gechartert.  Falts  diese  Kohle 
Beifall  in  Süd-Frankreich  finden  sollte,  wird  die  vorbenannte 
Schiffahrts-Gesellschaft  eine  regelmässig  zu  befahrende  Linie 
zwischen  Philadelphia  und  Marseille  einrichten,  welche  nebst  dem 
Kohlentransporte  auch  den  Personenverkehr  cultiviren  wird. 

Frankreich.  (Staatliche  Subventionirung 
der  Handelsmarine.)  Die  sub  titulo  „Constructions- 
Prämien“  und  „Schiffahrts-Prämien“  der  französischen  Mercantil- 
Marine  seit  Ende  1891  bis  Anfang  1900  gewährte  staatliche 
Subvention  betrug  für: 


Jahr 

Schiffbau 

Schiffahrt 

Diverse 

Insgesammt 

1892 

2,051.084 

7,287.183 

3.063 

9,341.330 

1893 

2,344.199 

9,210.212 

89.064 

11.643.475 

1894 

2,180.239 

8,254.780 

15.955 

10,450974 

1895 

2,919.328 

8,949.715 

— 

11,869.043 

1896 

4,293.306 

10,257.518 

— 

14,550  824 

1897 

5,359.811 

11,799.870 

— 

17,159  598 

1898 

4,805  209 

12,370.000 

— 

17.098.397 

1899 

7,358.923 

12,422.000 

— 

19,780.923 

Italien . (Projectirter  Bau  eines  neuen  See- 
hafens im  Bereiche  der  Ostküste  der  Insel 
S i c i 1 i e n.)  Die  kgl.  italienische  Regierung  hat  den  Beschluss 
gefasst,  im  Bereiche  der  Meerenge  von  Messina  nächst  Villa- 
San-Giovanni  die  dortige  Rhede  in  einen  Hafen  umzugestalten, 
an  welchen  sich  eine  Strecke  des  Eisenbahnnetzes  der  Insel 
Sicilien  anschliessen  wird.  Die  Beschaffenheit  des  Meeresgrundes 
und  des  angrenzenden  Terrains  sind  derart  günstig,  dass 
die  Anlage  eines  einzigen,  allerdings  weit  in  die  See  hinein 
anzulegenden  Molos  genügt,  um  ein  ebenso  geräumiges  als  auch 
gegen  Hochfiuth  und  Stürme  sicheres  Hafenbassin  zu  bilden.  An 
der  zukünftigen  Einmündung  des  Hafens  in  die  hohe  See  wurde 
bereits  ein  Leuchtthurm  erbaut,  dessen  Leuchteffect  bis  auf  eine 
Entfernung  von  fünf  Seemeilen  reicht. 

— (Neuordnung  des  Haupthafens  von 
Genu  a.)  Der  kgl.  italienische  Minister  für  „Oeffenfliche  Arbeiten“ 
hat  die  Neuordnung  des  Hafens  von  Genua  beschlossen,  dessen 
gegenwärtige  Verhältnisse  den  Anforderungen  des  stetig  zu- 
nehmenden Verkehres,  und  insbesondere  der  Eilschiffscourse  im 
Anschlüsse  an  die  Eisenbahn,  bei  weitem  nicht  mehr  entsprechen. 
Den  Anträgen  der  zum  Studium  dieser  Frage  eingesetzten 
Enquete-Commission  entsprechend,  wird  der  Molo  „Calata  dei 
Jirgari“  ausschliesslich  für  den  Güterverkehr,  und  diesem  ent- 
sprechend mit  Entrepöts,  modernen  Hebevorrichtungen  etc.  ein- 
gerichtet werden;  der  Molo  „Federico-Guglieltno“  ist  für  die 
Abwicklung  des  Personenverkehres  bestimmt  und  sind  dort 
vornehm  ausgestattete  Wartelocalitäten  zu  erbauen;  die  beiden 
neuen  Molos  „Capella-Mandaraccio“  und  „Marinetta“  sind  gegen- 
seitig zu  verbinden  und  für  den  Anlauf  und  die  Ausfahrt  der 
Eilschiffe  bestimmt;  am  „Molo  San-Genigno“  ist  das  Zollamt  in 
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geräumigem  Umfange  nebst  hiezu  gehörigen  Lagerplätzen  zu  er- 
richten, schliesslich  sind  an  verschiedenen  Stellen  des  Hafen- 
bassins Baggerungen  vorzunehmen.  Zur  Verbesserung  der 
Verbindung  der  Stadt  mit  dem  Hafen  wird  eine  das  Hafenbassin 
umsäumende  und  nach  mehreren  Richtungen  hin  sich  im  Bereiche 
der  Stadt  verzweigende  Strasseneisenbahn  mit  elektrischem 
Betriebe  erbaut  worden. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Anzeigeblatt  für  die  Verfügungen  über  den  Vieh* 
verkehr  anf  Eisenbahnen  und  dessen  Regelung  aus  Anlass 
Ton  Thierkrankheiten.  (Inhalt  des  L.  Stückes.)  Das  am 
6.  April  1901  herausgegebene  L.  Stück  des  obgenannten  Blattes 
enthält  unter 

Nr.  5292:  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom 
4.  April  1901,  Z.  11.655,  betreffend  Einfuhrverbote  für  Vieh 
aus  Oesterreich  nach  Ungarn. 

— (Inhalt  des  LI.  Stückes.)  Das  am  9.  April  1901 
herausgegebene  LI.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält  unter 

Nr.  5293:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Czernowitz  vom  23.  März  1901,  Z.  6388,  betreffend  die  mit  der 
Viehbeschau  in  den  Eisenbahnstationen  betrauten  Veterinärorgane. 

Nr.  5294:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  5.  April  1901,  Z.  62.521,  betreffend  die  Aufhebung  der 
Einfuhrsbeschränkungen  für  Klauent'niere  aus  Vorarlberg. 

Nr.  5295:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  4.  April  1901,  Z.  61.121,  betreffend  die  Ausfuhr  von  Nntz- 
und  Zuchtvieh  aus  Böhmen  nach  dem  Deutschen  Reiche. 


— (Inhalt  des  LII.  Stückes.)  Das  am  11.  April  1901 
herausgegebene  LII.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5296:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern 
vom  11.  April  1901,  Z.  12.661,  womit  die  Einfuhr  von  Vieh  und 
Fleisch  aus  den  Ländern  der  ungarischen  Krone  nach  Oesterreich 
geregelt  wird. 

— (Inhalt  des  L1II.  Stückes.)  Das  am  16.  April  1901 
herausgegebene  LIII.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5297 : Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Pra? 

vom  12.  April  1901,  Z.  66.521,  betreffend  die  Ausfuhr  von 
Nutz-  und  Zuchtvieh  aus  Böhmen  nach  dem  Deutschen  Reiche. 

— (Inhalt  des  LIV.  Stückes.)  Das  am  18.  April 
1901  herausgegebene  LIV.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5298:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des 
Innern  vom  18.  April  1901,  Z.  13.678,  enthaltend  veterinär- 
polizeiliche Verfügungen  in  Betreff  der  Einfuhr  von  Vieh  aus 
Ungarn  und  Croatien-Slavonien. 

Nr.  5299:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  15.  April  1901,  Z.  67.648,  betreffend  die  Schliessung  der 
sächsischen  Vieheinbruchstationen  Reitzenhain,  Weipert  und 
Schlössel-Unterwiesenthal. 

Nr.  5300:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Salzburg  vom  16.  April  1901,  Z.  4893,  betreffend  die  Aufhebung 
des  Einfuhrverbotes  für  Schweine  aus  dem  politischen  Bezirke 
Rann  in  Steiermark. 

Nr.  5301 : Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Laibach  vom  13.  April  1901,  Z.  5991,  betreffend  die  Sperre  der 
Gerichtsbezirke  Grosslaschitz  und  Reifnitz  für  den  Verkehr  mit 
Schweinen. 


OAM7  X>#  Pomp,  Budapest, ratibor 

V^/AInZ-  04  O LEOBERSDORF 

==—  Elektrische  Beleuchtung 


Elektrische  Kraftübertragung. 


Theilansicht  der  elektrischen  Werkstätten  von  Ganz  & Comp,  in  Budapest. 

Kataloge  und  Kostenüberschläge 
auf  Verlangen  kostenfrei  erhält- 
lich bei  dem 


und  viele  Andere. 


BUREAU  in  WIEN,  9/i,  Wasagasse  31 


(ab  Mai  I.  Wipplingerstrasse  21). 


Bisher  ausgeführt  oder  im  Bau  begriffen : 
200  elektrische  Kraftübertragungs  - Anlagen 
mit  zusammen  40.000  HP,  darunter: 


K.  u.  k.  Arsenal  in  Wien  (darunter  7 elektr. 

Krahne) 570  HP 

Floridsdorfer  Locomotivfabriks  - Actien- 

gesellschaft 820  „ 

Maschinenfabrik  der  priv.  Oesterr.-ungar. 

Staatseisenb.-Ges.,  Wien 600  „ 

Werkstätte  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn. M. -Ostrau 140  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb..  Debreczin 200  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königL  Ungar. 

Staatsb.,  Agram 250  „ 

Schiffswerfte  d.  Donau-Dampfschiffahrts- 

Ges.  in  Ofen 600  „ 

Schiffswerfte  in  Palermo 800  „ 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Fahrplanänderung  ab  1.  Mai  1901. 

Am  1.  Mai  1901  werden  auf  den  Linien  der 
Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn,  auf  der 
Ostrau-Friedlander  Eisenbahn,  dann  auf 
den  im  Betriebe  der  Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn 
stehenden  Localbahnen  Saitz-Tscheitsch-Göding, 
Mutenitz-Gaya,  Otrokowitz-Zlin-Wiso- 
witz,  Holics-Göding  und  A u s p i t z nach- 
stehende wesentlichere  Aenderungen  des  Fahrplanes  ein- 
treten : 

Zwischen  Wien  und  Oderberg  werden  ausser  den 
jetzt  verkehrenden  Nachtschnellzügen,  neue  Nummer  3 A 
(Abfahrt  Wien  9 U.  30  M.  Nachts)  und  neue  Nummer  4 A 
(Ankunft  Wien  7 U.  Früh),  neue  sehr  beschleu- 
nigte Schnellzge  Nr.  3 und  4 versuchs- 
weise eingeführt,  welche  von  Wien  bis  Oderberg  und 
retour  nur  Wagen  I und  II.  Classe  und  von  Oderberg 
bis  Krakau  und  retour  Wagen  I.,  II.  und  III.  Classe 
führen  werden. 

Der  Schnellzug  Nr.  3 A,  Abfahrt  Wien  9 U. 
30  M.  Nachts,  wird  in  den  bisherigen  Anhaltestationen 
Aufenthalt  nehmen,  Reisende  in  der  I.,  II.  und  III.  Classe 
befördern,  in  Oderberg  um  2 U.  57  M.  Nachts  eintreffen 
und  durch  den  Schnellzug  Nr.  3 (Ankunft  in  Krakau 
6 U.  16  M.  Früh),  sowie  durch  den  neuen  Personenzug 
Nr.  33  (Ankunft  in  Krakau  7 U.  38  M.  Früh)  bis  Krakau 
Fortsetzung  finden. 

Dieser  Schnellzug  wird  auch  den  Anschluss  an  den 
neuen  Schnellzug  Nr.  803  von  Lundenburg  nach  Brünn 
(Ankunft  Brünn  1 U.  8 M.  Nachts)  und  gegen  Boden- 
bach vermitteln. 

Der  neue  beschleunigte  Schnellzug  Nr.  3 
wird  von  Wien  um  10  U.  30  M.  Nachts  abgehen,  die 
Schlafwagen  nach  Krakau,  Warschau  und  Berlin,  ferner 
die  Durchgangswagen  I./II.  Classe  nach  Brünn,  Troppau, 
Lemberg,  Podwofoczyska  und  Itzkany  befördern,  in  den 
Stationen  Lundenburg,  Göding,  Prerau,  Schönbrunn, 
Mähr. -Ostrau  und  Oderberg  anhalten,  in  Oderberg  die 
Uebergangsreisenden  I.,  II.  und  III.  Classe  des  Schnell- 
zuges Nr.  3 A aufnehmen,  von  Oderberg  um  3 U.  22  M. 
Früh  mit  Wagen  I.,  II.  und  III.  Classe  nach  Krakau 
abgehen,  in  den  bisherigen  Anhaltestationen  Aufenthalt 
nehmen  und  in  Krakau  um  6 U.  16  M.  Früh  eintreffen. 

Mit  diesem  neuen  Schnellzuge  werden  folgende 
neue  Verbindungen  hergestellt; 

In  W i e n an  die  Schnellzüge  von  Paris  (Ankunft 
Wien-Westbahnhof  9 U.  15  M.  Nachts),  von  Triest 
und  Rom  (Ankunft  Wien-Südbahnhof  8 U.  50  M.,  bezw. 
9 U.  45  M.  Nachts). 

In  Lundenburg  an  den  neuen  Schnellzug 
Nr.  803  nach  Brünn  (Ankunft  1 U.  8 M.  Nachts)  und 
an  den  Schnellzug  Nr.  5 der  Oesterr. -ungar.  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft nach  Prag,  Karlsbad,  Teplitz,  Boden- 
bach, Dresden  und  Leipzig. 

In  Prerau  an  den  Personenzug  Nr.  927  von 
Brünn,  Abfahrt  Brünn  10  U.  50  M.  Nachts. 


In  Oderberg  an  den  Schnellzug  nach  Berlin, 
Hamburg,  Hannover,  London.  Fahrzeit  von  Wien  bis 
Berlin-Schlesischer  Bahnhof  12  Stunden  23  Minuten. 

In  D z i e d i t z an  den  neuen  Personenzug  Nr.  1314 
von  Bielitz. 

Besonders  hervorgehoben  wird,  dass 
der  neue  Schnellzug  Nr.  3,  Abfahrt  von  Wien 
um  10  U.  30  M.  Nachts,  das  erste  Mal  schon 
in  der  Nacht  vom  30.  April  zum  1.  Mai  1901 
verkehren  wird. 

Der  neue  beschleunigte  Schnellzug  Nr.  4, 
Abfahrt  von  Krakau  wie  jetzt  um  10  U.  Nachts,  wird 
bis  Oderberg  in  den  bisherigen  Anhaltestationen  Auf- 
enthalt nehmen,  in  Oderberg  die  für  den  nachfolgenden 
Schnellzug  Nr.  4 A nach  Wien  bestimmten  Personen- 
wagen I.,  II.  upd  III.  Classe  abstellen,  von  Oderberg 
um  1 U 13  M.  Nachts  mit  den  Schlafwagen  von  Krakau, 
von  Warschau  und  von  Berlin,  ferner  mit  den  Durch- 
gangswagen I./II.  Classe  von  Lemberg,  von  Podwolo- 
czyska  und  von  Itzkany  nach  Wien  abgehen,  nur  in 
den  Stationen  Mähr. -Ostrau,  Schönbrunn,  Prerau  und 
Lundenburg  auhalten,  in  Schönbrunn  den  Durchgangs- 
wagen I./II.  Classe  von  Troppau  nach  Wien  aufnehmen 
und  in  Wien  schon  um  6 U.  10  M.  (statt  6 U 40  M.) 
Früh  eintreffen. 

Durch  die  Beschleunigung  des  Schnellzuges  Nr.  4 
wird  die  Fahrdauer  von  Krakau  bis  Wien  gegen  jetzt 
um  30  Minuten  abgekürzt  und  beträgt  die  Fahrzeit  von 
Berlin-Schlesischer  Bahnhof  bis  Wien  13  Stunden 
12  Minuten. 

Mit  diesem  Schnellzuge  wird  auch  die  kürzeste 
Verbindung  von  Hamburg  via  Berlin — Oderberg  nach 
Wien  mit  einer  Fahrdauer  von  17  Stunden  19  Minuten, 
ferner  eine  neue  Verbindung  von  Königsberg  nach  Wien 
via  'Dirschau,  Bromberg,  Inowrazlaw,  Posen,  Breslau 
hergestellt. 

Der  Schnellzug  Nr.  4 A wird  von  Oderberg 
statt  um  1 U.  2 M.  erst  um  1 U.  30  M.  Nachts  ab- 
gehen, den  Anschluss  an  den  Schnellzug  Nr.  4 und  den 
neuen  Personenzug  Nr.  34  von  Krakau  herstellen, 
Reisende  I.,  II.  und  III.  Classe  befördern,  in  den  bis- 
herigen Anhaltestationen  Aufenthalt  nehmen,  alle  bisher 
vermittelten  Anschlüsse  beibehalten  und  in  Wien  statt 
um  6 U.  40  M.  erst  um  7 U.  Früh  eintreffen. 

Der  Schnellzug  Nr.  5,  Abfahrt  von  Wien 
8 U.  Früh  nach  Krakau,  wird  in  Prerau  auch  den  An- 
schluss an  den  um  8 U.  20  M.  Früh  von  Brünn  ab- 
gehenden neuen  Schnellzug  Nr.  905  hersteilen. 

In  Oderberg  wird  auch  die  Verbindung  mit  dem 
Personenzuge  Nr.  7 der  Kaschau-Oderberger  Bahn  nach 
Kaschau  und  Budapest,  ferner  via  Breslau,  Posen, 
Inowrazlaw,  Bromberg,  Dirschau  eine  neue  Verbindung 
von  Wien  nach  Königsberg  mit  einer  Fahrzeit  von 
17  Stunden  34  Minuten  erstellt. 

Der  Schnellzug  Nr.  11,  Abfahrt  von  Wien 
3 U.  35  M.  Nm.  nach  Oderberg,  wird  in  Mähr. -Neudorf 
einen  Aufenthalt  kürzer  als  1 Minute  nehmen  und  in 
Oderberg  einen  Anschluss  an  den  Zug  Nr.  220  der  kgl. 
Preussischen  Staatsbahnen  nach  Kandrzin  herstellen. 

Der  Schnellzug  Nr.  12,  Abfahrt  von  Oderberg 
statt  6 U.  54  M.  schon  um  6 LJ.  50  M.  Früh  nach 
Wien,  wird  in  Oderberg  den  Anschluss  an  den  Zug 
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Nr.  209  der  kgl.  Preussiscben  Staatsbahnen  von  Breslau 
herstellen  und  auch  in  Mähr. -Neudorf  einen  Aufenthalt 
kürzer  als  1 Minute  nehmen. 

Der  Personenzug  Nr.  13,  Abfahrt  Wien  um 
um  10  U.  45  M.  Vm.  nach  Prerau,  wird  in  Ungar. -Hradisch 
den  Anschluss  an  die  Züge  der  Oesterr. -ungar.  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft Nr.  3119  nach  und  Nr.  3118  von 
Kunowitz  hersteilen. 

Der  Personenzug  Nr.  14,  Abfahrt  von  Prerau 
um  12  U.  38  M.  Nm.,  Ankunft  Wien  5 U.  16  M.  Nm., 
wird  in  Ungar.-Hradisch  den  Anschluss  an  die  Züge  der 
Oesterr. -ungar.  Staatseisenbahn  - Gesellschaft  Nr.  3119 
nach  und  Nr.  3118  von  Kunowitz  und  in  Lundenburg  an 
Zug  Nr.  4519  nach  Kutti  hersteilen. 

Der  Personenzug  Nr.  19,  Abfahrt  Wien 
1 U.  10  M.  Nm.,  wird  in  Lundenburg  auch  den  An- 
schluss an  den  gemischten  Zug  Nr.  4519  nach  Kutti 
herstellen. 

Der  Personenzug  Nr.  520/20  wird  von 
Marchegg  statt  um  5 U.  25  M.  schon  um  5 U.  20  M. 
Früh  abgehen,  beschleunigt  und  in  Wien  schon  um  6 U. 
47  M.  Früh  eintreffen. 

Der  Personenzug  Nr.  23/523  wird  von  Wien 
um  10  U.  40  M.  Nachts  abgehen,  beschleunigt,  in  der 
Haltestelle  Leopoldau  nur  zum  Aussteigen  anbalten  und 
in  Marchegg  um  12  U.  2 M.  Nachts  eintreffen. 

Der  Personenzug  Nr.  32,  Abfahrt  von  Krakau 
um  9 U.  20  M.  Vm.  nach  Lundenburg,  wird  folgende 
neue  Anschlüsse  herstellen : In  Oderberg  an  den  Zug 

Nr.  19  der  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  nach  Mosty 
und  in  Prerau  an  den  um  7 U.  27  M.  Abds.  in  Brünn 
eintreffenden  Schnellzug  Nr.  908. 

Der  Personenzug  Nr.  33  wird  statt  von 
Oswiecim  schon  von  Oderberg  aus  verkehren,  von  Oder- 
berg um  3 U.  40  M.  Früh  abgehen,  in  allen  Stationen 
und  Haltestellen  anbalten  und  in  Krakau  um  7 U.  38  M. 
Früh  eintreffen. 

Mit  diesem  Zuge  werden  folgende  neue  Anschlüsse 
vermittelt: 

In  Oderberg  an  die  Schnellzüge  Nr.  3 und  3A 
von  Wien  und  an  Zug  Nr.  6 der  Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn  von  Kaschau  und  Budapest. 

In  Dzieditz  an  die  Personenzüge  Nr.  1303  nach 
Saybusch-Z.  und  Csacza  und  Nr.  1314  von  Bielitz. 

In  Oswiecim  an  den  gemischten  Zug  Nr.  394 
der  kgl.  Preussischen  Staatsbahnen  nach  Gleiwitz. 

Mit  dem  Personenzuge  Nr.  33  wird  eine  neue 
Verbindung  im  Anschlüsse  an  die  Schnellzüge  Nr.  3 und 
3 A von  Wien  nach  den  Stationen  und  Haltestellen  bis 
und  über  Krakau,  Saybusch-Z.,  ferner  nach  Granica  und 
Warschau,  dann  nach  und  über  Myslowitz  vermittelt. 

Der  Personenzug  Nr.  34,  Abfahrt  von  Krakau 
6 U.  40  M.  Abds.,  wird  von  Oswiecim  bis  Oderberg 
fortgesetzt  und  in  letzterer  Station  um  10  U.  50  M. 
Nachts  eintreffen. 

Mit  diesem  Zuge  werden  folgende  neue  Verbin- 
dungen hergestellt: 

In  Oswiecim  an  Zug  Nr.  401  von  Gleiwitz. 

In  Dzieditz  an  den  neuen  Personenzug  Nr.  1313 
nach  Bielitz  und  Saybusch-Z. 

In  Oderberg  an  die  Schnellzüge  Nr.  4 und  4 A 
nach  Wien  und  den  Personenzug  Nr.  5 der  Kaschau- 
Oderberger  Eisenbahn  nach  Kaschau  und  Budapest. 

Der  Personenzug  Nr.  39  wird  von  Prerau  statt 
um  5 U.  42  M.  schon  um  5 U.  37  M.  Früh  abgehen 
und  in  Oderberg  um  8 U.  13  M.  Früh  eintreffen. 


Vom  1.  Mai  bis  Ende  September  werden  die 
Personenzüge  Nr.  43,  Abfahrt  von  Trzebinia  um 
11  U.  5 M.  Nachts,  Ankunft  in  Krakau  um  12  U.  1 M. 
Nachts,  und  Nr.  44,  Abfahrt  von  Krakau  um  3 U.  10  M. 
Nachm.,  Ankunft  in  Trzebinia  um  4 U.  14  M.  Nm.,  ver- 
kehren. 

Der  Arbeiterzug  Nr.  53,  Abfahrt  von  Zauchtel 
um  3 U.  35  M.  Früh  nach  Oderberg  an  jedem  einem 
Sonn-  oder  Feiertage  nachfolgenden  Werktage,  wird  in 
Oderberg  an  den  Arbeiterzug  Nr.  37  der  Kaschau- 
Oderberger  Eisenbahn  nach  Tesehen  Anschluss  finden. 

Der  A r b e i t e r z u g Nr.  54,  Abfahrt  von  Oderberg 
um  6 U.  40  M.  Abds.  nach  Zauchtel  an  jedem  einem 
Sonn-  oder  Feiertage  vorausgehenden  Werktage,  wird 
in  Oderberg  Anschluss  an  den  Arbeiterzug  Nr.  38  der 
Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  von  Tesehen  finden. 

Der  gemischte  Zug  Nr.  604  wird  von  Neu- 
siedl-D.  statt  um  3 U.  15  M.  erst  um  3 U.  42  M.  Früh 
nach  Lundenburg  abgehen  und  die  Anschlüsse  an  den 
Schnellzug  Nr.  4 A und  an  den  Personenzug  Nr.  23 
nach  Wien,  an  den  Personenzug  Nr.  831  nach  Brünn 
und  an  den  Personenzug  Nr.  31  nach  Krakau  herstellen. 

Der  Schnellzug  Nr.  801,  Abfahrt  von  Lunden- 
burg um  2 U.  Nm.,  wird  auch  in  den  Stationen  Saitzr 
Raigern,  Mödritz  und  Ober-Gerspitz  anhalten,  in  Brünn 
um  3 U.  18  M.  Nm.  eintreffen  und  nebst  den  bis  jetzt 
hergestellten  Anschlüssen  auch  noch  die  Verbindung  an 
den  um  10  U.  45  M.  Vm.  von  Wien  nach  Prerau  ab- 
gehenden Personenzug  Nr.  13.  vermitteln. 

Der  Personenzug  Nr.  813,  Abfahrt  Lunden- 
burg 1 U.  1 M.  Nm.,  Ankunft  Brünn  2 U.  56  Nm.,  wird 
aufgelassen. 

Zur  Einführung  gelangt  ein  neuer  Schnellzug 
Nr.  803,  Abfahrt  Lundenburg  11  U.  58  M.  Nachtsr 
Ankunft  Brünn  1 U.  8 M.  Nachts,  mit  Wagen  I.,  II.  und 
III.  Classe  und  Aufenthalt  in  den  Stationen  Saitz,  Auspitzr 
Branowitz  und  Rohrbach  i.  M.  Dieser  Schnellzug  wird 
in  Lundenburg  Anschluss  finden  an  die  Schnellzüge  Nr.  3r 
Abfahrt  von  Wien  10  U.  30  M.  Nachts,  und  Nr.  3 A, 
Abfahrt  von  Wien  9 U.  30  Nachts,  und  wird  in  Lunden- 
burg vom  ersteren  Zuge  einen  directen  Wagen  I./II.  Classe 
und  vom  letzteren  Zuge  einen  solchen  Wagen  III.  Classe 
von  Wien  nach  Brünn  übernehmen. 

Reisende  über  Brünn  finden  Anschluss  an  den 
Schnellzug  Nr.  5 der  Staatseisenbahn-Gesellschaft  nach 
Prag,  Karlsbad,  Teplitz,  Bodenbach  und  Dresden,  jedoch 
findet  in  Brünn  ein  Wagenwechsel  statt. 

Der  Personenzug  Nr.  814  wird,  behufs  Ver- 
besserung der  Verbindungen  von  Brünn  nach  Wien  und 
Budapest,  statt  um  12  U.  28  M.,  erst  um  12  U.  55  M.  Nm. 
von  Brünn  nach  Lundenburg  abgehen. 

Vom  1.  Mai  bis  Ende  Septembur  1901  werden 
zwischen  Brünn  und  Prerau  neue  Schnellzüge 
Nr.  905  und  908  mit  Wagen  I.,  II.  und  III.  Classe 
und  Aufenthalt  in  den  Stationen  Krzenowitz,  Rausnitz-Sl.r 
Wischau,  Nezamislitz  und  Kojetein  eingeführt. 

Der  neue  Schnellzug  Nr.  905  wird  von  Brünn 
um  8 U.  20  M.  Früh  abgehen,  in  Prerau  um  10  U.  35  M.  Vm. 
eintreffen,  durch  den  Personenzug  Nr.  1105  (Abfahrt  von 
Prerau  10  U.  50  M.  Vm.)  nach  Olmütz,  Sternberg,  Ziegen- 
hals, sowie  auch  von  Olmütz  mit  Schnellzug  der  k.  k. 
Staatsbahnen  nach  Jägerndorf  fortgesetzt. 

Ueberdies  werden  mit  diesem  Schnellzuge  folgende 
Anschlüsse  hergestellt  : 

In  Nezamislitz  an  Zug  Nr.  1010  von 
Prossnitz. 
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In  Prerau  an  Schnellzug  Nr.  5 nach  Krakau, 
Lemberg,  Breslau  und  Berlin,  sowie  auch  nach  Troppau, 
via  Schönbrunn  (Fahrzeit  Brünn— Troppau  4 Stunden 
29  Minuten). 

Der  neue  Schnellzug  Nr.  908  wird  von 
Prerau  um  5 U.  15  M.  Nm.  abgehen,  in  Brünn  um  7 U. 
27  M.  Abds.  eintreffen  und  folgende  Verbindungen  her- 
steilen : 

In  Prerau  mit  dem  um  4 U 9 M.  Nm.  von 
Olmütz  abgehenden  Personenzuge  Nr.  1132  von  Ziegen- 
hals, Sternberg,  Olmütz,  sowie  auch  von  Jägerndorf, 
ferner  mit  dem  von  Krakau  um  9 U.  20  M.  Vm.  ab- 
gehenden Personenzuge  Nr.  32  mit  Anschluss  von  Bielitz 
und  I'roppau. 

In  Brünn  an  den  um  7 U.  41  M.  Abds.  ab- 
gehenden Schnellzug  Nr.  808/8  nach  Wien,  sowie  auch 
nach  Tischnowitz,  nach  Segen-Gottes  und  Butschowitz. 

Der  Personenzug  Nr.  909,  Abfahrt  von  Brünn 
5 U.  12  M.  Nm.  nach  Prerau,  wird  beschleunigt,  in  den 
Stationen  Chirlitz-Turas,  Krzenowitz  und  Lultsch  nicht 
mehr  anhalten.  Die  Reisenden  von  und  nach  diesen 
Stationen  können  den  um  6 U.  5 M.  Abends  von  Brünn 
nach  Prerau  abgehenden  Personenzug  Nr.  919  benützen. 

Der  Personenzug  Nr.  917  wird  beschleunigt 
und  von  Brünn  statt  5 U.  55  M.  erst  um  6 U.  6 M. 
Früh  nach  Prerau  abgehen. 

Der  Personenzug  Nr.  918  wird  von  Prerau 
statt  um  7 U.  um  6 U.  58  M.  Abds.  abgehen  und  in 
Brünn  schon  um  10  U.  Nachts  eintreffen. 

Der  Personenzug  Nr.  927,  Abfahrt  Brünn 
10  LJ.  50  M.  Nachts  nach  Prerau,  wird  in  Prerau  auch 
den  Anschluss  an  den  Schnellzug  Nr.  3 nach  Breslau — 
Berlin  und  nach  Krakau — Lemberg  finden. 

Der  Personenzug  Nr.  930  wird,  im  Anschlüsse 
an  die  Schnellzüge  Nr.  4 und  4 A,  von  Prerau  um  3 U. 
33  M.  Früh  abgehen,  beschleunigt,  in  den  Personen- 
haltestellen Weüek-Bohof,  Niemtschitz  und  Hoschtitz  nicht 
mehr  anhalten  und  in  Brünn  um  6 U.  5 M.  Früh  ein- 
treffen. 

Der  Arbeiterzug  Nr.  951  wird  von  Brünn 
statt  6 LJ.  20  M.  erst  um  6 U.  38  M.  Abds.  nach 
Krzenowitz,  bezw.  Rausnitz-Slawikowitz  abgehen. 

Der  Personenzug  Nr.  1023  wird  von  Pross- 
nitz statt  6 LJ.  10  M.  erst  um  6 U.  15  M.  Früh  und 
von  Olmütz  statt  8 LJ.  5 M.  schon  um  7 U.  55  M.  Früh 
nach  Sternberg  abgehen. 

Der  Personenzug  Nr.  1105,  Abfahrt  Prerau 
10  U.  50  M.  Vm.  nach  Olmütz,  wird  in  Prerau  auch 
den  Anschluss  an  den  neuen  Schnellzug  Nr.  905  von 
Brünn  mit  directen  Wagen  I.,  II.  und  III.  Classe  her- 
steilen. 

Der  Personenzug  Nr.  1125  wird  mit  An- 
schluss an  die  Schnellzüge  Nr.  4 und  4 A von  Prerau 
statt  um  3 U.  15  M.  erst  um  3 U.  30  M.  FYüh  nach 
Olmütz  abgehen  und  auch  die  Verbindung  nach  Prag 
vermitteln;  Ankunft  Prag  9 U.  45  M.  Vm. 

Der  Personenzug  Nr.  1132  wird  von  Olmütz  statt 
um  3 LJ.  50  M.  erst  um  4 U.  9 M.  Nm.  nach  Prerau 
abgehen  und  auch  den  Anschluss  an  den  neuen  Schnell- 
zug Nr.  908  nach  Brünn  mit  directen  Wagen  I.,  II.  und 
III.  Classe  herstellen. 

Behufs  Verbesserung  der  Zugsverbindungen  von 
1 roppau  nach  Wien  und  nach  Krakau  werden  die  Per- 
sonenzüge Nr.  1202  und  1204  von  'Troppau  nach 
Schönbrunn  um  15,  bezw.  22  Minuten  später  gelegt  und 


von  Troppau  um  9 U.  55  M.  Vm.,  bezw.  um  12  U. 
32  M.'  Nachts  nach  Schönbrunn  abgehen. 

Der  Personenzug  Nr.  1239  wird  von  Schön- 
brunn statt  7 LJ.  56  M.  schon  um  7 U.  50  M.  Früh  nach 
Troppau  abgehen. 

Der  Personenzug  Nr.  1303  wird  von  Dzieditz 
statt  4 U.  30  M.  erst  um  5 U.  15  M.  Früh  mit  An- 
schluss an  den  Schnellzug  Nr.  3 von  Wien  und  an  Zug 
Nr.  33  von  Oderberg  nach  Saybusch-Z.  abgehen. 

Der  neue  Personenzug  Nr.  1313,  Abfahrt 
von  Dzieditz  um  9 U.  26  M.  Nachts  nach  Bielitz,  wird 
versuchsweise  eingeführt  und  mit  dem  um  6 U.  40  M. 
Abends  von  Krakau  abgehenden  Personenzuge  Nr.  34 
eine  neue  Abendverbindung  von  Warschau  und  von 
Myslowitz  nach  Bielitz  und  nach  Saybusch-Z.,  Ankunft  in 
Bielitz  um  9 U.  46  M.  Nachts  und  in  Saybusch-Z.  um 
11  U.  15  M.  Nachts,  hersteilen. 

Der  Personenzug  Nr.  1306  wird  von  Bielitz 
statt  3 LJ.  44  M.  schon  um  3 U.  35  M.  Nm.  nach 
Dzieditz  abgehen  und  auch  den  Anschluss  nach  Pless 
herstellen. 

Behufs  Herstellung  einer  neuen  Morgenverbindung 
von  Bielitz  nach  Krakau,  bezw.  Podwoloczyska,  Wieliczka, 
Zakopane  und  Kocmyrzöw  nach  Granica,  Warschau, 
Myslowitz  und  Breslau  wird  der  neue  Personenzug 
Nr.  1314,  Abfahrt  Bielitz  4 ü.  5 M.  Früh,  Ankunft 
Dzieditz  4 U.  23  M.  FYüh,  versuchsweise  eingeführt  und 
in  Dzieditz  die  Anschlüsse  an  die  Züge  Nr.  3 und  33 
nach  und  über  Krakau  herstellen. 

Der  Arbeiterzug  Nr.  1351  wird  an  jedem, 
einem  Sonn-  oder  Feiertage  vorausgehenden  Werktage 
von  Bielitz  statt  6 U.  40  M.  schon  um  6 LJ.  28  M.  Abds. 
nach  Saybusch-Z.  abgehen. 

Der  gemischte  Zug  Nr.  1633  wird  von  Krakau 
statt  8 U.  55  M.  schon  um  8 U.  28  M.  Früh  nach 
Podgörze-Bonarka  abgehen. 

Die  Personenzüge  Nr.  2209,  Abfahrt  von 
Kojetein  7 U.  35  M.  Abds.  nach  Krasna,  und  Nr.  2236, 
Abfahrt  Hullein  8 U.  12  M.  Abds.  nach  Kojetein,  werden 
auch  in  den  Personenhaltestellen  Bezmiran  und  Postoupek 
einen  Aufenthalt  nehmen. 

Der  Personenzug  Nr.  2219  wird  von  Friedek- 
Mistek  statt  um  4 U.  33  M.  schon  um  4 U.  15  M.  Früh 
nach  Bielitz  abgehen  und  in  Teschen  auch  den  Anschluss 
an  Zug  Nr.  3 der  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  von 
Oderberg  herstellen. 

Der  Personenzug  Nr.  2232  wird  von  Bielitz 
statt  9 U.  56  M.  erst  um  10  U.  10  M.  Vm.  nach  Kojetein 
abgehen. 

Der  Personenzug  Nr.  2318  wird  von  Kalwarya 
statt  um  11  U.  10  M.  erst  um  11  U.  20  M.  Vm.  nach 
Bielitz  abgehen  und  auch  den  Anschluss  von  Zakopane 
herstellen. 

Der  Personenzug  Nr.  2319,  Abfahrt  von  Bielitz 
um  7 LI.  30  M.  FYüh  nach  Kalwarya,  wird  auch  den 
Anschluss  an  den  Personenzug  Nr.  1113  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen  nach  Krakau  vermitteln. 

Der  gemischte  Zug  Nr.  1814  alt  (neue 

Nummer  1801)  wird  von  Auspitz  K.F.N.B.  statt  1 LJ. 
58  M.  erst  2 U.  35  M.  Nm.  nach  Stadt  Auspitz  abgehen 
und  auch  die  Anschlüsse  an  die  Züge  Nr.  1/801  von 
Wien  und  Nr.  814  von  Brünn  herstellen. 

Der  gemischte  Zug  Nr.  1813  alt  (neue 

Nummer  1814)  wird  von  Stadt  Auspitz  statt  1 U 7 M. 
erst  um  1 LI.  40  M.  Nm.  nach  Auspitz  K.F.N.B.  abgehen 
und  den  Anschluss  an  die  Züge  Nr.  814/14  nach  Wien 
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und  Budapest,  ferner  an  Zug  Nr.  801  nach  Brünn  ber- 
stellen. 

Der  gemischte  Zug  Nr.  1827  alt  (neue 
Nummer  1834)  wird  von  Stadt  Auspitz  statt  7 U.  23  M. 
Abends  schon  um  7 U.  13.  M.  Abends  nach  Auspitz 
K.F.N.B.  abgehen. 

Der  gemischte  Zug  Nr.  3714  wird,  zum 
Anschlüsse  an  den  später  gelegten  Zug  Nr.  814,  von 
Pohrlitz  statt  um  12  U.  35  M.  erst  um  1 U.  Nm.  nach 
Branowitz  abgehen. 

Der  gemischte  Zug  Nr.  3814  wird,  zum 
Anschlüsse  an  den  später  gelegten  Personenzug,  Nr.  814  von 
Gross-Seelowitz  statt  12  U.  45  M.  erst  um  1 U.  10  M.  Nm. 
nach  Rohrbach  i.  M.  abgehen. 

Der  gemischte  Zug  Nr.  3807  wird  von  Rohr- 
bach i.  M.  statt  1 U.  10  M.  erst  um  1 U.  40  M.  Nm. 
nach  Gross-Seelowitz  abgehen. 

Der  gemischte  Zug  Nr.  3838  wird  von 
Gross-Seelowitz  statt  2 U.  erst  um  2 U.  20  M.  nach 
Rohrbach  i.  M.  zum  Anschlüsse  an  den  Schnellzug 
Nr.  801  nach  Brünn  abgehen. 

Der  gemischte  Zug  Nr.  4115  wird  von  Saitz 
statt  8 U.  22  M.  schon  um  8 U.  17  M.  Früh  nach 
Göding  abgehen. 

Der  gemischte  Zug  Nr.  4231  wird  von 

Petrovitz  statt  1 U.  50  M.  schon  um  1 U.  45  M.  Nm. 
nach  Karwin  abgehen  und  auch  den  Anschluss  an  Zug 
Nr.  19  der  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  nach  Mosty 
herstellen. 

Der  gemischte  Zug  Nr.  4232  wird,  behufs 
Verbesserung  der  Verbindungen  von  Oderberg  und  von 
Ruttka  nach  Freistadt  i.  S.,  von  Karwin  statt  12  U. 
15  M.  Nm.  schon  um  11  U.  45  M.  Vm.  nach  Petrowitz 
abgehen. 

Der  gemischte  Zug  Nr.  4314  wird  von 

Wisowitz  statt  10  U.  30  M.  erst  um  10  U.  53  M.  Vm. 
nach  Otrokowitz  abgehen. 

Der  gemischte  Zug  Nr.  4315  wird  von 

Otrokowitz  statt  um  1 U.  25  M.  erst  um  1-  U.  30  M.  Nm. 
abgehen  und  in  Wisowitz  schon  um  3 U.  1 M.  Nm.  ein- 
treffen. 

Der  gemischte  Zug  Nr.  4501  alt  (neue 

Nummer  4519)  wird  von  Lundenburg  statt  2 U.  38  M. 
erst  um  3 U.  40  M.  Nm.  nach  Kutti  abgehen  und  auch 
den  Anschluss  an  den  Personenzug  Nr.  19  von  Wien 
herstellen. 

In  der  Sommersaison  werden  an  Sonn- 
und  Feiertagen  vom  1.  Mai  bis  Ende  Sep- 
tember folgende  Züge  verkehren: 

1.  Von  Wien  nach  Prerau,  Olmütz  und  Sternberg 
die  Sonder-Personenzüge  Nr.  45/1145/1045, 
Abfahrt  Wien  6 U.  40  M.  Früh,  Ankunft  Sternberg 
2 U.  25  M.  Nm. 

Ferner  von  Sternberg  nach  Olmütz,  Prerau  und 
V ien.  Die  Sonder-Personenzüge  Nr.  1046/ 
1146/46,  Abfahrt  von  Sternberg  um  2 U.  48  M.  Nm., 
Ankunft  in  Wien  um  9 U.  19  M.  Nachts. 

2.  Zwischen  Schönbrunn  und  Troppau  die  Per- 
sonenzüge Nr.  1243,  Abfahrt  von  Schönbrunn  um 
8 U.  15  M.  Abds.  nach  Troppau  und  Nr.  1240,  Abfahrt 
von  Troppau  um  7 U.  5 M.  Abends  nach  Schönbrunn. 

3.  Zwischen  Dzieditz,  beziehungsweise  Kattowitz 
und  Saybusch-Z.  werden  an  Sonn-  und  Feiertagen  (aus- 
genommen am  15.  August),  ferner  vom  1.  Juni  bis  Ende 
August  auch  an  jedem  Samstage  folgende  Sonder- 
Personenzüge  verkehren : 


Abfahrt  Kattowitz  6 U.  2 M.  Früh,  Ankunft  in 
Dzieditz  7 U.  7 M.  Früh,  weiter  als  Personenzug 
Nr.  1333,  Abfahrt  von  Dzieditz  7 U.  17  M.  Früh,  An- 
kunft Saybusch-Z.  8 U.  38  M.  Früh.  In  der  Gegen- 
richtung der  Personenzug  Nr.  1334,  Abfahrt  von 
Saybusch-Z.  7 U.  3 M.  Abds.,  Ankunft  in  Dzieditz  8 U. 
14  M.  Abds.,  Abfahrt  von  Dzieditz  8 U.  29  M.  Abds., 
Ankunft  in  Kattowitz  um  9 U.  38  M.  Nachts. 

Der  Personenzug  Nr.  1335,  Abfahrt  von 
Bielitz  2 U.  30  M.  Nm.  nach  Saybusch-Z.,  wird  vom 
1.  Mai  bis  Ende  September  (ausgenommen  am  15.  August) 
an  Sonn-  und  Feiertagen  verkehren. 

4.  Von  Friedek-M.  nach  Mähr. -Ostrau  der  Per- 
sonenzug Nr.  2140,  Abfahrt  von  Friedek-M.  10  U. 
1 M.  Nachts,  Ankunft  Mähr. -Ostrau  10  U.  53  M.  Nachts, 
mit  Anschluss  in  Friedek-M.  von  Bistritz  a.  H. 

5.  Zwischen  Krasna  und  Bistritz  a.  H.  die  Per- 
sonenzüge Nr.  2226,  Abfahrt  von  Krasna  6 U.  55  M. 
Früh,  Ankunft  in  Bistritz  a.  H.  7 U.  55  M.  Früh  und 
Nr.  2225,  Abfahrt  von  Bistritz  a.  H.  um  6 U.  55  M.  Abds., 
Ankunft  Krasna  7 U.  55  M.  Abds.,  im  Anschlüsse  an 
die  zwischen  Krasna  und  Friedek-M.  täglich  verkehrenden 
Personenzüge  Nr.  2225  und  2226. 

6.  Zwischen  Kojetein  und  Bistritz  a.  H.  die  Per- 
sonenzüge Nr.  2237,  Abfahrt  von  Kojetein  6 U.  Früh 
nach  Bistritz  a.  H.  und  Nr.  2238,  Abfahrt  von  Bistritz  a.  H. 
5 U.  20  M.  Nm.  nach  Kojetein. 

7.  Von  Ernsdorf  nach  Bielitz  nur  bei  günstiger 
Witterung  der  Personenzug  Nr.  2239,  Abfahrt  von 
Ernsdorf  8 U.  40  M.  Abds.,  Ankunft  Bielitz  9 U.  3 M. 
Nachts. 

8.  Von  Golleschau  nach  Ustron  die  gemischten 
Züge  Nr.  2729,  Abfahrt  Golleschau  6 U.  10  M.  Früh, 
und  Nr.  2741,  Abfahrt  Golleschau  3 U.  8 M.  Nm.  Von 
Ustron  nach  Golleschau  die  gemischten  Züge 
Nr.  2724,  Abfahrt  Ustron  5 U.  40  M.  Früh  und  Nr.  2728, 
Abfahrt  Ustron  3 U.  31  M.  Nm. 

9.  Zwischen  Hotzendorf  und  Neutitschein  die  g e- 
mischten  Züge  Nr.  2832,  Abfahrt  Neutitschein  1 U. 
45  M.  Nm.  nach  Hotzendorf,  und  Nr.  2833,  Abfahrt 
Hotzendorf  3 U.  10  M.  Nm.  nach  Neutitschein. 

10.  Von  Bennisch  nach  Troppau  der  gemischte 
Zug  Nr.  3534,  Abfahrt  Bennisch  7 U.  45  M.  Abds., 
Ankunft  Troppau  9 U.  32  M.  Nachts. 

Näheres  ist  aus  den  affichirten  Fabrplanplacaten 
der  Kaiser  P'erdinands-Nordbahn,  der  Ostrau-Friedlander 
Eisenbahn  und  der  Localbahnen:  Saitz-Tscheitsch-Göding, 
Otrokowitz-Zlin-Wisowitz,  Holics-Göding,  Lundenburg- 
Landesgrenze — Kutti  und  Auspitz,  giltig  ab  1.  Mai  1901, 
zu  entnehmen. 

Wien,  am  20.  April  1901.  [337] 

Süddeutsch-Oesterreichisch-Russischer  Grenzverkehr. 

Aenderung  des  Termines  für  die  Ausserkraft- 
setzung des  Tarif-!' heiles  II,  Heft  2 (Ge- 
treide et  c.). 

Die  in  der  Nummer  34  des  Verordnungs-Blattes 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  vom  19.  März  1901  auf 
Seite  827  sub  Position  212  ausser  Kraft  gesetzten 
Frachtsätze  des  Tarifes,  Theil  II,  Heft  2 (Getreide  etc.), 
bleiben  bis  1.  Juni  1901  in  Wirksamkeit. 

Wien,  am  23.  April  1901.  (338] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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Kgl.  Sächsische  Staatseisenbahnen. 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 
K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft. 
K.  k.  priv.  Böhmische  Nordbahn-Gesellschaft. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

A.  priv.  Buschtöhrader  Eisenbahn. 

Directer  Personen-  und  Gepäcksverkehr 
zwischen  Stationen  der  kgl.  Sächsischen 
Staatseisenbahnen  einerseits  und  Sta- 
tionen der  a.  priv.  Buschtöhrader  Eisen- 
bahn, sowie  Teplitz  und  Brünn  anderer- 
seits. 

Einführung  eines  Tarifnachtrages. 

Am  15.  Mai  1901  tritt  der  Nachtrag  I zum  Tarif 
vom  1.  Mai  1898  für  obigen  Verkehr  in  Wirksamkeit, 
welcher  Aenderungen  und  Ergänzungen  der  besonderen 
Bestimmungen  zum  Betriebsreglement,  Aenderungen  von 
Stationsnamen  und  Preistafeln,  Aufhebung  von  Tarif- 
sätzen und  neue  Tarifsätze  enthält. 

Insoweit  jedoch  durch  gegenwärtigen  Nachtrag 
bestehende  Tarifsätze  ohne  Ersatz  aufgehoben  werden, 
bleiben  dieselben  noch  bis  15.  Juni  1901  gütig. 

Abdrücke  des  Nachtrages  werden  seinerzeit  bei 
den  betheiligten  Eisenbahn-Verwaltungen,  bezw.  Stationen 
käuflich  zu  erhalten  sein. 

Prag,  am  20.  April  1901.  [339] 

Die  General-Direction  der  a.  priv.  Buschtöhrader  Eisenbahn 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Ueberetscherbahn  (Localbahn  Bozen-Kaltern). 

Ausgabe  besonders  ermässigter  Rückfahr- 
karten an  Sonn-  und  Feiertagen. 

Vom  1.  Mai  1901  angefangen  gelangen  bis  auf 
Weiteres  an  jedem  Sonn-  und  Feiertage  von  und  nach 
den  Stationen  Bozen-Gries,  Eppan-Girlan  und 
Kaltem  besonders  ermässigte  Rückfahrkarten  I.  und 
III.  Classe  zu  den  unten  angegebenen  Preisen  und  unter 
nachstehenden  Bedingungen  zur  Ausgabe. 

Die  Hin-  und  Rückfahrt  muss  an  dem  Tage  der 
Ausgabe,  bezw.  Abstempelung  der  Rückfahrkarte  ohne 
Fahrtunterbrechung  ausgeführt  werden. 

Einzelne  Kinder  im  Alter  vom  vollendeten  4.  bis 
zum  10.  Lebensjahre,  sowie  jüngere  Kinder,  wenn  für  diese 
ein  besonderer  Platz  in  Anspruch  genommen  wird,  ge- 
messen keine  weitere  Ermässigung. 

Zwei  Kinder  dieses  Alters  werden  auf  Grund  einer 
Rückfahrkarte  befördert. 


Fahrpreise  in  Hellern  inclusive  Stempelgebühr. 


Von 

nach 

Bozen-Gries 

Eppan-Girlan 

Kaltem 

und  zurück 

I.  III. 

I. 

III. 

I.  ! III. 

Bozen-  Gries  . . . 
Eppan-Girlan  . . 
Kaltem 

§?g| 

O O 

100 

130 

....  .. 

200 

100 

260 

130 

Wien,  im  April  1901.  [340| 

Die  General-Direction  der  k.  k.  priv.  Süd  bahn -Gesellschaft 

als  betriebführende  Verwaltung. 


Oesterreichisch  - Ungarisch-Russischer  Grenzverkehr. 

Heraus  g a be  eines  Berichtigungsblattes. 

Zu  den  mit  1.  Mai  1901  zur  Einführung  gelan- 
genden Artikeltarifen  für  den  oben  bezeichneten  Verband 
gelangt  vom  gleichen  Zeitpunkte  ein  Berichtigungsblatt 
zur  Herausgabe. 

Exemplare  desselben  sind  durch  die  Verbands- 
verwaltungen und  die  Stationen  der  Endbahnen  kostenlos 
erhältlich. 

Wien,  am  22.  April  1901.  [311] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft. 

Eröffnung  einer  Haltestelle. 

Am  1.  Mai  1901  wird  auf  der  elektrischen  Strassen- 
bahn  Mödling  - Hinterbrühl  zwischen  der 
Personenhaltestelle  Demelgasse  und  Neusiedlerstrasse  die 
Haltestelle  Specht-Viechtgasse  eröffnet  und  die 
Haltestelle  Viechtgasse  aufgelassen. 

Wien,  am  19.  April  1901.  [312] 


K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft. 

Eröffnung  der  Station  Bruck  a.  d.  M. 
Frachtenbahnhof  und  Beschränkung 
derAbfertigungsbefugnissederStation 
Bruck  a.  d.  M. 

Am  1.  Mai  1901  wird  die  auf  der  Linie  Wien — 
Triest  zwischen  den  Stationen  Kapfenberg  und  Bruck 
an  der  Mur  neu  errichtete  Station  Bruck  a.  d.  M. 
Frachtenbahnhof  für  die  Auf-  und  Abgabe  von 
Frachtgütern  jeder  Art  eröffnet,  wogegen  vom  ob- 
bezeichneten  Tage  an  die  Befugnisse  der  Station 
Bruck  a.  d.  M.  auf  die  Abfertigung  von  Personen, 
Reisegepäck,  Hunden  und  Eilgütern  beschränkt  wird. 

Wien,  am  19.  April  1901.  [343] 

Galizisch-Ungarischer  Gemeinschaftsverkehr. 

Druckfehler-Berichtigung  im  Tarife,  Theil  II, 
Heft  4,  vom  1.  Jänner  1901. 

Im  Tarife  für  den  Galizisch-Ungarischen  Gemein- 
schaftsverkehr, Theil  II,  Heft  4,  vom  1.  Jänner  1901, 
Seite  16,  Post-Nr.  9 (Eisen  und  Stahl  etc.),  soll  der 
Frachtsatz  in  der  Relation  Krompach — Czernowitz  statt 
243  richtig  233  Heller  per  100  kg  lauten. 

Wien,  am  21.  April  1901.  [344] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 

Sächsisch-Oesterreichischer  Personenverkehr. 

Einführung  neuer  Fahrkarten. 

Mit  1.  Juni  1901  gelangen  Rückfahrkarten  für 
Personenzüge  II.  und  III.  Classe  von  Altchemnitz 
nach  Karlsbad  C.B.,  ferner  einfache  Fahrkarten  und 
Rückfahrkarten  II.  und  III.  Classe  für  Personenzüge, 
letztere  mit  zehntägiger  Giltigkeitsdauer,  sowie  Gepäcks- 
taxen von  S t o 1 1 b e r g nach  Karlsbad  C.B.  zur 
Einführung. 

Wien,  am  20.  April  1901.  [345 J 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895.  R.-G.-Bl.  Nr.  161.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%.  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilreehnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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Die  vorstehenden  Frachtsätze  finden  Anwendung  unter  folgenden  Bedingungen: 

1.  Das  Abladen  der  Sendungen  hat  auf  Kosten  der  Partei  zu  erfolgen. 

2.  Die  Sendungen  müssen  zum  Bane  einer  Weberei  in  Bnbentsch  bestimmt  sein  und  diesem  Zwecke  auch  thatsächlich  zugefübrt  werden,  was  auf  den 
bezüglichen  Frachtbriefen  von  der  Station  Bubentsch  bestätigt  sein  muss. 

3.  Der  Ausnahmetarif  Nr.  12  für  Maschinentheile  etc.  giltig  im  Rückvergütungswege,  findet  auf  diese  Transporte  keine  Anwendung. 
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Fär  den  Verkehr  mit  Schönpriesen-Umschlag  ermässigen  sich  die  vorstehenden  Frachtsätze  am  5 Pfennige;  für  den  Verkehr  mit  Dresden- 
Elbkai  sind  dieselben  für  Mehl  und  Mahlproducte  nm  36  Pfennige,  für  Kleie  um  22  Pfennige  für  100  kg  zu  erhöhen. 
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Jede  der  contrahirenden  F ’irmen  hat  eine  Caution  von  Kronen  4000  in  Baarem  oder  pupillarsicheren  Werthpapieren  (zum  Börsencourse 
berechnet)  zu  erlegen,  welche  sie  sofort  retournirt  erhält,  sobald  mittelst  Vorlage  der  auf  die  Firma  als  alleinige  Aufgeberin  und  eine  Zuckerfabrik  in 
Wegstadt I als  Empfängerin  lautenden,  babnämtlfch  beglaubigten  Duplicat-Frachtbriefe  der  Nachweis  geliefert  wird,  dass  innerhalb  der  Vertragsdauer 
olOu  metr.  Tonnen  expedirt  wurden.  Bei  Nichtautbringung  des  Minimalquantums  verfällt  von  der  Caution  die  Differenz  zwischen  dem  officiellen  und 
zugestandenen  Frachtsätze  für  das  factisch  aufgelieferte  Quantum. 
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VERORDNUNGS-BLATT 

FÜR 

EISENBAHNEN  UND  SCHIFFAHRT. 

Redigirt  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Unser  Blatt  wird  zur  Verlautbarung  amtlicher  Kundmachungen,  sowie  von  Kundmachungen  über  Tarif- 
ermässigungen  in  der  Form  von  Rückvergütungen  und  Tarifbegünstigungen  und  sonstiger  Mittheilungen  in  Eisenbahn- 
und  Schilfahrts-Angelegenheiten  benützt. 

Es  enthält  neben  seinem  die  amtlichen  Verlautbarungen  umfassenden  auch  einen  nichtamtlichen  Theil, 
dessen  Aufgabe  es  ist,  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereiche  der  Eisenbahn- Verwaltung  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Betracht  kommenden  Schiffahrt,  ferner,  soweit  dies  von  Interesse  ist,  auch 
solche  Nachrichten  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslandes  zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen,  und  ermöglicht 
hiedurch  einen  Ueberblick  über  das  Thatsachenmaterial  des  Eisenbahnwesens  und  der  Schiffahrt  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  und  des  Auslandes. 

Das  Verordnungs-Blatt  erscheint  wöchentlich  dreimal,  am  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Der  Pränumerationspreis  beträgt: 

für  Oesterreich-Ungarn  . . ganzjährig  Kronen  24’ — halbjährig  Kronen  12" — vierteljährig  Kronen  6- — 

für  das  Deutsche  Reich  . . „ Mark  25- — „ Mark  12-50  „ Mark  6 25 

für  das  übrige  Ausland  . . „ Frcs.  33' — „ Frcs.  16'50  „ Frcs.  8'2o 

Das  Abonnement  kann  mit  jedem  Kalendervierteljahr  begonnen  werden. 

Einschlägige  Inserate  werden  aufgenommen  und  nach  aufliegendem  Tarif  berechnet. 

Probenunimern  und  Kostenvoranschläge  gratis  und  franco. 

Die  Administration 

Wien,  I.  Wallflschgasse  10. 
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Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 



üeft'entliches  Lagerhaus  und  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockene,  luftige  Lagerräume  von 
einer  Fassungsfähigkeit  für  500.000  Metercentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — 
Mit  allen  in  Wien  eiumündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
| Uferbahn,  Landungsplatz  an  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 
Hauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 

Alle  mit  dem  Empfang,  der  Aufbewahrung,  Erhaltung , Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
1 Verrichtungen : Bemusterung , Verzollung,  Versteuerung,  Durchfuhrsbehandlung,  Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
■ n ■.ndene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  und  sachgemäss  besorgt,  auf  den  Sendungen  haftende 
Fruchten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  öffent- 
liche Versteigerungen  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet,  die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen. 

— 

Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrants)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
sind  zum  Reescompte  bei  der  Oesterr.-ungar.  Bank  zum  Wechsel-Escomptesatz  zugelassen. 


In  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theilweise  über  Wien  geleitet 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 


Frachtbrief-Adresse:  An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 


Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./»,  k.  k.  Prater)  erhältlich. 


Qruok  von  Otto  Maase'  Söhne.  Wien  X.  WallflsohgaBae  20. 
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Redigirt 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


Erscheint  jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Administration,  Pränumeration  nnd 
Inseraten-Annahme: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 
Inserate  nach  aufliegendem  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  Sr.  814.S7G. 


Prännmerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25'  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ausland  auch  hei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


Nr.  49.  Wien,  27.  April  1901.  XIV.  Jahrgang. 


Inhalt:  Eine  französische  Canalvorlage.  — Inland:  Parlamentarisches.  Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  Eisenbahn-Verwaltung  und 
Betrieb.  — Nachrichten  aus  Ungarn.  — Ausland.  — Schiffahrt.  — Literatur.  — Personal-Nachrichten.  — Tarife  und 
Transport-Angelegenheiten.  — Tarifermässigungen  im  Güterverkehre.  — Inserate. 


Eine  französische  Canalvorlage. 

Der  französische  Minister  für  öffentliche  Arbeiten 
hat  der  Deputirtenkammer  einen  vom  1.  März  1901 
datirten  Gesetzentwurf  über  die  Vervollständigung  natio- 
naler Verkehrseinrichtungen  durch  den  Ausbau  neuer 
Wasserstrassen  und  die  Verbesserung  von  Canälen, 
Flüssen  und  Seehäfen  vorgelegt.  Ueber  den  Inhalt  dieses 
Gesetzentwurfes  werden  der  „Norddeutschen  Allgemeinen 
Zeitung“  die  nachstehenden  Mittheilungen  entnommen  : 

Artikel  1 des  Gesetzentwurfes  enthält  die  Zusammen- 
stellung der  projectirten  Arbeiten,  welche  mit  insgesammt 
Mk.  488,656.000  veranschlagt  werden.  Von  diesen  Ge- 
sammtkosten  hätte  ein  Betrag  von  Mk.  32,800.000  auf 
die  Verbesserung  der  bestehenden  Schiffahrtsstrassen, 
und  zwar  der  Canäle  zwischen  der  Schelde  und  Dün- 
kirchen, der  Seine,  der  Rhone,  der  Canäle  du  Midi  und 
der  Garonne  zwischen  Castets  und  Bordeaux  zu  entfallen. 
Ein  Betrag  von  Mk.  365,312.000  ist  für  Neubauten  be- 
stimmt, und  zwar  für  den  Canal  von  Chiers,  den  Canal 
von  der  Schelde  zur  Maas,  den  Nordcanal,  die  Ver- 
längerung des  Ourcqcanals,  den  Loirecanal  zwischen 
Nantes  und  Angers,  den  Canal  von  Orleans  zwischen 
Combleux  und  Orleans,  den  Canal  von  Moulins  nach 
Sanscoins,  den  Canal  von  der  Loire  zur  Rhone,  den 
Canal  von  Marseille  zur  Rhone,  den  Canal  von  der  Rhone 
nach  Cette.  Mk.  90,544.000  sollen  endlich  fürVerbesserungs- 
arbeiten  an  französischen  Seehäfen  verwendet  werden. 

Artikel  2 bestimmt,  dass  die  Interessenten  zu  den 
Kosten  der  Verbesserungsarbeiteu  an  Wasserstrassen  mit 
Beiträgen  herangezogen  werden  können,  deren  Höhe 
durch  Gesetz  oder  Verordnung  festgesetzt  werden  soll. 

Artikel  3 enthält  die  Bestimmung,  dass  die  Inter- 
essenten zu  den  Ausgaben  für  Neubauten  von  Canälen 
und  für  die  Verbesserung  der  Seehäfen  wenigstens  die 
Hälfte  beitragen  müssen,  wogegen  ihnen  die  in  den 
Artikeln  4 und  5 vorgesehenen  Zugeständnisse  gewährt 
werden  sollen. 

Nach  Artikel  4 können  sich  die  Interessenten, 
welche  zu  den  Kosten  neuer  Canäle  beitragen,  für  ihre 


Leistungen  dadurch  schadlos  halten,  dass  sie  das  Recht, 
Abgaben  zu  erheben  und  ein  Zugmonopol  einzurichten, 
auf  denjenigen  Canalstrecken  nachsuchen,  zu  denen  sie 
beigesteuert  haben.  Die  Abgaben  sind  auf  Waaren  und 
leere  Schiffe  zu  legen  und  dürfen  höchstens  die  Sätze 
erreichen,  welche  in  dem  Gesetze  vom  3.  Juli  1900, 
betreffend  die  Vollendung  des  Marne-Saone-Canals,  vor- 
gesehen sind.  Das  Zugmonopol  wird  unter  noch  näher 
festzusetzenden  Bedingungen  mit  der  Massgabe  gewährt 
werden,  dass  die  Gebühren  für  die  Gewährung  der  Zug- 
kraft- 0'2  Ctms.  (0T6  Pfg.)  für  Kilometer  und  Tonne 
der  Tragfähigkeit  und  0'4  Ctms.  (0’32  Pfg.)  für  Kilo- 
meter und  Tonne  wirklicher  Ladung  nicht  übersteigen. 
Der  Nettoüberschuss  aus  den  sämmtlichen  Einnahmen 
soll  zur  Tilgung  des  Baucapitals  benützt  werden.  Sobald 
das  letztere  getilgt  sein  wird,  erlöschen  die  den  Be- 
theiligten  gewährten  Berechtigungen.  Die  Interessenten 
an  den  Seehäfen  und  den  in  der  zweiten  Gruppe  an- 
geführten Neubauten,  welche  von  den  Verbesserungen 
der  Seehäfen  Nutzen  haben,  sollen  die  Befugniss  erhalten, 
Abgaben  gemäss  dem  Gesetze  vom  30.  Jänner  1893 
über  die  Handelsseeschiffahrt  zu  erheben. 

Im  Artikel  5 ist  bestimmt,  dass  jede  der  eingangs 
erwähnten  Anlagen  vor  der  Ausführung  Gegenstand  einer 
Verordnung  sein  soll,  welche  die  öffentliche  Nützlichkeit 
erklärt  und  die  Vertheilung  der  Ausgaben  zwischen  Staat 
und  Betheiligten  feststellt.  Die  Nützlichkeitserklärung 
muss  durch  ein  Gesetz  erfolgen,  wenn  der  demnächstige 
Kostenanschlag  mit  einer  höheren  Summe  abschliesst, 
als  im  Artikel  1 dieses  Gesetzes  angegeben  ist,  oder 
wenn  der  Beitrag  der  Interessenten  zu  den  in  der  zweiten 
und  dritten  Gruppe  angeführten  Bauten  geringer  ist  als 
die  Hälfte  der  veranschlagten  Kosten. 

Nach  Artikel  6 sollen  die  auf  den  Staat  entfallenden 
Beträge  jährlich  im  Etat  der  Bauverwaltung  als  ausser- 
ordentliche Ausgaben  für  die  Schiffahrt  verausgabt  werden. 

Die  Zeit,  in  welcher  die  Bauten  zur  Ausführung 
gelangen  sollen,  ist  auf  16  Jahre  festgesetzt. 
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Parlamentarisches. 

In  der  29.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
27.  März  d.  J.  brachten  die  Herren  Abgeordneten  Kittinge  r,  [ 
Dötz,  Kleewein  und  Genossen  nachstehenden  Antrag  ein : j 
Durch  die  im  Jahre  1900  eingetretene  Auswinterung  des 
Kornes  haben  die  Viehbesitzer  des  niederösterreichischen  Wald- 
viertels kein  Futterstroh  für  ihre  Thiere  und  ist  der  Preis  des 
Strohes  bis  jetzt  schon  um  mehr  als  100  Percent  gestiegen, 
nämlich  100  Kilo  von  dem  Preise  per  K 3' — auf  K 7- — bis 
8- — , wobei  die  Steigerung  noch  bei  weitem  ihren  Abschluss 
nicht  gefunden  hat. 

Unter  diesem  Umstande  sind  die  Landwirthe  gezwungen, 
Stroh  aus  Ungarn  zu  beziehen. 

Nachdem  die  Transportkosten  den  Preis  des  Strohes  un- 
verhältnissmässig  erhöhen,  stellen  die  Gefertigten  den  Antrag: 
Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen: 

„Die  hohe  Regierung  wird  aufgefordert,  diesen  noth- 
leidenden  Bezirk  dahin  zu  unterstützen,  dass  den  landwirt- 
schaftlichen Vereinigungen,  wie  Lagerhausgenossenschaften, 
landwirtschaftlichen  Bezirksvereinen,  landwirtschaftlichen 
Casinos  etc.  bei  dem  Bezüge  von  Stroh  aus  Ungarn  oder 
anderen  Ländern  auf  den  Linien  der  k.  k.  Staatsbahnen  voll- 
kommen unentgeltlicher  Transport  eingeräumt  und  von  den 
Privatbahnen  weitestgehende  Refactien  gewährt  werden. 

Nachdem  die  Futternoth  schon  erschreckliche  Dimen- 
sionen angenommen  hat,  wolle  diese  Verfügung  unverweilt 
erlassen  werden.“ 

Dieser  Antrag  ist  dem  Nothstandsausschusse  ohne  erste 
Lesung  zuzuweisen. 

In  der  33.  Sitzung  vom  18.  April  d.  J.  wurden  folgende 
Anträge  gestellt: 

Seitens 

I.  der  Herren  Abgeordneten  Kliemann,  Alwin 
Hanich,  Kittel  und  Genossen: 

„Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  die  Schiffbar- 
machung und  Flussregulirung  der  Eger  von  der  Mündung 
dieses  Flusses  in  den  Elbestrom  angefangen  bis  zur  Stadt 
Kaaden  nach  den  durch  die  hohe  Landesregierung  ausge- 
schriebenen und  bereits  fertiggestellten  Plänen  vorzunehmen.“ 

II.  der  Herren  Abgeordneten  Bomba,  Wilk  und  Ge- 
nossen: 

In  Erwägung,  dass  der  Eisenbahndienst  einer  der  schwersten 
und  anstrengendsten  Dienste  der  Welt  ist.  wo  jeder  Bediensteter 
immer  mit  Lebensgefahr  auf  jedem  Schritte  kämpft; 

in  Erwägung,  dass  zum  Eisenbahndienste  meistens  die 
ausgedienten  Ünterofficiere  verwendet  werden,  welche  unter 
schweren  Bedingungen  dem  Staate  schon  über  12  Jahre  gedient 
haben; 

in  Erwägung,  dass  die  meisten  Eisenbahnbediensteten 
keine  Pension  mehr  erleben,  sondern  infolge  von  den  An- 
strengungen sowohl  bei  verschiedener  Witterung  als  auch  durch 
die  anstrengenden  Nachtdienste  erschöpft,  in  frühen  Jahren  schon 
mit  dem  Tode  enden ; 

in  Erwägung,  dass  jeder  Eisenbahnbedienstete  den  meisten 
Nutzen  dem  Staate  liefert,  weshalb  auch  der  Staat  ihn  entsprechend 
berücksichtigen  soll, 

stellen  die  Gefertigten  den  Antrag: 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen: 

„Die  hohe  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  die  Dienst- 
zeit der  Eisenbahnbediensteten  von  35  auf  30  Jahre  zu  er- 
niedrigen und  hiemit  dem  Eisenbahnpersonale  für  ihre  An- 
strengung eine  Berücksichtigung  durch  zeitlichere  Pensionirung 
zu  gewähren.“ 

III.  der  Herren  Abgeordneten  Ritter  von  Vukoviü  und 
Genossen : 

et-  ®ezu»  au^  den  Antrag,  welchen  der  Erstgefertigte  in 
der  Sitzung  vom  13.  1.  M.,  betreffend  die  Einrichtung  von  Schul- 
schiffen, eingebracht  hat,  wolle  das  hohe  Haus  beschliessen: 

„Die  Regierung  wird  aufgefordert,  den  alten  Segel- 
schiffen langer  Fahrt,  welchen  auf  Grund  des  Artikels  VI  des 
Marineunterstützungsgesetzes  Amortisationszuschüsse  bewilligt 
wurden,  für  welche  aber  bisher  von  Regierungswegen  die  weitere 
Bewilligung  dieser  Zuschüsse  nicht  in  Aussicht  genommen 
wurde,  eine  Unterstützung  in  irgend  einer  Form  sofort  zu  be- 
willigen, damit  einerseits  auch  diesen  Schiffen  die  Wohlthaten 
der  Staatsaction  zu  Gunsten  unserer  Handelsmarine  zutheil 


werde  und  andererseits  dieselben  in  die  Lage  versetzt  werden, 
Prüfungscandidaten  der  Handelsmarine  auch  über  den  Stand 
der  normalmä8sigen  Bemannung  einzuschiffen.“ 

In  formeller  Beziehung  wird  beantragt,  vorstehenden 
Antrag  ohne  erste  Lesung  dem  Budgetausschusse  zuzuweisen. 

IV.  der  Herren  Abgeordneten  Ritter  von  Vukoviö  und 
Genossen,  betreffend  die  Unfallversicherung  def  beim  Seeschiff- 
fahrtsbetriebe und  bei  der  See-  und  Küstenfischerei  betheiligten 
Personen. 

In  der  34.  Sitzung  vom  19.  April  wurden  folgende  Anträge 
eingebracht: 

Seitens 

I.  der  Herren  Abgeordneten  Hauck,  Iro,  Kliemann 
und  Genossen: 

Wie  in  Nachfolgendem  dargelegt  wird,  ist  die  zustimmende 
Erledigung  dieses  Antrages  nicht  nur  für  die  Bezirke  Marienbad — 
Tepl — Petschau  und  Karlsbad,  somit  auch  für  diese  Bezirksstädte 
von  hoher  Bedeutung,  sondern  von  allgemeiner  Wichtigkeit. 
Durch  den  Ausbau  der  Strecke  Neuhof — Weseritz  nach  Tepl  wird 
für  den  Gesammtverkehr  die  kürzeste  Bahnverbindung  von  Wien, 
Prag  nach  Tepl— Petschau — Karlsbad  und  über  Johanngeorgen- 
stadt ins  Ausland  hergestellt. 

Ein  Beweis  für  die  Wichtigkeit  dieser  Behauptung  ist  das 
Verhalten  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums,  das  heisst  die  ihm 
zugeschriebene  Abneigung  gegen  den  angeregten  Ausbau  dieser 
Strecke,  welche  ihre  Ursache  darin  hat,  dass  dann  der  grösste 
Theil  der  Frachten  von  der  Strecke  Pilsen,  beziehungsweise 
Neuhof — Eger  abgelenkt  werden  wird,  und  ist  deshalb  auch  die 
Vorconcession  für  den  Ausbau  von  Weseritz  nach  Tepl  nur  unter 
der  Bedingung  des  Verzichtes  auf  den  Transitoverkehr  ertheilt 
worden. 

Diese  Gefahr  würde  gegenstandslos,  die  Sachlage  würde 
sich  sofort  anders  gestalten,  wenn  der  Staat  selbst  die  fertig- 
gestellte Localbahn  Neuhof-Weseritz  ankaufen  und  diese  als 
Hauptbahn  zweiter  Ordnung  mit  Tepl  verbinden,  und  so  den 
Frachtenverkehr  über  diese  neue  Bahn  auf  die  Strecke  Karlsbad — 
Marienbad  leiten  würde. 

Der  Staat  würde  dann  selbst  derjenige  sein,  welcher  aus 
dieser  kürzesten  Bahnverbindung  den  Nutzen  ziehen  könnte,  ins- 
besondere deshalb  auch,  weil  der  Staat  an  der  Linie  Marienbad — 
Karlsbad  und  weiterhin  gegen  Karlsbad — Johanngeorgenstadt  mit 
einem  sehr  grossen  Theile  der  Baukosten  betheiligt  ist. 

Von  noch  höherem  Werthe  wäre  es  für  den  Gesammt- 
verkehr, insbesondere  in  das  Ausland,  wenn  der  Staat  gleich- 
zeitig auch  die  Linie  Marienbad — Karlsbad  verstaatlichen  würde. 
Es  hat  aber  auch  der  Staat  selbst  ein  sehr  grosses  Interesse 
dnran,  dass  die  Frage  der  Bahnverbindungen  in  dieser  Weise 
gelöst  werde. 

Die  Legung  eines  zweiten  Geleises  der  Franz  Josef-Bahn 
von  Wien  bis  Pilsen  ist  bereits  beschlossene  Sache,  beziehungs- 
weise theilweise  bereits  ausgeführt.  Der  gewaltig  anwachsende 
Verkehr  auf  dieser  Hauptstrecke  verlangt  nämlich  schon  sehr 
dringend  dieses  zweite  Geleise. 

Hiedurch  ist  aber  auch  die  Nothwendigkeit  für  die  Er- 
bauung eines  zweiten  Geleises  ab  Pilsen  nach  Marienbad  in 
nächste  Nähe  gerückt,  zumal  der  Verkehr  auf  der  eingeleisigen 
Franz  Josef-Bahn  bereits  die  äusserste  Grenze  erreicht  hat. 

Während  nun  aber  der  Legung  eines  solchen  zweiten 
Geleises  bis  Neuhof  keine  Schwierigkeiten  entgegenstehen,  würde 
die  Legung  von  Neuhof  bis  Marienbad  solche  grosse  Kosten  in- 
folge der  Bodengestaltung  verursachen,  dass  sie  jenen  für  die 
Erwerbung  und  den  Ausbau  Neuhof — Tepl  gewiss  gleichkommen 
würden.  In  letzterem  Falle  aber  hätte  der  Staat  den  Vortheil 
einer  zweiten  Verbindung,  welche  noch  dazu  die  kürzeste  Ver- 
bindung von  Wien  und  Prag  über  Pilsen  nach  Karlsbad  wäre. 

Es  erübrigt  noch,  zur  Beleuchtung  der  ganzen  Sache  einer 
Einwendung  zu  begegnen,  welche  vorgebracht  werden  könnte. 

Es  wird  nämlich  von  einer  gewissen  Seite  behauptet,  dass 
durch  die  Herstellung  der  angestrebten  Verbindung  der  Verkehr 
von  einem  Theile  der  Strecke  Karlsbad— Marienbaa,  nämlich  von 
Tepl  nach  Marienbad,  theilweise  abgelenkt  würde.  Diese  An- 
schauung ist  wohl  unrichtig,  denn  der  Personenverkehr  ginge, 
insbesondere  in  den  Schnell-  und  Expresszügen,  über  Marienbad 
nach  Karlsbad,  da  die  Linie  Neuhof — Tepl  nur  die  Hauptader 
für  den  Frachtenverkehr  bilden  würde. 

Von  den  derzeitigen  Frachten  aber  würde  gar  nichts  von 
der  Theilstrecke  Tepl — Marienbad  abgelenkt,  denn  bei  der  Wider- 
legung obiger  Einwendung  kann  nur  von  jenen  Frachten  die 
Rede  sein,  welche  ab  Pilsen  nach  Karlsbad  gehen,  somit  von 
Transitogebühren  für  die  ganze  Strecke  Pilsen — Karlsbad. 
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Diese  Gütor  aber  gehen  auch  derzeit  nicht  über  die 
Strecke  Marienbad — Karlsbad,  sondern  über  Eger  nach  Karlsbad, 
weil  derzeit  zum  Beispiel  ein  Waggon  Fracht  ab  Mies  nach 
Karlsbad  über  Eger  um  14  K billiger  läuft  als  über  Marienbad 
nach  Karlsbad. 

Es  ist  somit  klar,  dass  die  Strecke  Marienbad— Karlsbad 
durch  die  angeregte  Verbindung  zwischen  Neuhof  und  Tepl  nur 
gewinnen  müsste,  und  zwar  in  einer  Weise,  dass  dann  die 
Erträgnissfähigkeit  dieser  Strecke  zweifellos  wäre. 

Aus  allen  diesen  Gründen  fordern  die  Antragsteller  und 
Genossen : 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen : 

„Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  den  Ausbau  der 
Strecke  Weseritz — Tepl  auf  Staatskosten  vorzunehmen  und 
die  Bahnstrecke  Neuhof— Weseritz — Tepl — Karlsbad  zu  ver- 
staatlichen.“ 

Dieser  Antrag  ist  mit  möglichster  Beschleunigung,  unter 
Umgehung  der  ersten  Lesung  nach  § 31  dem  Eisenbahnausschusse 
zuzuweisen. 

II.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  N i t s c h e,  Klee- 
wein, Dötz,  Dr.  Schreiner,  Kittinge  r,  Soukup  und 
Genossen. 

Durch  das  Gesetz  vom  22.  Juni  1894,  R.-G.-Bl.  Nr.  129, 
wurde  die  von  der  Station  Neuhaus  der  Staatsbahnlinie  Iglau- 
Wessely  nach  Neubistritz  führende  schmalspurige  Localeisenbahn 
sichergestellt  und  beiläufig  anderthalb  Jahre  später  dem  Verkehre 
übergeben.  Wie  aus  dem  Berichte  des  Eisenbahnausschusses 
vom  18.  Mai  1894,  Nr.  924  der  Beilagen  des  stenographischen 
Protokolles  des  Abgeordnetenhauses  hervorgeht,  hat  über  An- 
regung des  Mitgliedes  Dr.  N i t s c h e die  Commission  den 
weiteren  Ausbau  dieser  Bahn  nach  dem  Süden  in  Aussicht 
genommen,  diese  Anregung  im  Berichte  niedergelegt  und  wurde 
demselben  unter  dem  damaligen  Herrn  Handelsminister  Grafen 
Wurmbrand  weder  im  Ausschüsse,  noch  im  hohen  Hause  selbst 
entgegengetreten. 

Gelegentlich  der  feierlichen  Eröffnung  der  Localbahn  in 
der  Stadt  Neubistritz  kam  der  Gedanke,  dass  diese  Bahn  un- 
möglich lange  eine  Sackbahn  bleiben  dürfe,  in  den  Ansprachen 
der  Repräsentanten  der  Bezirke  Neuhaus  und  Neubistritz  zum 
vollen  Ausdrucke,  wobei  die  Haltung  der  anwesenden  hohen 
Functionäre  des  k.  k.  Handelsministeriums  trotz  aller  amtlichen 
Reservirtheit  eine  sicherlich  nicht  ablehnende  war.  Der  Verkehr 
für  Theile  vom  Neuhauser  Bezirk,  den  Bezirk  Neubistritz  und 
Umgebung  hat  seit  jeher  den  Schwerpunkt  in  Wien. 

Dorthin  gehen  die  Erzeugnisse  seiner  Fabriks-  und  Haus- 
industrie aus  Stadt  und  Bezirk,  während  wieder  die  Forst- 
producie  fast  ausschliesslich  Prag  und  die  nördliche  Landes- 
grenze aufsuchen. 

Für  die  Geschäftsleute  und  Arbeiter  bedeutet  aber  eine 
Verlängerung  dieser  Bahn  gegen  den  Süden,  sohin  gegen  Gmünd 
an  der  Kaiser  Franz  Josefbahn,  eine  grosse  Abhilfe  an  Raum 
und  Zeit  und  daher  auch  an  Geld,  von  der  Bequemlichkeit  nicht 
zu  sprechen. 

Unter  dem  12.  November  1898,  R.-G.-Bl.  Nr.  207,  wurde 
weiters  dem  niederösterreichischen  Landesausschusse  die  Con- 
cessionsurkunde  für  die  Localbahn  Gmünd-Litschau  ertheilt  und 
diese  Bahn  im  Vorjahre  dem  Verkehre  übergeben.  Auch  diese 
Bahn  ist  in  Voraussicht  der  kommenden  Entwicklung  schmal- 
spurig angelegt. 

Begreiflich,  dass  bei  der  besonders  solennen  Eröffnung 
dieser  als  Nothstandsbau  ausgeführten  Waldviertelbahn  der 
Gedanke  sich  mächtig  geltend  machte,  dass  diese  Strecke  ihren 
naturgemässen  Abschluss  nicht  in  Litschau,  sondern  in  dem 
betriebsamen  Neubistritz  finden  müsse. 

Auch  dort  nahmen  die  hohen  Functionäre  der  Staats-  und 
Landesverwaltung  eine  zustimmende  Stellung  ein.  Es  ist  auch 
klar,  dass  für  die  Waldviertier  nicht  nur  die  Frage  des  Personen- 
verkehres und  der  in  die  Gegend  Geld  bringenden  Touristik, 
sondern  vor  Allem  die  Thatsache,  dass  bei  einem  solchen  An- 
schlüsse der  Kohlenbezug  endlich  einmal  ein  erleichterter  und 
wohlfeilerer  sein  wird,  und  dass  dasselbe  für  bestimmte  Handels- 
artikel aus  Böhmen  und  selbst  Mähren  gilt,  zu  beachten  ist. 

Die  gewissen  Concurrenzen,  die  hiedurch  entstehen,  stehen 
aber  in  gar  keinem  Verhältnisse  zum  wirthschaftlichen  Wohle 
dieser  und  weiterer  Landesstrecken  in  Böhmen  und  Nieder- 
österreich, und  schliesslich  ist  finanziell  der  Staat  dort  und  da 
wieder  der  erste  Interessent,  dem  mit  der  einen  Hand  reichlich 
gegeben  wird,  was  mit  der  änderet  genommen  wird. 

So  wird  durch  eine  Verbindung  der  bisherigen  Kopf- 
stationen Litschau  und  Neubistritz  eine  wesentliche  und  reich- 
haltige Steigerung  der  Einkünfte  der  bisher  bestehenden  zwei 
Sackbahnen  eintreten,  so  dass  es  auch  fiscalisch  nur  erwünscht 


sein  kann,  diesen  Ausbau  sobald  als  nur  immer  möglich  in  An- 
griff zu  nehmen. 

Hiezu  kommt  auch  die  Erwägung,  dass  in  einem  Momente, 
wo  der  Staat  Tausend  Millionen  Kronen  für  wirklich,  vielleicht 
auch  nur  scheinend  allgemeine  Zwecke  aufzubringen  gewillt  ist, 
er  es  ethisch  nicht  von  sich  abweisen  darf,  für  so  zurückstehende 
Gegenden,  wie  zum  Beispiel  das  niederösterreichische  Waldviertel, 
die  Grenzbezirke  des  südlichen  Böhmens,  das  oberösterreichische 
obere  Mühlviertel,  auch  etwas  zu  leisten. 

Und  ist  die  gestellte  Anforderung,  dass  der  Staat  hier 
erlösend  eintrete,  eine  schwer  zu  erfüllende?  Nein!  Zwischen 
Litschau  und  Neubistritz  beträgt  die  Entfernung  beiläufig 
13  Kilometer. 

Die  Bahn  ist  schmalspurig  und  die  Kosten  bewegen  sich 
nach  unserer  Berechnung  bei  K 809.000  herum.  Wie  seit  Jahren 
die  Verhältnisse,  besonders  in  den  Landgemeinden  dieser  zwei 
Gerichtszirke,  gedrückte  sind,  so  ist  es  nicht  gut  denkbar,  dass 
aus  den  Bezirken  selbst  oder  von  den  Verwaltungen  der  be- 
stehenden zwei  Localbahnen  die  finanziellen  Anforderungen 
erfüllt  oder  nur  in  besonders  ausgiebiger  Weise  unterstützt 
werden  können. 

Die  Landesvertretungen  von  Böhmen  und  Niederösterreich 
werden  sich  gewiss  nicht  bei  einem  Herantreten  des  Staates  an 
selbe  völlig  ablehnend  verhalten. 

Eine  Fortdauer  dieses  unfertigen  Zustandes  ist  aber  in 
gar  keiner  Weise  zu  belassen.  Es  erübrigt  sohin  nur  das  un- 
mittelbare Eingreifen  des  Staates. 

In  Würdigung  aller  dieser  Umstände  stellen  die  Gefertigten 
den  Antrag: 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen: 

„Die  hohe  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  den  Bau 
der  schmalspurigen  Localbahn  Litschau-Neubistritz  auf  Staats- 
kosten mit  allerthunlichster  Beschleunigung  auszuführen.“ 

In  formeller  Beziehung  beantragen  die  Gefertigten,  diesen 
Antrag  ohne  erste  Lesung  nach  § 31  der  Geschäftsordnung  dem 
Eisenbahnausschusse  zur  Vorberathung  und  baldigsten  Bericht- 
erstattung zuzuweisen. 

In  derselben  Sitzung  wurden  nachfolgende  Interpellationen 
gestellt,  und  zwar: 

Seitens 

I.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Ofner  und  Genossen 
an  den  Herrn  Eisenbahnminister,  betreffend  die  Nicht- 
provisionirung  der  Witwe  des  Bahnmeisters  Josef  Watzke. 

II.  der  Herren  Abgeordneten  Schönerer  und  Genossen 
an  den  Herrn  Ackerbau  minister,  betreffend  das  Verhalten 
der  politischen  Behörden  gegenüber  der  Gemeinde  Granesau  in 
Böhmen  anlässlich  eines  Concessionsgesuches  dieser  Gemeinde 
und  in  zwei  Streitfällen  derselben  gegen  die  Dux-Bodenbacher 
Bahn  und  gegen  die  Firma  Grünberger  und  Comp. 

III.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Bareuther  und 
Genossen  an  den  Herrn  Eisenbahnminister,  betreffend  die, 
Uebelstände  auf  dem  Egerer  Bahnhofe. 

In  der  35.  Sitzung  vom  23.  April  wurden  nachstehende 
Interpellationen  eingebracht: 

Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Fresl,  Klofäc  und 
Genossen  an  den  Herrn  Eisenbahnminister: 

„1.  Ist  Seine  Excellenz  der  Herr  Eisenbahnminister  geneigt, 
die  Prämien  für  ersparte  Kohle  mit  Rücksicht  auf  die  derzeit 
herrschenden  Theuerungsverhältnisse  so  zu  erhöhen,  wie  sie 
früher  waren? 

2.  Ist  Seine  Excellenz  geneigt,  die  aufgehobenen  Prämien 
für  gute  Instandhaltung  der  Maschinen  wieder  einzuführen,  damit 
die  Gehaltsregulirung  in  der  Weise  erfolge  wie  bei  Privatbahnen  ? 

3.  Ist  Seine  Excellenz  geneigt,  dafür  zu  sorgen,  dass  das 
Avancement  bei  älteren  Maschinenführern  derart  geregelt  werde, 
damit  diese  nach  Massgabe  der  Dienstjahre  rascher  avanciren, 
und  damit  es  ihnen  möglich  wäre,  den  für  sie  bestimmten  höchsten 
Gehalt  wenigstens  bei  einem  25jährigen  Dienste  zu  erreichen? 

4.  Ist  Seine  Excellenz  geneigt,  die  schwere  Dienstleistung 
der  Maschinenführer,  ihre  grosse  Verantwortlichkeit,  den  den 
Körper  und  Geist  aufreibenden  Dienst  anzuerkennen,  welcher 
deren  vorzeitige  Unfähigkeit  verursacht,  und  auf  Grund  dessen 
auch  den  gerechten  Forderungen  der  Maschinenführer  der  k.  k. 
Staatsbahnen  zu  willfahren?“ 

II.  der  Herren  Abgeordneten  Iro  und  Genossen  an  den 
Herrn  Ministerpräsidenten  und  den  Herrn  Eisenbahn- 
minister: 

„Nachdem  die  , Alldeutsche  Vereinigung“  auf  dem  Stand- 
punkte steht,  dass  man  in  einer  finanziell  so  schwer  wiegenden 
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Frage,  wie  es  der  Bau  einer  neuen  Bahnlinie  nach  Triest  ist,  so 
viel  als  möglich  Aeusserungen  hören  soll,  um  sodann  von  den 
verschiedenen  Vorschlägen  das  beste  und  dabei  doch  finanziell 
billigste  Project  zur  Realisirung  zu  übernehmen,  erlauben  sich 
die  Gefertigten  den  Excellenzen  anruhend  eine  in  der  letzten 
Zeit  von  einem  bedeutenden  deutschen  Fachmanne  Oesterreichs 
den  Gefertigten  übermittelte  Abhandlung  über  die  geplante  neue 
Bahnverbindung  mit  Triest  zu  überreichen,  ohne  zu  den  ge- 
machten Vorschlägen  selbst  Stellung  zu  nehmen. 

Die  Gefertigten  richten  an  Seine  Excellenz  den  Herrn 
Ministerpräsidenten,  sowie  Seine  Excellenz  den  Herrn  Eisenbahn- 
minister die  Anfrage: 

„Sind  die  Excellenzen  geneigt,  die  anruhende  Abhandlung 
von  den  Fachleuten  der  beiden  Ministerien  einer  eingehenden 
Prüfung  unterziehen  zu  lassen,  und  sodann  die  Meinung  der 
Regierung  über  die  von  dem  Verfasser  der  beiliegenden  Ab- 
handlung gemachten  Vorschläge  dem  hohen  Hause  ehebaldigst 
bekanntzugeben  ?“ 

Ein  Wort  zum  Bau  der  neuen  Alpen  bähnen. 

Ein  epochaler  Moment  ist  eingetreten.  Die  von  ver- 
schiedenen Seiten  und  aus  verschiedenen  Motiven  seit  einer  Reihe 
von  Jahren  verlangte  zweite  Bahnverbindung  von  Triest  soll 
Wirklichkeit  werden,  und  nicht  das  Abgeordnetenhaus  ist  es 
diesmal,  welches  den  Bau  beantragt  und  befürwortet,  sondern 
die  Regierung  selbst  ist  es,  die  mit  einem  Bahnprogramm,  ge- 
nannt Investitionsvorlage,  an  die  Volksvertretung  herantritt,  um 
die  Genehmigung  hiefür  zu  erhalten. 

Für  den,  politischen  Einflüssen  fernstehenden  Fachmann, 
dem  die  Tiiester  Verhältnisse  bekannt  sind,  und  der  auch  die 
Gebiete,  welche  von  den  in  Aussicht  genommenen  Bahnen  durch- 
zogen werden,  genau  kennt,  kommen  bei  Beurtheilung  der  Vor- 
lage folgende  Fragen  in  Betracht: 

1.  Ist  eine  zweite  Bahnverbindung  bei  dem  dermaligen 
Triester  Verkehr  nothwendig? 

2.  Wird  durch  eine  zweite  Bahnverbindung  der  Triester 
Handel  factisch  gehoben? 

3.  Ist  die  Richtung,  welche  die  neue  Bahnlinie  hat,  für 
die  österreichische  Volkswirtschaft  thatsächlich  von  Vortheil? 

4.  Lässt  sich  der  Zweck,  eine  zweite  Verbindung  zu  schaffen, 
nicht  zweckmässiger  und  billiger  erreichen? 

Was  die  erste  Frage  anbelangt:  Ist  die  zweite  Verbindung 
nothwendig,  das  heisst:  Ist  der  Verkehr  von  und  zum  Triester 
Hafen  heute  ein  derartiger,  dass  die  Südbahn,  deren  Verstaat- 
lichung heute  nicht  mehr  aus  dem  Auge  gelassen  werden  darf, 
nicht  imstande  ist,  den  Verkehr  zu  bewältigen,  so  muss  diese 
entschieden  mit  Nein  beantwortet  werden,  weil  die  Verkehrsdichte 
dieser  Bahn  bei  Durchführung  von  Erweiterungen  der  Stations- 
anlagen ermöglicht,  einen  bedeutend  grösseren  Verkehr  abzu- 
wickeln. Nur  deshalb  aber  eine  zweite  Bahn  zu  bauen,  um  die 
Tarife  der  Südbahn  herabzudrücken,  respective  sich  einen  tarifari- 
schen Einfluss  zu  sichern,  ist  vom  volkswirtschaftlichen  Stand- 
punkte zu  verwerfen,  weil  die  Südbabn  eine  subventionirte  Bahn 
ist,  die  ohnehin  in  nicht  glänzender  Situation,  bei  einem  Aus- 
fälle, der  bei  einer  Verkehrstheilung  eintreten  wird,  sofort  die 
Staatssubvention  in  Anspruch  nehmen  wird.  Solange  aber  der 
Verkehr  sich  nicht  um  100  Percent  hebt,  wird  auch  die  neue 
Bahn  nothleidend  sein  und  kaum  die  Betriebsausgaben  erzielen. 
Nach  der  Investitionsvorlage  betrug  die  von  der  Südbahn  im 
Jahre  1886  beförderte  Fracht  6,657.775  q.  Im  Jahre  1887  parti- 
cipirt  bereits  die  Bahn  Triest-Herpelje  am  Verkehre. 

Es  beförderte  Metercentner : 

Die  Südbahn:  Die  Staatsbahn:  Zusammen 


1887  6,491.921  343.392  6,835.313 

1888  5,637.947  775.479  6,413.216 

1896  4,604.382  1,191.784  5,796.166 

1897  5,233.422  1,432.183  6,665.605 


Diese  Ziffern  beweisen,  dass  die  Südbahn  im  Jahre  1886 
mit  den  vor  15  Jahren  bestandenen  Anlagen  den  gleichen  Ver- 
kehr allein  bewältigt  hat,  wie  im  Jahre  1897  beide  Bahnen  zu- 
sammen. Warum  sollte  also  heute,  wo  die  Südbahn  doch  ver- 
schiedene Erweiterungen  und  Verbesserungen  eingeführt  hat, 
diese  nicht  noch  ein  grösseres  Frachtenquantum  befördern 
hönnen  ? Diese  authentische  Ziffernreihe  gibt  uns  aber  auch  die 
beste  Antwort  auf  die  zweite  Frage:  Wird  durch  die  zweite 

Bahnverbindung  der  Triester  Handel  factisch  gehoben?  Bevor 
die  zweite  Verbindung  Triest— Divacca  gebaut  wurde,  betrug  die 
Frachtenbewegung  6,657.775  q.  Nach  Fertigstellung  der  Bahn 
bleibt  dieselbe  fast  auf  gleicher  Höhe  und  sinkt  sogar  nach  zehn 
Jahren  um  1.000.000  q.  Dies  ist  wohl  doch  der  deutlichste  Beweis, 
dass  die  zweite  Bahnlinie  niemals  das  Medium  für  eine  Hebung 
des  Handels  sein  wird,  wenn  nicht  andere  Factoren  mitwirken. 
Es  ist  gesagt  worden,  dass  der  Verkehr  über  Triest  nach  den 


Binnenländern  zur  Zeit,  als  es  Eisenbahnen  noch  nicht  gab,  ein 
besserer  war  als  heute.  Also  muss  der  Fehler  doch  entschieden 
anderswo  liegen.  Blicken  wir  in  die  Zeit  zurück,  welche  als 
die  Blütezeit  Triests  gepriesen  wird,  so  bestanden  damals  die 
beiden  grossen  Republiken  Genua  und  Venedig  mit  einem  reichen 
mächtigen  Handelsstand,  welcher  unzählige  Schiffe  sein  Eigen 
nannte,  die  den  Handel  zwischen  Indien,  Afrika  und  Europa 
vermittelten. 

Zu  dieser  Zeit  war  Triest  am  Wasserwege  leichter  er- 
reichbar, der  Stapelplatz  für  alle  nach  Oesterreich  und  Deutsch- 
land gehenden  Güter,  während  die  Hansestädte  Hamburg,  Bremen, 
Stettin  den  amerikanischen  Handel  und  jenen  an  der  Nord-  und 
Ostseeküste  in  Händen  hatten.  Damals  also,  wo  Triest  noch 
einen  ganz  miserablen  Hafen  und  keine  Eisenbahnen  hatte, 
florirte  der  Handel  aber  nicht  deshalb,  weil  Triest  selbst  ein 
Handelsemporium  war,  sondern  deshalb,  weil  es  aus  dem  Unter- 
nehmungsgeist jener  Handelsrepubliken  seinen  Nutzen  zog.  Jetzt 
kam  aber  der  Fall  jener  Republiken,  die  Verschlammung  des 
Venetianer  Hafens  und  mit  ihm  consequenterweise  auch  der 
Niedergang  Triests.  Hieraus  wussten  die  Hansestädte  ihren  Vor- 
theil zu  ziehen.  Ihr  früherer  unbedeutender  Handel  mit  den 
asiatischen  und  afrikanischen  Ländern  nahm  immer  grössere 
Dimensionen  an,  so  dass  ein  ausgebreitetes  Bahnnetz  noth- 
wendig wurde. 

So  wurden  denn  alle  Gebiete,  die  früher  von  Genua  und 
Venedig  beherrscht  wurden,  erobert.  Aber  jene,  die  sie  erobert, 
waren  Handelsleute,  die  Unternehmungsgeist  hatten,  die  colossale 
Summen  in  ihr  Unternehmen  steckten,  die  über  ganze  Flotten 
verfügten  und  coloniale  Besitze  in  der  Grösse  europäischer 
Königreiche  erwarben.  Nun,  wie  sah  und  sieht  es  dagegen  heute 
noch  in  Triest  aus?  Während  in  Hamburg  circa  600  grosse 
Rhedereien  und  Exportfirmen  bestehen,  gibt  es  in  Triest  keine 
zwanzig.  Während  in  Hamburg  täglich  eine  Anzahl  überseeischer 
Dampfer  im  Hafen  anlegen,  kann  man  in  Triest  sich  wochen- 
lang aufhalten,  ohne  einen  solchen  zu  sehen.  Den  besten  Be- 
weis hiefür  geben  wieder  die  in  der  Investitionsvorlage  ent- 
haltenen Tabellen. 

Der  Verkehr  Hamburgs  betrug  im  Jahresdurchschnitt, 
Gewicht  in  1000 1,  1860/69,  1113  Millionen,  1890/98,  7091  Millionen. 
Von  Triest:  1860/69  635  Millionen,  1890/98  1248  Millionen.  Vom 
gesammten  überseeischen  Handel  entfielen  auf:  Hamburg  1860/69 
‘20pCt.,  1890/98  35pCt.,  Triest  1860/69  11-5  pCt.,  1890/98  6 pCt. 

Während  also  Hamburgs  Handel  um  15  pCt.  gestiegen 
ist,  ist  jener  in  Triest  um  5'5  pCt.  gesunken,  trotz  der  mittler- 
weile hergestellten  Hafenanlagen,  Lagerhäuser  etc. 

Nun  soll  die  zweite  Bahnverbindung  das  Wunder  bewirken, 
den  Handel  zu  heben.  Es  ist  dies  ähnlich,  wie  mit  unserer 
Localbahnaction,  wo  zur  Hebung  des  Handels  und  der  Industrie 
Bahnen  gebaut  werden,  die  nicht  einmal  die  Betriebskosten 
tragen  und  neben  denen  dann  nach  zehn  Jahren  nicht  nur  keine 
Industrien  entstanden,  sondern  die  vorhandenen  in  ihrer  Pro- 
duction zurückgegangen  sind.  Wo  der  Unternehmungsgeist  fehlt, 
wo  die  Vorbedingungen  für  Handel  und  Industrie  nicht  vorhanden 
sind,  wo  letztere  von  der  Regierung  gar  keine  Unterstützung 
erfährt,  statt  dessen  aber  die  Bevölkerung  durch  Steuern  aus- 
gesaugt wird,  dort  wird  die  Eisenbahn  allein  nie  und  nimmer 
eine  Verbesserung  der  Verhältnisse  hervorbringen.  Die  Triestiner 
verweisen  auf  Fiume.  Dort  liegen  die  Verhältnisse  deshalb 
besser,  weil  die  ungarische  Regierung  eben  durch  billige  Fracht- 
sätze, durch  Subventionen  und  Steuernachlässe  den  Handel  und 
die  Schiffahrt  unterstützt.  Nun  und  wie  viele  Bahnen  führen 
denn  von  Fiume  nach  Ungarn  und  dessen  Hinterländer?  Genau 
so  viele  wie  von  Triest.  Also  man  sieht,  dass  nicht  die  Bahnen 
den  Verkehr  machen,  sondern  dass  andere  Actionen  nothwendig 
sind,  um  den  Handel  zu  heben.  Trotz  alledem  wäre  für  die 
zweite  Triester  Verbindung  zu  stimmen,  um  nicht  das  Odium 
auf  sich  zu  laden,  als  wolle  man  den  einzigen  Hafen  nicht 
fördern.  Aber,  und  wir  kommen  jetzt  zur  Beantwortung  der 
dritten  Frage:  Ist  die  Richtung  der  neuen  Bahnlinie  die  für 
unsere  Volks wirthschaft  entsprechende? 

Nach  der  Investitionsvorlage  soll  gebaut  werden  eine  Linie 
von  Triest  durch  die  Wochein  und  Karawanken  nach  Villach 
(beziehungsweise  Klagenfurt)  und  eine  Verbindung  von  Möll- 
brücken  nach  Schwarzach-St.  Veit. 

Die  directe  Richtung  dieser  Bahnen  ist  also  eine  nord- 
westliche von  Triest  nach  Salzburg,  beziehungsweise  nach  Bayern. 
An  dieser  Linie  hat  Süddeutschland  das  vitalste  Interesse,  um 
sich  bezüglich  seines  Handels  von  Norddeutschland  zu  emanci- 
piren  und  Deutschland  im  Allgemeinen,  um  sich  neben  der  Gott- 
üardbahn  einen  zweiten  kürzesten  Landweg  nach  dem  Mittel- 
meere zu  sichern,  welcher  im  Falle  eines  Krieges  mit  England 
oder  Frankreich  und  Sperrung  der  Strasse  von  Gibraltar  den 
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Handel  aus  den  Colonien  hievon  unabhängig  macht.  Wenn  wir 
auch  als  Deutsche  diese  Voraussicht  nur  begrüssen  können  und 
zur  Mitwirkung  gern  die  Hand  bieten,  so  ist  unsere  finanzielle 
Lage  doch  eine  solche,  dass  wir  55  Millionen  für  derartige  Ex- 
perimente, wie  es  die  projectirte  Tauernbahn  ist,  unmöglich  auf- 
bringen können.  Hätte  die  Bahn  auch  nur  das  geringste  Staats- 
interesse oder  wäre  thatsächlich  eine  Verschiebung  der  Verkehrs- 
gebiete zu  Gunsten  Triests  und  zum  Nachtheile  Hamburgs  zu 
erwarten,  so  könnte  immerhin  das  Opfer  gebracht  werden.  Dies 
ist  jedoch  bei  den  billigen  Schiffs-  und  Bahntarifen  absolut  un- 
möglich. Ein  Tarifkampf  mit  Deutschland  würde  bei  dem  billigen 
Anlagecapital  der  deutschen  Bahnen  nur  zu  unseren  Ungunsten 
ausfallen.  Aber  selbst  für  die  von  der  Bahn  durchzogenen  Ge- 
biete ist  die  Bahn,  welche  zum  vierten  Theil  ihrer  Länge  ganz 
unwirthliche  Gegenden  durchzieht  und  mit  Ausnahme  des  Gasteiuer 
Thaies  nur  einige  wenig  bevölkerte  Ortschaften  berührt,  kein 
Segen,  weil  der  Tourist,  der  oft  tage-  und  wochenlang  in  dem 
bescheidensten  Dorfwirthshause  Unterkunft  fand,  dann  leicht  im- 
stande sein  wird,  die  comfortableren  Hotels  der  nahegelegenen 
Städte  aufzusuchen.  Der  Localverkehr  wird  ein  sehr  bescheidener 
sein.  Wenn  nun  aber  von  letzterem  nichts  zu  erwarten  ist  und 
auch  der  Transitverkehr  kein  grosser  sein  wird,  woher  soll  sich 
das  Capital  von  55  Millionen  verzinsen  und  die  Betriebsausgaben, 
die  sich  mindestens  mit  K 15.000  per  Kilometer  belaufen,  gedeckt 
werden.  Der  Ertrag  der  zwischen  zwanzig  und  fünfzig  Jahren 
bestehenden  Staatsbahnen,  jedoch  nur  in  industriereichen  Ge- 
bieten, beläuft  sich  auf  K 20.000  per  Kilometer.  Für  die  Route 
kommt  aber  nur  jener  Verkehr  in  Betracht,  für  welchen  das 
Gebiet  erst  der  Hamburger  Gravitationssphäre  abgerungen  werden 
soll  und  der  geringe  Localverkehr.  Wenn  wir  ersteren  mit  zehn 
Percent  des  gesammten  Triester  Verkehres  in  Rechnung  stellen, 
so  ergeben  sich  K 666.560.  Hiezu  der  sonstige  Verkehr  aus  den 
Relationen:  Pusterthal  — Salzburg  (welcher  natürlich  der  be- 
stehenden Bahnlinie  Innsbruck— Wörgl — Schwarzach  entgeht)  und 
der  Localverkehr  mit  maximal  K 600.000,  so  ergibt  sich  bei  dem 
in  Aussicht  genommenen  Tarifsätze  per  0T5  h für  100  kg  und 
Kilometer  eine  Einnahme  von  circa  K 18.364,  und  mit  der  Ein- 
nahme aus  dem  Personen-  und  Eilgutverkehr  zusammen  circa 
K 22.000  per  Kilometer.  Hieraus  geht  wohl  zur  Genüge  hervor, 
dass  die  Berechnung  einer  2 5percentigen  Verzinsung  der  Re- 
gierung eine  sehr  optimistische  ist.  Wenn  die  Bahn,  wie  oben 
ausgeführt,  für  Deutschland  von  Interesse  ist,  so  möge  der  Bau 
und  die  Finanzirung  dem  Privatcapital  überlassen  werden,  für 
uns  bildet  dieselbe  eine  eminente  Belastung  der  Steuerträger, 
und  deshalb  hätte  diese  Linie  aus  der  Investitionsvorlage  ganz 
zu  entfallen. 

Nach  unserer  Ansicht  gravitirt  die  zweite  Linie  nach 
Oberösterreich  und  Böhmen  einerseits  und  Niederösterreich, 
Mähren  und  Schlesien  andererseits.  Deshalb  können  wir  der 
Ansicht  der  Regierung,  die  Loibl-Linie  wegen  ihrer  östlichen 
Lage  auszuscheiden,  nicht  zustimmen.  Im  Gegentheil  ist  die 
direkteste  Linie,  die  diese  Richtung  einhält,  und  welche  hiebei 
die  billigste  ist,  die  beste.  Wir  kommen  hierait  zur  Beantwortung 
unserer  letzten  Frage:  Lässt  sich  der  Zweck,  eine  zweite  Ver- 
bindung von  Triest  zu  schaffen,  nicht  billiger  erreichen  ? 

Die  Regierung  empfiehlt  eine  neue,  neben  der  Siidbahn 
führende  Bahn  Triest — Görz  (für  diese  Concurrenzlinie  gilt  das 
bereits  oben  bei  der  Südbahn  Erwähnte),  welche  von  dort  durch 
die  unwirthlichsten  Gegenden  Krains,  mit  armen,  elenden,  slove- 
tiischen  Dörfern  zwischen  kolossalen  Felsmassen  dahinzieht  und 
in  Assling  ^Station  der  ehemaligen  Kronprinz  Rudolf-Bahn;  endet. 
Diese  Strecke  ist  sammt  der  ersteren  144  km  lang  und  soll 
78  Millionen  Kronen  kosten.  Von  hier  würde  die  Bahn  durch 
den  Bärengraben,  ebenfalls  eine  unwirthliche  Gegend,  nach 
Villach,  bezw.  Klagenfurt  führen,  welche  mit  44  Millionen  prä- 
liminirt  ist. 

Warum  nun  neue  Linien  bauen,  wenn  der  Zweck  durch 
die  vorhandenen  verkehrsarmen  Theilstrecken  mit  einzuschaltenden 
Zwischengliedern  ebenso  gut  und  bedeutend  billiger  zu  erreichen 
ist.  Wir  haben  bereits  die  Strecken  Triest — Herpelje — Divacca, 
deren  Ausgangspunkt  näher  an  der  günstiger  gelegenen  Bucht 
von  Muggia  liegt.  Wenn  auch  die  Regierung  behauptet,  die  Bahn 
müsse,  den  Anforderungen  zu  genügen,  reconstruirt  werden,  wie 
sie  dies  auch  von  der  Linie  Villach — Bischoflack  behauptet,  so 
ist  dies  im  gegenwärtigen  Moment  absolut  nicht  nöthig,  wenn 
sie  nicht  das  Odium  auf  sich  laden  will,  eine  Bahn  unriöthiger- 
weise  gebaut  zu  haben,  die  ihrem  Zwecke  nicht  genügt. 

Es  besteht  ferner  eine  Privatbahn  von  Laibach  nach  Ober- 
laibach, die  sich  mit  geringen  Mitteln  zur  Hauptbahn  ausge- 
stalten lässt.  Würde  hier  nun  ein  Verbindungsglied  Divacca — 
Oberlaibach  über  Präwald,  Planina,  Oberloitsch  mit  circa  51  km 
und  20  Millionen  Kronen  Baukosten  eingeschaltet,  so  wäre,  da 


die  Linie  Laibach  — Krainburg  bereits  besteht,  letzteres  mit 
20  Millionen  .gegenüber  78  Millionen  der  Regierungsvorlage  er- 
reicht. Von  Krainburg  bis  Klagenfurt  wäre  die  Loiblbahn  mit 
einer  Länge  von  67  km  und  dem  Kostenbeträge  von  44  Millionen 
Kronen  zu  bauen;  wie  hieraus  hervorgeht,  erreichen  wir  bei 
einer  für  unsere  Monarchie  zweckentsprechenderen  Linie  Klagen- 
furt mit  einem  Kostenaufwands  von  64  Millionen  gegenüber  jener 
der  Regierung  mit  116  Millionen  Kronen,  wobei  noch  erreicht 
wird,  dass  wenig  fruchtbare  bestehende  Bahnen  lebensfähig  ge- 
macht und  Gebiete  durchzogen  werden,  die  heute  bereits  In- 
dustrien und  Handel  haben,  denen  die  neue  Verbindung  zugute 
kommt. 

Bis  hieher  ist  also  auch  mit  dieser  Aenderung  die  Haupt- 
richtung der  Regierungslinie  eingehalten.  Nun  handelt  es  sich 
um  die  Fortsetzung;  denn  mit  einer  Linie,  die  nur  bis  Klagen- 
furt geführt  ist,  ist  weder  Böhmen  noch  Niederösterreich  gedient. 
Denn  nach  Fertigstellung  der  Bahn  müsste,  um  nach  Böhmen 
zu  gelangen,  wie  bisher  die  Linie  Klagenfurt— Glandorf-Friesach  — 
St.  Michael— Selzthal  und  weiter  Klein-Reifling— St.  Valentin — 
Budweis  benützt  werden. 

Nun  ist  in  der  Regierungsvorlage  auch  die  Fortsetzung 
der  Kremsthalbahn  von  Klaus  durch  die  Pyhrn  nach  Selzthal 
enthalten,  diese  Fortsetzung  hätte  aber  gar  keinen  Werth,  wenn 
dieselbe  nicht  auch  noch  weiter  durch  das  Pölsthal  nach  Süden 
geführt  wird.  Wenn  also  die  Pyhrnbahn  im  Bauprogramm  be- 
lassen wird,  so  muss  auch  die  weitere  Verbindung  St.  Georgen — - 
Rottenmann  gebaut  werden.  Hiedurch  würde  die  Strecke  nach 
Böhmen  um  35  km  verkürzt.  Allerdings  würde  der  Bau  dieser 
Strecke  nach  dem  Voranschläge  der  Regierung  40  Millionen 
Kronen  kosten,  sonach  inclusive  der  Pyhrnbahn  51-8  Millionen. 
Wenn  aber  in  Betracht  gezogen  wird,  dass  mit  diesem  Betrage 
nur  eine  so  geringe  Wegkürzung  erzielt  wird,  die  bestehenden 
Linien  der  Kronprinz  Rudolfbahn  noch  lange  nicht  ausgenützt 
sind,  so  wird  es  sich  empfehlen,  beide  Bahnstrecken  einem 
späteren  Zeitpunkte,  wenn  die  bestehende  Bahn  an  der  Grenze 
ihrer  Leistungsfähigkeit  angekommen  ist,  vorzubehalten. 

In  der  Investitionsvorlage  fehlt  eine  Verbindung  mit  Wien, 
beziehungsweise  dessen  Hinterländern  Mähren,  Schlesien  etc. 
Bis  St.  Michael  bleibt  die  gleiche  Route  wie  nach  Böhmen,  von 
St.  Michael  tritt  die  Linie  St.  Michael — Leoben — Bruck  an  der 
Mur  in  Action.  Von  dort  wäre  bis  Spital  am  Semmering  (even- 
tuell Mürzzuschlag)  mit  der  Südbahn  ein  Peage vertrag  abzu- 
schliessen,  eventuell  ein  zweites  Geleise  zu  erbauen  und  von 
Spital  durch  das  Tratten-  oder  Pisching-Thal  eine  Verbindung 
mit  der  Aspangbahn  zu  suchen.  Das  zweite  Geleise  Bruck — 
Spital  wäre  natürlich  nur  dann  auszuführen,  wenn  die  Verkehrs- 
dichte dies  erfordert.  Beide  Zwischenglieder  mit  49  + 30  = 
79  km  würden  circa  23  Millionen  Kronen  kosten,  während  die 
Strecke  Spital — Aspangbahn  in  einer  Länge  von  30  km  mit  circa 
11  Millionen  Kronen  zu  bauen  sein  dürfte. 

Die  Gesammtkosten  einer  Verbindung  Triest — Böhmen 
würde  sich  inclusive  Pyhrn  und  Pölsthal  auf  115'8  Millionen 
Kronen,  ohne  letztere  auf  64  Millionen  Kronen  stellen,  gegen- 
über der  Regierungsvorlage  mit  167  Millionen,  beziehungsweise 
116  Millionen.  Wird  noch  die  Verbindung  mit  Wien  einbezogen, 
so  würde  die  ganze  Bahnaction  sich  dermalen  auf  75  Millionen 
Kronen  stellen,  während  die  Regierung  189-8  Millionen  bean- 
sprucht. Baut  man  die  im  Investitionsprogramm  vorgeschlagenen 
Linien,  so  ist  ein  Betrag  von  114  Millionen  Kronen  hinaus- 
geworfen, eine  Summe,  die  wir  für  die  Unterstützung  der  In- 
dustrie, zur  Entlastung  der  unter  dem  Steuerdrücke  schwer 
daniederliegenden  Landwirthschaft  viel  nothwendiger  brauchen 
können. 

Würde  es  sich  um  Bahnen  handeln,  welche  nur  ein  ge- 
ringes Baucapital  erheischen,  so  könnte  man  mit  leichtem  Herzen 
für  den  Bau  derselben  stimmen.  Wenn  man  aber  in  Betracht 
zieht,  dass  unsere  Alpenbahnen  (Salzburg- Tirolerbahn,  Salz- 
kammergutbahn  etc.)  mit  fi.  1,150.000  per  Meile,  also  per  Kilo- 
meter mit  K 300.000  gebaut  wurden,  während  von  den  projectirten 
Alpenbahnen  der  Kilometer  sich  auf  K 700.000  stellt,  so  lässt 
sich  ermessen,  wie  schwierig  der  Bau  dieser  Linien  sein  muss, 
und  dass  die  vom  Minister  in  Aussicht  gestellte  Verzinsung 
niemals  eintreten  kann. 

Was  nun  noch  die  im  Investitionsprogramme  enthaltene 
Fortsetzung  Hartberg— Friedberg  an  belangt,  so  wäre  dies  ah 
Staatsbahn  nicht  zu  bauen,  sondern  der  Aspangbahn  die  Oon- 
cession  für  diese  Linie  zu  geben.  Der  Bau  dieser  Bahn  hat  nur 
für  Ungarn  ein  Interesse,  nachdem  über  kurz  oder  lang  das 
Stück  Luttenberg — Csakathurn  zum  Ausbau  kommen  wird,  womit 
wir  dann  die  directeste  Verbindung  Fiume  — Wien  haben.  Während 
man  also  einerseits  Triest  durch  die  zweite  Verbindung  gegen- 
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über  Fiume  concurrenzfähig  machen  will,  unterstützt  man  anderer- 
seits eine  Linie,  die  Fiume  direct  mit  Wien  verbindet. 

III.  der  Herren  Abgeordneten  D a s c h 1 und  Genossen  an 
den  Herrn  Eisenbahn  minister: 

Der  Frachtenverkehr  in  der  Richtung  von  Wien  ins  Kamp- 
thal wird  sehr  erschwert  und  gehemmt  durch  das  Fehlen  eines 
Eil-  und  Frachtgutexpedites  in  Hadersdorf,  Localbahnhof.  Die 
Gemeinden  Gobelsburg,  Langenlois,  Haitzendorf,  Grunddorf, 
Theiss,  Brunn  im  Felde  und  Gedersdorf  wurden  schon  zweimal 
bittlicb,  so  im  December  1895  und  Februar  1898,  dass  in  Haders- 
dorf, Localbahnhof,  ein  Eil-  und  Frachtgutexpedit  errichtet  werde, 
welche  beide  Eingaben  mit  dem  Bemerken  abgewiesen  wurden, 
dass  derzeit  kein  Geld  zu  diesem  Zwecke  vorhanden  sei,  wohl 
aber  vielleicht  später  einmal  dem  Verlangen  Rechnung  getragen 
werden  könne. 

Nun  sind  bereits  drei  Jahre  verflossen,  ohne  dass  dies- 
bezüglich etwas  geschehen  wäre. 

Der  Localbahnhof  Hadersdorf  an  der  Franz  Josef-Bahn 
ist  derart  angelegt,  dass  zur  Errichtung  einer  Frachtenstation 
nur  mehr  die  Legung  eines  Geleises,  sowie  der  Bau  eines 
Magazines  erforderlich  ist.  Bei  dieser  Station  sind  ohnebin  ein 
Vorstand,  ein  Beamter  und  zwei  oder  drei  Diener  angestellt  und 
wird  daselbst  nur  der  Personenverkehr  durchgeführt.  Ein  Eil- 
und Frachtgutexpedit  ist  daselbst  aus  folgenden  Gründen 
nothwendig: 

Die  Frachten,  welche  von  der  Richtung  Wien  ins  Kamp- 
thal befördert  werden,  werden  an  der  Station  Hadersdorf  vorüber, 
und  zwar  acht  Kilometer  weit  nach  Krems  gebracht,  dort  um- 
waggonirt  und  mit  dem  nächsten  Zuge  auf  demselben  Geleise 
nach  Hadersdorf  zurückgebracht  und  von  da  erst  dem  Bestim- 
mungsorte im  Kampthale  zugeführt.  Wenn  die  Gemeinden  Geders- 
dorf, Brunn  im  Felde,  Stratzdorf,  Theiss  und  Haitzendorf  Wein 
nach  Wien  etc.  verfrachten  oder  Kohlen  etc.  beziehen,  müssen 
sie  an  der  schon  gebauten  und  gross  angelegten  Station  Haders- 
dorf, Localbahnhof,  vorüberfabren,  zur  Frachtstation  Etsdorf, 
also  einen  unnöthigen  Weg  von  sieben  Kilometer  zurücklegen. 
Doch  nicht  nur  der  Zeitverlust  ist  es,  der  sehr  beklagt  wird  von 
den  einzelnen  Gemeinden,  auch  die  grössere  Auslage  für  die 
Frachten  fällt  ins  Gewicht,  welche  durch  Errichtung  eines 
Eil-  und  Frachtgutexpedits  in  Hadersdorf,  Localbahnhof,  ver- 
mieden würde. 

Da  Seine  Excellenz  der  Herr  Eisenbahnminister  die  Noth- 
wendigkeit  einer  Frachtenstation  in  Hadersdorf,  Localbahn- 
hof, principiell  bereits  anerkannt  hat,  fragen  die  Gefertigten 
dringlich : 

„Ist  Seine  Excellenz  geneigt,  den  gewiss  berechtigten 
Wünschen  und  Bitten  obgenannter  Gemeinden  nachzukommen 
und  zur  Errichtung  der  betreffenden  Frachtenstation  bald- 
möglichst die  erforderlichen  Schritte  einzuleiten?“ 

Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Projectirte  Bahn  niederer  Ordnung  von  der  Station 
Oberhaid  - Böhmisch  Hörschlag  zur  Lippner  Schwebe. 

(Anordnung  der  Trassenrevision  und  Stationscom- 
mission.) Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  unterm  15.  April 
die  k.  k.  Statthalterei  in  Prag  beauftragt,  hinsichtlich  des  von 
Ernst  Poräk  de  Varna,  Grossindustrieller  in  Kienberg,  im  Vereine 
mit  der  Cellulose-  und  Papierfabrik  „ Moldaumühl“  vorgelegten 
generellen  Projectes  für  eine  mit  der  Spurweite  von  076  m aus- 
zuführende, elektrisch  zu  betreibende  Bahn  niederer  Ordnung 
von  der  Station  Oberhaid-Böhmisch  Hörschlag  der  Linie  Budweis — 
Kl.  Reifling  der  k.  k.  Staatsbahnen  über  Hobenfurth  und  Kienberg 
zur  Lippner  Schwebe  im  Sinne  der  bestehenden  Vorschriften 
die  Trassenrevision  in  Verbindung  mit  der  Stationscommission 
einzuleiten.  Bei  dieser  Amtshandlung  wird  die  in  der  Theil- 
strecke  von  km  20-5/6  bis  22'4  in  Aussicht  genommene  Benützung 
der  Bezirksstrasse  durch  die  Bahn  und  die  Zulässigkeit  der 
Anwendung  eines  Vignelschienenoberbaues  auf  hölzernen  Quer- 
schwellen in  derselben  zu  erörtern  sein.  [E.-M.-Z.  9576.] 

Projectirte  Localbahn  von  Podgörze  nach  Lubien. 
(Anordnung  der  Trassenrevision.)  Das  k.  k.  Eisenbahn- 
ministerium hat  unterm  22.  März  die  k.  k.  Stätthalterei  in 
Lemberg  beauftragt,  hinsichtlich  des  von  Fürst  Casimir  Lubomirski 
in  Lemberg  vorgelegten  Detailprojectes  für  eine  mit  076  m 
Spurweite  auszuführende  Localbahn  mit  Locomotivbetrieb  von 
Podgörze  über  Swoszowice  und  Myälenice  nach  Lubien  mit  An- 
schluss an  die  Station  Swoszowice  der  Staatsbahnlinie  Oöwiecim — 
Podgörze  im  Sinne  der  bestehenden  Vorschriften  die  Trassen- 
revision einzuleiten.  [E.-M.-Z.  5936.] 

Localbahn  Clilunietz  - Königstadtl.  (Erweiterung 
der  Station  Königstadtl.)  Das  vom  Verwaltungsrathe  der 
Böhmischen  Commercialbahnen  vorgelegte  Project  der  Erweiterung 


der  Station  Königstadtl  anlässlich  des  Anschlusses  der  Localbahn 
Chlumetz-Königstadtl  wurde  vom  fachlichen  Standpunkte  ent- 
sprechend befunden.  Die  vorgelegten  Detailpläne  für  die  Ver- 
grösserung  des  bestehenden  Aufnabmsgebäudes  und  Herstellung 
eines  Kohlenschupfens  in  der  Station  Königstadtl  wurden  an  die 
k.  k.  Statthalterei  in  Prag  zur  Prüfung  nach  § 22  der  Handels- 
ministerial-Verordnung  vom  25.  Jänner  1879  mit  der  Ermächtigung 
übermittelt,  im  Falle  eines  anstandslosen  Befundes  den  Bau- 
consens  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  zu  ertheilen. 

[E.-M.-Z.  11.922.] 

Localbalin  Schönwehr  - Elbogen.  (Ergebniss  der 
politischen  Begehung  und  Enteignungsverhandlung 
für  die  Wasserbeschaffungsanlage  der  Station 
Sc h 1 a gg en  w al  d : B a u co n s e n s ert h e ilu n g.)  Das  k.  k. 

Eisenbahnministerium  hat  den  Bericht  der  k.  k.  Statthalterei  in 
Prag  über  die  am  30.  Jänner  1901  durchgeführte  politische  Be- 
gehung und  Enteignungsverhandlung  hinsichtlich  des  von  der 
k.  k.  Eisenbahnbauleitung  in  Karlsbad  vorgelegten  Projectes  der 
Wasserbeschaffungsanlage  für  die  Station  Schlaggenwald  der 
Localbahn  Schönwehr-Elbogen,  wonach  auf  Grund  des  anstands- 
losen Ergebnisses  dieser  Amtshandlung  sich  der  Bauconsens  für 
die  bezeichnete  Anlage  nach  Massgabe  der  einschlägigen  Be- 
stimmungen der  Ministerialverordnung  vom  25.  Jänner  1879, 
R.-G.-Bl.  19,  von  selbst  ergibt,  unter  Gutheissung  der  Commissions- 
bestimmungen und  unter  Voraussetzung  der  Erwerbung  der 
erforderlichen  Grundflächen  und  Rechte  zur  Kenntniss  genommen. 

[E.-M.-Z.  8556/18.] 

Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

V erkehrsstörnng. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

24.  April.  — Infolge  Dammrutschung  in  der  Strecke 
Hotosköw  — Korszöw  wurde  der  Güterzugsverkehr  zwischen 
Chryplin  und  Kolomea  voraussichtlich  auf  24  Stunden  eingestellt. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen.  (Linie  Tarnöw— Orlö: 
Errichtung  einer  P e r s on  e n h alt  e s t e 1 1 e „Plawna“.) 
Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  von  der  k.  k.  Staats- 
bahn-Direction  in  Krakau  vorgelegten  Projecte  für  die  Errichtung 
einer  Personenhaltestelle  „Plawna“  in  km  41‘511  zwischen  den 
Stationen  Bogoniowice-Ciezkowice  und  Bobowa  der  Linie  Tarnöw — 
Orlö  im  Principe  zugestimmt,  und  die  k.  k.  Staatsbahn-Direction 
in  Krakau  beauftragt,  wegen  Erlangung  des  Bauconsenses  für 
diese  Anlage  das  Weitere  im  eigenen  Wirkungskreise  zu  ver- 
anlassen. [E.-M.-Z.  12.934/19.] 

Südbahn  • Gesellschaft.  (Creirung  des  Rollfuhr- 
dienstes in  der  Station  Bruck  a.  d.  Mur.)  Ab  1.  Mai 
bis  auf  Widerruf  werden,  auf  Grund  des  § 68  des  Betriebs- 
reglements für  die  Eisenbahnen  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  alle  in  der  Station  Bruck  a.  d.  Mur 
einlangenden  oder  zur  Aufgabe  zum  Bahntransporte  daselbst 
bestimmten  Eil-  und  Frachtgüter  nach  Massgabe  des  mit 
besonderer  Kundmachung  (Verordnungs-Blatt  Nr.  46  vom  20.  April, 
Seite  1095)  verlautbarten  Tarifes  und  sonstigen  Bestimmungen 
durch  die  Firma  Peter  Gruber  in  Bruck  a.  d.  Mur  den 
Adressaten  ohne  vorherige  Avisirung  zugestellt,  bezw.  auf  Ver- 
langen der  Aufgeber  aus  den  Wohnungen  etc.  derselben  abgeholt 
werden. 

Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn.  (Einstellung  des 
Verkehres  des  Expresszuges  Petersburg  — Wien  — 
Nizza  — Cannes  und  retour  für  die  Saison  1900/1901 
mit  Ende  April.)  Der  Expresszug  Petersburg — Wien — Nizza — 
Cannes  wird  in  der  Saison  1900/1901  von  Petersburg  am 
21.  April,  von  Warschau  am  22.  April  zum  letzten  Male  abgehen 
und  in  Cannes  am  24.  April  eintreffen,  somit  anf  der  hierseitigen 
Strecke  von  Granica  bis  Wien  in  der  Nacht  vom  22.  auf  den 
23.  April  zum  letztenmale  verkehren.  In  der  Gegenrichtung 
wird  dieser  Expresszug  von  Cannes  am  24.  April  zum  letzten- 
male abgehen  und  in  Warschau  am  26.  April,  in  Petersburg  am 
27.  April  eintreffen,  demzufolge  auf  der  Strecke  Wien — Granica 
in  der  Nacht  vom  25.  auf  den  26.  April  zum  letztenmale 
verkehren. 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Budapester  Betriebsdirection  der  Südbahn  - Gesell- 
schaft. (Eröffnung  der  Haltestelle  Balaton-Keresz- 
tur-Fürdö.)  Die  Budapester  Betriebsdirection  der  Südbahn- 
Gesellschaft  verlautbart,  dass  auf  ihrer  Linie  Budapest — Siöfok— 
Kanizsa — Pragerhof  mit  1.  Mai  eine  zwischen  den  Stationen 
Siöfok  und  Balaton -Szt.  György  gelegene,  Balaton -Keresztur- 
Fürdö  benannte  Haltestelle  für  den  facultativen  Zugsaufenthalt 
eröffnet  wird. 


Nr.  49 


1175 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


— (Einführung  der  Sommerfahrordnung.)  Die 
Budapester  Betriebsdirection  der  Südbahn-Gesellschaft  verlaut- 
bart, dass  auf  ihren  ungarischen  Linien  Budapest — Kanizsa — 
Pragerhof — Wiener-Neustadt — Sopron  (Oedenburg)  —Kanizsa  und 
der  von  ihr  betriebenen  Localbahn  Szombathely-Köszeg  (Stuhl- 
weissenburg)-Güns  die  Sommerfahrordnung  mit  1.  Mai  in  Kraft 
tritt.  Dieser  neuen  Fahrordnung  zufolge  wird  theils  im  Interesse 
von  Anschlüssen,  theils  in  jenem  des  Publicums  die  Abfahrts-, 
bezw.  Ankunftszeit  in  einigen  Relationen,  wenn  auch  nicht 
wesentlich,  verändert,  ferner  wird  die  Fahrzeit  mehrerer  Züge 
beschleunigt,  schliesslich  werden  auf  der  Strecke  Budapest — 
Kanizsa  sämmtliche  Schnellzüge  statt  wie  bisher  in  Szäntdd,  in 
der  Haltestelle  Balaton-Földvär  anhalten,  sowie  auch  während 
der  Dauer  der  Badesaison  der  Schnellzug  Nr.  201  in  der  Station 
Fonydd-Fürdötelep.  Mit  Beginn  der  Sommerfahrordnung  werden 
die  Haltestellen  Zamärdi  und  Szärszö  der  vorbenannten  Linie, 
welche  den  Winter  über  geschlossen  waren,  sowie  auch  die  neue 
Haltestelle  Balaton-Keresztur-Fürdö  für  den  Verkehr  eröffnet. 


Ausland. 

Deutsches  Reich.  (Verlängerung  der  Giltigkeits- 
dauer der  zusammenstellbaren  Fahrscheinhefte  des 
Vereines  Deutscher  Ei  s e n b ah  n - V e r wal  t u n ge  n.)  Ab 
1.  April  ist  die  Giltigkeitsdauer  der  zusammenstellbaren  Fahr- 
scheinhefte des  Vereines  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  auch  für  Reisen  bis  einschliesslich  2000  km 
auf  60  Tage  verlängert  worden,  falls  gleichzeitig  mit  den 
Vereins-Fahrscheinheften  unmittelbar  daran  anschliessende  italieni- 
sche Rundreisehefte  mit  60tägiger  Giltigkeit  gelöst  werden. 

— (Eröffnung  von  Bahnstrecken  im  Monate 
Jänner.)  Im  Deutschen  Reiche  wurden  im  Laufe  des  Monates 
Jänner  folgende  Bahnstrecken  eröffnet: 

Am  3.  Jänner  die  1260  km  lange  Bahnstrecke  Worms — 
Lampertheim  im  Bezirke  der  Eisenbahndirection  Mainz  für 
den  öffentlichen  Verkehr. 

Am  14.  Jänner  die  17'51  km  lange  Theilstrecke  Brohl — 
Engeln  der  Brohlthaleisenbahn  mit  den  Haltestellen  Brohl  (B.E.) 
Güterbahnhof,  Brohl  (B.E.)  Personenbahnhof,  Schweppenburg, 
Bad  Tönnisstein,  Burgbrohl,  Weiler  (B.E.),  Niederzissen,  Ober- 
zissen, Brenk  und  Engeln  für  den  Gesammtverkehr ; von  diesen 
Haltestellen  dienen  Brohl  (B.E.)  Güterbahnhof  nur  für  den  Um- 
ladeverkehr, Brohl  Personenbahnhof  für  den  Personen-  und  Stück- 
gutverkehr, Schweppenburg  Personenbahnhof,  Bad  Tönnisstein 
und  vorläufig  auch  Brenk  nur  für  den  Personenverkehr,  Schwep- 
penburg Güterbahnhof  nur  dem  Güterverkehre,  Weiler  (B.E.), 
Niederzissen,  Oberzissen  und  Engeln  dem  Gesammtverkehre;  die 
Annahme  und  Auslieferung  von  Sprengstoffen  ist  allgemein  aus- 
geschlossen; Fahrzeuge  werden  nur  in  Burgbrohl  angenommen 
und  ausgeliefert,  jedoch  auch  nur,  wenn  sie  durch  die  Seiten- 
thüren  eines  gedeckt  gebauten  Wagens  verladen  werden  können; 
zwischen  Brohl  Güterbahnhof  und  dem  Rheinhafen  in  Brohl 
besteht  directe  Schienenverbindung  zwecks  Ueberfiihrung  der 
von  der  Brohlthaleisenbahn  zum  Schiff  — und  umgekehrt  — 
umzuschlagenden  Güter;  auf  dem  Hafenbahnhof  wird  bis  auf 
Weiteres  auch  der  Freiladeverkehr  von  Brohl  behandelt. 

Am  21.  Jänner  der  Anschluss  der  Samlandbahn  (Königs- 
berg i.  Pr. — Warnicken)  an  die  kgl.  Preussische  Staatsbahn  in 
Tragheimer  Palve  für  den  öffentlichen  Verkehr;  der  An- 
schluss liegt  zwischen  den  Staatsbahnstationen  Königsberg  und 
Rothenstein  und  den  Kleinhahnstationen  Königsberg  Samland- 
bahnhof  und  Kohlhof. 

Am  29.  Jänner  die  zweigeleisige,  7-82  km  lange  Ver- 
bindungsbahn von  Kietz-Rummelsburg  nach  Kaulsdorf 
im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahndirection  zu  Berlin 
für  den  öffentlichen  Verkehr;  an  dieser  Verbindungsbahn  liegen 
keine  Stationen;  dieselbe  schliesst  bei  Kietz-Rummelsburg  an 
die  Strecke  Berlin — Fürstenwalde  und  in  Kaulsdorf  än  die  Strecke 
Berlin — Straussburg  an;  der  zulässige  grösste  Radstand  der 
neuen  Strecke  beträgt  7'0  m,  der  Raddruck  7000  kg,  der  kleinste 
Bogenhalbmesser  600  m,  die  grösste  Steigung  1 :150;  die  neue 
Strecke  ist  der  Betriebsinspection  4,  bezw.  15  in  Berlin,  der 
Maschineninspection  2 und  der  Verkehrsinspection  3 ebendaselbst 
unterstellt. 

l’reussen.  ('Kgl.  Preussische  Staatseisenbahnen; 
Directionsbezirk  Frankfurt  a.  M.:  Erweiterung  der 
Abfertigungsbefugnisse  des  Haltepunktes  Saasen.) 
Ab  1.  Mai  wird  der  an  der  Bahnstrecke  Giessen — Fulda  zwischen 
den  Stationen  Reiskirchen  und  Grünberg  gelegene  Haltepunkt 


Saasen  nunmehr  auch  für  den  Eil-  und  Frachtstückgutverkehr 
eröffnet  werden. 

— (Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse 
der  Haltestelle  Abendstern.)  Zufolge  Kundmachung  obiger 
Eisenbahn-Direction  vom  3.  April  wird  die  an  der  Nebenbahn- 
strecke Lollar — Wetzlar  gelegene,  bisher  nur  dem  Wagenladungs- 
verkehre dienende  Haltestelle  Abendstern  ab  1.  Mai  nunmehr 
auch  für  den  Personen-  und  Gepäcksverkehr  eröffnet  werden. 

— (Directionsbezirk  St.  J oh  an  n - S a ar  b r ü ck  e n : 
Erweiterung  der  Ab  f e rt  igungs  b e f u g n i s s e der  Halte- 
stelle Schoden.)  Ab  1.  Mai  wird  die  an  der  Bahnstrecke 
Saarbrücken — Trier  zwischen  den  Stationen  Beurig-Saarburg  und 
Wiltingen  gelegene  Haltestelle  Schoden,  welche  bisher  nur  dem 
Personen-  und  Gepäcksverkehre  diente,  nunmehr  auch  für  den 
Güter-  und  Thierverkehr  eröffnet  werden.  Die  Abfertigung  von 
Leichen,  Fahrzeugen  und  Sprengstoffen  ist  bis  auf  Weiteres  aus- 
geschlossen. 

— (Directionsbezirk  Breslau:  Eröffnung  des 
Haltepunktes  B r e s 1 au- P ö p el  w i t z für  den  Personen- 
und  Gepäcksverkehr.)  Einer  Kundmachung  obiger  Eisenbahn- 
Direction  vom. 9.  April  zufolge  wird  der  auf  der  Hauptbahnstrecke 
Breslau  — Posen  zwischen  den  Stationen  Breslau  und  Oswitz 
gelegene  Haltepunkt  Breslau-Pöpelwitz  am  1.  Mai  für  den 
Personen-  und  Gepäcksverkehr  eröffnet  werden. 

— (Directionsbezirk  Elberfeld:  Erweiterung 

der  A b f erti g u n g s b ef ugnis s e der  Station  Düsseldorf 
Hafen.)  Zufolge  Kundmachung  obiger  Eisenbahn-Direction  ist 
am  10.  April  die  bisher  nur  dem  Wagenladungsverkehre  dienende 
Station  Düsseldorf  Hafen  nunmehr  auch  für  die  Abfertigung 
von  Frachtstückgut  in  Sendungen  von  mindestens  2000  kg  in 
einem  Wagen  nach  und  von  der  Hafenbahn  der  Stadt  Düsseldorf 
eröffnet  worden. 

— (Directionsbezirk  Erfurt:  Abänderung  des 
Stationsnamen  Ni  e d er  f ü 11  b a c h in  „Creidlitz“.)  Ab 
1.  Mai  erhält  die  an  der  Bahnstrecke  Eisenach — Lichtenfels 
gelegene  Haltestelle  Niederfiillbach  die  Stationsbezeichnung 
„Creidlitz“. 

— (Directionsbezirke  Berlin,  Hannover,  Halle 
a.  d.  Saale,  Magdeburg,  Essen,  Münster  und  Breslau: 
Anderweitige  Abgrenzung  der  Bezirke.)  Ab  1.  April  ist 

a)  die  Grenze  zwischen  den  Verwaltungsbezirken  der  Eisenbahn- 
Direction  en  Berlin  und  Hannover  auf  der  Strecke  Berlin 
(Lehrter  Bhf.) — Stendal  von  km  24-0  nach  km  31'7  verlegt 
worden,  so  dass  die  Station  Wustermark  aus  dem  Eisenbahn- 
Directionsbezirke  Hannover  in  den  Eisenbahn-Directionsbezirk 
Berlin  überging; 

b)  die  Grenze  zwischen  den  Verwaltungsbezirken  der  Eisenbahn- 
Dir-ectionen  Halle  a.  d.  S.  und  Magdeburg  auf  der  Strecke 
Halle  a.  d.  S. — Aschersleben  von  km  2 8 nach  km  10-0  ver- 
legt worden,  so  dass  die  Stationen  Trotha  und  Teicha,  sowie 
die  Zweigbahn  von  Trotha  nach  der  Saale  aus  dem  Eisenbahn- 
Directionsbezirke  Magdeburg  in  den  Eisenbahn-Directions- 
bezirk Halle  a.  d.  S.  überging; 

c)  die  Grenze  zwischen  den  Verwaltungsbezirken  der  Eisenbahn- 
Directionen  Essen  a.  d.  Ruhr  und  Münster  i.  W.  auf  der 
Strecke  Wanne— Recklinghausen— Haltern  von  km  16'5  nach 
km  18‘0  verlegt  worden,  so  dass  die  Station  Sinsen  aus  dem 
Eisenbahn-Directionsbezirke  Münster  i.  W.  in  den  Eisenbahn- 
bezirk Essen  a.  d.  Ruhr  überging; 

d)  die  Station  Schönwalde  aus  dem  Eisenbahn-Directionsbezirke 
Breslau  in  den  Eisenbahn-Directionsbezirk  Halle  a.  d.  S. 
übergegangen  und  die  Grenze  zwischen  den  Verwaltungs- 
bezirken dieser  beiden  Eisenbahn-Directionen  dementsprechend 
verschoben  worden. 

Monaco.  (Internationaler  Marinecongress  in 
Monte-San  Carlo.)  Der  in  Monte-San  Carlo  tagende  inter- 
nationale Marinecongress  verfolgt  unter  Anderem  den  Zweck, 
die  Hilfeleistung  zur  See  zu  fördern,  den  Rettungsdienst  syste- 
matisch zu  organisiren,  die  Beschaffenheit  der  Rettungsmittel  zu 
vervollkommnen,  die  internationale  Vereinheitlichung  der  Kiisten- 
beleuchtung  und  Bewachung  anzustreben,  die  Schaffung  inter- 
nationaler Gerichte,  sowie  eines  permanenten  internationalen 
Bureau,  welches  nebst  anderen  Agenden  auch  jene  des  Aus- 
kunftsdienstes zu  cultiviren  haben  wird,  zu  realisiren.  Es 
wurde  der  Beschluss  gefasst,  den  Congress  alljährlich  in  einer 
der  europäischen  Küstenstädte  abzuhalten. 

China.  (Eröffnung  der  Eisenbahn  von  Tsingtau 
nach  Kiautsehou.)  Einer  amtlichen  Mittheilung  zufolge  ist 
Anfangs  April  die  Eisenbahnlinie  Tsingtau  Kiautsehou  er- 
öffnet worden. 
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Schiffahrt 


Erste  Donau  ■ Dampfschiffalirts  - (Jeseilschaft.  (Er- 
öffnung der  täglichen  Postschiffahrten  Wien  — 
Linz— Passau,  ferner  der  L o c al  s ch  i f fah  rt  en  Engel- 
hartszell— Linz,  Grein — Melk  und  Melk— Krems.)  Laut 
einer  Kundmachung  der  Ersten  Donau-Dampfschiffahrts-Gesell- 
schaft  werden  die  täglichen  Postschiffahrten  Wien  — Linz — Passau, 
ferner  die  vermehrten  Localschiffahrten  Engelhartszell  — Linz, 
Grein — Melk  und  Melk— Krems  wie  folgt  eröffnet: 
a)  Postschiffahrten: 

Von  Wien  (Praterquai)  nach  Linz,  täglich  um  10  U h r 
Nachts;  erste  Fahrt  am  28.  April. 

Von  Linz  nach  Wien  (Praterquai),  täglich  um  9 Uhr 
Vormittags;  erste  Fahrt  am  1.  Mai. 

Von  Linz  nach  Passau,  täglich  um  5 Uhr  30  Minuten 
Früh;  erste  Fahrt  am  30.  April. 

Von  Passau  nach  Linz,  täglich  um  3 Uhr  Nachmittags; 
erste  Fahrt  am  30.  April. 

b)  Localschiffahrten  (laut  Sommerfahrplan 
ab  1.  Mai : 

Von  Linz  nach  Engelhartszell,  täglich,  mit  Ausnahme  von 
Montag  um  1 Uhr  Nachmittags. 

Von  Engelhartszell  nach  Linz,  täglich,  mit  Ausnahme  von 
Montag  um  5 Uhr  35  Minuten  Früh. 

Von  Melk  nach  Grein,  täglich  um  4 Uhr  10  Minuten 
Nachmittags. 

Von  Grein  nach  Melk,  täglich  um  6 Uhr  Früh. 

Von  Krems  nach  Melk,  täglich  um  10  Dhr  Vormittags, 
12  Uhr  45  Minuten  Nachmittags  und  7 Uhr  45  Minuten 
Abends. 

Von  Melk  nach  Krems,  täglich  um  4 Uhr  40  Minuten 
Früh,  8 Uhr  30  Minuten  Vormittags  und  6 Uhr  Abends. 


Oesterreichiseher  Lloyd. 

Abfahrten  ab  Triest  in  der  Woche  vom  24.  bis  30.  April  1901. 
Adriatisches  Meer. 


24.  April,  •) 


25.  April,  *) 


26.  „ *) 


27.  , •) 


30.  April,  •) 


Dalmatien. 

am  8%  Ubr  Früh  (Metkovich  A), 

Dampfer  .Danubio“,  Capitän  R.  8ignorelli, 
mit  Berührung  von  Pola.  Lussinpiccolo.  Zara,  Zaravecchia, 
8ebenico.  Tran,  Spalato.  S.  Pietro.  Almissa,  Macarsca.  Gradaz, 
Trapano,  Fort-Opus  und  Metkovich.  überdies  8.  Giorgio  di  Lesina, 
8.  Martino  und  Geisa  auf  der  Rückfaürt.  Für  Passagiere  Deber- 
schiffung  in  Pola  nach  Cherso,  Rabaz.  Malinsca,  Veglia,  Arbe, 
Lussingrande,  Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 
um  8%  Dbr  Früh  IKildampfer  nach  Cattaroi. 

Dampfer  .Graf  Wurmbrand“.  Capitän  C.  de  Bretfeld, 
mit  Berühren?  von  Pola,1  Zara,  SDalato,  Grirvosa  und  Cattaro 
Ueberscbiffung  in  Cattaro  für  Passagiere,  Post-  und  Werthsachen 
nach  Bari. 

um  8%  Dhr  Früh  (Cattaroi. 

Dampfer  .Sultan*,  Capitän  V.  Ivellich, 
mit  Berührung  von  Rovigno.  Pola,1  Lussinpiccolo,  8elve.  Zara, 
Sebenico.  Rogosnizza.  Trau.  Spalato.  Carober.  Milna,  Cittavecchia, 
Lesina,  Lissa,  Comisa.  Vallegrande,  Curzoia.  Orebich,  Terstenik, 
Meleaa.  Gravosa.  Ragusaveccnia,  Castelnuovo.  Teodo,  Perasto, 
Risano,  Perzagno.  Cattaro,  Budua  und  8pizza. 
um  8%  Dhr  Früh  (Metkovich  B,. 

Dampfer  „Bosnia“,  Capitän  E.  Tarabocchia, 
mit  Berünrung  von  Pola.1  Lussinpiccolo,  Zara,  Zlann,  Sebenico 
Trau,  Spalato.  8.  Pietro.  Postire,  Pucischie.  Macarsca.  8.  Giorgio 
di  Lesina,  Trapano.  Fort-Opus  und  Metkovich.  Ueberdies  Ro- 
gosnizza, Almissa  und  Gradaz  auf  der  Rückfahrt, 
um  8%  Uhr  Früh  (Dalmatinisch-AlbanesischeLinie) 
Dampfer  .Thetis“,  Capitän  P.  Marassi, 
mit  Berührung  von  Rovigno.  Poia.  Lussinpiccolo,  Selve,  Zara, 
Sebenico,  Spalato,  Milna,  Lesina.  Curzoia.  Gravosa.  Castelnuovo 
iMegline).  Teodo.  Risano  und  Cattaro,  mit  Verlängerung  nach 
Bari,  Cattaro,  Antivari,  Dulcigno,  Medua,  Durazzo,  Valona, 
Santi  Quaranta  und  Corfu.  Deberschiffung  für  Waaren  in  Pola 
nach  Cherso.  Rabaz.  Malinsca,  Veglia.  Aroe,  Lussingrande, 
Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 


“)  In  Verbindung  mit  dem  aus  Wien  kommenden  Schnellzuge. 

NB.  F.undreisebillets  I.  Classe  bis  Cattaro  und  retour,  giltig  für  alle 
dalmatinischen  Dampfschiffahrts-Geseilschaften,  inclusive  zwei  Tage 
freien  Aufenthaltes  im  Hotel  Imperial  in  Ragusa,  K 90.—. 

1 Verbindung  mit  dem  bis  zur  Riva  fahrenden  Schnellzuge  aus  Wien. 


25.  April, 
27.  . 

30. 


24.  April, 
23.  „ 


25.  April, 


Venedig. 

Dampfer  .Massimiliano“,  Capitän  P.  Komnenovich  1 
Dampfer  .Massimiliano“.  C.mitän  P.  Komnenovich  '.  ....  um 
Dampfer  .Massimiliano“,  Capitan  P.  Komnenovich  j Mmernacht 
Vergnügungsfahrten: 

um  1 Uhr  Nachm.,  Dampfer  .Graf  Wurmbrand“,  Capitän  C.  de 
Bretfeld, 

8 Uhr  Früh,  Dampfer  .Graf  Wurmbrand*,  Capitän  C.  de  Bretfeld. 

Levante  iin-d  Mittelmeer, 
um  11%  Uhr  Vorm.  (Eildamofer  nach  Alexandrien), 
Dampfer  .Habsburg*,  Capitän  R.  Mitis, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberscbiffung 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 


25.  April, 


28. 


30. 


2.  Mai, 


25.  April, 


3.  Mai, 
15.  . 


25. 


um  5 Uhr  Nachmittags  (Thessaliscbe  Linie  A), 

Dampfer  „Hungaria“,  Capitän  P.  Harlovicli, 
mit  Berührung  von  Fiume.“  Durazzo,  Valona.  Corfu.  Zanti, 
Canea,  Retbymo,  Candien.  Piräus.  Volo,  Salonich,  Cavalla.  Lagos, 
Dedeagatsch,  Dardanellen,  Gallipoli.  Rodosto,  Constantinopel, 
Ineboli,  Samsun.  Kerassund,  Trapezunt,  Rizeh  und  Batum. 
um  4 Uhr  Nachm.  (G  r i e c h i s c n-0  r i e n t a 1 i s c h e Linie  B, 
Dampfer  »Apollo“,  Capitän  A.  Foresti, 
mit  Berührung  von  Fiume“),  Corfu,  Patras,  Catacolo,  Calamata, 
Piräus,  Syra,  Vattiy,  Khios,  Tschesme,  '8myrna,  Mitylene,  Dar- 
danellen, Galipoli,  Constantinopel,  Kustendjü,  Sulinä,  Braila  und 
Galatz. 

um  11%  Uhr  Vormittags  (Levante-Bildampfer), 

Dampfer  .Helios“,  Capitän  E.  Klun, 
mit  Berührung  von  Brindisi,  Santi  Quaranta,  Corfu,  Patras, 
Piräus,  Dardanellen,  Constantinopel  und  Odessa.  Für  Passagiere, 
Post-  und  Werthsendungen  Ueberschiffung  in  Santi  Quaranta 
nach  Durazzo,  Medua,  Dulcigno  und  Antivari,  in  Corfu  nach 
8ajada,  Parga.  Santa  Maura  und  Prevesa. 

um  11%  Uhr  Vorm.  (Eildampfer  nach  Alexandrien), 
Darunter  »Cleopatra“.  Capitän  R.  Colledani, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  nach  Brindisi. 

Ostindien.  China  und  Japan, 

um  4 Uhr  Nachmittags,  1 1 n d i e n — C h l n a — J a p a ni. 

Dampfer  .Maria  Valerie“.  Canitän  G.  Berberovich, 

[von  Fiumef)  am  21.  April]  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Karachi,  Bombay’“),  Colombo,  Penang,  Singapore,  Hong- 
kong, Yokohama  und  kobe. 
um  4 Nachmittags  (direct  nach  Bombay), 

Dampfer  „Imperator“,  Capitän 

mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez,  Aden  und  Bombay, 
um  4 Uhr  Nachmittags  (T  r i e s t— C a 1 c u 1 1 a), 

Dampfer  „Marq.  Bacquehem“,  Capitän  A.  Bilaffer, 

[von  Fiumef)  am  11.  Mai]  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Bombay,  Colombo,  Rangoon  und  Calcutta. 
um  4 Uhr  Nachmittags  (Indien-China-Japan), 

Dampfer  .Erzherzog  Franz  Ferdinand“,  Capitän  A.  Martinolich 
[von  Fiumef)  am  21.  Mai]  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Karachi,  Bombay*“),  Colombo,  Penang,  8ingapore,  Hong- 
kong, Yokohama  und  Kobe. 


Brasilien. 

10.  Mai,  Dampfer  .Orion“.  Capitän  L.  Ivancich, 

nach  ban  tos  mit  Berührung  von  Fiume,’)  Tanger, Pernambuco, 
Bahia  nnd  Rio  Janeiro. 

“)  Zwischen  Triest  nnd  Fiume  und  umgekehrt  werden  weder  Passagiere  noch 
Waaren  zur  Verschiffung  angenommen. 

*“)  Waaren  nach  Bombay  werden  nur  mit  dem  Dampfer  vom  3.  und  23. 
eines  jeden  Monates  aufgenommen.  Die  Gesellschaft  behält  sich  jedoch 
vor,  Güter  nach  Bombay  auch  mit  anderen  Dampfern  zu  verladen,  wenn 
freier  Raum  vorhanden  wäre,  nach  Vervollständigung  der  Ladungen  nach 
anderen  Häfen  der  Linie. 

f)  Die  Berührung  von  Fiume  erfolgt  einige  Tage  vor  der  Abfahrt  des 
Dampfers  von  Triest. 

Ohne  Haftung  für  die  Regelmässigkeit  des  Dienstes  bei  Contumaz-Massregeln. 


Literatur. 

Erläuterungen  zum  Verfahren  der  Bezirksgerichte  hei 

Ermittlung  von  Eisenbahngrundstücken. 

Im  Verlaee  des  k.  k.  Obeilandesgerichts-Präsidiums  in  Graz 
ist  unter  dem  Titel  „ Erläuterungen  zum  Verfahren  der  Bezirks- 
gerichte bei  Ermittlung  von  Eisenbahngrundstücken“  eine  Broschüre 
erschienen,  welche  insbesondere  über  die  richtige  Verfassung  der 
nach  § 19  des  Gesetzes  vom  19.  Mai  1874.  R.-G.-Bl.  Nr.  70,  bei 
Gericht  einzubringenden  Ermittlungsgesuche  werthvolle  Winke 
enthält,  bei  deren  Beachtung  die  zeitraubenden  nachträglichen 
Richtigstellungen  der  Ennittlungsgesuche  vermieden  werden 
können. 

Die  genannten  „Erläuterungen“  sind  beim  k.  k.  Ober- 
landesgerichts-Präsidium  in  Graz  zum  Preise  von  25  h erhältlich. 


Personal-Naehriehten-. 

Seine  k.  und  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  14.  .April  1.  J.  dem  Centralinspector 
der  österreichischen  Staatsbahnen  Alfred  Elsner  und  dem 
Titular-Centralinspector  der  österreichischen  Staatsbahnen  Emil 
Kr  umholz  taxfrei  den  Titel  und  Charakter  eines  Regierungs- 
ratlies  allergnädigst  zu  verleihen  geruht. 

Seine  k.  und  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  14.  April  d.  J.  den  Oberinspector  der 
Generalinspection  der  österreichischen  Eisenbahnen,  Regierungs- 
rath Rudolf  von  Amberg,  ferner  die  Titular- Centralinspectoren 
der  österreichischen  Staatsbahnen  Carl  Roth  er  und  Carl  von 
Szukiewicz,  sowie  den  Oberinspector  der  österreichischen 
Staatsbahnen,  kaiserlichen  Rath  Adolf  Freiherrn  von  Ingen- 
haeff  zum  Berenkamp,  zu  Staatsbahndireetor-Stellvertretern 
in  der  VI.  Rangsclasse  der  Staatsbeamten  mit  dem  Titel  eines 
Regierungsrathes  allergnädigst  zu  ernennen  geruht. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

K.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

Localbahn  Raspenau-Weissbach. 

Einführung  von  Sonntagskarten. 

Vom  15.  Mai  1901  ab  gelangen  im  Verkehre 
zwischen  Stationen  der  Localbahn  Raspenau- 
Weissbach  einerseits  und  Stationen  der  k.  k.  priv. 
Süd  - Norddeutschen  Verbindungsbahn 
andererseits  Sonntagskarten  zu  nachstehenden  Preisen  zur 
Einführung  : 


über  Raspenau 


Heindorf- 

Liebwerda 

Mildenau 

Milden- 

eichen 

Weissbach 

II.  III. 

II.  | III. 

II.  III.  11.  III. 

Blasse 

Heller  einschl.  Stempel 


Einsiedel  .... 

. 154 

96 

126 

80 

140 

88 

182 

112 

Friedland  i.  B.  . 

. 144 

86 

116 

70 

130 

78 

172 

102 

Habendorf  . . . 

. 204 

136 

176 

120 

190 

128 

232 

152 

Hemmrich  . . . 

. 144 

86 

116 

70 

130 

78 

172 

102 

Reichenberg  . . 

. 234 

146 

206 

130 

220 

138 

262 

162 

Seidenberg  . . . 

. 224 

146 

196 

130 

210 

138 

252 

162 

Die  Ausgabe,  bezw.  Benützung  dieser  Fahrkarten 
ist  an  folgende  Bestimmungen  geknüpft: 

1.  Die  Sonntagskarten  können  nur  an  Sonn-  oder 
Feiertagen  gelöst  werden  und  haben  eine  eintägige 
Giltigkeitsdauer,  das  heisst  die  Rückfahrt  muss  am  selben 
Sonn-  oder  Feiertage  vor  Mitternacht  angetreten  werden, 
an  welchem  dieselben  gelöst  wurden.  Bei  zwei  auf 
einander  folgenden  Festtagen  behalten  die  am  ersten 
Festtage  gelösten  Karten  auch  am  zweiten  Festtage 
Giltigkeit. 

2.  Kinder  unter  vier  Jahren,  welche  auf  dem 
Schosse  gehalten  werden,  werden  gebührenfrei  befördert. 
Für  zwei  Kinder  von  vier  bis  zehn  Jahren  ist  eine 
Karte  der  betreffenden  Classe  zu  lösen. 

3.  Die  Sonntagskarten  haben  im  Allgemeinen  für 
alle  an  Sonn-  und  Feiertagen  fahrplanmässig  verkehrenden 
Züge  mit  Personenbeförderung  Giltigkeit.  Auf  Strecken 
jedoch,  wo  dieselben  nur  für  gewisse  Züge  giltig  sind, 
wird  dies  in  den  bezüglichen  Placaten  ausdrücklich  er- 
wähnt sein. 

4.  Eine  Aufzahlung  auf  die  Sonntagskarten  zur 
Benützung  einer  höheren  Classe  ist  nicht  zulässig. 

5.  Die  Sonntagskarten  gestatten  auf  der  Rückfahrt 
die  einmalige  Unterbrechung  der  Fahrt  im  Sinne  des 
§ 25  des  Betriebsreglements,  jedoch  nur  innerhalb  der 
eintägigen  Giltigkeitsdauer  und  nur  bei  jedesmaliger  Be- 
nützung der  zur  Beförderung  mit  Sonntagskarten  be- 
stimmten Züge. 

6.  Die  Sonntagskarten  kommen  während  des 
ganzen  Jahres  zur  Ausgabe. 

Wien,  am  22.  April  1901.  |346| 

K.  k.  prir.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  der 
Haltestelle  C o n c o r d i a h ü 1 1 e. 

Mit  1.  Mai  1901  gelangt  in  der  bisher  nur  für 
den  Personen-,  beschränkten  Gepäcks-  und  Wagen- 
ladungsverkehr eröffneten  Haltestelle  Concordiahütte 
der  Linie  Salzburg — Bischofshofen  auch  die  Auf-  und 
Abgabe  von  Stückgütern  im  Localverkehre  unter  nach- 
stehenden Beschränkungen  zur  Einführung : 

Das  Gewicht  der  einzelnen  in  Concordiahütte  zur 
Aufgabe  gelangenden  Eil-  und  Frachtstückgüter  darf 
50  kg  und  das  Gewicht  einer  aus  mehreren  Fracht- 
stücken bestehenden  Sendung  100  kg  nicht  überschreiten. 

Bei  der  Abgabe  gilt  die  Gewichtsbeschränkung 
von  50  kg  per  Collo  und  100  kg  per  Sendung  nur  für 
Eilgut. 

Bei  der  Abgabe  von  FYachtstückgut  tritt  im  All- 
gemeinen eine  Gewichtsbeschränkung  nicht  ein,  jedoch 
sind  besonders  umfangreiche  Güter,  oder  Güter,  deren 
Entladung  besondere  Vorsicht  erfordert  oder  Schwierig- 
keiten bereitet,  von  der  Abgabe  in  dieser  Haltestelle 
ausgeschlossen.  Von  der  Auf-  und  Abgabe  sind  ferner 
ausgeschlossen  explosive,  sowie  alle  nur  bedingungsweise 
zur  Beförderung  zugelassenen  Güter. 

Die  Stückgutaufgabe  kann  in  jeder  Richtung  nur 
einmal  täglich  zu  den  in  den  bezüglichen  Kundmachungen 
bezeichneten  Zügen  erfolgen.  Die  aufzugebenden  Güter 
sind  eine  halbe  Stunde  vor  dem  fahrplanmässigen  Ein- 
treffen des  zur  Güteraufnahme  bestimmten  Zuges  auf- 
zuliefern und  von  den  Parteien  selbst  unter  Intervention 
des  Bahnpersonales  einzuladen.  In  der  Haltestelle  wird 
das  aufgelieferte  Gut  mit  dem  Frachtbriefe  nur  interi- 
mistisch übernommen  und  dem  Aufgeber  eine  Interims- 
bestätigung behändigt.  Die  definitive  Uebernahme  des 
Gutes  zur  Beförderung  erfolgt  auf  der  nach  der  Fahrt- 
richtung des  Zuges  zunächst  gelegenen  Station  Werfen, 
bezw.  Sulzau. 

Die  Frachtberechnung  erfolgt  unter  Zugrunde- 
legung der  Entfernungen  ab  der  Haltestelle  nach  Mass- 
gabe  der  im  Localtarife  festgesetzten  Zoneneintheilung. 
Die  Frankirung  der  Sendungen,  sowie  der  Belastung  mit 
Nachnahmen  ist  ausgeschlossen,  sofern  nicht  die  be- 
treffenden Absender  einen  Frachtgebührencredit  oder  die 
Befreiung  vom  Francaturzwange  im  Sinne  der  dies- 
bezüglich bei  den  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  bestehenden 
Normativbedingungen  geniessen. 

Innsbruck,  im  April  1901.  [347] 

K.  k.  Staatsbakn-Direction. 

Achenseebahn. 

Tarif-Neuauflage. 

Unter  Aufhebung  der  seitherigen  Sonderbestim- 
mungen und  Tarife  treten  mit  8.  Mai  1901  neue,  theil- 
weise  geänderte  Sonderbestimmungen  und  T arife  in  Kraft. 

Druckexemplare  zum  Preise  von  50  Hellern  per 
Stück  sind  bei  der  Betriebsleitung  der  Achenseebahn  in 
Jenbach  (T  irol)  erhältlich. 

Salzburg,  am  24.  April  1901.  |348J 
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Achenseebahn. 

Wiedereröffnung  des  Bahnbetriebes  und  der  Dampf- 
schiff-Rundfahrten am  8.  Mai  1901. 

Salzburg,  am  24.  April  1901.  [349] 

Gaisbergbahn. 

Wiedereröffnung  des  Bahn-  und  Hotelbetriebes  am 
1.  Mai  1901. 

Salzburg,  am  24.  April  1901.  [350] 

Deutsch  - Oesterreichisch-Ungarischer  Seehafen- 
verband. 

Verkehr  mit  Oesterreich. 

Neuer  Seehafen  - Ausnahmetarif,  Theilll, 

Heft  2. 

Insoweit  durch  den  neuen,  mit  Giltigkeit  vom 
1.  Mai  1901  publicirten  Verbandsgütertarif,  Theil  II, 
Heft  2 (Seehafen-Ausnahmetarif),  Frachterhöhungen  ein- 
treten  oder  bestehende  Frachtsätze  nicht  ersetzt  werden, 
bleiben  die  bisherigen  Frachtsätze  noch  bis  15.  Juni  1901 
in  Kraft. 

Wien,  im  April  1901.  [351] 

Priv.  Oesterr.-iingar.  Staatseisenbahu-Gesellschaft 

namens  der  Verbands  Verwaltungen. 


Niederschlesisch-Oesterreichisch-Ungarischer 

Kohlenverkehr. 

Ergänzung  der  Tabelle  der  Lieferfrist- 
zuschläge im  Tarife. 

Die  in  dem  vom  1.  März  1901  ab  für  den  vor- 
genannten Verkehr  gütigen  Tarife  auf  Seite  9 enthaltene 
Tabelle  der  Lieferfristzuschläge  ist  am  Schlüsse  wie 
folgt  zu  ergänzen : 

„Bosnisch-hercegovinische  Staatsbahnen. 
Bosna-Brod. 


Für  den  Uebergang  von  den  kgl.  Ungar.  Staatseisen- 
bahnen   24  Stunden 

* ,,  „ Lasva 12  „ 

„ „ * in  Podlugovi  ....  12  „ 

„ „ Lauf  auf  den  Bosnisch-hercego- 

vinischen  Staatsbahnen 24  „ 

Diese  Zuschläge  gelangen  vom  1.  Juni  1901  ab 
zur  Berechnung.“ 

Wien,  am  23.  April  1901.  [352] 

PriY.  Oesterr.-nngar.  Staatseisenbahu-Gesellschaft 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Belgisch-Bayerischer  Güterverkehr. 

Berichtigung  von  Frachtsätzen. 

In  dem  mit  1.  April  1901  eingeführten  Heft  2 für 
den  obbezeichneten  Güterverkehr  (Verkehr  mit  Lindau) 
ist  der  auf  Seite  29  enthaltene  Frachtsatz  des  Aus- 
nahmetarifes  Nr.  27  für  Steinkohlen,  Kokes  und  Stein- 
kohlenbriquetts  von  Ans  (Est)  Charbonnage  d’Esperance- 
Montegnee  nach  Lindau  (Stadt)  und  Rangirbahnhof 
auf  Francs  20-01  für  1000  kg  zu  berichtigen. 

Wien,  am  24.  April  1901.  [353] 

K.  k.  österr.  Staatsbaimen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Deutsch  - Oesterreichisch  - Ungarisch  - Rumänischer 
Personenverkehr  über  Oderberg,  Dzieditz,  Oswiecim, 
Myslowitz  und  Troppau. 

Einführung  directerFabrpreise  und  Gepäcks- 
frachtsätze. 

Mit  15.  Mai  1901  gelangen  einfache  und  Rück- 
fahrkarten zwischen  Wien  (Nordbahnhof),  Lundenburg, 
Brünn,  Prerau,  Olmütz,  Mähr.-Ostrau  einerseits  und 
Ratibor,  bezw.  Oppeln.  Brieg,  Bunzlau,  Breslau,  Grotikau, 
Sagan,  Berlin  (Stadtbahn)  andererseits  über  Oderberg, 
ferner  Rückfahrkarten  zwischen  Berlin  (Stadtbahn)  und 
Bucarest  über  Oswiecim — Krakau,  Itzkany,  sowie  ein- 
fache Fahrkarten  von  Miskolcz  nach  Bremen  über 
Kaschau,  Oderberg  nebst  entsprechenden  Gepäcksfracht- 
sätzen zur  Einführung. 

Das  Nähere  ist  aus  den  in  den  Ausgabestationen 
ausgehängten  Fahrpreistabellen  zu  entnehmen. 

Wien,  am  24.  April  1901.  [354] 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 

namens  uer  net  heiligten  Verwaltungen. 


Oberschlesischer  Kohlenverkehr  mit  Galizien  und 
der  Bukowina. 

Dr  u ck  f e h 1 e r - B e r i c h t i g u n g bezüglich  einiger 
Frachtsätze. 

In  dem  vom  1.  Mai  1901  gütigen  Ausnahmetarife 
für  den  Oberschlesischen  Kohlenverkehr  mit  Galizien 
und  der  Bukowina  sind  folgende  Druckfehler-Berichti- 
gungen durchzuführen  : 

Auf  Seite  27,  „ Kattowitz— -Limanowa“,  Fracht- 
satz, Cours  b,  von  564  auf  764 ; 

auf  Seite  39,  „Deutschlandgrube  — Neu-Sandec“ 
Frachtsatz,  Cours  b,  von  454  auf  854; 

auf  Seite  45,  „Dubenskogrube — Sucha,  Fracht- 
satz, Cours  b,  von  101  auf  601; 

auf  Seite  51,  „Zarszyn  vom  Schnittpunkte  I“, 
Kilometer,  von  203  auf  303. 

Wien,  am  25.  April  1901.  [355] 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinaiids-Nordbalm 

zugleich  namens  der  V e r b an  d s v e r w alt u n g en. 


Sonstige  Nachrichten. 

Ausland. 

Deutsch-Russischer  Eisenbahnverband.  (N  e u e T a r i f- 

18.  April  alten 

nach  träge.)  Mit  Giltigkeit  vom  ^ neuen  Stiles  1901 

wird  zum  Deutsch-Russischen  Gütertarif,  Theil  III  A,  der  7.  und 
zum  Theü  III  B der  11.  Nachtrag  herausgegeben.  Die  Nachträge 
enthalten  Frachtsätze  für  neue  Stationen,  ander  weite  ermässigte 
Frachtsätze  für  zahlreiche  russische  Stationen,  andere  zum  Theil 
erhöhte  russische  Schnittfrachtsätze  im  Ausnahmetarif  20  für 
Petroleum,  sowie  Ergänzungen  und  Berichtigungen.  Druckstücke 
der  Nachträge  sind  durch  Vermittlung  der  Verbandstationen 
käuflich  zu  beziehen. 

Sodann  wird  mit  demselben  Tage  die  Station  Wilna  der 
St.  Petersburg-Warschauer  Eisenbahn  in  den  Deutsch-Russischen 
Ausnahmetarif  21  für  Holz  und  Holzbaumaterialien  für  den  Verkehr 
nach  Königsberg  i.  Pr.  Ostbahnhof  uud  Kaibahnhof  mit  einer 
Entfernung  von  322  Werst  und  folgenden  Frachtsätzen  ein- 
bezogen : 

Für  Hölzer  der  I.  Kategorie  30-56  Kopeken  für  100  kg, 
für  Hölzer  der  II.  Kategorie  26'90  Kopeken  für  100  kg. 
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Magdeburg-Halle-Sächsischer  Güterverkehr.  (Tarif- 
ergänzungen,) In  den  Ausnahmetarif  6 für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen,  Braunkohlen  u.  s.  w.  wurden  mit  Giltigkeit  vom 
15.  März  d.  J.  an  die  Stationen  der  Dessau-Wörlitzer  Eisenbahn 
als  Empfangsstationen  und  die  Station  Oranienbaum  derselben 
Eisenbahn,  sowie  die  Station  Lauterbach-Steinbach  der  Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen  als  Versandtstarionen  für  aie  Beförderung 
von  Braunkohlen  u.  s.  w.  (Abschnitt  b des  Ausnahmetarifes)  ein- 
bezogen. 

Ferner  wurde  am  gleichen  Tage  für  die  Beförderung  von 
Eisenerzen  u.  s.  w.  zum  Hochofenbetriebe  (Ausnahmetarif  7)  von 
Chemnitz  nach  Vienenburg  ein  Ausnahmefrachtsatz  von  Mk.  0'50 
für  100  kg  eingeführt. 

Kgl.  Preussische  Staatsbaimen.  (Neuer  Gruppen- 
tarif II.)  Zum  15.  April  d.  J.  gelangte  ein  neuer  Gruppen- 
tarif II  (Eisenbahn-Directionsbezirke  Breslau,  Kattowitz  und 
Posen)  zur  Ausgabe,  durch  den  der  gleichnamige  Tarif  vom 
15.  August  189C  nebst  sämmtlichen  Nachträgen  aufgehoben  wird. 
Der  Inhalt  des  neuen  Tarifes  deckt  sich  im  Wesentlichen  mit 
dem  bisherigen.  Hervorgehoben  wird,  dass  die  Strecken- 
entfernungen des  Directionsbezirkes  Kattowitz  sowohl  unter- 
einander als  auch  in  Verbindung  mit  denjenigen  der  Directions- 
bezirke  Breslau  und  Posen  neu  berechnet  sind.  Es  haben  sonach 
einerseits  die  durch  die  Inbetriebnahme  der  Oppelner  Umgehungs- 
bahn bedingten  geringfügigen  Erhöhungen,  andererseits  aber  auch 
die  Abkürzungslinien  Morgenroth — Borsigwerk,  Morgenroth  — 
Beuthen  Ü.-S.-E.,  Karf — Morgenroth  und  Karf — Bobrek  Berück- 
sichtigung gefunden. 

Die  Ausnahmetarife  5 a für  Steine,  6 a für  Braunkohlen, 
7 und  7 a für  Eisenerze,  8 a für  Giesserei-Roheisen,  9 S für 
Schiffsbaueisen  und  16  für  Zink  sind  auf  das  Mass  des  that- 
säcblichen  Verkehrsbedürfnisses  durch  Weglassung  von  Versandt-, 
beziehungsweise  Empfangsstationen  eingeschränkt  worden.  Die 
Tariferhöhungen  erlangen  erst  mit  dem  15.  Mai  d.  J.  Geltung. 

Abdrücke  des  neuen  Tarifes  können  für  Mk.  3- — das  Stück 
durch  die  Stationscassen  bezogen  werden. 

Preussen.  (Recriminationen  gegen  den  Notli- 
standstarif  für  Futter-  und  Streumittel.)  Der 
Nothstandstarif  für  Futter-  und  Streumittel,  welcher  von  der 
preussischen  Eisenbahnverwaltung  für  die  Zeit  vom  6.  Februar 
bis  30.  Juni  d.  J.  in  Kraft  gesetzt  worden  ist,  hat  in  kaufmänni- 
schen und  industriellen  Kreisen  Veranlassung  zu  lebhaften  Er- 
örterungen gegeben.  Durch  diesen  Tarif  sind  die  Frachtsätze 
für  verschiedene  Arten  von  Futter-  und  Streumitteln  bei  Sendungen 
in  Wagenladungen  nach  den  Provinzen  Westpreussen,  Pommern, 
Schlesien  und  Posen,  nach  dem  Regierungsbezirk  Frankfurt  a.  0. 
und  den  Kreisen  Zauch-Belzig,  Jüterbog- Luckenwalde,  Beeskow- 
Storkow,  Nieder-  und  Ober-Barnim,  Jerichow  I und  II,  Bitterfeld, 
Delitsch,  Torgau,  Liebenwerda,  Herzberg,  Wittenberg,  Worbis, 
Saarbrücken,  Saarlouis  und  Merzig  erheblich  herabgesetzt,  wenn 
der  Frachtbrief  den  Zusatz  trägt  „zu  Futterzwecken  (Streu- 
zwecken) im  eigenen  landwirthschaftlichen  Betriebe  des  Em- 
pfängers“ oder  wenn  innerhalb  dreier  Monate  der  Nachweis 
geführt  wird,  dass  die  Sendung  im  landwirthschaftlichen  Betriebe 
des  Empfängers  Verwendung  gefunden  hat  oder  von  einer  land- 
wirthschaftlichen Genossenschaft  zu  diesem  Zwecke  an  ihre  Mit- 
glieder abgegeben  worden  ist.  Namentlich  haben  die  Handels- 
kammer zu  Magdeburg  und  die  Aeltesten  der  Kaufmannschaft  in 
Berlin  an  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  Eingaben  ge- 
richtet, in  welchen  die  Berechtigung  dieser  Massnahmen  ange- 
zweifelt  und  bestritten  wird,  weil  sie  nicht  auch  den  Handels- 
kreisen zugute  komme.  In  letzterer  Eingabe  wird  dabei  geltend 
gemacht,  dass  nach  dem  Eisenbahngesetz  vom  3.  November  1838 
und  § 7 der  Verkehrsordnung  vom  26.  October  1899  „alle  zur 
Fortschaffung  aufgegebenen  Waaren  ohne  Unterschied  der  Inter- 
essenten für  die  angenommenen  Sätze  zu  befördern  sind“.  Auch 
würden  durch  die  Vorschrift,  dass  der  ermässigte  Tarif  nur  für 
Wagenladungen  gilt,  die  kleineren  Lamlwirthe,  die  nur  einen 
geringeren  Bedarf  hätten  und  grösstentheils  den  landwirthschaft- 
lichen Genossenschaften  nicht  angehören,  geradezu  benachtheiligt. 
Demgegenüber  wird  von  berufener  Seite  darauf  hingewiesen,  dass 
es  sich  im  vorliegenden  Falle  um  einen  Nothstand  handelt,  der 
nicht  die  gesammte  Einwohnerschaft  der  von  ihm  betroffenen 
Gegenden,  sondern  innerhalb  derselben  nur  bestimmte  Erwerbs- 
kreise erfasst  hat.  Der  neue  Tarif  ist  erstellt,  um  den  Land- 
wirthen,  welche  durch  den  eingetretenen  Misswachs  von  Futter- 
und  Streumitteln  in  jenen  Bezirken  in  Bedrängniss  gerathen  sind, 
in  möglichst  schneller,  unmittelbarer  und  ausgiebiger  Weise  zu 
helfen,  und  die  Staatsbahnverwaltung  handelt  nur  pflichtgemäss, 
wenn  sie  sich  in  dieser  Beziehung  die  O'ontrole  vorbehält.  Dies 


ist  auch  bei  allen  in  den  letzten  zehn  Jahren  bei  ähnlichen  Ver- 
anlassungen auf  kurze  Zeiträume  gewährten  Nothstandstarifen  in 
gleicher  Weise  geschehen,  und  es  liegt  also  im  gegenwärtigen 
Falle  keineswegs  eine  Neuerung  vor.  — Wenn  aber  gesagt  wird, 
dass  die  kleineren  Landwirthe  durch  die  Beschränkung  des  Tarifes 
auf  Wagenladungen  und  den  Ausschluss  des  Zwischenhandels 
von  den  Vortheilen  des  Tarifes  ausgeschlossen  sind,  so  müsse 
bemerkt  werden,  dass  aus  den  Kreisen  dieser  letzteren,  soweit 
bekannt,  Klagen  und  Beschwerden  hierüber  noch  nicht  laut  ge- 
worden sind. 


K.  k.  Staatsbahn-Direetion  in  Stanislau. 

-st 

Offert -Ausschreibung 

für  die  Lieferung  und  Aufstellung  von  Eisen- 
constructionen. 

Nachstehende,  in  2 Abteilungen  gesonderte  Lieferungen 
und  Leistungen  gelangen  im  Offertwege  zur  Vergebung: 

1.  Abtheilung:  a)  Lieferung  uud  Aufstellung  einer  an 
Stelle  der  bestehenden  Eisenconstruction  von  19'90m  Stützweite 
neu  einzulegenden  Eisenconstruction  von  31’24m  Stützweite  für 
die  zu  reconstruirende  Brücke  in  km  11311310  der  Linie  Lem- 
berg— Itzkany. 

b)  Theilweise  Demontirung  der  sub  a)  rückgewonnenen 
Eisenconstruction  von  19’90m  Stützweite,  sowie  nach  erfolgtem 
Transporte  auf  1040  m Streckenlänge  der  Constructionstheile 
Wiedermontirung  und  Einschiebung  derselben  an  Stelle  der  be- 
stehenden Eisenconstruction  von  10'273  m Stützweite  der  zu 
reconstruirenden  Brücke  in  km  114’15330  der  Linie  Lemberg — 
Itzkany. 

2.  Abtheilung:  Lieferung  und  Aufstellung  der  an  Stelle 
der  bestehenden  Eisenconstruction  von  2112  m Stützweite  neu 
einzulegenden  Eisenconstruction  von  36'70m  Stützweite  für  die 
zu  reconstruirende  Brücke  in  km  94‘6  7 der  Linie  Stryj  — Stanislau. 

Dem  Ersteher  der  Arbeiten  der  2.  Abtheilung  wird  auch 
die  Projectsverfassung  der  neuen  Eisenconstruction  obliegen. 

Das  Angebot  kann  auf  eine  oder  beide  der  Abtheilungen 
lauten,  muss  aber  mindestens  särnrntliche  Arbeiten  einer  Ab- 
theilung umfassen. 

Die  approximativen  Kosten  der  Arbeiten  jeder  der  beiden 
Abtheilungen  belaufen  sich  auf  K 40.000. 

Die  näheren  Bestimmungen  für  die  Einbringung  der 
Offerte,  die  allgemeinen  und  besonderen  Bedingnisse,  särnrntliche 
in  Betracht  kommenden  Bestandespläne,  sowie  die  Pläne  der  neu 
herzustellenden  Eisenconstruction  der  Brücke  in  km  113’11310 
der  Linie  Lemberg — Itzkany  können  bei  der  k.  k.  Staatsbahn- 
Direetion  in  Stanislau  (Abtheilung  für  Bahnerhaltuug  und  Bau) 
eingesehen  und  daselbst  auch  Offertformulare  behoben  werden. 

Die  vorschriftsmässig  gestempelten  Offerten  sammt  dem 
Erlagscheine  für  das  Vadium  im  Betrage  von  K 2000  für  je  eine 
der  beiden  Abtheilungen,  welches  im  Erstehungsfalle  als  Caution 
rückbehalten  wird,  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift  „Offerte 
auf  die  Lieferung  der  Eisenconstructionen  km  113'1 1 310  der  Linie 
Lemberg— Itzkany  und  km  97'6/7  der  Linie  Stryj — Stanislau“ 
versehen,  längstens  am  15.  Mui  1901,  12  Uhr  Mittags  (Stadt- 
zeit), bei  der  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  Stanislau  zu  überreichen, 
und  wird  die  Eröffnung  der  eingelangten  Offerten,  zu  welcher 
die  Offerenten  oder  deren  Bevollmächtigte  zugelassen  werden, 
am  selben  Tage,  3 Uhr  Nachmittags  (Stadtzeit),  in  einem  Amts- 
locale der  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  erfolgen. 

Der  Offerent  verbleibt  mit  seinem  Angebote  bis  15.  Juni  1901 
im  Worte. 

Offerten,  welche  nicht  zum  vorbezeichneten  Einreichungs- 
termine eingebracht  wurden  oder  deren  Einbringung  vor  Erlag 
des  Vadiums  erfolgte,  ferner  solche,  in  denen  eine  gänzliche 
oder  theilweise  Aenderung  der  Offertgrundlagen  angestrebt  wird, 
werden  als  nicht  eingelangt  betrachtet. 

Stanislau,  am  19.  April  1901. 

Die  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  Stanislau. 
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VERORDNUNGS-BLATT 

FCK 

EISENBAHNEN  UND  SCHIFFAHRT. 

Redigirt  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Unser  Blatt  wird  zur  Verlautbarung  amtlicher  Kundmachungen,  sowie  von  Kundmachungen  über  Tarif- 
ermässigungen  in  der  Form  von  Rückvergütungen  und  Tarifbegünstigungen  und  sonstiger  Mittheilungen  in  Eisenbahn- 
und  Schiffahrts-Angelegenheiten  benützt. 

Es  enthält  neben  seinem  die  amtlichen  Verlautbarungen  umfassenden  auch  einen  nichtamtlichen  Theil, 
dessen  Aufgabe  es  ist,  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereiche  der  Eisenbahn- Verwaltung  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Betracht  kommenden  Schiffahrt,  ferner,  soweit  dies  von  Interesse  ist,  auch 
solche  Nachrichten  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslandes  zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen,  und  ermöglicht 
hiedurch  einen  Ueberblick  über  das  Thatsachenmaterial  des  Elisenbahnwesens  und  der  Schiffahrt  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  und  des  Auslandes. 

Das  Verordnungs-Blatt  erscheint  wöchentlich  dreimal,  am  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Der  Pränumerationspreis  beträgt: 

für  Oesterreich-Ungarn  . . ganzjährig  Kronen  24- — halbjährig  Kronen  12- — vierteljährig  Kronen  6- — 

für  das  Deutsche  Reich  . . „ Mark  25- — „ Mark  12'50  „ Mark  6-25 

für  das  übrige  Ausland  . . „ Frcs.  33' — „ Frcs.  16’50  n Frcs.  8'25 

Das  Abonnement  kann  mit  jedem  Kalendervierteljahr  begonnen  werden. 

Einschlägige  Inserate  werden  aufgenommen  und  nach  aufliegendem  Tarif  berechnet. 

Probenummern  und  Kostenvoranschliige  gratis  und  franco. 

Die  Administration 

Wien,  I.  Wallflschgasse  10. 
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Lagerhaus  der  Stadt  Wien 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 


Oeffentliches  Lagerhaus  und  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockene,  luftige  Lagerräume  von 
einer  Fassungsfähigkeit  für  500.000  Metercentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — 
Mit  allen  in  Wien  einmündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
Uferbahn,  Landungsplatz  an  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 
Hauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 


Alle  mit  dem  Empfang,  der  Aufbewahrung , Erhaltung,  Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
Verrichtungen:  Bemusterung,  Verzollung,  Versteuerung,  Durchfuhrsbehandlung,  Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
verbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  und  sachgemäss  besorgt , auf  den  Sendungen  haftende 
brachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  öffent- 
liche Versteigerungen  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet,  die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen. 

Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrants)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
sind  zum  Reescompte  bei  der  Oesterr. -ungar.  Bank  zum  Wechsel-Escomptesatz  zugelassen. 

In  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theilweise  über  Wien  geleitet 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 

Frachtbrief-Adressec  An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 

Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./*,  k.  k.  Prater)  erhältlich. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangea. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereioht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 
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Die  im  Verordnungsblatte  Nr.  133  vom  20.  November  1900  snb  Pos.  Nr.  2535  enthaltene  Publication  für  Zeitungen 
in  ganzen  Ballen  (Zeitunespackete  als  Eilgut  von  Prag  (St.E.G.'  nach  Mäbr.-Ostrau,  Prerau  und  Prossnitz  findet  unter  den 
gleichen  Bedingungen  nnd  Modalitäten  auch  auf  Zeitungspackete  von  Prag  (St.E.G.)  nach  Kremsier  via  Olmütz  Anwendung. 


Nr.  49 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  nnd  Schiffahrt. 


1183 


\ 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

u 

Dib  Publication 
erfolgt 

Das  Zugeständniss  wird  gemacht 

Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständniss sich 
bezieht 

t-  :3 

© X5 
C © 
© C3 

-3 

C 

ci  ^ 

S Ci  ^ 

bß 

© 2 
- 5 ©'S  cs 

© 3 CS3  3-  © 

a 

© 

bß 

ca 

3 

3 

für  die  Transportstrecke 

'O  © 0 

e8T3  3- 

i3 

0 o-m-r  £ S 
03«  s 

M 

© 

z 

and  im 

(beziehungsweise  Route) 

bei  Erfüllung  nach- 

und  gilt 

bß 

© /j 

bßxa 

|!  g 

© 

x> 

© 

nung  der 
welche  die 
und  Ang: 
i,  bis  zu  ’ 
i dieser 
eschehen 

a 

© 

M 

-ö 

© 

von  der 

Namen 

für  Artikel 

stehender 

Bedingungen 

in  der 

£3 

ca 

xs 

■S  Pi 

3 bß 

w 'u** 

CS3  cö 
£ 

fc4 

© 

© 

ki 

© 

* 

0 

* 

der 

von 

nach 

Zeit 

N 

© 

m 

O :d  0 

Ci  X5 
0 

x*  ^5 

per  100  kg 

%°Mu9 

iS  g 5 

CG  cß  © Cbi*- 

£3 

© 

© 

w 

1105, 


55  J 


Dirn 


05 

© 05 


fc  .2  2 ö ® S 

CO  S S,  faß  © 

-£s£^« 

m = o. 


« -S  60 

bnS-M 


£ 2 


xj  ® 

I* 

S « 


.5-° 

2 S 

CD 

«_r  © 

3 ® 

2q 


5 S 


© ^ ~ 

'ö  bß  © 

S3  ^ 

3 ? If« 

J O.Ö  O 
'S  S:rtCT 


© 53 


s »« 

g g 

c3  g ’O'I 
c g fl  >° 

’S)  *3  2 

'C  © 3 
Oö3Ü 


NB.  Dieser  Frachtsatz  findet  nur  auf  solche  Sendungen  Anwendung,  welche  für  mit  der  Station  Kralup  in  Geleiseverbindung  stehende  Petroleurn- 
raffinerien  bestimmt  sind.  Alle  eventuellen  Nebengebühren  gelangen  laut  Tarif  zur  EinhebuDg. 


H e 

1 e r 

a) 

b) 

a) 

b)  ! a) 

193 

— 

191 

- 2 

190 

- 

188 

215 

265 

213 

263  2 

1106; 


® -w 
CO  <«— 

’m  Ä 
2 -s=- 
CO 

3?  i£ 

U 05 

ca 

o>  99 
cU 


; 00  ^ 

; I I ! 

iens« 


> 


Mähr.-Ostrau 


Schönbrunn 


Teschen 
(K.F.N.B.  oder 
K.O.E.) 


31 


tc 


öS*» 

" — sc  a 

E3  f-  3 •—  _ 

*?g  > ® 3 

-ä  3 


. ®. 


bß 


bc; 


1 =73  S 


08 

'ca  «.w  ^ 

® M s 

22  'ö  © © *3 
ce  fl’C-ö  « 

"Z  rj  © 

© 2 « bßx> 

•5  g>-g  5 ^ 

if2  g"  a 

3 — £t<  «3  H 

Z,  xa  ^ xa 

^ I-  *f 
efl  © -B 


bß  cd 
a x> 

■.o£  g 


© ® 

iS  w 


Ö" 

H e 


ii°7,  Ae 

cd 
cd  _e 
cd  o 

Zo  — 


U “ 


CO  CO 
05  •— 

O ® 


:a  O 

<v-  © 
; £ 


bß 


a .. 
» 8>S 
.gSö 
’ |li 

s C3  Q) 

y>e 


a k 

® 3 © ®- 

'S  5 bß  © . 

!°ir- 


CO  -H 

a o 

© CT) 


e ® 

2 a 
_ © 

© 

3 © 

i-ö 


NB.  Die  Sendungen  müssen  für  die  Moldauregulirung,  bezw.  zum  Baue  der  Stauanlagen  bei  Troja  bestimmt  und  an  die  Bauunternehmung  adressirt  sein. 


1184 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  49 


Nr.  49 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


1185 


Die  Publication 
erfolgt 


von  der 


and  im 
Namen 
der 


Das  Zngeständniss  wird  gemacht 


für  Artikel 


für  die  Transportstrecke 
(beziehungsweise  Route) 


nach 


bei  Erfüllung  nach- 
stehender 
Bedingungen 


und  gilt 
in  der 
Zeit 


8 1 9 

Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständnis sich 
bezieht 


c5 


10 


® 

© O 


bßa 
3 2 
CSJ 


s S hi 


per  100  kg 


12 


13 

oT  bß  1)  ® 

■g  5 'S  'S  o 

®!NsI 

§3  '&  ® 3 » 

«««  § Sa 
y>-a«.2~a 

lll^l 

© © ~ ,*  Ü5 
N bß«2  a ^ 

ÜJ  t.  C3  O 

pq  bß  © c©> 


14 


1111 


CO 


fl  •* 


© tä  © 

5—  O. 

© & J 
■ef: 

lag 
®«  . 


Q © 


sa 


© rH 

N tfl 


a t a 
© bßEH 
cd  c , i 

kl  3^ 

- 

2 P - O ^ 

V*  © S © E-i 
cd  bß,2  CD  OT 

bßt:  2 © ^ 

^ ® o 3 Ö 
cd  co  © 

H ö-  p bi) 
t-  N © 3 
© a'ö  Sa  s 

a bß—  o 

ü cd  u,.3  — 

«3  > a H OT 
P ^ oä  © 
--Pu  sffl 
'S  2 S ’S  .2  -3 

° — a a 
_ < « ^ © © 
© © — bß'a  a 

li  *£■*  S. 

© J2  a»  n (O  ~ 

bßti  — ot 

•"  *2  ■**  S P cd 

_S|gäa 

|||§P| 

“ “-gl?5  > 

S-a  n ^ ” » 

© a p 

a o «ö  e*  . © 
ü'O  ® 2- 

-<=  T~  »C5 
I ' o tj 

,s®0a 
® — ^ ® 


bt 


W3  Ö ' 

fl"®ä 

■sgjgg-s 

= « & g -2 

a O cd  © «> 

^ a g » -g  ■§ 
S .2  o g .2  '£ 

a .2  s B ? 

-.'»3«“ 

© *a  c«  « a a 
*^a  ti^ap 
" o £ Hi, 

i-s  s«! 

© bß  © *-  “ 
— • tfl  ®ja 
© 3 .2 
« 3 2 


y o 


'S  ® 


3 <t! . 


rbß 


a - _-  © 03 
© a 3 ^ 
cd  © © © .2 
3’«  o ^-o 


is:s» 

S o2  S ® 
»O  5,5  ® 


's?  a 0c.  ea  2 


* &e 

co 

® a p“ 

bß  2 © 


© © 

©a  p 
•°  ’P  a 
« « o 


Q bßZ  © 


3xj  © 
<5  ec  bß 


o3  *3  -p  ® 3 

1"ö  t.  5 1 

SM  .* 
gg§P 

:<la 

= »;s 

3 ■£  & 3 
© bß  © 

'«  © o fcß'3 

Sjt'sS 

S « ©W  « 
£ * „ « £ 
'O  _ a © o 
^©'oa>- 
2 a,  ^ ® 

gl!  ss 

■°  Io  = tä 

t«  O,  O“ 
© bß  © N 00 


L cd  a ; 


. bß 


© a fc  xj  ^ 

a © n ^ © 

© bß  o 3 5 
=4-  — > n -r; 

© O o 
•c  ‘r  3 3 N 
^3  © cd  © . 

tf  a *3  a 

a © cd  v- 

§■* 

CC(  ^ 3 rt.  *-i 


o R , 


© .S  r«  © 

es  “ £ 

- - a " 

- O -3  3 P 

© -a  02  -►-) 
«p  — a © 

3 oi2  - *- 


’Csp  o ^ p 
3 £ csj  co  a 

•g  -g  a -a  J 

gg-Sg® 

fe  ü,  “ g 

iS® 

1 eaO'ofe 
© © ^ 

'ö  a g a j- 

_ ® 5 s 3 

o ® 2 ® 

g-SfSÄ 

bi  — *f  bß 

© fc-  a 

— — o © a 

© ©>  cd  •« 

3 CQ  ^ 

s «fcS 

— ^-o  a 5 

i,  u ® S 
© — ® •a 

o bß_ 
^ 4?öS 
s — - bß  3 , 

2 - m © bß 
-Ö  "2  &H  "o  *-5  © 

— J S :«a  fe 

a iS  3 t-  **  ^ 

~ 3 © O ' 

j^«S 

gw==ss® 

2 • £ >3  N 

2 a cd  © © 

3 3 to  faß 

t-*  "co  t—  © 

„ a © > 

© 3 O t? 
ß *“  a •?  © 


© 2 ‘ 


© (H 


^l'S§l2 

>•3  S® 

! 3ÄS  s 

> aoü® 
J «)  03  a *» 

a ^ «p  's 

5:3  N P ö 
ü-®5  «9  h 

S 

3 'S  cS  <2 

© a 

’ t!  K a p 

3 00  „J  p 

o3  o O — -- 
cd  m 
3 2 


cd  © cd 
' « <flQ 

bß2  *, 

olilSi 


1186 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt, 


Nr.  49 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

Die  Pnblication 

Tarif,  auf 

5 

J3 

© bß  J»  .2  ® 

erfolgt 

Das  Zugestaudmss  wird  gemacht 

welchen  das  Zu- 

o ja 

P P ^ 

bß 

S Sn  - ® 

© 

t -4 
© 

geständniss  sich 

o o 

>-% 

§ i£  © 2 a ® 

P 

a 

bezieht 

rjj  P© 

•ia 

o 2 3 

JC 

a 

für  die  Transportstrecke 

j§  ^ 

cäai 

ä 

© 

25 

(beziehungsweise  Route) 

bei  Erfüllung  nach- 

© ^ 
bßja 

f=  S ® 

2 

*-.2  bß  - p C 

£ 

© 

and  im 

und  gilt 
in  der 
Zeit 

bß 

© 

x 

'Ö  ^ « ® Ä 

CQ 

•0 

P 

© 

von  der 

Namen 

der 

für  Artikel 

stehender 

Bedingungen 

0 

P 

Ä 

p a bß 

CS3  0 

© 

ja 

u 

© 

-ö 

m.®  ® 

5 ° Bfl'1'» 
a rr  ~ tfl 

© 

© 

'Ö 

§ 

von 

nach 

’© 

p iS  2 

*» 

.2  c tc% 

P 

o 

s_ 

o 

© 

CD 

~ © 

per  100  kg 

© © ^ j>  iE 
N bß«2  C 2 
© © k-  a ® 

© 

CQ 

CQ  bß©  ä> 

fc-  -Ö  © 1 ' 

Anwendung, 
Palmannova 
esttmmt  sind 

1112 

e 

£ 

© 

s 

© 

ja 

© 

D 

Cervignano  trs. 

tzahlung  fü 
ihtbrief  un 
haben  di 
sorgen.  Ein 
Artikel  all 
nungen 

J3 

3 

© 

© 

© 

Q 

© 

*a 

© 

N 

«a 

® 

ia 

© 

Heller 
136  *) 

Cd 

■O 

CO 

P 

J3 

p 

Budapest  8.B. 

2 p © c 3 

2 u ® -°  © 3 

Li'O  _ * 'iS 

p 

H 

® 

(m 

fc. 

P 

344 

© 

bß 

© 

a 

P ^ 
"Ppp 

"5 

W 

Marburg 

. l.-°.  13  % 

x> 

© 

175 

fs 

s°l 

ed 

CO 

"© 

© 

SJ 

© 

if 

Monfalcone 

-0  & < 0 •« 
P o.  © 0 ■- 

a 

P 

© 

168 

bß 

a 

P a 

“ 

© © ?»• 

L 

i_ 

(X) 

9 

p 

J3 

P 

O 

« 

© 

o 

•a 

0 

CS 

Steinbruck 

JfoCSlpS, 

as 

p 

P 

© 

O 

© 

P 

"© 

104 

u 

i 

p 

T3  bß_^ 
P PS 
CP  D © 

»’S® 

GO 

2 

:P 

Wr.  Neustadt 

Jtä 

304 

g 

Sä« 

:o 

öD 

•© 

2 © ü 

kl 

© 

ja  u 

P 

Wien 

(Matzleinsdorf) 

als 

sn6 

Das 

anf 

der 

nein 

© 

ja 

© 

326 

=8  ® VS 

£ 10  n 

h O 

® -S  • O w S 

J2 

© P 2 

O 

■°  ® ß ® _ Kn 

a 

® s s 

bca  Ko 
■-Cs  — 

p 

K3 

© 

fc 

p t*  «s  p 

< £ > CU  ja 

S 

• 

w 

^ • 

1113 

ja  £ © 

p 

© 

ja 

p 

Mark 

c 

(V 

S 

Augsburg 

bß  © 3 
J«J  CQ  o 

§.£  § 

Sd 

p 

:0 

Z “ o 
.2  es 

.j-a- 

5-25 

5-01 

0-24 

-C 

cd 

X3 

© 

bß 

P 

München 

Centralbhf. 

o | 

p"^ 

H p 

S p ® 
2 © 
cf  8 

f “o 

4-89 

4-77 

0 12 

© 

CO 

a 

München-Laim 

a v?*n 

5| 

4-87 

4 76 

0-11 

© 

"cd 

p 

München  Ostbhf. 

© © XD 

g ® 
^ © 
® 
aQ 

4'82 

472 

010 

s 

cd 

CO 

£ 

j-i 

© 

o 

© 

© 

München  Südbhf. 
Nürnberg 

“ ,o  Ctf  ® 

'Op  . 

® © © 
0 >>& 
P 

~CQ  - 

4 84 

4 73 

0-11 

bß 

a 

a 

a 

P 

Centralbhf. 

•5  3 00 

5-60 

5-28 

0-32 

k-> 

tl 

&. 

a 

© 

a 

Nürnberg 

S£ 

® « 

^ :•  s 

0-35 

© 

bß 

Nordbhf. 

P -O 

•“  w 

® ä> 

5-67 

532 

Bl 

CO 

:o 

'© 

ja 

© 

o 

Nürnberg 
Nordostbhf. 
Nürnberg  Ostbh. 

*2  p a 
0.2 

013 

pP® 

ja 

o 

cs  ja 

i—  © 

o 

M 5 « 

Q © 
_r  ' P3 

~ p g 

565 

5-63 

5-31 

5-29 

034 

0-34 

a 

Nürnberg 

— bß-Ö 

p ^ 

M © 

Rgbhf. 

N&  O 

ja  co  © 
> 

560 

528 

0-32 

® © p 
gP  0 

fc  *©  S 

vom 

Tari 

des 

c 

‘co’ 

® 

1114 

© 

s 

_C 

cd 

.© 

‘O 

>» 

p 

© 

p 

a 

p 

J*1 

e 5 
P ® 

8 .2 
t -a  t- 

X3 

P 

® — 
®o 

© 

bß 

CO 

k- 

'S 

bß05 

© 

"cd 

cd 

0 

’S 

o 

£ 

*o 

esa 

-a 

ja  c o 

O p 

P ^ k4 

P 

W3  k- 
^ © 

*E 

u* 

© 

k- 

© 

u 

© 

Sd 

CO 

j| 

*a 

>> 

a 

”© 

"© 

"© 

a 

u 

P 

U 

a 

a 

s 

bß  ® 
“flP- 

k-  © 
© © 

p 

© 

o 

ffl 

•M 

95 

00 

W 

rf 

| 

© 

-a 

t- 

*5  60 

© O 

CO 

CO 

:o 

,p 

x> 

Ü 

o 

© 

© 

CD 

bß 

© 

tsJ 

5 

|sS 

5®.  -P  ^ 
MüN 

V-  co 
0 
p 

a 

© 

P u 

kQ 

•<  fe 

ja 

1115 

g ® 
.5  = 

2 ® 

©:S 
® . 

iS 

iQ  P 
— 0i 

ja  i5 

© 

Mark 

P ^ 

o 

S e 

N 

u . 

“I 

a 

Hall 

gg-S 

T3 

© 

■<  ® 
«H 

;p 

s 

0-84 

C 
© 
C 
®C 
i cd 

p 

© 

bß 

J3 

1 

’S  s 

fcr  © 

© J3 

.3  © 

© 

Innsbruck 

Jenbach 

Kirchbichl 

Schwaz 

>25 

to  t-  S 
© .2  ja 

Sofc 
2 °_ 

p 

© 

bß 

p 

5P  — 

(M 

^§S 

z-g2 
JS  .2  t- 

B k © 

p 

£ 

p 

© 

0-87 
0-73 
0 67 
077 

© 

CO 

Wörgl 

— o 
, er. 

P © P 

© 

© 

0-67 

bß 

© 

cd 

cd 

P 

ES 

§“.2 

^ ö p 
®“o 

Sj. 

® a:p 
3 ffl  -a 

k- 

T3 

® 

CO 

© 

> 

P 

© 

P-i  'fe  P 

© ja 

!2  3 

. © 
aQ 
p . 

«'S- 

© 

p 

u 

L_ 

© 

CO 

~ 

— 3 © 

© P 

i -slI 

Innsbruck 

Bludenz 

p ^ bß 
J W P 
© > 

®-p  © 
p p 5 
•o'c  P 

|-c  a 
“ 

Q © 

*© 

ja 

p 

© 

ja 

0-77 

0-51 

P 

M 

:o 

J3 

*©  Q 

Bregenz 

. c 

_®  eo 

0 42 

3 

j 

© 

P 

Dornbirn 

S s® 

*° 

w-|fl 

© 

043 

C 3 

Feldkirch 

bß  bß^a 
p p 

O 

-r  2 © 

0-47 

ra 

© 

Inist 

1-1  © > 

p 

0-70 

p © 

Bandeck 

= »5 

‘s  § 

p 

0-66 

o 

Langen 

P J= 

3 

ja 

a 

0-58 

^ s 

8t.  Anton 

N P 

^ © 

© 

0'61 

© 3 
1=1 

Strengen 

-P  c 
2 © 

a 

iS  ° 

Q 

0-64 

Telfs 

p ® 

p © 

074 

S ® 

fc  S 

> 

E-(  ra 

Nr.  49 


Verordnung» -Blatt  ffir  Eisenbahnen  und  Schiffahrt, 


1187 


1188 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  4 6 


Nr.  49 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  and  Schiffahrt. 


1189 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

. 7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

Ix 

Die  Publication 
erfolgt 

Das  Zugeständnis  wird  gemacht 

Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständnis sich 

TT 

Xd 

l-:3 
© £2 
3 © 

© o 

S 

S «5 
°£:| 

bß 

0 

©“  bßj,  © © 
11^11 
Ülsls 

0 

© 

bß 

0 

für  die  Transportstrecke 

bezieht 

Ss 

73  0 © 

-0 

•3 

sfl!°s 

© 

nnd  im 

(beziehungsweise  Route) 

bei  Erfüllung  nach- 
stehender 
Bedingungen 

und  gilt 
in  der 
Zeit 

bß 

«X 

© 

bßxa 

II  s 

«■s  s 

o 

^0 

If 5 5 l| 

s 

© 

ca 

0 

0 

© 

«M 

von  der 

Namen 

für  Artikel 

0 

0 

Ä 

2 0- 
Ir“ 

N g 

ä +3  35 
© 

£3 

Ix 

© 

Bezeichnung 
gegen  welch, 
erfolgt,  und . 
Punktes,  bis 
Vorlage  die 
gesche 

© 

Ix 

© 

0 

Ix 

o 

fc. 

der 

von 

nach 

N 

ca 

2 : 2 3 

0 X:  — 
fc-  © 

fc  o 

per  100  kg 

◄ 

0 

© 

CO 

© 

ca 

1122 


e 

CS 


© ° u 
> X3  © 

TZ  © 0 

O 00  :0 

al03« 

§ SS  ® 

2 fl  B fl 
i-  tS3  © g» 
© fc-  hß  — 
0 5e8-~ 

fl0  © 
«fllM 

*is 

CD 


bß§,® 

5 Ö 0 
a faß—* 

3®g 

Sb® 

»-SS 

© w :o5 

Qs  D5 


0 Ix 

a ^ 
© 05  5 
bß*Z  <® 
2 § ö 
Es  d 0 
« ®- 
0 bß 


© g£ 

bß 

0 

'fi  © 


3 rJj  "0  *0 
5 3 0 0 
><•130 

| * *,  ”© 
5a£s 
< © •— 
>=«S 

> c8  H tfl 

i -S 

£ c -o 
0 © © 
B — *3 
s ® 

£ te  fl 
a 


■2 


o S 


0 Ä 
11 
II 


j.tfl 

'c.O 


n I 

S“ 

g-ö 

s g 

CO  0 
© 

£3  »O 

© I 

£w 


3 CDU 

„ © 

0 bß 
a © s 
© bß® 

«s  a « 

u 3 

SgS 

■32^ 

°_-§g 

§|"5  = 

l|£| 

u f>  *»  0 

I .g« 
0 0.® 
|5  s 

© « xd 

■c  Ä ° 

© ?. 

“ ® fc 

. g>S 

5 Sie 


0 © 
8,  «8 


-ja  Mg 
B O O X 
<030 


■O  2 

3 j5 


*3  © 
0 T3 


0 0 
0 © 

1 *> 


Wörgl 

Innsbruck 


Wörgl 

Innsbruck 


Wörgl 

Innsbruck 


Wörgl 


Innsbruck 


Wörgl 

Innsbruck 


0 £ 


f-  tx 

® © 
CQ  he 


® jQ 
0 0 

l,  .bß 


© 0 
0 © 


•*  a 
0 © 


a w 

*r  ./) 


£ CO 

© Ix 

T"„  h 

bß  © 
© 

D3  w 
^ :o 

tx  . 


S bc 
J3  O 
o cfl 
% 2 
® S 
®S 
0 « 

5 2 

0 Cl, 

.2  0 g 


jäB- 


* a c- 
3 §® 
" 60« 
« a © 
OM 

3 0 ü 
0 1 

-ScS  L 
g.s« 
«0.2 
Ö • Ix 
© 

bß  *f  © 

2u“ 
3~  t. 

s *£ 

S5a 
*•  © 
0 0 03 
© © * 

S-0  :0 

© B 


0 X>  • 0 

0 © M © 

•r  © a 
— < ^ i-  3 


© xd 
0 © 
■*"  0 
.n  . 


O © 


! bß 


3 Xd  0 I 


.©  © J 


s2  _ 

N 0 2 

„ . . ® bc  ® 

m « C.  .O  «A 

»So«  -5 ä 


S,  ® 2 •! 

flöÄj. ; 
— ® ^ : 
"S  a a>i 
> c « «fl  i 


Heller 


113 

92 


Kronen 

per 

Stück 


55-58 

4218 


37.05 

28-12 


18-53 

14-06 


u c u 
a)  ® ® 
a c.  P. 


Heller 


67 

46 


Heller 


56 

46 


1190 


Teroranungs-Blatt  für  Eisenbahnen  anü  Schiffahrt«, 


49 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

Die  Pnblication 
erfolgt 

Das  Zug 

eständniss  wird  gemacht 

Tarif,  auf 
welchen  das  Zn- 
geständniss  sich 

u :3 
© .Q 
C © 
© 3 

'S  ^ 

s CS  u 

fcD 

P 

© bc  J,  © © 

C § ©'S  P 

»äs  B | 

S 2 © 2 = äß 

P 

© 

bfl 

p 

a 

a 

für  die  Transportstrecke 

bezieht 

r/J  P © 

g-SS 

.P  . 

ofS |o I 

u 

© 

a 

© 

3 

3 

and  im 

(beziehungsweise  Route) 

bei  Erfüllung  nach- 
stehender 
Bedingungen 

und  gilt 
in  der 
Zeit 

u 

© 

~ © © 
^-p.2 

3 

S||b6S 

N ’fi  JZ 

•ö 

© 

© 

von  der 

Namen 

für  Artikel 

P 

e3 

CS3  g 

© 

X2 

M 

© 

5 “ = 5 3 o 

b ? = .-..  © 

© 

M 

© 

o 

Sc, 

der 

von 

nach 

© 

© 

3 

siS 

per  100  kg 

◄ 

Bezeich 
gegen  v 
erfolgt, 
pu nktet 
Vorlage 
_ ..  S 

P 

O 

© 

3 

1123 


1124 


® TS 
E“  :ri 
•eQSi 


® ss 
> © -» 
^ iuD— 


“ 03 

® i .tf  "2 
^ tu©  § 
o c «*- 

s£  = § 

O :r5  cä  — 
03  "C 

O c c 
- 3 c £ 
© u © 2i 


Wien  (Matz- 
leinsdorf) 
Leoben  8.B. 
Graz  8.B. 
Unter-Dranbnrg 
Laibach  8.B. 
Divacca 
Triest  8.B. 


Wien  (Matz- 
leinsdorf) 
Leoben  8.B. 
Graz  8.B. 
Ünter-Draubnrg 
Laibach  8.B. 
Divacca 
Triest  8.B. 


© >. 

c 2 
o > 


Sg 

txo 
s p 


c ==  - 

s o -S 
™ O ü 


= 55 


:.©  & 


- r - 

«■S’l  s 


® ® 60  es 


“ © & 
£ p - 

> 03  -» 

c hc— 


£ 3 T3 
03  P :s2 

flu  3 


e'~ 
— 03  2 
Sc« 


Wien  (Matz- 
] leinsdorf) 
Leoben  S.B. 
Graz  S.B. 
Unter-Dranbnrg 
Laibach  S.B. 
Divacca 
Triest  S.B. 

Wien  (Matz- 
leinsdorf) 
Leoben  S B. 
Graz  S.B. 
Unter-Dranbnrg 
Laibach  S.B. 
Divacca 
Triest  S.B. 


CC  — .» 

03  P ® 03 

J*  © J5  tfl 
& ©■§•“ 
tC  -S  P 

03  c cd  <; 

« * 


B?- 

§-°| 

“Sa 

~ P © 
— © U 

•e  u «a 

P fc£:3 

© 30  • 
- 


0053 


« er  c c 
h£  © « ® © 

= — ® ^ -2 
p - © ■© 

S ’S  5 :2  o 

2 2 =ao  “ Wien  (Matz- 
llgi?£  leinsdorf) 
a 55  = Q = 

* ® ü ^ ® 

g£®|-g| 

“<e  ='*  = ® Leoben  S.B. 


Graz  S.B. 


% 


Unter-Dranbnrg 


Laibach  S.B. 


Divacca 


Triest  S.B. 


St.  Peter 
Zägräb  S.B. 


Laibach 


e slllll 

c?®22 S c 

~ | X <§  m s ^ 

£ © sSS 


Helle 

r 

236 

118 

118 

182 

91 

91 

156 

78 

78 

156 

78 

78 

77 

39 

38 

38 

19 

19 

31 

16 

15 

Kronen 

per 

Stück 

131-50 

97-40 

81-50 

81-30 

32-40 

9-90 

7-20 


87-70 

64-90 

54-40 

54-20 

21-60 

660 

4-80 


43-90 
32-50 
27-20 
27-10 
10-80 
3 30 
2-40 


5 E 5 
-a 


T3  T3  -O 

sss 

br  üd  tc 

J*  J*  J3} 
§11 
ÜI 

S SS 

■©  ® © 
0X3 

oo  Tf  CO 
030 

äSo 


Heller,  bezw. 

Heller 

incl.  ung.  Steuer 

ad  c)  ad  c) 

ad  c) 

48  21 

27 

145  88 

57 

56  45 

11 

Nr.  49 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


1191 


Die  Publication 
erfolgt 


von  der 


and  im 
Namen 
der 


Das  Zngeständniss  wird  gemacht 


für  Artikel 


für  die  Transportstrecke 
(beziehungsweise  Route) 


nach 


bei  Erfüllung  nach- 
stehender 
Bedingungen 


und  gilt 
in  der 
Zeit 


8 | 9 

Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständnis sich 
bezieht 


3 sc 

m 

O o 
g .Q  ü 


10 

11 

t-:G 

O Ä 

© r© 

G © 
© C3 

33  — ' 
£| 

gbj 

iJjg, 

bßS 

G © 
CS3  «« 

g © ä 

fe 

© 

^3 

per  100  kg 

13 

oT  tßü,  ^ ® 
c 3 ’©  'C  c 
§£**  B 2 

3 5 © > 2 ö ffl 

Sflpg 

*■«2  bß,-  t-  c 
© 3 ^ ® cd 

■ö  - SZ  N W J3 

2f'- 

o 

5 g ^ - a* 
.g  £ 


L2  e bß 

'«=r 


* bß 


I n bßtS  G 

I I © © 3 O 

;oa  bß  <D  p.> 


14 


1125 


und  vice  versa 


a 

s 


ga|  i 

S 3 <t>  2 


Bä  £ • 

aä  © ta 

®3«S 

fc  6Ba’o 

sfsj 

».2-gä 

Dp1* 

» aj 
O I 

* §£■£< 
t,  fl  03  e3  .! 
<D  bß  • ü | 

^ f->  © 7*  I 

© gj  *a  (4  , 

^ü“®< 
° I '°  « 

© I .42  i 

£ ©Ä-Ö  < 
N S • '*-  1 

® sj 

bß—  u ” 

® =2  ® ^5 

05  a .£ 

•3  « — © 

«5  - © CQ 


© bß  © 

«B'S 

U °2 

? «’S 

® S ci 

S g* 

££  2 


Jp  „ bß 
rt 

•°  a 'S 

s w>S 

fl«  TH  tH 

Ä W fe 

02  JD 

*5  * 


® £ p ' 

OB  *3  © 

:0  o 


Ö p H« 
© © © © 
bß-a 


*©  £ a 

a tsj  'ö  ® 
© © p 

cd  & 0 Q 


.'O 

d® 
tH  ' 

© ® 
te  9 


Heller 


a)  57 

b)  28 

c)  22 


o o o 
cT 


1120 


a a 

. g s g 

--3  a 

:c5  J3  c © t 

- 1 £ a 4 
5 s «®  j 
® M§  o 


© a 

G © 
O bß 


e 

es 


CO 


und  vice  versa 


t-  ® t, 

S5  o 

^JP  U T3 
t-  © © G 
® p.  © 

?gg| 
ca  © -o  © 

r-b'Ö  °S 


P Ö 
© © 
P.  bß 


O u. 

o © 

CO  d, 


SSf 

SB 

«3 

o J 


S® 


.9 .5  2 is 


1192 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  49 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

u 

Die  Publication 
erfolgt 

Das  Zugeständniss  wird  gemacht 

Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständniss sich 

"ZT 

© xa 
c © 

© o 

■cd 

© — s 

|2h 

fcJj 

c 

0 

u 

© fc£  J,  © © 

Hilf 

§2  5 2 I o 

B 

© 

bO 

B 

s 

s 

für  die  Transportstrecke 

bezieht 

r.  CS  © 

=3 

JS 

ifliSS 

XX 

l* 

© 

1 

© 

CQ 

und  im 

(beziehungsweise  Route) 

bei  Erfüllung  nach- 
stehender 
Bedingungen 

und  gilt 
in  der 
Zeit 

U 

© iS 

bix 

■g  © © 

s-gs 

© 

u 

0 

<2.®  hD-  <•  c 
•o  “ 5 N s .£ 

"C 

1 

von  der 

Namen 

für  Artikel 

0 

a 

N sS 
fe 

Ä ^ a 
© 

u 

© 

gl  cS,°f 
= 2 3 © 

© 

© 

1 

t- 

o 

fc 

der 

von 

nach 

*© 

N 

© 

m 

© -0  © 
e8  X5  CQ 
*-  © 
fco 

per  100  kg 

< 

Bozeich 
gegen v 
erfolgt, 
pu  nktei 
Vorlage 

S 

B 

O 

CO 

© 

CQ 

1127 


Klagenfurt 


Laibach 


Klagenfurt 


Dnterdrauburg 

Cilli 

Cilli 


2 £? 
i s 


ocS 
(3  © C 
“ ® e 

» © B 
fe  -5  'S 

“3« 
s 55  « 


u © 

© CQ  g 


© to 

s S 

© — 

z -g 

® s» 

OS 
S g 

© fc- 

■o  fe 
© 

•'“»T3 


x:  xs  Jjf 
£ £& 


t=  ® « 6,63  u 


Cilli 


Wöllan 


C/5 


Klagenfurt 

Laibacb 

Klagenfurt 


Unterdrauburg 

Cilli 

Cilli 


BO® 
■3  'O 

bc 

5-  S 
■SU 

S:  ® ä 

| ol 

mH 
© *“*  . 
£ © 

£ fl5 
© © © 
css  x: 
o 

— c ® 
c © s- 
©x:  © 
G O _ 

•3  ®| 

.o  £ © 


*-  . g 
© c a 


tc 

© © stf 
X3  X5 

« ceo 

fcflhßO 

552 


■ © e3 
! & « 


Cilli 


Wöllan 


fc-g. 


Dt 

_ x 

p © 


=s<» 

S u 


t£  © 

B V- 
O © 


’Xi  jo 
© 
© c3 


Heller 


a)  25 

b)  20 

a)  36 

b)  28 

a)  78 

b)  60 


1128 


C/5 


t£ 

i -2  C 


2 g o’gfcg 

- = “=sl 

I 5 6S-®| 
br  © 1-  S «-  m 

© t-  © a s *2 
•o  £ *0  ® es  5 

5 B&. 

S“|  . 

B 

|=2d®£g^£ 

-s“&Sä-S  « 

-=w_uO!>'0  . © 

£ £ tS  £ © © 3 * 
w - - =§S  «-S 
a © s <~ 


o © = 
■ct^- 
C C. 


© * 5 

5 g 2 

•s  -a 

->2®S 

S B © 
3-ß 

'S  = © s 

G X3  -2 

® « c« 

XX  etü 


a"2 

rs  & 

^ © 
V-  © 

B ® 

cs  Q 


5 

Zx 


■°  s 


Nr.  49 


Verordnungs-Blatt  ffir  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


1193 


Die  Publication 
erfolgt 


von  der 


and  im 
Namen 
der 


Das  Zugeständnis  wird  gemacht 


für  Artikel 


für  die  Transportstrecke 
(beziehungsweise  Route) 


nach 


bei  Erfüllung  nach- 
stehender 
Bedingungen 


und  gilt 
in  der 
Zeit 


Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständnis sich 
bezieht 


10 


bi)  ja 
3 O 
nj  ce 


3 rt  fc- 
3 ja 


d>  <v 
Sa  fS 


per  100  kg 


12 


13 


öl  bc  j,  ® ® 

HgSli 

52o2=» 

§ s-®il  i 

05«  E 

fr  .2  fch  _ ■-  - 
,.1)^ 

§■2  ca 
J=  £ 2 

1.2  ö bn*. 


cp  cp 


1129 


1130 


und  vice  versa 


.2  5 .5 

fcß  .*  44  Jg 

® i-«  3 . ® 

05  g a 

^ 'S  3 

g»  fe " 
a-säf^S 
I ■ 5 

1-  'S  4= 

a ,2  a-SiS 

fcn^  *3  Q 02  biiQ  co  ® 
gg-Son-a  *,•* 
■°  4.S  h L 6,1 

® N 3 © . 


g ” ö £ 
ö © a ^ 

•«iS 'S  2 


2 a *» 

3 c« 
csj  © :o 


*3 

3 ^ 
3 H 

fl) 


B bß 
cp  — 
a © 


CP 


Wien  (Matzleins- 
i dorf) 
jBeobersdorf 
'Leoben  8.B. 


und  vice  versa 


»ca 

bß  p p 
S 44  33 
30» 
bß:3  Ä 

5g  ’£  cl, 

© s © 
C.  © •■ ®ö 
® .2  ^2  c 

S « ÄS 

I g | i 

•2  .2  = bn 
■O  vo  '3  P 

»Sg?? 

— P «3  cß 
3 44  3 S 
3 :S  bß£ 

©cs  5.2 

= 3 •«  2 
© 3 4 3 

3 = JSS 

° i . «! 

a is  bfi^ 

«Sil 

•°  -.3  55 

- 3 b.  a 
® ® ® _ 
*3  — > S 
5 ® ^ *3 
5 £ . . 

«03  h • 
au©“ 
©®  N© 

fcß  .s 

® 3 43  a 
bß  © «■*  © 
5 tß  2 £ 

5 b’2  © 

3 = ©44 

5 So  © 

a ® . — 

— Cm® 

w^  = =: 
a . ® _ 

3 ®C 


Wien  (Matzleins- 
dorf ) 

Leobersdorf 
Leoben  8.B. 
Unter-Drauburg 


und  vice"  versa 


Klagenfurt 


;Unter-Drauburg 


und  vice  versa 


Wien  (Matzleins- 
dorf ) 

Hetzendorf  loco 


und  vice  versa 


Wien  (Matzleins- 
I dorf) 

Hetzendorf  loco  ! 
Leobersdorf 


und  vice  versa 


Laibach  8.B. 
Leoben  8.B. 
Leobersdorf 
Mürzzuschlag 
Unter-Drauburg 


ifl  B ? 
b»V  O.J 

o,®53 


und  vice  versa 


Klagenfurt 


Unter-Drauburg 


und  vice  versa 


Kronen 

28-80 

21-40 

12-40 


m 

51— 
43-40  ® 
15-40  „ 
27  80  ® 


c - = 

© 3 

03  Ä — 

fcß  t 

44  faß  3 
Jt  fl 
03  ® _ . p 
o o 

— O ur 


© 2 


m © i 


-öS- 

*"•  © 

©S:3^ 

ÄX3  ^ 

, O O 

- e c a 
aJ-» 

00  3 N? 

ö-SS  a 

« ® 

Jpa£l 

M " -®  ® 
«So® 

. N © > 
faß  bß 
3-333 
3 3 3 3 
£-333 

■S  A 


bß 


m-Hi 


1194 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt, 


Nr.  49 


Die  Publicatioo 
erfolgt 


von  der 


and  im 
Namen 
der 


Das  Zugeständniss  wird  gemacht 


für  Artikel 


für  die  Transportstrecke 
(beziehungsweise  Route) 


nach 


bei  Erfüllung  nach- 
stehender 
Bedingungen 


und  gilt 
in  der 
Zeit 


8 


9 


Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständniss sich 
bezieht 


ü§ 
> © 


10 


© X 
C © 

©O 


3 O 

cs: 


3 d 


•g  ® ® 


per  100  kg 


52  0 2 — 
a S'ö'ö  2 S 

.2  §>  1 B 

5 Sü 
“■§«.2:1.3 

B?5  . S 
-= 


oT  bß. 


13 

' <D  © 
UTJ  C 


o *5 

5 ©'S  5 S 

CO  bß©  cx> 


14 


1131 


CO  05 
o 


© c 5 - © 

•5  ® » 5 » 

<11  e'J  'ti 
CÖ  a «|  a S 
- üo  £ 

Sg  .2? 

•S  5f*2£ 
■£=  = .*  .3  ^ 


7:  c <u 
© .ö 

- to  £ 
o bß  © 

05  C © 

zn<§_ 

S=2| 

«Sa2 
2 ® ca 

"3  «J 

- >5 

- **  u 
C © 

O 3 

> «e  «e 


1132 


CO 


® © > 


Wien  (Matzleins- 
dorf) 


Leobersdorf 


S *-  ß 
© © ec 
e8  G 

© C 

3 ® 


3 © 

i»s 

© *3 


© 


§2« 


— c ,- 

.3  © © 

«*  bß  w 
5 © :o 

©*Om* 
J8  © . 

t-<  © . 

Ec.  QQ  ^ « 


s2„ 

N «3  73 
«»CS 
X . i— 
Ml  X 
- . © 
•ö  bß 

2t.« 
c/J  © X3 
3 -O  Ä 
© bß 

Z 5 *s 
^ © < 
Sa  t- 

c a « 
■*“  ® 
j*  5 


t-  ~ 

© © 
"O  -3 


© ^ 
C © 
G -3 

:cä  Ä 


Heller 


18 


Heller 


19 


Heller 


19 


10 


1133 


ß 

£ bß 

© o 
bß° 
© £2 


t;  ei  « 
:3  — x 

x 5 

f/3  < CO 
ß . . 

© G t- 

i|$ 

15:= 

S o. 


bß 


.3 

^ © 

c S 
* * © 
_ "O  » 

D © -G  4k> 

= J*  öi 

3 © 3 n 

!Ssg 

-21- 

bß-t: 

© *»  a 

0J  S5 

•3  ^ 

~ ß •- 
_ © © 
5*  c *o 
© x ^ 

Cfl  rt  © 
.O 


® ® 
| 0 


S ■= 


gl- 

3SS 


"© 


^ Ä ~ 
bß®  © 

0 u5 

"©  c_> 

3 2 

© m 

33  :o 


ß © 
ß 

iß  58 


1134 


O 'S  — 

(tSs 

<c  © 

U •—  JG 

© 2 h 
•o  ß*l 


o t- 
_ =8 
ao 


und  vice  versa 


3 3 


2 ® 3 ® 
©<  «3  e 
en  *0  •“ 

G G . CU  ^ 

© © %-.  W3 

> © © O 

i®  r -r-  M 


3 ^ eö  3 © 

G ß 7C 

3 *0  © 2 

~ -a  ^ 

2 c>°S 

■gg&^l 

c«  ® e3  "O 
u.  O > ß 

X ^ 3 


CD  G ^ 

03 


© ^ 
M 5 


© 

bß  c 

G © 
= G 
■O  X 
C e3 
© -O 
00  £ 
3 
© 3 

3 5 


S 2 


Nr.  49 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbaiinen  und  Schiffahrt. 


1195 


1196 


Yerordnimgs-ßlatt  für  Msenoalmen  und  Schiffahrt. 


Nr.  49 


Nr.  49 


Verorüimxigs-iülatt  für  Eiseuoaimen  uutil  SttMffahrt, 


1 L 9 7 


Die  Publicatton 
erfolgt 


von  der 


and  im 
Namen 
der 


Das  Zugeständniss  wird  gemacht 


für  Artikel 


© => . 
•°o 
*■«  - 

5 < 


= xs 


© S 

S .hp- 


für  die  Transportstrecke 
(beziehungsweise  Route) 


nach 


a “'S 
3 > a 

^ xj  :>  3 

» az - 

> ® T3 

> O a 
— • a 


bei  Erfüllung  nach- 
stehender 
Bedingungen 


a ms 


m e. 
*8 

C s-  © 


2 ® 
•gxj  _ 

| HI 

— n 'z  -5 

•r-  © iS  « 

ß bßqQ  © 

18*8* 
g £8* ’S 

^Sssa 


© 


: e :o 


bß 


c a . 

® •§  - 

u £j=  2 

3 2 iS  c 

5 «l-2 

■9  g QQ  ° 


ja 

o 

© 


Ö 2 

SS 

5:o 


und  gilt 
in  der 
Zeit 


bßja 

.2  S 

;±  © 

t _T  © 

a Q 


fe  | 9 

Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständnis sich 
bezieht 


J=  *2  o 
O :3  o 

rt  ~ r-, 


1 10 

11 

Zugestandener 
Frachtsatz  (Gebühr) 

Nachlass  vom 
bestehenden  Fracht-  j 
satze  (Gebühr) 

per  100  kg 

5 G) 


^S>J3 
«-«  ü 

O es 


13 

©'  tf-'J.  © © 
- 5 'S  'S  a 
; hn  - h 


o < tu  'S 


5 ^ =^r 
c ® a . 


b ßc 


(.2  c fco 

i © © — jj  ^ 
n bß£  C t- 

|0  4)  ^ 2 O 

,W  fcß  © e*> 


14 


g>35 

*2  w*5  *3  c 

’s;  ja  f=  G/ 
'2  o Cl  *e 
c a 2 a oJ 
<D  m O > 

c a ^ " 

l|ll| 

|1§1 

£ ° > S 

»-  . a bß 
o)  a 

— bß  3 ,c 

c ® a^  © 


0)  • 


bß*-^  r 


:3 


- .«■“< 
g ü " w e 
® cä  C.S 

■O  U :S 
® X3  fcß 

coa  ® 

•Sb3» 

© (1) 


1142 


J ^ 


C 


3 C 
3 3 


•*-<  ^ 
© “ o 
*r  © c« 
? ~ t-  ® 

S-2  äS 

° £<Z 


■o  S"® 

1 e £ 


bß 


fcß 


■2. 

^ B fl  c 
-ö  = fcß  © O 

2 t.  fcß 
b .2  - a o a 

^ >ti  -f—  s o) 

“ B ® S £ 

=S?S)|C| 
"•Sfei?  ^ 

fcß.®  ^ „ 

5 a t.  a 
■H  *2  ® 3 

3 ß G)3 

3 GJ  ^ 

e öß  a 
aa  © « ° 

u X3  fe  3 
3 2 ^ 

a ö>  c!  f? 
fe  9 > ja  G 


bßja 

.2  S 
•--  © 


3 G 
5u 


3 

C 

•rH  © 


O 

a 
u 53 


bß  ß 
3 © 

tH  ^ 
> 


bß 

© 

O 


3 'ö  ■; 

5 2: 


lila 


s -c  ja  £ 

J3>©  ©£ 
ü "O  3 w 

m o t.  t« 

«3  ®-*  ^ 3 
© c 
x3  e © -ö 
ja  3 

-3  © -r-  a 

^ 3 n Jr  © 
a o GJ  ^ ja 
a -0  a 3 
N © c ““  L 
a-ö^S  ® 

© . 3 

CO  tH  *-  Ut 
•o  © 3 *H 
:3  TS  <J  T3 

3°  J 

_,  M _a  CG 
©©■©-„ 
bt1^  in  © 

N ^ £ r/3 

_S|  s 

Q 5h  « 2 


1 14S 


3 •- 
2 35 

N — 


-I 

a b 

B © 

n tß 
B = 
.3 

o§ 
ja  « 
oü 

■bä 


Aussig 
Oe.N.W.B. 
und  Bt.E.G. 

Jungbunzlau 

B.N.B. 

Kolin  Oe.N.W.B- 
nnd  St.E.O. 


Prag,  Vysocan 
B.N.B. 

Prag, 

Prag  Anglo- 
bank,  Dieben, 
Wysotan 
Oe.N.W.B. 

Prag,  Bubentsch, 
Bubna,  Lieben 
St.K.G. 


Smichow 

k.k.öt.B. 


Smiritz 

8.N.D.V.B. 


Schreckenstein 

Oe.N.W.B. 


oder  vice  versa 


?ß> 

5.g 


Pfge. 

99 

119 

132 


130 


130 

124 

99 


o S 

G TS 
3 O 


1198 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt, 


Nr.  49 


Die  Publication 
erfolgt 


von  der 


and  im 
Namen 
der 


Das  Zugeständniss  wird  gemacht 


für  Artikel 


für  die  Transportstrecke 
(beziehungsweise  Route) 


nach 


bei  Erfüllung  nach- 
stehender 
Bedingungen 


und  gilt 
in  der 
Zeit 


8 1 9 

Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständniss sich 
bezieht 


■a  — o 

o :=  O 
« j:  — 

==-  SJ 


10 


fcßj3 
a o 


§2^ 


_ ^ 
•g  o ® 


per  100  kg 


13 

© ® © 
a 3 ® ’S  o 

<d  t.  cs;  s © 

33  ® <2  3 

itIF3 

tjj  - t-  C 

= 5 gj2 

S 

5 " c3-°-S 

C ® ~ , 

- £ - 00  © 

.2  c bcS  “ 

|P!| 

ca  te®  £.> 


14 


1144 


0Q 


Böhm.-Leipa 
(A.T.E.  und 
B.N.B.) 

Leitmeritz 
(A.T.E.  und 
Oe.N.W.B.) 

Lobositz 
(A.T.E.  und 
St.E.G.) 

Reichenbprg 

(A.T.E.) 


O 

II 


M © 

E© 

Q 


oder  umgekehrt 


^ £ 
■o  o 


os 
® X> 

-a  c 
H © 


Von 

Nach 

Eilgüter 

F 

rach 

t e n 

I.  Classe 
(Normalclasse) 

II.  Classe 

Ermässigte  Wagen 
ladungsclassen 

Specialtarife 

Sperrige  Guter 

A 

B 

C 

1 

2 

3 

b e 

i A u f g a b 

e v o 

n 

gewöhnliche  1 

ermässlgte 

besonders 

ermftssigte 

beliebigen 

Mengen 

mindestens 

beliebigen 

Mengen 

mindestens 

5000  [ 10.000 

5000 

10.000  5000 

10.000 

Kilogramm 

Kilogramm 

oder  umgekehrt 

per  Fracht- 
brief und 
Wagen 

per  Frachtbrief  und  Wagen 

Zugestandene  Frachtsätze  für  100  Kilogramm  in 

Hellern 

Böhm.-Leipa 

(A.T.E.u.  B.N.B.) 

179 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

c 

Leitmeritz  (A.T.E. 

© 

und  Oe.N.W.B.) 

645 

263 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

159 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Lobositz  (A.T.E. 

D- 

und  St.E.G.)  . . 

617 

249 

249 

— 

210 

201 

— 

- 

195 

— 

151 

— 

— 

126 

— 

. — 

— 

Reichenberg 

(A.T.E.)  .... 

872 

332 

318 

330 

278 

264 

268 

260 

246 

196 

188 

160 

114 

— 

106 

87 

472 

Nr.  49 


Verordnungs-Blatt  ftir  Eisenbahnen  und  Schiffahrt, 


1199 


Die  Publication 
erfolgt 


von  der 


and  im 
Namen 
der 


Das  Zugeständnis  wird  gemacht 


für  Artikel 


für  die  Transportstrecke 
(beziehungsweise  Route) 


1145 


nach 


bei  Instradirung  via  Kralup- 
Neratovic-Vysocan 


bei  Erfüllung  nach- 
stehender 
Bedingungen 


hc 

Ad 

o 

o 

o 


bß 


ä 02 

° 

® e «Sei 
« > c«  © 
bj, 

n T3  ® O 
fc.  ffl  Ä => 

•2  © a 

o fc  < ►*" 

- » 0 c 
fl  o.3 


und  gilt 
in  der 
Zeit 


A3  t- 

O 0) 

O A3 
73  £ 


8 1 9 

Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständnis sich 
bezieht 


T3  £ 
a>  c o oi. 

fl  o 3 > 05 
O . 00 

» b H 

5 ^ 

o 5*  ® 0 

»Stna 

ä|s'a 

2a;« 


3 2 

— bß 
eS  S 
ü ->-< 
O ® 

J 5 


•gSo 


O r~  .-5 

:;! 

•=  S © 

55  £ £ 


per  100  kg 


oT  bß+!»  ® 5 
c a‘S'5  p 
® t-N  s 2 

£ £ m g e 

o ©*  © « ® £ 

Isfssi 

IIIsM 

c ® 3 - © 

l-g  « ® b£ 
2 c bd«  2> 

I®  © o-- 
N bßt2  P j- 

© © t_,  a © 

;CQ  fcc  © cu> 


14 


Berichtigungen  von  Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 


S = ®S 

O ^ o « 

o Ji"? 

s«  o/g 

c ' » S 


- £ © © 
_ bß  5 > V 
*2  5 bßo 

T5  7=5  -a 
© £ _ ü 
•a  g e « 

p ® © & 

§>s| 

« 3 1 B 

t-5  Tfl 


a bß 
3 £ 

* i 

S ® o 
Ä ® o 

CSJ  £3  u. 

O © © 
® = > - 
c - _ 

®,s^» 

p fc 

SC  bß 

p a 


» © 


i bßA3 

, a a 
; ff  &« 


CQ  £ 


Bethetligte 

Verwaltungen 


Bezeichnung 
der  Artikel 


Bezeichnung 

der 

Relation 


44 


222 


© a 
~ '<& 
© > 
A3 
cä 

E-t  a 


© p 

^ — i © 

© ® 

--H  A3 


© 2 
M g 60 
oi  •y'  ** 

•gz  s •« 

*015  “ 
o 73  © 

bfj  **  :/> 


45 


165 


'S  •§*£ 

© a t- 
o Ä 

op  ns 


o.2 

2 o 
ä « 


[Budapest-  ny.  p.  u. 
Palota-Ujpest 
jKöbänya  a.  p.  u. 
Budapest- Jozsef- 
vüros 

Budapest  Ferencz- 
i väros 
Budapest-kiterö 
Budapest  d.  p.  t.  p.  u. 
Budapest-Dipötvaros 
Budapest- Angyalföld 
Budapest-Kelenföld 
Köhänya  felsö  pälya- 
udvar 

Köbänya-hizlalda 


© A o »>  i.  © 

03  ffl  O C •" 

© iS  t-  ü T3 

® sc  «J 

& o5S=-= 

© «2gS,S 
73  « 73  © ^ ^ 

o Ö © *!»  «fl  o 

!5  T3  w -®  T3 

«3  ® G 

o ü-g  « 2© 

0 ij  l'gS  s 

2 ••£■0“  B- 
..§5 

bß  Uf.  t/3  o cJ  ^ :C3 
P .“ß  CS  S 

| 

ü f-t  ««  bß  TO  £} 
© •£  ® © 

1 -o  ® -o  1-  — 

-C  ö g"?  ® gS 
u N-otS  a °<2 
® 5 © 3 » 

•o  P p,g  a « 

© « t © o 
S P ^ b» 
es  ”0  O t.  a 

00  t.  P © a ,® 

s0  fl  >o  fl 
a 0 a _ 
. © p 


© © 

© © 

:p  A3 
i,  O :p 
ei  bß 
_ S-.  u 
Pc,  © 

.b  > 
te  ce 

g bo'E 

p J* 
® P o 
■£•§§ 
©a 

i?  © «- 
bß  © 
p © P- 
© — 

•o  o P 

«2® 
© © — 
bß  > ® 
§ uffl 


© .p  . © 

s - oüQ 

^ p © 

|®2 

Hill  i 


t-  ~ » 

A5  g © 

<£5  '' 

- ¥ 
w g 2 

u bßx 
© a 
.tf  3 •- 

A3  *0 

■<  J 


1200 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  49 


GANZ  & C2M£ 


BUDAPEST,  RATIBOR 
LEOBERSDORF 


-===============—  Elektrisch^  Beleuchtung 

Elektrische  Kraftübertragung.  — ===========- 


Bisher  ausgeführt  oder  im  Bau  begriffen : 
200  elektrische  Kraftübertragungs  - Anlagen 
mit  zusammen  40.000  HP,  darunter: 


K.  u.  k.  Arsenal  in  Wien  (darunter  7 elektr. 

Krahne) 570  HP 

Floridsdorfer  Locomotivfabriks  ' Actien- 

gesellschaft 820  „ 

Maschinenfabrik  der  priv.  Oesterr.-ungar. 

Staatseisenb.'Ges.,  Wien 600  „ 

Werkstätte  der  Kaiser  FerdinandS'Nord' 

bahn,  M. 'Ostrau 140  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Debreczin 200  „ 

Eisenbahn werkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb..  Agram 250  „ 

Schiffswerfte  d.  Donau-Dampfschiffahrts- 

Ges.  in  Ofen 600  „ 

Schiffswerfte  in  Palermo 800  „ 


Krahnbau-Werkstätte  von  Ganz  & Comp,  in  Budapest. 


und  viele  Andere. 


Kataloge  und  Kostenüberschläge 
auf  Verlangen  kostenfrei  erhält' 
lieh  bei  dem 


RUREAU  ill  WIEN,  I.  Wipplingerstrasse  21. 


Grassamen=Offerte. 


Eisenbaliii-Mischungen. 

Mischung  gewöhnlicher  Qualität per  100  Kilo 

„ für  schnellere  Entwicklung,  kräftigeren  Wuchs  und  grössere  Haltbarkeit  der  Grasnarbe 

„ „ Böschungs-  und  Dammrasen  von  grosser  Haltbarkeit,  von  egaler,  schöner  Rasen- 

fläche und  reichlicher  Eutterbenützung,  und  zwar: 

, „ Kalkboden  

„ „ Lehmboden 

„ „ leichten  Humusboden 

„ ,,  Sandboden 

.,  „ Sandlehmboden 

„ „ kalkhaltigen  Sandboden  

„ sterilen  (Schotter-)  Boden  

..  „ frischen,  mittelfeuchten  Boden 

„ sehr  feuchte  Lage 

,,  ..  Moor,  Sumpf 

,.  - trockene  Lage 

..  „ sehr  heisses  Klima 

Grasmisehung  für  ehr  feinen  haltbaren  Gartenrasen  (wie  im  Parke  des  Westbahnhofes  in  Wien) 

Preise  verstehen  sich  netto  Cassa,  Säcke  extra  berechnet. 

Bei  Bestellungen  wolle  bemerkt  werden,  wo, die  zu  bebauende  Strecke  sich  befindet,  resp.  welches  Saatquantum 

bestimmt  -t  :ür  Ebene,  mittelhohe  Lage  oder  Gebirgsgegend. 

Hochachtungsvoll 

P.  Hüttig 

■ — „ Samenhandlung'.  — Speeialität:  Grassamen  

Wien.  I.  Weiliburgfg'asse  IV. 

Lieferant  der  k.  k.  Staatsbalinen,  der  priv.  Kaiser  Ferdinands-N'ordbahn 
and  Tieler  Bauunternehmungen. 


per 

100  Kilo 

K 24.- 

71 

» 

» 

„ 36.- 

w 

11 

„ 60.— 

„ 

11 

, 60.— 

n 

„ 

11 

n 56.— 

„ 

n 

11 

„ 64.— 

» 60.- 

n 

„ 64.— 

n 

„ 60.- 

n 

- 64.- 

n 66.- 

n 

v 

„ 66.— 

n 

* 60.- 

71 

* 68.- 

* 

71 

n 

* 132.- 

IDtbcä  von  Otto  tv.a*s8’  Söhne,  Wien  X.  W «,11ha ohjrasae  JO. 


Verordnungs-Blatt 


für 

Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Administration,  Pränumeration  nnd 
Inseraten-Annahme: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 

Inserate  nach  anliegendem  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  Xr.  SH.STfi. 


Redigirt 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


Pränmnerationspreis  pro  Jahr : 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen  I 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 

Für  das  Ausland  auch  bei  allen  k.  k.  ! 
Postämtern. 


Erseheint  jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Nr,  50. 


Wien,  30.  April  1901. 


XIV.  Jahrgang. 


Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Aus  den  Entscheidungen  des  Bezirksgerichtes  Brünn  Stadt.  — Inland: 
Parlamentarisches.  Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb.  — Ausland.  — Personal-Nachrichten. 
— Tarife  und  Transport-Angelegenheiten.  — Tarifermässigungen  im  Güterverkehre.  — Inserate. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 

Verlängerung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  ein  Netz  von  Industriebahnen 
von  der  Station  Bielitz  zu  diversen  Industrieanlagen  in  Bielitz  und  in  Biala. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerkim  hat  die  der  Eisenbahnbau-  und  Betriebsunternehmung 
Leo  Arnoldi  in  Wien  mit  dem  Erlasse  vom  23.  Juli  1900,  Z.  31.844/2  (Verordnungs-Blatt  Nr.  90  vom 
9.  August  1900),  auf  die  Dauer  von  neun  Monaten  ertheilte  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten 
für  ein  Netz  normalspuriger  Industriebahnen  von  der  Station  Bielitz  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  zu  diversen  Industrieanlagen  in  Bielitz  und  in  Biala  auf  ein  weiteres  Jahr 
verlängert. 

Wien,  am  13.  April  1901.  Z.  16.180/2. 

Neuerliche  Ertheilung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Kleinbahn  von  Opcina 

nach  Sesana. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Advocaten  und  Grundbesitzer  Dr.  Gustav  Adolf  Krauseneck 
in  'Priest  im  Vereine  mit  dem  Civilingenieur  und  Grundbesitzer  Dr.  Eugen  Geiringer  in  Triest  die  mit  dem 
Erlasse  vom  16.  April  1900,  Z.  9306/2  (Verordnungs-Blatt  Nr.  49  vom  1.  Mai  1900),  ertheilte  und  seither 
abgelaufene  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  von  der  Ortschaft  Opcina  auf  der 
Reichsstrasse  bis  Sesana  führende  Kleinbahn  unter  den  in  dem  bezeichneten  Erlasse  angeführten  Bedingungen 
und  Modalitäten  auf  die  Dauer  von  sechs  Monaten  neuerlich  ertheilt. 

Wien,  am  5.  April  1901.  Z.  14.171/2. 


Aus  den  Entscheidungen  des  Bezirks- 
gerichtes Brünn  Stadt. 

Wenn  infolge  längeren  ruhigen  Stclienlassens  eines  Trans- 
portes lebender  Fische  — ohne  dass  dadurch  eine  Ucber- 
sclireitung  der  reglenientarisclien  Lieferfrist  verursacht 
worden  wäre  — die  Sendung  Schaden  leidet,  so  ist  die 
Eisenbahn  für  denselben  nicht  ersatzpflichtig.*) 
(Entscheidung  vom  17.  October  1899,  Z.  C III  33y„H9  .) 
Kläger  hatte  am  12.  November  eine  Sendung 
lebender  Fische  zur  Beförderung  als  Eilgut  von  C.  nach 

*)  Vergl.  die  entgegengesetzte  Entscheidung  des  be- 
standenen Eisenbahn-Schiedsgerichtes  in  Nr.  51  ex  1899  dieses 
Blattes. 


T.  aufgegeben.  Die  Sendung  war  auf  einen  offen  ge- 
bauten Wagen  verladen  worden  und  langte  nach  circa 
fünfstündigem  Aufenthalte  in  der  Zwischenstation  FI.,  am 
13.  November  mit  dem  Mittagslastzuge  in  der  Bestim- 
mungsstation an.  Daselbst  wurde  constatirt,  dass  die 
Oberfläche  des  Wassers  zugefroren  und  der  grösste 
Tbeil  der  Fische  zugrundegegangen  war.  Für  diesen 
angeblich  durch  Verschulden  der  Eisenbahn  entstandenen 
Schaden  verlangte  der  Versender  im  Reclamationswege 
den  Ersatz  von  fl.  106*80  und  machte  diesen  Anspruch 
nach  Ablehnung  seitens  der  Bahnverwaltung  gegen 
dieselbe  im  Rechtswege  geltend.  Hiebei  behauptete  er, 
ein  Verschulden  der  Eisenbahn  liege 
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1.  darin,  dass  Fische  in  einem  offenen  Wagen  be- 
fördert wurden,  wiewohl  selbe  unter  den  im  Tarife 
taxativ  aufgezählten  Gütern,  welche  die  Eisenbahn  in 
offen  gebauten  Wagen  zu  befördern  berechtigt  ist,  nicht 
angeführt  sind  und  ein  schriftlicher  Vermerk  des  Ab- 
senders, welcher  nach  § 57  Betr.-Regl.  die  Eisenbahn 
berechtigt  hätte,  die  Sendung  in  einem  offen  gebauten 
Wagen  zu  transportiren,  im  Frachtbriefe  nicht  vorkomme; 

2.  in  dem  Umstande,  dass  die  Fische  zu  lange  am 
Transporte  gewesen  seien,  indem 

a)  Eilgut  überhaupt  stets  mit  dem  nächsten  zur  Ver- 
fügung stehenden  gemischten  oder  Personenzuge, 
Thiere  gemäss  der  Dienstinstruction  noch  rascher, 
und  Fische  insbesondere  stets  mit  Personenzügen, 
im  Transitoverkehre  sogar  mit  Eilzügen  befördert 
werden  sollen, 

b)  weil  dem  Kläger  vom  Magazineur  oder  einem 
anderen  mit  der  Expedition  betrauten  Bediensteten 
die  ausdrückliche  Zusage  gemacht  worden  sei,  dass 
die  Fische  von  der  Zwischenstation  K.  ab  mit  dem 
Personenzuge  weiterbefördert  werden,  so  dass  sie 
noch  am  I'age  der  Aufgabe  zur  Nachtzeit  in  der 
Bestimmungsstation  anlangen  würden. 

Die  beklagte  Eisenbahn  beantragte  Abweisung  der 
Klage  und  Verurtheilung  des  Klägers  in  die  Process- 
kosten,  indem  sie  theilweise  die  Klagebehauptungen  in 
Abrede  stellte  und,  die  übrigen  Tbatsachen  zugegeben, 
die  Verpflichtung  zum  Schadenersätze  bestritt,  weil  ein 
Verschulden  ihrerseits  nicht  vorliege.  Von  allen  einver- 
nommenen Zeugen  wurde  bestätigt,  dass  der  Kläger  mit 
der  Verladung  der  Fische  in  einen  offenen  Wagen  ein- 
verstanden war,  keiner  derselben  aber  konnte  bestätigen, 
dass  dem  Kläger  eine  Zusage  in  der  behaupteten  Art 
gemacht  worden  sei;  ja  der  Magazineur  der  Versandt- 
station betonte  ausdrücklich,  dass  eine  solche  Zusage 
nur  von  dem  Stationschef  selbst  hätte  ausgehen  können,  mit 
dem  aber  Kläger  nicht  einmal  gesprochen  zu  haben  be- 
hauptet. 

Dem  Anträge  des  Klägers  auf  Einholung  einer 
Auskunft  vom  Eisenbahnministerium,  dass  für  den  Fisch- 
transport eine  besondere  Instruction  bestehe,  sowie  auf 
Einvernahme  des  Stationsvorstandes  von  H.  darüber, 
dass  die  Fische  in  dieser  Station  circa  fünf  Stunden 
gestanden  seien,  gab  der  Richter  keine  Folge,  und  zwar 
dem  ersteren,  weil  Instructionen  nur  für  den  internen 
Dienst  Geltung  haben,  aber  keineswegs  für  die  mit  der 
Bahn  contrahirenden  dritten  Personen  irgendwelche 
Rechte  begründen,  dem  letzteren  wegen  Irrelevanz  des 
Beweisthemas. 

Das  Klagebegehren  selbst  wurde  mit  folgender 

Begründung  abgewiesen : 

Nach  § 77,  Absatz  1,  Z.  5 Betr.-Regl.,  haftet  die 
Eisenbahn  in  Ansehung  lebender  Thiere  nicht  für  den 
Schaden,  welcher  aus  der  mit  der  Beförderung  dieser 
1 biere  für  dieselben  verbundenen  besonderen  Gefahr 
entstanden  ist,  und  nach  Absatz  2 desselben  Paragraphen 
wird  bis  zum  Nachweise  des  Gegentheiles  vermuthet, 
dass  der  eingetretene  Schaden  aus  der  betreffenden  Ge- 
fahr wirklich  entstanden  ist,  sofern  er  nach  den  Um- 
ständen des  Falles  daraus  entstehen  konnte.  Diese  Be- 
freiung von  der  Haftpflicht  kann  nur  dann  nicht  geltend 
gemacht  werden,  wenn  nachgewiesen  wird,  dass  der 
Schaden  durch  Verschulden  der  Bahn  oder  ihrer  Leute 
entstanden  ist. 


Bei  Widerspruch  der  beklagten  Seite  trifft  den 
Kläger  die  Beweislast  für  das  behauptete  Verschulden 
der  Bahn,  bezw.  ihrer  Leute.  Dieser  Beweis  ist  dem 
Kläger  nicht  gelungen.  Die  von  ihm  geführten  Zeugen 
haben  vielmehr  Tbatsachen  angegeben,  aus  denen  un- 
zweifelhaft hervorgebt,  dass  der  Kläger  mit  der  Beförderung 
der  Fische  in  einem  offenen  Wagen  einverstanden  war, 
und  dass  ihm  ferner  eine  Zusage  in  der  behaupteten 
Art  nicht  gemacht  worden  ist.  Selbst  zugegeben,  dass 
ihm  einer  der  mit  der  Expedition  betrauten  Bediensteten 
eine  solche  Zusage  gemacht  hätte,  so  kann  aus  diesem 
Grunde  die  Bahn  nicht  haftbar  gemacht  werden,  da  selbst 
nach  den  klägerischen  Angaben  die  Zusage  keinesfalls 
von  dem  Stationsvorstande  ausgegangen  ist.  Zugegeben 
auch,  dass  die  Bahn  mangels  eines  nach  § 57  Betr.-Regl. 
erforderlichen  schriftlichen  Vermerkes  auf  dem  Fracht- 
briefe die  Fische  hätte  in  einem  gedeckten  Wagen  befördern 
sollen,  so  kann  auch  dies  an  der  Entscheidung  des 
Falles  nichts  ändern,  da  der  vernommene  Sachverständige 
ausdrücklich  angab,  der  Transport  im  offenen  Wagen 
sei  keineswegs  der  Grund  dafür  gewesen,  dass  die 
Fische  in  ersticktem  Zustande  am  Bestimmungsorte  an- 
kamen. Die  Lieferfrist  für  lebende  Thiere  nach  § 47 
Betr.-Regl.  ist  zufolge  der  Klageangaben  eingehalten. 
Ein  Verschulden  der  Eisenbahn  oder  ihrer  Leute  ist 
somit  überhaupt  nicht  unterlaufen,  weshalb  dem  Kläger 
der  Ersatz  eines  Schadens  nicht  gebührt. 


Inland, 

Parlamentarisches. 

Der  Eisenbahn-Ausschuss  des  Abgeordneten- 
hauses hielt  am  24  April  unter  dem  Vorsitze  des  Obmannes 
Freiherrn  von  Sehwegel  eine  Sitzung,  welcher  Eisenbahn- 
minister Dr.  Ritter  von  Wittek  beiwohnte.  Es  wurde  zunächst 
die  Debatte  über  jene  Punkte  des  Artikels  I fortgesetzt,  welche 
sich  auf  die  zweite  Eisenbahn-Verbindung  mit 
Triest  beziehen. 

Abg.  Ritter  von  Struszkiewicz  erklärt,  dass  es 
niemals  die  Absicht  seiner  Partei  gewesen  sei,  der  Erledigung 
der  Investitionsvorlage  und  insbesondere  dem  Ausbau  der  zweiten 
Verbindung  mit  Triest  in  den  Weg  zu  treten.  Nur  müssen  die 
Vertreter  Galiziens  angesichts  der  grossen  Lasten,  die  ihnen 
durch  die  neuen  Investitionen  auferlegt  werden,  darauf  bedacht 
sein,  dass  ihnen  jene  Verkehrsmittel  gegeben  werden,  welche 
zur  Hebung  des  wirthschaftlichen  Lebens  Galiziens  erforderlich 
seien,  und  es  auf  diese  Weise  ermöglichen,  die  grossen  Lasten 
zu  tragen.  Das  Junctim,  das  zwischen  der  Canalvorlage  und  der 
Investitionsvorlage  aufgestellt  wurde,  habe  eine  gewisse  Berechti- 
gung, wie  auch  aus  den  Erklärungen  hervorgehe,  die  der  Minister- 
präsident und  der  Eisenbahnminister  bezüglich  der  Canalprojecte 
abgegeben  haben.  Redner  erklärt,  dass  seine  Partei  für  den 
Ausbau  der  zweiten  Verbindung  mit  Triest  stimmen  werde. 

Abg.  Tambosi  führt  aus,  dass  Triest  schnell  eine 
zweite  Eisenbahn-Verbindung  erhalten  müsse,  weil  alle  anderen 
mittelländischen  Häfen  bereits  bessere  Verbindungen  mit  dem 
Hinterlande  besitzen.  Besonders  wichtig  sei  es,  dass  die  Tauern- 
bahn in  nächster  Zeit  hergestellt  werde,  weil  Triest  von  dem  neuen 
Verkehrsgebiete  in  Süddeutschland  grosse  Vortheile  erwarte. 
Redner  ersucht  die  Regierung,  Mittheilungen  über  den  Stand 
der  Versuche  zu  machen,  die  bezüglich  der  Verwendung  der 
elektrischen  Kraft  zur  Balintraction  angestellt  wurden,  weil 
diesen  Versuchen  im  gegenwärtigen  Zeitpunkte  eine  besonders 
grosse  Bedeutung  zukommt,  wo  die  Ausnützung  der  natürlichen 
Wasserkräfte  allgemein  an  Stelle  der  sich  vertheuernden  Kohlen 
angestrebt  wird. 

Abg.  Dr.  Ko  lisch  er  gibt  dem  Wunsche  Ausdruck,  dass 
in  Oesterreich  endlich  auch  auf  dem  Gebiete  der  Wasserwirt- 
schaft Ordnung  geschaffen  werde.  Insbesondere  sollte  eine  Er- 
leichterung in  der  Concessionirung  von  Wasserkräften  und  in 
der  Durchführung  elektrischer  Leitungen  durch  fremde  Grund- 
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stücke  behufs  Kraftübertragung  durch  ein  bezügliches  Ent- 
eignungsgesetz geschaffen  werden.  Redner  erklärt  nochmals,  dass 
seine  Parteigenossen  für  den  Ausbau  der  zweiten  Verbindung 
mit  Triest  stimmen  werden  in  der  Voraussicht,  dass  auch  für 
den  Osten  die  nötliigen  Communicationen  bewilligt  werden. 

Referent  Abg.  Dr.  Sylvester  bemerkt  in  seinem 
Schlussworte,  dass  in  der  Debatte  gegen  die  einzelnen  Linien 
keine  principiellen  Einwendungen  vorgebracht  wurden.  Auch  die 
Trassenführung  habe  iin  Grossen  und  Ganzen  volle  Einmüthigkeit 
ergeben.  Redner  befürwortet  daher  die  Annahme  all  dieser  Linien. 
Bezüglich  der  elektrischen  Trassenführung  sei  zu  bemerken,  dass 
darüber  ohnehin  in  der  nächsten  Woche  Versuche  auf  der  Wiener 
Stadtbahn  angestellt  werden.  Wenn  diese  Versuche  glücken, 
dürfte  auch  auf  den  neuen  Linien  mittelst  Elektricität.  die  Fort- 
bewegung geschehen.  Was  endlich  den  neuen  Hafen  in  Muggia 
betreffe,  so  seien  hiefür  K 2,000.009  in  Aussicht  genommen,  was 
wohl  vollständig  genügen  dürfte.  Er  bittet  um  die  Annahme  der 
Punkte  1,  2,  4 und  6. 

Ueber  Antrag  des  Obmannes  wird  sodann  Punkt  5 des 
Artikels  I (Eisenbahn  Rakonitz-Laun)  in  Verhandlung  gezogen. 

Specialreferent  Abg.  Kaftan  verweist  zunächst  darauf, 
dass  diese  45  Kilometer  lange  Bahnstrecke  eine  Theilstrecke  der 
ehemaligen  böhmischen  Südwestbahn  sei.  Die  finanzielle  Kata- 
strophe vom  Jahre  1873  habe  den  Ausbau  dieser  Linien  ver- 
hindert. Trotzdem  sei  diese  Bahnstrecke,  wenn  auch  nicht  als 
Hauptbahn,  so  doch  Stück  für  Stück  als  Localbahn,  beziehungs- 
weise Hauptbahn  zweiten  Ranges  ausgebaut  worden,  was  den 
besten  Beweis  ihrer  Zweckmässigkeit  liefere  — bis  auf  zwei 
Lücken,  die  Verbindung  der  fertigen  Böhmerwald-Bahnen  mit 
Bairisch- Waldkirchen  über  Tusset-Heidemühl  und  die  in  Ver- 
handlung stehende  Bahn  Rakonitz-Laun.  Die  verkehrspolitische 
Bedeutung  dieser  Bahnlinie  liegt  aber  im  Ausbau  einer  neuen, 
verkehrsreichen  Route  für  den  Transitverkehr,  welche  berufen 
ist,  die  k.  k.  Staatsbahnen,  insbesondere  die  Prag-Duxer  Bahn 
und  die  Bahn  Posteiberg— Pilsen,  zu  entlasten,  welche  beide 
Bahnen  an  der  Grenze  ihrer  Leistungsfähigkeit  angelangt  sind. 
Die  Rentabilität  dieser  Bahnstrecke  erhellt  auf  den  ersten  Blick 
aus  den  Erhebungen  des  Eisenbahnministeriums.  Zudem  haben 
die  Interessenten  der  beiden  Bezirke  Rakonitz  und  Laun  grosse 
materielle  Opfer  in  der  Höhe  von  K 820.000  gebracht  und  das 
Königreich  Böhmen  einen  Beitrag  von  K -780.000  geleistet,  wo- 
durch ein  namhafter  Theil  des  9 Millionen  Kronen  betragenden 
Bauaufwandes  gedeckt  erscheint.  Der  Hauptnutzen  dieser  Bahn 
liegt  aber  auch  weiterhin  in  der  Befruchtung  der  südlichen 
fertigen  Fortsetzung,  nämlich  der  Staatsbahnlinie  Rakonitz — 
Protiwin,  über  welche  dann  der  Braunkohlenverkekr  aus  dem 
nordwestlichen  Kohlenbecken  Böhmens  auf  dem  kürzesten  Wege 
nach  Süden  und  gegen  Wien  zugeleitet  werde.  Der  Referent 
beantragt  die  Annahme  der  bezüglichen  Post  in  der  Investitions- 
vorlage und  ersucht,  der  in  der  Schwebe  befindlichen  Entscheidung, 
betreffend  eine  Variante  an  der  Wasserscheide,  die  rasche  Ent- 
sehliessung  herablangen  zu  lassen. 

Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  von  Wittek  erklärt,  dass 
er  den  eingehenden  sachkundigen  Ausführungen  des  Special- 
berichterstatters  Kaftan  eigentlich  nichts  hinzuzufügen  brauche,  er 
möchte  nur  auch  seinerseits  erwähnen,  dass  diese  Bahn  für  die 
glatte  und  ordentliche  Abwicklung  des  Verkehres  der  Staats- 
bahnen ein  äusserst  dringendes  Bediirfniss  bilde  und  dass,  wenn 
diese  Hilfslinie  nicht  zustande  käme,  an  die  Herstellung  von 
Doppelgeleisen  bei  den  dortigen  bestehenden  Staatsbahnlinien 
gedacht  werden  müsste,  wodurch  jedoch  der  Betrieb  nicht  so 
zweckmässig  gefördert  und  auch  das  in  Frage  stehende  wirt- 
schaftlich hoch  entwickelte  Gebiet  nicht  aufgeschlossen  würde. 
Der  Minister  empfiehlt  sohin  die  Linie  Rakonitz-Laun  dem 
Ausschüsse  wärmstens  zur  Annahme  und  erklärt  sich  gern  bereit, 
dem  Wunsche  des  Herrn  Specialberichterstatters  entsprechend, 
die  Statthalterei  in  Prag  um  thunlichst  beschleunigte  Durch- 
führung der  angeordneten  Commission  anzugehen.  Im  Hinblicke 
auf  den  Doppelanschluss  der  gedachten  Bahn  an  die  bestehende 
Linie  Posteiberg— Laun  empfiehlt  der  Minister,  es  bei  der  in  der 
Regierungsvorlage  gewählten  Bezeichnung  bewenden  zu  lassen. 

Abg.  Hauck  beantragt  eine  Resolution,  durch  welche 
das  Eisenbahnministerium  aufgefordert  wird,  beim  Baue  der 
Linie  Rakonitz — Laun  darauf  Bedacht  zu  nehmen,  dass  dem 
Markte  Kolleschowitz  die  Benützung  dieser  Linie  ermöglicht 
werde. 

Die  Debatte  über  den  Punkt  5 des  Artikels  I wird  sodann 
geschlossen  und  die  Sitzung  vertagt. 

In  der  36.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
24.  April  wurden  an  Seine  Excellenz  den  Herrn  Eisenbahn- 
minister  nachstehende  Interpellationen  gerichtet,  und  zwar: 


Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Lueger,  Strobach 
und  Genossen: 

Der  südliche  Theil  des  V.  und  der  nördliche  Theil  des 
X.  Bezirkes  sind,  obwohl  von  der  Linie  der  Stadtbahn  auf  der 
Strecke  „Hauptzollamt  — Hiitteldorf — Hacking“  durchschnitten, 
dennoch  von  dieser  Verkehrsader  so  gut  wie  ausgeschlossen, 
weil  die  nächstgeleg-men  Stationen  „Mei  iling-Bahnhof“  und 
„Haltestelle  Favoriten“  viel  zu  weit  entfernt  sind,  um  für  die 
Bewohner  der  genannten  Stadttheile  in  Betracht  kommen  zu 
können. 

Durch  Errichtung  einer  Haltestelle  „Matzleinsdorf“  an  ge- 
eigneter Stelle  zwischen  den  obgenannten  Stationen  würden  diese 
Bezirkstheile  ohne  grossen  Kostenaufwand  in  das  Verkehrsnetz 
einbezogen  werden. 

Dass  diese  Haltestelle  nicht  nur  ein  Verkehrsbediirfriiss 
ist,  sondern  auch  vom  finanziellen  Vortheile  für  die  Bahnver- 
waltung sein  würde,  dafür  birgt  die  dichte  Bevölkerung  der  be- 
nachbarten Strassen  und  die  Nähe  des  Franz  Josef- Spitales, 
sowie  des  Heu-  und  Pferdemarktes,  die  vollständig  ausreichen 
würden,  um  die  geringen  Kosten  einer  derartigen  Einrichtung  zu 
vergüten. 

Schon  wiederholt  wurde  dieser  dringende  Wunsch  der  Be- 
völkerung im  Petitionswege  dem  k.  k.  Eisenbahnministerium  zur 
Kenntniss  gebracht,  auch  der  niederösterreichische  Landtag  hat 
sich  mit  dieser  Angelegenheit  befasst,  nichtsdestoweniger  ist 
bisher  nichts  geschehen,  um  diesem  Wunsche  Rechnung  zu 
tragen. 

Die  Gefertigten  stellen  daher  an  Seine  Excellenz  die  An- 
frage: 

„Ist  der  Herr  k.  k.  Eisenbahnminister  geneigt,  endlich 
dem  dringenden  Wunsche  der  Bevölkerung  nach  Errichtung 
der  fraglichen  Haltestelle  Rechnung  zu  tragen?“ 

2.  der  Herren  Abgeordneten  Kittel  und  Genossen: 

Die  Bevölkerung  der  an  der  Localbahn  Sedlitz-Tschisch- 
kowitz  (Staatsbahnbetrieb)  liegenden  Ortschaften,  und  zwar: 
Bieloschitz,  Jablonitz,  Kosel,  Kramitz,  Liebshausen,  Noinitz, 
Schelkowitz,  Schiedowitz,  Schwetz,  Skirschina,  Wodolitz  und 
Wschechlab,  haben  mit  grossen  materiellen  Opfern  das  Zustande- 
kommen dieser  Localbahn  durch  Zeichnung  einer  grossen  Zahl 
von  Stammactien  gefördert,  in  der  Hoffnung,  dass  die  infolge 
Mangels  eines  modernen  Verkehrsmittels  arg  geschädigte  Land- 
wirthschaft  dieser  Gegend  durch  das  Vorhandensein  einer  Bahn 
einige  Vortheile  erreichen  werde. 

Statt  der  erwarteten  Vortheile,  erntet  selbe  jedoch  ge- 
radezu Nachtheile,  abgesehen  davon,  dass  sie  jährlich  hohe 
Zinsen  au  die  Landesbank  zu  zahlen  hat. 

Die  ungünstigen  Betriebsergebnisse  dieser  Localbahn 
werden  der  Hauptsache  nach  und  fast  nur  allein  durch  die  er- 
schreckend hohen  Frachtsätze  hervorgerufen.  Infolge  dieser 
Frachtsätze  wird  und  muss  der  grösste  Theil  der  landwirth- 
schaftlichen  Erzeugnisse  und  Bedarfsartikel  bis  und  von  den 
nächsten  Stationen  anderer  Bahnen  mittelst  Wagen  geliefert 
werden.  Die  Landwirthschaft  muss  stets  um  den  Unterschied 
zwischen  dem  Frachtsätze  dieser  Localbahn  und  anderer  Bahnen 
billiger  verkaufen  oder  theuerer  einkaufen. 


Als  Beweis  hiefür  dienen  nachstehende  Daten: 

Fracht  für  100  kg  Rübe  von  Liebshausen  nach  Brüx  oder 

Leneschitz  (25  km) 29  h 

Fracht  für  100  kg  Rübe  von  Liebshausen  nach  Laun  . . 31  „ 

Fracht  für  100  kg  Kohle  von  Brüx,  Bilin  oder  Ladowitz 

nach  Liebshausen 27  „ 

Fracht  für  100  kg  Rübenschnitte  von  Brüx  oder  Leneschitz 

nach  Liebshausen 23  „ 

Fracht  für  100  kg  Getreide  von  Liebshausen  nach  Brüx, 

Leneschitz  und  Bilin  36  „ 

Gegenüber  den  Hauptbahnen  (25  km): 

Fracht  für  100  kg  Rübe  bei  gleicher  Entfernung  wie  Liebs- 
hausen— Brüx 19  h 

Fracht  für  100  kg  Rübe  bei  gleicher  Entfernung  wie  Liebs- 
hausen—Leneschitz  23  „ 

Fracht  für  100  kg  Riibe  bei  gleicher  Entfernung  wie  Liebs- 
hausen—Laun  28  „ 

Fracht  für  100  kg  Kohle  bei  gleicher  Entfernung  wie  Briix 

und  Bilin 19  „ 

Fracht  für  100  kg  Rübenschnitte  bei  gleicher  Entfernung 

wie  Brüx — Liebshausen  12  „ 

Fracht  für  100  kg  Rübenschnitte  bei  gleicher  Entfernung 

wie  Leneschitz — Liebshausen H « 

Fracht  für  100  kg  Rübenschnitte  bei  gleicher  Entfernung 

wie  Laun— Liebshausen n 
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Fracht  für  100  kg  Getreide  bei  gleicher  Entfernung  wie 

Brüx  und  Bilin 22  h 

Fracht  für  100  kg  Getreide  bei  gleicher  Entfernung  wie 

Leneschitz 28  „ 

Bei  Getreide  allein  ist  bei  sonst  gleicher  Entfernung  eine 
Frachtdifferenz  von  14  h bei  100  kg;  der  Frachtsatz  für  Getreide 
von  Tfiblitz  nach  Brüx  beträgt  sogar  44  h von  100  kg. 

Fracht  für  100  kg  Getreide  von  Brüx  nach  Dresden  ...  70  h 

Fracht  für  100  kg  Getreide  von  Leneschitz  nach  Dresden  82  „ 

Fracht  für  100  kg  Getreide  von  Hochpetsch  nach  Briix  . 16  * 

Fracht  für  100  kg  Getreide  von  Hochpetsch  nach  Dresd«  n 79  „ 

Nachdem  ein  directer  Frachtsatz  von  Liebshausen  nach 
dem  Auslande  nicht  existirt,  so  stellt  sich  Getreide  beispiels- 
weise ab  Leneschitz  nach  Dresden  auf  82  h Fracht  per  100  kg, 
dagegen  bei  gleicher  Entfernung  über  Brüx  nach  Dresden  von 
Liebshausen  um  22  h höher,  macht  per  Waggon  K 22. 

Der  Verkäufer  aus  hiesiger  Gegend  muss  bei  sonst  gleichen 
Bedingungen  von  Station  Liebshausen  ab  die  Waare  um  22  h 
billiger  liefern  als  Verkäufer  aus  an  Staatsbahnen  gelegenen 
Gemeinden. 

Der  Meierhof  Wodolitz,  einschliesslich  Charwatz,  welcher 
jährlich  ungefähr  22  Waggon  Gerste,  350  Waggon  Bube  und 
2 Waggon  Obst  liefert  und  210  Waggon  Schnitte,  35  Waggon 
Saturationsschlamm,  35  Waggon  Kohle,  8 Waggon  Kunstdünger 
und  7 Waggon  Futtermittel  consumirt,  daher  in  einem  Jahre 
rund  670  Waggon  verfrachten  könnte,  verfrachtet  nur  derzeit 
per  Bahn  Schnitte  und  Saturationsschlamm,  alles  übrige  dagegen 
von  oder  nach  Leneschitz  oder  Hochpetsch  per  Achse  trotz  der 
so  nahe  gelegenen  Stationen  (3  Minuten)  der  Localbahn  Sedlitz- 
Tschischkowitz.  Dasselbe  gilt  für  sämmtliche  umliegenden  Do- 
mänen, Meierhöfe  und  Landwirthe. 

Diese  authentischen  Daten  beweisen,  dass  die  Localbahn 
Sedlitz-Tschischkowitz  unter  den  gegebenen  Verhältnissen  nicht 
nur  sich  selbst,  sondern  hauptsächlich  auch  die  an  ihr  theil- 
habenden  Domänen  und  Landbevölkerung  im  höchsten  Masse 
schädigt.  Eine  Prosperität  zu  eigenen  Gunsten,  sowie  zu  Gunsten 
der  Landbevölkerung  kann  nur  erzielt  werden,  wenn  die  Fracht- 
sätze sowohl  im  Local-,  als  auch  Durchzugsverkehre  auf  die 
gleiche  Höhe  wie  bei  anderen  Bahnen  herabgemindert  und  gleich- 
zeitig ein  Transitverkehr  eingeführt  wird. 

Die  Gefertigten  stellen  daher  an  Seine  Excellenz  die  A n- 
frage: 

„Ist  demselben  die  Tarifinisswirthschaft  seitens  der 
Localbahn  Sedlitz-Tschischkowitz  bekannt? 

Gedenkt  er  schleunigst  Verfügungen  zu  treffen,  dass 
die  Frachtsätze  sowohl  im  Local-,  als  auch  im  Durchzugs- 
verkehre auf  die  gleiche  Höhe  wie  bei  den  übrigen  Bahnlinien 
gebracht  werden  ?“ 

In  derselben  Sitzung  wurde  an  Stelle  des  Herrn  Abge- 
ordneten Basevi  der  Herr  Abgeordnete  Mazorana  in  den 
Eisenbahnausschuss  gewählt.  Der  Antrag,  betreffend  den  Ankauf 
der  Localbahn  Neuhof- Weseritz  und  Ergänzung  dieser  Strecke 
bis  Tepl,  und  weiters  den  Ankauf  der  Bahnstrecke  Marienbad — 
Karlsbad  durch  den  Staat  wurde  dem  Eisenbahnausschusse  zu- 
gewiesen. 

Der  E i s e n b ah  n aus  sc  h u s s des  Abgeordnetenhauses 
hielt  am  25.  April  unter  Vorsitz  des  Obmannes  Freiherrn  von 
Schwegel  eine  Sitzung,  welcher  auch  der  Herr  Eisenbahn- 
minister Dr.  Bitter  von  Wittek  beiwohnte.  Zunächst  wurde  an 
Stelle,  des  aus  dem  Ausschüsse  ausgeschiedenen  Abg.  Basevi 
der  Abg.  Tambosi  zum  zweiten  Obmann-Stellvertreter  gewählt. 
Sodann  wurde  die  Debatte  über  den  Punkt  3 des  Artikels  I 
(Eisenbahn  von  Lemberg  über  Sambor  bis  zur  galizisch-ungarischen 
Grenze)  abgeführt. 

Abg.  Stwiertnia  erstattete  das  Beferat  über  diese 

Bahnlinie. 

An  der  Debatte  hierüber  betheiligten  sich  die  Abgeordneten 
Dr.Sylvester  undGiüowski  und  Eisenbahnminister  Dr.  Bitter 
von  Wittek.  Letzterer  bemerkte,  dass,  nachdem  eine  Ein- 
wendung gegen  die  Linie  Lemberg — Sambor — galizisch-ungarische 
Grenze  nicht  erhoben  wurde,  er  nur  auf  die  vom  Abg.  Gizowski 
aufgeworfenen  f ragen  erwidern  wolle.  Bezüglich  der  Verwendung 
einheimischer  Arbeitskräfte  erscheine  bereits  durch  die  Beding- 
nisse der  Staatsbahnverwaltung  für  die  Vergebung  von  Bahn- 
bauten Vorsorge  getroffen.  Das  Detailprojecr  für  die  Theilstrecke 
Lemberg— Sambor  sei  bereits  vollständig  fertiggestellt,  und  mit 
dem  Bau  dieser  Strecke  könne  sofort  begonnen  werden,  sobald 
seitens  des  Hauses  die  in  Behandlung  stehende  Investitions- 
vorlage angenommen  sein  wird.  Der  Minister  bedauerte,  dass  die 
technischen  Vorarbeiten  für  die  Gebirgsstrecke  Sambor— galizisch- 
ungarische  Grenze  noch  nicht  so  weit  vorgeschritten  sind,  sprach 


jedoch  die  Hoffnung  aus,  dass  noch  im  laufenden  Jahre  das 
Detailproject  auch  für  diese  Theilstrecke  ausgearbeitet  wird,  so 
dass  auch  der  Bevölkerung  dieser  Gegend  sehr  bald  Arbeits- 
gelegenheit geboten  werden  könne. 

Vor  der  Abstimmung  über  Artikel  I gab  der  Abg.  Kaftan 
die  Erklärung  ab,  dass  er  und  seine  Gesinnungsgenossen  nur 
unter  der  ausdrücklichen  Bedingung  für  die  beantragten  Bahnen 
zu  stimmen  in  der  Lage  seien,  wenn  in  dem  "im  Hause  uud  im 
Eisenbahnausschusse  betonten  Sinne  mit  der  Investitionsvorlage 
auch  die  Wasserstrassen-  und  die  Localbahnvorlage,  den 
Wünschen  der  böhmischen  Delegation  entsprechend,  sicher- 
gestellt werde. 

Abg.  Dr.  Ko  lisch  er  schloss  sich  im  Namen  des  Polen- 
clubs dieser  Erklärung  an  und  fügte  noch  hinzu,  dass  seine 
Partei  von  der  weiteren  Voraussetzung  ausgehe,  dass  die  Länder 
und  autonomen  Köiperschaften  zu  Leistungen  für  den  Bau  der 
Wasserstrassen  nicht  herangezogen  werden. 

Artikel  I wurde  sodann  einstimmig  angenommen. 

Zu  Artikel  II,  welcher  die  Art  der  Ausführung  der  ver- 
schiedenen Bahnlinien  normirt,  bemerkt 

Abg.  Kaftan,  dass  das  zweite  Alinea  des  Artikels  II, 
welcher  die  Möglichkeit  bietet,  den  Ausbau  der  Bahn  Bakonitz- 
Protivin  eventuell  im  Wege  der  Concessionsertheilung  auf  Grund 
einer  staatlichen  Erträgnissgarantie  sicherzustellen,  worüber  aber 
erst  ein  besonderes  Gesetz  bestimmen  soll,  nicht  klar  genug  sei.  Diese 
Fassung  gebe  der  Befürchtung  Baum,  dass  durch  die  letzte  Be- 
stimmung der  Ausbau  dieser  Linie  nach  den  bisherigen  Er- 
fahrungen verzögert  werden  könnte.  Bedner  wünscht  entweder 
die  Streichung  dieses  Alineas  oder  eine  entsprechende  bestimmtere 
Fassung  dieses  Artikels. 

Abg.  Dr.  Götz  erhebt  gleichfalls  Bedenken  gegen  die 
Bestimmung  des  Alinea  2 deshalb,  weil  nach  dieser  Bestimmung 
in  erster  Linie  nicht  die  Ausführung  der  Bahnen  Bakonitz- 
Postelberg-Laun  und  Hartberg-Friedberg  auf  Staatskosten,  sondern 
im  Wege  der  Concessionsertheilung  unter  staatlicher  Erträgniss- 
garantie in  Aussicht  gestellt  werde  und  Bedner  entschieden  für 
den  Staatsbau  auch  bezüglich  dieser  zwei  Eisenbahnen  eintrete. 

Eisenbahnminister  Dr.  Bitter  von  Wittek  bemerkt  hiezu, 
dass  sowohl  für  die  Bahn  Bakonitz  - Laun  wie  auch  für  die 
Wechselbahn  bereits  Concessionswerbungen  vorliegen.  Für  den 
Fall  dev  Gewährung  einer  Staatsgarantie  für  die  Linie  Bakonitz — 
Laun  wurden  von  Seiten  des  Königreiches  Böhmen  als  auch  von 
Seiten  der  Localinteressenten  namhafte  Beitragsleistungen  im 
Gesammtbetrage  von  K 1,600.000  gegen  Uebernahme  von  Stamm- 
actien  in  Aussicht  gestellt.  Auch  bezüglich  der  Wechselbahn 
wurden  von  den  Localinteressenten  werthvolle  Zusicherungen 
gemacht.  Die  Begierung  ist  dermalen  noch  nicht  in  der  Lage, 
eine  definitive  Erklärung  abzugeben,  ob  für  diese  beiden  Bahnen 
der  unmittelbare  Staatsbau  oder  die  Staatsgarantie  für  das  Yor- 
zugscapital  für  die  projectirten  Linien  gewählt  wird.  Der  Minister 
erbittet  daher  für  beide  Bahnen  die  Alternativermächtigung, 
damit  der  Begierung  freie  Hand  gewahrt  werde,  sich  im  ge- 
gebenen Zeitpunkte  für  die  eine  oder  andere  Alternative  zu 
entscheiden.  Auf  die  vom  Abgeordneten  Kaftan  ausgesprochene 
Befürchtung,  dass  durch  diese  Doppelermächtigung  der  Begierung 
die  Fertigstellung  der  beiden  Bahnen  hinausgeschoben  werde, 
bemerkt  der  Minister,  dass  er  vollständig  mit  dem  Abgeordneten 
Kaftan  übereinstimme,  dass  diese  Bahnen  sobald  als  möglich 
fertiggestellt  werden,  und  verweist  auf  die  in  der  letzten  Sitzung 
des  Ausschusses  vom  ihm  gemachte  Bemerkung,  dass  die  Linie 
Bakonitz —Laun  ein  dringendes  Bediirfniss  für  die  Staatsbahn- 
verwaltung sei,  daher  letztere  ein  grosses  Interesse  an  der 
baldigen  Herstellung  der  Linie  habe. 

Dass  sich  die  Begierung  gegenwärtig  noch  nicht  für  die 
eine  oder  andere  Alternative  aussprechen  kann,  sei  darin  be- 
gründet, dass  die  Detailprojecte  noch  nicht  ausgearbeitet  seien; 
sobald  dies  geschehen,  wird  die  Entscheidung  möglich  sein.  Der 
Minister  hebt  bezüglich  der  Bahn  Bakonitz — Laun  nochmals  die 
Opferwilligkeit  des  Königreiches  Böhmen  und  der  Localinter- 
essenten hervor,  bemerkt  jedoch,  dass  dieser  namhafte  Beitrag 
von  mehr  als  l‘/g  Millionen  Kronen  nur  gegen  Ausfolgung  von 
Stammactien  zugesichert  sei,  und  dass  sonach  im  Falle  des  un- 
mittelbaren Staatsbaues  neuerliche  Verhandlungen  wegen  Leistung 
dieser  Beiträge  ä fonds  perdu  erforderlich  sein  werden,  welche 
vielleicht  längere  Zeit  in  Anspruch  nehmen  dürften,  daher  gerade 
die  Doppelermächtigung  im  Interesse  der  Beschleunigung  des 
Ausbaues  der  beiden  Linien  gelegen  erscheint. 

Was  die  ausgesprochene  Befürchtung  anbelangt,  dass  im 
Falle  der  Concessionsertheilung  für  die  Wechselbahn  seinerzeit 
die  Einlösung  dieser  Bahn  auf  Schwierigkeiten  stossen  wird, 
führt  der  Minister  aus,  dass  gegenwärtig  bei  Errichtung  von 
Bahngesellschaften  alle  auf  die  Einlösung  bezughabenden  Mo- 
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mente  so  genau  festgestellt  werden,  dass  er  mit  voller  Be- 
ruhigung die  Versicherung  gehen  könne,  dass  sich  bei  einer 
eventuellen  Einlösung  keinerlei  Schwierigkeiten  ergeben  werden. 

Schliesslich  erhebt  der  Minister  keine  Einwendung  da- 
gegen, dass  der  zweite  Absatz  des  Artikels  II  durch  die  be- 
antragte Aufnahme  der  Fallfrist  (bis  1.  October  d.  J.)  ergänzt 
werde. 

Abg.  Kaftan  stimmt,  nachdem  der  Minister  die  Ein- 
schaltung eines  Passus  acceptirt  habe,  wonach  die  Bahnen 
Rakonitz  - Laun  und  Hartberg— Friedberg  nur  dann  auf  Staats- 
kosten gebaut  werden,  wenn  es  bis  zum  1.  October  1901  nicht 
gelingen  sollte,  diese  Bahnbauten  im  Wege  der  Concessions- 
ertheilung  sicherzustellen,  der  Fassung  des  Artikels  II  mit  der 
oberwähnten  Einschaltung  des  Termines  zu.  Dadurch  sei  die 
Verwirklichung  dieser  Bahnen  nicht  an  die  Erlassung  eines  be- 
sonderen Gesetzes  gebunden,  dessen  rechtzeitiges  Zustande- 
kommen'' bei  dem  Riesenarbeitsmaterial,  welches  der  Reichsrath 
heuer  zu  bewältigen  habe,  sehr  in  Frage  gestellt  sei. 

Abg.  M a s t ä 1 k a weist  auf  die  Ersparnisse  hin,  welche 
bei  Ausbau  von  Tunnels  durch  das  eingeleisige  System  und  durch 
das  langsamere  Tempo  der  Arbeiten  bei  denselben  erzielt  werden 
könnten.  Er  bezweifelt  die  Möglichkeit,  in  den  gegebenen  Zeit- 
perioden mit  dem  Ausbau  der  Alpenbahnen  beginnen  zu  können, 
und  bespricht  die  finanziellen  Nachtheile,  welche  die  allzu  rasche 
Inangriffnahme  der  technisch  unvorbereiteten  Projecte  nach  sich 
ziehen  muss.  Die  Ertragsfähigkeit  der  grossen  Alpenbahnen  sei 
von  der  Regierung  sehr  optimistisch  geschildert  worden.  Redner 
blicke  im  Gegentheile  sehr  pessimistisch  in  die  Zukunft,  denn 
er  habe  die  Ueberzeugung,  dass  die  Alpenbahnen  nicht  nur  sich 
nicht  rentiren  werden,  sondern  nicht  einmal  ihre  Betriebskosten 
decken  werden,  wodurch  dem  ordentlichen  Budget  riesige  Opfer 
verursacht  würden.  Er  beantragt  eine  Resolution,  durch  welche 
die  Regierung  aufgefordert  wird,  die  Rentabilitätsberechnungen 
der  Tauernbahn,  der  Karawanken-  und  Woch einer  Bahn,  sowie 
der  Pyhrnbahn  dem  Ausschüsse  vorzulegen. 

Redner  bekräftigt  sodann  die  Ausführungen  des  Ab- 
geordneten Kaftan  in  Bezug  auf  die  Rakonitz-Launer  Bahn  und 
beantragt,  den  Absatz  2 des  Artikels  II  zu  streichen,  die  Rakonitzer 
und  Hartberger  Bahnen  als  Staatsbahnen  auszubauen  und  von 
der  Bildung  einer  Actiengesellschaft  abzustehen.  Die  Rakonitzer 
Bahn  sei  ein  rentables  Unternehmen ; es  sollen  nicht  nur  passive, 
sondern  auch  active  Bahnen  als  Staatsbahnen  gebaut  werden. 

Abg.  Dr.  Ellenbogen  constatirt  einen  Widerspruch 
zwischen  den  Artikeln  II  und  VIII  der  Regierungsvorlage.  Im 
ersteren  werde  die  Alternative  des  Baues  zweier  Bahnen  entweder 
auf  Staatskosten  oder  im  Wege  der  Concessionsertheilung  gesetzt. 
Im  Artikel  VIII  jedoch  werde  in  jedem  Falle  von  vornherein  der 
Credit  von  14  Millionen  bewilligt.  Was  geschieht  aber  mit  diesem 
Gelde,  wenn  der  Bau  im  Concessionswege  erfolgt?  Hier  sei  eine 
Lücke  in  der  Fassung.  Redner  erklärt,  einen  diesbezüglichen 
Antrag  bei  Artikel  VIII  einbringen  zu  wollen. 

Artikel  II  wird  sodann  in  seinem  ersten  Absätze  unverändert, 
nach  der  Regierungsvorlage,  in  seinem  zweiten  Alinea  mit  dem 
Zusatze  angenommen,  dass  die  Eisenbahnen  Rakonitz-Laun 
und  Hartberg-Friedberg  nur  dann  auf  Staatskosten  auszuführen 
seien,  wenn  es  bis  1.  October  1901  nicht  gelingen  sollte,  diese 
Bahnbauten  im  Wege  der  Concessionsertheilung  auf  Grund  einer 
staatlichen  Erträgnissgarantie  sicherzustellen. 

Artikel  III  wird  unverändert  nach  der  Regierungsvorlage 
angenommen. 

Zu  Artikel  IV,  welcher  die  Bautermine,  in  denen  die 
Eisenbahnbauten  womöglich  durchzuführen  sind,  festsetzt,  bean- 
tragt Abg.  Mazorana,  dass  als  Bautermin  für  die  Tauernbahn 
in  ihrer  ganzen  Länge  das  Jahr  1905  festzusetzen  wäre. 

Abg.  Maätälka  bemängelt,  dass  die  Regierung  fast  gar 
keine  Unterhandlungen  mit  den  Interessenten  und  autonomen 
Körperschaften  in  Bezug  auf  die  Sicherstellung  der  finanziellen 
Beiträge  gepflogen  habe,  und  dass  diese  Verhandlungen  erst  nach 
Sicherstellung  der  Vorlage  im  Reichsrathe  unternommen  werden 
sollen.  Das  allzu  rasche  Fortsetzen  bei  dem  Ausbau  der  Bahnen 
werde  die  schädlichste  Wirkung  bei  der  Ausgabe  der  Renten 
ausüben.  Der  Markt  vertrage  nicht  so  leicht  eine  solche  Ueber- 
fiuthung  der  Rententitres,  und  die  Rückwirkung  auf  die  Bildung 
der  Rentenpreise  werde  sich  zeigen.  Es  sei  vielmehr  mit  Rück- 
sicht auf  diese  Rückwirkung  auf  den  Preis  der  Renten  die 
längere  Bauzeit  in  Anspruch  zu  nehmen,  als  dieselbe  unnützer- 
weise zu  verkürzen.  Es  sei  die  grösste  Vorsicht  am  Platze,  in- 
dem die  Ereignisse  bei  den  finanziellen  Operationen  in  den 
anderen  Staaten  zeigen,  dass  die  Ernittirung  der  neuen  Titres 
nur  mit  grossen  Opfern  verbunden  sei.  und  dass  der  Privat-  und 
Bankcredit  gesättigt  sei. 


Abg.  Kaftan  stellt  den  Antrag,  den  unbestimmten  Aus- 
druck,- wonach  der  Bau  der  im  Artikel  I bezeichneten  Bahn 
Laun-Rakonitz  „womöglich“  im  Jahre  1902  durchzuführen  wäre, 
aus  dem  Gesetzentwürfe  zu  eliminiren,  wodurch  der  gestellte 
Termin  präcisirt  würde.  Er  macht  weiter  darauf  aufmerksam, 
dass  die  Staatsbahn  Verwaltung  rechtzeitig  für  Beschaffung  eines 
geschulten  Betriebs-  und  Erhaltungspersonales,  insbesondere  für 
die  Alpenbahnen  werde  Vorsorge  treffen  müssen.  Durch  die 
letzteren  Bahnen  wird  der  bisherige,  sehr  ungünstige  Betriebs- 
i|Uotient  der  Staatsbahnen  noch  ungünstiger  sich  gestalten. 
Redner  findet  den  Grund  dieser  beklagenswerthen  Erscheinung 
in  der  mangelhaften  bisherigen  Organisation  des  Staatsbahn- 
betriebes, in  der  starren  Centralisirung  und  bureaukratischen 
Verwaltung  desselben.  Es  fehle  in  unserer  Staatsbahnverwaltung 
ein  wichtiges  Mittelglied,  nämlich  die  mit  der  entsprechenden 
Machtvollkommenheit  und  Beweglichkeit  ausgestatteten  Eisen- 
bahnbetriebs-Directionen  und  die  zweckmässige  Decentralisation 
des  Staatsbahnwesens,  welches  System  sich  in  dem  centralistischen 
Preussen  bisher  so  glänzend  bewährt  habe.  Unsere  bisherigen 
Betriebs-Directionen  haben  einen  allzusehrbeschränkten  Wirkungs- 
kreis, es  mangle  ihnen  die  nothwendige  Beweglichkeit  und  Dis- 
positionscapacität. 

Wichtig  sei  allerdings  die  Verstaatlichung  der  handels- 
politisch bedeutenden  Privatlinien,  insbesondere  der  Oester- 
reichischen  Nordwestbahn,  Staatseisenbahn  - Gesellschaft  und 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  Durch  Verstaatlichung  der  ersteren 
werde  nicht  nur  ein  altes,  bisher  bestehendes  Unrecht  für 
Süd-Mähren  und  Ost-  und  Nord-Böhmen  sanirt,  es  werde  hie- 
durch auch  die  Erwerbung  der  Linien  der  Staatsbahn-Gesellschaft 
erleichtert,  was  aber  auch  für  unser  ganzes  Reichsgebiet  von 
grossem  Interesse  sei.  Redner  empfiehlt  dem  Minister  aufs  Ein- 
dringlichste, diesen  Erwägungen  vollste  Aufmerksamkeit  zu 
widmen. 

Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  von  Wittek  legt  die  Gründe 
dar,  welche  es  nicht  ermöglichen,  dem  Anträge  des  Abg.  Mazorana 
auf  Abkürzung  der  Bautermine  zu  willfahren,  und  bittet  daher 
dringendst,  von  einer  solchen  Abkürzung  abzusehen.  Die  Bau- 
termine sind  von  Haus  aus  sehr  knapp  bemessen,  wozu  noch 
kommt,  dass  seit  der  Einbringung  der  Regierungsvorlage  geraume 
Zeit  verstrichen  ist,  so  dass  im  günstigsten  Falle  Mitte  dieses 
Jahres  die  für  den  Beginn  der  Arbeiten  massgebenden  Dis- 
positionen getroffen  werden  können.  Gegen  die  Eliminirung  des 
Wortes  „womöglich“  erhebt  der  Minister  keine  Einwendung  und 
betont,  dass  die  Regierung  gewiss  bestrebt  sein  wird,  die  fest- 
gesetzten Bautermine  thunlichst  einzuhalten,  dass  jedoch  bei  den 
schwierigen  Bauten  der  Alpenbahnen  eine  Ueberschreitung  der 
Termine  nicht  ausgeschlossen  erscheint. 

Was  die  vom  Abg.  Kaftan  aufgeworfene  Frage  der  künftigen 
Betriebsführung  der  projectirten  Linien  anbelangt,  so  erklärt  der 
Eisenbahnminister,  dass  — ohne  der  künftigen  concreten  Schluss- 
fassung vorgreifen  zu  wollen  — die  Zuweisung  neu  zuwachsender 
Staatsbahnlinien  an  die  benachbarten  Directionsbezirke,  wie  sie 
in  den  letzten  Jahren  mit  dem  Linienzuwachse  geübt  wurde,  das 
natürliche,  im  Rahmen  der  gegenwärtigen  Territorialeintheilung 
gelegene  und  voraussichtlich  zur  Anwendung  gelangende  Organi- 
sationsprincip  darstellt.  Dabei  sei  zu  berücksichtigen,  dass  in 
den  letzten  Jahren  wiederholt  600  bis  700  Kilometer  neuer 
Bahnen  eingetheilt  werden  mussten,  was  ohne  Schwierigkeiten 
möglich  gewesen  sei,  und  dass  weiter  die  projectirten  Bahnen 
nicht  auf  einmal,  sondern  successive  Zuwachsen  werden. 

Weiter  spricht  der  Minister  die  Hoffnung  aus,  dass  die 
Betriebsführung  der  neuen  Gebirgsbahnen  dank  der  Tüchtigkeit 
des  Staatsbahnpersonals,  welches  ähnliche  Aufgaben  bei  der 
Arlbergbahn  und  den  galizischen  Karpathenlinien  schon  jetzt  mit 
bestem  Erfolge  bewältigt,  sich  ebenso  günstig  und  klaglos  voll- 
ziehen werde. 

Abg.  Tarn  b os  i beantragt  folgende  Resolution:  „In 

Anbetracht  der  hohen  Bedeutung  der  Herstellung  der  Tauernbahn 
für  die  Entwicklung  des  Verkehres  im  Hafen  von  Triest  wird 
die  Regierung  aufgefordert,  die  Vollendung  derselben  nach 
Kräften  zu  betreiben,  so  dass  der  Bau  gleichzeitig  mit  der 
südlichen  Strecke,  jedenfalls  aber  vor  1908  fertiggestellt  werde.“ 

Abg.  Mazorana  erklärt  seinen  Antrag  aufrechthalten 
zu  müssen. 

Berichterstatter  Abg.  Dr.  Sylvester  bemerkt,  als  Ab- 
geordneter Salzburgs  könnte  er  sich  wohl  dem  Anträge  Mazarona 
anschliessen,  als  Referent  müsse  er  sich  aber  gegen  denselben 
aussprechen. 

Artikel  IV  wird  hierauf  unter  Ablehnung  der  Anträge 
Mazorana  und  Tambosi  nach  der  Regierungsvorlage,  jedoch  mit 
Hinweglassung  des  Wortes  „womöglich“,  angenommen. 
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Zu  Artikel  V,  welcher  anordnet,  dass  die  neuen  Bahnen 
vom  Staate  in  eigener  Regie  zu  betreiben  sind,  beantragt 
Abg.  Dr.  Kolischer,  den  Schlusssatz  des  ersten  Alinea,  wonach 
die  Uebertragung  des  Betriebes  an  einen  Privaten  oder  eine  Gesell- 
schaft auf  Grund  eines  hierüber  zu  erlassenden  Gesetzes  erfolgen 
darf,  zu  streichen. 

Artikel  V wird  mit  der  vom  Abg.  Dr.  Kolischer  beantragten 
Aenderung  angenommen. 

Zu  Artikel  VI,  der  eine  Peagirung  der  Südbahnstrecke 
Möllbrücken,  eventuell  Spital  a.  d.  Drau— -Villach,  in  Aussicht 
nimmt,  bemerkt  auf  eine  diesbezügliche  Anfrage  des  Abg. 
Kaftan 

Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  von  Wittek,  dass  die  Grund- 
sätze für  diese  Pöagirung  in  den  als  Type  auf  Grund  eingehender 
fachlicher  Studien  aufgestellten  Normalbestimmungen  der  neuen 
Concession  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  festgelegt  sind.  Die 
Ziffernwerthe,  welche  auf  den  Selbstkosten  der  zum  Peagebetriebe 
benützten  Südbahn  beruhen,  können  allerdings  erst  dann  fixirt 
werden,  wenn  der  Peageverkehr  wirklich  zur  Einführung  gelangen 
wird,  da  erst  in  diesem  Zeitpunkte  (Betriebsübergabe  der  Tauern- 
bahn) die  dann  geltenden  Selbstkosten  derSüdbahu  in  Rechnung 
gestellt  werden  können. 

Artikel  VI  und  ebenso  Artikel  VII  werden  unverändert 
angenommen,  womit  der  erste  Theil  des  Gesetzes  (neu  her- 
zustellende Eisenbahnen)  erledigt  erscheint. 

Die  Sitzung  wurde  hierauf-  geschlossen. 

In  der  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
26.  April  brachte  Se.  Excellenz  der  Herr  Ministerpräsident 
Dr.  von  Koerber  im  Namen  des  Gesammtministeriums  den 
angekündigten  Gesetzentwurf,  betreffend  den  Bau  von  Wasser- 
strassen zur  verfassungsmässigen  Behandlung  ein.  Der  Gesetz- 
entwurf enthält  folgende  Bestimmungen : 

§ 1. 

Der  Bau  von  Wasserstrassen,  und  zwar: 

a)  eines  Schiffahrtscanales  von  der  Donau  zur  Oder, 

b)  eines  Schiffahrtscanales  von  der  Donau  zur  Moldau  nächst 
Budweis  nebst  der  Canalisirung  der  Moldau  von  Budweis 
bis  Prag, 

c)  eines  Schiffahrtscanales  vom  Donau-Odercanal  zur  oberen 
Elbe  nebst  der  Canalisirung  dieser  Elbestrecke  bis  Melnik, 

d)  einer  schiffbaren  Verbindung  vom  Donau-Odercanal  zum 
Stromgebiete  der  Weichsel  und  bis  zu  einer  schiffbaren 
Strecke  des  Dniester 

ist  vom  Staate  unter  der  Bedingung  auszuführen,  dass  von  den 
betheiligten  Königreichen  und  Ländern,  welche  auch  die  sonstigen 
Interessenten  (§  2)  heranzuziehen  haben,  sowie  von  den  Städten 
Wien  und  Prag  angemessene  Beiträge  geleistet  werden. 

§ 2. 

Zur  Sicherstellung  dieser  Beitragsleistungen  hat  die 
Regierune  mit  den  betheiligten  Landesvertretungen  und  den 
Städten  Wien  und  Prag  unverzüglich  Verhandlungen  aufzunehmen. 

Für  die  Einleitung  dieser  Verhandlungen  sind  die  zur 
Verfügung  stehenden  generellen  Kostenvoranschläge  zu  benützen. 

Die  Vorsorge  für  die  Beiträge  aus  Landesmitteln,  sowie 
die  Art  der  Heranziehung  der  innerhalb  der  einzelnen  Königreiche 
und  Länder  in  Betracht  kommenden  Interessenten  (Bezirke, 
Gemeinden  und  sonstigen  Interessenten)  bleibt  der  Landes- 
gesetzgebung Vorbehalten. 

Die  Beiträge  können  entweder  in  Form  einmaliger  oder 
in  Jahresraten  zu  zahlender  Capitalzuwendungen  oder  in  Form 
von  jährlichen  Zuschüssen  zu  den  dem  Staate  aus  der  Beschaffung 
des  Baueapitale8  erwachsenden  Lasten  oder  durch  die  Herstellung 
einzelner  in  den  Bauprojecten  vorgesehenen  Anlagen  (Häfen, 
Anlandeplätze,  Zufahrtsstrassen  u.  s.  w.),  durch  die  Abtretung 
von  Grandeigenthum,  Einräumung  von  dinglichen  Rechten  und 
Debeiassung  von  Wasserrechten,  Materiallieferungen,  sowie 
sonstigen  Sach-  und  Arbeitsleistungen  abgestattet  werden. 

§ 3. 

Für  die  einheitliche  Leitung  der  im  § 1 näher  bezeich- 
neten  Arbeiten  ist  in  entsprechender  Weise  Vorsorge  zu  treffen, 
wobei  insbesondere  die  Bildung  eines  aus  Fachmännern  und 
Vertretern  der  Interessenten  bestehenden  Beirathes  in  Aussicht 
zu  nehmen  ist. 

§ 4. 

Die  Verwaltung  der  nach  § 1 dieses  Gesetzes  herzustellenden 
Wasserstrassen,  sowie  die  Festsetzung  und  Einhebung  der  Ab- 
gaben und  Gebühren  für  die  Benützung  der  Wasserstrassen  und 
der  dazu  gehörigan  Anlagen  erfolgt  durch  den  Staat. 

§ 5. 

Der  Bau  der  im  § 1 bezeichneten  Wasserstrassen,  hin- 
sichtlich welcher  mit  den  Interessenten  über  die  in  den  §§  1 


und  2 vorgesehenen  Beitragsleistungen  rechtsverbindliche  Ver- 
einbarungen zustande  gekommen  sind,  hat  längstens  im  Jahre 
1904  zu  beginnen. 

Die  erforderlichen  Vorarbeiten  sind  derart  rechtzeitig 
durchzuführen,  dass  dieser  Zeitpunkt  eingehalten  und  der  Bau 
längstens  binnen  20  Jahren  vollendet  werden  kann. 

§ 6. 

Die  Kosten  der  Herstellung  der  im  § 1 bezeichneten 
Wasserstrassen  sind,  soweit  diese  Kosten  nicht  durch  die  Bei- 
träge der  Länder,  Gemeinden  und  Interessenten  gedeckt  wurden, 
durch  eine  mit  höchstens  4 pCt.  steuerfrei  zu  verzinsende,  auf 
Kronenwährung  lautende,  in  90  Jahren  zu  tilgende  Anleihe  zu 
beschaffen. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  von  dieser  Anleihe  in  der 
Bauperiode  von  1904  bis  Ende  1912  einen  Maximalbetrag  von 
250  Millionen  Kronen  Nominale  auszugeben. 

Der  hieraus  erzielte  Erlös  darf  nur  zur  Deckung  der 
Herstellungskosten  der  im  § 1 bezeichneten  Wasserstrassen 
verwendet  werden. 

§ 7. 

Die  Deckung  des  nach  dem  Jahre  1912  sich  ergebenden 
Erfordernisses  ist  rechtzeitig  durch  ein  besonderes  Gesetz  sicher- 
zustellen. 

§ 8. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  die  Trasse  und  die 
technische  Anlage  der  im  § 1 erwähnten  Wasserstrassen  end- 
giltig  festzusetzen. 

Jede  Abweichung  von  dem  nach  den  Bestimmungen  des 
§ 1 aufgestellten  Programme  der  herzustellenden  Wasserstrassen 
und  jede  Erweiterung  des  Programmes  über  den  Rahmen  des 
§ 1 hinaus  bedarf  einer  besonderen  gesetzlichen  Bewilligung. 

§ 9. 

Für  die  Deckung  der  aus  der  Begebung  der  Anleihe  er- 
wachsenden Annuitätslast  hat  der  Finanzminister  vor  dem  Bau- 
beginne (§  5)  gegebenenfalls  Vorschläge  zur  verfassungsmässigen 
Behandlung  zu  unterbreiten. 

§ io. 

Die  für  die  Vorarbeiten  (§  5,  Alinea  2)  erforderlichen  Be- 
träge sind  alljährlich  im  Staatsvorauschlage  anzusprechen. 

§ 11. 

Für  die  im  § 1 bezeichneten  Anlagen  steht  das  Ent- 
eignungsrecht zu,  wobei  die  Grundsätze  des  Gesetzes  vom 
18.  Februar  1878,  R.-G.-Bl.  Nr.  30,  betreffend  die  Enteignung 
zum  Zwecke  der  Herstellung  und  des  Betriebes  von  Eisenbahnen 
Anwendung  zu  finden  haben. 

Alle  Angelegenheiten,  welche  sich  auf  die  Feststellung 
und  Ausführung  der  Projecte  für  diese  Anlagen  beziehen,  sowie 
die  darauf  bezüglichen  Entscheidungen  fallen  in  die  Competenz 
des  zur  Baudurchführung  berufenen  Handelsministeriums. 

Die  näheren  Bestimmungen  werden  im  Verordnungswege 
erlassen  werden. 

§ 12. 

Verträge,  bücherliche  Eintragungen,  Eingaben  und  sonstige 
Urkunden,  durch  welche  zum  Zwecke  der  Sicherstellung  der  im 
§ 1 dieses  Gesetzes  bezeichneten  Anlagen  die  Erwerbung  von 
Grund  und  Boden,  die  Einräumung  dinglicher  Rechte,  die  Ueber- 
lassung  von  Wasserrechten,  die  Beistellung  von  Bau-  und  Be- 
triebsmaterialien, die  Leistung  von  Barzahlungen  oder  sonstigen 
wie  immer  gearteten  Beiträgen  zugesichert  oder  Vereinbarungen 
zuin  Zwecke  derCapitalsbeschaffungund  des  Baues  der  bezeichneten 
Anlagen  getroffen  werden,  mit  Ausschluss  der  im  gerichtlichen 
Verfahren  in  Streitsachen  stattfindenden  Verhandlungen,  endlich 
die  von  den  Ländern,  den  Städten  Wien  und  Prag,  den  Be- 
zirken und  Gemeinden  zur  Beschaffung  des  für  die  Zwecke  der 
Beitragsleistung  zu  den  Kosten  der  Wasserstrassen  (§  1)  noth- 
wendigen  Capitals  etwa  aufzunehmenden  Anleihen  geniessen  die 
Stempel-  und  Gebührenfreiheit. 

Dieselbe  Begünstigung  geniessen  die  von  den  Interessenten 
etwa  zu  überreichenden  Eingaben,  Pläne  und  sonstigen  Schrift- 
stücke, durch  welche  die  Ausführung  dieser  Anlagen  in  tech- 
nischer oder  finanzieller  Beziehung  vorbereitet  wird. 

§ 13. 

Mit  dem  Vollzüge  dieses  Gesetzes  ist  Mein  Gesammt- 
ministerium  betraut. 

In  dieser  Sitzung  führte  der  Herr  Ministerpräsident  und 
Leiter  des  Ministeriums  des  Innern  Dr.  von  Ko  e r b e r Folgendes  aus : 

Hohes  Haus!  Auf  Grund  eingeholter  Allerhöchster  Er- 
mächtigung habe  ich  die  Ehre,  dem  hohen  Hause  im  Namen  der 
Gesammtregierung  einen  Gesetzentwurf,  betreffend  den  Bau  von 
Wasserstrassen,  zur  verfassungsmässigen  Behandlung  zu  über- 
reichen. Der  Hauptinhalt  der  Vorlage  ist  folgender: 
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Es  werden  Schiffahrtscauäle  yon  der  Donau  zur  Oder,  von 
der  Donau  zur  Moldau,  vom  Donau-Oder-Canale  zur  oberen  Elbe, 
vom  Donau-Oder-Canale  zum  Stromgebiete  der  Weichsel  und 
des  Dniestr  hergestellt.  Gleichzeitig  wird  die  Canalisirung, 
beziehungsweise  Regulirung  der  bei  der  Herstellung  dieser 
Wasserstrassen  in  Betracht  kommenden  Flüsse  durchgeführt.  Der 
Bau  der  Canäle  wie  die  Regulirung  der  genannten  Flussstrassen 
ist  an  die  Beitragsleistung  der  betheiligten  Königreiche  und 
Länder,  welche  wieder  die  sonstigen  Interessenten  heranzuziehen 
haben,  sowie  der  Städte  Wien  und  Prag  geknüpft,  und  haben 
die  entsprechenden  Verhandlungen  unverzüglich  zu  beginnen. 
Die  Vorsorge  für  die  Beiträge  aus  Landesmitteln,  sowie  die  Art 
der  Heranziehung  der  übrigen  Interessenten  bleibt  der  Landes- 
gesetzgebung überlassen.  Die  Beiträge  können  in  Form  ein- 
maliger oder  in  Jahresraten  abzustattender  Capitalsummen,  in 
jährlichen  Zuschüssen  zu  den  dem  Staate  aus  der  Beschaffenheit 
des  Baucapitals  erwachsenen  Lasten,  in  der  Herstellung  einzelner 
in  den  Bauprojecten  vorgesehener  Anlagen,  in  der  Abtretung  von 
Grundeigenthum,  in  der  Einräumung  dinglicher  Rechte  und  in 
der  Ueberlassung  von  Wasserstrassen  bestehen.  Für  die  Leitung 
der  Arbeiten  ist  ein  Beirath  aus  Fachmännern  und  Vertretern 
der  Interessenten  in  Aussicht  genommen. 

Die  gesammte  Verwaltung  der  Wasserstrassen,  sowie  die 
Feststellung  und  Einhebung  aller  Abgaben  und  Gebühren  erfolgt 
durch  den  Staat.  Der  Bau  jener  Wasserstrassen,  hinsichtlich 
welcher  mit  den  Interessenten  eine  rechtsverbindliche  Verein- 
barung über  ihre  Beiträge  zustande  gekommen  ist,  hat  längstens 
im  Jahre  1904  zu  beginnen  und  muss  jedenfalls  binnen  20  Jahren 
vollendet  sein.  Die  Vorarbeiten  sind  derart  durchzuführen,  dass 
der  Bau  zum  angegebenen  Termine  sicher  in  Angriff  genommen 
werden  kann. 

Die  Kosten  der  Wasserstrassen  sind,  soweit  sie  nicht  von 
den  Interessenten  bestritten  werden,  durch  eine  höchstens  durch 
4pCt.  verzinsliche,  in  90  Jahren  zu  tilgende  Kronenanleihe  auf- 
zubringen. Die  Regierung  wird  ermächtigt,  von  dieser  Anleihe 
in  der  Bauperiode  1904  bis  1912  einen  Maximalbetrag  von 
K 250,000.000  auszugeben,  deren  Erlös  ausschliesslich  für  den 
Bau  der  Wasserstrassen  zu  verwenden  ist,  der  Rest  des  Bedarfes 
muss  durch  ein  besonderes  Gesetz  angesprochen  werden. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  die  Trasse  und  die  tech- 
nische Anlage  der  Wasserstrassen  endgiltig'  festzustellen.  Jede 
Abweichung  von  dem  eingangs  erwähnten  Programme  der  herzu- 
stellenden Wasserbauten  bedarf  der  gesetzlichen  Genehmigung. 
Die  Kosten  der  Vorarbeiten  sind  alljährlich  in  das  Budget  ein- 
zustellen. Bei  der  Bauführung  gilt  das  Enteignungsrecht,  für 
alle  Rechtsgeschäfte  ist  die  Stempel-  und  Gehührenfreiheit  vor- 
gesehen. 

Hohes  Haus!  Der  letzte  Paragraph  des  von  mir  über- 
reichten Gesetzentwurfes  betraut  mit  dem  Vollzüge  das  Gesammt- 
ministerium.  Das  hat  nicht  blos  den  Sinn,  dass  nahezu  alle 
Ministerien  an  der  Durchführung  betheiligt  sind,  sondern  soll 
bezeugen,  dass  die  Regierung  sich  der  Grösse  und  Bedeutung 
der  Sache,  aber  auch  des  vollen  Ernstes  der  Situation  bewusst 
ist.  Was  von  uns  jetzt  unternommen  werden  soll,  ist  für  Oester- 
reich eine  völlig  neue  Aufgabe.  Wir  besassen  bisher  nur  einen 
einzigen,  ganz  kurzen  Canal  in  der  Ebene  von  Wien  nach  Wiener- 
Neustadt.  Er  musste  in  der  wichtigsten  Strecke  der  Eisenbahn 
weichen. 

Nun  sollen  Canäle  durch  grosse  Ländergebiete  gebaut  und 
Flüsse  auf  weiten  Strecken  regulirt  werden.  Ich  gebe  zu,  dass 
vielleicht  schon  in  der  Vergangenheit,  als  die  Arbeitslöhne  billig 
und  manche  Umstände  günstiger  waren,  mehreres  hätte  geschehen 
können;  allein  ich  darf  auch  die  schwerwiegenden  Gründe  nicht 
übersehen,  welche  sich  jedem  Unternehmen  dieser  Art  entgegen- 
stellten. Unsere  Länder  erfreuen  sich  bekanntlich  nur  weniger 
langgestreckter  Ebenen.  Alle  die  landschaftlichen  Herrlichkeiten, 
die  ihnen  ihre  unvergleichlichen  Schönheiten  verleihen,  sind  für 
den  Techniker  ebensoviele  Hemmnisse  und  für  den  Finanz- 
minister ebensoviele  Sorgen.  Im  wahrsten  Sinne  des  Wortes 
mussten  wir  denn  auch  die  Bahnbrecher  in  Bezug  auf  Eisenbahn- 
bauten im  Gebirge  sein;  nur  wir  hatten  einen  Semmering,  einen 
Brenner,  den  Karst  zu  überschienen,  und  werden  jetzt  die  Tauern 
zu  durchbrechen  haben.  Und  doch,  sind  diese  Schwierigkeiten 
des  Eisenbahn Oaues  einmal  überwunden,  besteht  keine  allzu 
grosse  Erschwerung  des  Betriebes  mehr,  während  wir  bei  den 
geplanten  Canalbauten  nicht  nur  von  der  Meereshöhe  der  Donau 
mit  130  m auf  die  Höhe  der  böhmisch-mährischen  Wasserscheide 
von  oSOm,  ja  im  Falle  einer  Verbindung  von  Linz  nach  Budweis 
bis  740  m hinansteigen,  sondern  auch  in  den  fertigen  Canälen 
das  Wasser  der  Flüsse  fortwährend  auf  diese  Höhe  bringen 
müssen,  damit  die  mit  Gütern  beladenen  Schiffe  befördert  werden 
können. 


Die  enormen  technischen  Schwierigkeiten  des  Baues  wären 
ehedem-  an  sich  schon  ein  unüberwindliches  Hinderniss  der 
Herstellung  ausgedehnter  Canäle  gewesen,  wenn  auch  die  Un- 
möglichkeit des  Betriebes  selbst  nach  dem  Stande  der  mechani- 
schen Wissenschaften  damals  nicht  existirt  hätte.  Jetzt  ist  sie 
allerdings  als  überwunden  anzunehmen.  Aber  ich  halte  es  für 
eine  nachdrückliche  Pflicht  der  Regierung,  auf  die  ungewöhnlich 
grossen  Betriebskosten  zu  verweisen  (Zustimmung),  die  für  alle 
Zeiten  damit  verbunden  sein  werden. 

Ja,  meine  Herren,  wir  sind  es  schuldig,  Ihnen  in  allen 
Punkten  die  volle  Wahrheit  zu  sagen  und  im  voraus  das  Mass 
der  Verantwortlichkeit  für  alle  Theile  festzustellen. 

Die  Baukosten  der  in  Aussicht  genommenen  Canäle  und 
Flussregulirungen  werden  aller  Wahrscheinlichkeit  nach  wesent- 
lich grösser  sein,  als  gemeinhin  angenommen  wird.  (Hört!  Hört!) 
Wir  beziffern  sie  mit  750  Millionen  Kronen. 

Die  Betriebskosten  auf  den  fertigen  Canälen  werden  die 
Spesen  anderer  bequemer  gebetteter  Wasserstrassen  dieser  Art 
beträchtlich  übersteigen,  und  wenn  der  Zweck  einer  billigeren 
Fracht  als  auf  den  Eisenbahnen  dennoch  erreicht  werden  soll, 
muss  ich  der  Befürchtung  Raum  geben,  dass  die  Einnahmen  für 
geraume  Zeit  nicht  nur  nicht  zur  Verzinsung  und  Tilgung  des 
aufgewendeten  Capitals  ausreichen  werden,  sondern  dass  ein 
vielleicht  nicht  geringes  Deficit  des  Betriebes  in  die  Rechnung 
einzubeziehen  ist. 

Angesichts  dieser  Eventualitäten  constatire  ich,  dass  die 
gesammte  Bevölkerung  der  betheiligten  Länder  mit  seltener 
Ueberein Stimmung  nicht  in  einer  vorübergehenden  Bewegung, 
sondern  in  einer  Jahrzehntelangen,  mit  stets  wachsendem  Nach- 
drucke geführten  Agitation  die  Herstellung  der  Canäle  fordert, 
obwohl  in  den  in  diesem  hohen  Hause  gepflogenen  Erörterungen, 
in  den  Verhandlungen  der  Landtage,  welche  sich  mit  der  An- 
gelegenheit beschäftigten,  in  den  zahllosen  Vereins-  und  Wähler- 
versammlungen und  in  der  Presse  im  vorhinein  die  ausser- 
ordentliche Belastung  erkannt  wurde,  welche  dem  Staatsschätze 
aus  dem  Baue  und  dem  Betriebe  der  Canäle  erwachsen  muss. 

Wenn  nun  die  Gesammtheit  der  Steuerträger  die  Opfer 
kennt,  die  sie  auf  sich  nimmt,  und  trotzdem  mit  wahrer  Be- 
geisterung für  eine  Sache  eintritt,  dann  ist  es,  glaube  ich,  die 
Pflicht  der  Regierung,  ihre  Sorgen,  soweit  sie  es  zu  verantworten 
vermag,  in  den  Hintergrund  zu  stellen  und  nur  daran  zu  denken, 
wie  sie  die  Lasten  mildern  und  für  die  Durchführung  eine  Form 
finden  kann,  welche  die  nothwendigen  Opfer  durch  die  zu  er- 
reichenden Vortheile  vergessen  macht.  Die  ganze  Bevölkerung 
will  die  Canäle  und  will  sie  auch  bezahlen;  sie  können  daher 
dieser  opferwilligen  Bevölkerung  wohl  nicht  vorenthalten  bleiben. 
Der  allseitige  Wunsch  richtet  sich  auf  billige  Tarife. 

Dabei  kommen  zunächst  die  Interessen  der  L an dwirth scliaft 
in  Betracht,  für  Galizien  hauptsächlich  beim  Getreide,  für  Mähren 
zwar  auch  beim  Getreide,  doch  in  weitaus  höherem  Masse  für 
dieses  Land,  sowie  für  Böhmen  und  Schlesien  bei  der  Ver- 
frachtung der  enormen  Rübenquantitäten,  welche  die  Zucker- 
industrie verarbeitet.  Ich  verspreche  mir  keine  geringe  Er- 
leichterung für  den  Rübenbauer  wie  für  den  Zuckerfabrikanten, 
wenn  auch  für  den  letzteren  der  billige  Bezug  der  Kohle  gleich- 
falls schwer  in  die  Wagschale  fällt. 

In  der  Zuckerfabrikation  liegt  neben  der  Biererzeugung 
die  ausgedehnteste  Verbindung  zwischen  Industrie  und  Land- 
wirtschaft; wir  haben  also  schon  deswegen  allen  Grund,  sie 
energisch  zu  unterstützen.  Sie  ist  aber  auch  bedrängt  durch  die 
erhebliche  Concurrenz  in  der  anderen  Reichshälfte  und  noch  viel 
mehr  durch  die  unter  wesentlich  günstigeren  Bedingungen 
arbeitende  Fabrikation  des  Auslandes  (Sehr  richtig!),  ihre  ferneren 
Märkte  sind  bedroht.  Und  doch  ist  es  gerade  diese  Industrie, 
durch  deren  Export  der  weitaus  grösste  Theil  des  Goldes  be- 
schafft wird,  das  wir  zur  Bezahlung  der  Zinsen  in  der  Fremde 
brauchen.  Ich  kann  von  der  Textilindustrie  unserer  Cänder  leider 
nicht  sagen,  dass  sie  auf  den  Weltmärkten  eine  führende  Rolle 
spielt.  Wenn  ich  auch  nach  genauer  Kenntniss  der  Sachlage 
entschieden  erklären  darf,  dass  die  in  einer  entschwundenen  Zeit 
bestandenen  Mängel  längst  aufgehört  haben,  so  ist  es  dieser 
Industrie  doch  noch  nicht  gelungen,  belangreiche  Absatzgebiete 
im  Auslande  zu  erobern,  ja  sie  hat  sogar  manchen  alten  Markt 
eingebiisst.  Ihre  Stütze  ist  die  Monarchie.  Allein  sie  erschiene 
selbst  hier  auf  das  ernstliche  gefährdet,  wenn  nicht  Mittel  zur 
Hintanhaltung  fremden  Wettbewerbes  ausfindig  gemacht  würden, 
indem  wir  bessere  Arbeitsvoraussetzungen  für  unsere  Fabrikation 
schaffen.  Die  Canäle  sind  ein  solches  Mittel,  weil  sie  die  billige 
Zufuhr  sowohl  der  Kohle  wie  der  Rohproducte,  der  Baumwolle 
und  der  Schafwolle,  auf  dem  Wasserwege  ermöglichen. 

Auch  für  Wien,  dessen  Entwicklung  zu  fördern  der  Re- 
gierung am  Herzen  liegt,  und  mit  Wien  für  Niederösterreich 
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wird  hoffentlich  eine  neue  Zeit  der  Blüthe  anheben.  So  werden 
alle  an  den  Canälen  oder  in  deren  Nähe  gelegenen  Industrien 
die  Wolilthaten  der  Wasserstrassen  reichlich  empfinden,  die  direct 
oder  indirect  der  gesammten  Production  zustatten  kommen,  und 
so  die  Opfer  wettmachen  sollen,  die  sie  erheischen. 

Das  hohe  Haus  wolle  mir  jedoch  gestatten,  auf  ein  anderes 
Moment  hinzu  weisen,  das  die  Regierung,  während  sie  die  Canäle 
baut,  nicht  aus  dem  Auge  verlieren  darf.  Ich  weise  nämlich  den 
Wasserstrassen  im  Export  eine  mindestens  ebenso  wichtige  Rolle 
zu  wie  im  Inlandsverkehre.  Die  Regierungsvorlage,  welche  ich 
Ihnen  zu  unterbreiten  die  Ehre  habe,  enthält  nichts  davon,  aber 
es  ist  klar,  dass  der  Staat  mit  dem  Bau  der  Canäle  seine  Mission 
noch  nicht  vollendet;  ihn  muss  ein  viel  grösserer  Ge- 
danke beherrschen,  welcher  auch  in  den  weitreichenden  Fluss- 
und  Stromregulirungen  seinen  Ausdruck  findet.  (Lebhafter  Beifall.) 
Der  Staat  darf  nicht  wieder  die  Methode  annehmen,  die  aussichts- 
losesten oder  nothleidendsten  Verkehrsstrassen  zu  bauen  und 
dann  mit  gebundenen  Händen  weiter  zu  verwalten,  sondern  er 
muss  jetzt,  da  er  vor  einem  neuen  folgenschweren  Entschlüsse 
steht,  auch  von  einer  richtunggebenden,  wirtschaft- 
lichen Idee  geleitet  sein.  (Lebhafter  Beifall.)  Das 
gesammteWasserstrassennetz  im  Norden  der 
Monarchie  muss  der  Förderung  der  gesammten 
heimischen  Production  einheitlich  dienstbar  gemacht 
werden,  unsere  Landwirtschaft,  unsere  Industrie  und  unser 
Handel  müssen  auf  allen  Linien-  gleichmässig  zuverlässige  und 
billige  Wege  nach  auswärts  finden.  Wir  wollen  sehen,  ob  sie 
auch  dann  noch  zu  keinem  erheblichen  Exporte  gelangen.  Ich 
hoffe,  dass  auf  diesen  bis  zum  eigenen  Herde 
führenden  Wegen  der  Blick  und  das  Ver- 
ständniss  für  den  Weltbedarf  und  den  Welt- 
gebrauch mit  unwiderstehlicher  Gewalt  zu 
uns  kommen  und  den  bisherigen  eingeengten 
Horizont  erweitern  werden.  (Beifall.) 

Ich  wäre  nun  am  Schlüsse  meiner  Ausführungen.  Aber, 
meine  Herren,  wundern  Sie  sich  nicht,  wenn  gerade  ich,  im  an- 
scheinenden Widerspruche  zu  den  bisherigen  Bemühungen  der 
Regierung,  politische  Discussionen  zu  Gunsten  der  wirthschaft- 
lichen  Angelegenheiten  zu  vermeiden,  mich  heute  mit  meinen 
letzten  Worten  selbst  auf  das  politische  Gebiet  begebe. 

Ein  inhaltsschweres  Wort  eines  sehr  geehrten  Abgeordneten 
auf  der  rechten  Seite  dieses  hohen  Hauses  bestimmt  mich  dazu. 
Er  sagte  im  Hinblicke  auf  die  Canalfrage,  ihre  glückliche  Lösung 
sei  geeignet,  die  beiden  in  Böhmen  streitenden  Volksstämme 
einander  näher  zu  bringen,  ihre  Verständigung  zu  fördern.  Der 
Herr  Abgeordnete  hat  damit  den  Grundgedanken  unserer  Politik 
herausgehoben.  Denn,  meine  Herren,  wir  hofften  von  allem  An- 
fänge an  und  wir  wollen  noch  weiter  hoffen,  durch  eine  gross- 
zügige Hebung  der  Volkswirthschaft,  durch  die  energische  Geltend- 
machung der  culturellen  und  materiellen  Interessen  aller  im 
Reiche  wohnenden  Volksstämme  dem  inneren  Frieden  am  besten 
zu  dienen,  und  es  ist  wohl  nicht  allzu  unbescheiden,  wenn  ich 
aus  manchen  Anzeichen  den  Schluss  zu  ziehen  wage,  dass  die 
Bevölkerung  diesem  Bestreben  einige  Sympathie  zuwendet.  (Zu- 
stimmung.) Eine  grössere,  inhaltsreichere  als  die  Canalfrage 
konnten  wir  kaum  vor  dieses  hohe  Haus  bringen.  Die  Hunderte 
von  Millionen,  welche  die  Eisenbahn-Investitionen  und  das 
Wasserstrassennetz  kosten  werden,  sind  auf  Zinseszinsen  an- 
gelegt, wenn  sie  dem  teuersten  Gute,  dem  Frieden,  in  diesem 
Reiche  die  Wege  erschliessen.  (Lebhafter  Beifall.)  Ich  empfehle 
die  Vorlage  der  Regierung  Ihrem  Wohlwollen  und  bitte,  den  von 
mir  eingebrachten  Gesetzentwurf  der  thunlichst  dringlichen  Be- 
handlung zuzuführen.  (Lebhafter  Beifall  und  Händeklatschen.) 

Eisenbahn-Projeete  und  Bau. 

Wiener  elektrische  Strassenbahnen.  (Wagenhalle 
mit  Werkstättenanbau  für  den  Betriebsbahnhof  in 
Grinzing.)  Das  vom  Magistrate  der  k.  k.  Reich  sh  aüpt-  und 
Residenzstadt  Wien  vorgelegte  Detailproject  für  eine  Wagenhalle 
mit  Werkstättenanbau  für  den  in  Grinzing  zu  errichtenden  Betriebs- 
bahnhof der  Wiener  elektrischen  Strassenhahnen  wurde  principiell 
genehmigt  und  an  die  k.  k.  Statthalterei  in  Wien  zur  Prüfung 
vom  Standpunkte  der  Wiener  Bauordnung  und  der  Localinteressen 
im  Sinne  des  § 22  der  Handelsministerial  - Verordnung  vom 
25.  Jänner  1879  übermittelt.  Gleichzeitig  wurde  die  genannte 
k.  k.  Statthalterei  ermächtigt,  im  Falle  eines  anstandslosen  Be- 
fundes den  Bauconsens  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums 
zu  ertheilen.  [E-M.-Z.  16.22G.] 

Projectirte  elektrische  Kleinbahn  von  Roseldorf  nach 
Pulkau.  (Anordnung  der  Trassenrevision.)  Das  k.  k. 
Eisenbahnministerium  hat  unterm  18.  April  die  k.  k.  Statthalterei 


in  Wien  beauftragt,  hinsichtlich  des  von  einem  Actionscomitd 
vorgelegten  generellen  Projectes  für  eine  mit  1 m Spurweite  aus- 
zufuhrende,  elektrisch  zu  betreibende  Kleinbahn  mit  theilweiser 
Strassenbenützung  von  Roseldorf  nach  Pulkau  im  Sinne  der  be- 
stehenden Vorschriften  die  Trassenrevision  einzuleiten  und  im 
Anschlüsse  an  die  vom  k.  k.  Eisenbahnministerium  gleichzeitig 
angeordnete  Trassenrevision  für  die  von  anderem  Seite  projectirte 
Kleinbahn  Ünter-Ravelsbach — Roseldorf  durchzuführen. 

[E.-M.-Z.  1812.] 

Localbaliu  Giuiind — Gross-Gerungs.  (Th eilstrecke 
Steinbach  — Gross-Gerungs:  Anordnung  der  politi- 

schen Begehung  und  Enteignungsverhandlung.)  Die 
k.  k.  Statthalterei  in  Wien  hat  hinsichtlich  des  vom  nieder- 
österreichischen Landesausschusse  vorgelegten  Detailprojectes  für 
die  Theilstrecke  von  km  2P473  bis  43-655  (Steinbach — Gross- 
Gerungs)  der  Localbahn  von  Gmünd  nach  Gross-Gerungs  die 
politische  Begehung  und  Stationscommission  im  Zusammenhänge 
mit  der  Enteignungsverhandlung  auf  den  13.  Mai  und  folgenden 
Tage  anberaumt.  Mit  der  Leitung  dieser  Amtshandlungen  wurde 
der  k.  k.  Statthaltereirath  Guido  Freiherr  von  Siber  betraut. 

[E.-M.-Z.  17.570.] 

Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörung. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

28.  April.  Infolge  Dammrutschung  zwischen  den  Stationen 
Worwolince  und  Torskie  wurde  der  Güterverkehr  zwischen  diesen 
zwei  Stationen  der  Strecke  Czortkow — Zaleszczyki  bis  auf  Weiteres 
eingestellt. 

Der  Personenverkehr  wird  mittelst  Umsteigens,  bezw. 
Uebertragung  der  Gepäcksstücke  aufrecht  erhalten. 

Södbahn  und  Nordbaiin.  (Einstellung  des  Ver- 
kehres der  Peters  bürg- Wien-Nizza  (Cannes)-Express- 
ziige.)  Mit  Rücksicht  auf  die  ablaufende  Wintersaison  an  der 
Riviera  wird  der  Verkehr  der  P e t er  s b u rg  - Wi  e n - N i z z a 
(Cannes) -Expresszüge  mit  Ende  April  eingestellt,  und  zwar 
wird  der  letzte  Zug  nach  Nizza  (Cannes)  am  Montag  den 

29.  April  von  Wien  (Südbahnhof)  abgehen.  Am  Dienstag  den 

30.  April  wird  dieser  Luxuszug  ab  Wien  nicht  mehr  in  Verkehr 
gesetzt  werden.  Von  Cannes  wird  der  letzte  Zug  gleichfalls  am 
29.  April  abgehen  und  in  Wien  (Siidbahnhof)  am  30.  April  ein- 
treffen.  In  der  Fortsetzung  nach  Russland  wird  der  letzte  Zug 
am  Donnerstag  den  25.  April  von  Wien  (Südbahnhof)  via  Nord- 
bahn nach  Warschau  (Petersburg)  weitergeführt  werden, 
während  der  am  Dienstag  den  23.  April  von  Wien  (Südbahn- 
hof) nach  Nizza  (Cannes)  abgehende  Zug  der  letzte  ist, 
welcher  den  directen  Anschluss  aus  Russland  vermittelt. 


Ausland. 

Preussen.  (Kgl.  Preussische  Staatseisenbahnen: 
Di  r e ct  i on  s bezi  rk  Köln:  Eröffnung  des  Haltepunktes 
Kreuzberg  für  den  Personen-  und  Gepäcksverkehr.) 
Zufolge  Kundmachung  obiger  Eisenbahn-Directior,  vom  12.  April 
wird  der  zwischen  den  Verkehrsstellen  Altenahr  und  Brück  an 
der  Ahr  gelegene  Haltepunkt  Kreuzberg  am  1.  Mai  für  den 
Personen-  und  Gepäcksverkehr  eröffnet  werden.  Der  Fahrkarten- 
verkauf findet  durch  den  Zugsführer  statt. 


Personal-Nachrichten. 

Seine  k,  und  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  22.  April  1.  .1.  dem  Ministerial- 
secretär  im  Eisenbahnministerium  Rudolf  Graf  Chorinsky 
das  Ritterkreuz  des  Franz  Joseph-Ordens  allergnädigst  zu  ver- 
leihen geruht. 

Der  Eisenbahnminister  hat  im  Einvernehmen  mit  den 
k.  k.  Ministerien  des  Innern  und  der  Finanzen  den  Ministerial- 
Vicesecretär  im  Eisenbahnministerium  Dr.  Paul  Hopfgartner 
zum  landesfürstlichen  Commissär  bei  der  Actiengesellschaft 
„Localbahn  Lambach-Haag“  ernannt. 
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Tarife  und  Transport- Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 


Ostdeutscher  Getreideverkehr  nach  österreichischen 
Grenzstationen. 

Aufnahme  neuer  Stationen. 

Mit  Giltigkeit  vom  15.  Mai  1901  werden  nach- 
stehende Stationen  der  kgl.  Eisenbahn-Directionsbezirke 
Bromberg  und  Stettin  in  den  oben  bezeichneten 
Getreideverkehr  einbezogen. 


Die  Frachtsätze  betragen  : 


Von  Stationen  des  Eisenbahn- 
Directionsbezirkes 

nach  Reichenberg 

loco 

transit 

Mark  für  100  kg 

a)  Bromberg: 

Balster 

100 

094 

Callies  

0-99 

0-93 

Crampe 

104 

0-98 

Gutsdorf 

1-00 

0-94 

Harmelsdorf 

1-10 

1-04 

Märk. -Friedland  

1-05 

0-99 

Tütz 

107 

101 

Wutzig 

1-13 

1-07 

b)  Stettin: 

Casekow  

093 

0-87 

Drainburg 

112 

1-06 

Falkenburg 

116 

1-10 

Polzin 

1-28 

1-22 

Ruhnow  

102 

0 96 

Wangerin 

104 

0-98 

Wien,  am  24.  April  1901.  [356] 

K.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 


Ungarisch-Deutscher  Viehverkehr. 

Verschiebung  des  Einführungstermines 
des  Tarifnachtrages  II. 

Die  im  Verordnungs-Blatte  Nr.  38  de  dato  30.  März 
1901  sub  [265]  enthaltene  Kundmachung,  wonach  zu 
dem  im  Ungarisch-Deutschen  Viehverkehre  seit  1.  April 
1895  bestehenden  Tarife  mit  Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901 
der  Nachtrag  II  in  Kraft  tritt,  wird  dahin  abgeändert, 
dass  dieser  Nachtrag  nicht  schon  am  1.  Mai  1901, 
sondern  an  einem  später  noch  zu  verlautbarenden  'Termin 
in  Kraft  treten  wird. 

Wien,  am  25.  April  1901.  [357] 

Priv.  Oesterr. -uugar.  Staatseiseu  balm -Gesellschaft 
zugleich  namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Neuer  Tarif  auf  der  Wiener  Stadtbahn 
und  Wiener  Verbindungsbahn. 

Mit  Giltigkeit  vom  15.  Juni  1901  tritt  ein  neuer 
Tarif  für  die  Beförderung  von  Personen,  Reisegepäck, 
Expressgut  und  Hunden  auf  der  Wiener  Stadtbahn 
und  der  Wiener  Verbindungsbahn,  sowie  auf 
den  anschliessenden  Strecken  der  österr.  Staats- 
bahnen in  Kraft. 

Mit  demselben  Zeitpunkte  wird  der  bisherige  vom 
Tage  der  Betriebseröffnung  auf  der  unteren  Wienthal- 
linie und  der  Wiener  Stadtbahn  gütige  gleichnamige 
Tarif  aufgehoben. 

Durch  den  neuen  Tarif  treten  hinsichtlich  des 
Verkehres  auf  der  Wiener  Stadtbahn  und  der  Wiener 
Verbindungsbahn  (Unter-Hetzendorf — Praterstern)  folgende 
Tarifänderungen  ein  : 

Die  dritte  Zone  der  Wiener  Stadtbahn  und  Ver- 
bindungsbahn (Entfernungen  über  8 km)  wird  sowohl 
für  den  Wochentagsverkehr,  als  auch  für  den  Sonn-  und 
Feiertagsverkehr  aufgehoben  und  werden  die  Relationen 
der  bisherigen  dritten  Zone  in  die  zweite  Zone  mit  den 
Fahrpreisen  von  20  Hellern  in  der  III.  Classe  und 
30  Hellern  in  der  II.  Classe  eingereiht. 

Für  Sonn-  und  Feiertage  wird  ausser  der  dritten 
Zone  auch  die  erste  Zone  (Entfernungen  bis  3 km)  auf- 
gelassen und  gelangt  für  Sonn-  und  Feiertage  ohne 
Unterschied  der  Entfernungen  ein  Einheitstarif  mit  den 
Preisen  der  bisherigen  zweiten  Zone  (III.  Classe 
20  Heller,  II.  Classe  30  Heller)  zur  Einführung. 

Die  für  Kinder  unter  10  Jahren  auf  der  Stadt- 
und  Verbindungsbahn  bestehende  50percentige  Fahrpreis- 
ermässigung  mit  der  Mindestgebühr  von  10  Hellern  in 
der  III.  Classe  und  15  Hellern  in  der  II.  Classe  bleibt 
unverändert  aufrecht. 

Im  Zusammenhänge  mit  der  Auflassung  der  dritten 
Zone  erfolgt  auch  eine  Herabsetzung  der  Preise  der 
Monats-,  Schülermonats-  und  Arbeiterwochenkarten  für 
die  bisherige  dritte  Zone  auf  jene  der  zweiten  Zone. 

Ausserdem  tritt  eine  namhafte  Ermässigung  der 
Preise  der  Monatskarten  der  ersten  und  zweiten  Zone 
unter  gleichzeitiger  Beschränkung  ihrer  Giltigkeit  auf 
Werktage  ein. 

Die  neuen  Preise  der  Monatskarten  stellen  sich  in 
der  ersten  Zone  III.  Classe  auf  3 Kronen  (bisher  5 Kronen), 
II.  Classe  auf  4*50  Kronen  (bisher  7’50  Kronen),  in  der 
zweiten  Zone  III.  Classe  auf  6 Kronen  (bisher  10  Kronen), 
II.  Classe  auf  9 Kronen  (bisher  15  Kronen). 

Ausser  den  Monatskarten  gelangen  auch  Zeitkarten 
für  drei  Kalendermonate  unter  Berechnung  des  drei- 
fachen Preises  einer  Monatskarte  zur  Ausgabe. 

Entsprechend  den  Tarifänderungen  auf  der  Wiener 
Stadtbahn  und  Verbindungsbahn  treten  auch  im  directen 
Verkehre  zwischen  den  Stationen  dieser  Bahnen  und  den 
Stationen  der  anschliessenden  Localstrecken  der  Staats- 
bahnen Tarifregulirungen  ein. 

Wien,  am  25.  April  1901.  [358 J 
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Localbahn  Auspitz. 

Abänderung  der  Nomenclatur  des  Aus- 
nabmetarifes  I im  Tarife  der  Localbahn 
A u s p i t z. 

Ausnahmetarif  I für  die  Beförderung  von  Bruch- 
steinen, unbearbeiteten  (nach  der  Nomenclatur 
im  Tarif-Theile  I),  San  d,  dann  Ziegeln  (nach  der 
Nomenclatur  im  Tarif-Theile  I),  sowie  Rübenschnitzen 
und  Rübenschnitzabfällen  der  Zuckerfabrikation,  nicht 
gedörrten  und  nicht  getrockneten  sämmtlichen  Artikeln, 
bei  Frachtzahlung  für  das  wirkliche  Gewicht  der 
Sendung,  mindestens  jedoch  für  das  Ladegewicht  des 
verwendeten  Wagens. 

Vorstehende  Tarifmassnahme  tritt  sechs  Wochen 
nach  ihrem  Erscheinen  in  Kraft. 

Brünn,  am  27.  April  1901.  [359] 


Umschlagsverkehr  via  Verciorova. 

Einführung  eines  Tarifnachtrages  III. 

Mit  15.  Mai  1901  gelangt  Nachtrag  III  zum  Tarife 
für  den  vorbezeichneten  Verkehr  vom  1.  März  1895  zur 
Einführung. 

Derselbe  enthält  Aenderungen  der  Ausnahmetarife 
Nr.  2 (Hanfzeuge  etc.),  Nr.  3 (Eisen  und  Eisenwaaren), 
Nr.  4 (Maschinen  etc.),  Nr.  17  (Glas  und  Glaswaaren) 
und  Nr.  18  (Thonwaaren),  die  Aufhebung  der  Ausnahme- 
tarife Nr.  19  (Cement),  Nr.  20  (Steine  etc.),  Nr.  22 
(Stärke  etc.)  und  Nr.  25  (Gyps),  sowie  Zuschläge  zu 
den  Frachtsätzen  und  Kürzungen  der  Frachtsätze  des 
Haupttarifes  und  der  Nachträge. 

Exemplare  dieses  Tarifes  sind  im  Wege  der  be- 
theiligten Verwaltungen  erhältlich. 

Wien,  am  28.  April  1901.  [360] 

Erste  k.  k.  priv.  Donau-Dampfsckiffialirts-Gesellscliaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


ßrenzverkehr  Russland— Vorarlberg,  einschliesslich  der 
Bodensee-Uferstationen  Bregenz,  Lindau,  Romanshorn 
und  Rorschach. 

Verschiebung  des  Einführungstermines  von 
Tarif- Th  eil  II. 

Der  in  diesem  Blatte  Nr.  45  vom  18.  April  1901 
sub  Post  320  verlautbarte  Einführungstermin  des  neuen 
Tarifes  für  den  obenbezeichneten  Verkehr  wird  auf  den 
1.  Juli  1901  verschoben,  und  bleiben  daher  die  Fracht- 
sätze des  derzeit  bestehenden  Tarifes  bis  zu  diesem  Zeit- 
punkte in  Kraft. 

Wien,  am  27.  April  1901.  [361] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Oesterreichischer  Donau-Umschlagsverkehr  via  Wien, 
bezw.  Korneuburg. 

Abänderung  einer  Kundmachung. 

Die  Bekanntmachung  im  Verordnungs-Blatte  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt  Nr.  31  vom  12.  März  1901 
sub  Post  [180]  wird  dahin  abgeändert,  dass  mit  30.  April 
1901  die  Frachtsätze  des  Tarifes  für  den  vorbezeich- 
neten Verkehr  vom  1.  Juni  1895  nach  und  von  den 
Stationen  Buchs,  Bregenz,  Lindau,  St.  Mar- 
grethen,  Passau  und  S i m b a c h ausser  Giltig- 
keit treten. 

Die  Frachtsätze  dieses  Tarifes,  sowohl  hinsichtlich 
des  Classenguttarifes  als  auch  der  Ausnahmetarife,  nach 
und  von  allen  übrigen  Stationen  der  k.  k.  österr.  Staats- 
bahnen verbleiben  bis  auf  Weiteres  noch  in  Kraft. 

Wien,  am  28.  April  1901.  [362] 

Erste  k.  k.  priv.  Donau-Dampfsckiffalirts-Gesellscliaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Oberschlesisch-Oesterreichischer  Kohlenverkehr  über 
Mittelwalde  etc. 

(Tarif  vom  1.  November  1897.) 

Einführung  eines  Nachtrages  V. 

Zum  vorbezeichneten  Kohlenausnahmetarife  tritt  mit 
Giltigkeit  vom  1.  Juni  1901  der  Nachtrag  V in  Kraft, 
der  theilweise  ermässigte  Frachtsätze  nach  den  bisher 
im  Oberschlesisch-Mährisch-Oesterreichisch  - Schlesischen 
Kohlentarife  enthaltenen  Stationen  der  Localbahn  Zwittau- 
Poliöka-Skutsch  enthält. 

Ausserdem  werden  neue  Frachtsätze  nach  P e de  k 
eingeführt,  die  Sätze  nach  B ö h m.-  B r o d ermässigt 
und  die  Sätze  nach  Brüsau-Brünnlitz  und 
Z w i t t a u theilweise  erhöht. 

Die  Erhöhungen  treten  erst  am  16.  Juni  1901 
in  Kraft. 

Der  Tarifnachtrag  ist  zum  Preise  von  10  Pfennigen 
(=  12  Hellern)  bei  den  betheiligten  Verwaltungen  er- 
hältlich. 

Wien,  am  27.  April  1901.  [363] 

Die  Direction  der  k.  k.  priv.  Oesterr.  Nordrvestbalm 

auch  namens  der  übrigen  betheiligten  Bahn- 
verwaltungen. 

Directer  Personenverkehr  mit  Nordseebädern. 

Einführung  eines  neuen  Tarifes. 

Der  neue  Tarif  für  den  directen  Personenverkehr 
mit  den  Nordseebädern  Helgoland,  Westerland, 
Wittdün-Amrum  und  Wyk  a Föhr  tritt  nicht 
am  1.  Mai,  sondern  erst  am  1.  Juni  1901  in  Wirksamkeit. 

Wien,  am  27.  April  1901.  t364! 

K.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbaliu 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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Directer  Verkehr  zwischen  Oesterreich  - Ungarn, 
Serbien,  Bulgarien  und  der  Türkei. 

Ausserkraftsetzung  von  Frachtsätzen. 

Die  in  Nr.  34  dieses  Blattes  vom  19.  März  1901 
sub  Pos.  [214]  verlautbarte  Kundmachung  wird  hiemit 
dahin  abgeändert,  dass  die  im  Tarife  für  den  vorbezeich- 
neten  Verkehr,  Theil  II,  Heft  1,  giltig  vom  1.  Mai  1898, 
sowie  in  den  hiezu  erschienenen  Nachträgen  I — III  ent- 
haltenen Frachtsätze  des  Classenguttarifes  im  Verkehre 
mit  den  Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen : 
Bregenz,  Buchs,  Lindau,  Passau,  St.  Mar- 


gret h e n und  S i m b a c h mit  1.  Mai  1901  ohne 
Ersatz  ausser  Kraft  treten,  dagegen  die  im  obgenannten 
Tarife  sammt  Nachträgen  enthaltenen  Frachtsätze  der 
Ausnahmetarife  im  Verkehre  mit  den  Stationen : Bre- 

genz, Buchs,  Furth  i.  W.,  Lindau,  Passau, 
St.  Margrethen  und  S i m b a c h bis  auf  Weiteres 
in  Kraft  bleiben. 

Wien,  am  25.  April  1901.  [365] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  Ve  r b an  ds  v e r w al  t u n g e n. 


PUTZWOLLE 


cardirt  in  Strähnen,  offerirt  in 
allen  erdenklichen  Qualitäten  die 
mechanische  Putzwollfabrik 


PUDOLF  LÖWI 


WIEN,  II.  Engerthstrasse  173—175.  

Erstes  und  grösstes  Etablissement  dieser  Art,  dessen  Inhaber  die  cardirte  Putzwolle 
vor  fünf  Jahren  in  Oesterreich  mit  grösstem  Erfolge  einführte. 


TELEPHON  Nr.  15.147.  — Heutiges  monatliches  Fabrikat  über  100.000  Kilogramm. 


PAM7  O.  POMP.  BUDAPEST,  RATIBOR 

VJI  Ml  \l  Z_  (X  O LEOBERSDORF 

Elel<trisch<>  Beleuchtung 
Elektrisch«*  Kraftübertragung.  — — : — 

Bisher  ausgeführt  oder  im  Bau  begriffen : 
200  elektrische  Kraftübertragungs  - Anlagen 
mit  zusammen  40.000  HP,  darunter: 

K.  u.  k.  Arsenal  in  Wien  (darunter  7 elektr. 

Krahne) 570  HP 

Floridsdorfer  Locomotivfabriks  - Actien- 

gesellschaft 820  „ 

Maschinenfabrik  der  priv.  Oesterr.-ungar. 

Staatseisenb.'Ges.,  Wien 600  „ 

Werkstätte  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 

bahn,  M.-Ostrau 140  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Debreczin 200  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Agram 250  „ 

Schiffswerfte  d.  Donau-DampfschiffahrtS' 

Ges.  in  Ofen 600  „ 

Schiffswerfte  in  Palermo 800  „ 

Krabnbau-Werkstütte  von  Ganz  & Comp,  in  Budapest.  Und  viele  Andere 

Kataloge  und  Kostenüberschläge  T)TTT)E  A TT  in  TT7ICYT 

aur  v»  kostend  erb.!,  [)UKlAU  111  W IeJN , I.  Wipplingerstrasse  21. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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Frachtsatz 
per  100  kg 
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Empfangsstation 
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Frachtsatz 
per  100  kg 
in  Hellern 

Empfangsstation 

Zugestandener 
Frachtsatz 
per  100  kg 
in  Hellern 

Biala-czortkowska  . . . 

224 

Jasio 

157 

Rymanöw 

164 

Biecz  

154 

Kalusz 

200 

Rzeszöw 

152 

Bochnia 

119 

Kolomea 

213 

Sadowa  wisznia  .... 

175 

Borki  wielkie 

207 

Kopyezynce 

229 

8ambor 

177 

Borysiaw 

186 

Krosno  

161 

Sanok  

168 

Brody  

197 

Lancut  

156 

8gdzisz6w 

148 

Brzeznica 

109 

Lemberg 

183 

Skawce 

117 

Buczacz 

218 

Lemberg-Podzamcze  . 

183 

Skole 

194 

Bursztyn-Demianöw  . . 

199 

Luzan  

223 

Slotwina  

127 

Chaböwka 

125 

Mielec 

151 

Sniatyn-Zalucze  .... 

220 
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192 
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189 
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186 
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242 
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205 
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224 

Mosciska 

172 

Tarnobrzeg 

157 

Delatyn  

214 
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205 

Dembica  ........ 
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Tarnöw 

133 

Dereniöwka 

237 

Neu-Lupköw  .... 

176 

Tlumacz-Palahicze  . . 

208 

Dolina 

196 

Neu-Sandec 

146 

Trembowla  .... 

231  , 

Drohobycz  

184 

Nizniöw  ....  • . . 

210 

Volksgarten 

226 

Gorlice 

154 

Oströw-Berezowica  . . 

207 

Wieliczka 

111 

Grödek  

177 

Podgörze-Plaszöw  . . . 

108 

Wygnanka 

226 

Gryböw  

148 

Podwoloczyska  .... 

213 

Zadwörze 

188  | 

Hadiktalva 

234 

Posada-Chyrowska  . . 

172 

Zagorz  

168  1 

Halicz  

200 

Potutory 

204 

Zagörzany  

153  , 

Hatna 

238 

Proszowa 

223 

Zator . . 

101 

Hliboka 

231 

Przemysl 

167 

Zegiestöw 

152 

Husiatyn 

232 

Przeworsk 

159 

Ztoczöw 

194 

Itzkany 

238 

Rawa  ruska 

175 

Zuczka 

224 

lwonicz 

162 

Rohatyn  

197 

Zurawica 

165 

Jaroslau 

161 

Ryczöw . . 

105  | 
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•)  Die  vorstehenden  Frachtsätze  finden  im  Kartirungswege  nur  dann  Anwendung,  wenn  die  Transporte  mit  directen  Frachtbriefen  nach  ausländischen 
Stationen  oder  nach  den  Elbenmschlagsplätzen  aufgegeben  werden.  Gelangen  jedoch  diese  Transporte  mit  blos  nach  Tetschen  Oe.N.W.B.  lantenden 
Frachtbriefen  zur  Aufgabe,  finden  obige  Frachtsätze,  falls  durch  Duplicat-Frachtbriefe  oder  Schiffs-Ladescheine  der  Weiterversandt  von  Tetschen 
nach  ausländischen  Stationen  nachgewiesen  wird,  im  Rfickvergiitungswege  Anwendung,  wenn  bis  längstens  Ende  April  1902  ausser  diesen  Duplicat- 
Frachtbriefen  oder  Schiffsladescheinen  auch  die  auf  die  contrahirende  Firma  als  Verseuderin  lautenden  Original-Frachtbriefe  über  den  Transport 
bis  Tetschen  in  Vorlage  gebracht  werden.  Die  Frachtsätze  gelten  im  Rückvergütungswege  auch  dann,  wenn  die  als  Wagenladungen  nach  Tetschen 
aufgelieferten  Sendungen  theils  per  Elbe,  theils  per  Bahn  nach  ausländischen  Stationen  weiterbefördert  werden. 
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Abänderung  von  Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 
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VERORDN  UN  GS- BLATT 

FÜR 

EISENBAHNEN  UND  SCHIFFAHRT. 

Redigirt  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Unser  Blatt  wird  zur  Verlautbarung  amtlicher  Kundmachungen,  sowie  von  Kundmachungen  über  Tarif- 
ermässigungen  in  der  Form  von  Rückvergütungen  und  Tarifbegünstigungen  und  sonstiger  Mittheilungen  in  Eisenbahn- 
und  Schiffahrts-Angelegenheiten  benützt. 

Es  enthält  neben  seinem  die  amtlichen  Verlautbarungen  umfassenden  auch  einen  nichtamtlichen  Theil, 
dessen  Aufgabe  es  ist,  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereiche  der  Eisenbahn- Verwaltung  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Betracht  kommenden  Schiffahrt,  ferner,  soweit  dies  von  Interesse  ist,  auch 
solche  Nachrichten  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslandes  zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen,  und  ermöglicht 
hiedurch  einen  Ueberblick  über  das  Thatsachenmaterial  des  Eisenbahnwesens  und  der  Schiffahrt  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  und  des  Auslandes. 

Das  Verordnungs-Blatt  erscheint  wöchentlich  dreimal,  am  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Der  Pränumerationspreis  beträgt: 

tür  Oesterreich-Ungarn  . . ganzjährig  Kronen  24- — halbjährig  Kronen  12’ — vierteljährig  Kronen  6 — 

für  das  Deutsche  Reich  . . „ Mark  25" — „ Mark  12-50  „ Mark  625 

für  das  übrige  Ausland  . . „ Frcs.  33' — „ Frcs.  16‘50  „ Frcs.  8-25 

Das  Abonnement  kann  mit  jedem  Kalendervierteljahr  begonnen  werden. 

Einschlägige  Inserate  werden  aufgenommen  und  nach  aufliegendem  Tarif  berechnet. 

Probenummern  und  Kostenvoranschläge  gratis  und  franco. 

Die  Administration 

Wien,  I.  Wallfischgasse  10. 


Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 

— 

Oeffentliches  Lagerhaus  uud  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockene,  luftige  Lagerräume  vou 
einer  Fassnngsfähisikeit  für  500.000  Metercentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritns.  — 
Mit  allen  in  Wien  einmündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
Uferbahn,  Landungsplatz  an  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 
Hauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 

i Alle  mit  dein  Empfang , der  Aufbewahrung,  Erhaltung,  Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden  j 
Verrichtungen : Bemusterung,  Verzollung , Versteuerung,  Durchfuhrsbehandlung , Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa  j 
verbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  und  sachgemäss  besorgt,  auf  den  Sendungen  haftende  \ 
Erachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  ö /feilt - 
j liehe  Versteigerungen  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet , die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen.  | 


Du;  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrants)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
-ind  zum  Reescompte  bei  der  Oesterr.-ungar.  Bank  zum  Wechsel-Escomptesatz  zugelassen. 

ln  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theilweise  über  Wien  geleitet  i 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 

Frachtbrief-Adresse:  An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 

Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./*,  k.  k.  Prater)  erhältlich,  i 


ÜJruak  von  Otto  Masse’  Solms,  Wien  S.  Wilifleoharasse  Iß. 
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Administration,  Priinnmeration  und 
Inseraten-Annahme: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 
Inserate  nach  aufliegendem  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  Nr.  8H.S76. 


Erscheint 


Priinumerationsprm  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . SS  Frcs. 
Für  das  Ausland  anch  bei  allen  k.  k. 
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Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Aus  den  Entscheidungen  des  Obersten  Gerichtshofes.  — Inland:  Parlamenta- 
risches. Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb.  — Nachrichten  aus  Ungarn.  — Ausland.  — 
Schiffahrt.  — Verschiedene  Mittheilungen.  — Tarife  und  Transport-Angelegenheiten.  — Tarifermässigungen  im  Güter- 
verkehre. — Inserate. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Erlass  des  Eisenbahnministeriums  vom  17.  April  1901,  Z.  7128,  an  alle  k.  k.  Staatsbahn-Directionen  und  öster- 
reichischen Privatbahn-Verwaltungen,  betreffend  Ertheilung  von  Bestätigungen  über  das  Gewicht  der  von 
der  Finanzwachmannschaft  als  Reisegepäck  aufgegebenen  Uebersiedlungseffecten. 

Laut  Berichtes  der  k.  k.  Staatsbabn-Direction  Wien  als  derzeit  geschäftsführenden  Direction  in  der  Eisen- 
bahn-Directorenconferenz  vom  8.  Februar  1901,  Z.  30/D.-C.,  haben  sich  die  in  der  österreichischen  Eisenbahn- 
Directorenconferenz  vertretenen  Eisenbahnen  zur  Ertheilung  bahnseitiger  Bestätigungen  über  das  Gewicht  der  von 
der  Finanzwachmannschaft  als  Reisegepäck  aufgegebenen  Uebersiedlungseffecten  unter  den  seitens  des  k.  k.  Finanz- 
ministeriums vorgeschlagenen  Modalitäten  bereit  erklärt,  sofern  die  Stempelfreiheit  dieser  Bestätigungen  gewähr- 
leistet wird. 

Da  nach  dem  im  Gegenstände  mit  dem  k.  k.  Finanzministerium  gepflogenen  Einvernehmen  die  besagten 

Bestätigungen  der  Stempelpflicht  nicht  unterliegen,  wird  die — -----L  die  dortseitigen  Executiv- 

eingeladen, 

stellen  anzuweisen,  anlässlich  der  Aufnahme  der  in  Rede  stehenden  Gepäckssendungen  über  Wunsch  des  betreffenden 
Finanzwachmannes  die  in  dem  bezüglichen  Reisedocumente  (Reisekarte)  desselben  enthaltene  Clausel  „Die  Aufgabe 
von  ....  Kilogramm  Personengepäck  wird  bestätigt“  unter  Beidrückung  des  Stationsstempels  durch  Einsetzung 
des  Gewichtes  des  aufgegebenen  Reisegepäckes  in  Ziffern  zu  ergänzen. 

Wien,  am  17.  April  1901. 

Für  den  k.  k.  Eisenbahnministev : 

Liharzik  m.  p. 


Erlass  des  Eisenbahnministeriums  vom  18.  April  1901,  Z.  15.726,  an  alle  k.  k.  Staatsbahn-Directionen  und 
Privatbahn-Verwaltungen,  betreffend  die  Competenz  des  Polizeicommissariates  in  Mähr.-Ostrau  hinsichtlich 

der  Handhabung  der  Sprengmittelvorschriften. 

Das  k.  k.  Ministerium  des  Innern  hat  sich  bestimmt  gefunden,  in  Erläuterung  der  Bestimmung  des  § 3, 
Punkt  6,  der  Verordnung  des  Ministeriums  des  Innern  vom  30.  October  1894,  R.-G.-Bl.  Nr.  210,  betreffend  die 
Errichtung  eines  Polizeicommissariates  in  Mähr.-Ostrau,  die  Competenz  des  genannten  Commissariates  hinsichtlich 
der  Handhabung  der  Sprengmittelvorschriften  näher  zu  präcisiren. 

Danach  wird  dem  Polizeicommissariate  in  Mähr.-Ostrau,  soweit  der  T ransport  explosiver  Gegenstände  aut 
Eisenbahnen,  sowie  eine  sonstige  bahnseitige  Manipulation  mit  derartigen  Gegenständen  in  Frage  kommt,  mit 
Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901  insbesondere  die  Vornahme  folgender  Amtshandlungen  obliegen: 

1.  die  Vidirung  von  Frachtbriefen  über  Sprengmittelsendungen  (§  70,  al.  4,  der  Ministerial- 
Verordnung  vom  22.  September  1883,  R.-G.-Bl.  Nr.  156); 
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2.  die  erforderlichen  Einleitungen  zur  Sicherung  gefundener  Sprengmittel  (§  116 
der  Ministerial-Verordnung  vom  2.  Juli  1877,  R.-G.-Bl.  Nr.  68),  sowie  nicht  bezogener  Sendungen 
explosiver  Gegenstände  (§37  [1],  lit.  a,  der  Ministerial-Verordnung  vom  1.  August  1893,  R.-G.-Bl. 
Nr.  126); 


3.  die  Ueberwachung  der  genauen  Beobachtung  der  sicherheitspolizei- 
lichen Bestimmungen  über  den  Verkehr  mit  Sprengmitteln  und  spren  g.k  r ä f t i g e n 
Zündungen  (§  117  der  Ministerial-Verordnung  vom  2.  Juli  1877,  R.-G.-Bl.  Nr.  68). 

dem  Aufträge  . 

Hievon  wird  die mit  — — — \ — | in  Kenntmss  gesetzt,  die  dortigen  Executivstellen 

der  Einladung 


entsprechend  zu  verständigen. 


Wien,  am  18.  April  1901. 


Für  den  k.  k.  Eisenbahnminister: 
Liharzik  m.  p. 


Aus  den  Entscheidungen  des  Obersten 
Gerichtshofes. 

Wer  eine  mit  Gefahr  für  Leben,  Gesundheit  (oder  körper- 
liche Sicherheit)  von  Menschen  verbundene  Arbeit,  sei  es 
auch  über  Auftrag,  auf  sich  nimmt,  haftet  strafrechtlich 
für  den  Mangel  der  erforderlichen  Kenntnisse  und  Fertig- 
keiten (§  335  St.-G.). 

(Entscheidung  vom  22.  December  1900,  Z.  13.401.) 

Der  Magazinsarbeiter  Anton  T.,  welcher  auf  der 
Eisenbahnstation  Nusle-Wrschowitz  mit  dem  Aushilfs- 
dienste bei  Verschiebungen  betraut  war,  hatte  über  ihm 
ertheilten  Auftrag  sieben  Eisenbahnwagen  auf  ein  be- 
stimmtes Geleise  zu  schieben  und  mit  den  daselbst 
stehenden  17  Wagen  zu  verbinden.  Er  besorgte  diese 
Arbeit,  Hess  es  aber  unbeachtet,  dass  die  beiden  End- 
wagen über  die  Sicherheitsmarke  (den  sogenannten 
„Polizeistock“)  hinausragten.  Ein  auf  einem  Nachbar- 
geleise rollen  gelassener  Wagen  stiess  infolgedessen  mit 
seiner  Kante  in  jene  des  am  Ende  des  Zuges  angebrachten 
Hüttelwagens,  was  eine  Entgleisung  des  letzteren  und 
die  schwere  körperliche  Beschädigung  des  auf  demselben 
befindlichen  Zugsbegleiters  Friedrich  F.  zur  Folge  hatte. 
Aus  diesem  Anlasse  erkannte  das  Prager  Landes-  als 
Strafgericht  mit  Urtheil  vom  20.  August  1900  den 
Anton  T.  des  in  den  §§  335  und  337  St.-G.  bezeich- 
neten  Vergehens  schuldig.  Die  von  demselben  ein- 
gebrachte  Nichtigkeitsbeschwerde,  welche  den  Nichtig- 
keitsgrund des  § 281,  Z.  9 a St.-P.-O.,  geltend  macht, 
wurde  vom  Cassationshofe  verworfen. 

Gründe. 

Nach  den  eigenen  Ausführungen  der  Beschwerde 
wurde  der  Angeklagte  in  der  letzten  Zeit  vor  dem  Un- 
fälle wegen  Mangels  von  Arbeitskräften  vorübergehend 
zur  Aushilfe  bei  Verschiebungen  verwendet.  Laut  Art.  8 
der  Anleitung  Nr.  II  über  den  Verschubdienst  kann  bei 
Verschiebungen  durch  Menschen  selbst  auch  die  Aufsicht 
einem  mit  der  Anleitung  vertrauten  Magazinsbediensteten 
überlassen  werden.  Der  Angeklagte  war  sonach,  sobald 
er  zum  Verschubdienste  verwendet  wurde,  auch  ver- 
pflichtet, die  nothwendigen  Kenntnisse  sich  zu  erwerben, 
insbesondere  die  in  der  Anleitung  II  enthaltenen  Vor- 
schriften sich  anzueignen.  Im  Unterlassen  dieser  Aneignung 
ist  nun  allerdings  ein  nach  § 335  St.-G.  straffälliges 
Verschulden  gelegen,  weil  derjenige,  welcher,  wie  hier, 
eine  mit  Gefahr  für  Leben  oder  Gesundheit  verbundene 
Arbeit,  sei  es  auch  über  Auftrag,  übernimmt,  die  zur 
Hintanhaltung  der  Gefahr  erforderlichen  Kenntnisse  und 
Fähigkeiten  zu  vertreten,  einen  Mangel  derselben  sonach 
zu  verantworten  hat. 


Die  Hinweisung  der  Beschwerde  auf  ein  Verschulden 
anderer  Bahnbediensteten,  begründet  in  der  Bestellung 
des  zum  Verschieben  von  Wagen  ungeeigneten  An- 
geklagten, vermag  den  Angeklagten  nicht  zu  entlasten, 
es  hätte  nur  die  Bedeutung,  dass  vielleicht  auch  noch 
andere  Personen  die  Mitschuld  an  dem  Unfälle  träfe. 
Dass  etwa  der  Erfolg  durch  Zusammentreffen  von  Fahr- 
lässigkeiten mehrerer  Personen  eingetreten  ist,  bildet 
keinen  Strafausschliessungsgrund.  Der  ursächliche  Zu- 
sammenhang der  Fahrlässigkeit  des  Angeklagten  mit 
dem  Unfälle  liegt  darin,  dass  der  letztere  nicht  ein- 
getreten wäre,  wenn  der  Angeklagte  nach  Vorschrift  des 
Art.  39,  lit.  a,  der  Instruction  XXV  für  Wagenmeister 
und  Wagenaufseher  das  Hinüberragen  des  Zugsendes 
über  die  Sicherheitsmarke  dem  Oberverschieber  oder 
dem  Wagenmeister  gemeldet  hätte. 

Zudem  erscheint  durch  das  angefochtene  Urtheil 
festgestellt,  dass  der  Bremser  Wenzel  R.  diese  Meldung 
dem  Angeklagten  geradezu  aufgetragen  hatte.  Liess  An- 
geklagter diesen  Auftrag  unbeachtet,  so  trifft  ihn  auf- 
liegend schon  deshalb  ein  strafbares  Verschulden.  Un- 
richtig erscheint  daher  die  Ausführung  der  Beschwerde, 
dass  dem  Angeklagten  nichts  Anderes  obgelegen  sei,  als 
die  sieben  Wagen  zu  schieben  und  den  anderen  Wagen 
des  zu  bildenden  Zuges  zuzukuppeln.  Uebrigens  musste 
selbst  bei  Unkenntniss  der  Dienstesvorschriften  schon 
der  gewöhnliche  Grad  von  Aufmerksamkeit  den  An- 
geklagten belehren,  dass  mit  dem  Hinüberragen  eines 
Wagens  über  die  Sicherheitsmarke  hinaus  eine  Gefahr 
verbunden  sei.  Diesen  Mangel  der  gewöhnlichen  Auf- 
merksamkeit muss  demnach  der  Angeklagte  schon  an 
und  für  sich  verantworten. 

Die  Nichtigkeitsbeschwerde  war  sohin  zu  verwerfen. 

(Beilage  zum  J.-M.-V.-Bl.  1901,  Nr.  2550.) 


Inland. 

Parlamentarisches. 

In  der  35.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
23.  April  wurden  nachfolgende  Anträge  eingebracht,  und  zwar: 

Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Lindner  und  Genossen: 

„Seit  zwei  Jahrzehnten  streben  die  Gemeinden  des 
Bennischer  Bezirkes  eine  Bahnverbindung  nach  dem  Westen  an; 
ihr  langgehegter  Wunsch  verlangt  eine  Fortsetzung  der  am 
29.  Juni  1892  eröffneten  Localbahn  Troppau-Bennisch  nach  der 
Station  Kriegsdorf  der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen. 

Mit  der  Ausführung  dieser  Strecke  würde  einerseits  ein 
Anschluss  an  die  Linie  Olmütz — Jägerndorf,  andererseits  mit  dem 
in  Zukunft  durchzuführenden  Ausbau  der  Theilstrecke  Römer- 
stadt—Mäbr.-Schönberg  oder  Röraerstadt — Rabersdorf  eine  Ver- 
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kehrslinie  nach  dem  Westen  erreicht  werden,  welche  im  Interesse 
ganz  Westschlesiens,  aber  auch  im  besonderen  Interesse  des 
Handels  und  Verkehres  im  Norden  unseres  Staates  gelegen  ist; 
denn  es  ist  eine  unabweisliche  Naturnothwendigkeit,  dass  zwei 
grosse  Verkehrscentren  immer  durch  eine  möglichst  kurze  Eisen- 
bahnlinie, die  aber  eine  Hauptbahn  sein  soll,  verbunden  werden. 

Der  Mangel  einer  solchen  Hauptverkehrslinie  zwischen 
Galizien  und  Preussisch-Schlesien  einerseits  und  Böhmen  anderer- 
seits macht  sich  im  hohen  Grade  fühlbar.  Um  wieviel  leichter 
könnte  man  doch  von  Krakau  oder  Troppau  die  Landeshauptstadt 
Böhmens  erreichen,  wenn  die  Linie  Troppau — Bennisch — Kriegs- 
dorf— Römerstadt — Mährisch-Ostrau  bestünde ! 

Die  Industriellen  der  Stadt  Bennisch  sind  an  dem  Ausbau 
dieser  Strecke  deshalb  ganz  besonders  interessirt,  weil  sie  die 
für  ihre  Erzeugnisse  erforderlichen  Rohstoffe  zum  weitaus  grössten 
Theil  aus  Böhmen  beziehen. 

Bei  dem  bisher  benützten  Frachtenverkehre  (mit  der  Nord- 
bahn über  Olmütz,  Prerau,  Schönbrunn,  Troppau  nach  Bennisch) 
kommen  den  Industriellen  der  Stadt  Bennisch  die  Frachtspesen 
so  hoch,  dass  sie  es  vorziehen,  ihre  Waaren  aus  Böhmen  über 
Freudenthal  zu  beziehen  und  dieselben  von  hier  bis  Bennisch 
mit  dem  Wagen  zu  verfrachten.  Die  Rentabilität  der  gewünschten 
Strecke  wäre  also  nicht  blos  durch  den  bedeutenden  Durchgangs- 
verkehr der  Güter  von  Galizien  und  Preussisch-Schlesien  gegen 
Böhmen  und  umgekehrt  gesichert,  sie  wäre  auch  garantirt  durch 
den  hohen  Frachtenverkehr  der  Gegend,  welche  sie  durchzieht. 

Aber  auch  wichtige  strategische  Vortheile  würde  der  Ausbau 
der  Bahnverbindung  Bennisch — Kriegsdorf  mit  der  Fortsetzung 
nach  Mährisch-Ostrau  über  Römerstadt  bieten.  Das  hohe  k.  k. 
Reichs-Kriegsministerium  hat  diese  Vortheile  wiederholt  an- 
erkannt. Es  würde  durch  diese  Strecke  möglich  werden,  grössere 
Truppenmassen  auf  dem  kürzesten  Wege  aus  Böhmen  nach 
Galizien  befördern  zu  können. 

Dass  der  Ausbau  der  Strecke  Bennisch — Kriegsdorf  ein 
dringendes  Verkehrsbediirfniss  ist,  hat  auch  der  schlesische 
Landtag  anerkannt.  (Sitzung  vom  21.  September  1892,  XXX.  Session.) 
Der  Landtag  Schlesiens  hat  sich  auch  bereit  erklärt,  jenen  Bei- 
trag zu  gewähren,  welcher  nach  den  bisherigen  Beschlüssen  des 
hohen  Landtages  per  Kilometer  den  schon  unterstützten  Bahnen 
votirt  worden  ist  (das  ist  K 6206  bis  K 6400  per  Kilometer  im 
Durchschnitte).  Ausserdem  hat  laut  Mittheilung  vom  3.  August 
1889,  Z.  743,  die  fürstlich  Lichtenstein’sche  Gutsverwaltung  die 
unentgeltliche  Abtretung  des  zum  Bahnkörper  gehörigen  Grund 
und  Bodens  vom  fürstlichen  Grundbesitze  zugesichert.  Dazu 
haben  die  Industriellen  namhafte  Subventionen  in  Aussicht 
gestellt. 

In  Würdigung  des  Vorherstehenden  stellen  die  Gefertigten 
den  Antrag: 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen: 

„Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  das  von  der 
Stadt  Bennisch  ausgearbeitete  Project  einer  normalspurigen 
Eisenbahn  von  Bennisch  nach  Kriegsdorf  zu  prüfen,  sofort  die 
'Trassenrevision  vornehmen  zu  lassen  und  die  zur  Ausführung  er- 
forderlichen Massnahmen  zu  treffen.“ 

In  formeller  Beziehung  ist  dieser  Antrag  dem  Eisenbahn- 
ausschusse  zuzuweisen. 

2.  der  Herren  Abgeordneten  W.  Ph.  Hauck,  Carl  Iro 
und  Genossen : 

Seit  25  Jahren  bestreben  sich  die  Bewohner  des  Manetiner 
und  Weseritzer  Bezirkes,  doch  endlich  auch  durch  eine  Local- 
bahn dem  allgemeinen  Verkehre  näher  gerückt  zu  werden.  Die 
Vorarbeiten  wurden  in  Angriff  genommen,  doch  ehe  sie  beendet 
waren,  hat  das  k.  k.  Eisenbahnministerium,  wie  es  heisst,  auf 
Grund  besonderer  Einflüsse,  am  22.  Mai  1900,  mit  Z.  12.841/3 
den  Erlass  hinausgegeben,  dass  die  Strecke  nur  bis  Manetin 
geführt  werden  solle. 

Es  würde  somit  abermals  eine  Sackbahn  geschaffen,  die, 
wie  alle  derartigen  Unternehmungen,  den  Keim  der  Unertrags- 
fähigkeit aufweisen  würde. 

Orte,  welche  auf  die  Bahn  sicher  rechneten,  wie  z.  B. 
Netschetin  und  Bärnklau  bei  Neusazawa,  wo  sich  sogar  Gewerke 
befinden  und  weitere  zwölf  Gemeinden  wären  vom  Fernverkehr 
ausgeschlossen,  der  nicht  blos  nach  Süden,  sondern  auch  hinauf 
gegen  Karlsbad  angestrebt  wird. 

Gerade  diese  Gegend  hätte  es  aber  sehr  nöthig,  erschlossen 
zu  werden,  den  billigen  Bezug  von  Dungmitteln  u.  s.  w.  zu  er- 
leichtern und  das  Absatzgebiet  zu  vergrössem,  auf  dass  nicht 
der  männliche  Theil  der  Bevölkerung  wegen  zu  geringem  Ver- 
dienste gezwungen  ist,  auswärts  zu  gehen  und  die  Bewirth- 
schaftung  der  Felder  den  Weibern  zu  überlassen. 

In  Erwägung,  dass  es  thatsächlich  zur  Pflicht  des  Staates 
gehört,  dort  unterstützend  einzutreten,  wo  die  Bevölkerung  nicht 


im  Stande  ist,  zur  Selbsthilfe  zu  greifen  und  alles  zu  thun,  was 
eine  Besserung  der  Lage  anbahnen  kann,  stellen  die  Gefertigten 
den  Antrag: 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen: 

„Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  zu  veranlassen, 
dass  der  Bau  der  Bahn  Pilsen-Theusing  nicht  blos  bis  Manetin 
geführt,  sondern  nach  Netschetin,  Bärnklau  und  Theusing 
durchgeführt  werde.“ 

Dieser  Antrag  ist  nach  § 31  ohne  erste  Lesung  dem 
Eisenbahnausschusse  zuzumitteln. 

3.  der  Herren  Abgeordneten  Wilk  und  Genossen: 

„In  Erwägung,  dass  die  Eisenbahnlinie  zwischen  Jaroslau  — 
Sieniawa  von  allen  Bewohnern  dieser  Gegend  sehr  erwünscht  ist, 
in  Erwägung,  dass  von  der  Stadt  Sieniawa  bis  zur  Eisen- 
bahnstation Jaroslau  24  km  Entfernung  und  auch  andere  Ort- 
schaften, wie  Nielepkowice,  Wiazawnica,  Manasterz,  Czerwona- 
Wola,  Radawa,  Dybkdw,  Wylewa,  Piskorowice,  Jastrzebiec, 
Cieplice,  Majdan  und  viele  Andere  durch  Mangel  an  directer 
Eisenbahnverbindung  sehr  viel  leiden,  da  infolgedessen  sämmt- 
licbe  Producte,  Victualien,  Materialien  u.  s.  w.  viel  theurer  sind 
als  in  den  grössten  Städten,  indem  sämmtliche  Waaren  zur 
Bahnstation  Przeworsk  oder  Jaroslau  zugestellt  werden,  von  wo 
sie  per  Achse  abgefübrt  sein  müssen ; 

in  Erwägung,  dass  der  Empfänger  am  zweiten,  sehr  oft 
am  dritten  Tage  das  Aviso  von  der  angekommenen  Sendung 
erhält,  wenn  es  aber  in  einem  schlechten  Wetter,  Schnee- 
verwehungen oder  an  einem  Feiertage  trifft,  wo  die  Magazine 
durch  zwei  Tage  gesperrt  sind  und  derselbe  dadurch  die  lagernden 
Waaren  nicht  übernehmen  kann,  sonderu  den  Lagerzins  zahlen 
muss,  wo  ihm  auch  sehr  viel  verdorben  und  ungeniessbar  wird  und 
der  Preis  für  die  Waare  sich  entsprechend  erhöht; 

in  Erwägung,  dass  dasselbe  auch  geschieht  bei  Versandt 
der  Waare,  denn  alle  anderen  Städte  senden  ihre  Producte,  wie 
Fleisch  etc.,  mit  der  Bahn  nach  Wien,  die  Stadt  Sieniawa  kann 
das  nicht  thun,  da  sie  keine  Eisenbahnverbindung  hat; 

in  Erwägung,  dass  Ortschaften  Majdan  Sieniawski, 
Jastrzebiec  etc.,  welche  an  der  russischen  Grenze  liegen  und 
sowohl  von  der  Bezirkshauptmannschaft  Jaroslau,  als  auch  vom 
Kreisgerichte  circa  40  bis  60  km  entfernt  sind  und  wo  ein  Be- 
wohner auf  eine  Vorladung  von  einer  oder  der  anderen  Behörde 
eine  drei-  bis  viertägige  Reise  unternehmen  muss  und  wenn  der 
Betreffende  nicht  ganz  gesund  oder  älter  ist,  ist  für  ihn  diese 
Reise  beinahe  unmöglich; 

in  Erwägung,  dass  die  Stadt  Sieniawa  ein  Bezirksgericht 
besitzt,  und  nachdem  selbe  keine  Eisenbahnverbindung  besitzt, 
so  sind  tagtäglich  die  Fälle,  dass  mehrere  Parteien  sich  zur 
Tagsatzung  verspäten,  ja  sogar  die  Advocaten  den  Termin  ver- 
säumen, und  von  wo  soll  erst  der  arme  Landmann  die  K 14  für 
einen  Fiaker  nehmen,  wenn  er  das  Nöthigste  entbehren  muss  ; 

in  Erwägung,  dass  in  der  ganzen  Gegend  nur  ein  Arzt 
sich  befindet  und  in  eine  grössere  Stadt  zu  fahren,  um  sich  vom 
dortigen  Arzte  untersuchen  zu  lassen,  ist  für  die  Leute  unmög- 
lich, da  erstens  die  Wege  sehr  schlecht  sind  und  zweitens  mit 
einem  Kranken  kann  man  einen  so  weiten  Weg  mit  einfachem 
Wagen  und  den  schlechten  Strassenzuständen  nicht  unternehmen, 
wo  bei  regnerischer  Witterung  jeder  Verkehr  aufhören  muss; 

in  Erwägung,  dass  in  der  Gegend  circa  200  Schmiede 
sich  befinden,  welche  über  160  Waggons  Kohle  und  Cokes  ver- 
brauchen, und  wo  der  Cokes,  wenn  der  Preis  in  Jaroslau  auf 
K 4 per  100  kg  sich  stellt,  an  Ort  und  Stelle  mit  über  K 6 per 
100  kg  bezahlt  werden  muss ; 

in  Erwägung,  dass  diese  Eisenbahn  durch  Verbindung 
mit  Russland  dem  Staate  grösseren  Nutzen  und  dem  Volke  einen 
Wohlstand  bringen  wird,  da  der  ganze  Frachten-  und  Producten- 
verkehr  sehr  belebt  wird,  da  die  Grenze  in  der  nächsten  Nähe 
sich  befindet,  stellen  die  Gefertigten  den  Antrag: 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen : 

„Die  hohe  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  in  kürzester 
Zeit  die  Vorarbeiten  der  Eisenbahnstrecke  Jaroslau — Majdan 
Sieniawski  zu  unternehmen  und  mit  dem  Bau  obiger  Strecke 
baldigst  anzufangen.“ 

4.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Byk,  Dr.  Kolischer, 
Sapieha  und  Genossen: 

Da  die  Wasserstrasse  Brody — Lemberg,  beziehungsweise 
Brody — Sadowa-Wisznia  mit  dem  Anschlüsse  an  das  weitere  Netz 
bis  zum  Sanflusse,  respective  bis  zur  Weichsel,  längst  als  drin- 
gendes Verkehrsinteresse  anerkannt  ist,  weil  dadurch  nicht  blo9 
die  wirthschaftliche  Hebung  dieses  bedeutenden  Theiles  von 
Ostgalizien  ermöglicht,  sondern  auch  die  Herüberleitung  des  so 
namhaften  russischen  Getreideexportes  auf  die  Wege  des  ge- 
planten österreichischen  Canalnetzes  erreicht  wäre,  so  dass  durch 
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diese  bedeutende  Vorfracht  auch  die  Wasserstrassen  aller  west- 
österreichischen  Länder  in  ihren  finanziellen  Ergebnissen  eine 
ansehnliche  und  erwünschte  Stärkung  erfahren  würden ; 

da  es  ferner  wohl  als  Pflicht  der  Staatsverwaltung  be- 
zeichnet werden  kann,  die  grosse  über  Brody  seit  altersher 
führende  europäische  Handelsstrasse,  welche  durch  die  im  Jahre 
1880  erfolgte  Aufhebung  des  Zollausschusses  der  Stadt  Brody 
in  ihrer  Verkehrsbedeutung  auch  unter  besonderer  Benach- 
teiligung dieser  Stadt  so  sehr  herabgedrückt  wurde,  bei  Lösung 
der  österreichischen  Wasserstrassenfrage  neu  zu  beleben  und 
ebenso  die  Landeshauptstadt  Lemberg  nicht  zu  umgehen,  stellen 
die  Gefertigten  nachstehenden  Antrag: 

Das  hohe  Haus  wolle  beschliessen : 

„Die  k.  k.  Regierung  sei  aufzufordern,  bei  Ausarbeitung 
des  Projectes  der  Wasserstrassen  auf  den  obgedachten  Theil 
Ostgaliziens  mit  dem  Endpunkte  Brody  alle  Rücksicht  zu 
nehmen.“ 

In  der  37.  Sitzung  vom  26.  April  wurden  an  den  Herrn 
Eisenbahnminister  nachstehende  Interpellationen  ge- 
richtet, und  zwar: 

Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Kubik  und  Genossen: 

Am  24.  Jänner  1899.  zur  Z.  43.015/III  ex  1898,  wurde  der 
Eisenbahn  - Gesellschaft  der  Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn  eine 
Bewilligung  zur  Verlängerung  des  Eisenbahngeleises  ertheilt. 

Da  infolgedessen  die  Durchfahrt  mit  den  Wagen  und  der 
Durchgang  mit  Gefahren  verbunden  ist,  wurde  mit  Z.  22.901  vom 
2.  Juni  1899  der  obigen  Gesellschaft  eine  Ueberbrückung  oder 
einen  Durchlass  zu  erbauen  angeordnet. 

Da  es  bis  nun  nicht  geschehen  ist,  stellen  die  Gefertigten 
die  A n f r a g e: 

„Ob  Seine  Excellenz  geneigt  ist  anzuordnen,  dass  un- 
verzüglich der  k.  k.  Ministerialverordnung  Genüge  geschehe, 
und  dass  der  Verkehr  durch  die  Strasse  mit  dem  Eisenbahn- 
verkehre nicht  gestört  ist.“ 

2.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  v.  Hofmann  und  Ge- 
nossen : 

In  der  22.  Sitzung  der  XIV.  Session  am  2.  Juni  1898  er- 
klärte der  Herr  Eisenbahnminister  in  Beantwortung  einer  von 
dem  Abgeordneten  Dr.  v.  Hofmann  und  Genossen  an  ihn  ge- 
richteten Anfrage,  die  mannigfachen  Beschwerden,  die  daraus 
entspringen,  dass  die  Graz-Köflacher  Eisenbahn- und  Bergbaugesell- 
schaft nebst  ihrem  Bahnunternehmen  zugleich  auch  die  grössten 
und  leistungsfähigsten  Bergbaue  im  Köflacher  und  Wieser  Kohlen- 
reviere in  ihrem  Besitze  vereinigt,  seien  dem  Eisenbahnministerium 
crleichwie  die  Tarifverhältnisse  der  genannten  Bahn  genau  be- 
kannt; er  erklärte  weiters,  dass  die  Regierung  in  jedem  Falle, 
und  zwar  sowohl  im  weiteren  Verlaufe  der  gedachten  Verhand- 
lungen (wegen  Genehmigung  der  Aufnahme  eines  neuen  Priori- 
tätsaulehens, beziehungsweise  Erhöhung  des  gesellschaftlichen 
Actiencapitals),  als  auch  bei  voraussichtlich  eintretenden  ander- 
weitigen Anlässen  mit  allem  Nachdrucke  und  mit  allen  ihr  zu 
Gebote  stehenden  Mitteln  dahin  wirken  werde,  dass  die  Frage 
der  Herabsetzung  der  Tarife  auf  der  Graz-Köflacher  Bahn  un- 
beschadet der  Wahrung  der  sonstigen  öffentlichen  Rücksichten 
ehethunlichst  einer  den  berechtigten  Wünschen  der  Interessenten- 
kreise möglichst  entsprechenden  Lösung  zugeführt  werde. 

Geschehen  ist  jedoch  seither  in  der  Angelegenheit  nichts, 
and  das  ganze  von  der  Graz-Köflacher  Bahn  abhängige  Gebiet 
leidet  nach  wie  vor  unter  dem  Drucke  der  unverhältnissmässig 
hohen  Tarife. 

Was  insbesondere  die  Kohlentarife  betrifft,  räumt  die  Ge- 
sellschaft, trotz  deren  im  Vergleiche  zu  anderen  Bahnen,  selbst 
ier  keineswegs  wohlfeil  verfrachtenden  Südbahn,  riesigen  Höhe, 
keinerlei  Refactien  ein,  sie  nützt  vielmehr  die  Vortheile  ihrer 
gleichzeitigen  Stellung  als  Kohlenproducentin  und  Verfrächterin 
voll  und  ganz  für  sich  aus,  wodurch  sie  in  die  Lage  versetzt 
ist,  den  anderen  Kohlenwerken  den  Wettbewerb  unmöglich  zu 
machen,  wie  sie  es  bei  den  meisten  der  früheren  in  anderem 
Besitze  befindlich  gewesenen  Kohlenwerken  des  Köflacher  und 
Wieser  Gebietes  gethan  hat.  Sie  hat  sich  dadurch  ein  förmliches 
Kohlenmonopol  geschaffen. 

Der  § 6 der  Concessionsurkunde  vom  26.  August  1855 
verpflichtet  die  Gesellschaft,  „sich  den  Massregeln  zu  fügen,  die 
von  Seiten  der  Behörden  zur  Beseitigung  einer  monopolistischen 
Stellung  der  Unternehmung  für  nothwendig  erkannt  werden 
sollten.“  Nach  § 8 „bleibt  der  Staatsverwaltung  das  unbedingte 
Recht,  dieses  Eisenbahnunternehmen  aus  öffentlichen  Rücksichten 
zu  überwachen.“  Die  Schaffuug  eines  Kohlenmonopols  mit  seinen 
verderblichen  Rückwirkungen  auf  die  Volkswirtbschaft  gehört 
aber  gewiss  zu  solchen  öffentlichen  Rücksichten. 


Die  ganze  wirthschaftliche,  insbesondere  industrielle  Ent- 
wicklung der  von  der  Graz-Köflacher  Bahn  durchzogenen  Gegend 
wird  durch  die  unerschwinglich  hohen  Tarife  gehemmt,  und  auch 
die  Landeshauptstadt  Graz  wird  in  hohem  Grade  ungünstig  be- 
einflusst. 

Laut  § 66  der  Eisenbahnbetriebsordnung  (kaiserliche  Ver- 
ordnung vom  16.  November  1851)  bleibt  der  Staatsverwaltung 
die  Befugniss,  aus  öffentlichen  Rücksichten  übertriebene  An- 
forderungen in  den  Tarifsätzen  der  Bahnen  zu  massigen.  Dies 
trifft  aber  im  vorliegenden  Fall  zu. 

Die  Gefertigten  stellen  demnach  an  Seine  Excellenz  den 
Herrn  Eisenbahnminister  die  Anfrage: 

„Gedenkt  die  Regierung  ihren  ganzen  Einfluss  und  alle 
ihr  zu  Gebote  stehenden  gesetzlichen  Mittel  dahin  anzuwenden, 
die  Graz-Köflacher  Eisenbalm-  und  Bergbau-Gesellschaft  zu 
einer  vom  öffentlichen  Interesse  des  von  ihr  abhängigen  Ge- 
bietes unbedingt  gebotenen  ausgiebigen  Herabsetzung  ihrer 
Frachtsätze,  insbesondere  der  ganz  unverhältnissmässig  hohen 
Kohlentarife,  zu  verhalten  und  so  die  weitere  monopolistische 
Ausbeutung  eines  grossen  Theiles  von  Steiermark  durch  die 
genannte  Gesellschaft  hintanzuhalten?“ 

In  derselben  Sitzung  wurde  an  Stelle  des  Herrn  Ab- 
geordneten F ü r s 1 1 von  T e i c h e k der  Herr  Abgeordnete 
Dr.  Baernreither  in  den Wasserstrassen-Ausschuss  gewählt; 
ferner  wurde  der  Antrag,  betreffend  die  Erbauung  einer  Bahn 
von  Pilsen  über  Manetin,  Bärnklau,  Netschetin  nach  Theusing 
dem  Eisenbahnausschusse  zugewiesen. 


Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn.  (Bauconsens- 
ertheilung.)  Die  k.  k.  Statthalterei  in  Brünn  hat  den  Bau- 
consens  für  einen  Holz-  und  Kohlenschupfen,  ein  Brennmaterial- 
magazin und  zwei  Baracken  zu  Kasernenzwecken  am  Bahnhofe 
in  Brünn  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ertheilt. 

— (Bauconsensertheilung.)  Die  k.  k.  Statthalterei 
in  Lemberg  hat  den  Bauconsens  für  die  Unterfahrung  der  Local- 
bahustrecke  Bielitz— Kalwarva  in  km  P453  durch  die  Wasser- 
leitung der  Stadtgemeinde  Biala  im  Namen  des  Eisenbahn- 
ministeriums ertheilt. 

Localbahn  Tannwald-Grlintlial.  (Variante  km  0 350 
bis  1-604:  Anordnung  der  politischen  Begehung.)  Die 
k.  k.  Statthalterei  in  Prag  hat  hinsichtlich  des  vom  Verwaltungs- 
rathe  der  Reichenberg-Gablonz-Tannwalder  Eisenbahn  vorgelegten 
Projectes  der  Variante  km  0-350 — 1'604  der  Localbahn  Tannwald- 
Grünthal  die  politische  Begehung  auf  den  7.  Mai  anberaumt.  Mit 
der  Leitung  dieser  Amtshandlung  wurde  der  k.  k.  Statthalterei- 
rath Heinrich  Wojacek  betraut.  [E.-M.-Z.  17.773.] 

Projectirte  elektrische  Kleinbahn  Fischeru-Aich  mit 
den  Abzweigungen  nach  Alt-Rolilau,  Karlsbad  Centralbahn- 
hof und  Franzensbriieke.  (Anordnung  der  Trassen- 
revision.)  Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  unterm  18.  April 
die  k.  k.  Statthalterei  in  Prag  beauftragt,  hinsichtlich  des  von 
Anton  Schelberger,  Bürgermeister  in  Fischern,  und  Consorten 
vorgelegten  generellen  Projectes  für  ein  mit  der  Spurweite  von 
1 m auszuführendes,  elektrisch  zu  betreibendes  Kleinbahnnetz 
mit  vorwiegender  Strassenbenützung,  bestehend  aus: 

a)  einer  Linie  von  der  Station  Karlsbad  der  Buschtehrader 
Eisenbahn  nach  Aich, 

b)  einer  Linie  von  der  Verkehrsstelle  Alt-Fischern  der  Linie  a) 
nach  Alt-Rohlau, 

c)  einer  Linie  von  der  Verkehrsstelle  Neu-Fischern  der  Linie  a) 
zur  Station  Karlsbad  Centralbahnhof  der  k.  k.  Staatsbahnen, 
endlich 

d)  einem  aus  der  Linie  c)  abzweigenden  Flügel  zur  Franzens- 
brücke in  Karlsbad, 

im  Sinne  der  bestehenden  Vorschriften  die  Trassenrevision  ein- 
zuleiten. Bei  dieser  Amtshandlung  wird  die  alternative  Trassen- 
führung der  Theilstrecke  von  km  3'0 — 3-5  der  Linie  a),  sowie  die 
Frage  der  Strassenbenützung  durch  die  Kleinbahn  in  Verhandlung 
zu  ziehen  und  insbesondere  die  Zulässigkeit  der  Anwendung  eines 
Vignolschienenoberbaues  auf  hölzernen  Querschwellen  für  einzelne 
Strassenstrecken  des  Kleinbahnnetzes  zu  erörtern  sein. 

[E.-M.-Z.  8220.] 

Istriauer  Localbahn.  (Bauvergebung  der  Lose  13 
und  14  der  Strecke  Buje  — Parenzo.)  Die  Bauarbeiten  in 
den  Baulosen  13  und  14  der  Theilstrecke  Buje — Parenzo  der 
schmalspurigen  Localbahn  Triest-Parenzo  wurden  vom  k.  k.  Eisen- 
bahnministerium auf  Grund  des  Ergebnisses  der  am  9.  März  ver- 
anlassten  öffentlichen  Bauauschreibung  den  Bauunternehmern 
Antonio  Pellegrini  und  Georg  Strohmayer  in  Wien  zur  Ausführung 
übertragen. 
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Localbahu  Jenbach  - Mayrhofen  [Zillerthalbahn]. 

(Variante  km  1D5 — 11*9:  Ergebniss  der  politischen 
Begehung;  B a u con  s e n s ert  h e ilun  g.)  Das  von  der  k.  k. 
Statthalterei  in  Innsbruck  mitgetheilte  Ergebnniss  der  arn 
19.  Februar  durchgeführten  politischen  Begehung  und  Enteignungs- 
verhandlung räcksichtlich  des  Detailprojectes  für  die  Variante 
in  der  Theilstrecke  km  11*5 — 11'9  der  Localbahn  Jenbach-Mayr- 
hofen  (Zillerthalbahn),  sowie  die  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums erfolgte  Ertheilung  des  Bauconsenses  für  die  be- 
gangene Theilstrecke  nach  Massgabe  der  von  der  Commission 
getroffenen  Bestimmungen  wurde  zur  Kenntniss  genommen. 

IE.-M.-Z.  9561.] 

Projectirtc  elektrische  Kleinbahn  von  Unter-Ravels- 

hach  nach  Roseldorf.  (Anordnung  der  Trassenrevision.) 
Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  unterm  18.  April  die  k.  k. 
Statthalterei  in  Wien  beauftragt,  hinsichtlich  des  von  einem 
Actionscomitö  vorgelegten  generellen  Projectes  für  eine  mit  1 m 
Spurweite  auszuführende,  elektrisch  zu  betreibende  Kleinbahn 
mit  theilweiser  Strassenbenützung  von  Unter- Ravelsbach  nach 
Roseldorf  im  Sinne  der  bestehenden  Vorschriften  die  Trassen- 
revision einzuleiten.  [E.-M.-Z.  1813.] 

Elektrische  Strassenbalin  Mattuglie-Abbazia—  Lovraua. 
(Hochbauanlagen.)  Die  von  Fürst  Alfred  Wrede  in  Wien 
vorgelegten  Detailprojecte  für  die  Hochbauanligen  der  pro- 
jectirten  elektrischen  Strassenbahn  von  Mattuglie-Abbazia  nach 
Lovrana,  und  zwar: 

1.  der  Kraftstation  nächst  dem  Südbahnhofe  Abbazia-Mattuglie ; 

2.  der  Wagenremise  und  Reparaturwerkstätte  in  km  8'7  (Ge- 
meinde Veprinaz); 

3.  des  Schornsteines  für  die  Kraftstation; 

4.  der  Rohrleitung  vom  Pumpenhause  in  Volosca  zur  Kraft- 
station in  Mattuglie  und 

5.  dem  Anbaue  an  das  Pumpenhaus  in  Volosca, 

wurden  im  Allgemeinen  als  entsprechend  befunden.  Dieselben 
wurden  an  die  k.  k.  Statthalterei  in  Triest  zur  Prüfung  vom 
Standpunkte  der  LaudesbauordnuDg  und  der  Localinteressen  im 
Sinne  des  § 22  der  Handelsrainisterial-Verordnung  vom  25.  Jänner 
1879  mit  der  Ermächtigung  übermittelt,  im  Falle  eines  anstands- 
losen Befundes  den  Bauconsens  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums mit  dem  Bemerken  zu  ertbeilen,  dass  derselbe  erst 
mit  dem  Zeitpunkte  der  Ertheilung  der  -Conceseion  für  die 
gegenständliche  Bahn  in  Kraft  tritt.  [E.-M.-Z.  15.893.] 

Projectirte  Bahnlinie  von  Janöw  nach  Jaworöw. 
(Anordnung  der  Trassenrevision  und  Stations- 
commission.) Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  unterm 
23.  April  die  k.  k.  Statthalterei  in  Lemberg  beauftragt,  hinsicht- 
lich des  vom  Verwaltungsrathe  der  Localbahu  Lemberg-Kleparöw— 
Janöw  vorgelegten  generellen  Projectes  für  die  Fortsetzung  der 
bestehenden  gesellschaftlichen  Bahnlinie  von  Janöw  nach  Jaworöw 
im  Sinne  der  bestehenden  Vorschriften  die  Trassenrevision  in 
Verbindung  mit  der  Stationscommission  einzuleiten. 

[E.-M.-Z.  10.180.] 

Projectirte  Localbahn  Klattau-Planitz.  (Varianten- 
project  für  die  Strecke  km  19'120 — 214:  Anordnung 
iier  Trassenrevision.)  Das  vom  Stadtrathe  von  Klattau  und 
Planitz  vorgelegte  Detailproject  einer  Variante  von  km  19120 
bis  21‘4  der  projectirten  Localbahn  Klattau-Planitz  wurde  an  die 
k.  k.  Statthalterei  in  Prag  mit  dem  Aufträge  übermittelt,  im 
Zusammenhänge  mit  der  unter  E.-M.-Z.  12.681  angeordneten 
politischen  Begehung  des  ganzen  Projectes  vorerst  hinsichtlich 
dieser  Variante  die  Trassenrevision  und  im  Falle  eines  anstands- 
losen Ergebnisses  dieser  Verhandlung  die  politische  Begehung 
durchzuführen.  [E.-M.-Z.  16.867] 

Elektrische  Kleinbahn  Briix-Oberleutensdor f- Jühns- 
dorf. (Hochbauanlagen.;  Die  vom  Bürgermeisteramte  der 
kgl.  Stadt  Brüx  vorgelegten  Pläne  für  die  Hochbauanlagen  der 
elektrischen  Kleinbahn  von  Brüx  über  Oberleutensdorf  nach 
Johnsdorf,  und  zwar  die  Situirung  der  ganzen  Anlage  der  Central- 
station, die  Detailpläne  der  Wagenremise,  Reparaturwerkstätte 
und  für  das  Verwaltungsgebäude  in  Brüx,  endlich  für  die  Unter- 
station in  Oberleutensdorf,  wurden  principiel  1 genehmigt.  Die- 
selben wurden  an  die  k.  k.  Statthalterei  in  Prag  im  Sinne  des 
§ 22  der  Handelsministerial-Verorlnung  vom  25.  Jänner  1879 
zur  Prüfung  vom  Standpunkte  der  Landesbauordnung  und  der 
Localinteressen  mit  der  Ermächtigung  übermittelt,  im  Falle 
eines  anstandslosen  Befundes  den  Bauconsens  im  Namen  des 
k.  k.  Eisenbahnministeriums  zu  ertheilen.  [E.-M.-Z.  16.610] 
Localbahn  Tannwald-Grünthal.  ("Verlegung,  bezw. 
Unter-  oder  Ueberführung  von  elektrischen  Kraft- 
1 ei  tu  n gen.)  Die  vom  Verwaltungsrathe  der  Reichenberg-Gablonz- 
Tannwalder  Eisenbahn  vorgelegten  Projecte  für  die  Verlegung, 


bezw.  Unter-  oder  Ueberführung  der  bestehenden  elektrischen 
Licht-  und  Kraftleitungen  des  August  Panitschka  in  Schumburg 
a.  d.  Desse  über  den  Bahnkörper  der  Localbahn  Tannwald- 
Grünthal  wurden  vom  fachlichen  Standpunkte  entsprechend  be- 
funden und  an  die  k.  k.  Statthalterei  in  Prag  mit  dem  Aufträge 
übermittelt,  die  Zulässigkeit  der  beantragten  Leitungsverlegungen 
im  Wege  einer  Localcommission  vom  Standpunkte  der  Local- 
interessen zu  überprüfen.  Gleichzeitig  wurde  die  genannte  Statt- 
halterei ermächtigt,  im  Falle  eines  anstandslosen  Befundes  den 
Bauconsens  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  zu  er- 
theilen. [E.-M.-Z.  11  340.] 


Eisenbahn  -Verwaltung  und.  Betrieb. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen.  (Staatsbahn-Direction 
Innsbruck:  Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse 
der  Haltestelle  C o n c o r di  ah  ü tte.)  Ab  1.  Mai  gelangt  in 
der  bisher  nur  für  den  Personen-,  beschränkten  Gepäcks-  und 
Wagenladungsverkehr  eröffneten  Haltestelle  Concordiahütte 
der  Linie  Salzburg — Bischofshofen  auch  die  Auf-  und  Abgabe 
von  Stückgütern  im  Localverkehre  unter  den  mit  besonderer 
Kundmachung  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  49  vom  27.  April,  Seite  1177) 
verlautbarten  Beschränkungen  zur  Einführung. 

Südbahn  - Gesellschaft.  (Eröffnung  der  Station 
Bruck  a.  d.  Mur:  Frachten  bahnhof  und  Beschränkung 
der  Abfertigungsbefugnisse  der  Station  Bruck  an 
der  Mur.)  Ab  1.  Mai  wird  — einer  Kundmachung  obiger  Eisen- 
bahn vom  19.  April  zufolge  — die  auf  der  Linie  Wien— Triest 
zwischen  den  Stationen  Kapfenberg  und  Bruck  an  der  Mur  neu 
errichtete  Station  „Bruck  a.  d.  M.  Frachtenbahnhof“  für 
die  Auf-  und  Abgabe  von  Frachtgütern  jeder  Art  eröffnet.  Vom 
eieichen  Zeitpunkte  ab  werden  die  Befugnisse  der  Station 
Bruck  a.  d.  M.  auf  die  Abfertigung  von  Personen,  Reisegepäck, 
Hunden  und  Eilgütern  beschränkt. 

— (Elektrische  S t r ass  enbah  n lin  i e Mödling — 
Hinterbrühl:  Eröffnung  der  Haltestelle  Specht- 

Viechtgasse  und  Auflassung  der  Haltestelle  Viech t- 
gasse.)  Einer  Kundmachung  obiger  Eisenbahn  vom  19.  April 
zufolge  wird  auf  der  elektrischen  Strassenbahnlinie  Mödling — 
Hinterbrühl  die  zwischen  der  Personenhaltestelle  Demelgasse 
und  Neusiedlerstrasse  gelegene  Haltestelle  Specht-Viecht- 
gasse  am  1.  Mai  eröffnet  und  zum  gleichen  Zeitpunkte  die 
Haltestelle  Viechtgasse  aufgelassen  werden. 

Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn.  (Einführung  der 
Sommerfahrordnung  mit  1.  Mai.)  Ab  1.  Mai  wird  auf  den 
Linien-  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  auf  der  Ostrau-Fried- 
lander  Eisenbahn,  dann  auf  den  im  Betriebe  der  Kaiser  Fer- 
dinands - Noidbahn  stehenden  Localbahnen  Saitz  - Tscheitseh- 
Göding,  Mutenitz-Gaya,  Otrokowitz-Zlin-Wisowitz,  Holics-Göding 
und  Auspitz  die  Sommerfahrordnung  unter  den  mit  be- 
sonderer Kundmachung  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  48  vom  25.  April, 
Seite  1151)  verlautbarten  wesentlichen  Fahrplanänderungen  ein- 
geführt werden. 

Gaisbergbahn.  (Wiedereröffnung  des  Bahn-  und 
Hotelbetriebes.)  Zufolge  einer  Kundmachung  der  Direction 
der  Gaisbergbahn  vom  24.  April  findet  die  Eröffuung  des  Bahn- 
und  Hotelbetriebes  am  1.  Mai  statt. 

Aclienseebalm.  (Wiedereröffnung  des  Bahn- 
betriebes.) Zufolge  einer  Kundmachung  der  Direction  der 
Achenseebahn  vom  24.  April  findet  am  8.  Mai  die  Wiedereröffnung 
des  Bahnbetriebes  statt. 

Achensee-Dampfschiffahrt.  (Eröffnung  der  Dampf- 
schiff-Rundfahrten auf  dem  Achensee.)  Einer  Kund- 
machung der  Direction  der  Achenseebahn  vom  24.  April  zufolge 
findet  am  8.  Mai  die  Eröffnung  der  Dampfschiff-Rund- 
fahrten auf  dem  Achensee  statt. 

Localbahn  Otrokowitz-Zlin-Wisowitz.  (Erhöhung  der 
Fahrgeschwindigkeit.)  Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat 
auf  Grund  des  Ergebnisses  der  am  22.  März  durchgeführten 
commissioneilen  Erhebungen  die  Erhöhung  der  Fahrgeschwindig- 
keit auf  der  von  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  betriebenen 
Localbahn  Otrokowitz-Zlin-Wisowitz  von  25  km  auf  30  km  in 
der  Stunde  nach  Durchführung  der  von  der  Commission  in  dem 
Protokolle  vom  23.  März  beantragten  Sicherungsinassnabinen  ge- 
nehmigt. [E.-M.-Z.  14.959/19.] 
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Nachrichten  aus  Ungarn. 


Kgl.  ungar.  Handelsministerium.  (Ernennungen.) 
Se.  Majestät  hat  mit  Allerhöchster  Entschliessung  ddto.  Wien, 
14.  April  1901  über  Vortrag  seines  kgl.  ungar.  Handelsministers 
den  mit  Titel  und  Charakter  eines  Ministerialrathes  bekleideten 
Sectionsrath  Andor  S ä r k ä n y zum  Ministerialratli,  und  den  mit 
Titel  und  Charakter  eines  Sectionsrathes  bekleideten  Ministerial- 
secretär  Dr.  Franz  Fuhrmann  de  Väralja  zum  Sectionsrath 
zu  ernennen  geruht. 

— (Auszeichnungen.)  Se.  Majestät  hat  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  ddto.  Wien,  14.  April  1901  über  Vortrag 
seines  kgl.  ungar.  Handelsministers  dem  Sectionsrathe  und 
Director-Stellvertreter  des  Statistischen  Centralamtes,  Dr.  Julius 
Vargha,  Titel  und  Charakter  eines  Ministerialrath es  bei  gleich- 
zeitiger Ernennung  desselben  zum  Director  dieses  Amtes,  und 
dem  Ministerialsecretär  dieses  Amtes,  Dr.  Ludwig  Hegyes- 
h a 1 m i,  Titel  und  Charaktereines  Sectionsrathes,  und  zwar  beiden 
taxfrei,  zu  verleihen  geruht. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Erweiterung  der 
Bahnhöfe  von  Brassö  [Kronstadt]  und  Kis-Czell.) 
Der  kgl.  ungar.  Handelsminister  hat  die  Erweiterung  der  den 
Ansprüchen  des  Verkehres  bei  Weitem  nicht  mehr  entsprechenden 
Hauptstation  Brassö  der  Hauptlinie  Budapest — Nagyvärad— Brassö 
und  Budapest— Tövis  — Brassö  der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  und 
der  in  ihrem  Betriebe  stehenden  Häromszeker  Comitats-Local- 
bahnen  Brassö — Sepsi-SzentGyörgy— Kezdi-Vasärhely  und  Brassö- 
Zemest  mit  einem  Kostenaufwande  von  K 250.000,  ferners  die 
Erweiterung  der  Station  Kis-Czell  ihrer  Hauptlinie  Budapest— 
und  Szekesfehervar  (Stuhlweissenburg)  — Kis-Czell— Szombathely 
(Steinamanger)— Fehring  (Graz),  sowie  der  in  ihrem  Betriebe 
stehenden  Linien  Kis-Czell — Boba— Ukk — Czäktomya  und  Kis- 
Czell— Eszterhäza— Pansdorf,  dann  den  Neubau  einer  Locomotiv- 
remise  mit  einem  Kostenaufwande  von  K 110.000  angeordnet. 

Personenverkehr  und  Einnahmen  der  im  Bereiche 
Budapests  den  Localdienst  vermittelnden  Strasseneisen- 
bahnen  und  Schiffe.  (Betriebsergebnisse  im  Jahre 
1900,  im  Vergleiche  zum  Jahre  1899.)  Der  statistische 
Ausweis  über  den  durch  Strasseneisenbahnen  und  Localschiffe 
im  Bereiche  von  Budapest  bewältigten  Personenverkehr  und  den 
nach  diesem  sich  ergebenden  Einnahmen  constatirt  eine  Zunahme 
beider  zu  Gunsten  des  Jahres  1900,  wie  aus  nachfolgenden,  den 
Vergleich  zwischen  den  Jahren  1900  und  1899  darstellenden 
Tabellen  zu  ersehen  ist. 


Strasseneisenbahn-Gesellschaft 
Stadtbahn-Gesellschaft  . . . . 
Franz  Josefsbahn  (Untergrund- 
bahn)   

Budapest-Ujpest — Räkospalota 
Margaretheninsel-Pferdebahn  . 

Ofner  Drahtseilbahn 

Ofner  Zahnradbahn  

Erste  Donau  - Dampfschiffahrt- 

Gesellschaft  

Propeller-Unternehmung  . . . 


Strasseneisenbahn-Gesellschaft 
Stadtbahn-Gesellschaft  . . . . 
Franz  Josefsbahn  Untergrund- 
bahn)   

Budapest-Ujpest— Räkospalota 
Margaretheninsel-Pferdebahn  . 

Ofner  Drahtseilbahn 

Ofner  Zahnradbahn  

Erste  Donau  - Dampfschiffahrt- 

Gesellschaft  

Propeller-Unternehmung  . . . 


Personenverkehr 


1899 

1900 

0' 

0 

39.854.507 

40.128.985 

+ 

07 

17.643.068 

17,747.070 

+ 

06 

3,052.378 

3.529.450 

+ 

156 

3,048.976 

2,926.800 

4-0 

19.285 

48.956 

+ 

1539 

424.972 

407.535 

41 

263.149 

245.234 

— 

6-8 

663.050 

685.366 

+ 

3-4 

2,253.308 

2,352.383 

+ 

4-4 

E i 

n n a h m e 

n 

1899 

1900 

°/o 

Kronen 

6,464.501 

6,754.622 

+ 

4-5 

2,617.284 

2,773.538 

+ 

6-0 

578.235 

560.758 



3-0 

420.788 

404.067 

— 

40 

3.205 

8.804 

+ 

174-7 

61.403 

58.778 

4-3 

97.093 

98.693 

+ 

1-7 

Bericht  noch  ausständig 
232.612  229.148  — 15 


Die  weitaus  stärkste  Zunahme  der  Frequenz  ergab  sich 
bei  der  von  der  Güterdireetion  des  Erzherzog  Josef,  als  Eigen- 
tümer der  Margaretheninsel  verwalteten,  in  deren  Bereich  führen- 
den Pferdeeisenbahn,  welcher  die  Verbindung  der  Insel  durch 
die  von  der  Margarethenbrücke  aus  abzweigende  neue  Brücke 
zugute  kam.  Dieser  zunächst  kam  die  Franz  Josef-Untergrund- 
bahn, deren  erhöhte  Frequenz  durch  Zunahme  der  Villenbau- 
Thätigkeit  an  der  Peripherie  des  „Värosliget“  (Stadtwäldchen) 
motivirt  ist. 


Eisenbahnprojecte.  (Ertheilung  von  Vorconces- 
sionen).  Der  kgl.  ungarische  Handelsminister  hat  den  Nach- 
benannten die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten 
im  Sinne  der  bestehenden  Normen  für  nachfolgend  bezeichnete 
Localbahnlinien  ertheilt,  und  zwar: 

1.  Mit  Erlass  vom  10.  April  1901,  Z.  19.368  dem  Major  i.  P. 
der  kgl.  ungar.  Landwehr  Manhärd  Vidovich  in  Debreczen 
und  Consorten  für  eine  von  der  Station  Nyiregyhdza  der  Linien 
Nyiregyhdza  - üngvär  und  Debreczen — Nyiregyhäza — Szerencs  — 
Lawoczne  (—Lemberg)  der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen,  sowie  der 
in  ihrem  Betriebe  stehenden  Localbahnen  Nyiregyhäza— Mäteszalka 
und  Nyiregyhäza — Ticza-Polgär  abzweigende,  im  Bereiche  des 
Comitates  Szabolcs  über  Levelek,  Nyir-Bakta,  Vaja,  Mada  und 
die  Gemarkung  der  Gemeinde  Vitka  bis  Väsäros-Nämeny  und 
von  dort  aus  bis  zum  Ufer  der  Theiss  führende  normalspurige 
Localbahn,  auf  die  Dauer  eines  Jahres; 

2.  mit  Erlass  vom  11.  April  1901,  Z.  19.151,  dem  Buda- 
pester  Civilingenieur  Jakob  Jassinger  und  Consorten  für 
eine  von  der  Station  Väg-Ujhely  der  Hauplinie  Budapest— Galänta 
Väg-Ujhely — Zsolna  (Sillein)  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen 
abzweigende  und  im  Bereiche  des  Comitates  Trencsen  über  Alsö- 
Botfalva,  Felsö-Botfalva,  Lubina,  O-Tura  und  die  Gemarkung 
der  Gemeinde  Poradje  bis  Miova  führende  normalspurige  Local- 
bahn, auf  die  Dauer  eines  Jahres. 


Ausland. 


Deutsches  Keich.  (NebeneisenbahnenSchöningen- 
Hötzum-Glies marode  und  Mattierzoll-Hötzum.)  Das 
preuss.  .Eisenbahn-Verordnungsblatt“  veröffentlicht  einen  den  Bau 
dieser  Bahnen  betreffenden  Staatsvertrag  vom  19.  December  1900 
zwischen  Preussen  und  Braunschweig,  inhalts  dessen  die  Braun- 
schweig-Schönineer  Eisenbahn-Actiengesellschaft  die  Concession 
zum  Baue  und  Betriebe  dieser  Bahnen  von  Preussen  erhalten 
soll,  sobald  sie  ihr  seitens  der  braunschweigischen  Regierung 
ertheilt  sein  wird.  Die  Bahn  Gliesmarode-Schöningen  soll  in  den 
Bahnhof  Schöningen,  die  Bahn  Hötzum-Mattierzoll  in  den  Bahn- 
hof  Mattierzoll  der  Kleinbahn  Heudeber-Mattierzoll  eingeführt 
werden.  In  Gliesmarode  soll  die  Einführung  in  den  Bahnhof  der 
braunschweigischen  Landeseisenbahn  erfolgen.  Auf  Bau  und 
Betrieb  der  neuen  Bahnen  findet  die  Bahnordnung  für  die  Neben- 
eisenbahnen Deutschlands  Anwendung.  Die  Spurweite  ist  die 
normale.  Der  preussischen  Regierung  bleibt  das  Recht  Vor- 
behalten, die  bezeichneten  Bahnen  jederzeit,  indessen  nicht  vor 
Ablauf  von  10  Jahren  nach  der  Betriebseröffnung,  gegen  Zahlung 
des  25fachen  Betrages  des  durchschnittlichen  Reinertrages  der 
dem  Erwerbe  vorhergehenden  drei  Jahre  und,  wenn  der  Erwerb 
erst  30  Jahre  nach  der  Betriebseröffnung  oder  später  erfolgt, 
gegen  Zahlung  der  im  § 42  des  preussischen  Eisenbahngesetzes 
vom  3.  November  1838  vorgeschriebenen  Entschädigung  zu 
erwerben. 

Für  die  bestehende  Nebeneisenbahn  Schöningen-Oschers- 
leben  wird  dem  preussischen  Staate  das  Recht  eingeräumt,  die- 
selbe gleichzeitig  mit  dem  Zeitpunkte  des  thatsächlichen  An- 
kaufes der  Eisenbahnen  von  Schöningen  über  Hötzum  nach 
Gliesmarode  und  von  Mattierzoll  nach  Hötzum  und  unter  den- 
selben Bedingungen  zu  erwerben. 

Preussen.  (Rixdorf - Mittenwaider  Eisenbahn- 
Gesellschaft:  Eröffnung  der  Rixdorf-Mitten walder 
Eisenbahn.)  Die  normalspurige,  mit  Dampfkraft  betriebene, 
27  km  lange  Kleinbahn  Rixdorf-Mitten walde,  welche  an 
die  Station  Rixdorf  bei  Berlin,  Station  der  Stadt-  und  Ringbahn, 
anschliesst,  und  auf  welcher  der  Uebergang  von  Güterwagen  der 
dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn  - Verwaltungen  angehörenden 
Bahnen,  sowie  auch  solcher  fremder  Bahnen  gestattet  ist,  wurde 
am  28.  September  1900  für  den  allgemeinen  Verkehr  zur  Be- 
förderung von  Personen,  Reisegepäck,  Leichen,  lebenden  Tnieren, 
Fahrzeugen  und  Gütern  eröffnet.  An  der  neuen  Strecke  liegen 
folgende  Verkehrsstellen  mit  den  daneben  vermerkten  Entfer- 
nungen von  der  Station  Rixdorf  bei  Berlin:  Rixdorf  bei  Berlin 
(Bahnhof),  0 km;  Britz  bei  Berlin  (Bahnhof),  43  km;  Buckow 
bei  Berlin  (Haltestelle).  66  km ; Rudow  bei  Berlin  (Haltestelle), 
9-8  km;  Scbönefeld  Rixd.  Klb.  (Haltestelle),  13T  km;  Selchow 
Rixd.  Klb.  (Haltestelle),  16’8  km;  Gross-Kienitz  Rixd.  Klb.  (Halte- 
stelle), 19-4  km;  Brusendorf  (Haltestelle),  2P8  km;  Mittenwalde 
(Mark)  Rixd.  Klb.  (Bahnhof),  27  km.  Die  Bahn  ist  Eigenthum 
der  Rixdorf- Mittenwaider  Eisenbahn -Gesellschaft.  Kopframpen 
sind  vorhanden  auf  den  Stationen  Rixdorf  bei  Berlin,  Britz  bei 
Berlin,  Rudow  bei  Berlin  und  Mittenwalde  (Mark)  Rixd.  Klb. 


Nr.  51 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbaimen  and  Schiffahrt, 


1227 


Verladerampen  (Seitenrampen)  befinden  sich  auf  den  Stationen 
Buckow  bei  Berlin,  Selchow  (Rixd.  Kleinb.)  und  Brusendorf.  Die 
Haltestellen  Schönefeld  und  Gross-Kienitz  sind  nicht  mit  Rampen 
ausgerüstet.  Fahrzeuge  aller  Art,  auch  Kähne  und  Boote,  welche 
durch  die  Seitenrampen  gedeckt  gebauter  Wagen  verladen  werden 
können,  werden  zur  Beförderung  als  Eil-  oder  Stückgut,  nicht 
aber  als  Gepäck  zugelassen  auf  den  Stationen,  bezw.  Halte- 
stellen: Rixdorf  bei  Berlin,  Britz  bei  Berlin,  Buckow  bei  Berlin, 
Rudow  bei  Berlin,  Selchow  Rixd.  Klb.,  Brusendorf  und  Mitten- 
walde (Mark)  Rixd.  Klb.  Fahrzeuge  aller  Art,  welche  durch  die 
Seitenthüren  gedeckt  gebauter  Wagen  nicht  verladen  werden 
können,  sind  mit  Frachtbrief  aufzuliefern  und  werden  auf  den 
Stationen  Rixdorf  bei  Berlin,  Britz  bei  Berlin,  Rudow  bei  Berlin 
und  Mittenwalde  (Mark)  Rixd.  Klb.  abgefertigt.  Nach  und  von 
den  Haltestellen  Schönefeld  und  Gross-Kienitz  können  Fahrzeuge 
nicht  verladen  werden.  Die  Abfertigung  von  Sprengstoffen  ist 
von  und  nach  allen  Stationen  ausgeschlossen.  Der  grösste  zu- 
lässige Radstand  der  neuen  Strecke  beträgt  4'75  m,  der  grösste 
Raddruck  6'8  t,  der  kleinste  Bogenhalbmesser  200  m,  die  grösste 
Steigung  12-5  per  mille  (1 : 80).  Bei  der  Beladung  offener  Güter- 
wagen ist  das  Lademass  I anzuwenden.  Die  örtliche  Leitung 
des  Betriebes  erfolgt  durch  die  Betriebsverwaltung  in  Britz  bei 
Berlin,  an  welche  alle  auf  Betriebs-  und  Verkehrsangelegen- 
heiten  bezügliche  Schreiben  zu  richten  sind. 

Preussen.  (Kl ein  b ah n-Ac ti en gese  11  s ch  aft  Höchst- 
Königstein.)  Diese  Actiengesellschaft  mit  einem  Actiencapital 
von  Mk.  1,660.000  hat  sich  am  25.  März  in  Frankfurt  a.  M.  ge- 
bildet. An  dem  Unternehmen  sind  betheiligt:  der  preussische 
Fiscus  und  der  Bezirksverband  des  Regierungsbezirkes  Wiesbaden 
mit  je  Mk.  200.000,  die  Kreise  Höchst  und  Obertaunus  mit  je 
Mk.  100.000  in  Actien  lit.  B und  die  Actiengesellschaft  für  Bahn- 
bau und  -Betrieb  in  Frankfurt  a.  M.  mit  Mk.  1,060.000  in  Actien 
lit.  A.  Mit  dem  Bau  soll  alsbald  begonnen  werden.  Man  hofft, 
die  Bahn,  wenn  keine  ungünstigen  Umstände  dazwischen  treten, 
noch  in  diesem  Jahre  dem  Betriebe  übergeben  zu  können.  Der 
Bau  wurde  im  Ganzen  an  die  Actiengesellschaft  für  Bahnbau 
und  -Betrieb  übertragen  und  mit  dieser  Gesellschaft  auch  ein 
Betriebsleitungsvertrag  auf  die  Dauer  von  sieben  Jahren  ab- 
geschlossen. 

Preussen  und  Hessen.  (König  1.  preussische  und 
grossherzogl.  hessische  Eisenbahn-Direction  Mainz: 
Eröffnung  des  Haltepunktes  „Waggonfabrik“  für 
den  beschränkten  Personenverkehr.)  Einer  Kundmachung 
obiger  Eisenbahn-Direction  zufolge  ist  am  15.  April  der  an  der 
Strecke  Mainz— Alzey,  am  Uebergang  Nr.  40,  gelegene  Halte- 
punkt „Waggonfabrik“  für  den  beschränkten  Personenverkehr 
eröffnet  worden.  Der  neue  Haltepunkt,  welcher  keinerlei  Ab- 
fertigungsbefugnisse erhielt,  kann  nur  von  solchen  Reisenden 
■zum  Ein-  und  Aussteigen  benützt  werden,  welche  in  der  Richtung 
Alzey — Mombach  mit  Arbeiter- Wochenkarten  oder  Arbeiter- 
Rückfahrkarten  versehen  sind. 

Russland.  (Zweitheilung  der  Verwaltung  der 
M o ska  u - Win  dau-Ry  bi  n sk  e r Eisenbahn.)  Die  Moskau- 
Windau-Rybinsker  Eisenbahn  wird  — einer  Publication  zufolge 
— nicht  von  einer  Centralverwaltung  aus  geleitet  werden,  sondern 
sie  wird  in  Bezug  auf  die  Verwaltung  in  zwei  von  einander  un- 
abhängige Linien  zerfallen.  Der  Moskauer  Verwaltung  ist  die 
1030  Werst  lange  Linie  Moskau — Kreuzburg— Tuekum — 
Windau  unterstellt,  während  die  Petersburger  Verwaltung  die 
1307  W erst  lange  Linie  St.  Petersbur  g — W i t e b s k — R y b i n s k 
— Pskow  und  die  Nowgoroder  Linie  verwaltet. 

Frankreich.  (Aufstellung  von  „Comitds  du 
Travail“  [Arbeitsausschüssen]  im  Bereiche  der 
einzelnen  Betriebsleitungen  der  Staatsbahnen.) 
Der  Umstand,  dass,  officiellen  Daten  zufolge,  die  kilometrischen 
Einnahmen  der  Staatsbahnen  sich  nicht  über  ein,  und  zwar  sehr 
niedriges  Niveau  zu  erheben  vermögen,  und  selbst  im  Betriebe 
des  Jahres  1900  eine  Zunahme  von  nur  157  Percent  per  Kilo- 
meter erreichen  konnten,  hat  den  Minister  für  „öffentliche 
Arbeiten“  veranlasst,  im  Bereiche  der  einzelnen  Betriebsleitungen 
der  Staatsbahnen  neu  organisirte  permanente  Aufsichtsbehörden 
„Comites  du  Travail“  einzusetzen.  Die  Obliegenheit  dieser  Comites 
besteht  in  der  Ueberwachung  präciser  Durchführung  jener  gesetz- 
lichen Verordnungen,  welche  einerseits  die  reglementarische 
Einhaltung  der  Arbeits-  und  Ruhedauer  des  Executivpersonales, 
als  der  Maschinenführer,  Heizer,  des  Zugsbegleitungs-,  Stations- 
und Haltestellen-,  sowie  auch  des  Bahnaufsichts-  und  ständigen 
Bahnarbeiter-Personales,  andererseits  die  Controle  des  fahrplan- 
massigen  Zugsverkehres,  betreffen.  Diesen  Comites,  welche  ihren 
Sitz  in  drei  Hauptstationen  des  Staatsbahnnetzes,  und  zwar  in 
Tours,  Nantes  und  Saintes  haben,  gehören  an: 


1.  Als  Präses  der  „Ingenieur  en  Chef“  der  Generalinspection 
des-  technischen  Betriebes ; 

2.  die  Betriebscontrolore  der  einzelnen  Linien  des  betreffenden 
Netzes; 

3.  der  „Inspecteur  en  Chef“  des  commerciellen  Betriebes ; 

4.  der  Chefingenieur  der  Strecken  und  Hochbauten; 

5.  der  Vorstand  des  Zugsförderungsdienstes  und  der  Heiz- 
häuser; 

6.  der  Chefingenieur  der  Werkstätten; 

7.  der  Verwalter  der  Verbrauchsartikel-  und  Approvisionirungs- 
Magazine ; 

8.  der  Personalreferent  der  Betriebsleitung; 

9.  ein  Abgeordneter  des  Zugsbegleitungs-Personales; 

10.  ein  Abgeordneter  des  Stationspersonales; 

11.  ein  Abgeordneter  des  Strecken-Aufsichtspersonales; 

12.  ein  Abgeordneter  des  Magazinspersonales; 

13.  ein  Abgeordneter  des  Werkstättenpersonales; 

14.  ein  Abgeordneter  des  Approvisionirungsmagazins-Personales. 

Die  Abgeordneten  des  in  10  bis  14  specificirten  Diener- 
personales werden  von  diesem  auf  die  Dauer  von  je  drei  Jahren 
gewählt.  Die  ordentlichen  Generalversammlungen  der  Mitglieder 
der  einzelnen  Comites  finden  mindestens  am  Schlüsse  jedes 
Semesters  des  jeweiligen  Betriebsjahres  statt,  doch  steht  es  dem 
Präses  des  Comite  frei,  die  Mitglieder  desselben  zu  jedem  ihm 
geeigneten  Zeitpunkte  zu  einer  ausserordentlichen  General- 
versammlung einzuberufen.  Die  Sitzungsprotokolle  sind  directe 
dem  Minister  für  „Oeffentliche  Arbeiten“  zu  unterbreiten. 
Die  Linien  des  mit  Ende  1900  2973  km  langen  Netzes 
der  Staatsbahnen,  gehen  von  der  im  Südwesten  von  Paris 
gelegenen  Hauptstation  „Gare  Montparnasse“  (Arrondissement  de 
l’Observatoire“)  aus,  und  sind  von  der  gemeinsamen  Station 
Versailles  aus  durch  die  „Linie  der  Grande  Ceinture“  (Grosse 
Pariser  Gürtelbahn)  mit  den  Endstationen  sämmtlicher  in  Paris 
einmündenden  Hauptbahnen  verbunden.  Die  Hauptlinie  führt  in 
theilweise  nordwestlich-radialer  Richtung  bis  Bordeaux  (Departe- 
ment Landes,  Landschaft  Guienne),  woselbst  sie  Anschluss  an 
das  Netz  der  Südbahn  findet,  deren  südlichst  gelegene  Hauptlinie 
parallel  zur  spanischen  Grenze,  den  Atlantischen  Ocean  von 
Bayonne  aus  im  Bereiche  der  Landschaften  Gascogne  und  Languedoc, 
über  Toulouse  und  Curcassonne  in  Cette  mit  dem  Golf  von  Lyon 
der  Mediterranee  (Mittelländisches  Meer)  verbindet.  Die  übrigen 
Linien  der  Staatsbahnen  führen  in  verschiedenen  Abzweigungen 
gegen  Westen  bis  zu  den  Hafenstädten  Nantes,  Les  Sables 
d’Olonne,  La  Rochelle,  Rochefort  und  Royon  an  die  Küste  der 
Atlantic,  und  finden  schliesslich  in  Bordeaux  selbst  an  der  Aus- 
miindung  der  Garonne  in  die  Bucht  der  Gironde  einen  Anschluss 
an  die  Seeschiffahrt;  ein  weiterer  westlicher  Anschlusspunkt  ist  die 
mit  der  Westbahnlinie  Anger— le  Mons — Paris  gemeinsame  Station 
Angers  der  Westbahn.  Gegen  Osten  finden  die  Staatsbahnlinien 
Anschlüsse  von  Bedeutung  an  Orleans,  Blois,  Tours,  Poitiers, 
Ruffec,  Angouleme,  Contras,  Libourne  und  Bordeaux  an  das  mit 
ihrer  Hauptlinie  Paris— Bordeaux  nahezu  parallele  Betriebsnetz 
der  Gesellschaft  Paris— Orleans,  ferner  im  Norden  durch  mehrere 
ihrer  gegen  Osten  führenden  Localbahnlinien  an  jene  der  Gesell- 
schaft Paris — Orleans,  deren  weit  verzweigtes  Betriebsnetz  so- 
wohl im  Personen-,  als  auch  im  Güterverkehre  eine  bedeutende 
Concurrenz  bietet,  welche  von  Einfluss  auf  das  mindere  Erträgniss 
der  Staatsbahnen  ist. 


Schiffahrt 

Ocsterreickisclicr  Lloyd.  (Abfahrt  des  Dampfers 
„Proteo“  nach  Calcutta.)  Dieser  Dampfer  von  5400  Ge- 
wichtstonnen Tragfähigkeit  ist  am  27.  November  1900  mit  7750 
Raumtonnen  factischer  Ladung  nationaler  Provenienz  von  Triest 
nach  Calcutta  abgegangen.  Derselbe  verschiffte:  18.922  kg  Baum- 
wollwaaren  (hievon  2240  kg  aus  Venedig),  10.522  kg  Bier. 
22.536  m3  Bretter  für  Theekistchen  aus  Fiume,  101  kg  Bürsten 
aus  Fiume,  112.120  kg  Cement,  89.930  kg  Esswaaren  (hievon 
19.068  kg  aus  Venedig),  90.344  kg  Glaswaaren  (hievon  33.315  kg 
aus  Venedig  und  474  kg  aus  Fiume),  52.090  m3  Holz,  11.080  kg 
Knöpfe,  8069  kg  Kurzwaaren  (hievon  200  kg  aus  Venedig), 
22.490  kg  Lampen,  140.063  kg  Manufacturwaaren  (hievon  20.907  kg 
aus  Venedig),  4199  kg  Mehl  aus  Fiume,  157.414  kg  Metallwaaren, 
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5745  kg  Mineralwasser  (hievon  5141  kg  aus  Fiume),  6108  kg 
Möbel,  477  kg  verschiedene  Muster,  134.287  kg  Papier  (hievon 
14.890  kg  aus  Venedig  und  105  kg  aus  Port-Said),  6767  kg  Glas- 
perlen, 28.524  kg  Spiritus,  1100  kg  Storax  aus  Port-Said,  4530  kg 
Südfrüchte  aus  Port-Said,  1250  kg  Wein  (hievon  570  kg  aus 
Venedig),  3,193.298  kg  Zucker  (hievon  2,257.791  kg  aus  Fiume), 
2780  kg  Zündhölzchen. 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Erzherzog  Franz 
Ferdinand“  nach  Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  8359 
Gewichtstonnen  Tragfähigkeit  ist  am  27.  November  1900  mit 
9640  Baumtonnen  factischer  Ladung  nationaler  Provenienz  von 
Triest  nach  Bombay  abgegangen.  Derselbe  verschiffte  37.042  kg 
Baumwollwaaren  (hievon  902  kg  aus  Venedig),  5750  kg  Bier, 
35.280  kg  Cement,  85  kg  Droguen  aus  Port-Said,  11.272  kg 
Kunstdünger,  214  kg  Effecten  (hievon  58  kg  aus  Fiume  und 
186  kg  aus  Port-Said),  22.175  kg  Esswaaren,  35  kg  Fächer  aus 
Port-Said,  1135  kg  türkische  Mützen,  13.470  kg  Garn  (hievon 
2320  kg  aus  Port-Said),  85.855  kg  Glaswaaren  (hievon  478  kg 
aus  Venedig  und  9230  kg  aus  Port-Said),  2540kg  Goldzwirn  aus 
Port-Said,  122  kg  Häute  aus  Port-Said,  482.681  m8  Hölzer  aus 
Fiume,  22.284  kg  Holzwaaren  (hievon  300  kg  aus  Venedig), 
7800  kg  Knöpfe.  9350  kg  Kurzwaaren,  12.547  kg  Lampen,  3319  kg 
Leinwand  aus  Port-Said,  37.519  kg  Manufacturwaaren  (hievon 
12.773  kg  aus  Venedig  und  1924  kg  aus  Port-Said),  190.700  kg 
Metallwaaren,  1760  kg  Möbel  aus  Fiume,  210  kg  verschiedene 
Musterwaaren  (hievon  110  kg  aus  Venedig),  470  kg  Nähmaschinen, 
161.362  kg  Papier  (hievon  2793  kg  aus  Fiume  und  340  kg  aus 
Port-Said),  1392  kg  Glasperlen,  1767  kg  Schuhwaaren,  10.020  kg 
Seife.  2950  kg  Spiritus  (hievon  840  kg  aus  Fiume  und  1235  kg 
aus  Port-Said),  2000  kg  Storax  aus  Port-Said,  80  kg  Südfrüchte 
aus  Port-Said.  84  kg  Teppiche  aus  Port-Said,  10.236  kg  Weine 
(hievon  3660  kg  aus  Port-Said),  127  kg  Cigaretten  aus  Port-Said, 
5,381.192  kg  Zucker  (hievon  2,238.637  kg  aus  Fiume),  9670  kg 
Zündhölzchen. 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Moravia“  nach  Kobe.) 
Dieser  Dampfer  von  5550  Gewichtstonnen  Tragfähigkeit  ist  am 
5.  December  1900  mit  6600  Kaumtonnen  factischer  Ladung 
nationaler  Provenienz  von  Triest  nach  Kobe  abgegangen.  Derselbe 
verschiffte  15.655  kg  Baumwollwaaren,  15.500  kg  Bier,  32.950  kg 
Ceresin,  242.200  kg  Cement,  50.000  kg  Dünger,  95.729  kg  Ess- 
waaren, 7993  kg  Glaswaaren,  360  kg  Knöpfe,  272  kg  Kurz- 
waaren (hievon  140  kg  aus  Venedig),  22.960  kg  Manufactur- 
waaren (hievon  3314  kg  aus  Venedig),  24.765  kg  Metallwaaren, 
827  kg  verschiedene  Muster,  7890  kg  Möbel,  240.120  kg  Papier 
(bievon  15.540  kg  aus  Fiume),  14.049  kg  Weine,  3,601.548  kg 
Zucker  (hievon  61.180  kg  aus  Fiume),  3025  kg  Schwefel. 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Habsburg“  von 
Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  3390  Gewichtstonnen  Tragfähigkeit 
ist  am  16.  November  1900  mit  3721  Kaumtonnen  factischer  Ladung 
von  Bombay  in  Triest  angelangt.  Derselbe  brachte:  760.853kg 
Baumwolle  (hievon  207.638  kg  nach  Venedig),  1015  kg  japani- 
sche Bijouterien,  22.127  kg  Cocosgarne,  3045  kg  Coculus  Indicus, 
21.300  kg  Datteln,  16.978  kg  Gummi,  46.277  kg  Kaffee,  5075  kg 
Kupfer.  192.850  kg  Mirabolanen,  203.000  kg  Oelsamen  (hievon 
101.500  kg  nach  Venedig),  4787  kg  Perlmutter,  1610  kg  Seide, 
4681kg  Sternanis,  315  kg  Thee,  273  kg  Wachs,  5887  kg  Weih- 
rauch, 17.500  kg  Zimmt  in  Stangen. 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Imperator“  von 
Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  3470  Gewichtstonnen  Trag- 
fähigkeit ist  am  18.  December  1900  mit  4479  Raumtonnen 
factischer  Ladung  von  Bombay  in  Triest  angelangt.  Derselbe 
brachte  1,148.560  kg  Baumwolle  (hievon  64.750  kg  nach  Venedig 
und  9000  kg  nach  Port-Said),  19.590  kg  Cocosgarne,  6555  kg 
Gummi,  14.280  kg  Häute,  232.857  kg  Indigo  nach  Port-Said, 
411!)  kg  Conserven  nach  Port-Said,  10.100  kg  Möbel  nach  Port- 
Said,  19.466  kg  Mirabolanen,  996.732  kg  Oelsamen  (hievon 
387.  (32  kg  nach  Port-Said),  5400  kg  Perlmutter,  7200  kg  Pfeffer 
nach  Venedig,  2052  kg  Thee  nach  Port-Said,  15.874  kg  Gewebe 
nach  Port-Said,  2080  kg  Weihrauch. 

Steiermark.  (Flossverkehr  auf  den  Flüssen 
der  Steiermark  im  J ah  re  1899.)  Nach  der  von  der 
Statthalterei  in  Graz  eben  verfassten  statistischen  Zusammen- 
stellung gestaltete  sich  der  Flossverkehr  auf  den  steiermärkischen 
Flüssen  im  Jahre  1899  in  nachstehender  Weise:  Es  verkehrten 
auf_  der  Salza:  103  Flösse  mit  einem  Holzbestande  von 
11-713  q;  aut  der  Enns:  2434  (1898:  990)  Flösse  mit  einem 
Holzbestande  von  182.121  (1898:  101.902)  q ; auf  der  Mur: 
2220  (1898:  1498)  Flösse  mit  einem  Holzbestande  von  363.993 
(1898:  311.012)  q und  einer  beigegebenen  Ladung  von  16.730  q 
und  16.238  Stücken;  auf  der  Drau:  2235  (1898:  2084)  Flösse 
mit  einem  Holzbestande  von  488.121  (1898 : 501.053)  q und  einer 
beigegebenen  Ladung  von  131.434  q und  410.610  Stücken ; auf 


der  Save:  441  (1898:  397)  Flösse  mit  einem  Holzbestande  von 
47.686  (1898:  54.265)  q und  einer  beigegebenen  Ladung  von 
18.012  q und  98.889  Stücken;  auf  dem  Sann:  6213  (1898: 
5691)  Flösse  mit  einem  Holzbestande  von  372.780.  (1898: 
435.950)  q.  Der  Gesammtflossverkehr  auf  allen  Flüssen  der 
Steiermark  im  Jahre  1899  belief  sich  daher  auf  13.646  (1898: 
10.823)  Flösse  mit  einem  Gesammtholzbestande  von  1,466.414 
(1898:  1,432.765)  q nebst  einer  beigegebenen  Ladung  von  ins- 
gesammt  166.176  q und  525.737  Stücken. 


Verschiedene  Mittheilungm 

Anzeigeblatt  fiir  die  Verfügungen  über  den  Vieli- 
verkekr  auf  Eisenbahnen  und  dessen  Regelung  aus  Anlass 
Ton  Tkierkrankheiten.  (Inhalt  des  LV.  Stückes.)  Das 
am  20.  April  1901  herausgegebene  LV.  Stück  des  obgenannten 
Blattes  enthält  unter 

Nr.  5302:  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom 
18.  April  1901,  Z.  13.615,  betreffend  die  Einfuhr  von  Vieh  aus 
Oesterreich  nach  Croatien-Slavonien. 

— (Inhalt  des  LVI.  Stückes.)  Das  am  23.  April  1901 
herausgegebene  LVI.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5303:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Linz 
vom  16.  April  1901,  Z.  6744/11,  betreffend  die  Aufhebung  des 
Einfuhrverbotes  für  Klauenthiere  aus  Italien. 

Nr.  5304:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  19.  April  1901,  Z.  70.921,  betreffend  die  Ausfuhr  von 
Nutz-  und  Zuchtvieh  aus  Böhmen  nach  dem  Deutschen  Reiche. 

— (Inhalt  des  LVII.  Stückes.)  Das  am  24.  April 
1901  herausgegebene  LVII.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5305:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Salzburg  vom  21.  April  1901,  Z.  5223,  betreffend  das  Einfuhr- 
verbot für  Nutz-  und  Zuchtschweine  aus  den  politischen  Bezirken 
Cilli,  Marburg  und  Pettau  in  Steiermark. 

— (Inhalt  des  LV1II.  Stückes.)  Das  am  26.  April  1901 
herausgegebene  LVIII.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5306:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Laibach  vom  22.  April  1901,  Z.  6489,  betreffend  die  Aufhebung 
der  Sperre  gegen  den  Verkehr  mit  Schweinen  in  den  Gerichts- 
bezirken Grosslaschitz  und  Reifnitz. 

Nr.  5307 : Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom 

25.  April  1901,  Z.  15.323,  betreffend  die  Einfuhr  von  Rind- 
vieh aus  den  von  der  Lungenseuche  betroffenen  Sperrgebieten 
des  Deutschen  Reiches. 

Nr.  5308:  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom 

3.  April  1901,  Z.  11.254,  betreffend  die  Wiedergestattung  der 
Einfuhr  von  Rindern  aus  Böhmen  zu  Nutz-  und  Zuchtzwecken 
über  die  Einbruchstation  Moldau  nach  dem  Königreiche  Sachsen. 

Nr.  5309:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  24.  April  1901,  Z.  75.442,  betreffend  das  Verbot  der  Aus- 
fuhr von  Nutz-  und  Zuchtvieh  aus  den  politischen  Bezirken  Eger, 
Podersam  und  Selcan  nach  dem  Deutscnen  Reiche. 

— (Inhalt  des  LIX.  Stückes.)  Das  am  29.  April  1901 
herausgegebene  LIX.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5310:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des 
Innern  vom  27.  April  1901,  Z.  15.008,  enthaltend  veterinär- 
polizeiliche Verfügungen  in  Betreff  der  Einfuhr  von  Schweinen 
aus  Ungarn. 

Nr.  5311:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Wien 

vom  22.  April  1901,  Z.  37.517,  betreffend  die  Einfuhrsbeschrän- 
kungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Verein  der  behördlich  autorisirten  Civiltechniker  in 
Niederösterreich.  (Vorstandswahlen.)  Bei  der  am  24.  April 
abgehaltenen  36.  ordentlichen  Generalversammlung  des  Vereines 
der  behördlich  autorisirten  Civiltechniker  in  Niederösterreich 
wurden  zum  Vorstande  beh.  aut.  Civilingenieur  E.  A.  Ziffer,  zum 
Vorstandstellvertreter  beh.  aut.  Civilingenieur  Leopold  Nobis  und 
zu  Kammerräthen  beh.  aut.  Civilingenieur  Franz  Anderle,  beh. 
aut.  Maschinenbauingenieur  Arthur  Ehrenfest,  beh.  aut.  Civil- 
ingenieur Paul  Kortz  und  k.  k.  Baurath  Carl  Stiegler,  beh.  aut. 
Bauingenieur  und  Geometer,  gewählt. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 

Kundmachungen. 

Ostdeutsch-Oesterreichischer  Personenverkehr  über  preussisch-österreichische  Grenzstationen. 

Einführung  neuer  Fahrpreise. 

Am  15.  Juni  1901  gelangen  nachstehende  Preise  zur  Einführung: 


Kilometer 

Von  — nach 
oder  umgekehrt 

über 

Einfache  Fahrkarten 

Gepäcksfracht 
für  10  kg 

I. 

n. 

III. 

Gesammt- 

gewicht 

Ueber- 

gewicht 

Classe 

a 

b 

Mark 

M a 

r k 

Breslau  Oberschi.  Bhf.*) 

172 

Freudenthal 

\ 

15-30 

10-70 

6-60 

0-24 

0-56 

149 

Jägerndorf 

i Ziegenhals  — Neisse 

oder  Grottkau 

12-60 

9-00 

5-70 

0-14 

056 

241 

Olmütz  

20  80 

14-10 

8-50 

0-44 

0-56 

*)  Auf  österreichischer  Strecke  für  alle  Züge,  auf  preussischer  Strecke  für  Personenzüge. 

Vom  selben  Tage  an  werden  die  am  1.  September  1900  für  die  gleiche  Zugscombination,  jedoch  nur 
über  Grottk.au  gütigen  Fahrkarten,  sowie  die  bezüglichen  Gepäckssätze  aufgehoben. 

Wien,  am  30.  April  1901.  [366] 

K.  k.  priy.  Oesterreichische  Nordwesthahn. 


Westdeutsch-Oesterreichisch-Ungarischer  Verband. 

Einführung  des  Nachtrages  II  zum  Tarife, 
T h e i 1 II,  Heft  1. 

Am  1.  Juni  d.  J.  tritt  der  Nachtrag  II  zum  Tarife, 
Theil  II,  Heft  1,  in  Kraft.  Durch  denselben  gelangen 
u.  A.  ermässigte  und  neue  Frachtsätze  des  Classentarifes, 
der  Ausnahmetarife  Nr.  1 (Eilgüter,  gewöhnliche),  Nr.  2 
(Güter  der  Stückgutclassen  in  Wagenladungen),  Nr.  3 
(Wolle),  Nr.  4 (Kupfer),  Nr.  6 (Getreide),  Nr.  7 (Kleie 
und  Oelkuchen),  Nr.  8 und  9 (Holz),  Nr.  10  (Holzstoff), 
Nr.  11  (Fette),  Nr.  12  (Eisen  und  Stahl  u.  s.  w.),  Nr.  13 
(Graphit),  Nr.  14  (Salze,  Kalidüngesalze),  Nr.  15  (Thon). 
Nr.  16  (Pfeifenerde  und  Porzellanerde),  Nr.  24  (Dach- 
schiefer), Nr.  30  (Gips),  Nr.  34  (Braunkohlen),  Nr.  35 
(Isolirmasse),  Nr.  36  (Obst,  getrocknetes),  sowie  neue 
Ausnahmetarife  Nr.  12  D (Eisen  und  Stahl,  auch  ver- 
zinkt oder  verzinnt  u.  s.  w.),  Nr.  44  (Knochenleim- 
gallerte), Nr.  45  (Knochenmehl),  Nr.  46  (Leim)  und 
Nr.  47  (Marmormehl)  zur  Einführung.  Ausserdem  wird 
die  Station  Nussdorf  aus  einer  Anzahl  von  Ausnahme- 
tarifen gestrichen.  Ferner  werden  die  im  Ausnahmetarife 
Nr.  20  (Vitriol)  unter  A a und  B a angeführten  Fracht- 
sätze für  5000  kg  ohne  Ersatz  aufgehoben.  Die  zuletzt 
bezeichneten  Verkehrsbeschränkungen  gelten  erst  vom 
1.  Juli  d.  J.  ab. 

Der  Nachtrag  ist  zum  Preise  von  55  Pfennigen  oder 
65  Hellern  ö.  W.  bei  den  Verwaltungen  der  Endbahnen 
und  bei  den  betbeiligten  Stationen  erhältlich. 

Wien,  am  27.  April  1901.  [367] 

Priy.  Oesterr.-ungar.  StaatseiHenhahu-Gesellschaft 
namens  d e r V e r b an d s v e r w a 1 tu ng en. 


Oesterreichisch  - Ungarisch  - Schweizerisch -Süd- 
badischer Güterverkehr,  bezw,  Tirol-Vorarlberg- 
Schweizerisch-Südbadischer  Güterverkehr. 

Verlängerung  der  Giltigkeit  von  Tarifen. 

1.  Der  Tarif,  Theil  I,  vom  1.  August  1886  sammt  Nach- 
trag I,  und 

2.  der  Tarif,  Theil  II,  Tarifheft  Nr.  2,  vom  1.  Sep- 
tember 1886  sammt  den  Nachträgen  I — VII, 

— welche  Tarife  laut  Kundmachung  in  Nr.  34  dieses 
Blattes  vom  19.  März  1901,  fortl.  Nr.  220,  mit  30.  April 
1901  ausser  Wirksamkeit  treten  sollten  — bleiben  noch 
bis  30.  Juni  1901  in  Kraft. 

Wien,  am  29.  April  1901.  [368] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Abänderung  der  Bezeichnung  der  Station 
Mnichowic  -Stranöic  und  der  Haltestelle 
Mnichowic  Stadt. 

Die  bisherige  Bezeichnung  der  auf  der  Linie 
Gmünd — Prag  gelegenen  Station  Mnichowic-Stranöic  wird 
mit  1.  Mai  1901  in  „Stranöic“  und  der  auf  derselben 
Linie  gelegenen  Haltestelle  Mnichowic  Stadt  in  „Mnicho- 
witz“,  ebenfalls  mit  1.  Mai  1901,  abgeändert. 

Prag,  am  30.  April  1901.  [369] 

K.  k.  Staatsbahn-Direction. 
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Oesterreichisch-Ungarisch- Schweizerischer  Eisen- 
bahnverband. 

Verlängerung  der  Giltigkeit  von 
Tarifen. 

1.  Der  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Eiern  etc. 
vom  1.  Februar  1893  sammt  Nachtrag  I und  Anhang, 

2.  der  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Lebens- 
mitteln in  Eilfracht  vom  1.  December  1893  sammt 
Nachtrag  I, 

3.  der  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  bestimmten 
Artikeln  vom  1.  Februar  1895  sammt  Anhang,  und 

4.  der  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Obst, 
getrocknetem,  und  Pflaumenmus  vom  1.  November  1896 
sammt  Nachtrag  I, 

— welche  Tarife  laut  Kundmachung  in  Nr.  34  dieses 
Blattes  vom  19.  März  1901,  fortl.  Nr.  217,  mit  30.  April 
1901  ausser  Wirksamkeit  treten  sollten  — bleiben  noch 
bis  30.  Juni  1901  in  Kraft. 

Wien,  am  29.  April  1901.  [370] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Einführung  des  X.  Nachtrages  zum  Per- 
sonentarife für  die  westlichen  Local- 
bahnen. 

Mit  Giltigkeit  vom  Tage  der  Betriebseröffnung  der 
Localbahn  Neuhof-Weseritsch,  beziehungsweise  der  Local- 
bahn Lambach-Haag,  beziehungsweise  der  Strecke  Sattledt- 
Grünau  der  Welser  Localbahnen  und  rücksichtlich  der 
Ergänzungen  und  Aenderungen  des  Haupttarifes  vom 
1.  Juni,  beziehungsweise  vom  1.  Juli  1901  tritt  der 
X.  Nachtrag  zu  den  vom  1.  October  1899  gütigen 
Tarifen  für  den  Transport  von  Personen  und  Reise- 
gepäck auf  den  vom  Staate  betriebenen  Localbahnen  in 
Wirksamkeit. 

Dieser  Tarifnachtrag  enthält  Tarifbestimmungen 
und  Kilometerzeiger  der  vorgenannten  Localbahnen, 
ferner  Ergänzungen  des  Haupttarifes  und  der  Nachträge 
VII  und  VIII. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei  den  k.  k. 
Staatsbahn-Directionen,  beziehungsweise  Stationen  zum 
Preise  von  20  Hellern  erhältlich. 

Wien,  am  1.  Mai  1901.  [371] 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Wiederein  führu  ng  der  15-  und  30  tägigen 
Abonnements. 

Wie  im  Vorjahre,  gelangen  auch  heuer  in  der 
Zeit  vom  1.  Mai  bis  30.  September  1901  die  15-  und 
30tägigen  Abonnements  für  Touren  im  Salzkammer- 
gut, in  Böhmen  und  Galizien  nebst  den  15-  und 
30tägigen  Gepäcks- Abonnements  zur  Ausgabe,  und  haben 
hiefür  die  Preise  und  Bestimmungen  des  im  Vorjahre 
ausgegebenen  Tarifes  dieser  Abonnements  Anwendung 
zu  finden. 

Wien,  am  30.  April  1901.  [372] 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Einführung  des  IX.  Nachtrages  zum 
Personentarife  für  die  Localbahnen 
in  Galizien  und  der  Bukowina. 

Mit  15.  Juni  1901  tritt  der  IX.  Nachtrag  zu  den 
vom  1.  Jänner  1898  gütigen  Reglementarischen  Bestim- 
mungen und  Tarifen  für  die  Beförderung  von  Personen, 
Reisegepäck,  Expressgut  und  Hunden  auf  den  vom 
Staate  betriebenen  Localbahnen  in  Galizien  und  der 
Bukowina  in  Wirksamkeit. 

Dieser  Tarifnachtrag  enthält  einen  neuen  Stations- 
tarif für  den  Personentransport  auf  der  Linie  Itzkany — 
Suczawa  der  Neuen  Bukowinaer  Localbahnen,  sowie 
Aenderungen  des  Haupttarifes. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei  den  k.  k. 
Staatsbahn-Directionen,  bezw.  -Stationen  zum  Preise  von 
10  Hellern  erhältlich. 

Wien,  am  1.  Mai  1901.  [373] 


K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft. 

Eröffnung  einer  Haltestelle. 

Am  1.  Mai  1901  wird  die  Haltestelle  Balaton- 
Keresztur  fürdö  bei  W.  H.  Nr.  95  zwischen  der 
Station  Märiatelep  und  der  Haltestelle  Balaton- 
Bereny  auf  der  Linie  Budapest  — Pragerhof 
für  den  Personenverkehr  eröffnet. 

Wien,  am  25.  April  1901.  [374] 


Sonstige  Nachrichten. 


Oesterreich-Ungarn. 

Die  Vorschriften,  betreffend  den  Transport  explosiver 
und  denselben  ähnlicher  Gegenstände  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen.  (104.  Heft  der  Handausgabe 
der  österreichischen  Gesetze  und  Verord- 
nungen.) Bereits  im  Jahre  1893  ist  unter  obigem  Titel  im 
Drucke  und  Verlage  der  k.  k.  Hof-  und  Staatsdruckerei  ein  den 
Eisenbahntransport  der  explosiven  Artikel  auf  den  Eisenbahnen 
behandelndes  Heft  erschienen.  In  die  vorliegende  zweite  Auflage 
sind  alle  den  Gegenstand  betreffenden,  seit  dem  Jahre  1893 
hinausgegebenen  zahlreichen  Verordnungen  und  Verfügungen 
nicht  nur  des  Handels-,  bezw.  Eisenbahnministeriums,  sondern 
auch  der  übrigen  betheiligten  Ministerien  einbezogen  worden, 
so  dass  das  neu  erschienene  Heft  eine  genaue  und  übersichtliche 
Darstellung  der  sämmtlichen  einschlägigen,  äusserst  zahlreichen 
Vorschriften  enthält.  Die  Eintheilung  des  Heftes  ist  dieselbe 
geblieben  wie  früher.  Der  erste  Abschnitt  behandelt  die  unter 
Nr.  XXXV  a der  Anlage  B zum  Betriebsreglement  genannten 
besonders  gefährlichen  explosiven  Gegenstände  an  der  Hand  der 
Verordnung  vom  1.  August  1893,  R.-G.-Bl.  Nr.  126,  betreffend 
die  Regelung  des  Transportes  explosiver  Gegenstände  auf  Eisen- 
bahnen, unter  Beifügung  der  anderweitigen  einschlägigen  An- 
ordnungen. Der  zweite  Abschnitt  enthält  die  Vorschriften,  be- 
treffend die  sonstigen  explosiven  und  denselben  ähnlichen  Gegen- 
stände, wobei  auch  auf  die  Vorschriften  hinsichtlich  des  Post- 
transportes Bedacht  genommen  worden  ist.  Der  dritte  Abschnitt 
enthält  den  Einführungserlass  zur  obgedachten  Verordnung  vom 
1.  August  1893,  ferner  der  vierte  Abschnitt  die  internationalen 
Vereinbarungen,  betreffend  den  Transport  explosiver  Gegenstände. 
Der  fünfte  Abschnitt  endlich  gewährt  eine  Uebersicnt  der  auf 
den  Verkehr  der  in  Oesterreich  zum  Eisenbahntransporte  zu- 
gelassenen einzelnen  concessionirten  Sprengmittel  bezug- 
nehmenden Verfügungen  unter  Angabe  der  betreffenden  Erlässe. 
Der  Preis  des  Heftes  beträgt  eine  Krone. 
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Ausland. 

Deutsch-Schweizerischer  Güterverkehr.  (Nach- 
trag II  zum  Tarif-T  heil  I,  Abth.  B,  vom  1.  April 
1899.)  Mit  1.  März  1901  ist  der  vorbezeichnete  Nachtrag  in 
Kraft  getreten,  enthaltend  Aenderungen  und  Zusätze  zu  einzelnen 
Abschnitten  der  allgemeinen  Tarifvorschriften,  ferner  Aenderungen 
und  Ergänzungen  zu  verschiedenen  Positionen  der  Güter- 
classification. Darunter  insbesondere  die  Verweisung  sännntlicher 
Futtermittel  auf  die  Umkartirung  in  den  deutsch-schweizerischen 
Grenzstationen. 

Schweizerische  Nordostbahn  und  Schweizerische 
Nordostbahn — Bötzbergbahn.  (Ausnahmetarif  für 
Papierholz.)  Mit  10.  März  1901  trat  für  die  Beförderung 
von  Holz  zur  Fabrikation  von  Holzstoff  und  Holzzellstoff  (Papier- 


holz) in  Wagenladungen  von  10.000  kg  im  internen  Verkehr  der 
Schweizerischen  Nordostbahn  und  im  direkten  Verkehr  derselben 
mit  der  Bötzbergbahn  ein  Ausnabmetarif  in  Kraft,  welcher  durch 
Vermittlung  der  Stationen  und  des  Gütertarifbureau  der 
Schweizerischen  Nordostbahn  unentgeltlich  bezogen  werden  kann. 

Schweizerische  Nordostbahn.  (Kündigung  der 
Refactien  für  Sammelgüter  trän  sporte  Romans- 
horn transit  [Böhmen] — Chiasso  transit  und 
Pin  o transit  [Italien].)  Die  auf  Seite  27  der  Zusammen- 
stellung der  Rückvergütungen  und  Ausnahmefrachtsätze  der 
Schweizerischen  Bahnen  vom  1.  Februar  1901  unter  Nr.  10  auf- 
geführten Taxen  Romanshorn  transit  — Chiasso  transit  und  Pino 
transit  für  Sammelgüter  aus  Böhmen  nach  Italien  treten  mit 
31.  Mai  1901  ausser  Kraft. 


R 


UTZ  WOLLE 


cardirt  in  Strähnen,  offerirt  in 
allen  erdenklichen  Qualitäten  die 
mechanische  Putzwollfabrik 


PUDOLF  LÖWl 

WIEN,  II.  Engerthstrasse  173—175. 


Erstes  und  grösstes  Etablissement  dieser  Art,  dessen  Inhaber  die  cardirte  Putzwolle 
vor  fünf  Jahren  in  Oesterreich  mit  grösstem  Erfolge  einführte. 

TELEPHON  Nr.  15.147.  — Heutiges  monatliches  Fabrikat  über  100.000  Kilogramm. 


PAM7  Q,  r'OMP.  BUDAPEST,  RATIBOR 

Vjr\l\IZ_  04  V LEOBERSDORF 

~=====^^  Elel<trisch^  Beleuchtung 

Elektrische  Kraftübertragung.  --=========^- 


Bisher  ausgeführt  oder  im  Bau  begriffen : 
200  elektrische  Kraftübertragungs  - Anlagen 
mit  zusammen  40.000  HP,  darunter: 


K.  u.  k.  Arsenal  in  Wien  (darunter  7 elektr. 

Krahne) 570  HP 

Floridsdorfer  Locomotivfabriks  - Actien- 

gesellschaft 820  „ 

Maschinenfabrik  der  priv.  Oesterr.-ungar. 

Staatseisenb.-Ges.,  Wien 600  „ 

Werkstätte  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 

bahn,  M.-Ostrau 140  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Debreczin 200  „ 

Eisenbahn werkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Agram 250  „ 

Schiffswerfte  d.  Donau-Dampfschiffahrts- 

Ges.  in  Ofen 600  „ 

Schiffswerfte  in  Palermo 800  „ 

Krahnbau-Werkstätte  von  Ganz  & Comp,  in  Budapest.  und  viele  Andere 

Kataloge  und  Kostenüberschläge  TJTTT)C  A TT  in  TT/ICXT 

ul  lT™r  k~  erhäIt'  pUKEAU  III  WIeJM,  I.  Wipplingerstrasse  21. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  an«-efangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publieations- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergutungsbetrage  2%.  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eiugehoben. 
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VERORDN  UN  GS- BLATT 

FCK 

EISENBAHNEN  UND  SCHIFFAHRT. 

Redigirt  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Unser  Blatt  wird  zur  Verlautbarung  amtlicher  Kundmachungen,  sowie  von  Kundmachungen  über  Tarif- 
ermässigungen  in  der  Form  von  Rückvergütungen  und  Tarifbegünstigungen  und  sonstiger  Mittheilungen  in  Eisenbahn- 
und  Schiffahrts-Angelegenheiten  benützt. 

Es  enthält  neben  seinem  die  amtlichen  Verlautbarungen  umfassenden  auch  einen  nichtamtlichen  Theil, 
dessen  Aufgabe  es  ist,  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereiche  der  Eisenbahn- Verwaltung  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Betracht  kommenden  Schiffahrt,  ferner,  soweit  dies  von  Interesse  ist,  auch 
solche  Nachrichten  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslandes  zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen,  und  ermöglicht 
hiedurch  einen  Ueberblick  über  das  Thatsachenmaterial  des  Eisenbahnwesens  und  der  Schiffahrt  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  und  des  Auslandes. 

Das  Verordnungs-Blatt  erscheint  wöchentlich  dreimal,  am  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Der  Pränumerationspreis  beträgt: 

für  Oesterreich-Ungarn  . . ganzjährig  Kronen  24- — halbjährig  Kronen  12- — vierteljährig  Kronen  6' — 
für  das  Deutsche  Reich  . . „ Mark  25' — „ Mark  12'50  „ Mark  625 

für  das  übrige  Ausland  . . „ Frcs.  33' — „ Frcs.  16'50  „ Frcs.  8'25 

Das  Abonnement  kann  mit  jedem  Kalendervierteljahr  begonnen  werden. 

Einschlägige  Inserate  werden  aufgenommen  und  nach  aufliegendem  Tarif  berechnet. 

Probenummern  und  Kostenvoranschläge  gratis  und  franco. 

Die  Administration 

Wien,  I.  WaUflschgasse  10. 


Lagerhaus  der  Stadt  Wien 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 


Oeffentliches  Lagerhaus  und  öfientliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockene,  luftige  Lagerräume  von 
einer  Fassungsfähigkeit  für  500.000  Metercentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — 
Mit  allen  in  Wien  einmündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
Uferbahn,  Landungsplatz  an  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 
Hauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 


Alle  mit  dem  Empfang,  der  Aufbewahrung , Erhaltung , Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
Verrichtungen:  Bemusterung,  Verzollung,  Versteuerung,  Durchfuhrsbehandlung,  Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
verbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  und  sachgemäss  besorgt , auf  den  Sendungen  haftende 
Frachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  öffent- 
liche V er  Steigerung  en  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet , die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen. 


| Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrants)  werden 
sind  zum  Reesconipte  bei  der  Oesterr.-nngar.  Bank  zum  Wechsel-Es 


von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
Escomptesatz  zugelassen. 


In  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theilweise  über  Wien  geleitet 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 


Frachtbrief-Adresse  i An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 
Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./»,  k.  k.  Prater)  erhältlich. 


Druok  von  Otto  21a&ss’  Söhne,  Wien  X.  Wallflsohgasee  10. 


Verordnungs-Blatt 

für 

Eisenlb  ahnen  und  Schiffahrt 


Administration,  Pränumeration  und 
Inseraten-Annalime: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 
Inserate  nach  aufliegendem  Tarif. 

K.  k.  Postspareassen-Conto  Sr.  8I4.S76. 


Ro  d i g i r t 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


Priinumerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen  E 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs.  I 

Für  das  Ausland  auch  hei  allen  k.  k.  ! 
Postämtern. 


Erscheint  jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Nr.  52. 


Wien,  4.  Mai  1901. 


XIV.  Jahrgang. 


Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Aus  den  Entscheidungen  des  Bezirksgerichtes  für  Handelssachen  in  Wien. 

— Inland:  Parlamentarisches.  — Ausland.  — Zusammenstellung  der  am  1.  April  1901  in  Bau  gestandenen  Eisenbahn- 
strecken. — Schiffahrt.  — Verschiedene  Mittheilungen.  — Personal-Nachrichten.  — Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 
— Tarifermässigungen  im  Güterverkehr.  — Inserate. 


Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen. 

Kundmachung  des  Eisenbahnministeriums  vom  I.  Mai  1901,  Z.  19.354,  betreffend  die  Liste  der  Eisenbahnstrecken 
auf  welche  das  Internationale  Uebereinkommen  über  den  Eisenbahn-Frachtverkehr  Anwendung  findet. 

Italien. 

Das  königliche  Generalinspectorat  über  die  italienischen  Eisenbahnen  in  Rom  hat  dem  Centralamte  für 
den  internationalen  Eisenbahntransport  in  Bern  mit  Zuschrift  vom  25.  April  1901  mitgetheilt,  dass  die  zum 
adriatischen  Netze  gehörende  Secundärbahn  von  Bologna  nach  S.  Felice  vom  1.  Mai  1901  an  nur  noch  in  reducirter 
Weise  (servizio  economico)  betrieben  und  deshalb  von  diesem  Tage  an  nicht  mehr  in  der  L.age  sein  werde,  den 
Verpflichtungen  zu  entsprechen,  welche  den  Eisenbahnen  durch  das  Internationale  Uebereinkommen  auferlegt  werden. 

Infolge  dieser  Mittheilung  hat  das  genannte  Centralamt  am  heutigen  T age  in  Anwendung  von  Art.  58  (3)  I.  Ue. 
die  bezeichnete  Eisenbahn  aus  der  Liste  der  Eisenbahnen,  auf  welche  das  Internationale  Uebereinkommen  Anwendung 
findet,  in  der  Weise  gestrichen,  dass  in  dieser  Liste  die  Position  Italien,  A,  2,  von  nun  an  lautet:  S ä m m t- 

liche  von  der  Gesellschaft  des  adriatischen  Netzes  betriebenen  Linien  mit  Aus- 
nahme der  Secundärbahn  Bologna  — S.  Felice.“ 

Nach  Massgabe  von  Art.  58  (4)  I.  Ue.  ist  jede  Eisenbahnverwaltung,  sobald  sie  obige  Nachricht  erhalten 
haben  wird,  berechtigt,  mit  der  Eisenbahn  Bologna  — S.  Felice  alle  aus  dem  internationalen  Transporte  sich 
ergebenden  Beziehungen  abzubrechen,  sind  jedoch  die  bereits  in  der  Ausführung  begriffenen  Transporte  noch  voll- 
ständig auszuführen. 

Das  genannte  Centralamt  hat  hievon  den  betheiligten  Vertragsstaaten  mit  dem  Benachrichtigungsschreiben 
vom  27.  April  1901  Kenntniss  gegeben. 

Kundmachung  des  Finanzministeriums  vom  20.  April  1901+)  betreffend  die  Verlegung  des  Nebenzollamtes 
II.  Classe  in  Novi  nach  Cirkvenica,  Auflassung  der  bisher  in  Cirkvenica  bestandenen  Zollexpositur, 
Errichtung  einer  Expositur  des  Hauptzollamtes  Zengg  in  Novi  mit  den  Befugnissen  eines  Nebenzollamtes 
II.  Classe  und  Unterstellung  der  Zollexpositur  in  Selce  mit  den  bisherigen  Befugnissen  dem  genannten 

Hauptzollamte. 

Nach  einer  Mittheilung  des  königlich  ungarischen  Finanzministeriums  wird  das  Nebenzollamt  II.  Classe  in 
Novi  mit  dem  1.  Mai  1901  nach  Cirkvenica  übersetzt  und  unter  gleichzeitiger  Auflassung  der  in  Cirkvenica  bisher 
bestandenen  Zollexpositur  die  in  Novi  befindliche  Finanzwachabtheilung  als  Zollexpositur  des  Hauptzollamtes  in 
Zengg  mit  den  Befugnissen  eines  Nebenzollamtes  II.  Classe  betraut,  ferner  unter  Einem  die  zweite  in  Selce 
fungirende  Expositur  des  Nebenzollamtes  Novi  mit  den  bisherigen  Befugnissen  dem  genannten  Hauptzollamte  unter- 
stellt werden. 

Böhm  in.  p 

*)  Enthalten  in  dem  am  26.  April  1901  ausgegebenen  XX.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  41. 
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Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Kleinbahn 

von  Mödling  oder  von  Gumpoldskirchen  auf  den  Anninger. 

Das  k.  k.  Eisenbabnministerium  hat  dem  Ingenieur  Kurt  Bauer  in  Wien  die  Bewilligung  zur  Vornahme 
technischer  Vorarbeiten  für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Kleinbahn  von  Mödling 
oder  von  Gumpoldskirchen  auf  den  Gipfel  des  Anninger  im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die 
Dauer  von  sechs  Monaten  ertheilt. 

Wien,  am  25.  April  1901.  Z.  14.805/2. 

Verlängerung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu 
betreibende  Kleinbahn  von  der  Station  Königinhof  zur  Stadt  Königinhof. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  der  Commandit-Gesellschaft  für  elektrische 
Anlagen  vormals  Albert  Jordan  in  Wien  die  mit  dem  Erlasse  vom  5.  November  1900,  Z.  49.126/2 
(Verordnungs-Blatt  Nr.  131  vom  15.  November  1900),  auf  die  Dauer  von  sechs  Monaten  ertheilte  Bewilligung  zur 
Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  normalspurige,  mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibende 
Kleinbahn  von  der  Station  Königinhof  der  k.  k.  priv.  Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn  zur  Stadt 
Königinhof  und  zu  den  Vororten  Podhard  und  W o r 1 e c h bis  zum  5.  November  1901  verlängert. 

Wien,  am  18.  April  1901.  Z.  17.172/2. 


Aus  den  Entscheidungen  des  Bezirks- 
gerichtes für  Handelssachen  in  Wien. 

Bei  Liquidirung'  von  im  llückvergiitungswege  gewährten 
Tarifnachlässen  (Eefactien)  hat  der  Berechtigte  auch  im 
Falle  verzögerter  Zahlung  keinen  Anspruch  auf  Zinsen. 

(Entscheidung  vom  13.  November  1900,  Z.  C b I — ^?  ) 

Die  Klagefirma  hatte  mit  Eingaben  vom  12.  März, 
26.  März  und  11.  April  1900  für  eine  Reihe  von 
Getreidesendungen  die  Liquidirung  eines  laut  Publication 
im  Verordnungsblatte  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  im 
Rückvergütungswege  gewährten  Tarifnachlasses  (Mühlen- 
refactie)  bei  der  beklagten  Bahnverwaltung  beansprucht. 

Mit  Schreiben  vom  5.  Juli  und  vom  25.  September 
urgirte  die  Firma  die  bis  dahin  noch  nicht  erfolgte  Er- 
ledigung ihrer  Ansprüche,  verlangte  in  dem  zweiten 
Urgenzschreiben  die  Erledigung  innerhalb  acht  Tagen 
bei  sonstiger  Klage  und  behielt  sich  ausserdem  die  An- 
rechnung von  Zinsen  vor.  Da  die  Bahnverwaltung  sich 
an  diese  Fristbestimmung  nicht  kehrte,  überreichte  die 
Firma  die  Klage  auf  Zahlung  der  für  29  Sendungen 
entfallenden  Refactiebeträge  sammt  6 Percent  Zinsen 
vom  12.  April  1900.  Nach  Zustellung  der  Klage  über- 
mittelte die  Bahn  der  Klägerin  diese  Beträge,  worauf 
die  Letztere  bei  der  ersten  Tagsatzung  das  Klage- 
begehren auf  Zahlung  der  Zinsen  und  Processkosten 
restringirte.  Die  beklagte  Bahn  beantragte  jedoch  Ab- 
weisung der  Klage,  und  zwar  rücksichtlich  der  Zinsen, 
v,  eil  Kein  gesetzlicher  Grund  für  einen  Zinsenanspruch 
vor.iege,  rücksichtlich  der  Processkosten,  weil  die  Bahn 
einen  Anlass  zur  Klage  nicht  gegeben  und  die  ein- 
geklagten Refactiebeträge  bereits  vor  der  ersten  Tag- 
satzung bezahlt  habe. 

Der  Richter  w i e s das  restringirte  Klagebegehren 
mit  folgender  Begründung  kostenpflichtig  ab: 

Die  Klagefirma  beansprucht  für  die  eingeklagten 
29  Refactiebeträge  Zinsen  von  dem  Tage  ab,  an  welchem 
ihr  letztes  Gesuch  um  die  Rückvergütung  bei  der  Bahn 
eingelaufen  ist. 

Nach  den  Artikeln  288  und  289  H.-G.-B.  können 
unter  Kaufleuten  Zinsen  entweder  vom  Tage  der  Mahnung, 
oder  nach  Inhalt  der  diesbezüglichen  Verabredung,  oder 
auch  ohne  Mahnung  und  ohne  Verabredung  seit  dem 


Fälligkeitstage  gefordert  werden.  Eine  Vereinbarung 
bezüglich  der  Zinsen  hat  zwischen  den  Parteien  nicht 
stattgefunden.  Es  kommt  daher  vorliegend  dieser  Ent- 
stehungsgrund für  den  Zinsenanspruch  nicht  in  Betracht. 

Vorliegend  handelt  es  sich  um  Forderungen,  welche 
vor  Erledigung  der  Anmeldung  um  Rückvergütung  nicht 
feststehen  und  daher  vor  diesem  Zeitpunkte  auch  nicht 
fällig  sind. 

Für  die  Sendungen  waren  nach  Vorschrift  der 
Tarife  die  Frachten  nach  den  allgemeinen  für  Getreide 
bestehenden  Frachtsätzen  berechnet  und  eingehoben 
worden.  Dass  hiebei  die  Bahn  die  Frachten  vorscbrifts- 
inässig  berechnet  hat,  wird  von  der  Klagefirma  zugegeben. 
Gemäss  der  bezüglichen  Publication  im  Verordnungsblatte 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  ist  jedoch  die  Begünstigung 
gewährt,  dass  nach  Durchführung  der  Frachtgeschäfte 
und  nach  Bezahlung  der  gemäss  der  allgemeinen  Fracht- 
sätze für  Getreide  berechneten  Fracht  unter  den  daselbst 
angeführten  Bedingungen  eine  neue  Berechnung  der 
FYacht  nach  dem  ermässigten  Frachtsätze  beansprucht 
werden  kann,  und  zwar  unter  Nachweis  der  publicirten 
Bedingungen.  Auf  Grund  der  Anmeldung  des  Berechtigten 
hat  die  Bahn  zu  prüfen,  ob  die  Voraussetzungen  für 
die  Frachtermässigung  vorliegen,  und  hat  sodann  die 
Differenz,  welche  sich  nach  Berechnung  des  ermässigten 
Frachtsatzes  ergibt,  der  Partei  zurückzustellen.  Damit 
also  eine  Rückerstattung  stattfinde,  muss  die  Partei  bei 
der  Bahn  schriftlich  erklären,  dass  sie  von  dem  er- 
mässigten Frachtsätze  Gebrauch  mache,  und  muss  gleich- 
zeitig den  vorgeschriebenen  Nachweis  der  Erfüllung  aller 
Bedingungen  für  die  ermässigte  Fracht  liefern. 

Aber  erst  wenn  die  Bahn  festgestellt  hat,  dass  die 
Vorraussetzungen  für  den  Anspruch  auf  die  ermässigte 
Fracht  vorliegen,  und  erst  wenn  die  Bahn  die  ermässigte 
Fracht  festgestellt  hat,  erwächst  der  Partei  das  Recht, 
die  Rückzahlung  des  Differenzbetrages  zu  verlangen, 
welcher  sich  zwischen  der  bezahlten  Fracht  und  der 
nachträglich  nach  der  gewährten  Ermässigung  berechneten 
Fracht  ergibt.  Das  Gesagte  muss  daraus  gefolgert 
werden,  dass  im  Verordnungsblatte  in  der  Rubrik:  „Art 
der  Durchführung  der  Frachtermässigung“,  „der  Rück- 
vergütungsweg“ bezeichnet  ist.  So  lange  das  Rück- 
vergütungsverfahren, nämlich  die  Feststellung  des  von 
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der  Partei  angemeldeten  Anspruches,  nicht  durcbgefiihrt 
ist,  steht  der  Partei  kein  liquider  Anspruch  an  die  Bahn 
zu,  nachdem  weder  in  den  Tarifen,  noch  im  Betriebs- 
Reglement  den  Bahnen  eine  Frist  zur  Durchführung  des 
Rückvergütungsverfahrens  gesetzt  ist.  Da  nach  diesen 
Ausführungen  die  Berichtigung  der  Forderungen  der 
Klagefirma  erst  in  dem  Momente  beansprucht  werden 
konnte,  in  welchem  die  Bahn  die  Anträge  auf  Rück- 
vergütung erledigte,  so  waren  vorliegend  die  Klage- 
forderungen zur  Zeit  der  Klageeinbringung  noch  nicht 
fällig,  und  es  konnten  weder  die  Anmeldungen  der 
Klagefirma,  noch  die  Urgenzschreiben  derselben  die 
Wirkung  als  Mahnungen  im  Sinne  des  Artikels  288 
H.-G.-B.  haben.  Die  Bahn  hat  erst  nach  Einbringung 
der  Klage  die  der  Klagefirma  zukommende  Rückvergütung 
festgestellt  und  zugleich  geleistet.  Es  war  deshalb  ein 
Zinsenanspruch  weder  nach  Artikel  288,  noch  nach 
Artikel  289  H.-G.-B.  weder  vor,  noch  nach  der  Ein- 
bringung der  Klage  entstanden  und  somit  das  Begehren 
auf  Zahlung  von  Zinsen  abzuweisen. 

Die  beklagte  Bahn  hat  aber  auch  dadurch,  dass 
sie  die  Forderung  der  Klagefirma  gleich  befriedigte,  zur 
Erhebung  der  Klage  keine  Veranlassung  gegeben,  weshalb 
die  Klagefirma  gemäss  § 45  C.-P.-O.  zum  Kostenersatze 
an  die  Beklagte  zu  verurtheilen  war. 

Vorliegend  wurden  29  verschiedene  Forderungen 
geltend  gemacht,  von  denen  keine  den  Betrag  von  K 100 
überstieg,  weshalb  nach  den  besonderen  Bestimmungen 
der  §§  448  bis  453  C.-P.-O.  zu  verhandeln  war. 


Inland. 


Parlamentarisches. 

Begründung 

zur 

Regierungsvorlage,  betreffend  den  Bau  vou  Wasserstrassen. 

Die  Regierung  ist  sich,  indem  sie  auf  Grund  Allerhöchster 
Ermächtigung  diesen  Gesetzentwurf  der  verfassungsmässigen  Be- 
handlung vorlegt,  dessen  bewusst,  dass  damit  eine  neue  Epoche 
der  Verkehrsentwicklung  in  Oesterreich  inaugurirt  werden  soll. 
Eine  solche  Entwicklung  thut  uns  noth  und  Wasserstrassen  sind 
nach  den  Erfahrungen,  die  man  anderwärts  gemacht  hat,  ein 
geeignetes  Mittel,  um  diese  Entwicklung  zu  befördern  und  zu 
beschleunigen. 

Es  kann  nicht  Aufgabe  dieses  knappen  Berichtes  sein,  in 
eine  Erörterung  darüber  einzutreten,  warum  der  Antheil  des 
Wasserweges  an  unserem  gesummten  Verkehre  bisher  so  klein 
gewesen  ist.  Im  Durchschnitte  entfielen  auf  den  binnenländischen 
Wasserverkehr  circa  5 7 Percent,  auf  den  Bahnverkehr  94’3  Percent. 
Der  Grund  dafür  ist  sehr  einfach.  Die  schiffbaren  Ströme  — die 
natürlichen  Wasserstrassen  — gehören  uns  zumeist  nur  im  Ober- 
laufe an,  künstliche  Wasserstrassen  aber  — Canäle  — besitzen 
wir  überhaupt  nicht. 

Dieser  Stand  der  Dinge  ist  schon  lange  als  ein  unbe- 
friedigender empfunden  worden,  und  mit  steigendem  Nachdrucke 
und  zunehmender  Vertiefung  wurde  die  Frage  zur  öffentlichen 
Discussion  gestellt,  ob  dieser  Zustand  als  ein  dauernder  hin- 
genommen werden  und  die  Volkswirtschaft  Oesterreichs  end- 
giltig  auf  jene  grossen  Vortheile  verzichten  müsse,  die  ihr  die 
billige  Verfrachtung  auf  neu  zu  erschliessenden  Wasserwegen 
zu  bieten  vermöchte. 

Es  sei  hier  verwiesen:  auf  die  Regierungsvorlage  vorn 
Jahre  1872  wegen  Concessionirung  eines  Donau-Odercanales,  auf 
die  in  der  ersten  Hälfte  der  Neunziger- Jahre  gepflogenen  Ver- 
handlungen mit  einem  Consortiuin  ebenfalls  wegen  Concessionirung 
eines  Donau-Odercanales,  auf  die  mehrfach  erteilten  Vor- 
concessioncn  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  ver- 
schiedene Canäle,  auf  die  Erörterungen  und  Beschlüsse  von 
Landtagen  und  Gemeindevertretungen,  auf  die  Verhandlungen 
der  Verbandstage  des  Deutsch-Oesterreichisch-Ungarischen Binnen- 
schiffahrtsverbandes und  des  am  13.  December  1900  in  Wien 


abgehaltenen  Wasserstrassentages,  auf  die  Gründung  und  nach- 
haltige Thätigkeit  des  Donau -Moldau  - Elbecanalcomite  (ge- 
gründet 1892),  auf  die  Verhandlungen  des  Wasserstrassen- 
ausschusses  und  des  volkswirtschaftlichen  Ausschusses  in  den 
Jahren  1884,  bezw  1891  und  1896,  auf  die  Aufnahme  von  Canal- 
studien durch  das  hydrotechnische  Bureau  des  Handelsministeriums 
(seit  1893),  schliesslich  auf  die  Allerhöchsten  Thronreden  vom 
Jahre  1897  und  1901  und  auf  die  jüngsten  Verhandlungen  in 
dem  in  der  laufenden  Legislaturperiode  des  Abgeordnetenhauses 
gewählten  Wasserstrassenausschusse  und  die  dort  am  20.  März 
1901  durch  den  Ministerpräsidenten  abgegebene  Erklärung  der 
Regierung. 

Wenn  man  die  hier  aneinander  gereihten  Daten  über- 
schaut, so  wird  man  mehrerlei  gewahr.  Einmal  das,  dass  der 
Gedanke  in  den  Hintergrund  getreten  ist,  Canäle  in  Oesterreich 
als  Erwerbsunternehmungen  auf  privatwirthschaftlicher  Unterlage 
zu  schaffen.  Dann  weiteis,  dass  das  Bedürfbiss  und  der  Wunsch 
nach  Wasserstrassen  nicht  nur  intensiv,  sondern  auch  extensiv 
gewachsen  ist.  An  die  Stelle  bestimmter  einzelner  Canalprojecte 
ist  ein  in  grossen  Zügen  entworfenes,  ineinander  greifendes  und 
einheitliches  Wasserstrassenprogramm  getreten.  Es  wird  auch 
nicht  zu  verkennen  sein,  dass  diese  in  der  Entwicklung  des 
ganzen  Problems  merkbaren  Phasen  untereinander  im  Zusammen- 
hänge standen  und  sich  gegenseitig  bedingen.  Denn  es  ist  nahe- 
liegend, dass  die  Intervention  des  Staates,  ohne  welche  das 
ganze  Programm  gewiss  nie  ausgeführt  werden  kann,  dann  auch 
für  jenes  Project  (Donau-Oder)  postulirt  wird,  für  dessen  Reali- 
sirung  privatwirthschaftliche  Ansätze  deshalb  vorhanden  gewesen 
sind,  weil  dieser  Canal  von  Anbeginn  mit  einem  grossen  Massen- 
frachtartikel (Kohle)  ständig  wird  rechnen  können. 

Durch  den  vorliegenden  Gesetzentwurf  wird  die  Erklärung 
eingelöst,  welche  der  Ministerpräsident  namens  der  Regierung 
am  20.  März  1901  abgegeben  hat. 

Das  Wesen  der  Vorlage  besteht  in  der  gesetzlichen  Sicher- 
stellung des  Baues  von  etwa  1600  bis  1700  km  Wasserstrassen, 
theils  künstlicher  Canäle,  tlieils  canalisirter  Flussgerinne.  Die 
Kosten  werden  — unter  angemessener  Mitwirkung  der  betheiligten 
Königreiche  und  Länder  und  sonstiger  Interessenten,  sowie  der 
Städte  Wien  und  Prag  — durch  den  Staat  gedeckt.  Auf  diese 
finanzielle  Betheiligung  der  genannten  Factoren  legt  die  Re- 
gierung ein  entscheidendes  Gewicht.  Sie  muss  dies,  auch  ab- 
gesehen von  dem  Beispiele  anderer  Staaten,  wo  bereits  das 
Ausmass  dieser  Betheiligung  ziffermässig  im  voraus  im  Gesetze 
fixirt  ist  (nach  der  letzten  deutschen  Canalvorlage  gehen  rund 
30  Percent  der  Baukosten,  Erhaltungskosten  und  etwaiger  Ab- 
gänge beim  Betrieb  zu  Lasten  der  Interessenten),  vor  Allem 
deshalb,  weil  in  dieser  Betheiligung  und  im  Ausmasse  derselben 
der  verlässlichste  Massstab  des  Vertrauens  zu  finden  sein  wird, 
das  die  Betheiligten  der  werbenden  wirtschaftlichen  Kraft  der 
zu  schaffenden  Verkehrswege  entgegenbringen.  Im  besonderen 
Theile  dieser  Begründung  wird  von  den  Beschlüssen  die  Rede 
sein,  welche  bereits  vielfach  in  einzelnen  Vertretungskörpern 
zu  Gunsten  des  Baues  von  Wasserstrassen  gefasst  worden  sind; 
wenn  dort  mehrfach  mit  Bestimmtheit  und  zum  Theile  auch 
schon  mit  grösserer  oder  geringerer  Concretisirung  die  Bereit- 
willigkeit zu  finanzieller  Mithilfe  erklärt  worden  ist,  so  wird  jetzt 
der  Zeitpunkt  dafür  gekommen  sein,  diese  Erklärungen  auch 
einzulösen.  Die  Regierung  ist  davon  tiherzeugt  und  sie  hält  eine 
anderweitige  Auffassung  ihrerseits  für  unzulässig,  dass  alle  Be- 
schlüsse dieser  Art  die  Probe  bestehen  werden  und  demgemäss 
die  materielle  Mithilfe  der  Betheiligten  in  dem  Momente  nicht 
wird  versagen  können,  wo  der  Staat  sich  dazu  anschickt,  von 
den  Anerbietungen  Gebrauch  zu  machen.  — Die  Gesammtkosten 
der  den  Gegenstand  des  Gesetzentwurfes  bildenden  Bau- 
ausführungen sind  unter  Zugrundelegung  einer  Befahrungs- 
möglichkeit mit  Schiffen  von  600  Tonnen  generell  und  vor- 
behaltlich aller  Aenderurtgen,  welche  sich  aus  Varianten  der 
Trassenführung  und  je  nach  dem  gewählten  Systeme  zur  Ueber- 
windung  der  Höhenlagen,  wovon  noch  die  Rede  sein  wird  — 
Schleusen  oder  Hebwcrke  — ergeben  können,  mit  rund 
750  Millionen  Kronen  zu  veranschlagen.  Diese  Summe  wird 
indess  im  vorliegenden  Gesetzentwürfe  der  Beschlussfassung 
noch  nicht  vorgelegt.  Die  Regierungsvorlage  zieht  die  sachlicher 
Grenzen  des  Bauprogramtnes  (Donau-Oder,  Donau-Moldau-EF  . 
eine  Verbindung  von  Ost  nach  West  zwischen  diesen  beiden  und 
eine  damit  coinmunicirende  Gruppe  in  Galizien)  und  die  zeit- 
lichen Grenzen  für  dessen  Ausführung  (1904  bis  1924  . stellt 
den  Typus  einer  Anleihendeckung  für  den  nach  Abzug  der 
Beitragsleistungen  der  Interessenten  den  Staat  treffenden  Kosten 
antheil  fest  und  beschränkt  sich  im  Uebrigen  darauf,  den  auf 
den  Staat  entfallenden  Antheil,  welcher  in  der  ersten  Bauperio . <■ 
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von  1904  bis  1912  begeben  werden  darf,  mit  250  Millionen 
Kronen  zu  beziffern. 

Von  allen  diesen  Bestimmungen  wird  im  besonderen  Theile 
dieser  Begründung  zu  den  einzelnen  Paragraphen  des  Gesetz- 
entwurfes des  Näheren  die  Bede  sein.  An  dieser  allgemeinen 
Stelle  sollen  aber  noch  folgende  allgemeine  Bemerkungen  platz- 
finden. 

Wenn  die  Regierung  sich  dazu  entschlossen  bat,  durch 
Einbringung  der  Vorlage  die  Initiative  zur  Lösung  der  Wasser- 
strassenfrage  in  Oesterreich  zu  ergreifen,  so  hat  sie  sich  dabei 
sagen  müssen,  dass  es  sicherlich  kein  Zufall  sei,  dass  diese 
Frage  bei  uns  verhältnissmässig  erst  spät  auf  die  Tagesordnung 
gelangt  ist,  und  dass  auch  heute  noch  in  ernsten  und  sach- 
kundigen Kreisen  die  Canäle  in  Oesterreich  — man  kann  vielleicht 
weniger  sagen  eine  Gegnerschaft  als  einem  ziemlich  weitgehenden 
Skepticismus  begegnen. 

Die  Berechtigung  hiezu  kann  gewiss  nicht  daraus  ab- 
geleitet werden,  dass  es  etwa  nicht  wünschenswerth  wäre,  eine 
Verbilligung  der  Fracht  für  Massenartikel,  die  — Mangels  einer 
anderen  Gelegenheit  — bisher  dem  Bahnverkehre  zugefallen 
waren  oder  für  jene  (sogenannten  armen  und  ärmsten)  Artikel 
herbeizuführen,  die  wohlfeilster  Transportbedingungen  bedürfen, 
um  überhaupt  erst  mobil  werden  zu  können.  Beachtung  verdient 
aber  der  vielfach  geäusserte  Zweifel,  ob  nach  den  von  der  Natur 
gegebenen  Voraussetzungen  in  Oesterreich  eine  finanzielle  Ren- 
tabilität der  Canäle,  vor  Allem  aber,  ob  deren  wirthschaft- 
licher  Erfolg  für  das  gemeine  Wohl  als  gesichert  angesehen 
werden  kann. 

In  diesen  Beziehungen  hat  die  Regierung  sich  sagen 
müssen,  dass  allerdings  die  Ueberwindung  der  Wasserscheiden 
bei  uns  der  Lösung  der  Aufgabe  technische  Schwierigkeiten 
bietet,  wie  sie  noch  bei  keinem  der  auf  der  Welt  bestehenden 
Canäle  zu  lösen  gewesen  sind.  Die  Regierung  hat  erkennen 
müssen,  dass  hiedurch  der  finanzielle  Calcul  der  Wasserstrassen 
wesentlich  beeinflusst  und  der  ökonomische  Effect  der  beiden, 
des  technischen  und  finanziellen  Momentes,  die  Wirthschaftlich- 
keit  der  Befahrung  und  Benützung  der  theuer  zu  erbauenden 
und  theuer  zu  betreibenden  Strecken  in  Frage  gestellt  wird. 

Anderseits  aber  darf  man  an  die  Sache  nicht  mit  Klein- 
reuth herantreten.  So  wahr  es  ist,  dass  technisch-finanzielle 
Probleme  in  aller  Regel  durch  Enthusiasmus  nicht  zu  lösen 
sind,  so  wahr  ist  es  auch,  dass  die  in  ihren  Wegen  und  Zielen 
oft  unsichere  und  unklare  Bewegung,  die  gegenüber  dem  grossen 
ganzen  Complexe  der  Wasserstrassenfrage  in  Oesterreich,  zum 
Theile  als  skeptische  Negation,  weit  überwiegend  aber  als 
überschäumende  Begeisterung  sich  geäussert  hat,  alsbald  in 
ernste  und  eifervolle  Arbeit  überführt  sein  wird,  wenn  an  Stelle 
einer  das  Problem  auf  Alles  oder  Nichts  stellenden,  blos  in 
Allgemeinheiten  sich  ergehenden  Discussion  concrete  Aufgaben 
gestellt  sind,  auf  die  der  Preis  der  Ausführung  gesetzt  ist. 
Diese  Ueberleitung  hat  denn  auch  vielfach  bereits  begonnen. 
Die  Voraussetzungen  eines  Werkes  werden  immer  nur  dann 
völlig  ausreifen,  wenn  es  feststeht,  dass  man  das  Werk  will. 
Der  vorliegende  Gesetzentwurf  soll  diese  Sicherheit  schaffen  und 
dies  erklärt  auch  seine  Eigenart. 

Gegen  diese  Eigenart  des  Entwurfes  kann  man  vielleicht 
sagen  von  der  einen  Seite,  dass  er  zu  viel,  von  der  anderen,  dass 
er  zu  wenig  enthält.  Zu  viel  deshalb,  weil  er  auf  mehrfach  noch 
hypothetischen  Unterlagen  ein  volles  Engagement  bedeutet;  zu 
wenig  deshalb,  weil  die  Beantwortung  der  noch  offenen  Fragen 
nicht  im  Gesetze  selbst  erfolgt.  Die  Zulässigkeit  dieser  Ein- 
wendungen soll  nicht  in  Abrede  gestellt  werden.  Es  sei  indess 
gestattet,  darauf  zu  erwidern,  dass  gewissenhafterweise  heute  in 
anderer  Art  die  Sicherheit  nicht  geschaffen  werden  kann,  die 
der  Gesetzentwurf  im  Interesse  des  Zustandekommens  der 
Wasserstrassen  in  Oesterreich  schaffen  soll.  Sollten  die  Fragen 
der  technischen  Anlage,  der  Trasseführung,  der  Reihenfolge  der 
Bauten  u.  s.  w.  im  Gesetze  erledigt  und  vor  deren  Lösung  ein 
gement  vermieden  werden,  dann  könnte  ein  Gesetz  ver- 
bindlichen Charakters,  dessen  man  aber  als  des  mächtigsten 
Stimulus  bedarf,  um  aus  dem  Engpass  der  unverbindlichen 
Studien  herauszukommen,  zur  Zeit  überhaupt  nicht  in  Aussicht 
genommen  werden. 

In  diesem  Zusammenhänge  darf  auch  auf  die  laut  ge- 
wordene Wünsche  hingewiesen  werden,  welche  über  den  Rahmen 
des  an  die  Spitze  des  Entwurfes  gestellten  Programmes  für  den 
Bau  von  Wasserstrassen  hinausfallen.  Ohne  den  Anspruch  auf 
Vollständigkeit  zu  erheben,  sind  diesfalls  zu  nennen:  Ab- 

zweigungen in  Schlesien  östlich  in  der  Richtung  auf  Teschen, 
sowie  westlich  in  der  Richtung  auf  Troppau,  Stichcanäle  nach 
Brünn  und  anderen  Städten  Mährens  und  mehrere  andere  Pro- 
jecte.  So  sympathisch  die  Regierung  Wünschen  dieser  Art 


gegenübersteht,  so  muss  sie  daran  festhalten,  dass  das  Bau- 
programm der  Vorlage  vorerst  einer  Erweiterung  nicht  zugänglich 
ist.  Es  handelt  sich  dermalen  ausschliesslich  darum,  die  grossen 
Grundlinien  für  die  Wasserstrassen  in  Oesterreich  zu  ziehen, 
deren  weitere  Verästung  und  Ausgestaltung  im  Anschlüsse  an 
diese  Grundlinien  einer  späteren  Entwicklung  — wie  sie  auch 
beim  Eisenbahnnetze  erfolgt  ist  — Vorbehalten  bleiben  muss 
und  dann,  wenigstens  hinsichtlich  einzelner  der  schon  jetzt  an- 
gemeldeten Ergänzungen,  wohl  auch  unschwer  und  zweckmässig 
sich  vornehmen  lassen  wird. 

Zum  Schlüsse  sei  noch  bemerkt,  dass  die  im  Gesetz- 
entwürfe aufgestellten  Termine  für  die  Inangriffnahme  und  die 
Vollendung  des  Baues  der  darin  in  Aussicht  genommenen 
Wasserstrassen  kein  Präjudiz  bilden  und  keine  Verschiebung  be- 
deuten für  die  Durchführung  von  als  nothwendig  erkannten 
Flussregulirungen.  Dies  um  so  weniger,  als  die  Regulirung 
jener  Flussstrecken,  die  im  Rahmen  des  Wasserstrassenprogrammes 
canalisirt  werden  sollen,  die  Voraussetzung  für  deren  Canalisirung 
bildet. 

Nach  Alledem  bilde  Folgendes  den  Schluss  der  gegen- 
wärtigen Darstellung.  Es  ist  damit  zu  rechnen,  dass  nach  unserer 
schwierigeren  orographischen  Configuration  und  nach  unseren 
klimatischen  Verhältnissen,  die  eine  längere  Wintersperre  be- 
dingen, die  Wasserstrassen  in  Oesterreich  nicht  im  vollen  Aus- 
masse das  erfüllen  werden,  was  man  in  überströmendem  Empfinden 
sich  davon  verspricht  und  was  sie  anderwärts  — unter  günstigeren 
Voraussetzungen  — zu  leisten  vermocht  haben.  Die  Regierung, 
welche  entschlossen  ist,  fürs  erste  nicht  auf  eine  finanzielle 
Rentabilität  zu  rechnen,  sondern  auf  wirthschaftliche  Erfolge  zu 
sehen,  glaubt  indess,  dass  das  grosse  Werk,  das  durch  den  vor- 
liegenden Gesetzentwurf  eingeleitet  und  sichergestellt  werden 
soll,  unter  allen  Umständen  für  unsere  wirthschaftliche  Ent- 
wicklung mehr  als  das  werth  sein  wird,  was  der  Staat  unter 
Mitwirkung  der  Interessenten  in  gemeinsamem  verständnisvollen 
Zusammenschlüsse  auf  ein  hohes  Ziel  dafür  aufwenden  will. 


Zu  den  einzelnen  Bestimmungen  des  Entwurfes. 

Zu  § 1. 

Dieser  Paragraph  enthält  in  den  Grundzügen  den  Plan 
für  ein  unseren  natürlichen  und  volkswirtschaftlichen  Verhält- 
nissen angepasstes  Netz  künstlicher  Wasserstrassen. 

Canal  von  der  Donau  zur  Oder  (lit.  a).  Es  ist 
bereits  im  allgemeinen  Theile  der  Begründung  hervorgehoben 
worden,  dass  es  dieser  Canal  war.  welcher  die  Bewegung  zum 
Ausbaue  unserer  Wasserstrassen  eingeleitet  hat.  Deshalb  ist  es 
auch  begreiflich,  dass  für  ihn  ausgereifte  und  moderne  Projecte 
vorliegen 

Ilienach  beginnt  die  Trasse  an  der  Donau  bei  Wien,  folgt 
dem  Flussgerinne  der  March  und  Beczawa,  übersetzt  in  der 
Scheitelstrecke  die  Wasserscheide  zwischen  Beczawa  und  Oder, 
um  in  das  Thal  der  Oder  zu  gelangen,  und  endet  bei  Oderberg 
an  der  Abzweigung  der  Kaschau-Oderberger  und  der  Ober- 
schlesischen  Bahn  in  einen  grossen  Hafen.  Eine  directe  Ein- 
mündung des  C'anales  in  die  Oder  ist  in  diesem  Calcul  noch 
nicht  enthalten.  Es  steht  dies  damit  in  Zusammenhang,  dass 
die  Einleitung  des  Canales  in  die  Oder  behufs  deren  durch- 
gängiger Benützung  als  Grossschiffahrtsweg  eine  Verständigung 
mit  Preussen  zur  Voraussetzung  hat,  die  sich  sowohl  auf  die 
betreffende  österreichisch-preus? ische  Grenzstrecke  des  Oder- 
flusses als  auch  auf  dessen  in  Preussen  gelegenen  Weiterlauf 
(bis  Cosel,  wo  die  Canalisirung  abwärts  beginnt)  zu  erstrecken 
hätte.  Man  wird  sich  indess  im  Hinblicke  auf  den  Eintritt  dieser 
Voraussetzungen  wohl  gegenwärtig  halten  müssen,  dass  nach 
dem  letzten  Wasserstrassenprogramme  alle  von  der  preussischen 
Regierung  östlich  von  Berlin  projectirten  Herstellungen  in  den 
Abmessungen  für  400  -Tonnenschiffe  gedacht  sind. 

Diese  Verhältnisse  und  sonstige  Erwägungen,  welche  sich 
aus  einem  Vergleiche  der  Bedeutung  der  Oder  und  Stettin 
gegenüber  der  Elbe  und  Hamburg  für  den  internationalen  Ver- 
kehr ergeben,  wTeisen  dem  Donau-Odercanal  als  primäre  Function 
die  Bewältigung  der  Kohlenfracht  aus  dem  dort  gelegenen 
grossen  Kohlenbecken  zu.  Für  diese  nächste  und  grösste  Function 
ist  noch  ein  besonderer  Stichcanal  projectirt,  welcher  vom  Haupt- 
canal bei  Hruschau  abzweigt  und  in  Reichwaldau  mit  einem 
grossen  Hafen  endet. 

Die  Hauptlinie  Wien— Oderberg  hat  nach  den  vorliegenden 
Projecten  eine  Gesammtlänge  von  275  km  und  Höhenunterschiede 
von  rund  125  m im  Aufstiege  und  rund  80  m im  Abstiege  zu 
überwinden. 

Es  ist  bereits  im  allgemeinen  Theile  dieser  Begründung 
von  dem  Zusammenhänge  unserer  schwierigen  orographischen 
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Configuration  mit  dem  technischen  Problem  bei  Ueberwindung 
der  Niveaudifferenzen  die  Rede  gewesen,  und  es  sei  nun  gleich 
an  dieser  Stelle  gestattet,  das  dort  nur  gestreifte  Thema  ein- 
gehender, wenngleich  nicht  annähernd  erschöpfend,  zu  be- 
sprechen. 

Bei  Anwendung  der  Kammerschleuse  als  Hebemittel, 
welche  verhältnissmässig  nur  bescheidene  (keinesfalls  über  10  m 
hinausgehende)  Höhenunterschiede  überwinden  lässt,  ergeben  sich 
für  unsere  Canäle  zahlreiche  Stufen,  die  für  die  Schiffahrt  eben- 
soviele  Aufenthalte  und  damit  eine  Verteuerung  des  Betriebes 
bedingen.  Auch  erfordert  das  Kammerschleusensystem  bedeutende 
Wasserquantitäten,  deren  Beschaffung  umso  schwieriger  und 
kostspieliger  wird,  je  höher  die  Scheitelhaltung  liegt.  Diesen 
Nachtheilen  steht  dagegen  der  Vortheil  gegenüber,  dass  das 
System  seit  Langem  in  Gebrauch  steht  und  wegen  seiner  Ein- 
fachheit eine  grosse  Sicherheit  des  Betriebes  verbürgt. 

Der  Gedanke,  die  besprochenen  Nachtheile  des  Schleusen- 
systems auf  ein  Minimum  herabzusetzen,  führte  dazu,  neue  Wege 
in  der  Hydrotechnik  zu  gehen,  welche  dahin  zielen,  die  Höhen- 
differenzen an  einzelnen  Punkten  der  Trasse  zu  concentriren, 
sie  dort  durch  maschinelle  Anlagen  (senkrechte  oder  auf  ge- 
neigten Ebenen  sich  bewegenden  Hebewerke)  zu  überwinden  und 
solcherart  mit  der  erreichbar  geringsten  Zahl  von  Canalstufen 
die  gesammte  Strecke  anzulegen. 

Mit  der  Zahl  der  Gefällsbriiche  vermindert  sich  die  Zahl 
der  Canalhaltungen  bei  gleichzeitiger  Verlängerung  derselben, 
was  unter  sonst  gleichen  Verhältnissen  eine  sehr  erhebliche  Ab- 
kürzung der  Fahrtdauer  im  Gefolge  hat.  Auch  ist  dei  Bedarf 
an  Betriebswasser  bei  Anwendung  von  maschinellen  Hebewerken 
bedeutend  geringer  als  jener  für  Kammerschleusen. 

Diesen  bedeutenden  Vortheilen  stehen  als  Nachtheile 
gegenüber,  dass  die  verschiedenen  Systeme  von  maschinellen 
Schiffshebeeinrichtungen  an  dem  Urte  der  Herstellung  eine  gewisse 
Gestaltung  und  Gattung  des  Bodens  voraussetzen,  weil  sonst 
deren  Baukosten  sehr  steigen,  unter  Umständen  auch  ihre  Betriebs- 
sicherheit davon  abhängt;  ferner  dass  ihre  praktische  Ver- 
wendung bis  heutigen  Tages  für  grössere  Schiffe  auf  wenige 
vereinzelte  Fälle  beschränkt  geblieben  ist. 

Ausgeführt  sind: 

Bei  Les  Fontinettes  senkrechtes  Hebewerk  mit  131  m 
Hub  für  300-Tonnenschiffe ; 

bei  La  Louviere  senkrechtes  Hebewerk  mit  15-4  m Hub 
für  360-Tonnenschiffe ; 

bei  Henrichenburg  senkrechtes  Hebewerk  mit  14'0  m Hub 
für  600-Tonnenschiffe. 

Projectirt  ist  bei  Liepe  des  Berlin-Stettiner  Canales  ein 
maschinelles  Hebewerk  auf  quergeneigter  Ebene  mit  33'85  m bis 
35p45  in  Hub  für  000-Tonnenschiffe. 

Hiezu  wird  bemerkt,  dass  das  Hebewerk  bei  Les  Fonti- 
nettes mehrere  Jahre  ausgezeichnet  functionirte,  plötzlich  aber 
einer  der  beiden  Presscylinder  schadhaft  und  das  Hebewerk 
durch  lange  Zeit  dienstunfähig  wurde.  Glücklicher  Weise  befand 
sich  daneben  noch  die  frühere  Schleusentreppe,  welche  sofort 
wieder  in  Function  trat. 

Das  Hebewerk  bei  La  Louviere  ist  zwar  seit  vielen  Jahren 
im  Probebetriebe  und  soll  ausgezeichnet  functioniren,  doch  ist 
der  Schiffahrtscanal  selbst,  für  dessen  Verkehr  es  bestimmt  ist, 
noch  nicht  fertiggestellt ; es  entbehrt  daher  der  eigentlichen 
praktischen  Bethätigung. 

Das  Hebewerk  bei  Henrichenburg  ist  seit  circa  einem  Jahre 
im  Betriebe  und  soll  sich  ausgezeichnet  bewähren.  Die  preussische 
Regierung  findet  es  jedoch  geboten,  in  ihrer  letzten  Canalvorlage 
(dazu  gehörige  Denkschrift  I,  Seite  7)  für  dieses  Hebewerk  als  Er- 
gänzung eine  Reserveanlage,  bestehend  aus  drei  Kammer- 
schleusen ä 4-67  m Gefälle,  vorzusorgen,  die  es  ermöglicht,  auch 
bei  etwaigen  Betriebsstörungen  desselben  die  Verbindung  auf- 
recht zu  erhalten. 

Für  die  projectsmässig  in  Aussicht  genommene  Herstellung 
einer  geneigten  Ebene  bei  Liepe  des  Berlin -Stettiner  Canales 
wird  unter  Einem  neben  ihr  eine  Schleusentreppe,  bestehend  aus 
fünf  Kammerschleusen  ä 7 14  m Gefälle,  vorgesehen.  (Denk- 
schrift II,  Seite  7 zur  preussischen  Canalvorlage,) 

Sonstige  noch  bestehende  Hebewerke  kommen  wegen  der 
geringen  Ansprüche,  welche  an  sie  gestellt  werden  (30- bis  120- 
Tonn en schiffe)  bei  Beurtheilung  der  vorliegenden  Frage  nicht  in 
Betracht. 

Die  vorstehenden  Ansführungen  zeigen,  dass  die  Unter- 
lagen für  die  richtige  Wahl  des  Hebemittels  bei  jenen  öster- 
reichischen Schiffahrtscanälen,  welche  grosse  Höhen  überschreiten, 
derzeit  noch  nicht  zureichend  sind,  um  ohne  Gefahr  einer  schweren 
Enttäuschung  sich  sofort  nach  der  einen  oder  anderen  Richtung 
zu  entscheiden;  denn  eine  nachträgliche  Ergänzung,  wie  zum 


Beispiel  in  Henrichenburg,  oder  die  projectsmässige  Inaussicht- 
nahme  beider  Arten  von  Anlagen,  wie  zum  Beispiel  beim  Berlin- 
Stettiner  Canal  ist  bei  den  in  Betracht  kommenden  österreichischen 
Canälen  ausgeschlossen,  ind-m  die  verschiedenen  Hebemittel 
verschiedene  Trassenveranlagungen  bedingen. 

Bei  der  entscheidenden  Tragweite  dieser  Frage  für  den 
Canalbau  in  Oesterreich  wird  die  Regierung  kein  Mittel  unver- 
sucht lassen,  um  zu  einer  vollen  Sicherheit  für  ihren  Entschluss 
zu  gelangen.  Unter  diesen  Umständen  wird  man  den  Bau  und 
die  probeweise  Inbetriebsetzung  eines  Hebewerkes  unter  den 
Anforderungen,  die  unsere  speciellen  Verhältnisse  daran  stellen, 
endgiltig  in  Aussicht  nehmen  müssen. 

Noch  mehr  als  beim  Donau-Odercanal  fällt  die  technische 
Seite  der  Frage  beim  Donau  - Moldau-Elbecanal  (lit.  b) 
ins  Gewicht,  weil  er  auf  einer  vergleichsweise  kürzeren  Strecke 
Höhen  überwinden  soll,  welche  — bei  gewissen  Trassenvarianten, 
von  denen  sofort  die  Rede  sein  soll  — sogar  das  Itoppelte  der 
Niveaudifferenzen  beim  Donau-Odercanal  weit  übersteigen. 

In  den  verschiedenen  Projecten  und  Studien  über  einen 
Donau-Moldaucanal  herrscht  ziemliche  Uebereinstimmung  darin, 
dass  dessen  Mündung  in  die  Moldau  in  der  Gegend  von  Budweis 
erfolgen  soll.  Dagegen  fehlt  eine  solche  Uebereinstimmung  be- 
züglich des  Anschlusspunktes  an  der  Donau.  Von  einer  Seite 
wird  auch  hiefür  — wie  bei  der  Verbindung  zur  Oder — ein  Punkt  bei 
Wien  in  Aussicht  genommen.  Von  anderen  Seiten  wird  dagegen 
der  Verbindung  an  die  Donau  über  Oberösterreich  das  Wort 
geredet  und  der  Anschluss  — übrigens  unter  mehreren  Varianten 

— in  der  Richtung  auf  die  Landeshauptstadt  Linz  .gesucht. 

Der  Gesetzentwurf  hat  zu  dieser  Alternative  nicht  Stellung 
genommen,  und  es  kann  auch  nicht  Aufgabe  dieser  Begründung 
sein,  im  gegenwärtigen  Zeitpunkte  — wo  weder  das  hier  am 
stärksten  hineinspielende  technische  Problem  gelöst  ist,  noch 
jene  Verhandlungen  auch  nur  aufgenommen  sind,  welche  über 
die  Leistung  angemessener  Beiträge  seitens  der  betheiligten 
Interessenten  zu  den  Baukosten  zu  führen  sein  werden  (§  2 ^ — 
dieser  Stellungnahme  — für  die  unzweifelhaft  auch  das  verkehrs- 
politische Moment  weiter  Landestheile  massgebend  ins  Gewicht 
fallen  wird  — zu  präjudiciren. 

An  die  Canalstrecke  wird  sich  von  Budweis  abwärts  im 
Sinne  des  Gesetzentwurfes  die  Canalisirung  der  Moldau  bis  Prag 
anschliessen.  Da  von  hier  ab  die  Erstellung  des  Grosschiffahrts- 
weges bis  Aussig  bereits  in  Ausführung  ist,  so  eröffnet  dieser 
Canal  eine  directe  Wasserstrasse  von  der  Donau  zur  Nordsee. 
Seine  charakteristische  Bedeutung  wird  daher  nicht  in  einer 
prädestinirten  Fracht  — wie  bei  dem  Donau-Odercanal  (Kohle) 

— sondern  in  dem  grossen  internationalen  Zuge  gelegen  sein. 

Durch  eine  schiffbare  Transversallinie  (Ost- 
West)  in  der  Höhe  von  Pr  er  au  nach  Melnik  (lit.  c) 
wird  die  Verbindung  der  zwei  Siid-Nordlinien  (Donau-Oder  und 
Donau-Moldau)  herbeigeführt  Diese  Transversallinie  setzt  sich 
zusammen  — in  der  Richtung  von  Ost  nach  West  — aus  einem 
Canale  bis  gegen  Pardubitz  und  anschliessend  aus  der  Canalisirung 
der  oberen  Elbe  bis  zur  Aufnahme  der  Moldau.  Die  technischen 
Schwierigkeiten  der  Canalstrecke  halten  die  Mitte  zwischen  denen 
am  Oder-  und  am  Moldaucanal;  die  Länge  beträgt  circa  180  km, 
die  zu  überwindende  Höhe  rund  400  m. 

Ihr  verkehrspolitisches  Relief  erhält  diese  Wasserstrasse 
durch  den  Umstand,  dass  sie  die  westliche  Fortsetzung  der  öst- 
lichen — galizischen  — Canalgruppe  bildet. 

Die  galizischen  Wasserstrassen  (lit.  d)  knüpfen 
in  verschiedenen  Varianten  am  Abstiege  des  Donau- Odercanales 
in  das  Oderthal  an  und  führen  — als  Canal  — oberhalb  Krakau 
in  das  Thal  der  Weichsel.  Für  die  weitere  Fortsetzung  des 
Grossschiffahrtsweges  in  das  Innere  Galiziens  sind  zwei  Gruppen 
von  Varianten  möglich.  Ein  Theil  derselben  würde,  den  natür- 
lichen Wasserläufen  der  Weichsel  und  des  San  folgend,  von 
einem  Punkte  des  letzteren  einen  Canal  bis  zum  Dniester  er- 
fordern. Diese  Varianten  bedingen  einen  erheblichen  Umweg  an 
der  Peripherie  des  Landes  und  haben  insbesondere  wegen  der 
Qualification  der  längsten  dabei  in  Frage  kommenden  Strecke 
der  Weichsel  als  Grenzfluss  gegen  Russland  damit  zu  rechnen, 
dass  sie  nur  im  Einvernehmen  mit  der  kaiserlich  russischen 
Regierung  ausführbar  sind. 

Die  andere  Gruppe  würde  die  Verbihdung  der  Flussgebiete 
der  Weichsel  und  des  Dniester  durchwegs  mittelst  eines  Canales 

hersteilen. 

Unter  diesen  Umständen  hat  die  Formulirung  der  lit.  d) 
im  Gesetzentwürfe  nur  einen  weiten  Rahmen  ziehen  können,  der 
auch  hinsichtlich  des  Anschlusspunktes  an  den  Dniester  und  des 
Weges,  auf  dem  er  erreicht  werden  soll,  Details  noch  nicht  ent- 
hält. Insbesondere  ist  es  danach  auch  offen  gelassen,  inwieweit 
es  angängig  sein  wird,  hiebei  der  Landeshauptstadt  Lemberg 
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nahe  zü  kommen  und  dadurch  einer  eventuellen  Weiterführung 
in  östlicher  Richtung  schon  jetzt  ökonomisch  vorzuarbeiten. 

Die  Ausführung  des  vorstehend  erörterten  Programmes 
durch  den  Staat  ist  an  die  Bedingung  geknüpft,  dass  von  den 
betheiligten  Königreichen  und  Ländern,  welche  auch  die  sonstigen 
Interessenten  (§  2)  heran  zu  ziehen  haben,  sowie  von  den  Städten 
Wien  und  Prag  angemessene  Beiträge  geleistet  werden.  Dies 
führt  zur  Besprechung  des  § 2. 

Zu  § 2. 

Der  allgemeine  Theil  dieses  Berichtes  hat  bereits  die 
Gesichtspunkte  entwickelt,  nach  welchen  die  Regierung  die  Frage 
der  Beitragsleistung  nach  der  prinzipiellen  Seite  hin  behandeln 
zu  müssen  glaubt. 

Hier  ist  nun  Folgendes  hervor  zu  heben: 

Die  Regierung  wendet  sich  direct  an  die  Landes- 
vertretungen und  die  Städte  Wien  und  Prag,  überlässt  die  Heran- 
ziehung der  innerhalb  der  einzelnen  Länder  vorhandenen  Inter- 
essentengruppen und  Einzelinteressenten  aber  den  Ländern  selbst. 
Hiefür  spricht,  von  anderen  praktischen  Erwägungen  abgesehen, 
die  sich  aus  der  grossen  Zahl  von  Interessenten  und  deren  ver- 
schiedener Leistungsfähigkeit  ergeben,  der  Umstand,  dass  von 
den  autonomen  Corporationen  (Bezirke  und  Gemeinden)  bei  der 
Aufbringung  ihrer  Beiträge  in  den  meisten  Fällen  ohnehin  an 
die  Mitwirkung  der  Landesvertretungen  appellirt  werden  müsste. 

Die  Regierung  wird  sich  bei  den  ihr  zufallenden  Ver- 
handlungen auf  eine  Reihe*)  von  Beschlüssen  beziehen  können, 
welche,  von  den  Landtagen  und  der  Stadt  Wien  in  den  letzten 
Jahren  gefasst,  zum  Theile  der  principiellen  Geneigtheit  zur 
Participation  Ausdruck  gegeben,  zum  Theile  auch  schon  die  von 
ihnen  in  Aussicht  genommene  Leistung  ziffermässig  umschrieben 
haben. 

Hinsichtlich  der  Form  der  Beitragsleistungen  wurde  den 
Verhandlungen  möglichste  Freiheit  gewahrt  und  keine  der  auf- 
geführten Beitragsformen  als  die  grundsätzlich  anzustrebende 
bezeichnet. 

Die  Festsetzung  der  Höhe  der  Beiträge  erheischt  eine 
sorgfältige  Prüfung  aller  einschlägigen  Verhältnisse.  Im  Gesetz- 
entwürfe ist  eine  ziifermässige  Feststellung  in  dieser  Richtung 
nicht  enthalten.  Wenngleich  die  Wasserstrassenvorlagen  des  Aus- 
landes aus  jüngster  Zeit  hiefür  Beispiele  gegeben  haben,  hat  die 
Regierung  davon  Abstand  nehmen  zu  sollen  geglaubt,  weil  sie 


*)  Niederösterreich:  Landtagsbeschlnss  vom  13.  October  1884. 
„Das  Land  Niederösterreich  betheiligt  sich  an  den  Kosten  der  Her- 
stellung der  Donau — Oder-Schiffahrtsstrasse  zwischen  der  Donau  bei  Wien  und 
der  Oder  bei  Oderberg  und  an  der  Herstellung  der  Donau— Moldau— Elbe- 
Schiffahrtsstrasse  unter  der  Bedingung,  dass  die  Ausführung  beider  Schiffahrts- 
strassen gleichzeitig  gesichert  ist.“ 

.Der  niederösterreichische  Ländesausschuss  wird  beauftragt,  diesfalls 
mit  der  k.  k.  Regierung  in  Verhandlung  zu  treten,  wobei  eine  Höchst- 
betheiligung des  Landes  Niederösterreich  an  der  Herstellung  beider  Schiff- 
fahrtsstrassen mit  je  fünf  Percent  von  den  Baukosten  in  Aussicht  zu 
stellen  ist.“ 

„Die  Betheiligung  ist  auf  eine  Anzahl  Jahre  zu  vertheilen  und  hat  die- 
selben Rechte  zu  gemessen,  wie  die  Betheiligung  des  Staates.“ 

..Bei  der  technischen  Durchführung  der  Donau— Oder-Schiffahrtsstrasse 
ist  möglichste  Berücksichtigung  auf  das  in  Aussicht  genommene  Project  der 
Marchfeldbewässerung  zu  nehmen.“ 

Landtagsbeschluss  vom  18.  November  1889. 

„Die  k.  k.  Regierung  wird  dringend  ersucht,  den  Bau  eines  Donau- 
Odercanales  möglichst  zu  fördern,  und  wenn  derselbe  nicht  aus  Staatsmitteln 
hergeslellt  wird,  eine  Privatunternehmung,  welche  sich  bereit  erklärt,  den- 
selben auszuführen,  auch  materiell  zu  unterstützen,  jedoch  nur  unter  der 
Bedingung,  dass  der  Canal  direct  von  Wien  ausgeführt  und  die  Haupthafen- 
anlage  an  jener  Stelle  im  Donaustrome  ausgeführt  werde,  von  welcher  aus 
der  Frachtenverkehr  nach  und  durch  Wien  in  der  den  Interessen  der  Stadt 
am  meisten  entsprechenden- Weise  bewirkt  werden  kann.“ 

„Die  mit  Landtagsbeschluss  vom  13.  October  1884  gestellte  Bedingung, 
dass  das  Land  Niederösterreich  sich  an  den  Kosten  der  Herstellung  der  Donau  — 
Oder-Schiffahrtsstrasse  zwischeu  der  Donau  bei  Wien  und  der  Oder  bei  Oder- 
: erg  und  an  der  Herstellung  der  Donau — Moldau— Elbe-Schiffalirtsstrasse  nur 
dann  1.-  heilige,  wenn  die  Ausführung  derselben  gleichzeitig  gesichert  ist, 
wird  aufgehoben.“ 

„Die  mit  Beschluss  vom  13.  October  1884  in  Aussicht  genommene  Be- 
' a (\es  -..indes  Niederösterreich  mit  fünf  Percent'  der  Herstellungs- 
kosten des  Donau-Odercanales  bleibt  aufrecht  und  spricht  der  niederöster- 
1 i;e  Landtag  die  Geneigtheit  aus,  sich  eventuell  auch  mit  einem  höheren 

Betrage  zu  b theiUv  - An  diese  l'etheiligung  ist  die  Bedingung  geknüpft, 
dass  der  Canal  ein  selbstständiges  Unternehmen  bildet.“ 

„Alle  übrigen  Beschlüsse  des  niederösterreichischen  Landtages  vom 
13.  October  1884  bleiben  aufrecht.“ 

Böhmen:  Landtagsbeschluss  vom  16.  October  1884. 

„In  Anerkennung -der  hoben  Wichtigkeit  der  Herstellung  einer  Donau — 
Elbe-Schiffahrtsstrasse  aus  der  Donau  nächst  Wien  über  Budweis  durch  die 
Moldau  bis  Böhmen,  erklärt  der  Landtag  des  Königreiches  Böhmen  seine 
Bereitwilligkeit,  sich  namens  des  Königreiches  Böhmen  an  der  Aufbringung 
des  mit  80  Millionen  veranschlagten  Erfordernisses  mit  einem  Maximum  von 
.zehn  Percent  dieser  Baukosten  zu  betheiligen,  wenn  die  Unternehmung  im 
Ganzen  unter  genügenden  Garantien  sichergestellt  und  sowohl  die  Staats- 
flnanzen,  als  auch  die  königliche  Hauptstadt  Prag  und  sonstige  Interessenten 
gleichfalls  mit  einem  angemessenen  Percentualbetrage  daran  theilnehmen.  In 
diesem  Falle  ist  die  Betheiligung  des  Landes  auf  eine  Anzahl  von  Jahren  zu 
ertheilen  und  hat  dieselben  Rechte  zu  gemessen,  wie  die  Betheiligung  des 
Staates.“ 


sich  hat  sagen  müssen,  dass  die  anderwärts  eingeschlagene 
Vorgangsweise  das  Product  einer  geschichtlichen  Entwicklung  ist, 
an  der  es  bei  uns  fehlt  und  wofür  die  Elemente  erst  zu  ge- 
winnen sein  werden.  Die  Regierung  vermeint  durch  das  Verlangen 
angemessener  Beiträge,  deren  Concretisirung  Verhandlungen 
Vorbehalten  bleibt,  auch  die  Möglichkeit  einer  billigen  Individuali- 
sirung  offen  halten  zu  sollen  und  dadurch  das  Zustandekommen 
von  Wasserstrassen,  für  die  das  Vertrauen  des  wirthschaftlichen 
Erfolges  betliätigt  wird,  nicht  zu  erschweren,  sondern  zu  er- 
leichtern. 

Zu  § 3. 

Das  staatliche  Interesse,  welches  sich  an  Anlagen  von  der 
Bedeutung:,  wie  die  projectirten  knüpft,  und  wofür  das  System  in 
Oesterreich  erst  geschaffen  werden  muss,  macht  eine  einheitliche 
Organisation  in  der  Hand  des  Staates  nothwendig. 

Andererseits  ist  es  ganz  klar,  dass  hiebei  eine  Fülle  und 
Mannigfaltigkeit  schwieriger  und  heikler  Fragen  bevorsteht, 
welche  die  ständige  Function  eines  fachmännischen  Beirathes  im 
wohlverstandenen  Interesse  des  Gelingens  erheischen  wird.  Ein 
solcher  Beirath  vermag  seiner  Bestimmung  aber  nur  dann  voll- 
kommen zu  entsprechen,  wenn  durch  ihn  auch  die  berechtigten 
Interessen  der  Adjacenten  an  den  verschiedenen  Canallinien  zum 
Worte  gelangen.  Wie  sich  der  Verlauf  der  Dinge  absehen  lässt, 
wird  sich  der  Beirath  im  Stadium  der  Vorbereitung  und  Durch- 
führung des  Baues  vorwiegend  mit  der  technischen  Seite  zu  be- 
schäftigen haben,  sodann  aber  vor  Fragen  gestellt  werden,  die 
sich  aus  dem  Betriebe  und  der  commerciellen  Verwerthung  der 
neuen  Verkehrsmittel  naturgemäss  ergeben  müssen. 

Zu  § 4. 

Die  Eignung  und  Bestimmung  der  Wasserstrassen,  ein 
neues  und  wichtiges  Instrument  der  Verkehrspolitik  in  Oester- 
reich zu  werden,  lassen  es  unbedingt  geboten  erscheinen,  deren 
Verwaltung  von  staatswegen  zu  besorgen. 

Die  Aufgabe  dieser  staatlichen  Verwaltung  wird  es  nicht 
sein  können,  den  privatwirthschaftlichen  Massstab  der  Erwerbs- 
unternehmung daranzulegen  und  möglichst  hohe  finanzielle  Er- 
träge aus  den  neuen  Anlagen  zu  erzielen.  Innerhalb  jener 
Grenzen  aber,  welche  die  in  erster  Linie  stehenden  wirth- 
schaftlichen Interessen  ziehen,  um  derentwillen  und  zu  derem 
Heile  dieWasserstrassen  inOesterreich  geschaffen  werden  sollen,  wird 
der  Staat  das  Recht  und  auch  die  Pflicht  haben,  den  Verkeilt 


Mähren:  Beschluss  des  mährischen  Landtages  vom  7.  November  1889. 

„Die  k.  k.  Regierung  wird  dringendst  anfgefordert,  die  Vorarbeiten  für 
den  Bau  des  Donau-Odercanales  und  sodann  den  Ban  desselben  aus  dem 
Staatsschätze  ohne  allen  Aufschub  in  Angriff  zu  nehmen  und  durchzuführen, 
oder  eine  Privatunternehmung,  welche  sich  zur  Ausführung  dieses  Schiffahrts- 
canales  bereit  fände,  in  ähnlicher  Weise  ausgibigst  materiell  zu  unterstützen, 
wie  dies  hei  vielen  Localbahnen  bereits  der  Fall  war.“ 

„Der  Landtag  spricht  die  Geneigtheit  aus,  dass  Zustandekommen  des 
Donau-Odercanales  in  einer,  den  finanziellen  Kräften  des  Landes  angemessenen 
Weise  zu  fördern.“ 

Beschluss  des  mährischen  Landtages  vom  7.  Februar  1896. 

„Die  hohe  k.  k.  Regierung  wird  unter  Hinweis  auf  die  wiederholten, 
vom  mährischen  Landtage  gefassten  Beschlüsse  abermals  dringendst  &uf- 
gefordert,  die  Prüfung  des  derselben  vorgelegten  Projectes,  betreffs  der  Er- 
bauung des  Donau-Odercanales,  mit  aller  nur  thunlichsten  Beschleunigung 
durchführen  zu  lassen  und  sohin  dem  Reichsratlie  baldigst  einen  Gesetzentwurf 
wegen  Sicherstellung  des  Baues  des  Donau-Odercanales  vorzulegen.“ 

„Der  mährische  Landtag  erklärt  neuerdings  seine  Bereitwilligkeit,  das 
Zustandekommen  dieser  für  das  Reich  wie  für  das  Land  Mähren  so  überaus 
wichtigen  Unternehmung  nach  Zulass  seiner  finanziellen  Mittel  materiell  zu 
fördern.“ 

Galizien:  Beschluss  des  galizischen  Landtages  vom  28.  April  1900. 

„Die  k.  k.  Regierung  wird  dringend  aufgefordert: 

Die  technischen  Vorarbeiten  für  den  Ban  der  die  Oder  mit  der 
Weichei,  die  Weichsel  und  den  S.an  mit  dem  Dniester  verbindenden  Schiff- 
fahrtscanäle sammt  Abzweigung  von  Sadowa-Wisznia  über  Grödek,  Lemberg 
und  Brody  mit  möglichster  Beschleunigung  der  Beendigung  zuzuführen; 

die  finanziellen  Mittel  für  den  Aushau  dieser  Wasserstrassen,  sei  es 
mit  Hilfe  einer  Privatunternehmung  unter  vollständiger  Wahrung  der 
ökonomischen  Interessen  des  Landes,  oder  durch  Erwirkung  entsprechender 
Credite  im  verfassungsmässigen  Wege  für  den  Bau  dieser  Wasserstrassen  aus 
dem  Staatsschätze  unter  Betheiligung  des  Landes  und  anderer  interessirten 
Factoren  sicherzustellen ; 

diese  Angelegenheit  in  der  Weise  durchzuführen,  dass  die  Schiffahrt 
auf  den  genannten  Wasserstrassen  in  unserem  Lande  gleichzeitig  mit  jener 
auf  den  neuen  Wasserstrassen  anderer  Kronländer,  namentlich  auf  den  die 
Donau  mit  der  Oder,  der  Elbe  und  der  Moldau  verbindenden  Canäle  beginne.“ 

Wien:  Beschluss  des  Genieinderathes  vom  10.  Februar  1899. 

„Die  Gemeinde  richtet  an  die  hohe  Regierung  ein  motivirtes  dring- 
liches Ansuchen,  dass  der  Staat  den  Donau-Odercanal  und  den  Donan-Elbecanal 
endlich  entweder  seihst  oder  in  Gemeinschaft  mit  den  betheiligten  Ländern. 
Gemeinden  und  sonstigen  Körperschaften  durchfühlen  möge.“ 

„Die  Gemeinde  erklärt  ferner  schon  jetzt,  sich  gegebenenfalls  auch 
finanziell  an  der  Durchführung  dieser  beiden  Canalprojecte  betheiligen  zu 
wollen.“ 
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auf  den  neuen  Wegen  zu  vergebübren  und  dabei  vor  Allem  auf 
die  Deckung  der  Unterhaltungskosten,  aber  auch  auf  eine  billige 
Quote  für  Verzinsung  und  Amortisation  seines  darauf  ver- 
wendeten Anlagecapitales  bedacht  sein. 

Zu  den  §§  5 und  8. 

Unter  der  Voraussetzung,  dass  mit  den  Interessenten  über 
die  Beitragsleistungen  rechtsverbindliche  Vereinbarungen  zustande 
gekommen  sind,  soll  mit  dem  Bau  längstens  im  Jahre  1904 
begonnen  werden. 

Zwischenzeitig  müssen  auch  die  Vorarbeiten,  insbesondere 
jene  technischer  Natur  durchgeführt  sein.  Es  ist  bereits  zu  § 1 
ausgeführt  worden,  von  welcher  entscheidenden  Bedeutung  das 
Ergebniss  derselben  für  das  ganze  Unternehmen  sein  wird,  und 
wie  sehr  die  Trassenführung  bei  der  Mehrzahl  der  projectirten 
Canäle  hievon  abhängt.  Da  die  Trasse  überdies  noch  volkswirth- 
schaftliche  und  strategische  Momente  zu  berücksichtigen  hat, 
und  eine  Klarstellung  dieses  vielfach  verschlungenen  Fragen- 
complexes  gegenwärtig  unmöglich  ist  und  deshalb  der  Folgezeit 
Vorbehalten  bleiben  muss,  so  erübrigte  nichts  anderes,  als  dass 
im  § 8 die  endgiltige  Entscheidung  hierüber  der  Regierung  über- 
tragen werde. 

Die  Festsetzung  der  Bauzeit  mit  20  Jahren  musste  aus 
dem  Grunde  erfolgen,  weil  die  Canalbauten  erhebliche  Anforde- 
rungen an  den  Credit-  und  Arbeitsmarkt  stellen,  welche  ohnehin 
in  den  ersten  Jahren  durch  die  Eisenbahnbauten  noch  stark  be- 
einflusst sein  werden. 

Zu  den  §§  6,  7,  9 und  10. 

Auf  die  finanzielle  Sicherstellung  der  geplanten  Wasser- 
strassenaction  beziehen  sich  die  §§  6,  7 und  9 und,  insoweit  es 
sich  um  die  Vorarbeiten  handelt,  § 10  des  Gesetzentwurfes. 

Es  darf  wohl  als  selbstverständlich  bezeichnet  werden, 
dass  bei  Inangriffnahme  einer  so  weit  ausgreifenden  staatlichen 
Action  die  Berücksichtigung  der  staatswirthschaftlichen  und 
finanziellen  Momente  mit  in  erster  Reihe  stehen  muss.  Von 
diesem  Gesichtspunkte  ausgehend,  musste  die  Regierung  bestrebt 
sein,  die  finanzielle  Vorsorge  für  den  Bau  der  Wasserstrassen  in 
einer  Weise  zu  gestalten,  welche  — ungeachtet  der  theilweisen 
zeitlichen  Coincidenz  dieser  Action  mit  der  Durchführung  des 
Eisenbahnprogrammes  — eine  zu  weit  gehende  Anspannung  des 
Staatscredites  und  der  budgetären  Mittel  nach  menschlicher  Vor- 
aussicht ausschliesst. 

Demgemäss  ist  zwar  im  § 6 des  Gesetzentwurfes  die  Be- 
schaffung der  Geldmittel  für  den  Bau  der  Canäle  — zunächst 
wenigstens  — im  Wege  eines  Anlehens  vorgesehen;  gleichzeitig 
wird  jedoch  der  Betrag  der  Anlehensemission  für  die  Bauperiode 
von  1904  bis  1912  mit  250  Millionen  Kronen  limitirt,  und  sonach 
eine  angemessene  Echellonirung  der  Geldbeschaffung  angebahnt. 

Eine  solche  Echellonirung  wird  übrigens  nicht  allein  durch 
die  nothwendige  Bedachtnabme  auf  die  finanziellen  Momente  er- 
fordert; für  dieselbe  spricht  vielmehr  auch  die  Erwägung,  dass 
nach  dem  bisherigen  Stande  der  Projectsarbeiten  für  die  Wasser- 
strassen und,  da  das  effective  Gesammterforderniss  für  die  Canal- 
action heute  kaum  annäherungsweise  bestimmt  werden  kann,  die 
Verbauung  eines  grösseren  Betrages  als  des  eben  genannten  in 
der  ersten  Bauperiode  bei  einer  einerseits  planmässig  bestimmten 
aber  andererseits  auch  entsprechend  vorsichtigen  Durchführung 
des  ganzen  Werkes  doch  kaum  ins  Auge  gefasst  werden  kann. 

Bei  Berücksichtigung  dieser  Sachlage  ergibt  sich  die 
Nothwendigkeit,  die  Deckung  des  nach  dem  Jahre  1912  erwach- 
senden Erfordernisses  durch  ein  besonderes  Gesetz  sicherzustellen, 
von  selbst;  in  der  That  könnte  ein  Flnanzprogramm  von  auch 
nnr  eiuigermassen  bestimmten  Umrissen  für  die  ganze  Bauperiode 
im  gegenwärtigen  Zeitpunkte  nicht  aufgestellt  werden. 

Die  Wahl  eines  neuen  — amortisablen  — Typus  für  die 
Anleihe  f§  6,  Absatz  1)  empfiehlt  sich  namentlich  deshalb,  weil 
die  Leistung  der  Interessentenbeiträge  im  § 2 des  Gesetzes  auch 
in  Form  von  jährlichen  Zuschüssen  zu  den  dem  Staate  aus  der 
Beschaffung  des  Baucapitals  erwachsenden  Lasten  erfolgen  kann, 
für  diese  Kategorie  der  Beitragsleistung  aber  wohl  eine  zeitliche 
Begrenzung  vorgesehen  werden  muss,  welche  am  wirksamsten 
durch  die  gesetzliche  Verpflichtung  des  Staates  zur  Tilgung  der 
Anleihe  sichergestellt  wird. 

Uebrigens  ist  nicht  zu  verkennen,  dass  die  Creirung  eines 
amortisablen  Anleihetypus  anlässlich  der  Geldbeschaffung  für  ein 
Unternehmen,  dessen  voraussichtliche  Productivität  die  thatsäch- 
liche  Heimzahlung  des  von  der  Volkswirtschaft  aufgewendeten 
Capitals  erhoffen  lässt,  auch  theoretisch  gerechtfertigt  werden 
kann.  Speciell  gegenwärtig,  da  in  dem  vorliegenden  Gesetz- 
entwürfe und  in  jenem  für  das  staatliche  Eisenbahnprogramm 
die  Widmung  staatlicher  Capitalien  für  productive  Unternehmungen 
in  einem  ganz  ungewohnten  Masse  in  Aussicht  genommen  ist, 


erscheint  es  wohl  durchaus  angemessen,  dieser  theoretischen  Er- 
wägung bei  der  Geldbeschaffung  für  eine  dieser  Unternehmungen 
durch  die  Wahl  des  Typus  auch  praktische  Geltung  zu  ver- 
schaffen. 

Den  bei  der  ganzen  Action  in  Frage  kommenden  budgetären 
Gesichtspunkten  und  den  aus  denselben  sich  eventuell  ergebenden 
Forderungen  wird  durch  die  Specialbestimmung  des  § 9 vorläufig 
Rechnung  getragen. 

Zu  § 11. 

Die  Erbauung  von  Schiffahrtscanälen  in  grossem  Stile  ist 
ein  Novum  und  daraus  erklärt  es  sich,  dass  wir  ein  allgemeines 
Gesetz  über  die  Enteignung  zum  Zwecke  der  Herstellung  der- 
artiger Wasserstrassen  nicht  besitzen. 

Die  Bestimmungen  der  geltenden  Wasserrechtsgesetze  über 
die  Enteignung  für  Wasserbauten  im  öffentlichen  Interesse  können 
für  sich  allein  weder  bezüglich  des  Meritums  noch  hinsichtlich 
des  Verfahrens  als  ausreichend  erkannt  werden,  um  die  bei  der 
Vorbereitung  und  Ausführung  der  Schiffahrtscanäle  und  aller 
damit  im  Zusammenhänge  stehenden  Anlagen  auftretenden  Be- 
dürfnisse nach  Inanspruchnahme  fremden  Eigenthums  zu  be- 
friedigen. Es  sei  nur  auf  die  Hebewerke  und  die  damit  ver- 
bundenen maschinellen  Anlagen  verwiesen,  welche  unter  die 
wasserrechtlichen  Enteignungsfälle  auf  keinen  Fall  subsumirt 
werden  könnten. 

Es  erscheint  daher  geboten,  in  dem  vorliegenden  Special- 
gesetze eine  zweifellose  und  genügend  breite  rechtliche  Grund- 
lage lur  die  erforderlichen  Enteignungen  zu  schaffen. 

Da  es  sich  nicht,  um  Bauten  von  blos  localer  Bedeutung, 
sondern  um  durchgehende  Verkehrswege  handelt,  so  ist  die 
Analogie  der  Eisenbahnen  geradezu  zwingend,  und  daraus  ergibt 
sich  von  selbst,  dass  in  Bezug  auf  alle  in  Betracht  kommenden 
wesentlichen  Punkte  (Gegenstand  der  Enteignung,  Entschädigung, 
Verfahren)  die  Grundsätze  des  Gesetzes  vom  18.  Februar  1878, 
R.-G.-Bl.  Nr.  30,  betreffend  die  Enteignung  zum  Zwecke  der 
Herstellung  und  des  Betriebes  von  Eisenbahnen,  angewendet 
werden  sollen. 

Hiefür  spricht  auch  der  Umstand,  dass  dieses  Gesetz 
während  seiner  zweiundzwanzigjährigen  Anwendung  sich  in  jeder 
Beziehung  bewährt  hat,  und  dass  insbesondere  die  Feststellung 
der  zu  leistenden  Entschädigung  durch  die  Gerichte  den  modernen 
Rechtsanschauungen  am  besten  entspricht. 

Eine  erfolgreiche  und  rasche  Durchführung  der  in  Rede 
stehenden  Bauten  kann  nur  dann  erwartet  werden,  wenn  eine 
einheitliche  Behandlung  derselben  gesichert  und  namentlich  bei 
den  einschlägigen  behördlichen  Entscheidungen  jede  Zersplitte- 
rung der  Competenzen  hintangehalten  wird. 

Soweit  die  Organisation  der  Ausführung  in  Betracht  kommt, 
ist  bereits  durch  § 3 in  diesem  Sinne  Vorsorge  getroffen. 

Durch  die  Bestimmung  im  zweiten  Absätze  des  § 11  soll 
nun  geradeso,  wie  dies  bei  den  auch  in  dieser  Hinsicht  vorbild- 
lichen Eisenbahnen  der  Fall  ist,  in  den  Angelegenheiten,  welche 
sich  auf  die  Feststellung  und  Ausführung  der  Projecte  beziehen, 
eine  einheitliche  behördliche  Competenz  des  zur  Baudurchführung 
berufenen  Handelsministeriums  geschaffen  werden,  welches  mit 
Ausschluss  jedes  Instanzenzuges  alle  einschlägigen  Entscheidungen 
zu  treffen  haben  wird,  selbstverständlich  soweit  solche  Ent- 
scheidungen gesetzlich  überhaupt  der  Administrativbehörde  zu- 
stehen und  nicht  in  den  Competenzkreis  der  Gerichte  fällen. 

Die  erforderlichen  Detailbestimmungen  über  die  Projects- 
aufstellung,  über  die  Commissionen  und  sonstigen  Amtshand- 
lungen, denen  die  Projecte  zu  unterziehen  sind,  über  die  Ent- 
eignung und  das  hiebei  einzuhaltende.  Verfahren  über  die  Ent- 
schädigungen und  sonstige  hieher  gehörige  Fragen  sollen  auf 
Grund  der  principiellen  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  18.  Fe- 
bruar 1878,  R.-G.-Bl.  Nr.  30,  sowie  unter  Heranziehung  der  ein- 
schlägigen Vorschriften  der  Wasserrechtsgesetze  im  Verordnungs- 
wege erlassen  werden. 

Zu  § 12. 

Die  Bestimmungen  des  § 12  sind  jenen  des  Artikels  IV 
des  Localbahngesetzes  vom  31.  December  1894,  R.-G.-Bl.  Nr.  2 
ex  1895  nachgebildet  und  enthalten  eine  weitgehende  Befreiung 
von  den  Stempeln  und  unmittelbaren  Gebühren,  welche  nach  den 
bestehenden  Gesetzen  aus  Anlass  der  geplanten  Action  zu  ent- 
richten wären.  Die  Regierung  glaubte  mit  Rücksicht  auf  die 
in  vielen  Beziehungen  analogen  Verhältnisse  bezüglich  der 
Stempel-  und  Gebührenbefreiung  die  Anlehnung  an  das  Local- 
bahngesetz Vorschlägen  und  lediglich  die  Bestimmungen  des- 
selben wegen  der  beim  Baue  von  Wasserstrassen  zu  berück- 
sichtigenden speciellen  Verhältnisse  in  textlicher  Beziehung  er- 
gänzen und  erweitern  zu  sollen;  so  namentlich  durch  die  aus- 
drückliche Statuirung  der  Gebührenfreiheit  für  die  Ueberlassung 
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von  Wasserechten  und  für  die  zum  Zwecke  der  Capitals- 
beschaffung  etwa  aufzunehmenden  Anleihen. 

§ 13 

enthält  die  Vollzugsbestimmung. 

Dem  Berichte  ist  eine  kartographische  Skizze  nebst  einer 
Darstellung  der  schematischen  Längenprofile  angeschlossen. 


Der  Eisenbahnausschuss  des  Abgeordneten- 
hauses hielt  am  30.  April  eine  Sitzung  ab.  Zu  Beginn  der- 
selben ergriff  Abg.  Dr.  Ellenbogen  das  Wort  und  stellte  eine 
Reihe  von  den  Schutz  der  Arbeiter  bei  Eisenbahn-  und  Regie- 
bauten  von  Eisenbahnen  betreffenden  Anträgen.  Weiter  beantragt 
er  folgende  Resolution:  „Die  Regierung  wird  aufgefordert,  inso- 
lange  die  von  ihr  eingebrachteu  Gesetzentwürfe  a)  betreffend  die 
Regelung  des  Arbeitsverhältnisses  der  bei  Regiebauten  von  Eisen- 
bahnen und  in  den  Hiifsanstalten  derselben  verwendeten  Arbeiter, 
b)  betreffend  die  Ergänzung  der  Gewerbeordnung  bezüglich  der 
bei  Bauunternehmungen  beschäftigten  Arbeiter,  nicht  Gesetzes- 
kraft erhalten  haben,  in  die  mit  den  Bauleitungen  zu  verein- 
barenden Bedingnisse  solche  Bestimmungen  aufzunehmen,  welche 
die  Beobachtung  der  in  diesen  Gesetzentwürfen  zu  Gunsten  der 
Arbeiter  enthaltenen  Vorkehrungen  verbürgen.“ 

Generalberichterstatter  Abg.  Dr.  Sylvester  spricht  sich 
für  die  Tendenz  der  Anträge  des  Abg.  Dr.  Ellenbogen  aus 
und  befürwortet  auch  die  Annahme  der  von  demselben  ein- 
gebrachten  Resolution.  Er  ist  jedoch  nicht  für  die  Aufnahme 
dieser  Bestimmungen  in  die  Investitionsvorlage,  weil  nach  seiner 
Meinung  ohnehin  die  betreffenden  Gesetze  noch  in  dieser  Session 
zur  Beratliung  kommen  dürften  und  es  daher  nicht  angehe, 
derartige  singuläre  Bestimmungen  in  die  Investitionsvorlage  auf- 
zunehmen. Ueberdies  werden  die  Bauten  ohnehin  von  der  Re- 
gierung geführt,  und  diese  wird  jedenfalls  auch  in  die  Bedingniss- 
hefte  alle  jene  Grundsätze  aufnehmen,  welche  sie  in  den  beiden 
socialpolitischen  Vorlagen  niedergelegt  hat. 

Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  von  Wittek  bemerkt  be- 
züglich des  Antrages  des  Abg.  Dr.  Ellenbogen  wegen  Aufnahme 
von  Bestimmungen  über  Arbeiterschutz  in  die  Investitionsvorlage, 
dass  die  Regierung  sich  im  principiellen  Einklänge  wisse  mit 
dem  Bestreben,  den  Schutz  der  Arbeiter  bei  Bahnbauten  zu 
sichern,  was  dieselbe  durch  die  Vorlage  der  zwei  parallelen 
Gesetzentwürfe,  betreffend  das  Arbeitsverhältniss  der  bei  Regie- 
bauten von  Eisenbahnen  und  in  den  Hiifsanstalten  derselben 
verwendeten  Arbeiter,  sowie  betreffend  die  Ergänzung  der  Ge- 
werbeordnung bezüglich  der  bei  Bauunternehmungen  beschäftigten 
Arbeiter,  betnätigt  liabe.  Gleichwohl  hält  der  Minister  die  Anträge 
des  Abg.  Dr.  Ellenbogen  zur  Aufnahme  in  das  Investitionsgesetz 
nicht  für  geeignet  und  spricht  sich  gegen  die  Codificirung 
eines  auf  gewisse  Arbeitsobjecte  beschränkten  singulären  Arbeiter- 
schutzes aus.  In  dieser  Hinsicht  übrigens  liege  ein  nicht  un- 
wichtiges parlamentarisches  Präcedens  vor,  indem  bei  Berathung 
des  Localnahngesetzes  vom  Jahre  1898  ähnliche  Anträge  des 
Abg.  Dr.  V’erkauf  nach  eingehender  Erörterung  sowohl  im  Aus- 
schüsse als  im  Hause  abgelehnt  wurden  und  der  Beschluss  ge- 
fasst wurde,  die  aufgeworfenen  Fragen  nicht  gelegentlich  zu 
regeln,  sondern  sie  einer  allgemeinen  Coüification  vorzubehalten. 
Durch  die  singuläre  Codificirung  würden  verschiedene  Rechts- 
lagen und  Rechtszustände  neben  einander  geschaffen  und  der 
gewiss  bedauerliche  Mangel  von  Arbeiterschutzbestimmungen  bei 
Bahnbauten  würde  doch  — mit  Ausnahme  jener  Bauten,  für 
welche  eine  singuläre  Bestimmung  geschaffen  werden  soll  — 
fortbestehen.  Auch  könne  wohl  nicht  der  Berathung  und  Beschluss- 
fassung des  socialpolitischen  Ausschusses  rücksichtlich  der  er- 
wähnten parallelen  Regierungsvorlagen  vorgegriffen  werden.  Was 
die  Besorgniss  betrifft,  es  könne  die  von  der  Regierung  in  Aus- 
sicht genommene  Regelung  des  Arbeiterschutzes  zu  spät  für  die 
in  Frage  stehenden  Bahnbauten  kommen,  so  bemerkt  der  Minister, 
dass  die  Bauten  der  projectirten  grossen  Gebirgsbahnen  nicht  so 
schnell  in  Fluss  kommen  werden,  da  doch  zuerst  die  Detail- 
projecte  vollständig  ausgearbeitet  werden  müssen.  Uebrigens  sei 
es  möglich,  im  administrativen  Wege  entsprechend  Vorsorge  zu 
trefien,  und  verspricht  der  Minister,  bei  Ausarbeitung  der  Bau- 
bedingnisse in  dieser  Richtung  Bedacht  zu  nehmen.  Rücksichtlich 
des  Antrages  aut  Bestellung  eigener  Inspectoren  zur  Ueber- 
wachung  des  Arbeiterschutzes  bei  den  Bahnbauten  hebt  der 
Minister  hervor,  dass  die  durch  Bauunternehmungen  besorgten 
Bahnbauten  durch  die  Gewerbeinspectoren  überwacht  werden 
sollen,  deren  Ingerenz  er  mit  Rücksicht  auf  die  bisherigen  vor- 
trefflichen Leistungen  dieser  Institution  gewahrt  wissen  möchte. 
Im  Falle  der  Ausdehnung  des  gewerblichen  Arbeiterschutzes 
werde  der  entsprechende  Ausbau  der  Gewerbeinspectiou  in  Er- 
wägung zu  ziehen  sein.  Der  weiter  gestellte  Antrag  wegen  staats- 


behördlicher Festsetzung  eines  Minimallohnes  für  die  bei  den 
projectirten  Bahnen  verwendeten  Arbeiter  sei  von  so  weittragender 
Bedeutung,  dass  selbst  das  vorliegende  umfassende  Gesetz  sich 
kaum  als  der  geeignete  Platz  zur  Entscheidung  so  schwer- 
wiegender socialökonomischer  Fragen  darstellen  dürfte. 

Nach  längerer  Debatte,  in  welcher  Abg.  Dr.  Sileny  be- 
antragt, zur  Berathung  über  die  Anträge  des  Abg.  Dr.  Ellenbogen 
ein  Subcomite  einzusetzen,  wird  zur  Abstimmung  geschritten.  Die 
Anträge  des  Abg.  Dr.  Ellenbogen,  sowie  der  Antrag  Sileny  werden 
abgelehnt,  der  Resolutionsantrag  des  Abg.  Dr.  Ellenbogen  wird 
angenommen. 

Abg.  Dr.  Ellenbogen  meldet  die  von  ihm  gestellten 
Aniräge  als  Minoritätsvota  an. 

Specialberichterstatter  Abg.  Stwiertnia  referirt  hierauf 
über  die  Punkte  7 bis  11  des  Bau-  und  Investitionsprogrammes 
(Spalato  — Arzano,  Gravosa  — Bocche  di  Cattaro,  Freudenthal  — 
Klein-Mohrau,  Resterforderniss  für  bereits  dem  Betriebe  über- 
gebene Staatsbahnlinien,  deren  Baurechnuug  noch  nicht  ab- 
geschlossen ist;  Betheiligung  an  der  Capitalsbeschaffung  zum 
Zwecke  des  Baues  von  Privatbahuen). 

Die  vier  erstgenannten  Punkte  werden  nach  einer  längeren 
Debatte  augenommen.  In  die  Debatte  über  die  Punkte  7 und  8 
greift  auch 

Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  von  Wittek  ein,  welcher 
bemerkt,  dass  er  derzeit  nicht  in  der  Lage  sei,  dem  von  den 
Abgeordneten  Biankini  und  Kaftan  ausgesprochenen  Wunsche 
Rechnung  zu  tragen,  die  im  Hause  gestellte  Interpellation  über 
die  bosnischen  Bahnen  zu  beantworten,  noch  auch  die  dies- 
falls mit  der  kgl.  ungarischen  Regierung  gepflogene  Vereinbarung 
dem  Ausschüsse  vorzulegen.  Die  Erledigung  dieser  Frage  bildet 
den  Gegenstand  einer  besonderen  Regierungsvorlage,  welche  sich 
in  weit  vorgeschrittener  Vorbereitung  befindet  und  voraussichtlich 
bald  eingebracht  werden  wird.  Eben  diese  Rücksicht,  dass  es 
sich  um  eine  Regierungsvorlage  handelt,  bezüglich  welcher  mit 
der  gemeinsamen  Regierung  das  Einvernehmen  gepflogen  werden 
muss,  ist  der  Grund  für  die  vorläufige  Zurückhaltung  des  Ministers 
in  dieser  Angelegenheit.  Was  die  beiden  in  Verhandlung 
stehenden  Posten  S p a 1 a t o - A r z an  o und  G r a v o s a- B o c ch  e 
di  Cattaro  betrifft,  so  ersucht  der  Minister,  dass  der  Aus- 
schuss diese  Credite  bewillige,  und  zwar  besonders  aus  dem 
Grunde,  um  die  seinerzeit  Dalmatien  durch  das  Localbahngesetz 
vom  21.  December  1898  in  Aussicht  gestellten  Vortheile  nicht 
länger  vorzuenthalten,  wie  es  bisher  geschehen  musste,  weil  für 
die  bezüglichen  Erfordernisse  keine  Bedeckung  vorhanden  war. 
Das  Einzige,  was  das  Eisenbahnressort  bisher  Vorsorgen  konnte, 
war,  dass  eine  kleine  Bauleitung  in  Spalato  errichtet  wurde, 
welche  mit  der  Vorbereitung  der  Projecte  und  Vorbereitung  des 
Bauvergebungoperates  für  Spalato— Sinj  betraut  wurde.  Der 
Ausschuss  und  das  Haus  werden  sich  ein  grosses  Verdienst  um 
die  Hebung  der  wirtschaftlichen  Verhältnisse  Dalmatiens  er- 
werben. wenn  sie  durch  die  Annahme  der  fraglichen  Creditposten 
die  baldige  Inangriffnahme  des  Bahnbaues  ermöglichen.  Der 
Minister  weist  darauf  hin,  dass  Dalmatien  bereits  eine  Bahn- 
verbindung mit  dem  Hinterlande  über  Metkovich  besitze,  welche 
Verbindung  gewiss  nicht  zu  unterschätzen  sei,  nachdem  durch 
die  mit  einem  Aufwande  von  vielen  Millionen  erfolgte  Narenta- 
Regulirung  nicht  nur  weite  Culturflächen  gewonnen,  sondern 
auch  die  Schiffahrtsverhältnisse  dortselbst  bedeutend  verbessert 
wurden.  Eine  zweite  Verbindung  Dalmatiens  ist  der  Eröffnung 
nahegerückt,  indem  durch  die  Bahnlinie  Gobela— Gravosa — Bocche 
di  Cattaro  der  ausgezeichnete  Hafen  von  Ragusa,  sowie  Gravosa 
uud  Castelnuovo  mit  dem  Innern  der  Monarchie  verbunden 
werden.  Eine  dritte  Verbindung  wird  Dalmatien  durch  den 
Ausbau  der  gesetzlich  sichergestellten  Bahn  von  Spalato  nach 
Atzano  mit  einem  Flügel  nach  Sinj  erhalten,  deren  Anschluss 
und  Fortsetzung  durch  Bosnien  eben  auch  einen  Gegenstand  der 
einzubringenden  Regierungsvorlage  zu  bilden  haben  wird. 

Die  Berathung  wurde  bei  Punkt  11  des  Investitions- 
programmes abgebrochen. 


In  der  37.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
26.  April  brachten  die  Herren  Abgeordneten  Baumgartner 
und  Genossen  folgenden  Antrag  ein: 

„Nachdem  durch  die  grosse  Investitionsaction  der  hohen 
Regierung  die  P3Thrnbahn  als  gesichert  betrachtet  werden  muss, 
dringt  die  Sachlage  auch  auf  die  nothwendige  Befruchtung  und 
Ausnützung  dieser  Eisenbahnverbindung.  Hiebei  kommt  wieder 
das  alte  Bahnproject  in  Betracht,  für  das  westliche  Böhmen  von 
Eger  ab  nach  Süden  eine  Vollbahn  herzustellen,  welche  die 
Aufgabe  hat,  die  Industrie-  und  Naturproducte  dieses  reich  ge- 
segneten Theiles  des  Königreiches  Böhmen  unmittelbar  mit  der 
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zweiten  Triester  Linie  zu  verbinden  und  so  den  directen  Verkehr 
mit  dem  einzigen  Hafen  der  diesseitigen  Reichshälfte  zu  ge- 
winnen. Die  Nothwendigkeit  dieses  Verkehrsweges  beweisen  die 
Theilstrecken,  welche  im  Verlaufe  der  letzten  Jahre  von  dem 
grossen  Projecte  Böhmisch- Wallern — Rottenmann  gebaut  worden 
sind.  Hieher  gehören  die  Linien:  die  Mühlkreis-,  die  Wels- 
Aschacher  und  die  Rohrer  Bahn,  welche  erst  durch  die  be- 
antragte Verbindung  zu  ihrer  Bedeutung  und  zum  lohnenden 
Erträgnisse  gelangen. 

Abgesehen  von  den  allgemeinen  Gesichtspunkten,  welche 
den  Bau  der  Bahnen  als  nothwendig  erscheinen  lassen,  sind  in 
unserem  Falle  noch  folgende  massgebend: 

1.  Ohne  Herstellung  der  in  Rede  stehenden  Verbindung 
haben  das  südwestliche  Böhmen  und  der  fruchtbare  Hausruck- 
und  Innkreis  des  Kronlandes  Oesterreich  ob  der  Enns,  sowie 
der  obere  Mühlkreis  von  den  ausserordentlich  hohen  Opfern  für 
die  zweite  Triester  Linie  nur  grosse  Lasten  und  keine  nenuens- 
werthen  Vortheile. 

2.  Die  langersehnte  Verbindung  zwischen  Südböhmen  und 
dem  Mühlkreise  ermöglicht  den  directen  und  daher  wohlfeileren 
Productenaustausch,  namentlich  der  Kohle  aus  einem  mit  Natur- 
schätzen reich  begabten  Lande  mit  einem  weniger  fruchtbaren 
Landstriche,  deren  Bewohner  sowohl  betreffs  der  bestehenden 
Industrie,  als  auch  der  mit  grösstem  Fleisse  betriebenen  Land- 
wirthschaft  die  Unterstützung  des  Reiches  verdienen. 

3.  Zwischen  Passau  und  Linz  in  einer  Entfernung  von 
100  km  besteht  keine  stabile  Brücke  über  die  Donau,  ein  Mangel, 
der  kaum  mehr  im  Herzen  Europas  an  einem  Hauptstrome  in 
einer  solchen  Distanz  Vorkommen  dürfte. 

4.  Der  gänzliche  Mangel  eines  entsprechenden  Verkehrs- 
mittels bringt  es  mit  sich,  dass  98  Percent  der  Bevölkerung 
südlich  der  Donau  das  obere  Mühlviertel  und  das  nahe  westliche 
Böhmen  gar  nicht  kennen  und  jene  ausgedehnten  Landstriche 
als  einen  fremden  Welttheil  betrachten. 

5.  Die  ergiebigen  Wasserkräfte  des  grossen  und  kleinen 
Mühlflusses  mit  ihrem  grossartigen  Gefälle  und  tausenden  von 
Pferdekräften,  die  eine  blühende  Industrie  entwickeln  und  daher 
eine  grosse  Steuerquelle  für  den  Staat  sein  könnten,  bleiben 
einfach  unausgenützt  und  fliessen  über  Stock  und  Stein  in  die 
Donau  wie  vor  tausend  Jahren. 

Die  gefertigten  Abgeordneten  erachten  es  daher  als  ihre 
Pflicht,  die  schon  oftmals  zum  Ausdrucke  gebrachten  und  auch 
in  diesem  Sessionsabschnitte  neuerdings  eingebrachten  Petitionen 
der  interessirten  Gemeinden  kräftigst  zu  unterstützen  und  stellen 
den  Antrag: 

„Die  hohe  Regierung  wird  dringendst  aufgefordert,  zur 
Herstellung  einer  Bahnverbindung  zwischen  dem  Südwesten 
des  Königreiches  Böhmen,  der  Mühlkreisbahn  und  der  Wels- 
Aschacher  Linie  die  geeigneten  Anordnungen  zu  treffen.“ 

In  der  38.  Sitzung  vom  30.  April  wurden  an  den  Herrn 
Eisenbahn  minister  nachstehende  Interpellationen  ge- 
richtet, und  zwar: 

Seitens 

I.  der  Herren  Abgeordneten  I r o und  Genossen,  betreffend 
die  Verhinderung  der  Slavisirung  des  Beamtenkörpers  und  des 
Bahnpersonales  auf  den  durch  rein  deutsche  Gebiete  führenden 
Strecken  der  Staatsbahnen  im  Egerlande  und  in  Westböhmen 
und  die  Ersetzung  der  czechischen  Beamten  in  den  deutschen 
Stationen  durch  deutsche  Beamte. 

II.  der  Herren  Abgeordneten  Mazorana,  Dr.  Hortis 
und  Genossen: 

Mit  dem  Erlasse  des  Eisenbahnrninisteriums  vom  29.  Oc- 
tober  1898,  Z.  48.099,  wurden  sub  lit.  E die  Massnahmen  zur 
Verhütung  von  Verunglückungen  von  Reisenden,  von  Bediensteten 
und  deren  Angehörigen,  sowie  anderer  fremder  Personen 
getroffen. 

In  der  Erwägung,  dass  dieser  besonders  für  die  persönliche 
Sicherheit  und  das  Leben  der  Eisenbahnbediensteten  wichtige 
Erlass  seit  seiner  Publication  von  Seiten  mehrerer  Bahnen  und 
speciell  von  der  Südbahnstrecke  Triest — Corrnons  und  von  der 
Istrianer  Staatsbahn  thatsächlich  nie  oder  nur  zeitweise  in  Kraft 
gesetzt  wurde; 

in  der  Erwägung,  dass  die  Eisenbahnconducteure  dieser 
genannten  Bahnstrecken  aus  Furcht  vor  Geldstrafen  oder  Ver- 
setzungen nach  wie  vor  die  Laufbretter  der  fahrenden  Züge  zur 
Controle  der  Reisenden  benützen ; 

in  weiterer  Erwägung,  dass  diese  Vernachlässigung  der 
erwähnten  Vorschrift  im  kurzen  Zeiträume  von  zwei  Jahren  nach 
Publicirung  derselben  auf  der  kurzen  Strecke  von  Triest — 
Cormons  mindestens  fünf  durch  die  Gefertigten  eruirte,  folgen- 
schwere Abstürze  von  Schaffnern  zu  Folge  hatte; 


in  endlicher  Erwägung,  dass  die  Aufsichtsorgane  der  er- 
wähnten- Bahnstrecken  ohne  Zweifel  diese  Nichtbeachtung  des 
citirten  Erlasses  kennen  und  dulden, 

erlauben  sich  die  Gefertigten  an  Seine  Excellenz  den 
Herren  Eisenbahnminister  folgende  Anfrage  zu  stellen: 

„1.  Sind  Seiner  Excellenz  die  erwähnten  Zustände 
bekannt? 

2.  Ist  Seine  Excellenz  geneigt,  schleunigst  das  Nöthige 
zu  verfügen,  damit  der  bestehende  Erlass  überall  in  Wirk- 
samkeit trete,  um  die  bedauerlichen  Unglücksfälle  durch  Ab- 
stürzen zu  verhüten?“ 

Laut  einer  in  derselben  Sitzung  erfolgten  Mittheilung  des 
Herrn  Präsidenten  hat  der  Herr  Abgeordnete  Dr.  Freiherr 
von  Klein  sein  Mandat  als  Mitglied  des  Wasserstrassen-Aus- 
schusses  zurückgelegt. 

Die  Regierungsvorlage,  betreffend  den  Bau  von  Wasser- 
strassen, wurde  dem  Wasserstrassen- Ausschüsse  zugewiesen. 


Ausland. 

Deutsches  Reich.  (Reichseisenbahnen  in  Eisass- 
Lothringen.  Eröffnung  des  Haltepunktes  Woippy.) 
Am  1.  Mai  ist  der  an  der  Bahnlinie  Metz — Diedenhofen  neu  er- 
richtete Haltepunkt  Woippy,  welcher  3'043  km  von  der  Station 
Devant  les  Ponts  und  6'383  km  von  der  Station  Maizieres  ent- 
fernt ist,  für  den  Personen-,  Gepäcks-,  Expressgut-  und  Eilstück- 
gutverkehr  eröffnet  worden. 

Preussen.  (Kgl.  Preussische  Staatseisenbahnen: 
Directionsbezirk  Magdeburg:  Eröffnung  des  Per- 

sonenhaltepunktes Siersleben.)  Zufolge  Kundmachung 
obiger  Eisenbahn-Directior.  vom  11.  April  wurde  der  an  der  Bahn- 
strecke Berlin — Blankenheim  zwischen  den  Stationen  Hettstedt 
und  Mansfeld  neuerrichtete  Haltepunkt  Siersleben  am  1.  Mai 
für  den  Personen-  und  Gepäcksverkehr  eröffnet.  Ein  Privat- 
depeschenverkehr findet  daselbst  nicht  statt. 

— (Directionsbezirk  Königsberg  i.  Pr.:  Er- 

weiterung der  Abfertigungsbefugaisse  desPersonen- 
h al  tep u n kt  e s Alt- Weynot h en.)  Laut  einer  Kundmachung 
obiger  Eisenbahn-Direction  vom  1.  April  wurde  der  an  der  Bahn- 
strecke Königsberg  i.  Pr. — Labiau — Tilsit  zwischen  den  Verkehrs- 
stellen Gross-Brittanien  und  Tilsit  gelegene  Personenhaltepunkt 
A 1 1 - W eyn  o th  e n am  1.  Mai  für  den  Eil-  und  Frachtstückgut- 
verkehr eröffnet.  Leichen,  lebende  Thiere,  Fahrzeuge  aller  Art 
und  Sprengstoffe  werden  daselbst  nicht  abgefertigt  werden. 

— (Directionsbezirk  Erfurt:  Erweiterung  der 

Abfertigungsbefugnisse  des  Haltepunktes  Auer- 
stedt.) Am  1.  Mai  wurde,  einer  Kundmachung  obiger  Eisen- 
bahn-Direction vom  13.  April  zufolge,  der  an  der  Bahnstrecke 
Straussfurt — Grossheringen  gelegene,  bisher  nur  dem  Personen- 
und  Gepäcksverkehre  dienende  Haltepunkt  Auerstedt  nunmehr 
auch  für  den  Güterverkehr  (Eil-  und  Frachtstückgut)  eröffnet. 

— (Directionsbezirk  St.  Johann-Saarbrücken: 
Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  der  Halte- 
stelle Lissendorf.)  Zufolge  einer  Kundmachung  obiger  Eisen- 
bahn-Direction wurde  am  22.  April  die  an  der  Bahnstrecke 
Ehrang— Jünkerath  gelegene  Haltestelle  Lissendorf,  welche 
bisher  nur  dem  Stückgutverkehre,  sowie  der  Abfertigung  von 
Kleinvieh  in  einzelnen  Stücken  diente,  nunmehr  auch  für  den 
Güter-  und  Thierverkehr  in  Wagenladungen  eröffnet.  Die  An- 
nahme und  Auslieferung  von  schwerwiegenden  Fahrzeugen  und 
von  Sprengstoffen  bleibt  ausgeschlossen. 

Sachsen.  (Kgl.  Sächsische  Staatseisenbahnen: 
Eröffnung  des  Haltepunktes  Kleinsteinberg.) 
Einer  Kundmachung  der  kgl.  General-Direction  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen  vom  18.  April  zufolge  wurde  am  1.  Mai  der  an 
der  Bahnstrecke  Beucha  bei  Brandis — Seelingstädt  bei  Brandis 
zwischen  den  Verkehrsstellen  Beucha  b.  Brandis  und  Brandis 
gelegene  neue  Haltepunkt  Kleinstein  berg  für  den  öffent- 
lichen Personen-  und  Gepäcksverkehr  eröffnet. 

Schweiz.  (Pilatusbahn.  Eröffnung  des  Betriebes 
von  Alp  nach  nach  Aemsigenalp.)  Am  9.  April  wurde  der 
Betrieb  auf  der  unteren  Strecke  der  Pilatusbahn  von  Alp  nach 
nach  Aemsigenalp  eröffnet.  Bis  auf  Weiteres  verkehrt 
täglich  ein  Zug  in  jeder  Richtung. 
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Schiffahrt 


Oesterreichischer  Lloyd. 

Abfahrten  ab  Triest  in  der  Woche  vom  1.  bis  7.  Mai  1901. 


Adriatisches  Meer. 


Dalmatien. 


1.  Mai, 


2. 


3.  „ 


* . 


7.  , 


•)  am  8*/,  Uhr  Früh  (Metkovich  A), 

Dampfer  „Metcovich“,  Capitän  G.  Qrando, 
mit  Berührung  von  Poia,  Lussinpiccolo,  Zara,  Zaravecchia, 
Sebenico,  Traü,  Spalato,  8.  Pietro.  Almissa,  Macarsca.  Gradaz, 
Trapano,  Fort-Opus  und  Metkovich.  überdies  8.  Giorgio  di  Lesina, 

8.  Martino  und  Geisa  auf  der  Rückfahrt.  Für  Passagiere  Deber- 
schiffung  in  Pola  nach  Cherso,  Rabaz.  Malinsca,  Veglia,  Arbe, 
Liussingrande.  Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 

•)  um  8 */,  Uhr  Früh  (Eildampfer  nach  Cattaro), 

Dampfer  .Graf  Wurmbrand*,  Capitän  C.  de  Bretfeld, 
mit  Berührung  von  Pola,*  Zara,  Spalato,  Gravosa  und  Cattaro 
Ueberschiffung  in  Cattaro  für  Passagiere,  Post-  und  Werthsachen 
nach  Bari. 

*)  am  8*/,  Dhr  Früh  (Cattaroi. 

Dampfer  .Galatea*,  Capitän  B.  Bednarz, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Pola,*  Lussinpiccolo,  Belve,  Zara, 
Sebenico,  Rogosnizza,  Trau,  Spalato,  Carober,  Milna,  Cittavecchia, 
Lesina,  Lis6a,  Comisa.  Vallegrande,  Curzola.  Orebich,  Terstenik, 
Meleda.  Gravosa,  Ragusavecchia,  Castelnuovo,  Teodo.  Perasto, 
Risano,  Perzagno,  Cattaro,  Budua  und  Bpizza. 

*)  um  8 */,  Dhr  Früh  (Metkovich  B>, 

Dampfer  .Danubio*,  Capitän  R.  Signorelli, 
mit  Berührung  von  Pola,1  Lussinpiccolo.  Zara,  Zlarin,  Sebenico 
Traü,  Spalato.  S.  Pietro,  Postire.  Pucischie,  Macarsca,  8.  Giorgio 
di  Lesina,  Trapano,  Fort-Opus  und  Metkovich.  Deberdies  Ro- 
gosnizza, Almissa  und  Gradaz  auf  der  Rückfahrt. 

•)  am  8 */2  Ohr  Früh  (Dalmatinisch-AlbanesischeLinie) 
Dampfer  „Leda*,  Capitän  E.  Radonicich, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Poia.  Lussinpiccolo,  Selve,  Zara, 
Sebenico,  Spalato,  Milna,  Lesina,  Curzoia.  Gravosa,  Castelnuovo 
iMegline),  Teodo,  Risano  und  Cattaro,  mit  Verlängerung  nach 
Bari,  Cattaro,  Antivari,  Dulcigno,  Medua,  Durazzo,  Valona, 
Santi  Quaranta  und  Corfu.  Ueberschiffung  für  Waaren  in  Pola 
nach  Cherso,  Rabaz,  Malinsca,  Veglia,  Arbe,  Lussingrande, 
Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 


•)  In  Verbindung  mit  dem  aus  Wien  kommenden  Schnellzuge. 

.NB.  Rundreisebillets  I.  Classe  bis  Cattaro  und  retour,  giltig  für  alle 
dalmatinischen  Dampfschiffahrts-Gesellschaften,  inclusive  zwei  Tage 
freien  Aufenthaltes  im  Hotel  Imperial  in  Ragusa,  K 90.  — . 

* Verbindung  mit  dem  bis  zur  Riva  fahrenden  Schnellzuge  aus  Wien. 


2.  Mai, 

*■  . 

7.  . 


1.  Mai, 


5.  , 


Venedig. 

Dampfer  .Massimiliano*,  Capitän  G.  Wessely 
Dampfer  .Massimiliano*,  Capitän  G.  Wessely 
Dampfer  .Massimiliano“,  Capitan  G.  Wessely 


\ 

f 


um 

Mitternacht 


Vergnügungsfahrten: 

um  1 Dhr  Nachm.,  Dampfer  .Graf  Wurmbrand*,  Capitän  C.  de 
Bretfeld, 

8 Uhr  Früh,  Dampfer  .Graf  Wurmbrand*,  Capitän  C.  de  Bretfeld. 


Levante  und  Mittelmeer. 

2.  Mai,  um  11*/,  Uhr  Vorm.  (Eildampfer  nach  Alexandrien), 
Dampfer  .Cleopatra“.  Capitän  R.  Colledani, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffung 
in  Alexandrien  nnch  der  Insel  Cyperu. 

2.  . um  5 Uhr  Nachmittags  (Thessalische  Linie  B), 

Dampfer  .Aurora*,  Capitän  A.  Scarpa, 
mit  Berührung  von  Durazzo,  Valona,  Santi  Quaranta,  Corfu,  Argos- 
toli,  Cerigo,  Canea,  Rethymo,  Candien,  Piräus,  Volo,  Salonich, 
Cavalla,  Dedeagatsch,  Dardanellen,  Constantinopel,  Burgas,  Varna 
und  Kustendje. 

5.  . um  4 Uhr  Nachm.  (Griechisch-Orientalische  Linie  A), 

Dampfer  „Ceres*,  Capitän  E.  Winterhalter, 
mit  Berührung  von  Fiume*),  Corfu,  Patras,  Calamata,  Piräus, 
Syra,  Vathy,  Khios,  Tschesmfe  und  Smyrna. 

7.  . um  1 1*/,  Uhr  Vormittags  iLevante-Rildampfer), 

Dampfer  „Styria-Lloyd“,  Capitän  P.  Badessich, 
mit  Berührung  von  Brindisi,  Santi  Quaranta.  Corfu,  Patras,  Piräus, 
Dardanellen,  Constantinopel,  Varna,  Kustendje,  Salinä,  Braila  und 
Galatz.  Für  Passagiere,  Post-  und  Werthsendungen  Ueberschiffung 
in  Santi  Quaranta  nach  Valona,  Durazzo,  Medua,  Dulcigno  und 
Antivari,  in  Corfu  nach  Sajada,  Parga,  Santa  Maura  und  Prevesa. 

9.  „ um  II*/,  Uhr  Vorm.  (Eildamnfer  nach  Aiexandrieni, 

Dampfer  „Bohemia“,  Capitän  B.  Vidos, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffung 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 

1.  „ Extra 

Dampfer  „Jupiter“,  Capitän  F.  Tosoni, 
nach  Alexandrien,  Port  Said,  Larnaca  und  Llmassol. 

Ostindien.  China  und  Japan. 

3.  Mai,  um  4 Nachmittags  (direct  nach  Bombay), 

Dampfer  „Imperator“.  Capitän  C.  Androvieh, 
mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez,  Aden  und  Bombay. 

15.  „ um  4 Ubr  Nachmittags  (T  r i e 8 t — C a I c u 1 1 ai, 

Dampfer  .Adriatico*,  Capitän  G.  Hreglich, 

[von  Fiumef)  am  11.  Mai]  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Bombay,  Colombo,  Calcutta  und  Rangoon. 

25.  „ um  4 Ubr  Nachmittags  (1  n d i e n - C h i n a - J a p a n >, 

Dampfer  .Erzherzog  Franz  Ferdinand“, Capitän  A.  Martinolich 
[von  Fiumef)  am  21.  Mai)  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Karachi,  Bombay**),  Colombo,  Penang,  Singapore,  Hong- 
kong, Yokohama  und  Kobe. 


Brasilien. 

10.  Mai,  . Dampfer  „Moravia*.  Capitän  L.  Ivancich, 

nach  8 a n to  s mit  Berührung  von  Fiume,*)  Tanger, Pernambuco, 
Bahia  und  Rio  Janeiro. 

’)  Zwischen  Triest  und  Fiume  und  umgekehrt  werden  weder  Passagiere  noch 
Waaren  zur  Verschiffung  angenommen. 

**)  Waaren  nach  Bombay  werden  nur  mit  dem  Dampfer  vom  3.  und  25. 
eines  jeden  Monates  aufgenommen.  Die  Gesellschaft  behält  sich  jedoch 
vor,  Güter  nach  Bombay  auch  mit  anderen  Dampfern  zu  verladen,  wenn 
freier  Raum  vorhanden  wäre,  nach  Vervollständigung  der  Ladungen  nach 
anderen  Häfen  der  Linie. 

f)  Die  Berührung  von  Fiume  erfolgt  einige  Tage  vor  der  Abfahrt  des 
Dampfers  von  Triest. 

Ohne  Haftung  für  die  Regelmässigkeit  des  Dienstes  bei  Coutumaz-Massregeln. 


Hafenverbehr  in  Galatz.  Im  Jahre  1900  sind  in  den 
Hafen  von  Galatz  ein  gelaufen:  1437  Dampfer  und  1317 
Segler  inclusive  Schlepps  mit  zusammen  608.452  Registertonnen 
und  125.521  Ladetonnen,  gegen  1659  Dampfer  und  1624  Segler 
inclusive  Schlepps  mit  zusammen  723.251  Registertonnen  und 
183.734  Ladetonnen  im  Vorjahre. 

Hievon  entfielen  auf  die  österr.-ungar.  Flagge  868,  auf  die 
rumänische  1038,  auf  die  griechische  436,  auf  die  russische  242, 
auf  die  türkische  88,  auf  die  englische  38,  auf  die  italienische  30, 
auf  die  bulgarische  8,  auf  die  deutsche  9 und  auf  die  französische 
10  Fahrzeuge. 

Aus  dem  Galatzer  Hafen  sind  ausgelaufen  : 
1444  Dampfer  und  1351  Segler  inclusive  Schlepps  mit  zusammen 
611 .757  Registertonnen  und  127.718  Ladetonnen  gegen  1655  Dampfer 
und  1567  Segler  inclusive  Schlepps  mit  zusammen  723.251  Re- 
gistertonnen und  143.336  Ladetonnen  im  Vorjahre. 

Die  Erste  Donau  - Dampfschiff  ah  rts- 
Gesellschaft  betheiligte  sich  an  dieser  Schiffahrtsbewegung 
mit  246  Schiffen  im  Einlaufe  und  248  Schiffen  im  Auslaufe.  Die 
Passagierbeförderung  betrug  8097  Personen  gegen  6434  Personen 
im  Vorjahre,  der  Stückgüterverkehr  90.952  q im  Einlaufe  und 
147.880  q im  Auslaufe;  ferner  gingen  6479  q Cerealien  nach 
Bayern.  Der  Durchgangsverkehr  nach  Levante-Stationen  betrug 
48.571  q und  von  Levante-Stationen  12.101  q. 

Die  ungarische  Fluss-  und  Seeschiffall  rts- 
Actiengesellschaft  betheiligte  sich  mit  103  Fahrten  im 
Einlaufe  und  103  Fahrten  im  Auslaufe.  Die  Passagierbeförderung 
betrug  5275  Personen  gegen  7393  Personen  im  Vorjahre. 

Die  Waarengütereinfuhr  betrug  8294  q,  die  Ausfuhr 
63.226  q,  darunter  53.871  q Durchzugsgüter. 

. Die  rumänische  Flussschiffahrts-Gesellschaft 
betheiligte  sich  mit  1038  Schiffen  und  Schlepps  im  Einlaufe  und 
1048  Schiffen  und  Schlepps  im  Auslaufe.  Die  Passagierbeförderung 
betrug  78,276  Personen,  der  Stückgutverkehr  nach  Stationen 
unterhalb  Galatz  betrug  6317  q,  nach  Stationen  oberhalb  Galatz 
27.661  q. 

Die  russische  Donau  - Dampfschiffahrts  - Ge- 
sellschaft „Gagarin“  betheiligte  sich  auf  der  Linie  Odessa — 
Galatz — Corabia  mit  39  Fahrten  mit  zusammen  16.577  Register- 
tonnen. 

Rumänien.  (Schiffbau.)  Die  rumänische  Staatsschiffs- 
werfte  in  Turn-Severin,  welche  einen  Annex  der  rumänischen  Staats- 
Flussschiffalirt  bildet,  hat  — - wie  einem  Berichte  des  k.  u.  k. 
Consulates  in  Turn-Severin  entnommen  wird  — im  Jahre  1900  ausser 
den  Reparaturen  an  Schiffen  der  rumänischen,  österreichischen 
und  russischen  Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaften  auch  eine 
Anzahl  neuer  Schiffe  gebaut,  bezw.  deren  Bau  vollendet  und 
dieselben  dem  Betriebe  übergeben.  Hergestellt  wurden  für  die 
rumänische  Strombehörde  zwei  Stück  Hebepontons  zur  Rettung 
havarirter  Schiffe,  zur  Löschung  in  Brand  gerathener  Schiffe 
und  Objecte  am  Ufer  und  zur  Räumung  von  Schiffahrtshinder- 
nissen  im  Donaufahrwasser.  Bei  der  Uebergabsprobe  und  gelegent- 
lich der  nachher  erfolgten  Hebung  gesunkener  Bagger-  und 
Handelsschiffe  haben  sich  die  Hebepontons  als  sehr  leistungs- 
fähig erwiesen.  Für  die  rumänische  Staats-Flussschiffahrt  wurden 
im  Jahre  1900  auf  dieser  Werfte  gebaut  und  dem  Betriebe  über- 
gehen : zwei  Waarentransportsclileppe  von  je  650 1 Tragfähigkeit, 
zwei  Doppelschrauhen-Remorqueure  von  380  HP  und  von  21  km 
Leerlaufgeschwindigkeit;  zwei  Doppelschrauben-Sal  nschiffo  von 
je  380 HP  und  von  24km  Fahrgeschwindigkeit;  ein  Sckrauben- 
dampfer  von  190  HP  und  20  km  Fahrtgeschwindigkeit.  Alle  diese 
fünf  Dampfschiffe  wurden  so  eingerichtet,  dass  zur  Dampf- 
erzeugung in  den  Kesseln  Petrolresiducn,  ein  Product  des 
Landes,  statt  der  üblichen  Steinkohle  als  Heizmaterial  verwenm 
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wird.  Die  drei  Personendampfboote  sind  auf  das  Eleganteste  ein- 
gerichtet und  mit  Dampfheizung  und  elektrischer  Beleuchtung 
ausgestattet  worden.  Die  Werfte  hat  ferner  noch  im  Bau:  einen 
Fischereidampfer  für  die  Donaumündungen  und  zwei  Schleppe 
für  Holz-  und  Eisentransport  von  zusammen  1950 1 Tragfähigkeit. 
Die  Werfte  beschäftigte  im  Jahre  1900  im  Maximum  700,  im 
Minimum  100  Arbeiter,  während  im  Jahre  1899  dort  im  Durch- 
schnitte täglich  etwa  1000  Arbeiter  Verwendung  fanden. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Firmaprotokollirnng.  In  dem  Handelsregister  des  k.  k. 
Handelsgerichtes  Wien  wurde  am  23.  April  1.  J.  bei  der  Firma: 
„Localbahn  Krakau - Kocmyrz  6 w“  (polnisch) : 
„Kolej  lokalna  Kraköw-Koemyrzöw“ 

Dr.  Valentin  Staniszewski,  Landesadvocat  und  Gemeinderath  in 
Krakau,  als  von  der  Stadt  Krakau  entsendetes  Mitglied  desVer- 
waltungsrathes  mit  dem  statutenmässigen  Firmirungsrechte  ein- 
getragen. 

Localbahn  Lambach -Haag.  (Führung  dersocietäreu 
Agenden.)  Gemäss  Schlussbrief  vom  13.  April  hat  das  Oesterr. 
Creditinstitut  für  Verkehrsunternehmungen  und  öffentliche  Arbeiten 
in  Wien  die  Führung  der  societären  Agenden  für  die  Actien- 
gesellschaft  Localbahn  Lambach-Haag  übernommen. 

rE.-M.-Z.  16.942.] 

Localbahn  Kiihnsdorf  - Eisenkappel.  (Besorgung 
der  societären  Agenden.)  Gemäss  des  Schlussbriefes 
vom  23.  März  1901  hat  das  Oesterr.  Creditinstitut  für  Verkehrs- 
unternehmungen und  öffentliche  Arbeiten  in  Wien  die  Besorgung 
der  societären  Agenden  für  die  Localbahn  Kühnsdorf-Eisenkappel 
übernommen.  [E.-M.-Z.  13.686/01.] 

Organisirung  eines  Archivs  im  k.  k.  Eisenbahn- 
ministerium. In  der  19.  Sitzung  des  k.  k.  Archivrathes  vom 
20.  April  erstattete  zu  Punkt  2 der  Tagesordnung  (Organisirung 
eines  Archivs  im  k.  k.  Eisenbahnministerium)  Ministerialrath 
Freiherr  von  Busch  man  Bericht  über  das  Fortschreiten  der 
Vorarbeiten  zur  Organisirung  eines  Archivs  im  k.  k.  Eisenbahn- 
ministerium. Dasselbe  wird  sich  aus  dem  Eisenbahnarchiv,  dem 


Planarchiv,  einer  Amtsbibliothek  und  dem  Eisenbahnmuseum 
zusammensetzen.  Nach  Abschluss  der  Vorarbeiten,  welcher  im 
Laufe  des  Sommers  in  Aussicht  steht,  wird  der  k.  k.  Archivrath 
um  ein  Gutachten  über  die  Organisirung  dieses  Archivs  an- 
gegangen werden  können.  Die  Ausführungen  des  Berichterstatters 
werden  vom  k.  k.  Archivrathe  zur  befriedigenden  Kenntniss  ge- 
nommen. 


Personal-Nachrichten. 

Seine  k.  u.  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  22.  April  d.  J.  dem  Chef  der 
Passagierabtheilung  bei  der  Centralleitung  des  Oesterreichischen 
Lloyd,  Oskar  B a c h r a c h,  das  Ritterkreuz  des  Franz  Josef- 
Ordens  allergnädigst  zu  verleihen  geruht. 

Der  Eisenbahmninister  hat  an  Stelle  des  Dr.  Stanislaus 
Lis  von  Olszewski  den  Commercialrath  Emanuel  Zillich 
zum  Ersatzmann  im  Staatseisenbahnrathe  ernannt. 


HEIM’s  MEIDIHGER-OEFEN 

Vom  Erfinder  Prof.  Dr.  Meidinger  ausschl.  antorisirte  Fabrik 

H.  HEI  M,  Wien  - Döbling 


kais.  und  kön.  Hof-Lieferant 

WIE U,  I.,  Kohlmarkt  Rätr».  7 

Budapest,  Thonethof.  — Prag,  Hybemergasse  7. 

Patente  in  allen  Staaten.  (620) 

Central-Heizungen  aller  Systeme. 

Mit  ersten  Preisen  prämiirt  anf  allen  Ausstellungen. 

Oefen  für  Wohnräume  und  Bureaux. 

Bei  österreichisch  - ungarischen  Bahnen  1699  in  Verwendung. 

Heim’s  Waggon-Oefen  586  in  Verwendung. 

Heim’s  rauchverzehrende  Kamine 
Heim’s  rauchverzehrende  „Caloriferes8*. 


Grassamen=Offerte. 


Eisenbahn-Mischviiigen. 

Mischung  gewöhnlicher  Qualität per  100  Kilo  K 24.— 

„ für  schnellere  Entwicklung,  kräftigeren  Wuchs  und  grössere  Haltbarkeit  der  Grasnarbe  „ „ „ „ 36. — 

„ „ Böschungs-  und  Dammrasen  von  grosser  Haltbarkeit,  von  egaler,  schöner  Rasen- 

fläche und  reichlicher  Futterbenützung,  und  zwar: 

„ „ Kalkboden  „ „ „ „ 60. — 

„ „ Lehmboden „ „ „ „ 60. — 

„ „ leichten  Humusboden „ „ „ „ 56. — 

„ „ Sandboden „ „ „ „ 64.— 

„ „ Sandlehmboden  . . . „ „ „ „ 60. — 

„ „ kalkhaltigen  Sandboden  „ „ „ „ 64. — 

„ „ sterilen  (Schotter-)  Boden  „ „ „ „60.— 

„ frischen,  mittelfeuchten  Boden „ „ „ „ 64. — 

„ „ sehr  feuchte  Lage „ „ „ „ 66. — 

„ ,,  Moor,  Sumpf „ „ „ „ 66. — 

„ „ trockene  Lage „ „ „ „ 60. — 

„ „ sehr  heisses  Klima „ „ „ „ 68. — 

Grasmischung  für  sehr  feinen  haltbaren  Gartenrasen  (wie  im  Parke  des  Westbahnhofes  in  Wien)  „ „ „ „ 132. — 

Preise  verstehen  sich  netto  Cassa,  Säcke  extra  berechnet. 

Bei  Bestellungen  wolle  bemerkt  werden,  wo  die  zu  bebauende  Strecke  sich  befindet,  resp.  welches  Saatquantum 
bestimmt  ist  für  Ebene,  mittelhohe  Lage  oder  Gebirgsgegend. 

Hochachtungsvoll 

P.  Hüttig 

Samenhandlung.  — Speeialität:  Grassamen  — 

Wien.  I.  Weiliburggasse  17. 

Lieferant  der  k.  k.  Staatsbaiinen,  der  priv.  Kaiser  Ferdinands-Xordbahn 
und  vieler  Bauunternehmungen. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Provisorischer  Fahrplan  auf  der  Strecke  Oester  r.  Nowosielitz  a — R uss.  Nowosielitza 

in  der  Zeit  vom  1.  Mai  bis  incl.  18.  M a i 1901. 

Nachdem  der  Sommerfahrplan  auf  den  Russ.  Südwest-Staatsbahnen,  nach  welchem  der  neue 
Russ.  Zug  Nr.  3 Anschluss  an  den  h.  s.  neuen  Zug  2551  findet  und  der  h.  s.  neue  Zug  2556  Anschluss  an  den 
neuen  Russ.  Zug  Nr.  4 erreicht,  erst  mit  dem  19.  Mai  1901  in  Kraft  tritt,  wird  in  der  Zeit  vom  1.  Mai  bis  incl. 
18.  Mai  1901  der  in  dem  Fahrplane  Blatt  V enthaltene  Zug  2556  blos  in  der  Strecke  Czernowit  z — O e s t e r r. 
Nowosielitza  geführt  werden. 

Zur  Erreichung  des  Anschlusses  an  den  bis  incl.  18.  Mai  1901  verkehrenden  alten  Zug  Nr.  4 der 
Russischen  Südwest-Staatsbahnen  wird  in  dieser  Zeit  im  Anschlüsse  von  dem  h.  s.  Zuge  Nr.  2554  in  der 
Strecke  Oester  r.  Nowosielitza  — Russ.  Nowosielitza  provisorisch  der  gemischte  Zug  Nr.  2558 
nach  folgender  Fahrordnung  verkehren : 


132 

Hin 

Nowosielitza  — Russ.  Nowosielitza 

Zurück 

132 

G. 

2558 

km 

Stationen 

G. 

2553 

1.  2.  3. 

1.  2.  3. 

— 

650 

— 

— 

ab  Oesterr.  Nowosielitza  X (Zollrev.)  . 

. an 

— 

9 56 

— 

— 

7 oo 

— 

— 

an  Russ.  Nowosielitza  (Zollrev.)  . . . 

. ab 

9 46 

Petersb.  Z.  j 

6 40/9  07 
803 

an  Kiew  

an  Odessa 

12  20/9  oo 

9 45 

• Petersb.  Z. 

Der  Russische  Zug  Nr.  3 verkehrt  bis  zum  18.  Mai  incl.  nach  der  alten  Fahrordnung  und  findet  in  N o wo- 
siel i t z a Anschluss  an  den  h.  s.  Zug  2553  (neu). 

Vom  19.  Mai  1901  angefangen  unterbleibt  der  Verkehr  des  Zuges  2558,  und  tritt  auch  bezüglich  der 
Strecke  Oester  r.  Nowosielitza  — Russisch  Nowosielitza  der  Fahrplan,  Blatt  V,  in  Kraft. 

St  anislau,  im  April  1901.  [375] 

K.  k.  Staatsbalin-Direction. 


Ausnahmetarif  für  Erdwachs  von  Boryslaw  nach 
Ebersdorf  bei  Coburg. 

Am  1.  Juni  1901  gelangt  ein  neuer  Ausnahmetarif 
für  die  Beförderung  von  Erdwachs,  roh,  unverpackt, 
bei  Frachtzahlung  für  mindestens  10.000  kg  für  einen 
Frachtbrief  und  Wagen  von  der  Station  Boryslaw  der 
k.  k.  österr.  Staatsbahnen  nach  der  Station  Ebersdorf 
bei  Coburg  der  königl.  Eisenbahn-Direction  Erfurt  zur 
Einführung. 

Durch  diesen  Ausnahmetarif,  der  zum  Preise  von 
5 Pfg.  oder  6 Hellern  ö.  W.  bei  den  Verwaltungen  der 
Endbahnen  bezogen  werden  kann,  wird  der  mit  Giltigkeit 
vom  1.  April  1900  im  Verordnungs-Blatte  Nr.  18  vom 
15.  Februar  1900  (Seite  625)  verlautbarte  Ausnahme- 
frachtsatz für  Erdwachs  von  Boryslaw  nach  Ebersdorf 
bei  Coburg  in  Höhe  von  442  Pfg.  für  100  kg  auf- 
gehoben. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  betheiligten  Stationen. 

Wien,  am  3.  Mai  1901.  [376J 

Die  Direction  der  priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbakn- 
Gesellsckaft 

namenB  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Oesterreichischer  Eisenbahnverband. 

Einführung  des  Nachtrages  III  zu  dem  ab 

I.  Jänner  1899  giltigen  Tarife,  Theil  II, 

Heft  1. 

Mit  1.  Juni  1901  und,  insoweit  Frachterhöhungen 
eintreten,  mit  1.  Juli  1901  tritt  der  Nachtrag  III  zum 
angeführten  Tarife  in  Kraft. 

Dieser  Nachtrag  enthält: 

I.  Geänderte,  bezw.  neue  Frachtsätze  für  Classengüter. 

II.  Ergänzung  der  Ausnahmetarife. 

III.  Berichtigungen. 

IV.  Ausserkraftsetzung  von  Frachtsätzen. 

V.  Erklärung  der  Abkürzungen. 

VI.  Aenderung  von  Stationsbezeichnungen. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  können  ab  18.  Mai 
1901  vom  gesellschaftlichen  Tarifverkaufsbureau,  Wien, 
I.  Schwarzenbergplatz  Nr.  3,  und  von  den  betheiligten 
Verwaltungen  käuflich  bezogen  werden. 

Wien,  am  2.  Mai  1901.  [377] 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbakn-Wesellsckaft 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 


Eröffnung  der  Linie  Kimpolung  — Valeputna  für  den  Personenverkehr. 

Die  bislang  für  den  Güterverkehr  eingerichtete  Strecke  Kimpolung  — Valeputna  der  Bukowinaer 
Localbahnen  wird  am  1.  Mai  1901  für  den  Personenverkehr  eröffnet. 

Die  personenführenden  Züge  werden  laut  nachfolgender  Fahrordnung  verkehren : 


Hatna— Valeputna  Valeputna— Ha  tna 


G.  2951 

G.  2953») 

km 

Stationen 

G.  2952 

G.  2954 

G.  2956*) 

1.  2.  3. 

1.  2.  3. 

1.  2.  3. 

1.  2.  3. 

1.  2.  3 

3<m 
3 is 

11  00 
11  14 

5 

ab 

Hatna  (101) 
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an 
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8 47 
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i • — 

® a 

cö  f— 5 

Ö 

02  vH 
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H32 

10 
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8 31 
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-3  £ S 

£ 

© -G 

o 
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14 

Komanestie  a.  S.  P.  H 

„ 

8ii 
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£ > G 
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c3 

G 
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18 

ab 
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an 
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319 

^ ^ cu 

<D  C-, 

Tj  © CO 
CU 

Cu 

o 
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22 

n 
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V 
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28 

7) 
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» 
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sc  s 
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32 

n 
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V 
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2 16 

G 

S -g  ® 

g cu 
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513 
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V 
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> 
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10 

» 
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* 
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46 
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an 

6 01 

1 07 
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a> 
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56 
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» 
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12  04 

an 

7 20 

3 40 
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JC 
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71 
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y) 

ab 

1108 
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<x> 

> 
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80 
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n 
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sr 
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4 52 

89 

an 
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ab 

10  20 

6 00' 

Czernowitz,  am  27.  April  1901. 


K.  k.  Betriebsleitung. 


[378] 


Oesterreichischer  Donau  - Umschlagsverkehr 
via  Zimony,  bezw.  Bäziäs. 

Ausserkraftsetzung  des  Tarifes. 

Mit  1.  Juli  1901  tritt  der  vom  1.  November  1893 
gütige  Tarif  für  den  directen  Frachtgutverkehr  zwischen 
Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  der  k.  k.  priv. 
Oesterr.  Xordwestbahn,  der  priv.  Oesterr. -ungar.  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft,  der  k.  k.  priv.  Kaiser  P'erdinands- 
Nordbabn  und  der  k.  k.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisen- 
!)'.nr  sterr. Linien]  einerseits  und  serbischen,  bulgarischen, 
rumänischen  und  russischen  Stationen  der  Ersten  k.  k. 
priv.  Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft  andererseits  via 
Zimony,  bezw . Bäziäs  sammt  dazugehörigem  Nachtrag  I 
ohne  Ersatz  ausser  Kraft. 

Wien,  am  30.  April  1901.  [379] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Rumänisch-Deutscher  Eisenbahnverband. 

Verkehr  mit  Süddeutschland,  Tarif,  Theil  II,  Heft  1. 

Güterverkehr  Rumänien— Lindau — Vorarlberg. 

(Tarif-Tlieil  II.) 

Verlängerung  der  Giltigkeitsdauer  der 
Frachtsätze  des  A u s n a h m e t a r i f e s Nr.  14/1 
für  Rohpetroleum. 

Die  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifes  Nr.  14/1  für 
Rohpetroleum  (ungereinigt,  nicht  raffinirt),  Blau-,  Grün-, 
Berg-,  Erd-,  Steinöl  und  Mineraltheer  der  vorbezeich- 
neten  Verbandsgütertarife,  deren  Giltigkeit  bis  1.  Mai  1901 
verlängert  wurde,  bleiben  noch  bis  zum  30.  Juni  1901 
in  Kraft. 

Wien,  am  30.  April  1901.  [380] 

K.  k.  österr.  Staatsbahuen 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 
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Ostdeutsch -Oesterreichischer  Eisenbahnverband. 
Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Galizien  und  der 
Bukowina. 

Frachtberechnung  für  Futter-  und 
Streumittel. 

Frachtunterschiede,  welche  sich  auf  Grund  des  für 
gewisse  preussische  Nothstandsbezirke  mit  Giltigkeit  vom 
6.  Februar  bis  30.  Juni  1901  herausgegebenen  Ausnabme- 
tarifes  für  Futter-  und  Streumittel  bei  Um- 
kartirung  an  der  Grenze  oder  in  einer  Unterwegsstation 
gegenüber  den  bestehenden  directen  Verbaudsfracbtsätzen 
ergeben,  werden  bei  Aufgabe  der  Sendungen  mit  directen 
Frachtbriefen,  auf  denen  Routen-  und  Kartirungs- 
vorschriften  zweckmässiger  Weise  zu  unterbleiben  hätten, 
sowie  bei  Erfüllung  der  für  die  Anwendung  dieses  Aus- 
nahmetarifes  massgebenden  Bedingungen  im  Reclamations- 
wege  erstattet. 

Hinsichtlich  des  Ostdeutsch-Oesterreichischen  Eisen- 
bahnverbandes wird  bezüglich  der  Wiener  Bahnhöfe 
speciell  bemerkt,  dass  die  billigste  Umkartirung  auf  alle 
Bahnhöfe  und  Vororte  übernommen  wird. 

Wien,  am  1.  Mai  1901.  [381] 

K.  k.  österr.  Staatsbabnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Westdeutsch-Oesterreichisch-Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Tarif-Theil  II,  Heft  1 und  2. 

Aenderung  der  Bestimmungen  des  Aus- 
nahmetarifes  Nr.  34. 

Mit  Giltigkeit  vom  20.  Mai  1901  gelten  die  Fracht- 
sätze des  Ausnahmetarifes  Nr.  34  in  den  vorbezeichneten 
Tarifheften  für  den  Artikel  „Braunkohlenkoks, 
wenn  unverpackt“  bei  Frachtzahlung  für  min- 
destens 10.000  kg  für  einen  Frachtbrief  und  Wagen 
ohne  Rücksicht  darauf,  ob  das  Ladegewicht  der  ver- 
wendeten Wagen  ausgenützt  ist  oder  nicht. 

Wien,  am  2.  Mai  1901.  [382] 

Priy.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Hesellschaft 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Rumänisch-Süddeutscher  Eisenbahnverband. 

Tarif-Theil  II,  Heft  2. 

Güterverkehr  Rumänien— Lindau  — Vorarlberg. 

Tarif-Theil  II. 

Ausdehnung  derGiltigkeit  der  Ausnahme- 
tarife Nr.  6 für  Getreide  etc. 

Die  in  den  vorbezeichneten  Tarifheften  enthaltenen, 
mit  1.  Mai  1901  ausser  Wirksamkeit  gesetzten  Fracht- 
sätze des  Ausnahmetarifes  Nr.  6 für  Getreide  etc. 
bleiben  bis  31.  Juli  1901  in  Kraft. 

Wien,  am  30.  April  1901.  [383] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  V erb  an  d sr  e r w al  t un  ge  n. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Einführung  von  Nachträgen  zu  dem  vom 

I.  Jänner  1901  giltigen  Localgüter- 

tarife, Theil  II,  Heft  1,  2 und  3. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juni  1901,  bezw.  vom  Tage 
der  Betriebseröffnung  der  Localbahnen  Neuhof- 
Weseritz,  Lambach-Haag  und  Freuden- 
thal — Kl.-Mohrau;  hinsichtlich  der  Welser 
Localbahnen  giltig  vom  Tage  der  Betriebseröffnung 
der  Strecke  Sattledt — Grünau,  endlich,  insoweit  Tarif- 
erhöhungen eintreten,  giltig  vom  15.  Juli  1901,  gelangt 
zum  Localgütertarife,  Theil  II,  Heft  1 und  2,  je  ein 
Nachtrag  II  und  zu  Heft  3 ein  Nachtrag  I zur  Ein- 
führung. 

Der  Nachtrag  II  zu  Heft  1 und  2 enthält : 

Aenderungen,  bezw.  Ergänzungen  und  Berichti- 
gungen. 

Der  Nachtrag  I zu  Heft  3 enthält: 

I.  Neue  Tarife  für  die  Localbahnen  Mösel-Hüttenberg, 
Schwarzenau-Zwettl  und  Schwarzenau -Waidhofen 
a.  d.  Thaya  und  Zeltweg-Fohnsdorf,  gütig  vom 
1.  Juni  1901. 

II.  Einen  neuen  Tarif  für  die  Welser  Localbahnen, 
giltig  vom  Tage  der  Betriebseröffnung  der  Strecke 
Sattledt — Grünau. 

III.  Den  Tarif  der  Localbahnen  Freudenthal  — Kl.-Mohrau, 
Lambach-Haag  und  Neuhof-Weseritz. 

IV.  Aenderungen,  bezw.  Ergänzungen  und  Berichti- 
gungen. 

Exemplare  der  vorgenannten  Nachträge  sind  bei 
den  betreffenden  Dienststellen  der  k.  k.  österr.  Staats- 
bahnen, und  zwar  die  Nachträge  zu  den  Heften  1 und  2 
zum  Preise  von  je  20  Hellern  und  der  Nachtrag  zum 
Heft  3 zum  Preise  von  40  Hellern  per  Stück,  erhältlich. 

Wien,  am  30.  April  1901.  [384] 


Süddeutsch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Ausnahmetarif  für  Kohlen,  Theil  V, 
Heft  Nr.  2,  vom  1.  Mai  1900. 

Die  Station  Karlsruhe  Hafen  ist  am 
1.  Mai  1901  für  den  Güterverkehr  eröffnet  worden. 
Dementsprechend  kommt  im  1.  Nachtrag  zum  ob- 
bezeichneten  Tarife  bei  Karlsruhe  Hafen  das  Zeichen  *), 
sowie  auch  die  zugehörige  Anmerkung  am  Fusse  der 
Seite  in  Wegfall. 

Wien,  am  29.  April  1901.  [385] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Directe  Kartirungsfrachtsätze  für  den  Verkehr  mit 
Wismar  und  Flensburg. 

Insoweit  durch  die  mit  Giltigkeit  vom  1.  Juni  1901 
publicirten  „Directen  Kartirungsfrachtsätze  für  den  Ver- 
kehr mit  Wismar  und  Flensburg“  Frachterhöhungen  ein- 
treten, bleiben  die  bisherigen  Frachtsätze  bis  15.  Juni  1901 
in  Kraft. 

Wien,  am  2.  Mai  1901.  [-586] 

Priy.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbalin-Gesellscliaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Diquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%.  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 
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In  der  Rubrik  10  sind  die  im 
Tarife,  Theil  II,  Heft  1 für  den 
Oesterr.-Ungarisch-Russischen 
Grenzverkehr  fehlenden  Fracht- 
sätze des  Ansnahmetarifes  III 
a),  b),  c)  für  die  vorstehenden 
Relationen  nachzntragen. 

Es  sind  daher  an  Stelle  der 
Worte  „Ausnahmetarif  III  a), 
b>,  c)*  die  folgenden  Fracht- 
sätze za  setzen, 
per  100  kg  in  Hellern 


Brody  (Bhf.)  trs. 

Granica  trs.,  bezw. 
Szczakowa  trs. 

Nadhrzezie  Lan- 
dungsplatz trs.*) 

Nowosielitza  (Bhf.) 
trs. 

Podwoloczyska 
(Bhf.)  trs. 


Brody  (Bhf.)  trs. 

Granica  trs.,  bezw. 
Szczakowa  trs. 

Nadhrzezie  Lan- 
dungsplatz trs.*) 

Nowosielitza  (Bhf.) 
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Podwoloczyska 
(Bhf.)  trs. 
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Verordnungs-Blatt 

für 

Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 

Re  d i g i r t 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


Erscheint  jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Administration,  Prännmeration  nnd 
Insoraten-Annahme: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 
Inserate  nach  aufliegendem  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  Jir.  814.676. 


Priinnmerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
, das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ausland  auch  hei  allen  k.  k. 
Postämtern. 
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Wien,  7.  Mai  1901. 


XIV.  Jahrgang. 


Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Statistik  der  Eisenbahnen  Deutschlands  für  das  Rechnungsjahr  1S99.  — 
Inland:  Parlamentarisches.  Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb.  — Nachrichten  aus  Ungarn. 
— Ausland.  — Schiffahrt.  — Verschiedene  Mittheilungen.  — Literatur.  — Tarife  und  Transport-Angelegenheiten.  — Tarif- 
ermässigungen  im  (iüterverkehre.  — Inserate. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Kundmachung  des  Eisenbahnministeriums  vom  3.  Mai  1901,  Z.  19.953,  betreffend  die  Liste  der  Eisenbahnstrecken, 
auf  welche  das  Internationale  Uebereinkommen  über  den  Eisenbahn-Frachtverkehr  Anwendung  findet. 

Schweiz. 

Laut  Mittheilung  des  schweizerischen  Post-  und  Eisenbahn-Departements,  Eisenbahn-Abtheilung,  in  Bern, 

vom  24.  April  1901,  an  das  Centralamt  für  den  internationalen  Eisenbahntransport  in  Bern,  sollen  die  im  Laufe 

des  bevorstehenden  Sommers  dem  Betriebe  zu  übergebenden  neuen  normalspurigen  Eisenbahnlinien : 

1.  von  Bern  über  Kerzers  nach  Neuenburg,  und 

2.  von  Spiez  nach  Frutigen 

dem  Internationalen  Uebereinkommen  über  den  Eisenbabn-Frachtverkehr  unterstellt  werden. 

Die  Linie  von  Bern  über  Kerzers  nach  Neuenburg  wird  von  der  Eigenthumsgesellschaft,  mit  Sitz  in  Bern, 

betrieben  werden.  Die  Linie  von  Spiez  nach  Frutigen  tritt  in  das  Betriebsnetz  der  Thunerseebahn,  welche  ihren 

Sitz  in  Thun  hat,  ein. 

Da  die  Thunerseebahn  in  der  Liste  der  Eisenbahnstrecken,  auf  welche  das  Internationale  Uebereinkommen 
über  den  Eisenbahn-P'rachtverkehr  Anwendung  findet,  bereits  aufgeführt  ist,  erscheint  eine  Aenderung  der  Liste 
nicht  erforderlich.  Aus  demselben  Grunde  wird  die  neue  Eisenbahn  sofort  mit  dem  Tage  ihrer  Betriebseröffnung 
in  den  internationalen  Transportdienst  eintreten. 

Die  Eisenbahn  von  Bern  über  Kerzers  nach  Neuenburg  dagegen  ist  in  das  in  der  Liste  enthaltene  Ver- 
zeichniss der  von  schweizerischen  Verwaltungen  betriebenen  Bahnen  neu  aufzunehmen,  und  zwar  als : 
15  a.  Bern-Neuen  burg-Bahn  (directe  Linie). 

Der  wirkliche  Eintritt  dieser  L.inie  in  den  internationalen  Transportdienst  erfolgt  frühestens  nach  einem 
Monat  vom  Datum  des  Benachrichtigungsschreibens,  und  wenn  deren  Eröffnung  erst  nach  Verfluss  dieses  Monates 
stattfinden  sollte,  mit  dem  Page  ihrer  Uebergabe  an  den  öffentlichen  Betrieb. 

Das  genannte  Centralamt  hat  hievon  gemäss  § 58,  Absatz  2,  und  Art.  57,  Ziffer  1,  des  Internationalen 
Uebereinkommens  den  betheiligten  Vertragsstaaten  mit  dem  Benachrichtigungsschreiben  vom  30.  April  1901  Kenntniss 
gegeben. 


Eröffnung  der  Linie  Kimpolung— Valeputna  für  den  Personenverkehr. 

Die  bisher  für  den  Güterverkehr  eingerichtete  Strecke  Kim  polung — Valeputna  der  Bukowinaer 
Localbahnen  wurde  am  ].  Mai  1901  für  den  Personenverkehr  eröffnet. 
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Bewilligung  zur  Errichtung  einer  Actiengesellschaft  unter  der  Firma:  (deutsch)  „Localbahn  Chlumetz- 
Königstadtl“,  (böhmisch)  Mistni  draha  Chlumec-Krälove  Möstec“,  mit  dem  Sitze  in  Wien. 

Das  k.  k.  Ministerium  des  Innern  hat  auf  Grund  Allerhöchster  Ermächtigung  im  Einvernehmen  mit  dem 
k.  k.  Eisenbahnministerium  und  dem  k.  k.  Finanzministerium  dem  Fabriksbesitzer  Carl  F r i ü in  Chlumetz  an  der 
Cidlina  als  Concessionär  der  den  Gegenstand  der  Concessionsurkunde  vom  3.  Juni  1899,  R.-G.-Bl.  Nr.  107, 
bildenden  Localbahn  Chlumetz-Königstadtl  die  Bewilligung  zur  Errichtung  einer  Actiengesellschaft  unter  der  Firma : 
(deutsch)  „Localbahn  Chlumetz-Königstadtl“,  (böhmisch)  „Mistni  dräba  Chlumec-Krälove  Möstec“,  mit  dem  Sitze  in 
Wien  ertheilt  und  die  bezüglichen  Gesellschaftsstatuten  genehmigt. 

Wien,  am  10.  April  1901.  — Z.  12.233.  E.-M.-Z.  16.881—01. 


Verordnung  der  Ministerien  der  Finanzen  und  des  Handels  vom  25.  April  1901, *)  betreffend  die  Festsetzung 
eines  Tarazuschlages  bei  Verzollung  von  Steinkohlsntheerölen  der  T.  Nr.  117  in  Cisternenwaggons. 

Im  Einvernehmen  mit  den  betheiligten  königlich  ungarischen  Ministerien  wird  auf  Grund  des  Artikels  XVII 
des  Zollgesetzes  vom  25.  Mai  1882,  R.-G.-Bl.  Nr.  47,  bestimmt,  dass  bei  Verzollung  von  Steinkohlentheerölen  der 
T.  Nr.  117,  welche  in  eigens  eingerichteten  Cisternenwaggons  ohne  weitere  Umschliessung  eingeführt  werden,  dem 
ermittelten  Nettogewichte  eine  Tara  von  18%  zuzuschlagen  ist. 

Diese  Verordnung  tritt  sofort  in  Kraft. 

Böhm  m.  p.  Call  m.  p. 

*)  Enthalten  in  dem  am  1.  Mai  1901  ausgegebenen  XXI.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  45. 


Statistik  der  Eisenbahnen  Deutschlands 
für  das  Rechnungsjahr  1899. 

Von  der  im  Reichseisenbahnamte  bearbeiteten 
Statistik  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen 
Deutschlands,  abgesehen  von  den  sogenannten  Klein- 
bahnen, ist  der  die  Ergebnisse  des  Rechnungsjahres  1899 
umfassende  Band  XX  im  Verlage  der  königlichen  Hof- 
buchhandlung von  E.  S.  Mittler  & Sohn  in  Berlin  er- 
schienen. 

Nachstehend  werden  nach  der  „Z.  d.  V.  D.  E.-V.  “ 
einige  wesentliche  Ergebnisszahlen  des  Werkes  mit- 
getheilt  und  — soweit  angängig  — den  entsprechenden 
Angaben  aus  dem  vor  zehn  Jahren  erschienenen  X.  Bande 
(Rechnungsjahr  1889)  gegenübergestellt. 

Die  Eigenthumslänge  der  deutschen  voll- 
spurigen  Eisenbahnen  ist  von  40.982  km  am  Ende  1889 
auf  49.041  km  am  Ende  1899,  also  um  19'7  pCt.  ge- 
wachsen. Von  dieser  Länge  entfielen  1889:  36.584  km 
oder  89*3  pCt.  auf  Staatsbahnen  und  4398  km  oder 
10‘7  pCt.  auf  Privatbahnen,  1899  dagegen  45.173  km 
oder  92T  pCt.  auf  Staatsbahnen  und  3868  km  oder 
7*9  pCt.  auf  Privatbahnen.  Nach  der  Betriebsart  waren 
1889:  31.106  km  oder  75*9  pCt.  Hauptbahnen  und 

9876  km  oder  24T  pCt.  Nebenbahnen,  1899  dagegen 
32.237  km  oder  65*7  pCt.  Hauptbahnen  und  16.804  km 
oder  34’3  pCt.  Nebenbahnen  vorhanden.  Die  Hauptbahnen 
haben  somit  nur  um  3*6  pCt.,  die  Nebenbahnen  aber  um 
70*2  pCt.  zugenommen. 

Bei  einem  Flächeninhalt  von  rund  540.658 
Quadratkilometer  besass  Deutschland  1889  40.920  km, 
1899  dagegen  48.989  km  vollspurige  Eisenbahnen,  so 
dass  auf  100  Quadratkilometer  entfielen:  1889  7*57  km 
und  1899  9'04  km  Eisenbahnen.  Auf  100.000  Ein- 
wohner, deren  im  Reiche  im  ersteren  Jahre  48*51 
Millionen,  im  letzteren  55’12  Millionen  gezählt  wurden, 
kamen  1889  8‘44  km  und  1899  8*89  km  Eisenbahnen. 

Zur  Bewältigung  des  Verkehres  standen  den  voll- 
spurigen  deutschen  Eisenbahnen  im  Rechnungsjahre  1899 
18.291  Locomotiven,  27  Motorwagen,  36.613  Personen- 


wagen, 398.052  Gepäcks-  und  Güterwagen  zur  Ver- 
fügung. Gegen  1889  hat  bei  den  Locomotiven  eine  Zu- 
nahme von  35*53  pCt.,  bei  den  Personenwagen  von 
44T  pCt.  und  bei  den  Gepäcks-  und  Güterwagen  von 
45’5  pCt.  stattgefunden.  Die  Beschaffungskosten  der  Be- 
triebsmittel haben  sich  von  1593T8  auf  2283*51  Millionen 
Mark  oder  um  43*3  pCt.  erhöht.  Von  letzterem  Betrage 
entfallen  784*60  Millionen  Mark  auf  Locomotiven  nebst 
Tendern,  0*65  Millionen  Mark  auf  Motorwagen,  355*70 
Millionen  Mark  auf  Personenwagen  und  1142*56  Millionen 
Mark  auf  Gepäcks-  und  Güterwagen.' 

Von  den  eigenen  und  fremden  Locomotiven  und 
Motorwagen  sind  im  Jahre  1899  in  Zügen,  im  Vorspann- 
dienste, bei  Leerfahrten  und  im  Rangirdienste  717*67 
Millionen  und  auf  1 km  der  durchschnittlichen  Betriebs- 
länge 14.685  Locomotivkilometer  zurückgelegt  worden, 
davon  484*85  Millionen  als  eigentliche  Nutzkilometer, 
das  heisst  solche  Wegelängen,  auf  denen  die  Maschine 
zur  Beförderung  eines  Zuges  diente.  Gegen  1889  haben 
die  Locomotivkilometer  um  52*3  pCt.,  die  Nutzkilometer 
um  55*7  pCt.  und  die  auf  das  Kilometer  Betriebslänge 
entfallenden  Locomotivkilometer  um  26*7  pCt.  zuge- 
nommen. 

An  Zügen  entfielen  auf  das  Betriebskilometer 
1889  7216  oder  täglich  19*77  Züge,  1899  9435  oder 
täglich  25*85  Züge. 

Die  eigenen  und  fremden  Personen-,  Gepäcks-, 
Güter-  und  Postwagen  haben  auf  den  vollspurigen  Be- 
triebsstrecken im  Jahre  1899  18.228*53  Millionen  und 
auf  1 km  der  durchschnittlichen  Betriebslänge  373.002 
Wagenachskilometer  geleistet.  Auf  die  Personenwagen 
entfielen  hievon  4034*88,  auf  die  Gepäcks-  und  Güter- 
wagen 13.819*74  und  auf  die  Postwagen  373*91  Millionen 
Achskilometer.  Auch  hier  ist  gegen  das  Jahr  1889  ein 
erhebliches  Wachsthum  zu  verzeichnen:  bei  den  Wagen- 
achskilometern im  Ganzen  um  47*35  pCt.,  bei  den  Personen- 
wagen um  81*80  pCt.,  bei  den  Gepäcks-  und  Güter- 
wagen um  39*51  pCt.  und  bei  den  Postwagen  um 
52*17  pCt.  Die  auf  das  Kilometer  Betriebslänge  ent- 
fallende Anzahl  Wagenachskilometer  hat  sich  um  22*59  pCt. 
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gehoben.  — Von  den  auf  eigenen  und  fremden  Betriebs- 
strecken geleisteten  Achskilometern  der  eigenen  Wagen 
entfielen  auf  eine  Personenwagenacbse  47.551,  eine 
Gepäckswagenachse  50.984  und  eine  Güterwagenachse 
16.149. 

Die  beförderte  Nutzlast,  die  sich  aus  dem 
Gewichte  der  Personen  nebst  Handgepäck  (zu  75  kg 
gerechnet),  des  Gepäckes,  der  Hunde,  des  Viehs  und 
der  Güter  aller  Art  zusammensetzt,  ist  von  22.798*81 
auf  36.421*15  Millionen  Tonnenkilometer,  also  um 
59'8  pCt.,  die  todte  Last,  d.  i.  das  Eigengewicht  der 
Wagen,  Locomotiven,  'Fender  und  Motorwagen  von 
58.243  auf  98  535*16  Millionen  Tonnenkilometer,  also 
um  69*2  pCt.  gestiegen.  Ausserdem  wurden  von  den 
als  Frachtgut  beförderten  Eisenbahnfahrzeugen  auf  eigenen 
Rädern  im  Jahre  1889  16*24  Millionen  und  im  Jahre  1899 
14*64  Millionen  Tonnenkilometer  oder  9*9  pCt.  weniger 
geleistet.  Auf  jedem  Kilometer  der  durchschnittlichen 
Betriebslänge  wurde  im  Jahre  1899  eine  Gesammtlast  von 
2*76  Millionen  Tonnen  gegen  1*99  Millionen  Tonnen  im 
Jahre  1889,  mit  38*7  pCt.  mehr,  bewegt. 

Die  Ausnützung  des  Ladegewichtes 
der  bewegten  Achse  ist  bei  den  Personenwagen  von 
23*45  auf  24*48  pCt.,  bei  den  Gepäckswagen  von  2*11 
auf  2*52  pCt.  gestiegen,  bei  den  Güterwagen  aber  von 
48*98  auf  45*42  pCt.  zurückgegangen,  obgleich  die  auf 
die  einzelne  (leere  oder  beladene)  Güterwagenachse  ent- 
fallende Nutzlast  von  2*39  t auf  2*73  t gestiegen  ist. 
Der  Rückgang  findet  seine  Erklärung  in  der  Erhöhung 
des  Ladegewichtes  der  Güterwagen,  mit  dem  die  Aus- 
nützung nicht  gleichen  Schritt  gehalten  hat. 

Der  Personenverkehr  hat  in  dem  Zeitraum 
von  1889  bis  1899  einen  weiteren  erfreulichen  Aufschwung 
genommen.  Im  Jahre  1899  wurde  eine  Einnahme  von 
533*72  gegen  333*89  Millionen  Mark  im  Jahre  1889, 
mithin  ein  Mehr  von  59*9  pCt.  erzielt.  Jedes  Kilometer 
brachte  eine  Einnahme  von  11*139  gegen  8*350  Mark 
im  Jahre  1889,  mithin  ein  Mehr  von  2789  Mark,  d.  b. 
33*4  pCt.  Dagegen  ist  die  Einnahme  auf  je  1000  Achs- 
kilometer der  Personen-  und  Gepäckswagen  von  115 
auf  106  Mark  zurückgegangen,  was  sich  vornehmlich 
durch  den  Hinzutritt  neuer  Bahnen  mit  anfänglich  ge- 
ringem Verkehr  erklärt.  An  der  Gesammteinnahme  aus 
allen  Verkehrszweigen  war  die  Einnahme  aus  dem  Personen- 
und  Gepäcksverkehr  mit  29*78  pCt.  gegen  26*40  pCt.  im 
Jahre  1889  betheiligt. 

Die  reine  Personenbeförderung,  ein- 
schliesslich Militär-  und  Sonderzüge,  hat  ein  Mehr  von 
189*85  Millionen  Mark,  das  sind  58*7  pCt.,  die  Beförderung 
von  Gepäck  und  Hunden  ein  solches  von  7*02  Millionen 
Mark,  das  sind  69*6  pCt.,  aufzuweisen,  während  die  Neben- 
erträge einen  Zuwachs  von  2*96  Millionen  Mark,  das 
sind  524*9  pCt.  erzielten.  Die  erhebliche  Steigerung  der 
Nebenerträge  ist  hauptsächlich  durch  die  Einführung  der 
Bahnsteigkarten  entstanden. 

Der  Antheil  der  Wagenclassen  an  der 
Gesammteinnahme  aus  der  Personenbeförderung  stellt 
sich  im  Jahre  1899  auf  4*54  pCt.  in  der  I.  Classe,  auf 
23*16  pCt.  in  der  II.  Classe,  auf  47*73  pCt.  in  der 
III.  Classe,  auf  22*42  pCt.  in  der  IV.  Classe  und  auf 
2*15  pCt.  bei  der  Militärbeförderung,  gegen  4*89,  26*87. 
49*11,  16*73,  2*40  pCt.  im  Jahre  1889. 

Auf  jeden  Einwohner  Deutschlands 
entfielen  im  Jahre  1899  durchschnittlich  15  Eisenbahn- 
fahrten gegen  8 im  Jahre  1889;  dagegen  ist  die  durch- 
schnittlich zurückgelegte  Wegstrecke  von  26*99  auf 


22*96  km  gesunken.  In  dem  Rückgänge  kommt  die  be- 
trächtliche Zunahme  der  Stadt-  und  Vororteverkehre 
zum  Ausdruck. 

An  Personenkilometern  sind  im  Jahre 
1899  im  Ganzen  18.653*77  gegen  10.172*39  Millionen 
im  Jahre  1889,  also  83*4  pCt.  mehr  zurückgelegt  worden; 
auf  1 km  der  durchschnittlichen  Betriebslänge  beträgt  die 
Zunahme  53*0  pCt. 

Der  Antheil  der  Wagenclassen  an  den 
Personenkilometern  stellte  sich  1899  auf 
1*61  pCt.  in  der  I.  Classe,  13*68  pCt.  in  der  II.  Classe, 
48*84  pCt.  in  der  III.  Classe,  31*43  pCt.  in  der  IV.  Classe 
und  4*44  pCt.  bei  der  Militärbeförderung,  gegen  1*93, 
16*50,  50*33,  26*28  und  4*96  pCt.  im  Jahre  1889. 

Die  durchschnittliche  Einnahme  für 
1 Personenkilometer  hat  im  Jahre  1889  3*18 
Pfennige  betragen  und  ist  auf  2*75  Pfennige  im  Jahre  1899 
zurückgegangen.  Die  Ursache  für  diese  Ermässigung  von 
13*5  pCt.  ist  theils  in  der  Herabsetzung  der  Fahrpreise, 
theils  in  der  vermehrten  Ausgabe  von  Arbeiterfahrkarten, 
der  stärkeren  Benützung  der  Zeitkarten  und  in  der  durch 
Freigabe  der  Schnellzüge,  Ausdehnung  der  Giltigkeits- 
dauer u.  s.  w.  begünstigten  Zunahme  des  Rückfahr-  und 
Rundreiseverkehres,  sowie  in  der  vermehrten  Benützung 
der  IV.  Classe  gegenüber  den  höheren  Classen  zu  er- 
blicken. 

Wie  der  Personenverkehr  hat  auch  der  Güter- 
verkehr hinsichtlich  des  Umfanges  und  der  Erträg- 
nisse in  der  Zeit  von  1889  bis  1899  eine  erhebliche 
Steigerung  erfahren. 

Während  die  Einnahme  im  Jahre  1889  873*24 
Millionen  Mark  betragen  hat,  ist  sie  im  Jahre  1899  auf 
1258*19  Millionen  Mark  gewachsen,  mithin  hat  eine  Zu- 
nahme von  44*1  stattgefunden.  Jedes  Kilometer  brachte 
eine  Einnahme  von  21.526  gegen  25.808  Mark,  also 
19*9  pCt.  mehr  ein. 

Die  Einnahme  auf  je  1000  Achskilo- 
meter der  Güterwagen  hat  sich  von  95  auf 
98  Mark  gehoben.  Diese  Steigerung,  die  auf  den  ersten 
Blick  befremden  könnte,  weil  der  durchschnittliche  Fracht- 
ertrag, wie  weiter  unten  bemerkt,  herabgegangen  ist, 
rührt  von  der  Erhöhung  des  Ladegewichtes  der  Güter- 
wagen her.  An  der  Gesammteinnahme  aus  allen  Verkehrs- 
zweigen war  die  Einnahme  aus  dem  Güterverkehre  mit 
70*22  gegen  69*05  pCt.  im  Jahre  1889  betheiligt. 

Die  Anzahl  der  zurückgelegten  To  nnen- 
k i 1 o m e t e r der  gegen  Frachtberechnung  beförderten 
Güter  mit  Ausschluss  des  Postgutes  ist  von  21.851*20 
im  Jahre  1889  auf  32.985*69  Millionen  im  Jahre  1899, 
also  um  51  pCt.  gestiegen.  Bei  Zurückführung  der 
geleisteten  Tonnenkilometer  auf  1 km  der  durchschnitt- 
lichen Betriebslänge  bat  sich  eine  Zunahme  von  538.640 
Tonnenkilometer  im  Jahre  1889  auf  676.606  Tonnen- 
kilometer im  Jahre  1899,  mithin  um  137.966  Tonnen- 
kilometer oder  25*6  pCt.  ergeben.  Die  geringere  Zu- 
nahme der  Verkehrsdichtigkeit  gegenüber  der  des 
Verkehrsumfanges  erklärt  sich  daraus,  dass  die  neu 
hinzugetretenen  Strecken  den  älteren  Bahnen  hinsichtlich 
der  Verkehrsdichtigkeit  beträchtlich  nachgestanden  haben. 

Die  durchschnittliche  Einnahme  auf 
1 Tonnenkilometer  des  Frachtgutes  ist 
von  3*87  auf  3*57  Pfennige  gefallen.  Die  danach  ein- 
getretene durchschnittliche  Verbilligung  der  Frachten 
um  7*8  pCt.  erklärt  sich  aus  Tarifermässigungen  ver- 
schiedener Art,  wie  Herabminderung  der  Einheitssätze, 
Versetzung  vieler  Artikel  in  niedrigere  rarifclassen. 
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erweiterte  Einführung  ermässigter  Ausnahmetarife  für 
Massentransporte  u.  s.  w. 

Für  die  vollspurigen  deutschen  Bahnen  beliefen  sich 
die  Bauaufwendungen,  worunter  die  eigentlichen 
Baukosten  und  verschiedene  sonstige  Aufwendungen 
(Zinsen  während  der  Bauzeit,  Coursverluste,  erste  Aus- 
stattung des  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  u.  s.  w.) 
zu  verstehen  sind,  im  Jahre  1889  im  Ganzen  auf 
10.016  20  Millionen  Mark,  somit  auf  1 km  der  Eigen- 
thumslänge auf  246.297  Mark.  Sie  sind  im  Rechnungs- 
jahre 1899  im  Ganzen  auf  12.169*73  Millionen  Mark 
und  für  1 km  der  Eigenthumslänge  auf  248.844  Mark 
gestiegen.  Beim  Gesammtbetrage  hat  also  eine  Zunahme 
von  21’5  pCt.  und  für  1 km  eine  solche  von  1 pCt. 
stattgefunden. 

Die  Kosten  des  letzten  Erwerbes, 
also  das  eigentliche  Anlagecapital  der  jetzigen  Eigen- 
tümer, stellen  sich  etwas  höher  als  die  Bauaufwendungen, 
nämlich  im  Jahre  1889  auf  10.259*01  und  im  Jahre  1899 
auf  12.403*04  Millionen  Mark  oder  253.614  Mark  auf 
1 km. 

Die  gesammten  Betriebseinnahmen  aus- 
schliesslich des  Pachtzinses  sind  von  1264*61  Millionen 
Mark  im  Jahre  1889  auf  1942*15  Millionen  Mark  im 
Jahre  1899,  also  um  53*6  pCt.  gestiegen,  obwohl  die 
durchschnittliche  Betriebslänge  nur  um  20*2  pCt.  zu- 
genommen hat.  Auch  die  auf  1 km  Betriebslänge,  sowie 
auf  1000  Wagenachsenkilometer  aller  Art  berechneten 
Einnahmen  sind  gestiegen,  und  zwar  von  31.104  auf 
39.741  Mark  = 27'8  pCt.,  beziehungsweise  von  102 
auf  107  Mark  = 4*9  pCt.  Dagegen  sind  die  auf  1000 
Nutzkilometer  berechneten  Einnahmen  von  4061  auf 
4006  Mark  = 1*3  pCt.  gesunken. 

Die  Betriebsausgaben  ausschliesslich  der 
Kosten  für  erhebliche  Ergänzungen,  Erweiterungen  und 
Verbesserungen  und  der  Pachtzinse  sind  in  der  Zeit  von 
1889  bis  1899  von  683*12  auf  1165*09  Millionen  Mark, 
also  um  70*6  pCt.,  die  Ausgaben  auf  1 km  der  durch- 
schnittlichen Betriebslänge  von  16.801  auf  2&.841  Mark, 
also  um  41*9  pCt.  gestiegen.  Die  Mehraufwendungen 
sind  zumeist  auf  die  nachstehend  erörterte  Erhöhung 
der  Besoldung  der  Beamten  und  Arbeiter,  auf  die  Ver- 
mehrung ihrer  Anzahl  und  auf  die  Steigerung  der  Material- 
preise zurückzuführen.  Auch  die  auf  100  Nutz-  und  auf 
1000  Wagenachskilometer  aller  Art  berechneten  Aus- 
gaben sind  gestiegen,  nämlich  von  2194  in  1889  auf 
2403  Mark  in  1899,  beziehungsweise  von  55  auf  64  Mark. 
Der  Percentsatz  der  Betriebsausgaben  im  Verhältnisse 
zu  den  Betriebseinnahmen  hat  sich  im  Jahre  1889  auf 
54*02  und  im  Jahre  1899  auf  59'99  gestellt. 

Unter  Ausscheidung  der  Kosten  für  erhebliche  Er- 
gänzungen, Erweiterungen  und  Verbesserungen,  sowie 
der  Pachtzinse  hat  der  Ueberschuss  der  Be- 
triebseinnahmen über  die  Betriebsaus- 
gaben betragen  im  Jahre  1889:  581*54,  im  Jahre  1899: 
< i 7 '06  Millionen  Mark,  er  hat  also  um  33’6  pCt.  zu- 
genommen; dagegen  ist  er  im  Verhältnisse  zu  der  Ge- 
sammteinnahme  nach  Ausscheidung  des  Pachtzinzes  von 
45‘98  auf  40‘01  pCt.  gesunken. 

Als  Rente  des  auf  die  betriebenen  Strecken 
verwendeten  Anlagecapitals  betrachtet,  ergab  der  Betriebs- 
überschuss im  Jahre  1889:  5*74,  im  Jahre  1899  dagegen 
6*68  pCt.  Jedes  Kilometer  der  durchschnittlichen  Betriebs- 
länge brachte  im  Jahre  1899:  15.901  gegen  14.303  Mark 
im  Jahre  18S9,  mithin  ein  Mehr  von  159S  Mark  oder 
1117  pCt. 


Die  Anzahl  der  Beamten  und  Arbeiter 
einschliesslich  der  Handwerker,  Lehrlinge  und  Frauen 
betrug  im  Jahre  1899  521.760  Personen,  mithin  kam 
auf  je  106  Einwohner  ein  Eisenbahnbediensteter.  Gegen 
das  Jahr  1889  hat  eine  Vermehrung  der  Beamten  und 
Arbeiter  von  150.106  Personen  oder  40'3  pCt.  statt- 
gefunden, während  zu  gleicher  Zeit  die  Eigenthumslänge 
der  Eisenbahnen  nur  um  19*7  pCt.  zugenommen  hat. 
Das  grössere  Anwachsen  der  Zahl  der  Beamten  und 
Arbeiter  erklärt  sich  einerseits  aus  der  inzwischen  ein- 
getretenen Verkehrsteigerung,  andererseits  aus  den 
grossen  Erleichterungen,  die  im  Dienste  namentlich  des 
niederen  Personales  eingeführt  wurden. 

Die  Besoldungen  und  sonstigen  persönlichen  Aus- 
gaben für  Beamte  und  Arbeiter  betrugen  im  Jahre  1899 
unter  Hinzurechnung  von  38*5  Millionen  Mark  für  Wohl- 
fahrtszwecke im  Ganzen  701*65  gegen  419*02  Millionen 
Mark  im  Jahre  1889 ; sie  haben  mithin  um  67*5  pCt. 
zugenommen.  Die  Gesammtsumme  der  persönlichen  Aus- 
gaben ist  hienach  beträchtlich  mehr  gewachsen  als  die 
Gesammtzahl  der  Beamten  und  Arbeiter,  so  dass  die 
durchschnittliche  Aufwendung  für  jede  beschäftigte  Person 
von  1128  auf  1345  Mark  = 19  pCt.  gestiegen  ist. 

Die  Eigenthumslänge  der  dem  öffentlichen  Verkehre 
dienenden  Schmalspurbahnen  — ausschliesslich 
der  sogenannten  Kleinbahnen  — betrug  am  Ende  des 
Jahres  1889  872*72  km;  bis  Ende  1899  ist  sie  auf 
1712*78  km,  also  um  840  06  km  oder  um  96'3  pCt.  ge- 
stiegen. 

An  Betriebsmitteln  standen  den  Schmalspurbahnen 
im  Jahre  1899  366  Locomotiven,  948  Personenwagen 
und  7807  Gepäcks-  und  Güterwagen  zur  Verfügung, 
während  im  Jahre  1889  nur  177  Locomotiven,  390  Per- 
sonenwagen und  4151  Gepäcks-  und  Güterwagen  vor- 
handen waren.  Von  diesen  Betriebsmitteln  wurden  ge- 
leistet im  Jahre  1889  3,154.664  Nutz-  und  47,048.692 
Wagenachskilometer,  im  Jahre  1899  7,818.771  und 

120,967.102. 

An  Baukosten  wurden  aufgewendet  im  Jahre  1889 
im  Ganzen  45*43  Millionen  Mark  und  auf  1 km  Eigen- 
thumslänge 52.066  Mark,  im  Jahre  1899  dagegen  94*10 
Millionen  Mark,  beziehungsweise  61.003  Mark.  Die  kilo- 
metrischen  Kosten  sind  sonach  um  17*2  pCt.  gestiegen. 

Ausschliesslich  der  Ergebnisse  der  oberschlesischen 
Schmalspurbahnen  sind  die  Betriebseinnahmen  von  3*15 
Millionen  Mark  im  Jahre  1889  auf  9*3*2  Millionen  Mark 
und  die  Betriebsausgaben  von  2*24  auf  7*68  Millionen 
Mark  gestiegen,  während  der  Betriebsüberschuss  von 
0*91  auf  1*64  Millionen  Mark  zugenommen  hat. 


Inland 


Parlamentarisches. 

In  der  39.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
1.  Mai  ergriff  zur  Beantwortung  von  Interpellationen  das  Wort 
Eisenbahnminister  Dr.  Bitter  von  Wittek: 

Die  Herren  Abgeordneten  Prade,  Hanisch  und  Ge- 
nossen haben  in  der  12.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
8.  März  d.  J.  an  mich  eine  Interpellation  mit  der  Anfrage  ge- 
richtet, ob  ich  gewillt  sei,  das  Nöthige  zu  veranlassen,  damit 
den  Wünschen  des  verfrachtenden  Publicums  bezüglich  einer 
V e r 1 ä n g e r u n g der  im  § 61  des  Eisenbahn-Betriebsreglements 
vom  10. December  1892 für  Frachterstattungsansprüche 
festgesetzten  einjährigen  Verjährungsfrist  entsprochen 
werde. 
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In  Beantwortung  dieser  Interpellation  beehre  ich  mich, 
zunächst  festzustellen,  dass  diese  einjährige  Frist  keine  Be- 
sonderheit des  österreichischen  Eisenbahn-Betriebsreglements 
bildet  und  auch  nicht  der  deutschen  Verkehrsordnung  entnommen 
ist,  sondern  vielmehr  im  Interesse  der  allseits  angestrebten 
thunlichsten  Einheitlichkeit  des  Transportrechtes  in  Ueber- 
einstimmung  mit  der  analogen  Bestimmung  des  Internationalen 
Uebereinkommens  über  den  Eisenbahnfrachtverkehr  vom  14.  Octo- 
ber  1890  festgesetzt  wurde. 

Kurz  nach  Einführung  des  neuen,  nach  Massgabe  der 
Bestimmungen  des  Internationalen  Uebereinkommens  modificirten 
Betriebsreglements  vom  10.  December  1892  sind  allerdings  unter 
anderen  Wünschen  nach  Abänderung  einzelner  Bestimmungen 
desselben  auch  solche  wegen  Verlängerung  der  Verjährungsfrist 
des  § 61  Betriebsreglement  laut  geworden.  Bei  der  über  alle 
jene  Wünsche  im  Jänner  1894  vom  Handelsministerium  unter 
Zuziehung  zahlreicher  Vertreter  des  Handels-  und  Gewerbe- 
standes abgehaltenen  Enquete  hat  es  sich  jedoch  gezeigt,  dass 
die  fragliche  Bestimmung  nicht  so  sehr  wegen  der  Dauer  der 
Einreichungsfrist  als  deshalb  Bedenken  erweckte,  weil  während 
der  Dauer  der  hahnseitigen  Behandlung 
rechtzeitig  eingebrachter  Ansprüche  die  Ver- 
jährung eintreten  und  aus  diesem  Grunde  sodann  etwa 
die  Ablehnung  seitens  der  Eisenbahn  erfolgen  oder  aber  die 
•eventuelle  Geltendmachung  des  Anspruches  im  Rechtswege  un- 
möglich werden  könnte.  Es  wurde  daher,  und  zwar  über  An- 
regung der  Eisenhahn-Verwaltungen  selbst,  durch  die  Zusatz- 
bestimmung VII  zu  § 61  Betriebsreglement  festgesetzt,  dass  in 
die  einjährige  Verjährungsfrist  für  die  Geltendmachung  von 
Frachterstattungsansprüchen  die  vom  Reclamanten  nachzuweisende 
Zeit  vom  Tage  der  bei  der  Eisenbahn  schriftlich  eingehrachten, 
gehörig  belegten  Reclamation  bis  zum  Tage  der  Zustellung  des 
ersten  meritorischen  Bescheides  der  Eisenbahn  an  den  Recla- 
manten nicht  eingerechnet  wird,  dass  dagegen  eine  gegen  einen 
solchen  Bescheid  neuerlich  eingebrachte  Reclamation  den 
weiteren  Ablauf  der  Verjährungsfrist  nicht  hemmt. 

Die  Hemmung  der  Verjährung  durch  die  Dauer  der 
ersten  meritorischen  Behandlung  des  Anspruches  ist  über  Ver- 
anlassung der  österreichischen  Bahnverwaltungen  zuerst  auch 
für  einen  grossen  Theil  der  internationalen  Verkehrsverbände 
übernommen  und  ferner  über  Antrag  Oesterreichs 
und  Ungarns  bei  der  Pariser  Conferenz  zur  Revision  des 
Internationalen  Uebereinkommens  im  Jahre  1896  in  das  daselbst 
abgeschlossene  und  demnächst  in  Kraft  tretende  Zusatz-Ueber- 
einkommen  aufgenommen  worden. 

Seit  Einführung  der  vorgenannten  Zusatzbestimmung 
haben  die  Klagen  über  die  Kürze  der  fraglichen  Verjährungs- 
frist stetig  abgenommen  und  kommen  seit  geraumer  Zeit  nur 
mehr  sehr  selten  vor,  was  beweist,  dass  die  Geschäftswelt  selbst 
trotz  der  complicirten  Tarifverhältnisse  — welche,  nebenbei 
bemerkt,  zum  grössten  Theile  auf  das  Nebeneinanderbestehen 
von  Staats-  und  Privatbahnen  zurückzuführen  sind  — die  er- 
wähnten, derzeit  bestehenden  Bestimmungen  in  der  Praxis  als 
ausreichend  erkannt  hat.  Auch  lässt  der  äusserst  geringe  Percent- 
satz der  verspätet  eingebrachten  Frachtreclamationen  darauf 
schliessen,  dass  bei  normalen  Verhältnissen  die  einjährige  Vor- 
lagefrist vollkommen  genügt. 

Was  die  in  der  Interpellationsbegründung  enthaltene  An- 
gabe anlangt,  dass  die  Eisenbahnen  zu  viel  erhobene  Beträge 
aus  eigenem  Antriebe  angeblich  überhaupt  nicht  zurückerstatten, 
so  gestatte  ich  mir  zur  Richtigstellung  hervorzuheben,  dass  bei 
der  Rechnungsrevision  durch  die  Einnahmencontrolen  der  Eisen- 
bahnen eine  intensive  Thätigkeit  auf  die  Ermittlung  aller  Ueber- 
zahlungen  gerichtet  ist,  welche  auf  Rechnungs-  oder  Classi- 
ficationsfehlem oder  auf  Anwendung  eines  unzutreffenden  Fracht- 
satzes beruhen,  während  allerdings  Frachtreclamationen,  welche 
auf  die  nachträgliche  Gewährung  günstigerer  Tarifcombinationen 
gerichtet  sind,  der  rechtzeitigen  Initiative  der  Parteien  über- 
lassen bleiben  müssen. 

Auch  darauf,  dass  die  Parteien  Kenntniss  von  den  bei 
den  Rechnungsrevisionen  zu  deren  Gunsten  ermittelten  Mehr- 
zahlungen erhalten,  ist  die  besondere  Sorge  der  Eisenbahn- 
Verwaltungen  gerichtet,  und  gelangen  denn  auch  thatsächlich 
auf  diesem  Wege  alljährlich  bedeutende  Beträge  zur  Rückzahlung 
an  die  Parteien. 

Dass  das  Eisenbahnministerium  als  Aufsichtsbehörde 
bemüht  ist,  auch  in  diesem  Belange  das  Interesse  des  ver- 
frachtenden Publicums  zu  wahren  und  daher  im  Wesentlichen 
sich  in  Uebereinstimmung  mit  den  Intentionen  der  Interpellation 
befindet,  geht  übrigens  schon  daraus  hervor,  dass  erst  in  jüngster 


Zeit  über  Veranlassung  des  Eisenbahnministeriums  von  den 
Bahnverwaltungen  gewisse  einheitliche,  vereinfachte  und  er- 
leichternde Modalitäten  für  die  Rückvergütung  von  Fracht- 
überzahlungen vereinbart  und  mit  einer  gemeinsamen,  in  den 
Tagesblättern,  im  „Verordnungs-Blatte  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt“  Nr.  8 vom  17.  Jänner  d.  J.,  sowie  durch  Anschlag 
in  allen  Stationen  verlautbarten  Kundmachung  dem  Publicum 
bekannt  gegeben  worden  sind. 

In  der  32.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
29.  März  d.  J.  haben  die  Herren  Abgeordneten  Kittel  und 
Genossen  an  mich  eine  Interpellation  mit  der  Anfrage  gerichtet, 
ob  ich  von  der  dem  Dr.  Albert  Saxl  in  Wien  erth eilten  „V  or- 
c o n c e s s i o n“  für  das  Localbahnproject  Komotau-Postel- 
b e r g Kenntniss  habe,  ob  ich  gedenke,  auf  den  Genannten 
unter  Androhung  der  Verweigerung  einer  Verlängerung  dieser 
„Vorconcession“  dahin  einzuwirken,  dass  er  Schritte  zur  end- 
lichen Realisirung  des  Bahnprojectes  unternehme,  sowie  auch 
ob  ich  beabsichtige,  das  Zustandekommen  der  projectirten  Bahn 
zu  fördern. 

In  Beantwortung  dieser  Interpellation  habe  ich  die  Ehre, 
dem  hohen  Hause  Nachfolgendes  mitzutheilen : 

Die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten 
für  eine  Localbahn  von  Komotau  über  Eidlitz,  Bielenz,  Welm- 
schloss,  Tattina  und  Wittosess  nach  Posteiberg  wurde  dem  Hof- 
und  Gerichtsadvocaten  Dr.  Albert  Saxl  in  Wien  schon  im  Jahre 
1898  ertheilt  und  seither  wiederholt  verlängert.  Da  eine  solche 
Bewilligung  bekanntlich  im  Sinne  des  Gesetzes  weder  ein  Vor- 
recht auf  die  Concession  der  intendirten  Bahnlinie,  noch  eine 
sonstige  ausschliessliche  Befugniss  gewährt,  blieb  und  bleibt  es 
anderen  Interessenten  des  in  Rede  stehenden  Bahnprojectes, 
welche  einen  rascheren  Fortgang  der  Vorarbeiten  anstreben, 
unbenommen,  um  die  gleiche  Bewilligung  anzusuchen  und  die 
weiteren  Schritte  zur  Verwirklichung  des  Projectes  selbst  ein- 
zuleiten. 

Bis  heute  ist  jedoch  von  einem  solchen  selbstständigen 
Vorgehen  der  Interessenten  dem  Eisenbahnministerium  keine 
Mittheilung  zugekommen. 

Bei  dieser  Sachlage  ist  wohl  kaum  anzunehmen,  dass  die 
Verweigerung  der  weiteren  Verlängerung  dei  dem  Dr.  Albert 
Saxl  ertheilten  Bewilligung  zur  Vornahme  der  technischen  Vor- 
arbeiten geeignet  gewesen  wäre,  eine  Beschleunigung  des  Zu- 
standekommens der  von  den  Interessenten  angestrebten  Bahn- 
linie herbeizuführen. 

Im  Hinblicke  darauf,  dass  bezüglich  des  in  Rede  stehenden 
Proj  ectes,  dessen  volkswirthschaftliche  Bedeutung  für  die  Local - 
Interessenten  ich  übrigens  gern  anerkenne,  vorläufig  noch  alle 
Grundlagen  für  die  Beurtheilung  in  technischer,  wie  in  finan- 
zieller Hinsicht  mangeln,  bin  ich  dermalen  auch  nicht  in  der 
Lage,  mich  darüber  zu  äussern,  oh  und  eventuell  in  welchem 
Masse  eine  Förderung  des  Bahnunternehmens  von  Seiten  der 
Staatsverwaltung  wird  in,  Aussicht  genommen  werden  können. 

In  der  32.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
29.  März  d.  J.  haben  die  Herren  Abgeordneten  Schoiswohl 
und  Genossen  an  mich  eine  Interpellation  des  Inhaltes  gerichtet, 
ob  ich  geneigt  sei,  eine  Verbesserung  der  Zugs- 
verbindungen für  den  Persone  n -Localverkehr 
zwischen  Aussee  und  Gröbming  durch  Einführung  eines 
um  7 Uhr  Früh  von  Aussee  nach  Steinach-Irdning  abgehenden 
und  eines  um  8 Uhr  56  Minuten  Abends  von  Steinach-Irdning 
nach  Aussee  verkehrenden  Localzuges  vorzunehmen. 

In  Beantwortung  dieser  Interpellation  habe  ich  die  Ehre; 
dem  hohen  Hause  Folgendes  mitzutheilen: 

Die  in  Rede  stehenden,  zur  Einführung  beantragten  Züge 
von  Aussee  nach  Steinach-Irdning  und  zurück  waren  schon 
während  einer  längeren  Reihe  von  Jahren  in  den  Sommer- 
monaten in  Verkehr  gestanden;  der  wiederholt  und  zuletzt  im 
Jahre  1898  unternommene  Versuch,  diese  Züge  auch  für  die 
Dauer  der  Winterperiode  im  Verkehre  zu  belassen,  hatte  in 
Bezug  auf  die  Frequenz  nicht  den  erwarteten  Erfolg,  weshalb 
die  Staatseisenbahn-Verwaltung  im  Interesse  der  gebotenen 
Betriebsökonomie  sich  veranlasst  fand,  den  Verkehr  dieser  Züge 
für  die  Dauer  der  Winterperiode  wieder  einzustellen. 

Um  jedoch  den  Wünschen  der  Interessenten  thunlichst 
entgegenzukommen,  wird  die  Staatseisenbahn-Verwaltung  in  der 
kommenden  Wintersaison  die  vorbezeichneten  Localzüge  neuer- 
dings versuchsweise,  und  zwar  vorerst  an  zwei  im  Einvernehmen 
mit  den  Interessenten  zu  bestimmenden  Tagen  jeder  Woche,  in 
Verkehr  bringen. 

In  der  39.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
1.  Mai  wurden  folgende  Interpellationen  eingebracht,  und  zwar: 
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I.  An  den  Herrn  Eisenbahnminister: 

Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Fresl  und  Genossen,  be- 
treffend die  Lage  der  Unterbeamten,  Diener  und  Aushilfskräfte 
bei  den  k.  k.  Staatsbahnen; 

2.  der  Herren  Abgeordneten  PI  an  tan  und  Genossen, 
betreffend  den  Umbau  des  Südbahnhofes  in  Laibach; 

3.  der  Herren  Abgeordneten  Hauck,  Iro  und  Genossen, 
betreffend  die  Fahrordnung  auf  der  Bahnstrecke  Neuhof — 
Weseritz ; 

4.  der  Herren  Abgeordneten  Borcic,  Ritter  von  Vukovic 
und  Genossen: 

a)  „Ist  es  richtig,  dass  bei  den  Eisenbahnbauten  in 
Süd-Dalmatien  den  Bauunternehmern  vorgeschrieben  wurde, 
ihr  Material  aus  der  Fabrik  Lengenfeld  zu  beziehen? 

b)  Aus  welcher  Ursache  wurde  die  ebenso  leistungs- 
fähige einheimische  Fabrik  übergangen? 

c)  Gedenken  Euere  Excellenz  wenigstens  künftighin  die 
Veranlassung  zu  treffen,  dass  bei  Eisenbahnbauten  in  Dalmatien 
der  Bedarf  an  Material,  wie  beispielsweise  Cement  aus  der 
Fabrik  in  Spalato,  im  Lande  selbst  gedeckt  werde?“ 

5.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Ellenbogen  und 
Genossen,  betreffend  den  Empfang  einer  Deputation  der  Wagen- 
meister  und  Wagenaufseher  durch  den  Hofrath  Kittel  und 
wegen  Erledigung  eines  von  dieser  Deputation  überreichten 
Memorandums. 

II.  An  den  Herrn  Handelsminister: 

Seitens 

6.  der  Herren  Abgeordneten  Ritter  von  Vukovic  und 
Genossen : 

a)  „Ist  es  richtig,  dass  die  neu  constituirte  Austro- 
amerikanische  Dampfschiffahrts-Gesellschatt  mit  dem  Handels- 
ministerium Unterhandlungen  in  der  Richtung  eingeleitet  hat, 
auf  dass,  im  Widerspruch  zum  Geiste  und  den  Bestimmungen 
des  Gesetzes  vom  27.  April  1893,  der  freien  Schiffahit  die 
Reisezuschüsse  für  die  Fahrten  von  New-Orleans  und  Galveston 
in  jenen  Fällen  verweigert  wurden,  in  welchen  einheimische 
Schiffe  aus  den  genannten  Häfen  nur  eine  theilweise  Ladung 
nach  österreichischen  Häfen  befördern  und  diese  Theilladung 
aus  Baumwolle  oder  Baumwollöl  besteht? 

b)  Im  bejahenden  Falle,  von  welchen  Criterien  hat  sich 
das  hohe  Handelsministerium  bei  der  Vornahme  dieser  Ver- 
handlungen. welche  im  Falle  iiirer  Realisirung  die  Entwicklung 
der  österreichischen  Handelsmarine  hemmen  und  diverse  be- 
deutende heimische  Industrien  gefährden  würden,  leiten  lassen  ? 

c)  Gedenkt  die  hohe  Regierung  das  Actionsfeld  der 
freien  Schiffahrt  überhaupt  zu  erweitern  und  nicht  etwa  Aus- 
nahmen zu  schaffen,  welche  geeignet  wären,  die  freie  Schiff- 
fahrt von  den  Transporten  von  und  nach  inländischen  Häfen 
zu  verdrängen?“ 

Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Projectirte  Localbalin  Sudomer-Altpaka.  (Varianten- 
: roj  ectekmOO— 3 8,  km  6*8 — 16  7,  km  35  3 — 36'6,  km42*8— 46'4, 
km  47'9  — 49-5,  km  49  9—50  9,  km  52  0 — 56*1,  km  56.6 — 64*7, 
km  64*7 — 7P3  und  Alternative  für  die  Theilstrecke 
km  67'3— 68*8:  Anordnung  der  politischen  Begehung 

und  Enteignungsverhandlung.)  Das  k.  k.  Eisenbahn- 
ministerium hat  unterm  26.  April  die  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
beauftragt,  hinsichtlich  der  von  Gustav  Ludwig  Pabstmann, 
Grossgrundbesitzer  in  Mladejow,  vorgelegten  Variantenprojecte, 
und  zwar: 

1.  Variante  km  0*0  — 3'8  mit  Ausmündurg  der  projectirten 
Localbann  aus  der  currenten  Strecke  der  Localbahn  Mscheno — 

Unter-Cetno, 

2.  Variante  km  6*8  — 16*7, 

3.  \ ariatite  km  353 — 36  6,  für  den  Anschluss  an  die  Station 
Unter-Bautzen  der  Böhmischen  Commercialbahnen, 

4.  Variante  km  42'8  — 46*4, 

5.  Variante  krn  47'9— 49*5, 

6.  Variante  km  49  9 — 50  9, 

7.  Variante  km  52  0 — 56  1, 

8.  Variante  km  56*6 — 64  7, 

9.  Variante  km  64  7 — 71  3, 

sammt  Alternative  für  die  Theilstrecke  km  67-3-68-8  der  Local- 
bahn Sudomer-Altpaka  die  politische  Begehung  im  Zusammen- 
hänge mit  der  Enteignungsverhandlung  und  der  Feststellung  der 
feuersicheren  Herstellungen  vorzunehmen.  Gleichzeitig  wurde  die 
k.  k.  Statthalterei  ermächtigt,  bei  anstandslosem  Commissions- 


ergebnisse den  Bauconsens  für  die  begangenen  Variantenprojecte, 
bezw.  für  einzelne  derselben  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums ex  commissione  mit  dem  Bemerken  zu  ertheilen, 
dass  derselbe  erst  mit  dem  Zeitpunkte  der  Concessionsertheilung 
für  die  Localbabn  in  Kraft  tritt,  und  dass  auch  erst  dann  mit 
der  Fällung  der  Enteignungserkenntnisse  vorgegangen  werden 
kann.  Mit  Rücksicht  darauf,  dass  in  einzelnen  der  zu  begehenden 
Varianten  Verkehrsstellen  vorgesehen  sind,  welche  im  ursprüng- 
lichen Projecte  nicht  enthalten  waren,  und  zwar:  der  Halte-  und 
Verladestelle  Hrdonowitz  in  km  52*9/53,  der  Haltestelle  Cidlina 
in  km  59*3/5  und  der  Haltestelle  Kyje  in  km  62*5/6  wird  rück- 
sichtlich dieser  Verkehrsstellen  auch  noch  die  Stationscommission 
durchzuführen  sein.  [E.-M.-Z.  11.883.] 


Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen.  (Wiedereinführung 
der  15-  und  30 tägigen  Abonnements  für  Touren 
im  Salzkammergut,  in  Böhmen  und  Galizien.) 
Ab  1.  Mai  bis  30.  September  gelangen  — einer  Kundmachung 
der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  vom  30.  April  zufolge  — wie  im 
Vorjahre  so  auch  heuer  die  15-  und  30tägigen  Abonnements  für 
Touren  im  Salzkammergut,  in  Böhmen  und  Galizien 
nebst  den  15-  und  30tägigen  Gepäcksabonnements  zur  Ausgabe 
und  haben  hiefür  die  Preise  und  Bestimmungen  des  im  Vorjahre 
ausgegebenen  Tarifes  dieser  Abonnements  Anwendung  zu  finden. 

— (Staatsbahn-Direction  Prag:  Abände- 
rung der  Bezeichnung  der  Station  Mnichowic- 
Strancic  und  derHaltestelleMnichowic-Stadt.) 
Die  bisherige  Bezeichnung  der  auf  der  Linie  Gmünd — Prag  ge- 
legenen Station  Mnichowic-Strancic  wurde  ab  1.  Mai  in  „Strancic“- 
und  der  auf  derselben  Linie  gelegenen  Haltestelle  Mnichowic- 
Stadt  in  „Mnichowic“  ebenfalls  mit  1.  Mai  abgeändert. 

— (Linie  Sucha  — Skawce  — Siersza-Wodna: 
Eröffnung  der  Personenhaltestelle  Wozniki.) 
Am  15.  Mai  1901  wird  auf  der  Localbahn  Trzebinia-Skawce 
/Linie  Sucha— Skawce  — Siersza-Wodna)  zwischen  den  Stationen 
Wadowice  und  Spytkowice  die  Personenhaltestelle  Wozniki  für 
den  Personen-  und  beschränkten  Gepäcksverkehr  eröffnet,  werden. 
Die  Ausgabe  der  Fahrkarten  erfolgt  durch  die  Cenducteure  im 
Zuge.  Die  Gepäcksabfertigung  erfolgt  im  Nachzahlungswege. 

Südbahn- Gesellschaft.  (Linie  Marburg — Franzens- 
feste: Aenderung  des  Namens  der  Station  „Sachsen- 
burg.“) Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  auf  Grund  des 
Gutachtens  der  k.  k.  Landesregierung  in  Klagenfurt  den  Namen 
der  Station  „Sachsenburg“  der  Linie  Marburg  — Franzensfeste 
der  Südbahn  - Gesellschaft  in  „Sachsenburg  - Möllbrücke“  ab- 
geändert. [E.-M.-Z.  17.449/20.] 

K.  k. österr. Staatsbahnen.  (Linie  Krakau — Rzeszöw 
[ — Podwoloczyska]:  Auflassung  der  Personenhalte- 
stelle Wieliczkaer  Abzweigung.)  Die  auf  der  Linie 
Krakau— Rzeszöw  ( — Podwol'oczyska)  zwischen  den  Stationen 
Podgörze-Pl’aszöw  und  Bierzanöw  gelegene  P er s on  e n h alt  e- 
stclle  Wieliczkaer  Abzweigung  wurde  ab  1.  Mai  1901 
aufgelassen. 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Definitiver  Aus- 
weis über  die  Betriebsergebnisse  des  Jahres  1900.) 
Dem  bereits  vorliegenden  definitiven  Ausweise  über  das  Betriebs- 
ergebniss  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1900  zu- 
folge betrugen  die  Einnahmen  etwas  über  215  Millionen,  um 
l3*/2  Millionen  mehr  als  im  Vorjahre  und  um  nahezu  9 Millionen 
mehr  als  das  Präliminare  betrug.  Das  Reinerträgniss  übersteigt 
83  Millionen  Kronen,  was  einer  vierpercentigen  Verzinsung  des 
Nominal-  und  einer  47percentigen  Verzinsung  des  Effectiv- 
Baucapitals  entspricht,  welche  Verzinsung  bisher  blos  im 
Millenniumsjahre  erzielt  wurde.  Zu  bemerken  ist,  dass  die  Ein- 
nahmen aus  dem  Personenverkehre  blos  um  1 pCt.,  die  aus  dem 
Waarenverkehre  aber  um  9 pCt.  gestiegen  sind. 

— (Uebernahme  von  Fahrbetriebsmitteln  im 
Monate  März  und  Stand  der  Locomotiven,  sowie  der 
Personen-  und  Güterwagen  mit  Ende  März  1901.)  Im 
März  haben  nachbenannte  ungarische  Locomotiv-  und  Wagon- 
fabriken die  folgende  Anzahl  von  Wagen  an  die  kgl.  Ungarischen 
Staatsbahnen  zur  Ablieferung  gebracht,  und  zwar:  die  Staats- 
maschinenfabrik 2 Stück  Locomotiven,  welche  für  den  Dienst  bei 
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Lastzügen  auf  den  Hauptlinien  bestimmt  sind,  durch  welche  Neu- 
einlieferung sich  der  Bestand  an  Locoinotiven  auf  2493  Stück 
erhöhte;  die  Maschinenfabriks-  und  Eisengiesserei-Actiengesell- 
schaft  Ganz  & Comp.  25  Stück  Personenwagen,  von  denen  5 Stück 
I./II.  Classe  mit  42  Sitzplätzen,  10  Stück  II.  Classe  mit  je 
28  Sitzplätzen,  3 Stück  II.  Classe  mit  45  Sitzplätzen  und  7 Stück 
III.  Classe  mit  50  Sitzplätzen  eingerichtet  waren,  (sämmtliche 
Wagen  sind  mit  Hand-  und  Westinghouse-Schnellbremse  versehen 
und  besitzen  die  complete  Dampfheizungseinrichtung,  17  Stück  sind 
zweiachsig  und  8 Stück  vierachsig);  die  Danubius-Schoenichen- 
Hartmann’sche  Wagenfabriks-Actiengesellschaft  3 Stück  Personen- 
wagen I.,  II.,  III.  Classe,  welche  für  die  Station  Tiszolcz  be- 
stimmt sind  (dieselben  sind  mit  Handbremse  versehen,  tragen 
die  Einrichtung  für  Dampf-  und  Ofenheizung  und  sind  mit  einem 
Mittelgang  ausgerüstet),  ferner  3 Wagen  III.  Classe  mit  50  Sitz- 
plätzen versehen,  zweiachsig,  mit  Dampfheizungseinrichtung, 
mit  Hand-  und  Westinghouse-Schnellbremse;  die  Waggonfabrik 
Johann  Weitzer  in  Arad  92  Stück  diverse  Lastwagen  mit  je 
15  t Tragfähigkeit;  von  denselben  waren  45  Stück  gedeckte  und 
47  Stück  offene  Lastwagen,  29  Stück  mit  Bremse  versehen  und 
63  Stück  ohne  Bremse.  Der  Gesammtstand  an  Personenwagen 
erhöhte  sich  durch  die  vorbezeichneten  Ablieferungen  auf  6872 
Stück,  jener  an  Lastwagen  auf  56.787  Stück. 

Eisenbalinprojecte.  (Ertheilung  von  Vorconces- 
sionen).  Der  kgl.  ungarische  Handelsminister  hat  den  Nach- 
benannten die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten 
im  Sinne  der  bestehenden  Normen  für  nachfolgend  bezeichnete 
l.ocalbahnlinien  ertheilt,  und  zwar: 

1.  Mit  Erlass  vom  2.  April  1901,  Z.  18.266,  dem  kgl. 
ungarischen  Katastralingenieur  in  Pension  Ignaz  Benesch,  Ein- 
wohner von  Budapest  und  Consorten  für  eine  von  der  End- 
station Köszeg  (Güns)  der  im  Betriebe  der  Direction  der  Südbahn- 
Gesellschaft  stehenden  Localbahn  Szombathely  (Steinamanger)- 
Güns  ausgehende  und  in  deren  Fortsetzung  im  Bereiche  des 
Oomitates  Vä.3  lEisenburg)  in  nordwestlicher  Richtung  über 
Rendeg,  Hämor,  Leka  und  die  Gemarkung  der  Gemeinde  Pergelen 
bis  an  einen  geeigneten  Punkt  der  ungarisch-österreichischen 
Landesgrenze  führende  normalspurige  Localbahn  auf  die  Dauer 
-eines  Jahres. 

2.  Mit  Erlass  vom  2.  April  1901,  Z.  21.279,  dem  Steingut- 
waarenfabrikanten  Sigmund  Nagy,  den  Ingenieuren  Iszö  Nagy 
und  August  Markus  und  Consorten  für  eine  von  der  Station 
Eger  (Erlau)  der  im  Betriebe  der  Direction  der  kgl.  Ungarischen 
Staatsbahnen  stehenden  Flügelbahn  Eger— Füzes-Abony  der 
Hauptlinie  Budapest — Hatvan — Szerencz—  Lawoczne  ( — Lemberg) 
ausgehende  und  diese  in  deren  Verlängerung  im  Bereiche  des 
Comitates  Borsod  in  nördlich  radialer  Richtung  über  Felnemet, 
Bzarvaskö,  Monosbel,  Apätfalva,  Szilväs,  Visnyö,  Dödes  und  die 
Gemarkung  der  Gemeinde  Nagy-Bärcza  in  der  Station  Vadna 
mit  der  Linie  Fülek — Miskolcz  verbindende  normalspurige  Local- 
bahn auf  die  Dauer  eines  Jahres. 


Ausland. 

Deutsches  Reich.  (Eröffnung  von  Verkehrs- 
stellen im  Monate  Jänner.)  Im  Deutschen  Reiche 
wurden  im  Laufe  des  Monates  Jänner  folgende  Verkehrsstellen 
eröffnet: 

Am  1.  Jänner  der  Haltepunkt  Papestrasse  zwischen 
den  Stationen  Schöneberg  und  Tempelhof  [Ringbahn)  an  der 
Berliner  Ringbahn  für  den  Personenverkehr  der  Berliner  Ring- 
und  Stadtbahn,  sowie  der  Berliner  Vorortestrecken  mit  Ausnahme 
der  Strecken  Anhalter  Bahnhof — Gross -Lichterfelde  und  Berlin 
Anhalter  Bahnhof — Zossen;  die  Haltestelle  Riedselz  an  der 
Bahnstrecke  Strassburg— Weissenburg  der  Rcichseisenbahnen  in 
Elsass-Lothringen,  welche  bisher  für  den  Personen-,  Gepäcks-, 
Expressgut-,  Eilstückgut-  und  den  Wagenladungsverkehr  ein- 
gerichtet war,  auch  für  den  Frachtstückgutverkehr;  der  Halte- 
punkt Merten  zwischen  den  Stationen  Blankenberg  und  Eitorf 
an  der  Bahnstrecke  Troisdorf — Giessen  im  Bezirke  der  königl. 
Preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Frankfurt  a.  M.  für  den 
Personen-  und  Gepäcksverkehr; 

am  2.  Jänner  der  Haltepunkt  Lüchtringen  zwischen 
den  Stationen  Holzminden  und  Höxter  an  der  Bahnstrecke  Alten- 
beken—Holzminden  im  Bezirke  der  königl.  Preussischen  Eisen- 
bahn-Direction zu  Cassel,  welcher  bisher  nur  dem  Personenverkehre 
diente,  auch  für  den  Eilgut-  und  Stückgutverkehr;  die  Annahme 
und  Auslieferung  von  Gütern  in  Wagenladungen,  von  Fahrzeugen, 
Sprengstoffen,  Leichen  und  lebenden  Thieren,  mit  Ausnahme  von 
Kleinvieh  in  einzelnen  Stücken  ist  ausgeschlossen;  die  Haltestelle 


Schwarzburg  an  der  Bahnstrecke  Oberrottenbach  — Katzhütte 
im  Bezirke  der  königl.  Preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Erfurt, 
welche  bisher  nur  dem  Personen-  und  Gepäcksverkehr  diente, 
auch  für  den  Güterverkehr  (Eilgut,  Frachtstückgut,  Wagenladungen, 
Leichen,  Fahrzeuge  und  lebende  Thiere) ; die  Annahme  und  Aus- 
lieferung von  Fahrzeugen,  deren  Ver-  und  Entladung  nur  von 
der  Stirnseite  der  Wagen  erfolgen  kann,  sowie  von  schwerwiegen- 
den Fahrzeugen,  Sprengstoffen  und  Privatdepeschen  ist  aus- 
geschlossen; 

am  5.  Jänner  der  Localzug-Haltepunkt  Löwenthal 
zwischen  den  Stationen  Friedrichshafen  und  Gerbertshaus  an  der 
Bahnstrecke  Aulendorf — Friedrichshafen  der  königl.  Württembergi- 
schen  Staatseisenbahnen  für  den  Personenverkehr; 

am  10.  Jänner  die  Station  Laer  im  Bezirke  der  königl. 
Preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Essen  für  die  Abfertigung 
von  lebenden  Thieren ; 

am  14.  Jänner  die  Station  V.  CI.  Kersbach  der  königl. 
Bayerischen  Staatseisenbahnen,  welche  bisher  nur  für  die  Ab- 
fertigung von  Personen,  Reisegepäck,  Hunden  und  Kleinvieh 
eingerichtet  war,  auch  für  die  Abfertigung  von  Stückgütern  bis 
zum  Einzelgewichte  von  höchstens  250  kg; 

ferner  am  15.  Jänner  die  Güterladestelle  Adlig- 
Neu  d o r f zwischen  den  Stationen  Jablonowo  und  Buchwalde  Wpr. 
an  der  Bahnstrecke  Jablonowo  — Freystadt  Wpr.  im  Bezirke  der 
königl.  Preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Danzig  für  den  Wagen 
ladungs-Güterverkehr. 

— (Nebeneisenbahn  Osterwieck-Wasser- 
leben. ) Der  „Reichs-Anzeiger“  vom  3.  April  veröffentlicht  die 
Concessionsurkunde,  betreffend  den  Bau  und  Betrieb  der  seitens 
der  Oster  wieck  - Wasserleben  er  Eisenbahn- 
Actiengesellschaftzu  erwerbenden  vollspurigen,  zur  Zeit 
von  der  Stadtgemeinde  Osterwieck  betriebenen  Nebeneisenbahn 
von  Osterwieck  nach  Wasserleben.  Mit  der  Inbetriebnahme  der 
Bahn  durch  die  vorgenannte  Gesellschaft  tritt  die  der  Stadt- 
gemeinde unterm  17.  August  1881  ertheilte  landesherrliche  Eisen- 
bahnbau- und  ßetriebsconcession  ausser  Kraft. 

Preussen.  (Kgl.  Preussische  Staatseisen- 
bahnen: Direction sbezirk  Kattowitz:  Erweiterung 
der  Ab  fertigungsbefug  n isse  der  Station  Misch- 
lin e.)  Ab  1.  April  wurden  die  bisher  für  die  Station  Misch- 
line  bestandenen  Beschränkungen  hinsichtlich  der  Annahm - 
und  Auslieferung  von  schwerwiegenden  Fahrzeugen  aufgehoben, 
nachdem  auf  der  genannten  Station  am  vorbezeichneten  Tage 
eine  Rampe  für  Kopf-  und  Seitenverladung  eröffnet  wurde. 

— (Directio  ns  bezirk  Köln:  Schliessung 

des  Bahnhofes  Coblenz  Rheinb.  für  den  Eilgut- 
v e r k e h r.)  Einer  Kundmachung  der  obigen  Eisenbahn-Direction 
vom  27.  April  zufolge  wird  am  10.  Juni  Abends  der  Bahnhof 
Coblenz  Rheinb.  für  den  Eilgutverkehr  geschlossen  werden. 
Vom  11.  Juni  ab  werden  infolgedessen  die  für  Coblenz  be- 
stimmten oder  dort  zur  Aufgabe  gelangenden  Eilgüter  nur  noch 
auf  dem  Bahnhof  Coblenz  Moselbahn  ausgeliefert  oder 
angenommen. 

— (Versuchsabtheilung  der  Verkehrstruppen) 

Diese  Abtheilung  ist  mit  dem  1.  April  als  neuer  wichtiger  Be- 
standtheil  dieser  Truppengattung  in  Berlin  ins  Leben  getreten. 
Für  die  Dienstverhältnisse  dieser  Versuchsabtheilung  sind 
folgende  Bestimmungen  getroffen  : 1.  Die  Versuchsabtheilung  hat 
die  Versuche  in  technischen  Angelegenheiten  aller  drei  Truppen- 
gattungen der  Verkehrstruppen  bei  der  leitenden  und  für  die 
kriegsmässige  Ausbildung  verantwortlichen  Stelle  nach  ein- 
heitlichen Gesichtspunkten  zu  bearbeiten  und  ist  dem  Inspector 
der  Verkehrstruppen  unmittelbar  unterstellt.  Ihre  Aufgaben  sind: 
Verfolgen  des  Fortschrittes  der  Technik,  Erprobung  von  Er- 
findungen und  Neuerungen,  die  für  militärische  Zwecke  ver- 
werthbar  erscheinen,  Studium  der  technischen  in-  und  aus- 
ländischen Literatur,  Fühlunghalten  mit  Männern  der  technischen 
Wissenschaften,  Kenntniss  der  Leistungsfähigkeit  der  für  die 
Verkehrstruppen  in  Frage  kommenden  Fabriken,  Anstellung  von 
Constructions-  und  praktischen  Versuchen,  soweit  die  kriegs- 
mässiire  Ausbildung  der  Verkehrstruppen  dies  erfordert.  Den 
drei  Truppengattungen  entsprechend  gliedert  sich  die  Versuchs- 
abtheilung in  die  Unterabtheilungen  für  Eisenbahn-,  für  Tele- 
graphen-, für  Luftschifferwesen.  2.  Der  Vorstand  der  Versuchs- 
abtheilung hat  Rang,  Gebührnisse,  Urlaubsbefugnissund  Disciplinar 
strafgewalt  eines  Regimentscommandeurs.  3.  Die  Olfieiere  der 
Versuchsabtheilung  werden  ä la  suite  ihrer  bisherigen  Truppen- 
theile  geführt.  4.  Die  Officiere  und  Unterofficiere  der  Versuchs- 
abtheilung  erhalten  ihre  Gebührnisse  vom  Eisenbalmregimpiit 
Nr.  1.  Die  Officiere  nehmen  an  dem  Officier-Unterstützungsfonds 
des  Eisenbahnregiments  Nr  1 theil.  Die  Unterofficiere  tragen 
die  Uniform  dieses  Truppentheiles.  [,z.  d.  v.  D.  E.-v.‘] 
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Preussen.  (Aufenthalt  in  den  Seitengängen 
der  D-Züge.)  In  Bezug  hierauf  hat  das  preussische  Mini- 
sterium der  öfl’entlichen  Arbeiten  an  die  nachgeordneten  Eisen- 
bahn-Directionen folgenden  Erlass  gerichtet:  „Es  ist  mehrfach 

darüber  Beschwerde  geführt,  dass  die  freie  Bewegung  in  den 
Seitengängen  der  D-Wagen,  besonders  in  der  Nähe  der  Aborte, 
häufig  durch  Beisende  gehemmt  wird,  die  sich  dauernd  in  den 
Gängen  aufhalten.  Ferner  werden  die  Seitengänge  von  einzelnen 
Reisenden  zur  Aufstellung  von  Handgepäck  benutzt.  Wenn  auch 
ein  zeitweiliger  Aufenthalt  in  den  Seitengängen  während  der 
Fahrt  den  Reisenden  allgemein  nicht  wohl  untersagt  werden 
kann,  so  wird  doch  im  Interesse  des  allgemeinen  Verkehres  er- 
wartet werden  dürfen,  dass  hievon  nicht  in  einer  die  freie  Be- 
wegung in  den  Wagen  hemmenden  Weise  Gebrauch  gemacht 
wird.  Die  königl.  Eisenbahn-Directionen  wollen  das  Zugpersonal 
der  D-Züge  anweisen,  auf  thunlichste  Beseitigung  derartiger  Un- 
zuträglichkeiten in  höflicher,  aber  entschiedener  Weise  hinzu- 
wirken.“ 

— (Verhütung  der  Staubentwicklung  auf 
den  Ueb  er  wegen.)  Nach  einer  Verfügung  des  königl. 
preussischen  Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten  ist  zur  Ver- 
minderung der  Staubentwicklung  hei  der  Durchfahrt  der  Eisen- 
bahnzüge auf  von  Fuhrwerk  stark  befahrenen  Wegübergängen  in 
Schienenhöhe  den  Bediensteten  erneut  die  häufige  Reinigung  der 
Ueberwege.  besonders  der  Spurrinnen,  zur  Pflicht  zu  machen. 
Auch  empfiehlt  es  sich,  solche  Ueberwege  durch  Einwalzen  oder 
Einstampfen  von  Steinschlag  oder  in  anderer  geeigneter  Weise 
mit  einer  möglichst  staubfreien  Decke  zu  versehen.  Ausserdem 
ist  bei  trockener  Witterung,  soweit  erforderlich  erscheint,  das 
Besprengen  bei  denjenigen  Uebergängen  vorzuschreiben,  wo 
Schrankenwärter  aufgestellt  sind  und  in  der  Nähe  Wasser  vor- 
handen ist,  oder  durch  Herstellung  von  Brunnen  leicht  und  ohne 
erhebliche  Kosten  beschafft  werden  kann.  Ferner  wird  die  königl. 
Eisenbahn-Direction  in  Halle  a.  Saale  beauftragt,  an  einigen 
Ueberwegen  in  den  Braunkoblenbezirken,  wo  sich  die  Staub- 
entwicklung besonders  lästig  macht,  namentlich  in  der  Lausitz, 
versuchsweise  eine  Bespreng ung  der  Ueberwege  mit  0 e 1- 
rückständen  der  Braunkohlenindustrie  anzu- 
ordnen und  über  das  Ergehniss  und  die  entstandenen  Kosten 
hinnen  Jahresfrist  zu  berichten. 

— (Verlegung  des  Sitzes  von  Inspectionen 
der  Preussischen  Staats  bahne  n.)  Mit  dem  1.  April 
ist  a)  im  Bezirke  der  Eisenbahn-Direction  in  Breslau  der  Sitz 
der  Eisenbahn-Verkehrsinspection  Gloglau  nach  Liegnitz  und 
b)  im  Bezirke  der  Eisenbahn-Direction  in  Magdeburg  der  Sitz 
der  Eisenbahn-Betriebsinspection  Stendal  1 nach  Salzwedel  ver- 
legt. Die  in  Stendal  befindliche,  zum  Eisenbahn-Directionsbezirk 
Hannover  gehörende  und  bisher  mit  „Stendal  3“  bezeichnete 
Eisenbahn-Betriebsinspection  hat  von  dem  genannten  Zeitpunkte 
ab  die  Bezeichnung  „Stendal  1“  erhalten.  [,z.  d.  v.  D.  e.-v.“] 

— (Transportvergünstigungen  bei  Klein- 
bahne n.)  Zur  Behebung  aufgetretener  Zweifel  hat  das  königl. 
preussische  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  in  einem  Erlasse 
vom  14.  März  d J.  die  Regierungspräsidenten  und  Eisenbahn- 
Directionen  darauf  aufmerksam  gemacht,  dass  nach  dem  Inhalte 
seines  Runderlasses  vom  2S.  Juli  v.  J.  und  des  vorangegangenen 
vom  7.  December  1893  Begünstigungen  bei  Transporten  auf 
Kleinbahnen  für  milde  und  für  öffentliche  Zwecke  nicht  schlechthin 
für  unstatthaft  erklärt  worden  sind.  Die  Zulässigkeit  solcher 
Transportvergünstigungen,  insbesondere  einer  Ermässigung  oder 
des  Erlasses  des  Transportpreises  ist  vielmehr  auf  Grund  des 
i 21  des  Gesetzes  über  Kleinbahnen  und  Privatanschlussbahnen 
vom  28.  Juli  1892  und  in  Uebereinstimmung  mit  den  für  die 
nach  dem  Gesetze  über  die  Eisenhahnunternehmungen  vom 
3.  November  1838  concessionirten  Eisenbahnen  geltenden  Grund- 
sätzen ausdrücklich  für  den  Fall  ausgesprochen  worden,  dass 

ie  Begünstigungen  unter  Festsetzung  bestimmter  objectiver 
Merkmale  allgemein  eingeführt  und  öffentlich  bekannt  gemacht 
weiden.  Die  Veröffentlichung  solcher  Vergünstigungen  und  ihre 
Mittheilung  an  die  Kleinbahn-Aufsichtsbehörden  hat  nach  den 
allgemeinen  fiir  die  Kleinbahntarife  u.  s.  w.  geltenden  Bestim- 
mungen der  Ausführungsanweisung  vom  13.  August  1898  zu  §§  14 
und  21  des  Kleinbahngesetzes  zu  erfolgen.  Die  Aufsichtsbehörden 
werden  hiedurch  in  den  Stand  gesetzt,  zu  prüfen,  ob  etwa  Ver- 
stösse  gegen  die  angeführten  gesetzlichen  und  oben  erläuterten 
Grundsätze  der  Oeffentlichkeit  und  gleichmässigen  Anwendung 
der  Tarife  vorliegen.  Abgesehen  von  dem  hienach  beschränkten 
Rechte  der  Veranständung  seitens  der  Aufsichtsbehörden  bedarf 
es  keiner  besonderen  über  die  Feststellung  der  Tarife  nach  § 14 
Abs.  3 a.  a.  0.  hinausgehenden  Genehmigung  der  letzteren  Be- 
hörden zur  Einführung  der  nachVorstehendem  zulässigen  Transport- 
vergünstigungen. “ [,z.  d.  v.  D.  E.-V.-] 


Hessen.  (Ausbau  des  hessischen  Neben- 
bahn n e t z e s.)  In  der  zweiten  hessischen  Kammer  wurde  am 
30.  März  der  Gesetzentwurf,  betreffend  den  Ausbau  der  Neben- 
eisenbahnen, in  allen  Theilen  angenommen  und  zu  diesem  Zwecke 
der  Betrag  von  Mk.  32,100.000  einstimmig  bewilligt. 

Sachsen.  (Kgl.  Sächsische  St  aat  s e i s e n b ahn  e d. 
Eröffnung  des  Haltepunktes  Zitzschewig.)  Laut  einer 
Kundmachung  der  kgl.  Generaldirection  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen vom  18.  April  wird  am  1.  Mai  der  an  der  Bahn- 
strecke Leipzig — Dresden  zwischen  den  Verkehrsstellen  Coswig 
und  Hötzschenbrode  gelegene  neue  Haltepunkt  Zitzschewig 
für  den  öffentlichen  Personen-  und  Gepäcksverkehr  eröffnet 
werden. 

— (Eröffnung  des  Haltepunktes  Zug.)  Zufolge 
Kundmachung  der  kgl.  Generaldirection  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen vom  18.  April  wird  der  an  der  Linie  Berthelsdorf- 
Grosshartmannsdorf  zwischen  den  Verkehrsstellen  ßerthelsdorf 
und  Brand  gelegene,  zur  Zeit  nur  dem  Verkehre  des  in  der 
Stecher'schen  Lederfabrik  beschäftigten  Personales  dienende 
Haltepunkt  mit  1.  Mai  unter  der  Bezeichnung  „Zug“  für  den 
öffentlichen  Personen-  und  Gepäcksverkehr  eröffnet  werden. 

— (Neubezeichnung  mehrerer  Verkehrs- 
stellen.) Ab  1.  Mai  erhalten  nachbezeichnete  Verkehrsstellen 
anderweitige  Benennungen,  und  zwar  die  Bahnhöfe:  Meissen- 
Cölln  „Meissen“  und  Thalheim  „Thal  heim  im  E r z- 
g e b i r g e“  ; die  Haltestellen  : Erlabrunn  „Etlabrunn  im 
Erzgebirge“,  Herrasdorf  „Hermsdorf  bei  Dresde  n“, 
Neundorf  i.  V.  „Plauen-Neundorf  i.  V“  und  Ober- 
stützengrün „Stützengrü  n“. 

Baden.  (Grossherzoglich  Badische  Staats- 
eisenbahnen: Eröffnung  der  Station  Karlsruhe  Hafen 
für  den  Frachtgutverkehr  in  Wagenladungen.)  Am 
1.  Mai  wurde  die  Station  Karlsruhe  Hafen  für  den 
Frachtgutverkehr  in  Wagenladungen  eröffnet. 

Italien.  (Mittelmeerbahn:  Verkehrsbeschrän- 
kung nach  Sardinien  infolge  Ausstandes.)  Einer 
Mittheilung  der  Verwaltung  der  Italienischen  Mittelmeerbahn 
zufolge  findet  während  der  Dauer  des  Ausstandes  in  Genua 
weder  eine  Ausgabe  von  Personenfahrkarten  nach  Sardinien, 
noch  eine  Annahme  von  Gütern  dorthin  statt. 

— (Projectirter  Bau  elektrisch  betriebener 
Fernbahnen.)  Die  italienische  Regierung  hat,  wie  berichtet 
wird,  den  Bau  zweier  mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibenden 
Fernbahnen  in  Aussicht  genommen,  und  zwar: 

a)  einer  von  Genua,  bezw.  Sampierdarena  ausgehenden,  über 
Specia,  Florenz  und  Viterbo  bis  Rom, 

b)  einer  von  Rom  über  Albano,  Velletri  und  Capua  bis  Neapel 
führenden  Linie 

und  zwar  beide  Linien  im  Anschlüsse  an  das  im  Bereiche  von 
Rom  projectirte  Strasseneisenbahnnetz  mit  elektrischem  Betriebe. 
Zur  Beschaffung  der  elektrischen  Kraft  sollen,  wie  dies  bei  den 
in  Oberitalien  theils  bereits  ausgebauten,  theils  im  Ausbau  be- 
griffenen Bahnen  mit  elektrischem  Betriebe  der  Fall  ist  (vergl. 
Vrdgs.-Bl.  Nr.  73  und  88  ex  1900  und  Nr.  20  ex  1901),  ins- 
besondere Wasserkräfte  von  Gebirgswässern  nutzbar  gemacht 
werden. 

Russland.  (Die  Eisenbahnen  Russlands  mit 
Beginn  des  Jahres  1900.)  Durch  den  bis  Ende  1899  und  im 
Beginne  des  Jahres  1900  erfolgten  Ausbau  neuer,  das  europäische 
Eisenbahnnetz  Russlands  ergänzenden  Linien  in  einer  Gesammt- 
länge  von  2450  Werst  (hievon  532  Werst  Schmalspurlinien)  hatte 
dieses  eine  Gesammtlänge  von  49.300  Werst  (1  Werst  = 1067  m) 
erreicht.  Die  nicht  nur  im  inneren  russischen,  sondern  auch  im 
internationalen  Verkehre  wichtigsten  Linien  des  neuen  Zuwachses 
sind  für  Riga  die  Linien  Tukom  — Windau  und  Smolensk — Dankow. 
Durch  erstere  wird  der  Haupthafeu  von  Riga  (Meerbusen  von 
Riga)  in  transversaler  Richtung  mit  dem  nie  einfrierenden  Hafen 
Windau  (Kurland,  an  der  Ostsee)  verbunden,  während  durch 
Vermittlung  der  zweitgenannten  Linie  die  Entfernung  zwischen 
Riga  und  der  Rjazan-Uralbahn  um  88  Werst  abgekürzt  wird, 
wie  dies  auch  auf  eine  Länge  von  25  Werst  durch  den  Ausbau 
der  Linie  Sej'sran— Wjasma  und  einiger  Stationen  der  Linie 
Perm  — Tjamen,  bezw.  im  Verkehre  mit  dem  sibirischen  Eisenbahn- 
netze der  Fall  ist.  Die  Beschleunigung  der  Bahnbauagenden 
erscheint  neuestens  dadurch  gesichert,  dass  die  bisher  vom 
„Eisenbahn-Departement  der  Krone“  getrennt  gewesene  Direction 
der  Reichseisenbahnen  mit  letzterer  in  eine  Section  vereint  wurde. 
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Schiffahrt 


„Adria“,  kgl.  ungar.  Seeschiffahrts-Actiengesellschaft. 
(Dampferfahrten  im  Mai  1901.) 


Im  Monate  Mai  1901  werden  hin-  und  riickfahrend  die 
folgenden  Dampfer  (oder  Ersatzschiffe)  verkehren,  wenn  nicht 
durch  Witterungsverhältnisse  oder  andere  unvorhergesehene  Er- 
eignisse Störungen  eintreten. 


Export. 

Nach  Dampfer  Mai 


Liverpool 

Hüll,  Newcastle  o/T  . 

London  

Cette  

Barcelona,  Valencia  * 

Hamburg1) 

Liverpool  . 

Gibraltar,1)  London  . 
Antwerpen  . . . • . 

Bordeaux*  

Rotterdam,  Hamburg 

Hamburg  *) 

Liverpool  ...... 

Hüll,  Newcastle  o/T  . 
Alicante,  Rouen*  . . 
Algier,1)  Glasgow  * 

Liverpool 

London  

Antwerpen 


„Athenian“ 1—10 

.Ebro“ 1 — 10 

„Genoa“ 1 — 10 

„Mätyäs  Kiräly“ 1—10 

„Matyäs  Kiräly“ 10 

.Pergamon“  5 — 15 

.Pavia“  (Cunard  Line)  . . . 5 — 15 

„Andrässy* 10—20 

„Zrinyi“  10—20 

„Szechenyi“ 15—25 

„Bäthori“ 15—25 

.Byzanz“ 15 — 25 

.Arabian“ • . . . 15—25 

„Volturno“ 15—25 

„Dedk“ 21 — 31 

„Matlekovits“ 21—31 

.Aleppo*  (Cunard  Line)  . . 21—31 

.Syria“ 21—31 

,8zt.  Istvän“ 25/5-5/6 


')  Kalls  acht  Tage  vor  Abfahrt  des  Dampfers  keine  genügenden  Ladungen 
angemeldet  werden,  behält  sich  die  Direction  das  Recht  vor,  die  Be- 
rührung dieser  Häfen  zu  unterlassen. 


In  den  mit  * bezeichneten  Relationen  wird  auch  Triest  angelaufen. 


Import. 


Von 

Nach 

Dampfer 

Mai 

Liverpool  

. Triest,  Flame  . 

. „Flaminian“ 

. 1-10 

Hüll,  Newcastle  o/T  . 

T>  7> 

. „Vasco* 

. 1—10 

Liverpool  

. „Cypria“  (Cunard  Line)  . 

. 5-15 

London  

. „Baross“ 

. 10-20 

Rotterdam  

. „8zt.  Läszlö* 

Ronen  

. „Petöfi“ 

. 15—25 

Liverpool 

. „Egyptian“  • 

. 15-25 

London  

. „Austria“ 

Bordeaux  

. „B.  Kemeny“ 

Rotterdam 

. „Kalman  Kiräly“  .... 

. 21—31 

Glasgow 

„Nagy  Lajos“ 

. 21—31 

London  

„Stefänia“ 

. 21—31 

Liverpool  

„Tyria“  (Cunard  Line)  . 

. 21—31 

Umschiffungsdienst  mit  directen  Ladescheinen  von  den  oben  ge- 
nannten Abfahrtshäfen  nach  allen  Häfen  des  Mittelländischen  und  Adriatischen 
Meeres,  ferner  nach  den  vom  Oesterr.  Lloyd  befahrenen  Linien  (Levante,  Ost- 
indien, China  und  Japan). 

Mittelmeer-Dienst. 


Linie  Fiume— Malta— Sicilien— Marseille. 

Ab  Fiume:  „Adria“  am  2.,  „Räköczy“  am  9.,  „Ärpäd“ 
am  16.,  „Buda“  am  23.,  „Tisza“  am  30.  Mai. 

Ab  Marseille:  „Zrinyi“  am  5.,  „Tisza“  am  12.,  „Adria“ 
am  19.,  „Räköczy“  am  26.  Mai. 


Erste  Donau  - Dampfscliiffahrts  - Gesellschaft.  Die 
Direction  gibt  bekannt,  dass  von  Sonntag  den  5.  Mai  an  bis 
auf  Weiteres,  bei  günstiger  Witterung,  an  jedem  Sonn-  und 
Feiertage  ab  Station  Weissgärber  und  Sofienbrücke  Donaufahrten 
canalabwärts  bis  zur  Canalmündung,  die  Donau  aufwärts  bis  zur 
Reichsbrücke,  dann  stromabwärts  im  Donau-Hauptstrom  bis 
Kaiser-Ebersdorf  und  canalaufwärts  bis  zu  den  Weissgärbern 
unter  Berührung  der  Landungsplätze  Praterquai,  Sofienbrücke 
und  Schüttei  stattfinden. 

Abfahrt  von  der  Station  Weissgärber  9 Uhr  Vormittags 
und  3 Uhr  Nachmittags. 

Ocsterreicliischer  Lloyd.  (Abfahrt  des  Dampfers 
„Erzherzog  Franz  Ferdinand“  nach  Bombay.)  Dieser 
Dampfer  von  3860  Tonnen  Gehalt  ist  am  15.  März  1901  mit 
vier  Passagieren  und  6658  Gewichtstonnen  factischer  Ladung, 
worunter  6257  Tonnen  Zucker  nationaler  Provenienz  nebst 
5420  Stück  Holz,  von  Triest  nach  Bombay  abgegangen.  Der- 
selbe verschiffte:  nach  Port-Said  3296kg  Kurzwaaren,  2460  kg 
Esswaaren,  2520  kg  Papier,  915  kg  Garne,  1110  kg  Metallwaaren, 
5760  kg  Möbel,  2790  kg  Manufacturwaaren,  4900  kg  Spiritus, 
1830  kg  Glaswaaren,  1980  kg  Zündhölzchen,  2240  kg  Esswaaren, 
2950kg  Möbel,  2940  kg  Zündhölzchen,  75kg  Esswaaren;  nach 


Soerabaya  1009  kg  Baumwollwaaren,  401  kg  Papier;  nach  Padang 
272  kg  Kurzwaaren;  nach  Samarang  581  kg  Kurzwaaren;  nach 
Suez  550  kg  Esswaaren,  250  kg  Manufacturwaaren,  460  kg  Spiritus  ; 
nach  Gedda  11kg  Muster,  2362  kg  Esswaaren,  25.200  kg  Zucker; 
nach  Aden  4200  kg  Bier,  24  kg  Esswaaren,  29.453  kg  Baumwoll- 
waaren, 32.270  kg  Zucker,  2200  kg  Metallwaaren,  2800  kg  Papier, 
238  kg  Glaswaaren,  1000  kg  Tabak,  10.280  kg  Zucker;  nach 
Zanzibar  1000kg  Esswaaren,  871kg  Spiritus;  nach  Mombasa 
10.282  kg  Zucker,  3920  kg  Mehl,  20.000  kg  Zucker;  nach  Massaua 
651  kg  Wein,  795  kg  Glaswaaren,  407  kg  Wein;  nach  Beira  250  kg 
Esswaaren;  nach  Durban  5841kg  Esswaaren;  nach  Karachi  50kg 
Muster,  1,864.696  kg  Zucker,  7980  kg  Manufacturwaaren,  37  kg 
Muster;  nach  Bombay  4520  Stück  Bretter,  5540kg  Knöpfe, 
2236  kg  Kurzwaaren,  48.100  kg  Papier,  10.100  kg  Talk,  258  kg 
Esswaaren,  3600  kg  Baumwollwaaren,  1416  kg  Wanduhren,  8200  kg 
Spielkarten,  10.400  kg  Holzwaaren,  13.600  kg  Lampen,  27.310  kg 
Glasperlen,  11.900  kg  Manufacturwaaren,  32.000  kg  Metallwaaren, 
47.400  kg  Glaswaaren,  2,549.320  kg  Zucker,  220  kg  Kurzwaaren, 
1300  kg  Esswaaren,  720  kg  Baumwollwaaren,  1806  kg  Glaswaaren, 
1,308.720kg  Zucker,  3321kg  Baumwollwaaren;  nach  Calcutta 
45  kg  Muster,  2556  kg  Spielkarten,  215.400  kg  Zucker,  2750  kg 
Esswaaren,  9050  kg  Glaswaaren,  8320  kg  Manufacturwaaren, 
1176  kg  Mehl,  154.251kg  Zucker;  nach  Madras  9 kg  Muster, 
25.725  kg  Zucker;  nach  Bassorah  9800  kg  Papier,  15  400  kg 
Metallwaaren,  1295  kg  Manufacturwaaren,  546  kg  Glaswaaren, 
7460  kg  Zündhölzchen,  20.160kg  Zucker;  nach  Bagdad  3050  kg 
Manufacturwaaren,  15kg  Zündhölzchen;  nach  Bushire  216  kg 
Muster,  430  kg  Metallwaaren,  4500  kg  Zündhölzchen;  nach  Singa- 
pore  523kg  Glas;  nach  Colombo  1360kg  Mehl;  nach  Bunder- 
Abbas  10.260  kg  Zucker;  nach  Shanghai  8 kg  Muster  und  nach 
Mahomerah  10.250  kg  Zucker.  Der  Werth  der  ausgeführten  Waaren 
betrug  K 2,533.826. 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Polluce“  nach  Santo s.) 
Dieser  Dampfer  von  1280  Tonnen  Gehalt  ist  am  16.  März  1901 
ohne  Passagiere  mit  178  Gewichtstonnen  factischer  Ladung, 
worunter  52  Tonnen  Zucker  nebst  480  Stück  Holz,  von  Triest 
nach  Santos  abgegangen.  Derselbe  verschiffte:  nach  Tangeri 
2850  kg  Papier,  34.350  kg  Holzwolle,  300  kg  Manufacturwaaren, 
1025  kg  Metallwaaren,  51.820  kg  Zucker,  480  Stück  Fichten- 
bretter; nach  Bahia  14.930kg  Papier,  3900kg  Stahl;  nach  Rio 
Janeiro  4380  kg  Stahl,  1675  kg  Baumwollwaaren,  22.500  kg  Cement, 
2012kg  Mineralöl,  1875kg  Weizen,  410kg  Esswaaren;  nach 
Pernambuco  14.144  kg  Papier,  1260  kg  Stahl  und  nach  Santos 
7500  kg  Cement,  9740  kg  Roligerste,  180  kg  Wein,  730  kg 
chemische  Producte,  200  kg  Oel  und  Seife  und  2399  kg  Kurz- 
waaren. Der  Werth  der  ausgeführten  Waaren  betrug  K 64.315. 

Ungarische  Fluss-  und  Seeschiffahrts-Actiengesellschaft. 

(Eröffnung  der  Station  T i s za- F ö 1 d v ä r.)  Die  Direction 
der  Ungarischen  Fluss-  und  Seeschiffahrts-Actiengesellschaft 
verlautbart,  dass  die  durch  Eisrinnen  und  Hochwasser  beschädigt 
gewesene  Station  Tisza-Földvär  der  Betriebsstrecke  Csongräd — 
Tisza-Földvär — Szeged,  welche  auch  nach  bereits  erfolgter  Re- 
construction wegen  neuerlicher  Hochwässer  von  den  gesellschaft- 
lichen Dampfern  nicht  angefahren  werden  konnte,  nunmehr  am 
18.  April  1.  J.  für  den  Gesammtverkehr  eröffnet  wurde. 

Regulirung  und  Herstellung  der  Budapester  Strom- 
section  der  Donau  in  gut  schiffbaren  Zustand.  (Bericht 
des  Ackerbauministers.)  Dem  jüngst  erschienenen  Be- 
richte des  kgl.  ungar.  Ackerbauministers  zufolge  wurden  im 
Interesse  der  Herstellung  der  Budapester  Stroinsection  der 
Donau  in  gut  schiffbaren  Zustand,  sowie  zum  Schutze  der  Haupt- 
stadt gegen  Inuudationen,  im  Sinne  des  G.-A.  X ex  1870  bis 
Ende  1900  folgende  Arbeiten  auf  Kosten  der  Regierung  im  Be- 
trage von  K 16,894.376  ausgeführt,  und  zwar:  der  Bau  eines  Theiles 
der  Donauquais,  die  Ordnung  beider  Arme  der  Margarethen- 
insel, die  Absperrung  des  Soroksärer  Donauarmes,  die  Ver- 
engerung des  zu  breiten  Strombettes  entlang  des  Blocksberges, 
bezw.  der  Bau  eines  Parallelwerkes  und  verschiedene  andere 
kleinere  Arbeiten.  Mit  diesen  Arbeiten  erscheint  die  Reihe  der 
Herstellungen,  welche  der  Staat  im  Bereiche  der  hauptstädtischen 
Gemarkung  auszuführen  hatte,  abgeschlossen.  Auszuführen  sind 
jetzt  nur  noch  jene  Arbeiten,  welche  die  Sicherheit  der  Haupt- 
stadt mittelbar  berühren,  nämlich  die  Regulirung  des  Strom- 
abschnittes Radväny-Neupest , ferner  die  Beseitigung  jener 
Hindernisse,  welche  unterhalb  Promontor  den  raschen  und  un- 
gestörten Abzug  des  Eises  erschweren,  und  die  Ordnung  der 
oberen  Mündung  des  Soroksärer  Donauarmes,  sowie  auch  die 
Schiffbarmachung  dieses  Wasserlaufes.  Was  ausserdem  zu  ge- 
schehen hat,  um  die  Gebiete  im  Extravillan  der  Hauptstadt  zu 
schützen,  sei  nicht  mehr  Aufgabe  des  Staates,  sondern  eine 
häusliche  Angelegenheit  der  Commune. 
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Finmaner  Seeverkehr  in  der  Ein-  nnd  Ansfuhr.  (Statistik  der  Güterbewegung  innerhalb  der 
Jahre  1881  bis  Ende  1899.)  Den  officiellen  statistischen  Ausweisen  zufolge  betrug  die  Ein-  und  Ausfuhr  per  mare  nach  und 
vom  Hafen  von  Fiume,  ferner  der  Handelswerth  der  ein-  und  ausgeführten  Güter: 


[ Jahr 

E i n 

fuhr 

Aus 

fuhr 

I n s g e 

s a m m t 

Metercentner 

Kronenwertb 

Metercentner 

Kronenwerth 

Metercentner 

Kronenwerth 

1881 

806.480 

24,358.422 

2,257.620 

44,647.620 

3.061.100 

69,006.042 

1882 

1,112.898 

29.656.254 

3,296.753 

58,299.730 

4,409.651 

87,955.984 

1883 

1,482.547 

43.424.586 

4,296.880 

86,023  124 

5,779.427 

129,447.710 

1884 

2,085.530 

46,448.670 

4,228.920 

89,900.052 

6,314.450 

136,348.722 

1885 

2,181.383 

44,764.650 

5,277.076 

108,666.958 

7,460.459 

152,431.608 

1886 

2.010.823 

41,682.054 

4,478.233 

109,862.576 

6,489.056 

151,544.630 

1887 

1,933.963 

41.439.222 

4,946.172 

108,919  350 

6,880.135 

150,358.572 

1888 

2,171.813 

47,446.954 

6,038.861 

136,409.102 

8,210.674 

163,856.056 

1889 

2,285.570 

52,405.254 

5,807.569 

124,638.940 

8,093.139 

177,044  194 

1890 

2,678.783  ' 

57.332.530 

5,468.360 

120,118.042 

8,147.143 

177,450.572 

1891 

2.779.289 

68  567.120 

5,865.701 

118.024.958 

8.644  990 

186,592.078 

1892 

3,074.743 

82,099.576 

4,180.812 

102,390.044 

7,255.555 

185,489.620. 

1893 

4,395.490 

117,638.598 

5,764.427 

136,647.960 

10,159.917 

254,286.558 

1894 

4,641.381 

121,212.506 

5,872.108 

132,843.660 

10,513.489 

254,057.166 

1895 

4,688.427 

126.750.878 

5,082.097 

116,492.238 

9,770.524 

243,243.116 

1896 

4,119.269 

. 90,374.634 

5,163.630 

9S,076.896 

9,282.899 

187,451.530 

1897 

4,482.728 

89.979.456 

5.155.644 

97,361.924 

9,638.372 

187,341.380 

1898 

4,788.366 

89,712.184 

5,712.587 

111,154.230 

10,500.953 

200,926.414 

1899 

4,316.759 

87,511.261 

7,152.670 

129,036.435 

11,469.429 

215,557.696 

Deutsches  Reich.  (Schiffs-  und  Güterverkehr  auf 
der  Oder  im  Breslauer  Ober-  und  Unterwasser 
während  des  Jahres  1900.)  Wie  die  „Zeitschrift  für  Binnen- 
schiffahrt“ mittheilt,  hat  der  Schiffs-  und  Güterverkehr  auf  der 
Oder  im  Breslauer  Ober-  und  Unterwasser  während  des  Jahres  1900 
gegenüber  dem  Vorjahre  einen  Rückgang  erfahren,  der  einerseits 
in  dem  von  Mitte  August  bis  Ende  October  herrschenden  Wasser- 
mangel, andererseits  in  dem  infolge  der  Kohlencalamität  herrschen- 
den Mangel  an  Kohleüverfrachtungen  seine  Begründung  findet. 
Während  der  Wasserstand  im  Frühjahre,  abgesehen  von  kurzen 
Hochwasserstörungen,  günstig  war,  brachten  schon  die  Monate 
Mai  bis  Juli  wechselnden,  weniger  günstigen  Wasserstand,  der 
im  September  und  October  sich  derart  verschlechterte,  dass  die 
Schiffahrt  auf  der  oberen  Oder  fast  vollständig  ruhen  musste 
und  auch  unter! alb  Breslaus  nur  mit  grosser  Mühe  aufrecht 
erhalten  werden  konnte.  Eine  Besserung  dieses  Zustandes  trat 
erst  Ende  October  ein  und  hielt  bis  zum  Schlüsse  der  Schiff- 
fahrt an. 

Bei  der  Abfahrt  von  Breslau  war  im  Jahre  1900  — den 
Stand  des  Breslauer  Unterpegels  als  Grundlage  angenommen  — 
folgende  Ausnützung  des  Kahnraumes  möglich:  mit  voller  Ladung 
an  111  1899:  102)  Tagen;  mit  dreiviertel  Ladung  an  31  (1899:  82) 
Tagen;  mit  halber  Ladung  an  39  (1899:  50)  Tagen;  mit  ein- 
drittel bis  einviertel  Ladung  an  55  (1899:  56)  Tagen  und  unter 
einviertel  Ladung  an  55  Tagen. 

Das  Gesammtgewicht  der  in  Breslau  angekommenen,  von  hier 
abgeschwommenen  Schiffsgüter,  einschliesslich  des  Durchgangs- 
verkehres, dagegen  mit  Ausschluss  des  Flösseverkehres,  belief 
sich  im  Jahre  1900  auf  40,464.000  Ctr.  (1899:  45,739.860  Ctr.), 
-o  dass  eine  Abnahme  der  Transportmenge  von  5,275.860  Ctr., 
!'  hauptsächlich  auf  Kohlen-,  Zucker-  und  Getreidetransporte 
-;:t ,11  -ti,  zu  veizeichnen  ist.  Von  dem  Gesammtverkehr  entfielen 
14:2i4.240  Ctr.  (1899:  17,292.340)  auf  den  Berg-  und  Thalverkehr 
v v.  Breslau  abgeschwommenen  Güter,  8,829.600  Ctr.  (1899: 

■ v' 1 4.320 1 auf  den  Berg-  und  Thalverkehr  der  in  Breslau  an- 
h ' ) eu.-u  Güter  und  17,420.820  Ctr.  (1899:  19.473.200)  auf 
ien  Breslauer  Durchgangsverkehr  za  Berg  und  Thal. 

Die  Gesarumtzahl  der  in  Breslau  augekommenen,  von 
Ares:  ii:  aogesccwommenen  und  der  in  Breslau  durchgegangenen 
Schule  benot  sieb  auf  18.494  Stück  mit  einer  Gesammttragfähigkeit 
von  78,334.980  (.  tr  (gegen  28.665  Fahrzeuge  mit  ca.  90  Millionen 
Centnern  Tragfähigkeit  im  Jahre  1399).  Von  den  18.494  Kähnen 
waren  11.302  beladen  uud  7192  unbeladen,  so  dass  sich  die 
Durchschnittsbelasiu  ,g  eiues  beladenen  Fahrzeuges  auf  3580  Ctr. 
stellte  (gegen  3510  im  Jahre  1899). 

Unter  den  verfrachteten  Gütermengen  stehen,  wie  immer,  die 
Steinkohlentransporte  mit  21,555.380  Ctrl  (50’80pCt.  des  Gesammt- 
verkehres)  obenan  (gegen  25,926.200  Ctr.,  bezw.  56'70  pCt.  im 
Jahre  1899).  Es  folgen  Zucker  und  Melasse  mit  2,655.720  Ctr. 
(1899:  2.957  860  Ctr.),  Eisenerze  und  andere  Erze  mit  1,777.960  Ctr. 
(1899 : 2,060.300  Ctr.),  Getreide,  Hülsenfrüchte  und  Oelsaaten 


mit  1,735.620  Ctr.  (1899:  2,219.820  Ctr.),  Bau-,  Nutz-  und  Brenn: 
holz  mit  Ausnahme  von  Flossholz  mit  1,426.980  Ctr.  (1899. 
999.820  Ctr.),  Ziegeln  und  Thonröhren  mit  1,399.460  Ctr.  (1899* 
1,585.880  Ctr.),  Stückgüter  mit  1,394.080  Ctr.  (1899: 1,417.660  Ctr.)’ 
Mehl  und  Mühlenfabrikate  mit  1,203.920  Ctr.  (1899: 1,275.220  Ctr  ), 
Düngemittel  mit  1,180.660  Ctr.  (1899:  1,084.100  Ctr.),  Petroleum 
mit  795.420  Ctr.  (1899:  799.960  Ctr.),  verarbeitetes  Eisen  aller 
Art  mit  790.660  Ctr.  (1899:  829.460  Ctr.),  unedle  Metalle,  roh 
und  als  Bruch  mit  764.840  Ctr.  (1899:  802.920  Ctr.),  fette  Oele 
und  Fette  mit  711.720  Ctr.  (1899:  674.000  Ctr.),  Roh-  und  Bruch- 
eisen mit  518.200  Ctr.  (1899:  634.240  Ctr.),  Steine  und  Stein- 
waaren  mit  495.640  Ctr.  (1899:  513.640  Ctr.)  u.  s.  w. 

Ausserdem  wurde  ein  Flossverkehr  von  523  Flössen  mit 
1169  Stämmen  hartes  Holz  im  Gewicht  18.800  Ctr.  und  35.969 
Stämmen  weiches  Holz  im  Gewicht  648  980  Ctr.  ermittelt  (gegen 
328  Flösse  mit  14.000  Ctr.  hartes  und  447.460  Ctr.  weiches  Holz 
im  Jahre  1899). 

Durch  Eis,  bezw.  Eisgefahr  fand  eine  Schiffahrts- 
unterbrechung nur  beim  Beginne  des  Jahres  (1.  Jänner  bis 
28.  Februar  1900)  statt,  doch  ist  bei  der  milden  Witterung  im 
F’ebruar  auch  schon  in  diesem  Monate  eine  grössere  Anzahl  von 
Fahrzeugen  theils  in  Breslau  angekommen,  theils  von  Breslau 
abgefahren.  Eine  tbeilweise  Unterbrechung,  bezw.  starke  Behinde- 
rung der  Schiffahrt  durch  Hochwasser  hat  stattgefunden  in  der 
Zeit  vom  9.  bis  15.  April.  Durch  Wassermangel  war  die  Schiffahrt 
aussergewöhnlich  stark  behindert,  bezüglich  eines  grossen  Theiles 
der  Fahrzeit  sogar  unterbrochen  in  der  Zeit  vom  29.  Juni  bis 
7.  Juli,  vom  20.  Juli  bis  24.  Juli,  vom  20.  August  bis  24.  October, 
vom  28.  October  bis  4.  November  und  vom  13.  bis  21.  November. 

Der  höchste  Wasserstand  der  Oder  stellte  sich  im  Jahre 
1900  am  Breslauer  Oberpegel  auf  6'74  m,  am  Breslauer  Unter- 
pegel auf  -j-  3’67  m ; der  niedrigste  Wasserstand  am  Oberpegel 
auf  4 42  m,  am  Unterpegel  auf  — 1‘36  m und  im  Jahresdurch- 
schnitte auf  5-16  m am  Oberpegel  und  -f-  003  m am  Unterpegel. 

Durch  die  Personendarapfschiffahrt  endlich  wurden  im 
Jahre  1900  befördert  im  Breslauer  Oberwasser  815.263  Personen, 
im  Unterwasser  357.068  Personen  (gegen  644.222,  bezw.  319.408 
Personen  im  Jahre  1899). 

Dampfscliiffalirtsnnternelimung  Fiume— Venedig  und 
Fiume— Ancona.  (Statistik  des  Güter-  und  Personen- 
verkehres seit  dem  Jahre  1885  bis  Ende  1900.)  Die 
Schiffahrtsunternehmung  Fiume-Venedig  wurde  im  Jahre  1885  von 
der  Agramer  Firma  Hieronymus  Priester  und  Leopold  Schwarz 
gegründet.  Der  vom  Anbeginn  bis  zum  Jahre  1893  nur  für  den 
Gütertransport  eingerichtet  gewesene  Betrieb  wurde  von  diesem 
Jahre  an  auch  für  den  Personenverkehr  erweitert.  Nachdem  die 
Unternehmung  in  den  ausschliesslichen  Besitz  des  Leopold 
Schwarz  übergegangen  war,  gründete  dieser  als  zweite  Seeroute 
die  Linie  Fiume — Ancona.  Einem  mit  der  Direction  der  Ungarisch- 
Croatischen  Seeschiffahrt-Actiengesellschaft  geschlossenen  Ver- 
trage zufolge  fusionirte  sichAnfangs  1901  die  Unternehmung  Schwarz 
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mit  der  vorbenannten  Gesellschaft  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  39 
ex  1901).  Die  nachfolgenden  statistischen  Ausweise  stellen  die 
durch  die  Schiffe  der  Unternehmung  bewältigte  Güterbewegung 
und  den  Personenverkehr,  und  zwar  von  1885  bis  Ende  1900 
auf  der  Linie  Fiume — Venedig,  und  von  1890  bis  Ende  1900  auf 
der  Linie  Fiume — Ancona  dar: 

I.  Linie  F i u m e — V enedig  und  vice  versa. 


Güterverkehr 

in  Metercentner 

Personenverkehr 

Jahr 

von 

Fiume 

nach 

Fiume 

1ns- 

gesammt 

von 

Fiume 

nach 

Fiume 

Ins- 

gesammt 

1885 

46.981 

7.669 

54.650 

1886 

122.904 

3.744 

126.678 

— 

— 

— 

1887 

96.051 

5.892 

101.943 

— 

— 

— 

1888 

66.375 

6.754 

73.129 

— 

— 

— 

1889 

107.253 

10.971 

118.224 

— 

— 

— 

1890 

57.290 

12.489 

69.779 

— 

— 

— 

1891 

47.521 

16.179 

63.700 

— 

— 

— 

1892 

74.201 

24571 

98.772 

— 

— 

1.153 

1893 

29.500 

14.727 

44.227 

1.058 

386 

1.444 

1894 

33.004 

15.611 

48.615 

1.109 

1.055 

2.164 

1895 

33.483 

16.237 

49.720 

1.120 

917 

2.137 

1896 

51.891 

13.838 

65.729 

2.140 

1.584 

3.724 

1897 

31  268 

26.3,32 

57.600 

3.343 

2.489 

5.832 

1898 

75.892 

24.587 

100.479 

4.313 

2.751 

7.064 

1899 

164.528 

15.470 

179.998 

4.464 

3.426 

7.890 

1900 

206.897 

32.748 

239.649 

5.168 

4.139 

9.307 

II 

Linie 

Fiume— 

-Ancona 

un  d v 

i c e v e i 

s a. 

Güterverkehr 

in  Metercentner 

Personenverkehr 

Jahr 

von 

nach 

Ins- 

von  . 

nach 

Ins- 

Fiume 

Fiume 

gesammt 

Fiume 

Fiume 

gesammt 

1890 

24.349 

1.762 

26.111 

275 

1891 

52.972 

5.300 

58.272 

— 

— 

2.126 

1892 

98.215 

12.319 

110.534 

— 

— 

2.071 

1893 

129.971 

11.381 

141.352 

1.276 

1.211 

2.487 

1894 

119.325 

11.703 

131.028 

1.892 

2.222 

4.114 

1895 

97.395 

10.145 

1 07-540 

2.851 

3.850 

6.701 

1896 

70.140 

6.436 

76.576 

5.101 

5.947 

11.048 

1897 

68.306 

25.085 

93.391 

5.949 

6.156 

12.105 

1898 

135.700 

14.632 

150.332 

8.602 

7.901 

16.303 

1899 

140.031 

12.825 

152.856 

7.240 

5.880 

13.120 

1900 

72.195 

9.632 

81.827 

5.406 

5.140 

10.546 

Am  Verkehr  zwischen  Fiume  und  Venedig,  speciell  aber 
an  jenem  zwischen  Fiume  und  Ancona,  sowie  vice  versa  in 
beiden  Relationen,  participirten  zum  überwiegend  grösseren 
Theile  die  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Firmaprotokolliriing.  In  dem  Handelsregister  des  k.  k. 
Hanael8gericntes  Wien  wurue  am  23.  April  1901  die  Firma: 
Localbahn  Lambach-Haag 
mit  nachstehenden  Rechtsverhältnissen  eingetragen : 

1.  Unter  dieser  Firma  besteht  eine  auf  Grund  der  Con- 
cessionsurkunde  vom  5.  April  1899,  R.-G.-Bl.  Nr.  66,  und  der 
mit  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vorn  4.  Deccmber 
1900,  Z.  43.737,  ertheilten  Genehmigung  laut  des  Constituirungs- 
actes  vom  13.  April  1901  errichtete  Actiengesellschaft. 

2.  Dieselbe  hat  ihren  Sitz  in  Wien. 

3.  Zweck  der  Gesellschaft  ist  der  Bau  und  Betrieb  einer 
als  normalspurige  Localbahn  auszuführenden  Locomotiv- Eisenbahn 
von  der  Station  Lambach  der  Linie  Wien — Salzburg  der  k.  k. 
Staatsbahnen  über  Bachmanning  und  Ober-Gmain  nach  Haag. 


4.  Die  Gesellschaft  endet  mit  dem  Erlöschen  der  Con- 
cession,.  d.  i.  90  Jahre,  vom  5.  April  1899  an  gerechnet,  soferne 
nicht  nach  den  Bestimmungen  des  Handelsgesetzbuches  oder 
infolge  früheren  Erlöschens  der  Concession,  oder  endlich  über 
einen  von  der  k.  k.  Staatsverwaltung  genehmigten  Beschluss  der 
Generalversammlung  eine  frühere  Auflösung  erfolgen  sollte. 

5.  Das  Gesellschaftscapital  ist  mit  dem  Betrage  von 
K 600  t)00  festgesetzt  und  besteht  aus  3000  Stück  auf  den  In- 
haber lautenden  Actien  zu  K 200.  Auf  dieses  Actiencapital  sind 
bisher— soweit  dasselbe  nicht  durch  die  von  dem  Erzherzogthurne 
Oesterreich  ob  der  Enns  zugesicherte  Uebernahme  von  Actien 
im  Nominalbeträge  von  K 100.000  aufgebracht  wird  — K 340.000 
eingezahlt. 

6.  Vorstand  der  Gesellschaft  ist  der  Verwaltungsrath,  er 
besteht  aus  mindestens  acht,  höchstens  zehn  Mitgliedern.  Von 
denselben  ist  das  k.  k.  Eisenbahnministerium  berechtigt,  zwei 
Mitglieder  zu  ernennen.  Weiter  hat  der  Landesaussehuss  des 
Erzherzogthums  Oesterreich  ob  der  Enns,  insolange  dasselbe  durch 
die  zugesicherte  Uebernahme  und  sodann  den  Besitz  der  sämmt- 
lichen  von  ihm.  zu  übernehmenden  Actien,  insoweit  dieselben 
nicht  amortisirt  sind,  an  dem  Bahnunternehmen  betheiligt  ist, 
das  Recht,  zwei  Mitglieder  in  den  Verwaltungsrath  zu  entsenden. 
Die  übrigen  Mitglieder  des  Verwaltungsrathes  werden  von  der 
ordentlichen  Generalversammlung  aus  der  Zahl  der  Action äre 
gewählt. 

Sämmtliche  Mitglieder  des  Verwaltungsrathes  müssen  die 
österreichische  Staatsbürgerschaft  besitzen  und  im  Gebiete  der 
im  Reichsrathe  vertretenen  Königreiche  und  Länder  ihren  Wohn- 
sitz haben. 

Die  von  der  ordentlichen  Generalversammlung  zu  wählen- 
den Mitglieder  werden  stets  auf  die  Functionsdauer  von  drei 
Jahren  gewählt. 

Die  Austretenden  sind  in  allen  Fällen  wieder  wählbar. 

Seitens  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  wurden  Moriz 
Westermayer,  k.  k.  Hofrath  und  Generaldirectionsrath  i.  P. 
und  Dr.  Siegfried  Werner,  k.  k.  Regierungsrath  und  General- 
secretär  des  k.  k.  priv.  Oesterreichischen  Creditinstitntes  für 
Verkehrsunternehmungen  und  öffentliche  Arbeiten,  beide  in  Wien, 
und  seitens  des  Landesausschusses  des  Erzherzogthums  Oester- 
reich ob  der  Enns,  das  Landesausschussmitglied  Ignaz  Huber 
und  Landessecretär  Carl  Danzer,  beide  in  Linz,  in  den  Ver- 
waltungsrath entsendet. 

Bei  der  constituirenden  Generalversammlung  vom  13.  April 
1901  wurden  als  Verwaltungsrathsmitglieder  gewählt:  Georg 
F r i e d 1,  Privatier  in  Haag ; Dr.  Adolf  Mösenbacher,  Advocat 
in  Haag;  Ignatz  Fuchs,  Assecuranzvertreter  und  Hausbesitzer 
in  Lambach;  Franz  Nieder  wiese  r,  Apotheker  und  Haus- 
besitzer in  Lambach  und  Alois  Quirclitmaye r,  Bürgermeister 
und  Hausbesitzer  in  Haag. 

7.  Die  Firma  wird  in  der  Weise  collectiv  gezeichnet,  dass 

unter  die  vorgedruckten  oder  von  wem  immer  geschriebenen 
Worte:  „Localbahn  Lambach  - Haag“  entweder  zwei  Mitglieder 

des  Verwaltungsrathes  oder  ein  Mitglied  des  Verwaltungsrathes 
und  ein  mit  der  Procura  betrauter  Beamter,  letzterer  mit  einem 
die  Procura  andeutenden  Zusatze,  eigenhändig  ihre  Namen  bei- 
setzen. 

8.  Die  Kundmachungen  der  Gesellschaft  erfolgen  seitens 
der  Präsidenten,  des  Verwaltungsrathes  oder  dessen  Stellver- 
treters rechtswirksam  durch  die  einmalige  Einschaltung  in  der 
amtlichen  „Wiener  Zeitung“. 

— In  dem  Handelsregister  des  k.  k.  Handelsgerichtes 
Wien  wurde  am  5.  April  1901  die  Firma: 

„Localbahn  Kühnsdorf-Eisenkappel“ 
mit  nachstehenden  Rechtsverhältnissen  eingetragen : 

1.  Unter  dieser  Firma  besteht  eine  auf  Grund  der  Con- 
cessionsurkunde  vom  17.  Februar  1900,  R.-G.-Bl.  Nr.  35,  und  der 
mit  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom  27.  December 
1900,  Z.  45.480,  ertheilten  Genehmigung  laut  des  Constituirungs- 
actes  vom  23.  März  1901  errichtete  Actiengesellschaft. 

2.  Dieselbe  hat  ihren  Sitz  in  Wien. 

3.  Zweck  der  Gesellschaft  ist: 

a)  der  Bau  und  Betrieb  einer  als  schmalspurige  Localbahn  aus- 
zuführenden Locomotiv-Eisenbahn  von  der  Station  Völker- 
markt-Kühnsdorf  der  Linie  Marburg-Franzensfeste  der  k.  k. 
priv.  Südbahn-Gesellschaft  nach  Eisenkappel; 

b)  eventuell  der  Bau  und  Betrieb  anderer  an  diese  Eisenbahn 
anschliessenden  Bahnen,  für  welche  der  Gesellschaft  die 
Concession  ertheilt  werden  sollte. 

4.  Die  Gesellschaft  endet  mit  dem  Erlöschen  «1er  Concession, 
d.  i 90  Jahre  vom  17.  Februar  1900  an  gerechnet,  sofern  nicht 
nach  den  Bestimmungen  des  Handelsgesetzbuches  oder  infolge 
früheren  Erlöschens  der  Concession  oder  endlich  über  einen  von 
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der  k.  k.  Staatsverwaltung  genehmigten  Beschluss  der  General- 
versammlung eine  frühere  Auflösung  erfolgen  sollte. 

5.  Das  Gesellschaftscapital  ist  mit  dem  Betrage  von 
K 300.000  festgesetzt  und  besteht  aus  1500  Stück  auf  den  In- 
haber lautenden  Actien  zu  K 200.  Auf  dieses  Actiencapital  sind 
bisher  K 180.000  eingezahlt. 

6.  Vorstand  der  Gesellschaft  ist  der  Verwaltungsrath;  er 
besteht  aus  mindestens  sieben,  höchstens  zehn  Mitgliedern.  Von 
denselben  ist  das  k.  k.  Eisenbahnministerium  berechtigt,  zwei 
Mitglieder  zu  ernennen.  Weiter  hat  der  Landesausschuss  des 
Herzogthums  Kärnten,  insplange  dasselbe  durch  die  zugesicherte 
Uebernalime  und  sodann  der  Besitz  der  sämmtlichen  von  ihm 
zu  übernehmenden  und  nicht  amortisirten  Actien  an  dem  Bahn- 
unternehmen betheiligt  ist,  das  Beeilt,  ein  Mitglied  in  den  Ver- 
waltuugsrath  zu  entsenden.  Die  übrigen  Mitglieder  des  Ver- 
waltungsrathes  werden  von  der  ordentlichen  Generalversammlung 
aus  der  Zahl  der  Actionäre  gewählt.  Sämmtliche  Mitglieder  des 
Verwaltungsrathes  müssen  die  österreichische  Staatsbürgerschaft 
besitzen  und  im  Gebiete  der  im  Reichsrathe  vertretenen  König- 
reiche und  Länder  ihren  Wohnsitz  haben.  Die  von  der  ordent- 
lichen Generalversammlung  zu  wählenden  Mitglieder  werden  stets 
auf  die  Functionsdauer  von  drei  Jahren  gewählt.  Die  Austreten- 
den sind  in  allen  Fällen  wieder  wählbar.  Seitens  des  k.  k.  Eisen- 
bahnministeriums wurden  Moriz  Westermayer,  k.  k.  Hofrath 
und  Generaldirectionsrath  i.  P-  und  Dr.  Siegfried  Werner, 
k.  k.  Regierungsrath  und  Generalsecretär  des  k.  k.  priv.  Oester- 
reichischen  Creditinstitutes  für  Verkehrsunternehmungen  und 
öffentliche  Arbeiten,  beide  in  Wien,  und  seitens  des  Landes- 
ausschusses des  Herzogthums  Kärnten  das  Landesausschussmitglied 
Carl  Ritter  von  Hillinger  in  Klagenfurt  in  den  Verwaltungs- 
rath entsendet.  Bei  der  constituirenden  Generalversammlung  vom 
23.  März  1901  wurden  als  Verwaltungsrathsmitglieder  gewählt: 
Eduard  Engländer,  Fabriksbesitzer  in  Rechberg;  Josef 
Gross  jun.,  Badebesitzer  in  Vellach;  Bergrath  Hermann 
Hinter h über,  Reichsrathsabgeordneter  in  Klagenfurt;  Doctor 
Friedrich  Münze  r,  Secretär  des  k.  k.  priv.  Oesterreichischen 
Creditinstitutes  für  Verkehrsunternehmungen  und  öffentliche 
Arbeiten  in  Wien;  Carl  Weidholz,  gräfl.  Vincenz  Thurn- 
scher  Forstmeister  in  Eisenkappel. 

7.  Die  Firma  wird  in  der  Weise  collectiv  gezeichnet,  dass 
unter  die  vorgedruckten  oder  von  wem  immer  geschriebenen 
Worte:  „Localbahn  Kiihnsdorf-Eisenkappel“  entweder  zwei  Mit- 
glieder des  Verwaltungsrathes  oder  ein  Mitglied  des  Verwaltungs- 
rathes und  ein  mit  der  Procura  betrauter  Beamter,  letzterer  mit 
einem  die  Procura  andeutenden  Zusatze  eigenhändig  ihre  Namen 
beisetzen. 

8.  Die  Kundmachungen  der  Gesellschaft  erfolgen  seitens 
des  Präsidenten  des  Verwaltungsrathes  oder  dessen  Stellvertreters 
rechtswirksam  durch  die  einmalige  Einschaltung  in  der  amtlichen 
„Wiener  Zeitung“. 

Anzeigeblatt  für  die  Verfügungen  über  den  Vieli- 
verkebr  auf  Eisenbahnen  und  dessen  Regelung  aus  Anlass 
von  Thierkrankheiten.  (Inhalt  des  LX.  Stückes.)  Das 
am  30.  April  1901  herausgegebene  LX.  Stück  des  obgenannten 
Blattes  enthält  unter 

Nr.  5312:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Laibach  vom  27.  April  1901,  Z.  6778,  betreffend  die  Einfuhrs- 
beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Oecupationsgebiete. 

Nr.  5313:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 

Troppau  vom  27.  April  1901,  Z.  8976,  betreffend  die  Einfuhrs- 
besenränkungen  für  Klauenthiere  aus  dem  Oecupationsgebiete. 

Nr.  5314:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Graz 
vom  27.  April  1901,  Z.  14.487,  betreffend  die  Einfuhrsbeschrän- 
kungen für  Klauenthiere  aus  dem  Oecupationsgebiete. 

Nr.  >315:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Klagenfurt  vorn  26.  April  1901,  Z.  7123,  betreffend  die  Ein- 
fuhrsij,  ein. uikungen  für  Klauenthiere  aus  dem  Occupations- 
gebiete. 

— (I;  halt  des  LXI.  Stückes.)  Das  am  2.  Mai  1901 
herausgegtbene  LXI.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5316:  Kundmachung  des  k k.  Ministeriums  des 

Innern  vom  2.  Mai  1901,  Z.  15.719,  womit  die  Einfuhr  von  Vieh 
und  Fleisch  aus  den  Ländern  der  ungarischen  Krone  nach 
Oesterreich  geregelt  wird. 

Nr.  5317:  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom 
27.  April  1901,  Z.  13.163,  betreffend  die  Aufhebung  der  Verkehrs- 
beschränkung für  Klauenvieh  längs  der  Oesterreichisch-St.  Gallener 
Grenze. 


Nr.  5318:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 

vom  27.  April  1901,  Z.  77.965,  betreffend  die  Ausfuhr  von  Nutz- 
und  Zuchtvieh  aus  Böhmen  nach  dem  Deutschen  Reiche. 

Nr.  5319:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  27.  April  1901,  Z.  77.801,  betreffend  die  Einfuhrsbeschrän- 
kungen für  Klauenthiere  aus  dem  Oecupationsgebiete. 

Nr.  5320:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Salzburg  vom  29.  April  1901,  Z.  5481,  betreffend  die  Einfuhrs- 
beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Oecupationsgebiete. 

— (Inhalt  des  LXII.  Stückes.)  Das  am  3.  Mai  1901 
herausgegebene  LXII.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5321 : Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Brünn 
vom  28.  April  1901,  Z.  18.134,  betreffend  die  Einfuhrsbeschrän- 
kungen für  Klauenthiere  aus  dem  Oecupationsgebiete. 

Nr.  5322:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Triest 

vom  27.  April  1901,  Z.  10.301/1  \r  b,  betreffend  die  Einfuhrs- 
beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Oecupationsgebiete. 

Nr.  5323:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Linz 
vom  27.  April  1901,  Z.  8212/11,  betreffend  die  Einfuhrsbeschrän- 
kungen für  Klauenthiere  aus  dem  Oecupationsgebiete. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen.  (Zu- 
rechnung neuer  Strecken  zu  den  Vereinsbahn- 
strecken.) Die  10‘05  km  lange  Strecke  Burg-  und 
Nieder-Gemünde  n— N ieder-Ofleiden  der  königl. 
Eisenbahn-Direction  Frankfurt  a.  M.  und  die  3'7  km  lange  Strecke 
Freckenhorst-Warendorf  der  westphälischen  Landes- 
eisenbahn, welche  am  1.  April  dem  öffentlichen  Verkehre  über- 
geben worden  sind,  sind  den  Vereinsbahnstrecken  zu- 
gerechnet worden. 

— (Ab-  und  Zurechnung  von  Vereinsbahn- 
strecken.) Nachdem  die  23  km  lange  Strecke  Hansdorf — 
P rieb  us  am  1.  April  aus  dem  Betriebe  der  Localbahn- Actien- 
gesellschaft  in  München  in  den  Betrieb  der  Lausitzer  Eisenbahn- 
gesellschaft in  Sommerfeld  übergegangen  ist,  ist  die  genannte 
Strecke  den  Vereinsbahnstrecken  der  Localbahn-Actiengesellschaft 
in  München  ab-  und  denjenigen  der  Lausitzer  Eisenbahngesell- 
schaft z u gerechnet  worden. 

Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  (Z  u- 
rechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereinsbahn- 
strecken.) Die  257  km  lange  Strecke  Büren  — Brilon 
(Stadt)  der  kgl.  Eisenbahn-Direction  Cassel,  welche  am  1.  April 
dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  worden  ist,  ist  den  Ver- 
einsbahnstrecken zugerechnet  worden. 


Literatur. 


Oesterreichisches  wirthschaftspolitisches  Archiv.  Das 

k.  k.  Handelsministerium  beginnt  demnächst  die  Herausgabe 
einer  neuen  Publication  unter  dem  obigen  Titel.  Dieselbe 
wird  im  Verlage  der  Manz’schen  Buchhandlung  in  Wien,  und 
zwar  lieferungsweise,  nach  Massgabe  des  zur  Verarbeitung 
vorliegenden  Materiales  in  zwei  abgesonderten  Theilen  erscheinen, 
deren  erster  („Legislativer  Theil“)  eine  fortlaufende  Sammlung 
der  wichtigeren  in-  und  ausländischen  Gesetze,  Verordnungen 
und  Staatsverträge  von  dauerndem  Werthe  auf  dem  Gebiete  des 
Handels  und  Gewerbes,  der  Industrie  und  des  Verkehres  enthalten 
wird,  während  der  zweite  („Statistischer  Theil“)  die  Haupt- 
ergebnisse der  Handelsstatistiken  des  In-  und  Auslandes  einer 
systematischen,  vergleichenden  Bearbeitung  unterziehen  und 
hiedurch  eine  üebersicht  über  die  Handelsbewegung  mit  be- 
sonderer Berücksichtigung  der  Stellung  Oesterreichs  im  Welt- 
verkehre bieten  wird.  Im  zweiten  Theile  werden  auch  sonstige 
wirthschaftspolitische  und  statistische  Materialien  verwerthet, 
sowie  die  Erscheinungen  der  einschlägigen  Literatur  angezeigt 
werden.  Formell  bildet  diese  Publication  eine  Fortsetzung  der 
bisher  vom  k.  k.  Handelsministerium  herausgegebenen  Monats- 
schrift „Austria“,  von  welcher  sie  sich  jedoch  in  Zweck  und 
Inhalt  wesentlich  unterscheidet. 

Der  Abonnementspreis  beträgt  loco  Wien  ohne  Versendungs- 
kosten 20  Kronen  jährlich. 

Im  Verlage  des  „Allgemeinen  Tarifanzeigers“  M.  Münz, 
Wien,  I.  Graben  13,  ist  erschienen:  Internationales  Ueber- 
einkommen  überden  Eisenbahnfrachtverkebr  sammt 
Zusatzübereinkommen.  Commentare  und  Rechtsprechung 
von  L.  Cal  mar,  Chef  des  Tarifbureau  der  rumänischen  Eisen- 
bahnen. I.  Lieferung. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Italienischer  und  Französi- 
scher Personenverkehr. 

Einführung  combinirter  Rückfahrkarten 
T r i e s t — V e n e d i g. 

Mit  1.  Juni  1901  gelangen  combinirte  Rückfahr- 
karten Triest — Venedig,  hin  über  Monfalcone- 
Cervignano,  zurück  per  m a r e,  zu  nachstehenden 
Preisen  zur  Einführung: 

I.  Classe  (I.  Schiffsplatz)  Frcs.  26-90 
II.  „ ( * ) „ 21-70 

Diese  Rückfahrkarten  gelangen  auch  für  die  um- 
gekehrte Fahrtrichtung  zur  Ausgabe  und  haben  eine 
Giltigke.t  von  acht  Tagen ; dieselben  berechtigen  zur 
Fahrt  mit  allen  fahrplanmässigen  Zügen,  bezw.  mit  den 
Dampfern  des  Oesterr.  Lloyd. 

Wien,  am  1.  Mai  1901.  [387] 

K.  k.  priv.  Südbalin-Gesellscliaft 

namens  a e r betheiligten  Verwaltungen. 

K.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn. 

Aenderung  des  Stationsnamens 
,,L  eschtina“  in  „Lescbtina-Habern“. 

Mit  Genehmigung  des  hohen  k.  k.  Eisenbahn- 

ministeriums vom  16.  März  1901,  Z.  11.719/20,  wird 
die  bisherige  Bezeichnung  der  Station  „Leschtina“ 
ab  1.  Mai  1901  auf  den  Namen  „Leschtina- 
Habern*  abgeändert. 

Wien,  im  April  1901.  [388] 

K.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn. 

Aenderung  des  Stationsnamens  „Starken- 
bach“ in  „Starkenbach-Martinit  z“. 

Mit  Genehmigung  des  hohen  k.  k.  Eisenbahn- 

ministeriums vom  4.  März  1901,  Z.  8351/20,  wird  die 
Bezeichnung  der  Station  „Starkenbach“  ab  1.  Mai 
1901  auf  den  Namen  „Starkenbach-Martinit z“ 
abgeändert. 

Wien,  im  April  1901.  [389] 

Oesterreichisch- Ungarisch- Russischer  Grenzverkehr. 

Frachtberechnung  für  Holz  des  Artikel- 
tarifes  17B  nach  Nowosielitza  Reichs- 
grenze trs. 

Mit  Giltigkeit  vom  15.  Juni  1901  wird  die  Be- 
stimmung über  die  Frachtzahlung  im  Artikeltarife  17  B 
für  Holz  nach  Nowosielitza  Reichsgrenze  trs. 
(Seite  53  der  Artikeltarife)  wie  folgt  abgeändert : 

„Die  Frachtzahlung  hat  bei  Verladung  in  Wagen 
mit  einem  Ladegewichte  von  12.000  kg  und  darüber 
für  mindestens  12.000  kg  per  Frachtbrief  und  Wagen, 
bei  Verladung  in  Wagen  mit  einem  geringeren  Lade- 
gewichte als  12.000  kg  für  mindestens  10.000  kg  per 
Frachtbrief  und  Wagen  zu  erfolgen.“ 

Wien,  am  2.  Mai  1901.  [390] 

h.  k.  üsterr.  Staats  ball  nei  . 


i Oesterreichisch -Ungarisch-Russischer  Grenzverkehr. 

i Aufnahme  des  Lagerhauses  der  Firma  Rubin 
, Barschach  in  Kolomea  als  Reexpedit ions- 
stelle für  Getreide  etc. 

Mit  Giltigkeit  vom  15.  Mai  1901  bis  auf  Wider- 
ruf finden  die  directen  Frachtsätze  des  Tarifes,  Theil  II, 
Heft  2,  für  den  Oesterreichisch  - Ungarisch  - Russischen 
Grenzveikehr  vom  1.  Jänner  1896,  im  Verkehre  von 
Nowosielitza  transit  und  Sereth  transit  bis 
zur  neuen  Bestimmungs-  (Verbands-)  Station  unter  Ein- 
haltung der  in  dem  vorangeführten  T arife  für  die  Re- 
expedition  von  Getreide  etc.  enthaltenen  Bestimmungen 
auch  bei  Unterbrechung  des  'Transportes  durch  Ein- 
lagerung, bezw.  Reexpedition  in  dem  Kolomeaer  Lager- 
hause der  Firma  Rubin  Barscbach  Anwendung. 

Wien,  am  3.  Mai  1901.  [391] 

K.  k.  österr.  Staatsbaliiien 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Ostdeutsch-Oesterreichischer  Eisenbahnverband. 

(Theil  II,  Heft  1,  vom  1.  März  1899.) 

Einführung  eines  Nachtrages  V. 

Am  1.  Juni  1901  tritt  der  Nachtrag  V zum  oben 
genannten  Tarifhefte  in  Kraft,  der  unter  Anderem  neue 
Frachtsätze  für  Kleie,  Düngemittel,  Drainröhren  und 
Ziegel,  sowie  ermässigte  Frachtsätze  für  Eisenschlacken 
(von  Segen-Gottes  nach  Oberschlesien)  enthält. 

Die  durch  den  Nachtrag  eintretenden  Tarif- 
erhöhungen und  Verkehrsbeschränkungen  gelten  erst  vom 
15.  Juli  1901. 

Druckexemplare  des  Nachtrages  können  zum  Preise 
von  K 0’48  bei  den  bekannten  Dienststellen  bezogen 
werden. 

' Wien,  am  30.  April  1901.  [392] 

K.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn 

namens  der  Verb  an  ds  v er  w al  tu  ng  en. 


Sonstige  Nachrichten. 


Ausland. 

Norddeutsch  Schweizerischer  Güterverkehr.  (Nach- 
trag I zum  Tarife,  Theil  II,  Heft  9,  vom  5.  März  1899.) 
Mit  10.  März  1901  trat  der  vorbezeichnete  Nachtrag  in  Kraft, 
durch  den  einige  deutsche  und  schweizerische  Stationen  in  den 
Tarif  neu  aufgenommen  und  eine  Anzahl  bisheriger  Frachtsätze 
geändert  wurden. 

Schweizerisch-Italienischer  Güterverkehr.  (Aen  de- 
rungen  im  Tarife,  Theil  II,  Abtheilung  B,  vom 
1.  September  1900.)  Mit  1.  März  1901  wurde  der  im  vor- 
bezeichneten  Tarife  auf  Seite  92  enthaltene  Specialtransittärii 
mit  folgenden  geänderten  und  neuen  Wagenladungstaxen  ergänzt: 


1.  und  2. 

Serie 

5000  kg 

10  0001 

Francs  für 

100  kg 

Ancona  *) 

. . . . 2-78 

2'29 

Brindisi  Porto 

, . . . 5-42 

4-36 

Spezia  Scalo  Marittimo 2)  . . . 

. . . . 2 05 

T72 

*)  Siehe  die  Vorbemerkung  4 auf  Seite  31  und  82  des  Tarifes. 
s)  Auf-  und  Abladegebühr  nicht  inbegriffen,  da  diese  Verrichtungen 

den  Parteien  obliegen. 
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Schweizerisch -Italic  Mischer  Güterverkehr.  (Nach- 
trag III  zum  Tarife,  Th  eil  I,  Abtheilung  B vom 

1.  Mai  1899.)  Mit  1.  März  1901  ist  der  vorbezeichnete  Nachtrag 
in  Kraft  getreten,  welcher  eine  Anzahl  Aenderungen  und  Er- 
gänzungen der  allgemeinen  Tarifvorschriften  und  der  Waaren- 
classification  enthält. 

Deutsch  - Französischer  Gütertarif  über  Eisass- 
Lothringen.  (Gemeinschaftliches  Heft  vom 

1 .  April  1901,  enthaltend  den  Kilometerzeige  r.) 
Mit  Giltigkeit  vom  1.  April  1901  ab  gelangte  im  Deutsch- 
Französischen  Güterverkehr  über  Elsass-Lothringen  ein  gemein- 
schaftliches, den  Kilometerzeiger  enthaltendes  Heft  zur  Ausgabe. 

Der  Kilometerzeiger  dient  zur  Berechnung: 

1.  der  Deckenmiethe ; 

2.  der  Gebühr  für  Schutzwagen; 

3.  des  Frachtzuschlages  für  die  Declaration  des  Interesses  an 
der  Lieferung; 

4.  der  Lieferfrist; 

5.  der  Fracht  für  die  französischen  Strecken  im  Verkehre  mit 
denjenigen  Französischen  Ostbahnstationen,  für  welche  im 
Theil  II  B Station stariftabellen  nicht  vorgesehen  sind; 

6.  des  Fahrpreises  für  die  besonderen  Sendungen  beizugebenden 
Begleiter; 

7.  der  Fracht  für  Eisenbahnfahrzeuge,  Land-  (Strassen-)  und 
Wasserfahrzeuge,  insoweit  in  den  Theilen  II A und  II B 
ausgerechnete  Frachtsätze  nicht  enthalten  sind,  die  Fracht- 
berechnung aber  nach  Massgabe  des  Theiles  I B auf  Grund 
von  kilometrischen  Einheitssätzen  zu  erfolgen  hat,  und 

8.  der  Fracht  für  die  Güter  des  Specialtarifes  Nr.  29  der 
Französischen  Ostbahnen,  soweit  die  Sätze  nach  kilometrischen 
Einheitssätzen  zu  berechnen  sind. 

Vor  Gebrauchnahme  des  gemeinschaftlichen  Heftes  ist  auf 
Seite  24  in  der  letzten  Zeile  der  Stationsname  „München  Rangir- 
baknhof“  in  „München-Laim“  abzuändern. 

— (Theil  II  a,  H e f t 3,  vom  1.  A p r i 1 1901.)  Mit 
Giltigkeit  vom  1.  April  1901  ab  gelangte  im  Deutsch-Französischen 
Güterverkehr  über  Elsass-Lothringen  ein  neuer  Theil  II  a,  Heft  3, 
zur  Einführung. 

Demselben  ist  im  besonderen  Hefte  ein  Anhang  bei- 
gegeben, welcher  eine  Karte  und  ein  Verzeichniss  sämmtlicher 
für  den  Güterdienst  eingerichteten  französischen  Stationen  mit 
Angabe  ihrer  Lage  und  der  bei  Abfertigung  über  Altmünsterol 
anzuwendenden  Frachtsätze  enthält. 

Der  Tarif  ist  ohne  Anhang  zum  Preise  von  Mk.  120,  mit 
Anhang  um  Mk.  2‘20  käuflich  zu  beziehen. 

Vor  Gebrauchnahme  ist  auf  Seite  11  im  Beispiel  die 
Fracht  München  C.  B.  — Altmünsterol  von  Frcs  29150  auf 
Frcs.  29P00,  und  auf  Seite  12  in  der  vorletzten  Zeile  das  Wort 
„normal“  in  „anormal“  abzuändem. 

Auf  Seite  31,  Zeile  14  von  unten,  ist  statt  „Seite  42 — 45“ 
zu  setzen  „Seite  43  — 46“  und  auf  Seite  54,  letzte  Zeile,  die 
Zahl  „58“  in  „59“  zu  berichtigen. 

Die  Stationsnamen  „Grafing,  Mittersendling  und  München 
Rangirbhf.“  Seite  47,  48,  51,  63  und  64)  sind  in  „Grafing  Bhf., 
München-Mittersendling  und  München-Laim“  abzuändern. 

Nordwestdeutsch  - Bayerischer  Gütertarif  vom 
1.  Jänner  1897.  (Abfertigung  nach  Bremen.)  Die 
Dienststellen  wurden  darauf  aufmerksam  gemacht,  dass  in 
B r e m e n neben  dem  Hauptbahnhof  und  Freibezirk  noch  die 
Ladestellen  B r e m e n (W  e s e r b a h n h o f)  für  den  Frachtstück- 
gut- und  Wagenladungsverkehr  und  Bremen  (Neustadt- 
b a h n h o f)  für  den  Wagenladungsverkehr  bestehen,  nach  welchen 
Sendungen  mit  directen  Fraehtbriefadressen  zulässig  sind. 

Die  Abfertigung  hat  jedoch  auf  die  Tarifstation  Bremen 
■ H a u p c b a h n h o f , und  zwar  im  Frankirungsfalle  unter  Bei- 
gabe einer  Francaturnote  zu  erfolgen. 

Süddeutscher  Donauumschlagsverkehr  über  Passau, 
Regensburg  nd  Deggendorf  Donaulände,  Theil  II,  vom 
1.  Jänner  1899.  (Ausnahmetarif  5 für  Eichenholz- 
extract.i  Mi  Wiiksamkeit  vom  1 . April  1901  wird  die  Station 
Neckarsteinach  mir  folgenden  Frachtsätzen  in  den  Ausnahme- 
tarif 5 für  Ei  c h e n h o 1 z ex  t r a c t einbezogen : 

km  Pfennig  für  100  kg 

461  Passau  Donaulände  trs.— Neckarsteinäch  201 

343  Regensburg  „ „ „ 162 

418  Deggendorf  „ „ „ 192 

Die  Frachtsätze  sind  auf  Seite  44,  64  und  81  des  Haupt- 
tarifes  unter  „3.  Stationen  der  Badischen  Staatseisenbahnen“ 
vorzutragen. 


Kgl.  Bayerische  Staatseisenbahnen.  (Frachtver- 

günstigung  für  Ausstellungsgegenstände.)  Die 
Bestimmungen  der  Kundmachung  2 des  Deutschen  Eisenbahn- 
Verkehrsverbandes  finden  im  inneren  Verkehre  der  kgl.  Bayerischen 
Staatseisenbahnen  auf  folgende  Ausstellungen  Anwendung: 

1.  die  Kunstausstellung  des  Vereines  der  Künstlerinnen  und 
Kunstfreundinnen  in  Berlin 

— 13.  April  mit  19.  Mai  1901  — ; 

2.  die  Internationale  Kunstausstellung  in  Dresden 

— 20.  April  mit  15.  October  1901  — ; 

3.  die  Internationale  Kunstausstellung  in  Venedig 

— 22.  April  mit  3l.  October  1901  — . 

Schweizerische  Nordostbahn  und  Badische  Staats- 
eisenhahnen. (Umrechnung  der  deutschen  Mark- 
in Frankenwährung.)  Das  Werth  verhältniss  der  deutschen 
Markwährung  zur  Frankenwährung  wurde  vom  11.  Februar  1901 
wie  folgt  festgesetzt: 

a)  für  die  deutsch-schweizerischen  Grenzstationen,  für  Peters- 
hausen. für  die  auf  Schweizergebiet  gelegenen  badischen 
Stationen,  sowie  für  den  gesammten  badisch-schweizerischen 
Güterverkehr: 

1 Franken  = 80  9 Pfennige, 

1 Mark  = 123  61  Centimes; 

b)  für  den  übrigen  Güterverkehr  der  Badischen  Staatseisen- 
bahnen : 

1 Franken  = 8P3  Pfennige, 

1 Mark  = 123  0 Centimes. 

Schweizerische  Bahnen.  (Neuauflage  der  all- 
gemeinen Tarif  Vorschriften  nebst  Güter- 
classification vom  1.  April  1897.)  Am  1.  März  1901 
ist  eine  Neuausgabe  der  allgemeinen  schweizerischen  Tarif- 
vorschriften nebst  Güterclassification  in  Kraft  getreten,  durch 
welche  die  gegenwärtige  Ausgabe  vom  1.  April  1897  nebst 
Nachtrag  aufgehoben  und  ersetzt  wird.  Diese  Neuausgabe  ent- 
hält verschiedene  Aenderungen  und  Ergänzungen  sowohl  der 
Tarifvorschriften  als  der  Güterclassification. 

Soweit  durch  dieselbe  gegenüber  der  seitherigen  Ausgabe 
Taxerhöbungen  eintreten,  kommt  bis  31.  Mai  1901  noch  die 
frühere  billigere  Tarifirung  zur  Anwendung.  Ausgenommen  hievon 
sind  die  erst  am  1.  Jänner  1901  in  Kraft  getretenen  Vorschriften, 
betreffend  den  Transport  von  Flüssigkeiten  in  Kessel-  und 
anderen  Gefässwagen. 


In  einem  grossen  Speditionsbureau  in  Prag  wird  ein  versirter, 
correct  arbeitender 

Tarifbeamter  aufgenommen. 

Offerte  nebst  Angabe  von  Referenzen  werden  unter  Chiffre 
„Cliaix  W.  T.  957“  an  Haasensteiu  & Vogler,  Wien,  I., 

erbeten. 


K..  k.  priv. 

Lemberg-Czernowitz-Jassy  Eisenbahn-Gesellschaft. 



Verlosung  der  Actien  und  der  4perc.  Prioritäts- 
obligationen pro  Mai  1901. 

Bei  der  laut  Notariatsprotokoll  am  heutigen  Tage  statt- 
gefundenen Verlosung  unserer  Actien  und  4percentigen  Prioritäts- 
obligationen wurden  nachstehende  Nummern  gezogen,  und  zwar: 

Actien. 

Nr.  6940,  22933,  27447,  40476,  56134.  58167,  68020,  69236, 
74395.  76103,  80818,  9S014.  9S323,  102128,  103338,  110294, 
122976,  123012.  124260,  125298.  Zusammen  20  Stück. 

4perc.  Prioritätsobligationen,  steuerpflichtige. 

Nr.  591-600,  1421—30,  1461—70,  2531-40,  4931-40, 
6401-10,  8351-60.  8471-80,  8941-50,  9201-10,  9281—90, 
9371—80,  9801-10, 11091—100. 12751-60, 13461-70, 13671-80, 
16351-60.  19721-30.  20241-50.  20501-10,  21141-50.  26991 
bis  27000,  27261-70, 27671-80, 29691-700.  3 i651- 60. 36241—5, 
3S9il— SO,  39421— 30,40621—  30,  45021—30.  Zu-ammen  315  Stuck. 
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4perc.  Prioritätsobligationen,  steuerfreie. 

Nr.  50111-20,  50301—10,  54421-30,  54811-20,  55461-70, 
58711—20,58721-30,58951-60,60771-80,63021  - 30,63321-30, 
65771-80.  67691-700,  70411-20.  72461-70,  73891-900,  77341 
bis  50,  77581-90,  79021-8,  80951-60,  81411-20,  83681-90, 
85721-30,  88091  -100,  90161-70,  90351-60.  91941-50,  93541 
bis  50,  94871-80,  94971-80,  95481—90,  96951-60,  99111-20, 
102031—40,  103571-80,  107001—10,  108181—90,  109761-70, 

110581—90,  117571-80,  118301-10,  118551-60,  120081-90, 

120981—90,  121861-70,  122951—60,  126981-90,  127521—30, 

128311—20,  131351—60,  135671—80,  136061-70,  138641-50, 

138841-50,  142661—70,  144541—50,  146701—10,  147171—80, 

151411—20,  152521—30,  158591-600,  161001—10,  164361-70, 

165901—10,  166601—10,  168041-50,  168741  -50,  170311-20, 

173171—80,  174431 — 40.  Zusammen  698  Stück. 

Die  Besitzer  dieser  gezogenen  20  Actien  und  1013  Ob- 
ligationen erhalten  vom  1.  November  d.  J.  angefangen  das  No- 
minalcapital,  d.  i.  für  je  eine  Actie  den  Betrag  von  zweihundert 
Gulden  österr.  Währung  Silber  (fl.  200)  gleich  vierhundert  Kronen 
(K  400)  und  für  je  eine  Prioritätsobligation  dreihundert  Gulden 
österr.  Währung  Silber  (fl.  300)  gleich  sechshundert  Kronen 
(K  600)  nebst  den  bis  31.  October  d.  J.  laufenden  Zinsen  gegen 
Einziehung  der  betreffenden  Titres  sammt  sämmtlichen  nicht 
fälligen  Coupons  und  dem  Talon  bei  der  k.  k.  priv.  Oesterr. 
Länderbank  in  Wien  ausbezahlt. 

Allfällig  fehlende  Coupons  werden  vom  Capitalsbetrage  in 
Abzug  gebracht. 

Pur  die  verlosten  Actien  werden  zugleich  im  Sinne  der 
Statuten  besondere,  auf  den  Ueberbringer  lautende  Genussscheine 
verabfolgt. 


Restanten  aus  den  früheren  Verlosungen. 

Verlost  1.  Mai  1889.  Actien:  Nr.  10568.  Prioritäten:  Nr.  131576. 

„ 1.  „ 1890.  Actien : Nr.  48646,  93365. 

„ 1.  „ 1891.  Actien:  Nr.  73095.  Prioritäten:  Nr.  60512 

bis  17,  161872. 

„ 1.  „ 1892.  Prioritäten:  Nr.  44031—2,  75560,  135986, 

140971. 

„ 1.  „ 1893.  Actien : Nr.  28830,  103629.  Prioritäten  • 

Nr.  6996,  55694,  63748,  68378,  116620. 
157465-7. 

„ 1.  „ 1894.  Prioritäten : Nr.  61968,  102698,  105405, 

152763,  155440. 

„ 1.  „ 1895.  Actien:  Nr.  44908,  99678.  Prioritäten: 

Nr.  7860,  28867,  96891-4,  174964. 

Ä 1.  „ 1896.  Actien:  Nr.  31514,  32482,  47864.  Priori- 

täten : Nr.  89082—6,  97729,  154304. 

„ 1 . „ 1897.  Actien:  Nr.  2670.  Prioritäten:  Nr.  12291, 

29639,  90824,  91343-4,  137990,  138246  bis 
138248,  142711,  156821-4,  159004-6, 

171425,  171427—30. 

* 1.  „ 1898.  Actien:  Nr.  45827,  78424,  78750,  90257. 

Prioritäten:  Nr.  67316—20,  77976,  92269, 
94795,  97834,  110693,  145043. 

„ 1.  „ 1899.  Actien:  Nr.  98324,  99768.  Prioritäten: 

Nr.  20456-60.  26481-90,  36603-7.  42591 
bis  2.  47126,  59778,  59780,  63296,  73761-4, 
87265-70,  95107,  101031—5,  101755—60, 
114824—5,  134271,  158712-158713. 

„ 1.  „ 1900.  Actien:  Nr.  11532,  22607.  Prioritäten: 

Nr.  157—60.  921—2,  3001—5,  3291—2, 
9361—70,  13771-4,  20871-7,  44701-2, 
51179  - 80,  52163,  52423  - 4,  52429-30, 
53397,  53991-3,  56108.  57211-20.  68296 
bis  8,  81027,  91201-3,91626-7.  98301-5, 
116481-90,  118591,  118596-7,  118600, 

118656,  121501—10,  132401—2,  137190, 

152542,  152544. 

Wien,  1.  Mai  1901. 


Der  Verwalt urif/s ratli. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 


Nachtrag  XV 

vom  24.  April  1901  zum  Gebührentarife  vom  1.  März  1890 

für  das 

Oeffentliche  Lagerhaus  und  Freilager 

Wien,  II.  Franzensbrückenstrasse  Nr.  17. 

Giltig  vom  1.  Mai  1901. 


J. 

Specialtarif  für  das  Kühlhaus. 

Die  Lagerhausunternehmung  trägt  dafür  Sorge,  dass  in 
den  Gefrierräumen  die  Temperatur  nicht  über  — 3°  C.  geht,  in 
den  Kühlräumen  nicht  über  -|-  4°  C.  steigt  und  nicht  unter 
-f-  0'5°  sinkt.  (§  48  des  Reglements). 

I. 

Lagerzins  sammt  Gebühr  für  Kühlung. 

Der  Lagerzins  und  die  Gebühr  für  Kühlung  sind  unbedingt 
im  Vorhinein  zu  entrichten. 

Bei  Einlagerungen  für  Jahresdauer  sind  diese  Gebühren 
halbjährig,  bei  Einlagerungen  für  Halb-  und  Vierteljahrsdauer 
einvierteljährig  im  Vorhinein  zu  entrichten.  (§  51  des  Reglements.) 


A. 

Per  Quadratmeter  in  Kronen 

(Maximaibelastung  per  Quadratmeter  800— 1000  kg). 


Nach  Gewicht. 

Kühlraum  Gefrierraum 

Per  100  kg  und  Woche K 1'50  1 80 

Für  Massenartikel  nach  Uebereinkunft. 

Die  in  Littera  C der  Allgemeinen  Bestimmungen  des 
Tarifes  des  öffentlichen  Lagerhauses  und  Freilagers  Wien, 
II.  Franzensbrückenstrasse  Nr.  17,  enthaltenen  Refactiezugeständ- 
nisse  sind  auf  die  Einlagerung  im  Kühlhause  nicht  anwendbar. 

II. 

Manipulationsgebühren. 

Einlagerung  und  Auslagerung  inclusive  Abwage  per  100  kg 
20  Heller. 

Für  die  Inanspruchnahme  von  in  diesem  Specialtarife 
nicht  ausdrücklich  angeführten  Besorgungen  werden  die  Gebühren 
nach  dem  allgemeinen  Tarife  eingehoben. 

III. 

Assecuranz. 

a)  Gegen  Feuersgefahr  obligatorisch : 

Per  100  Kronen  Versicherungswerth  und  Monat  3 Heller. 

Pauschalversicherungen  nach  Uebereinkommen. 

b)  Gegen  Entwcrthung  (1er  eingelagerten  Güter  infolge 
durch  Brand  oder  Kesselexplosion  hervorgerufenen 
Versagens  der  Kühleinrichtungen. 

Diese  Versicherung  beträgt  per  100  Kronen  und  Monat 
2 Heller. 

IV. 

Schreibcabinen  im  Kühlhause. 

Bei  grösseren  dauernden  Einlagerungen  werden  über 
Wunsch  des  Einlagerers  demselben  nach  Massgabe  der  dies- 
bezüglich vorhandenen  Räumlichkeiten  Schreibcabinen  gegen 
eine  zu  vereinbarende  Vergütung  zur  Verfügung  gestellt. 

Erste  österreichische  Actiengesellschaft 
für  öffentliche  Lagerhäuser. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895.  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Taril'ermassigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Diquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%.  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 
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Die  im  Anhänge  zu  den  Tarifen,  Theil  II,  Hefte  1 nnd  2,  des  Südwestösterreichisch-Ungarischen  Eisenbahn- 
verbandes,  giltig  vom  l.  Jänner  1901  unter  Post  Nr.  21  in  Rubrik  8 enthaltenen  Frachtsätze  von  Graz  S.B.  nnd 
Hrastnigg  nach  Budapester  Bahnhöfen  finden  ab  15.  Mai  1901  bis  auf  Widerruf,  längstens  aber  bis  Ende  December  1901 
bei  Frachtzahlung  für  mindestens  10.000  kg  des  genannten  Artikels  per  Frachtbrief  nnd  Wagen  Anwendung. 
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Vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Veröffentlichung  dieser  Kundmachung  bis  auf  Widerruf,  längstens  jedoch  bis 
Ende  December  1901,  gelangt  hinsichtlich  der  Linien  der  a.  priv.  Bnschtührader  Eisenbahn  für  die  zur  Neuanlage  einer  Baumwoll- 
spinnerei in  Graslitz  nach  der  Station  Graslitz  oberer  Bahnhof  iB.E.B.i  bestimmten  Baumaterialien  und  Einrichtungsgegenstände 
als  Frachtgut  bei  Aufgabe  von  oder  Frachtzahlnng  für  mindestens  5000  kg  per  Frachtbrief  und  Wagen  im  Verkehre  nach  der 
Station  Graslitz  oberer  Bahnhof  (B.E.B.)  bei  einem  Durchlaufe  von  mindestens  40  km  auf  den  Linien  der  a.  priv.  Buschtdhrader 
Eisenbahn  die  laut  Ausnahmetarifes  XII  des  vom  1.  Jänner  1898  gütigen  Localgütertarifes,  Theil  II,  dieser  Bahn  festgesetzte 
Tarifermässigung  unter  den  in  dem  genannten  Ausnahmetarife  vorgeschriebenen  Bedingungen  zur  Anwendung. 


Berichtigungen  von  Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 
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Verordnungs-Blatt 

für 

Eisenbahnen  nnd  Schiffahrt. 

Redigirt 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


Erscheint  jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Administration,  Priinnmeration  nnd 
Insrnten-Annahme: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 

Inserate  nacb  aufliegendem  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  XV.  814.676. 


Priinnmerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Marli 
, das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ausland  auch  hei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


Nr.  54  Wien,  9.  Mai  1901.  XIV.  Jahrgang. 

Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Aus  den  Entscheidungen  des  Obersten  Gerichtshofes.  — Eisenbahnverkehr 
im  Monate  März  1901  und  Vergleich  der  Einnahmen  mit  jenen  des  Monates  März  1900.  — Inland:  Parlamentarisches. 
Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb.  — Nachrichten  aus  Ungarn.  — Ausland.  — Schiffahrt.  — Verschiedene  Mittheilungen. 
— Personal-Nachrichten.  — Tarife  und  Transport-Angelegenneiten.  — Tarifermässigungen  im  Güterverkehre.  — Inserate. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 

Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Kleinbahn  in  Zara. 

Das  k.  k.  Eisenbabmninisterium  hat  dem  Fuhrwerksinhaber  Matheus  Mestrovich  in  Zara  die  Bewilligung 
zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Kleinbahn  mit  Pferdebetrieb  von  dem  Stadtthore 
(porta  terra  ferma)  in  Zara  zu  dem  Vororte  Borgo  Erizzo  im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die 

Dauer  eines  Jahres  ertheilt. 

Wien,  am  29.  April  1901.  Z.  15.895/2. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Schleppbahn  von  der  Station  Raudnitz-Bezdökov 

zum  Elbeumschlagsplatze  bei  Raudnitz. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Gutsbesitzer  Wenzel  M a 1 y in  Lipkowitz  im  Vereine  mit  dem 
Reichsraths-  und  Landtags-Abgeordneten  Erwin  S p i n d 1 e r in  Raudnitz,  dem  Apotheker  Ferdinand  Zinke  in 
Raudnitz  und  dem  Ingenieur  Alois  Samohrd  in  Raudnitz  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technische:  Vorarbeiten 
für  eine  Schleppbahn  von  der  Station  Raudnitz-Bezdekov  der  Localbahn  Raudnitz-Hospozin  zum 
Elbeumschlagsplatze  bei  Raudnitz  im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die  Dauer  von  sechs 
Monaten  ertheilt. 

Wien,  am  25.  April  1901.  Z.  15.575/2. 


Aus  den  Entscheidungen  des  Obersten 
Gerichtshofes. 

Die  (Jonducteurc  (1er  Internationalen  Gesellschaft  der 
Schlafwagen  und  der  grossen  europäischen  Expresszüge 
in  Brüssel  sind  als  Eisenbahnbedienstete  jm  Sinne  des 

4.  Absatzes  des  Art.  VII  des  Gesetzes  vom  20.  Juli  1894, 

R.-G.-Bl.  Nr.  108,  anzusehen. 

Es  findet  daher  auf  dieselben  das  Haftpiliehtgesetz  vom 

5.  März  1809,  R.-G.-Bl.  Nr.  27,  abgesehen  von  den  Auf- 
schriften der  §§40  und  47  des  Unfallversicherungsgesetzes 
vom  28.  üeccmber  1887,  R.-G.-Bl.  Nr.  1 ex  1888,  keine 

Anwendung. 

(Entscheidung  des  k.  k.  Obersten  Gerichtshofes  vom  14.  März  1901, 
Z.  2895,  in  Abänderung  des  Beschlusses  des  k.  k.  Oberlandes- 

gerichtes  in  Wien  vom  27.  December  1900,  R.  II  —3—-,  tind 
unter  Wiederherstellung  des  Beschlusses  des  Handelsgerichtes 
in  Wien  vom  21.  November  1900,  Cg  H— 3^-.) 

Maximilian  M.,  Conducteur  der  Internationalen  Ge- 
sellschaft der  Eisenbahn-Schlafwagen  und  der  grossen 


europäischen  Expresszüge  in  Brüssel,  klagte  aus  dem 
Titel  einer  anlässlich  eines  Eisenbahnunfalles  in  Aus- 
übung seines  Dienstes  erlittenen  körperlichen  Verletzung 
die  k.  k.  priv.  Lemberg  - Czernowitz  - Jassy  Eisenbahn- 
Gesellschaft  und  das  k.  k.  Eisenbahnärar  unter  Neben- 
intervention der  Repräsentanz  der  genannten  Schlaf- 
wagen-Gesellschaft auf  Zahlung  eines  Schadenersatz- 
betrages. 

Die  Beklagten  erhoben  gegen  diese  Klage  die  Ein- 
wendung der  örtlichen  und  sachlichen  Un- 
zuständigkeit. 

Das  k.  k.  Handelsgericht  in  Wien  fasste  den 
Beschluss: 

die  Einwendung  der  örtlichen  Unzuständigkeit  ab- 
zuweisen, der  Einwendung  der  sachlichen  Unzuständig- 
keit jedoch  stattzugeben  und  die  Klage  daher  kosten- 
pflichtig abzuweisen. 
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Gründe. 

I.  Die  Einwendung  der  örtlichen  Un- 

zuständigkeit des  Handelsgerichtes  in  Wien  ist 
rücksichtlich  des  Eisenbahnärars  unbegründet.  Die  erst- 
beklagte Gesellschaft  hat  ihren  Sitz  in  Wien  und  konnte 
daher  aus  dem  Titel  der  Haftpflicht  gemäss  § 3 des 
Gesetzes  vom  5.  März  1869,  R.-G.-Bl.  Nr.  27,  aus- 

schliesslich nur  in  Wien  belangt  werden. 

Das  Aerar  erscheint  aber  infolge  des  nämlichen 
Unfalles  und  der  nämlichen  angeblichen  Folgen  des- 
selben als  Betriebsführer  der  im  Eigenthume  der  Lem- 
berg-Czernowitz-Jassy  Eisenbahn- Gesellschaft  stehenden 
Strecke,  somit  aus  denselben  thatsächlichen  und  recht- 
lichen Gründen  wie  diese  Gesellschaft  selbst  geklagt.  Es 
durfte  daher  als  eigentlicher  Streitgenosse  im  Sinne  des 
§ 11,  Z.  1,  C.-P.-O.,  vor  den  Gerichtsstand  der  Streit- 
genossenschaft nach  § 93  J.-N.  gezogen  werden. 

Hieran  ändert  der  von  Seiten  der  Beklagten  geltend 
gemachte  Umstand  nichts,  dass  der  Erstbeklagten  die 
passive  Klagslegitimation  fehle,  denn  die  Entscheidung 
der  Frage  über  die  Klagslegitimation  hängt,  wenn  auch 
nicht  von  der  Prüfung  des  Verschuldens  der  beklagten 
Bahn,  so  doch  von  der  Prüfung  der  Verantwortlichkeit 
oder  Nicbtverantwortlichkeit  derselben  für  den  concreten 
Fall,  und  somit  von  einer  Prüfung  der  die  Ersatzpflicht 
regelnden  civilrechtlichen  Normen  und  der  speciellen, 
bei  der  Lemberg-Czernowitz-Jassy  Eisenbahn  herrschenden 
thatsächlichen  und  rechtlichen  Verhältnisse  ab. 

Diese  Frage  ist  demnach  eine  meritorische 
und  dem  Endurtheile  vorzubehalten ; auf  die  Zuständigkeit 
des  Gerichtes  kann  sie  keinen  Einfluss  haben.  Mit  dieser 
Anschauung  stimmt  insbesondere  auch  die  Fassung  des 
§ 93  J.-N.  überein,  nach  welcher  mehrere  Personen, 
welche  ihren  allgemeinen  Gerichtsstand  vor  verschiedenen 
Gerichten  haben,  als  Streitgenossen  bei  dem 
Gerichtsstände  eines  der  Streitgenossen  geklagt  werden 
können. 

Nach  dieser  Fassung  genügt  es,  dass  die  Streit- 
genossenschaft nur  von  der  Klage  behauptet  werde,  und 
es  wird  nicht  unterschieden,  ob  die  materiellen  Voraus- 
setzungen einer  Streitgenossenschaft  in  Ansehung  der 
Klagslegitimation  auch  wirklich  gegeben  sind.  Desgleichen 
ist  es  unentscheidend,  ob  die  Nominirung  eines  Streit- 
genossen lediglich  zum  Zwecke  der  Competenzbegründung 
gegen  die  Uebrigen  geschieht,  welches  Vorgehen  übrigens 
seine  Sühne  im  Kostenersatze,  eventuell  auch  im  Schaden- 
ersätze gemäss  § 408  C.-P.-O.  finden  würde. 

II.  Bezüglich  der  Einwendung  der  sach- 
lichen Unzuständigkeit  fand  das  Gericht, 
dass  das  Haftpflichtgesetz  vom  5.  März  1869, 
R.-G.-Bl.  Nr.  27,  auf  den  Kläger  keine  An- 
wendung findet,  dass  daher  die  hiergerichtliche 
Zuständigkeit,  insoweit  sie  sich  auf  dieses  Gesetz  stützt, 
nicht  begründet  erscheint.  Nachdem  nun  ein  anderer  der 
in  den  die  handelsgerichtliche  Zuständigkeit  normirenden 
§§  51  und  ff.  J.-N.  angeführten  Competenzgründe  nicht 
geltend  gemacht  wurde  und  auch  nicht  vorliegt,  war  die 
Klage  wegen  sachlicher  Unzuständigkeit  abzuwreisen. 

Seitens  der  Beklagten  wurde  gegen  die  Anwendung 
des  citirten  Gesetzes  geltend  gemacht,  dass  Kläger  als 
Schlafwagen-Conducteur  unter  jene  Personen  zu  zählen 
sei,  bezüglich  welcher  der  Absatz  4 des  Art.  VII  des 
Gesetzes  vom  20.  Juli  1894,  R.-G.-Bl.  Nr.  168,  betreffend 
die  Ausdehnung  der  Unfallversicherung,  Geltung  habe. 

Nach  dieser  Gesetzesstelle  finde  das  Gesetz 
vom  5.  März  1869,  R.-G.-Bl.  Nr.  27,  abgesehen  von 


den  hier  gar  nicht  in  Betracht  kommenden  Vorschriften 
6er  §§  46  und  47  des  Unfallversicherungsgesetzes,  auf 
die  gemäss  Art.  I,  Z.  1,  und  Art.  V des  oben  angeführten 
Ausdehnungsgesetzes  versicherten  Eisenbahnbediensteten, 
wenn  ihnen  nach  den  Bestimmungen  des  letzteren  Ge- 
setzes ein  Entschädigungsanspruch  zusteht,  keine  An- 
wendung. 

Nachdem  nun  im  vorliegenden  Falle  seitens  des 
beklagten  Aerars,  sowie  seitens  der  Nebenintervenientin 
dem  Klagebegehren  die  Nichtanwendbarkeit  des  Haft- 
pflichigesetzes  im  Sinne  der  citirten  Gesetzesstelle  geltend 
gemacht  wurde,  in  dieser  Einwendung  auch  die  Ein- 
wendung der  sachlichen  Unzuständigkeit  des  Handels- 
gerichtes gelegen  ist,  so  musste  sich  der  Gerichtshof 
vor  der  meritorischen  Entscheidung  dieses  Rechtsstreites 
mit  der  Erörterung  und  Beantwortung  der  Fragen  be- 
schäftigen : 

1.  ob  der  Kläger  in  seiner  Eigenschaft  als  Schlafwagen- 
Conducteur  in  Gemässheit  des  Abs.  4 des  Art.  VII 
des  Ausdehnungsgesetzes  als  Eisenbahnbediensteter 
überhaupt  angesehen  werden  könne,  und 

2.  ob  Kläger  thatsächlich  gemäss  Art.  I,  Z.  1,  des  Aus- 
dehnungsgesetzes versichert  war;  denn  nur  im  Falle 
der  unbedingten  Bejahung  dieser  beiden  Fragen 
erscheint  der  geschöpfte  Beschluss  gerechtfertigt. 

Was  nun  die  erste  Frage  anbelangt,  so 
gewann  der  Gerichtshof  die  volle  Ueberzeugung,  dass 
Kläger  zu  den  Eisenbahnbediensteten  zu  zählen  ist. 
Hiebei  ging  der  Gerichtshof  von  der  Ansicht  aus,  dass 
die  Tendenz  des  Ausdehnungsgesetzes  dahin  geht,  alle 
Personen,  die  im  Betriebe  der  Eisenbahnen  unmittelbar 
thätig  sind,  und  die  allen  Gefahren  dieses  Betriebes  in 
mehr  oder  weniger  ausgesprochener  Weise  ausgesetzt 
sind,  aller  jener  wichtigen  Vortheile,  welche  das  Unfall- 
versicherungsgesetz für  den  Versicherten  bietet,  theil- 
haftig  werden  zu  lassen.  Es  darf  hiebei  nicht  ausser 
Acht  gelassen  werden,  dass  dieses  Ausdehnungsgesetz 
nie  und  nimmer  eine  Benachtheiligung  der  Eisenbahn- 
bediensteten, sondern  geradezu  eine  in  den  social- 
politischen Verhältnissen  begründete  Begünstigung  be- 
zweckte, und  ist  es  weit  gefehlt,  die  Nichtanwendbarkeit 
des  Haftpflichtgesetzes  bei  Unfällen  auf  Eisenbahn- 
bedienstete etwa  infolge  Wegfalles  des  ganz  veralteten, 
in  neueren  Gesetzgebungen  nicht  mehr  vorkommenden 
Schmerzensgeldes  als  eine  solche  Benachtheili- 
gung anzusehen.  Es  ist  dies  aber  auch  nur  eine  schein- 
bare Benachtheiligung,  wenn  erwogen  wird,  dass  infolge 
der  Einreihung  der  Eisenbahnbediensteten  in  die  Zwangs- 
versicherung diese  ihre  Renten  bei  Unfällen  unter  allen 
Umständen  und  selbst  dann  erhalten,  wenn  sie  den 
Unfall  selbst  verschuldeten,  oder  eine  dritte  Person,  oder 
eine  höhere  Gewalt  ihn  verursachte,  also  auch  in  Fällen, 
in  welchen  ihnen  bei  Anwendung  des  Haftpflichtgesetzes 
nicht  der  geringste  Anspruch  zukäme. 

Ist  aber  die  Zwangsversicherung  im  Verhältnisse 
zum  Haftpflichtgesetze  eine  Begünstigung,  zumindest  aber 
keine  Benachtheiligung,  so  ist  nicht  abzusehen,  warum 
nicht  alle  Personen,  die  sich  in  der  ganz  gleichen 
Gefahrensituation  befinden,  auch  gleich  behandelt  werden 
sollen,  da  es  ganz  gleicbgiltig  hiebei  erscheint,  welche 
Thätigkeit  der  einzelne  Bedienstete  entwickelt,  wenn 
diese  Thätigkeit  nur  zum  Betriebe  der  Eisenbahn,  sei  es 
im  engeren  oder  weiteren  Sinne,  gehört  und  während 
des  Betriebes  erfolgt.  Die  fortwährende  Gefahr  in  dem 
Betriebe,  der  die  betreffenden  Personen  täglich  und 
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stündlich  in  Ausübung  ihres  Dienstes  ausgesetzt  sind,  ist 
das  gemeinsame  Band,  das  sie  verbindet  und  vor  dem 
Gesetze  gleichstellen  muss. 

Bei  dem  Schlafwagenpersonale  tritt  aber  das 
Gefahrenmoment  nicht  minder  grell  zutage,  wie  bei  dem 
eigentlichen  Eisenbahnpersonale.  Die  Schlafwagen-Con- 
ducteure  müssen  während  der  Fahrt  fortwährend  im  Zuge 
herumgehen,  stehen,  wiederholt  von  einem  Coupe  ins 
andere,  von  einem  Waggon  in  den  anderen  gehen,  in 
den  Stationen  vielfach  ein-  und  aussteigen,  den  Passa- 
gieren in  jeder  Hinsicht  behilflich  sein  — Handlungen, 
welche  bei  der  besonders  raschen  Bewegung  der  Züge, 
in  denen  sich  Schlafwagen  befinden,  doppelt  gefährlich 
sein  können. 

Das  Gesetz  selbst  hat  diese  Gefahr  als  das  Cri- 
terium  der  Sache  angesehen,  sonst  hätte  es  nicht  im 
Art.  V des  Ausdehnungsgesetzes  auch  alle  jene  Personen 
(z.  B.  Postbeamte),  die  mit  dem  eigentlichen  Betriebe 
der  Bahn  gar  nichts  zu  thun  haben  und  lediglich  in 
fremdem  Interesse  (die  Postbeamten  im  Interesse  des 
Staates)  die  Reise  mitmachen  müssen,  nur  wegen  der 
gleichen  Gefahr,  in  welcher  sie  sich  mit  den  übrigen 
bei  der  Eisenbahn  Bediensteten  befinden,  in  die  Zwangs- 
versicherung unter  Aufhebung  des  Haft- 
pflichtgesetzes eingereiht. 

Für  die  Beantwortung  der  Frage,  ob  Jemand  Eisen- 
babnbedieusteter  ist  oder  nicht,  ist  nicht  der  Umstand 
entscheidend,  in  wessen  Diensten  er  steht  oder  wer  ihn 
bezahlt,  sondern  diese  Frage  ist  immer  dann  zu  bejahen, 
wenn  Jemand  Dienste  der  Eisenbahn  versiebt;  die  Art 
der  Tbätigkeit  und  der  Wirkungskreis  der  Bediensteten 
ist  nicht  massgebend.  Wer  „im  Betriebe  der  Eisenbahn“ 
tbätig  ist,  und  infolgedessen  berufsmässig  allen 
Gefahren  des  Eisenbahnbetriebes  ausgesetzt  ist,  der  ist 
ein  Eisenbahnbediensteter  im  Sinne  des  Art.  VII  des 
Ausdehnungsgesetzes,  der  muss  gemäss  Art.  I,  Z.  1, 
dieses  Gesetzes  zwangsweise  versichert  sein  und  steht 
ausserhalb  des  Haftpflichtgesetzes. 

Der  Wortlaut  des  Abs.  4,  Art.  VII,  des  Aus- 
dehnungsgesetzes steht  dieser  Auffassung  in  keiner 
Weise  entgegen.  Derselbe  spricht  von  „Eisenbahn- 
bediensteten“. Warum  sollte  nun  diese  Bezeichnung  vom 
Gesetzgeber  im  engsten  Sinne  gemeint  worden  sein, 
indem  er  darunter  nur  solche  Personen  verstanden  haben 
wollte,  die  in  einem  directen  Vertragsverhält- 
nisse zur  Bahn  stehen,  warum  nicht  mit  Rücksicht  auf 
das  oben  erörterte  Gefahrenmotiv  im  weiteren  Sinne, 
das  heisst  „Bediensteter  bei  der  Eisenbahn  — im  Be- 
triebe der  Eisenbahn“.  Zu  den  letzteren  gehört  aber 
auch  zweifellos  das  Personale  der  Schlafwagen. 

Die  Schlafwagen  sind  eine  Einrichtung,  die,  wenn 
sie  nicht  von  einer  bereits  bestehenden  Gesellschaft  den 
Eisenbahnverwaltungen  vertragsmässig  für  ihre  Züge  zur 
Verfügung  gestellt  werden  würden,  gewiss  von  den 
letzteren  selbst  beigestellt  werden  müssten.  Ist  aber  der 
Schlafwagen  für  den  Eisenbahnbetrieb  unentbehrlich,  so 
kann  man  füglich  nicht  behaupten,  dass  der  Schlafwagen 
und  damit  das  Personale  desselben  nicht  im  Betriebe 
der  Eisenbahn  steht,  dass  dieses  Personale  nicht  zu  den 
Eisenbahnbediensteten  im  weiteren  Sinne  gehöre. 

Es  spricht  aber  auch  der  Umstand  dafür,  dass  die 
Schlafwagenbediensteten  als  ausserhalb  des  Haft- 
pflichtgesetzes stehende  Eisenbahnbedienstete  an- 
zusehen sind,  dass  sie  von  der  Bahn  jederzeit,  wenn  sie 
im  Dienste  stehen,  unentgeltlich  befördert  werden 


müssen.  Zweifellos  wären  übrigens  die  Schlafwagen- 
bediensteten dann  als  Eisenbahnbedienstete  auch  im 
engeren  Sinne  anzusehen,  wenn  die  Schlafwagen  seitens 
der  Bahn  selbst  beigestellt  werden  würden  und  ist  dies 
ein  Beweis,  dass  die  Thatsache  der  besonderen  Gefahr 
allein  und  nicht  das  Dienstverhältniss  hier  in  Betracht 
kommen  kann. 

Mit  dieser  Interpretation  des  Absatzes  4 des 
Art.  VII  des  Ausdehnungsgesetzes  stimmt  aber  auch  die 
Haltung,  welche  die  Unfallversicherungsanstalt,  bezw.  das 
in  letzter  Instanz  competente  Ministerium  des  Innern  der 
Frage  gegenüber  einnimmt,  ob  ein  Schlafwagenconducteur 
als  Eisenbahnbediensteter  anzusehen  sei  und  dies  führt 
gleichzeitig  zur  Besprechung  der  zweiten  P'rage, 
ob  Kläger  nämlich  ein  auf  Grund  des  Art.  I, 
Z.  1,  des  Ausdehnungsgesetzes  versicherter  Eisenbahn- 
bediensteter ist. 

Die  Unfallversicherungsanstalt  hat  den  Kläger  tbat- 
sächlich  nach  der  eben  citirten  Gesetzesbestimmung  ver- 
sichert; sie  konnte  ihn  auch  gar  nicht  in  eine  andere 
Gefahrenclasse  einreihen,  ihn  also  gar  nicht  anders  ver- 
sichern und  spricht  es  der  diesfalls  erflossene  Erlass  des 
Ministeriums  des  Innern  vom  8.  October  1900,  Z.  8242, 
ausdrücklich  aus,  dass  die  Schlafwagengesellschaft  durch 
Beistellung  des  Personals  und  der  Transportmittel  ob- 
jectiv  am  Betriebe  der  Bahn  theilnimmt,  dass  insbesondere 
das  Personal  als  im  Betriebe  der  Eisenbahn  beschäftigt 
angesehen  werden  muss,  weil  im  Sinne  des  Unfall- 
versicherungsgesetzes zu  den  Betriebsarbeitern  nicht 
blos  die  direct  im  Betriebe  stehenden,  sondern  auch  die 
untergeordneten  Hilfsarbeiter  gerechnet  werden,  und  es 
für  die  Unfallversicherung  gleicbgiltig  ist,  ob  ein  oder 
mehrere  Unternehmer  den  Betrieb  leiten,  so  dass  also 
zur  Unfallversicherungsanstalt  das  Schlafwagenpersonal 
im  selben  Verhältnisse  steht  wie  das  Eisenbahnpersonal. 

Wenn  nun  auch  weder  die  Unfallversicherungs- 
anstalt, noch  das  Ministerium  des  Innern  berufen  ist  zu 
entscheiden,  ob  Jemand  in  dem  Sinne  als  Eisenbahn- 
bediensteter anzusehen  ist,  dass  auf  ihn  das  Haftpflicht- 
gesetz keine  Anwendung  findet,  so  sind  dieselben 
geradezu  prädestinirt  zu  bestimmen,  in  welche  Classe  der 
Versicherten  der  Kläger  einzureihen  ist.  Kommen  sie 
nun  hiebei  mit  Bezug  auf  den  Kläger  zu  keinem  anderen 
Resultate,  als  dass  ein  Schlafwagenconducteur  ver- 
sicherungstechnisch wie  ein  Eisenbahnbediensteter  im 
engeren  Sinne  zu  behandeln  ist,  so  ist  dieser  Umstand 
in  hohem  Masse  geeignet,  die  oben  entwickelte  Ansicht, 
wonach  das  S c h 1 a f w a g e n p e r s o n a 1 bezüglich 
der  Anwendung  des  4.  Absatzes  des  Art.  VII 
des  Ausdehnungsgesetzes  dem  Eisen- 
bahnpersonale im  engeren  Sinne  gleich- 
zuhalten ist,  auf  das  Wirksamste  zu  unterstützen, 
weil  sich  deutlich  zeigt,  dass  in  Ansehung  der  das 
Wesen  des  Ausdehnungsgesetzes  bildenden  Gleichheit 
der  Gefahr,  in  welcher  sich  das  ganze  Zugspersonal 
befindet,  zwischen  Eisenbahnbediensteten,  die  zur  betrieb- 
führenden Eisenbahn  im  Vertragsverhältnisse  stehen  und 
dem  Schlafwagenpersonale  ein  Unterschied  nicht  gemacht 
werden  wollte  und  auch  nicht  besteht. 

Dem  gegen  diesen  Beschluss  seitens  des  Klägers 
eingebrachten  Recurse  wurde  vom  k.  k.  Oberlandes- 
gerichte in  Wien  Folge  gegeben  und  dieser  Beschluss 
dahin  abgeändert,  dass  auch  die  Einwendung  der  sach- 
lichen Unzuständigkeit  abzuweisen  und  in  der  Haupt- 
sache zu  entscheiden  sei. 
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Begründung: 

Der  Kläger,  wenn  er  auch  den  Betriebsgefahren 
in  seiner  Eigenschaft  als  Bediensteter  der  Schlafwagen- 
gesellschaft ausgesetzt  war,  kann  doch  nicht  als  ein 
Eisenbahnbediensteter  im  Sinne  des  Unfallversicherungs- 
gesetzes vom  20.  Juli  1894,  R.-G.-Bl.  Nr.  168,  ange- 
sehen werden,  da  nicht  die  Bahn  denselben  versicherte, 
noch  für  die  Bahn  der  Versicherungszwang  bestand. 

Es  ist  aber  auch  Abs.  4 des  Art.  IV  1.  c.  nicht 
auf  denselben  anwendbar,  da  der  Ausdruck  („Eisenbahn- 
bedienstete“ nur  im  engeren  Sinne  auszulegen  ist, 
übrigens  die  unentgeltliche  Beförderung  nicht  nach- 
gewiesen ist,  vielmehr  die  Schlafwagengesellschaft  durch 
ihre  im  Vertrage  mit  den  Bahnen  festgestellten  Pflichten 
und  Leistungen  eben  das  Entgelt  gibt  für  die  Beförderung 
ihres  Personales.  Aber  auch  die  Unterordnung  unter  die 
Weisungen  der  Bahnorgane  lässt  keinen  Schluss  dahin 
zu,  dass  Kläger  als  Eisenbahnbediensteter  zu  gelten 
habe,  da  ja  das  gesammte  fahrende  Publicum  den  An- 
ordnungen der  Bahnorgane  Folge  zu  leisten  hat. 

Wenn  endlich  der  Kläger  zum  Zwecke  der  Unfall- 
versicherung von  der  Arbeiter-Unfallversicherungsanstalt 
und  dem  Ministerium  des  Innern  unter  die  Personen  des 
Art.  I,  Z.  1 1.  c.,  eingereiht  wird,  so  ist  — abgesehen 
davon,  dass  dies  für  die  Gerichte  nicht  bindend  ist  — 
der  Kläger  hiedurch  noch  immer  nicht  durch  die  den 
Betrieb  führende  Bahn  versichert.  Es  konnte  daher  der 
Kläger,  da  er  das  Haftpflichtgesetz  für  sich  in  Anspruch 
nimmt,  nur  bei  dem  Handelsgerichte  Wien,  als  dem  be- 
züglich des  Erstbeklagten  auch  örtlich  zuständigen 
Gerichte,  seine  Klage  einbringen. 

Ueber  den  Revisionsrecurs  der  Belangten  wurde 
unter  Abänderung  des  Beschlusses  des  Berufungsgerichtes 
der  Beschluss  der  ersten  Instanz  wieder  hergestellt. 

Gründe: 

Die  Frage,  ob  Kläger  als  Conducteur  der  genannten 
Schlafwagengesellschaft  zu  den  im  Art.  VII,  al.  4,  des 
Gesetzes  vom  20.  Juli  1894,  R.-G.-Bl.  Nr.  168-,  erwähnten 
Personen  zu  zählen  ist,  welchen  ein  Entschädi- 
gungsanspruch nach  den  Bestimmungen 
dieses  Gesetzes  zusteht,  und  auf  welche 
das  Gesetz  vom  5.  März  1869,  R.-G.-Bl.  Nr.  27, 
abgesehen  von  den  Vorschriften  der 
§§46  und  47  U.-V.-G.  und  die  dadurch  bedingte 
Competenz  des  Handelsgerichtes,  keine  Anwendung 
findet,  muss  bejaht  werden. 

Denn  der  im  Art.  VII,  al.  4,  des  bezogenen  Ge- 
setzes gebrauchte  Ausdruck  „die  gemäss  Art.  I,  Z.  1, 
oder  Art.  V versicherten  Eisenbahnbediensteten“  kann 
eben  nur  im  Zusammenhänge  mit  den  Bestimmungen 
der  Art.  I und  V dieses  Gesetzes  richtig  ausgelegt 
werden,  und  sind  demnach  darunter  alle  nach  Art.  I, 
Z.  1,  und  Art.  V imperativ  oder  facultativ  der  Ver- 
sicherung unterzogenen,  in  irgend  einem  Theile  des 
gesammten  Betriebes  der  Eisenbahn  stehenden  und  den 
Gefahren  dieses  Betriebes  ausgesetzten  Personen  zu  ver- 
stehen. 

Zu  diesen  Personen  gehört  aber  auch  der  Kläger, 
wie  schon  daraus  ersichtlich  ist,  dass  er  auf  Grund  der 
Entscheidungen  der  Arbeiter-Unfallversicherungsanstalt 
und  der  politischen  Behörden,  welche  nach  § 18  des 
Gesetzes  vom  28.  December  1887,  R.-G.-Bl.  Nr.  1 ex 
1888,  und  Art.  II  des  Gesetzes  vom  20.  Juli  1894, 
R.-G.-Bl.  Nr.  168,  zur  Entscheidung  über  die  Ver- 
sicherungspflicht und  über  die  Einreihung  in  eine 


bestimmte  Gefahrenclasse  competent  erscheinen,  that- 
sächlich  nach  Art.  1,  Z.  1,  des  letzterwähnten  Gesetzes 
versichert  wurde,  daher  ihm  auch  ein  Entschädigungs- 
anspruch nach  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  zusteht. 

Dieser  Auffassung  steht  auch  nicht  im  Wege,  dass 
Kläger  zu  der  den  Betrieb  der  Eisenbahnstrecke  Lem- 
berg— Czernowitz  leitenden  Staatsbahn  - Direction  in 
keinem  unmittelbaren  Dienstesverhältnisse  stand,  und 
dass  nicht  diese,  sondern  die  Schlafwagengesellschaft  in 
gegebenem  Falle  versicherungspflichtig  war,  denn  die 
gesetzliche  Qualification  des  der  Versicherungspflicht 
unterliegenden  Individuums  hängt  nicht  davon  ab,  wer 
auf  Grund  des  Gesetzes  oder  Vertrages  die  Versicherungs- 
prämie zu  zahlen  hat.  Dass  aber  Kläger  als  ein  im  Be- 
triebe der  k.  k.  Staatsbahnen  verwendeter  Bediensteter 
anzusehen  ist,  auf  welchen  Art.  I,  Z.  1,  des  mehr- 
erwähnten Ausdehnungsgesetzes  Anwendung  findet,  kann 
nicht  bezweifelt  werden,  wenn  erwogen  wird,  dass  er 
als  Conducteur  der  genannten  Schlafwagengesellschaft 
auf  Grund  des  zwischen  dieser  Gesellschaft  und  der 
bestandenen  General- Direction  der  Staatsbahnen  ge- 
schlossenen Vertrages  zur  Zeit  des  Unfalles  auf  einer 
im  Staatsbetriebe  stehenden  Eisenbahnstrecke  Dienste 
verrichtete,  also  im  Eisenbahnbetriebe  thätig,  den 
Gefahren  dieses  Betriebes  ausgesetzt  und  hiebei  vertrags- 
mässig  den  Vorständen  der  Stationen,  den  ausübenden 
Verkehrsbeamten  und  den  Zugsführern,  also  Organen 
des  staatlichen  Eisenbahnbetriebes,  dienstlich  unter- 
geordnet war. 

[E.-M.-Z.  18.031  ex  1901.] 


Eisenbahnverkehr  im  SVIonate  März 

1901  und  Vergleich  der  Einnahmen  mit  jenen  des 
Monates  März  1900. 

Im  Monate  März  1901  wurden  nachstehende  Eisen- 
bahnstrecken dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben: 

Am  4.  März  die  1*713  km  lange  Theilstrecke 
Schwarzenbergplatz  — Heugasse  — Süd- 
bahnhof, ferner  am  7.  März  die  1*326  km  lange 
Theilstrecke  Tabo  r — N ordwestbahnho  f — I n n- 
Strasse  bis  zur  Engertstrasse  und  am  11.  März 
die  1*627  km  lange  Theilstrecke  Sofienbrücke 
durch  die  Sofienbrückengasse  und  Rochus- 
gasse, sowie  zurück  durch  die  Sechskrügel- 
gasse und  Rasumoffskygasse,  der  Wiener 
elektrischen  Strassenbahnen. 

Weiters  am  16.  März  die  2*76  km  lange  Theil- 
strecke Bahnhof  — Podgorzebrücke  und  die 
1*65  km  lange  Theilstrecke  Ringplatz — Lob  zo  wer 
Mauthschranken,  der  Krakauer  elektri- 
schen Kleinbahnen. 

Am  30.  März  die  0*668  km  lange  Theilstrecke 
Neu-Balabenka  bis  zur  Böhmisch-mähri- 
schen Maschinenfabrik,  der  elektrischen 
Kleinbahn  Prag-Vysoöan-Lieben. 

Im  Monate  März  1901  wurden  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  im  Ganzen  11,360.832  Personen 
und  8,791.957  t Güter  befördert  und  hiefür  eine  Gesammt- 
einnahme  von  K 46,831.061  erzielt,  das  ist  per  Kilo- 
meter K 2412.  Im  gleichen  Monate  1900  betrug  die 
Gesammteinnahme  bei  einem  Verkehre  von  10,103.578 
Personen  und  7,734.252  t Güter  K 44,550.381  oder  per 
Kilometer  K 2337,  daher  resultirt  für  den  Monat  März 
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1901  eine  Zunahme  der  kilometrischen  Ein- 
nahmen um  3-2  pCt. 

Im  ersten  Quartale  1901  wurden  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  30,717.555  Personen  und 
24,593.881  t Güter,  gegen  28,702.944  Personen  und 
21,321.183  t Güter  im  Jahre  1900,  befördert.  Die  aus 
diesen  Verkehren  erzielten  Einnahmen  beziffern  sich  im 
Jahre  1901  auf  K 129,797.652,  im  Jahre  1900  auf 
K 124,189.806. 

Da  die  durchschnittliche  Gesammtlänge  der 
österreichischen  Eisenbahnen  für  die  dreimonatliche  Be- 
triebsperiode des  laufenden  Jahres  19.413  km,  für  den 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  dagegen  19.046  km 
betrug,  so  stellt  sich  die  durchschnittliche  Ein- 
nahme per  Kilometer  für  die  erwähnte  Zeitperiode 
1901  auf  K 6686,  gegen  K 6521  im  Vorjahre,  das  ist 
um  K 165  günstiger  oder,  auf  das  Jahr  berechnet, 
pro  1901  auf  K 26.744,  gegen  K 26.084  im  Vorjahre, 
das  ist  um  K 660,  mithin  um  2'5  pCt.  günstiger. 

Nach  der  Höhe  des  auf  Grund  der  Einnahmeziffern 
der  ersten  drei  Monate  1901  per  Jahr  ermittelten 
kilometrischen  Einnahmenresultates  ergibt  sich  die  nach- 
stehende Reihenfolge  der  Bahnen : 

Gerechnete 
Jahreseinnahme 
per  Kilometer 
im  Jahre  1901 


A.  Hauptbahnen.  Kronen 

1.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  (alte  Linien)  . 111.092 

2.  Leoben-Vordernberger  Bahn 88.124 

3.  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  (öst.  Strecke)  82.764 

4.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Hauptbahnnetz)  74.376 

5.  Buschtöhrader  Eisenbahn,  Linie  lit.  B . . . 52.076 

6.  Südbahn  - Gesellschaft  (Hauptbahnuetz  und 

Localbahnen  in  Oesterreich) 50.328 

7.  Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Bahn  . . . 47.300 

8.  Graz-Köflacher  Eisenbahn- und  Bergbau-Ges.  41.776 

9.  Oesterr.  Nordwestbahn  (Ergänzungsnetz)  . . 36.832 

10.  Oesterr.-ungarische  Staatseisenbahn -Gesell- 
schaft (österr.  Linien) 35.972 

11.  Buschtöhrader  Eisenbahn,  Linie  lit.  A . . . 35.936 

12.  Oesterr.  Nordwestbahn  (garantirte  Strecken)  29.688 

13.  Böhmische  Nordbahn 25.520 

14.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn  . . . 24.544 

15.  K.  k.  österr.  Staatsbahnen  (Staatsbetrieb)  . 23.844 

16.  Ostrau-Friedlander  Eisenbahn 22.816 

17.  Eisenbahn  Wien-Aspang 16.548 

B.  Hauptbahnen  zweiten  Ranges  und  Local- 
bahnen incl.  der  Dampftramways. 

Krouen 

1.  Montanbahn  Zeltweg-Fohnsdorf 36.500 

2.  Localbahn  Swolenowes-Smecna  ......  35.652 

3.  Neue  Wiener  Tramway  (DampftramwayWest- 

bahnlinie — Hütteldorf) 30.500 

4.  Stauding-Stramberger  Localbahn 29-944 

5.  Brünner  Localeisenbahn-Gesellschaft  (Dampf- 
tramway Mähr. -Ostrau — Witkowitz — Ellgoth)  25.836 

6.  Kuttenberger  Localbahn 22.136 

7.  Bozen-Meraner  Bahn 21.944 

8.  Kahlenberg-Eisenbahn-Gesellschaft  (Dampf- 
tramway Wien-Nussdorf) 21.936 

9.  Eisenbahn  Reichenberg-Gablonz-Tannwald  . 20.948 

10.  Neutitscheiner  Localbahn 20.068 

11.  Localbahn  Königshan-Schatzlar,  k.  k.  Staats- 
bahn im  Privatbetriebe 15.708 

12.  Localbahn  Dolina-Wygoda 15.500 


13.  Dampftram way-Gesellsch.  vorm.  Krauss  & Co.  15.044 


Kronen 

14.  Eisenbahn  Wittmannsdorf  (Leobersdorf)- 

Ebenfurth 14.164 

15.  Actiengesellschaft  der  Wiener  Localbahnen : 

Wien-Guntramsdorf-Baden 12.800 

16.  Localbahn  Innsbruck-Hall  i.T.  (Dampftramway)  12.605 

17.  Aussig-Teplitzer  Eisenb. : Localbahn  Teplitz 

(Settenz)-Reichenberg  9.548 

18.  Ueberetscher-Bahn  (Bozen-Kaltern)  ....  9.356 

19.  Kleinbahn  Königshof-Beraun-Konöprus  . . . 8.292 

20.  Localbahn  Raspenau-Weissbach 8.204 

21.  Bukowinaer  Localbahnen 8.184 

22.  Unterkrainer  Bahnen 8.080 

23.  Localbahn  Fehring-Fürstenfeld 8.040 

24.  Localbahn  Mösel-Hüttenberg 8.000 

25.  Localbahn  Mori-Arco-Riva  a/G 7.712 

26.  Localbahn  Starkenbach-Rochlitz 7.620 

27.  Localbahn  Gleisdorf-Weiz 7.200 

28.  Localbahn  Postelberg-Laun 6.836 

29.  Localbahn  Stramberg-Wernsdorf 6.828 

30.  Kremsthal-Bahn 6.692 

31.  Localbahn  Tirschnitz-Wildstein-Schönbach  . 6.648 

32.  Eisenbahn  Marienbad-Karlsbad 6.476 

33.  Localbahn  Asch-Rossbach 6.028 

34.  Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesell- 
schaft (Localbahn  Salzburg-Lamprechtshausen)  5.748 

35.  Localbahn  Weichau  - Wickwitz  — Giesshübl 

Sauerbrunn 5.704 

36.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Localbahnen)  . 5.688 

37.  Steiermärkische  Landesbahnen  (Localb.  Cilli- 

Wöllan) 5.684 

38.  Localbahn  Vöcklabruck-Kammer  5.600 

39.  Neue  Bukowinaer  Localbahnen 5.584 

40.  Localbahn  Plan-Tachau 5.566 

41.  Localbahn  Trzebinia-Skawce 5.248 

42.  Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesell- 
schaft (Dampftramwaystrecke)  5.184 

43.  Eisenbahn  Lemberg-Befzec  (Tomaszöw)  . . .5.172 

44.  Eisenbahn  Karlsbad-Johanngeorgenstadt  . . . 5.096 

45.  Südbahn-Gesellschaft  (Localbahn  Mödling- 

Brühl,  elektrischer  Betrieb)  4.988 

46.  Eisenbahn  Zeltweg-Wolfsberg  und  Unterdrau- 

burg-Wöllan 4.916 

47.  Valsugana-Bahn  4.864 

48.  Mährische  Westbahn 4.856 

49.  Localbahn  Chaböwka-Zakopane 4.848 

50.  Zillerthal-Bahn  4.848 

51.  Brünner  Localeisenbahn-Gesellschaft  (Local- 

' bahn  Mutenitz- Gaya) 4.804 

52.  Localbahn  Auspitz 4.792 

53.  Friauler  Bahn 4.576 

54.  Localbahn  Reichenau  a.  K.-Solnitz  ....  4.532 

55.  Ostgalizische  Localbahnen 4.512 

56.  Localbahn  Beneschau-Wlaschim 4.416 

57.  Localbahn  Mähr.-Budwitz — Jamnitz  ....  4.304 

58.  Schneeberg-Bahn  (Adhäsionsstrecke)  ....  4.268 

59.  Böhmische  Commercialbahnen 4.144 

60.  Localbahn  Caslau-Zawratetz,  k.  k.  Staatsbahn 

im  Privatbetriebe  4.136 

61.  Welser  Localbahn 4.088 

62.  Localbahn  Strakonitz-Winterberg 4.044 

63.  Localbahn  Wotic-Selöan  4.000 

64.  Localbahn  Saitz-Tscheitsch-Göding  ....  3.988 

65.  Steiermärkische  Landesbahnen  (schmalspurige 

Linien)  3.956 

66.  Gurkthal-Bahn  3.944 
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67.  Localbahn  Krakau-Kocmyrzöw 3.820 

68.  Ybbsthal-Bahn 3.628 

69.  Localbahn  Potscherad-Wurzmes 3.600 

70.  Steyrthal-Bahn 3.592 

71.  Localbahn  Borki  wielkie-Grzymalöw  . . . 3.540 

72.  Localbahn  Deutschbrod-Humpoletz  ....  3.504 

73.  Localbahn  Schwarzenau-Waidhofen  a/Th.  und 

Schwarzenau-Zwettl 3.464 

74.  Localbahn  Mauthausen-Grein 3.328 

75.  Pielachthal-Bahn 3.252 

76.  Localbahn  Schlackenwerth-Joachimsthal  . . 3.248 

77.  Localbahn  Brandeis  a/E.-Neratowitz  ....  3.224 

78.  Gailthal-Bahn 3.212 

79.  Localbahn  Göpfritz — Gross-Siegharts — Raabs  3.180 

80.  Murthal-Bahn 3.120 

81.  Localbahn  Deutschbrod-Saar 3.104 

82.  Localbahn  Raudnitz-Hospozin 2.912 

83.  Localbahn  Wolframs-Teltsch 2.836 

84.  Localbahn  Wodnan-Prachatitz 2.816 

85.  Salzkammergut-Localbahn -Actiengesellschaft  2.808 

86.  Localbahn  Lemberg-Kleparöw — Janöw  . . 2.800 

87.  Localbahn  Fürstenfeld-Hartberg 2.688 

88.  Localbahn  Otrokowitz-Wisowitz  .....  2.572 

89.  Friedlander  Bezirksbahnen: 

Friedland-Reichsgrenze  (Hermsdorf)  ....  2.556 

90.  Localbahn  Stankau-Ronsperg 2.436 

91.  Localbahn  Modran-Ceröan 2.368 

92.  Localbahn  Laibach-Oberlaibach 2.364 

93.  Localbahn  Kolin-Ceröan 2.316 

94.  Localbahn  Zwittau-Poliöka-Skuö 2.284 

95.  Localbahn  Nakri-Netolitz — Net®litz  Stadt  . . 2.228 

96.  Kolomeaer  Localbahnen 2.220 

97.  Localbahn  Gross  Priesen- Wernstadt- Auscha  . 2.180 

98.  Pinzgauer  Localbahn 2.100 

99.  Localbahn  Delatyn-Kolomea-Stefanöwka  . . 2.092 

100.  Localbahn  Radkersburg-Luttenberg  ....  2.012 

101.  Localbahn  Rakonitz-Pladen-Petschau  . . 1.848 

102.  Localbahn  Melnik-Mäeno 1.836 

103.  Chrudim-Holitzer  Localbahn 1.816 

104.  Niederösterr.  Waldviertelbahn 1.720 

105.  Localbahn  Rakonitz-Mlatz 1.600 

106.  Brüx-Lobositzer  Verbindungsbahn  (Obernitz- 

Sedlitz-Ciäkowitz) 1.588 

107.  Localbahn  Strakonitz-Breznitz 1.544 

108.  Localbahn  Neuhaus-Neubistritz 1.408 

109.  Kleinbahn  Lupköw-Cisna 1.360 

110.  Localbahn  Wodnan-Moldauthein 1.316 

111.  Localbahn  Mäeno — Unter-Cetno 1.176 

112.  Localbahn  Pila-Jaworzno 476 


Nach  der  Zunahme  des  kilometrischen  Ein- 
nahmenergebnisses in  den  ersten  drei  Monaten  1901 
ergibt  sich  gegenüber  der  gleichen  Zeitperiode  1900  die 

nachstehende  Reihenfolge  der  Bahnen: 


A.  Hauptbahnen.  °/0 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  (alte  Linien)  ....  58'4 

Buschtöhrader  Eisenbahn,  Linie  lit.  B . . . . 46'0 

Buschtöhrader  Eisenbahn,  Linie  lit.  A 38  8 

Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Bahn 21'0 

Ostrau-Friedlander  Eisenbahn 18‘4 

Kaschau- Oderberger  Eisenbahn  (österr.  Strecke)  13T 

Leoben-Vordernberger  Eisenbahn 9-7 

Eisenbahn  Wien-Aspang 8'9 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Hauptbahnnetz)  . . 6'0 


% 

Böhmische  Nordbahn 4'6 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen  (Staatsbetrieb)  . . . 4'3 

Graz-Köflacher  Eisenbahn-  u.  Bergbau-Gesellschaft  10 

B.  Hauptbahnen  zweiten  Ranges  und  Local- 
bahnen incl.  der  Dampftramways.  % 

Localbahn  Swolenowes-Smeöna 291‘6 

Localbahn  Postelberg-Laun 93‘1 

Localbahn  Krakau-Kocmyrzöw 60'2 

Localbahn  Saitz-Tscheitsch-Göding 49"3 

Eisenbahn  Wittmannsdorf  (Leobersdorf)-Ebenfurth  35’3 

Localbahn  Laibach — Ober-Laibach 25’7 

Ybbsthal-Bahn 25‘6 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn : Localbahn  Teplitz 

(Settenz)-Reichenberg  25’1 

Localbahn  Borki  wielkie-Grzymalöw 24'6 

Stauding-Stramberger  Localbahn 23*9 

Kleinbahn  Königshof-Beraun-Konöprus  ....  22*2 

Localbahn  Königshan-Schatzlar,  k.  k.  Staatsbahn 

im  Privatbetriebe 20  5 

Montanbahn  Zeltweg-Fohnsdorf 17’4 

Localbahn  Radkersburg-Luttenberg 17  0 

Localbahn  Innsbruck-Hall  i/T.  (Dampftramway)  . 17*0 

Localbahn  Delatyn-Kolomea-Stefanöwka  ....  16‘5 

Ostgalizische  Localbahnen 14'6 

Localbahn  Neuhaus-Neubistritz 13'5 

Localbahn  Stramberg-Wernsdorf 12'9 

Localbahn  Brandeis  a/E.-Neratowitz  11‘5 

Pielachthal-Bahn  11‘3 

Neue  Bukowinaer  Localbahnen 10*6 

Gurkthal-Bahn 9'8 

Eisenbahn  Karlsbad-Johanngeorgenstadt  ....  9*6 

Localbahn  Schwarzenau-Waidhofen  a/Th.  und 

Schwarzenau-Zwettl 9'3 

Bukowinaer  Localbahnen 92 

Neutitscheiner  Localbahn 8’4 

Kuttenberger  Localbahn  8*1 

Friauler  Bahn 8 0 

Localbahn  Gleisdorf-Weiz 7*6 

Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesellschaft 

(Localbahn  Salzburg-Lamprechtshausen)  . . . 7*6 

Localbahn  Dolina-Wygoda 7‘5 

Localbahn  Chaböwka-Zakopane . 7T 

Brünner  Localeisenbahn  - Gesellschaft  (Dampf- 
tramway Mähr. -Ostrau — Witkowitz — Ellgoth)  . 6*7 

Localbahn  Mauthausen-Grein 5’5 

Gailthal-Bahn 5‘1 

Localbahn  Auspitz 5*1 

Localbahn  Beneschau-Wlaschim 4'7 

Localbahn  Fehring-Fürstenfeld 4'7 

Localbahn  Rakonitz-Mlatz 4”7 

Localbahn  Trzebinia-Skawce 4'4 

Salzkammergut-Localbahn-Actiengesellschaft  . . 4-0 

Chrudim-Holitzer  Localbahn 3'4 

Localbahn  Mäeno  — Unter-Cetno 2‘4 

Localbahn  Vöcklabruck-Kammer 2'3 

Dampftramway-Gesellschaft  vorm.  Krauss  & Comp.  1'9 

Localbahn  Deutschbrod-Saar 1‘6 

Localbahn  Starkenbach-Rochlitz 1*6 

Localbahn  Asch-Rossbach 0*7 

Localbahn  Nakri-Netolitz — Netolitz  Stadt  . . . 0'7 

Localbahn  Wodnan-Moldauthein 0'3 
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Nach  der  Abnahme  des  kilometrischen  Ein- 
nahmenergebnisses in  den  ersten  drei  Monaten  1901 
ergibt  sich  gegen  den  gleichen  Zeitraum  1900  die  nach- 
stehende Reihenfolge  der  Bahnen  : 


A.  Hauptbahnen.  % 

Oesterr.-ung.  Staatseisenb.-Gesellsch.  (öst.  Linien)  0'3 

Südbahn-Gesellschaft  (Hauptnetz  und  Localbahnen 

in  Oesterreich) 2’7 

Oesterr.  Nordwestbahn  (garantirte  Strecken)  . . 4'6 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn 7-8 

Oesterr.  Nordwestbahn  (Ergänzungsnetz)  ....  14'5 


B.  Hauptbahnen  zweiten  Ranges  und  Local- 
bahnen incl.  der  Dampftramways.  °/0 


Eisenbahn  Marienbad-Karlsbad O'l 

Localbahn  Fürstenfeld-Hartberg 0’6 

Localbahn  taslau -Zawratetz,  k.  k.  Staatsbahn 

im  Privatbetriebe 1*5 

Localbahn  Mori-Arco-Riva  a/G 1‘7 

Steiermärkische  Landesbahnen  (Schmalspur.  Linien)  l-7 

Localbahn  Wodnan-Prachatitz 1‘9 

Bozen-Meraner  Bahn L9 

Neue  Wiener  Tramway  (Dampftramway  Westbahn- 
linie— Hütteldorf) T9 

Eisenbahn  Zeltweg-Wolfsberg  und  Unterdrauburg- 

Wöllan 2T 

Localbahn  Schlackenwerth-Joachimsthal  ....  2*2 

Localbahn  Rakonitz-Pladen-Petschau 2'3 

Unterkrainer  Bahnen 2’7 

Eisenbahn  Lemberg-Befzec  (Tomaszöw)  ....  2*9 

Localbahn  Strakonitz-Bfeznitz 3‘5 

Eisenbahn  Reichenberg-Gablonz-Tannwald  . . . 3‘6 

Südbahn-Gesellschaft  (Localb.  Mödling-Brühl,  elek- 
trischer Betrieb) 40 

Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesellschaft 

(Dampftramwaystrecke) 4'8 

Welser  Localbahn 5'2 

Localbahn  Plan-Tachau 5-4 

Kremsthal-Bahn £ . 5'6 

Actiengesellscbaft  der  Wiener  Localbahnen  : Wien- 

Guntramsdorf-Baden 5 -6 

Steyrthal-Bahn 5-7 

Valsugana-Bahn 5-9 

Murthal-Bahn 7'0 

Kahlenberg-Eisenbahn-Gesellschaft  (Dampftramway 

Wien-Nussdorf) 73 

Localbahn  Wotic-Selöan 7 -6 

Localbahn  Otrokowitz-Wisowitz 7"9 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Localbahnen)  . . . 8‘0 

Böhmische  Commercialbahnen 8'2 

Localbahn  Strakonitz-Winterberg  8'7 

Steiermärkische  Landesb.  (Localbahn  Cilli- Wöllan)  8*9 
Localb.  Welchau-Wickwitz — Giesshübl  Sauerbrunn  lO'O 

Mährische  Westbahn 10'4 

Localbahn  Potscherad-Wurzmes 1L8 

Kotomeaer  Localbahnen 12’2 

Ueberetscher  Bahn  12  9 

Localbahn  Melnik-Mäeno 13'2 

Schneeberg-Bahn  (Adhäsionsstrecke) 14'3 

Localbahn  Gross  Priesen-Wernstadt-Auscha  . . 1 5 T 

Localbahn  Mähr.-Budwitz — Jamnitz 15’6 

Localbahn  Wolframs-Teltscb 16T 

Localbahn  Deutschbrod-Humpoletz 16'2 

Localbahn  Mösel-Hüttenberg 16'7 

Localbahn  Reichenau  a.  K.-Solnita 17T 


% 

Localbahn  Zwittau-Poliöka-Skuö 18’4 

Localbahn  Modran-Ceröan 18'6 

Localbahn  Göpfritz — Gr. -Siegharts — Raabs  . . 25'7 

Pinzgauer  Localbahn 28*2 

Localbahn  Lemberg-Kleparöw — Janöw  ....  30T 

Brüx-Lobositzer  Verbindungsbahn  (Obernitz-Sedlitz- 

Ciäkowitz) 38-9 

Localbahn  Lupköw-Cisna 44'0 


Ausser  den  in  den  vorstehenden  Tableaux  ange- 
führten Hauptbahnen,  Localbahnen  und  Dampftramways 
umfasste  das  österreichische  Eisenbahnnetz  im  Monate 
März  1901  noch  weiters  5 Zahnradbahnen,  24  städtische 
Bahnen  mit  elektrischem  Betriebe  und  3 Drahtseilbahnen 
mit  einer  Gesammtlänge  von  297'67  km,  wovon  259  51 
Kilometer  im  Betriebe  gestanden  sind. 

Im  Monate  März  1901  wurden  auf  diesen  Bahnen 
8,717.376  Personen  und  7008  t Güter  befördert  und 
hiefür  K 1,106.121  vereinnahmt,  wobei  auf  den  Personen- 
verkehr K 1,096.815  und  auf  den  Güterverkehr  K 9306 
entfallen.  Im  gleichen  Monate  1900  resultirte  eine  Ge- 
sammteinnahme  von  K 649.935  bei  einem  Verkehre  von 
4,594.244  Personen  und  6565  t Güter  und  einer  Ge- 
sammtlänge des  Bahnnetzes  von  219-9  km  (davon  18T53 
Kilometer  im  Betriebe). 

Im  ersten  Quartale  1901  betrug  die  Gesammt- 
frequenz  23,427.089  Personen  und  20.909  t Güter.  Die 
aus  diesen  Verkehren  erzielte  Gesammteinnahme  bezifferte 
sich  auf  K 3,009.484  (Personenverkehr  K 2,982.650  und 
Güterverkehr  K 26.834). 

In  der  gleichen  Zeitperiode  1900  betrug  die  Ge- 
sammteinnahme bei  einer  Frequenz  von  13,261.583  Per- 
sonen und  23.250  t Güter  und  einer  Gesammtlänge  des 
Eisenbahnnetzes  von  219  90  km  (hievon  18L53  km  im 
Betriebe)  K 1,937.825,  wobei  der  Personenverkehr  mit 
K 1,907.582  und  der  Güterverkehr  mit  K 30.243  parti- 
cipirt-. 

Lieber  die  Ursachen  der  Mehr-  und  Mindereinnahmen 
oder  sonstige  zur  Erläuterung  der  Betriebsausweisziffern 
dienliche  Daten  haben  nachstehende  Bahnverwaltungen 
wie  folgt  relationirt: 

Staatseisenbahnbetrieb. 

Die  Transporteinnahmen  der  k.  k.  ö s t e r r. 
Staatsbahnen  und  der  vom  Staate  für  eigene 
Rechnung  betriebenen  Bahnen,  einschliess- 
lich der  Wiener  Stadtbahn,  haben  im  Monate 
März  1901  im  Personenve  rkehre  K 4,163.400 
(5,251.800  Reisende),  im  Güterverkehre  Kronen 
13,739.700  (2,746.900  t),  mithin  insgesammt  K 17,903.100 
betragen.  • 

Hievon  entfallen  auf  die  westlichen  Staats- 
bahnen im  Personen  verkehre  K 2,965.600 
4,555.200  Reisende),  im  Güterverkehre  K 10,078.500 
(2,250.500  t)  und  auf  die  Staatsbahnen  in  Ga- 
lizien im  Personenverkehre  K 4, 163.400 
(696.600  Reisende),  im  Güterverkehre  K 3,661.200 
(496  400  t). 

Gegen  den  Monat  März  1900  ergibt  sich  im 
Personenverkehre  eine  Mehr  einnahme  von 
K 220.710  (+  663.632  Reisende),  im  G ü t e r ver- 
kehre eine  solche  von  K 859.044  (-f-  249.226  t). 


(Fortsetzung  auf  Beite  1294.) 
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Benennung 

der 

Eisenbahnen 


Oesterreicliisehe  Eisenbahnen. 


I.  Staatseisenbahnbetrieb. 


a)  K.  k.  Staatsbahnen  und 
vom  Staate  für  eigene 
Rechnung  betriebene 
Bahnen  incl.  Wiener 
Stadtbahn  


b)  Privatbahnen  auf  Rech 
nung  derEigenthümer: 


Localbahnen  und  Hauptbahnen 
zweiten  Ranges : 


Asch-Rossbach 

Beneschau- Wlaschim  . . 

Borki  wielkie-Grzymaldw 
Brüx-Lobositzer  Verbindungsb 
Bukowinaer  Localbahnen 
Neue  Bukowinaer  Localbahnen 


Durchschnittl. 
Betriebs  - Länge 
im  Monate 

März 


1901 


1900 


Kilometer 


Im  Monate  März 
1901  wurden  befördert 


Personen 


Güter 


Die  Einnahme  betrug  im  Monate  März 


1901 


tür 

Personen 

und 

Gepäck 


für  Güter  im  Ganzen 


pro 

Kilom. 


I Anzahl 


Tonnen 


Kronen 


1900 


im  Ganzen 


pro 

Kilom. 


Kronen 


Differz. 

per 

Kiiom. 


in 


Percent 


Durchschnittl. 
Betriebs  - Länge 
vom  I.  Jänner  bis 
Ende  März 


8.420 


Chabowka-Zakopane .... 
Chrudim-Holitzer  Localbahn 
Delatyn-Kolomea-Stefanöwka 

Deutsclibrod-Saar 

Dolina-Wygoda 


Fehring-Fiirstenfeld  . . . 

Friauler  Bahn 

Fürstenfeld-Hartberg  . . 

Gailthal-Balm 

Gleisdorf-Weiz 

Göpfritz — Gross-Siegharts 
Gurkthalbahn 


Karlsbad-Johanngeorgenstadt  . 

Kolin-Cercan 

Kolomeaer  Localbahnen  . . . 

Krakau-Kocmyrzöw 

Lemberg-Belzec  (Tomaszöw)  . 
Lemberg  (Klepardw)-Janow  . . 
Lupköw-Cisna 


Mährisch-Budwitz-Jamnitz  . . . 

Mährische  Westbahn 

Marienhad-Karlsbad 

Mauthausen-Grein 

Modian-Cercan 

Mösel-Hüttenberg 

Murthal-B.  (Ünzmarkt-Mauterndf.)l 
Nakii-Netolitz — Netolitz  Stadt  . 
Neuhaus-Neubistritz i 


Ostgalizische  Localbahnen 

Pila-Jaworzno 

Pinzgauer  Localbahn  . . 

Plan-Tachau 

Postelberg-Laun  .... 
Potscherad-Wurzmes  . . 


Rakonitz-Miatz 

Rakonitz-Pladen-Petschau  . . . 

Raudnitz-Hospodzin 

Schlackenwerth-Joachimsthal  . . 
Schwarzenau-Waidhofen  a./T.  und 

Schwarzenau-Zwettl 

Stankau-Ronsperg 


15 
23 1 
33 
37 
187: 
166 


43 

59 

112 

33 

8 


20 

16 

39 

31' 

15 

19 

29 


47 

33 

33 

20 

89! 

22; 

25 


21 

90; 

53 

31 

<7 

5 

76: 

14 

33 


196 

21 

53! 

13 

11 

17 


39 

104 

25 

8 


32 

22 


1901  1900 


Kilometer 


.360 

5,251  800 

2,746.900 

4,163.400 

13,739.700 

17,903.100 

2.126 

16,823.346: 

2.012 

+ 

5-7 

8.420 

15 

5.100 

9.400 

1.100 

7.500 

8.600 

573 

8.181 

545 

+ 

51 

15 

23 

3.100 

. 2.500 

2.300 

7.100 

9.400 

409; 

8.670 

377 

+ 

8-5 

23 

33 

1.200 

4.000 

2.300 

9 400 

11.700 

355 

8.058 

244 

+ 45-5 

33 

37 

3.400 

1.200 

2.100 

2.900 

5.000 

135 

5.507 

149 

— 

9-4 

37 

168 

17.300 

39.400 

17.100 

125.700 

142.800 

764 

130.857 

779 

— 

i‘9 

185 

166 

27.700 

26.000 

23.100 

60.100 

83.200 

501 

73.834 

445 

+ 

126 

166 

43 

7.700 

2.900 

8 300 

10.900 

19.200 

447 

19.234 

447 

0 

43 

59 

7.100 

7.400 

2.200 

7.500 

9.700 

164 

8.798 

149, 

+ 

101 

59 

112 

8.300 

6.500 

8.300 

16.100 

24.400 

218 

19.784 

177 

+ 

232 

112 

33 

3.100 

2.100 

2.400 

6.800 

9.200 

279 

9.044 

274 

+ 

1-8 

33 

8; 

700 

8.300 

300 

10.000 

10.300 

1.287 

10.194 

1.274 

+ 

1-0 

8 

20 

5.900 

3.700 

4.100 

10.900 

15.000 

750 

14  075 

704 

+ 

6-5 

20 

16 

5.700 

1.100 

4.800 

2.800 

7.600 

475 

7.263 

454 

+ 

4*6 

IÖ 

39 

8.300 

3.000 

3.900 

63.00 

10.200 

262 

9.516 

244 

+ 

* ‘4 

39 

31 

5.500 

1.600 

2.800 

5.900 

8.700 

281 

8.781 

283 

— 

0-7 

31 

15 

6.900 

5.100 

3.000 

8.600 

11.600 

773 

10.818 

721 

+ 

7-2 

15 

8 

3.200 

1.300 

1.400 

4.400 

5.800 

305 

2 565 

321 

— 

5'0 

19 

29 

7.100 

2.900 

3.300 

6.800 

10.100 

348 

9.461 

326 

+ 

67 

29 

47 

10600 

13.800 

6.400 

19.700 

26.100 

555 

21.147 

450 

+ 

23-3 

47 

3.900 

1.300 

3.100 

3.100 

6.200 

188 

225 

33 

33 

600 

3.900 

200 

6.800 

7.000 

212 

7.411 

— 

5'8 

33 

18 

3.600 

3.500 

1.500 

5.000 

6.500 

325 

5.147 

286 

+ 

13  6 

20 

89 

14.400 

9.200 

19.800 

17.200 

37.000 

416 

40.274 

453 

— 

3*2 

89 

22 

2.500 

2.600 

1.900 

3.000 

4.900 

223 

6.663 

303 

— 

26  4 

22 

25 

500 

2.100 

400 

6.700 

7.100 

284 

4.691 

188 

+ 

51'1 

25 

21 

2.600 

1.800 

1.700 

6.300 

8.000 

381 

8.968 

427 

— 

10-8 

21 

90 

15.000 

9.800 

7.500 

34.100 

41.600 

462 

51.005 

567 

— 

18’5 

90 

53 

22.000 

5.400 

19.200 

14.800 

34.000 

642 

31.038 

586 

+ 

9-6 

53 

31 

8.000 

1.700 

4.100 

4.900 

9.000 

290 

8.849 

285 

+ 

1*7 

31 

62 

6.200 

4.700 

5.200 

9.700 

14.900 

194 

16.372 

264 

— 

265 

77 

5 

2 700 

2.600 

600 

3.100 

3.700 

740 

3.977 

795 

— 

69 

5 

76 

9 600 

4.900 

6.900 

19.800 

26.700 

351 

21.859 

288 

+ 

21-9 

76 

14 

2 200 

300 

1.000 

1.600 

2.600 

186 

2.542 

182 

+ 

22 

14 

33 

2.200 

1.700 

1.000 

4.000 

5.000 

152 

4.600 

139 

+ 

94 

33 

196 

14.900 

17.900 

22.900 

57.800 

80.700 

412 

65.144 

332 

+ 

24-1 

196 

500 

800 

200 

1.100 

1.300  62 

11.291 

213 

21 

53 

8.000 

2.600 

4.600 

6.200 

10.800,  204 

4-2 

o3 

13 

3.100 

1.200 

1.800 

5.300 

7.100 

546 

7.654 

589 

— 

7-3 

13 

11 

900 

3.700 

400 

4.300 

4.700  427 

2.499 

227 

+ 

88-1 

11 

17 

1.600 

1.700 

500 

3.000 

3.500  206 

6.014 

354 

41 -8 

17 

39 

3.500 

1.300 

2.600 

2.900 

5.500  141 

5.130 

132 

+ 

68 

39 

104 

13.800 

4.300 

7.600 

11.000 

18.600  179 

19.166 

184 

2-7 

104 

2.800 

2.300 

1.100 

3.300 

4.400  176 

2.464 

308 

25 

8 

1.900 

1.500 

60C 

1.800 

2.400  300 

2-6 

8 

32 

4.800 

3.000 

2.70C 

7.600 

10.300  322 

9.381 

293 

+ 

9-9 

32 

6.700 

1.900 

2.40C 

3.000 

5.400  245 

22 

15 

23 

33 

37 

168 

166 


43 

59 

112 

33 

8 


20 


16 

39 

31 

15 

8 

29 


47 


33 

18 

89 

22 

25 


21 

90 

53 

31 

62 

5 

76 

14 

33 


196 
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Die  Einnahme  betrug  vom  1.  Jänner  bis  Ende  Marz 

:Oder  per  Jahr  und 
j Kilom.  gerechnet 
jtiach  nebigen  Er- 
gebnissen d.  abge- 
laufen. 3.  Monates 

Vom  1.  Jänner  bis  Ende 
März  1901  wurden' 
befördert 

1901 

1900 

Differz. 

per 

Kilom. 

Wiederholung 
des  Namens  der 
Eisenbahnen 

für 

Personen 

nnd 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilora. 

für 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilom. 

Personen 

Güter 

in 

Percent 

1901 

1900 

Anzahl 

Tonnen 

K r o 

n e n 

Krön 

e n 

Kronen 

14,549.900 

7,682.500 

11,881.200 

38,313.000 

50,194.200 

5.961 

11,664.512 

36,030.248 

47,694.760 

5.713 

+ 4-3 

23.844 

22.852 

Oesterr.  Eisenbahnen. 

1.  Staatsbahnbetrieb. 

a)  K.  k.  Staatsb.  und 
vom  Staate  für 
eig  en  e Re  c hn  un  g 
betrieb.  Bahnen 
incl.  Wr.  Stadtb. 

13.900 

20.300 

3.000 

19.600 

22.600 

1.507 

3.184 

19.265 

22.449 

1.497 

4-  0-7 

6.028 

5.988 

b)  P r i v a t b.  auf  Rech- 
nung d.  Eigenth. 

Localbahnen  und  Haupt- 
bahnen zweiten  Ranges : 

Asch-Rossbach 

9.100 

6.400 

7.100 

18.300 

25.400 

1.104 

7.225 

17.020 

24.245 

1.054 

+ 47 

4.416 

4.216 

Beneschau- Wlaschim 

3.400 

8.600 

5.900 

23.300 

29  200 

885 

6.576 

16.859 

23.435 

710 

-t-  24-6 

3.540 

2840 

Bovki  wielk.-Grzymalow 

9.900 

3.400 

6 000 

8.700 

14.700 

397 

5.243 

18.803 

24.046 

650 

- 38-9 

1.588 

2.600 

Brüx-Lobositzer  Localb. 

48.200 

106.900 

51.200 

327.300 

378.500 

2.046 

48.441 

266.370 

314  811 

1.874 

+ 92 

8.184 

7.496 

Bukowinaer  Localb. 

77.200 

63.400 

63.500 

168.200 

231.700 

1.396 

67.964 

141.488 

209.452 

1.262 

-f-10  6 

5.584 

5.048 

N.  Bukowinaer  Localb. 

17.900 

9.600 

19.900 

32.200 

52.100 

1.212 

13.521 

35.165 

48.686 

1.132 

+ 7-1 

4.848 

4.528 

Chabowka- Zakopane 

18.600 

17.100 

6.000 

20.800 

26  800 

454 

6.857 

19.066 

25.923 

439 

+ 3-4 

1.816 

1.756 

Chrudim-Holitzer  L.B. 

20.100 

14.700 

21.500 

37.100 

58.600 

523 

24.184 

26.070 

50.254 

449 

+ 16-5 

2.092 

1.796 

Delatyn-Kofomea-Stef. 

8.400 

5.800 

6 500 

19.100 

25.600 

776 

5.962 

19.236 

25.198 

764 

+ 1-6 

3.104 

3.056 

Deutschbrod-Saar 

2.200 

24.100 

800 

30.200 

31.000 

3.875 

946 

27.891 

28.837 

3.605 

+ 7-5 

15.500 

14.420 

Dolina-Wygoda 

16  800 

9.800 

10.500 

29.700 

40.200 

2.010 

10.182 

28.190 

38.372 

1.919 

4-  4-7 

8.040 

7.676 

Fehring-Fürstenfeld 

16.800 

2.700 

12.200 

6.100 

18.300 

1.144 

11.430 

5.516 

16.946 

1.059 

4-  8-0 

4.576 

4.236 

Friauler  Bahn 

21.600 

7.100 

10.100 

16.100 

26.200 

672 

10.043 

16  319 

26.362 

676 

- 0-6 

2.688 

2.704 

Fürstenfeld-Hartberg 

12.900 

5.300! 

7.700 

17.200 

24.900 

803 

8.386 

15.309 

23.695 

764 

4-  5-1 

3.212 

3.056 

Gailthal-Bahn 

17.300 

11.800 

7.500 

19.500 

27.000 

1.800 

7.420 

17.681 

25.101 

1.673 

+ 7'6 

7.200 

6.692 

Gleisdorf-Weiz 

8.600 

4.5001 

3.700 

11.400 

15.100 

795 

1.503 

7.056 

8.559 

1.070 

- 25-7 

3.180 

4.280 

Göpfritz — Gr.  -Siegh  arts 

18.500 

8.700: 

8.800 

19.800 

28.600 

986 

7.778 

18.275 

26.053 

898 

4-  9'8 

3.944 

3592 

Gurkthalbahn 

26.300 

27.700 

16.100 

43.800 

59.900 

1.274 

17.742 

36.885 

54.627 

1.162 

4-  9 6 

5.096 

4.648 

Karlsb.-Johanngeorgst. 

11.900 

3.800 

9.100 

10.000 

19.100 

579 

2.316 

Kolin-Cercan 

1.400 

11.300 

500 

17.800 

18.300 

555 

964 

19.883 

20.847 

632 

- 12-2 

2.220 

2.528 

Kolomeaer  Localbahnen 

9.900 

. 11.000 

4.200 

14.900 

19.100 

955 

2.625 

8.109 

10.734 

596 

+ 60-2 

3.820 

2.384 

Krakau-Kocmyrzöw 

43.000 

22.300 

60.300 

54.800 

115.100 

1.293 

61.234 

57.326 

118.560 

1.332 

- 29 

5.172 

5.328 

Lemberg-Belzec 

9.300 

8.400 

6.100 

9.300 

15.400 

700 

6.902 

15.121 

22.023 

1.001 

— 301 

2.800 

4.004 

Lemberg  (Klep.)-Jandw 

700 

2.700 

500 

8.000 

8.500 

340 

1.429 

13.754 

15.183 

607 

— 44-0 

1.360 

2.428 

Lupkdw-Cisna 

7.700 

5.400 

4.900 

17.700 

22.600 

1.076 

5.312 

21.456 

26.768 

1.275 

- 15-6 

4.304 

5.100 

M.-Budwitz- Jamnitz 

35.500 

27.300 

19.700 

89.600 

109.300 

1.214 

21.667 

100.323 

121.990 

1.355 

— 104 

4.856 

5.420 

Mährische  Westbahn 

67.100 

13.900 

46.200 

39.600 

85.800 

1.619 

48.240 

37.596 

85.836 

1.620 

- 0-1 

6.476 

6.480 

Marienbad-Karlsbad 

22.100 

6.000 

11.000 

14.800 

25.800 

832 

10.645 

13.819 

24.464 

789 

4-  5'5 

3.328 

3.156 

Mauthausen-Grein 

18.100 

14.100' 

14.300 

31.300 

45.600 

592 

13.936 

31.159 

45.095 

727 

— 18'6 

2.368 

2.908 

Modran-Cercan 

6.100 

8.100 

1.400 

8.600 

10.000 

2.000 

1.360 

10.644 

12.004 

2.401 

- 16-7 

8.000 

9.604 

Müsel-Hüttenberg 

25.400 

11.000 

18.000 

41.300 

59.300 

780 

18.419 

45.311 

63.730 

839 

- 7-0 

3.120 

3.356 

Murthal-Bahn 

6.700 

1.000 

2.700 

5 100 

7.800 

557 

2.644 

5.099 

7.743 

553 

4-  0‘7 

2.228 

2.212 

Nakfi-Netolitz  Netolitz 

5.300 

3.600 

2.600 

9.000 

11.600 

352 

2.856 

7.365 

10.221 

310 

4- 13'5 

1.408 

1.240 

Neuh  aus-N  eubistritz 

43.800 

44.900 

69.100 

151.900 

221.000 

1.128 

70.853 

122.C29 

192.882 

984 

4-  14'6 

4.512 

3.936 

Ostgalizische  Localb. 

1.600 

1.400 

600 

1.900 

2.500 

119 

476 

Pila-Jawoczno 

21.900 

4.900 

12.300 

15.500 

27.800 

525 

12.570 

26.155 

38.725 

731 

- 28-2 

2.100 

2.924 

Pinzgauer  L.B. 

8.300 

3.700 

4.300 

13.800 

18.100 

1.392 

5.051 

14.083 

19.134 

1.472 

— 54 

5.568 

5.888 

Plan-Tachau 

2.800 

13.200; 

1.300 

17.500 

18.800 

1.709 

1.239 

8.492 

9.731 

885 

4-  93-1 

6.836 

3.540 

Postelberg-Laun 

4.300 

11.400 

1.300 

14.000 

15.300 

900 

1.541 

15.803 

17.344 

1.020 

- 11-8 

3.600 

4.080 

Potscherad-Wurzmes 

8.300 

4.000 

6.100 

9.500 

15.600 

400 

5.839 

9.077 

14.916 

382 

4-  4-7 

1.600 

1.528 

Rakonitz-Mlatz 

34.900 

14.000 

19.500 

28.600 

48.100 

462 

20.707 

28.487 

49.194 

473 

- 2-3 

1.848 

1.892 

Rakonitz-Pl.-Petschau 

7.200 

9.500 

2.800 

15.400 

18.200 

728 

Raudnitz-Hospozin 

6.300 

3.800 

1.600 

4.900 

6.500 

812 

1.514 

5.124 

6.638 

830 

— 2-2 

3.248 

3.320 

Schlackenwerth 

14.400 

7.400 

7.900 

19.800 

27.700 

866 

8.296 

17.041 

25.337 

792 

4-  9-3 

3.464 

3.168 

Schwarzenau- Waidhofen 
u.  Schwarzenau-Zwettl 

18.600 

4.500 

6.400 

7.000 

13.400 

609 

2.436 

Stankau-Ronsperg 
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Benennung 

der 

Eisenbahnen 


Starkenbach-Rochlitz 
Strakonitz-Breznitz  . 
Strakonitz- Winterberg 
Tirschnitz-Schönbach 
Trzebinia-Skawce  . . 
Unterkrainer  Bahnen 


Valsugana-Bahn 

Vöcklabruck-Kammer  .... 

Welser  Localbahn 

Wittmannsdorf  - (Leobersdorf-) 
Ebenfurther  Eisenbahn  . . 
W odnan-Cicenitz-Moldauthein 

Wodnan-Prachatitz 

Wolframs-Teltsch 

Wotic-Selcan 


Ybbsthalbahn 

Zeltweg-Fohnsdorf  . . 
Zeltweg-Wolfsberg  und 
drauburg-Wöllan  . . 
Zwittau-Policka-Skuc  . 


Unter- 


II.  K.  k.  Staatsbahnen  im  Privat- 
betriebe. 


Caslau-Zawratetz  . 
Königshan-Schatzlar 


III.  Privatbahnen 
unter  Ausschluss  der  ad  I b) 
angeführten  Localbahnen  und 
Hauptbahnen  zweiten  Ranges. 

a)  Hauptbahnen. 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn,  alt.  L. 
Teplitz  (Settenz)-Reichenberg  . 

Böhmische  Nordbahn 

Buschtehrader  Eisenbahn 

Linie  lit.  A 

Linie  lit.  B 

Graz-Köflacher  Eisenbahn  u.B.-G. 


Kaiser  Ferdinands-Nordbahn: 

Hauptbahnnetz 

Localbahnen 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn : 
Oesterreichische  Strecke  . . 
Leoben-Vordernberger  Bahn  . 


Oesterr.  Nordwestbahn: 
Garantirte  Strecken  . 
Ergänzungsnetz  . . 


Oest.-ung.  Staatseisenbahn-Ges. 
Oesterreichische  Linien  . . 

Ostrau-Friedlander  Eisenbahn  . 

Südbahn-Gesellschaft : 

Hauptnetz  und  Localbahnen  in 

Oesterreich 

Localb.  Mödling-Brühl  (elektr. 
Betrieb) 

Süd-Norddeutsche  Yerbindungsb. 
Wien-Aspang  Bahn  .... 


Die  Einnahme  betrag  im  Monate  Marz 

Lmrcnscnnitti. 

1901  worden 

befördert 

1901 

1900 

Betriebs 

Länge 

für 

vom  1.  Jänner  bis 

März 

Personen 

Güter 

Personen 

für  Güter  ■ 

im  Ganzen 

pro 

im  Ganzen 

pro 

Kilom. 

Ende  März 

1901 

1900 

Gepäck 

1 

in 

Percent 

1901 

1900 

Kilometer 

Anzahl 

Tonnen 

Krön 

e n 

Krone 

n 

Kilometer 

20 

20] 

4.000 

3.100 

2.400 

10.100 

12.500 

625 

13.338 

667 1 

— 6-3 

20 

2C 

83 

83 

5.100 

1.800 

3.800 

8.500 

12.300' 

148 

13.108 

158 

— 63 

83 

83 

70 

42| 

13.000 

6.700 

8.700 

15.800 

24.500, 

350 

17.540 

418 

— 163 

70 

42 

21 

5 900 

4.800 

2.400 

10.100 

12.500 

595 

21 

' 60 

60 

60 

2.S00 

19.600 

2.000 

24.900 

26  900 

448 

27.768 

463 

— 3-2 

60 

134 

134 

27.900 

14.700 

25.400 

70.200 

95.600 

1 

713 

105.576 

788 

— 95 

134 

1341 

63 

63 

25.800 

2.100 

23.500 

10.700 

34.200, 

543 

34.439 

547 

- 07 

63 

63 

11 

11 

2.600 

1.900 

1.200 

4.500 

5.700 

518; 

6.089 

554 

— 6‘5 

11 

11 

54 

54 

15.800 

7.300 

8.900 

12.900 

21.800 

404 

21.915 

406 

— 0-5 

54 

54 

17 

J 

5.800 

21  300 

3.600 

16.800 

20.400 

1.200 

10.080 

593 

+102-4 

17 

17 

21 

21 

2.500 

700 

1.200 

1.300 

2.500 

119 

2.632 

125 

- 4-8 

21 

21 

56 

56 

10.200 

2.800 

5.600 

9.400 

15.000 

268 

14.990 

268 1 

. . . 1 

56 

5f 

23 

23 

2.200 

1.800 

1.600 

4.800 

6.400 

278 

7.038 

306 

- 9-2 

23 

23 

17 

17 

2 800 

1.700 

1.900 

4.400 

6.300 

371 

6.993 

411 

— 9-7 

17 

17 

76 

76 

10.600 

5.300 

6.200 

20.600 

26.800 

353! 

19.675 

259 

4-  36  3 

76 

76 

8 

8 

3.200 

32.400 

700 

24  900 

25.600 

3.200 

23.642 

2.955 

+ 8-3 

8 

8 

87 

87 

15.800 

12.200 

11  600 

26.500 

38.100 

438; 

44  225 

508 

— 13-3 

87 

79 

52 

52 

5.300 

2.800 

3.400 

7.300 

10.700 

206 

14.494 

279 

-26-2 

52 

52 

24 

24 

2.378 

4.946 

1.149 

8.587 

9.736 

406 

7.926 

330 

+ 23-0 

24 

24 

5 

5 

1.519 

11.572 

360 

5.934 

6.294 

1.259 

4.729 

946 

+ 33-1 

5 

5 

101 

101 

226.142 

812.396 

77.691 

1,046.100 

1,123.791 

11.127 

704.949 

6 980 

-P  59  4 

101 

joj 

151 

104 

68.954 

36.691 

41.250 

87.018 

128.268 

849 

79.624 

766 

4-10  8 

151 

104 

328 

328 

190.988 

178.797 

147.996 

603.965 

751.961 

2.293 

731.305 

2.230 

+ 2-8 

328 

o2i 

186 

186 

73.409 

112.256 

75.580 

462.170 

537.750 

2.891 

362.150 

1.947 

4-48-5 

186 

184 

236 

236 

124.645 

403.312 

96.701 

946.381 

1,043.082 

4.420 

687.182 

2.912 

-(-  51-8 

236 

23* 

91 

91 

37.553 

78.610 

30.340 

295.121 

325.461 

3.576 

348.214 

3.827 

— 6-6 

91 

9 

1.036 

1.036 

979.569 

1,178.882 

1,124.749 

5,788.425 

6,913.174 

6.673 

6,397.498 

6.175 

4-  8-1 

1.036 

1.03f 

302 

291 

110.837 

58.448 

45.637 

115.526 

161.163 

534 

151.002 

519 

4-  2 9 

302 

29: 

64 

64 

70.174 

123.986 

56.134 

430.919 

487.053 

7.610 

483.217 

7.550 

4-  0-8 

64 

i 

15 

15 

12.105 

110.385 

5.163 

112.945 

118.108 

7.874 

94.880 

6.325 

4-24-5 

15 

1 

628 

628 

321.061 

311.776 

352.331 

1,376.663 

1,728.994 

2.753 

1,822  760 

2.902 

- 5-1 

628 

d 

310 

310 

146.605 

300.251 

147.734 

908.226 

1,055. 96C 

3.40  t 

1,319.013 

4.25c 

— 200 

310 

3i! 

1.366 

1.366 

732  356 

760.191 

834.88/ 

3,595.748 

4,430.63t 

3.245 

! 4,323.129 

3.165 

4-  2-5 

1.366 

1.36. 

3E 

35 

42.714 

30.50' 

17.81C 

49.228 

67.03t 

3 2.031 

55.379 

1.67t 

4-  21-0 

33 

3 

1.5« 

1.51c 

1.229.25C 

505.20 

4 1,951.37' 

1 5,113.08t 

7,064.46; 

> 4.66C 

7, 344.38t 

4.85/ 

1 — 4 0 

1.516 

1.51 

L 

1 9.814 

. . . . 

2.30: 

3 . . . . 

Ö 

CO 

3 57( 

3 1.935 

48. 

3 + 19-3 

4 

28; 

1 28; 

>1  152.244 

173.19 

2I  100.42« 

3 476.997 

577.42- 

4 2.026'  644.711 

2.26 

2 - 10-4 

I 285 

2f 

8! 

i 8« 

1 8204t 

40  59 

7 47.23 

3 90.91' 

138.15 

3 1.552  127.251 

1.42 

3 + 8-6 

89 

8 

6i 

r>  6i 

> 29  03; 

95.25 

7 1 18.80 

) 256.41- 

t 275.21 

3 4.23- 

! 201.88t 

11 

1 3.10 

3 -j-  36-3 

65 

t 
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Die  Einnahme  betrug  vom  1.  Jänner  big  Ende 

März 

Oder  per  Jahr  nnd 

rom  1.  Jänner  bis  Ende 
März  1901  wurden 
befördert 

1901 

1900 

Differz. 

per 

Kilom 

Kilom.  gerechnet 
nach  nebigen  Er- 
gebnissen d.  abge- 
laalenen  3 Monate 

Wiederholung 

für 

Personen 

nnd 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilom. 

für 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilom 

des  Namens  der 
Eisenbahnen 

Personen 

Güter 

in 

Percent 

1901 

1900 

Anzahl 

Tonnen 

Krön 

e n 

Krön 

e n 

Kronen 

10.800 

11.200 

5.700 

32.400 

38.100 

1.905 

• 7.059 

30.439 

37.498 

1.875 

+ 16 

7.620 

7.500 

Starkenbacb-Rochlitz 

10.800 

6.200 

10.000 

22.000 

32.000 

386 

10.908 

22.262 

33.170 

400 

— 3-5 

1.544 

1.600 

Strakonitz-Breznitz 

32.800 

15.900 

21.200 

49.600 

70.800 

1.011 

12.768 

33.732 

46.500 

1.107 

- 8-7 

4 044 

4.428 

Strakonitz-Winterberg 

15.200 

12.300 

6.000 

28.900 

34.900 

1.662 

6.648 

. 

Tirschnitz-Schönbach 

9.200 

59.300 

6.900 

71.800 

78.700 

1.312 

5.07b 

70.334 

75.401 

1.257 

+ 4-4 

5.248 

5.028 

Trzebinia-Skawce 

72.400 

47.900 

65.100 

205  600 

270.700 

2.020 

62.731 

215.496 

278  227 

2.076 

- 2-7 

8.080 

8.304 

Unterkrainer  Bahnen 

60.700 

5.400 

50.200 

26.400 

76.600 

1.216 

53.864 

27.466 

81.330 

1.291 

— 59 

4.864 

5.164 

Valsugana-Bahn 

10.400 

5.600 

3.000 

12.400 

15.400 

1.400 

3.072 

11.982 

15.054 

1.369 

+ 2-3 

5.600 

5.476 

Vöcklabruck-Kammer 

42  900 

19.300 

24.400 

30.800 

55.200 

1.022 

24.860 

33.367 

58.227 

1.078 

— 5-2 

4.088 

4.312 

Welser  Localbahn 
Wittmannsdorf-(Leobd.) 

16.800 

61.100 

10.400 

49.800 

60.200 

3.541 

11.611 

32.880 

44.491 

2.617 

+ 353 

14.164 

10.468 

Ebenfurther  Eisenb. 

5.000 

1.600 

3.700 

3.200 

6.900 

329 

4.054 

2.835 

6.889 

328+  0-3 

1.316 

1.312 

W odnan-Moldauthein 

28.700 

7.800 

14.500 

24.900 

39.400 

704 

14.926 

25.294 

40.220 

718 

— 1-9 

2.816 

2.872 

W o dnan-Prachatitz 

7.100 

4.300 

4.700 

11.600 

16.300 

709 

4.562 

14.884 

19  446 

845 

- 161 

2.836 

3.380 

Wolframs-Teltsch 

7.500 

4.500 

4.700 

12.300 

17.000 

1.000 

4.814 

13.586 

18.400 

1.082 

— 7-6 

4.000 

4.328 

Wotic-Selcan 

29.800 

13.900 

17.300 

51.600 

68.900 

907 

19.267 

35.621 

54.888 

722 

+ 25-6 

3.628 

2.888 

Ybbsthalbahn 

8.000 

94.000 

1.900 

71.100 

73  000 

9.125 

1.688 

60.515 

62.203 

7.775 

+ 17-4 

36.500 

31.100 

Zeltweg-Eohnsdori 
Zeltweg-Wolfsberg  und 

43.000 

39.100 

32.100 

74.800 

106.900 

1.229 

30.475 

72.525 

103.000 

1.256 

- 21 

4.916 

5.024 

Unterdrauburg- W öllan 

16.600 

7.200 

9.800 

19.900 

29.700 

571 

11.039 

25.389 

36.428 

700 

-18-4 

2.284 

2.800 

Zwittau-Policka-Skuc 

II.  K.  k.  Staatsbahnen  Im 
Privatbetriebe 

6.590 

13.532 

3.198 

21.618 

24.816 

1.034 

3.627 

21.622 

25.249 

1.050 

— 1-5 

4.136 

4.200 

Caslau-Zawratetz 

4.324 

34.264 

1.058 

18.575 

19.633 

3.827 

865 

15.424 

16.289 

3.258 

+ 205 

15.708 

13.032 

Königshan-Schatzlar 

III.  Privatbahnen  unter 
Ausschluss  der  ad  1 b) 
angef.  Localb.  u.Hauptb. 
zweiten  Ranges. 

a)  Hauptbahnen. 

590.652 

2,217.065 

243.513 

2,561.598 

2,805.111 

27.773 

236.399 

1,534.994 

1,771.393 

17.538 

+ 58-4 

111.092 

70.152 

Aussig-Teplitzer  E.  a.  L. 

185.036 

110.111! 

108.994 

251.453 

360.447 

2.387 

59.512 

138.875 

198.387 

1.908 

+ 25-1 

9.548 

7 632 

Teplitz  (Settenz)-R. 

529.610 

501.454 

413.403 

1,679.193 

2,092.596 

6.380 

418.816 

1,581.776 

2,000.592 

6.C99 

+ 4-6 

25.520 

24  396 

Böhmische  Nordbahn 
Buschtehrader  Eisenb. 

204.802 

' 625.639 

210.312 

1.460.758 

1,671.070 

8.984 

203.219 

1,000.451 

1,203.670 

6.471 

+ 38-8 

35.936 

25.884 

Linie  lit.  A 

321.608 

1,148.728 

247.349 

2,826.399 

3,073.748 

13.024 

251.440 

1,854.008 

2,105.448 

8.921 

+ 460 

52.096 

35.684 

Linie  lit.  B 

103.187 

231.411 

83.019 

867.368 

950.387 

10.444 

84.741 

856.056 

940.797 

10.338 

+ 1-0 

41.776 

41.352 

Graz-Kötiacher  Eisenb. 
Kaiser  Ferdinands-Ndb. 

2,681.981 

3,391.630 

3,275.759 

15,987.593 

19,263.352 

18.594 

3,144.571 

15,032.756 

18,177.327 

17.546 

+ 6-0 

74.376 

70.184 

Hauptbahnnetz 

305.367 

159.964 

126.411 

302.953 

429.364 

1.422 

127.543 

321981 

449.524 

1.545 

- 8-0 

5 688 

6.180 

Localbahnen 
Kaschau-Oderberger  B. 

186.407 

370.685 

151.772 

1,169.431 

1,324.203 

20.691 

163.385 

1,007.571 

1,170.956 

18.296 

+ 13-1 

82.764 

73.184 

Oesterr.  Strecke 

31.650 

309.770 

13.524 

316.940 

330.464 

22.031 

11.618 

289.562 

301.180 

20.079 

+ 9'7 

88.124 

80.316 

Leoben- Vordemberger 
Oesterr.  Nordwestbahn : 

885.860 

836.006 

1,042.499 

3,618.767 

4,661.266 

7.422 

1,165.636 

3,721.804 

4,887.440 

7.783 

- 4-6 

29.688 

31.132 

Garantirte  Strecken 

409.494 

844.409 

441.044 

2,413.344 

2,854.388 

9.208 

478.443 

2,858.039 

3,336.462 

10  763 

— 14-5 

36.832 

43.052 

Ergänzungsnetz 
Oest.-ung.  Staatsb.-Ges. 

2,049.283 

2,074.827 

2,381.463 

9,903.254 

12,284.717 

8.993 

2,484.180 

9,837.446 

12,321.626 

9.020 

— 03 

35.972 

36.080 

Oesterr.  Linien 

117.694 

89.092 

48.958 

139.273 

188.231 

5.704 

45.146 

113.799 

158.945 

4.817 

+ 18-4 

22.816 

19.268 

Ostrau-Friedlander  Eb. 

Südbahn-Gesellschaft : 
Hauptnetz  u.  Localb 

2,807.153 

1,400.960 

4,791.780 

14,282.344 

19,074.124 

12.582 

4,991.432 

14,582.822 

19,574.254 

12.937 

- 27 

50.328 

51.748 

in  Oesterreich 
Localb.  Mödling-Brühl 

21.238 

4.987 

4.987 

1.247 

5.194 

5.194 

1.299 

— 4-0 

4.988 

5.196 

(elektr.  Betrieb) 

426  630 

495.645 

307.532 

1,441.145 

1,748.677 

6.136 

324.308 

1,572.214 

1,896.522 

6.654 

— 7-8 

24.544 

26.616 

Süd-Nordd.  Verbindgsb. 

201.682 

113.055 

119.612 

248.580 

368.192 

4.137 

123.241 

214.931 

338.172 

3.799 

+ 8-9 

16.518 

15.196 

Wien-Aspang  Bahn 

82.664 

263.329 

53.582 

715.055 

768.637 

11.825 

51.531 

583.674 

635.205 

9.772 

+ 21-0 

1 

47.300 

39.088 

Wien-Pottd.-Wr.  Neust 
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Durchschnittl. 

Betriebslänge 

Im  Monate  März 

Die  Einnahme  betrug  im  Monate  März 

Durchschnittl. 

Benennung 

der 

1901  worden  befördert 

1901 

1900 

Differz. 

per 

Kilom. 

Betriebslänge 

im  Monate 

März 

Personen 

Güter 

für 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilom. 

im  Ganzen 

per 

Kilom. 

vom  1.  Jänner  bis 
Ende  März 

Eisenbahnen 

1901 

1900 

in 

Percent 

1901  | 

1900 

Kilometer 

Anzahl 

Tonnen 

Krön 

e n 

Kronen 

Kilometer 

b)  Localbahnen. 

Auspitzer  Localbahn 

7 

7 

5.671 

1.648 

1.413 

2.576 

3.989 

570 

2.461 

352 

4-61-9 

7 

7 

Böhmische  Commercialbahnen  . 

193 

193 

28.129 

20.467 

15.296 

51.938 

67.234 

348 

76.264 

395 

— 11-9 

193 

193 

Bozen-Meraner  Bahn 

31 

31 

28.264 

6.946 

42.682 

31.557 

74.239 

2.395 

75194 

2.426 

- 1-2 

31 

31 

Brandeis  a/E.-Neratowitz  . . . 

16 

16 

2.496 

4.404 

934 

4.487 

5.421 

339 

3.143 

197 

4 72-1 

16 

16 

Deutschbrod-Humpoletz  .... 

25 

25 

2.667 

1.846 

2.352 

6.137 

8.489 

340 

9243 

370 

- 8-1 

25 

25 

Friedlander  Bezirksbahnen: 

Friedland-Reichsgr.  (Hermsd.) 

11 

4.160 

869 

1.444 

1.197 

2.641 

240 

11 

. . . 

Raspenau-Weissbach  .... 

6 

6.855 

1.801 

1.760 

2.422 

4.182 

697 

6 

. . . 

Gr. -Priesen — Wernstadt— Auscha 

25 

25 

2.730 

906 

1.692 

3 240 

4.932 

197 

6.017 

241 

— 18-3 

25 

25 

Innsbrucker  Mittelgebirgsbahn 

(Berg  Isel-Igls) 

556 

-j-  52-0 

12 

12 

Königshof-Beraun-Koneprus  . . 

12 

12 

9.760 

10.138 

10.138 

845 

6668 

Kremsthal-Bahn 

70 

70 

18.783 

11.865 

13.129 

30.108 

43.237 

618 

45.145 

645 

- 4-2 

70 

70 

Kuttenberger  Localbahn  .... 

3 

3 

14.987 

2.785 

3.353 

3.031 

6 384 

2.128 

5.699 

1.900 

+ 12-0 

3 

3 

Laibach-Oberlaibach 

19 

19 

2.957 

552 

2.628 

1.516 

4.144 

218 

3.304 

174 

+ 25-3 

19 

19 

Localbahn  Melnik-Mäeno  .... 

30 

30 

2.336 

3.690 

1.903 

3.541 

5.444 

183 

6.648 

222 

-17-6 

30 

30 

„ M§eno — Unter-Cetno 

15 

15 

1.586 

618 

562 

992 

1.554 

104 

1.616 

108 

— 3-7 

15 

15 

Mori-Arco-Riva  a/G 

24 

24 

10.158 

1.350 

14.633 

5.449 

20.082 

837 

20.080 

837 

0 

24 

24 

Mutenitz-Gaya 

15 

2.466 

4.465 

1.049 

3.828 

4.877 

325 

15 

’ 58 

Mühlkreis-Bahn 

58 

22.755 

Neutitsclieiner  Localbahn  . . . 

8 

8 

10.593 

6.817 

3.724 

10.654 

14.378 

1.797 

12.504 

1.563 

4 15-0 

8 

8 

Niederösterr.  Waldviertelbahn  . 

38 

3.958 

1.281 

2252 

3 502 

5.754 

151 

38 

' 25 

Otrokowitz-Wisowitz  

25 

25 

6.420 

633 

2.999 

2.408 

5.407 

216 

5.958 

238 

- 92 

25 

Pielachthalbahn 

49 

49 

9.789 

3.555 

6.362 

9.568 

15.930 

325 

13.165 

269 

+ 20  8 

49 

49 

Reichenau  a/K.-Solnitzer  Localb. 

15 

15 

2.812 

1.803 

1.536 

4.703 

6.239 

416 

7 604 

507 

— 18-0 

15 

15 

Radkersburg  Luttenberg  L.-B.  . 

25 

25 

2.735 

1.061 

1.680 

3.372 

5.052 

202 

4.204 

168 

+ 20-2 

25 

25 

Reichenberg-Gablonz-Tannwald  . 

34 

34 

43.426 

17.547 

32.002 

33.074 

65.076 

1.914 

67.993 

2.000 

— 43 

34 

34 

Localbahn  Saitz-Göding  .... 

38 

38 

6.838 

4.785 

3.063 

9.534 

12.597 

332 

8.016 

211 

+ 57-4 

38 

38 

Salzburg-Lamprechtshausen  L.-B. 

25 

25 

10.239 

3.453 

5.731 

6.813 

12.544 

502 

12.118 

484 

+ 3-8 

25 

25 

Salzkammergut-Localbahn-Ges.  . 

67 

67 

8.755 

5.013 

8.435 

10  096 

18.531 

276 

16  019 

239 

+ 15-4 

67 

67 

Schneebergbahn  (Adhäsionsstr.)  . 

42 

33 

13.973 

5.658 

6.869 

9.318 

16.187 

385 

17.249 

522 

— 26-2 

42 

33 

Stauding-Stramberger  Localbahn 

18 

18 

13.157 

• 33.796 

4.507 

49.183 

53.690 

2.983 

38.596 

2.144 

4-39-1 

18 

HL 

Steyrthal-Bahn 

48 

48 

8.710 

3.869 

5.740 

10  250 

15.990 

333 

15.769 

329 

+ 1-2 

48 

1 

Stramberg-Wernsdorf 

7 

7 

1.206 

3.481 

489 

4.306 

4.795 

685 

3.713 

530 

+ 29-2 

7 

Swolenowes-Smecna  Localbahn  . 

10 

10 

2.022 

20.767 

285 

32.700 

32.985 

3.299 

4.177 

418 

+689-2 

10 

IC 

Steiermärkische  Landesbahnen : 

3£ 

Cilli-Wöllan 

39 

39 

6.766 

9.223 

4.445 

13.551 

17  996 

461 

20.486 

525 

— 12  2 

39 

Preding-Wieselsdorf—  Stainz  1 

4* 

Pöltscliach-Gonobitz  . . . . ! 
Kapfenberg — Au-Seewiesen  . J 

49 

49 

8.597 

7.743 

4.676 

13.585 

18.261 

373 

18.139 

370 

4 0-8 

49 

Ueberetscherbahn(Bozen-Kaltern) 

15 

15 

5.550 

2.210 

3.961 

10.480 

14.441 

962 

15.038 

1.002 

— 4-0 

15 

lr 

H 

W elchau  -Wickwitz — Giesshübl 

Sauerbrann 

8 

8 

2.264 

6.579 

6.579 

822 

5.631 

704 

4 16-8 

8 

Zillerthalbahu  

17 

6.648 

1.675 

4.401 

4.302 

8.703 

512 

14 

Dampftramways. 

Briinner  Localeisenbahn-Ges. : 

Privoz-M.  Ostrau- Witk.-Ellgoth 
Dampftramway  - Gesellsch.  vorm. 

10 

10 

119.389 

3.650 

18.817 

4.021 

22.838 

2.284 

19.936 

1.994 

+ 14-5 

10 

1(1 

Krauss  & Co 

42 

42 

211.343 

422 

56.049 

1.582 

57  631 

1.372 

49.055 

1.168 

+ 17-5 

42 

4i 

Innsbruck-Hall  Localbalm  . 

12 

12 

57.505 

13.151 

13.151 

1.096 

10.646 

887 

+ 23-6 

12 

15 

Kahlenberg  Eisenbahn-Gesellsch. : 

Dampftramway  Wien  - Nussdorf 
Neue  Wiener  Tramway-Gesellsch. 

7 

7 

99  278 

14.081 

14.081 

2.012 

13.026 

1.861 

+ 81 

7 

(Dampftr.  Westbahnlirde-Baum- 

garten-Hütteldorf) 

6 

6 

121.744 

17  269 

17.269 

2.878 

15.016 

2.503 

415-0 

6 

(? 

lf 

Salzburger  Eisenb.  u.  Tramw.-Ges. 

14 

14 

9.596 

4.908 

2.544 

6825 

9.369 

669 

8 806 

629 

+ 63 

14 

Wiener  Localbahn-Actien-Ges. : 

Wien-Wr.-Neudorf-Guntramsdf. 

25 

25 

81.844 

15.302 

16369 

19.802 

34.171 

1.367 

35.348 

1.413 

- 3-2 

25 

21 

— * 

Summe  . . . 

19.418 

19.062 

11,360.832 

8,791.957 

10,020.129 

36,810.932 

46,831.061 

2.412 

44,550.381 

2.337 

+ 3-2 

19.413 

19.041 
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Vom  1.  Jänner  bis 
Ende  März  1901  wurden 
befördert 

Die  Einnahme  betrug  vom  1.  Jänner  bis  Ende  März 

(Oder  per  Jahr  und 
Kilom.  gerechnet 
nach  nebigen  Er- 
gebnissen d.  abge- 
laufenen 3 Monate 

Wiederholung 
der  Namen  der 
Eisenbahnen 

1901 

1900 

Differz. 

per 

Kilom. 

in 

für 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilom. 

Für 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilom. 

Personen 

Güter 

1901 

1900 

Anzahl 

Tonnen 

Krone 

n 

Kronen 

Kronen 

b)  Localbahnen 

15.587 

3.018 

3.918 

4.468 

8.386 

1.198 

3.392 

4.591 

7.983 

1.140 

+ 51 

4.792 

4.560 

Anspitzer  Localbahn 

80.735 

60.552 

44.382 

155.616 

199.998 

1.036 

42.312 

175.617 

217  929 

1.129 

- 8-2 

4.144 

4.516 

Böhm.  Commercialb. 

68.002 

16.694 

93.946 

76.117 

170.063 

5.486 

93.923 

79.288 

173.211 

5.587 

— 1-9 

21.944 

22.348 

Bozen-Meraner  Bahn 

6.861 

9.971 

2.621 

10.279 

12.900 

806 

2.737 

8.824 

11.561 

723 

+ 11-5 

3.224 

2.892 

Brandeis-Neratowitz 

7.761 

4.467 

6.654 

15.247 

21.901 

876 

6.770 

19.362 

26.132 

1.045 

— 16-2 

3.504 

4.180 

Deutschbrod  -Humpoletz 

Friedlander  Bezirks!).: 

10.610 

2.425 

3.591 

3.439 

7.030 

639 

... 

2.556 

Friedland-Grenze 

18.976 

5.236 

4.729 

7.578 

12.307 

2.051 

8.204 

Raspenau-Weissbach 

7.115 

2 645 

4.557 

9.071 

13.628 

545 

4.556 

11.483 

16.039 

642 

— 15  1 

2.180 

2.568 

Gr.-Priesen-W.-Auscha 

Innsbr.  Mittelgebirgsb. 

(Berg  Isel-Igls) 

23.670 

24.873 

24.873 

2.073 

20.371 

20.371 

1.697 

+ 22-2 

8.292 

6.788 

Königshof-B.-Kon<5prus 

50.272 

33.670 

35.395 

81.732 

117.127 

1.673 

35.269 

88.849 

124.118 

1.773 

— 56 

6.692 

7.092 

Kremsthal-Bahn 

40.997 

7.439 

8.989 

7.613 

16.602 

5.534 

6.345 

9.030 

15.375 

5.125 

+ 81 

22.136 

20.500 

Kuttenberger  Localb. 

8.032 

1.458 

7.169 

4.052 

11.221 

591 

4.700 

4.222 

8.922 

470 

25-7 

2.364 

1.880 

Laibach-Oberlaibach 

6.450 

6.088 

5.136 

8.638 

13.774 

459 

5.194 

10.678 

15.872 

529 

- 13-2 

1.836 

2.116 

Localb.  Melnik-Mäeno 

4.224 

2.063 

1.431 

2 973 

4.404 

294 

1.568 

2.742 

4.310 

287 

+ 2-4 

1.176 

1.148 

Mäeno— Unter-Cetno 

25.968 

3.260 

33.177 

13.090 

46.267 

1.928 

31.598 

15.498 

47.096 

1.962 

— 1-7 

7.712 

7.848 

Mori-Arco-Biva  a.  G. 

6.737 

14.647 

2.692 

15.319 

18.011 

1201 

4.804 

Mutenitz-Gaya 

30.288 

33.163 

63.451 

Mühlkreis-Balin 

30.243 

18.937 

10.766 

29.369 

40.135 

5.017 

10.552 

26  477 

37.029 

4.629 

-f  8-4 

20.068 

18.516 

Neutitscheiner  Localb. 

12.397 

3.972 

6.283 

10.073 

16.356 

430 

1.720 

N.-Oe.  Waldviertelbahn 

19.841 

1.842 

9.152 

6.926 

16.078 

643 

7.541 

9.109 

17.450 

698 

- 7-9 

2.572 

2.792 

Otrokowitz-Wisowitz 

25.030 

8.907 

16.611 

23.214 

39.825 

813 

16.601 

19.172 

35.773 

730 

-t- 11-3 

3.252 

2.920 

Pielachthalbahn 

7.748 

4-891 

4.417 

12  585 

17.002 

1.113 

5.018 

15.487 

20.505 

1.367 

-171 

4.532 

5 468 

Reichenau  a/K.-Solnitz 

8.135 

2.479 

4.974 

7.593 

12.567 

503 

5.065 

5.623 

10  688 

428 

+ 17-0 

2.012 

1.712 

Radk  ersburg-Luttenbg. 

119.678 

48.528 

86.697 

91.967 

178.073 

5.237 

86.407 

98.199 

184.606 

5.430 

- 3-6 

20.948 

21.720 

Reichenberg-Gablonz-T. 

20.835 

13.925 

9.251 

28.628 

37.879 

997 

7.560 

17.818 

25  378 

668 

-f-49-3 

3.988 

2.672 

Saitz-Göding 

25.790 

9.626 

14320 

18.070 

32.390 

1.296 

12.081 

18.018 

30.099 

1.204 

4-  7-6 

5.184 

4.816 

Salzburg-Lamprechtsh. 

22.939 

15.564 

21.755 

25.320 

47.075 

702 

20.570 

24.659 

45.229 

675 

4-  4-0 

2.808 

2.700 

Salzkammergut-Localb. 

39.773 

14.498 

20.197 

24.619 

44.816 

1.067 

19.770 

21.325 

41.095 

1.245 

-14-3 

4.268 

4.980 

Schneebergbahn 

33.326 

85.098 

11.886 

122.865 

134.751 

7.486 

10.468 

98  284 

108.752 

6.042 

4-  23-9 

29.914 

24.168 

Stauding-Stramberger 

25  040 

10.766 

16230 

26.90.) 

43.130 

898 

18.350 

27.305 

45.655 

952 

— 5-7 

3.592 

3.808 

Steyrthal-Bahn 

3.215 

8.697 

1.305 

10644 

11.949 

1.707 

1.170 

9.413 

10.583 

1.512 

+ 12-9 

6.828 

6.048 

Stramberg-Wemsdorf 

5.927 

68.179 

834 

83.292 

89.126 

8.913 

860 

21.898 

22.758 

2.276 

+291-6 

35  652 

9.104 

Swolenowes-Smecna 

Steiermark.  Landesb. : 

21.121 

28.053 

13.974 

41.461 

55.435 

1.421 

13  830 

46  959 

60.789 

1.559 

— 8-9 

5.684 

6.236 

Cilli-Wöllan 

| Preding  -W  df.-Stainz 

23.751 

19.937 

12.461 

36.014 

48.475 

989 

12.043 

37.240 

49.283 

1.006 

— 1-7 

3.956 

4.024 

•j  Pöltschach  -Gonobitz 

(Kapfenberg  -Seewies 

17.259 

4 904 

12.165 

22.930 

35.095 

2.339 

12.234 

28.007 

40.241 

2.682 

— 12-9 

9.356 

10.728 

Ueberetscherbahn 

Weichau  - Wickwitz  — 

3.988 

.... 

11.411 

11.411 

1.426 

■ 12.679 

12.679 

1.585 

- 10-0 

5.704 

6.340 

Giesshübl  Sauerbr. 

14.109 

3.115 

9.098 

7.872 

16.970 

1.212 

4.848 

Zillerthalbahn 

Dampftramways. 

BrünnerLocaleisenb.-G. : 

337.838 

8.518 

54.237 

10.355 

64.592 

6.459 

52.208 

8.304 

60.512 

6.051 

+ 6-7 

25.836 

24.204 

Ostrau  -Witkow.-Ellg. 

Dampftramway-Ges. 

603.532 

1.067 

153.827 

4.116 

157.943 

3 761 

150.963 

4.099 

155.062 

3.692 

+ 19 

15044 

14.768 

vorm.  Krauss  & Co 

153  009 

37.816 

37.816 

3.151 

32.334 

32.334 

2.694 

4-  17-0 

12.605 

10.776 

Innsbruck-Hall  i.  T. 

Kahlenberg  - Eisenb.-G. : 

276.343 

38.389 

38.389 

5.484 

41.415 

41.415 

5.916 

— 7-3 

21.936 

23.664 

Dampftr.  Wien-Nussd. 

Neue  Wiener  Tramway 

(Dampftr.  Westbahn- 

329.588 

45.750 

45.750 

7.625 

46.657 

46.657 

7.776 

- 1-9 

30.500 

31.104 

linie-Hütteldorf) 

23.517 

10.787 

6.534 

13.577 

20.111 

1.437 

5.801 

15.340 

21.141 

1.510 

— 4-8 

5.748 

6.040 

Salzburger  Eisenb.  u.  Tr. 

Wr.Localb.-A.-G.  (Wien- 

218.432 

39.124 

44.237 

35.774 

80.011 

3.200 

42.763 

42.017 

84.780 

3.391 

- 56 

12.800 

13.564 

Guntrsd. -Baden) 

30,717.555 

24,593.881 

27,769.222  102,028.430 

, 

129,797.652 

6.686 

27,813.476 

96,376.330 

124,189.806 

6.521 

+ 2-5 

26.744 

26.084 

i 

Summe 
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Durchschnitt!. 
Betriebslänge 
im  Monate 
März 

Im  Monate 
1901  wurden 

Februar 

befördert 

Die  Einnahme  betrug  im  Monate  März 

Durchschnittl. 

1901 

1900 

Betriebslänge 

vom  1.  Jänner  bis 
Ende  März 

Benennung 

der 

Personen 

Güter 

für 

Personen 

für  Güter 

per 

im  Ganzen  Kilom. 

Pel> 

im  Ganzen  * Kilom. 

per 

Kilom. 

in 

Percent 

1901  | 1900 

Eisenbahnen 

1901  1900 

Gepäck 

Kilometer 

Anzahl 

Tonnen 

Kronen 

Kronen 

Kilometer 

Oesterreichiscb  e 


Achenseebahn  x) 
Gaisbergbahn  *)  . 
Kahlenbergbahn 
Schaibergbahn  1) 
Schneebergbahn x) 


631 
525 
5-31 
5-83 
9 67 


6-31 

5-25 

531 

5-83 

9-67 


2.281 


20 


1.531 


133 


1.664 


1.196 


Oesterreichische  Eisenbahnen 


Aussiger  elektr.  Kleinbahnen  . . 

Baden-Vöslau  *) 

Bielitz-Zigeunerwald  

Brunner  Strassenbahnen  .... 
Czernowitzer  elektr.  Eisenbahn  . 
Gablonzer  elektr.  Strassenbahn  . 
Gmunden  Bahnhof-Stadt  .... 
Grazer  elektrische  Kleinbahnen  . 

Graz-Maria  Trost 

Grazer  Schlossbergbahn 
(Seilbahn  in.  elektr.  Betrieb;3) 
Krakauer  elektrische  Kleinbahnen 
Lemberger  elektrische  Eisenb.  . 
Linz-Urfahr-Pöstlingberg  . . . 
Mödling-Brühl  (vide  Gruppe  III  a 
Südbahn-Gesellschaft)  . . . . 
Olmützer  elektrische  Strassenb. 
Pilsener  elektrische  Kleinbahnen 
Prager  elektr.  Strassenbahn  . . 
Prag  (Belved.)-Bubna  (Thierg.)1) 

Prag  (Smichov)-Ko§ir 

Prag-Vysocan-Lieben 

Reichenberger  elektr.  Strassenb.  . 

Teplitz-Eichwald 

Triester  elektrische  Kleinbahnen 
Wiener  elektrische  Strassenb.  . 
Wien  (Praterstern)-Kagran  . . . 


Auf  das  Belvedere  in  Prag  . . 
Auf  den  Laurenziberg  in  Prag  *) 
Auf  die  Festung  Hohensalzburg  J) 


7-15 

7*15 

114.079 

12.524 

11-09 

11.09 

5.437 

652 

4-84 

4-84 

25.105 

2 853 

18.61 

10-37 

413.402 

6.936 

49.220 

9.112 

643 

6-43 

68322 

7.519 

21-90 

9-82 

115.007 

21.170 

2-53 

2-53 

5.944 

1.402 

2154 

14.40 

510.458 

79.548 

512 

512 

23.100 

5.812 

0-21 

0-21 

3.882 

697 

4-41 

121.493 

13.534 

832 

8-32 

316.854 

38.744 

604 

604 

130.894 

19.916 

.... 

’ 5-35 

5'35 

85.621 

13.001 

10-60 

10.44 

113.371 

11.716 

36-72 

28-11 

1,762.292 

185.049 

1-37 

1-37 

1-69 

1 69 

38.052 

.... 

4.118 

.... 

6-88 

6-84 

157.465 

18.543 

6-14 

6.14 

123.627 

13.857 

: 10-51 

9-93 

129.883 

52 

15.911 

61 

17-30 

524.489 

59.064 

ji  44-47 

25-21 

3,847.296  .... 

509.727 

5'40 

540 

61.650  .... 

1 

10.120 

0-10 

010 

17.456 

587 

1 

039  0-39 

019  019 


12.524  . 

652  . 
2.853  . 
58.332  . 
7.519  . 
21170  . 
1.402  . 
79.548  . 
5.812  . 

697  . 
13.534  . 
38.744  . 
19.916  . 


13.001  . 
11.716  . 
185.049  . 


4118  . 
18.543  . 
13.857  . 
15.972  . 
59.064  . 
509.727  . 
10.120  . 


11.071  . 

596  . 
2.487  . 
20  234  . 
7.211  . 
11.531  . 
1.228  . 
60.428  . 
5154  . 


’ 35.294  ! 
17.964  . 


12.357  . 
10.348  . 
131.904  . 

'3  288  ! 
18  260  . 
13.136  . 
13.752  . 

I . . ■ • | • 

263.403  . 
8.741  . 


Oesterreichische 


587 


352 


i)  Im  Monate  März  1901  war  der  Betrieb  eingestellt.  2)  Im  Monate  März  1901  war  der  Betrieb  bis  auf  die  Ringlinie  in  Baden  eingestellt 

8)  Im  Monate  Mä  z 1900  war  der  Betrieb  eingestellt 


Im  Personenverkehre  resultiren  von  der 
Mehreinnahme  K 188.103  (+  600.341  Reisende)  aus 
dem  Verkehre  auf  den  westlichen  Staatsbahnen  und 
K 32.607  (63.291  Reisende)  aus  jenen  der  Staatsbahnen 

in  Galizien. 

Im  Güter  verkehre  vertheilt  sich  die  Mehr- 
einnahme mit  K 844.436  (+  257.902  t)  auf  die  west- 
lichen Staatsbahnen  und  mit  K 14.608  ( — 8676  t)  auf 
die  Staatsbahnen  in  Galizien. 

In  den  Ergebnissen  der  westlichen  Staatsbahnen 
sind  jene  der  Wiener  Stadtbahn  mit  inbegriffen. 
Dieselben  belaufen  sich  pro  März  1901  im  Personen- 
verkehre auf  K.  316.500  (2,277.100  Reisende),  im 
Güter  verkehre  auf  K 51.600  (22.700  t)  und  pro 
März  1900  im  Personenverkehre  auf  K 256.078 
(1,880.964  Reisende),  im  Güterverkehre  K 47.474 
(18.065  t). 

Bezüglich  der  Wiener  Stadtbahn  ergibt 
sich  mithin  eine  Mehreinnahme  von  K 60.422  (-f-  396.136 


Reisende)  im  Personenverkehre  und  K 4126  (+  4635  t) 
im  Güterverkehre. 

Nach  Ausscheidung  der  Wiener  Stadtbahn  betragen 
die  Einnahmen  der  westlichen  Staatsbahnen  pro  März 
1901  im  Personenverkehre  K 2,649.100  (2,278.100 
Reisende),  im  Güterverkehre  K 10,026.900  (2,227.790  t) 
und  pro  März  1900  im  Personenverkehre  K 2,522.419 
2,073.895  Reisende),  im  Güterverkehre  K 9,186.590 
(1,974.533  t). 

Hienach  ergibt  sich  bei  den  westlichen 
Staatsbahnen  allein  eine  Mehr  einnahme  von 
K 127.681  (+  204.205  Reisende)  im  Personenverkehre 
und  von  K 840.310  (+  253.257  t)  im  Güterverkehre. 

Die  Mehreinnahme  im  Personenverkehre  der  west- 
lichen Staatsbahnen  und  der  W iener  Stadtbahn  erklärt 
sich  durch  die  günstigen  Witterungsverhältnisse  des 
Berichtsmonates,  sowie  durch  den  Umstand,  dass  der 
März  1901  sechs  Ruhetage  zählte,  während  in  dem 
gleichen  Monate  des  abgelaufenen  Jahres  nur  vier  Sonn- 
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Vom  1.  Jänner  bis  Ende 
März  1901  wurden 
befördert 

Die  Einnahme  betrug  vom  1.  Jänner  bis  Ende  März 

Oder  per 
Kilom. 
nach  ne 
gebnissei 
laufenen 

Jahr  und 
'erechnet 
>igen  Er- 
d.  abge- 
3 Monate 

1900 

Wiederholung 
des  Namens  der 
Eisenbahnen 

1901 

1900 

Differz. 

per 

Kilom. 

in 

Percent 

für 

Personen 

nnd 

Gepäck 

| für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilom. 

für 

Personen 

nnd 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilom. 

Personen 

Güter 

1901 

Anzahl 

Tonnen 

Krön 

e n 

Krön 

e n 

Kronen 

Zahnradb  atmen. 

Achenseebahn 

Gaisbergbahn 

3.469 

81 

2.387 

337 

2.724 

. . . 

2.902 

56 

2.958 

Kahlenbergbahn 

Schafbergbahn 

Schneebergbahn 

mit  elektrischem  Betriebe. 

309.765 

33.900 

33.900 

33.724 

33.724 

Aussiger  elektr.  Kleinb. 

12.909 

1 545 

1.545 

1.633 

1.633 

Baden-Vöslau 

71.624 

11.362 

11.362 

10.629 

10.629 

Bielitz-Zigeunerwald 

1,084.000 

20.634 

125.399 

26.302 

151.701 

35.086 

30  092 

65.178 

Brünner  Strassenbahn 

183.319 

19.734 

19.734 

21.742 

21.742 

Czernowitzer  elektr.  B. 

299.274 

55.229 

55.229 

. . • 

11.531 

11.531 

Gablonzer  elektr.  Str.-E. 

16.741 

3-986 

3.986 

3.611 

3.611 

Gmunden  Bhf.- Stadt 

1,396.459 

223.092 

223.092 

181.195 

181.195 

Grazer  elektr.  Kleinb. 

53  319 

12.949 

12  949 

. . • 

14.750 

14.750 

Graz-Maria  Trost 

Grazer  Schlossbergbahn 

8.619 

1.538 

1.538 

(Seilb.  mit  elektr.Betr.) 

121.493 

13.534 

13.534 

Krakauer  elektr.  Kleinb. 

897.629 

109.853 

109.853 

107.503 

107.503 

Lemberger  Elektr.  E. 

369.656 

55.387 

55.387 

53.322 

53.322 

Linz-Urf.-Pöstlingberg 

Mödling- Brühl  (vide 

Gruppe  III  a Südb.-G.) 

242.088 

37.141 

37.141 

37.301 

37  301 

Olmützer  elektr.  Str.-B. 

296.213 

29.938 

29.938 

31.619 

31  619 

Pilsner  elektr.  Kleinb. 

4,869.274 

517.771 

517.771 

387.195 

387.195 

Prager  elektr.  Str.-B. 

Prag  (Belvedere)-Bubna 

106.860 

11.556 

1 1.556 

10.712 

10.712 

Prag  (Smichov)-Ko§if 

431.872 

50.566 

50.566 

54.281 

54.281 

Prag-Vysocan-Lieben 

344.390 

38.700 

38.700 

. . 

38.588 



38.588 

Reichenberger  elektr.St. 

367.880 

194 

44.572 

195 

44.767 

41.581 

95 

41.676 

Teplitz-Eichwald 

1,428.309 

163.643 

163.643 

Triester  elektr.  Kleinb. 

10,322.229 

1,389.405 

1,389.405 

800.541 

800.541 

Wiener  elektr. Strassenb. 

170.758 

28.828 

28.828 

27.457 

27.457 

Wien-Kagran 

Drahtseilbahnen. 

18  940 

635 

635 

679 

679 

. . . 

Belvedere  in  Prag 

Laurenziberg  in  Prag 

Festung  Hohensalzburg 

tage  fielen,  denn  die  Anzahl  der  Sonn-  und  Feiertage 
ist  insbesondere  auf  den  engeren  Localverkehr  von 
Einfluss.  Das  Plus  im  Personenverkehre  der  Staatsbahnen 
in  Galizien  erklärt  sich  sowohl  durch  den  stärkeren 
Sonn-  und  Feiertagsverkehr,  als  auch  durch  die  starken 
Arbeitertransporte  nach  Deutschland. 

Die  Steigerung  im  Güterverkehre  der  westlichen 
Staatsbahnen  ist  auf  die  Mehrverfrachtung  von  Holz, 
Steinen,  Kalk,  Ziegeln,  Heu,  Stroh,  Eisen  und  lebenden 
Thieren,  hauptsächlich  aber  auf  den  stärkeren  Versandt 
von  Kohle  zurückzuführen.  Die  Ausfuhr  nach  dem  Aus- 
lande beträgt  von  letzterer  allein  gegen  den  März  1900 
mehr  um  rund  12.000  Wagenladungen. 

Auf  den  Staatsbahnen  in  Galizien  wurde 
von  den  Artikeln  Getreide  und  Petroleum  etwas  mehr, 
von  Holz  und  sonstigen  Gütern  dagegen  etwas  weniger 
verfrachtet,  so  dass  sich  im  Ganzen  eine  geringe  Ver- 
minderung in  der  beförderten  Menge  ergibt.  Dass 
dennoch  eine  kleine  Mehreinnahme  resultirt,  dürfte  in 


der  Mehrverfrachtung  von  höher  tarifirenden  Gütern 
liegen. 

Vom  1.  Jänner  bis  Ende  März  1901  betragen 
die  Einnahmen  einschliesslich  der  Wiener  Stadtbahn 
K 50,194.200,  das  ist  gegen  die  gleiche  Periode  des 
Jahre  1900  mehr  um  K 2,499.440. 

Die  Einnahmen  der  Wiener  Stadtbahn  betragen  im 
gleichen  Zeitabschnitte  K 1,033.400  (-J-  K 141.919)  und 
jene  der  österreichischen  Staatsbahnen,  ohne  der  Wiener 
Stadtbahn,  K 49,160.800  (+  K 2,357.521). 

Localbahn  Borki  wielkie-Grzymalow. 
Von  der  Mehreinnahme  entfallen  K 77  (-f-  131  Reisende) 
auf  den  Personenverkehr  und  K 3565  (-|-  1374  t)  auf 
den  Güterverkehr,  in  welch  letzterem  hauptsächlich  von 
den  Artikeln  Getreide  und  Kleie  mehr  verfrachtet  wurde. 

Neue  Bukowinaer  Localbahnen.  Im 
Personenverkehre  wurde  infolge  der  stärkeren  Frequenz 
auf  den  Linien  Nepolokoutz  — Wiznitz  und  Lu2an — 
Zaleszczyki  (-j-  1263  Reisende)  eine  Mehreinnahme  von 
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K 413  erzielt.  Im  Güterverkehre,  welcher  eine  Steigerung 
von  10.444  t erfahren  hat  (meist  Steine,  Holz  und  Kalk), 
beträgt  die  Mehreinnahme  K 8953. 

Localbahn  Delatyn-Kolomea-Stefa- 
n o w k a.  Durch  die  stärkere  Frequenz  im  Verkehre 
zwischen  nahegelegenen  Stationen  ergibt  sich  im  Personen- 
verkehre ein  Pius  von  612  Reisenden.  Dass  trotzdem 
eine  um  K 103  geringere  Einnahme  resultirt,  erklärt 
sich  durch  die  Verminderung  des  Verkehres  nach  ent- 
fernteren Stationen.  Im  Güterverkehre  rührt  die  Steigerung 
in  der  Einnahme  (K  4719)  aus  der  Zunahme  im  Durch- 
zugsverkehre von  und  nach  Ungarn  (-f-  3134  t Cement, 
Bretter,  Mehl,  Spiritus,  Schwefelsäure  und  Eisenwaaren)  her. 

Eisenbahn  Karlsbad-Johanngeorgen- 
stadt. Von  der  Mehreinnahme  entstammen  K 232 
(-}-  627  Reisende)  dem  Personenverkehre  und  K 4721 
(+  1749  t)  dem  Güterverkehre,  in  letzterem  vorwiegend 
aus  dem  stärkeren  Durcbzugsverkebre. 

Localbahn  Lemberg  (Kleparö  w)-  J a n ö w. 
Der  Ausfall  in  der  Einnahme  rührt  zum  grösseren  Theiie 
aus  dem  Güterverkehre  her  (K  1331).  Die  Ursache  liegt 
in  der  Minderverfrachtung  von  1404  t Getreide  und 
Bruchsteine.  Im  Personenverkehre  beträgt  die  Minder- 
einnahme K 432  ( — 1727  Reisende). 

Localbahn  Lupköw-Cisna.  Das  Plus  rührt 
zur  Gänze  aus  dem  Güterverkehre  her,  in  welchem  sich 
infolge  Mehrbeförderung  von  892  t Bauholz  eine  Mehr- 
einnahme von  K 2495  ergeben  hat.  Der  Personenverkehr 
zeigt  dagegen  in  der  Einnahme  und  Frequenz  einen 
Rückgang  von  K 86,  beziehungsweise  116  Reisenden. 

Mährische  Westbahn.  Im  Personenverkehre 
hat  sich  im  Verkehre  zwischen  nahegelegenen  Stationen 
eine  Steigerung  von  4407  Reisenden  mit  einer  Mehr- 
einahme  von  K 282  ergeben.  Im  Güterverkehre  resultirt 
infolge  der  geringeren  Beförderung  von  Malz,  Chamotte, 
Ziegel,  Steine  und  Düngmittel  ( — 3259  t)  eine  Minder- 
einnahme von  K 9687. 

Localbahn  Modran-Cercan.  Infolge  Mehr- 
frequenz von  612  Reisenden  ergibt  sich  im  Personen- 
verkehre eine  Mehreinnahme  von  K 322.  Im  Güter- 
verkehre ist  dagegen  eine  Abnahme  der  beförderten 
Menge  um  665  t mit  einer  Wenigereinnahme  von  K 1794 
wahrnehmbar. 

Murthalbahn.  Im  Personenverkehre  beträgt  die 
Mehreinnahme  K 132  (-(-  170  Reisende).  Im  Güter- 
verkehre hat  sich  eine  geringe  Abnahme  in  der  be- 
förderten Menge  ergeben  ( — 80  t).  Wenn  trotzdem  eine 
Mehreinnahme  von  K 4709  ausgewiesen  wird,  so  ist 
dies  darin  begründet,  dass  im  März  1900  um  K 4500 
mehr  Einnahmenrückersätze  geleistet  wurden  als  im 
Berichtsmonate.  Es  steht  mithin  der  Einnahme  aus  dem 
Güter  verkehre  des  Monates  März  1901  eine  verbältniss- 
mässig  niedrigere  Vergleichsziffer  gegenüber. 

Ostgalizische  Localbahnen.  Die  Steigerung 
im  Personenverkehrs  (+  K 239,  + 1142  Reisende) 
resultirt  hauptsächlich  aus  der  Zunahme  des  Verkehres 
auf  der  Lime  1 arnopol — Kopyczynce.  Die  Mehreinnahme 
im  Güterverkehre,  welche  sich  auf  K 15.317  (+  4408  t) 
beläuft,  hat  ihre  Ursache  in  dem  stärkeren  Durchzugs- 
verkehre von  Brennholz,  Getreide,  Mais  und  Kartoffeln 
über  die  Linien  der  Ostgalizischen  Localbahnen. 

Localbahn  Postelberg-Laun.  Durch 
die  Zunahme  der  Zucker-  und  Kalksteintransporte 
(+  2686  t)  ergibt  sich  im  Güterverkehre  eine  Steigerung 
der  Einnahme  um  K 2182.  Die  Zunahme  im  Personen- 
verkehre ist  unbedeutend  (-j-  K 19,  +55  Reisende). 


Localbahn  Potscherad  — Wurzmes.  Die 
Mindereinnahme  entstammt  fast  zur  Gänze  dem  Güter- 
verkehre ( — K 2470,  — 3199  t),  welcher  hauptsächlich 
bei  den  Artikeln  Zucker  und  Kohle  eine  Abnahme  in 
der  beförderten  Menge  ersehen  lässt.  Im  Personen- 
verkehre, in  welchem  sich  ebenfalls  eine.  Verminderung 
ergeben  hat,  beträgt  dieselbe  nur  K 44,  beziehungsweise 
112  Reisende. 

Eisenbahn  Wittmannsdorf-Ebenfurth. 
Im  Personenverkehre  hat  sich  eine  Mindereinnahme  von 
K 644  ( — 926  Reisende)  ergeben,  im  Güterverkehre 
hinwider  eine  Mehreinnahme  von  K 10.964,  welche  ihre 
Ursache  weniger  in  der  Verkehrssteigerung  (1094  t),  als 
vielmehr  in  dem  Umstande  hat,  dass  im  März  1900  um 
K 8300  mehr  Einnahmenrückersätze  geleistet  wurden 
als  im  März  1901,  wodurch  der  Einnahme  aus  dem 
Güterverkehre  des  Berichtsmonates  eine  niedere  Ver- 
, gleicbsziffer  gegenübersteht. 

Ybbsthalbahn.  Im  Personenverkehre  zeigt 
sich  eine  Verminderung  um  K 501  ( — 1520  Reisende), 
während  der  Güterverkehr  eine  Steigerung  von  K 7626 
(+  2237  t)  erfuhr,  welche  ihre  Erklärung  in  dem 
stärkeren  Versandt  von  Langholz  und  Baumaterialien 
I findet. 

Localbahn  Zwittau  - Poliöka  - Skutsch. 
Der  Einnahmenausfall  entspringt  zum  kleineren  Theiie 
dem  Personenverkehre  ( — K 333,  — 460  Reisende), 
zum  grösseren  Theiie  jedoch  dem  Güterverkehre  (K  3461), 
welcher  insbesondere  bei  Steinen,  Holz,  Ziegeln  und 
Cellulose  eine  Wenigerbeförderung  von  1646  t zeigt. 


Priyatbalmen. 


Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  (alte 
Linien).  Die  im  Monate  März  1901  gegenüber  dem- 
selben Monate  des  Vorjahres  erzielte  Mehreinnahme  er- 
scheint durch  den  Bergarbeiterausstand  vom  20.  Jänner 
bis  20.  März  1900,  sowie  den  heuer  infolge  des  günstigen 
Wasserstandes  äusserst  lebhaften  Elbeverkehr  begründet. 

Böhmische  Nordbahn.  Die  Mehreinnahmen 
resultiren  aus  einer  Steigerung  des  Verkehres  im  Allge- 
meinen, besonders  im  Kohlenverkebre. 

Buschtfehrader  Eisenbahn.  Im  Monate 
März  1901  hat  sich  gegen  den  gleichen  Monat  des 
V orjahres  beim  Unternehmen  lit.  A aus  dem 
Personen-  und  Gepäcks  verkehre  eine  Mehr- 
einnahme von  K 5973,  aus  dem  Güter  verkehre 
eine  Mehr  einnahme  von  K 169.627,  zusammen  daher 
eine  M e h r einnahme  von  K 175.600,  beim  Unter- 
nehmen lit.  B aus  dem  Personen-  und  Gepäcks- 
verkehre eine  M e h r einnahme  von  K 6063,  aus  dem 
Güterverkehre  eine  Mehr  einnahme  von  K 349.837, 
zusammen  daher  eine  Mehr  einnahme  von  K 355.900 
ergeben. 

Die  Mehr  einnahme  im  Güterverkehre  bei  beiden 
Unternehmungen  resultiren  aus  dem  stärkeren  Kohlen- 
verkehre und  dem  Verkehre  von  diversen  Gütern. 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  Im  Monate 
März  1901  ergab  der  Personenverkehr  auf  dem 
Hauptbahnnetze  eine  Zunahme  der  Frequenz 
um  49.422  Personen  und  des  Erträgnisses  um 
K 66.694. 

Was  den  Frachten  verkehr  anbelangt,  so  re- 
sultirte  im  Berichtsmonate,  im  Vergleiche  zu  derselben 
Periode  des  Vorjahres,  eine  Zunahme  des  Fracht- 
quantums um  71.168  t und  des  Erträgnisses  um 
K 448.982. 


Nr.  54 


V erordnungs-BlaU  für  Eisenbahnen  and  Schiffahrt. 


1297 


Transport  z u n a h m e n zeigten  sich  vornehmlich 

bei  Getreide  aller  Art um  5.664  t 

„ Mehl  und  Mahlproducten  ....  „ 2.827  t 

„ Zucker,  roh „ 485  t 

„ Steinen  aller  Art „ 8.331  t 

„ Holz  aller  Art 11.754  t 

„ Kohlen „ 64.660  t 

Dagegen  ist  eine  Abnahme  in  der  Verfrach- 
tung hauptsächlich  zu  verzeichnen 

bei  Zucker,  raffinirt um  1.438  t 

„ Erzen  und  Schlacken „ 3.312  t 

Auf  den  Localbahnen  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  nahm  der  Personenverkehr  um  5421 
Personen  und  das  Erträgniss  um  K 2493  zu. 

Der  Güterverkehr  weist  eine  Zunahme  des 
Frachtquantums  um  4669  t und  des  Erträgnisses  um 
K 7668  auf. 

Transport  z u n a h m e n zeigten  sich  insbesondere 


bei  Mehl  und  Mahlproducten  ....  um  362  t 

„ Zucker,  roh 1.448  t 

„ Holz  aller  Art 2.671  t 

„ Steinen  aller  Art „ 2.990  t 

„ Erzen  und  Schlacken 618  t 

Hingegen  ist  eine  Abnahme  in  der  Verbrach 
tung  hauptsächlich  zu  constatiren 

bei  Eisen  und  Stahl um  153  t 


Auf  der  Ostrau  -Friedlander  Eisenbahn 
nahm  der  Personenverkehr  um  2589  Personen  und  das 
Erträgniss  um  K 3074  zu. 

Im  Frachtenverkehre  ist  eine  Zunahme  des  Fracht- 
quantums um  5769  t und  des  Erträgnisses  um  K 8585 
zu  verzeichnen,  wobei  hauptsächlich  der  Artikel  Getreide 
aller  Art  eine  Mehrverfrachtung  und  die  Artikel  Holz 
aller  Art,  Steine  aller  Art,  sowie  Erze,  und  Schlacken 
eine  Minderverfrachtung  aufweisen. 

Hinsichtlich  der  Localbahn  Saitz-Tscheitsch- 
G ö d i n g ergab  sich  im  Personenverkehre  eine  Zu- 
nahme um  1473  Personen  und  des  Erträgnisses  um 
K 695,  ferner  im  Güterverkehre  eine  Zunahme  des 
Frachtquantums  um  1355  t und  des  Erträgnisses  um 
K 3886. 

Diesbezüglich  ist  hauptsächlich  betreffs  der  Artikel 
Getreide  aller  Art,  Mehl  und  Mahlproducte,  Zucker,  roh, 
Steine  aller  Art,  sowie  Eisen  und  Stahl  eine  Mehrver- 
frachtung zu  verzeichnen. 

Auf  der  Localbahn  Auspitz  resultirte  im 
Personenverkehre  eine  Zunahme  um  1391  Personen  und 
des  Erträgnisses  um  K 387,  ferner  im  Güterverkehre  eine 
Zunahme  um  580  t und  des  Erträgnisses  um  K 1141. 

Was  endlich  die  Localbahn  Otrokowitz- 
Zlin-Wisowitz  betrifft,  so  ergibt  sich  im  Personen- 
verkehre eine  Zunahme  um  1613  Personen  und  des  Er- 
trägnisses um  K 781,  ferner  im  Güterverkehre  eine  Ab- 
nahme um  356  t und  des  Erträgnisses  um  K 1332. 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn.  Die 
im  Monate  März  1901  erzielte  Mehreinnahme  gegenüber 
dem  gleichen  Monate  des  Vorjahres  kann  ausser  dem 
lebhaften  Personenverkehre  hauptsächlich  Kohlentrans- 
porten zugeschrieben  werden. 

Oester  r.  Nordwestbahn  und  Süd- 
Norddeutsche  Verbindungsbahn.  Der  Ver ■ 
gleich  der  im  Monate  März  1901  auf  den  genannten 
Linien  beförderten  Personen  und  P'rachten,  sowie  der 
hiefür  erzielten  Einnahmen  mit  den  analogen  Ziffern  des 
Vorjahres  ergibt  folgendes  Resultat: 


A.  Personenverkehr: 

(provisorische  Ziffern  pro  März  1901,  mit  den  definitiven 
Ziffern  des  Vorjahres  verglichen) 

Oesterr.  Nordwestbahn: 

Garantirtes  Netz  . . , — j— 17.506  Personen  — K 31.377 
Ergänzungsnetz  ...-(-  1.724  „ — „ 11.997 

Süd-Nordd.  Verbindungsbahn  + 3.874  „ — „ 4.624 

Das  Missverhältniss  zwischen  Verkehrszunahme  und 
Einnahme  ist  durch  Abnahme  der  Fahrten  auf  grössere 
Entfernungen  zu  erklären. 

B.  Frachtenverkehr: 

(provisorische  Ziffern  pro  März  1901,  mit  den  definitiven 
Ziffern  des  Vorjahres  verglichen) 

Oest.  Nordwestbahn : Garantirtes  Netz  . — 21.788  t — K 62.389 
„ „ Ergänzungsnetz  . — 11.292  t — „ 251.056 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn  . — 49  t — „ 62.663 

Das  garantirte  und  das  Ergänzungsnetz 
der  Oesterr.  Nordwestbahn  litten  durch  die  verspätete 
Eröffnung  der  Schiffahrt  auf  der  Donau  und  der  Elbe. 

Das  Ergänzungsnetz  hatte  ausserdem  dadurch  zu 
leiden,  dass  die  Transporte  oberschlesischer  Kohle,  die 
im  Vorjahre  anlässlich  des  Strikes  erheblich  zugenommen 
und  lange  Strecken  durchfahren  hatten,  im  Berichts- 
monate auf  das  normale  Mass  zurückgingen. 

Die  Süd-Norddeutsche  Verbindungs- 
bahn hatte  aus  demselben  Grunde  einen  Ausfall  an 
niederschlesischer  Kohle  auf  längeren  Strecken. 

Südbahn-Gesellschaft.  Die  für  das  G e- 
sammtnetz  der  Gesellschaft,  mit  Ausschluss  der 
Localbahnen,  im  Monate  März  1901  erzielten  Ein- 
nahmen haben  im  Vergleiche  mit  dem  correspondirenden 
Monate  des  Vorjahres  eine  Abnahme  um  K 330.944 
erfahren.  Hievon  entfielen  auf  den  Personenverkehr 
K 91.453,  auf  den  F rachtenverkehr  K 239.491. 

Die  Localbahn  Liesing  -Kaltenleut- 
geben  hat  gleichfalls  eine  Mindereinnahme  von  K 1115 
erfahren. 

Personenverkehr  — K 1.188 
Frachtenverkehr  -|-  K 73 
• Dagegen  wiesen  die  Localbahnen  Spiel  fei  d- 
Radkersburg  und  Mödling-Brühl  Mehreinnahmen 


aus. 

Dieselben  betrugen 

bei  erstgenannter  Bahn K 68 

Personenverkehr  -j-  K 57 

Frachtenverkehr  + K 11 

bei  letztgenannter  Bahn K 370 


Bei  den  Pachtbahnen  ergaben  sich  nachstehende 
Zunahmen  der  Erträgnisse : 

Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Bahn 

K 73.339 

Personenverkehr  -f-  K 2.851 
P'rachtenverkehr  -f-  K 70.488 
Leoben-Vordernberger  Bahn  . . . .K  23.228 
Personenverkehr  -f-  K 1.003 
Frachtenverkehr  + K 22.225 
Localbahn  Radkersburg-Luttenberg  K 848 
Personenverkehr  — K 194 
P'rachtenverkehr  -f-  K 1.042 
Localbahn  Laibach  — Ober-Laibach 

K 840 

Personenverkehr  -j-  K 843 
P'rachtenverkehr  — K 3 

Ein  Rückgang  in  den  Einnahmen  trat  hin- 
gegen bei  nachbenannten  Pachtbahnen  ein,  und  zwar 
bei  der 
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Graz-Köflacher  Bahn um  K 22.753 

Personenverkehr  K 123 
Frachtenverkehr  — K 22. 876 
und  bei  der 

Localbahn  Cilli-Wöllan  ....  um  K 2.490 
Personenverkehr  — K 186 
Frachtenverkehr  — K 2.304 


Oester  r.  Nordwestbahn,  garantirtes  Netz. 
Publicirte  Transporteinnahmen  für  das  Jahr  1900  K 23,680.309 

Hiezu  Mehreinnahmen  auf  Grund  buchhalterischer 
Richtigstellungen  für  die  Monate  September 

bis  December  1900  „ 601.747 

Summe  ...  K 24,282.056 

Definitive  Transporteinnahmen  per  1899  . . r „ 22,746.314 

Daher  für  das  Jahr  1900  Mehreinnahme  ...  K 1,535.742 


Eisenbahn  Wien-Aspang.  Im  Gegenstands- 
monate wurden  um  18.135  Personen  mehr  befördert  als 
im  Monate  März  des  Jahres  1900  und  steigerten  sich 
die  Einnahmen  aus  diesem  Verkehre  um  K 3497. 

Im  Güterverkehre  gelangten  4019  t mehr  zum 
Versandt  mit  einer  Mehreinnahme  von  K 7405. 

Im  Gesammten  ergab  sich  somit  eine  Steigerung 
der  Einnahmen  um  K 10.902. 

Schneebergbahn  (Adhäsionsstrecke).  Der 
Personenverkehr  weist  eine  Steigerung  um  2209  Per- 
sonen bei  Mehreinnahme  von  K 347  aus. 

Der  Güterverkehr  hat  zwar  um  703  t zugenommen, 
doch  zeigen  die  Einnahmen  einen  Ausfall  von  K 1409, 
was  seine  Begründung  in  dem  Umstande  findet,  dass  der 
Versandt  höher  tarifirender  Artikel  (Gyps)  abgenommen, 
jener  billiger  tarifirender  hingegen  (Kalk  und  Schotter) 
zugenommen  hat. 

Berichtigung  der  im  Verordnungs-Blatte  Nr.  20 
ex  1901  publicirten  Transporteinnahmen  der 
österreichischen  Hauptbahnen  für  das  Jahr  1900 
auf  Grund  nachträglicher  definitiver  Abrechnungen. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 


(Staatseisenbahnbetrieb). 

Publicirte  Transporteinnahmen  per  1900  (inclu- 
sive Mühlkreisbahn  für  die  Betriebsperiode  vom 
18.  October  bis  31.  December  1900)  ....  K 235,689.691 

Richtigstellung  per  IV.  Quartal  1900  — „ 162.620 

Verbleiben  ...  K 235,527.071 
Definitive  Einnahmen  per  1899  exclusive  Mühl- 
kreisbahn)   „ 222,832.329 

Somit  per  1900  Mehreinnahme  ...  K 12,694.742 

Privatbaiinen. 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn 
(alte  Linien). 

Publicirte  Transporteinnahmen  per  1900  ...  K 12,905.782 

Hiezu  Mehreinnahmen  auf  Grund  definitiver 
Buchungen  der  Monate  October  bis  Decem- 
ber 1900  344162 

Summe  ...  K 13,249.944 

Definitive  Transporteinnahmen  per  1899  ...  „ 13,422.785 

Somit  per  1900  Mindereinnahme  ...  K 172.841 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn,  Localbahn 
Teplitz  (Settenz) - Reiche  nberg. 

Publicirte  Transporteinnahmen  per  1900  ...  K 1,327.967 

Hiezu  Mehreinnahmen  auf  Grund  definitiver 
Buchungen  per  October  bis  December  1900  . „ 24.825 

Summe  ...  K 1,352.792 

Definitive  Tran spor teinnahmen  per  1899  ....  „ 1,016.574 

Somit  per  1900  Mehreinnahme  ...  K 336.218 

Buschtehrader  Eisenbahn,  Linie  Lit.  A. 
Publicirte  Transporteinnahmen  per  1900  ...  K 7,974.894 

Hiezu  Mehreinnahmen  auf  Grund  definitiver  Ab- 
rechnungen bis  Ende  November  1900  ...  „ 58.690 

, Summe  ...  K.  8,0337584 

Definitive  Einnahme  per  1899  b 8,355.418 

Daher  per  1900  Mindereinnahme  . . . K 321.834 

Buschtehr  ader  Eisenbahn,  Linie  Lit.  B. 
Publicirte  Transporteinnahmen  per  1900  ...  K 14619.135 

Hiezu  Mehreinnahmen  per  September  bis  Novem- 

ber  1900  „ 68.204 

^ , Summe.  . . K 14,687.339 

Definitive  Einnahme  per  1899  . . „ 14,862.078 

Daher  per  1900  Mindereinnahme  ...  K 174.739 


Oester r.  Nordwestbahn,  Ergänzungsnetz. 
Publicirte  Transporteinnahmen  für  das  Jahr  1900  K 15,912.282 
Hiezu  Mehreinnahmen  auf  Grund  buchhalterischer 
Richtigstellungen  für  die  Monate  September 
i bis  December  1900  „ 388.944 


Summe  . . . 

K 

16,301.226 

Definitive  Transporteinnahmen  per  1*99  . . . 

n 

15,244.278 

Daher  Mehreinnahmen  per  1900  . . . 

K 

1,056.948 

Süd-Norddeutsche  Verbindung 

s b a h n. 

Publicirte  Transporteinnahmen  für  das  Jahr  1900 

K 

8,290.377 

Hiezu  Mehreinnahmen  auf  Grund  buchhalterischer 
Richtigstellungen  für  die  Monate  September 
bis  December  1900  

V 

123.719 

Summe  . . . 

K 

8,414.096 

Definitive  Transporteinnahmen  per  1899  . . . 

„ 

7,980.597 

Daher  Mehreinnahme  per  1900  . . . 

K 

433.499 

Südbahn-Gesellschaft. 

a)  Hauptnetz  und  Localbahnen  in  Oesterreich. 

Publicirte  Transporteinnahmen  per  1900  ...  K 88,686.821 

Auf  Grund  der  definitiven  Abrechnungen  bis 

Ende  November  1900  richtiggestellte  Ein- 
nahmen   „ 88,850.573 

Definitive  Einnahmen  per  1899  „ 85,644.106 

Daher  Mehreinnahme  per  1900  . . K 3,206.467 

b)  Graz-Köflacher  Eisenbahn-  und  Bergbau- 

q 0g  g 1 1 g c h ä f t 

Publicirte  Transporteinnahmen  für  das  Jahr  1900  K 3,822.139 

Einnahmen  per  1900  auf  Grund  definitiver 
Buchungen  bis  Ende  November  1900  richtig- 
gestellt   K 3,832.364 

Definitive  Einnahmen  per  1899  „ 3,516.683 

Daher  per  1900  Mehreinnahme  ...  K 315.681 


c)  Leoben -V  ordernberger  Bahn. 

Publicirte  Transporteinnahmen  für  das  Jahr  1900  K 1,389.060 
Einnahmen  per  1900,  richtiggestellt  auf  Grund 
definitiver  Buchungen  bis  Ende  November 


1900  K 1,355.311 

Definitive  Einnahmen  per  1899  „ 1,261.906 

Daher  per  1900  Mehreinnahme  ...  K 93.405 


d)  Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Bahn. 
Publicirte  Transporteinnahmen  für  das  Jahr  1900  K 2,892.008 

Auf  Grund  definitiver  Buchungen  bis  Ende  No- 
vember 1900  richtiggestellte  Einnahmen  ...  K 2,956.420 

i Definitive  Einnahmen  per  1899  „ 2,542.313 

daher  Mehreinnahme  per  1900  ...  K 414.107 


Inland, 


Parlamentarisches. 

In  der  40.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
2.  Mai  wurde  seitens  der  Regierung  nachstehender  Gesetz- 
entwurf eingebracht: 

Gesetz 

vom 

betreffend 

die  im  Jahre  1901  sicherzustellenden  Bahnen  niederer  Ordnung. 
Mit  Zustimmung  beider  Häuser  des  Reichsrathes  finde  Ich 
; anzuordnen,  wie  folgt: 

Artikel  I. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  unter  den  Bedingungen 
dieses  Gesetzes  die  Ausführung  der  nachfolgenden  Bahnen 
niederer  Ordnung  sicherzustellen,  und  zwar: 

1.  von  der  Station  Wallern  oder  einem  anderen  geeigneten 
Punkte  der  Localbahn  Winterberg-Wallern  über  Tusset  zur 
Reichsgrenze  bei  Brandhäuser  mit  einer  Abzweigung  nach 
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Salnau  zum  Anschlüsse  an  die  Staatsbahnlinie  Budweis — 
Salnau ; 

2.  von  der  Station  Rakonitz  der  Staatsbahnlinie  Beraun — 
Rakonitz  über  Opocna  zum  Anschlüsse  an  die  Localbahn  Postel- 
berg-Laun,  eventuell  in  Laun; 

3.  von  der  Station  Saar  der  Localbahn  Deutschbrod-Saar 
nach  Tischnowitz  zum  Anschlüsse  an  die  Linie  Brünn — Tischnowitz 
der  Oesterreichisch-ungarischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft; 

4.  von  der  Station  Hartberg  der  Localbahn  Fürstenfeld- 
Hartberg  nach  Friedberg; 

5.  von  Trient  über  S.  Michele  und  Cles  nach  Male; 

6.  von  der  Station  Sudomef  oder  einem  anderen  ge- 
eigneten Punkte  der  Localbahn  Mscheno — Unter- Cetno  über 
Jungbunzlau  und  Unter-Bautzen  nach  Alt-Paka  zum  Anschlüsse 
an  die  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn  und  die  Oesterreichische 
Nordwestbahn  ; 

7.  von  der  Station  Sedletz-Kuttenberg  der  Oesterreichischen 
Nordwestbahn  über  Kuttenberg  und  Roth-Janowitz  nach  Zruc 
zum  Anschlüsse  an  die  projectirte  Localbahn  Swetla-Käcow ; 

8.  von  der  Station  Kaaden-Brunnersdorf  der  Buschtehrader 
Eisenbahn  zur  Station  Willomitz  der  Staatsbahnlinie  Kaschitz — 
Radonitz  und  von  der  Station  Radonitz  der  genannten  Staats- 
bahnlinie nach  Duppau  (Kaadener  Localbahnen); 

9.  von  der  Station  Böhmisch-Leipa  der  Böhmischen  Nord- 
bahn nach  Steinschönau; 

10.  von  der  Station  Petersdorf-Ullersdorf  der  Staatsbahn- 
linie Hohenstadt — Zöptau  nach  Winkelsdorf; 

11.  von  der  Station  Hannsdorf  der  Staatsbahnlinie  Stern- 
berg—Grulich  nach  Mährisch- Altstadt ; 

12.  von  der  Station  Neumarkt  der  Localbahn  Chaböwka- 
Zakopane  nach  Suchahora; 

13.  von  der  Station  Przeworsk  der  Staatsbahnlinie  Krakau- 
Lemberg  nach  Bachörz ; 

14.  von  der  Station  Gmünd  der  Niederösterreichischen 
Waldviertelbahn  über  Weitra  nach  Gross-Gerungs  ; 

15.  von  der  Station  Korneuburg  der  Oesterreichischen 
Nordwestbahn  nach  Ernstbrunn; 

16.  von  der  Station  Gänserndorf  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  über  Pyrawartb  nach  Gaunersdorf; 

17.  von  der  Station  Mank  der  Localbahn  St.  Pölten- 
Kirchberg  an  der  Pielach-Mank  nach  St.  -Leonhard  am  Forst; 

18.  von  der  Station  Berg  Isel  der  Localbahn  Innsbruck- 
Hall  in  Tirol  nach  Fulpmes  (Stubaithalbahn). 

Artikel  H. 

Die  im  Artikel  I bezeichneten  Eisenbahnen  sind  mit  Aus- 
nahme der  Linien  von  Rakonitz  nach  Laun  und  von  Hartberg 
nach  Friedberg,  welche  als  Hauptbahnen  zweiten  Ranges  her- 
zustellen sind,  als  Localbahnen  auszuführen,  und  zwar  sind  die 
unter  1 bis  einschliesslich  4,  dann  unter  6 bis  einschliesslich  12, 
und  unter  15  und  16  angeführten  Linien  normalspurig,  die 
Linien  5,  13,  14,  17  und  18  schmalspurig  herzustellen. 

Die  Concessionsdauer  der  im  Artikel  I aufgezählten  Eisen- 
bahnen ist  mit  höchstens  90  Jahren,  vom  Tage  der  Concessions- 
ertheilung  an  gerechnet,  zu  bemessen. 

Artikel  III. 

Für  die  im  Artikel  I,  ZZ.  1 bis  5,  bezeichneten  Eisen- 
bahnen kann  bei  Ertheilung  der  Concession  vom  Staate  auf  die 
Dauer  von  76  Jahren,  vom  Tage  der  Concessionsertheilung  an 
gerechnet,  die  Garantie  eines  jährlichen  Reinerträgnisses  ge- 
währt werden,  welches  dem  Erfordernisse  für  die  vier  Percent 
nicht  überschreitende  Verzinsung  und  die  Tilgungsquote  der  zum 
Zwecke  der  Geldbeschaffung  für  obige  Bahnen  aufzunehmenden 
Anlehen  entspricht,  so  zwar,  dass,  wenn  die  jährlichen  Rein- 
erträgnisse der  vorgenannten  Bahnen  die  für  dieselben  garantirten 
Beträge  nicht  erreichen  sollten,  das  Fehlende  von  der  Staats- 
verwaltung zu  ergänzen  sein  wird. 

Die  obenerwähnten  Anlehen  dürfen  für  die  einzelnen 
Bahnlinien  nur  bis  zu  jenen  Nominalbeträgen  aufgenommen 
werden,  welche  zur  Beschaffung  der  nachfolgenden  Summen  in 
Baarern  erforderlich  sind,  und  zwar: 


Wallern— Brandhäuser K 2,200.000 

Rakonitz— Laun „ 7,500.010 

Saar— Tischnowitz 6,160.000 

Hartberg— Friedberg „ 4,040.000 

Trient— Male  . 4,390.000 


Artikel  IV. 

Für  den  Fall,  als  die  Concession  zum  Baue  und  Betriebe 
der  im  Artikel  I,  ZZ.  1 und  3,  angeführten  Bahnlinien  durch 
die  Unternehmung  einer  anschliessenden,  gleichfalls  die  Staats- 
garantie geniessenden  Bahn  übernommen  werden  sollte,  kann 
seitens  der  Regierung  für  die  hiedurch  entstehenden,  je  als  ein- 


heitliches Ganzes  zu  behandelnden  Bahnunternehmungen  die 
Garantie  eines  jährlichen  Gesammtreinertrages  gewährt  werden, 
welcher  der  Summe  der  für  jede  einzelne  der  vereinigten  Bahn- 
linien staatlich  gewährleisteten  Reinerträgnisse  entspricht. 

In  dem  Falle,  als  die  Durchführung  des  Baues  der  Eisen- 
bahn Hartberg-Friedberg  durch  die  Unternehmung  der  Local- 
bahn Fürstenfeld-Hartberg  übernommen  weiden  sollte,  ist  fiir 
jede  der  beiden  genannten  Bahnen  eine  besondere  Betriebs- 
reclmung  zu  führen. 

In  Bezug  auf  die  im  Sinne  der  vorstehenden  Bestim- 
mungen gebildeten  Unternehmungen  sind,  und  zwar  insbesondere 
bei  der  Ausgabe  von  Actien  und  Obligationen,  sowie  bei 
sonstigen  Rechtsgeschäften  (Fusionirungsverträgen),  welche  in 
diesen  Fällen  vorgenommen  werden  müssen,  die  in  den  Artikeln 
IV  und  V des  Gesetzes  vom  31.  December  1894,  R.-G.-Bl.  Nr.  2 
ex  1895,  vorgesehenen  finanziellen  Begünstigungen  sinngemäss 
anzuwenden.  Die  in  lit.  d des  letzten  Artikels  festgesetzte  Be- 
freiung von  der  Erwerb-  und  Einkommensteuer,  dann  von  der 
Entrichtung  der  Couponstempelgebiihr  kommt  den  gedachten 
Unternehmungen  in  dem  Umfange  zu,  in  welchem  dieselbe  für 
jede  einzelne  der  vereinigten  Bahnlinien  concessionsgemäss  zu- 
gestanden worden  ist. 

Artikel  V. 

Die  Zusicherung  der  im  Artikel  III  bezeichneten  Staats- 
garantie ist  an  die  Bedingung  geknüpft,  dass  von  den  betheiligten 
Königreichen  und  Ländern  aus  Landesmitteln  und  von  den 
Interessenten  zusammen  oder  von  einem  dieser  Theile  allein 
mindestens  die  nachstehenden  Beiträge  zu  den  Kosten  der  Aus- 
führung dieser  Bahnlinien  geleistet  werden: 


Wallern — Brandhäuser K 720.000 

Rakonitz— Laun . . . „ 1,500.000 

Saar— Tischnowitz 1,740.000 

Trient- Male 1,400.000 


Hinsichtlich  der  Eisenbahn  Hartberg-Friedberg  wird  die 
Regierung  angewiesen,  dahin  zu  wirken,  dass  seitens  des  Landes 
Steiermark  und  der  betheiligten  autonomen  Körperschaften  und 
Privatinteressenten  angemessene  Beitragsleistungen  noch  vor  der 
Concessionsertheilung  zugesichert  werden. 

Die  Concessionsertheilung  für  die  Linie  Wallern — Brand- 
häuser mit  der  Abzweigung  nach  Salnau  hat  weiters  erst  in 
jenem  Zeitpunkte  zu  erfolgen,  in  welchem  die  rechtzeitige  Aus- 
führung der  auf  bayerischen  Gebiete  herzustellenden  Anschluss- 
linie gesichert  sein  wird. 

Die  im  Vorstehenden  behandelten  Beitragsleistungen 
können  in  Actien  der  für  jede  der  betreffenden  Eisenbahnen  zu 
bildenden  Actiengesellscliaften  oder  in  den  im  Artikel  IV  vor- 
gesehenen Fällen  in  Actien  der  daselbst  bezeichneten  Actien- 
gesellschaften  refundirt  werden,  wobei  für  diese  zum  vollen 
Nennwerthe  zu  berechnenden  Titres  Intercalarzinsen  während 
der  Bauzeit  nicht  zu  bezahlen  sind. 

Die  Zeichnung  der  sämmtlichen  hienach  von  den  Inter- 
essenten zu  übernehmenden  Actien  und  in  der  Regel  auch  die 
Einzahlung  der  auf  diese  Actien  in  Baarern  zu  leistenden  Be- 
träge hat  unter  den  von  der  Staatsverwaltung  vorzuschreibenden 
Modalitäten  noch  vor  der  Concessionsertheilung  zu  erfolgen. 

Artikel  VI. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  eine  verhältnissmässige 
Herabminderung  der  im  vorstehenden  Artikel  bedungenen 
Beitragsleistungen  zu  Gunsten  der  Interessenten  insofern  und 
insoweit  zuzugestehen,  als  infolge  der  fortschreitenden  Vor- 
bereitung oder  bei  der  Durchführung  des  Baues  der  betreffenden 
Localbahnen  nach  dem  Ermessen  der  Regierung  Ersparnisse  an 
den  veranschlagten  Baukosten  mit  Grund  gewärtigt  werden 
können. 

Artikel  VII. 

Bei  der  Ausführung  der  Artikel  III  und  IV  haben  die 
Anordnungen  im  Artikel  IV  des  Gesetzes  vom  26.  December  1893, 
R.-G.-Bl.  Nr.  33  ex  1894,  betreffend  die  Herstellung  der  Ybbs- 
thalbahn, mit  der  Abänderung  Anwendung  zu  finden,  dass  die 
Couponstempelgebühren  in  die  Betriebsrechnung  als  Ausgabspost 
eingestellt  werden  dürfen. 

Ebenso  dürfen  auch  die  für  die  aufzunehmenden  Darlehen 
etwa  zu  bezahlenden  Regiebeiträge,  sowie  etwaige  an  das  dar- 
leihende Finanzinstitut  zu  leistende  Rückersätze  für  Steuern  und 
Gebühren  in  die  Betriebsrechnung  als  Ausgabspost  eingestellt 
werden. 

Artikel  VIII. 

In  Ansehung  der  im  Artikel  I,  ZZ.  6 bis  18,  bezeichneten 
Localbahnen  wird  die  Regierung  ermächtigt,  Stammactien  der 
für  diese  Bahnen  zu  bildenden  Actiengesellscliaften  oder  im 
Falle  der  Durchführung  dieser  Bahnen  durch  die  Actiengesell- 
schaften  der  Anschlussbahnen  Stammactien  dieser  letzteren 
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Gesellschaften  in  den  nachstehenden  Maximalbeträgen  zu  über- 


nehmen, und  zwar: 

Sudomer — Alt-Paka  K 1,360.000 

Kuttenberg — Zruc „ 860.000 

Kaadener  Localbahnen „ 120.000 

Böhmisch-Leipa — Steinschönau „ 410.000 

Petersdorf-Winkelsdorf „ 400.000 

Hannsdorf — Mährisch-Altstadt „ 350.000 

Neumarkt-Suchahora „ 2,128.000 

Przeworsk-Bachörz 834.000 

Gmünd — Gross-Gerungs „ 530.000 

Korneuburg-Ernstbrunn „ 200.000 

Gänserndorf-Gaunersdorf  ........  „ 180.000 

Mank-St.  Leonhard  a.  F „ 70.000 

Stubaithalbahn „ 300.000 


Artikel  IX. 

Die  Betheiligung  des  Staatsschatzes  an  der  Capitals- 
beschaffung  für  die  im  Artikel  VIII  genannten  Localbahnen  wird 
an  die  Bedingungen  geknüpft,  dass 

1 die  Beschaffung  des  restlichen  Baucapitales  dieser 
Localbahnen,  soweit  dasselbe  nicht  von  den  betheiligten  Ge- 
meinden, Bezirken  und  Privatinteressenten  durch  Debernahme 
von  Stammactien  zum  vollen  Nennwerthe  aufgebracht  wird, 
eventuell  unter  finanzieller  Mitwirkung  der  betheiligten  König- 
reiche und  Länder  ohne  weitere  Belastung  des  Staates  sicher- 
gestellt werde; 

2.  den  vom  Staate  zu  übernehmenden  Stammactien,  be- 
züglich welcher  eine  statutenmässige  Beschränkung  des  Stimm- 
rechtes auf  eine  Maximalstimmenzahl  oder  gegenüber  den  Be- 
sitzern von  eventuell  auszugebenden  Prioritätsactien  nicht 
stattfinden  darf,  gleiche  Rechte  mit  den  übrigen  Stammactien 
eingeräumt  werden,  und 

3.  die  Dividende,  welche  den  eventuell  auszugebenden 
Prioritätsactien  gebührt,  bevor  für  die  Stammactien  der  Anspruch 
auf  einen  Dividendenbezug  eintritt,  nicht  höher  als  mit  vier 
Percent  bemessen  werde. 

Bei  der  Stubaithalbahn  kann  den  Prioritätsactien  der 
Anspruch  auf  eine  Vorzugsdividende  bis  zur  Höhe  von  vierein- 
halb Percent  eingeräumt  werden,  sofern  diese  Actien  von  den 
betreffenden  Zeichnern  zum  vollen  Nennwerthe  übernommen 
werden. 

Artikel  X. 

Die  Einzahlungen  auf  die  vom  Staate  nach  Artikel  VIII 
zu  übernehmenden  Stammactien  haben  bei  der  Linie  Neumarkt— 
Snchahora  nach  Massgabe  des  Erfordernisses  für  den  Bau  und 
die  Ausrüstung  der  Bahn,  bei  der  Linie  Przeworsk-Bachörz  in 
vier  gleichen  Jahresraten,  bei  den  übrigen  Linien  dagegen  erst 
nach  Vollendung  und  Inbetriebsetzung  der  betreffenden  Bahn 
gegen  ungestempelte  Empfangsbestätigungen  zu  erfolgen,  und 
ist  dafür  Sorge  zu  tragen,  dass  die  gezahlten  Beträge  nur  zum 
Zwecke  des  Baues  und  der  Ausrüstung  der  bezeichneten  Bahnen 
verwendet  werden. 

Artikel  XI. 

Der  Bau  der  im  Arikel  I bezeichneten  Bahnen  muss 
binnen  zwei  Jahren,  vom  Tage  der  Concessionsertheilung  an 
gerechnet,  ausgeführt  werden,  und  sind  die  fertigen  Bahnen  bis 
zu  den  angegebenen  Zeitpunkten  dem  öffentlichen  Verkehre  zu 

übergeben. 

Für  die  Erfüllung  dieser  Verpflichtung  haben  die  Con- 
cessionäre nach  dem  Ermessen  der  Staatsverwaltung  in  der  von 
ihr  zu  bestimmenden  Art  und  Weise  entsprechende  Caution  zu 

leisten. 

Artikel  XII. 

Die  Vergebung  des  Baues  und  der  Lieferungen  bezüglich 
der  im  Artikel  I,  ZZ.  1 bis  einschliesslich  5,  bezeichneten  Bahnen 
hat  auf  Grund  des  unter  entsprechender  Einflussnahme  der 
Staatsorgane  aufzustellenden  Detailprojectes  und  Kosten- 
voranschlages unter  unmittelbarer  Ingerenz  der  Regierung  und 
thunlichst  nach  den  bei  Staatseisenbahnbauten  üblichen  Beding- 
nissen stattzufinden. 

Die  Bauarbeiten  sind  abgesondert  von  der  Geldbeschaffung 
zu  vergeben. 

Die  Bewerthung  der  gegen  Uebernahme  von  Stammactien 
sicherzustellenden  Materiallieferungen,  Grundabtretungen  und 
sonstigen  Leistungen  hat  im  Einvernehmen  zwischen  Staat  und 
Interessenten  und  bei  dessen  Abgang  durch  freiwillige  gericht- 
liche Schätzung  stattzufinden. 

Die  Aufstellung  des  Detailprojectes  und  Kostenvoranschlages, 
sowie  die  Vergebung  des  Baues  und  der  Lieferungen  der° im 
Artikel  I,  ZZ.  6 bis  einschliesslich  18,  bezeichneten  Localbahnen 
hat  unter  entsprechender  Ingerenz  der  Regierung  stattzufinden. 


Artikel  XIII. 

Falls  der  Betrieb  der  im  Artikel  I bezeichneten  Bahn- 
linien vom  Staate  für  Rechnung  der  Concessionäre  geführt  wird, 
werden  der  Staatseisenbahnverwaltung  die  aus  Anlass  dieser 
Betriebsfdhrung  effectiv  erwachsenden,  eventuell  mit  einem 
Pauschalbeträge  festzusetzenden  Kosten  durch  die  Concessionäre 
zu  vergüten  sein. 

Bezüglich  der  nach  Artikel  III  auf  Grund  einer  Garantie- 
zusicherung des  Staates  sicher  zu  stellenden  Bahnlinien  bleibt 
in  jedem  Falle  der  Staatseisenbahnverwaltung,  in  solange  die 
Staatsgarantie  thatsächlich  in  Anspruch  genommen  wird  oder 
vom  Staate  geleistete  Garantie  Vorschüsse  noch  aushaften,  die 
Einrichtung  des  Betriebes  und  die  Festsetzung  der  Tarife  unter 
Berücksichtigung  der  jeweilig  bestehenden  Verkehrsbedürfnisse 
nach  freiem  Ermessen  Vorbehalten. 

Artikel  XIV. 

Für  den  Fall,  als  die  für  die  Eisenbahn  Rakonitz  - Laun 
zu  bildende  Actiengesellschaft  die  Localbahn  Posteiberg  - Laun 
erwerben  sollte,  wird  die  Regierung  ermächtigt,  das  für  die 
Eisenbahn  Rakonitz  - Laun  garantirte  Reinerträgniss  um  jenen 
Jahresbetrag  zu  erhöhen,  welcher  zur  höchstens  vierpercentigen 
Verzinsung  und  zu  der  binnen  längens  76  Jahren  zu  bewirken- 
den Tilgung  des  von  der  Actiengesellschaft  der  Eisenbahn 
Rakonitz  - Laun  zum  Zwecke  der  Beschaffung  des  Erwerbungs- 
preises aufzunehmenden  Anlehens  erforderlich  ist.  Diese  Er- 
mächtigung ist  jedoch  an  die  Voraussetzung  geknüpft,  dass  der 
für  die  Localbahn  Posteiberg  - Laun  zu  entrichtende  Preis  den 
concessionsmässigen  Einlösungspreis  dieser  Localbahn  nicht  über- 
schreitet. 

Die  Regierung  wird  weiters  ermächtigt,  bezüglich  der 
Localbahn  Poatelberg  - Laun  von  dem  concessionsmässig  vorbe- 
haltenen Einlösungsrechte  Gebrauch  zu  machen  und  eventuell 
die  eingelöste  Localbahn  der  Actiengesellschaft  der  Eisenbahn 
Rakonitz  - Laun  gegen  Refundirung  des  Einlösungspreises  zu 
überlassen. 

Artikel  XV. 

Zum  Zwecke  der  Einbeziehung  der  Kuttenberger  Localbahn 
in  das  Unternehmen  der  Localbahn  Kuttenberg  - Zruc  wird  die 
Regierung  für  den  Fall,  als  über  die  Erwerbung  der  ersteren 
Localbahn  durch  die  Unternehmung  der  letzteren  Localbahn  eine 
Vereinbarung  nicht  zustande  kommen  sollte,  ermächtigt,  bezüglich 
der  Kuttenberger  Localbahn  von  dem  concessionsmässig  vorbe- 
haltenen Einlösungsrechte  Gebrauch  zu  machen  und  die  ein- 
gelöste Localbahn  der  Unternehmung  der  Localbahn  Kuttenberg- 
Zruc  gegen  Refundirung  des  Einlösungspreises  zu  überlassen. 

Artikel  XVI. 

Für  die  in  den  Artikeln  XIV  und  XV  erwähnten  Rechts- 
geschäfte, sowie  für  die  durch  diese  Rechtsgeschäfte  veranlassten 
Eingaben,  Eintragungen,  Ausfertigungen,  Verträge  und  sonstigen 
Urkunden  wird  die  Stempel-  und  Gebührenfreiheit  gewährt. 

Artikel  XVII. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  die  mit  dem  Gesetze  vom 
26.  December  1893,  R.-G.-Bl.  Nr.  8 ex  1894,  für  die  Valsugana- 
Eisenbahn,  mit  den  Gesetzen  vom  26.  December  1893,  R.-G.-Bl. 
Nr.  33  ex  1894,  und  vom  21.  Juli  1896,  R.-G.-Bl.  Nr.  141,  für 
die  Ybbsthalbahn  und  mit  dem  Gesetze  vom  21.  Juli  1896, 
R.-G.-Bl.  Nr.  141,  für  die  Eisenbahnen  Zeltweg-Wolfsberg  und 
Unterdrauburg-Wöllan  festgesetzten  Maximalbeträge  der  Staats- 
garantie zum  Zwecke  der  Bedeckung  der  eingetretenen  Mehr- 
erfordernisse am  Baucapitale  der  genannten  Bahnen  um  jene 
Beträge  zu  erhöhen,  welche  den  Erfordernissen  für  die  vier  Percent 
nicht  überschreitende  Verzinsung  und  die  innerhalb  der 
Amortisationsfrist  der  Prioritätsanlehen  der  betreffenden  Bahn  zu 
bewirkende  Tilgung  der  zu  dem  angedeutenden  Behufe  aufzu- 
nehmenden Anlehensbeträge  entsprechen.  Die  letztgedachten 
Anlehensbeträge  dürfen  für  die  einzelnen  Bahnen  nur  bis  zu 
jenen  Nominalbeträgen  aufgenommen  werden,  welche  zur  Be- 
schaffung der  nachstehenden  Summen  im  Baaren  erforderlich 


sind,  und  zwar: 

Valsugana-Eisenbahn K 3,200.000 

Ybbsthalbahn 1,500.000 

Zeltweg-Wolfsberg  und  Unterdrauburg — Wöllan  . . „ 1,500.000 


Weiters  wird  die  Regierung  ermächtigt,  den  im  Artikel  III 
des  Gesetzes  vom  21.  December  1898,  R.-G.-Bl.  Nr.  233,  fest- 
gesetzten Maximalbetrag  der  Staatsgarantie  für  die  Localbahn 
Jicin-Turnau  auf  den  Betrag  des  Erfordernisses  für  die  vier 
Percent  nicht  überschreitende  Verzinsung  und  die  Tilgungsquote 
des  zum  Zwecke  der  Geldbeschaffung  aufzunehmenden  Anlehens 
von  jenem  Nominalbeträge  zu  erhöhen,  welche  zur  Beschaffung 
der  Summe  von  K 2,870.000  im  Baaren  nothwendig  ist. 
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Artikel  XVIII. 

Die  Regieruug  wird  ermächtigt,  die  zufolge  Artikel  VI 
des  Gesetzes  vom  19.  Juni  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  83,  und  zufolge 
Artikel  VIII  des  Gesetzes  vom  21.  December  1898,  R.-G.-Bl. 
Nr.  233,  festgesetzten  Maximalbeträge  der  Beitragsleistungen 
des  Staates  für  die  folgenden  Localbahnen  um  die  nachstehenden 


Beträge  zu  erhöhen: 

Neuhof- Weseritz K 72.000 

Trzebinia-Skawce  309.000 

Pila-Jaworzno 133.000 

Kolomea-Zaleszczyki 365.000 

Tabor-Bechin „ 84.000 

Polna-Stecken— Polna 30.000 

Nixdorf-Rumburg „ 80.000 


Die  Bestimmungen  im  Artikel  IX,  Z.  3 des  Gesetzes  vom 
21.  Juli  1896,  R -G.-Bl  Nr.  141,  und  im  Artikel  XXII,  Absatz  2 
des  Gesetzes  vom  21.  December  1898,  R.-G.-Bl.  Nr.  233,  werden 
dahin  abgeändert,  dass  rücksichtlich  der  Localbahnen  Jenbach- 
Mayrhofen  und  St.  Georgen(Grobelno)-Landesgrenze  den  aus- 
zugebenden Prioritätsactien  der  Anspruch  auf  eine  Vorzugs- 
dividende bis  zur  Höhe  von  fünf  Percent  vor  den  zum  Theile 
vom  Staate  zu  übernehmenden  Stammactien  eingeräumt  werden 
kann,  sofern  diese  Prioritätsactien  von  den  betreffenden  Zeichnern 
zum  vollen  Nennwerthe  übernommen  werden. 

Der  im  Artikel  VIII  des  Gesetzes  vom  21.  Juli  1896, 
R.-G.-Bl.  Nr.  141,  vorgesehene  Staatsbeitrag  für  die  Localbahn 
Karlsbad-Merkelsgrün  im  Maximalbetrage  von  K 80.000  kann 
der  genannten  Localbahn  auch  in  dem  Falle  zugewendet  werden, 
wenn  dieselbe  nicht  in  der  Station  Karlsbad,  sondern  in  einer 
nächst  Dallwitz  neu  anzulegenden  Station  von  der  Buschtehrader 
Eisenbahn  abzweigt. 

Der  im  Artikel  VIII  des  vorbezogenen  Gesetzes  für  die 
Localbahn  Jenbach  - Mayrhofen  bewilligte  Staatsbeitrag  im 
Maximalbetrage  von  K 300.000  kann  unter  Umgangnahme  von 
den  hiefür  im  Artikel  X des  obigen  Gesetzes  festgesetzten 
Nachweisungen  ganz  oder  mit  einem  verhältnissmässigen  Theil- 
betrage  auch  in  dem  Falle  zur  Auszahlung  gelangen,  wenn  der 
Bau  der  genannten  Localbahn  zunächst  auf  die  Theilstrecke  von 
Jenbach  nach  Zell  am  Ziller  beschränkt  wird. 

Artikel  XIX.  . 

Für  die  Bahnlinien  der  Neuen  Bukowinaer  Localbahn- 
gesellschaft. sowie  für  die  Localbahn  Krakau-Kocmyrzöw  kann  an 
Stelle  der  für  diese  Bahnen  auf  Grund  des  Artikels  IX,  Z.  1 des 
Gesetzes  vom  31.  December  1894,  R.-G.-Bl.  Nr.  2 ex  1895,  zu- 
gestandenen Stundung  der  Betriebskostenvergütung  unter  den 
von  der  Regierung  festzusetzenden  Modalitäten  auf  die  Dauer 
von  höchstens  76  Jahren  die  Garantie  eines  jährlichen  Rein- 
erträgnisses in  der  Höhe  des  Erfordernisses  für  die  vier  Percent 
nicht  überschreitende  Verzinsung  und  die  Tilgungsquote  des 
Vorzugscapitales,  dessen  Maximalbetrag  für  die  Linien  der 
Neuen  Bukowinaer  Localbahngesellschaft  mit  K 9,200.000  und 
für  die  Localbahn  Krakau-Kocmyrzöw  mit  K 1,600.000  festgesetzt 
wird,  gewährt  werden. 

Artikel  XX. 

Für  Schuldverschreibungen,  welche  von  den  im  Artikel  VII 
des  Gesetzes  vom  31.  December  1894,  R.-G.-Bl.  Nr.  2 ex  1895, 
angeführten  Anstalten,  Landesbanken,  Instituten,  Gesellschaften 
oder  selbstständigen  Abtheilungen  derselben  ausgegeben  werden, 
kann,  sofern  diese  Schuldverschreibungen  den  Voraussetzungen 
des  Artikels  VIII,  lit.  a und  lit.  c des  bezogenen  Gesetzes  ent- 
sprechen und  ausschliesslich  durch  Forderungen  mit  einem 
Zahlungs-  oder  Bürgschaftsversprechen  des  Staates  fundirt  sind, 
unter  den  von  der  Regierung  festzusetzenden  Modalitäten  die 
Staatsgarantie  ausgesprochen  werden. 

Die  gedachten  Schuldverschreibungen,  welchen  einschliess- 
lich der  Coupons  in  sinngemässer  Anwendung  der  Bestimmungen 
im  Artikel  III  des  Gesetzes  vom  10.  Juli  1865,  R.-G.-Bl.  Nr.  55, 
die  Gebührenfreiheit  zugestanden  werden  kann,  sind  zur  frucht- 
bringenden Anlage  von  Capitalien  der  Stiftungen,  der  unter 
öffentlicher  Aufsicht  stehenden  Anstalten,  des  Postsparcassen- 
amtes,  dann  von  Pupillar-,  Fideicommiss-  und  Depositengeldern, 
endlich  auch  zum  Börsencourse,  jedoch  nicht  über  dem  Nenn- 
werthe, zu  Dienst-  und  Geschäftscautionen  verwendbar. 

Artikel  XXL 

Die  von  Local bahnunternehmungen  auszugebenden  Schuld- 
verschreibungen (Prioritätsobligationen),  deren  Verzinsung  und 
Tilgung  durch  die  Garantie  eines  der  im  Rcichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder  sichergestellt  ist,  können  mittelst  im 
Reichsgesetzblatte  kundzumachender  Verordnungen  des  Eisen- 
bahnrninisteriums  im  Einvernehmen  mit  dem  Finanzministerium, 
sowie  mit  den  Ministerien  des  Innern  und  der  Justiz  als  zur 


fruchtbringenden  Anlage  von  Capitalien  der  Stiftungen,  der 
unter  öffentlicher  Aufsicht  stehenden  Anstalten,  des  Postspar- 
cassenamtes,  dann  von  Pupillar-,  Fideicommiss-  und  Depositen- 
geldern, endlich  auch  zum  Börsencourse,  jedoch  nicht  über  dem 
Nennwerthe,  zu  Dienst-  und  Geschäftscautionen  verwendbar  er- 
klärt werden. 

Die  vorstehende  Bestimmung  findet  auch  auf  die  auf 
Grund  der  angeführten  Schuldverschreibungen  (Prioritäts- 
obligationen), eventuell  gemäss  Artikel  VII  des  Gesetzes  vom 
31.  December  1894,  R -G.-Bl.  Nr.  2 ex  1895,  auszugebenden 
Schuldverschreibungen  Anwendung. 

Artikel  XXII. 

In  theilweiser  Abänderung  der  Bestimmungen  im 

Artikel  XVI  des  Gesetzes  vom  31.  December  1894,  R.-G.-Bl. 
Nr.  2 ex  1895,  können  Bahnen  niederer  Ordnung,  welchen  vermöge 
ihrer  Ausdehnung  oder  wegen  des  Umfanges  des  von  ihnen  zu  be- 
dienenden Verkehres  nach  dem  Ermessen  der  Regierung  eine 
erhöhte  Bedeutung  zukommt,  auch  dann  als  Localbahnen  im 
Sinne  des  Gesetzes  erklärt  und  behandelt  werden,  wenn  sie 
nicht  mit  Dampf  betrieben  werden. 

Artikel  XXIII. 

Mit  dem  Vollzüge  dieses  Gesetzes,  welches  mit  dem  Tage 
seiner  Kundmachung  in  Wirksamkeit  tritt,  sind  Mein  Eisenbahn- 
minister und  Mein  Finanzminister,  sowie  Meine  Minister  des 
Innern  und  der  Justiz  beauftragt. 


In  derselben  Sitzung  richteten  die  Herren  Abgeordneten 
Borcic  und  Genossen  an  Seine  Excellenz  den  Herrn  Han  de ls- 
minister  nachfolgende  Interpellation: 

„1.  Sind  Seiner  Excellenz  die  Verhältnisse  bekannt,  in 
welchen  sich  die  Bevölkerung  des  Dorfes  Vranjic  der  Gemeinde 
Spalato  in  Ermanglung  eines  Landungsplatzes  und  der  Nicht- 
regulirung des  Meeresstrandes  dieses  Dorfes  befindet? 

2.  Ist  seine  Excellenz  geneigt,  anzuordnen,  dass  der 
für  den  Bau  des  erbetenen  und  unumgänglich  nothwendigen 
Landungsplatzes  in  Vranjic  und  dessen  südlichen  Strandes  er- 
forderliche Betrag  in  den  Staatsvoranschlag  für  das  Jahr  1902 
eingestellt  werde?“ 

Ferner  beantwortete  der  Herr  Eisenbahnminister 
mehrere  Interpellationen,  wie  folgt : 

In  der  27.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  22.  März  d.  J. 
haben  die  Herren  Abgeordneten  Dr.  Släma  und  Genossen  eine 
Interpellation  wegen  der  Unzulänglichkeit  der  Bahn- 
hofeinrichtun  gen  und  insbesondere  der  Warteräume 
in  der  Station  Königinhof  der  Süd-Norddeutschen  Ver- 
bindungsbahn an  mich  gerichtet. 

' In  Beantwortung  dieser  Interpellation  beehre  ich  mich 
dem  hohen  Hause  mitzutheilen,  dass  auf  Grund  einer  gleich- 
artigen seitens  des  Stadtrathes  in  Königinhof  vor  Kurzem  ein- 
gebrachten  Beschwerde  eingehende  Erhebungen  durch  die 
Generalinspection  der  österreichischen  Eisenbahnen  gepflogen 
wurden.  Diese  Erhebungen  ergaben,  dass  die  Frequenz  in  der 
genannten  Station  durchschnittlich  100  bis  200  Personen  per 
Tag  beträgt,  so  dass  auf  jeden  der  in  Betracht  kommenden  vier 
Züge  unter  normalen  Verhältnissen  25  bis  50  Personen  ent- 
fallen, zu  deren  vorübergehendem  Aufenthalte  die  beiden  vor- 
handenen Wartesäle  eben  noch  ausreichen.  Mit  Rücksicht  auf 
diesen  Sachverhalt  bin  ich  vorläufig  allerdings  nicht  in  der  Lage, 
auf  die  betheiligte  Bahnverwaltung,  welche  ihrerseits  einer  Er- 
weiterung der  fraglichen  Localitäten  widerstrebt,  in  dem  von  den 
Herren  Interpellanten  gewünschten  Sinne  einzuwirken.  Ich  habe 
aber  Veranlassung  getroffen,  dass  die  Frequenzverhältnisse  in 
der  Station  Königinhof  seitens  der  Generalinspection  weiterhin 
sorgsam  beobachtet  werden,  und  behalte  ich  mir  vor,  nach  Mass- 
gabe  der  bezüglichen  Wahrnehmungen  im  geeigneten  Zeitpunkte 
das  Erforderliche  zu  veranlassen. 

In  der  28.  Sitzung  des  hohen  Hauses  vom  26.  März  d.  J. 
haben  die  Herren  Abgeordneten  Dr.  Gregor  cic  und  Genossen 
an  mich  eine  Interpellation  gerichtet,  enthaltend  die  Anfrage, 
ob  ich  bereit  sei,  den  Bau  einer  normal  spur  igen  Local- 
bahn von  der  Station  St,  Lucia  der  in  Aussicht  genommenen 
Wocheiner  Bahn  einerseits  nach  Idria  in  Krain,  andererseits 
nach  Karfreit  im  Küstenlande  mit  der  Fortsetzung  über 
Flitsch  b i 8 Breth  in  Erwägung  zu  ziehen  und  eventuell  eine 
darauf  bezügliche  Vorlage  im  Reichsrathe  in  Bälde  einzubringen, 
sowie  ob  ich  weiter  bereit  sei,  das  Nöthige  zu  veranlassen, 
damit  bei  der  Vergebung  des  Baues  der  in  Aussicht  genommenen 
Wocheiner  Bahn  dem  Unternehmer  die  Pflicht  auferlegt 
werde,  dass  Arbeiter  aus  den  einzelnen  von  der  Bahn  durch- 
zogenen Bezirken  unter  denselben  Bedingungen,  das  ist  zu  dem- 
selben Taglohne,  aufgenommen  werden,  wie  die  auswärtigen. 
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In  Beantwortung  dieser  Interpellation  beehre  ich  mich 
dem  hohen  Hause  Nachstehendes  mitzutheilen : 

Hinsichtlich  der  den  ersten  Gegenstand  der  gestellten 
Fragen  bildenden  Localbahn  von  St.  Lucia  nach  Idria  in  Krain 
liegen  eingehende  technische  Erhebungen  dem  Eisenbahn- 
ministerium nicht  vor.  Doch  lässt  sich  bereits  auf  Grund  der 
einschlägigen  topographischen  Behelfe  constatiren,  dass  eine 
solche  Linie  so  erheblichen  technischen  Schwierigkeiten  be- 
gegnen und  mit  einem  so  unverhältnissmässig  hohen  Kosten- 
aufwande  verbunden  sein  würde,  dass  deren  Herstellung  wohl 
nicht  in  ernstliche  Erwägung  gezogen  werden  könnte. 

Günstiger  liegen  die  Verhältnisse  bezüglich  einer  Local- 
bahn von  St.  Lucia  nach  Karfreit,  beziehungsweise  nach  Flitsch. 
Die  rücksichtlich  der  Predil-Bahn  gepflogenen  Erhebungen  haben 
die  Ausführbarkeit  dieser  Localbahn,  deren  Trassenführung  mit 
jener  der  ersten  Theilstrecke  der  Predillinie  zusammenfallen 
würde,  ausser  Zweifel  gestellt. 

Es  würde  demnach  vom  technichischen  Standpunkte 
keinem  Anstande  unterliegen,  im  Falle  des  Zustandekommens 
der  Wocheiner  Linie  späterhin,  im  Interesse  der  Erschliessung 
des  oberen  Isonzo-Thales,  die  Herstellung  einer  Localbahn  von 
St.  Lucia  nach  Karfreit,  eventuell  nach  Flitsch  ins  Auge  zu 
fassen,  und  wurde  demnach  bei  der  beantragten  Trassenführung 
der  Wocheiner  Linie,  sowie  bei  der  Projectirung  der  Station 
St.  Lucia  darauf  Bedacht  genommen,  dass  diese  Anlagen  für  den 
Fall  der  Erbauung  der  in  Rede  stehenden  Localbahn  nicht 
hindernd  im  Wege  stehen.  Andererseits  wäre  ich  jedoch  beim 
besten  Willen  ausser  Stande,  eine  auf  diese  Bahn  bezügliche 
Gesetzvorlage  in  nähere  Aussicht  zu  stellen,  da  hiefür  derzeit 
noch  alle  seitens  der  Interessenten  und  des  Landes  zu  erfüllenden 
Voraussetzungen  mangeln  und  es  auch  aus  anderen  Rücksichten 
wohl  kaum  angeht,  insolange  die  Localbabn  Gürz-Haidenschaft 
und  die  Wocheiner  Bahn  nicht  zur  Ausführung  gelangt  sind, 
in  der  Grafschaft  Görz  noch  einen  weiteren  grösseren  Eisen- 
bahnbau in  Angriff  zu  nehmen.  Anlangend  die  zweite  Frage 
wegen  Berücksichtigung  einheimischer  Arbeitskräfte  beim  Bau 
der  Wocheiner  Bahn,  verweise  ich  auf  die  einschlägigen  Be- 
stimmungen der  bei  den  Staatsbahnbauten  in  Geltung  stehenden 
Bedingnisshefte,  und  werde  ich  unbeschadet  der  meiner  be- 
stimmenden Einflussnahme  entzogenen  Frage  der  Lohnhöhe  dafür 
Vorsorge  treffen,  dass  bei  der  eventuellen  Vergebung  des  Baues 
dieser  Linie  auf  die  Unternehmer  noch  in  der  Richtung  besonders 
eingewirkt  werde,  um  Arbeitern  aus  den  einzelnen  von  der  Bahn 
durchzogenen  Bezirken  nach  Thunlichkeit  die  Aufnahme  zu  nicht 
ungünstigeren  Bedingungen  zu  sichern,  als  sie  auswärtigen 
Arbeitern  derselben  Kategorie  gewährt  werden. 

In  der  31.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  28.  März  d.  J. 
haben  die  Herren  Abgeordneten  Cingr  und  Genossen  die  bereits 
in  der  vorigen  Session  des  Abgeordnetenhauses  von  den  da- 
maligen Herren  Abgeordneten  Berner  und  Genossen  ein- 
gebrachte  Interpellation,  der  zufolge  bei  der  Erprobung  und 
Uebernahme  der  für  die  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen von  den  Witkowitzer  Eisenwerken  gelieferten 
Fahrbetriebsmittel- Materialen  verschiedene  unlautere 
Manipulationen  vorgekommen  sein  sollen,  wiederholt  und 
haben  an  mich  die  Anfrage  gerichtet,  ob  ich  geneigt  sei,  dem 
hohen  Hause  die  öffentliche  Mittheilung  zu  machen,  welche  Re- 
sultate die  hierüber  eingeleitete  Untersuchung  ergeben,  und 
welche  Massregeln  ich  ergriffen  habe,  um  den  Staat  vor  derlei 
betrügerischen  Schädigungen  zu  schützen  und  die  Schuldigen 
der  Strafe  zuzuführen. 

In  Beantwortung  dieser  Anfrage  habe  ich  die  Ehre,  dem 
hohen  Hause  mitzutheilen,  dass  die  in  der  Interpellation  der 
Herren  Abgeordneten  Berner  und  Genossen  gemachten  Angaben 
zunächst  seitens  des  Eisenbahnministeriums  selbst  einer  ein- 
gehenden Prüfung,  welche  aber  naturgemäss  nur  informativen 
Oharakter  hatte,  unterzogen  wurden,  und  dass  sohin  sowohl  die 
in  der  vorerwähnten  Interpellation  angeführten  Thatsachen  als 
auch  das  Ergebniss  der  diesbezüglichen  bahnseitigen  Erhebungen 
im  Sinne  des  § 84  der  Strafprocess-Ordnung  der  Staatsanwalt- 
schaft in  Neutitschein  zur  weiteren  Amtshandlung  mitgetheilt 
worden  sind. 

Thatsächlich  wurde  über  diese  Mittheilung  das  Straf- 
verfahren beim  k.  k.  Kreisgerichte  in  Neutitschein  eingeleitet, 
doch  hat  nach  Abschluss  der  Vorerhebungen  die  genannte 
Staatsanwaltschaft  und  auch  die  Oberstaatsanwaltschaft  ln  Brünn 
keinen  Grund  zu  einer  weiteren  Verfolgung  der  beschuldigten 
Personen  gefunden. 

Nach  der  Mittheilung  der  mehrgedachten  Staatsanwaltschaft 
haben  nämlich  die  mit  aller  Sorgfalt  durchgeführten  Vorerhebuno-en 
ergeben,  dass  die  in  der  Interpellation  behaupteten  Manipulationen 
theils  überhaupt  nicht  vorgekommen  sein  können,  theils  auf 


irgend  ein  unreelles  Vorgehen  oder  auf  eine  unlautere  Absicht 
der  Organe  der  Witkowitzer  Gewerkschaft  nicht  zurückgeliihrt 
werden  können. 

Bei  den  gedachten  Erhebungen  hat  sich  vielmehr  heraus- 
gestellt, dass  die  belastenden  Angaben  der  von  dem  ehemaligen 
Herrn  Abg.  Berner  bei  Gericht  namhaft  gemachten  Gewährs- 
männer, nämlich  zweier  von  der  Witkotvitzer  Gewerkschaft  ent- 
lassenen Taglohnarbeiter,  hauptsächlich  auf  einer  dem  Mangel 
an  Fachkenntnissen  zuzuschreibenden  irrigen  Beurtheilung  der 
von  ihnen  im  Werke  gemachten  Wahrnehmungen  beruhten. 

Angesichts  dieses  Ergebnisses  der  gepflogenen  Vorer- 
hebungen wurde  das  weitere  Strafverfahren  eingestellt  und  liegt 
somit  im  Hinblicke  hierauf,  wie  auch  auf  die  vom  Eisenbahn- 
ministerium  selbst  gepflogenen  Erhebungen  kein  Grund  zur  An- 
nahme vor,  dass  die  Staatseisenbahn  -Verwaltung  bei  den 
fraglichen  Lieferungen  in  irgend  welcher  Weise  geschädigt 
worden  w'äre. 


Der  Herr  Präsident  machte  die  Mittheilung,  dass  die 
Herren  Abgeordneten  B a s e v i und  Mazorana  ihre  Mandate 
als  Mitglieder  des  Wasserstrassen-Ausschusses  niedergelegt  haben, 
und  dass  an  Stelle  des  aus  diesem  Ausschüsse  ausgeschiedenen 
Herrn  Abgeordneten  Freiherrn  von  Klein  der  Herr  Abgeordnete 
Carl  Moritz  Graf  Zedtwitz  in  denselben  gewählt  wurde. 
Weiters  wurde  der  Antrag,  betreffend  den  Canalbau  mit  dem 
Endpunkte  Brody,  dem  Wasserstrassen-Ausschusse  zugewie:en. 

Der  Eisenb  ahnausschuss  des  Abgeordneten- 
hauses hielt  am  2.  Mai  eine  Sitzung  ab,  in  welcher  zunächst 
die  Berathung  des  Bau-  und  Investitionsprogrammes  bei  Punkt  11, 
„Betheiligung  an  der  Capitalsbeschaffung  zum  Zwecke  des  Baues 
von  Privatbahnen  und  Erwerbung  der  Linie  Asch— Rossbach“ 
fortgesetzt  wurde. 

Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  von  W i 1 1 e k bemerkt,  dass 
der  Grund  für  die  Einstellung  eines  Betrages  für  die  in  den 
nächsten  fünf  Jahren  zu  subventionirenden  Localbahnen  in  das 
vorliegende  Bau-  und  Investitionsprogramm  darin  liege,  dass  das 
Erforderniss  hiefür  im  Wege  einer  Creditoperation  aufgebracht 
werden  soll,  weshalb  es  zur  Fixirung  der  Anlehenssumme  uner- 
lässlich ist,  einen  Maximalbetrag  im  Gesetze  festzustellen.  Hie- 
durch soll  auch  dem  Uebelstande  vorgebeugt  werden,  dass  die 
Auszahlung  der  den  durch  frühere  Gesetze  bereits  sichergestellten 
und  auch  schon  concessionirten  Localbahnen  zugesicherten  Sub- 
ventionen Schwierigkeiten  begegnet,  weil  die  hiefür  erforderlichen 
Deckungsmittel  nicht  zur  Verfügung  stehen.  Die  Regierung  ging 
bei  der  Festsetzung  des  Betrages  mit  K 13,480.1)00  von  der 
Voraussetzung  aus,  dass  mit  dieser  Maximalcreditsumme  für  die 
bereits  durch  Zusagen  gebundenen  Staatsbeiträge  und  auch  für 
Subventionirung  neuer  Localbahnen  das  Auslangen  gefunden 
werden  kann.  Was  die  in  der  letzten  Sitzung  des  Eisenbahn- 
Ausschusses  von  dem  Herrn  Referenten,  bezw.  von  dem  Herrn 
Abg.  Dr.  G ö t z beantragte  Erhöhung  dieser  Creditpost  um  3, 
bezw.  7-2  Millionen  Kronen  anbelangt,  so  erklärt  der  Minister, 
dass  die  Regierung  mit  Rücksicht  auf  das  dem  Hause  vorgelegte 
Localbahngesetz,  mit  welchem  unsere  neuen  Localbahnen  im 
Wege  der  Subventionirung  sichergestellt  werden  sollen,  keine 
Einwendung  erheben  wird,  wenn  der  Antrag  des  Herrn  Referenten 
auf  Erhöhung  des  Credites  für  die  Subventionirung  von  Local- 
bahnen um  drei  Millionen  Kronen  vom  Ausschüsse  angenommen 
werden  sollte,  äussersten  Falles  könnte  seitens  der  Regierung 
einer  Erhöhung  um  vier  Millionen  Kronen  zugestimmt  werden. 

Abg.  Dr.  G ö t z stellt  den  von  ihm  bereits  in  der  vorigen 
Sitzung  angekündigten  und  begründeten  Antrag,  das  bei  Punkt  11 
des  Progr  ammes  für  die  Betheiligung  an  der  Capitalsbeschaffung 
zum  Zwecke  des  Baues  von  Privatbahnen  und  die  Erwerbung 
der  Linie  Asch — Rossbach  für  die  Jahre  1901  bis  inclusive  1905 
angesprochene  Gesammterforderniss  per  K 13,480.000  auf 
K 17,480.000  zu  erhöhen. 

Abg.  Dr.  Ellenbogen  beantragt  die  Ablehnung  aller 
auf  Erhöhung  der  in  Rede  stehenden  Beträge  abzielenden 
Anträge. 

Berichterstatter  Abg.  Kaftan  referirt  über  die  Investi- 
tionen im  Staatsbahnbetriebe  und  macht  auf  die  Noth wendigkeit 
der  Verlängerung  des  zweiten  Geleises  auf  der  Strecke  Prag — 
Gmünd  von  Beneschau  nach  Wessely,  auf  der  Prag-Duxer  Bahn 
in  der  Strecke  Laun — Slonitz — Schlan  aufmerksam  und  verlangt 
die  Erstellung  einer  zweiten  Verbindungslinie  zwischen  Kloster- 
grab und  Moldau,  da  durch  die  Ausführung  eines  zweiten 
Parallelgeleises  der  Zweck,  nämlich  die  Erhöhung  der  Leistungs- 
fähigkeit dieser  stark  frequentirten  Linie,  nicht  erreicht  werden 
würde.  Der  Berichterstatter  weist  insbesondere  auf  die  dringende 
| Ausgestaltung  der  Localbahn  Budweis-Krumau-Salnau  hin.  auf 
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welcher  der  Verkehr  sich  ausserordentlich  gehoben  habe.  Be- 
züglich der  Stationsanlagen  verlangt  der  Referent  die  Aus- 
gestaltung der  Station  Tabor,  wo  aus  Sicherheitsrücksichten, 
insbesondere  an  dem  Prager  Ende  der  Station,  wo  die  Linie 
nach  Pisek  abzweigt,  eine  Erweiterung  dringend  nothwendig  ist. 
Was  die  Vermehrung  des  Fahrparkes  anbelangt,  so  sei  insbesondere 
die  Beistellung  einer  grösseren  Anzahl  von  Holzlowries  für 
Langholzverladungen  nothwendig,  an  welchen  insbesondere  die 
Strecken  in  Böhmen  Mangel  leiden,  wodurch  der  Holzhandel 
ausserordentlich  geschädigt  werde. 

Abg.  Dr.  Ellenbogen  stellt  an  den  Eisenbahn- 
minister die  Anfrage,  warum  das  Princip  der  Scheidung 
zwischen  Nah-  und  Fernverkehr  nicht  auf  den  k.  k.  Staatsbahnen 
eingeführt  wurde. 

Abg.  Nikolaj  Ritter  von  W a s s i 1 k o verweist  auf  die  in 
den  zwei  letzten  Landtagssessionen  einstimmig  angenommenen 
Resolutionen  des  Bukowinaer  Landtages,  die  sich  gegen  den  Bau 
des  Rangirbahnhofes  und  der  Betriebswerkstätte  in  Zuczka,  einem 
Vororte  von  Czernowitz,  aussprechen  und  diese  Bauten  in  der 
Landeshauptstadt  selbst  verlangen,  ausserdem  auf  den  endlichen 
Aufbau  eines  Personalbahnhofes  Czernowitz-Volksgarten  dringen. 
Nichtsdestoweniger  habe  die  Regierung  diese  Wünsche  unbe- 
rücksichtigt gelassen  und  wolle  mit  einem  Aufwandevon  K 2,050.000 
den  Bahnhof  Zuczka  erweitern  und  in  das  alte  baufällige  Stations- 
gebäude Czernowitz  K 960  000  investiren.  Redner  beantragt,  dass 
diese  Beträge,  sowie  der  für  ein  zweites  Geleise  Zuczka — 
Czernowitz  eingestellte  Betrag  zusammen  gezogen  werden  und 
der  Gesammtbetrag  per  K 3,434.000  einerseits  zur  sofortigen  In- 
angriffnahme des  Aufbaues  des  Personenbahnhofes  in  Czernowitz- 
Volksgarten,  weiter  nach  gepflogenem  Einvernehmen  mit  der 
Commune  Czernowitz  zur  Anlage  eines  Rangirbahnhofes  und  einer 
Betriebswerkstätte  in  Czernowitz  (Stadt)  verwendet  werde. 

Abg.  Dr.  Fort  bringt  eine  Resolution  in  Vorschlag,  wo- 
durch die  thunlichst  baldige  Verlängerung  des  zweiten  Geleises 
von  Prag  bis  Wessely  angeregt  wird.  Ferner  bespricht  Redner 
die  gegenwärtige  gleichsam  monopolistische  Stellung  der  cartel- 
lirten  Waggonfabriken,  denen  die  Staatsbahnverwaltung  auf  fünf 
Jahre  hinaus  Neuanschaffungen  von  Fahrbetriebsobjecten  ver- 
geben haben  soll,  und  ersucht  den  Eisenbahnminister,  das  Er- 
forderliche zu  veranlassen,  damit  bei  der  Vergebung  der  neu 
anzuschaffenden  Waggons  auch  die  ausserhalb  des  Cartells 
stehenden  Fabriken  berücksichtigt  werden. 

Abg  Wenzel  Sehnal  beantragt  folgende  Resolution: 
..Das  Eisenbahnministerium  wird  aufgefordert,  die  neuen,  besonders 
die  amerikanischen  Blocksignale  studiren  zu  lassen,  und  sind 
Normalien  für  solche  Signale  festzustellen,  damit  nach  diesen 
die  Anfertigung  derselben  durch  freie  Concurrenz  an  einzelne 
Erzeuger  vergeben  werden  kann. 

Abg.  Maätälka  befürwortet  die  Unterstützung  der 
heimischen  Industrie,  speciell  der  Koliner  Waggonfabrik  und  der 
böhmisch-mährischen  Actiengesellschaft  in  Prag  bei  der  Lieferung 
der  neuen  Waggons,  er  begrüsst  die  Richtung,  welche  das  Eisen- 
bahnministerium bezüglich  der  Unterstützung  der  heimischen  In- 
dustrie endlich  eingeschlagen  habe,  und  wünscht,  dass  auf  diesem 
Wege  auf  das  energischeste  fortgeschritten  werde. 

Abg.  E n d r e s beantragt  eine  Resolution  wegen  vorzugs- 
weiser Berücksichtigung  der  inländischen  Industrie. 

An  der  Debatte  betheiligten  sich  noch  die  Abgeordneten 
Dr.  K o 1 i s c h e r,  Mazorana,  Stwiertnia,  Gizowski 
und  Dr.  Ellenbogen. 

Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  von  W i 1 1 e k führt  rück- 
sichtlich einer  Anfrage  des  Abg.  Dr.  Ellenbogen  wegen 
Einführung  der  Trennung  des  Fern-  vom  Nahverkehre  aus,  dass 
diesen  Bestrebungen,  welche  übrigens  nicht  ein  neues  Transport- 
system, sondern  die  weitere  Fortbildung  eines  im  Eisenbahn- 
verkehre längst  geübten  Vorganges  darstellen,  vom  Eisenbahn- 
ministerium das  angelegentlichste  Augenmerk  zugewendet  werde. 
Wie  jedoch  schon  der  Abg.  Dr.  Kolischer  ganz  richtig  be- 
merkte, liegen  die  der  ausgedehnten  Anwendung  dieser  Transport- 
art entgegen  stehenden  Schwierigkeiten  darin,  dass  bei  uns  die 
Stationsanlagen  nicht  entsprechend  ausgestaltet  sind.  Ein  weiteres 
Hinderniss  liege  darin,  dass  der  Stückgutverkehr,  auf  den  sich 
die  erwähnte  Beförderungsweise  bezieht,  in  Oesterreich  noch  nicht 
so  entwickelt  ist  wie  in  Deutschland,  so  dass  insbesondere  auf 
unseren  Alpenbahnen  das  erforderliche  Material  zur  Verladung 
für  eigene  Fernverkebrswagen  fehlt,  so  dass  die  ökonomischen 
Resultate  nach  den  einzelnen  Directionsbezirken  schwankende 
s'n<l.  ßei  Einführung  solcher  Reformen  darf  aber  aus  Vorliebe 
für  die  Neuerung  die  Betriebsökonomie  nicht  ausser  Acht  ge- 
lassen werden.  Den  Abg.  Ritter  von  Wassilko  bittet  der 
Minister,  seinen  Widerstand  gegen  das  zweite  Geleise  Zuczka — 
Czernowitz  aufzugeben,  nachdem  dasselbe  für  die  Betriebs- 


sicherheit, insbesondere  wegen  des  Anschlusses  nach  Nowosielitza 
unbedingt  erforderlich  sei.  Hinsichtlich  der  Czernowitzer  Bahn- 
hofsfrage erhebt  der  Minister  gegen  die  beantragte  Resolution 
keine  Einwendung  und  verweist  auf  die  schon  früher  ausge- 
sprochene Bereitwilligkeit,  die  Angelegenheit  einem  eingehenden 
Studium  mit  thunlichster  Bedachtnahme  auf  die  Wünsche  des 
Landes  und  der  Landeshauptstadt  unterziehen  zu  lassen.  Be- 
züglich der  vom  Abg.  Dr.  Fort  beantragten  Resolution,  betreffend 
Legung  des  zweiten  Geleises  auf  der  Strecke  Beneschau— Wessely 
bemerkt  der  Minister,  dass  gegenwärtig  nur  die  gebotenen 
finanziellen  Rücksichten  einer  weitergehenden  Ausgestaltung,  als 
sie  im  Programme  beantragt  ist,  im  Wege  stehen. 

Die  Abgeordneten  Mastälka  und  Dr.  Fort  ersucht  der 
Minister,  die  Versicherung  entgegenzunehnmn,  dass  er  gewiss 
bestrebt  sein  werde,  auch  die  neuerrichteten  Waggonfabriken  bei 
der  in  Aussicht  genommenen  Ergänzung  des  Fahrparkes  der 
österreichischen  Staatsbahnen  thunlichst  zu  berücksichtigen.  Die 
Anregung  des  Abg.  Sehnal  wegen  Einführung  amerikanischer 
Blocksignale  wird  der  Minister  in  Erwägung  ziehen,  und  bemerkt 
er,  dass  bereits  Versuche  mit  den  amerikanischen  Signalbrandern 
„Fusees“  auf  den  Staatsbahnen  gemacht  werden. 

Was  die  vom  Abg.  Dr.  Kolischer  erbetene  Beistellung  von 
Specialwagen  betrifft,  so  seien  die  Staatsbahn-Directionen  und 
auch  die  Centralverwaltung  stets  bestrebt,  den  Wünschen  der 
Interessenten  zu  entsprechen;  doch  sei  dies  nicht  immer  möglich, 
da  die  Verhältnisse  vielgestaltig  sind,  andererseits  der  Bedarf 
stets  wechselt  und  auf  die  Einheitlichkeit  der  Waggontypen  aus 
staatlichen  Rücksichten  Gewicht  gelegt  werden  muss.  Die  vom 
Abg.  Mazorana  aufgeworfene  Frage,  in  welchem  Jahre  die  Aus- 
gestaltung des  Bahnhofes  Triest -St.  Andrea  erfolgen  soll,  be- 
antwortet der  Minister  dahin,  dass  diese  Stationserweiterung  mit 
dem  Ausbau  des  neuen  Hafens  in  der  Bucht  von  Muggia  im 
Zusammenhänge  stehe  und  mit  der  Herstellung  der  Strecke 
Görz — Triest,  der  zweiten  Eisenbahnverbindung  mit  Triest,  zur 
Ausführung  gelangen  werde.  Die  vom  Abg.  Stwiertnia  in  einer 
Anfrage  besprochene  Unterfahrt  Stanislau  sei  im  Investitions- 
programme vorgesehen. 

Bei  der  Abstimmung  wird  Punkt  11  des  Bau-  und 
Investitionsprogrammes  mit  der  vom  Abg.  Dr.  Götz  beantragten 
Erhöhung  des  Betrages  um  4 Millionen  Kronen  angenommen. 

Sodann  gelangten  die  restlichen  Programmpunkte  12 — 20 
(Staatsbahnbetrieb)  zur  Verhandlung. 

Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  von  Wittek  hält  sich  nach 
den  ausführlichen  und  sachkundigen  Ausführungen  des  Special- 
referenten Abg.  Kaftan  hinsichtlich  der  für  Investitionen  im 
Staatsbahnbetriebe  eingestellten  Positionen  der  Aufgabe  über- 
hoben, die  Details  dieses  für  die  Staatsbahnverwaltung  ausser- 
ordentlich wichtigen  Theiles  des  Investitionsgesetzes  noch  näher 
zu  erörtern. 

Bezüglich  der  vom  Referenten  und  anderen  Abgeordneten 
gemachten  Anregungen  bittet  der  Minister  den  Ausschuss,  die 
Versicherung  entzegenzunehmen,  dass  diese  Anregungen  den 
Gegenstand  eingehender  und  sorgsamster  Erwägung  seitens  der 
Staatsbahnverwaltung  bilden  werden.  Der  Minister  theilt  weiter 
in  Beantwortung  einer  gestellten  Frage  mit,  dass  auf  der  Wiener 
Stadtbahn,  und  zwar  in  der  Theilstrecke  Heiligenstadt — Michel- 
beuern, probeweise  Versuche  mit  der  elektrischen  Traction  in 
Vorbereitung  sich  befinden.  Die  Contactschiene  sei  bereits  gelegt 
und  eine  Zugsgarnitur  geliefert,  so  dass  demnächst  mit  den 
Versuchen  der  elektrischen  Traction  begonnen  werden  kann, 
vorerst  müssen  jedoch  noch  gewisse  Vorkehrungen  getroffen 
werden,  um  eventuellen  Gefahren  dieser  neuen  Betriebsart,  ins- 
besondere für  das  dabei  beschäftigte  Personal,  vorzubeugen. 

Die  Programmpunkte  12— 20  werden  nach  der  Regierungs- 
vorlage, das  Gesammterforderniss  sohin  gemäss  dem  Anträge 
des  General-Berichterstatters  Dr.  Sylvester  mit  K 487,038.000 
angenommen.  Die  Resolutionsanträge  der  Abgeordneten  Ritter 
von  Wassilko,  Dr.  Fort,  Sehnal  und  Endres  werden  gleich- 
falls angenommen. 

Hierauf  wird  die  Berathung  abgebrochen  und  die  Sitzung 
geschlossen. 

Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Oesterr. Nordwestbahn.  (Aenderung  des  Stations- 
namens Starken  hach  in  Starke  n b ach-  Marti  n i t z.) 
Ab  1.  Mai  wurde  die  bisherige  Bezeichnung  der  Station 
Starkenbach  auf  den  Namen  „S tark en  b a ch- Marti  nitz“  ab- 
geändert. 

— (Aenderung  des  Stati  onsnamens  L e s c h t i n a- 
in  Leschtina-Habern.)  Ab  1.  Mai  wurde  die  bisherige 
Bezeichnung  der  Station  Leschtina  auf  den  Namen  Leschtina- 
Habern  abgeändert. 
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Zusammenstellung 


der  im  Monate  März  1901  bei  den  Zügen  mit  Personenbeförderung  in  den  Endstationen  vorgekommenen  Verspätungen. 
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K.  k.  österr.  Staatsbahnen.  (Betriebsleitung 
Czernowitz:  Eröffnung  d e r L i n i e E im  p o 1 u n g — 
Valeputna  für  den  Personenverkehr.)  Laut  einer 
Eundmachung  obiger  Betriebsleitung  wurde  die  bisher  nur  für 
den  Güterverkehr  eingerichtete  Strecke  Eimp olun g— Vale- 
putna der  Bukowinaer  Localbahnen  am  1.  Mai  für  den 
Personenverkehr  eröffnet. 

(S  t a a t s b a h n - D i r e c t i o n Er  a k a u : A u f 1 a s s u n g 
der  Personenh  altestelle  Wieliczkaer  Abzwei- 
gung.)  Ab  1.  Mai  wurde  die  an  der  Linie  Erakau — Rzeszöw 
(—1  odwol'oczyska)  zwischen  den  Stationen  Podgörze-Pläszöw  und 
Bierzanöw  gelegene  Personenhaltestelle  Wieliczkaer  Ab- 
zweigung aufgelassen. 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

^^1*  Ungarische  Staatsbahnen.  (Einführung  der 
Sommerfahrordnung.)  Die  Diiection  der  kgl.  Ungarischen 
Staatsbahnen  verlautbart,  dass  mit  1.  Mai  die  diesjährige  Sommer- 
fahrordnung in  Eraft  getreten  ist.  Wir  beschränken  uns  darauf 
sowie  im  Vorjahre  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  52  ex  1900),  nur  derlei 
Aenderungen  im  Zugsverkehre  jener  Relationen  hervorzuheben, 
die  im  Anschlüsse  an  fremde  Eisenbahnen  von  Bedeutung  für 
den  internationalen  Verkehr  sind,  und  zwar  auf  den  Linien5; 


Budapest — Györ  (Raab)— Bruck  a.  d.  L.  (—Wien). 

Der  Budapest-Wiener  Nachmittags  - Schnellzug  geht  von 
Budapest-Ostbahnhof  um  5 M.  früher,  d.  i.  um  2 U.  15  M.  Nm. 
ab,  hingegen  trifft  der  in  der  Früh  von  Wien  abgehende  Schnell- 
zug in  Budapest  um  5 M.  später,  d.  i.  um  1 U.  50  M.  Nm.  ein. 
Diese  Eilzüge  halten, in  Bänhida  und  Almäs-Füzitö  regelmässig, 
in  Tata-Töväros  und  Acs  bedingungsweise,  hingegen  in  der  Station 
Szär  nicht  mehr  an. 

Der  Verkehr  des  gegenwärtig  von  Budapest  nach  Bicske 
Nachmittags  abgehenden  Localpersonenzuges  wurde  bis  Eomärom 
ausgedehnt.  Dieser  Zug  geht  von  Budapest  um  2 U.  25  M.  Nm. 
ab  und  trifft  in  Eomärom  um  5 U.  19  M.  Nm.  ein.  Von  Eomärom 
nach  Budapest  wird  ein  neuer  Personenzug  täglich  in  Verkehr 
gesetzt.  Dieser  Zug  geht  von  Eomärom  um  7 U.  53  M.  Abds. 
ab  und  kommt  in  Budapest  um  10  U.  50  M.  Nachts  an. 

Beide  Züge  finden  in  Eomärom  sowohl  nach  Wien,  als 
auch  nach  Budapest  und  vice  versa  Anschluss  an  die  auf  der 
Hauptstrecke  verkehrenden  Postzüge. 

Budapest-Ostbahnhof— Györ  — Eis-Czell— Szombat- 
hely  (Steinamanger) — Fehring  ( — Graz)  mit  Anschlüssen 
an  die  Südbahnlinien  in  Szombathely  und  Graz. 

Die  Fahrordnung  der  zwischen  Budapest-Ostbahnhof  und 
Fehring  verkehrenden  directen  Schnellzüge  erleidet  eine  wesent- 
liche Abänderung  und  erhalten  diese  Züge  auch  zwischen  Fehring 
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und  Graz  durch  directe  Schnellzüge  ihre  Fortsetzung  im  An- 
schlüsse an  die  Zuge  der  Südbahn.  Nach  der  neuen  Fahrordnung 
geht  dieser  Schnellzug  von  Budapest  Ostbahnhof  um  7 U.  30  M. 
Früh,  von  Györ  um  10  U.  HO  M.  Vm.  ab,  trifft  in  Fehring  um 
2 U.  1 M.  Nin.  und  in  G) az-Südbahnhof  um  3 U.  46  M.  Nm. 
ein;  in  der  Gegenrichtung  erfolgt  die  Abfahrt  von  Graz-Südbahn- 
hof um  1 U.  15  M.  Nm.,  von  Fehring  um  3 ü.  Nm.,  von  Györ 
um  6 U 58  M.  Abds.  und  die  Ankunft  in  Budapest-Ostbahnhof 
um  9 U.  45  M.  Abds.  Ausser  diesen  neuen  directen  Schnellzügen 
bleibt  zwischen  Györ  und  Szombathely  in  beiden  Richtungen  auch 
der  bisherige  Sclinellzug  in  Verkehr,  jedoch  mit  solcher  Ab- 
änderung des  Fahrplanes,  dass  dieser  Schnellzug  in  Györ  von, 
resp.  nach  Budapest  directen  Anschluss  zu  dem  Budapest-Wiener, 
bezw.  Wien-Budapester  Schnellzug  findet.  Dieser  Schnellzug  geht 
von  Szombathely  um  8 U.  50  M.  Vm.  ab,  trifft  in  Györ  um 
11  U Vm.  ein  und  hält  auch  in  Szemere  an;  in  der  Gegen- 
richtung geht  derselbe  von  Györ  um  5 U.  6 M.  Nm.  ab,  trifft 
in  Szombathely  um  7 U.  29  M.  Abds.  ein  und  hält  zwischen 
Papa  und  Szombathely  in  jeder  Station  an.  Diese  Schnellzüge 
finden  in  Szombathely  Anschluss  an  den  von  Fehring  um  5 U. 
35  M.  Früh  abgehenden,  bezw.  in  Fehring  um  10  U.  7 M.  Abds. 
anlangenden  gemischten  Zug.  Dagegen  wurde  der  gegenwärtig 
von  Szombathely  um  11  U.  10  M.  Vm.  nach  Fehring  abgehende 
und  der  von  dort  in  Szombathely  um  6 U.  Abds.  eintreffende 
Localpersonenzug  aufgelassen. 

Budapest-Westbahnhof  — Galänta  — Pozsony  (Press- 
burg)— March  egg  (—Wien). 

Der  im  Sommer  vorigen  Jahres  zwischen  Budapest-West- 
bahnhof und  Wien  in  beiden  Richtungen  eingeführt  gewesene 
dritte  Schnellzug  verkehrt  auch  heuer,  doch  nur  mit  Wagen 
I.  und  II.  Ciasse.  Dieser  Zug  geht  von  Budapest-Westbahnhof 
um  5 D.  15  M.  Nm.  ab  und  trifft  in  Wien  um  9 U.  15  M.  Abds. 
ein;  in  der  Gegenrichtung  geht  der  Zug  von  Wien  um  3 U.  Nm. 
ab  und  trifft  in  Budapest- Westbahnhof  um  7 U.  Abds.  ein. 

Budapest-Westbahn  h of — G al  an  t a — Zso  1 na  (Sillein) — 
Berlin  im  Anschlüsse  an  die  Kaschau-Oderberger  Bahn  in  Zsolna. 

a)  Zwischen  Budapest  — Galänta  und  Zsolna  verkehren 
die  im  Jahre  1899  in  Verkehr  gewesenen  sogenannten  „Berliner 
Schnellzüge“  auch  heuer  wieder,  und  zwar  derart,  dass  die 
Abfahrt  von  Budapest-Westbahnhof  um  6 U.  15  M.  Abds.,  die 
Ankunft  in  Zsolna  um  12  U.  13  M.  Nachts  und  in  Berlin  um 
11  U.  19  M.  Vm.  erfolgt.  In  der  Gegenrichtung  erfolgt  die  Ab- 
fahrt von  Berlin  um  4 U.  15  M.  Nm.,  von  Zsolna  um  3 U.  45  M. 
Nachts,  und  die  Ankunft  in  Budapest  - Westbahnhof  um  9 U. 
45  M.  Vm.  Diese  Schnellzüge  erhalten  zwischen  Galänta  und 
Pozsony  durch  je  einen  anschliessenden  Localzug  Fortsetzung. 

0)  Zwischen  Budapest -Westbahnhof  und  Pärkäny-Näna 
verkehrt  der  im  Vorjahre  vom  1.  Mai  bis  30.  September  im  Ver- 
kehre gewesene  beschleunigte  Nachmittags-Localpersoneuzug  mit 
Anschluss  in  Pärkäny-Näna  nach  Balassa-Gyarmat  und  Garam- 
Berzencze  wieder  täglich.  Infolge  Einleitung  dieses  Zuges  hält 
der  von  Budapest- Westbahnhof  um  1 U.  45  M.  Nm.  nach  Wien 
abgehende  Schnellzug  in  den  Stationen  Väcz,  Nagy-Maros  und 
Pärkäny-Näna,  doch  nur  behufs  Einsteigen  von  Reisenden.  Der 
von  Nagy-Maros  in  Budapest-Westbahnhof  gegenwärtig  um  8 U. 
45  M.  Abds.  eintreffende  Personenzug  verkehrt  von  Pärkäny- 
Näna  aus. 

W i en — P o z s o n y. 

Vom  5.  Mai  bis  inclusive  15.  September  verkehrt  an  Sonn- 
und  Feiertagen  in  der  Früh  von  Wien  nach  Pozsony  und  Abends 
von  Pozsony  nach  Wien  je  ein  Localpersonenzug. 

B u d ap est — Sz ered— N agy-Szombat  (Ty rn au)  ( — Berlin). 

Im  Anschlüsse  an  die  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  in 
Zsolna  verkehrt  in  beiden  Richtungen  je  ein  neuer  Personenzug, 
welcher  von  Nagy-Szombat  um  6 U.  5 M.  Früh  abgeht  und 
daselbst  um  7 U.  31  M.  Früh  eintrifft.  Ersterer  findet  in  Szered 
Anschluss  an  den  neuen  Berliner  Schnellzug  gegen  Budapest. 
An  Stelle  des  gegenwärtig  von  Szered  um  6 U.  50  M.  Abds.  ab- 
gehenden personenbefördernden  Lastzuges  verkehrt  von  Szered 
im  Anschlüsse  an  den  aus  der  Richtung  von  Budapest  ankom- 
menden  neuen  Berliner  Eilzug  ein  neuer  Personenzug,  der  von 
Szered  um  9 U.  10  M.  Abds.  abgeht  und  in  Nagy-Sz  unbat  um 
9 U.  36  AI.  Abds.  eintrifft. 

B u d a p e 8 1 — P üspök-Ladän  y — Al  ärmaros-Szige  t — 
Körösmezö  ( — Woronienk a — Stanis lau). 

Die  zwischen  Budapest — Püspök-Ladäny  und  Märarnaros- 
Sziget  verkehrenden  Schnellzüge  wurden  fortsetzungsweise  zwischen 
Aläramaros-Sziget  und  Körösmezö  wieder  in  Verkehr  gesetzt,  und 
zwar  mit  Aufenthalt  in  der  Station  Borkut.  Dieser  Schnellzug 
geht  von  Körösmezö  um  9 U.  30  AI.  Vm.  ab,  bezw.  trifft  daselbst 


um  7 U.  30  M.  Abds.  ein  und  finden  beide  Züge  in  Körösmezö 
an  die  Züge  der  k.  k.  Staatsbahnen  in  der  Richtune  nach,  bezw. 
von  Stanislau  Anschluss.  Der  von  Budapest  um  7 U.  5 AI.  Abds. 
nach  M.-Sziget  abgehende  und  von  dort  in  Budapest  um  5 U. 
45  M.  Früh  ankommende  Personenzug  verkehrt  bis  Körösmezö, 
woselbst  er  ebenfalls  an  die  Züge  der  k.  k.  Staatsbahnen  in  der 
Richtung  nach,  bezw.  von  Stanislau  Anschluss  findet.  Hingegen 
wurde  der  von  Al.-Sziget  gegenwärtig  um  10  U.  24  M.  Vm.  nach 
Körösmezö  abgehende  und  der  von  Körösmezö  in  M.-Sziget  um 
7 U.  10  M.  Abds.  eintreffende  Zug  aufgelassen. 

B u d a p e s t — M i s k o 1 c z — L a w o c z n e ( — S t r y j — L emberg) 
und  Miskolcz — Kassa  (Kaschau)  im  Anschlüsse  an  die 
Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  und  weiterhin  nach  Deutschland. 

Die  im  Sommer  des  Vorjahres  zwischen  Budapest  und 
Kassa  im  Anschlüsse  nach,  bezw.  von  Csorba  vom  15.  Juni  bis 
15.  September  im  Verkehre  gewesenen  Schnellzüge  verkehren  in 
derselben  Periode  nur  zwischen  Budapest  und  Miskolcz  und 
haben  in  Miskolcz  von,  bezw.  nach  Kassa  an  die  beschleunigten 
Personenzüge  directen  Anschluss.  Der  Schnellzug  geht  von  Buda- 
pest-Ostbahnhof um  9 U.  45  M.  Abds.  ab,  trifft  in  Miskolcz  um 

1 U.  39  M.  Nachts  und  der  anschliessende  Personenzug  in  Kassa 
um  4 U.  40  M.  Früh  ein;  in  der  Gegenrichtung  geht  der  Per- 
sonenzug von  Kassa  um  11  U.  40  M.  Nachts,  von  Miskolcz  der 
anschliessende  Schnellzug  um  2 U.  37  M.  Nachts  ab  und  trifft 
in  Budapest-Ostbahnhof  um  6 U.  55  M.  Früh  ein.  Im  Anschlüsse 
an  den  von  Budapest  um  8 ü.  55  AL  gegen  Szerencs  abgehenden 
und  an  den  in  der  Richtung  von  Szerencs  nach  Budapest  um 
6 U.  35  M.  Früh  anlangenden  Personenzug  wurde  in  Miskolcz 
von,  resp.  nach  Kassa  ein  Eillastzug  mit  Personenbeförderung 
eingeleitet.  Diese  neuen  Züge  vermitteln  in  Kassa  ebenfalls 
Anschluss  an  die  Züge  der  Kaschau-Oderberger  Bahn.  Während 
der  Badesaison,  d.  i.  vom  15.  Juni  bis  inclusive  31.  August  wird 
zwischen  Munkäcs  und  Szolyva-Härsfalva  in  beiden  Richtungen 
täglich  je  ein  Lastzug  mit  Personenbeförderung  wieder  verkehren. 

Budapest — Temesvär — Orsova — Verciorova  im  An- 
schlüsse an  die  rumänischen  Eisenbahnen. 

Von  Budapest  bis  Czegled  wurde  ein  neuer  Personenzug 
in  Verkehr  gesetzt,  welcher  von  Budapest-Westbahnhof  um  9 U. 
5 M.  Abds.  abgeht.  Infolge  Einleitung  dieses  Zuges  haltet  der 
von  Budapest-Westbahnhof  um  10  U.  10  M.  Nachts  nach  Szeged 
abgehende  Schnellzug  in  den  Stationen  Vecsös  und  Monor  über- 
haupt nicht,  in  den  Stationen  Pilis  und  Alberti-Irsa  hingegen 
nur  bedingungsweise.  Der  von  Budapest-Westbahnhof  um  2 U. 
30  M.  abgehende  Schnellzug  hält  in  der  Station  Orosslämos 
behufs  Ein-  und  Aussteigen  von  Reisenden  bedingungsweise  an. 
Budapest  — Arad — Tövis  — Orsova — -Verciorova  im  An- 
schlüsse an  die  rumänischen  Eisenbahnen. 

Die  gegenwärtig  von  Kolozsvär  und  Arad  in  Budapest- 
Ostbahnhof  vereinigt  ankommenden,  bezw.  von  hier  nach  den- 
selben Richtungen  vereinigt  abgehenden  Nachmittagsschnellzüge 
verkehren  zwischen  Budapest  und  Szolnok  wieder  getrennt.  Der 
Budapest-Arader  Schnellzug  wurde  in  beiden  Richtungen  vom 
1.  Mai  zwischen  Arad  und  Tövis,  vom  1.  Juni  hingegen  zwischen 
Tövis  und  Predeal  fortsetzungsweise  in  Verkehr  gesetzt  und 
schliesst  in  Predeal  wieder  unmittelbar  an  die  Schnellzüge  der 
rumänischen  Staatsbahnen  von  und  nach  Bukarest  an. 

Zwischen  Brassö  und  Predeal  verkehrt  in  beiden  Rich- 
tungen, und  zwar  täglich  je  ein  Lastzug  mit  Personenbeförderung, 
welcher  von  Predeal  um  7 U.  55  M.  Früh  in  Brassö  und  von 
Brassö  um  8 U.  19  M.  Abds.  in  Predeal  eintrifft.  Hingegen  wurde 
die  Personenbeförderung  bei  dem  jeden  Freitag  von  Brassö  um 

2 ü.  10  Al.  Nm.  nach  Agostonfalva,  sowie  bei  dem  von  Predeal 
jeden  Freitag  5 U.  11  M.  Früh  nach  Brassö  abgehenden  Last- 
züge aufgelassen. 

Budapest — Dombo  vär — Gydkönyes — Dugoselo — Zägräb 
(Agram) — Fiume  im  Anschlüsse  an  die  Schiffe  der  „Adria“ 
und  der  „Hungaro-Croatia“. 

Im  Interesse  des  Verkehres  mit  dem  Jodbade  Lipik  (Station 
Pakrac  der  Staatsbahnlinie  Dugoselo— Banovajaruga — Pakrac  und 
der  im  Betriebe  der  Direction  der  Südbahn-Gesellschaft  stehenden 
Linie  Bares — Pakrac-Lipik)  verkehrt  gleichwie  im  Vorjahre  zwischen 
Dugoselo— Banovajaruga  und  Pakrac  im  Anschlüsse  an  die 
zwischen  Budapest  und  Fiume  verkehrenden  Tages-Schnellzüge 
in  beiden  Richtungen  je  ein  directer  Personenzug.  Infolge  Ein- 
führung dieser  Züge  wurde  der  von  Pakrac  um  7 ü.  50  AI.  Früh 
nach  Banovajaruga  abgehende  und  von  dort  um  7 D.  Abends 
in  Pakrac  ankommende  gemischte  Zug  aufgelassen. 

Die  im  Bereiche  der  vorbenannten  Hauptlinien  vor- 
genommenen Aenderungen  im  Zugsverkehre,  welche  — rein  localer 
Bedeutung  — den  internationalen  Verkehr  nicht  tangiren,  wurden 
in  diesen  Bericht  nicht  aufgenotnmen,  sowie  auch  nicht  die 
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Fahrordnung  jener  Hauptbahnen  (so  z.  B.  der  Linie  Budapest — 
Zirnony  [Semlin]  — Belgrad),  deren  internationale  Anschlüsse  auch 
während  der  Sommerfahrordnung  unverändert  verbleiben. 

Schliesslich  ist  zu  bemerken,  dass  die  Fahrpläne  der  im 
Betriebe  der  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  stehen- 
den Localbahnen  durch  Einführung  neuer  Züge  vielfach  ergänzt 
wurden,  wobei  nicht  nur  auf  die  Befriedigung  localer  Interessen, 
sondern  auch  auf  Verbesserung  und  Vermehrung  der  Anschlüsse 
an  das  Hauptbahnnetz  Rücksicht  genommen  wurde. 


Ausland. 

Deutsches  Reich.  (Betriebsunfälle  auf  deutschen 
Eisenbahnen  im  Monate  Februar  1901.)  Im  Monate 
Februar  1901  sind  auf  deutschen  Eisenbahnen  — ausschliesslich 
der  bayerischen  — 36  Entgleisungen  auf  freier  Bahn  (davon  18 
bei  Personenzügen),  31  Entgleisungen  in  Stationen  (davon  11  bei 
Personenzügen),  5 Zusammenstösse  auf  freier  Bahn  (davon  3 bei 
Personenzügen),  16  Zusammenstösse  in  Stationen  (davon  4 bei 
Personenzügen)  vorgekommen.  Dabei  wurden  3 Bahnbedienstete 
getödtet,  18  Reisende  und  11  Bahnbedienstete  verletzt.  Von  den 
Entgleisungen  ist  ein  grosser  Theil  durch  die  ungünstigen 
Witterungsverhältnisse  verursacht  worden. 

— (Eröffnung  von  Verkehrsstellen  im  Monate 
Februar.)  Im  Deutschen  Reiche  wurden  im  Laufe  des  Monates 
Februar  folgende  Verkehrsstellen  eröffnet: 

Am  1.  Februar  der  Haltepunkt  Vehs  im  Bezirke  der 
kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Münster  für  den  un- 
beschränkten Gepäckverkehr;  die  Haltestelle  Alt- Altmanns- 
dorf zwischen  den  Stationen  Münsterberg  und  Camenz  im 
Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Breslau 
für  den  Eil-  und  Frachtstückgutverkehr;  die  Haltestelle  Olden- 
brok der  grossherzoglich  Oldenburgischen  Sraatseisenbahnen, 
welche  bisher  nur  für  den  Güterverkehr  in  Wagenladungen  ein- 
gerichtet war,  auch  für  den  Eil-  und  Frachtstückgutverkehr;  die 
Abfertigung  von  Fahrzeugen,  lebenden  Thieren  und  Sprengstoffen 
ist  nach  wie  vor  ausgeschlossen; 

am  15.  Februar  die  Station  Hohenmölsen  an  der 
Bahnstrecke  Deuben-Corbetha  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen 
Eisenbahn-Direction  zu  Halle  a.  S.  auch  für  die  Annahme  und 
Auslieferung  von  Leichen  und  Fahrzeugen  aller  Art,  ferner  die 
Stationen  Dehlitz  (Saale),  Rippach-Poserna,  Webau 
und  Werschen  an  der  Bahnstrecke  Deuben — Corbetha  im 
Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Halle  a.  S. 
für  den  Fahrzeugverkehr  mit  der  Einschränkung,  dass  die  An- 
nahme und  Auslieferung  von  Fahrzeugen,  deren  Ver-  oder  Ent- 
ladung nur  von  der  Stirnseite  der  Wagen  erfolgen  kann,  aus- 
geschlossen bleibt. 

Preussen.  (Heizung  von  Personenwagen.)  Das 
preussiscbe  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  hat  die  kgl. 
Eisenbahn-Directionen  darauf  aufmerksam  gemacht,  dass  auch  in 
diesem  Winter  mehrfach  Beschwerden  wegen  Ueberheizung  der 
Wagen  laut  geworden  sind,  die  zum  Theil  berechtigt  waren  und 
besonders  durch  die  Nachlässigkeit  der  Wagenwärter  bei  der 
Bedienung  der  Niederdruckheizung  und  durch  mangelhafte  Auf- 
sicht auf  den  Zugbildungsstationen  hervorgerufen  wurden.  Es 
soll  daher  geprüft  werden,  ob  die  Anweisung  für  die  Einstellung 
des  Dampfventils  an  den  mit  Niederdruckheizung  versehenen 
Fahrzeugen  entsprechend  der  Temperatur  der  äusseren  Luft 
nicht  bestimmtet  wie  bisher  gefasst  werden  kann,  und  wie  die 
Oontrole  über  die  vorgeschriebene  Bedienung  der  Heizung 
während  der  Fahrt  und  auf  den  Zugbildungsstationen  wirksamer 
zu  handhaben  sein  möchte. 

— (Abstempelung  der  Frachtbriefformulare.) 
Da  nach  den  von  den  Eisenbahn-Directionen  erstatteten  Berichten 
keine  grundsätzlichen  Bedenken  bestehen,  solchen  Druckereien, 
die  nach  ihrem  Ruie  und  ihrer  Leistungsfähigkeit  Gewähr  für 
die  vorschriftsmässige  Herstellung  von  Frachtbriefen  bieten,  die 
Erlaubniss  zur  Benützung  des  amtlichen  Frachtbriefstempels  bei 
der  Anfertigung  von  Frachtbriefen  für  private  Rechnun?  auf 
Antrag  widerruflich  zu  ertheilen,  so  hat  das  preussische  Mini- 
sterium der  öffentlichen  Arbeiten  die  kgl.  Eisenbahn-Directionen 
unter  Aufhebung  des  Erlasses  vom  13.  Februar  1884  ermächtigt, 
geeignet  erscheinenden  Anträgen  unter  zweckentsprechenden 
Controlbedingungen  und  gegen  Erhebung  einer  Gebühr  von 
1 Mk.  für  je  1000  Stück  abgestempelte  deutsche  Frachtbrief- 
formulare, 2 Mk.  für  je  1000  Stück  abgestempelte  internationale 
Frachtbriefformulare  widerruflich  zu  entsprechen. 


— (Freie  bahn  ärztliche  Behandlung.)  Nach  einem 
Erlasse  des  preussischen  Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten 
soll  es,  soweit  bestimmungsmässig  den  Beamten  des  äusseren 
Eisenbahndienstes  freie  bahnärztliche  Behandlung  zu  gewähren 
ist,  falls  über  die  Berechtigung  Zweifel  entstehen,  zur  Ent- 
scheidung der  Frage  lediglich  auf  die  Beschäftigung  der 
Beamten  im  äusseren  Dienste  ankommen,  nicht  auf  die  Stelle, 
die  die  Beamten  bekleiden.  Demzufolge  steht  auch  den  im 
Bureaudienste  überzählig  gewordenen,  im  Abfertigungsdienste 
weiter  beschäftigten  Bureaubeamten  für  die  Dauer  dieser  Be- 
schäftigung freie  bahnärztliche  Behandlung  zu. 

[,Z.  d.  V.  D.  E.-V.“] 

Württemberg.  (Verkehr  und  Einnahmen  der 
Staatseisenbahnen  im  Monate  Februar.)  Im  Monate 
Februar  wurden  bei  einer  Bahnlänge  von  1840  48  km  (im  Vorjahre 
1822'87km)  befördert  2,137.298  (2,176.212)  Personen  und  505.710 
(561  553)  t Güter.  Es  betragen  die  Einnahmen  aus  dem  Personen- 
verkehre Mk.  1,021.000  (Mk.  1,036  573),  aus  dem  Güterverkehre 
Mk.  1,988  000  (Mk.  2,198.540),  aus  sonstigen  Quellen  Mk.  427.000 
(Mk.  436.000),  im  Ganzen  Mk.  3,436.000  (Mk.  3,671.113).  Vom 
1.  April  1900  bis  Ende  Februar  1901  betrugen  die  Einnahmen 
Mk.  51,286.000,  gegen  den  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  mit 
Mk.  49,867.453  mehr  Mk.  1,418.547. 


Schiffahrt 

Oesterreicliischer  Lloyd.  (Ankunft  des  Dampfers 
„Imperatrix“  von  Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  2352  Tonnen 
Gehalt  ist  am  18.  März  1901  nach  18tägiger  Fahrt  mit 
50  Passagieren  und  2161  Gewichtstonnen  factischer  Ladung,  von 
welcher  eine  Tonne  nach  Fiume,  241  Tonnen  nach  Venedig  und 
19  Tonnen  nach  dem  übrigen  Auslande  bestimmt  waren,  von 
Bombay  in  Triest  eingetroffen.  Derselbe  brachte:  aus  Malabar 
15.782  kg  Kaffee  (wovon  5176  kg  lür  Venedig),  110.142  kg 
Pfeffer  (wovon  10.150  kg  für  Venedig  und  1015  kg  für  Fiume), 
735  kg  Thee,  65.975  kg  Mirabellen,  2233  kg  Fasern  ; aus  Bombay 

I, 435.600  kg  Baumwolle  (wovon  185.000  kg  für  Venedig), 
406.000  kg  Sämereien  (wovon  50.750  kg  für  Venedig),  1522  kg 
Pfeffer,  6293  kg  Gummi,  93.177kg  Mirabellen;  aus  Aden  8526kg 
Häute  (für  Salonichi),  3045  kg  Gummi,  515  kg  Myrrhen;  aus 
Suez  3412  kg  Gummi  und  aus  Port  Said  6000  kg  Kaffee  und 
1800  kg  Thee.  Der  Werth  der  eingeführten  Waaren  betrug 
K 2,134.914. 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Marie  Valerie“ 
von  Kolbe.)  Dieser  Dampfer  von  2648  Tonnen  Gehalt  ist  am 
18.  März  1901  mit  12  Passagieren  und  2599  Gewichtstonnen 
factischer  Ladung,  von  welcher  309  Tonnen  nach  Venedig  und 
vier  Tonnen  für  das  übrige  Ausland  bestimmt  waren,  nach 
62tägiger  Fahrt  von  Kobe  in  Triest  eingetroffen.  Derselbe 
braciite:  aus  Kobe  2000  kg  Wachs,  500.000  kg  Reis,  139.000  kg 
Kupfer;  aus  Hongkong  1190  kg  Curiositäten,  9000  kg  Sternanis, 

II. 375  kg  Quassia,  600  kg  Oelessenzen;  aus  Siugapore  4050  kg 
Häute  (lür  Salonichi),  1680  kg  Co.iserven,  49.800  kg  Pfeffer, 
1500  kg  Wurzel,  75.600  kg  Zinn,  95.880  kg  Cocosnussfasern, 
2240  kg  Perlmutter,  1622  kg  indisches  Rohr;  aus  Penang 
15.120  kg  Pfeffer;  aus  Colombo  9940  kg  Thee,  5000  kg  Zucker- 
rohr, 160.470  kg  Cocosnussfasern,  1800  kg  naturwissenschaft- 
liche Gegenstände;  aus  Pondicherry  702.089  kg  Sämereien;  aus 
Bombay  45.675  k?  Mirabellen,  2537  kg  Gummi,  223.850  kg 
Baumwolle;  aus  Karachi  46.376  kg  Häute  (wovon  29.730  kg  für 
Venedig),  485.061  kg  Baumwolle  (wovon  279.625  kg  für  Venedig), 
710  kg  Gummi,  und  aus  Macassar  5075  kg  Perlmutter.  Der 
Werth  der  eingeführten  Waaren  betrug  K 2,168.812. 

Erste  Donau  - Dampfschifffahrt«  - Gesellschaft.  Von 
Samstag  den  4.  Mai  an  werden  an  Samstagen  und  den  einem 
Feiertage  vorangehenden  Tagen  von  der  Ersten  Donau-Dampf- 
schiffährts-Gesellschaft  besonders  ermässigte  Tour-  und  Retour- 
karten für  die  Schiffsstrecke  von  Wien  (Praterquai) — Nussdorf — 
Korneuburg  nach  Krems — Melk  ausgegeben.  Dieselben  berechtigen 
zur  Bergfahrt  mit  dem  Postschiffe  am  Tage  der  Ausgabe  des 
Billets  und  zur  Rückfahrt  mit  dem  Postschiffe  am  nächsten 
Tage.  Wenn  zwei  Feiertage  auf  einander  folgen,  ist  es  gestattet, 
das  Postschiff  zur  Thalfahrt  auch  am  zweiten  Feiertage  zu 
benützen. 

Die  Fahrpreise  betragen  ab  Wien  (Praterquai),  Nussdorf, 
Korneuburg  nach  allen  Stationen  bis  inclusive  Krems,  Stein  und 
retour  I.  Platz  K 4.—,  II.  Platz  K 2.20,  nach  Rossatz,  Weissen- 
kirchen,  Spitz,  Aggsbach  und  retour  I.  Platz  K 5. — , II.  Platz 
K 3. — , nach  Melk  und  retour  I.  Platz  K 6.—,  II.  Platz  K 3.40. 
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Für  zwei  Kinder  unter  zehn  Jahren  gilt  ein  Billet;  halbe  Karten 
werden  nicht  ausgegeben. 

Schiffahrtsverkebr  auf  dem  Prutb  im  Jahre  1900. 

Nach  den  Aufzeichnungen,  welche  bei  der  Gemi -eilten  Pruth- 
Commission  über  den  Sc  iffahrtsverkehr  geführt  werden,  sind 
im  Jahre  1900  306  Schüfe  mit  zusammen  28.307  t aus  der  Donau 
in  den  Pruth  eingelaufen  und  282  Schiffe  mit  25.614 1, 
sowie  8 Flösse  aus  dem  Pruth  auf  die  Donau  übergegangen. 

Bergverkehr. 

Unter  den  eingelaufenen  Schiffen  waren  der 
Flagge  nach  1 .österreichischer  Segler  mit  80 1, 
215  griechische  Segler  mit  18  501t,  41  rumänische  Segler  mit 
4941t,  25  russische  Segler  mit  3849  t,  22  russische  Dampfer  mit 
633 1 und  2 türkische  Segler  mit  303 1.  Nach  den  einzelnen 
Sectionen  des  Flusses  genommen,  gestaltete  sich  der  Bergverkehr 
folgenderraassen: 

In  die  erste  Sectio  n,  M ü n d u n g— R o g o j e n i, 
gingen  ein  8 Dampfer  mit  267  t und  4 Segler  mit  345 1,  u.  zw. 
8 Dampfer  mit  267 1 und  2 Segler  mit  204 1 nach  Kahoul  und 
2 Segler  mit  141 1 nach  Oancea. 

In  die  zweite  Sectio  n,  R o g o j e n i— F a 1 c i ü, 
ging  1 Segler  mit  165  t ein,  u.  zw.  nach  Falciü. 

In  die  dritte  Sectio  n,  Falci  ü — N emtzeni, 
gingen  ein  14  Dampfer  mit  366  t und  19  Segler  mit  2725  t,  und 
zwar  nach  Leova  14  Dampfer  mit  366  t und  17  Segler  mit  2500  t 
und  nach  Nemtzeni  2 Segler  mit  225  t. 

Unbeladen  sind  in  die  vorgenannten  drei  Sectionen  ein- 
gelaufen 260  Fahrzeuge  mit  24.439  t. 

Thalverkehr. 

Im  Auslaufe  war  die  österreichische  Schiff- 
fahrt durch  1 Segler  mit  80  t vertreten,  die  bulgarische  durch 
1 Segler  mit  141t,  die  griechische  durch  190  Segler  mit  16.099  t, 
die  rumänische  durch  38  Segler  mit  4232 1,  die  türkische  durch 
4 Segler  mit  549 1 und  die  russische  durch  22  Dampfer  mit 
633 1 und  26  Segler  mit  3880 1. 

Aus  der  erstenSection,  Miindun  g — R o g o j e n i, 
kamen  7 Dampfer  mit  228  t und  51  Segler  mit  4618  t,  u.  zw. 
aus  Giurgiulesti  1 Segler  mit  85  t,  aus  Vad-Isaac  4 Segler  mit 
643  t,  aus  Oancea  2 Segler  mit  101t,  aus  Kahoul  7 Dampfer 
mit  228  t und  20  Segler  mit  1351t,  aus  Rogojeni  24  Segler  mit 
2438  t. 

Aus  der  zweitenSectio  n,  Rogojen  i — F a 1 c i ü, 
kamen  2 Dampfer  mit  63  t und  76  Segler  mit  6192  t,  und  zwar 
aus  Yadeni  3 Segler  mit  318  t,  aus  Kardja  6 Segler  mit  358  t, 
aus  Giltoasa  1 Segler  mit  173  t,  aus  Renjesti  6 Segler  mit 
548  t,  aus  Gotesti  4 Spgler  mit  204  t,  aus  Konstantinofea  1 Segler 
mit  Olt,  aus  Bogdanesti  2 Segler  mit  134  t,  aus  Falciü  2 Dampfer 
mit  63 1 und  53  Segler  mit  4396  t. 

Aus  der  dritten  Sectio  n,  Falci  ü— N emtzeni, 
kamen  13  Dampfer  mit  342  t und  102  Segler  mit  10.338  t,  und 
zwar  aus  Leova  13  Dampfer  mit  342 1 und  42  Segler  mit  4275  t, 
aus  Duda  1 Segler  mit  63  t,  aus  Matasar  1 Segler  mit  97  t,  aus 
Pogonesti  4 Segler  mit  415 1,  aus  Drenczeni  8 Segler  mit  724 1, 
aus  Ghermanesti  G Segler  mit  731 1,  aus  Nemtzeni  40  Segler 
mit  4033  t. 

Aus  der  vierten  Section,  Nemtzeni— Ungheni, 
kamen  16  Segelschiffe  mit  1789  t,  u.  zw.  aus  Macaresti,  ferner 
aus  Visnitza  8 Flösse. 

Unbeladen  sind  ausgelaufen  15  Fahrzeuge  mit  einem 
Ladevermögen  von  2044 1. 

Waarenverkehr. 

Zugeführt  wurden  zu  den  Pruthstationen  aus  der 
Donau  Waaren  in  den  Gesammtmengen  von  480.000  kg  und  283  t, 
und  zwar  gingen  in  die  erste  Section  nach  Oancea  30  t Pflaster- 
steine und  20  t Bretter,  nach  Kahoul  67.000  kg  Colonialwaaren ; 
in  die  zweite  Section  nach  Falciü  11t  Ziegel  und  11  000  kg 
Colonialwaaren ; in  die  dritte  Section  nach  Leova  10 1 Kalk, 
26  t Bretter,  121t  Ziegel,  32.000  kg  Salz  und  370.000  kg  Colonial- 
waaren, nach  Nemtzeni  85  t Ziegel. 

Ausgeführt  wurden  240.749  hl  Mais,  9!  .866  hl  Weizen, 
115.603  hl  Roggen,  71.194  hl  Gerste,  1560  hl  Leinsamen  und 
7336hl  Raps;  ferner  236t  Bauholz,  1983t  Brennholz  und 
129  t Käse. 

Die  einzelnen  Sectionen  sind  an  diesem  Expoitverkehre  in 
folgender  Weise  betheiligt:  die  erste  Section  mit  1270hl 
Mais,  12.898  hl  Weizen,  46.840  hl  Roggen,  542  hl  Gerste,  4 t 
Bauholz  und  1983t  Brennholz;  die  zweite  Section  mit 
13  800  hl  Mais,  56.968  hl  Weizen,  30.980  hl  Roggen,  43.254  hl 
Gerste,  1560  hl  Leinsamen,  5983  hl  Raps,  24  t Bauholz  und  96  t 
Käse;  die  dritte  Section  mit  182.796  hl  Mais,  18.262  hl 
Weizen,  37.783  hl  Roggen,  24.686  hl  Gerste,  1353  hl  Raps,  208  t 


Bauholz  und  33t  Käse:  die  vierte  Section  mit  42.883  hl 
Mais,  3738  hl  Weizen  und  2712  hl  Gerste. 

Auf  die  verschiedenen  Stationen  vertheilt  sich  die  Aus- 
fuhr wie  folgt:  Giurgiulesti  2170hl  Roggen;  Vad  Isaac  9344  hl 
Roggen;  Oancea  2256  hl  Roggen  und  1 0 t Brennholz;  Kahoul 
800  hl  Mais,  8871  hl  Weizen,  27.780  hl  Roggen  und  4 t Bau- 
holz; Rogojeni  470  hl  Mais,  4027  hl  Weizen,  5290  hl  Roggen, 
542  hl  Gerste  und  1973  t Brennholz ; Vadeni  1400  hl  Weizen  und 
5330  hl  Roggen;  Kardja  1272  hl  Mais,  1363  hl  Weizen  und 
6507  hl  Roggen;  Giltoasa  686  hl  Raps  und  11  t Käse;  Renjesti 
1680  hl  Mais,  11.326  hl  Weizen  und  1713  hl  Roggen;  Gotesti 
4768  hl  Roggen  und  1457  hl  Raps;  Konstantinofea  1760  hl 
Weizen;  Bogdanesti  3300  hl  Weizen;  Falciü  10.848  hl  Mais, 
37.819  hl  Weizen,  12.662  hl  Roggen,  43.254  hl  Gerste,  1560  hl 
Leinsamen,  3840  hl  Raps,  85  t Käse  und  24  t Bauholz;  Leova 
88.513  hl  Mais,  4477  hl  Weizen,  7377  hl  Roggen,  1464  hl  Gerste, 
1353  hl  Raps,  208t  Bauholz  und  33  t Käse  ; Duda  1603  hl  Mais; 
Matasar  2400  hl  Roggen ; Pogonesti  3956  hl  Mais  und  5376  hl 
Roggen;  Drenczeni  17.086  hl  Mais  und  2350  hl  Roggen;  Gher- 
manesti 5520  hl  Mais,  729  hl  Weizen,  5496  hl  Roggen  und 
6897  hl  Gerste;  Nemczeni  66.118hl  Mais,  13.056  hl  Weizen, 
14.784  hl  Roggen  und  16.325  hl  Gerste;  Macaresti  42.883  hl 
Mais,  3738  hl  Weizen  und  2712  hl  Gerste. 

An  Gebühren  wurden  im  Berichtsjahre  eingenommen 
Frcs.  20.256-70,  u.  zw.  Schiffahrtsgebühren  Frcs.  20.176-70  und 
Flossgebühren  Frcs.  80' — . 

Von  den  Schiffahrtsgebühren  entfielen:  auf  die  öster- 
reichische Schiffahrt  Frcs.  56- — , auf  die  bulgarische  Frcs.  98-70, 
auf  die  griechische  Frcs.  13.571  25,  auf  die  rumänische  Francs 
3621-80,  auf  die  russische  Frcs.  2401-15  und  auf  die  türkische 
Frcs.  427-80.  In  den  Monaten  Jänner,  Februar,  März  und  No- 
vember hatte  die  Pruthcassa  gar  keine  Einnahmen.  Im  April 
gingen  an  Schiffahrtsgebühren  ein  Frcs.  5495-45,  im  Mai  Francs 
352P30,  im  Juni  Frcs.  1596-80,  im  Juli  Frcs.  2921-30,  im  August 
Frcs.  4676  85,  im  September  Frcs.  1734-40,  im  October  Francs 
280  60  und  im  December  Frcs.  30'—. 

Der  durchschnittliche  Frachtsatz  für  Cerealien 
nach  Galatz  beträgt  aus  der  vierten  Section  Frcs.  3-5  per  Hekto- 
liter, aus  der  dritten  Frcs.  0'85,  aus  der  zweiten  Section  Francs 
0 60  und  aus  der  ersten  Section  Frcs  0'50. 

Die  mittlere  Fahrwassertiefe  betrug  im  Durch- 
schnitte des  Jahres  annähernd  in  der  vierten  Section  6'5  engl. 
Fuss,  in  der  dritten  und  zweiten  Section  6 Fuss,  in  der  ersten 
Section  63/4  Fuss  und  an  der  Mündung  12  Fuss.  Die  Maximal- 
Fahrwassertiefe  war  7-5  Fuss  in  der  vierten,  8 Fuss  in  der 
dritten,  9 Fuss  in  der  zweiten  und  ersten  Section  und  14  Fuss 
an  der  Mündung;  die  Minimal-Fahrwassertiefe  5 Fuss  in  der 
vierten,  4 Fuss  in  der  dritten,  3 Fuss  in  der  zweiten  und  4‘5Fuss 
in  der  ersten  Section  und  8 Fuss  an  der  Mündung. 


Verschiedene  Mittheilungen. 


Dux-Bodenbaclier  Eisenbahn.  (Generalversam  m- 
1 u n g.)  Am  18.  April  fand  in  Wien  im  Beisein  des  landesfürst- 
lichen Commissärs,  Sect.ionsrathes  Dr.  August  W e e b e r,  die 
diesjährige  (30.)  ordentliche  Generalversammlung  der  k.  k.  priv. 
Dux-Bodenbaclier  Eisenbahn  statt.  Bei  derselben  waren 
16  Actionäre  erschienen,  welche  10.663  Actien  vertraten.  Nach 
dem  Geschäftsberichte  ergaben  die  gesellschaftlichen  Bergwerke 
im  abgelaufenen  Betriebsjahre  einen  Reinertrag  von  K 599.994. 
Nach  Hinzurechnung  der  für  die  verstaatlichten  Linien  gezahlten 
Einlösungsrente  per  K 3,800.000,  bezw.  abzüglich  der  Steuer  per 
K 3,420.000  und  der  sonstigen  Einnahmen,  sowie  nach  Abrechnung 
des  Prioritätenerfordernisses  per  K 3,272.749  und  der  übrigen 
Auslagen  ergab  sich  ein  Ueberschuss  von  K 784.642.  Die 
Generalversammlung  genehmigte  den  Geschäftsbericht  und 
Rechnungsabschluss  und  beschloss,  aus  obigem  Ueberschusse 
eine  achtpercentige  Dividende  zur  Vertheilung  zu  bringen,  den 
Reservefond  mit  K 19.232  zu  dotiren,  K 35.953  dem  Verwaltungs- 
rathe  als  Tantieme  zuzuweisen,  K 50.000  von  dein  Duxer  Kohlen- 
werke in  Abschreibung  zu  bringen,  K 25.000  einem  zu  errichtenden 
Pensionsfonds  für  Beamte  zu  überweisen  und  K 14.457  auf  neue 
Rechnung  vorzutragen.  Dem  Verwaltungsrathe  wurde  eine  Minimal- 
dividende von  K 28.000  für  das  Jahr  1901  zur  Verfügung  gestellt 
und  der  Werth  der  Präsenzmarken  mit  K 40  festgesetzt.  Die 
ausscheidenden  Verwaltungsrathsmitglieder,  Commercienrath 
Alexander  von  Pflaum  und  Director  Johann  Pechar  wurden 
wiedergewählt.  [E.-M.-Z.  18.001  ex  1901. J 
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Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Balm.  (General- 
versammlung.) Am  3.  April  fand  in  Wien  unter  dem  Vor- 
sitze des  Verwaltungsraths-Präsidenten  Dr.  Josef  Jo  ly  und  im 
Beisein  des  landesfürstlichen  Commissärs,  Ministerialsecretärs 
Dr.  Mas  Bitter  von  Pichler,  die  diesjährige  (26.)  ordentliche 
Generalversammlung  der  Actionäre  der  Wien-Pottendorf- Wiener 
Neustädter  Bahn  statt.  Bei  derselben  waren  12  Actionäre  er- 
schienen, welche  1630  Actien  mit  80  Stimmen  vertraten.  Die 
Generalversammlung  genehmigte  den  Bericht  des  Verwaltungs- 
rathes  und  den  Rechnungsabschluss  und  erth eilte  dem  Ver- 
waltungsrathe  das  Absolutorium.  Nach  dem  vorgelegten  Geschäfts- 
berichte wurde  aus  dem  seitens  der  Südbahn-Gesellschaft  für 
den  Betrieb  der  gesellschaftlichen  Bahnlinie  entrichteten  Pacht- 
schillinge per  K 1,100.000,  dem  Zinsenerträgnisse  per  K 8.268, 
den  eingegangenen  Pachtgeldern  per  K 206  die  Zahlung  der 
Zinsen  und  Amortisationsquoten  für  das  Prioritätsobligationen- 
Capital,  die  Bedeckung  der  Verwaltungskosten  und  die  Coupons- 
stempelgebühren, sowie  die  fünt'percentige  Actiendividende 
bestritten  und  ein  Ueberschuss  von  K 4.266  erzielt,  dessen  Ueber- 
tragung  auf  neue  Rechnung  beschlossen  wurde.  Ferner  wurde 
der  Verwaltungsrath  ermächtigt,  aus  dem  eingehenden  Pacht- 
schillinge der  Südbahn-Gesellschaft  den  nächsten  Juli-,  sowie 
auch  den  Jänner-Coupon  1902  der  gesellschaftlichen  Actien  mit 
fünf  Percent  einzulösen.  Das  ausscheidende  Verwaltungsraths- 
mitglied  Dr.  Carl  Ritter  von  Feistmantel  wurde  nieder- 
gewählt.  Mit  der  Wahl  des  Revisors  und  dessen  Ersatzmannes 
schloss  die  Generalversammlung.  In  der  nachfolgenden  Ver- 
waltungsrathssitzung wurde  Dr.  Josef  Jo  ly  neuerlich  zum 
Präsidenten  erwählt.  [E.-M.-Z.  16.227  ex  1901.] 

Oesterr.  Eisenbahn -Verkehrsanstalt.  (General- 
versammlung.) Am  2.  April  fand  in  Wien  unter  dem  Vor- 
sitze des  Verwaltungsraths-Präsidenten  Dr.  Guido  Freiherrn  von 
C 1 a u e r und  im  Beisein  des  landesfürstlichen  Commissärs, 
Ministerialrathes  Dr.  Rudolf  Schuster  Edlen  von  Bonnott, 
die  diesjährige  (10.)  ordentliche  Generalversammlung  der  Actionäre 
der  Oesterreichischen  Eisenbahn- Verkehrsanstalt  statt.  Bei  der- 
selben waren  10  Actionäre  erschienen,  welche  12.810  Actien  mit 
1275  Stimmen  vertraten.  Nach  dem  Geschäftsberichte  hat  sich 
die  Anzahl  der  gesellschaftlichen  Wagen  im  Jahre  1900  von 
2854  auf  3148  Stück,  das  in  denselben  angelegte  Capital  von 
K 11,271.699  auf  K 12,478.901  erhöht.  Die  Capitalsbetheiligung 
an  verwandten  und  Localbahn-Unternehmungen  hat  zum  grössten 
Theile  zu  einem  befriedigenden  Ergebnisse  geführt.  Die  Betriebs- 
einnahmen sind  von  K 1,845.055  auf  K 1,897.842,  die  Ausgaben 
von  K 132.999  auf  K 170.791  gestiegen.  Das  nach  Abzug  des 
Zinsensaldos  unter  Berücksichtigung  des  Gewinnvortrages  sich 
ergebende  Reinerträgniss  bezifferte  sich  mit  K 1,155.130 
(K  1,140.605).  Die  Generalversammlung  genehmigte  den  Geschäfts- 
bericht und  Rechnungsabschluss  und  ertheilte  dem  Verwaltungs- 
rathe  das  Absolutorium.  Ferner  beschloss  sie  K 69.172  dem 
Reservefonds,  K 34.586  als  Tantieme  dem  Verwaltungsrathe, 
K 13.834  als  Tantieme  der  Direction,  K 40.000  dem  Pensions- 
fonds zuzuwenden,  eine  Dividende  von  11  Percent  (wie  im  Vor- 
jahre zur  Vertheilung  zu  bringen  und  K 50.000  als  Steuerreserve, 
sowie  K 67.537  auf  neue  Rechnung  vorzutragen.  Die  ausscheiden- 
den Verwaltungsrathsmitglieder,  kais.  Rath  Robert  Eisner 
und  Joseph  Simon,  sowie  der  bisherige  Revisionsausschuss 
wurden  wiedergewählt.  In  der  nachfolgenden  Verwaltungsraths- 
sitzung wurden  Sectionsrath  Dr.  Guido  Freiherr  von  C 1 a u e r 
und  Hofrath  von  Poschacher-Arelshöh  neuerlich  zum 
Präsidenten  und  Vicepräsdenten  erwählt. 

[E.-M.-Z.  15.336  ex  1901-1 

Localbahn  Kühnsdorf-Eisenkappel.  (Constituirende 
Generalversammlung.)  Am  23.  März  1901  fand  in  Wien 
in  Anwesenheit  des  k.  k.  Ministerialsecretärs  im  Eisenbahn- 
ministerium Dr.  Max  Ritter  von  Pichler  als  Regierungsvertreter 
die  constituirende  Generalversammlung  der  Actiengesellschaft 
„Localbahn  Kühnsdorf-Eisenkappel“  statt.  Bei  derselben  waren 
5 Actienzeichner,  bezw.  Bevollmächtigte  von  solchen  zugegen, 
welche  im  eigenen  und  im  Vollmachtsnamen  1485  Actien  mit 
292  Stimmen  vertraten.  Nachdem  Hofrath  Moriz  Westermayer 
zum  Vorsitzenden  gewählt  worden  war,  nahm  die  Versammlung 
den  Bericht  der  Concessionäre  über  ihre  Geschäftsführung  zur 
Kenntniss,  wobei  alle  Urkunden  vorgelegt  wurden,  aus  denen 
die  von  den  Concessionären  auf  die  Actiengesellschaft  über- 
gehenden Rechte  und  Verbindlichkeiten  zu  entnehmen  sind. 
Sodann  erfolgte  der  Nachweis  der  Zeichnung  und  Volleinzahlung 
des  Actiencapitales  gemäss  § 5 der  Geselischaftsstatuten,  worauf 
die  Versammlung  beschloss,  die  vom  k.  k.  Ministerium  des  Innern 
genehmigten  Gesellschaftsstatuten  als  Gesellschaftsvertrag  an- 
zunehmen, und  in  die  den  Concess  onären  als  solchen  zukom- 
menden Rechte  und  Verbindlichkeiten  einzutreten.  Hierauf 


wurde  die  Anzahl  der  zu  wählenden  Mitglieder  des  Verwaltungs- 
rathes  mit  5 bestimmt,  und  wurden  zu  solchen  gewählt: 

1.  Eduard  Engländer.  Fabriksbesitzer  in  Rechberg; 

2.  Hermann  Hinterhuber,  Bergrath  in  Ivlagenfurt; 

3.  Carl  Weidholz,  gräflich  Thurn’scher  Forstmeister  in 
Eisenkappel; 

4.  Josef  Gross  junior,  Badbesitzer  in  Vellach,  und 

5.  Dr.  Friedrich  Münzer,  Secretär  des  k.  k.  priv.  Credit- 
mstitutes  für  Verkehrsunteruehmungen  und  öffentliche  Arbeiten 
in  Wien. 

Seitens  des  kärntuerischen  Landesausschusses  war  Ober- 
bergrath Carl  Ritter  vou  Hillinger  in  den  Verwaltungsrath  ent- 
sendet worden. 

Seitens  des  Eisenbahnministeriums  wurden  endlich  Hofrath 
Moriz  Westermayer  und  Regierungsrath  Dr.  Siegfried  Werner 
zu  Regierungs-Verwaltungsrathsmitgliedern  ernannt. 

In  der  sodann  abgehaltenen  constituirenden  Sitzung  des 
Verwaltungsrathes  wurden  Hofrath  Moriz  Westermayer  zum 
Präsidenten  und  Oberbergrath  Carl  Ritter  von  Hillinger  zu 
dessen  Stellvertreter  gewählt,  worauf  die  Uebertragung  der 
societären  Agenden  der  Gesellschaft  an  das  k.  k.  priv.  Oesterr. 
Creditinstitut  für  Verkehrsunternehmungen  und  öffentliche  Arbeiten 
beschlossen  wurde.  [E.-M.-Z.  14. 079/01. J 

Localbaku  Lambach  - Haag.  (Constituirende  Ge- 
neralversammlung.) Am  13.  April  1901  fand  in  Wien  in 
Anwesenheit  des  k.  k.  Ministerialsecretärs  Dr.  Hans  Dobner  von 
Dobenau  als  Regierungsvertreter  aie  constituirende  General- 
versammlung der  Actiengesellschaft  Localbahn  Lambach-Haag 
statt.  Bei  derselben  waren  6 Actienzeichner  und  Bevollmächtigte 
von  solchen  erschienen,  welche  im  eigenen  und  im  Vollraachts- 
namen  1755  Actien  mit  351  Stimmen  vertraten.  Nach  Constatirung 
der  ordnungsmässigen  Einberufung  der  Generalversammlung  und 
nach  der  Wahl  des  Herrn  Hufrathes  Moriz  Westermayer  zum 
Vorsitzenden,  nahm  die  Versammlung  den  vom  Regierungsrathe 
Dr.  Siegfried  Werner  als  Bevollmächtigten  der  Concessionäre 
über  deren  Geschäftsführung  unter  Vorlage  aller,  die  Rechte  und 
Verbindlichkeiten  derselben  betreffenden  Urkunden  erstatteten 
Bericht  zur  Kenntniss,  und  ertheilte  den  Concessionären  das 
Absolutorium.  Hierauf  wurde  der  Nachweis  über  die  Zeichnung 
und  Einzahlung  des  Actiencapitales  erbracht,  sodann  der  Beschluss 
gefasst,  in  die  Rechte  und  Verbindlichkeiten  der  Concessionäre 
einzutreten,  und  endlich  die  Gesellschaft  seitens  der  Versammlung 
für  constituirt  erklärt. 

Die  Anzahl  der  zu  wählenden  Mitglieder  des  Verwaltungs- 
rathes wurde  mit  5 bestimmt,  wobei  constatirt  wurde,  dass  seitens 
der  k.  k.  Staatsverwaltung  Hofrath  Moriz  Westermayer  und 
Regierungsrath  Dr.  Siegfried  Werner,  seitens  des  oberöster- 
reichischen Landesausschusses  der  Beisitzer  desselben  Ignaz 
Huber  und  Landessecretär  Carl  Danzer  in  den  Verwaltungs- 
rath  entsendet  worden  sind. 

Von  der  Versammlung  wurde  sohin  in  den  Verwaltungs- 
rath gewählt : 

1.  Alois  Quirchtmayer,  Bürgermeister; 

2.  Dr.  Adolf  Mösenbacher,  Advocat; 

3.  Georg  Friedl,  Privatier,  sämmtliche  in  Haag; 

4.  Franz  Niederwiese r,  Bürgermeister,  und 

5.  Ignaz  Fuchs,  Gemeinderath,  diese  beiden  in  Lambach. 

Sämmtliche  Beschlussfassungen  und  Wahlen  erfolgten  mit 
Stimmeneinheir.  Sodann  wurde  die  Generalversammlung  nach 
Erschöpfung  der  Tagesordnung  geschlossen. 

In  der  unmittelbar  hierauf  stattgehabten  constituirenden 
Sitzung  des  Verwaltungsrathes  wurde  Hofrath  Moriz 
Westermayer  zum  Präsidenten  und  Landesausschuss  Huber  zu 
dessen  Stellvertreter  einstimmig  gewählt,  und  einhellig  be- 
schlossen, die  Führung  der  societären  Agenden  dem  Oesterr.  Credit- 
institute  für  Verkehrsunternehmuugen  und  öffentliche  Arbeiten 
in  Wien  zu  übertragen. 


P e r so  n al-N  aehr  i ehten  . 


Seine  k.  u.  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  4.  -Mai  d.  J.  dem  pensionirten 
Locomotivführer  der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft  Roman 
Brichta  in  Anerkennung  seines  pflichtgetreuen  Verhaltens 
bei  Behebung  der  Folgen  eines  Eisenbahnunfalles  das  silberne 
Verdienstkreuz  mit  der  Krone  allergnädigst  zu  verleihen  geruht. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten, 


Kundmachungen. 

Deutsch-Oesterreichisch-Ungarisch-Rumänischer  Personen-  und  Gepäcksverkehr  über  Bodenbach,  Ebersbach 

und  Warnsdorf. 

Einführung  directer  Fahrkarten  und  Gepäcksätze  von  Bremen  nach  Te  plitz. 


In  Bremen  gelangen  directe  einfache  Fahrkarten,  gütig  für  alle  Züge  (D-  und  L-  [Luxus-]  Züge 
tarifm.  Zuschlag),  sowie  directe  Gepäcksätze  nach  Teplitz  zur  Einführung. 

Der  Preis  jeder  ganzen  Fahrkarte  und  die  Gepäcksätze  betragen : 


Von 

Bremen 

nach 

U e b e r 

I.  Cl. 

II.  Cl. 

III.  Cl. 

Gepäcksfrack 

a) 

des  Gesammt- 
gewichtes 

; für  je  10  kg 

b) 

des  Ueber- 
gewichtes 

Mark 

Teplitz 

„ Helmstedt  _ Hildesheim 

Wunstorf , .-3-  oder -r — 

od.  Oebisielde  boslar 

oder  — — Halle — Leipzig — Dresden 

ötenual 

— Bodenbach  — Aussig 

54  60 

40-20 

27-90 

0T2 

2-92 

Teplitz 

_ , „ Helmstedt  , Uelzen 

Wunstorf . /A  . — oder  — — — 

od.  Oebistelde  Stendal 

Magdeburg— Zerbst — Falkenberg — 

Elsterwerda  „ , „ , , , 

— rr— r Dresden  — Rodenbach — 

Röderau 

Aussig ' 

53-50 

39  40 

27-30 

0-12 

2-86 

Wien,  am  7.  Mai  1901.  [393] 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbalin-Gesellschaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Einführung  eines  neuen  Tarifes  für  den  Rollfuhrdienst  der  Station  Salzburg. 


Mit  15.  Juni  1901  gelangt  für  den  Rollfuhrdienst  der  Station  Salzburg  der  nachstehende  neue  Tarif 
zur  Einführung: 


Von  oder  nach 

1 Nach  oder  von 

Für 

Allgemeine 

R 0 1 1 f u 
H e 

Ausnahme- 
h r t a x e 
1 e r 

Stadt  Salzburg,  ausnahm- 

je  angefangene  10  kg  bis 

Todte  Kälber,  todtes 

Bahnhof 

lieh  Mönchsberg  und  Ka- 

zu  20  kg  

10 

Wild  (unverpackt),  mit 

puzinerberg  und  der  Be- 

Ausnahme  von  Hasen 

Salzburg 

zirke  Miilln,  Riedenburg 

weitere  je  10  kg  . . . . 

5 

und  Federwild,  für  das 

und  Nonnthal 

Stück  20  Heller 

Als  Mindestgebühr  werden  per  Sendung  20  Heller  eingehoben. 

Bei  Sendungen  an  einen  Adressaten  im  Gewichte  von  500  kg  und  darüber  findet  eine  20percentige  Er- 
mässigung  der  Sätze  des  allgemeinen  Tarifes  statt. 

Die  Sätze  des  allgemeinen,  sowie  des  Ausnahmetarifes  erfahren  im  Verkehre  mit  den  Bezirken  M ii  1 1 n, 
Riedenburg  und  Nonnthal  eine  50percentige  Erhöhung.  Nach  oder  von  Mönchsberg  und  Kapuziner- 
berg findet  weder  eine  Zu-  noch  Abstreifung  von  Gütern  statt. 

Innsbruck,  am  24.  April  1901. 


[394| 

K.  k.  Staatsbalin-Direction. 
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K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Eröffnung  der  Personenhaltestelle 
W o z n i k i. 

Am  15.  Mai  1901  wird  auf  der  Localbahn 
Trzebinia-Skawce  (Linie  Sucha  — Skawce  — 
Siersza-W  dna)  zwischen  den  Stationen  W a d o w i c e 
und  Spytkowice  die  Personenhaltestelle  Wozniki 
für  den  Personen-  und  beschränkten  Gepäcksverkehr 
eröffnet  werden. 

Die  Ausgabe  der  Fahrkarten  erfolgt  durch  die 
Conducteure  im  Zuge. 

Die  Gepäcksabfertigung  erfolgt  im  Nachzahlungs- 
wege. 

Die  Abfahrtszeiten  der  in  dieser  Haltestelle  an- 
haltenden Züge  sind  folgende : 

Gemischter  Zug 

Nr.  6051  Nr.  6053 

Abfahrt  von  der  Haltestelle  Woiuiki 

gegen  Siersza-Wodna  ....  522  418 

Früh  Nachm. 

Gemischter  Zug 

Nr.  6052  Nr  6054 

Abfahrt  von  der  Haltestelle  Wozniki 

gegen  Sucha 922  822 

Vorm.  Abds. 

Die  Verkehrszeiten  der  Züge  sind  in  der  mittel- 
europäischen Zeit  angegeben. 

Die  Nachtzeiten  von  622  Abends  bis  522  Morgens 
sind  durch  Unterstreichen  der  Minutenziffern  bezeichnet. 

Krakau,  im  April  1901.  [395] 

K.  b.  Staatsbalm-Direction. 

Künstlicher  Verbandsverkehr. 

Einführung  eines  Nachtrages  zu  den  Karti- 
rungssätzen  nach  und  von  Sigmundsherbe  rg. 

Am  1.  Juni  1901  tritt  ein  Nachtrag  -II  zu  den 
Kartirungssätzen  nach  und  von  Sigmundsherberg 
in  Kraft. 

Derselbe  enthält  die  Einbeziehung  der  Station 
St.  Veit  a.  d.  Gölsen  und  die  Berichtigung  der 
Kilometer  und  Frachtsätze  der  Station  J u d e n a u. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei  den  be- 
theiligten Dienststellen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 
um  den  Preis  von  10  Hellern  per  Stück  zu  beziehen. 

Wien,  am  7.  Mai  1901.  [396] 

K.  k.  österr.  Staats  bahn  eil. 

K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn. 

Irachtermässigung  für  Drainröhren. 

Vom  15.  Mai  1901  findet  der  im  Nachtrage  V 
zum  Localgütertarife,  Theil  II,  vom  1.  Februar  1894, 
auf  Seite  34  enthaltene  Ausnahmetarif  IX  der  Local- 
bahn lepiitz  (Settenz)-Reichenb  er  g auch 
auf  Drainröhren  der  Pos.  T — 21a  des  Tarifes,  Theil  I, 
der  österreichischen,  ungarischen  und  busnisch-hercego- 
vinischen  Eisenbahnen,  und  zwar  bei  Zahlung  der  Fracht 
für  das  wirkliche  Gewicht,  mindestens  jedoch  für  10.000 
Kilogramm  per  Frachtbrief  und  Wagen  Anwendung. 

Te  plitz,  am  7.  Mai  1901.  [397 1 


K k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Eröffnung  der  Localbahn  Chlumetz-König- 
s t a d 1 1. 

Die  genannte  Localbahnstrecke  mit  den  Stationen 
Chlumetz  a.  Ci  dl  i na,  Lovöic,  Böronitz  und 
Königstadtl  und  Verladestelle  Liäic  wird  am  9.  Mai 
1901  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben. 

Hiebei  gelangen  die  Stationen  Chlumetz  a.Cidlina 
(bestehende  Anschlussstation  der  Oesterr.  Nordwestbahn), 
Lovöic,  Böronitz  und  Königstadtl  (Anschluss- 
station der  Böhmischen  Commercialbahnen)  für  den  Ge- 
sammtverkehr  und  die  Verladestelle  Liäic  für  den 
Güterverkehr  in  vollen  Wagenladungen  zur  Eröffnung. 
Prag,  am  5.  Mai  1901.  (398 j 

K.  b.  Staatsbalm-Direction. 

Westungarisch  - Oesterreichischer  Eisenbahnverband. 

Einbeziehung  der  Station  Zägräb  M.  Ä.V. 
in  die  Ausnahmetarife  V und  VI  des 
Tarifes,  Theil  II,  Heft  1. 

Die  in  den  Ausnahmetarifen  V und  VI  des  Tarifes, 
Theil  II,  Heft  1,  des  Westungarisch  - Oesterreichischen 
Eisenbahnverbandes  für  die  Station  Zägräb  d.  v. 
enthaltenen  Frachtsätze  werden  bis  zur  Durchführung 
im  Tarifwege  auch  im  Verkehre  mit  Zägräb  M.  Ä.V. 
angewendet. 

Im  Kilometerzeiger  desselben  Tarifheftes  sind  die 
Entfernungen  bei  Zägräb  M.Ä.V.  (Seite  222)  und 

bei  Zägräb  d.  v.  (Seite  224)  in  der  Rubrik  ^ wien- 

Mat zlU n s d orf } “ auf  378  km  abzuändern,  ferner  ist  auf 
Seite  224  in  der  Rubrik  „Zuschlagsfrist“  bei  Zägräb  d.  v. 

(wien-Matzffinsdorf } a12  Stunden“  einzustellen. 

Wien,  am  4.  Mai  1901.  [399J 

Die  k.  k.  priv.  Sfidbalin- Gesellschaft 

zugleich  im  Namen  der  Verbandsverwaltungen. 


^nfflBBRnBffiiBimnnnnHnnnüBnA 

In  einem  grossen  Speditionsbureau  in  Prag  wird  ein  versirter, 
correct  arbeitender 

Tarirbeamter  aufgenommen. 

Offerte  nebst  Angabe  von  Referenzen  werden  unter  Chiffre 
„Chaix  ff.  T.  957“  an  Haasenstein  & Vogler,  Wien,  I., 
erbeten. 


HESftTS  ifflEIDISIGER-OEFEN 


Vom  Erfinder  Prof.  Dr.  Meidingei»  ausschl.  antorisirte  Fabrik 

H.  HEIM,  Wien  - Döbling 

kais.  und  kön.  Hof-Lieferant 

WfFN,  I.,  (Cohimarkt  Nr.  7 

Budapest,  Thonethof.  — Prag,  Hybernergasse  7. 

' Patente  in  allen  Staaten.  (620) 

Central  Heizungen  aller  Systeme. 

Mit  ersten  Preisen  priimiirt  auf  allen  Ausstellungen. 

Oefen  für  Wohnräume  und  Bureaux, 

Bei  österreichisch  - ungarischen  Bahnen  2699  in  Verwendung. 

Heim’s  Waggon-Oefen  586  in  Verwendung. 

Heim’s  rauchverzehrende  Kamine 
Heim’s  rauchverzehrende  „Calorif&res“. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  uud  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungeu  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 
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Die  Publication 
erfolgt 


and  im 
von  der  Namen 
der 


Das  Zugestiindniss  wird  gemacht 


für  Artikel 


für  die  Transportstrecke 
(beziehungsweise  Route) 


nach 


bei  Erfüllung  nach- 
stehender 
Bedingungen 


und  gilt 
in  der 
Zeit 


Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständniss  sich 
bezieht 
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VERORDN  UN  GS- BLATT 

FCK 

EISENBAHNEN  UND  SCHIFFAHRT. 

Redigirt  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Unser  Blatt  wird  zur  Verlautbarung  amtlicher  Kundmachungen,  sowie  von  Kundmachungen  über  Tarif- 
ermässigungen  in  der  Form  von  Rückvergütungen  und  Tarifbegünstigungen  und  sonstiger  Mittheilungen  in  Eisenbahn- 
und  Schiffahrts-Angelegenheiten  benützt. 

Es  enthält  neben  seinem  die  amtlichen  Verlautbarungen  umfassenden  auch  einen  nichtamtlichen  Theil, 
dessen  Aufgabe  es  ist,  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereiche  der  Eisenbahn- Verwaltung  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Betracht  kommenden  Schiffahrt,  ferner,  soweit  dies  von  Interesse  ist,  auch 
solche  Nachrichten  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslandes  zur  allgemeinen  Kenutniss  zu  bringen,  und  ermöglicht 
hiedurch  einen  Ueberblick  über  das  Thatsachenmaterial  des  Eisenbahnwesens  und  der  Schiffahrt  der  österreichisch- 
ungarischen  Monarchie  und  des  Auslandes. 

Das  Verordnungs-Blatt  erscheint  wöchentlich  dreimal,  am  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Der  Pränumerationspreis  beträgt: 

für  Oesterreich-Ungarn  . . ganzjährig  Kronen  241 — halbjährig  Kronen  12’ — vierteljährig  Kronen  6- — 

für  das  Deutsche  Reich  . . „ Mark  25- — „ Mark  12’50  „ Mark  6'25 

für  das  übrige  Ausland  . . „ Frcs.  33' — „ Frcs.  16‘50  „ Frcs.  8-25 

Das  Abonnement  kann  mit  jedem  Kalendervierteljahr  begonnen  werden. 

Einschlägige  Inserate  werden  aufgenommen  und  nach  aufliegendem  Tarif  berechnet. 

Probennmmern  und  Kostenvoranschliige  gratis  und  franco. 

Die  Administration 

Wien,  I.  Wallflschgasse  10. 


Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 


j Oeifentliches  Lagerhaus  und  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockene,  luftige  Lagerräume  von 
einer  Fassungsfähigkeit  für  500.000  Metercentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — ! 
Mit  allen  in  Wien  einmündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
i Uferbahn,  Landungsplatz  an  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 

Hauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 

— 

I -Ule  mit  dem  Empfang , der  Aufbewahrung,  Erhaltung.  Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
Errichtungen:  Bemusterung,  Verzollung,  Versteuerung,  Durchfuhrsbehandlung,  Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
rbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  und  sachgemäss  besorgt,  auf  den  Sendungen  haftende 
Erachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  öffent - 
‘.che  V er  Steigerungen  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet . die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen. 


j Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrants)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
sind  zum  Reesconipte  bei  der  Oesterr.-ungar.  Bank  zum  Wechsel-Escomptesatz  zugelassen. 


In  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theüweise  über  Wien  geleitet  i 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 

Frachtbrief-Adresse:  An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 
Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./*,  k.  k.  Prater)  erhältlich.  | 
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Verordnungs-Blatt 

für 

Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Redigir  t 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


Administration,  Pränumeration  nnd 
Inseraten-Annabme: 

Wien,  I.,  Wallfisehgasse  10. 
Inserate  nach  aufliegendem  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  Nr.  8U.S76. 


Prännmerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ausland  auch  bei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


Erscheint  jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Nr.  55.  Wien,  11.  Mai  1901.  XIV.  Jahrgang. 


Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Entscheidung  des  k.  k.  Finanzministeriums.  — Aus  den  Erkenntnissen 
des  k.  k.  Verwaltungsgerichtshofes.  — Aus  den  Entscheidungen  des  Bezirksgerichtes  für  Handelssachen  in  Wien.  — Inland: 
Parlamentarisches.  Staatseisenbahnrath.  Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb.  — Ausland.  — 
Schiffahrt.  — Verschiedene  Mittheilungen.  — Personal-Nachrichten.  — Tarife  und  Transport-Angelegenheiten.  — Tarif- 
ermässigungen  im  Güterverkehre.  — Inserate. 


Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Kundmachung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  8.  Mai  1901,  Z.  20.673,  betreffend  die  Liste  der  Eisenbahn- 
strecken, auf  welche  das  Internationale  Uebereinkommen  über  den  Eisenbahn-Frachtverkehr  Anwendung  findet. 

Russland. 

Mit  Note  vom  22. /24.  März  a.  St.  1901  hat  das  Ministerium  der  Verkehrswege,  Verwaltung  der  Eisen- 
bahnen in  St.  Petersburg,  dem  Centralamte  für  den  internationalen  Eisenbahntransport  in  Bern  zur  Kenntniss 
gebracht,  dass  dem  Internationalen  Uebereinkommen  über  den  Eisenbahn-Fracbtverkehr  auch  das  Netz  der  trans- 
kaukasischen Eisenbahnen  unterstellt  werden  soll.  Demzufolge  ist  die  Liste  der  Eisenbahnstrecken,  auf  welche  das 
Internationale  Uebereinkommen  Anwendung  findet,  wie  folgt  zu  ergänzen  : 

Russland. 

A.  Vom  Staate  betriebene  Bahnen  nnd  Bahnstrecken. 

ij  a.  Transkaukasische  Eisenbahnen. 

Der  wirkliche  Eintritt  dieser  Bahnen  in  den  internationalen  Transportdienst  wird  gemäss  Art.  58,  Abs.  2 
des  Internationalen  Uebereinkommens  nach  einem  Monate  vom  Datum  des  gegenwärtigen  Schreibens  erfolgen. 

Das  genannte  Centralamt  hat  hievon  den  betheiligten  Vertragsstaaten  mit  dem  Benachrichtigungsschreiben 
vom  3.  Mai  1901  Kenntniss  gegeben. 


Neuerliche  Ertheilung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von  der 
Linie  Steinbrück— Rann  der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft  nach  Heiligenkreuz  und  für  eine  Localbahn 

von  der  Station  Rann  nach  Rudolfswerth. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Stefan  V.  Daubachy  in  Agram  die  mit  den  Erlässen  vom 
24.  September  1899,  Z.  41.669/2,  bezw.  vom  23.  Jänner  1900,  Z.  505/2  (Verordnungs-Blatt  Nr  117  vom 
10.  October  1899,  bezw.  Nr.  17  vom  13.  Februar  1900),  ertheilten  und  seither  abgelaufenen  Bewilligungen  zur 
Vornahme  technischer  Vorarbeiten  1.  für  eine  normalspurige  Localbahn  von  der  Linie  Steinbrüc k — 
Rann  der  k.  k.  priv.  Südbahn  - Gesellschaft  zwischen  der  letztgenannten  Station  und  der  Landesgrenze  bei 
D u b o v a über  Slogonsko,  Altendorf,  Ne  udorf,  Felddorf  und  Windisch-Landsberg  nach 
Heiligenkreuz  zum  Anschlüsse  an  die  projectirte  Localbahn  St.  Georgen  (Grobelno)-Rohitsch-Landesgrenze 
und  2.  für  eine  normalspurige  Localbahn  von  der  Station  Rann  der  k.  k.  priv.  Siidbahn-Gesellschaft 
über  Landstrass  und  St.  Peter  zur  Station  Rudolfswerth  der  Unterkrainer  Bahnen  unter  den  mit 
den  bezogenen  Erlässen  bekanntgegebenen  Bedingungen  und  Vorbehalten  neuerlich  auf  ein  Jahr  ertheilt. 

Wien,  am  9.  April  1901.  Z.  15.080/2. 
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Entscheidung  des  k.  k.  Finanzministeriums. 

Die  von  Bank-  und  Creditinstituten  in  Form  einer  kauf- 
männischen Correspondenz  ausgefertigten  Garantieerklä- 
rungen gemessen  die  bedingte  Gebührenfreiheit. 

(Entscheidung  vom  2.  April  1901,  Z.  16.503.) 

Aus  Anlass  eines  concreten  Falles  bat  das  k.  k. 
Finanzministerium  entschieden,  dass  Garantieerklärungen 
von  Bank-  und  Creditinstituten,  welche  in  Form  einer 
kaufmännischen  Correspondenz  ausgefertigt  sind,  sofern 
hinsichtlich  derselben  die  gesetzliche  Vermuthung  des 
Art.  274  des  Handelsgesetzbuches  zutrifft,  die  b e- 
dingte  Gebührenfreiheit  nach  Tarifpost  60, 
Z.  4,  des  Gesetzes  vom  13.  December  1862,  R.-G.-Bl. 
Nr.  89,  beziehungsweise  nach  § 9 des  Gesetzes  vom 
29.  Februar  1864,  R.-G.-Bl.  Nr.  20,  zukommt. 

Hingegen  unterliegt  in  jenen  Fällen,  in  denen  aus 
der  von  einem  Bank-  oder  Creditinstitute  ausgefertigten 
Garantieurkunde  oder  aus  den  Umständen,  unter  denen 
die  Ausstellung  der  Urkunde  erfolgte,  hervorgeht,  dass 
die  Bürgschaftsübernahme  nicht  einen  Gegenstand  des 
Handelsbetriebes  des  Institutes  bildet,  dieselbe,  sofern 
nicht  die  Voraussetzung  des  Absatzes  2 der  Tarifpost  84 
des  Gesetzes  vom  13.  December  1862,  R.-G.-Bl.  Nr.  89, 
vorliegt,  der  in  der  Tarifpost  31  des  Gesetzes  vom 
9.  P'ebruar  1850,  R.-G.-Bl.  Nr.  50,  festgesetzten  Gebühr. 

[E.-M.-Z.  16.262  ex  1901.] 


Aus  den  Erkenntnissen  des  k.  k.  Ver- 
waltungsgerichtshofes. 

Zur  Feststellung  der  Rückwirkung  einer  projectirten 
Strassenniyeau-Regulirung  auf  den  cousensgemässen  Be- 
stand anraiuender  Gebäude,  beziehungsweise  auf  die  den 
Besitzern  derselben  zustehenden  Rechtsansprüche  auf  einen 
besonderen,  durch  die  Anlage  des  Baues  bedingten  und 
bestimmten  Gebrauch. 

Erkenntniss  vom  17.  Februar  1899,  Z.  1161. 

Aus  Anlass  des  vom  Ministerium  des  Innern  vor- 
gelegten Projectes  über  die  Parcellirung  der  südlichen 
Theile  der  dem  Aerar  gehörigen  Catastralparcelle  790 
und  der  dem  Wiener  Stadterweiterungsfonds  gehörigen 
Catastralparcelle  1744  im  I.  Wiener  Stadtbezirke  (Franz 
Josefs-Kasernengründe)  wurde  auch  die  Herstellung  des 
theilweise  provisorischen  Niveau  der  Dominikanerbastei 
beantragt  und  von  den  hiezu  berufenen  Baubehörden 
bewilligt. 

Diese  Niveauregulirung  besteht  im  Wesentlichen 
darin,  dass  auf  der  halben  Breite  der  Dominikanerbastei 
sofort  das  seinerzeit  beschlossene  definitive  tiefer  liegende 
Niveau  hergestellt  werde,  dass  jedoch  jene  Strassen- 
partien,  welche  sich  vor  den  Häusern  der  Dominikaner- 
bastei, darunter  auch  die  Häuser  der  heutigen  Beschwerde- 
führerin O.-Nr.  3 und  5 Predigergasse  und  3 und  5 
Dominikanerbastei  befinden,  im  bisherigen  Niveau  be- 
lassen und  zur  Ausgleichung,  beziehungsweise  Verkehrs- 
vermittlung auf  den  in  verschiedenem  Niveau  befindlichen 
Strassentheilen,  Rampen  hergestellt  werden. 

Mit  den  angefochtenen  Entscheidungen  wurde  die 
fragliche  Niveauregulirung  in  dem  eben  angedeuteten  Sinne 
genehmigt,  insoferne  jedoch  im  Administrativverfahren 
die  Einwendung  erhoben  wurde,  dass  durch  die  Theilung 
der  Strasse,  die  Aenderung  des  Niveau  einer  Hälfte 
derselben,  dann  durch  die  Schmälerung  der  Fahrbahn 
und  die  erschwerte  Zufahrt  das  Recht  auf  die  consens- 
mässige  Benützung  ihrer  Häuser  verletzt  sei,  wurden 
die  streitenden  Parteien  auf  den  Rechtsweg  verwiesen. 


Die  dagegen  beim  Verwaltungsgerichtshofe  ein- 
gebrachte  Beschwerde  richtet  sich  vor  Allem  gegen 
diese  Verweisung  auf  den  Rechtsweg,  indem  dieselbe 
darin  die  Ablehnung  einer  Entscheidung  über  die  von 
der  Beschwerdeführerin  behaupteten  Rechtsverletzungen 
erblickt,  während  doch,  da  es  sich  um  Einwendungen 
handelt,  die  sich  auf  die  Bauordnung  beziehen,  die  Bau- 
behörden in  erster  Linie  darüber  zu  entscheiden  hatten, 
ob  durch  die  projectirten  Regulirungen  eine  Verletzung 
des  Rechtes  der  Beschwerdeführerin  auf  den  consens- 
mässigen  Besitz  und  Genuss  ihrer  Häuser  stattfinde  und 
daher  die  Niveauregulirung  eventuell  nur  nach  voraus- 
gegangenem Enteignungsverfahren  zu  bewilligen  war. 

Der  Verwaltungsgerichtshof  hat  die  Beschwerde 
als  unbegründet  abgewiesen. 

Entscheidungsgründe: 

Sowohl  nach  den  älteren  Bauvorschriften,  als  auch 
nach  der  gegenwärtig  in  Geltung  stehenden  Bauordnung 
ist  der  Bauconsens  jener  Rechtsact,  welcher  in  Form 
und  mit  der  Wirkung  einer  Entscheidung  für  den  con- 
creten Fall  den  Inhalt  und  Umfang  jener  Einschränkungen 
festsetzt,  „die  nach  den  Gesetzen  zur  Erhaltung  und 
Beförderung  des  allgemeinen  Wohles“,  also  aus  öffent- 
lichen Rücksichten,  der  Eigenthümer  bei  Benützung 
seines  Grundstückes  durch  Verbauung  auf  sich  zu  nehmen 
hat  (§  364  a.  b.  G.-B.  und  § 23  Bauord.  für  Wien  ex 
1883). 

Hieraus  folgt : 

1.  dass  der  Eigenthümer  des  consensmässig  auf- 
geführten Gebäudes  dieses  fortan  in  eben  jener  Art  und 
Weise  zu  besitzen  und  zu  benützen  berechtigt  ist,  welche 
der  consentirten  Bauanlage  entspricht,  und 

2.  dass  die  Strassen  und  Gassen  der  Stadt,  weil 
der  consensmässige  Bestand  eines  Gebäudes  die  genehmigte 
Strassen-  und  Gassenanlage  und  insbesondere  auch  das 
Strassenniveau  zur  rechtlichen  Grundlage  hat,  nicht  blos 
dem  öffentlichen  Verkehre  im  engeren  Sinne  des  Wortes 
dienen,  sondern  auch  die  weitere  Bestimmung  haben, 
die  der  baulichen  Anlage  der  einzelnen  Häuser  ent- 
sprechende Benützung  derselben  zu  ermöglichen,  also 
dem  besonderen  Bedürfnisse  der  einzelnen  Bauten  nach 
Licht,  Luft,  Zugänglichkeit  u.  s.  w.  zu  dienen,  und  dass 
eben  darum  den  Hausbesitzern  Rechtsansprüche  auf 
einem  besonderen,  durch  die  Anlage  des  Baues  bedingten 
und  bestimmten  Gebrauch  zustehen. 

Wenn  es  nun  auch  richtig  ist,  dass  mit  der  an- 
gefochtenen Entscheidung  nicht  ausdrücklich  ausgesprochen 
wurde,  dass  in  den  eben  angedeuteten  Richtungen  der 
projectirten  Niveauregulirung  auf  der  Dominikanerbastei 
ein  Hinderniss  nicht  entgegensteht,  so  könnte  die  hiezu 
thatsächlich  ohne  weitere  Beschränkung  erfolgte  Ge- 
nehmigung nur  dann  als  gesetzlich  nicht  begründet  an- 
gesehen werden,  wenn  durch  dieses  Project  der  consens- 
mässige Bestand  der  Häuser  und  die  mit  Rücksicht  auf 
die  bauliche  Anlage  erforderliche  Strassenbenützung  in 
Frage  gestellt  und  Beschwerdeführerin  wegen  der  etwa 
dieserhalb  eintretenden  Einschränkungen  ihres  Eigen- 
thumes in  Bezug  auf  ihre  Häuser  als  Enteignete  anzu- 
sehen wäre,  da  ja,  falls  in  dieser  Richtung  nicht  ein 
Uebereinkommen  zustande  käme,  etwaige  Eigenthums- 
einschränkungen nur  im  Wege  des  Enteignungsverfahrens 
statthaben  könnten. 

Der  Verwaltungsgerichtshof  musste  daher  in  die 
Untersuchung  dieser  Frage  an  der  Hand  des  genehmigten 
vorgelegten  Projectes  näher  eingehen. 
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Hienach  bleibt  das  gegenwärtige  Strassenniveau 
längs  des  Hauses  Nr.  3 in  der  Breite  von  10  m und 
längs  des  Hauses  Nr.  5 in  der  Breite  von  6 m voll- 
kommen unverändert,  und  wird  die  Tieferlegung  des 
Strassenniveau  erst  ausserhalb  dieser  Breite  erfolgen. 

Die  Verbindung  dieser  in  verschiedenem  Niveau 
befindlichen  Strassentheile  wird  durch  eine  3*5  m breite, 
im  Verhältnisse  von  4 : 100,  daher  mässig  ansteigende 
Rampe  vermittelt,  auf  welcher  sich  der  bisher  längs  der 
Realität  des  Dominikanerordens  vollziehende  Verkehr 
entwickeln  wird. 

Die  stadtseitigen  Strassen,  Predigergasse  und 
Barbaragasse,  bleiben  in  jeder  Richtung  unverändert, 
und  bleibt  der  Verkehr  auf  diesen  Strassen  wie  bisher 
zugänglich  und  vor  dem  Hause  Nr.  3,  Predigergasse, 
ein  Platz  X mit  dem  Durchmesser  von  17'3  m im  bis- 
herigen Niveau,  welcher  als  Umkehrstelle  und  Wagen- 
aufstellungsplatz gerade  den  Häusern  der  Beschwerde- 
führerin zu  statten  kommt. 

Aus  diesem  Thatbestande  geht  hervor,  dass  einer- 
seits der  consensmässige  Bestand  der  Häuser  der  Be- 
schwerdeführerin auf  der  Dominikanerbastei  durch  die 
fragliche  Niveauregulirung  in  keiner  Weise  gefährdet 
und  beeinträchtigt  wird,  da  das  Strassenniveau  unmittelbar 
vor  diesen  Häusern  unverändert  bleibt,  und  Beschwerde- 
führerin zum  Zwecke  der  Weiterbenützung  ihrer  Häuser 
auch  in  keiner  Weise  zur  Vornahme  etwaiger  Baulich- 
keiten genöthigt  sein  würde,  und  weiter  auch  der  Zu- 
gang, sowie  die  Zufahrt  in  genügender  Weise  gesichert 
bleiben. 

Wenn  sich  auch  bei  dem  gegenwärtigen  Bestände 
der  Strasse  (Dominikanerbastei)  die  Verkehrsverhältnisse, 
insbesondere  für  den  Wagenverkehr  günstiger  gestalten 
mögen,  als  dies  der  Fall  sein  wird,  wenn  die  Strasse 
durch  die  provisorische  Niveauregulirung  eigentlich  in 
zwei  Strassen  getheilt  sein  wird,  so  kann  hieraus  Be- 
schwerdeführerin noch  keinen  Rechtsanspruch  auf  den 
fortwährenden  weiteren  Bestand  dieses  heutigen  Zustandes 
ableiten,  da  — wie  gezeigt  — die  Niveauregulirung  die 
Rechtssphäre  der  Beschwerdeführerin  in  Bezug  auf  ihren 
Hausbesitz  nicht  tangirt,  darauf  aber,  dass  wegen  des 
öffentlichen  Verkehres  auf  den  Strassen  einer  Stadt  diese 
Strassen  stets  in  dem  ursprünglichen  Zustande  verbleiben, 
ein  Hausbesitzer  ebensowenig  Anspruch  erheben  kann 
wie  jedes  andere  Gemeindemitglied. 

Die  seitens  der  Administrativbehörden  in  ihrer  Ent- 
scheidung beigefügte  Verweisung  auf  den  Rechtsweg 
stellt  sich  sonach  nur  als  ein  die  Rechte  der  Partei  in 
keiner  Weise  beeinträchtigender  Vorbehalt  für  den  Fall 
dar,  dass  die  Beschwerdeführerin  auch  allfällige  civil- 
rechtliche  Ansprüche  geltend  machen  zu  können  ver- 
meinte. 


Aus  den  Entscheidungen  des  Bezirks- 
gerichtes für  Handelssachen  in  Wien. 

Bei  nachträglicher  Anwendung  des  Militärtarifes  auf 
ursprünglich  nach  dein  Civiltarife  abgefertigte  Sendungen 
kann  die  Frachtberechnung  über  die  auf  den  Frachtbriefen 
Yorgesehriebene  Route  nicht  verweigert  werden,  auch 
wenn  die  Sendungen  über  einen  bei  Vergleichung  der 
betreffenden  Civilgütertarife  günstigeren  Transportweg 
abgefertigt  worden  sind. 

(Entscheidung  vom  5.  Jänner  1901,  Z.  C b I .) 

Der  Militärlieferant  N.  N.  hatte  acht  Roggen- 
sendungen ä 10.000  kg  in  der  Station  K.  an  das 


k.  und  k.  Militär-Verpflegsmagazin  in  O.  aufgegeben. 
In  allen  FYachtbriefen  hatte  er  die  Route  „via  Vlara- 
pass — Ung.-Hradisch“  vorgeschrieben.  Die  Sendungen 
wurden  vorschriftsmässig  nach  dem  Civiltarife  abgefertigt, 
jedoch  nicht  über  den  vorgeschriebenen  Weg,  sondern 
auf  Grund  des  der  Eisenbahn  nach  § 51,  lit.  1),  B.-R., 
über  zustehenden  Rechtes  über  den  Transportweg  via 
Marchegg,  für  welchen  sich  nach  dem  Civiltarife 
weder  eine  höhere  Fracht,  noch  eine  längere  Lieferfrist 
ergab  als  für  den  vorgeschriebenen.  Nachdem  das 
k.  und  k.  Militär-Verpflegsmagazin  diese  Sendungen  in 
das  Eigenthum  des  k.  und  k.  Militärärars  übernommen 
und  diesen  Umstand  auf  den  Frachtbriefen  vorschrifts- 
mässig bestätigt  hatte,  verlangte  der  Militärlieferant  in 
Gemässheit  der  bezüglichen  Bestimmung  des  Militärtarifes 
die  nachträgliche  Anwendung  des  letzteren,  welchem 
Verlangen  die  betreffende  Bahnverwaltung  auch  entsprach. 
Hiebei  berechnete  sie  jedoch  die  Militärfracht  unter 
Zugrundelegung  der  thatsächlich  benützten  Route  via 
Marchegg.  Auf  Grund  dieser  Berechnung  ergab  sich 
eine  Frachtdifferenz  von  70  Kronen  per  Sendung,  welche 
die  Bahnverwaltung  dem  Reclamanten  erstattete.  Dieser 
verlangte  jedoch,  dass  die  Fracht  nach  dem  Militärtarife 
unter  Zugrundelegung  der  vorgeschriebenen  Route  via 
Vlarapass  berechnet  werde,  in  welchem  Falle  sich  die 
Frachtdifferenz  gegenüber  dem  eingehobenen  Civiltarife 
um  17  Kronen  per  Sendung  höher  gestellt  hätte.  Die 
Bahnverwaltung  lehnte  diesen  Anspruch  unter  Berufung 
auf  den  Wortlaut  der  Bestimmung  auf  Seite  28,  Absatz  4 
des  Militärtarifes  vom  1.  Jänner  1898  ab,  weil  daselbst 
ausdrücklich  festgesetzt  sei,  dass  die  nachträgliche  An- 
wendung des  Militärtarifes  unter  Berechnung  der  Ge- 
bühren über  die  thatsächlich  benützte  Route  zu  erfolgen 
habe.  Der  Reclamant  überreichte  hierauf  die  Klage, 
welcher  der  Richter  mit  nachstehender  Begründung 
Folge  gab: 

Nach  der  bezogenen  Bestimmung  des  Militärtarifes 
sind  allerdings  für  Sendungen  der  hier  in  Frage  kommen- 
den Art  die  Gebühren  über  die  thatsächlich  benützte 
Route  zu  berechnen.  Es  versteht  sich  aber  von  selbst, 
dass  die  Bahn  die  thatsächlich  benützte  Route  nur  dann 
der  Berechnung  zugrunde  legen  darf,  wenn  sie  diese 
Route  mit  Recht  wählen  durfte.  Anderenfalls  wäre  es, 
wenn  die  Bahn  eine  beliebige  Route,  welche  bedeutend 
länger  ist  als  die  gewöhnliche,  wählen  und  den  Militär- 
tarif nach  dieser  Route  berechnen  könnte,  in  die 
Hände  der  Bahn  gegeben,  die  durch  den  Militärtarif 
gewährte  Ermässigung  illusorisch  zu  machen.  Es  ist 
somit  klar,  dass  die  von  der  Bahn  berufene  Bestimmung 
auf  Seite  28,  Absatz  4 des  Militärtarifes  zur  selbst- 
verständlichen Voraussetzung  hat,  dass  die  Bahn  auch 
berechtigt  gewesen  sei,  die  thatsächlich  zurückgelegte 
Route  zu  wählen.  Es  ist  nun  allerdings  richtig,  dass  die 
Bahn  vorliegend  die  Route  über  Marchegg  nach 
dem  Civil  tarife  trotz  Vorschreibung  der  Route  über 
Vlarapass  wählen  durfte,  weil  die  Fracht  über  Marchegg 
nicht  höher  und  die  Lieferfrist  nicht  länger  ist  als  über 
Vlarapass.  Es  war  auch  die  Berechnung  der  Fracht 
nach  dem  Civiltarife  über  Marchegg  eine  dem  Betriebs- 
Reglement  und  den  Tarifen  entsprechende.  Allein  diese 
Berechnung  ist  in  dem  vorliegendem  halle  nicht  mass- 
gebend, denn  es  musste  nachträglich  nach  den  Bestim- 
mungen des  Militärtarifes  eine  neue  Berechnung  der 
Fracht  auf  ganz  anderer  Grundlage,  und  zwar  nach  dem 
Militärtarife  stattfinden.  Auch  für  diese  Berechnung 
müssen  die  Bestimmungen  des  Betriebsreglement  an- 
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gewendet  werden.  Nun  ergibt  sich,  dass  die  Fracht  nach 
dem  Militärtarife  unter  Zugrundelegung  der  Route  über 
Marchegg  höher  ist  als  die  über  die  vorgeschriebene 
Route  Vlarapass,  deshalb  erscheint  das  Abgehen  von 
der  vorgeschriebenen  Route  gemäss  § 51  des  Betriebs- 
reglement nicht  gesetzmässig,  und  es  muss  der  neuen 
Berechnung  der  Fracht  nach  dem  Militärtarife  die  vor- 
geschriebene Route  zugrunde  gelegt  werden  und  nicht 
die  dem  Gesetze  nicht  entsprechende,  wirklich  zurück- 
gelegte Route  über  Marchegg.  Der  Kläger  hat  auch 
offenbar  mit  Rücksicht  auf  den  Umstand,  dass  er  die 
Anwendung  des  Militärtarifes  nachträglich  begehren 
werde,  die  Route  über  Vlarapass  vorgeschrieben,  und 
es  geht  nicht  an,  dass  die  Bahn  der  Partei  die  Vortheile 
einer  solchen  Vorschreibung  entziehe. 

Wäre  das  Gut  nicht  von  der  Militärbehörde  an- 
genommen worden,  beziehungsweise  in  ihren  Besitz  über- 
gegangen, so  hätte  der  Kläger  bei  Einhaltung  der  vor- 
geschriebenen Route  nach  dem  Civiltarife  mehr  an 
Fracht  gezahlt  als  über  die  von  der  Bahn  gewählte 
Strecke  Marchegg.  Dieses  Risico  hat  aber  der  Kläger 
offensichtlich  deshalb  übernommen,  um  sich  die  Vortheile, 
die  diese  Route  gegenüber  der  Route  über  Marchegg 
nach  dem  Militärtarife  gewährt,  zu  sichern.  Mit  der  Be- 
stimmung, dass  die  nachträgliche  Berechnung  nach  dem 
Militärtarife  auf  Grund  der  thatsächlich  benützten  Route 
stattzufinden  hat,  konnte  nur  die  Anwendung  der  Zusatz- 
bestimmung XVII  zu  § 51  B.-R.  ausgeschlossen  werden, 
keineswegs  aber  war  es  beabsichtigt  oder  auch  nur 
zulässig,  die  zwingenden  Bestimmungen  des  Betriebs- 
reglement bei  Anwendung  des  Militärtarifes  auszuschfiessen. 

Es  muss  also  nach  dem  Vorgesagten  festgehalten 
werden,  dass  nach  dem  Militärtarife  die  Berechnung  der 
Gebühren  über  die  thatsächlich  benützte  Route  nur  unter 
der  Einschränkung  zulässig  ist,  dass  die  Bahn  zur  Be- 
nützung dieser  Route  auch  nach  dem  Militärtarife  gesetz- 
mässig berechtigt  war ; weiters  muss  festgehalten  werden, 
dass  in  dem  hier  in  Frage  kommenden  Falle  die  Be- 
rechnung nach  dem  Civiltarife  durchaus  nicht  die  nach- 
trägliche Berechnung  nach  dem  Militärtarife  beeinflusst. 
Die  Berechnung  nach  dem  Militärtarife  ist  eine  ganz 
neue  auf  neuer  Grundlage,  und  es  muss  diese  Berechnung 
nicht  nur  den  Bestimmungen  des  Militärtarifes,  sondern 
auch  den  Bestimmungen  des  Betriebsreglements  ent- 
sprechen. Wenn  nun  bei  den  vorliegenden  Fracht- 
geschäften die  Berechnung  nach  dem  Civil  tarife  eine 
dem  Betriebsreglement  vollkommen  entsprechende  war, 
so  war  sie  es  dennoch  nicht  bei  der  Berechnung  nach 
dem  Militär  tarife,  weil  diese  Berechnung  den  Be- 
stimmungen des  § 51  B.-R.  nicht  entsprach. 

Demgemäss  war  dem  Klagebegehren  als  begründet 
stattzugeben. 

Vorliegend  waren  acht  Klagebeträge  von  je 
17  Kronen  cumulirt,  weshalb  die  besonderen  Bestim- 
mungen der  §§  448 — 453  C.-P.-O.  zur  Anwendung 

kamen. 


Inland. 

Parlamentarisches. 

Begründung 
zu  dem 

Gesetzentwürfe,  betreffend  die  im  Jahre  1901  sicherzustellenden 
Bahnen  niederer  Ordnung. 

Mit  dem  Gesetze  vom  21.  December  1898,  B.-G.-Bl. 
Nr.  233,  ist  die  Ausführung  mehrerer  Bahnen  niederer  Ordnung 


mit  finanzieller  Unterstützung  durch  den  Staat  sichergestellt 
worden.  Seither  hat  eine  weitere  gesetzliche  Sicherstellung  von 
Bahnen  niederer  Ordnung  nicht  mehr  stattgefunden.  Dagegen 
ist  eine  Reihe  von  Bahnprojecten,  welche  zu  ihrer  Verwirklichung 
einer  materiellen  Unterstützung  von  Seitendes  Staates  bedürfen, 
in  der  technischen  und  der  finanziellen  Vorbereitung  so  weit 
fortgeschritten,  dass  nunmehr  deren  gesetzliche  Sicherstellung 
in  Aussicht  genommen  werden  kann. 

Bevor  auf  diese  erst  der  Sicherstellung  zuzuführenden 
Projecte  des  Näheren  eingegangen  wird,  soll  in  Folgendem 
der  dermalige  Stand  der  in  den  früheren  Sicherstellungsgesetzen 
behandelten  Bahnprojecte  in  übersichtlicher  Weise  dargelegt 
werden. 

Zufolge  der  Gesetze  vom  22.  Juni  1894,  R.-G.-Bl.  Nr.  129, 
vom  19.  Juni  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  83,  vom  21.  Juli  1896,  R -G.-Bl. 
Nr.  141  und  vom  21.  December  1898,  R.-G.-Bl.  Nr.  233,  sind 
im  Ganzen  79  Bahnen  niederer  Ordnung  mit  einer  Gesammtlänge 
von  2481  km  und  mit  einem  Gesammtanlagecapitale  von 
K 274,106.400  finanziell  sichergestellt  worden. 

Von  diesen  79  Bahnlinien  sind  gegenwärtig  48  in  ihrer 
vollen  Ausdehnung  von  1439  km  und  2 (Kolin  — Cercan  und 
Jenbach  — Mayrhofen)  mit  Theilstrecken  in  der  Länge  von  52  km 
im  Betriebe,  die  restlichen  Theilstrecken  der  zwei  letztgedachten 
Linien  mit  61  km,  sowie  weitere  10  Linien  (Neuhof— Weseritz, 
Schönwehr  — Elbogen,  Bregenz  — Bezau,  Görz  — Haidenschaft, 
Hintertreban  — Lochowitz,  Chlumetz  — Königstadtl,  Lambach — 
Haag,  Triest  — Parenzo,  Freudenthal  — Klein-Mohrau  und  die 
Dalmatiner  Strecken  der  Bahn  in  die  Bocche  di  Cattaro)  mit 
einer  Länge  von  369  km  befinden  sich  im  Baue,  bei  6 Linien 
(Wlaschim  — Unter-Kralowitz,  Teltsch  — Zlabings,  Waidhofen — 
Zlabings,  Kühnsdorf  — Eisenkappel,,  Schweissing  — Haid  und 
Spalato— Arzano)  mit  einer  Gesammtlänge  von  208  km  ist  die 
Inangriffnahme  des  Baues  für  die  nächste  Zeit  zu  gewärtigen, 
11  Bahnen  (St.  Georgen — Rohitscli— Landesgrenze,  Stockerau — 
Absdorf,  Karlsbad — Merkelsgriin,  Rossbach  — Adorf,  Jicin — Turnau, 
Meran— Mals,  Tabor — Bechin,  Polna-Stecken — Polna,  Swetla — 
Käcow,  Nixdorf — Rumburg  und  Neunkirchen — Willendorf)  mit 
einer  Gesammtlänge  von  275  km  konnten  wegen  der  noch  aus- 
ständigen Erfüllung  der  gesetzlichen  Voraussetzungen  bisher 
noch  nicht  concessionirt  werden  und  2 Linien  (Brüsau — Policka 
und  Neuberg — Mariazell)  mit  77  km  sind  als  endgiltig  aufgegeben 
anzusehen. 

Die  äussere  Entwicklung  der  unter  finanzieller  Mitwirkung 
des  Staates  durchgeführten  Localbahnaction  darf  hienach  füglich 
als  eine  befriedigende  bezeichnet  werden. 

Minder  befriedigend  sind  die  unmittelbaren  finanziellen 
Ergebnisse  der  bereits  im  Betriebe  befindlichen  Bahnlinien,  von 
welchen  einige,  und  zwar  gerade  die  finanziell  am  schwersten 
ins  Gewicht  fallenden,  den  gehegten  Erwartungen  bisher  nicht 
ganz  entsprochen  haben.  Zwar  ist  auch  in  dieser  Hinsicht  zu- 
meist eine  mit  der  fortschreitenden  Verkehrsentwicklung  einher- 
gehende Besserung  der  Betriebsergebnisse  zuversichtlich  zu  ge- 
wärtigen ; immerhin  muss  aber  der  augenblicklich  wahrnehmbare 
Tiefstand  der  Reinerträgnisse  bei  den  die  Staatsgarantie  ge- 
niessenden Localbahnen  einen  Gegenstand  ernster  Erwägung 
bilden,  und  — wie  dies  bereits  anlässlich  der  Vorlage  des  In- 
vestitionsprogrammes angedeutet  wurde  — zur  Zurückhaltung 
gegenüber  den  in  grosser  Zahl  auftauchenden  neuen  Projecten 
anregen. 

Andererseits  ist  aber  nicht  zu  verkennen,  dass  die  ge- 
schaffenen Verkehrsmittel  für  die  berührten  Landestheile  schon 
jetzt  mannigfache  wirthschaftliche  Vortheile  gezeitigt,  dass  sie 
Landwirtschaft,  Industrie  und  Handel  derart  wirksam  befruchtet 
haben,  dass  die  vom  Staate  im  Interesse  des  Zustandekommens 
dieser  Bahnen  gebrachten  und  noch  zu  bringenden  finanziellen 
Opfer  vom  staatswirthschaftlichen  Standpunkte  wohl  als  über- 
wiegend gerechtfertigt  angesehen  werden  können. 

Angesichts  dieser  Ergebnisse  und  im  Hinblicke  auf  die 
eifrige  Förderung,  welche  die  Entwicklung  der  Bahnen  niederer 
Ordnung  in  den  benachbarten  Staaten  findet,  hält  es  die  Re- 
gierung für  ihre  Pflicht,  in  der  weiteren  Fortführung  der  durch 
die  bezogenen  Sicherstellungsgesetze  eingeleiteten  Localbahn- 
action, unbeschadet  des  vorhin  gekennzeichneten  und  durch  die 
staatlichen  Eisenbahninvestitionen  verstärkten  Gesichtspunktes, 
keinen  Stillstand  eintreten  zu  lassen.  Die  zuverlässigste  Richt- 
schnur für  das  weitere  Vorgehen  der  Regierung  in  dieser  Richtung 
bieten  die  von  den  Landtagen  der  betreffenden  Königreiche  und 
Länder  in  Betreff  der  Unterstützung  weiterer  Localbahnprojecte 
gefassten  Beschlüsse,  zu  deren  Verwirklichung  in  der  Mehrzahl 
der  Fälle  eine  finanzielle  Mitwirkung  des  Staates  erforderlich  ist. 

Von  den  durch  die  gedachten  Landtagsbeschlüsse  als  in 
erster  Linie  der  Unterstützung  und  Fördernng  würdig  bezeichneten 
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Bahnprojecten  können  allerdings  im  gegenwärtigen  Zeitpunkte 
noch  nicht  alle  als  zur  gesetzlichen  Sicherstellung  hinlänglich 
ausgereift  angesehen  werden,  indem  bei  mehreren  solchen  Pro- 
jekten noch  wesentliche  Voraussetzungen  für  die  gesetzliche 
Sicherstellung,  vor  Allem  die  Höhe  des  erforderlichen  Baucapitales, 
noch  nicht  genügend  klargelegt  erscheinen.  Die  legislative  Be- 
handlung solcher  Projecte  wird  daher  füglich  einem  späteren 
Zeitpunkte  Vorbehalten  bleiben  müssen. 

Von  den  vorstehenden  allgemeinen  Gesichtspunkten  aus- 
gehend, bringt  die  Regierung  laut  des  vorliegenden  Gesetz- 
entwurfes dermalen  die  Sicherstellung  von  18  Bahnen  niederer 
Ordnung  in  der  Gesammtlänge  von  605  km  in  Antrag,  deren 
Ausbau  einen  effectiven  Kostenaufwand  von  K 69,402.200  er- 
fordern würde,  welcher  bei  Annahme  eines  Begebungscurses  von 
93  pCt.  für  das  Vorzugscapital  einem  Nominalanlagecapital  von 
K 72,889.600  entspricht.  Von  dem  angeführten  Effectivcapitale 
per  K 69,402.200  sollen  Beträge  von  zusammen  K 24,290.00) 
auf  Grund  von  Reinertragsgarantien  des  Staates,  K 23,014.600 
auf  Grund  gleichartiger  Garantien  der  Königreiche  und  Länder, 
K 7,742.000  durch  Capitalsbeiträge  des  Staates,  K 3,280.000 
durch  Capitalsbeiträge  der  Königreiche  und  Länder  und 
K 11,075.600  durch  Capitalsbeiträge  der  Interessenten  auf- 
gebracht werden. 

Die  in  Aussicht  genommene  finanzielle  Betheiligung  des 
Staates  an  der  Capitalsbeschaffung  für  die  projectirten  18  Bahn- 
linien würde  für  den  Staat  eine  nominelle  Jahresverpflichtung 
von  rund  K 1,464.000  zur  Folge  haben,  welche  durch  die  that- 
sächlichen  Erträgnisse  der  projectirten  Bahnen  nur  zum  geringen 
Theile  aufgewogen  werden  dürfte. 

Das  hienach  vom  Staate  zu  übernehmende  finanzielle 
Opfer  erscheint  zweifellos  als  ein  sehr  beträchtliches,  es  darf 
jedoch  im  Hinblicke  auf  die  volkswirthschaftliche  Bedeutung  der 
sicherzustellenden  Bahnen  gleichwohl  als  ein  voll  gerechtfertigtes 
bezeichnet  werden. 

Die  im  Artikel  I des  vorliegenden  Gesetzentwurfes  an- 
geführten 18  Bahnlinien,  über  deren  Trasseführung,  volkswirth- 
schaftliche Wichtigkeit  und  Capitalsverhältnisse  in  dem  besonderen 
Theile  dieser  Begründung  die  entsprechenden  näheren  Angaben 
enthalten  sind,  lassen  sich  nach  den  Modalitäten  ihrer  finanziellen 
Sicherstellung  in  zwei  gesonderte  Gruppen  eintheilen. 

Die  erste  Gruppe  umfasst  die  im  Artikel  I.  ZZ.  1 — 5,  und 
im  Artikel  III  aufgezählten  5 Bahnlinien  mit  einer  Gesammt- 
län?e  von  223  km  und  einem  effectiven  Anlagecapitale  von 
K 29,650.000,  bezüglich  welcher  vom  Staate  behufs  Beschaffung 
des  Vorzugscapitales  im  Betrage  von  K 24,290.000  die  Rein- 
ertragsgarantie gewährt  werden  soll,  wogegen  die  betheiligten 
Länder  im  Vereine  mit  den  Localinteressenten  das  restliche 
Gapitalserforderniss  im  Betrage  von  K 5,360.000  gegen  Ueber- 
nahme  von  Stammactien  aufbringen  sollen. 

Unter  den  Bahnlinien,  denen  hienach  eine  staatliche  Er- 
trägnissgarantie  zuzusichern  wäre,  befinden  sich  auch  die  Eisen- 
bahnen Rakonitz — Laun  und  Hartberg— Friedberg,  für  welche 
zufolge  Ariikel  II  des  in  parlamentarischer  Verhandlung  befind- 
lichen Gesetzentwurfes,  betreffend  die  Herstellung  mehrerer 
Eisenbahnen  auf  Staatskosten  und  die  Festsetzung  eines  Bau- 
und  Investitionsprogrammes  der  Staatseisenbahn-Verwaltung 
für  die  Zeit  bis  Ende  des  Jahres  1905,  der  Ausbau  auf  Staats- 
kosten nur  für  den  Fall  in  Aussicht  genommen  wird,  als  die  in 
erster  Linie  anzustrebende  Sicherstellung  dieser  Bahnbauten  im 
Wege  der  Concessionsertheilung  auf  Grund  einer  staatlichen 
Ertragsgarantie  innerhalb  einer  angemessenen  Frist  sich  als  nicht 
■durchführbar  erweisen  sollte. 

Die  näheren  Modalitäten  für  die  in  Aussicht  genommene 
staatliche  Garantieleistung,  welche  in  den  Artikeln  III 
b i s VII  des  Gesetzentwurfes  festgesetzt  werden,  entsprechen 
— abgesehen  von  einzelnen,  durch  die  besonderen  Verhältnisse 
der  betreffenden  Bahnlinien  bedingten  Specialbestimmungen, 
welche  in  dem  nachfolgenden  besonderen  Theile  der  Begründung 
näher  erörtert  werden  — im  Wesentlichen  den  in  den  früheren 
Sicherstellungsgesetzen  getroffenen  analogen  Anordnungen.  Eine 
principielle  Aenderung  soll  bezüglich  der  Bestimmung  des  Aus- 
masses  der  Garantie  (Artikel  III)  insofern  stattfinden,  als  in  den 
früheren  Sicherstellungsgesetzen  der  Maximalbetrag  des  zu 
garantirenden  Reinerträgnisses,  hiemit  zugleich  aber  auch 
indirecte  der  Nominalbetrag  des  Vorzugscapitales  und  der  für 
die  Realisirung  dieses  Vorzugscapitales  in  Aussicht  genommene 
Begebungscours  gesetzlich  festgelegt  wurde,  wogegen  nach  dem 
vorliegenden  Entwürfe,  um  die  Aufbringung  des  erforderlichen 
Capitales  unabhängig  von  den  Schwankungen  des  Geldmarktes 
für  alle  Fälle  sicherzustellen,  unmittelbar  die  Effectivbeträge 
festgesetzt  werden  sollen,  welche  durch  die  Aufnahme  von  An- 
lehen im  entsprechenden  Nominalbeträge  auf  Grund  der  staat- 


lichen Erträgnissgarantie  zu  beschaffen  sind.  Im  Hinblicke  auf 
die  bei  verschiedenen  Bahnunternehmungen  hinsichtlich  der 
Hereinbringung  der  Interessentenbeiträge  gemachten  Erfahrungen 
wird  ferner  im  Artikel  V als  Regel  normirt,  dass  die  Baar- 
einzahlungen  auf  die  von  den  Interessenten  übernommenen 
Actien  noch  vor  der  Concessionsertheilung  zu  leisten  sind. 

Die  zweite  Gruppe  der  projectirten  neuen  Bahnen  besteht 
aus  den  im  Artikel  I,  ZZ.  6 bis  18,  und  im  Artikel  VIII  be- 
handelten 13  Localbahnen  mit  einer  Gesammtlänge  von  382  km 
und  einem  effectiven  Anlagecapital  von  K 39,752.200,  von 
welchem  K 23,014.600  auf  Grund  von  Reinertragsgarantien  der 
betreffenden  Königreiche  und  Länder  beschafft,  K 7,742.000  durch 
Beitragsleistungen  des  Staates  gegen  Uebernahme  von  Stamm- 
actien bedeckt  und  die  restlichen  K 8,375.600  von  den  Inter- 
essenten mit  Unterstützung  der  betheiligten  Länder  und  eventuell 
der  betreffenden  Bauunternehmungen  aufgebracht  werden  sollen. 

Die  näheren  Modalitäten  der  staatlichen  Beitragsleistung 
für  diese  Bahnen  sind  in  den  Artikeln  VIII  b i s X im  All- 
gemeinen in  Uebeinstimmung  mit  den  einschlägigen  Bestim- 
mungen der  früheren  Sicherstellungsgesetze  geregelt.  Hiebei 
wurde  für  die  Prioritätsactien  der  Stubaithalbahn,  welche,  trotzdem 
dieselben  keinerlei  Erträgnissgarantie  gemessen,  von  der  Bau- 
unternehmung zum  vollen  Nennwerthe  übernommen  werden 
sollen,  ausnahmsweise  die  Zusicherung  einer  Vorzugsdividende 
von  4V2  Percent  für  zulässig  erklärt.  Zur  Vermeidung  der  bei 
der  Durchführung  der  früheren  Sicherstellungsgesetze  mehrfach 
entstandenen  Schwierigkeiten  soll  im  Artikel  X bestimmt  werden, 
dass,  abgesehen  von  den  Linien  Neumarkt — Suchahora  und 
Przeworsk — Bachörz,  bei  welchen  den  obwaltenden  besonderen 
Verhältnissen,  respective  den  bereits  getroffenen  Vereinbarungen 
durch  entsprechende  Ausnahmsbestimmungen  Rechnung  getragen 
wurde,  die  Einzahlungen  auf  die  vom  Staate  zu  übernehmenden 
Stammactien  erst  nach  Vollendung  und  Inbetriebsetzung  der  be- 
treffenden Bahnlinien  erfolgen  sollen. 

In  den  Artikeln  XI  bis  XIII  werden  in  der  üblichen 
Weise  Bestimmungen  hinsichtlich  der  Bauvollendungsfristen,  der 
Durchführung  des  Baues  und  der  Besorgung  des  Betriebes  der 
Bahnlinien  getroffen.  Bei  der  Formulirung  dieser  Bestimmungen 
dienten  die  bezüglichen  Anordnungen  der  früheren  Sicher- 
stellungsgesetze als  Vorbild  und  wurden  nur  insofern  einige 
Modificationen  vorgenommen,  als  sich  dies  mit  Rücksicht  auf  die 
bei  der  praktischen  Durchführung  der  erwähnten  Gesetze 
gemachten  Erfahrungen  als  wünschenswerth  erweist. 

Im  Artikel  XIV  wird  die  Einbeziehung  der  bestehenden 
Localbahn  Postelberg-Laun  in  die  neu  herzustellende  Bahnlinie 
Rakonitz— Laun  vorgesehen.  Die  Erwerbung  des  ersteren  Local- 
bahnunternehmens erscheint  nämlich  schon  aus  dem  Grunde 
wünschenswerth,  weil  die  Localbahn  Postelberg-Laun  für  den 
Verkehr  der  Linie  Rakonitz — Laun  in  ausgedehntem  Masse  mit- 
benützt werden  wird. 

Diese  Erwerbung  hätte  für  den  Fall,  als  die  Eisenbahn 
Rakonitz-Laun  auf  Grund  einer  staatlichen  Reinertragsgarantie 
sichergestellt  wird,  in  der  Weise  zu  erfolgen,  dass  zur  Auf- 
bringung des  Kaufpreises,  welcher  jedoch  die  Höhe  des  con- 
cessionsmässigen  Einlösungspreises  keinesfalls  übersteigen  darf, 
seitens  der  Actiengesellschaf't  der  Eisenbahn  Rakonitz-Laun  ein 
auf  eine  entsprechende  Erhöhung  der  Staatsgarantie  fundirtes 
Anlehen  aufgenommen  wird. 

Der  Einlösungspreis  der  Localbahn  Postelberg-Laun  ist 
nach  den  einschlägigen  Bestimmungen  der  Concessionsurkunde 
vom  18.  September  1894,  R.-G.-Bl.  Nr.  211,  derart  zu  ermitteln, 
dass  nebst  der  Uebernahme  des  bei  der  Landesbank  des  König- 
reiches Böhmen  aufgenommenen  Anlehens  per  K 818  000  zur 
Selbstzahlung  noch  die  zur  vierpercentigen  Verzinsung  und  zur 
Tilgung  de9  Actiencapitales  per  K 934.400  erforderliche  Annuität 
oder  eventuell  der  Capitalswerth  dieser  Annuität  zu  entrichten 
kommt.  Nachdem  nun  das  im  Falle  der  Ausführung  der  Linie 
Rakonitz-Laun  zu  gewärtigende  wesentlich  erhöhte  Reinerträg- 
niss  der  Localbahn  Postelberg-Laun  das  Erforderniss  für  die 
Bestreitung  des  concessionsmässigen  Einlösungspreises  aller 
Voraussicht  nach  voll  decken  wird,  erscheint  die,  wie  erwähnt, 
aus  administrativen  Rücksichten  wünschenswerthe  Erwerbung 
der  Localbahn  Postelberg-Laun  selbst  dann  ohne  finanzielles 
Risiko  für  die  Eisenbahn  Rakonitz-Laun  durchführbar,  wenn  für 
diese  Erwerbung  der  volle  concessionsmässige  Einlösungspreis 
entrichtet  werden  müsste. 

Um  übrigens  die  Angliedcrung  der  Localbahn  an  die 
Eisenbahn  Rakonitz-Laun  für  alle  Fälle  zu  sichern,  soll  die  Re- 
gierung ermächtigt  werden,  eventuell  bezüglich  dieser  Localbahn 
von  dem  concessionsmässigen  Einlösungsrechte  Gebrauch  zu 
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Die  im  Artikel  XV  behandelte  Einbeziehung  der  be- 
stehenden Localbahn  von  der  Station  Sedletz-Kuttenberg  der 
Oesterreichischen  Nord  westbahn  zur  Stadt  Kuttenberg  in  die 
projectirte  Localbahn  Kuttenberg-Zruc  erscheint  deshalb  geboten, 
weil  einerseits  die  letztere  Bahnlinie  im  Interesse  ihrer  wirth- 
schaftlichen  Selbstständigkeit  jedenfalls  einer  unmittelbaren 
Verbindung  mit  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn  bedarf, 
andererseits  aber  die  ursprünglich  beabsichtigte  Herstellung 
einer  neuen  Verbindung  zwischen  der  Station  Sedletz-Kuttenberg 
und  der  Stadt  Kuttenbsrg  mit  Rücksicht  auf  die  concessions- 
mässigen  Rechte  der  bestehenden  Localbahn  gewichtigen  Be- 
denken begegnen  würde. 

Im  Hinblicke  auf  diesen  Sachverhalt  wurden  auch  bereits 
Verhandlungen  mit  der  Eigenthümerin  der  bestehenden  Kutten- 
berger Localbabn  (Firma  Michael  B.  Teller)  wegen  Abtretung 
dieser  Bahn  an  die  neue  Unternehmung  eingeleitet,  welche 
jedoch  bisher  zu  einem  Einverständnisse  nicht  geführt  haben. 

Bei  der  Bemessung  des  für  die  Erwerbung  der  gedachten 
Localbahn  zu  entrichtenden  Preises  kommt  der  Umstand  in  Be- 
tracht, dass  nach  den  Bestimmungen  der  bezüglichen  Con- 
cessionsurkunde  vom  23.  Jänner  1882,  R.-G.-Bl.  Nr.  27,  im 
Falle  der  Geltendmachung  des  concessionsmässigen  Eiulösungs- 
rechtes  als  Uebernahmspreis  lediglich  die  zur  fünfpercentigen 
Verzinsung  und  zur  Tilgung  des  Anlagecapitales  erforderliche 
Annuität  oder  eventuell  der  Capitalswerth  dieser  Annuität  zu 
entrichten  ist. 

Um  nun  die  Angliederung  der  Kuttenberger  Localbahn  an 
die  Unternehmung  der  Localbahn  Kuttenberg-Zruc  unter  ange- 
gemessenen,  die  letztere  Unternehmung  nicht  über  Gebühr 
belastenden  Modalitäten  unter  allen  Umständen  zu  ermöglichen, 
erbittet  sich  die  Regierung  die  Ermächtigung,  gegebenen  Falles 
das  concessionsmässige  Einlösungsrecht  bezüglich  der  Kutten- 
berger Localbahn  geltend  machen  und  sohin  die  eingelöste  Bahn 
der  Unternehmung  der  Localbahn  Kuttenberg-Zruc  gegen  dem 
überlassen  zu  dürfen,  dass  der  entrichtete  Einlösungspreis  von 
der  letzteren  dem  Staate  refundirt,  eventuell  im  Compensations- 
wege  von  der  Beitragsleistung  des  Staates  für  die  Localbahn 
Kuttenberg-Zruc  in  Abzug  gebracht  wird. 

Artikel  XVI  enthält  nähere  Bestimmungen  über  die 
Stempel-  und  Gebührenbefreiuungen,  welche  aus  Anlass  der 
Durchführung  der  im  Vorstehenden  erörterten  Transactionen 
bezüglich  der  Localbahn  Postelberg-Laun  und  der  Kuttenberger 
Localbahn  geboten  erscheinen. 

Zufolge  Artikel  XVII  soll  die  Regierung  ennächtigt 
werden,  die  für  die  Valsuganabahn,  für  die  Ybbsthalbahn  und 
für  die  Eisenbahnen  Zeltweg-Wolfsberg  und  Unterdrauburg- 
Wöllan  seinerzeit  zugesicherte  Reinertragsgarantie  behufs  Be- 
deckung des  bei  diesen  Bahnen  eingetretenen  Capitalsabganges 
durch  Aufnahme  weiterer  Prioritätsanlehen,  entsprechend  zu  er- 
höhen. Hiezu  ist  bezüglich  der  einzelnen,  vorangeführten  Bahnen 
Nachstehendes  zu  bemerken: 

Der  Bau  der  mit  dem  Gesetze  vom  26.  December  1893, 
R.-G.-Bl.  Nr.  8 ex  1894,  sichergestellten,  den  Gegenstand  der 
Allerhöchsten  Concessionsurkunde  vom  6.  Februar  1894,  R.-G.-Bl. 
Nr.  70,  bildenden  Valsugana-Eisenbahn  von  Trient  über  Borgo 
bis  an  die  Reichsgrenze  bei  Tezze  wurde  an  einen  General- 
bauunternehmer um  den  Pauschalpreis  von  fl.  5,549.000  vergeben. 

Die  präliminirten  Baukosten  wurden  jedoch  erheblich 
überschritten  und  hat  eine  sachverständige  Prüfung  des  Anlage- 
werthes  der  Bahn  ergeben,  dass  infolge  von  Umständen  und 
Forderungen,  die  erst  während  der  Baudurchführung  hervor- 
gekommen sind,  ein  solcher  höherer,  thatsächlich  begründeter 
Aufwand  in  dem  Sachwerthe*der  Bahn  bis  zu  einer  bestimmten 
Grenze  seine  Deckung  findet. 

^ -^e  Discrepanz  zwischen  Präliminare  und  Effectivbetrag 
der  Baukosten  führte  dazu,  dass  zahlreiche  Forderungen  aus 
dem  Bau  ungedeckt  blieben;  die  hievon  betroffenen  Grund- 
eigenthümer,  Lieferanten,  Handwerker  u.  s.  w.  erhoben  hierüber 
lebhafte,  auch  von  amtlichen  Stellen  und  von  der  Publidstik 
unterstützte  Beschwerden  und  Vorstellungen.  Die  Regierung 
konnte  sich  der  Pflicht  nicht  entziehen,  die  allmählig  über 
einen  ganzen  Landestheil  verbreitete  Beunruhigung  und  Ver- 
stimmung auf  ihre  Berechtigung  zu  prüfen  und  konnte  nach 
eingehender  Lntersuchung  der  Sach-  und  Rechtslage  ihre  Mit- 
wirkung zu  der  von  der  k.  k.  privilegirten  Valsugana-Eisenbahn- 
gesellschaft  eingeleiteten  Ausgleichsaction  nicht  versagen,  welche 
auf  eine  quotenmässige  Befriedigung  der  aus  realen  Sach-  und 
Arbeitsleistungen  herrührenden  Forderungen  abzielte. 

Das  Resultat  dieser  Action  kommt  in  der  Vorlage  dadurch 
zum  Ausdrucke,  dass  eine  Erhöhung  der  Staatsgarantie  in  dem 
Masse  in  Aussicht  genommen  wird,  als  es  die  erforderliche  Ver- 
mehrung des  Anlagecapitales  der  Bahn  nothwendig  macht.  Der 


Maximalbetrag  des  auf  Grund  der  Erhöhung  der  Staatsgarantie 
aufzubringenden  Effectivcapitales  wurde  hienach  unter  Bedacht- 
nahme  auf  die  Schaffung  einer  entsprechenden  Reserve  mit 
K 3,200.000  beziffert. 

Bei  der  mit  dem  Gesetze  vom  26.  December  1893, 
R.-G.-B1.  Nr.  33  ex  1894,  beziehungsweise  rücksichtlich  der 
Flügelstrecke  Gstadt— Ybbsitz  mit  dem  Gesetze  vom  21.  Juli  1896, 
R.-G.-Bl.  Nr.  14 1 , sichergestellten,  den  Gegenstand  der  Con- 
cessionsurkunden  vom  22.  October  1894,  R.-G.-Bl.  Nr.  219,  und 
vom  20.  Mai  1898,  R.-G.-Bl.  Nr.  92,  bildenden  Ybbsthalbahn 
hat  die  geologisch  ungünstige  Formation  des  Terrains,  in 
welchem  die  Trasse  dieser  Bahn  geführt  werden  musste,  wesentlich 
zur  Ueberschreitung  der  Baukosten  beigetragen. 

Infolge  dieser  Formation  sind  während  des  Baues  der 
ersten  Theilstrecke  (Waidhofen  an  der  Ybbs — Gross-Hollenstein) 
ausgedehnte  Rutschungen  eingetreten,  deren  Behebung  be- 
deutende, im  Kostenvoranschlage  in  diesem  Umfange  nicht  vor- 
gesehene Kosten  verursacht  hat. 

In  weiterer  Folge  dieser  Rutschungen  mussten  zur  Sicherung 
des  Bahnbestandes  die  abgerutschten  Flächen  eingelöst  werden, 
wodurch  eine  erhebliche  Ueberschreitung  der  Kosten  der  Grund- 
einlösui  g herbeigeführt  wurde. 

Auch  in  den  beiden  anderen  Theilstrecken  der  Ybbsthal- 
bahn hatte  der  Bau  unter  derselben  Ungunst  der  Terrainformation 
zu  leiden,  und  haben  die  Baukosten  nicht  nur  behufs  Behebung 
der  Rutschungen,  sondern  auch  wegen  der  als  Folge  der  un- 
günstigen Bodenbeschaffenheit  erforderlichen  tieferen  Fundirung 
der  Bahnobjecte  eine  bedeutende  Erhöhung  erfahren. 

Die  im  Jahre  1897  eingetretene  Hochwasserkatastrophe 
hat  nicht  nflr  die  bereits  im  Betriebe  gestandene  erste  Theil- 
strecke, sondern  noch  mehr  die  gegen  solche  Wasserflulhen  noch 
nicht  geschützten,  im  Baue  befindlichen  Strecken  derart  zerstört, 
dass  die  Neuherstellungen  und  die  Behebung  der  Wasserschäden 
eine  weitere  Ueberschreitung  der  Baukosten  herbeiführten. 

Schliesslich  haben  die  Betriebsabgänge,  welche  vom  Tage 
der  Betriebseröffnung  der  Theilstrecke  Waidhofen— Höllenstein, 
das  ist  vom  15.  Juli  1896  bis  zur  BetriebseröffnuDg  der  letzten 
Theilstrecke,  das  ist  bis  zum  1.  November  1898,  dem  Bauconto 
angelastet  wurden,  zur  Ueberschreitung  der  Baukosten  bei- 
getragen. 

Zur  Bedeckung  des  Mehrerfordernisses  an  Baucapital, 
sowie  behufs  Bildung  einer  angemessenen  Capitalsreserve  soll 
auf  Grund  der  vom  Staate  zu  gewährenden  Garantieerhöhung 
ein  Effectivbetrag  von  höchstens  K 1,500.000  aufgebracht  werden. 

Für  die  mit  dem  Gesetze  vom  22.  Juni  1894,  R.-G.-Bl. 
Nr.  129,  sichergestellten  Eisenbahnen  Zeltweg-Wolfsberg  und 
Unterdrauburg-Wöllan  wurde  bereits  einmal  infolge  Abänderung 
des  ursprünglichen  Finänzirungsprogrammes  die  staatliche 
Garantie  erhöht  (Artikel  VIII  des  Gesetzes  vom  21.  Juli  1896, 
R.-G.-Bl.  Nr.  141). 

Hienach  war  das  effective  Anlagecapital  der  beiden  vor- 
genannten, den  Gegenstand  der  Concessionsurkunde  vom  22.  Juni 
1897,  R.-G.-Bl.  Nr.  152,  bildenden  Eisenbahnen,  welche  concessions- 
gemäss  als  Hauptbahnen  zweiten  Ranges  ausgeführt  wurden, 


rücksichtlich  der  ersteren  Linie  mit K 8,207.000 

rücksichtlich  der  letzteren  Linie  mit „ 6,337.000 

daher  für  beide  Bahnen  mit  zusammen K 14,544.000 

vorgesehen. 


Die  Ergebnisse  der  Gebahrung  mit  den  Baucrediten  haben 
jedoch  gezeigt,  dass  mit  diesem  Aulagecapitale  das  Auslangen 
nicht  gefunden  werden  konnte. 

Unter  Bedachtnahme  auf  den  voraussichtlichen  Erfolg  der 
im  Zuge  befindlichen  Abrechnungen  mit  den  Bauunternehmungen 
ergibt  sich  gegenüber  den  seinerzeit  veranschlagten  Baukosten 
ein  Mehrerforderniss,  daher  eine  Baukostenüberschreitung  bei 
der  Eisenbahn  Zeltweg-Wolfsberg  von  rund  K 740.000,  bei  der 
Eisenbahn  Unterdrauburg-Wöllan  von  rund  K 440.000. 

Dieses  Mehrerforderniss  ist  zum  grössten  Theil  darauf 
zurückzuführen,  dass  die  präliminirten  Cubaturen  an  Erdarbeit  und 
Mauerwerk  wegen  des  ungünstigen,  stellenweise  zu  Rutschungen 
geneigten  Terrains,  in  welchem  beide  Bahnen  geführt  werden 
mussten,  bedeutende,  unvorhergesehene  Vermehrungen  im  Inter- 
esse der  dauernden  Sicherung  des  Bahnbestandes  erfahren  haben. 
Ueberdies  hat  zu  der  ßaukostenüberschreitung  die  den  zu  ge- 
wärtigenden Verkehrsbedürfnissen  angepasste  reichlichere  Aus- 
gestaltung einzelner  Stationsanlagen,  sowie  die  Mehrlänge  der 
Tunnele  auf  der  Linie  Unterdrauburg — Wöllan  beigetragen. 

Nachdem  weiters  auch  für  eine  ausreichende  Capitals- 
reserve vorzusorgen  ist,  soll  der  Effectivbetrag,  welcher  auf  Grund 
der  vom  Staate  zuzusichernden  Garantieerhöhung  aufzubringen 
sein  wird,  mit  K 1,500.000  bemessen  werden. 
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Weiters  soll  nach  Artikel  XVII  mit  Rücksicht  darauf,  dass 
sich  bei  der  Localbahn  Jicin-Turnau  schon  anlässlich  der  Auf- 
stellung des  Detailprojectes  ein  effectives  Mehrerforderniss  von 
K 440.000  gegenüber  dem  zufolge  des  Gesetzes  vom  21.  De- 
cember  1898,  R.-G.-Bl.  Nr.  233,  für  diese  Bahn  in  Aussicht  ge- 
nommenen Baucapitale  ergeben  hat,  die  Regierung  ermächtigt 
werden,  den  mit  dem  bezogenen  Gesetze  festgesetzten  Maximal- 
betrag der  Staatsgarantie  insoweit  zu  erhöhen,  als  dies  noth- 
wendig  erscheint,  dass  auf  Grund  der  zu  gewährenden  Garantie 
im  Ganzen  ein  Effectivbetrag  von  K 2,870.000  beschafft  werden 
kann.  Nach  Bewilligung  dieser  Garantieerhöhung  wird  sohin  mit 
der  Concessionsertheilung  für  die  projectirte  Localbahn  vor- 
gegangen werden. 

Artikel  XVIII  behandelt  in  erster  Linie  die  Erhöhung 
der  staatlichen  Beitragsleistungen  für  einige  Localbahnen  in 
Böhmen  und  in  Galizien,  bezüglich  welcher  bei  der  Ausführung 
und  in  einzelnen  Fällen  schon  bei  der  Aufstellung  der  Detail- 
projecte  sich  die  Unmöglichkeit  herausgestellt  hat,  mit  den 
ursprünglich  präliminirten  Anlagecapitalien  das  Auslangen  zu 
finden.  Der  Umstand,  dass  die  Erhöhung  der  staatlichen  Beitrags- 
leistungen gerade  bei  den  im  Königreiche  Galizien  gelegenen 
Localbahnen  Trzebinia-Skawce,  Pila-Jaworzno  und  Kolomea- 
Zaleszczyki  sehr  ansehnliche  Beträge  ausmacht,  findet  darin  seine 
Erklärung,  dass  die  bei  diesen  Localbahnen  eingetretenen  Capitals- 
überschreitungen  zum  grossen  Theil  durch  die  rüeksichtlich  der 
Leistungsfähigkeit  dieser  Bahnen  vom  Standpunkte  der  gesammt- 
staatlichen  Interessen  erhobenen  Anforderungen  herbeigeführt 
worden  sind. 

Die  weitere  Bestimmung  des  Artikels  XVIII,  derzufolge 
für  die  Localbahnen  Jenbach-Mayrhofen  und  St.  Georgen-Landes- 
grenze,  für  welche  nach  den  bezüglichen  Sicherstellungsgesetzen 
eine  Beitragsleistung  des  Staates  gegen  Uebernahme  von  Stamrn- 
actien  in  Aussicht  genommen  ist,  den  Prioritätsactien  ausnahms- 
weise der  Anspruch  auf  eine  Vorzugsdividende  von  5 Percent 
vor  den  Stammactien  eingeräumt  werden  kann,  erscheint  dadurch 
gerechtfertigt,  dass  diese  Prioritätsactien,  deren  Erträgniss  durch 
keinerlei  Garantie  gewährleistet  erscheint,  gleichwohl  zum  vollen 
Nennwerthe  übernommen  werden. 

Artikel  XVIII  soll  ferner  die  Möglichkeit  schaffen,  dass 
die  für  die  Localbahn  Karlsbad-Merkelsgrün  zugesicherte  Staats- 
subvention per  K 80.000  zur  Auszahlung  gebracht  werden  kann, 
wiewohl  die  genannte  Localbahn  nach  dem  dermaligen  Stande 
der  Projectsarbeiten  nicht,  wie  ursprünglich  beabsichtigt  und 
in  dem  bezüglichen  Sicherstellungsgesetze  angenommen  war,  in 
der  Station  Karlsbad,  sondern  in  einer  nächst  Dallwitz  neu 
anzulegenden  Station  von  der  Buschtehrader  Eisenbahn  ab- 
zweigen  soll. 

Endlich  wird  im  Artikel  XVIII  auch  auf  die  besonderen 
Verhältnisse  der  Localbahn  Jenbach-Mayrhofen  (Zillerthalbahn) 
Bedacht  genommen. 

Zufolge  Artikel  X des  Gesetzes  vom  21.  Juli  1896, 
R.-G.-Bl.  Nr.  141,  ist  nämlich  die  Regierung  angewiesen  worden, 
die  nach  Artikel  VIII  dieses  Gesetzes  vom  Staate  zu  über- 
nehmenden Stammactien  der  für  die  Localbahn  Jenbach-Mayrhofen 
unter  der  Firma  Zillerthalbahn  errichteten  Actiengesellschaft  im 
Nominalbeträge  von  K 300.000  erst  in  jenem  Zeitpunkte  zur  Ein- 
zahlung zu  bringen,  wenn  nach  dem  Ermessen  der  Regierung 
und  nach  den  von  ihr  zu  prüfenden  Nachweisungen  die  Ein- 
haltung des  concessionsmässigen  Bautermines  und  die  Auf- 
bringung der  erforderlichen  Baucapitalien  ohne  weitere  Belastung 
des  Staatsschatzes  als  gesichert  anzusehen  ist. 

Nach  dem  gegenwärtigen  Stande  der  Bauarbeiten  für  die 
Zillerthalbahn  kann  aber  weder  die  Einhaltung  des  concessions- 
mässigen Bautermines,  noch  das  Auslangen  mit  dem  concessions- 
mässig  vorgesehenen  Anlagecapitale  als  gesichert  angesehen 
werden. 

Nachdem  jedoch  die  Beschaffung  der  nothwendigen  Geld- 
mittel dieser  Localbahn  nicht  durch  ein  Finanzinstitut,  sondern 
beinahe  ausschliesslich  durch  Inanspruchnahme  der  Geldkräfte 
der  Localinteressenten  erfolgt,  erscheint  es  wohl  nicht  unbillig, 
die  Bestrebungen  der  Interessenten,  die  Localbahn  möglichst  aus 
eigener  Kraft  zu  finanziren,  dadurch  zu  erleichtern  und  zu  unter- 
stützen, dass  die  vom  Staate  zufolge  Artikel  VIII  des  oben  be- 
zogenen Gesetzes  zu  übernehmenden  Stammactien  im  Nominal- 
beträge von  K 300.000,  sei  es  zur  Gänze,  sei  es  mit  einem 
angemessenen  Theilbetrage,  unter  Umgangnahme  von  den  oben- 
gedachten, im  Artikel  X desselben  Gesetzes  geforderten  Nach- 
weisungen übernommen  und  eventuell  schon  nach  Vollendung 
und  Inbetriebsetzung  der  Tneilstrecke  von  Jenbach  bis  Zell  a.  Z. 
zur  Einzahlung  gebracht  werden. 

Zufolge  Artikels  XIX  soll  die  Regierung  ermächtigt 
werden,  für  die  Bahnlinien  der  Neuen  Bukowinaer  Localbahnen, 


sowie  für  die  Localbahn  Krakau-Kocmyrzdw  an  Stelle  der  für  diese 
Bahnen  bisher  zugestandenen  Begünstigung  der  Betriebskosten- 
stundung unter  noch  festzusetzenden  näharen  Modalitäten  die 
Staatsgarantie  in  der  Höhe  des  Erfordernisses  für  die  Verzinsung 
und  Tilgung  des  Vorzugscapitales  zu  gewähren.  Die  Erfahrungen, 
welche  bei  den  genannten  Localbahnen  hinsichtlich  der  Auf- 
bringung des  Vorzugscapitales  auf  Grund  der  Zusicherung  der 
Betriebskostenstundung  gemacht  worden  sind,  lassen  es  nämlich 
wünschenswerth  erscheinen,  an  Stelle  dieser  Form  der  staatlichen 
Mitwirkung  bei  der  Finanzirung  die  dem  Capitalsmarkte  ge- 
läufigere Form  der  directen  Staatsgarantie  eintreten  zu  lassen. 
Im  Hinblicke  darauf,  dass  nach  den  bisher  erzielten  Betriebs- 
ergebnissen der  in  Frage  kommenden  Bahnen  die  Deckung  des 
Erfordernisses  für  die  Verzinsung  und  Tilgung  des  Vorzugs- 
capitales aus  den  Bruttoeinnahmen  als  vollständig  gesichert  an- 
gesehen werden  kann,  kommt  die  Garantie  für  den  Staat  auf 
denselben  finanziellen  Effect  hinaus,  wie  die  bisher  auf  Grund 
der  Bestimmungen  im  Artikel  IX  des  Gesetzes  vom  31.  December 
1894,  R.-G.-Bl.  Nr.  2 ex  1895,  im  administrativen  Wege  zu- 
gestandene Stundung  der  Betriebskostenvergütung  und  es  wird 
daher  der  beabsichtigte,  durch  die  Gesetzgebung  zu  bewilligende 
Ersatz  der  letzteren  durch  die  Staatsgarantie  keinerlei,  materielle 
Mehrbelastung  für  den  Staat  zur  Folge  haben. 

Die  Bestimmungen  des  Artikels  XX  sollen  die 
Möglichkeit  schaffen,  dass  für  solche  Schuldverschreibungen  der 
im  Artikel  VII  des  mehrbezogenen  Gesetzes  vom  31.  December 
1894,  R.-G.-Bl.  Nr.  2 ex  1895,  angeführten  Anstalten,  Landes- 
banken, Institute  u.  s.  w , welche  den  Voraussetzungen  des 
Artikels  VIII,  lit.  a)  und  lit.  c)  des  bezogenen  Gesetzes  ent- 
sprechen und  ausschliesslich  durch  Forderungen  mit  einem 
Zahlungs-  oder  Bürgschaftsversprechen  des  Staates  fundirt  sind, 
die  Staatsgarantie  ausgesprochen  werden  kann. 

Durch  eine  derartige  formelle  Zusicherung  der  Staats- 
garantie würde  aller  Voraussicht  nach  eine  wesentliche,  mittelbar 
zweifellos  dem  Staatsschätze  zugute  kommende  Erhöhung  der 
Marktgängigkeit  jener  Schuldverschreibungen  erzielt  werden, 
welche  von  den  oben  gedachten  Anstalten  auf  Grund  ihres  Be- 
sitzes von  Forderungen  mit  einem  Zahlungs-  oder  Bürgschafts- 
versprechen des  Staates  emittirt  werden,  ohne  dass  hieraus  im 
Hinblicke  auf  die  beantragte  Einschränkung  der  erbetenen  Er- 
mächtigung für  den  Staat  irgend  eine  materielle  Mehrbelastung 
oder  irgend  ein  finanzielles  Risico  erwachsen  könnte. 

Zur  Vermeidung  etwaiger  Zweifel  über  die  Anwendbarkeit 
der  Artikel  VII  und  VIII  des  vorbezogenen  Gesetzes  soll  diesen 
mit  der  Staatsgarantie  auszustattenden  Schuldverschreibungen 
die  Gebührenbefreiung  und  die  Pupillarqualification  ausdrücklich 
zuerkannt  werden. 

Im  Artikel  XXI  wiid  die  Ertheilung  der  Pupillar- 
qualification für  die  von  Localbahn-Unternehmungen,  welche  die 
Garantie  eines  der  im  Reichsrathe  vertretenen  Königreiche  und 
Länder  gemessen,  auf  Grund  dieser  Garantie  ausgegebenen 
Schuldverschreibungen  geregelt.  Hiebei  wurde  die  Ertheilung 
dieser  für  die  Verwerthung  der  in  Frage  kommenden  Schuld- 
verschreibungen sehr  wichtigen  Qualification  nicht,  wie  dies  in  dem 
Sicherstellungsgesetze  vom  21.  December  1898,  R.-G.-Bl.  Nr.  233 
(Artikel  XXIII),  geschehen  ist,  nur  mit  der  Beschränkung  auf 
jene  Localbahn  - Unternehmungen,  für  welche  zugleich  eine 
finanzielle  Unterstützung  des  Staates  in  Aussicht  genommen  ist, 
sondern  ganz  allgemein  vorgesehen,  weil  nach  dem  Erachten  der 
Regierung  wohl  kein  genügender  Anlass  vorliegt,  zwischen  den 
durch  die  Landesgarantie  sichergestellten  Schuldverschreibungen 
einen  Unterschied  in  der  Richtung  zu  machen,  ob  für  die  be- 
treffenden Localbahn- Unternehmungen  zugleich  auch  eine  staat- 
liche Unterstützung  gewährt  wird  oder  nicht.  Durch  diese 
allgemeine  Fassung  der  Gesetzesbestimmungen  erscheint  zugleich 
einer  vom  hohen  Abgeordnetenhause  anlässlich  der  Berätlmng 
des  letzten  Localbalm-Sicherstellungsgesetzes  in  der  Sitzung  vom 
14.  December  1898  gefassten  Resolution  Rechnung  getragen,  mit 
welcher  die  Regierung  aufgefordert  wurde,  einen  Gesetzentwurf 
einzubringen,  durch  welchen  die  von  den  einzelnen  Ländern 
garantirten  Localbahnprioritäten  als  pupillarsieher  erklärt 
werden. 

Durch  Artikel  XXII  soll  eine  Schwierigkeit  beseitigt 
werden,  welche  sich  bei  der  praktischen  Durchführung  der  Be- 
stimmungen des  Artikels  XVI  des  Gesetzes  vom  31.  December 
1894,  R.-G.-Bl.  Nr.  2 ex  1895,  ergeben  hat. 

Nach  der  bezogenen  Gesetzesbestimmung  wird  nämlich 
die  Anordnung  getroffen,  dass  alle  Bahnen,  welche  nicht  mit 
Dampf  betrieben  werden,  als  Kleinbahnen  zu  behandeln  sind. 
Die  Fortschritte,  welche  in  den  letzten  Jahren  insbesondere  auf 
dem  Gebiete  der  Anwendung  der  elektrischen  Kraft  irn  Bahn- 
verkehre gemacht  worden  sind  und  noch  weiters  in  Aussicht 


1324 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt, 


Nr.  55 


stehen,  haben  jedoch  dahin  geführt,  dass  nunmehr  auch  für 
solche  Bahnlinien  der  elektrische  Betrieb  in  Aussicht  zu  nehmen 
ist,  welche  nach  ihrer  wirthschaftlichen  und  verkehrspolitischen 
Bedeutung  füglich  nicht  in  die  Kategorie  der  Kleinbahnen  ein- 
gereiht werden  können,  und  auf  welche  daher  die  für  die  letztere 
Kategorie  aufgestellten  Sonderbestimmungen  nicht  anwendbar 
erscheinen  Mit  Rücksicht  hierauf  erbittet  die  Regierung  die 


Ermächtigung,  solche  Bahnen,  welchen  nach  ihrem  Ermessen  eine 
erhöhte  Bedeutung  zukommt,  auch  dann  als  Localbahnen  be- 
handeln zu  dürfen,  wenn  dieselben  nicht  mit  Dampf  betrieben 
werden. 

Artikel  XXIII  endlich  enthält  die  Anordnungen  über 
den  Beginn  der  Wirksamkeit  und  über  den  Vollzug  des  Gesetzes. 


Postnuramer  II 

Name  der  Bahn 

<X> 

tp 

Anlagecapital 

z 

u gar 

a n t i r 

n 

Beitragsleistung 

vom 

Staate 

vom 

Lande 

effectiv 

1 

nominal 

des 

Staates 

der 

Länder 

der  Inter- 
essenten 

effectiv 

nominal 

effectiv 

nominal 

1 

Wallern-Brandbäuser  . . 

2S 

2.920.000 

3,086.000 

2,200.000 

2,366  000 

440.000 

280.000 

2 

Rakonitz-Laun 

45 

9,000.000 

9,561.000 

7,500.000 

8,064.000 

780.000 

720.000 

3 

Saar-Tischnowitz  .... 

62 

7,900.000 

8.3  i4.000| 

6,160.000 

6,624.000 

1,240.000 

500.000 

4 

Hartberg-Friedberg  . . . 

27 

4.010  000 

4,344.000 

4,040  000 

4.344  000 

5 

Trient-Male 

61 

5,790.000 

6,120.000 

4,390.000 

4.720.000 

200.000 

1,200.000 

6 

Sudomef— Alt-Paka  . . . 

76 

10,060.800 

10,579.200 

7.416.000 

7,934.400 

1,360.000 

1,284.800 

7 

Kuttenberg-Zruc  ... 

35 

4,668.000 

4,908.600 

3,195.400 

3,436.000 

860.000 

612.600 

8 

Kaadener  Localbahnen 

33 

4,345.600 

4.552.800 

3,207.400 

3,414.600 

120.000 

1,018.200 

9 

Böhm  -Leipa- Steinschönau 

22 

2.662.800 

2,800.000 

1,822.800 

1.960.000 

410.0  0 

430.000 

10 

Petersdorf-Winkelsdorf  . 

13 

1,500.(100 

1,500.000 

400.000 

200.000 

900.000 

11 

Hannsdorf— M. -Altstadt 

10 

1.200.000 

1.200.000 

350.000 

200.000 

650.000 

12 

Neumarkt-Suchahora  . . 

22 

2.128.000 

2,128.000 

2,128.000 

13 

Przeworsk-Bachörz  . . . 

47 

3,241.000 

3,400.000 

2.107.000 

2,266.000 

834.000 

300.000 

14 

Gmünd — Gross-Gerungs  . 

45 

3,170.000 

3,333.000 

2,170.000 

2,333.000 

530.000 

470.000 

15 

Korneuburg-Ernstbrnnn  . 

30 

2,282.000 

2,400.000 

1,562,000 

1,680.000 

200.000 

520.000 

16 

Gänserndorf-Gaunersdorf  . 

22 

1.712.000 

1,800.000 

1,172.000 

1,260.00.) 

180.000 

360.000 

17 

Mank-St.  Leonhard  . . . 

8 

532.000 

560.000 

362.000 

390.000 

70.000 

100.000 

18 

Stubaithalbalm 

19 

2.250.000 

2,250.000 

. 

300.000 

220.000 

1,730.000 

Summe  . 

605 

69,402.200 

72,889.600  24,290.000 

26,118.000  23,014.600 

24,674.000 

7,742.000 

3,280.000 

11,075.600 

Nähere  Angaben 

über  die  einzelnen  im  Artikel  I des  Gesetzentwurfes,  betreffend 
die  im  Jahre  1901  sicherzustellenden  Bahnen  niederer  Ordnung, 
angeführten  Bahnprojecte. 

1.  Normalspurige  Localbahn  Wallern-BrandhäuBer 

mit  Abzweigung  nach  Salnau. 

(28  km,  effective  Kosten  K 2,920.000). 

Die  projectirte  Localbahn  bildet  die  natürliche  Fort- 
setzung der  auf  Grund  der  staatlichen  Reinertragsgarantie  her- 
gestellten Localbahnen  Strakonitz  - Winterberg  - Wallern  und 
Wodnian-Prachatitz- Wallern.  Sie  zweigt  in  der  Station  Wallern 
oder  besser  an  einer  geeigneten  Stelle  der  currenten  Strecke 
zwischen  der  Station  Wallern  und  der  Haltestelle  Säumerbrücke 
von  der  Localbahn  Winterberg-Wallern  ab,  führt  in  südlicher 
Richtung  zur  Uebersetzung  der  warmen  Moldau  und  gelangt  am 
östlichen  Abhange  des  die  Ftlz-  oder  Todte  Au  begrenzenden 
Ledererberges  nach  Uebersetzung  der  kalten  Moldau  in  die 
Station  Schwarzes  Kreuz.  Von  hier  aus  bewegt  sich  die  Bahn 
an  der  rechtsseitigen  Thallehne  der  kalten  Moldau  aufwärts  bis 
zu  der  nächst  der  Resonanzholzfabrik  im  Tusseter  Gebiete  zu 
errichtenden  Station  Tusset  und  führt  sodann  in  südwestlicher 
Richtung  in  das  Ortsgebiet  von  Böhmisch-Röhren,  woselbst  in 
dem  nächst  der  Reichsgrenze  anzulegenden  Grenzbahnhofe 
Brandhäuser  der  Anschluss  an  die  auf  bayerischem  Gebiete  her- 
zustellende Bahnstrecke  Waldkirchen— Brandhäuser  stattfinden 
soll.  Die  Abzweigung  nach  Salnau  beginnt  in  der  vorbezeichneten 
Station  Schwarzes  Kreuz,  führt  am  rechten  Ufer  der  vereinigten 
warmen  und  kalten  Moldau  abwärts,  stets  entlang  der  am  Fusse 
der  östlichen  Ausläufer  des  Dreisesselberges  angelegten  Tusset- 
Salnauer  Bezirksstrasse  hinziehend,  berührt  hiebei  die  Ortsgebiete 
von  Hintring,  Neuofen  und  Parkfried  und  gelangt  im  Westen 
der  Station  Salnau  zum  Anschlüsse  an  die  k.  k.  Staatsbahnlinie 
Budweis— Salnau. 

Für  das  Zustandekommen  dieser  Bahnverbindung  hat  sich 
der  Landtag  des  Königreiches  Böhmen  bereits  zu  wiederholten- 
malen  ausgesprochen.  Dieselbe  hat  unzweifelhaft  eine  grosse 
wirthschaftliche  Bedeutung,  nicht  nur  für  das  unmittelbar  be- 
rührte Gebiet,  sondern  zugleich  für  das  südwestliche  Böhmen 
überhaupt.  In  erster  Linie  wird  das  dermalen  noch  zum  grossen 
Theile  auf  dem  Wasserwege  versendete  ausgezeichnete  Bauholz 
der  Böhmerwaldforste  in  grossen  Mengen  aus  dem  böhmisch- 


bayeiischen  Grenzgebiete  sowohl  nach  Süden,  als  auch  in  den 
industriereichen  Pilsener  Kreis  verfrachtet  werden  können.  Die 
von  der  Bahn  aufzuschliessenden  Hochwaldreviere  Tusset. 
Hutscbenbach  und  Neuthal  umfassen  allein  eine  bestockte  Wald- 
fläche von  8495  Hektar;  an  der  Linie  liegt  ferner  die  bereits  er- 
wähnte Resonanzholzfabrik  Tusset  und  die  durch  ihre  Klein- 
holzindustiie  hervorragende  Ortschaft  Neuthal.  Für  das  von  den 
Localbahnen  Strakonitz-Wallern  und  Wodnian-Wallern  durch- 
zogene Gebiet  würde  die  projectirte  Verbindung  einen  wesentlich 
erleichterten  Absatz  der  wegen  ihrer  vorzüglichen  Qualität  be- 
rühmten Artikel  der  dortigen  Glasindustrie,  sowie  der  schon 
gegenwärtig  in  bedeutenden  Mengen  zur  Ausfuhr  gelangenden 
Erzeugnisse  der  Landwirthschaft  und  der  Viehzucht  herbei- 
führen. Die  Zweiglinie  nach  Salnau  hätte  insbesondere  für  die 
südböhmische  Graphitindustrie  in  Krumau  und  Schwarzbach- 
Stuben,  ferner  für  die  dortige  Celluloseindustrie,  sowie  auch  für 
die  Städte  Krumau  und  Budwei9  eine  ausserordentliche  Bedeutung. 
Die  Linie  Budweis— Salnau  der  k.  k.  Staatsbahnen  würde  hie- 
durch einen  bedeutend  regeren  Frachtenverkehr  gewinnen. 

Da  die  projectirte  Localbahn  sich  als  Fortsetzung  der 
bestehenden  staatlich  garantirten  Böhmerwaldbahnen  darstellt, 
empfiehlt  es  sich,  die  Finanzirung  derselben  nicht  im  Wege  der 
Bildung  einer  besonderen  Actiengesellschaft,  sondern  durch  An- 
gliederung an  eine  der  bestehenden  Anschlussbahnen  Strakonitz- 
Winterberg-Wallern  oder  Wodnian-Prachatitz-Wallern  auf  Grund 
einer  entsprechenden  Erhöhung  der  staatlichen  Reinertrags- 
garantie unter  Zuhilfenahme  von  Landes-  und  Interessenten- 
beiträgen durchzuführen. 

Der  Mindestbetrag  des  vom  Königreiche  Böhmen  und  von 
den  Interessenten  zu  deckenden  Theiles  des  Anlagecapitales  soll 
mit  K 720.000  festgesetzt  werden,  so  dass  noch  ein  effectiver 
Restbetrag  von  K 2,200.000  auf  Grund  der  Reinertragsgarantie 
durch  Aufnahme  eines  Prioritätsanlehens  in  der  entsprechenden 
Höhe  zu  beschaffen  wäre. 

Die  Concessionsertheilung  für  die  in  Rede  stehenden 
Linien  wäre  jenem  Zeitpunkte  vorzubehalten,  in  welchem  der 
Ausbau  der  bayerischen  Anschlussstrecke  endgiltig  sichergestellt 
sein  wird,  nachdem  der  wirthschaftliche  Zweck  der  diesseitigen 
Linie  nur  im  Falle  des  Ausbaues  der  bayerischen  Fortsetzungs- 
strecke in  der  Richtung  nach  Waldkirchen  verwirklicht 
werden  kann. 
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2.  Normalspurige  Eisenbahn  Rakonitz-Laun. 

(45  km,  effective  Kosten  K 9,000.000.) 

Nach  Artikel  II  des  Gesetzentwurfes,  betreffend  die  Her- 
stellung mehrerer  Eisenbahnen  auf  Staatskosten  und  die  Fest- 
setzung eines  Bau-  und  Investitioiisprogrammes  der  Staatseisen- 
bahnverwaltung für  die  Zeit  bis  Eime  des  Jahres  1905,  soll  die 
Bahnverbindung  Bakonitz-Laun  nur  dann  auf  Staatskosten  aus- 
geführt werden,  wenn  es  nicht  gelingen  sollte,  diesen  Bahnbau 
im  Wege  der  Concessionsertheilung  auf  Grund  einer  staatlichen 
Erträgnissgarantie  sicherzustellen. 

Hienach  kommt  für  diese  Bahnlinie,  deren  hervorragende 
Wichtigkeit  in  der  Begründung  zu  dem  oben  bezogenen  Gesetz- 
entwürfe (S.  23  ff.)  des  Näheren  dargelegt  wurde,  in  erster  Linie 
die  Gewährung  der  Staatsgarantie  für  das  Vorzugscapital  in 
Betracht  zu  ziehen. 

Zu  Gunsten  dieser  Form  der  Sicherstellung  spricht  ins- 
besondere auch  der  Umstand,  dass  zufolge  des  Beschlusses  des 
Landtages  des  Königreiches  Böhmen  vom  22.  December  1900  für 
diesen  Fall  die  Aufbringung  eines  Gesammtbetrages  von  mindestens 
K 1,500.000  in  Stammactien  von  Seiten  des  Königreiches  Böhmen 
(K  780.000)  und  der  Localinteressenten  (K  720.000)  als  gesichert 
angesehen  werden  kann,  so  dass  die  Staatsgarantie  nur  rück- 
sichtlich des  Effectivbetrages  von  höchstens  K 7.500.000  ein- 
zutreten hätte. 

Andererseits  würde  aber  der  Bau  auf  Staatskosten,  für 
welchen  gleichfalls  angemessene  Beitragsleistungen  von  Seiten 
des  Königreiches  Böhmen,  sowie  von  Seiten  der  Localinteressenten 
zu  beanspruchen  wären,  anderweitige,  auch  materiell  ins  Gewicht 
fallende  Vortheile  bieten. 

Die  Frage,  welcher  Form  der  Sicherstellung  der  Vorzug 
zu  geben  sein  wird,  erscheint  demnach  gegenwärtig  noch  nicht 
endgiltig  spruchreif  und  es  empfiehlt  sich  daher  dringend,  sowohl 
für  den  Fall  des  unmittelbaren  Staatsbaues,  als  auch  für  den 
Fall  der  Gewährung  der  Staatsgarantie  legislative  Vorsorge  zu 
treffen. 

3.  Normalspurige  Localbahn  Saar-Tischnowitz. 

(62  km,  effective  Kosten  K 7,900.000.) 

Die  zu  erbauende  Localbahn  nimmt  .ihren  Ausgangspunkt 
in  der  Station  Saar  der  Localbahn  Deutschbrod-Saar,  führt 
sodann  in  vorwiegend  östlicher  Richtung  unter  Berührung  der 
Ortschaften  Melkowitz,  Wesselicko,  Slawkowitz  und  Radnowitz 
zu  der  nordöstlich  der  Stadt  Neustadtl  zu  errichtenden  Station 
gleichen  Namens.  In  ihrem  weiteren  Zuge  berührt  die  Trasse 
die  Ortschaften  Divischow,  Rownv,  Kundratiz  und  Rossoch  und 
gelangt  sodann  zu  der  im  Südwesten  der  Stadt  Bystritz  anzu- 
legenden gleichnamigen  Station.  Nach  Berührung  der  Orte 
Rotkow,  Rozna  und  Jablonow  entwickelt  sich  die  Trasse  im 
Thale  des  Nedweditzbaches  bis  zur  Ortschaft  Nedweditz.  Von 
da  führt  die  Linie  im  Thale  der  Schwarzawa  über  Doubrawnik, 
Podoly  und  Stepanowitz  nach  Tischnowitz,  woselbst  sie  in  die 
Endstation  der  Linie  Brünn — Tischnowitz,  der  privilegirten 
Oesterreichisch-ungarischen  Staatseisenbahn  - Gesellschaft  ein- 
mündet. 

Die  projectirte  Bahn  Saar-Tischnowitz  durchzieht  ein  Ge- 
biet, in  welchem  die  Grundbedingungen  für  eine  rege  industrielle 
Thätigkeit  im  reichsten  Masse  vorhanden  sind.  Mangels  ent- 
sprechender Communicationsmittel  befindet  sich  dieses  Gebiet 
jedoch  in  fortschreitendem  Niedergange  Die  bestehenden  Eisen- 
werke sind  kaum  mehr  concurrenzfähig ; die  reichen  Waldbestände 
können  nicht  rationell  verwerthet  werden,  ihre  Erträgnisse  müssen 
vielmehr  als  Brennholz  abgesetzt  werden,  obwohl  einige,  jetzt 
allerdings  nicht  ausgenützte  Sägewerke  vorhanden  sind,  in 
welchen  das  Holz  zu  Mercantilwaare  verarbeitet  werden  könnte. 
Infolge  dieser  misslichen  Umstände  bat  die  Bevölkerung  der  in 
Rede  stehenden  Gegend  infolge  Auswanderung  in  den  letzten 
Jahrzehnten  erheblich  abgenommen.  Durch  den  Ausbau  der 
projectirten  Bahn  würde  zweifellos  das  Erträgniss  der  Acker- 
wirthschaft  reicher  gestaltet,  die  gewerbliche  Thätigkeit,  gehoben, 
die  Industiie  wieder  concurrenzfähig  gemacht  werden,  die  jetzt 
grösster.theils  brachliegenden  Kalkstein-  und  Granitlager  könnten 
exploitirt  und  damit  auch  der  einheimischen  Bevölkerung  neue 
Erwerbsquellen  geschaffen  werden. 

Die  Beschaffung  des  mit  K 7,900.000  veranschlagten 
effsctiven  Anlagecapitales  soll  bezüglich  des  Vorzugseapitales 
per  K 6,160.000  effectiv  durch  Aufnahme  eim s Prioritätsanlehens 
auf  Grund  der  dem  Unternehmen  zu  gewährenden  staatlichen 
Reinertragsgarantie  erfolgen,  während  der  Betrag  von  K 1,740.000 
durch  Ausgabe  von  Stammactien  aufgebracht  werden  soll.  Von 
diesen  letzteren  sind  K 500.000  durch  Interessentenzeichnungen 
aufzubringen,  während  K 1,240.000  von  dem  Lande  Mähren  auf 


Grund  des  Landtagsbeschlusses  vom  12.  Februar  1898  über- 
nommen werden. 

Im  Interesse  der  Vereinfachung  und  der  Verwohlfeilung 
der  Verwaltung  dürfte  es  sich  empfehlen,  für  die  projectirte  Bahn 
keine  besondere  Actiengesellschaft  zu  bilden,  sondern  die  Durch- 
führung der  neuen  Bahn  der  für  die  anschliessende,  gleichfalls 
die  Staatsgarantie  geniessende  Localbahn  Deutschbrod-Saar  be- 
stehenden Actiengesellschaft  zu  übertragen. 

Das  Reinerträgniss  der  Bahnlinie  Saar — Tischnowitz  wird 
nach  dem  Ergebnisse  der  angestellten  amtlichen  Berechnungen 
sich  innerhalb  sehr  niedriger  Grenzen  halten,  und  es  wird  dem- 
nach die  Uebernahme  der  Reinertragsgarantie  dem  Staatsschätze 
eine  namhafte  Belastung  verursachen,  welche  jedoch  im  Hinblicke 
auf  die  wirthschaftliche  Bedeutung  der  Bahn  wohl  als  gerecht- 
fertigt bezeichnet  werden  kann. 

4.  Normalspurige  Eisenbahn  Hartberg  - Friedberg. 

(27  km,  effective  Kosten  K 4,040.000.) 

Der  Ausbau  der  Eisenbahn  von  Hartberg  nach  Friedberg 
(als  Theilstrecke  der  Wechselbahn  Hartberg-Aspang)  auf  Staats- 
kosten ist  zufolge  Aitikel  II  des  Gesetzentwurfes,  betreffend  die 
Herstellung  mehrerer  Eisenbahnen  auf  Staatskosten  und  die  Fest- 
setzung eines  Bau-  und  Investitioiisprogrammes  der  Staatseisen- 
bahn-Verwaltung für  die  Zeit  bis  Ende  des  Jahres  1905,  nur  für 
den  Fall  in  Aussicht  genommen,  als  es  nicht  gelingen  sollte, 
diesen  Bahnbau  im  Wege  der  Concessionsertheilung  auf  Grund 
einer  staatlichen  Erträgnissgarantie  sicherzustellen. 

Für  die  hienach  in  erster  Linie  anzustrebende  Sicher- 
stellung dieser  Bahnlinie  mittelst  Gewährung  einer  Staatsgarantie 
wäre  sohin  durch  das  gegenwärtige  Gesetz  die  verfassungs- 
mässige Grundlage  zu  schaffen. 

Nachdem  über  die  Höhe  der  im  Falle  der  Ertheilung  der 
Staatsgarantie  zu  gewärtigendea  Beitragsleistungen  bisher  zuver- 
lässige Daten  nicht  vorliegen,  sondern  vielmehr  von  Seiten  der 
steiermärkischen  Landesvertretung,  sowie  der  betheiligten  auto- 
nomen Körperschaften  an  Stelle  derartiger  directer  Beitrags- 
leistungen die  Abtretung  von  Stammactien  der  anschliessenden 
Localbahnen  Fürstenfeld-Hartberg  und  Fehring-Fürstenfeld  in 
Aussicht  gestellt  wurde,  empfiehlt  es  sich,  als  Maximalbetrag  des 
im  Wege  der  Staatsgarantie  aufzubringenden  Capitals  das  ge- 
sammte  effective  Erforderniss  für  den  Bau  der  Eisenbahn  Hart- 
berg-Friedberg mit  K 4,040.000  einzusetzen,  zugleich  jedoch  die 
Regierung  anzuweisen,  auf  die  Zusicherung  angemessener  Bei- 
tragsleistungen seitens  des  Herzogthumes  Steiermark,  sowie  der 
betheiligten  autonomen  Körperschaften  und  der  Privatinteressenten 
hinzuwirken. 

Zur  Durchführung  der  Concession  für  die  Eisenbahn 
Hartberg-Friedberg  wäre  keine  besondere  Actiengesellschaft  zu 
bilden,  sondern  diese  Concession  der  Actiengesellschaft  der  an- 
schliessenden Localbahn  Fürstenfeld-Hartberg  zu  verleihen;  da 
diese  letztere  Localbahn  keine  Staatsgarantie  geniesst,  wäre  für 
jede  der  beiden  Bahnen  eine  besondere  Betriebsrechnung  zu 
führen. 

Hinsichtlich  der  näheren  Daten  über  die  Trassenführung, 
die  wirthschaftliche  Bedeutung  u.  s.  w.  der  Eisenbahn  Hartberg- 
Friedberg  wird  auf  die  einschlägigen  Ausführungen  der  Be- 
gründung zu  dem  eingangs  bezogenen  Gesetzentwürfe  (S.  25  ff.) 
Bezug  genommen. 

5.  Schmalspurige  Localbahn  Trient-Male. 

(61  km,  effective  Kosten  K 5,790.000.) 

Die  als  Strassenbahn  mit  einer  Spurweite  von  1 m und 
mit  elektrischem  Betriebe  geplante  Localbahn  Trient-S.  Michele- 
Male  beginnt  in  der  nächst  der  Via  Torre  Verde  in  Trient  anzu- 
legenden  Sration,  umfährt  den  Dante-Platz  und  gelangt,  an  der 
Station  Trient  der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschatt  vorbeiführend, 
zur  Reichsstrasse.  Sodann  führt  die  Linie  auf  dieser  Strasse 
weiter,  gelangt  über  Gardolo  nach  I.avis,  kreuzt  unter  steter 
Benützung  der  Reichsstrasse  die  Südbahnlinie  Kufstein — Ala  zu- 
nächst unterhalb  Pressano  und  dann  bei  Nave  S.  Felice  im 
Nizeau,  übergeht  auf  eigenen  Unterbau  und  erreicht  den  Ori 
S.  Michele.  Unmittelbar  hierauf  übersetzt  die  Bahn  den  Etsch- 
fluss, sowie  den  Kalterergraben,  kreuzt  die  Südbahnlinie  Kuf- 
stein—Ala  abermals  im  Niveau  und  führt  eine  Strecke  längs  der 
selben  zu  der  gegenüber  der  Südbahnstation  S.  Michele  anzu- 
legenden  Localbahnstation.  Von  da  führt  die  Linie  über  Mazzo- 
lombardo  zur  Rocchettabriicke,  und  sodann  auf  der  nach  Male 
führenden  Reichsstrasse  bis  Sabine,  ersteigt  sodann  auf  eigenem 
Unterbau  die  Höhe  von  Mollaro,  führt  dann  abermals  auf  der 
Reichsstrasse,  durchzieht  die  Orte  Tajo  und  Dermullo  und  senkt 
sieb  zu  der  über  den  Nocefiuss  führenden  Strassenbrücke 
S.  Giustina.  Hierauf  steigt  die  Bahn  nochmals,  anfänglich  aul 
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eigenem  Unterbau,  sodann  auf  der  Reichsstrasse  über  Cles 
führend,  und  senkt  sich  sodann  unter  öfterem  Wechsel  zwischen 
eigenem  Unterbau  und  Benützung  der  Reichsstrasse  zur  Brücke 
Mostizzolo  über  den  Nocefluss.  Nunmehr  benützt  die  Bahn  auf 
eine  längere  Strecke  abermals  die  Reichsstrasse  nach  Male,  ge- 
langt unter  Berührung  der  Orte  Bardiana,  Caldes  und  Terzolas 
zur  Brücke  über  den  Wildbach  Rabbies  und  führt  schliesslich 
auf  eigenem  Unterbau  zu  der  nächst  dem  Orte  Male  auzulegenden 
gleichnamigen  Endstation. 

Der  projectirten  Bahn,  deren  Zustandekommen  von  der 
gesammten  Bevölkerung  des  Etschthaies  zwischen  Trient  und 
S.  Michele,  sowie  von  jener  des  Nonsberg-  und  Sulzbergthaies 
auf  das  dringendste  gewünscht  wird,  kann  eine  hohe  wirthschaft- 
liche  Bedeutung  für  den  berührten  Landestheil  nicht  abgesprochen 
werden.  In  den  in  Betracht  kommenden  Thälern  befindet  sich 
eine  Reihe  grösserer  Ortschaften,  für  welche  der  Ausbau  dieses 
Schienenweges  nahezu  die  einzige  Möglichkeit  für  ihre  wirt- 
schaftliche Weiterentwicklung  bietet.  Hiebei  ist  ferner  nicht  zu 
verkennen,  dass  die  Südbahn  durch  die  ungünstige  Lage 
ihrer  Stationen  zwischen  S.  Michele  und  Trient  und  durch  deren 
grosse  Entfernung  von  fast  allen  Ortschaften  nicht  in  der  Lage 
ist,  den  localen  Verkehr  zwischen  den  einzelnen  Orten  unter 
einander  und  mit  Trient  in  entsprechender  Weise  zu  bedienen. 
Die  gesammten  Bodenerzeugnisse  des  Nonsberg-  und  Sulzberg- 
thales,  insbesondere  der  schon  jetzt  nicht  unbedeutende  Export 
von  Holz  ist  gänzlich  auf  den  Absatzweg  in  das  untere  Etsch- 
thal angewiesen.  Auch  erfolgt  die  Beschaffung  der  in  diesem 
Thale  nicht,  oder  nicht  ausreichend  producirten  Lebensmittel 
und  sonstigen  Bedürfnissartikel  in  erster  Linie  aus  Trient.  Die 
Herstellung  der  fraglichen  Bahn,  welche  den  gedachten  Wechsel- 
verkehr weitaus  leichter  und  billiger  gestalten  würde,  ist  bei  der 
grossen  Entfernung  der  bedeutenden  Ortschaften  Tajo,  Cles, 
Male  und  der  Orte  des  Hinterlandes  vom  Etschthale  höchst 
wichtig  für  die  Hebung  des  Wohlstandes  dieser  Gegend.  Als  ein 
weiteres,  kaum  minder  wichtiges  Moment  für  die  Realisirung  der 
in  Rede  stehenden  Bahn  ist  die  Entwicklung  des  Fremden- 
verkehres zu  bezeichnen.  Dieser  für  die  Gebirgsbewohner  als 
bedeutende  Einnahmequelle  sehr  wichtige  Verkehr  ist  dem  Nons- 
berg- und  Sulzbergthale  im  Verhältnisse  zu  anderen  Theilen 
Tirols  bisher  nur  in  beschränkterem  Umfange  zugute  gekommen. 
Der  Grund  hiefür  ist  ausschliesslich  in  den  bestehenden  Ver- 
kehrserschwernissen gelegen,  bei  welchen  es  nicht  gelingen 
konnte,  einen  entsprechenden  Theil  des  Tiroler  Fremdenverkehres 
in  dieses  an  landschaftlichen  Reizen  reiche  Alpengebiet  zu  lenken. 

Die  an  der  Hand  des  bereits  vorliegenden  Detailprojectes 
mit  K 5,790.000  zu  veranschlagenden  effectiven  Baukosten  der 
intendirten  Bahnlinie  sollen  in  der  Weise  aufgebracht  werden, 
dass  ein  Betrag  von  Iv  4,390.000  mittels  eines  auf  Grund  der 
vom  Staate  zu  gewährenden  entsprechenden  Reinertragsgarantie 
aufzunehmenden  Prioritätsanleheus  beschafft,  der  Rest  von 
K 1,400.000  dagegen  durch  Ausgabe  von  zum  vollen  Nennwerthe 
zu  berechnenden  Stammactien  bedeckt  werden  soll. 

Von  den  Stammactien  wäre  der  Betrag  von  K 200.000 
durch  das  Land  Tirol  (zufolge  des  bezüglichen  Landtags- 
beschlusses vom  26.  Mai  1899),  der  Restbetrag  von  K 1,200.000 
durch  die  betheiligten  Gemeinden  und  Privatinteressenten  zu 
übernehmen. 

Die  Reinerträgnisse  der  projectirten  Bahn  dürften  sich  dem 
zu  gewärtigenden  lebhaften  Verkehre  entsprechend  ziemlich 
günstig  gestalten;  gleichwohl  aber  erscheint  eine  nicht  un- 
bedeutende Inanspruchnahme  der  zu  gewährenden  Staatsgarantie 
wenigstens  für  die  Anfangszeit  als  ausser  Zweifel  stehend. 

6.  Normalspurige  Loealbahn  Sudomör— Alt-Paka. 

(76  km,  effective  Kosten  K 10,060.800.) 

Die  projectirte  Bahn  zweigt  in  der  Station  Sudomer  oder 
an  einem  geeigneten  Punkte  zwischen  den  Stationen  Sudomer 
und  Skalsko  von  der  Localbahn  Mseno — Unter-Cetno  in  südöst- 
licher Richtung  ab.  Nach  Ueberschreitung  des  Thaies  bei  Skalsko 
führt  die  Trasse  nordöstlich  gegen  Katusitz  und  Bukovno,  von 
hier  lallt  sie  südlich  und  südöstlich  zum  Iserflusse  und  kreuzt 
die  Böhmische  Nordbahn  und  die  Oesterreichische  Nordwestbahn 
nächst  Jungbunzlau. 

In  inrem  weiteren  Verlaufe  berührt  die  Bahn  die  Stadt 
Jungbunzlau,  kreuzt  in  der  Station  Unter-Bautzen  die  Linie 
Kopidlno  — Bakow  der  Böhmischen  Commercialbahnen,  führt 
hierauf  nordöstlich  gegen  Sobotka  und  in  einer  Krümmung  über 
Mladejow  nach  Libun,  wo  sie  die  Trasse  der  projectirten"  Bahn 
Jicin  - Turnau  kreuzt.  Von  hier  aus  biegt  die  Linie  nordöstlich 
nach  Lomnitz  ab  und  scbliesst  in  der  Station  Alt-Paka  an  die 
Oesterreichische  Nordwestbahn  und  an  die  Süd-Norddeutsche 
Verbindungsbahn  an. 


Die  projectirte  Bahn  hat  den  Zweck,  durch  Schaffung  eines 
neuen  Verkehrsweges  die  ökonomischen  Verhältnisse  der  in 
Betracht  kommenden  Gegend  zu  verbessern,  einen  stärkeren 
Absatz  und  eine  günstigere  Verwerthung  der  Bodenproducte  zu 
bewirken,  sowie  die  Erstarkung  der  bestehenden  Industrie  und 
die  Entwicklung  neuer  Gewerbszweige  zu  ermöglichen. 

Das  culturell  hoch  entwickelte  Attractionsgebiet  der  pro- 
jectirten Linie  gehört  in  administrativer  Beziehung  zu  den 
Bezirkshauptmannschaften  Münchengrätz,  Jungbunzlau,  Jicin, 
Turnau  und  Semil,  in  geographischer  Beziehung  zum  westlichen 
Theile  des  südlichen  Sudetenvorlandes. 

In  dieser  Gegend  herrscht  der  agriculturelle  Charakter 
vor.  Von  der  Gesammtarea  sind  circa  70  Percent  dem  Ackerbau 
gewidmet,  20  Percent  der  Forstwirthschaft,  7 Percent  derWiesen- 
cultur  und  etwa  3 Percent  dem  Obstbaue.  Von  hervorragender 
Bedeutung  ist  der  Anbau  der  Zuckerrübe,  für  deren  Verwerthung 
sechs  Zuckerfabriken  im  Attractionsgebiete  in  Betracht  kommen. 
Der  Rübentransport  wird  somit  für  die  projectirte  Bahn  von 
grosser  Tragweite  sein.  Von  sonstigen  Bodenproducten  wäre  der 
Export  von  Cerealien,  Stroh,  Heu,  Kartoffeln  und  namentlich  von 
Obst  zu  erwähnen.  Eine  grosse  Rolle  dürfte  auch  der  Vieh- 
verkehr spielen,  da  die  Viehzucht  im  ganzen  von  der  Bahn  durch- 
zogenen Gebiete  auf  einer  hohen  Stufe  steht.  Die  Verwerthung 
der  aus  den  an  die  Bahntrasse  angrenzenden,  theilweise  sehr 
ansehnlichen  Forsten  gewonnenen  Holzproducte  wird  durch  den 
Ausbau  der  Projectsbahn  zweifellos  eine  wesentliche  Förderung 
erfahren.  Bezüglich  des  industriellen  Verkehres  ist  hervorzuheben, 
dass  vor  Allem  die  Stadt  Lomnitz  mit  ihrer  alten  Industrie  im 
Interesse  der  Aufrechthaltung  der  Concurrenzfähigkeit  derselben 
die  Angliederung  an  das  Schienennetz  dringend  benöthigt.  Der 
bedeutendste  Industrieort  an  der  neuen  Bahn  — Jungbunzlau  — 
besitzt  allerdings  schon  Bahnverbindungen,  doch  unterliegt  es 
keinem  Zweifel,  dass  auch  diese  Stadt  durch  die  Schaffung 
einer  dritten  Verbindung  viel  gewinnen  wird.  Als  industrielle 
Etablissements  im  Attractionsgebiete  sind  ausser  den  Zucker- 
fabriken noch  zu  nennen:  Webereien,  Spinnereien,  Gerbereien, 

Maschinenfabriken,  Brauereien,  sehr  viele  Mühlen,  daun  Brett- 
sägen und  zahlreiche  Ziegeleien,  welch  letztere  besonders 
leistungsfähig  sind  und  ihre  Erzeugnisse  auf  weitere  Distanzen 
absetzen.  Ausgezeichnetes  Baumateriale  werden  auch  die  aus- 
giebigen Sandsteinbrüche  bei  Sobotka  und  Mladejow  liefern,  deren 
Ausnutzung  bis  jetzt  mangels  eines  Schienenweges  nur  in  ziemlich 
engen  Grenzen  erfolgte.  Bemerkenswerth  ist  noch,  dass  im 
Attractionsgebiete  auch  Hausindustrie  lebhaft  betrieben  wird 
(Schuhwaarenerzeugung  in  Sobotka  und  Weberei  im  Lomnitzer 
Bezirke). 

Das  Anlagecapital  dieser  76  km  langen  Bahnverbindung 
kann  mit  ungefähr  K 10,060.800  effectiv,  respective  K 10,579.200 
no  minal  veranschlagt  werden. 

Die  Finanzirung  ist  in  der  Weise  beabsichtigt,  dass 
75  Percent  des  Anlagecapitales  auf  Grund  der  Landesgarantie, 
die  restlichen  25  Percent  durch  Interessentenbeiträge  und  eine 
Staatssubvention  aufgebracht  werden  sollen. 

Der  Landtag  des  Königreiches  Böhmen  hat  mit  Beschluss 
vom  10.  Mai  1899  den  Landesausschuss  ermächtigt,  dem  in  Rede 
stehenden  Eisenbahnunternehmen  die  Landesgarantie  für  die  Ver- 
zinsung nnd  Tilgung  von  Eisenbahnschuldverschreibungen  (Dar- 
lehen) in  der  Höhe  von  70  Percent  des  Anlagecapitales,  sowie 
für  die  Verzinsung  von  Prioritätsactien  in  der  Höhe  von  5 Percent 
des  Anlagecapitales  im  Sinne  des  Landesgesetzes  vom  17.  De- 
cember  1892,  L.-G.-Bl.  Nr.  8 ex  1893,  zu  gewähren. 

Die  Interessenten  haben  die  namhafte  Summe  von 
K 1,284.800  im  Wege  der  Zeichnung  von  Stammactien  zum 
vollen  Nennwerthe  aufgebracht.  Zur  Ergänzung  auf  die  zu  be- 
deckende 25percentige  Quote  des  Anlagecapitales  erscheint  somit 
noch  ein  Betrag  von  K 1,360.000  erforderlich,  welcher  vom  Staate 
gegen  Uebernahme  von  Stammactien  beizusteuern  wäre. 

Diese  Subvention  würde  für  den  Staat  allerdings  eine 
dauernde  Belastung  bedeuten,  da  nach  der  aufgestellten 
Rentabilitätsberechnung  auf  die  Erzielung  eines  Erträgnisses  für 
die  Stammactien  nicht  gerechnet  werden  kann. 

7.  Normalspurige  Loealbahn  Kuttenberg-Zruc. 

(35  km,  effective  Kosten  K 4,668.000.) 

Die  projectirte  Bahn  nimmt  ihren  Anfang  am  südöstlichen 
Ende  der  Station  Sedletz  - Kuttenberg  der  Oesterreichischen 
Nordwestbahn  und  führt  zunächst  unter  Benützung  der  be- 
stehenden, in  das  Unternehmen  einzubeziehenden  Kuttenberger 
Loealbahn  bis  zur  Station  Kuttenberg.  Von  hier  aus  führt  die 
Trasse  unter  Berührung  der  Ortsgebiete  von  Polican,  Maleschau, 
Tynischt  und  Bahno  nach  Cernin,  ersteigt  nächst  der  Gemeinde- 
grenze von  Hetlin  und  Zbraslawitz  die  Wasserscheide  zwischen 
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der  Elbe  und  Sazawa  und  gelangt  sodann  nach  Zbraslawitz.  In 
ihrem  weiteren  Laufe  senkt  sich  die  Trasse  in  das  Thal  des 
Hodkoverbaches  und  entwickelt  sich  hierauf  im  Thale  des 
Wostrowerbaches  bis  zur  Endstation  Zruc,  woselbst  der  Anschluss 
an  die  bereits  gesetzlich  sichergestellte  Localbahn  Swetla-Ledec- 
Käcow  erfolgen  soll. 

Die  projectirte  Localbahn  stellt  sich  als  ein  Theil  der 
seinerzeit  angestrebten  Transitverbindung  zwischen  dem  süd- 
westlichen und  nordöstlichen  Böhmen  (Elbeteinitz — Moldautein) 
dar,  welche  das  zwischen  den  Linien  der  k.  k.  Staatsbahnen,  der 
Oesterreichischen  Nordwestbahn  und  der  Oesterreichisch-ungari- 
schen  Staatseisenbahn-Gesellscbaft  liegende,  für  ein  reges  Ver- 
kehrsleben und  eine  lebhaftere  industrielle  Thätigkeit  noch  nicht 
erschlossene  Gebiet  durchziehen  und  zu  höherer  culturellen  Ent- 
wicklung bringen  sollte.  Die  seither  geänderte  und  verbesserte 
Situirung  der  Verkehrsadern  brachte  auch  eine  Wandlung  des 
Bedürfnisses  nach  neuen  Schienenwegen  mit  sich,  so  dass  heute 
zunächst  nur  die  Nothwendigkeit  zutage  tritt,  der  alten  Bergstadt 
Kuttenberg,  welche  der  Sitz  eines  Kreisgerichtes,  einer  Bezirks- 
hauptmannschaft, eines  Revierbergamtes  und  eines  Bezirksgerichtes 
ist  und  zugleich  auch  zahlreiche  Industriestätten  aufzuweisen  hat, 
eine  Bahnverbindung  mit  ihrem  südlichen  Hinterlande  zu 
schaffen,  welches  zum  grössten  Theile  nach  Kuttenberg  gravitirt 
und  im  Westen  durch  die  Localbahn  Kolin  - Cercan,  im  Osten 
durch  die  Linie  Kolin — Swela  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn 
und  im  Süden  durch  den  Flügel  Rattaj  — Käcow  der  Localbahn 
Kolin-Cercan  und  durch  die  voraussichtlich  in  Bälde  zum  Ausbaue 
gelangende  Localbahn  Swetla-Ledec-Käcow  in  verkehrspolitischer 
Beziehung  begrenzt  erscheint. 

Das  Attractionsgebiet  der  Localbahn  Kattenberg-Zruc  trägt 
durchaus  ein  landwirthschaftliches  Gepräge.  Vorherrschend  wird 
hier  Ackerbau  (68  Percent)  betrieben,  der  Wiesen-  und  Obstbau 
(8,  bezw.  2 Percent)  ist  weniger  von  Bedeutung.  Umso  wichtiger 
dagegen  ist  die  Forstwirthschaft  für  die  projectirte  Bahnlinie, 
an  welcher  ausgedehnte  Waldungen  gelegen  sind.  Aus  diesen 
bedeutenden  Forstbetrieben  werden  ausgiebige  Holztransporte 
zur  Ausfuhr  über  die  neue  Linie  gelangen.  Anderseits  wird  der 
namhafte  Import  von  Kohle,  die  heute  schon  per  Achse  — ins- 
besondere in  die  Gegend  von  Zbraslawitz  — eingeführt  wird, 
befruchtend  auf  die  neue  Bahn  einwirken.  Die  landwirthschaft- 
lichen  Erzeugnisse  werden  eine  bessere  Verwerthung  finden.  Zur 
Verfrachtung  dürften  hauptsächlich  Zuckerrüben,  deren  Anbau 
angesichts  der  besonderen  Eignung  des  Bodens  beim  Vorhanden- 
sein einer  günstigen  Bahnverbindung  sehr  an  Ausdehnung 
gewinnen  dürfte,  dann  Kartoffeln  und  Gerste  gelangen,  in  ge- 
ringeren Mengen  auch  Obst.  Einen  besonderen  Ruf  geniesst 
unter  den  landwirthschaftlichen  Producten  der  im  Gebiete  der 
Bahn  gezogene  „Mahner  Kren“.  In  dem  von  der  Bahn  berührten 
Gebiete  befinden  sich  auch  ansehnliche  Granit-  und  Marmor- 
brüche, die  bisher  mangels  eines  billigen  Transportsmittels 
nicht  in  entsprechender  Weise  ausgebeutet  werden  konnten.  In 
montanistischer  Beziehung  ist  die  begründete  Hoffnung  vorhanden, 
dass  der  seinerzeit  in  dieser  Gegend  betriebene  Bergbau  wieder 
aufblühen  wird,  insbesondere  die  reichhaltigen  Magneteisenstein- 
lager gewinnbringend  zur  Ausnützung  gelangen  werden. 

Eine  segensreiche  Rückwirkung  auf  die  Belebung  der  von 
der  Trasse  durchzogenen  Gegend  lässt  sich  umso  eher  erwarten, 
als  diese  alle  zur  Entwicklung  einer  regeren  commerciellen  und 
industriellen  Thätigkeit  nothwendigen  Vorbedingungen  aufweist. 
Es  sind  reiche  Wasserkräfte  vorhanden,  die  Gegend  ist  ziemlich 
dicht  bevölkert  und  die  Arbeitslöhne  sind  mässig. 

Die  hervorragende  wirthschaftliche  Bedeutung  der  pro- 
jectirten  Localbahn  ist  seitens  des  Landtages  des  Königreiches 
Böhmen  bereits  voll  anerkannt  worden.  Mittels  des  Landtags- 
beschlusses vom  10.  Mai  1899  wurde  nämlich  der  Landesausschuss 
ermächtigt,  für  dieses  Localbahnunternehmen  entweder  jenen 
Betrag  in  Starnmactien  zu  übernehmen,  welcher  zur  Ergänzung 
der  Interessentenbeiträge  auf  30  Percent  des  Anlagecapitales 
erforderlich  erscheint,  oder  aber  die  Garantie  des  Landes  für  die 
Verzinsung  und  Tilgung  des  Vorzugscapitales  in  der  Höhe  von 
70  Percent  des  Anlagecapitales  zu  gewähren. 

Die  nähere  Prüfung  dieses  Alternativbeschlusses  hat  ergeben, 
dass  vom  Standpunkte  des  Staates  der  letzteren  Finanzirungs- 
modalität  der  Vorzug  zu  geben  ist.  Das  effective  Anlagecapital 
der  Localbahn  ist  einschliesslich  des  Erfordernisses  für  die  — 
nötigenfalls  mittels  Ausübung  des  concessionsrnässigen  Ein- 
lösungsrechtes durchzuführende  — Erwerbung  der  bestehenden 
Kuttenberger  Localbahn  auf  K 4,668.000,  das  entsprechende 
Nomin alanlagecapital  auf  K 4,908.600  zu  veranschlagen. 

Hievon  wären  im  Sinne  des  oben  bezogenen  Landtags- 
beschlusses 70  Percent  = K 3,436.000  durch  ein  auf  Grund  der 
zugesicherten  Landesgarantie  aufzunehmendes  Prioritätsanlehen, 


die  restlichen  30  Percent  = K 1,472.600  durch  Ausgabe  von 
Starnmactien  aufzubringen.  Von  diesen  Starnmactien  erscheinen 
Iv  612.600  seitens  der  Interessenten  bereits  gezeichnet  und  wäre 
somit  im  Interesse  des  Zustandekommens  der  Bahn  der  Rest- 
betrag per  K 860.000  vom  Staate  zu  übernehmen. 

Nach  dem  Ergebnisse  der  aufgestellten  Rentabilitäts- 
berechnung ist  für  diese  Starnmactien  allerdings  ein  Erträgniss 
nicht  zu  erhoffen,  im  Hinblicke  auf  die  volkswirtschaftliche 
Bedeutung  der  Bahn  kann  jedoch  das  vom  Staate  hienach  zu 
bringende  Opfer  nicht  als  ein  übermässiges  angesehen  werden. 

8.  Normalspurige  Kaadener  Localbahnen  (Kaaden- 
Willomitz  und  Eadonitz-Duppau). 

(33  km,  effective  Kosten  K 4,345.600.) 

Die  projectirte  Bahnlinie  Kaaden — Willomitz  zweigt  am 
westlichen  Ende  der  Station  Kaaden-Brunnersdorf  der  Strecke 
Komotau— Eger  der  Buschtehrader  Eisenbahn  ab,  wendet  sich 
mittelst  eines  Kehrbogens  zur  Reichsstrasse  und  führt  in  der 
Nähe  derselben  bis  zu  der  nordöstlich  der  Stadt  Kaaden  anzu- 
legenden gleichnamigen  Station.  Von  hier  aus  zieht  sich  die 
Trasse  nach  Uebersetzung  des  Egerflusses  an  Bergstadtl, 
Horschenitz  und  Pohlig  vorüber  nach  Fünfhunden  und  dann 
weiter  im  Thale  des  Aubaches  zur  nordöstlich  der  Stadt  Willomitz 
anzulegenden  Station  gleichen  Namens,  von  welcher  aus  zum 
Anschlüsse  an  die  k.  k.  Staatsbahnlinie  Kaschitz — Radonitz  Ver- 
bindungsgeleise nach  beiden  Richtungen  hergestellt  werden.  Die 
Linie  Radonitz — Duppau  schliesst  am  westlichen  Ende  der  Station 
Radonitz  der  vorerwähnten  Staatsbahnlinie  an  und  führt  unter 
Berührung  der  Ortsgebiete  Gehac,  Gestob  und  Wobern  nach 
Duppau. 

Die  projectirten  Bahnen,  für  deren  Zustandekommen  die 
Interessenten  seit  langer  Zeit  und  mit  Bethätigung  grosser 
Opferwilligkeit  bemüht  waren,  haben  den  Zweck,  durch  Ein- 
beziehung des  südlichen  Theiles  des  Kaadener  Bezirkes,  sowie 
des  eines  modernen  Verkehrsmittels  noch  ganz  entbehrenden 
Duppauer  Bezirkes  in  das  Schienennetz  die  Weiterentwicklung 
des  culturell  ziemlich  hochstehenden  Attractionsgebietes  zu  er- 
möglichen und  zu  fördern. 

Die  landwirthschaftlichen  Producte  und  die  Erzeugnisse 
des  heimischen  Gewerbefleisses  sollen  eine  bessere  Verwerthung 
finden,  die  Concurrenzkraft  der  industriellen  Unternehmungen 
soll  gestärkt  und  der  Entstehung  neuer  Erwerbszweige  Bahn 
gebrochen  werden.  In  dem  grösstentheils  aus  Ackerland,  zum 
geringeren  Theile  aus  Forsten,  Wiesen  und  Gärten  bestehenden 
Attractionsgebiete  befinden  sich  drei  Zuckerfabriken,  drei  Brau- 
häuser, zahlreiche  Ziegeleien  und  Mühlen,  ferner  Kaolinwerke 
und  Kohlenbergwerke  in  einer  Ausdehnung  von  mehr  als  300 
Grubenmassen. 

Bei  diesem  Bahnunternehmen  sind  demnach  die  Be- 
dingungen für  einen  lebhaften  Frachten-  und  Personenverkehr 
in  hohem  Masse  gegeben  und  es  bildet  somit  der  Ausbau  dieser 
zwei  Linien  eine  zweckmässige  Ergänzung  des  bestehenden 
Bahnnetzes.  Die  Linie  erhält  auch  als  Transitroute  eine  gewisse 
Bedeutung,  indem  für  jene  Transporte,  welche  sich  gegenwärtig 
über  Kaschitz— Saaz  in  der  Richtung  gegen  Eger  und  umgekehrt 
bewegen,  bei  der  Instradirung  via  Kaschitz — Willomitz — Kaaden 
eine  kleine  Wegkürzung  eintritt.  Dieser  Transitverkehr  wird  sich 
jedoch  nach  Lage  der  Dinge  nur  in  ziemlich  engen  Grenzen 
bewegen. 

In  Anerkennung  der  volkswirthschaftlichen  Bedeutung  der 
projectirten  Localbahnen  hat  der  Landtag  des  Königreiches 
Böhmen  mit  Beschluss  vom  4.  März  1897  den  Landesausschuss 
ermächtigt,  den  Localbahnen  Brunnersdorf-Kaaden— Willomitz 
und  Radonitz- Duppau  die  Landesgarantie  für  die  Verzinsung 
und  Tilgung  von  Eisenbahn-Schuldverschreibungen  (Darlehen) 
bis  zu  70  Percent  des  Anlagecapitales  zuzusichern  und  mit  Be- 
schluss vom  10.  Mai  1899  wurde  diese  Ermächtigung  auf  die 
Zusicherung  einer  weiteren  fünfpercentigen  Landesunterstützung 
ausgedehnt. 

Von  dem  auf  höchstens  K 4,345.600  effectiv,  respective 
K 4,552.800  nominal  veranschlagten  Anlagecapitale  sind  daher 
durch  die  Landesgarantie  K 3,414.600  gesichert.  Seitens  der 
Interessenten  wurde  der  Betrag  von  K 1,018.200  gegen  Ueber- 
nahme  von  Starnmactien  aufgebracht;  den  Rest  von  höchstens 
K 120.000  hätte  der  Staat  gleichfalls  gegen  Uebernahme  von 
Starnmactien  beizusteuern. 

Die  Zuwendung  dieses  im  Verhältnisse  zum  Gesammt- 
capitale  sehr  geringen  Staatsbeitrages  erscheint  durch  die  wirth- 
schaftliche Bedeutung  der  Bahn  zweifellos  gerechtfertigt. 

Nachdem  seitens  der  Interessenten  behufs  möglichst 
rascher  Realisirung  der  projectirten  Bahnen  ausreichende  Garantien 
für  die  gesicherte  Beschaffung  des  Anlagecapitales  geboten 
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wurden,  konnte  bereits  am  22.  December  1900,  R.-G.-Bl.  Nr.  220, 
die  Concession  zum  Baue  und  Betriebe  der  projectirteu  Local- 
bahnen erthtilt  werden. 

9.  Normalspurige  Loealbahn  Böhmiscli-Leipa — 
Steinschönau. 

(22  km,  effective  Kosten  K 2,662.800.) 

Diese  Bahnlinie  nimmt  ihren  Anfang  bei  der  Haltestelle 
Böhmisch-Leipa  der  Böhmischen  Nordbahn,  übersetzt  sodann  das 
Thal  der  Bäche  Kohn  und  Sporka,  zieht  sich  gegen  das  Plateau 
von  Manisch,  führt  an  den  Ortschaften  Liebich,  Neudörfel, 
Meistersdorf  und  Ulrichst'hal  vorüber,  erreicht  auf  dem  Plateau 
von  Steinschönau  ihren  höchsten  Punkt,  bewegt  sich  hierauf  in 
ziemlich  starkem  Gefälle  an  Pärchen,  Schelten  uni  Oberpreschkau 
vorüber  und  endigt  in  der  Station  Steiuscbönau  der  Böhmischen 
Nordbahn. 

Die  Hauptaufgabe  der  projectirten  Bahn,  welche  in  der 
Theilstrecke  Böhmisch-Leipa  — Meistersdorf  eine  vorwiegend 
aoriculturelle  Gegend,  in  der  Theilstrecke  Meistersdorf — Scein- 
schönau  dagegen  ein  industriell  sehr  hochentwickeltes  Gebiet 
durchzieht,  ist  einerseits  in  der  Angliederung  der  dem  Stein- 
schönauer Glasindustriebezirke  angehörigen  Gemeinden  Meisters- 
dorf, Ulrichsthal,  Pärchen,  Schelten  und  Oberpreschkau  an  das 
Bahnnetz,  andererseits  in  der  Erstellung  eines  neuen  kürzeren 
Verkehrsweges  von  Steinschönau  in  südöstlicher  Richtung  nach 
dem  Innern  der  Monarchie  zu  suchen. 

Von  hervorragender  Bedeutung  für  die  Bevölkerung  des 
Attractionsgebietes  ist,  wie  erwähnt,  die  Glasindustrie,  deren 
Erzeugnisse  einen  Weltruf  gemessen  und  Gegenstand  eines  weit 
verzweigten,  über  alle  europäischen  und  aussereuropäischen 
Culturstaaten  sich  erstreckenden  Exportes  sind.  Diese  Industrie 
wird  weniger  in  fabrik^mässigen  Etablissements,  als  vielmehr 
durch  Heimarbeiter  in  zerstreuten  Werkstätten  betrieben  und 
umfasst  nahezu  alle  Zweige  der  Glasraffinerie  nebst  dem  Hilfs- 
gewerbe der  Gürtlerei  (Herstellung  von  Metallverzierungen  für 
Luxusgläser).  Die  Gesarnmtsumme  der  bezüglichen  Werkstätten 
beläuft  sich  auf  321,  die  Zahl  der  beschäftigten  Personen 
auf  815.  Das  im  Steinschönauer  Bezirke  ratfinirte  Rohglas  wird 
grösstentheils  aus  nicht  im  Bezirke  gelegenen  Hütten  bezogen ; 
im  Bezirke  selbst  befinden  sich  nur  zwei  Rohhütten.  Projectirt 
ist  die  Errichtung  einer  grösseren  Glashütte  in  Pärchen.  Von 
einigen  Firmen  wird  die  verwandte  Raffinerie  von  Porzellan- 
waaren  mit  der  Glasraffinerie  verbunden.  Weiters  wird  klein- 
gewerblich und  hausindustriell  die  Drechslerei  und  die  Draht- 
und  Siebweberei  betrieben.  In  der  Wolfersdorfer  Gegend  befinden 
sich  reichhaltige  Lager  für  keramische  Zwecke  vorzüglich  ver- 
werthbaren  Lehmes,  der  bisher  nur  zu  Mischungszwecken  nach 
keramischen  Fabriken  versendet  und  für  Töpferwaaren  verarbeitet 
wurde.  Auch  ausgedehnte,  bisher  wenig  ausgenützte  Steinlager 
sind  vorhanden,  welche  zu  Bau-  und  Schotterungszwecken  sehr 
brauchbares  Material  liefern.  Erwähnenswerth  für  den  Transport 
sind  auch  die  Verpackungsmaterialien  für  Glasartikel,  als:  Stroh, 
Holzwolle,  leere  Kisten  u.  s.  w.  Was  landwirtschaftliche  Pro- 
ducte  anbelangt,  dürften  nur  Hafer,  Gerste  und  Kartoffeln  zum 
Exporte  kommen.  Von  geringerer  Bedeutung  wird  der  Vieh- 
transport sein,  dagegen  ist  der  Holztransport,  besonders  aber 
der  Kohlenverkehr  sehr  in  Betracht  zu  ziehen. 

Für  die  Localbahn  Böhmisch-Leipa — Steinschönau  wurde 
seitens  des  Königreiches  Böhmen  zufolge  des  Landtagsbeschlusses 
vom  21.  December  1900  die  Garantie  für  die  Verzinsung  und 
Tilgung  der  in  Form  eines  Prioritätsanlehens  zu  beschaffenden 
70  Percent  des  Anlagecapitals  in  Aussicht  gestellt. 

Von  dem  mit  K 2,662.800  effectiv,  respective  rund 
K 2,800.000  nominal  veranschlagten  Anlagecapitale  erscheinen 
hiedurch  K 1,960.000  gesichert.  Von  dem  Reste  per  K 810.000 
wird  der  Betrag  von  K 430.000  seitens  der  Interessenten  gegen 
Üebernahme  von  Stammactien  aufgebracht;  die  erübrigenden 
K 410.000  wären  als  Staatssubvention  gegen  Refundirung  in 
Stammactien  zu  gewähren. 

Im  Hinblicke  auf  die  wirthschaftliche  Nützlichkeit  der 
Bahn  kann  eine  derartige  Subvention  nur  befürwortet  werden, 
trotzdem  für  die  zu  übernehmenden  Stammactien  nach  der  auf- 
gestellten  Rentabilitätsrechnung  ein  Erträgniss  nicht  zu  er- 
warten ist. 

10.  Normalspurige  Localbahn  Petersdorf- 
Winkelsdorf. 

(13  km,  effective  Kosten  K 1,500.000.) 

Die  piojectirte  Localbahn  Petersdorf-Winkelsdorf  beginnt 
in  der  Station  Petersdorf-Ullersdorf  der  Linie  Hohenstadt — 
Zöptau  der  k.  k.  Staatsbahnen  und  zieht,  stetig  ansteigend,  in 
nordöstlicher  Richtung  im  Thale  des  Tessflusses  über  Gross- 


Ullersdorf  und  Wiesenberg  nach  Winkelsdorf,  woselbst  nächst 
der  Einmündung  der  rauschenden  Tess  in  den  Tessfluss  die 
Endstation  Winkelsdorf  angelegt  werden  soll. 

Die  in  Rede  stehende  Bahn  ist  dazu  bestimmt,  den 
Industrieerzeugnissen,  sowie  den  land-  und  forstwirthschaftlichen 
Producten  einer  wirtschaftlich  sehr  entwickelten  Gegend  eine 
billige  und  regelmässige  Verfrachtungsgelegenheit  zu  bieten. 
Industriell  und  commerciell  bedeutende  Glasfabriksanlagen  in 
Reitendorf,  eine  grosse  Flachsspinnerei  in  Wiesenberg,  eine 
Leinenwaarenfabrik  in  Gross-Ullersdorf,  eine  Leinenbleiche  und 
Appretur,  sowie  ein  Eisenwerk  in  Reitenhau  und  mehrere  andere 
Industrialien  bieten  Gewähr  für  einen  genügenden  Verkehr  in 
Industrieerzeugnissen  und  in  Kohle;  ebenso  ist  im  Hinblicke  auf 
die  dicht  bevölkerte  Gegend,  das  Schwefelbad  Ullersdorf,  den  Wall- 
fahrtsort Briindlheide  und  die  landschaftlichen  Reize  der  Gegend 
ein  lebhafter  Personenverkehr  zu  erwarten. 

Zu  den  effectiven  Kosten  der  Bahn  trägt  das  Land  Mähren 
zufolge  Beschlusses  des  mährischen  Landtages  vom  17.  Februar 
1898  den  Betrag  von  K 200.000  bei,  die  Localinteressenten  haben 
gleichfalls  K 200.000  aufgebracht.  Weitere  K 400.000  hätte  in 
Hinblick  auf  die  wirthschaftliche  Bedeutung  der  Bahn  der  Staat 
beizutragen.  Diese  Beträge  von  zusammen  K 800.000  werden  in 
Stammactien  der  für  die  Localbahn  zu  bildenden  Actiengesell- 
schaft  refundirt  werden.  Der  Rest  des  Baucapitals  per  K 700.000 
wäre  eventuell  seitens  der  Bauunternehmung  zu  beschaffen. 

11.  Normalspurige  Loealbahn  Hannsdorf — 
Mährisch- Altstadt. 

(10  km,  effective  Kosten  K 1,200.000.) 

Die  zu  erbauende  Loealbahn  Hannsdorf— Mährisch-Altstadt 
zweigt  von  der  freien  Strecke  der  Staatsbahnlinie  Hannsdorf- 
Grulich  nächst  der  Einmündung  des  Graupabaches  in  den  March- 
liuss  ab  und  führt  im  Graupathale  aufwärts,  unter  Berührung 
der  Ortsgebiete  von  Waltersdorf,  Hohenseibersdorf  und  Kratzdorf 
zu  der  im  Süden  des  Ortes  Mährisch-Altstadt  anzulegenden 
gleichnamigen  Endstation. 

Die  projectirte  Loealbahn  bezweckt,  das  Graupathal  und 
die  Stadt  Mährisch-Altstadt  mit  dem  Eisenbahnnetze  zu  verbinden, 
und  die  Industrie  und  den  Bergbau  dieser  Gegend  zu  heben  und 
zu  beleben.  Nebst  der  bedeutenden  Waldcultur  ist  der  in  früherer 
Zeit  blühende  Bergbau  in  Betracht  zu  ziehen,  welcher  noch  jetzt 
Eisenerz,  Graphit,  Antimonit,  Serpentin  und  Schwefelkies  liefert. 
Ein  reiches  Eisenerzlager  (Magneteisenstein)  liegt  nur  3 km  von 
Altstadt  entfernt  in  Klein-Würben  und  ist  nur  wegen  der  zu 
hohen  Achsfrachtspesen  gegenwärtig  nicht  im  Betriebe.  Ausser- 
dem sind  noch  Granit-,  Sand-  und  Lehmlager  in  der  nächsten 
Nähe  der  Bahn  vorhanden,  so  dass  auf  einen  ziemlich  lebhaften 
Verkehr  gerechnet  werden  kann,  wenn  sich  die  Frachtverhältnisse 
günstiger  gestalten.  Zu  erwähnen  wären  noch  eine  bedeutende 
Garnbleicherei,  eine  Holzschleiferei  und  mehrere  Mühlen  in  der 
Umgebung.  Die  Herstellung  der  projectirten  Bahn  ist  für  die 
Gegend  geradezu  eine  Lebenfrage,  da  dieselbe  andernfalls  bei 
der  Ungunst  ihrer  Lage,  von  der  Reichsgrenze  und  den  Gebirgen 
eingeengt,  dem  Verfalle  entgegen  geht,  dessen  Zeichen  bereits 
jetzt  eine  starke  Auswanderung  ist,  infolge  welcher  die  Be- 
völkerung in  dem  letzten  Jahrzehnt  in  Altstadt  um  fünf  Percent, 
in  den  umliegenden  Dorfgemeinden  um  acht  bis  zehn  Percent 
abgenommen  hat  und  der  Grund-  und  Hausbesitz  um  nahezu 
dreissig  Percent  entwerthet  wurde. 

Die  Aufbringung  der  für  den  Bahnbau  erforderlichen 
effectiven  Kosten  von  K 1,200.000  soll  in  der  Weise  erfolgen, 
dass  ein  Landesbeitrag  von  K 200.000  gegen  Üebernahme  von 
Stammactien  zufolge  des  einschlägigen  Beschlusses  des  mährischen 
Landtages  vom  3.  Mai  1900  dem  Unternehmen  gewidmet  wird, 
während  seitens  der  Localinteressenten  der  Betrag  von  K 100.000 
gleichfalls  gegen  Üebernahme  von  Stammactien  beizusteuern  sein 
wird.  Seitens  des  Staates  wären  weitere  K 350.000  als  Subvention 
in  Stammactien  zu  übernehmen.  Der  Restbetrag  von  K 550.000 
stellt  das  eventuell  von  der  Bauunternehmung  zu  beschaffende 
Vorzugscapital  dar. 

12.  Normalspurige  Loealbahn  Neumarkt-Suehahora. 

(22  km,  effective  Kosten  K 2,128  000.) 

Die  zu  erbauende  Loealbahn  von  Neumarkt  bis  Suchahora 
zweigt  am  südöstlichen  Ende  der  Station  Neumarkt  der  Eisen- 
bahn Chaböwka-Zakopane  ab,  führt  in  südwestlicher  Richtung 
bis  zur  Uebersetzung  des  Rogöznikbaches  und  gelangt  bis  zu 
der  von  Neumarkt  nach  Czarny  Dunajec  führenden  Bezirksstrasse. 
In  ihrem  weiteren  Laufe  bewegt  sich  die  Trasse  entlang  der 
vorbezeichneten  Bezirksstrasse  bis  zur  Station  Czarny  Dunajec, 
wendet  sich  nach  dem  Verlassen  dieser  Station  gegen  Südwest 
und  führt  nach  Uebersetzung  des  Czarny  Dunajecflusses  aufwärts 


Nr.  55 


Verordmings-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt* 


1329 


bis  zur  Landesgrenze,  nach  deren  Ueberschreitung  die  projectirte 
Bahn  in  die  auf  ungarischem  Gebiete  unmittelbar  an  der  Grenze 
hergestellte  Station  Suchahora  der  Arvathal-Localbahn  ein- 
mündet. 

Das  Project  einer  Localbahn  von  Neumarkt  nach  Suchahora 
verfolgt  den  Zweck,  dem  in  erster  Linie  gesammtstaatlichen 
Interessen  entspringenden  Bedürfnisse  nach  Herstellung  einer 
Verbindung  zwischen  der  Eisenbahn  Chaböwka-Neurnarkt-Zakopane 
und  der  auf  ungarischem  Gebiete  hergestellten  Arvathalbahn  zu 
genügen.  Für  diese  Verbindung  lagen  zwei  Alternativprojecte 
vor,  und  zwar  das  für  die  hier  in  Rede  stehende  Localbahn 
Neumarkt-Suchahora,  sowie  jenes  für  eine  Localbahn  Zakopane- 
Kogcielisko-Suchahora.  Nach  eingehender  Erwägung  aller  für  die 
eine  oder  die  andere  Linie  sprechenden  volkswirtschaftlichen 
und  sonstigen  Rücksichten  musste  die  Entscheidung  zu  Gunsten 
des  ersteren  Projectes  getroffen  werden. 

Diese  Projectslinie  durchzieht  ein  Gebiet  von  ausgesprochen 
agricolem  Charakter,  und  sind  es  demnach  vorwiegend  landwirt- 
schaftliche Producte,  welche  den  Localverkehr  der  Bahn  ali- 
mentiren  werden.  Von  industriellen  Unternehmungen  ist  nur  die 
Torfproductenfabrik  Humus  in  Rogöznik  zu  erwähnen.  Die  Brutto- 
einnahmen der  hier  in  Rede  stehenden  Localbahn  werden  auf 
Grund  amtlicher  Erhebungen  mit  einem  Betrage  veranschlagt, 
welcher  erwarten  lässt,  dass  nach  Deckung  der  Betriebskosten 
noch  ein  allerdings  mässiges  Reinerträgniss  sich  ergeben  wird. 

Das  effective  Anlagecapital  in  dem  veranschlagten  Betrage 
von  K 2,128.000  soll  nach  dem  bestehenden  Finanzprogramme, 
nachdem  Beitragsleistungen  von  Seiten  des  Königreiches  Galizien, 
sowie  von  Seiten  der  Localinteressenten  im  vorliegenden  Falle  in 
nennenswerten  Beträgen  kaum  zu  gewärtigen  sein  dürften, 
nötigenfalls  zur  Gänze  von  Seiten  des  Staates  gegen  Refundirung 
in  Stammactien  der  bestehenden  Aetiengesellschaft  Eisenbahn 
Chaböwka-Zakopane,  an  welche  das  neue  Unternehmen  ange- 
gliedert werden  soll,  beigestellt  werden.  Zu  diesem  Zwecke  war 
schon  in  dem  Investitionspräliminare  für  das  Jahr  1900  ein  Theil- 
betrag  von  K 600.000  eingestellt,  welcher  Credit  jedoch  mit  Ende 
1900  erloschen  ist. 

13.  Schmalspurige  Localbahn  Przeworsk  - Bachörz. 

(47  km,  effective  Kosten  K 3,241.000.) 

Die  zu  erbauende  Localbahn  von  Przeworsk  nach  Bachörz 
zweigt  am  östlichen  Ende  der  Station  Przeworsk  ab,  wendet  sich 
nach  Siidwest  und  gelangt  nach  Umfahrung  der  Stadt  Przeworsk 
in  das  Thal  des  Mleczkabaches.  In  ihrem  weiteren  Zuge  folgt 
die  Trasse  linksseits  dem  Thallaufe  des  vorgenannten  Baches 
aufwärts  unter  Berührung  der  Gebiete  von  Urzejowice,  Kanczuga 
und  Manasterz,  tritt  sodann  in  das  Thal  des  Legibaches  und 
gelangt  nach  Jawornik  polski.  Von  hier  aus  ersteigt  die  Trasse 
den  die  Wasserscheide  zwischen  dem  Wistok- und  Sanflussgebiete 
bildenden  Höhenrücken,  senkt  sich  an  den  Abhängen  des  letzteren 
in  das  Santhal,  woselbst  an  der  Einmündung  des  Hartabaches  in 
den-  Sanfluss  westlich  der  Ortschaft  Bachörz  die  Endstation  an- 
gelegt wird. 

Das  Project  einer  Eisenbahnveibindung  zwischen  Przeworsk 
und  Bachörz  verdankt  sein  Entstehen  dem  Umstande,  dass  die 
Umgebung  von  Przeworsk,  insbesondere  der  südlich  der  Staats- 
bahnlinie Rzeszöw— Jaroslau  gelegene  Abschnitt,  eine  Boden- 
beschaffenheit aufweist,  welche  allen  Bedingungen  der  Riiben- 
cultur  in  hohem  Grade  entspricht.  Dieser  Umstand  war  massgebend 
dafür,  dass  in  Przeworsk  eine  Zuckerfabrik  in  grossem  Stile  an- 
gelegt wurde.  Da  nun  die  Leistungsfähigkeit  dieser  Fabrik  noch 
weit  ausgedehntere  Rübentnengen  erfordert,  als  solche  die  un- 
mittelbare Umgebung  von  Przeworsk  und  die  sonstigen  an  den 
benachbarten  Bahnlinien  gelegenen,  zum  Rübenbau  geeigneten 
Gebiete  produciren  können,  so  musste  die  Unternehmung  der 
Zuckerfabrik  darauf  bedacht  sein,  ein  nahe  gelegenes,  wegen  des 
Mangels  entsprechender  Communicationen  bisher  für  die  Riiben- 
cultur  unausgenützt  gebliebenes  Terrain,  wie  es  die  Sanebene 
bei  Bachörz  ist,  mit  der  Fabrik  durch  einen  Schienenstrang  in 
Verbindung  zu  bringen.  Dass  dem  beabsichtigten  Zwecke  auch 
eine  schmalspurige  Bahn  vollständig  entspricht,  bedarf  wohl 
keines  Beweises. 

Aber  auch  abgesehen  von  der  Rübencultur,  ist  das 
Attractionsgebiet  der  projectirten  Localbahn  als  ein  in  agricoler 
Beziehung  hochstehendes  zu  bezeichnen,  dessen  Bodenproduete 
zur  Hebung  des  Verkehres  der  Bahn  zweifellos  beitragen  werden. 
In  industrieller  Beziehung  ist  das  in  Frage  kommende  Gebiet 
allerdings  ziemlich  arm  und  ist  in  dieser  Beziehung  nur  die 
Kunstmühle  in  Iskari  und  die  Kalbkrennerei  in  Wegierka  zu  er- 
wähnen. Dagegen  ist  in  der  ganzen  Gegend  der  Handel  ziemlich 
belangreich,  durch  dessen  Vermittlung  landwirtschaftliche  Er- 
zeugnisse in  bedeutender  Menge  zum  Exporte  gelangen. 


Die  Erspriesslichkeit  der  hier  in  Rede  stehenden  Bahn- 
verbindung wurde  von  dem  hohen  Abgeordnetenhause  bereits  in 
einer  anlässlich  der  Berathung  des  Gesetzes,  betreffend  die  im 
Jahre  1898  sicherzustellenden  Bahnen  niederer  Ordnung,  zum 
Beschlüsse  erhobenen  Resolution  ausdrücklich  anerkannt. 

Die  Beschaffung  des  mit  K 3,241.000  eifectiv,  respective 
K 3,400.000  nominal  veranschlagten  Anlagecapitales  soll  bezüglich 
des  Vorzugscapitales  auf  Grund,  der  Garantie  des  Königreiches 
Galizien  und  Lodomerien  im  Sinne  der  Landtagsbeschlüsse  vom 
20.  März  und  vom  30.  December  1899  durch  Aufnahme  eines 
Prioritätsanlehens  in  der  Höhe  von  K 2,266.000  erfolgen,  während 
der  Restbetrag  von  K 1,134.000  durch  Ausgabe  von  Stammactien 
aufgebracht  werden  soll.  Von  diesen  letzteren  sind  durch  Intcr- 
essentenzeichnungen  K 300.000  aufzubringen,  so  dass  auf  den 
Staat  eine  Beitragsleistung  von  K 834.000  gegen  Refundirung  in 
Stammactien  entfallen  würde,  deren  Einzahlung  in  vier  gleichen 
Jahresraten  zu  je  K 208.500  zu  erfolgen  hätte. 

Das  Reinerträgniss  der  Bahn  dürfte  zwar  ein  relativ 
günstiges  sein,  für  die  Stammactien  ist  jedoch  gleichwohl  eine 
Dividende  nicht  zu  gewärtigen. 

14.  Schmalspurige  Localbahn  Gmünd— Gr.-Gerungs. 

(45  km,  effective  Kosten  K 3,170.000.) 

Die  zu  erbauende  Localbahn  von  Gmünd  über  Weitra 
nach  Gross-Gerungs  beginnt  in  der  Station  „Gmünd-Localbahn“ 
der  schmalspurigen  Linie  Gmünd—  Litschau — Heidenreichstein, 
nimmt  zunächst  eine  südöstliche  Richtung,  unterfährt  nach 
Uebersetzung  des  Lainsitzfiusses  den  Bahnkörper  der  Staatsbahn- 
strecke Wien— Gmünd,  und  folgt,  unter  Berührung  der  Urts- 
gebiete  von  Ehrendorf,  Dietmanns  und  Eichberg  dem  Laufe  des 
gedachten  Flusses,  ln  ihrem  weiteren  Zuge  umfahrt  die  Bahn 
den  Eichberg  und  gelangt,  den  Thallauf  des  Lainsitzftusses 
nächst  der  Ortschaft  Unser  Frauen  verlassend,  in  südlicher 
Richtung  nach  Weitra,  woselbst  im  Osten  der  Stadt  die  Station 
Weitra  angelegt  wird.  Nach  dem  Verlassen  dieser  Station  folgt 
die  Bahn  wieder  dem  Laufe  des  Lainsitzflusses,  ersteigt  den 
Höhenrücken  bei  Bruderndorf,  senkt  sich  sodann  in  das  Thal 
des  kleinen  Zwettlbaches  und  führt  nach  Berührung  der  Ort- 
schaft Langschlag  zu  der  im  Osten  von  Gross- Gerungs  zu  er- 
richtenden gleichnamigen  Endstation. 

Durch  die  vorstehend  beschriebene  Projectslinie  soll  ein 
relativ  dicht  bevölkerter  Theil  des  Viertels  ober  dem  Manharts- 
berge  mit  der  Stadt  Weitra  und  den  Märkten  Langschlag  und 
Gross-Gerungs  dem  Verkehre  erschlossen  werden.  Die  Möglich- 
keit, das  massenhaft  vorhandene  Holz  aus  den  grossen,  ins- 
besondere an  der  oberösterreichischen  Landesgrenze  gelegenen 
Waldcomplexen  mittelst  Eisenbahn  zur  Verfrachtung  bringen  zu 
können,  bedeutet  nicht  allein  für  die  im  Attractionsgebiete  be- 
güterten Grundbesitzer  eine  wesentliche  Steigerung  der  Ertrags- 
fähigkeit ihres  Bodens,  sondern  eröffnet  zugleich  auch  die  Aus- 
sicht auf  die  Entwicklung  einer,  auf  bessere  Verwerthung  des 
Holzes  abzielenden  Industrie,  welche  der  zwar  armen,  aber 
arbeitslustigen  Bevölkerung  Gelegenheit  zu  lohnendem  Verdienste 
bieten  würde. 

Die  projectirte  schmalspurige  Localbahnlinie  soll  nach 
den  Normaltypen  der  Pielachthalbahn  ausgefiihrt  und  mit  der 
bestehenden,  bereits  dem  öffentlichen  Verkehre  übergebenen 
schmalspurigen  Localbahn  Gmünd-Litschau-Heidenreichstein 
fNiederösterreichische  Waldviertelbahn)  zu  einem  einheitlichen 
Unternehmen  vereinigt  werden.  Die  zur  Herstellung  erforder- 
lichen Gesammtkosten  sind  mit  K 3,170.000  effectiv,  entsprechend 
einen  Nominalcapitale  von  K 3,333.000  präliminirt;  hievon  er- 
scheinen 70  pCt.  = K 2,333.000  dadurch  gedeckt,  dass  der 
niederösterreichische  Landtag  in  seiner  Sitzung  vom  11.  April 
1899  unter  der  Voraussetzung,  dass  30pCt.  des  vom  k.  k.  Eisen- 
bahnministerium im  Einvernehmen  mit  dem  niederösterreichischen 
Landesausschusse  festzusetzenden  Nominalanlagecapitales  von 
den  Interessenten  mit  Beihilfe  des  Staates  durch  Uebernahme 
von  Stammactien  zum  vollen  Nennwerthe  oder  durch  Leistungen 
ä fonds  perdu  aufgebracht  werden,  die  Reiuertragsgarantie  für 
die  zur  Beschaffung  des  sohin  weiter  erforderlichen  Aufwandes 
auszugebenden,  mit  4 pCt.  zu  verzinsenden  und  innerhalb 
75  Jahren  rückzuzahlenden  Prioritätsobligationcn  (Eisenbahn- 
schuldverschreibungen)  übernommen  hat. 

Diese  Reinertragsgarantie  wird  zufolge  des  Landtags- 
beschlusses vom  3.  Mai  1900  in  der  Weise  gewährt  werden, 
dass  die  für  die  Linie  Gmünd— Litschau— Heidenreichstein  zu- 
gesicherte Landesgarantie  um  den  entsprechenden  Betrag  er- 
höht wird. 

Von  dem  nach  dem  Vorstehenden  durch  Uebernahme  von 
Stammactien  aufzubringenden  Restbeträge  pcrK  1,009.000  wurden 
seitens  der  Localinteressenten  K 470.000  gesichert.  Der  Rest- 
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betrag  von  K 530.000  wird  seitens  des  niederösterreichischen 
Landesausschusses  als  Staatssubvention  erbeten.  Wenn  diese 
Summe  auch  im  Vergleiche  mit  dem  seitens  der  Localinteressenten 
aufgebrachten  Kostenantheile  ziemlich  hoch  erscheint,  so  kann 
eine  Gewährung  der  Subvention  in  der  angegebenen  Höhe  nicht 
nur  im  Hinblicke  auf  die  geringe  finanzielle  Leistungsfähigkeit 
der  Bevölkerung  des  Attractionsgebietes,  sondern  auch  aus  dem 
Grunde  als  gerechtfertigt  bezeichnet  werden,  weil  durch  den 
Ausbau  der  Projectslinie  den  anschliessenden  Linien  der 
k.  k.  Staatsbahnen  erhebliche  Frachtquantitäten  werden  zugeführt 
werden  und  das  hieraus  entspringende  Reinerträgniss  die  dem 
Staate  aus  der  bezeichneten  Subventionsgewährung  erwachsenden 
finanziellen  Opfer  zum  grossen  Theile  ausgleichen  dürfte. 

15.  Normalspurige  Localbahn  Korneuburg-Ernst- 

brunn. 

(30  km,  effective  Kosten  K 2,282.000.) 

Im  Hinblicke  auf  den  Umstand,  dass  durch  die  projectirte 
Localbahn  Korneuburg-Emstbrunn  ein  ausgedehntes  Gebiet, 
welches  bisher  unter  schwierigen  Communicationsverhältnissen 
zu  leiden  hatte,  dem  Verkehre  erschlossen  werden  soll,  hat  der 
niederösterreichische  Landtag  in  seiner  Sitzung  vom  7.  April  1899 
concrete,  auf  die  Eealisirung  dieses  Bahnunternehmens  abzielende 
Beschlüsse  gefasst.  Sobald  nämlich  der  Nachweis  erbracht  sein 
wird,  dass  30  pCt.  des  vom  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Ein- 
vernehmen mit  dem  niederösterreichischen  Landesausschusse  fest- 
gesetzten Nominalanlagecapitales  für  die  genannte  normalspurige 
Localbahn  von  den  Localinteressenten  mit  Beihilfe  des  Staates 
durch  Uebernahme  von  Stammactien  zum  vollen  Nennwerthe 
oder  durch  Leistungen  ä fonds  perdu  aufgebracht  werden,  über- 
nimmt nach  dem  genannten  Landtagsbeschlusse  das  Land  Nieder- 
österreich die  Reinertragsgarantie  für  die  zur  Beschaffung  des 
weiters  erforderlichen  Aufwandes  auszugebenden,  mit  4 pCt.  zu 
verzinsenden  und  längstens  innerhalb  75  Jahren  rückzuzahlenden 
Prioritätsobligationen  bis  zum  Höchstbetrage  von  K 1,680.000. 

Da  der  gesammte  Bauaufwand  für  das  in  Rede  stehende 
Localbahnunternehmen  mit  K 2,282.000  effectiv  oder  mit  Kronen 
2,400.000  nominal  veranschlagt  wird,  so  beziffert  sich  der  nach 
dem  Vorstehenden  durch  die  Localinteressenten  und  den  Staat 
aufzubringende  30percentige  Kostenantheil  mit  K 720.000.  In 
Bethätigung  weitgehender  Opferwilligkeit  haben  die  Gemeinden 
des  Attractionsgebietes  zusammen  mit  den  am  Bahnprojecte 
interessirten  Privaten  die  Summe  von  K 520.000  gezeichnet.  Die 
sohin  auf  den  Staat  entfallende  Tangente  der  aufzubringenden 
Kosten  beläuft  sich  daher  auf  K 200.000  oder  8’3  pCt.  des  prä- 
liminirten  Gesammterfordernisses. 

Die  projectirte  Localbahn  durchzieht  ein  vorzugsweise 
dem  Betriebe  der  Landwirthschaft  gewidmetes  Gebiet,  welches 
jedoch  zugleich  auch  eine  industrielle  Thätigkeit  (Erzeugung 
von  Kalk,  Mauerziegeln  und  Schotter)  aufweist.  Die  intensiv 
betriebene  Landwirthschaft,  sowie  der  Consum  der  ziemlich 
kaufkräftigen  Bevölkerung  des  Attractionsgebietes  bilden  die 
wichtigsten  Grundlagen  des  zu  erwartenden  Güterverkehres.  Die 
Nähe  Wiens,  welche  eine  günstige  Verwerthung  der  landwirth- 
schaftliehen  und  industriellen  Producte  ermöglicht,  lässt  auch 
einen  ziemlich  lebhaften  Personenverkehr  erwarten,  an  welchem 
auch  Ausflügler  und  Sommergäste  aus  Wien  einen  grossen  An- 
theil  nehmen  dürften. 

Die  Trasse  der  zu  erbauenden,  circa  30  km  langen  Local- 
bahn zweigt  am  nordwestlichen  Ende  der  Station  Korneuburg 
der  k.  k.  priv.  Oesterreichischen  Nordwestbahn  ab,  führt  unter 
theilweiser  Mitbenützung  des  Schleppgeleises  zur  niederöster- 
reichischen Landes-Zwangsarbeitsanstalt  in  nordöstlicher  Richtung 
in  das  Thal  des  Donaugrabens,  bewegt  sich  in  demselben  am 
cstlieuen  Abhange  des  Teiritzberges  und  gelangt  unter  Berührung 
des  Ortsgebietes  von  Tresdorf  in  die  nächst  der  Strasse  von 
Klein-Rötz  nach  Rückersdorf  anzulegende  Station  Harmansdorf- 
Ruckeradoif  Von  hier  aus  ersteigt  die  Bahn  die  Wasserscheide 
zwischen  dem  Donaugraben  und  dem  Russbache,  erreicht  nach 
Berührung  der  Ortsgebiete  von  Hetzinannsdorf,  Weinsteig  und 
Karnabrunn  las  Russbachthal  und  führt  sodann  in  einem  Seiten- 
thale  über  Naglern  aufwärts  zur  Wasserscheide  zwischen  dem 
Russ-  und  Tasclilbache.  An  den  Lehnen  des  Riedenthalgrabens 
abwärts  ziehend,  gelangt  die  Bahn  nach  üebersetzung  des  Taschl- 
baches  in  die  im  Osten  des  Marktes  Ernstbrunn  unmittelbar  an 
der  Bezirksstrasse  von  Korneuburg  nach  Ernstbrunn  anzulegende 
Endstation  Ernstbrunn. 

16.  Normalspurige  Localbahn  Gänserndorf- Gauners- 

dorf. 

(22  km,  effective  Kosten  K 1,712.000.) 

Die  zu  erbauende  Localbahn  zweigt  am  östlichen  Ende 
der  Station  Gänserndorf  der  Linie  Wien— Krakau  der  k.  k.  priv. 


Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  ab  und  wird  zunächst  in  vorwiegend 
nördlichem  Zuge  gegen  die  Ortschaft  Prottes  geführt.  Hierauf 
wendet  sich  die  Trasse  gegen  Nordwesten,  berührt  die  Orts- 
gebiete von  Matzen,  Raggendorf  und  Gross-Schweinbarth,  durch- 
zieht in  ihrem  weiteren  Zuge  die  Ortschaft  Pyrawarth  und  endet 
in  der  östlich  vom  Marktflecken  Gaunersdorf  anzulegenden  gleich- 
namigen Station. 

Dieses  vom  niederösterreichischen  Landesausschusse  schon 
seit  längerer  Zeit  geplante  Bahnproject  soll  in  erster  Linie  der 
Erschliessung  der  sehr  productiven  Gegend  entlang  des  Weiden- 
und  Waldbaches  dienen;  es  beansprucht  auch  im  Hinblicke  auf 
den  Personenverkehr  einerseits  zu  dem  den  Sitz  eines  k.  k.  Be- 
zirksgerichtes bildenden  Markte  Matzen,  andererseits  zu  dem  im 
Aufblühen  begriffenen  Kur-  und  Badeorte  Pyrawarth  eine  er- 
hebliche Bedeutung. 

Von  den  Baukosten,  welche  mit  K 1,712.000  effectiv,  ent- 
sprechend einem  Nominalcapitale  von  K 1,800.000  präliminirt 
sind,  soll  zufolge  der  einschlägigen  Landtagsbeschlüsse  vom 
28.  Februar  1898  und  vom  3.  Mai  1900  eine  Quote  von  70  Percent 
durch  ein  die  Garantie  des  Landes  Niederösterreich  für  die 
Verzinsung  und  Tilgung  geniessendes  Vorzugscapital  im  Betrage 
von  K 1,260.000  aufgebracht  werden.  Der  Restbetrag  von 
K 540.000  dagegen  soll  durch  Ausgabe  von  Stammactien  der  für 
das  Bahnunternehmen  zu  bildenden  Gesellschaft  beschafft 
werden. 

Nachdem  die  Localinteressenten  nicht  mehr  als  K 360.000 
aufzubringen  vermögen,  wäre  vom  Staate  ein  in  Stammactien  des 
erwähnten  Unternehmens  zu  refundirender  Beitrag  von  K 180.000 
zu  leisten,  eine  Summe,  welche  sowohl  an  sich,  als  auch  im 
Vergleiche  mit  den  Gesammtkosten  des  Projectes  und  mit  den 
von  Seiten  der  Interessenten  in  Aussicht  gestellten  finanziellen 
Opfern  wohl  als  massig  bezeichnet  werden  darf. 

17.  Schmalspurige  Localbahn  Mank-St.  Leonhard 
am  Forst. 

(8  km,  effective  Kosten  K 532.000.) 

Die  Herstellung  dieser  Bahnlinie  bildet  schon  seit  längerer 
Zeit  den  Gegenstand  angelegentlicher  Bemühungen  der  bc- 
theiligten  Localinteressenten.  Demzufolge  wurde  auch  bereits  in 
der  Concessionsurkunde  vom  11.  Juli  1896,  R.-G.-Bl.  Nr.  124, 
für  die  schmalspurige  Localbahn  St.  Pölten  Kirchberg  an  der 
Pielach  mit  der  Abzweigung  von  Obergrafendorf  nach  Mank 
dem  niederösterreichischen  Landesausschusse  als  Concessionär 
die  Berechtigung  eingeräumt,  die  Zweiglinie  nach  Mank,  eventuell 
bis  St.  Leonhard  am  Forst,  beziehungsweise  Ruprechtshofen 
fortzuführen. 

Die  Realisirung  der  genannten  Fortsetzungsstrecke,  welche 
nebst  der  Befriedigung  der  localen  Verkehrsbedürfnisse  haupt- 
sächlich auch  eine  Alimentation  des  bestehenden  Unternehmens 
der  Pielachthalbahn  bezweckt,  soll  nunmehr  in  Angriff  ge- 
nommen werden. 

Die  Aufbringung  des  mit  K 532.000  effectiv,  respective 
K 560.000  nominal  präliminirten  Bauerfordernisses  ist  in  der 
Weise  geplant,  dass  ein  durch  die  Garantie  des  Landes  Nieder- 
österreich hinsichtlich  der  Verzinsung  und  Tilgung  gesichertes 
Prioritätscapital  im  Nominalbeträge  von  K 390.000  zur  Ausgabe 
gelangt,  während  eine  Summe  von  K 170.000  seitens  der  Local- 
interessenten und  des  Staates  gegen  Uebernahme  von  seitens 
der  Aetiengesellschaft  Localbahn  St.  Pölten-Kircliberg  an  der 
Pielach-Mank  (Pielachthalbahn)  neu  zu  emittirenden,  mit  den 
Actien  der  Stammbahn  gleichberechtigten  Actien  aufgebracht 
werden  soll. 

Die  Zusicherung  der  erwähnten  Landesgarantie  im  Wege 
einer  entsprechenden  Erhöhung  der  für  das  Stammunternehmen 
gewährten  Reinertragsgarantie  wurde  bereits  in  der  Sitzung  des 
niederösterreichischen  Landtages  vom  3.  Mai  1900  beschlossen; 
seitens  der  Localinteressenten  sind  Stammactien  im  Betrage  von 
K 100.000  gezeichnet.  Der  sohin  bisher  unbedeckt  verbleibende 
Restbetrag  von  K 70.000  wäre  nunmehr  vom  Staate  beizusteuern, 
welcher  zufolge  der  Gesetze  vom  19.  Juni  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  83, 
und  vom  21.  Juli  1896,  R.-G.-Bl.  Nr.  141,  an  dem  Stammunter- 
nehmen bereits  mit  einem  Actienbesitze  im  Betrage  von 
K 560. (-00  betheiligt  ist. 

Was  schliesslich  die  Trasseführung  der  Projectslinie 
anbelangt,  so  beginnt  die  zu  erbauende  schmalspurige,  circa 
8 km  lange  Localbahn  Mank  - St.  Leonhard  am  Forst  in  der 
Station  Mank  der  Zweiglinie  Ober-Grafendorf — Mank  der  Pielach- 
thalbahn, führt  anfänglich  in  nordwestlicher  Richtung  absteigend 
zur  Üebersetzung  des  Mankfiusses  und  entwickelt  sich  sodann 
gegen  St.  Leonhard  am  Forst,  woselbst  im  Nordwesten  des 
Ortes  die  Endstation  St.  Leonhard  am  Forst-Ruprechtshofen 
angelegt  wird. 
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18.  Schmalspurige  Loealbahn  Berg  Isel-Fulpmes 
(Stubaithalbahn). 

(19  km,  effective  Kosten  K 2,250.000.) 

Die  mit  1 m Spurweite  herzustellende  Stubaithalbahn 
beginnt  in  der  Gemeinschaftsstation  Berg  Isel  der  Localbahn 
Innsbruck-Hall  in  Tirol  und  der  Innsbrucker  Mittelgebirgsbahn 
und  führt  vorerst  theils  entlang,  theils  auf  der  Brennerstrasse 
bis  zur  Haltestelle  Gärberbach,  worauf  sich  die  Bahn  nach 
Westen  wendet,  um  unter  schleifenartiger  Entwicklung  zu  den 
Orten  Natters  und  Mutters  zu  gelangen.  Sodann  zieht  die  Bahn, 
nunmehr  eine  vorwiegend  südliche  Richtung  nehmend,  zunächst 
an  der  Lehne  des  Sillthaies  weiter  und  tritt  vor  Kreit  in  das 
Stubaithal  ein.  Die  bis  dahin  stetig  ansteigende  Bahn  wird  nun- 
mehr theils  horizontal,  theils  in  schwacher  Steigung  an  der 
linken  Lehne  des  Stubaithales,  hoch  über  der  Sohle  des  Ruz- 
baches  bis  nach  Telfes  geführt,  worauf  die  Linie  in  scharfem 
Abstiege  zur  Endstation  Fulpmes  gelangt. 

ln  dem  von  der  projectirten  Bahn  durchzogenen  Stubai- 
thale  blühte  einstens  eine  bedeutende  Eisenindustrie;  da  dieselbe 
jedoch  mit  den  durch  Schienenstränge  in  den  Weltverkehr  ein- 
bezogenen Productionsstätten  die  Concurrenz  nicht  bestehen 
konnte,  geriethen  allmälig  viele  Werkstätten  zum  Stillstände. 
Die  Realisirung  der  projectirten  Stubaithalbahn  lässt  aber  mit 
Sicherheit  erwarten,  dass  diese  Industrie,  deren  Hauptsitz  seit 
Jahrhunderten  Fulpmes  ist,  neu  belebt  und  damit  auch  der 
Wohlstand  des  Thaies  wieder  gehoben  werden  würde.  Eine 
nachhaltige  Verbesserung  der  wirthschaftlichen  Verhältnisse  des 
Stubaithales  kann  von  der  projectirten  Localbahn  auch  insofern 
erwartet  werden,  als  durch  den  Ausbau  derselben  die  wichtigste 
Vorbedingung  für  eine  rationelle  Ausnützung  der  nicht  unbe- 
deutenden Erzlager  und  der  Waldbestände  dieses  Thaies  gegeben 
würde.  Ausserdem  besitzt  das  Stubaithal  für  einen  bedeutenden 
Viehstand  ausreichende  Wiesenculturen  und  Weiden,  und  würde 
daher  die  Erzeugung  von  zum  grossen  Theile  in  der  Landes- 
hauptstadt absatzfähigen  Milchproducten  in  Verbindung  mit  der 
Viehzucht  voraussichtlich  einen  bedeutenden  Aufschwung  nehmen. 
Besondere  Beachtung  verdient  die  intendirte  Localbahn  endlich 
auch  vom  Standpunkte  des  Fremden-  und  namentlich  des 
Touristenverkehres,  indem  sie  die  weitberühmten  Stubaier  Ferner 
dem  grossen  Strome  der  Innsbruck  besuchenden  Reisenden  um 
ein  Bedeutendes  näherrückt. 

In  Anerkennung  der  Bedeutung  und  der  Nützlichkeit  des 
fraglichen  Bahnbaues  soll  auf  Grund  der  Beschlüsse  des  Tiroler 
Landtages  vom  3.  Mai  1900  und  vom  22.  December  1900  zu  den 
Baukosten  der  Linie  Berg  Isel— Fulpmes  ein  Beitrag  von 
K 220.000  aus  Landesmitteln  gegen  Uebernahme  von  Stamm- 
actien  gewidmet  werden. 

Seitens  des  Staates  wäre  zufolge  des  vorliegenden  Gesetz- 
entwurfes ein  Beitrag  von  K 300.000  gleichfalls  gegen  Ueber- 
nahme von  Stammactien  zu  leisten.  Für  die  Gewährung  dieses 
Beitrages  sprechen  nicht  nur  die  oben  geschilderten  wirth- 
schaftlichen Verhältnisse  des  Stubaithales,  sondern  auch  der 
Umstand,  dass  im  Falle  der  Realisirung  der  Stubaithalbahn  der 
bisher  beabsichtigte  Strassenbau  in  das  Stubaithal  ohne  Bedenken 
unterbleiben  könnte  und  somit  durch  die  Subventionirung 
des  Bahnprojectes  der  nach  dem  Tiroler  Landesgesetze  vom 
22.  August  1897,  L.-G.-Bl.  Nr.  31,  für  die  Strasse  zu  leistende 
Staatsbeitrag  entfällt.  Die  Localinteressenten  haben  sich  bereit 
gefunden,  ihrerseits  für  eine  Beitragsleistung  von  K 300.000  in 
Stammactien  aufzukommen.  Der  hienach  erübrigende  Capitalsrest 
von  K 1,430.000,  dessen  Beschaffung  voraussichtlich  zum  grössten 
Theile  durch  Ausgabe  von  Prioritätsactien  mit  einer  Vorzugs- 
dividende von  4 ’/j  Percent  zum  vollen  Nennwerthe  erfolgen 
dürfte,  wird,  soweit  nicht  etwa  noch  weitere  Interessenten- 
beiträge erzielt  werden,  von  dem  künftigen  Bauunternehmer  auf- 
zubringen sein. 

Die  von  den  Interessenten  geplante  Fortsetzung  der  Bahn 
von  Fulpmes  bis  Matrei  muss  jenem  Zeitpunkte  Vorbehalten 
bleiben,  in  welchem  die  Capitalsbeschaffung  für  diese  Fort- 
setzung gesichert  sein  wird. 


Der  Eisenbahnausschuss  des  Abgeordnetenhauses 
setzte  in  seiner  am  7.  Mai  unter  dem  Vorsitze  des  Obmannes 
Freiherrn  von  Schwegel  in  Anwesenheit  des  Eisenbahnministers 
Dr.  Ritter  von  Wittek  und  des  Finanzministers  Dr.  Ritter  Böhm 
von  B a w e r k abgehaltenen  Sitzung  die  Berathung  der  Investitions- 
vorlage bei  Artikel  VIII  (Bau-  und  Investitionsprogramm)  fort. 

Abg.  Dr.  Ellenbogen  stellt  den  Antrag,  die  Credite  seien 
vorläufig  nur  für  das  Jahr  1901  und  1902  zu  bewilligen  und  jene 
für  die  folgenden  Jahre  erst  später  verfassungsmässig  anzu- 
sprechen. Es  sei  das  Festhalten  an  dem  jährlichen  Bewilligungs- 
rechte des  Parlamentes  bei  der  gegenwärtigen  ungeklärten 


politischen  Situation  nothwendig,  deren  Bedenklichkeit  die  Re- 
gierung selbst  durch  die  übermässig  rasche  Vornahme  der  Dele- 
gationswahlen anerkannt  habe.  Aus  demselben  Grunde  stellt 
Redner  den  Antrag,  dass  die  für  die  Bahnen  Rakonitz-Laun  und 
Hartberg-Friedberg  bewilligten  Credite  nur  dann  aufgenommen 
werden  dürfen,  wenn  es  nicht  gelinge,  sie  als  Privatbahnen 
sicherzustellen.  Dies  entspreche  der  im  Artikel  II  enthaltenen 
Alternative. 

Abg.  Kaftan  bespricht  die  ersten  Anträge  des  Abg. 
Dr.  Ellenbogen.  Dessen  gute  Intentionen  verkenne  er  nicht,  der 
Ausführung  seiner  Anträge  stehen  jedoch  technische  Schwierig- 
keiten entgegen.  Es  könnten  dann  die  einzelnen  grossen  Bau- 
arbeiten nicht  in  ihrer  Gänze  an  die  Unternehmer  vergeben 
werden,  sondern  von  Jahr  zu  Jahr,  was  die  Arbeit  nicht  nur  ver- 
teuern, sondern  gewisse  Bauten  unmöglich  machen  würde.  Aber 
in  Anbetracht  der  grossen  Opfer,  welche  der  Steuerzahler  der 
finanziellen  Durchführung  des  vorliegenden  Gesetzentwurfes  zu 
bringen  gezwungen  sein  werde,  sei  es  begreiflich,  dass  derselbe 
die  Beruhigung  haben  wolle,  dass  die  bewilligten  Gelder  wirklich 
nur  für  den  hiezu  bestimmten  Zweck  ausgegeben  werden.  Redner 
stelle  folgenden  Antrag:  „Die  im  beiliegenden  Programme  ein- 
gesetzte Summe  darf  nur  zu  dem  in  diesem  Gesetze  genau  be- 
stimmten Zwecke  verwendet  werden.  Die  stete  Controle  über  die 
richtige  Verwendung  der  hiedurch  bewilligten  Summe  wird  bis 
zur  Bauvollendung  und  definitiven  Abrechnung  der  im  beiliegenden 
Bau-  und  Investitionsprogramme  vorgezeichneten  Arbeiten  durch 
eine  sechsgliedrige  Commission  in  ähnlicher  Weise  wie  bei  der 
Controle  der  Staatsschuld  ausgeübt,  in  welche  Commission  vier 
Mitglieder  das  Abgeordnetenhaus  und  zwei  Mitglieder  das  Herren- 
haus zu  wählen  hat.“ 

Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  von  Wittek  beruft  sich 
bezüglich  der  vom  Abg.  Dr.  Ellenbogen  erhobenen  Bedenken, 
dass  durch  das  vorliegende  Gesetz  nicht  blos  für  das  laufende 
Jahr,  sondern  auch  für  vier  weitere  Jahre  die  Credite  bewilligt 
werden  sollen,  auf  seine  bei  der  ersten  Lesung  dieses  Gesetz- 
entwurfes im  Hause  gemachten  Ausführungen,  mit  welchen^  er 
die  Gründe  darlegte,  warum  die  Regierung  ein  fünfjähriges  Pro- 
gramm in  Vorschlag  bringt,  und  hebt  nochmals  hervor,  dass 
dieser  Vorgang  in  der  Natur,  in  der  Eigenart  und  in  den  spe- 
cifischen  Erfordernissen  der  geplanten  grossen  Bauwerke  be- 
gründet sei.  Wie  schon  der  Abg.  Kaftan  ganz  richtig  bemerkt 
nabe,  sprechen  technische  Rücksichten  gegen  eine  partielle,  auf 
einzelne  Jahre  beschränkte  Creditbewilligung.  Es  sei  aus- 
geschlossen, die  grösseren  Bahnbauten  in  einzelnen  Jahres- 
portiouen  aufzulösen,  wofür  die  Creditbewilligung  mit  der  Bau- 
leistung Zusammenfalle.  Auch  sei  zu  bedenken,  dass,  wenn  das 
Parlament  nicht  in  die  Lage  kommen  sollte,  die  erforderlichen 
Credite  vor  Jahresschluss  zu  bewilligen,  Störungen  in  den  Arbeiten 
eintreten  würden.  Auch  ökonomische  Rücksichten  sprechen  gegen 
die  alljährliche  Creditbewilligung,  nachdem  es  sich  um  grosse  Bau- 
werke, wie  Alpentunnele,  grosse  Thalübersetzungen  etc.,  handelt, 
welche  eine  mehrjährige  Arbeit  erfordern,  daher  auch  in  einem 
Acte  vergeben  werden  müssen  und  nicht  in  einzelne  Theile  auf- 
gelöst werden  können,  weil  sonst  ein  bedeutendes  Mehrerforderniss 
eintreten  würde. 

Der  Minister  bemerkt,  dass  auch  bei  den  Investitionen  im 
Staatsbahnbetriebe  nicht  minder  ein  Bedürfniss  für  ein  fünf- 
jähriges Programm  vorliege,  welches  den  Gedanken  planmässigen 
Vorgehens  bei  diesen  Investitionen  zum  Ausdrucke  bringe;  der 
Minister  verweist  speciell  auf  die  Stationserweiterungen,  auf  die 
im  Umbau  begriffenen  grossen  Bahnhöfe,  wozu  mehrere  Jahre 
erforderlich  sind. 

Der  Minister  glaubt,  dass  die  Regierung  das  Richtige  ge- 
troffen habe,  indem  ja  die  beanspruchten  Credite  auf  einzelne 
Jahre  aufgetheilt  werden,  so  dass  das  Haus  einen  Ueberblick 
über  die  Belastung  der  jeweiligen  Jahre  habe.  Aus  finanziellen 
Rücksichten  könne  es  — nachdem  die  erforderlichen  Mittel 
durch  Anlehensbegebung  beschaffe  werden  sollen  — zweck- 
mässiger sein,  einen  grösseren  Betrag  auf  einmal  zu  begeben, 
und  sollte  der  Finanzverwaltung  diesfalls  möglichst  freie  Hand 
gelassen  werden. 

Was  die  Anregung  des  Abg.  Kaftan  auf  Einsetzung  einer 
eigenen  Controlcommission  anbelangt,  so  führt  der  Minister  aus, 
dass  sich  die  Regierung  entschieden  dagegen  aussprechen  müsse, 
und  weist  darauf  hin,  dass  die  durch  das  vorliegende  Gesetz  zu 
bewilligenden  Credite  unter  denselben  verfassungsmässigen  Schutz 
gestellt  sind  und  dieselben  Cautelen  gemessen  wie  alle  anderen 
vom  Parlament  bewilligten  Credite. 

Im  Staatshaushalte  kommen  im  Ganzen  alljährlich  CreJit- 
summen  von  ebenso  grossem  Umfänge  vor,  ohne  dass  irgend 
eine  specielle  Einrichtung  hinsichtlich  der  Einhaltung  der  Credite 
und  ihrer  Zweckbestimmung  als  nothwendig  erachtet  wird. 
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Die  Donauregulirungs-Commission,  die  Commission  für  die 
Wiener  Verkehrsanlagen,  sowie  die  Commission  für  die  Moldau- 
regulirung, welche  der  Abg.  Kaftan  als  Beispiele  angeführt 
hat,  seien  keine  Controlorgane,  sondern  autonome  Executiv- 
organe,  welche  die  Anlehen  aufnehmen,  die  Arbeiten  leiten  und 
die  Bauten  vergeben.  Die  Einsetzung  einer  Commission  lediglich 
zur  Controle  dürfte  auf  Bedenken  und  Schwierigkeiten  stossen, 
Collisionen  zwischen  der  Controlcommission  und  den  staatlichen 
Executivorganen  seien  nicht  ausgeschlossen,  worunter  die  Durch- 
führung der  grossen  Arbeiten  leiden  würde.  Auch  die  Ver- 
antwortlichkeit der  Regierung  würde  durch  eine  solche  parla- 
mentarische Commission  verdunkelt  werden. 

Gegen  die  Aufnahme  eines  Zusatzes,  dass  die  Credite  nur 
für  die  in  dem  Gesetze  vorgesehenen  Zwecke  verwendet  werden 
dürfen  und  eventuell  über  die  Verwendung  besondere  Nachweise 
zu  liefern  seien,  erhebt  der  Minister  keine  Einwendung. 

Berichterstatter  Abg.  Dr.  Sylvester  tritt  für  die  Fest- 
setzung einer  parlamentarischen  Controle  ein  und  beantragt,  dass 
nach  Artikel  IX  folgende  Bestimmung  als  Artikel  X ein- 
geschaltet werde:  „Der  Erlös  der  in  Gemässheit  des  Artikels  IX 
zu  vergebenden  Obligationen  darf  nur  zu  den  im  Artikel  VIII 
bezeichneten  Zwecken  verwendet  werden,  und  hat  die  Regierung 
alljährlich  zugleich  mit  der  Einbringung  des  Staatsvoranschlages 
einen  Specialausweis  vorzulegen,  aus  welchem  der  Umfang  der 
Begebung  der  Obligationen,  sowie  die  Verwendung  des  Erlöses 
derselben  während  der  letztabgeschlosseneu  Rechnungsperiode 
zu  ersehen  ist.“ 

Abg.  Dr.  Götz  stellt  und  begründet  folgenden  Antrag: 
Am  Schlüsse  des  Artikels  IX  wäre  anzufügen:  „Der  aus  der 
Begebung  dieser  Obligationen  erzielte  Erlös  darf  nur  zur  Deckung 
der  Kosten  der  Ausführung  des  Bau-  und  Investitionsprogramraes 
und  zur  Abgabe  von  K 80,000.000  an  die  Staatscassen  — vor- 
ausgesetzt. dass  der  Ausschuss  die  Stärkung  der  Cassebestände 
mit  K 80,000.000  aus  Anlehensmitteln  annimmt  — verwendet 
werden.  Die  Controle  über  die  Einhaltung  dieser  Bestimmung 
hat  die  Staatsschulden- Controlcommission  des  Reichsratlies  zu 
führen.  Die  k.  k.  Regierung  hat  dieser  Commission  alljährlich 
über  die  gesetzmässige  Verwendung  des  Erlöses  der  dem  Finanz- 
minister übergebenen  Obligationen  Bericht  zu  erstatten  und 
Rechnung  zu  legen.  Die  Commission  hat  über  die  Ausübung 
dieser  Controle  und  über  die  von  ihr  gemachten  Wahrnehmungen, 
so  oft  sie  es  als  angemessen  erachtet,  jedoch  mindestens  all- 
jährlich einmal,  dem  Abgeordnetenhause  einen  Bericht  zu  er- 
statten und  die  erforderlichen  Anträge  zu  stellen.“ 

Finanzminister  Dr.  Ritter  Böhm  von  Bawerk  verweist 
gegenüber  den  Ausführungen  des  Abg.  Dr.  Götz  auf  die  Be- 
stimmung des  § 10  des  Gesetzes  vom  10.  Juni  1868  über  die 
Gebahrung  und  Controle  der  Staatsschuld,  wo  - der  Fall  der 
Ermächtigung  der  Regierung  zur  Aufnahme  einer  schwebenden 
Schuld  auf  Grund  des  § 14  des  Staatsgrundgesetzes  ausdrücklich 
vorgesehen  sei.  Die  Verfassungsmässigkeit  dieser  in  den  Budget- 
provisorien enthaltenen  Ermächtigung  stehe  daher  ausser 
Zweifel. 

Hinsichtlich  der  angeregten  Controlmassfegeln  schliesst 
sich  der  Finanzminister  den  Ausführungen  des  Eisenbahn- 
ministers an  ; die  Betrauung  der  Staatsschulden-Controlcommission 
mit  einer  derartigen  neuen  Aufgabe  würde  zudem  vielleicht  eine 
Aenderung  der  Verfassung  involviren. 

Uebrigens  sei  die  veifassungsmässige  Ingerenz  des  Reichs- 
rathes  schon  im  Rahmen  der  bestehenden  Gesetze,  hinsichtlich 
der  Aufnahme  der  Investitionsanleihe  durch  die  Institution 
der  StaatsschuMen-Controlcommission  und  hinsichtlich  der  Ver- 
wendung der  Aniehensgelder  durch  die  Verpflichtung  zur  Vorlage 
der  G ebahrungsausweise  an  den  Reichsrath  gesichert.  Gegen  nie 
Anträge  des  Abg.  Sylvester  erhebe  die  Regierung  keine  Ein- 
wendung. 

Abg.  Dr.  St  ei  n wender  stellt  den  Antrag,  schon  jetzt 
die  Genehmigung  für  die  Fertigstellung  der  Bahnen  nach  dem 
Jahre  190o  zu  ertheilen  unr.  nur  die  Vertheilung  auf  die  einzelnen 
Jahre  der  verfassungsmässigen  Behandlung  vorzubehalten. 

Abg.  Dr.  Fort,  erblickt  im  Anträge  Steinwender  ein 
Novum,  welches  ohne  eingehende  Prüfung  piinia  facie  nicht  in 
Erörterung  gezogen  werden  kann.  Dagegen  ist  er  für  die 
Schaffung  eines  Controlorganes,  da  die  blosse  Festlegung  d s 
Verwendungszweckes  im  Texte  des  Gesetzes  nicht  genüge. ^ 

Abg.  Dr.  Ellenbogen  beharrt  auf  seinem  Anträge. 

Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  von  Wittek  gibt  bezüglich 
des  Antrages  des  Abg.  Dr.  St  ein  wender,  dVe  nach  '"dem 
Jahre  19  >5  für  die  Tauernbahn  und  für  die  Linie  Lemberg— 
Sambor  erforderlichen  Credite  schon  jetzt  sichei  zustellen,  zu, 
dass  dieser  Antrag  sehr  verführerisch  erscheine,  gleichwohl 
müsse  er  sich  jedoch  gegen  denselben  aussprechen,  weil  die 


durch  das  fünfjährige  Programm  geschaffene  Ausnahme  von  der 
Regel  des  Budgets  nicht  so  weit  ausgedehnt  weiden  sollte,  dass 
auch  für  die  in  verbältnissmässig  weiter  Zukunft  liegenden  Er- 
fordernisse schon  jetzt  Vorsorge  getroffen  werde. 

Die  Regierung  glaube  durch  Einstellung  der  für  fünf 
Jahre  erforderlichen  Credite  Genüge  geleistet  zu  haben,  es 
handle  sich  nicht  allein  um  die  grossen  Bahnbauten,  sondern 
auch  um  Investitionen  im  Staatsbahnbetriebe.  Die  künftigen 
Betriebserfordernisse  für  eine  lange  Reihe  von  Jahren  voraus- 
zusehen, sei  nicht  möglich,  was  schon  daraus  zu  entnehmen  sei, 
dass  die  Staatseisenbahn-Verwaltung  nicht  in  der  Lage  war,  für 
das  Jahr  1905  den  für  Fahrbetriebsmittel  erforderlichen  Credit 
schon  jetzt  zu  beziffern. 

Durch  die  Bewilligung  der  für  Staatsbahnbauten  nach 
dem  Jahre  1905  erforderlichen  Credite  würde  eine  grosse  Un- 
gleichmässigkeit  im  Programme  entstehen,  indem  die  eine  Hälfte 
weit  über  das  Jahr  1905  hinausreichen,  während  die  andere  mit 
fünf  Jahren  abschliessen  würde. 

Der  Minister  bittet  sohin  von  der  vom  Abg.  Dr.  Stein- 
wender beantragten  anticipativen  Creditbewilligung  Umgang  zu 
nehmen. 

Nachdem  noch  die  Abgeordneten  Dr.  Götz  und  Kaftan 
gesprochen,  wird  zur  Abstimmung  geschritten.  Bei  derselben 
werden  alle  zu  Artikel  VIII  gestellten  Abänderungs-  und  Zusatz- 
anträge abgelehnt,  darunter  jener  des  Abg.  Kaftan  in  nament- 
licher Abstimmung  mit  23  gegen  11  Stimmen,  und  Artikel  VIII 
in  der  Fassung  der  Regierungsvorlage  angenommen. 

Die  Verhandlung  wird  sodann  abgebrochen. 


In  der  41.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
3.  Mai  wurde  der  Antrag,  betreffend  den  Ausbau  der  Bahnlinien 
Innsbruck— Seefeld  und  Arlbergbahn— Reutte,  sowie  jener,  be- 
treffend die  Herstellung  einer  Eisenbahn  Fehring — Radkersburg 
als  Ergänzung,  beziehungsweise  den  Ausbau  der  Linie  Fehring— 
Hartberg— Aspang,  an  den  Eisenbahnausschuss  überwiesen. 

In  der  42.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
7.  Mai  wurde  seitens  der  Regierung  ein  Gesetzentwurf,  betreffend 
die  Forterhebung  der  Steuern  und  Abgaben,  sowie  die  Bestreitung 
des  Staatsaufwandes  in  der  Zeit  vom  1.  Juli  bis  Ende  December 
1901  eingebracht. 

In  dieser  Sitzung  wurden  an  den  Herrn  Eisenbahn- 
minister nachfolgende  Interpellationen  gerichtet,  und  zwar: 

Seitens 

1.  Der  Herren  Abgeordneten  Krempa,  Bomba  und 
Genossen,  betreffend  die  Erbauung  entsprechen- 
der Durchlässe  behufs  Ableitung  des  sich 
längs  des  Eisenbahndammes  auf  der  Strecke 
Przybyly  — Padew  narodowa  ansammelnden 
Wassers; 

2.  der  Herren  Abgeordneten  Herzog,  Pacher  und 
Genossen,  betreffend  einen  am  23.  April  d.  J.  auf 
der  Strecke  Weipert  — Koraotau  der  Buscht  e- 
hrader  Bahn  vorgekommenen  Unfall  und  b e- 
treffend  die  Beseitigung  der  „gemischten“ 
Züge,  sowie  deren  Trennung  in  reine  Personen- 
und  Lasten  z ii  g e auf  dieser  Strecke. 

Weiters  wurden  in  derselben  Sitzung  an  Stelle  der  Herren 
Abgeordneten  B a s e v i und  M a z o r a n a,  die  Herren  Abgeord- 
neten Dr.  Anton  eil  i und  Freiherr  von  Malfatti  in  den 
Wasserstrassen- Ausschuss  gewählt. 

Ferner  wurde  der  Antrag,  betreffend  die  Regulirung  des 
Kremsflussbettes  im  Gemeindegebiete  der  Stadt  Krems  und  der 
Gemeinde  Weinzierl  durch  Sträflinge  der  k.  k.  Strafanstalt  Stein 
an  der  Donau,  an  den  Wasserstrassen-Ausschuss  und  die  Regierungs- 
vorlage, betreffend  die  im  Jahre  1901  sicherzustellenden  Bahnen 
niederer  Ordnung,  an  den  Eisenbahnausschuss  überwiesen. 


Staatseisen  bahnrath. 

Der  Eisenbahnminster  hat  den  Staatseisenbahnrath 
gemäss  § 4 des  mit  Allerhöchster  Entsehliessung  vom  18.  Fe- 
bruar 1897  genehmigten  Statutes  zur  diesjährigen  regelmässigen 
Frühjahrssession  für  Freitag  den  7.  Juni  d.  J.  einberufen. 

Auf  der  Tagesordnung  der  an  diesem  Tage  um 
9 Uhr  Vormittags  im  Festsaale  des  Niederösterreichischen 
Gewerbevereines  (Wien,  I.  Eschenbachgasse  11,  I.  Stock)  statt- 
findenden Plenarsitzung  stehen  folgende  Gegenstände: 

A.  Allgemeine  Angelegenheiten. 

1.  „Mittheilungen“,  I.  Tlieil. 
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B.  Fahrordmings-Angelegenheiten. 

2.  „Mittheilungen“,  II.  Theil. 

3.  Vorlage  der  Grundzüge  für  die  Winterfahrordnung 
1901/1902  der  im  Staatsbetriebe  stehenden  Eisenbahnlinien. 

4.  Antrag  des  Mitgliedes  Moriz  Dattner,  betreffend 
Erstellung  einer  Schnellzugsverbindung  in  der  Strecke  Tarnöw  — 
Neu-Sandez  — Orlö  zum  Anschlüsse  an  den  um  2 Uhr  45  Min. 
Nachmittags  von  Eperies  nach  Budapest  abgehenden  Schnellzug 
und  in  der  Gegenrichtung  im  Anschlüsse  an  den  von  Budapest 
um  2 Uhr  10  Min.  Nachmittags  in  Eperies  eintreffenden 
Schnellzug. 

C.  Commercielle  und  Tarif-Angelegenheiten. 

5.  „Mittheilungen“,  III.  Theil. 

6.  Bericht  des  Specialcomitd  zur  Vorberathung  eines 
Programmes  für  die  Ausgestaltung  der  Exporttarife  hinsichtlich 
der  in  die  Gruppe  II  fallenden  Artikel : Getreide,  Mahlproducte, 
Malz,  Sämereien,  Bier,  Wein,  Obst,  Eier,  Mineralwässer,  Zucker 
und  Spiritus. 

7.  Antrag  des  Mitgliedes  Moriz  Dattner,  betreffend 
Aenderung  in  der  Dimensionirung  der  eine  begünstigte  Tarifirung 
geniessenden  „Eierkisten-Bretter“. 

Weitere  von  Mitgliedern  des  Staatseisenbahnrathes  bis 
spätestens  24.  Mai  d.  J.  einlaufende  Anträge. 


Eisenbahn-Projeete  und  Bau. 

Wiener  elektrische  Strassenbahnen.  (Verlängerung 
der  Linie  durch  die  Burggasse,  und  zwar  von  der 
Kaiserstrasse  bis  zum  Neubaugürtel,  bezw.  der 
Wiener  Stadtbahn  [Gürtellinie],  Anordnung  der 
Trassenrevision,  Stationscommissionundpolitischen 
Begehung.)  Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  unterm 
19.  April  1901,  E.-M.-Z.  16.134  die  k.  k.  Statthalterei  in  Wien  be- 
auftragt, hinsichtlich  des  vom  Magistrat  der  k.  k.  Reichshaupt- 
und  Residenzstadt  Wien  vorgelegten  Projectes  für  die  Ver- 
längerung der  Linie  durch  die  Burggasse,  und  zwar  von  der 
Kaiserstrasse  bis  zum  Neubaugürtel,  bezw.  der  Wiener  Stadt- 
bahn (Gürtellinie)  die  Trassenrevision,  Stationscommission  und 
bei  anstandslosem  Ergebnisse  dieser  Verhandlung  die  politische 
Begehung  vorzunehmen.  Auf  Grund  des  obcitirten  Eisenbahn- 
ministerial-Erlasses  hat  die  k.  k.  Statthalterei  in  Wien  die 
Trassenrevision,  Stationscommission  und  politische  Begehung  für 
das  obgenannte  Project  auf  den  11.  Mai  1901  anberaumt.  Mit  der 
Leitung  dieser  Amtshandlungen  wurde  der  k.  k.  Bezirkscommissär 
Dr.  v.  Galatti  betraut.  [E.-M.-Z.  19.189.] 

Projectirte  elektrische  Kleinbahn  Triest-Scorcola- 
Opciua.  (V  ari  an  t enp  roj  e c t e : A n or  d n u n g der  politi- 
schen Begehung  und  Enteignungsverhandlung.) 
Die  k.  k.  Statthalterei  in  Triest  hat  hinsichtlich  der  von 
Dr.  Gustav  Adolf  Krauseneck,  Advocat  in  Triest,  vorgelegten 
Variantenprojecte  der  projectirten  elektrischen  Kleinbahn  Triest- 
Scorcola-Opcina,  und  zwar  Variante  I,  betreffend  die  Erweiterung 
der  Strasse  von  Kilometer  0‘3 — 0'467  und  die  Anlage  eines 
Stockgeleises,  Variante  II,  betreffend  die  Ausweichstelle  in 
Scorcola  und  Variante  III,  betreffend  die  Endstation  in  Opcina, 
die  politische  Begehung  und  Enteignungsverhandlung  auf  den 
10.  Mai  1901  anberaumt.  Mit  der  Leitung  dieser  Amtshandlung 
wurde  der  k.  k Statthaltereirath  Alois  Fabiani  betraut. 

[E.-M.-Z.  20.146.] 

Eisenbahn  -Verwaltung  und  Betrieb. 

Behebung  einer  Verkehrsstörung. 

K.  k.  ö s t e r r.  Staatsbahnen. 

1.  Mai.  In  der  Strecke  Torskie — Worwolince  wurde 
mit  Zug  Nr.  3559  der  Güterverkehr  wieder  aufgenommen. 


Ausland. 

Preussen.  (Kgl.  Preussische  Staatseisenbahnen: 
Directionsbezirk  Kattowitz:  Einschränkung  der  Ab- 
fertigungsbefugnisse der  Station  Beuthen  R.O.U.E.) 
Zufolge  einer  Kundmachung  obiger  Eisenbahn-Direction  vom 
29.  April  wird  die  Station  Beuthen  R.O.U.E.  am  15.  Juni  für 
den  Eilgutverkehr  geschlossen  und  werden  Eilgutsendungen  von 
diesem  Zeitpunkte  ab  nur  noch  von  und  nach  der  Güterabferti- 
gungsstelle Beuthen  O.S.E.  abgefertigt  werden. 


— (Directionsbezirk  Cassel:  Aenderung  der 
Bezeichnung  des  Bahnhofes  Briion  in  Brilon  [W al d].) 
Der  an  der  Strecke  Scherfede — Fröndenberg  gelegene  Bahnhof 
Brilon  führt  fortan  zur  besseren  Unterscheidung  von  dem  Bahn- 
hofe Brilon  (Stadt)  die  Bezeichnung  Brilon  (Wald). 

— (Directionsbezirk  Breslau:  Eröffnung  der 
Haltestelle  Raudten  Süd  für  den  Gesa m mtver kehr.) 
Am  1.  Mai  ist  die  au  der  Strecke  Liegnitz  — Raudten  zwischen  den 
Verkehrsstellen  Gross-Rinnersdorf  und  Raudten  gelegene  Halte- 
stelle Raudten  Süd  für  die  Abfertigung  von  Personen,  Gepäck, 
Leichen,  lebenden  Thieren,  Fahrzeugen,  Stück-  und  Wagen- 
ladungsgütern eröffnet  worden.  Die  Annahme  und  Auslieferung 
von  Sprengstoffen  ist  ausgeschlossen.  Die  neue  Haltestelle  wurde 
der  Betriebsinspection  2,  der  Maschinen-  und  Verkehrsinspection, 
sämmtlich  in  Liegnitz,  und  der  Nebenwerkstatt  in  Glogau  unter- 
stellt. Die  Entfernung  von  Raudten  Süd  bis  Raudten  beträgt 
4 km,  diejenige  bis  Gross-Rinnersdorf  5 km. 

— (Directionsbezirk  Altona:  Güterverkehr  nach 
und  von  derOrtschaftLandkirchen.)  Einer  Kundmachung 
obiger  Eisenbahn-Direction  zufolge  wurde  ab  1.  Mai  der  Verkehr 
nach  und  von  der  Ortschaft  Landkirchen  durch  die  Güter- 
abfertigungsstelle Burgstaken  a.  F.  in  derselben  Weise  geregelt, 
wie  dies  bezüglich  des  Verkehres  von  und  nach  Burg  und  Burg- 
staken geschieht.  Es  werden  mithin  nach  Landkirchen  bestimmte 
Eil-  und  Frachtstückgüter,  Wagenladungsgüter,  Land-  (Strassen-) 
Fahrzeuge  und  lebende  Thiere  nach  der  Güterabfertigungsstelle 
Burgstaken  direct  abgefertigt,  wenn  aus  der  Frachtbriefadresse 
hervorgeht,  dass  diese  Sendungen  nach  Landkirchen  bestimmt 
sind,  und  wenn  im  Frachtbriefe  nicht  ausdrücklich  vorgeschrieben 
ist:  „Auszuliefern  auf  Station  H eili  g e n h af  e n“. 

— (Nordhausen-Wernigeroder  Eisenbahn: 
Wiedereröffnung  des  Betriebes.)  Einer  Kundmachung 
der  Betriebsleitung  obiger  Eisenbahn  zufolge  wurde  am  1.  Mai 
der  Betrieb  auf  der  Strecke  Drei-Annen-Hohne — Brocken  wieder 
aufgenommen.  Auf  der  vorgenannten  Strecke  wird  der  regelrechte 
Betrieb  für  die  Folge  nur  in  der  Zeit  vom  1.  Mai  bis  30.  Sep- 
tember jeden  Jahres  durchgeführt  werden. 

Bayern.  (Kgl.  Bayerische  Staatseisenbahnen: 
Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  der  Ver- 
kehrsstelle Heimenkirch.)  Ab  1.  Mai  wurde  der  bisherige 
Halteplatz  für  den  Personenverkehr  mit  Localziigen,  Heimen- 
kirch, auch  für  den  vollständigen  Güterverkehr  eröffnet. 


Schiffahrt 


Oesterreiclnscher  Lloyd. 

Abfahrten  ab  Triest  in  der  Woche  vom  8.  bis  14.  Mai  1901. 
Adriatisches  Meer. 

Dalmatien. 

8.  Mai,  ’)  am  8'U  Uhr  Früh  (Metkovi  ch  A), 

Dampfer  „Bosnia“,  Capitän  E.  Tarabocchia, 
mit  Berünrung  von  Pola.  Lussinpiccolo,  Zara,  Zaravecchia, 
Bebenico,  Tran,  Bpalato,  8.  Pietro.  Almissa,  Macarsca,  Gradaz, 
Trapano,  Fort-Opus  und  Metkovich,  überdies  8.  Giorgio  di  Lesina, 
8.  Martino  und  Geisa  auf  der  Rückfahrt.  Für  Passagiere  Ueber- 
schiffung  in  Pola  nach  Cberso,  Rabaz,  Malinsca,  Veglia,  Arbe, 
Lussingrande,  Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 

9.  „ •)  um  81/»  Uhr  Früh  (Gilda  tu  pfer  nach  Cattarol, 

Dampfer  .Graf  Wurmbrand*,  Capitän  C.  de  Bretfeld, 
mit  Berührung  von  Pola,1  Zara,  Spalato,  Gravosa  und  Cattaro. 
Ueberschiffung  in  Cattaro  für  Passagiere,  Post-  und  Werthsachen 
nach  Bari. 

10.  „ *)  um  8*/a  Uhr  Früh  (Cattaro), 

Dampfer  .Sultan*,  Capitän  V.  Ivellich, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Pola,1  Lnssmpiccolo,  Belve,  Zara, 
Bebenico,  Rogosmzza,  Traü,  Spalato,  Carober,  Milna.  Cittavecchia, 
Lesina,  Lissa,  Comisa,  Vailegrande,  Curzola,  Orebich,  Terstenik, 
Ideleda,  Gravosa,  Ragusaveccnia,  Castelnuovo,  Teodo,  Perasto, 
Risano,  Perzagno,  Cattaro,  Budua  und  Spizza. 

11.  , *)  am  8 */2  Uhr  Früh  (Metkovich  B), 

Dampfer  .Metcovich*,  Capitän  G.  Grando, 
mit  Berührung  von  Pola,1  Lussinpiccolo,  Zara,  Zlarin,  Bebenico, 
Traü,  Bpalato,  8.  Pietro,  Postire,  Pncischie,  Macarsca,  8.  Giorgio 
di  Lesina,  Trapano,  Fort-Opus  und  Metkovich.  Ueberdies  Ro- 
gosnizza,  Almissa  und  Gradaz  auf  der  Rückfahrt. 

14.  , •)  um  8 */2  Uhr  Früh  (Dalmatinisch-AlbanesischeLinie) 

Dampfer  „Selene*,  Capitän  A.  ßartole, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Pola,  Lussinpiccolo,  Seive,  Zara 
Bebenico,  Bpalato,  Milnä,  Lesina,  Curzola,  Gravosa,  Castelnuovo 
(Megline),  Teodo,  Risano  und  Cattaro,  mit  Verlängerung  nach 
Bari,  Cattaro,  Antivari,  Dnlcigno,  Medua,  Durazzo,  Valona, 
Santi  Quaranta  und  Corfu.  Ueberschiffung  für  Waaren  in  Pola 
nach  Cherso,  Rabaz,  Malinsca,  Veglia,  Arbe,  Lussingrande, 
Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo 
*)  In  Verbindung  mit  dem  aus  Wien  kommenden  Schnellzuge. 

NB.  Rundreisebillets  1.  Classe  bis  Cattaro  und  retonr,  gütig  für  alle 
dalmatinischen  Dampfschiffahrts-Geselischaften,  inclusive  zwei  Tage 
freien  Aufenthaltes  im  Hotel  imperial  in  Ragusa,  K 90.  . 

1 Verbindung  mit  dem  bis  zur  Riva  fahrenden  Schnellzuge  aus  Wien. 
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Venedig. 

9.  Mai,  Dampfer  .Massimiliano*,  Capitän  P.  Komnenovicb,  \ 

11.  , Dampfer  .Massimiliano*,  Capitän  P.  Komnenovich,  \ a™  h. 

14.  . Dampfer  .Massimiliano“,  Capitan  P.  Komnenovich, ) e™,  c 

Vergnügungsfahrten: 

8.  Mai,  um  1 Uhr  Nachm.,  Dampfer  „Metcovich“,  Capitän  G.  Grando. 

12.  „ 8 Uhr  Früh,  Dampfer  „Graf  Wnrmbrand“,  Capitän  C.  de  Bretfeld. 


9.  Mai, 


12. 


14. 


16. 


15. 


25. 


3.  Jnni, 


Levante  und  Mittelmeer, 
am  ll*/i  Uhr  Vorm.  (Eildampfer  nach  Alexandrien!, 
Dampfer  „Bohemia“,  Capitän  B.  Vidos, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffnng 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 

um  5 Uhr  Nachmittags  (Thessalische  Linie  A), 

Dampfer  „Achille*,  Capitän  G.  Lucovich, 
mit  Berührung  von  Finme,*  Durazzo,  Valona,  Corfu,  Zante, 
Canea,  Rethymo,  Candien,  Piräus,  Volo,  Salonich,  Cavalla,  Lagos, 
Dedeagatsch,  Dardanellen,  Gallipoli,  Rodosto,  Ineboli,  Samsun, 
Kerassund,  Trapeznnt,  Rizeh  und  Batum. 

um  4 Uhr  Nachm.  (Griechisc  h-0  rientalische  Linie  B), 
Dampfer  „Castore*,  Capitän  G.  Damianovich, 
mit  Berührung  von  Fiume*),  Corfu,  Patras,  Catacolo,  Calamata, 
Piräus,  Syra,  Vathy,  Khios,  Tschesme,  Smyrna,  Mitylene,  Dar- 
danellen, Galipoli,  'Kustendjü,  Sulinä,  Braila  und  Galatz. 
am  11* ij  Uhr  Vormittags  (Levante-Bildampfer), 

Dampfer  .Urano“,  Capitän  A.  Mocolle, 
mit  Berührung  von  Brindisi,  Santi  Quaranta,  Corfn,  Patras, 
Piräus,  Dardanellen,  Constantinopel  und  Odessa.  Für  Passagiere, 
Post-  und  Werthsendungen  Ueberschiffung  in  Santi  Quaranta 
nach  Durazzo,  Medua,  Dulcigno  und  Antivari,  in  Corfn  nach 
Sajada,  Parga.  Santa  Maura  und  Prevesa. 

am  11  l/s  Uhr  Vorm.  (Eildampfer  nach  Alexandrien), 
Dampfer  .Habsburg*,  Capitän  R.  Mitis, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi. 

Ostindien,  China  und  Japan, 
um  4 Uhr  Nachmittags  (T  r i e s t — C a 1 c n 1 1 a), 

Dampfer  .Adriätico*,  Capitän  G.  Hreglich, 

[von  Fiumef)  am  11.  Mai]  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Bombay,  Colombo,  Calcutta  und  Rangoon, 
um  4 Uhr  Nachmittags  (Indien-China-Japanl, 

Dampfer  .Erzherzog  Franz  Ferdinand“,  Capitän  A.  Martinolich 
[von  Fiumef)  am  21.  Mai]  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Karachi,  Bombay**),  Colombo,  Penang,  Singapore,  Hong- 
kong, Yokohama  und  Kobe, 
um  4 Nachmittags  (direct  nach  Bombay), 

Dampfer  „ “,  Capitän  

mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez,  Aden  und  Bombay. 


Brasilien. 

10.  Mai,  Dampfer  .Moravia*,  Capitän  L.  Ivancich, 

nach  8 a n to  s mit  Berührung  von  Finme,*)  Tanger, Pernambnco, 
Bahia  und  Rio  Janeiro. 

*)  Zwischen  Triest  und  Finme  und  umgekehrt  werden  weder  Passagiere  noch 
Waaren  zur  Verschiffung  angenommen. 

•*)  Waaren  nach  Bombay  werden  nur  mit  dem  Dampfer  vom  3.  und  25. 
eines  jeden  Monates  anfgenommen.  Die  Gesellschaft  behält  sich  jedoch 
vor,  Güter  nach  Bombay  auch  mit  anderen  Dampfern  zu  verladen,  wenn 
freier  Raum  vorhanden  wäre,  nach  Vervollständigung  der  Ladungen  nach 
anderen  Häfen  der  Linie. 

f)  Die  Berührung  von  Fiume  erfolgt  einige  Tage  vor  der  Abfahrt  des 
Dampfers  von  Triest. 

Ohne  Haftung  für  die  Regelmässigkeit  des  Dienstes  bei  Contumaz-Massregeln. 


Erste  Donau -Dampfschiffalirts-Gesellscliaft.  (Donau- 
fahrten.) Am  Sonntag  den  5.  Mai  wurden  die  diesjährigen 
Donaufahrten  eröffnet.  Dieselben  finden  bis  auf  Weiteres  an 
jedem  Sonn-  und  Feiertage  bei  günstiger  Witterung  von  den 
Stationen  Weissgärber  und  Sophienbrücke  abwärts  bis  zur  Canal- 
mündung  und  donauaufwärts  bis  zur  Reichsbrücke,  dann  abwärts 
bis  Kaiser-Ebersdorf  und  canalaufwärts  (unter  Berührung  der 
Landungsplätze  Sophienbrücke  und  Schüttei)  bis  zur  Station 
Weissgärber  statt. 

Abfahrt  von  der  Station  Weissgärber  9 Uhr  Vormittags 

und  3 Uhr  Nachmittags. 

_ Die  Fahrpreise  betragen  per  Person  und  Fahrt  80  Heller, 
lür  Kinder  unter  zehn  Jahren  und  Militärpersonen  40  Heller. 
Die  Karten  sind  nur  für  eine  ununterbrochene  Fahrt  und  den 
Tag  giltig,  an  welchem  sie  gelöst  wurden. 


Localbahn  Krakau-Kocmyrzow.  Prioritätsactien  (Rück- 
zahlung ab  1.  August). 

Le mberg-Czernowitz-Jassy -Eisenbahn.  Actien  I.,  II., 
III.  und  IV.  Em.  und  4 pCt.  Prioritäten  (Rückzahlung  ab 
2.  November). 

Localbahn  Mähr.-Bud  witz — Jamnitz.  4 pCt.  Prioritäten 
(Rückzahlung  ab  1.  August). 

Localbahn  Schwarzenau-Zwettl.  4p Ct.  Prioritäten  (Rück- 
zahlung ab  1.  August). 

Ungarische  Staatseisenbahn  - Goldanleihe.  4l/2  pCt. 

v.  J.  1889  (Rückzahlung  ab  1.  August). 

Ybbsthalbahn.  4 pCt.  Prioritäten  (Rückzahlung  ab  1.  August). 

Dividenden. 

Dux- B o d e n b a c h er  Eis  enb  a h n.  Ab  1.  Juli  K 32.  — . 

Br  (inner  Localeisenbahn -Gesellschaft.  Coupon  per 
1.  Juli  K 6.—. 

Teplitzer  Elektricitäts-  und  Klein b ah n - G e s e 1 1- 
schaft.  Für  die  Prioritätsactie  I.,  II.  und  III.  Em. 
K 18.-. 

Graz-Kö flacher  Eisenbahn.  Coupon  per  1.  Juli  für  die 
Actie  K 28.—,  für  den  Genussschein  K 8. — . 

L em  b erg- C z er  n owit  z - Jassy  Eisenbahn.  Ab  1.  Mai  für 
die  Actie  K 17.  — , für  den  Genussschein  K 7. — . 
Eisenbahn  Swolenowes-Smeöna.  Ab  1.  Juli  für  die  Actie 
K 45. — , für  den  Genussschein  K 25. — . 

Bau-  und  Betriebsgesellschaft  für  städtische 
Strassenbahnen  in  Wien.  Für  die  Actie  lit.  A 
K 9.70,  für  die  Actie  lit.  B K 9. — . 

Generalversammlungen. 

Im  Monate  Mai: 

4.  (Wien.)  Localbahn  Wolframs-Teltsch. 

6.  (Wien.)  Localbahn  Mährisch-Budwitz — Jamnitz. 

6.  (Bozen.)  Ueberetscherbahn. 

6.  (Teplitz.)  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft. 

7.  (Wien.)  Localbahn  Laibach-Oberlaibach. 

9.  (Wien.)  Actiengesellschaft  der  Wiener  Localbahnen. 

10.  (Wien.)  Erste  ungarisch-galizische  Eisenbahn. 

11.  (Graz.)  Leoben-Vordernberger  Eisenbahn. 

13.  (Wien.)  Maschinen-  und  Waggoubaufabriks-Actiengesellschaft 
in  Simmering,  vorm.  H.  D.  Schmid. 

13.  (Graz.)  Grazer  Tramway-Gesellschaft. 

13.  (Prag.)  Buschtehrader  Eisenbahn. 

14.  (Wien.)  Localbahn  Schwarzenau-Zwettl. 

14.  (Prag.)  Böhmische  Nordbahn. 

17.  (Wien.)  Dampfschiffahrts-Gesellschaft  des  Oesterr.  Lloyd. 

17.  (Prag.)  Prag-Duxer  Eisenbahn. 

18.  (Wien.)  Ostrau-Friedlander  Eisenbahn. 

18.  (Wien.)  Erste  Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft. 

18.  (Innsbruck.)  Innsbrueker  Mittelgebirgsbahn. 

20.  (Wien.)  Localbahn  Wodnan-Moldauthein. 

20.  (Wien.)  Eisenbahn  Marienbad-Karlsbad. 

20.  (Wien.)  Böhmische  Commercialbahnen. 

20.  (Wien.)  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

20.  (Dees.)  Szamosthaler  Eisenbahn-Actiengesellschaft. 

21.  (Wien.)  Oesterreichische  Nordwestbahn. 

21.  (Wien.)  Eisenbahn  Karlsbad-Johanngeorgenstadt. 

22.  (Wien.)  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

26.  (Arad.)  Vereinigte  Arader  und  Csanader  Eisenbahnen. 

29.  (Wien.)  Neue  Wiener  Tramway-Gesellschaft. 

29.  (Steyr.)  Steyrthalbahn-Gesellschaft. 

30.  (Wien.)  Südbahn-Gesellschaft. 

31.  (Wien.)  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 


Verschiedene  Mittheilungm 

Verlosungen. 

Am  1.  Mai: 

Erzherzog  Albrecht-Bahn.  5pCt.  Silberprioritäten,  5 pCt. 
Goldprioritäten  II.  Em.,  4 pCt.  Silberprioritäten,  Em.  1890 
(Rückzahlung  ab  2.  November). 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. '4 pCt.  Prioritäten  v.  J.  1898 
(Rückzahlung  ab  1.  August). 


Personal-Nachrichten. 

Seine  k.  u.  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  4.  Mai  1901  dem  Oberingenieur 
der  privilegirten  Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn,  behördlich 
autorisirten  Civilingenieur  Eduard  Ritter  von  Löhr  in  Wien 
den  Titel  eines  Baurathes  mit  Nachsicht  der  Taxe  allergnädigst 
zu  verleihen  geruht. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

Ungarisch-Adriatischer  Eisen  bahn  verband. 

Reexpeditionsbegünstigung  für  die  in 
den  Kaposvärer  Lagerhäusern  einge- 
lagerten Getreide-  etc.  Sendungen. 

Vom  15.  Mai  1901  angefangen  wird  für  Sen- 
dungen von  Getreide,  Hülsenfrüchten,  Oel- 
sa a t e n,  Oelkucheu,  Oelkuchenmebl  und 
Mahlproducten  in  vollen  Wagenladungen,  welche 
in  den  mit  der  Station  Kaposvär  in  Schienen- 
verbindung stehenden  öffentlichen  Lagerhäusern 
der  „Landeslagerhäuser  - Actiengesellschaft“  (Orszägos 
raktärhazak  reszvenytarsasäg)  per  Eisenbahn  ankommen 
und  aus  diesen  Lagerhäusern  per  Eisenbahn  weiter- 
befördert werden,  unter  Aufrechthaltung  der  vom  1.  Jänner 
1899  gütigen  „Bestimmungen  über  die  Behandlung  und 
Verrechnung  solcher  Güter,  welche  in  den  Lagerhäusern, 
bezw.  Reexpeditionsstationen  der  österr. -ungar.  Monarchie 
eingelagert  und  daselbst  reexpedirt  werden“,  die  R e- 
expeditionsbegünstigung,  d.  h.  die  Anwen- 
dung der  zur  Zeit  der  Beförderung  von  der  ursprüng- 
lichen Aufgabsstation  nach  der  definitiven  Abgabsstation 
bestehenden  directen  Frachtsätze  unter  nachstehenden 
Bedingungen  und  Modalitäten  im  Ungarisch-Adria- 
tischen  Eisenbahn-Verbandsverkehre 
bewilligt. 

Die  Reexpeditionsbegünstigung  findet  nur  rück- 
sichtlich solcher  Relationen  Anwendung,  deren  Verkehr 
sich  laut  den  bestehenden  Instradirungsvorschriften  über 
Kaposvar  bewegt. 

Die  Reexpeditionsbegünstigung  findet  nur  rück- 
sichtlich solcher  Sendungen  Anwendung,  welche  an  die 
genannte  Lagerhaus  - Unternehmung  adressirt  sind  und 
von  derselben  innerhalb  zwölf  Monaten,  vom  Tage  der 
Einlagerung  gerechnet,  behufs  Weiterbeförderung  neuer- 
dings zur  Aufgabe  gebracht  werden.  Es  ist  jedoch  ge- 
stattet, in  den  Frachtbriefen  die  Firma  zu  benennen, 
welche  als  Eigenthümerin,  resp.  Vermittlerin  figurirt. 

Von  der  Reexpeditionsbegünstigung  sind  solche 
Sendungen  ausgeschlossen,  welche  mit  Routenvorschrift 
auf  den  Frachtbriefen  zur  Aufgabe  gelangen. 

Die  Reexpeditionsbegünstigung  findet  in  der  Regel 
gleich  bei  der  Weiterbeförderung  der  Sendungen  aus 
den  Lagerhäusern  im  Kartirungswege  Anwen- 
dung, und  zwar  auf  Grund  des  seitens  der  Station 
Kapos  var  beim  Anlangen  der  Sendung  ausgefertigten 
Frachtkartenauszuges,  welcher  mit  dem  schriftlichen  An- 
suchen der  Lagerhaus-Verwaltung  versehen  sein  muss, 
dass  die  Sendung  unter  Anwendung  der  directen  Fracht- 
sätze weiterbefördert  werde. 

Ausser  den  directen  Frachtsätzen 
wird  eine  Reexpeditionsgebühr  von  3 h 
per  100  kg  berechnet. 

Im  Uebrigen  sind  bezüglich  der  Einlagerung  der 
Reexpedition  des  Frachtausgleiches  und  der  hier  nicht 
angeführten  sonstigen  Modalitäten  die  oben  citirten 
Lagerhausbestimmungen  massgebend. 

Wien,  am  8.  Mai  1901.  [400J 

K.  k.  priv.  Stidbahn-Gesellschaft 

auch  im  Namen  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Vereins-Reiseverkehr, 

Ausgabe  eines  neuen  Fahrschein- 
verzeichnisses. 

Mit  1.  Juni  1901  gelangt  ein  neues  Verzeichniss 
für  zusammenstellbare  Fahrscheinhefte  zur  Ausgabe,  wo- 
durch das  gleichnamige  Verzeichniss  vom  1.  Juni  1900 
aufgehoben  wird. 

Das  neue  Verzeichniss  nebst  Uebersichtskarte  ist 
bei  allen  Ausgabestellen  für  Fahrscheinhefte  zum  Preise 
von  K 1T0  zu  erhalten  und  kann  auch  durch  Ver- 
mittlung der  Stationen  bezogen  werden. 

Wien,  am  8.  Mai  1901.  [T01] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

Sächsisch-Oesterreichischer  Personenverkehr. 

Einführung  neuer  Fahrkarten. 

Mit  1.  Juni  1901  gelangen  einfache  directe  Fahr- 
karten I.,  II.  und  III.  Classe  für  alle  Züge  von 
Plauen  i.  V.  ob.  Bhf.  nach  Marienbad,  und 
Rückfahrkarten  I.,  II.  und  III.  Classe  von  Plauen  i.  V. 
ob.  und  u n t.  Bhf.  nach  Marienbad  und  Wien  zur 
Einführung. 

Wien,  am  6.  Mai  1901.  [402] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Elbe-Umschlagsverkehr  Westösterreich  - Riesa  - Elbkai. 

Einführung  eines  neuen  Tarife  s. 

Am  1.  Juni  1901,  und  insoweit  Frachterhöhungen 
eintreten  am  1.  Juli  1901,  tritt  ein  neuer  Tarif  für  den 
Elbe-Umschlagsverkehr  Westösterreich-Riesa- Elbkai  in 
Kraft,  durch  welchen  der  gleichnamige  Tarif  vom  1.  No- 
vember 1896  sammt  den  Nachträgen  I — UI  aufgehoben 
wird. 

Der  Tarif  ist  bei  den  betheiligten  Verwaltungen 
erhältlich. 

Prag,  am  8.  Mai  1901.  [403] 

Die  General-Direction  der  a.  priv.  Buschtöhrader  Eisenbahn 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Rumänischer  Personen- 
verkehr über  Predeal,  Verciorova  und  Gyimes- 
Palanka. 

Deutsch  - Oesterreichisch  - Ungarisch  - Rumänischer 
Personenverkehr  über  Bodenbach,  Ebersbach  und 
Warnsdorf. 

Bettenbenützung  und  Quaitaxe  bei 
Reisen  nach  oder  von  Constantinopel. 

In  den  Fahrpreisen  der  Fahrkarten  I.  und  II.  Classe 
(einfache  und  Rückfahrkarten)  nach,  resp.  von  Con- 
stantinopel via  Constanza  ist  der  Preis  für 
die  Benützung  des  Bettes  auf  der  Strecke  Constanza — 
Constantinopel  oder  umgekehrt  inbegriffen. 

Ferner  ist  für  die  Aus-  oder  Einschiffung  der 
Reisenden  in  Constantinopel  (Hafen)  in  den  Fahr- 
preisen der  Fahrkarten  I.,  II.  und  III.  Classe  (einfache 
und  Rückfahrkarten)  auch  die  Quaitaxe  enthalten. 

Wien,  am  9.  Mai  1901.  [401] 

Priv.  Best  err.-u  »gar.  Staatseisenbahn -Gesellschaft 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergiitungsbetrage  2%.  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständnis  Bezug  habender  Theilrechuungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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Cumulati  v-Bestellschein. 


Das  (der,  die)  gefertigte  Gemeindeamt  (Gutsgebietvorsteher,  Bezirksvertretung,  Vorschussverein,  landwirthschaftliche  Verein,  Pfarramt)  in  ...  . 
bestellt  in für  den  Bedarf  der  nachbenannten  Gemeinde- (Guts-)  Angehörigen  (Vereinsmitglieder)  folgende  Quantitäten  an  Kartoffeln  und  Mais: 


Vor-  und  Zuname  des  Gemeinde-  (Guts-)  Ange- 
hörigen (Vereinsmitgliedes) 


Kartoffel- 


Mais- 


JJuantum  in  Kilogramm 


Anmerkung 


Zusammmen  . . . 

Dieses  Gesammtquantum  wird  in  der  Station unter  der  Adresse  des  gefertigten  Gemeindeamtes  (Gutsgebietvorstehers,  Bezirks- 
vertretung, Vorschnssvereines.  landwirtschaftlichen  Vereines,  Pfarramtes)  nach  der  Station aufgegeben  und  in  der  letztgenannten  Station 

mittelst  Strassen fuhrwerkes  abgefiihrt  werden. 

Das  Anfladen  der  Sendungen  in  Wagenladungen  wird  vom  Absender,  das  Abladen  derselben  hingegen  vom  Empfänger  auf  eigene  Kosten 
innerhalb  der  tarifmässigen  Frist  bewirkt. 

Das  (der)  Gemeindeamt  (Gutsgebiet,  landwirthschaftliche  Verein  etc.)  verpflichtet  sich  gleichzeitig,  das  bezogene  Quantum  vorstehend  bezeich- 
neter  Artikel  nnr  an  die  genannten  Gemeinde-  (Guts-)  Angehörigen  (Vereinsmitglieder)  zur  eigenen  Verwendung  abzugeben. 


Gemeindeamt  (Gntsgebiet,  landwirtschaftlicher  Verein  etc.) den  . 

L.  8. 


Unterschrift. 


Die  gefertigte  k.  k.  Bezirksbauptmannschaft  bestätigt,  dass  das  vorbezifferte  Quantnm  bezeichneter  Artikel  zur  Verwendung  im  eigenen 
Bereiche  der  genannten  Gemeinde-  (Guts-)  Angehörigen  (Vereinsmitglieder)  bestimmt  und  dein  Bedarfe  derselben  angemessen  ist,  daher  hiefiir  die 
seitens  der  k.  k.  0e6terr.  Staatsbahnen  aus  Anlass  des  wirtschaftlichen  Notstandes  mit  Giltigkeit  bis  Ende  Jnli  1901  vorgesehenen  Prachtermässi- 
gnngen  bei  dem  weiteren  Umstande  Anwendung  finden  können,  als  die  (das,  der)  obige  Gemeinde  (Gutsgebiet,  Bezirksvertretung,  Vorschussverein, 
landwirthschaftliche  Verein,  Pfarramt)  dem  tiefer  genannten  Bezirke  angehört. 

K.  k.  Bezirkshauptmannschaft den 1 . . 

Ii.  8.  Unterschrift. 

Anmerkung.  Der  Cumulativ-Bestellschein  darf  über  kein  grösseres  Quantnm  als  eine  Wagenladung  lauten. 
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PAM7  O.  POMP.  BUDAPEST,  RATIBOR 
VJIMInZ.  04  V LEOBERSDORF 


EleKtrisch^  Beleuchtung 


EleKtrisch^  Kraftübertragung. 


} ^^Rp^SSPIV 


Krahnbaa-Werkstätte  von  Ganz  & Comp,  in  Budapest. 


Bisher  ausgeführt  oder  im  Bau  begriffen: 
200  elektrische  Kraftübertragungs  - Anlagen 
mit  zusammen  40.000  HP,  darunter: 

K.  u.  k.  Arsenal  in  Wien  (darunter  ^ elektr. 

Krahne) 570  HP 

Floridsdorfer  Locomotivfabriks  * Actien- 

gesellschaft 820  „ 

Maschinenfabrik  der  priv.  Oesterr.-ungar. 

Staatseisenb.-Ges.,  Wien 600  „ 

Werkstätte  der  Kaiser  Ferdinands-Nord' 

bahn,  M.-Ostrau 140  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Debreczin 200  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Agram 250  „ 

Schiffswerfte  d.  Donau-Dampfschiffahrts- 

Ges.  in  Ofen 600  „ 

Schiffswerfte  in  Palermo 800  „ 

und  viele  Andere. 


Kataloge  und  Kostenüberschläge 
auf  Verlangen  kostenfrei  erhält- 
lich bei  dem 


BUREAU  ill  I.  Wipplingerstrasse  21. 


Grassamen=Offerte. 

Eisenbahn-Mischungen. 

Mischung  gewöhnlicher  Qualität per  100  Kilo  K 24.— 

„ für  schnellere  Entwicklung,  kräftigeren  Wuchs  und  grössere  Haltbarkeit  der  Grasnarbe  „ „ „ 36.— 

„ „ Böschungs-  und  Dammrasen  von  grosser  Haltbarkeit,  von  egaler,  schöner  Rasen- 

fläche und  reichlicher  Futterbenützung,  und  zwar: 

„ „ Kalkboden  n „ „ „ 60.— 

„ „ Lehmboden „ „ „ „ 60.— 

„ „ leichten  Humusboden n n 56. — 

» „ Sandboden  " ” ” „ 64.— 

„ „ Sandlehmhoden  ; B n 60. — 

„ n kalkhaltigen  Sandboden  v „ 64. — 

„ „ sterilen  (Schotter-)  Boden  n n v 60.  — 

„ „ frischen,  mittelfeuchten  Boden n n „ v 64.— 

„ „ sehr  feuchte  Lage „ n 66. — 

„ „ Moor,  Sumpf ” ” ” n 66. — 

» n trockene  Lage ” ” ” ” 60.— 

n „ sehr  heisses  Klima n n 68. — 

Grasmischung  für  sehr  feinen  haltbaren  Gartenrasen  (wie  im  Parke  des  Westbahnhofes  in  Wien)  „ „ „ „ 132. — 

greise  verstehen  sich  netto  Cassa,  Säcke  extra  berechnet. 

, Bei  Bestellungen  wolle  bemerkt  werden,  wo  die  zu  bebauende  Strecke  sich  befindet,  resp.  welches  Saatquantum 

bestimmt  ist  für  Ebene,  mittelhohe  Lage  oder  Gebirgsgegend. 

Hochachtungsvoll 

P.  Hüttig 

— Samenhandlung'.  — Speeialität:  Grassamen 

Wien,  I.  W eihburggasse  17. 

Lieferant  der  k.  k.  Staatsbahnen,  der  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
and  vieler  Bauanternehmangen. 


Bmote  von  Otto  Mae.se’  Söhn».  Wien  X,.  WsJIlflsoh*MS0 


Verordnungs-Blatt 

für 

Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Redigirt 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


jeden  Dienstag,  Donnerstag  und 


Wien,  14.  Mai  1901.  XIV.  Jahrgang. 


Inhalt:  Aus  den  Entscheidungen  des  Verwaltungsgerichtshofes.  — Aus  den  Entscheidungen  des  Obersten  Gerichtshofes.  — Aus  den 
Entscheidungen  des  Bezirksgerichtes  für  Handelssachen  in  Wien.  — Erträgniss  der  ungarischen  Eisenbahnen  ersten  Ranges 
im  Jahre  1899.  — Inland:  Parlamentarisches.  Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  Eisenbahn- Verwaltung  und  Betrieb.  — Betriebs- 
ergebnisse der  ungarischen  Eisenbahnen  im  Monate  März  1901.  — Betriebsergebnisse  der  Bosnisch-herzegovinischen  Eisen- 
bannen im  Monate  März  1901,  — Nachrichten  aus  Ungarn.  — Ausland.  — Schiffahrt.  — Verschiedene  Mittheilungen.  — 
Personal-Nachrichten.  — Lägerhaus-Angelegenheiten.  — Tarife  und  Transport-Angelegenheiten.  — Tarifermässigungen  im 
Güterverkehre.  — Inserate. 


Administration,  Pränumeration  und 
Inseraten- Annahme: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 
Inserate  nach  aufliegendera  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  Nr.  814. 576. 


Erscheint 


Nr.  56. 


Prlinnmerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . 

. 24  Kronen 

, das  Deutsche  Reich  . 

. 25  Mark 

„ das  übrige  Ausland  . 

. SS  Frcs. 

Für  das  Ausland  auch  bei 

allen  k.  !i. 

Postämtern. 

Samstag. 


Aus  den  Entscheidungen  des  Verwaltungs- 
gerichtshofes. 

I.  Die  Frage,  ob  eine  Localbahn  in  das  Netz  einer 
anderen  (Haupt-)  Bahn  e i ii  m ii  n d e,  lässt  sich  nur  an 
der  Hand  der  einschlägigen  Bestimmungen  der  Concessions- 
urktinde  der  betreffenden  Localbahn  lösen,  da  diese  allein 
über  die  rechtliche  Existenz  einer  Eisenbahn  hinsichtlich 
ihrer  Streckenentwicklung  und  Verkehrslinie  Aufschluss 
gehen. 

II.  Eine  Localbahn,  welche  concessionsmässig 
ihren  Endpunkt  in  einer  Station  der  anschliessenden 
Hauptbahn  findet,  ist  als  in  das  Netz  dieser  Haupt- 
bahn ein  mündend  auch  dann  anzusehen  und  zu  be- 
handeln, wenn  die  betreffende  Loealbahn  im  Zuge  der 
Entwicklung  ihrer  Verkehrslinie  eine  dritte  in  dieselbe 
Anschlussstation  einmündende  Eisenbahn  mitbenützt. 

Mit  Erlass  vom  3.  April  1900,  Z.  810,  hat  das 
k.  k.  Eisenbahnministerium  den  Verwaltungsrath  der 
k.  k.  priv.  Kaiser  P'erdinands-Nordbahn  eingeladen,  sich 
mit  der  Localbahn  Krakau-Kocmyrzöw  und  der  k.  k. 
Staatsbahn-Direction  in  Krakau  wegen  der  hinsichtlich 
des  Anschlusses  der  Localbahn  Krakau-Kocmyrzöw  an 
den  Bahnhof  in  Krakau  zu  treffenden  Vereinbarungen 
ins  Einvernehmen  zu  setzen  und  dieselben  unter  Zu- 
grundelegung der  Bestimmungen  des  § 10,  Alinea  5, 
der  Concessionsurkunde  vom  1.  Jänner  1886,  R.-G.-Bl. 
Nr.  7,  und  des  Punktes  5,  lit.  b und  c des  Protokolls 
vom  29-  August  1896  ehestens  zum  Abschlüsse  zu 
bringen  oder  die  etwa  entgegenstehenden  Hindernisse 
längstens  binnen  14  Tagen  mitzutheilen. 

Gegen  diese  Entscheidung  überreichte  die  k.  k. 
priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  die  Beschwerde  an 
den  k.  k.  Verwaltungsgerichtshof,  welche  mit  dem  Er- 
kenntnisse dieses  Gerichtshofes  ddto.  23.  Jänner  1901, 
Z.  545/V.-G -H.  ex  1901,  als  unbegründet  ab- 
gewiesen wurde. 

Entscheidungsgründe: 

Die  beschwerdeführende  Gesellschaft  wendet  gegen 
die  angefochtene  Entscheidung  ein,  dass  ihr  die  im  § 10, 


Absatz  5 der  Concessionsurkunde  obliegende  Verpflichtung 
nur  rücksichtlich  solcher  Localbahnen  auferlegt  sei, 
welche  unmittelbar  in  das  Nordbahn- 
netz einmünden,  welche  Voraussetzung  hinsichtlich 
der  Localbahn  Krakau-Kocmyrzöw,  die  laut  ihrer  Con- 
cessionsurkunde vom  31.  Juli  1898,  R.-G.-BL  Nr.  139, 
bei  km  l'4/5  in  die  k.  k.  Staatsbahnlinie 
Krakau — Lemberg  einmünde,  eben  nicht  gegeben  sei. 

Der  Verwaltungsgerichtshof  war  von  nachstehenden 
Erwägungen  geleitet : 

Laut  § 10,  Absatz  5 der  citirten  Concessions- 
urkunde ex  1886,  hat  in  Ansehung  jener  bereits  be- 
stehenden oder  erst  künftig  zu  erbauenden,  in  das 
Nordbahnnetz  einmündenden  Localbahnen, 
deren  Betrieb  nicht  für  Rechnung  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  geführt  wird,  ausnahmslos  als  Grund- 
satz zu  gelten,  dass  für  die  Mitbenützung  bestehender 
Anlagen  in  den  Anschlussbahnhöfen  der  Hauptbahn  und 
für  den  daselbst  durch  Nordbahnorgane  besorgten  Stations- 
dienst keine  wie  immer  geartete  Vergütung^oder  Beitrags- 
leistung  der  Localbahnunternehmung  auferlegt,  beziehungs- 
weise aufgerechnet  werden  darf. 

Hienach  ist  also  allerdings  die  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  nur  dann  verhalten,  die  hier  statuirte  Be- 
günstigung einer  Localbahn  einzuräumen,  wenn  diese 
in  das  Nordbahnnetz  einmündet,  und  die  Frage,  ob  diese 
Voraussetzung  gegeben  ist  oder  nicht,  wird  sich  natur- 
gemäss  nur  durch  die  Constatirung  der  Endpunkte  der 
jeweilig  in  Frage  kommenden  Localbahn  lösen  lassen, 
welche  Feststellung  wiederum  lediglich  an  der  Hand  der 
betreffenden  Concessionsurkunde  vorgenommen  werden 
kann,  da  diese  allein  über  die  rechtliche  Existenz  einer 
Eisenbahn  hinsichtlich  ihrer  Streckenentwicklung  und 
Verkehrslinie  Zeugniss  zu  geben  vermag. 

Nun  wurde  in  der  Concessionsurkunde  vom  31.  Juli 
1898,  R.-G.-Bl.  Nr.  139,  unter  Berufung  auf  die  Aller- 
höchste Ermächtigung  und  das  Einvernehmen  mit  den 
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betheiligten  Ministerien  dem  Bauunternehmer  Jakob  Tud- 
kiewicz  die  erbetene  Concession  zum  Baue  und  Betriebe 
einer  als  normalspurige  Localbahn  auszuführenden  Loco- 
motiveisenbahn  von  der  Station  Krakau  der  k.  k. 
priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  — unter 
Mitbenützung  der  Theilstrecke  von  km  0 bis  1 *4/5  der 
k.  k.  Staatsbahnlinie  Krakau — Lemberg  — nach  Koc- 
myrzow  nebst  einer  Abzweigung ertheilt. 

Nach  diesem  Wortlaute  kann  es  aber  keinem 
Zweifel  unterliegen,  dass  die  hier  in  Betracht  kommende 
Localbahn  ihre  Endpunkte  — von  den  Abzweigungen 
abgesehen  — einerseits  in  Kocmyrzöw,  andererseits  i n 
der  Station  Krakau  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  findet,  und  daher  in 
das  Nordbahnnetz  einmündet. 

Diese  constitutive  Festsetzung  der  Verkehrslinie 
vermag  aber  auch  durch  das  der  Localbahn  eingeräumte 
Mitbenützungsrecht  der  Theilstrecke  von  km  0 bis  l-4/5 
der  k.  k.  Staatsbahnlinie  Krakau — Lemberg  nicht  alterirt 
zu  werden,  und  noch  weniger  können  durch  dieses 
seitens  der  Staatsbahnen -Verwaltung  der  Localbahn  ge- 
machte Zugeständniss  lediglich  bautechnischer  Bedeutung, 
im  Zuge  der  Entwicklung  ihrer  Verkehrslinie  eine  Theil- 
strecke der  Staatsbahnen  benützen  zu  dürfen,  die  sonst 
zwischen  der  Localbahn  und  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  bestehenden  Rechtsverhältnisse  eine  Verände- 
rung erfahren. 

Da  sonach  thatsächlich  die  Localbahn  Krakau- 
Kocmyrzöw  concessionsmässig  — und  zwar  in  der  Station 
Krakau  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  — in  das  Nord- 
bahnnetz einmündet,  und  hiemit  die  Voraussetzungen  zur 
Anwendung  des  § 10,  Absatz  5 der  Concessionsurkunde 
vom  1.  Jänner  1886  gegeben  waren,  war  das  Eisen- 
bahnministerium auch  berechtigt,  den  Verwaltungsrath 
der  beschwerdeführenden  Bahn  einzuladen,  sich  mit  der 
Localbahn  wegen  der  hinsichtlich  des  Anschlusses  in 
Krakau  zu  treffenden  Vereinbarungen  ins  Einvernehmen 
zu  setzen  und  dieselben  unter  Zugrunde- 
nahm e der  Bestimmungen  des.citirten 
§ 10,  Absatz  5 zum  Abschlüsse  zu  bringen. 

Auf  Grund  dieser  Erwägungen  musste  auf  Ab- 
weisung der  Beschwerde  erkannt  werden. 

[V.-G.-H.-E.  v.  23.  Jänner  1901,  Z.  545  ex  1901/V.-G.-H.; 

E.-M.-Z.  16.990  ex  1901.J 


Aus  den  Entscheidungen  des  Obersten 
Gerichtshofes. 

Wenn  getreu  einen  Kostenbestimmung'sbeschluss  Recurs 
erhöhen  wird,  so  sind  Recurskosten  selbst  in  dem  Falle 
nicht  zuzusprechen,  wenn  der  Recurs  Erfolg  hatte. 

(Entscheidung  vom  3.  Jänner  1901,  Z.  16.941.) 

Der  Advocat  Dr.  S.  Hess  gegen  seine  Partei  M.  W. 
beim  Bezirksgerichte  für  Handelssachen  in  Wien  die 
Kosten  bestimmen.  Gegen  den  Kostenbestimmungsbescheid 
brachte  die  Partei  den  Recurs  ein. 

Das  k.  k.  Handelsgericht  in  W i e n als 
Recursge  rieht  setzte  die  Kosten  des  Dr.  S.  von 
K 92T5  auf  K 84  95  herab  und  sprach  dem  Recurrenten 
ein  Drittel  der  mit  K 13’65  bestimmten  Recurskosten  zu. 

Ueber  den  Revisionsrecurs  des  Dr.  S. 
erkannte  der  Oberste  Gerichtshof  laut  Decretes  vom 
3.  Jänner  1901,  Nr.  16.941: 

Dem  Revisionsrecurse  wird,  insoferne  derselbe 
gegen  die  Herabsetzung  der  Vertretungskosten  auf  den 


Betrag  von  K 84'95  gerichtet  ist,  keine  Folge  gegeben 
und  dieser  Theil  des  angefochtenen  Beschlusses  des 
Recursgerichtes  bestätigt;  dagegen  wird  demselben,  inso- 
ferne er  gegen  den  Ausspruch  bezüglich  des  Ersatzes 
der  gegnerischen  Recurskosten  gerichtet  ist,  stattgegeben 
und  dieser  Theil  des  Beschlusses  des-  Recursgerichtes 
dahin  abgeändert,  dass  M.  W.  die  Kosten  seines  Recurses 
selbst  zu  tragen  hat.  Ebenso  bat  der  Beschwerdeführer 
die  Kosten  seines  Revisionsrecurses  selbst  zu  tragen. 

Gründe: 

Da  die  Gerichte  bei  der  Liquidirung  der  Advocaten- 
gebühren  nach  Art.  V E.-G.  zur  C.-P.-O.  die  Noth- 
wendigkeit  der  von  den  Advocaten  vorgenommenen  Ver- 
tretungshandlungen zu  prüfen  haben,  so  muss  ihnen  auch 
das  Recht  zustehen,  die  Nothwendigkeit  der  mit  der 
Bestimmung  dieser  Gebühren  verbundenen  Rechtshand- 
lungen zu  prüfen.  Dass  aber  die  Ueberreicbung  eines 
besonderen  Kostenbestimmungsgesuches  in  vorliegendem 
Falle  nicht  nothwendig  war,  hat  das  Recursgericht  zu- 
treffend begründet.  Dagegen  waren  dem  M.  W.  Recurs- 
kosten nicht  zuzusprechen,  weil  Art.  I E.-G.  zur  C.-P.  O. 
die  Geltung  der  letzteren,  daher  auch  deren  Bestimmung 
über  die  Processkosten  ausdrücklich  auf  das  Verfahren 
in  bürgerlichen  Rechtsstreitigkeiten  beschränkt,  während 
die  Bestimmung  der  Gebühren  der  Advocaten  nach  dem 
im  Art.  V E.-G.  zur  C.-P.-O.  in  Wirksamkeit  erhaltenen 
Hofdecrete  vom  4.  October  1833,  Nr.  2633,  J.-G.-S., 
im  amtlichen  Wege  und  ohne  Gestattung  eines  förmlichen 
Processes  zu  erfolgen  hat,  daher  auch  die  Bestimmungen 
der  Civilprocessordnung  über  die  Kosten  des  Rechts- 
mittelverfahrens hier  keine  Anwendung  finden  können 
und  jeder  Theil  die  Kosten  seines  Rechtsmittels  selbst 
zu  tragen  hat. 


Aus  den  Entscheidungen  des  Bezirks- 
gerichtes für  Handelssachen  in  Wien. 

Refactiebedingungen  müssen  zur  Erwerbung  des  An- 
spruches auf  Liquidirnng  nicht  blos  materiell,  sondern 
auch  formell  erfüllt  sein. 

Auch  bei  nachträglicher  Aenderung  der  Refactiebedingungen 
ist  für  die  Erwerbung  des  Anspruches  die  Erfüllung  jener 
Bedingungen  massgebend,  welche  zur  Zeit  der  betreffenden 
Sendung  in  Kraft  standen. 

(Entscheidung  vom  24.  April  1900,  Z.  C b I T^00  ) 

Die  Firma  N.  N.  (Mühlenetablissement)  hatte  für 
mehrere  im  Jahre  1898  bezogene  Getreidesendungen 
die  Liquidirung  der  Miihlenrefactie  (Vrdgs.-Bl.  Nr.  149 
ex  1897,  Pos.  2993)  beansprucht.  Die  Bahnverwaltung 
hatte  die  Rückvergütung  mit  der  Begründung  abgelehnt, 
dass  den  publicirten  Bedingungen  der  Frachtermässigung 
bei  den  fraglichen  Sendungen  nicht  entsprochen  sei,  weil 
nicht  auf  den  Aviso-  und  Bezugscheinen  bestätigt  war, 
dass  das  bezogene  Getreide  durch  das  beziehende  Mühlen- 
etablissement vermahlen  werden  wird.  Gegen  diese  Ab- 
weisung erhob  die  reclamirende  Firma  die  Klage.  In 
der  Verhandlung  bot  sie  den  Beweis  dafür  an,  dass  in 
früheren  analogen  P'ällen  auf  Grund  der  Bestätigung  des 
Stationschefs  auf  dem  Frachtbriefe,  das  bezogene  Getreide 
sei  in  dem  Etablissement  der  Klägerin  vermahlen  worden,  die 
Refactie  liquidirt  worden  sei,  ohne  dass  die  erwähnte  Bestäti- 
gung auf  den  Aviso-  und  Bezugscheinen  verlangt  worden 
wäre.  In  den  vorliegenden  Fällen  nun  habe  der  Stations- 
chef die  Bestätigung  auf  den  Frachtbriefen  abgelehnt ; 
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andererseits  aber  habe  die  Bahnverwaltung  die  Zulassung 
der  nachträglichen  Beisetzung  der  erforderlichen  Be- 
stätigung auf  den  Aviso-  und  Bezugscheinen  verweigert. 

Der  Richter  wies  das  Klagebegehren  aus  folgenden 
Gründen  kostenpflichtig  ab: 

In  den  vorliegenden  Fällen  hat  die  Klagsfirma 
P.  1 der  am  Fusse  der  Publication  angeführten  Be- 
dingungen nicht  erfüllt,  nach  welchem  die  beziehenden 
Mühlenetablissemer.ts  auf  den  Aviso-  und  Bezugscheinen 
bestätigen  müssen,  dass  das  bezogene  Getreide  durch  sie 
vermahlen  werden  wird.  Die  Ansicht  der  Klägerin,  dass  es 
bei  der  in  Frage  kommenden  Begünstigung  lediglich  auf 
den  Zweck,  nämlich,  dass  die  Sendungen  zur  Vermahlung 
bezogen  werden,  ankomme,  und  dass  die  Bedingung 
Punkt  1 nicht  als  eine  solche  aufzufassen  sei,  bei  deren 
Nichteinhaltung  die  Begünstigung  nicht  gewährt  werden 
könne,  konnte  sich  das  Gericht  nicht  anschliessen.  Es 
heisst  nämlich  in  der  betreffenden  Publication  ausdrück- 
lich: „Diese  Begünstigung  findet  unter  folgenden  Be- 

dingungen Anwendung:“,  worauf  hinter  dem  Doppel- 
punkte die  Bedingung  P.  1 folgt.  Daraus  geht  klar  her- 
vor, dass  die  Einhaltung  dieser  Bedingung  eine  wesent- 
liche ist  und  die  betreffende  Begünstigung  nur  bei  dem 
Zutreffen  dieser  Bedingung  gewährt  werden  kann.  Eine 
nachträgliche  Beisetzung  der  Bestätigung  auf  dem  Aviso- 
und  Bezugscheine  erscheint  aber  unzulässig,  nachdem 
die  Aviso-  und  Bezugscheine  als  Bestätigungen  des  Em- 
pfanges noch  vor  dem  Bezüge  der  Sendung  der  Bahn 
übergeben  werden  müssen  und  von  derselben  als  Quittung 
des  Empfanges  aufbewahrt  werden.  Es  kann  der  Bahn 
auch  nicht  zugemuthet  werden,  solche  Bestätigungen 
wieder  herauszugeben,  weshalb  in  der  betreffenden 
Publication  des  Verordnungs-Blattes  an  eine  nachträgliche 
Bestätigung  auf  dem  Aviso-  und  Bezugscheine  nicht 
gedacht  sein  konnte.  Dies  ergibt  sich  auch  daraus,  dass 
die  Bestätigung  lautet,  das  bezogene  Getreide  werde 
durch  das  Mühlenetablissement  vermahlen  werden.  Zur 
Zeit,  als  die  Rückerstattung  begehrt  wurde,  bezw.  als 
die  Ausfolgung  der  Avisi  und  Bezugscheine  zum  Zwecke 
der  nachträglichen  Beisetzung  der  Bestätigung  verlangt 
wurde,  waren  auch  die  Mühlenetablissements  nicht  in  der 
Lage,  zu  bestätigen,  dass  die  Sendungen  werden  ver- 
mahlen werden,  weil  sie  zu  dieser  Zeit  auch  bereits  ver- 
mahlen waren.  Der  Zweck  der  angeführten  Bedingung 
sub  1 ist  daselbst  zum  Ausdrucke  dadurch  gebracht, 
dass  der  Bestimmungsstation  das  Recht  eingeräumt  wird, 
zu  controliren,  ob  die  Sendung  in  dem  betreffenden 
Mühlenetablissement  wirklich  zur  Vermahlung  gelangt  ist. 
Wenn  nun  erst  nachträglich,  nachdem  die  Vermahlung 
bereits  erfolgt  ist,  eine  solche  Bestätigung  ertheilt  wird, 
so  wird  die  Möglichkeit  einer  solchen  Controle  vereitelt 
oder  doch  erschwert.  Es  ändert  auch  der  Umstand 
nichts  an  dieser  Sachlage,  dass  in  früheren  Fällen  ohne 
Beobachtung  der  im  Verordnungs-Blatte  bei  der  be- 
treffenden Publication  vorgeschriebenen  Bedingung  die 
Begünstigung  gewährt  wurde.  Dadurch,  dass  die  Bahn  in 
den  früheren  Fällen  nicht  vorschriftsmässig  vorgegangen 
ist,  kann  den  Parteien  ein  Recht  nicht  erwachsen,  u.  zw. 
umsoweniger  bei  Gewährung  von  Tarifnachlässen,  da 
nach  § 11  der  Verordnung  des  Handelsministeriums  vom 
20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167,  ein  Abgehen 
von  den  publicirten  Bedingungen  untersagt  ist.  Es  er- 
schien daher  der  Beweis  darüber,  dass  in  früheren  Fällen 
von  der  hier  in  Frage  kommenden  Bedingung  abgegangen 
worden  sei,  unentscheidend,  und  war  daher  nicht  zuzu- 
lassen. Auch  kommt  nicht  in  Betracht,  dass  seither  diese  | 


Bedingung  dahin  geändert  wurde,  es  sei  die  Bestätigung 
statt  auf  dem  Aviso-  und  Bezugscheine  auf  dem  Fracht- 
briefe beizusetzen,  denn  es  muss  die  Publication  zur 
Anwendung  kommen,  welche  zur  Zeit  dieser  Sendujgen 
in  Kraft  stand.  Es  war  daher  das  Klagebegehren  abzu- 
weisen. 


Erträgniss  der  ungarischen  Eisenbahnen 
ersten  Ranges  im  Jahre  1899. 

Der  „Pester  Lloyd“  Nr.  92  vom  17.  April  1901 
veröffentlicht  wie  alljährlich  den  vom  Statistiker  der 
kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen,  Director  Wilhelm 
Maurer,  auf  Basis  officieller  Daten  verfassten  statisti- 
schen Bericht  über  die  Betriebsergebnisse  der  ungarischen 
Eisenbahnen  erster  Classe  im  Jahre  1899  (vergl.  Bericht 
pro  1898,  Vrdgs.-Bl.  Nr.  80  ex  1900).  Diesem  zufolge 
betragen  mit  Ende  1899  die  Betriebsüberschüsse,  ohne 
die  Ueberträge  vom  Vorjahre,  und  zwar:  bei  den 

kg  1.  U ngarischen  Staatsbahnen  fl. 37, 477. 916. — , 
bei  der  Fü  n f k i r c h e n - B a r cs  e r Eisenbahn  (im 
Betriebe  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  : mit  Ein- 
rechnung der  Auslagen  für  Umgestaltungen)  fl.  286.685. — , 
bei  der  Kasch  au-Oderberger  Bahn  (ungari- 
sche Linien)  fl.  2,654.702. — , bei  der  Südbahn 
(ungarische  Linien)  fl.  2,330.741. — , bei  der 

Mohacs-Fünfkirchner  Eisenbahn  fl.  431.996. — , 
und  bei  der  R a a b - O e d e n b ur  g - E b e n f u r t e r 
Eisenbahn  fl.  621.984. — , zusammen  fl.  43,804.024. — . 
(Ueberdies  ist  bei  der  Kaschau- Oderberger  Eisenbahn 
noch  der  fl.  318.376. — betragende  Reinerträgniss- 
Ueberschuss  der  österreichischen  Linien  in  Ansatz  zu 
bringen,  weil  derselbe  gemäss  der  zwischen  der  ungari- 
schen und  der  österreichischen  Regierung  seinerzeit  zu- 
stande gekommenen  Vereinbarung  der  Staatsgarantie  der 
ungarischen  Linien  zugute  fällt.) 

Um  die  angeführten  Erträgnisse  näher  beleuchten 
zu  können,  müssen  dieselben  in  ihrer  Beziehung 
zu  den  Anlagewerthen  ins  Auge  gefasst 
werden.  Als  Anlagewerth  oder  „investirtes  Capital“ 
einer  Bahn  sind  die  zur  Deckung  der  Kosten  für  den 
Ausbau  der  Bahn  und  für  die  Ausrüstung  derselben 
emittirten  Prioritätsanleihen  und  das  Actiencapital  zu  be- 
trachten ; das  heisst  das  Nominalcapital.  Ausser- 
dem ist  es  aber  unerlässlich  — wie  dies  in  den  die 
Erträgnisse  in  den  Vorjahren  an  dieser  Stelle  be- 
sprechenden Erörterungen  wiederholt  betont  wurde  — 
auch  das  effective  Capital  zu  berücksichtigen, 
das  heisst  die  Erträgnisse  auch  in  ihrer  Beziehung  zu 
den  für  den  Bau  und  die  Ausrüstung  der  Bahn  that- 
sächlich  verwendeten  Kosten  in  die  Vergleichung  aufzu- 
nehmen, insbesondere  weil  diese  Vergleichung,  nachdem 
das  effective  Capital  von  den  sehr  verschiedenen 
Emissionscoursen  unabhängig  ist,  in  vieler  Hinsicht  ein 
verlässlicheres  Urtheil  möglich  macht. 

Plier  sei  die  folgende  Bemerkung  eingeschaltet: 
Bei  der  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  lassen  sich  die 
Capitalsquoten  der  ungarischen  Linien  im  Verhältnisse 
der  beiderseitigen  Staatsgarantien  ermitteln ; bei  der 
Südbahn  ist  das  Nominalcapital  der  ungarischen  Linien 
aus  dem  Gesammt-Nominalcapital  im  Verhältnisse  der 
effectiven  Bau-  und  Ausrüstungskosten  ausgeschieden, 
wobei  die  durch  den  italienischen  Staat  erworbenen 
italienischen  Linien,  als  auch  die  dem  ungarischen  Staate 
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abgetretene  Agram- Karlstädter  Linie  ausser  Beachtung 
zu  lassen  sind;  bei  der  Mohäcs-Fünfkirchner  Bahn 
ist  das  Nominalcapital  dieser  Bahn  in  der  Schluss- 
rechnung nicht  ersichtlich  gemacht,  daher  erscheint  das 
Nominal-  und  Effectivcapital  nahezu  gleich.  (Die  Bau- 
kosten dieser  Bahn  hat  nämlich  die  k.  k.  priv.  Donau- 
Dampfschiffabrts  - Gesellschaft  als  Betriebseigenthümerin 
gedeckt  und  findet  sich  diesbezüglich  auch  im  Rechnungs- 
abschlüsse der  Gesellschaft  kein  Anhalt  vor.) 

Um  die  nach  dem  Nominal-,  beziehungsweise  dem 
Effectivcapitale  berechneten  Ertragsziffern  (Percentzahlen) 
gehörig  erwägen  zu  können,  müssen  noch  jene  Beträge 
in  die  Betrachtung  eingezogen  werden,  welche  zur  Ver- 
zinsung und  zur  Amortisation  der  Prioritätsanleihen 
(Prioritätsdienst),  sowie  zur  vollen  Verzinsung  der 
Actien  (bei  der  Südbahn  auch  zur  Amortisation  der 
Actien)  erforderlich  wären  ; sie  werden  als  die  e r- 
forderlichen  Erträgnisse  bezeichnet.  Diese 
betreffend,  ist  Folgendes  zu  bemerken:  Bei  den 

kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  sind  die  thatsächlichen 
Lasten  des  Staates,  das  heisst  die  Annuitäten  der  für 
diese  Bahnen  aufgenommenen  Anleihen  (Staatsschulden), 
die  Zinsen  und  die  Amortisation  der  infolge  der  Ver- 
staatlichung übernommenen  Eisenbahnanleihen, beziehungs- 
weise jener  Renten  in  Rechnung  zu  stellen,  welche  für 
die  verstaatlichten  ungarischen  Linien  der  Oesterreichisch- 
uugarischen  Staatsbahn  und  die  Arad-Temesvärer  Eisen-  | 


bahn,  als  auch  für  die  abgelöste  Südbahnlinie  Agram — 
Karlstadt  zu  zahlen  sind  ; während  bei  den  garantirten 
Bahnen,  das  ist  bei  der  Kaschau-Oderberger  Bahn  und 
der  Fünfkirchen-Barcser  Eisenbahn  die  entsprechende 
Staatsgarantie  die  Grundlage  bietet.  Bei  der  Südbahn 
berechnet  sich  das  erforderliche  Erträgniss  aus  dem  Ge- 
sammtbedarf  an  Zinsen  und  Amortisationen,  beziehungs- 
weise an  Dividenden  im  Verhältnisse  des  effectiven 
Capitals,  wobei  die  Actiendividende  mit  vollen  5 pCt. 
angenommen  ist  (statt  der  thatsächlich  gezahlten  mit 
0*4  pCt.),  weil  bei  den  garantirten  und  verstaatlichten 
Eisenbahnen  — mit  Ausnahme  der  Kaschau-Oderberger 
Bahn,  bei  welcher  die  garantirte  Actiendividende  mit 
4 pCt.  festgestellt  ist  — überall  eine  solche  Dividende 
bestimmt  war.  Wenngleich  diese  Annahme  den  Ver- 
hältnissen nicht  vollständig  entspricht,  muss  im  Interesse 
des  Vergleiches  mit  den  Vorjahren  und  um  auf  gleicher 
Basis  Vorgehen  zu  können,  auch  diesmal  daran  fest- 
gehalten, daher  auch,  gleich  wie  in  den  Vorjahren,  bei 
der  Raab-Oedenburg-Ebenfurter  Bahn  die  Actiendividende 
(statt  der  gezahlten  einpercentigen)  mit  5 pCt.  in  die 
Berechnung  gestellt  werden.  Bei  der  Mohäcs-Fünf- 
kirchner Bahn  ist  die  Angabe  der  Betriebseigenthümerin 
als  massgebend  anzusehen. 

Die  wirklichen  Erträgnisse  in  ihrer  Beziehung  zum 
erforderlichen  Erträgnisse  sind  in  folgender  Zusammen- 
stellung übersichtlich  nachgewiesen: 


o 

Investirtes 

Erforderliches  Erträgniss 

Wir 

kliches  Erträgniss 

co 

Benennung  der  Bahn 

Effectiv- 

Nominal- 

Gulden 

in  Percenten 
des  Nominal- 
Capitals 

Gulden 

in  Percenten 
des 

effectiven 

in  Percenten 
des 

nominalen 

p 

Capital  in  Gulden 

Capitals 

1 

Kgl.  Ungarische  Staatsbaimen 

888,894.901 

1032,105.010 

48,938.846 

4*7417 

37,477.916 

4*2162 

3*6312 

2 

Fünfkirchen-Barcser  .... 

5,500.000. 

7,226.000 

370.430 

5*1264 

286.685 

5*2 125 

3*9674 

3 

Kaschau  - Oderberger  (ungar. 
Linien)  

49,320.085 

82,490.850 

3,215.998 

3*8986 

2,654.702 

5*3826 

3*218*2 

Zusammen  . . . 

54,820.085 

89,716.850 

3,586.428 

3*9975 

2,941.387 

5*3655 

3*2785 

Zusammen  . . . 

943,714.986 

1121,821.860 

52,525.274 

4*68*21 

40.419.303 

4*2830 

3*6030 

1 

Südbahn  (ungarisches  Netz)  . 

73,116.340 

115,090.400 

4,181.887 

3*6336 

2,330.741 

3*1877 

2*0251 

5 

Mohäcs-Fünfkirchner  .... 

8,338.147 

8,363.169 

447.025 

5*3452 

431.996 

5*1810 

5*1655 

6 

Raab-Oedenburg-Ebenfurter  . 

10,723.123 

19,841.314 

901.941 

4*5458 

621.984 

5*8004 

3*1348 

Zusammen  . . . 

92,177.610 

143,294.883 

5,530.853 

3*8598 

3,384.721 

3*6720 

2*3621 

Insgesammt  . . . 

1035,892.596 

1265,116.743 

58,056.127 

4*5890 

43,804.024 

4*2286 

3*4625 

Aus  dieser  Zusammenstellung  erhellt,  dass  das 
effective  Erträgniss  der  kgl.  ungarischenStaats- 
bahnen  in  Percenten  des  effectiven  Capitals  4‘2162 
und  in  Percenten  des  nominalen  Capitals  3*6312  betrug, 
wo&e&en  das  erforderliche  Erträgniss  (in  Percenten  des 
Nominalcapitals)  4*7417  pCt.  ausmachte.  (I-m  Vorjahre 
waren  die  entsprechenden  Zahlen  : 4*2670,  beziehungs- 
weise 3*665  und  4*8211  pCt.)  Dieses  Resultat  kann  — 
mit  Rücksicht  auf  die  speciellen  Verhältnisse,  welche  bei 
jeder  Staatsbahn,  so  auch  bei  den  Ungarischen  Staats- 
bahnen zu  würdigen  sind  — als  vollkommen  befriedigend 
betrachtet  werden,  obzwar  bei  den  auf  das  wirkliche 
Erträgniss  hindeutenden  Zahlen  eine  kleine  Verminderung 
zu  verzeichnen  ist. 


Der  durchschnittliche  Ertrag  der  unter  2 — 3 an- 
geführten, die  Staatsgarantie  geniessenden 
Bahnen  zeigt  sich  mit  5*3655  und  3*2785  pCt.,  dem 
entgegen  das  erforderliche  Erträgniss  3*9975  pCt.  be- 
trägt. (Im  Vorjahre  5*2113  und  3*1860,  beziehungsweise 
3*9919  pCt.)  Bei  den  ungarischen  Linien  der  Kaschau- 
Oderberger  Bahn  und  der  Fünfkirchen-Barcser  Eisen- 
bahn deckte  das  wirkliche  Erträgniss  nicht  nur  den 
Prioritätsdienst  der  Silber-  und  Goldanleihe,  sondern  es 
erübrigte  noch  bei  ersterer  (den  Reinerträgnissüberschuss 
der  österreichischen  Linie  eingerechnet)  ein  Betrag  von 
fl.  514.948,  bei  letzterer  ein  solcher  von  fl.  89.464  zur 
theilweisen  Begleichung  des  Dividenden- Erfordernisses 
der  Actien. 


Nr.  56 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  and  Schiffahrt, 


1349 


Das  tbatsächliche  Erträgniss  der  unter  4 — 6 be- 
nannten Bahnen,  bei  welchen  der  ungarische  Staat  nur 
mittelbar  interessirt  ist,  ergab  sich  im  Jahre  1899  mit 
3’67'2  und  2*3621  pCt.,  während  dessen  das  erforderliche 
Erträgniss  3*8598  pCt.  zeigt.  (Im  Vorjahre:  3 6331, 

2- 3512  und  3-9039  pCt.). 

Das  effective  Erträgniss  aller  hier  be- 
sprochenen Bahnen  (Bahnen  ersten  Ranges,  Hauptbahnen) 
beträgt  im  Durchschnitte  im  Jahre  1899  in  Percenten 
4“2286,  beziehungsweise  3*4625,  gegenüber  einem 
erforderlichen  Ertrage  von  4"589  pCt.  (Im  Jahre  1898: 
4‘2611,  3*482  und  4"6578  pCt.). 

Die  wirklichen  Erträgnisse  verzinsten  also  im 
Durchschnitte  die  Anlagewerthe  im  Jahre  1899  etwas 
ungünstiger  als  im  Vorjahre,  was  wohl  der  allgemeinen 
Stagnation  im  Handel  und  Geschäftsbetriebe  zuzu- 
schreiben ist;  das  erforderliche  Erträgniss  stellt  sich 
aber  im  Durchschnitte  günstiger. 

Zur  Ergänzung  des  Berichtes  sei  noch  der  Erträg- 
nisse der  Gesammtnetze  der  Kaschau-Oderberger  Eisen- 
bahn und  der  Südbahu  erwähnt,  und  zwar: 

a)  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn 

(sämmtliche  Linien):  Effectives  Capital  fl.  62,256.588, 
Nominalcapital  fl.  101,518.750;  effectives  Erträgniss  in 
Percenten  des  effectiven  Capitals  6"1632,  des  nominellen 
Capitals  3"7796;  erforderlicher  Ertrag  3"9899  pCt. 
(Im  Vorjahre:  6 0910  und  3*7371,  beziehungsweise 

3- 9841  pCt.). 

b)  Südbahn  (ungarisches  und  öster- 
reichisches Bahnnetz):  Effectives  Capital 
fl.  389,841.798,  nominelles  fl.  651,530.200;  wirkliches 
Erträgniss  5'1757  und  3*0826  pCt.,  erforderlicher  Er- 
trzg  4*1740  pCt.  (Im  Vorjahre  5*5049,  3 *2532  und 
4*1889  pCt.). 

Bei  den  letztgenannten  zwei  Bahnen,  deren  Linien 
sowohl  auf  ungarischem  als  auch  auf  österreichischem 
Gebiete  liegen,  sind  die  Ergebnisse  der  österreichischen 
Linien  günstiger,  als  jene  der  ungarischen.  Bei  der 
Kaschau-Oderberger  Bahn  österreichischer  Linie  erübrigte 
sogar  — wie  bemerkt  — ein  Reinertragsüberschuss  von 
fl.  348.376,  welcher  in  Percenten  des  effectiven  Capitals 
der  ungarischen  Linien  mit  0*7064,  in  Percenten  des 
nominellen  Capitals  derselben  aber  mit  0 4223  der 
ungarischen  Staatsgarantie  zugute  kam. 

Gegenüber  den  Erträgnissen  der  Vicinalbahnen 
stellen  sich  die  obenerwähnten  Ziffern  nach  amtlicher 
Quelle  folgendermassen : 


Erträgniss  in  Perc. 
im  Jahre 

1899 

1898 

A)  Nach  dem  effectiven  Capital: 

a)  Kgl.  Ungarische  Staatshahnen  .... 

4*22 

4*27 

b)  Hauptbahnen  insgesammt 

4-23 

4*26 

c)  Vicinalbahnen  insgesammt 

2-73 

2-75 

B)  Nach  dem  nominalen  Capital: 

a)  Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen  .... 

3*63 

366 

b)  Hauptbahnen  insgesammt 

3*46 

3-48 

c)  Vicinalbahnen  insgesammt 

3*45 

3*20 

Inland. 

Parlamentarisches. 

Gesetzentwurf 

betreffend 

die  Forterhebung  der  Steuern  und  Abgaben,  sowie  die  Bestreitung 
des  Staatsaufwandes  in  der  Zeit  vom  1.  Juli  bis  Ende  De- 
cember  1901. 

Mit  Zustimmung  beider  Häuser  des  Reichsrathes  finde 
Ich  anzuordnen,  wie  folgt: 

§ 1- 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  die  directen  Steuern  und 
indirecten  Abgaben  nach  den  bestehenden  Normen  in  der  Zeit 
vom  1.  Juli  bis  Ende  December  1901  fortzuerheben. 

§ 2. 

Die  in  der  Zeit  vom  1.  Juli  bis  Ende  December  1901 
sich  ergebenden  Auslagen  sind  nach  Erforderniss  für  Rechnung 
der  durch  das  Finanzgesetz  für  das  Jahr  1901  festzustellenden 
Credite  zu  bestreiten. 

§ 3. 

Für  die  im  Laufe  des  Jahres  1901  zur  Rückzahlung  fällig 
werdenden  Capitalien  der  allgemeinen  Staatsschuld  können,  in 
Ausführung  des  § 2 des  Gesetzes  vom  24.  December  1867, 
R.-G.-Bl.  Nr.  3 ex  1868,  Obligationen  der  durch  das  Gesetz  vom 
20.  Juni  1868,  R.-G.-Bl.  Nr.  66,  creirten,  nicht  rückzahlbaren 
einheitlichen  Staatsschuld,  und  zwar  in  demjenigen  Betrage  aus- 
gegeben werden,  welcher  nach  Massgabe  des  Staatsvoranschlages 
zur  Rückzahlung  jener  Capitalien  noch  erforderlich  erscheint. 

Demgemäss  sind  sofort  Obligationen  der  in  Noten  ver- 
zinslichen Schuld  im  Betrage  von  fl.  10,671.170  (K  21,342.340) 
und  der  in  Silber  verzinslichen  Schuld  im  Betrage  von 
fl.  1,443.950  (K  2,887.900)  auszufertigen  und  dem  Finanzminister 
zu  übergeben. 

§ 4. 

Die  nachstehend  angeführten  Credite  (Beträge)  können 
noch  bis  Ende  December  1901  verwendet  werden,  und  sind  diese 
Credite  (Beträge),  insoweit  sie  nicht  bis  Ende  des  Jahres  1900 
zur  Verwendung  gelangten,  so  zu  behandeln,  als  wenn  die- 
selben im  Voranschläge  des  Jahres  1901  bewilligt  worden 
wären 


E.  Im  Etat  des  Handelsministeriums. 


4.  Der  in  der  kaiserlichen  Verordnung  vom  27.  December 

1899,  R.-G.-Bl.  Nr.  265,  für  das  Jahr  1899  unter  Titel  10,  § 4, 
für  den  Bau  einer  Anlegeriva  in  Bosoljina  bei  Trau  vorgesehene 
Betrag  von fl.  3300  oder  K 6600 

5.  Der  in  der  kaiserlichen  Verordnung  vom  27.  December 
1899,  R.-G.-Bl.  Nr.  265,  für  das  Jahr  1899  unter  demselben  Titel 
für  die  Verlängerung  der  Ufermauer  vor  der  Eisenbahnstation  in 
Spalato  als  1.  Rate  vorgesehene  Betrag  von 

fl.  10.000  oder  IC  20.000 

6.  Der  mit  dem  Finanzgesetze  für  das  Jahr  1891  unter 
Titel  8,  § 7,  für  die  Erweiterung  der  Hafenanlagen  in  Triest  be- 
willigte und  mit  der  kaiserlichen  Verordnung  vom  24.  Juni  1900, 
R.-G.-Bl.  Nr.  99,  bis  Ende  December  1900  verlängerte  Credit  von 

fl.  976.000  oder  K 1,952.000 

7.  Der  in  der  kaiserlichen  Verordnung  vom  27.  December 

1899,  R.-G.-Bl.  Nr.  265,  für  das  Jahr  1899  unter  Titel  10,  § 7, 
für  die  Ausrüstung  der  wichtigeren  Hafencapitanate  mit  Dampf- 
fahrzeugen und  zur  Ueberwachung  der  Seefischerei  als  1.  Rate 
vorgesehene  Betrag  von fl.  5000  oder  K 10.000 


11.  Der  mit  der  kaiserlichen  Verordnung  vom  27.  December 
1899,  R.-G.-Bl.  Nr.  265,  Beilage  II  für  das  Jahr  1899  unter 
Post  1,  für  die  Erweiterung  der  Anlagen  der  Lagerhäuser  in 
Triest  vorgesehene  Betrag  von  . . fl.  500.000  oder  K 1,000.000 

P.  Im  Etat  des  Eisenbahnministeriums. 

1.  Der  mit  dem  Finanzgesetze  für  das  Jahr  1895  unter 
Capitel  27,  Titel  14,  § 1,  für  die  Herstellung  einer  Zweigleitung 
zur  Wasserstation  am  Bahnhofe  Mittelgrund  bewilligte  und  mit 
der  kaiserlichen  Verordnung  vom  24.  Juni  1900,  R.-G.-Bl.  Nr.  99, 
bis  Ende  December  1900  verlängerte  Credit  von 

fl.  7410  in  Gold  oder  K 17.640 

2.  Der  mit  dem  Finanzgesetze  für  das  Jahr  1896  unter 
Capitel  28,  Titel  7,  § 1,  für  die  Erweiterung  der  Station  Neu- 
Sandec  bewilligte  und  mit  der  kaiserlichen  Verordnung  vorn 
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24.  Juni  1900,  R.-G.-Bl.  Nr.  99,  bis  Ende  December  1900  ver- 
längerte Credit  von fl.  50.000  oder  K 100.000. 

Die  in  der  kaiserlichen  Verordnung  vom  28.  December  1898, 
R.-G.-Bl.  Nr.  237,  für  das  Jahr  1898  vorgesehenen  und  mit  der 
kaiserlichen  Verordnung  vom  24.  Juni  1900,  R.-G.-Bl.  Nr.  99, 
bis  Ende  December  1900  verlängerten  Beträge,  nämlich: 

3.  Unter  Capitel  28,  Titel  4,  § 2,  für  Investitionen  aus 
dem  Investitionsfonds  der  verstaatlichten  Linien  der  Oester- 
reichischen  Localeisenbahn-Gesellschaft  . . fl.  2800  oder  K 5600 

Unter  Capitel  28,  Titel  5,  § 11: 

4.  Ergänzung  der  für  den  Stations-  und  Fahrdienst  be- 

stimmten Einrichtungs-  und  Ausrüstungsgegenstände,  inclusive 
Lademittel fl.  55.000  oder  K 110.000 

5.  Neuherstellungen  und  Verbesserungen  von  elektrischen 
Starkstromanlagen  und  die  zu  Untersuchungszwecken  erforder- 
lichen Instrumente  und  Apparate  . . fl.  100.000  oder  K 200.000 

6.  Durchführung  von  Versuchen  und  Neuerungen 

fl.  30.000  oder  K 60.000 

7.  Für  die  Verbesserung  von  Speisewässern,  eventuell  Druck- 
werksanlagen   fl.  120.000  oder  K 240.000 

8.  Unter  Capitel  28,  Titel  5,  § 12,  Investitionen  aus  nach- 
benannten Investitionsfonden : 

b)  der  Linien  der  Oesterreichischen  Localeisenbahn-Gesell- 
schaft, für  Erweiterung  von  Anschlussstationen  nebst  Reconstruction 
der  Bahnstrecken  aus  Anlass  des  Anschlusses  neuer  fremder 
Bahnen : . . fl.  84  500  oder  K 169.000. 

Die  in  der  kaiserlichen  Verordnung  vom  27.  December 
1899,  R.-G.-Bl.  Nr.  265,  für  das  Jahr  1899  vorgesehenen  Beträge, 
nämlich: 

9.  Unter  Capitel  27,  Titel  1,  für  ausserordentliche  Aus- 
gaben   : fl.  287.000  oder  K 574  000. 

10.  Unter  Capitel  27,  Titel  4,  § 2.  für  Investitionen  aus 
dem  Investitionsfonds  der  verstaatlichten  Linien  der  Oesterreichi- 
schen Localeisenbahn-Gesellscbaft  ...  fl.  5200  oder  K 10.400. 

Unter  Capitel  27,  Titel  5,  § 11: 

11.  Neubestellungen  und  Verbesserungen  von  elektrischen 

Starkstromanlagen  und  für  zu  Untersuchungszwecken  erforderliche 
Instrumente  und  Apparate,  sowie  Amortisationsquote  für  die 
elektrische  Beleuchtung  in  der  Station  Stanislau  und  in  anderen 
Stationen fl.  55.000  oder  K 110.000. 

12.  Telegraphen-,  Fernsprech-  und  Signalisirungsieitungen, 
Apparate  und  Einrichtungen  ...  fl.  150000  oder  K 300.000. 

13.  Durchführung  von  Versuchen  und  Neuerungen 

fl.  15.000  oder  E 30  000. 

14.  Auswechsluug  von  Holzbrücken  durch  definitive  Con- 

structionen fl.  90.000  oder  K 180.000. 

15.  Versicherungsbauten  bei  Lehnen  und  Böschungen, 

Schntzbauten  gegen  Lawinenabstürze,  Unterbauobjecte,  Neben- 
arlagen  etc fl.  350.000  oder  IC  700.000. 

16.  Einlegen  neuer  und  Verstärkung  bestehender  Brücken. 

fl.  150.000  oder  K 300.000. 

17.  Aufnahmsgebäude  und  Beamtenwohnungen  an  den 

Bahnlinien  St.  Pölten — Leobersdorf— Gutenstein  und  Pöchlarn  — 
Kienberg-Gaming  (15.  Rate) fl.  15.000  oder  K 30.000. 

18.  Ausrüstung  von  Locomotiven  mit  Geschwindigkeits- 
messern   fl.  10.000  oder  K 20.000. 

19.  Verbesserung  der  Speisewässer,  eventuell  Druckwerks- 
anlagen   fl.  190.000  oder  K 380.000. 

20.  Unter  Capitel  27,  Titel  5,  §12,  Investitionen  aus  nach- 
benannten Investitionsfonden 

a der  Linien  der  Oesterreichischen  Localeisenbahn-Gesell- 
schaft: Meliorationen  und  diverse  Ergänzungsbauten 

fl.  84.800  oder  K 169.600. 

21.  Unter  Capitel  27,  Titel  6,  § 5,  Bauliche  Anlagen 

fl.  5000  oder  K 10.000. 

22.  Der  mit  dem  Gesetze  vom  17.  November  1899, 

B.-'  -Bl.  218,  betreffend  die  Gewährung  von  Unterstützungen 
aus  St  ln  und  die  Bewilligung  anderweitiger  Credite  an- 

tarereignissen,  Artikel  II,  Punkt  d)  im  Etat 
des  i'iüinrninisTeriutns:  Für  Wiederherstellungen  anlässlich 
der  durch  Hcchwasser  an  den  k.  k.  Staatsbahnen  hervorgerufenen 
Schäden,  sowie  rür  nothwenöige  Sicherung  der  Bahnanlagen 
gegen  Wiederholung  derselben  bewilligte  Credit  von 

fl.  2,150.000  oder  K 4,300.000. 


§ 5. 

Der  Finanzminister  wird  ermächtigt,  in  der  Zeit  vom 
1.  Juli  bis  Ende  December  1901  Objecte  des  unbeweglichen 
Staatseigenthums,  deren  Schätzungswerth  für  jedes  einzelne 
Object  den  Betrag  von  K 50.000  nicht  übersteigt,  bis  zum  Ge- 
sammtwerthe  von  K 1,000.000  ohne  vorausgegangene  specielle 
Zustimmung  des  Reichsrathes  gegen  blosse  nachträgliche  Recht- 


fertigung zu  veräussern.  Ebenso  ist  der  Finanzminister  gegen 
nachträgliche  Rechtfertigung  ermächtigt,  in  der  Zeit  vom  1.  Juli 
bis  Ende  December  1901  die  Belastung  von  Objecten  des  un- 
beweglichen Staatseigenthums  mit  Dienstbarkeiten  zu  gestatten, 
wenn  die  Werthverminderung  des  zu  belastenden  Objectes  oder 
der  Werth  des  einzuräumenaen  Rechtes  in  jedem  einzelnen  Falle 
den  Betrag  von  K 50.000  nicht  übersteigt.  J)er  Gesammtwerth 
der  in  dieser  Weise  einzuräumenden  Dienstbarkeiten  darf  den 
Betrag  von  K 400.000  nicht  übersteigen.  Ferner  ist  der  Finanz- 
minister gegen  nachträgliche  Rechtfertigung  ermächtigt,  während 
der  Zeit  vom  1.  Juli  bis  Ende  December  1901  den  im  Nutz- 
genusse  von  Staatseisenbahnen  stehenden  Gesellschaften  die 
Bewilligung  zum  Verkaufe  von  entbehrlichen  Staatseisenbahn- 
grundstücken gegen  angemessene  Entschädigung  des  Staats- 
schatzes für  das  Aufgeben  des  Eigenthumsrechtes,  und  zwar  auch 
in  jenen  Fällen  zu  ertheilen,  in  welchen  der  Schätzungswerth 
des  einzelnen  Verkaufsobjectes  den  Betrag  von  K 50.000  über- 
steigt. 

§ 6. 

Mit  dem  Vollzüge  dieses  Gesetzes,  welches  mit  1.  Juli  1901 
in  Wirksamkeit  tritt,  wird  Mein  Finanzminister  betraut. 

Der  Eisenbahnausschuss  des  Abgeordnetenhauses  hielt  am 
8.  Mai  unter  dem  Vorsitze  des  Obmannes  Freiherrn  von  Schwegel 
eine  Sitzung  ab,  in  welcher  die  Berathung  der  Investitions- 
vorlage bei  Artikel  IX  (Bedeckung  des  Erfordernisses  und 
Refundirung  von  80  Millionen  Kronen)  fortgesetzt  wurde.  • 

Berichterstatter  Abg.  Dr.  Kolischer  führt  aus,  dass  der 
Aufwand  für  die  Investitionen  bei  der  Staatsbahnwirthschaft  in 
den  Jahren  1898,  1899  und  1900:  a)  Auslagen  für  die  Her- 
stellung von  Eisenbahnen  auf  Staatskosten  (Staatseisenbahnbau); 
b)  die  Betheiligung  des  Staates  an  der  Capitalsbeschaffung  zum 
Zwecke  des  Baues  von  Privatbahnen;  c)  Investitionen  im  Staats- 
eisenbahnbetriebe, d.  h.  Investitionen  für  Meliorirung  der  be- 
stehenden Staatsbahnen  und  Ausgestaltung  der  Fahrbetriebs- 
mittel  umfasst. 

Die  Auslagen  für  Staatseisenbahnbau  beruhen  mit  Aus- 
nahme jener  für  die  Linien  Lemberg— Sambor — Ungarische 
Grenze  und  der  Pyhrnbahn  auf  der  parlamentarischen  Er- 
mächtigung der  Regierung  zur  Sicherstellung  dieser  Eisenbahnen. 
Der  Bau  dieser  Bahnen  wurde  somit  ordnungsmässig  parla- 
mentarisch bewilligt,  und  ist  demgemäss  die  Nothwendigkeit 
und  Dringlichkeit  dieser  Bahnbauten  durch  parlamentarisch  zu- 
stande gekommene  Gesetze  erwiesen.  Ueberdies  wurden  schon 
vor  dem  Jahre  1898  für  diese  Bahnen  im  Investitionspräliminare 
auch  die  erforderlichen  Credite  parlamentarisch  bewilligt.  Nur 
hinsichtlich  der  Eisenbahnen  Lemberg-Sambor  und  der  Pyhrn- 
bahn bestand  keine  parlamentarische  Ermächtigung,  doch  wurden 
die  bezüglichen  Projectskosten  und  Auslagen  aus  dem  ausser- 
ordentlichen Credite  für  Trassirungen  von  Eisenbahnen,  welche 
Post  zuletzt  im  Jahre  1897  die  parlamentarische  Bewilligung 
fand,  bestritten  und  finden  demnach  eine  Analogie  in  derartigen 
Auslagen,  welche  stets  für  solche  Zwecke  und  zuletzt  noch  im 
Jahre  1897  bewilligt  wurden. 

Die  für  die  Betheiligung  des  Staates  an  der  Capitals- 
beschaffung zum  Zwecke  des  Baues  von  Privatbahnen  aus- 
gewiesenen Beträge  beruhen  durchwegs  auf  einer  gesetzlichen 
Ermächtigung.  Für  die  Ausgaben,  betreffend  Investitionen  im 
Staatseisenbahnbetriebe,  war  insbesondere  die  mit  den  kaiser- 
lichen Verordnungen  der  Regierung  ertheilte  Ermächtigung  zur 
Bestreitung  der  sich  ergebenden  Auslagen  massgebend.  Diese 
Ausgaben  sind  durchwegs  gleicher  Art  wie  früher,  für  welche 
vor  dem  Jahre  1898  die  parlamentarische  Creditbewilligung  in 
den  bezüglichen  Investitionspräliminarien  erfolgte.  Die  Zweck- 
mässigkeit und  dringliche  Nothwendigkeit  dieser  Ausgaben  steht 
ausser  allem  Zweifel,  nachdem  es  sich  bei  diesen  Investitionen 
um  die  ungestörte  Aufrechthaltung  der  Sicherheit,  Ordnung, 
Regelmässigkeit  und  Zweckmässigkeit  des  Verkehres  auf  den 
Staatsbahnen  handelt  und  den  diesbezüglichen  begründeten  An- 
forderungen der  Oeffentliclikeit  durch  die  auf  das  äusserste 
Muss  eingeschränkte  Sparsamkeit  nur  zum  geringen  Theile  ent- 
sprochen wurde. 

Die  Summe  dieser  Auslagen  betrug  für  alle  drei 
Gruppen  zusammen  K 113,568.283.  Zur  Begründung  der 
Nothwendigkeit  und  Zweckmässigkeit  der  angesprochenen  Re- 
fundirung eines  Theiles  dieses  für  Investitionszwecke  veraus- 
lagten Betrages  in  der  Höhe  von  80  Millionen  Kronen  spricht 
vor  Allem  der  Umstand,  dass  der  Zweck  der  Auslagen  mit 
Capitalsanlagen  der  Staatseisenbahnwirthschaft  identisch  ist  und 
dadurch  eine  effective  Werth  Vermehrung  des  Bestandes  der 
Staatsbahnen  erfolgt,  und  dass  derartige  Auslagen  auch  früher 
durch  Aufnahme  von  Anleihen  geschahen.  Es  entsteht  aber  die 
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Frage,  ob  es  dringend  nothwendig  erscheint,  diesen  Betrag  von 
80  Millionen  Kronen  zu  refundiren,  d.  h.  den  Staatsschatz 
dauernd  zu  belasten  durch  Aufnahme  eines  Darlehens  in  dieser 
Höhe,  ferner  ob  die  mobilen  Mittel  des  Staates  durch  die  dies- 
bezüglichen Entnahmen  wirklich  derart  geschwächt  wurden,  dass 
ihre  Stärkung  nicht  nur  aus  Gründen  der  Staatswirthschaft, 
sondern  auch  der  Volkswirthschaft  unbedingt  nothwendig  ist. 
Dem  Beferenten  scheint  die  Lage  der  Cassenbestände  eine 
solche  zu  sein,  dass  die  diesbezügliche  Frage  im  bejahenden 
Sinne  beantwortet  werden  muss. 

Da  der  Umfang  der  Staatswirthschaft  immer  zunimmt, 
sind  zur  Bewältigung  grösserer  Umsätze  auch  grössere  Mittel 
an  sich  nothwendig.  Sehr  oft  wird  hervorgehoben,  dass  den 
Cassenbeständen  die  sogenannten  Gebahrungsiiberschüsse  zu- 
fliessen,  und  dass  demgemäss  diese  auch  die  verstärkten  Ent- 
nahmen aus  den  Cassenbeständen  decken  dürften.  Dem  ist  aber 
nicht  so.  Die  sogenannten  ausseretatmässigen  Ausgaben  wurden 
durch  die  Gebahrungsüberschüsse  weit  mehr  als  aufgezehrt.  Nun 
wirft  sich  die  Frage  auf,  wie  sich  die  Cassengebahrung  gestaltet 
hätte,  wenn  die  Etatgebahrung  eine  infolge  zufälliger  Ereignisse 
minder  günstige  gewesen  wäre,  und  noch  mehr,  wie  sich  die 
Cassengebahrung  in  Zukunft  gestalten  würde,  wenn  etwa  ein 
Rückschlag  in  den  Einnahmen  eintreten  sollte.  Dazu  kommt, 
dass  aus  diesen  knappen  Cassenbeständen  voraussichtlich  Ende 
August  dieses  Jahres  der  zur  gänzlichen  Refundirung  der  Staats- 
noten noch  erforderliche  Restbetrag  von  K 38,481.060  zum 
Zwecke  der  Valutaregulirung  zu  leisten  sein  wird,  eine  Summe, 
die  für  sich  allein  schon  die  Höhe  der  in  den  letzten  günstigen 
Finanzjahren  erzielten  jährlichen  Gebahrungsüberschüsse  erreicht 
und  beinahe  die  Hälfte  des  von  der  Regierung  angesprochenen 
Refundirungsbetrages  ausmacht.  Zu  Ende  des  Jahres  1899  be- 
trug der  gesammte  Cassenbestand  der  Staatscassen  rechnungs- 
mässig  K 454,712.520.  . Davon  entfällt  zunächst  ein  Betrag  von 
1151/,  Millionen  Kronen  auf  den  Saldo  zwischen  den  sogenannten 
activ  und  den  sogenannten  passiv  schwebenden  Posten.  Die 
Cassenbestände  sind  also  nicht  so  gar  gross  und  die  Central- 
finanzverwaltung hat  angesichts  der  beengten  Cassensituation 
der  letzten  Jahre  alle  möglichen  und  disponiblen  Fonds  aus  den 
kleineren  Provinzeassen  zurückgezogen  und  alle  irgendwie  ver- 
fügbaren Cassenbestände  in  die  Centralcasse  geleitet. 

Um  die  Führung  der  Staatswirthschaft  mit  geringeren 
Cassenbeständen  zu  ermöglichen,  wird  nun  oft  die  Ausgestaltung 
des  Giroverkehres  empfohlen  und  andere  Einrichtungen  zur 
Vermeidung  barer  Geldtransporte  und  zur  Ermöglichung  der 
Verminderung  der  Nothwendigkeit  des  Haltens  grösserer  Bar- 
bestände. 

In  dieser  Beziehung  ist  nun  zu  bemerken,  dass  die  staat- 
liche Geldverwaltung  in  Oesterreich  noch  keinesfalls  in  allen 
Belangen  den  modernen  Anforderungen  entspricht,  und  dass 
weitere  Ersparnisse  in  dem  Zwange,  grössere  Baarmittel  zu 
halten,  nothwendig  und  anzustreben  sind.  Doch  muss  zugestanden 
werden,  dass  hinsichtlich  der  Angliederung  der  Staatscassen  an 
den  Check-  und  Giroverkehr  in  den  letzten  Jahren  sehr  be- 
deutende Fortschritte  zu  verzeichnen  sind. 

Wenn  nun  auch  weitere  Ersparnisse  von  haaren  Geld- 
mitteln durch  Ausgestaltung  des  Check-  und  Giroverkehres  an- 
zustreben sind  und  wohl  auch  theilweise  noch  zu  erreichen  sein 
werden,  so  ist  es  zweifellos,  dass  dies  unvermittelt  auf  einmal 
nicht  erreicht  werden  kann,  und  dass  bei  der  stets  sich  intensiv 
und  extensiv  vergrössernden  Staatswirthschaft  die  nachweisbar 
zu  geringen  Geld-  und  Mobilmittel  des  Staates  unzureichend 
sind,  um  eine  klaglose  und  tadellose  Staatswirthschaft  mit  diesen 
Mitteln  betreiben  zu  können,  und  dass  zur  pünktlichen  Bezahlung 
der  Staatsverbindlichkeiten  eine  Vergrösserung  der  mobilen 
Mittel  unbedingt  nothwendig  ist.  Sie  ist  aber  auch  nothwendig 
aus  volkswirtschaftlichen  Gründen.  Der  Staat  ist  notorisch  der 
grösste  Wirth  im  Staate;  der  Staat  ist  auch  der  grösste  Käufer 
und  sollte  auch  der  pünklichste  und  prompteste  Zahler  sein.  Es 
ist  aber  eine  Thatsache,  das  bei  knappen  Cassenbeständen  in  der 
Promptheit  der  Liquidirungen  der  Forderungen  an  den  Staat  eine 
kleine  Hemmung  eintreten  muss,  welche  auf  die  in  Verbindung 
mit  dem  Staate  stehenden  I'roductionskreise  unangenehm  wirken 
könnte. 

Es  sprechen  also  nicht  nur  staatswirthschaftliche  und 
fiscale  Gründe  dafür,  dass  die  geschwächten  Baarmittel  des 
Staates  gestärkt  werden  müssen,  sondern  auch  volkswirtschaft- 
liche Motive  von  grosser  Bedeutung  für  die  Refundirung  eines 
grossen  Theiles  der  zu  Bahninvestitionszwecken  ausgegebenen 
K 113,600.000,  welche  doch  nur  ein  Theil  des  Gesammtbetrages 
von  circa  130  Millionen  Kronen  sind,  welche  für  Investitions- 
zwecke in  den  Jahren  1898  bis  1900  ausgegeben  wurden.  Ohne 
daher  die  Dringlichkeit  und  unbedingte  Nothwendigkeit  der 


einmal  verausgabten  K 113,600.000  in  ihrer  ganzen  Höhe  an 
dieser  Stelle  vertheidigen  zu  wollen,  muss  mit  der  Thatsache 
gerechnet  werden,  dass  diese  Summe  einmal  ausgegeben  wurde 
und  die  Verantwortung  wegen  dieser  Ausgabe  von  der  Regierung 
an  anderer  Stelle  und  bei  anderer  Gelegenheit  geleistet  werden 
soll.  Wie  dem  immer  auch  sein  möge,  sind  durch  diese  Auslagen 
die  Cassenbestände  sehr  geschwächt,  die  mobilen  Mittel  des 
Staates  zwingen  gebieterisch  zur  Stärkung,  und  es  ist  daher  ein 
Gebot  der  Nothwendigkeit,  in  der  angesprochenen  Höhe  von 
80  Millionen  Kronen  die  Baatmittel  des  Staates  zu  stärken.  Der 
Grund,  dass  der  angesprochene  Credit  bei  dieser  Gelegenheit 
erledigt  werden  soll,  dürfte  nach  Ansicht  des  Referenten  darin 
liegen,  dass  bei  Inanspruchnahme  des  Geldmarktes  auch  der 
Zweck  der  Geldverwendung  und  das  Motiv  des  Geldbedürfnisses 
mit  klarer  Evidenz  gekennzeichnet  werden  soll. 

Abg.  Wenzel  Sehnal  stellt  den  Antrag,  mit  Rücksicht 
auf  das  in  dem  Berichte  vorgebrachte  neue  Material  die  weitere 
Berathung  so  lange  zu  vertagen,  bis  die  Drucklegung  und  Ver- 
keilung dieses  Berichtes  erfolgt  ist. 

Dieser  Antrag  wird  abgelehnt. 

Abg.  Dr.  Ellenbogen  meint,  die  Regierung  brauche 
Geld  zur  Vorbereitung  neuer  § 14-Eventualitäten  und  wolle  sich 
mir  Hilfe  des  Parlamentes  die  nöthige  finanzielle  Unabhängigkeit 
dazu  sichern.  Die  Sache  sei  also  eine  rein  politische,  und  er 
beantrage  daher  die  Streichung  des  Refundirungsbegehrens  aus 
der  Investitionsvorlage  und  Zuweisung  an  den  Budgetausschuss. 

Abg.  M a s t ä 1 k a schliesst  sich  den  Anschauungen  des 
Abg.  Dr.  Ellenbogen  an.  Die  Finanzlage  des  Staates  erfordere  die 
Zurückerstattung  nicht,  und  die  Partei  des  Redners  werde  Alles 
aufbieten,  um  die  Bewilligung  dieses  Fonds,  welcher  zur  Be- 
schaffung von  Kanonen  dienen  soll,  zu  vereiteln. 

Finanzminister  Dr.  Ritter  Böhm  von  Bawerk  bemerkt 
gegenüber  den  Ausführungen  der  Abgeordneten  Dr.  Ellen- 
bogen und  M a s t ä 1 k a,  dass  bezüglich  der  Frage,  ob  das 
Refundirungsbegehren  bei  dem  Eisenbahnausschusse  oder  beim 
Budgetausschusse  zu  stellen  gewesen  wäre,  von  vorneherein  ein 
gewisses  Verkennen  zu  constatiren  sei.  Die  Regierung  habe 
sich  weder  an  den  Eisenbahn-,  noch  an  den  Budgetausschuss, 
sondern  an  das  Abgeordnetenhaus  gewendet,  und  Sache  dieses 
letzteren  sei  es  gewesen,  welchen  Ausschuss  es  mit  der  Be- 
rathung betrauen  wollte.  Die  Sachlage  sei  so  gewesen,  dass  die 
Regierung  und  das  Abgeordnetenhaus  sich  mit  einer  Reihe  von 
Eisenbahnbauten  zu  befassen  hatten,  die  zum  Theile  in  der  Halb- 
vergangenheit liegen,  zum  Theile  in  der  Gegenwart  und  in  der 
nächsten  Zukunft  ausgeführt  werden  sollen  und  eine  zusammen- 
hängende Kette  in  der  Vorsorge  der  Regierung  für  das  staat- 
liche Eisenbahnwesen  darstellen.  Das  Abgeordnetenhaus  habe 
die  Vorlage  nicht  dem  Budgetausschusse,  sondern  einem  be- 
sonderen Ausschüsse,  dem  Eisenbahnausschusse,  zugewiesen, 
und  man  könne  daher  der  Regierung  nicht  den  Vorwurf  machen, 
dass  sie  sich  mit  dem  Refundirungsbegehren  an  eine  unrichtige 
Stelle  gewendet  habe.  Was  ferner  die  Bedarfsfrage  anbelange, 
so  gehe  es  nicht  an,  aus  einer  Stelle  des  Finanzexpose,  welche 
davon  gehandelt  habe,  dass  aus  den  Cassenbeständen  keine 
weiteren  Investitionen  bestritten  werden  können,  mittelst  eines 
Schlusses  a contrario  zu  folgern,  dass  ohne  weitere  Entnahme 
für  solche  Zwecke  die  Cassenbestände  genügend  gross  seien. 
Ein  solcher  Schluss  sei  deshalb  nicht  zulässig,  weil  ja  im 
Finanzexpose  die  Frage  der  Zulängliclikeit  der  Cassenbestände 
gar  nicht  erörtert  worden  sei.  Auch  sei  es  nicht  richtig,  dass 
bei  einer  speciellen  creditären  Vorsorge  für  Eisenbahn-Investitions- 
zwecke aus  den  Cassenbeständen  keine  weiteren  Investitionen 
zu  bestreiten  sein  würden;  so  seien  doch  im  laufenden  Jahre 
noch  38  Millionen  Kronen  für  Valutazwecke  aufzuwenden,  eine 
Ausgabe,  die  sich  nicht  als  eine  laufende,  sondern  als  In- 
vestitionsauslage darstelle. 

Bezüglich  der  für  Valutazwecke  bisher  verwendeten 
Beträge  verweist  der  Minister  auf  die  diesbezüglichen  dem  Hause 
unterbreiteten  Berichte  und  erinnert  speciell,  dass  durch  die 
kaiserliche  Verordnung  vom  21.  September  1899  der  Finanz- 
minister angewiesen  sei,  jenen  Betrag,  um  welchen  die  vorhandenen 
Landesgoldmünzen  zur  Einlösung  der  Staatsnoten  nicht  hin- 
reichen, aus  den  Cassenbeständen  zu  decken;  dieser  Zeitpunkt 
werde  aber  schon  im  Sommer  dieses  Jahres  gekommen  sein. 

Die  Frage,  ob  die  Regierung  von  der  Ermächtigung,  eine 
schwebende  Schuld  aufzunehmen,  Gebrauch  gemacht  habe, 
erklärt  der  Minister  verneinen  zu  können.  Derselbe  erörtert 
sodann  die  Behauptung,  dass  die  Refundirung  sich  mit  Rück- 
sicht auf  die  alljährlichen  Gebahrungsüberschüsse  als  nicht 
nothwendig  darstelle,  und  legt  dar,  dass  den  Gebahrunge- 
überschüssen  des  Jahres  1900,  welche  nach  Ausscheidung  eines 
dieser  Gebahrung  (statt  jener  des  Jahres  181 9)  nur  infolge  einer 
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Aenderung  in  der  Verrechnungsweise  zugeschriebenen  Zoll- 
beitrages mit  circa  33  bis  34  Millionen  Kronen  angenommen 
werden  können,  circa  55  Millionen  gegenüberstehen,  welche  im 
Jahre  1900  für  Investitionen  aus  den  Cassenbeständen  bestritten 
worden  seien,  so  dass,  wenn  auch  die  definitiven  Ziffern  noch 
nicht  bekannt  seien,  doch  schon  so  viel  feststehe,  dass  die 
Cassenbestände  im  Jahre  1900  keine  Verstärkung  erfahren  haben. 
Das  zeige  auch  der  Stand  der  dermaligen  centralen  Cassen- 
bestände, welche  gegenüber  der  gleichen  Vorjahrsperiode  um 
10  Millionen  Kronen  gesunken  seien.  Das  stimme  auch  mit 
obiger  Rechnung  überein,  indem  von  den  rund  20  Millionen 
Kronen,  um  welche  die  Entnahmen  des  Jahres  1900  für  In- 
vestitionszwecke die  Gebahrungsüberschiisse  überstiegen,  circa 
10  Millionen  die  Bestände  der  Staatscentralcasse,  der  Rest  aber 
die  Cassenbestände  in  den  Ländern  geschmälert  haben.  Gegen- 
über der  Behauptung,  dass  die  Regierung  durch  die  Refundirung 
eine  Art  von  Dispositionsfonds  für  künftige  Regierungszwecke 
schaffen  wolle,  bemerkt  der  Minister,  dass  er  sich,  wenn  eine 
solche  Absicht  bestehen  würde,  nicht  auf  die  Refundirung  von 
nur  80  Millionen  Kronen  beschränkt  und  dieselbe  nicht  so 
motivirt  hätte,  wie  er  es  gethan  habe.  Es  handle  sich  darum, 
dass,  wie  bereits  der  Berichterstatter  in  überaus  lichtvoller 
Weise  ausgeführt  habe,  weder  die  Staats-,  noch  die  Volkswirth- 
schaft  in  eine  Calamität  gebracht  werden  dürfen,  dass  man 
unvorhergesehenen  Fällen  nicht  hilflos  gegenüberstehen  könne, 
und  dass  in  wenigen  Monaten  rund  40  Millionen  Kronen  für 
Valutazwecke  aufgewendet  werden  müssen.  Bei  objectiver  Würdi- 
gung dieser  Motive  müsse  man  anerkennen,  dass  sich  die  Re- 
gierung bei  der  beanspruchten  Refundirung  auf  das  absolut 
Nothwendige  beschränkt  habe. 

Wenn  auch  die  Gebahrung  seit  einer  Reihe  von  Jahren 
regelmässig  Ueberschüsse  ergeben  habe,  so  sei  der  Schluss,  dass 
deshalb  auch  für  die  Zukunft  mit  Ueberschüssen  in  gleicher 
Höhe  gerechnet  werden  könne,  nicht  zutreffend.  Denn  einerseits 
seien  in  den  letzten  Jahren  gewisse  Massregeln  in  Vollzug 
gesetzt  worden,  welche  die  Gebahrungsüberscliüsse  stark 
reduciren,  z.  B.  die  mit  einem  Jahresaufwande  von  circa 
10  Millionen  Kronen  bewerkstelligte  Aufbesserung  persönlicher 
Bezüge,  welchem  Mehrerfordernisse  eine  weit  geringere  Einnahme- 
Erhöhung  gegenüberstehe,  was  dazu  geführt  habe,  dass  man  die 
in  der  Einnahmepräliminirung  früherer  Jahre  vorhanden  gewesene 
latente  Reserve  successive  habe  verringern  und  die  Elasticität 
des  Einnahmebudgets  zum  grossen  Theile  habe  verbrauchen 
müssen.  Andererseits  bestehe  durchaus  keine  Assecuranz  für  das 
Gleichbleiben  des  Prosperirens  der  Einkünfte,  und  die  Staats- 
verwaltung dürfe  nicht  auf  den  Punkt  kommen,  dass  beim  Ver- 
sagen irgend  eines  wichtigeren  Einnahmszweiges  eine  eminente 
Cassennoth  eintreten  könne.  Zusammenfassend  könne  der 
Minister  nur  wiederholen,  dass  der  Ausschuss  - aus  den  ein- 
gehenden Darlegungen  des  Berichterstatters  und  aus  den  offenen 
und  reichlichen  Daten,  welche  die  Regierung  dem  Ausschüsse 
zur  Verfügung  gestellt  habe,  entnommen  haben  werde,  dass  es 
sich  bei  der  Refundirung  nicht  um  eine  politische  Massnahme, 
sondern  um  ein  Begehren  handle,  welches  im  Interesse  einer 
correcten  Cassengebahrung  und  einer  rationellen  Führung  der 
Finanzverwaltung  gestellt  wurde,  und  dass  dasselbe  auch  an  der 
richtigen  Stelle  angebracht  worden  sei.  Der  Minister  empfiehlt 
auf  Grund  dieser  Ausführungen  die  Annahme  der  einschlägigen 
Bestimmungen  des  Artikels  IX. 

Abg.  Dr.  Steinwender  beantragt,  die  Bedeckung  des 
Erfordernisses  nicht,  w'ie  die  Regierungsvorlage  vorschlägt,  in 
erster  Linie  durch  Ausgabe  von  Investitionsrente,  sondern  von 
vierpercentiger  Rente  vorzusehen. 

Abg.  Dobernig  bemerkt  gegenüber  dem  Abgeordneten 
MaStälka,  dass  es  nicht  statthaft  sei,  zwischen  der  gestrigen 
Abstimmung  und  der  freiheitlichen  Gesinnung  Jener,  welche 
gegen  die  Einführung  einer  eigenen  Controlcommission  ge- 
stimmt haben,  einen  Gegensatz  zu  construiren.  Wir  wollen  die 
Verwendung  der  Investitionsgelder  der  Controle  keineswegs  ent- 
ziehen ; im  Gegentheile.  wir  wollen'  eine  noch  verlässlichere 
Controle.  was  durch  die  Anträge  Sylvester  und  K ii  b e c k 
ausgedrückt  wird.  Redner  gibt  namens  seiner  engeren  Partei- 
genossen folgende  Erklärung  ab : Wir  sind  der  Anschauung,  dass 
die  in  den  Jahren  1898  bis  1900  vorschussweise  aus  Cassen- 
beständen bestrittenen  Ausgaben  für  Investitionszwecke  aus 
Gründen  der  V erkehrssicherheit  dringend  nothwendig  tvaren  und 
grösstentheils  auf  verfassungsmässige  Ermächtigung  zurück- 
zuführen sind.  Daher  erblicken  wir  in  der  Zustimmung  zur  Re- 
fundirung keine  Gutheissung  der  missbräuchlichen  Anwendung 
des  § 14.  Unter  der  ausdrücklichen  Verwahrung  gegen  jede 
ungesetzliche  Wiederanwendung  des  § 14  und  von  dem  Be- 
streben geleitet,  die  wirthschaftlichen  Aufgaben  des  Parlamentes 


und  damit  die  Interessen  der  Bevölkerung  zu  fördern,  stimmen 
wir  für  die  uneingeschränkte  Annahme  des  Artikels  iX. 

Abg.  Dr.  G ö t z erklärt,  das  Begehren  der  Regierung  auf 
Beschaffung  von  80  Millionen  Kronen  aus  Anlehensmitteln  zur 
Stärkung  ihrer  Cassenbestände  stehe  nicht  im  geringste^ 
Causalnexus  mit  den  übrigen  Gegenständen  der  Investitionsvorlage. 
Das  Begehren  der  Regierung  ist  in  den  Motiven  durch  die 
Nothwendigkeit  der  Stärkung  der  geschwächten,  zu  einer  klag- 
losen Cassengebahrung  nicht  mehr  hinreichenden  Cassenbestände 
begründet,  daher  ein  budgetäres,  finanzwirthschaftliches  Begehren. 
Ein  solches  hätte  aber  in  Form  eines  Cassengesetzes,  allenfalls 
anlässlich  der  Vorlage  des  Budgetprovisoriums,  eingebracht 
werden  sollen.  Diese  Erwägung  aber  kann  den  Redner  nicht 
veranlassen,  aus  formalen  Gründen  gegen  die  Beschaffung  der 
80  Millionen  Kronen  zu  stimmen,  weil  sachliche  Gründe  für 
die  Bewilligung  dieses  Begehrens  sprechen.  Aus  den  Debatten 
und  aus  den  Auskünften,  welche  dem  Ausschüsse  seitens  der 
Regierung  gegeben  wurden,  habe  Redner  die  Ueberzeugung  ge- 
wonnen, dass  der  erforderliche  Nachweis  hiefür  erbracht  erscheint, 
daher  er  sich  gegen  den  Antrag  des  Berichterstatters  auf  Ge- 
nehmigung dieser  80  Millionen  Kronen-Anleihe  nicht  ablehnend 
verhalten  könne. 

Ueber  Antrag  des  Abg.  Freiherrn  von  Ehrenfels  wird 
die  Debatte  über  Artikel  IX  geschlossen  und  die  Sitzung  unter- 
brochen. 

Um  3 Uhr  Nachmittags  wird  die  Verhandlung  wieder  fort- 
gesetzt. 

Abg.  Dr.  Fort  hebt  hervor,  dass  die  Refundirung  von 
80  Millionen  Kronen  aus  rein  finanztechnischen  Gründen  im 
Interesse  einer  geordneten  Gebahrung  vielleicht  wünschenswerth 
sein  möge,  allein  die  Frage  dürfe  nicht  blos  einseitig  vom  tech- 
nischen Standpunkte  beurtheilt  werden,  da  doch  der  Schwer- 
punkt derselben  verfassungsrechtlicher  und  politischer  Natur  sei. 
Das  Vorgehen  der  Regierung  involvire  zweifellos  eine  Verletzung 
des  Budgetbewilligungsrechtes  der  Volksvertretung.  Nebstdem  sei 
aber  durch  die  Gewährung  des  Rückforderungsanspruches  ein 
bedenkliches  Präjudiz  für  die  künftige  Anwendbarkeit  des  § 14 
geschaffen.  Die  Legalität  der  in  Frage  stehenden  Aufwendungen 
sei  zumindest  in  der  Schwebe.  Man  stehe  vor  einem  legislativen 
Vacuum,  und  nun  trete  die  Absurdität  heran,  Gelder  zur  Be- 
streitung von  Ausgaben  zu  bewilligen,  die  jeder  gesetzlichen 
Grundlage  eigentlich  entbehren.  Es  wäre  die  Pflicht  der  Re- 
gierung gewesen,  im  Sinne  des  letzten  Absatzes  des  § 14  die 
Nothverordnungen  ausser  Wirksamkeit  zu  setzen  und  den  sach- 
lichen Inhalt  derselben  in  streng  verfassungsmässigem  Wege 
sicherzustellen.  Ein  Theil  der  zu  refundirenden  Summe  solle  zum 
Abschlüsse  der  Valuta-Regulirungsaction  verwendet  werden.  Die 
diesbezüglichen  40  Millionen  Kronen  bilden  jedoch  ein  Stück 
jenes  Complexes  von  Gesetzen,  die  die  letzte  Erneuerung  des 
ungarischen  Ausgleiches  zum  Gegenstände  haben.  Es  wäre 
wichtiger,  zu  diesem  Behufe  eine  besondere  Valutaanleihe  anzu- 
sprechen, denn  eine  Confundirung  dieser  Angelegenheit  mit  dem 
luvestitionsgesetze  bedeute  dem  Wesen  nach  nichts  Anderes,  als 
dass  man  bestrebt  sei,  unter  der  Flagge  der  Investition  eine 
politische  Contrebande,  einen  Theil  des  ungarischen  Ausgleiches 
in  Sicherheit  zu  bringen.  Redner  ersucht  den  Finanzminister, 
den  Rückforderungsanspruch  zurückzuziehen. 

Abg.  Freiherr  von  K üb  eck  bezeichnet  den  Weg,  den  die 
Regierung  damit  betreten  habe,  dass  sie  die  Refundirung  ver- 
langt, als  streng  constitutionell.  Nach  den  gründlichen  und  sach- 
lichen Aufklärungen  der  Regierung  bedeute  es  die  Erfüllung 
einer  Pflicht,  gegenüber  einer  ordentlichen  Finanzgebahrung  für 
die  Refundirung  einzutreten. 

Abg.  Kaftan  führt  zu  Artikel  IX  aus,  es  sei  begreiflich, 
wenn  mehrere  Vorredner  die  Frage  aufgeworfen  hätten,  wie  die 
Refundirung  der  80  Millionen  Kronen  in  die  Eisenbahnvorlage 
komme.  Der  Eisenbahnausschuss  habe  der  Bewilligung  von 
483  Millionen  Kronen,  respective  487  Millionen  Kronen  zum  Baue 
neuer  und  zur  Ausgestaltung  bestehender  Staatseisenbahnen  zu- 
gestimmt. Damit  habe  er  seine  Aufgabe  beendet.  Redner  und 
seine  Partei  können  der  Refundirung  von  80  Millionen  Kronen 
keine  Sympathien  entgegenbringen  und  seien  bemüssigt,  für  die 
Eliminirung  dieser  Post  zu  stimmen.  Redner  bringt  diesbezüglich 
einen  Antrag  ein,  demzufolge  im  ersten  Absätze  des  Artikels  IX 
der  auf  die  Refundirung  von  80  Millionen  Kronen  bezügliche 
Satz  auszuschalten  und  diesem  Artikel  als  viertes  Alinea  in  der 
Form  anzufügen  sei,  dass  die  Refundirung  dieses  Betrages  seitens 
der  Regierung  durch  eine  besondere  Gesetzesvorlage  im  ver- 
fassungsmässigen Wege  im  Reichsrathe  anzusprechen  und  ein 
bezüglicher  Gesetzentwurf  dem  Budgetausschusse  zur  Verhand- 
lung und  Beschlussfassung  zu  uberweisen  ist. 
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Abg.  Dr.  Sch  ei  eher  erklärt,  für  die  Refundirung  zu 
stimmen,  nachdem  diese  Ausgabe  als  eine  unbedingte  Staats- 
nothwendigkeit  anzusehen  ist. 

Abg.  Holter  erklärt  ebenfalls,  für  die  Refundirung  zu 
stimmen. 

Berichterstatter  Abg.  Dr.  Kolischer  betont  in  seinem 
Schlussworte,  dass  von  keiner  Seite  die  technische  Nothwendig- 
keit  der  Ergänzung  der  Cassenbestände  bestritten  wurde  und 
hauptsächlich  nur  politische  Motive  gegen  dieselbe  angeführt 
wurden.  Die  Refundirung  sei  sowohl  im  staatswirthschafilichen 
als  auch  im  volkswirtschaftlichen  Interesse  geboten. 

Generalberichterstatter  Dr.  Sylvester  stellt  sich  in  der 
RefundirungsangelegeDheit  auf  den  Standpunkt  des  Special- 
berichterstatters Abg.  Dr.  Kolischer  und  pflichtet  vollinhaltlich 
den  Ausführungen  des  Abg.  Dobernig  bei.  Die  aufgeworfene 
Frage,  ob  die  Refundirung  dem  Budgetausschusse  oder  dem 
Eisenbahnausschusse  zugehöre,  sei  im  Hinblicke  auf  die  ver- 
fassungsmässige Genehmigung  durch  das  Haus  gleichgültig. 
Jedenfalls  müsse  ja  die  verfassungsmässige  Genehmigung  ein- 
geholt werden. 

Bei  der  Abstimmung  wird  der  Antrag  Kaftan  mit  23  gegen 
9 Stimmen  abgelehnt  und  Artikel  IX  mit  der  vom  Abgeordneten 
Dr.  Steinwender  beantragten  Abänderung  angenommen. 

Abg.  Kaftan  meldet  seinen  Antrag  als  Minoritäts- 
votum an. 

Generalberichterstatter  Dr.  Sylvester  beantragt,  als 
Artikel  X folgende  Bestimmung  aufzunehmen:  „Der  Erlös  der 

in  Gemässheit  des  Artikels  IX  zu  begebenden  Obligationen  darf 
nur  zu  den  in  den  Artikeln  VIII  und  IX  bezeichneten  Zwecken 
verwendet  werden,  und  hat  die  Regierung  alljährlich  zugleich 
mit  der  Einbringung  des  Staatsvoranschlages  einen  Ausweis  vor- 
zulegen, aus  welchem  der  Umfang  der  Begebung  der  Obligationen, 
sowie  die  Verwendung  des  Erlöses  derselben  während  der  letzt- 
abgeschlossenen Rechnungsperiode  zu  ersehen  ist.“ 

Dieser  Antrag  wird  einstimmig  angenommen.  Ebenso 
wird  Artikel  XI  (bisher  Artikel  X)  unverändert  zum  Beschlüsse 
erhoben.  Sodann  wird  Artikel  XII  (Schlussbestimmung)  in  Ver- 
handlung gezogen. 

Abg.  Kaftan  beantragt,  den  Artikel  XII  in  folgender 
Fassung  zum  Beschlüsse  zu  erheben:  „Mit  dem  Vollzüge  dieses 
Gesetzes,  welches  gleichzeitig  mit  dem  Gesetze  über  den  Bau 
von  Wasserstrassen  in  Wirksamkeit  tritt,  wird  Mein  Eisenbahn- 
minister und  Mein  Finanzminister  betraut.“ 

Redner  begründet  diesen  Antrag  durch  die  hohe  volks- 
und  staatswirthschaftliche  Wichtigkeit  der  Wasserstrassenvorlage, 
durch  deren  Realisirung  auch  den  südlichen  Ländern  ein  grosser 
Nutzen  erwachse. 

Abg.  Mastälka  weist  auf  die  Nothwendigkeit  hin,  ein 
Junctim  anzunehmen.  Die  grossen  Opfer,  welche  den  Alpen- 
ländern gebracht  werden,  erheischen  eine  Recompensation  für 
die  Länder,  welche  eigentlich  die  Kosten  zu  tragen  haben  werden. 
Die  Propositionen  der  Regierung  können  als  Grundlage  zu 
weiteren  Verhandlungen  dienen;  sie  entsprechen  zwar  nicht  den 
Erwartungen,  welche  man  auf  die  Lösung  der  Canalaction 
böhmischerseits  setzte,  aber  die  Vorschläge  seien  discutirbar  und 
mit  einigen  Abänderungen  auch  annehmbar.  In  Anbetracht  dieser 
fortgeschrittenen  Verhandlungen  sei  es  desto  mehr  am  Platze, 
das  formelle  Junctim  in  der  Eisenbahnvorlage  zum  Ausdrucke  zu 
bringen.  Die  böhmischen  Abgeordneten  werden  nie  zulassen, 
dass  die  Investitionsvorlage  Gesetz  werde,  wenn  nicht  zugleich 
die  Wasserstrassenfrage  der  glücklichen  Lösung  zugeführt  wird. 
Redner  empfiehlt  die  Annahme  des  Antrages  Kaftan. 

Berichterstatter  Abg.  Dr.  Kolischer  erklärt  im  Namen 
des  Polenclubs,  dass  derselbe  bereits  inl  Hause  und  auch  im 
Ausschüsse  wiederholt  den  Zusammenhang  der  wasserwirt- 
schaftlichen mit  den  Eisenbahnvorlagen  betont  habe,  aus  dem 
Grunde,  weil  es  nicht  jeden  Tag  in  Oesterreich  vorkomme,  dass 
eine  so  grosse  Investitionsvorlage  gemacht  würde.  Bei  dem  un- 
geklärten Zustande  jedoch,  in  welchem  sich  die  diesbezüglichen 
Ansichten  derzeit  noch  befinden,  könne  man  eine  bereits  durch- 
berathene  Vorlage  nicht  heute  schon  in  ein  formales  Junctim  mit 
einer  gänzlich  unfertigen  und  selbst  in  ihren  Principien  noch 
nicht  reifen  Vorlage  bringen.  Es  sei  aber  zu  hoffen,  dass  es 
den  vereinigten  Bemühungen  gelingen  werde,  in  dieser  Frage 
zu  einem  Compromisse  zu  kommen,  dass  dann  die  beiden  Gesetzes- 
vorlagen gleichzeitig  der  Erledigung  zugeführt  werden.  Nur 
unter  dieser  Voraussetzung  können  seine  Clubgenossen  heute  im 
Ausschüsse  für  die  endgiltige  Erledigung  der  Investitionsfrage 
stimmen,  behalten  sich  aber  die  endgiltige  Stellungnahme  in  der 
Investitionsfrage  im  Hause  angesichts  des  Umstandes,  dass  die 
wasserwirthschaftlichen  Fragen  denn  doch  gleichzeitig  erledigt 
werden  sollten,  vor. 


Abg.  Dr.  Ellenbogen  erklärt,  dass  die  Socialdemokraten 
für  den  Bau  der  Wasserstrassen  und  Flussregulirungen  ent- 
schieden eintreten  und  der  Meinung  sind,  dass  diese  Frage  nicht 
vom  rein  mathematischen  Rentabilitäts-Standpunkte  betrachtet 
werden  dürfe. 

Generalberichterstatter  Abg.  Dr.  Sylvester  bemerkt, 
dass  er  bereits  gelegentlich  der  Generaldebatte  sich  für  die 
Regulirung  der  natürlichen  Wasserstrassen,  sowie  für  die  Schaffung 
der  künstlichen  Wasserstrassen  ausgesprochen  habe,  nicht  aber 
vielleicht  vom  do  ut  des-Standpunkte  aus,  sondern  aus  dem 
Grunde,  weil  er  die  Wasserstrassen  und  Canäle  auch  im  Interesse 
der  Alpenländer  für  günstig  erachte.  Der  Berichterstatter  ist 
aber  gegen  ein  gesetzliches  Junctim.  Ein  solches  Junctim  sei 
nicht  möglich,  da  in  dasselbe  die  genauen  Bestimmungen  der 
betreffenden  Vorlagen  aufgenommen  werden  müssten  und  die 
geringste  Abänderung  auch  die  Junctimsvorlagen  in  Frage  stellen 
würde.  Auch  würde  ein  sehr  gefährliches  Präjudiz  für  künftige 
Fälle  geschaffen  werden  und  schliesslich  würden  die  Gesetze  aus 
lauter  Junctims  bestehen,  so  dass  die  Realisirung  derartiger 
Gesetzesarbeiten  überhaupt  nicht  mehr  möglich  wäre. 

Bei  der  Abstimmung  wird  der  Antrag  Kaftan  abgelehnt 
und  Artikel  XII  in  der  Fassung  der  Regierungsvorlage  a n- 
genommen.  Bezüglich  der  im  Laufe  der  Debatte  gestellten 
Resolutionen  stellt  der  Generalberichterstatter  Abg.  Dr.  Sylvester 
folgenden  Antrag:  „Die  zu  dieser  Vorlage  eingebrachten 

Resolutionen  werden  der  hohen  Regierung  zur  eingehenden 
Würdigung  empfohlen  und  dieselbe  aufgefordert,  bei  Berathung 
der  bereits  dem  Eisenbahnausschusse  zugewiesenen  Regierungs- 
vorlage über  die  Sicherstellung  der  Localbahnen  für  das  Jahr  1901 
über  die  gestellten  Resolutionsanträge  sich  bestimmt  auszusprechen 
und  dieselben  möglichst  bald  zu  berücksichtigen.“ 

Abg.  Tambosi  erklärt,  dass  auf  Grund  von  Verein- 
barungen, die  zwischen  verschiedenen  Ausschussmitgliedern  statt- 
gefunden haben,  er  und  verschiedene  Collegen  es  unterlassen 
haben,  Sonderwünsche  in  Bezug  auf  den  Bau  von  Localbahnen 
bei  der  Berathung  des  Investitionsgesetzes  vorzubringen,  sich 
aber  Vorbehalten,  diesbezügliche  Anträge  bei  der  Discussion  der 
nun  eingebrachten  Localbahnvorlage  zu  stellen  und  die  Be- 
dürfnisse ihrer  Länder  und  Landestheile  bei  dieser  Gelegenheit 
zur  Sprache  zu  bringen. 

Der  Resolutionsantrag  des  Generalberichterstatters  Abg. 
Dr.  Sylvester  wird  angenommen.  Damit  erscheint  die  Berathung 
über  die  Investitionsvorlage  beendigt. 

Obmann  Freiherr  von  S c h w e g e 1 weist  auf  die  hohe 
volkswirtschaftliche  Bedeutung  der  Investitionsvorlage  hin,  deren 
Bewältigung  dem  Ausschüsse  in  einer  verhältnissmässig  kurzen 
Zeit  gelungen  sei.  Er  dankt  den  Mitgliedern  des  Ausschusses 
für  den  Eifer,  mit  welchem  sie  ihrer  schweren  Aufgabe  nacb- 
gekoinmen  seien.  Insbesondere  gebühre  den  Berichterstattern 
die  vollste  Anerkennung. 

Die  Sitzung  wird  hierauf  geschlossen. 

In  der  43.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
9.  Mai  beantwortete  der  Herr  Eis  en  b ahn  minist  er  mehrere 
Interpellationen  wie  folgt: 

In  der  5.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  13.  Februar 
dieses  Jahres  haben  die  Herren  Abgeordneten  Iro  und  Genossen 
die  Anfrage  an  mich  gerichtet,  ob  mir  die  Gehalts-  und 
Pensionsverhältnisse  der  Locomotivführer  der 
a.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn  bekannt  sind,  und  ob 
ich-  gewillt  sei,  diese  Bahn  dazu  zu  verhalten,  dass  sie  ihr 
Maschinenpersonal  in  gleicherweise  behandle  und  entlohne,  wie 
dies  heute  bei  anderen  Bahnen  und  insbesondere  bei  den  k.  k. 
österreichischen  Staatsbahnen  der  Fall  ist. 

In  Beantwortung  dieser  Interpellation  beehre  ich  mich 
Folgendes  zur  Kenntniss  des  hohen  Hauses  zu  bringen: 

Laut  eines  von  der  Buschtehrader  Bahn  vorgelegten  Aus- 
weises über  die  Besoldung  und  das  Fortkommen  der  Locomotiv- 
führer  stehen  in  den  Diensten  dieser  Gesellschaft: 

97  Locomotivführer  in  der  Eigenschaft  von  Unterbeamten, 

82  Unterlocomotivführer  in  der  Eigenschaft  von  Dienern. 

Von  den  ersteren  97  Locomotivführern  befinden  sich 


18  in  der  Gehaltstufe  von  . . . 2000  Kronen 

16  in  jener  von 1800  „ 

6 in  jener  von  ....  • . . . 1600  „ 

20  in  jener  von 1300  „ 

und  37  in  jener  von 1200  „ 


Die  Locomotivführer  der  untersten  Gehaltsstufe  zählen 
9 bis  12,  die  der  nächst  höheren  Gehaltsstufe  9 bis  19  Dienst- 
jahre in  definitiver  Stellung,  während  die  länger  dienenden 
sämmtlich  1600  Kronen  und  darüber  an  Jahresgehalt  beziehen. 
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Zehn  Locomotivführer  haben  nach  28  Dienstjahren  die  Gehalts- 
stufe von  2000  Kronen  am  1.  Juli  1900  erreicht  und  können 
daher  in  die  letzte  und  höchste  Gehaltsstufe  von  2200  Kronen 
am  1.  Juli  1905  nach  33  Dienstjahren  gelangen.  In  Hinkunft 
dürfte  aber  das  Fortkommen  der  Locomotivführer  eine  ent- 
schiedene Beschleunigung  erfahren,  denn  wenn  gegenwärtig 
einige  ältere  Diener  verhältnissmässig  zurückgeblieben  sind,  so 
ist  dies  auf  die  ungünstigen  Besoldungs-  und  Beförderungs- 
verhältnisse früherer  Zeiten  zurückzuführen. 

Zu  dem  Gehalte  treten  neben  dem  Quartiergelde  ansehn- 
liche Nebenbezüge  an  Fahrgeldern  und  Prämien,  so  dass  von 
den  in  Rede  stehenden  97  Locomotivführern 


9 über  3500  Kronen 

19  3000  bis  3500 

40  2500  „ 3000 

25  2000  „ 2500 

3 1700  „ 2000 

und  einer 1500  „ 


an  Gesammteinkommen  im  Jahre  1900  bezogen.  Der  letzte  war 
272  Tage  des  Jahres  krank  und  genoss  ausser  seiner  Besoldung 
die  Unfallsrente. 

Von  den  82  Unterlocomotivführern,  deren  Dienstzeit  in 
definitiver  Anstellung  zwischen  2 und  8 Jahren  beträgt,  befinden 

sich  44  in  der  Gehaltsstufe  von 1100  Kronen 

und  38  in  der  Gehaltsstufe  von 1000  „ 

Im  Jahre  1900  betrug  das  Gesammteinkommen 

bei  11  Unterlocomotivführern 2500  bis  3000  Kronen 

bei  52  Unterlocomotivführern 2000  „ 2500  „ 

und  bei  19  derselben 1800  „ 2000  „ 

Wird  noch  in  Betracht  gezogen,  dass  in  Hinkunft  die 

Vorbereitungszeit  vor  der  definitiven  Anstellung  zwei  Jahre  nicht 
überschreiten  wird,  so  können  die  Gehaltsverhältnisse  der  Loco- 
motivführer  der  Buschtehrader  Bahn  nicht  ungünstige  genannt 
werden. 

Was  die  Strafgelder  wegen  Nichteinhaltung  der  Fahr- 
geschwindigkeit anbelangt,  so  ist  zu  bemerken,  dass  an  die 
Bahnen  im  Interesse  der  Abwicklung  des  Verkehres,  sowie  der 
Betriebssicherheit  die  stricte  Forderung  der  peinlichsten  Pünktlich- 
keit im  Betriebe  gestellt  werden  muss.  Es  liegt  in  der  Natur 
der  Sache,  dass  der  Verwaltung,  welche  die  Verantwortung  für 
die  Erfüllung  dieser  Forderung  trägt,  zunächst  auch  die  Wahl 
der  Mittel  überlassen  bleiben  muss,  durch  welche  die  Pünktlichkeit 
im  Betriebe  gesichert  werden  soll.  Gleichwohl  habe  ich  auch 
hinsichtlich  der  Strafgelder  Erhebungen  pflegen  lassen,  welche 
Folgendes  ergeben  haben: 

In  den  Jahren  1899  und  1900  entfielen  an  Fällen,  in 
welchen  Strafgelder  wegen  Nichteinhaltung  der  Fahrgeschwindig- 
keit entrichtet  wurden:  182  im  Betrage  von  144  Kronen  60  Heller 
auf  97  Locomotivführer  und  145  im  Betrage  von  116  Kronen 
90  Heller  auf  82  Unterlocomotivführer. 

Die  Strafe  betrug  demnach  im  genannten  Jahre  durch- 
schnittlich per  Fall  rund  80  Heller  und  per  Kopf  rund  1 Krone 
50  Heller  im  Jahre.  Nur  ein  Locomotivführer,  welcher  wiederholt 
gestraft  werden  musste,  leistete  5 Kronen  60  Heller  an  Straf- 
geldern im  Jahre. 

Diese  Beträge  sind  also  zu  geringfügig,  als  dass  dieselben 
auf  die  materielle  Lage  der  Locomotivführer  irgend  einen  fühl- 
baren Einfluss  ausüben  könnten. 

Uebergehend  auf  die  in  der  Interpellationsbegründung 
abfällig  beurtheilten  Hausshälter’schen  Geschwindigkeitsmesser, 
bemerke  ich,  dass  dieselben  allen  bisher  erprobten  Apparaten 
anderer  Systeme  überlegen  geblieben  sind. 

Auf  Grund  dieser  Erfahrungen  sind  nicht  nur  bei  den 
österreichischen  Staatsbahnen  mehr  als  drei  Fünftel  der  Loco- 
raotiven  (1500  Stück)  mit  diesen  Apparaten  ausgerüstet  und 
verden  alle  in  Bau  befindlichen  Locomotiven  damit  versehen, 
sondern  dieser  Apparat  gelangt  auch  auf  den  österreichischen 
Privatbahnen,  ebenso  wie  auf  den  Eisenbahnen  in  der  Schweiz, 
1 rankreich,  Württemberg,  Bayern,  Niederlande  etc.  immer  mehr 
zur  Anwendung  und  verdrängt  nach  und  nach  alle  bisher  im 
Gebrauche  befindlichen  Apparate  anderer  Systeme. 

Eine  obligatorische  Verpflichtung  zur  allgemeinen  Ein- 
führung von  Geschwindigkeitsmessern  besteht  für  die  öster- 
reichischen Eisenbahnen  zur  Zeit  nicht. 

Was  die  Pensionsstatuten  der  Buschtehrader  Eisenbahn 
betrifft,  so  fällt  ein  Vergleich  derselben  mit  denjenigen  der 
übrigen  österreichischen  Privatbahnen  mindestens  nicht  zu  Un- 
gunsten der  Buschtehrader  Eisenbahn  aus. 

In  einzelnen  wichtigen  Punkten,  so  insbesondere  in  Hin- 
sicht auf  die  Carrenzzeit  und  das  Ausmass  der  Pensionen,  ent- 
halten nämlich  die  Pensionsstatuten  der  Busclitehrader  Eisenbahn 


zu  Gunsten  der  Bediensteten  und  deren  Angehörigen  wohl- 
wollendere Bestimmungen  als  die  Pensionsstatuten  der  übrigen 
Privatbahnen. 

Was  schliesslich  die  in  der  Interpellation  enthaltene 
Bemerkung  betrifft,  dass  nur  die  Buschtehrader  Eisenbahn  es 
unterlassen  habe,  die  seitens  des  Eisenbahnministeriums  bezüglich 
der  anderthalbfachen  Berechnung  der  Dienstzeit  des  Maschinen- 
personals getroffene  Verfügung  in  ihre  Penstonsstatuten  auf- 
zunehmen, so  muss  ich  constatiren,  dass  das  Beispiel  der  öster- 
reichischen 8taatsbahnen  auch  bei  den  übrigen  Privatbahnen 
bisher  noch  nicht  Nachahmung  gefunden  hat.  Das  Pensionsstatut 
der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  enthält  allerdings  eine  ähnliche 
Bestimmung,  doch  rührt  dieselbe  aus  einer  früheren  Zeit  her. 

In  der  31.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  28.  März  d.  J. 
haben  die  Herren  Abgeordneten  Kubr  und  Genossen  die  An- 
frage an  mich  gerichtet,  ob  ich  geneigt  sei,  über  das  Ansuchen 
der  Stadt  Schlan  und  Umgebung  um  Eröffnung  der  Lade- 
stelle Schlau  für  den  Personenverkehr  der  k.  k.  Staatsbahn- 
Direction  in  Prag  die  günstige  Erledigung  dieser  Angelegenheit 
aufzutragen. 

In  Beantwortung  dieser  Interpellation  beehre  ich  mich 
dem  hohen  Hause  mitzutheilen,  dass  die  Stadt  Schlan  in  ihrer 
unmittelbaren  Nähe  eine  vollkommen  ausgestattete  Station 
besitzt,  welche  für  den  weitaus  grössten  Theil  der  Einwohner 
günstiger  gelegen  ist  als  die  gegenwärtige  Ladestelle,  daher  ein 
thatsächliches  und  dringendes  Bedürfniss  nach  Errichtung  einer 
zweiten  Personen-Abfertigungsstelle  für  eine  Stadt  von  nur 
9000  Einwohnern  wohl  nicht  erkannt  werden  kann. 

Hiezu  tritt  aber  noch  der  Umstand,  dass  in  der  kaum 
60  Kilometer  langen  Strecke  Prag — Schlan  bereits  15  Halte- 
punkte vorhanden  sind,  deren  ungünstiger  Einfluss  sich  schon 
dermal  auf  die  Ausgestaltung  des  Fahrplanes  unangenehm  fühlbar 
macht  und  die  Erfüllung  des  Wunsches  der  Interessenten  nach 
Verbesserung  der  Fahrordnung  und  Beschleunigung  der  Persouen- 
züge  ausserordentlich  erschwert. 

Die  Errichtung  einer  neuen  Haltestelle  bei  Schlan  würde 
daher,  abgesehen  davon,  dass  eine  Bedeckung  der  hiedurch 
verursachten  Mehrausgaben  durch  die  Mehreinnahmen  dieser 
Haltestelle  nicht  zu  erwarten  wäre,  geeignet  sein,  die  in 
der  Abwicklung  des  Personenzugsverkehres  schon  gegenwärtig 
bestehenden  Erschwernisse  noch  weiter  zu  vermehren  und  zu 
einer  weiteren  Verlangsamung  der  Züge  beizutragen. 

Aus  diesen  Gründen  ist  die  Staatseisenbahn-Verwaltung 
dermalen  nicht  in  der  Lage,  dem  Ansuchen  der  Stadt  Schlan 
und  Umgebung  um  Eröffnung  der  Ladestelle  Schlan  für  den 
Personenverkehr  näherzutreten. 

In  der  32.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
29.  März  d.  J.  haben  die  Herren  Abgeordneten  Dr.  Eisenkolb, 
Alwin  Hanich,  Kittel,  Kliemann  und  Genossen  eine  Inter- 
pellation mit  der  Anfrage  an  mich  gerichtet,  ob  ich  gewillt  sei, 
die  Errichtung  eines  Consum  Vereines  der  Staats  bahn- 
bedien steten  in  Saaz,  sowie  fernerer  Consumvereine  der 
Bahnen  zu  verhindern. 

In  Beantwortung  dieser  Interpellation  habe  ich  die  Ehre 
dem  hohen  Hause  mitzutheilen,  dass  nach  dem  Berichte  der 
diesfalls  zuständigen  Staatsbahn-Direction  in  Pilsen  die  in  Saaz 
domicilirenden  Bediensteten  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen die  Errichtung  eines  Consumvereines  nicht  beabsichtigen. 

Was  die  Errichtung  von  Consumvereinen  im  Allgemeinen 
anbelangt,  so  erlaube  ich  mir  darauf  hinzuweisen,  dass  das 
Eisenbahnministerium  inhaltlich  seines  Wirkungskreises  nicht  in 
der  Lage  wäre,  die  allfällige  Gründung  von  Consumvereinen  der 
Bahnbediensteten  zu  hindern. 

Die  Consumvereine  der  Staatsbahnbediensteten  sind  näm- 
lich nicht  interne  Einrichtungen  der  Staatsbahnverwaltung, 
sondern  vielmehr  registrirte  autonome  Genossenschaften,  deren 
Activirung  lediglich  von  der  Erfüllung  der  Voraussetzungen  des 
Gesetzes  vom  9.  April  1873,  R.-G.-Bl.  Nr.  70,  und  der  Ministerial- 
verordnung  vom  14.  Mai  1873,  R.-G.-Bl.  Nr.  71,  abhängt. 

Uebrigens  stehe  ich  nicht  an  zu  erklären,  dass  in  dem 
Bestände  solcher  Consumvereine,  die  strenge  Einhaltung 
der  statutenmässigen  Bethätigungsgrenzen  voraus- 
gesetzt, unter  Umständen  eine  eminente  WohlfahrtseinrichtuDg, 
sowie  ein  geeignetes  Mittel  zur  Besserung  der  Subsistenzverhält- 
nisse der  Eisenbahnbediensteten,  insbesondere  jener,  die  in  ent- 
fernten und  isolirten  Stationen  wohnen,  zu  erblicken  ist,  weshalb 
derartige  Vereine  von  Seiten  einer  um  das  eigene  Personal  werk- 
thätig  besorgten  Eisenbahnverwaltung  eher  unterstützt  als  be- 
hindert werden  sollten. 

Was  die  Errichtung  von  Consumvereinen  bei  den  Privat- 
bahnen betrifft,  so  ist  der  soeben  im  Allgemeinen  präcisirte 
Standpunkt  auch  hier  massgebend. 
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Ueberdies  steht  es  den  einzelnen  Bahnverwaltungen  inner- 
halb ihrer  concessionsmässigen  Befugnisse  vollkommen  frei,  An- 
stalten zur  Förderung  der  Wohlfahrt  des  eigenen  Personals 
selbst  zu  schaffen,  sowie  demselben  Zuwendungen  nach  ihrem 
Ermessen  zukommen  zu  lassen. 

In  der  32.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
29.  März  d.  J.  haben  die  Herren  Abgeordneten  Johann  Laurenz 
Hofer  und  Genossen  aus  Anlass  der  bevorstehenden  Er- 
weiterung der  Station  Graslitz-Oberer  Bahnhof  der 
a.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn  an  mich  die  Anfrage  gerichtet, 
ob  ich  geneigt  sei,  das  Erforderliche  anzuordnen,  um  die  be- 
treffenden Realbesitzer  vor  empfindlicher  Schädigung  durch  die 
Grundeinlösungen  der  Buschtehrader  Eisenbahn  zu  sichern. 

In  Beantwortung  dieser  Interpellation  beehre  ich  mich 
zunächst  darauf  hinzuweisen,  dass  für  den  Vorgang  bei  der  Er- 
mittlung von  Grundeinlösungs-Entschädigungen  aus  Anlass  von 
Eisenbabnbauten  das  Enteignungsgesetz  vom  18.  Februar  1878, 
R.-G.-Bl.  Nr.  30,  massgebend  ist  und  dass  die  Bestimmungen 
dieses  Gesetzes  eine  Einflussnahme  des  Eisenbahnministeriums 
auf  die  Feststellung  der  Höhe  der  Entschädigungsbeträge  voll- 
kommen ausschliessen. 

Nach  den  Normen  des  erwähnten  Gesetzes  ist  die  anläss- 
lich einer  Einlösung  für  Eisenbahnzwecke  zu  leistende  Ent- 
schädigung, sofern  sie  nicht  durch  ein  gütliches  Uebereinkommen 
zwischen  der  Eisenbahnunternehmung  und  dem  betreffenden 
Grundbesitzer  bestimmt  wird,  im  gerichtlichen  Wege  festzustellen. 

Durch  diese  Gesetzesbestimmungen  sind  die  Rechte  der 
Grundbesitzer  in  ausreichender  Weise  geschützt,  und  es  ist 
demnach  nicht  zu  besorgen,  dass  aus  dem  gegebenen  Anlasse 
der  Erweiterung  der  Station  Graslitz-Oberer  Bahnhof  irgend 
eine  Schädigung  der  betheiligten  Grundbesitzer  eintreten  könne. 

In  der  34.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
19.  April  1901  haben  die  Herren  Abgeordneten  Dr.  Ofner  und 
Genossen  eine  Interpellation  mit  der  Anfrage  an  mich  gerichtet, 
ob  ich  bereit  sei,  den  Fall,  dass  der  Witwe  des  Bahnmeisters 
Josef  Watzke  die  Zuerkennung  einer  Provision  ver- 
weigert wurde,  genau  zu  prüfen  und  bei  Constatirung  der 
Richtigkeit  der  in  der  Interpellation  gemachten  Angaben  die 
unbillige  Behandlung  dieser  Witwe  in  entsprechender  Weise  zu 
verbessern. 

In  Beantwortung  dieser  Interpellation  habe  ich  die  Ehre 
dem  hohen  Hause  Folgendes  mitzutheilen; 

Nach  den  mit  grösster  Sorgfalt  gepflogenen  Erhebungen 
hat  Bahnmeister  Watzke  schon  vor  dem  Eintritte  der  Hoch- 
wasserkatastrophe im  Jahre  1897  an  beginnender  Tuberculose 
gelitten  und  ist  am  4.  Juni  1898  an  Myelitis  tuberculosa  (Rücken- 
marksentzündung) gestorben. 

Ein  unmittelbarer  Zusammenhang  zwischen  der  Todes- 
krankheit und  einer  Erkältung,  welche  Watzke  sich  angeblich 
gelegentlich  der  Wasserkatastrophe  im  August  1897  zugezogen 
haben  soll,  wurde  von  sachverständigen  Aerzten  mit  der  Motivirung 
ausgeschlossen,  dass  die  Rückenmarksentzündung,  wenn  sie  eine 
Folge  der  erwähnten  Erkältung  gewesen  wäre,  sogleich  und 
nicht  erst  neun  Monate  später  hätte  auftreten  müssen. 

Ein  Gutachten  des  in  der  Interpellation  genannten  Spital- 
leiters in  Ischl  über  die  Krankheit  des  Bahnmeisters  Watzke 
ist  der  Staatsbahnverwaltung  nicht  zugekommen,  und  ebenso- 
wenig hat  der  Bahnarzt  in  Goisern  der  Staatseisenbahn-Verwaltung 
gegenüber  bestätigt,  dass  das  Lungenleiden,  welchem  Watzke 
erlegen  ist,  von  einer  Verkühlung  während  der  Hochwasser- 
katastrophe herrühre. 

Da  nach  den  einschlägigen  Bestimmungen  des  Provisions- 
statuts der  Witwe  eines  Theilnehmers,  welcher  dem  Provisions- 
institute nicht  volle  zehn  Jahre  angehört  hat,  nur  dann  eine 
Provision  zuerkannt  werden  kann,  wenn  der  betreffende  Be- 
dienstete infolge  einer  im  Dienste  erlittenen  Verletzung  gestorben 
ist,  konnte  der  Witwe  Watzke,  deren  Gatte  nur  durch  sieben 
Jahre  und  acht  Monate  dem  Provisionsfonds  angehört  hatte, 
nach  dem  Ergebnisse  der  erwähnten  Erhebungen  eine  Provision 
nicht  zugestanden  werden. 

Eine  andere  Bestimmung,  nach  welcher  es  zulässig  ge- 
wesen wäre,  der  Witwe  Watzke  die  Provision  zu  gewähren, 
sowie  eine  Bestimmung,  welche  das  Eisenbahnministerium  er- 
mächtigen würde,  eine  in  den  Statuten  nicht  vorgesehene  Ent- 
scheidung eventuell  im  Gnadenwege  zu  treffen,  ist  in  den 
betreffenden  Provisionsstatuten  nicht  enthalten. 

Ebensowenig  waren  die  für  die  Gewährung  einer  fort- 
laufenden Gnadengabe  aus  Betriebsmitteln  vorgeschriebenen  Vor- 
aussetzungen vorhanden,  weil  die  Witwe  Watzke  zur  Zeit  des 
Ablebends  ihres  Gatten  erst  28  Jahre  alt  war  und  sich  im  Be- 
sitze der  vollen  Gesundheit  und  Arbeitsfähigkeit  befand,  so  dass  sie 
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in  der  Lage  war,  ihr  Fortkommen  durch  Aufnahme  ihrer  früheren 
Beschäftigung  zu  finden. 

Die  Behauptung,  dass  das  Provisionsinstitut  durch  die 
Auszahlung  der  Abfertigung  im  Betrage  von  nur  fl.  137-50  auf 
Kosten  der  armen  Witwe  profitirt  hat,  muss  dahin  richtiggestellt 
werden,  dass  die  Witwe  ausser  dem  Beerdigungskostenbeitrage 
per  fl.  45. — an  Sterbequartal  und  Abfertigung  den  Betrag  von 
fl.  275. — erhalten  hat. 

Weiter  trifft  auch  die  Behauptung  nicht  zu,  dass  der  ge- 
nannten Witwe  eine  über  die  genaue  Prüfung  ihrer  Angelegenheit 
hinausgehende  Zusage  gemacht  worden  sei. 

Ich  glaube  vielmehr  auf  Grund  des  dargestellten  Er- 
hebungsresultates aussprechen  zu  dürfen,  dass  bei  der  Behandlung 
der  Versorgungsansprüche  der  Witwe  Watzke  genau  nach  den 
Bestimmungen  der  massgebenden  Provisionsstatuten  vorgegangen 
worden  ist,  und  dass  hiebei  weder  eine  Verkürzung  der  Interessentin 
stattgefunden  hat,  noch  auch  eine  Unbilligkeit  gegen  dieselbe 
begangen  wurde. 

In  der  43.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
9.  Mai  wurden  an  Seine  Excellenz  den  Herrn  Eisenbahn- 
minister nachfolgende  Interpellationen  gerichtet,  und  zwar: 

Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Pernerstorfer  und  Ge- 
nossen, betreffend  die  Ausschliessung  der  einheimischen  arbeit- 
suchenden Steinmetze  beim  Bau  der  Wiener  Verkehrsanlagen 
und  die  Verwendung  von  Steinmetzen  aus  Italien; 

2.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Ellenbogen  und  Ge- 
nossen, betreffend  die  Dienstzeit  der  Locomotivführer  in  Marburg; 

3.  der  HerreD  Abgeordneten  Dr.  Ellenbogen  und  Ge- 
nossen, betreffend  das  Vorgehen  des  Chefarztes  der  Buschtehrader 
Eisenbahn  bei  der  Untersuchung  der  sich  um  eine  Anstellung 
Bewerbenden ; 

4.  der  Herren  Abgeordneten  Ritter  von  Berks  und  Ge- 
nossen, betreffend  die  Verhältnisse  auf  der  Bahn  Cilli-Wöllan 
und  deren  Fortsetzung  bis  Zeltweg. 

In  derselben  Sitzung  wurde  der  Antrag,  betreffend  den 
Bau  der  Localbahnen  in  Schlesien:  Schönbrunn-Königsberg, 

Skotschau-Schwarzwasser-Landesgrenze  und  Friedland-Althammer- 
Bielabrücke;  der  Antrag,  betreffend  den  Bau  einer  Eisenbahn 
von  Sternberg  über  Deutschhause  und  Braunseifen  nach  Römer- 
stadt; der  Antrag,  betreffend  die  Errichtung  einer  k.  k.  Staats- 
bahn-Direction  für  Deutschböhmen  in  Komotau;  der  Antrag, 
betreffend  die  Zuerkennung  der  in  Aussicht  gestellten  Begünsti- 
gungen für  die  von  Podgorze  nach  Lubien  zu  erbauende  normal- 
spurige  Bahn;  der  Antrag,  betreffend  die  Herstellung  einer 
Eisenbahnverbindung  der  Mühlkreisbahn  mit  den  Linien  des 
südlichen  Böhmens  und  der  Wels-Aschacher  Localbahn,  und  der 
Antrag,  betreffend  die  Herstellung  einer  schmalspurigen  Eisen- 
bahn von  der  projectirten  Linie  Spalato — Arzano  bei  Madunic 
nach  Imotski,  eventuell  Ljubuski-Capljina,  dem  Eisenbahn- 
ausschusse,  endlich  der  Antrag,  betreffend  die  Einbeziehung  des 
Olsaflusses  in  das  Wasserstrassennetz  des  Donau-Odercanales, 
dem  Wasserstrassenausschusse  zugewiesen. 

Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Localbahn  Triest-Parenzo.  (Ertheilung  des  Bau- 
consenses  für  die  Wasserbeschaffungsanlage  in  der 
Station  Sizziole  und  für  die  Einschaltung  einiger 
F u s s w e gr  am  p e n.)  Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  auf 
Grund  des  Ergebnisses  der  von  der  k.  k.  Statthalterei  in  Triest 
am  7.  und  8.  März  durchgeführten  politischen  Begehung  und 
Enteignungsverhandlung  bezüglich  der  von  der  k.  k.  Eisenbahn- 
Bauleitung  in  Triest  vorgelegten  Detailprojecte,  betreffend  die 
Wasserbeschaffungsanlage  in  der  Station  Sizziole  und  die  Ein- 
schaltung einiger  Fusswegrampen,  Parallelwege  und  Weg- 
verbindungen zwischen  km  47-3  und  49-7  der  Localbahn  Triest- 
Parenzo,  unter  Genehmigung  der  von  der  Commission  gestellten 
und  von  der  k.  k.  Statthalterei  zur  Annahme  empfohlenen  An- 
träge nach  Massgabe  der  Commissionsbestimmungen  den  Bau- 
consens  ertheilt.  [E.-M.-Z.  15.215/18.] 

Eisenbahn- Verwaltung  und  Betrieb. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen.  (Linie  Trient— Tezze 
[Vals  u gan  ab  ahn] : Auflassung  der  Station  Roncogno 
und  Eröffnung  derselben  als  Personen  h altestelle.) 
Zufolge  Kundmachung  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  in  Inns- 
bruck wurde  die  für  den  Gesammtverkehr  eingerichtet  gewesene 
Station  Roncogno  der  Linie  Trient — Tezze  (Valsuganabahn)  vom 
1.  Apiil  1901  ab  als  solche  aufgelassen  und  gleichzeitig  als 
Personenhaltestelle  mit  beschränktem  Gepäcks-  und  Güterverkehr 
eröffnet,  [E.-M.-Z.  10.898/20.] 
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Betriebsergebnisse  der  ungarischen 


M o 

n a t s - E r 

g e b n i s 

s e 

Durchschnittliche 
Betriebslänge 
vom  Anfang  des 
Jahres  bis  Ende 
des  Monates 
März 

Durchschnittliche 

Beförderte 

Einnahme 

n 

Benennung  der  Eisenbahn 

Betriebslänge 

1901 

m 

inoo 

© c 

Personen  J 

Güter 

für 

Personen 

1 

für  Güter 

im  Ganzen 

- 

per 

Kilo- 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

a ® 'S 

S s g 

ä°? 

1901 

1900 

und 

Gepäck  1 

meter 

meter 

s*a. 

1901  | 

1900 

Kilometer 

Anzahl  ; 

Tonnen 

Krone 

n 

© a 

p,-“ 

Kilometer 

I.  Hauptbahnen. 

Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  . . . 
Südbahn-Gesellsch. (ungar.  Linien) 

8.034-6 

8.007-2 

2,381.600 

1.703.200 

3,143.600 

12,739.900 

15,883.500 

1.977 

15,683.545 

1.959 

F 0-9 

8.034-6 

8.006-7 

704-1 

704-1 

189.506, 

208.154 

264  454 

1,055.989 

1,320.443 

1.875 

1,372.510 

1.949 

- 3-8 

- 0-9 

7041; 

704-1 

Raab-Oedenburg-Ebenfurther  B.  . 

119-9 

119-9 

55.428 

34.669 

31.327 

105.963 

137.290 

1.145 

138.456 

1.155 

119-9 

119-9 

Kaschau  - Oderberger  Eisenbahn 

1.013.632 

2.649 

382-6 1 

382-6 

(ungar.  Linien) 

Mohäcs-Fünfkirchner  Bahn  . . . 

382-6 

382-6 

129.027 1 

263.471 

134.700! 

879.608 

1,014.308 

2.651 

F o-i 

67-6 

67-6 

5.922 

74.086 

4.669 

118.427 

123.096 

1.821 

116.387 

1.722 

-t-  5-8 

67-6 

67-6 

Fünfkirchen-Barcser  Bahn  (ver- 
waltet durch  die  kgl.  Ungar. 

105.326 

1.547 

4-  0-5 

681 

68-1 

Staatsbahnen)  

68-1 

68-l| 

21.700 

31.900 

10.200 

95.700 

105  900 

1-555 

Hauptbahnen  zusammen  . 

9.376-9 

9.349-5 

2,783.183 

2,315.480 

3,588.950 

14,995.587 

18,584.537 

1.982 

18  429.856 

1.971 

F 0-6 

9.376-9 

9.349-2 

II.  Selbstständige  Local- 
bahnen. 

Arader  u.  Csanäder  vereinigte  E. 

390-5 

390-5 

77.964 

59.607 

62.240 

218.580 

280.820 

719 

234.320 

600 

4-  19-8 

390-5 

390-5 

Belisce-Kapelna-Noskovci  L.-B.  . 
Budapester  Localbahnen  .... 
Budapest-Budafok  (elektr.  Betr.) 
Budapest-Szt.  Lörincz  Eisenbahn 

Eperjes-Bartfeld 

Holics-Gödinger  Localbahn  . . . 

80-3 

80-3 

3.677 

10.773, 

3 432 

25.974 

29.406 

366 

26.627 

332 

-F  10-2 

803, 

80-3 

56-7 

47-0 

253.301 

6.492 

57.672 

6.680 

64.352 

1.135 

62.500 

1.330 

— 14-7 

56-7 

47-0 

8-7 

8-7 

66.776 

13.086 

. . . . 

13.086 

1.504 

10  265 

1.180 

-j-  27-8 

8-7 

8-7 

11-7 

8-0 

150.790 

471 

21.689 

220 

21.909 

1.873 

17.636 

2 205 

— 151 

11-7 

80 

44-9 

44-9 

5 040 

3.740 

5.918 

12.758 

18.676 

416 

17.759 

396 

F ol 

44-9 

44-9 

3-4 

3-4 

1.897 

2.108 

454 

2.011 

2.465 

725 

2.321 

683 

F 61 

3-4 

3-4 

Keszthbly — Balaton-Szt.  György  . 

9-7 

9-7 

3.666 

1.134 

2.611 

4.181 

6.792 

700 

7.202 

742 

- 5-7 

9-7 

9-7 

Marmaroser  Salzbahn-Act. -Ges.  . 

58-0 

580 

14.188 

14.216 

3.505 

32.679 

36.184 

624 

34.046 

587 

-F  6-3 

580 

58'0 

Nagy-Käroly— Somkuter  L.-B.  . 

Segesvär — Szent-Agota  .... 
Szämosthal-Bahn 

846 

84-6 

4.823 

4.641 

3.510 

22.119 

25.629 

303 

16.312 

193 

F 57-0 

ö4'b 

84  "ö 

500 

500 

6.837 

1.997 

3.868 

6.172 

10.040 

201 

7.596 

152 

-F  32-2 

50-0 

50-0 

253-6 

253-6 

31.332 

19  212 

35.992 

78.692 

114.684 

452 

107.122 

422 

+ 7-1 

2536 

2536 

Szatmär-Erdöder  Localbahn  . . 

28-2 

18.529 

2.166 

3.450 

4.647 

8.097 

287 

2.100 

368 

28-2 

Törrdt-Koväsznaer  Bahn  .... 

5-7 

5-7 

3.600 

2.100 

2.10O 

368 

F *3-5 

5-7 

5-7 

Ungthalbahn 

42-9 

42-9 

8.200 

10.000 

5.081 

22.503 

27.584 

643 

26  650 

621 

42-9 

42-9 

Zägräb  (Leskovac)-SamoborerL.-B. 

In  Verwaltung  der  Vereinigten 
Arader  und  Csanader  Eisenbahn. 

19-2 

6.411 

245 

3.617 

796 

4.413 

230 

16-0 

Erste  Niederungar.  Landwirth- 

5.139 

79 

66-0 

66-0 

schaftl.  Eisenbahn- Act.-Ges.  . 

660 

66-0 

4.943 

1.981 

1.905 

3 305 

5 210 

79 

Borossebes-Menyhazaer  Localb.  . 

211 

21-1 

378 

854 

200 

1.270 

1.470 

70 

970 

46 

F 52-2 

211 

21-1 

In  Verwaltung  der  Budapester 
Localbahnen. 

Haraszti-Räczkever  Localbahn  . 

27-3 

27  3 

13.750 

1.096 

5.606 

2.266 

7.872 

283 

7.137 

261 

F 10-3 

27-3 

27-3 

In  Verwaltung  der  Südbahn. 

Barcs-Fakraczer  Eisenbahn  . . . 

123-2 

123-2 

7.340 

13.383 

7.315 

33.231 

40  546 

329 

48.991 

398 

— 17-3 

123-2 

123-2 

Giins-Steinamanger  Vicinalbahn  . 

17-4 

17-4 

8.159 

993 

4.165 

3.089 

7.251 

417 

7.183 

413 

+ i-o 

17-4 

17-4 

In  Verwaltung  dar  Baab-Oeden- 
burg-Ebenf’iroher  Eisenbahn. 

Fertövidöker  Localbahn  .... 

109-2 

109-2 

12  582 

3.025 

6.304 

7.414 

13.718 

125 

15.217 

140 

-10-7 

109-2 

109-2 

In  Verwaltung  der  Kaaohau- 
Oderberger  Eisenbahn. 

Arvathalbahn 

70-5 

70-5 

11.072 

3.141 

8.190 

10  002 

18.192 

258 

25.521 

362 

— 28-7 

70-5 

705 

Gölnitzthal-Bahn 

330 

33-0 

4.406 

9.813 

2.123 

32.554 

34.677 

1051 

26.025 

789 

F 33-2 

33-0 

33-( 

Kbsmark — Szepes-Bela  L.-B.  . . 

8-6 

8-6 

2.434 

3.897 

729 

2.376 

3.105 

361 

3.401 

395 

- 8-6 

8-6 

8-t 

Löcsethal-Bahn 

12-7 

12-7 

3.636 

1.112 

1.999 

1.863 

3.862 

304 

3.868 

305 

— 0"3 

12-7 

12-i 

Nagy-Lomnitz — Tatra-Lomnitz 

9-1 

9-1 

9-1 

9-: 

Poprädthal-Bahn 

14-0 

14-C 

u-c 

l 5.99) 

5 981 

2.906 

7.346 

10.252 

732 

11.201 

800 

— 8-5 

14-0 

14-( 

Szepes-Bdla— Podoliner  Bahn  . . 

11-0 

1.752 

2.238 

857 

2.108 

2.965 

270 

4.058 

369 

-26-8 

11-0 

in 

Szepes  Olaszi-SzepesVaralja  L.-B. 

9-3 

9-3 

1.972 

976 

749 

1.725 

2.474 

266 

1.868 

201 

F 32-3 

9-3 

9-: 

Zsolna-Rajecser  Localbahn  . . . 

21-2 

21-2 

6.276 

2.018 

2.557 

4.224 

6.781 

320 

4.447 

210 

F52-4 

21-2 

21-: 

In  Verwaltung  der  Szamosthal- 
bahn. 

Zsibd-Nagybänyaer 

78-5 

785 

| 4.170 

2.975 

3 333 

4.996 

8.329 

1 106 

10.183 

130 

1-18-5 

| 78-5 

78-, 
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Ergebnisse  vom  Anfang  des  Jahres  bis  Ende  des  Monates  März 


Beförderte 


Anzahl 


Güter 


Tonnen 


Einnahmen 


1901 

1900 

für 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

meter 

für 

Personen 

nnd 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

meter 


Kronen 


,040.000 

502.622 

142.933 

344.542 

15.657 


71.500 


117.254 


203.725 

9.972 

705.281 

171.739 

419.786 

14.597 

4.732 

9.519 

40.186, 

12.607 

16.774| 

89.232 

39.561 

21.600 

14.523 


12.670 

920 


37.748 


23.168 

23.625 


33.914 


28.546 

13.556 

6.751 

10.442 


6,633  586 


131.2 


16.637 

4.669 

5.330 

17.118 


12.118 


7.067 


37) 


4.731 

2.097 


2.878 


39.682 

2.983 


13.019 


9.836 


5.486 


) 9,292.600 

36,321.600 

45,614.200 

5.677 

9,214.265 

35,561.811 

44,776.076 

5.592 

-f-  1-5 

22.708 

22.368 

1 725.741 

2,945.711 

3,671.452 

5.214 

754.319 

3,007.941 

3,762.260 

5.343 

— 24 

20.856 

21.372 

1 83.412 

379.104 

462,516 

3.858 

83.199 

357.259 

440.458 

3.674 

+ 5-1 

15.432 

14.696 

1 349.632 

2,449.189 

2,798.821 

7.320 

371  590 

2,211.416 

2,583  006 

6.752 

■f  8-4 

29.280 

27.008 

12.120 

304.671 

316.791 

4.686 

12.834 

299.779 

312.613 

4.624 

- 1-3 

18.744 

18.496 

33.600 

258.000 

291.600 

4.282 

32.559 

256.587 

289.146 

4.246 

4-  0-8 

17.128 

16.984 

10,497  105 

42,658.275 

53,155.380 

5.669 

10,468.766 

41,694.793 

52,163.559 

5.579 

4-  1-6 

22.276 

22.316 

173  960 

506.820 

680.780 

1.743 

183.590 

438.990 

622.580 

1.594 

f-  9-3 

6.972 

6.376 

9.318 

71.199 

80.580 

1.003 

8.736 

66.794 

75.530 

941 

4-  6-6 

4.012 

3.764 

154.900 

17.507 

172.407 

3.041 

159.194 

18.205 

177.399 

3.774 

- 19-4 

12.164 

15.096 

33.492 

33.492 

3.850 

30.640 

30.610 

3.534 

+ 8-9 

15.400 

14.136 

59.576 

331 

59.907 

5.120 

51.975 

271 

52.216 

6.531 

- 216 

20.480 

26.124 

16.801 

28.521 

45.322 

1.009 

17.441 

28.217 

45.658 

1.017 

— 0-8 

4.036 

4.068 

1.199 

4.886 

6.085 

1.790 

1.274 

8.426 

9.700 

2 853 

-37  3 

7.160 

11.412 

6.700 

10.406 

17.106 

1.767 

6.780 

11  046 

17.826 

1.838 

- 39 

7.068 

7.352 

9.963 

99.117 

109.080 

1.879 

9 387 

91.706 

101.093 

1.743 

4-  7'8 

7.516 

6.972 

9.201 

51.827 

61.028 

721 

9.668 

34.816 

44.484 

526 

4-  37  2 

2.884 

2.104 

9.146 

18.133 

27.279 

• 546 

9.235 

12.915 

22.150 

443 

4-  23-3 

2.184 

1.702 

107.617 

205.328 

312.945 

1.234 

111.874 

195.590 

307.464 

1.212 

+ 1-8 

4.936 

4.848 

7.165 

15.873 

23.038 

817 

. 

6.300 

6.300 

1.105 

6.300 

6.300 

1.105 

4.420 

4.420 

14.015 

59  916 

73.831 

1.723 

13.476 

53.697 

67.173 

1.566 

4- 100 

6.892 

6.264 

8.039 

1.210 

9.299 

581 

4.981 

9.372 

14.353 

217 

4.914 

9.632 

14.546 

220 

— 1-4 

868 

880 

530 

3.540 

4.070 

193 

530 

3.000 

3.530 

167 

-f-  15-6 

772 

668 

14.565 

5.681 

20  246 

742 

15.355 

5.868 

21.223 

778 

- 4-6 

2.968 

3.112 

23.018 

97.661 

120.679 

980 

22.107 

103.748 

125.555 

1.022 

- 41 

3.920 

4.088 

12.390 

9.200 

21.590 

1.241 

10.945 

9.095 

20.040 

1.152 

+ 7-7 

4.964 

4.608 

17.347 

26.915 

44.262 

405 

17.942 

29.168 

47.110 

431 

1 

- 60 

- 

1.620 

1.724 

21.092 

31.188 

52.280 

742 

19.282 

37.292 

56.574 

802 

— 7-5 

2.968 

3.208 

!|  6203 

100.266 

106.469 

3.226 

5.416 

90.509 

95.925 

2 907 

4-  11-0 

12.904 

11.628 

2.001 

6.887 

8.888 

1.033 

2.386 

7.115 

9.501 

1.105 

— 6*5 

4.132 

4.4201 

5.795 

5.119 

10.914 

859 

5.461 

5.956 

11.714 

899 

— A5 

3.436 

3.596 

8.000 

19.418 

27.418 

1.958 

8.013 

23.700 

31.713 

2.265 

- 13-6 

7.832 

9.060 

2.198 

6.686 

8.884 

808 

2.254 

7.086 

9.340 

849 

- 4-8; 

3.232 

3.396 

>|  2.083 

3.711 

5.794 

623 

2.007 

3.324 

5.331 

573 

4-  8’7: 

2.492 

2.292 

5 6.891 

11.487 

18.378 

867 

7.047 

3.106 

10.153 

479 

4-  81-0 

3.468 

1.916 

10.641 

13.305 

23.946 

305 

10.928 

16.442 

27.370 

349 

- 12  7 

1.220 

1 3961 
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Einnahme 
pro  Jahr  nnd 
Kilometer 
auf  Grund  derl 
bisherigen  Daten; 
berechnet 


1901 


1900 


Kronen 


Benennung  der 
Eisenbahn 


I.  Hauptbahnen. 

Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen 
Südbahn-Gesellsch.  (u.  L.) 
Raab-Oedenburg-Ebenf.  B. 
Kaschau-Oderberger  Bahn 
. (ungar.  Linien) 
Mohäcs-Fünfkirchner  Bahn 
Fünfkirchen-Barcser  Bahn 
(verwaltet  durch  die  kgl. 
Ungar.  Staatsbahnen) 


Hauptbahnen  zusammen 

II.  Selbstständige 
Localbahnen. 

Arader  u.  Csänader  E. 
Belisce-Kapelna-Noskovci 
Budapester  Localbahnen 
Budapest-Budafok 
Budapest-Szt.  Lörincz 
Eperjes-Bartfeld 
Holics-Gödinger  Localbahn 
Keszthely — B.-Szt.  György 
Marmaroser  Salzb.  A.-G. 
Nagy-Käroly — Somkut 
Segesvär — Szent-Agota 
Szämosthal-Bahn 
Szatmär- Erdöder  Local  bahn 
Terret-Koväsznaer  Bahn 
Ungthalbahn 

Zägräb-Samoborer  Localb. 

In  Verwaltung  der  Ver. 
Arader  und  Csanader  E. 

Erste  Niederungar,  landw 
Eisenb.-Act.-Ges. 
Borossebes-Menyhaza 


In  Verwaltung  der  Buda- 
pester Localbahnen. 

Haraszti-Baczkever  Localb. 


In  Verwaltung  der  Südb. 

Barcs-Pakraczer  Eisenbahn 
Güns-Steinamanger  V.-B. 

In  Verwaltung  der  Baab- 
Oedenburg-Ebenfurther  E. 

Fertöviddker  Localbahn 


In  Verwaltung  derKasohau- 
Oderberger  Eisenbahn. 

Arvathalbahn 
Gölnitzthal-Bahn 
Kesmark — Szepes-Bdlä 
Löcsethal-Bahn 
N. -Lomnitz— T. -Lomnitz 
Poprädthal-Bahn 
Szepes-Bela — Podoliner  B 
Szepes  Olaszi-S.Varalja 
Zsolna-Rajecser  Localbahn 


In  Verwaltung  der  Szainoa- 
thalbahn. 

Zsibd-Nagybänya 
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Benennung  der  Eisenbahn 


Durchschnittliche 
Betriebslänge 
im  Monate  März 


Beförderte 


Einnahmen 


1001 


1900 


Personen 


Güter 


1901 


1900 


für 

Personen 

und 

Gepäck 


für  Güter  im  Ganzen 


per 

Kilo- 

meter 


- per 

im  Ganzen  Kilo- 
1 meter 


o 5 a 

0>  C <x> 
£ o ö 


Durchschnittlich 
Betriebslänge 
vom  Anfang  de 
Jahres  bis  End« 
des  Monates 
März 


1901 


1900 


In  Verwaltung  der  Direction  der 
kgl.  Ungar.  Staatsbahnen. 


Alvincz  - Hermannstadt  - Rothen- 
thurmpass   

Bäja-Zombor-Neusatz  .... 
Bälaton-St.György-Somogy-Szobb 


Bäcs-Bodrogher  Comitatsbahnen 
Bekes-Csanäder  Bahn  . . . • • 

Bicske-Szekesfehdrvär-Särbogärd 

Bihärer  Vicinalbahnen 


Boldvathalbahn  (Torna-Miskolcz) 
Brassö-Häromszeker  Localbahnen 
Budapest-Gran  Localbahn  . . . 
Budapest-Läjosmizse  Localbahn  . 


Csetn  ekth  al-B  ahn 
Debreczin — Derecske — N.-L^ta 
Debreczin-Fiizesabony  Localbahn 
Debreczin — Hajdu-Nänäser  Bahn 


Westungar.  Localbahnen  (Trans- 
danub.  Vicinalb.-Act.-Ges.)  . . 
Weissenburger  undTolnaer  C.-B. 
Felek-Fogaraser  Bahn  .... 


Fälegyhäza-Majsaer  L.-B.  . . 

Garamberzencze-Leva  L.-B. 

Raab  — Veszprem  — Uj-Dombovär 
Gyula-Fehdrvär-Zalathna  Localb. 
Hegyes-Feketehegy — Palanka 


Szekler  Bahn 
Hidegkut-Gy  önk — T amäsi-Miklv . 

Honter  Localbahn 

Kaposvär-Fonyod 

Kaposvär-Mocsoläd  Localbahn 


Karczag-Tiszafüred 

Kaschau-Toma  Localbahn  . . . 
Kecskemdt-Füllöpszälläs  L.-B. 
Kecskemet— Tisza-Ügher  Localb. 
Kisküküllöthalbahn 


Kornom-Dunaszerdahely  . . . . 
Komlö — Bäkocza-Felsömindszent 
Körmend-Nömetujvärer  . . . . 
Körös-Belovär  Localbahn  . . . 
Kun-Szt.  Märton— Szentes  V.-B.  . 


Lonjathalbahn 

Ungarische  Südostbahn  . . . . 

Ungar.  Nordwestbahn , 

Märos-Ludäs — Bistritz  Localb.  . 
Märos-Väsärhely — Szäsz-Rdgen  . 

Mätra  - Körösviddker  vereinigte 

Eisenbahnen 

Mezötur-Turkeve 

Muränythal-Bahn 

Nagy-Belicz— Privigye 

Hermannstadt — Nagy-Diszndd 
Grosswardein-Bel^nyes -Väskoh-B 
Nögräder  Comitatsbahnen  . . . 


Kilometer 


Anzahl 


129-9 

129-9 ; 

1450 

1450 

59-4 

59-4! 

1086 

108-6 

82-71 

82-7 

88-3; 

88-3 

177-8 

177-8 

57'8 

578 

104-6 

104-6 

98-7 

98-7 

63-2 

63-2 

23-8 

23-8 

39-3 

39-3 

136-1 

136-1 

56-8 

56-8 

340-2 

340-2 

106-4 

106-4 

51-9 

51-9 

250 

25-0 

661 

66"1 

203-2 

203  2 

42-1 

42-1 

55-6 

55-6 

35-3 

35-3 

12-5 

12-5 

40-5 

40-5 

540 

54-0 

26-2 

26-2 

444 

44-4 

591 

59-1 

38-5 

38-5 

30-4 

30-4 

102-1 

102-1 

53-2 

53-2 

18-7 

18-7 

23  1 

23-1 

97-4 

86-2 

22-S 

22-2 

1144 

114-3 

187-1 

1871 

1214 

114-7 

1104 

110-3 

32-.‘ 

1 32-3 

309- 

8 309-8 

15- 

3 15-3 

40- 

9,  40-9 

28- 

4 28-4 

11- 

9 11-9 

116- 

7 116-7; 

112- 

4 112-4 

1 1 

29.300 

34.600 

7.900 


29.200 
14  700 

11.900 

34.900 


8.100 

31.700 

35.900 

5.600 


2.400 
7.8001 
20.300 ; 
19.100 


59.400 

10.100 

6.600 


3.400 

9.600 

24.300 

3.500 

6.900 


8-200 

1.100 

3.600 

5.300 

3.700 


7.400 

9.100 

6.800 

4.200 

7.300 


9.800 

1.200 

6.600 

14.600 

5.600 


13.100 
18.600 
23.700 
5.500 
9 2001 


36.800 

5.100 

6.500 

5.000 


5.600 

6.800! 

3.500 


4.800 
3 600!| 
4.400, 
4.800 


5.100; 

14.400 

47.600! 

2.700 


3.300 

1.000 

10.800 

7.000 


34.500 1 
5.1001 
900’ 


400 

4.100 

13.800 

3.000 

1.600! 


3.300 
600! 

1.600 

1.300 
1.300 


1.200 

7.400, 

700 

400 

2000 


700 

1.200 

1.000 

3.900 

600! 


5 400' 
11.700 
7.200! 
2.800; 
5.000 


3.200 

11.900 

20.600, 


Kronen 


Kilometer 


12.100 

1.200 

5.700; 

1.900; 


17.600 

24.600 
4.500 


19.000 

7.500 

7.000 

25.800 


4.800 

21.900 

19.400 

5.000 


800 

4.500 

14.000 

10.500 


41.000 

9.100 

5.700 


2.000 

6.900 

18.700 

2.800 

4.400 


5.000 

700 

2.600 

4.300 

1.900 


4.000 

7.400 

4.500 

2300 

5.300 


6.100 

300 

2.700 

8.S00 

2.400 


10.200 

16.000 

14.200 

4.800 

5.700 


21.700 

1.800 

2.800 

3.200 


300 

7.400! 

5.600 


10  800 
17.100 
7.300 


13.600 

7.000 

7.900 

19.200 


9.000 

41.400 

94.300 

6.600 


6.200 

2.300 

28.600 

14.300 


121.200 

10.300 

2.400 


700 

10.800 

40.700 

9.600 

4.000 


7.200 
1.300 

3.200 
3.100 
1.900 


2.700 

20.300 

1.400 
1.000 

5.400 


1.500 

1.200 

1.300 

10.400 

1.400 


1.000 

9.300 

16.500 


28.400 

41.700 

11.800 


32.600 

14.500 

14.900 

45.000 


13.800 

63.300 

113.700 

11.600 


7.000 

6.800 

42.600 

24.800 


162.200 

19.400 

8.100 


2.700 

17.700 

59.400 

12.400 
8.40U 


12.200 

2.000 

5.800 
7.400 

3.800 


6.700 

27.700 
5.900 
3.300 

10.700 


7.600 

1.500 

4.000 

19.300 

3.800 


12.000 

38.700 

13.700 
8.700 
9.900 


219 

288 

199 


300 

175 

170 

253; 


239 

605; 

1.152 

183, 


294 

173 

313; 

437 


22.200 

54.700 

27.900 

13.500 

15.600 


108 

268, 

292, 

295 

151 


346 

160 

143 

137 

145! 


151 

4691 

153! 

109 

105 


194 

292 

230; 

122 

483 


31.500 

1.600 

15.900 

3.800 


53.200 

3.400 

18.700 

7.000 


172 

222 

457 

246 


500 

20.700 

19.700 


1.500 

30.000 

36.200 


27.683 

40.867 

11.528 


31.687 

13.778 

14.584 

44.526 


13.462 

62.648 

113.283 

11.9^3 


7.527 

6.606 

42.279 

24.468 


161.689 

20.098 

7.298 


2.442 

17.267 

58.583 

12.867 

7.651 


5.986 
26.951 
5.276 
3.069 
10  203 


7.236 

1.723 

3.771 

17.286 

4.072 


213 

282 

194 


292 

167 

165 

250 


233' 

599 

1.148 

189 


+ 


316 

168 

311 

431 


— 7-0 
+ 30 

-t-  0-6 

+ P4 


475 

189 

141 


4-  0-4 
3-7 
4- 10-6 


+ 10-2 
4-  2-7 

1+  1-4 
- 3 6 
138',!+  9-4 


98 

261 

288 

306 


11.925 

1.732 

5.261 

6.711 

3.258 


338 

139 

130 

124 

124 


4-  2-4 
4-15-1 
4-10-0 
+ 10-5 
4-  170 


136 

92 

164 

201 

183 


+ 


21.674 

53.772 

26.827 

13.107 

14.721 


190 

287 

234 

119 

456 


129-9 

1450 

59-4 


+ ll-f 
29 
+ 11-7 
4-  7-9 
4-  5-0, 


4-  5*1, 
— 13-0 


+ 


52.697 

2.938 

19.117 

7.392 


126 

257, 

322 


170, 

192 

467 

260 


+ 


1.251  105 

30.466  261 

35.712  318 


108-6 

82-7 

88-3 

177-8 


57-8 

104-6 

98-7 

63-2 


23-8 

39-3 

1361 

56-8 


340-2 

106-4 

51-9 


25-0 

66-1 

203-2 

421 

55-6 


35-3 

125 

40-5 

54-0 

26-2 


44-4 

591 

38-5 

30-4 

102-1 


4-20-0 
—>  1-5 
4-  1-3 


17 


53-2 

18-7 

23-1 

97-4 

22-2 


10 


114-3 

187-1 

121-6 

110-3 

32-3 


309-8 

15-3 

40-9 

28-4 


11-9 

116-7 

112-4 
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Ergebnisse  vom  Anfang  des  Jahres  bis  Ende  des  Monates  März 

Einnahme 
pro  Jahr  und 
Kilometer 
uif  Grund  der 
aisherigen  Daten 

Beförderte 

Ein 

nahmen 

1901 

1900 

J- 

„fg 

Benennung  der 

ersonen 

Güter 

für 

Personen 

und 

Gepäck 

per 

Kilo- 

meter 

für 

Personen 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

meter 

52  4-» 

sil 

berechnet 

Eisenbahn 

für  Güter 

im  Ganzen 

und 

Gepäck 

1901 

19U0 

Anzahl 

Tonnen 

K r 0 

a e n 

ft 

Kronen 

In  Verwaltung  derDirection 
der  kgl.  Ungar.  Staatsb. 

87.500 

103.100 

21.600 

17.500 
19.700 
. 8.700 

52.500 

73.300 

12.300 

34.000 

49.900 

18.200 

86.500 
123  200 

30.500 

666 

850 

513 

50  863 
72.237 
11.672 

32.501 

47.933 

17.382 

83.364 

120.176 

29.054 

642 

829 

489 

-f-  3-7 
-j-  2-5 
+-  4-9 

2.664 

3.400 

2.052 

2.568 

3316 

1-956 

Alvincz-Hennannstadt- 
Rothenthurmpass 
Baja-Zornbor-Neusatz 
Balaton-Szt.  G.-Som.-Szobb 

87.200 

49.300 

32.700, 

97.200' 

14.500 
10.300 

8.300 

11.500 

56.700 

25.100 

19.300 

71.900 

41.400 

20.300 

14.800 

46.200 

98.100 
45.400 

34.100 
118.100 

903 

549 

386; 

664 

55.389 

24.018 

18.705 

70.629 

39  817 
19.183 
12.688 
42.421 

95.206 

43.201 

31.393 

113.050 

877 

522 

356 

636 

4-  3-0 
4-  5-2 
4-  84 
4-  4-6 

3.612 

2.196 

1.544 

2.656 

3.508 

2.088 

1.424 

2.544 

Bacs-Bodrogher  Comitatsb. 
Bekes-Csanäder  Bahn 
Bicske — Särbogärd 
Biliärer  Vicinalbahnen 

23.700, 

91.800 

101.600 

2L.200 

13.600 

25.2001 

128.100 

10.200 

14.000 

63.400 

54.900 

19.100 

23.800 

72.400 

253.700 

24.900 

37.800 

135.800 

308.600 

44.000 

654 

1.298 

3.1274 

696 

13.069 

63.015 

53.964 

19.875 

23.018 
70.920 
249.711 
26  487 

36.087 

133.935 

303.675 

46.362 

624 

1.280 

3.077 

734 

4-  4-8 
4-  1-4 
+ 1-6 
— 5-2 

2.616 

5.192 

12.508 

2.784 

2.496 

5.120 

12.308 

2.936 

Boldvatkalbahn 
Häromszeker  Localb. 
Budapest-Gran  Localb. 
Budapest-Läjosmizse 

7.500 

22.500 

60.900 

60.200 

9 800 
2.500 
27.700 
17  600 

2.500 

13.000 

42.000 
33.100 

18.300 
5 900 
73.200 
35700 

20.800 
18.900 
115  200 
68.800 

874 

481 

846 

1.211 

-2.582 

13.218 

41.293 

32.237 

18.357 

5.970 

72.134 

35.075 

20.939 

19.188 

113.427 

67.312 

880 

488 

833 

1.185 

— 0-7 

- 1-4 

4-  1-6 

4-  2-2 

3.496 

1.924 

3.384 

4.844 

3.520 

1.952 

3.332 

4.740 

Csetnekthal-Bahn 
Debreczin — Nagy-Leta 
Debreczin-Füzesabony 
Debreczin -Hajdu-Nänäs 

177.100 

31.200 

17.000 

102.400 

14500 

3.000 

122.200 

28.100 

14.600 

359.600 

29.300 

8.200 

481.800 

57.400 

22.800 

1.416 

539 

439 

120.980 

28.879 

13.862 

357.083 

30.545 

6.390 

478.068 

59.424 

20.252 

1.405 

558 

390 

4-  0-8 
- 34 
4-  12-6 

5.664 

2.156 

1.756 

5.620 

2.232 

1.560 

Westungar.  Localbalm 
(Transd.  Vicinalb.-A.-G.) 
Weissenb.  undTolnaer  C.-B 
Felek-Fogaraser  Bahn 

9.800 
26.700 
73.600 
10.800 
22  600 

1.500 

9.400 
37.600 

7.900 

4.400 

5.700 

Ij.200 

56.700 

8.600 

14.400 

2.400 
24  800 
111.200 
25.400 
11.100 

8 100- 
44.000 
167.900 
34  000 
25.500 

324 

666 

826 

808 

459 

5.199 

18.353 

55.535 

8.840 

13.744 

2.078 

23.805 

110.149 

26.468 

10.338 

7.277 
42  158 
165  684 
35.308 
24.082 

291 

638 

815 

839 

433 

-fll-3 
4-  4-4 

4 1-3 

- 3-7 

4 6-0 

1.296 

2.664 

3.304 

3.232 

1.836 

1.164 

2.552 

3.260 

3.356 

1.732 

Felegyhäza-Majsaer  L.-B. 
Garamberzencze-Leva  L.-B 
Itaab-Veszprem-Uj-Domb 
Gyula-Fehervar-Zalathna 
Hegyes-Feketeh.-Palanka 

23.000  , 8.000 

3.500!  1.500 

10.100|  3.500 

16.000  3.600 

10.500  4.000 

14.000 

2.100 

7.200 

12.900 

5.400 

17.600 

3.100 

6.800 

8.500 

5.900 

31.600 
5 200 
14.000 
21.400 
11.300 

895 

416 

346 

396 

431 

13.484 

1.825 

6.578 

12.000 

4.902 

16.947 
2 837 
6.207 
7.515 
4.873 

30.431 

4.662 

12.785 

19.515 

9.775 

862 

373 

316 

361 

373 

4 3-8 
4-  11-5 
4-  9-5 
4-  9-7 
4 15"5 

3.580 

1.664 

1.384 

1.584 

1.724 

3.448 

1.492 

1.264 

1.444 

1.492 

Szekler  Balm 
Hidegkut-Gyönk-Tamäsi 
Honter  Localbahn 
Kaposvär-Fonyod 
Kaposvär-Mocsolad 

21.300  ’ 3.000 

27.100,  17.600 

18.900  1.900 

11.700  900 

22.500,  4.800 

11.500!  6.700 

22.000  48.300 

12.500,  3.800 

6.400,  2.300 

| 16.400  12.800 

18.200 

70.300 

16.300 
8.700 

29.200 

410 

1.190 

423 

286 

286 

10.925 

21.461 

12.193 

6.419 

15.521 

5.830 

47.504 

2.860 

2.201 

11.747 

16.755 

68.965 

15.053 

8.650 

27.268 

377 

1.167 

391 

285 

267 

4-  8-8 
4 2-0 
4-  82 
-t-  0-4 
4 7-1 

1.640 
4. 760 
1.692 
1.144 
1.144 

1.508 

4.668 

1.564 

1.140 

1.068 

Karczag-Tiszafiired 

Kaschau-Torna 

Kecskembt-Füllöpszälläs 

Kecskemet-Tisza-Ugber 

Kis-Kiiküllöthalbahn 

29.000 

4.300 

16.900 

40.100 

18.60C 

2.100 

3.700 
3.000 

9.700 

1 2 100 

18.000  4.500 

1.100;  3.700 

6.900  3.800 

, 24.400,  25.500 

8.000!  4.900 

22.500 

4.800 

10.700 

49.900 

12.900 

423 

257 

463 

512 

581 

17.239 

1.030 

6.423 

21.219 

8.251 

3.600 

3.898 

3.076 

21.893 

4.918 

20.839 

4.92t 

9.499 

43.112 

13.16t 

392 

264 

411 

502 

592 

4-  7-9 

- 2-7 
412-6 
4 2-0 

- 2-C 

1.692 

1.028 

1.852 

2.048 

2.324 

1.568 

1.056 

1.644 

2.008 

2.372 

Komorn-Dunaszerdahely 
Komlö — Baköcza-Felsöm. 
Körmend-Nemetujvär 
Körös-Belovär  Localb. 
Kun-Szt.  Märton-Szentes 

34.40C 

53.001 

65.200 

17.100 

28.000 

13.300 
26.100 
>|  23.200 

)l  6.900 

)]  11.300 

27.00t 
45.50t 
39.10t 
15.00t 
; 17.40t 

) 29.700 

> 86.300 
44.20C 

> 2170t 
22.50t 

56.700 
131.800 

83.300 

36.700 
39.900 

49t 

704 

685 

333 

1.235 

26.139 
44.656 
» 37.73C 

, 14.337 

> 16.47C 

28.347 

83.964 

43.858 

20.510 

21.625 

54.48t 

128.62t 

81.58t 

34.84r 

38.09t 

47r 

687 

711 

31t 

1.17t 

4 4-0 
4-  2-5 
— 3-7 
4-  54 
4 4-7 

1.984 

2.81fc 

2.74C 

1.33; 

4.94t 

1.908 

2.748 

2.844 

1.264 

4.71t 

Lonj  athalbalm 
Ungarische  Südostbahn 
Ungar.  Nordwestbahn 
Märos-Ludäs — Bistritz 
M.  -Väsärhely — Sz.-BegeD 

112.900 

14.500 

17.400 

13.600 

) 31.50t 

) 3.30t 

) 14.80t 

) 5.10( 

I 66.60( 

) 5.10( 

),  7.50( 

)\  8.70( 

) 81.90C 

) 4.50f 

) 41.10t 

) 10.10t 

> 148.50C 

> 9.60C 

) 48.60C 

) 18.80C 

47t 

62r 

1.18t 

66; 

65.181 
M 4.801 

8.07r 
8.89c 

80.392 

4.115 

42.341 

9.99t 

145.57t 

8.91( 

50.41t 

18.89 

5 47< 

3 581 

3 1.231 
L 66' 

4-  l-t 
34  TI 
3-  3-( 
>-  Oi 

1.91( 

2.50t 

4.75t 

2.64t 

> 1.88t 
3 2.33t 
4.93t 
2.66t 

Mätra  - Ivörösvideker  Vei 
einigte  Eisenbahnen 
Mezötur-Turkeve 
Muräny  thalbahn 
Nagy-Belicz— Privigye 

9.100 

38.000 

58.400 

) 80( 

) 20.501 

) 14.20t 

> 2.90 

) 29.70 

) 46.70 

) 1 ,50t 

) 57.50( 

')  49.70( 

) 4.40t 

) 87.20t 

> 96.40t 

37( 

74 

85S 

) 2.63C 

?!  29.131 

3 45.34t 

II 

J 1.04t 

59.47( 
48.19t 

3.67) 

88.60 

93.54 

3 30‘ 

7 76< 

7 83‘ 

1 

3 4-  19-r 
1-  1-' 
2 4-  3- 

1.48( 

2.98t 

3.43t 

1 1 .23» 
3 3.04( 

2 3.32t 

Hermannstadt— N.-Diszno 
i|  Grosswardein-B.-Vaskoh 

3 Nbgräder  Comitatsb. 
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Benennung  der  Eisenbahn 

Durchschnittliche 
Betriebslänge 
im  Monate  März 

M o 

n a t s - E i 

g e b n i s 

s e 

Durchschnittliche 
Betriebslänge 
vom  Anfang  des 
Jahres  bis  Ende 
des  Monates 
März 

Beförderte 

E i n n 

ahme 

n 

Personen 

Güter 

1901 

1900 

Differenz 
per  Kilometer 
in  Percenten 

für 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

• 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

meter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

meter 

1901 

1900 

1901 

1900 

Kilometer 

Anzahl 

Tonnen 

Krone 

n 

Kilometer 

Nyiregyhäza — Matb-Szalkaer  E.  . 

Ö70 

57-0 

9.900 

3.800| 

7.400 

14.400 

21.800 

382 

21.258 

373 

+ 

2-4 

57-0 

57- 

O-Becse — Neusatz — Titel  . . . 

1026 

102-6 

20.000 

1.400, 

15  000 

4.600 

19.600 

191 

18.915 

184 

+ 

3-8 

102  6 

102- 

Pancsova-Petrovoszello  Localb.  . 

335 

33-5 

5.800 

2.400 

3.900 

3.800 

7.700 

229 

8.244 

245 

6-5 

33  5 

33- 

Päpa-Csornaer  Localbahn  . . . 

36-4 

36-4 

6.900 

1.5001 

4.100 

2.600 

6.700 

184 

7.042 

193 



4-7 

36-4 

36- 

Petroszeny- Lupeny  Localb.  . . . 

18-1 

18  1 

6.200 

28.200 

2.300 

49.600 

51.900 

2.867 

50.678 

2.799 

+ 

2-4 

18-1 

18- 

Pressburg- Dunaszerdahely  L.-B. 

440 

44-0 

12.600 

3.000 

8.800 

8.200 

17.000 

386 

16.148 

367 

+ 

52 

44-0 

44- 

Puszta  Tenyö— Kun-Szt.  Märton  . 

346 

34  6 

10.000 

3.300 

5.400 

7.000 

12.400 

358 

12.811 

370 

3-2 

34-6 

34- 

Püspökladäny-Piizesgyarmat  . . 

37-1 

371 

6.500 

1.800 

3.000 

4.200 

7.200 

194 

6.658 

180 

+ 

78 

37-1 

37- 

Ruma-Vrdnik  Localbahn  .... 

17-4 

17-4 

700 

3.700 

300 

2.900 

3.200 

184 

3 500 

201 

8-5 

17-4 

17- 

Somogy-Szobb— Bärcser  Bahn  . 

471 

47-1 

9.800 

2200 

4.600 

5.100 

9.700 

206 

9.173 

195 

4" 

5-6 

47-1 

47- 

Oedenburg-Pressburg 

92-7 

92-7 

17.400 

5.000 

8.700 

10.900 

19.600 

211 

19.358 

209 

4- 

1-0 

92-7 

92 

Szatmär-Fehergyarmat 

39-6 

39-6 

8.500 

1000! 

4.500 

3.000 

7.500 

189 

6.885 

174 

+ 

86 

39-6 

39- 

Szätmar-Nagybänyaer  L.-B.  . . 

60-3 

60-3 

6.800 

6.300 

7.900 

21.100 

29.000 

481 

28.488 

472 

+ 

19 

60-3 

60- 

Szeged  — N agy  - Kikinda  — Nasy- 

Becskerek 

140-2 

140-2 

29  500 

3.700 

19.200 

15.600 

34.800 

248 

35.558 

254 

— 

2-4 

140-2 

140 

Szegzärd-Bättaszäk  L.B 

19-2 

19-2 

7.800 

600! 

2.500 

1.100 

3.600 

188 

3.873 

202 

— 

6-9 

19-2 

19 

Szentes — Hod-Mezö- Väsarh61y 

346 

34-6 

12.800 

1.900 

6.400 

3.400 

9.800 

283 

9.857 

285 

— 

0-7 

34-6 

34 

Szt.  Lörincz-Slatina-Naäic  L.-B.  . 

93-2 

93-2 

15.000 

17.800; 

9 000 

28.700 

37.700 

405 

38.448 

413 

— 

1-9 

93-2 

93 

Szigetvär-Kaposvär 

53-5 

.... 

4.200 

1.500 

3.000 

. 3.400 

6.400 

120 

53-5 

Szilägysäger  Eisenbahn  .... 

107-8 

107-8 

9.100 

8 000 

11.000 

24.500 

35.500 

329 

34.757 

322 

22 

107-8 

107- 

Slavonische  Localbahn 

121-1 

121-1 

14.700 

20.000 

13  100 

46.000 

59.100 

488 

58.635 

484 

+ 

0-8 

121-1 

121 

Szolnok — l\is-Kun-Felegyhäza  . 

650 

65-0 

6.400 

1 .400| 

4.200 

3.100 

7.300 

112 

7.604 

117 

4-3 

650 

65 

Steinamanger-Pinkafeld  Localb.  . 

52-4 

524 

14  900 

6.100, 

12.200 

17.100 

29.300 

559 

28.693 

548 

4- 

2-0 

52-4 

52 

Steinamanger-Rum  L.-B 

21-0 

21-0 

5.200 

700 

2.200 

600 

2.800 

133 

3.065 

146 

8-9 

21-0 

21 

Temesvdr — Buziäs 

30-6 

30-6 

3.100 

600 

2.700 

1.400 

4.100 

134 

4.299 

• 140 



4-2 

30-6 

30 

Temesvär — Lippa-Radna  .... 

64-1 

64-1 

11.500 

1.400; 

7 100 

3.400 

10  500 

164 

9.888 

154 

4- 

6-5 

64-1 

64 

Temesvär-Mödos-Temesvär  . . . 

52-3 

52-3 

8.200 

3.500 

7.500 

9.200 

16.700 

319 

15.989 

305 

4- 

4-6 

52-3 

52 

Temesvär— Nagj'-Szt.  Miklos  . . 

62-9 

62-9 

11.400 

2.100 

8.000 

5.000 

13.000 

207 

12.254 

195 

+ 

6-2 

62-9 

62 

Tisza-Polgar — Nyiregyhäza  L.-B. 

55-8 

55-8 

6.400 

1.600 

3.600 

3.800 

7.400 

133 

6.826 

122 

-4- 

90 

55-8 

55 

Torontäler  Localbahn 

350  7 

350-7 

34.300 

12.000 

32.200 

50.300 

82.500 

235 

81.963 

234 

+ 

0-4 

350-7 

350 

Ujszäsz — Jasz-Apati 

316 

31  6 

8.000 

3.500 

3.600 

5.500 

9.100 

288 

8.437 

267 

4- 

7-9 

31-6 

31 

Warasdin-Golubovecer  Localb.  . 

36-5 

36-5 

4 900 

5.400 

2.400 

7.700 

10.100 

277 

11.054 

303 

8-6 

36-5 

36 

Versecz— Kubin-Dunapart  . . . 

84-6 

84-6 

12.500 

2.800 

8.400 

7.800 

16.200 

191 

15.702 

186 

4- 

2-7 

84-6 

84 

VLnkovce-Brckaer  Bahn  .... 

531 

53  1 

5.200 

6 600 

5.400 

18.100 

23.500 

443 

22.894 

431 

+ 

2-8 

53T 

53 

Zolyom  - Brezö  — Brezndbänya — 

Tiszolez  Localb 

431 

43-1 

7.100 

9.800 

2.700 

24  700 

27.400 

636 

28.033 

650 

— 

21 

43-1 

43 

Zsebely-Gsäkovar-Bökaer  Localb. 

48-3 

48-3 

9.100 

1.300 

3.200 

2.900 

6.100 

126 

5.554 

115 

+ 

96 

48-3 

48 

Zsitvathal-Bahn 

44-6 

44-6 

4.900 

5.700 

3.000 

12.100 

15.100 

339 

14  585 

327 

-4- 

3-7 

44-6 

44 

Localbahnen  zusammen  . . 

8.187-9 

8.055-5 

1.780.491 

657.815 

966.663 

1,715.981 

2,682.644 

328 

2,563.783 

318 

4- 

3-1 

8.184-7 

8.055 

Hauptsumme  . . . 

17.564-8 

17.4050 

4,563.674 

2,973.295 

4,555.613 

16,711  568 

21.267.181 

1.211 

20,993.639 

1.206 

+ 

0-4 

17.56P6 

17.404 

Betriebsergebnisse  der  Bosnisch-hercegovinischen 


Eisenbahnen  mit 


K.  und  k Militärbahn  Banjaluka- 

Doberlin 

f: 

105-0 

105-0 

15.186 

6 081 

10.113 

28.928 

39.041 

372 

31.849 

303 

+22-77 

105-0 

105 

Bosnisch-hercegov.  Staatsbaiinen 

640-0 

640-0 

69.912 

102.077 

90.051 

425.552 

515.603 

806 

470.773 

736 

+ 100 

6400 

64C 

Eisenbahn 

mH 

Stadtbahn  in  Sarajevo 

5*7 

5-7 

107.189 

5.680 

8.009 

6.429 

14.438 

2.533 

11.410 

!l  II 

2.007  + 26-0  5-7 

i 

E 
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Er, 

jebnisse  vom  Anfang  des  Jahres  bis  Ende  des  Monates  März 

Beförderte 

Ein 

nahmen 

pro  Jahr  und 
Kilometer 

1901 

1900 

u 

<d  a 

auf  Grund  der 
bisherigen  Daten 
berechnet 

Benennung  der 

’ersonen 

Güter 

für 

Personen 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

für 

Personen 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

= 

<X> 

o 2 
3 a 
2 2 

Eisenbahn 

und 

Gepäck 

meter 

und 

Gepäck 

meter 

s * 

1901 

1900 

Anzahl 

Tonnen 

K r o 

n e n 

<D  C- 
P« 

K r o 

n e n 

27.500 

10.700 

20.800 

40.300 

61.100 

1.072 

19.904 

38.621 

58.525 

1.027 

+ 

4-4 

4.288 

4.108 

Nyiregyhäza — M.-Szalka 

60.700 

3.900 

45.500 

13.000 

58.500 

570 

44.694 

12.193 

56.887 

554 

4- 

2-9 

2.280 

2.216 

O-Becse — Neusatz— Titel 

18.200 

5.200 

12.200 

8.400 

20.600 

615 

1.2.269 

8.818 

21.087 

629 

2-2 

2.460 

2.516 

Panc8ova-Petrovoszello 

19.100 

4.300 

11.200 

7.300 

18.500 

508 

11.597 

8.250 

19.847 

545 

— 

6-8 

2.032 

2.180 

Päpa-Csornaer  Localbahn 

17  500 

76  400 

6 500 

134.400 

140.900 

7.785 

5.447 

129  864 

135.311 

7.476 

f 

41 

31.140 

29.904 

Petroszeny-Lupeny 

39.600 

8.400 

27.700 

22.800 

50  500 

1.148 

26.855 

21.577 

48.432 

1.101 

4- 

4-3 

4.592 

4.404 

Pressburg-Dunaszerdahely 

32.000 

10.600 

17.300 

22  300 

39.600 

1.145 

17.922 

23.033 

40.955 

1 184 

3-3 

4.580 

4.736 

P.  Tenyö — K.-S2t.  Märton 

17.600 

4.200 

8.100 

9 900 

18.000 

485 

7.267 

8586 

15.853 

427 

4- 

13-6 

1.940 

1.708 

Püspökladänv — F.-Gyarmat 

2.300 

12.200 

1.000 

9.500 

10.500 

603 

1.218 

10.445 

11.663 

670 

10-0 

2.412 

2.680 

Ruma-Vrdnik 

29.000 

6.500 

13.600 

15.000 

28.600 

607 

12.828 

14.262 

27.090 

575 

4- 

5-6 

2.428 

2.300 

Somogy-Szobb  —Bares 

53.600 

21.000 

26.800 

45.600 

72.400 

781 

26.927 

48.347 

75.274 

812 

- 

3-8 

3.124 

3.248 

Oedenburg-Pressburg 

24.900 

2.800 

13.200 

8.200 

21.400 

540 

12.658 

7.299 

19.957 

504 

4- 

74 

2.160 

2.016 

Szatmär-Fehersyarmat 

19.800 

16.500 

23  100 

55  500 

78.600 

1.303 

22.789 

56.010 

78.799 

1.307 

0-3 

5.212 

5 228 

S z ätm  ar-Nagy  b an  y a 
Szeged  — Nasry  - Kikinda— 

95  700 

15.300 

62.200 

64.300 

126.500 

902 

63.326 

67.144 

130.470 

931 

— 

3-1 

3.608 

3.724 

Nagy-Becskerek 

24.300 

1.800 

7.800 

3.400 

11.200 

583 

7.831 

3.618 

11.449 

596 

— 

2-2 

2.332 

2.384 

Szegzärd-Bättaszek 

38.800 

4.500 

19.400 

7.900 

27.300 

789 

18.793 

7.242 

26.035 

752 

4- 

4-9 

3.156 

3.008 

Szentes— H.-M.-Vasärhely 

42  200 

52.500 

25.300 

84.600 

109.900 

1.179 

25.416 

85.135 

110.551 

1.186 

06 

4.716 

4.744 

Szt.  Lörincz-Slatina-Nasic 

11.700 

4.700 

8.300 

10.400 

18.700 

350 

Szigetvär-Kaposvär 

26.700 

21.300 

32.300 

65.100 

97.400 

904 

31.290 

63.460 

94.750 

879 

4- 

2-8 

3.616 

3.516 

Szilägysäger  Elisenbahn 

41.900 

49.600 

37.300 

114.000 

151.300 

1.250 

36.343 

113.289 

149.632 

1.236 

-f- 

1-1 

5.000 

4.944 

Slavonische  Localbahn 

21.000 

3.700 

13.800 

8.100 

21.900 

337 

14.471 

8.642 

23.113 

356 

5-3 

1.348 

1.424 

Szolnok — K.-K.-Felegyhäza 

39.500 

14.800, 

32.40>) 

41.700 

74.100 

1.414 

31.869 

40.832 

72.701 

1.387 

1-9 

5.656 

5.548 

Steinamanger -Pinkafeld 

15.900 

2.600 

6.700 

2.300 

9.000 

429 

7.226 

2.567 

9.793 

466 

7-9 

1.716 

1.864 

Steinamanger-Rum 

9.600 

1.700 

8.400 

4.000 

12.400 

405 

8.192 

3 751 

11.943 

390 

+ 

3-8 

1.620 

1.560 

Temesvär — Buziäs 

32.200 

3.800 

20  000 

9.100 

29.100 

454 

19.086 

8.399 

27.485 

429 

~r 

5-8 

1.816 

1.716 

Temesvär-  Lippa-Radna 

25.600 

8.000, 

23.500 

20.900 

44.400 

849 

22.815 

19.931 

42.746 

817 

4- 

3-9 

3.396 

3.268 

Temesvär-Modos 

33.000 

5.400 

23.100 

13.000 

36.100 

. 574 

22.204 

11.039 

33.243 

529 

4- 

8-5 

2.296 

2.116 

Temesvär — N.-Szt.  Miklos 

19.100 

4.500 

10.700 

10.600 

21.300 

382 

10.286 

9.948 

20.234 

362 

4- 

5-5 

1.528 

1.448 

Tisza-Polgaf — Nyiregyhäza 

114.100 

31.200 

107.10  > 

131.000 

238.100 

678 

105.845 

129.061 

234.906 

670 

+ 

1-2 

2.712 

2.680 

Torontäler  Localbahn 

23  100 

10.400 

10.400 

16.400 

26.803 

848 

9.749 

15.536 

25.285 

800 

4- 

60 

3.392 

3 200 

Ujszäsz — Jasz-Apäti 

13.100 

13.900 

6 500 

20.000 

26.500 

726 

6.826 

22.523 

29.349 

804 

9-7 

2 904 

3.216 

Varasdin-Golubovec 

38.200 

7.000; 

25.600 

19.200 

44.800 

529 

24.790 

18.362 

43.152 

510 

3-7 

2.116 

2.040 

Versecz — Kubin-Dunapart 

15.000 

17.500 

15.400 

47.900 

63.300 

1.192 

14.517 

45.931 

. 60  448 

1.138 

4- 

4-7 

4.768 

4.552 

Vinkovce-Brcka 
Zolyom  -Brezd — Brezndb  — 

18.700 

26.200 

7.100 

66.000 

73.100 

1 696 

7.994 

67.855 

75.849 

1.760 

— 

3-6 

6.784 

7.040 

Tiszolcz  Localb. 

25.100 

2.400, 

8 800 

5.200 

14.000 

290 

8.361 

4.545 

12.906 

267 

4- 

8-6 

1.160 

1.068 

Zsebelv-Csäkovär-Böka 

14.500 

16.100 

8 800 

34.100 

42.900 

962 

8.836 

34.110 

42.946 

963 

01 

3.848 

3.852 

Zsitvathal-Bahn 

,098.746 

1,755.557' 

2.809.440 

4.552.810 

7.362.250 

900 

2,747.349 

4,362.482 

7,109.831 

883 

+ 

1-9 

3.600 

3.532 

Localbahnen  zusammen 

,216.000 

8,389.143 

13,306.545 

47,211.085 

60,517.630 

3.446 

13,216.115 

46,057.275 

59,273.390 

3.406 

4- 

1-2 

13  784 

13.624 

Hauptsumme 

Eisenbahnen  im  Monate  März  1901. 

Dampfbetrieb. 


36.853 

18.436 

26.087 

82.478 

108.565  1.034 

26.161 

67.748 

93.909 

895 

+15-53 

4.136 

3.579 

179.647 

217.540 

228.072 

1,141.338 

1,369.410  2.140 

223.536 

1,108.136 

1,331.672 

2.081 

f 3-0 

8560 

8.324 
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Nachrichten  aus  Ungarn. 

Eisenbalinprojecte.  (Ertheilung  einer  Vorconces- 
s i o n.)  Der  kgl.  ungarische  Handelsminister  hat  mit  Erlass  vom 
12.  März  1901,  Z.  15.883,  dem  Paul  Olgyay-Molnär,  Ein- 
wohner von  Budapest,  und  dem  Dr.  Isidor  Neumann,  Ein- 
wohner von  Czegled,  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer 
Vorarbeiten  im  Sinne  der  bestehenden  Normen  für  eine  von  der 
Station  Soroksär  der  Hauptlinie  Budapest— Soroksär— Szabadka 
(Maria-Theresiopel)  — Zimony  (Semlin) — Belgrad  der  kgl.  Ungar. 
Staatsbahnen  abzweigende,  über  Alsö-Nemeti,  Bugyi,  Felsö- 
Peszer  und  die  Gemarkung  der  Gemeinde  Alsö-Peszer  bis  Jäsz- 
Kerekegyhäza  (Comitat  Jäsz-Nagy-Kun-Szolnok)  führende  normal- 
spurige  Localbahn  auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertheilt. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Erwerbung  der 
Taraczthal-Localbahn.)  Die  Direction  der  kgl.  Ungar. 
Staatsbahnen,  welche  die  von  der  Station  Taraczköz  ihrer  Haupt- 
linie Budapest  — Püspök  - Ladäny  — Debreczen  — Taraczköz  — 
Marmaros-Sziget  — Eörösmezö  ( — Woronienka  — Stanislau)  aus- 
gehende Taraczvölgy  (Taraczthal)-Localbahn  seit  deren  Bestand 
auf  Rechnung  der  Taraczvölgy-Localbahn-Gesellscliaft  betreibt, 
hat,  wie  berichtet,  mit  Genehmigung  des  kgl.  ungarischen  Handels- 
ministers und  vorbehaltlich  der  parlamentarischen  Sanctionirung 
diese  30  km  lange  schmalspurige  Linie  zur  Ergänzung  ihres 
Betriebsnetzes  im  Bereiche  der  Marmaros  erworben  und  auch 
bereits  die  Verwaltung  derselben  übernommen. 

— (Ueber nähme  von  Fahrbetriebsmitteln.) 
Die  Direction  der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  hat  im  Laufe  des 
Monates  Februar  1901  durch  Uebernahme  einer  grösseren  Anzahl 
von  Fahrbetriebsmitteln  ihr  rollendes  Material  (vergl.  Vrdgs.-Bl. 
Nr.  18  ex  1901)  ergänzt.  Es  lieferte  die  Staats- 
mas  chinenfabrik  zwei  Stück  Locomotiven,  welche  für  den 
Dienst  bei  Personen-  und  Eilgüterzügen  bestimmt  sind ; 
hiedurch  erhöhte  sich  der  Bestand  an  Locomotiven  auf  2491 
Stück.  — Die  Maschinenfabrik  s-  und  Eisen- 

giesserei-Actiengesellschaft  Ganz  & Comp, 
lieferte  fünf  Stück  Personenwagen  I /II.  Classe  mit  je  42  Sitz- 
plätzen, ausgerüstet  mit  Hand-  und  Westinghouse-Schnellbremse. 
mit  Dampfheizungs-Einrichtung;  dieselben  sind  vierachsig  und 
ruhen  auf  Drehgestellen.  — Die  Danubius-Schoenichen- 
Hartman  n’sche  M aschin  enfabriks-Actiengesel  1- 
schaft  brachte  vier  Stück  Personenwegen  III.  Classe  zur 
Ablieferung;  dieselben  haben  je  50  Sitzplätze,  sind  zweiachsig, 
mit  Hand-  und  Westinghouse-Schnellbremse  und  Dampfheizungs- 
Einrichtung  versehen.  — Die  Ungarische  Waggon-  und 
Maschinenfabriks-Actiengesellschaft  in  Györ 
(Raab)  lieferte  sechs  Stück  zweiachsige  Kesselwagen,  welche  zum 
Heizen  langer  Personenzüge  verwendet  werden;,  dieselben  be- 
sitzen einen  Heizkessel  mit  liegenden  Röhren,  eine  complete 
Wasserspeise-Vorrichtung  und  entsprechende  Rohrleitungen.  — 
Die  Waggonfabrik  Johann  Weitzer  in  Arad  brachte 
141  Stück  Lastwagen  zur  Ablieferung;  dieselben  besitzen  je 
15  Tonnen  Tragfähigkeit;  34  Stückwaren  gedeckte  und  107  Stück 
offene  Lastwagen,  erstere  mit  19  in2,  letztere  mit  20  m2  Lade- 
fläche, 79  Stück  waren  Bremswagen  und  62  Stück  ohne  Bremse 
versehen.  Der  Gesammtstand  der  Personenwagen  erhöhte  sich 
durch  die  vorbezeichneten  Ablieferungen  auf  6841  Stück,  jener 
an  Lastwagen  auf  56.695  Stück. 

Budapester  Strasseneisenbalinverkelir.  (Abschluss 
eines  den  wechselseitigen  Um  Steigeverkehr 
reg  - Inden  Vertrages.)  Zwischen  den  beiden  Strassenbahn- 
unternehniungen  der  Hauptstadt;  der  Budapester  elektrischen 
Stadt oahn-Actiengesellschaft  und  der  Budapester  Strassenbahn- 
Gesellschaft  ist,  einer  Aufforderung  der  Commune  entsprechend, 
ein  neuer  Vertrag  zustande  gekommen,  durchweichen  der  bisher 
in  beschränktem  Masse  bestandene  Umsteigedienst  zwischen  den 
beiden  Buhunetzen  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  56  ex  1900,  68  ex  1899, 
85  ex  _ 1898;  derart  ausgedehnt  wird,  dass  nunmehr  für 
das  Publicum  eine  \ erschiedenheit  der  Netze  nicht  mehr  existirt, 
indem  inan  mit  einer  und  derselben  Karte,  auf  welcher  der 
beiden  Bahnen  immer  diese  gelöst  wird,  an  jeden  Punkt  dieser 
Bahnen  gelangen  kann.  Diesem  Vertrage  zufolge,  der  bereits  der 
Stadtbehörde  zur  Genehmigung  vorliegt  und  am  15.  Mai  ins 
Leben  treten  soll,  wird  der  wechselseitige  Anschlussverkehr  auf 
ib  Relationen  ausgedehnt.  Die  Antheilsquote  an  dem  Erträgnisse 
nach  der  Fahrkartenausgabe  entspricht  dem  aliquoten  Lä°ngen- 
ausmasse  der  Liniennetze  beider  Gesellschaften  und  gehören  von 
den  Karten  zu  50  h:  der  Stadtbahn  14  h und  der  ° Budapester 
Strassenbahn  36  h;  von  den  Karten  zu  44  h:  der  Stadtbahn 
18  b,  der  Strassenbahn  26  h;  von  den  Karten  zu  40  h:  der 
Stadtbahn  15  45  h,  der  Strassenbahn  24'55;  von  den  Karten  zu 
36  h:  der  Stadtbahn  13'36  h,  der  Strassenbahn  22’64  h;  von 


den  Karten  zu  30  h:  der  Stadtbahn  10  h,  der  Strassenbahn  20  h; 
von  den  Karten  zu  24  h : der  Stadtbahn  14  h,  der  Strassenbahn 
10  h;  von  den  Karten  zu  20  h:  der  Stadtbahn  10  h und  der 
Strassenbahn  10  h.  Die  für  nur  kurze  Strecken  zur  Ausgabe 
gelangenden  10-Hellerkarten  (für  Erwachsene)  haben  nur  Giltigkeit 
für  Fahrten  im  Bereiche  jenes  Netzes,  für  welches  sie  gelöst 
wurden. 

Budapester  Stiuisseneisenbalni  - Gesellschaft.  (Poli- 
tisch - administrative  Begehung  der  am  rechten 
Donauuferquai  projectirten  Linie.)  Am  18.  März  fand 
unter  Führung  des  Sectionsrathes  Dr.  Arpäd  Papp  des  kgl.  Ungar. 
Handelsministeriums  und  mit  Beiziehung  der  Vertreter  der 
interessirten  Staats-,  Comitats-  und  Communalbehörden,  sowie 
auch  jener  der  Flusischiffahrts-Unternehmungen,  die  politisch- 
administrative Begehung  der  vou  der  Direction  der  Budapester 
Strasseneisenbahn  - Gesellschaft  projectirten  Linie  längs  dem 
reenten  Donauuferquai  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  86  ex  1898  und  64 
ex  1900)  statt.  Der  Commission  lagen  zwei  Projectselaborate 
vor,  deren  einem  zufolge  die  Trasse  in  einem  den  Kettenbrücken- 
kopf unter  den  Strassenzügen  der  Nachbarschaft  im  Halbkreise 
umziehenden  Tunnel  und  nach  Verlassen  desselben  gegenüber 
den  Gartenanlagen  der  kgl.  Burg,  weiterhin  im  Strassenniveau 
bis  zum  Yblmonument,  sodann  durch  die  Arpädutcza  bis  zum 
Szarvaster  (Hirschenplatz) ; dem  anderen  zufolge  aber  mit 
Unterfahrung  der  zum  Kettenbrückenkopfe  führenden  Rampe,  un- 
unterbrochen im  Tunnel  bis  zum  Döbrentrytdr  führen  soll.  Die 
Mehrheit  der  Commissionsmitglieder  sprach  sich  für  letztere 
Trasse  aus  und  wurden  in  dem  dem  Minister  und  der  Communal- 
behörde  vorgelegten  Begehungsprotokolle  jene  Momente  aus- 
führlich motivirt,  welche  die  Experten  zur  Wahl  dieser  Trasse 
veranlassten.  Dem  ersteren  Projecte  gegenüber  war  auch  zu 
berücksichtigen,  dass  der  Verkehr  zwischen  der  neuen  Ofener 
Hofburg  und  den  linksuferseitigen  Stadtbezirken  in  Zukunft  nicht 
mehr  ausschliesslich  über  die  Erzherzog  Albrechtstrasse  und 
weiterhin  über  die  Kettenbrücke  führen,  sondern  vielmehr  von  der 
Südseite  des  Burgplatzes  aus  über  den  Stadtbezirk  Taban  und 
weiterhin  über  die  in  Vollendung  begriffene  Esküter-  (Schwurplatz-) 
Brücke  sich  wenden  dürfte.  Die  neue  Linie  ist  nicht  nur  von 
wesentlicher  Bedeutung  für  die  südöstlichen  Gebietstheile  Ofens, 
sondern  auch  für  die  Entwicklung  des  Gesammtstrassenbahn- 
netzes  am  rechten  Ufer  der  Donau.  Der  circa  eineinhalb  Jahre 
in  Anspruch  nehmende  Bau  der  neuen  Linie  soll  nach  Erfliessen 
der  Concessionsurkunde  sofort  in  Angriff  genommen  werden. 


Ausland. 


Bayern.  (Wagenbestand  der  Bayerischen 
Staatseisenbahnen  Ende  1900.  Am  Schlüsse  des 
Jahres  1900  waren  gegenüber  dem  Jahre  1899  im  Bereiche  der 
vorgenannten  Staatseisenbahnen  an  Wagen  vorhanden:  1.  Für 
die  vollspurigen  Strecken  4356  Personenwagen  (gegenüber 
dem  Jahre  1899  ff-  367),  351  (ff-  5)  Postwagen,  998  (ff-  59) 
Gepäckwagen,  10.188  (ff-  254)  bedeckte  Güterwagen,  8781 
(4-  1184)  offene  Güterwagen,  2298  (-J-  101)  Langliolzwagen, 
940  (ff-  100)  Schienen-  und  Plattform  wagen,  79  ( ) Viehwagen, 
2438  (-f-  311)  Güterwagen  für  besondere  Zwecke,  wie  Bier-, 
Kühl-,  Geflügel-,  Torf-,  Theer-,  Säure-  u.  s.  w.-Transportwagen, 
Transporteure  u.  s.  w.,  endlich  907  (-}-  29)  Privatwagen  (Petro- 
leum-, Holz-,  Spiritus-,  Benzin-,  Bier-  u.  s.  w.-Transportwagen), 
zusammen  31.316  (ff-  2410).  2.  Für  die  schmalspurige 
Strecke:  8 Personenwagen,  4 Gepäckswagen,  5 bedeckte  Güter- 
wagen, 12  offene  Güterwagen  und  48  Transporteure,  zusammen  77. 
Da  im  Bestände  der  Betriebsmittel  für  die  schmalspurige 
Bahnstrecke  keine  Veränderungen  stattfanden,  so  beträgt  dem- 
nach der  Gesammtzuwachs  an  Wagen  (wie  oben)  2410  Stück. 

England.  (Projectirter  Bau  eines  submarinen 
Tunnels  zur  Verbindung  des  Festlandes  Englands 
mit  der  Insel  Wight.)  Einem  Berichte  der  „ Rail way  News“ 
zufolge,  liegt  der  Legislative  das  Project  eines  submarinen 
Eisenbahntunnels  vor,  welcher  die  Südküste  Englands  von 
Brockenhurst  aus  mit  Unterfahrung  des  Canals  von  Solent  nächst 
Freshwater  mit  der  Insel  Wight  verbinden  soll.  Wight  ist  nicht 
nur  im  Besitze  zahlreicher  und  vornehmer  Strandbäder,  sondern 
wird  wegen  der  dort  vorherrschenden,  dem  Golfstrome  zu  ver- 
dankenden und  selbst  im  Winter  milden  Temperatur,  auch  als 
klimatischer  Curort  besucht.  Die  Verbindung  der  Insel  mit  dem 
englischen  Festlande  wird  derzeit  durch  Dampfer  vermittelt, 
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welche  die  Anschlüsse  zwischen  den  Endstationen  der  Eisen- 
bahnen von  Wight  und  jenen  der  London  and  South  Western 
Railway,  welche  die  Wight  gegenüber  liegenden  Häfen  Ports- 
mouth und  Ryde  berührt,  herstellen.  Der  Umstand,  dass  der 
Andrang  der  Passagiere  zu  gewissen  Stunden  des  Tages  und 
insbesondere  an  Feiertagen  ein  sehr  bedeutender  ist  und  die  wenn 
auch  nur  kurze  Ueberfahrt  über  den  Canal  von  Solent  bei 
hoher  See  sehr  unangenehm  wird,  hat  sich  die  Direction  der 
London  and  South  Western  Eisenbalm  im  Einvernehmen  mit 
jener  der  Inselbahnen  veranlasst  gefunden,  den  Bau  eines  sub- 
marinen Tunnels  anzustreben,  welcher  an  der  schmälsten  Stelle 
des  Canals  zwischen  Brockenhurst  und  Lymingtown  (englisches 
Ufer)  und  Freshwater  (Wight)  in  einer  Gesamratlänge  von  vier 
englischen  Meilen  (6400  m)  gebohrt  werden  soll.  Von  der  Gesammt- 
länge  entfallen  2400  m unter  den  Meeresgrund  und  circa  1600  m 
auf  die  beiderseitigen  Landstrecken  mit  Inbegriff  der  Aus-  und 
Einfahrtsrampen  zum  Anschlüsse  an  die  dies-  und  jenseits  des 
Canals  bestehenden  Eisenbahnlinien,  welche,  im  Bereiche  der 
Insel  von  Freshwater  ausgehend,  zu  den  Hauptstrandbädern  von 
Cowes,  Dewport  und  Ventuor  führen  und  den  Bereich  des  grossen 
Uebungslagerplatzes  der  Kriegsverwaltung  berühren.  Zahlreiche 
Sondirungsbohrungen  ergaben  allerorts  die  besten  Resultate,  da 
die  Trasse  des  Tunnels  ihrer  ganzen  Länge  nach  in  einer  durch- 
aus undurchlässigen  Kreidefelsenformation  führt,  deren  Consistenz 
sich  im  hundertjährigen  Betriebe  der  submarinen  Stollen  und 
Schächte  der  im  Bereiche  der  Ufergebiete  exploitirenden  Kohlen- 
Gewerkscbaften  hinlänglich  bewährt  hat.  Die  Trasse  des  Tunnels 
ist  in  Muldenform  beantragt,  deren  tiefster  Punkt  im  Mittel  des 
Meeresarmes  liegt,  während  Fall  und  Steigung  der  beiderseitigen 
Ab-  und  Zufahrtsrampen  12  mm  per  laufendes  Babnmeter  beträgt. 
Der  Tunnelbau  wird  nach  dem  Schildsystem  „Greathead“,  welches 
derzeit  im  Bereiche  Englands  nahezu  allgemein  angewendet  wird, 
ausgeführt  werden. 


Schiffahrt 

Deutsches  Reich.  (Verkehr  au  dem  Kaiser 
Wi  1 heim  - C an  al.)  Der  Kaiser  Wilhelm-Cahal  wurde,  wie  dem 
„Berliner  Börsenoourier“  entnommen  wird,  während  des  Viertel- 
jahres vom  1.  Jänner  bis  31.  März  1901  von  3258  Schiffen  (gegen 
3784  Schiffe  in  demselben  Vierteljahre  1900)  mit  einem  Netto- 
raumgehalt von  578.662  (1900:  578.826)  Registertonnen  benützt. 
An  Gebühren  wurden  nach  Abzug  des  auf  die  Canalabgabe  in 
Anrechnung  zu  bringenden  Elblootsgeldes  306.448  (1900:  310.694) 
Mark  entrichtet.  Davon  entfielen  auf  den  Monat  März  1723 
(1900:  1954)  Schiffe  von  252.580  (1900:  234.860)  Registertonnen 
und  137.746  (1900:  126.089)  Mark  Gebühren.  Im  Rechnungs- 
ahre  1900  haben  29  045  (1899:  26.279)  Schiffe  mit  einem 
Nettoraumgehalt  von  4,282.094  (1899:  3,448.767)  Registertonnen 
den  Canal  benützt  und  nach  Abzug  des  Elblootsgeldes  an  Ge- 
bühren 2,128.909  (1899:  1,809.951,1  Mark  entrichtet. 

Verkehr  im  Dortmunder  Canalhafen.  Vom  3.  Jänner 
bis  3.  März  war  der  Dortmund-Emscanal  durch  Eis  gesperrt. 
Vom  4.  bis  31.  März  betrug  die  durchschnittliche  Wassertiefe 
2 27  m,  so  dass  die  Fahrzeuge  ihre  Ladefähigkeit  voll  ausnützen 
konnten.  Im  März  liefen  17  beladene,  21  unbeladene  und 

11  Scheppdampfer  ein,  während  30  beladene,  10  unbeladene  und 

12  Schleppdampfer  ausliefen.  Der  Güterumschlag  betrug  11.164  t 
und  umfasste: 

a)  Einfuhr:  2322t  Gerste,  Getreide  und  Colonialwaaren, 
1878  t Stahlbleche  und  Graphit,  594  t Erze,  Sand  und 
Anderes,  zusammen  4794  t. 

bj  Ausfuhr  296  t kleinere  Posten,  2775  t Walzeisen,  3299  t 
Kohlen,  Hochofenschlacken  und  Ziegel,  zusammen  6370 1. 

Gekippt  wurden  1487  1 Kohlen.  Von  den  eingeführten 
2322 1 liöherwerthiger  Güter  wurden  etwa  drei  Viertel  vom 
städtischen  Lagerhause  verladen.  Von  1739  t dort  verladener 
Güter  gingen  etwa  zwei  Drittel  auf  städtisches  Lager,  während 
der  Rest  sofort  per  Eisenbahn  oder  Fuhrwerk  weiterging.  Der 
Verkehr  auf  der  städtischen  Hafenbahn  war  ein  ziemlich  reger. 
Den  Platzmiethern  und  den  verschiedenen  Ladestellen  im  Hafen 
wurden  1530  Wagen  mit  15.466  t Gütern  zugestellt  und  um- 
gekehrt 1430  Wagen  mit  11.694  t an  die  Bahn  übergeben. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Localbalin  Chlumetz-Königstadtl.  (Constituirende 
Generalversammlung.)  Am  29.  April  fand  in  Wien  im 
Beisein  des  Ministerial- Vicesecretärs  Dr.  Isidor  Mauthner  die 
constituirende  Generalversammlung  der  Localbahn  Chlumetz- 
Königstadtl  statt.  Der  Vertreter  des  Concessionärs  Fabriks- 
besitzers Carl  Flic,  Hofrath  Dr.  Albert  Ritter  von  Ostheim, 
constatirte  die  ordnungsmässige  Einberufung  der  constituirenden 
Generalversammlung  und  die  Anwesenheit  von  fünf  Stimm- 
berechtigten, welche  acht  Actienzeichner  mit  790  Actien  im 
Nominalbeträge  von  K 316.000  und  mit  77  Stimmen  repräsen- 
tirten.  Der  Einberufer  eiklärte  daher  die  constituirende  General- 
versammlung für  beschlussfähig  und  eröffnet.  Ueber  Antrag  des 
Concessionärs  wurde  sodann  Hofrath  Dr.  Albert  Ritter  von  Ostheim 
per  acclamationem  zum  Vorsitzenden,  ferner  über  Antrag  des 
Vorsitzenden  kais.  Rath  Eduard  Bazika  zum  Schriftführer  und 
Wenzel  Chrastecky  und  J.  Rohlicek  zu  Scrutatoren  und  Veri- 
ficatoren  gewählt.  Nach  dem  Berichte  des  Concessionärs  über 
die  Entstehungsgeschichte  der  Localbahn  brachte  der  Vorsitzende 
zur  Kenntniss,  dass  das  k.  k.  Ministerium  des  Innern  mit  Erlass 
vom  10.  April  1901,  Z.  1233,  dem  Concessionär  die  Bewilligung 
zur  Errichtung  einer  Actiengesellschaft  für  die  in  Rede  stehende 
Localbahn  ertheilt  und  die  bezüglichen  Gesellschaftsstatuten  ge- 
nehmigt habe.  Ferner  wurden  die  Belege  unterbreitet,  dass  das 
gesammte  Anlagecapital  per  K 402.000  voll  gezeichnet  und  zufolge 
eines  Buchauszuges  der  Landesbank  des  Königreiches  Böhmen 
ein  Betrag  von  K 316.000  tffectiv  einbezahlt  worden  sei.  Auf  Grund 
dieser  Mittheilungen  beschloss  die  Versammlung,  sich  als  „Local- 
bahn Actiengesellschaft  Chlumetz-Königstadtl“  zu  constituiren  und 
als  solche  in  alle  Rechte  und  Pflichten  des  Concessionärs  ein- 
zutreten. Der  Vorsitzende  wurde  ermächtigt,  die  handelsgerichtliche 
Registrirung  der  Gesellschaft  zu  erwirken.  Ferner  setzte  die 
Versammlung  die  Zahl  der  Verwaltungsrathsmitglieder  mit  sieben 
fest.  Nachdem  seitens  der  k.  k.  Staatsverwaltung  zufolge  Erlasses 
vom  24.  April  1901,  Z.  619/E.-M.,  Hofrath  Dr.  Albert  Ritter  von 
Ostheim  und  Generaldirectionsi ath  Otto  Gebauer,  seitens  des 
Landesausschusses  des  Königreiches  Böhmen  mit  Decret  vom 
20.  April  1901,  Z.  28.826,  kais.  Rath  Eduard  Bazika  zu  Mit- 
gliedern des  Verwalturgsrathes  ernannt  worden  waren,  wurden 
Fabriksbesitzer  Carl  Fric  in  Chluinetz,  Bezirksobmann  Wenzel 
Chrastecky  in  Königstadtl,  Stadtrath  Josef  Nemec  in  Königstadtl 
und  Fabriksbesitzer  Heinrich  Friedländer  in  Chlumetz  seitens 
der  Versammlung  zu  Mitgliedern  des  Verwaltungsrathes  für  die 
erste  Functionsperiode  gewählt.  Zu  Mitgliedern  des  Revisions- 
ausschusses wurden  Franz  Matusch  und  Vincenz  Libus,  als  Ersatz- 
mann Heinrich  Jaroschka  berufen.  Nach  Schluss  der  General- 
versammlung constituirte  sich  der  Verwaltungsrath  und  wählte 
den  Fabriksbesitzer  Carl  Fric  zum  Präsidenten  und  Hofrath 
Dr.  Ritter  von  Ostheim  zum  Vicepräsidenten. 

[E.-M.-Z.  19.646.] 

Verein  für  die  Förderung  des  Local-  und  Strassen- 
bahnvvesens.  Vortrag  des  beh.  aut.  Civilingenieurs  E.  A.  Ziffer 
über : „DieBerliner  elektrische- Hoch-  und  Unter- 
grundbahn“. Die  grossartige  Ausdehnung  des  Berliner 
Verkehres,  welcher  im  Jahre  1900  die  ansehnliche  Ziffer  von 
414-6  Millionen  Fahrgäste  aufwies,  erforderte  naturgemäss  eine 
weitere  Ausgestaltung  der  Transportmittel.  In  erster  Reihe  ist 
hiezu  die  elektrische  Hoch-  und  Untergrundbahn  berufen,  deren 
Vorgeschichte  der  Vortragende  kurz  erwähnte  und  hiebei  sowohl 
den  statutarischen  Zweck  der  Gesellschaft,  als  auch  das  seitens 
derselben  für  die  Benützung  der  städtischen  und  eisenbahn- 
fisealischen  Gründe  alljährlich  zu  entrichtende  Entgelt  anfiilute. 
Nach  langwierigen  Verhandlungen  wurde  dieses  von  der  Firma 
Siemens  & Halske  Actiengesellschaft  projectirte  Unternehmen 
durch  königlichen  Erlass  vom  22  Mai  1893  concessionirt  und 
erfolgte  der  erste  Spatenstich  am  10.  September  1896.  Die  An- 
lage charakterisirt  sich  im  wesentlichen  als  eine  südliche,  den 
Westen  und  Osten  von  Berlin  verbindende,  normalspurige  zwei- 
geleisige Bahn,  welche  von  der  Warschauer  Brücke  bis  zum 
Noliendorfplatz  als  Hochbahn  auf  viaductartigem  Unterbau,  und 
von  da  mittelst  einer  Rampe  unter  das  Pflaster  gesenkr,  als 
Unterpflasterbahn  bis  zum  Staatsbahnhof  Zoologischer  Garten 
hergestellt  wird.  Diese  Hauptlinie  schliesst  sich  an  die  seit 
1882  bestehende  Stadt-  und  Ringbahn  an;  ferner  gelangt  von 
beiden  Seiten  der  Hauptlinie  eine  nördliche  Abzweigung  nach 
dein  Potsdamer  Platz  und  als  wichtige  Ergänzung  derselben 
wird  eine  hinter  der  Haltestelle  am  Potsdamer  Bahnhofe  unter 
der  Königgrätzerstrasse  anschliessende  Unterpflasterbahn  geplant. 

Die  Hauptstrecke  der  elektrischen  Hoch-  und  Untergrund- 
bahn mit  den  Abzweigungen  zum  Potsdamer  Platz  hat  eine 
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Länge  von  101  km  und  wird  erstere  zwischen  den  Endbahnhöfen 
Warschauer  Brücke  und  Zoologischer  Garten  10  Zwischenstationen, 
deren  jede  circa  920  m von  einander  entfernt  sind,  erhalten. 
Hiezu  kommen  noch  für  die  Charlottenburger  Verlängerungs- 
strecke 2-7  km  und  die  2 km  lange  Flachbahnlinie  Warschauer 
Brücke — Centralviehhof.  Der  Abstand  beider  Geleismitten  be- 
trägt 3 m ; die  Breite  des  Bahnkörpers  7 m und  der  kleinste 
Krümmungshalbmesser  60  m,  um  das  Durchfahren  langer  Wagen 
mit  zweiachsigen  Drehgestellen  zu  ermöglichen.  Die  grösste 
Steigung  wurde  mit  1Ö  Permille  und  in  der  Strecke,  wo  die 
Hochbahn  in  die  Untergrundbahn  übergeht  und  in  dem  Geleis- 
dreieck mit  25  und  26  Permille  bestimmt;  auf  die  horizontalen 
Strecken  entfallen  59  pCt.  der  Gesammtlänge  der  Bahn. 

Der  Unterbau  der  Hochbahn  besteht  im  Allgemeinen  aus 
eisernen  Viaducten  mit  Längsträgern,  welche  in  Abständen  von 
3-5  m unter  den  Geleisen  auf  schmiedeisernen  Stützenpaaren  ruhen. 
Die  eisernen  Ueberbauten  der  Hochbahn  sind  grösstentheils 
Balkenbrücken-,  Parabel-  oder  Halbparabelträger.  Die  zur  Auf- 
stellung gelangenden  Viaducte  und  Brücken  haben  ein  Gesauimt- 
gewicht  von  circa  16.000  t Flusseisen  mit  einer  Beanspruchung 
von  650 — 700  kg/cm2  für  die  Querträger,  von  1100  kg/cm2  für  nur 
gezogene  oder  gedrückte  Stäbe  und  von  900  kg/cm2  für  wechselnd 
beanspruchte  Theile.  Die  Haltestellen,  von  denen  die  grösseren 
in  Steinarchitektur,  die  übrigen  in  Eisenconstruction  hergestellt 
sind,  zeigen  eine  einfache  Anordnung  mit  der  Tendenz  zur  Er- 
zielung einer  schärferen  Trennung  des  Verkehres  nach  beiden 
Fahrtrichtungen.  Eine  eingehende  Beschreibung  liefert  sodann 
der  Vortragende  über  den  Bau  der  Untergrundstrecken,  insbesondere 
jener  am  Droschkenplatze  des  Potsdamer  Bahnhofes.  Eine  höchst 
interessante  Aufgabe  bot  die  Anlage  des  sogenannten  Geleis- 
dreieckes über  dem  ehemaligen  Dresdener  Güterbahnhofe,  bei 
welchem  im  Hinblicke  auf  die  dichte  Zugfolge  Geleiskreuzungen 
in  Schienenhöhe  vermieden  werden  mussten.  Nach  einer  vom 
Regierungsrathe  Neumann  gegebenen  Anregung  wurden  demnach 
die  Geleise  auf  gewölbten  und  eisernen  Viaducten  in  verschiedener 
Höhenlage,  8 5 und  12-5  m über  Strassenniveau  angeordnet,  so 
dass  die  sich  kreuzenden  Züge  übereinander  hinwegfahren.  Ein 
nicht  minder  interessantes  Problem  war  die  Durchführung  der 
Hochbahn  durch  ein  Wohnhaus  in  der  Dennewitzstrasse,  wobei 
der  Durchbruch  nur  insoweit  erfolgte,  als  es  für  die  Hochbahn 
notliwendig  wurde,  während  das  Haus  in  seinen  übrigen  Theilen 
unberührt  blieb. 

Das  elektrische  Kraftwerk  ist  baulich  fertig  gestellt  und 
erfolgt  dermalen  die  Einrichtung  desselben. 

Für  den  Betrieb  der  Hochbahn  sind  43  Motorwagen,  die 
je  zwei  Motoren  besitzen,  mit  35  Plätzen  und  21  Anhängewagen 
mit  60  Plätzen  in  Bestellung  gebracht  worden.  Für  den  Verkehr 
der  Züge  ist  in  jeder  Fahrtrichtung  ein  Intervall  von  5 Minuten 
mit  einer  Stundenfahrgeschwindigkeit  von  28  km  in  Aussicht  ge- 
nommen. Die  Herstellung  der  Bahnlinie  Warschauer  Brücke — 
Zoologischer  Garten  mit  Abzweigungen  nach  dem  Potsdamer 
Bahnhofe  hat  die  Siemens  & Halske  Actiengesellschaft  auf  Grund 
eines  Kostenanschlages,  jedoch  ohne  Anrechnung  der  Bauzinsen 
und  der  Grundei  werbungskosten  für  den  Betrag  von  Mk.  15,525.000 
dergestalt  übernommen,  dass  sie  sich  verpflichtete,  eine  etwaige 
Ueberschreitung  des  Baucapitales  nur  bis  zu  5 pCt.  der  be- 
züchneten  Summe  geltend  zu  machen.  Eine  weitere  Erhöhung 
dieser  Kosten  tritt  jedoch  durch  die  nachträgliche  Ausführung 
der  Strecke  Noliendorfplatz— -Zoologischer  Garten  als  LTiter- 
pfksterbahn  ein.  Die  Finanzirung  des  Unternehmens  hat  die 
A criengesellschaft  für  den  Bau  elektrischer  Hoch-  und  Unter- 
grundbahnen in  Berlin  übernommen  und  wurden  12‘5  Millionen 
Mark  Actien,  sowie  7-5  Millionen  Mark  4percentige  Schuld- 
verschreibungen emittirt,  ferner  gegenwärtig  7'5  Millionen 
dark  Vetkn  zur  Subscription  zum  Course  von  106  pCt.  aufgelegt. 
Der  Betrieb  für  das  erste  volle  Betriebsjahr  wird  von  der 
Siemens  Halske  Actiengesellschaft  unter  Gewährleistung  eines 
4percentigen  Beingewinnes  des  für  die  eigentliche  Bahnanlage 
zur  Verwendung  gelangten  Capitales  geführt  werden.  Die  Er- 
tragsberechnung ist  auf  einem  Durchschnittsverkehre  von 
21'5  Millionen  Fahrgäste  für  das  2.  bis  5.  Betriebsjahr  und  von 
34  Millionen  für  das  6.  bis  10.  Jahr  aufgebaut,  derzufolge  eine 
Anfangsdividende  von  5'8  pCt.  resultiren  würde. 

Zum  Schlüsse  des  Vortrages  entwirft  Civil-Ingenieur  Ziffer 
eine  kurze  Darstellung  des  gegenwärtigen  Standes  der  Bauarbeiten 
dieses  höchst  interessanten  Werkes.  Die  Eröffnung  des  Betriebes 
der  Theilstrecke  von  der  Warschauer  Brücke  bis  ztun  Zoologischen 
Garten  mit  den  Abzweigungen  zum  Potsdamer  Platz  dürfte 
anfangs  nächsten  Jahres  erfolgen,  wenn  nicht  schon  eine  Theil- 
eröffnung  im  Laufe  dieses  Jahres  stattfindet.  Die  Flachbahnlinie 
hat  die  obgenannte  Firma  zu  den  Bedingungen  des  Hochbahn-  | 


Vertrages  übernommen  und  soll  spätestens  bis  zum  1.  October 
1901  in  Betrieb  gesetzt  werden.  Das  Project  hat  den  bekannten 
Begierungsbaumeister  H.  Schwieger  zum  Verfasser,  wobei  Be- 
gierungsbaumeister  A.  Lerche  mitwirkte;  als  Vorstand  der  Ge- 
sellschaft für  elektrische  Hoch-  und  Untergrundbahnen  fungirt 
Begierungsbaumeister  P.  Wittig.  Die  Ausführungen  des  Vor- 
tragenden wurden  durch  einen  Situationsplan  und  sehr  instructive 
Abbildungen  der  Baustrecken  wirkungsvoll  veranschaulicht. 


Personal-Nachrichten, 

Der  k.  k.  Eisenbahnminister  hat  im  Einvernehmen  mit 
dem  k.  k.  Ministerium  des  Innern  den  k.  k.  Statthaltereirath  und 
Bezirkshauptmana  Dr.  Heinrich  Czerny  von  den  Functionen 
eines  Begierungscommissärs  in  Gemässheit  des  Gesetzes  vom 
19.  Mai  1874,  B.-G.-Bl.  Nr.  70,  für  die  den  Gegenstand  der 
Concessionsurkunde  vom  16.  October  1897,  B.-G.-Bl.  Nr.  245, 
bildende  Localbahn  Tirschnitz-Wildsteiu-Scbönbach  unter  An- 
erkennung der  in  dieser  Eigenschaft  bethätigteD  erspriesslichen 
Wirksamkeit  enthoben  und  den  k.  k.  Statthaltereirath  und  Bezirks- 
iiauptmann  in  Eger,  Franz  Bapprich,  mit  den  in  Bede  stehenden 
Functionen  betraut. 


Lagerhaus-Angelegenheiten. 

Oeffentliches  Lagerhaus  und  Freilager, 
Wien,  II.  Franzensbrückenstrasse. 

Monat  April  1901. 


I.  Lagerstand  und  Bewegung. 


8tand 

am 

Eingelagert 

Ausgelagert 

8tand 

am 

Waaren 

ersten 

April 

1901 

vom  ersten  bis  letzten 
April 

letzten 

April 

1901 

in  metrischen  Centnem 
(hei  8piritus  in  Hektolitergraden) 

Insgesammt 

Darunter  wichtige  Waaren: 

55.076 

15.808 

19.413 

51.471 

Eisen 

6.494 

1.581 

184 

7.891 

Kaffee  . . . . 

5.742 

1.119 

1.640 

5.221 

Mehl 

— 

— 

— 

— 

Stärke  . . . . 

5.649 

577 

1.421 

4.805 

Wein 

3.466 

2.103 

1.875 

3.694 

Zucker  . . . . 

7.500 

5.256 

6.487 

6.269 

Hafer 

— 

— 

— 

— 

Diverse  .... 

26.225 

5.172 

7.806 

23.591 

Assecuranzwerth  . 

. K 

3,945.874 

1,704.730 

2,077.301 

3,573.303 

Durchschnittliche  Tagesbewegung  bei  25  Arbeitstagen  140.900  kg, 
Assecuranzwerth  von  K 151.300. 


II.  Stand  und  Bewegung  der  Lagerscheine  und  der  abgesondert 
übertragenen  Warrants. 


8tand 

am 

ersten  , 
April  1 
1901 

Ausgegeben, 

bezw. 

abgesondert 

übertragen 

Zurück- 

gelangt 

Stand 

am 

letzten 

April 

1901 

vom  ersten  bis  letzten 
April 

Lagerscheine : 

Stück  

Versicherungs werth  . K 

— 

— 

— 

— 

Abgesondert  übertragene 
Warrants: 

Stück  

Versicherungswerth  . K 

— 

— 

— 

— 

Lombardbetrag  . . . K 

— 

— 

— 

— 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 

• 

Kundmachungen. 


Deutsch-Italienischer  Güterverkehr. 

Aufnahme  der  Station  Marktredwitz  in  die  allgemeinen  Tarife  und  in  den 

Ausnahmetarif  Nr.  5. 

Auf  Seite  74,  bezw.  186  des  Tarifes,  Theil  II,  Abth.  A,  sind  folgende,  mit  15.  Mai  1901  in  Wirksamkeit 
tretende  Schnittsätze  aufzunehmen  : 


Schnittsätze 
nördlich  von 
Italien 


Eilgut 


& 2 


ermäßigtes 


Frachtgut 


Stückgut 


Wagenladungen 


Classen 


5 t 


10  t 


5 t 10t 


Specialtarife 


5 t 


10  t 


II 


5 t 10  t 


III 


5 t 10  t 


Aus- 

nahme- 

tarif 


10  t 


Frachtsätze  in  Franken  für  100  kg 


Pino  . 
Chiasso 
Peri  . 


20- 30 

21- 53 
15-55 


19-110)  13-52 
19-770)  14-30  01) 


20-24(9 

20-890) 

14-74 


14- 65 

15- 42  01) 

10  46 


10-09 

1060 

8-27 


9-64 

9920) 

1011 

10-390) 

7-24 


910 

9-290) 

9-57 

9-760) 

6-58 


9-64 

9-920) 

10-11 

10-390) 

665 


6-95 
7 32 
5-69 


612 

6-45 

4-91 


6- 95 

7- 32 
5-43 


612 

6-45 

4-91 


5-19 

4- 38C23) 

5- 47 
4-660®) 

4-64 

3-9703) 


4-73 

3- 48(“) 

4- 98 
3-7303) 

414 

2-1303) 


5 19 
5-47 
4-64 


3-62 

3-81 

2-99 


3-86 
4 08 
3-47 


2-45 

2-59 

2-13 


2-45 

2-37P1) 

2-59 

2-5101) 

2 03 
1-9601) 


f1) — (4)  Siehe  Vorbemerkungen  1 — 4 auf  Seite  68  des  Haupttarifes. 
(31)  Nur  giltig  für  Fische,  lebende,  und  Fischbrut. 

(41)  Nur  giltig  für  Chamottesteine. 

(23)  Nur  giltig  für  Retorten  aus  Chamotte  oder  Thon  nach  Italien. 


Wien,  am  10.  Mai  1901. 


[405] 


K.  k.  priv.  SQdbahn-ßesellschaft. 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn. 

Schliessung  der  Haltestelle  Poremba. 

Zoneneintheilung  für  die  Relation 
Orlau  — Oderberg. 

Infolge  der  am  1.  Mai  1901  erfolgten  Schliessung 
der  Haltestelle  Poremba  ist  diese  Haltestelle  in  den 
auf  Seite  16  und  17  enthaltenen  Tabellen  des  Local- 
personen- und  Gepäckstarifes  der  österreichischen  Linie 
der  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  zu  streichen. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juni  1901  wird  die  Relation 
O r 1 a u — O d e r b e r g von  der  zweiten  in  die  erste 
Zone  declassificirt,  und  wird  ausserdem  der  für  diese 
Relation  im  Nachtrag  I zum  genannten  Tarife  auf  Seite  4 
vorgesehene  Fahrpreis  von  28  auf  25  Heller  herab- 
gesetzt. 

Ferner  ist  im  Nachtrag  I auf  Seite  2 die  Relation 
Orlau — Oderberg  sammt  dem  Fahrpeise  zu  streichen. 

Budapest,  am  10.  Mai  1901.  [406] 


Süddeutsch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Eisenbahn 
verband. 

Einführung  des  Nachtrages  I zum  Aus- 
nahmetarife, Theil  IV,  Heft  2,  vom  1.  Fe- 
bruar 1900. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juni  1901  gelangt  der  Nach- 
trag I zum  oben  bezeichneten  Ausnahmetarif  für  die 
Beförderung  von  Holz  und  Rinde  von  Ungarn  nach  Süd- 
deutschland zur  Ausgabe. 

Dieser  Tarifnachtrag  enthält  ausser  neuen,  bezw. 
geänderten  Frachtsätzen,  Ergänzungen  der  Tarifbestim- 
mungen und  Ausnahmefrachtsätze  für  Eisenbahnschwellen. 

Abdrücke  des  Nachtrages  I sind  bei  den  Ver- 
waltungen der  Endbahnen  und  den  betheiligten  Stationen 
unentgeltlich  zu  beziehen. 

Wien,  am  11.  Mai  1901.  [407] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 
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Hornviehverkehr  von  Stationen  der  k.  k.  priv. 
Südbahn-Gesellschaft  nach  Wien-St.  Marx. 

Einführung  eines  neuen  Tarife  s. 

Mit  1.  Juli  1901  tritt  ein  neuer  Tarif  für  die 
frachtgutmässige  Beförderung  von  Hornvieh  (Stiere, 
Ochsen,  Kühe  und  Kälber)  in  Wagenladungen  von 
Stationen  der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft 
(Strecken  Pössnitz — Nabresina— Cormons,  Marburg  Haupt- 
bahnhof— Franzensfeste  und  Gossensass  — Peri)  nach 
Wien-St.  Marx,  Station  der  priv.  Oesterr. -Ungar. 
Staatseisenbahn-Gesellschaft,  in  Kraft. 

Der  „Ausnahmetarif  für  den  directen  Frachtgut- 
transport von  Hornvieh  (Stiere,  Ochsen,  Kühe  und 
Kälber)  in  Wagenladungen  von  Stationen  der  k.  k.  priv. 
Südbahn-Gesellschaft  nach  Wien-St.  Marx“,  giltig  vom 

1.  November  1894,  tritt  mit  Ende  Juni  1901  ausser 
Wirksamkeit. 

Exemplare  des  neuen  Tarifes  sind  durch  die  be- 
theiligten Verwaltungen  und-  Stationen  zum  Preise  von 
30  Hellern  zu  beziehen. 

Wien,  am  10.  Mai  1901.  [408] 

Die  General-Direction  der  k.  k.  priv.  Südbahu-Gesellschaft 

namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 


Elbe -Umschlagsverkehr  mit  Oesterreich,  West- 
österreich, Ungarn  Galizien  und  der  Bukowina. 

Tarifirung  von  Canaigre. 

Für  Canaigre  finden  ab  1.  Juni  1901  im  Karti- 
rungswege  Anwendung  : 

A.  Im  Verkehre  mit  den  österreichischen 
Elbe-Umschlagsplätzen  Laube,  Tetsche  n/B  oden- 
bach-Landungsplatz,  Aussig-Landungs- 
platz und  Sch  önpriesen-Umschl.ag 

bei  Aufgabe  in  beliebigen  Mengen  die  Frachtsätze  der 
Stückgutclasse  II, 

bei  Aufgabe  oder  Frachtzahlung  für  mindestens  5000 
Kilogramm  per  Frachtbrief  und  Wagen  die  Fracht- 
sätze des  Specialtarifes  A 2, 
bei  Aufgabe  oder  Frachtzahlung  für  mindestens  10.000 
Kilogramm  per  Frachtbrief  und  Wagen  die  Fracht- 
sätze des  Specialtarifes  II. 

B.  Im  Verkehre  mit  den  sächsischen  Elbe- 
Umschlagsplätzen  in  Dresden  und  Riesa. 

Für  Stückgutsendung  und  Sendungen  von  5000  kg 
per  Frachtbrief  und  Wagen,  dieselbe  Tarifirung  wie 

ad  A. 

Bei  Aufgabe  oder  Frachtzahlung  mindestens  für 
10.000  kg  per  Frachtbrief  und  Wagen  die  Frachtsätze 
des  Ausnahmetarifes  Nr.  61  d im  Elbe-Umschlagstarife 
für  Oesterreich  vom  1.  November' 1899,  des  Ausnahme- 
tarifes Nr.  29  d im  Llbe-Umschlagstarife  für  Westöster- 
reich vom  1.  April  1901  und  des  Ausnahmetarifes  Nr.  33 
(Gerbstoffe)  im  Elbe-Umschlagstarife  für  Ungarn  vom 

1.  August  1899. 

Wien,  am  6.  Mai  1901.  [409] 

K.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahu 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Elbe-Umschlagsverkehr  mit  Oesterreich. 

Einführung  des  T a r i f n a c h t r a g e s IV. 

Mit  1.  Juni  1901  — für  Frachterhöbungen  und 
Erschwerungen  mit  1.  Juli  1901  — tritt  der  Nachtrag  IV 
zum  Elbe-Umschlagstarife  für  Oesterreich  vom  1.  No- 
vember 1899  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  unter  Anderem  Ergänzungen  und 
Aenderungen  der  Classengut-  und  Ausnahmetarife. 

Der  Nachtrag  ist  bei  der  Unterzeichneten  Direction, 
sowie  bei  den  betheiligten  Verwaltungen  zum  Preise  von 
20  h = 17  Pfg.  per  Stück  erhältlich. 

Wien,  am  8.  Mai  1901.  [410] 

K.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahu 

namens  der  betheiligten  Bahnen. 

Ost-Nordwest-Oesterreichischer  Eisenbahnverband. 

Einführung  eines  Nachtrages  zum  Tarife, 
T heil  II,  Heft  1,  giltig  vom  1.  Jänner  1900. 
Mit  1.  Juni  1901,  und  insoweit  Frachterhöhungen 
eintreten  mit  1.  Juli  1901,  tritt  der  Nachtrag  I zu  dem 
Tarife,  Theil  II,  Heft  1,  giltig  vom  1.  Jänner  1900, 
in  Kraft. 

Dieser  Nachtrag  enthält: 

I.  Aenderung  der  Zusammenstellung  der  Ausnahme- 
tarife nebst  den  besonderen  Bestimmungen  für 
deren  Anwendung. 

II.  Aenderung  von  Frachtsätzen 

a)  in  den  Stationstarifen  für  Classengüter, 

b)  in  den  Ausnahmetarifen. 

III.  Aufnahme  der  Station  Chrzanow  (Frachten- 
station) in  die  Ergänzung  der  in  den  Stationstarifen 
enthaltenen  Frachtsätze  des  Specialtarifes  2. 

IV.  Aufnahme  der  Station  Otrokowitz  in  den 
Ausnahmetarif  XI  für  Steinsalz. 

V.  Erweiterung  des  Ausnahmetarifes  XII  für  Borsten- 
vieh. 

VI.  Erweiterung  des  Ausnahmetarifes  XIII  für  Hornvieh. 

VII.  Berichtigungen. 

VIII.  Aenderung  des  Stationsnamens  Jezierzany. 

IX.  Ergänzung  des  Kilometerzeigers. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei  den  Ver- 
waltungen der  Endbahnen  und  den  betheiligten  Stationen 
zum  Preise  von  30  Hellern  für  das  Stück  erhältlich. 

Wien,  am  10.  Mai  1901.  [411] 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen 

namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 

Oesterreichisch-Ungarischer  Personenverkehr. 

(Tarif-Heft  II.) 

Einführung  directer  Fahrkarten  Wien  S.B. — 
Bosna-Brod  über  Gyekenyes — Zägrab. 

Mit  1.  Juni  1901  gelangen  directe  Personenzugs- 
Fahrkarten  von  Wien  S.B.  nach  Bosna-Brod  über 
Gyekenyes — Zagräb,  bezw.  umgekehrt  zu  nachstehenden 
Preisen  zur  Einführung: 

I.  Classe K 4L70 

II.  „ 28-20 

III.  „ 18-60 

Wien,  am  10.  Mai  1901.  [412] 

K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

K.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn. 

Einführung  neuer  Fahrpreise. 

Ab  1.  Juni  1901  gelangen  folgende  Fahrpreise  zur 
Einführung  : 

Ueber  Celakowitz: 

1.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  Personenzug,  Oesterr. 
Nordwestbabn  Schnellzug  von  T a u s c h i m nach 
Prag  Oe.N.W.B.  II.  CI.  K 2’60,  III.  CI.  1-30; 

2.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  Personenzug,  Oesterr. 
Nordwestbahn  Zug  mit  ermässigten  Preisen  von 
T a u s c h i m nach  Prag  Oe.N.W.B.  oder  um- 
gekehrt II.  CI.  K 1-64,  III.  CI.  K —-82; 

3.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  und  Oesterr.  Nordwest- 
bahn Personenzug  von  T a u s c h i m nach  Lissa 
oder  umgekehrt  II.  CI.  K 1* — , III.  CI.  K — ’50 ; 
von  T a u s c h i m nach  Nimburg  Oe.N.W.B. 
oder  umgekehrt  II.  CI.  K 2' — , III.  CI.  K 1* — ; von 
Tauschim  nach  Prag  Oe.N.W.B.  oder  um- 
gekehrt II.  CI.  K 2'—,  III.  K 1-—. 

Wien,  im  Mai  1901.  [413] 

Oesterr.  Nordwestbabn 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  Staatsbahn  -Direetion  Wien. 



Liefernngs -Anssdireibung. 

Die  Lieferung  an  imprägnirten  Waggon-Decktöchern 
wird  für  die  Zeit  vom  1.  Jänner  bis  Ende  December  1902  im 
Offertwege  vergeben. 

Nähere  Angaben  über  Gattung  und  Dimensionen  der 
Decktücher  sind  aus  den  Offertformularien  zu  entnehmen, 
welche  ebenso  wie  die  allgemeinen  und  besonderen  Liefer- 
bedingnisse bei  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Wien  (Fach- 
abtheilung 5)  eingesehen,  behoben  oder  gegen  Einsendung  des 
Porto  bezogen  werden  können. 

Die  Offerte,  zu  deren  Verfassung  die  hiezu  aufgelegten 
Offertformularien  benützt  werden  müssen,  sind,  per  Bogen  mit 
einem  1 Krone-Stempel  versehen,  versiegelt  und  mit  der  Auf- 
schrift „Offert  für  Lieferung  von  Waggon-Decktücher“  bei  der 
k.  k.  Staatsbahn-Direction  Wien  bis  längstens  31.  Mai  1.  .1., 
12  Ehr  Mittags,  beim  Einreichungsprotokolle  einzubringen. 

Die  Preise  sind  franco  k.  k.  Materialmagazin  in  Wien  oder 
einer  Station  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  inclusive  aller  Spesen 
zu  notiren. 

Dem  Offerte  sind  Qualitätsmuster  des  Rohstoffes,  sowie 
des  imprägnirten  Segelstoffes,  separat  verpackt,  beizugeben. 

Die  Lieferung  der  Waggondecken  wird  im  Laufe  des 
Jahres  1902  nach  Massgabe  des  eintretenden  Bedarfes  auf  Grund 
von  Theilbestellungen  zu  bewerkstelligen  sein. 

Der  Offerent  hat  das  Recht,  der  am  3.  Juni  1.  J.,  Vor- 
mittags 10  Uhr,  stattfindenden  commissioneilen  Offerteröffnung 
persönlich  beizuwohnen. 

Der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Wien  steht  es  frei,  die 
Offerte  rücksichtlich  des  ganzen  offerirten  Quantums  oder  nur 
eines  Theiles  desselben  zu  acceptiren  oder  ganz  abzulehnen. 
Offerte,  welche  nach  dem  obigen  Termine  eingebracht  werden 
oder  den  Bestimmungen  dieser  Ausschreibung  nicht  entsprechen, 
bleiben  unberücksichtigt. 

Wien,  am  7.  Mai  1901. 

K.  k.  Staatsbahn-Direction  Wien. 


K.  k-  Staatsbahn-Direction  Lemberg. 



Verkaufs-Ausschreibung. 

Die  k.  k.  Staatsbahn-Direction  in  Lemberg  beabsichtigt, 
im  öffentlichen  Offertwege  und  auf  Grund  der  Bedingnisse  für 
den  Verkauf  von  alten  Materialien  und  Inventargegenständen 
zwei  alte  ausrangirte,  nicht  demontirte  Locomotiven  sammt 
Tender  ohne  Ausrüstung  zu  verkaufen.  Nachstehend  folgen  die 
beiläufigen  Hauptdaten  über  diese  Fahrbetriebsmittel: 

Locomotiven  Nr.  1114  und  1119. 

Geliefert  im  Jahre  1873  durch  die  Maschinenfabrik  von 


E.  Kessler  in  Esslingen. 

Anzahl  der  Achsen  im  Ganzen  3 

Anzahl  der  gekuppelten  Achsen 2 

Radstand  ....  4110  m 

Lage  der  Rahmen innen 

Lage  der  Steuerung  . . innen 

Lage  der  Cylinder aussen 

Ganze  Länge  der  Locomotive  circa  845  m 

Cylinderdurchmesser  circa 395  mm 

Kolbenhub 632  „ 

Laufkreisdurchmesser  der  Trieb-  und  Kuppel- 
räder sannnt  Radreifen  circa  . . . • ...  l’870m 

Laufräder  circa  0.980  „ 

Totale  Heizfläche 103  m2 

Dampfdruck 6 Athmosphären 

Gewicht  in  leerem  Zustande  circa 29-8  Tonnen 


Tender  Nr.  2174  und  2179: 

Geliefert  im  Jahre  1872,  bezw.  1873  durch  die  Maschinen- 


fabrik von  E.  Kessler  in  Esslingen. 

Anzahl  der  Achsen 3 

Radstand 3'160m 

Ganze  Länge  des  Tenders 6'2  m 

Inhalt  des  Wasserkastens 8-8  ms 

Inhalt  des  Kohlenkastens 6‘0  „ 

Gewicht  in  leerem  Zustande  circa 10  0 Tonnen 

Die  Tender  sind  bremsbar. 


Diese  Locomotiven  sammt  Tender  stehen  in  der  Werk- 
stätte .Lemberg  der  k.  k.  Staatsbahnen  und  können  von  den 
Offerenten  in  dieser  Werkstätte  besichtigt  werden. 

Das  Offert  ist  mit  einer  Stempelmarke  von  einer  Krone 
per  Bogen  zu  versehen  und  in  versiegeltem  Couvert  mit  der 
Aufschrift  „Offert  auf  Ankauf  von  Locomotiven  und  Tendern“ 
bis  längstens  4.  Juni  1901,  12  Uhr  Mittags,  bei  der  k.  k.  Staats- 
bahn-Direction in  Lemberg  einzubringen. 

Zu  offeriren  ist  in  Kronenwährung. 

Die  Abgabe  der  verkauften  Locomotiven  und  Tender 
erfolgt  ab  Werkstätte  Lemberg  der  k.  k.  Staatsbahnen  und  sind 
die  Preisanbote  auch  franco  Werkstätte  Lemberg  zu  stellen. 

Als  Vadium  sind  zehn  Percent  des  Gesammtanbotes  bei 
der  Staatsbahn-Directionscasse  in  Lemberg  zu  deponiren. 

Es  wird  bemerkt,  dass  die  Locomotiven  nur  mit  den  zu- 
gehörigen Tendern  zusammen  zum  Verkaufe  gelangen. 

In  den  Offerten  ist  der  Preis  per  Locomotive  und  Tender 
separat  anzugeben  und  zu  erklären,  ob  beide  Locomotiven  oder 
nur  eine  sammt  Tender  gekauft  werden. 

Offerte,  welche  den  Bestimmungen  der  Ausschreibung 
nicht  entsprechen  oder  nach  obigem  Termine  eingebracht  werden, 
bleiben  unberücksichtigt.  Die  Eröffnung  der  Offerte  findet  am 
5.  Juni  1901,  um  10  Uhr  Vormittags,  bei  der  k.  k.  Staatsbahn- 
Direction  in  Lemberg  statt,  und  steht  es  den  Offerenten  frei,  der- 
selben beizuwohnen. 

Die  gefertigte  k.  k.  Staatsbahn-Direction  behält  sich  das 
Recht  vor,  keines  der  eingelangten  Offerte  zu  berücksichtigen, 
falls  ihr  keines  annehmbar  erscheinen  würde. 

Lemberg,  am  4.  Mai  1901. 

K.  k.  Staatsbahn-Direction  Lemberg. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%.  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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Ende  December  1901,  gelangt  hinsichtlich  der  Linien  der  a.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn  für  die  zur  Neuanlage  eines  Stahlofens 
und  zur  Vergrösserung  des  Blechwalzwerkes  in  Rothau  nach  der  Station  Annathal-Rothau  (B.E.B.)  bestimmten  Baumaterialien 
und  Einrichtungsgegenstände  als  Frachtgut  bei  Aufgabe  von  oder  Frachtzahlung  für  mindestens  5000  kg  per  Frachtbrief  und 
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a.  priv.  Buscbtührader  Eisenbahn  die  laut  Ausnahmetarifes  XII  des  vom  1.  Jänner  1898  gütigen  Localgütertarifes,  Theil  II, 
dieser  Bahn  festgesetzte  Tarlfermässigung  unter  den  in  dem  genannten  Ausnahmetarife  vorge6chriebenen  Bedingungen  zur 
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Der  Molkereigenossenschaft  in  Wartenberg  wurde  für  die  zum  Baue  einer  Molkerei  benöthigten  und  in  der 
Statlons  Brims  zur  Abgabe  gelangenden  Baumaterialien  und  Einrichtuugsgegenstände  hinsichtlich  der  Linien  der 
Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  die  Frachtbegünstigung  des  Ausnahmetarifes  XIV  des  Localgütertarifes,  Theil  II, 
vom  1.  Februar  1894,  bezw.  des  im  Nachtrage  V hiezu  enthaltenen  Ausnahmetarifes,  Theil  III,  unter  den  daselbst 
festgesetzten  Bedingungen  bis  auf  Weiteres,  längstens  bis  Ende  December  1901  gewährt.  Von  der  Bedingung 
des  Durchlaufes  von  mindestens  40  km  auf  den  Linien  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  wurde  abgesehen. 
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BUDAPEST,  RATIBOR 
LEOBERSDORF 


Elel<trisch<>  Beleuchtung 
Elektrische  kpaftübertragung.  -^=======^- 


Krabnbau-Werkstätte  von  Ganz  & Comp,  in  Budapest. 


Bisher  ausgeführt  oder  im  Bau  begriffen : 
200  elektrische  Kraftübertragungs  - Anlagen 
mit  zusammen  40.000  HP,  darunter: 


K.  u.  k.  Arsenal  in  Wien  (darunter  7 elektr. 

Krahne) 570  HP 

Floridsdorfer  Locomotivfabriks  - Actien- 

gesellschaft 820  „ 

Maschinenfabrik  der  priv.  Oesterr.-ungar. 

Staatseisenb.-Ges.,  Wien 600  „ 

Werkstätte  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 

bahn,  M.-Ostrau 140  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Debreczin 200  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Agram 250  „ 

Schiffswerfte  d.  Donau-Dampfschiffahrts- 

Ges.  in  Ofen 600  „ 

Schiffswerfte  in  Palermo 800 


und  viele  Andere. 


Kataloge  und  Kostenüberschläge 
auf  Verlangen  kostenfrei  erhält- 
lieh  bei  dem 


BUREAU  ill  W^IEN»  I.  Wipplingerstrasse  21. 
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VERORDNUNGS-BLATT 

FCR 

EISENBAHNEN  UND  SCHIFFAHRT. 

Redigirt  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Unser  Blatt  wird  zur  Verlautbarung  amtlicher  Kundmachungen,  sowie  von  Kundmachungen  über  Tarif- 
ermässigungen  in  der  Form  von  Rückvergütungen  und  Tarifbegünstigungen  und  sonstiger  Mittheilungen  in  Eisenbahn- 
und  Schiffahrts-Angelegenheiten  benützt. 

Es  enthält  neben  seinem  die  amtlichen  Verlautbarungen  umfassenden  auch  einen  nichtamtlichen  Theil, 
dessen  Aufgabe  es  ist.  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereiche  der  Eisenbahn- Verwaltung  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Betracht  kommenden  Schiffahrt,  ferner,  soweit  dies  von  Interesse  ist,  auch 
solche  Nachrichten  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslandes  zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen,  und  ermöglicht 
hiedurch  einen  Ueberblick  über  das  Thatsachenmaterial  des  Eisenbahnwesens  und  der  Schiffahrt  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  und  des  Auslandes. 

Das  Verordnungs-Blatt  erscheint  wöchentlich  dreimal,  am  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Der  Präuumerationspreis  beträgt: 

für  Oesterreich-Ungarn  . . ganzjährig  Kronen  24’ — halbjährig  Kronen  12- — vierteljährig  Kronen  6' — 
für  das  Deutsche  lteich  . . „ Mark  25- — „ Mark  12-50  n Mark  6'25 

für  das  übrige  Ausland  . . „ Frcs.  33- — „ Frcs.  16’50  „ Frcs.  8‘25 

Das  Abonnement  kann  mit  jedem  Kalendervierteljahr  begonnen  werden. 

Einschlägige  Inserate  werden  aufgenommen  und  nach  aufliegendem  Tarif  berechnet. 

Probenummern  und  Kostenvoranschläge  gratis  und  franco. 

Die  Administration 

Wien,  I.  WallBschgasse  10. 


Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 

Oeifentliches  Lagerhaus  und  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockene,  luftige  Lagerräume  von 
einer  Fassungsfähigkeit  für  500.000  Metercentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — 
Mit  allen  in  Wien  einmündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
Uferbahn,  Landungsplatz  an  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 
üauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 


Alle  mit  dem  Empfang,  der  Aufbewahrung,  Erhaltung,  Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
Verrichtungen:  Bemusterung,  Verzollung,  Versteuerung.  Durchfuhrsbehandlung,  Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
| verbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  und  sachgemäss  besorgt,  auf  den  Sendungen  haftende 
Frachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  öffent- 
liche Versteigerungen  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet , die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen. 



Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrants)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
sind  zum  Reescompte  bei  der  Oesterr.-ungar.  Bank  zum  Wechsel-Escomptesatz  zugelassen. 

In  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theilweise  über  Wien  geleitet  ] 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 


Frachtbrief-Adresse  s An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 

Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./*,  k.  k.  Prater)  erhältlich. 


öraok  von  Otto  Ma&ss’  Söhns.  Wien  L Wallflsohtras*®  Jß. 
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Administration.  Prännmeration  und 

Redigirt 

Priinnmerationspreis  pro  Jahr: 

Inseraten-Annahme: 

im 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 

Wien,  I.,  Wallfisehgasse  10. 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 

„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 

Inserate  nach  aufliegendem  Tarif. 

mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Für  das  Ausland  auch  bei  allen  k.  k. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  Sr.  814.676. 

Postämtern. 

Erscheint  jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Nr.  57.  Wien,  16.  Mai  1901.  XIV.  Jahrgang. 


Inhalt:  Aus  den  Erkenntnissen  des  k.  k.  Verwaltungsgerichtshofes.  — Aus  den  Entscheidungen  des  Bezirksgerichtes  für  Handels- 
sachen in  Wien.  — Inland:  Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb.  — Nachrichten  aus  Ungarn.  — 
Ausland.  — Schiffahrt.  — Verschiedene  Mittheilungen.  — Personal-Nachrichten.  — Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 
— Tarifermässigungen  im  Güterverkehre.  — Inserate. 


Aus  den  Erkenntnissen  des  k.  k.  Ver- 
waltungsgerichtshofes. 

Die  unterlassene  Vorladung  eines  Anrainers  zur  Bau- 
coinmission  verpflichtet  die  Baubehörde  nur  zur  Vervoll- 
ständigung der  Verhandlung  in  dieser  Richtung,  nicht 
aber  zur  Anniillirung  derselben. 

[Erkenntniss  vom  3.  Februar  1899,  Z.  773.] 

Gegen  die  Entscheidung,  mit  welcher  dem  N.  N. 
die  Bewilligung  zur  Erbauung  eines  Wohn-  und  Ge- 
schäftshauses auf  der  demselben  gehörigen,  über  dem 
. . . . Grubenfelde  liegenden  Parcelle  Nr.  . . in  Poln.- 
Ostrau  ertheilt  wurde,  wurde  die  Beschwerde  an  den 
Verwaltungsgerichtshof  ergriffen  und  dieselbe  damit  be- 
gründet, dass  das  der  Entscheidung  vorangegangene 
Verfahren  deshalb  als  ein  nichtiges,  bezw.  mangelhaftes 
zu  bezeichnen  sei,  weil  der  Beschwerdeführer  als  An- 
rainer zu  der  am  12.  April  1897  abgehaltenen  Bau- 
commission entgegen  der  Bestimmung  des  § 23  Bauord- 
nung vom  2.  Juni  1883,  L.-G.-Bl.  Nr.  26,  nicht  vor- 
geladen worden  war;  trotzdem  aber  nach  Hervorkommen 
dieses  Umstandes  keineswegs  die  am  12.  April  1897  ge- 
pflogene Verhandlung  als  null  und  nichtig  erklärt  und 
eine  neue  Commission  angeordnet,  sondern  nur  am 
5.  Mai  1897  eine  Nachtrags  - Commission  vorge- 
nommen wurde,  bei  welcher  dem  Beschwerdeführer  der 
Inhalt  des  bei  der  Verhandlung  am  12.  April  1897  auf- 
genommenen Protokolls  überdies  gar  nicht  zur  Kennt- 
niss  gebracht  worden  sei. 

Der  Verwaltungsgerichtshof  konnte  jedoch  eine 
Mangelhaftigkeit  des  Verfahrens  in  dieser  Richtung  nicht 
constatiren.  — Es  ist  wohl  richtig,  dass  die  am  12.  April 
1897  abgehaltene  baucommissioneile  Verhandlung  infolge 
der  unterlassenen  Vorladung  eines  Anrainers  unvollständig 
geblieben  ist,  und  dass  der  Bauconsens,  wenn  er 
auf  Grund  dieser  Verhandlung  allein  ertheilt  worden 
wäre,  der  gesetzlichen  Grundlage  entbehrt  und  von  den 
oberen  Baubehörden  hätte  aufgehoben  werden  müssen. 
— Allein  der  Umstand  der  unterlassenen  Vorladung 


eines  Anrainers  verpflichtet  die  Baubehörde  nur  zur  Ver- 
vollständigung der  Verhandlung,  zur  Sanirung  dieses 
Mangels  durch  Anordnung  einer  zweiten  Verhandlung, 
bei  welcher  dem  Anrainer  Gelegenheit  gegeben  wird, 
seine  allfälligen  Einwendungen  gegen  das  Bauproject 
vorzubringen.  Er  berechtigt  aber  die  Baubehörde  keines- 
wegs, die  unvollständig  gebliebene  Verhandlung  gänzlich 
zu  vernichten ; das  heisst  auszusprechen,  dass  auf  die 
Ergebnisse  derselben  gar  keine  Rücksicht  werde  ge- 
nommen werden,  und  dass  die  Verhandlung  vollständig 
erneuert  werden  müsse.  Es  geht  durchaus  nicht  an, 
alle  bei  der  zwar  unvollständig  gebliebenen,  jedoch 
sanirungsfähigen  Verhandlung  vor  der  competenten  Be- 
hörde etwa  abgegebenen  bindenden  Erklärungen,  Aeusse- 
rungen  oder  Gutachten  jeder  rechtlichen  Wirkung  zu 
entkleiden.  — Fis  könnte  sich  also  nur  darum  handeln, 
ob  dem  Beschwerdeführer  bei  der  neuerlich  angeordneten 
Verhandlung  am  5.  Mai  1897  volle  Gelegenheit  gegeben 
wurde,  unter  Kenntnissnahme  der  Ergebnisse  der  ersten 
Verhandlung  seine  Einwendungen  vorzubringen. 

Das  Protokoll  vom  5.  Mai  1897  enthält  nun  zwar 
keinen  ausdrücklichen  Hinweis  darauf,  dass  der  Inhalt 
des  Protokolles  vom  12.  April  1897  den  Anwesenden 
zur  Kenntniss  gebracht  wurde.  Da  jedoch  der  Beschwerde- 
führer bei  der  zweiten  Verhandlung  seine  Einwendungen 
gegen  die  Ertheilung  der  angesuchten  Baubewilli- 
gung erhob,  ohne  die  Einsichtnahme  in  das  Protokoll 
vom  12.  April  1897  zu  begehren  oder  gegen  die  etwaige 
Verweigerung  der  Gestattung  der  Einsicht  zu  protestiren, 
so  unterliegt  es  keinem  Zweifel,  dass  er  sich  in  jenem 
Zeitpunkte  in  voller  Kenntniss  des  Inhaltes  der  voraus- 
gegangenen Verhandlung  befand,  sei  es,  dass  das  erste 
Protokoll  verlesen  wurde  oder  in  anderer  Weise  dem 
Beschwerdeführer  zur  Kenntniss  gelangte.  — Wird  aber 
festgehalten,  dass  sich  der  Beschwerdeführer  am  5.  Mai 
1897  in  die  Verhandlung  einliess,  ohne  einen  Antrag 
oder  ein  Begehren  auf  Vervollständigung  der  Verhandlung 
durch  Verlesung  des  Protokolles  vom  12.  April  1897 
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zu  stellen,  und  wird  hiezu  erwogen,  dass  — wie  die 
Beschwerde  ausdrücklich  anführt  — dem  Beschwerde- 
führer in  der  Zuschrift  der  Gemeindevorstehuog  von 
Poln. -Ostrau  ddto.  12.  April  1897,  Z.  3741,  mitgetheilt 
wurde,  dass  sich  das  Protokoll  in  der  Gemeindekanzlei 
befinde,  und  dass  ihm  das  Recht  zustehe,  dasselbe  in 
der  Gemeindekanzlei  einzusehen,  so  kann  von  einer  ausser 
seinem  Verschulden  liegenden  Beeinträchtigung  in  Aus- 
übung seiner  Rechte  keine  Rede  sein. 


Aus  den  Entscheidungen  des  Bezirks- 
gerichtes für  Handelssachen  in  Wien. 

Wenn  wegen  einer  Verkehrsstörung  eine  Zusclilagsfrist 
zur  reglementarischen  Lieferfrist  festgesetzt  wurde,  so 
kann  die  Eisenbahn  auch  die  nachgewiesene  Zeit  der  tliat- 
sächlichen  Hemmung  des  betreffenden  Transportes,  soweit 
sie  die  Dauer  dieses  Zuschlages  übersteigt,  bei  Berechnung 

der  Gesammtlieferfrist  in  Anschlag  bringen. 

Bei  Beförderung  über  eine  Hilfsroute  ist  die  Eisenbahn 
berechtigt,  der  Berechnung  der  Gesammtlieferfrist  neben 
dem  Zuschläge  für  die  Verkehrsstörung  die  Länge  und  die 
Zuschlagsfristen  der  Hilfsroute  zugrunde  zu  legen. 

(Entscheidung  vom  13.  November  1900,  Z.  C I 

Am  15.  Jänner  1900  wurde  in  der  Station  Feher- 
templom  eine  Sendung  Mais  nach  Lettowitz  aufgegeben. 
Die  Sendung  langte  daselbst  am  28.  Jänner  1900  in 
der  neunten  Stunde  ein,  der  Transport  dauerte  somit 
12  Tage.  Die  Gesammtlieferfrist  für  den  normalen 
Transportweg  via  Pressburg — Marchegg,  zuzüglich  des 
aus  Anlass  des  Tunneleinsturzes  bei  Pressbu  rg*)  publi- 
cirten  ausserordentlichen  Lieferfristzuschlages  von  drei 
Tagen,  betrug  11  Tage.  Der  Kläger  beanspruchte  daher 
für  eine  Ueberschreitung  der  Lieferfrist  von  einem  Tage 
und  neun  Stunden  nach  § 87  B.-R.  den  Ersatz  von  zwei 
Zehnteln  der  Fracht. 

Die  Eisenbahn  berechnete  jedoch  die  Lieferfrist 
unter  Zugrundelegung  der  Länge  der  eingeschlagenen 
Hilfsroute  via  Parndorf — Bruck  a.  d.  L.,  ferner  der  auf 
dieser  Route  bestehenden  Zuschlagsfristen  und  des  Press- 
burger Zuschlages,  wobei  sich  eine  Gesammtlieferfrist 
von  ll'/2  Tagen,  somit  eine  Ueberschreitung  von  blos 
21  Stunden  ergab.  Ferner  aber  führte  die  Eisenbahn 
an,  dass  infolge  des  Tunneleinsturzes  bei  Pressburg  am 
18.  Jänner  1900  und  der  dadurch  eingetretenen  Verkehrs- 
störung der  betreffende  Waggon  in  Pressburg,  wo  er 
am  18.  Jänner  in  der  21.  Stunde  einlangte,  bis  zum 
23.  Jänner  in  der  14.  Stunde  festgehalten  war,  weil  er 
infolge  der  Wagenanstauung  so  verlegt  war,  dass  er 
\ or  diesem  Zeitpunkte  nicht  weiterbefördert  werden 
konnte. 

Die  Bahn  vertrat  nun  die  Ansicht,  dass  sie 
berechtigt  sei,  sich  die,  die  dreitägige  Zuschlagsfrist 
übersteigende  Zeit  des  nothgedrungenen  Aufenthaltes  in 
Pressburg  neben  jener  Zuschlagsfrist  in  Anrechnung 
zu  bringen,  so  dass  eine  von  ihr  zu  vertretende  Ueber- 
schreitung der  Lieferfrist  überhaupt  nicht  vorliege,  wes- 
halb die  Klage  abzuweisen  sei. 

Der  Richter  wies  auch  thatsächlich  das  Klage- 
begehren mit  folgender  Begründung  ab: 

Der  Kläger  hat  die  Angaben  der  Beklagten  als 
richtig  zugegeben,  nämlich,  dass  die  Entfernungen,  wie 
sie  die  Beklagte  angibt,  richtig  berechnet  sind;  ferner 

*)  Der  Tunneleinsturz  erfolgte  in  der  Nacht  vom  18.  auf 
den  19.  Jänner  1900. 


dass  die  von  der  Beklagten  angeführten  Zuschlagsfristen 
für  die  Hilfsroute  ordnungsmässig  publicirt  sind;  endlich, 
dass  der  Waggon,  welcher  die  fragliche  Sendung  enthielt, 
thatsächlich  bei  Pressburg  infolge  der  Anstauung  vom 
18.  Jänner  in  der  21.  Stunde  bis  zum  23.  Jänner  in  der 
14.  Stunde  derart  von  den  angestauten  Waggons  verlegt 
war,  dass  er  vor  dieser  Zeit  nicht  weiterbefördert  werden 
konnte. 

Der  Kläger  steht  aber  auf  dem  Standpunkte,  dass 
die  Beklagte  nicht  das  Recht  habe,  die  Lieferfrist  nach 
dem  Wege,  welchen  die  Sendung  von  Pressburg  nach 
Verlegung  der  directen  Strecke  thatsächlich  zurücklegte, 
ferner  auch  nicht  jene  Frist,  während  welcher  der 
Waggon  in  Pressburg  festgehalten  war,  in  Anrechnung 
zu  bringen,  weil  diese  beiden  Umstände  sich  als  eine 
Folge  der  durch  den  Tunneleinsturz  bei  Pressburg 
herbeigeführten  Verkehrsstörung  darstellen,  und  für  die 
Folgen  dieser  Verkehrsstörung  von  dem  kgl.  ungarischen 
Ministerium  nur  eine  dreitäge  Zuschlagsfrist  bewilligt 
wurde.  Infolgedessen  sei  die  Bahn  auch  nicht  mehr 
berechtigt,  die  Folgen  dieser  Verkehrsstörung  mit  mehr 
als  drei  Tagen  in  Anschlag  zu  bringen. 

Dieser  Anschauung  hat  sich  das  Gericht  aus  nach- 
stehenden Gründen  nicht  angeschlossen. 

Durch  die  Gewährung  einer  Zuschlagsfrist  sollten 
die  Rechte,  welche  der  Bahn  nach  § 86  B.-R.  zustehen, 
nicht  eingeschränkt,  sondern  es  soll  die  Bahn  insoferne 
begünstigt  werden,  als  ihr  der  nach  § 86  B.-R.  ob- 
liegende Beweis  erspart  werden  soll,  dass  die  Verspätung 
von  einem  Ereignisse  herrührt,  welches  sie  „weder 
herbeigeführt  hat,  noch  abzuwenden  vermochte“. 

Wenn  es  nun  die  Bahn  unternimmt,  auf  die  im 
§ 86  B.-R.  vorgeschriebene  Weise  nachzuweisen,  dass 
die  Ausführung  des  T ransportes  infolge  eines  Ereignisses, 
welches  sie  weder  herbeigeführt  hat,  noch  abzuwenden 
vermochte,  längere  Zeit  als  die  bewilligte  Zuschlagsfrist 
dauerte,  so  kann  ihr  das  Recht,  sich  auf  diese  Weise 
von  ihrer  Haftung  zu  befreien,  nicht  verkümmert  werden. 

Nach  dem  Zugeständnisse  des  Klägers  muss  als 
erwiesen  angenommen  werden,  dass  infolge  des  Tunnel- 
einsturzes bei  Pressburg  und  der  hiedurch  eingetretenen 
Anstauung  der  Güter  bei  Pressburg,  also  durch  ein 
unvermeidliches  Ereigniss,  die  Weiterbeförderung  des 
betreffenden  Waggons  vom  18.  Jänner  in  der  21.  Stunde 
bis  zum  23.  Jänner  in  der  14.  Stunde,  also  durch  vier 
Tage  und  19  Stunden  gehindert  war.  Die  Bahn  ist 
daher  berechtigt,  diese  Zeit  von  4 Tagen  und  19  Stunden 
statt  der  Zuschlagsfrist  von  drei  Tagen,  oder  aber  die, 
die  Zuschlagsfrist  übersteigende  Zeit  des  durch  den 
Tunneleinsturz  bei  Pressburg  herbeigeführten  noth- 
gedrungenen Aufenthaltes  ausser  der  Zuschlagsfrist  bei 
der  Berechnung  der  Gesammtlieferfrist  in  Anschlag  zu 
bringen. 

Die  Bahn  ist  aber  auch  berechtigt,  die  Lieferfrist 
nach  jener  Strecke  zu  berechnen,  welche  die  Sendung 
zurücklegen  musste,  da  der  vorgeschriebene  oder  aus 
den  Tarifen  sich  ergebende  Weg  infolge  des  Tunnel- 
einsturzes bei  Pressburg  nicht  passirbar  war. 

Nach  § 65  (3)  B.-R.  ist  nämlich  der  Eisenbahn  die 
Entscheidung  überlassen,  ob  es  dem  Interesse  des  Ab- 
senders entspricht,  das  Gut  auf  einem  anderen  Wege 
dem  Bestimmungsorte  zuzuführen  oder  den  Absender  um 
eine  andere  Verfügung  anzugehen.  Die  Bahn  hat  in  vor- 
liegendem Falle  das  Gut  auf  einer  Hilfsroute  weiter- 
befördert, und  es  muss  ihr  auch  zustehen,  die  Transport- 
frist nach  Massgabe  dieser  Route  zu  berechnen.  Wäre 
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letzteres  nicht  der  Fall,  so  hätte  die  Ermächtigung  des 
§ 65  B.-R.  keinen  Sinn  und  keinen  Zweck,  denn  der 
Bahn  steht  es  ohnehin  gemäss  § 51  (1)  1,  B.-R.  frei, 
selbst  von  einem  im  Frachtbriefe  vorgeschriebenen 
Transportwege  abzuweichen,  wenn  sie  nicht  eine  längere 
Lieferfrist  der  Sendungen  in  Anrechnung  bringt.  Wenn 
nun  ungeachtet  des  Bestandes  dieser  Norm  der  § 65  B.-R. 
der  Bahn  das  Recht  einräumt,  das  Gut  auf  einer  Hilfs- 
route zur  Bestimmungsstation  zu  bringen,  so  ist  durch 
letztere  Bestimmung  offenkundig  auch  der  Bahn  das 
Recht  eingeräumt,  die  für  diese  Hilfsroute  entfallende 
Transportfrist  in  Anspruch  zu  nehmen. 

Da  nun  Klägerin  ausdrücklich  zugestanden  hat, 
dass  die  Bahn  die  von  ihr  in  der  Verhandlung  angegebene 
Hilfsroute  in  Anspruch  nehmen  musste,  so  war  die  Bahn 
auch  berechtigt,  die  Transportdauer  zur  Ausführung  der 
Sendung  in  Anrechnung  zu  bringen,  welche  diese  Hilfs- 
route erfordert.  Ueberdies  besagt  die  Kundmachung  des 
kgl.  ungarischen  Handelsministeriums,  in  welcher  aus 
Anlass  des  Tunneleinsturzes  bei  Pressburg  eine  Zuschlags- 
frist ertheilt  wird,  dass  die  dreitägige  Zuschlagsfrist 
unter  Aufrechthaltung  der  in  Kraft  stehenden  Zuschlags- 
fristen als  eine  weitere  Zuschlagsfrist  genehmigt  werde. 

Da  die  Bahn  unter  der  Voraussetzung,  dass  sie  die 
Frist  der  factischen  Behinderung  des  Transportes  anstatt 
der  gewährten  Zuschlagsfrist  bei  Berechnung  der  Liefer- 
frist in  Anschlag  bringen  kann,  und  unter  der  weiteren 
Voraussetzung,  dass  sie,  ungeachtet  der  Zuschlagsfrist, 
die  Lieferfrist  nach  der  für  die  Hilfsroute  in  Betracht 
kommenden  Lieferfrist  berechnen  kann,  in  vorliegendem 
Falle  eine  Lieferfristüberschreitung  nicht  zu  vertreten 
hat,  erscheint  das  Klagebegehren  ungerechtfertigt  und 
war  daher  abzuweisen. 

Inland. 

Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Eisenbahnbauten.  (Stand  derselben  mit  Ende  des 
Monates  März  1901.)  Die  Baubewegung  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  ergibt  mit  Schluss  des  Monates 
März  1901  folgendes  Bild: 


a 

Hievon  in  km  (rnnd) 

Bezeichnung  der  Strecke 

Länge  de 
Projectslini« 
Kilometer 

im  Bane  am 
1.  März 
1901 

verbleiben 
im  Baue  am 
1.  April 
1901 

A.  Hauptbahnen: 

Erweiterungsbauten: 

auf  im  Staatsbetriebe  befindlichen 
Bahnen : 

Erweiterung  der  Station  Salzburg  . . 

Werkstättenbahnhof  in  Pilsen  . . . 

— 

— 

— 

Linie  Wien — Eger: 
Stationserweiterung  Kattowitz  . . . 

Stationserweiterung  Neuhof  .... 

— 

— 

— 

Linie  Pilsen — Dux: 
Stationserweiterung  Saaz  

Stationserweiterung  Bilin 

— 

— 

— 

Stationserweiterung  Oberbriz  .... 

— 

— 

— 

Summe  der  Hauptbahnen  . . 

i 

— 

a 

Hievon  in  km  (rund) 

Bezeichnung  der  Strecke 

Länge  dei 
Projectsllnie 
Kilometer] 

im  Baue  am 
1.  März 
1901 

verbleiben 
im  Baue  am 
1.  April 
1901 

B.  Local-  und  Kleinbahnen: 

I.  Neubauten: 

Schönwehr-Elbogen 

15-3 

15-3 

15-3 

Dolnja  Glavska-Bocche  di  Cattaro  sammt 
Flügel  von  Uskoplje  nach  Gravosa  . . 

66-5 

66-5 

66-5 

Triest-Parenzo : 

Theilstrecke  Triest— Buje 

59-7 

59-7 

59-7 

Theilstrecke  Buje — Parenzo  .... 

63-9 

43-6 

43-6 

Freudenthal — Klein-Mohrau 

17-1 

17-1 

17-1 

Donaucanallinie  der  Wiener  Stadtbahn 

5-8 

5'8 

5-8 

Neuhof-Weseritz 

244 

24-4 

24-4 

Kolin-Cercan  sammt  Abzweigung  Rattay- 
Kacow 

79-6 

47-7 

47-7 

Hinter-Treban— Lochowitz 

26-6 

26-6 

26-6 

Tannwald-Grünthal 

7-0 

7-0 

7-0 

Chlumetz-Königstadtl 

13-2 

13-2 

13-2 

Lambach-Haag 

21-9 

21-9 

21-9 

Bregenz-Bezau  (Bregenzerwaldbahn)  . 

34-7 

34-7 

34-7 

Sattledt-Grünau  (Almthalbahn)  .... 

320 

32-0 

320 

Kimpolung-Dorna  watra: 

Theilstrecke  Valeputna— Jakobeni 

11-8 

11-8 

11-8 

Friedland-Reichsgrenze  nächst  Heiners- 
dorf   

25-5 

25-5 

25-5 

Jenbach-Mayrhofen  (Zillerthalbahn)  . . 

30-4 

— 

— 

Theilstrecke  Kaltenbach — Mayrhofen 

— 

10-2 

10-2 

Laun-Libochowitz 

19-4 

— 

19-4 

Görz-Haidenschaft  (Wippachthalbahnj  . 

30-4 

30-4 

30-4 

Brüx-Oberleutensdorf-Johnsdorf  .... 

129 

12-9 

12-9 

Elektrische  Kleinbahnlinien  in  Graz 
und  Umgebung 

6-8 

6-8 

6-8 

Elektrische  Kleinbahnlinien  in  Krakau 

50 

50 

— 

Elektrische  Kleinbahnlinien  in  Wien  . 

38 

38 

3-8 

II.  Erweiterungsbauten: 

Elektrische  Bahn  Wien-Baden: 

Zweites  Geleise  in  der  Strecke  Wien 
(Matzleinsdorf)  — Guntramsdorf  . . 

17-2 

17-2 

17-2 

Summe  der  Local-  und  Kleinbahnen 

6309 

539-1 

553-5 

Es  sind  sonach  durch  den  Baubeginn  der  Localbahn 
Laun-Libochowitz  194  km  zugewachsen;  dagegen  durch  die  Bau- 
vollendung der  elektrischen  Kleinbahnlinien  in  Krakau,  welche 
im  März  1901  eröffnet  wurden,  5 km  abgefallen.  Es  verbleiben 
somit  am  Schlüsse  des  Monates  März  1901  an  Local-  und  Klein- 
bahnlinien 553-5  km  in  Bauausführung.  Hervorzuheben  wäre  noch, 
dass  auf  der  Donaucanallinie  der  Wiener  Stadtbahn  auch  die 
Verbindungscurve  zur  Gürtellinie  im  Baue  ist;  ferner  dass  von 
der  Localbahn  Kolin-Cercan  die  3L9  km  lange  Theilstrecke 
Kolin — Neuhof  a.  S.  seit  25.  December  1900  eröffnet  ist,  und 
dass  von  der  schmalspurigen  Localbahn  Jenbach-Mayrhofen 
(Zillerthalbahn)  die  91  km  lange  Theilstrecke  Jenbach— Fügen 
seit  20.  December  1900  und  die  11-1  km  lange  Theilstrecke 
Fügen — Kaltenbach  seit  24.  Februar  1901  eröffnet  ist. 

Projectirte  Localbahn  Rakonitz  - Latin.  (Variante 
über  die  „V  ra  t au  - Ei  n s attl  u n g,  km  21/22  bis  km  30/31, 
und  Trasse nverlegung  in  km  30/35  und  35/38:  Anord- 

nung derTrassenrevision  und  Stationscommission.) 
Die  k.  k.  Statthalterei  in  Prag  hat  hinsichtlich  des  von  Vincenz 
Feyerfeil,  k.  k.  Notar  in  Karolinenthal,  vorgelegten  generellen 
Projectes,  betreffend  die  bei  der  Trassenrevisiou  bezüglich  des 
Bahnprojectes  Rakonitz-Laun  commissionell  beantragte  Variante 
über  die  „Vrata“-Einsattlung,  km  21/22  bis  km  30/31,  dann  die 
an  diese  Variantenstrecke  anschliessende  Trassenverlegung  im 
Bereiche  von  Pavlüin,  km  30/35,  und  die  anlässlich  der  Neu- 
anlage einer  Station  an  der  Karlsbader  Aerarialstrasse  bedingte 
Linienverschiebung  in  km  35/38  die  Trassenrevisiou  in  Verbindung 
mit  der  Stationscornrnission  auf  den  14.  Mai  anberaumt.  Mit  der 
Leitung  dieser  Amtshandlung  wurde  der  k.  k.  Statthalterei- 
secretär  Heinrich  Mahling  betraut.  [E.-M.-Z.  20.534. | 
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Projectirte  elektrische  Localbahn  von  Tabor  nach 
Becliyn.  (Anordnung  der  politischen  Begehung  und 
En  teignung  s v er  han  dl  ung.)  Die  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
hat  hinsichtlich  des  vom  Landesausschusse  des  Königreiches 
Böhmen  vorgelegten  umgearbeiteten  Detailprojectes  für  die  nun- 
mehr mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Localbahn  von  Tabor 
nach  Bechyn  die  politische  Begehung  im  Zusammenhänge  mit 
der  Enteignungsverhandlung  auf  den  20.  Mai  und  folgenden 
Tag  anberaumt.  Mit  der  Leitung  dieser  Amtshandlung  wurde 
der  k.  k.  Statthaltereisecretär  Heinrich  Mahling  betraut.  Mit 
Rücksicht  darauf,  dass  die  Projectstrasse  gegen  die  Trasse  des 
ursprünglichen  Projectes  streckenweise  wesentliche  Abweichungen 
aufweist  und  auch  die  Situirung  der  einzelnen  Mittelstationen 
und  Haltestellen  Aenderungen  erfahren  hat,  wird  unmittelbar 
vor  der  politischen  Begehung  die  Trassenfrage  der  Erörterung 
unterzogen  und  auch  neueilich  die  Stationscommission  vorge- 
nommen werden.  [E.-M.-Z.  21.068.] 

Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb. 

Reichenberg- Gablonz • Tannwalder  Eisenbahn.  (Ab- 
änderung der  Stationsnamen  „Maffersdorf  r.  d.  N.u, 
„Maffersdorf  1.  d.  N.“  und  „Maffersd  orf-Mitteldorf“.) 
Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  die  von  der  Gemeinde 
Maffersdorf  angesuchte  Abänderung  der  Stationsnamen  „Maffers- 
dorf r.  d.  N.“  in  „Maffersdorf  - Fabrik“,  „Maffersdorf 

1.  d.  N.“  in  „Maffersdorf“  und  „Maffersdorf-Mitteldorf“  in 
„Maffersdorf-Sauerbrunn“  genehmigt  und  den  Verwaltungs- 
rath der  Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn  als  betriebführende 
Verwaltung  angewiesen,  die  nöthigen  Verfügungen  zu  treffen. 

[E.-M.-Z.  18.706/20.] 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Parlamentarisches.  (Genehmigung  des  zwischen 
der  kgl.  ungarischen  Regierung  und  der  Ungarisch- 
croatischen  Seeschiffahrts-Actiengesellschaft 
abgeschlossenen  Vertrages.)  Das  ungarische  Abgeordneten- 
haus hat  in  seiner  am  10.  Mai  1901  abgehaltenen  Sitzung  dem 
vom  kgl.  ungarischen  Handelsminister  der  Legislative  unter- 
breiteten Vertrage  zwischen  der  kgl.  ungarischen  Regierung  und 
der  Direction  der  mit  der  Seeschiffahrt  Fiume  — Ancona  und 
Fiume — Venezia  fusionirten  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  39)  Ungarisch- 
croatischen  Seeschiffahrts  - Actiengesellschaft  (vergl.  Vrdgs.-Bl. 
Nr.  38)  die  parlamentarische  Sanction  ertheilt  und  die  Inarticu- 
lirung  des  Vertrages  genehmigt. 

— (Genehmigung  der  Modification  des  G.-A.  XXX 
ex  1897,  betreffend  die  Bedeckung  der  Kosten  der 
bei  den  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  zu  bewerk- 
stelligenden Investitionen.)  Das  ungarische  Abgeordneten- 
haus hat  in  seiner  am  10.  Mai  1901  abgehaltenen  Sitzung  dem 
vom  kgl.  ungarischen  Handelsminister  unterbreiteten  Gesetz- 
entwürfe über  die  Modification  des  G.-A.  XXX  ex  1897,  betreffend 
die  Bedeckung  der  Kosten  der  bei  den  kgl.  Ungarischen  Staats- 
bahnen zu  bewerkstelligenden  Investitionen  (vergl.  Vrdgs.-Bl. 
Nr.  73  ex  1897),  die  parlamentarische  Sanction  ertheilt.  Die  vor- 
zuiKhmenden  Investitionen  beziehen  sich  auf  die  Mehranschaffung 
oii  2000  Stück  Güterwagen,  deren  je  frühere  Beistellung  durch 
die  consiuute  Zunahme  des  Güterverkehres  bedingt  erscheint. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Gewährung  von 
Beförderu!:  gs'begünstigungen  für  Ausstellung  s- 
güti  r.,  ine  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  ver- 
lautnart.  dass  sie  im  Sinne  des  Beschlusses  der  unter  Vorsitz 
ihres  Directors,  Ministerialrath  Johann  Marx  in  Pozsony  (Press- 
burg:. abgeb.  Utenec  zweiten  diesjährigen  Conferenz  der  Directoren 
ungari  oh-österreichischer  und  bosnisch-hercegovinischer  Eisen- 
bahnen zu  Gunsten  der: 

1 Münchener  Kunstausstellung  vom  1.  Juni  bis  zum  31.  October, 

2.  Secessionsausstellung  in  München  vom  1.  Juni  bis  zum 
30.  September, 

3.  internationalen  Automobilausstellung  in  Wien  vom  23.  Mai 
bis  zum  6.  Juni, 

4.  keramischen  und  Kunstgewerbe-Ausstellung  in  Prag  vom 

1.  Juni  bis  zum  15.  Juni, 

5.  Kunstausstellung  in  Salzburg  vom  15.  Juni  bis  Ende  Sep- 
tember, 

6.  Ausstellung  von  Rassen-  und  Jagdhunden  in  Bautzen  ( Sachsen) 
vom  8.  bis  zum  10.  Juni 

nebst  anderen  Beförderungsbegünstigungen  auch  die  unentgelt- 
licher Zurückbeförderung  der  unveräussert  gebliebenen  Aus- 


stellungsgegenstände für  die  vorbenannten  Ausstellungen  be- 
willigt. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Erhöhung  der  bis- 
herigen Fahrgeschwindigkeit  im  Bereiche  einzelner 
Linien.)  Die  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  ver- 
lautbart, dass  mit  Genehmigung  des  kgl.  ungarischen  Handels- 
ministers neuerdings  eine  Erhöhung  der  bisherigen  Fahr- 
geschwindigkeit (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  21  ex  1901,  37,  43  und  59 
ex  1900)  auf  einzelnen  Linien  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen 
und  der  von  diesen  betriebenen  Localbahnen  stattfinden  wird, 
und  zwar: 

1.  auf  der  Staatsbahnlinie  Nagyvärad  (Grosswardein) — Szeged- 
Rokus  von  bisher  55  km  per  Stunde  auf  60  km; 

2.  auf  der  Theilstrecke  Batyu — Lawoczne  der  Linie  Budapest — 
Szerencs  — Sätor-Alja-Ujtiely  — Bätyu  — Lawoczne  ( — Stryj — 
Lemberg)  der  Staatsbahnen  von  bisher  55  km  auf  60  km; 

3.  auf  der  Linie  Bätyu — Kirälyhäza  der  Staatsbahnen  von  bisher 
55  km  auf  60  km ; 

4.  auf  der  Theilstrecke  Zsebely — Csäkovdr  der  Localbahn 
Zsebely — Csäkovär-Väsärter — Böka  (Flügelbahn  der  Linie 
Budapest  — Temesvär — Zsebely — Bäziäs)  von  bisher  30  km 
auf  40  km ; 

5.  auf  der  Localbahn  Kis-Ujszälläs — Devavänya  (Theilstrecke 
der  Vereinigten  Mätraer  Comitats-Localbahnen)  von  30  km 
auf  35  km. 

— (Erweiterung  und  theilweiser  Neubau  der 
Station  Debreczen.)  Für  Erweiterung  etc.  der  Knotenpunkt- 
station Debreczen  der  Hauptlinie  Budapest — Püspök-Ladany — De- 
breczen— Marmaros-Sziget — Körösmezö( — Woronienka— Stanislau) 
und  der  Linie  Debreczen — Szerencs  der  kgl.  Ungarischen  Staats- 
bahnen, ferner  der  in  ihrem  Betriebe  stehenden  Localbahnen 
Nagy-Ldta — Vdrtes,  Debreczen — Füzes-Abony  und  Debreczen — 
Büd-Szent  Mihäly— Tisza-Lök  waren  aus  dem  im  Jahre  1897 
gegründeten  Investitionsfonds  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  73  und  122 
ex  1897)  K 3,740.000  präliminirt,  von  welchen  bereits  2 Millionen 
in  Anspruch  genommen  wurden.  Im  laufenden  Jahre  werden 
weitere  K 480.000  zu  diesem  Zwecke  ausgegeben  und  zur  Er- 
richtung eines  neuen  Aufnahmsgebäudes  verwendet  werden. 
Dieses  wird  noch  heuer  seiner  Bestimmung  übergeben  werden. 

Kaschau  - Oderberger  Eisenbahn.  (Einführung 
schwerer  Locomotiven  und  Verstärkung  des 
Oberbaues.)  Infolge  der  fortwährenden  Steigerung  des  Ver- 
kehres auf  den  ungarischen  Linien  der  Kaschau-Oderberger  Bahn 
hat  sich  die  Nothwendigkeit  der  Verwendung  schwerer  Loco- 
motiven und  hiemit  zugleich  auch  die  der  Stärkung  des  Ober- 
baues ergeben.  Es  werden  denn  auch  an  Stelle  der  gegenwärtigen 
8’7  m langen  Schienen  nunmehr  12'5  m lange  in  Verwendung 
kommen  und  werden  auch  die  Holzschwellen  dichter  gelegt 
werden. 

Orientverkehr  via  Ziiuony  (Semlhi)  — Belgrad— Sofia — 
Constantinopel.  (Quarantainemassregeln.)  Die  fürstl.  bul- 
garische Regierung  hat  anlässlich  von  in  der  Umgebung  von 
Constantinopel  vorgekommenen  Erkrankungen  an  Beulenpest  in 
der  Eisenbahnstation  Hebitschewo  ihrer  Hauptlinie  (Sofia — ) 
Sorembey — Tirnova-Semenli  — Hebitschewo  — Adrianopel  — Con- 
stantinopel eine  elftägige  Quarantaine  eingeführt,  welcher  zufolge 
der  Verkehr  der  Conventionalzüge  zwischen  Constantinopel 
und  Hebitschewo  auf  unbestimmte  Zeit  eingestellt  wird  und 
als  Ersatz  gemischte  Züge  verkehren  werden.  Die  Orient- 
Expresszüge  werden  von  dieser  Massregel  nicht  tangirt  und  ver- 
kehren wie  bisher  über  bulgarisches  Gebiet  ohne  Einhaltung 
einer  Quarantaine. 


Ausland. 


Preussen.  (Kgl.  Preussische  Staatseisenbahnen: 
Directionsbezirk  Breslau:  Neue  Ausgabestelle  für 
zusammenstellbare  Fahrscheinhefte.)  Mit  Kundmachung 
vom  25.  April  verlautbart  obige  Eisenbahn-Direction,  dass  der 
Breslauer  Packetfahrt-Gesellschaft  (Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung)  vom  1.  Juni  ab  unter  der  Firma  „Amtliche  Aus- 
gabestelle für  zusammenstellbare  Fahrscheinhefte, 
Breslau,  Schwiednitzer  Stadtgraben  Nr.  13“,  die  Zu- 
sammenstellung und  der  Verkauf  von  Vereinsfahrscheinheften 
übertragen  worden  ist.  Für  die  Ausfertigung  von  Fahrschein- 
heften wird  von  der  Gesellschaft  eine  Gebühr  erhoben,  welche 
auf  dem  Heftumschlage  vermerkt  wird  und  folgende  Sätze  nicht 
übersteigen  darf:  100  Pfg.  für  ein  Fahrscheinheft  von  Mk.  100 

und  darüber,  70  Pfg.  für  ein  Fahrscheinheft  von  Mk.  50  bis  99-95, 
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50  Pfg.  für  ein  Fahrscheinheft  von  Mk.  20  bis  49  95  und  30  Pfg. 
für  ein  Fahrscheinheft  von  unter  Mk.  20. 

— (Bröhlthal  - Eisenbahn  - Gesellschaft:  In- 

betriebnahme der  Theilstrecke  Engeln — Weihern 
Güterbahnhof.)  Am  1.  Mai  erfolgte  die  Inbetriebnahme  der 
Theilstrecke  Engeln — We i h e r n G ü t er  b ah  n h o f.  Die  Halte- 
stelle Weihern  Güterbahnhof  dient  bis  auf  Weiteres  dem 
Gesammtverkehre  mit  der  Beschränkung,  dass  die  Annahme  und 
Auslieferung  von  Sprengstoffen  und  Fahrzeugen  ausgeschlossen 
ist.  Zu  demselben  Zeitpunkte  ist  die  Haltestelle  Brenk  auch 
für  den  Güterverkehr  eingerichtet  worden. 

— (Stralsund-TribseerEisenbahn-Gesellschaft: 
Eröffnung  des  Personenhaltepunktes  Lüssow  bei 
Stralsund.)  Am  26.  April  ist  der  Personenhaltepunkt  Lüssow 
bei  Stralsund  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  worden. 
(Kundmachung  obiger  Gesellschaft  vom  26.  April.) 

— (Bedingungen  für  die  Einstellungen 

von  Privatgüterwagen  in  den  Wagenpark 
der  dem  preussischen  Staatsbahn-Wagen- 
verbände  angehörenden  Verwaltungen.)  Diese 
Bedingungen  haben  in  neuerer  Zeit  Aenderungen  erfahren, 
welche  zum  Theil  im  December  v.  J.,  zum  Tlieil  am  1.  Fe- 
bruar d.  J.  in  Kraft  getreten  sind.  Sie  bestehen  im  Wesentlichen 
in  Folgendem:  1.  Während  früher  für  Privatwagen,  die  ausser- 
halb der  Heimatsstation  unbenutzt  auf  Privatgeleisen  standen, 
ein  Wagenstandgeld  zu  zahlen  war.  ist  jetzt  bestimmt,  dass  für 
solche  Wagen,  so  lange  sie  auf  Privatgeleisen,  sei  es  auf 
ihrer  Heimatsstation  oder  auf  einer  anderen  Station  des  Staats- 
bahnwagenverbandes unbenutzt  stehen,  eine  Gebühr  nicht  mehr 
zur  Erhebung  kommt.  2.  Nach  § 4 der  früheren  Bestimmungen 
übernahm  die  Eisenbahn  bei  Privatkesselwagen  keine  Haftpflicht 
für  Leckwerden.  Jetzt  ist  diese  Bedingung  dahin  ergänzt  worden, 
dass  die  Bahn  sich  in  den  Fällen  einer  Haftpflicht  nicht  entzieht, 
wo  Verluste  durch  Leckwerden  und  Bruch  auf  eisenbahnseitiges 
Verschulden  zurückzuführen  sind.  3.  Die  Bestimmung,  dass  die 
Kessel  in  ihrem  Innern  in  der  Querrichtung  mit  Scheidewänden 
versehen  sein  müssen,  die  eine  Verschiebung  der  Wagen- 
belastung bei  Kangirbewegungen  verhindern,  ist  dahin  erleichtert, 
-dass  diese  Scheidewände  nur  bei  Einstellung  neuer  Wagen  vor- 
handen sein  müssen.  4.  Während  früher  eine  Frachtberechnung 
für  Privatkesselwagen  nur  dann  stattfand,  wenn  neue  Wagen  an 
ihren  Stationsort  oder  wenn  ältere  Wagen  zum  Zwecke  der 
Einstellung  in  einen  anderen  Wagenpark  aus  dem  Bezirk  einer 
Verwaltung  in  den  einer  anderen  überführt  wurden,  hat  eine 
Frachtberechnung  jetzt  auch  bei  Umstationirung  von  Kessel- 
wagen in  Heimatsbezirke  zu  erfolgen.  [,z.  d.  v.  D.  e.-v.-j 

— (Brandversicherungsverein  preussi- 
scher  Staatseisenbahnbeamten.)  In  dem  Geschäfts- 
jahre 1900  dieses  Vereines  ist  die  Zahl  der  versicherten  Mit- 
glieder von  96.218  auf  111.986  gestiegen.  Die  Versicherungs- 
summe hob  sich  von  rund  Mk.  373,000.000  auf  Mk.  430,000.000. 
Die  Einnahme  betrug  an  Eintrittsgeldern  und  Beiträgen 
Mk.  262.181  (gegen  Mk.  227.404  im  Vorjahre),  an  Zinsen 
Mk.  28.975  (23.977),  an  sonstigen  Einnahmen  Mk.  2057  (3029). 
Die  Ausgaben  betrugen  an  Brandentschädigungen  für  1059 
f943)  Brandfälle  Mk.  140.793  006.500),  an  Reise-  und  Ab- 
schätzungskosten Mk.  3665  (3194),  an  Steuern  und  öffentlichen 
Abgaben  Mk.  677  (575).  an  Verwaltungskosten  u.  s.  w.  Mk.  7162 
(6409).  Der  Gesammtüberschuss  betrug  Mk.  133.399  (114.895). 
Die  starke  Zunahme  der  Mitgliederzahl  um  15768  Personen  ist 
zurückzuführen  auf  die  von  der  zehnten  ordentlichen  General- 
versammlung beschlossene  Zulassung  der  ständigen  Arbeiter  der 
Staatseisenbahnverwaltung  zur  Aufnahme  in  den  Verein.  Der 
Verein  hat  während  seines  elfjährigen  Bestehens  in  5930  Brand- 
fällen im  Ganzen  Mk.  789.577  an  Brandentschädigungen  gezahlt. 
Sein  aus  den  jährlichen  Ueberschüssen  angesammelter  Reserve- 
fonds ist  im  laufenden  Jahre  auf  Mk.  737.238  angewachsen. 

Baden.  (G  r o s s h erz  ogl.  Badische  Staatseisen- 
bahnen: Station  Karlsruhe  Westbahnhof  führt  die 

•eisenbahndienstlichen  Geschäfte  für  die  Station 
Karlsruhe  Rheinhafen.)  Für  den  ab  1.  Mai  eröffneten,  von 
der  Stadt  Karlsruhe  erstellten  Rheinhafen,  welcher  in  den  Tarifen 
unter  der  Bezeichnung  „Karlsruhe  Rheinhafen“  aufgeführt 
wird,  ist  eine  selbstständige  Eisenbahndienststelle  nicht  errichtet 
worden  und  werden  die  eisenbahndienstlichen  Geschäfte  für  den- 
selben von  dem  Stationsamte  Karlsruhe  Westbahnhof 
wahrgenommen  werden.  (Vergl.  Verordnungs-Blatt  Nr.  53  vom 
7.  Mai,  Seite  1268.) 

Schwerin.  (Grossherzogi.  3 ch  we  r i n’s  c h e Staats- 
eisenbahnen: Aenderung  der  Schreibweise  der 

Stationsnamen  Finken  und  Friedrichsruh  i.  Mecklb.) 
Ab  15.  Mai  wurde  die  Schreibweise  der  Haltestellen  Finken  an 


der  Bahnstrecke  Ganglin — Röbel  in  „Fincken“  und  Friedrichs- 
ruh i.  Mecklb.  an  der  Bahnstrecke  Schwerin  i.  Mecklb. — Parchim 
in  Fri  e d r i ch  s ru  h e i.  Mecklb.  abgeändert. 

Schweiz.  (Unfälle  auf  den  schweizerischen 
Bahnen  im  Jahre  1900.)  Im  Jahre  1900  wurden  39  Ent- 
gleisungen in  Stationen  (gegen  33  im  Vorjahre),  7 Entgleisungen 
auf  offener  Bahn  (gegen  17),  39  Zusammenstösse  in  Stationen 
(gegen  38),  3 Zusammenstösse  auf  freier  Bahn  (gegen  1)  und 
1023  (gegen  1014)  sonstige  Unfälle  zur  Anzeige  gebracht. 
Zusammenstösse  fahrender  Züge  unter  sich  auf  offener  Bahn 
kamen  auf  den  Vollbahnen  nicht  vor.  Bei  sämmtlichen  Unfällen 
erfolgten  69  Tödtungen  (gegen  86  im  Vorjahre)  und  929  Ver- 
letzungen von  Personen  (gegen  923). 


Schiffahrt 

Erste  Donau  - Dampfsclnffiahrts  - Gesellschaft.  (Ge- 
schäftsbericht und  Bilanz  1900.)  Der  Rechnungsabschluss 
der  Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft  weist  einen  Ueberschuss 
von  K 2,558.51658  gegen  K 932.182'46  im  Vorjahre  auf,  woraus 
sich  eine  Besserung  des  Betriebsergebnisses  um  K 1,626.334-12 
ergibt. 

Der  Schiffahrtsbetrieb  gestaltete  sich  namhaft  günstiger 
als  im  Vorjahre,  indem  an  Stelle  des  Verlustsaldos  per  Kronen 
524.012-88  im  Gegenstandsjahre  ein  Gewinn  von  K 227.12L91 
erzielt  wurde.  Die  Besserung  beträgt  demnach  K 751.134-79. 
Dieses  Resultat  erscheint  noch  immer  nicht  befriedigend.  Die 
Missernte,  von  welcher  die  Länder  an  der  unteren  Donau  im 
Jahre  1899  heimgesucht  waren,  übte  ihre  ungünstige  Rückwirkung 
auch  im  vorigen  Jahre  aus,  in  dessen  erster  Hälfte  Transporte 
aus  Rumänien  und  Bulgarien  fast  gänzlich  fehlten,  während  die 
in  Ungarn  vorhandenen  Transportmengen  der  gesellschaftlichen 
Flotte  nur  theilweise  Beschäftigung  boten.  Wohl  brachte  das 
zweite  Halbjahr  1900  eine  Belebung  des  Getreideverkehres  durch 
Transporte  von  der  unteren  Donau,  doch  beschränkte  sich  der 
Absatz  — den  Artikel  Hirse  ausgenommen  — auf  den  Transit- 
verkehr nach  Deutschland,  dessen  Aufnahmsfähigkeit  jedoch  bei 
der  relativ  guten  eigenen  Ernte  eine  geringe  war. 

Der  Getreideverkehr  in  und  aas  Ungarn  war  in  der  zweiten 
Jahreshälfte  ziemlich  lebhaft,  nur  der  Export  von  Gerste  blieb 
beträchtlich  unter  dem  Durchschnitte  der  Vorjahre. 

Der  Güterverkehr  der  Gesellschaft  erfuhr  eine  umfang- 
reiche Belebung  durch  Transporte  von  gesellschaftlicher  und 
fremder  Kohle,  welche  aus  Ungarn  bergwärts  nach  Wien  loco 
und  Wien  transit  dirigirt  wurden. 

In  der  zweiten  Hälfte  des  Jahres  wurde  der  Verkehr 
durch  anhaltendes  Niederwasser  geschädigt.  Erst  zu  Ende  No- 
vember trat  eine  Besserung  ein,  die  es  ermöglichte,  noch  einen 
Theil  der  rückständigen  Schleppbestellungen  auszuführen  und 
die  auf  dem  Wege  befindlichen,  ins  Stocken  gerathenen  Trans- 
porte an  ihre  Bestimmungsorte  zu  bringen. 

Die  Gesamintleistungen  der  Schiffahrt  betrugen  im  Frachten- 
dienste 995  4 Millionen  Tonnenkilometer  gegenüber  822-4  Millionen 
Tonnenkilometer  im  Vorjahre,  im  PersonendieDste  775  Millionen 
Personenkilometer  gegenüber  74-6  Millionen  Personenkilometer 
im  Vorjahre. 

Die  Schiffahrt  wurde  am  26.  Februar  des  Gegenstands- 
jahres  eröffnet  und  am  21.  December  geschlossen;  sie  hatte 
eine  Dauer  von  299  Tagen,  d.  i.  um  7 Tage  mehr  als  im  Vor- 
jahre. Um  dieselbe  Differenz  überschritt  die  Schiffahrtsdauer  im 
Jahre  1900  auch  den  Durchschnitt  der  letzten  10  Jahre. 

Die  Länge  der  Betriebslinien  betrug: 

a)  im  Personendienste  2542  km  gegen  2636  km  im  Vor- 
jahre, d.  i.  um  94  km  weniger,  infolge  der  Auflassung  der 
Fahrten  im  Boröea-Canale  und  auf  der  Drina, 

b)  im  Frachtendienste  4128  km  gegen  4259  km  im  Vor- 
jahre, d.  i.  um  131  km  weniger.  Einestheils  wurden  die  Fahrten 
auf  der  Donau  bis  Sulina  (-f-  89  km),  im  Szt.  Endöer  Donau- 
arme (-f-  5 km)  und  auf  der  Drau  (-)-  5 km)  ausgedehnt,  andern- 
theils  auf  der  Theiss  (—  143  km)  und  der  Drina  (—  87  km) 
reducirt. 

Die  Zahl  der  Lade-  und  Haltestellen  betrug  276  gegen 
285  im  Vorjahre. 

Im  Laufe  des  Jahres  wurden  die  ständigen  Agentien 
Veröcze  und  Szegzärd  aufgelassen,  dagegen  Agentien  in  Sar- 
mingstein  und  Arnsdorf  errichtet  und  bestanden  mit  Schiffahrts- 
schluss 135  ständige  Agentien  wie  im  Vorjahre. 

Die  Personen-  und  Localschiffe  leisteten  in  80.251  .Fahr- 
stunden 1,133.951  km,  die  Reinorqueure  und  Frachtschiffe  in 
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180.139  Fahrstunden  1,356.327  km,  die  Schraubendampfer  in 
15.757  Fahrstunden  142.272  km,  die  KetteDschiffe  in  2342  Fahr- 
stunden 15.102  km,  die  Waarenboote  legten  zurück  4,583.583  km, 
die  Lichterboote  69.308  km.  Die  Gesammtleistung  im  Schlepp- 
dienste erreichte  5,041.838  Schleppboot-Kilometer  gegen  4,374.646 
im  Vorjahre. 

Der  Personenverkehr  betrug  im  Fernverkehre  442.998 
Personen  gegen  442.546  im  Vorjahre,  somit  um  452  Personen 
mehr.  Von  den  beförderten  Personen  benützten  die  I.  Classe 
45.490  (10-2  pCt.),  die  II.  Classe  61:364  (13  9 pCt.),  die  III.  Classe 
324.773  (73-3  pCt.) j 11.371  (2’6  pCt.)  Reisende  gehörten 
dem  Militärstande  an.  Im  Localdienste  wurden  1,679.529  Per- 
sonen gegenüber  1,829.548  im  Jahre  1899  befördert.  Die  Ge- 
sammtzahl  der  beförderten  Personen  betrug  daher  um  149.567 
weniger  als  im  Vorjahre  und  stellte  sich  auf  2,122.527  Personen. 

Im  Güterverkehre  gelangten  zur  Aufgabe: 

Kaufmannsgüter  . . 1,093.301  Tonnen  (-f-  157.661) 

Körnerfrucht  ....  762.156  „ (-f-  28.242) 

Regiekohle  ....  156  138  „ (-j-  28.368) 

zusammen  . . 2,011.595  Tonnen  (-f-  214.271) 
d.  s.  11*9  pCt.  Zunahme  gegenüber  dem  Vorjahre. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Passagierdienste  betrugen  Kronen 
2,057.276  05  ( — K 53.880'41),  die  Einnahmen  aus  dem  Güter- 
dienste K 16,444.416-25  (-)-  K 1,314.1 96-91),  sonstige  Einnahmen 
aus  dem  Schiffahrtsbetriebe  K 893.607-85  (-}-  K 70.250  37).  Die 
Ausgaben  für  den  Schiffahrtsdienst  setzen  sich  zusammen  aus 
den  Betriebsauslagen  K 15,414.247-28  (4-  529.077-66)  und  den 
Werthabschreibungen  K 2,927.420-74  (+  K 30.688-10);  zusammen 
betrugen  dieselben  K 18,341.668  02  (-j-  K 559.765  16).  Hieraus 
ergibt  sich  ein  Erträgniss  von  K 1,053.63213  (+  K 770.80P71), 
welches  sich  jedoch  durch  die  für  den  gesellschaftlichen  Pensions- 
fonds zu  leistende  Quote  von  K 826.510-22  (-{-  K 19.666-92)  auf 
K 227. 12191  reduciit. 

Der  gesellschaftliche  Schiffspark  bestand  am  Ende  des 
Jahres  1900  aus  einer  Dampfeiflotte  von  143  Raddampfern  mit 
14.350  nominellen,  bezw.  59.160  im  Betriebe  indicirten  Pferde- 
kräften, 21  Schraubendampfern  mit  985  nominellen,  4170  indicirten 
Pferdekräften,  2 Kettendampfern  mit  120  nominellen,  350  in- 
dicirten Pferdekräften,  zusammen  aus  166  Dampfern  mit  15.455 
nominellen  und  63.680  indicirten  Pferdekräften. 

Gegenüber  dem  Vorjahre,  in  welchem  der  gesellschaft- 
liche Besitzstand  mit  174  Dampfern  zu  15.980  nominellen,  bezw. 
64.920  im  Betriebe  indicirten  Pferdekräften  ausgewiesen  war, 
ergibt  sich  sonach  ein  Abgang  von  8 Dampfern  und  525  nomi- 
nellen, bezw.  1240  im  Betriebe  indicirten  Pferdekräften. 

Der  gesellschaftliche  Schlepppark  zählte  Ende  1900  775 
eiserne  Waarenboote  und  41  Lichterboote,  zusammen  816  eiserne 
Boote  mit  376.462  Tonnen  Tragvermögen  gegen  853  eiserne  und 
2 hölzerne  Boote  mit  381.014  Tonnen  Tragvermögen  im  Vor- 
jahre; die  Anzahl  der  Schleppe  erfuhr  sohin  im  Ganzen  eine 
Verminderung  um  37  eiserne  und  2 hölzerne  Fahrzeuge  und 
ergeben  sich  diese  Ziffern  einerseits  aus  dem  Zuwachse  von 
6 Booten  der  6500er  und  4 Booten  der  6700er  Kategorie  durch 
Neubau,  dann  von  3 Waarenbooten,  zu  welchen  3 der  vor- 
erwähnten Dampfer  adaptirt  wurden,  andererseits  aus  dem  Ab- 
gänge von  36  Waarenbooten  (alten  Typs),  welche  verkauft, 
2 hölzernen  und  6 eisernen  Waarenbooten,  welche  cassirt  und 
von  8 Booten,  welche  in  Pontons  umgebaut  wurden. 

Die  gesellschaftlichen  Schiffswerften  waren  vornehmlich 
mit  der  guten  Instandhaltung  des  gesellschaftlichen  Schiffsparkes 
beschäftigt.  Auf  der  Werfte  in  Altofen  wurde  der  Bau  des  Re- 
morqueurs Pecs  beendet.  Ferner  wurden  6 Waarenboote  mit  je 
650  Tonnen  Tragvermögen,  deren  Bau  im  Vorjahre  begonnen 
hatte,  vollendet,  der  Bau  von  4 Booten  des  neuen  6700er  Typs 
begonnen  und  vollendet  und  endlich  der  Bau  von  3 Booten  be- 
gonnen. Die  Dampfer  Castor,  Schlick,  Una  und  Propeller  VIII 
wurden  in  Waarenboote,  die  schwimmende  Werkstätte  Nr.  II 
und  4 Waarenboote  in  Pontons,  endlich  10  Waarenboote  mit 
Holzdeck  in  offene  Schleppe  umgewandelt.  Ausserdem  wurden 
an  286  Dampfern,  581  Waarenbooten,  70  Landungsobjecten  und 
30  diversen  Fahrzeugen,  zusammen  an  967  Objecten  Reparaturen 
ausgeführt. 

Die  Leistungen  der  Hauptwerfte  in  Altofen  beanspruchten 
315.764  Arbeitstage  gegen  323.704  im  Vorjahre. 

Auf  der  Werfte  in  Korneuburg  wurden  3 eiserne  Waaren- 
boote mit  je  650  Tonnen  Tragfähigkeit  vollendet,  3 Waarenboote 
mit  je  670  Tonnen  Tragfähigkeit  begonnen,  4 eiserne  Waaren- 
boote wurden  in  Pontons  umgewandelt.  Reparaturen  wurden  an 
94  Dampfern,  70  Waarenbooten,  7 diversen  Fahrzeugen  und 
44  Landungsobjecten,  zusammen  215  Objecten  ausgeführt. 

Die  Gesammtzahl  der  Arbeitstage  belief  sich  auf  62.328 
gegen  64.632  im  Vorjahre. 


Auf  den  Fünfkirchner  Kohlenwerken  betrug  die  Gesammt- 
production  7,331.425  q gegen  6,416.497  q im  Vorjahre,  daher 
um  914.928  q mehr.  Das  mit  Ende  1900  für  den  Abbau  vor- 
gerichtete Kohlenquantum  betrug  11,155.052  q gegen  11,087.383  q 
im  Vorjahre.  Cokes  wurden  129.733  q,  Briquettes  693.526  q 
erzeugt  gegen  311.372  q im  Vorjahre,  somit  um  382.154  q mehr. 

Da  gleichzeitig  mit  der  lebhaften  Nachfrage  nach  Kohlen 
eine  entsprechende  Preisbesserung  eintrat,  erzielten  die  Fünf- 
kirchner Kohlenwerke  einen  höheren  Gewinn.  Die  Bruttoerträg- 
nisse betrugen : K 3,448.221  67  (-)-  K 1,039.441-79),  die  Aus- 
gaben einschliesslich  des  Beitrages  zum  Pensionsfonds  Kronen 
1,554.652-60  (+  K 309.582  08),  das  Reinerträgniss  somit  Kronen 
1,893.569-07  (-f-  K 729.858  81).  Es  hat  sich  somit  das  Rein- 
erträgniss der  Bergwerke  gegenüber  dem  Vorjahre  um  rund 
63  pCt.  geb?ssert. 

Die  Mehrverfrachtung  der  Bergwerksproducte  hatte  auch 
eine  Erhöhung  der  Erträgnisse  der  Mohäcs-Fünfkirchner  Eisen- 
bahn zur  Folge.  Gegenüber  dem  Vorjahre  betrug  die  Zunahme 
der  Einnahmen  K 144.529-76  bei  einer  Summe  von  K 1,976.235-94, 
die  Zunahme  der  Ausgaben  K 33.913T6  bei  einer  Summe  von 
K 1,061.351-86,  das  Erträgniss  demnach  K 914.884  08  (-j-  Kronen 
110.616-60). 

In  der  Bilanz  sind  die  Creditoren  und  Debitoren  mit  je 
K 97,179.038‘29  ausgewiesen. 

— (Sistirung  des  Postschiffsverkehres  nach 
und  von  d er  St  ati  on  O rth.)  Einer  Kundmachung  der  Direction 
der  Ersten  Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft  vom  9.  Mai  zu- 
folge wurde  der  Postschiffsverkehr  nach  und  von  der  Station 
Orth  infolge  des  niederen  Wasserstandes  mit  9.  Mai  eingestellt. 
Die  Verbindung  mit  dem  Wien — Pressburger  (Pozsonyer)  Local- 
schiffe bleibt  bis  auf  Weiteres  aufrecht. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Verein  Deutscher  Eisenbahnveryvaltungen.  (Ab- 
und  Zurechnung  von  Vereinsbahnstrecken.) 
Infolge  von  Bahnhofsumbauten  in  Dresden  sind  am  1.  März 
nachstehende  Aenderungen  in  den  Bahnlängen  der  Sächsi- 


schen Staatseisenbahnen  eingetreten : 

a)  Verkürzung  der  Strecke  zwischen  Klotzsche 

und  Dresden-Wettinerstrasse  . . . 0-0952  km 

b)  Abgang  der  alten  Leipzig-Dresdener 

Linie,  und  zwar  von  Stat.  1128  — f- 10  L.  D.  (bei 
Pieschen)  bis  zum  Stationsgebäude  des 
Leipziger  Bahnhofes 2-4118  „ 

c)  Fortsetzung  von  da  bis  zur  ehemaligen  Ein- 

mündung dieser  Linie  in  die  Strecke  schlesi- 
scher Bahnhof-Wettine rstrasse  . Q-2957  „ 

zusammen.  . . 2-7 1 27  km 

d)  Zuwachs  der  neuen  Strecke  zwischen  Station 

1128 10  L.  D.  (bei  Pieschen)  und  dem 
Personenbahnhöfe  Dresden-Neustadt  . 3-1264  km 


Dementsprechend  sind  den  Vereinsbahnstrecken  der 
sächsischen  Staatseisenbahnen  2-7127  km  a b-  und  3‘1264  km 
z u gerechnet  worden. 

— (Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse.) 
Die  Güterwagenpark  Verzeichnisse  Nr.  9 (Eutin-Lübecker  Eisenbahn), 
Nr.  29  (Paulinenaue-Neu-Ruppiner  Eisenbahngesellschaft)  und 
Nr.  90  (Prinz  Heinrich-Eisenbahn)  sind  neu  herausgegeben 
worden.  Zum  Güterwagenparkverzeichniss  Nr.  45  (königl.  Sächsi- 
sche Staatseisenbahnen)  ist  der  Nachtrag  I erschienen.  Die 
Güterwagenparkverzeichnisse  Nr.  9 (ausgegeben  im  April  1894), 
Nr.  29  (ausgegeben  im  November  1892)  und  Nr.  90  (ausgegeben 
im  Februar  1898)  sind  aufgehoben  worden. 

— (Vereinskilometerzeiger.)  Zur  „Sammlung 
von  Vereinskilometerzeigern“  ist  der  Nachtrag  IV  erschienen. 


Personal-Naehrichten. 

Seine  k.  u.  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  12.  April  d.  J.  allergnädigst  zu 
gestatten  geruht,  dass  der  Betriebsinspector  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  Gustav  Mayr  in  Wien  den  fürstlich 
bulgarischen  St.  Alexander-Orden  vierter  Classe  und  der  Bureau- 
vorstand der  orientalischen  Eisenbahnen  Josef  Antoschek 
den  kaiserlich  ottomanischen  Medschidje-Orden  vierter  Classe 
annelnnen  und  tragen  dürfen. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

Oirecte  Frachtsätze  für  den  Verkehr  zwischen 
Stationen  der  Linie  Steinabrückl— Gutenstein  der 
k.  k.  österr.  Staatsbahnen  einerseits  und  Stationen 
und  Haltestellen  der  Schneebergbahn  andererseits. 

Mit  1.  Juni  1901  gelangen  directe  Frachtsätze 
für  die  Beförderung  von  Eil-  und  Frachtgütern  zwischen 
Stationen  der  Linie  Steinabrückl — Gutenstein  der  k.  k. 
österr.  Staatsbahnen  einerseits  und  Stationen  und  Halte- 
stellen der  Schneebergbahn  andererseits  zur  Einführung. 

Die  bezügliche  Tabelle  ist  bei  den  betheiligten 
Verwaltungen  und  Stationen  um  den  Preis  von  10  Hellern 
für  das  Stück  zu  beziehen. 

Wien,  am  11.  Mai  1901.  [414] 

K.  k.  priv.  Eisenbahn  Wien  - Aspang'  als  Betriebführende 
der  Schneebergbahn 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Oesterreichisch- Ungarisch-Bayerischer  Eisenbahn- 
verband. 

Einführung  des  Nachtrages  II  zum  Tarife, 

Theil  IV,  Heft  1,  vom  1.  August  1900. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juni  1901  gelangt  der  Nach- 
trag II  zu  dem  in  der  Ueberschrift  bezeichneten  Tarife 
zur  Einführung. 

Derselbe  enthält:  Aenderung  der  Tarifbestimmungen, 
Ergänzung  des  Abschnittes  I (für  Holz),  der  Frachtsätze 
für  Holz  im  Verkehre  zwischen  Stationen  der  kgl. 
Bayerischen  Staatseisenbahnen  und  der  Salzkammergut- 
Localbahn- Actiengesellschaft,  ferner  Ergänzungen  des 
Abschnittes  III  (für  Schleif  holz). 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei  den  be- 
theiligten Eisenbahn-Verwaltungen  und  Stationen  un- 
entgeltlich erhältlich. 

Wien,  am  11.  Mai  1901.  [415] 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Rumänisch-Deutscher  Eisenbahnverband. 

Verkehr  mit  Süddeutschland,  Tarif,  Theil  II,  Heft  1, 
vom  1.  April  1901. 

Richtigstellung  von  Frachtsätzen. 

An  Stelle  der  auf  Seite  186  in  der  Schnitt-Tafel  II 
enthaltenen  Theilfrachtsätze  a des  Ausnahmetarifes  42  I 
und  II  für  den  Verkehr  mit  Stationen  der  kgl.  Bayeri- 
schen Staatseisenbahnen  treten  mit  sofortiger  Wirksamkeit 
die  auf  Seite  187  in  der  Schnitt-Tafel  III  angegebenen 
T heilfrachtsätze  a und  umgekehrt. 

Wien,  am  13.  Mai  1901.  [416] 

K.  k.  österr.  Staatsbahuen 
namens  der  Verbandsv erwaltungen. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Abänderung  des  Rollgel  dtarifes  für  die 
Güternebenstelle  Veldes. 

Mit  Wirksamkeit  vom  1.  Juni  1901  bis  auf  Weiteres 
wird  folgender  Rollgeldtarif  festgesetzt: 

Das  Rollgeld  für  Eil-  und  Frachtstückgüter  von 
Lees-Veldes  nach  Veldes,  Auriz,  Schalken- 
d o r f und  S e e b a c h oder  umgekehrt  beträgt  : 

a)  Im  Allgemeinen  30  h für  100  kg; 

b)  für  sperrige  Güter  45  h für  100  kg; 

c)  für  Fahrräder  (verpackt  oder  unverpackt)  50  h für 
jedes  Fahrrad. 

Als  Mindestgebühr  für  eine  Sendung  gelangen  50  h 
zur  Einhebung.  Bei  Berechnung  des  Rollgeldes  werden 
je  angefangene  10  kg  für  voll  angenommen. 

Ausser  vorstehenden  Rollgebühren  sind  für  die  von 
der  Güternebenstelle  bewirkten  Leistungen  die  im  gemein- 
samen Tarif-Theile  I festgesetzten  Nebengebühren,  als: 
Aufnahmsbescheinigungsgebühr,  Wägegeld,  Lagergeld  und 
ausserdem  für  die  Ausfertigung  von  Frachtbriefen  eine 
Gebühr  von  20  h für  das  Stück  zu  entrichten. 

Villach,  am  10.  April  1901.  [417] 

K.  k.  Staatsbabn-Direction. 


Süddeutsch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Einführung  des  Nachtrages  IV  zum  Tarife, 
Theil  IV,  Heft  1,  vom  1.  October  1898. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juni  1901  gelangt  der  Nach- 
trag IV  zum  Theil  IV,  Heft  1,  vom  1.  October  1898 
(Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Holz  und  Rinde) 
für  den  in  der  Ueberschrift  bezeichneten  Eisenbahn- 
verband zur  Ausgabe. 

Dieser  Tarifnachtrag  enthält  Ergänzungen  des 
Haupttarifes,  sowie  der  Nachträge  I — III. 

Abdrücke  desselben  sind  bei  den  Verwaltungen  der 
Endbahnen  und  den  betheiligten  Stationen  unentgeltlich 
zu  erhalten. 

Wien,  am  11.  Mai  1901.  [418] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltangen. 

Westungarisch-Oesterreichischer  Eisenbahnverband. 

Berichtigung  eines  Druckfehlers  im 
Tarife,  Theil  II,  Heft  5. 

In  dem  vom  1.  September  1900  giltigen  Tarife  für 
den  Westungarisch-Oesterreichischen  Eisenbahnverband, 
Theil  II,  Heft  5,  wird  der  auf  Seite  78  für  die  Relation 
Györ — Strakonitz  enthaltene  Frachtsatz  von  124  h mit 
sofortiger  Giltigkeit  auf  214  h per  100  kg  berichtigt. 

Wien,  am  11.  Mai  1901.  [419] 

Die  k.  k.  priv.  Südbahn-Uesellschaft 

auch  im  Namen  der  betheiligten  Verbands- 
verwaltungen. 


1384 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  57 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Gilfigkeits Verlängerung  der  Rückfahrkarten 
im  Verkehre  mit  Stationen  der  Preussi  sehen 
und  Sächsischen  S t a a t s b a h n e n. 

Anlässlich  der  Pfingstfeiertage  wird  die  Giltigkeits- 
dauer der  im  Verkehre  mit  Stationen  der  kgl.  Preussischen 
und  der  kgl.  Sächsischen  Staatsbahnen  am  23.  Mai  1901  und 
an  den  folgenden  Tagen  gelösten  Rückfahrkarten  von 
tarifmässig  kürzerer  Dauer  bis  einschliesslich  3.  Juni  1901 
verlängert. 

Wien,  am  14.  Mai  1901.  [420] 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

K.  k.  priv.  Eisenbahn  Wien-Aspang. 
Schneebergbahn. 

Berichtigung  des  Tarifes  für  den  Personen- 
verkehr zwischen  den  obgenannten  Bahnen. 


Der  im  Verordnungs-Blatte  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt  Nr.  31  vom  12.  März  1901  verlautbarte  Tarif 
für  den  directen  Personenverkehr  zwischen  Stationen  der 
obgenannten  Bahnen,  giltig  vom  1.  Mai  1901,  wurde 
dahin  berichtigt,  dass  auf  Seite  17  die  Relation  Haupt- 
zollamt— Wollersdorf  nebst  den  Gebühren  gestrichen, 
dagegen  auf  Seite  15  im  Verkehre  zwischen  Haupt- 
zollamt über  Wien  E.W.A. — Sollenau  L.-B.— Steinabrückl 
Sch.B.B.  eingeschaltet  wurde: 


Wollersdorf 


Ganze  Fahr- 
karten 

Halbe  Fahr- 
karten 

Rückfahr- 

karten 

II.  III. 

II. 

III. 

II.  III. 

Classe 

Kronen 

341  164 

1-64 

0-90 

5-84  i 3-28 

1 

Wien,  am  14.  Mai  1901.  . [421 ) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Deutsch  - Oesterreichisch  - Ungarisch  - Rumänischer 
Personenverkehr  über  Oderberg,  Dzieditz,  Oswiecim, 
Myslowitz  und  Troppau. 

Aenderung  der  Bestimmungen  für  den 
Verkehr  über  die  Seestrecken  Con- 
stantza  — Constantinopel  und  Fi  u m e — 
Ancona. 

In  den  Preisen  der  Fahrkarten  I.  und  II.  Classe 
(einfache  und  Rückfahrkarten)  von  und  nach  Constantinopel 
Hafen;  über  Constantza  ist  die  Gebühr  für  die  Benützung 
eines  Bettes  auf  der  Strecke  Constantza — Constantinopel 
oder  umgekehrt  inbegriffen.  Ebenso  ist  in  den  Preisen 
der  Fahrkarten  I.,  II.  und  III.  Classe  (einfache  und 
Rückfahrkarten)  die  Quaitaxe  für  das  Aus-  oder  Ein- 
schiffen der  Reisenden  in  Constantinopel  enthalten. 

Für  das  Aus-  oder  Einschiffen  der  Reisenden  in 
Fiume  und  Ancona  sind  besondere  Kosten  nicht  zu 
entrichten. 

Wien,  am  15.  Mai  1901.  [422  J 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbalin 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Niederösterreichisches  Landeseisenbahnamt. 

Localbahn  St.  Pölten-Kirchberg  a.  d.  Pielach-Mank. 

Einreihung  einiger  Artikel  unter  die 
Güter  der  ermässigten  Wagenladung  s- 
classe. 

Ab  15.  Mai  1901  werden  Glasscherben,  Herdglas, 
Torfziegel,  Torfmull  und  Torfstreu  unter  jene  Artikel 
eingereiht,  welche  nach  den  für  die  Niederösterreichische 
Waldviertelbahn  (Linie  Gmünd — Litschau — Heidenreich- 
stein) geltenden  Sonderbestimmungen  und  Tarifen  zu  den 
Sätzen  der  ermässigten  Wagenclasse  befördert  werden 
können. 

Wien,  am  15.  Mai  1901.  1423] 

Oesterreichisch-Ungarisch-Italienischer  Güterverkehr. 

Einführung  eines  neuen  Frachtsatzes 
für  Holz  des  Ausnahmetarifes  Nr.  13a 
Pergine  — Peri  trans. 

Der  mit  dem  Nachtrage  I zum  Tarife,  Theil  II, 
Heft  1 a,  für  die  Relation  Pergine — Peri  trans.  zur  Ein- 
führung gebrachte  Frachtsatz  des  Ausnahmetarifes  Nr.  13  a 
von  Frcs.  0‘59  ist  mit  Giltigkeit  vom  20.  Mai  1901  auf 
Frcs.  0*51  abzuändern. 

Wien,  am  10.  Mai  1901.  [424] 

Die  General-Direction  der  k.  k.  priv.  Siidbalm-Gesellschaft 

als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Sonstige  Nachrichten. 


Ausland. 

Tarif  für  die  Beförderung  von  Leichen,  lebenden 
Thieren  und  Fahrzeugen  im  Deutscli-Alexandrovroer  Grenz- 
verkehre vom  1.  September  n.  St.  1896.  (Neue  Fracht- 
sätze.) Mit  Gütigkeit  vom  20.  Februar  n.  St.  1901  wurden  in 
oben  bezeichuetem  Verkehre  für  die  deutsche  Strecke  Landes- 
grenze— Ottlotschin  folgende  Frachtsätze  für  Pferde  und 
Ponies,  sowie  Fohlen  im  Alter  von  über  einem  Jahre  eingeführt: 

A.  Wagenladungen: 

Für  das  Quadratmeter  Ladefläche  Mk.  025  Fracht  (einschl. 
Abfertigungsgebühren). 

B.  Einzelne  Stücke  (in  gewöhnlichen  Wagen): 

Für  ein  Stück  Mk.  0-40  • \ m 

für  jedes  weitere  Stück  Mk.  040  / 
und 

für  die  ersten  vier  Stück  je  Mk.  050  \ Abfertigungs- 

für  jedes  weitere  Stück  Mk.  0'40  j gebühren, 
mindestens  jedoch  Mk.  3' — für  die  Sendung. 

Für  die  russische  Strecke  Alexandrowo — Landesgrenze 
kommen  in  beiden  Fällen  die  im  Tarife  bereits  vorgesehenen 
Frachten  zur  Berechnung. 

Das  Fahrgeld  für  je  einen  Begleiter  beträgt  auf  der 
Strecke  Alexandrowo — Ottlotschin  Mk.  0'25,  sofern  der  Begleiter 
im  Viehwagen  oder  in  einem  Personenwagen  III.  Classe  Platz 
nimmt. 

Hanseatisch-Ostdeutscher  Verbandsgüterverkehr.  (Er- 
gänzung des  Rohstoff-Ausnahmetarife s.)  Mit  Giltig- 
keit vom  20.  Februar  1901  wurde  die  Position  6 des  Waaren- 
verzeichnisses  des  Ausnahmetarifes  2 (Robstofftarifes) 

„Holz,  wie  im  Specialtarif  III  genannt,  ferner  Holz- 
sägespähne  (Holzsägemehl)“ 

auf  den  Verkehr  mit  sämmtlichen  Verbandsstationen  der  Altdamm- 
Colberger  Eisenbahn  ohne  jede  Einschränkung  ausgedehnt. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Güterabfertigungsstellen 
und  das  Auskunftsbureau  auf  Bahnhof  Alexanderplatz. 
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Deutsch-Schwedisch-Norwegischer  Eisenbahnverband 

IT  p1  i n ,rbor<|’ 

über  Vamdrup — - und  Sassnitz-Trelleborg.  (Neue 

Ausnahmetarife.)  Am  1.  April  1901  gelangten  im  obigen 
Verbände  Ausnahmetarife  fiir  die  directe  Beförderung  bestimmter 
Güter  zur  Einführung. 

Bis  zum  Erscheinen  der  Ausnahmetarife  ist  das  Nähere 
bei  dem  Verkehrsbureau  der  kgl.  Eisenbabn-Direction  Altona  zu 
erfahren. 

Berliu-Stettiu-Schlesischer  Gütertarif.  (Ausnahme- 
tarif 7.)  Am  20.  Februar  1901  wurde  die  Station  Zeuthen  in 
den  Ausnahmetarif  7 für  Eisenerze  etc.  zum  Hochofen-  und  Blei- 
hüttenbetriebe als  Versandtstation  einbezogen. 

Deber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben  die  betheiligten 
Dienststellen  Auskunft. 

Norddeutsch  - Schweizerischer  Eisenbahnyerbaiul. 
(Nachtrag  1 zum  Tarif-Theil  II,  Heft  9.)  Der  1.  Nach- 
trag zum  Tarife,  Theil  II,  Heft  9,  vom  15.  März  1899,  der  am 
10.  Februar  ausgegeben  werden  sollte,  trat  erst  am  10.  März  1901 
in  Kraft.  Zu  demselben  ist  ein  Berichtigungsblatt  ausgegeben 
worden,  durch  welches  die  im  Nachtrage  enthaltenen  Frachtsätze 
für  Safenwyl  theilweise  um  einen  Centime  erhöht  werden. 


Bau- Ausschreibung. 


Im  Bezirke  der  k.  k.  Staatsbabn-Direction  Villach  werden 
Hochbauten  anlässlich  der  Erweiterungen  der  Stationen 
St.  Andrii  und  St.  Paul  zur  Ausführung  gelangen  und  werden 
die  bezüglichen  Arbeiten  im  Offertwege  vergeben. 

Die  Bausumme  für  diese  Objecte  beträgt  58.100  Kronen. 

Als  Vollendungstermin  für  die  in  Rede  stehenden  Arbeiten 
wird  der  1.  December  1901  bestimmt. 

Die  bezüglichen  Offerte,  mit  einem  Kronenstempel  per 
Bogen  versehen,  sind  bis  29.  Mai  1901,  12  Uhr  Mittags,  an 
die  k.  k.  Staatsbabn-Direction  Villach  versiegelt  und  mit  der 
Aufschrift  „Offert  für  die  Hochbauten  anlässlich  der  Erweiterungen 
der  Stationen  St.  Andrä  und  St.  Paul“  einzubringen. 

Die  Eröffnung  der  Offerte  findet  am  29.  Mai  1901,  3 Uhr 
Nachmittags,  statt. 

Der  Offertleger  hat  mit  seinem  Offert  bis  zur  Ertheilung 
des  Credites  im  Worte  zu  verbleiben. 

Das  Vadium  beträgt  5 Percent  der  offerirten  Bausumme, 
welches  dann  nach  Zuschlag  als  Caution  liegen  bleibt. 

Die  auf  die  Ausführung  bezughabenden  Projectspläne, 
allgemeinen  und  speciellen  Bedingnisse,  Baubeschreibung  und 
Kostenberechnungen  sind  im  Bureau  der  Abtheilung  für  Bahn- 
erhaltung und  Bau  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Villach  einzu- 
sehen und  können  daselbst  auch  die  Offertformulare  behoben 
werden. 

Es  wird  ausdrücklich  bemerkt,  dass  sich  die  k.  k.  Staats- 
bahn-Direction Villach  das  Recht  vorbehält,  über  die  Annahme 
oder  Nichtannahme  der  Offerte  nach  freiem  Ermessen  zu  ent- 
scheiden, allenfalls  auch  sämmtliche  eingelangte  Offerte  zurück- 
zuweisen. 

Villach,  im  April  1901. 

Die  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Villach. 


K.  k.  Staatsbahn- 


Direction  Wien. 


Lidtations-Knndmaeliiing. 

Am  20.,  eventuell  auch  noch  am  21.  Mai  1901  werden  von 
9 Uhr  Früh  an  in  der  Gepäcksabgabshalle  der  Station  Wien  (Kaiser 
Franz  Josef-Bahnhof)  diverse  Fund-  nnd  Garderobegegenstände 

in  öffentlicher  Licitation  an  die  Meistbietenden  gegen  Baar- 
zablung  veräussert  werden. 

Das  Verzeichniss  über  sämmtliche  zur  Veräusserung  be- 
stimmte Güter  liegt  bei  dem  gefertigten  k.  k.  Bahnbetriebsamte 
Wien  zur  Einsicht  auf. 

Wien,  im  Mai  1901. 


K.  k.  Bahnbetriebsamt  Wien. 

(Kaiser  Franz  Josef-Bahnhof.) 


K.  k.  priv. 

Aussig -Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft. 

»5=^^.. 


Kundmachung. 

Wir  bringen  hiemit  zur  Kenntniss,  dass  zufolge  Beschlusses 
der  am  6.  Mai  1901  abgehaltenen  43.  ordentlichen  General- 
versammlung der  Actionäre  der  k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisen- 
bahn-Gesellschaft der  zufolge  § 54  der  Statuten  am  1.  Juli  1901 
fällige  Dividendencoupon  Nr.  43  der  Actien  unserer  Eisenbahn- 
Gesellschaft 

mit  K 150, 

sowie  der  ebenfalls  am  1.  Juli  1901  fällige  Coupon  der  Genuss- 
scheiue 

mit  K 100 

zur  Einlösung  gelangt. 

Die  Einlösung  erfolgt  — ohne  Präjudiz  für  künftige 
Fälle  — bereits 


vom  11.  Mai  1901  an  gefangen 
bei  nachstehenden  Zahlstellen : 

in  Wien  bei  den  Herren  Johann  Liebieg  & Comp., 
in  Prag  bei  der  Böhmischen  Escoinpte-Bank  und 
bei  Herrn  Moriz  Zdekauer, 

in  Berlin  bei  der  Direction  der  Disconto-Gesellschaft  oder 
bei  Herrn  S.  Bleichröder, 
in  Dresden  bei  der  Dresdener  Bank  oder 

bei  der  Filiale  der  Allgemeinen  Deutschen  Creditanstalt, 
in  Leipzig  bei  der  Allgemeinen  Deutschen  Creditanstalt, 
in  Frankfurt  a/M.  bei  den  Herren  M.  A.  von  Rothschild  & Söhne, 
in  Teplitz  bei  der  Hauptcasse  der  k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn-Gesellschaft. 


Gleichzeitig  biingen  wir  im  Grunde  des  § 51  der  Statuten 
zur  Kenntniss,  dass  bei  der  laut  notarieller  Beurkundung  am 
25.  April  1901  stattgefundenen  Auslosung  der  nach  Massgabe 
des  § 50  der  Statuten  in  diesem  Jahre  zur  Tilgung  gelangenden 
169  Actien  unserer  Gesellschaft  nachstehende  Nummern  gezogen 
wurden : 

355,  977,  991,  1165,  1475,  2615,  2624,  2850,  3004,  3081,  3097, 
3510,  3661,  3992,  4180,  4239,  4496,  4563,  4686,  4736,  5025, 

5509,  5828,  5928,  5941,  6022,  6113,  6488,  6554,  7302,  7398, 

7445,  7899,  7980,  8466,  8765,  8893,  8944,  9000,  9052,  9242, 

9372,  9551,  9657,  9756,  9907,  10637,  10639,  10862,  10875,  10945, 
10974,  11179,  11332,  11483,  11513,  11549,  12365,  12482,  12598, 

12819,  12951,  13239,  13902,  14304,  14340,  14557,  14920,  15167, 

15280,  15509,  15669,  15720,  15797,  16213,  16472,  16505,  16684, 

16889,  17428,  18210,  18308,  18810,  18374,  18732,  18884,  19006, 

19111,  19723,  19966,  20060,  20089,  20226,  20262,  20345,  20443, 

20585,  20917,  21081,  21567,  21641,  21758,  21881,  21894,  22681, 

22715,  22728,  22912,  23184,  23317,  23356,  23377,  23829,  23983, 

24028,  24525,  24575,  24680,  25529,  25559,  26025,  26075,  26756, 

26981,  27071,  27107,  27319,  27369,  27696,  28298,  28363,  28582, 

28657,  28728,  28816,  29217,  29743,  29920,  30410,  30456,  30754, 

30801,  31374,  31458,  31998,  32066,  32210,  32378,  32619,  32787, 

32992,  33348,  33528,  33571,  33599,  34145,  34312,  35873,  36130, 

36219,  36310,  36337,  36492,  36564,  36693,  36707,  36957,  37127, 

37957. 

Die  Auszahlung  dieser  ausgclosten  Actien  erfolgt  gegen 
Rückgabe  der  Actien  sammt  Talon 

am  1.  Juli  1901 

mit  fl.  500  ö.  W.  = K 1000  bei  den  oben  bezeichneten  Zahl- 

stellen, bei  welchen  auch  die  nach  Massgabe  des  §51  der  Statuten 
für  die  ausgelosten  und  rückgestellten  Actien  ausgefertigten 
Genussscheine  ausgefolgt  werden. 

Von  den  in  früheren  Jahren  ausgelosten  Actien  sind  nach 
stehende  Nummern  noch  nicht  zur  Einlösung  gelangt: 

Aus  dem  Verlosungsjahre  1895:  Nr.  14126, 

„ „ „ 1896:  „ 7178, 

„ „ „ 1897:  „ 15007, 

„ „ „ 1898:  „ 29369, 

„ „ „ 1899:  „ 12802,  37299, 

„ „ „ 1900:  „ 7492,  33392. 

Bei  Einlösung  der  ausgelosten  Actien  wird  der  für  die 
fehlenden  Coupons  entfallende  Betrag  vom  Capitale  in  Abzug 
gebracht. 

Teplitz,  am  6.  Mai  1901. 

Der  Yerwaltungsrath. 


(Nachdruck  wird  in  keinem  Falle  honorirt.) 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895.  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirnngskosten  vom  Riickvergiitungsbetrage  2%.  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständnis  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 
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Verordnungs-Blatt 


für 

Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Administration,  Pränumeration  und 
Inseraten-Annahme: 

Wien,  I.,  Wallfisehgasse  10. 
Inserate  nach  aufliegendem  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  Nr.  814. S76. 


Redigirt 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


Prännmerationspreis  pro  Jahr : 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ausland  auch  hei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


Erscheint  jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Nr.  58.  Wien,  18.  Mai  1901.  XIV.  Jahrgang. 


Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Aus  den  Entscheidungen  des  Obersten  Gerichtshofes.  — Aus  den  Ent- 
scheidungen des  k.  k.  Verwaltungsgerichtshofes.  — Aus  den  Entscheidungen  des  Bezirksgerichtes  für  Handelssachen  in 
Wien.  — Inland:  Parlamentarisches.  Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb.  — Nachrichten  aus  Ungarn.  — Ausland.  — Schiff- 
fahrt. — Verschiedene  Mittheilungen.  — Personal-Nachrichten.  — Tarife  und  Transport-Angelegenheiten.  — Tarif- 
ermässigungen  im  Güterverkehre.  — Inserate. 


Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Genehmigung  der  Aenderung  der  Statuten  der  Actiengesellschaft  der  Wiener  Localbahnen. 

Das  k.  k.  Ministerium  des  Innern  hat  auf  Grund  Allerhöchster  Ermächtigung  im  Einvernehmen  mit  dem 
k.  k.  Eisenbahnministerium  und  dem  k.  k.  Finanzministerium  die  aut  Grund  der  Beschlüsse  der  11.  ordentlichen 
Generalversammlung  der  Actionäre  der  Actiengesellschaft  der  Wiener  Localbahnen  in  Wien  vom  26.  Juni  1899 
geänderten  §§  18,  43  und  46  der  Statuten  dieser  Gesellschaft  genehmigt. 

Wien,  am  2.  Mai  1901.  — Z.  15.870.  E.-M.-Z.  21.518. 


Kundmachung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  27.  April  1901,  Z.  12.728,  betreffend  die  Abänderung 
des  § 7 der  Allerhöchsten  Concessionsurkunde  vom  15.  December  1885,  R.-G.-Bl.  Nr.  il  ex  1886,  für  die 
Locomotiveisenbahn  von  Kolomea  nach  Sioboda  rungurska  (Ropa)  mit  Abzweigungen. 


Auf  Grund  Allerhöchster  Ermächtigung  werden  die  Bestimmungen  im  dritten  und  neunten  Absätze  des  § 7 
der  Allerhöchsten  Concessionsurkunde  vom  15.  December  1885,  R.-G.-Bl.  Nr.  11  ex  1886,  für  die  Locomotiv- 
eisenbahn von  Kolomea  nach  Sioboda  rungurska  (Ropa)  mit  Abzweigungen  ausser  Kraft  gesetzt. 

An  Stelle  der  vorbezogenen  Bestimmungen  treten  nachfolgende  Anordnungen: 

§ 7. 

Dritter  Absatz. 

Die  Actiengesellschaft  ist  berechtigt,  für  die  von  ihr  aufzunehmenden  Prioritätsanlehen  Theilschuld- 
verschreibungen,  welche  auf  die  gesetzliche  Landeswährung  lauten  müssen,  unter  den  von  der  Staatsverwaltung  zu 
bestimmenden  Modalitäten  auszugeben. 

Neunter  Absatz. 


Die  Gesellschaftsstatuten,  sowie  die  Formularien  der  auszugebenden 
Stamm-  und  Prioritätsactien  unterliegen  der  Genehmigung  der  Staatsverwaltung. 


Prioritätsobligationen,  dann  der 
Wittek  m.  p. 


*)  Enthalten  in  dem  am  15.  Mai  190.1  ansgegebenen  XXII.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  46. 
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Aus  den  Entscheidungen  des  Obersten 
Gerichtshofes. 

Die  Eisenbahn  haftet  nicht  für  die  Folgen  einer  unrichtigen 
Zustellung  des  Aviso-  und  Bezugsscheines  seitens  der  Post. 

(Entscheidung  vorn  9.  Mai  1899,  Z.  2997.) 

Der  Aviso-  und  Bezugsschein  über  eine  an  Naftali  W. 
adressirte  Ledersendung  war  von  der  Empfangsstation, 
richtig  ausgefertigt,  zur  Zustellung  der  Post  recommandirt 
übergeben  worden.  Der  Brieftäger  hatte  denselben  jedoch  dem 
Sohne  des  Genannten,  Isak  W.,  ausgefolgt.  Die  Empfangs- 
station händigte  dem  Ueberbringer  des  mit  „Naftali  W. “ 
unterfertigten  Scheines  nach  Bezahlung  der  Fracht  das 
Gut  mit  dem  Frachtbriefe  aus.  Vom  Absender  zur  Be- 
gleichung des  Kaufpreises  aufgefordert,  verweigerte  sie 
der  Adressat  mit  der  Begründung,  dass  er  weder  das 
Aviso,  noch  die  Sendung  erhalten  habe.  Da  Isak  W. 
mittlermeile  flüchtig  geworden  war,  der  Absender  somit 
die  Zahlung  weder  von  dem  Einen,  noch  von  dem 
Anderen  erlangen  konnte,  so.  beanspruchte  er  von  der 
Eisenbahn  den  Ersatz  des  Schadens  in  der  Höhe  des 
Facturenpreises,  weil  die  Eisenbahn  dafür  verantwortlich 
sei,  dass  Aviso  und  Sendung  dem  Adressaten  und  nicht 
einem  Dritten  ausgefolgt  werde,  weshalb  ein  Verschulden 
der  Eisenbahn  vorliege. 

Das  Bezirksgericht  für  Handelssachen 
in  Wien  wies  das  Klagebegehren  mit  folgender  Be- 
gründung ab : 

Nach  Ansicht  des  Gerichtes  liegt  ein  Verschulden 
der  Eisenbahn  nicht  vor.  Durch  die  recommandirte 
Uebergabe  des  an  den  Empfänger  adressirten  Aviso  an 
die  Post  hat  die  Eisenbahn  die  ihr  nach  § 68,  Absatz  1, 
Betr.-Regl.,  obliegende  Verpflichtung,  den  Destinatar  von 
der  Ankunft  der  Sendung  zu  verständigen,  erfüllt,  da 
ihr  in  dieser  Bestimmung  das  Recht  eingeräumt  ist,  sich 
hiebei  der  Post  zu  bedienen.  Die  Bahn  hat  also  mit  der 
Aufgabe  zur  Post  ihrer  Avisirungspflicht  voll  Genüge 
geleistet  und  ist  nicht  dafür  verantwortlich,  wenn  die 
Post  bei  der  Zustellung  des  Aviso  nicht  ordhungsmässig 
vorgegangen  ist.  Denn  die  Post  ist  eine  selbstständige 
Staatsanstalt,  und  Betriebsgebahrung  und  Einrichtungen 
derselben  sind  dem  Einflüsse  der  Eisenbahn  gänzlich 
entzogen. 

Man  kann  daher  die  Post  nicht  unter  die  „Leute 
der  Eisenbahn“  im  Sinne  des  § 9 Betr.-Regl.  zählen, 
für  deren  Verschulden  die  Bahn  zu  haften  hat. 

Die  Bahn  trifft  aber  auch  kein  Verschulden,  wenn 
das  Gut  nicht  dem  Adressaten  ausgefolgt  worden  ist, 
denn  nach  § 68  (7)  Betr.-Regl.  erfolgt  die  Auslieferung 
des  Gutes  gegen  Zahlung  der  etwa  darauf  haftenden 
Fracht-  und  sonstigen  Beträge  und  gegen  Ausstellung 
der  Empfangsbestätigung.  Als  letztere  erscheint  die 
Bestätigung  auf  dem  Aviso-  und  Bezugsscheine.  Es 
erscheint  also  nach  der  bezogenen  Bestimmung  der  Be- 
sitzer des  bahnämtlichen  Aviso-  und  Bezugsscheines 
legitimirt,  und  die  Bahn  ist  auch  gehalten,  demselben 
das  Gut  auszufolgen,  ohne  dass  sie  die  Pflicht  hätte,  die 
Echtheit  der  Unterschrift  auf  der  Empfangsbestätigung 
und  die  Personenidentität  zu  prüfen.  Ueberdies  hat  die 
Bahn  hiezu  auch  gar  nicht  die  Mittel,  da  nach  dem 
Betriebsreglement  für  die  Unterschrift  auf  dem  Aviso 
eine  Beglaubigung  nicht  vorgeschrieben  ist  und  auch 
nicht  verlangt  werden  darf  (siehe  oberstgerichtliche  Ent- 
scheidung vom  11.  Februar  1868,  Z.  48,  und  vom 
12.  März  1874,  Z.  2201,  bei  Buschmann,  Betr.-Regl., 
S.  195).  Auch  wäre  eine  solche  Verpflichtung  der  Bahn, 


abgesehen  davon,  dass  sie  nirgends  im  Betriebsreglement 
statuirt  ist,  mit  dem  Verkehrsinteresse  nicht  vereinbar, 
da  eine  solche  Verpflichtung  die  Freiheit  und  Schnellig- 
keit des  Eisenbahnverkehres  völlig  unterbinden  würde. 
Die  Bahn  hatte  aber  auch  keine  Veranlassung,  im  vor- 
liegenden Falle  an  der  Echtheit  der  Unterschrift,  noch 
daran  zu  zweifeln,  ob  das  Aviso  und  das  Gut  dem 
Adressaten  und  nicht  einem  Dritten  zugestellt  worden 
sei.  Demnach  ist  dargethan,  dass  die  Bahn  ein  Ver- 
schulden daran  nicht  trifft,  wenn  das  Gut  nicht  in  die 
Hände  des  Adressaten  gelangt  sein  sollte. 

Ueber  Berufung  des  Klägers  hat  das  Wiener 
Handelsgericht  als  Berufungsgericht 
die  vorstehende  Entscheidung  „aus  deren  der  Sachlage 
und  dem  Gesetze  entsprechenden  Gründen“  mit  folgendem 
Beifügen  bestätigt: 

Eine  Entscheidung  darüber,  ob  der  Kläger  einen 
durch  die  Ausfolgung  des  Gutes  an  eine  von  dem 
Adressaten  verschiedene  Person  entstandenen  Schaden 
aus  Eigenem  zu  tragen  habe,  ist  nicht  Gegenstand  dieses 
Rechtsstreites,  in  welchem  vielmehr  nur  zu  untersuchen 
und  zu  entscheiden  war,  ob  die  Beklagte  dem  Kläger 
ersatzpflichtig  sei.  Diese  Frage  war,  wie  bereits  der 
erste  Richter  zutreffend  ausgeführt  hat,  mit  Rücksicht  auf 
den  sichergestellten  Thatbestand  und  die  Bestimmungen 
des  § 68,  Abs.  1 und  7,  Betr.-Regl.,  zu  verneinen,  und 
zwar  umsomehr,  als  nicht  Umstände  vorliegen,  welche 
eine  besondere  aussergewöhnliche  Vorsicht  geboten  er- 
scheinen Hessen  oder  eine  Ausserachtlassung  der  noth- 
wendigen  Vorsicht  bei  Ausfolgung  des  Gutes  begründen 
würden. 

Die  Revision  des  Klägers  endlich  hat  der  Oberste 
Gerichtshof  mit  nachstehender  Begründung  zurück- 
gewiesen : 

Der  in  der  Revision  allein  geltend  gemachte 
Revisionsgrund  der  Z.  4 des  § 503  C.-P.-O.  liegt  nicht 
vor.  Denn  die  in  erster  Instanz  erfolgte  Abweisung  des 
Klagebegehrens  stellt  sich  im  Hinblicke  auf  die  zutreffende 
Begründung,  welche  diese  Entscheidung  gefunden  hat, 
als  vollkommen  gerechtfertigt  dar.  Es  kann  daher  auch 
davon  keine  Rede  sein,  dass  das  Urtheil  des  Berufungs- 
gerichtes, welches  der  klägerischen  Berufung  keine  Folge 
gegeben  hat,  auf  einer  unrichtigen  rechtlichen  Beurtheilung 
der  Sache  beruhen  würde. 


Aus  den  Entscheidungen  des  k.  k.  Ver- 
waltungsgerichtshofes. 

Der  Parcellaut  ist  nicht  verpflichtet,  jene  Grundflächen, 
welche  zur  Errichtung  der  sein  Grundstück  begrenzenden 
neuen  Gassen  erforderlich  sind,  dann,  wenn  dieselben 
keinen  Theil  seines  parcellirten  Grundstückes  bilden  und 
ihm  nicht  gehören,  zu  Zwecken  der  Abtretung  an  die 
Gemeinde,  sich  zu  verschaffen. 

(Erkenntniss  vom  10.  Februar  1899,  Z.  969.) 

Anlässlich  des  bei  der  Parcellirung  der  Grund- 
parcelle  ...  in  Prag-Holeschowitz  zwischen  dem  Ab- 
theilungswerber A.  D.  und  der  Gemeinde  der  kgl.  Haupt- 
stadt Prag  über  die  von  der  letzteren  beanspruchte 
unentgeltliche  Abtretung  von  Grundflächen  zu  Strassen- 
zwecken  entstandenen  Streites  hat  die  Statthalterei  in 
Prag  mit  dem  Erkenntnisse  vom  29.  October  1896, 
Z.  125.959,  ausgesprochen,  dass  rücksichtlich  der  zur 
Hieronymus-  und  Gaswerkgasse  erforderlichen  Grund- 
flächen kein  Anlass  zur  Entscheidung  vorliege,  weil  im 
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gegebenen  Falle  der  Parcellant  in  diesen  Gassen  keine 
Grundstücke  ausserhalb  der  bestimmten  Baulinien  besitze, 
vielmehr  an  der  Seite  der  Gaswerkgasse  selbst  Gemeinde- 
grund zur  Baustelle  IX  erwerben  müsse. 

Mit  der  angefochtenen  Entscheidung  des  Ministeriums 
des  Innern  wurde  dieses  Erkenntniss  über  den  Recurs 
des  Prager  Stadtrathes  bestätigt.  Die  von  dem  letzteren 
dagegen  bei  dem  Verwaltungsgerichtshofe  eingebrachte 
Beschwerde  stellt  sich  als  unbegründet  dar. 

Entscheidungsgrüude. 

Wenn  auch  die  formellen  Einwendungen  in  der 
Gegenschrift  des  mitbelangten  A.  D.,  dahin  gehend,  dass 
die  Beschwerde  verspätet  und  aus  dem  Grunde  mangel- 
haft sei,  weil  in  derselben  die  einzelnen  Beschwerde- 
punkte nicht  angeführt  erscheinen  (§  18,  Gesetz  vom 
22.  October  1875,  R.-G.-Bl.  Nr.  36  ex  1876)  und  nicht 
entnommen  werden  könne,  ob  die  Stadtgemeinde  Prag, 
bezw.  der  Stadtrath  als  das  berathende  und  beschliessende 
Organ  derselben,  oder  nur  der  Magistrat  als  Beschwerde- 
führer auftrete,  nicht  stichhältig  erscheinen,  da  die 
angefochtene  Ministerial-Entscheidung  dem  Prager  Stadt- 
rathe  als  dem  Recurrenten  am  28.  März  1897  intimirt 
wurde,  und  die  Annahme  des  Mitbelangten,  dass  diese 
Entscheidung  schon  vorher  dem  Magistrate  der  Stadt 
Prag  zu  Händen  des  Bürgermeisters  zugestellt  worden 
sei,  durch  die  vorliegenden  Administrativacten  widerlegt 
wird,  da  ferner  im  gegebenen  Falle  der  Beschwerde- 
punkt mit  dem  Gesammtinhalte  der  angefochtenen  Ent- 
scheidung zusammenfällt,  und  durch  das  Rubrum  der 
Beschwerde,  sowie  durch  den  derselben  beiliegenden 
Auszug  aus  dem  Protokolle  der  Stadtrathssitzung  vom 
21.  Mai  1897,  in  welcher  die  Beschwerdeführung  an 
den  Verwaltungsgerichtshof  beschlossen  wurde,  jeder 
Zweifel  an  der  Person  des  Beschwerdeführers  aus- 
geschlossen erscheint,  so  steht  doch  in  merito  die  Auf- 
fassung des  Prager  Stadtrathes,  dass  der  Parcellant  jene 
Grundflächen,  welche  zur  Errichtung  der  sein  Grund- 
stück begrenzenden  neuen  Gassen  erforderlich  sind,  auch 
dann,  wenn  dieselben  keinen  Theil  seines  parcellirten 
Grundstückes  bilden  und  ihm  nicht  gehören,  in  dem 
durch  § 19,  Bauord.  vom  10.  April  1886,  L.-G.-Bl.  Nr.  40, 
bestimmten  Ausmasse  der  Gemeinde  unentgeltlich  und 
lastenfrei  abzutreten  habe,  wobei  es  seine  Sache  wäre, 
sich  die  erwähnten  Grundflächen  zum  Zwecke  der  Ab- 
tretung an  die  Gemeinde  zu  verschaffen,  mit  dem  Wort- 
laute und  Sinne  des  cit.  § 19  im  Widerspruche.  Dieser 
Paragraph  enthält  die  Bestimmungen,  nach  welchen  der 
Abtheilungswerber  den  zur  Anlegung  von  Gassen, 
eventuell  auch  Plätzen  erforderlichen  Grund  unentgeltlich 
oder  gegen  angemessene  Schadloshaltung  der  Gemeinde 
abzutreten  verpflichtet  ist. 

Unter  dem  Ausdrucke  „ab  treten“,  welchen  das 
Gesetz  in  den  Absätzen  1,  2,  5 und  6 des  § 19  an- 
wendet, sowie  unter  dem  im  Absätze  5 vorkommenden 
Ausdrucke  „überlassen“  kann  nach  der  Bedeutung 
dieser  Worte  und  dem  Sprachgebrauche  (vgl.  § 21, 
Bauord.)  nur  die  Uebergabe  der  betreffenden  Grund- 
flächen aus  dem  Eigenthume  des  Parcellanten  in  den 
Besitz  der  Gemeinde  verstanden  werden,  was  zur  Voraus- 
setzung hat,  dass  diese  Grundflächen  thatsächlich  dem 
Abtheilungswerber  gehören.  Die  Nothwendigkeit  dieser 
Voraussetzung  liegt  allerdings  nur  für  die  Zeit  der  zum 
Vollzüge  gelangenden  Abtretung  vor,  und  könnte  in 
diesem  Zeitpunkte  bei  inzwischen  stattgefundener  Er- 
werbung durch  den  Parcellanten  auch  die  Abtretung 


eines . Grundstückes  erfolgen,  das  sich  zur  Zeit  der 
Parcellirungsbewilligung  nicht  im  Besitze  desselben  befand. 

Allein  aus  dem  Inhalte  des  § 19  geht  hervor,  dass 
es  sich  um  die  Abtretung  von  Theilen  des  der  Parcel- 
lirung  zu  unterziehenden  Grundstückes,  somit  um  Grund- 
flächen handelt,  die  thatsächlich  zur  Zeit  der  Parcellirungs- 
verhandlung  sich  im  Eigenthume  des  Abtheilungswerbers 
befinden  und  von  demselben  abgetreten  werden  können, 
ohne  dass  erst  ein  Erwerbungsact  erfolgen  müsste.  Dies 
ergibt  sich  insbesondere  aus  Abs.  1 dieses  Paragraphen, 
nach  welchem  die  Abtretung  des  Grundes  für  eine  das 
zu  parcellirende  Grundstück  durchziehende  Strasse 
normirt  und  im  böhmischen  Texte  des  Gesetzes  aus- 
drücklich von  einem  Theile  des  Grundstückes  des  Par- 
cellanten als  Abtretungsobject  gesprochen  wird,  ferner 
aus  Abs.  5,  nach  welchem  bei  Parcellirungen  grösserer 
Partien  nach  Massgabe  der  eintretenden  Gesundheits- 
und anderen  öffentlichen  Rücksichten  auf  die  Belassung 
von  hinreichend  grossen  öffentlichen  Plätzen  Bedacht  zu 
nehmen,  und  der  hiezu  ausser  der  nach  Abs.  1 unent- 
geltlich abzutretenden  Strassenfläche  über  das  Ausmass 
von  20  m erforderliche  Grund  von  dem  Abtheilungs- 
werber der  Gemeinde  gegen  angemessene  Schadloshaltung 
zu  überlassen  ist,  wobei  doch  zweifellos  dem  Par- 
cellanten nicht  zugemuthet  werden  wollte,  fremden  Grund 
erst  zu  erwerben,  um  denselben  sodann  der  Gemeinde 
zur  Herstellung  von  grösseren  öffentlichen  Plätzen  ausser- 
halb der  Grenzen  seines  Besitzthumes  gegen  Schadlos- 
haltung zu  überlassen,  zumal  auch  die  Abtretung, 
insofern  sie  das  Ausmass  von  20  m nicht  überschreitet 
und  somit  unentgeltlich  zu  erfolgen  hat,  nach  dem  Wort- 
laute und  Sinne  des  im  Abs.  5,  cit.  Abs.  1,  nur  einen 
Theil  des  zu  parcellirenden  Grundstückes 
zum  Gegenstände  hat. 

Es  liegt  aber  auch  kein  Grund  zur  Annahme  vor, 
dass  das  Gesetz,  wenn  es  sich  in  den  Absätzen  2 und  6 
des  § 19  gleichfalls  des  Ausdruckes  „ab  treten“ 
bediente,  dem  Abtheilungswerber  eine  grössere  Ver- 
pflichtung auflegen  und  ihm  die  Erwerbung  fremder 
Grundstücke  behufs  Abtretung  an  die  Gemeinde  zur 
Pflicht  machen  wollte,  vielmehr  erscheint  in  diesen  Ab- 
sätzen der  Fall  behandelt,  wenn  die  längs  der  Grenze 
des  zu  parcellirenden  Grundstückes  neu  anzulegende 
Strasse  den  zwischen  der  bestimmten  Baulinie  und  der 
Grenze  des  Besitzthums  des  Parcellanten  liegenden  Grund 
ganz  oder  theilweise  erfordert,  so  dass  sich  mit  Rück- 
sicht auf  die  Anlage  der  Strasse  für  den  Abtheilungs- 
werber nicht,  wie  bei  einer  das  fragliche  Grundstück 
central  durchziehenden  Strasse  (Abs.  1 des  § 19),  auch 
noch  jenseits  derselben  Baustellen  ergeben,  wobei  jenseits 
der  Strasse  entweder  eine  bereits  bestehende  oder  nach 
dem  Lagerplane  in  Aussicht  genommene  Platz-  oder 
grössere  Strassenanlage  anschliesst  (Abs.  2),  oder  sich 
Bauplätze  anderer  Grundbesitzer  ergeben  (Abs.  6). 

Würde  der  Abtheilungswerber  verpflichtet  sein, 
zum  Zwecke  der  Abtretung  an  die  Gemeinde  fremden 
Grund  zu  erwerben,  was  doch  zweifellos  dann  aus- 
geschlossen wäre,  wenn  die  Gemeinde  selbst  sich  bereits 
im  Besitze  dieses  Grundes  befindet,  wie  dies  im  gegebenen 
Falle  zum  Theil  zutrifft,  dann  wäre  derselbe  bei  dem 
Umstande,  als  ihm  ein  Expropriationsrecht  nicht  zusteht, 
in  vielen  Fällen  gar  nicht,  zumeist  aber  nur  mit  den 
grössten  Opfern  im  Stande,  dieser  Verpflichtung  nachzu- 
kommen, während  die  Gemeinde  auf  Grund  der  Bestim- 
mungen des  § 19,  Abs.  7 und  21,  Bauord.,  stets  in  der 
Lage  ist,  den  zur  Strassenherstellung  erforderlichen 
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Grund  im  Wege  der  Enteignung  gegen  angemessene 
Schadloshaltung  zu  erwerben  und  ihrerseits  in  Gemäss- 
heit  der  in  diesen  Paragraphen  enthaltenen  Normen  bei 
Bauführungen  an  der  neu  eröffneten  Strasse  von  den 
Bauwerbern  Ersatz  zu  begehren. 

Dass  übrigens  unter  den  entgeltlichen  und  unent- 
geltlichen Grundabtretungen  des  § 19,  Bauord.,  that- 
sächlich  eine  Enteignung  und  nicht  die  Verpflichtung 
zur  Beschaffung  von  Grundflächen  normirt  werden 
wollte,  ergibt  sich  deutlich  aus  der  Bestimmung  des 
§ 22,  Bauord.,  nach  welcher  im  Falle  eines  Streites 
hierüber  die  polizeiliche  Landesbehörde  zu  entscheiden 
berufen  ist,  in  deren  Competenzkreis  Enteignungen  fallen. 
Da  nun  im  gegebenen  Falle  der  Parcellant  jene  Grund- 
flächen, deren  Abtretung  zu  Gassenzwecken  die  Prager 
Stadtgemeinde  begehrt,  thatsächlich  nicht  besitzt,  er- 
scheint die  angefochtene  Entscheidung,  welche  in  den 
Motiven  zum  Ausdrucke  bringt,  dass  im  gegebenen  Falle 
die  Bestimmungen  des  § 19,  Bauord.,  keine  Anwendung 
finden,  somit  zweifellos  eine  Entscheidung  und 
nicht,  wie  der  Vertreter  des  Beschwerdeführers  bei  der 
m.  Verhandlung  geltend  zu  machen  versuchte,  die 
blosse  Ablehnung  einer  Entscheidung  beeinhalte, 
gesetzlich  begründet,  und  musste  die  dagegen  ein- 
gebrachte  Beschwerde  des  Stadtrathes  abgewiesen  werden. 


Aus  den  Entscheidungen  des  Bezirks- 
gerichtes für  Handelssachen  in  Wien. 

Wenn  wegen  einer  Verkehrsstörung  eine  Zuschlags  trist 
zur  reglementarisclien  Lieferfrist  festgesetzt  wird,  so  kann 
die  Eisenbahn  nur  entweder  diese  Zuschlagsfrist  oder  die 
Dauer  der  factisclien  Hemmung  des  betreffenden  Trans- 
portes durch  die  Verkehrstörung,  nicht  aber  beide  neben 
einander  bei  Berechnung  der  Gesammtlieferfrist  in  An- 
schlag bringen. 

FaUs  für  den  Transport  noch  eine  andere,  wenn  auch 
normal  nicht  instradirungsberechtigte  Route  mit  günstiger 
Lieferfrist  offen  steht,  so  bildet  die  Instradirung  über  (len 
gestörten  Bahnweg  nach  ßekanntwerden  der  Verkehrs- 
störung ein  grobes  Verschulden  der  Eisenbahn. 

Der  naeh  § 87  B.-R.  ohne  Nachweis  eines  Schadens  be- 
anspruchte Ersatz  für  Versäumung  der  Lieferfrist  kann 
nur  dann  abgelehnt  werden,  wenn  bewiesen  wird,  dass 
der  Partei  ein  Schaden  durch  die  Verspätung  thatsächlich 
nicht  erwachsen  sei.  Die  Erbringung  dieses  Beweises 
obliegt  der  Eisenbahn.*) 

(Entscheidung  vom  21.  November  1900,  Z.  C b I un(^ 
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Die  Klagefirma  hatte  am  19.  Jänner  1900  in  der 
Station  Jaslo  einen  Waggon  Bretter  an  ihre  eigene 
Adresse  nach  Wien  aufgegeben.  Diese  Sendung  war  am 
2.  Februar  1900  in  der  12.  Stunde  angelangt.  Die 
1 ransportdauer  betrug  somit  13  Tage  und  12  Stunden. 
D.e  Klägerin  behauptete  nun,  dass  die  Sendung,  nachdem 
der  Verkehr  auf  den  kgl.  ungarischen  Staatsbahnen  durch 
den  (in  der  Nacht  vom  18.  auf  den  19.  Jänner  1900  ein- 
getretenen) 1 unneleinsturz  bei  Pressburg  gehindert  und 
die  Lieferfrist  infolge  der  aus  diesem  Anlasse  fest- 
gesetzten ausserordentlichen  Zuschlagsfrist  von  drei 
Tagen  bedeutend  verlängert  war,  hätte  über  Oswi^cim 
dirigirt  werden  sollen,  in  welchem  Falle  die  Gesammt- 
lieferfrist nur  neun  Tage  betragen  hätte.  Es  liege  somit, 

*)  Vergl.  auch  die  gleichartige  Entscheidung  des  k.  k. 
Obersten  Gerichtshofes  in  Nr.  63  und  die  Entscheidung  in  der 
vorigen  Nummer  dieses  Blattes. 


weil  der  letzte  Tag  dieser  Frist  ein  Sonntag  war,  eine 
Ueberschreitung  von  mehr  als  drei  und  weniger  als  vier 
Tagen  vor,  wofür  die  Eisenbahn  einen  Ersatz  von  vier 
Zehnteln  der  Fracht  zu  leisten  habe. 

Ferner  hatte  die  Klagefirma  am  23.  Jänner  1900 
ebenfalls  einen  Waggon  Bretter  in  Jasfo  nach  Wien 
aufgegeben.  Diese  Sendung  war  am  3.  Februar  1900 
in  der  18.  Stunde  angelangt.  Die  Transportdauer  betrug 
somit  10  Tage  und  18  Stunden.  Auch  diese  Sendung 
hätte  nach  Behauptung  der  Klägerin  via  Oswiqcim  geleitet 
werden  sollen,  weshalb  sie  für  eine  Ueberschreitung  von 
mehr  als  einem  Tage  und  weniger  als  zwei  Tagen  den 
Ersatz  von  zwei  Zehnteln  der  Fracht  beanspruchte. 

• Die  beklagte  Eisenbahn  führte  an,  dass  beide 
Sendungen  genau  nach  der  Instradirungsvorscbrift  über 
die  kgl.  ungarischen  Staatsbahnen  geleitet  worden  seien, 
dass  sie  ab  Pressburg  über  die  Hilfsroute  via  Parndorf — 
Bruck  a.  d.  L.  befördert  werden  mussten,  und  dass  die 
Gesammtlieferfrist  auf  Grund  der  Länge  und  der  Zuschlags- 
fristen der  Hilfsroute,  sowie  der  dreitägigen  Pressburger 
Zuschlagsfrist  1 2 x/2  Tage  betrage.  Bei  der  zweiten 
Sendung  sei  somit  eine  Verspätung  überhaupt  nicht,  bei 
der  ersten  nur  eine  solche  von  24  Stunden  eingetreten, 
für  welche  aber  die  Eisenbahn  nicht  ersatzpflichtig  sei, 
weil  — wie  die  Klagefirma  auch  selbst  zugab  — die 
Weiterbeförderung  dieser  am  24.  Jänner  in  Pressburg 
angelangten  Sendung  infolge  der  durch  den  Tunnel- 
einsturz herbeigeführten  Güteranstauung  durch  24  Stunden 
vollständig  verhindert  war. 

Beide  Streittheile  gaben  die  Richtigkeit  der  ziffer- 
mässigen  Berechnungen,  sowie  auch  den  Umstand  zu, 
dass  der  Frachtsatz  für  Bretter  sowohl  für  die  Route 
via  Pressburg  wie  für  jene  via  Oswiqcim  der  gleiche  ist. 

Der  Richter  sprach  der  Klagefirma  für  die  erste 
Sendung  unter  Zugrundelegung  der  Lieferfrist  via  Press- 
burg-Hilfsroute den  Ersatz  von  einem  Zehntel  der  Fracht, 
für  die  zweite  Sendung  unter  Zugrundelegung  der  Liefer- 
frist via  OswiQcim  den  ganzen  beanspruchten  Ersatz  von 
zwei  Zehnteln  der  Fracht  zu,  und  zwar  mit  folgender 
Begründung : 

Bezüglich  der  erstangeführten  Sendung,  welche  am 
19.  Jänner  in  der  Station  Jaslo  aufgegeben  wurde,  hat 
das  Gericht  eine  vierundzwanzigstündige  Lieferfrist- 
überschreitung angenommen.  Nach  der  Berechnung  der 
Bahn,  welche  als  richtig  zugegeben  wurde,  betrug  die 
Lieferfrist  einschliesslich  der  Zuschlagsfristen  121/2  Tage, 
und  da  das  Gut  erst  am  13.  Tage  in  der  12.  Stunde 
in  Wien  anlangte,  so  ergibt  sich  eine  Versäumung  der 
Lieferfrist  von  24  Stunden.  Die  Bahn  hat  geltend  gemacht, 
dass  das  Gut  infolge  Anstauung  der  Güter  in  Pressburg 
zwischen  dem  24.  und  25.  Jänner  festgehalten  und  nicht 
weiterbefördert  werden  konnte.  Dieser  Umstand  ist  auch 
von  der  Klägerin  als  richtig  zugegeben.  Allein  es  geht 
aus  dem  von  der  Bahn  selbst  vorgelegten  Ausweise 
hervor,  dass  sowohl  am  23.  als  am  24.  Jänner  eine 
grössere  Anzahl  Waggons  von  Pressburg  über  die  Hilfs- 
route abgeführt  wurden.  Daraus  folgt,  dass  der  Bahn- 
transport an  sich  nicht  verhindert,  sondern  nur 
infolge  der  Anstauung  der  Güter  erschwert  war. 
Die  Bahn  konnte  sich  daher  vorliegenden  Falles  nicht 
auf  § 63  (6)  B.-R.  berufen  und  für  sich  geltend  machen, 
dass  der  Lauf  der  Lieferfrist  ruhte.  Die  Beklagte  kann 
vielmehr  nur  geltend  machen,  dass  der  betreffende 
^agg°n  während  dieses  Tages  bei  Pressburg  nicht 
weiterbefördert  werden  konnte.  Aus  diesem  Grunde  steht 
aber  der  Bahn  nur  das  Recht  zu,  entweder  diese  Frist, 
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während  welcher  der  betreffende  Waggon  durch  die  An- 
stauung der  Güter  in  Pressburg  festgehalten  war,  oder 
aber  die  Zuschlagsfrist,  welche  wegen  des  Tunnel- 
einsturzes publicirt  wurde,  bei  Berechnung  der  Lieferfrist 
in  Anschlag  zu  bringen. 

Die  Zuschlagsfrist  wurde  nämlich,  wie  die  betreffende 
Kundmachung  besagt,  wegen  der  Folgen,  welche  der 
Tunneleinsturz  für  den  Bahnverkehr  hatte,  aus  dem 
Grunde  gewährt,  weil  die  Beförderung  auf  den  Hilfs- 
routen nicht  so  rasch  erfolgen  konnte  und  eine  Anstauung 
der  Güter  eintreten  musste.  Es  geht  daher  nicht  an, 
dass  die  Bahn  sich  die  aus  den  angeführten  Gründen 
gewahrte  Zuschlagsfrist  und  noch  ausserdem  die  Frist 
in  Verrechnung  bringt,  während  welcher  das  Gut  infolge 
desselben  Ereignisses  aufgehalten  war.  Wenn  aber  die 
Zeit,  während  welcher  der  betreffende  Waggon  in  Press- 
burg aufgehalten  war,  ausser  Betracht  bleibt,  und  wegen 
des  Aufenthaltes  bei  Pressburg  nur  die  Zuschlagsfrist 
von  drei  Tagen  in  Anrechnung  gebracht  wird,  so  ergibt 
sich  eine  Versäumung  der  Lieferfrist  von  24  Stunden. 
Demzufolge  gebührt  nach  § 87,  I/T , B.-R.  der  Klage- 
firma ein  Zehntel  der  Fracht,  welches  ihr  somit  zu- 
gesprochen wurde. 

Die  Klägerin  ist  allerdings  der  Ansicht,  dass  die 
Berechnung  der  Lieferfrist  über  Pressburg  und  über  die 
von  da  ab  eingeschlagene  Hilfsroute  nicht  zulässig  sei, 
weil  in  diesem  Falle  das  Gut  über  Oswigcim  hätte 
befördert  werden  sollen.  Dann  würde  nur  eine  Lieferfrist 
von  neun  Tagen  der  Bahn  zustehen,  so  dass  der  Klägerin 
auf  Grund  einer  daraus  resultirenden  Verspätung  von 
mehr  als  drei  Tagen  vier  Zehntel  der  Fracht  als  Schaden- 
ersatz zuzuerkennen  seien. 

Das  Gericht  war  aber  der  Ansicht,  dass  dem 
Beamten  in  Jaslo  am  19.  Jänner  Morgens  bei  Aufgabe 
der  fraglichen  Sendung  noch  nicht  der  in  der  Nacht 
vom  18.  auf  den  19.  Jänner  erfolgte  Tunneleinsturz 
bekannt  sein  konnte.  Unter  diesen  Umständen  hatte  der 
Beamte  keinen  Anlass,  das  Gut  anders  als  nach  der 
Instradirungsvorschrift  zu  dirigiren.  Nach  dieser  hatte 
das  Gut  den  Weg  über  Pressburg  zu  nehmen.  Dieser 
Transportweg  erscheint  unter  gewöhnlichen  Verhältnissen 
als  der  der  Partei  günstigste,  weil  das  Gut  bei  gleichem 
Frachtsätze  am  schnellsten  am  Bestimmungsorte  anlangen 
konnte,  mit  Rücksicht  darauf,  dass  diese  Route  für  den 
Verkehr  von  Jaslo  nach  der  Bestimmungsstation  be- 
sonders eingerichtet  war.  Dies  geht  daraus  hervor,  dass 
die  Instradirungsvorschrift  diesen  Weg  vorzeichnet. 

Dass  aber  infolge  des  Tunneleinsturzes  eine  ausser- 
ordentliche Zuschlagsfrist  hinzugekommen  und  ausserdem 
das  Gut  von  Pressburg  aus  eine  Hilfsroute  werde  ein- 
schlagen  müssen,  konnte  am  19.  Jänner  noch  nicht 
vorhergesehen  werden,  und  da  nach  § 51  (1),  1),  B.-R. 
die  Bahn  für  die  Wahl  des  Transportweges  nur  im 
Falle  groben  Verschuldens  haftet,  so  kann  die  Klägerin 
in  vorhegendem  Falle,  wo  ein  solches  Verschulden  nicht 
der  BahD  zur  Last  fällt,  diese  Haftung  der  Bahn  nicht 
verlangen. 

Es  war  daher  nur  jene  Versäumung  der  Lieferfrist 
anzurechnen,  welche  sich  bei  Berechnung  der  Lieferfrist 
über  Pressburg  und  die  Hilfsroute  ergibt. 

l^agegen  musste  dem  Stationsbeamten  in  Jaslo 
bereits  am  23.  Jänner,  an  welchem  'Page  die  zweite 
Sendung  aufgegeben  wurde,  der  in  der  Nacht  vom 
18.  zum  19.  Jänner  erfolgte  Tunneleinsturz  bereits 
bekannt  sein,  und  er  musste  auch  wissen,  dass  die 
Sendungen  über  Pressburg  infolgedessen  eine  längere 


Transportdauer  erforderten.  Es  durfte  daher  trotz  der 
Instradirungsvorschrift  mit  Rücksicht  auf  die  damals 
vorliegenden  Umstände  das  Gut  nicht  über  Pressburg 
dirigirt  werden,  weil  über  diese  Route  dieselben  Fracht- 
sätze wie  über  die  Route  via  Oswi^cim  gelten,  dagegen 
der  Transport  über  Pressburg  eine  bedeutend  längere 
Lieferfrist  mit  Rücksicht  auf  die  ausserordentlichen  Ver- 
hältnisse erforderte.  Nachdem  die  Klägerin  keinen 
Transportweg  angegeben  hatte  und  die  Bahn  vorliegend 
einen  Weg  wählte,  welcher  für  den  Absender  gar  keinen 
Vortheil,  sondern  nur  den  Nachtheil  eines  längeren 
Transportes  voraussehen  Hess,  fällt  bei  Wahl  des  Weges 
der  Bahn  ein  grobes  Verschulden  zur  Last,  infolgedessen 
sie  für  die  Folgen  dieser  Wahl  gemäss  § 51  (1),  1),  B.-R. 
dem  Absender  haftet.  Diese  Folgen  bestehen  darin,  dass 
die  Bahn  nur  die  auf  dem  freistehenden  Transportwege 
über  Oswiqcim  geltende  Lieferfrist  in  Anrechnung  bringen 
kann.  Infolgedessen  erscheint  die  Lieferfrist  um  mehr 
als  einen  Tag  überschritten,  und  die  Klägerin  bat  daher 
mit  Recht  als  Ersatz  für  diese  Ueberschreitung  zwei 
Zehnteln  der  Fracht  angesprochen. 

Die  Beklagte  hat  noch  ferner  eingewendet,  dass  in 
den  vorliegenden  beiden  Fällen  nicht  einmal  behauptet 
wurde,  dass  ein  Schaden  entstanden  sei,  der  § 87  B.-R. 
aber  zur  Voraussetzung  habe,  dass  ein  Schaden  that- 
sächlich  entstanden  ist.  Diese  Einwendung  ist  unstich- 
hältig. Nach  Inhalt  des  § 87  B.-R.  kann  die  Partei  die 
daselbst  unter  1/1  und  I I/T  angeführten  Beträge  ohne 
Nachweis  eines  Schadens  ansprechen,  daher  obliegt  der 
Partei  in  diesen  Fällen  weder  der  Nachweis,  dass  ein 
Schaden  entstanden  ist,  noch  auch  der  Beweis  der  Höhe 
des  Schadens.  Die  Behauptung  aber,  dass  ein  Schaden 
entstanden  sei,  liegt  schon  darin,  dass  ein  Schadenersatz 
angesprochen  wird.  Wenn  die  Beklagte  vermeint,  dass 
der  Partei  ein  Ersatz  nicht  gebühre,  ist  es  ihre  Sache, 
zu  beweisen,  dass  ein  Schaden  nicht  entstanden  sei. 
Diesen  Nachweis  hat  aber  die  Bahn  nicht  geführt,  wes- 
halb -auch  auf  ihr  diesbezügliches  Vorbringen  keine  Rück- 
sicht zu  nehmen  war. 


Inland. 

Parlamentarisches. 

In  der  44.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
lö:  Mai  wurden  nachfolgende  Anträge  gestellt,  und  zwar: 

Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Thurnher,  Loser, 
Drexel,  Fink  und  Genossen,  betreffend  die  Sicherstellung 
des  Baues  der  Montafoner  Bahn; 

2.  der  Herren  Abgeordneten  B o m b a und  Genossen,  be- 
treffend die  Erbauung  einer  Eisenbahnlinie  von  Rzeszdw  bis  zur 
ungarischen  Grenze; 

3.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Beurle  und  Genossen 
wegen  Ergänzung  der  Regierungsvorlage,  betreffend  die  im 
Jahre  1901  sicherzustellenden  Bahnen  niederer  Ordnung,  durch 
den  Bau  einer  schmalspurigen  Localbahn  von  Freistadt  nach 
Leonfelden ; 

4.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  v.  H o f m a n n,  Dr.  von 
Derschatta,  Wilhelm,  Walz  und  Genossen,  betreffend 
die  Herstellung  einer  transversalen  Eisenbahnverbindung  zwischen 
Graz  und  Hartberg; 

5.  der  Herren  Abgeoroneten  Malik  und  Genossen, 
betreffend  den  Ausbau  einer  Bahnlinie  Leibnitz  Wies. 

In  derselben  Sitzung  wurden  nachstehende  Interpellationen 

eingebracht,  und  zwar: 
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I.  An  Seine  Eicellenz  den  Herrn  Eisenbahn-  | 

minister. 

Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Ellenbogen  und 
Genossen,  betreffend  die  Dienstzeit  der  Wächter  des  Heizhauses 
Hütteldorf  und  der  Expositurleitung  Heiligenstadt  der  k.  k. 
Staatsbahnen ; 

2.  der  Herren  Abgeordneten  Pacher  und  Genossen, 
betreffend  die  Anstellung  von  czechischen  Beamten  und  Be- 
diensteten bei  den  k.  k.  Staatsbahnen,  namentlich  bei  der 
Betriebs-Direction  Pilsen,  sowie  bei  den  Privatbahnen,  ins- 
besondere bei  der  Buschtehrader  Bahn; 

3.  der  Herren  Abgeordneten  Kienmann,  Hans  Hofer 
und  Genossen  wegen  Beseitigung  der  durch  die  Verwahrung  und 
Verladung  explosiver  Militärgüter  auf  der  Südbahnstation  Felix- 
dorf entstehenden  Gefahren; 

4.  der  Herren  Abgeordneten  Pacher  und  Genossen, 
betreffend  das  Verhalten  eines  Beamten  der  k.  k.  Staatsbahnen 
in  Neu-Sandec  in  Galizien,  anlässlich  des  auf  dem  Bahnhofe  in 
Lemberg  erfolgten  Verlustes  einer  Beisetasche. 

II.  An  Seine  Excellenz  den  Herrn  Eisenbahn- 
minister und  an  Seine  Excellenz  den  Herrn 
Ministerpräsidenten  als  Leiter  des  Mini- 
steriums des  Innern. 

Seitens 

5.  der  Herren  Abgeordneten  B i a n k i n i und  Genossen, 
betreffend  die  Behebung  der  in  der  Gemeinde  Cavtat  (Bagusa 
vecchia)  in  Dalmatien  infolge  der  Eisenbahnbauten  entstandenen 
Schäden. 

III.  An  Seine  Excellenz  den  Herrn  Eisenbahn- 
minister und  an  Seine  Excellenz  den  Herrn 

Handelsminister. 

Seitens 

6.  der  Herren  Abgeordneten  Wolf  und  Genossen, 
betreffend  die  Herabsetzung  der  Eisenbahntarife  für  Bohöl. 

IV.  An  Seine  Excellenz  den  Herrn  Handels- 

minister. 

Seitens 

7.  der  Herren  Abgeordneten  Bitter  v.  V u k o v i <5  und  Ge- 
nossen, betreffend  die  von  der  Lloydverwaltung  geplante  Auf- 
lassung einer  der  Linien  Triest — Metkovic; 

8.  der  Herren  Abgeordneten  Bitter  v.  Vukovid  und 
Genossen,  betreffend  die  Hebung  des  österreichischen  Handels 
in  Albanien  durch  neue  Seeverbindungen  und  Schaffung  von 
Musterlagern  in  Skutari  und  Janina. 

Weiters  wurden  in  dieser  Sitzung  an  Stelle  der  Herren 
Abgeordneten  Dötz  und  Spindler  die  Herren  Abgeordneten 
Dr.  K a i z 1 und  Wolf  in  den  Wasserstrassenausschuss  gewählt 
und  wurde  ferner  der  Antrag,  betreffend  den  Bau  einer  Eisen- 
bahn von  der  Station  Lavamünd  der  Linie  Unterdrauburg— 
Wolfsberg  im  Anschlüsse  an  die  Station  Klagenfurt,  an  den 
Eisenbahnausschuss  überwiesen. 

Schliesslich  gelangten  seitens  des  Herrn  Präsidenten  der 
Generalbericht  und  die  Specialberichte  des  Eisenbahnausschusses 
über  den  Gesetzentwurf,  betreffend  die  Herstellung  mehrerer 
Eisenbahnen  auf  Staatskosten  und  die  Festsetzung  eines  Bau- 
und  Investitionsprogrammes  der  Staatseisenbahnverwaltung  für 
die  Zeit  bis  Ende  des  Jahres  1905,  zur  Vertheilung. 


Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen.  (Ausgabe  eines 
neuen  Verzeichnisses  für  zusammenstellbare 
Fahrscheine  im  Vereins-Beiseverkehr.)  Zufolge 
einer  Kundmachung  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  vom  8.  Mai 
gelangt  mit  1.  Juni  ein  neues  Verzeichniss.  für  zu- 
sammenstellbare Fahrscheinhefte  im  Vereins- 
Beiseverkehr  zur  Ausgabe,  wodurch  das  gleichnamige  Ver- 
zeichniss vom  1.  Juni  1900  aufgehoben  wird.  Das  neue  Ver- 
zeichniss nebst  Uebersichtskarte  ist  bei  allen  Ausgabestellen  für 
diese  Fahrscheinhefte  zum  Preise  von  K 1-10  erhältlich  und 
kann  auch  durch  Vermittlung  der  Stationen  bezogen  werden. 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Budapester  Localverkebr  seit  dem  Jahre  1886  bis 
Ende  1900.  (Statistischer  Bericht.)  Das  jüngst  zur  Aus- 
gabe gelangte  Jänner-Heft  des  Budapester  hauptstädtischen 
statistischen  Bureau  enthält  auch  einen  tabellarischen  Ausweis 
über  den  Personenverkehr  der  hauptstädtischen  localen  Verkehrs- 
unternehmungen. Diesem  zufolge  hat  sich  die  Personenfrequenz, 
die  im  Jahre  1886  eine  Kopfzahl  von  30,090.912  betragen  hatte, 
bis  zum  Schlüsse  des  Jahres  1900  auf  92,475.450  und  die  danach 
entfallende  Einnahme  von  K 4,267.644  auf  K 12,572i500  ge- 
steigert. In  den  letzten  14  Jahren  betrug  also  die  Steigerung, 
sowohl  was  die  Anzahl  der  beförderten  Personen,  als  auch  die- 
Einnahmen  aus  dem  Personenverkehre  betrifft,  nahezu  das  Drei- 
fache oder  durchschnittlich  etwa  21  Percent  im  Jahre.  Dabei 
kann  nicht  unerwähnt  gelassen  werden,  dass  der  Fortschritt 
auch  in  den  letzten  zw'ei  Jahren,  da  der  allgemeine  schlechte 
Geschäftsgang  bereits  fühlbar  zu  werden  begann,  anhielt.  Es 
steigerte  sich  nämlich  der  Personenverkehr  von  1898  auf  1899 
um  etwa  l-5  Millionen  und  von  1899  auf  1900  um  l-3  Millionen^ 
Das  weitüberwiegende  Gros  dieses  Verkehres  entfällt  natürlich 
auf  die  beiden  grössten  Verkehrsunternehmungen:  die  Budapester 
Strassenbahn  uni  die  Budapester  elektrische  Stadtbahn,  die 
zusammen  von  den  92‘4  Millionen  Personen  des  Jahres  1900 
nicht  weniger  als  62-8  Millionen,  also  mehr  als  zwei  Drittheile 
beförderten. 

Budapester  Strasseneisenbahn  - Gesellschaft.  (Pro- 
jectirter  Bau  einer  Strassenbahn  mit  elektri- 
schem Betriebe.)  Die  Direction  der  Budapester  Strassen- 
eisenbahn-Gesellschaft  hat  im  Einvernehmen  mit  der  haupt- 
städtischen Communalverwaltung  den  Bau  einer  von  einem 
geeigneten  Punkte  ihres  innerstädtischen  Betriebsnetzes  aus- 
gehenden, im  Bereiche  des  Extravillans  vorläufig  bis  Bäkosfalva 
führenden  Strassenbahnlinie  mit  elektrischem  Betriebe  beschlossen. 
Von  den  der  Behörde  vorgelegten  Altern ativprojecten  hat  jenes 
die  meiste  Aussicht  auf  Genehmigung,  welches  die  Verlängerung 
der  Hauptlinie  von  Köbänya  (Steinbruch)  aus  bis  Bäkosfalva 
betrifft,  wodurch  die  Continuität  des  Verkehres  zwischen  der 
Villencolonie  von  Bäkosfalva  und  dem  Schwabengebirge  in  einer 
Gesammtlänge  von  circa  26  km  hergestellt  würde. 

Budapester  Strasseueiseubabunetz.  (Bau  neuer 
Linien.)  Die  Verkehrscommission  der  Budapester  haupt- 
städtischen Communalverwaltung  hat  in  ihrer  jüngst  abgehaltenen 
Plenarsitzung  den  Neubau  mehrerer  neuer,  das  Gesammt- 
betriebsnetz  ergänzender  Linien  beantragt,  in  welcher  Frage 
bereits  Vorverhandlungen  mit  der  Direction  der  Budapester 
Strasseneisenbahn-Gesellschaft  und  jener  der  Stadtbahnen  ein- 
geleitet wurden.  Ein  besonderes  Gewicht  wird  seitens  der 
Communalverwaltung  auf  Herstellung  zweier  Verbindungslinien 
zwischen  dem  Centralnetze  und  dem  neu  erbauten  Schweine- 
schlachthause  gelegt,  deren  eine  von  der  Direction  der  Strassen- 
eisenbahn-Gesellschaft, und  zwar  mit  theilweiser  Benützung  der 
Geleise  der  Localbahn  Budapest-Soroksär-Haraszti-Bäczkeve,  die 
andere  von  der  Direction  der  Stadtbahn-Gesellschaft,  und  zwar 
über  die  Hungariastrasse  mit  Einbeziehung  der  Mestergasse 
gebaut  werden  soll. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Erweiterungs- 
bauten im  Bereiche  d er  B ah  n h o f an  la  ge  n der  Station 
Szeged.)  Der  kgl.  ungar.  Handelsminister  hat  zu  Lasten  des 
im  Sinne  des  Gesetzes  vom  Jahre  1897  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  73 
ex  1897)  beschafften  Investitionsfonds  der  Direction  der  kgl. 
Ungar.  Staatsbahnen  einen  Betrag  von  K 500.000  zum  Behufe 
der  Fortsetzung  der  Erweiterungsarbeiten  im  Bereiche  der  Bahn- 
hofanlagen der  Knotenpunktstation  Szeged  der  Hauptlinien 
Budapest  — Szeged  — Orsova  — Verciorova,  Nagyvärod  (Gross  - 
wardein) — Szeged—  Eszek— Villäny  der  kgl.  Ungar.  Staatsbahn, 
der  in  ihrem  Betriebe  stehenden  Localbahn  Szeged-Karlova  und 
der  Linie  Szeged  — Mezöhegyes  — Arad  der  Vereinigten  Arader- 
und  Csanäder  Comitatsbahnen,  angewiesen.  Im  Sinne  der  im 
diesbezüglichen  Begehunesprotokolle  aufgenommenen  Vorschläge 
wird  in  erster  Linie  die  Herstellung  der  durchgehende!)  Geleise 
und  der  damit  verbundenen  Neuordnung  der  äusseren  Bahnhofs- 
anlagen durchgeführt  und  der  Best  für  den  Bau  eines  nenen 
im  grossen  Style  anzulegenden  Personen-Aufnahmsgebäudes  ver- 
wendet werden. 

— (Beexpeditionsbegünstigungen  für  Eier- 
sendungen.) Auf  sämmtlichen  Linien  der  Ungar.  Staatsbahnen 
bestehen  für  Eiersendungen  nach  jenen  Sammelstellen,  von 
welchen  die  Eier  nach  entsprechender  Sortirung  direct  nach 
Wien  und  darüber  hinaus  nach  dem  Auslande  weitertransportirr 
werdeD,  gewisse  Beexpeditionsbegünstigungen,  von  welchen  jedoch 
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die  Budapester  Bahnhöfe  bisher  ausgeschlossen  waren,  indem  als 
Sammelstellen  für  die  Hauptstadt  blos  Köbänya  und  Ivelenföld 
figurirten.  Nachdem  jedoch  der  Eier-Zwischenhandel  auch  in 
Budapest  grössere  Dimensionen  annimmt  und  die  genannten  zwei 
Bahnhöfe  wegen  ihrer  grossen  Entfernung  vom  Centrum  die 
Manipulation  erschweren  und  auch  eine  Vermehrung  der  Spesen 
verursachen,  hat  die  Direction  der  Ungar.  Staatsbahnen  behufs 
Förderung  des  Budapester  Eierhandels  die  Station  Budapest- 
Westbahnhof  in  die  fragliche  Begünstigung  einbezogen. 

— (Eisenbahnverkehr  der  Station  Fiume  seit 
1.  Jänner  1901.)  Dem  officiellen  Ausweise  zufolge  wurden  in 
den  ersten  zwei  Monaten  des  Jahres  in  Fiume  auf  der  Eisenbahn 
aufgegeben  45.072  t,  im  Vorjahre  49.640  t;  angelangt  sind 
132.397  t im  Vorjahre  135.610  t.  Die  Menge  der  in  Fiume  auf- 
gegebenen Waaren  hat  im  Monate  Februar  etwas  abgenommen, 
dafür  ist  aber  die  Menge  der  in  Fiume  behufs  Exports  ein- 
getroffenen Waaren  beträchtlich  gestiegen.  Was  die  eingeführten 
Waaren  anbelangt,  so  bildet  italienischer  Wein,  obgleich  die 
Einfuhr  desselben  stetig  abnimmt,  noch  immer  nahezu  den 
dritten  Theil  des  ganzen  Imports.  Es  gelangten  zur  Aufgabe 
6311t,  um  mehr  als  2020  t weniger  als  im  Februar  vorigen  Jahres. 
In  Abnahme  begriffen  ist  auch  die  Einfuhr  an  Jute,  hingegen 
sind  in  Zunahme  begriffen  Petroleum,  wie  auch  Reis  in  geschältem 
und  rohem  Zustande.  Für  die  Budapester  Reisschälerei  ist  aus 
Japan  eine  ganze  Schiffsladung  (1460  t)  eingetroffen.  In  der 
Exportrelation  bebt  sich  Zucker  auf  11.978  t,  um  4200  t mehr 
als  im  Februar  vorigen  Jahres,  und  Kohle,  von  welchem  Artikel 
die  Hälfte  aus  österreichischen,  die  andere  Hälfte  aus  ungarischen 
Werken  stammt.  Einigermassen  in  Abnahme  begriffen  ist  der 
Export  von  Nutzholz  und  Mehl.  Unter  den  Exportartikeln  sind 
zu  erwähnen  56  Wagenladungen  Eisenbahnwaggons  aus  Györ 
für  Egypten,  120  Wagenladungen  Stahlschienen  aus  Beregszäsz 
für  Egypten  und  2116  Pferde  für  Südafrika. 

— (Bau  des  Tunnels  bei  Pozsony  [P  r e s s b u rg].) 

Die  mit  voller  Kraft  betriebenen  Bauarbeiten  bei  dem  zwischen 
den  Stationen  Pozsony  und  Lamäcs  der  Hauptlinie  Budapest — 
Pozsony — Lamäcs — Marchegg  ( — Wien)  der  kgl.  Ungar.  Staats- 
bahnen herzustellenden  neuen  Tunnel,  dessen  Axe  in  einer  Ent- 
fernung von  15  m von  der  Axe  des  bestehenden  Tunnels  liegt, 
schreiten  rasch  vorwärts.  Als  eine  wesentliche  Aufgabe  bei 
diesem  Tunnelbau  galt  es,  das  östliche,  gegen  Pozsony  zu 
gelegene  Ende  des  bestehenden  Tunnels  um  circa  30  m zu  ver- 
legen, bezw.  ohne  Störung  des  Verkehres,  denselben  um  die 
genannte  Länge  zu  verkürzen.  Dies  konnte  nur  so  erreicht 
werden,  dass  die  Böschungen  beiderseits  durch  starke  Stein- 
mauern gesichert  wurden.  Gleichzeitig  wurde  die  Oeffnung  des 
neuen  Tunnels  durch  eine  starke  Frontmauer  gesichert.  Diese 
ausserordentlich  mühsamen  Arbeiten  wurden  vor  einigen  Wochen 
beendet  und  hierauf  konnte  erst  an  die  eigentliche  Bohrarbeit 
des  neuen  Tunnels  geschritten  werden.  Dieselbe  wurden  an 
beiden  Enden  gleichzeitig  begonnen:  die  durchzubrechenden 

Schichten  bestehen  aus  hartem  Gestein,  Granit  gemengt  mit 
Chloritschiefer  und  müssen  daher  Dynamitsprengungen  vor- 
genommen werden.  Die  Länge  des  neuen  Tunnels,  welcher  in 
Bogenform  hergestellt  wird,  beträgt  600  m.  Nach  Beendigung 
desselben  wird  der  ganze  Verkehr  mit  Hilfe  desselben  abgewickelt 
werden,  während  der  bestehende  alte  Tunnel  einer  gründlichen 
Reconstruction  unterzogen  werden  wird;  der  Querschnitt  wird 
entsprechend  einem  eingeleisigen  Tunnel  reducirt  und  das  Innere 
mittelst  einer  Steinverkleidung  verstärkt  werden.  Von  dem  für 
das  Jahr  1901  zur  Legung  eines  zweiten  Geleises  auf  der  Strecke 
Budapest — Marchegg  bewilligten  Betrag  in  der  Höhe  von  K 900.000 
werden  K 770.000  für, den  Bau  des  neuen  Tunnels  bei  Pozsony 
verwendet  werden. 

Projectirte  Localbahn  Rözsahegy  (Rosenberg) -Korit- 
nicza. (Ausführungsbeschluss  und  Kosten.)  Die  Inter- 
essenten des  Comitates  Liptd  im  Vereine  mit  jenen  des  Curortes 
Koritnicza  haben  den  Beschluss  zum  Ausbau  einer  von  der 
Station  Rözsahegy  der  Hauptlinie  (Oderberg — ) Zsäcza — Rrtzsa- 
hegy — Kassa  (Kaschau)  der  Kaschau-Oderberger  Bahn  abzweigen- 
den, bis  zum  Curorte  Koritnicza  führenden  Localbahn  (vergl. 
Vrdgs.-Bl.  Nr.  17  ex  1899,  Vorconcession  Post  7)  gefasst.  Die 
effectiven  Baukosten  dieser  im  Sinne  des  G.-A.  XXXI  ex  1880 
und  des  diesen  ergänzenden  G.-A.  IV  ex  1888  als  normalspurige 
Localbahn  herzustellenden  und  als  solche  von  der  Direction  der 
Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  zu  betreibenden  24’4  km  langen 
Linie  sind  mit  K 2,295.000,  d.  i.  K 94.057  per  laufenden  Bahn- 
kilometer  bemessen,  von  welcher  Summe  Beträge  von  je  Iv  165.000 
für  die  Beschaffung  der  Fahrbetriebsmittel  und  K 24.000  zur 
Anlage  eines  Reservefonds  entfallen,  nach  deren  Abzug  von  der 
Summe  des  Baucapitales  circa  K 86.000  für  die  effectiven  Bau- 
kosten per  Kilometer  verbleiben.  Die  Höhe  dieser  Ziffer  ist 


dadurch  motivirt,  dass  im  Bereiche  der  Trasse  vier  Wasserläufe 
mit  Eisenconstruction  zu  überbriicken  sind,  darunter  eine  Brücke 
über  die  Vägh  in  einer  Länge  von  75  m und  vier  Brücken  über 
die  Revoucza  in  Längen  von  15  bis  30  m.  An  der  Spitze  des 
Bahnbau- Executivcomitd  dieser  von  Rözsahegy  aus  in  südlich 
radialer  Richtung  führenden  Linie  steht  der  Badearzt  des  Cur- 
ortes Koritnicza,  Dr.  Josef  Ormay.  Die  Fortsetzung  dieser  inner- 
halb von  1 1/2  Jahren  vom  Tage  des  Erfliessens  der  Concessions- 
urkunde  dem  Betriebe  zu  übergebenden  Linie  ist  von  Koritnicza 
aus  im  Koritniczathale  zum  Anschlüsse  an  die  Linie  Zölyom- 
Lipcse  (Altsohl)  — Besztercze-Bänya  (Neusohl) — Zölyom-Brezö,  und 
zwar  in  einer  der  beiden  erstgenannten  Stationen  in  Aussicht 
genommen. 

Ungarische  Eisenbahnverkehrs  - Actiengesellscliaft. 
(Generalversammlung.)  Am  15.  März  1901  fand  in  Buda- 
pest unter  Vorsitz  des  Directions-Präsidenten  Adolf  Urbäu  die 
diesjährige  Generalversammlung  der  Actionäre  der  Ungarischen 
Eisenbahnverkehrs-Actiengesellschaft  statt  (vergl.  Generalver- 
sammlungsbericht pro  1899,  Vrdgs.-Bl.  Nr.  62  ex  1899).  Nach 
Constatirung  der  Beschlussfähigkeit  der  Versammlung  und  Con- 
stituirung  des  Bureau  gelangte  der  Bericht  der  Direction  über 
deren  Gestion  im  Jahre  1900  zur  Verlesung.  Diesem  zufolge 
wurde  der  gesellschaftliche  Wagenpark  vergrössert  und  zum 
grössten  Theil  im  Auslande  vermiethet.  Ausgebaut  wurden  die 
elektrischen  Anlagen  in  Bekös-Gyula  und  Erzsebetfalva ; in 
letzterem  Orte  wurde  auch  die  von  der  Gesellschaft  errichtete 
öffentliche  Werkstätte  eröffnet.  Das  Capital  der  Gesellschaft 
wurde  im  verflossenen  Jahre  auf  K 5,000.000  erhöht  (vergl.  Bericht 
über  die  ausserordentliche  Generalversammlung  am  14.  Mai  1900, 
Vrdgs.-Bl.  Nr.  62  ex  1900),  und  besitzt  die  Gesellschaft  ausser- 
dem Reserven  im  Betrage  von  K 3,322.430.  Der  Reingewinn  des 
Jahres  beträgt  K 1,039.999,  und  beantragt  die  Direction  K 30 
per  Actie  als  Dividende  zu  bezahlen,  K 36.000  dem  ordentlichen 
Reservefonds,  K 90.000  der  Dividendenreserve  zuzuweisen  und 
K 93.964  auf  neue  Rechnung  vorzutragen.  Der  Coupon  gelangt 
am  1.  April  zur  Auszahlung.  Nach  Kenntnissnahme  und  Ge- 
nehmigung des  Berichtes,  sowie  der  Anträge  der  Direction  er- 
folgten die  Wahlen  in  diese  und  den  Aufsichtsrath,  und  wurden 
die  bisherigen  Mitglieder  dieser  beiden  Körperschaften  neuerdings 
in  ihren  Functionen  bestätigt. 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn.  (Wechsel  in  der 
Person  des  Vertreters  der  kgl.  ungarischen  Re- 
gierung im  Di  r e c ti  o n s r at  h e der  Gesellschaft.)  Der 
kgl.  ungarische  Handelsminister  hat  den  Ministerialrath  Emil 
Abonyi  seiner  Stelle  als  Ministerialcommissär  der  Kaschau-Oder- 
berger Eisenbahn  auf  eigenes  Ansuchen  enthoben  und  an  seine 
Stelle  zum  Ministerialcommissär  den  Ministerialrath  Ludwig 
Mändy,  den  Chef  der  Eisenbahnabtheilung  des  Ministeriums, 
ernannt. 

Localbahn  - Actiengesellscliaft  Zölyombrezd — Breznö* 
bdnya— Tiszolcz  und  Bacs-Bodroger,  d.  i.  Szeged-ltökus— 
Zenta  und  Szabadka—  O-Becse.  (Ernennung  eines  Ver- 
treters der  kgl.  ungarischen  Regierung  in  das 
Directionsraths-Gremium  beider  Gesellschaften.) 
Der  kgl.  ungarische  Handelsminister  hat  die  in  den  Directionen 
der  Zölyombrezo-Breznöbänya-Tiszolczer  und  der  Bäcs-Bodroger 
Vicinalbahnen  in  Erledigung  gerathene  und  der  Ernennung  des 
Handelsministers  vorbehaltene  Directionsmitgliedsstelle  an  den 
Ministerialrath  Emil  Abonyi  verliehen. 


Ausland. 

Preussen.  (Auskunftertheilung  im  Personen- 
und  Güterverkehr  bei  den  Preussischen  Staats- 
bahnen.) Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  hat  in  einem 
an  die  Eisenbahn-Directionen  gerichteten  Erlass  darauf  hin- 
gewiesen, dass  durch  die  neue  Bureauordnung  für  die  könig- 
lichen Eisenbahn-Directionen  die  Einrichtung  von  Auskunfts- 
stellen in  den  Verkehrsbureaux  vorgesehen  ist,  denen  vornehmlich 
die  Auskunftertheilung  in  Angelegenheiten  des  G ii  te  rv  e r k e h r e s 
zufallen  soll.  Die  für  Angelegenheten  des  Güterverkehres  am 
Directionssitz  etwa  bestehenden  besonderen  Auskunftsstellen 
werden  mit  dieser  Einrichtung  daher  entbehrlich  und  sind  auf- 
zulösen oder  in  das  Verkehrsbureau  zu  verlegen.  Nur  in  Berlin 
(Bahnhof  Alexanderplatz)  und  bis  auf  Weiteres  auch  in  Frank- 
furt a.  M.  können  die  besonderen  Auskunftsstellen  mit  Rücksicht 
auf  die  örtlichen  Verhältnisse  bestehen  bleiben.  In  Angelegen- 
heiten des  Personenverkehres  kann  die  Auskunftertheilung 
auch  den  Ausgabestellen  für  zusammenstellbare  Fahrscheinhefte 
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übertragen  werden.  Anfragen,  die  auf  Grund  des  vorhandenen 
Materiales  nicht  beantwortet  werden  können,  sollen  von  den  ge- 
nannten Dienststellen  je  nach  Bestimmung  der  Eisenbahn- 
Direction  entweder  nach  Rückfrage  beim  Verkehrsbureau  beant- 
wortet oder  dem  letzteren  zur  Erledigung  überwiesen  werden. 
Ob  nach  Lage  der  örtlichen  Verhältnisse  die  räumliche  Ver- 
bindung der  Ausgabestelle  für  zusammenstellbare  Fahrschein- 
hefte mit  dem  Verkehrsbureau  angängig  und  zweckmässig  ist, 
soll  von  den  Eisenbahn-Directionen  geprüft  werden.  Dass 
Telephonanlagen  überall  vorhanden  sind,  wo  ihre  Benützung  zur 
Beschleunigung  der  Geschäftserledigung  beiträgt,  setzt  der 
Minister  voraus.  Anfragen,  die  an  die  äusseren  Dienststellen  ge- 
legentlich der  Aufgabe  von  Gütern  u.  s.  w.  gerichtet  werden 
und  ohne  Schwierigkeit  beantwortet  werden  können,  sollen  diesen 
Dienststellen  zur  Erledigung  überlassen  werden. 

— (Kleidereassen.)  Ueber  die  Zahlung  der  Kosten 
des  ersten  Bedarfes  an  Dienstkleidungsstücken  der  mittleren 
und  unteren  Beamten  bestehen  nach  einem  Erlass  des  preussi- 
schen  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  bei  einzelnen  preussi- 
schen  Eisenbahn-Directionen  Anordnungen,  die  der  wirthschaft- 
lichen  Lage  der  Betheiligten  nicht  in  vollem  Masse  Rechnung 
tragen.  Der  Minister  empfiehlt  daher  den  Eisenbahn-Directionen 
folgende  Bestimmungen  zur  Einführung:  „Sofern  die  Beamten 

sich  nicht  zur  sofortigen  Zahlung  der  vollen  Kosten  des  ersten 
Bedarfes  an  Dienstkleidern  bereit  erklären,  haben  die  etats- 
inässigen  Beamten  neben  den  laufenden  Jahresbeiträgen  eine 
Anzahlung  von  Mk.  30. — oder  für  Dienstkleider  aus  gewöhn- 
lichem Tuche  von  Mk.  20.—  bei  der  Aufnahme  in  die  Kleider- 
casse  und  weitere  vierteljährliche  Theilzahlungen  von  Mk.  15. — 
so  lange  zu  leisten,  bis  die  Kosten  der  ersten  Ausrüstung  durch 
die  Abschlagszahlungen  unter  Einrechnung  der  inzwischen  ent- 
richteten laufenden  Beiträge  gedeckt  sind.  Diätare  haben  mit 
dieser  Massgabe  die  Kosten  des  ersten  Bedarfes  an  Dienst- 
kleidern durch  Anzahlung  von  Mk.  10. — im  Monat  des  Bei- 
trittes, Mk.  10. — im  folgenden  Monat,  Mk.  10. — im  dritten 
Monat  und  den  Rest  mit  monatlich  Mk.  5.—  in  den  folgenden 
Monaten  neben  den  laufenden  Jahresbeiträgen  zu  decken.“  Nach 
demselben  Erlass  bestehen  ferner  Ungleichheiten  hinsichtlich  des 
Kreises  der  beitrittspflichtigen  Mitglieder  der  einzelnen  Kleider- 
cassen.  Da  nach  dieser  Richtung  einheitliche  Vorschriften 
wünschenswerth  erscheinen,  sollen  die  Eisenbahn-Directionen  in 
Breslau,  Elberfeld,  Erfurt  und  Mainz  nach  Benehmen  mit  den 
übrigen  Eisenbahn-Directionen  prüfen,  ob  nicht  hinsichtlich  der 
Beitrittspflicht  zur  Kleidercasse  die  Beamten  in  allen  Bezirken 
gleichmässig  zu  behandeln  sind.  Nach  Ansicht  des  Herrn  Ministers 
dürfte  die  Beitrittspflicht  zu  umfassen  haben:  1.  Sämmtliche 
Unterbeamte;  2.  sämmtliche  mittlere  Beamte,  die  sich  in  der 
ersten  etatsmässigen  Stelle  befinden  oder  aus  dem  Unterbeamten- 
verhältniss  in  den  mittleren  Dienst  übertreten;  3.  die  zu  diesen 
Beamtenclassen  gehörigen  Diätare.  Von  der  Beitrittspflicht 
würden  somit  nur  die  in  Beförderungsstellen  des  mittleren 
Dienstes  aufrückenden  Beamtenclassen  zu  entbinden  sein.  Bei 
Prüfung  dieser  Frage  ist  auch  zu  erwägen,  ob  es  zweckmässig 
ist,  Kleidereassen  für  gewisse  Aufgaben,  insbesondere  die  ein- 
heitliche Beschaffung  von  Tuchen  und  anderen  Dienstkleidungs- 
gegenständen, zu  grösseren  Gruppen  zusammenzufassen.  Ueber 
das  Ergebniss  der  Prüfung  ist  seitens  der  Eisenbahn-Direction 
in  Elberfeld  zu  berichten.  [„z.  d.  v.  d.  e.-v.“] 

Bayern.  (Vertheilung  der  Güterwagen  bei  den 
Bayerischen  Staatseisenbahnen.)  Vom  1.  April  1901  an 
sind  im  vorgenannten  Bahnbereich  bezüglich  der  Meldung  der 
Güterwagen  und  ihrer  Vertheilung  Aenderungen  eingetreten, 
indem  die  Ausgleichstellen  aufgehoben  und  die  von  ihnen  bisher 
besorgten  Geschäfte  den  Untervertheilungsstellen  übertragen 
wurden.  Auf  Localbahnen  nehmen  die  Localbahnbetriebsleitungen 
die  Meldung  :i  der  untergeordneten  Abfertigungsstellen  über 
Vorradi  und  Bedarf  n Wagen  jetzt  entgegen  und  verfügen  über 
die  innerhalb  der  Localbahnstrecke  sofort  möglichen  Wagen- 
verschiebuegen.  Die  Hauptwagenvertheilung  wird  nunmehr  von 
den  Stationen  Augsburg,  München-Laim,  Nürnberg,  Regensburg 
und  Würzburg  besorgt;  diese  haben  eigene  Bezirke  mit  Unter- 
vertheilungsstellen Solche  wurden  für  Augsburg  in  Ingolstadt, 
Donauwörth,  Nördlingen,  Neuulm,  Kempten  und  Memmingen,  für 
München  in  Landshut,  Mühldorf  und  Rosenheim,  für  Nürnberg 
in  Bamberg,  Ansbach,  Hof,  Weiden  und  Schwandorf,  für  Regens- 
burg in  Plattling  und  Passau  und  für  Würzburg  in  Ascliaffen- 
burg  und  Schweinfurt  C.  B.  errichtet. 

AVürttemberg.  (Ertheilung  von  Urlauben  bei  den 
Staatseisenbahnen.)  Die  Zuständigkeit  zur  Ertheilung  von 
Urlaub  bei  den  Württembergischen  Staatseisenbahnen  ist  er- 
weitert worden  wie  folgt : Eine  Ermächtigung  zur  Ertheilung  von 


Urlaub  kommt  zu  den  Vorständen  der  Hilfsbureaux  der  General  - 
Direction  der  Staatseisenbahnen,  der  Eisenbahn  - Betriebs- 
inspectionen,  der  Eisenbahn-Bauinspectionen,  der  Eisenbahn- 
Bausectionen  und  der  selbstständigen  Baubureaux,  den  Vor- 
ständen der  Maschinen-  und  Werkstätten-Inspectionen,  der  Eisen- 
bahnhaupteasse,  der  Eisenbahn-Hauptmagazinsverwaltung,  der 
Oberbaumaterial- Verwaltung,  der  Montirungs-Verwaltung,  der 
Dampfscbiifahrtsinspection,  sowie  der  Druckerei  und  Drucksachen- 
Verwaltung:  a)  an  die  unter  ihrer  Aufsicht  stehenden  etats- 
mässig  Angestellten,  sowie  an  Regierungsbaumeister 
und  Referendäre  I.  Classe  bis  zu  14  Tagen;  b)  an  sonstige 
ständig  verwendete,  nicht  angestellte,  aber  geprüfte  oder  den 
letzteren  ausdrücklich  gleichgestellte  Beamte  bis  zu  zehn  Tagen ; 
c)  an  ständig  verwendete,  nicht  angestellte  und  nicht  geprüfte 
Beamte,  sofern  die  ständige  Verwendung  mindestens  ein  Jahr 
gedauert  hat,  bis  zu  acht  Tagen,  sowie  d)  an  ständige  Hilfs- 
unterbeamte bis  zu  sechs  Tagen  je  in  demselben  Kalenderjahr. 
Die  Vorstände  der  Bahnstationen  I.  und  II.  Classe  dürfen  unter 
der  Voraussetzung,  dass  Stellvertretungskosten  nicht  entstehen, 
Urlaub  ertheilen : bis  zu  drei  Tagen  den  ihnen  unmittelbar 
unterstellten  Beamten,  bis  zu  sechs  Tagen  den  ihnen  unmittelbar 
unterstellten  Unterbediensteten  einschliesslich  der  Hilfs- 
bediensteten. 

Russland.  (Proj  e ctirt  er  Bau  einer  St.  Peters- 
burg mit  Moskau  verbindenden  Eisenbahn  mit 
elektrischem  Betriebe.)  Ein  Consortium  russischer  Banken 
und  Grosscapitalisten  hat  den  Bau  einer  die  beiden  Metropolen 
des  russischen  Reiches  St.  Petersburg  und  Moskau  verbindenden 
Eisenbahn  mit  elektrischem  Betriebe  in  Combination  gezogen 
und  den  als  Specialist  im  Bau  und  Betriebe  elektrischer  Bahnen 
geltenden  Ingenieur  Kaskin  mit  der  Ausarbeitung  des  Projectes 
betraut.  Die  in  nahezu  gerader  Linie  in  vorwiegend  günstigem 
Terrain  liegende  Trasse  hat  eine  Länge  von  609  Werst  und 
wird  die  betriebsfähige  Herstellung  der  doppelgeleisig  aus- 
zubauenden Eisenbahn  einen  Gesammtkostenaufwand  von 
98,000.000  Rubel  beanspruchen,  von  welcher  Summe  63,000.000 
Rubel  auf  den  Unter-,  Ober-  und  Hochbau,  sowie  die  Beschaffung 
der  Fahrbetriebsmittel  und  13,000.000  Rubel  für  die  Erstellung 
und  Einrichtung  von  40  Generatoren,  Stationen  und  die  Strom- 
leitung entfallen.  Nachdem  eine  Fahrgeschwindigkeit  von  150  km 
per  Stunde  in  Aussicht  genommen  ist,  wird  die  Reise  zwischen 
Petersburg  und  Moskau,  mit  Inbegriff  der  circa  eine  Stunde  in 
Anspruch  nehmenden,  auf  das  Kürzeste  bemessenen  Stations- 
aufenthalte, innerhalb  von  fünf  Stunden  ausführbar  sein.  Die 
aus  fünf  Wagen  ä 35  Sitzplätze  zusammengestellten  Züge  sollen 
in  Zwischenräumen  von  je  10  Minuten  von  beiden  Endstationen 
abgelassen  werden,  wodurch  die  Möglichkeit  geboten  ist,  mit 
jedem  Zuge  gleichzeitig  175  Personen  zu  befördern.  Der  Fahr- 
preis ist  für  Reisende  I.  Classe  mit  6,  II.  Classe  mit  3.40  und 
HI.  Classe  mit  2.40  Rubel  bemessen.  Bei  einer  Anzahl  von 
durchschnittlich  150  Reisenden  per  Zug  und  von  täglich 
150  Zügen  in  jeder  der  beiden  Richtungen  wird  die  Jahres- 
einnahme sich  auf  circa  10,000.000  Rubel  stellen,  doch  ist  in 
Würdigung  der  eigenthiimlichen  Verhältnisse  Russlands  eine 
noch  höhere  Ziffer  zu  gewärtigen,  da  die  staatlich-administrativen, 
commerciellen,  industriellen  und  insbesondere  socialen  Interessen- 
sphären der  beiden  Metropolen  sich  gegenseitig  innig  berühren, 
eine  noch  engere  Verbindung  jedoch  derzeit  dadurch 
behindert  wird,  dass  nicht  nur  die  Reise  heute  noch  mit  be- 
deutendem Zeitaufwande  und  grossen  Kosten  verbunden  ist, 
sondern  die  Kaiser  Nikolaus-Bahn  als  einziger  derzeit  bestehender 
Schienenweg  überhaupt  den  Verkehrsanforderungen  der  Neuzeit 
bei  Weitem  nicht  mehr  entspricht.  Die  Kosten  des  elektrischen 
Betriebes  werden  dadurch  wesentlich  vermindert  werden,  dass 
man,  wo  immer  nur  möglich,  die  Wasserkraft  zum  Betriebe  der 
Stromerzeugungsmaschinen  heranziehen  will. 

— (SchaffungneuerAnschlüsse  im  Verkehre  mit 
ausländischen  Eisenbahnen.)  Das  kaiserlich  russische  Ver- 
kehrsministerium hat,  wie  berichtet  wird,  den  Beschluss  ge- 
fasst, im  Interesse  der  Förderung  des  Wechselverkehres  mit 
ausländischen  Eisenbahnen  sowohl  neue  Anschlüsse  zu  schaffen, 
als  auch  diesen  entsprechend  die  Fahrzeit  im  Bereiche  einzelner 
russischer  Eisenbahnstrecken  zu  beschleunigen.  In  der  Haupt- 
relation Moskau — Irkutsk  werden,  und  zwar  voraussichtlich 
schon  mit  Beginn  der  diesjährigen  Sommerfahrordnung,  von 
Woloczysk  aus  via  Moskau  durchlaufende  Personenwagen  I.  und 
II.  Classe  in  Verkehr  gesetzt  werden,  so  dass  auf  den  Routen 
Wien — Krakau — Woloczysk,  Budapest — Woloczysk  und  Wolo- 
czysk—Tula— Irkutsk  (via  Moskau)  nur  ein  zweimaliger  Waggon- 
wechsel, und  zwar  in  Woloczysk  und  in  Tula  stattfinden  wird. 
Des  ferneren  ist  die  Einführung  eines  zweiten  beschleunigten 
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Zuges  in  Aussicht  genommen,  der  bei  einer  nur  36stündigen 
Fahrzeit  und  nur  einmaliger  Nachtreise  die  Verbindung  zwischen 
Wien  und  Kiew,  Wien  und  Odessa  und  vice  versa  herstellen 
wird.  Schliesslich  ist  die  Einleitung  eines  zweiten  Expresszuges 
in  der  Relation  St.  Petersburg— Krakau — Wien— Nizza  in  Aus- 
sicht genommen,  der  gleichfalls  in  die  diesjährige  Sommer- 
fahrordnung und  nach  deren  Schluss  auch  in  die  Winter- 
fahrordnung aufgenommen  werden  soll. 

— (Einführung  von  Legitimationen  für  aus- 
ländische Handlungs  reisen  de.)  Im  Sinne  einer  kaiserlich 
russischen  Ministerialverordnung  vom  28.  November  1898  (alten 
Stils)  hat  jeder  ausländische,  reisende  Kaufmann,  ob  er  nun  für 
eigene  Rechnung  oder  als  Vertreter  einer  Firma  reist,  mit  einer 
von  der  zuständigen  Handelskammer  ausgestellten  Legitimations- 
karte versehen  zu  sein,  welche  seine  Eigenschaft  als  „Commis 
voyageur“  bestätigt  und  ausser  der  Benennung  der  Firma  auch 
seine  Personsbeschreibung  enthält.  Die  depotweise  verzollten 
Muster  werden  vom  Ausfuhrszollamte  nur  gegen  Vorweisung 
dieser  Legitimationskarte  zum  Rücktransporte  ausgefolgt.  Durch 
diese  Verordnung  werden  jene  in  neuester  Zeit  erflossenen 
Bestimmungen  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  27  ex  1901)  nicht  tangirt, 
welche  seit  Ermässigung  der  Gewerbesteuer  für  Handlungs- 
reisende in  Geltung  sind. 


Schiffahrt 


Oesterreichischer  Lloyd.  (Abfahrt  des  Dampfers 
„Proteo“  nach  Kobe.)  Dieser  vom  Oesterr.  Lloyd  gecharterte 
Dampfer  von  2441  Tonnen  Gehalt  ist  am  22.  März  ohne  Passa- 
giere mit  1290  Gewichtstonnen  factischer  Ladung,  worunter 
863  Tonnen  Zucker  nebst  5008  Stück  Holzwaaren,  von  Triest 
nach  Kobe  abgegangen.  Derselbe  verschilfte : nach  Port  Said 
1800  kg  Bier,  950  kg  Kurzwaaren,  66  kg  Baumwollwaaren, 
740  kg  Manufacturwaaren,  630  kg  Holzwaaren,  530  kg  Metall- 
waaren,  1258  kg  Möbel,  2923  kg  Parfümerien,  600  kg  Glas- 
waaren,  5000  kg  Zucker,  190  kg  Esswaaren,  40  Stück  Raen, 
50  Stück  Balken,  1335  Stück  Pfosten,  474  Stück  Bretter, 
1221  Stück  ^zöllige  Bretter,  1705  Stück  Staffeln,  183  Stück 
Balken;  nach  Batavia  1257  kg  Papier;  nach  Soerabaya  1427  kg 
Papier;  nach  Colombo  75  kg  Knöpfe,  56  kg  Kurzwaaren,  20.160  kg 
Ceinent,  507  kg  Baumwollwaaren,  582  kg  Mehl,  2426  kg  Garne, 
320  kg  Manufacturwaaren,  7000  kg  Metallwaaren,  219  kg  Möbel, 
600  kg  Glaswaaren,  922  kg  Papier,  2644  Stück  Bretter;  nach 
Tuticorin  972  kg  Metallwaaren;  nach  Auchland  296  kg  Droguen; 
nach  King  Georgis  92  kg  Wein;  nach  Sidney  236  kg  Glas- 
perlen ; nach  Madras  36.400  kg  Papier,  1100  kg  Kurzwaaren, 
168  kg  Baumwollwaaren,  200  kg  Manufacturwaaren,  340  kg 
Holzwaaren,  19.400  kg  Metallwaaren,  1139  kg  Möbel,  5000  kg 
Glaswaaren,  320  kg  Glasperlen,  1100  kg  Seife,  5060  kg  Spiritus, 
274  kg  Wein,  1657  kg  Glasperlen;  nach  Singapore  16.300  kg 
Papier,  44.400  kg  Erdwachs,  700  kg  Kurzwaaren,  950  kg  Baum- 
wollwaaren,  1520  kg  Garne,  800  kg  Manufacturwaaren,  20.900  kg 
Metallwaaren,  1460  kg  Holzwaaren,  2030  kg  Möbel.  322  kg  Papier, 
600  kg  Glaswaaren,  1975  kg  Wein,  128.200  kg  Zucker,  220  kg 
Muster,  1228  kg  Glasperlen;  nach  Batavia  3200  kg  Papier, 
520  kg  Manufacturwaaren,  1320  kg  Holzwaaren,  787  kg  Papier, 
480  kg  Manufacturwaaren;  nach  Soerabaya  10.100  kg  Papier, 
490  kg  Manufacturwaaren,  5300  kg  Erdwachs,  1876  kg  Metall- 
waaren, 426  kg  Wein,  280  kg  Glaswaaren,  1320  kg  Papier, 
2880  kg  Manufacturwaaren;  nach  Padang  580  kg  Kurzwaaren; 
nach  Macassar  1760  kg  Garne,  569  kg  Metallwaaren ; nach 
Cheribon  608  kg  Garne,  737  kg  Metallwaaren ; nach  Samarang 
2504  kg  Papier,  284  kg  Baumwollwaaren,  860  kg  Manufactur- 
waaren, 528  kg  Holzwaaren,  1200  kg  Glasperlen,  4360  kg  Papier ; 
nach  Banojermasin  800  kg  Metallwaaren ; nach  Bellavan  Delhi 
1456  kg  Papier;  nach  Atjeh  109  kg  Metallwaaren;  nach  Amboina 
1940  kg  Mehl;  nach  Saigon  2070  kg  Papier,  3721  kg  Metall- 
waaren ; nach  Manilla  1314  kg  Mineralwasser,  12.300  kg  Papier, 
96  kg  Metallwaaren,  276  kg  Glaswaaren;  nach  Rangkok  1560  kg 
Papier,  235  kg  Holzwaaren,  680  kg  Metallwaaren,  683  kg  Seife; 
nach  Yokohama  1360  kg  Papier,  6740  kg  Droguen,  1070  kg 
Möbel,  107  kg  Tabak,  695  kg  Glaswaaren,  358.750  kg  Zucker; 
nach  Yokohama  opt.  Kobe  43.600  kg  Papier,  997  kg  Seife,  und 
nach  Kobe  89.200  kg  Papier,  95  kg  Baumwollwaaren,  281  kg 
Holzwaaren,  178  kg  Seife  und  371.400  kg  Zucker.  Der  Werth 
der  ausgefübrten  Waaren  betrug  K 551.118. 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Vindobona“  nach 
Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  2689  Tonnen  Gehalt  ist  am 
27.  März  mit  4 Passagieren  und  2065  Tonnen  factischer  Ladung, 


worunter  1761  Tonnen  Zucker  nationaler  Provenienz,  von  Triest 
nach  Karachi  und  Bombay  abgegangen.  Derselbe  verschiffte: 
nach  Port  Said  420  kg  Kurzwaaren,  878  kg  Esswaaren,  800  kg 
Manufacturwaaren,  1978  kg  Zündhölzchen,  68  kg  Esswaaren; 
nach  Suez  1050  kg  Esswaaren;  nach  Gedda  875  kg  Esswaaren, 
62.100  kg  Zucker;  nach  Aden  13  kg  Muster,  8400  kg  Esswaaren, 
3800  kg  Glaswaaren,  493  kg  Metallwaaren,  745  kg  Tabak,  565  kg 
Glaswaaren,  63.750  kg  Zucker;  nach  Hodeidah  216  kg  Manu- 
facturwaaren; nach  Mombasa  720  kg  Papier;  nach  Zanzibar 
759  kg  Bier,  866  kg  Papier,  1410  kg  Mehl,  1980  kg  Glaswaaren ; 
nach  Djibouti  365  kg  Esswaaren;  nach  Massaua  7040  kg  Ess- 
waaren, 5100  kg  Bier,  1397  kg  Metallwaaren,  1439  kg  Möoel, 
245  kg  Manufacturwaaren,  796  kg  Perlen;  nach  Colombo  95  kg 
Muster,  315  kg  Möbel;  nach  Tuticorin  18  kg  Muster;  nach 
Bombay  9800  kg  Glasperlen,  490  kg  Knöpfe,  115  kg  Kurzwaaren, 
98  kg  Muster,  320  kg  Papier,  430  kg  Manufacturwaaren,  1954  kg 
Glasperlen;  nach  Bushire  6 kg  Muster,  140  kg  Perlen;  nach 
Bagdad  7 kg  Muster;  nach  Madras  1740  kg  Papier,  50  kg 
Holzwaaren,  267  kg  Glaswaaren;  nach  Rangoon  440  kg  Knöpfe, 
22  600  kg  Papier,  66  kg  Muster,  1930  kg  Kurzwaaren,  5250  kg 
Manufacturwaaren,  38.350  kg  Metallwaaren,  2500  kg  Holzwaaren, 
3350  kg  Glaswaaren,  3230  kg  Seife,  1270  kg  Wein,  6045  kg 
Papier,  6047  kg  Manufacturwaaren;  nach  Calcutta  258  kg  Kurz- 
waaren, 14.900  kg  Baumwollwaaren,  1800  kg  Manufacturwaaren, 
46.450  kg  Metallwaaren,  2500  kg  Möbel,  23.520  kg  Glaswaaren 
und  nach  Karachi  168  kg  Bier,  1500  kg  Knöpfe,  310  kg  Kurz- 
waaren, 9533  kg  Papier,  20  kg  Muster,  13.326  kg  Manufactur- 
waaren, 27.350  kg  Metallwaaren,  4050  kg  Möbel,  2100  kg  Glas- 
waaren, 1,635.162  kg  Zucker,  2060  kg  Farben  und  4828  kg 
Manufacturwaaren.  Der  Werth  der  ausgeführten  Waaren  betrug 
K 1,070.269. 

Budapester  Stromsection  der  Donau.  (Erhöhung 
des  Franz  Josefsquai  im  Interesse  der  Schiffahrt 
sowohl,  als  auch  zum  Schutze  gegen  Hochwasser.) 
Der  kgl.  Ungar.  Ackerbauminister  hat  im  Einvernehmen  mit  den 
betheiligten  Ministerien  des  Innern,  sowie  des  Handels,  die  Er- 
höhung des  Franz  Josefsquai  gleich  den  übrigen  Quaiabschnitten, 
auf  9 m über  den  normalen  Wasserstand  angeordnet.  Diese 
Arbeit,  welche  sofort  nach  Fertigstellung  der  Eskütör  (Schwur- 
platz)-Brücke  durch  das  Communalingenieuramt  in  Angriff  zu 
nehmen  und  binnen  drei  Jahren  zu  vollenden  sein  wird,  ver- 
spricht nicht  nur  den  Magazinen  der  Schiffährtsunternehmungen 
und  den  Aufnahmslocalitäten  Schutz  gegen  üeberfluthung,  sondern 
es  wird  auch  das  Anlegen  grösserer  Schiffe,  insbesondere  bei  höherem 
Wasserstande  erleichtert  werden.  Die  Kosten  dieser  Arbeit  sind 
mit  K 1,114.846  präliminirt. 

Deutsches  Reich.  (Rheinschiff ahrtsverkehr  im 
Jahre  1900.)  Wie  die  „Münchener  Allg.  Zeitung“  auf  Grund  der 
Aufzeichnungen  des  Zollamtes  in  Lobith  mittheilt,  verkehrten 
daselbst  im  Jahre  1900  stromaufwärts  628  Personendampfer, 
6169  Schleppdampfer,  907  Frachtdampfer  und  20.279  Segler, 
zusammen  daher  27.983  Fahrzeuge.  Von  diesen  waren:  19.417 
niederländische,  5478  preussische,  1422  badische,  1342  belgische, 
235  hessische,  38  grossbritannische,  21  bayerische,  3 württem- 
bergische  und  27  Fahrzeuge  anderer  Länder.  Im  Vergleicne  zum 
Jahre  1899  hat  die  Gesammtzahl  der  Schiffe,  welche  auf  der 
Bergfahrt  Lobith  passirten,  um  224  abgenommen,  und  zwar  die 
Zahl  der  Schleppdampfer  um  30,  der  Frachtdampfer  um  34  und 
der  Segler  um  206.  Die  Zahl  der  Personenboote  hat  dagegen 
um  46  zugenommen. 

■ Stromabwärts  verkehrten  über  Lobith  im  Jahre  1900 
624  Personendampfer,  6138  Schleppdampfer,  976  Frachtdampfer 
und  20.959  Segelschiffe,  zusammen  daher  28.697  Fahrzeuge.  Von 
diesen  waren:  19.769  niederländische,  5157  preussische,  1723  bel- 
gische, 1592  badische,  302  hessische,  42  grossbritannische, 
37  bayerische,  13  württembergische  und  62  Fahrzeuge  anderer 
Länder.  Ein  Vergleich  mit  dem  Jahre  1899  ergibt,  dass  die  Zahl 
der  Schiffe,  welche  auf  der  Thalfahrt  über  Lobith  kamen,  um 
385  abgenommen  hat;  die  Zahl  der  Schleppdampfer  war  um  181, 
die  Zahl  der  Frachtdampfer  um  8 und  die  Zahl  der  Segelschiffe 
um  244  geringer  als  im  Jahre  1899;  die  Zahl  der  Personenboote 
war  dagegen  um  48  grösser  als  im  Vorjahre.  Trotzdem  die  Zahl 
der  den  Verkehr  vermittelnden  Schiffe  im  Jahre  1900  geringer 
war  als  im  Jahre  1899,  hat  die  Güterbewegung  auf  dem  Rhein 
erheblich  zugenommen,  und  zwar  stromabwärts  um  194.999  t und 
stromaufwärts  um  685.787 1.  Diese  Erscheinung  findet  ihre  Er- 
klärung darin,  dass  stets  grössere  Fahrzeuge  in  den  Dienst  ge- 
stellt werden  und  kleinere  verschwinden. 

Von  den  im  Jahre  1900  in  Lobith  einclarirten  Gütern 
gingen  669.305 1 nach  Rotterdam,  154.224 1 nach  Amsterdam, 
118.489  t nach  Nymwegen,  69.985  t nach  Dordrecht,  24.678  t nach 
Gorinchem,  20.592  t nach  Tiel,  15.590  t nach  Arnheim,  1,322.534 
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nach  belgischen  Häfen  und  der  Best  nach  anderen  Plätzen.  Der 
Güterverkehr  rheinabwärts  nach  Kotterdam  hat  im  Vergleiche 
zum  Jahre  1899  um  110.777  t zugenommen  und  der  Verkeür  von 
Rotterdam  rbeinaufwärts  um  867.603 1.  Für  den  die  preussisch- 
niederländische  Grenze  passirenden  Güterverkehr  auf  dem  Rhein 
ist  Rotterdam  beiweitem  der  wichtigste  Hafenplatz,  da  von  den 
im  Jahre  1900  über  Lobith  stromabwärts  beförderten  Gütern 
16'14pCt.  nach  Rotterdam  gingen  und  von  den  auf  der  Berg- 
fahrt in  Lobith  ausclarirten  Waarenmengen  sogar  80'31  pCt.  in 
Rotterdam  verladen  waren.  Demgemäss  zeigt  Rotterdam  sowohl 
als  Bestimmungshafen  für  die  rheinabwärts  verschifften  Güter, 
namentlich  aber  bezüglich  der  Verfrachtung  rbeinaufwärts  auch 
bei  den  meisten  einzelnen  Waarengruppen  die  höchsten  Ziffern. 

— (Hamburgs  Flussdampfschiffahrt  auf  der 
Niederelbe.)  Nach  einer  im  „Hamburger  Haudelsblatt“  auf 
Grund  des  Ausweises  des  handelsstatistischen  Bureau  veröffent- 
lichten Zusammenstellung  gestaltete  sich  die  Flussdampfschiffahrt 
Hamburgs  auf  der  Niederelbe  im  Jahre  1900  und  in  den  Vor- 
jahren nachstehend: 

Es  kamen  im  Jahre  1900  an:  18.188  Reisen  (gegen  17.655 
in  1899  und  18.458  in  1898),  617.824  Personen  (gegen  671.681 
in  1899  und  551.383  in  1898),  19.753  Stück  Schlachtvieh  (gegen 
19.985  in  1899  und  23.617  in  1898),  772  Pferde  (gegen  648  in 
1899  und  723  in  1898)  und  42.062  Colli  (gegen  47.008  in  1899 
und  39.945  in  1898). 

Es  gingen  im  Jahre  1900  ab:  18.188  Reisen  (gegen  17.702 
in  1899  und  18.444  in  1898),  620.925  Personen  (gegen  701.038 
in  1899  und  575.915  in  1898),  6416  Stück  Schlachtvieh  (gegen 
7946  in  1899  und  6397  in  1898),  696  Pferde  (gegen  788  in  1899 
und  815  in  1898)  und  62.734  Colli  (gegen  49.787  in  1899  und 
45.765  in  1898). 

Die  neuen  Strassburger  Hafenanlagen.  Bis  zum  Jahre 
1892  konnten  Rheinschiffe  in  Strassburg  weder  einladen  noch 
ausladen.  Die  Stadt  Strassburg  sah  sich  deshalb  veranlasst, 
unmittelbar  vor  dem  Metzgerthore  neue  Hafenanlagen  anzulegen, 
welche  es  ermöglichten,  einen  directen  Verkehr  zwischen  den 
belgischen,  holländischen  und  niederrheinischen  Häfen  mit 
Strassburg  einzurichten.  Für  diese  Hafenanlagen  hat  die  Stadt 
einschliesslich  einer  Beihilfe  von  Mk.  200.000  seitens  des  Landes 
eine  Summe  von  Mk.  2,863.200  aufgewendet;  sie  umfassen  an 
Strassen-,  Eisenbahn-  nnd  Wasserfläche  10-87  Hektar  und  an 
nutzbarer  Landfläche  22‘82  Hektar.  Im  Jahre  der  Betriebs- 
eröffnung des  Hafens  betrug  der  Schiffahrtsverkehr  in  diesem 
Hafen  11.513  t,  erhöhte  sich  aber  bis  zum  Jahre  1899  bereits 
auf  313.834  t.  Der  Eisenbahnverkehr  von  und  nach  dem  Hafen 
stieg  von  940  im  Jahre  1892  auf  26.382  beladene  Waggons  im 
Jahre  1899.  Die  Eröffnung  des  Rheinschiffahrtsverkehres  nach 
Strassburg  hat  aber  auch  eine  sehr  wesentliche  Steigerung  der 
Canalschiffahrt  zur  Folge  gehabt.  Während  der  Canalschiffahrts- 
verkehr vor  dem  Jahre  1892  sich  auf  rund  180.000  t stellte, 
betrug  derselbe  1899  294.509  1.  Die  Stadt  Strassburg  schritt 
mit  Rücksicht  auf  den  bedeutenden  Verkehr  an  die  Anlage  eines 
neuen  Hafens.  Als  geeignetes  Gebiet  hiefiir  wurde  die  Gegend 
der  Sporeninsel  in  der  Nähe  der  Stadt  erkannt  und  dort  mit 
einem  Aufwande  von  Mk.  6,950.000  eine  neue  grössere  Hafen- 
anlage hergestellt.  Das  Gesammtareal  derselben  beträgt 
1,272.700  m2,  wovon  54  66  Hektar  auf  die  Strassen-,  Eisenbahn- 
und  Wasserfläche  entfallen.  Der  Rest  des  Gebietes  ist  ins- 
besondere auch  für  Industrieanlagen  bestimmt.  In  dem  Hafen- 
bereich wurde  ein  modernes,  gross  dimensionirtes  Lagerhaus 
von  der  Stadt  selbst  und  ein  Hafenbahnhof  von  der  Reichs- 
eisenbahnverwaltung erbaut.  Die  bedeutenden  Investitionen 
Strassburgs  in  Verbindung  mit  den  am  anderen  Rheinufer  bei 
Kehl  von  Baden  zur  Ausführung  gebrachten,  umfangreichen 
Uafenanlagen  geben  Zeugniss  dafür,  welche  Bedeutung  und 
Zukunft  von  massgebender  Seite  der  Schiffahrt  auf  dem  Ober- 
rheiu  neigelegt  wird,  und  dass  die  Aussichten  auf  die  Regulirung 
des  Oberrheins  eine  immer  mehr  greifbare  Gestalt  annehmen. 
Nach  Durchführung  derselben  wird  der  Grossschiffahrtsweg 
auf  dem  Rheine  nicht  bei  Mannheim-Ludwigshafen,  wie  bisher, 
sondern  erst  bei  Strassburg-Kehl  enden. 

Binnen-  und  Seeverkehr  auf  dem  Rhein.  Ueber  das 
allmälige  Vordringen  des  Seeverkehres  bis  zum  Hafen  von  Köln, 
th eilt  die  „Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt“  mit,  dass  der  erste 
Versuch,  einen  regelmässigen  Schiffsverkehr  zwischen  Köln  und 
überseeischen  Stationen  zu  unterhalten,  von  der  Rhein-  und 
Seeschiffahrts-Gesellschaft  in  Köln  im  Jahre  1888  unternommen 
wurde.  Die  Gesellschaft  liess  drei  Dampfschiffe  mit  einer  Trag- 
fähigkeit von  zusammen  3000 1 in  regelmässiger  Fahrt  mit  London 
und  in  nicht  organisirter  Fahrt  mit  der  Nordsee  und  baltischen 
Häfen  verkehren. 


Nach  dem  Jahresberichte  der  Centralrheinschiffahrts- 
Commission  für  das  Jahr  1899  verkehrten  vom  Rhein  über  See 
im  Jahre  1899  mehr  als  zehnmal  so  viel  Dampfschiffe  wie  vor 
11  Jahren,  nämlich  32  mit  einer  Gesammttragfähigkeit  von 
24.240  t. 

Die  für  diesen  Verkehr  in  Betracht  kommenden  Unter- 
nehmungen sind: 

1.  Die  schon  erwähnte  Rhein-  und  Seeschiff- 
fahrts-Gesellschaft in  Köln,  die  derzeit  mit  vier 
Dampfschiffen  alle  acht  Tage  einen  regelmässigen  Verkehr  nach 
und  von  London  unterhält  und  in  nicht  organisirter  Fahrt  die 
Nord-  und  Ostseehäfen  aufsucht.  Die  Ladungen  nach  London 
bestehen  hauptsächlich  in  Eisenwaaren,  Bleiweiss,  Baumwoll- 
waaren,  Papier  und  Glaswaaren,  jene  von  London  in  Erzen, 
Colonialgütern  und  Kaufmannsgütern  aller  Art.  Nach  den  Ost- 
seehäfen geht  hauptsächlich  Eisen  und  Kohle,  während  von  den 
Ostseehäfen  fast  ausschliesslich  Holz  importirt  wird. 

2.  Die  Dampfschiffahrts  - Gesellschaft 

„Neptun“  zu  Bremen.  Die  Gesellschaft  unternimmt  mit 
18  Dampfern  regelmässige  Fahrten  ab  Köln  nach  und  von 
Bremen,  Hamburg,  Kiel  und  Lübeck,  Kopenhagen  und  Stettin, 
Danzig,  Königsberg  und  Riga.  Die  Ladungen  aus  Bremen  und 
Hamburg  bestehen  aus  Kaufmannsgütern  aller  Art,  jene  aus  den 
Ostseehäfen  aus  Producten  der  Land-  und  Forstwirthschaft. 

3.  Die  Dampfschiffahrts  - Gesellschaft 

„Argo“  in  Bremen,  welche  mit  vier  Rhein-Seedampfern  regel- 
mässige zehntägige  Fahrten  von  Stettin,  Petersburg  oder  Reval 
nach  Düsseldorf  und  Köln  unterhält. 

4.  Die  Dampfschiffahrts  -Gesellschaft 

„Hamburg“  zu  Hamburg,  welche  drei  Dampfschiffe  zwischen 
Köln  und  Hamburg  in  je  zwölftägiger  Fahrt  verkehren  lässt. 

5.  Die  Elbinger  Dampfschiff - Rheder  ei 
F.  Schichau  zu  Elbing,  welche  zwei  Dampfschiffe  in  vier- 
zehntägiger Fahrt  zwischen  Elbing  und  Köln  verkehren  lässt. 

6.  Endlich  hat  die  Gesellschaft  für  Brauerei, 
Spiritus-  und  Presshefe  - Fabrikation  vorm. 
Geb.  Sinn  er  in  Grünwinkel  bei  Karlsruhe  einen  directen 
Rhein-Seeschiffahrtsbetrieb  eingerichtet,  indem  sie  mittelst  zweier 
Tankdampfschiffe  und  zweier  Tankleichter  losen  Sprit  von  Ost- 
seehäfen einführt. 

Im  Jahre  1894  betrug  der  Rhein-Seeverkehr  bei  ziemlich 
gleichem  Umfange  der  Transporte  zu  Thal  und  zu  Berg  58.536  t. 
Dieser  Verkehr  ist  im  Jahre  1896  auf  90.562  t und  1899  auf 
204.359  t gestiegen.  Hieran  war  beinahe  zur  Hälfte  der  „Neptun“, 
dann  mit  26  Percent  die  Rhein- Seedampfschiffahrts-Gesellscliaft 
und  mit  17  Percent  die  Hamburger  Gesellschaft  betheiligt.  Der 
Rest  entfällt  auf  die  drei  übrigen  Gesellschaften.  Neben  den 
erwähnten  Unternehmungen  sei  noch  der  Vereinigten  Bugsir- 
und  Frachtschiftährts-Gesellschaft  zu  Hamburg  gedacht,  deren 
Seeleichter  zu  600  und  1100  t Tragfähigkeit  durch  Seeschlepp- 
dampfer nach  Rotterdam  gebracht  und  von  dort  durch  Rhein- 
schleppdampfer zum  Bestimmungsorte  geschleppt  werden. 
Daneben  besteht  noch  ein  ziemlich  erheblicher  wilder  Segel- 
schiffsverkehr zwischen  England  und  dem  Mittelrhein,  der  sich 
nicht  nur  bis  Köln,  sondern  auch  bis  Remagen  und  Oberlahnstein 
herauf  erstreckt. 

Bukowina.  (Flossverkehr  auf  den  Flüssen  in 
der  Bukowina  im  Jahre  1900.)  Nach  der  von  der  k.  k. 
Landesregierung  in  Czernowitz  verfassten  statistischen  Zusammen- 
stellung gestaltete  sich  der  Flossverkehr  auf  den  flössbaren 
Flüssen  in  der  Bukowina  im  Jahre  190;)  nachstehend. 

Czeremosz-  und  Pruthfluss.  Es  verkehrten  ins- 
gesammt  11.640  (1899:12.180)  Flösse  mit  einem  Holzbestande 
von  1,164.000  (1899  : 1,827.000)  q und  einer  beigegebenen  Ladung 
von  48.600  (1899 : 10.870)  q Brettern.  Von  diesen  11.640  Flössen 
entfielen  auf  die  weisse  Czeremosz  3400,  auf  die  schwarze 
Czeremosz  4120,  auf  die  Putilowka  3370  und  auf  die  vereinigte 
Czeremosz  750.  Längs  der  Strecke  wurden  7012  Flösse  mit 
einem  Holzbestande  von  701.200  q zerschlagen;  in  das  Ausland 
(Russland)  gingen  ab  4628  (1899 : 6580)  Flösse  mit  einem  Holz- 
bestande von  462.800  (1899  : 987.000)  q und  einer  beigegebenen 
Ladung  von  48.600  (1899 : 10.870)  q. 

Dorna-  und  Bistritzfluss.  Es  verkehrten  ins- 
gesammt  10.757  (1899 : 15.015)  Flösse  mit  einem  Holzbestande 
von  1,075.700  (1899 : 2,252.250)  q und  einer  beigegebenen  Ladung 
von  37.739  (1899:6500)  q Brettern.  Längs  der  Strecke  wurden 
1950  Flösse  mit  einem  Holzbestande  von  195.000  q zerschlagen'; 
in  das  Ausland  (Rumänien)  gingen  ab  8807  (1899 : 12.915) 
Flösse  mit  einem  Holzbestande  von  880.700  (1899 : 1,937.250)  q 
und  einer  beigegebenen  Ladung  von  37.739  (1899:6500)  q. 
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Der  G e s am  m tf  lo  s s verk  eh  r in  der  Bukowina  im 
Jahre  1900  belief  sich  daher  auf  22.397  (1899:27.195)  Flösse 
mit  einem  Gesammtholzbestande  von  2,239.700  (1899  : 4,079.250)  q 
und  einer  beigegebenen  Ladung  von  86.339  (1899:17.370)  q; 
von  diesen  gingen  insgesammt  in  das  Ausland  ab  13.435 
(1899:19.495)  Flösse  mit  einem  Holzbestande  von  1,343.500 
(1899  : 2,924.250)  q und  einer  beigegebenen  Ladung  von  86.339 
(1899  : 17.370)  q.  Die  beigegebene  Ladung  bestand  durchgehends 
aus  Brettern. 

Süddeutsche  Donau  - Dampfschiffahrts  - Gesellschaft. 

Zufolge  des  Berichtes,  welcher  von  der  Geschäftsleitung  dieses 
Unternehmens  am  30.  April  für  das  Betriebsjahr  1900  an  die 
Generalversammlung  der  Actionäre  erstattet  wurde,  bestand  der 
Schiffspark  der  Gesellschaft  am  Ende  des  Vorjahres  aus  9 Dampfern 
mit  3480  HP.,  51  eisernen  und  17  hölzernen  Kähnen.  Die  Zahl 
der  Dampfer  ist  demnach  gleich  geblieben,  während  sich  die 
Anzahl  der  eisernen  Kähne  durch  Ankauf  von  4 Stück  auf  51 
erhöhte,  wogegen  die  Ende  1899  noch  vorhandenen  26  Stück 
hölzernen  Kähne  durch  während  des  Jahres  erfolgten  Verkauf  und 
Ausserbetriebsetzung  von  9 Kähnen  sich  verringerte. 

Mit  dem  Schiffsparke  wurden  nachstehende  Resultate 
erzielt:  Die  Dampfer  machten  zusammen  24.959  gegen  25.784 

Fahrstunden  im  Vorjahre,  somit  durchschnittlich,  da  der  neunte 
Dampfer  ausser  Betrieb  gesetzt  war,  3119  gegen  2865  Fahr- 
stunden und  legten  in  dieser  Zeit  173.728  gegen  180.632  km, 
somit  durchschnittlich  21.716  gegen  20.070  km,  zurück  und  be- 
wältigten 91,471.068  gegen  85,818.696  Tonnenkilometer. 

Die  eisernen  Kähne  weisen  zusammen  einen  Durchlauf 
von  352.715  km,  die  hölzernen  Kähne  von  75.206  km  auf. 

Mit  diesen  Leistungen  wurden  folgende  Waarenmengen 
befördert: 

1900  1899 

in  der  Bergfahrt  166.245  t 151.477  t 
in  der  Thalfahrt  18.437  t 12.289  t 
184.682  ~t  163.766  t 

Aus  den  Frachten  wurden  Mk.  1,053.696  77  eingenommen. 
Die  Gesammteinnahmen  betrugen  Mk.  1,261'208'39,  die  Gesammt- 
ausgaben  Mk.  1,140.235'76,  die  Abschreibungen  Mk.  110.000.  Der 
Ueberschuss  von  Mk.  10.973'63  wurde  zur  Herabminderung  der 
bestehenden  Unterbilanz  verwendet. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Anzeigeblatt  für  die  Verfügungen  über  den  Vieh- 
verkehr auf  Eisenbahnen  und  dessen  Regelung  aus  Anlass 
von  Thierkrankheiten.  (Inhalt  des  LXIII.  Stückes.)  Das 
am  6.  Mai  1901  herausgegebene  LXIII.  Stück  des  obgenannten 
Blattes  enthält  unter 

Nr.  5324:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Klagenfurt  vom  29.  April  1901,  Z.  6655,  'betreffend  das  Ein- 
fuhrverbot für  Schweine  aus  Niederösterreich. 

Nr.  5325:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Lemberg 
vom  30.  April  1901,  Z.  45.831,  betreffend  die  Einfuhrsbeschrän- 
kungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5326:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Zara 
vom  1.  Mai  1901,  Z.  13.335/IV,  betreffend  die  Einfuhrsbeschrän- 
kungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5327:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Inns- 
bruck vom  30.  April  1901,  Z.  17.284,  betreffend  die  Einfuhrs- 
beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

— (Inhalt  des  LXIV.  Stückes.)  Das  am  7.  Mai  1901 
herausgegebene  LXIV.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5328:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des 
Innern  vom  7.  Mai  1901,  Z.  16.209,  enthaltend  eine  veterinär- 
polizeiliche Verfügung,  betreffend  die  Einfuhr  von  Schweinen  aus 
Ungarn. 

— (Inhalt  des  LXV.  Stückes.)  Das  am  9.  Mai  1901 
herausgegebene  LXV.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5329:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  2.  Mai  1901,  Z.  81.481,  betreffend  den  Ausbruch  der  Maul- 
und Klauenseuche  in  der  bayerischen  Grenzgemeinde  Neuhausen. 

Nr.  5330:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern 
vom  9.  Mai  1901,  Z.  17.167,  enthaltend  veterinärpolizeiliche 
Verfügungen,  betreffend  die  Einfuhr  von  Schweinen  aus  Ungarn 
und  Croatien-Slavonien. 

Nr.  5331:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 

Czernowitz  vom  29.  April  1901,  Z.  10.415,  betreffend  die  Ein- 


fuhrsb.eschränkungen  für  Klauenthiere  aus  dem  Occupations- 
gebiete. 

Nr.  5332:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Wien 
vom  8.  Mai  1901,  Z.  41.676,  betreffend  die  Einfuhrsbeschränkungen 
für  Klauenthiere  aus  Böhmen. 

— (Inhalt  des  LXVI.  Stückes.)  Das  am  10.  Mai  1901 
herausgegebene  LXVI.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5333:  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom 
9.  Mai  1901,  Z.  17.435,  betreffend  die  Einfuhr  von  Rindvieh 
aus  den  von  der  Lungenseuche  betroffenen  Sperrgebieten  des 
Deutschen  Reiches. 

— (Inhalt  des  LXVII.  S t ü ck e s.)  Das  am  13.  Mai  1901 
herausgegebene  LXVII.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5334:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern 
vom  12.  Mai  1901,  Z.  17.436,  enthaltend  eine  veterinärpolizei- 
licbe  Verfügung,  betreffend  die  Einfuhr  von  Schweinen  aus 
Ungarn  und  Croatien-Slavonen. 

Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  (A  b- 
und  Zurechnung  von  Vereinsbahnstrecken.) 
Die  7-70  km  lange  Strecke  Dallgow  — Döberitz — Wuster- 
mark, welche  am  1.  April  1901  aus  dem  Directionsbezirk 
Hannover  in  den  Directionsbezirk  Berlin  übergegangen  ist,  ist 
den  Vereinsbahnstrecken  der  königlichen  Eisenbahn-Direction 
Hannover  ab-  und  den  Vereinsbahnstrecken  der  königlichen  Eisen- 
bahn-Direction Berlin  zu  gerechnet  worden. 


Personal-Nachrichten.. 

Seine  k.  u.  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  13.  Mai  d.  J.  die  vom  Präsidenten 
des  Verwaltungsrathes  des  Oesterr.  Lloyd,  Sectionschef  a.  D. 
Victor  Freiherr  v.  Kalchberg,  erbetene  Enthebung 
von  dieser  Function  allergnädigst  zu  genehmigen  und  zu  ge- 
statten geruht,  dass  ihm  aus  diesem  Anlasse  für  die  in  der 
besagten  Verwendung  geleisteten  Dienste  der  Ausdruck  der 
Allerhöchsten  Zufriedenheit  bekannt  gegeben  werde. 

Seine  k.  u.  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  13.  Mai  d.  J.  den  Präsidenten  der 
Seebehürde  in  Triest  Ernst  Becher  unter  Genehmigung  der 
Uebernahme  desselben  in  den  zeitlichen  Ruhestand  zum  Präsi- 
denten des  Verwaltungsrathes  des  Oesterr.  Lloyd  allergnädigst 
zu  ernennen  geruht. 

Seine  k.  u.  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  9.  Mai  d.  J.  dem  Vorstande  der 
Agentie  der  priv.  Donau  - Dampfschiffahrts  - Gesellschaft  in 
Stein  a.  D.  Franz  Schulz  v.  Strassnitzki  anlässlich 
seines  Uebertrittes  in  den  Ruhestand  das  goldene  Verdienstkreuz 
allergnädigst  zu  verleihen  geruht. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

* 

Offert -Ausschreibung 

auf  Lieferung  mineralischer  Kohle  und  Coaks 
für  Locomotivbetrieb. 

Die  Lieferung  des  Bedarfes  an  mineralischer  Kohle, 
bezw.  Coaks  für  die  Zeit  vom  1.  Jänner  1902  bis  31.  December 
1902  in  dem  Ausmasse  von  660.000  Tonnen,  bezw.  523.000  Tonnen 
gelangt  im  Wege  schriftlicher,  bei  den  gefertigten  k.  k.  Staats- 
bahn-Directionen  Wien  und  Krakau  einzubringender  Offerte  zur 
Vergebung. 

Die  k.  k.  Staatsbahn-Directionen  behalten  sich  bei  zu- 
sagendem Offerte  vor,  auf  drei  Jahre,  das  ist  vom  1.  Jänner  1902 
bis  31.  December  1904  abzuschliessen. 

Die  Offerte  können  sich  sowohl  auf  Stück-,  wie  auf 
Förder-,  Würfel-,  Nuss-  und  Kleinkohle  erstrecken;  in  allen 
Fällen  ist  jedoch  anzugeben,  aus  welchen  Schächten  die  Kohle 
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gefördert  und  ob  selbe  in  gewaschenem  oder  ungewaschenem 
Zustande  und  in  welchem  Mischungsverhältnisse  zur  Beistellung 
gelangen  wird. 

Ausser  dem  offerirten  Quantum  ist  ferner  noch  der  Preis 
per  Tonne  in  Kronen  und  Hellern  franco  Waggon  der  Abstell- 
station anzugeben,  und  zwar  zerlegt  in  Grubenpreis  und  Fracht- 
spesen unter  Angabe  eventueller  Refactien. 

Die  der  Offertstellung  zugrunde  zu  legenden  allgemeinen 
und  besonderen  Bedingnisse  können  bei  allen  k.  k.  Staatsbahn- 
Directionen  behoben  werden  oder  werden  von  diesen  dem 
Offerenten  über  Verlangen  zugesendet. 

Die  vorschriftsmässig  gestempelten  und  gehörig  belegten 
Offerte  sind  versiegelt,  mit  der  Aufschrift  rOffert  zur  Lieferung 
mineralischer  Kohle,  bezw.  Coaks“  versehen,  bis  längstens 
15.  Juni  1.  J.,  Mittags  12  Uhr,  im  Einreichungsprotokolle  der 
gefertigten  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Wien,  bezw.  Krakau  abzu- 
geben und  haben  die  Offerenten  für  die  Einhaltung  der  Offerte 
bis  31.  August  1.  J.  verbindlich  zu  bleiben. 

In  den  Offerten  kann  eine  beliebige  Station  der  k.  k. 
österreichischen  Staatsbahnen  nominirt  werden. 

Die  ausgeschriebene  Menge  vertheilt  sich  wie  folgt: 


K.  k.  Staatsbahn-Direction 

Wien 

Tonnen 

147.000 

Linz 

83.000 

Innsbruck  .... 

85.000 

Villach 

92.000 

Triest 

19.000 

Pilsen  

35.000 

Prag 

128.000 

n 

Olmütz 

71.000 

Insgesammt  . 

660.000 

K.  k.  Staatsbahn-Direction 

Krakau  

198.000 

n 

Lemberg  .... 

215.000 

V 

Stanislau  .... 

110.000 

Insgesammt  . 523.000 

Wien,  im  Mai  1901. 


K.  k.  Staatsbahn-Direction  Wien. 


K.  k.  priv. 


d)  von  den  Theilschuldverschreibungen  lit.  D.  per  Mk.  300 
der  deutschen  Reichs  Währung  150  Stück,  und  zwar: 

218,  279,  447,  862,  978,  1102,  1136,  1161,  1896,  2439,  2497, 
2594,  2933,  3043,  3207,  3341,  3667,  3746,  4324,  4382,  4998,  5278, 
5364,  5736,  6169.  6197,  6444,  7027,  7344,  7388,  7855,  7864,  8158, 
8189,  8260,  8408,  8939,  9134,  9221,  9602,  9815,  10096,  10101, 
10420,  10561,  10789,  10977,  11212,  11656,  11816,  11821,  12009, 
12096,  12220,  12228,  12468,  12695,  12702,  13172,  13531,  13964, 

14016,  14027,  14334,  14947,  15145.  15435,  15909,  16160,  16371, 

16612,  16953,  17351,  17376,  17464,  18249,  18371,  18430,  18677, 

18678,  18926.  19081.  19632,  19933,  20326,  21113,  21248,  21427, 

21744,21883,22140.22616,  22627,22874, 22953. 23178, 23441, 23914, 
24080,  24271,  24347,  24682,  24774,  24939,  24975,  25041,  25221, 

25606,  25619,  25788,  26379,  26455,  26519,  26542,  26578,  26740, 

26756,  26781,  26819,  26912,  27376,  27666,  27680,  27683,  27766, 

27833,  27976.  28400,  28519.  28528,  28599,  28970.  29126,  29370, 

30072,  30149,  30706,  30908,  31268,  31469,  31750,  32277,  32352, 

32508,  32617,  32688,  33147,  33184,  33382,  33716. 

Die  Auszahlung  dieser  ausgelosten  Theilschuldver- 
schreibungen.  deren  Verzinsung  mit  30.  Juni  1901  erlischt,  er- 
folgt gegen  Rückgabe  der  Theilschuldverschreibungen  nebst 
Coupons  von  einschliesslich  Nr.  12  und  des  Talons  mit  dem  auf 
der  Schuldverschreibung  ersichtlichen  Nominalwerthe  vom 
30  Juni  1901  angefangen  nach  dem  Wortlaute  derselben  an  den 
Zahlstellen  in  Deutschland  in  Mark  deutscher  Reichswährung, 
an  den  Zahlstellen  in  Oesterreich  dagegen  nach  Wahl  der 
k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn- Gesellschaft  entweder  in 
Mark  deutscher  Reichswährung,  oder  in  österreichischer  Kronen- 
währung in  dem  dem  Courswerthe  der  Mark  entsprechenden 
Betrage : 

in  Leipzig  bei  der  Allgemeinen  deutschen  Creditanstalt, 
in  Berlin  bei  der  Direction  der  Disconto-Gesellschaft, 
bei  der  Bank  für  Handel  und  Industrie  und 
bei  Herrn  S.  Bleichröder, 

in  Dresden  bei  der  Filiale  der  Allgemeinen  Deutschen  Credit- 
anstalt, 

in  Frankfurt  a.  M.  bei  den  Herren  M.  A.  von  Rothschild  & Söhne 
und  bei  der  Filiale  der  Bank  für  Handel  und  Industrie, 
in  Prag  bei  der  Filiale  der  k.  k.  priv.  Oesterr.  Creditanstalt 
für  Handel  und  Gewerbe, 
bei  der  Böhmischen  Escomptebank  und 
bei  Herrn  Moritz  Zdekauer, 

in  Wien  bei  der  k.  k.  priv.  Oesterr.  Creditanstalt  für  Handel 


Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft. 

— 1 — 


Bei  der  laut  notarieller  Beurkundung  am  25.  April  1901 
auf  Grund  des  staatlich  genehmigten  Tilgungsplanes  statt- 
gefundenen Auslosung  der  im  Jahre  1901  zur  Tilgung  gelangenden 
Theilschuldverschreibungen  der  3^2  percentigen  Prioritätsanleihe 
vom  Jahre  1896  wurden  folgende  Nummern  gezogen: 

a)  Von  den  Theilschuldverschreibungen  lit.  A.  per  Mk.  5000 
der  deutschen  Reichs  Währung  11  Stück,  und  zwar: 

1,  71,  92,  898,  1408,  1549,  1561,  1568,  1985,  2467,  2604; 

b)  von  den  Theilschuldverschreibungen  lit.  B.  per  Mk.  1500 
der  deutschen  Reichswährung  63  Stück,  und  zwar: 

16,  237,  470,  578,  1428,  1795,  1944,  2262,  2300,  2304,  2926, 
3148,  3569,  3734,  3977,  4413,  4414,  4454,  4662,  4836,  5413,  5856, 

6342,  6358,  6512,  6728,  6867,  7738,  7791,  7886,  7946,  8140,  8170, 

8719,  9100,  9331,  9823,  10050,  10452,  10557,  10967,  11133, 
11204,  11443,  11499,  11717,  12473,  12741,  12803,  12844,  12975, 
13006,  13060,  13189.  13241.  13299,  13552,  13839,  13985,  14112, 
14148,  14175,  14258; 

c)  von  den  Theilschuldverschreibungen  lit.  C.  per  Mk.  1000 
der  deutschen  Reichs  Währung  125  Stück,  und  zwar: 

79,  314,  425,  501,  975,  1239,  1809,  1948,  2161,  2413,  2502,  2522, 
2965,  3460,  3697,  3776.  3964,  4529,  4556,  4867,  5154,  5605,  5664, 

5758,  5865.  6572,  6622,  6769,  6932,  7001.  7352,  7837,  7865,  7968, 

7987,  8412,  8522,  8527,  8779,  8833,  8863,  9094,  9220,  9297,  9435, 
9462,  9968,  10014.  10308,  10357,  10626,  11175.  11333,  11818, 
11903,  12039,  12524,  13303,  13513,  13514,  13611,  13725,  13861, 

14281,  14320,  14392,  14699,  15949,  16138.  16321.  16890,  17128, 

17371,  17649,  18248.  18249,  18419,  18436,  18656,  18865,  19926, 

20006,  20128,  20481,  21079,  21855,  22113,  22198.  22392  22611 

23308,  23309.  23476,  23825,  24012,  24299,  24359.  24606  24995, 

25228,  25229,  25263,  25277,  25819,  25879,  26067,  26101,  26233 

26563,  26570,  27804,  27043,  27081.  27666,  27669,  28071,  28147 

28188,  28469,  28708,  28719,  28843,  28876,  29293,  29610; 


und  Gewerbe  und 

bei  der  k.  k.  priv.  Allgemeinen  österr.  Boden-Credit- 
anstalt, 

in  Teplitz  bei  der  Hauptcasse  der  k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn-Gesellschaft. 


Von  den  in  früheren  Jahren  ausgelosten  Theilschuld- 
verschreibungen sind  nachstehende  Nummern  noch  nicht  zur 
Einlösung  gelangt: 


Aus  dem  Verlosungsjahre  1897: 


n n 


v 


1898: 


V 


1899: 


V 7) 


1900: 


lit.  C.  Nr.  10120,  13467. 

„ D.  „ 2677,  11396,  16129. 

„ B.  „ 1611. 

„ C.  „ 1659,  17825. 

„ D.  „ 6074. 

„ B.  „ 617,  769,  4926,  9090. 

„ C.  „ 3012,  8360,  8362, 

11847,  17683. 

„ D.  „ 13405. 

„ B.  „ 2026,  6384,  7636, 

8889,  10033. 

„ C.  „ 1045,  3884,  5032, 

8732,  9213,  9214, 

12074,  12945,  15931, 
20106. 

„ D.  „ 38,1982,10078,11040. 
12052,  13610,  16337 
16744,  19049,  19128, 
23888. 


Der  Betrag  der  fehlenden  Coupons  wird  von  dem  aus- 
zuzahlenden Capitalsbetrage  gekürzt. 

Teplitz,  am  11.  Mai  1901. 


Der  VerwaltungsratH. 


(Naclidruck  wird  in  keinem  Falle  honorirt.) 


Nr.  58  — 18.  Mai  1901. 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


1401 


Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

Westdeutsch-Oesterreichisch-Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Verkehr  mit  Oesterreich. 

Ausgabe  vonBerichtigungsblättern  zu  den 

Nachträgen  derTarife,  T heil  II,  Heft  1 und  2. 

Zu  den  mit  1.  Juni  1901  in  Kraft  tretenden  Tarif- 
nachträgen (Nachtrag  2 zum  Tarife,  Theil  II,  Heft  1, 
und  Nachtrag  1 zum  Tarife,  Theil  II,  Heft  2)  sind 
Berichtigungsblätter  erschienen,  die  bei  den  betheiligten 
Verwaltungen  unentgeltlich  bezogen  werden  können. 

Soweit  hiedurch  Frachterhöhungen  oder  Verkehrs- 
beschränkungen eintreten,  bleiben  die  bisherigen  Fracht- 
sätze noch  bis  zum  30.  Juni  1901  in  Kraft. 

Wien,  am  16.  Mai  1901.  [425] 

Priv.  Oesterr.-nngar.  Staatseisenbahn-Oesellschaft 

□ amens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Einführung  eines  Ausnahmetarifes  für 
raffinirtes  Petroleum  etc.  von  derStation 
Kralup  n a c h S t a t i o n e n d e s L o c a 1 v e r k e h r e s. 

Mit  1.  Juni  1901  gelangt  zur  Einführung  der 
Ausnahmetarif  für  raffinirtes  Petroleum,  sowie  für 
Petroleumnaphtha  (Rohbenzin),  Petroleumbenzin  (Benzin 
aus  Erdöl),  Blauöl,  Grünöl,  Gasöl  (Gastheeröl),  Schmier- 
öle (mineralische),  Petroleumrückstände,  Schwefelsäure- 
Abfallwasser,  Mineraltheer,  Petroleumtheer,  auch  im 
festen  Zustande  (Goudron,  Petroleumpech),  Asphaltkokes 
und  Petroleumkokes  bei  Anfgabe  als  Frachtgut  in  vollen 
Wagenladungen  ä 10.000  kg  von  der  Station  Kralup 
nach  den  ingenannten  .Stationen  der  priv.  Oesterr.- 
ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft,  sowie  für  leere,  ge- 
brauchte Petroleum-  und  sonstige  Mineralölfässer  aller 
Art  nach  Kralup. 

Exemplare  dieses  Ausnahmetarifes  können  ab 
18.  Mai  1901  vom  gesellschaftlichen  Tarifverkaufsbureau, 
Wien,  I.  Schwarzenbergplatz  Nr.  3,  um  den  Preis  von 
10  Hellern  per  Exemplar  bezogen  werden. 

Wien,  am  16.  Mai  1901.  [426] 

Hornviehverkehr  nach  Wien  (St.  Marx). 

Einführung  eines  neuen  Tarife  s. 

Am  1.  Juni  1901  tritt  eine  Neuauflage  des  Aus- 
nahmetarifes für  die  frachtgutmässige  Beförderung  von 
Hornvieh  in  Wagenladungen  von  Stationen  der  k.  k. 
österr.  Staatsbahnen  nach  Wien  (St.  Marx)  in  Kraft, 
und  wird  hiedurch  der  gleichnamige  vom  1.  Jänner  1901 
gütige  Ausnahmetarif  aufgehoben. 

Der  neue  Tarif  enthält  nur  Ergänzungen,  und 
zwar  die  Aufnahme  einiger  Localbahnstationen  und  die 
Einstellung  der  Kilometer-Entfernungen  von  der  Versandt- 
station bis  Wien  (St.  Marx). 

Exemplare  dieses  Tarifes  sind  bei  den  betheiligten 
Eisenbahn-Verwaltungen  um  den  Preis  von  30  Hellern 
zu  beziehen. 

Wien,  am  14.  Mai  1901.  [4271 

K.  k.  österr.  Staatsbaliiien 

auch  namens  der  priv.  Oester r. -ungar.  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Einführung  directer  Fahrpreise. 

Mit  1.  Juni  1901  gelangen  directe  Fahrkarten 
zwischen  Jaskowice  und  Krakau  über  Podgörze- 
Bonarka-Zwierzinyniec  zu  folgenden  Preisen  zur  Ein- 
führung : 

Einfache  Fahrt,  Personenzug  : 

I.  Classe  II.  Classe  III.  Classe 
Kronen 

2-90  T78  0-96 

Wien,  am  15.  Mai  1901.  [428 1 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Rollfuhrdienst  der  k.  k.  Staatsbahn- 
Direction  Wien. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juli  1901  treten  hinsichtlich 
des  Rollfuhrdienstes  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Wien 
unter  Aufhebung  aller  diesbezüglich  erlassenen  Kund- 
machungen nachstehende  Bestimmungen  in  Kraft: 

Auf  Grund  des  § 68  des  Betriebsreglements  für 
die  Eisenbahnen  der  im  Reichsrathe  vertretenen  König- 
reiche und  Länder  werden  die  in  Wien  I (K.E.B.), 
Wien  II  (K.F.J.B.),  Wien-Hauptzollamt  (Markthalle), 
Penzing  und  Hütteldorf-Hacking  einlangenden  Eil-  und 
Frachtstückgüter  den  Parteien  ohne  vorherige  Avisirung 
durch  den  Rollfuhrdienst  zu  untenstehenden  Tarifen 
zugestellt. 

Der  bisher  in  den  Stationen  Ottakring,  Hernals, 
Gersthof,  Heiligenstadt  und  Nussdorf  bestandene  Zustreif- 
dienst wird  mit  obigem  Tage  eingestellt. 

Ausgenommen  von  der  Zustellung  sind: 

1.  Eil-  und  FYachtgüter,  welche  mit  Frachtbriefen  ein- 
• langen,  in  denen  der  Aufgeber  die  Bemerkung  an- 
gesetzt hat,  dass  die  Sendung  nicht  zuzustellen, 
sondern  zu  avisiren  sei. 

2.  Eil-  und  Frachtgüter,  welche  an  Parteien  adressirt 
sind,  welche  bei  der  betreffenden  Empfangs- 
station unter  glaubhafter  Bescheinigung  ihrer 
Unterschrift  das  schriftliche  Verlangen  gestellt  haben 
(§  68,  5,  des  Betriebsreglements),  dass  die  für  sie 
einlangenden  Eil-,  bezw.  Frachtgüter  nicht  zuzu- 
streifen, sondern  zu  avisiren  sind. 

. 3.  Lebensmittel,  wie  Milch,  Eier  u.  dgl.,  die  als  Eilgut 
täglich  oder  in  regelmässig  wiederkehrenden  kürzeren 
Zeiträumen  für  bestimmte  Adressaten  anlangen  und 
von  diesen  ohne  vorherige  Avisirung  abgeholt  werden. 

4.  Alle  Güter  in  Wagenladungsmengen. 

5.  Eil-  und  Frachtgüter,  welche  vor  dem  Bezüge  einer 
zollamtlichen  Behandlung  unterliegen. 

6.  Leichen. 

7.  Explosive  Gegenstände. 

8.  Unverpackte  lebende  Thiere. 

9.  Gold-  und  Silberbarren,  Platina,  Gold,  geldwerthe 

Münzen  und  Papiere,  Documente,  Edelsteine, 

echte  Perlen,  Pretiosen,  Kunstgegenstände  und 
Antiquitäten. 

10.  Sendungen,  bei  welchen  einzelne  Frachtstücke  mehr 
als  750  kg  wiegen  (ausschliesslich  Fässer  mit  kreis- 
runden Böden)  oder  länger  als  7 m sind. 

11.  Endlich  beschädigte  oder  unvollständig  angelangte 

Sendungen. 
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Kollfuhr-Tarif. 


io 

Eilgüter 

Frachtgüter 

^ tL 

im  Gewichte 

von 

Nach  oder  von  den  Bezirken 

Von  oder  nach  der 
Station 

bß 

rU 

bß 

bß 

JX 

O) 

«-> 

bß 

JX 

bc 

ö 

O 

JJF  bij 
o — 

C 

o 

® bß  1 
? JX 

o 

lO 

o 

o 

ei,  bß 

Et-* 

8° 

I 

1 

c 

p 

TT 

o 

1 

rH 

1 -r— . 1 

O ^ l 

gs 

iß 

M5 

H e 

Iler 

VI,  VII.  XII,  XIV,  XV,  XVI 

I.  II,  III,  IV,  V,  VIII,  IX,  XVII  und  XX, 

70 

40 

55 

10 

40 

50 

35 

20 

ausgenommen  die  Postbestellbezirke 
XVII/2,  11 6 

Wien  I (K.E.B) 

80 

50 

05 

12 

50 

60 

45 

30 

X,  XI,  XIII,  XVIII,  XIX,  ausgenommen 

die  Postbestellbezirke  XI/2.  XIII 5, 
XIII/7— 10,  XVIII/2 — 4,  XIX  2— 5 . 

90 

70 

85 

16 

70 

80 

55 

36 

I,  II,  III.  VIII.  IX.  XVII,  XVIII,  XX. 

ausgenommen  die  Postbestelibezirke 
II/6,  XVII  2,  XVIII  2-4 

70 

40 

55 

10 

40 

50 

35 

20 

Prater,  Handelsquai,  IV,  V,  VI,  VII, 
XIV,  XV,  XVI,  XIX,  ausgenommen 

Wien  II  (K.F.J.B.) 

die  Postbestellbezirke  XIX  2 — 5 . . 
X,  XI,  XII.  XIII,  ausgenommen  die 

SO 

50 

65 

12 

50 

60 

45 

30 

Postbestelibezirke  XI/2,  XIII/5,  7 — 10 

90 

70 

85 

16 

70 

80 

55 

36 

I,  II,  III,  IV,  Prater,  ausgenommen  den 

Postbestellbezirk  II  6 

V,  VI,  VII.  VIII,  IX,  X,  XX,  Handels- 

70 

40 

55 

10 

40 

50 

35 

20 

quai.  XIV,  XV 

Wien-Hauptzollamt 

80 

50 

65 

12 

50 

60 

45 

30 

XI,  XII,  XIII,  XVI,  XVII,  XVIII.  XIX. 

(Markthalle) 

ausgenommen  die  Postbestelibezirke 
Xl/2.  XiII/5, 7 — 10,  XVII/2, XVIII/2— 4, 
XIX/2 — 5 

90 

70 

85 

16 

70 

80 

55 

36 

XIII/ 1.  2.  3,  4,  6,  XIV 

XII.  XIII/5,  XIII/7— 9.  XV.  XVI.  aus- 

70 

40 

55 

10 

40 

50 

35 

20 

genommen  den  Postbestellbezirk 
XIII/10 

Penzing 

80 

50 

65 

12 

50 

60 

45 

30  i 

I,  II.  III.  IV,  V.  VI,  VII,  VIII,  IX, 

X,  XI,  XVII,  XVIII,  XIX.  XX,  aus- 
genommen die  Postbestelibezirke  II  6, 

XI/2,  XVII  2,  XVIII  2—4,  XIX/2— 5 . 

90 

70 

85 

16 

70 

80 

55 

36 

XIII/5,  8 

XIII/1— 4,  XIII/6,  7,  9,  XVI,  XVII. 

70 

40 

55 

10 

40 

50 

35 

20 

ausgenommen  die  Postbestelibezirke 

XIII/10.  XVII/2 

I.  II,  III,  IV,  V,  VI,  VII,  VIII.  IX.  X. 

Hütteldorf-Haking 

80 

50 

65 

12 

50 

60 

45 

30 

XI,  XII.  XIV,  XV,  XVIII,  XIX,  XX, 

ausgenommen  die  Postbestelibezirke 
II  6,  Xli 2,  XVIII/2— 4,  XIX/2— 5 . . 

90 

70 

85 

16 

70 

80 

55 

36 

Diejenigen  Theile  eines  Bezirkes,  in  welchen  eine 
Zu-  oder  Abstreifung  nicht  stattfindet,  sind  durch  die 
Angabe  der  betreffenden  Postbestellbezirke  im  vor- 
stehenden Tarif  bezeichnet. 

lieber  Verlangen  der  Parteien  werden  die  Colli, 
insofern  diese  einzeln  höchstens  50  kg  wiegen  und  von 
einem  Manne  getragen  werden  können,  auch  nach  und 
von  den  Stockwerken  getragen,  wofür  bei  Reisegepäck 
und  Frachtgütern  eine  Stockgebühr  von  10  Hellern  für 
je  angefangene  50  kg  zu  entrichten  ist. 


Als  Mindestgebühr  werden  20  Heller  eingehoben. 
Bei  Eilgütern  entfällt  die  Stockgebühr. 

Für  die  im  allgemeinen  Tarif,  Theil  I,  als  sperrig 
bezeichnten  Güter,  sowie  für  Claviere  und  eiserne  Cassen 
erhöht  sich  die  Gebühr  um  die  Hälfte.  Für  als  Fracht- 
gut aufgegebene  Möbeltransporte  im  Gewichte 
von  3000 — 5000  kg  erhöht  sich  die  Gebühr  um  50  pCt. 
auch  dann,  wenn  hinsichtlich  dieses  Transportes  der 
Tarif  für  sperrige  Güter  nicht  zur  Anwendung  käme. 
Bei  Sendungen  von  3000 — 5000  kg  muss  die  ganze 
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Sendung  an  einer  Stelle  zur  Abladung  gelangen  und 
das  Abladen  durch  die  Partei  besorgt  werden. 

Für  Deck-  und  Bindezeug  werden  keine  Gebühren, 
für  vorgenom mene  nothwendige  Reparaturen  die  nach- 
gewiesenen Kosten  berechnet. 

Die  Rollfuhrbediensteten  sind  verpflichtet,  den  Tarif 
stets  bei  sich  zu  führen  und  den  Parteien  auf  Verlangen 
vorzuweisen. 

Allfällige  Beschwerden  oder  Reclamationen  sind  bei 
der  k.  k.  Staatsbabn-Direction  Wien  einzubringen. 

Wien,  im  Mai  1901.  [429] 

K.  k.  Staatsbalm-Direction. 


Böhmisch-Tiroler  Eisenbahnverband. 

Einführung  eines  neuen  Tarife  s,  T heil  II. 

Mit  1.  Juli  1901  tritt  für  den  oben  genannten 
Eisenbahnverband  ein  neuer  Tarif,  Theil  II,  in  Kraft. 

Gleichzeitig  wird  der  Tarif,  Theil  II,  vom  1.  Jänner 
1894  nebst  sämmtlichen  Nachträgen,  sowie  der  Aus- 
nahmetarif für  die  Beförderung  von  mineralischen 
Kohlen  etc.,  gütig  vom  1.  September  1893,  sammt  allen 
Nachträgen  ausser  Wirksamkeit  gesetzt. 

Exemplare  des  neuen  Tarifes  sind  zum  Preise  von 
sechs  Kronen  durch  die  betheiligten  Verwaltungen  und 
Stationen  zu  beziehen. 

Der  Separatabdruck  des  nunmehr  in  den  allgemeinen 
Tarif  aufgenommenen  Ausnahmetarifes  für  die  Beförderung 
von  Kohle  etc.  kann  durch  die  an  diesem  Ausnahme- 
tarife betheiligten  Verwaltungen  und  Stationen  zum  Preise 
von  10  Hellern  für  das  Exemplar  bezogen  werden. 

Wien,  am  16.  Mai  1901.  |430| 

Die  General-Direction  (1er  k.  k.  priv.  Siidbahn-Gesellscliaft 

auch  im  Namen  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Personenverkehr  zu  den  Pfingst- 
feiertagen. 

Anlässlich  des  zu  den  Pfingstfeiertagen  zu  ge- 
wärtigenden starken  Personenverkehres  werden  am  25., 
26.,  27-,  28.  und  29.  Mai  1901  auf  den  Linien  der 
k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  nebst  den  fahr- 
planmässigen  Schnell-  und  Personenzügen  im  Bedarfsfälle 
auch  Vortrains  dieser  Züge  in  Verkehr  gesetzt  werden, 
worauf  das  reisende  Publicum  besonders  aufmerksam 
gemacht  wird. 

Wien,  am  16.  Mai  1901.  [431] 

K.  k.  priv.  Böhmische  Nordbahn-Gesellschaft. 

Verzeichniss  der  Ladeflächen  und  Lade- 
gewichte der  gesellschaftlichen  Güter- 
wagen. 

Es  wird  zur  Kenntniss  gebracht,  dass  das  angeführte 
Verzeichniss  durch  Vermittlung  der  gesellschaftlichen 
Direction  in  Prag  um  den  Preis  von  fünf  Hellern  für 
ein  Stück  erhältlich  ist. 

Wien,  im  Mai  1901.  [432] 

Zillerthalbahn. 

Einführung  der  Sonderbestimmungen 
und  des  Tarifes. 

Vom  Tage  der  Betriebseröffnung,  d.  i.  vom  20.  De- 
cember  1900  treten  die  Sonderbestimmungen  und  Tarife 
für  den  Personen-,  Gepäcks-  und  Frachtenverkehr  in 
Kraft. 

Vom  Transporte  ausgeschlossen  sind  Leichen, 
lebende  Thiere  und  explosive  Gegenstände. 

Die  Sonderbestimmungen  und  Tarife  sind  zum 
Preise  von  einer  Krone  für  jedes  Exemplar  bei  der 
Betriebsleitung  erhältlich. 

Jenbach,  am  15.  Mai  1901.  [433] 


Deutsch-Oesterreichisch-Ungarisch-Rumänischer  Personenverkehr  über  Bodenbach,  Ebersbach  und  Warnsdorf. 

Einführung  directer  Fahrkarten  in  einzelnen  Relationen  via  Bodenbach. 


Mit  1.  Juni  1901  gelangen  directe  Fahrkarten  für  nachstehende  Verbindungen  und  Zugsgattungen  über 
Bodenbach  zu  den  beigesetzten  Preisen  zur  Einführung: 


Entfernung  in  Kilometer 

• 

Personen-Fahrgeld  ausschl.  tarifmässio 
D-  und  L (Luxus-)  Ziig 

Einfache  Fahrkarten 

rem  Zuschlag  für 
e 

Rückfahrkarten 

Der  Rückfahrkarten  Giltig- 
keitsdauer in  Tagen 

Gepäcks- 
fracht für  je 
10  kg 

g CO 

_ & 'g 
* 

e z 

73  bc 

o» 

'TS 

si.  73 
® -P 

-2  Ja 
SP-H 
s 

00  <x> 

CL>  bL 
*T3 

giltig  für  alle  Züge 

für  Personenzüge 

für  Personenzüge 

I. 

II. 

III. 

I. 

II.  | 

III. 

I.  1 

II.  | 

III 

C 

lass 

e 

Mark 

Mark 

355 

Luckenwalde — Karlsbad  über  Aussig 







26-30 

18-60 

11-70 









0 51 

1-07 

134 

Pirna  Bhf.  Komotau  über  Aussig  . 

9-90 

6-60 

4-20 

9-40 

6 20 

3-80 

16-40 

10-60 

6-40 

10 

0-27 

0-24 

— 

Wien  Nord-  oder  Staatsbahnhof  über 

Für 

alle  Züge 

Brünn  

— — 

— 

— 

78-70 

53-00 

27  40 

10 

Wien,  am  16.  Mai  1901.  [134] 

Priv.  Oestcrr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellscliaff 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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Sonstige  Nachrichten. 


Ausland. 

Deutsch  - Russischer  Eisenbahuverband.  Gütertarif, 
Theil  I.  (Tarifänderung.)  Mit  Giltigkeit  vom  1.  März  alten/ 
14.  März  neuen  Stils  1901  wurden  die  Sätze  für  Nachnahme- 
provision auf  den  russischen  Strecken  theilweise  ermässigt.  Die 
Zusatzbestimmung  10  (früher  11)  zu  § 13  des  Betriebsreglements 
(Seite  26  des  Gütertarifes,  Theil  I,  bezw.  Seite  4 bis  5 des 
1.  Nachtrages)  erhält  daher  folgenden  Wortlaut: 

„Die  Berechnung  der  Nachnahmeprovision  erfolgt: 

a.  auf  den  nichtrussischen  Strecken  in  der  Richtung  nach 
Russland  nach  dem  Binnentarife  der  Aufgabestation,  in  der 
Richtung  von  Russland  wird  keine  Provision  erhoben. 

b.  Auf  den  russischen  Strecken  wird  für  beide  Verkehrs- 
richtungen eine  Nachnahmeprovision  nach  folgenden  Sätzen 
erhoben : 

a.  für  Beträge  bis  Rbl.  200  — per  Sendung  — '/ 2 Kop. 
von  jedem  Rubel  der  Nachnahme,  jedoch  nicht  weniger  als 
10  Kop.  per  Sendung; 

b.  für  Beträge  über  Rbl.  200  bis  Rbl.  1000  — per  Sendung 
— */4  Kop.  von  jedem  Rubel,  jedoch  mindestens  Rbl.  1 per 
Sendung; 

c.  für  Beträge  über  Rbl.  1000  bis  Rbl.  2000  — per  Sen- 
dung — Rbl.  2-50  per  Sendung,  und 

d.  für  Beträge  über  Rbl.  2000  per  Sendung  — */„  Kop. 
von  jedem  Rubel  des  Nachnahmebetrages. 

Für  aufgegebene  Nachnahmen  in  der  Markwährung  sind 
Mk.  2 = Rbl.  1 und  für  aufgegebene  Nachnahmen  in  der  Rubel- 
währung ist  Rbl.  1 = Mk.  2 zu  rechnen.“ 

Ausnahmetarif  für  Düngemittel  und  Rohmaterialien 
der  Kunstdüngerfabrikation.  (Erweiterung  des  Tarife s.) 
Die  laut  Bekanntmachung  vom  24.  December  1900  erfolgte  Ein- 
beziehung des  Artikels  „Kalisalze,  rohe,  mit  gemahlenen  Phos- 
phaten oder  Superphosphat  gemischt“  unter  die  im  Abschnitte  1 1 A. 
(Frachtsätze  des  Specialtarifes  III)  genannten  Güter  desWaaren- 
verzeichnisses  des  Ausnabmetaiifes  für  Düngemittel  und  Roh- 
materialien der  Kunstdüngerfabrikation  wurde  vom  20.  Februar 
1901  ab  auf  den  Verkehr  mit  sämmtlichen  Eisenbahnen  aus- 
gedehnt, die  den  Ausnahmetarif  angenommen  haben. 

Vom  gleichen  Tage  ab  sind  die  Stralsund-Triebseer  Eisen- 
bahn-Gesellschaft mit  der  bisher  eröffneten  Theilstrecke  Stral- 
sund— Franzburg  und  eie  Meppen-Haselünner  Eisenbahn  mit  der 
Canalurnschlagstelle  Meppen  dem  Ausnahmetarife  für  den  Binnen- 
verkehr und  für  den  directen  Verkehr  unter  einander  beigetreten. 

Deutscher  Levanteverkehr  über  Hamburg  seewärts 
(nach  Hafenplätzen  der  Levante).  (Einbeziehung  der 
Station  Halsbrücke.)  Mit  Giltigkeit  vom  15.  Februar  1901 
wurde  die  Station  Halsbrücke  der  kgl.  Sächsischen  Staatseisen- 
bahnen mit  den  Frachtsätzen  der  Gruppe  Berthelsdorf  im  Erz- 
gebirge u.  s.  w.  in  den  Verband  aufgenommen. 

Schweizerisch-Italienischer  Gütertarif  via  Gotthard, 
Theil  II,  Abthellung  A vom  1.  November  1900.  (Ausnahme- 
tarif Nr.  7 für  Petroleum.)  Am  1.  April  1901  traten  ab 
Chiasso  transit,  giltig  für  Sendungen  ab  Vendig,  die  folgenden 
neuen  und  geänderten  Frachtsätze  des  obbezeichneten  Aus- 
nahmetarifes  in  Kraft: 

nach  Frcs.  für  100  kg 

Schweizerische  Centralbahn:  Basel  loco  . . . 2-43 
„ Nordostbahn:  Amrisweil  ....  1*71 
Bischofszell  . . . l-99 
Diessenhofen  . . l-88 
Ermatingen  . . . 1*67 

Frauenfeld  . . . 2‘17 

Hettlingen  . . . 2'10 

Constanz  ....  P50 
Neuhausen  N.O.B.  P83 

Rafz 1-99 

Romanshorn  loco 
und  transit  . . 1*56 
Rorschach  ....  1’56 
Schaff  hausen  . . 1-73 

Siegen 158 

Stein  a.  Rhein.  . P73 
Weinfelden  . . . 192 

Vereinigte  Schweizerbahnen : Mörschwil  . . . .1-74 

Rorschach  ....  156 

Uzwil 1-84 

Wil 1-98 


Reichsbahn -Staatsbalm-Thiertarif.  (Tarifän derung.) 
Nachdem  im  Eisenbahn-Directionsbezirk  Kattowitz  Einrichtungen 
zum  Tränken  der  Thiere  in  Myslowitz  (für  sämmtliche  Thiere) 
und  in  Schoppinitz  R.  0.  U.  E (nur  für  Geflügelsendungen)  ge- 
troffen, in  Kattowitz  diese  Vorkehrungen  dagegen  beseitigt  sind, 
trat  mit  Giltigkeit  vom  15.  März  1901  ab  eine  entsprechende 
Aenderung  der  Bestimmung  unter  3 b auf  Seite  6 des  Tarifes  in 
Kraft.  Nähere  Auskunft  ertheilt  die  kgl.  Eisenbahn-Direction 
Erfurt. 

Norddeutsch-Hessisch-Südwestdeutscher  und  Nord* 
Westdeutsch-Bayerischer  G iitertarif.  (Tarifergänzung.) 
Am  20.  März  1901  wurde  die  Station  Salzdetfurth  in  die  vor- 
genannten Tarife  neu  aufgenommen.  Die  Annahme  und  Aus- 
lieferung von  Sprengstoffen  ist  ausgeschlossen. 

Zu  demselben  Zeitpunkt  kam  im  Verkehre  mit  Württem- 
berg (Heft  3 des  Norddeutsch-Hessisch-Südwestdeutschen  Ver- 
bandes) der  Ausnahmetarif  Nr.  3 (Kalitarif),  wie  im  Heft  1 ge- 
nannt, zur  Einführung. 

Näheres  ist  auf  den  Tarifstationen  zu  erfahren. 


Ausfuhrtarif  uach  Eydtkuhneu,  Prostken,  Illowo  und 
Thoru  transit.  Thoruer  Transitverkehr  (nach  Poleu). 
Deutsch-Mlawaer  Greuzverkehr.  Deutsch -Alexandrowoer 
Grenzverkehr,  Tarif heft  1 und  2.  (Ausnahmefracht- 
sätze für  Wolle,  rohe  und  gewaschene,  französischen 
Ursprungs.)  Unter  Aufhebung  der  bisherigen  Ausnahmetarife 
für  Wolle  wurden  mit  dem  15.  März  1901  in  den  oben  genannten 
Tarifen  anderweitige  Ausnahmefrachtsätze  für  rohe  und  ge- 
waschene Wolle  französischen  Ursprungs  ab  Basel  und  Alt- 
münsterol  nach  den  deutsch-russischen  Grenzstationen  zur  Aus- 
fuhr nach  Russland  eingeführt.  Soweit  durch  dieselben  in 
einzelnen  Fällen  Frachterhöhungen  eintreten,  gelten  dieselben 
erst  vom  1.  Mai  1901. 

Die  neuen  Frachtsätze  sind  bei  den  betheiligten  Ver- 
bandsstationen und  bei  der  kgl.  Eisenbahn-Direction  Bromberg 
zn  erfahren. 

Ostdeutsch-Mitteldeutscher  Gütertarif,  (Gruppe  I, 

II/ V.  (Tariferhöhung.)  Der  auf  Seite  268  des  Tarifes  für 
Prostken  Uebergang  im  Schnittpunkt  1 vorgesehene  Frachtsatz 
wird  vom  25.  April  1901  ab  von  Mk.  l-55  auf  Mk.  l-65  erhöht. 

Saarbrücken-Bayerischer  Gütertarif  vom  1.  Jänner 
1896.  (Berichtigung.)  Im  Nachtrag  VI  zu  nebenbezeichneten 
Tarif,  giltig  vom  1.  August  1899,  ist  Seite  5 im  Verzeichniss 
der  Stationen  mit  beschränkter  Güterabfertigung,  mittlere  Spalte, 
an  dritter  Stelle  die  Station 

„Ingolstadt  Centralbahnhof*)“ 
zu  streichen  und  dafür  einzusetzen: 

„Ingolstadt  Lo c al b ah n h o f*)“ 

Oberschlesischer  Kohlenverkehr  nach  Stationen  der 
Sächsischen  Staatseisenbahnen.  (Fr  ach  termäs  sigu  n g.) 
Mit  Giltigkeit  vom  2.  März  1901  wurde  der  Frachtsatz  Köhler- 
schacht der  Lvthandragrube-Olbernhau  von  122  2 auf  112  2 Pfg. 
für  100  kg  ermässigt. 

Schweizerisch-Italienischer  Güterverkehr.  (Ergän- 
zung des  Ausnahmetarifes  Nr.  18  im  Theil  II,  Abth.  A, 
Heft  1 vom  1.  November  1900.)  Am  15.  März  1901  traten 
für  die  Station  Uetikon  der  Schweizerischen  Nordostbahn  die 
folgenden  Frachtsätze  des  vorbezeiclineten  Ausnahmetarifes 
Nr.  18,  giltig  für  Cement,  Gyps,  Kalk  und  Düngemittel,  in 
Kraft : 


Uetikon — 


J Pino  \ 1‘03  Frcs.  per  100  kg. 

( Chiasso  J 118  „ „ 100  „ 


Niederschlesischer  Steinkohlenverkehr  nach  den 
Stationen  der  Eisenbahn-Dix-ectionsbezirke  Altona,  Cassel, 
Ei’furt,  Halle,  Hannover  und  Magdeburg  etc.  (Ermässi- 
gungen  von  Frachtsätzen.)  Vom  15.  März  1901  ab 
wurden  die  im  Nachtrag  V zum  Tarif  des  vorbezeichneten  Ver- 
kehres enthaltenen  Frachtsätze  nach  den  Stationen  der  Arnstadt- 
Ichtershausener,  Hohenebra-Ebeleber,  Ruhlaer  und  Weimar-Berka- 
Blankenhainer  Eisenbahn  um  Mk.  0-01  für  100  kg  ermässigt. 

Eisass  - Lothringisch  - Luxemburgisch  - Bayexüscher 
Gütertarif  vom  1.  Juli  1895.  (Einbeziehung  der  Station 
Strassburg-Rheinhafen.)  Mit  Giltigkeit  vom  1.  März  1901 
wurde  die  neu  eröffnete  Station  Strassburg-Rheinhafen 
der  Reichseisenbahn  mit  den  gleichen  Tarifentfernungen, 
Frachtsätzen  — einschliesslich  der  Ausnahmefrachtsätze  — und 
Leitungsvorschriften  wie  Strassburg  - Centralbahnhof 
in  den  oben  bezeichneten  Tarif  einbezogen. 

Die  Abfertigungsbefugniss  ist  bis  auf  Weiteres  auf  Wagen- 
ladungen beschränkt. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 
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Grassamen=Offerte. 


Eisenbahii-Misclimigen. 

Mischung  gewöhnlicher  Qualität per  100  Kilo  K 24.— 

, für  schnellere  Entwicklung,  kräftigeren  Wuchs  und  grössere  Haltbarkeit  der  Grasnarbe  „ „ „ „ 36. — 

„ „ Böschungs-  und  Dammrasen  von  grosser  Haltbarkeit,  von  egaler,  schöner  Rasen- 

fläche und  reichlicher  Futterbenützung,  und  zwar: 

„ „ Kalkboden  „ „ „ „ 60.— 

„ „ Lehmboden „ „ „ „ 60. — 

leichten  Humusboden „ „ „ „ 56. — 

Sandboden  „ „ „ „ 64. — 

Sandlehmboden „ „ „ „ 60.  — 

kalkhaltigen  Sandboden  „ „ „ „ 64. — 

sterilen  (Schotter-)  Boden  „ „ „ „ 60.  — 

„ „ frischen,  mittelfeuchten  Boden „ „ .,  „ 64.— 

„ „ sehr  feuchte  Lage „ „ „ „ 66.— 

* „ Moor,  Sumpf „ „ , .,  66. — 

„ „ trockene  Lage. „ „ . . 60. — 

„ „ sehr  heisses  Klima „ ..  „ „ 68. — 

Grasmischung  für  sehr  feinen  haltbaren  Gartenrasen  (wie  im  Parke  des  Westbahnhofes  in  Wien)  „ „ „ 132. — 

Preise  verstehen  sich  netto  Cassa,  Säcke  extra  berechnet. 

Bei  Bestellungen  wolle  bemerkt  werden,  wo  die  zu  bebauende  Strecke  sich  befindet,  resp.  welches  Saatquantum 
bestimmt  ist  für  Ebene,  mittelhohe  Lage  oder  Gebirgsgegend. 


Hochachtungsvoll 


P.  Hüttig 


Samenhandlung-.  — Speeialität:  Grassamen  — - - ~ 

Wien,  I.  AV eihhurggasse  IT. 

Lieferant  der  k.  k.  Staatsbahnen,  der  priv.  Kaiser  Ferdinands-Jfordbahn 
□nd  vieler  ßaunnternehninnaen. 


GANZ  & C— 


BUDAPEST,  RATIBOR 
LEOBERSDORF 


Elel<trisch<>  Beleuchtung 
Elektrische  Kraftübertragung.  -=======- 


Krahnbau-Werkstütte  von  Ganz  & Comp,  in  Budapest. 


Bisher  ausgeführt  oder  im  Bau  begriffen : 
200  elektrische  Kraftübertragungs  - Anlagen 
mit  zusammen  40.000  HP,  darunter: 

K.  u.  k.  Arsenal  in  Wien  (darunter  7 elektr. 

Krahne) 570  HP 

Floridsdorfer  Locomotivfabriks  - Actien- 

gesellschaft 820  „ 

Maschinenfabrik  der  priv.  Oesterr.-ungar. 

Staatseisenb.-Ges.,  Wien 600  „ 

Werkstätte  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 

bahn,  M.-Ostrau 140  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Debreczin 200  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Agram 250  „ 

Schiffswerfte  d.  Donau-Dampfschiffahrts- 

Ges.  in  Ofen 600  „ 

Schiffswerfte  in  Palermo 800  „ 

und  viele  Andere. 


Kataloge  und  Kostenüberschläge 
auf  Verlangen  kostenfrei  erhält- 
lich bei  dem 


BUREAU 


in 


WIEN,  I.  Wipplingerstrasse  21. 


Obtc  BöhjotÄ,  Wifl»  W ^JJJäsoiijp’asatQ 
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für 

Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Redigirt 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


erscheint  jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Administration,  Priinnmeration  nnd 
Inseraten-Annahme: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 
Inserate  nach  aufregendem  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  Nr.  SU. 676. 


Priinnmerationspreis  pro  Jahr : 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 38  Frcs. 
Für  das  Ausland  auch  bei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


Nr.  59.  Wien,  21.  Mai  1901.  XIV.  Jahrgang. 


Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Aus  den  Entscheidungen  des  Obersten  Gerichtshofes.  — Aus  den  Ent- 
scheidungen des  Bezirksgerichtes  für  Handelssachen  in  Wien.  — Inland:  Parlamentarisches.  — Ausland.  — Schiffahrt.  — 
Verschiedene  Mittheilungen.  — Lagerhaus-Angelegenheiten.  — Tarife  und  Transport-Angelegenheiten.  — Tarifermässigungen 
im  Güterverkehre.  — Inserate. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Verlängerung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu 

betreibende  Kleinbahn  von  Karlsbad  nach  Elbogen. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  die  dem  Advocaten  Dr.  Albin  Victor  Tschinkel  in  Teplitz  mit 
dem  Erlasse  vom  4.  April  1900,  Z.  15.604/2  (Verordnungs-Blatt  Nr.  44  vom  19.  April  1900),  auf  die  Dauer  eines 
Jahres  ertheilte  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu 
betreibende  schmal-  oder  normalspurige  Kleinbahn  für  den  Personen-  und  Packet  verkehr 
von  Karlsbad  über  Donitz,  Maierhöfen,  Aich  und  H a n s h e i 1 i g nach  Elbogen  unter  den  fest- 
gesetzten Modalitäten  auf  ein  weiteres  Jahr,  d.  i.  bis  zum  4.  April  1902,  verlängert. 

Wien,  am  3.  Mai  1901.  Z.  18.006/2. 


Verlängerung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 

Tetschen  nach  Bensen. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  die  dem  Advocaten  Dr.  Julius  Patzowsky  in  Böhm.-Leipa  mit  dem 
Erlasse  vom  30.  April  1900,  Z.  17.995/2  (Verordnungs-Blatt  Nr.  57  vom  19.  Mai  1900),  auf  die  Dauer  eines 
Jahres  ertheilte  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu 
betreibende  normalspurige  Kleinbahn  von  der  Stadt  Tetschen  über  Altstadt,  Theresienau, 
Liebwerd,  Birkigt,  Zautig  und  H ö f 1 i t z nach  der  Stadt  Bensen  auf  ein  weiteres  Jahr,  d.  i.  bis  zum 
30.  April  1902,  verlängert. 

Wien,  am  3.  Mai  1901.  Z.  18.230/2. 


Verlängerung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Bahn  niederer  Ordnung  von 
Zartlesdorf  oder  der  Haltestelle  Hohenfurth-Rosenberg  oder  eventuell  von  der  Station  Oberhaid-Böhm. 

Hörschlag  nach  Lippen. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  die  dem  Grossindustriellen  Ernst  P o r ä k in  Kienberg  bei  Hohenfurth 
in  Böhmen  mit  den  Erlässen  vom  8.  Mai  1900,  Z.  18.478/2,  und  vom  17.  Juli  1900,  Z.  32.957/2  (Verordnungs-Blatt 
Nr.  59.  vom  24.  Mai  1900  und  Nr.  95  vom  23.  August  1900),  auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertheilte  Bewilligung  zur 
Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  normal-  oder  schmalspurige  Bahn  niederer  Ordnung 
von  der  Station  Zartlesdorf  oder  der  Haltestelle  Hohenfurth-Rosenberg  oder  eventuell  von  der 
Station  Oberhaid-Böhm.  Hörschlag  der  Staatsbahnlinie  Budweis — Klein-Reifling  über  Hohenfurth 
und  Kienberg  zu  den  Holzausländeplätzen  in  L i p p e n bis  zum  8.  Mai  1902  verlängert. 


Wien,  am  3.  Mai  1901. 


Z.  18.720/2. 
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Verlängerung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  elektrische  Kleinbahnlinien  in 

Tetschen  und  Umgebung. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  die  dem  Stadtrathe  Tetschen  a.  E.  mit  dem  Erlasse  vom 
30.  April  1900,  Z.  17.995/2  (Verordnungs-Blatt  Nr.  55  vom  15.  Mai  1900),  auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertheilte 
Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  folgende,  mit  elektrischer  Kraft'  zu  betreibende 
schmalspurige  Kleinbahnlinien,  und  zwar : 

a)  von  Tetschen  über  Loosdorf,  Heidenstein,  Binsdorf,  Rosendorf,  Johnsdorf  nach 
Herrnskretschen; 

b)  von  Tetschen  über  Laube  nach  Herrnskretschen; 

c)  von  Tetschen  über  Birkigt,  Zautig,  Höflitz  nach  Bensen,  und 

d)  vom  linken,  eventuell  rechten  Elbeufer  bei  der  Tetschener  Kettenbrücke  zu  den  Bahnhöfen 
der  k.  k.  priv.  Oesterreichischen  Nordwestbahn  und  der  k.  k.  priv.  Böhmischen  Nordbahn-Gesellschaft  in 
T etschen 

auf  ein  weiteres  Jahr,  d.  i.  bis  zum  30.  April  1902,  verlängert. 

Wien,  am  3.  Mai  1901.  Z.  18.230/2. 


Aus  den  Entscheidungen  des  Obersten 
Gerichtshofes. 

Auch  nach  Ausfolgung  der  Sendung  an  den  Empfänger  ist 
der  Beweis,  dass  die  Declaration  im  Frachtbriefe  dem 
thatsächlichen  Inhalte  der  Sendung  nicht  entspreche, 
zulässig. 

Fiir  die  Tarilirung  von  Holzsendungen  als  ..Brennholz“ 
ist  die  Verwendung  derselben  massgebend. 

(Entscheidung  vom  21.  März  1900,  Z.  3822.)*) 

Der  Kläger  hatte  als  Cessionär  verschiedener 
Empfänger  für  eine  Reihe  von  als  „Scheitholz“  de- 
clarirten  Sendungen  die  nachträgliche  Anwendung  eines 
ermässigten  Frachtsatzes  verlangt,  welcher  für  Holz  der 
Pos.  H — 19,  Z.  1,  und  H — 20,  Z.  1 und  6,  der  Güter- 
classification des  inländischen  Tarif-Theiles  I,  jedoch  mit 
Ausschluss  von  „Brennholz“,  publicirt  war.  Die  Bahn- 
verwaltung verweigerte  die  Erstattung  der  entfallenden 
Differenz,  weil  die  Sendungen  nach  ihrer  Behauptung 
thatsächlich  aus  Brennholz  bestanden  hätten,  und  bot, 
nach  Betretung  des  Rechtsweges  seitens  des  Reclamanten, 
für  diese  Behauptung  den  Beweis  durch  sämmtliche  Auf- 
geber und  Empfänger  der  fraglichen  Sendungen  an.  Der 
Kläger  widersetzte  sich  diesem  Beweise  unter  Bestreitung 
des  behaupteten  Umstandes  und  behauptete  seinerseits, 
dass  für  die  Frachtberechnung  ausschliesslich  die  De- 
claration der  Sendungen  massgebend  sei,  weil  die  Bahn 
es  unterlassen  habe,  die  angebliche  Nichtübereinstimmung 
des  Inhaltes  der  Sendungen  mit  den  Angaben  der  Fracht- 
briefe nach  Vorschrift  des  § 53  (3)  B.-R.  zu  constatiren. 

Das  Bezirksgericht  in  Lemberg  gab, 
indem  es  den  angebotenen  Beweis  als  irrelevant  nicht 
zuliess,  mit  Entscheidung  vom  3.  October  1899, 
Z.  C Xill  67/99,  dem  Klagebegehren  aus  folgenden 
Gründen  statt : 

Die  Absender  haben  die  in  Rede  stehenden  Sen- 
dungen unter  der  Declaration  „Scheitholz“  aufgegeben. 
Da  der  Frachtvertrag  abgeschlossen  ist,  sobald  das  Gut 
mit  dem  Frachtbriefe  von  der  Versandtstation  zur  Be- 
förderung angenommen  ist  (§  54  B.-R.),  so  bildet  der 
Frachtbrief  den  Beweis  für  den  Inhalt  der  Sendung.  Da 
aber  die  Bahn  die  Bestimmung  des  § 53  (2)  B.-R.  ganz 
unbeachtet  Hess  und  die  behauptete  Verschiedenheit  des 

*)  Wenn  auch  die  Entscheidung  nur  in  einer  ruotivirten 
Rückverweisung  der  Streitsache  zur  neuerlichen  Verhandlung 
besteht,  so  ergibt  sich  doch  aus  dem  Sachverhalte  und  der 
Motivirung  der  Entscheidung  obige  Conclusion. 


Inhaltes  der  Sendungen  von  den  Angaben  der  Fracht- 
briefe in  der  dort  vorgeschriebenen  Weise  nicht  constatirt 
hat,  so  kann  sie  jetzt  die  Fracht  nicht  einseitig  gegen 
den  abgeschlossenen  Vertrag  berechnen  und  erscheint 
demnach  das  Klagebegehren  berechtigt. 

Ueber  Berufung  der  verurtheilten  Eisenbahn,  wobei 
sie  die  Ergänzung  des  erstrichterlichen  Verfahrens  durch 
einen  Sachverständigenbeweis  über  die  Bedeutung  des 
Wortes  „Scheitholz“,  ferner  Zeugenbeweis  dafür,  dass 
die  Sendungen  thatsächlich  aus  Brennholz  bestanden, 
beantragte,  hob  das  Landesgericht  in  Le  m- 
b e r g die  erstrichterliche  Entscheidung  auf  und  wies 
das  Klagebegehren  mit  Entscheidung  vom  15.  Jänner 
290  99 

1900,  Z.  B c V — g — , unter  folgender  Motivirung  ab: 

Zum  Beweise  der  Behauptung,  dass  die  Holz- 
sendungen, von  denen  vorgeblich  eine  zu  hohe  Fracht- 
gebühr eingehoben  wurde,  kein  Brennholz  enthalten 
haben,  beruft  sich  der  Kläger  nur  auf  die  in  den  Fracht- 
briefen enthaltene  Waarendeclarationen,  welche  eben 
„Scheitholz“  lauteten.  Es  handelt  sich  daher  hier  um 
die  Bedeutung  des  Wortes  „Scheitholz“.  Nun  aber  ist 
Scheitholz  gespaltenes  Holz,  welches  vorwiegend  zu 
Brennzwecken  verwendet  wird,  ist  also  Brennholz,  welches 
in  Tausenden  Klaftern  jährlich  in  den  Städten  verbraucht 
wird.  Nur  ausnahmsweise  wird  dieses  Holz  auch  als 
Materialienholz  zu  anderen  Zwecken  verwendet.  Zur 
Erklärung  der  Bedeutung  des  Wortes  „Scheitholz“  sind 
keine  fachmännischen  Kenntnisse  erforderlich,  es  genügt 
die  Kenntniss  der  deutschen  Sprache  überhaupt,  weshalb 
auf  den  beantragten  Sachverständigenbeweis  nicht  ein- 
gegangen wurde. 

Daraus  folgt,  dass  die  in  den  Frachtbriefen  ent- 
haltene Declaration  „Scheitholz“  gar  nicht  ausschliesst, 
dass  das  besagte  Holz  zu  Brennzwecken  dienen  sollte, 
und  dass  es  daher  unter  den  Begriff  „Brennholz“  zu 
subsumiren  war.  Daher  kann  auch  die  Declaration  allein 
keinen  Beweis  bilden,  dass  die  Frachtberechnung  nach 
einem  nicht  entsprechenden  Tarifsätze  berechnet  worden 
sei.  Da  nun  aber  der  Kläger  diesbezüglich  nicht  nur 
keine  anderen  Beweismittel  anführte,  sondern  sogar  der 
Vornahme  der  beklagterseits  vorgeschlagenen  Beweis- 
mittel widersetzte,  erachtete  das  Gericht  für  entsprechend, 
das  Klagebegehren  aus  Mangel  der  in  den  §§  1431 
und  1435  a.  b.  G.-B.  enthaltenen  Bedingungen  vollständig 
abzuweisen. 
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Die  Bestimmung  des  § 53  B.-R.  spricht  eher  gegen 
als  für  Zuerkennung  der  eingeklagten  Forderung,  denn 
die  Declaration  in  den  Frachtbriefen  war  zumindestens 
ungenau,  wenn  unter  „Scheitholz“  auch  Brennholz  ver- 
standen werden  kann,  und  dasselbe  nach  der  Behauptung 
des  Klägers  doch  kein  Brennholz  gewesen  ist.  Da  nun 
der  Aufgeber  nach  § 53,  Absatz  1,  B.-R.  die  Folgen 
nicht  nur  einer  falschen,  sondern  auch  einer  ungenauen 
Declaration  trägt,  hingegen  die  Absätze  2 und  7 des 
citirten  Paragraphen  blos  Rechte  und  nicht  Pflichten  der 
Bahn  enthalten,  so  hätte  der  Kläger  in  diesem  Falle, 
wo  „Scheitholz“  unter  den  für  Brennholz  bestehenden 
Tarif  subsumirt  wurde,  zumindestens  den  Beweis  erbringen 
sollen,  dass  das  in  Rede  stehende  Holz  kein  Brennholz 
gewesen  ist. 

Ueber  Revision  des  Klägers  hat  der  Oberste 
Gerichthof  die  Streitsache  zur  neuerlichen  Ver- 
handlung mit  folgender  Motivirung,  beziehungsweise 
Directive  an  das  Berufungsgericht  zurückverwiesen: 

Kläger  gründet  seinen  Anspruch  darauf,  dass, 
wiewohl  das  zur  Verfrachtung  übergebene  Holz  als 
Scheitholz  declarirt  worden  ist,  dasselbe  als  Brennholz 
behandelt  und  dementsprechend  tarifirt  wurde. 

Ob  dieses  Holz  Brennholz  oder  Materialholz  war, 
wurde,  wiewohl  hierüber  von  beiden  Theilen  Beweise 
angeboten  wurden,  nicht  festgestellt,  und  es  wurde  dieses 
Holz  von  der  ersten  Instanz  im  Hinblicke  auf  die  De- 
claration als  Scheitholz  und  von  der  zweiten  Instanz 
wegen  Ungenauigkeit  dieser  Declaration  als  Brennholz 
angesehen.  Mangels  der  obigen  Feststellung  fehlt  die 
Grundlage  zur  Beurtheilung,  welcher  Tarifsatz  auf  die 
gegenständlichen  Sendungen  anzuwenden  war,  es  leidet 
das  Berufungsverfahren  an  einem  Mangel,  welcher  eine 
gründliche  Beurtheilung  der  Streitsache  behindert,  der 
geltend  gemachte  Revisionsgrund  des  § 503,  Z.  2,  C.-P.-O. 
ist  demnach  vorhanden,  und  daher  musste  der  Revision 
stattgegeben,  das  angefochtene  Urtheil  aufgehoben  und 
die  Streitsache  gemäss  § 510  C.-P.-O.  zur  neuerlichen 
Verhandlung  und  Entscheidung  an  das  Berufungsgericht 
zurückverwiesen  werden. 

Nachdem  zufolge  dieser  Entscheidung  dem  Anträge 
der  beklagten  Eisenbahn  auf  Führung  des  Beweises, 
dass  die  Sendungen  thatsächlich  aus  Brennholz  bestanden 
und  als  solches  auch  verwendet  worden  waren,  statt- 
gegeben wurde,  zog  der  Kläger  die  Klage  unter  Kosten- 
ersatz bedingungslos  zurück. 


Aus  den  Entscheidungen  des  Bezirks- 
gerichtes für  Handelssachen  in  Wien. 

I)ie  Eisenhahn  ist  fiir  die  Ertlieilungr  irriger  Tarifauskünfte 
nicht  haftbar. *) 

(Entscheidung  vom  7.  December  1900,  Z.  C I 

6 

Die  Firma  C.  & Co.  in  B.  hatte  wiederholt  Sen- 
dungen von  Messingblech  an  die  Firma  M.  W.  in  Buda- 
pest aufgegeben.  Mit  Brief  vom  20.  Jänner  1899  richtete 
nun  die  Firma  C.  & Co.  aus  Anlass  der  Reclamation 
von  irrig  zu  hoch  berechneter  Frachtgebühren  an  die 
k.  k.  Staatsbahn-Direction  in  Wien  das  Ersuchen  um 
Bekanntgabe  des  richtigen  Frachtsatzes,  nachdem  bisher 

*)  Vergl.  die  entgegengesetzte  Entscheidung  des  k.  k. 
Obersten  Gerichtshofes  vom  11.  October  1898,  Z.  12.129,  in 
Nr.  57  ex  1899  dieses  Blattes. 
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die  Fracht  verschieden  berechnet  worden  sei.  Mit  Be- 
scheid vom  21.  März  1899  liquidirte  die  k.  k.  Staats- 
bahn-Direction der  reclamirenden  Firma  die  entfallende 
Frachtdifferenz  und  theilte  ihr  gleichzeitig  mit,  dass  der 
Frachtsatz  für  die  fraglichen  Sendungen  174  Heller  per 
100  kg  betrage. 

Im  April  1899  schloss  nun  die  Firma  C.  & Co. 
mit  der  vorgenannten  Committentin  eine  Lieferung  von 
40  000  kg  und  im  September  1899  eine  solche  von 
6000  kg  Messingblech  franco  Budapest  ab,  wobei  sie 
nach  ihrer  Behauptung  den  Frachtsatz  von  174  Hellern 
als  Grundlage  der  Preiscalculation  annahm.  Diese  Liefe- 
rungen wurden  in  der  Zeit  vom  6.  Mai  bis  zum  4.  Oc- 
tober 1899  zum  Versandt  gebracht.  Für  eine  Reihe  der 
Sendungen  wurde  jedoch,  dem  Tarife  vollkommen  ent- 
sprechend, ein  höherer  als  der  von  der  Staatsbahn- 
Direction  angegebene  Frachtsatz  berechnet,  und  zwar 
wurden  bei  den  in  Betracht  kommenden  Sendungen 
zusammen  um  K 354'46  mehr  eingehoben. 

Die  Firma  C.  & Co,  behauptete  nun,  dass  sie  in 
dem  Falle,  wenn  ihr  der  höhere  richtige  Frachtsatz 
mitgetheilt  worden  wäre,  den  Kaufpreis  höher  gestellt 
hätte  und  beanspruchte  den  Ersatz  des  Betrages  von 
K 705'63  als  Ersatz  des  Schadens,  welchen  ihr  die 
Staatsbahn-Direction  Wien  durch  die  Ertheilung  einer 
falschen  Auskunft  über  den  Frachtsatz  zugefügt  habe. 

Von  letzterer  abgewiesen,  machte  sie  den  Anspruch 
im  Rechtswege  geltend. 

Die  Beklagte  gab  die  ziffermässige  Richtigkeit  des 
Betrages  von  K 354'46  und  alle  anderen  thatsächlichen 
Angaben  der  Klägerin  mit  Ausnahme  des  Umstandes  zu, 
dass  die  Auskunft  der  Staatsbahn-Direction  für  die  Fest- 
stellung der  Preise  der  fraglichen  Waaren  massgeblich 
gewesen  sei.  Das  beklagte  Aerar  hat  vielmehr  darauf 
hingewiesen,  dass  für  die  Feststellung  des  Kaufpreises 
der  Marktpreis,  beziehungsweise  die  allgemein  herrschen- 
den Preise  und  der  Umstand  massgeblich  seien,  ob  der 
Producent  mit  Anderen  der  gleichen  Branche  überhaupt 
concurriren  könne,  beziehungsweise  wie  hoch  er  seinen 
Gewinnst  stellen  darf,  damit  er  noch  concurriren  könne. 
Der  Frachtsatz  aber  sei  für  den  Preis  nicht  ausschlag- 
gebend, wenn  er  auch  einen  Factor  bei  der  Berechnung 
der  Gestehungskosten  bildet. 

Die  Klagefirma  hatte  auch  schon  vorher  Kauf- 
abschlüsse gemacht,  trotzdem  ihr  der  Frachtsatz  noch 
nicht  bekannt  gegeben  worden  war,  und  trotzdem  nach 
ihren  eigenen  Angaben  die  Fracht  wiederholt  verschieden 
berechnet  wurde.  Die  Beklagte  hebt  auch  hervor,  dass 
der  Schaden,  den  die  Klagefirma  durch  die  Auskunft 
erlitten  haben  könnte,  nicht  identisch  mit  der  Differenz 
zwischen  der  richtigen  und  der  nach  dem  bekannt- 
gegebenen Frachtsätze  ermittelten  Fracht  sein  müsse. 

Der  Richter  wies  das  Klagebegehren  mit  folgender 
Begründung  ab : 

Die  klägerische  P'irma  beansprucht  den  Ersatz  des 
Schadens  aus  dem  Grunde,  weil  ihr  nach  ihrer  Be- 
hauptung infolge  der  unrichtigen  Auskunft  der  k.  k. 
Staatsbahn-Direction  Wien  ein  Schaden  zugefügt 
worden  ist. 

Wie  die  Klägerin  anführt,  hat  sie  den  ihr  bekannt 
gegebenen  Frachtsatz  bei  Berechnung  der  Gestehungs- 
kosten des  versendeten  Bleches  in  Anschlag  gebracht, 
nach  dieser  Berechnung  den  Preis  mit  den  Käufern  ver- 
einbart, und  habe  sie  dadurch,  dass  sie  nachträglich 
einen  höheren  Betrag  für  die  Fracht  bezahlen  musste, 
höhere  Gestehungskosten  gehabt,  als  sie  bei  Fesstellung 


1412 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbaimen  und  Schiffahrt, 


Nr.  59 


des  Kaufpreises  voraussehen  konnte,  wodurch  sie 
geschädigt  worden  sei.  Der  Schaden  sei  gerade  so  hoch, 
als  die  Mehrfracht  betrage,  welche  sich  ergibt,  wenn 
die  wirklich  gezahlte  Fracht  mit  der  Fracht  nach  dem 
von  der  Staatsbahn-Direction  bekannt  gegebenen  Fracht- 
sätze verglichen  wird. 

Die  Berechtigung,  von  dem  beklagten  Aerar  vor- 
liegenden Schadenersatz  zu  verlangen,  könnte  nur  durch 
die  §§  871,  875  im  Zusammenhalte  mit  den  §§  1299, 
1300  und  1294  a.  b.  G.-B.  begründet  werden.  Nach 
diesen  Bestimmungen  kann  ein  Auskunftgeber  für  die 
durch  seine  Auskunft  verursachte  Irreführung  nur  ersatz- 
pflichtig werden,  wenn  er  aus  Anlass  eines  mit  ihm 
abzuschliessenden  Vertrages  schuldhafterweise  und  wider- 
rechtlich eine  unrichtige  Auskunft  ertheilt,  oder  wenn 
ein  Sachverständiger  gegen  Entgelt  eine  unrichtige  Aus- 
kunft oder  einen  nachtheiligen  Rath  gibt. 

Auch  muss  diese  unrichtige  Auskunft  die  Ursache 
des  eingetretenen  Schadens  sein.  Es'soll  zunächst  geprüft 
werden,  ob  die  zuletzt  genannte  Voraussetzung  zu  einer 
Schadenersatzpflicht  — nämlich  ob  die  ertheilte  unrichtige 
Auskunft  die  Ursache  des  angeblich  der  Klagefirma 
erwachsenen  Schadens  ist  — vorliegend  zutreffe. 

Die  hier  in  Frage  kommende  Auskunft  ist  der 
Klagefirma  um  den  27.  März  1899  zugekommen. 

Die  in  Betracht  kommenden  Kaufsabschlüsse  er- 
folgten mit  Briefen  vom  24.  April  1899  und  14.  Sep- 
tember 1899.  Es  waren  daher  seit  der  Ertheilung  der 
Auskunft  mehrere  Wochen  verflossen,  bis  ein  Kaufs- 
abschluss zwischen  der  Firma  und  ihrer  Contrahentin 
erfolgte.  Die  Lieferung  dieser  Waaren  erfolgte  wieder 
mehrere  Wochen  nach  dem  Kaufsabschlusse.  Gemäss 
§ 7 (2)  B.-R.,  beziehungsweise  § 19  der  Verordnung 
des  Handelsministeriums  vom  1.  November  1890, 
Z.  47.510  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  128),  sind  Aenderungen 
der  Eisenbahntarife,  welche  eine  Erhöhung  der  Fracht- 
sätze in  sich  schliessen,  sechs  Wochen  früher,  als  sie  in 
Wirksamkeit  treten  sollen,  zur  öffentlichen  - Kenntniss  zu 
bringen,  sofern  nicht  der  Tarif  nur  für  eine  bestimmte 
Zeit  in  Geltung  gesetzt  war. 

Nachdem  zur  Zeit  der  Auskunft  bereits  eine  eventuell 
bevorstehende  Erhöhung  der  Tarife  veröffentlicht  sein 
konnte,  und  somit  eine  Erhöhung  der  Tarife  bereits  am 
25.  April  1899,  unter  allen  Umständen  aber,  d.  i.  auch 
wenn  die  Publication  der  Erhöhung  nach  dem  27.  März 
1899  erfolgt  wäre,  am  14.  September  1899  durchgeführt 
sein  konnte,  so  war  die  Klagefirma  durchaus  nicht 
berechtigt,  bei  den  Kaufsabschlüssen  sich  auf  die  Ende 
März  1899  erhaltene  Auskunft  zu  verlassen  und  diese 
Auskunft  ihren  Preisberechnungen  zugrunde  zu  legen. 
Sie  musste  zur  Zeit  dieses  Abschlusses  feststellen,  welcher 
Frachtsatz  zu  dieser  Zeit  gelte.  Hätte  die  Klagefirma 
bei  dem  Vertragsabschlüsse  sich  neuerlich  um  den 
Frachtsatz  erkundigt,  so  hätte  sie  voraussichtlich  eine 
richtige  Auskunft  erhalten.  Der  mit  der  Calculation  der 
Gestehungskosten  betraute,  als  Zeuge  vernommene 
Beamte  der  Klagefirma,  H.  D.,  hat  weder  überwacht, 
ob  bis  zum  25.  April,  beziehungsweise  14.  September 
1899  ein  neuer  Tarif  publicirt  wurde,  noch  auch  hat 
derselbe  nachgefragt,  welcher  Tarif  zu  diesen  Zeiten  gelte. 

Uebrigens  hat  dieser  Zeuge  auch  selbst  angegeben, 
dass  von  der  Klagefirma  nach  der  Auskunft  vom  27.  März 
1899  und  vor  endgiltiger  Versendung  der  für  die  Klage 
in  Betracht  kommenden  Waaren  für  andere  analoge 
Sendungen  Frachtnachzahlungen  geleistet  werden  mussten, 


weil  der  bei  denselben  angewendete  Frachtsatz  von 
174  Hellern  per  100  kg  sich  als  unrichtig  herausgestellt 
hatte.  Es  muss  daher  der  Firma  zumindest  vor  dem 
Kaufsabschlusse  vom  14.  September  1899  bekannt 
gewesen  sein,  dass  der  Frachtsatz  von  174  Hellern  nicht 
richtig  sei,  jedenfalls  aber  mussten  diese  nachträglichen 
Frachteinhebungen  Anlass  geben,  neuerlich  nachzuforschen, 
ob  der  bekannt  gegebene  Frachtsatz  giltig,  oder  ob  er 
nicht  etwa  ein  irrthümlicher  sei.  Wenn  die  Firma  wirklich 
überzeugt  war,  dass  der  bekanntgegebene  Frachtsatz  der 
richtige  sei,  so  hätte  sie  sicherlich  diejenigen  Fracht- 
nachzahlungen, welche  von  ihr  direct  abgefordert  wurden, 
nicht  geleistet,  sondern  es  darauf  ankommen  lassen, 
dass  die  Bahn  diese  Nachzahlungen  im  Klagewege 
begehre. 

Aus  dem  Ganzen  ergibt  sich,  dass  die  Klagefirma 
bestenfalls  den  bekanntgegebenen  Frachtsatz  nur  un- 
mittelbar nach  Erhalt  der  Auskunft  hätte  zur  Grundlage 
ihrer  Calculation  machen  können,  dass  sie  aber  keines- 
wegs mit  Recht  sich  auf  diese  Auskunft  bei  Abschluss 
von  Kaufsverträgen  verlassen  konnte,  welche  längere 
Zeit  später  erfolgten.  Demzufolge  war  vorliegend  nicht 
die  falsche  Auskunft  der  Staatsbahn-Direction  schuld  an 
dem  behaupteten  Schaden  der  Klägerin,  sondern  der 
Mangel  der  eigenen  Vorsicht,  die  nach  den  klargelegten 
Umständen  geboten  war. 

In  vorliegendem  Falle  fehlt  auch  die  Voraussetzung, 
dass  die  Irreführung  durch  die  falsche  Auskunft  aus 
Anlass  eines  abzuschliessenden  Ver- 
trages erfolgte. 

Die  Klagefirma  hat  die  hier  in  Frage  kommenden 
Sendungen,  welche  Anlass  zum  Schadenersatzansprüche 
gaben,  nicht  vor  dem  Juni  1899  verfrachtet,  während 
die  unrichtige  Auskunft  bereits  Ende  März  erfolgt  ist. 
Wohl  muss  die  Irreführung  nicht  gerade  bei  Abschluss 
des  Vertrages  erfolgt  sein,  und  es  ist  richtig,  dass  es 
beim  Vorhandensein  der  übrigen  Voraussetzungen  zur 
Schadenersatzpflicht  genügt,  wenn  die  Irreführung  auch 
vor  Abschluss  des  Vertrages  eingeleitet  worden  ist; 
allein  dies  kann  nicht  so  weit  gehen,  anzunehmen,  dass 
die  Klägerin  sich  noch  durch  eine  Auskunft  bei  Abschluss 
eines  Vertrages  irregeführt  ansehen  kanD,  der  beträchtlich 
längere  Zeit  nach  der  Auskunft  erfolgte,  wo  die  ertheilte 
Auskunft  längst  wieder  überholt  und  die  Tarife  schon 
lange  geändert  sein  konnten.  Die  Klagefirma  konnte  sich 
aber  auch  aus  einem  weiteren  Grunde  auf  die  Auskunft 
der  Staatsbahn-Direction  über  die  Frachtsätze  nicht 
verlassen,  denn  nach  § 7 B.-R.  darf  die  Berechnung  der 
Transportpreise  nur  nach  Massgabe  der  bestehenden, 
gehörig  veröffentlichten  Tarife  erfolgen.  Diese  Bestim- 
mung macht  es  dem  Verfrächter  zur  Pflicht,  die  Tarife 
zu  prüfen  und  nur  auf  die  veröffentlichten  Tarife  sich 
zu  verlassen.  Die  Auskunft  einer  Bahn  konnte  für  die 
Klagefirma  nicht  massgebend  sein,  sondern  sie  musste 
sich  selbst  mit  den  Tarifen  bekannt  machen. 

Sie  musste  dies  im  eigenen  Interesse  um  so  mehr, 
als  sie  eine  ständige  Verbindung  bezüglich  des  hier  in 
Betracht  kommenden  Artikels  mit  Budapest  hatte,  und 
es  ihr  wohl  möglich  war,  einen  Frachtsatz  bezüglich 
eines  einzigen  bestimmten  Artikels  in  einer  bestimmten 
Relation  aus  den  Tarifen  zu  entnehmen.  Wenn  den 
Parteien  die  Pflicht  obliegt,  sich  mit  den  Tarifen  bekannt 
zu  machen  — und  diese  Pflicht  ergibt  sich  aus  der  Be- 
stimmung, dass  nur  die  gehörig  publicirten  Tarife  bei 
der  Frachtberechnung  massgebend  sind  — so  erscheint 
eine  Partei  nicht  irregeführt,  die  sich  auf  eine  Auskunft 
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verlässt,  es  sei  denn,  dass  die  Partei,  um  sich  die  Mühe 
zu  ersparen,  den  Tarifsatz  aus  den  Tarifen  herauszu- 
suchen, einen  Sachverständigen  gegen  Entgelt  um 
Rath  fragt,  und  dieser  culpos  eine  falsche  Auskunft 
ertheilt.  Die  Bahn  muss  aber  unter  allen  Umständen  aus 
dem  Frachtgeschäfte  die  ihr  gesetzlich  zukommende 
Fracht  erhalten. 

Die  behauptete  Beschädigung  war  aber  auch  keine 
widerrechtliche,  wie  es  § 1294  a.  b.  G.-B.  verlangt, 
um  eine  Schadenersatzpflicht  zu  begründen.  Die  Staats- 
bahn-Direction  hat,  falls  sie  auch  als  Sachverständiger 
angesehen  werden  konnte,  die  Auskunft  unzweifelhaft 
unentgeltlich  abgegeben.  Sie  war  aber  auch  nicht 
verpflichtet,  eine  Auskunft  über  den  Frachtsatz 
zu  ertheilen.  Allerdings  bestimmt  § 17,  P.  27,  des 
Organisationsstatutes  für  die  staatliche  Eisenbahnver- 
waltung (Verordnung  vom  19.  Jänner  1896,  vergl. 
Vrdgs.-Bl.  Nr.  16),  dass  den  Staatsbahn-Directionen  die 
Auskunftertheilung  an  Parteien  in  Angelegenheit  der 
Personen-  und  Gütertarife  obliegt.  Mit  dieser  Bestimmung 
soll  aber  nicht  eine  Verpflichtung  gegenüber  dem 
auskunftsuchenden  Publicum  normirt  werden,  sondern  es 
soll,  wie  aus  dem  ganzen  Organisationsinstitute  hervor- 
geht, eine  Abgrenzung  der  Obliegenheiten  der  Directionen 
gegenüber  anderen  Aemtern,  insbesondere  gegenüber 
dem  Ministerium  festgestellt  werden.  Wenn  eine  Aus- 
kunft ertheilt  wird,  so  obliegt  dies  der  Eisenbahn- 
Direction  und  nicht  dem  Ministerium,  beziehungsweise 
den  Eisenbahnstationen. 

Es  kann  aber,  selbst  wenn  eine  Verpflichtung  zur 
Auskunftertheilung  als  bestehend  angenommen  wird,  die 
Bahn  für  eine  solche  Auskunft  nicht  verantwortlich  sein, 
wie  sich  aus  nachstehender  Erwägung  ergibt : Grundsatz 
des  Betriebsreglement  ist,  dass  eine  Begünstigung  eines 
Einzelnen  im  Eisenbahn  - Frachtenverkehre  und  ins- 
besondere rücksichtlich  des  Tarifsatzes  ausgeschlossen 
ist.  Die  Bahn  darf  keine  geringere  Fracht  von  irgend 
einer  Partei  einheben,  als  nach  den  gehörig  publicirten 
Tarifen  einzuheben  ist.  Wenn  nun  die  Bahn  infolge  einer 
irrigen  Auskunft  über  den  Tarif  einer  Partei  Schaden- 
ersatz leisten  muss,  so  gäbe  sie  einen  Theil  dessen,  was 
sie  als  Fracht  eingenommen  hat,  dieser  Partei  aus  dem 
Grunde  zurück,  weil  sie  zufolge  einer  unrichtigen  Mit- 
theilung des  Frachtsatzes  der  Partei  verantwortlich  wäre. 
Auf  diese  Weise  erscheint  eine  Partei  gegenüber  allen 
Anderen  begünstigt,  denn  sie  zahlt  thatsächlich  weniger 
Fracht  als  die  anderen  Parteien. 

Es  könnte  aber  auch  einen  Frachtführer,  und  als 
solcher  muss  auch  das  Aerar  angesehen  werden,  eine 
Auskunftertheilung  über  Frachtsäte  höchstens  dann 
verantwortlich  machen,  wenn  die  Auskunft  die  eigenen 
Frachtsätze  betrifft.  Dem  Frachtführer  kann  nur  zu- 
gemuthet  werden,  dass  er  jene  Frachtsätze  besser  als 
die  Partei  kenne,  welche  er  selbst  herausgegeben  hat, 
nicht  aber  auch  die  Frachtsätze  eines  anderen  Fracht- 
führers, auf  dessen  Frachtsatz  der  Betreffende  keinen 
Einfluss  hat.  Vorliegend  handelt  es  sich  nicht  allein  um 
die  Frachtsätze  der  k.  k.  Staatsbahnen,  sondern  auch 
der  Ungarischen  Staatsbahnen. 

Zu  alledem  kommt  noch  hiezu,  dass  der  Frachtsatz, 
wie  er  von  der  Staatsbahn-Direction  mitgetheilt  wurde, 
bei  den  Abschlüssen  der  Klagefirma  nicht  ausschlag- 
gebend war.  Der  Zeuge  H.  D.  hat  angegeben,  dass  er 
auch  vor  dem  26.  März  und  a m 27.  März  1899,  also 
noch  bevor  die  Auskunft  der  Klagefirma  zugekommen 
war,  denselben  P'rachtsatz  der  Calculation  zugrunde 


gelegt  hat.  Es  ist  daher  der  Schluss  gerechtfertigt,  dass 
wohl  der  bekanntgegebene  Frachtsatz  bei  der  Calculation 
der  Gestehungskosten  in  Betracht  gezogen  wurde,  jedoch 
für  die  Bestimmung  des  Kaufpreises,  bei  welchem  noch 
verschiedene  andere  Umstände  in  Betracht  kommen, 
nicht  auschlaggebend  war. 

Es  muss  auch  aus  dem  Vorhergesagten  geschlossen 
werden,  dass  die  Klägerin  durch  die  Berechnung  des 
unrichtigen  Frachtsatzes  nicht  einen  Schaden  erlitten, 
sondern  dass  ihr  höchstens  ein  Theil  des  von  ihr 
calculirten  Gewinnstes  entgangen  ist,  weil  sie  auch 
früher  schon  denselben  Frachtsatz  bei  der  Calculation 
annahm  und  den  Kaufpreis  bestimmte,  und  nicht  an- 
genommen werden  kann,  dass  sie  bis  zu  dem  Zeitpunkte, 
in  welchem  ihr  die  Auskunft  zukam,  mit  Verlust 
gearbeitet  habe.  Nun  hat  die  Klägerin  selbst  angegeben, 
dass  die  von  ihr  behauptete  Irreführung  vorliegend  nicht 
eine  dolose,  sondern  nur  eine  culpose  gewesen  sei.  Nach 
§ 874  a.  b.  G.-B.  ist  aber  nur  bei  einer  durch  List 
veranlassten  Irreführung  Genugthuung,  bei  culposer 
Irreführung  jedoch  gemäss  § 872  a.  b.  G.-B.  nur  eine 
angemessene  Vergütung  zu  leisten.  Demzufolge  hätte 
die  Bahn  vorliegend,  da  überhaupt  nur  eine  culpose 
Irreführung  behauptet  wird,  keineswegs  der  Klägerin 
Ersatz  für  den  entgangenen  Gewinn  zu  leisten,  und  nur 
ein  solcher  kommt  hier  in  Betracht. 

Nach  dem  Gesagten  erscheint  der  Anspruch  der 
Klagefirma  vorliegend  unberechtigt,  und  war  daher  das 
Klagebegehren  abzuweisen. 

Nachdem  die  Partei  gegen  diese  Entscheidung  kein 
Rechtsmittel  ergriffen  hat,  ist  dieselbe  in  Rechtskraft 
erwachsen. 


Inland. 


Parlamentarisches. 

Der  W a s s e r s tr  a 8 s en  - A u s s c h u s s des  Abgeord- 
netenhauses trat  am  15.  Mai  unter  Vorsitz  des  Obmannes 
Dr.  Lueger  zu  einer  Sitzung  zusammen;  derselben  wohnten 
Ihre  Excellenzen  der  Ministerpräsident  und  Leiter  des  Ministeriums 
des  Innern  Dr.  von  Ko  erb  er,  der  Pinanzminister  Dr.  Ritter 
Böhm  von  Bawerk,  sowie  seitens  des  Ministerraths-Präsidiums 
Sectionsrath  Dr.  Sieghart,  seitens  des  Ministeriums  des  Innern 
Sectionschef  Dr.  Ritter  von  Roza  und  der  Vorstand  des  Wasser- 
bau-Departements Ministerialrath  Schrey,  seitens  des  Handels- 
ministeriums Sectionschef  Dr.  Stibral,  der  Vorstand  des  hydro- 
technischen Bureau  Hofrath  Hi  Hin  ge  r und  Ministerialsecretär 
Dr.  Kautzky,  seitens  des  Ackerbauministeriums  Sectionschef 
Oser,  Ministerialrath  Freiherr  von  Weiss  und  Ministerial-Vice- 
secretär  Dr.  Freiherr  von  Cn  obloch,  seitens  des  Finanz- 
ministeriums Sectionschef  Dr.  Ritter  von  K n i az  i olu  ck i und 
die  Ministerialräthe  Dr.  Freiherr  von  Raymond  und  Dr.  Ritter 
von  Engel  bei. 

Obmann  Dr.  Lueger  eröffnet  die  Sitzung  und  bemerkt, 
er  habe,  sobald  die  Regierungsvorlage  über  die  Wasserstrassen 
dem  Ausschüsse  zugewiesen  worden  war,  zum  Berichterstatter 
über  diese  Vorlage  den  Generalreferenten  Abg.  Dr.  Menger 
bestellt.  Er  sei  zwar  deshalb  angegriffen  worden,  glaube  aber, 
der  Zustimmung  des  Ausschusses  zu  seinem  Vorgehen  sicher 
zu  sein,  da  auf  diese  Weise  ein  Ausschusssitzungstag  erspart 
worden  sei. 

Generalberichterstatter  Abg.  Dr.  Menger  bemerkt  ein- 
leitend, dass  das  Subcomitd  erst  gestern  Nachmittags  den 
Wortlaut  jener  Aenderungen  erhalten  habe,  welche  die  Regierung 
an  der  ursprünglichen  Vorlage  zu  machen  sich  entschloss.  Das 
Comitö  hat  diese  Aenderungen  auch  sogleich  einer  Berathung 
unterzogen.  Redner  bespricht  sodann  die  Entwicklung  der  Binnen- 
schiffahrtsstrassen in  den  grösseren  Staaten  Europas  und  Amerikas. 
Preussen  hat  schon  aus  dem  18.  und  19.  Jahrhundert  ein  aus- 
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gedehntes,  zum  Theil  zweckmässiges  Canalsystem  übernommen. 
Trotzdem  wendet  es  die  grössten  Mittel  und  die  volle  Energie 
der  Staatsgewalt  auf,  um  dieses  Canalnetz  zu  erweitern  und 
noch  zweckmässiger  zu  gestalten.  Nach  dem  Bau  des  Mittelland- 
Canales,  der  in  seinen  Consequenzen  auch  für  Oesterreich  sehr 
wichtig  ist,  wird  Preussen  nach  dem  Urtheile  hervorragender 
Volkswirthe  wohl  das  meistausgedehnte  und  beste  Wasserstrassen- 
netz  in  Europa  besitzen.  Russland  ist  daran,  sein  Canalnetz 
zu  erweitern.  Der  Plan,  den  Russland  gefasst  hat,  das  Schwarze 
Meer  mit  der  Ostsee  durch  den  Canal  Cherson — Riga  zu  ver- 
binden, setzt  Bauten  voraus,  die  an  Ausdehnung  denen  sämmt- 
licher  Canäle  der  gegenwärtigen  Vorlage  zusammengenommen 
gleichkommen.  Frankreich  hat  schon  aus  früheren  Jahr- 
hunderten ein  grosses,  zum  Theil  sehr  zweckmässiges  Canalnetz. 
Im  Jahre  1870  und  1871  wurde  durch  die  Loi  Freycinet  nahezu 
eine  Milliarde  Francs  für  den  Ausbau  des  französischen  Canal- 
systems bestimmt,  in  letzter  Zeit  wurde  durch  die  Loi  Baudin 
neuerdings  eine  gleiche  Summe  für  die  Vervollständigung  des 
französischen  Canalnetzes  aufgewendet.  Hiebei  wurde  im  All- 
gemeinen das  Princip  festgehalten,  dass  auf  den  französischen 
Canälen  keine  eigentlichen  Schiffahrtsgebühren  gezahlt  werden. 

Redner  bespricht  die  hohe  volkswirthschaftliche  Bedeutung 
der  Wasserstrassen,  namentlich  in  Betreff  des  Verkehres  mit  den 
schwersten  Massengütern,  deren  Transport  den  Bahnen  keinen 
Nutzen  mehr  bringt,  sondern  nur  Opfer  auferlegt.  Redner  be- 
spricht hierauf  die  einzelnen  in  Vorschlag  gebrachten  Linien. 
Der  D o n au  - 0 d e r c a n al  habe  eine  so  günstigeLage  wie  nur 
wenige  andere  Canäle  in  Europa.  An  einem  Ende  befinden  sich 
die  grossen  Kohlenfelder,  die  Grundlage  zahlreicher  schwung- 
hafter Industrien,  ebenso  Gebirge,  in  denen  die  Massengüter  sich 
befinden:  auf  dem  anderen  Ende  befindet  sich  der  grösste  Con- 
sument  Oesterreichs,  die  Reichshauptstadt  Wien  und  Umgebung. 
Zwischen  den  Alpenländern  und  dem  Norden  dürfte  sich  ein 
ganz  ungeahnter  Verkehr  durch  den  Canal  entwickeln.  Auch  in 
technischer  Beziehung  ist  dieser  Canal  besser  vorbereitet  als 
irgend  eine  andere  Linie.  Ausgearbeitete  und  geprüfte  Projecte 
befinden  sich  im  Ministerium.  Sollte  Oesterreich  diese  Linie 
ausseracht  lassen,  so  würde  ohne  Zweifel  Ungarn  einen  Canal 
— wenngleich  mit  Opfern  — bauen,  welcher  dem  Donau-Oder- 
Canal  für  die  Zukunft  eine  starke  Concurrenz  machen  müsste. 
Die  zu  überwindende  Höhe  beträgt  im  Aufstiege  125  m,  die  Länge 
275  km. 

Schwieriger  sind  die  technischen  Verhältnisse  beim  Donau- 
Moldau  canale,  für  den  übrigens  auch  sorgsam  ausgearbeitete 
Projecte  vorliegen.  Die  zu  überwindende  Höhe  im  Aufstiege  be- 
trägt 367  m,  die  Länge  205  km.  Hervorgehoben  müsse  werden, 
dass  der  deutsche  Mittelland-Canal  der  böhmischen  Braun- 
kohle, von  der  nicht  weniger  als  9 Millionen  Tonnen  jährlich 
ausgeführt  werden,  einen  erheblichen  Theil  ihres  Absatzgebietes 
entziehen  wird.  Der  Absatz  nach  dem  Süden  zur  Förderung  der 
österreichischen  Industrie  muss  da  Ersatz  schaffen,  wenn  nicht 
das  nördliche  Böhmen  in  hohem  Grade  leiden  soll.  Was  geregelte 
Binnenwasserstrassen  für  Böhmen  bedeuten,  beweist  die  canali- 
sirte  Elbe  mit  dem  Hafenplatze  Aussig,  wo  sich  der  Verkehr  auf 
fast  das  Dreifache  des  Triester  Verkehres  gehoben  hat.  Wenn 
erwidert  wird,  dass  dies  namentlich  durch  die  Verfrachtung  der 
Braunkohle  geschehe,  so  sei  bemerkt,  dass,  wenn  auch  von  dem 
Transporte  der  Braunkohle  abgesehen  wird,  noch  immer  der 
Aussiger  Verkehr  um  fast  30pCt.  grösser  ist  als  der  Triestiner. 

DieLinie  von  dem  D o n a u - 0 d e r c an  a 1 e zur  oberen 
Elbe  hat  bedeutende  technische  Schwierigkeiten.  Diese  Linie 
war  im  ursprünglichen  Anträge,  den  Redner  und  seine  Gesinnungs- 
genossen stellten,  nicht  enthalten,.  Man  dachte  an  Stichcanäle, 
die  nach  Brünn,  Olmütz  und  andere  Städte  führen  sollten. 

Von  den  galizischen  Canälen  ist  die  Linie  vom 
Donau-Od.ercanale  bis  nach  Krakau  dringend  wiinschenswerth. 
Sie  führt  durch  reiche  Kohlengelände.  In  Krakau  wie  in  Mährisch- 
Ostrau,  Neutitschein,  Prerau,  Olmütz,  Prag,  Leitmeritz,  Aussig 
wird  sich  ein  grosser  Handelsverkehr  entwickeln,  den  Wien  als 
Centrum  durch  Capital  und  Unternehmungsgeist  zu  fördern 
berufen  wäre.  Die  weitere  Fortsetzung  von  Krakau  an  den 
Dniester  steht  in  den  Einzelheiten  wohl  noch  nicht  fest,  doch 
würden  diese  Canäle,  deren  technische  Ausführbarkeit  gar  keinen 
Schwierigkeiten  unterliegt,  die  Verbindung  zwischen  dem  Schwarzen 
Meere  und  der  Ostsee  über  Galizien  herstellen  und  die  derzeit 
vielfach  ungünstige  wirthscbaftliche  Lage  des  Landes  und  seiner 
Bevölkerung  bessern. 

Die  Vorlage  hat  eine  erhebliche  Erweiterung  erfahren ; sie 
bezog  sich  ursprünglich  nur  auf  den  Bau  von  Canälen  und  die 
Regulirung  jener  Flussstrecken,  welche  zwischen  den  Canal- 
strecken liegen.  Die  Regierung  hat  nun  durch  Zusätze  eine 
anerkennenswerthe  Erweiterung  dadurch  vorzunehmeu  erklärt, 


dass  die  von  allen  Ländern  seit  Langem  gewünschte  Regulirung 
der  Flüsse  — auch  jener,  die  mit  den  Canälen  nicht  in  unmittel- 
barer oder  mittelbarer  Verbindung  stehen,  in  das  Gesetz  auf- 
genommen werde. 

Redner  ist  übrigens  der  Ansicht,  dass  die  Agitation  der 
Agrarier  gegen  die  Canäle  in  Oesterreich  nicht  berechtigt  sei. 
Mindestens  ebenso  grossen  Nutzen  als  die'Industrie  wird  die 
Landwirtschaft  durch  diese  Vorlage  erhalten.  Wichtig  ist  weiter 
die  Bestimmung  der  Dimensionen  der  Canäle.  Die  Regierung 
rechnet  darauf,  dass  die  Canäle  für  Schiffe  von  600  t Fassungs- 
raum fahrbar  hergestellt  werdeD. 

Eine  von  der  Auffassung  der  Regierung  abweichende  An- 
sicht hatte  das  Subcomite  in  Bezug  auf  die  Beiträge  der  Kron- 
länder.  Die  Regierung  hat  in  ihrem  Entwürfe  vorgeschlagen,  dass 
die  Höbe  der  Beiträge  durch  Verhandlungen  mit  jedem  Kron- 
lande  festzustellen  ist.  Diese  sollten  dann  die  Bedingung  des 
Baues  des  betreffenden  Canales  oder  Canalstückes  sein.  Das  Sub- 
comite ist  vor  Allem  der  Ansicht,  dass  bei  der  unläugbar  miss- 
lichen finanziellen  Lage  aller  Kronländer  das  Verlangen  nach 
hohen  Beiträgen  kein  anderes  Resultat  haben  kann,  als  dass  die 
Kronländer  an  die  Regierung  um  die  Ermöglichung  neuer  Landes- 
einnahmen herantreten.  Auch  jene  Kronländer,  die  für  die  am 
meisten  bemittelten  gelten,  haben,  um  die  ihnen  verfassungs- 
mässig zustehenden  Aufgaben  zu  erfüllen,  ihre  Steuerkraft  sehr 
stark  anspannen  müssen.  Dasselbe  ist  bei  den  Gemeinden  der 
Fall.  Wenn  aber  die  Regierung  auf  ihrem  Standpunkte  beharrt, 
Beiträge  der  Länder  zu  verlangen,  so  soll  ein  bestimmter  Percent- 
satz in  das  Gesetz  aufgenommen  werden,  den  jedes  Land,  durch 
dessen  Gebiet  ein  Canal  gebaut  wird,  zu  entrichten  hat.  Dieser 
Percentsatz  muss  selbstverständlich  für  alle  Länder  gleich  sein. 
Wiinschenswerth  ist  es.  dass  die  Länder  nicht  Capital  zu  erlegen, 
sondern  nur  die  Annuität  für  Verzinsung  und  Amortisirung  des 
betreffenden  Theiles  der  Baukosten  zu  entrichten  haben,  und 
dass  diese  Annuitäten  dann  zu  entfallen  hätten,  wenn  der  be- 
treffende Canal  das  auf  ihn  verwendete  Baucapital  zu  verzinsen 
beginnt.  Redner  spricht  dann  über  den  projectirten  technischen 
Beirath,  in  welchem  auch  die  Landesausschüsse  der  betheiligten 
Länder  vertreten  sein  sollen,  dann  über  die  nothwendige  Finanz- 
controle.  Nötigenfalls  entschliesst  sich  das  Subcomite,  die  Vor- 
sichtsmassregeln  anzunehmen,  welche  der  Ausschuss  für  die 
Investitionsvorlage  angenommen  hat.  Endlich  hebt  der  Referent 
die  politische  Bedeutung  der  That3ache  hervor,  wenn  ein  so 
grosses  volkswirthschaftliches  Werk,  welches  die  Erringung  einer 
neuen  volkswirtschaftlichen  Entwicklungsstufe  in  Oesterreich 
bedeute,  durch  das  Zusammenwirken  der  Völker  ermöglicht  würde. 

Redner  beantragt  das  Eingehen  in  die  Specialdebatte. 

Der  Berichterstatter  theilt  sodann  die  von  der  Re- 
gierung in  die  Vorlage  aufgenommenen  Ergänzungen  mit. 

Der  Titel  des  Gesetzes  hätte  zu  lauten:  „Gesetz,  betreffend 
den  Ausbau  von  Wasserstrassen  und  die  Durchführung  von 
Flussregulirungen.“  Nach  § 5 wäre  ein  neuer  § 6 eiDzuschalten, 
welcher  lautet:  „Behufs  Sicherstellung  der  Regulirung  und 
nach  Umständen  Canalisirung  derjenigen  Flüsse  in  Böhmen, 
Mähren,  Schlesien,  Galizien,  Nieder-  und  Oberösterreich,  welche 
mit  den  im  § 1 genannten  Canälen  ein  einheitliches  Wasser- 
strassennetz  bilden  und,  sei  es  mit  Rücksicht  auf  die  Geschiebe- 
bewegung, für  die  projectirten  Canäle  besondere  Bedeutung  be- 
sitzen, sind  die  Verhandlungen  mit  den  betheiligten  Königreichen 
und  Ländern  sofort  einzuleiten,  wobei  für  die  finanziellen 
Leistungen  der  Königreiche  und  Länder  die  bei  solchen  Mass- 
nahmen bisher  üblichen  Gesichtspunkte  Anwendung  zu  finden 
haben.  Die  Regulirung  (Canalisirung)  dieser  Flüsse  ist  spätestens 
gleichzeitig  mit  dem  Bau  der  Canäle  (§  5,  Absatz  1)  in  Angriff 
zu  nehmen.  Für  alle  übrigen  Wasserläufe  in  den  im  Reichsrathe 
vertretenen  Königreichen  und  Ländern,  hinsichtlich  welcher  sich 
eine  Regulirung  als  nothwendig  darstellt,  ist  dieselbe  thunlichst 
rasch  vorzubereiten  und,  sobald  die  entsprechenden  Vorarbeiten 
vorliegen,  ehestens  in  Angriff  zu  nehmen.  Die  behufs  Durch- 
führung solcher  Regulirungen  erforderliche  Erhöhung  des  jähr- 
lichen Staatsbeitrages  für  den  Meliorationsfonds  ist  durch  ein 
besonderes  Gesetz  festzustellen.  Die  Einstellung  von  Dotationen 
für  die  Wasserbauten  und  die  jeweiligen  Staatsvoranschläge 
bleiben  hiedurch  unberührt.“ 

§ 7 (§  6 der  Regierungsvorlage)  hätte  in  der  geänderten 
Form  folgendermassen  zu  lauten:  „Die  Kosten  der  Herstellung 
der  im  § 1 bezeichneten  Wasserstrassen  und  der  nach  §6  durch- 
zuführenden Flussregulirungen  (Canalisirungen)  sind  erforder- 
lichenfalls, soweit  diese  Kosten  nicht  aus  dem  Meliorationsfonds, 
beziehungsweise  durch  die  Leistungen  der  Länder,  Gemeinden 
und  Interessenten  gedeckt  wurden,  durch  eine  mit  höchstens 
4 pCt.  steuerfrei  zu  verzinsende,  auf  Kronenwährung  lautende, 
in  90  Jahren  zu  tilgende  Anleihe  zu  beschaffen.  Die  Regierung 
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wird  ermächtigt,  von  dieser  Anleihe  in  der  Bauperiode  von  1904 
bis  Ende  1912  einen  Maximalbetrag  von  250  Millionen  Kronen 
Nominale  auszugeben.  Der  hieraus  erzielte  Erlös  darf  nur  zur 
Deckung  der  Herstellungskosten  der  im  § 1 bezeichneten  Wasser- 
strassen und  der  im  § 6 vorgesehenen  Regulirungen  (Canali- 
sirungen)  verwendet  werden.  Von  dem  Anlehenserlöse  kann  ein 
Betrag  iin  Höchstausmasse  von  75  Millionen  Kronen  für  die  er- 
wähnten Regulirungen  (Canalisirungen)  gewidmet  werden.“ 

§ 10  (§  9 der  Regierungsvorlage)  erhält  folgende  Fassung : 
„Für  die  Deckung  der  aus  der  Begebung  der  Anleihe  erwachsen- 
den Annuitätslast  hat  der  Finanzminister  vor  dem  Baubeginne 
(§  5,  Absatz  1,  beziehungsweise  § 6)  gegebenenfalls  Vorschläge 
zur  verfassungmässigen  Behandlung  zu  unterbreiten.“ 

Abg.  Wolf  bedauert,  dass  er  als  erster  Redner  zu  Worte 
komme  und  den  Abgeordneten  Dr.  Menge  r und  Kaftan  in 
ihre  Maienlust  und  Blüthenträume  mit  etwas  Sturmwind  hinein- 
fahren müsse.  Er  wolle  nur  in  aller  Kürze  die  Hauptbedenken 
anführen,  welche  in  der  Bevölkerung  gegen  die  ganze  Wasser- 
strassenvorlage  sich  geltend  machen.  Da  sei  vor  Allem  zu  con- 
statiren,  dass  man,  je  näher  man  sich  die  Vorlage  beschaue, 
desto  mehr  zur  Ueberzeugung  gelange,  dass  sie  eine  vollständig 
unreife  Sache  sei  oder  eigentlich  eine  Zusammensetzung  von 
möglichen,  reifen,  durchführbaren  und  rentablen  mit  anderen 
Projecten,  von  denen  mit  Bestimmtheit  gesagt  werden  könne, 
dass  sie  niemals  rentabel  sein  können.  So  könne  man  sich  zwar 
für  den  Donau-Odercanal  einsetzen,  der  leicht  durchführbar  und 
voraussichtlich,  wenn  auch  nur  in  geringem  Grade,  rentabel 
und  volkswirthschaftlich  gesund  sei,  weil  er  die  Verbindung 
zwischen  dem  nördlichen  Steinkohlenbecken  und  dem  Industrie- 
centrum  dar»telle. 

Der  Donau-Moldaucanal  sei  technisch  das  schwierigste 
Project.  Ein  geradezu  horrendes  Project  aber  müsse  der  polnische 
Canal,  parallel  zur  Weichsel  und  San  bis  zum  Dnjestr  genannt 
werden,  da  derselbe  ein  Getreidecanal  im  eminentesten  Sinne 
des  Wortes  wäre  und  Oesterreich  mit  südrussischem  Getreide 
zum  Schaden  unserer  Landwirthschaft,  keineswegs  aber  zum 
Vortheile  der  Consumenten  überschwemmen  würde.  Redner  ver- 
weist auf  seine  schon  im  Hause  geäusserten  Bedenken  gegen 
die  Canäle,  durch  die  zweifellos  den  Bahnen  die  grossen  Fracht- 
und  Rohgüter  entzogen  werden.  Dabei  kämen  in  Frage  die 
Nordwestbahn,  die  Staatseisenbahn  und  die  Nordbahn.  Während 
die  Besitzer  dieser  Bahnen  bisher  immer  ein  Zetergeschrei  erhoben, 
wenn  von  Verstaatlichung  auch  nur  andeutungsweise  die  Rede 
war,  würden  sie  dann  die  entwertheten  Bahnen  dem  Staate  mit 
aller  Gewalt  aufzunöthigen  bestrebt  sein,  jedenfalls  zu  einem 
Preise,  bei  welchem  von  einer  Rentabilität  gar  nicht  mehr  die 
Rede  sein  könne.  Wir  hätten  dann  neben  den  passiven  Wasser- 
strassen passive  Bahnen,  und  die  Lasten  der  Zinsen  für  die 
Obligationen,  die  ja  voraussichtlich  im  Besitze  des  ausländischen 
Capitales  wären,  müssten  uns  geradezu  erdrücken.  Was  trotz  aller 
dieser  Bedenken  die  Alldeutschen  bestimmt,  doch  nicht  mit 
grundsätzlicher  Ablehnung  der  Canalfrage  gegenüberzutreten,  ist 
die  Erwägung,  dass  vor  Allem  der  Donau-Odercanal  eine  Vor- 
bereitung der  ihr  Ideal  bildenden  Zollunion  mit  dem  deutschen 
Reiche  wäre.  Nach  weiterer  eingehender  Besprechung  der  Gründe, 
aus  denen  dem  unreifen  Projecte  gegenüber  Zuwarten  und  Vor- 
sicht am  Platze  sei,  erklärt  Redner  im  Namen  seiner  Gruppe, 
die  ja  doch  gewiss  über  den  Verdacht  autonomistischer  Tendenzen 
und  des  Respectes  vor  den  sogenannten  historischen  Individuali- 
täten der  Königreiche  und  Länder  erhaben  sei,  dass  die  All- 
deutschen es  für  praktisch  halten  würden,  in  dieser  rein  wirt- 
schaftlichen Frage  die  Meinung  .der  Landtage  anzuhören,  und 
zwar  erstens  aus  dem  Grunde,  weil  die  Landtage  die  Erspriess- 
liehkeit  und  Rentabilität  der  geplanten  Canäle  im  Bereiche  ihres 
Landes  besser  beurteilen  können,  zweitens  weil  ihnen  eher  die 
nöthigen  Behelfe  und  auch  die  Fachmänner  zur  Verfügung 
stehen,  während  die  Centralregierung  ganz  offen  eingestellt,  in 
dieser  Beziehung  der  fachmännischen  Beratung  zu  entehren, 
und  drittens  aus  dem  Grunde,  weil  man  ja  zu  einem  noch  un- 
bestimmten Percentsatze  die  Länder  zur  Beitragsleistung  heran- 
zieben  will.  Es  hätte  also  das  Centralparlament  vorläufig  nur 
darüber  zu  beraten,  oh  Canäle  überhaupt  errichtet  werden 
sollen,  und  gleichsam  einen  grossen  Rahmen  zu  schaffen.  Ueber 
die  Details  wäre  die  Meinung  der  Landtage  einzuholen,  und 
erst  dann  wäre  das  Project  reif,  im  Centralparlamente  gesetzlich 
beschlossen  zu  werden.  Reder  erklärt,  dass  er  heute  diesbezüglich 
keinen  Antrag  stelle,  dass  er  sich  aber  Vorbehalte,  zur  geeigneten 
Zeit  mit  einem  solchen  hervorzutreten. 

Falls  seine  Anregung  aber  auf  Ablehnung  stossen  sollte,  so 
behalte  er  sich  und  seiner  Partei  vor,  bezüglich  der  Reihenfolge 
der  zu  erbauenden  Canäle  einen  Antrag  zu  stellen,  und  zwar  in 
dem  Sinne,  dass  in  erster  Linie  der  Donau-Odercanal,  in  zweiter 


die  Verbindung  zwischen  diesem  und  der  mittleren  Elbe,  in 
dritter  Linie  dann  erst  der  Donau-Moldaucanal  und  erst  zum 
Schlüsse  das  absolut  unsinnige  und  gefährliche  Project  des 
polnischen  Canales  zur  Ausführung  zu  kommen  hätte. 

Es  ergreift  sodann  das  Wrort  Ahg.  Dr.  Mayr ed er, 
welcher  sich  nicht  so  sehr  über  die  gesammte  Vorlage  aus- 
sprechen will,  sondern  zunächst  nur  über  jene  Theile  derselben, 
die  sich  auf  die  innerösterreichischen  Länder  beziehen,  denn  die 
galizischen  Verhältnisse  seien  ihm  wenig  bekannt.  Die  Aus- 
führungen des  Abg.  Wolf  weisen  tiefgehende  Widersprüche  auf. 
Dass  die  Regierungsvorlage  unfertig  und  weniger  reich  mit 
Studienmaterial  ausgestattet  sei  und  beispielsweise  die  Investitions- 
vorlage habe  seinen  Grund  darin,  dass  man  in  Oesterreich 
gerade  in  Bezug  auf  das  Eisenbahnwesen  über  die  reichste  Er- 
fahrung verfüge,  welche  der  Investitionsvorlage  zustatten  komme, 
im  Canalwesen  aber  überhaupt  noch  keine  Erfahrungen  besitze. 
Als  man  begonnen  habe,  Eisenbahnen  zu  bauen,  da  hatte  man 
über  deren  Rentabilität  noch  geringere  Anschauungen  als  heute 
in  Bezug  auf  das  Canalwesen;  was  insbesondere  den  Bau  der 
Nordbahn  anbelangt,  so  sei  derselbe  begonnen  worden,  ohne 
dass  jemand  geahnt  hätte,  einen  wie  immensen  Bedarf  dieselbe 
aufweisen  werde.  Der  vom  Abg.  Wolf  angezogene  Höhenunter- 
schied von  760m  komme  nicht  vor;  das  beruhe  auf  einem 
Irrthum. 

Die  Forderung,  dass  die  Länder  befragt  werden  sollen, 
erscheine  gegenstandslos,  nachdem  die  Landtage  von  Böhmen, 
Mähren,  Niederösterreich  und  Galizien,  sowie  der  Gemeinderath 
der  Stadt  Wien  bereits  Beschlüsse  gefasst  haben,  welche  den 
Bau  des  Canales  begehren.  Die  politischen  Motive,  welche  der 
Abg.  Wolf  zu  Gunsten  des  Donau-Odercanales  angeführt  habe, 
sprechen  auch  für  den  Donau-Moldau-Elbecanal.  Eine  gewisse 
Reihenfolge  im  Bau  der  Canäle  würde  zweckmässig  sein,  ins- 
besondere wäre  es  aus  technischen  Gründen  zu  wünschen,  dass 
womöglich  schon  im  nächsten  Jahre  eine  kurze  Probestrecke 
unter  Anwendung  der  schiefen  Ebene  gebohrt  werde.  Dies- 
bezüglich behält  sich  Redner  vor,  in  der  Specialdebatte  einen 
Antrag  zu  stellen,  vorläufig  aber  bitte  er,  in  die  Specialdebatte 
einzugehen. 

Abg.  Primavesi  gibt  seiner  Verwunderung  über  die 
Ansichten  Ausdruck,  welche  von  einem  der  Vorredner  trotz  des 
heute  so  vorgeschrittenen  Standes  der  Studien  in  der  Wasser- 
strassenfrage  vorgebracht  worden  seien.  Insbesondere  dürfte  die 
Aeusserung  nicht  unwidersprochen  bleiben,  dass  die  Wasser- 
strassenvorlage,  wie  sie  von  der  Regierung  eingebracht  worden 
sei,  nur  zum  Theile  genehmigt  werden  könne,  da  sie  nicht  der 
Gesammtbevölkerung  Vortheile  bringe.  Redner  weist  darauf  hin, 
dass  Oesterreich  unter  allen  Grossstaaten  Europas  eine  Befruchtung 
in  volkswirthschaftlicher  Hinsicht  am  allerdringendsten  benötliige, 
wenn  es  nicht  für  alle  Zukunft  von  der  Concurrenz  auf  dem 
Weltmärkte  gänzlich  ausgeschlossen  sein  solle.  Die  Wasser- 
strassenfrage  müsse  von  einem  höheren  Standpunkte  in  national- 
ökonomischer und  volkswirthschaftlicher  Hinsicht  betrachtet 
werden.  Redner  behält  sich  vor,  die  weiter  erhobenen  Ein- 
wendungen gegenüber  den  Wasserstrassen,  namentlich  gegen- 
über dem  Donau-Odercanale  bei  einer  späteren  Gelegenheit  zu 
widerlegen.  Auch  er  sei  der  Ansicht,  dass  zuerst  der  Donau- 
Odercanal  gebaut  werden  solle. 

Abg.  Kaftan  wendet  sich  gleichfalls  gegen  einige  Be- 
hauptungen des  Abg.  Wolf,  insbesondere  dass  die  Canalprojecte 
bisher  unreif  seien.  Dem  gegenüber  müsse  Redner  betonen,  dass 
sich  das  Abgeordnetenhaus  bereits  vor  30  Jahren  mit  dem 
Donau-Odercanale  beschäftigt  und  im  Jahre  1884  eine  Fach- 
euquete  bestellt  habe  zur  Prüfung  des  Projectes  eines  Donau- 
Moldaucanales.  Im  Jahre  1891  ist  durch  einstimmigen  Beschluss 
des  hohen  Hauses  der  Regierung  aufgetragen  worden,  ein 
rationelles  Project  eines  Donau-Moldaucanales  auszuarbeiten. 
Abg.  Wolf  habe  erklärt,  er  könne  sich  nur  für  einen  Kohlen- 
canal aussprechen,  und  als  solchen  den  Donau-Odercanal  be- 
zeichnet. Dem  gegenüber  erlaube  sich  Redner  anzuführen,  dass 
auch  der  Donau-Moldaucanal  als  ein  eminenter  Kohlencanal  an- 
gesehen werden  müsse.  Da  an  der  Kohlenförderung  im  nord- 
westlichen Böhmen  nicht  allein  die  Kohlenwerke,  sondern  auch 
die  zahllosen  Arbeiter,  Gewerbsleute  und  der  Handel  in  ausser- 
ordentlich hohem  Grade  interessirt  sind,  sei  es  nicht  denkbar, 
dass  durch  die  geringere  Ausfuhr  die  Förderung  restringirt 
werde,  sondern  es  müsse  einem  grossen  Theile  dieser  Kohlen 
ein  billiger  Weg  nach  Südböhmen,  nach  Wien  und  von  da  auf 
der  Donau  einerseits,  auf  den  Alpenbahnen  andererseits  geschallen 
werden.  Allerdings  gehöre  der  Donau-Moldaucanal  zu  den 
schwierigeren  Werken,  er  sei  ein  Wasserscheidecanal,  aber  solche 
Canäle  gebe  es  ja  auch  bereits  in  anderen  Ländern,  insbesondere 
in  Frankreich.  Bei  dieser  Gelegenheit  will  Redner  die  Behauptung 
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des  Abg.  Wolf  richtigstellen,  dass  die  Niveaudifferenz  bei  dem 
Donau-Moldaucanale  760  m betrage.  Richtig  sei,  dass  diese 
Niveaudifferenz  zwischen  der  Donau  und  der  Scheitelstrecke 
368  m und  zwischen  der  Scheitelstrecke  und  Budweis  blos  145  m 
ausmache.  Der  Betrieb  auf  den  Scheitelcanälen  werde  gegen- 
wärtig auf  Grund  der  gesammelten  Erfahrungen  und  der  modernen 
Errungenschaften  keinen  Hindernissen  begegnen,  ob  nun  die 
Hebung  durch  Schleusencanäle  oder  durch  geneigte  Ebenen  be- 
werkstelligt werde.  Der  Donau-Moldaucanal  habe  genug  Wasser, 
um  einen  Schleusencanal,  welcher  sehr  einfache  Hebevorrichtungen 
erfordert,  genügend  speisen  zu  können. 

Abg.  Mastälka  erklärt,  dass  er  keineswegs  unter  die 
Enthusiasten  für  die  Canäle  gehöre,  sondern  dem  Bau  derselben 
sogar  skeptisch  gegenüberstehe,  weil  dieselben  unzweifelhaft 
eine  Schädigung  der  heimischen  Landwirthschaft  bedeuten.  Die 
Vorlage  sei  vollständig  ungenügend  ausgerüstet.  Ueber  die 
wichtigsten  Momente  lasse  sie  vollständig  im  Dunklen,  speciell 
in  Bezug  auf  die  Einwirkung  der  Canäle  auf  die  landwirtschaft- 
liche Entwicklung  der  Gegenden,  durch  welche  dieselben  geführt 
werden  sollen.  Die  Tarife  auf  den  neuen  Wasserstrassen  sollen 
auf  ein  Drittel  der  jetzt  gütigen,  ohnehin  schon  billigen  Eisen- 
bahntarife erniedrigt  werden.  Es  stehe  zu  befürchten,  dass  bei 
einer  grösseren  Ernte  eine  nachteilige  Wirkung  auf  die  Preis- 
büdung  des  Getreides  sich  zeigen  werde.  Um  diese  Differenzen 
womöglich  auszugleichen,  müsse  die  wirtschaftliche  Potenz  der 
heimischen  Landwirthschaft  gehoben  werden.  Das  könne  nur 
geschehen  durch  ergiebige  Unterstützung  der  Regulirungs-  und 
Meliorationsprojecte.  Es  scheine  unglaublich,  Canäle  zu  bauen 
und  dabei  Regulirungen  der  Flüsse  und  Bodenmeliorationen  zu 
vernachlässigen.  Die  Vorlage  müsse  in  dieser  Hinsicht  ergänzt 
werden,  sonst  sei  sie  nicht  denkbar.  Dies  gelte  namentlich  von 
den  Regulirungsprojecten  in  Böhmen,  Mähren  und  Galizien. 

Ueber  die  Frage,  welche  Canäle  in  Angriff  genommen 
werden  sollen,  ob  und  wann  mit  dem  Bau  zu  beginnen  sei, 
müsse  den  Landtagen  das  entscheidende  Votum  zugestanden 
werden.  Der  Landesbeitrag  zu  den  Canalbauten  müsse  der 
minimalste  sein;  die  finanzielle  Lage  der  Länder  vertrage  nicht 
hohe  Beiträge.  Auch  die  heimische  Arbeit  müsse  geschützt 
werden;  zu  der  Ausführung  der  Canäle  dürfen  nur  heimische 
Kräfte  und  Lieferantea  herbeigezogen  werden.  Bei  der  technischen 
Durchführung  der  Canalbauten  müsse  das  Interesse  der  land- 
wirtschaftlichen Bevölkerung  geschützt  und  respectirt  werden. 
Die  agrarischen  Interessenten  werden  für  die  abgeänderte  Vor- 
lage in  der  festen  Zuversicht,  dass  bei  den  bezüglichen  Ver- 
handlungen seitens  der  anderen  Interessentengruppen  die  heimische 
Bodenproduction  geschützt  werde,  stimmen. 

Die  Sitzung  wird  hierauf  bis  5 Uhr  unterbrochen. 

* * 

* 

Um  4 Uhr  trat  das  Subcomite  zusammen.  Die  von 
demselben  gefassten  Beschlüsse  lauten: 

Gesetz  vom 

betreffend  den  Bau  von  Wasserstrassen  und  dieDurch- 
f ü h r u n g von  Flussregulirungen. 

Mit  Zustimmung  der  beiden  Häuser  des  Reichsrathes  finde 
Ich  anzuordnen,  wie  folgt: 

§ 1.  Der  Bau  von  Wasserstrassen,  und  zwar: 

a)  eines  Schiffahrtscanales  von  der  Donau  zur  Oder, 

b)  eines  Schiffahrtscanales  von  der  Donau  zur  Moldau  nächst 
Budweis  nebst  der  Canalisirung  der  Moldau  von  Budweis 
bis  Prag, 

c eines  Schiffahrtscanales  vom  Donau-Odercanale  zur  mittleren 
Elbe  nebst  der  Canalisirung  der  Elbestrecke  von  Melnik  bis 

Jaromer, 

d einer  schiffbaren  Verbindung  vom  Donau-Odercanal  zum 
Stromgebiete  der  Weichsel  und  bis  zu  einer  schiffbaren 

Strecke  des  Dniester 

ist  vom  Staate  unter  der  Bedingung  auszuführen,  dass  von  dem 
Lande,  in  welchem  sich  der  Canal  oder  Canaltheil  befindet  und 
welches  die  sonstigen  Interessenten  heranzuziehen  berechtigt  ist, 
die  jährliche  Zahlung  eines  Beitrages  zugesichert  wird,  der  zur 
Verzinsung  und  Amortisirung  von  . . . . *)  der  Baukosten  des 
Canales  oder  Canaltheiles  hinreicht,  welcher  in  diesem  Lande 
ausgeführt  wird. 

Die  Zahlungen  beginnen  mit  der  Uebergabe  des  Canales 
oder  Canaltheiles  zur  öffentlichen  Benützung.  Die  Zahlung  hört 
auf,  wenn  der  betreffende  Canal  oder  Canaltheil,  abgesehen  von 
den  Betriebs-  und  Erhaltungskosten,  den  zur  Verzinsung  und 
Annortisirung  der  Baukosten  erforderlichen  Betrag  durch  zwei 
auf  einander  folgende  Jahre  eingebracht  hat. 


•)  Ueber  den  Percentsatz  bat  das  Subcomite  noch  keinen  Be- 
schluss gefasst. 


§ 2 a.  Landwirtschaftliche  Meliorationen,  besonders  Be- 
wässerungen und  Entwässerungen  sind  bei  dem  Bau  der  künst- 
lichen Wasserstrassen  zu  berücksichtigen,  soweit  dies  ohne  Be- 
einträchtigung des  Betriebes  zulässig  ist.“ 

In  § 2,  Alinea  1,  ist  auszulassen  „und  den  Städten  Wien 
und  Prag“. 

In  § 2,  Alinea  3,  ist  auszulassen  „(Bezirke,  Gemeinden 
und  sonstige  Interessenten)“. 

§ 2,  Alinea  4,  hat  zu  lauten : „Die  Beiträge  kämen  je 
nach  der  Vereinbarung  auch  durch  die  Herstellung  einzelner  in 
den  Bauprojecten  vorgesehenen  Anlagen  ...  . “ u.  s.  f.  bis 

zum  Ende  von  § 2,  Alinea  4,  der  Regierungsvorlage. 

Zusatz  zu  § 3:  „Die  Hälfte  der  Mitglieder  des  Beirathes 
ist  von  der  Regierung,  die  andere  Hälfte  von  den  Landesaus- 
schüssen der  betheiligten  Länder  zu  ernennen.  Die  näheren  Be- 
stimmungen über  Zahl  und  Vertheilung  der  Mitglieder  und  die 
Geschäftsführung  sind  im  Verordnungswege  zu  erlassen.“ 

§ 7 ist  nach  § 5 zu  setzen. 

Zusatz  zu  § 7 : „und  hat  die  Regierung  alljährlich  zugleich 
mit  der  Einbringung  des  Staatsvoranschlages  einen  Ausweis 
vorzulegen,  aus  welchem  die  Beträge  der  auf  Rechnung  der  er- 
wähnten 250  Millionen  Kronen  Nominale  ausgegebenen  Obli- 
gationen, sowie  die  Verwendung  des  Erlöses  derselben  während 
der  letztabgeschlossenen  Rechnungsperiode  und  die  in  dieser 
Zeit  stattgehabten  Arbeiten  genau  zu  ersehen  sind.“ 

§ 5:  statt  „den  Interessenten“:  „den  Ländern“. 

§ 13  b : „Beim  Bau  der  Canäle  und  der  Canalisirung  der 
Flüsse  sind,  soweit  dies  mit  dem  gedeihlichen  Fortgang  der 
Arbeit  vereinbar  ist,  die  heimische  Industrie  und  die  inländischen 
Arbeiter  zu  bevorzugen.“ 

* * 

* 

Um  5 Uhr  Nachmittags  setzte  der  Wasserstrassenausschuss 
seine  Berathungen  fort. 

Abg.  Dr.  Schreiner  verweist  auf  den  Umstand,  dass 
man  die  Frage  der  Verbindung  zwischen  der  Donau  und  Moldau 
in  dem  Entwürfe  bisher  nicht  gelöst  und  daher  die  Führung 
der  Wasserstrasse  von  Linz  nach  Budweis  offen  gelassen  habe. 
Er  erklärt,  für  den  Fall,  dass  es  überhaupt  zur  Annahme  dieser 
Vorlage  kommen  sollte,  sich  entschieden  für  die  Wasserstrasse 
Linz— Budweis  aussprechen  zu  müssen,  zumal  für  diese  Art  der 
Lösung  der  Umstand  spreche,  dass  man  vorher  den  wichtigsten 
natürlichen  Wasserweg,  die  Donau,  in  der  Strecke  von  Korneu- 
burg  bis  an  die  Landesgrenze  nach  Passau  schiffbar  machen 
müsse,  ein  Unternehmen,  das  in  erster  Reihe  seiner  Erledigung 
harre.  Die  Bedenken  des  Abg.  Wolf  bezüglich  der  grossen 
Belastung  der  Steuerträger  durch  die  Verzinsung  und  Amorti- 
sation des  aufzunehmenden  Darlehens  und  die  Bedenken  des 
Abg.  Mastälka  in  Bezug  auf  die  grosse  Schädigung  der 
Landwirthschaft  durch  den  Bau  der  Canäle  hält  Redner  für 
vollständig  begründet. 

Redner  spricht  sich  gegen  die  Verbindung  eines  Canales 
mit  dem  Dniester  aus,  welcher  dem  Getreide  aus  den  Balkan- 
ländern einen  ausserordentlich  billigen  Weg  nach  dem  Westen 
öffnet,  und  weist  auf  die  grosse  Schädigung  hin,  welche  der 
Landwirthschaft  durch  die  Expropriirung  zahlreicher  Wasser- 
kräfte zugefügt  werde.  Für  den  Fall,  als  die  Wasserstrassen- 
vorlage  infolge  des  zwischen  den  grossen  Parteien  des  Hauses 
getroffenen  Compromisses  thatsächlich  angenommen  und  es 
somit  zu  dem  Bau  der  projectirten  Canäle  kommen  sollte, 
kündigt  Redner  eine  Anzahl  von  Abänderungsanträgen  an, 
welche  hauptsächlich  darin  gipfeln,  dass  den  Landwirthen  auf 
die  Feststellung  der  Tarife  ein  genügender  Einfluss  und  in  dem 
zur  Verwaltung  der  Canäle  einzusetzenden  Beirathe  eine  ge- 
nügende Vertretung  gewahrt  werde,  und  dass  das  Ackerbau- 
ministerium bei  den  in  Bezug  auf  den  Bau  der  Wasserstrassen 
und  die  Flussregulirungen  vorkommenden  Fragen  ein  ent- 
scheidendes Wort  mitzusprechen  haben  soll.  Er  bedauert,  dass 
man  dem  Ackerbauministerium  als  dem  Vertreter  der  landwirt- 
schaftlichen Interessen  einen  viel  zu  geringen  Einfluss  auf  die 
Wasserstrassenvorlage  zugestanden  habe,  und  hebt  hervor,  dass 
dieses  berufen  gewesen  wäre,  Erhebungen  in  Bezug  auf  die  der 
Landwirthschaft  drohenden  Schäden  infolge  der  Einfuhr  fremden 
Getreides  vorzunehmen  und  Massnahmen  zur  Behebung  dieser 
Schäden  zu  treffen.  Die  Behauptung  des  Abg.  Maätälka,  dass 
die  Landwirthe  in  der  Gewährung  der  Subventionen  für  Fluss- 
regulirungen und  Meliorationen  eine  Compensation  für  die 
Schäden,  welche  die  Wasserstrassen  den  Landwirthen  zufügen, 
erblicken,  möchte  Redner  dahin  richtig  stellen,  dass  die 
deutschen  Landwirthe  Böhmens  eine  solche  nur  in  einer  ver- 
nünftigen Zollpolitik  und  Schaffung  genügender  Schutzzölle  für 
das  aus  dem  Auslande  einzuführende  Getreide  erblicken. 
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Abg.  Dr.  Beurle  erklärt,  die  Vorlage  als  Grundlage  als 
Specialdebatte  anzunehmen;  sie  habe  durch  die  Zusätze  ge- 
wonnen, sei  nicht  mehr  eine  Canalvorlage,  sondern  auch  eine 
Flussregulirungsvorlage.  Er  nehme  an,  dass  unter  den  im 
Zusatzparagraph  6 erwähnten,  zu  regulirenden  Flüssen  auch  die 
Donau  inbegriffen  sei.  Redner  wünscht  ferner  im  Interesse  der 
Alpenländer  eine  ausgiebige  Erhöhung  der  Dodation  des 
Meliorationsfonds  und  bespricht  die  Vorzüge  der  Linz-Budweiser 
Trasse  des  Donau-Moldaucanales  vor  der  Budweis-Korneuburger 
Trasse.  Redner  kündigt  dementsprechende  Anträge  für  die 
Specialdebatte  an. 

Abg.  Lindner  bemerkt,  mit  den  von  den  Vorrednern 
bezüglich  der  Landwirthschaft  vorgebrachten  Bedenken  sich  ein- 
verstanden erklären  zu  müssen.  Er  weist  auf  den  Einfluss  der 
projectirten  Wasserstrassen  auf  die  Arbeitsverhältnisse  für  die 
Industrie  und  besonders  für  die  Landwirthschaft  hin  und  regt 
Zollbegünstigungen  für  die  ins  Ausland  exportirenden  Genossen- 
schaften und  Lagerhäuser  nach  dem  Muster  Deutschlands  an, 
damit  die  österreichische  Landwirthschaft  ihre  Concurrenzfähigkeit 
nicht  verliere. 

Ministerpräsident  und  Leiter  des  Ministeriums  des  Innern 
Dr.  von  Ko  erb  er: 

Ich  habe  mir  bereits  bei  der  Einbringung  der  Regierungs- 
vorlage über  den  Bau  von  Wasserstrassen  den  Standpunkt  zu 
kennzeichnen  erlaubt,  den  die  Regierung  in  dieser  Frage 
einnimmt,  und  habe  meinen  damaligen  Ausführungen  nichts 
Wesentliches  hinzuzufügen.  Ich  will  vielmehr  heute  nur  auf 
einzelne  Bemerkungen  reflectiren,  die  im  Laufe  der  Debatte 
gemacht  worden  sind.  Zunächt  möchte  ich  bemerken,  dass  ich 
mich  nicht  der  Ansicht  derjenigen  anschliessen  kann,  welche  die 
Canalfrage  in  Oesterreich  als  etwas  Neues  bezeichnen.  Das  ist 
nicht  der  Fall.  Die  Canalfrage  nimmt  vielmehr  seit  Jahrzehnten 
einen  breiten  Raum  in  der  öffentlichen  Erörterung  ein,  die  daran 
interessirten  Körperschaften,  Verbände  u.  dgl.  haben  sich  vielfach 
mit  ihr  beschäftigt,  und  weder  von  industrieller,  noch  von  land- 
wirtschaftlicher Seite  ist  früher  eine  Einwendung  gegen  den 
Bau  der  Canäle  erhoben  worden.  Erst  in  der  allerjüngsten  Zeit 
sind  aus  landwirtschaftlichen  Interessentenkreisen  Bedenken  laut 
geworden.  Ich  will  nun  nicht  bestreiten,  dass  die  Eröffnung 
neuer  Absatzwege  überhaupt  zu  Aenderungen  in  den  gewohnten 
Verkehrsbeziehungen,'  den  Concurrenzverhältnissen  u.  dgl.  führen 
kann.  Will  man  sich  aber  nicht  auf  den  Standpunkt  der  völligen 
Absperrung  stellen  — und  welcher  Staat  vermöchte  dies  bei  den 
jetzigen  weltwirtschaftlichen  Verhältnissen  ? — so  wird  man  sich 
nicht  verhehlen  dürfen,  dass  die  Erschliessung  neuer  Absatzwege 
ihre  grossen  wirtschaftlichen  Vortheile  hat  und  auch  stets  gehabt 
hat,  wenn  auch  für  den  Einzelnen  daraus  die  Unannehmlichkeit 
hervorgeht,  sich  den  geänderten  Verhältnissen  anzupassen  und 
seine  wirtschaftliche  Existenz  damit  in  Einklang  zu  bringen. 
Dies  hat  sich  bei  den  Eisenbahnen  gezeigt,  und  nicht  anders 
wird  es  bei  den  Wasserstrassen  sein. 

Es  wurde  von  einer  Seite  hervorgehoben,  dass  die  ganze 
Frage  nicht  spruchreif  sei,  da  ja  erst  eine  Reihe  von  Voraus- 
setzungen geschaffen  werden  müsse,  bevor  das  ganze  Unter- 
nehmen ins  Werk  gesetzt  werden  könnte.  Wie  soll  aber  über- 
haupt an  die  Ausführung  derlei  grosser  Unternehmen  geschritten 
werden,  wenn  man  im  Vorhinein  alle  Zweifel  und  Bedenken 
beseitigt  haben  will?  Noch  niemals  in  der  Welt  ist  ein  be- 
deutendes Werk  zur  Durchführung  gelangt,  ohne  dass  damit  ein 
gewisses  Risico  verbunden  gewesen  wäre.  Dieses  Risico  müssen 
wir  tragen,  weil  wir  sonst  überhaupt  nicht  vorwärtskommen 
können. 

Ich  habe  mir  schon  seinerzeit  erlaubt  daiauf  hinzuweisen, 
dass  die  Regierung  gewiss  nicht  leichtfertig,  sondern  mit  pflicht- 
mässiger  Sorgfalt  und  Vorsicht  an  die  Lösung  dieser  Frage 
herangetreten  ist.  Die  einzelnen  Bestimmungen  der  Vorlage 
legen  hiefür  Zeugniss  ab.  Worum  es  sich  jetzt  handelt,  ist:  den 
Rahmen  zu  schaffen  für  dasjenige,  was  im  Laufe  des  nächsten 
Vierteljahrhunderts  auf  diesem  Gebiete  durchgeführt  werden 
soll.  Es  besteht  eben  die  Absicht,  hier  allmählich  und  schritt- 
weise vorzugehen,  so  dass  die  in  der  ersten  Zeit  gewonnenen 
Erfahrungen  dem  ganzen  Werke  in  seinem  allmählichen  Fort- 
schreiten zugute  kommen  werden.  Die  Regierung  war  vom 
Anfänge  an  der  Ansicht,  dass  zunächst  jene  Arbeiten  in  Angriff 
zu  nehmen  wären,  die  im  Laufe  der  Zeit  überhaupt  nicht  hätten 
abgewiesen  werden  können,  so  vor  Allem  die  Regulirung, 
eventuell  Canalisirung  bestimmter  Fiussstrecken.  Die  hiefür 
erforderlichen  Mittel  sind  gewiss  nicht  verschwendet  und  werden 
den  betreffenden  Ländern  zum  grossen  Vortheile  gereichen.  Nach 
der  Einbringung  der  Vorlage  sind  Stimmen  laut  geworden,  die 
eine  grössere  Bedachtnahme  auf  die  Regulirung  der  Flüsse  ver- 


langten. Die  Regierung  glaubte,  sich  diesem  Wunsche  gegen- 
über schon  desshalb  nicht  ablehnend  verhalten  zu  sollen,  weil 
ja  in  der  That  die  Regulirung  jener  Flüsse,  welche,  sei  es  wegen 
der  Zufuhr  von  Wasser,  sei  es  mit  Rücksicht  auf  die  Geschiebe- 
bewegung, für  die  geplanten  Canäle  besondere  Bedeutung  be- 
sitzen, die  beste  Vorarbeit  für  diese  Canäle  ist.  Darum  hat 
denn  auch  die  Regierung  keinen  Anstand  genommen,  selbst  einen 
diesbezüglichen  Vorschlag  zu  machen.  Ich  glaube  mich  in 
Uebereinstimmung  mit  den  geehrten  Herren  Vorrednern  zu  be- 
finden, wenn  ich  betone,  dass  der  betreffende  Zusatz  zur 
Regierungsvorlage  eine  ausdrückliche  und  weitgehende  Berück- 
sichtigung der  auf  die  Regulirung  der  Flussläufe  abzielenden 
Wünsche  enthält. 

Im  Zusammenhänge  damit  sind  Besorgnisse  seitens  der 
Vertreter  der  hiebei  nicht  interessirten  Länder  in  der  Richtung 
aufgetaucht,  als  ob  die  Inanspruchnahme  der  Mittel  für  Fluss- 
regulirungen und  Canalisirungen  die  im  Zuge  befindlichen 
Meliorationen  u.  dgl.  in  diesen  Ländern  gefährden  könnte.  Um 
diese  Bedenken  zu  zerstreuen,  nimmt  die  Regierung  eine  Er- 
höhung des  Meliorationsfonds  in  Aussicht,  eine  Massnahme,  die 
sich,  abgesehen  von  der  gegenwärtigen  Action,  schon  als  noth- 
wendig  herausgestellt  hat  und  die  die  Möglichkeit  bietet,  auch 
jene  Länder  zu  berücksichtigen,  welche  aus  dem  Wasserstrassen- 
netze  unmittelbare  Vortheile  nicht  ziehen  werden.  Dazu  kommt, 
dass  die  Einstellung  von  Dotationen  für  Wasserbauten  in  die 
jeweiligen  Staatsvoranschläge  unberührt  bleibt. 

Ich  gebe  zu,  dass  die  Art  und  Weise,  wie  bei  uns  das 
ganze  Wasserbauwesen  zur  Zeit  organisirt  ist,  einer  Reform  be- 
dürftig wäre,  und  ich  bedauere  gewiss  die  zu  weit  gehende 
Theilung  der  Competenzen  in  Wasserfragen,  allein  es  ist  beim 
besten  Willen  nicht  möglich,  in  so  kurzer  Zeit  die  hier  noth- 
wendigen  Reformen  durchzuführen.  Die  Regierung  wird  jedoch 
diese  Frage  nicht  aus  dem  Auge  verlieren  und  bemüht  sein,  eine 
systematische  Regelung  derselben  anzubahnen.  Ich  hoffe,  in  ab- 
sehbarer Zeit  mit  einer  Vorlage  in  dieser  Richtung  an  den 
Reichsrath  heranzutreten. 

Was  die  Durchführung  der  Flussregulirungen  anbelangt, 
so  bestehen  allerdings  in  den  einzelnen  Ländern  in  Bezug  auf 
die  Beitragsleistungen  Verschiedenheiten,  welche  bei  der  Mannig- 
faltigkeit der  in  Betracht  kommenden  Verhältnisse  'nicht  zu 
vermeiden  sind.  Ich  kann  aber  nur  mit  aller  Bestimmtheit  er- 
klären, dass  in  der  Durchführung  der  Flussregulirungen  ein 
beschleunigteres  Tempo  als  bisher  eingeschlagen  werden 
wird.  Speciell  möchte  ich  einen  der  geehrten  Herrn  Vorredner 
aufmerksam  machen,  dass  die  Durchführung  der  Regulirung  der 
oberösterreichischen  Donaustrecke  von  Passau  bis  zur  Isper- 
mündung  einschliesslich  einer  partiellen  Regulirung  auf  Nieder- 
wasser  bis  Ende  1910  vorgesehen  ist  und  damit  der  geäusserte 
Wunsch  erfüllt  erscheint,  ohne  dass  es  einer  besonderen  Vor- 
sorge in  diesem  Gesetzentwürfe  bedürfte. 

Ich  komme  nun  auf  die  Meliorationen  zu  sprechen. 
Es  ist  ja  richtig,  dass  mit  Rücksicht  auf  die  aus  dem  Moliorations- 
fonds  zur  Verfügung  stehenden  Mittel  hier  ein  verhältnissmässig 
langsameres  Tempo  eingeschlagen  wurde.  Allein  bisher  ist  in 
einzelnen  Ländern  keine  bestimmte  Reihenfolge  für  die  Durch- 
führung der  Projecte  aufgestellt,  so  dass  jedes  Project  selbst- 
ständig behandelt  wurde  und  es  oft  vom  Inhalte  abhing,  welches 
zuerst  zur  Durchführung  gelangte.  Um  hier  System  in  die  Sache 
zu  bringen,  würde  es  sich  empfehlen,  mit  den  Landesvertretungen 
bestimmte  Vereinbarungen  über  die  Reihenfolge 
der  entweder  schon  fertiggestellten  oder  noch  auszuführenden 
Projecte’  zu  treffen.  Es  ist  aber  nicht  möglich,  dieses  Einvernehmen 
erst  dann  zu  pflegen,  bis  alle  in  Betracht  kommenden  Projecte 
fertig  sind,  indem  diese  Art  der  Behandlung  nur  eine  bedeutende 
Verzögerung  der  Arbeiten  zur  Folge  hätte. 

Ich  gestatte  mir  noch  auf  die  Bemerkung  zu  reagiren,  als 
ob  das  Ackerbauministerium  nicht  die  nöthige  Ingerenz  in  der 
vorliegenden  Action  gehabt  hätte.  Schon  der  Umstand,  dass  der 
Vollzug  in  der  Vorlage  selbst  dem  Gesammtministerium  über- 
tragen ist,  beweist,  dass  auch  das  Ackerbauministerium  in  der 
Lage  war,  zur  Vorlage  Stellung  zu  nehmen.  Im  Uebrigen  möchte 
ich  einen  Gegensatz  zwischen  einzelnen  Ministerien  nicht  gelten 
lassen,  weil  ich  der  Anschauung  bin,  dass  jedes  Ressort  nicht 
ausschliesslich  einseitige  Interessen  zu  wahren,  sondern  mit 
diesen  stets  auch  die  anderen  dabei  in  Betracht  kommenden 
öffentlichen  Rücksichten  in  Einklang  zu  bringen  hat.  Ein  solcher 
Gegensatz  wäre  meiner  Ansicht  nach  auch  ganz  unvereinbar  mit 
den  Grundsätzen  und  Einrichtungen,  auf  welchen  die  Behandlung 
derartiger  Angelegenheiten  im  Schosse  jeder  Regierung  beruhen 
muss.  Die  irn  Entwürfe  vorgesehene  Competenz  des  Handel  - 
ministeriums gibt  dem  gewiss  berechtigten  Gedanken  Ausdruck, 
dass  die  Centralisirung  der  Durchführungsarbeiten  in  der  Hand 
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einer  Centralstelle  von  grossem  Vortheile  für  den  Fortgang  der 
gesammten  Arbeiten  ist.  Das  schliesst  aber  die  in  der  Sache 
selbst  begründete  Betheiligung  der  anderen  Ressorts  durchaus 
nicht  aus.  Die  Art  dieser  Mitwirkung  wird  übrigens  im  § 12 
dem  Verordnungswege  überlassen. 

Ich  beschränke  mich  vorläufig  auf  diese  Ausführungen  und 
behalte  mir  vor,  in  der  Specialdebatte  zu  einzelnen  Anregungen 
Stellung  zu  nehmen. 

Zum  Schlüsse  möchte  ich  Sie  nur  bitten,  durch  Zurück- 
stellung gewisser,  dem  Einzelnen  vielleicht  wichtig  erscheinender, 
das  Zustandekommen  des  Ganzen  aber  gefährdender  Wünsche, 
also  durch  gebotenes  Masshalten  die  parlamentarische  Er- 
ledigung der  Vorlage  zu  fördern.  Sie  werden  dadurch  beitragen, 
ein  Werk  zu  begründen,  das,  wenn  auch  seine  Vollendung  nicht 
der  unmittelbaren  Gegenwart  angehört,  von  eminentester  Be- 
deutung für  die  wirthschaftliche  Entwicklung  des  Reiches  sein 
wird. 

Abg.  Dr.  Edler  v.  Rapoport  erklärt  sich  mit  der  Ge- 
setzesvorlage in  ihrer  jetzigen  Gestalt  einverstanden  und  hebt 
hervor,  dass  das  Land  Galizien  die  Inangriffnahme  der  Wasser- 
regulirung mit  Befriedigung  begrüsst  hat.  Die  gegen  das  vor- 
liegende Project  der  Caualbauten  in  Oesterreich  erhobenen  Ein- 
wendungen seien  unbegründet.  Die  Pläne  können  in  den  Ter- 
minen von  drei  Jahren  vollständig  fertiggestellt  werden.  Die 
Besiegung  der  Höhen  sei  bei  dem  Stande  der  heutigen  Dinge 
kaum  eine  Schwierigkeit.  Die  Landwirthschaft  könne  gegen  eine 
Concurrenz  auswärtiger  landwirtschaftlicher  Erzeugnisse,  durch 
Zölle  und  Tarife  geschützt  werden.  Noch  weniger  begründet 
seien  die  Bedenken  gegen  die  auf  galizischem  Terrain  liegenden 
Canäle.  Die  galizischen  Canäle  verbinden  Oesterreich  mittelst 
der  Weichsel  mit  der  Ostsee  und  mittelst  des  Dniestr  mit  dem 
Schwarzen  Meere.  Dabei  muss  hervorgehoben  werden,  dass  bei 
den  galizischen  Canälen  fast  gar  keine  Terrainschwierigkeiten 
bestenen,  da  nach  dem  vorliegenden  Höhenplane  eine  Strecke 
von  228  km  im  Niveau  geführt  werden  könne.  Der  Canal  werde 
für  das  Land  von  grösster  Bedeutung  sein,  er  werde  die  wohl- 
feile Einfuhr  von  Kohle  ermöglichen  und  dadurch  neue  Industrien 
ins  Leben  rufen.  Die  Partei  des  Redners  halte  an  dem  Grund- 
gedanken fest,  dass  ein  grosses  Canalnetz  geschaffen  werden 
soll,  welches  in  allen  Theilen  des  Reiches  gleichmässig  und 
gleichzeitig  ausgebaut  werden  soll. 

Abg.  Daszynski  weist  auf  die  wirthschaftliche  und 
culturtechnische  Bedeutung  eines  Wassenstrassennetzes  hin,  wobei 
die  Bedenken  wegen  Mangels  an  unmittelbarer  Rentabilität  der 
Erwägung  weichen  sollten,  dass  das  gemeinsame  gesellschaft- 
liche und  sociale  Leben  dadurch  auf  eine  höhere  Entwicklungs- 
stufe gebracht  und  ganze  Classen  der  Bevölkerung  einen  grösseren 
Wohlstand  zu  erlangen  im  Stande  sein  werden.  Er -erörtert  die 
Bedeutung  der  galizischen  Wasserstrassen  als  die  Vorbedingung 
der  Entstehung  einer  Industrie  in  diesem  armen  Lande.  Als 
Vertreter  der  Arbeiter  müsse  er  ganz  entschieden  gegen  die 
Forderungen  der  Agrarier  auftreten.  Sollten  die  Arbeiter  die 
Canäle  durch  theures  Brot  erkaufen,  so  würden  sie  ganz  ent- 
schieden dagegen  sein. 

Abg.  Dr.  v.  Mettal  erklärt,  dass  seine  Partei,  der  immer 
nur  fortschritts-  und  culturfeindliche  Tendenzen  unterschoben 
werden,  im  Principe  nicht  canalfeindlich  gesinnt  ist,  sondern 
sogar  durch  die  Aenderung  der  Gesetzesvorlage  der  Canalfrage 
nähergetreten  sei.  Als  unerlässliche  Voraussetzungen  der  Canal- 
bauten, und  zwar  speciell  in  Böhmen,  sehe  seine  Partei  die 
inangriffuahme  der  Flussregulirungen  an,  ferner  müsse  es  dem 
Landtage  Vorbehalten  bleiben,  zu  entscheiden,  in  welcher  Reihen- 
folge die  spruchreifen  Regulirungen  in  Angriff  zu  nehmen  sind. 
Redner  behält  sich  und  seinen  in  den  Ausschuss  entsendeten 
Parteigenossen  vor,  bei  den  einschlägigen  Paragraphen  in  der 
Specialdebatte  die  nur  flüchtig  gestreiften  Fragen  und  speciell 
die  finanzielle  Frage  näher  zu  erörtern. 

Heber  Antrag  des  Abg.  Carl  Moriz  Grafen  Zedtwitz 
wird  die  Debatte  geschlossen. 

Abg.  Kaiser  weist  darauf  hin,  dass  die  Erklärungen  des 
Ministerpräsidenten,  der  das  Gesetz  als  ein  Rahmengesetz  be- 
zeichnete  und  versicherte,  dass  nur  langsam,  mit  der  nöthigen 
Vorsicht  und  nach  allen  notlrsvendigen  und  gebotenen  Vor- 
bereitungen an  den  Ausbau  der  Wasserstrassen  geschritten  werden 
würde,  gewiss  auch  bei  den  Agrariern,  zu  denen  er  sich  zähle, 
Beruhigung  herbeiführen  werden.  Von  den  landwirtschaftlichen 
Kreisen  könne  nur  dann  der  Vorlage  nähergetreten  werden,  wenn 
1.  die  Regierung  nach  den  Erklärungen  des  Ministerpräsidenten 
entsprechend  langsam,  schrittweise  und  vorsichtig  an  die  Aus- 
führung der  Wasserstrassen  gehe,  2.  die  Landwirthschaft  durch 
entsprechende  Zölle  und  Tarife  Schutz  erhalte,  3.  Sicherheit  be- 
züglich der  Art  der  Deckung  dahin  gegeben  werde,  dass  nicht 


etwa  die  Landwirthschaft  wieder  neu  belastet  werde  und  neue 
indirecte  Steuern  eingeführt  werden,  4.  dafür  Sicherheit  geboten 
werde,  dass  nicht  etwa  wegen  des  Wasserstrassenbaues  die 
weitere  Förderung  und  Vervollständigung  des  Localbahnwesens 
und  die  weitere  ausreichende  Unterstützung  der  landwirtschaft- 
lichen Genossenschaften,  besonders  der  Dramagegenossenschaften, 
ausseracht  gelassen  werde. 

Abg.  Dr.  Stojan  erklärt,  dem  Prerauer  Wassertage,  der 
künftigen  Sonntag  stattfinden  werde,  nicht  vorgreifen  zu  wollen, 
glaube  aber,  dass  sich  die  Agrarier  der  Marchgegend  in  Mähren 
ein  wenig  mit  der  Vorlage  befreunden  werden,  weil  diese  den 
Zusatz,  betreffend  die  Regulirung  der  March  enthalte.  Man  werde 
wohl  auch  bereit  sein,  dieser  Regulirung  zuliebe  manches  Opfer 
zu  bringen. 

Abg.  Freiherr  von  Malfatti  wünscht  darüber  Beruhigung, 
dass  nach  Annahme  der  Vorlage  .die  Befürchtung  unbegründet 
sei,  dass  dann  für  culturelle  Zwecke,  für  die  Errichtung  von 
Lehranstalten,  für  den  Ausbau  der  Localbahnen,  für  die  Förderung 
der  Landwirthschaft  und  der  Industrie  keine  Mittel  mehr  vor- 
handen sein  dürften.  Es  wäre  ihm  sonst  nicht  möglich,  für  die 
Vorlage  zu  stimmen. 

Abg.  Ritter  v.  Kink  erklärt,  es  sei  nicht  zu  bezweifeln; 
dass  zwischen  Landwirthschaft  und  Industrie  die  grösste  Inter- 
essensolidarität bestehe.  Es  gebe  sehr  viele  Industrialbetriebe, 
die  mit  der  Landwirthschaft  direct  Zusammenhängen  und  sie 
aliraentiren.  Deswegen  müsse  er  dagegen  protestiren,  dass  die 
Wasserstrassen  als  ein  einseitig  der  Industrie  gemachtes  Geschenk 
angesehen  werden,  sie  seien  vielmehr  auch  für  die  gesammte 
Landwirthschaft  und  die  Volkswirtschaft  überhaupt  von  Vortheil. 
Schliesslich  betont  Redner,  dass  er  in  der  Vorlage  nur  ein 
Rahmengesetz  sehe,  und  bittet,  in  die  Speciaidebatte  einzutreten. 

Generalberichterstatter  Abg.  Dr.  Menger  erklärt,  dass 
er  bei  der  Specialdebatte  Gelegenheit  haben  werde,  auf  die  vor- 
gebrachten Einwendungen  zu  entgegnen,  weshalb  er  auf  sein 
Schlusswort  verzichte. 

Es  wird  sodann  das  Eingehen  in  die  Specialdebatte  ein- 
stimmig beschlossen. 

Die  Sitzung  wird  hierauf  abgebrochen. 

Am  17.  Mai  setzte  der  Wasserstrassenausschuss 
unter  dem  Vorsitze  des  Obmannes  Dr.  Lueger  und  in  An- 
wesenheit des  Herrn  Ministerpräsidenten  Dr.  v.  Korber,  sowie 
des  Finanzministers  Dr.  Ritter  Böhm  v.  Bawerk  und  des 
Handelsministers  v.  Call  die  Verhandlung  über  die  Wasser- 
strassenvorlage  fort  und  trat  in  die  Specialdebatte  ein. 
Generalberichterstatter  Abg.  Dr.  Menger  referirte  in  der 
Specialdebatte  über  § 1.  Der  Gesetzentwurf  werde  von  mancher 
Seite  geringschätzig  behandelt.  Dies  sei  aber  unrichtig,  denn  es 
sei  ganz  undenkbar,  dass  von  irgend  einer  Seite  ein  erheblich 
anderer  Gesetzentwurf  hätte  vorgelegt  werden  können.  Das  Sub- 
comite habe  einstimmig  die  Feststellung  des  Beitrages  der 
Länder  in  gleichem  Masse  für  nothwendig  gehalten.  Halte  es 
die  Regierung  für  eine  unabweisliche  Bedingung,  dass  die  be- 
theiligten Länder  auch  zu  den  Kosten  des  Canales  beitragen,  dann 
müsse  die  Höhe  des  Beitrages  nach  den  Kosten  des  Canales 
oder  des  Canaltheiles,  der  in  dem  betreffenden  Lande  ausgeführt 
wird,  bemessen  werden,  und  es  müsse  ein  gleicher  Percentsatz 
für  alle  festgestellt  werden.  Als  solcher  sei  im  Subcomite  10  pCt. 
vorgeschlagen  worden.  Das  Recht  der  Länder,  die  Interessenten 
zu  Beiträgen  heranzuziehen,  müsse  vollständig  gesichert  sein. 
Redner  beantragt,  § 1 in  der  Fassung  des  Subcomite  an- 
zunehmen. 

Abg.  Franz  Hofmann  verwies  auf  den  engen  Zusammen- 
hang, in  welchem  § 1 der  Regierungsvorlage,  welcher  den  Plan 
für  das  zu  erbauende  Wasserstrassennetz  enthalte,  mit  dem  neu 
hinzugekommenen  § 6,  der  die  Flussregulirungen  und  Meliorationen 
vorsehe,  stehe.  Für  Schlesien  werden  insbesondere  durch  den 
Donau-Odercanal  neue  Verkehrswege  eröffnet,  die  von  weit- 
tragendster  Bedeutung  werden  können,  wenn  die  für  jene  grossen 
Wasserstrassen  nöthigen  Stichcanäle  als  Saugadern  gleichzeitig 
oder  doch  in  absehbarer  Zeit  geschaffen  werden.  Als  ein  der- 
artiger Canal  müsste  ein  von  der  Oppa  bei  Troppau,  eventuell 
Jägerndorf  in  den  Odercanal  führender  Seitencanal  aufgefasst 
werden.  Redner  weist  nach,  dass  Schlesien  die  relativ  grössten 
Frachten  in  das  Innere  des  Reiches  versende,  und  zählt  als 
solche  insbesondere  die  aus  diesem  Lande  exportirten  Stein- 
materialien, Bausteine,  Dach-  und  andere  Schiefer,  Werk-  und 
Pflastersteine,  sowie  den  selbst  in  Wien  gesuchten  Basalt,  ferner 
die  grossen  Massen  von  Bauholz  auf.  Dies  seien  alles  Frachten, 
die  den  theuren  Eisenbahntransport  nur  schwer  vertragen,  durch 
die  Versendung  auf  Wasserstrasspn  aber  bedeutend  billiger 
kämen,  wovon  Schlesien  einerseits  und  andererseits  auch  die 
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übrigen,  wenigstens  die  nördlichen  Kronländer,  namhaften 
Nutzen  hätten.  Nach  Osten  wäre  ein  Stichcanal  mit  Rücksicht 
auf  die  grossen  Kohlenlager  bei  Teschen  erwünscht.  Der  Ausbau 
eines  Canales  in  dem  Gebiete  des  Oppaflusses  wäre  ohne  grosse 
Schwierigkeiten  und  Geldopfer  durchzuführen.  Landtag,  Gemeinden 
und  die  Handelskammer  in  Schlesien  haben  sich  wiederholt  für 
die  Nothwendigkeit  dieser  Wasserstrassen  ausgesprochen.  Be- 
züglich der  Regulirung  der  Flussläufe  in  Schlesien,  insbesondere 
der  Oppa,  betont  Redner  die  Dringlichkeit  einer  schleunigen 
Arbeit.  Es  sei  anzuerkennen,  dass  die  Regierung  sich  bereit  er- 
klärt habe,  sich  auch  mit  dem  Landesausschusse  von  Schlesien 
bezüglich  der  Beschleunigung  der  Meliorationsprojecte  ins  Ein- 
vernehmen zu  setzen.  Die  alljährlichen  Ueberschwemmungen 
kosten  das  Land  und  die  Gemeinden  Unsummen  von  Geld. 
Redner  stellte  schliesslich  folgenden  Resolutionsantrag:  „Die 

k.  k.  Regierung  wird  dringend  aufgefordert,  die  nöthigen  Mass- 
nahmen zu  treffen,  dass  in  den  Flussregulirungsarbeiten  in 
Schlesien  ein  beschleunigtes  Tempo  eintrete  und  dass  ferner  der 
Oppafluss  in  das  Donau-Odercanalnetz  einbezogen  werde“. 

Abg.  Dr.  Baernreither  will  die  Construction  der  Vor- 
lage, sowie  gewisse  nothwendige  Ergänzungen  derselben  erörtern. 
Der  Ministerpräsident  habe  sehr  richtig  von  der  Verschiebung 
der  Absatzverhältnisse  und  der  Nothwendigkeit,  sich  an  neue 
anzupassen,  gesprochen.  Unbedingt  werde  aber  auch  eine  Ver- 
schiebung der  Preise  eintreten,  doch  werden  gewissen  Nach- 
theilen für  die  Landwirtschaft  auch  sichere  Voitheile  gegen- 
überstehen. Was  die  im  § 1 der  Vorlage  aufgezählten  Canal- 
bauten anbelange,  so  sei  wohl  ausser  Zweifel,  dass  sie  nicht 
alle  auf  einmal  angefangen  werden  können,  was  schon  technisch 
eine  Unmöglichkeit  wäre.  Nach  der  Meinung  des  Redners  stehe 
der  Bau  des  Donau-Odercanales  bis  Krakau,  sowie  die  Canalisirung 
und  Regulirung  der  Elbe  im  Vordergründe  aller  Pläne.  Die 
finanzielle  Basis  der  Vorlage  sei  eine  offene,  indem  sie  die 
Regierung  auf  Verhandlungen  mit  den  Ländern  anweise.  Diese 
Verhandlungen  werden  sich  sehr  langwierig  gestalten,  da  die 
Lage  der  Landesfinanzen  eine  schlechte  sei.  Da  für  die  Regulirung 
der  Flüsse  nach  der  neuen  Vorlage  ein  besonderer  Fonds  von 
75  Millionen  zugewiesen  sei,  werden  die  Landtage  sich  zunächst 
darauf  verlegen,  und  die  Geneigtheit,  auch  für  Canäle  Beiträge 
zu  votiren,  werde  klein  sein.  Redner  schlägt  vor,  bezüglich  der 
Beitragsleistung  die  Versuche  fortzusetzen,  mit  der  Regierung  zu 
einem  Einverständnisse  zu  gelangen.  Wir  dürfen  die  Vorlage 
nicht  scheitern  lassen,  wenn  es  uns  aber  nicht  gelingt,  eine 
Bestimmung  über  die  Beitragsleistung  in  das  Gesetz  hinein- 
zubringen, so  reducirt  sich  die  Wahrscheinlichkeit,  dass  die 
Vorlage  praktisch  verwirklicht  wird,  auf  ein  Minimum. 

Redner  reflectirt  ausführlich  auf  die  Bemerkungen  des 
Abg.  Daszynski  und  sagt,  man  dürfe  in  dieser  Sache  nicht 
von  kleinlichen  Gesichtspunkten  ausgehen  und  nicht  gleich  von 
philisterhafter  Furcht  vor  Finanznöthen  befallen  werden,  aber  der 
Natur  der  Sache  hätte  es  entsprochen,  wenn  parallel  mit  der 
Berathung  und  Beschlussfassung  über  die  geplanten  grossen 
Staatsausgaben  die  Berathung  und  Beschlussfassung  des  Finanz- 
planes gegangen  wären.  Es  sei  das  aber  eine  Frage,  die  über 
den  Rahmen  der  Wasserstrassenvorlage  weit  hinausreiche  und 
daher  bei  dieser  Gelegenheit  nicht  zur  Entscheidung  kommen 
könne. 

Redner  erklärt  es  als  ein  Verdienst  der  Regierung,  dass 
sie  bei  der  Begründung  der  Vorlage  keine  wirtschaftlichen 
Luftschlösser  gebaut  habe.  Es  werde  jahrelanger  ernster,  con- 
sequenter  Arbeit  bedürfen,  um  nur  einen  Theil  dessen  zu  ver- 
wirklichen, was  die  Vorlage  verheisse.  Es  werde  das  dauernde 
Zusammenwirken  einer  wahrhaft  modernen  Grundsätzen  huldigenden 
Regierung  mit  einer  Volksvertretung  nothwendig  sein,  welche 
die  Kraft  findet,  den  alten  Streit  so  weit  zurückzudrängen,  dass 
eine  Regenerirung  unserer  parlamentarischen  Verhältnisse 
möglich  wird.  Es  ist  nothwendig,  dass  der  Arbeit  und  dem 
Unternehmungsgeiste  nicht  andererseits  Fesseln  angelegt  werden, 
dass  die  Regierungsmassregeln  auch  im  Einzelnen  der  Industrie 
und  dem  Verkehre  wohlwollend  und  einsichtsvoll  gegenüber- 
stehen. 

Abg.  Dr.  Kaizl  bemerkt,  an  die  Ausführungen  des 
Abg.  Dr.  Baernreither  anknüpfend,  dass  es  wohl  gerade  bei 
dieser  Vorlage  nicht  dringend  nothwendig  erscheine,  die  Be- 
deckungsfrage zu  erörtern,  nachdem  es  sich  hier  zunächst  um 
geringere  Ausgaben  handle  als  bei  der  grossen  Investitions- 
vorlage. Es  sei  richtig,  dass  die  Vorlage  ein  Resultat  des  in 
Oesterreich  plötzlich  zutage  getretenen  Canalenthusiasmus  sei. 

Dieser  Enthusiasmus  verdiene  gewiss,  gedämpft  zu  werden. 
Wir,  die  wir  doch  im  Zeichen  des  Zollschutzes  stehen  und  viel- 
leicht in  naher  Zukunft  noch  entschiedener  stehen  werden, 
können  uns  doch  nicht  aller  Rücksichten  auf  die  Wirkungen 


grosser  internationaler  Communicationen  entschlagen  und  inter- 
nationale Canäle  bauen,  nur  um  sie  dann  etwa  durch  Schutzzölle 
zu  annulliren.  Das  wäre  gewiss  widersinnig.  Wenn  in  der  Agi- 
tation für  grosse  Canäle  das  Motiv  zu  vernehmen  ist,  für  eine 
Zollunion  mit  Deutschland  vorzuarbeiten,  so  ist  auf  das  ent- 
schiedenste zu  erklären,  dass  wir  eine  derartige  Zollunion  für 
ganz  undenkbar  halten.  Was  die  Wasserfrachten  betrifft,  so  müsse 
schon  jetzt  mit  aller  Energie  dagegen  protestirt  werden,  durch 
eine  ungesunde  Wasser-Tarifpolitik  die  Canäle  etwa  zu  einem 
ähnlichen  Parasiten  an  dem  Staatsvoranscblage  auszugestalten, 
wie  es  die  heutigen  Staatsbahnen  sind.  Die  Verkehrstheilung 
zwischen  Eisenbahnen  und  Wasserstrassen  werde  sich  nicht  so 
idyllisch  -vollziehen,  wie  man  annehme;  nicht  nur  die  schweren 
und  minder  werthvollen  Massengüter,  sondern  auch  die  werth- 
volleren Güter  werden  die  Wasserverfrachtung  vorziehen,  wenn 
sie,  wie  es  bei  den  minder  schwierigen  Canälen  ganz  ausser 
Zweifel  steht,  billiger  sich  gestalten  als  die  Eisenbahnfrachten. 
Die  den  Eisenbahnen  jedenfalls  verbleibenden  Güter  werden  die 
höheren  Frachten  umso  leichter  ertragen.  Angesichts  des  Um- 
standes, dass  der  Donau-Budweiser  Canal  niedrigere  Sätze  als 
die  heutigen  Staatsbahnsätze  nicht  werde  bieten  können,  sei  eine 
Concurrenz  des  ungarischen  Getreides  nicht  zu  befürchten.  Aus 
dem  Gesagten  resuinirt  Redner,  dass  die  in  Rede  stehenden 
Wasserstrassen  als  internationale  Communicationsmittel  wenig 
in  Betracht  kommen,  und  man  könne  dies  weder  wollen,  noch 
durchsetzen. 

Redner  erblickt  die  Bedeutung  der  Wasserstrassen  darin, 
dass  sie  ein  neues  erspriessliches  nationales  Communications- 
mittel bieten  werden.  Die  ganze  nördliche  Hälfte  von  Böhmen 
werde  durch  die  Canalisirung  der  Elbe  und  der  unteren  Moldau 
gewinnen.  Die  Canalisirung  der  Moldau  werde  Südböhmen  mit 
seinen  billigen  Arbeitskräften  und  reichen  Wasserkräften  er- 
schliessen;  Galizien  werde  der  industriellen  Entwicklung  näher 
gebracht  werden  und  Wien  und  die  anliegenden  Alpengebiete 
werden  durch  die  billige  Kohlenzufuhr  Namhaftes  gewinnen. 
Daneben  gehe  die  energisch  in  Angriff  zu  nehmende  Fluss- 
regulirung einher.  Die  Bedenken  der  Agrarier  erscheinen  vom 
Standpunkte  des  Redners  unbegreiflich.  Die  nationalen  Wasser- 
strassen nützen  dem  agrarischen  Interesse  zumindest  ebensoviel 
wie  dem  industriellen  und  Handelsinteresse.  Es  herrsche  übrigens 
eine  grosse  Unklarheit  hinsichtlich  des  Begriffes  „Agrarier“.  Die 
Producenten  von  Zuckerrübe  und  Gerste  im  Nonien  und  Osten 
von  Böhmen,  die  Producenten  von  Hopfen  und  Zuckerrübe  im 
Westen  betrachten  die  Canäle  anders  als  die  Producenten  von 
Erdäpfeln,  Korn  und  Hafer,  und  unter  denen  wieder  anders  der 
grosse  Grundbesitzer  und  anders  der  kleine  Grundbesitzer.  Der 
kleine  Böhmerwaldbauer,  der  von  eigenem  Korn  und  eigenen 
Erdäpfeln  lebt  und  Bargeld  hauptsächlich  von  seiner  Flachs- 
production  erhält,  sei  doch  auch  Agrarier.  Am  unbegreiflichsten 
finde  Redner,  wie  die  Vertreter  der  böhmischen  Länder  auch  nur 
einen  Moment  zögern  können,  die  Vorlage  anzunehmen.  Nach- 
dem man  Hunderte  von  Millionen  in  den  letzten  zwanzig  Jahren 
für  den  Triester  Hafenbau,  für  die  Linie  Herpelje — Triest,  für 
die  Arlbergbahn,  für  die  Donau-Regulirung,  für  die  Wiener  Ver- 
kehrsanlagen, für  grosse  galizische  Bahnen  ausgegeben,  komme 
eine  Vorlage,  die  endlich  den  Ländern  die  Fülle  der  Staatsmittel 
zuwendet,  und  da  gebe  es  auf  einmal  eine  Menge  Scrupel.  Und 
trotzdem  haben  die  Landtage  das  entscheidende  Wort  noch  mit- 
zusprechen und  habe  für  die  zweite  Periode  auch  der  Reichsrath 
neuerdings  zu  entscheiden.  Die  Wiener  Verkehrsanlagen  waren 
! seinerzeit  und  die  neuen  Alpenbahnen  sind  heute  viel  weniger 
fertig  als  die  Canalprojecte.  Es  muss  einmal  der  Anfang  gemacht 
und  ins  Wasser  gesprungen  werden.  Diese  Auffassung  habe  es 
dem  Redner  und  seiner  Partei,  in  der  Agrarier  und  Industrielle 
ebenso  vertreten  seien  wie  anderswo,  ermöglicht,  jene  Mittel- 
stellung einzunehmen,  welche  etwa  der  jetzigen  Gestalt  der  Vor- 
lage entspreche.  Er  sei  überzeugt,  dass,  wenn  jetzt  zugleich  mit 
den  Investitionen  die  Vorlage  nicht  angenommen  werde,  es  viel- 
leicht nie  wieder  zu  der  durch  sie  intendirten  Action  kommen 
werde.  Für  ihn  bestehe  unentwegt  das  praktische  Junctim 
zwischen  Investitionen  und  Wasserstrassen. 

Finanzminister  Dr.  Ritter  Böhm  von  Bawerk  erklärt, 
er  habe  sich  über  zwei  Punkte  auszusprechen : erstens  darüber, 
ob  ausser  dem  Staate  noch  jemand  Andere;  zu  den  Kosten  der 
Vorlage  beizutragen  habe  und  wie  und  in  welchem  Masse, 
zweitens  aber  darüber,  in  welcher  Weise  der  Staat  in  der  Lage 
sein  werde,  für  die  ihn  belastenden  Kosten  die  Bedeckung  zu 
finden.  Es  handle  sich  zunächst  um  eine  Erörterung  auf  etwas 
breiterer  Basis,  nämlich  um  die  Frage  des  budgetären 
Zureichen s der  Staatsmittel  für  die  verschiedenen 
staatlichen  Aufgaben.  Bezüglich  der  augenblicklichen  Lage 
verweist  der  Minister  auf  sein  Finanzexposö,  in  welchem  er  aus- 
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geführt  habe,  dass  das  Budget  zwar  ein  vollkommen  geordnetes 
sei,  aber  seine  frühere  bedeutende  Elasticität  zum  grossen 
Theile  verloren  habe.  Was  die  weiter  bevorstehenden  Anforde- 
rungen anbelangt,  so  handle  es  sich  einerseits  um  eine  Reihe 
recht  wichtiger  und  dringender  Wünsche  theils  wirtschaftlicher 
(Mauthaufhebung),  theils  persönlicher  und  humanitärer  Natur 
(Verbesserung  der  Lage  der  Diurnisten  und  Pensionisten  und 
Witwen  alten  Stils),  Posten  von  relativ  geringer  Höhe,  welche 
apart  zu  behandeln  und  apart  zu  bedecken  seien,  in  welcher 
Beziehung  er  an  das  Haus  in  nicht  sehr  ferner  Zeit  herantreten 
werde.  Dann  aber  handle  es  sich  um  die  Investitionen,  und  zwar 
einmal  um  die  Eisenbahn-Investitionen,  sowie  um  die  Investitionen 
des  vorliegenden  Gesetzentwurfes.  Erstere  werden  den  Staat 
augenblicklich  und  recht  ansehnlich,  aber  doch  nur  staffelförmig 
belasten,  wobei  das  zuwachsende  Zinsenerforderniss  kein  über- 
grosses sein  werde.  Die  Investitionen  der  zweiten  Kategorie 
werden  das  Budget  erst  verhältnissmässig  später  belasten,  und 
zwar  mit  einer  voraussichtlich  kleinen  Tangente  im  Jahre  1904 
und  mit  grösseren  erst  ab  1905.  Weiter  erwachse  aus  dem  vor- 
liegenden Gesetzentwürfe  aber  auch  noch  das  Erforderniss  für 
Flussregulirungen,  und  zwar  zunächst  mit  75  Millionen,  die  in 
dem  Gesammtbetrage  von  250  Millionen  enthalten  seien,  dann 
aber  mit  gewissen,  die  laufenden  Budgets  belastenden  Beträgen 
infolge  der  Fortdauer  der  regulären  Wasserbaudotation  und  der 
Inanspruchnahme  des  Meliorationsfonds,  dessen  Dotirung  infolge- 
dessen eine  weitere  Steigerung  werde  erfahren  müssen.  Die 
budgetäre  Situation  sei  nun  augenblicklich  die,  dass  sich  heute 
noch  nicht  vollkommen  bestimmt  sagen  lasse,  in  welchen  Staffeln 
und  Beträgen  das  Erforderniss  für  die  Investitionen  sich  geltend 
machen  werde,  noch  auch,  welche  Beträge  für  Flussregulirungen 
und  in  welchen  zeitlichen  Abstufungen  dieselben  jeweils  in 
den  laufenden  Voranschlag  werden  eingestellt  werden  müssen. 
Was  die  dieser  Belastung  gegenüberstehenden  Ressourcen 
betrifft,  so  sei  zunächst  das  natürliche  Wachsthum  unserer 
Einnahmszweige  zu  erwähnen,  das  aber  selbstverständlich  nicht 
ganz  für  die  Investitionen  zur  Verfügung  stehe,  sondern  auch 
noch  für  andere  Ansprüche  — neue  Verwaltungsauslagen,  An- 
forderungen auf  dem  Gebiete  der  geistigen  Cultur  u.  A.  m.  — 
genügen  müsse.  Da  man  bei  der  Frage  der  Bedeckung  der 
Investitionen  mit  langen  Perioden  rechnen  müsse,  könne  man 
wegen  der  unsicheren  Beurtheilung  entfernter  künftiger  Zeit- 
abschnitte auch  mit  keinem  sicheren  Coefficienten  für  das  Wachs- 
thum der  Staatseinnahmen  rechnen.  Der  Finanzminister  erklärt, 
er  könne  deshalb  kein  Finanzprogramm  für  so  viele  Jahre  und 
Jahrzehnte  entwickeln,  da  man  im  Momente  weder  über  die 
Entwicklung  der  Belastung,  noch  über  die  der  Einnahmen  einen 
derart  ausreichenden  Ueberblick  habe,  um  eine  auf  Sicherheit 
und  Solidität  Anspruch  erhebende  Rechnung  aufstellen  zu  können. 
Eines  jedoch  sei  zweifellos,  dass  es  nämlich  die  unverbrüchliche 
Aufgabe  der  Finanzverwaltung  und  der  Volksvertretung  bleiben 
müsse,  eine  Störung  des  Gleichgewichtes  im  Staats- 
haushalte hintanzhalten,  und  dass  man  in  jenem  Augen- 
blicke, in  welchem  bei  vorsichtiger  Erwägung  der  Chancen  der 
nächsten  Zukunft  vorauszusehen  sei,  dass  die  natürliche  Steigerung 
der  Einnahmen  nicht  hinreichen  werde,  um  den  gehäuften  An- 
forderungen den  Widerpart  zu  halten,  an  die  Volksvertretung 
mit  der  Bitte  um  die  Eröffnung  neuer  Einnahmsquellen  werde 
herangetreten  werden  müssen.  Ob  der  Augenblick  hiezu  wegen 
des  Zusammentreffens  der  verschiedenen  Investitionen  unter  sich 
und  mit  den  sonstigen  Staatsausgaben  schon  in  näherer  Zukunft 
gekommen  sein  werde,  entziehe  sich  augenblicklich  der  Be- 
urheilung.  Dass  aber  die  Regierung  hierauf  nicht  vergessen 
habe,  sei  dem  § 10  zu  entnehmen,  der  die  Eröffnung  neuer 
Einnahmsquellen  für  die  aus  diesen  Investitionen  erwachsende 
Annuitätslast  vorsieht. 

Der  Minister  bemerkt  ferner,  das  Tempo  der  Gesammt- 
arbeiten  dürfe,  wolle  man  nicht  Unmögliches  verlangen,  nicht 
allzusehr  beschleunigt  werden,  der  in  den  Vorlagen 
im  Wege  der  cumvdativen  Assecuranz  angehäufte  Millionenberg 
werde  in  pravi  auseinandergeschoben  werden  müssen,  solle  nicht 
eine  finanzielle  und  volkswirtschaftliche  Unmöglichkeit  herbei- 
geführt werden.  Es  liege  daher  im  eigensten  Interesse  aller 
derjenigen,  welche  die  Realisirung  aller  dieser  Actionen  wünschen, 
dass  man  in  der  Ausführung  ein  solches  Tempo  einlialte,  welches 
uns  gestattet,  mit  unseren  finanziellen  und  technischen  Kräften 
und  ohne  übertriebene  Preissteigerung  die  Durchführung  zu  be- 
werkstelligen. Auch  dürfe  man  nicht  übersehen,  dass  andernfalls 
das  flüssige  Capital  unserer  doch  nicht  überreichen  Volkswirt- 
schaft an  anderen  Punkten  nicht  zureichen  und  hiedurch  die 
Gefahr  krisenhafter  Ereignisse  näher  gebracht  werden  könnte. 

Was  die  andere  der  hier  zu  erörternden  Frage  aubelange, 
so  glaubt  der  Minister  auf  die  allseitige  Zustimmung  rechnen 


zu  können,  wenn  er  das  Princip  aufstelle,  dass,  wenn  auch  der 
Staat  den  Löwenanteil  der  Kosten  trage,  doch  auch  die  zunächst 
interessirten  Factoren  sich  an  den  Kosten  nicht  nur  nominell, 
sondern  reell  zu  beteiligen  hätten.  Nun  gereichen  aber  die 
Wrasserstrassen,  wenn  man  ihnen  auch  nicht  eine  grosse  kosmo- 
politische Bedeutung  für  die  nächste  Zukunft  zuspräche,  doch 
jedenfalls  den  Localinteressen  sofort  zu  einem  ganz  wesentlichen 
Vortheile.  Es  sei  daher  gerecht  und  finanziell  in  Ordnung,  dass 
derjenige,  welcher  ein  Präcipuum  an  Vorteilen  habe,  auch  ein 
Präcipuum  der  Lasten  trage.  Es  seien  auch  in  den  letzten 
Decennien  aus  verschiedenen  Ländern  freiwillige  Anerbietungen 
behufs  Uebernalnne  eines  Antheiles  an  den  Kosten  für  die 
Wasserstrassen  gemacht  worden.  Die  Participation  an  den  Kosten 
dürfe  aber  wie  gesagt  keine  blos  nominelle,  sondern  müsse 
eine  reelle  sein.  Als  eine  solche  könne  er  aber  eine  nur  Per- 
cent oder  höchstens  10  Percent  betragende  und  zudem  auf  den 
Zeitpunkt  der  Uebergabe  der  Canäle  in  den  Verkehr  hinaus- 
geschobene Beitragsleistung  der  Länder  nicht  anerkennen. 

Was  den  Einwand  anbelange,  dass  für  Eisenbahnbauten 
keine  Beitragsleistung  seitens  der  Länder  verlangt  werde,  so 
verweist  der  Minister  zunächst  darauf,  dass  bei  Bahnen  mit 
localem  Charakter  die  Länder  regelmässig  den  überwiegenden 
Theil  der  Kosten  zu  tragen  haben.  Beim  grossen  Eisenbahn- 
Investitionsprogramme  aber  sei,  abgesehen  davon,  dass  die  Re- 
gierung auch  hier  angewiesen  werde,  auf  eine  entsprechende 
Beitragsleistung  der  Länder  hiuzuwirken,  doch  ein  gewisser 
Unterschied  in  der  Richtung,  dass  die  hauptsächlichsten  Durch- 
zugslinien keine  solchen  sind,  welche  die  betreffenden  Länder 
in  dem  Masse  wirthschaftlich  befruchten,  in  welchem  der  Bau 
in  den  betreffenden  Ländern  Kosten  verursache.  Der  Minister 
verweist  darauf,  dass  die  in  der  Vergangenheit  gemachten 
ziffernmässigen  Anerbietungen  gleichfalls  erheblich  grössere 
gewesen  seien.  So  habe  Niederösterreich  5 Percent  der  Gesammt- 
kosten  des  betreffenden  Canales,  das  ist  TLj2  Millionen,  ange- 
boten,  was  20  Percent  der  auf  Niederösterreich  entfallenden 
Baukosten  per  37^2  Millionen  ausmache.  Auch  Böhmen  habe 
bezüglich  des  Donau-Moldau-Elbecanales  10  Percent  vom  Totale, 
also  erheblich  mehr  offerirt,  als  das  Subcomite  vorgeschlagen  habe. 

Aus  allen  diesen  Erwägungen  erscheine  es  wohl  schwer, 
unter  die  in  früherer  Zeit  angebotene  Beitragsquote,  d.  i.  unter 
20  Percent,  herabzugehen.  Dagegen  erklärt  der  Minister,  nichts 
einwenden  zu  wollen,  dass  die  Länder  ihre  Verträge  nicht 
capitalisch,  sondern  in  Form  der  Zinsen  und  Amortisationsraten 
leisten.  Ebenso  erklärt  sich  der  Minister  einverstanden,  dass 
diese  Beitragsleistung  dann  erlöschen  solle,  wenn  die  Ergebnisse 
des  Betriebes  für  die  Verzinsung  und  Amortisirung  hinreichen. 
Bezüglich  des  Termines  der  Beitragsleistung  müsse  er  aber 
allerdings  daran  festlialten,  dass  derselbe  pari  passu  mit  der 
des  Staates  einzutreten  habe. 

Schliesslich  bemerkt  der  Minister,  dass  er  sich  nicht  auf 
den  Standpunkt  stellen  könne,  dass  es,  wo  schon  so  viel  aus- 
gegeben werde,  gleichgiltig  sei,  ob  die  Länder  mehr  oder  weniger 
beitragen.  Man  dürfe  nie  aufhören  zu  rechnen,  und  es  müsse 
gesagt  werden,  dass  auch  die  75  Millionen  Länderbeiträge  keine 
quantite  negligeable  seien.  Man  müsse  calculiren,  wer  verpflichtet 
sei,  Beiträge  zu  leisten,  wer  ein  Präcipuum  an  den  Vortheilen 
habe,  und  dass  dieser  Theil  auch  sein  Präcipuum  an  Lasten  zu 
tragen  habe. 

Die  Sitzuug  wurde  hierauf  unterbrochen. 

* * 

Während  der  Unterbrechung  der  Ausschussitzung  trat  das 
Subcomite  zu  einer  Sitzung  zusammen,  welcher  auch  Se.  Excellenz 
Finanzminister  Dr.  Ritter  B ö h m von  B a w e r k beiwohnte. 
Ausschliesslichen  Gegenstand  der  Discussion  bildete  die  Frage 
der  Beitragsleistung  der  Länder  zum  Canalbau  und  zur  Fluss- 
regulirung. 

Die  Abgeordneten  M a § t ä 1 k a,  Dr.  S i 1 e n y,  Dr.  K a i z 1 
und  Kaftan  betonten,  dass  es  den  Vertretern  des  Königreiches 
Böhmen  mit  Rücksicht  auf  die  finanzielle  Lage  dieses  Landes 
schwer  falle,  über  die  Grenze  einer  zehnpercentigen  Quote 
hinauszugehen. 

Finanzminister  Dr.  Ritter  B ö h m von  B a w e r k setzte 
die  Schwierigkeiten  auseinander,  von  einer  Beitragsleistung  der 
Länder  von  20  Percent  abzustehen. 

Die  Vertreter  des  Polenclub  schlossen  sich  den  Er- 
klärungen der  Czechen  an. 

Obmann  Dr.  Lueger  stellte  den  formellen  Antrag,  die 
Quote  mit  15  Percent  festzusetzen.  Auch  gegen  diesen  Vorschlag 
sprachen  sich  die  Czechen  entschieden  aus  und  beschwören  die 
Abgeordneten  der  übrigen  Parteien,  die  Situation  der  Vorlage 
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durch  die  Annahme  eines  so  hohen  Percentsatzes  nicht  zu 
erschweren. 

* * 

* 

Die  Sitzung  des  Wasserstrassen-Ausschusses  wurde  um 
3 Uhr  Nachmittags  fortgesetzt. 

Abg.  Dr.  Chiari  führt  aus,  die  Beitragsleistung  der 
Länder  müsse  im  Gesetze  fixirt  werden,  weil  sonst  die  Gefahr 
bestünde,  dass  das  ganze  Gesetz  illusorisch  würde.  Er  erklärt, 
dass  die  Vertreter  Mährens  speciell  auf  der  Durchführung  des 
Donau-Odercanales  bestehen  müssen,  und  bemerkt  schliesslich, 
er  hätte  es  vorgezogen,  wenn  für  die  einzelnen  Canalprojecte 
besondere  Vorlagen  von  der  Regierung  unterbreitet  worden  wären. 

Auf  Antrag  des  Abg.  Carl  Moriz  Grafen  Zedtwitz  wird 
die  Debatte  geschlossen. 

Abg.  Jaros  befürwortete  den  Antrag  des  Subcomite, 
welcher  die  Regulirung  der  Elbe  von  Melnik  nach  Jaromer  be- 
trifft, und  beantragt  eine  Resolution,  nach  welcher  die  Vornahme 
der  Canalisirung  dieser  Elbestrecke  in  erster  Linie  erfolgen  solle. 
Gegenüber  der  Erklärung  des  Finanzministers,  dass  er  unter 
eine  20perc.  Beitragsleistung  der  Länder  nicht  herabgehen  könne, 
betont  Redner,  dass  es  bei  der  gegenwärtigen  Situation  der 
Landesfinanzen  in  Böhmen  diesem  Lande  nicht  möglich  sein 
werde,  einen  so  hohen  Beitrag  für  die  Canalisirung  und  Regu- 
lirung der  Flüsse  zu  leisten. 

Abg.  Meng  er  stellt  an  die  Regierung  die  Bitte,  die 
Regulirung  der  Traun,  Ager,  Vökla  und  mehrerer  anderer 
kleinerer  Flüsse  und  Bäche  in  Oberösterreich  zu  vollenden. 
Nachdem  Redner  die  UeberzeuguDg  habe,  dass  die  in  Frage 
stehenden  Canalprojecte  bedeutend  höher  zu  stehen  kommen 
werden,  als  im  Gesetze  veranschlagt  sei,  könne  er  sich  nicht 
entschliessen,  für  die  Vorlage  in  ihrer  Gänze  zu  stimmen.  Er 
wünsche  nur  die  Ausführung  der  in  der  Vorlage  beantragten 
Flussregulirangen. 

Abg.  Stwiertn  ia  stellt  gemeinsam  mit  den  Abgeordneten 
Romanowicz  und  Dr.  Kolischer  einen  Abänderungsantrag 
zu  § 1,  Punkt  d),  nach  welchem  der  Bau  eines  Schiffahrtscan ales 
vom  Donau-Odercanale  bei  Hruschau  zur  Weichsel  bei  Krakau 
und  von  dort  selbst  bis  zu  einer  schiffbaren  Strecke  des  Dniester, 
nebst  einer  Abzweigung  dieses  Schiffahrtscanales  über  Lemberg 
nach  Brody,  auszuführen  wäre. 

Abg.  Primavesi  stellt  und  begründet  nachfolgende 
Resolutions- Anträge : 

„Die  hohe  Regierung  wird  aufgefordert,  bei  Ausführung 
des  Absatzes  a)  des  § 1 des  Gesetzes  über  den  Bau  von  Wasser- 
strassen auch  gleichzeitig  das  Stück  des  unter  Absatz  c)  des  § 1 
des  genannten  Gesetzes  angeführten  Canales  von  Prerau  bis 
Olmütz  fertigzustellen.“ 

„Die  hohe  Regierung  wird  aufgefordert,  bei  Ausführung 
des  im  Absätze  a)  des  § 1 des  Gesetzes  über  den  Bau  von  Wasser- 
strassen beschlossenen  Donau-Odercanales  auch  gleichzeitig  den 
Bau'  eines  Stichcanales  von  Lundenburg  bis  Brünn  in  Aussicht 
zu  nehmen.“ 

Abg.  Lindner  beantragt  folgende  Resolution:  „Es  sind 
die  Städte  Troppau,  Jägerndorf,  dann  Teschen  in  das  Canalnetz 
des  Donau-Odercanales  einzubeziehen.“ 

Abg.  Wolf  beantragt,  im  § 1 das  derzeit  mit  c)  bezeichnete 
Project  (Schiffahrtscanal  vom  Donau-Odercanale  zur  mittleren 
Elbe)  dem  mit  b)  bezeichneten  (Donau-Moldaucanal)  voran- 
zuätellen. 

Er  beantragt  weiter,  dem  § 1 folgendes  Alinea  anzufiigen: 

„Die  Ausführung  hat  in  der  oben  angegebenen  Reihenfolge, 
und  zwar  in  der  Art  zu  erfolgen,  dass  mit  dem  Bau  des  nächst- 
folgenden Canales  immer  erst  nach  völliger  Fertigstellung  und 
erreichter  Betriebsfähigkeit  des  vorangegangenen,  sowie  nach 
erfolgter  Durchführung  der  Regulirung  und  Canalisirung  all  der- 
jenigen Flussläufe  begonnen  werden  darf,  welche  mit  dem 
betreffenden  Canale  ein  einheitliches  Wasserstrassennetz  bilden 
und,  sei  es  wegen  Zuführung  von  Wasser,  sei  es  mit  Rücksicht 
auf  die  Geschiebebewegung,  für  den  Canal  von  Bedeütung  sind. 

Abg.  Romanowicz  erklärt  sich  ganz  entschieden  gegen 
den  Antrag  Wolf.  Den  Zweck  dieses  Antrages  habe  Abg.  Wolf 
schon  ganz  offenherzig  eingestanden,  indem  er  die  Hoffnung  aus- 
sprach, dass,  wenn  die  Reihenfolge,  wie  er  sie  aufstellt,  ein- 
gehalten werde,  die  „polnischen“  Canäle  überhaupt  nicht  gebaut 
werden.  Wir  sind,  sagt  Redner,  ein  Consumgebiet  für  Producte 
der  westlichen  Länder  Oesterreichs.  Stärken  Sie  diesen  Con- 
sumenten,  und  Sie  werden  sich  und  den  Staat  stärken. 

Die  Verhandlung  wird  hierauf  abgebrochen. 


In  der  39.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
1.  Mai  stellten  die  Herren  Abgeordneten  Ritter  v.  Vukoviö 
und  Genossen  einen  Antrag,  betreffend  die  Auslegung  des  Ar- 
tikels VII  des  Gesetzes  vom  27.  December  1893,  bezüglich  der 
Gewährung  von  Reisezuschüssen  an  Schiffe  langer  Fahrt. 

In  der  45.  Sitzung  vom  13.  Mai  wurden  folgende  Anträge 
eingebracht: 

Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Ritter  v.  Kink  und  Ge- 
nossen wegen  Vorlage  eines  Gesetzentwurfes,  betreffend  die  Auf- 
hebung der  ärarischen  Haftstock-  und  Fahnenaussteckgebühren 
auf  dem  Donaustrome  und  dem  Wiener  Donaucanale; 

2.  der  Herren  Abgeordneten  Wagner  und  Genossen,  be- 
treffend die  Vorarbeiten  zum  Zwecke  des  Ausbaues  der  Wien- 
Novibahn  und  Feststellung  der  Trasse  bis  Radkersburg. 

In  derselben  Sitzung  wurden  nachstehende  Interpellationen 
gestellt : 

I.  An  den  Herrn  Ei  s e n b ah  n mi  n is  t er : 

Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Fresl  und  Genossen,  be- 
treffend die  Ausstellung  böhmischer  ganzjähriger  Fahrtlegitima- 
tionen an  die  national-socialen  Abgeordneten  und  böhmischen 
Agrarier  und  Wahrung  des  gleichen  Rechtes  der  böhmischen 
Sprache  in  der  Verwaltung  der  k.  k.  Staatsbahnen; 

2.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Hortis  und  Genossen, 
betreffend  die  Herstellung  einer  Verladerampe  oder  zweckmässiger 
Grubengeleise  im  Steinbruchgebiete  bei  Nabresina. 

II.  An  den  Herrn  Handelsminister: 

Seitens 

3.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Ferri,  Biankini  und 
Genossen,  betreffend  die  Regulirung  der  Hafenanlagen  auf  der 
Insel  Vigarda; 

4.  der  Herren  Abgeordneten  Ferri  und  Genossen,  be- 
treffend die  Reinigung  und  Verlängerung  des  Hafens  im  Dorfe 
Pazman,  die  Errichtung  eines  Post-  und  Telegraphenamtes  daselbst 
und  Subventionirung  der  Dampfschiffahrts-Gesellschaften,  damit 
die  Dampfschiffe  in  Pazman  landen  und  den  Handels-  und  Per- 
sonenverkehr vermitteln. 

III.  An  den  Herrn  Ministerpräsidenten  als  Leiter 
des  Ministeriums  des  Innern: 

Seitens 

5.  der  Herren  Abgeordneten  Breznovsky  und  Genossen, 
betreffend  die  Absperrung  der  Moldau  bei  Libschitz  am  4.,  5. 
und  6.  Mai  1901  für  die  Schiff-  und  Flossfahrt,  und  die  am 
29.  April  1901  seitens  der  Abtheilung  für  die  Moldau-  und  Elbe- 
canalisiiung  erfolgte  Einstellung  der  Flossfahrt  bei  Libschitz. 

Weiters  wurden  in  dieser  Sitzung  die  Anträge,  betreffend 
die  Sicherstellung  des  Baues  der  Montafonerbahn  und  betreffend 
den  Ausbau  einer  Bahnlinie  Leibnitz — Wies  an  den  Eisenbahn- 
ausschuss, ferner  die  Anträge,  betreffend  die  Regulirung  des 
Murflusses,  sowie  betreffend  die  Regulirung  des  Salmflusses  dem 
Wasserstrassenausschusse  zugewiesen. 


Ausland. 

Deutsches  Reich.  (Einnahmen  der  preussisch- 
hessischeu  Eisenbahn  - Gemeinschaft  im  Monate 
März.)  Die  Einnahmen  im  Monate  März  stellen  sich  auf 
Mk.  110,381.000  und  waren  um  Mk.  1,981.000  geringer  als  im 
gleichen  Monate  des  Vorjahres.  Der  Personenverkehr  brachte 
Mk.  20,086.000  (-f-  Mk.  1,639.000),  der  Güterverkehr  Mk.  77,468.000 
(-(-  Mk.  1,337.000)  und  aus  sonstigen  Quellen  flössen  Mk.  6,227.000 
( — Mk.  2,283  000).  Die  Gesammteinnahme  seit  dem  1.  April  1900 
stellt  sich  auf  Mk.  1.383,849.000  und  ist  um  Mk.  55,793.000  höher 
als  im  Vorjahre.  Der  Personenverkehr  ergab  ein  Mehr  von  Mark 
25,755.000,  der  Güterverkehr  ein  solches  von  Mk.  37,334.000,  aus 
sonstigen  Quellen  flössen  Mk.  7,296.000  weniger  als  in  dem 
gleichen  Zeiträume  des  Vorjahres. 

Preussen.  (Abstand  f e s t e r G eg  en  s tän  d e von  den 
Geleisen.)  Zur  weiteren  Erhöhung  der  Sicherheit  des  Betriebs- 
personals hat  nach  der  „Z.  d.  V.  D.  E.-V.“  der  preussische 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  an  die  kgl.  Eisenbahn- 
Directionen  und  die  Eisenbahncomrnissäre  folgenden  Erlass  ge- 
richtet: 
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„Nach  Mittheilung  des  Reichseisenbahnamtes  sind  auf  den 
deutschen  Eisenbahnen  — ausschliesslich  der  bayerischen  — 
mit  mehr  als  50  km  Länge  in  der  Zeit  vom  1.  Juli  1899  bis 
Ende  August  1900  59  Eisenbahnbeamte  beim  Hinauslehnen  aus 
den  Fahrzeugen  während  der  Fahrt  durch  Anstossen  an  feste 
Gegenstände  verunglückt.  Nur  in  drei  Fällen  ragten  Hindernisse 
in  die  Umgrenzungslinie  des  lichten  Raumes.  Mehr  als  die  Hälfte 
der  Verunglückten  waren  Beamte  des  Locomotivdienstes. 

Wenn  auch  nach  den  vorliegenden  Berichten  solche 
Hindernisse  auf  den  preussischen  Bahnen  nicht  vorhanden  sind, 
so  ist  es  doch  geboten,  die  in  Beziehung  auf  die  Freihaltung 
des  in  der  Betriebs-  und  Bahnordnung  vorgeschriebenen  lichten 
Raumes  neben  den  Geleisen  angeordneten  und  durch  Erlass  vom 
5.  November  1898  in  Erinnerung  gebrachten  Prüfungen  von  Zeit 
zu  Zeit  zu  wiederholen,  damit  auch  aus  Versehen  entstandene 
schädliche  Hindernisse  bald  entdeckt  und  beseitigt  werden 
können.  Ausserdem  aber  ist  es  geboten,  die  Bediensteten  im 
Locomotiv-,  Zugsbegleitungs-  und  Ransirdienst  in  regelmässiger 
Wiederholung  immer  wieder  auf  die  Gefahren  hinzuweisen,  die 
ihnen  erwachsen,  wenn  sie  sich  während  der  Fahrt  zu  weit  aus 
den  Fahrzeugen  hinauslehnen. 

Man  wird  indess  zur  Erhöhung  der  Sicherheit  dieser  Be- 
diensteten noch  mehr  thun  können.  Wenn  es  auch  nicht  wohl 
möglich  ist,  die  Breite  der  Betriebsmittel  einzuschränken  oder 
den  liebten  Raum  neben  den  Geleisen  allgemein  zu  vergrössern, 
so  empfiehlt  es  sich  doch,  alle  festen  Gegenstände,  die  neben 
den  Geleisen  aufgestellt  werden  müssen,  wie  Vorsignale,  Signal- 
maste, Laternen,  Telegraphenstangen  u.  dgl.,  überall  da  wo  es 
die  Verhältnisse  gestatten,  über  die  Vorschrift  hinaus  so  auf- 
zustellen, dass,  wie  bereits  durch  den  Erlass  vom  21.  Februar  v.  J. 
angeordnet  worden  ist,  neben  den  von  Zügen  und  Locomotiven 
befahrenen  Geleisen  von  der  Geleisemitte  ab  ein  Raum  von  2’5  m 
freibleibt.  Dies  ist  auf  Bahnhöfen  oder  an  anderen  Stellen,  wo 
feste  Gegenstände  der  bezeichneten  Art  zwischen  Geleisen  auf- 
gestellt werden  müssen,  deren  normaler  Abstand  4-5  m beträgt, 
nicht  möglich.  Hier  wird  aber  darauf  zu  achten  sein,  dass  die 
festen  Gegenstände  nur  da  aufgestellt  werden,  wo  der  volle 
Geleiseabstand  vorhanden  ist,  und  dass  sie  in  ihren  Breiten- 
abmessungen, so  weit  als  irgend  thunlich,  namentlich  in  der 
Höhe  von  076  bis  3 m über  Schienenoberkante,  eingeschränkt 
werden.  Auch  sind  die  ausladenden  Theile,  wie  zum  Beispiel 
Kandelaber-  und  Signallaternen,  Tafeln  u.  dgl.,  so  hoch,  andere, 
wie  Weichenlaternen,  so  tief  anzubringen,  dass  die  auf  den  Loco- 
motiven und  in  den  Wagen  oder  beim  Rangiren  auf  den  Tritt- 
brettern stehenden  Bediensteten  auch  beim  Hinauslehnen  nicht 
daran  stossen  können.  Nach  diesen  Gesichtspunkten  sind  fortan 
feste  Gegenstände  der  bezeichneten  Art  neben  den  Geleisen  auf- 
zustellen, wenn  sie  neu  aufgestellt  oder  sei  es  wegen  Aenderung 
der  Geleiselage,  sei  es  aus  anderen  Gründen-  versetzt  oder 
verändert  werden  müssen.  Auch  im  Uebrigen  ist  dies  ins  Auge 
zu  fassen,  so  weit  es  die  Verhältnisse  gestatten  und  die  er- 
forderlichen Kosten  aus  verfügbren  Geldmitteln  gedeckt  werden 
können. 

Ich  beauftrage  die  kgl.  Eisenbabn-Directionen,  hienach 
das  Erforderliche  zu  veranlassen,  und  die  Herren  Eisenbahn- 
commissäre,  bei  den  ihrer  Aufsicht  unterstellten  Privatbahnen 
auf  die  Beachtung  der  vorstehenden  Anregungen  hinzuwirken.“ 


Schiffahrt 

Ungarische  Seeschiffahrt.  (Massnahmen  zur 
Hebung  des  ma  ri  tim  e nVe  r k e h r es.)  Die  kgl.  ungarische 
Regierung  hat,  wie  aus  Budapest  berichtet  wird,  sich  im  Princip 
und  vorbehaltlich  der  parlamentarischen  Sanctionirung  entschlossen, 
so  wie  mit  der  Direction  der  „Adria“,  kgl.  Ungarische  Seeschiff- 
fahrts-Gesellschaft (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  16,  17,  18,  19  ex  1901), 
und  mit  jener  der  Ungavisch-croatischen  Seeschiffahrts-Gesell- 
schaft (vergl.  'Vrdgs.-Bl.  Nr.  30,  38  und  39  ex  1901)  auch  mit 
der  Direction  der  „Levante  - Schiffahrts  - Gesellschaft“  (vergl. 
Vrdgs.-Bl.  Nr.  12  ex  1901'.  sowohl  einen  neuen  Vertrag  zu 
schliessen,  als  auch  dieser  Unternehmung  Mittel  zur  Vermehrung 
ihres  Schiffsparkes  zu  bieten,  um  im  Interesse  des  ungarischen 
Exportes  die  Vermehrung  der  Fahrten  und  deren  weitere  Aus- 
dehnung zu  ermöglichen.  Im  Zusammenhänge  mit  diesen  Be- 
strebungen wird  auch  die  Frage  erwogen,  grössere  Privat- 
Rhederfirmen  durch  Gewährung,  sei  es  von  Subventionen,  sei  es 
namhafter  Prämien  zur  Anschaffung  grösserer,  auch  für  Fahrten 
in  die  hohe  See  geeigneter  Dampfer  zur  Ausübung  der  „freien 
Schiffahrt“  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  21  ex  1901)  zu  veranlassen. 


— (Ausbildung  von  Seeofficieren  der 
Mercantilmarine.)  Bei  Anlass  der  Budgetdebatte,  Post 
„Marinefachunterricht  zur  Heranbildung  von  Schiffsoffi  eieren  für 
die  Mercantilmarine“  hob  ein  fachkundiger  Interpellant  die  Noth- 
wendigkeit  hervor,  die  Aspiranten  auf  Mecantil-Schiffsofficier- 
stellen  nicht  nur  auf  Dampfern,  sondern  insbesondere  auch  auf 
Segelschiffen  auszubilden,  da  praktische  Einübung  im  Segel- 
manöver, wie  dies  speciell  bei  der  Kriegsmarine  thatsächliclr 
der  Fall  ist,  als  Basis  der  seemännischen  Heranbildung  zu  be- 
trachten ist.  Der  Handelsminister  pflichtete  der  Anschauung  des 
Interpellanten  bei  und  erklärte,  sich  in  der  Frage  der  Bei- 
stellung eines  geeigneten  Segelschiffes  für  Schul-  und  Unter- 
richtszwecke mit  den  Directionen  der  „Adria“  und  der  „Hungaro- 
Croatia“  ins  Einvernehmen  zu  setzen,  eventuell,  wenn  diese  über 
kein  geeignetes  seetüchtiges  Segelschiff  verfügen  sollten,  die 
Beschaffung  eines  solchen  für  die  Fiumaner  Mercantilmarine- 
Akademie  zu  veranlassen,  doch  müsse  vorerst  die  Frage  der 
Subventionirung  der  „freien  Schiffahrt“  gelöst  werden,  die  nicht 
nur  Dampfer,  sondern  auch  Segler  berücksichtigen  wird. 

— (S tappellauf  eines  grossen  Mercantil- 
dampfers  für  „freie  Seeschiffahrt“.)  Wie  berichtet 
wird,  wurde  in  den  ersten  Tagen  des  Monats  April  1.  J.  auf 
einer  englischen  Schiffswerfte  in  Stokton  ein  grosser,  von  der 
Fiumaner  Firma  Gebrüder  Cerbaz  & Co.  bestellter  Stahldampfer, 
welcher  den  Namen  „Indeficienter“  erhielt,  vom  Stapel  gelassen. 
Der  neue  Dampfer  besitzt  eine  Tragfähigkeit  von  3500  1 und 
wird  von  seinen  Eigenthümern  in  den  Dienst  der  „freien  Schiff- 
fahrt“ gestellt.  Capitän  und  Besatzung  sind  bereits  nach  Stokton 
abgegangen,  um  den  Dampfer  in  Empfang  zu  nehmen. 

Kgl.  ungarisches  Handelsministerium.  (Ernennun- 
gen von  Ministerialcommissären  bei  Schiff- 
fahrts-Unternehmungen.) Der  kgl.  ungarische  Handels- 
minister hat  an  Stelle  des  in  den  Ruhestand  getreten  Ministerial- 
rathes  Hugo  Kilenyi  zwei  bewährte  Fachmänner,  und  zwar  den 
Ministerialrath  Thomas  Biro  zum  Regierungscommissär  bei  der 
Ungarischen  Fluss-  und  Seeschiffahrts-Gesellschaft  und  den 
Ministerialrath  Bela  Gonda  zum  Regierungscommissär  bei  der 
Levante-Seeschiffahrts-Gesellschaft  ernannt. 

Erforschung  der  Siidsee  und  des  antarctischen  Polar- 
meeres. (Stapellauf  des  deutchen  Südpolschiffes.) 
Der  für  die  von  der  kaiserl.  deutschen  Regierung  patronisirte 
Forschungsreise  im  Bereiche  der  Südsee  und  des  Südpols  be- 
stimmte, auf  den  Howald’schen  Werften  in  Kiel  erbaute  grosse 
Dampfer  „Gausz“  ist  am  1.  April  1.  J.  unter  grossen  Feierlich- 
keiten vom  Stapel  gelassen  worden.  Die  Regierung  war  durch 
den  Staatssecretär  Grafen  Posadowsky,  das  Ministerium  des 
Aeussern,  das  Reichs-Marineamt,  die  Provinzial-  und  Communal- 
behörde  durch  Delegirte  vertreten.  Das  neue,  aus  Stahl 
(Cassettensystem)  hergestellte  Schiff,  bei  dessen  Construction  auf 
die  bei  der  Reise  der  „Fram“  gesammelten  Erfahrungen  Rück- 
sicht geöommen  wurde,  erhielt  auf  Wunsch  des  Kaisers  den  ihm 
bei  der  Taufe  durch  Dr.  von  Richthofen  verliehenen  Namen 
„Gausz“  zur  Erinnerung  an  den  Forschungsreisenden  Capitän 
Gausz,  der  zuerst,  soweit  als  dies  mit  einem  Segelschiffe  möglich 
war,  in  die  antarctischen  Gewässer  vordrang.  Der  neue,  wenn 
auch  schlank  gebaute  Dampfer  vermag  in  seinem  Körper  ganz 
bedeutende  Massen  von  Proviant,  Feuerungsmateriale  etc.  auf- 
zunehmen. 

Holland.  (Austrocknung  und  Canalisirung 
der  Zuider-See.)  Die  kgl.  holländische  Regierung  hat  schon 
vor  längerer  Zeit  die  Ableitung  und  Austrocknung  der  Zuider- 
See  zum  Zwecke  der  Beurbarung,  sowie  die  Canalisirung 
des  gewonnenen  Terrains  für  Schiffahrtszwecke  ins  Auge  gefasst 
(vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  131  ex  1900)  und  zu  diesem  Behufe  eine 
Concurrenz  von  Projecten  ausgeschrieben.  Eine  der  bedeutendsten 
dieser  Arbeiten  ist  jene  des  Ingenieurs  Van  der  Veur, 
deren  Ausführung  auf  dem  Principe  der  automatischen  Ver- 
sandung des  Gebietes  dieses  Salzwasser  - Binnensees  durch 
Anlage  von  Dämmen  basirt,  durch  welche  das  gegen- 
wärtige Seegebiet  in  vier  Bassins  getheilt  wird,  welche 
successive  der  Versandung  preisgegeben  werden  — eine  Pro- 
cedur,  die  bei  gleichzeitiger  Inbetriebsetzung  von  mächtigen 
Pumpwerken  etwa  30  Jahre  in  Anspruch  nehmen  dürfte.  Als 
fünftes  Bassin  soll  das  südliche  Ende  der  See  durch  Herstellung 
eines  in  transversaler  Richtung  anzulegenden  mächtigen  Dammes 
zu  einem  Hafen  für  Antwerpen  umgestaltet  werden,  welcher 
durch  einen  in  transversaler  Richtung  bei  Harlem  ausmündenden 
Schiffahrtscanal  am  kürzesten  Wege  mit  der  hohen  See  ver- 
bunden werden  soll.  Die  Höhe  der  Dämme  ist  mit  durchwegs 
5'4m  über  dem  Niveau  von  Amsterdam  bemessen,  um  allerorts 
Schutz  gegen  Springfluten  zu  gewähren,  selbst  wenn  diese  die 
Höhe  der  grossen  Springflut  vom  Jahre  1885  erreichen  sollten. 
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welche  dazumal  einen  materiellen  Schaden  von  circa  14,000.000 
holländischen  Gulden  und  einen  Verlust  von  371  Menschenleben 
verursachte.  Durch  die  Austrocknung  des  Zuiderterrains,  deren 
Kosten  mit  Inbegriff  des  Canals  Amsterdam — Harlem  circa 
200,000.000  holländische  Gulden  betragen  werden,  die  sich 
jedoch  auf  eine  Reihe  von  circa  30  Jahren  vertheilen,  wird 
Holland  einen  Flächenraum  von  circa  100.000  Hektar  besten 
Ackerlandes  gewinnen,  welches  von  Süsswassercanälen  durch- 
schnitten, schon  von  Anbeginn  im  Besitz  wohlfeiler  Wasser- 
strassen sein  wird. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Internationale  Waggonleih  - Aetiengesellschaft  in 

Budapest.  (Generalversammlung.)  Am  31.  März  fand  in 
Budapest  unter  Vorsitz  des  Directionspräsidenten  kgl.  Käthes 
Sigmund  Hartenstein  die  diesjährige  XXVIII.  Generalversammlung 
der  Actionäre  der  Internationalen  Waggonleih-Actiengesellschaft 
(vergl.  Generalversammlungsbericht  pro  1899,  Vrdgs.-Bl.  Nr.  26 
ex  1900)  statt.  Nach  Constatirung  der  Beschlussfähigkeit  der 
Versammlung  und  Constituirung  des  Bureau  gelangte  der  Bericht 
der  Direction  über  deren  Gestion  im  Betriebsjahre  1900  zur 
Verlesung,  welchem  zufolge  die  Bilanz  pro  1900  folgende  Ziffern 
ergibt: 

A.  Activa:  Baarvorrath  am  31.  December  1900  K 534-65, 
Betriebsmittelconto  K 4,737.998-60,  Materialienvorrath  K 20. 85144, 
Reservebestandtheile  K 54.733  22,  Investitionen  für  den  Depot- 
platz K 48.344’66,  transitorisches  Conto  für  Fahrbetriebsmittel 
K 1,733. 660  66,  diverse  Debitoren  K 1,015.123'74,  Inventar  ab- 
geschrieben, zusammen  K 7,611  266’97. 

B.  Passiva:  Actiencapital  8000  Stück  Actien  ä K 400 
= K 3,200.000,  statutarische  Reserve  K 232.256-72,  Wagen- 
erneuerungsfonds K 1,125.12344,  Erneuerung  der  Räder  und 
Achsen  K 228.730'26,  Dividendenreserve  K 70.000,  Reparaturs- 
reserve K 50.000,  Depotplatzreserve  K 18.344-66,  rückständige 
Dividende  K 4842,  diverse  Creditoren  und  Accepte  K 1,942.338-74. 

C.  Gewinn  per  Saldo:  K 709.63145. 

D.  Zusammen:  K 7,611.266-97. 

Die  Direction  bietet  den  Nachweis,  dass,  dank  der  stetigen 
Entwicklung  des  Güterverkehres,  der  gesellschaftliche  Fahrpark 
das  ganze  Jahr  hindurch  beschäftigt  war,  und  dass  die  ebenso 
nutzbringende  Ausnützung  desselben  auch  bereits  für  das  laufende 
Jahr  sichergestellt  ist,  ja  selbst  eine  noch  grössere  Anzahl  von 
Wagen  mit  Leichtigkeit  zu  placiren  gewesen  wäre.  Schliesslich 
beantragt  die  Direction  aus  dem  nach  ausgiebiger  Dotirung  der 
einzelnen  Fonds  und  Vornahme  von  Abschreibungen  verbleibenden 
Reinerträgnisse  von  K 709.63145,  eine  Dividende  von  K 70  per 
Actie  zu  vertheilen.  — Nach  Kenntnissnahme  und  Genehmigung 
des  Berichtes,  sowie  der  Anträge  der  Direction,  beschloss  die 
Generalversammlung  den  vom  1.  April  an  flüssigen  Bezug  einer 
Dividende  von  K 70  per  Actie.  Nach  Ertheilung  des  Absolutoriums 
an  den  Directionsrath  und  den  Aufsichtsrath  folgten  die  Wahlen 
in  diese  beiden  Körperschaften,  und  wurden  sämmtliche  Mit- 
glieder der  vorbenannten  Körperschaften  in  ihren  bisherigen 
Functionen  neuerdings  bestätigt. 

Allgemeine  Waggonleili-Actiengesellscliaft  in  Buda- 
pest. (Generalversammlung.)  Am  31.  März  fand  in  Buda- 
pest unter  Vorsitz  des  Directionsmitgliedes  kgl.  Rathes  Sigmund 
Hartenstein  (in  Erkrankung  des  Directionspräsidenten  Bela  Polyäk) 
die  diesjährige  XXVI1L  Generalversammlung  der  Actionäre  der 
Allgemeinen  Waggonleih  - Aetiengesellschaft  statt.  Nach  Con- 
statirung der  Beschlussfähigkeit  der  Versammlung  und  Con- 
stituirung des  Bureau  gelangte  der  Bericht  der  Direction  über 
deren  Gestion  im  Betriebsjahre  1900  (vergl.  Generalversamm- 
lungsbericht pro  1899,  Vrdgs.-Bl.  Nr.  26  ex  1900)  zur  Verlesung, 
welchem  zufolge  die  Bilanz  pro  1900  nachstehende  Ziffern 
ergibt: 

A.  Activa:  Baarvorrath  am  31.  December  1900  Kronen 
6166'95,  Betriebsmittel  K 4,219.827-62,  Hatvaner  Depotplatz 
K 125.127'90,  Hatvaner  Werkstätte  K 82.698  92,  Conto  der 
Reservebestandtheile  K 52.99346,  Materialienvorräthe  K 62.179-79, 
transitorischer  Conto  für  Fahrbetriebsmittel  K 2,169.22091, 


diverse  Debitoren  K 1,215.841-57,  Inventar  abgeschrieben,  zu- 
sammen K 7,934.056'82. 

B.  Passiva:  Capitalconto  7000  Stück  Actien  ä K 400 
= K 2,800.000,  statutarische  Reserve  K 284.508-72,  Fahrpark- 
abschreibungsconto  K 1,581.07246,  Depotplatzabschreibungsconto 
K 115.127-90,  Werkstättenabschreibungsconto  K 75.257'32,  Re- 
serve für  Erneuerung  der  Räder  und  Achsen  K 133.839-44, 
Dividendenreserve  K 40.000,  Reparaturreserve  K 50.000,  Actien- 
Zinsenconto  K 3834,  diverse  Creditoren  und  Accepte  Kronen 
2,172.533-99. 

C.  Gewinn  per  Saldo:  K 677.882-99. 

D.  Zusammen:  K 7,934.056  82. 

Die  Direction  berichtet  weiter,  dass  das  Ergebniss  der 
Geschäfte  den  gehegten  Erwartungen  entsprochen  hat,  und  dass 
das  Gleiche  auch  für  das  laufende  Jahr  1901  zu  gewärtigen  ist. 
Schliesslich  beantragt  dieselbe  von  dem  nach  reichlichen  Ab- 
schreibungen noch  K 677.882-99  betragenden  Reingewinne,  und 
zwar  vom  1.  April  an  eine  Dividende  von  K 70  per  Actie  zu 
vertheilen.  Nach  Kenntnissnahme  und  Genehmigung  des  Be- 
richtes, sowie  der  Anträge  der  Direction  beschloss  die  General- 
versammlung die  proponirte  Ausbezahlung  der  Dividende  von 
K 70  per  Actie  und  ertheilte  der  Direction,  sowie  dem  Aufsichts- 
rathe  das  Absolutorium.  Nach  Schluss  der  Generalversammlung 
folgten  die  Wahlen  in  die  vorbenannten  beiden  Körperschaften 
und  wurden  sämmtliche  Mitglieder  derselben  neuerdings  in  ihren 
bisherigen  Functionen  bestätigt. 


Lagerhaus-Angelegenheiten. 


Landschaftliches  Lagerhaus  Innsbruck. 

Verk  ehr  saus  w eis  pro  April  1901. 


I.  Lagerstand  und  Bewegung. 


Waaren 

Stand 
am  ersten 

Eingelagert 

Ausgelagert 

Stand 
am  letzten 

vom  ersten  bis  letzten 

in  Metercentner 

Weizen 

6479-24: 

3078-00 

2976-29 

6580-95 

Roggen  

71053 

99-50 

100-70 

709-33 

Gerste 

1446-39 

407  50 

1066-99 

786-90 

Hafer 

1486-77 

402-70 

477-51 

1411-96 

Mais 

272  13 

1010-38 

922-74 

359-77 

Mehl 

1372-08 

2167-50 

1811-80 

1727  78 

W ein 

4753-88 

1662-04 

677-04 

5738-88 

Verschiedene  . . . 

2550-78 

1031-99 

1036-63 

2596-14 

Zusammen  . 

19071-80 

9909-61 

9069-70 

19911-71 

Versicherungswerth  K 

617.100 

176.900 

143.400 

650.600 

XL  Stand  und  Bewegung  der  Lageraeheine  und  der  abgesondert 
übertragenen  Warrants. 


Stand 
am  ersten 

Ansgegeben, 

bezw. 

abgesondert 

übertragen 

Zurück- 

gelangt 

Stand 
am  letzten 

vom  ersten 

bis  letzten 

Lagerscheine  . Stück 

26 

4 

4 

26 

Versicherungs werth  K 

166.080 

23.800 

30.125 

159.755 

Abgesondert  übertra- 

gene Warrants  Stück 

— 

— 

— 

— 

Versicherungswerth  K 

— 

— 

— 

— 

Lombardbetrag  . . K 

— 

— 

— 

— 
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Oeffentlich.es  Lagerhaus  und  Freilager,  Wien,  II.  Praterquai. 


Monat  April  1901. 


I.  Lagerstand  und  Bewegung. 

n.  Stand  und  Bewegung  der  Lagerscheine  und  der  abgesondert 
übertragenen  Warrants. 

Stand 

am 

Eingelagert 

Ansgelagert 

8tand 

am 

Ausgegeben. 
| bezw. 

(abgesondert 
übertragen 

Waaren 

ersten 

April 

1901 

i vom  ersten  bis  letzten 
April 

letzten 

April 

1901 

Stand 

am 

ersten 

April 

1901 

Zurnck- 

gelangt 

Stand 

am 

letzten 

April 

1901 

in  metrischen  Centnern 
(bei  Spiritus  in  Hektolitergraden) 

vom  ersten  bis  letzten 
April 

Insgesammt 

Darunter  wichtige  Waaren 

Weizen 

Hafer 

Roggen  

Gerste 

Mais 

Diverse 

Assecuranzwerth  . . K 

54.881 

18.780 

21.747 

8.853 

1850 

2.587 

1.564 

768.840 

44.617 

. 3.000 
23.023 
5.247 
20 
12.034 
1.293 

696.600 

35.123 

1.837 

11.661 

4.015 

1.870 

5.552 

188 

367.780 

74.375 

19.943 

33.109 

9.585 

9.069 

2.669 

1,097.660 

Lagerscheine: 

Stück  

V ersicherungstverth  . K 

Abgesondert  übertragene 
Warrants : 

Stück  

Versicherungswerth  . K 
Lombardbetrag  . . . K 

12 

283.500 

6 

135.100 

8 

210.600 

10 

208.000 

Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 


I.  Stand  und  Bewegung  des  Waarenlagers. 


April  1901 

April  1900 

Lagerstand 

1 Eingelagert 

Ausgelagert 

1 Lagerstand 

Lagerstand 

i Eingelagert 

Ausgelagert 

Lagerstand 

1 am  ersten 

vom  ersten  bis  letzten 

1 am  letzten 

am  ersten 

II 

vom  ersten  bis  letzten 

i am  letzten 

Metercentner  (bei  Sjfiritus 

Hektoliter  zu  lOO  Graden) 

Insgesammt  . . 

215.016 

228.791 

210.583 

233.224 

255.129 

179.261 

216.490 

217.900 

Darunter : 

W eizen 

78.719 

39.797 

40.812 

77.704 

49.557 

20.197 

29.663 

40.091  ! 

Koggen  

33.554 

51.941 

29.646 

55.849 

28.534 

27.625 

28.914 

27.245 

Gerste 

29.429 

4.971 

16.133 

18.267 

48.405 

6.372 

24.972 

29.805 

Hafer 

17.501 

34.153 

26.798 

24.856 

67.761 

37.526 

47.250 

58.037 

Mais 

4.149 

89.848 

84.558 

9.439 

9.171 

77.832 

70.954 

16.049 

Hirse 

5.415 

307 

701 

5.021 

5.803 

225 

1.349 

4.679  j 

Bohnen  

3.594 

761 

1.430 

2.925 

4.437 

1.386 

2.184 

3.639 

Erbsen  

677 

26 

239 

464 

962 

100 

200 

862 

Malz 

622 

250 

252 

620 

299 

301 

301 

299 

Raps 

172 

— 

66 

106 

1.089 

161 

367 

883 

1 Hanfsamen 

313 

175 

317 

171 

433 

353 

198 

588 

Wicken 

303 

1.393 

1.366 

330 

2.737 

425 

1.106 

2.056 

Mehl 

9.195 

1.232 

2.472 

7.955 

13.880 

2.013 

2.011 

13.882 

1 Kleie 

1.178 

200 

253 

1.125 

2.593 

700 

958 

2.335 

184821 

225.054 

205.043 

204.832 

235.661 

175.216 

210.427 

200.450 

Spiritus 

8.445 

— 

— 

8.445 

4.575 

— 

103 

4.472 

1 Zucker 

4.467 

100 

356 

4.211 

1.619 

1.201 

820 

2.000 

j Wein 

2.812 

121 

468 

2.465 

1.859 

282 

243 

1.898 

||  Gele  und  Fette 

601 

104 

41 

664 

1.392 

337 

571 

1.158 

|i  Sonstige  Waaren 

13.870 

3.412 

4.675 

12.607 

10.023 

2.225 

4.326 

7.922 

| Mittlere  Tagesbewegung  . . 

10.984  Metercentner 

17.207  Metercentner 

Versicherungswerth  . . . K ; 

4,258.560 

1,437.120 

1,311.040 

4,331.640 

4.624.170 

1,155.610 

1,799.900 

3,979.880 

U.  Stand  und  Bewegung  der  Lagerscheine. 

Ausgegeben, 

Ausgegeben, 

Im  Umlaufe 

bezw. 

Zurückgelangt 

Im  Umlaufe  j 

Im  Umlaufe 

bezw. 

Zurückgeiangt 

Im  Umlaufe 

vorgemerkt 

vorgemerkt 

am  ersten 

vom  ersten 

bis  letzten 

am  letzten 

am  ersten 

vom  ersten 

bis  letzten 

am  letzten 

Lagerscheine Stück 

93 

25 

32 

86 

41 

18 

16 

43 

Versicherungswerth  . . K 

688.750  — 

346.300’— 

236.700  — 

798  350-— 

565.100’ — 

145.000-— 

233.000-— 

477.100  - 

Davon  abgesondert  übertragen  : 

Warrants Stück 

3 

3 

3 

1 

1 I 

3 

Versieh erungs werth  . . K j 

21.600’  — 

— 

21.600  — : 

10.200-— 

' 1.600- — 

2.800- 

9.000-— 

Lombardbetrag  ....  K 

14.056’— 

— 

— 

14.056.— 

5.880-— 

1.000’— 

1.680’— 

5.200  — 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 

Kundmachungen. 


K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn. 

A.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn. 

Einführung  directer  Fahrpreise. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juni  1901  gelangen  nachstehende  directe  Fahrpreise  zur  Einführung: 


Von 

oder  un 

Nach 

igekehrt 

Ueber 

Fahrpreise  für  einfache  Fahrkarten 

Personenzug 

B.E.B.  Schnellzug 
A.T.E.  Personenzug 

Karlsbad — Teplitz 
D-Schnellzug,  sonst  Personen- 
zug 

II. 

III. 

I. 

II. 

III. 

I. 

II. 

III. 

Wagenclasse 

Heller  inclusive  Stempel 

Karlsbad  B.E.B. 

11591) 

6191) 

1291 

684 

13932) 

7362) 

Rosenthal 

-i-i 

C 

(Reichenberg 

Eger 

£ 

1403') 

74  Uj 

2604 

1659 

868 

A.T.E ) 

Franzensbad 

1 

N J N 

G — 

o) 

~ PH 

14031) 

7411) 

2604 

1659 

868 

m |H 

Leitmeritz  . . 

cä 

8333) 

4233) 

9352) 

4752) 

Karlsbad  B.E.B. 

.5 

Lobositz  . . . 

-G 

O 

CO 

654  ■) 

3381) 

786  *) 

4031) 

s)  Diese  Fahrkarten  werden  in  den  Stationen  der  a.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn  erst  im  Bedarfsfälle  aufgelegt. 

2)  Diese  Fahrkarten  werden  in  den  Stationen  der  k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  erst  im  Bedarfsfälle  aufgelegt. 

3)  Diese  Fahrkarten  liegen  in  der  Station  Leitmeritz  bereits  auf. 


T e p 1 i t z,  am  17.  Mai  1901. 

K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn 

auch  namens  der  a.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn. 


[435 1 


Niederländisch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Eisen- 
bahnverband. 

Einführung  neuer  Tarife. 

Am  1.  Juni  1901  tritt  für  den  directen  Güter- 
verkehr zwischen  Stationen  der  Holländischen 
Eisenbahn-Gesellschaft  und  der  Gesellschaft 
für  den  Betrieb  von  Niederländischen  Staats- 
eisenbahnen einerseits  und  Stationen  der  k.  k.  priv. 
Aussig  - Teplitzer  Eisenbahn  - Gesellschaft, 
der  ausschl.  priv.  Buschtöhrader  Eisenbahn, 
der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn, 
der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen,  der 
priv.  O e s t e r r.  - u n g a ri  s c h e n Staatseisenbahn- 
Gesellschaft,  der  k.  k.  priv.  Oesterreichi  sehen 
Nordwestbahn  und  Süd-Norddeutschen  Ver- 
bindungsbahn sammt  Localbahn  Gross- 
Priese  n — W e r n s t a d t — A u s c h a und  der  Reichen- 
berg-Gablonz- 'I  annwalder  Eisenbahn,  ferner 
der  kgl.  UngarischenStaatsbahnen,  der  Nagy- 
Kikinda  — Nagy  - Becskereker  Eisenbahn, 
der  Torontaler  Localbabnen,  der  Vinkovce- 
Brökaer  Localeisenbahn  und  der  k.  k.  priv. 


I Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  (ungarische 
Linien)  andererseits  ein  neuer  Tarif,  Theil  II,  mit 
Heften  1 — 4 in  Kraft. 

Es  enthalten : 

Heft  1 : Allgemeiner  Classentarif  und  Ausnahme- 
tarife für  den  Verkehr  zwischen  Oesterreich  und  Nieder- 
lande. 

Heft  2 : Seehafen-Ausnahmetarif  für  den  Verkehr 
zwischen  Oesterreich  und  Niederlande. 

Heft  3:  Allgemeiner  Classentarif  und  Ausnahme- 
tarife für  den  Verkehr  zwischen  Ungarn  und  Niederlande. 

Heft  4:  Seehafen-Ausnahmetarif  für  den  Verkehr 
zwischen  Ungarn  und  Niederlande. 

Durch  den  neuen  Tarif  werden  die  Tarifhefte  1 — 4 
vom  1.  April  1895  nebst  Nachträgen  aufgehoben. 

Gleichzeitig  kommen  die  zu  den  bisherigen  Heften 
herausgegebenen  Anhänge,  enthaltend  Coursdifferenzen,  in 
Wegfall. 

Soweit  Frachterhöhungen  und  Verkehrsbeschrän- 
kungen durch  den  neuen  'Tarif  herbeigeführt  werden, 
bleiben  die  seitherigen  Frachtsätze  noch  bis  zum  15.  Juli 
1900  in  Wirksamkeit. 
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Die  einzelnen  Tarifhefte  sind  durch  die  End- 
verwaltungen und  deren  Stationen  zu  dem  am  Titelblatte 
jedes  Tarifheftes  enthaltenen  Preise  zu  beziehen. 

Wien,  am  18.  Mai  1901.  [436] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnei  . 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Belgisch-Oesterreichisch-Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Einführung  neuer  Tarife. 

Am  1.  Juni  1901  tritt  für  den  directen  Güter- 
verkehr zwischen  Stationen  der  Belgischen  Staats- 
bahnen, der  Belgischen  Nordbahn,  Mecheln, 
Terneuzen,  Westflanderischen  Bahn  einerseits 
und  Stationen  der  ausschl.  priv.  Buschtöhrader 
Eisenbahn,  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn,  der  priv.  Oester  r. -ungar.  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft, der  k.  k.  priv.  Oester- 
reichischen  Nordwestbahn  sammt  Localbahn 
G r o s s - P r i e s e n — Wernstadt — Auscha  und  Süd- 
Norddeutschen  Verbindungsbahn  sammt 
Reichenberg  - Gablonz  - Tannwalder  Eisen- 
bahn, der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen, 
der  k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn- 
Gesellschaft,  der  kgl.  Ungarischen  Staats- 
bahnen, der  N a g y-K  i k i n d a — N a g y-B  ecskereker 
Eisenbahn,  der  Torontaler  Localbahnen,  der 
Vinkovce-Brckaer  Localeisenbahn  und  der 
k.  k.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn 
(ungarische  Linien)  andererseits  ein  neuer  Tarif,  Theil  II, 
Heft  1 — 4,  in  Kraft. 

Es  enthalten : 

Heft  1 : Allgemeiner  Classentaril  und  Ausnahme- 
tarife für  den  Verkehr  zwischen  Oesterreich  und  Belgien. 

Heft  2:  Seehafen- Ausnahmetarif  für  den  Verkehr 
zwischen  Oesterreich  und  Belgien. 

Heft  3 : Allgemeiner  Classentarif  und  Ausnahme- 
tarife für  den  Verkehr  zwischen  Ungarn  und  Belgien. 

Heft  4:  Seehafen-Ausnahmetarif  für  den  Verkehr 
zwischen  Ungarn  und  Belgien. 

Durch  den  neuen  Tarif,  Theil  II,  Heft  1 — 4, 
werden  die  seitherigen  Tarifhefte  1 — 4 vom  1.  April 
1895  (Heft  1 mit  den  Nachträgen  I — IX,  Heft  2 mit 
d a Nachträgen  I und  II,  Heft  3 mit  den  Nachträgen  I 
bis  VII  und  Heft  4 mit  dem  Nachtrage  I)  aufgehoben. 

Gleichzeitig  kommen  die  zu  den  Tarifheften  1 — 4 
v ■ : : 1.  April  1895  besonders  herausgegebenen  Anhänge, 
Xtend  Coursdifferenzen,  in  Wegfall. 

Soweit  Frachterhöhungen  durch  die  neuen  Tarif- 
heite  ‘in treten  oder  seitherige  Verkehrsbeziehungen  ent- 
fallen, bleiben  die  Sätze  der  Tarifhefte  vom  1.  April 
1895  noch  bis  15.  Juli  1901  einschliesslich  bestehen. 

Die  einzelnen  Tarifhefte  sind  durch  die  End- 
verwaltungen und  deren  Stationen  zu  dem  am  Titelblatte 
jedes  Tarifheftes  enthaltenen  Preise  zu  beziehen. 

Wien,  am  18.  Mai  1901.  [437] 

K.  k.  österr.  Staatsbaimen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft. 

Activirung  des  Rollfuhrdienstes  in 
Wr.  Neustadt. 

Auf  Grund  des  § 68  des  Betriebsreglements  für 
die  Eisenbahnen  der  im  Reichsrathe  vertretenen  König- 
reiche und  Länder  werden  vom  1.  J u n i 1901  a n- 
gefangen  bis  aufWiderruf  alle  mit  Zügen  der 
Südbahn  (Wien  - Pottendorf-Wr.  Neustädter  Bahn)  in 
Wr.  Neustadt  anlangenden  oder  ab  Wr.  Neustadt 
zur  Beförderung  mit  solchen  Zügen  bestimmten  Eil-  und 
Frachtgüter  nach  Massgabe  des  nachstehenden  Tarifes 
durch  die  Firma  Leopold  Skutta  in  Wr.  Neustadt 
den  Adressaten  ohne  vorherige  Avisirung  zugestellt, 
bezw.  auf  Verlangen  der  Aufgeber  aus  den  Wohnungen  etc. 
derselben  abgeholt. 

Die  Rollfuhrgebühren  betragen : 


Tarif: 


Zwischen 

der  Station  Wr.  Neustadt  S.B. 
und 


dem  Stadtgebiete  Wr.  Neustadt 
a)  südlich  | b)  nördlich 
der  Fischauer  Strasse 


Heller  für  je  angefangene 
100  kg  per  Sendung 


a) 

14 


b) 

24 


Die  obigen  Gebühren  verstehen  sich  für  die  Be- 
förderung von  Eil-  und  Frachtgütern  in,  bezw.  aus 
ebenerdigen  Localitäten.  Die  Parteien  können  jedoch 
gegen  Entrichtung  einer  besonderen  Stockgebühr  die 
Uebertragung  der  Güter  in,  bezw.  aus  ober  oder  unter 
dem  Erdgeschosse  gelegenen  Localitäten  verlangen.  Die 
Stockgebühr  beträgt  10  Heller  für  je  ange- 
fangene 50  kg  einer  Sendung. 

Für  Güter,  welche  im  Tarife,  Theil  I,  als  sperrig 
bezeichnet  sind,  gelangen  die  e i n e i n h a 1 b f ac  h en, 
für  C 1 a v i e r e und  eiserne  Cassen  im  Höchst- 
gewichte von  500  kg  per  Stück  gelangen  die  fünf- 
fachen Gebühren  dieses  Tarifes  zur  Einhebung.  Güter 
mit  einem  Gewichte  von  mehr  als  500  kg  per  Stück 
werden  nur  nach  Uebereinkommen  zugestellt,  bezw.  ab- 
geholt. 

Für  die  Beförderung  eines  zum  Bahntransporte 
eingerichteten  Möbelwagens  bis  inclusive  7 m 
Länge  ist  einschliesslich  des  Auf-  und  Abladens  der 
Möbel,  sowie  der  eventuellen  Stockgebühr  und  einer 
Leerfahrt  eine  Gesammtgebühr  von  24  Kronen,  für 
einen  Möbelwagen  von  mehr  als  7 m Länge  eine  Ge- 
sammtgebühr von  30  Kronen  zu  entrichten. 

Für  Deck-  und  Bindezeug  werden  keine 
besonderen  Gebühren  berechnet.  Dagegen 
sind  bei  vorkommenden  Reparaturen  die  nachgewiesenen 
Baarauslagen  zu  vergüten. 

Alle  auf  Grund  dieses  Tarifes  eingehobenen  Ge- 
bühren werden  in  die  zugehörigen  Frachtdocumente  ein- 
gestellt. 


Von  der  Zustellung  sind  ausgeschlossen: 

1.  Eil-  und  Frachtgüter,  welche  an  Parteien  adressirt 
sind,  die  bei  der  Station  Wr.  Neustadt  unter  glaub- 
hafter Bescheinigung  ihrer  Unterschrift  das  schrift- 
liche Verlangen  gestellt  haben,  dass  die  für  sie  an- 
langenden Sendungen  nicht  zuzustellen,  sondern  zu 
avisiren  sind. 
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2.  Sendungen,  welche  beschädigt  oder  unvollständig 
anlangen. 

3.  Sendungen,  welche  vor  der  Ausfolgung  einer  zoll- 
amtlichen Behandlung  unterliegen. 

4.  Eilgüter,  welche  mit  mehr  als  K 200  (zweihundert 
Kronen),  und  Frachtgüter,  welche  mit  mehr  als 
K 400  (vierhundert  Kronen)  Nachnahmen  belastet 
sind. 

Von  der  Zustellung  und  von  der  Abholung 
sind  ausgeschlossen: 

1.  Alle  Sendungen,  lür  welche  die  Frachtgebühren 
unter  Zugrundelegung  eines  Mindestgewichtes  von 
5000  kg  per  Frachtbrief  berechnet  wurden  (Wagen- 
ladungsgüter). 

2.  Explosive  Güter. 

Die  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft  übernimmt 
die  betriebsreglementmässige  Haftung  für  die  durch  die 
Firma  Leopold  Skutta  behufs  Aufgabe  zum  Bahntransport 
in  der  Station  Wr.  Neustadt  aufgelieferten  Güter  erst 
nach  bahnamtlich  vollzogener  Annahme  zum  Transporte. 

Die  Organe  der  Firma  Leopold  Skutta  sind  ver- 
pflichtet, den  Tarif  bei  sich  zu  führen  und  den  Parteien 
auf  Verlangen  vorzuweisen.  Allfällige  Beschwerden  sind 
bei  dem  Stationsvorstand  in  Wr.  Neustadt  oder  bei  der 
General-Direction  der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft 
einzubringen. 

Wien,  am  15.  Mai  1901.  [438] 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft. 

K.  k.  priv.  Böhmische  Nordbahn-Gesellschaft. 

A.  priv.  Buschtöhrader  Eisenbahn. 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Verschiebung  des  E i n f ü h r u n g s t e r m i n e s 
eines  neuen  Personentarife  s. 

Die  im  Verordnungs-Blatte  Nr.  44  vom  16.  April 
1901  verlautbarte  Einführung  des  neuen  Tarifes  für  den 
directen  Personenverkehr  zwischen  Stationen  der  k.  k. 
österr.  Staatsbahnen  einerseits  und  Stationen 
der  obgenannten  Bahnen  andererseits  wird  auf  den 
1.  Juli  1901  verschoben. 

Wien,  am  18.  Mai  1901.  [439] 

K.  k.  österr.  Staats  hall  neu 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Süddeutsch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Kohlen- Ausnahmetarif,  Theil  V,  Heft  3,  vom  1.  Mai  1901. 
Ergänzung  der  Tarifbestimmungen. 

Die  am  Fusse  der  Seite  7 des  Tarifes  vorgesehene 
Anmerkung*)  gilt  für  sämmtliche  Stationen  der  a.  priv. 
Buschtfehrader  Eisen  b an  und  ist  daher  auch 
bei  dem  Stationsnamen  N e u d a u ein  Sternchen  (*) 
anzubringen. 

Wien,  am  18.  Mai  1901.  [440] 

K.  k.  österr.  Staatsbalineu 
n a m e n 8 der  betheiligte  n Verwaltungen. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft. 

Einführung  directer  Fahrkarten. 

Mit  1.  Juni  1901  gelangen  directe  ermässigte 
Rückfahrkarten  von  Wien  S ü d b.  nach  P o 1 a oder 
R o v i g n o über  D i v a £ a ; von  Salzburg  nach 
Bozen-Gries  über  Bischofshofen — Wörgl — Innsbruck; 
ferner  directe  Fahrkarten  für  einfache  Fahrt  und  Rück- 
fahrkarten von  Neuberg  nach  Graz,  Leoben  S.B. 
und  Bruck  a.  d.  M.  über  Mürzzuschlag,  von 
B e g 1 i a n o nach  Triest  S.B.  und  Görz  über 
Monfalcone;  combinirte  F'ahrkarten  für  einfache 
Fahrt  zwischen  Graz  einerseits,  Stainach-Irdning, 
Radstadt,  Bischofshofen,  Lend-Gastein, 
Bruck-Fusch,  Zell  am  See,  Innsbruck, 
Aussee,  Ischl,  Ebensee  Landungsplatz, 
Gmunden,  Salzburg,  Linz  andererseits;  zwischen 
Bruck  a.  d.  M.  einerseits  und  Innsbruck  anderer- 
seits; von  Imst  nach  T oblach,  Franzensfeste 
und  Brennerbad;  von  Landeck  nach  Laibach 
und  T riest  S.B. ; von  P o 1 a nach  Klagenfurt 
und  Innsbruck,  und  Personenzug-Fahrkarten  für 
einfache  Fahrt  zwischen  Bregenz  und  Salzburg 
einerseits,  T o b 1 a c h andererseits  zur  Einführung. 

Wien,  am  15.  Mai  1901.  [441] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Sonstige  Nachrichten. 


Ausland. 

Norddeutsch  - Schweizerischer  Eisenbahnverband. 

(Nachtrag  1 zum  Tarife,  Theil  II,  Heft  2,  erste 
Abtheilnng.)  Zu  dem  Tarife,  Theil  II,  Heft  2,  erste  Ab- 
theilung, vom  5.  Juni  1897  wurde  mit  Giltigkeit  vom  15.  März 
1901  der  1.  Nachtrag  ausgegeben.  Derselbe  enthält  ausser  der 
wiederholten  Bekanntgabe  der  Aufnahme  der  Stationen  Dahl- 
busch-Rotthausen und  Vogelheim  in  den  Tarif,  Ergänzungen  und 
Berichtigungen  der  Kilometertabellen,  Aenderungen  von  Stations- 
namen, sowie  Frachtsätze  für  die  weiter  aufgenommenen 
Stationen  Horst  in  Westph.,  Hugo,  Ueberruhr,  Ruhroit  Rhein 
des  Directionsbezirkes  Essen  und  Weisweiler  des  Directions- 
bezirkes  Köln.  Geändert  werden  die  Frachtsätze  der  Stationen 
Kannen,  Unna-Königsborn  und  Wickede-Asseln,  sowie  jene  einer 
Anzahl  rheinischer  Kohlenversandorte  im  Verkehre  mit  Stationen 
der  Vereinigten  Schweizer  Bahnen  und  der  Schweizerischen 
Nordostbahn.  Zur  Aufhebung  kommen  die  Frachtsätze  der 
Stationen  Haspe  (Directionsbezirk  Elberfeld)  und  Piesberg 
(Directionsbezirk  Münster).  Soweit  Frachterhöhungen  oder  Be- 
schränkungen des  directen  Verkehres  eintreten,  bleiben  die  bis- 
herigen Frachtsätze  bis  einschliesslich  14.  Juni  1.  ,T.  in  Kraft. 
Abdrücke  des  Nachtrages  können  von  den  betheiligten  Ver- 
waltungen zum  Preise  von  15  Pfennigen  für  das  Stück  bezogen 
werden. 

Deutsch-Russischer  Ausnahmetarif  8 für  Flachs  und 

19.  März  alten 

Hanf.  (Nachtrag  X.)  Mit  Giltigkeit  vom  1 April  neu|h 

Stils  1901  wird  zum  Deutsch-Russischen  Ausnahmetarif  8 für 
Flachs  und  Hanf  der  X.  Nachtrag  herausgegeben.  Derselbe  ent- 
hält neue  Frachtsätze  für  russische  und  deutsche  Stationen, 
anderweitige  ermässigte  Frachtsätze  für  eine  Reihe  russischer 
Stationen,  Aenderungen  der  Transportbedingungen,  sowie  die 
Aufhebung  der  Frachtsätze  für  die  Station  Ivowrow  der  Mnskau- 
Nischnyer  Eisenbahn.  Druckstücke  des  Nachtrages  sind  durch 
Vermittlung  der  Verbandsstationen  zu  beziehen. 

Kgl.  preussische  Staatsbahnen  und  Deutsche  Reichs- 
hahueu.  (Einbeziehung  der  Station  Die  uze  in 
den  Ausnahmetarif  vom  1.  Juni  1900  für  die  B o- 
förderung  von  Eisenerz  u.  s.  w.  zum  Hochoien- 
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und  Bleihüttenbetrieb.)  Am  15.  März  1901  wurde  die 
Station  I)  i e u z e der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  für  den 
Versandt  von  Eisenerzen  etc.  zum  Hochofenbetrieb  in  den  vor- 
bezeichn eten  Ausnahmetarif  aufgenommen. 

Näheres  bei  den  betheiligten  Abfertigungsstellen. 

Deutsch -Französielier  Verband.  (Verkehr  über  Elsass- 
Lothringen.)  (Nachtrag  VH  zum  Ausnahmetarife 
für  Holz,  Holzstoff  und  Holzzellstoff.)  Mit  Giltig- 
keit vom  1.  April  1901  trat  der  Nachtrag  VII  zu  dem  Ausnahme- 
tarif für  die  Beförderung  von  Holz,  Holzstoff  und  Holzzellstoff 
in  Kraft. 

Die  Abgabe  erfolgt  unentgeltlich. 

Nordnestdeutsch  - Bayerischer  und  Norddeutsch- 
Hessisch-Südwestdeutsclier  Yerbamls-G tttertarif.  (A  e n d e- 
rung,  bezw.  Ergänzung  des  Rohstoff-Ausnahme- 
t a r i f e s Nr.  2.)  Das  Waarenverzeichniss  des  Ausnalimetarifes  2 
(Rohstofftarif)  wurde  mit  Giltigkeit  vom  26.  Februar  1901  ge- 
ändert, bezw.  ergänzt  wie  folgt. 

Unter  Ziffer  II 4 b (im  Nordwestdeutsch-Bayerischen  Güter- 
tarif), bezw.  unter  Ziffer  5 c (im  Norddeutsch-Hessisch- Südwest- 
deutschen Gütertarif,  Heft  1 und  2)  erhält  die  Position  „Torf 
und  Torfkohle,  auch  gepresst“  folgende  anderweitige  Fassung: 
„T  orf,  Pres  storf,  Torfbriquettes  un  d T orfkohle“. 

Unter  Ziffer  II  4 a für  den  - Verkehr  mit  den  Wettbewerbs  - 
Stationen  Aschaffenburg  u.  s.  w.  (im  Nordwestdeutsch-Bayerischen 
Gütertarif),  bezw.  unter  Ziffer  5 b (im  Norddeutsch-Hessisch- 
Südwestdeutschen  Gütertarif,  Heft  1 und  2)  wird  nachgetragen: 
„Holzbriquettes  (Briquettes  aus  Holzabfällen,  als  Säge- 
spänen, Holzsägemehl,  Hobelspänen,  ausgelaugtem  Färb-  und 
Gerbholz),  auch  unter  Zusatz  eines  Bindemittels  (Harz  u.  dergl.) 
hergestellte.“ 

Bayerisch-Sächsischer  Güterverkehr.  (Einschrän- 
kung der  Aus  n a h m e t a r i f i r u n g für  Holzbriquettes.) 
Die  mit  der  Bekanntmachung  der  kgl.  General-Direction  der 
Sächsischen  Staatseisenbahnen  vom  25.  Jänner  1901  u.  A.  all- 
gemein auch  für  den  Bayerisch-Sächsischen  Güterverkehr  ab 
1.  Februar  1901  eingeführte  Ausnahmetarifirung  für  „Holz- 
briquettes (Briquettes  aus  Holzabfällen,  als:  Sägespänen,  Holz- 
sägemehl, Hobelspänen,  ausgelaugtem  Färb-  und  Gerbholz),  auch 
unter  Zusatz  eines  Bindemittels  (Harz  u.  dergl)  hergestellte“  zu 
den  Bestimmungen  und  Frachtsätzen  des  Rohstofftarifes  gilt 
vom  15.  April  1901  ab  im  Bayerisch-Sächsischen  Güterverkehr 
(Tarifheft  1 und  2)  nur  noch  im  Verkehre  mit  den  Stationen 
Aschaffenburg,  Eger,  Franzensbad  und  Gemünden. 

Deutsch -Sosnowicer  Grenzverkehr,  Tarif heft  1.  (Ein- 
beziehung der  Station  Mainz-Centralbahnhof 
in  den  Ausnahmetarif  2 für  Holz.)  Mit'  dem  1.  April 
n.  St.  1901  wird  die  Station  Mainz  - Centralbahnhof  des 
Eisenbahn-Directionsbezirkes  Mainz  in  den  Ausnahmetarif  2 
für  Holz  des  SpecialtarifesII  des  oben  bezeichneten 
Verkehres  (Tariftabelle  I des  Tarifheftes  1)  aufgenommen. 

Der  Frachtsatz  beträgt  Mk.  2 97  für  100  kg. 

Transittarif  für  den  Süddeutschen  Güterverkehr 
nach  den  unteren  Donauländern,  Tlieil  II  vom  1.  Mai  1897. 
Nachtrag  IH)  Am  1.  April  1901  trat  der  Nachtrag  in  in 
Kraft.  Derselhe  enthält  neue  Vorschriften  für  die  Anwendung 
des  Tarifes,  ein  neues  — wesentliche  Frachtverbilligungen 
herbeiführendes  — Artikelverzeichniss  für  den  Ausnahmetarif 
Nr.  1 für  Metalle  und  Metallwaaren,  sowie  sonstige  Aenderungen 
und  Ergänzungen. 

Kgl.  Eisenbahn-Direction  Kattowitz.  (Eröffnung 
neuer  Bahnstrecken.)  Am  1.  März  1901  ist  die  nur  dem 
Güterverkehr  dienende  zweigeleisige  Vollbahn  „Verbindungs- 
bahn bei  Kaudrzin“  dem  Betriebe  übergeben  worden.  An  der 

neuen  Strecke  liegen  keine  Verkehrsstellen. 

Unterstellt  ist  die  Strecke  der  Betriebsinspection  Gleiwitz  1, 
Maschinen-  und  Verkehrsinspection  Kattowitz  und  der  Werk- 
stätteninspection  Gleiwitz. 

Vereinigte  Sehweizerbahnen.  (Ausnahmetaxe  für 
WJe i n Buchs  transit  [Italien  via  Arlberg]  — Basel.) 
Für  \\  ein  in  M agenladungen  von  10.000  kg  Buchs  transit  (Italien 
via  Allberg) — Basel  wird  auf  dem  Rückvergütungswege  eine  Taxe 
von  172  Cts.  per  100  kg  zugestanden. 

Schweizerisch-Italienischer  Gütertarif  via  Gotthard, 
Theil  II,  Abtheilung  B vom  1.  September  1900.  (Aus- 
nahmetarif Nr.  17  für  Petroleum.)  Die  auf  Seite  136  des 
obgenannten  Tarifes  enthaltene  Ausnahmetaxe  für  Petroleum  ab 
Venezia  Marittima  nach  Chiasso  transit  von  Frcs.  1.05  4 gilt  vom 
1.  April  1901  an  auch  für  Sendungen  nach  den  Stationen 
Ermatingen  und  Constanz  der  Schweizerischen  Nordostbahn. 


Deutsch-Russischer  Gütertarif,  Theil  II.  (Aende- 
rungen und  Ergänzungen  der  Güterclassification.) 

Mit  Giltigkeit  vom  ^>ruar  a'  st.  1901  sind  folgende 

Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Güterclassification  in  Kraft 
getreten: 

Seite  96/97.  Die  Position  „Anilin,  eine  gelbbraune  Flüssig- 
keit“ erhält  den  Wortlaut  „Anilin  (Anilinöl  und  Anilinsalz)“. 

Seite  172/73.  In  der  Position  „Kuppelungsvorrichtungen 
u.  s.  w.“  ist  nach  dem  ersten  Wort  einzuschalten  „Zugapparate“. 
Als  östliche  Tarifirung  ist  daselbst  die  Differentiale  9 ein- 
zustellen. 

Seite  182/83.  Die  Position  „Schiffsplatten“  ist  nebst 
Tarifirung  zu  streichen.  Nach  „Schiffspanzer“  ist  dann  das 
Wort  „Schiffsplatten“  zuzusetzen. 

Seite  214/25.  Die  Position  „Glaserkitt,  siehe  Kitt  jeder 
Art“  ist  zu  streichen. 

Seite  236/37.  Nach  „Harpius“  ist  neu  aufzunehmen  „Hart- 
blei siehe  Schriftmetall“. 

Seite  264/65.  Die  Position  „Kitt  jeder  Art  u.  s.  w.“  er- 
hält den  Wortlaut  „Kitt  jeder  Art  mit  Ausnahme  von  Asphalt-, 
Zement-  und  Glaserkitt“. 

Seite  282/83.  In  der  Position  „Lehmmasse  u.  s.  w.“  ist 
nach  „Lehmmasse“  einzuschalten  „Thonmasse“ ; in  der  Klammer 
ist  dann  statt  „Isolirmasse“  zu  setzen  „Wärme  nicht  durch- 
lassene,  isolirende  Masse“. 

Seite  288/89  In  der  durch  Nachtrag  II  aufgenommenen 
Position  „Magnesitplatten“  ist  die  Tarifirung  zu  streichen  und 
nach  „Magnesitplatten“  zuzusetzen  „siehe  Steine,  Magnesit 
u.  s.  w.“ 

Seite  366/67.  Nach  Schriftmetall  ist  zuzusetzen  „(Hart- 
blei) “. 

Seite  376/77.  Die  Position  „Spath,  Feld-“  ist  durch  die 
Worte  „und  Kalk“  zu  ergänzen. 

Seite  404  5.  (Siehe  Nachtrag  II,  Seite  40  41).  In  der 
Position  „Thonmasse  u.  s.  w.“  ist  die  Tarifirung  zu  streichen 
und  der  Wortlaut  durch  den  Hinweis  „siehe  Lehmmasse“  zu  er- 
gänzen. 

Seite  414/15.  Bei  dem  Artikel  „Waagen  jeder  Art  und 
Waagentheile  etc.“  ist  in  den  Spalten  12 — 15  statt  der  Normal- 
classe  II  die  Differentiale  43  einzustellen. 

Seite  426/27.  „Zinkasche“  tarifirt  auf  den  östlichen  Strecken 
nach  Differentiale  14. 

Berlin  - Stettin-Sächsischer  Thiertarif.  (Einführung 
directer  Frachtsätze.)  Am  5.  März  1901  traten  für  die 
Beförderung  lebender  Thiere  zwischen  der  Station  Casekow  des 
Eisenbahn-Directionsbezirkes  Stettin  einerseits  und  einer  Anzahl 
sächsischer  Stationen  andererseits  directe  Frachtsätze  in  Kraft. 
Die  am  Tarif  betheiligten  Stationen  ertheilen  Auskunft. 

Schlesisch-Sächsischer  Verband.  (Nachtrag  XI.)  Am 
1.  April  ist  zum  Gütertarife  für  den  oben  bezeichneten  Verband 
der  Nachtrag  XI  in  Kraft  getreten.  Derselbe  enthält  neue  Ent- 
fernungen und  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  den  Stationen 
Czeluszin,  Feuerstein  und  Jaborowitz  der  Eisenbahn-Directions- 
bezirke  Kattowitz  und  Posen,'  neue  Entfernungen  für  den  Verkehr 
mit  der  Station  Steinau  (Oderhafen)  der  Liegnitz-Rawitscher 
Eisenbahn,  sowie  neue  Entfernungen  und  Frachtsätze  für  den 
Verkehr  mit  den  Stationen  der  Strecke  Altenburg— Langenleuba 
und  abgeänderte  Entfernungen  und  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
mit  den  Stationen  Altenburg,  Paditz,  Rositz  und  Trebanz-Treben 
der  kgl.  Sächsischen  Staatseisenbahnen.  Ausser  sonstigen  Aen- 
derungen, Ergänzungen  und  Berichtigungen  enthält  der  Tarif- 
nachtrag noch  die  Aufnahme  der  Stationen  der  Neustadt-Gogoliner 
Eisenbahn  und  einige  Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Aus- 
nahmetarife. Die  Entfernungen  und  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
mit  den  neuaufgenommenen  Stationen  Beiern-Langenleuba,  Bo- 
deritz i.  S.-A.,  Ehrenhain,  Kotteritz  und  Steinbach  i.  S.-A.,  sowie 
die  abgeänderten  Entfernungen  für  den  Verkehr  mit  den  Stationen 
Altenburg,  Paditz,  Rositz  und  Trebanz-Treben  der  kgl.  Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen  treten  erst  mit  dem  Tage  der  Eröffnung 
des  Betriebes  auf  der  Strecke  Altenburg — Langenleuba  in  Kraft. 
Abdrücke  des  Nachtrages  sind  bei  den  betheiligten  Dienststellen 
zum  Preise  von  Mk.  0 20  käuflich  zu  haben. 

Preussisclie,  Hessische  und  Oldenburgische  Staats- 
bahnen. (Ausnahmetarifirung  für  Zucker.)  In  der  Be- 
kanntmachung in  Nr.  40  dieses  Blattes,  betreffend  Zucker- 
ausnahmetarife, muss  es  unter  1,  Ausnahmetarif  14,  statt  „Landes- 
grenze“ „Landgrenze“  heissen. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-BI.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergiitungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 
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In  der  vierten  Zeile  hat  es  statt  „ Ausnahmetarifes,  Theil  111“  richtig  zu  lauten: 
„Ausnahnietarifes  III“ 


UTZWOLLE 


cardirt  in  Strähnen,  offerirt  in 
allen  erdenklichen  Qualitäten  die 
mechanische  Putzwollfabrik 


RUDOLF  LÖWi 

WIEN,  II.  Engerthstrasse  H3-175. 


Erstes  und  grösstes  Etablissement  dieser  Art,  dessen  Inhaber  die  cardlrte  Putzwolle 
vor  fünf  Jahren  in  Oesterreich  mit  grösstem  Erfolge  einführte. 

TELEPHON  Nr.  15.147.  — Heutiges  monatliches  Fabrikat  über  100.000  Kilogramm. 


Druck  won  Otto  Mwg1  Söhne.  Wies  1 Wellflaohsiftssa  1®. 
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Verordnungs-Blatt 


für 


Eisenbahnen  und  Schiffahrt 


Administration,  Pränumeration  nnd 
Inseraten-Annahme: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 
Inserate  nacb  anliegendem  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Oonto  Nr.  8H.S76. 


Redigirt 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


Prännmerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ausland  auch  bei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


Erscheint  jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Nr.  60.  Wien,  23.  Mai  1901.  XIV.  Jahrgang. 


Inhalt:  Aus  den  Entscheidungendes  Obersten  Gerichtshofes.  — Aus  den  Erkenntnissen  des  k.  k.  Verwaltungsgerichtshofes.  — Inland: 
Parlamentarisches.  Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb.  — Nachrichten  aus  Ungarn.  — Ausweis 
über  die  im  I.  Quartale  1901  auf  den  im  Betriebe  stehenden  österreichischen  Eisenbahnen  neu  eröffoeten  Stationen  und 
Haltestellen  und  über  die  Aenderungen  der  Abfertigungsbefugnisse  bei  einzelnen  bestehenden  Stationen  und  Haltestellen.  — 
Ausland.  — Schiffahrt.  — Personal-Nachrichten.  — Tarife  und  Transport-Angelegenneiten.  — Tarifermässignngen  im  Güter- 
verkehre. — Inserate. 


Dem  heutigen  Verordnungs-Blatte  liegt  der  Tarif-Index  für  das  I.  Quartal  1901  hei. 


Aus  den  Entscheidungen  des  Obersten 
Gerichtshofes. 

Die  in  Rubrik  13  des  Formulares  für  die  Veröffentlichung 
vou  Tarifermässigungen  (Refactien)  im  Verordnungs-Blatte 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  gegebenen  Bestimmungen 
über  die  zum  Nachweise  des  Anspruches  beizubringenden 
Documente  gelten  nur  als  Bedingung  für  die  Liquidirung 
im  administrativen  Wege.  Im  Processwege  kann  der 
Refactie-Ansprucli  auch  durch  andere  Beweismittel  dar- 
getlian  werden. 

(Entscheidung  vom  13.  December  1899,  Z.  10.383.) 

Die  beklagte  Eisenbahn  hatte  für  das  Jahr  1898 
einen  im  Rückvergütungswege  zu  liquidirenden  Fracht- 
nachlass für  Weizen  und  Roggen  von  Station  N.  nach 
Station  C.  im  Verordnungs-Blatte  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt  publicirt.  Die  Publication  enthielt  folgende 
Bestimmungen  : 

In  Rubrik  6 (Ueberschrift : Das  Zugeständniss 
wird  gemacht  bei  Erfüllung  nachstehender  Bedingungen): 
„Aufgabe  von,  beziehungsweise  Frachtzahlung 
für  mindestens  10.000  kg  per  E'rachtbrief  und  Wagen. 
Versandt  eines  der  Höhe  des  Getreidebezuges  gleich- 
kommenden Quantums  Mahlproducte  ab  C.  nach  dem 
Auslande  etc.“ 

In  Rubrik  13  (Bezeichnung  der  Documente, 
gegen  welche  die  Liquidirung  erfolgt): 

„Gegen  Vorlage  der  Frachtbriefe  für  den 
Getreidebezug  von  N.  nach  C.,  ferner  der  Fracht- 
briefe für  den  Versandt  der  Mahlproducte  von  C.  nach 
dem  Auslande.“ 

Die  Klagefirma  beanspruchte  nun  für  fünf  Weizen- 
sendungen, welche  von  N.  nach  C.,  jedoch  an  die  Adresse 
einer  anderen  Firma  befördert  worden  waren,  unter 
Nachweis  eines  entsprechenden,  von  ihr  selbst  versendeten 
Exportquantums  Weizenmehl  und  auf  Grund  einer  Cession 
des  Refactie-Anspruches  seitens  jener  anderen  Firma  die 
Liquidirung  des  Nachlasses. 


Die  Bahnverwaltung  verweigerte  die  Rückvergütung, 
weil  aus  dem  Wortlaute  der  Publication  („Aufgabe  von 

Versandt  nach “)  hervorgehe, 

dass  diese  beiden  Acte  als  zwei  zusammenhängende,  von 
der  die  Refactie  in  Anspruch  nehmenden  Partei  selbst, 
also  von  einer  und  derselben  Partei  zu 
erfüllende  Bedingungen  betrachtet  werden  müssen,  und 
weil  die  Erfüllung  dieser  Bedingungen  durch  die  nach 
Rubrik  13  der  Publication  vorzulegenden  Frachtdocumente 
nachzuweisen  sei,  weshalb  auf  denselben  die  refactie- 
werbende  Partei  selbst  als  Empfängerin  des  Weizens 
und  als  Versenderin  der  Mahlproducte  erscheinen  müsse. 
Da  nun  in  den  vorliegenden  Fällen  diese  Identität  mangle, 
bestehe  der  geltendgemachte  Anspruch  nicht  zu  Recht. 

Hierauf  betrat  die  Firma  den  Klageweg  und  wies 
im  Processe  durch  Zeugen  nach,  dass  die  fraglichen  fünf 
Weizensendungen  von  der  frachtbriefmässigen  Empfängerin 
derselben  nur  in  ihrem  (der  Klägerin)  Aufträge  bezogen 
wor.den  seien,  dass  sie  selbst  die  Sendungen  vom  Bahn- 
hofe in  ihre  Mühle  abgeführt  und  daselbst  vermahlen 
habe,  so  dass  an  der  Erfüllung  der  materiellen  Refactie- 
bedingung  — Bezug  zum  Zwecke  der  Vermahlung  und 
Export  der  daraus  erzeugten  Mahlproducte  — durch  die 
Klägerin  kein  Zweifel  bestehen  könne. 

Das  Bezirksgericht  Czernowitz  gab 

46  99 

mit  Entscheidung  vom  10.  März  1899,  Z.  C IV  — - — , 

5 

dem  Klagebegehren  aus  folgenden  Gründen  statt: 

In  rechtlicher  Beziehung  hängt  die  Entscheidung 
des  vorliegenden  Streites  von  der  Lösung  der  Frage 
nach  der  rechtlichen  Natur  der  Refactie  ab. 

Die  Frachtrefactie  ist  ein  Privileg,  welches  gewissen 
Waaren  aus  nationalökonomischen  Gründen  von  den 
Eisenbahnen  als  Frachtführern  gewährt  wird  und  Dem- 
jenigen zugute  kommt,  welcher  in  ein  gewisses  Ver- 
hältnis zu  dieser  Waare  tritt.  Dieses  ergibt  sich  sowohl 
aus  dem  Wortlaute  der  Publication,  in  welcher  die 
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Refactie  als  „Begünstigung“  bezeichnet  wird,  „für  den 
Artikel“  Weizen  und  Roggen,  als  auch  aus  dem  Wort- 
laute der  Verordnung  des  Handelsministeriums  vom 
20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167,  betreffend  die 
Gewährung  von  Tarifnachlässen  im  Eisenbahn-Güter- 
verkehre und  das  bei  Veröffentlichung  derselben  zu 
beobachtende  Verfahren,  gemäss  welcher  die  gegenständ- 
liche Refactiebegünstigung  verlautbart  wurde,  und  wo- 
nach Tarifnachlässe  für  besonders  bezeichnete  Artikel 
und  Waarenclassen  oder  für  Güter  aller  Art  (§  1,  Ab- 
satz 2,  § 2,  Absatz  1)  gewährt  werden  können,  und  als 
Beweggrund  des  Nachlasses  im  § 3,  lit.  1),  Concurrenz, 
Conjunctur,  übernommener  Frachtsatz  etc.  angeführt  wird. 

Hat  aber  diese  Refactie  die  Natur  eines  Real- 
privilegs, so  kommt  dieses  offenbar  zu  Gunsten  der 
Mühlenindustrie  eingeführte  Privileg  Jedem  zu,  für  welchen 
Weizen  oder  Roggen  von  N.  nach  C.  verfrachtet  wurde, 
um  von  da  aus  als  Mahlproduct  nach  dem  Auslande 
ausgeführt  zu  werden,  und  ist  es  ganz  gleichgiltig,  ob 
der  Empfänger  des  Weizens  und  der  Absender  des 
Mahlproductes  eine  und  dieselbe  Person  oder  verschiedene 
Personen  sind,  wenn  nur  nachgewiesen  ist,  dass  der 
Waarenbezug  zu  dem  oben  angeführten  Zwecke  erfolgt 
sei,  und  dass  die  Zahlung  der  vollen  Frachtgebühr, 
sowie  die  Ausfuhr  des  Mahlproductes  rechtzeitig  statt- 
gefunden hat. 

Daran  wird  durch  die  Thatsache  nichts  geändert, 
dass  die  Eisenbahn  von  dem  übrigens  nur  schwer  zu 
erbringenden  Nachweise  der  Identität  zwischen  dem  ein- 
geführten und  dem  vermahlenen  Artikel  absieht  und  sich 
mit  dem  Nachweise  begnügt,  dass  nur  ein  der  Höhe  des 
Getreidebezuges  gleichkommendes  Quantum  Mahlproduct 
ausgeführt  wurde,  weil  durch  die  Begünstigung  der 
Zufuhr  von  zur  Vermahlung  bestimmten  Weizen  der 
Zweck  erreicht  wird,  den  Mühlen  die  billigere  An- 
schaffung des  Weizens  zu  ermöglichen  und  sie  in  den 
Stand  zu  setzen,  grössere  Mengen  Mehl  zu  exportiren. 

Nicht  begründet  erscheint  daher  die  Rechts- 
anschauung der  Beklagten,  dass  aus  den  in  der  bezüg- 
lichen Publication  gebrauchten  Ausdrücken:  „Aufgabe 

von “ und  „Versandt  nach “ 

hervorgehe,  dass  diese  Acte  als  zwei  zusammenhängende 
von  einer  und  derselben  die  Refactie 
in  Anspruch  nehmenden  Partei  zu  er- 
füllende Bedingungen  gesetzt  sein  müssen, 
weil  diese  Auslegung  weder  aus  der  eigenthümlichen 
Bedeutung  der  Worte  in  ihrem  Zusammenhänge,  noch 
aus  der  klaren  Absicht  des  Gesetzgebers  hervorleuchtet 
(§6  a.  b.  G.-B.),  weil  ferner  aus  anderen  Publicationen 
des  Verordnungsblattes  hervorgeht,  dass  in  dem  Falle, 
wenn  die  Bahn  fordert,  dass  Aufgeber  und  Versender, 
sowie  Refact.ewerber  eine  und  dieselbe  Person  sein 
müssen,  sie  dieses  bei  der  Verlautbarung  der  Refactie 
ivlar  zum  Ausdrucke  bringt,  weil  endlich  eine  ein- 
schränkende Auslegung,  wie  sie  .seitens  der  Beklagten 
angewen^et  wird,  nur  bei  gesetzlichen  Ausnahmebestim- 
mungen, nicht  aber  bei  Privilegien,  welche  gemäss  § 13 
a.  b.  G.-b.  gleich  den  übrigen  Rechten  zu  beurtheilen 
sind,  Platz  zu  greifen  hat. 

Ebenso  unstichhältig  ist  die  Anschauung  der  Be- 
klagten, dass  Refactien  nicht  liquidirt  werden  können, 
wenn  die  den  Anspruch  begründenden  Thatsachen  nicht 
durch  Vorlage  liquider  Beweise  bescheinigt  sind,  weil 
diese  Einschränkung,  welche  die  Beklagte  aus  § 2,  Z.  1, 
der  bezogenen  Ministerialverordnung  vom  20.  November 
1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167,  deducirte,  sich  nur  auf  die 


Liquidirung  der  Ansprüche  in  administrativem  Wege 
bezieht. 

Der  Berufung  der  Beklagten  gab  das  Landes- 
gericht Czernowitz  mit  Entscheidung  vom 
3.  Mai  1899  unter  nachstehender  Begründung  Folge: 

Es  wurde  bereits  in  erster  Instanz  festgestellt,  dass 
nach  der  Publication  die  Refactie  nur  gegen  Vorlage 
der  Frachtbriefe  für  den  Getreidebezug  von  N.  nach  C. 
und  der  Frachtbriefe  über  den  Versandt  der  Mahl- 
producte  von  C.  nach  dem  Auslande  gewährt  ist. 

Aus  diesen  Bestimmungen  geht  es  zweifellos  hervor 
— und  steht  die  Klageseite  selbst  auf  demselben  Stand- 
punkte — dass  nur  derjenige  zur  Forderung  der  Refactie 
berechtigt  ist,  welcher  sowohl  das  Getreide  von  N. 
nach  C.  bezogen,  als  auch  gleiches  Quantum  Mahl- 
producte  derselben  Getreidegattung  von  C.  nach  dem 
Auslande  versendet  hat.  Für  den  klägerischen  Anspruch 
ist  aber  die  Lösung  der  F'rage  entscheidend,  wer  der 
Beklagten  gegenüber  zur  Forderung  der  Refactie  legiti- 
mirt  erscheint,  das  ist,  auf  welche  Art  der  Nachweis  zu 
liefern  ist,  dass  der  Empfänger  des  Getreides  und  der 
Versender  des  Mahlproductes  eine  und  dieselbe  Person 
war,  zumal  der  Kläger  das  Getreide  nicht  auf  seinen 
Namen  zugesendet  erhielt,  so  dass  er  der  Beklagten 
einen  unmittelbaren  Nachweis  des  Getreidebezuges  zu 
liefern  nicht  imstande  war. 

Es  unterliegt  nun  keinem  Zweifel,  dass  einen  der- 
artigen, wenn  auch  nur  formellen,  aber  dennoch  vollen 
und  die  Eisenbahnunternehmung  einzig  bindenden  Beweis 
nur  die  betreffenden  Frachtbriefe  über  den  Bezug  und 
den  Versandt  liefern  können,  indem  weder  eine  dies- 
bezügliche Vorschrift  besteht,  noch  einer  öffentlichen 
Transportunternehmung  zugemuthet  werden  kann,  dass 
sie  die  obige  Personsidentität  auch  durch  andere  mittel- 
baren Beweise  feststelle.  Mit  Rücksicht  darauf  und  auf 
die  oben  berufene  Publication  erscheint  es  demnach  auch 
unzulässig,  diese  erforderliche  Personsidentität  im  ordent- 
lichen Rechtswege  anders,  als  durch  die  betreffenden 
Frachtbriefe  nachzuweisen,  zumal  auch  der  Beklagten 
kein  Recht  zustehen  würde,  die  Berechtigung  einer  sich 
mit  den  betreffenden  Frachtbriefen  legitimirenden  Person 
in  Zweifel  zu  ziehen  und  aus  diesem  Grunde  die  Refactie 
zu  verweigern.  Da  nun  der  Kläger  den  Bezug  des 
Getreides  durch  auf  seinen  Namen  laufende  Frachtbriefe 
nachzuweisen  nicht  vermochte,  so  war  die  Beklagte 
berechtigt,  die  Refactie  zu  verweigern,  weshalb  der 
Kläger  mit  seinem  Klagebegehren  abzuweisen  war. 

Der  Oberste  Gerichtshof  hob  über 
Revision  der  Klagefirma  die  Entscheidung  des  Berufungs- 
gerichtes auf  und  bestätigte  das  erstrichterliche  Urtheil 
mit  folgender  Begründung : 

Die  aus  dem  Revisionsgrunde  des  § 503,  Z.  4, 
C.-P.-O.  erhobene  Anfechtung  des  berufungsgerichtlichen 
Unheiles  ist  begründet. 

Es  ist  schon  vom  Erstrichter  festgestellt  worden, 
dass  fünf  Waggons  Weizen  seitens  der  Klägerin  bezogen, 
hiefür  die  Fracht  bezahlt,  ein  gleiches  Quantum  Weizen- 
mehl von  der  Klägerin  nach  dem  Auslande  ausgeführt 
und  die  Refactie  zeitgerecht  unter  Anschluss  von  Beweisen 
beansprucht  wurde. 

Beim  Bestände  dieser  Feststellungen,  an  denen 
nicht  gerüttelt  worden  ist,  und  welche  das  Existentwerden 
sämmtlicher  Bedingungen  darthun,  an  welche  die  Ge- 
währung der  Refactie  gemäss  der  Verordnung  des 
Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl. 
Nr.  167,  und  der  Verlautbarung  der  fraglichen  Be- 
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günstigung  gebunden  ist,  erscheint  der  klägerische  An- 
spruch als  gerechtfertigt,  und  es  musste  infolgedessen 
das  berufungsgerichtliche  Urtheil  abgeändert  und  jenes 
des  k.  k.  Bezirksgerichtes,  welches  dem  Klagebegehren 
stattgibt,  restituirt  werden. 

Die  von  der  beklagten  Seite  gegen  den  Anspruch 
erhobenen,  von  der  Berufungsinstanz  aufgenommenen 
Anstände  stellen  sich  als  in  der  Sachlage  nicht  gerecht- 
fertigt dar,  und  die  darauf  gestützte  Ansicht,  dass  die 
Beibringung  liquider  Beweise  Bedingung  der  Auszahlung 
einer  Refactie  ist,  erscheint  als  unbegründet.  Laut  der 
in  Gemässheit  der  Verordnung  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167, 
nach  dem  vorgeschriebenen,  in  tabellarischer  Form  ver- 
fassten Muster  erfolgenden  Verlautbarung  kommen  als 
Bedingungen  der  Gewährung  einer  Refactie  nur  die  in 
die  sechste  Rubrik  aufgenommenen  Umstände  (hier  der 
Bezug  des  Getreides  von  N.  nach  C.  und  der  Versandt 
eines  dem  Getreidebezuge  gleichkommenden  Quantums 
von  Mahlproducten  von  C.  nach  dem  Auslande)  in 
Betracht.  Dies  ergibt  sich  aus  der  Ueberscbrift  der  eben 
erwähnten  sechsten  Rubrik,  welche  lautet:  „Das  Zu- 

geständnis wird  gemacht  bei  Erfüllung  nachstehender 
Bedingungen“.  Wenn  seitens  der  Berufungsinstanz  der 
Mangel  des  Beweises  mittelst  Frachtbriefen  als  Ab- 
weisungsgrund geltend  gemacht  und  damit  auf  die  von 
der  beklagten  Seite  vorgebrachte  Anschauung  ein- 
gegangen wird,  dass  eine  weitere  Bedingung  der  Ge- 
währung einer  Refactie  die  Vorlage  der  Frachtbriefe 
über  den  Getreidebezug  bildet,  so  ist  dies  unrichtig  und 
rechtsirrthümlich,  weil  die  Vorlage  der  besagten  Fracht- 
briefe zugestandenermassen  nicht  in  die  sechste  Rubrik 
der  Verlautbarung  als  Bedingung  der  Gewährung  der 
Refactie  aufgenommen  worden  ist,  sondern  nur  in  der 
13.  Rubrik  dieser  Verlautbarung  ihren  Platz  gefunden 
hat,  j welche  die  Aufschrift  trägt:  „Bezeichnung  der 

Documente,  gegen  welche  die  Liquidirung  erfolgt“,  und 
demgemäss  diese  Vorlage  nur  als  Bedingung  der 
Liquidirung  im  administrativen  Wege  der  in  Gemässheit 
der  sechsten  Rubrik  zukommenden  Refactie  gestellt 
erscheint. 

Der  Mangel  des  Beweises  über  den  Bezug  des 
Getreides  mittelst  eines  Frachtbriefes  kann  nicht  die 
Ungebührlichkeit  der  Refactie  begründen,  sondern  er 
bat  nur  die  Folge,  dass  deren  Liquidirung  im  ad- 
ministrativen Wege  nicht  bewirkt  wird.  Vorliegendenfalls 
liegt  ein  solcher  Mangel  nicht  vor,  denn  der  Bezug  von 
fünf  Waggons  Weizen  ist  durch  Frachtbriefe  dargethan. 

Wenn  jedoch  seitens  der  Berufungsinstanz  an- 
genommen wird,  dass  die  vorgelegten  Frachtbriefe  den 
Bezug  des  Getreides  seitens  der  Klägerin  nicht 
erweisen,  und  die  Publication  jeden  anderen  Beweis  aus- 
schliesst,  so  ist  dies  ebenfalls  ungegründet,  weil  das 
Zugeständniss  der  Refactie  nicht  an  die  Qualität  des 
Beweises  gebunden  und  die  Möglichkeit  eines  ander- 
weitigen Beweises  durch  die  Bestimmungen  der  obcitirten 
Verlautbarung  gar  nicht  ausgeschlossen  ist. 

An  der  Erfüllung  der  Bedingung,  dass  das  in  den 
Frachtbriefen  erwähnte  Getreide  von  der  Klägerin 
bezogen  worden  ist,  kann  übrigens  — wenn  auch  die 
Frachtbriefe  hierüber  keinen  Beweis  liefern  — für  den 
Process  um  so  weniger  ein  Zweifel  bestehen,  als  über 
diesen  Umstand  anderweitige  Beweise  erbracht  worden 
sind. 


Aus  den  Erkenntnissen  des  k.  k.  Ver- 
waltungsgerichtshofes. 

Eisenbahnbauten  sind  alle  jene  Bauausführungen,  welche 
die  Herstellung'  der  Eisenbahn  selbst,  sowie  der  zum 
Eisenbahnbetriebe  erforderlichen  Gebäude  (Stations- 
gebäude, Wächterhäuser,  Magazine  etc.)  innerhalb  des 
dem  Betriebe  dienenden  Rayons  betreffen,  sowie  auch 
solche  Bauten,  welche,  ohne  Betriebszwecken  der  Eisen- 
bahn zu  dienen,  „auf  einer  Bahn”,  d.  i.  auf  Bahugrund 
errichtet  werden;  hingegen  sind  Bauten  ausserhalb  einer 
Bahn  und  nicht  auf  Grundstücken,  welche  zum  Betriebe 
einer  Eisenbahn  zu  dienen  haben,  nicht  als  Eisenbahn- 
bauten anzusehen. 

Der  k.  k.  Verwaltungsgerichtshof  hat  über  die 
Beschwerde  des  Stadtrathes  und  des  Gemeindeausschusses 
in  Eger  gegen  die  Entscheidung  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums de  dato  14.  Februar  1900,  Z.  56.225  ex 
1899  und  de  dato  13.  September  1899,  Z.  38.901, 
betreffend  die  Bewilligung  zur  Herstellung  von  Wechsel- 
wärterkasernen in  Eger,  zu  Recht  erkannt : 

Die  angefochtenen  Entscheidungen  werden  als 
gesetzlich  nicht  begründet  aufgehoben. 

Entscheidungsgründe: 

Die  General-Direction  der  kgl.  Bayerischen  Staats- 
bahnen in  München  ist  bei  dem  Eisenbahnministerium 
um  die  Bewilligung  zur  Erbauung 

1.  einer  Wechselwärterkaserne  in  Eger, 

2.  der  hiezu  gehörigen  freistehenden  Waschküche 
und  Holzlage, 

3.  für  die  Canalisirung  und  Trinkwasserversorgung 
dieser  Gebäude  eingeschritten. 

Die  Stadtgemeinde  Eger,  welche  für  sich  die 
Competenz  zur  Behandlung  dieser  Bauangelegenheit  in 
Anspruch  nahm,  protestirte  gegen  die  seitens  der  Bezirks- 
hauptmannschaft veranlasste  Anordnung  der  Localcom- 
mission zur  Erörterung  und  Prüfung  dieses  Projectes, 
welcher  Protest  jedoch  vom  Eisenbahnministerium  unterm 

13.  September  1899,  Z.  38.901,  zurückgewiesen  wurde, 
weil  nicht  nur  die  Ertheilung  der  Baubewilligung  für 
diese  Bauführungen,  sondern  auch  die  Durchführung  des 
hiezu  erforderlichen  vorausgehenden  Verfahrens  in  die 
Competenz  des  Eisenbahnministeriums,  beziehungsweise 
der  von  ihm  delegirten  Behörden  fällt. 

Nach  durchgeführter  commissioneller  Verhandlung 
ertheilte  das  Eisenbahnministerium  mit  Erlass  vom 

14.  Februar  1900,  Z.  56.226,  der  General-Direction  der 
kgl.  Bayerischen  Staatsbahnen  nomine  der  an  der  Egerer 
Bähnhofgemeinschaft  betheiligten  Verwaltungen  den  Bau- 
consens  für  die  sub  1,  2,  3 projectirten  Anlagen  unter 
folgenden  Modalitäten : 

1.  Den  im  § 134  der  Bauordnung  begründeten 
Rechten  und  Competenzen  der  autonomen  Behörden 
hinsichtlich  der  Bestimmung  der  Baulinie  und  des  Niveau 
wird  durch  die  Ertheilung  dieses  Bauconsenses  nicht 
vorgegriffen,  und  wird  demnach  die  Wirksamkeit  dieses 
Bauconsenses  von  der  Bedingung  abhängig  gemacht,  dass 
vorerst  die  Feststellung  der  Baulinie  und  des  Niveau 
durch  die  competente  Behörde  erwirkt  werde.  Diese 
Feststellung  ist  sodann  bei  der  Bauausführung  zu  be- 
achten. 

2.  Die  hiemit  erfolgende  Genehmigung  der  bau- 
lichen Anlage  der  Trinkwasserleitung  setzt  voraus,  dass 
hinsichtlich  des  Bezuges  von  Trinkwasser  aus  der 
städtischen  Wasserleitung  eine  Vereinbarung  mit  der 
Stadtgemeinde  Eger  zustande  komme. 
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3.  Die  Ableitung  der  Abwässer  ist  nach  Massgabe 
der  Commissionsbestimmungen  in  der  Weise  durchzu- 
führen, dass  die  Schmutzwässer  aus  den  Waschküchen 
und  Ausgüssen  in  einer  geschlossenen  Rohrleitung  bis 
zum  nächsten  Bahndurchlasse  zu  leiten  sind. 

Gegen  diese  zwei  Entscheidungen  richten  sich  die 
biergerichts  eingebrachten,  im  Wesentlichen  gleichlauten- 
den Beschwerden  der  Stadtgemeinde  Eger,  in  welchen 
die  Competenz  des  Eisenbahnministeriums  zur  Ent- 
scheidung über  diese  Angelegenheit  bestritten  wird. 

Der  Verwaltungsgerichtshof  ist  bei  seinem  Er- 
kenntnisse von  nachstehenden  Erwägungen  ausgegangen  : 

Die  Bauordnung  für  das  Königreich  Böhmen  vom 
8.  Jänner  1889,  L.-G.-Bl.  Nr.  5,  bestimmt  im  § 27, 
Alinea  2,  dass  jene  Bauführungen  der  Eisenbahn-Ver- 
waltungen, für  welche  die  diesbezüglichen  Pläne  von 
der  Staatsverwaltung  genehmigt  sind,  die 
Bewilligung  der  Baubehörde  nicht  erfordern;  § 45  lautet 
dahin,  dass  bei  Bauführungen  auf  Eisenbahn- 
Grundstücken  die  hierüber  bestehenden  besonderen 
Vorschriften  zu  beachten  sind,  und  der  § 134  bestimmte 
ebenso,  dass  bei  Bauten  der  Eisenbahn  - Ver- 
waltungen die  hiefür  bestehenden  besonderen  Be- 
stimmungen massgebend  sind. 

Alle  diese  Bestimmungen  gehen  dahin,  dass  die 
eben  erwähnten  Bauführungen  von  der  Competenz  der 
in  der  Bauordnung  bezeichneten  Baubehörden  aus- 
geschlossen und  nach  den  hierüber  bestehenden  beson- 
deren Vorschriften  zu  behandeln  sind,  und  es  sind  daher 
diese  besonderen  Vorschriften  für  die  Beurtheilung  der 
Frage,  ob  zur  Prüfung  der  vorliegenden  Projecte  die 
Baubehörden  oder  aber  das  Eisenbahnministerium  berufen 
erscheinen,  zur  Grundlage  zu  nehmen. 

Aus  den  Bestimmungen  der  §§  2,  6,  9 und  10, 
lit.  a),  des  Eisenbahn-Concessionsgesetzes  vom  14.  Sep- 
tember 1854,  R.-G.-Bl.  Nr.  238,  sowie  aus  den  Be- 
stimmungen der  §§  4,  15,  16,  17,  Absatz  4,  19  und  25 
der  Ministerialverordnung  vom  25.  Jänner  1879,  R.-G.-Bl. 
Nr.  19,  geht  hervor,  dass  Eisenbahnbauten  als  ein  Ganzes 
aufzufassen  sind,  und  dass  die  Entscheidung  über  die 
Zulässigkeit  oder  Unzulässigkeit  der  Anlagen  und  Bau- 
ausführungen bei  Eisenbahnen  mit  Ausschluss  eines  jeden 
Instanzenzuges  dem  Ministerium  zusteht. 

Als  Eisenbahnbauten  werden  nun  sicher  alle  jene 
Bauausführungen  zu  bezeichnen  sein,  welche  die  Her- 
stellung der  Eisenbahn  selbst,  sowie  der  zum  Eisenbahn- 
betriebe erforderlichen  Gebäude  (Stationsgebäude, 
Wächterhäuser,  Magazine  etc.)  innerhalb  des  dem  Be- 
triebe dienenden  Rayons  betreffen ; es  werden  sich  aber 
als  derlei  Bauten  auch  solche  Bauausführungen  darstellen, 
welche,  ohne  Betriebszwecken  der  Eisenbahn  zu  dienen, 
„auf  einer  Bahn“,  also  auf  Bahngrund,  errichtet  werden 
sollen,  weil  es  sich  bei  einer  solchen  Bauausführung, 
mag  dieselbe  welchen  Zwecken  immer  dienen,  um  die 
Rückwirkung  derselben  auf  die  Bahn,  den  Bahnbetrieb 
handelt,  und  wird  bei  allen  solchen  Bauausführungen  die 
Competenz  des  Eisenbahnministerinms  gegeben  sein. 

hür  Bauten  ausserhalb  einer  Bahn  und  nicht  auf 
Grundstücken,  welche  zum  Betriebe  der  Eisenbahn  zu 
dienen  haben  (§  2 des  Gesetzes  vom  19.  Mai  1874, 
R.-G.-Bl.  Nr.  70),  wird  jedoch  diese  Competenz  nicht 
vorhanden  sein,  da  sie  nur  in  der  Eigenart  des  Bahn- 
betriebes und  der  hiebei  wahrzunehmenden  öffentlichen 
Interessen  ihre  Begründung  findet. 

Dass  das  hier  in  Betracht  kommende  Grundstück 
ein  solches  ist,  welches  zum  Betriebe  der  Eisenbahn  zu 


dienen  hätte,  wird  nicht  behauptet,  und  es  kann  der  Um- 
stand, dass  dasselbe  von  der  Eisenbahnverwaltung  an- 
gekauft, und  wenn  auch  nicht  zu  Betriebszwecken,  so 
doch  zu  anderen  mit  der  Eisenbahnunternehmung  ver- 
bundenen Zwecken  verwendet  werden  soll,  nicht  dazu 
dienen,  dieses  Grundstück  als  ein  Eisenbahngrundstück 
in  oben  dargelegtem  Sinne  zu  qualificiren. 

Nicht  der  subjective  Gesichtspunkt  des  Eigenthums- 
verhältnisses, beziehungsweise  der  Zugehörigkeit  zu  einem 
privilegirten  Rechtssubjecte,  sondern  der  sachliche  Ge- 
sichtspunkt der  Bauausführung  „auf  Eigen-Bahngrund“, 
beziehungsweise  für  unmittelbare  Betriebszwecke,  ist  für 
die  Exemption  von  der  sonst  durch  die  Bauordnung 
normirten  Competenz  massgebend. 

Aus  diesen  Gründen  konnte  die  Competenz  des 
Eisenbahnministeriums  zur  Ertheilung  des  Bauconses  für 
die  Wechselwärterkaserue  der  kgl.  Bayerischen  Staats- 
bahnen in  Eger  nicht  für  gegeben  erachtet  werden,  und 
waren  daher  die  angefochtenen  Entscheidungen  gemäss 
§ 7 des  Gesetzes  vom  22.  October  1875,  R.-G.-Bl. 
Nr.  36  ex  1876,  aufzuheben. 

(Erkeuntniss  vom  29.  December  1900,  Z.  9263  ex  1900;  conform 
E.-M.-Z.  15.467  ex  1901.) 


Inland. 

Parlamentarisches. 

In  der  46.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
14.  Mai  wurde  seitens  der  Herren  Abgeordneten  Seitz  nnd 
Genossen  an  den  Herrn  Ministerpräsidenten  als  Leiter 
des  Ministeriums  des  Innern,  sowie  an  den  Herrn  Eisenbahn- 
minister und  an  den  Herrn  Handelsminister  eine 
Interpellation  gerichtet,  betreffend  die  Verkürzung  von  Unfalls- 
renten der  Bahnpostbediensteten  gelegentlich  ihres  Avancements 
seitens  der  berufsgenossenschaftlichen  Unfallversicherungsanstalt. 

In  derselben  Sitzung  wurde  an  Stelle  des  Herrn  Ab- 
geordneten Ritter  v.  Ghamiec  der  Herr  Abgeordnete  Roma- 
nowicz  in  den  Wasserstrassenausschuss  gewählt;  ferner  wurde 
der  Antrag,  betreffend  die  Erbauung  einer  Eisenbahnlinie  von 
Rzeszöw  bis  zur  ungarischen  Grenze  durch  die  Ortschaften 
Tyczyn,  Blazöw,  Brzozöw,  Rymanöw,  JaMisza  und  so  weiter  dem 
Eisenbahnausschusse  zugewiesen. 


Der  Wasserstrassenausschuss  des  Abgeord- 
netenhauses setzte  am  18.  Mai  unter  Vorsitz  des  Obmannes 
Dr.  Lueger  und  in  Anwesenheit  des  Herrn  Ministerpräsidenten 
Dr.  v.  Ko  erb  er,  sowie  des  Herrn  Handelsministers  Freiherrn 
v.  Call  seine  Berathungen  fort.  In  Verhandlung  steht  § 1 der 
Wasserstrassenvorlage.  Obmann  Dr.  Lueger  theilt  das  Er- 
gebnis der  Verhandlungen  des  Subcomite  mit  der  Regierung 
mit.  § 1 des  Gesetzes  hat  demnach  folgende  Fassung  zu 
erhalten: 

„Gesetz  vom betreffend  den  Bau  von  Wasser- 

strassen und  die  Durchführung  von  Flussregulirungen. 

Mit  Zustimmung  beider  Häuser  des  Reichsrathes  finde  Ich 
anzuordnen,  wie  folgt: 

§ 1. 

Der  Bau  von  Wasserstrassen,  und  zwar: 

a)  eines  Scliiffahrtscanales  von  der  Donau  zur  Oder, 

b)  eines  Schiffahrtscanales  von  der  Donau  zur  Moldau  nächst 
Budweis  nebst  der  Canalisirung  der  Moldau  von  Budweis 
bis  Prag, 

c)  eines  Schiffahrtscanales  vom  Donau-Odercanale  zur  mittleren 
Elbe  nebst  der  Canalisirung  der  Elbestrecke  von  Melnik  bis 
Jaromer, 

d)  einer  schiffbaren  Verbindung  vom  Donau-Odercanal  zum 
Stromgebiete  der  Weichsel  und  bis  zu  einer  schiffbaren 
Strecke  des  Dnjestr  ist  vom  Staate  unter  der  Bedingung 
auszuführen,  dass  von  dem  Lande,  in  dem  sich  der  be- 
treffende Canal  oder  Canaltheil,  beziehungsweise  die 
angeführte  canalisirte  Flussstrecke  befindet,  und  welches  die 
sonstigen  Interessenten  des  Landes  heranzuziehen  berechtigt 
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ist,  die  jährliche  Zahlung  eines  Beitrages  zugesichert  wird, 
der  zur  Verzinsung  und  Amortisirung  von  einem  Achtel 
jener  Obligationen  hinreicht,  welche  zur  Herstellung  des 
Canales  oder  Canaltheiles,  bezw.  zur  Canalisirung  der  be- 
treffenden Plussstrecke  (a— d)  emittirt  wurden,  die  in  diesem 
Lande  ausgeführt  werden. 

Die  Leistung  der  Landesbeiträge  findet  nach  Massgabe 
der  den  Staat  aus  diesem  Anlasse  treffenden  Zahlungen  statt 
und  hört  auf,  wenn  die  Einnahmen  des  betreffenden  Canales 
nach  Abzug  der  Erhaltungs-  und  Betriebskosten  den  zur  Ver- 
zinsung und  Amortisirung  des  Nominal-Anlagecapitales  dieses 
Canales  erforderlichen  Betrag  durch  zwei  auf  einander  folgende 
Jahre  überschritten  haben.“ 

Abg.  Daszynski  ergreift  das  Wort  und  bezeichnet  es 
als  einen  jedenfalls  merkwürdigen  Vorgang,  dass  bei  der  Be- 
rathung  eines  so  wichtigen  Gesetzentwurfes  alle  nothwendigen 
Behelfe  fehlen,  dass  die  Berichte  der  Referenten  nicht  recht- 
zeitig zugestellt  wurden,  dass  man  sich  immer  noch  in  der 
Generaldebatte  befinde,  ohne  eigentlich  das  Substrat  für  die 
Specialdebatte  zu  besitzen.  Dadurch,  dass  der  Regierung  freie 
Hand  gelassen  wird,  werde  dieselbe  Anlass  haben,  verschiedene 
Begünstigungen  zu  ertheilen,  die  zur  Corruption  führen  werden. 
Schon  die  Schaffung  der  Haupttrasse  biete  dazu  reichlich  Ge- 
legenheit. Die  Herren  setzen  sich  aber  über  die  Scrupel  hinweg, 
und  es  steht  so  ziemlich  fest,  dass  bis  Montag  die  ganze  Vor- 
lage im  Ausschüsse  erledigt  sein  wird.  Trotz  alledem  wendet  er 
sich  doch  noch  einmal  an  den  Minister  mit  der  Frage  nach  der 
Bedeckung  der  Annuitäten,  die  ja  staffelweise,  wenn  auch  nicht 
in  beträchtlichem  Masse,  kommen  wird.  Man  spricht  schon  jetzt 
über  die  Belastung  des  Tabakmonopoles,  und,  nach  dem  Geiste 
der  österreichischen  Regierung  zu  urtheilen,  kann  man  sicher 
sein,  dass  sie  zu  den  indirecten  Steuern  greifen  werde.  Des- 
wegen wird  Redner  bei  dem  betreffenden  Paragraphen  eine 
Clausel  auf  Ausschliessung  der  Erhöhung  oder  der  Schaffung 
neuer  indirecter  Steuern  zur  Bestreitung  der  Kosten  des  Gesetzes 
beantragen.  Er  regt  ferner  an,  dass  in  den  Beirath  auch  Ver- 
treter der  organisirten  Arbeiterschaft  berufen  werden  sollten ; 
sie  werden  sicher  von  grösstem  Nutzen  für  die  Durchführung 
der  Arbeiten  bei  den  Wasserstrassen  sein.  Was  den  Arbeiter- 
schutz anbelangt,  so  dankt  Redner  dem  .Abg.  Dr.  Baernreither 
für  seine  gestrigen  Anregungen  und  kündigt  an,  dass  er 
detaillirte  Vorschläge  in  einem  besonderen  Paragraphen  vorlegen 
werde.  Zum  Schlüsse  erörtert  er  den  Nutzen  und  die  wirtli- 
schaftspolitische  Bedeutung  der  galizischen  Wasserstrassen. 

* * 

* 

Abg.  Dr.  Kolischer  reagirt  auf  die  Bemerkungen  seines 
Vorredners,  des  Abg.  Daszynski,  wegen  der  Ausgestaltung 
der  Arbeiterschutz- Gesetzgebung  und  erklärt,  er  wünsche,  dass 
die  Arbeiterschutz- Gesetzgebung  für  sämmtliche  Wasserbauten 
überhaupt  geschaffen  werde,  und  zwar  sobald  als  möglich,  jeden- 
falls vor  Beginn  der  in  Aussicht  genommenen  Wasserarbeiten. 
Was  die  sonstigen  Ausführungen  des  Abg.  Daszynski  betrifft, 
meint  Redner,  dass  die  socialdemokratische  Partei  bei  solchen 
Werken,  als  Arbeiten,  welche  die  Productivität  menschlicher  Arbeit 
.wesentlich  unterstützen,  nicht  immer  von  unferiigen  Projecten 
und  von  Wasserrausch  sprechen  sollte.  Die  Bekräftigung  dieser 
Ansicht  findet  Redner  in  dem  Schlussappell  des  Abg.  Daszynski 
in  Betreff  der  Wichtigkeit  und  Dringlichkeit  der  galizischen 
Canäle,  bei  denen  ja  auch  die  Detailprojecte  nicht  fertig  sind. 
Bezüglich  der  gestrigen  Ausführungen  des  Abg.  Dr.  Kaizl  er- 
klärte er,  dass  sich  die  Partei  des  Redners  stets  gegen  jede 
Bestrebung  zur  Wehre  setze,  die  Eisenbahnen  in  Oesterreich  als 
ein  fisealisches  Instrument  zu  behandeln.  Wenn  dies  aber  trotzdem 
der  Fall  sein  sollte,  dann  müsse  man  umsomehr  für  die  Canäle 
als  Concurrenten  der  Eisenbahnen  plaidiren.  Redner  habe  die 
Ueberzeugung,  dass  die  nächsten  zehn  Jahre  hinreichen  werden, 
um  die  Gegner  der  Canäle  davon  zu  überzeugen,  dass  wir  nicht 
zu  früh,  sondern  fast  zu  spät  damit  kommen.  Was  die  galizischen 
Canäle  anbelangt,  so  werden  dieselben  die  Vorf  achten  für  den 
Donau-Odercanal  schaffen,  und  da  jede  Volkswirthschaft  auch 
auf  das  Transitgeschäft  reflectiren  muss,  so  wird  der  Ausbau  der 
galizischen  Canäle,  wie  wir  sie  beantragen,  bis  Brody  uns  die 
Vorfracht  auch  aus  Russland  bringen.  Es  unterliegt  aber  gar 
keinem  Zweifel,  dass  Canäle  nur  dann  billige  Frachten  gewähren 
können,  wenn  sie  einen  Massenverkehr  zu  bewältigen  haben, 
wenn  sie  oft  Fahrgelegenheiten  mit  grossen  Schiffen  bieten.  Dies 
ist  für  den  Donau-Odercanal  und  die  böhmischen  Canäle  nur 
dann  möglich,  wenn  sie  die  Vorfracht  aus  Galizien  und  transito 
durch  Galizien  vom  Auslande  haben  werden. 

Abg.  Dr.  von  Mettal  erklärt,  dass  er  im  Sinne  der  von 
seiner  Partei  aufgestellten  Grundsätze  eine  textuelle  Aenderung 


bezüglich  der  Einbeziehung  und  Voranstellung  der  Fluss- 
regulirungen und  Canalisirungen  beantragen  wollte.  Nach  ge- 
pflogener Umfrage  bei  den  tonangebenden  und  stimmführenden 
Personen  und  Parteien  habe  er  aber  die  Ueberzeugung  ge- 
wonnen, dass  dieser  sein  Antrag  in  dieser  Form  nicht  zu 
realisiren  wäre,  und  er  behalte  sich  vor,  bei  § 6 dieser  grund- 
sätzlichen Anschauung  durch  die  Einbringung  eines  Antrages 
Geltung  zu  verschaffen.  In  Betreff  des  neustilisirten,  im  Sub- 
comite  vereinbarten  § 1 müsse  Redner  erklären,  dass  er  be- 
züglich jenes  Absatzes,  wo  es  sich  um  die  bereits  fixe  Be- 
stimmung der  Landesbeiträge  mit  einem  Achtel  des  Total- 
aufwandes handelt,  ein  grosses  Bedenken  habe,  weil  er  darin 
eine  Einschränkung  der  Competenz  der  Landtage  sehe. 

Abg.  Dr.  Sileny  stellt  und  begründet  Zusatzanträge 
zu  § 1,  die  dahin  gehen,  dass  die  Einachtelbeitragsleistung  sich 
auf  den  jährlich  nothwendigen  Verzinsungs-  und  Amortisirungs- 
betrag  des  betreffenden  Landes  im  Allgemeinen  zu  beziehen 
habe,  und  dass  die  seinerzeitigen  Ueberschüsse  aus  den  Ein- 
nahmen der  Canäle  den  betreffenden  Ländern  zur  Rückerstattung 
ihrer  Beitragsleistungen  zuzufallen  haben. 

Abg.  Ritter  von  Vukoviö  kennzeichnet  den  Standpunkt, 
den  die  dalmatinischen  Abgeordneten  gegenüber  dieser  Vorlage 
einnehmen,  und  erwähnt,  dass  es  nicht  richtig  sei,  dass  die 
croatischen  Abgeordneten  aus  Dalmatien  geg*n  die  Vorlage 
wären.  Sie  haben  dieselbe  mit  Freuden  begriisst  und  wünschen, 
dass  sie  zum  Wohle  der  interessirten  Länder  und  des  Reiches 
gereichen  möge.  Anlässlich  der  Einbringung  dieser  Investitions- 
vorlage müssten  jedoch  die  dalmatinischen  Abgeordneten  auch 
einige  Wünsche  Vorbringen.  Die  Vorlagen  über  Investitionen  und 
Wasserstrassen  enthalten  eigentlich  ein  Programm  für  die  in  den 
nächsten  zwei  Jahrzehnten  in  den  verschiedenen  Königreichen 
und  Ländern  zu  erbauenden  Eisenbahnen,  Wasserwege  u.  dgl. 
Dalmatien  sei  nur  mit  dem  Bau  der  Eisenbahnverbindung 
Spalato — Arzano  mit  der  Abzweigung  nach  Sinj  bedacht  worden 
in  einem  Gesammtbetrage  von  12  Millionen  Kronen.  Wenn  man 
bedenke,  dass  Dalmatien  materiell  und  culturell  hinter  anderen 
Königreichen  und  Ländern  zurückgeblieben  sei,  so  erscheine  das 
Gebotene  dem  Bedarfe  nicht  entsprechend ; denn  das  Land  be- 
dürfe nicht  nur  des  Ausbaues  seines  Eisenbahnnetzes,  sondern 
auch  der  Herstellung  von  Communicationen  in  jenen  Landes- 
theilen,  in  welchen  keine  Eisenbahnen  gebaut  werden  können, 
wie  auf  den  grossen  dalmatinischen  Inseln.  Auch  die  Regulirung 
der  Flüsse  und  Trockenlegung  der  zahlreichen  Sümpfe  und 
andere  Meliorationen  seien  dringend.  Es  sei  eine  glückliche  Idee 
gewesen,  dass  die  Einschiebung  des  § 6 die  Möglichkeit  biete, 
in  Bezug  auf  die  Flussregulirungen  und  sonstigen  Meliorationen 
Wünsche  vorzubringen.  Mit  der  Stilisirung  des  Paragraphen 
wären  wir  vollkommen  einverstanden,  sagt  Redner,  wenn  derselbe 
auch  irgendwelche  Bestimmungen  in  Bezug  auf  die  Beitrags- 
leistung der  Länder  zu  dem  Meliorationsfonds  enthalten  würde. 
Redner  will  nicht  die  Aenderung  des  Meliorationsgesetzes  be- 
antragen, wünscht  aber,  dass  in  dieser  Gesetzesvorlage,  welche 
eigentlich  die  Grundlage  zu  den  bereits  angekündigten  Aenderungen 
des  Meliorationsgesetzes  bilde,  die  Höhe  der  Beitragsleistung 
der  Länder  für  die  Flussregulirungen  u.  dgl.  fixirt  werde.  Er 
beantragt  daher  zum  vorletzen  Alinea  des  § 6 folgenden  Zusatz : 
„wobei  der  Staat  in  gleichem  Ausmasse  wie  zu  den  oberwähnten 
in  Böhmen,  Mähren,  Schlesien,  Galizien,  Nieder-  und  Ober- 
österreich vorzunehmenden  Regulirungen  beizutragen  haben 
wiid“.  Redner  spricht  sich  in  Bezug  auf  die  Reihenfolge  der 
Canalbauten  gegen  die  Priorität  des  einen  oder  des  anderen 
Canales  aus.  Das  gelte  speciell  hinsichtlich  der  zwei  ersten 
Canäle,  nämlich  des  Donau-Moldauelbe-  und  des  Donau-Oder- 
canales,  welche  für  die  Monarchie  und  speciell  für  die  südlichen 
Länder  eine  grosse  Bedeutung  haben.  Redner  wünscht,  dass  der 
Bau  dieser  Canäle  sich  womöglich  an  den  Bau  der  Tauernbahn 
anschliesst,  mit  welcher  diese  Canäle,  speciell  der  erstere,  in 
engerem  Connex  stehen.  Es  hiesse  einfach  auf  halbem  Wege  stehen 
bleiben,  wenn  man  mit  dem  Bau  der  zweiten  Eisenbahnverbindung 
nach  Triest  nicht  auch  den  Bau  des  Donau-Moldau-Elbecanales 
verbinden  würde.  Geschieht  dies,  so  ergibt  sich  für  Prag  eine 
Tarifkilometerersparniss  von  2110  km  Die  Strecke  Prag — Triest 
beträgt  737  Tarif  kilometer,  so  dass  ungefähr  Prag  die  Attractions- 
grenze  zwischen  den  Seehäfen  Triest  und  Hamburg  wäre.  Der 
Donau-Moldau-Elbecanal  und  der  Donau-Odercanal  samint  An- 
schluss nach  Galizien  bilden  somit  die  Ergänzung  der  zweiten 
Eisenbahnverbindung  nach  Triest,  welche  nüthig  ist,  damit  die 
Erzeugnisse  der  böhmischen,  mährischen  und  galizischen  Industrie 
zum  mindesten  mit  den  gleichen  Frachtspesen  belastet  nach 
Triest  kommen  wie  die  ungarischen  Export producte  nach  Fiume. 

1 Dann  wird  Triest  wieder  concurrenzfähig  gegenüber  Fiume 
i werden,  dann  wird  Triest  wieder  jene  commercielle  Bedeutung 
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bekommen,  welche  es  leider  eingebüsst  hat.  Dann  wird  wieder 
unsere  Handelsmarine  floriren  und  jene  Stellung  einnehmen, 
welche  ihr  gebührt  und  welche  sie  einnehmen  muss. 

Abg.  Kaiser  erklärt,  dass  er  und  die  Agrarier  für  das 
Gesetz  nicht  stimmen  können,  da  der  Finanzrainister  in  seinen 
Ausführungen  nicht  — wie  verlangt  wurde  — Sicherheit  dafür 
gegeben  hat,  dass  die  Kosten  nicht  etwa  durch  solche  Steuern 
aufgebracht  werden,  welche  die  unteren  Bevölkerungsclassen 
neuerdings  schwer  belasten,  dass  für  einen  Schutz  der  heimischen 
Landwirthschaft  entsprechend  vorgesorgt  wird  und  die  auf  dem 
Gebiete  des  Localbahnwesens  und  der  landwirtschaftlichen 
Subventionen  nöthigen  Aufwendungen  nicht  werden  restringirt 
werden. 

Abg.  Zäzvorka  polemisirt  zunächst  gegen  die  Aus- 
führungen der  Abgeordneten  Wolf  und  Daszynski  und  erklärt 
sodann,  dass  die  zu  canalisirenden  Flüsse  Reichsflüsse  seien  und 
das  Reich  daher  die  Pflicht  habe,  die  Canalisirung  zu  besorgen. 
Selbstverständlich  müsse  der  Canalisirung  die  Regulirung  und 
Melioration  der  betreffenden  Flüsse  vorangehen.  Auch  den  für 
die  Beitragsleistung  festgesetzten  Percentsatz  könne  er  nicht 
gutheissen.  Redner  stellt  schliesslich  zu  § 1 mehrere  Abände- 
rungsanträge, insbesondere  verlangt  er,  dass  die  Canalisirung 
der  Elbe  bis  Jaromer  und  der  Moldau  von  Budweis  bis  Prag  an 
erster  Stelle  vorgenommen  werde. 

Specialberichterstatter  Abg.  Kaftan  erklärt,  dass  er 
nicht  dem  Beispiele  anderer  Redner  folgen  und  auf  die  General- 
debatte polemisirend  zurückgreifen,  sondern  sich  nur  auf  die 
Ausführung  des  Donau -Moldaucanales  und  die  Canalisirung  der 
Moldau  und  Mittelelbe  beschränken  wolle.  Dabei  werde  er 
keinesfalls  den  Donau-Moldaucanal  auf  Kosten  der  anderen 
Canäle  herausstreichen  und  diese  herabsetzen,  da  alle  drei  vor- 
geschlagenen radialen  Canäle  eine  grosse  Wichtigkeit  für  die 
wirthscliaftliche  Hebung  der  betreffenden  Königreiche  und  Länder 
und  der  ganzen  Monarchie  besitzen.  Speciell  werde  der  Donau- 
Moldaucanal  vorerst  eine  nationale  Bedeutung  haben  und  der 
Landwirthschaft  des  eigenen  Landes  den  grössten  Nutzen  bringen, 
deren  Interessen  im  Wege  der  Gebühren  genügend  gewahrt' 
werden  können;  er  werde  sich  aber  successive  zu  einer  inter- 
nationalen Wasserstrasse  ausbilden,  den  heimischen  Export 
unterstützen  und  die  Handelsbilanz  wesentlich  verbessern. 
Redner  betont,  dass  das  Donau-Moldaucanalproject  keineswegs, 
wie  gesagt  wurde,  unreif  sei,  sondern  dass  dieses  Project  in  der 
gewissenhaftesten,  fachmännisch  correcten  Weise  fertiggestellt 
sei  und  der  Regierung  behufs  Prüfung  und  Anordnung  der 
Trassenrevision  übergeben  wurde,  bei  welcher  wir  voll  und  ganz 
den  Wahrheitsbeweis  der  Durchführbarkeit  antreten  und  auch 
durchführen  werden.  Bei  der  Ueberwindung  der-Niveaudifferenz 
steht  die  Frage  nicht  so : ob  Schleusencanal  oder  ob  Hebewerk- 
canal, sondern  ob  auf  der  Scheitelstrecke  genug  Wasser  vor- 
handen ist  oder  nicht;  im  ersteren  Falle  ist  der  einfachere, 
billigere  Schleusencanal,  im  letzteren  Falle  der  Hebewerkcanal 
auszuführen.  Die  genügende  Wassermenge  fiir  den  Donau- 
Moldaucanal  ist  auf  Grund  gewissenhafter  Erhebungen  voll- 
ständig erwiesen,  ohne  dass  die  Mühlen  und  die  Landwirthschaft 
eine  Einbusse  erleiden  würden.  In  seinem  Referate  habe  Redner 
auch  die  Variante  von  Budweis  über  Linz  erwähnt,  die  er  jedoch 
nicht  gut  anempfehlen  könne,  da  ein  Canal  die  möglichst  kurze 
Verbindung  zwischen  zwei  Punkten  hersteilen  solle,  eine  Ver- 
bindung jedoch  von  Budweis  über  Linz  und  von  dort  auf  der 
Donau  nach  Wien  einen  weiteren  Umweg  bedeuten  würde, 
welcher  136  km  länger  als  die  Bahnstrecke  von  Budweis  über 
Gmünd  nach  Wien,  also  lange  nicht  mehr  concurrenzfähig  mit 
der  b -teilenden  Bahn  Wien— Budweis  wäre,  während  der 
projectirte  Canal  von  Budweis  über  Gmünd  nach  Wien  um 
- 2 km  kürzer,  also  vollkommen  concurrenzfähig  mit  der  Bahn 
Wien — Budweis  sei.  Es  könnte  somit  der  Canal  Budweis— Linz 
nur  als  Stier. canal  in  späterer  Zeit  in  Betracht  gezogen  werden. 
Redner  ist  dafür,  lass  alle  drei  Meridionalcanäle  gleichzeitig  in 
Angriff  genommen  werden.  Er  erklärt  schliesslich,  für  den  § 1 
in  der  vom  Generalreferenten  beantragten  Fassung  zu  stimmen. 

Generalberiehterstatter  Abg.  Dr.  Meng  er  begründet 
seinen  Antrag  damit  dass  § 1 das  Resultat  überaus  langer  Ver- 
handlungen, sehr  eingehender  Berathungen  und  zahlreicher 
Compromisse  ist.  Das  Verlangen,  das  von  einer  Seite  aufgestellt 
wird,  dass  schon  derzeit  genaue  Bestimmungen  über  die  Be- 
deckung der  etwaigen  Kosten  gegeben  werden  sollen,  sei  un- 
durchführbar. Mit  Rücksicht  darauf  beantragt  Redner  die  An- 
nahme des  Antrages,  wie  er  aus  den  Berathnngen  des  Subcomitd 
hervorgegangen  ist. 

§ 1 wird  hierauf  in  der  vom  Subcomite  vorgeschlagenen 
Fassung  unverändert  angenommen. 


Sodann  wird  § 2 in  Verhandlung  gezogen.  Derselbe  wird 
nach  einer  kurzen  Debatte  in  folgender  Fassung  angenommen: 
„Die  Vorsorge  für  die  Beiträge  aus  Landesmitteln,  sowie  die  Art 
der  Heranziehung  der  innerhalb  der  einzelnen  Königreiche  und 
Länder  in  Betracht  kommenden  Interessenten  (Bezirke,  Gemeinden 
und  sonstigen  Interessenten)  bleibt  der  Landesgesetzgebung  Vor- 
behalten. Der  Landesbeitrag  kann,  falls  eine  diesbezügliche 
Vereinbarung  zwischen  der  Staatsverwaltung  und  dem  betreffen- 
den Lande  zustande  kommt,  auch  durch  die  Herstellung  einzelner 
in  den  Bauprojecten  vorgesehener  Anlagen  (Häfen,  Anlandeplätze, 
Zufahrtsstrassen  u.  s.  w.),  durch  die  Abtretung  von  Grundeigen- 
thum, Einräumung  von  dinglichen  Rechten  und  Ueberlassung 
von  Wasserrechten,  Materiallieferungen,  sowie  sonstigen  Sach- 
und  Arbeitsleistungen  abgestattet  werden.“ 

§ 2 a)  wird  in  der  Fassung  des  Subcomitd  mit  einer 
stilistischen  Ergänzung  zum  Beschlüsse  erhoben.  Derselbe  lautet 
nunmehr:  „Landwirtbschaftlicbe  Meliorationen,  besonders  Be- 

wässerungen und  Entwässerungen,  sind  bei  dem  Bau  und  Betriebe 
der  künstlichen  Wasserstrassen  nach  Thunlichkeit  zu  fördern, 
soweit  dies  ohne  Beeinträchtigung  des  Betriebes  zulässig  ist.“ 

Ebenso  wird  § 3 in  folgender  Fassung  angenommen:  „Für 
die  einheitliche  Leitung  der  im  § 1 näher  Gezeichneten  Arbeiten 
ist  in  entsprechender  Weise  Vorsorge  zu  treffen,  wobei  ein  aus 
Fachmännern  und  Vertretern  der  Interessenten  bestehender  Bei- 
rath zu  bestellen  ist.  Die  Hälfte  der  Mitglieder  des  Beirathes 
ist  von  der  Regierung,  die  andere  Hälfte  von  den  Landes- 
ausschüssen der  betheiligten  Länder  zu  ernennen.  Die  näheren 
Bestimmungen  über  Zahl  und  Vertheilung  der  Mitglieder  und 
die  Geschäftsführung  sind  im  Verordnungswege  zu  erlassen.  Bei 
der  Zusammensetzung  dieses  Beirathes  ist  auf  die  Interessen  des 
Handels,  der  Industrie,  der  Land-  und  Forstwirtschaft,  sowie 
der  Arbeiterschaft  Rücksicht  zu  nehmen.“ 

§ 4 wird  unverändert  nach  der  Regierungsvorlage  zum 
Beschlüsse  erhoben. 

§ 5 wird  in  nachstehender  Form  genehmigt: 

„Der  Bau  der  in  § 1 bezeichneten  Wasserstrassen,  hin- 
sichtlich welcher  seitens  der  Vertretung  der  betreffenden  Länder 
zustimmende  Beschlüsse  im  Sinne  des  § 1 gefasst  worden  sind, 
hat  längstens  im  Jahre  1904  zu  beginnen. 

Die  erforderlichen  Vorarbeiten  sind  derart  rechtzeitig 
durchzuführen,  dass  dieser  Zeitpunkt  eingehalten  und  der  Bau 
längstens  binnen  20  Jahren  vollendet  werden  kann.“ 

Weiter  werden  folgende  Resolutionen  angenommen: 

1.  „Die  k.  k.  Regierung  wird  dringend  aufgefordert,  die 
nöthigen  Massnahmen  zu  treffen,  dass  in  den  Flussregulirungs- 
arbeiten in  Schlesien  ein  beschleunigtes  Tempo  eintrete,  und  dass 
ferner  der  Oppafluss  in  das  Donau-Odercanalnetz  einbezogen 
werde.“  (Beantragt  vom  Abg.  Franz  Hofmann.) 

2.  „Die  hohe  Regierung  wird  aufgefordert,  bei  Ausführung 
des  im  Absätze  a)  des  § 1 des  Gesetzes  über  den  Bau  von 
Wasserstrassen  beschlossenen  Donau- Odersanales  auch  gleich- 
zeitig den  Bau  eines  Stichcanales  von  Lundenburg  bis  Brünn  in 
Aussicht  zu  nehmen.“  (Beantragt  vom  Abg.  Primavesi.) 

3.  „Die  hohe  Regierung  wird  aufgefordert,  bei  Ausführung 
des  Absatzes  a)  des  § 1 des  Gesetzes  über  den  Bau  von  Wasser- 
strassen auch  gleichzeitig  den  Bau  des  Stückes  des  unter  Absatz  c) 
des  § 1 des  genannten  Gesetzes  angeführten  Canales  von  Prerau 
bis  Olmütz  in  Erwägung  zu  ziehen.“  (Beantragt  vom  Abg. 
P r i ra  a v e si.) 

4.  „Die  k.  k.  Regierung  wird  ersucht,  behufs  Herstellung 
der  im  § 1 sub  b)  erwähnten  Schiffahrtsverbindung  sowohl  die 
Alternative  eines  Canales  Linz — Budweis  als  auch  die  Alternative 
eines  Canales  Budweis — Korneuburg  genauestens  studiren  zu 
lassen.“  (Beantragt  vom  Abg.  Dr.  Beurle.) 

5.  „Die  k.  k Regierung  wird  aufgefordert: 

a)  für  die  oberste  Leitung  der  Wasserwirthschaft,  und  zwar  für 
die  Wildbachverbauungen,  Flussregulirungen  und  den  Bau 
der  Schiffahrtscanäle  wird  eine  besondere  selbstständige 
Centralstelle  unter  der  Benennung  „K.  k.  Generaldirection 
für  Wasserbauten“  creirt; 

b)  für  die  Leitung  der  Wasserbauten  in  den  Kronländern  sind 
k.  k.  Directionen  für  Wasserbauten,  welche  direct  der  k.  k. 
Generaldirection  für  Wasserbauten  suberdinirt  werden,  zu 
bestellen.“  (Beantragt  vom  Abg.  Stwiertnia.) 

Sodann  wird  § 6 in  Verhandlung  gezogen. 

Abg.  Da  s zyn s ki  bemerkt,  er  sei  kein  principieller  Gegner 
der  Vorlage,  habe  sich  aber  bei  der  Beschlussfassung  über  den 
§ 1 der  Abstimmung  enthalten  müssen,  da  der  Finanzminister 
die  von  ihm  gewünschte  Erklärung,  dass  die  indirecten  Steuern 
zur  Deckung  nicht  herangezogen  werden,  nicht  abgegeben  habe. 
Redner  spricht  schliesslich  den  Wunsch  aus,  dass  das  Gewerbe- 
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Inspectorat,  die  Wohnungs-  und  Lohnfrage  und  die  Frage  der 
Organisation  der  bei  den  Wasserstrassenbauten  beschäftigten 
Arbeiter  gelegentlich  der  Berathung  eines  der  nachfolgenden 
Paragraphen  in  Discussion  gezogen  werde. 

Obmann  Dr.  Lueger  erklärt,  dass  bei  der  Berathung 
über  § 13  a)  Gelegenheit  sein  werde,  diese  Materien  zu  be- 
sprechen. Er  werde  dann  die  bezüglichen  Anträge  der  Abgeord- 
neten Dr.  Baernreither,  Daszynski  und  Dr.  Stojan  zur  Abstimmung 
bringen. 

Die  Sitzung  wird  hierauf  geschlossen. 


Zu  dem  Berichte  über  die  Sitzung  des  Wasserstrassen- 
ausschusses  vom  17.  Mai  tragen  wir  im  Nachstehenden  die  Aus- 
führungen des  Abgeordneten  Freiherrn  v.  Morsey  nach. 

Derselbe  bemerkt,  die  Situation  und  die  Auffassung  der 
ganzen  Sachlage  beginne  sich  allmälich  etwas  zu  klären.  Es  sei 
kein  Geringerer  als  Abg.  Dr.  Kaizl,  der  ja  an  dem  Erscheinen 
dieser  Vorlage  hervorragenden  Antheil  genommen  und  heute  mit 
rauher  Hand  einen  grossen  Theil  des  phantastischen  Enthusiasmus 
hinweggeräumt  hat.  Andererseits  sei  es,  wie  nicht  anders  zu 
erwarten,  ein  gewisses  Gefühl  des  Befangenseins,  des  Zagens, 
wenn  man  sich  plötzlich  vor  eine  grosse,  weitgehende  und  sehr 
ernste  Sache  gestellt  sehe,  vor  die  grösste  wirthschaftliche  Auf- 
gabe, vor  der  die  Monarchie  vielleicht  noch  gestanden  sei.  — 
Dieses  Gefühl  sei  um  so  beängstigender,  als  der  Dualismus 
immer  kritischer  in  unsere  Verhältnisse  eingreife  und  man,  un- 
mittelbar vor  neuen  Handelsverträgen  stehend,  die  handels- 
politische Situation  nicht  klar  überschauen  könne.  Es  sei  hier, 
selbstverständlich  von  verschiedenen  Standpunkten,  mit  warmer 
Begeisterung  seitens  der  Industrie  das  Wasserstrassennetz  be- 
grüsst  worden,  es  sei  auch  andererseits  von  landwirtschaftlicher 
Seite  eine  Menge  ernster  Bedenken  geltend  gemacht  worden. 
Redner  müsse  es  mit  aller  Entschiedenheit  zurückweisen,  dass 
man  von  einer  Compensation  zwischen  den  verschiedenen  Ländern 
spreche.  Wie  er  das  Schlagwort  „Agrarier“  zurückweise,  so  möchte 
er  bei  dieser  Gelegenheit  doch  auch  womöglich  keine  scharfe 
Grenzlinie  ziehen  und  nicht  seinerseits  den  Schlachtruf  aus- 
stossen,  dass  sich  Industrie  und  Landwirthschaft  bekämpfen 
sollen,  wo  es  sich  um  volkswirtschaftliche  Ziele  handle,  die  in 
mehr  als  einer  Beziehung  ein  Hand-in-Hand.-Gehen  selbst  der 
Landwirthschaft  und  der  Industrie  rechtfertigen  können. 

Es  war  kein  glücklicher  Gedanke  seitens  des  Abg.  Wolf, 
in  diese  Debatte  das  Linzer  Programm  hineinzuwerfen,  das  im 
Sinne  einer  heute  an  Zahl  nicht  geringen  Puhlicistik  eine  ganz 
andere  Beleuchtung  erhält,  als  es  vielleicht  harmlosen  und  naiven 
Seelen  früher  erscheinen  mochte.  Die  Ausführung  dieser  Canäle 
ist  vom  Abg.  Wolf  geradezu  als  der  erste  sichere  Schritt  zu 
einer  Zollunion  mit  dem  Deutschen  Reiche  hingestellt  worden. 
Diese  Zollunion  wird  aber  gewiss  ein  grosser  Theil  der  Industrie 
und  ein  sehr  grosser  Theil  der  Völker  und  ihrer  Vertreter  im 
Parlamente  mit  Entschiedenheit  ablehnen.  Etwas  Anderes  ist 
aber 'die  Idee  einer  mitteleuropäischen  Gemeinschaft,  die,  wenn 
sie  auch  nicht  eine  volle  Zollgemeinsamkeit  darstellen  kann, 
doch  in  einem  freundschaftlichen  engeren  gegenseitigen  Vorzugs- 
vertragsverhältnisse in  handelspolitischer  Beziehung  bestehen 
wird  gegenüber  den  immer  mächtiger  werdenden  grossen  handels- 
politischen Mächten.  Redner  erörtert  sodann  die  handelspolitischen 
Ziele  Deutschlands. 

Was  die  Canäle  als  solche  betrifft,  so  schliesst  sich  Redner 
vollständig  der  Anschauung  derjenigen  an,  die  den  Donau-Oder- 
canal als  vollkommen  spruchreif  betrachten.  Wir  brauchen  den 
Donau-Odercanal,  um  die  ungünstige  geographische  Situation 
Mährens  für  den  Export  des  Zuckers,  der  Gerste,  des  Malzes, 
des  Bieres  zu  verbessern.  Es  wird  mit  Recht  hervorgehoben, 
wie  Redner  aus  eigener  Anschauung  an  verschiedenen  anderen 
europäischen  Canälen  beobachten  konnte,  dass  eine  grosse  Reihe 
von  voluminösen  und  gewichtsreichen  Gegenständen  erst  durch 
die  billigen  Wasserfrachten  transportabel  sein  wird,  so  namentlich 
Steine,  Cement,  Kalk,  ja  selbst  Sand  und  Schotter.  Für  die 
Landwirthschaft  der  Länder,  die  der  Canal  durchzieht,  ist  er 
jedenfalls  mehr  vortheilbringend  als  nachtheilbringend. 

Als  zweiter  Canal  wird  die  Verbindung  des  Donau-Oder- 
canales  von  Prerau  aus  mit  der  Elbe  nach  Pardubitz  das  richtige 
Stück  sein.  Die  Canalisirung  der  Moldau  dürfte  einer  späteren 
Zeit  Vorbehalten  bleiben,  weil,  was  den  Kostenpunkt,  die  tech- 
nische Durchführbarkeit  und  die  hier  in  Frage  kommenden  Inter- 
essen anlangt,  noch  grössere  Zweifel  bestehen.  Redner  betont, 
ein  Moment,  welches  einem  grossen  Theile  der  Landwirthe  es 
möglich  machen  wird,  für  diese  Vorlage  zu  stimmen,  sei  die 
glückliche  Verbindung  rnit  den  Flussregulirungen.  Sowie  die 
Dinge  heute  liegen,  könne  es  einfach  nicht  weitergehen ; Millionen 
an  Steuern,  Millionen  an  Volksvermögen  gehen  jährlich  durch 


die  immer  vehementer,  immer  gefährlicher  und  zahlreicher  ein- 
tretenden Katastrophen  an  den  Flüssen  durch  Ueberschwemmungen 
verloren.  Die  langwierigen  Verhandlungen  zwischen  den  Inter- 
essentenkreisen, die  Bildung  von  Wassergenossenschaften,  die 
Vereinigung  von  Gemeinden,  Bezirken  und  Ländern,  dann  wieder 
die  Erwirkung  von  geringen  Beiträgen  aus  Staatsmitteln  durch 
Abgeordnete  und  Landesausschüsse  nehmen  eine  solche  Zeit  in 
Anspruch,  dass  noch  ganze  Generationen  die  Vollendung  des 
Flussregulirungswerkes  kaum  erleben  würden.  Man  bat  mit  Recht 
die  Frage  aufgeworfen,  ob  wir  denn  überhaupt  die  technischen 
Kräfte  besitzen  werden,  um  derartige  grosse  technische  Auf- 
gaben, wie  es  die  Wasserstrassen  allein  schon  sind,  noch  mehr 
aber  verbunden  mit  einer  intensiven  Inangriffnahme  der  Fluss- 
regulirungen, zu  beenden.  Die  Heranziehung  und  finanzielle 
Stellung  hervorragender  Techniker  wird  eine  der  nächstliegenden 
Aufgaben  der  Regierung  sein. 

Was  nun  endlich  den  finanziellen  Plan  anbelangt,  so  werde 
sich  das  ganze  Problem  dahin  zuspitzen  : Werden  wir  die  inneren 
ruhigen  politischen  Verhältnisse  haben,  und  wird  es  uns  ge- 
lingen, trotz  der  jetzt  bestehenden  wirthschaftlichen  Depression 
eine  Neubelebung  von  Handel  und  Wandel,  eine  Neubelebung 
von  Steuerkräften  zu  erzielen,  so  dass  schon  in  diesen  Quellen 
selbst  neue  finanzielle  Behelfe  gelegen  sein  werden? 

Es  darf  aber  auch  das  nicht  ausseracht  gelassen  werden, 
dass  für  die  nothwendigen  Bedürfnisse,  die  nothwendigen  Sub- 
ventionen, die  nothwendigen  Localbahnen,  die  ja  für  grosse 
Theile  dieses  Reiches  eine  viel  grössere  Bedeutung  haben  wie 
diese  Wasserstrassen,  die  Mittel  nicht  benommen  werden.  In  der 
Voraussetzung,  dass  diesen  Gesichtspunkten  Rechnung  getragen 
werde,  könne  Redner  nur  den  Wunsch  aussprecben,  dass  der 
thatsächlich  historische  Moment,  in  welchem  diese  Vorlagen  mit 
Ernst  in  die  Hand  genommen  werden  und  greifbare  Gestalt  ge- 
winnen, den  Beginn  einer  grossen,  verheissungsvollen  und  zukunfts- 
reichen Entwicklung  bilden  möge,  die  eine  vollständige  Umwand- 
lung unserer  heutigen,  leider  isolirten  geographischen  Lage  zum 
Besseren  herbeizuführen  geeignet  ist. 


In  der  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
20.  Mai  wurde  vom  Herrn  Finanzminister  Dr.  Ritter  Böhm 
von  Bawerk  eine  Gesetzesvorlage*)  betreffend  die  Ein- 
führung einer  Fahrkartensteuer  von  Personen- 
transporten auf  den  Eisenbahnen,  eingebracht. 

Der  Herr  Finanz  minister  ergriff  anlässlich  der  Ein- 
bringung dieses  Gesetzentwurfes  das  Wort  zu  nachstehenden 
Ausführungen : 

Hohes  Haus!  Ich  habe  die  Ehre,  dem  hohen  Hause 
einen  Gesetzentwurf,  betreffend  die  Einführung  einer  Fahr- 
kartensteuer von  Personentransporten  auf  Eisen- 
bahnen, mit  der  Bitte  um  verfassungsmässige  Behandlung  zu 
überreichen. 

Hohes  Haus!  Als  vor  einigen  Monaten  die  Aufhebung 
der  ärarischen  Mauthen  in  Verhandlung  stand,  hatte  ich  die 
Ehre  zu  erklären,  dass  unsere  budgetäre  Lage  einen  ersatzlosen 
Verzicht  auf  diese  immerhin  nicht  unerhebliche  Einnahmepost 
nicht  gestattet,  und  dass  demnach  die  Regierung  ihre  endgiltige 
Stellungnahme  zu  jener  Frage  von  der  Erledigung  der  Bedeckungs- 
frage abhängig  machen  müsse,  in  welcher  Richtung  die  Regierung 
nicht  ermangeln  werde,  rechtzeitig  mit  Vorschlägen  an  das  hohe 
Haus  heranzutreten.  Es  ist  jüngst  die  Gebühreunovelle  aus  den 
Berathungen  dieses  hohen  Hauses  in  einer  Form  hervorgegangen, 
in  welcher  sie  zu  einer  Einbusse  für  den  Staatsschatz  in  der 
Höhe  von  ungefähr  anderthalb  Millionen  Kronen  führt.  Es  wurde 
ferner  durch  zahlreiche  aus  diesem  hohen  Hause  stammende 
Anträge  und  Anregungen  deutlich  dem  Wunsche  Ausdruck  ver- 
liehen, dass  die  grosse  Action  der  Regulirungen  und  Ver- 
besserungen der  persönlichen  Bezüge,  welche  der  Reihe  nach 
fast  allen  Kategorien  der  Beamten  und  Diener  des  Staates  in 
Civil  und  Militär  zustatten  gekommen  ist,  nicht  gerade  vor  jener 
Gruppe  von  Staatsbediensteten  Halt  machen  soll,  welche  vielleicht 
einer  Sicherung  und  einer  Verbesserung  ihrer  materiellen  Existenz 
am  meisten  bedürftig  ist,  nämlich  vor  der  Gruppe  der  Diurnisten 
im  weitesten  Sinne  dieses  Wortes.  Ebenso  glaube  ich  aus  vielen 
Anzeichen  entnehmen  zu  können,  dass  der  Wunsch  im  hohen 
Hause  ein  lebhafter  ist,  dass  jenen  Witwen  und  Waisen  von 
Staatsbediensteten  und  ebenso  auch  jenen  Staatsbediensteten 
selbst,  deren  Versorgungsgeniisse  und  Pensionen  noch  nach  den 
alten,  minder  günstigen  Normen  bemessen  wurden,  eine  wenn 
auch  bescheidene  Aufbesserung  ihrer  Bezüge  zutheil  werden  möge. 

Hohes  Haus!  Die  gesammte  Gruppe  von  Massnahmen, 
welche  ich  mir  soeben  zu  besprechen  erlaubte  und  welche  theils 

*)  Der  Wortlaut  dieser  Gesetaesvorlage  wird  nachgetragen  werden. 
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vom  hohen  Hause  beschlossen,  theils  aus  demselben  heraus 
befürwortet  oder  angeregt  wurden,  würde  in  ihrer  Durchführung 
zusammengenommen  einen  Jahresaufwand  von  mehr  als  11  Millionen 
Kronen  erfordern,  nämlich  etwas  über  zwei  Millionen  Kronen 
die  Auihebung  der  ärarischen  Mauthen,  ungefähr  anderthalb 
Millionen  die  Umgestaltung  der  Gebührennovelle,  ungefähr  fünf 
Millionen  Kronen  eine  in  den  nöthigen,  wenn  auch  bescheidenen 
Grenzen  gehaltene  Aufbesserung  der  Bezüge  der  Diurnisten  im 
weitesten  Sinne  dieses  Wortes  und  über  zweieinhalb  Millionen 
Kronen  die  Aufbesserung  der  Bezüge  der  Witwen  und  Waisen 
alten  Stiles  und  ebenso  der  Pensionisten  und  pensionirten  Diener, 
deren  Bezüge  noch  nach  älteren  Normen  festgesetzt  wurden. 

Hohes  Haus!  Seit  ich  die  Ehre  hatte,  unsere  budgetären 
Verhältnisse  in  einem  Finanzexposd  und  später  wieder  bei  der 
Erörterung  der  Aufhebung  der  Mauthen  zu  besprechen,  sind 
gewisse  weitreichende  Actionen,  welche  die  Entwicklung  unseres 
Communicationswesens  zum  Gegenstände  haben,  in  eine  greif- 
barere Gestalt  getreten.  Noch  liegen  Beschlüsse  des  hohen 
Hauses  in  dieser  Richtung  nicht  vor,  wohl  aber  lässt  der  Gang 
der  Vorberathung  gewärtigen,  dass  dem  allseitigen,  sehnsüchtigen 
Wunsche  in  der  Bevölkerung  auch  ein  energischer  Wille  inner- 
halb dieses  hohen  Hauses  entsprechen  wird,  dass  durch  eine 
umfassende  Investitionspolitik  der  volkswirthschaftlichen  Pro- 
duction eine  nachhaltige  Belebung,  dem  Verkehre  aber  neue  und 
vollkommenere  Wege  dargeboten  werden.  Allein  Niemand  ist 
sich  darüber  unklar,  dass  diese  Action,  mag  sie  auch  auf  die 
Dauer  noch  so  reiche  volkswirtschaftliche  Früchte  tragen,  der 
Staatswirthschaft  zunächst  schwere  finanzielle  Opfer  auferlegen 
wird.  Allerdings  ist  auch  in  dieser  Beziehung  die  gebotene 
Vorsicht  nicht  ausseracht  gelassen  worden,  insbesondere  durch 
eine  geeignete  Staffelung  der  Investitionspläne  und  durch  die 
Ausbreitung  des  gesammten  Aufwandes  auf  eine  längere  Reihe 
von  Jahren.  Dass  aber  finanzielle  Opfer,  und  zwar  erhebliche 
finanzielle  Opfer,  zu  bringen  sein  werden,  das  steht  wohl  ausser 
allem  Zweifel.  Noch  ist  heute,  wo  Beschlüsse  des  hohen  Hauses 
noch  nicht  vorliegen  und  daher  weder  die  finanzielle  Tragweite  der 
Action  im  Ganzen,  noch  weniger  natürlich  ihre  Details  und  die 
genauere  zeitliche  Eintheilung  der  Opfer  zu  überblicken  sind, 
noch,  sage  ich,  ist  es  heute  nicht  möglich,  mit  Bestimmtheit  zu 
sagen,  ob  und  wie  lange  das  natürliche  Wachsthum  unserer  be- 
stehenden Hilfsquellen  ausreichen  werde,  um  auch  den  An- 
forderungen der  Investitionspolitik  genügenden  Widerpart  zu 
halten,  oder  ob  und  von  welchem  Zeitpunkte  an  es  auch  aus 
diesem  Gesichtspunkte  erforderlich  sein  wird,  an  die  Beschaffung 
neuer  Hilfsquellen  zu  denken.  Aber  das  Eine  ist  schon  heute 
vollkommen  sicher,  meine  Herren,  dass  es  nicht  möglich  ist  und 
nicht  zu  verantworten  wäre,  wenn  wir  in  einem  Augenblicke,  in 
welchem  wir  in  eine  so  umfassende  und  opfervolle  Investitions- 
politik eintreten,  durch  die  ersatzlose  Uebernahme  neuer  ander- 
weitiger Verpflichtungen  im  Betrage  von  mehr  als  11  Millionen 
Kronen  unser  Budget  erschüttern  würden. 

Meine  Herren!  Man  blickt  heute  in  der  Welt  mit  Spannung 
auf  Oesterreich  und  auf  die  wirthschaftliche  Kraftprobe,  die  es 
zu  leisten  sich  anschickt.  In  einem  solchen  Augenblicke  soll 
und  muss  die  Welt  sehen,  dass  in  Oesterreich  Niemand,  nicht 
die  Regierung  und  nicht  das  Parlament,  Lust  hat,  auf  finanzielle 
Abenteuer  aoszugehen,  dass  keiner  der  verantwortlichen  Factoren 
es  verlernt  oder  vergessen  hat,  finanzielle  Last  und  finanzielle 
Kraft  in  ehrlicher,  nüchterner  Solidität  gegen  einander  abzuwägen, 
und  dass  man  nur  dann  und  in  dem  Masse  daran  denkt,  neue 
Lasten  und  Verpflichtungen  auf  sich  zu  nehmen,  als  man  auch 
gewillt  und  in  der  Lage  ist,,  der  gesteigerten  finanziellen  Last 
eine  gesteigerte  finanzielle  Kraft  gegenüberzustellen. 

In  diesen  Erwägungen,  hohes  Haus,  hat  sich  die  Re- 
gierung verpflichtet  gefühlt,  in  dem  Augenblicke,  als  die  Er- 
füllung jener  anderweitigen  Desiderate  zur  Discussion  gestellt 
werden  sollte,  auch  mit  einem  Bedeckungsvorschlage  vor  das 
hohe  Haus  zu  treten.  Die  Regierung  glaubt,  als  Bedeckungs- 
modalität  die  Einführung  einer  Fahrkartensteuer  vom  Personen- 
transport aul  Eisenbahnen  Vorschlägen  zu  sollen.  Es  ist  das 
eine  Abgabe,  weiche  vor  anderen  in  Frage  kommenden  Be- 
deckungsmodalitäten nach  meiner  Ueberzeugung  eine  Reihe 
wesentlicher  \ orzüge  voraus  hat.  Es  ist  das  ein  Gebiet,  welches 
in  zahlreichen  anderen  Staaten,  ohne  dass  der  Verkehr  darunter 
gelitten  hätte,  mit  einer  erheblichen  Belastung  belegt  ist;  es 
ist  das  speciell  ein  Gebiet,  von  welchem  sich  nachweisen  lässt, 
dass  auch  die  Grundlage,  auf  welcher  die  Abgabe  sich  aufbauen 
soll,  bei  uns  in  Oesterreich  finanziell  erheblich  günstiger,  für 
das  Publicum  erheblich  niedriger  ist  als  in  den  meisten  anderen 
Staaten,  indem  unsere  Personentarife  in  den  namentlich  hier  in 
Betracht  kommenden  niedrigeren  Classen  wesentlich  niedriger 
sind  als  auswärts.  Dass  auch  die  bei  uns  ohnedies  schon  etwas 


hoch  gehaltene  erste  Classe  eine  weitere  Belastung  erfahren 
soll,  dürfte  ja  innerhalb  dieses  hohen  Hauses  nicht  auf  wesent- 
liche Bedenken  stossen. 

Es  lässt  sich  ferner  dieser  Modalität  nachsagen,  dass  sie 
den  nicht  zu  unterschätzenden  finanztechnischen  Vorzug  hat, 
dass  ihre  Einbringung  mit  keinerlei  Regie  oder  besonderen 
Kosten  und  Unbequemlichkeiten  verbunden  ist.  Ich  möchte  das 
vielleicht  angesichts  dessen  hervorheben,  dass  ja  gerade  bei  den 
Mauthen,  für  die  unter  Anderem  ein  Ersatz  geschaffen  werden 
soll,  der  Hauptnachtheil  der  ist,  dass  bei  ihnen  eine  volkswirth- 
schaftlich  unfruchtbare  grosse  Regie  mitspielt.  Endlich,  meine 
Herren,  ist  dies  eine  Abgabe,  welche  sich  technisch  so  ein- 
richten lässt,  dass  auch  die  nöthigen,  ich  möchte  sagen,  social- 
politischen Cautelen  angebracht  werden  können.  Es  ist  unter 
Anderem  in  dem  Entwürfe,  den  ich  zu  überreichen  die  Ehre 
habe,  dafür  Vorsorge  getroffen,  dass  die  sogenannten  ermässigten 
Arbeiter-Fahrkarten  von  der  Besteuerung  ausgenommen  sind. 

Ich  möchte  mit  ganz  kurzen  Worten  den  wesentlichen 
Inhalt  des  Gesetzes  dem  hohen  Hause  mittheilen.  Es  ist 
projectirt  eine  Fahrkartensteuer  von  den  Fahrpreisen  der  Per- 
sonentranspörte  auf  Eisenbahnen,  welche  für  die  Normalbahnen 
mit  12  Percent,  für  die  Localbahnen  mit  6 Percent,  für  die 
Kleinbahnen  mit  3 Percent  festgestellt  werden  soll.  Nachdem 
nun  gleichzeitig  der  bisher  bestehende  Fahlkartenstempel  in  der 
Höhe  von  ungefähr  2 Percent  zur  Aufhebung  gelangen  soll,  so 
reducirt  sich  das  früher  angegebene  nominelle  Ausmass  auf  einen 
geringeren  Betrag. 

Hohes  Haus!  Ich  weiss  ja  ganz  wohl,  dass  jede  neue 
Abgabe  für  die  Bevölkerung  gewissermassen  ein  neues  Kreuz 
ist,  welches  sie  auf  sich  nehmen  muss.  Ich  glaube  aber,  viel- 
leicht in  Anknüpfung  an  das  bekannte  sinnige  Gedicht  Chamisso’s 
von  der  „Kreuzschau“,  der  Erwägung  Ausdruck  geben  zu 
dürfen,  dass  das  hohe  Haus  bei  einer  unbefangenen  Betrachtung 
zu  der  Anschauung  gelangen  könnte,  dass  zwar  auch  dieses 
Kreuz  fühlbar,  nicht  angenehm,  nicht  bequem  ist,  dass  es  aber 
unter  den  verschie  lenen  möglichen  Kreuzen,  unter  welchen  der 
Gesetzgeber  und  der  Finanzpolitiker  die  Wahl  haben  könnten, 
denn  doch  noch  dasjenige  ist,  dessen  Last  am  leichtesten  und 
relativ  am  bequemsten  zu  tragen  ist.  Und  insbesondere  glaube 
ich  sagen  zu  können,  dass  die  Last,  welche  gewisse  Theile  der 
Bevölkerung  infolge  dieser  Gesetzesvorlage  auf  sich  nehmen 
sollen,  nicht  zu  schwer  ist  im  Vergleiche  zu  den  Wohlthaten, 
welche  nach  dem  eingangs  Gesagten  aus  der  Verwendung  des 
Erträgnisses  dieser  Abgabe  anderen  Bevölkerungskreisen  werden 
zutheil  werden. 

Hohes  Haus!  Die  Situation  ist  die:  In  der  einen  Wag- 
schale liegt  die  vorgeschlagene  neue  Abgabe,  in  der  anderen 
Wagschale  liegen  gewichtige  und  dringende  Wünsche  der  Be- 
völkerung. Das  hohe  Haus,  das  vom  Volke  entsendet  ist,  ist 
der  berechtigte,  legitimirte  Dolmetsch  der  Wünsche  der  Be- 
völkerung. Das  hohe  Haus  ist  in  dieser  Sache  zugleich  der  ent- 
scheidende Richter  über  ihre  Erfüllung.  Die  Regierung,  welche 
ihrerseits  jene  Desiderate  für  wichtig  und  dringend  genug  hält, 
um  nicht  die  Verantwortung  für  eine  Verzögerung  und  Ver- 
tröstung derselben  auf  eine  ungewisse  Zukunft  auf  sich  nehmen 
zu  können  oder  zu  wollen,  glaubt  ihre  Pflicht  zu  erfüllen,  indem 
sie  mit  dem  Bedeckungsvorschlage  an  das  hohe  Haus  herantritt. 

An  Ihnen,  meine  verehrten  Herren,  ist  es,  hier  zu  ent- 
scheiden. Wenn  Sie  sich  der  Vorlage  günstig  zeigen,  so  werden 
Sie  dem  Finanzminister  nur  eine  durchlaufende  Post  bewilligen, 
denn  die  Verwendung  der  erhofften  elf  Millionen  Kronen  ist 
schon  im  Voraus  bestimmt.  Sie  werden  sich  aber  den  dauernden 
Dank  erwerben  einerseits  der  landwirthschaftlichen  Bevölkerung, 
welche  durch  ein  zustimmendes  Votum  von  der  Last  und  von 
der  Belästigung  der  Mauthen  befreit  werden  könnte,  und  den 
noch  wärmeren  Dank  von  vielen  Tausenden  hilfsbedürftiger 
Existenzen,  welche  einem  günstigen  Votum  des  hohen  Hauses 
sicherlich  mit  banger  Erwartung  entgegenharren. 

Hohes  Haus!  Ich  empfehle  diese  langgehegten  Wünsche 
vieler  hilfsbedürftiger  Existenzen  und  mit  ihnen  diesen  Gesetz- 
entwurf Ihrem  Wohlwollen. 

Im  weiteren  Verlaufe  der  Sitzung  gelangte  der  Bericht 
des  Eisenbahnausschusses  über  die  Investitionsvorlagen 
zur  Verhandlung. 

Berichterstatter  Abg.  Dr.  Sylvester  führt  aus,  dass 
die  Regierungsvorlage  aus  zwei  Hauptheilen  bestehe:  aus  dem 
Bauprogramme  und  aus  dem  Gesetzestext.  Das  Bauprogramm 
zerfalle  wieder  in  drei  Theile:  Neuherzustellende  Bahnen,  Be- 
theiligung an  der  Capitalsbeschaff’ung  für  Privatbahnen  und 
eigentliche  Investitionen.  Ebenso  seien  im  Gesetzestext  drei 
Theile  zu  unterscheiden:  Bauprogramm,  Rückersatz  der  in  den 
Jahren  1898,  1899  und  1900  verausgabten  Summen  und  die 


Nr.  60 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


1441 


Bedeckungsfrage.  Der  Berichterstatter  bespricht  sodann  die 
einzelnen  zum  Bau  gelangenden  Linien  und  bemerkt  bezüglich 
des  Bückersatzes  der  in  den  drei  letzten  Jahren  verausgabten 
Summen,  dass  diese  Ausgaben  grösstentheils  auf  parlamentarischer 
Directive  und  zum  geringen  1 heile  auf  dem  § 14  beruhen.  Der 
Berichterstatter  schliesst  mit  den  Worten,  dass  es  im  Interesse 
der  Sicherheit  des  Verkehres  nothwendig  sei,  diese  Vorlagen 
zur  Durchführung  gelangen  zu  lassen. 

Zum  Worte  sind  gemeldet  pro  die  Abgeordneten : Mazorana, 
Basevi,  Holter,  Dierzer,  Schraffl,  Steinwender,  Lupu,  Romanowicz, 
Tambosi,  Perathoner,  Lecher,  Berks,  Mosdorfer,  Peric,  Biankini, 
Dobemig,  Hinterhuber,  Polesini,  Hortis,  Erler,  Stojan,  Tscharre, 
Malik,  Wohlmeyer,  Scheicher,  Steiner,  Orasch,  Kübeck,  Klieven- 
hüller,  Beurle,  Kleewein,  Kern;  contra  die  Abgeordneten: 
Straucher,  Kubr,  Ellenbogen,  Klofac,  Kaftan,  Seitz,  Hibes, 
Rieger,  Formänek,  Jaros,  Mastälka,  Zäzvorka,  Srämek,  Borciö, 
Hauck,  Tschan,  Rosenzweig,  Fort. 

Abg.  Dr.  Straucher  erklärt,  dass  die  Vertreter  der 
Bukowina  es  mit  unverholener  Freude  begrüsst  haben,  dass  nach 
vierjähriger,  von  allen  Volkskreisen  bedauerter  Stagnation  auf 
fast  allen  Gebieten  des  öffentlichen  Lebens  auch  das  Parlament 
sich  endlich  seiner  vornehmsten  Aufgabe  bewusst  geworden  ist, 
für  die  Sanirung  der  wirtschaftlichen  Schäden  einzutreten.  Den 
Enthusiasmus  aber,  welchen  die  in  Verhandlung  stehende  Vor- 
lage bei  den  Vertretern  der  westösterreichischen  Länder  hervor- 
gerufen habe,  könne  Redner  nicht  theilen.  Die  Bukowina  werde 
gemeiniglich  mit  einem  Reichsstiefkinde  verglichen.  Es  gebe 
kein  Gebiet  der  staatlichen  Administration,  auf  welchem  die 
Bukowina  nicht  die  allerschlimmste  Zurücksetzung  seitens  der 
Centralregierung  erfahren  hat. 

Redner  führt  sodann  aus,  dass  die  Bukowina  durch  die 
Angliederung  an  Galizien  vielfach  Zurücksetzungen  erfahre.  Die 
Verbindung  der  Bukowina  mit  dem  Westen  des  Reiches  erfordere 
infolge  der  geographischen  Lage  ungewöhnliche  Opfer  an  Zeit 
und  Geld.  Alle  Industrieartikel,  die  wir  aus  den  westösterreichi- 
schen Industrieländern  beziehen,  werden  durch  hohe  Fracht- 
gebühren vertheuert,  und  aus  demselben  Grunde  sind  die  Preise 
unserer  Landesproducte  ziemlich  gedrückt.  Die  Bukowina  trägt 
ziemlich  viel  zu  den  Transporteinnahmen  der  Staatsbahnen  bei; 
es  ist  nur  gerechtfertigt,  wenn  das  Land  wünscht,  dass  es  bei 
diesem  Goldregen,  der  über  die  westösterreichiscben  Provinzen 
niedergeht,  nicht  übergangen  werde.  Aber  die  Interessen  der 
Bukowina  erscheinen  in  diesem  weit  ausgreifenden  Investitions- 
programme in  keinerlei  Weise  gewahrt.  Die  Regierung  darf  nicht 
vergessen,  dass  die  Bukowina  vollen  Anspruch  darauf  hat,  vom 
Reiche  ausgiebig  bedacht  zu  werden. 

Redner  bespricht  sodann  die  einzelnen  Wünsche  und 
Forderungen  der  Bukowina  auf  dem  Gebiete  des  Verkehrswesens 
und  hebt  hervor,  das  schon  vor  11  Jahren  um  die  Errichtung 
einer  eigenen  Betriebsdirection  für  die  Bukowina  petitionirt 
wurde  Trotzdem  unterstehe  heute  noch  immer  das  Eisenbahn- 
netz der  Bukowina,  welches  rund  550  km  beträgt,  der  Betriebs- 
direction in  StanLlau.  Pflicht  der  Centralregierung  sei  es,  gerade 
den  Schwächeren  gegenüber  dem  wirthschaftlicti  Stärkeren  zu 
unterstütz-n. 

Redner  erörtert  sodann  die  Uebelstände  bei  den  Czernowitzer 
Bahnhofanlagen  und  tritt  für  die  Ausgestaltung  der  Bahnhof- 
anlagen, sowie  für  die  Errichtung  eines  Rangirbahnhofes,  einer 
Zugförderungsanlage  und  von  Betriebs-  und  Maschinenwerk- 
stätten ein. . 

Redner  erklärt  schliesslich,  Namens  des  Landes  dringend 
zu  bitten,  der  Bukowina  gegenüber  endlich  ausgleichende  Gerechtig- 
keit zu  üben  und  sich  des  armen  vernachlässigten  Landes  zu 
erinnern.  Er  ist  überzeugt,  dass  die  Regierung,  wenn  sie  den 
gerechten  Wünschen  der  Bukowina  gegenüber  nur  theilweise 
entgegenkommt,  den  Dank  des  Landes  und  der  staatstreuen, 
loyalen  Bevölkerung  sich  erwerben  wird. 

Abg.  Mazorana  bezeichnet  es  als  ein  Verdienst  der 
jetzigen  Regierung,  den  in  Verhandlung  stehenden  Gesetzentwurf 
eingebracht  zu  haben;  die  Priorität  dieses  Verdienstes  aber  ge- 
bührt den  Triester  und  Görzer  Vertretungen.  Die  von  der  Re- 
gierung vorgeschlagene  Bahnverbindung  mit  Triest  lasse  jedoch 
an  vielen  wichtigen  Theilstreeken  Manches  zu  wünschen  übrig. 
Sie  sei  vorzugsweise  aus  politischen  oder  militärischen  Gründen 
mangelhaft  trassirt.  Insbesondere  bedauert  es  Redner,  dass  die 
Bärengrabenliriie  der  in  mancher  Hinsicht  günstigeren  über  den 
Mangart  vorgezogen  wurde,  und  dass  als  Schlussglied  der  Eisen- 
bahnverbindung mit  Triest  eine  Linie  gewählt  wurde,  die  jener 
durch  das  Vallone  in  bau-  und  betriebstechnischer  Beziehung 
nachstehe.  Dieser  Umstand  erscheine  auch  nicht  durch  sogenannte 
strategische  Rücksichten  gerechtfertigt.  Redner  erklärt  schliesslich, 
aus  Opportunitätsgründen  für  die  eingebrachte  Vorlage  stimmen 


zu  wollen,  den  Minoritätsantrag  Kaftan  aber,  wonach  ein 
politisch,  ökonomisch  und  historisch  ganz  ungerechtfertigtes 
Junctim  zwischen  dieser  Vorlage  und  der  Wasserstrassenvorlage 
zu  schaffen  wäre,  ablehnen  zu  müssen. 

Abg.  Kubr  hält  eine  Rede  in  böhmischer  Sprache. 

Derselbe  schliesst  seine  Ausführungen  in  deutscher 
Sprache,  indem  er  erklärt,  dass  seine  Parteigenossen  für  die 
Investitionsvorlage  nicht  stimmen  werden,  da  sie  zui  Regierung 
kein  Vertrauen  haben. 

Abg.  Basevi  dankt  als  Triestiner  der  Regierung,  dass 
sie  endlich  dem  langgehegten  Wunsche  nach  Herstellung  einer 
zweiten  Bahnverbindung  Triests  mit  dem  Innern  der  Monarchie 
nachgekommen  sei.  Die  Errichtung  dieser  Bahnlinie  sei  im  volks- 
wirthschaftlichen  Interesse  unbedingt  geboten,  umsomehr  müsse 
es  befremden,  dass  die  gegenwärtigen  Projecte  der  Regierung 
die  Beschaffung  der  nothwendigen  Geldmittel  für  die  Tauern- 
bahn zum  grossen  Theile  einem  späteren  Zeiträume  Vorbehalten 
werde.  Die  Tauernbahn  sei  vielleicht  der  wichtigste  Theil  der 
ganzen  Bahnstrecke  und  sollte  sofort  in  Angriff  genommen 
werden.  Redner  bittet,  wenn  in  dieser  Richtung  eine  Aenderung 
noch  möglich  sei,  dieselbe  vorzunehmen  und  in  der  Specialdebatte 
zum  Beschlüsse  zu  erheben. 

Oesterreich  kann  nur  durch  das  Meer  und  durch  Triest 
ein  Grossstadt  bleiben  und  immer  grösser  werden.  Andererseits 
kann  Triest  nur  durch  Oesterreich  gross  werden.  Ohne  Hinterland 
muss  es  zugrunde  gehen.  Durch  die  Schaffung  der  Canäle  wird 
für  die  Eisenbahnen  und  auch  für  den  Export  durch  Triest  eine 
neue  Concurrenz  geschaffen.  Redner  müsse  deshalb  seinem  Er- 
staunen darüber  Ausdruck  verleihen,  dass  sich  keine  Stimme  im 
Hause  habe  hören  lassen,  die  für  die  Verbindung  der  Donau 
mit  der  Adria,  Wiens  mit  Triest  eingetreten  wäre.  Wenn  Oester- 
reich schon  exportiren  will,  solle  es  trachten,  nicht  über  fremde 
Häfen,  sondern  über  seinen  eigenen  Hafen  zu  exportiren.  Das 
Heil  Oesterreichs  ist  nur  via  Triest,  im  Verkehre  mit  Deutsch- 
land und  im  Adriatischen  Meere  zu  finden.  Redner  empfiehlt 
schliesslich  die  Annahme  der  Vorlage  unter  Berücksichtigung 
seiner  bezüglich  der  finanziellen  Sicherstellung  der  Tauern- 
bahnstrecke gegebenen  Anregung. 

Abg.  Dr.  Ellen  bogen  bemerkt,  es  sei  unbegreiflich,  dass 
ein  grosser  Theil  der  Abgeordneten  der  Erfüllung  des  lang- 
gehegten Wunsches  nach  Herstellung  einer  zweiten  Eisenbahn- 
verbindung mit  Triest  alle  Principien  zum  Opfer  zu  bringen 
bereit  sei,  die  sie  sonst  als  ihre  heiligsten  Güter  hingestellt 
haben.  Die  Tauernbahn  sei  gewiss  ausserordentlich  wichtig.  Es 
sei  aber  trotzdem  nicht  zu  verstehen,  wie  man  die  Rechte  des 
Volkes,  die  durch  drei  Jahre  so  theuer  erkämpft  worden  seien, 
auf  einmal  schlankweg  preisgeben  könne.  Auf  diesem  Wege 
können  die  Socialdemokraten  den  übrigen  Parteien  nicht  folgen. 

Nicht  blos  die  Frage,  welche  Linie  die  kürzeste  sei,  komme 
bei  einer  Investition  von  500  Millionen  Kronen  in  Betracht. 
Insbesondere  ein  Gesichtspunkt  sei  im  Ausschüsse  gar  nicht 
hervorgekehrt  worden,  der  sonst  für  die  Vertreter  der  südlichen 
Linien  von  grosser  Wichtigkeit  war,  nämlich  die  Frage  des  Ver- 
hältnisses der  neu  zu  erbauenden  Linien  zur  Südbahn.  Ferner 
wäre  es  in  einem  Augenblicke,  wo  von  der  Gesammtheit  des 
Volkes  560  Millionen  verlangt  werden,  durch  die  in  erster  Linie 
die  Interessen  des  Dnternehmerthums  gefördert  werden,  doch 
nur  billig,  an  die  grosse  Masse  derjenigen  zu  denken,  die  mit 
ihrer  Hände  Arbeit  diesem  Unternehmerthume  seine  Reichthümer 
erw-erben  helfen  und  alle  grossen  Perspectiven,  die  an  den  Bau 
dieser  Bahnen  sich  knüpfen,  möglich  machen. 

Redner  bespricht  sodann  die  Frage  der  Bedeckung  und 
bezeichnet  es  als  sehr  dankenswerth,  dass  der  Finanzminister 
beute  schon  einen  diesbezüglichen  Vorschlag  gemacht  habe. 
Dieser  Vorschlag  könne  aber  die  Billigung  der  Socialdemokraten 
durchaus  nicht  finden.  Die  Steuer  wird  hauptsächlich  die  Passa- 
giere der  dritten  Classe  treffen.  Denn  in  der  zweiten  Classe  be- 
zahlen bekanntlich  nur  wenige,  in  der  ersten  Classe  fast  niemand 
den  Fahrpreis.  Der  Minister  sollte  lediglich  die  Passagiere  der 
zweiten  und  ersten  Classe  zur  Steuer  heranziehen,  dann  aber 
natürlich  auch  dafür  sorgen,  dass  in  diesen  Classen  die  Fahr- 
gebühr thatsächlich  immer  gezahlt  werde.  Wenn  der  Finanz- 
minister, sagt  Redner,  bei  dieser  Gelegenheit  auch  unser  weiches 
Herz  durch  den  Hinweis  auf  die  Witwen  und  Waisen,  auf  die 
Diurnisten  und  auf  die  von  den  Mauthen  betroffene  arme  bäuer- 
liche Bevölkerung  zu  rühren  sucht,  so  müssen  wir  erklären,  dass 
wir  selbstverständlich  dafür  sind,  dass  alle  diese  Gruppen  social 
besser  gestellt  werden,  dass  wir  aber  entschieden  dagegen  sind, 
dass  diese  socialen  Nothwendigkeiten  wieder  nur  von  der  armen 
Bevölkerung  bezahlt  werden,  insbesondere  da  der  Finanzminister 
noch  sehr  grosse  Gebiete  von  Steuerobjecten  in  Oesterreich  hat, 
die  bisher  noch  sehr  wenig  mitgenommen  wurden.  Wir  erklären 
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daher,  dass  wir  principiell  für  den  Bau  dieser  Bahnen  sind,  dass 
wir  mit  der  Versorgung  der  hier  in  Betracht  kommenden  Länder 
durchaus  einverstanden  sind,  aber  einer  Vorlage  gegenüber,  die 
lediglich  die  Interessen  der  besitzenden  Classen  vertritt  und  die 
Bereicherung  der  Unternehmerschaft  ins  Auge  fasst,  jedoch 
gänzlich  theilnahmslos  an  den  so  berechtigten  Forderungen  der 
Arbeiterschaft  vorübergeht,  uns  ablehnend  verhalten  müssen. 

Eisenbahnminister  Dr.  Bitter  von  Wittek: 

Hohes  Haus!  Die  staatliche  Eisenbahn-Verwaltung  ist  dem 
hohen  Hause  zu  tiefem  Danke  verpflichtet,  dafür,  dass  es  den 
vorliegenden  Gesetzentwurf,  betreffend  das  Bau-  und  Investitions- 
programm der  Staatseisenbahn-Verwaltung,  in  zweiter  Lesung  in 
die  Debatte  gezogen  hat.  Derselben  ist  eine  eingehende  und 
gründliche  Erörterung  im  Eisenbahnausschusse  vorausgegangen, 
und  es  sei  mir  gestattet,  bei  diesem  Anlasse  auch  dem  Eisenbahn- 
ausschusse des  hohen  Hauses  den  wärmsten  Dank  dafür  aus- 
zusprechen, dass  er  sich  in  so  eingehender  und  fachmännischer 
Weise  mit  der  Vorlage  der  Regierung  befasst  hat. 

Es  gereicht  der  Staatseisenbahn-Verwaltung  zur  hohen 
Befriedigung,  dass  der  Grundgedanke,  von  welchem  die  Investi- 
tionsvorlage getragen  ist,  nämlich  der  Gedanke  einer  planmässig 
auf  mehrere  Jahre  ausgedehnten  Action  bezüglich  der  Ergänzungen 
des  .staatlichen  Eisenbahnnetzes  durch  Neubauten,  der  Unter- 
stützung des  Localbahnwesens,  und  der  Betriebsinvestitionen 
einer  einmüthigen  Billigung  im  Schosse  des  Eisenbahnausschusses 
begegnet  ist;  und  auch  hier  im  hohen  Hause  hat  die  bisherige 
Debatte  eigentlich  eine  principielle  Einwendung  gegen  diesen 
Grundgedanken  der  Regierungsvorlage  nicht  zutage  gefördert  — 
ja  noch  mehr:  die  Regierung  war  sich  bewusst,  mit  dem  Vor- 
schläge einer  mehrere  Jahre  umfassenden  programmatischen 
Action,  der  durch  einen  einheitlichen  legislativen  Act  festgestellt 
werden  sollte,  ausserhalb  der  gewöhnlichen  Regel  der  jahrweisen 
Budgetfeststellung  sich  zu  bewegen.  Und  doch  hat  der  führende 
Gedanke,  der  darin  liegt,  dass  man  grosse  bautechnische  Actionen 
nicht  jahrweise  und  stückweise  beginnen  und  ausführen  kann, 
sondern  dass  man  einen  grösseren  Zeitraum  dafür  in  Anspruch 
nehmen  muss  — doch  hat  dieser  Gedanke  im  Eisenbahnausschusse 
sich  so  heimisch  gemacht,  dass  die  Regierung  eigentlich  entgegen 
der  sonst  üblichen  Rollenvertheilung  sich  im  Eisenbahnausschusse 
dagegen  aussprechen  musste,  dass  ihr  nicht  noch  ein  auf  weitere 
Jahre  ausgedehntes  finanzielles  Programm  und  die  entsprechenden 
Creditbewilligungen  vom  Ausschüsse  gegeben  worden  wären. 

Ich  glaube,  der  Grund,  warum  dieser  Gedanke  der  Re- 
gierung einen  so  guten  Boden  im  Eisenbahnausschusse  gefunden 
hat,  war  der,  dass  es  grosse  handelspolitische,  wirthschaftliche 
Ideen  sind,  welche  mit  dem  Linienprogramme  der  Regierung  sich 
verbinden,  dass  der  Gedanke  einer  kräftigen  Action  zur  Hebung 
unseres  See-Emporiums  Triest,  ich  möchte  sagen,  eine  Art  von 
Begeisterung  in  allen  Kreisen  hervorgerufen  hat,  welche  berufs- 
mässig diesen  Bestrebungen  näherstehen.  Und  so  ist  es  denn 
auch  die  Tauernbahn  gewesen,  welche,  trotzdem  ihr  einige  Ein- 
wendungen im  Eisenbahnausschusse  entgegengestellt  worden  sind, 
doch,  ich  möchte  sagen,  durch  die  Bedeutung  des  verkehrs- 
politischen Gedankens,  den  sie  verkörpert,  im  Eisenbahnausschusse 
diese  Einwendungen  überwunden  hat  und  unverändert,  so  wie  die 
Regierungsvorlage  beantragt,  nunmehr  dem  hohen  Hause  zur 
Annahme  empfohlen  werden  kann.  Die  Staatsbahn-Verwaltung  hat 
ober  noch  einen  sehr  triftigen  Grund,  hier  dem  hohen  Hause  ihren 
Dank  für  die  bisherige  Behandlung  der  Vorlage  auszusprechen, 
und  dieser  Grund  liege  darin,  dass  die  Vorlage  der  Gefahr  ent- 
gangen ist,  einer  Amplification,  einer  Erweiterung  durch  Auf- 
nahme neuer  Projecte,  neuer  Linien  zu  unterliegen  und  damit 
auf  eine  schiefe  Ebene  zu  gerathen,  auf  welcher  eiu  Aufhalten 
vielleicht  nicht  mehr  möglich  gewesen  wäre.  Darum  dankt  die 
Staatseisenbahn-Verwaltung  dem  Eisenbahnausschusse  und  den 
Gruppen  des  hohen  Hauses,  welche  in  demselben  vertreten  waren, 
uir  die  sehr  erfolgreiche  Enthaltsamkeit  und  Beschränkung, 
welche  sich  diese  Gruppen  selbst  bei  der  Behandlung  der  Vor- 
lage auferlegt  haben.  Es  wäre  gewiss  auf  einem  anderen  Wege 
nicht  möglich  gewesen,  die  Vorlage  soweit  zu  fördern,  als  das 
jetzt  geschehen  ist,  wo  sie  mit  der  Hoffnung  auf. Erfolg  dem 
hohen  Hause  vorliegt. 

Meine  Herren!  Das  war  gar  nicht  so  leicht.  Ich  bitte  mir 
zu  gestatten,  dass  ich  da  einen  kleinen  Rückblick  werfe  auf  die 
Verhandlungen  des  Eisenbahnausschusses.  Es  sind  so  viele  be- 
rechtigte Wünsche,  es  sind  viele  dringende  Begehren  an  die 
Regierung  und  den  Ausschuss  herangetreten,  und  es  wäre  so 
schön  gewesen,  wenn  man  diese  Wünsche  hätte  erfüllen  können. 

Aber  es  ist,  das  grosse  Ziel  vor  Augen,  besser  gewesen, 
dass  dieses  Entgegenkommen  gegenüber  den  mannigfachen 
Wünschen  nicht  bethätigt  wurde.  Es  ist  nur  so  möglich  gewesen, 
Complicationen  und  Verwicklungen  auszuweichen,  die  sich  sonst 


unfehlbar  ergeben  hätten.  Das,  meine  hochverehrten  Herren,  ist 
eine  grosse  Leistung. 

Wenn  ich  zurüekblicke  auf  die  Geschichte  der  Eisenbahn- 
programme und  der  Eisenbahnpläne  bei  uns  in  Oesterreich  und 
in  anderen  Ländern,  so  möchte  ich  sagen:  das  ist  die  Scylla  und 
Charybdis.  Entweder  man  hat  die  Programme  immerfort  erweitert, 
immerfort  grösser  gemacht,  sie  immerfort  weiter  ausgedehnt, 
und  schliesslich  ist  es  nicht  möglich  gewesen,  sie  durchzuführen. 
Oder  der  andere  Weg.  Man  ist  selbst  zur  Erkenntniss  gekommen, 
dass  man  durch  die  fortwährende  Erweiterung  der  Programme 
an  einen  Punkt  kommt,  wo  es  endlich  nicht  mehr  weiter  geht, 
wo  man  selbst  darauf  verzichtet. 

Nun,  es  ist  noch  ein  Moment,  auf  welches  ich  hier  zurück- 
kommen muss,  das  ist  ein  Vorwurf,  den  heute  ein  sehr  beredter 
Vertreter  des  östlichsten  Kronlandes  gegen  die  Staatseisen- 
bahn-Verwaltung erhoben  hat,  nämlich  der  Gesichtspunkt  der 
justitia  distributiva,  und  das  ist  ja  nicht  so  ganz  in  Abrede  zu 
stellen.  Die  verschiedenen  Königreiche  und  Länder  sind  an  der 
Investitionsvorlage  in  einem  verschiedenen  Masse  betheiligt;  zwar 
hat  sich  die  Regierung  bemüht,  nachzuweisen,  dass  nicht  blos 
das  geographische  Moment  dasjenige  ist,  welches  die  Vertretung 
einzelner  Länder  in  der  Investitionsvorlage  bedingte,  sondern 
dass  die  Relationen,  welche  durch  die  Industrie,  durch  den  Bezug 
von  Materialien,  durch  die  Erfordernisse  des  Baues  und  der 
Investitionen  geschaffen  werden,  ja  in  vielen  Fällen  sehr  be- 
deutende Verschiebungen  gegenüber  dem  speciellen  auf  die  Bau- 
summe gerichteten  Distributionsverhältnisse  herbeiführten.  Dass 
da  gewisse  Ungleichförmigkeiten  Vorkommen,  ist  ja  nicht  in  Ab- 
rede zu  stellen.  Nun  hat  der  hochverehrte  Herr  Abgeordnete 
Dr.  Straucher  gesagt,  die  Bukowina  sei  scnlecht  weggekommen, 
denn  sie  erhält  nur  einen  Betrag,  der  sich  auf  die  Erweiterung 
gewisser  Stationen  erstreckt;  der  ist  nicht  sehr  hoch  und  sonst 
ist  die  Bukowina  in  der  ganzen  Vorlage  nicht  vertreten.  Das  ist 
in  der  That  eine  Einwendung,  welche  die  Bukowina  von  ihrem 
Standpunkte  machen  kann.  Aber  wenn  ich  diesem  Gedanken- 
gange folge,  so  muss  ich  sagen:  ja  solche  Einwendungen  können 
andere  Länder  auch  erheben,  und  gestatten  sie  mir  da  speciell 
auf  Tirol  hinzuweisen.  Das  Land  Tirol,  der  westlichste  Pfeiler 
des  ganzen  grossen  Reichsgebäudes,  so  wie  die  Bukowina  der 
östlichste  ist,  ist  bei  der  Investitionsvorlage  noch  sehr  schwach 
vertreten.  Aber  noch  etwas  mehr:  Dem  Lande  Tirol  droht  sogar 
ein  gewisser  Nachtheil  von  der  Investitionsvorlage.  Das  ist  bei 
der  Bukowina  nicht  der  Fall.  Das  Land  Tirol  hat  sich  vielleicht 
der  Hoffnung  biugegeben,  dass  die  Felbertauernbahn  gebaut 
werden  soll,  welche  Tirol  unmittelbar  in  den  nordsüdlichen 
Transitverkehr  gebracht  hätte.  Leider  haben  verkehrstechnische 
und  handelspolitische  Rücksichten  die  Regierung  gezwungen,  das 
Project  der  Felbertauernbahn  beiseite  zu  stellen  und  eine  andere 
Tauernbahn  zu  wählen,  welche  abseits  von  Tirol  führt  und  welche 
— was  gar  nicht  bestritten  werden  kann  — eine  gewisse  Con- 
currenz  bezüglich  des  Fremdenverkehres  und  des  Transitverkehres 
zwischen  Salzburg  und  Tirol  hervorrufen  wird.  Ich  will  da  die 
Hoffnung  aussprechen,  dass  die  Entwicklung  des  Verkehres  bis 
zu  jenem  doch  noch  verhälcnissmässig  fernen  Zeitpunkte,  in  dem 
die  Tauernbahn  dem  Betriebe  übergeben  sein  wird,  Tirol  einen 
solchen  Vorsprung  geben  wird,  dass  es  dann  vielleicht  ein- 
tretende kleine  Schwankungen  leicht  überdauert.  Aber  immerhin 
finde  ich  in  der  Situation  einen  sehr  starken  Bestimmungsgrund 
gegeben,  dass  die  Regierung  die  Wünsche  Tirols,  welche  sich 
auf  Verbesserung  der  Communicationen  beziehen,  sich  sehr  an- 
gelegen sein  lässt  und  sie  mit  einem,  ich  möchte  sagen,  über 
das  gewöhnliche  Mass  hinausgehenden  Wohlwollen  behandelt. 

Nun  kommt  aber  ein  Weiteres  hinzu  und  das  ist  ein 
Gesichtspunkt,  den  ich  mir  schon,  ich  glaube  bei  der  ersten 
Lesung,  anzudeuten  erlaubte.  Man  kann  nämlich  die  Frage  der 
justitia  distributiva  nicht  entscheiden,  wenn  man  sich  einzig  und 
allein  die  Investitionsvorlage  vorhält.  Die  Entwicklung  der  Eisen- 
bahnen ist  doch  eine  organische,  sie  ist  ein  Ineinandergreifen  von 
Actionen.  Diese  Vorlage  ist  eiu  sehr  hochgehaltener  Abschnitt 
und  ein  Ausgangspunkt  in  der  Action  der  Eisenbahnverwaltung 
bezüglich  der  Verbesserung  der  Communicationen.  Aber  sie  ist 
nicht  Alles,  und  man  kann  nicht  vergessen,  dass  immerhin  vor- 
oder  nachher  Gelegenheit  geboten  war  oder  sich  bieten  wird,  um 
dort,  wo  eine  Lücke  zu  bemerken  ist,  wo  die  Verkehrsbedürfnisse 
nach  Erfüllung  ringen,  immer  mit  der  Wahrung  pflichtgemäss 
gebotener  Oekonomie  und  finanzieller  Reserve  den  Dingen  nach- 
zuhelfen. 

Nun  komme  ich  zu  einer  anderen  Beschwerde,  welche  der 
geehrte  Herr  Vertreter  aus  der  Bukowina  vorgebracht  har,  die 
unmittelbar  mit  dieser  Vorlage  in  Zusammenhang  steht.  Er  hat 
sich  darüber  beklagt,  dass  bezüglich  der  Ausgestaltung  der  Bahn- 
anlagen speciell  in  der  Landeshauptstadt  Czernowitz  die  Sache 
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nicht  ordentlich  vorwärts  gehe,  dass  Czernowitz,  wie  ich  gerne 
zugebe,  einen  auch  nur  den  bescheidensten  Anforderungen  nicht 
mehr  entsprechenden  Bahnhof  besitze.  Das  führt  ja  unmittelbar 
wieder  auf  jenen  Theil  der  Investitionsvorlage  zurück,  welcher 
Betriebsinvestitionen  umfasst.  Das,  meine  hochverehrten  Herren, 
ist  ja  der  Grund,  warum  auf  unseren  Staatsbahnen  so  viele  Be- 
dürfnisse unbefriedigt  bleiben  mussten,  weil  es  uns  an  einer 
Creditbewilligung  gefehlt  hat,  mit  welcher  die  Bedeckung  einher- 
geht. Darum  sind  ja  alle  diese  Veihandlungen  so  ausserordentlich 
erschwert  worden,  sie  sind  zum  Theile  ins  Stocken  gerathen, 
und  ich  bitte  da  der  Staatsbahn-Verwaltung  keinen  Vorwurf  zu 
machen,  wenn  sie  vielleicht  nicht  mit  jenem  Temperament  bei 
diesen  Verhandlungen  über  die  Bahnhöfe  und  über  sonstige  Er- 
weiterungsbauten vorgegangen  ist,  welches  eine  unmittelbare 
Aussicht  auf  einen  praktischen  Erfolg  zur  Voraussetzung  hat. 
Denn  in  den  letzten  Jahren,  das  ist  ja  den  verehrten  Herren 
bekannt,  war  die  Hoffnung,  ob  es  gelingen  werde,  eine  Bedeckung 
für  diese  Investitionen  zu  finden,  eine  sehr  schwankende.  Darum 
ist  auch  diese  Bahnhoffrage  von  Czernowitz  nicht  so  fortge- 
schritten, wie  es  vielleicht  wünschenswerth  gewesen  wäre.  Aber 
ich  hoffe,  dass  die  Realisirung,  dass  das  Zustandekommen  der 
Vorlage  auch  in  dieser  Beziehung  von  dem  wohlthätigsten  Effecte 
begleitet  sein  wird. 

Es  ist  aber  noch  ein  weiterer  Punkt  in  Beschwerde  ge- 
zogen worden,  und  der  steht  eigentlich  streng  genommen  mit 
der  Vorlage  nicht  in  Zusammenhang,  aber  ich  möchte  doch  darauf 
antworten.  Es  ist  dies  nämlich  die  Vereinfachung  des  Betriebs- 
systems auf  den  Bukowinaer  Localbahnen.  Das  ist  eine  Ange- 
legenheit von  der  höchsten  principiellen  Bedeutung.  Ich  gebe 
sehr  gerne  zu,  dass  es  für  die  Bevölkerung  mit  manchen  Un- 
annehmlichkeiten verbunden  ist,  dass  hie  und  da  ein  Verzicht 
auf  gewisse  Erleichterungen  und  Gewohnheiten  dabei  voraus- 
gesetzt wird.  Aber  ich  bitte,  meine  Herren:  Das  ist  eine  Frage, 
von  der  eigentlich  die  Zukunft  unseres  Localbahnwesens  abhängt. 
Das  ist  eine  Frage,  die  in  ihrer  Bedeutung  weit  hinausgeht  über 
die  einzelnen  Localbeschwerden  und  — verzeihen  Sie  mir  — 
auch  über  die  paar  Tausende  Kronen,  die  vielleicht  da  oder  dort 
erspart  werden.  Aber  die  Frage,  ob  es  nicht  möglich  sei,  unter 
der  staatlichen  Verwaltung  die  Localbahnen  den  strengen  Be- 
dürfnissen gemäss  mit  strengster,  pflichtmässiger  Sparsamkeit  so 
gut  und  einfach  zu  betreiben,  als  wie  irgendeine  Privatunter- 
nebmung  es  machen  kann,  diese  Frage  fordert  — ich  sage  es 
offen  — den  Ehrgeiz  der  Staatseisenbahn -Verwaltung  heraus, 
und  von  der  Lösung  dieser  Fiage  hängt  zum  grossen  Theile  die 
Zukunft  unseres  ganzen  Localbaünwesens  ab.  Da  muss  ich  schon 
bitten,  dass  die  Opferwilligkeit  auch  schon  von  Seite  derjenigen, 
die  durch  eine  vielleicht  zu  geringe  Stationsbemessung  oder  durch 
eine  weniger  expeditive  Verfrachtung  der  Güter  in  Mitleiden- 
schaft gezogen  sind,  sich  geltend  mache. 

Ich  kann  also  nur  zusammenfassen.  Vieles  von  dem,  was 
heute  in  Besprechung  gezogen  wurde,  kann  durch  die  Annahme 
der  Vorlage  gebessert  werden,  und  viele  Uebelstände,  viele 
Rückständigkeiten  im  Bereiche  der  Staatseisenbahnverwaltung 
erwarten  ihre  Heilung  von  der  Annahme  der  Vorlage.  Die  Vor- 
lage ist  eine  Vorlage  zunächst  für  die  Techniker,  die  sie  aus- 
führen sollen.  Und  für  mich,  als  Vorstand  des  Ressorts,  bietet 
die  hocherfreuliche  Anerkennung,  welche  die  Arbeiten  der 
technischen  und  administrativen  Organe  des  Eisenbahn- 
ministeriums im  Ausschüsse  und  im  Kreise  der  verehrten  Herren 
Abgeordneten  gefunden  haben  und  für  die  ich  wirklich  bestens 
danke,  auch  eine  Bürgschaft  dafür,  dass,  sowie  die  Projecte  ge- 
lungen sind,  so  auch  die  Ausführung  gelingen  wird,  und  dass 
die  österreichische  Technikerschaft,  welche  vor  grosse  lohnende 
Aufgaben  gestellt  ist,  ihren  alten  Ruhm  bei  der  Lösung  dieser 
Aufgaben  aufs  neue  bewähren  wird.  Und  darum  sage  ich,  meine 
Herren,  die  Vorlage  ist  zunächst,  nämlich  in  dem  Stadium,  das 
sich  zunächst  anreiht,  eine  Vorlage  für  die  Techniker,  und  den 
Technikern  ist  dieser  Boden  der  Entfaltung  ihrer  Leistungen 
gewiss  von  Seiten  des  Hauses  gern  gegönnt. 

Sie  ist  aber  noch  im  Weiteren  eine  Vorlage  für  die  In- 
dustrie, welche  eine  reiche  und  lohnende  Beschäftigung  für  eine 
Reihe  von  Jahren  von  den  Aufträgen  erwartet,  welche  die  Durch- 
führung der  grossen  Eisenbahnbauten  der  Investitionsvorlage 
bedingt. 

Und  so  wie  sie  für  die  Industrie  eine  Vorlage  ist,  so  ist 
sie  auch  eine  solche  für  den  Handel,  für  die  grosse  heimische 
Volkswirtschaft  und  für  die  ganze  arbeitende  Bevölkerung.  Und  in 
diesem  Sinne  bitte  ich  das  hohe  Haus,  in  die  Specialdebatte 
über  diese  Vorlage  eingehen  zu  wollen. 

Abg.  Holter  führt  aus,  die  Milliarde,  welche  die  Eisen- 
bahnen und  die  Canäle  erfordern  werden,  sei  der  Preis,  den 
Oesterreich  bezahlen  müsse,  um  den  grossen  Culturnationen 


wieder  nachzukommen,  Die  Völker  Oesterreichs  werden  diese 
Opfer  gern  leisten,  wenn  ihnen  von  Seiten  der  Regierung  die 
nöthige  Unterstützung  zutheil  wird,  um  diese  grossen  von  ihnen 
verlangten  Summen  aufbringen  zu  können.  In  Betreff  der  Local- 
bahnen hebt  Redner  hervor,  dass  das  Localbahnwesen  durch 
günstige  Betriebsverträge  von  Seiten  des  Staates  gefördert  werden 
müsse.  Aus  den  Worten  des  Eisenbahnministers  habe  er  mit 
Vergnügen  entnommen,  dass  die  Regierung  daran  gehe,  den 
Localbahnbetrieb  möglichst  zu  vereinfachen  und  erträgnissreich 
zu  gestalten.  Redner  empfiehlt  dem  Finanzminister,  seinen  Ein- 
fluss zu  Gunsten  der  möglichsten  Förderung  des  Localbahn- 
wesens aufzubieten. 

Abg.  Ritter  von  Berks  und  Genossen  stellen  einen  Zusatz- 
antrag zum  Localbahngesetz,  in  welches  der  Ausbau  der  Linie 
von  der  Station  Heilenstein  der  Landesbahn  Cilli-Wöllan  über 
Franz,  Trojana,  Kraxen  nach  Domschale  der  Staatsbahn  Laibach- 
Stein  mit  einem  Localbahnflügel  von  Rietzdorf  oder  einem  anderen 
geeigneten  Punkte  der  Cilli-Wöllaner  Bahn  über  Prassberg, 
Frattmannsdorf  nach  Oberburg  aufgenommen  werden  soll,  ferner 
einen  Resolutionsantrag  zum  Localbahngesetze,  wonach  die 
Regierung  dringendst  aufgefordert  wird,  ungesäumt  entweder  die 
Verstaatlichung  der  Bahn  Cilli-Wöllan  in  Vorschlag  zu  bringen 
oder  mindestens  im  Sinne  des  mit  der  Südbahn  im  Jahre  1898 
geschlossenen  protokollarischen  Uebereinkommens  und  im  Ein- 
vernehmen mit  dem  Landesausschusse  von  Steiermark  die  Bahn 
Cilli-Wöllan  in  Staatsbetrieb  zu  übernehmen. 

Diese  Anträge  werden  dem  Eisenhahnausschusse  zu- 
gewiesen. 

Eisenbahn-Projeete  und  Bau. 

Wiener  elektrische  Strassenbalmen.  (Wagenhalle 
mit  W e rk  st ä tte n anb au  am  Betriebsbahnhöfe  Grin- 
zing.) Die  k.  k.  Statthalterei  in  Wien  hat  hinsichtlich  des  vom 
Magistrate  der  k.  k.  Reichshaupt-  und  Residenzstadt  Wien  vor- 
gelegten, vom  fachlichen  Standpunkte  entsprechend  befundenen 
Projectes  für  eine  Wagenhalle  mit  Werkstättenanbau  für  den 
in  Grinzing  zu  errichtenden  Betriebsbahnhof  der  Wiener  elektri- 
schen Strassenbahnen  den  Bauconsens  im  Namen  des  k.  k.  Eisen- 
bahnministeriums ertheilt.  [E.-M.-Z.  21.677.] 

Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn.  (Bauconse'n  s- 
ertheilung.)  Die  k.  k.  niederösterr.  Statthalterei  in  Wien  hat 
den  Bauconsens  für  den  auf  Bahngrund  fallenden  Theil  des 
Projectes  der  Canalisirung  der  Abwässer  der  Petroleumraffinerie 
in  Drösing  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ertheilt. 

[E.-M.-Z.  19  554.] 

Projectirte  Bahnlinie  von  Jandw  nach  Jaworöw. 

(Anordnung  der  Trassenrevision  und  Stationscom- 
mission.) Die  k.  k.  Statthalterei  in  Lemberg  hat  hinsichtlich 
des  vom  Verwaltungsrathe  der  Localbahn  Lemberg-Kieparöw- 
Janöw  vorgelegten  generellen  Projectes  für  die  Fortsetzung  der 
bestehenden  gesellschaftlichen  Bahnlinie  von  Janöw  nach  Jaworöw 
die  Trassenrevision  in  Verbindung  mit  der  Stationscommission 
auf  den  29.  Mai  anberaumt.  Mit  der  Leitung  dieser  Amtshandlung 
wurde  der  bei  der  k.  k.  Statthalterei  in  Lemberg  in  Verwendung 
stehende  k.  k.  Bezirkshauptmann  Dr.  Stanislaus  Ustyanowski 
betraut.  [E.-M.-Z.  21.318.] 

Localbahn  Tannwald-Grünthal.  (Hochbauten.)  Die 
vom-  Verwaltungsrathe  der  Reichenberg  - Gablonz  - Tannwalder 
Eisenbahn  vorgelegten  Projectspläne  für  den  Güterschuppen  mit 
Kanzleianbau  und  die  Verladerampe  in  der  Station  Unter-Polaun, 
dann  der  in  der  Grenzstation  Grünthal  der  Localbahn  Tann- 
wald-Grünthal zu  errichtenden  Arbeiteraborte  wurden  vom  fach- 
lichen Standpunkte  gutgeheissen  und  an  die  k.  k.  Statthalterei 
in  Prag  zur  Prüfung  im  Sinne  des  § 22  der  Handelsministerial- 
Verordnung  vom  25.  Jänner  1879  mit  der  Ermächtigung  über- 
mittelt, im  Falle  eines  anstandslosen  Befundes  den  Bauconsens 
im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  zu  ertheilen. 

[E.-M.-Z.  18.327.] 

Elektrische  Kleinbahn  Briix-Oberlentensdorf-Johns- 
(lorf.  (Hochbauanlagen:  Bauconsensertheilung.)  Die 
k.  k.  Statthalterei  in  Prag  hat  hinsichtlich  der  prin cipiell  ge- 
nehmigten, vom  Standpunkte  der  Bauordnung  entsprechend  be- 
fundenen Pläne  für  die  Hochbauanlagen  der  elektrischen  Klein- 
bahn von  Brüx  über  Oberleutensdorf  nach  .Tohusdorf,  und  zwar 
die  Situirung  der  ganzen  Anlage  der  Centralstation,  die  Detail- 
pläne der  Wagenremise,  Reparaturwerkstätte  und  für  das  Ver- 
waltungsgebäude in  Brüx,  endlich  für  die  Unterstation  in  Ober- 
leutensdorf den  Bauconsens  im  Namen  des  k k.  Eisenbahn- 
ministeriums ertheilt.  [E.-M.-Z.  20.791. J 
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Elektrische  Kleinbahn  in  Salzburg.  (Ergebniss  der 
Trassenrevision,  Stationscommission  und  politi- 
schen Begehung.)  Das  von  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Salzburg  mitgetheilte  Ergebniss  der  in  der  Zeit  vom  14.  bis 
17.  November  1900  durchgeführten  Trassenrevision,  Stations- 
commission und  politischen  Begehung  rücksichtlich  des  Detail- 
projectes  einer  mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibenden,  normal- 
spurigen  Kleinbahn  in  der  Landeshauptstadt  Salzburg,  sowie 
der  auf  Grund  des  im  Allgemeinen  anstandslosen  Ergebnisses 
der  obgenannten  Amtshandlungen  nach  Massgabe  der  von  der 
Commission  getroffenen  allgemeinen  Bestimmungen  im  Namen 
des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ex  commissione  ertheilte  Bau- 
consens  für  die  begangene  Linie  von  km  O'O — 3095  unter  Aus- 
schluss der  Anfangstheilstrecke  km  00 — 0'6,  sowie  der  durch 
die  Kiarupferergasse  und  durch  die  Churfürstenstrasse  führenden 
Theilstrecken  in  km  1'70 — 173,  bezw.  km  P8  — 1'9  wurde  zur 
Kenntniss  genommen.  Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  bat  die 
noch  ausständige  Baubewilligung  für  die  beiden  durch  die 
Klampferergasse  und  Churfürstenstrasse  führenden  Theilstrecken 
km  1 70— 173  und  km  18— 1'9  nach  Massgabe  der  Commissions- 
hestimmungen  mit  dem  ausdrücklichen  Vorbehalte  ertheilt,  dass 
der  nunmehr  für  die  Theilstrecke  km  0 6 — 3'095  ausgesprochene 
Bauconsens  erst  nach  erfolgter  Concessionirung  der  elektrischen 
Kleinbahn  und  überdies  erst  dann  in  Wirksamkeit  zu  treten  hat, 
bis  die  Baubewilligung  für  die- Anfangsstrecke  km  O'O  — 0'6  er- 
theilt sein  wird.  Für  die  erste  Tneilstrecke  km  O'O — 0'6  ist  ein 
neues  Detailproject  in  Vorlage  zu  bringen.  [E.-M.-Z.  7927.] 

Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

R.  k.  österr.  Staatshalt nen.  (Staatsbahn-Direction 
Wien:  Einführung  neuer  Bestimmungen  für  den 
Rollfuhrdienst  in  Wien.)  Ab  1.  Juli  treten  hinsichtlich  des 
Rollfuhrdienstes  obiger  Staatsbahn-Direction  unter  Aufhebung 
aller  diesbezüglich  erlassenen  Kundmachungen  nachstehende  Be- 
stimmungen in  Kraft:  Auf  Grund  des  § 68  des  Betriebsreglements 
für  die  Eisenbahnen  der  im  Reichsrathe  vertretenen  Königreiche 
und  Länder  werden  die  in  Wien  I (K.E.B.),  Wien  II  (K.F.J.B.), 
Wien-Hauptzollamt  (Markthalle),  Penzing  und  Hütteldorf-Hacking 
einlangenden  Eil-  und  Frachtstückgüter  den  Parteien  ohne  vor- 
herige Avisirung  durcli  den  Rollfuhrdienst  zu  den  mit  besonderer 
Kundmachung  (Verordnungs-Blatt  Nr.  58  vom  18.  Mai,  Seite  1401) 
verlautbarten  Tarifen,  Ausnahmen  und  sonstigen  Bestimmungen 
zugestellt.  Der  bisher  in  den  Stationen  Ottakring,  Hernals, 
Gersthof,  Heiligenstadt  und  Nussdorf  bestandene  Zustreifdienst 
wird  zum  gleichen  Zeitpunkte  eingestellt. 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Eisenbalinprojecte.  (Ertheilung  von  Vorconces- 
sionen).  Der  kgl.  ungarische  Handelsminister  hat  den  Nach- 
benannten die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten 
im  Sinne  der  bestehenden  Normen  für  nachfolgend  bezeichnete 
Local-  bezw.  Strasseneisenbahnlinien  ertheilt  und  zwar: 

i 1.  Mit  Erlass  vom  15.  März  1901,  Z.  10.259,  der  Firma: 
„Beociner  Cement-  und  Kohlengewerkschaft-Union“  (Redlich, 
Orenstein,  Spitzer  & Comp.)  in  Budapest: 
a)  für  eine  von  der  Station  Pötervärad  (Peterwardein)  der 
Hauptlinie  Budapest — Ujvidek(Neusatz) — Petervärad—  Zimony 
iSemlin)— Belgrad  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  aus- 
gehend, über  Kamenica  und  längs  dem  rechten  Ufer  der 
Donau  mit  Berührung  der  Donau-Dampfschiffahrtstation 
Kamenica  und  die  Gemarkung  der  Gemeinde  Beocin  bis  zu 
den  Werken  der  gleichnamigen  Cement-Gewerkschaft  im 
- rusca-Gora-Gebirgsstoeke  führende; 
o)  eine  von  der  zukünftigen  Station  Kamenica  der  Linia  a)  ab- 
zweigende, im  Bereiche  des  Comitates  Szerem  (Sirmien) 
über  Gserevits  und  weiterhin  im  Novoselski-Thale  bis  zu 
den  gesellschaftlichen  Koblenbergbaurevieren  .im  Bereiche 
der  Gemarkung  Novoselski  führende  normalspurige  Local- 
bahn, auf  die  Dauer  eines  Jahres. 

2.  Mit  Erlass  vom  18.  März  1901,  Z.  15.885,  der  Direction 
der  Strasseneisenbahn-Gesellschaft  in  Szeged  sowohl  für  die 
Umgestaltung  ihres  mit  Pferden  betriebenen  Liniennetzes  auf 
elektrischen  Betrieb,  als  auch  für  die  von  einem  geeigneten 
Punkt  ihres  innerstädtischen  Betriebsnetzes  ausgehenden  und 
dieses  mit  Benützung  entsprechender  Strassenzüge  im  Bereiche 
der  kgl.  Freistadt  ergänzenden  neuen,  mit  elektrischer  Kraft  zu 
betreibenden  Linien,  auf  die  Dauer  eines  Jahres. 


3.  Mit  Erlass  vom  18.  März  1901,  Z.  17.277,  der  Direction 
der  mit  Dampfkraft  betriebenen  Strasseneisenbahnen  im  Bereiche 
der  kgl.  Freistadt  Nagyvärad  (Grosswardein)  für  eine  von  einem 
geeigneten  Punkte  ihres  innerstädtischen  Betriebsnetzes  ab- 
zweigende und  dieses  mit  Benützung  entsprechender  Strassen- 
züge im  Intra- _und  Extravillan  im  Bereiche  des  Comitates  Bihar, 
in  der  Station  Ösi  mit  der  Linie  Nagyvärad— Ösi— Eszek— Villäny 
der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen . und  der  in  ihrem  Betriebe 
stehenden  Localbahn  Nagyvärad—  Ösi— Devavänya— Gyöma  ver- 
bindende normalspurige  Strasseneisenbahn,  eventuell  Localbahn, 
und  zwar  in  beiden  Fällen  mit  elektrischem  Betriebe,  auf  die 
Dauer  eines  Jahres. 

4.  Mit  Erlass  vom  16  März  1901,  Z.  80.374  ex  1900,  dem 
Professor  der  Budapester  Technischen  Hochschule  Dr.  Josef  Ormay 
Einwohner  von  Budapest,  für  eine  von  der  Station  Beszterczebänya 
der  Linie  Zölyom — Beszterczebänya — Zölyom — Brezo  der  kgl. 
Ungarischen  Staatsbahnen  abzweigende  und  im  Bereiche  des 
Comitates  Zölyom  über  die  Gemarkung  der  Gemeinde  Elesd  und 
weiterhin  über  Szent  - Jakob,  Olmänyfalva,  Olsö  - Hermänd, 
Homokhegy,  Ohegy,  Szarvasvölgy,  Motyök,  Iergallö,  Szaläcs, 
Palänka,  Jänoska,  Donoval,  Mesterhely  und  die  Gemarkung  der 
Gemeinde  Luzsna  bis  Korytnicza  (Comitat  Liptö)  zum  seiner- 
zeitigen Anschlüsse  an  die  projectirte  Localbahn  Rozsahegy- 
Korytnicza  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  17  ex  1899,  Vorconcession  Post  7 
und  Nr.  10  ex  1900)  führende  normalspurige  Localbahn,  auf  die 
Dauer  eines  Jahres. 

5.  Mit  Erlass  vom  16.  März  1901,  Z.  376,  dem  Consortium 
Gebrüder  Wilhelm,  Aladär,  Edmund  und  Ladislaus  Guttmann  de 
Gelse  in  Nagy-Kanizsa  für  eine  von  der  Station  Cacinci  der  im 
Betriebe  der  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen 
stehenden  Localbahn  Baranya— Szent-Lörincz — Noskovci—  Slatina* 
Cacinci — Nasic,  eventuell  von  einem  geeigneten  Punkte  der  im 
Eigenbetriebe  der  Firma  Gebrüder  Guttmann  stehenden  Slavoni- 
schen  Draubahn  Belisce-Moslavina-Noskovci  (Flügelbahn  der  vor- 
benannten Linie)  abzweigende,  im  Bereiche  des  Comitates 
Baranya  über  die  Gemarkung  der  Gemeinde  Cacinci  und  weiterhin 
über  Humljani,  Kruäkovic,  PuSina,  Gjuriäic,  Drenovas,  Smude, 
eventuell  über  Ceralje,  Rienci,  Bokanye  und  die  Gemarkung  der 
Gemeinde  Macute  bis  Vocin  führende  schmalspurige  Localbahn 
mit  Dampfbetrieb,  auf  die  Dauer  eines  Jahres. 

6.  Mit  Erlass  vom  22.  März  1901,  Z.  16.066  ex  1900  der 
Direction  der  Budapester  Firma  „Reszveny-Tärsosäy  villämos  es 
közlekedesi  vällatok  czomära“  (Actiengesellschaft  für  elektrische 
und  Verkehrsanlagen)  für: 

a)  ein  vom  Bahnhofe  Györ  (Raab)  der  Hauptlinie  Budapest — 
Györ — Bruck  a.  d.  L.  ( — Wien)  und  der  Hauptlinie  Györ — 
Kiszell — Szombathely  (Steinamanger) — Fehring  ( — Graz)  der 
kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen,  der  in  ihrem  Betriebe 
stehenden  Localbahn  Györ— Jutas — Uj-Dombovär  und  der  im 
Eigenbetriebe  der  gesellschaftlichen  Direction  stehenden 
Eisenbahn  Györ-Sopron  (Oedenburg)-Ebenfurt  ausgehendes, 
im  Bereiche  der  kgl.  Freistadt  Györ  mit  Benützung  ent- 
sprechender Strassenzüge  sich  verzweigendes  Strasseneisen- 
bahnnetz  mit  elektrischem  Betriebe ; 

b)  eine  von  einem  geeigneten  Punkte  des  innerstädtischen 
Eisenbahnnetzes  abzweigende,  bis  zur  Agentie  und  Donau- 
Landungsstation  Györ  der  Ersten  Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft  führende  und  diese  durch  Vermittlung  der 
Linien  des  Netzes  a)  mit  der  Eisenbahnstation  Györ  ver- 
bindende, gleichfalls  mit  elektrischer  Kraft  betriebene  Linie, 
auf  die  Dauer  eines  Jahres. 

7.  Mit  Erlass  vom  22.  März  1901,  Z.  13.395  ex  1900,  der 
Budapester  Firma  „Magyar  vasuti  forgalmi-bank  reszvenytärsasäg“ 
(Ungarische  Eisenbahnverkehrs- Actiengesellschaft)  für  eine  vom 
Centrum  der  kgl.  Freistadt  Györ  (Raab)  ausgehende  bis  zur 
Agentie  der  Ersten  Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft  führende 
und  mit  Benützung  entsprechender  Strassenzüge  des  städtischen 
Gebietes  bis  zum  städtischen  Zollamte,  ferner  bis  zur  Jäger- 
kaserne, schliesslich  bis  zum  Hauptbahnhofe  Györ  der  kgl. 
Ungarischen  Staatsbahnen  führende  normalspurige  Strassen- 
eisenbahn mit  elektrischem  Betriebe,  auf  die  Dauer  eines 
Jahres. 

8.  Mit  Erlass  vom  22.  März  1901,  Z.  18.315,  der  Direction 
der  Firma  „Sajdvögyi  villämosägi  reszveny  tärsasäg“  (Sa]othaler 
Actiengesellschaft,  für  elektrische  Anlagen)  in  Rozsnyö  für  eine 
von  der  Station  Rozsnyö  (Comitat  Gömör)  der  Linie  Bänreve— 
Rozsnyö — Dobsien  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  abzweigende, 
über  Jölesz,  Kraszna-Horka-Hozuret  und  weiterhin  über  Dernö 
und  die  Gemarkung  der  Gemeinde  Koväcsvägäs  bis  Lucska 
(Comitat  Gömör)  führende  schmalspurige  Localbahn  mit  elektri- 
schem Betriebe,  auf  die  Dauer  eines  Jahres. 
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Ausweis 

über  die 

im  I.  Quartale  1901  auf  den  im  Betriebe  stehenden  österreichischen  Eisenbahnen  neu  eröffneteu  Stationen  und  Halte- 
stellen und  über  die  Aenderungen  der  Abfertigungsbefugnisse  bei  einzelnen  bestehenden  Stationen  und  Haltestellen. 


Name 
der  Bahn- 
Verwaltung 

Namen  der  Stationen  oder  Haltestellen,  welche  neu  eröffnet 
oder  deren  Abfertigungsbefugnisse  geändert  wurden 

Tag 

der  Eröffnung 
oder 

Aenderung 

Für  welchen  Verkehr 

Anmerkung 

Stationen : 

N e u h o f 

zwischen  Tuschkau-Kosolup  und  Mies-Kladrau 
der  Linie  Wien — Eger 

1.  Jänner 
1901 

Für  die  Abgabe  von 
Stückgütern 

Saifenhäusl 

zwischen  Neuhammer  und  Barringen  der 
Linie  Karlsbad — Johanngeorgenstadt 

1.  Jänner 
1901 

Für  die  Abgabe  von 
Stückgütern 

Karlsbad  K.  J. 

zwischen  Karlsbad  C.B.  und  Alt-Rohlau  der 
Linie  Karlsbad — Johanngeorgenstadt 

1.  Jänner 
1901 

Für  den  Gesammt- 
verkehr 

Schönwehr 

zwischen  Petschau  und  Töppeles  der  Linie 
Marienbad — Karlsbad 

1.  Jänner 
1901 

Für  Frachtgüter  für 
die  Bauleitung  der 
Localbahn  Schönwehr- 
Eibogen 

5 

e 

cd 

CO 

’S 

cd 

35 

® 

JS 

o 

Haltestellen : 

Hucitz 

zwischen  Belöitz  und  Breznitz  der  Linie 
Strakonitz — Breznitz 

1.  Jänner 
1901 

Für  die  Aufgabe  von 
Stückgütern, 
tarifmässig 

Erweiterung  der  Befugnisse  der  Haltestelle 

JZ 

<X> 

t_ 
«- 
9 
. 9 
20 

Hochofen 

zwischen  Neudeck  und  Neuhammer  der  Linie 
Karlsbad — Johanngeorgenstadt 

20.  Jänner 
1901 

Für  Wagenladungen 

Ullitz-Pleschnitz 

zwischen  Tuschkau-Kosolup  und  Neuhof  der 
Linie  Wien— Eger 

18.  März 
1901 

Für  Wagenladungen 

Station : 

Roncogno 

zwischen  Civezzano  und  Pergine  der  Linie 
Trient — Tezze 

Am  1.  April  1901  geschlossen 

Haltestellen : 

Roncogno 

zwischen  Civezzano  und  Pergine  der  Linie 
Trient — Tezze 

1.  April 
1901 

Für  den  Personen-, 
beschränkten  Gepäcks- 
und Stückgüterverkehr 

Im  Personenverkehre,  öepäcksverkehre  und 
Stückgüterverkehre  nach  den  im  Ijocalbahn- 
tarlfe  für  Roncogno  vorgesehenen  Entfer- 
nungen 

Birkenfeld 

zwischen  Hardfussach  und  Lustenau  der  Linie 
Bregenz — St.  Margarethen 

Am  1.  April  1901  aufgelassen 
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Namen  der  Stationen  oder  Haltestellen,  welche  neu  eröffnet 
oder  deren  Abfertigungsbefngnisse  geändert  wurden 

Tag 

der  Eröffnung 
oder 

Aendernng 

Für  welchen  Verkehr 

Anmerkung 

Stationen : 

Milli  e 

zwischen  Russisch -Banilla  und  Ispas  der 
Linie  Nepolokoutz — Wiznitz 

1.  März 
1901 

Für  den  Personen-, 
Gepäcks-,  Eilgut-  und 
Frachtenverkehr 

Personenhaltestelle  mit  der  Befugniss  zurAuf- 
und  Abgabe  von  Frachtgütern  und  Hornvieh  in 
Wagenladungen 

K i 8 s e 1 e u 

zwischen  Werenczanka  und  Stefanowka  der 
Linie  Luäan — Zaleszczyki 

1.  Jänner 
1901 

Für  den  Personen-, 
Gepäcks-,  Eilgut-  und 
Frachtenverkehr 

Personenhaltestelle  mit  der  Befugniss  zur  Anf- 
und Abgabe  von  Frachtgütern  und  Hornvieh  in 
Wagenladungen 

Tereblestie 

zwischen  Berlince  und  Sereth  der  Linie 
Hliboka — Sereth 

1.  März 
1901 

Für  den  Personen-, 
Gepäcks-.  Eilgut-  und 
Frachtenverkehr 

Personenhaltestelle  mit  der  Befugniss  zur  Auf- 
und  Abgabe  von  Frachtgütern  und  Hornvieh  in 
Wagenladungen 

sz 

05 

c 

cd 

J3 

CO 

"cö 

cd 

P a n k a 

zwischen  Storozynetz  und  Tisowetz  der  Linie 
Hliboka- — Berhometh  a.  S. 

1.  März 
1901 

Für  den  Personen-, 
Gepäcks-,  Eilgut-  und 
Frachtenverkehr 

Personenhaltestelle  mit  der  Befugniss  zur  Auf- 
und  Abgabe  von  Frachtgütern  und  Hornvieh  in 
Wagenladungen 

CO 

05 

J= 

o 

IE 

*05 

L. 

S- 

CO 

:o 

Galanestie 

zwischen  Horodnik  und  Unter-Wikow  der 
Linie  Hadikfalva — ßrodina 

1.  März 
1901 

Für  den  Personen-, 
Gepäcks-,  Eilgut-  und 
Frachtenverkehr 

Personenhaltestelle  mit  der  Befugniss  zur  Auf- 
und  Abgabe  von  Frachtgütern  und  Hornvieh  in 
Wagenladungen 

Unter-Wikow 

zwischen  Galanestie  und  Ober-Wikow  der 
Linie  Hadikfalva — Brodina 

1.  März 
1901 

Für  den  Personen-, 
Gepäcks-,  Eilgut-  und 
Frachtenverkehr 

Personenhaltestelle  mit  der  Befugniss  zur  Auf- 
und  Abgabe  von  Frachtgütern  und  Hornvieh  in 
Wagenladungen.  Auf-  und  Abgabe  von  Stück- 
gütern (ausgenommen  Sonn-  und  Feiertage) 
täglich  von  9—10  Uhr  Vormittags  und  von 
2—3  Uhr  Nachmittags 

S t r a z a 

zwischen  Karlsberg  und  Falkeu  der  Linie 
Hadikfalva — Brodina 

1.  März 
1901 

Für  den  Personen-, 
Gepäcks-,  Eilgut-  und 
Frachtenverkehr 

Personenhaltestelle  mit  der  Befugniss  zur  Auf- 
und  Abgabe  von  Frachtgütern  und  Hornvieh  in 
Wagenladungen 

S t r i g o i a 

zwischen  Kaczyka  und  Illischestie  der  Linie 
Hatna — Valeputna 

15.  Februar 
1901 

Für  den  Personen-, 
Gepäcks-,  Eilgut-  und 
Frachtenverkehr 

Personenhaltestelle,  Güterverkehr  nur  nach 
Uebereinkunft 

E i s e n a u 

zwischen  Warna  und  Kimpolung  der  Linie 
Hatna — Valeputna 

- 

1.  März 
1901 

Für  den  Personen-, 
Gepäcks-,  Eilgut-  und 
Frachtenverkehr 

Personenhaltestelle  mit  der  Befugniss  zur  Auf- 
und  Abgabe  von  Frachtgütern  und  Hornvieh  in 
Wagenladungen 

Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn 

Haltestellen: 

Loboditz 

j zwischen  Uhritschitz  und  Tobitschau  der 
Localbahn  Kojetein-Tobitschau 

1.  Februar 
1901 

Die  im  Nachfrage  II 
zum  Localgütertarife, 
Theil  II,  für  die  Local- 
bahnen der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn 
auf  Seite  8 sub4a — lc 
enthaltenen  Beschrän- 
kungen wurden  für 
Loboditz  aufgehoben 

In  Loboditz  konnten  bisher  Güter  nur  un- 
frankirt,  nach  Loboditz  nur  frankirt  aufgegeben 
und  in  beiden  Fällen  mit  Nachnahmen  nicht 
belastet  werden 

Steiermärkische 

Landesbahnen 

Herbersdorf 

in  km  8-506  der  Linie  Preding-Wieselsdorf— 
Stainz 

1.  Februar 
1901 

Personenhaltestelle  Kraubath  geändert  auf 
Kraubath  bei  Stainz;  Herbersdorf  auf  Neudorf 
bei  Stainz 
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Namen  der  Stationen  oder  Haltestellen,  welche  neu  eröffnet 
oder  deren  Abfertigungsbefugnisse  geändert  wurden 


Tag 

der  Eröffnung 
oder 

Aenderung 


Für  welchen  Verkehr 


Anmerkung 


«O 


Haltestellen : 

I.  Linie  Kröna — Lazanskyplatz : 

Neuer  Schlachthof 

Altes  Schlachthaus 

Fleischmarktgasse 

Wanniekgasse 

Stefansgasse 

Schüttgasse 

Zollhausglacis 

Bahnhof 

Magdalenenkirche 

Grosser  Platz 

Lazansky-Platz 

Batwitgasse 

Meierhofgasse 

Linienamt-Eichhorngasse 

Lichtenauergasse 

Schöne  Aussicht 

Waisenhausgasse 

Getreidemarkt 

Thalgasse 

Technik 

Landhaus 

Lazansky-Platz 

II.  Linie  Kröna — Kumrowitz: 
Kröna 

Plankengasse 

Arnoldgasse 

Breitegasse 

Metallfabrik 

Kumrowitz 


PL, 


Haltestellen : 

Ladislausgass  e 
der  Linie  Tesnov— Smichov 


17.  De- 
cember  1900 


Abfahrt  der  Dampfschiffe 
der  Linie  Tesnov— Smichov 


17.  De- 
cember  1900 


Palacky  platz 
der  Linie  Tesnov — Smichov 


17.  De- 
cember  1900 


Für  den  Personen- 
verkehr 


Errichtet  in  km  2 '020. 


Für  den  Personen- 
verkehr 


Errichtet  in  km  2’860. 


Für  den  Personen- 
verkehr 


Verlegung  auf  km  2'980. 


Ausland. 

Preussen.  (Kgl.  Preusische  Staatseisen- 
hahnen: Directionsbezirk  Stettin:  Eröffnung 
der  Reststrecke  vom  vorläufigen  Haltepunkt 
Ostswine  bis  Sw  ine  münde  der  Nebeneisenbahn 
Wo  1 1 i n - S w i n e m ü n d e.)  Am  15.  Mai  wurde  von  der  Neben- 
eisenbahn Wollin-Swinemiinde  die  Theilstrecke  vom  vorläufigen 
Haltepunkt  Ostswine  bis  Ostswine  mit  der  Station 
Ostswine  und  am  1.  Juni  die  Reststrecke  Ostswine-Swine- 
münde  (Fährbetrieb)  für  den  Gesammtverkehr  eröffnet. 
Die  Abfertigung  von  Leichen,  lebenden  Thieren,  Fahrzeugen  und 
Sprengstoffen  ist  ausgeschlossen.  Auf  der  Fährstrecke  Ostswine— 
Swinemünde  Bahnhof  werden  nur  Gütenvagen  übergeführt. 
Reisende  müssen  an  den  Anlegestellen  des  Fährschiffes  die  Züge 
verlassen  und  sich  zu  Fuss  auf  das  Schiff  begeben.  Am  anderen 


Ufer  des  Swinestromes  steht  nach  jeder  Ueberfahrt  ein  Anschluss- 
zug zur  Aufnahme  der  Reisenden  bereit.  (Kundmachung  obiger 
Eisenbahn-Direction.) 

— (Directionsbezirk  Halle  a.  d.  Saale:  Auf- 
lassung der  Güternebenstelle  Prettin.)  Am 
30.  Juni  wird  die  Güternebenstelle  in  Prettin,  sowie  das  mit 
ihr  verbundene  bahnamtliche  Rollfuhrgeschäft  aufgelassen.  (Kund- 
machung obiger  Eisenbahn-Direction  vom  2.  Mai.) 

— (Directionsbezirk  Hannover:  Erweite- 
rung der  Abfertigungsbefugnisse  der  Halte- 
stelle Marie  n bürg  [Hannove  r].)  • Zufolge  einer  Kund- 
machung obiger  Eisenbahn-Direction  wurde  am  15.  Mai  die  an 
der  Strecke  Hildesheim— Goslar  gelegene  Haltestelle  Marien- 
burg (Hannover)  für  den  Viehverkehr  in  Wagenladungen 
eröffnet.  (Kundmachung  obiger  Eisenbahn-Direction.) 


1448 


Verordnungs-Blatt  fdr  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  60 


Sachsen.  (Kgl-  Sächsische  Staatseisen- 
bahnen: Erweiterung  der  Abfertigungsbefug- 
nisse des  Haltepunktes  Chursdorf.)  Am  15.  Mai 
wurde  der  an  der  Linie  Werdau— Weida  gelegene  Haltepunkt 
Chursdorf,  welcher  bisher  nur  dem  Personen-  und  Gepäcks- 
verkehr diente,  für  den  beschränkten  Güterverkehr  (Stückgut) 
eröffnet.  (Kundmachung  der  kgl.  General-Direction  der  Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen.) 

— (Eröffnung  der  BergschwebebahnLosch- 
witz-Rochwitzer  Höhe.)  Einer  amtlichen  Mittheilung 
zufolge  ist  am  6.  Mai  die  Bergschwebebahn  Loschwitz- 
Rochwitzer  Höhe  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben 
worden.  Durch  das  neue  Verkehrsmittel  wurde  nicht  nur  einer 
der  schönsten  Aussichtspunkte,  sondern  auch  ein  für  die  Be- 
bauung hervorragend  geeignetes,  vorher  schwer  erreichbares 
Gebiet  der  Umgebung  von  Dresden  erschlossen. 


Schiffahrt 


Erste Donau-Dampfschiffahrts-Gesellscbaft.  (Separat- 
fahrten Melk— Krems — Hollenburg — Krems.)  Die  ge- 
sellschaftliche Direction  gibt  bekannt,  dass  vom  26.  Mai  1.  J.  ab 
an  jedem  Sonn-  und  Feiertage  bei  günstiger  Witterung  bis  auf 
Widerruf  ab  Melk  unter  Berührung  sämmtlicher  Localschiff- 
stationen nebst  dem  fahrplanmässig  zwischen  Melk — Krems  ver- 
kehrenden Personendampfer  auch  ein  Separatschiff  nach  Krems — 
Hollenburg — Krems  verkehren  wird.  Fahrplan:  Abfahrt  von  Melk 
zu  Thal  6 U.  15  Min.  Abends,  Abfahrt  von  Hollenburg  nach 
Krems  zu  Berg  8 U.  10  Min.  Abends.  Für  dieses  Separatschiff 
gelten  die  Fahrpreise  der  Localschiffe  und  hat  dasselbe  Anschluss 
an  die  an  Sonn-  und  Feiertagen  verkehrenden  Personenzüge  der 
Staatsbahnen  9 U.  48  Min.  Abends  nach  Wien  (K.F.J.B.)  und 
9 U.  24  Min.  Abends  via  Herzogenburg  nach  Wien  Westbahnhof. 

Oesterreicliisclier  Lloyd.  (Abfahrt  des  Dampfers 
„Imperatrix“  nach  Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  2334 
Tonnen  Gehalt  ist  am  3.  April  1901  mit  18  Passagieren  und 
1991  Gewichtstonnen  factischer  Ladung,  worunter  1088  Tonnen 
Zucker  nebst  2100  Stück  Holz  von  Triest  nach  Bombay  ab- 
gegangen. Derselbe  verschiffte:  nach  Port-Said  60  kg  Bier, 

366  kg  Kurzwaaren,  840  kg  Papier,  1200  kg  Manufacturwaaren, 
285  kg  Metallwaaren,  900  kg  Möbel,  180  kg  Zündhölzchen, 
200  Stück  Pfosten;  nach  Padang  3662  kg  Bier;  nach  Suez 
720  kg  Bier,  410  kg  Esswaaren,  790  kg  Manufacturwaaren, 
260  kg  Metallwaaren,  362  kg  Wein;  nach  Gedda  100kg  Papier, 
4080  kg  Farben,  9150  kg  Esswaaren,  131  kg  Manufacturwaaren, 
1403  kg  Porzellan,  2350  kg  Glaswaaren,  83.800  kg  Zucker,  396  kg 
Zündhölzchen;  nach  Aden  1915  kg  Papier,  6445  kg  Esswaaren, 
2560  kg  Manufacturwaaren,  8700  kg  Droguen,  318  kg  Lampen, 
1580  kg  Möbel,  5495  kg  Metallwaaren,  1363  kg  Oel,  342  kg 
Porzellan,  1170  kg  Glasperlen,  3570  kg  Spiritus,  1200  kg  Glas- 
waaren, 270  kg  Droguen,  40.775  kg  Zucker,  300  Stück  Bretter, 
400  Stück  ^zöllige  Bretter,  1200  Stück  halbe  Staffeln ; nach 
Massauah  54  kg  Kurzwaaren,  80  kg  Manufacturwaaren,  2900  kg 
Metallwaaren,  3100  kg  Oel,  1100  kg  Glaswaaren,  3840  kg 
Sciritur  24.000  kg  Zucker;  nach  Mombasa  441kg  Bier,  203  kg 
asswaaien,  1 40  kg  Mehl,  1695  kg  Metallwaaren,  501  kg  Wein, 
970  kg  Glaswaaren;  nach  Hodeidah  7220  kg  Papier,  976  kg 
Metaliwaa:  ••n.  965  kg  Glaswaaren,  1240  kg  Zündhölzchen;  nach 
Za:  z ; • 27.';)  kg  Papier  1500  kg  Mehl,  2026  kg  Metallwaaren, 
iaswaaren;  nach  Durban  1440  kg  Esswaaren;  nach 
Colombo  5 ghae  '3700  kg  Bier,  10.600  kg 

Papier,  60  kg  Mu  er,  1062  kg  Kurzwaaren,  11.256  kg  Esswaaren, 
5130  kg  Ma;;ufa<-'  aiwaaren,  27.100  kg  Metallwaaren,  2500  kg 
Möbel,  418  kg  Oel,  8420  kg  Wein,  740  kg  Spiritus,  390  kg 
Tabak,  25.400  kg  Glaswaaren,  10.080  kg  Zucker,  1430  kg 
Glaswaaren;  nach  Chefoo  1374  kg  Wein;  nach  Tientsin  361kg 
Manufacturwaaren,  925  kg  Papier;  nach  Bombay  850  kg  Bier, 
9150  kg  Knöpfe,  12.500  kg  Spielkarten.  261.500  kg  Papier, 
6300  kg  Esswaaren,  620  kg  Erdwachs,  3200  kg  Farben,  7300  kg 
Kurzwaaren,  170  kg  Muster,  18.150  kg  Lampenr  1110  kg  Knöpfe0, 
690  kg  Kurzwaaren,  2030  kg  Quecksilber.  610  kg  chemische 
Producte,  4750  kg  Möbel,  7590  kg  Holzwaaren,  15.800  kg  Baum- 
wollwaaren,  2430  kg  Manufacturwaaien,  75.270  kg  Metallwaaren, 
65  kg  Seife,  550  kg  Wein,  23.900  kg  Manufacturwaaren,  25.000  kg 


Glasperlen,  6350  kg  Schuhwaaren,  44.100  kg  Glaswaaren, 
876.810  kg  Zucker,  7970  kg  Manufacturwaaren,  80  kg  Wein; 
nach  Bagdad  1664  kg  Muster,  800  kg  Bier,  798  kg  Papier, 
750  kg  Kurzwaaren,  720  kg  Manufacturwaaren,  3250  kg  Metall- 
waaren, 16  000  kg  Spiritus,  560  kg  Seife,  352  kg  Zündhölzchen  • 
nach  Bushire  535  kg  Papier,  1050  kg  Baumwollwaaren,  140  kg 
Glaswaaren,  27.650  kg  Zündhölzchen;  nach  Mahomerah  23  kg 
Muster;  nach  Bassorah  5000  kg  Bier,  34.700  kg  Papier,  2230  kg 
Farben,  2050  kg  Papier,  40  kg  Muster,  1550  kg  Manufactur- 
waaren, 20.300  kg  Metallwaaren,  6305  kg  Glaswaaren,  574  kg 
Seife,  7030  kg  Zündhölzchen,  16  000  kg  Zucker;  nach  Calcutta 
520  kg  Kurzwaaren,  2000  kg  Metallwaaren,  76  kg  Glaswaaren, 
51.250  kg  Zucker;  nach  Cochin  381  kg  Papier;  nach  Cannanore 
5869  kg  Garne;  nach  Mongalore  16.600  kg  Glaswaaren,  858  kg 
Möbel,  2520  kg  Esswaaren  und  nach  Calicut  287  kg  Esswaaren 
und  13.399  kg  Glaswaaren.  Der  Werth  der  ausgeführten  Waaren 
betrug  K 1,507.848. 

— (Ankunft  des  Dampfers  ,M  ar  i a Th  er  e si  a^ 
von  Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  1922  Tonnen  Gehalt  ist  am 
4.  April  1901  nach  52tägiger  Fahrt  mit  76  Passagieren  und 
2038  Gewichtstonnen  factischer  Ladung,  von  welcher  178  Tonnen 
nach  Fiume  und  700  Tonnen  nach  Venedig  bestimmt  waren,  vod 
Shanghai,  Bombay  und  Karachi  in  Triest  eingetroffen.  Derselbe 
brachte:  aus  Shanghai  399.000  kg  ünschlitt  (wovon  107.000  kg 
für  Fiume  und  107.000  kg  für  Venedig),  18.000  kg  Häute  für 
Venedig,  232.000  kg  Sämereien;  aus  Hongkong  42.000  kg 
Quassia  (wovon  5250  kg  für  Fiume  und  7000  kg  für  Venedig), 
2100  kg  Oelessenz  (wovon  1200  kg  für  Venedig);  aus  Singapore 
159.900  kg  Pfeffer  (wovon  10.080  kg  für  Venedig  und  45.420  kg 
für  Fiume),  20.280  kg  Gambier,  51.000  kg  Zinn;  aus  Canton 
770  kg  Curiositäten ; aus  Malabar  4466  kg  Spelt;  aus  Macassar 
3603  kg  Perlmutter;  aus  Bombay  396.455  kg  Baumwolle  (wovon 
20.350  kg  für  Fiume),  4770  kg  Hanf,  2639  kg  Perlmutter,  14.617  kg 
Gummi,  1580  kg  Kupfer,  50.750  k?  Sämereien  und  aus  Karachi 
53.540  kg  Sämereien,  544.270  kg  Baumwolle  für  Venedig  und 
35.209  kg  Häute  (wovon  12.180  kg  für  Venedig).  Der  Werth  der 
eingeführten  Waaren  betrug  K 2,200.053. 


Personal-Nachrichten« 

Seine  k.  und  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  14.  Mai  dem  Assistenten  der  öster- 
reichischen Staatsbahnen  Ferdinand  Goretschau  in  Anerken- 
nung der  von  ihm  im  Dienste  mit  eigener  Lebensgefahr  bewirkten 
Rettung  eines  Menschen  vom  Tode  das  goldene  Verdienstkreuz 
allergnädigst  zu  verleihen  geruht. 


HEIM  S MEIDINGER-OEFEN 

Vom  Erfinder  Prof.  Dr.  Meidinger  ansschl.  autorisirte  Fabrik 

H.  HEIM,  Wien  - Döbling 


kais.  und  kön. 


Hof-Lieferant 


WIEN,  I.,  Kohlmarkt  Nr.  7 

Budapest,  Thonethof.  — Prag,  Hybemergasse  7. 

Patente  in  aiien  Staaten.  (620) 

Central-Heizungen  aller  Systeme. 

Mit  ersten  Preisen  prämiirt  auf  allen  Ausstellungen. 

Oefen  für  Wohnräume  und  Bureaux. 

Bei  österreichisch  - ungarischen  Bahnen  1699  m Verwendung. 

Heim’s  Waggon-Oefen  586  in  Verwendung. 

Heim’s  rauchverzehrende  Kamine 
Heim’s  rauchverzehrende  „Caloriföres“. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 

Kundmachungen. 

Oesterreichisch- Ungarisch- Russischer  Eisenbahnverband. 

Aenderung  der  Fahrpreise  im  Personen-  und  Gepäckstarife. 

Mit  Giltigkeit  vom  18.  Juni  a.  St./l.  Juli  n.  St.  1901  treten  an  Stelle  der  im  Tarife  für  die  directe 
Beförderung  von  Personen  und  Reisegepäck  zwischen  österreichisch-ungarischen  und  russischen  Stationen  — gütig 
vom  19.  September  a.  St./l.  October  n.  St.  1898  — auf  Seite  32/33  nach  oder  von  Ekaterinoslaw  über 
Podwoloczyska  vorgesehenen  Fahrpreise  und  Gepäckstaxen  die  nachstehenden  in  Kraft: 


K.  k.  priy.  Südbalin-Gesellschaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Galizisch-Ungarischer  Gemeinschaftsverkehr. 

Bewilligung  der  Reexpeditio  ns  Begünstigung 
für  Rohspiritussendungen  im  Lagermagazine 
der  Expositur  der  galizischen  Actien- 
Hypothekenbank  in  Stanislau. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juni  1901  wird  die 
Reexpeditionsbegünstigung  für  Rohspiritussendungen  im 
Lagermagazine  der  Expositur  der  galizischen  Actien- 
Hypothekenbank  in  Stanislau  rücksichtlich  des  Tarifes 
für  den  Galizisch  - Ungarischen  Gemeinschaftsverkebr, 
TBeil  II,  Heft  1,  vom  1.  December  1900  und  Heft  4 
vom  1.  Jänner  1901,  bewilligt. 

Demgemäss  ist  das  „Verzeichniss  der  Reexpeditions- 
stationen  und  Einlagerungsstellen“  auf  Seite  38  des 
Tarifheftes  1,  resp.  Seite  9 des  Tarifheftes  4 wie  folgt 
zu  ergänzen,  und  zwar: 


w 

33  § 

Re- 

xpedition 

Station 

Eirilagerungsstellen 

Einlagerbare 

Güter 

osition  d 
Güter- 
assificati 
etc. 

Ver- 

rachtung: 

quantum 

etc. 

<V 

Ph  "o 

Vh 

c3 

Lagermagazin  der 

CO 

cC 

Expositur  der 
galizischen  Actien- 

Rohspiritus 

S— 50 

10.000 

55 

Hypothekenbank 

Wien,  am  20.  Mai  1901.  [443] 


K.  k.  österr.  Staatsbalineii 
namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 


Südwestösterreichisch-Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Berichtigung  eines  Druckfehlers  im 

Anhänge  zu  den  Tarifen,  Theil  II, 
Hefte  1 und  2. 

In  dem  vom  1.  Jänner  1901  gütigen  Anhänge  zu 
den  Tarifen,  Theil  II,  Hefte  1 und  2,  für  den  oben 
bezeichneten  Eisenbahnverband  ist  der  auf  Seite  19, 
Rubrik  2,  unter  a)  enthaltene  deutsche  Text:  „Eisen 

und  Stahl,  sowie  Eisen-  und  Stahlwaaren  der  Pos.  E — 6 
der  Güterclassification  des  Tarifes,  Theil  I“  zu  be- 
richtigen auf: 

„Eisen  und  Stahl,  sowie  Eisen-  und  Stahlwaaren 
der  Pos.  E — 5 der  Güterclassification  des  Tarifes, 
Theil  1.“ 

Wien,  am  20.  Mai  1901.  [ 444 ] 

Die  General-Direction  der  k.  k.  priy.  Südbalin-Gesellschaft 

auch  namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Mährisch-Schlesischer  Kohlenverkehr  nach 
preussischen  Staatsbahnstationen. 

Einbeziehung  der  Station  Tillowitz  in 
den  Ausnahmetarif,  Heft  A. 

Mit  Giltigkeit  vom  10.  Juni  1901  wird  die  Station 
Tillowitz  der  kgl.  Preussischen  Staatseisenbahnen 
in  den  vom  1.  Jänner  1901  gütigen  Ausnahmetarif, 
Heft  A,  für  den  obbezeichneten  Kohlenverkehr  ein- 
bezogen und  finden  für  Sendungen  nach  derselben  die 
im  Verkehre  nach  der  Station  Gross-Strehlitz 
vorgesehenen  Frachtsätze  Anwendung. 

Wien,  am  18.  Mai  1901.  [445] 

K.  k.  priy.  Kaiser  Ferdinands-Nordbaini 

zugleich  namens  der  kgl.  Eisenbahn  -Di  rection 
Kattowitz. 
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Friedländer  Bezirksbahnen. 

Localbahn  ßaspenau  -Weissbach. 

(Im  Betriebe  der  Centralverwaltung  für  Secundärbahnen 
Herrmann  Bachstein.) 

Einführung  eines  Nachtrages  II  zum  Tarife, 
Th  e i 1 II. 

Erweiterung  der  vollen  Abfertigungsbefug- 
nisse in  der  Halte-  und  Verladestelle  Milden- 
eichen. 

Ab  1.  Juni  1901  wird  die  in  den  Abfertigungs- 
befugnissen eingeschränkte  Halte-  und  Verladestelle  für 
den  Gesammtverkehr  eröffnet. 

Gleichzeitig  tritt  ein  Nachtrag  II  zum  Localtarife, 
Theil  II,  in  Kraft,  in  welchem  die  Eil-  und  Frachtstück- 
gutsätze im  Verkehre  der  Stationen  der  Localbahn 
Raspenau-Weissbach  mit  der  Haltestelle  Milden- 
eichen enthalten  sind. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei  der  Betriebs- 
direction  in  Friedland  i.  B.,  sowie  in  den  Stationen  zum 
Preise  von  10  Hellern  erhältlich. 

Friedland  in  Böhmen,  am  20.  Mai  1901. 

[446J 


Sonstige  Nachrichten. 

Ausland. 

Norddeutsch-Schweizerischer Eisenbahnverbaud.  (Ein- 
beziehung der  Station  Soltau.)  Mit  1.  April  wurde  die 
Station  Soltau  des  Eisenbahn-Directionsbezirkes  Hannover  mit 
nachstehenden  Frachtsätzen  für  die  Strecken  nördlich  von  Basel 
in  das  Tarifheft  3,  zweite  Abtheilung,  vom  1.  September  1900 
aufgenommen : 


Eilstückgut 

- Frachtstückgut 

1 to 

Wagenladungen 

C 

G <V 
0>  50 

Specialtarife' 

Ausnahme- 
tarif Nr.  6 a 

bc  2 

*— ■ C3 

I 

II 

III 

A ß 

a b 

a 

b 

a 

b 

Centimes  für  100  kg 

! 1543 

771  , 771 

658  582 

487  440 

487 

345 

345 

223 

771 

deutsch  - Französischer  Verband  (Verkehr  mit  und 
■ Eisass -Lothringen).  (Ergänzungs-  und  Berichti- 
! Zu  dem  ab  1.  April  gütigen  Theil  II  A,  deutsche 
- .'in  t'satne,  wurde,  ebenfalls  giltig  vom  1.  April  ab,  ein  Er- 
b.nd  Berichtigungsblatt  herausgegeben.  Die  Abgabe 
erfolgt  kostenlos. 

Or  iuei  Gel;  - Oberschlesischer  Kohlenverkehr.  (Ein- 
er Haltestellen  Sonnenwalde  und  Bern 8- 
£*or^-'  Itigkeit  vom  1.  April  wurden  die  an  der  Theil- 

8*rjC»e  — B’T’i»dor‘  gelegenen  Haltestellen  Sonnenwalde 

und  Bernsdorf  de  Pi;  ionsbezirkes  Danzig  in  den  vorbezeich- 
neten  Verkehr  einbezogen. 

Thüringiseh-Hessisch-Sächsischer  Verhandsgütertarif. 

(Einbeziehung  der  Station  L au terh a ch-S t ei n b ach.) 
Mit  sofortiger  Giltigkeit  wird  die  Station  Lauterbach-Steinbach 
der  Sächsischen  Staatsbahn  als  \ orsandtstätion  in  den  in  dem 
obenbezeichneten  Tarife  bestehenden  Ausnahmetarif  für  Braun- 
kohlen, Braunkohlencoaks  und  Braunkohlenbriquettes  (auch  Nass- 
presssteine) einbezogen.  Ueber  die  Höhe  der  Frachtsätze  er- 
theilen  die  betheiligten  Abfertigungsstellen  nähere  Auskunft. 


Norddeutsch-Schweizerischer  Eisenbahnverband.  (A  u s- 
nahmefrachtsätze  für  Elektrodenkohle.)  Mit  10.  April 
traten  für  die  Beförderung  von  Elektrodenkohle  die  nachstehenden 
Frachtsätze  in  Kraft: 


Von  Ratibor 
nach 


Für  Sendungen  von 
5000  kg  10.000  kg 
Frachtsätze  für  100  kg 


in 

Centimes 

804 

585 

797 

579 

1031 

776 

1012 

760 

940 

700 

760 

548 

770 

556 

948 

706 

952 

709 

Bern 

Biel 

Brig  

Gampel 

Genf 

Langenthal 

Luterbach 

Monthey 

Vernayaz 

Damit  werden  die  unterm  12.  Februar  1901  veröffentlichten 
Frachtsätze  für  Elektrodenkohle  ab  Ratibor  aufgehoben. 

Magdeburg-Halle-Sächsischer  und  Schlesisch-Sächsi- 
scher  Verkehr.  Am  1.  April  ist  die  Haltestelle  Schönwalde  aus 
dem  Schlesisch-Sächsischen  Gütertarife  ausgeschieden  und  als 
Station  des  Eisenbahn-Directionsbezirkes  Halle  in  den  Magde- 
burg-Halle-Sächsischen Gütertarif  aufgenommen  worden.  Ueber 
die  anzuwendenden  neuen  Entfernungen  und  Frachtsätze  er- 
theilen  die  Abfertigungsstellen  Auskunft. 


K.  k.  österr.-^® 




Staatsbahnen. 


Liefernngs -Ausschreibung. 

Die  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Wien  beabsichtigt  die 
Lieferung  der  nacbbenannten  Arbeitsmaschinen  und  Werkstätten- 
einrichtungen im  Offertwege  zu  vergeben,  und  zwar: 

1 Stück  Drehstrom-Elektromotor  mit  effect.  10  HP. 

1 „ Siederohr-Walz-  und  Abschneidemaschine. 

1 „ Werkzeug-Schleifmaschine. 

1 „ Differential-Schrauben-Flaschenzug. 

1 r Stehbolzen-Doppelbohrmascbine. 

2—3  „ Support- Drehbänke. 

1 „ Stehbolzen  - Kuppelungs-  und  Anker  - Schrauben- 

Schneidmaschine. 

1 compl.  Transmission  von  26-5  m Länge. 

Die  Lieferung  hat  auf  Grund  der  allgemeinen  und  be- 
sonderen Bedingnisse,  sowie  der  mit  den  genauen  Beschreibungen 
versehenen  Offertformularien,  welche  verwendet  werden  müssen, 
zu  erfolgen.  Es  können  jedoch  etwaige  Aenderungen  in  der 
Beschreibung  durch  Streichen  oder  Ergänzen  des  Textes  mit 
rother  Tinte  vorgenommen  werden.  Diese  Behelfe  können  bei 
der  Fachabtheilung  für  Zugförderung  und  Werkstättendienst  der 
k.  k.  Staatsbahn-Direction  Wien,  Administrationsgebäude,  XV., 
Mariahiiferstrasse  Nr.  132,  behoben  oder  gegen  Einsendung  des 
Porto  bezogen  werden. 

Die  Preise  sind  franco  einer  Station  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen,  von  welcher  der  Transport  bis  zur  Verwendungs- 
Stelle  nur  unter  Benützung  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnlinien 
erfolgen  kann,  inclusive  aller  Nebenspesen  zu  erstellen. 

Der  Offerent  hat  mit  seinem  Anbote  zehn  Wochen  im 
Worte  zu  bleiben  und  steht  es  jedem  frei,  auch  nur  auf  einen 
der  ausgeschriebenen  Gegenstände  zu  offeriren. 

Die  vorscbriftsmässig  gestempelten,  mit  den  Zeichnungen 
der  offerirten  Gegenstände  belegten  Offerte  sind,  mit  der  Auf- 
schrift: „Offert  für  die  Lieferung  von  Werkstätten-Einrichtungen“ 
versehen,  bis  längstens  31.  Mai  1901, 12  Uhr  Mittags,  im  Einreichuugs- 
protokolle  der  gefertigten  Direction  einzubringen. 

Jeder  Offerent  hat  das  Recht,  der  am  nächsten  Tage 
10  Uhr  Vormittags  stattfindenden  commissionellen  Offerteröffnung 
persönlich  beizuwohnen. 

Offerte,  welche  den  Bestimmungen  dieser  Ausschreibung 
nicht  entsprechen,  bleiben  unberücksichtigt. 

Wien,  im  Mai  1901. 

K.  k.  Staatsbaliu-Directiou  Wien. 
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In  der  Spalte  10  Zugestandener 
Frachtsatz  (Gebühr)  ist  Ziffer 
„210‘  auf „21.“  zn  berichtigen 


R 


UTZWOLLE 


cardirt  in  Strähnen,  offerirt  in 
allen  erdenklichen  Qualitäten  die 
mechanische  Putzwollfabrik 


PUDOLF  LÖWI 

WIEN,  II.  Engerthstrasse  173—175. 


Erstes  und  grösstes  Etablissement  dieser  Art,  dessen  Inhaber  die  cardirte  Putzwolle 
vor  fünf  Jahren  in  Oesterreich  mit  grösstem  Erfolge  einführte. 

TELEPHON  Nr.  15.147.  — Heutiges  monatliches  Fabrikat  über  100.000  Kilogramm. 


PAM7  D.  POMP.  BUDAPEST,  RATIBOR 
VJnlMZ.  04  V LEOBERSDORF 

Elel<trisch<>  Beleuchtung 


Elel<trisch<>  kraftübertragung. 


Krahnban-Werkstätte  von  Ganz  & Comp,  in  Budapest. 

Kataloge  und  Kostenüberschläge 


Bisher  ausgeführt  oder  im  Bau  begriffen : 
200  elektrische  Kraftübertragungs  - Anlagen 
mit  zusammen  40.000  HP,  darunter: 

K.  u.  k.  Arsenal  in  Wien  (darunter  7 elektr. 

Krahne) 570  HP 

Floridsdorfer  Locomotivfabriks  - Actien- 

gesellschaft 820  „ 

Maschinenfabrik  der  priv.  Oesterr.-ungar. 

Staatseisenb.-Ges.,  Wien 600  „ 

Werkstätte  der  Kaiser  FerdinandS'Nord- 

bahn.  M.'Ostrau 140  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Debreczin 200  „ 

Eisenbahnwerkstätfe  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Agram 250  „ 

Schiffswerfte  d.  DonaU'Dampfschiffahrts- 

Ges.  in  Ofen 600  „ 

Schiffswerfte  in  Palermo 800  „ 

und  viele  Andere. 


Kataloge  und  Kostenuberschläge  XllTTT^T^  A TT  * 

auf  Verlangen  kostenfrei  erhält'  pUKfcAU  ID  \VlfcJN,  I.  Wipplingerstrasse  21. 
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Priinnmerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ausland  auch  bei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


Samstag. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 

Verordnung  des  k.  k.  Finanzministeriums  vom  20.  Mai  1901,  womit  für  den  Monat  Juni  1901  das  Aufgeld 
bestimmt  wird,  welches  bei  Verwendung  von  Silbergulden  zur  Zahlung  der  Zollgebühren  zu  entrichten  ist. 

Mit  Bezug  auf  Artikel  XIV  des  Gesetzes  vom  25.  Mai  1882,  R.-G.-Bl.  Nr.  47,  wird  im  Einvernehmen 
mit  dem  kgl.  ungarischen  Finanzministerium  für  den  Geltungsbereich  des  erwähnten  Gesetzes  und  für  den  Monat 
Juni  1901  festgesetzt,  dass  in  denjenigen  Fällen,  in  welchen  bei  Zahlung  von  Zöllen  und  Nebengebühren,  dann 
bei  Sicherstellung  dieser  Abgaben  statt  Goldgulden  Silbergulden  zur  Verwendung  kommen,  ein  Aufgeld  von 
neunzehneinhalb  (19l/2%)  Percent  in  Silber  zu  entrichten  ist. 

Böhm  m.  p. 

Neuerliche  Ertheilung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Bahn  niederer 
Ordnung  von  Klosterneuburg  nach  Weissenbach  a.  d.  Triesting  mit  Abzweigungen  von  Klausen-Leopoldsdorf 

nach  Kaltenleutgeben  und  von  Alland  in  die  Hinterbrühl. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Elektrotechniker  Bernhard  Spielmann  in  Wien  die  mit  dem 
Erlasse  vom  24.  October  1899,  Z.  36.978/2  (Verordnungs-Blatt  Nr.  128  vom  7.  November  1899),  auf  die  Dauer 
eines  Jahres  ertheilte  und  sohin  mit  dem  Erlasse  vom  28.  September  1900,  Z.  45.437/2  (Verordnungs-Blatt  Nr.  119 
vom  18.  October  1900),  auf  die  Dauer  von  weiteren  sechs  Monaten  verlängerte  Bewilligung  zur  Vornahme 
technischer  Vorarbeiten  für  eine  mit  Dampf,  eventuell  mit  Elektricität  zu  betreibende  Bahn  niederer 
O r d n u n g von  Klosterneuburg  durch  das  Weidlingthal  und  über  Mauerbach  nach  Purkers- 
dorf und  von  da  über  Klausen-Leopoldsdorf  und  Alland  nach  Weissenbach  a.  d.  Triesting 
mit  Abzweigungen  von  Klausen-Leopoldsdorf  nach  Kaltenleutgeben  und  von  Alland 
über  G a a d e n in  die  Hinterbrühl  unter  den  in  dem  erstbezogenen  Erlasse  bezeichneten  Bedingungen  und 
Modalitäten  auf  die  Dauer  eines  Jahres  neuerlich  ertheilt. 

Wien,  am  7.  Mai  1901.  Z.  18.565/2. 


Eröffnung  der  Strecke  Sattledt— Grünau  der  Welser  Localbahnen. 

Am  23.  Mai  1901  ist  die  Strecke  Sattledt — Grünau  der  Welser  Localbahnen  mit  den  Stationen 
Voitsdorf,  Pettenbach,  Steinbachbrücke,  Vichtwan  g,  Scharnstein-Mühldorf  und 
Grünau,  den  Halte-  und  Verladestellen  Grossendorf  und  Traxenbichl  und  den  Personenhaltestellen 
Maidorf,  Moos,  Heiligenleithen  und  Kothmühle  für  den  öffentlichen  Personen-  und  Güterverkehr 
eröffnet  worden. 

Die  vorgenannten  Stationen  sind  für  den  Gesammtverkehr,  die  Halte-  und  Verladestellen  für  den  Personen-, 
Gepäcks-  und  Wagenladungsgüterverkehr  und  die  Haltestellen  für  den  Personen-  und  Gepäcksverkehr  eingerichtet. 

Den  Betrieb  auf  dieser  Localbahnstrecke  führt  die  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Linz. 
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Aus  den  Entscheidungen  des  k.  k.  Ver- 
waltungsgerichtshofes. 

I.  Die  Staats stenerp flieht  eines  Objectes  bildet  die 
notlnvendige  Vorbedingung  für  den  Bestand  einer 
U in  1 agepflicht  des  betreffenden  Objectes. 

II.  Da  Staatsgebäude  nach  § 2 des  Gebäudesteuer- 
patentes  vom  20.  Februar  1820  von  jeder  staatlichen 
Gebäudesteuer  grundsätzlich  und  für  immer 
eximirt  sind,  so  kann  auch  die  Vorschreibung  einer 
Gemeindeumlage  auf  solche  Gebäude  nicht  platz- 
greifen. 

Mit  Zahlungsauftrag  der  Gemeindevorstehung  Salz- 
burg vom  22.  August  1898  wurde  der  dortigen  k.  k. 
Finanzdirection  die  vorläufig  mit  54  Percent  zur  Ein- 
hebung gelangende  Gemeindeumlage  per  1898  von 
communalärarischem  Besitze  in  der  Stadt  Salz- 
burg vorgeschrieben. 

Die  Finanzdirection  brachte  gegen  diesen  Zahlungs- 
auftrag, insoweit  die  Vorschreibung  die  permanent  steuer- 
freien Gebäude  und  Gebäudetheile  betraf,  den  Recurs 
an  den  Gemeinderath  der  Landeshauptstadt  Salzburg 
ein,  welcher  denselben  jedoch  mit  Sitzungsbeschluss  vom 
9.  November  1898  abwies. 

Nachdem  auch  der  weitere  Recurs  der  Finanz- 
direction an  den  Landesausschuss  des  Herzogthumes 
Salzburg  von  letzterem  mit  Entscheidung  vom  22.  De- 
cember  1898,  Z.  9321,  abschlägig  beschieden  worden 
war,  brachte  die  mehrgenannte  Finanzdirection  hiegegen 
die  Beschwerde  an  den  k.  k.  Verwaltungsgerichtshof  ein, 
welcher  die  angefochtene  Entscheidung  des  Landes- 
ausschusses des  Herzogthumes  Salzburg  mit  dem  Er- 

, • n n u ioao  7 8165  ex  1900 

kenntnisse  vom  b.  December  1900,  Z.  V~ G~H ’ 

als  gesetzlich  nicht  begründet  aufhob. 

Entscheidungsgründe: 

Der  Landesausschuss  des  Herzogthumes  Salzburg 
stützt  seine  Entscheidung  auf  die  zufolge  - Allerhöchster 
Entschliessung  vom  18.  December  1835  mit  der 
Regierungs  - Kundmachung  vom  20.  Februar  1847, 
Z.  31.985,  verlautbarten  Bestimmungen  zur  Regulirung 
des  Concurrenzwesens  im  Herzogthume  Salzburg,  Pro- 
vincial-Gesetzsammlung  29,  Theil  Nr.  13,  insbesondere 
auf  die  Punkte  III  und  IV  dieser  Kundmachung,  aus 
welchen  er  die  Verpflichtung  einer  ideellen  Vorschreibung 
der  Hauszinssteuer  von  den  permanent  steuerfreien 
ärarischen  Gebäuden,  und  sohin  das  Recht  der  Vor- 
schreibung der  Gemeindeumlage  aus  diesem  Zinssteuer- 
anschlage  deducirt. 

Allein  die  citirte  Kundmachung  sagt  im  ersten 
Absätze  der  Bestimmung  IV,  dass  den  Umlagsmassstab 
für  die  CuncurreDzerfordernisse  in  der  Regel  die  directe 
ung  des  ganzen  Landes  oder  des  Bezirkes, 
die  Grundsteuern,  die  Dominicalsteuer,  die  Haus- 
zins- und  Hausclassensteuer,  dann  die  Erwerbsteuer  bilde. 

tsohin  wird  im  vierten  und  fünften  Absätze  desselben 
Artikels  bestimmt: 

„Die  Aerarialgebäude,  welche  als  solche  der 
Hausclassensteuer  nicht  unterliegen,  werden 
dennoch  zu  den  Concurrenzanlagen  beigezogen,  weil  das 
Motiv  ihrer  Steuerbefreiung  nicht  auch  die  Befreiung 
von  der  Concurrenzpflicht  begründet.  Sie  sind  demnach 
in  die  concurrenzpflichtigen  Besitzobjecte  mit  dem  Steuer- 
betrage ,einzureihen‘,  der  sie  treffen  würde,  wenn  ihnen 
die  Steuerfreiheit  nicht  zukäme.“ 


An  jener  Stelle  dieses  Gesetzartikels  also,  in 
welcher  einzig  und  allein  von  einer  Concurrenzpflicht 
des  Aerars  überhaupt  und  der  Aerarialgebäude  ins- 
besondere die  Rede  ist,  wird  nur  von  der  Haus- 
classensteuer allein  und  von  keiner  einzigen 
anderen  Steuer  gesprochen. 

Aus  diesem  Wortlaute  der  citirten  Gesetzesstelle 
ergibt  sich  demnach  unzweideutig,  dass  nur  beabsichtigt 
und  dementsprechend  nur  verfügt  wurde,  die  Aerarial- 
gebäude lediglich  nach  Massgabe  der  ideellen  Haus- 
classensteuer zur  Concurrenzleistung  heranzu- 
ziehen. 

Da  nun  nach  § 6 des  allgemeinen  bürgerlichen 
Gesetzbuches  einem  Gesetze  in  der  Anwendung  kein 
anderer  Verstand  beigelegt  werden  darf,  als  welcher 
aus  der  eigenthümlichen  Bedeutung  der  Worte  in  ihrem 
Zusammenhänge  und  aus  der  klaren  Absicht  des  Gesetz- 
gebers hervorleuchtet,  so  kann  die  eben  wirklich  citirte 
Bestimmung  der  fraglichen  Kundmachung  eben  nur  auf 
die  Hausclassensteuer,  nicht  auch  auf  die  Haus- 
zinssteuer, um  deren  Belegung  mit  Umlagen  es  sich 
im  gegenwärtigen  Falle  handelt,  bezogen  werden,  wobei 
auch  nicht  übersehen  werden  darf,  dass  der  die  Aus- 
führungsmodalitäten der  Heranziehung  der  ärarischen 
Gebäude  zur  Concurrenzleistung  regelnde  Schlusssatz 
des  citirten  Absatzes  IV  der  Bestimmungen  nur  auf  die 
Hausclassensteuer,  nicht  auch  auf  die  Hauszinssteuer 
passt,  da  die  Vorschriften  des  Gebäudesteuerpatentes 
(§§  4 und  17)  vom  29.  Februar  1820,  politische  Gesetz- 
sammlung, Band  47  und  48,  von  einer  „Einreihung“ 
nur  in  Betreff  der  Hausclassensteuer  nicht 
auch  in  Betreff  der  Hauszinssteuer  sprechen. 

Ueberdies  ist  diese  Bestimmung  als  eine  Ausnahme 
von  der  im  § 2 des  Gebäudesteuerpatentes  statuirten 
und  auch  in  den  oben  citirten  Bestimmungen  vom 
20.  Februar  1847  ausdrücklich  und  offenbar  im  Hinblicke 
auf  das  damals  bereits  erlassene  Gebäudesteuerpatent 
anerkannten  Steuerfreiheit  der  Aerarialgebäude  anzu- 
sehen, wonach  also  eine  ausdehnende  Auslegung  der 
fraglichen  Ausnahmsbestimmung  nicht  zulässig  erscheint. 

Die  angeführte  Gesetzesstelle  könnte  daher  in 
keinem  Falle  als  geeignet  erkannt  wrerden,  die  in  Rede 
stehende  Vorschreibung  einer  Umlage  auf  die  ideelle 
H auszinssteuer  zu  rechtfertigen. 

Der  Verwaltungsgerichtshof  musste  übrigens,  wenn- 
gleich sowohl  seitens  der  Gemeinde,  als  auch  seitens  des 
Landesausschusses  der  fragliche  Umlageanspruch  einzig 
und  allein  auf  das  besprochene  Concurrenznormale 
gestützt  wird,  doch  in  Betracht  ziehen,  dass  nach  dem 
gegenwärtigen  Stande  der  Gesetzgebung  die  Frage  der 
Berechtigung  einer  Umlageforderung  in  jedem  concreten 
Falle  zunächst  vom  Standpunkte  des  für  das  betreffende 
Rechtsgebiet  geltenden  Gemeindegesetzes  aus 
beurtheilt  werden  muss. 

Nun  spricht  aber  das  Gemeindestatut  für  die  Stadt 
Salzburg  vom  31.  December  1869,  L.-G.-B.  Nr.  41, 
beziehungsweise  vom  5.  Jänner  1882,  L.-G.-Bl.  Nr.  4, 
von  der  „Einhebung  von  Umlagen  auf  die  gesammten 
directen  und  indirecten  Steuern“.  Es  wird  also  hier  als 
nothwendige  Vorbedingung  einer  Umlagepflicht  eine 
Staatssteuerpflicht  des  betreffenden  Objectes  voraus- 
gesetzt. Da  es  sich  aber  in  vorliegendem  Falle  um 
Staatsgebäude  handelt,  und  solche  nach  § 2 des  Gebäude- 
steuerpatentes vom  20.  Februar  1820,  politische  Gesetz- 
sammlung, Band  47  und  48,  von  jeder  staatlichen 
Gebäudesteuer  grundsätzlich  und  für  immer  eximirt  sind, 
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so  kann  auch  von  der  Vorschreibung  einer  Gemeinde- 
umlage auf  solche  Gebäude  nicht  die  Rede  sein.  Es  muss 
vielmehr  ausgesprochen  werden,  dass  bei  dem  grundsätz- 
lichen Wegfallen  der  primären  Staatssteuerpflicht  auch 
ein  Object  einer  subsidiären  Gemeindeumlagenpflicht 
absolut  nicht  vorliegt. 

Es  erscheint  demnach  die  Beschwerde  schon  von 
diesen  rechtlichen  Gesichtspunkten  aus  als  begründet, 
ohne  dass  es  nothwendig  wäre,  auf  die  übrigen  Be- 
schwerdepunkte einzugehen. 

Es  rechtfertigt  sich  daher  die  Aufhebung  der  an- 
gefochtenen Entscheidung  gemäss  § 7 des  Gesetzes  vom 
22.  October  1875,  R.-G.-Bl.  Nr.  36  ex  1876. 
(Erkenntniss  des  k.  k.  Verwaltungsgerichtshofes  vom  6.  December 

1900,  Z.  „ 8j;65„  ex  1900,  E.-M.-Z.  5782  ex  1901. 

V.-  (jr.-H. 


Aus  den  Entscheidungen  des  Bezirks- 
gerichtes für  Handelssachen  in  Wien. 

Bei  Zusamnienladung  von  sperrigen  Gütern,  welche  bei 
Aufgabe  von  5000  und  10,000  kg  nach  den  Wagenladungs- 
classen  A.  B oder  C tarifiren,  mit  nicht  sperrigen  Gütern 
zu  einer  Wagenladung  von  mindestens  5000  kg  ist  nach 
Tarif-Theil  I,  Abtli.  B,  Abschnitt  A III  g,  der  österr.- 
ungar.  und  bosnisch -hereegovinischen  Eisenbahnen  stets 
für  die  ganze  Sendung  die  Normalclasse  I anzuwenden, 
soferne  nicht  hei  getrennter  Gewichtsangabe  die  Einzel- 
berechnung  sich  billiger  stellt. 

(Entscheidung  vom  5.  März  1901,  Z.  C b I .) 

•± 

Die  Klagefirma  hatte  im  December  1900  mehrere 
aus  Gegenständen  der  Classe  A und  aus  Möbeln  be- 
stehende Sendungen  auf  den  Linien  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen  zur  Beförderung  gebracht.  Das  Gewicht 
der  beigepackten  Möbel  betrug  in  jedem  einzelnen  Falle 
unter  5000  kg.  Die  Fracht  wurde  mit  Rücksicht  darauf, 
dass  Möbel  im  Gewichte  unter  5000  kg  nach  dem 
Localtarife  der  k.  k.  Staatsbahnen  als  sperriges  Gut 
classificirt  sind,  zum  Satze  des  für  Güter  der  Classe  I 
in  Wagenladungen  bestehenden  Ausnahmetarifes  III  dieses 
Localtarifes  berechnet.  Als  Gesammtfracht  wurde  der 
Betrag  von  K 702  85  eingehoben. 

Die  Klagefirma  behauptete  jedoch,  dass  nach  Tarif- 
Theil  I,  Abth.  B.,  Abschnitt  A III,  und  auf  Grund  der 
Classification  des  Localtarifes  der  k.  k.  Staatsbahnen 
die  Fracht  für  das  Gesammtgewicht  jeder  Sendung  nach 
Classe  A zu  berechnen  gewesen  und  demgemäss  ein 
Gesammtbetrag  von  K 212'28  zu  erstatten  sei.  Mit 
diesem  Ansprüche  im  Reclamationswege  abgewiesen, 
erhob  sie  die  Klage,  welche  jedoch  mit  folgender  Be- 
gründung abgewiesen  wurde  : 

Vorliegend  steht  fest,  dass  mit  den  in  Frage 
kommenden  Frachtbriefen  Sammelgüter,  unter  welchen 
sich  auch  Möbel  befanden,  aufgegeben  wurden.  Das 
Gewicht  der  Möbel  betrug  bei  jeder  Sendung  unter 
5000  kg.  Nach  der  Classification  des  Localtarifes  der 
k.  k.  Staatsbahnen  unter  Pos.  M — 25  classificiren  Möbel 
in  Quantitäten  unter  5000  kg  per  Frachtbrief  als  sperrig, 
bei  mindestens  5000  kg  nach  Classe  A,  über  5000  kg 
nach  Classe  B. 

Die  Klägerin  vertritt  nun  die  Ansicht,  dass  nach 
der  Bestimmung  lit.  c)  im  Abschnitte  A III  des  Tarif- 
Theiles  I,  Abth.  B,  Möbel,  wenn  dieselben  mit  anderen 
Gütern  zu  einer  Sendung  vereinigt  sind,  welche  im 
Ganzen  5000  kg  übersteigt,  so  zu  berechnen  seien,  als 


ob  die  Möbel  5000  kg  betragen  würden,  so  dass  vor- 
liegend nicht  nur  die  Artikel,  welche  mit  den  Möbeln 
zu  einer  Sendung  vereinigt  waren,  sondern  auch  die 
Möbel  selbst  nach  Classe  A tarifiren,  weil  nunmehr  die 
Voraussetzungen  der  vorstehend  citirten  Bestimmung 
lit.  c)  zutreffen,  dass  die  Sendung  aus  mehreren  Artikeln 
der  betreffenden  Classe  (vorliegend  A)  besteht.  Gegenüber 
dem  beklagten  Aerar,  welches  sich  auf  lit.  g)  des  Ab- 
schnittes A III  des  Tarif-Theiles  I,  Abth.  B (Nachtrag  III), 
beruft,  führt  die  Klägerin  an,  dass  diese  von  dem  be- 
klagten Aerar  citirte  Bestimmung  zur  Voraussetzung 
habe,  dass  Frachtgüter,  für  welche  eine  verschiedene 
Tarifirung  vorgesehen  ist,  zu  einer  Sendung  vereinigt 
werden,  dass  aber  vorliegend,  wo  nur  gleichartig 
tarifirende  Güter  aufgegeben  worden  seien,  diese  Voraus- 
setzung nicht  zutreffe,  und  somit  die  vom  beklagten 
Aerar  citirte  Bestimmung  keine  Anwendung  finde.  Auch 
werde  in  dieser  Bestimmung  vorausgesetzt,  dass  sperrige 
Güter,  für  welche  bei  Aufgabe  von  5000  und  10.000  kg 
die  Sätze  der  Classen  A,  B oder  C bestehen,  mit  Gütern 
anderer  als  der  Classe  A,  B oder  C zusammen  ver- 
einigt werden,  was  ebenfalls  vorliegend  nicht  zutreffe, 
da  hier  nur  Güter  der  Classe  A zusammen  mit  den 
Möbeln  versendet  wurden.  Das  Gericht  konnte  der  An- 
schauung des  Klägers  weder  bezüglich  der  Auslegung 
der  Bestimmungen  des  Tarifes,  Theil  I,  Abth.  B,  und 
des  Nachtrages  III  hiezu,  noch  den  Schlussfolgerungen, 
welche  die  Klägerin  zog,  beipflichten. 

Lit.  c)  im  Abschnitte  A III  des  Tarifes,  Theil  I, 
Abth.  B,  enthält  nur  die  allgemeine  Bestimmung,  dass 
die  Subsumirung  der  Frachtgüter  unter  die  Classe  II, 
Wagenladungsclasse  A,  B und  C,  Specialtarife  1,  2,  3 
und  sperrige  Güter  aus  der  Güterclassification  zu  ersehen 
ist,  und  die  betreffenden  Frachtsätze  anzuwenden  sind, 
sowohl  in  dem  Falle,  wenn  die  Sendung  nur  aus  einem 
Artikel  der  betreffenden  Classe,  als  auch  in  dem  Falle, 
wenn  die  Sendung  aus  mehreren  Artikeln  derselben 
Classe  - besteht.  Diese  Bestimmung  kann  hier  nicht  An- 
wendung finden,  weil  die  Sendung  aus  mehreren  Artikeln 
bestand  und  der  eine  Artikel  „Möbel“  nicht  5000  kg 
betrug,  somit  unter  die  sperrigen  Güter  tarifirt,  während 
die  übrigen  Artikel  anders  tarifiren. 

Vorliegend  kommt  die  Bestimmung  lit.  g)  in  der 
Fassung  des  Nachtrages  III  zur  Anwendung,  denn  es 
wurden,  wie  vorstehend  dargethan,  mit  einem  Fracht- 
briefe Frachtgüter  aufgegeben,  für  welche  eine  ver- 
schiedene Tarifirung  vorgesehen  ist.  Der  erste  Absatz 
dieser  Bestimmung  behandelt  die  Frachtberechnung  bei 
Aufgabe  verschieden  tarifirender  Artikel  mit  einem 
Frachtbriefe,  wenn  unter  den  Artikeln  sich  keine 
sperrigen  Güter  befinden  oder  solche  sperrige  Güter, 
welche  auch  bei  Aufgabe  von  5000  und  10.000  kg  noch 
immer  als  sperrige  Güter  behandelt  werden.  Der  zweite 
Absatz  behandelt  den  Fall,  wenn  mit  einem  Frachtbriefe 
verschieden  tarifirende  Artikel  zu  einer  Wagenladung 
vereinigt  aufgegeben  werden  und  unter  diesen  sich 
sperrige  Güter  befinden,  für  welche  bei  Aufgabe  von 
5000  und  10.000  kg  die  ermässigten  Wagenladungssätze 
der  Classen  A,  B oder  C tarifmässig  bestehen.  In  diesem 
Falle  wird  für  die  ganze  Sendung  der  Frachtsatz  der 
Normalclasse  I angewendet,  sofern  nicht  bei  getrennter 
Gewichtsangabe  die  Einzelberechnung  sich  billiger  stellt. 

Nach  dem  ersten  Absätze  der  citirten  Bestimmung 
ist  für  die  Frachtberechnung  der  ganzen  Sendung  der 
höchst  tarifirende  Artikel  massgebend,  und  zwar  in  der 
Weise,  dass  ohne  Rücksicht  auf  dessen  wirkliches  Gewicht 
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der  Tarif  anzuwenden  ist,  wie  er  für  diesen  Artikel 
besteht,  als  ob  derselbe  in  dem  Gewichte  der  Gesammt- 
sendung  aufgegeben  worden  wäre.  Diese  Bestimmung 
gilt  jedoch  nicht,  wenn  in  der  Sendung  sperrige  Güter 
sich  befinden,  welche  bei  Aufgabe  von  5000  bis  10.000 
Kilogramm  nach  den  Classen  A,  B oder  C tarifiren.  Für 
diesen  Fall  gilt  der  zweite  Absatz,  dass  für  die  ganze 
Sendung  der  Frachtsatz  der  Normalclasse  I anzu- 
wenden ist. 

Die  Anschauung  der  Klägerin,  dass  diese  Be- 
stimmung nur  dann  gelte,  wenn  die  vorerwähnten 
sperrigen  Güter  mit  Gütern  anderer  Classen  zu  einer 
Wagenladung  vereinigt  seien,  ist  unhaltbar.  Dies  würde 
dazu  führen,  dass  eine  Sendung  aus  Gütern  der  Classe 
A,  B oder  C und  aus  sperrigen  Gütern,  für  welche  bei 
Aufgabe  von  5000,  beziehungsweise  10.000  kg  die 
Gassen  A,  B oder  C bestehen,  die  Gassen  A,  B oder  C 
anzuwenden  wären,  während  in  dem  Falle,  wenn  die 
Sendung  aus  derartigen  sperrigen  Gütern  und  anderen 
Gütern,  z.  B.  des  Specialtarifes  3,  besteht,  dieselben 
nach  Normalclasse  I zu  berechnen  wären.  Es  würde 
somit  die  Sendung  nach  der  Normalclasse  I berechnet 
werden,  wenn  solche  sperrige  Güter  mit  Gütern  zu- 
sammen vereinigt  sind,  die  niedriger  als  nach  den 
Gassen  A,  B oder  C tarifiren,  während  eine  Sendung, 
in  welcher  solche  sperrige  Güter  mit  anderen,  nach 
Gasse  A,  B oder  C,  also  nach  einer  theueren  Gasse 
als  Speciatarif  3 tarifirenden  Gütern  zusammen  sich 
befinden,  billiger  berechnet  würden.  Das  wäre  jedoch 
sinnwidrig,  und  es  erscheint  eine  solche  Annahme  aus- 
geschlossen. 

Mit  dem  zweiten  Absätze,  lit.  g),  in  der  Fassung 
des  Nachtrages  III  wurde  bezweckt  zu  verhindern,  dass 
unter  Anwendung  des  ersten  Absatzes  dieser  lit.  durch 
Zuladung  von  schweren  Gütern  zu  voluminösen  Gegen- 
ständen für  die  letzteren,  entgegen  den  Intentionen  der 
Classification  billigere  Tarife  erreicht  werden. 

Aus  dem  Gesagten  ergibt  sich,  dass  vorliegend, 
wo  sperrige  Güter,  für  welche  bei  Aufgabe  von  5000 
und  10.000  kg  die  Classen  A,  beziehungsweise  B be- 
stehen, mit  anderen  Gütern  zu  einer  Sendung  vereinigt 
waren,  die  Normalclasse  I anzuwenden  war,  weil  zu- 
gegebenermassen  bei  getrennter  Gewichtsangabe  die 
Frachtberechnung  sich  theuerer  gestellt  hätte.  Da  aber 
für  Güter  der  Classe  in  Wagenladungen  nach  dem 
Localgütertarife  der  k.  k.  Staatsbahnen  der  Ausnahme- 
tarif III  anzuwenden  ist,  da  ferner  die  hier  in  Frage 
kommenden  Sendungen  thatsächlich  nach  diesem  Aus- 
nahmetanfe  III  berechnet  wurden,  und  da  zugegebener- 
massen  bei  dieser  Berechnung  die  Fracht  richtig  ein- 
gehoben worden  ist,  war  das  auf  einen  Rückersatz 
gerichtete  Kiagebegehren  unbegründet  und  abzuweisen. 


Inland. 


Parlamentarisches. 

Der  Wasserstrassenausschuss  des  Abgeordnetenhauses  hielt 
am  20.  Mai  unter  dem  Vorsitze  des  Obmannes  Dr.  Lueger  und 
in  Anwesenheit  Ihrer  Excellehzen  des  Ministerpräsidenten 
Dr.  von  Ko  erb  er,  des  Finanzministers  Dr.  Ritter  ßökm  von 
Bawerk  und  des  Handelsministers  Freiherrn  von  Call  eine 
Sitzung,  in  welcher  die  Specialdebatte  über  die  Wasserstrassen- 
vorlage  fortgesetzt  wurde.  In  Verhandlung  steht  zunächst  § 6 
(Flussregulirungen). 


Abg.  Dr.  von  Mettal  begründet  folgenden  Antrag:  „Die 
Begulirung  der  Flüsse  ist  vor  dem  Beginne  der  Canalbauten 
in  der  von  den  Landesvertretungen  mit  der  Regierung  zu  ver- 
einbarenden Reihenfolge  durchzuführen,  zu  welchem  Zwecke 
jedoch  vorerst  die  Bedeckung  des  Landeszuschusses  zugesichert 
werden  muss.“  Der  Antrag,  welcher  den  'Anschauungen  vieler 
landwirthschaftlichen  Corporationen  entspreche,  verzögere  nichts, 
sichere  jedoch  die  Voraussetzungen  des  grossen  Werkes  und 
beabsichtige  die  Vermeidung  finanzieller  Unzukömmlichkeiten, 
welche  grosse  wirthschaftliche  Schäden  nach  sich  ziehen 
müssten. 

Abg.  Ritter  von  Berks  tritt  der  Behauptung  entgegen, 
dass  die  Investitionsvorlage  ausschliesslich  für  den  Süden  ein 
Vortheil  sei,  und  dass  den  nördlichen  Ländern  aus  diesem  Titel 
eine  Entschädigung,  wie  es  die  Wasserstrassenvorlage  ist,  ge- 
bühre. Redner  betont,  dass  die  Canalbauvorlage  ausschliesslich  für 
den  Norden  der  Monarchie  bestimmt  sei;  75  Millionen  werden 
für  Flussregulirungen  ausgeschieden.  An  den  Flussregulirungen 
haben  nur  die  Länder  nördlich  der  Donau  Antheil,  die  südlichen 
Länder  werden  auf  den  Meliorationsfonds  verwiesen.  Redner 
stellt  daher  den  Antrag,  es  möge  der  Meliorationsfonds,  welcher 
in  dem  obigen  Zeiträume  12  Millionen  Kronen  betragen  werde, 
ausschliesslich  für  die  Länder  südlich  der  Donau  reservirt 
bleiben,  da  die  nördlichen  Länder  ohnedies  für  Flussregulirungen 
75  Millionen  Kronen  erhalten. 

Abg.  Mastälka  begrüsst  den  § 6,  welcher  eine  endliche 
Lösung  des  wahrlich  unerträglichen  Zustandes  auf  dem  überaus 
wichtigen  Boden  der  landwirthschaftlichen  Entwicklung  bedeute. 
Er  legt  Gewicht  darauf,  dass  bei  der  Auftheilung  des  bewilligten 
Betrages  von  75  Millionen  lediglich  die  Bedürfnissfrage  ins  Auge 
gefasst  werden  soll,  und  dass  alle  dieProjecte  unterstützt  werden 
sollen,  welche  ausgeführt  und  commissionirt  sind  oder  es  in  der 
nächsten  Zukunft  werden.  Redner  bedauert  den  Antrag  des 
Abg.  Ritter  von  Berks,  der  die  nördlichen  Länder  von  dem 
Meliorationsfonds  ausschliessen  wolle.  Von  dieser  Seite  hätte  er 
einen  ähnlichen  Antrag  am  wenigsten  erwarten  können.  Die  Er- 
höhung des  Meliorationsfonds  sei  überaus  nothwendig  und  müsse 
stattfinden,  weil  die  Bevölkerung  den  Werth  der  Meliorationen 
von  Stunde  zu  Stunde  besser  kennen  lernt  und  täglich  neue 
Projecte  auftauchen,  welche  unterstützt  werden  müssen.  Nach 
den  Ausführungen  des  Ministerpräsidenten  sei  zu  hoffen,  dass  die 
Regierung  sich  einem  solchen  modus  procedendi  nicht  abgeneigt 
zeigen  werde.  Redner  stellt  daher  die  Erhöhung  des  Meliorations- 
fonds in  den  Vordergrund.  Die  Annahme  dieses  Paragraphen  sei 
für  die  Agrarier  eine  conditio  sine  qua  non.  Das  abgeschlossene 
Compromiss  müsse  gehalten  werden,  und  Redner  hofft,  es  werde 
das  von  beiden  Interessentenkreisen  geschehen. 

Ueber  Antrag  des  Abg.  Steiner  wird  die  Debatte  ge- 
schlossen. 

Abg.  Wolf  protestirt  dagegen,  dass  der  Wassenstrassen- 
ausschuss  gleichzeitig  mit  der  Delegation  eine  Sitzung  hält,  und 
bezeichnet  diesen  Vorgang  als  geschäftsordnungswidrig. 

Abg.  Ritter  von  Vukovic  wäre  mit  der  Stilisirung  des 
§ 6 einverstanden,  wenn  derselbe  auch  irgend  welche  Bestimmungen 
in  Bezug  auf  die  Beitragsleistung  der  Länder  zum  Meliorations- 
fonds enthalten  würde.  Deshalb  empfiehlt  Redner  die  Annahme 
seines  Zusatzantrages  zum  vorletzen  Alinea  des  § 6,  welcher 
dahin  lautet:  „.  . . wobei  der  Staat  in  jenem  Ausmasse  wie  zu 
den  oberwähnten  in  Böhmen,  Mähren,  Galizien,  Nieder-  und 
Oberösterreich  vorzunehmenden  Flussregulirungen  beizutragen 
haben  wird.“  Redner  beantragt  ferner  folgende  Resolution : „Mit 
Bezug  auf  den  vorletzten  Absatz  des  § 6 der  Regierungsvorlage 
wird  die  Regierung  eingeladen,  schon  in  dem  nächsten  Sessions- 
abschnitte des  Reichsrathes  einen  Gesetzentwurf,  betreffend  die 
Abänderung  des  Meliorationsgesetzes,  einzubringen  und  in  dem- 
selben die  Beitragsleistungen  seitens  des  Staates  höher,  als  es 
jetzt  der  Fall  war,  zu  fixiren.“ 

Abg.  Dr.  Schreiner  beantragt,  dass  nach  den  Worten, 
„welche  mit  den  in  § 1 genannten  Canälen“  die  Worte  „und 
canalisirten  Flüssen,  sowie  mit  dem  bereits  im  Zuge  der 
Canalisirung  befindlichen  Theile  der  Moldau  und  Elbe  von  Prag 
abwärts  bis  an  die  Landesgrenze“  einzuschalten  sind,  ferner  eine 
Ergänzung  dahingehend,  dass  nach  dem  Satze  „die  bei  solchen 
Massnahmen  bisher  üblichen  Gesichtspunkte  Anwendung  zu 
finden  haben“  einzuschalten  seien  die  Worte  „wobei  auf  die 
Regulirung  der  oberen  Flussläufe  und  Verbauung  des  Quell- 
gebietes dieser  Flüsse  gebührende  Rücksicht  zu  nehmen  ist“. 
Redner  verweist  darauf,  dass  durch  den  ersten  Antrag  die  Ein- 
beziehung der  Begulirung  aller  längs  der  canalisirten  Moldau 
und  Elbe  von  Prag  bis  ’ an  die  Landesgrenze  gelegenen  Flüsse 
ermöglicht  werden  soll. 
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Abg.  Dr.  Beurle  beantragt,  an  Stelle  der  Worte  „pro- 
jectirten  Canäle“  die  Worte  „in  Betracht  kommenden  Wasser- 
strassen“ zu  setzen. 

Abg.FreiherrvonMalfatti  beantragt  folgende  Resolution  : 
„Die  k.  k.  Regierung  wird  ersucht,  bei  der  Inangriffnahme  der 
Flussregulirungen  jene  Wasserläufe  in  erster  Linie  zu  berück- 
sichtigen, die  zur  Entsumpfung  und  Assanirung  der  Thäler  noth- 
wendig  erscheinen.“ 

Abg.  Freiherr  von  Ehren  fels  beantragt  folgende  Re- 
solution: „Die  hohe  Regierung  wird  ersucht,  ausser  der  im  § 6 
angedeuteten  Erhöhung  des  Meliorationsfonds  einen  Fonds  zu 
Meliorationszwecken  zu  schaffen,  welcher  von  dem  bisherigen 
Subventionirungsmodus  Abstand  nimmt  und  die  Durchführung 
grösserer  Meliorationsarbeiten  durch  Darlehen  unterstützt,  welche 
durch  40  Jahre  verzinst  und  amortisirt  werden.“ 

Abg.  Dr.  Kaizl  erklärt  sich  mit  der  Anregung  des  Ab- 
geordneten Freiherrn  von  Ehrenfels  einverstanden;  nur  gibt  er 
zu  erwägen,  ob  es  entsprechend  ist,  den  Staatscredit  zu  engagiren 
und  ob  sich  nicht  viel  eher  andere  Institute  empfehlen ; die 
Meliorationsarbeiten  würden  durch  diese  Art  der  Finanzirung 
jedenfalls  sehr  gefördert  werden.  Redner  bekämpft  die  Anträge 
der  Abgeordneten  Ritter  von  Berks  und  Dr.  von  Mettal.  Die  An- 
nahme eines  ähnlichen  Antrages  würde  das  Zustandekommen  des 
Gesetzes  in  der  ernstesten  Weise  gefährden. 

Abg.  Bohosiewicz  stellt  und  begründet  folgenden  An- 
trag: „Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  die  Schiffbar- 
machung des  Flusses  Pruth  von  der  Landesgrenze  Nowosielitza 
bis  wenigstens  zur  Landeshauptstadt  Czernowitz  ehestens  in 
Aussicht  zu  nehmen.“ 

Abg.  Dr.  Stojan  beantragt,  statt  „ist  ...  in  Angriff  zu 
nehmen“  zu  sagen  „muss  ...  in  Angriff  genommen  werden“. 

Generalreferent  Dr.  M enger  bemerkt,  der  § 6 sei  dem 
Subcomite  auf  Grund  von  Verhandlungen,  welche  die  Regierung 
mit  den  verschiedenen  Parteien  führte,  zur  Aufnahme  in  das 
Gesetz  empfohlen  worden.  Wenn  man  den  Inhalt  dieses  Para- 
graphen erwäge,  werde  man  wohl  zur  Ueberzeugung  gelangen, 
dass  kaum  je  in  irgend  einem  anderen  Lande  ein  so  weitgehendes 
Programm  für  die  Regulirung  und  Meliorirung  aufgestellt  wurde, 
wie  dies  in  diesem  Paragraphen  für  Oesterreich,  und  zwar  für 
alle  Kronländer,  geschieht.  Der  Generalreferent  ersucht  die  Ver- 
treter der  verschiedenen  Kronländer  recht  dringend,  nicht  aus 
oft  kleinlichen  Rücksichten,  aus  Mandatspolitik  und  ähnlichen 
Gründen  dem  Zustandekommen  des  mit  solcher  Mühe  geförderten 
Gesetzes  Schwierigkeiten  zu  machen. 

Der  Generalberichterstatter  beantragt  schliesslich  die  Worte 
„und  nach  Umständen  Canalisirung“,  sowie  das  Wort  „(Canalisi- 
rung)“  nach  dem  Worte  „Regulirung“  zu  streichen,  weiter  statt 
des  Wortes  „Wasserstrassennetz“  das  Wort  „Wassernetz“  zu 
setzen,  da  es  sich  nicht  blos  um  Wasserstrassen,  sondern  auch 
um  nicht  schiffbare  Flüsse  handelt,  und  endlich  den  Antrag  des 
Abg.  Dr.  Schreiner  in  folgender  Fassung  anzunehmen:  „und 
canalisirten  oder  zu  canalisirenden  Flussstrecken“. 

Bei  der  Abstimmung  wird  § 6 unter  Annahme  der  Anträge 
Dr.  Stojan,  Dr.  Beurle  und  Dr.  Schreiner  — des  letzteren  in 
der  vom  Generalberichterstatter  acceptirten  Fassung  — in  fol- 
gender Form  angenommen: 

„Behufs  Sicherstellung  der  Regulirung  derjenigen  Flüsse 
in  Böhmen,  Mähren,  Schlesien,  Galizien,  Nieder-  und  Ober- 
österreich, welche  mit  den  in  § 1 genannten  Canälen  und  canali- 
sirten, beziehungsweise  zu  canalisirenden  Flussstrecken  ein  ein- 
heitliches Wassernetz  bilden  und,  sei  es  wegen  der  Zufuhr  von 
Wasser,  sei  es  mit  Rücksicht  auf  die  Geschiebebewegung,  für 
die  in  Betracht  kommenden  Wasserstrassen  besondere  Bedeutung 
besitzen,  sind  die  Verhandlungen  mit  den  betheiligten  König- 
reichen und  Ländern  sofort  einzuleiten,  wobei  für  die  finanziellen 
Leistungen  der  Königreiche  und  Länder  die  bei  solchen  Mass- 
nahmen bisher  üblichen  Gesichtspunkte  Anwendung  zu  finden 
haben.  Die  Regulirung  dieser  Flüsse  muss  spätestens  gleich- 
zeitig mit  dem  Bau  der  Canäle  (§  5,  Abs.  1)  in  Angriff  ge- 
nommen werden. 

Für  alle  übrigen  Wasserläufe  in  den  im  Reichsrathe  ver- 
tretenen Königreichen  und  Ländern,  hinsichtlich  welcher  sich 
eine  Regulirung  als  nothwendig  darstellt,  ist  dieselbe  thunlichst 
rasch  vorzubereiten  und,  sobald  die  entsprechenden  Vorarbeiten 
vorliegen,  ehestens  in  Angriff  zu  nehmen.  Die  behufs  Durch- 
führung solcher  Regulirungen  erforderliche  Erhöhung  des  jähr- 
lichen Staatsbeitrages  für  den  Meliorationsfonds  ist  durch  ein 
besonderes  Gesetz  festzustellen.  Die  Einstellung  von  Dotationen 
für  Wasserbauten  in  die  jeweiligen  Staatsvoranschläge  bleibt 
hiedurch  unberührt.“ 

Die  Anträge  Mettal  und  Berks  werden  abgelehnt.  Die  Re- 
solutionsanträge Bohosiewicz,  Ehrenfels,  Malfatti  und  Vukoviö, 


ebenso  eine  Resolution  der  Abgeordneten  Dr.  Stojan  und  Doctor 
Silen^,  lautend:  „Die  hohe  Regierung  wird  dringendst  aufge- 
fordert, alle  Vorkehrungen  zu  treffen,  dass  die  Marchgegenden 
schon  jetzt  vor  Ueberschwemmungen  geschützt  werden“,  werden 
zum  Beschlüsse  erhoben. 

Abg.  Dr.  Schreiner  meldet  seine  Anträge  als  Minoritäts- 
vota an. 

Damit  erscheint  § 6 erledigt,  und  es  wird  § 7 (§  6 der 
Regierungsvorlage)  in  Verhandlung  gezogen. 

Abg.  Dr.  Stojan  ersucht  um  eine  Aufklärung  von  autori- 
tativer Seite  darüber,  ob  der  Bau  der  Canäle  technisch  gleich- 
zeitig mit  den  Flussregulirungen  möglich  sei. 

Handelsminister  Freiherr  von  Call  beantwortet  diese  An- 
frage dahin,  dass  die  Canalisirung  eines  natürlichen  Wasserlaufes 
dessen  Regulirung  stets  zur  Voraussetzung  hat.  Wenn  also  ein 
natürlicher  Wasserlauf  noch  nicht  regulirt  sei,  so  müsse  eine 
entsprechende  Flussregulirung  den  Canalisirungsarbeiten  vorher- 
gehen. Das  Gleiche  gelte,  wenn  ein  natürlicher  Wasserlauf  bau- 
technisch mit  der  Bauausführung  eines  Schiffahrtscanales  Zu- 
sammenhänge. 

§ 7 wird  hierauf  in  der  vom  Subcomitd  vorgeschlagenen 
Fassung  unter  Weglassung  der  Worte  „(Canalisirungen)“  und 
mit  folgender  Formulirung  des  letzten  Satzes  zum  Beschlüsse 
erhoben:  „Von  dem  Anlehenserlöse  ist  ein  Betrag  im  Höchst- 
ausmasse  von  75  Millionen  Kronen  für  die  erwähnten  Reguli- 
rungen zu  widmen.“ 

Weiter  wird  folgender  Zusatz  (bisher  Absatz  2 des  § 8 
des  Antrages  des  Subcomitd)  beschlossen : „Die  Regierung  hat 
alljährlich  zugleich  mit  der  Einbringung  des  Staatsvoranschlages 
einen  Ausweis  vorzulegen,  aus  welchem  die  Beträge  der  auf 
Rechnung  der  erwähnten  250  Millionen  Kronen  Nominale  aus- 
gegebenen Obligationen,  sowie  die  Verwendung  des  Erlöses  der- 
selben während  der  letztabgeschlossenen  Rechnungsperiode  und 
die  in  dieser  Zeit  stattgehabten  Arbeiten  genau  zu  ersehen  sind.“ 

Zu  § 8 (§  7 der  Regierungsvorlage)  bemerkt 

Generalberichterstatter  Abg.  Dr.  Meng  er,  dass  dieser 
Paragraph  eigentlich  unnöthig  sei,  da  es  selbstverständlich  wäre, 
dass,  wenn  die  Regierung  eine  gesetzlich  aufgetragene  Arbeit 
auszuführen  hat,  sie  das  sich  hieraus  ergebende  Erforderniss 
rechtzeitig  durch  ein  Gesetz  sicherstellen  muss. 

§ 8 wird  hierauf  unverändert  nach  der  Regierungsvorlage 
angenommen. 

Zu  § 9 (§  8 der  Regierungsvorlage)  beantragt 

Abg.  Romanowicz,  den  ersten  Absatz  dahin  zu  er- 
gänzen, dass  die  Regierung  ermächtigt  wird,  die  Trasse  und  die 
technische  Anlage  der  im  § 1 erwähnten  Wasserstrassen  nach 
Einvernahme  der  Landesausschüsse  der  betheiligten  Königreiche 
und  Länder  endgiltig  festzusetzen.  Er  stellt  weiter  folgenden 
Resolutionsantrag : 

„Die  Regierung  wird  dringend  aufgefordert,  bei  Feststellung 
der  Trasse  der  im  § 1,  lit.  d des  Wasserstrassen-  und  Fluss- 
regulirungsgesetzes beschlossenen  schiffbaren  Verbindung  die 
directe  oder  wenigstens  durch  einen  Stichcanal  zu  bewerk- 
stelligende Einbeziehung  der  Hauptstadt  Lemberg  in  das  Wasser- 
strassennetz in  Aussicht  zu  nehmen.“ 

§ 9 wird  mit  dieser  Abänderung  angenommen.  Die  Re- 
solution Romanowicz  wird  gleichfalls  angenommen.  Ebenso 
w.ird  folgende  Resolution  S i 1 e n y’s  zum  Beschlüsse  erhoben: 

„Bei  dem  Bau  des  Donau-Elbecanales  (Prerau-Olmütz- 
Pardubitz)  möge  den  Interessen  der  Stadt  Prossnitz  entsprechend 
die  Anlage  eines  Stichcanales  nach  Prossnitz  in  Aussicht 
genommen  werden.“ 

Bei  § 10  (§  9 der  Regierungsvorlage:  Deckung  der 
Annuitätslast)  beantragt 

Abg.  Dr.  Kaizl  die  Streichung. 

Abg.  Daszynski  stellt  einen  Zusatzantrag,  wonach  die 
Regierung  die  Bedeckung  keinesfalls  durch  Heranziehung  einer 
indirecten  Steuer  suchen  dürfe. 

Finanzminister  Dr.  Ritter  Böhm  von  Bawerk:  Es  lässt 
sich  allerdings  nicht  leugnen,  dass  eine  juristische  Nothwendigkeit 
für  die  Beibehaltung  dieses  Paragraphen  nicht  besteht,  da,  wenn 
in  dem  betreffenden  Augenblicke  die  budgetäre  Nothwendigkeit 
eintreten  wird,  eine  neue  Einnahmsquelle  zu  schaffen,  der  Finanz- 
minister  es  in  seiner  Amtspflicht  gelegen  finden  wird,  mit  einem 
Bedeckungsvorschlage  hervorzutreten.  Dennoch  möchte  ich  bitten, 
den  § 10  beizubehalten.  Ich  glaube,  es  hat  gewiss  einen  guten 
Grund,  wenn  vor  der  Oeffentlichkeit  durch  die  Beibehaltung 
dieses  Paragraphen  zum  Ausdrucke  gelangt,  dass  Regierung  und 
Abgeordnetenhaus  sich  nicht  etwa  vor  der  Möglichkeit  verschliessen, 
dass  denn  doch  die  Durchführung  der  Investitionspolitik  eine  er 
höhte  Anstrengung  der  Finanzen  des  Staates  und  der  Lände 
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zur  Folge  haben  könne.  Insbesondere  glaube  ich,  dass,  nachdem 
§ 10  bereits  in  der  Vorlage  enthalten  ist,  die  Weglassung  des- 
selben zu  einer  Auffassung  führen  könnte,  von  der  ich  nicht 
wünschen  würde,  dass  sie  platzgreife.  Was  die  Ausführungen 
des  Abg.  Daszynski  anbelangr,  so  habe  ich  mir  erlaubt  schon  in 
einer  früheren  Sitzung  darauf  zu  verweisen,  dass  es  wohl  nicht 
möglich  ist,  schon  im  gegenwärtigen  Momente  einen  concreten 
Bedeckungsvorschlag  zu  machen,  welchen  eine  künftige  Regierung, 
eine  künftige  Session,  ja  vielleicht  ein  künftiges  Haus  zu  veri- 
ficiren  haben  würde.  Aus  diesem  Grunde  glaube  ich,  dass  es 
nicht  gut  angeht,  dass  die  jetzige  Legislative  einer  künftigen 
in  dieser  Beziehung  vorgreift,  indem  sie  bestimmte  Bedeckungs- 
modalitäten in  Aussicht  nimmt  oder  ausschliesst.  Auch  pflichte 
ich  den  Ausführungen  des  Abg.  Dr.  Beurle  in  der  Richtung  bei, 
dass  gewiss  nicht  jede  indirecte  Besteuerung  abzulehnen,  und 
dass  auch  nach  den  principiellen  Ausführungen  des  Abg. 
Daszynski  nicht  jede  Erhöhung  einer  indirecten  Besteuerung 
zu  verwerfen  wäre.  Ich  bitte  deshalb  aus  diesen,  sowie  aus  den 
bereits  entwickelten  allgemeinen  Gesichtspunkten  um  die  Bei- 
behaltung, und  zwar  die  ungeänderte  Beibehaltung  des  § 10. 

Generalreferent  Abg.  Dr.  Men  ge  r erklärt,  dass,  wenn  dem 
Anträge  Daszynski  wirklich  verbindende  Kraft  verliehen  werden 
und  er  nicht  blos  die  Bedeutung  einer  Resolution  haben  solle, 
durch  die  ein  Wunsch  ausgesprochen  wird,  ein  Gesetz  geschaffen 
werden  müsste,  das  es  auch  einer  künftigen  Regierung  unmöglich 
macht,  eine  indirecte  Steuer  zur  Bedeckung  heranzuziehen.  Hiezu 
wäre  aber  eine  Verfassungsänderung  nothwendig,  die  unter  Um- 
ständen zu  ganz  unmöglichen  Consequenzen  führen  und  auch 
der  Intention  des  Antragstellers  nicht  entsprechen  würde. 

Der  Antrag  Daszynski  wird  bei  der  Abstimmung  abgelehnt 
und  § 10  nach  dem  Anträge  des  Subcomitd  angenommen. 

Ebenso  wird  § 11  (§  10  der  Regierungsvorlage : Finanzielle 
Sicherstellung  der  Vorarbeiten)  unverändert  nach  der  Regierungs- 
vorlage angenommen. 

§ 12  (§  11  der  Regierungsvorlage:  Enteignung)  wird  in 
suspenso  gelassen. 

Zu  § 13  (§  12  der  Regierungsvorlage:  Stempel-  und 
Gebührenbefreiung)  beantragt 

Generalberichterstatter  Abg.  Dr.  Meng  er,  die  Worte 
„den  Städten  Wien  und  Prag“  zu  eliminiren.  Die  Hervorhebung 
dieser  Städte  sei  auch  im  § 1 entfallen,  und  die  Vortheile  des 
§ 13  kommen  denselben  schon  deshalb  zugute,  weil  sie  unter 
den  „Gemeinden“  inbegriffen  sind. 

Abg.  Dr.  Schreiner  beantragt  die  Aufnahme  eines 
neuen  dritten  Alinea,  wonach  die  im  § 11  des  Gesetzes  vom 
30.  Juni  1884  enthaltenen  besonderen  Begünstigungen  für 
Meliorationsunternehmungen  auch  auf  die  im  § 6,  Alinea  1 er- 
wähnten Flussregulirungen  Anwendung  zu  finden  haben. 

§ 13  wird  auch  mit  dieser  Ergänzung  angenommen. 

§ 13b  wird  in  folgender  Fassung  beschlossen: 

„Beim  Bau  der  Canäle  und  der  Canalisirung  der  Flüsse 
sind,  soweit  dies  mit  dem  gedeihlichen  Fortgange  der  Arbeit 
vereinbar  ist,  die  heimische  Industrie  und  die  inländischen 
Techniker  und  Arbeiter  zu  bevorzugen.“ 

Der  Vollzugsparagraph,  sowie  Titel  uud  Eingang  des 
Gesetzes  werden  in  der  Fassung  des  Subcomite  zum  Beschlüsse 
erhoben. 

Die  Sitzung  wird  hierauf  geschlossen. 

In  der  47.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
20.  Mai  wurden  nachstehende  Interpellationen  gestellt: 

I.  An  den  Herrn  Eisenhahnminister: 

Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Sokal  und  Genossen  an  den 
Herrn  Eisenbahnminister,  betreffend  die  Aenderung  eines  Schrankens 

bei  der  Bahnüberschreitung  nächst  Pfelouc  auf  der  Strecke  Brünn — 
Prag  uuu  Wegen  Aenderung  der  Wagenverschiebungen  beim  Bahn- 
hofe in  Pfelouc; 

2.  der  Herren  Abgeordneten  Georg  Freiherr  von  Was  silko 
und  Genossen  an  den  Herrn  Eisenbahnminister,  betreffend  Aende- 
rung des  Fahrplanes  auf  der  Strecke  Czernowitz— Nowosielitza 
behufs  Anschlusses  nach  Russland; 

3.  der  Herren  Abgeordneten  Seitz  und  Genossen  an  den 
Herrn  Eisenbahnminister,  betreffend  die  Zustände  auf  dem  Nord- 
bahnhofe in  Floridsdorf  und  die  Erbauung  eines  neuen  Bahnhofes 
daselbst. 

II.  An  den  Herrn  Handelsminister: 

Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Ferri,  Dr.  Klaiö  und 
Genossen  an  den  Handelsminister,  betreffend  die  Gewährung 


einer  Subvention  an  die  Ungarisch-croatische  Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft  „Ungaro-Croata“ ; 

2.  der  Herren  Abgeordneten  Spinciö  und  Genossen  an 
den  Handelsminister,  betreffend  die  Inangriffnahme  der  Arbeiten 
behufs  Ermöglichung  einer  Dampfschiffahrtsverbindung  mit  Punath 
auf  der  Insel  Krk  in  Dalmatien. 

In  derselben  Sitzung  wurden  folgende  Anträge  dem  Eisen- 
bahnausschusse  zugewiesen: 

1.  der  Antrag,  betreffend  den  Bau  der  schmalspurigen 
Localbahn  Litschau-Neubistritz; 

2.  der  Antrag,  betreffend  die  Herstellung  einer  trans- 
versalen Eisenbahnverbindung  zwischen  Graz  und  Hartberg; 

3.  der  Antrag,  betreffend  den  Ausbau  der  projectirten 
Bahn  Wien — Novi  und  vorläufige  Feststellung  der  Trasse  bis 
Radkersburg. 

Ferner  wurde  der  Antrag,  betreffend  die  Aufhebung  der 
ärarischen  Haftstock-  und  Fahnenaussteckgebühren  auf  dem 
Donaustrome  und  Wiener  Donaucanale  dem  Budgetausschusse 
zugewiesen.  

In  der  48.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
21.  Mai  wurde  die  Regierungsvorlage,  betreffend  die  Einführung 
einer  Fahrkartensteuer  von  Personen  f ahrkarten  auf 
Eisenbahnen  ohne  erste  Lesung  dem  Steuerausschusse 
zugewiesen. 

Im  weiteren  Verlaufe  der  Sitzung  wurde  die  General- 
debatte über  den  Bericht  des  Eisenbahnausschusses,  betreffend 
die  Investitionsvorlage,  fortgesetzt. 

Abg.  Klofäc  beginnt  seine  Rede  in  böhmischer  Sprache 
und  erklärt,  deutsch  fortfahrend,  dass  er  die  wirthschaftlichen 
Vorlagen  der  Regierung  mit  Freude  begrüssen  würde,  wenn  er 
nicht  überzeugt  wäre,  dass  die  Regierung  nicht  so  sehr  von  der 
Sehnsucht  durchdrungen  ist,  das  Reich  einer  Gesundung  zuzu- 
führen, als  vielmehr  die  Aufmerksamkeit  aller  Classen  und  Völker 
durch  materielle  Interessen  in  Anspruch  zu  nehmen  und  von  der 
Lösung  der  nationalen  und  politischen  Fragen  abzulenken.  Was 
die  Vorlage  selbst  betrifft,  so  dient  sie  in  erster  Linie  zur 
Hebung  von  Triest,  für  das  schon  viele  Millionen  umsonst  aus- 
gegeben wurden.  Weiter  werden  vorwiegend  strategische  Inter- 
essen gefördert.  Die  allzu  grosse  Rücksichtnahme  auf  strategische 
Interessen  hat  nur  eine  Vermehrung  der  passiven  Bahnen  zur 
Folge.  Das  hieraus  resultirende  Deficit  kann  nicht  gleichgiltig 
lassen,  weil  die  Lasten  gerade  den  kleinen  Mann  am  empfind- 
lichsten drücken  und  das  fortschreitende  Deficit  die  Erfüllung 
der  Forderungen  der  Bahnarbeiter  in  weite  Ferne  rückt.  Böhmen 
wTerde  in  der  Vorlage  ignorirt  und  nur  mit  der  einzigen  Linie 
Rakonitz — Laun  abgefertigt.  Redner  hält  die  Verstaatlichung  der 
Bahnen,  in  erster  Linie  der  Nordwestbahn,  für  nothwendig. 

Redner  bespricht  sodann  die  Vorlage  vom  Standpunkte 
eines  Vertreters  der  arbeitenden  Classen  und  bemerkt,  dass  jene 
Classen,  die  Leben  und  Gesundheit  den  Eisenbahnen  widmen, 
in  der  Vorlage  keine  Berücksichtigung  finden.  Er  beantragt 
folgenden  Zusatz  zu  Artikel  VII  a des  Minoritätsvotums  der  Ab- 
geordneten Dr.  Ellenbogen,  Mazorana  und  Dr.  Sileny:  „Die 

Arbeitszeit  in  den  Werkstätten  beträgt  höchstens  neun  Stunden“, 
und  eine  Erweiterung  des  Artikels  VII  c,  wonach  die  Hilfs- 
inspectoren dem  Arbeiterstande  angehören  sollen.  Sollte  das 
Minoritätsvotum  mit  diesen  Zusätzen  abgelehnt  werden,  so  bitte 
er  um  Annahme  folgenden  Antrages:  „Die  Arbeitsverhältnisse 
bei  den  nach  diesem  Gesetze  durchzuführenden  Eisenbahnen 
werden  durch  ein  besonderes  Gesetz  geregelt,  welches  gleich- 
zeitig mit  diesem  Gesetze  in  Wirksamkeit  tritt.“  Schliesslich 
beantragt  Redner  folgende  Resolution:  „Zu  den  Eisenbahnbauten 
soll  nur  die  heimische  Arbeiterschaft  aufgenommen  werden,  ins- 
besondere in  Böhmen,  Mähren  und  Schlesien.“ 

Abg.  Dr.  Steinwender  schillert  die  Kämpfe,  die  seit 
einer  Reibe  von  Jahren  wegen  des  Baues  einer  zweiten  Ver- 
bindung mit  Triest  geführt  wurden.  Erst  der  jetzigen  Regierung 
sei  es  gelungen,  eine  Lösung  zu  finden,  welche  alle  Interessen 
vereinigt  und  befriedigt.  Das  Bild  des  Verkehrsgebietes  von 
Triest  erleide  durch  die  neue  Alpenbahn  eine  vollständige  Ver- 
änderung. Redner  wendet  sich  sodann  gegen  die  Behauptung, 
dass  die  Alpenbahn  ein  Geschenk  für  die  von  ihr  durchzogenen 
Provinzen  sei.  Allerdings  werden  diese  Provinzen  von  der  Bahn 
Vortheile  haben,  aber  weit  geringere  als  der  Gesammtstaat.  Was 
die  Begebung  der  Rente  anbelangt,  so  glaube  er,  dass  die 
487.000.000  Kronen  nicht  ganz  zur  Begebung  gelangen  werden. 
Redner  schliesst  mit  Worten  der  Anerkennung  und  des  Dankes 
nicht  nur  der  Regierung  gegenüber,  sondern  auch  gegenüber  den 
Vertretern  jener  Länder,  welche  weniger  an  den  Erfolgen  dieser 
Eisenbahnbauten  betheiligt  sind.  Ganz  unbetheiligt  sei  kein 
Gebiet  der  österreichischen  Volkswirthschaft  an  den  friedlichen 
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Erfolgen,  die  Oesterreich  berufen  ist,  von  dem  Ausfallsthor  an 
der  Adria  aus  zu  machen. 

Auf  Antrag  des  Abg.  Dr.  von  R e p t a wird  die  Debatte 
geschlossen. 

Zu  Generalrednern  werden  gewählt:  pro  Abg.  Dobernig, 
contra  Abg.  Kaftan. 

Abg.  Kaftan:  Die  von  der  Regierung  eingebrachte 
Wasserstrassenvorlage  und  der  erfreuliche  Vorgang  im  Wasser- 
strassenausschusse  ermöglicht  es  uns,  dass  wir  in  ruhiger  und 
leidenschaftsloser  Weise  zur  Investitionsvorlage  Stellung  nehmen, 
indem  wir  zugleich  der  zuversichtlichen  Hoffnung  Raum  geben, 
dass  insbesondere  die  Vertreter  aus  den  Alpenländern  mit  der 
gleichen  Loyalität  uns  auch  bei  der  zweiten  Lesung  der  Wasser- 
strassenvorlage entgegenkommen  werden,  wie  wir  es  nun  bei  der 
Investitionsvorlage  zu  thun  bestrebt  sind. 

Durch  die  projectirten  Alpenbahnen  werden  die  Interessen 
Triests  gewissermassen  in  erste  Linie  geschoben,  und  zwar  um 
die  rückläufige  Bewegung  in  dem  Verkehre  von  Triest  auf- 
zuhalten und  den  Triester  Verkehr  zu  heben.  Ich  will  keine 
Recriminationen  gegen  Triest  erheben.  Es  ist  möglich,  dass  für 
Triest  nicht  genug  gesehen  ist,  weil  die  Mittel  hiezu  nicht  aus- 
gereicht haben,  und  wir  waren  auch  thatsäcblich  immer  dafür, 
dass  der  einzige  österreichische  Hafen  entsprechend  ausgebaut 
und  begünstigt  werde,  wofür  auch  die  Verhandlungen  des  böhmi- 
schen Landtages  genug  Beweise  liefern.  Wenn  Triest  darüber 
klagt,  dass  seine  Interessen  nicht  genug  gewahrt  wurden,  was 
sollen  wir  in  Böhmen  erst  sagen,  wo  unsere  Wasserstrassen  und 
Flussregulirungen  vollständig  vernachlässigt  wurden?  Die  Linien, 
welche  Triest  mit  dem  Norden  verbinden  sollen,  müssen  derart 
gebaut  werden,  dass  die  Abkürzungen  vorwiegend  dem  Inlande 
zugute  kommen.  Es  wird  das  bei  der  Karawankenbahn  und  der 
Wocheiner  Bahn,  nicht  aber  in  gleichem  Masse  bei  der  Tauern- 
bahn durchführbar  sein,  welche  zum  grossen  Theile  dem  süd- 
deutschen Verkehre  dienen  wird,  wenn  sie  auch  grosse  Frachten- 
mengen Triest  zuführen  dürfte.  Die  Herstellung  der  Tauernbahn 
erscheint  aber  hauptsächlich  auch  deshalb  von  Bedeutung,  um 
ein  Gegengewicht  gegen  Ungarn  zu  bekommen,  das  mit  allen 
Mitteln  und  mit  grossem  Aufwande  bestrebt  ist,  den  Hafen  von 
Fiume  zu  alimentiren  und  dessen  Verkehr  zu  heben.  Ungarn  hat 
es  bisher  durch  seine  Tarifpolitik  verstanden,  seiner  Landwirth- 
schaft,  seiner  Industrie  und  seinem  Handel  grosse  Dienste  zu 
erweisen.  Während  in  Ungarn  die  wichtigsten  oder  fast  alle 
Bahnen  in  den  Händen  des  Staates  sind  und  nur  einige  Privat- 
bahnen im  Staatsbetriebe  stehen,  ist  unser  Staatsbahnnetz  durch 
die  Privatbahnen  häufig  unterbrochen  und  der  einheitliche 
Mechanismus  infolgedessen  gestört.  Die  Verstaatlichungsaction, 
welche  vor  drei  Jahren  in  diesem  Hause  begonnen  wurde  und 
seither  ins  Stocken  gerathen  ist,  muss  wieder  aufgenommen 
werden,  in  erster  Linie  bezüglich  der  Nordwestbahn  und  der 
Staatseisenbahn-Gesellschaft.  Allerdings  müsste  diese  Verstaat- 
lichung streng  concessionsmässig  geschehen  und  nicht  etwa  so, 
wie  • es  bei  der  Kaiser  Franz  Josef-Bahn  der  Fall  war,  welche 
im  elendesten  Bauzustande  gegen  eine  übermässig  hohe  Rente 
übernommen  wurde.  Durch  die  Verstaatlichung  dieser  beiden 
Bahnen  würde  unser  Handel  und  unser  Verkehr  von  dem  schäd- 
lichen Einflüsse  der  anderen  Reichshälfte  und  von  der  ungarischen 
Tarifpolitik  befreit  werden.  Eine  planmässige  Verstaatlichungs- 
action würde  auch  auf  den  Triester  Verkehr  befruchtend  wirken. 
Vor  den  finanziellen  Schwierigkeiten  der  Verstaatlichung  dürfen 
wir  nicht  zurückschrecken;  es  haben  kleine  Staaten,  insbesondere 
die  Schweiz,  die  Verstaatlichung  mit  Erfolg  durchgeführt. 

Aber  noch  ein  anderes  Mittel  müssen  wir  in  Anwendung 
bringen,  um  Ungarn  gegenüber  ein  Gegengewicht  zu  schaffen, 
nämlich  durch  den  Ausbau  des  prachtvoll  gelegenen  Hafens  von 
Spalato.  Man  hatte  gehofft,  dass  gelegentlich  der  Conferenzen 
zwischen  der  österreichischen  und  ungarischen  Regierung  im 
letzten  Herbste,  betreffend  den  Ausbau  des  bosnischen  Bahn- 
netzes und  die  Verbindung  desselben  mit  den  österreichischen 
Nachbarländern,  endlich  Dalmatiens  bester  Hafen  eine  Verbindung 
mit  dem  österreichischen  Hinterlande  erhalten  werde;  es  ist  das 
aber  zu  unserer  grössten  Ueberraschung  nicht  geschehen.  Die 
Bahn  soll  von  Sarajevo  gegen  das  Sandschak  gebaut  werden, 
vorläufig  als  schmalspuriger  Bau,  aber  mit  einem  Hinterbau  für 
normalspurige  Bahnen.  Wenn  man  Spalato  eine  entsprechende 
Verbindung  gibt,  so  wird  Spalato  Triest  keine  Concurrenz 
machen,  sondern  beide  Häfen  werden  sich  nur  gegenseitig  im 
gesammtösterreichischen  Interesse  unterstützen.  Redner  bespricht 
hierauf  die  Erhöhung  der  für  die  Localbahnen  in  Aussicht  ge- 
nommenen Summe  und  die  Investitionen  für  die  Staatsbahnen. 
Er  begrüsst  insbesondere  die  Erhöhung  der  Leistungsfähigkeit 
einzelner  Localbahnen,  bespricht  sodann  die  Frage  der  Ueber- 
leitung  des  Verkehres  von  den  Hauptbahnen  auf  die  Localbahnen 


und  bemerkt,  dass  heute  der  Staat  keine  Frachten  auf  die 
Localbahnen  übergehen  lasse,  obwohl  die  Staatsbahnlinien  über- 
lastet sind. 

Es  sei  unzweifelhaft,  dass  durch  die  Investitionen  die 
Leistungsfähigkeit  der  Bahnen  wesentlich  vergrössert  werde;  ob 
aber  auch  die  Ertragsfähigkeit,  sei  eine  andere  Frage.  Durch 
die  juristisch-bureaukratische  Verwaltung  werden  die  Erträgnisse 
von  Bahnen  nicht  gefördert.  Dieses  System  muss  einer  kauf- 
männischen Verwaltung  auf  wirtschaftlicher  Grundlage  platz- 
machen. Durch  eine  zweckmässige  Organisation  und  durch  eine 
zielbewusste  Verstaatlichung  der  Privatlinien  wird  es  auch 
möglich  sein,  die  anfänglich  grossen  Betriebsausfälle  der  Alpen- 
bahnen zu  decken.  Redner  bespricht  sodann  Artikel  X und  sieht 
darin,  dass  alljährlich  ein  Ausweis  über  die  Verwendung  der 
bewilligten  Summen  dem  Hause  vorgelegt  werden  soll,  kein 
Misstrauen,  sondern  nur  eine  Notwendigkeit.  Er  begrüsst  mit 
Freude  die  Zusicherung  des  Eisenbahnministers,  dass  bei  den 
grossen  Bauten  vorwiegend  inländische  Arbeiter  und  technische 
Kräfte  verwendet  werden  sollen.  Er  wünsche  nur,  dass  auch  die 
Wasserstrassen,  wenigstens  die  wichtigsten  Linien,  in  möglichst 
kurzer  Zeit  gebaut  werden,  weil  erst  durch  den  Ausbau  der 
Wasserstrassen  neben  den  projectirten  Eisenbahnen  ein  voll- 
kommenes Verkehrsnetz  zum  Nutzen  der  betreffenden  Länder, 
zum  Nutzen  der  Monarchie  geschaffen  werde. 

Abg.  Dobernig  bemerkt,  dass  Oesterreich  beim  letzten 
Capitel  eines  grossen  Werkes  angelangt  sei.  Die  Frage  der 
zweiten  Verbindung  mit  Triest  ist  fast  so  alt,  als  Triest  überhaupt 
eine  Eisenbahnverbindung  besitzt.  Was  hat  Triest  von  allen 
seinen  Einrichtungen,  wenn  die  Verbindung  mit  dem  Hinterlande 
fehlt?  Welchen  unglaublichen  Aufschwung  hat  Fiume  in  den 
letzten  Jahren  genommen ! Was  die  Frage  der  Rentabilität  der 
neuen  Alpenbahnen  betrifft,  so  sei  ein  alter  Erfahrungssatz,  dass 
Deficite  volkswirtschaftlich  in  vielen  Ländern  keine  Deficite 
sind.  Zur  Hebung  des  Fremdenverkehres  ist  in  den  Alpenländern 
bisher  seitens  der  Regierung  blutwenig  geschehen.  Es  ist  kein 
Geschenk,  welches  der  Staat  den  Alpenländern  mit  den  Bahnen 
gibt,  sondern  die  Gutmachung  einer  schweren  Versäumniss,  und 
die  Alpenländer  haben  ein  Recht  zu  wünschen,  dass  die  Staats- 
mittel ihnen  in  gleicher  Weise  zugute  kommen;  für  die  Canal- 
bauten werden  die  Alpenländer  auch  zahlen  und  gewiss  gern 
zahlen,  ohne  dass  sie  besondere  Vortheile  davon  haben  werden. 

Redner  drückt  dem  Berichterstatter  den  herzlichen  Dank 
für  die  Vertretung  der  Alpenländer  aus  und  fährt  dann  fort: 
Dieses  Werk  wird  befruchtend  wirken  im  weiten  Reiche,  wir 
werden  uns  würdig  zeigen  des  Vertrauens  unserer  Wähler  und 
werden  dadurch  den  energischen  Willen  bekunden,  dieses  Parla- 
ment als  die  einzige  Grundlage  des  Constitution  eilen  Lebens  in 
Oesterreich  zu  erhalten,  und  werden  in  die  Lage  kommen,  in 
diesem  Parlamente  mit  den  alten,  so  viel  beklagten  wirthschaft- 
lichen  Rückständen  aufzuräumen.  Durch  die  Annahme  dieser 
Investitionsvorlage  wird  aber  auch  der  Regierung  ein  gewisses 
Vertrauen  ausgedrückt,  das  Vertrauen,  dass  sie  die  ausgedehnte 
Machtbefugniss,  die  ihr  in  die  Hand  gegeben  wird,  zum  Wohle 
der  Gesammtheit  verwenden  wird.  Redner  beantragt  schliesslich 
im  Namen  des  Abg.  Hinterhuber  folgende  Resolution : „Die 
Regierung  wird  angewiesen,  gleichzeitig  mit  dem  Ausbau  der 
Theilstrecke  der  Karawanken-Balm  von  Klagenfurt  nach  Weizels- 
dorf  für  den  Bau  des  von  letztgenannter  Bahnstation  abzweigenden, 
sechs  bis  sieben  Kilometer  langen  Ostflügels  nach  Ferlach- 
Unter-Loibl  mit  Zuziehung  der  vom  Lande  Kärnten,  der  Landes- 
hauptstadt Klagenfurt  und  von  den  Interessenten  bereits  zu- 
gesicherten Beiträge  aus  den  Mitteln  des  Hauptbaufonds  Fürsorge 
zu  treffen.“ 

Abg.  M a 1 i k stellt  folgende  Resolution : „Die  Regierung 
wird  aufgefordert,  ehethunlichst  die  nothwendigen  Vorarbeiten 
zum  Ausbau  der  oststeierischen  Eisenbahn,  und  zwar  der  Ver- 
längerung Fehring-Eadkersburg  bis  zur  Landesgrenze  zu  ver- 
anlassen und  für  die  hiezu  nothwendigen  Geldmittel  vorzusorgen, 
damit  das  endliche  Zustandekommen  dieser  höchst  wichtigen 
Bahnverbindung  durch  die  Aufnahme  in  das  nächste  Investitions- 
programm gesichert  werde.“ 

Berichterstatter  Abg.  Dr.  Sylvester  verzichtet  auf  das 
Schlusswort. 

Bei  der  Abstimmung  wird  das  Eingehen  in  die 
Specialdebatte  beschlossen. 

Es  wird  sodann  Artikel  I in  Verhandlung  gezogen. 

Berichterstatter  Abg.  Dr.  Sylvester  leitet  die  Ver- 
handlung ein. 

Zum  Worte  sind  gemeldet  pro  die  Abgeordneten : I’eric, 
Berks,  Dobernig,  Axmann,  Pogacnig,  Basevi,  Perathoner,  Biankini, 
Erler,  Hueber,  Steinwender,  Tambosi,  Lecher,  Mosdorfcr, 
Rornanowicz,  Malik,  Hagenhofer  und  Löcker;  contra  die  Ab- 
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geordneten:  Hofruann  von  Wellenhof,  Fresl,  Schraffl,  Mastälka, 
Formanek,  Kaftan,  Ellenbogen,  Seitz,  Klofäc,  Cingr,  Rieger, 
Srämek,  Kienmann,  Zäzvorka,  Wohlmeyer,  Huber  (Bruck), 
Heilinger,  Schoiswohl,  Hybes,  Scheicher,  Cemy  und  Choc. 

Abg.  H o f m a n n von  Wellenhof  entrollt  ein  Bild 
des  steierischen  Eisenbahnwesens.  Steiermark  besitze  nur  eine 
Verbindung  mit  der  Reichshauptstadt,  die  ausserordentlich  über- 
lastet ist.  Die  Graz-Köflacher  Eisenbahn-Gesellschaft  schädigt 
durch  rücksichtslose  Ausnützung  ihres  Kohlenmonopols  die 
Entwicklung  der  Grazer  Industrie.  Redner  verlangt  eine  Er- 
gänzung der  Linie  Hartberg — Friedberg  behufs  Herstellung  einer 
zweiten  Verbindung  mit  Wien.  Die  Tauern-Bahn  wird  gleichfalls 
dazu  beitragen,  einen  weiteren  Theil  des  Verkehres  von  der 
Steiermark  abzulenken,  und  als  Ersatz  dafür  verlangen  wir  eine 
zweite  Verbindung  mit  Wien:  Gleisdorf — Hartberg — Aspang. 

Redner  bittet  um  entsprechende  Berücksichtigung  seines  dem 
Eisenbahnausschusse  diesbezüglich  zugewiesenen  Antrages  seitens 
der  Regierung. 

Abg.  Peric  beginnt  in  croatischer  Sprache  und  erkennt, 
deutsch  fortfahrend,  dankbar  an,  dass  die  Regierung  mit  ihrem 
Investitionsprogramme  das  Eis  gebrochen  habe,  um  auch 
Dalmatien  die  allernothwendigsten  Bahnlinien  zu  gewähren. 
Redner  wünscht  zunächst  den  Ausbau  der  Linien  erster  Ordnung, 
insbesondere  der  Bahn  Spalato-Knin-Novi,  und  beantragt  folgende 
Resolutionen : 

„Die  Regierung  wird  aufgefordert,  ehethunlichst  die  Vor- 
erhebungen und  einleitenden  Verhandlungen  mit  der  ungarischen 
und  gemeinsamen  Regierung  behufs  Herstellung  einer  bei  Lovrec 
von  der  Bahnlinie  Spalato — Arzano  abzweigenden,  über  Imoschi 
und  Siubuski  nach  Caplina  führenden  Zweigbahn  zu  pflegen  und 
über  das  Resultat  dem  hohen  Hause  in  der  nächsten  Herbst- 
session zu  berichten.“ 

„Die  Regierung  wird  aufgefordert,  auf  Grund  des  von  den 
Abgeordneten  Vukovic  und  Genossen  in  der  Sitzung  vom  14.  Mai 
eingebrachten  Antrages  ein  Investitionsprogramm  für  Dalmatien 
auszuarbeiten  und  dasselbe  dem  hohen  Hause  in  dem  nächst- 
folgenden Sessionsabschnitte  zur  Genehmigung  vorzulegen.“ 

Abg.  Fresl  hält  unter  Unruhe  seitens  der  Alldeutschen 
und  wiederholt  von  Zwischenrufen  derselben  unterbrochen  eine 
Rede  in  böhmischer  Sprache.  Er  schliesst  unter  dem  Beifall 
seiner  Parteigenossen  und  ironischem  Beifalle  seitens  der  All- 
deutschen. 

Abg.  Ritter  von  Berks  betont,  dass  zu  hoffen  sei,  es 
werde  durch  die  neue  Verbindung  das  für  Triest  verloren 
gegangene  Böhmen  wieder  für  Triest  zurückerobert  werden.  Es 
sei  auch  gar  kein  Zweifel,  dass  das  Absatzgebiet  aus  Süd- 
Deutschland  den  Weg  zum  Meere  nach  Triest  suchen  wird,  weil 
er  eben  der  kürzere  ist,  weil  Triest  viel  weiter  in  den  Continent 
einschneidet  als  Genua  und  der  Weg  über  die  Schweiz  nach 
Genua  auch  viel  weiter  ist,  als  der  mit  der  Tauern-Bahn  nach 
Triest.  Redner  bespricht  sodann  die  Nothwendigkeit  des  Aus- 
baues der  Strecke  Heilenstein— Domschale  und  der  Verstaat- 
lichung der  Strecke  Wöllan— Cilli  bei  der  Uebernahme  derselben 
in  den  Staatsbetrieb.  Redner  schliesst  mit  den  Worten:  In  dieser 
Vorlage  erblicken  wir  den  Anstoss  für  eine  bessere  Zukunft  der 
Südländer,  den  Anfang  einer  entsprechenden  Eisenbahnpolitik 
nicht  nur  für  die  einzelnen  Länder,  sondern  für  das  ganze  Reich. 
Wir  danken  der  Regierung,  dass  sie  diese  Vorlage  eingebracht 
hat  und  den  befreundeten  Parteien,  welche  uns  bei  dem  Zu- 
standekommen dieser  Vorlage  unterstützen  wollen. 

Auf  Antrag  des  Abg.  Dr.  Kern  wird  die  Debatte  ge- 
ile. n.  Zu  Generalrednern  werden  gewählt:  pro  Abg.  Romano- 
wicz,  contra  Abg.  Kienmann. 

Abg. ;K  i e n m an  n (Generalredner  contra)  betont,  dass 
e Me..  ü-ösK-iieicher  Klage  erheben  müssen,  in  einer  Hoffnung 
entt-äuse.ni  werden  zu  sein,  indem  nämlich  der  volle  Ausbau  der 
A .j . v ! ••  Vorlage  nicht  enthalten  sei,  sondern  nur 

die  kleine  Abschlagszahlung  der  Strecke  Friedberg— Hartberg. 
Eine  zv.vn.  Verbindung  mit  Graz  als  Concurrenzbahn  für  die 
Südbahn  sei  unbedingt  nothwendig'  und  werde  Jedem  klar  sein, 
der  unter  dem  Drucke  der  Tarifpolitik  der  Südbahn  leide.  Der 
Ausbau  der  Aspang  bahn  würde  auch  die  steierischen  Linien, 
welche  im  Staatsbetriebe  stehen,  befruchten  und  zur  Folge 
haben,  dass  diese  Limen  activ  werden,  wie  überhaupt  diese 
Linie  gewiss  eine  aetive  wäre.  Die  Vertreter  Steiermarks  und 
Niederösterreichs  werden  nicht  ruhen,  bis  der  volle  Ausbau  der 
Aspangbalin  zur  Thatsache  wird. 

Abg.  Romänowicz  (Generalredner  pro)  begrüsst  das 
vorliegende  Gesetz  als  den  Beginn  einer  wirklichen  wirthsebaft- 
lichen  Investitionspolitik  seitens  der  Regierung  und  seitens  des 
Hauses.  Die  Bedeckung  für  diese  Vorlagen  könne  nicht  in  neuen 
Steuern  gesucht  werden,  sondein  in  der  Hebung  der  Volkswirt- 


schaft des  Staates.  Redner  betont  die  unbedingte  Nothwendigkeit 
der  Ausrottung  des  bei  den  Finanzbehörden  herrschenden 
fiscalischen  Geistes.  So  lange  dieser  nicht  überwunden  sei, 
werden  auch  die  Investitionen  nichts  nützen.  Er  gibt  insbesondere 
der  Erwartung  Ausdruck,  dass  baldigst  an  die  Reform  des 
Actiengesetzes  und  die  Schaffung  des  Gesetzes  über  die  Gesell- 
schaften mit  beschränkter  Haftung  werde  geschritten  werden, 
und  schliesst  mit  dem  Appell  an  den  Finanzmmister,  er  möge 
dem  ausgezeichneten  und  allseitig  hochgeschätzten  volkswirt- 
schaftlichen Schriftsteller  Dr.  Böhm  von  Bawerk  keinen  Kummer 
bereiten. 

Generalberichterstatter  Abg.  Dr.  Sylvester  verzichtet 
auf  das  Schlusswort. 

Artikel  I wird  sodann  in  der  Fassung  des  Ausschusses 
angenommen  und  hierauf  die  Verhandlung  abgebrochen. 

Der  W asserstrassenausschuss  des  Abgeordneten- 
hauses hielt  am  21.  Mai  eine  Sitzung  ab.  In  derselben  ergriff 
als  erster  Redner  Abg.  Dr.  Baernreither  das  Wort,  der 
folgende  Anträge  vorlegte: 

§ 12,  der  von  der  Enteignung  handelt,  hätte  folgende 
Fassung  zu  erhalten: 

„§  12.  Für  die  im  § 1 und  § 6,  Absatz  1 bezeichneten 
Anlagen  steht  das  Enteignungsrecht,  insbesondere  auch  das 
Recht  auf  gänzliche  oder  theilweise  Entziehung  von  Privat- 
gewässern und  Wasserrechten  zu,  wobei  für  die  Durchführung 
der  Enteignung  die  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  18.  Fe- 
bruar 1878  (R.-G.-Bl.  Nr.  30),  betreffend  die  Enteignung  zum 
Zwecke  der  Herstellung  und  des  Betriebes  von  Eisenbahnen 
sinngemässe  Anwendung  zu  finden  haben. 

Bei  der  Aufstellung  und  Ausführung  der  Projecte  ist  auf 
die  Interessen  der  Wasserwirthschaft  und  insbesondere  darauf 
Rücksicht  zu  nehmen,  dass  der  Bedarf  an  Trinkwasser,  sowie  an 
dem  zum  Wirthschaftsbetriebe  und  für  die  Fälle  der  Feuers- 
gefahr nötliigen  Wasser  für  Gemeinden,  Ortschaften  und  An- 
siedelungen gedeckt  bleibe. 

Bei  der  Feststellung  der  Projecte  ist  insbesondere  auch 
auf  die  bestehenden  landwirtlischaftlichen  Meliorationen,  ins- 
besondere Bewässerungen  und  Entwässerungen  entsprechend 
Rücksicht  zu  nehmen,  wobei  jedoch  auch  nach  Thunlichkeit 
dahin  zu  wirken  ist,  dass  in  Verbindung  mit  den  neuen  Wasser- 
strassen solche,  den  landwirthschaftlichen  Betrieb  fördernde  An- 
lagen neu  hergestellt  werden  können.“ 

Weiter  beantragt  Redner  folgende  Resolution:  „Die 
Regierung  wird  aufgefordert,  so  rasch  als  möglich  eine  Reform 
des  Wasserrechtes  in  Angriff  zu  nehmen  und  hiebei  auch  ein 
besonderes  Gesetz,  betreffend  die  Enteignung  bei  Wasserbauten 
vorzulegen.“  ln  socialpolitischer  Beziehung  beantragt  Redner  die 
Aufnahme  der  folgenden  Paragraphe  in  das  Gesetz: 

„Sobald  eine  der  im  § 1 angeführten  Bauten  in  Angriff 
genommen  wird,  ernennt  der  Handelsminister  im  Einvernehmen 
mit  dem  Minister  des  Innern  einen  Gewerbeinspector,  dessen 
Thätigkeit  im  Sinne  des  Gesetzes  vom  17.  Juni  1883  (R.-G.-Bl. 
Nr.  117 ; sich  auf  die  Ueberwachung  der  betreffenden  Bau-,  Erd- 
und  Wasserbauarbeiten  erstreckt.  Aut  diesen  Gewerbeinspector 
finden  alle  Bestimmungen  des  bezeichneten  Gesetzes  Anwendung. 
Er  ist  Mitglied  des  Beirathes  (§  3).  Nach  Bedarf  sind  ihm  die 
nöthigen  Hilfsorgane  an  die  Seite  zu  stellen. 

Dieser  Gewerbeinspector  ist  insbesondere  verpflichtet,  in 
dem  von  ihm  alljährlich  zu  erstattenden  Berichte  genaue  An- 
gaben über  die  Lohn-,  Wohnungs-  und  Sanitätsverhältnisse  der 
bei  der  Ausführung  der  bezeichneten  Bauten  beschäftigten 
Arbeitspersonen,  sowie  über  die  Art  der  Arbeitsvergebung  und 
über  die  Arbeitszeit  zusammenzustellen. 

Die  §§  74,  74  a,  75,  78  bis  78  c,  ferner  die  §§  88  a und 
96  a,  sowie  96  b der  Gewerbeordnung  finden  auf  alle  Kategorien 
von  Arbeitern  Anwendung,  die  bei  einer  der  im  § 1 bezeichneten 
Bauführungen  beschäftigt  sind.“ 

Endlich  beantragt  Redner  folgende  Resolution: 

„Die  Regierung  wird  aufgefordert,  bei  der  Handhabung 
des  Gesetzes,  betreffend  den  Bau  von  Wasserstrassen,  und  die 
Durchführung  von  Flussregulirungen : 1.  dafür  Sorge  zu  tragen, 
dass  die  sanitätspolizeilichen  Vorschriften  strenge  gehandhabt 
werden,  dass  für  die  Unterkunft  der  Arbeiter  in  entsprechender 
Weise  vorgesehen  und  den  Nahrungsverhältnissen  derselben  das 
nöthige  Augenmerk  zugewendet  werde,  letzteres  insbesondere, 
um  die  Arbeiter  vor  Uebervortheilung  und  Verleitung  zur  Trunk- 
sucht zu  bewahren,  wobei  zu  erwägen  wäre,  inwieweit  Wohnung 
und  Beköstigung  von  der  Bauverwaltung  selbst  beigestellt 
werden  könnten;  2.  zu  erwägen,  ob  und  in  welcher  Weise  durch 
geeignet  zusammengesetzte  Schiedsgerichte  für  die  rechte  und 
gerechte  Entscheidung  der  Streitigkeiten  zwischen  Unternehmung 
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und  Arbeiter  vorgesorgt  werden  könnte;  3.  die  heimische  In- 
dustrie und  die  heimischen  Arbeitskräfte,  soweit  dies  irgend  mit 
dem  gedeihlichen  Fortgange  der  Arbeiten  vereinbar  ist,  zu  be- 
vorzugen.“ 

Ministerpräsident  und  Leiter  des  Ministeriums  des  Innern 
Pr.  von  Ko  erb  er  macht  darauf  aufmerksam,  dass,  wenn  im 
ersten  Absätze  des  § 12  die  Worte:  „Für  die  im  § 1 und  § 6, 
Absatz  1“  eingeschaltet  werden  und  dann  im  vorletzten  Absätze 
für  die  bezüglichen  Entscheidungen  die  Competenz  des  Handels- 
ministeriums normirt  werde,  diese  Entscheidungen  sich  doch  nur 
auf  die  Canalbauten,  nicht  aber  auch  auf  die  Flussregulirungen 
beziehen  können,  da  für  diese  die  Competenz  des  Ministeriums 
des  Innern,  sowie  des  Ackerbauministeriums  bereits  gegeben  sei. 
Man  müsste  daher  im  Absätze  4 des  § 12  der  Deutlichkeit  halber 
hinzufügen,  dass  alle  Entscheidungen  bezüglich  der  Feststellung 
und  Ausführung  der  Projecte  u.  dgl.  nach  § 1 in  die  Competenz 
des  Handelsministeriums  fallen,  welches  bei  der  Beschlussfassung 
und  Entscheidung  sich  mit  den  anderen  betheiligten  Ressorts 
ins  Einvernehmen  zu  setzen  habe.  Was  diesen  letzteren  Zusatz 
anbelange,  so  habe  ihn  die  Regierung  nicht  ausdrücklich  auf- 
genommen, sondern  ihn  in  der  Verweisung  auf  den  Verordnungs- 
weg subintelligirt.  Sie  war  nämlich  der  Meinung,  dass  sich 
vielleicht  die  Nothwendigkeit  einer  umfassenderen  Regelung  der 
Competenz  als  bisher  herausstellen  könnte,  und  diese  Möglich- 
keit sollte  durch  die  Verweisung  auf  den  Verordnungsweg  offen- 
gelassen  werden. 

Abg.  Mayer  beantragt  zu  dem  Anträge  des  Abg.  Doctor 
Baernreither  bezüglich  der  Enteignung  den  Zusatz:  „Hiebei  sind 
in  erster  Linie  die  Interessen  des  bäuerlichen  Grundbesitzes  zu 
berücksichtigen.“ 

Abg.  Dr.  Kaizl  beantragt,  es  möge  das  Gesetz  bestimmen, 
dass  nicht  nur  bei  Aufstellung  und  Ausführung  der  Projecte, 
sondern  auch  bei  dem  Betriebe  der  künstlichen  WasserstrasSen 
auf  die  Meliorations-,  Bewässerungs-  und  Entwässerungsanlagen 
Rücksicht  genommen  werde.  Ebenso  verlangt  er,  dass  in  Sachen 
der  Flussregulirungen  die  bisherige  Competenz  aufrechterhalten 
und  dass  in  Sachen  der  Canalisirungsarbeiten  der  Einfluss  des 
Ackerbauministeriums  gewahrt  bleibe. 

Abg.  Kaftan  erklärt  sich  mit  dem  von  dem  Abg.  Doctor 
Baernreither  ergänzten  Alinea  1 einverstanden  und  bemerkt,  dass 
nach  diesen  Grundsätzen  bereits  bei  den  Enteignungen  bei  der 
Moldaucanalisirung  vorgegangen  werde  und  dass  dies  für  beide 
Theile  günstige  Ergebnisse  zur  Folge  gehabt  hätte. 

Abg.  Jaroi  befürwortet  wärmstens  den  Antrag  des  Ab- 
geordneten Dr.  Baernreither,  durch  welchen  die  Landwirtschaft 
vor  möglichen  Schäden,  denen  sie  durch  den  Bau  der  Canäle 
ausgesetzt  wäre,  geschützt  werden  soll. 

Nach  dem  Schlussworte  des  Generalberichterstatters  Ab- 
geordneten Dr.  Meng  er  wird  der  Antrag  Baernreither  in 
Betreff  der  Bestimmungen  über  die  Enteignung  mit  dem  vom 
Abg.  Mayer  beantragten  Zusatze  und  einigen  im  Laufe  der 
Debatte,  insbesondere  seitens  des  Generalberichterstatters  Ab- 
geordneten Dr.  Menger  angeregten  stilistischen  Aenderungen 
angenommen.  Das  letzte  Alinea  dieses  Paragraphen  erhält  folgende 
Fassung:  „Alle  Angelegenheiten,  welche  sich  auf  die  Feststellung 
und  Ausführung  der  Projecte  für  die  im  § 1 bezeichneten  An- 
lagen beziehen,  sowie  die  darauf  bezüglichen  Entscheidungen 
fallen  in  die  Competenz  des  zur  Baudurchführung  berufenen 
Handelsministeriums,  welches  mit  den  anderen  betheiligten  Mini- 
sterien das  Einvernehmen  zu  pflegen  hat.“ 

Es  wird  hierauf  der  Antrag  Baernreither  über  die 
s o ci  al  p o 1 i t i s ch  en  Massnahmen  in  Verhandlung  gezogen. 

Handelsminister  Freiherr  v.  Call  erklärt  sich  mit  der 
vom  Abg.  Dr.  Baernreither  beantragten  Resolution,  ebenso  mit 
dem  Anträge  auf  Einfügung  einer  Bestimmung,  betreffend  die 
Bestellung  eines  Gewerbeinspectors  zur  Ueberwachung  der  aus- 
zuführenden Wasserbauarbeiten  in  das  vorliegende  Gesetz  ein- 
verstanden. In  letzterer  Beziehung  wünscht  er  jedoch,  dass  die 
Kosten  der  Bestellung  und  Amtsführung  des  Gewerbeinspectors 
zu  Lasten  der  Baufonds  fallen. 

Bezüglich  des  Antrages  des  Abg.  Dr.  Baernreither,  dass 
bestimmte  Paragraphe  der  Gewerbeordnung  auf  die  Arbeiter  bei 
den  Wasserbauten  zur  Anwendung  gebracht  werden  sollen,  weist 
der  Minister  darauf  hin,  dass  die  hier  in  Betracht  kommenden 
Arbeiter,  da  die  Bauunternehmungen  gewerbsmässig  betriebene 
Beschäftigungen  bilden,  welche  nicht  durch  das  Kundmachungs- 
patent  zur  Gewerbeordnung  von  derselben  ausgenommen  sind, 
bei  gewerblichen  Unternehmungen  beschäftigt  sein  werden. 

Sie  sind  aber  nach  § 73  der  Gewerbeordnung,  wenn  sie 
regelmässig  beschäftigt  werden,  als  gewerbliche  Hilfsarbeiter  an- 
zuseheD,  auf  welche  die  allgemeinen  Bestimmungen  des  VI.  Haupt- 
stückes der  Gewerbeordnung  volle  Anwendung  finden. 


Dies  gilt  auch  jetzt  schon  ganz  zweifellos  und  ist  ins- 
besondere' bezüglich  der  niederen  Kategorien  von  Bauarbeitern, 
wie  Teichgräber,  Ziegelschupfer,  Mürtelmacher,  Mörtelträger 
u.  s.  w.,  durch  Normalerlässe  und  Entscheidungen  der  com- 
petenten  Behörden  ausdrücklich  anerkannt.  Auf  die  Bezeichnung 
„Taglöhner“,  welche  bei  den  Bauarbeitern  sehr  gebräuchlich  ist, 
kommt  es  hiebei  deshalb  nicht  an,  weil  die  Entlohnungsart  nach 
Tagen,  Wochen  oder  Monaten  für  die  gewerberechtliche  Quali- 
fieirung  der  Arbeiter  nicht  massgebend  ist. 

Es  finden  daher  auf  diese  Arbeiter  insbesondere  die  Be- 
stimmungen des  § 74  (Einrichtungen  zum  Schutze  des  Lebens 
und  der  Gesundheit),  § 74  a (Arbeitspausen),  § 75  (beziehungs- 
weise das  an  die  Stelle  desselben  getretene  Specialgesetz  über 
die  Sonntagsruhe),  dann  § 77  (Kündigung),  § 78  (Lohn- 
zahlung und  Truckverbot)  u.  s.  w.  Anwendung. 

Keine  Anwendung  fanden  bisher  auf  diese  Arbeiter  die 
Bestimmungen  des  § 88  a (Arbeitsordnung),  § 96  a (Maximal- 
arbeitstag), § 96  b (Schutz  der  Kinder  und  Frauen),  da  diese 
Zusatzbestimmungen  zum  VI.  Hauptstücke  nur  für  die  in  Fabriken 
beschäftigten  Arbeiter  Geltung  haben. 

Dies  wurde  auch  als  ein  Mangel  gefühlt,  welchem  die  Re- 
gierang durch  den  Entwurf  eines  Specialgesetzes,  betreffend  die 
bei  Bauunternehmungen  aller  Art  beschäftigten  Arbeiter  ab- 
helfen wollte. 

Es  schiene  nun  der  Regierung  angemessener,  dieses  dem 
socialpolitischen  Ausschüsse  zugewiesene  Gesetz  zu  perfectioniren, 
da  es  auf  alle  Bauunternehmungen,  insbesondere  auch  auf  Eisen- 
bahnbau-UnternehmuDgen  Anwendung  finden  würde  und  gerade 
bei  diesen  Unternehmungen  die  Nothwendigkeit  einer  Regelung 
anerkannt  ist. 

Es  ist  anzunehmen,  dass  diese  gesetzliche  Regelung  recht- 
zeitig erfolgen  würde,  da  ja  die  Wasserbauten  erst  in  einem 
späteren  Zeitpunkte  thatsächlich  in  Angriff  genommen  werden. 

Wenn  sich  aber  der  Ausschuss  dafür  entscheiden  sollte, 
den  meritorischen  Inhalt  dieses  Specialgesetzentwurfes  in  das 
vorliegende  Gesetz  aufzunehmen,  so  wären  ausser  der  Citirung 
der  §§  88  a,  96  a und  96  b keine  weiteren  Paragraphen  des 
VI.  Hauptstückes  einzeln  anzuziehen,  da  hieraus  a contrario  ge- 
schlossen werden  könnte,  dass  die  übrigen  Bestimmungen  des 
VI.  Hauptstückes  der  Gewerbeordnung  auf  diese  Arbeiter  nicht 
Anwendung  finden  würden.  Es  müsste  dann  mindestens  gesagt 
werden:  Auf  die  betreffenden  Arbeiter  finden  die  Bestimmungen 

des  VI.  Hauptstückes  der  Gewerbeordnung  einschliesslich  jener 
der  §§  88  a,  96  a und  96  b Anwendung. 

Abg.  Dr.  Kolischer  beantragt  folgende  Resolution:  „In 
Erwägung  der  grossen  hydrotechnischen  Fortschritte  des  letzten 
Jahrzehnts  und  der  grossen  Anforderungen,  welche  in  steigendem 
Masse  an  die  heimischen  Techniker  auf  dem  Gebiete  der  Wasser- 
bauten und  der  Wasserwirtschaft  werden  gestellt  werden,  wird 
die  Regierung  aufgefordert,  für  die  Vermehrung  des  auf  der 
Höhe  der  Zeit  stehenden  technischen  Nachwuchses  durch  reich- 
liche Ertheilung  von  Inlands-  und  Auslandsstipendien  fördernd 
zu  wirken.“ 

Abg.  Dr.  Stojan  beantragt  folgende  Resolution: 

„Bei  Vergebung  der  Arbeiten  sind  die  Bestimmungen  des 
§ 14  (Sonntagsruhe)  in  die  Bedingnissliste  aufzunehmen.“ 

Abg.  Daszynski  beantragt  eine  Resolution,  welche  die 
Sicherung  der  im  Gesetze  festgesetzten  Höbe  der  Arbeitslöhne, 
die  Feststellung  einer  zehnstündigen  Arbeitszeit  und  die  Bei- 
stellung geeigneter  Arbeiterquartiere  betrifft. 

Abg.  Romanowicz  stellt  folgende  Abänderungs-, 
beziehungsweise  Zusatzanträge  zu  dem  Anträge  Baernreither: 

„1.  Der  Handelsminister  ernennt  im  Einvernehmen  mit 
dem  Minister  des  Innern  die  erforderliche  Anzahl  von  Gewerbe- 
inspectoren. . . . 

2.  Zur  Ueberwachung  der  sanitären  Zustände  der  Arbeiter 
sind  den  Gewerbeinspectoren  ärztliche  Organe  beizugeben.“ 

Weiter  beantragt  Redner,  in  die  vom  Handelsministerium 
mit  den  Bauleitungen  zu  vereinbarenden  Bedingnisse  die  ent- 
sprechenden Bestimmungen  über  die  Höhe  des  Lohnes  der  bei 
den  Bauten  verwendeten  Arbeiter,  über  die  Zahlung  des  Lohnes 
in  Baargeld,  über  die  Haftung  der  Caution  für  rückständige 
Arbeitslöhne,  ferner  über  die  erforderlichen  Massregeln  zum 
Schutze  des  Lebens  und  der  Gesundheit  der  Arbeiter  auf- 
zunehmen. 

Abg.  Dr.  Kaizl  tritt  für  die  Pluralität  der  Gewerbe- 
inspectoren ein,  weil  ein  einziger  Inspector  absolut  nicht  im 
Stande  sei,  seine  Aufgaben  in  so  verschiedenen  Theilen  der 
Monarchie  zu  erfüllen,  und  stellt  ferner  folgenden  Zusatzantrag  : 

„Zur  Ueberwachung  des  sanitären  Zustandes  unter  den 
bei  der  Ausführung  der  bezeichneten  Bauten  beschäftigten 
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Arbeitspersonen  sind  nach  Bedarf  besondere  ärztliche  Organe  zu 
bestellen.“ 

Generalberichterstatter  Abg.  Dr.  Menger  spricht  sich 
für  den  Antrag  aus,  wonach  die  erforderliche  Zahl  von  Inspectoren 
zu  ernennen  ist. 

Bei  der  Abstimmung  wird  der  Antrag  des  Abg.  Dr.  Baern- 
reither  mit  der  vom  Abg.  Romanowicz  beantragten  Abänderung 
bezüglich  der  Bestellung  der  „ erforderlichen  Anzahl“  von  Gewerbe- 
inspectoren, sowie  mit  dem  vom  Abg.  Dr.  Kaizl  beantragten 
Zusatz  in  Betreff  der  „ Bestellung  besonderer  ärztlicher  Organe 
nach  Bedarf“  angenommen. 

Weiter  gelangt  noch  folgender  vom  Abg.  Dr.  Baernreither 
beantragter  Zusatz  zur  Annahme: 

„Die  durch  die  Bestellung  und  Amtsführung  dieser  Ge- 
werbeinspectoren hervorgerufenen  Kosten  fallen  zu  Lasten  der 
Baufonds.“ 

Das  letzte  Alinea  des  Antrages  Baernreither  enthält  gemäss 
dem  Anträge  des  Referenten  Abg.  Dr.  Menger  folgende  Fassung : 

„§  15.  Sämmtliche  Bestimmungen  des  VI.  Hauptstückes 
der  Gewerbeordnung,  einschliesslich  den  Bestimmungen  der 
§§  88  a,  96  a,  96  b der  Gewerbeordnung,  finden  auf  alle  Kategorien 
von  Arbeitern  Anwendung,  welche  bei  einer  der  im  § 1 und  § 6, 
Absatz  1,  bezeichneten  Bauführungen  beschäftigt  sind.“ 

Der  Antrag  Romanowicz  wegen  Aufnahme  der  von  ihm 
bezeichneten  Bestimmungen  in  die  Bedingnisse  wird  ebenso  wie 
der  Antrag  Daszynski  abgelehnt.' 

Abg.  Daszynski  meldet  seinen  Antrag  als  Minoritäts- 
votum an. 

Die  beiden  Resolutionsanträge  des  Abg.  Dr.  Baern- 
reither, sowie  die  Resolutionsanträge  der  Abgeordneten 
Dr.  Kolischer  und  Dr.  Stojan  werden  angenommen. 

Hierauf  wird  vom  Ausschüsse  das  Gesetz  im  Ganzen  an- 
genommen und  Abg.  Dr.  Menger  einstimmig  zum  Generalreferenten 
bestellt. 

Obmann  Dr.  Lueger  dankt  den  Ausschussmitgliedern  für 
den  bei  der  Berathung  bethätigten  Eifer. 

Abg.  Romanowicz  spricht  dem  Obmanne  Dr.  Lueger 
und  dem  Generalreferenten  Abg.  Dr.  Menger  für  die  rasche  und 
zweckmässige  Erledigung  des  Gesetzes  den  Dank  aus. 

Mit  der  Fertigstellung  des  Berichtes  werden  das  Präsidium 
des  Ausschusses  und  der  Referent  betraut,  so  dass  eine  weitere 
Einberufung  des  Ausschusses  zu  diesem  Zwecke  nicht  mehr 
erforderlich  ist. 


Der  in  der  47.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses 
vom  20.  Mai  von  der  Regierung  eingebrachte  Gesetzentwurf,  be- 
treffend die  Fahrkartensteuer  (Vrdgsj-Bl.  Nr.  60  vom  28.  Mai),  hat 
folgenden  Wortlaut: 

Gesetz 

vom , 

betreffend 

die  Einführung  einer  Fahrkartensteuer 
vom  Personentransporte  auf  Eisenbahnen. 

Mit  Zustimmung  beider  Häuser  des  Reichsrathes  finde  Ich 
anzuordnen,  wie  folgt : 

§.  1. 

Für  den  Transport  von  Personen  auf  Eisenbahnen  inner- 
halb des  Gebietes  der  im  Reichsrathe  vertretenen  Königreiche 
und  Länder  wird  eine  besondere  Abgabe  (Fahrkartensteuer) 
eingeführt.  Dieselbe  ist  von  den  gegenüber  der  Transportanstalt 
zur  Zahlung  der  Transportgebühren  verpflichteten  Personen  zu 
entrichten  und  beträgt,  unbeschadet  der  im  § 2 getroffenen  Aus- 
nahmsbestimmung : 

a)  für  Hauptbahnen  12  Percent, 

b)  für  Localbahnen  (Gesetze  vom  25.  Mai  1H80,  R.-G.-Bl. 
Kr.  56,  17.  Juni  1887,  R.-G.-Bl.  Nr.  81,  und  81.  December 
1894,  R.-G.-B.  Kr.  2 ex  1895)  6 Percent, 

c)  für  Kleinbahnen  (Gesetz  vom  31.  December  1894,  R.-G.-Bl. 
Kr.  2 ex  1895)  3 Percent 

des  jeweilig  für  die  Beförderung  im  Geltungsgebiete  des  gegen- 
wärtigen G esetzes  zur  Einhebung  gelangenden  Fahrpreises. 

§ 2- 

In  Ansehung  des  1 erkelires  nach  und  von  den  Ländern 
der  ungarischen  Krone,  dann  Bosnien  und  der  Hercegovina,  sowie 
über  diese  Ländergebiete  hinaus  wird  die  Fahrkartensteuer  mit 
10  Percent  von  jenem  Theile  des  Fahrpreises  festgesetzt,  welcher 
auf  die  Beförderung  im  Geltungsgebiete  des  gegenwärtigen  Ge- 
setzes entfällt. 

§ 3- 

Die  Einhebung  und  Abfuhr  der  Abgabe  erfolgt  durch  die 
Eis  enb  ahn  Verwaltungen. 


Die  näheren  Bestimmungen  über  den  hiebei  zu  beobachten- 
den Vorgang,  sowie  über  die  Auf-  oder  Abrundung  der  Heller- 
bruchtheile  und  die  Termine  zur  Abfuhr  der  eingehobenen  Steuer- 
beträge an  die  Staatscasse,  endlich  die  Bestimmungen  über  die 
wegen  Nichtbeobachtung  dieser  Normen  zu  verhängenden  Ord- 
nungstrafen sind  im  Verordn ungswege  zu  erlassen. 

§ 4. 

Die  Eisenbahnuntemehmungen  haften  für  die  mit  der 
Unterlassung  der  rechtzeitigen  Abfuhr  der  Abgabe  und  der  vor- 
schriftsmässigen  Ausweisung  derselben  nach  dem  § 5 des  gegen- 
wärtigen Gesetzes  verbundenen  nachtheiligen  Folgen. 

Die  Finanzverwaltung  ist  berechtigt,  zum  Zwecke  der 
Prüfung  der  Ausweise  die  Originalaufzeichnungen  und  Bücher 
der  Unternehmungen  einzusehen. 

§ o- 

Für  nicht  rechtzeitig  abgeführte  Beträge  der  Abgabe 
sind  vom  Ablaufe  der  vorgeschriebenen  Frist  fünfpercentige  Ver- 
zugszinsen zu  entrichten. 

Ist  eine  Verkürzung  der  Abgabe  eingetreten,  so  ist  die 
verkürzte  Abgabe  ohne  Einleitung  eines  Strafverfahrens,  lediglich 
auf  Grund  der  den  Betrag  derselben  constatirenden  amtlichen 
Erhebungen  im  zweifachen  Betrage  vorzuschreiben  und  nebst 
den  von  der  verkürzten  Abgabe  entfallenden  Verzugszinsen  ein- 
zuheben. 

§ 6. 

Die  Einbringung  rückständiger  Abgaben  erfolgt  auf  die 
für  die  Einbringung  rückständiger  unmittelbarer  Gebühren  vor- 
geschriebene Art. 

Die  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  18.  März  1878, 
R.-G.-Bl.  Nr.  31,  über  die  Verjährung  der  unmittelbaren  Gebühren 
haben  auch  auf  diese  Abgabe  Anwendung  zu  finden. 

Die  im  § 5,  Absatz  2,  bezeichnete  Abgabenerhöhung  ver- 
jährt in  fünf  Jahren. 

§ 7. 

Weder  über  die  Frage,  ob  eine  Abgabe  nach  dem  gegen- 
wärtigen Gesetze  zu  entrichten  ist  oder  nicht,  noch  über  das 
Ausmass  derselben  findet  ein  Verfahren  vor  den  ordentlichen 
Gerichten  statt. 

Ueber  Recurse  gegen  die  auf  die  Bemessung  und  Ein- 
hebung dieser  Abgabe  und  auf  die  Verhängung  der  im  § 5 des 
gegenwärtigen  Gesetzes  ausgesprochenen  nachtheiligen  Folgen 
bezüglichen  Verfügungen  und  Entscheidungen  der  Finanzbehörden 
entscheidet  in  letzter  Instanz  das  Finanzministerium,  welches 
das  Einvernehmen  mit  dem  Eisenbahnministerium  zu  pflegen  hat. 

Auf  die  Verfügungen  und  Entscheidungen  der  Finanz- 
behörden finden  die  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  19.  März 
1876,  R.-G.-Bl.  Nr.  28,  Anwendung. 

§ 8. 

Von  der  durch  dieses  Gesetz  auferlegten  Abgabe  sind 
befreit : 

a)  der  Allerhöchste  Hof, 

b)  Personen,  welche  unter  Anwendung  des  Militärtarifes  be- 
fördert werden, 

c)  Arbeiter,  welche  mit  besonderen,  ermässigten  Fahrkarten  be- 
fördert werden,  in  welcher  Hinsicht  die  näheren  Be- 
stimmungen, insbesondere  über  das  Mindestausmass  der  die 
Voraussetzung  der  Befreiung  bildenden  Fahrpreisermässigung 
dem  Verordnungswege  Vorbehalten  wird. 

§ 9- 

Von  der  Fahrkartensteuer  sind  ferner  befreit: 

a)  der  Verkehr  jener  Transportunternehmungen,  welche  blos 
den  Localverkehr  vermitteln,  das  ist  solcher,  welche  ihren 
Geschäftsbetrieb  auf  das  Weichbild  einer  Gemeinde  und  den 
Umkreis  von  sieben  Kilometern  von  der  Grenze  dieses  Ge- 
bietes beschränken; 

b)  die  Personentransporte  auf  den  den  Gegenstand  der  Aller- 
höchsten Concessionsurkunde  vom  18.  December  1892, 

■ R.-G.-Bl.  Nr.  230,  bildenden  Bahnlinien  der  Wiener  Stadtbahn 
auf  die  Dauer  der  im  § 2,  lit.  d)  dieser  Concessionsurkunde 
festgesetzten  Steuerbefreiungen. 

Die  gleiche  Befreiung  gilt  für  directe  Fahrten  im  Ueber- 
gangsverkehre  zwischen  den  den  Gegenstand  der  bezogenen 
Concessionsurkunde  bildenden  und  den  künftig  zu  con- 
cessionirenden  Bahnlinien  des  Wiener  Stadtbahnnetzes,  sowie 
den  innerhalb  des  Wiener  Stadtgebietes  gelegenen  Strecken 
der  bestehenden  Eisenbahnen. 

§ 10. 

Die  in  der  Tarifpost  47,  lit.  e)  des  Gesetzes  vom  13.  De- 
cember 1862,  R.-G.-Bl.  Nr.  89,  festgesetzte  Stempelgebühr,  sowie 
die  nach  Artikel  V,  lit.  f)  und  Artikel  XX  des  Gesetzes  vom 
31.  December  1894,  R.-G.-Bl.  Nr.  2,  ex  1895,  an  deren  Stelle 
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tretende  Percentualgebühr  für  die  Empfangs-  und  Aufnahms- 
scheine der  Eisenbahnunternehmungen  über  die  Uebernahme  von 
Personen  zum  Transporte  (Personenkarten)  tritt  in  Ansehung  des 
im  § 1 bezeichnten  Verkehres  ausser  Kraft. 

In  dem  im  § 2 bezeichneten  Verkehre  dagegen  bleibt 
obige  Stempelgebühr  mit  der  Aenderung  aufrecht,  dass  dieselbe 
ohne  Beschränkung  auf  den  in  der  Tarifpost  47,  lit.  e)  des 
Gesetzes  vom  13.  December  1862,  R -G.-Bl.  Nr.  89,  und  im  § 2 
des  Gesetzes  vom  11.  Mai  1871,  R.-G.-Bl.  Nr.  39,  festgesetzten 
Maximalgebührenbetrag  zu  entrichten  ist. 

Desgleichen  bleibt  diese  Stempelgebühr  mit  vorstehender 
Aenderung  hinsichtlich  des  Personenverkehres  mit  Dampfschiffen 
aufrecht. 

§ 11. 

Dieses  Gesetz  tritt  mit  dem  1.  Jänner  1902  in  Wirk- 
samkeit. 

§ 12. 

Mit  dem  Vollzüge  dieses  Gesetzes  sind  Mein  Finanz- 
minister, Mein  Eisenbahnminister  und  Mein  Handelsminister 
betraut. 


Bemerkungen. 

Verschiedene  Massnahmen,  deren  parlamentarische  Ver- 
handlung theils  im  Zuge  ist,  theils  auf  Grund  vielfacher,  schon 
vorliegender  Anregungen  nahe  bevorsteht,  werden  im  Falle  ihrer 
Durchführung  einen  nicht  unbeträchtlichen  Ausfall  an  staatlichen 
Einnahmen,  beziehungsweise  bedeutende  neue  Anforderungen  an 
den  Staatsschatz  zur  Folge  haben. 

Die  Aufhebung  der  ärarischen  Strassen  und  Ueberfahrts- 
mauthen  bedeutet  einen  Einnahmeentgang  von  rund  2'1  Millionen 
Kronen,  die  Gebührennovelle  einen  solchen  von  mindestens 
1'5  Millionen  Kronen,  die  Aufbesserung  der  Bezüge  der  Diurnisten 
und  anderer  verwandter  Dienstkategorien  erheischt  einen  Betrag 
von  ungefähr  5 Millionen  Kronen,  eine  wenn  auch  nur  be  - 
scheidene  Erhöhung  der  Ruhegenüsse  der  nach  den  alten  Gehalts- 
und Pensionsvorschriften  in  den  Ruhestand  getretenen  Staats- 
bediensteten, sowie  der  nach  den  alten  Pensionsnormen  be- 
handelten Witwen  und  Waisen  von  Staatsbediensteten  endlich 
wird  einen  Mehraufwand  von  rund  2-6.  Millionen  Kronen 
erfordern. 

Die  Berücksichtigung  aller  dieser  Anforderungen  würde 
somit  insgesammt  zu  einer  jährlichen  Mehrbelastung  der  Staats- 
finanzen um  einen  Betrag  von  rund  1P2  Millionen  Kronen 
führen,  ein  Betrag,  für  den  innerhalb  der  vorhandenen  budgetären 
Mittel  die  Deckung  unbedingt  nicht  gefunden  werden  kann, 
zumal  gerade  in  der  nächsten  Zeit  auch  mit  einer  weiteren 
Expansion  der  Ausgaben  auf  den  verschiedenen  Gebieten  der 
materiellen  und  geistigen  Wohlfahrtspflege  und  insbesondere  mit 
einer  sehr  erheblichen  Mehrbelastung  des  Budgets  durch  weit- 
greifende Actionen  zur  Ausgestaltung  unseres  Communications- 
wesens  gerechnet  werden  muss. 

Soll  daher  die  Durchführung  jener  Massnahmen  nicht  auf 
eine  völlig  unbestimmte  Zukunft  vertagt  werden,  so  muss  eine 
besondere  finanzielle  Deckung  für  dieselben  geschaffen  werden. 

Die  Regierung  hält  zum  mindesten  einen  Theil  der  vor- 
angeführten Massnahmen  für  so  wichtig  und  dringend,  dass  sie 
ihrerseits  die  Verantwortung  für  einen  Aufschub  ins  Unbestimmte 
nicht  übernehmen  zu  können  glaubt.  Sie  hält  es  daher  für  ihre 
Pflicht,  das  hohe  Haus  durch  concrete  Deckungsvorschläge  in  die 
Lage  zu  setzen,  die  praktische  finanzielle  Möglichkeit  für  die 
alsbaldige  Durchführung  jener  Massnahmen  zu  schaffen. 

Bei  der  Erwägung  dieser  ihrer  Deckungsvorschläge 
musste  die  Regierung  aus  staatsfinanziellen  und  volkswirthscliaft- 
lichen  Gründen  ihr  Augenmerk  in  erster  Linie  auf  solche  Ein- 
nahmsquellen richten,  bei  denen  mit  Rücksicht  auf  die  verhält- 
nissmässig  geringe  Fühlbarkeit  für  die  Abgabepflichten  und  die 
Leichtigkeit  und  mindere  Kostspieligkeit  der  Einhebung  schon 
eine  mässige  Abgabe  geeignet  erscheint,  dem  Staatsschätze  ohne 
sonderliche  Belastung  der  Interessenten  die  erforderliche  Mehr- 
einnahme zu  sichern. 

In  dieser  Beziehung  kommt  vor  Allem  die  Besteuerung 
des  Personentransportes  in  Betracht. 

Bekanntlich  ist  sowohl  die  Personen-  als  auch  die  Güter- 
beförderung auf  Eisenbahnen  und  Dampfschiffen  in  mehreren 
Ländern  Gegenstand  einer  Abgabe,  welche  die  betreffenden 
Transportunternehmungen  von  dem  Reisenden,  beziehungsweise 
von  dem  Absender  oder  dem  Uebernehmer  der  Fracht  erheben 
und  an  die  Staatscasse  abführen. 

So  wurde  in  Frankreich,  wo  schon  seit  Ende  des 
vorigen  Jahrhunderts  eine  proportionale  Abgabe  vom  öffentlichen 


Fuhrwerke  im  regelmässigen  Dienste  bestand,  die  Abgabe  für 
den  Transport  auf  Eisenbahnen  mit  dem  Gesetze  vom  14.  Juli 
1855  besonders  geregelt  und  mit  10  Percent  und  zwei  Zehntel 
Zuschlag  vom  Preise  der  Personenplätze,  sowie  der  Güter,  welche 
mit  Personenzügen  (grande  vitesse)  befördert  werden,  festgesetzt ; 
ein  mit  Gesetz  vom  16.  September  1871  eingeführter  weiterer 
Zuschlag  von  10  Percent  wurde  durch  das  Finanzgesetz  für  das 
Jahr  1892  wieder  aufgehoben  und  zugleich  die  Proportionalabgabe 
auf  dem  Eilgut-,  Lebensmittel-  und  Viehverkehre  überhaupt 
abgeschafft. 

In  Italien  wurde  auf  Grund  der  Gesetze  vom  6.  April 
1862,  23.  August  1868  und  14.  Juni  1874  eine  Abgabe  von 
13  Percent  vom  Personenverkehre,  dann  vom  Gütertransporte  auf 
Eilzügen  und  von  2 Percent  vom  gewöhnlichen  Gütertransporte 
eingehoben;  seit  dem  Jahre  1900  wird  den  Fahrpreisen  eine 
Steuer  von  16  Percent  zugeschlagen  und  ist  überdies  von  den 
Fahrkarten  eine  Stempelgebühr  von  5 Centimes  zu  entrichten. 

In  England  besteht  eine  Abgabe  von  5 Percent  vom 
gewöhnlichen  Personentransporte  (mit  Ausnahme  von  gewissen 
steuerfreien  Pennyzügen)  und  von  2 Percent  vom  Transporte  auf 
städtischen  Zügen. 

Russland  erhob  bis  zum  Jahre  1894  eine  Transport- 
steuer von  25  Percent  für  die  Billete  erster  und  zweiter  Classe, 
von  15  Percent  für  jene  dritter  Classe  und  von  25  Percent  für 
das  Reisegepäck  und  die  Beförderung  von  Eilgütern.  Durch  das 
Gesetz  vom  19./31.  Mai  1894  wurde  die  Steuer  auf  den  einheit- 
lichen Satz  von  15  Percent  für  Personen,  Gepäck  und  Eilgut 
herabgesetzt. 

In  Spanien  wurde  mit  dem  Gesetze  vom  20.  März  1900 
eine  Abgabe  von  20  Percent  vom  Personentransporte  (mit  einem 
ermässigten  Satze  von  10  Percent  für  jene  Eisenbahnen,  welche 
eine  entsprechende  Reduction  der  Fahrpreise  durchführen)  und 
von  5 Percent  vom  Waarentransporte  eingeführt. 

Ungarn  endlich  führte  die  Steuer  für  den  Transport 
auf  Eisenbahnen  und  mit  Dampfschiffen  mit  dem  Gesetzartikel  XX 
vom  Jahre  1875  ein,  und  wurden  damals  die  Steuersätze  mit 
10  Percent  für  den  Transport  von  Personen  und  Reisegepäck, 
mit  5 Percent  für  den  Eilguttransport  und  mit  2 Percent  für  den 
Frachtguttransport  festgesetzt.  Mit  dem  Gesetzartikel  LXI  vom 
Jahre  1880  wurden  diese  Sätze  auf  15,  beziehungsweise  10  und 
3 Percent  erhöht  und  endlich  mit  Gesetzartikel  XIV  vom  Jahre 
1887  mit  18,  beziehungsweise  7 und  5 Percent  festgesetzt.  Neben 
der  Abgabe  vom  Personen-  und  Gütertransporte  bestehen  in 
Ungarn  Stempelgebühren  von  Personenfahrkarten  in  dem  für  Oester- 
reich geltenden  Ausmasse,  jedoch  ohne  Beschränkung  auf  einen 
bestimmten  Höchstbetrag. 

Das  Bedürfniss  nach  Erschliessung  neuer  Einnahmsquellen 
hat  auch  in  Oesterreich  schon  wiederholt  den  Plan  auf  Ein- 
führung ähnlicher  Abgaben  gezeitigt. 

So  wurde  schon  im  Jahre  1879  dem  Abgeordnetenhause 
des  Reichsrathes  ein  Gesetzantrag,  betreffend  eine  Abgabe  von 
10  Percent  vom  Personen-  und  Reisegepäckstransporte  auf 
Eisenbahnen  und  den  auf  Binnengewässern  verkehrenden  Dampf- 
schiffen, welche  neben  den  Stempelgebühren  von  Personen-  und 
Frachtkarten  zur  Einhebung  gelangen  sollte  (Nr.  39  der  Beilagen 
zu  den  stenographischen  Protokollen  des  Abgeordnetenhauses, 
IX-  Session),  vorgelegt.  Im  Jahre  1897  wurde  neuerlich  eine 
Gesetzesvorlage  eingebracht,  in  welcher  die  Belegung  des  Trans- 
portes auf  Eisenbahnen  und  mit  mechanischen  Motoren  be- 
triebenen Schiffen  auf  den  nicht  internationalen  Binnengewässern 
mit  einer  Abgabe,  und  zwar  für  Personen  und  Reisegepäck 
mit  12  Percent,  für  Eil-  und  Frachtgüter  mit  5 Percent  der 
jeweiligen  Transportgebühr  unter  gleichzeitiger  Aufhebung  der 
Personenfahrkartengebühr  beantragt  wurde  (Nr.  179  der  Beilagen 
zu  den  stenographischen  Protokollen  des  Reichsrathes, 
XIII.  Session).  Beide  Vorlagen  gelangten  jedoch  im  Reichsrathe 
nicht  zu  einer  meritorischen  Verhandlung. 

Wie  die  Erfahrungen  in  den  oben  erwähnten  Ländern 
zeigen,  steht  eine  Besteuerung  des  Transportes  der  Entwicklung 
des  Verkehres  und  der  Volkswirthschaft  nicht  im  Wege.  Anderer- 
seits sind  die  concreten  Zwecke,  für  welche  die  Regierung  eine 
Deckung  sucht  — Aufhebung  der  Mauthen,  Gebührenerleichte- 
rungen für  die  Baugewerbe,  Erhöhung  der  Bezüge  der  Diurnisten, 
sowie  der  Pensionisten  alten  Systems  — vom  wirthschaftlichen 
und  socialen  Standpunkte  hervorragend  wichtig  und  dringend. 
Die  Regierung  hält  es  daher  für  wohlberechtigt,  für  die  Er- 
reichung dieser  Zwecke  die  Einführung  einer  Abgabe  auf  dem 
Gebiete  des  Transportwesens  vorzuschlagen,  und  zwar  beschränkt 
sie  ihren  Vorschlag  auf  die  Besteuerung  des  Personentransportes, 


1468 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Scliiffahrti 


Nr.  61 


da  einerseits  durch  diese  Massregel  allein  schon  die  Mittel  zur 
Deckung  der  eingangs  erwähnten  staatlichen  Erfordernisse  erzielt 
werden  können,  und  andererseits  dieser  Zweig  der  Besteuerung 
— zumal  mit  Rücksicht  auf  die  verhältnissmässige  Niedrigkeit 
der  in  Oesterreich  bestehenden  Personentarife  — volkswirt- 
schaftlichen Bedenken  am  wenigsten  ausgesetzt  ist. 

Der  vorliegende  Gesetzentwurf,  bei  dessen  Formulirung 
im  Allgemeinen  die  Bestimmungen  der  Regierungsvorlage  vom 
Jahre  1897,  insoweit  dieselbe  den  Personentransport  zum  Gegen- 
stände hatte,  berücksichtigt  wurden,  bestimmt  im  § 1 die 
Subjecte  und  den  Gegenstand  der  Abgabe,  den  Abgabensatz  und 
die  Grundlage  der  Steuerbemessung. 

Gegenstand  der  Fahrkartensteuer  ist  die  Beförderung  von 
Personen  auf  Eisenbahnen. 

Von  der  Ausdehnung  der  Steuer  auf  den  Transport  von 
Personen  auf  Binnengewässern  glaubt  die  Regierung  absehen  zu 
sollen.  Einerseits  erschiene  die  Besteuerung  des  Schiffahrt- 
verkehres  auf  den  internationalen  Binnengewässern  nach  den 
Bestimmungen  des  internationalen  Binnenschiffahrtrechtes  nicht 
unanfechtbar,  was  seine  Begründung  findet: 

bezüglich  der  Donau  im  Pariser  Vertrage  vom  30.  März 
1856,  R.-G.-Bl.  Nr.  62,  im  Londoner  Vertrage  vom  13.  März  1871, 
R.-G.-Bl.  Nr.  54,  im  Berliner  Vertrage  vom  13.  Juli  1878, 
R.-G.-Bl.  Nr.  43  ex  1879,  in  der  Donau-Schiffahrtsacte  vom 
7.  November  1857,  R.-G.-Bl.  Nr.  13  ex  1858,  und  in  der  Handels- 
ministerialverordnung  vom  29.  Jänner  1858,  R.-G.-Bl.  Nr.  21; 

bezüglich  der  Elbe  in  der  Uebereinkunft  mit  der  Re- 
gierung des  Norddeutschen  Bundes  vom  22.  Juni  1870,  R.-G.-Bl. 
Nr.  99,  betreffend  die  Aufhebung  des  Elbezolles;  • 

bezüglich  des  Bodensees  in  der  internationalen  Schiff- 
fahrt- und  Hafenordnung  für  diesen  See  vom  22.  September  1867, 
R.-G.-Bl.  Nr.  19  ex  1868; 

bezüglich  des  P r u t h in  den  Stipulationen  in  Betreff  der 
Schiffahrt  auf  dem  Pruth  vom  3.  15.  December  1866,  R.-G.-Bl. 
Nr.  69  ex  1870,  und  der  Nachtragsconvention  zu  diesen  Stipula- 
tionen vom  18.  Februar  (2.  März)  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  170; 

bezüglich  der  Weichsel,  des  Dniesters  und  ihrer 
Nebenflüsse  in  der  österreichisch-russischen  Convention  vom 
5./17.  August  1818. 

Andererseits  ist  der  Personenverkehr  auf  den  anderen 
Binnengewässern  verhältnissmässig  von  derart  untergeordneter 
Bedeutung,  dass  dessen  Miterfassung  durch  die  Steuer  finanziell 
sehr  wenig  ins  Gewicht  fiele;  auch  liegen  die  concreten  Ver- 
hältnisse so,  dass  der  Gesichtspunkt  der  Concurrenz  mit  Eisen- 
bahnlinien eine  solche  Massnahme  nicht  erheischt. 

Der  Personentransport  auf  Dampfschiffen  wird  daher  auch 
künftig  nur  dem  Fahrkartenstempel  mit  einer  später  zu  erörternden 
Abänderung  unterliegen. 

Die  Grundlage  der  Steuerbemessung  bildet  der  jeweilige 
Fahrpreis  für  die  Beförderung  im  Geltungsgebiete  des  Gesetzes. 

Der  Abgabensatz  wird  für  Hauptbahnen  mit  zwölf  Percent 
festgesetzt,  für  Bahnen  niederer  Ordnung  dagegen  ermässigt, 
und  zwar  für  Localbahnen  auf  sechs  Percent  und  für  Kleinbahnen 
auf  drei  Percent,  da  die  besonderen  Verhältnisse  dieser  Bahnen 
niederer  Ordnung  eine  Berücksichtigung  des  Verkehres  in  Bezug 
auf  die  Höhe  des  Abgabensatzes  gerechtfertigt  erscheinen  lassen. 

Der  für  Hauptbahnen  vorgeschlagene  Abgabensatz  ent- 
spricht, was  die  dadurch  herbeigeführte  Gesammtbelastung  des 
Personen  Verkehres  betrifft,  im  Allgemeinen  den  im  Jahre  1879 
und  1897  beantragten  Sätzen,  da  der  Fahrkartenstempel,  welcher 
2 Heller  von  je  1 Krone  des  Fahrpreises,  jedoch  me  mehr  als 
50  Heller  beträgt,  für  die  im  § 1 bezeichneten  Verkehre  nach 
§ 10  des  Gesetzentwurfes  ausser  Kraft  tritt. 

Dieser  Fahrkartenstempel  hatte  wegen  der  Aufrundung 
des  der  Gebunrenbemessung  zugrunde  liegenden  Fahrpreises  von 
augefangenen  100  Heller  auf  eine  volle  Krone  und  der  Fest- 
setzung einer  Maxunalgrenze  der  Gebühr  den  Nahverkehr  unver- 
hältnissmässig  schärfer  als  den  Fernverkehr  getroffen.  Durch 
dessen  Aufhebung  wird  sonach  eine  Milderung  dieses  Verhältnisses 
der  Belastung  herbeigeführt. 

Es  beträgt  daher  die  durch  das  gegen- 
wärtige Gesetz  herbeigeführte  Mehrbelastung 

des  Personenverkehres  mit  Rücksicht  auf  den 

W egfall  des  Fahrkartenstempels  von  rund  zwei 
Percent  für  die  Hauptbahnen  eigentlich  nur 
zehn  Percent. 

Der  in  Vorschlag  gebrachte  Abgabensatz  lässt  eine  Be- 
einträchtigung der  Entwicklung,  welche  der  Personenverkehr 
bisher  in  Oesterreich  genommen  hat,  nicht  befürchten,  da  die 
weitaus  überwiegende  Mehrzahl  der  österreichischen  Personen- 
tarife, insbesondere  der  für  den  Gesammtverkelir  Ausschlag 


gebenden  dritten  Wagenclasse  niedriger  gehalten  ist,  als  in 
anderen  Ländern.  Die  dem  Gesetzentwürfe  beigegebenen  Tabellen 
geben  in  letzterer  Beziehung  eine  vergleichende  Uebersicht. 

Ausnahmsweise  wird  im  § 2 im  Verkehre  mit  den  Ländern 
der  ungarischen  Krone  und  mit  Bosnien  und  der  Hercegovina 
der  Fahrkartensteuersatz  mit  10  Percent  „festgesetzt,  jedoch 
gleichzeitig  im  § 10  des  Gesetzentwurfes  in  diesen  Relationen 
der  Fahrkartenstempel  mit  der  Abänderung  aufrechterhalten, 
dass  die  in  Tarifpost  47,  lit.  e),  des  Gesetzes  vom  13.  December 
1862,  R.-G.-Bl.  Nr.  89,  und  im  § 2 des  Gesetzes  vom  11.  Mai 
1871,  R.-G.-Bl.  Nr.  39,  festgesetzte  Maximalgrenze  des  Stempels 
beseitigt  wird. 

Hiefür  war  die  Erwägung  massgebend,  dass  in  Ungarn 
neben  der  Transportsteuer  auch  der  Fahrkartenstempel  in  dem 
in  Oesterreich  geltenden  Ausmasse,  jedoch  ohne  Beschränkung 
auf  einen  Höchstbetrag,  besteht  und  durch  eine  Aufhebung  des 
Fahrkartenstempels  in  Oesterreich  eine  immerhin  fühlbare 
differentielle  Behandlung  der  beiderseitigen  Relationen  berb ei- 
geführt würde,  was  aus  tarifarischen  Rücksichten  vermieden 
werden  soll. 

Durch  das  Nebeneinanderbestehen  dieser  beiden  Abgaben 
für  den  in  Rede  stehenden  Verkehr  wird  sonach  im  Wesentlichen 
ungeachtet  der  Verminderung  des  Steuersatzes  von  12  Percent 
auf  10  Percent  eine  übereinstimmende  Behandlung  im.  Vergleiche 
mit  den  übrigen  Hauptbahnverkehren  erzielt. 

Nach  § 3 haben  die  Eisenbahnverwaltungen  die  Fahr- 
kartensteuer einzuheben,  und  functioniren  sonach  dieselben, 
ähnlich  wie  bisher  bei  dem  Fahrkartenstempel,  als  Einhebungs- 
organe der  Finanzverwaltung.  Die  näheren  Bestimmungen  zur 
Regelung  dieses  Verhältnisses,  sowie  bezüglich  der  Auf-  und 
Abrundung  der  Hellerb ruchtheile  werden  zweckmässiger  im  Ver- 
ordnungswege erlassen. 

Die  Vorschriften  im  § 4 über  die  Haftung  der  Unter- 
nehmungen, im  § 5 über  die  nachtheiligen  Folgen  der  nicht 
rechtzeitigen  Abfuhr  der  Abgabenbeträge  oder  einer  Uebertretung, 
endlich  in  den  §§  6 und  7 in  Ansehung  der  Einbringung  rück- 
ständiger Abgaben,  der  Verjährung  und  des  Instanzenzuges  sind 
den  bezüglichen  für  die  unmittelbaren  Gebühren  geltenden 
Normen  angepasst.  Neu  ist  die  in  der  Natur  dieser  Abgabe  ge- 
gründete Bestimmung,  dass  Entscheidungen  über  Beschwerden 
gegen  auf  Grund  dieses  Gesetzes  erlassene  behördliche  Ver- 
fügungen in  letzter  Instanz  vom  Finanzministerium  im  Einver- 
nehmen mit  dem  Eisenbahnministerium  zu  fällen  sind. 

Die  Abgabenbefreiungen  im  § 8,  lit.  a)  und  b),  für  den 
Allerhöchsten  Hof  und  für  Personen,  welche  unter  Anwendung 
des  Militärtarifes  befördert  werden,  bedürfen  keiner  Begründung. 

Im  § 8,  lit.  c),  ist  ferner  nach  Art  der  in  England  für 
Arbeiterzüge  (Pennyzüge)  bestehenden  Befreiung  von  der  Trans- 
portsteuer die  Abgabenbefreiung  zu  Gunsten  von  Arbeitern  vor- 
gesehen, welche  mit  besonderen  Arbeiterfahrkarten  zu  ermässigten 
Fahrpreisen  befördert  werden.  Durch  diese  Ausnahmebestimmung 
soll  hintangehalten  werden,  dass  anlässlich  der  Einführung  der 
Fahrkartensteuer  eine  Vertheuerung  der  an  den  Staatsbahnen 
und  mehreren  Privatbahnen  in  einzelnen  Relationen  für  Fahrten 
zwischen  dem  Domicil  und  Arbeitsort  eingeführten  besonderen 
Arbeiterfahrkarten  zu  ermässigten  Fahrpreisen  (Arbeiterwochen- 
karten, Specialkarten  für  Arbeiterzüge  und  dergleichen)  eintritt. 
Hiebei  ist  Vorbehalten,  im  Wege  der  Durchführungsverordnung 
das  Mindestausmass  der  Fahrpreisermässigung  festzusetzen,  von 
welcher  die  Abgabenbefreiung  für  Arbeiterfahrkarten  abhängig 
gemacht  werden  muss,  um  die  Erreichung  des  Zweckes  der  Ab- 
gabenbefreiung, für  Arbeiterkarten  sicherzustellen. 

Im  § 9 werden  weiters  jene  Unternehmungen  rein  localen 
Charakters,  die  bereits  im  Genüsse  der  Befreiung  von  dem  Fahr- 
kartenstempel auf  Grund  der  Gesetze  vom  11.  Mai  1871,  R.-G.-Bl. 
Nr.  39,  3U.  März  1875,  R.-G.-Bl.  Nr.  42,  und  18.  Juli  1892, 
R.-G.-Bl.  Nr.  109,  stehen,  auch  von  der  Fahrkartensteuer  befreit, 
da  die  Gründe,  welche  die  Gesetzgebung  bisher  bestimmten, 
diesen  engsten  Nahverkehr  von  einer  Abgabe  auszunehmen,  auch 
gegenwärtig  fortbestehen. 

Ln  § 10  des  Gesetzentwurfes  wird,  wie  bereits  erwähnt, 
der  Fahrkartenstempel  im  Eisenbahnverkehre  im  Allgemeinen 
aufgehoben.  Nur  bezüglich  des  Eisenbahnverkehres  mit  den 
Ländern  der  ungarischen  Krone  und  mit  Bosnien  und  der  Herce- 
govina wird  dieser  Stempel  unter  Aufhebung  des  Höchstbetrages 
der  Gebühr  aufrechterhalten. 

Ebenso  wird  der  Fahrkartenstempel  mit  dieser  Aenderung 
in  Bezug  auf  den  Verkehr  mit  Dampfschiffen  beibehalten,  welch 
letzterer  Umstand  eine  geringfügige  Erhöhung  der  Abgabe  be- 
züglich des  Fernverkehres  bedeutet. 
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Bei  Festsetzung  des  Zeitpunktes,  von  welchem  an  das 
Gesetz  in  Wirksamkeit  zu  treten  hat,  musste  im  § 11  darauf 
Bedacht  genommen  werden,  dass  den  Bahnverwaltungen  ein 
entsprechender  Zeitraum  zur  Verfügung  stehen  muss,  um  die  zur 
Durchführung  erforderlichen  Vorkehrungen  zu  treffen. 

Die  Einnahmen,  welche  die  Regierung  aus  der  in  vor- 
liegendem Gesetzentwürfe  vorgeschlagenen  Besteuerung  des  Per- 


sonentransportes zu  erzielen  hofft,  lassen  sich  auf  Grundlage  der 
Einnahmen  der  Eisenbahnen  aus  dem  Personentransporte  im 
Jahre  1899  mit  rund  K 11,000.000  veranschlagen. 

Die  geplante  Massregel  wird  also  beiläufig  jenen  Ertrag 
abwerfen,  welcher  nach  den  im  Eingänge  gemachten  Bemerkungen 
zum  Ersätze  des  Einnahmeentfalles,  beziehungsweise  zur  Deckung 
der  erhöhten  Anforderungen  an  den  Staatsschatz  notli wendig  ist. 


Tabelle  zur  Vergleichung  der  Personentarife  der  österreichischen  Staatsbahnen  mit  jenen  der  Ungarischen, 

Preussischen  und  Bayerischen  Staatsbahnen. 

Preise  der  Personeufalirkarten  in  Kronenwäliruug. 


Kilometer 

III. 

C 1 a s 

s e 

II. 

Clas 

s e 

I. 

C 1 a s s e 

k.  k.  öster- 
reichische 
Staatsbahnen 

kgl.  Ungar. 
Staatsbahnen 

kgl. 

Preussische 

Staatseisen- 

bahnen 

kgl. 

Bayerische 

Staatseisen- 

bahnen 

k.  k.  öster- 
reichische 
Staatsbahnen 

kgl.  Ungar. 
Staatsbahnen 

kgl. 

Preussische 

Staatseisen- 

bahnen 

kgl. 

Bayerische 

Staatseisen- 

bahnen 

k.  k.  öster- 
reichische 
Staatsbahnen 

kgl.  Ungar. 
Staatsbahnen 

kgl. 

Preussische 

Staatseisen- 

bahnen 

kgl. 

Bayerische 

Staatseisen- 

bahnen 

Gegenwärtiger  Tarif 

Tarif  bei  einer  12°/0igen 
Fahrkartensteuer 

Zonentarif 

Einfache  Fahrt 

Hin-  und  Rückfahrt 

Einfache  Fahrt 

Hin-  und  Rückfahrt 

Gegenwärtiger  Tarif 

Tarif  bei  einer  12n/0igen 
Fahrkartensteuer 

Zonentarif 

Einfache  Fahrt 

Hin-  und  Rückfahrt 

Einfache  Fahrt 

Hin-  und  Rückfahrt 

Gegenwärtiger  Tarif 

Tarif  bei  einer  12°/0igen 
Fahrkarten  Steuer 

«+-< 

02 

P 

o 

p 

o 

CS3 

Einfache  Fahrt 

Hin-  und  Rückfahrt 

Einfache  Fahrt 

Hin-  und  Rückfahrt 

H e 

1 1 

e r 

I. 

P e 

r s o 

n e n 

züge 

10 

26 

27 

20 

47 

35 

41 

33 

46 

50 

30 

71 

. 53 

65 

47 

76 

83 

60 

94 

71 

94 

80 

25 

76 

83 

50 

118 

88 

100 

82 

138 

151 

80 

176 

135 

165 

118 

230 

251 

120 

235 

176 

235 

200 

50 

129 

140 

150 

235 

176 

200 

159 

231 

252 

240 

353 

265 

318 

235 

383 

420 

360 

470 

353 

470 

394 

100 

256 

280 

300 

470 

353 

400 

312 

460 

504 

480 

706 

529 

623 

470 

766 

S40 

720 

941 

706 

941 

782 

300 

736 

807 

800 

1411 

1058 

1200 

935 

1348 

1479 

1200 

2117 

1588 

1870 

1411 

2266 

2487 

1800 

2822 

2117 

2822 

2346 

600 

1348 

1479 

800 

2822 

2117 

2399 

1870 

2570 

2823 

1200 

4234 

3175 

3740 

2822 

4370 

4839 

O 

o 

GO 

-n 

5645 

4234 

5645 

4692 

II.  S 

c h n 

e 1 1 

z ü g 

e. 

10 

38 

41 

60 

59 

35 

59 

51 

70 

77 

100 

82 

53 

82 

65 

112 

121 

150 

106 

71 

112 

98 

25 

108 

117 

60 

141 

88 

141 

118 

202 

220 

100 

200 

135 

200 

153 

326 

357 

150 

270 

176 

270 

235 

50 

181 

199 

180 

282 

176 

270 

223 

335 

307 

300 

400 

265 

388 

300 

539 

591 

450 

529 

353 

541 

459 

100 

358 

392 

360 

553 

353 

529 

441 

664 

728 

600 

788 

529 

753 

600 

1072 

1170 

900 

1058 

706 

1070 

911 

300 

1042 

1143 

1000 

1658 

1058 

1588 

1323 

1960 

2151 

1600 

2364 

1588 

2258 

1799 

3184 

3511 

2400 

3175 

2117 

3210 

2734 

600 

1960 

2151 

1000 

3305 

2117 

3175 

2646 

3794 

4194 

1600 

4716 

3175 

4516 

3599 

6206 

6895 

2400 

6350 

4234 

6421 

5468 
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Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Projectirte  elektrische  Bahn  niederer  Ordnung  von 
der  Station  Oberhaid  - Böhmisch- Hörschlag  zur  Lippner 
Schwebe.  (Anordnung  der  Trassenrevision  und  Sta- 
tionscommission.) Die  k.  k.  Statthalterei  in  Prag  hat  hin-  j 
sichtlich  des  von  Ernst  Porak  de  Varna,  Grossindustrieller  in 
Kienberg,  im  Vereine  mit  der  Cellulose-  und  Papierfabrik 
„Moldaumühl“  vorgelegten  generellen  Projectes  für  eine  mit  der 
Spurweite  von  0 76  m auszuführende,  elektrisch  zu  betreibende 
Bahn  niederer  Ordnung  von  der  Station  Oberhaid-Böhmisch- 
Hörschlag  der  Linie  Budweis — Klein-Keifling  der  k.  k.  Staats- 
bahnen über  Hohenfurth  und  Kienberg  zur  Lippner  Schwebe  die 
Trassenrevision  in  Verbindung  mit  der  Stationscommission  auf 
den  21.  Mai  anberaumt.  Mit  der  Leitung  dieser  Amtshandlung 
wurde  der  bei  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag  in  Verwendung 
stehende  k.  k.  Bezirkshauptmann  Carl  Svätek  betraut. 

[E.-M.-Z.  21.858.] 

Projectirte  Localbahn  von  Podgörze  nach  Lubien. 
(Anordnung  der  Trassenrevision.)  Die  k.  k.  Statt- 
halterei in  Lemberg  hat  hinsichtlich  des  vom  Fürsten  Casimir 
Lubomirski  in  Lemberg  vorgelegten  Detailprojectes  für  eine  mit 
0-76m  Spurweite  auszuführende  Localbahn  mit  Locomotivbetrieb 
von  Podgörze  über  Swoszowice-  und  Myslenice  nach  Lubien  mit 
Anschluss  an  die  Station  Swoszowice  der  Staatsbahnlinie  OSwiecim — 
Podgörze  die  Trassenrevision  auf  den  4.  Juni  anberaumt.  Mit' 
der  Leitung  dieser  Amtshandlung  wurde  der  bei  der  k.  k.  Statt- 
halterei in  Lemberg  in  Verwendung  stehende  k.  k.  Bezirks- 
hauptmann Dr.  Stanislaus  Dstjanowski  betraut. 

[E.-M.-Z.  22.514.] 

Projectirte  Localbahn  Przeworsk  - Bacliörz  - Dynöw. 

(AnordnungderTrassenrevision, Stationscommission 
und  politischen  Begehung.)  Das  k.  k.  Eisenbahnministerium 
hat  unterm  13.  Mai  die  k.  k.  Statthalterei  in  Lemberg  beauftragt, 
hinsichtlich  des  vom  Landesausschusse  des  Königreiches  Galizien 
vorgelegten  Detailprojectes  der  schmalspurigen  Localbahn  Prze- 
worsk-Bachörz-Dynöw  die  Trassen-,  respective  Stationsfragen 
bezüglich  der  Theilstrecken  von  km  0 0 bis  km  10  und  von 
km  46  718  bis  zum  Ende  der  projectirten  Bahn  zu  erörtern  und 
klarzustellen ; ferner  bezüglich  der  von  der  principiellen  Ge- 
nehmigung ausgeschlossenen  Theilstrecke  von  km  33’3/4  bis 
km  41-5/6  die  Trassenrevision  vorzunehmen.  Bei  anstandslosem 
Ergebnisse  dieser  Verhandlungen  wird  anschliessend  an  dieselben 
die  politische  Begehung  im  Zusammenhänge  mit  der  Enteignungs- 
verhandlung und  der  Feststellung  der  feuersicheren  Herstellungen, 
jedoch  mit  Ausschluss  der  Theilstrecke  von  km  33‘3/4  bis  km  41-5/6 
durchzuführen  sein.  Gleichzeitig  wurde  die  k.  k.  Statthalterei 
ermächtigt,  für  die  in  Betracht  kommenden  Theilstrecken  des 
begangenen  Projectes  bei  anstandslosem  Commissionsergebnisse 
den  Bauconsens  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums 
ex  commissione  mit  dem  Vorbehalte  zu  ertheilen,  dass  derselbe 
erst  nach  Ertheilung  der  Concession  für  die  den  Gegenstand 
dieser  Concession  bildenden  Strecke  in  Kraft  tritt  und  dass  auch 
erst  von  diesem  Zeitpunkte  an  mit  der  Fällung  der  bezüglichen 
Enteignungserkenntnisse  vorgegangen  werden  kann. 

[E.-M.-Z.  17.443.]  j 


Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Bau-  und  Betriebsgesellschaft  für  städtische  Strassen- 
balinen  in  Vien.  (Eröffnung  der  elektrischen  Strasse n- 
bahnlinie  Bellaria  — Thaliastrasse.)  Am  20.  Mai  ist  der 

elektrische  Betrieb  auf  der  Strassenbahnlinie  Bellaria — Han  sen- 
strass  e — L erchenfelderstrass  e — T haliastrasse,  welche 
bisher  von  Pferden  betrieben  wurde,  -eröffnet  worden. 

Südbahn-Gesellschaft.  (Activirung  des  Rollfuhr- 
dienstes in  Wr  Neustadt.)  Ab  1.  Juni  bis  auf  Widerruf 
werden  auf  Grund  des  § 68  des  Betriebsreglements  für  die 
Eisenbannen  der  im  Reichsrathe  vertretenen  Königreiche  und 
Länder  alle  mit  Zügen  der  Südbahu  (Wien-Pottendorf-Wr.  Neu- 
städter Bahn)  in  der  Station  W r.  Neustadt  anlaugenden  oder 
ab  Wr.  Neustadt  zur  Beförderung  mit  solchen^  Zügen  be- 
stimmten Eil-  und  Frachtgüter  nach  Massgabe  des  mit  be- 
sonderer Kundmachung  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  59  vom  21.  Mai, 
Seite  1426)  verlautbarten  Tarifes  und  sonstigen  Bestimmungen 
durch  die  Firma  Leopold  Skutta  in  Wr.  Neustadt  den  Adressaten 
ohne  vorherige  Avisirung  zugestellt,  bezw.  auf  Verlangen  der 
Aufgeber  aus  den  Wohnungen  etc.  derselben  abgeholt  werden. 


Localbahn  Chlumetz -Königstadtl.  (Ergebniss  der 
t e chni  s c h -poliz  eili  ch  e n Prüfung:  B e t ri  e bs  c o n s e n s- 
ertheilung.)  Auf  Grund  des  anstandslosen  Ergebnisses  der 
technisch-polizeilichen  Prüfung  der  Localbahn  Chlumetz-König- 
stadtl  wurde  der  Betriebsconsens  ab  9.  Mai  ex  commissione 
ertheilt. 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Parlamentarisches.  (Genehmigung  des  zwischen 
der  kgl.  Ungar.  Regierung  und  der  Direction  der 
„ Adria“  kgL  ungar.  Seeschiffahrt-Gesellschaft  ab- 
geschlossenen Vertrages.)  Das  ungarische  Abgeordneten- 
haus hat  in  seiner  am  14.  Mai  abgehaltenen  Sitzung,  nach  mehr- 
wöchentlicher Debatte,  den  zwischen  der  kgl.  ungar.  Regierung 
und  der  Direction  der  „Adria“,  vorbehaltlich  der  parlamentarischen 
Sanction,  abgeschlossenen  Vertrag  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  16 
und  19  ex  1901)  im  Allgemeinen  und  in  den  Details  unverändert 
angenommen. 

Projectirte  Localbahn  Nyiregyhäza— Väsäros-Nämeny. 
(Ausführungsbeschluss  und  Kostenvoranschlag.)  Die 
Interessentendes  Comitates  Sabolcs, sowie  des  „Nyirseg“ genannten 
ausgedehnten  Productionsgebietes  der  östlichen  Gemarkung  des 
vorbenannten  Comitates  haben  im  Einvernehmen  mit  dem  Vor- 
concessionär,  kgl.  ungar.  Honvedmajor  d.  R.  Manhardt  Vidovich, 
den  Beschluss  zum  Ausbau  der  von  letzterem  projectirten  Local- 
bahn Nyiregyhäza  — Väsäros-Nämeny  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  52 
ex  1900,  Vorconcession  Post  6)  beschlossen  und  auch  bereits  die 
technischen  Vorarbeiten  durchführen  lassen.  Die  effectiven  Bau- 
kosten dieser  59-5  km  langen,  im  Sinne  des  G.-A.  XXXI  ex  1880 
und  des  diesen  ergänzenden  G.-A.  IV  ex  1888  als  normalspurige 
Localbahn  zu  erbauenden  und  als  solche  von  der  Direction  der 
kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  zu  betreibenden  Linie  sind  mit 
K 4,172.000,  das  ist  K 70.118  per  laufenden  Bahnkilometer  be- 
messen, von  welcher  Summe  Beträge  von  je  K 297.800  für  Be- 
schaffung von  Fahrbetriebsmittel,  K 54.000  für  entsprechende 
Erweiterung  und  Einrichtung  der  Ausgangsstation  Nyiregyhäza  und 
K 50.000  zur  Anlage  eines  Reservefonds  entfallen,  so  zwar,  dass 
nach  Abzug  der  vorgenannten  Summen  vom  präliminirten  Bau- 
capitale  sich  der  factische  Kostenpreis  per  Kilometer  auf  nur 
K 63.300  stellt.  Die  projectirte  Linie,  welche  von  wesentlicher 
Bedeutung  für  die  volkswirthschaftliche  und  speciell  agricole 
Entwicklung  der  „Nyirseg“  sein  wird,  soll  von  der  Station  Nyir- 
egyhäza der  Linien  Nyiregyhäza— Csap — Ungvär  und  der  Linien 
Nyiregyhäza — Debreczen — Püspök-Ladäny  der  kgl.  Ungar.  Staats- 
bahnen, sowie  der  in  ihrem  Betriebe  stehenden  Localbahnen 
Nyiregyhäza-Mäteszalka  und  Nyiregyhäza  — Tisza-Polgäs  ab- 
zweigen  und  über  Napkor,  Levelek,  Ö-Fehertö,  Nyir-Bakta, 
Nyir-Vaja  und  Nyir-Mada  vorläufig  bis  zur  Grossgemeinde 
Väsäros-Nämeny  führen,  von  wo  aus  sie  seinerzeit  ihre  Fort- 
setzung gegen  Nordosten  finden  wird. 

Projectirte  Localbahn  Kim  - Szent  - Miklös  - Tass — 
Dnnapataj.  (Ausführungsbeschluss  und  Kostenpräli- 
minare.) Ein  Consortium  von  Budapester  Capitalisten  und 
Interessenten  des  südwestlichen  Gebietes  des  Comitates  Pest- 
Pilis-Solt-Kis-Kun,  an  dessen  Spitze  der  Vorconcessionär  der 
projectirten  Localbahn  Kun-Szent-Miklos— Dunapataj,  Graf  Josef 
Teleki  steht,  hat  den  Ausbau  der  vorbenannten  projectirten 
Localbahn  beschlossen  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  61  ex  1898),  durch 
welche  die  Donau-Dampfscbiffahrtsstationen  Szalk  und  Apostag 
(nächst  Kalocsa)  mit  der  Hauptlinie  Budapest  — Kun-Szent- 
Miklos  — Zimony  (Semlin)  — Belgrad  in  östlich  transversaler 
Richtung  verbunden  werden.  Die  Trasse  der  neuen  Linie 
wird  über  Dömsöd,  Dab,  Szalk-Szent-Märton,  Duna-Vecse, 
Apostag  (Donau-Dampfschiffabrtsstation),  Duna-Egyhäza,  Solt  und 
die  Gemarkung  der  Gemeinde  Kis-Harta  bis  Duna-Pataj  führen, 
welche  Station  seinerzeit  auch  mit  einer  gleichnamig  zu  errichtenden 
Donau-Dampfschiffahrtsstation  verbunden'werden  wird.  Die  effec- 
tiven Baukosten  dieser  im  Sinne  des  G.-A.  XXXI  ex  1880  und  des 
diesen  ergänzenden  G.-A.  IV  ex  1888  als  normalspurige  Local- 
bahn zu  erbauenden  und  als  solche  von  der  Direction  der  kgl. 
Ungar.  Staatsbahnen  zu  betreibenden  51  km  langen  Linie  sind 
mit  K 3,220.006,  das  ist  mit  K 63.137  per  laufenden  Bahn- 
kilometer bemessen,  von  welcher  Summe  Beträge  von  je 
K 209.340  für  Beschaffung  der  Fahrbetriebsmittel  und  K 40.000 
zur  Anlage  eines  Reservefonds  entfallen.  Nach  Ausbau  der  vor- 
genannten Linie  ist  deren  Verlängerung  in  östlich  transversaler 
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Richtung  von  Kun-Szent-Miklos  zum  Anschlüsse  an  die  als 
Sackbahn  endigende  Localbahn  Budapest-Lajosmizse  und  von 
dort  aus  in  der  Station  Nagy-Körös  an  die  Hauptlinie  Budapest — 
Nagy-Körös— Szeged — Orsova — Verciorova  in  Aussicht  genommen. 


Ausland. 


Deutsches  Reich.  (Betriebsergebnisse  deutscher 
Eisenbahnen  im  Monate  März.)  Die  im  Reichseisen- 
bahnamte  aufgestellte  Uebersicht  dieser  Ergebnisse  im  Monate 
März  ergibt  für  71  Bahnen,  die  schon  im  März  1900  im  Betriebe 
waren,  Folgendes : 

Gesammtlänge : 43.817-24  km. 


Einnahme 

im 

Ganzen 

gegen  das 
Vorjahr 

auf 
1 km 

gegen  das 
Vorjahr 

Mk. 

Mk. 

Mk. 

Mk.  j pCt. 

für  alle  Bahnen  im  März  1901 


aus  dem  Personen- 
verkehre . . . 
aus  dem  Güter- 

35,269.763 

+ 2,077.086 

822 

+ 37 

+ 4-71 

verkehre  . . . 

97,347.266 

— 2,481.409 

2.228 

- 90 

— 3-88 

für  die  Bahnen  mit  dem  Rechnungsjahre  1.  April  bis  31.  März 
in  der  Zeit  vom  1.  April  1900  bis  Ende  März  1901 


aus  dem  Personen- 
verkehre . . . 

432,690.368 

-f  30,064.002 

11.882 

-f  632 

-j-  5 62 

aus  dem  Güter- 
verkehre . . . 

1.016,439.084 

-f  39,732.493 

27.403 

4-  603 

4-2-25 

für  die  Bahnen  mit  dem  Rechnungsjahre  1.  Jänner  bis  31.  December 
in  der  Zeit  vom  1.  Jänner  bis  Ende  März  1901 


aus  dem  Personen- 
verkehre . . . 

13,527.981 

4- 

47.144 

2.155 

— 16 

— 0-74 

aus  dem  Güter- 
verkehre . . . 

31,653.109 

2,058.992 

4.962 

-382 

— 7-15 

. Deutsches  Reich.  (Eisenbahn  Münster  a.  Stein- 
Scheidt.)  Das  „Preussische  Eisenbahn-Verordnungsblatt“  ver- 
öffentlicht den  unter  dem  13./16.  November  1900  zwischen  Preussen 
und  Bayern  wegen  des  Baues  einer  zweigeleisigen  vollspurigen 
Eisenbahn  von  Münster  a.  Stein  nach  Scheidt  abgeschlossenen 
Staatsvertrag.  Durch  ihn  verpflichtet  sich  Preussen,  die  Con- 
cession  zum  Baue  und  Betriebe  der  gedachten  Bahn  auf 
preussischem  Gebiete  unter  den  üblichen  Bedingungen  an  die 
Actiengesellschaften  der  Pfälzischen  Nordbahnen  und  der  Pfälzi- 
schen Ludwigsbahn  zu  ertheilen,  sobald  ihnen  wegen  der  in 
Bayern  gelegenen  Strecken  von  der  bayerischen  Regierung  die 
Concession  ertheilt  sein  wird.  Die  Vollendung  und  Inbetrieb- 
nahme der  Bahn  soll,  wenn  nicht  unvorherzusehende  Ereignisse 
eintreten,  spätestens  zum  1.  April  1904  erfolgen.  Die  Ausübung 
de3  Oberaufsichtsrechtes  über  die  Eisenbahngesellschaften  wird 
von  Preussen  der  bayerischen  Regierung  überlassen.  Die  Er- 
nennung der  für  die  Eisenbahn  anzustellenden  Beamten  und 
Bediensteten  und  die  Disciplinargewalt  über  diese  steht  den 
Eisenbahngesellschaften  zu.  Die  Genehmigung  der  Tarife  und 
der  Fahrpläne  bleibt  der  bayerischen  Regierung,  und  zwar  für 
die  auf  preussischem  Gebiete  liegenden  Strecken  im  Einverständ- 
nisse mit  der  preussischen  Regierung  Vorbehalten.  Für  diejenige 
Strecke  der  Bahn  von  Lauterecken  nach  Staudernheim,  welche 
einen  Bestandtheil  der  Bahnlinie  Münster  a.  Stein — Scheidt  bilden 
wird,  tritt  der  Staatsvertrag  vom  28.  October  1891  mit  dem  Tage 
der  Inbetriebnahme  der  neuen  Bahn  ausser  Kraft. 

Preussen.  (Kgl.  Pr  eussis  ch  e Staats  eis  en  b ah  n e n : 
Directionsbezirk  Stettin:  Stationsnamenänderung.) 
Die  an  der  Strecke  Wriezen  a.  0.  — Frankfurt  a.  0.  gelegene 
Haltestelle  Schönfliess  bei  Frankfurt  a.  0.  hat  die  Bezeichnung 
„Schönfliess  (Dorf)“  erhalten. 


Preussen.  (Abfertigung  und  Unterweisung  der 
Reisenden  in  den  D-Züge n.j  Aus  Anlass  von  Beschwerden, 
dass  das  Zugbegleitpersonal  in  den  D-Zügen  der  Unterweisung 
der  Reisenden  keine  genügende  Aufmerksamkeit  schenke  und 
dass  es  den  Reisenden  nicht  möglich  sei,  von  dem  Zugpersonal 
Auskunft  über  freie  Plätze  und  andere  Dinge  zu  erlangen,  die 
für  die  Reisenden  wissenswerth  seien  und  deren  Kenntniss  die 
Verkehrsabwicklung  erleichtern  und  beschleunigen  würde,  hat 
das  preussische  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  die  kgl. 
Eisenbahn-Directionen  angewiesen,  der  Abstellung  des  geschil- 
derten Uebelstandes  ihre  besondere  Aufmerksamkeit  zuzuwenden. 
Es  werde  sich  empfehlen,  dem  Personale  der  D-Züge  die  Ver- 
pflichtung zur  höflichen  Behandlung  aller  Reisenden,  sowie  zur 
besonderen  Fürsorge  für  kranke,  hilfsbedürftige  oder  des  Reisens 
unkundige  Personen  — nach  Massgabe  der  „Vorschriften  über 
die  Beförderung  von  Personen  und  Reisegepäck“  — nochmals  ein- 
zuschärfen. Ausserdem  werde  aber  auch  darauf  Bedacht  ge- 
nommen werden  müssen,  das  vorhandene  Personal  durch  ent- 
sprechende Vertheilung  der  einzelnen  Dienstverrichtungen  zweck- 
mässig auszunützen.  Insbesondere  sei  auch  der  Wagenwärter, 
soweit  er  nicht  durch  seine  technischen  Dienstverrichtungen  in 
Anspruch  genommen  ist,  zur  Unterweisung  und  Abfertigung  der 
Reisenden  heranzuziehen;  seine  Dienstverrichtungen  seien  im 
Einzelnen  festzulegen.  Auch  sei  nichts  dagegen  zu  erinnern,  dass 
die  Platzkarten  getrennt  sowohl  durch  Zugführer  als  durch 
Schaffner  verkauft  werden,  wenn  dadurch  die  Verkehrsabwicklung 
erleichtert  werde. 

— (Verhütung  von  Unfällen  auf  unbewachten 
Eisenbahnübergängen.)  Das  preussische  Ministerium  der 
öffentlichen  Arbeiten  hat  durch  das  „Eisenbahn- Verordnungsblatt“ 
eine  Verfügung  des  Ministers  des  Innern  vom  9.  Jänner  1901 
bekanntgegeben,  wonach  dieser  es  für  allgemein  geboten  erachtet, 
durch  wiederholte  Bekanntmachungen  den  Wagenführern  die 
grösste  Vorsicht  beim  Passiren  von  Bahnübergängen  zur  Pflicht 
zu  machen  und  sie  auf  die  Gefährdung  ihres  eigenen  Lebens 
wie  auf  ihre  Straffälligkeit  aus  § 316  des  Strafgesetzbuches  bei 
unachtsamem  Passiren  der  Bahn  hinzuweisen.  Auch  soll  überall, 
wo  dies  noch  nicht  geschehen,  durch  Polizeiverordnungen  vor- 
geschrieben werden,  dass  der  Führer  eines  Fuhrwerkes  während 
der  Fahrt  stets  entweder  auf  dem  Fuhrwerke,  die  Fahrleine 
in  der  Hand,  oder  auf  einem  der  Zugthiere  oder  in  ihrer  un- 
mittelbaren Nähe  bleiben  und  das  Gespann  fortwährend  unter 
Aufsicht  halten  muss,  und  dass  Führer,  welche  dem  zuwider- 
handeln, insbesondere  auch  schlafende  und  angetrunkene  Führer, 
strafbar  sind.  Der  Minister  des  Innern  spricht  schliesslich  die 
Hoffnung  aus,  dass  auf  diese  Weise  gerade  auch  die  Unglücks- 
fälle durch  die  Nebeneisenbahnen  und  Kleinbahnen  sich  ver- 
mindern werden. 

— (Genehmigung  von  Kleinbahnen,  die  Eisen- 
bahnen berühren.)  Vorgekommene  Einzelfälle  haben  dem 
preussischen  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  Anlass  gegeben, 
darauf  hinzuweisen,  dass  die  Zuständigkeit  der  zur  Mitwirkung 
bei  Genehmigung  von  Kleinbahnen  berufenen  Eisenbahnbehörde 
an  sich  nicht  zusammenfällt  mit  der  sich  nach  den  allgemeinen 
Bestimmungen  regelnden  Zuständigkeit  der  Eisenbahnbehörden 
für  alle  diejenigen  Beziehungen,  die  sich  aus  der  Berührung  von 
Kleinbahnen  mit  Eisenbahnen  (Anschluss  mit  gleicher  Spur,  Ein- 
führung in  den  Bahnhof  einer  Eisenbahn,  Heranführung  zum 
Zwecke  der  Benützung  von  Ueberladevorrichtungen  oder  der 
Einrichtung  eines  Rollbockbetriebes,  Kreuzung,  Mitbenützung) 
ergeben.  Für  die  Prüfung  solcher  Beziehungen  ist  vielmehr  bei 
Privateisenbahnen  der  mit  der  Ausübung  des  staatlichen  Aufsichts- 
rechtes betraute  kgl.  Eisenbahncommissär,  bei  Staatseisenbahnen 
und  vom  Staate  verwalteten  Privateisenbahnen  diejenige  kgl. 
Eisenbahn-Direction  zuständig,  zu  deren  Verwaltungsbezirk  die 
berührten  Eisenbahnanlagen  gehören. 

Zur  Vermeidung  von  Unregelmässigkeiten  wird  ferner 
darauf  aufmerksam  gemacht,  dass  ebenso,  wie  dies  bezüglich  der 
Gestaltung  des  Anschlusses  von  Kleinbahnen  an  Eisenbahnen  bei 
gleicher  Spurweite  im  Sinne  des  § 29  des  Kleinbahngesetzes 
angeordnet  ist,  in  jedem  Falle  der  Berührung  von  Kleinbahnen 
mit  Eisenbahnanlagen,  also  auch  im  Falle  der  vorerwähnten  Ein- 
führung in  den  Bahnhof  einer  Eisenbahn  oder  der  Heranführung, 
Kreuzung  oder  Mitbenützung  nach  Massgabe  des  §4  des  Gesetzes 
vorn  3.  November  1838  in  Verbindung  mit  §§  8 und  29  des  Ge- 
setzes vom  28.  Juli  1892  unter  Vorlage  der  Entwurfstücke  eine 
Entscheidung  über  die  Zulässigkeit  der  geplanten  Bauausführungen 
u.  s.  w.  vor  Ertheilung  der  kleinbahngesetzlichen  Genehmi- 
gung einzuholen  ist.  In  der  Regel  hat  diese  Vorlage  durch  die- 
jenige Eisenbahnbehörde  zu  erfolgen,  welche  für  die  Eisen- 
bahnanlagen zuständig  ist.  Um  in  dem  Genehmigungsverfahren 
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für  eine  Kleinbahn  Verzögerungen  zu  vermeiden,  sind  die  Unter- 
nehmer seitens  der  bei  Ertheilung  der  kleinbahngesetzlichen 
Genehmigung  mitwirkenden  Eisenbahnbehörde  möglichst  früh- 
zeitig darauf  hinzuweisen,  dass  bezüglich  der  etwa  geplanten 
Berührung  von  Eisenbahnanlagen  die  Zustimmung  der  in  Frage 
kommenden  anderen  Eisenbahnbehörde  nöthig  ist. 

Bei  der  landespolizeilichen  Prüfung  der  Entwürfe,  soweit 
sie  Eisenbahnanlagen  berühren,  ist  ebenso  wie  bei  der  Abnahme 
seitens  der  Regierungspräsidenten  für  die  Zuziehung  der  für  die 
Eisenbahnanlagen  zuständigen  Eisenbahnbehörde  Sorge  zu  tragen. 
In  Fällen,  in  denen  zwei  Kleinbahnen  in  der  schon  erläuterten 
Weise  sich  berühren  und  verschiedenen  Genehmigungsbehörden 
unterstehen,  erfolgt  die  Mitwirkung  der  betheiligten  kleinbahn- 
gesetzlichen Genehmigungs-  und  Aufsichtsbehörden  unter  sinn- 
gemässer Beachtung  der  vorstehenden  Anordnungen  mit  der 
Massgabe,  dass  die  Beibringung  der  hienach  zur  Genehmigung 
erforderlichen  Unterlagen  seitens  der  Regierungspräsidenten  zu 
veranlassen  ist.  [^z.  a.  v.  D.  E.-v.*] 

Baden.  (BadischeLocaleisenbahn-Actiengesell- 
schaft:  Eröffnung  d er  Neb enb ah n Wie slo ch- Staats- 
bahnhof— Meckesheim  für  den  Gesammtverkehr.)  Am 
14.  Mai  ist  die  18'75  km  lange  normalspurige  Nebenbahn  Wies- 
loch- Staatsbahnhof — Meckesheim  für  den  gesammten 
Verkehr  eröffnet  worden.  An  dieser  Linie  liegen  die  Stationen 
und  Haltepunkte  Wiesloch-Stadt,  Wiesloch-Oberstadt, 
Altwiesloch,  Dielheim,  Hör  renberg,  BaierthalStation, 
Baierthal  Haltepunkt  und  Schatthausen.  Anschluss 
an  die  Badische  Staatseisenbahn  ist  in  Wiesloch-Staats- 
bahnhof  und  Meckesheim.  Die  Stationen  Wiesloch- 
Stadt,  Dielheim,  Horrenberg,  Baierthal  und  Schatt- 
hausen sind  für  den  Gesammtverkehr  eingerichtet,  die  Halte- 
punkte Wiesloch-Oberstadt,  Altwiesloch  und  Baier- 
thal dagegen  dienen  nur  dem  Personenverkehr.  Sprengstoffe 
können  auf  allen  für  den  Güterverkehr  eingerichteten  Stationen 
angenommen  und  ausgeliefert  werden.  Ausgeschlossen  ist  die 
Annahme  und  Beförderung  von  schweren  Fahrzeugen,  zu  deren 
Ver-  und  Entladung  eine  Stirnrampe  erforderlich  ist. 

— (Grossherzogi.  Badische  Staatseisenbahnen: 
Stationsnamenänderung.)  Ab  1.  Juni  erhält  die  an  der 
Strecke  Basel— Konstanz  gelegene  Station  „bei  Rheinfelden“  die 
Bezeichnung  „Badisch-Rheinfelden“. 

Bayern.  (Betriebseinnahmen  der  Staatseisen- 
bahnen im  Monate  März.)  Im  Monate  März  wurden  bei 
einer  Betriebslänge  von  5785  (1900:  5637)  km  2,071.192  Personen 
und  1,478.270  t Güter  befördert.  Die  Einnahmen  betrugen : aus 
dem  Personenverkehre  Mk.  2,989.511,  aus  dem  Güterverkehre 
Mk.  8,024.245,  aus  dem  Gepäcksverkehre  Mk.  188.750  und  aus 
dem  Thiertransporte  Mk.  258.237,  zusammen  Mk.  11,460.743 
(gegen  Mk.  11,916.034  im  gleichen  Monate  des  Vorjahres).  Die 
Einnahmen  in  den  ersten  drei  Monaten  1901  beziffern  sich  auf 
Mk.  30,824.040  (weniger  gegenüber  dem  Vorjahre  um  Mark 
1,057.476). 

Bayern.  (Lösung  von  Platzkarten  auf  den  Staat s- 
eisenbahnen.)  Verpflichtet  zur  Lösung  einer  Platzkarte  ist 
in  Bayern  nur  der  Reisende,  der  mit  einem  directen  Fahrt- 
ausweis (Fahrkarte,  Rundreise-  oder  Fahrscheinheft)  einen  D-Zug 
zur  ununterbrochenen  Fahrt  von  einer  bayerischen  nach  einer 
sächsischen  oder  preussischen  Station  benützt.  Berechnet  wird 
die  Platzkartengebühr  nach  der  Entfernung  von  der  bayerischen 
Abgangs-  bis  zur  Bestimmungsstation.  Nicht  verpflichtet  zur 
Lösung  von  Platzkarten  sind  Reisende,  die  Fahrtausweise  des 
inneren  bayerischen  Verkehres  nach  einer  bayerischen  Z wischen- 
der Grenzstation  besitzen.  Eine  Verpflichtung  zur  Lösung  von 
Platzkarten  tritt  für  die  bayerische  Staatsbahnstrecke  auch 
dann  nicht  ein,  wenn  derartige  Reisende  den  gleichen  D-Zug 
rnit  einem  anderen  Fahrtausweise  zur  Weiterfahrt  über  die 
bayerische  Grenzstation  hinaus  benützen;  es  ist  hiebei  gleich- 
giltig,  ob  lies  mit  schon  früher  gelösten  Fahrkarten  geschieht 
oder  ob  die  Fahrkarten  erst  auf  der  Grenzstation  gelöst  werden. 
Nicht  verpflichtet  zur  Lösung  von  Platzkarten  sind  ferner 
Reisende,  die  im  Besitze  eines  directen  Fahrtausweises  sind, 
dem  Schaffner  jedoch  erklären,  dass  sie  den  D-Zug  hur  bis  zu 
einer  bayerischen  Zwischen-  oder  Grenzstation  benützen  wollen. 
Entschliessen  sich  solche  Reisende  jedoch  zur  Weiterfahrt  mit 
dein  gleichen  D-Zuge  über  die  bayerische  Grenzstation  hinaus, 
so  wird  von  ihnen  nachträglich  die  Platzgebühr  ab  der  bayeri- 
schen Zugangsstation  erhoben.  Eine  Controle  hierüber  kann 
von  dem  Schaffnerpersonal,  das  die  D-Züge  ohne  Rücksicht  auf 
die  Grenzen  auf  der  Gesammtstrecke  begleitet,  leicht  geübt 
werden.  In  allen  Fällen,  in  denen  eine  Verpflichtung  zur  Lösung 
von  Platzkarten  nicht  besteht,  wenn  also  ein  D-Zug  nur  auf 


einer  Strecke  der  Bayerischen  Staatsbahn  benützt  wird  oder 
wenn  der  D-Zug  zwar  über  die  bayerische  Grenzstation  hinaus 
nach  einer  sächsischen  oder  preussischen  Station  benützt  wird, 
der  Reisende  aber  zunächst  nur  mit  einem  Fahrtausweise  des 
inneren  bayerischen  Verkehres  versehen  ist,  besteht  jedoch  die 
Möglichkeit,  sich  durch  Lösung  und  Bezahlung  einer  Platzkarte 
einen  bestimmten  Platz  — auch  im  Vorverkaufe  — für  die 
ganze  Reise  zu  sichern,  was  namentlich  während  der  Reisezeit, 
wenn  die  Züge  stark  gefüllt  sind,  von  Interesse  sein  wird.  In 
solchem  Falle  ist  die  Platzgebühr  selbstverständlich  für  die 
ganze  von  der  bayerischen  Zugangsstation  aus  ununterbrochen 
im  D-Zuge  zurückgelegte  Strecke  zu  entrichten. 

— (Eis  enb  ahn  pro  j e ct  von  Gmund  nach  Schlier- 
see und  Bayerischzell.)  Die  dem  Fabriksbesitzer  Zettler  in 
München  ertheilt  gewesene  Bewilligung  zu  den  Vorarbeiten  für 
eine  elektrische  Eisenbahn  von  Gmund  am  Tegernsee  nach 
Schliersee  und  Bayerischzell  ist  auf  die  weitere  Dauer  eines 
Jahres  verlängert  worden. 

Sachsen.  (Betriebseinnahmen  der  Staatseisen- 
bahnen im  Monate  März.)  Die  Einnahmen  betrugen  im  März 
Mk.  10,196.747  oder  Mk.  360.465  weniger  als  im  gleichen  Monate 
des  Vorjahres.  Hievon  erbrachte  der  Personenverkehr  Mark 
2,800.989  (+  Mk.  129.821),  der  Güterverkehr  Mk.  6.099.758 
( — Mk.  393.149)  und  aus  sonstigen  Quellen  stammten  Mark 
1,296.000  ( — Mk.  97.137).  Die  Gesammteinnahme  vom  1.  Jänner 
bis  mit  31.  März  beziffert  sich  auf  Mk.  28,260  556  ( — Mk.  1,264.298). 

Württemberg.  (Kgl.  Württembergische  Staats- 
eisenbahnen: Eröffnung  der  Strecke  Heilbronn- 

Hauptbahnhof — Heilbronn-Südbahnhof  für  den  Güter- 
verkehr.) Einer  amtlichen  Mittheilung  zufolge  ist  am  11.  April 
die  2'80  km  lange,  nur  dem  Güterverkehre  dienende  Strecke 
Heilbronn-Hauptbahnhof  — Heilbronn  - Südbahnhof 
eröffnet  worden. 

— (Stationsnamenänderung.)  Die  Station  Heilbronn 
am  Neckar  hat  ab  15.  Mai  die  Bezeichnung  „Heilbronn- 
Hauptbahnhof“  erhalten. 

Oldenburg.  (Grossherzogi.  Oldenburgiscbe  Staat s- 
eisenbahnen:  Erweiterung  der  Abf erti g u n g sb e f ug- 
nisse  der  Station  Hesepe.)  Die  Station  Hesepe  ist  für 
den  gesammten  Viehverkehr  eröffnet  worden.  Die  Annahme  und 
Auslieferung  von  Fahrzeugen  und  Sprengstoffen  bleibt  ausge- 
schlossen. 

Rumänien.  (Betriebsergebnisse  der  rumänischen 
Eisenbahnen  im  Jahre  1899.)  Dem  Rechenschaftsberichte 
für  das  Jahr  1899  entnimmt  die  „Z.  d.  V.  D.  E.-V.“  folgende 
Mitheilungen:  Die  Durchschnittslänge  des  Netzes  war  3081  km. 

Im  Persone  n verkehre  war  die  Anzahl  der  Reisenden 
7,051.539,  der  Personenkilometer  407,110.101,  die  Einnahme 
Frcs.  18,961.394.  Im  Gepäcksverkehre  war  das  Gewicht 
9804  1,  Zahl  der  Tonnenkilometer  1,227.354,  Einnahme  Francs 
523.638;  im  Eilgutverkehre  das  Gewicht  35.667 1,  Anzahl 
der  Tonnenkilometer  6,571.319,  Einnahme  Frcs.  1,458.451;  im 
Frachtgutverkehre  befördertes  Gewicht  3,576.636  t,  Anzahl 
der  Tonnenkilometer  521,325.504,  Einnahme  Frcs.  24,676.422; 
verschiedene  Einnahmen  Frcs.  2,919.451.  Die  Gesammt- 
einnahme beträgt  Frcs.  48,539.356.  Die  Waaren,  die  haupt- 
sächlich als  Frachtgut  zur  Beförderung  gelangten,  sind:  Getreide, 
Hülsenfrüchte  und  Mehl  mit  Nebenerzeugnissen  967.561  t,  Ein- 
nahme Frcs.  5,265.583;  Kohlen  und  Coaks  163.035  t,  Einnahme 
Frcs.  897.315;  Bau-  und  Nutzholz  441.901  t,  Einnahme  Francs 
3,327.232;  Brennholz  406.525  t,  Einnahme  Frcs.  1,367.338; 
Cement  u.  dgl.  32.859  t,  Einnahme  Frcs.  272.368;  Steine,  be- 
arbeitet, 199-628 1,  Einnahme  Frcs.  1,083.353;  Bruchsteine 
427.640  t,  Einnahme  Frcs.  759.285;  Petroleum,  Theer  u.  dgl. 
176.231  t,  Einnahme  Frcs.  955.775;  Salz  79.401  t,  Einnahme 
Frcs.  550.117.  Die  Anzahl  der  beförderten  Züge  war:  11211  Eil- 
züge,  30.079  Personenzüge,  41.555  gemischte  Züge,  33.835  Güter- 
züge und  6085  Materialzüge.  Anzahl  der  Achskilometer  (auf 
eigenen  Linien)  für  Wagen  aller  Art:  auf  den  normalspurigen 
Linien  347,567.635,  auf  den  breitspurigen  Linien  464.704  und  auf 
den  schmalspurigen  Linien  1,661.744,  insgesammt  349.694.083. 
Die  Ausgaben  betragen:  Centralverwaltuug  Frcs.  949.30309, 
Betriebsdienst  Frcs.  9, 182. 76089,  Zugförderungsdienst  Francs 
8,635.587-73,  Werkstättendienst  Frcs.  5,396.645  99,  Bahnerhaltungs- 
dienst Frcs.  11,187.721-75,  Materialverwaltung  Frcs.  744.142-67, 
Fachschulen  Frcs.  116.657-36  und  Generalspesen  Frcs.  3,705.907'94, 
insgesammt  Frcs.  39,918.727-42. 

— (Einnahmen  der  Staatseisenbahnen  im 
Monate  Jänner.)  Dieselben  betrugen  aus  dem  Personen- 
verkehrs Frcs.  1,157.878,  aus  dem  Gepäcksverkehre  Frcs.  22.312, 
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aus  dem  Eilgutverkehre  Frcs.  71.592  und  aus  dem  Frachtgut- 
verkehre Frcs.  1,341.336,  insgesammt  Frcs.  2,593.118.  Im  Ver- 
gleiche mit  dem  gleichen  Monate  des  Vorjahres  ergibt  sich  eine 
Mehreinnahme  von  Frcs.  267.036.  Die  Gesammteinnahmen  vom 
1.  April  1900  bis  Ende  Jänner  1901  betragen  Frcs.  42,737.165. 

Belgien.  (Beseitigung  derSchrankenwärterinnen 
auf  den  Eisenbahnen.)  Nach  dem  Reglement  kann  die  Auf- 
sicht über  gewisse  Uebergänge  der  belgischen  Eisenbahnen 
Frauen  anvertraut  werden,  wobei  der  Mann  Massnahmen  treffen 
muss,  dass  der  Schrankendienst  immer  regelmässig  versehen 
wird.  Die  Verwaltung  hat  sich  überzeugt,  dass  hieraus  Miss- 
stände erwachsen  und  deshalb  grundsätzlich  beschlossen,  die 
Frauen  als  Schrankenhüterinnen  zu  beseitigen  und  sie  nach  und 
nach  durch  Männer  zu  ersetzen. 


Schiffahrt. 


Erste  Donau  - Dampfscliiffalirts - Gesellschaft.  (Wett- 
rennfahrten nach  der  Freudenau.)  Anlässlich  der  Sommer- 
Pferderennen  in  der  Freudenau  werden  nach  einer  Kundmachung 
der  Direction  der  Gesellschaft  an  folgenden  Tagen  : Freitag  den  24., 
Sonntag  den  26.,  Montag  den  27.,  Donnerstag  den  30.  Mai, 
Samstag  den  1.,  Sonntag  den  2.,  Dienstag  den  4..  Donnerstag 
den  6.,  Samstag  den  8 , Sonntag  den  9.  und  Dienstag  den 
11.  Juni  von  1 ü.  bis  2 U.  30  M.  Nachmittags  nach  Bedarf 
Localschiffe  ab  Station  Weissgärber  mit  Berührung  des  Landungs- 
platzes Sofienbrücke  nach  der  Freudenau  verkehren ; ebenso  nach 
Schluss  der  Rennen  von  der  Freudenau  nach  den  Stationen 
Sofienbrücke.  Schüttei  und  Weissgärber. 

Der  Fahrpreis  beträgt  per  Person  und  Tour  60  Heller. 
Tour-  lind  Retourkarten  werden  nicht  ausgegeben,  dagegen  sind 
an  den  Cassen  Karten  für  die  Wettrennen  erhältlich. 


Oesterreichischer  Lloyd. 

Abfahrten  ab  Triest  in  der  Woche  vom  22. ‘bis  28.  Mai  1901. 


Adriatisches  Meer. 


Dalmatien. 


22.  Mai, 


23.  „ 


24.  , 


25.  , 


28.  . 


•)  am  8 */a  Ufer  Früh  (Metkovieh  B,. 

Dampfer  „Danubio*,  Capitän  R.  Signorelli, 
mit  Berührung  von  Poia.  Lnssinpiccoio,  Zara.  Zaravecchia, 
Sebenico,  Trab,  Spaiato,  8.  Pietro,  Almissa,  Macarsca.  Gradaz, 
Trapano,  Fort-Opns  und  Metkovicb.  überdies  8.  Giorgio  di  Lesina, 
8.  Martino  und  Geisa  auf  der  Rückfahrt.  Für  Passagiere  Ueber- 
schiffung  in  Poia  nach  Cherso,  Rabaz,  Malinsca,  Veglia,  Arbe, 
Lussingrande,  Novagiia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 

•)  am  8‘/i  ühr  Früh  (Eildampfer  nach  Cattaro), 

Dampfer  „Almissa*,  Capitän  G.  Merlato, 
mit  Berührung  von  Poia,1  Zara,  Spaiato,  Gravosa  und  Cattaro. 
Ueberschiffnng  in  Cattaro  für  Passagiere,  Post-  und  Werthsachen 
nach  Bari. 

*)  am  8 V,  Uhr  Früh  (Cattaro), 

Dampfer  .Sultan*,  Capitän  V.  Ivellich, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Poia,1  Lussiupiccolo.  Belvc,  Zara, 
Sebenico,  Rogosnizza,  Traft.  Spaiato,  Carober,  Milna,  Cittavecchia, 
Ijesina,  Ijissa,  Comisa,  Vallegrande,  Cnrzoia,  Orebich,  Terstenik, 
Meleda,  Gravosa,  Ragusavecchia,  Castelnuovo,  Teodo,  Perasto, 
Risano,  Perzagno,  Cattaro,  Budna  und  Spizza. 

•)  um  8 */2  Uhr  Früh  (Metkovicb  Bi. 

Dampfer  „Bosnia“,  Capitän  E.  Tarabocehia, 
mit  Berünrung  von  Poia,1  nussmpiccolo.  Zara,  Zlarin,  Sebenico, 
Traft,  Spaiato.  8.  Pietro,  Postire,  Pucischie,  Macarsca,  8.  Giorgio 
di  Desina,  Trapano,  Fort-Opus  und  Metkovich.  Ueberdies  Ro- 
gosnizza, Almissa  und  Gradaz  auf  der  Rückfahrt. 

*)  um  8Vj  Uhr  Früh  (Dalmatinisch-AlbanesischeUinie) 
Dampfer  „Leda“,  Capitän  E.  Radonicich, 
mit  Berüurung  von  Rovigno.  Poia.  Lnssinpiccolo,  8elve,  Zara 
Sebenico,  Spaiato,  Milna,  Lesina.  Curzoia.  Gravosa.  Castelnuovo 
(Megline),  Teodo,  Risano  und  Cattaro,  mit  Verlängerung  nach 
Bari,  Cattaro,  Antivari,  Dulcigno,  Medua,  Iiurazzo,  Valona, 
Banti  Quaranta  und  Corfa.  Ueberschiffung  für  Waaren  in  Poia 
nach  Cherso,  Rabaz,  Malinsca,  Veglia,  Arbe,  Lussingrande, 
Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 


*)  ln  Verbindung  mit  dem  aus  Wien  kommenden  Schnellzuge. 

•>B.  P.undreiseblllets  1.  Classe  bis  Cattaro  und  retour,  giltig  für  alle 
dalmatinischen  Dampfschiffahrts-Gesellschaften,  inclusive  zwei  Tage 
freien  Aufenthaltes  im  Hotel  imperial  in  Ragusa,  K 90.—. 

1 Verbindung  mit  dem  bis  zur  Riva  fahrenden  Schnellzuge  aus  Wien 


24.  Mai, 


23.  Mai, 
25.  . 

28.  . 


Vergnügungsfahrt: 

11  Uhr  Früh 

Dampfer  .Thalia*,  Capitän  G.  Burgstaller, 
nach  Dalmatien  mit  Berührung  von  Comisa,  Spaiato,  Cattaro 
Gravosa,  Sebencio  und  Zara. 


Venedig. 

Dampfer  .Massimiliano*.  Capitän  P.  Komnenovich 
Dampfer  .Metcovich*,  Capitän  G.  Grande 
Dampfer  .Metcovich',  Capitan  G.  Grande 


I um 
j Mitternacht 


22.  Mai, 
26.  „ 
27.  „ 


23.  Mai, 


23.  . 


26.  „ 


28.  . 


30.  . 


26.  Mai, 


3.  Juni, 


25.  . 


Vergnügungsfahrten: 

um  1 Uhr  Nachm.,  Dampfer  „Metcovich1',  Capitän  G.  Grando. 

8 Uhr  Früh,  Dampfer  „Graf  Wurmbrand*,  Capitän  C.  de  Bretfeld. 
8 Uhr  Früh,  Dampfet'  „Graf  Wurmbrand*,  Capitän  C.  de  Bretfeld. 

Levante  und  Mittel  in  eer. 

um  U‘/2  Uhr  Vorm.  (Eildampfer  nach  Alexandrien), 
Dampfer  „Cleopatra“.  Capitän  R.  Coiledani, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffung 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-cararaauischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 

am  5 Uhr  Nachmittags  (Thessalische  Binie  A), 

Dampfer  „Saturno“,  Capitän  D.  Mistrorigo, 
mit  Berührung  von  Finme,*  Dnrazzo,  Valona,  Corfn,  Zante, 
Canea,  Rethymo,  Caadien,  Piräus,  Volo,  Salonich,  Cavalla,  Lagos, 
Dedeagatsch,  Dardanellen,  Gallipoli,  Rodosto,  Constantinopel, 
Ineboli,  Samsun,  Kerassnnd,  Trapeznnt,  Rizeh  und  Batum. 
am  4 Uhr  Nachm.  IGriechisc  h-0  rientalische  Linie  B), 
Dampfer  „Castore“,  Capitän  G.  Damianovich, 
mit  Berührung  von  Fiume*),  Corfn,  Patras,  Catacolo,  Calamata, 
Piräus,  Syra,  Vathy,  Khios,  Tschesmfe,  Smyrna,  Mitylene,  Dar- 
danellen, Galipoli,  Kustendje,  Sulinä,  Braiia  nnd  Galatz. 
um  ll1/,  Uhr  Vormittags  (Bevante-Eildampfer), 

Dampfer  „Poseidon“,  Capitän  E.  Mecozzi, 
mit  Berührung  von  Brindisi,  Santi  Quaranta,  Corfn,  Patras , 
Piräus,  Dardanellen,  Constantinopel  und  Odessa.  Für  Passagiere . 
Post-  und  Werthsendungen  Ueberschiffung  in  Santi  Quaranta 
nach  Durazzo,  Medua,  Dulcigno  und  Antivari,  in  Corfn  nach 
Sajada,  Parga,  Santa  Manra  nnd  Prevesa. 

um  ll1/,  Uhr  Vorm.  (Eildampfer  nach  Alexandrien), 
Dampfer  „Bohemia“,  Capitän  B.  Vidos, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi. 

Ostindien,  China  und  Japan, 

um  4 Uhr  Nachmittags  (Indien-China-Japan), 

Dampfer  „Erzherzog  Franz  Ferdinand“,  Capitän  A.  Martinolich 
[von  Fiumef)  am  21.  Mai]  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Karachi,  Bombay**),  Colombo,  Penang,  Singapore,  Hong- 
kong, Yokohama  nnd  Kobe, 
um  4 Nachmittags  (direct  nach  Bombay), 

Dampfer  „Marq.  Bacquehem“,  Capitän  A.  Bilaffer, 
mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez,  Aden  und  Bombay.  Ueber- 
schiffnng in  Bombay  nach  Singapore,  Hongkong  und  Shanghai, 
um  4 Uhr  Nachmittags,  (1  n d i e n — C b i n a — J a p a n), 

Dampfer  „Silesia“,  Capitän  P.  Craglietto, 

[von  Fiumef)  am  21.  Juni]  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Karachi,  Bombay**),  Colombo,  Penang,  Singapore,  Hong- 
kong, Yokohama  und  Kobe. 


Brasilien. 

25.  Juni,  Dampfer  „ “,  Capitän  

nacn  Ban  to  s mit  Berührung  von  Fiume,*)  Tanger, Pernambnco, 
Bahia  nnd  Rio  Janeiro. 

’)  Zwischen  Triest  und  Fiume  und  umgekehrt  werden  weder  Passagiere  noch 
Waaren  zur  Verschiffung  angenommen. 

**)  Waaren  nach  Bombay  werden  nur  mit  dem  Dampfer  vom  3.  nnd  25. 
eines  jeden  Monates  aufgenommen.  Die  Gesellschaft  behält  sich  jedoch 
vor,  Güter  nach  Bombay  auch  mit  anderen  Dampfern  zu  verladen,  wenn 
freier  Raum  vorhanden  wäre,  nach  Vervollständigung  der  Ladungen  nach 
anderen  Häfen  der  Linie. 

f)  Die  Berührung  von  Finme  erfolgt  einige  Tage  vor  der  Abfahrt  des 
Dampfers  von  Triest. 

Ohne  Haftung  für  die  Regelmässigkeit  des  Dienstes  hei  Contumaz-Massregeln. 


Oesterreicliischer  Lloyd.  (Abfahrt  des  Dampfers 
„India“  nach  Kobe.)  Dieser  Dampfer  von  1797  Tonnen 
Gehalt  ist  am  7.  April  1901  mit  3 Passagieren  und  1519 
Gewichtstonnen  factischer  Ladung,  worunter  1029  Tonnen  Zucker 
nationaler  Provenienz  von  Triest  nach  Kobe  abgegangen.  Derselbe 
verschiffte:  nach  Port-Said  1550  kg  Bier,  277  kg  Schuhwaaren 
10.149  kg  Parfümerie,  170  kg  Muster;  nach  Gedda  10.080  kg 
Zucker;  nach  Aden  43.290  kg  Baumwoll waaren,  51.400  kg 
Zucker;  nach  Massaua  5013  kg  Bier;  nach  Colombo  1813  kg 
Baumwollwaaren;  nach  Penang  80  kg  Muster,  39.000  kg  Papier, 
2070  kg  Erdwachs,  8290  kg  Baumwollwaaren,  840  kg  Esswaaren, 
250  kg  Manufacturwaaren,  12.400  kg  Metallwaaren,  580  kg  Holz- 
waaren,  4300  kg  parfumirte  Seife,  117.360  kg  Zucker,  1880  kg 
Papier;  nach  Singapore  9840  kg  Bier,  19.900  kg  Papier,  20.600kg 
Baumwollwaaren,  74  kg  Kurzwaaren,  1180  kg  Esswaaren,  700  kg 
Mehl,  590  kg  Manufacturwaaren,  600  kg  Holzwaaren,  400  kg 
Glasperlen,  73.200  kg  Zucker,  1950  kg  Kurzwaaren;  nach 
Soerabaya  1630  kg  Papier,  44.350  kg  Erdwachs,  1560  kg  Baum- 
wollwaaren, 1048  kg  Holzwaaren,  630  kg  Seife,  885  kg  Glas- 
perlen ; nach  Batavia  2022  kg  Bier,  105  kg  Muster,  190  kg  Papier, 
3360  kg  Metallwaaren,  759  kg  Möbel ; nach  Palembang  88  kg 
Papier;  nach  Padang  210  kg  Glasperlen;  nach  Samarang 
7350kg  Erdwachs;  nach  Gorontolo  192kg  Seife;  nach  Cheribon 
600  kg  Baumwollwaaren,  176  kg  Möbel ; nach  Manila  5327  kg 
Bier,  10.200  kg  Papier,  192  kg  Metallwaaren;  nach  Rankok 
1250  kg  Bier,  300  kg  Kurzwaaren;  nach  Hongkong  7632kg  Bier, 
30  kg  Muster,  8450  kg  Papier,  4800  kg  Farben,  313  kg 
Manufacturwaaren,  32  800  kg  Quecksilber,  5420  kg  Seife,  195.050  kg 
Zucker;  nach  Amoy  560  kg  Esswaaren;  nach  Yokohama  2810  kg 
Mineralwasser,  26.000  kg  Papier,  190  kg  Muster,  4241  kg  chemi- 
sche Producte,  358.750  kg  Zucker,  11  Stück  „Pferde,  22  Stück 
Kühe,  2 Stück  Stiere;  nach  Yokohama  opt.  Kobe  27.700  kg 
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Papier,  100.620  kg  Zucker  und  nach  Kobe  93  500  kg  Papier, 
3780  kg  Manufacturwaartn,  1505  kg  Seife  und  122.630  kg  Zucker. 
Der  Werth  der  ausgeführten  Waaren  betrug  K 1,133.162. 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Aglaja“  von  Santos.) 
Dieser  Dampfer  von  1137  Tonnen  Gehalt  ist  am  11.  April  1901 
ohne  Passagiere  mit  1181  Gewichtstonnen  factischer  Ladung,  von 
welcher  98  Tonnen  für  Venedig  bestimmt  waren,  nach  einer 
32tägigen  Fahrt  von  Santos  in  Triest  eingetroffen.  Derselbe 
brachte:  aus  Santos  1.166.340  kg  Kaffee  (wovon  97.500  kg  für 
Venedig)  und  aus  Rio  Janeiro  15.000  kg  Kaffee.  Der  Werth  des 
eingeführten  Kaffees  betrug  K 2,362.680. 


Gewicht  von  4 kg  per  m.  Die  weiteren  Ausführungen  des  Vor- 
tragenden beziehen  sich  auf  die  Verbindung  des  Seiles  mit  den 
Wagen,  Anlage  der  Geleise  mit  der  Spurweite  von  14  m,  Ein- 
richtung der  beiden  Stationen,  sowie  auf  das  in  der  oberen  Station 
befindliche  Untergeschoss,  welches  gleichseitig  als  Fundament 
dient  und  die  Trommel  tür  die  Rücksendung  des  Seiles  enthält. 
Der  Betrieb  wird  regelmässig  in  Intervallen . von  7'5  Minuten, 
bei  Andrang  der  Fahrgäste  nach  Erforderniss,  bei  einer  Verkehrs- 
dauer im  Sommer  von  17  Stunden  und  im  Winter  von  15  Stunden 
geführt.  Schliesslich  gibt  Civilingenieur  Ziffer  eine  Darstellung 
der  Betriebsweise  dieser  auf  dem  Grundeigenthum  der  Stadt 
Paris  hergestellten  Seilbahn,  deren  Project  und  Bau  durch  den 
Secretär  des  Etablissements  Decauville,  Ingenieur  Schlüssel 
ausgeführt  wurde. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

VIII.  ordentliche  Generalversammlung  des  Vereines 
für  die  Förderung  des  Local-  und  Strassenbahnwesens 
und  Vortrag  des  beh.  aut.  Civilingenieurs  E.  A.  Ziffer  über 
die  Seilbahn  auf  den  Montmartre  in  Paris.  Dervom  Vor- 
sitzenden, Civilingenieur  E.  A.  Ziffer,  zur  Verlesung  gebrachte 
Bericht  bringt  in  seiner  Einleitung  eine  interessante  Rückschau 
über  die  im  Jahre  1900,  sowohl  im  Inlande  als  anderwärts  vor- 
gekommenen bemerkenswerthesten  Erscheinungen  auf  dem  Gebiete 
des  Kleinbahnwesens  und  der  elektrischen  Traction,  wodurch 
dem  Vereine  ein  reiches  Material  zu  verschiedenen  Studien 
geboten  wurde.  Der  Bericht  weist  mit  Befriedigung  auf  die  im 
abgelaufenen  Jahre  entfaltete  vielseitige  Thätigkeit  des  Vereines 
hin,  und  erwähnt,  dass  in  einer  Reihe  von  Vorträgen  sehr 
instructive  und  aetuelle  Gegenstände  besprochen  und  der  publi- 
cistischen  Ausgestaltung  der  Vereinszeitschrift  die  grösste  Auf- 
merksamkeit zugewendet  wurde.  Besonderen  Dank  zollt  der 
Verein  dem  hohen  k.  k.  Eisenbahuministerium,  sowie  der  Presse 
und  den  Fachvereinen  für  die  ihm  zugewendete  Unterstützung. 

Nach  Ertheilung  des  Absolutoriums  an  die  Vereinsleitung 
wurden  die  ausscheidenden  Functionäre  Director  J.-Dr.  J.  Bing, 
Baurath  Ritter  von  Stummer  und  kais.  Rath  Director 
J.  M.  Wolf  bau  er  mit  Acclamation  wieder  und  der  Redacteur 
der  Vereinszeitschrift,  Inspector  N.  Messing,  neugewählt. 
Schliesslich  wurde  dem  Ausschüsse  für  die  zielbewusste  Wahr- 
nehmung der  Vereinsbestrebungen  der  Dank  votirt. 

Dem  hierauf  folgenden  Vortrage  des  Vereinspräsidenten, 
beh.  aut.  Civilingenieur  E.  A.  Ziffer  über:  „Die  Seilbahn  auf 

dem  Montmartre  in  Paris“  entnehmen  wir  Folgendes: 

Nach  einem  Rückblicke  auf  die  an  den  Montmartre 
erinnernden  geschichtlichen  Ereignisse  aus  der  Zeit  des  Pariser 
Aufstandes  im  Jahre  1871  macht  der  Vortragende  einige  Mit- 
theilungen über  die  den  Gipfel  dieses  Berges  krönende,  weithin 
sichtbare  Sacre-Coeur-Kirche,  deren  Bau  im  Jahre  1875  begonnen 
wurde  und  bisher  hiefür  schon  über  30  Millionen  Francs  auf- 
gewendet worden  sind. 

Der  Zugang  zu  dem  36'56  m hohen  Plateau,  auf  welchem 
diese  Kirche  sich  befindet,  erfolgte  bisher  mittels  einer  aus 
220  Stufen  bestehenden  Stiege  und  wird  dieser  immerhin  be- 
schwerliche Aufstieg  nunmehr  durch  die  seit  13.  Juli  v.  J.  er- 
ü.i'nete  Seilbahn  mit  Wasserübergewicht  mühelos  zurückgelegt. 
An  1er  Hand  von  Zeichnungen  gibt  der  Vortragende  auf  Grund 
seiner  persönlichen  Besichtigung  eine  Beschreibung  dieser 
technisch  sehr  interessanten  Anlage. 

Die  mittlere  Steigung  dieser  längs  der  vorerwähnten  Stiege 

führenden  Seilbahn  beträgt  360  °/u0  und  die  Entfernung  zwischen 
den  inneren  Stationsfafaden  105  m und  der  äusseren  117  m.  Die 
Beförderung  der  Fahrgäste  geschieht  mittels  zwei  durch  ein  Seil 
verbundene  V agen  in  der  Weise',  dass  durch  das  erhöhte  Wasser- 
gewicht des  abwärts  fahrenden  Wagens  der  andere  Wagen  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  Po  m per  Sec.  zur  oberen  Station 
hinaufgezogen  wird. 

Die  Magen,  deren  Fassboden  stufenförmig  angeoidnet  ist, 
enthalten  vier  geschlossene  Abtheilungen  für  je  12  Personen, 
sind  77  m lang  und  24  m breit;  zwischen  zwei  Längstlägern 
des  Untergestelles  und  der  beiden  Achsen  befindet  ^sich  ’der 
Wasserkasten.  Aus  Sicherheitsrücksichten  sind  die  Wagen  mit 
zwei  von  einander  unabhängigen  Bremssystemen  ausgerüstet. 
Das  Seil,  welche^  die  aufsteigende  Bewegung  des  unteren 
Wagens  nach  Entleerung  des  Wasserkastens  bewirkt,  hat  ein 


„Danubius“,  Schünichen  und  Hartmann,  vereinigte 
Schiffbau-  und  Maschinenfabriks  - Actiengesellsckaft  in 
Budapest.  (Generalversammlung.)  Am  24.  März  1901 
fand  in  Budapest  unter  Vorsitz  des  Directionspiäsidenten  k.undk. 
geheimen  Rathes  Dr.  Albert  Berzeviczy  die  diesjährige  General- 
versammlung der  Actionäre  der  Firma  „Danubius“,  Schönichen 
und  Hartmann,  vereinigte  Schiffbau-  und  Maschinenfabriks-Actien- 
gesellschaft,  statt.  (Vergl.  Generalversammlungsbericht  pro  1899, 
Vrdgs.-Bl.  Nr.  26  ex  1900.)  Nach  Constatirung  der  Beschluss- 
fähigkeit der  Versammlung  und  Constituirung  des  Bureau  ge- 
langte der  Bericht  der  Direction  über  die  Gestion  im  Jahre  1900 
zur  Verlesung.  Diesem  zufolge  zeigt  die  Bilanz  pro  31.  De- 
cember  folgende  Ziffern:  Activa:  Fabrik  sainmt  Einiich- 

tungen  K 4,997.266-31,  Cassabestand  K 21.97106,  Debitoren 
K 4,351.960-77,  Halbfabrikate  und  Materialien  K 2,564.920-70; 
Totale  K 11, 936.1 1884.  Passiva:  Actiencapital  K 6,000.000, 
Reserve  K 279.902-54,  Werthverminderungsreserve  K 1,380.040  20, 
nicht  behobene  Dividenden  K 764,  Creditoren  K 4,234.960-50, 
Gewinn  K 40.450-90;  Totale  K 11,936.118-84,  welchen  Ziffern 
gegenüber  der  Vorsitzende  der  Ueberzeugung  Ausdruck  gibt,  dass 
ein  Aufblühen  des  schon  seit  Jahren  stagnirenden  Scbiffsbau- 
geschäftes  in  nächster  Zukunft  kaum  zu  erhoffen  ist.  Die 
Direction  stellte  den  seitens  der  Generalversammlung  zum  Be- 
schlüsse erhobenen  Antrag,  die  Investitionen  dieses  Fabrikations- 
zweiges durch  eine  25percentige  Reduction  des  Actiencapitales 
auf  einmal  zu  amortisiren.  Durch  diese  Verfügung  wird  ohne 
wesentliche  Tangirung  der  Interessen  der  Actionäre  das  Unter- 
nehmen von  einer  jährlich  wiederkehrenden  Amortisationslast  im 
Belaufe  von  circa  K 150.000  befreit,  wodurch  sich,  mit  Rück- 
sicht auf  das  Erträtniss  der  sich  sonst  günstig  entwickelnden 
anderen  Fabrikationszweige,  die  ständige  Rentabilität  der  Actien 
auch  bei  weniger  günstigen  wirtschaftlichen  Verhältnissen  er- 
hoffen lässt.  Die  Bilanz  schliesst  mit  einem  Bruttogewinne 
von  K 239.149-18,  wovon  auf  Abschreibungen  K 203.376-50  ent- 
fallen. Dem  Reservefonds  wurden  K 2000  zugewiesen  und  der 
Rest  auf  neue  Rechnung  vorgetragen.  Nach  Kenntnissnabme 
und  Genehmigung  des  Berichtes  und  Ertheilung  des  Absolutoriums 
an  die  Direction  und  den  Aufsichtsrath  folgten  die  Wahlen  in 
diese  beiden  Körperschaften  und  wurde  geheimer  Rath  v.  Berzeviczy 
neuerdings  zum  Präsidenten  der  Directionsrathes  ernannt. 


HEEir§  ülEBDgüGER-OEFEü 

Vom  Erfinder  Prof.  Dr.  Meidinger  ausschl.  autorisirte  Fabrik 

H.  HEIM,  Wien  - Döbling 


kais.  und  kön. 


o 


Hof-Lieferant 


WIEN,  B.,  Kohimarkt  Nr.  7 

Budapest,  Thonethof.  — Prag,  Hybemergasse  7. 

M Patente  in  allen  Staaten.  (620) 

Central-Heizungen  aller  Systeme. 

Mit  ersten  Preisen  prämiirt  auf  allen  Ausstellungen. 

Oefen  für  Wohnräume  und  Bureaux. 

Bei  österreichisch  - ungarischen  Bahnen  1699  in  Verwendung. 

Heim’s  Waggon-Oefen  586  in  Verwendung. 

Heim’s  rauchverzehrende  Kamine 
Heim’s  rauchverzehrende  „Galoriferes“. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Kgl.  Bayerische  Staatseisenbahnen. 

Kgl.  Eisenbahn-Direction  in  Frankfurt  a.  M. 

Kgl.  Eisenbahn-Direction  in  Köln. 

Kgl.  preussische  und  grossherzogl.  hessische  Eisen- 
bahn-Direction in  Mainz. 

Kgl.  Belgische  Staatsbahnen. 

Verlängerung  der  Giltigkeitsdauer 
eines  Tarife  s. 

Die  Giltigkeitsdauer  des  mit  dem  Verordnungs- 
Blatte  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  vom  14.  December 
1899,  Nr.  142,  für  die  Zeit  vom  1.  October  bis  31.  Mai 
jeden  Jahres  erstreckten  Tarifes  für  die  Beförderung 
von  Lebensmitteln  und  kleinen  Waarencollis  mit  den 
Ostende — Wien-Expresszügen  wird  pro  1901  bis  Ende 
Juni  verlängert. 

Wien,  am  23.  Mai  1901.  1447] 

K.  k.  österreichische  Staatsbahuen. 

Ostdeutsch-Oesterreichischer  Personenverkehr  über 
sächsische  Stationen. 

Aufhebung  von  Fahrpreisen. 

Mit  1.  Juli  1901  gelangen  die  Fahrpreise  I.  Classe 
im  Verkehre  von  Karlsbad  (B.E.B.)  nach  Frank- 
furt a.  d.  O.  und  Guben  über  Dresden — Kötschen- 
broda  — Priestewitz,  ferner  nach  L i e g n i t z über 
Dresden — Görlitz  und  die  Fahrpreise  I.  und  II.  Classe 
nach  Posen  über  Dresden — Kötschenbroda — Prieste- 
witz, bezw.  über  B.-Kamnitz  — Ebersbach,  zur  Auf- 
hebung. 

Wien,  am  20.  Mai  1901.  [448] 

K.  k.  österr.  Staatsbahuen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Oesterreichischer  Eisenbahnverband. 

Einführung  des  Nachtrages  I zum  Ausnahme- 
tarife für  Hornvieh. 

Mit  1.  Juli  1901  gelangt  der  Nachtrag  I zu  dem 
ab  1.  April  1899  gütigen  Ausnahmetarife  für  die  Be- 
förderung von  Hornvieh  als  Frachtgut  von  Stationen 
der  k.  k.  priv.  Böhmischen  Commercial- 
bahnen,  k.  k.  priv.  Böhmischen  Nordbahn, 
k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  k.  k.  pr  i v.  O es  t e r r. 
Nordwestbahn  und  Süd-Norddeutschen  Ver- 
bindungsbahn, sowie  der  priv.  Oester  r.- 
ungari sehen  Staatseisenbahn  - Gesellschaft 
nach  Wien  (St.  Marx)  oder  vice  versa  zur  Einführung. 

Dieser  Nachtrag  enthält  die  Einführung  eines 
Kilometerzeigers  und  Aenderung  von  Stationsnamen. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  können  ab  1.  Juni 
1901  um  den  Preis  von  10  Hellern  per  Stück  vom 
gesellschaftlichen  Tarifverkaufsbureau,  Wien,  I.  Schwarzen- 
bergplatz Nr.  3,  sowie  von  den  betheiligten  Verwaltungen 
bezogen  werden. 

Wien,  am  24.  Mai  1901.  [449] 

Priv.  Oesterr.-uugar.  Staatseisenbalin-Oesellschaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn. 
K.  k.  priv.  Böhmische  Nordbahn. 

Einführung  directer  Fahrkarten. 


Mit  10.  Juni  1901  gelangen  nachstehende  directe 
Fahrkarten  zur  Einführung: 


Einfache  Fahrt 

Von 

Nach 

Ueber 

Personenzug 

II.  CI. 

III.  CI. 

oder  umgekehrt 

Heller  incl.  Stempel 

bD 

' S-H 

CU 

Tetschen 
B.N.B.  . 

c3 

O-t 

’S 

440 

236 

cn 

P5  oä. 

Bodenbach 
B.N.B.  . 

i 

=o 

Cd 

440 

236 

Te  plitz,  am  23.  Mai  1901.  [450] 

K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn 

auch  namens  der  k.  k.  priv.  Böhmischen  Nordbahn. 


Südwestösterreichisch-Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Westungarischer  Eisenbahnverband. 

Einführung  eines  Nachtrages  III  zum  Aus- 
nahmetarife für  die  Beförderung  von  Borsten- 
vieh nach  Sopron,  Steinfeld  und  Hetzendorf. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  August  1901  tritt  der  Nach- 
trag III  zu  dem  vom  1.  Juni  1893  gütigen  Ausnahme- 
tarife für  die  Beförderung  von  Borstenvieh  als  Frachtgut 
nach  Sopron,  Steinfeld  und  Hetzendorf  in  Kraft. 

Dieser  Nachtrag  enthält  die  Aufhebung  der  auf 
die  Beförderung  von  Thierbegleitern  bezughabenden 
Tarifbestimmungen  und  Fahrpreise. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  zum  Preise  von 
10  Hellern  für  das  Stück  bei  den  Verbandsverwaltungen 
erhältlich. 

Wien,  am  21.  Mai  1901.  [451] 

Die  (leneral-Direction  der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellsckaft 

auch  namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Französisch  - Oesterreichisch  - Ungarisch  - Rumänisch- 
Bulgarisch-Orientalischer  Personen-  und  Gepäcks- 
verkehr über  den  Arlberg. 

Süddeutsch  - Oesterreichisch  - Ungarisch-Serbisch-Bul- 
garisch - Orientalisch  - Rumänischer  Personen-  und 
Gepäcksverkehr. 

Schweizerisch-Oesterreichisch  - Ungarisch-Rumänisch- 
Serbisch  - Bulgarisch  - Orientalischer  Personen-  und 
Gepäcksverkehr. 

Aenderung  der  Bestimmungen  für  den 
Verkehr  über  die  Seestrecke  Constanz a — 
Constantinopel. 

In  den  Preisen  der  Fahrkarten  I.  und  II.  Classe 
(einfache  und  Rückfahrkarten)  von  und  nach  Con- 
stantinopel (Hafen)  über  C o n s t a n z a ist  die 
Gebühr  für  die  Benützung  eines  Bettes  auf  der  Strecke 
Constanza — Constantinopel  oder  umgekehrt  inbegriffen. 
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Ebenso  ist  in  den  Preisen  der  Fahrkarten  I.,  II. 
und  III.  Classe  (einfache  und  Rückfahrkarten)  die  Quai- 
taxe für  das  Aus-  oder  Einschiffen  der  Reisenden  in 
Constantinopel  enthalten. 

Wien,  am  21.  Mai  1901.  1^52] 

K.  k.  österr.  Staatsbahner. 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Eröffnung  der  Localbahn  Freudenthal  — 
Klein-Mohrau. 

Die  normalspurige  Localbahn  Freudentha  1 — 
Klein-Mohrau  wird  am  31.  Mai  1901  dem 
öffentlichen  Verkehre  übergeben. 

Hiebei  gelangen  die  Stationen,  bezw.  Haltestellen 
Freudenthal  (bestehende  Anschlussstation  der  Linie 
Olmütz — Troppau),  Altstadt  bei  Freudenthal 
(Station),  Lichte  werden  (Halte-  und  Ladestelle), 
Engelsberg-Licht  e.w  erden  (Station),  Vogel- 
seifen (Halte-  und  Ladestelle),  Klein-Mohrau 
(Station)  zur  Eröffnung. 

Die  Stationen  Freudenthal,  Altstadt  bei  Freuden- 
thal, Engelsberg-Lichte  werden  und  Klein-Mohrau  sind 
für  den  Gesammtverkehr,  die  Halte-  und  Ladestellen 
Lichtewerden  und  Vogelseifen  für  den  Personenverkehr 
und  für  den  Güterverkehr  in  Wagenladungen  ein- 
gerichtet. 

Die  Gepäcksabfertigung  in  Altstadt  bei 
Freudenthal  erfolgt  im  Nachzahlungswege. 

Explosive  Gegenstände  sind  von  der  Beförderung 
ausgeschlossen. 

Der  Fahrplan  für  die  neu  eröffnete  Linie  ist  im 
Placat  Blatt  IV,  giltig  ab  1.  Mai  1901,  enthalten. 

Olmütz,  im  Mai  1901.  [453] 

K.  k.  Staatsbalm-Direction. 


Sonstige  Nachrichten. 


Ausland. 


Deiitsch-Scliweizerisclie  Eisenbahnverbände,  Theil  I, 
Abth.  B,  vom  1.  April  1S99.  (Abfertigung  von  Elek- 
trodenkohle.) Mit  Wirksamkeit  ab  1.  April  1901  werden  im 
Bayerisch-Schweizerischen  Güterverkehre  Sendungen  von  Elek- 
trodenkohle (gepresste  Kohle  in  Stäben,  Röhren,  Platten  oder 
Blöcken  zu  elektrochemischen  Zwecken)  in  Wagenladungen  zu 
den  Frachtsätzen  des  Specialtarifes  II  direct  abgefertigt. 

Badisch-Bayerischer  Gütertarif,  Theil  II,  vom  1.  Juni 
(Ausnahmetarif  für  gewisse  Düngemittel.)  Bei 
r'v.vv.mdurig  des  Ausnahmetarifes  für  gewisse  Düngemittel  sind 
;iu  Verkehre  zwischen  Kehl  und  Lindau  Stadt,  Enzisweiler 
nn  ■ 7.  «-serburg  a.  B.  der  Frachtberechnung  folgende  Entfernungen 
zugrunde  zu  legen : 


Von  und  nach 


Kehl 


Kilometer 


Enzisweiler 

Lindau  Stadt  . . . 
Wasserburg  a.  Bodensee 


301 

303 

299 


Kgl. Bayerische Staatseisenbahnen.  (Bestimmungen  B 
über  die  Behandlung  und  Verrechnung  von  Ein- 
lagerungsgütern unter  Auflassung  von  Abferti- 
gungsgebühren) Mit  Wirksamkeit  vom  15.  April  1901  wurden 


die  obenbezeichneten  „Bestimmungen“  neu  ausgegeben;  durch 
die  Neuauflage  wird  — abgesehen  von  einigen  kleineren  Aende- 
rungen  — die  Anwendbarkeit  der  „Bestimmungen“  auf  „Futter- 
und  Düngemittel“  ausgedehnt  und  die  Auflassuug  von  Abferti- 
gungsgebühren bei  Weiterversandt  von  5 t Ladungen  geregelt. 

Soweit  sieb  nach  der  Neuauflage  geringere  Auflassungs- 
beträge berechnen  als  nach  den  bisherigen  Bestimmungen,  bleiben 
diese  letzteren  noch  bis  zum  31.  Mai  1901  in  Wirksamkeit. 

Die  Abgabe  der  neuen  „Bestimmungen“  erfolgt  unent- 
geltlich durch  das  Materialdepot  der  General-Directiou  der  kgl. 
Bayerischen  Staatseisenbahnen  in  München. 

— (Localgütertarif,  Heft  D,  für  den  Ver- 
kehr der  kgl.  Bayerischen  Localbahnen  vom 

1.  April  1898.)  Auf  Seite  17  des  Nachtrages  VI  ist  als  Ziffer  4 
zu  setzen: 

4.  Für  Sand  in  Wagenladungen  von  mindestens  10.000  kg 
ab  Luhe-Wildenau  nach  Markt  Kirchenlamitz 
kommt,  sofern  die  Beförderung  auf  zurückgehenden 
bayerischen  oder  sächsischen  Kohlenwagen  erfolgt,  ein 
Frachtsatz  von  Mk.  0 27  für  100  kg  zur  Berechnung. 

Die  seitheiige  Ziffer  4 ist  auf  5 zu  ändern. 

Bayerisch-Schweizerischer  Güterverkehr,  Theil  II, 

2.  Heft  (Verkehr  mit  V.  S. B.),  vom  1.  December  1899.  (Aus- 
nahmetarif Nr.  28.)  Der  Ausnahmetarif  Nr.  28  für  Kohlen- 
elektroden tritt  mit  sofortiger  Wirksamkeit  ausser  Kraft. 

Bayerisch  - Schweizerischer  Güterverkehr,  Theil  II, 

3.  Heft  (Verkehr  mit  S.C.  B.  und  weiter),  vom  1.  Jänner 
1900.  (Ausnahmetarif  Nr.  28.)  Der  Ausnahmetarif  Nr.  28 
für  Kohlenelektroden  tritt  mit  sofortiger  Wirksamkeit  ausser  Kraft 

Schlesisch  - Süddeutscher  Gütertarif,  Theil  II,  Heft 
Nr.  1,  Verkehr  mit  Bayern,  vom  1.  October  1900.  (Aende- 
rung  eines  Stationsnamens.)  Die  an  der  Strecke  Reppen — 
Glogan  gelegene  Station  Beuthen  a./O.  der  kgl.  Eisenbahn- 
Direction  Posen  hat  die  Bezeichnung  „Beuthen  (Bezirk  Liegnitz)“ 
erhalten. 

— (Einbeziehung  der  Station  Rudzinitz  in  den 
Ausnahmetarif  19.)  Mit  Giltigkeit  vom  15.  April  1901  wurde 
die  Station  Rudzinitz  des  Eisenbabn-Directionsbezirkes  Katto- 
witz  in  den  Ausnahmetarif  19  für  Zink  in  Platten  (Rohzink) 
etc.  etc.  mit  den  nachbezeichneten  Frachtsätzen  einbezogen : 


Nach  und  von 

Rudzinitz 

Nach  und  von 

Rudzinitz 

Fracht- 
sätze für 
100  kg 
in  Mark 

Fracht- 
sätze für 
100  kg 
in  Mark 

Ansbach  

3-22 

München  C.B.  ff  . 

344 

Augsburg  .... 

346 

München  O.B.  ff  . 

348 

Bamberg  ..... 

298 

München  S.B.  ff  . 

3-46 

Bayreuth 

2-57 

Neu-Ulm 

3-76 

Erlangen 

3 05 

Nürnberg  C.B.  ff  . 

2-99 

Freising 

330 

Nürnberg  O.B.  ff  . 

297 

Fürth  Staatsbhf.  ff 

3-01 

Regensburg  . . 

2-73 

Heidingsfeld  . . . 

338 

Rosenheim  .... 

3-49 

Ingolstadt  C.B.  ft  • 

313 

Roth  a.  Sand  . . . 

311 

Kempten 

401 

Schirnding  . . 

2-25 

Kronach  

2 84 

Schnelldorf  .... 

3 38 

Kufstein  . . . . 

3-64 

Selb-Plö s b erg  ff 

2-33 

Landsbut  . . . 

3-12 

Vöhringen  .... 

3-84 

Lindau  

4-24 

Würzburg  .... 

335 

Markbreit  .... 

3-39 

Deutsch-Russischer  Gütertarif,  Theil  II,  vom  1.  No- 
vember 1897.  (Aenderung  des  Waarenverzeichnisses 
nebst  Güterclassification.)  Das  Waarenverzeichniss  nebst 
Güterclassification  des  obenbezeichneten  Tarifes  ist  wie  folgt  zu 
ändern : 

Auf  Seite  258/59  ist  in  der  Position  „Kalkspath  u.  s.  w.“ 
statt  des  Hinweises  „siehe  Witherit“  zu  setzen:  „siehe  Spath, 
Feld-  und  Kalk-“. 

Demgemäss  ist  auf  Seite  376/77  die  ganze  Position  „Spath, 
Kalk-  (Witherit)  u.  s.  w.“  und  auf  Seite  422/23  in  der  Position 
„Witherit  u.  s.  w.“  das  Wort  „Kalkspath“  zu  streichen. 

Auf  Seite  336/37  ist  bei  der  Position  „Rationswaagen  u.  s.  w.“ 
die  Tarifirung  zu  streichen  und  dafür  der  Zusatz  zu  machen: 
„siehe  Waagen  jeder  Art  und  Waagentheile,  ausgenommen 
kupferne  und  messingene“. 
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Schlesisch  - Süddeutscher  Gütertarif,  Theil  11,  Heft 
Nr.  2,  Verkehr  mit  Württemberg,  vom  1.  October  1900. 

(Aenderung  eines  Stationsnamens.)  Die  an  der  Strecke 
Reppen — Glogau  gelegene  Station  Beuthen  a./O.  der  kgl.  Eisen- 
bahn-Direction  Posen  hat  die  Bezeichnung  „Beuthen  (Bezirk 
Liegnitz)“  erhalten. 


— (Einbeziehung  der  Station  Rudzinitz  in  den 
Ausnah  metarif  19.)  Mit  Giltigkeit  vom  15.  April  1901  wurde 
die  Station  Rudzinitz  des  Eisenbahn-Directionsbezirkes  Katto- 
witz  in  den  Ausnahmetarif  19  für  Zink  in  Platten  (Rohzink) 
etc.  etc.  mit  den  nachbezeichneten  Frachtsätzen  einbezogen: 


Nach  und  von 

Rudzinitz 

Nach  und  von 

Rudzinitz 

Fracht- 
sätze für 
100  kg 
in  Mark 

Fracht- 
sätze für 
100  kg 
in  Mark 

Bietigheim  .... 

3-87 

Rottweil 

4-39 

Crailsheim  .... 

3-44 

Stuttgart  Haupt- 

Esslingen  .... 

3-92 

bahnhof  ff  . . . 

389 

Friedrichshafen  . . 

4-24 

Stuttgart  Westbahn- 

Heilbronn  a.  Neckar 

3-84 

hof  ff  

3-93 

Ludwigsburg  . . . 

3-86 

Tübingen  .... 

418 

Ravensburg  . . . 

415 

Ulm 

376 

Reutlingen  .... 

4-12 

Zuffenhausen  . . . 

390 

Badisch  - Bayerischer  Gütertarif,  Theil  II,  vom 

1.  Juni  1891.  (Ausnahmetarif  Nr.  16  für  Abfälle 
von  Baumwolle  etc.)  Mit  Wirkung  vom  1.  Mai  1901  ge- 
langte folgender  Ausnahmetarif  zur  Einführung  : Ausnahmetarif 

Nr.  16  für  Abfälle  von  Baumwolle,  von  Baumwollgarn  und  von 
Twisten  bei  Frachtzahlung  von  mindestens  10.000  kg  für  den 
Wagen  und  Frachtbrief. 

Die  Berechnung  der  Fracht  erfolgt  nach  den  Sätzen  des 
Specialtarifes  II. 

Diese  Frachtsätze  gelten  nur  im  Verkehre  zwischen  den 
badischen  Stationen  Albbruck,  Haagen,  Hausen-Raitbach,  Heidel- 
berg Hptbhf.,  Hohenkrähen,  Lörrach,  Neckarau,  Schopfheim, 
Singen,  Steinen,  Thiengen  und  Zell  i.  Wiesenthal  einerseits  und 
den  Bayerischen  Stationen 
Asch  — 

Augsburg 
Bamberg 
Bäumenheim 
Bayreuth 
Biaichach 
Dinkelsbühl 
Erlangen 
Forchheim 
Fürth  Staatsbhf. 

Gessertshausen 
Günzburg 
Gundelfingen 
Haslau 


Hof 

Passau 

Inningen 

Rehau 

Kauf beuren 

Röslau 

Kempten 

Schwabmünchen 

Kolbermoor 

Schwarzenbach  a.  S. 

Kulmbach 

Senden 

Lauingen 

Seussen 

Lindau  Stadt 

Sonthofen 

Marktleuthen 

Stammbach 

Markt  Oberdorf 

Tirschenreuth 

Marktredwitz 

Waltenhofen 

Münchberg 

Wunsiedel  und 

Nördlingen 

Neu-Ulm 

Zeil 

andererseits. 


Main-Neckarbahn-Bayerischer  Gütertarif  vom  1.  Jänner 

1891.  (Ausnahmetarifirung  für  Abfälle  von 
Baumwolle  etc.)  Die  mit  Wirksamkeit  vom  1.  Mai  1901  für 
den  Verkehr  mit  Heidelberg  Hauptbhf.  Bad.  B.  im  Badisch- 
Bayerischen  Güterverkehr  eingeführten  Ausnahmefrachtsätze  für 
Abfälle  von  Baumwolle,  von  Baumwollgarn  und  von  Twisten 
(Ausnahmetarif  Nr.  16)  haben  vom  gleichen  Tage  an  auch  Giltig- 
keit für  Heidelberg  Hauptbhf.  Main-Neckarbahn. 

Norddeutsch  - Bayerischer  Seehafen  - Ausnahmetarif 

vom  1.  Februar  1901.  (Berichtigungen.)  Im  vorgenannten 
Tarife  sind  nachstehende  Frachtsätze  zu  berichtigen : 


In  C 1 a s s e 1 die  Sätze  für : 

Ingolstadt  C.  B. — Cuxhaven  auf 3'67  Mk. 

Kauf beuren  — Cuxhaven  untere  auf 4"20  „ 

Schwabach— Kiel  auf 3 34  „ 

in  Classe  3 der  Satz  für: 

Weissenburg  a.  S.— Stettin  auf 219  „ 

in  Classe  5 der  Satz  für : 

Nürnberg  Nordbhf. — Warnemünde  auf  ....  2 62  „ 
in  C 1 a s 8 e 10  der  Satz  für : 
Franzensbad— Cuxhaven  unter  c auf  ....  2‘34  „ 


Ausserdem  sind  in  Classe  1 die  Frachtsätze  für  Eger 
und  Franzensbad  im  Verkehr  mit  Lübeck  und  Stettin,  ferner  in 
Classe  6 der  Satz  für  Lichtenfels — Cuxhaven  zu  streichen. 


Frankfurt  a.  M.  etc.  - Bayerischer  Gütertarif  vom 
1.  Mai  1898.  (Verkehr  (1er  Rhein-  und  Mainhafenstationen 

mit  Bayern.)  (Ausnahmetarif  N r.  17  für  Abfälle 
von  Baumwolle  etc.)  Mit  Wirkung  vom  1.  Mai  1901  gelangte 
folgender  Ausnahmetarif  zur  Einführung:  Ausnahmetarif  Nr.  17 
für  Abfälle  von  Baumwolle,  von  Baumwollgarn  und  von  Twisten 
bei  Frachtzahlung  für  mindestens  lO.OOO  kg  für  den  Wagen  und 
Frachtbrief. 


Die  Berechnung  der  Fracht  erfolgt  nach  den  Sätzen  des 
Specialtarifes  II. 

Diese  Frachtsätze  gelten  nur  im  Verkehre  zwischen  den 
Stationen  Mannheim  Badische  Bahn  und  Ludwigshafen  a.  Rh. 


einerseits  und  den 
Asch 

Augsburg 

Bamberg 

Bäumenheim 

Bayreuth 

Blaichach 

Dinkelsbühl 

Erlangen 

Forchheim 

Fürth  Staatsbhf. 

Gessertshausen 

Günzburg 

Gundelfingen 

Haslau 

andererseits. 


bayerischen  Stationen 
Hof 

Inningen 
Kauf  beuren 
Kempten 
Kolbermoor 
Kulmbach 
Lauingen 
Lindau  Stadt 
Marktleuthen 
Markt  Oberdorf 
Marktredwitz 
Münchberg 
Nördlingen 
Neu-Ulm 


Passau 

Rehau 

Röslau 

Schwabmünclien 

Schwarzenbach  a.  S. 

Senden 

Seussen 

Sonthofen 

Stammbach 

Tirschenreuth 

Waltenhofen 

Wunsiedel  und 

Zeil 


Norddeutscher  Donauumschlagsverkehr  über  Passau, 
Regensburg  und  Deggendorf  Donauländer  tr.,  Theil  II, 
vom  1.  März  1897.  (Frachtberechnung  für  Eichen- 
holzextract-  und  Loheabsudsendungen.)  Für  in 
Regensburg  zum  Umschlag  gelangende  und  von  da  nach  Nord- 
deutschen Stationen  zu  den  Sätzen  der  Classen  A 1 und  B 
direct  abgefertigte  Eichenholzextract-  und  Lohabsud- 
sendungen in  Wagenladungen  von  5000  und  10.000  kg 
wurden  mit  Wirksamkeit  vom  1.  April  1901  die  sich  ergebenden 
Frachten  hinsichtlich  der  Bayerischen  Antheile  im  Rückver- 
gütungswege um  die  nachstehend  bezeichneten  Beträge  gekürzt, 
und  zwar  für  Sendungen  mit  directer  Abfertigung 


nach 

5 Tonnen 

10  Tonnen 

um  Pfennig 

für  100  kg 

Arnstadt,  Nordhausen  . 

Brand,  Freiberg,  Potschappel,  Plauen 

48 

51 

i.  V.  ob.  Bhf.,  Reichenbach  i.  V., 
Zwickau  

32 

33 

Coburg  

37 

39 

Eschwege 

44 

48 

Gera,  Hirschberg  a.  S.,  Schleiz,  Weida 
Neustadt  a.  d.  Orla,  Schkeuditz  bei 

35 

36 

Leipzig 

43 

47 

Pössneck  Th.  B 

46 

50 

Kgl.  Bayerische  Staatseisenbahnen.  Localgütertarif, 
Heft  C,  Abschnitt  II,  Beförderung  von  Gütern,  vom 
1.  April  1898.  (Tarifirung  von  Steinkohle  und 
Braunkohle.)  Für  den  Versandt  von  Steinkohlen  und  Stein- 
kohlenbriquettes,  Braunkohlen  und  Braunkohlenbriquettes,  dann 
von  Hochofenkokesabfällen  und  von  Gaskokes  ab  Aschaffenburg 
kommen  bis  1.  October  1902  die  Frachtsätze  des  Ausnahme- 
tarifes  Nr.  10  zur  Anwendung. 


Nordwestdeutscli-Bayerisclier  Gütertarif  vom  1.  Jänner 
1897.  (Ausnahmefrachtsätze  für  Porzellanerde.) 
Im  Ausnahmetarif  2 (Rohstofftarif)  unter  C — Verkehr  einzelner 
Stationsverbindungen  — wurden  mit  Giltigkeit  vom  16.  April  1901 
folgende  Ausnahmesätze  für  Porzellanerde  (Chinaklay, 
Kaolin)  nachgetragen: 

Von  Amberg nach  Vinnhorst  1-10  Mk.  | 


Wernberg 
Weiherhammer 


1-08 

106 


für 

100  kg 
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GANZ  & C252£ 


BUDAPEST,  RATIBOR 
LEOBERSDORF 


EleRtrisch<>  Beleuchtung 
EleRtrisch<>  Kraftübertragung.  -c=======- 


Elektrisch  betriebene  Krahn-Katze. 


und  viele  Andere. 


Bisher  ausgeführt  oder  im  Bau  begriffen: 
200  elektrische  Kraftübertragungs  - Anlagen 
mit  zusammen  40.000  HP,  darunter: 

K.  u.  k.  Arsenal  in  Wien  (darunter  7 elektr. 

Krahne) 570  HP 

Floridsdorfer  Locomotivfabriks  - Actien- 

gesellschaft 820  „ 

Maschinenfabrik  der  priv.  Oesterr. -ungar. 

Staatseisenb.-Ges.,  Wien 600  „ 

Werkstätte  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 

bahn,  M.-Ostrau 140  „ 

Eisenbahn werkstätte  der  königL  Ungar. 

Staatsb.,  Debreczin 200  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königL  Ungar. 

Staatsb.,  Agram 250  „ 

Schiffswerfte  d.  Donau-Dampfschiffahrts- 

Ges.  in  Ofen 600  „ 

Schiffswerfte  in  Palermo 800  „ 


Kataloge  und  Kostenüberschläge 
auf  Verlangen  kostenfrei  erhält- 
lich bei  dem 


RUREAU  in 


^YIEN,  I.  Wipplingerstrasse  21. 


Grassamen=Offerte. 


Eisenb  ahn-Mis  clxtin  gen . 

Mischung  gewöhnlicher  Qualität per  100  Kilo  K 24.— 

„ für  schnellere  Entwicklung,  kräftigeren  Wuchs  und  grössere  Haltbarkeit  der  Grasnarbe  „ „ „ „ 36. — 

„ „ Böschungs-  und  Dammrasen  von  grosser  Haltbarkeit,  von  egaler,  schöner  Rasen- 

fläche und  reichlicher  Futterbenützung,  und  zwar: 

„ „ Kalkboden  „ „ „ „ 60. — 

„ „ Lehmboden „ „ „ „ 60. — 

„ „ leichten  Humusboden „ „ „ „ 56. — 

» » Sandboden „ „ „ n 64.— 

„ Sandlehmboden „ „ „ „ 60. — 

„ „ kalkhaltigen  Sandboden  „ „ „ „ 64. — 

„ „ sterilen  (Schotter-)  Boden  „ „ „ „ 60.— 

„ _ frischen,  mittelfeuchten  Boden „ „ , „ 64.— 

„ sehr  feuchte  Lage „ „ „ „ 66. — 

r . Moor,  Sumpf  „ „ „ „ 66. — 

- trockene  Lage „ „ „ „ 60. — 

. sehr  heisses  Klima „ „ „ n 68. — 

Gr  tsii  . ehung  ihr  sehr  feinen  haltbaren  Gartenrasen  (wie  im  Parke  des  Westbahnhofes  in  Wien)  132. — 

Preise  verstehen  sich  netto  Cassa,  Säcke  extra  berechnet. 

f'e:  Bestehungen  wolle  bemerkt  werden,  wo  die  zu  bebauende  Strecke  sich  befindet,  resp.  welches  Saatquantum 

bestimmt  ist  tiir  Ebene,  mittelhohe  Lage  oder  Gebirgsgegend. 

Hochachtungsvoll 

P.  Hüttig 

=====  Samenhandlung-.  — Speeialität:  Grassamen  

Wien,  I.  AV eihburggasse  IV. 

Lieferant  der  k.  k.  Staatsbahnen,  der  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
und  yieler  Bauunternekmungen. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895.  R.-G.  B1.  Nr.  107.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  weluhe  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 
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NB.  Die  Transporte  müssen  für  die  Maschinen;,  nlage  der  nächst  der  Hetriebsausweiche  Wien-Krdbergerlände  zu  errichtend,  n Centralen  dci  städtischen 

Elektricitätswerke  bestimmt  sein. 

•)  Ausser  diesem  Frachtsätze  kommt  noch  eine  Gebühr  von  Kronen  12  per  Wagen  für  den  Zuschub  dieser  Bendnngei  von  der  Betriebsausweicho 
Wien-Krdbergerlände  zu  den  städtischen  Klcktrlcitätswerken  in  Anrechnung. 
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VERORDN  UN  GS- BLATT 

FCR 

EISENBAHNEN  UND  SCHIFFAHRT. 

Redig-irt  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Unser  Blatt  wird  zur  Verlautbarung  amtlicher  Kundmachungen,  sowie  von  Kundmachungen  über  Tarif- 
ermässigungen  in  der  Form  von  Rückvergütungen  und  Tarifbegunstigungen  und  sonstiger  Mittheilungen  in  Eisenbahn- 
und  Schiffahrts-Angelegenheiten  benützt. 

Es  enthält  neben  seinem  die  amtlichen  Verlautbarungen  umfassenden  auch  einen  nichtamtlichen  Theil, 
dessen  Aufgabe  es  ist.  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereiche  der  Eisenbahn-Verwaltung  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Betracht  kommenden  Schiffahrt,  ferner,  soweit  dies  von  Interesse  ist,  auch 
solche  Nachrichten  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslandes  zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen,  und  ermöglicht 
hiedurch  einen  Ueberblick  über  das  Thatsachenmaterial  des  Eisenbahnwesens  und  der  Schiffahrt  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  und  des  Auslandes. 

Das  Verordnungs-Blatt  erscheint  wöchentlich  dreimal,  am  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Der  Prännmerationspreis  beträgt: 

für  Oesterreicli-Ungarn  . . ganzjährig  Kronen  24' — halbjährig  Kronen  12’ — vierteljährig  Kronen  6' — 

für  das  Deutsche  Reich  . . r Mark  25' — „ Mark  12‘50  „ Mark  6'2r> 

für  das  übrige  Ausland  . . „ Frcs.  33' — „ Frcs.  16-50  „ Frcs.  8'2ö 

Das  Abonnement  kann  mit  jedem  Kalendervierteljahr  begonnen  werden. 

Einschlägige  Inserate  werden  aufgenommen  und  nach  aufliegendem  Tarif  berechnet. 

Probenummern  und  Kostenvoranschliige  gratis  und  franco. 

Die  Administration 

Wien,  I.  Wallfischgasse  10. 


Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 



Oeffentliches  Lagerhaus  und  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockene,  luftige  Lagerräume  von 
einer  Fassungsfähigkeit  für  500.000  Metercentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — 
Mit  allen  in  Wien  einmündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
Uferbahu,  Landungsplatz  au  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 
Hauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 


Alle  mit  dein  Empfang,  der  Aufbewahrung , Erhaltung,  Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
Verrichtungen:  Bemusterung,  Verzollung,  Versteuerung,  Durchfuhrsbehandlung,  Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
< crbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  und  sachgemäss  besorgt , auf  den  Sendungen  haftende 
J:rach:en.  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  öffent- 
che  Versteigerungen  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet,  die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen. 


Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrants)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
sind  zum  Reescompte  bei  der  Oesterr.-ungar.  Bank  znm  Wechsel-Escomptesatz  zugelassen. 


In  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theilweise  über  Wien  geleitet 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 


Frachtbrief-Adresse:  An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 

Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./*,  k.  k.  Prater)  erhältlich. 


Druok  Yen  Otto  Mftftae*  Söb^i&0  "Wien  X.  "W %llflfloiifir9*88Q  XCu 
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Redigirt 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


jeden  Dienstag,  Donnerstag  und 


Wien,  30.  Mai  1901.  XIV.  Jahrgang. 

Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Aus  den  Entscheidungen  des  k.  k.  Verwaltungsgerichtshofes.  — Aus  den 
Entscheidungen  des  Bezirksgerichtes  für  Handelssachen  in  Wien.  — Inland:  Parlamentarisches.  Eisenbahn-Projecte  und 
Bau.  Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb.  — Ausland.  — Schiffahrt.  — Verschiedene  Mittheilungen.  — Tarife  und 
Transport-Angelegenheiten.  — Tarifermässigungen  im  Güterverkehre.  — Inserate. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 

Erlass  des  Eisenbahnministeriums  vom  18.  Mai  1901,  Z.  1404,*)  an  die  Verwaltungen  sämmtlicher  Privat- 
bahnen, betreffend  die  Ausrüstung  der  Streckenwächter  mit  Signallaternen. 

Es  ist  vielfach  beobachtet  worden,  dass  die  Streckenwächter  nicht  genügend  mit  Signallaternen  ausgerüstet 
sind,  was  in  Fällen,  wo  dieselben  bei  Dunkelheit  gefährdete  Bahnstellen  gemäss  den  Bestimmungen  der  Signal- 
ordnung mit  optischen  Signalen  nach  beiden  Richtungen  zu  decken  haben,  eine  Gefährdung  der  Verkehrssicherheit 
nach  sich  ziehen  kann. 

Die  geehrte  Verwaltung  wird  daher  eingeladen,  ehethunlichst  sämmtliche  Streckenwächter  mit  drei  Stück 
Laternen  auszurüsten,  von  welchen  zwei  Stück  Signallaternen  sein  müssen,  mit  welchen  nur  nach  einer  Richtung 
ein  weisses,  rothes  oder  grünes  Lichtsignal  gegeben  werden  kann;  ferner  ist  ein  Fall  vorgekommen,  dass  ein 
Loeomotivführer,  durch  den  rothen  Lichtschein,  welcher  durch  die  Controlöffnung  einer  Signallaterne  drang, 
getäuscht,  ein  Haltsignal  vor  sich  zu  haben  glaubte,  was  zur  Verschärfung  eines  Unfalles  Veranlassung  gab. 

Es  empfiehlt  sich  daher,  die  Signallaternen  in  Hinkunft  ohne  solche  Lichtcontrolöffnung  hersteilen  zu  lassen. 

Pichler  m.  p. 

Verlängerung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von  Krzeszowice 

nach  Miekinia. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  die  dem  Kaufmanne  Victor  K u 1 k a in  Troppau  mit  dem  Erlasse  vom 
20.  April  1900,  Z.  19.103/2  (Verordnungs-Blatt  Nr.  5G  vom  17.  Mai  1900),  auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertheilte 
Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  normalspurige  Localbahn  von  der  Station 
Krzeszowice  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  nach  Miekinia  auf  ein  weiteres  Jahr  verlängert. 
Wien,  am  13.  Mai  1901.  Z.  21.406/2. 

Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Bahn  niederer  Ordnung  vom  Bahnhofe  Friedek- 

Mistek  zur  Stadt  Mistek  mit  Abzweigung  nach  Kolloredow. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  k.  k.  Notar  Ludwig  O d s t r t i 1 in  Friedek  die  Bewilligung  zur 
Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  normalspurige,  mit  Dampf  oder  elektrischer  Kraft 
zu  betreibende  Bahn  niederer  Ordnung  vom  Bahnhofe  Friedek-Mistek  der  k.  k.  priv.  Ostrau- 
Friedlander  Eisenbahn  zur  Stadt  Mistek  mit  Abzweigung  nach  Kolloredow  im  Sinne  der  bestehenden 
Normen  auf  die  Dauer  von  sechs  Monaten  ertheilt. 

Wien,  am  17.  Mai  1901.  Z.  18.936/2. 


Administration,  Pränumeration  und 
Inseraten-Annahme: 

Wien,  I.,  Wallfisehgasse  10. 

Inserate  nach  aufliegendem  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  Nr.  814.676. 


Erscheint 


Nr.  62. 


Pränumerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ausland  auch  hei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


Samstag. 


XIV.  Jahrgang, 


*)  Ein  analoger  Erlass  wurde  an  alle  k.  k.  Staatsbahn-Directionen  gerichtet. 
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Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von  Roznau  nach  Ober-Beczwa. 

Das  k.  k.  Eisenbabnministerium  hat  dem  Grossgrundbesitzer  Armin  Freiherrn  Popper  von  Podhrägy 
in  Bitsica  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von  der  Station  Rofnau 
der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  nach  Ober-Beczwa  im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die 
Dauer  eines  Jahres  ertheilt. 

Wien,  am  17.  Mai  1901.  Z.  19.079/2. 


Aus  den  Entscheidungen  des  Verwaltungs- 
gerichtshofes. 

I.  Die  von  einer  Steuerbehörde  erster  Instanz  vor- 
genommene,  den  betkeiliüten  Parteien  jedoch  noch  nicht 
zur  Kenntnis»  gebrachte  Bemessung  und  Auftheilung  einer 
Ervrerbsteuer  stellt  sich  als  eine  interne  behördliche 
Massnahme  dar,  bei  welcher  von  einer  Rechtskraft  über- 
haupt nicht  die  Rede  sein  kann. 

II.  Eine  derartige  rein  interne  Massnahme  der  Unter- 
behörde kann  vom  k.  k.  Finanzministerium  schon  kraft  des 
demselben  nach  den  allgemeinen  V er  waltu  ngsgmndsiitzen 
xukommenden  Oberaufsichtsrechtes  und  auch  nach  der 
positiven  Bestimmung  des  § 281  des  Personalsteuergesetzes 
abgeändert,  bezw.  die  Reassumirnng  der  betreffenden 
Steuerbemessung  und  Steuertheilung  verfügt  werden. 

III.  Die  Stadt  Krakau  ist  nicht  als  „Landeshaupt- 
stadt“ im  Sinne  des  § 104  des  Personalsteuergesetzes  an- 
zusehen. 

Der  k.  k.  Verwaltungsgerichtshof  hat  mit  dem 
Erkenntnisse  vom  6.  December  1900,  Z.  7124/V.-G.-H. 
ex  1900,  die  Beschwerde  der  Stadtgemeinde  Krakau 
gegen  die  Entscheidung  des  k.  k.  Finanzministeriums 
vom  14.  September  1899,  Z.  22.017,  betreffend  die 
Auftheilung  einer  Erwerbsteuer,  als  unbegründet  ab- 
gewiesen. 

Entscheidungsgründe: 

Der  angefochtenen  Entscheidung  des  Finanz- 
ministeriums liegt  folgender  Sachverhalt  zugrunde : 

Bei  der  Auftheilung  der  für  die  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  pro  1898  bemessenen  Erwerb- 
steuer wurde  seitens  der  Steueradministration  für  den 
I.  Bezirk  in  Wien  auch  für  das  Grossherzogthum  Krakau 
eine  Tangente  im  Sinne  des  § 104,  Absatz  2 bis  4, 
des  Personalsteuergesetzes  berechnet  und  (ohne  hievon 
die  interessirten  Gemeinden  Krakau  und  Lemberg  zu 
verständigen)  dieselbe  der  galizischen  Finanz-Landes- 
direction  mit  dem  Ersuchen  mitgetheilt,  drei  Viertel 
hievon,  das  ist  fl.  100.053,  in  der  „Hauptstadt  Krakau“ 
zur  Vorschreibung  zu  bringen. 

Dagegen  hat  diese  Landesdirection  unterm  27.  De- 
cember 1898,  Z.  139.628,  die  Vorschreibung  dieser 
Tangente  beim  Hauptsteueramte  Lemberg  verfügt  und 
hievon  die  bezeichnete  Steueradministration  mit  dem 
Bemerken  in  Kenntniss  gesetzt,  dass  bei  dem  Umstande, 
als  das  Grossherzogthum  Krakau  keine  selbstständige 
Provinz  der  österreichisch-ungarischen  Monarchie  ist, 
sondern  einen  Theil  des  Kronlandes  Galizien  bildet,  die 
abgesonderte  Vorschreibung  des  oben  erwähnten  Steuer- 
betrages in  Krakau  mit  den  Bestimmungen  des  § 104, 
Absatz  4,  des  Personalsteuergesetzes  und  des  Artikel  47  I, 
Punkt  4,  der  \ ollzugsvorschrift  II  zum  citirten  Gesetze 
im  Widerspruche  stehen  würde. 

Diese  Verfügung  wurde  den  beiden  Gemeinden 
vorerst  nicht  intimirt,  erst  als  die  Steueradministration 
für  den  I.  Bezirk  in  Wien  unterm  22.  Februar  1899, 
Z.  5867,  dies  der  Krakauer  Steueradministration  zur 
Kenntniss  brachte  und  die  Vornahme  einer  Reassumirung 
der  Steuertheilung  in  Aussicht  stellte,  wurde  hievon  die 


Stadtgemeinde  Krakau  unterm  5.  Mai  1899,  Z.  2581, 
durch  die  dortige  Steueradministration  in  Kenntniss  ge- 
setzt, bei  welcher  die  Gemeinde  eine  Vorstellung 
de  präs.  8.  Juli  1899  überreichte. 

Mittlerweile  hat  jedoch  der  Präsident  der  Stadt  Krakau 
dem  Finanzminister  mit  der  Eingabe  ddo.  7.  Februar 
1899  angezeigt,  „in  Erfahrung  gebracht  zu  haben,  dass 
drei  Viertel  der  seitens  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
und  der  k.  k.  Staatsbahn  gezahlten  Steuern  bei  der 
Stadt  Lemberg  als  Landeshauptstadt  vorgeschrieben  sein 
sollen,  und  dass  die  Stadt  Krakau  daran  blos  als  Bahn- 
streckengemeinde participiren  soll,“  und  um  die  Ver- 
anlassung ersucht,  dass  die  Stadt  Krakau  bei  Vor- 
schreibung der  von  den  Bahnen  zu  entrichtenden  Steuern 
nicht  als  Bahnstreckengemeinde,  sondern  als  Hauptstadt 
des  Grossherzogthums  Krakau  angesehen  werde. 

Ueber  diese  Eingabe  erfloss  nun  der  gegenwärtig 
angefochtene  Erlass  des  Finanzministeriums,  mit  welchem 
dem  obigen  Begehren  nicht  stattgegeben  und  zugleich 
die  Steueradministration  für  den  I.  Bezirk  in  Wien  be- 
auftragt wurde,  die  Steuerbemessung  für  das  Jahr  1898 
einer  Reassumirung  zu  unterziehen  und  Krakau  hiebei 
als  Bahnstreckengemeinde  zu  behandeln. 

Durch  diesen  Erlass  erachtet  sich  die  beschwerde- 
führende  Stadtgemeinde  Krakau  in  ihren  Rechten  in 
doppelter  Richtung  für  verletzt: 

Vorerst  erblickt  sie  eine  Gesetzwidrigkeit  darin, 
dass,  ungeachtet  jene  Entscheidung  der  Steueradmini- 
stration Innere  Stadt  Wien,  aus  welcher  der  beschwerde- 
führenden  Gemeinde  Rechte  erwuchsen,  in  Rechtskraft 
erwachsen,  eine  Abänderung  derselben  also  nicht  mehr 
zulässig  war,  das  Finanzministerium  trotzdem  mit  Ver- 
letzung der  Recktskraft  eine  den  entgegengesetzten 
Standpunkt  zum  Ausdrucke  bringende  Entscheidung  der 
Finanz-Landesdirection  bestätigt  hat,  und  führt  dann  aus, 
dass  Krakau  die  Hauptstadt  des  gleichnamigen  Gross- 
herzogthums sei  und  daher  als  Landeshauptstadt  im 
Sinne  des  § 104,  Absatz  4,  des  Personalsteuergesetzes 
in  der  Frage  der  Auftheilung  der  seitens  der  k.  k.  priv. 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  entrichteten  Erwerbsteuer 
angesehen  werden  müsse. 

Der  Gerichtshof  ist  bei  seiner  Entscheidung  von 
nachstehenden  Erwägungen  ausgegangen : 

Was  zunächst  den  ersten  Beschwerdepunkt  anbe- 
langt, so  »reffen  von  den  beiden  für  denselben  geltend 
gemachten  Voraussetzungen  keine  derselben  zu. 

Denn  die  Frage  der  Rechtskraft  anbelangend,  so 
muss  darauf  hingewiesen  werden,  dass  die  fragliche  Be- 
messung in  dem  Zeitpunkte,  in  dem  sie  noch  aufrecht 
bestand,  überhaupt  noch  keiner  der  betheiligten  Parteien 
zur  Kenntniss  gebracht  war,  dieselbe  sich  daher  als 
eine  interne  Massnahme  der  Finanzverwaltung  darstellt, 
bei  welcher,  da  den  Interessenten  keine  Gelegenheit 
gegeben  war,  dagegen  Stellung  zu  nehmen,  von  einer 
Rechtskraft  überhaupt  nicht  gesprochen  werden  kann, 
und  aus  welcher  der  Gemeinde  Krakau  überhaupt 
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keinerlei  Rechte  und  Verpflichtungen  erwachsen  konnten. 
Handelte  es  sich  aber,  wie  bemerkt,  bei  der  seitens  der 
Steueradministration  für  den  I.  Bezirk  in  Wien  vor- 
genommenen Steuerbemessung  um  eine  interne,  weil 
den  Interessenten  nicht  kundgegebene  und  daher  noch 
keinen  derselben  berechtigende  oder  verpflichtende  Mass- 
nahme der  Behörde,  so  kann  es  keinem  Zweifel  unter- 
liegen, dass  das  Finanzministerium  schon  kraft  des  ihm 
nach  den  allgemeinen  Verwaltungsgrundsätzen  zu- 
kommenden Rechtes  der  Oberaufsicht  und  auch  nach 
der  positiven  Bestimmung  des  § 281  des  Personalsteuer- 
gesetzes berechtigt  war,  die  Reassumirung  der  fraglichen 
Steuerbemessung,  resp.  Steuertheilung  dann  zu  verfügen, 
wenn  nach  seiner  Anschauung  gesetzwidrige  Massnahmen 
der  Unterbehörde  zu  verhindern  waren. 

Was  aber  die  vermeintliche  Bestätigung  der  Ent- 
scheidung der  galizischen  Finanz-Landesdirection  an- 
betrifft, so  ist  daran  zu  erinnern,  dass  dieser  Erlass 
nicht  etwa  über  die  gegen  die  Verordnung  der  galizi- 
schen Finanz-Landesdirection  ddo.  27.  December  1898, 
Z.  139.628,  überreichte  Vorstellung  der  Krakauer  Ge- 
meinde de  präs.  8.  Juli  1899,  sondern  vielmehr  und 
ausschliesslich  über  die  Eingabe  des  Krakauer  Stadt- 
präsidenten ddo.  7.  Februar  1899,  Z.  7955,  erflossen 
ist,  was  ja  auch  äusserlich  durch  die  Eingangsworte 
dieses  Ministerialerlasses  („über  ihre  unmittelbar  hierorts 
überreichte  Eingabe  ddo.  7.  Februar  1899,  Z.  7955“) 
zum  Ausdrucke  gelangte.  Mit  diesem  Erlasse  wurde 
aber  die  erwähnte  Verordnung  der  galizischen  Finanz- 
Landesdirection  durchaus  nicht  bestätigt,  sondern  im 
Gegentheile  wegen  Incompetenz  behoben  und  die  Vor- 
nahme einer  Reassumirung  der  ganzen  Steuertheilung 
angeordnet. 

In  der  Sache  selbst  konnte  aber  der  Gerichtshof 
nicht  als  begründet  erkennen,  dass  die  Stadt  Krakau  im 
Sinne  des  § 104  des  Personalsteuergesetzes  als  Landes- 
hauptstadt anzusehen  sei. 

Denn  es  kann  einerseits  ohne  Weiteres  eingeräumt 
werden,  dass  die  Stadt  Krakau  zufolge  Hofkanzlei- 
decretes  vom  25.  April  1804,  und  zwar  des  Umstandes 
ungeachtet,  dass  sich  damals  noch  keine  Landesregierung 
daselbst  befand,  „noch  ferner  eine  Hauptstadt  zu  ver- 
bleiben hatte“  (siehe  Piller’sche  Gesetzsammlung,  XXXII. 
Nachr.  vom  25.  Mai  1804,  Seite  75),  dass  diese  Stadt 
auch  später,  so  zum  Beispiel  in  der  Verordnung  der 
Landesregierung  für  das  Krakauer  Verwaltungsgebiet 
ddo.  30.  Mai  1855,  L.-G.-Bl.  Nr.  19,  als  Hauptstadt 
bezeichnet  wurde,  dass  mit  dem  Patente  vom  11.  No- 
vember 1846  (Nr.  132  der  galizischen  Provinzial-Gesetz- 
sammlung)  nur  im  Allgemeinen  die  Vereinigung  der 
Stadt  Krakau  sammt  Gebiet  mit  dem  österreichischen 
Kaiserstaate,  nicht  aber  die  Vereinigung  dieses  Gebietes 
mit  dem  Kronlande  Galizien  ausgesprochen  wurde,  dass 
ferner  mit  der  Ministerial-Verordnung  vom  19.  Jänner 
1853,  R.-G.-Bl.  Nr.  10,  in  Krakau  eine  politische 
Landesstelle  unter  der  Leitung  eines  eigenen  Landes- 
präsidenten mit  einem  allerdings  in  mehrfachen  Rich- 
tungen durch  das  Entscheidungsrecht  des  galizischen 
Statthalters  eingeengten  Wirkungskreise  bestellt  worden 
war,  und  dass  diese  Stadt  mit  dem  Gesetze  vom  1.  April 
1866,  L.-G.-Bl.  Nr.  7,  für  Galizien  ein  eigenes  Statut 
erhalten  hat. 

Allein  all  das  fällt  dem  gegenüber  nicht  ins  Ge- 
wicht, dass  mit  dem  kaiserlichen  Patente  vom  26.  Fe- 
bruar 1861,  R.-G.-Bl.  Nr.  20,  für  die  Königreiche 
Böhmen,  Dalmatien,  für  das  Königreich  Galizien  und 


Lodomerien  mit  den  Herzogthümern  Auschwitz  und 
Zator  und  dem  Grossherzogthume  Krakau  etc.  Landes- 
ordnungen und  Landtagswahlordnungen  genehmigt  wurden 
und  denselben  „für  das  betreffende  Land“  die  Kraft 
eines  Staatsgrundgesetzes  verliehen  wurde,  woraus  ge- 
schlossen werden  muss,  dass  schon  damals  Galizien  und 
Krakau  als  ein  einziges  Kronland  angesehen  worden 
sind  und  eben  deshalb  eine  gemeinsame  Landesordnung 
und  Landtagswahlordnung  erhalten  haben  (siehe  auch 
§ 1 der  Landesordnung  für  Galizien),  dass  ferner  im 
§ 8 der  citirten  Landesordnung  nur  von  der  Landes- 
hauptstadt Lemberg  die  Rede  ist  und  im  § 2 der  Land- 
tagswahlordnung für  Galizien  von  der  „Landeshauptstadt 
Lemberg“  im  Gegensätze  zu  der  „Stadt  Krakau“  ge- 
sprochen wird,  alles  gesetzliche  Belege,  welche  deutlich 
für  die  Annahme  sprechen,  dass  weder  von  einem  Kron- 
lande „Grossherzogthum  Krakau“  noch  von  einer 
„Landeshauptstadt  Krakau“  gesprochen  werden  kann. 

Wenn  aber  zur  Stütze  der  Beschwerdeausführungen 
der  Umstand  herangezogen  wird,  dass  der  galizische 
Landtag  für  das  Grossherzogthum  Krakau  andere  (ge- 
ringere) Landeszuschläge  beschliesst  als  dies  für  den 
übrigen  Theil  Galiziens  der  Fall  ist,  so  ist  darauf  zu 
erwidern,  dass  diese  Verschiedenheit  der  Umlagen- 
auftheilung  mit  der  vorliegenden  Frage  nicht  im  Ent- 
ferntesten zusammenhängt  und  lediglich  dadurch  herbei- 
geführt wurde,  dass  Krakau  sammt  Gebiet,  wo  die 
Regelung  der  Unterthansverhältnisse  schon  vor  der  Ver- 
einigung mit  Oesterreich  erfolgt  war,  im  Gegensätze  zu 
Galizien  einen  activen  Grundentlastungsfonds  besass  und 
demzufolge  die  Auslagen  dieses  Fonds  durch  weit  ge- 
ringere Steuerzuschläge  deckte,  mit  welcher  Minder- 
belastung auch  bei  der  im  Jahre  1892  im  galizischen 
Landtage  angeregten  Regelung  der  Landesfinanzen,  resp. 
bei  der  Convertirung  der  Grundentlastungsschulden  des 
ganzen  Kronlandes  in  der  W'eise  gerechnet  wurde,  dass 
der  Stadt  Krakau  sammt  Gebiet  eine  verhältnissmässige 
Reduction  der  für  das  ganze  Kronland  beschlossenen 
Landesumlagen  für  die  Zeit  bis  Ende  1918  eingeräumt 
worden  ist.  (Siehe  Bericht  des  galizischen  Landes- 
ausschusses an  den  galizischen  Landtag  ddo.  4.  Sep- 
tember 1892,  Z.  43.381,  vom  14.  April  1893,  Z.  5823, 
und  vom  22.  December  1893,  Z.  68.972,  und  Gesetz 
vom  31.  Juli  1894,  L.-G.-Bl.  Nr.  66,  für  Galizien.) 

Die  Beschwerde  musste  daher  als  im  Gesetze  nicht 
begründet  abgewiesen  werden. 

(V.-G.-H.-Z.  7124  ex  1900,  E.-M.-Z.  16  261  ex  1901.) 


Aus  den  Entscheidungen  des  Bezirks- 
gerichtes für  Handelssachen  in  Wien. 

Wenn  sich  die  Ablieferung  des  Gutes  um  mehr  als  30  Tage 
nach  Ablauf  der  Lieferfrist  verzögert  hat,  so  kann  der 
vom  Berechtigten  erhobene  Anspruch  auf  Ersatz  des 
YVerthcs  auch  mit  der  Berufung  auf  die  mittlerweile 
erfolgte  Wiederaufllndung  des  Gutes  nicht  abgelehnt 
werden. 

(Entscheidung  vom  2.  October  1900,  Z.  C b I — — 

Am  21.  April  1900  war  eine  Sendung  Sammelgut 
an  die  Firma  N.  N.  in  Wien  aufgegeben  worden.  Bei 
der  Ablieferung  am  23.  April  fehlte  von  der  Sendung 
eine  Kiste  Packpapier.  Da  dieselbe  sich  bis  zum  6.  Juni 
nicht  vorfand,  reclamirte  die  Empfängerin  den  Ersatz 
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des  Werthes,  wurde  jedoch  von  der  betreffenden  Bahn- 
verwaltung mit  Bescheid  vom  22.  Juni  abgewiesen.  Am 
11.  August  wurde  der  Empfangsfirma  die  mittlerweile 
in  einer  anderen  Abtheilung  des  Stationsmagazines  wieder 
aufgefupdene  Kiste  avisirt.  Die  Firma  bezog  jedoch  die 
Kiste  nicht  mehr,  sondern  beanspruchte  nunmehr  im 
Klagewege  den  Facturenwerth  im  Betrage  von  92  Kronen. 
Die  Eisenbahn  beantragte  Abweisung  des  Klagebegehrens, 
weil  die  Kiste  der  Klagefirma  noch  vor  Einbringung  der 
Klage  zur  Verfügung  gestellt  worden  war,  ferner  mit 
Berufung  auf  § 77,  Z.  3,  B.-R.,  weil  das  Auf-  und  Ab- 
laden der  Sendung  der  Partei  oblag. 

Der  Richter  gab  dem  Klagebegehren  aus  nach- 
stehenden Gründen  Folge: 

Die  Beklagte  verlangt  die  Abweisung  des  mit  der 
Bestimmung  des  § 79  B.-R.  begründeten  Klagebegehrens, 
weil  nach  dem  Wortlaute  dieser  Bestimmung  Ersatz  für 
ein  Gut,  dessen  Ablieferung  sich  um  mehr  als  30  Tage 
nach  Ablauf  der  Lieferfrist  verzögert,  nur  unter  der 
Voraussetzung  verlangt  werden  könne,  dass  das  Gut 
auch  nach  Einbringung  der  Klage  nicht  abgeliefert 
werden  kann.  Im  § 79  B.-R.  werde,  wie  die  Aufschrift: 
„Vermuthung  für  den  Verlust  des  Gutes“  beweise,  eben 
nur  eine  Rechtsvermuthung  für  den  Verlust  aufgestellt. 
Diese  Vermuthung  sei  jedoch  durch  den  Umstand  be- 
seitigt, dass  die  Kiste  wirklich  zur  Ablieferung  bereit, 
somit  nicht  verloren  sei.  Auch  könne,  nachdem  das  Gut 
thatsächlich  vorhanden  sei,  von  einem  Schadenersätze 
wegen  Verlust  nicht  die  Rede  sein. 

Dieser  Anschauung  hat  das  Gericht  nicht  bei- 
gepflichtet. Im  § 79  B.-R.  wird  nicht  blos  eine  Rechts- 
vermuthung aufgestellt,  sondern  dem  Berechtigten  die 
rechtliche  Stellung  desjenigen  eingeräumt,  dem  ein  Gut 
in  Verlust  gerathen  ist.  Das  geht  aus  dem  Wortlaute 
des  § 79  hervor,  denn  es  heisst  daselbst  nicht,  es  gelte 
die  Rechtsvermuthung  des  Verlustes  des  Gutes,  sondern 
es  wird  ausgesprochen,  dass  der  zur  Klage  Berechtigte 
das  Gut,  und  zwar  ohne  weiteren  Nachweis,  als  in 
Verlust  gerathen  betrachten  kann.  Die  Consequenz  dessen 
ist,  dass  die  Bahn  Ersatz  leisten  muss,  und  § 80  B.-R. 
bestimmt  dann  die  Höhe  des  Ersatzes  auch  für  den  § 79 
mit  den  Worten : „Wenn  auf  Grund  der  vorher- 
gehenden Bestimmungen Ersatz  geleistet 

werden  muss“  u.  s.  w.,  das  heisst,  also  auch  auf  Grund 
des  § 79.  Dass  im  Falle  des  § 79  Ersatz  geleistet 
werden  muss,  ergibt  sich  auch  aus  § 82  B.-R.,  wo  die 
Möglichkeit  in  Betracht  gezogen  wird,  dass  das  Gut  sich 
nach  Bezahlung  der  Entschädigung  wieder  finden  könne. 
Für  die  Anschauung,  dass  der  Ersatz  des  Werthes  nur 
verlangt  werden  könne,  wenn  sich  das  Gut  nicht  noch 
vor  der  Klage  findet,  ist  im  Betriebsreglement  kein 
Anhaltspunkt  zu  finden.  Das  Gegentheil  ergibt  sich  aus 
§ 82  B.-R.,  wo  die  Möglichkeit  erörtert  wird,  dass  für 
das  Gut  ohne  Klage  Ersatz  geleistet  werde,  und  wobei 
wohl  dem  Berechtigten  der  Anspruch  auf  Rückstellung 
des  Gutes  im  Falle  des  Wiederauffindens  gewahrt,  da- 
gegen der  Eisenbahn  nicht  das  Recht  eingeräumt  wird, 
bei  Wiederauffinden  des  Gutes  dasselbe  dem  Berechtigten 
aufzudrängen  und  die  Entschädigung  zurückzuverlangen. 
In  den  Worten  des  § 79  B.-R.:  „Der  zur  Klage 

Berechtigte“  kann  schon  nach  dem  Wortsinne  nicht  ein 
Beleg  für  die  Ansicht  der  Beklagten  gefunden  werden. 
Diese  Bezeichnung  ist  mit  Rücksicht  auf  § 66  B.-R. 
gewählt,  weil  dies  sowohl  der  Absender  als  der  Em- 
pfänger sein  kann,  je  nachdem  die  Bestimmungen  des 


§ 66  B.-R.  für  den  Einen  oder  für  den  Anderen 

sprechen. 

Die  Beklagte  hat  übrigens  auch  die  Zahlung  mit 
dem  Hinweise  auf  § 77,  Z.  3,  abgelehnt,  weil  vorliegend 
das  Auf-  und  Abladen  der  Partei  oblag,  und  das  Auf- 
laden thatsächlich  von  der  Partei,  das  Abladen  von  den 
Arbeitern  der  Bahn  für  die  Partei  besorgt  wurde.  Die 
Beklagte  führt  an,  dass  zwar  die  Partei  nicht  das  Ab- 
laden durch  die  Bahn  begehrt  hat,  dass  aber  bei 
Sammelgütern  usancemässig  die  Bahn  auch  ohne  aus- 
drückliches Begehren  der  Partei  für  dieselbe  und  mit 
den  Consequenzen  der  Bestimmung  des  Tarif-Theiles  I, 
Abth.  B,  Abschnitt  A VI,  f)>  das  Abladen  besorge.  Ab- 
gesehen davon,  dass  Usancen  im  Frachtverkehre  der 
Eisenbahnen  die  Haftpflicht  derselben  in  keiner  Weise 
einzuschränken  geeignet  sind,  ist  nicht  ersichtlich,  in 
welchem  Zusammenhänge  das  Auf-  und  Abladen  mit  der 
verspäteten  Ablieferung  des  Gutes  stehen  soll.  § 77, 
Z.  3,  B.-R.  befreit  die  Eisenbahn  von  der  Haftung  nur, 
wenn  der  Schaden  aus  der  mit  der  Auf-  und  Abladung 
verbundenen  Gefahr  entstanden  ist  oder  doch  nach  den 
Umständen  des  Falles  aus  dieser  Gefahr  entstehen 
konnte.  Es  ist  nicht  bekannt,  wie  und  wann  die 
eine  Kiste  in  die  andere  Magazinsabtheilung  gelangt  ist, 
und  es  ist  auch  sonst  nicht  einmal  angedeutet  worden, 
wie  das  Abhandenkommen  des  Gutes  möglich  war  oder 
wirklich  stattgefunden  hat.  Deshalb  kann  auch  nicht  die 
Rede  davon  sein,  dass  der  zeitweilige  Verlust  des  Gutes 
eine  Folge  des  Auf-  oder  Abladens  sei,  und  ist  die 
Berufung  auf  § 77,  Z.  3,  B.-R.  unzutreffend.  Es  war 
somit  nach  dem  Klagebegehren  zu  erkennen. 


Inland. 


Parlamentär  is  ches. 

In  der  47.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
20.  Mai  wurde  von  der  Regierung  nachstehender  Gesetzentwurf 
eingebracht: 

Gesetz 

vom 

über  den 

Bau  der  Eisenbahnen  von  Sarajevo  bis  zur  Sandscbakgrenze  im 
Limthale  nächst  Uvac,  mit  einer  Abzweigung  über  Visegrad  bis 
zur  serbischen  Grenze  im  Rzavathale  nächst  Vardiste,  Bugojno  — 
Arzano  und  Doboj — Samac. 

Mit  Zustimmung  der  beiden  Häuser  des  Reicksrathes  finde 
Ich  anzuordnen,  wie  folgt: 

§ !• 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  ihre  Einwilligung  zu 
geben,  dass  seitens  der  bosnisch -hercegovinischen  Landes- 
regierung zur  Bestreitung  der  für  die  Ausführung  einer  schmal- 
spurig — jedoch  im  Trace  einer  normalspurigen  Hauptbahn  — 
herzustellenden  Eisenbahn  von  Sarajevo  bis  zur  Sandscbakgrenze 
im  Limthale  nächst  Uvac  mit  einer  Abzweigung  über  Viäegrad 
bis  zur  serbischen  Grenze  im  Rzavathale  nächst  Vardiste  sich 
ergebenden  Kosten  im  Maximalbetrage  von  75  Millionen  Kronen 
ein  in  sechzig  Jahresraten  zu  amortisirendes  Darlehen  auf- 
genommen werde. 

§ 2. 

Die  Regierung  wird  ferner  ermächtigt,  ihre  Einwilligung  zu 
geben,  dass  die  in  Gemässheit  der  Gesetze  vom  7.  Juli  1886, 
R.-G.-Bl.  Nr.  113,  11.  Februar  1889,  R.-G.-Bl.  Nr.  24,  28.  Juli 
1892,  R.-G.-Bl.  Nr.  135  und  15.  Juli  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  106,  zur 
Rückzahlung  an  die  gemeinsamen* Activen  bestimmten  Beträge 
vorläufig  nicht  an  die  genannten  Activen  abgeführt,  sondern  vor- 
zugsweise zur  Bestreitung  der  Zinsen  und  Amortisationsraten 
des  im  § 1 bezeichneten  Darlehens  verwendet  werden. 
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§ 3. 

Im  unmittelbaren  Anschluss  an  die  Fertigstellung  der  im 
§ 1 bezeichnten  Eisenbahnlinien  hat  der  gleichzeitige  Ausbau 
der  Linien  Bugojno — Arzano  und  Samac — Doboj  mit  derselben 
Spurweite,  wie  die  an  dem  betreffenden  Grenzpunkte  an- 
schliessende Bahn  stattzufinden. 

Zu  diesem  Zwecke  sind  die  nach  Massgabe  des  Gesetzes 
vom  22.  Februar  1880,  E.-G.-Bl.  Nr.  18,  zur  Feststellung  der 
finanziellen  Modalitäten  erforderlichen  Gesetzentwürfe  derart 
rechtzeitig  einzubringen,  dass  die  Bauausführung  der  beiden 
Bahnlinien  mit  obigem  Zeitpunkte  beginnen  und  unbehindert 
stattfinden  kann. 

§ 4. 

Durch  die  im  § 2 enthaltenen  Bestimmungen  über  die 
zur  Rückzahlung  an  die  gemeinsamen  Activen  bestimmten  Be- 
träge wird  der  Frage  der  Theilung  dieser  Activen  nach  keiner 
Richtung  präjudicirt. 

§ 5. 

Dieses  Gesetz  tritt  unter  der  Voraussetzung,  dass  die  dem- 
selben entsprechenden  Bestimmungen  auch  in  den  Ländern  der 
ungarischen  Krone  Gesetzeskraft  erhalten  und  gleichzeitig  mit 
diesem  Gesetze  kundgemacht  werden,  mit  dem  Tage  seiner  Kund- 
machung in  Wirksamkeit. 


Begründung 
zu  dem 

Gesetzentwürfe  über  den  Bau  der  Eisenbahnen  von  Sarajevo  bis 
zur  Sandschakgrenze  im  Limtbale  nächst  Dvac  mit  einer  Ab- 
zweigung über  Visegrad  zur  serbischen  Grenze  im  Rzavathale  bei 
Vardiäte,  Bugojno — Arzano  und  Doboj — Samac. 

I.  Allgemeine  Motivirung  der  Grundlagen  des  Gesetz- 
entwurfes. 

Ergänzung  des  bosnischenBahnnetzes  insbesondere 
durch  die  Bahnlinie  Sarajev  o — San  dsch  ak  grenze. 

Zu  den  wichtigsten  Factoren  für  die  materielle  und  cul- 
turelle  Entwicklung  Bosniens  und  der  Hercegovina  zählt  unstreitig 
die  Ausgestaltung  des  Bahnnetzes;  denn  dadurch  werden  erst 
jene  Bedingungen  geschaffen,  deren  mau  in  der  Gegenwart  nicht 
entrathen  kann,  wenn  diese  Provinzen  mit  ihren  vorhandenen 
Hilfsquellen  an  dem  allgemeinen  Handel  einen  entsprechenden 
Antheil  nehmen  sollen,  und  die  dortige  Bevölkerung  aus  ihrer 
jahrhundertlangen  Abgeschiedenheit  auf  die  Culturstufe  der 
Länder  der  Monarchie  gebracht  werden  soll. 

In  dieser  Hinsicht  ist,  seit  Oesterreich-Ungarn  die  Ver- 
waltung der  beiden  Provinzen  übernommen  hat,  schon  Vieles 
geschehen,  und  kann  auf  ein  sehr  befriedigendes  Resultat  hin- 
gewiesen werden. 

Die  in  Bosnien  und  der  Hercegovina  bis  nun  zur  Aus- 
führung gelangten  Bahnbauten  haben  selbstredend  in  erster 
Linie 'die  Herstellung  der  dringendsten  Verbindungen  der  Centren 
der  occupirten  Provinzen  und  der  wichtigsten  Handelsplätze  der- 
selben mit  der  Monarchie  im  Auge  gehabt,  und  wurden  zu 
diesem  Ende  einerseits  die  Bahnlinien  nach  Norden  (Banjaluka — 
Doberlin,  Sarajevo — Brod,  Brcka — Gunja)  zum  Anschlüsse  an  die 
Ungarischen  Staatsbahnen,  andererseits  die  Linien  nach  dem 
Süden  (Sarajevo — Metkoviö)  und  in  letzter  Zeit  die  Linie  Gabela— 
Gravosa— Bocche  di  Cattaro  zum  Anschlüsse  an  die  dalmatini- 
schen Seehäfen  hergestellt. 

Ein  Blick  auf  die  Karte  zeigt,  dass  diese  hauptsächlich 
nach  Norden  und  Süden  gravitirenden  Bahnlinien  eine  noth- 
wendige  Ergänzung  erheischen,  um  auch  die  östlichen  und  süd- 
östlichen Theile  Bosniens  an  das  Bahnnetz  anzuschliessen  und 
die  angrenzenden  türkiscnen  und  serbischen  Gebiete  dem  Ver- 
kehrsbereiche der  Monarchie  näherzubringen. 

Mögen  diese  Gebiete  auch  derzeit  vermöge  ihrer  geringen 
materiellen  Entwicklung  als  Bezugsquelle  von  einheimischen 
Producten,  wie  als  Absatzgebiet  für  den  Handel  und  die  Industrie 
Oesterreich-Ungarns  nur  in  bescheidenem  Masse  in  Betracht 
kommen,  so  ist  doch  die  Heranziehung  der  erwähnten,  sozusagen 
vor  den  Thoren  der  Monarchie  gelegenen  Gegenden  und  ihres 
Hinterlandes  in  den  Bereich  eines  erleichterten,  wechselseitigen 
Güteraustausches  und  vervielfältigter  Handelsverbindungen  nicht 
zu  unterschätzen,  zumal  in  einer  Zeitepoche,  wo  die  industriell 
vorgeschrittenen  Staaten  keine  Anstrengungen  und  Opfer  scheuen, 
um  ihren  Angehörigen  in  entfernten  Erdtheilen  neue  Handels- 
und Exportgebiete  zugänglich  zu  machen. 

Von  diesen  Gesichtspunkten  aus  geleitet,  sind  in  der 
ersten  Hälfte  des  verflossenen  Jahres  die  gemeinsamen  Ministerien 
an  die  Regierungen  der  beiden  Staatsgebiete  der  Monarchie  mit 
dem  Begehren  herangetreten,  für  den  Ausbau  des  bosnischen 


Eisenbahnnetzes  in  der  Richtung  von  Sarajevo  bis  zur  Grenze 
des  Sandschaks  von  Novibazar  ungesäumt  Vorsorge  zu  treffen. 

Eventuelle  Fortsetzung  durch  den  Sandschak. 

Wenn  auch  im  Vergleiche  zu  den  früher  erwähnten,  gross 
angelegten  Actionen  der  fremden  Staaten  die  commercielle  Er- 
schliessung des  Sandschaks  von  Novibazar  durch  einen  an  dessen 
Grenze  führenden  Bahnbau  sich  nur  als  ein  überaus  bescheidener 
Versuch  darstellt,  den  Export  der  Monarchie  nach  diesem  Theile 
der  westlichen  Balkanländer  zu  heben,  so  gewinnt  dieser  Bahn- 
bau doch  dadurch  eine  über  den  unmittelbaren  Bereich  seines 
Attraetionsgebietes  hinausreichende  Bedeutung,  dass  die  zu  er- 
bauende Bahn  eine  Richtung  verfolgt,  die  in  weiterer  Folge  eine 
Fortsetzung  des  Schienenweges  durch  den  Sandschak  und  über 
denselben  hinaus  bis  zum  Anschlüsse  an  einen  Punkt  des  be- 
stehenden orientalischen  Bahnnetzes  ermöglicht. 

Sollte  diese  Bahnfortsetzung  früher  oder  später  zustande 
kommen,  so  wäre  damit  eine  directe  Bahnverbindung  Oesterreich- 
Ungarns  über  Bosnien  mit  der  Türkei  geschaffen. 

Wohl  wäre  es  heute,  da  die  Frage  eine  offene  ist,  ob  und 
wann  die  besprochene  Fortsetzungslinie  auf  türkischem  Gebiete 
zur  Ausführung  gelangen  wird,  noch  verfrüht,  die  handels- 
politischen und  sonstigen  Consequenzen  der  neuen  orientalischen 
Durchzugslinie  durch  den  Westen  der  Balkan-Halbinsel  eingehend 
zu  erörtern.  Es  genügt  vielmehr,  hier  anzuführen,  dass  der  Aus- 
blick auf  diese,  wenn  auch  heute  noch  nicht  actuelle  Eventualität 
einer  der  Gesichtspunkte  sein  muss,  der  bei  der  von  den  gemein- 
samen Ministerien  verlangten  Erweiterung  des  bosnischen  Bahn- 
netzes nicht  ausseracht  gelassen  werden  darf. 

Mit  dieser  Bahn  in  Zusammenhang  gebrachte 
Linien:  Bugojno — Arzano  und  Doboj — Samac. 

Auf  Grund  der  in  Vorstehendem  angeführten  Momente  hat 
die  k.  k.  Regierung  nicht  umhin  können,  der  angeregten  Frage 
des  Baues  der  Bahnlinie  von  Sarajevo  zur  Sandschakgrenze 
näherzutreten,  und  wurde  mit  demselben  einerseits  die  schon 
lange  schwebende  Frage  der  Fortsetzung  der  im  Artikel  I,  Z.  24, 
des  Gesetzes  vom  21.  December  1898,  R.-G.-Bl.  Nr.  233,  sicher- 
gestellten Schmalspurbahn  Spalato-Arzano  auf  bosnischem  Gebiete 
bis  Bugojno,  dem  derzeitigen  südwestlichen  Endpunkte  des  bos- 
nischen Bahnnetzes,  andererseits  aber  eine  Verbesserung  des 
Anschlusses  der  Bosnabahn  an  das  ungarische  Bahnnetz  durch 
den  Bau  einer  Verbindungslinie  im  Bosnathale  von  Doboj 
nach  Samac  in  Zusammenhang  gebracht.  Auf  die  Ausführung  der 
letztgenannten  Bahnlinie  wird  von  der  bosnischen  Verwaltung 
im  Hinblicke  auf  die  schwierigen  Betriebs  Verhältnisse  der  be- 
stehenden Anschlussstrecke  nach  Bosnisch  Brod,  welche  zwischen 
Doboj  und  Dervent  die  Wasserscheide  von  269  m Seehöhe 
zwischen  dem  Bosna- und  Ukrinathale  mit  13’6  Permille  Steigung 
und  vielen  scharfen  Curven  bis  zu  40  m Radius  überschreitet, 
grosser  Werth  gelegt  und  für  diese  Verbindungslinie  die  Wahl 
der  Normalspur  angesichts  der  in  diesem  speciellen  Falle  un- 
erheblichen Mehrkosten  befürwortet.  Hienach  erübrigt  noch  die 
Frage  zu  beantworten,  in  welcher  Art  und  namentlich  mit  welcher 
Spurweite  die  zu  erbauende  Bahnlinie  von  Sarajevo  zur  Sand- 
schakgrenze einschliesslich  der  aus  commerciellen  Rücksichten 
zugleich  mit  derselben  herzustellenden  Abzweigung  über  Viäe- 
grad  zur  serbischen  Grenze  sachgemäss  zur  Ausführung  gebracht 
werden  soll. 

Spurweite  der  Linie  Sarajevo — Sandschakgrenze. 

Es  steht  ausser  allem  Zweifel,  dass  sowohl  den  betriebs- 
technischen als  den  Verkehrsinteressen  am  besten  mit  einer 
durchwegs  normalspurigen  Bahnlinie  gedient  wäre,  welche  es 
ermöglichen  würde,  die  aus  Oesterreich-Ungarn  über  die  An- 
schlussstrecke Samac — Doboj  nach  Bosnien  eintretenden  normal- 
spurigen Züge  und  Wagen  ohne  Umladung  bis  zur  Südostgrenze 
dieses  Landes  und  im  Falle  des  Zustandekommens  einer  gleich- 
spurigen  Fortsetzungslinie  durch  den  Sandschak  über  dieselbe 
auf  die  orientalischen  Bahnen,  welche  gleichfalls  Normalspur 
haben,  zu  befördern.  Zu  diesem  Zwecke  müsste  nicht  nur  die 
neue  Linie  Sarajevo — Sandschakgrenze  nebst  Abzweigung  normal- 
spurig  hergesteilt,  sondern  auch  die  bestehende  schmalspurige 
Bosnabahn  in  der  187  km  langen  Strecke  Doboj — Zenica — Sarajevo 
auf  Normalspur  umgebaut  werden. 

Die  Kosten  dieses  Umbaues  sind  sehr  bedeutend  und 
müssen  — obgleich  bei  der  Herstellung  des  Unterbaues  der 
Theilstrecke  Zenica — Sarajevo  der  Bosnabahn  gemäss  § 2 des 
Gesetzes  vom  4.  Februar  1881,  R.-G.-Bl.  Nr.  9,  darauf  Rücksicht 
genommen  wurde,  dass  die  Umgestaltung  dieser  Bahn  in  eine 
normalspurige  jederzeit  erfolgen  könne  — auf  51  Millionen 
Kronen  veranschlagt  werden.  Hiezu  kommen  die  Mehrkosten  de 
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normalspurigen  Ausführung  der  neuen  Linie  Sarajevo— Sandschak- 
grenze, deren  reiner  Bauaufwand  schmalspurig  60  Millionen 
Kronen,  normalspurig  aber  84  Millionen  Kronen  beträgt,  mit 
24  Millionen  Kronen,  so  dass  die  Kostendifferenz  zwischen 
Normal-  und  Schmalspur  sich  im  Ganzen  anf  75  Millionen 
Kronen  beziffert. 

Diesem  namhaften  Mehraufwands,  welchen  die  normal- 
spurige  Ausführung  der  intendirten  Bahnverbindung  erfordern 
würde,  steht  die  Thatsache  entgegen,  dass  das  Betriebssystem, 
wie  es  auf  den  derzeit  durchwegs  schmalspurigen  (760  mm) 
bosnisch-liercegovinischen  Staatsbahnen  in  Uebung  steht,  einen 
so  hohen  Grad  der  technischen  Ausbildung  und  Leistungsfähigkeit 
erreicht  hat,  dass  diese  den  zu  gewärtigenden  Yerkekrsbedürf- 
nissen  noch  für  lange  hinaus,  jedenfalls  aber  insolange  genügen 
werden,  bis  die  Anschlussverbindung  mit  den  orientalischen 
Bahnen  hergestellt  sein  wird.  Es  erschiene  deshalb  verfrüht,  vor 
diesem  Zeitpunkte  den  Umbau  der  bestehenden  Bosnabahn  und 
die  vollspurige  Anlage  der  Bahnlinie  Sarajevo — Sandscbakgrenze 
ins  Auge  zu  fassen,  und  es  wäre  mit  der  gebotenen  Oekonomie 
unvereinbar,  für  die  immerhin  entfernte  Eventualität  des  Zu- 
standekommens der  türkischen  Anschlusslinie  weitergehende 
Opfer  zu  bringen,  als  die  Wahl  einer  Trasse,  welche  in  gleicher 
Weise  wie  bei  der  Theilstrecke  Zenica — Sarajevo  die  spätere 
Umwandlung  auf  Normalspur  möglichst  erleichtert. 

Bei  den  dermaligen  Yerkehrsverhältnissen  der  beiden 
Eeichshälften,  soweit  es  sich  um  den  Verkehr  nach  und  von 
dem  Inneren  Bosniens  mittelst  der  Bosnabahn  handelt,  bleibt 
— insolange  auf  derselben  die  Schmalspur  fortbesteht  — jedwede 
belangreiche  Aenderung  ausgeschlossen,  und  wird  eine  solche 
auch  durch  den  Ausbau  der  Linie  Sarajevo — Sandschakgrenze 
und  der  Linie  Doboj — Samac  nicht  herbeigeführt. 

Sicherstellung  der  Linie  Bugojno  — Arzano. 

Dagegen  war  vom  Standpunkte  der  österreichischen 
Reichshälfte  die  Gelegenheit  wahrzunehmen,  um  die  zumal  infolge 
der  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  21.  December  1898, 
K.-G.-Bl.  Nr.  233,  actuell  gewordene  Frage  des  Anschlusses 
einer  bosnischen  an  die  in  Dalmatien  zu  erbauende  Bahnlinie 
bei  Arzano  zur  Lösung  zu  bringen. 

Ministerialvereinbarung  vom  7.  November  I960. 

Das  Ergebniss  der  zu  Budapest  am  7.  November  1900 
zum  Abschlüsse  gelangten  Verhandlung,  bildet  der  hier  vor- 
liegende, von  den  Regierungen  beider  Staatsgebiete  vereinbarte 
und  parallel  auch  im  ungarischen  Reichstage  zur  verfassungs- 
mässigen Behandlung  eingebrachte  Gesetzentwurf.  Wird  dieses 
Yerhandfungsergebniss  mit  der  bis  dahin  bestandenen  Sachlage 
in  Vergleich  gezogen,  so  ist  wohl  nicht  zu  verkennen,  dass 
unter  entsprechender  Wahrung  der  für  beide  Reichshälften  an 
erster  Stelle  stehenden  gesammtstaatlichen  Interessen  auch  i n 
der  die  österreichische  Reichshälfte  specidll 
berührenden  Angelegenheit  der  Anschluss 
linie  Bugojno  — Arzano  ein  wesentlicher  Fort- 
schritt erzielt  wurde  und  der  unter  den  ob- 
waltenden Umständen  thunlichst  baldige  Aus- 
bau dieser  Bahn,  so  viel  an  den  beiden  Regierungen  liegt, 
ausser  Zweifel  gestellt  ist. 

Die  Regierung  betrachtet  dieses  nach  längeren  eingehenden 
Erörterungen  erzielte  Ergebniss  als  ein  nicht  unbefriedigendes. 
Sein  Werth  liegt  vor  Allem  darin,  dass  hienach  der  Erfolg  er- 
reicht _ wurde,  den  Ausbau  der  Dalmatien  interessirenden  Bahn- 
linie in  den  Titel  und  Test  des  Gesetzentwurfes  aufzunehmen, 
unö  dass  dieser  Bahnbau  dadurch  auch  in  Ungarn  die  legislative 
Sanction  erlangen  wird. 

Na  ,i  lern  Perfectwerden  des  gegenwärtig  eingebrachten 
tzes  m beiden  Reichshälften  wird  es  also  eines  weiteren 
: g'slativen  Actes  nur  mehr  bezüglich  der  finanziellen  Modalitäten 
bedürfen,  wogegen  die  Ausführung  des  Bahnbaues,  gleichwie 
der  Zeitpunkt  seiner  Inangriffnahme  und  sein  unbehinderter 
l ortgang  schon  durch  das  gegenwärtige  Gesetz  in  so  bestimmter 
und  präciser  V eise  angeordnet  und  geregelt  werden,  dass  ein 
Zweitel  an  seiner  Eeali  irung  angesichts  der  hohen  Bedeutung, 
welche  einem  solchen  Ausspruche  der  beiden  Legislativen  zur 
Seite  steht,  wohl  nicht  erhoben  werden  kann. 

Es  erübrigt  noch,  die  vereinbarte  Bestimmung  bezüglich 
des  Zeitpunktes  zu  besprechen,  in  welchem  die  Bauausführung 
der  Anschlusslinie  Bugojno— Arzano  zu  beginnen  und  sohin 
dieser  Bau  stattzufinden  hat.  Da  der  Ausbau  der  genannten 
Bahn  nach  § 3 des  Gesetzentwurfes  gleichzeitig  mit  jenem  der 
Linie  Samac— Doboj  in  unmittelbarem  Anschlüsse  an  die  Fertig- 
stellung der  Linie  Sarajevo — Sandschakgrenze  stattzufinden  hat 
und  für  diese  eine  dreijährige  Bauzeit  erforderlich  ist,  kann  das 


vierte  Jahr  vom  Zeitpunkte  des  Baubeginnes  dieser  Bahnlinie, 
der  — das  Perfectwerden  der  beiden  Parallelgesetze  voraus- 
gesetzt — im  Laufe  des  Jahres  1901  bevorsteht,  mithin  das 
Jahr  1904  für  den  Baubeginn  der  Linie  Bugojno— Arzano  in 
Aussicht  genommen  werden,  wobei  dieses  und  mindestens  das 
nächstfolgende  Jahr  (1905)  als  Baufrist  in  Ansatz  zu  bringen  sind. 

Wenn  es  nun  auch  erwünscht  gewesen  wäre  und  in  dieser 
Hinsicht  an  Bemühungen  nicht  gefehlt  hat,  die  Baufrist  für  die 
Arzanolinie  abzukürzen  und  den  Bauvollendungstennin  derselben 
näherzurücken,  so  fällt  doch  der  Umstand  ausschlaggebend  ins 
Gewicht,  dass  die  österreichischerseits  zu  erbauende  Anschluss- 
strecke Spalato— Arzano  nicht  vor  vier  Jahren,  vom  Zeitpunkte 
der  Bereitstellung  der  Geldmittel  zur  Vergebung  des  Baues  der 
hiefür  vorbereiteten  Theilstrecke  Spalato— Dugopolje— Sinj  und 
zur  Aufstellung  des  Detailprojectes  für  die  Theilstrecke 
Dugopolje— Arzano,  dem  Betriebe  übergeben  werden  kann.  Wenn 
also,  wie  die  Regierung  hofft,  die  verfassungsmässige  Bewilligung 
des  Credites  und  der  Bedeckungsmittel  für  diesen  Bahnbau  noch 
im  laufenden  Sessionsabschnitte  erfolgt,  so  wird  es  doch  besten- 
falls erst  im  Frühjahre  1905  möglich  sein,  den  Betrieb  auf 
dieser  Anschlussstrecke  zu  eröffnen.  Bis  dahin  aber  wird  auch 
die  Vollendung  der  bosnischen  Anschlussstrecke  in  greifbare 
Nähe  gerückt  sein  und  die  Eröffnung  des  Verkehres  zwischen 
Spalato  und  dem  Innern  Bosniens  sodann  unmittelbar  bevorstehen. 

II.  Technisch-commercielle  Erörterung  der  einzelnen 
Projectslinien. 

1.  Sarajevo — Sandschakgrenze  mit  der  Abzweigung  über 
Visegrad  zur  serbischen  Grenze  bei  Vardiste  Dolnje. 

Wahl  der  Trasse. 

Die  Verbindung  der  Hauptstadt  Sarajevo  durch  eine 
Eisenbahnlinie  mit  dem  Sandschak  und  an  die  serbische  Grenze 
wird  durch  die  Lage  der  Flussläufe  bestimmt  und  ist  die  nach- 
folgend beschriebene  Trasse  wohl  die  einzig  mögliche  und  zweck- 
entsprechende, umsomehr  als  sie  jenseits  der  Grenze  im  Lim- 
thale  weitergeführt  werden  kann,  um  sodann  den  Anschluss  an 
die  bestehenden  türkischen  Bahnen  zu  finden. 

Die  Trasse  dieser  geplanten  Bahnlinie  muss  aus  dem 
Miljackathale  bei  Sarajevo  in  das  Drina-  und  Limthal  über  die 
Wasserscheide  des  Karolinensattels  geführt  werden  und  auf 
diesem  Wege  zuerst  der  Paljanska-Miljacka  bis  Pale,  dann  der 
Repasnica  bis  zum  Karolinensattel,  jenseits  desselben  dem 
Stambulic  potok  und  der  Grabovica  folgen,  bis  sie  das  Pracathal 
bei  Han  pod  Grabom  und  durch  dieses  die  Drina  bei  Ustipraca 
erreicht. 

Der  Drina  entlang  ist  die  Trasse  bis  zur  Einmündung  des 
Lim  unterhalb  Medjedje  zu  führen,  um  einerseits  für  die  Sand- 
schaklinie  durch  das  Limthal  aufwärts  die  Landesgrenze  bei 
Priboj  nächst  der  Einmündung  des  üvae  zu  erreichen,  anderer- 
seits um  eine  längs  der  Drina  weiter  bis  Visegrad  und  von  da 
längs  der  Rzava  führende  Zweiglinie  abzusetzen,  die  bei  Vardiste 
dolnje  an  die  serbische  Grenze  gelangt. 

Die  so  geführte  Trasse  ist  als  die  kürzeste  und  rücksicht- 
lich der  Ueberschreitung  der  Wasserscheide  zwischen  dem  Bosna- 
und  Limgebiete  als  die  günstigste  zu  bezeichnen;  sie  bietet 
mittlere  Steigungsverhältnisse  aber  auch  bedeutende  Bau- 
schwierigkeiten, nach  deren  kostspieligen  Ueberwindung  jedoch 
ein  sicherer  Fortbestand  des  Bahnkörpers  und  die  regelmässige 
Betriebsführung  ausser  Zweifel  stehen. 

Trassenbeschreibung  der  Hauptlinie. 

Als  nähere  Beschreibung  der  örtlichen  Lage  der  Trasse 
ist  Folgendes  anzuführen: 

Die  Trasse  führt  vom  Hauptbahnhofe  in  Sarajevo  in  der 
Seehöhe  von  527  m in  einem  Bogen  quer  über  das  Miljackathal, 
überbrückt  bei  km  0 8 den  Miljaekafluss,  um  bei  km  P6  an  die 
linke  Berglehne  zu  gelangen,  woselbst  sie  ansteigend  den  Stadt- 
theil  Bistrik  bei  km  6 0 durchneidet. 

In  der  Thalsole  der  Stadt  kann  die  Bahn  nicht  geführt 
werden,  weil  bald  nach  Uebersetzung  der  Miljacka  (km  0-8)  die 
als  zulässig  angenommene  Maximalsteigung  von  18‘5  Permill 
Anwendung  finden  muss,  um  die  Hochebene  von  Pale  ohne  Zu- 
hilfenahme von  Zahnradstrecken  zu  erreichen  und  weil  weiters 
die  Linienführung  im  unteren,  stark  verbauten  Theile  der  Stadt 
wegen  der  grossen  Einlösungs-  und  Baukosten,  sowie  der  be- 
deutenden Verkehrsschwierigkeiten  nicht  zu  empfehlen  ist. 

Uebrigens  müssen  auch  bei  der  beantragten  Trassen- 
führung an  der  erwähnten  Berglehne  zahlreiche  Wohnhäuser 
und  Nebengebäude  zur  Einlösung  gelangen  und  werden  hier 
feuersichere  Herstellungen,  sowie  Ueberbrückungen  und  Stütz- 
mauern, endlich  in  einzelnen  Rutschpartien  ausreichende  Ent- 
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Wässerungsanlagen  und  Schutzbauten  für  den  Bahnkörper  noth- 
wendig  werden. 

Die  Trasse  wendet  sich  hierauf  südöstlich,  erreicht  bei 
km  7 die  Kozija  Cuprija,  wo  die  Bahnnivellete  640  m über  dem 
Meeresspiegel  (circa  60  m über  dem  Strassennieau)  liegt,  zieht 
am  linken  Ufer  der  Miljacka  in  meist  steilem  Kalkfelsen  auf- 
wärts, weshalb  hier  die  Herstellung  des  Bahnkörpers  einerseits 
bedeutende  Felssprengungen,  andererseits  die  Anlage  grosser 
Steinsätze,  grösserer  Brücken  und  kurzer  Tunnele  erfordert. 

Nach  Passirung  der  tief  eingerissenen,  wilden  Miljacka- 
schlucht erreicht  die  Trasse  bei  km  17,  stetig  mit  der  in  Aus- 
sicht genommenen  Maximalsteigung  18'5  Permill  ansteigend,  das 
Plateau  bei  Pale,  wo  auch  im  km  19  die  Station  Pale  in  der 
Höhe  von  840  m projectirt  ist. 

Von  letztgenannter  Station  zieht  die  Linie  auf  theilweise 
bebautem  Boden,  übersetzt  bei  km  19p5  mittelst  einer  Brücke 
das  Seitenthal  des  Bastica  potok,  verbleibt  dann  auf  dem  rechten 
Ufer  des  Bepasnicabaches  mit  18  Permill  ansteigend  und  ge- 
langt bei  km  26  zur  Station  Karolinensattel  (Metaljka),  bezw. 
zu  jener  Stelle,  wo  die  Strasse  Sarajevo— Foca  im  Niveau  über- 
setzt wird. 

Der  bei  km  26/27  gelegene  Karolinensattel,  welcher  die 
Wasserscheide  zwischen  dem  Bosna-  und  Limgebiete,  bezw.  dem 
Miljacka-  und  Pracathale  bildet,  wird  mit  einem  720  m langen 
Tunnel  geradlinig  in  der  Seehöhe  vom  973  m unterfahren. 

Vom  Tunnelausgang,  welcher  in  einem  scharf  nach  links 
ziehenden  Bogen  liegt,  führt  die  Trasse  mit  18  Permill  Gefälle 
neuerdings  südlich  in  Pracathal  an  einer  dicht  bewaldeten  Lehne 
hin,  die  stellenweise  zur  Abrutschung  neigt  und  schwierige  Ent- 
wässerungsanlagen erfordern  wird. 

Sie  übersetzt  dann  in  km  37/38  mittelst  einer  Brücke  das 
Seitenthal  und  erreicht  bei  km  41  die  Sohle  des  Pracathales  in 
der  Höhe  von  721 m. 

Die  Trasse  folgt  dann  dem  südlichen  Laufe  des  Praca- 
flusses  mit  7 5 und  5 Permill  Gefälle  nunmehr  als  Thalbahn 
und  bleibt  nach  Einschaltung  der  Station  Praca  in  km  45  am 
rechten  Ufer  bis  km  48.  Nach  Ueberbrückung  der  Hauptstrasse 
und  des  Pracaflusses  gelangt  sie  an  das  linke  Ufer  und  erreicht 
bei  km  52  die  Station  Hrenovica  mit  der  Gote  von  662  m. 

Nunmehr  verlässt  die  Trasse  die  nach  rechts  gegen 
Gorazda  ziehende  Strasse  und  tritt  zwischen  km  54  und  55  in 
das  wilde  Pracadefile. 

Um  hier  einer  allfälligen  Bergrutschung  auszuweichen, 
muss  die  Trasse  bis  km  56  am  linken  Ufer  bleiben,  überbrückt 
dann  den  Pracafluss  und  zieht  mit  einer  Neigung  von  13  und 
10  Permill  an  den  steilen  und  kahlen  Abhängen  der  rechts- 
ufrigen Berglehne  in  einer  entsprechenden  Höhe  über  dem  Mittel- 
wasserstande. 

Die  scharfen  Windungen  des  Thaies  und  die  Steilheit  der 
Kalkfelsen  erfordern  einerseits  bedeutende  Felsanschnitte,  ander- 
seits lange  Uferschutzbauten  mit  Steinsätzen,  Steinwürfen,  kurzen 
Tunnelen  und  Brücken,  die  zusammen  einen  äusserst  schwierigen 
und  kostspieligen  Unterbau  bedingen.  Die  oberen  Felsränder  des 
Engpasses  sind  stellenweise  sehr  brüchig  und  müssten  vor  Beginn 
der  Bauarbeiten  untersucht  und  abgeräumt  werden. 

Bei  km  69  verlässt  die  Trasse  das  Defilö  und  erreicht 
nach  km  70  die  Station  Han  Praüa,  welche  in  478  m Meereshöhe 
projectirt  ist. 

Diese  Station  ist  hauptsächlich  für  den  Verkehr  von  und 
nach  der  ungefähr  12  km  entfernten  Stadt  ßogatica  bestimmt. 
An  dieser  Stelle  wird  auch  die  Strasse  von  Rogatica  nach 
nach  Goraüda  und  Foca  gekreuzt  und  gelangt  die  Trasse  sodann 
in  südlicher  Richtung  und  scharfen  Windungen,  aber  immer  mit 
200  m Minimalradius  bei  km  71  wieder  in  die  stark  verengte, 
von  steilen  und  kahlen  Kalkfelsen  eingeschlossene  Praca- 
schlucht. 

Auch  hier  sind  grosse  Bahnarbeiten  zu  bewältigen  und 
bedeutende  Felseinschnitte,  Uferschutzbauten  mit  Steinsätzen, 
Brücken  und  kurze  Tunnele  herzustellen. 

In  km  82/83  erreicht  die  Trasse  die  Einmündung  des 
Pracaflusses  in  den  Drinafluss,  woselbst  die  Station  Ustipraca 
angelegt  werden  soll. 

Nach  Ueberbrückung  des  Pracaflusses  wendet  sich  die 
Trasse  gegen  Osten,  folgt  nunmehr  in  kleinen  Gefällen  von  ein 
bis  zwei  Permill  dem  Laufe  der  Drina  am  linken  Ufer  in  einer 
gegen  Hochwasser  geschützten  Höhe  und  erreicht  hei  km  94/95 
in  der  Seehöhe  von  315  m die  Station  Medjedje,  von  wo  aus  die 
Flügelbahn  nach  Visegrad  und  über  Vardiste  zur  serbischen 
Grenze  abzweigt. 

Zwischen  km  96  und  97  zieht  die  Trasse  der  Sarajevo- 
Sandschaklinie  vom  linken  auf  das  rechte  TJfcr  der  Drina,  um 
sodann  in  das  Limthal  einzubiegen. 


Das  Limthal  ist  in  einer  Länge  von  21  km  schluchtartig  ver- 
engt, stellenweise  durch  steile  Hänge  und  Felswände  begrenzt; 
bei  km  118/119  beginnt  das  Thal  sich  am  rechten  Ufer  zu  er- 
weitern und  behält  diese  Erweiterung  auf  400  bis  800  m bis 
Uvac  (km  139).  Von  km  119  bis  125  ist  das  Thal  bei  Hoch- 
wasser inundirt.  Nach  dem  Eintritte  in  das  Limthal  führt  die 
Trasse  am  linken  Ufer  bis  km  118,  muss  jedoch  hier  im  Hin- 
blicke auf  die  bereits  erwähnte  Ueberschwemmungsgefahr,  sowie 
um  durchwegs  auf  bosnischem  Gebiete  zu  bleiben  — zwischen 
Rudo  und  Ustibar  bildet  nämlich  der  Lim  die  Landesgrenze  — 
den  Fluss  übersetzen.  Ausserdem  ist  das  Gelände  für  den 
Bahnbau  zwischen  Rudo  und  Uvac  am  rechten  Limufer  günstiger 
und  ist  dasselbe  überdies  für  die  Anlage  des  Grenzbahnhofes 
nächst  der  Militärschiessstätte  am  Uvac,  das  ist  vor  der  Mündung 
des  Uvacflusses  in  den  Lim,  ganz  besonders  geeignet.  Die  Grenz- 
station Uvac  (km  139)  steht  mit  Viäegrad  durch  eine  Strasse  in 
Verbindung,  welche  bis  Priboj  weiter  führt.  Die  Entfernung  vom 
Grenzbahnhofe,  bezw.  von  der  Grenze  (Uvacfluss)  bis  Priboj 
beträgt  35  km. 

Trasse  nbeschreibung  der  Abzweigung  zur 
serbischen  Grenze. 

Von  der  projectirten  Abzweigungsstation  Medjedje 
(km  94/95)  zieht  die  Trasse  der  Abzweigungslinie  gemeinschaftlich 
mit  der  Hauptbahn  am  linken  Ufer  der  Drina  bis  km  96/97 
(km  2/3  des  Flügels),  trennt  sich  sodann  von  der  Hauptlinie, 
indem  sie  die  Mündung  des  Limflusses  in  die  Drina  übersetzt, 
und  erreicht,  stets  am  linken  Drinaufer  hinziehend,  in  km  12  die 
Station  Vigegrad  in  der  Seehöhe  von  301  m. 

Diese  Theilstrecke  führt  über  stellenweise  fast  senkrechte 
Kalksteinwände  und  erfordert,  zur  Herstellung  des  Bahnkörpers 
bedeutende  Felssprengungen,  Uferschutzbauten  mit  Steinsätzen 
und  Steinwürfen,  grössere  Brücken  und  einige  kurze  Tunnele. 

Von  der  Station  Vi§egrad  wendet  sich  die  Trasse  in  einem 
Bogen  nach  rechts,  überbrückt  in  km  12/13  den  Drinafluss, 
gelangt  in  km  14  in  das  Rzavathal,  folgt  am  rechten  Ufer  dem 
südlichen  Laufe  der  Rzava  mit  9 bis  12  Permill  Steigung  und 
erreicht  in  km  24  die  Station  Dobrunje  in  der  Seekühe  von 
397  m. 

Bei  km  25  tritt  die  Trasse  in  die  sehr  verengte  Rzava- 
schlucht,  führt  über  sehr  steile  Kalkfelswände,  überbrückt  in 
km  26  zweimal  die  Rzava  und  erreicht  schliesslich  in  km  32  die 
Grenzstation  Vardiste  dolnje,  bezw.  die  serbische  Grenze. 

Bodenbeschaffenheit  beider  Bahntrassen. 

Was  die  geologischen  Verhältnisse  der  in  Rede  stehenden 
Linien  anlangt,  so  liegt  die  Hauptlinie  bis  km  l-6  im  Alluvium 
der  Miljacka;  übergehend  in  die  Lehne  schneidet  sie  den  bis 
zum  Debelobrdo  reichenden  Siisswassernergen  und  die  sich  an- 
schliessenden bis  km  6 reichenden  Werfener  Schichten. 

In  der  ganzen  Miljackaschlucht  von  km  6 bis  17  ist  die 
Triaskalkformation  vorherrschend. 

Das  Thal  von  Pale,  sowie  die  Hänge  der  Vitecplanina 
und  in  der  Fortsetzung  das  Thalgehänge  der  Grabovica  be- 
stehen aus  Werfener  Schiefer,  welcher  auf  einer  Grundlage  von 
Verrucano-Conglomerat  aufgelagert  ist.  Der  zur  Unterfahrung 
der  Wasserscheide  herzustellende  Tunnel  wird  somit  durch 
Verrucano-Conglomerat  führen  und  muss  infolge  der  bei  Luft- 
zutritt sich  zeigenden  grossen  Unbeständigkeit  dieses  Gesteines 
mit  Mauerwerk  verkleidet  werden. 

Die  Gehänge  von  km  20  bis  40,  meist  flach,  nur  an 
wenigen  Punkten  steil,  sind  zum  grossen  Theile  dicht  bewaldet, 
reichlich  wasserführend  und  zeigen  grosse  Neigung  zur  Rutsch- 
bildung, weshalb  dort  bedeutende  Sicherungsarbeiten  nothwendig 
sein  werden. 

In  der  Nähe  vom  Karolinensattel  (km  26  bis  27)  ist  in 
einer  inselartig  stehenden  Kalksteinkuppe  Stein  für  Bauzwecke 
vorfindlich,  in  allen  anderen  Partien  wird  brauchbarer  Baustein 
auf  weite  Distanzen  und  mit  grossen  Schwierigkeiten  zugeführt 
werden  müssen. 

Von  km  41  bis  km  54,  das  ist  in  der  ganzen  Länge  des 
offenen  PraSathales,  bilden  Werfener  Schichten  die  Thalsohio 
und  die  beiderseitigen  Lehnen,  mit  Ausnahme  der  Strecke 
zwischen  km  47  bis  49,  wo  das  Pracathal  sich  zu  einer  Schlucht 
mit  steilen  Hängen  und  hohen  Felswänden  (aus  Triaskalk) 
verengt. 

In  der  Strecke  von  km  54  bis  97  und  in  der  Fortsetzung 
im  Limthale  bis  km  118  liegt  die  Bahn  im  Bereiche  der  Trias- 
bildungen; nur  in  einer  ganz  kurzen  Strecke  von  circa  1 km, 
und  zwar  bei  der  projectirten  Station  in  Ustipraöa,  stosst  die 
Trasse  auf  Werfener  Schiefer.  Im  Limthale  von  km  118  bis 
Uvac  (km  139)  kommen  ausschliesslich  nur  Serpentinbildungen  vor. 
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Der  zur  serbischen  Grenze  führende  Flügel  zieht  in  der 
ersten  Theilstrecke  von  Visegrad  nach  Dobrunje  an  Lehnen,  die 
wechselnd  aus  Serpentin,  Gabro  und  Diabas  bestehen.  In  der 
Umgegend  von  Dobrunje  bis  zum  km  26  tritt  Triaskalk  auf, 
später  wieder  Serpentin  und  Diabas.  Bei  Vardiäte  dolnje  endlich 
finden  sich  Kalktuffe  vor. 

Anlageverhältnisse  beider  Linien. 

Die  ganze  Bahnanlage  soll  im  Trace  einer  normalspurigen 
Bahn,  das  heisst  mit  den  Riclitungs-  und  Neignngsverliältnissen 
einer  Vollspurbahn,  jedoch  mit  760  mm  Spurweite,  ausgeführt 
werden : der  angenommene  kleinste  Bogenradius  beträgt  200  m, 
die  Maximalneigung  18  5 Permill. 

Betriebsstationen  mit  Wasserfassung  für  die  Lokomotiven 
sind  auf  der  Hauptlinie  Sarajevo— Uvac  zu  errichten  in:  Dovlici 
(km  10),  Pale  (km  19),  Metaljka  (km  26),  Praca  (km  45), 
Hremovica  (km  52 , Han  Praca  km  70),  Ustipraca  (km  82), 
Rudo  (km  124)  und  Uvac  (km  139); 

auf  der  Flügelbahn  Medjedje  — Vardiste  in:  Visegrad 

(km  12),  Dobrunje  (km  24)  und  Vardiäte  (km  325). 

Das  Pracathal  von  km  54  an  bis  zur  Mündung  in  das 
Drinathal,  sodann  das  letztere  und  das  Limthal  bis  km  121  vor 
Rudo  sind,  wie  bereits  wiederholt  erwähnt  wurde,  nahezu  in 
ihrer  ganzen  Länge  schluchtartig  verengt,  haben  sehr  steile 
klüftige  Hänge  und  wird  das  Flussbett  oft  von  bis  über  100  m 
hohen,  nahezu  senkrechten  Felswänden  eingeschlossen. 

Wenn  man  in  Verbindung  mit  diesen  ungünstigen  Ver- 
hältnissen die  ungewöhnlichen  Hochwasserstände  der  Drina 
und  des  Lim  (nach  den  Beobachtungen  des  Jahres  1896: 
14  bis  21  Meter  über  Nullwasserstand)  und  die  dadurch  be- 
dingten reissenden  Strömungen  in  Betracht  zieht,  so  muss  der 
Bahnbau  in  diesem  Gebiete  allerdings  als  sehr  schwierig  und  kost- 
spielig bezeichnet  werden. 

Die  Strecke  von  Rudo  bis  Uvac,  welche  auf  einer  flach  ge- 
neigten, zumeist  mit  Gestrüppe  bewachsenen  Lehne  situirt  ist, 
kann  nebst  der  Thalstrecke  im  Pracathale  von  Kilometer  40  bis 
54,  als  die  verhältnismässig  leichtest  auszuführende  bezeichnet 
werden. 

Die  vielen  Wasserrisse  füllen  sich  jedoch  bei  grossen 
Regengüssen  wildbachartig  an  und  führen  ungeheuere  Massen 
von  Geschiebe,  Sand  und  Schotter,  welche  von  den  brüchigen, 
verwitterten  Serpentinlehnen  dem  Lim  zugeführt  werden. 

Bei  Herstellung  der  Brücken  und  Durchlässe  wird  auf 
diesen  Umstand  Rücksicht  zu  nehmen  sein  und  werden  zur  Ver- 
hinderung von  Murenbildungen  bergseits  der  Trasse  entsprechende 
Vorkehrungen  getroffen  werden  müssen. 

Nicht  unerwähnt  kann  bleiben,  dass  im  Pracathale  von 
Kilometer  54  an,  sowie  im  Drina-  und  Limthale  für  die  Unter- 
kunft der  beim  Bahnbaue  beschäftigten  Ingenieure  und  Arbeiter 
gar  nichts  vorhanden  ist,  die  Verpflegung  eine  umständliche  und 
kostspielige  sein  wird,  da  die  Trasse  nur  bei  Han  Praca  von  der 
aus  Rogatica  kommenden  Strasse  gekreuzt  wird  und  sonst  nur 
primitive  und  mangelhafte  Reitwege  die  Verbindung  mit  den 
Bezugsquellen  für  Verpflegsartikel  bilden  werden.  Eine  kleine 
Erleichterung  für  den  Bezug  von  Lebensmitteln  und  Bau- 
material etc.  wird  allerdings  die  Drina  selbst  bieten,  da  selbe 
flössbar  ist  und  angemessene  Lasten  auf  Flössen  von  Gorazda 
bis  nach  Medjedje  verfrachtet  werden  können. 

Die  Bahnlinie  Sarajevo — Uvac  führt: 
bis  Kilometer  31  im  Bezirksbereiche  Serajevo, 

„ „ 118  „ „ Rogatica  und 

» „ 139  „ „ Visegrad; 

die  Flügelbahn  Medjedje— Vardiste  liegt  gänzlich  im  Be- 
zirke Visegrad. 

Die  Hauptlinie  Sarajevo— Uvac  (Sandschakgrenze)  ist  rund 
141  Kilometer,  die  Flügelbahn  Medjedje — Visegrad — Vardiste 

32‘5  Kilometer  lang. 

Der  Scheitelpunkt  der  Bahn  Sarajevo— Uvac — Vardiste 
liegt  am  Karolinensattel  in  der  Seehöhe  von  973  Meter,  der 
tiefste  Punkt  ist  die  Station  Viäegrad  in  der  Seehöhe  von 
301  Meter. 

Die  Baukosten  für  die  Hauptbahn  sammt  Flügel  werden 
mit  Rücksicht  auf  die  besonderen  ßauscliwierigkeiten  recht  be- 
trächtliche (60  bis  70  Millionen  Kronen)  sein.  Man  muss  Anstand 
nehmen,  eine  präcise  Ziffer  zu  nennen,  da  die  Projectirungs- 
arbeiten  noch  nicht  so  weit  vorgeschritten  sind,  um  die  Auf- 
stellung eines  unanfechtbaren  Voranschlages  zu  ermöglichen'. 

Commercielle  Bedeutung  der  Linien. 

Was  die  wirthschaftliche  Bedeutung  der  Projectslinie  an- 
langt, so  zeigt  es  sich  vor  Allem,  dass  neben  der  bereits  im  all- 
gemeinen Theile  dieses  Berichtes  beleuchteten  Verkehrs-  und 


handelspolitischen  Bedeutung  dieser  Bahnlinie  jenes  rein  commer- 
cielle Moment,  welches  seine  Motive  aus  der  localen  Bedeutung 
des  von  der  Bahn  durchzogenen  Gebietes  schöpft,  mehr  in  den 
Hintergrund  tritt.  Dies  rechtfertigt  auch  den  Umstand,  dass  die 
Bahnlinie  weder  dem  Zuge  der  Strasse  folgt,  noch  die  heute  für 
den  localen  Verkehr  in  Betracht  kommenden  Orte  aufsucht, 
sondern,  ihrem  eigentlichen  Charakter  alr  Durchzugslinie  ent- 
sprechend, die  zuvörderst  für  den  Betrieb  günstigste  Trasse 
wählt.  Es  wäre  jedoch  verfehlt,  den  Werth  des  eigenen  Verkehres 
dieser  Strecke,  sowie  des  angrenzenden  türkischen  und  serbischen 
Gebietes  gänzlich  zu  übersehen,  umsomehr  als  dieser  Verkehr 
bestimmt  sein  wird,  die  neue  Linie  bis  zum  Zeitpunkte,  in 
welchem  der  Anschluss  an  die  türkische  Bahnstrecke  erreicht 
sein  wird,  zu  alimentiren. 

Vor  Allem  stellt  die  projectirte  Bahnstrecke  die  Verbindung 
dreier  weiterer  Bezirke:  Rogatica,  Cajnica  und  Viäegrad  mit 
Sarajevo  her.  Neben  den  grossen  Vortheilen,  die  hieraus  sowohl 
für  die  Verwaltung,  wie  auch  für  die  Einwohnerschaft  selbst  er- 
wachsen, wird  sich  mit  dem  Zustandekommen  der  Bahn  im  Hin- 
blick auf  den  Holzreichthum  und  die  natürlichen  Wasserkräfte 
des  durchzogenenen  Landstriches,  sowie  die  gute  Bodenbeschaffen- 
heit einiger  der  einmündenden  Seitenthäler  auch  der  innere  Ver- 
kehr steigern.  Gegenwärtig  bewegt  sich  dieser  Verkehr  zwar,  wie 
bei  den  spärlichen  und  zum  Theüe  wenig  praktikablen  Communi- 
cationen  kaum  anders  möglich  ist,  nur  in  äusserst  bescheidenen 
Grenzen.  Der  Umstand,  dass  diese  Linie  bis  unmittelbar  an  die 
Sandschakgrenze,  beziehungsweise  an  die  serbische  Grenze  ge- 
führt wird,  lässt  aber  auch  einen  willkommenen  Verkehrszuwachs 
nach  und  aus  den  benachbarten  Theilen  des  türkischen,  be- 
ziehungsweise serbischen  Gebietes  erwarten. 

2.  Bugojno— Ar2ano. 

Wahl  der  Trasse. 

Bei  der  Wahl  der  Trasse  für  die  Linie  Bugojno  nach 
dem  in  Arzano  gegebenen  Uebergangspunkte  an  der  bosnisch- 
dalmatinischen  Grenze  musste  vor  Allem  angestrebt  werden,  den 
zwischen  diesen  beiden  Punkten  eingeschobenen  mächtigen  Höhen- 
zügen thunlichst  auszuweichen,  ohne  hiebei  von  der  directen  Ver- 
bindungslinie zu  sehr  abzugehen. 

Dieser  Forderung  entspricht  die  in  der  beiliegenden  Ueber- 
siehtskarte  rotheingezeichnete,  dem  generellen Projecte  zugrunde 
gelegte  Trasse  insoferne  in  gewünschtem  Masse,  als  sie  bei  ver- 
hältnissnnissig  geringer  Abweichung  von  der  Luftlinie  nur  eine 
Wasserscheide,  und  zwar  den  Vrsae  zwischen  der  Radusa  und 
der  Koprivnica  (1305  Meter)  übersetzt  und  solcherart  die  kürzeste 
und  günstigste  Verbindung  (107  Kilometer)  zwischen  den  beiden 
erwähnten  in  Betracht  kommenden  Orten  herstellt. 

Ein  weiterer  Vorzug  dieser  Linie  besteht  darin,  dass  sie 
nur  in  einer  Strecke  von  26  Kilometer  höher  als  1000  Meter 
über  dem  Meere  zu  liegen  kommt,  ein  Umstand,  der  umso  höher 
zu  veranschlagen  ist,  als  die  Karstgegenden  zwischen  demRadusa- 
gebirge  und  der  Grenze  heftigen  Borastürmen  ausgesetzt  sind  und 
von  Schneeverwehungen  heimgesucht  werden,  so  dass  die  Wahl 
einer  nicht  zu  lange  in  den  höheren  Lagen  führenden  Trasse 
dringend  geboten  war. 

Bei  der  Projects Verfassung  wurde  die  Einführung  des  ge- 
mischten Betriebssystemes,  Zahnrad-  und  Adhäsionssystem,  gleich- 
wie dasselbe  bei  Uebersetzung  desKomar  in  der  Strecke  Lasva — 
Bugojno  und  beim  Uebergange  des  Ivangebirges  auf  der  Bahn- 
linie Sarajevo — Mostar  in  Anwendung  ist,  nach  Erfordemiss  der 
zu  überwindenden  Steigung  ins  Auge  gefasst,  und  wird  für  die 
Adhäsionsstrecke  eine  Maximalneigung  von  15  Permill  und  für 
die  Zahnradstrecken  eine  solche  von  60  Permill  in  Aussicht  ge- 
nommen. 

Trassenbeschreihung. 

Von  der  Ausgangsstation  Bugojno  imVrbasthale  führt  die 
Trasse  in  mit  dem  Vrbas  ziemlich  paralleler  Richtung  und  die 
Stadt  Bugojno  umfahrend,  den  Poricica  potok  und  Duboki  potok 
innerhalb  der  Kilometer  17  bis  2’7  übersetzend,  in  das  Fluss- 
gebiet der  Duboki.  Die  Strasse  Bugojno— Pozor  wird  bei  Kilo- 
meter 25  im  Niveau  gekreuzt.  Von  Kilometer  2'8  bis  Kilo- 
meter 8'2  verbleibt  die  Bahn  anfangs  in  grösserer  Entfernung, 
später,  nach  Durchschneidung  des  Ortes  Vesela,  in  unmittelbarer 
Nähe  des  Flusses  am  rechten  Ufer  desselben.  Das  Thal  ist  bis 
Vesela  breit  und  flach.  Bei  Kilometer  5-2/5  wird  der  höher 
gelegene  Theil  des  Ortes  Vesela  von  der  Bahnlinie  ge- 
schnitten. 

Bei  Kilometer  61  tritt  die  Trasse  in  das  stark  verengte 
Dubokithal,  woselbst  sie  wegen  der  starken  Abbiegung  des 
bereits  steiler  aufgebauten  Gebirges  und  behufs  Vermeidung  des 
i am  linken  Ufer  liegenden  Rutschterrains  mittels  eines  130  Meter 


Nr.  62 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


1493 


langen  Tunnels  in  Kalkstein  den  Bergvorsprung  durchfahren 
muss.  Nunmehr  führt  die  Bahn  in  unterbrochenen  Windungen  bei 
Han  Slona  (Kilometer  7*8/9)  vorbei,  übersetzt  bei  Kilometer  8*2/3 
den  Duboki  wegen  der  abermaligen  scharfen  Biegung  des  Thaies 
mittels  einer  15  Meter  langen  Brücke  und  zieht  sodann  am 
linken  Ufer  des  genannten  Baches  und  an  der  felsigen  Südseite 
des  mit  Laubholz  bewachsenen  Jelovacgebirges  aufwärts  bis  zu 
der  kurzen  Thalerbreiterung  bei  Kilometer  11*4. 

Bis  zum  Ende  dieser  Thalerbreiterung  (Kilometer  11*4/5) 
steigt  die  Bahn  im  Maximum  mit  15  Permill;  von  da  an  muss 
jedoch  bereits  zu  stärkeren  Steigungen  gegriffen  werden,  um  die 
Höhe  des  Hochplateaus  von  Kupres  auf  möglichst  kurzem  Wege 
und  in  verhältnissinässig  günstigem  Terrain  zu  ersteigen.  Es  be- 
ginnt daher  bei  Kilometer  11*15  die  Zahnstangenstrecke  in  der 
Seehöhe  von  673*34  Meter  und  endet  erst  vor  dem  Tunnel- 
eingang des  Vrsak  bei  Kilometer  22*3  mit  der  Cote  1191*10  Meter; 
dieselbe  besitzt  daher  eine  Länge  von  11*150  Kilometer  und 
überwindet  in  dieser  Strecke  eine  Steigung  von  525*75  Meter. 

Wie  bereits  erwähnt,  verengt  sich  das  Dubokithal  bei 
Kilometer  11*4/5,  um  sich,  nachdem  die  Linie  bei  Kilometer  14*7 
den  Mracajfluss  passirt  hat,  woselbst  an  geeigneter  Stelle  die 
Station  Mracaj  (Kilometer  15/16)  projectirt  ist,  erst  bei  Mracaj 
dolnji  (Kilometer  18*2/3)  wieder  zu  erweitern. 

Bei  Kilometer  16*6  tritt  die  Balm  wegen  der  scharfen 
Biegung  des  Thaies  mittels  einer  10  Meter  weiten  Brücke  vom 
rechten  auf  das  linke  Ufer  des  Mracaj  über,  durchfährt  einen 
125  Meter  langen  Tunnel,  übersetzt  sodann  abermals  den  Mracaj 
mittelst  einer  Brücke  von  10  Meter  und  steigt,  den  Jelenacgraben 
und  die  Thalerweiterung  beim  Orte  Mracaj  links  lassend,  an 
ziemlich  steiler  Lehne  gegen  Mracaj  gornji  empor.  Bei  Mracaj 
gornji  hat  die  Bahn  zwei  tiefe  Terrainfalten  zu  übersetzen.  Die 
untere  wird  mit  einer  Brücke  von  40  Meter,  die  obere  mittelst 
eines  gewölbten  Yiaductes  von  30  Meter  überschient.  Bei  Kilo- 
meter 20*2  verlässt  die  Trasse  das  Mracajthal  und  steigt  an  der 
südlichen  Abdachung  der  Lupoglava,  denßila  potok  zur  Linken, 
gegen  den  Vräak  (1340  Meter)  an. 

Als  niedrigster  Punkt  zwischen  dem  Vräak  und  den  Lupo- 
glava erscheint  ein  »Sattel  (1305  Meter  hoch)  den  die  Bahn  in  der 
Höhe  von  1203*10  Meter  über  dem  Meere  mittels  eines  7*20  Meter 
langen  Tunnels  unterfährt. 

Am  Ausgange  des  Tunnels  käme  unmittelbar  neben  dem 
See  von  Kukavica  die  projectirte  Station  Kukavica  zu  liegen. 
Der  obgenannte  See  bildet  den  Ursprung  des  Milac  potok,  der 
bei  Malovan  gornji  in  mehrere  Ponore  versinkt  und  als  Snica 
potok  bei  Strmic  grod  wieder  zum  Vorschein  kommt.  Diesen 
Wasserläufen  folgt  im  Allgemeinen  die  Linie  von  Kukavica  aus. 

Für  die  Wahl  der  Trasse  durch  das  Duboki-  und  das 
Mracajthal  war  massgebend,  dass  auf  diesem  Wege  keine 
Rutschungen  zu  befürchten  sind,  während  solche  in  anderen  zum 
Kupreäer  Plateau  ansteigenden  Thälern,  wie  in  dem  eingehend 
studirten  Thale  des  Prusaö  und  Poric  potok,  in  ausgedehntem 
Masse  zu  erwarten  wären. 

Auch  zieht  sich  die  Trasse  im  Duboki-Mracajtliale  fast 
ohne  Ausnahme  an  den  der  Sonne  zugekehrten  Leimen  hinan, 
woraus  für  die  Bahnerhaltung  und  den  Betrieb  sehr  grosse  Vor- 
theile erwachsen. 

Nach  Austritt  der  Trasse  aus  dem  Tunnel  in  einer  Höhe 
von  1202*5  m über  dem  Adriatischen  Meere  führt  die  Linie  durch 
ein  vor  dem  Winde  mehr  geschütztes  Thal  in  der  Richtung  gegen 
Malovan  gornji  weiter. 

Vorherrschend  sind  in  diesem  Theile  zwischen  km  23*0 
und  29*4  trockene,  schotterige  Felder;  in  der  Fortsetzung  gegen 
Malovan  Wiesen,  und  zwar  fast  ohne  Ausnahme  in  der  Höhe 
zwischen  1100  m und  1200  in  über  dem  Meere  gelegen.  Es  ist  er- 
klärlich, dass  in  dieser  bedeutenden  Höhe  im  Winter  Schnee- 
stürme herrschen,  und  infolgedessen  Schutzwände  (Hürden) 
behufs  Freihaltung  der  Bahn  von  Verwehungen  werden  errichtet 
werden  müssen.  Dasselbe  gilt  wohl  auch  für  die  bereits  in  das 
Karstgebiet  fallende  Strecke  von  Malovan  gornji  bis  gegen  Snica 
abwärts. 

Bei  km  35*8  bis  36*1  ist  an  der  Strasse  und  in  nächster 
Nähe  des  Ortes,  wo  der  Miljaö  potok  in  einem  der  grössten 
Ponore  des  Kupreäer  Feldes  versinkt,  die  Station  Malovan 
gedacht. 

Diese  Station  ist  theilweise  als  Wasserstation,  theilweise 
als  Bahnstation  für  die  umliegenden  kleineren  Orte  und,  weil 
an  der  Strasse  gegen  Kupreä  gelegen,  auch  für  KupreS  selbst 
bestimmt. 

Von  der  Station  Malovan  (1131*47  m)  steigt  die  Trasse 
bis  auf  den  das  Kupreäer  Feld  umschliessenden  Sattel  bei  Malovan 
dolnji  auf  1145*95  m Seehöhe  an.  Von  da  fällt  die  Linie  anfangs 


als  Adhäsionsstrecke  mit  11  bis  15  Permill,  sodann  von  km  42*7 
als  Zahnradstrecke  gegen  das  Snicathal. 

Durch  diese  Zahnstangeneinschaltung  wird  erreicht,  dass 
die  Station  Snica  in  unmittelbare  Nähe  des  gleichnamigen 
Ortes  und  zugleich  in  der  Thalsohle  angelegt  werden  kann. 
Ueberdies  liegt  diese  Bahnstation  in  nächster  Nähe  der  bestehen- 
den, nach  Livno  und  im  späteren  Verlaufe  auch  nach  Zupanjaö 
führenden  Strasse,  also  in  der  Mitte  bereits  vorhandener  werth- 
voller Verkehrswege. 

Die  Zahnstange,  welche,  wie  erwähnt,  in  km  42*7,  Cote 
1107*00  m,  beginnt,  endet  mit  km  49*0,  Cote  925*03  m,  ist  also 
in  dieser  Theilstrecke  6*3  km  lang  und  bewältigt  ein  Gefälle  von 
181*97  m. 

Von  km  49*0  bis  76*0  ist  die  Linie  reine  Thalbahn  und 
hat  keine  besonderen  Schwierigkeiten  aufzuweisen;  ihr  grösstes 
Gefälle  ist  7*5  Permill. 

Nach  Uebersetzung  des  Snicabaches  bei  km  60*1/2  und 
nachdem  die  Trasse  das  Thal  bei  km  60*7  bis  61*2  durchfahren 
hat,  kreuzt  die  Bahnlinie  die  Strasse  von  Snica  nach  Zupanjac 
bei  km  61*7  und  gelangt  sodann  in  die  in  geschütztem,  sonnen- 
seitigen Terrain,  in  der  Nähe  von  bereits  bestehenden  Zufahrts- 
wegen zu  den  Dörfern  Sedko,  Serajlije  etc.  anzulegende  Station 
Zupanjac. 

Von  Zupanjac  bis  zur  Station  Stipanici  zieht  die  Bahn 
durch  trockene  steinige  Felder  fast  horizontal,  bei  km  68*6  die 
Strasse  im  Niveau  kreuzend,  bei  km  68*9  das  Dorf  Kolo  be- 
rührend, woselbst  die  Strasse  nach  Mostar  abzweigt;  bei  km  71*7 
übersetzt  die  Bahn  mittelst  zweier  Brücken  von  je  20  m den 
Ostocac  potok  und  erreicht  bei  km  74*4/7  den  Ort  Stipanici. 

Unmittelbar  nächst  der  Station  durchfährt  die  Bahn 
mittelst  eines  1280  m langen  Tunnels  den  Privalastock  in  der 
Höhe  von  885*8  m über  dem  Meeresspiegel,  während  der  tiefste 
Punkt  des  Privalasattels  selbst  die  Höhe  von  992  m erreicht. 

Der  Ausgang  des  Tunnels  liegt  oberhalb  Vrella,  nahe  der 
Stelle,  wo  die  Snica  neuerdings  zutage  tritt,  um  unter  dem  Namen 
Ricina  potok  den  Buäko  blato  in  zahlreichen  Windungen  zu 
durchfliessen  und  bei  Ljeäkovaca  wieder  in  mehreren  Ponoren 
zu  verschwinden. 

Vom  Tunnelausgange  führt  die  Bahn  über  10  bis  15  m 
tiefe  Schluchten  und  durch  viele  hohe  Rücken  des  baumlosen, 
ausgedorrten  Karstgebietes,  dann  neuerdings  bei  km  78*9  bis  79*1 
durch  einen  165  m langen  Tunnel  zu  der  in  ebenerem  Terrain, 
unmittelbar  bei  der  gleichnamigen  Ortschaft  projectirten  Station 
Graboviea,  welche  auch  von  Livno  aus  sehr  gut  zugänglich  ist. 

Ausserhalb  der  Station  Graboviea  zieht  die  Bahn  südlich 
bis  nach  dem  Orte  Dobrici,  woselbst  sie  in  km  87*7  und  88*7 
theilweise  Aecker  mit  Dolinen  und  Gestrüpp  zu  durchfahren  hat. 

Im  weiteren  Verlaufe  muss  die  Trasse  behufs  Umgehung 
der  tiefen  Einsenkung  nächst  Korito  zwischen  km  91*7  und  92*7 
sich  östlich  wenden. 

Von  nun  an  zieht  die  Trasse  stets  fallend  und  in  aus- 
gesprochen westlicher  Richtung  bis  an  die  dalmatinische  Grenze 
oberhalb  Dujmoviö,  wobei  die  Orte  Korito  und  Zidine  rechts  von 
der  Bahn  liegen  bleiben. 

Oberhalb  Zidine,  sowie  im  weiteren  Verlaufe  auch  bei 
km  96*7,  97*7,  98*2/3,  98*5,  98*8,  99*0  etc.  sind  mehrfach  be- 
deutende Bodenfalten  zu  übersetzen. 

Nach  dem  Dorfe  Kazaginac  bei  km  102*7  ist  die  Station 
Busko  blato  für  die  in  der  Nähe  liegenden  Orte : Korito,  Zidine, 
Busko  gora,  Kazaginac,  Remic,  Anseljka,  Sjekovaca,  Sediö,  sowie 
für  das  Busko  blato  vorgesehen. 

Nach  Verlassen  dieser  Station  wird  der  Sattel  gegen  den 
Vrtlin  bei  km  103*7  gekreuzt  und  in  westlicher  Richtung*  der 
Hohlweg  nächst  Han  Brholo  übersetzt,  bei  km  106*44  die  dal- 
matinisch-bosnische Grenze  südlich  von  Kamensko  geschnitten, 
und  bei  km  106*98  dev  Anschluss  an  die  Fortsetzungslinie  auf 
dalmatinischem  Gebiete  nächst  Arzano  erreicht. 

Bodenbeschaffenheit. 

Im  Allgemeinen  durchzieht  die  Linie  bis  auf  geringe  Aus- 
nahmen vorwiegend  trockene,  gut  bebaute  Ackergründe  mit 
schotterigem  Untergründe. 

Die  Bahn  liegt  anfänglich  in  nach  einwärts  fallenden  voll- 
ständig trockenem  Kalkfels,  so  dass  nur  an  einigen  Stellen  Bach- 
vcrlegungen  im  Schotterboden  nöthig  werden.  Sand  und  Führen- 
holz sind  in  dieser  Theilstrecke  zur  Genüge  vorhanden.  Baustein 
fehlt  innerhalb  der  Strecke  von  km  0*7  bis  km  5*7  vollständig, 
und  muss  derselbe  theils  von  der  Gegend  um  Han  Slona  (Kilo- 
meter 7*8/9),  theils  aus  der  Gegend  oberhalb  Bugojno  zugeführt 
werden.  In  der  Nähe  des  Ortes  Vesela  (km  5*2/5)  tritt,  wenigstens 
oberflächlich,  Lehmboden  auf.  Von  der  Verengerung  des  Duboki- 
thales  (km  11*4/5)  angefangen,  sind  Dolomite  mit  ihren  pittoresken 
aufstrebenden  zackenartigen  Formen  vorherrschend.  Die  Thal- 
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riclitung  ist  vielfach  gebrochen  und  bedingt  daher  grössere  An- 
schnitte mit  anliegender  Bachverlegung,  weil  die  zacken- 
förmigen  Abdachungen  ein  Ausfahren  nicht  gestatten. 

Das  Material,  in  welchem  der  Bahnkörper  einzuschneiden 
kommt,  beziehungsweise  aufgesetzt  wird,  ist  aber  von  bester 
Beschaffenheit  und  trocken.  Nirgends  sind  Verhältnisse  vor- 
handen, welche  ein  Nachgeben  oder  ein  Butschen  des  Terrains 
verrathen  würden.  Bausteine  sind  in  dieser  Theilstrecke  nicht 
vorhanden,  sondern  müssten  bei  km  1P3,  wo  dichter  Kalkstein, 
km  17'6,  wo  vorzüglicher  Kalkstein,  km  18'2,  wo  Tuffstein  auf- 
tritt,  gewonnen  werden.  Sand  und  Föhrenholz  finden  sich  in 
bedeutender  Menge;  Schotter  ergeben  die  Dolomitabschnitte. 

Was  die  Bodenbeschaffenheit  bis  km  231  betritft,  so  ist 
in  den  theilweise  mit  Föhren  und  Buchen  bewaldeten,  theilweise 
zu  Aeckern  benützten  Lehnen  durcligehends  ein  guter  Baustein, 
und  zwar  vorwiegend  Kalkstein,  abwechselnd  auch  Tuff-  und 
Sandstein,  letzterer  mit  Feuerstein  durchzogen,  vorhanden.  Es 
fehlt  nicht  an  prächtigen  Föhren  und  Buchen,  jedoch  mangelt 
zwischen  km  18  und  23  Fluss-  und  Grubensand. 

Der  Yrsaktunnel  hat  an  seinem  Eingänge  dichten,  harten 
Kalkstein  und  an  seinem  Ausgange  Sandstein. 

Nach  Austritt  aus  dem  Tunnel  führt  die  Trasse  theils 
über  Schotterfelder,  theils  über  Wiesen,  um  bei  Malovan  gornji 
in  das  eigentliche  Karstgebiet  einzutreten.  Durcligehends  kahle, 
im  Sommer  ausgebrannte,  nur  stellenweise  mit  Gestrüpp  be- 
wachsene Karstweide  charakterisirt  dieses  Gebiet  (km  39  bis  49), 
in  dem  zwar  gute  Bausteine  vorfindlich  sind,  Sand  und  Holz 
jedoch  gänzlich  fehlen.  Bis  km  52  7 zieht  die  Bahn  durch  die 
längs  des  Snica  potok  gelegenen  Wiesen  und  Aecker,  welcher 
Fluss  auch  Idnreichend  Sand  für  Bauzwecke  ablagert. 

Nach  Uebersetzung  des  Snicibaches  muss  die  Linie  bis 
gegen  Zupanjac  in  Kalkmergel  geführt  werden.  Bei  Zupanjac 
findet  man  schönen,  freilich  etwas  weichen,  daher  nicht  witterungs- 
beständigen Sandstein,  bei  dem  in  der  Nähe  gelegenen  Orte 
Sedko  auch  Kalkstein  und  Sand  für  Bauzwecke.  Holz  ist  hier 
äusserst  spärlich  vorhanden. 

Nach  Durchfahrung  trockener  steiniger  Felder  gelangt  die 
Bahn  zu  dem  zu  durchbrechenden  Privalagebirge,  das  seiner 
ganzen  Ausdehnung  nach  aus  festem,  witterungsbeständigem, 
dichtem  Kalksteine  (Karst)  besteht  und  völlig  trocken  ist. 

Auch  nach  dem  Austritte  aus  dem  Tunnel  ändert  sich  der 
Charakter  der  Bodenverhältnisse  nicht  wesentlich.  An  Bruch- 
steinen ist  in  dieser  letzten  Theilstrecke  nirgends  ein  Mangel; 
Sand  jedoch  ist  nur  im  Oberlaufe  des  Kicina  potok  nächst  Yrela 
und  im  Busko  blato  zwischen  Gub  und  Bukova  gora  vorhanden. 

Anlageverhältni  sse. 

Die  Bahnlinie  Bugojno— Arzano  soll  als  Schmalspurbahn, 
und  zwar  mit  der  bei  den  bosnisch-hercegovinischen  Staats- 
bahnen in  Anwendung  stehenden  Spurweite  von  760  Millimeter 
zur  Ausführung  kommen.  Behufs  Ersteigung  des  Hochplateaus 
von  Kupres,  sowie  zum  Abstiege  in  das  Snicatlial  soll  die  Zahn- 
stange in  der  Länge  von  zusammen  1745  Kilometer  zur  An- 
wendung gelangen.  Der  angenommene  kleinste  Bogenradius 
beträgt  100  Meter,  die  Maximalneigung  für  die  Adhäsionsstrecken 
15  Permill,  für  die  Zahnstangenstrecken  60  Permill. 

Die  Länge  der  Linie  stellt  sich  auf  106‘98  Kilometer. 
Die  Baukosten  werden  mit  K 28,000.000  veranschlagt. 

Commercielle  Bedeutung  der  Linie  Bugojn  o — 
Arzano. 

Zum  Unterschiede  von  den  beiden  anderen,  den  Gegen- 
stand des  vorliegenden  Gesetzentwurfes  bildenden  Projectslinien 
spielt  bei  Beurtheilung  der  commerciellen  Bedeutung  der  Eisen- 
bahn von  Bugojno  nach  Arzano  der  eigene  Verkehr  des 
Attraetionsgebietes  dieser  Linie  eine  wesentliche  Bolle. 

ii  mehr  als  andere  Länder  sind  Bosnien  und  die 
Hi  rcegovina  auf  die  Ausnützung  ihrer  Naturproducte  und  deren 
Yerwerthung  auf  ausländischen  Märkten  angewiesen.  In  letzterer 
Beziehung  i>t  aber  Bosnien  durch  die  natürlichen  Absatzver- 
hältnisse nur  auf  einige  bestimmte  Bichtungen  beschränkt.  Im 
Norden  grenzt  das  Land  an  ein  Gebiet,  welche  für  fast  alle  in 
Bosnien  vertretenen  Naturproducte  selbst  eine  dominirende 
Stellung  emnimmt  und  auch  in  den  östlich  und  südöstlich  an- 
grenzenden Ländern  ist  für  die  Erzeugnisse  Bosniens  kein 
brauchbarer  Markt  zu  finden,  da  diese  Länder  so  ziemlich  unter 
den  gleichen  Productionsverhältnissen  stehen  und  ihren  be- 
schränkten Bedarf  an  Urproducten  fast  durchwegs  aus  dem 
eigenen  Ertrage  zu  decken  vermögen. 

Dagegen  ergibt  sich  für  eine  Beibe  bosnischer  Landes- 
erzeugnisse ein  natürliches  Absatzgebiet  in  der  Lichtung  nach 
Dalmatien  und  darüber  hinaus  nach  den  überseeischen  Märkten. 


Die  heute  bereits  bestehende  Bahnverbindung  mit  dem 
adriatischen  Meere  über  Metkovic  vermag  dem  bezeichneten 
Verkehre  nicht  voll  und  ganz  zu  genügen ; ihr  fällt  zunächst  der 
Güterverkehr  mit  der  Hercegovina  und  überhaupt  der  südlichen 
Zone  des  Landes  zu,  während  sie  für  einen  Massentransport  aus 
dem  westlichen  Bosnien,  woher  die  hauptsächlichsten  Export- 
artikel für  den  Verkehr  nach  der  See  stammen,  nur  in  be- 
schränktem Masse  in  Betracht  kommt. 

Dies  ist  nicht  nur  auf  die  excentrische  Lage  von  Metkovic, 
sondern  auch  auf  die  Verkehrsverhältnisse  des  Flusshafens 
dieser  Stadt,  der,  18  Kilometer  vom  Meere  entfernt,  nur  für 
Schiffe  mit  geringerem  Tiefgange  fahrbar  und  selbst  für  diese 
alljährlich  infolge  der  periodisch  eintretenden  Versandung  durch 
Wochen  nur  schwer  zugänglich  ist,  zuiückzuftihren. 

Erst  die  Fortsetzung  der  auf  Grund  des  Gesetzes  vom 
28.  Juli  1892,  B.-G.-Bl.  Nr.  135,  erbauten,  von  der  Bosnabahn 
bis  Bugojno  führenden  Linie  bis  zur  dalmatinischen  Landes- 
grenze und  in  weiterer  Folge  bis  Spalato  wird  es  ermöglichen, 
jenes  Absatzgebiet  unter  günstigen  Bedingungen  zu  erreichen, 
auf  welches  Bosnien  nach  dem  Gesagten  zur  Yerwerthung  seiner 
reichen  Landesproducte  angewiesen  ist. 

Spalato  — nicht  nur  die  grösste  Stadt  Dalmatiens,  sondern 
von  allen  dalmatinischen  Städten  auch  jene,  welche  den  grössten 
Aufschwung  zeigt  — ist  infolge  seiner  Lage  in  der  Jütte  der 
langgestreckten  Küste,  sowie  durch  seinen  geräumigen,  für  die 
grössten  Schiffe  stets  zugänglichen  und  sehr  sicheren  Hafen  schon 
von  Natur  aus  berufen,  ein  wichtiger  Handelsplatz  des  Hinter- 
landes, insbesondere  des  mittleren  und  westlichen  Bosniens,  zu 
werden. 

Bereits  in  der  Begründung  zu  der  dem  vorhin  erwähnten 
Gesetze  zugrunde  liegenden  Begierungsvorlage,  betreffend  den 
Bau  der  schmalspurigen  Bahn  von  Janjici  nach  Bugojno  mit  der 
Flügelbahn  von  Dolnji,  Vakuf  nach  Jajce  vom  Jahre  1892  ist 
der  grosse  Beiclithum  der  letztgenannten  Theile  Bosniens  an 
Vieh,  ferner  an  Holz,  Erzen,  Kohle,  Getreide  und  Anderem  ein- 
gehend besprochen  worden.  Erst  die  Bahnverbindung  nach  Arzano 
und  Spalato  wird  diesen  Producten  einen  erreichbaren  und  auf- 
nahmsfähigen Markt  erschliessen,  und  speciell  die  unerschöpf- 
lichen Kohlenlager  des  mittleren  Bosniens  scheinen  bestimmt  zu 
sein,  die  Küstenschiffahrt  zu  versorgen,  und  theilweise  den  Bedarf 
Italiens  an  Kohle  zu  decken. 

Dazu  kommt,  dass  auch  die  Hochebenen  von  Kupres, 
Zupanjac  und  des  Busko  blato,  welche  die  neue  Linie  durch- 
zieht, mit  ihren  herrlichen  Alpenweiden  heute  bereits  der  Sitz 
einer  bedeutenden  Viehzucht  sind,  und  demnach  bei  Eröffnung 
der  neuen  Verbindung  auch  aus  diesen  Gebieten  ein  namhafter 
Export  an  Vieh  und  Heu  bestimmt  zu  erwarten  ist. 

Was  den  für  die  Alimentirung  der  neuen  Linie  in  Betracht 
kommenden,  gegenwärtig  bereits  bestehenden  Verkehr  anlangt, 
so  ist  zunächst  der  sich  heute  auf  Fahrstrasse  und  Saumweg 
über  die  bosnisch-dalmatinische  Grenze  bewegende  Verkehr  ins 
Auge  zu  fassen. 

Derselbe  lässt  sich  nach  dem  Ergebnisse  des  Jahres  1899 
auf  Grund  der  Aufschreibungen  in  den  an  der  Grenze  errichteten 
Erhebungsstationen,  wie  folgt,  zusammenfasseu : 


Feber  die  Grenzstation  Arezin— Brijeg  . . 4.761  Metercentner 

„ „ „ Vaganj  (Livno)  . . 40.854  „ 

„ „ „ Ljubuäki 9.646  r 

„ „ „ Gorica  • 7.181  „ 

„ „ „ Doljani 37.258  „ 

„ „ „ Trebinje 96.122  „ 

. , „ Grab 2.228  „ 


zusammen  . 198.050  Metercentner 

Für  die  Bahnverbindung  über  Arzano  dürfte  der  Verkehr 
der  Maut  Vaganj  (Livno)  zur  Gänze,  jener  über  Arezin,  Gorica 
und  Ljubuski  etwa  zu  einem  Drittheile  in  Betracht  kommen, 
wonach  sich  in  beiden  Bichtungen  ein  Verkehr  von  rund 
48.000  Metercentnern  ergeben  würde.  Es  ist  bezeichnend  für  die 
Attraction,  die  der  Weg  zu  den  mittleren  Häfen  Dalmatiens  auf 
den  Verkehr  mit  Bosnien  ausübt,  dass  trotz  des  Bestandes  der 
Bahnlinie  nach  Metkovic  und  trotz  des  Umstandes,  dass  das  fin- 
den Verkehr  nach  Dalmatien  hochwichtige  Gebiet  des  Vrbas- 
und  des  Lasvathales  durch  die  Schienenverbindung  mit  der 
Bosnabahn  heute  naturgemäss  über  diese  letztere  Linie  gravitirt, 
doch  eine  Güterbewegung  in  diesem  Umfange  dem  Wege  über 
die  dalmatinische  Grenze  erhalten  blieb. 

Insgesammt  dürfte  nach  den  eingehenderen  Erhebungen, 
die  anlässlich  der  Ermittlung  des  Verkehres  für  die  Anschluss- 
strecken von  Arzano  nach  Spalato  durchgeführt  wurden,  der  Ver- 
kehr von  Bosnien  nach  Spalato  und  umgekehrt  schon  in  der 
ersten  Zeit  63.000  Tonnen  per  Jahr  erreichen. 
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Neben  dem  Einflüsse  dieser  Ziffern  auf  die  Prosperität  der 
neuen  Bahnlinie  ist  auch  der  Werth  der  Letzteren  für  die  Ver- 
waltung und  den  öffentlichen  Dienst  nicht  zu  unterschätzen, 
indem  sie  die  Verbindung  dreier  weiterer  Bezirke,  jenes  von 
Livno,  von  Zubanjac  und  wenigstens  zum  Theile  jenes  von 
Glamoe  mit  der  Hauptstadt  herstellt. 

Endlich  bildet  einen  wesentlichen  Factor  der  commerciellen 
Bedeutung  des  projectirten  Anschlusses  auch  die  Tliatsache, 
dass  hiemit  die  Schienenverbindung  mit  den  dalmatinischen 
Bahnlinien  und  damit  eine  weit  bessere  Verbindung  Dalmatiens 
mit  der  Monarchie  vermittelt  sein  wird. 

Während  nämlich  die  bestehende  Durchzugslinie  nach 
Metkoviö  auch  mit  der  nunmehr  hinzutretenden  Abzweigung 
nach  Ragusa,  durch  die  geographische  Lage  dieser  Urte  bedingt, 
dem  Zwecke  einer  directen  Verbindung  des  südlichsten  der  im 
Reichsrathe  vertretenen  Länder  mit  dem  Innern  der  Monarchie 
und  speciell  mit  dem  österreichischen  Binnenlande,  nur  in  be- 
schränktem Umfange  entspricht,  wird  die  neue  Bahnstrecke 
mitten  in  das  Herz  Dalmatiens  und  an  sein  wichtigstes  Emporium 
führen. 

3.  Doboj-Samae. 

Trassenbeschreibung. 

Ausgehend  von  der  bestehenden  Eisenbahnstation  Slavo- 
nisch-Samac,  welche,  den  neuen  Bedürfnissen  entsprechend,  als 
Zwischenstation  ausgebildet  und  erweitert  wird,  verfolgt  die 
Bahntrasse,  theilweise  im  Anschlüsse  an  den  linksseitigen  Save- 
Inundationsdamm,  zunächst  eine  südöstliche  Richtung,  um  Raum 
für  den  zur  Saveüberbrückung  führenden  Bogen  zu  gewinnen. 
An  der  Uebersetzungsstelle  hat  die  Save,  zwischen  den  Ufer- 
kanten  gemessen,  eine  Breite  von  circa  400  Meter,  so  dass  die 
zu  errichtende  Brücke  nach  dem  Ergebnisse  der  speciellen  Unter- 
suchung hinsichtlich  der  Fundirungsverhältnisse  vier  bis  fünf 
Oeffnungen  ä 100,  beziehungsweise  80  Meter  Lichtweite  er- 
fordern ward. 

An  die  Hauptbrücke  schliessen  sich  beiderseits  Inundations- 
öffnungen  in  der  Gesammtweite  von  150  Meter  an  für  den 
Durchzug  der  Hochwässer,  und  zwar  ist  dies  hauptsächlich  am 
rechten  Ufer  zwischen  Kilometer  P5  und  2'8  der  Fall,  wo  die 
ganze,  bis  zur  Dammstrasse  Samac-Oraäje  reichende,  stark  ver- 
sumpfte Niederung  zum  Ueberschweminungsgebiete  der  8ave 
gehört. 

Eine  dieser  Inundationsöffnungen  dient  gleichzeitig  zur 
Ueberbrückung  des  Zandrakbaches,  welcher  daselbst  auf  eine 
längere  Strecke  zu  verlegen  und  zu  sichern  ist. 

Hinter  der  Station  Bosnisch-Samac-Tisina  und  der  im 
Niveau  zu  bewirkenden  Uebersetzung  der  vorgenannten  Bezirks- 
strasse nach  Orasje  bei  Kilometer  2-8  tritt  die  Trasse  in  die 
grosse,  zum  Theile  reich  bebaute,  streckenweise  aber  auch  ver- 
sumpfte Ebene  ein,  welche  sich  zwischen  dem  Tolisabache  und 
der-  Bosna  ausdehnt  und  südwestlich  bis  Modric  reicht. 

Im  Zuge  durch  diese  Ebene  ist  die  Bahn  in  einer  Länge 
von  nahezu  20  km  durchwegs  im  Damme  geführt,  zu  welchem 
das  Material  aus  Seitengräben  gewonnen  werden  muss;  bei 
hm  7‘8  wird  die  Bezirksstrasse  nach  dein  16  km  entfernten  Be- 
zirksorte Gradacac  und  bei  km  19-7  die  Strasse  nach  Modric  in 
unmittelbarer  Nähe  dieses  Ortes  übersetzt. 

Hinter  der  Station  Modrid  gelangt  die  Linie,  in  das  ge- 
schlossene Thal  eintretend,  an  die  nördlichen  Ausläufer  des 
Trebovacgebirges  und  tritt  gegenüber  der  den  Thalausgang  be- 
herrschenden Ruine  Dobor  nahe  an  die  Bosna  heran,  an  deren 
rechtem  Ufer  sie  bis  km  39  2 verbleibt.  Die  Schlucht  ist  genügend 
breit,  um  die  Trassenführung  ohne  Schwierigkeit  zu  ermöglichen, 
jedoch  verlangen  die  Inundationsverhältnisse  der  Bosna  sowohl  an 
dieser  Stelle,  als  auch  im  weiteren  Zuge  der  Linie  eine  solche 
Höhenlage  der  Nivellette,  dass  der  eigentliche  Thalboden  nur  selten 
benützt  werden  kann,  sondern  die  Linie  auf  den  Berghang  gelegt 
werden  muss.  Wo  Rücksichten  auf  die  Neigungs-  und  Riehtungs- 
verhältnisse  die  Führung  der  Trasse  an  der  Berglehne  nicht 
zulassen,  da  letztere  zwar  auf  lange  Strecken  flach  geneigt,  im 
Allgemeinen  aber  sehr  unregelmässig  gestaltet  ist,  wird  die 
erforderliche  Höhe  durch  Aufdämmungen  gewonnen,  welche  stellen- 
weise eine  beträchtliche  Schüttungsmenge  erfordern.  Eine  aus- 
reichende Vorsorge  gegen  die  Angriffe  des  Bahnkörpers  durcii 
Hochwasser  muss  auf  lange  Strecken  getroffen  werden. 

Die  grosse  Zahl  von  Wasserläufen,  welche  dem  linken 
Bosnaufer  zufliessen,  erfordern  die  Herstellung  vieler  Durchlässe 
und  Brücken,  von  denen  die  Uebersetzung  des  Dusa  potok  bei 
km  21'5,  des  Babesnica  potok  bei  km  25’0,  der  vereinigten  Velika 
und  Mala  Rijeka  bei  km  35'2  und  des  Bergula  potok  bei  km  38  3 
die  bedeutendsten  sind.  Die  neue  Bezirksstrasse  Doboj-Modrid 


wird  an  drei  Stellen  im  Niveau  gekreuzt,  ausserdem  muss  die- 
selbe in  einzelnen  kurzen  Strecken  verlegt  werden. 

Bei  km  39'3,  gegenüber  dem  Dorfe  Trnjani,  wird  die  Bosna 
mit  einer  Brücke  von  drei  Oeffnungen  ä 60  m Spannweite,  an 
welche  sich  Inundationsbrücken  anschliessen,  übersetzt.  Die 
Trasse  tritt  nach  Ueberschreitung  des  Thalbodens  auf  einem 
hohen  Damme  bei  km  410  an  die  linksseitige  Lehne,  übersetzt 
bei  km  4P7  den  Ljuteü,  bei  km  43-4  den  Lovnica,  bei  km  46’7 
den  Velicanka  potok  und  erreicht,  nachdem  sie  in  km  45 '46  knapp 
neben  dem  Ufer  geführt  ist,  bei  km  48  die  bosnisch-hercegovinische 
Staatsbahn  (St.  B.  km  65T5).  Auch  in  dieser  circa  7 km  langen 
Strecke  ist  die  Trasse  zur  Gewinnung  der  hochwasserfreien  Höhe 
zumeist  an  der  Berglehne  oder  auf  Dämmen  geführt. 

Von  km  480  bis  Doboj  (km  66)  schliesst  sich  die  Trasse 
der  neuen  Linie  an  diejenige  der  bosnisch-hercegovinischen 
Staatsbahn  im  Allgemeinen  an,  und  zwar  insoweit,  als  dies  mit 
Rücksicht  auf  den  Unterschied  der  grösseren  Bögen  der  Voll- 
bahn zu  den  Krümmungen  der  Schmalspurbahn  zulässig  ist. 
Dagegen  werden  die  in  dieser  Strecke  günstigen  Neigungs- 
verhältnisse der  letzteren  beinahe  vollständig  beibehalten,  so 
dass  beide  Bahnen  streckenweise  auf  gemeinsamem  Unterbaue 
parallel  neben  einander  zu  liegen  kommen  werden. 

An  grösseren  Objecten  sind  anzuführen ; Die  Ueberbrückung 
des  Foca  potok  bei  km  53-7  oberhalb  der  Station  Kotorsko,  des 
Rudanjka  potok  bei  km  59’5  und  des  Ljesanjbaches  knapp  vor 
der  Station  Doboj.  Die  Haupttrasse  Brod — Sarajevo  wird  zweimal, 
nämlich  bei  km  53'6  und  bei  km  59-3,  gekreuzt. 

Bodenbeschaffenheit. 

Die  erste  Theilstrecke  der  Bahn  bis  zum  Eintritte  in  das 
Bosnathal  gehört  dem  Savealluvium  an.  Der  gänzliche  Mangel 
an  Baustein  wird  hier  ein  nicht  geringes  Erschwerniss  für  den 
Bau  der  Strecke  bilden.  Selbst  das  erforderliche  Schottermateriale 
kann  nur  auf  weite  Entfernungen,  sei  es  aus  der  Save  oder  der 
Bosna  bezogen  werden.  Die  geologische  Beschaffenheit  der  Thal- 
begleitung am  rechten  Bosnaufer,  soweit  dieselbe  von  der  Bahn- 
trasse benützt  wird,  kennzeichnet  sich  im  unteren  Theile,  das  ist 
von  Modrid  bis  ungefähr  zum  Babeinika  potok,  durch  das  Auf- 
treten sarmatischer  Schichten,  bestehend  aus  Sandsteinen  und 
Kalken  von  verschiedener,  zumeist  aber  geringer  Festigkeit, 
welche  Schichten  auf  Leithakalken  aufliegen.  Oberhalb  km  25-0 
besteht  das  Gebirge  aus  mürben  Sandsteinen  mit  thonigen 
Zwischenlagen,  dem  jüngeren  Flysch  angehörig,  welche  Formation 
sich  auch  auf  der  anderen  Seite  der  Bosna,  südlich  bis  in  die 
Gegend  von  Majevac  bei  km  43-0,  fortsetzt.  Für  die  bauliche 
Ausführung  ist  diese  Formation  wegen  des  häufigen  Auftretens 
von  Rutschungen  als  sehr  ungünstig  zu  bezeichnen,  weshalb  trotz 
thunlichster  Vermeidung  grösserer  Terrainanschnitte  die  Noth- 
wendigkeit  kostspieliger  Entwässerungsarbeiten  vorauszusehen  ist. 
Die  Lehne  oberhalb  Majevac,  km  43  0 bis  gegen  Kotorsko,  gehört 
einer  breiten  Zone  von  Leithakalk  der  mediterranen  Stufe  an, 
welcher  brauchbaren  Baustein  liefern  dürfte;  weiter  gegen  Doboj 
tritt  echter  Flysch  auf,  aus  Mergeln,  Sandsteinen,  krystallinischem 
Kalke  und  Serpentin  bestehend. 

Anlageverhältnisse. 

Die  Neigungsverhältnisse  der  als  norraalspurige  Eisenbahn 
(mit  Spurweite  von  1-435  m)  projectirten  Linie  sind  als  sehr 
günstige  zu  bezeichnen,  da  der  gesammte  Höhenunterschied 
zwischen  den  Stationen  Slavonisch-Samac  und  Doboj  nicht  mehr 
als  54'7  m beträgt,  was  einem  durchschnittlichen  Thalgefälle  von 
rund  0-8  Permill  entspricht,  und  die  continuirliche  Änsteigung 
der  Bahn  nur  durch  die  Gegensteigung  der  Zufahrtsrampen  zur 
Savebriicke  bei  Samac  unterbrochen  wird. 

Die  in  Aussicht  genommene  Maximalsteigung  von  10  Permill 
kommt  daher  nur  ganz  ausnahmsweise  und  auf  kurzen  Strecken  vor. 

Für  die  Krümmungen  wurde,  entsprechend  dem  Normale 
für  Vollbahnen  ersten  Ranges,  der  Minimalradius  mit  300  m an- 
genommen. Von  km  22-0  ab,  nach  dem  Eintritte  der  Linie  in  das 
geschlossene  Bosnathal,  kommt  der  Minimalradius  wegen  der 
unregelmässigen  Gestaltung  des  Geländes  verhältnissinässig  häufig 
zur  Anwendung. 

Mit  Rücksicht  auf  den  Mangel  an  brauchbarem  Baustein 
in  der  Nähe  der  Trasse  werden  nicht  allein  die  grösseren  Brücken, 
sondern  auch  die  Durchlässe  und  kleinen  Objecte  bis  zur  Licht- 
weite von  0-6  m mit  Eisenconstruction  auf  gemauerten  Wider- 
lagern, bezw.  Pfeilern  ausgeführt. 

Der  Oberbau  wird  aus  125  mm  hohen  Stahlschienen  von 
35’4  kg  Gewicht  per  laufendes  Meter  und  9-0  m Länge  auf  Eichen- 
schwellen gebildet. 

Die  Baulänge  der  Linie  Doboj  — Samac  beträgt  66  km.  Die 
Baukosten  werden  mit  K 19,000.000  veranschlagt. 


1496 


Verordnungs-Blatt  flir  Eisenbahnen  und  Schiffahrt* 


Nr.  62 


Commercielle  Bedeutung  der  Linie  Doboj  — Samac. 

Auf  die  Frage  der  commerciellen  Bedeutung  der  neuen 
Verbindung  zwischen  Doboj  und  Samac  übergehend,  muss  vor 
Allem  hervorgehoben  werden,  dass  die  eigentliche  Bestimmung 
dieser  Linie  nicht  so  sehr  in  der  Erschliessung  eines  neuen 
commerciell  wichtigen  Verkehres,  als  vielmehr  in  der  Absicht 
liegt,  neben  der  heutigen,  mit  höchst  ungünstigen  Betriebs- 
verhältnissen kämpfenden  Schmalspurverbindung  zwischen  Doboj 
und  Bosna-Brod  eine  zweite,  ungleich  günstiger  angelegte  und 
leistungsfähigere  Linie  von  Doboj  nach  Samac  herzustellen. 

Insofern  hiedurch  erreicht  wird,  dass  sich  die  Güter- 
bewegung zwischen  Doboj  und  der  ungarischen  Grenze  wesent- 
lich günstiger  vollziehen  wird,  ist  hierin  zweifellos  auch  ein 
Moment  von  commercieller  Bedeutung  gelegen,  das  den  Schwer- 
punkt der  wirthschaftlichen  Bedeutung  der  neuen  Linie  bildet. 

Daneben  kommt  für  die  Entwicklung  derselben  immerhin 
auch  das  locale  Attractionsgebiet  in  Betracht.  Wie  ein  Blick  auf 
die  Karte  zeigt,  durchzieht  die  projectirte  Strecke  das  reich- 
besiedelte Thal  des  Unterlaufes  der  Bosna.  Die  Umgebung  dieses 
Thaies,  hier  zum  Bezirke  Gradacac  gehörig,  zählt  zu  den  volk- 
reichsten und  fruchtbarsten  Landstrichen  des  Occupations- 
gebietes,  und  ein  bedeutender  Obsthandel,  zumal  in  Pflaumen, 
hält  heute  bereits  die  Bevölkerung  in  Bewegung. 

Ausserdem  zeigen  sich  in  den  von  der  Bahn  berührten  oder 
zu  ihr  gravitirenden  Städten  und  Ortschaften,  wie  in  Gradacac, 
Modrid  u.  A.  die  Anfänge  einer  aufstrebenden,  zumeist  mit  den 
Erzeugnissen  der  dort  hochentwickelten  Landwirthschaft  arbeiten- 
den Indstrie.  Speciell  der  Pflaumenhandel  und  die  Branntwein- 
erzeugung dieses  Gebietes  ist  für  die  Bahn  insofern  von  grosser 
Bedeutung,  als  sich  voraussichtlich  ein  nicht  unerheblicher  Theil 
der  zahlreichen,  gegenwärtig  nach  Brcka  zum  Saveumschlag 
gehenden  Sendungen  für  den  günstiger  gelegenen  Bahnverkehr 
wird  gewinnen  lassen. 

Was  den  Werth  dieser  Bahnlinie  im  Besonderen  vom  Stand- 
punkte des  österreichischen  Verkehres  anlangt,  so  wird  letzterer 
von  den  durch  die  neue  Verbindung  ermöglichten  günstigeren 
Transportbedingungen  mit  der  auf  diese  Route  entfallenden  Tan- 
gente gleichfalls  Vortheile  ziehen. 

III.  Erläuternde  Bemerkungen  zu  dem  Texte  des 
Gesetzentwurfes. 

Der  Text  des  Gesetzentwurfes  schliesst  sich  im  Allgemeinen 
den  früheren  Vorlagen,  betreffend  die  Sicherstellung  des  Baues 
von  Bahnen  in  Bosnien  und  der  Hercegovina,  an.  Sowohl  im 
Titel  als  im  Texte  des  Gesetzentwurfes  (§§  1 und  3)  sind  sämmt- 
liche  drei  den  Gegenstand  des  Gesetzes  bildenden  Eisenbahn- 
linien namentlich  angeführt. 

Hiedurch  wird  in  einer  jeden  Zweifel  ausschliessenden 
Weise  zum  Ausdrucke  gebracht,  dass  es  sich  bei  der  gegen- 
wärtigen Gesetzesvorlage  nicht  blos  um  die  Sicherstellung  des 
Baues  der  Linie  Sarajevo — Sandschak-  und  serbische  Grenze, 
sondern  gleichzeitig  um  den  entscheidenden  Act  der  Gesetz- 
gebung handelt,  mit  welchem  auch  die  beiden  übrigen  im  Titel 
benannten  Bahnlinien,  und  insbesondere  die  Linie  Bugojno — 
Arzano  definitiv  der  legislativen  Sicherstellung 
zugeführt  werden. 

Zu  § 1. 

Zufolge  § 1 soll  die  k.  k.  Regierung  zur  Ertheilung  der 
Einwilligung  ermächtigt  werden,  dass  seitens  der  bosnisch- 
hercegovinischen  Landesregierung  die  Geldbeschaffung  für  den 
Bau  der  Linie  Sarajevo — Uvac  (Sandschakgrenze)  mit  der  Ab- 
zweigung über  Visegrad  zur  serbischen  Grenze  bei  Vardiste  durch 
Aufnahme  eines  die  gesammten  Herstellungskosten  dieser  Bahn- 
linien iai  Maximalbetrage  von  75  Millionen  Kronen  bedeckenden 
Anlehens,  welches  in  60  Jahresraten  zu  amortisiren  ist,  be- 
wirkt werde. 

Die  Wahl  dieses  Finanzirungsmodus,  welcher  schon  bei 
dem  Ausbaue  der  Linie  Gabela — Bocche  di  Cattaro  (kaiserliche 
Verordnung  vom  7.  Juli  1898,  R-G.-Bl.  Nr.  122)  zur  Anwendung 
gelangt  ist,  erscheint  durch  die  Erschöpfung  der  vordem  zur 
Ertheilung  von  Bauvorschüssen  verwendeten  Mittel  der  Central- 
activen,  sowie  durch  das  Bestreben  begründet,  eine  directe 
Heranziehung  von  Mitteln  der  Monarchie  zum  Zwecke  des 
intendirten  Bahnbaues  zu  vermeiden. 

Der  Trassenzug  der  zu  erbauenden  Bahn  ist,  der  voraus- 
geschickten topographischen  Beschreibung  entsprechend,  durch 
Anführung  der  wichtigsten  Flussthäler,  welche  die  Linien  durch- 
ziehen, sowie  der  Grenzorte,  nächst  welchen  die  Endstationen 
der  Hauptlinie  und  der  Abzweigung  angelegt  werden  sollen, 
möglichst  genau  präcisirt.  Als  technische  Type  für  den  Bahnbau 
ist  die  bisher  in  Bosnien  und  der  Hercegovina  allgemein  an- 


genommene Schmalspur  von  0 76  m,  jedoch  mit  der  Einschränkung 
vorgezeichnet,  dass  die  Bahn  im  Tracd  einer  normalspurigen 
Hauptbahn  herzustellen  ist,  mithin  das  für  solche  Bahnen  zu- 
lässige Ausmass  der  Richtungs-  und  Steigungsverhältnisse  ein- 
gehalten werden  soll. 

Zu  § 2. 

§ 2 des  Gesetzentwurfes  enthält,  dem  in  früheren  Fällen 
eingehaltenen  Vorgänge  entsprechend,  die  weitere  Ermächtigung 
der  Regierung,  zuzustimmen,  dass  die  aus  früheren  Gesetzen  er- 
wachsenen Rückzahlungsansprüche  der  gemeinsamen  Activen 
bezüglich  der  aus  denselben  an  Bosnien  und  die  Hercegovina  er- 
theilten  Eisenbahndarlehen  dem  Zinsen- und  Tilgungserfordernisse 
des  im  § 1 bezeichneten  Darlehens  nachstehen  sollen. 

Dementsprechend  wurden  im  § 2 des  Entwurfes  die  Gesetze 
über  die  aus  den  gemeinsamen  Activen  erbauten  Bahnlinien,  und 
zwar  das  Gesetz  vom  7.  Juli  1886  (Bau  der  Strecke  Mostar — 
Rama),  das  Gesetz  vom  11.  Februar  1889  (Bau  der  Strecke 
Rama— Sarajevo),  das  Gesetz  vom  28.  Juli  1892  (Bau  der  Linie 
Bugojno— Jajce)  ausdrücklich  angeführt,  da  nach  diesen  Gesetzen 
die  Betriebsüberschüsse  der  bezüglichen  Bahnlinien  zur  Tilgung 
der  für  diese  Bahnbauten  aus  den  gemeinsamen  Activen  ent- 
nommenen Eisenbahndarlehen  zu  dienen  hätten. 

Ferner  wurde  auch  daselbst  das  Gesetz  vom  15.  Juli  1895» 
betreffend  die  Uebergabe  der  Bahnlinie  Brod — Zenica  an  die 
bosnisch-hercegovinische  Landesverwaltung  bezogen,  weil  die 
Betriebsüberschüsse  dieser  Bahnlinie  — obgleich  dieselbe  aus 
den  Geldern  des  Occupationscredites  und  nicht  mit  einem  Dar- 
lehen aus  den  gemeinsamen  Activen  gebaut  wurde  — trotzdem 
nach  § 2 lit.  c dieses  Gesetzes  zur  rascheren  Abzahlung  der 
Darlehen,  welche  aus  den  gemeinsamen  Activen  für  Bahnbauten 
in  Bosnien  und  der  Hercegovina  gegeben  wurden,  zu  ver- 
wenden sind. 

Das  Gesetz  vom  4.  Februar  1881  über  den  Bau  der  Linie 
Zenica — Sarajevo,  sowie  das  Gesetz  vom  5.  Juni  1884  über  den 
Bau  der  Eisenbahnlinie  Mostar  — Metkovic  wurde  im  § 2 des 
vorliegenden  Gesetzentwurfes  nicht  mehr  angezogen,  nachdem 
die  für  diese  Bauten  aus  den  gemeinsamen  Activen  gegebenen 
Darlehen  per  fl.  3,831.000  und  per  fl.  1,700.000  von  der  bosnisch- 
hercegovinischen  Landesverwaltung  bereits  mit  Ende  1895  voll 
rückgezahlt  wurden. 

Die  mit  den  vorangeführten  Gesetzen  vom  7.  Juli  1886, 
11.  Februar  1889  und  28.  Juli  1892  für  den  Bau  der  Bahnlinien 
Mostar  — Rama,  Rama— Sarajevo  und  Janjici — Bugojno — Jajce  aus 
den  gemeinsamen  Activen  bewilligten  Darlehen  per  fl.  2,800.000, 
fl.  5,500.000  und  per  7,300.000,  in  Summe  sonach  per  fl.  15,600.000, 
sind  nach  den  Bestimmungen  der  bezüglichen  Gesetze  unabhängig 
von  den  Betriebseinnahmen  dieser  Bahnlinien  aus  Landesmitteln 
zu  verzinsen,  und  wird  das  jeweilige  Erforderniss  hiefür  derzeit 
im  Gesammtbetrage  von  K 929.000  in  das  bosnisch-hercegovinische 
Landesbudget  eingestellt  und  jährlich  an  die  gemeinsamen 
Activen  abgeführt. 

Diese  Zinsen  bilden  einen  Theil  jenes  Betrages,  welcher 
im  Grunde  der  kaiserlichen  Verordnung  vom  7.  Juli  1898,  R.-G.-Bl. 
Nr.  122,  zur  Bestreitung  der  Zinsen  und  Amortisationsraten  des 
für  den  Bau  der  Bahnlinie  Gabela  — Bocche  di  Cattaro  und 
Trebinje — Gravosa  aufgenommenen  Darlehens,  sowie  zur  Deckung 
des  eventuellen  Betriebsdeficites  dieser  Bahnlinien  durch  die 
ersten  zehn  aufeinander  folgenden  Jahre  aus  den  gemeinsamen 
Activen  bestimmt  ist. 

Als  Amortisationsraten  der  früher  vorbezogenen  Darlehen 
aus  den  gemeinsamen  Activen  haben  bisher  die  reinen  Betriebs- 
überschüsse dieser  aus  den  Geldern  der  gemeinsamen  Activen 
gebauten  Bahnlinien,  sowie  ferner  — wie  schon  früher  erwähnt  — 
die  für  diesen  Zweck  verfügbaren  Betriebsüberschüsse  der  Linie 
Brod — Zenica  zu  dienen  gehabt. 

Die  Bahnlinien  Mostar  — Rama,  Rama  — Sarajevo  und 
Janjici  — Bugojno  — Jajce  haben  aber  infolge  ihrer  kostspieligen 
Betriebsverhältnisse  und  des  verhältnissmässig  geringen  Verkehres 
auf  diesen  Linien  bisher  keine  Betriebsüberschüsse  abgeworfen. 

Da  aller  Voraussicht  nach  noch  auf  eine  Reihe  von  Jahren 
hinaus  verfügbare  Ueberschüsse  auf  diesen  Linien  nicht  zu  er- 
warten sind,  so  wird  auch  die  im  § 2 des  vorliegenden  Gesetz- 
entwurfes zugestandene  Stundung  der  Rückzahlung  der  Ueber- 
schüsse dieser  Linien  an  die  gemeinsamen  Activen  de  facto  auf 
viele  Jahre  hinaus  gar  keinen  Entgang  für  die  gemeinsamen 
Activen  darstellen. 

Nur  die  Bahnlinie  Brod — Zenica  hat  Betriebsüberschüsse 
abgeworfen,  welche  im  Grunde  des  Gesetzes  vom  15.  Juli  1895, 
§ 2,  lit.  c,  an  die  gemeinsamen  Activen  abgeführt  wurden,  und 
zwar  betrug  die  Abfuhr 
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im  Jahre  1897  * fl.  37.486  53 

„ n 1898  „ 38.39299 

„ „ 1899  „ 41,273-94 


in  Summe  . fl.117.153’46 

Zu  § 3. 

Im  § 3 wird  die  Bestimmung  getroffen,  dass  dem  Ausbaue 
der  im  § 1 bezeichneten  Eisenbahnstrecken  jener  der  Linie 
Bugojno— Arzano  und  mit  derselben  gleichzeitig  auch  jener  der 
Linie  Samac — Doboj  sich  unmittelbar  anzuschliessen  hat.  Hienach 
soll  die  Frage,  ob  und  wann  der  Ausbau  der  beiden  letztgenannten 
Bahnlinien  und  insbesondere  jener  der  Linie  Bugojno — Arzauo 
stattzufinden  hat,  schon  jetzt  durch  die  Gesetzgebung  entschieden 
werden. 

Der  Bautermin  der  Linie  Bugojno  — Arzano  ist,  über- 
einstimmend mit  jenem  der  Linie  Samac  — Doboj,  derart  festgesetzt, 
dass  der  Baubeginn  mit  der  Fertigstellung  der  Linie  Sarajevo — 
Sandschak-  und  serbische  Grenze  zusammenfällt.  Um  die  Ein- 
haltung dieses  Termines  und  die  unbehinderte  Ausführung  des 
Baues  zu  verbürgen,  ist  im  zweiten  Absätze  des  §3  die  singuläre 
Bestimmung  getroffen,  dass  die  zur  Feststellung  der  finanziellen 
Modalitäten  des  Bahnbaues  erforderlichen,  übereinstimmenden 
Gesetzentwürfe  in  beiden  Parlamenten  rechtzeitig  einzubringen 
sind.  So  wünschenswerth  es  gewesen  wäre,  einen  weiteren,  wenn 
auch  auf  eine  ganz  bestimmte  Disposition  beschränkten  und 
durch  die  besprochene  Bestimmung  im  voraus  zeitlich  gebundenen 
legislativen  Act  zu  vermeiden,  so  erschien  dies  doch  unthunlich, 
da  es  heute  nicht  möglich  ist  vorauszusehen,  ob  — wie  zu  hoffen 
ist  — die  materielle  Entwicklung  Bosniens  in  den  nächsten  Jahren 
es  ermöglichen  wird,  auch  diese  weiteren  Bahnbauten  ohne 
directe  Hilfeleistung  der  Monarchie  aus  Landesmitteln  zu 
bestreiten. 

In  technischer  Hinsicht  bestimmt  § 3 im  ersten  Absätze 
noch,  dass  die  Spurweite  der  Linien  Bugojno  — Arzano  und 
Samac — Doboj  mit  jener  der  an  den  betreffenden  Grenzpunkten 
anschliessenden  Bahnen  übereinzustimmen  hat  und  ist  sonach, 
da  die  in  Arzano  anschliessende  Dalmatiner  Linie  mit  der  bosni- 
schen Schmalspur  von  0'76  m zur  Ausführung  gelangt,  erstere 
Bahn  gleichfalls  schmalspurig,  dagegen  die  Linie  Samac — Doboj, 
welche  in  Samac  an  die  normalspurige  Linie  Samac  — Vrpolje 
der  königlich  Ungarischen  Staatsbahnen  anschliessen  wird,  normal- 
spurig  herzustellen. 

Zu  §§  4 und  5. 

Die  §§  4 und  5 enthalten  die  aus  früheren  gleichartigen 
Gesetzen  übernommenen  typischen  Bestimmungen,  welche  einer- 
seits die  Hintanhaliung  eines  Präjudizes  hinsichtlich  der  Tluilung 
der  Centralactiven  bezwecken,  anderseits  das  Inkrafttreten  des 
gegenwärtigen  Gesetzes  von  dem  Zustandekommen  eines  gleichen 
Gesetzes  für  die  Länder  der  ungarischen  Krone  abhängig  machen 
und  den  Beginn  der  Wirksamkeit  des  Gesetzes  mit  dem  Tage 
der  Kundmachung  eintreten  lassen. 


In  der  49.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  er- 
griff zur  Beantwortung  von  Interpellationen  das  Wort 
Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  von  Wittek: 

In  der  4.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  am  12.  Februar 
1901  haben  die  Herren  Abgeordneten  Kaftan,  Wenzel  Sehnal 
und  Genossen  eine  Interpellation  mit  der  Anfrage  an  mich  ge- 
richtet, ob  ich  geneigt  sei,  dem  hohen  Hause  die  mit  der  könig- 
lich ungarischen  Regierung  in  Betreff  des  Ausbaues  der  bos- 
nischen Bahnen  getroffene  Vereinbarung  im  vollen  Wortlaute 
bekanntzugeben  und  im  Einvernehmen  mit  der  kgl.  ungarischen 
Regierung  durch  den  sicheren  und  raschen  Ausbau  der  Bahn- 
verbindung Arzano — Bugojno  das  Interesse  unseres  Staafsgebietes, 
insbesondere  Dalmatiens,  energisch  zu  wahren. 

In  Beantwortung  dieser  Interpellation  beehre  ich  mich  auf 
den  soeben  zur  verfassungsmässigen  Behandlung  vorgelegten 
Gesetzentwurf  über  den  Bau  der  Eisenbahnen  von  Sarajevo  bis 
zur  Sandschakgrenze  im  Limthale  nächst  Uvac  mit  einer  Ab- 
zweigung über  Visegrad  bis  zur  serbischen  Grenze  im  Rzava- 
thale  nächst  Vardiäte,  Bugojno-Arzano  und  Dobo-Samac  hinzu- 
weisen, welcher  das  Ergebniss  der  in  dieser  Angelegenheit  mit 
der  kgl.  ungarischen  Regierung  getroffenen  Vereinbarungen 
darstellt. 

Die  diesem  Gesetzentwürfe  beigegebene  Begründung  gibt 
über  den  Standpunkt,  welchen  die  k.  k.  Regierung  in  dieser  An- 
gelegenheit eingenommen  und  vertreten  hat,  die  von  den  Herren 
Interpellanten  gewünschten  eingehenden  Aufklärungen. 

Im  Uebrigen  wird  die  parlamentarische  Behandlung  des 
Gesetzentwurfes  Gelegenheit  bieten,  etwaige  noch  weiter  ge- 
wünschte Aufschlüsse  zu  ertheilen. 

In  Beantwortung  einer  in  der  achten  Sitzung  des  hohen 
Abgeordnetenhauses  vom  21.  Februar  1901  an  mich  gerichteten 


Interpellation  der  Herren  Abgeordneten  Johann  Laurenz  Hofer 
und  Genossen,  betreffend  die  Verwendung  von  Drucksorten 
mit  deutsch-böhmischem  Texte  in  einzelnen  nieder- 
österreichischen Stationen  der  Kaiser  Franz  Josef-Bahn 
beehre  ich  mich  mitzutheilen,  dass  in  jüngster  Zeit  infolge  eines 
bei  der  Effectuirung  der  Drucksortenbestellung  unterlaufenen 
Versehens  in  der  That  Eilgutkarten  mit  deutsch-böhmischem 
Texte  bei  drei  solchen  Stationen  zur  Verwendung  gelangt  sind. 
Die  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Wien  hat  wegen  Abstellung  dieser 
Verwendung  das  Nötbige  veranlasst. 

In  der  24.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  15.  März 
1901  haben  die  Herren  Abgeordneten  Kubr  und  Genossen  au 
mich  die  Anfrage  gerichtet,  ob  ich  geneigt  sei,  zu  veranlassen, 
dass  die  Steuern  und  Zuschläge  von  den  zum  Zwecke  des 
Baues  der  Staatsbahnlinie  Beraun — Duschnik  occupirten  Grund- 
stücken in  der  Gemeinde  Vräz  nunmehr  durch  die  Staatseisen- 
bahn-Verwaltung entrichtet  und  die  seit  der  Occupation  dieser 
Grundstücke  von  den  ehemaligen  Eigenthiimern  derselben  noch 
gezahlten  Abgaben  rückersetzt  werden. 

Ich  beehre  mich  diese  Anfrage  dahin  zu  beantworten, 
dass  laut  Berichtes  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Prag  die  von 
den  früheren  Eigenthümern  entrichteten  Steuern  und  Zuschläge 
denselben  bereits  rückerstattet  wurden.  Auch  ist  die  Rectification 
des  Steuercatasters  und  die  Vorschreibung  der  Steuern  zu  Lasten 
der  Staatseisenbahn-Verwaltung  veranlasst  worden,  so  dass  die 
in  der  Interpellation  berührte  Angelegenheit  nunmehr  ausgetragen 
erscheint. 

In  der  17.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  6.  März 
1901  haben  die  Herren  Abgeordneten  Alwin  Han  ich,  Stein, 
Herzog  und  Genossen  an  mich  eine  Interpellation  mit  der  An- 
frage gerichtet,  ob  ich  geneigt  sei,  dahin  zu  wirken,  dass  die 
Verwaltung  der  A u s s i g - T e p 1 i t z er  Ei  s e n b ab  n - G e s ell- 
schaft  die  bescheidenen  und  gerechten  Forderungen  ihrer  Re- 
visionsschlosser berücksichtige  und  erfülle. 

Auf  Grund  des  Ergebnisses  der  gepflogenen  amtlichen 
Erhebungen  beehre  ich  mich  diese  Interpellation  folgendermassen 
zu  beantworten: 

Die  Dienst-  und  Besoldungsverhältnisse  der  Revisions- 
schlosser der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  können  nicht  als  un- 
befriedigende bezeichnet  werden ; von  den  32  Bediensteten  dieser 
Kategorie  haben  nämlich  13  eine  Dienstzeit  von  weniger  als 
10  Jahren  und  nahezu  die  Hälfte  hat  das  35.  Lebensjahr  noch 
nicht  überschritten.  Ein  einziger  Revisionsscblosser  steht  in  der 
niedrigsten  Lohnstufe  von  3 Kronen  — die  in  der  Interpellation 
erwähnte  Lohnstufe  von  2 Kronen  80  Heller  ist  nicht  systemisirt 
— während  zwei  Drittel  einen  Taglohn  von  3 Kronen  60  Heller 
bis  3.  Kronen  80  Heller  beziehen. 

Ausserdem  geniesst  eine  grosse  Anzahl  dieser  Bediensteten 
ein  Quartiergeld,  beziehungsweise  eine  Naturalwohnung  und  wird 
mit  Dienstkleidern  betheilt;  die  ältesten  beziehen  ferner  eine 
Alterszulage  von  60  Kronen  jährlich,  28  Revisionsschlosser  eine 
jährliche  Jubiläuins-Personalzulage,  deren  Höhe  zwischen  16  Kronen 
80  Heller  und  26  Kronen  60  Heller  schwankt. 

Dass  — wie  die  Herren  Interpellanten  anführen  — ein 
Arbeiter  das  70.  Lebensjahr  erreicht  haben  müsse,  um  mit  vollem 
Lohne  pensionirt  zu  werden,  ist  nicht  zutreffend,  da  die  ein- 
schlägige Statutenbestimmung  dahin  lautet,  dass  der  Anspruch 
auf  eine  Provision  nach  zehn  anrechenbaren  Dienstjahren  nicht 
nur  von  demjenigen  Bediensteten,  welcher  das  70.  Lebensjahr 
zurückgelegt  hat,  sondern  auch  von  jedem  anderen  erworben 
wird,  welcher  ohne  sein  Verschulden  dauernd  arbeitsunfähig  ge- 
worden ist. 

Auch  hinsichtlich  der  Ruheversorgung  jener  älteren  Be- 
diensteten, welche  di f Bedingung  der  anrechenbaren  zehn  Dienst- 
jahre nicht  zu  erfüllen  vermögen,  erscheint  vorgesorgt,  da  die 
Verwaltung  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  die  Verfügung  ge- 
troffen hat,  dass  solche  Bedienstete  im  Falle  des  Eintrittes 
dauernder  Dienstunfähigkeit  mit  jährlichen  Gnadengaben  betheilt 
werden,  zu  welchem  Zwecke  ein  alljährlich  von  der  Gesellschaft 
mit  15.000  Kronen  dotirter  Fonds  für  Altersprovisionen  und 
Gnadengaben  seinerzeit  gegründet  wurde. 

Was  schliesslich  die  Definitivstellung  der  Revisionsscblosser 
anlangt,  so  stand  derselben  bis  vor  Kurzem  das  Hinderniss  ent- 
gegen, dass  den  Bediensteten  in  diesem  Falle  durch  die  Nach- 
zahlung in  den  Pensionsfonds  für  die  provisorische  Dienstzeit 
namhafte  finanzielle  Opfer  erwachsen  wären.  Durch  die  Activirun  j 
des  neugegründeten  Pro\ionsfonds  für  die  provisorisch  An- 
gestellten ist  nun  dieses  Hinderniss  weggefallen,  da  zufolge  der 
Bestimmungen  der  Statuten  des  erwähnten  Fonds  jenen  Be- 
diensteten, welche  im  Zeitpunkte  der  Activirung  des  Provisions- 
instituts schon  im  Dienste  der  Gesellschaft  standen,  der  vierte 
Theil  der  bisher  vollstreckten  Dienstzeit  zur  Erreichung  der 
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Provisionsfähigkeit  angerechnet  wird  und  beim  Uebertritte  in  i 
den  Pensionsfonds  infolge  der  Ueberweisung  der  bisher  in  den 
Provisionsfonds  geleisteten  Einzahlungen  auch  die  anrechenbare 
provisorische  Dienstzeit  gewahrt  bleibt. 

Hiedurch  erscheint  auch  den  älteren  Revisionsschlossern 
Hir  den  Fall  der  Stabilisirung  die  Erreichung  des  Pensions- 
anspruches in  nicht  zu  weite  Ferne  gerückt,  ohne  dass  dieselben 
durch  irgendwelche  Nachzahlungen  belastet  wären. 

Ich  kann  hinzufügen,  dass  die  Verwaltung  der  Aussig- 
Teplitzer  Eisenbahn  mit  Rücksicht  auf  die  hiedurch  geänderte 
Sachlage  schon  vor  geraumer  Zeit  neue  Grundsätze  für  die  Auf- 
nahme und  Ausbildung  der  Revisionsschlosser,  bezw.  die 
Schaffung  einer  eigenen  Dienstkategorie  für  diese  Organe  be- 
schlossen hat  und  in  der  allernächsten  Zeit  eine  grössere  Anzahl 
von  Schlossern  als  Revisionsschlosser  definitiv  anzustellen  be- 

absichtigt. 

In  der  24.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 

15.  März  1901  haben  die  Herren  Abgeordneten  Prochazka 

und  Genossen  eine  Interpellation  über  die  Lage  der  Be- 

dien s t e t e n der priv. Oesterreichisch-ungarischen  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft an  mich  gerichtet,  die  in  der  Anfrage 
gipfelt,  ob  ich  geneigt  sei,  kraft  des  Aufsichtsrechtes  dahin  zu 
wirken,  dass  die  Wünsche  und  Forderungen  der  Angestellten 
der  Gesellschaft  seitens  der  Verwaltung  der  Bahn  ehestens  er- 
füllt werden. 

In  Beantwortung  dieser  Interpellation  habe  ich  die  Ehre 
dem  hohen  Hause  mitzutheilen,  dass  ich  über  die  Dienstes-  und 
Entlohnungsverhältnisse  der  gesellschaftlichen  Angestellten  um- 
fassende Erhebungen  angeordnet  habe,  welche  .derzeit  noch 
nicht  zum  Abschlüsse  gediehen  sind  und  wohl  längere  Zeit  in 
Anspruch  nehmen  werden.  Sobald  diese  Erhebungen  abgeschlossen 
sein  werden,  werde  ich  nicht  ermangeln,  von  dem  Ergebnisse 
derselben  dem  hohen  Hause  in  geeigneter  Art  Mittheilung  zu 
machen.  Bezüglich  der  Verhältnisse  des  gesellschaftlichen 
Provisionsinstitutes  bin  ich  aber  bereits  heute  in  der  Lage,  dem 
hohen  Hause  Folgendes  zur  Kenntniss  zu  bringen:  Das  Institut 
war  vor  wenigen  Jahren  nahe  daran,  in  eine  Lage  zu  gerathen, 
in  der  es  nicht  mehr  imstande  gewesen  wäre,  seine  statutarischen 
Verpflichtungen  zu  erfüllen.  Es  gelang  aber,  die  drohende 
Katastrophe  abzuwehren,  indem  die  gesellschaftliche  Verwaltung, 
von  der  Staatsverwaltung  auf  die  Gefahren  der  Situation  in 
nachdrücklichster  Weise  aufmerksam  gemacht,  anlässlich  des 
Allerhöchsten  Regierungsjubiläums  in  anerkennenswerther  Weise 
freiwillig  sich  dazu  verstanden  hat,  an  eine  Sanirung  zu 
schreiten,  welche  die  Uebernahme  bedeutender  finanzieller 
Lasten  in  sich  schloss.  Die  Gesellschaft  hat  nicht  nur  ihren 
jährlichen  Beitrag  von  135  pCt.  der  Lohnsumme  der  Mitglieder 
auf  5 pCt.  erhöht,  sondern  sich  auch  verpflichtet,  die  Solvenz 
des  Fonds  zu  erhalten  und  zu  diesem  Zwecke  die  sich  alljährlich 
ergebenden  Gebahrungsausfälle  aus  Betriebsmitteln  zu  decken. 

Insofern  die  Begünstigungen,  welche  den  Mitgliedern  dieses 
Institutes  statutarisch  zugestanden  werden,  hinter  jenen  zurück- 
stehen, welche  die  Mitglieder  der  Altersversorgungs-Institute 
der  Staatsbahnen  oder  anderer  Privatbahnen  geniessen,  wird 
ungeachtet  dessen,  dass  der  Regierung  auf  diese  ganz  interne 
gesellschaftliche  Institution  eine  unmittelbare  Einflussnahme 
nicht  zusteht,  meinerseits  gewiss  jede  sich  bietende  Gelegenheit 
wahrgenommen  werden,  um  auf  die  Beseitigung  bestehender  Un- 
ebenheiten hinzuwirken. 

In  der  35.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  23.  April 
190!  haben  die  Herren  Abgeordneten  Fresl,  Klofäc  und  Ge- 
nossen an  mich  eine  Interpellation  mit  der  Anfrage  gerichtet, 

• ■b  ich  gewillt  sei,  Verfügungen  zu  erlassen,  durch  welche  den 
L o c o in  o t i v f ü h r e r n der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen  die  angeblich  herabgesetzte  Kohlen- 
ersp.arnissprämie  erhöht  und  die  im  Jahre  1899  auf- 
gelassene Instandhaltungsprämie  wieder  gewährt  werde.  Ferner 
ob  ich  gewillt  sei.  dafür  vorzusorgen,  dass  es  dem  Maschinen- 
personale ermöglicht  werde,  nach  25jähriger  Dienstzeit  den 
normirten  Höchstgehalt  zu  erreichen ? 

In  Beantwortung  dieser  Anfragen  muss  ich  zunächst  con- 
statiren,  dass  die  Annahme  der  Herren  Interpellanten,  als  habe 
die  Kohlenersparnissprämie  der  Locomotivführer  der  öster- 
reichischen Staatsbahnen  seit  dem  in  der  Interpellation  er- 
wähnten Congresse  der  Locomotiviührer.  bei  welchem  die  Pau- 
schalirung  dieser  Prämie  erbeten  wurde,  eine  Herabminderung 
erfahren,  nicht  zutrifft,  denn  seit  dem  Jahre  1898,  in  welchem 
der  erwähnte  Congress  abgehalten  wurde,  ist  überhaupt  keinerlei 
Aenderung  in  Bezug  auf  die  Normen  eingetreten,  nach  welchen 
sich  bei  den  Staatsbahnen  der  Bezug  dieser  Prämien  seitens 
der  Locomotivführer  und  Heizer  richtet. 


Was  die  Instandhaltungsprämie  anlangt,  so  ist  es  aller- 
dings richtig,  dass  diese  Prämie  anlässlich  der  im  Jahre  1899 
durchgeführten  Regelung  der  Gehalte  der  Bediensteten  der 
österreichischen  Staatsbahnen  aufgelassen  werden  musste,  weil 
sie  infolge  Regelung  der  Dienst-  und  Ruhezeiten  ihre  Existenz- 
berechtigung verloren  hatte.  Zum  Ersätze  hiefür  wurde  aber 
den  Locomotivführern  gleichzeitig  eine  ausgiebigere  Gehalts- 
erhöhung als  der  Mehrzahl  der  übrigen  Bediensteten  gewährt. 
Auch  betrug  die  Gehaltserhöhung  bei  den  Locomotivführern 
nicht,  wie  in  der  Interpellationsbegründung  irrthümlicli  angefühit 
wird,  durchwegs  fl.  100  jährlich,  sondern  bei  einem  nahmhaften 
Theile  der  fraglichen  Bediensten  fl.  150. 

Uebrigens  wurde  die  Instandhaltungsprämie  nicht  sofort, 
sondern  — um  den  Uebergang  zu  erleichtern  — nur  successive 
aufgelassen. 

Die  von  den  Herren  Interpellanten  aufgestellte  Behauptung, 
dass  anlässlich  der  Regelung  der  Gehalte  das  Quartiergeld  der 
Locomotivführer  um  fl.  25.—  jährlich  herabgesetzt  wurde,  beruht 
ebenso  auf  einer  irrigen  Information  wie  die  erwähnte  Angabe, 
dass  der  Stempeltarif  aus  gleichem  Anlasse  erhöht  worden  sei. 

Anlangend  den  in  den  Interpellationsausführungen  er- 
wähnten Umstand,  dass  bei  der  Staats bahnverwaltung  Locomotiv- 
führer mit  längerer  Gesammtdienstzeit  im  niedrigeren  Gehalte 
stehen  als  solche  mit  einer  kürzeren  Dienstzeit,  so  kann  ich  das 
Bestehen  einer  derartigen  Disparität  allerdings  nicht  in  Abrede 
stellen,  dieselbe  ist  aber  nicht  auf  einen  Mangel  in  der  Personal- 
wirthschaft  der  österreichischen  Staatsbahnen,  sondern  einzig 
und  allein  darauf  zurückzuführen,  dass  die  Dienstverhältnisse 
des  Personales  und  insbesondere  der  Locomotivführer  der  ver- 
staatlichten Bahnen  die  grössten  Verschiedenheiten  aufgewiesen 
haben  und  dass  diese  letzteren  bei  der  Verstaatlichung  selbst 
nicht  beseitigt  werden  konnten. 

An  der  Ausgleichung  dieser  Unebenheiten  durch  thun- 
lichste  Berücksichtigung  der  älteren,  minder  günstig  gestellten 
Locomotivführer  bei  den  jeweiligen  Avancementsterminen  wird 
unausgesetzt  gearbeitet,  und  würde  ich  es  auf  das  freudigste 
begrüs»en,  wenn  die  finanziellen  Verhältnisse  des  Staatsbetriebes 
es  in  Hinkunft  zulassen  sollten,  die  erwähnten  Verschiedenheiten 
völlig  zu  beheben.  Hinsichtlich  des  in  der  Interpellation  zum 
Ausdrucke  gebrachten  Zweifels,  ob  die  Locomotivführer  den 
vorgesehenen  Höchstgehalt  während  ihrer  25jährigen  Dienstzeit 
werden  erlangen  können,  kann  ich  nur  versichern,  dass  die 
Staatsbahnverwaltung  nach  wie  vor  bemüht  bleiben  wird,  die 
Erreichung  dieses  Zieles  zu  ermöglichen. 

Es  übersteigt  aber  die  Kräfte  der  Verwaltung,  die  Ver- 
säumnisse früherer  Zeiten  vollständig  wettzumachen  und  ins- 
besondere die  Nachwirkungen  der  Differenzen  in  den  Entlohnungs- 
verhältnissen der  älteren  Locomotivführer  gänzlich  zu  beseitigen. 
Insofern  die  Anfrage  der  Herren  Interpellanten  darauf  abzielt, 
die  Lage  der  Locomotivführer  der  österreichischen  Stäatsbahnen 
überhaupt  als  eine  missliche  erscheinen  zu  lassen,  muss  ich 
darauf  hin  weisen,  dass  gerade  die  Lage  dieser  Kategorie  von 
Bediensteten  bei  den  Staatsbahnen  in  jüngster  Zeit  erheblich 
verbessert  wurde.  Diese  Verbesserung  hat  sich  vornehmlich  auf 
den  für  den  Ruhegenuss  anrechenbaren  Gehalt  bezogen  und  ins- 
besondere darin  Ausdruck  gefunden,  dass  die  Locomotivführer, 
welche  früher  erst  nach  35  Dienstjahren  ihren  vollen  Activitäts- 
gehalt  als  Ruhegenuss  erhielten,  nunmehr  diesen  bereits  nach 
25  im  Dienste  vollstreckten  Jahren  erreichen. 

Durch  diese  Massnahme,  zu  welcher  es  im  Bereiche  der 
Ruheversorgungsvorschrilten  der  Staatseisenbahn-Verwaltung  kein 
Analogon  gibt,  glaubt  diese  letztere  ihre  Werthschätzong  für 
den  verantwortungsvollen  und  schwierigen  Dienst  des  Führer- 
personals deutlich  und  wirksam  zum  Ausdrucke  gebracht  zu 
haben. 

In  Beantwortung  der  an  mich  in  der  37.  Sitzung  des  Ab- 
geordnetenhauses vom  26.  April  19Ü1  seitens  der  Herren  Abge- 
ordneten Kubik  und  Genossen  gestellten  Interpellation  in  An- 
gelegenheit der  Herstellung  einer  Unter-  oder  Ueberfahrt 
am  Südende  des  Bahnhofes  O^wiecim  in  der  Gemeinde 
Brzezinka  beehre  ich  mich  dem  hohen  Hause  Folgendes  mit- 
zutheilen : 

Dem  in  der  Interpellation  bezeichneten  Erlasse  des  Eisen- 
bahnministeriums vom  2.  Juni  1899  entsprechend,  hat  die  k.  k. 
priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  im  Monate  Juni  1900  ein  Pro- 
ject  für  die  Ausführung  einer  7 m wreiten  Durchfahrt  zum  Zwecke 
der  Beseitigung  der  Wegübersetzung  am  Südende  der  Station 
Oswiecim  vorgelegt  und  gleichzeitig  den  Antrag  gestellt,  die 
Interessenten  zur  Participirung  an  den  Kosten  dieses  Baues  aus 
dem  Grunde  heranzuziehen,  weil  die  ungünstigen  Verhältnisse 
an  dieser  Wegübersetzung  nicht  blos  durch  die  Zunahme  des 
Bahnverkehres,  sondern  auch  durch  die  Steigerung  des  Strassen- 
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Verkehres  infolge  der  in  der  Gemeinde  Brzezinka  entstandenen 
neuen  Industrien  und  Ansiedlungen  hervorgerufen  wurden. 

Bei  der  am  19.  October  1900  durchgeführten  politischen 
Begehung  des  Projectes  wurden  jedoch  seitens  der  Interessenten 
Einwendungen  gegen  die  Situirung  der  projectirten  Durchfahrt 
erhoben  und  jede  Participirung  an  den  Kosten  dieses  Baues  ab- 
gelehnt. Das  Eisenbahnininisterium  hat  daher  die  Kaiser  Fer- 
dinands-Nordbahn im  Monate  März  1901  aufgefordert,  unter  Be- 
achtung des  rücksichtlich  der  Situirung  dieser  Durchfahrt  von 
der  Commission  erstatteten  Gutachtens  ein  neues  Project  aus- 
zuarbeiten und  vorzulegen,  welches  sodann  einer  neuerlichen 
politischen  Begehung  und  Concurrenzverhandlung  bezüglich  der 
Kostentragung  unterzogen  werden  wird.  Die  Fertigstellung  dieses 
Projectes  dürfte  indess  noch  einige  Zeit  erfordern,  da  der  Anlage 
der  geplanten  Unter-,  resp.  Ueberfahrt  gerade  an  der  von  den 
Interessenten  gewünschten  Stelle  erhebliche  örtliche  Schwierig- 
keiten entgegenstehen. 

In  der  89.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  1.  Mai 
1901  haben  die  Herren  Abgeordneten  Borcic,  Ritter  von  Vuko- 
viö  und  Genossen  an  mich  eine  Interpellation  mit  der  Anfrage 
gerichtet,  ob  bei  den  Eisenbahnbauten  in  Süddalmatien 
den  Bauunternehmern  vorgeschrieben  wurde,  den  Cement  aus 
der  Fabrik  Lengenfeld  in  Krain  zu  beziehen,  ferner  aus  welcher 
Ursache  die  Cementfabrik  in  Spalato  übergangen  wurde  und  ob 
ich  gesonnen  sei  zu  veranlassen,  dass  bei  künftigen  Eisenbahn- 
bauten in  Dalmatien  der  Bedarf  an  Material,  wie  beispielsweise 
Cement  aus  der  Fabrik  in  Spalato,  im  Lande  selbst  gedeckt 
werde. 

In  Beantwortung  dieser  Interpellation  habe  ich  die  Ehre 
dem  hohen  Hause  Folgendes  mitzutheilen: 

Weder  durch  den  Bauvertrag,  noch  durch  sonstige  Ver- 
fügungen der  k.  k.  Eisenbahnbauleitung  in  Ragusa  waren  die 
beiden  Bauunternehmungen  der  Süddalmatiner  Staatsbahnen, 
nämlich  das  Ragusaner  Consortium  und  die  Bauunternehmung 
Kisic,  Mandolfo  undjAntonelli  von  Dreossi,  gehalten,  ihren  Cement- 
bedarf  aus  der  Fabrik  in  Lengendorf  zu  beziehen.  Den  Unter- 
nehmungen stand  vielmehr  die  Wahl  der  Bezugsorte  mit  der 
Massgabe  frei,  dass  der  zur  Verwendung  gelangende  Cement  im 
Inlande  erzeugt  ist  und  die  vertragsmässig  festgesetzten  Proben 
besteht.  Diese  beiden  Bedingungen  hat  der  von  den  Bauunter- 
nehmungen nach  eigener  Wahl  bezogene  Lengenfelder  Cement 
entsprochen,  und  konnte  daher  die  Bauleitung  eine  Einwendung 
gegen  denselben  nicht  erheben. 

In  letzter  Zeit  haben  die  Unternehmungen  übrigens  auch 
Spalatiner  Cement  — allerdings  nur  in  beschränktem  Umfange 
— in  Verwendung  genommen  und  hiezu  die  Einwilligung  der 
k.  k.  Eisenbahnbauleitung  erhalten. 

Anlangend  die  in  der  Interpellation  angeregte  Erlassung 
einer  Vorschrift,  dahin  gehend,  dass  künftighin  bei  Eisenbahn- 
bauten in  Dalmatien  der  Bedarf  an  Material  ausschliesslich  im 
Lande  selbst  gedeckt  werde,  so  scheint  mir,  dass  eine  derartige 
Vorsehrift,  welche  übrigens  selbstverständlich  nicht  allein  auf 
Dalmatien  beschränkt  werden  dürfte,  schon  aus  bauökonomischen 
Gründen  Bedenken  erregen  müsste,  ganz  abgesehen  davon,  dass 
die  Materialien,  welche  in  dem  engeren  ßaugebiete  erzeugt 
werden,  vermöge  ihrer  örtlichen  Lage  und  der  Preisstellung  an 
sich  schon  einen  zumeist  ausreichenden  natürlichen  Schutz  gegen 
anderweitige  Concurrenz  gemessen. 

Im  weiteren  Verlaufe  der  Sitzung  wurde  die  Debatte  über 
die  Investitionen  fortgesetzt.  Es  werden  Artikel  II,  III  und  IV 
unter  Einem  in  Verhandlung  gezogen. 

Berichterstatter  Abg.  Dr.  Sylvester  leitet  die  Ver- 
handlung ein. 

Abg.  Dr.  Licht  bemerkt,  dass  Mähren  durch  die  Vor- 
lage weder  eine  dirccte,  noch  eine  indirecte  wesentliche 
Förderung  erfahre.  Auf  Mähren  entfalle  nur  eine  Summe  von 
K 1 1,800.000,  das  ist  2'4  Percent  der  ganzen  Summe  und  dieses 
Geld  werde  auch  nur  für  nothwendige  Anschaffungen  und  Be- 
triebsergänzungen verwendet,  mit  denen  man  gewiss  nicht  länger 
zurückhalten  könne.  Mähren  baue  sich  seine  Localbahnen  aus 
eigenen  Mitteln,  und  auch  die  Flussregulirungen  werden  fast 
ausschliesslich  aus  Landesmitteln  bestritten.  Aber  auch  diese 
Hilfsmittel  versiegen.  Dies  sei  eine  Folge  des  Stagnirens  der 
wirthschaftlichen  Verhältnisse,  des  Daniederliegen s der  Industrie 
und  Landwirthschaft.  Redner  polemisirt  gegen  die  Ausführungen 
des  Abg.  Dr.  K a i z 1 und  meint,  das  Geheimniss  für  die 
Unrentabilität  der  Staatsbahnen  liege  in  der  Administration  und 
Betriebsführung,  die  theurer  sei  als  auf  den  meisten  Privat- 
bahnen. Die  von  dem  Generalinspector  Gerstel  bezüglich  der 
Beschleunigung  des  Güterverkehres  gemachten  Vorschläge  sollten 
vom  Eisenbahnministerium  geprüft  und  die  bezüglichen  Ver- 
suche durchgeführt  werden,  da  nach  der  Ansicht  des  General- 


inspectors in  diesem  Falle  eine  jährliche  Ersparniss  von 
fl.  4,000.000  zu  erzielen  wäre.  Redner  gibt  auch  dem  Wunsche 
Ausdruck,  dass  in  dem  Artikel  V,  Absatz  2,  eine  Bestimmung 
aufgenommen  werde,  welche  die  Bevorzugung  der  heimischen 
Industrie,  der  heimischen  Techniker  und  Arbeiter  bei  der  Reali- 
sirung  des  Investitionsprogrammes  verlangt.  Die  Investitions- 
vorlage sei  gewiss  von  grosser  wirthschafdicher  Bedeutung.  Man 
gönne  Triest  seine  Entwicklung,  damit  es  ein  Weltemporium 
werde  oder  wenigstens  eine  achtunggebietende  Stelle  als  einziger 
Hafen  Oesterreichs  in  der  Reihe  der  Welthäfen  einnehme. 
Hoffentlich  werde  der  grosse  Zug,  der  gegenwärtig  unsere 
Staatsverwaltung  und  unser  ganzes  wirthschaftliches  Leben 
durchdringt,  von  dauerndem  Bestände  und  das  kommende 
Pfingstfest  nicht  das  letzte  sein,  das  die  österreichischen  Ab- 
geoidneten  bei  segensvoller  wirthschafdicher  Arbeit  im  Interesse 
unseres  gesammten  Staates  vereinigt. 

Abg.  Kienmann  beantragt  eine  Resolution,  durch 
welche  die  sofortige  Inangriffnahme  der  zum  vollen  Ausbau  der 
Wechselbahn  nöthigen  Arbeiten  und  die  finanzielle  Sicherstellung 
dieses  Bahnbaues  gefordert  wird. 

Abg.  W agner  stellt  einen  Resolutionsantrag,  betreffend 
den  Ausbau  der  Bahn  Hartberg-Aspang  und  die  Sicherstellung 
der  Trasse  Gleichenberg— Purkla — lladkersburg. 

Abg.  Ritter  von  D i e r z e r erörtert  die  wirthscliaftliche 
Nothwendigkeit  der  Pyhrnbahn  und  bittet,  jeneTheile  derselben, 
deren  Reconstruction  zu  hohe  Kosten  erfordern  würde,  gleich 
jetzt  als  Hauptbahn  ersten  Ranges  anzulegen. 

Abg.  Mosdorfer  bespricht  die  Nothwendigkeit  des 
Ausbaues  der  Aspangbahn.  Hoffentlich  werde  es  dem  Eisenhahn- 
minister gelingen,  die  demselben  entgegenstehenden  Hindernisse 
zu  überwinden,  und  den  Bau  noch  vor  Ablauf  der  Concessions- 
dauer  zu  ermöglichen.  Redner  betont  die  Wichtigkeit  einer 
kürzeren  Verbindung  nach  dem  Süden  der  Steiermark  und  nach 
Giaz.  Die  Regierung  möge  zeigen,  dass  es  ihr  ernster  Wille  ist, 
auch  für  die  Steiermark  etwas  zu  thun. 

Abg.  Dr.  Perathoner  erklärt,  der  Vorlage  freudig 
zuzustimmen,  jedoch  sein  Bedauern  darüber  aussprechen  zu 
müssen,  dass  von  der  grossen  Summe,  welche  für  die  Investitionen 
beansprucht  wird,  für  Tirol  fast  kein  Heller  übrig  geblieben  sei. 
Die  Gutmachung  des  Schadens,  welchen  Tirol  durch  die  Wein- 
zollclaüsel  erlitten  habe,  sei  eine  Pflicht  des  Staates.  Landwirth- 
schaft, Handel  und  Gewerbe  könnten  am  besten  dadurch  gefördert 
werden,  dass  man  die  CommunicationSverhältnisse  in  Tirol  hebe. 
Durch  die  Tauernbahn  werde  Tirol  grossen  Schaden  erleiden, 
und  für  den  Entgang  des  Attractionsgebietes  aus  Bayern  müsse 
ein  solches  aus  der  Schweiz  geschaffen  werden.  Die  Regierung 
kenne  die  Forderungen  Tirols  schon  seit  Langem,  aber  der  Eisen- 
bahnminister habe  nur  Worte  des  Trostes  und  Wohlwollens  für 
Tirol  gehabt.  Die  Strecke  Meran — Mals  wurde  1898  sichergestellt, 
aber  bis  heute  nicht  gebaut.  Der  Ausbau  der  Eisenbahnstrecke 
Meran— Landeck  durchs  Vintschgau  sei  eine  Nothwendigkeit, 
weil  der  Verkehr  auf  der  Brennerbahn  infolge  Elementar- 
katastrophen wiederholt  unterbrochen  sei,  ferner  aus  gesammt- 
staatlichen,  insbesondere  strategischen  Rücksichten,  und  weil 
Meran  ein  Weltcurort  sei,  endlich  wegen  der  traurigen  Ver- 
hältnisse der  Landwirthschaft  im  Vintschgau.  Redner  wird  für 
diese  Vorlage  stimmen,  nicht  aus  Dankbarkeit  für  die  Regierung, 
sondern  aus  Liebe  zur  Sache  und  in  der  bestimmten  Hoffnung, 
dass  seinerzeit  das  Haus  dem  Lande  Tirol  gegenüber  dasselbe 
Wohlwollen  erweisen  werde,  welches  die  Abgeordneten  Tirols 
der  Vorlage  entgegenbringen. 

Auf  Antrag  des  Abg.  Carl  Moriz  Grafen  Z e d t w i t z 
wird  die  Debatte  geschlossen.  Zu  Generalrednern  werden  ge- 
wählt: contra  Abg.  Dr.  Ofner,  pro  Abg.  Pogaönik. 

Abg.  Dr.  Ofner  findet  zwischen  den  Artikeln  III  und  IV 
einen  Widerspruch,  indem  ersterer  die  Regierung  anweise,  dahin 
zu  wirken,  dass  seitens  der  Interessenten  angemessene  Beitrags- 
leistungen zugesichert  werden,  während  Artikel  IV  die  Regierung 
verpflichte,  mit  dem  Bau  zu  einem  gewissen  Zeitpunkte  zu  be- 
ginnen. Redner  hätte  gewünscht,  dass  Artikel  III  eine  ähnliche 
Fassung  erhalten  hätte  wie  ein  bezüglicher  Paragraph  der 
Wasserstrassenvorlage,  in  welchem  von  einem  Mindestbeiträge 
von  12  5 Percent,  den  die  Interessenten  zu  leisten  haben,  die  Rede 
sei.  Er  hätte  es  weiter  gern  gesehen,  wenn  der  Ausbau  der 
ganzen  Wechselbahn  in  das  Investitionprogramm  aufgenommen 
| worden  wäre.  Er  bespricht  weiter  das  Verhältniss  der  Regierung 
| zu  den  Arbeitern,  welche  bei  den  neu  herzustellenden  Bahnen 
I zu  beschäftigen  sein  werden.  Die  Regierung  müsse  bei  den 
[ Bauten,  welche  sie  in  eigener  Regie  ausführen  wird,  die  Be- 
stimmungen jener  Gesetzesvorlagen  voll  beobachten,  welche  sie 
über  die  Regelung  des  Arbeitsverhältnisses  der  bei  Regiebauten 
von  Eisenbahnen  verwendeten  Arbeiter  dem  Abgeordnetenhause 
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yorgelegt  habe.  Am  richtigsten  wäre  es  gewesen,  wenn  eine 
bezügliche  Bestimmung  in  die  Investitionsvorlage  aufgenommen 
worden  wäre.  Wenn  schon  das  Haus  dem  Minoritätsvotum  des 
Abg.  Dr.  Ellenbogen  in  dieser  Beziehung  nicht  beistimmen 
sollte,  so  möge  es  wenigstens  den  Wunsch  aussprechen,  dass 
die  Regierung  der  Aufforderung,  welche  in  einer  bezüglichen 
Resolution  des  Eisenbahnausschusses  zum  Ausdrucke  gebracht 
sei,  in  vollem  Umfange  entspreche. 

Abg.  Pogacnik  betont,  dass  die  Besserung  der  wirth- 
schaftliclien  Verhältnisse  Krains  mit  der  Verbesserung  der  Ver- 
kehrsmittel in  diesem  Lande  Zusammenhänge,  ln  dieser  Richtung 
sei  die  Ausführung  der  Wocheiner  Bahn  wenigstens  für  den 
Bezirk  Iiadmannsdorf  vielversprechend.  Man  dürfe  aber  dabei 
nicht  stehen  bleiben,  sondern  es  müssten  auch  die  Verbindung 
zwischen  W öllan  und  Cilli  und  der  Bau  einer  Localbahn  Laibach  — 
Stein  hergestellt  werden.  Ferner  sollte  von  einem  Funkte  der 
Laibach—  Steiner  Strecke  eine  Verbindung  nach  Krainburg  zum 
Anschlüsse  an  die  Staatsbahn  vorgenommen  werden,  um  eine  von 
der  Südbahn  unabhängige  Verkehrslinie  zu  gewinnen.  Der  Peage- 
Vertrag  mit  der  Südbahn  auf  der  Strecke  Laibach  — Triest  be- 
dürfe einer  vorsichtigen  Handhabung,  da  diesfalls  alle  Vortheile 
auf  Seiten  der  Südbahn  lägen.  Bei  Abschluss  eines  ähnlichen 
Uebereinkommens  bezüglich  der  Strecke  Möllbruck— Villach  sei 
daher  grosse  Umsh  ht  nötliig.  Endlich  wäre  die  Neumarker  Bahn 
an  die  Staatsbahn  anzuschliessen.  Erst  nach  dem  Ausbau  dieser 
Localbahnen  könne  die  zweite  Eisenbahnverbindung  mit  Triest 
zur  Geltung  kommen.  Ferner  unterstützt  Redner  den  Ausbau 
der  Strecke  von  Bischoflack  an  die  küstenländische  Grenze. 

Der  Berichterstatter  Dr.  Sylvester  verzichtet  auf  das 

Wort. 

Bei  der  Abstimmung  werden  die  Artikel  II,  III  und  IV 
nach  dem  Ausschussantrage  angenommen. 

Es  werden  sodann  die  Artikel  V,  VI  und  VII  in  Ver- 
handlung gezogen. 

Abg.  Emanuel  Hruby  hält  eine  Rede  in  böhmischer 
Sprache. 

Abg.  Dr.  Erler  bemerkt,  Tirol  werde  aus  der  zweiten 
Eisenbahnverbindung  mit  Triest  nicht  nur  keinen  Vortheil, 
sondern  den  Nachtheil  haben,  dass  der  Personen-  und  Frachten- 
verkehr von  Tirol  namentlich  von  der  Brennerlinie  in  sehr  be- 
deutendem Masse  auf  die  Tauernbahn  abgelenkt  werden  dürfte. 
Die  Tiroler  wollen  aber  der  neuen  Bahn  keine  Schwierigkeiten 
bereiten,  weil  sie  sich  mit  den  anderen  Alpenländern  solidarisch 
fühlen  und  ihnen  vom  ganzen  Herzen  den  Aufschwung  gönnen, 
den  sie  von  dieser  Linie  erwarten.  Redner  fordert  jedoch  für 
Tirol  die  Unterstützung  des  Fremdenverkehres  durch  Ausgestaltung 
der  Communicationen  des  Landes,  insbesondere  aber  einer  Ver- 
bindung mit  Deutschland  durch  die  Linie  Innsbruck— Mittewald. 
Redner  hofft,  dass  den  gerechtfertigten  Wünschen  der  Tiroler 
Erfüllung  werden  wird. 

Abg.  HybeS  ist  im  Saale  nicht  anwesend  und  verliert  das 

Wort. 

Abg.  Klofäc  hält  eine  Rede  in  böhmischer  Sprache  und 
verliest  deutsch  mehrere  Abänderungsanträge. 

Ueber  Antrag  des  Abgeordneten  Fink  wird  die  Debatte 

geschlossen. 

Abg.  Biankini  (Generalredner  pro)  beginnt  in  croati- 
scher  Sprache  und  bemerkt,  deutsch  fortfahrend,  dass  in  der 
Investitionsvorlage  Dalmatien  stiefmütterlich  behandelt  erscheine. 
M enn  man  für  dieses  Land  etwas  Erspriessliclies  schaffen  wolle, 
müsse  man  den  Bau  der  Linie  Knin— Novi  in  die  Vorlage  auf- 
nehmen, damit  Dalmatien  endlich  die  Verbindung  mit  der 
Monarchie  erreiche.  Redner  wolle  gegen  die  zweite  Eisenbahn- 
) r nmlung  mit  Triest  weder  sprechen  noch  stimmen,  denn  er 
i ; r:ra  ehte  die  Vorlage  vom  Standpunkte  der  Interessen  des 
• nn  r.  -f  iates  und  einer  gesunden  Socialpolitik.  Er  beantragt 
folgende  Resolutionen: 

„1.  Die  Regierung  wird  aufgefordert,  die  Verhandlungen 
mit  Ungarn  bezüglich  der  Bahn  Knin-Novi  wieder  aufzunehmen 
und  mit  aller  möglichen  Energie  zu  Ende  zu  führen  und  behufs 
des  Baues  dieser  Bahnstrecke  das  Nöthige  zu  veranlassen. 

2.  Die  Regierung  wird  aufgefordert,  alle  Originalacten  über 
die  \ erhandlungen  mit  Ungarn  bezüglich  der  Eisenbahn  Knin- 
Ni>\i  vom  Jahre  1868  bis  auf  den  heutigen  Tag  dem  Hause  vor- 
zulegen. 

3.  Die  Regierung  wird  aufgefordert,  das  dalmatinische  Staats- 
eisenbahnnetz zu  vervollständigen  und  vor  Allem  gleichzeitig 
mit  dem  Bau  der  Linie  Split  (Spalato)— Arzano  die°  schon  im 
Gesetze  vom  Jahre  1873  zugesicherte  Strecke  Knin— Benkovac — 
Zadar  (Zara),  dann  die  Strecke  Trogir — Sveti — Nikola  und 
Medunic — Imoschi  auszuführen.“ 


Abg.  Schraffl  betont,  dass  Tirol  gewiss  nicht  das  un- 
bedeutendste der  im  Reicbsrathe  vertretenen  Königreiche  und 
Länder  sei.  Der  stetig  fortschreitenden  Verarmung  Tirols  könne 
nur  durch  die  Vermehrung  seiner  Einnahmen  gesteuert  werden, 
und  diesem  Zwecke  dienen  die  Eisenbahnen.  Die  Betheiligung 
Tirols  an  den  Investitionen  sei  zu  gering.  Redner  würde  für  die 
Tauern-Bahn  allein  stimmen,  für  die  ganze  Investition  könne  er 
nicht  stimmen. 

Nach  dem  Schlussworte  des  Berichterstatters, 
der  sich  gegen  den  Zusatzantrag  des  Abg.  Dr.  Licht,  betreffend 
die  Bevorzugung  der  heimischen  Industrie,  ausspricht,  werden 
die  Artikel  V bis  VII  angenommen.  Der  Zusatzantrag  des 
Abg.  Dr.  Licht  zu  Artikel  V wird  gleichfalls  angenommen. 

Sodann  wird  Artikel  VIII  (Bau-  und  Investitionsprogramm 
bis  1905)  in  Verhandlung  gezogen.  Das  Wort  ergreift  zunächst 
Minoritätsberichterstatter  Abg.  Dr.  Ellenbogen  und  wendet 
sich  gegen  die  Ansicht,  dass  die  Socialdemokraten  sich  als  die 
privilegirten  Arbeitervertreter  betrachten.  Wenn  die  verschiedenen 
Parteien  ihnen  durch  möglichst  weitgehende  arbeiterfreundliche 
Anträge  Concurrenz  machen  wollen,  so  haben  die  Social- 
demokraten nicht  das  Geringste  dagegen.  So  werden  sie  auch 
hier  für  die  Anträge  des  Abg.  Ivlofäc  stimmen,  die  weiter  gehen 
als  Redners  Anträge.  Abg.  Dr.  Ellenbogen  bespricht  unter  Anderem 
die  Gehaltsverhältnisse  bei  den  österreichischen  Staatsbahnen 
und  zeigt  an  einer  Reihe  von  Beispielen,  dass  die  stattgehabte 
Gehaltsregulirung  zum  Theile  eine  sehr  geringfügige  gewesen 
sei,  zum  Theile  für  gewisse  Kategorien  von  Bediensteten  sogar 
eine  Einbusse  bedeute.  Der  Abschaffung  des  corrumpirenden 
Prämiensystems  könne  man  nur  zustimmen,  aber  diese  Ab- 
schaffung dürfe  nicht  in  der  Weise  erfolgen,  dass  man  den  Be- 
treffenden keinen  Ersatz  für  die  entzogenen  Prämien  gibt.  Was 
die  Frage  der  Dienstzeit  anbelangt,  so  sei  an  den  vor  drei 
Jahren  nach  der  grossen  Unfallserie  auf  den  österreichischen 
Eisenbahnen  hinausgegebenen  Erlass  erinnert,  durch  welchen  den 
Directoren  aufgetragen  wurde,  die  Arbeitszeit  in  gewissen  Formen 
zu  verkürzen.  Dieser  Erlass  sei  aber,  wie  Beispiele  zeigen,  nicht 
durchgeführt  worden.  Unbegreiflich  findet  es  Redner,  wenn  der 
Eisenbahnminister  sich  gegen  die  Einführung  eines  eigenen  Ge- 
werbe-Inspectorates  ausgesprochen  habe,  da  die  Ueber- 
lastung  der  gegenwärtig  angestellten  Inspectoren  eine  ungeheuere 
sei.  Wenn  man  auf  der  einen  Seite  487  Millionen  für  Bauten 
ausgebe,  auf  der  anderen  aber  nicht  einen  Finger  rühre,  um  die 
Arbeiter  vor  den  ihnen  drohenden  Gefahren  zu  schützen,  so 
habe  man  kein  Recht,  sich  ein  modernes  socialpolitisch  gesinntes 
Parlament  zu  nennen. 

Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  von  Wittek: 

Hohes  Haus!  Ich  bin  veranlasst  gewesen,  mich  namens 
der  Regierung  schon  im  Eisenbahnausschusse  gegen  die  von  dem 
geehrten  Herrn  Vorredner  beantragten  Zusatzartikel  VII  a,  b 
und  c zum  vorliegenden  Gesetzentwürfe  auszusprechen,  und  es 
hat  die  eingehende  Erörterung  der  Gründe,  welche  für  diese 
Haltung  massgebend  waren,  dazu  geführt,  dass  der  Eisenbahn- 
ausschuss die  gleiche  Anschauung  zu  der  seinigen  gemacht  hat. 
Ich  muss  auch  hier,  wo  die  Frage  nunmehr  dem  hohen  Hause 
in  pleno  vorliegt,  die  gleiche  Haltung  einnehmen  und  muss  mich 
gegen  die  Aufnahme  der  von  dem  geehrten  Herrn  Abgeordneten 
Dr.  Ellenbogen  proponirten  drei  Artikel  aussprechen. 

Ich  bitte,  versichert  zu  sein,  dass  dieses  Votum  nach 
reiflicher  Erwägung  des  Gegenstandes  — sine  ira  et  studio  — 
weder  zuliebe,  noch  zuleide  eines  oder  des  anderen  der  Herren 
Antragsteller  gefällt  wird,  sondern  dass  es  gefällt  wird  in  der 
Ueberzeugung,  dass  wichtige  formelle  und  gesetzestechnische 
Rücksichten  der  Annahme  des  Antrages  des  Herrn  Dr.  Ellen- 
bogen im  Wege  stehen;  und  ich  wiederhole  hier,  was  ich  schon 
im  Ausschüsse  gesagt  habe:  es  ist  ja  nicht  die  Tendenz,  welche 
einen  Gegensatz  bildet,  es  ist  ja  nicht  eine  Meinungsverschiedenheit 
darüber,  ob  es  geboten  sei,  den  Arbeitern  bei  den  hier  zu 
initiirenden  grossen  Eisenbahnbauten  den  nach  unserer  Gesetz- 
gebung für  andere  Arbeiterkategorien  vorgesehenen  Schutz  zu 
gewähren.  Den  Beweis  dafür,  dass  es  nicht  an  einem  principiellen 
Mangel  der  Fürsorge  und  des  Wohlwollens  für  die  Arbeiterschaft 
seitens  der  Regierung  liegt,  wenn  hier  den  Anträgen  des  Herrn 
Dr.  Ellenbogen  Bedenken  entgegengesetzt  werden,  hat  ja  die 
Regierung  erbracht,  indem  sie  in  zwei  parallelen  Gesetzentwürfen 
dasjenige,  was  von  den  Anträgen  des  Herrn  Dr.  Ellenbogen  nach 
Ansicht  der  Regierung  möglich  und  annehmbar  ist,  und  zwar 
in  einer  noch  weiteren  Ausdehnung,  und  zwar  nicht  blos  be- 
schränkt auf  die  Bahnarbeiter,  sondern  auch  ausgedehnt  auf  die 
Hilfsarbeiter  der  Eisenbahnen,  dem  hohen  Hause  empfohlen  hat. 
Diese  beiden  Vorlagen  sind  vom  hohen  Hause  dem  social- 
politischen Ausschüsse  zugewiesen  worden,  und  sie  sind  vom 
I socialpolitischen  Ausschüsse  auch,  wie  ich  höre,  bereits  einem 
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Referenten  zugewiesen  worden.  Diese  Angelegenheit  ist  daher 
im  Zuge,  und  sie  ist  von  der  Regierung  so  aufgefasst  worden, 
dass  es  sich  daium  handelt,  eine  allgemeine  gesetzliche  Regelung 
des  Arbeiterschutzes  bei  den  Bauten  und  Hilfsanstalten  der 
Eisenbahnen  durchzuführen.  Hier  tauchte  wieder  der  Gegensatz 
auf,  der  schon  bei  einem  früheren  Anlasse  das  Haus  beschäftigt 
hat,  nämlich  die  Frage:  Soll  man  in  dieser  Richtung  Particular- 
Gesetzgebung  oder  allgemeine  Gesetzgebung  machen  ? Die  Frage 
der  Particular- Gesetzgebung  ist  schon  früher  bei  dem  letzten 
Localbahngesetze  — damals  vom  Herrn  Abgeordneten  Doctor 
Verkauf  — angeregt  worden.  Die  Frage  wurde  damals  eingehend 
erörtert,  und  das  hohe  Haus  hat  damals  gefunden,  dass  man 
nicht  im  Wege  der  Particular- Gesetzgebung  Vorgehen  soll, 
sondern  dass  diese  Angelegenheit  allgemein  zu  behandeln  sei. 
Diesen  Standpunkt  nimmt  auch  die  staatliche  Eisenbahnverwaltung 
ein,  und  sie  glaubt,  für  diesen  Standpunkt  gute  Gründe  anltihren 
zu  können,  namentlich  den  Grund,  dass  es  ja  wirklich  nicht 
Aufgabe  dieses  hier  vorliegenden  Gesetzes,  eines  Bau-  und 
Investitionsprogrammes,  eines  vorwiegend  technischen  und 
finanziellen  Gesetzes  sein  kann,  die  hochwichtigen  Fragen  des 
Arbeiterschutzes  zu  behandeln,  sondern  dass  diese  Fragen  nach 
ihrem  Anträge  in  zwei  besonderen  Gesetzen  ausgetragen  werden 
sollen.  Ich  habe  schon  im  Eisenbahnausschusse  darauf  hin- 
gewiesen und  muss  jetzt  darauf  zurückkommen,  diiss  es  ja  doch 
eine  gesetzestechnische  Unregelmässigkeit  schlimmster  Art  wäre, 
wenn  die  Eisenbahnbauten  nur  in  dem  Umfange,  wie  sie  durch 
das  gegenwärtige  Gesetz  bestimmt  sind,  des  erweiterten  Arbeitei- 
schutzes theilhaftig  würden,  und  dass  es  mit  der  Idee  einer 
Arbeiterschutzgesetzgebung  wohl  kaum  zu  vereinbaren  ist,  für 
die  anderen  Eisenbahnbauten,  welche  neben  und  ausser  den 
Eisenbahnbauten  dieses  Gesetzes  zur  Ausführung  kommen  sollen, 
eine  legislative  Vorsorge  nicht  zu  ireffen.  Und  dieses  Argument 
dürfte  auch  dann  noch  gelten,  wenn  man  der  Meinung  ist,  dass 
es  sehr  nothwendig  und  dringend  sei,  für  die  Arbeiter  der 
Investitionsbauten  eine  besondere  Schutzvorkehrung  zu  treffen. 

Die  Anträge  des  Herrn  Dr.  Ellenbogen  sind  dreierlei.  Der 
erste  Antrag  bezieht  sich  auf  die  Ausdehnung  der  Bestimmungen 
der  Gewerbeordnung  auf  die  Arbeiter,  welche  bei  den  Investitions- 
bauten verwendet  werden  sollen,  und  er  stimmt  meritorisch  mit 
dem  Inhalte  der  Gesetzesnovelle  überein,  welche  durch  das 
Handelsministerium  eingebracht  worden  i$t,  und  welche  die  Be- 
handlung de?  bei  Bauunternehmungen  beschäftigten  Arbeiter  zum 
Gegenstände  hat.  Hier  ist  also  ein  meritorischer  Gegensatz  nicht 
enthalten,  sondern  nur  die  formale  und  gesetzestechnische  Rück- 
sicht ist  es,  welche  mich  bestimmt,  in  dieser  Richtung  Bedenken 
zu  erheben. 

Dass  übrigens  auch  in  dieser  Richtung  für  die  Arbeiter 
schon  jetzt  im  administrativen  Wege  Vorsorge  getroffen  wird, 
das  ersieht  Jeder,  der  sich  die  Mühe  nimmt,  die  staatlichen 
Bedingnisshefte  für  Eisenbahnbauten  einzusehen.  Ich  erlaube  mir 
hier  dem  hohen  Hause  aus  unserer  letzten  Auflage  dieser  all- 
gemeinen Bedingnisse  für  Offerenten  und  Unternehmer  von 
Staatseisenbahnbauten  ein  paar  Punkte  hervorzuheben,  welche 
im  Wesentlichen  dasjenige  erfüllen,  was  von  Seiten  des  Herrn 
Abg.  Dr.  Ellenbogen  in  diesem  Zusatzartikel  angestrebt  wird. 

Vor  Allem  enthält  Artikel  22  der  staatlichen  Bedingniss- 
hefte die  Anordnung,  „dass  für  jede  Arbeiterpartie  eine  der 
behördlichen  Genehmigung  zu  unterziehende  Arbeitsordnung  fest- 
zustellen und  kundzumachen  ist,  deren  Inhalt  den  Vorschriften 
des  § 88  a des  Gesetzes  vom  8.  März  1885,  betreffend  die  Ab- 
änderung und  Ergänzung  der  Gewerbeordnung,  entspricht“.  Das 
ist  einer  der  wesentlichen  Punkte  des  beantragten  Artikels  VII a. 
Weiter  enthält  § 20  der  Bedingnisshefte  die  Bestimmungen, 
welche  Herr  Abg.  Dr.  Ellenbogen  in  seinem  zweiten  Zusatz- 
artikel vorschlägt,  nicht  alle,  aber  einen  Theil  dieser  Bestim- 
mungen, und  zwar  diejenigen,  welche  derzeit  als  ausführbar  an- 
gesehen werden.  Artikel  20  bestimmt:  „Die  Lohnzahlung  hat  in 
barem  Gelde  zu  erfolgen,  die  Arbeiter  dürfen  nicht  verpflichtet 
werden,  Gegenstände  ihres  Bedarfes  aus  bestimmten  Verkaufs- 
stätten zu  beziehen.  Die  Creditirung  von  Lebensmitteln  und 
geistigen  Getränken  an  Arbeiter  auf  Rechnung  des  Lohnes  ist 
unstatthaft.  Im  Falle  nachgewiesener  Säumigkeit  steht  der  Bau- 
leitung das  Recht  zu,  die  Arbeiter  auf  Kosten  des  Unternehmers 
zu  befriedigen  und  die  hiezu  verwendete  Summe  als  an  den  Bau- 
unternehmer selbst  geleistete  Abschlagszahlung  zu  behandeln. 

Des  Weiteren  enthält  § 21  eine  Reihe  von  Bestimmungen, 
welche  die  Fürsorge  für  Arbeiter  im  Falle  der  Krankheit  be- 
stimmen, und  es  ist  auch  Vorsorge  getroffen,  „dass  der  Unter- 
nehmer verpflichtet  ist,  auf  seine  Kosten  ärztliche  Hilfe  beizu- 
stellen, durch  den  Bau  von  den  sanitären  Anforderungen  ent- 
sprechenden Baracken  für  deren  Unterkunft  und  durch  Errichtung 
von  Speiseanstalten  oder  Verpflegsmagazintn  für  ihre  gesunde 


und  billige  Beköstigung  zu  sorgen.  Desgleichen  hat  der  Unter- 
nehmer bei  allen  seinen  Einrichtungen  für  die  Sicherheit  der 
Arbeiter  Sorge  zu  tragen  und  den  dahinzielenden  Anordnungen 
der  dazu  berufenen  Behörden  und  der  Beamten  der  Bauleitung 
nachzukommen.“ 

Diese  Bestimmungen  sind  heute  geltend  und  werden  von 
der  Eisenbahnverwaltung  überall  bei  den  von  ihr  vorgenommenen 
Bauten  angewendet.  Die  Frage,  ob  diese  Bestimmungen  auch 
noch  eine  gewisse  Zeit  hindurch  weiter  im  administrativen  Wege 
aufrecht  bleiben  können,  nämlich  bis  zu  dem  Zeitpunkte,  wo  die 
neue  gesetzliche  Regelung,  die  sich  im  Wesentlichen  auf  diesen 
Bestimmungen  aufbaut,  perfect  sein  wird  oder  nicht,  darf  ich 
wohl  nicht  als  eine  Frage  der  grossen  Arbeiterwohlfahrt  ansehen, 
sondern  als  eine  ziemlich  untergeordnete  formelle  Distinction. 
Ich  habe  übrigens  schon  im  Ausschüsse  erklärt,  dass  das  Eisen- 
bahnministerium sich  anheischig  macht,  in  die  Bestimmungen 
der  Bedingnisshefte  diejenigen  weitergehenden  Fürsorgen,  die  in 
dem  Gesetzentwürfe  über  den  Arbeiterschutz  bei  den  Regiebauten 
und  Hilfsanstalten  der  Eisenbahnen  enthalten  sind,  aufzunehmen, 
und  ich  glaube  mit  dieser  Versicherung  auch  zugleich  dem 
Wunsche  entgegenzukommen,  welcher  den  Gegenstand  einer 
Resolution  bildet,  die  auch  derzeit  in  Verhandlung  steht. 

Nun  kommen  aber  einige  weitere  Punkte,  und  da  muss 
ich  leider  gestehen,  dass  meine  Wege  sich  von  denen  des  sehr 
geehrten  Herrn  Abg.  Dr.  Ellenbogen  trennen.  Abg.  Dr.  Ellen- 
bogen hat  nämlich  in  dem  Artikel  VHb  Bestimmungen  vor- 
gescldagen,  welche  sich  auf  die  Höhe  des  Lohnes  beziehen,  und 
damit  eigentlich,  wie  er  auch  in  seiner  Rede  ausgeführt  hat,  die 
Frage  der  Festsetzung  des  Minimallohnes  auf  die  Tagesordnung 
gebracht.  Ich  bitte  mir  zu  verzeihen,  wenn  ich  die  Meinung  noch 
immer  zu  vertreten  wage,  dass  ich  die  Frage  des  Minimallohnes 
und  die  Frage  einer  gesetzlichen  oder  administrativen  Fest- 
stellung des  Minimallohnes  — mögen  darüber  die  verschiedenen 
Parteien  dieses  hohen  Hauses  dieser  oder  jener  Meinung  sein  — 
dass  ich  diese  Frage  für  eine  so  grosse,  die  Grundlagen  unseres 
ganzen  wirthschaftlichen  Lebens  berührende  halte,  dass  ich  vor 
dem  Versuche  zurückschauere,  diese  Frage  incidenter  in  einem 
Zusatzartikel  zu  einem  Eisenbahngesetze  zu  erledigen;  ich  glaube, 
dass  derartige  principielle  Fragen  wohl  nicht  in  das  Gesetz 
gehören,  mit  welchem]  wir  uns  hier  zu  befassen  haben. 

Desgleichen  enthält  der  vom  Herrn  Abg.  Dr.  Ellenbogen 
beantragte  Artikel  VII  c eine  Bestimmung,  von  welcher  er  es 
überraschend  gefunden  hat,  dass  sie  nicht  einfach  acceptirt 
worden  ist,  nämlich  die  Bestimmung  über  die  Ernennung  von 
Inspectoren  für  die  Eisenbahnbauten.  Es  wird  da  beantragt: 
„Der  Eisenbahnminister  ernennt  im  Einvernehmen  mit  dem 
Handelsminister  eine  angemessene  Zahl  von  Inspectoren,  denen 
die  Ueberwachung  der  Bahnarbeiten  bei  den  durch  das  vor- 
liegende Gesetz  sichergestellten  Bahnbauten  obliegt  und  denen 
im  Einvernehmen  mit  den  Arbeiterorganisationen  zu  ernennende 
Hilfsinspectoren  beizustellen  sind.  Diesen  Inspectoren  kommen 
die  mit  dein  Gesetze  vom  16.  Juni  1883  den  Gewerbeinspectoren 
rücksichtlich  der  gewerblichen  Unternehmungen  zugewiesenen 
Aufgaben  zu“  u.  s.  w. 

Wenn  ich  mir  erlaubte,  mich  auch  gegen  diese  Bestimmung 
auszusprechen  und  diese  Einwendung  ebenso  jetzt  wiederhole, 
so  ist  auch  darin  gewiss  nicht  irgend  ein  principieller  Gegensatz 
zu  erblicken,  sondern  einfach  die  Ueberzeugung,  dass  die  In- 
spection,  die  Beaufsichtigung  der  Eisenbahnbauten  ja  gleichfalls 
durch  die  allgemeinen  Gesetze  zu  ordnen  ist,  welche  sich  gegen- 
wärtig in  verfassungsmässiger  Behandlung  befinden,  und  dass  es 
kaum  für  Jemand,  der,  wie  ich,  vor  der  Institution  der  Gewerbe- 
inspection  eine  ausserordentlich  hohe  Achtung  hat  und  diese 
Institution  sehr  hoch  hält,  wünschenswerth  und  zweckmässig 
erscheint,  an  dieser  Institution  solche  Aenderungen  vorzunehmen, 
wie  sie  Herr  Dr.  Ellenbogen  vorschlägt,  einerseits  nämlich  das 
Ernennungsrecht  dem  Eisenbahnminister  zu  geben,  während  doch 
das  Ernennungsrecht  bezüglich  der  Gewerbeinspectoren  beim 
Handelsminister  liegt.  Das  würde  mich  vom  Standpunkte  der- 
jenigen Herren,  welche  von  einem  Misstrauen  gegen  die  oberste 
Leitung  der  Eisenbahnverwaltung  nicht  ganz  undeutliche  Zeichen 
gegeben  haben,  eigentlich  wundern.  Jedenfalls  scheint  es  Inh- 
aber ein  starker  Eingriff  in  die  organische  Einrichtung  unserer 
Gewerbeinspection  zu  sein,  wenn  von  dem  Herrn  Antragsteller 
hier  vorgeschlagen  wird,  dass  den  Eisenbahnin spectoren  Hilfs- 
inspectoren beigegeben  werden  sollen,  welche  im  Einvernehmen 
mit  den  Arbeiterorganisationen  zu  bestellen  sind,  also  eine  Ein- 
richtung, welche  bis  jetzt  wenigstens  in  unserer  Gewerbeinspection 
keine  Stelle  gefunden  hat.  Ich  glaube  im  Gegenthcile,  die  richtige 
Behandlung  der  Frage  ist  nur  durch  die  Erledigung  der  Gesetzes- 
vorlage über  den  Arbeiterschutz  zu  erreichen,  und  auch  die 
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Frage  der  Inspection  dürfte  auf  diese  Art  am  zweckmässigsten 
erfüllt  werden. 

Meine  Herren ! Durch  die  Gewerbeinspection,  wie  sie  die 
vom  Handelsministerium  eingebrachte  Vorlage  vorsielit,  wird  sich 
in  einer  zweckmässigen  Weise  die  Function  der  Beaufsichtigung 
vollziehen,  und  bezüglich  der  anderen,  der  Regiebauten  nämlich 
und  der  Hilfsanstalten  der  Eisenbahnen  — es  ist  ja  hier  nur 
von  den  ersteren  zu  sprechen  — ist  ein  anderer  Gesetzentwurf 
dadurch  vorgesehen,  dass  die  specielle  Beaufsichtigung  durch 
Organe  einer  eigenen  staatlichen  Behörde  zu  erfolgen  hat,  nämlich 
durch  die  General -Inspection  der  österreichischen  Eisenbahnen.  Ich 
glaube  daher,  meine  Herren,  dass  ein  Bedürfniss  nicht  vorliegt, 
wohl  aber  codificatorische  und  gesetzestechnische  Bedenken  vor- 
liegen würden,  wenn  die  Anträge  des  Herrn  Dr.  Ellenbogen  an- 
genommen werden  würden. 

Es  ist  nun  weiter  ein  gewisses  Novum  hinzugekommen, 
und  zwar  dadurch,  dass  der  Wasserstrassenausschuss  in  seinen 
Gesetzentwurf  eine  Bestimmung  aufgenommen  har,  welche  zum 
Theile  mit  den  Anträgen  des  Herrn  Abg.  Dr.  Ellenbogen  über- 
einstimmt. Ich  habe  mir  die  Frage  vorgelegt,  ob  dieser  Umstand 
einen  Anlass  geben  könnte,  von  den  Bedenken  abzugehen,  welche 
ich  gegen  die  Aufnahme  der  Anträge  des  Herrn  Dr.  Ellenbogen 
gehabt  habe,  oder  ob  man  wenigstens  eine  j*mer  vom  Wasser- 
strassenausschusse  aufgenommenen  analogen  Bestimmungen  in 
den  hier  vorliegenden  Gesetzentwurf  aufuehmen  sollte.  Ich  bitte 
mir  zu  glauben,  es  ist  nicht  sehr  angenehm,  sich  immer  sagen 
zu  lassen,  dass  man  auf  einem  so  tiefen  Standpunkte  steht;  und 
es  ist  einmal  auch  das  Wort  gefallen:  Ja,  der  Wasserstrassen- 
ausschuss steht  eben  auf  einem  höheren  Standpunkte  als  der 
Eisenbahnausscbuss.  Es  ist  also  wirklich  Sache  eines  berechtigten 
Ehrgeizes,  zu  derartigen  Vergleichen  nicht  Anlass  zu  geben. 
Aber  trotzdem  ist  bei  ganz  ruhiger,  unbefangener  und  objectiver 
Beurtheilung  nicht  zu  empfehlen,  die  Bestimmung  des  Wasser- 
strassenausschusses,  die  übrigens  noch  nicht  dem  hohen  Hause 
formell  vorliegt,  die  ich  nur  dank  der  besonderen  Güte  des 
Herrn  Schriftführers  bekommen  habe,  herüberzunehmen,  denn 
diese  Bestimmung  passt  hier  nicht.  Es  ist  nämlich  im  Wasser- 
strassenausschusse,  abgesehen  von  der  Ausdehnung  der  Be- 
stimmungen der  Gewerbeordnung,  von  der  ich  schon  früher 
gesprochen  habe,  eine  ganz  besondere  Ueberwachung  vorgesehen 
worden,  und  zwar  in  Betreff  der  sanitären  Zustände  und  der 
Bestellung  und  Amtsführung  von  besonderen  Gewerbeinspectoren, 
welche  ausschliesslich  — und  dass  ist  der  Punkt,  wo  ich  ansetzen 
möchte  — für  die  Canalbautrn  zu  wirken  haben,  nicht  aber  für 
die  Flussregulirungen  und  nicht  für  Meliorationsbauten,  sondern 
speciell  nur  für  die  Canalbauten  Es  ist  also  etwas  aus  dem 
Uebrigen  ganz  besonders  Herausgehobenes,  Herausgeschältes. 
Und  Warum?  Weil  das  ein  Novum  ist,  für  das  keine  Vorsorge 
getroffen  Nt. 

Abg.  Dr.  Ellenbogen:  Das  ist  hier  auch  nicht! 

Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  von  Wittek: 

Ich  bitte,  vielleicht  doch.  Weil  man  sich  damit  auf  einen 
ganz  neuen  Boden  begeben  hat,  hat  man  geglaubt,  dort  eine 
specielle  Vorsorge  treffen  zn  müssen.  Das  Alles  ist  bei  Eisen- 
bahnbauten nicht  der  Fall,  diese  sind  kein  Novum,  diese  haben 
schon  heute  diejenigen  Vorsorge,  welche  unerlässlich  ist,  um  für 
einen  gewissen  Arbeiterschutz  vorzusorgen.  Wir  stehen  eben  im 
Begriffe,  für  Eisenbahnbauten  ein  allgemeines,  nach  allen 
Richtungen  entsprechendes  Gesetz  zu  schaffen.  Das  Gesetz  ist 
in  Vorbereitung;  ich  glaube  daher,  dass  kein  Anlass  vorliegt, 
eine  Bestimmung,  wie  sie  der  Wasserstrassenausschuss  getroffen 
bat.  und  wie  sie  übrigens  nicht  wörtlich,  sondern  nur  wieder  mit 
gewisser,  stilistischen  Aenderungen  übernommen  werden  könnte, 
a.ir  iie  Eisenbabnbauten  zu  übertragen. 

Ich  wäre  eigentlich  mit  meiner  Aufgabe  zu  Ende  und 
würde  fürchten,  das  hohe  Haus  zu  lange  zu  bemühen,  wenn  ich 
noch  aui  eie  Ausführungen  antworten  wollte,  welche  mit  dem 
eigentlichen  Gegenstände  der  Verhandlung,  nämlich  dem  Arbeiter- 
schutz bei  Eisenbahnbauten,  nicht  unmittelbar  Zusammenhängen, 
weil  sie  sich  aul  Angelegenheiten  des  Betriebes,  auf  Angelegen- 
heiten der  Diensteintheilung  und  auf  Angelegenheiten  der 
Behandlung  des  Personales  beziehen.  Aber  vielleicht  sind  mir 
noch  zwei  Minuten  in  dieser  Richtung  gestattet.  Es  wird  ge- 
sagt  — und  das  ist  ja  ein  Scblagwort  geworden,  welches  in 
gewissen  Kreisen  ausserordentlich  lebhaft  gebraucht  wird 
— die  österreichische  Staatseisenbahn  - Verwaltung  lasse 
es  an  Fürsorge  für  ihr  Personal  fehlen  und  das  Eisenbahn- 
personal  werde  nicht  entsprechend  berücksichtigt,  seine  materiellen 
Verhältnisse  werden  nicht  verbessert,  und  vor  Allem  o-ibt  es 
nicht  genug  Worte  der  Geringschätzung,  der  wegwerfenden  Be- 
urtheilung für  die  Gehaltsregulirung,  die  bei  den  Scaitsbahnen  J 
im  Jahre  1899  vorgenommen  wurde.  Es  sei  mir  gestattet,  nur  j 


ein  paar  Ziffern  dem  hohen  Hause  anzuführen.  Diese  Ziffern 
sprechen  viel  besser  als  alle  langen  Reden,  welche  über  diesen 
Gegenstand  gehalten  werden  können.  Diese  Ziffern  sind  folgende: 
Im  Jahre  1894  waren  stabil  Angestellte  bei  den  österreichischen 
Staatsbahnen  24.804,  im  Jahre  1900  — das  ist  das  letzte  Jahr, 
über  welches  eilt  abgeschlossenes  Ergebniss  vorliegt,  denn  das 
Jahr  1901  ist  nur  präliminirt  — ist  diese  Ziffer-  auf  44.159  ge- 
stiegen. Demnach  beträgt  die  Steigerung  19.355  oder  78-03  pCt. 
Die  Bezüge  dieses  Personales  sind  von  40  Millionen  Kronen 
im  Jahre  1894  auf  83  Millionen  im  Jahre  1900,  das  ist  um 
40‘3  Millionen,  also  mehr  als  um  100  pCt.  gestiegen.  Die  Mehr- 
leistungen der  Eisenbahnen  in  Bezug  auf  den  Verkehr,  die  Zugs- 
kilometer sind  von  431  Millionen  im  Jahre  1894  auf  62  6 Millionen 
im  Jahre  1900,  das  ist  um  195  Millionen  oder  45  pCt.  gestiegen. 
Es  ist  also  die  Leistung  — und  da  befinde  ich  mich  in  Bezug 
auf  die  Ziffer  in  einer  sehr  erfreulichen  Uebereinstimmung  mit 
dem  Herrn  Dr.  Ellenbogen  — in  den  letzten  sechs  Jahren  um 
45  pCt.  gestiegen,  dagegen  sind  die  Bezüge  des  Personales  um 
78  pCt.  gestiegen,  also  in  einem  weit  höheren  Ausmasse  als  die 
Betriebsleistung.  Wenn  man  nun  die  Ziffern  in  Worte  über- 
setzt, so  heisst  das,  dass  das  Personal  im  Ganzen  betrachtet, 
inclusive  der  Beamten,  auch  der  höheren  Beamten,  welche  immer 
so  lebhaft  hier  hervorgehoben  werden,  die  aber  statistisch  gar  nichts 
bedeuten,  weil  fünf  oder  sechs  Oberinspectoren  oder  Regierungs- 
räthe  bei  einer  Ziffer  von  Hunderttausenden  oder  Millionen  der 
Gehaltshezüge  verschwinden  . . . 

Abg.  Dr.  Ellenbogen:  Ihr  Geld  bedeutet  aber 

sehr  viel! 

Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  von  Wittek: 

Statistisch  nicht  einen  halben  Heller!  Das  muss  jeder 
Statistiker  wissen,  dass  fünf  oder  sechs  Menschen,  aufgetheilt 
auf  die  Hunderttausende  der  Gehaltsbezüge,  verschwinden.  Also 
nicht  die  fünf  oder  sechs  Oberinspectoren  oder  Regierungsräthe, 
sondern  das  Personal  im  Ganzen  ist  grösserer  Bezüge  theilhaftig 
geworden,  als  der  Entwicklung  des  Verkehres  entsprechen  würde. 
Von  dem  Mehraufwande  der  403  Millionen  entfallen  auf  die 
Verkehrssteigerung  18'2,  es  bleiben  daher  für  die  Verbesseiung 
der  Bezüge  22-l  Millionen  übrig.  Zu  diesen  221  Millionen 
kommen  noch  für  eine  bessere  Altersversorgung  die  fortwährend 
im  Auge  behalten  wird,  17  Millionen  hinzu,  so  dass  die  Auf- 
besserung zusammen  23'8  Millionen  beträgt.  Dann  kommt  noch 
etwas  hinzu  — und  das  muss  ich  einmal  dem  hohen  Hause  ganz 
klar  sagen  — die  Dienstruhezeiten,  wegen  welcher  mich  Herr 
Dr.  Ellenbogen  so  angegriffen  hat,  diese  Einrichtung,  welche  man 
mir  bei  jeder  Gelegenheit  als  eine  Flunkerei,  als  ein  Versprechen 
vorhält,  welches  nicht  erfüllt  wird. 

Wissen  die  Herren,  was  diese  Dienstruhezeiten  kosten? 
Diese  kosten  heuer  3,200.000  Kronen.  Und  wissen  Sie,  wieviel 
Personal  aufgenommen  wurde,  um  das  durchzuführen?  3400  Leute. 
Das  ist  dasjenige,  was  immer  in  den  Versammlungen  erzählt 
wird,  das  sei  nur  Mausenmacherei;  der  Minister  habe  wirklich 
nichts  geleistet;  das  seien  nur  Versprechungen,  die  nicht  erfüllt 
wurden.  Nach  diesen  Ziffern  können  Sie,  meine  Herren,  urtheilen. 

Das  ist  aber  nicht  das  Einzige,  was  in  den  letzten  Jahren 
geschehen  ist,  und  ich  bitte  mir  zu  verzeihen,  wenn  ich  da  noch 
über  das  letzte  Quinquennium  zurückgreife.  Was  ist  für  das 
Eisenbahnpersonal  in  den  letzten  Jahren  geschehen?  Vor  Allem 
die  Stabilisirung  der  Arbeiter,  und  die  Herren  wissen,  dass  Herr 
von  Bilinski  sich  damit  sehr  grosse  Verdienste  um  das  Personal 
erworben  hat.  Es  ist  dadurch  eine  grosse  Gruppe  von  Be- 
diensteten eines  besseren  Lebensunterhaltes  theilhaftig  geworden. 
Die  Leute  sind  auf  Lebenszeit  angestellt,  und  die  Leute  haben 
seither  eine  viel  bessere  Stellung.  Es  ist  weiter  die  Verbesserung 
der  Pensions-  und  Provisionsnormen  vorgenommen  worden,  lauter 
Reformen,  welche  in  die  Millionen  kosten,  und  es  ist  die  viel 
bespöttelte  Gehaltsregulirung  durchgeführt  worden.  Wissen  die 
Herren,  was  dieselbe  gekostet  hat?  Sie  kostet  heuer  sechs 
Millionen  Kronen.  Das  ist  die  Gehaltsregulirung,  von  welcher 
früher  der  Herr  Abg.  Dr.  Ellenbogen  in  so  belehrender  Weise 
ausgeführt  hat,  dass  die  Leute  eigentlich  immer  weniger  bekommen. 
Wie  kann  denn  das  möglich  sein,  dass  diese  Minus  zusammen- 
gerechnet ein  Plus  von  sechs  Millionen  geben? 

Abg.  Dr.  Ellenbogen:  Ich  habe  das  bei  der  ersten 

Lesung  erklärt,  Excellenz! 

E'senbahnminister  Dr.  Ritter  von  Wittek: 

Das  ist  mir  sehr  interessant.  Das  sind  nun  die  Elemente, 
aus  denen  sich  die  Fürsorge  der  Staatsbahn-Verwaltung  für  ihre 
Bediensteten  ergibt,  und  wir  brauchen  für  diese  Thätigkeit  keine 
anderen  Epitheta  als  die  pflichtmässige  Erfüllung  dessen,  was 
eine  grosse  Verwaltung  dem  Personal  schuldet.  Wir  wollen  uns 
darüber  gar  nicht  streiten,  ob  das  socialpolitisch  ist  oder  nicht, 
sondern  wir  halten  es  für  die  Pflicht  einer  grossen  Verwaltung, 
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und  die  Verwaltung  sucht  ihre  Pflicht  bestmöglich  zu  erfüllen, 
unbeirrt  durch  jene  hämischen  Angriffe,  Verdrehungen  und  Ent- 
stellungen, mit  denen  das  Wirken  der  Verwaltung  in  gewissen 
Kreisen  überschüttet  wird,  und  diese  Arbeit,  diese  Thätigkeit 
gibt  der  österreichischen  Staatseisenbahn-Verwaltung  wohl  da9 
Recht,  zu  sagen,  dass  sie  sich  diesem  Theile  ihrer  Pflichten  nicht 
entzogen  hat,  und  dass  sie  in  Bezug  auf  die  Fürsorge  für  das 
Personal,  in  Bezug  auf  die  möglichste  Verbesserung  der  Lage 
des  Personals  das  weitestgehende  geleistet  hat.  Ich  bitte,  meine 
Herren,  es  wird  mir  nicht  einfallen  — und  ich  fühle  mich  in 
dieser  Richtung  von  jeder  Neigung  frei  — alle  die  einzelnen 
Detailbestimmungen  zu  rechtfertigen  und  zu  vertreten,  welche 
bei  einer  Verwaltung  Vorkommen  können,  die  ein  Personal  von 
über  40.000  Menschen  beschäftigt.  Es  kann  ja  Vorkommen,  dass 
hie  und  da  ein  Erlass  missverstanden  wird,  die  Diensteseintheilung 
unzweckmässig  ist,  dass  man  einmal  das  Personal  nicht  gefragt 
hat,  dass  man  ein  anderesmal  mit  dem,  was  das  Personal  gesagt 
und  wa9  es  gewünscht  hat,  nicht  viel  hat  anfangen  können,  weil 
die  Leute  oft  selbst  nicht  wissen,  wie  eigentlich  die  Dienst-  und 
Ruhezeiten  u.  dgl.  am  besten  und  zweckmässigsten  für  sie  ein- 
gerichtet werden  sollen.  Das  gebe  ich  alles  zu.  Wogegen  ich 
mich  aber  wehren  muss,  das  ist  die  Imputation  der  mala  fides, 
die  Imputation  dessen,  dass  die  Verwaltung  in  ihrer  Böswilligkeit 
die  Sachen  darauf  anlegt,  die  Bediensteten  um  ihre  Rechte  zu 
bringen.  Dieser  Vorwurf  trifft  mich  nicht. 

Und  noch  Eines:  Die  Staatsbahn-Verypaltung  hat,  indem 
sie  in  den  letzten  Jahren  mit  weitgehender  Fürsorge  für  ihre 
Bediensteten  die  Personalauslagen  gesteigert  hat,  damit  eine 
schwere  und  grosse  Verantwortung  auf  sich  geladen,  nämlich 
eine  grosse  finanzielle  Verantwortung,  und  ich  bitte  zu  hören, 
was  man  über  die  schlechten  und  ungünstigen  Ergebnisse  des 
Staatsbetriebes  sagt,  was  auch  hier  in  diesem  Hause  von  einem 
sehr  hervorragenden  Redner  betont  wurde.  Worauf  ist  das  nun 
zurückzuführen?  Das  werde  ich  Ihnen  sagen.  Das  ist  zurück- 
zuführen auf  ein  paar  Elementarkatastrophen,  die  uns  getroffen 
haben,  die  furchtbaren  Hochwasserkatastrophen,  die  durch  Wochen 
und  Monate  unsere  besten  Linien  unterbrochen  haben,  auf  den 
Kohlenstrike,  der  uns  unsere  besten  Transporte  während  mehr 
als  einem  Vierteljahre  entzogen  hat,  und  das  ist  zurückzuführen 
— und  da  bekenne  ich  mich  schuldig  -*■  weil  wir  für  das  Per- 
sonal zu  viel  gethan  haben,  weil  wir  den  finanziellen  Ressourcen 
vorausgeeilt  sind,  und  weil  wir  dem  Personal  schon  Wohlthaten 
und  Verbesserungen  erwiesen  haben  zu  einer  Zeit,  wo  die 
finanziellen  Ergebnisse  noch  nicht  nachgereift  waren.  Das  ist 
die  tragische  Schuld,  zu  der  ich  mich  bekenne.  Damit  ist  aber 
die  zweite  Pflicht  der  Staatseisenbahn-Verwaltung  nicht  erledigt, 
das  ist  die  Pflicht  einer  sorgfältigen  und  rationellen  Oekonomie, 
und  so  wie  es  früher  von  einem  sehr  geehrten  Herrn  Redner 
gesagt  wurde,  die  Staatsbahn-Verwaltung  soll  nicht  immer  gleich 
an  eine  Tariferhöhung  denken,  sondern  sie  soll  Oekonomie  treiben, 
so  muss  ich  unbedingt  anerkennen,  dass  von  der  Staatseisenbahn- 
Verwaltung  die  Pflicht  einer  vernünftigen,  rationellen  Sparsam- 
keit hochzuhalten  ist,  einer  Sparsamkeit,  die  nicht  darauf  aus- 
geht,  durch  kleinliche  Massregeln  beim  Personal  vielleicht  etwas 
hereinzubringen,  sondern  die  im  Grossen  und  rationell  spart. 
Und  zu  dieser  Verpflichtung,  zur  Verpflichtung  der  Oekonomie 
kann  ich  mich  nur  vollständig  bekennen.  Es  ist  das  eine  der 
angelegentlichsten  Sorgen  meines  Amtes,  durch  eine  vernünftige 
sparsame  Wirthschaft  — und  in  dieser  Richtung  wird  gethan, 
was  nur  geschehen  kann  — die  Ergebnisse  der  Staatseisenbahn- 
Verwaltung  zu  verbessern.  Die  Ergebnisse  haben  es  gewiss 
nöthig,  dass  man  nach  beiden  Seiten  trachtet,  sowohl  durch 
Pflege  des  Ertrages  als  auch  durch  die  Oekonomie  das  Staats- 
bahnwesen zu  heben. 

Mit  diesen  Bemerkungen  glaube  ich  auch  den  übrigen 
Theil  der  Ausführungen  beantwortet  zu  haben.  Ich  werde  mir 
übrigens  angelegen  sein  lassen,  die  einzelnen  Fälle,  welche  an- 
geführt worden  sind,  zu  untersuchen,  und  ich  bitte  überzeugt 
zu  sein,  dass,  wenn  ich  dahinterkomme,  dass  man,  meinen  In- 
tentionen und  Befehlen  zuwider,  gegen  das  Personal  nicht  so 
vorgeht,  wie  man  Vorgehen  sollte,  ich  das  zur  strengsten  Ahn- 
dung ziehen  werde.  Ich  bitte  aber  nur  Eines.  Was  die  Behand- 
lung des  Personales  betrifft,  so  kann  ich  es  nur  tief  bedauern, 
dass  Herr  Dr.  Ellenbogen  kein  passenderes  Beispiel  gefunden 
hat  als  das,  welches  er  angeführt  hat;  die  dienstliche  Behandlung 
des  Personales  ist  bei  den  Staatsbahnen  durch  die  neue  Dienstes- 
pragmatik vom  Jahre  1898  festgestellt,  und  es  berührt  eigen- 
thümlich,  wenn  jetzt  überall  in  den  verschiedenen  Versammlungen 
der  Bediensteten  von  Privatbahnen  gesagt  wird:  „Wir  möchten 
eine  solche  Dienstpragmatik  haben,  wie  sie  bei  den  Staatsbahnen 
eingeführt  ist.“ 


Die  Verhandlung  über  das  Investitionsgesetz  wird  hierauf 
abgebrochen. 

In  der  49.  (Vormittags-)  Sitzung  des  Abgeordneten- 
hauses vom  22.  Mai  wurden  folgende  Anträge  eingebracht: 

Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Hauck  und  Genossen,  be- 
treffend die  Ermächtigung  der  Regierung  zum  Baue  der  Bahn 
Taus-Tachau  mit  der  Abzweigung  Meissensulz-Eisendorf,  ausser 
der  Tilgung  und  Verzinsung  der  Prioritätsobligationen  den 
seitens  der  Interessenten  nicht  auf  bringbaren  Betrag  in  Stamm- 
actien  zu  übernehmen; 

2.  der  Herren  Abgeordneten  Stwiertnia,  Dr.  Steinfeld 
und  Genossen,  betreffend  die  Erhöhung  der  Normirung  der 
systemisiiten  Stellen  sämmtlicher  Dienstzweige  bei  den  Staats- 
bahnen ; 

3.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Ferjanciö  und  Ge- 
nossen zur  Regierungsvorlage,  betreffend  die  im  Jahre  1901 
sicherzustellenden  Bahnen  niederer  Ordnung,  wegen  Führung 
einer  Bahnlinie  von  der  Station  Krainburg  nach  Neumarktl. 

Ferner  richteten  die  Herren  Abgeordneten  Breiter  und 
Genossen  an  den  Herrn  Eisenbahnminister  eine  Interpellation, 
betreffend  die  Lage  der  Wagenwärter  bei  der  Staatseisenbahn- 
Direction  in  Lemberg.  - 

In  der  49.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  22.  Mai 
wurden  zu  der  Gesetzesvorlage,  betreffend  die  im  Jahre  1901 
sicherzustellenden  Bahnen  niederer  Ordnung,  nachfolgende  An- 
träge eingebracht,  und  zwar : 

Seitens 

1.  ' der  Herren  Abgeordneten  Klee  wein  und  Genossen, 
betreffend  die  Sicherstellung  der  linksseitigen  Donauthalbahn 
Krems-Grein ; 

2.  der  Herren  Abgeordneten  Poväe  und  Genossen,  be- 
treffend die  Sicherstellung  der  Localbahnen  Neumarktl-Krainburg 
und  Treffen-Trziäce ; 

3.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Scheicher  und  Ge- 
nossen, betreffend  die  Sicherstellung  der  linksseitigen  Donauthal- 
bahn Krems-Grein. 

Diese  Anträge  wurden  dem  Eisenbahnausschusse  zuge- 
wiesen. 

Eisen ba,hn-Projecte  und  Bau. 

Wiener  elektrische  Strassenbahnen.  (Wagenremise 
nebst  W erk  s t ät  t e n an  b a u t e n im  Betriebsbahnhöfe 
Ottakring.)  Das  vom  Magistrate  der  k.  k.  Reichshaupt-  und 
Residenzstadt  Wien  vorgelegte  Detailproject  für  zwei  Wagen- 
hallen mit  zwischenliegender  Werkstätte  und  Nebenräumen  in 
Ottakring  zwischen  der  Maroldingergasse  und  Montleartstrasse, 
bezw.  Kopp-  und  Herbststrasse  wurde  entsprechend  befunden 
und  an  die  k.  k.  Statthalterei  in  Wien  im  Sinne  des  § 22  der 
Handelsministerial-Verordnung  vom  25.  Jänner  1879  zur  Prüfung 
vom  Standpunkte  der  Wiener  Bauordnung  und  der  Localinter- 
essen mit  der  Ermächtigung  übermittelt,  im  Falle  eines  anstands- 
losen Befundes  den  Bauconsens  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums zu  ertheilen.  [E.-M.-Z.  19.208.] 

Projectirte  Localbahn  von  Innsbruck  nach  Matrei 
(Stnbaithalbahn).  (Theilstrecke  Innsbruck — Fulpmes: 
Anordnung  der  politischen  Begehung  und  Enteig- 
nungsverhandlung.) Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat 
unterm  15.  Mai  die  k.  k.  Statthalterei  in  Innsbruck  beauftragt, 
hinsichtlich  des  vom  Magistrate  der  Landeshauptstadt  Innsbruck 
vorgelegten  Detailprojectes  der  Theilstrecke  Innsbruck — Fulpmes 
der  projectirten  schmalspurigen  Localbahn  von  Innsbruck  über 
Fulpmes  und  Mieders  nach  Matrei  (Stubaithalbahn)  die  politische 
Begehung  im  Zusammenhänge  mit  der  Enteignungsverhandlung 
(eventuell  auch  der  Festsetzung  der  feuersicheren  Herstellungen) 
vorzunehmen.  Gleichzeitig  wurde  die  k.  k.  Statthalterei  er- 
mächtigt, für  das  ganze  begangene  Project,  beziehungsweise 
für  einzelne  Theilstrecken  desselben  bei  anstandslosem  Oom- 
missionsergebnisse  den  Bauconsens  im  Namen  des  k.  k.  Eisen- 
bahnministeriums ex  commissione  mit  dem  Vorbehalte  zu  ertheilen, 
dass  derselbe  erst  nach  erfolgter  Concessionsertheilung  in  Kraft 
tritt,  und  dass  erst  von  diesem  Zeitpunkte  an  mit  der  Fällung 
der  Enteignungserkenntnisse  vorgegangen  werden  kann. 

[E.-M.-Z.  16.563.] 

Localbahn  Tannwald  - Grtinthal.  (Umlegung  von 

elektrischen  Kabeln  längs  der  Local  bahn:  Local- 

verhandlung.) Die  k.  k.  Bezirkshauptmannschaft  in  Gablonz 
a.  d.  N.  hat  hinsichtlich  der  vom  Verwaltungsratbe  der  Reichenberg- 
Gablonz-Tannwalder  Eisenbahn  vorgelegten  Projecte  für.  die  Ver- 
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legung,  bezw.  Unter-  oder  Oberführung  der  bestehenden  elektri- 
schen Licht-  und  Kraftleitungen  des  August  Panitschka  in  Schuni- 
burg  a.  d.  Desse  über  den  Bahnkörper  der  Localbahn  Tannwald- 
Grünthal  die  Localverhandlung  auf  den  29.  Mai  anberaumt. 

[E.-M.-Z.  21.679.] 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  (Bauconsens-Er- 
t h e i 1 u n g.)  Die  k.  k.  schlesische  Landesregierung  hat  den 
Bauconsens  für  die  Umstaltung  des  nächst  der  Halte-  und  Lade- 
stelle Strzebowitz,  km  2639088  der  Bahnlinie  Schönbrunn  — 
Troppau,  befindlichen  Handschranken  in  einen  Zugschranken  im 
Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ertheilt. 

[E.-M.-Z.  19.015.) 

Kaschau  - Oderberger  Eisenbahn.  (Bauconsens- 
Ertheilung.)  Die  k.  k.  schlesische  Landesregierung  hat  den 
Bauconsens  für  die  Erweiterung  der  Station  Oderberg  bei  gleich- 
zeitiger Herstellung  einer  neuen  Heizhausanlage  im  Namen  des 
k.  k.  Eisenbahnministeriums  ertheilt.  [E.-M.-Z.  18.921.] 

Standing- Straniberger  Localbahn.  (Bauconsens- 
Ertheilung.)  Die  k.  k.  Statthalterei  in  Brünn  hat  den  Bau- 
consens für  den  Umbau  der  in  km  H‘912'0  der  Localbahn 
Stauding-Stramberg  bestehenden  Holzbrücke  über  die  Koprivnicka 
behufs  Einlegung  einer  Eisenconstruction  im  Namen  des  k.  k. 
Eisenbahnministeriums  ertheilt.  [E.-M.-Z.  21.889.] 


Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb. 

Friedlander  Bezirksbahnen.  Localbahn  Raspenau- 
Weissbach:  Erweiterung  der  Abfertigungs- 

Befugnisse  der  Halte-  und  Verladestelle  Milden- 
eichen.) Zufolge  einei  Kundmachung  vom  20.  Mai  wird  die 
in  den  Abfertigungsbefugnissen  eingeschränkte  Halte-  und  Ver- 
ladestelle Mildeneichen  der  Localbahn  Raspenau-Weissbacli 
(im  Betriebe  der  Centralverwaltung  für  Secundärbahnen  Herrmann 
Bachstein)  ab  1.  Juni  für  den  Gesammtverkehr  eröffnet. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen.  (Eröffnung  der 
Localbahn  Freudenthal  — Klein  - Mohrau.)  Die 
normalspurige  Localbahn  Freudenthal  — Kein  - Mohrau 
wird  am  31.  Mai  1901  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben 
werden.  Hiebei  gelangen  die  Stationen,  bezw.  Haltestellen 
Freudenthal  (bestehende  Anschlussstation  der  Linie  Olmütz — 
Troppau),  Altstadt  bei  Freudenthal  (Station),  Lichtewerden 
Halte-  und  Ladestelle),  Engelsberg-Liehtewerden  (Station), 
Vogelseifen  (Halte-  und  Ladestelle!,  Klein-Mohrau  (Station)  zur 
Eröffnung.  Die  Stationen  Freudenthal,  Altstadt  bei  Freudenthal, 
Engelsberg-Liehtewerden  und  Klein-Mohrau  sind  für  den  Ge- 
sammtverkehr, die  Halte-  und  Ladestellen  Lichte  werden  und 
Vogelseifen  für  den  Personenverkehr  und  für  den  Güterverkehr 
in  Wagenladungen  eingerichtet.  Die  Gepäcksabfertigung  in  Alt- 
stadt bei  Freudenthal  erfolgt  im  Nachzahlungswege.  Explosive 
Gegenstände  sind  von  der  Beförderung  ausgeschlossen. 


Ausland. 

Württemberg.  (Kgl.  Württembe rgische  Staats- 
eisenbahnen: Verkehrsbeschränkungen  in  der 
Station  S c h e 1 k 1 i n g e n.)  Die  General-Direction  der  kgl. 
Wiirttembergischen  Staatseisenbahnen  verlautbart,  dass  ab 
10.  Juni  bis  auf  Weiteres  in  der  Station  Schelklingen 
wegen  Geleiseumbaues  Fahrzeuge  nicht  mehr  zur  Ver-  oder 
Entladung  gelangen  können. 


Sehiffahrt 


Erste  Donau  - Dainpfschiffahrts  - Gesellschaft.  (E  r- 
öffnung  der  SchiffsstationMautern  a.  d.  Donau.) 
Mit  Kundmachung  vom  23.  Mai  1901  gibt  die  gesellschaftliche 
Direction  bekannt,  dass  Sonntag  den  26.  Mai  in  Mautern  a.  d.  Donau 
(gegenüber  von  Stein)  eine  neue  Schiffsstation  eröffnet  wurde. 
Von  dem  genannten  Tage  an  werden  >ämmtliche  fahrplanmässig 
verkehrenden  Post-  und  Localschilfe  thal-  und  bergfahrend  die 
Schiffsstation  Mautern  berühren. 

Mautern  wurde  Haltestelle  für  den  Personen-  und  Frachten- 
verkehr, und  werden  im  Verkehre  nach-  und  von  Mautern  die 
Fahr-  und  Frachtgebühren,  wie  solche  für  die  Schiff.-station 


Stein  a.  d.  Donau  bestehen,  eingehoben.  Die  Fahrpreise  zwischen 
Mautern— Stein— Krems  betragen  für  das  Postschiff  I.  Platz 
60  h,  II.  Platz  40  h,  Verdeck  30  h per  Billet;  für  das  Local- 
schiff I.  Platz  40  h,  n.  Platz  30  h per  Billet.  Die  Frachtpreise 
zwischen  Mautern  — Stein  — Krems  sind  für  die  Güter  der 
Classen  I,  A und  B 50  h per  100  kg. 


Verschiedene  Mittheilungen. 


K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

Kuudmachung. 

Vom  1.  Juni  1901  angefangen  werden  im  Verkehre  der 
Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  untereinander  (ausnahm- 
lich  der  in  Dalmatien  gelegenen  Stationen)  Nachnahmen  nach 
Eingang  in  der  Kronenwährung,  welche  über  mehr  als  4 Kronen 
lauten,  nach  Wahl  des  Absenders  entweder 

1.  wie  bLher  nach  erfolgter  Avisirung  in  der  Versandt- 
station ausbezahlt,  oder 

2.  seitens  der  Empfangstation  des  Gutes  durch  Vermitt- 
lung  der  k.  k.  Postanstalt  ihrer  Begleichung  zugeführt. 

Jene  Versender,  welche  die  Anwendung  der  letzteren 
Zahlungsweise  wünschen,  haben  gleichzeitig  mit  dem  Fracht- 
briefe entweder  einen  „Empfang-  und  Erlagschein“  des  k.  k. 
Postsparcassenamtes  oder  eine  mit  den  erforderlichen  Frankirungs- 
marken  vetsehene  „Postanweisung“  K izubringen,  und  deren  Bei- 
gabe im  Frachtbriefe  in  der  zur  Bezeichnung  der  beiliegenden 
Documente  und  Beilagen  bestimmten  Rubrik,  und  zwar  ersteren 
Falles  unter  Anführung  der  Conto-  und  Empfangschein-  (Erlag- 
schein-) Nummer  zu  vermerken. 

Der  Empfang-  und  Erlagschein,  bezw.  die  Postanweisung 
ist  in  allen  Tneilen,  ausnahmlich  der  für  die  Einsetzung  des 
Datums  im  Erlagscheine  vorgesehenen  Rubrik  vom  Versender 
auszufüllen. 

Wünscht  der  Versender  eine  specielle  Benachrichtigung 
seitens  der  Empfangstation  über  die  Provenienz  des  zu  seinen 
Gunsten  eingezahlten  Betrages,  so  ist  die  Rückseite  des  Erlag- 
scheines von  ihm  mit  einer  fünf  Hellermarke  zu  versehen.  Die 
Aufrechnung  einer  BenachrichtiguDgsgebühr  findet  in  einem 
solchen  Falle  nicht  statt.  Bei  Einzahlung  des  Nachnahmebetrages 
mittelst  Postanweisung  erfolgt  die  Verständigung  des  Versenders 
über  die  Provenienz  des  zu  seinen  Gunsten  bei  der  k.  k.  Post 
eingezahlten  Betragt  s ausnahmslos  auf  dem  bezüglichen  Coupon 
der  Postanweisung. 

Mittelst  einer  „Postanweisung“  dürfen  nur  Nachnahmen 
bis  zu  1000  Kronen  aufgegeben  werden;  bei  höheren  Beträgen 
ist  die  entsprechende  Anzahl  von  Postanweisungen  zu  verwenden. 

In  allen  jenen  Fällen,  in  welchen  die  Begleichung  der 
Nachnahmen  durch  die  k.  k.  Postanstalt  zu  erfolgen  hat,  wird 
an  den  Versender  ein  Nachnahme-  (Legitimations-)  Schein  nicht 
ausgefolgt  und  unterbleibt  auch  seitens  der  Versandtstation  die 
Verständigung  über  den  Eingang  der  Nachnahme. 

Bei  einer  nachträglich  erfolgenden  Auflage  oder  einer 
Erhöhung  einer  Nachnahme  sind  die  auf  den  betreffenden  Nach- 
nahmebetrag, bezw.  auf  den  Betrag  der  Nachnahmeerhöhung 
lautenden  Postdocuinente  beizubringen.  Im  Falle  der  Verringerung 
einer  Nachnahme  ist  ein  neuer  „Empfang-  und  Eilagschein“  des 
k.  k.  Postsparcassaamtes,  bezw.  eine  neue  Pustanweisung  beizu- 
bringen, welche  auf  den  reducirteu  Nachnahmebttrag  zu  lauten 
hat,  wogegen  die  früher  ausgefertigten  Postdocuinente  der  Partei 
rückgestellt  werden. 

Selbstverständlich  kann  die  directe  Einzahlung  bei  der 
k.  k.  Post  nur  seitens  jener  Stationen  erfolgen,  die  in  unmittel- 
barer Nähe  eines  k.  k.  Postamtes  gelegen  sind,  wogegen  in 
allen  übrigen  Stationen  die  Einzahlung  bei  der  k.  k.  Post  durch 
die  der  Bestimmungsstation  des  Gutes  Vorgesetzte  k.  k.  Staats- 
bahn-Directionscassa  bewirkt  wird. 

Erfolgt  über  Verlangen  der  Partei  die  Begleichung  der 
Nachnahme  durch  die  Bestimmunssitation  oder  durch  die  der- 
seluen  Vorgesetzten  k.  k.  Staatsbahu-Directionscassa  im  Wege 
des  k.  k.  Postsparcassaamtes  oder  mittelst  Postanweisung,  so 
übernimmt  die  Eisenbahn  keine  Haftung  für  die  richtige  Aus- 
zahlung des  von  ihr  erlegten  Geldbetrages  durch  die  Postanstalt, 
uberträgt  dagegen  auf  Verlangen  die  ihr  gegen  letztere  zu- 
stehenden Ansprüche  im  Cessionswege  au  die  Partei. 

Wien,  im  Mai  1901. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

Rumänisch-Deutscher  Eisenbahnverband. 

(Verkehr  mit  Norddeutschland.) 
Einführung  der  Dienstanweisung  Nr.  14. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juni  1901  tritt  eine  Dienst- 
anweisung Nr.  14  in  Kraft,  welche  die  Aufnahme  neuer 
Stationen,  Ausdehnung  der  Giltigkeit  einzelner  Ausnahme- 
tarife, Ergänzungen  und  Berichtigungen  des  Tarifes  etc. 
enthält. 

Wien,  am  23.  Mai  1901.  [454] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Rumänisch-Deutscher  Eisenbahnverband. 

(Verkehr  mit  Süddeutschland.) 

Güterverkehr  Rumänien— Lindau  — Vorarlberg. 

Ausdehnung  der  Giltigkeit  der  Aus- 
nahmetarife Nr.  3 (Eisen),  4 (Maschinen), 

5 (P  a p i e r),  17  (G  1 a s),  18  (Thonwaare  n). 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juni  1901  finden  die  derzeit 
nur  in  der  Richtung  nach  Rumänien  in  Wirksamkeit 
stehenden  Ausnahmetarife,  und  zwar:  Nr.  3,  4,  5,  17 
und  18  im  Rumänisch-Süddeutschen  Eisenbahnverband, 
Nr.  3 und  4 im  Güterverkehr  Rumänien — Lindau — Vor- 
arlberg im  Rückvergütungswege  auch  auf  solche  Sen- 
dungen Anwendung,  die  infolge  Annahmeverweigerung 
nach  der  Absendestation  zurückbefördert  werden. 

Den  betreffenden  Eingaben  der  Parteien  sind  die 
Original-Frachtbriefe  für  den  Hin-  und  Rücktransport 
beizufügen. 

Wien,  am  24.  Mai  1901.  [455] 

K.  b.  österr.  Staatshalt  neu 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Rumänischer  Eisenbahn- 
verband. 

Einführung  von  Tarifnachträgen. 

Am  1 . Juli  1901  und,  soweit  T ariferhöhungen  oder 
Verkehrsbeschränkungen  eintreten,  mit  Giltigkeit  vom 
1.  August  1901,  tritt  zu  dem  vom  1.  April  1900  gütigen 
'Tarife  für  den  Oesterreichisch-Ungarisch-Rumänischen 
Eisenbahn  verband,  Theil  II,  Heft  1 und  2,  und  Theil  III 
je  ein  Nachtrag  II  in  Kraft. 

Diese  Nachträge  enthalten  die  neuerstellten  Aus- 
nahmetarife Nr.  12  (Schafwolle),  14  (Rohpetroleum),  1 
15  (raff.  Petroleum,  Benzin),  19  (Cement),  24  c (Fische 
als  Eilgut),  36  (Schwefelsäure),  44  (Umzugsgut)  und  47 
(frisches  Obst),  ferner  Abänderungen  der  Artikelverzeich- 
nisse einzelner  Ausnahmetarife,  die  Aufnahme  einiger 
neuer  Stationen  in  den  allgemeinen  (Classen-)  'Tarif, 
sowie  in  einzelne  Ausnahmetarife,  die  Einbeziehung  von 
Lagerhäusern,  Ergänzungen  der  Kilometerzeiger  und 
schliesslich  Berichtigungen.  i 

Exemplare  der  Nachträge  sind  bei  den  betheiligten 
Eisenbahn  Verwaltungen  erhältlich. 

Wien,  am  25.  Mai  1901.  [456] 

K.  k.  österr.  Staatsbali  neu. 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Französisch  - Oesterreichisch  - Ungarisch  - Rumänisch- 
Serbisch  - Bulgarisch  - Orientalischer  Personenverkehr 
über  Süddeutschland. 

(Tarif-Tlieil  II,  Heft  B.) 

Belgisch  - Oesterreichisch  - Ungarisch  - Rumänisch- 
Orientalischer  Personenverkehr  über  Süddeutschland 
und  den  Arlberg. 

(Tarif-Tlieil  II,  Heft  D.) 

Aenderung  der  Bestimmungen  für  den 
Verkehr  über  die  Seestrecke  Constanz  a — 
Constantinopel. 

In  den  Fahrpreisen  von  und  nach  Constantinopel 
über  Verciorov  a—  oder  P r e d e a 1 — C onstanza 
ist  der  Preis  für  die  Benützung  des  Bettes  auf  der 
Strecke  C,o  nstanza  — Constantinopel  oder 
umgekehrt,  sowie  die  Quaitaxe  für  die  Aus-  und  Ein- 
schiffung der  Reisenden  in  Constantinopel  inbegriffen. 

Wien,  am  25.  Mai  1901.  [457] 

K.  b.  österr.  Staat sbuliiiei  . 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Oesterreichisch- Ungarisch  -Russischer  Grenzverkehr. 
(Tarif-Tlieil  II,  Heft  1.) 

Druckfehler-Berichtigung. 

Auf  Seite  49  des  vom  1.  Mai  1901  gütigen  Tarifes 
für  den  obbezeichneten  Verkehr  ist  die  Tarifirung  der 
Pos.  T — 2,  für  'Talk  (Talkstein,  Asbestine,  Agalith, 
Nematholith,  Fettstein,  Speckstein),  auch  gemahlen  (Feder- 
weis) und  'Talkerde 

von  „Sp.  II  a Sp.  II  b Sp.  II  c“ 

auf  „Sp.  III  a Sp.  III  b Sp.  III  c“ 

zu  berichtigen. 

Wien,  am  25.  Mai  1901.  [458] 

Iv.  b.  österr.  Staatsbahneii 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Norddeutsch-Galizisch-Südwestrussischer  Grenz- 
verkehr. 

(Tarif-Tlieil  II,  Heft  1.) 

Einschränkung  der  Abfertigungsbefug- 
nisse der  Station  Beuthen  R.O.U.E. 

Mit  15.  Juni  1901  wird  die  Station  Beuthen 
R.O.U.E.  für  den  Eilgutverkehr  geschlossen,  und  treten 
die  für  diese  Station  bestehenden  Eilgutfrachtsätze  ausser 
Kraft.  Eilgutsendungen  werden  von  diesem  Zeitpunkte 
ab  nur  noch  von  und  nach  der  Güterabfertigungsstelle 
Beuthen  O.S.E.  abgefertigt. 

Die  für  Beuthen  O.S.E.  bestehenden  Sätze 
weisen  gegenüber  den  entsprechenden  Sätzen  von 
Beuthen  R.O.U.E.  theüweise  Erhöhungen  auf. 

Wien,  am  25.  Mai  1901.  [459 1 

K.  k.  österr.  Staatsbaliuen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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Rumänisch-Deutscher  Eisenbahn  verband. 

(Verkehr  mit  SSddeutschland.) 

(Tarif,  Theil  II,  Heft  1.) 

Einführung  eines  Nachtrages  II. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juli  1901  gelangt  zu  dem 
vorbezeichneten  Tarifbefte  ein  Nachtrag  II  zur  Einführung, 
welcher  die  Einbeziehung  neuer  Stationen  in  den  Ver- 
bandstarif, neue  und  geänderte  Frachtsätze  der  Aus- 
nahmeiarife  für  Eier,  Roh-  und  raffinirtes  Petroleum, 
Rohbenzin  etc.,  Porzellan,  frische  Fische,  Nutzholz, 
Obst,  frisches,  Geflügel,  todtes,  etc.,  enthält. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei  den  Ver- 
bandsverwaltungen zum  Preise  von  70  Hellern  oder 
60  Pfennigen  oder  70  Centimes  zu  beziehen. 

Wien,  am  28.  Mai  1901.  1160] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  V e r b an  d s v e r w a 1 tu  n g e n. 

Westungarisch- Oesterreichischer  Eisenbahn  verband. 
Südwestösterreichisch-Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Reexpeditionsbegünstigung  für  die  in 
den  Kaposvärer  Lagerhäusern  der  Lande s- 
Lagerhäuser-Actiengesellschaft  einge- 
lagerten Getreide-  etc.  Sendungen. 

Für  Getreide-,  Hülsenfrüchte-,  Oelsaaten-,  Oel- 
kuchen-,  Oelkuchenmehl-  und  Mahlproducte-Sendungen 
in  vollen  Wagenladungen,  welche  in  den  Kaposvärer 
Lagerhäusern  der  Landes-Lagerhäuser-Actiengesellschaft 
per  Eisenbahn  ankommen  und  aus  diesen  Lagerhäusern 
innerhalb  12  Monaten  vom  Tage  der  Einlagerung  per 
Eisenbahn  weiterbefördert  werden,  wird  im  Westungarisch- 
Oesterreichischen  und  im  Südwestösterreichisch-Unga- 
rischen  Eisenbahnverbande  nach  Massgabe  der  vom 
1.  Jänner  1899  gütigen  „Bestimmungen  über  die  Be- 
handlung und  Verrechnung  solcher  Güter,  welche  in  den 
Lagerhäusern,  beziehungsweise  Reexpeditionsstationen  der 
österr.  - ungar.  Monarchie  eingelagert,  beziehungsweise 
reexpedirt  werden“,  die  Reexpeditionsbegünstigung  be- 
willigt. 

Ausser  den  directen  Frachtsätzen  wird  eine  Re- 
expeditionsgebühr  von  3 Hellern  per  100  kg  berechnet. 

Von  der  Reexpeditionsbegünstigung  sind  solche 
Güter  ausgeschlossen,  welche  mit  Routenvorschrift  auf 
den  Frachtbriefen  zur  Aufgabe  gelangen. 

Wien,  am  25.  Mai  1901.  [461] 

Die  k.  k.  priv.  Siidbahn-Gesellschafl 

auch  im  Namen  der  betheiligten  Verwaltungen. 

wi  ^risoh-Schiesischer  Kohlenverkehr  nach  Stationen 
lief  kgi.  Preussischen  Staatseisenbahnen. 

(Tarif,  Heft  B.) 

Aufnahme  d e i Station  Tillowitz  mit 

directen  Kohlenfrachtsätzen. 

Mit  Giltigkeit  vom  10.  Juni  1901  wird  die  Station 
I i 1 1 o w i t z des  hre<  tionsbezirkes  Kattowitz  mit  den 
für  die  Station  Gross-Strehiitz  bestehenden  Frachtsätzen 
in  den  obbezeichneten  Kohlenverkehr  aufgenommen. 

Budapest,  am  23.  Mai  1901.  [ 4t>2 1 

Die  (Jeneral-Direction  der  k.  k.  priv.  Kascliau-Oderberger 
Eisenbahn 

namens  der  betheiligte  n Verwaltungen 


Oesterreichischer  Eisenbahnverband. 

Frachtberechnung  im  Verkehre  mit 
Hrabovka  transit  (k.k.St.B.) 

Die  im  Localgütertarife,  Theil  II,  Heft  1,  der  priv. 
Oesterr. -ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  vom  1.  Juli 
1898,  im  Anhänge  zu  diesem  Tarife  vom  1.  Jänner  1900, 
im  Tarife,  Theil  II,  Heft  1,  des  Oesterreichischen  Eisen- 
bahnverbandes vom  1.  Jänner  1899  und  im  Anhänge  zu 
den  Tarifen  (Theil  II)  des  Oesterreichischen  Eisenbahn- 
verbandes vom  1.  Jänner  1899,  sowie  in  den  hiezu- 
gehörigen Nachträgen  für 

„Prag-Hrabovka  transit  (St.E.G.)“ 
enthaltenen  Frachtsätze  finden  bis  auf  Weiteres  auch  im 
Verkehre  mit 

„Hrabovka  transit  (k.k.St.B.)“ 
Anwendung. 

Wien,  am  28.  Mai  1901.  [463] 

Priv.  Oesterr. -ungar.  Staatseiseu  bahn -Gesellschaft 

im  Namen  der  betheiligten  Verwaltungen. 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Fahrpreisermässigung  für  Wallfahrer 
nach  Kalwarya. 

Anlässlich  der  in  der  Zeit  vom  6-  bis  einschliesslich 
9.  Juni  1901  nach  Kalwarya  stattfindenden  Wallfahrten 
gelangen  an  den  vorbezeichneten  Tagen  und  auf  Ver- 
langen bereits  am  5.  Juni  1901  bei  den  fahrplanmässigen, 
Personen  befördernden  Zügen  in  sämmtlichen  Stationen 
und  Haltestellen  der  Strecke  Friedek-Mistek — Kalwarya- 
Zebrzydowska,  sowie  in  Dzieditz,  Czechowitz,  Wilkowice- 
Bystra,  Lodygowice  und  Saybusch-Zywiec  Fahrkarten 
zu  besonders  ermässigten  Preisen  für  ein- 
fache Fahrten  nach  oder  von  Kalwarya-Zebrzydowska, 
ferner  zur  Hin-  und  Rückfahrt  (Rückfahrkarten)  nach 
Kalwarya-Zebrzydowska  zur  Ausgabe.  Letztere  haben 
eine  Giltigkeitsdauer  von  acht  Tagen,  Sonn-  und  Feier- 
tage nicht  mitgezählt. 

Die  Preise  dieser  Wallfahrer-Fahrkarten  sind  aus 
den  afficbirten  Kundmachungen  zu  ersehen. 

Wien,  am  25.  Mai  1901.  [464] 


Nord-Süd  Oesterreichischer  Eisenbahnverband. 

Einführung  des  Nachtrages  II  zum  Tarife, 
Theil  II,  Heft  1,  und  des  Nachtrages  II  zum 
Anhang  des  Tarife s,  Theil  II,  Heft  1. 

Mit  1.  August  1901  tritt  der  Nachtrag  II  zum 
Tarife,  Theil  II,  Heft  1,  und  der  Nachtrag  II  zum  Anhang 
des  Tarifes,  Theil  II,  Heft  1,  für  den  Nord-Süd-Oester- 
reichischen  Eisenbahnverband,  giltig  vom  1.  October  1900, 
in  Kraft. 

Diese  Nachträge  können  vom  18.  Juni  1901  an 
bei  der  commerciellen  Direction  der  k.  k.  priv.  Südbahn- 
Gesellschaft  zu  nachstehenden  Preisen  bezogen  werden : 


Nachtrag  II  zum  Tarife,  Theil  II,  Heft  1 . . 40  h 
Nachtrag  II  zum  Anhang  des  Tarifes,  Theil  II, 

Heft  1 30  h 

Wien,  am  24.  Mai  1901.  1 465] 


Die  General-Direction  der  k.  k.  priv.  Siidbalm-Gesellscliaft 

auch  im  Namen  der  betheiligten  Eisenbahn- 
verwaltungen. 
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K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Eröffnung  der  Haltestelle  Tescheditz. 

Am  26.  Mai  1901  wurde  die  zwischen  den  Stationen 
Bohentsch  und  Buchau  in  km  133  der  Linie  Protiwitz — 
Buchau  gelegene  Haltestelle  Tescheditz  für  den  Per- 
sonen- und  beschränkten  Gepäcksverkehr  eröffnet.  Die 
Verkehrszeiten  der  in  dieser  Haltestelle  Aufenthalt 
nehmenden  Züge  sind  in  den  bezüglichen  Fahrplänen 
kundgemacht. 

Die  Personen-  und  Gepäcksabfertigung  findet  im 
Nacbzahlungswege  statt. 

Der  Gebührenberechnung  werden  nachstehende 
Entfernungen  zugrunde  gelegt: 

Von  und  nach  Tescheditz — Buchau  . . 4 km 

„ „ „ Tescheditz — Bohentsch  . 6 km 

Pilsen,  im  Mai  1901.  [466] 

K.  k.  Staatsbalin-Direction. 

Niederösterreichisches  Landeseisenbahnamt. 

(Niederösterreickische  Waldviertelbahn.) 

Berichtigung  einer  Kundmachung. 

In  der  im  Verordnungs-Blatte  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt  Nr.  57  vom  16.  Mai  1901  auf  Seite  1384 
sub  [423]  verlautbarten  Kundmachung  ist  statt  der  Ueber- 
schrift  „Localbahn  St.  Pölten  - Kirchberg  a.  d.  Pielach- 
Mank“  zu  setzen:  „NiederösterreichischeWald- 
viertelbahn“. 

Wien,  am  23.  Mai  1901.  [467 J 


Schneebergbahn. 

(Im  Betriebe  der  k.  k.  priv.  Eisenbahn  Wien-Aspang.) 

Activirung  des  Rollfuhrdienstes  in 
Wr.  Neustadt  Schneebergbahn, 

Auf  Grund  des  § 68  des  Betriebsreglements  für 
die  Eisenbahnen  der  im  Reichsrathe  vertretenen  König- 
reiche und  Länder  werden  vom  1.  J u n i 1901  a n- 
gefangen  bis  auf  Widerruf  alle  in  der 
Station  Wr.  Neustadt  Sch.B.B.  anlangenden  oder  ab 
Wr.  Neustadt  Sch.B.B.  zur  Beförderung  bestimmten  E i 1- 
und  Frachtgüter  nach  Massgabe  des  nachstehenden 
Tarifes  durch  die  Firma  Georg  Reckendorfer  in 
Wr.  Neustadt  den  Adressaten  ohne  vorherige  Avi- 
sirung  zugestellt,  bezw.  auf  Verlangen  der  Aufgeber  aus 
den  Wohnungen  oder  Geschäftslocalen  derselben  ab- 
geholt. 

Die  Rollfuhrgebühren  betragen  : 


Tarif: 


Zwischen 

der  Station  Wr.  Neustadt  Sch.B.B. 
und 

Heller  für  je  angefangene 
100  kg  per  Sendung 

-- 

dem  Stadtgebiete  Wr.  Neustadt 

a)  südlich  I b)  nördlich 

a.) 

u) 

der  Pischauer  Strasse 

14 

24 

Die  obigen  Gebühren  verstehen  sich  für  die  Be- 
förderung von  Eil-  und  Frachtgütern  in,  bezw.  aus 
ebenerdigen  Localitäten.  Die  Parteien  können  jedoch 
gegen  Entrichtung  einer  besonderen  Stockgebühr  die 
Uebertragung  der  Güter  in,  bezw.  au?  ober  oder  unter 


dem  Erdgeschosse  gelegenen  Localitäten  verlangen.  Die 
Stockgebühr  beträgt  10  Heller  für  je  an- 
gefangene 50  kg  einer  Sendung. 

Für  Güter,  welche  im  Tarife,  Theil  I,  als  sperrig 
bezeichnet  sind,  gelangen  die  eineinhalbfachen, 
für  C 1 a v i e r e und  eiserne  Cassen  im  Höchst- 
gewichte von  500  kg  per  Stück  gelangen  die  fünf- 
fachen Gebühren  dieses  Tarifes  zur  Einhebung.  Güter 
mit  einem  Gewichte  von  mehr  als  500  kg  per  Stück 
werden  nur  nach  Uebereinkommen  zugestellt,  bezw.  ab- 
geholt. 

Für  die  Beförderung  eines  zum  Bahntransporte 
eingerichteten  Möbelwagens  bis  inclusive  7 m 
Länge  ist  einschliesslich  des  Auf-  und  Abladens  der 
Möbel,  sowie  der  eventuellen  Stockgebühr  und  einer 
Leerfahrt  eine  Gesammtgebühr  von  24  Kronen,  für  einen 
Möbelwagen  von  mehr  als  7 m Länge  eine  Gesammt- 
gebühr von  30  Kronen  zu  entrichten. 

Für  Deck-  und  Bindezeug  werden  keine 
besonderen  Gebühren  berechnet.  Dagegen 
sind  bei  vorkommenden  Reparaturen  die  nachgewiesenen 
Baarauslagen  zu  vergüten. 

Alle  auf  Grund  dieses  Tarifes  eingehobenen  Ge- 
bühren werden  in  die  zugehörigen  Frachtdocumente 
eingestellt. 

Von  der  Zustellung  sind  ausgeschlossen: 

1.  Eil-  und  Frachtgüter,  welche  an  Parteien  adressirt 
sind,  die  bei  der  Station  Wr.  Neustadt  Sch.B.B. 
unter  glaubhafter  Bescheinigung  ihrer  Unterschrift 
das  schriftliche  Verlangen  gestellt  haben,  dass  die 
für  sie  anlangenden  Sendungen  nicht  zuzustellen, 
sondern  zu  avisiren  sind. 

2.  Sendungen,  welche  beschädigt  oder  unvollständig 
anlangen. 

3.  Sendungen,  welche  vor  der  Ausfolgung  einer  zoll- 
amtlichen Behandlung  unterliegen. 

4.  Eilgüter,  welche  mit  mehr  als  K 200  (zweihundert 
Kronen)  und  Frachtgüter,  welche  mit  mehr  als 
K 400  (vierhundert  Kronen)  Nachnahmen  belastet 
sind. 

Von  der  Zustellung  und  von  der  Abholung 
sind  ausgeschlossen: 

1.  Alle  Sendungen,  für  welche  die  Frachtgebühren 
unter  Zugrundelegung  eines  Mindestgewichtes  von 
5000  kg  per  Frachtbrief  berechnet  wurden  (Wagen- 

. ladungsgüter) 

2.  Explosive  Güter. 

Die  k.  k priv.  Eisenbahn  Wien-Aspang  als  Be- 
triebführende der  Schneebergbahn  übernimmt  die  betriebs- 
reglementsmässige  Haftung  für  die  durch  die  Firma 
Georg  Reckendorfer  behufs  Aufgabe  zum  Bahntransporte 
in  der  Station  Wr.  Neustadt  Sch.B.B.  aufgelieferten 
Güter  erst  nach  bahnamtlich  vollzogener  Annahme  zum 
Transporte. 

Die  Organe  der  Firma  Georg  Reckendorfer  sind 
verpflichtet,  den  Tarif  bei  sich  zu  führen  und  den  Par- 
teien auf  Verlangen  vorzuweisen.  Allfällige  Beschwerde 
sind  bei  dem  Stationsvorstand  in  Wr.  Neustadt  Sch.B.P. 
oder  bei  der  Direction  der  k.  k.  priv.  Eisenbahn  Wie  - 
Aspang  als  Betriebführende  der  Schneebergbahn  ein 
zubringen. 

Die  im  Verordnungs-Blatte  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt  Nr.  132  vom  17.  November  1900  unter 
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Post  Nr.  1122  enthaltene  Kundmachung,  betreffend  die 
Besorgung  des  Rollfuhrdienstes  in  Wr.  Neustadt  Sch. B.B. 
durch  Herrn  Leopold  Skutta,  tritt  mit  1.  Juni  1901 
ausser  Kraft. 

Wien,  am  25.  Mai  1901.  |4681 

K.  k,  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Ausgestaltung  des  Personenzugsver- 
kehres. 

Vom  ].  Juni  1901  angefangen  wird  in  der  Strecke 
Teplitz  — Aussig  A.T.E.  der  neue  Personen- 
zug N r.  24  a mit  der  nachfolgenden  Fahrordnung 
täglich  in  Verkehr  gesetzt  werden : 


Teplitz 

Abfahrt 

um 

10 

Uhr 

52 

Min.  Nachts 

Mariaschein 

n 

li 

11 

00 

11 

n 

K a r b i t z 

V 

V 

li 

n 

07 

55 

ii 

Schönfeld 

n 

n 

— 

5? 

— 

11 

n 

T ü r m i t z 

n 

ii 

li 

li 

15 

11 

ii 

Aussig  A.T.  E. 

Ankunft 

ii 

li 

V 

20 

11 

ii 

Dieser  Zug  vermittelt  folgende  Anschlüsse; 

In  Teplitz  an  den  Zug  Nr.  306  der  A.T.E.  von 
Reichenberg  und 

in  Aussig  an  den  Zug  Nr.  1434/2  der  Oe.N.W.B. 
nach  Wien. 

Der  seit  1.  Mai  1901  in  dem  Zuge  Nr.  22  der 
A.T.E.  geführte  directe  Wagen  mit  I.  und  II.  Classe 
Teplitz-Schreckenstein  wird  vom  1.  Juni 
1901  an  mit  dem  neuen  Personenzuge  Nr.  24  a verkehren, 
und  erfolgt  der  Uebergang  an  die  Nordwestbahn  in 
Aussig  A.'I'.E.  um  11  Uhr  28  M.  Nachts. 

Aussichtswagenverkehr. 

Ab  1.  Juni  1901  wird  bis  auf  Weiteres  in  der  Strecke 
Rosenthal  (Re  ichenberg  A.T.E.)  — B.  Le  i p a A.T.E. 
bei  den  Zügen  Nr.  304  und  303  ein  Salon-Aussicht s- 
wagen  geführt  werden. 

Zur  Benützung  des  Aussichtswagens  sind  Reisende 
mit  Fahrkarten  I.  Classe  ohne  Aufzahlung,  Reisende  mit 
Fahrkarten  II.  Classe  gegen  Lösung  einer  Platzkarte  im 
Betrage  von  1 K 84  h berechtigt. 

Fahrkarten  III.  Classe  berechtigen  nicht  zur  Be- 
nützung des  Aussichtswagens. 

4' e p 1 i t z,  im  Mai  1901.  [469] 


Sonstige  Nachrichten. 


Ausland. 

Frankfurt  ä.  M.  etc.-  Bayerischer  Gütertarif  vom 

I.  Mai  1S98  (Verkehr  der  Rhein-  und  Mainhafenstationen 
mit  Bayern.)  (Anhang  II.)  Am  1.  April  1901  gelangte  der 

II.  Aiihang  zum  vorbezeichneten  Tarife  zur  Ausgabe. 

Derselbe  enthält  Frachtsätze  für  die  Dienstkohlen-,  Coaks- 
und  Briquettssendungen  der  kgl.  Bayerischen  Staatseisenbahnen 
einschliesslich  der  kgl.  Bayerischen  Bodensee-Dampfschiffahrt. 

Der  mit  Giltigkeit  vom  1.  Juni  1900  zur  Einführung  ge- 
brachte „Anhang  zum  Frankfurt  a.  M.  etc.  - Bayerischen  Güter- 
tarif vom  1.  Mai  1898“,  welcher  in  der  Zeit  vom  12.  September 
1900  bis  1.  October  1902  keine  Anwendung  findet,  erhält  die 
Bezeichnung:  „I  Anhang“. 

Englisch  - Bayerischer  Gütertarif,  Theil  II,  vom 
1.  April  1901.  (Refactieerneuerung.)  Die  im  Verordnungs- 
und  Anzeigeblatte  der  Generaldirection  der  kgl.  Bayerischen 
Staatseisenbahnen  Nr.  9 vom  16.  Februar  1883,  Nr.  30  vom 
1.  Juni  1883  und  Nr.  56  vom  11.  November  1884  veröffentlichten 
Frachtermässigungen  für  den  directen  Verkehr  zwischen  Passau 
und  London  werden  auch  fernerhin  unter  der  Bedingung  gewährt, 
dass  von  einem  Versender  innerhalb  Jahresfrist  über  die  Route 
Aschaffenburg  — Herbesthal  — Antwerpen  — Harwich  mindestens 
zehntausend  Tonnen  verfrachtet  werden. 

Kgl.  Bayerische  Staatseisenbahnen.  (Ergänzung 
des  Kilometerzeigers  vom  1.  April  1895.)  Für  den  zur 
Eröffnung  kommenden,  zwischen  Trenufeld  und  Kreuzwertheim 
gelegenen  Halteplatz  Bettingberg  betragen  die  Entfernungen  nach 
oder  von: 


Hafenlohr  .... 

. . . 15 

km 

Kreuzwertheim 

. . . 3 

Lohr  a.  Main  . . 

. . . 33 

Lohr  Stadt  . . . 

. . . 31 

Marktheidenfeld  . 

. . . 12 

München  C.B.  Pers, 

-Bhf.  361 

Neustadt  a.  Main 

. . . 23 

Rodenbach  . . . 

. . . 27 

Rothenfels  . . . 

. . . 17 

Trennfeld  .... 

. . . 6 

Wertheim  .... 

. . . 5 

11 

übrigen  Entfernungen 

werden  im 

XXIII.  Nachtrag 

zum  Kilometerzeiger  bekannt  gegeben  werden. 

Deutsch  - Schwedisch  - Norwegischer  Güterverkehr. 

(Neue  Ausnahmetarife  für  die  directe  Beförderung 
bestimmter  Güter  vom  1.  April  1901.)  Am  1.  April  1901 
gelangte  unter  dem  obenbezeichneten  Titel  ein  neuer  Tarif  zur 
Einführung,  welcher  unter  Anderem  directe  Frachtsätze  für  Eisen 
und  Stahl,  Eisen-,  Stahl-  und  Messingwaaren,  tür  Lithographie- 
steine, sowie  für  Malz  ab  Stationen  der  kgl.  Bayerischen  Staats- 
eisenbahnen nach  schwedischen  und  norwegischen  Stationen 
enthält. 

Der  Tarif  wird  zum  Preise  von  50  Pfennigen  abgegeben 


cardirt  in  Strähnen,  offerirt  in 
allen  erdenklichen  Qualitäten  die 
mechanische  Putzwollfabrik 

BUDOLF  LÖWI 

— WIEN,  II.  Engerthstrasse  173—175.  

Erstes  und  grösstes  Etablissement  dieser  Art,  dessen  Inhaber  die  cardirte  Putzwolle 
vor  fünf  Jahren  in  Oesterreich  mit  grösstem  Erfolge  einführte. 

TELEPHON  Nr.  15.147.  — Heutiges  monatliches  Fabrikat  über  100.000  Kilogramm. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereioht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 
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Prännmerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ausland  auch  bei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


Samstag. 


Aus  den  Erkenntnissen  des  k.  k.  Ver- 
waltungsgerichtshofes. 

Die  Gemeinden  sind  zur  Vertretung  nnd  Wahrung  einer 
in  ihrem  Gebiete  befindlichen,  blos  privaten  Communi- 
cation  gesetzlich  nicht  berufen  und  haben  bei  behaupteter 
Störung  einer  solchen  Commnnication  durch  einen  Eisen- 
halinbau  nicht  die  Legitimation  zur  Beschwerdeführung. 

Der  k.  k.  Verwaltungsgerichtshof  hat  über  die 
Beschwerde  des  Stadtrathes  Prag  gegen  die  Entscheidung 
des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  7.  März  1900, 
Z.  2713,  betreffend  den  Bauconsens  für  ein  zweites 
Geleise  und  eine  Eisenbahnbrücke  in  der  Staatsbahn- 
strecke Vyäehrad — Smichow,  zu  Recht  erkannt: 

Die  angefochtene  Entscheidung  wird  wegen  mangel- 
haften Verfahrens  aufgehoben,  im  Uebrigen  wird  die 
Beschwerde  als  unzulässig  abgewiesen. 

Entscheidungsgründe: 

Nach  Inhalt  der  vom  Stadtrathe  der  königlichen 
Hauptstadt  Prag  hiergerichts  erhobenen  Beschwerde 
bildet  der  mit  der  angefochtenen  Entscheidung  ertheilte 
Bauconsens  für  die  Errichtung  eines  zweiten  Geleises 
der  Staatsbahnstrecke  Vyäehrad — Smichow  und  für  den 
damit  zusammenhängenden  Bau  einer  Eisenbahnbrücke 
über  die  Moldau  nur  insofern  den  Streitgegenstand,  als 

1 

2.  das  von  den  Vertretern  der  Stadtgemeinde  Prag 
weiters  gestellte  Begehren  um  Demolirung  des  Hauses 
N.  C.  79/VI  durch  die  Bahnunternehmung  für  Zwecke 
der  Communicationserweiterung  abgewiesen  wurde. 

Der  Verwaltungsgerichtshof  ist  bei  seiner  Ent- 
scheidung  von  folgenden  Erwägungen  ausgegangen : 

Ad  2.  Der  Anspruch  auf  Demolirung  des  Hauses 
N.  C.  79/VI  wurde  von  der  Stadtgemeinde  Prag  im 
Allgemeinen  dahin  begründet,  dass  die  erweiterten  Stütz- 
pfeiler der  Bahnübersetzung  über  die  Vratislavgasse 


einen  Theil  des  bisher  dem  öffentlichen  Verkehre 
dienenden  Strassenraumes  occupiren  und  daher  eine 
Beengung  des  Verkehres  herbeiführen  werden. 

Diese  Behauptung  war  zweifellos  richtig  auf  der 
Seite  des  Hauses  N.  C.  56/VI  und  es  wurde  ihr  daher 
schon  durch  die  von  den  Vertretern  der  Staatsbahn- 
Direction  abgegebene  Verpflichtungserklärung  bezüglich 
der  theilweisen  Einlösung  dieses  Hauses  Rechnung 
getragen.  Nicht  so  verhält  es  sich  aber  mit  dem  in  der 
moldauseitigen  Front  der  Vratislavgasse  befindlichen,  an 
das  Haus  N.  C.  79/VI  angrenzenden  Pfeiler  der  Ueber- 
brückung,  da  derselbe  auch  künftighin  über  seine  gegen- 
wärtige Baulinie  in  der  Vratislavgasse,  welche  mit  der 
Baulinie  des  Hauses  N.  C.  79/VI  übereinstimmt,  nicht 
hinaustreten  wird.  Eine  Erweiterung  dieses  Pfeilers  findet 
nach  den  vorliegenden  Bauplänen  nur  gegen  den 
zwischen  dem  Bahnkörper  und  dem  Hause  N.  C.  79/VI 
befindlichen  freien  Raum  statt  und  das  Begehren  der 
Stadtgemeinde  Prag  auf  Demolirung  dieses  Hauses  wurde 
auf  Grund  der  Constatirungen  der  Begehungscommission 
aus  dem  Grunde  abgewiesen,  weil  sich  in  diesem 
Zwischenräume  eine  öffentliche  Communication 
nicht  befindet  und  daher  die  Verpflichtung  zur  Herstellung 
einer  Ersatzcommunication  im  Sinne  des  § 10,  lit.  c), 
des  Eisenbahn-Concessionsgesetzes  vom  14.  September 
1854,  R.-G.-Bl.  Nr.  238,  nicht  gegeben  erscheint. 

Die  Stadtgemeinde  Prag  hat  die  Thatsache,  dass 
der  in  Frage  stehende,  durch  die  Erweiterung  des  Bahn- 
körpers einzunehmende  Zwischenraum  kein  öffentlicher 
Weg  sei,  und  dass  der  Staatsbahnverwaltung  ein  Privat- 
recht auf  dieses  Grundstück  zusteht,  weder  im  Admini- 
strativverfahren, noch  auch  in  der  an  den  Verwaltungs- 
gerichtshof erhobenen  Beschwerde  bestritten.  Der  Ge- 
richtshof musste  daher  gemäss  § 6 des  Gesetzes  vom 
22.  October  1875,  R.-G.-Bl.  Nr.  36  ex  1876,  diesen  That- 
bestand  seiner  Entscheidung  umsomehr  zugrunde  legen, 
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als  die  gegenteiligen  Ausführungen  des  Vertreters  der 
Beschwerde  bei  der  öffentlichen  mündlichen  Verhandlung 
mit  den  bei  der  politischen  Begehungscommission  vor- 
gelegenen und  seitens  der  beschwerdeführenden  Gemeinde 
unbeanstandet  gebliebenen  Situationsplänen  im  Wider- 
spruche stehen. 

Wenn  sich  aber  die  schriftliche  Beschwerde  der 
Stadtgemeinde  Prag  lediglich  auf  die  Behauptung  be- 
schränkt, dass  die  Verpflichtung  der  Eisenbahnen  im  ' 
Sinne  des  citirten  § 10,  lit.  c),  sich  auch  auf  Privat-  j 
communicationen  beziehe,  so  hatte  der  Verwaltungs- 
gerichtshof keinen  Anlass,  auf  die  Untersuchung  dieser  : 
Einwendung  einzugehen,  weil  die  Gemeinde  zur  Ver- 
tretung und  Wahrung  einer  in  ihrem  Gebiete  befind- 
lichen blos  privaten  Communication  gesetzlich  nicht 
berufen  ist  und  mithin  auch  die  Stadtgemeinde  Prag  zu 
einer  hiergerichtlichen  Beschwerdeführung  in  einer  solchen,  j 
ihre  Rechte  nicht  berührenden  Angelegenheit  selbst 
dann  nicht  legitimirt  wäre,  wenn  zwischen  dem  Hause 
N.  C.  79/VI  und  dem  Bahnkörper  ein  P r i v a t weg  be-  i 
standen  hätte. 

In  diesem  Punkte  musste  daher  die  Beschwerde  | 
als  unzulässig  abgewiesen  werden. 

(Erkenntniss  vom  31.  Jänner  1901,  Z.  804; 
cf.  E.-M.-Z.  17.453  ex  1901.) 


Aus  den  Entscheidungen  des  Bezirks- 
gerichtes für  Handelssachen  in  Wien. 

Bei  Zollzahlung  für  den  Versender  ist  weder  die  Eisen- 
bahn, noch  der  von  ihr  nach  Art.  10,  Abs.  3,  Int.  Heb.,  zur 
Erfüllung  der  Zollvorschriften  bestellte  Commissionär 
verpflichtet,  das  jeweilig  billigere  Zahlungsmittel  zu 

wählen. 

(Entscheidung  vom  20.  December  1898,  Z.  C I 23^,98_.) 

Die  beklagte  Bahn  hatte  eine  Anzahl  Getreide- 
sendungen der  Klagefirma  von  Russland  nach  Oesterreich 
befördert,  für  welche  die  von  der  Bahn  nach  Art.  10, 
Absatz  3 des  Internationalen  Uebereinkommens  für  den 
Eisenbahn-Frachtverkehr  zur  Besorgung  der  Zollabferti- 
gung bestellte  Commissionärfirma  M.  den  Zoll  effectiv  J 
in  Gold  gezahlt  und  von  der  Eisenbahn  auch  in  solchem 
restituirt  erhalten  hatte.  Bei  Einhebung  dieser  Zoll- 
beträge von  der  Klagefirma  rechnete  sie  die  Eisenbahn 
dementsprechend  zum  Tagescourse  in  österr.  Währung 
um.  Letzterer  entsprach  einem  Agio  von  19’8  Percent, 
während  das  nach  der  jeweiligen  amtlichen  Publication 
des  Finanzministeriums  bei  Zollzahlungen  in  Silber  zu 
entrichtende  Aufgeld  zur  Zeit  der  fraglichen  Sendungen 
nur  19’5  Percent  betrug.  Die  Klägerin  behauptete  nun, 
dass  die  Eisenbahn,  bezw.  deren  Commissionär  ver- 
pflichtet gewesen  sei,  das  für  die  Partei  günstigere 
Zahlungsmittel,  in  diesem  Falle  Silber,  zu  wählen  und 
beanspruchte  den  Ersatz  der  entfallenden  Differenz. 

Das  Gericht  wies  das  Klagebegehren  mit  folgender 
Begründung  kostenpflichtig  ab: 

Die  Klagefirma  stützt  ihr  Begehren  zunächst  auf 
Art.  10,  Abs.  3,  Int.  Ueb.,  wonach  die  Eisenbahn  die 
Zollvorschriften,  so  lange  das  Gut  sich  auf  dem  Wege 
befindet,  entweder  selbst  zu  erfüllen  hat  oder  diese 
Aufgabe  unter  ihrer  eigenen  Verantwortlichkeit  einem 
Commissionär  übertragen  kann,  in  beiden  Fällen  aber 
selbst  die  Verpflichtungen  eines  Commissionärs  hat.  Die  j 
Firma  M.,  welche  von  der  Bahn  mit  der  Zollabfertigung 


an  der  russischen  Grenze  betraut  ist,  hat  nun  nach  An- 
sicht der  Klageseite  den  Verpflichtungen  eines  Com- 
missionärs nicht  entsprochen,  indem  sie  nicht  mit  der 
Sorgfalt  eines  ordentlichen  Kaufmannes  vorgegangen  sei. 
Hätte  sie  nämlich  den  Zoll  in  Silber  gezahlt,  so  wäre 
nur  das  vom  k.  k.  Finanzministerium  speciell  für  Zoll- 
zahluugen  in  Silber  amtlich  publicirte  Agio  von 
19‘5  Percent  zu  zahlen  gewesen.  Da  sie  aber  thatsäch- 
licb  in  Gold  gezahlt  hat,  so  musste  bei  der  Umrechnung 
in  österreichische  Währung  das  Goldagio  nach  dem 
Tagescourse  berechnet  werden  und  dieses  betrug 
19  8 Percent. 

Die  Ansicht  der  Klagefirma,  dass  von  der  Bahn, 
bezw.  deren  Commissionär  bei  Zollzahlungen  immer  das 
jeweilig  billigere  Zahlungsmittel  zu  wählen  sei,  erweist 
sich  jedoch  vorliegend  als  unberechtigt.  Um  dies  zu  er- 
möglichen, müsste  die  Bahn,  die  an  jeder  Grenze  eine 
grosse  Zahl  von  Zollzahlungen  vorzunehmen  und  dafür  be- 
deutende Summen  täglich  auszulegen  hat,  bezw.  ihr 
Commissionär  bei  den  schwankenden  Goldpreisen  grosse 
Vorräthe  sowohl  an  Gold,  als  auch  an  Silber  ständig 
bereit  halten.  Dies  würde  zu  einem  Zinsenverluste  führen, 
der  in  keinem  Verhältnisse  zu  den  geringfügigen  Diffe- 
renzen stehen  würde,  welche  sich  zur  Zeit  der  hier  in 
Frage  stehenden  Transporte  aus  der  Zahlung  des  Zolles 
in  Gold  gegenüber  der  Zahlung  in  Silber  ergaben,  wes- 
halb dies  vernünftigerweise  von  der  Bahn  nicht  erwartet 
werden  kann.  Es  kann  daher  nicht  mit  Recht  behauptet 
werden,  dass  die  Bahn  vorliegenden  Falles  die  Sorgfalt 
eines  ordentlichen  Kaufmannes  unterlassen  habe. 

Ueberdies  muss  in  Analogie  des  Art.  364  H.-G.-B. 
angenommen  werden,  dass  selbst  in  dem  Falle,  als  die 
Beanständung  der  Art  der  von  der  Bahn  vorgenommenen 
Zollzahlung  berechtigt  wäre,  ein  Anspruch  gegen  die 
Bahn  derzeit  nicht  mehr  erhoben  werden  könnte.  Denn 
wenn  der  Committent  den  vom  Commissionär  für  seine 
(des  Committenten)  Rechnung  vorgenommenen  Kauf  im 
Falle  der  Ueberschreitung  des  für  den  Einkauf  vorge- 
schriebenen Preises  als  für  seine  Rechnung  geschehen 
ansehen  muss,  wenn  er  den  Einkauf  nicht  ohne  Verzug 
auf  die  Einkaufsanzeige  beanständet  hat,  so  muss  umso- 
mehr hier  die  Art  der  Verzollung  als  genehmigt  gelten, 
wo  die  Empfänger  die  Auslagen  für  die  Verzollung  be- 
richtigt und  seither  durch  Monate  einen  Anstand  gegen 
die  in  ihren  Händen  befindlichen  Rechnungen  über  die 
Auslagen  bei  der  Verzollung  nicht  erhoben  haben. 


Statistik 

der  in  den  im  Reichsrathe  vertretenen  König- 
reichen und  Ländern  im  Betriebe  gestandenen 
elektrischen  Eisenbahnen,  Drahtseilbahnen  und 
Tramways  mit  Pferdebetrieb  für  die  Jahre  1898 
und  1899. 

Das  statistische  Departement  im  Eisenbahnministerium 
versendet  soeben  ein  Heft,  enthaltend  die  Statistik 
der  in  den  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreichen  und  Ländern  im  Betriebe 
gestandenen  elektrischen  Eisenbahnen, 
Drahtseilbahnen  und  Tramways  mit  Pferde- 
betrieb für  die  Jahre  1898  und  1899.  Diese 
Statistik,  welche  früher  den  „Hauptergebnissen  der  öster- 
reichischen Eisenbahnstatistik“  anhangsweise  beigegeben 
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war,  erscheint  mit  der  vorliegenden  Publication  das 
erstemal  in  selbstständiger  Form,  wobei  auch  der  Inhalt 
derselben  eine  neuerliche  Erweiterung  erfuhr. 

Den  äusserlichen  Anlass  zu  dieser  selbstständigen 
Darstellung  bildete  der  Umstand,  dass  die  bezeichneten 
„Hauptergebnisse“  mit  dem  Gegenstandsjahre  1897  zu 
erscheinen  aufhörten  und  vom  folgenden  Jahre  angefangen 
durch  die  namhaft  erweiterte  „Statistik  der  in  den  im 
Reichsrathe  vertretenen  Königreichen  und  Ländern  im 
Betriebe  gestandenen  Locomotiv-Eisenbahnen“  ersetzt 
wurden.  Hiedurch  ergab  sich  die  Nothwendigkeit  einer 
gesonderten  Veröffentlichung  der  statistischen  Daten  der 
elektrischen,  Drahtseil-  und  Pferdebahnen. 

Was  den  Inhalt  der  vorliegenden  Publication  be- 
trifft, wurde  insbesondere  der  stets  steigenden  Bedeutung, 
welche  die  elektrischen  Bahnen  für  die  localen  Verkehrs- 
verhältnisse gewinnen,  durch  möglichst  eingehende  Dar- 
stellung der  den  Betrieb  derselben  beeinflussenden  Daten 
Rechnung  getragen. 

Wie  wir  erfahren,  wird  für  die  Folge  eine  weitere 
wesentliche  Ausgestaltung  besonders  der  technischen 
Details  der  Statistik  der  elektrischen  Bahnen  geplant, 
welche  jedoch  erst  bei  der  Darstellung  der  Ergebnisse 
des  Jahres  1902  zur  Durchführung  gelangen  soll,  d.  i. 
in  jenem  Zeitpunkte,  in  welchem  das  definitive  Betriebs- 
system auf  den  Linien  der  grössten  Bahnunternehmung 
mit  elektrischem  Betriebe,  der  Bau-  und  Betriebsgesell- 
schaft für  städtische  Strassenbahnen  in  Wien,  vollständig 
installirt  sein  wird. 


Inland.  . 


Parlamentär  is  ches. 

In  der  50.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
23.  Mai  gelangte  die  Specialdebatte  über  die  Investitions- 
vorlage zur  Fortsetzung. 

In  Verhandlung  steht  Artikel  VIII,  beziehungsweise  das 
Minoritätsvotum  des  Abg.  Dr.  Ellenbogen  bezüglich  der  Auf- 
nahme socialpolitischer  Bestimmungen  in  das  Gesetz. 

Abg.  Kienmann  wünscht,  dass  bei  der  Auftheilung  der 
Lieferungen  für  den  Fahrpark  der  Staatsbahnen  eine  grössere 
Rücksichtnahme  auf  die  wirthschaftlichen  Verhältnisse  der 
Fabriken  platzgreife. 

Abg.  Tambosi  bemerkt,  von  den  fünf  Millionen,  die  für 
das  Land  Tirol  bestimmt  sind,  komme  nicht  ein  Heller  auf  den 
südlichen  Theil  des  Landes.  Mit  der  Aufnahme  der  Nocethalbahn 
in  die  Localbahnvorlage  sei  noch  nicht  das  geleistet,  was  die 
Gentralregierung  und  auch  die  Landesregierung  Südtirol  schuldig 
seien.  Wir  stimmen,  sagt  Redner,  den  Wünschen  der  Nordtiroler 
zu  in  der  Voraussetzung,  dass  sie  uns  nicht  hindern  werden, 
unsere  Ziele  zu  erreichen.  Ein  Uebelstand  in  Südtirol  bestehe 
in  dem  Mangel  an  Staatsbahnen,  wodurch  das  Land  ganz  der 
Herrschaft  der  Privatbahnen  ausgeliefert  sei.  So  habe  die  Süd- 
bahn-Gesellschaft  zur  Zeit  der  Kohlennoth  die  Kohlenfrachten- 
tarife erhöht.  Es  sei  nothwendig,  dass  der  Staat  strenge  Aufsicht 
übe,  damit  die  Privatbahnen  nicht  nur  vom  finanziellen,  sondern 
auch  vom  volkswirtschaftlichen  Standpunkte  aus  verwaltet 
werden. 

Redner  erklärt,  sich  in  der  Frage  des  Arbeiterschutzes 
dem  Abg.  I)r.  Ellenbogen  anzuschliessen.  Die  Regierung  möge 
auch  bei  Vergebung  der  Arbeiten  von  Generalunternehmern  ab- 
sehen,  die  Bauleitung  selbst  übernehmen  und  die  Arbeiten  an 
kleinere  Unternehmer  vertheilen.  Wenn  der  Gewinn,  den  die 
Generalunternehmer  erzielen,  zwischen  der  Regierung  und  den 
Arbeitern  getheilt  würde,  so  würden  viele  Arbeiten  ökonomischer 
ausgeführt  werden  und  die  Regierung  der  arbeitenden  Bevölkerung 
auch  grossmüthiger  entgegenkommen  können.  Redner  betont 
schliesslich,  dass  eine  grössere  Fürsorge  für  Tirol  nothwendig 
sei  ebenso  für  den  deutschen  wie  fiir  den  italienischen 
Landestheil. 


Abg  Dr.  Lupu  bringt  eine  Reihe  von  Beschwerden  über 
die  Tarifpolitik  der  Staatsbahnen  vor  und  fordert  namentlich 
die  Ermässigung  der  Holztarife,  speciell  für  industrielle  Zwecke. 
Weiter  bemängelt  Redner  das  Fahrordnungswesen,  die  unzu- 
reichenden Einrichtungen  des  commerciellen  Dienstes  und  hebt 
den  Mangel  an  dem  nöthigen  Beamtenpersonale  hervor.  Er  be- 
fürwortet die  Errichtung  von  Umschlagsplätzen  in  der  Wischnitzer 
Gegend,  welche  dem  Transporte  zu  dienen  hätten.  Die  Schuld 
an  den  zu  so  vielen  Beschwerden  Anlass  gebenden  Eisenbahn- 
verhältnissen in  der  Bukowina  trage  ausschliesslich  die  Stanis- 
lauer  Betriebsdirection.  Das  Land  werde  nicht  eher  ruhen,  als 
bis  es  eine  eigene  Betriebsdirection  in  Czernowitz  erhält.  Die 
Errichtung  derselben  würde  infolge  der  Entlastung  der  Stanis- 
lauer  Betriebsdirection  sogar  mit  einer  Ersparnis  verbunden 
sein.  Redner  hege  nicht  die  geringste  Feindseligkeit  gegen 
Galizien,  wünsche  aber  seinem  Lande  dasselbe  Wohlergehen. 
Wir  werden,  sagt  er,  übrigens  nicht  nur  im  Eisenbahnwesen, 
sondern  auch  auf  anderen  Gebieten  unsere  administrative  Unab- 
hängigkeit von  Galizien  erkämpfen. 

Redner  beantragt  schliesslich  zwei  Resolutionen,  be- 
treffend die  Errichtung  einer  Staatsbahn  - Betriebsdirection  in 
Czernowitz  und  Bevorzugung  der  heimischen  Industrie  und  des 
heimischen  Materiales  bei  den  Eisenbahnbauten  in  der  Bukowina. 
Die  Partei  des  Redners  werde  für  die  Regierungsvorlage  stimmen. 

Auf  Antrag  des  Abg.  Novak  wird  die  Debatte  ge- 
schlossen. 

Zu  Generalrednern  werden  die  Abgeordneten  Dr.  Borcic 
und  Dr.  Scheicher  gewählt. 

Abg.  Dr.  Borcic  (Generalredner  contra)  meint,  Dalmatien 
sei  seit  jeher  das  Stiefkind  der  österreichischen  Regierungen. 
Wäre  Dalmatien  von  Deutschen  bewohnt,  hätte  es  der  öster- 
reichische Staat  gewiss  schon  für  seine  Pflicht  erachtet,  für  die 
Hebung  Dalmatiens  und  insbesondere  für  die  Ausgestaltung  des 
Hafens  in  Spalato  Vorsorge  zu  treffen.  Wenn  der  österreichische 
Staat  kein  Interesse  an  diesem  Lande  habe,  dann  möge  er  das- 
selbe seinem  Schicksale  überlassen;  es  wäre  dies  eine  Erlösung, 
denn  Ungarn  wäre  gewiss  bereit,  Dalmatien  in  fürsorgliche  Ob- 
hut zu  nehmen.  Redner  klagt  über  das  Vorwalten  des  ungarischen 
Einflusses  in  allen  gemeinsamen  Angelegenheiten,  insbesondere 
in  der  Behandlung  der  bosnischen  Eisenbahnen,  und  meint,  die 
Slaven  seien  der  Sündenbock  dieses  Zustandes.  Redner  erörtert 
die  Vortheile,  welche  die  Wasserstrassen  und  die  Investitionen 
Oesterreich  bringen  werden,  und  erklärt,  dass  er  diesen  Vorlagen 
sympatisch  gegenüberstehe.  Dalmatien  werde  allerdings  keinen 
Vortheil  daraus  ziehen,  denn  so  lange  in  der  öffentlichen  Ver- 
waltung Oesterreichs  der  Grundsatz  gelte;  „Suprema  lex  Hun- 
gariae  voluntas“,  werde  ein  Aufschwung  Dalmatiens  unmög- 
lich -sein. 

Abg.  Dr.  Scheicher  (Generalredner  pro)  meint,  dass 
man  durch  die  Art  der  Beschaffung  der  Gelder  für  die  In- 
vestitionen eine  wahrhaft  socialpolitische  That  durchfuhren 
könnte.  In  der  Aufnahme  von  Anlehen  liege  ein  Fluch  für  die 
Zukunft;  es  werde  dadurch  eine  Zinsknechtschaft  geschaffen. 
Der  Finanzminister  möge  auf  die  Idee  des  verstorbenen  Abge- 
ordneten Schlesinger  bezüglich  des  Volksgeldes  zurückgreifen 
und  500  Millionen  dieses  Volksgeldes,  wofür  er  keine  Zinsen  zu 
zahlen  hätte,  ausgeben.  Auf  diese  Weise  könnte  der  Finanz- 
minister die  Eisenbahnen  und  Wasserstrassen  nur  auf  den  Credit 
des  Staates  hin  bauen,  und  es  würden  nicht  jene  Vampyre 
existiren  können,  die  hinterher  die  Steuerträger  aussaugen. 

Die  Finanzminister  werden  gewiss  noch  dazu  kommen, 
jede  positive  Unternehmung  des  Staates  auf  dieser  Grundlage 
aufzubauen.  Solcherart  werde  man  etwas  Grosses  schaffen  können 
und  in  der  Lage  sein,  vielen  berechtigten  Wünschen  entgegen- 
zukommen. 

Minoritätsberichterstatter  Abg.  Dr.  Ellenbogen  bemerkt, 
dass  die  gestrige  Antwort  des  Eisenbahnministers  wesentlich, 
und  zwar  vorteilhaft  von  den  Ausführungen  des  Ministers  in 
der  ersten  Lesung  sich  unterschieden  habe.  Wenn  der  Eisenbahn- 
minister Angriffe  auf  sein  System  als  eine  Art  persönlicher 
Herzenssache  empfinde,  so  lasse  dies  hoffen,  dass  es  ihm  mit 
gewissen  Verbesserungen  ernst  sei.  Was  aber  die  Ziffern  des 
Eisenbahnministers  betreffe,  so  stimmen  sie  mit  den  dem  Redn  r 
zur  Verfügung  stehenden  Ziffern,  die  er  den  Veröffentlichungen 
des  statistischen  Departements  des  Eisenbahnministeriums  ent- 
nommen habe,  nicht  überein.  Meritorische  Gründe  habe  der 
Eisenbahnminister  gegen  die  Minoritätsanträge  nicht  vorgebracht. 
Redner  begriisst  es  mit  Freude,  dass  der  Eisenbahnminister  sich 
bereit  erklärt  hat,  alle  ihm  bekanntgegebenen  Uebelstände  einer 
strengen  Untersuchung  zu  unterziehen.  Er  werde  davon  geradezu 
ausschweifenden  Gebrauch  machen.  Was  die  Erhöhung  der  Ge- 
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halte  betrifft,  so  seien  die  höheren  Kategorien  dabei  besser 
weggekommen. 

Redner  bemerkt,  dass  der  Abgeordnete  Luksch  in  der 
letzten  Sitzung  eine  geradezu  erfrischende  Rede  gehalten  habe, 
so  recht  von  der  Leber  weg,  in  welcher  er  den  Classenstand- 
punkt  des  Besitzes  zum  Ausdrucke  gebracht  habe.  Wir  würden 
wünschen,  dass  alle  Parteien  und  alle  wirthschaftlichen  Inter- 
essengruppen immer  so  klar  und  deutlich  ihre  Anschauung  be- 
kannt geben  und  ihren  Classenstandpunkt  repräsentiren  würden. 
Redner  appellire  heute  nochmals  an  die  Chnstlichsocialen,  sich 
ihrer  anerkennenswerthen  Haltung  im  Jahre  1892  zu  erinnern 
und  für  die  socialpolitischen  Anträge  der  Socialdemokraten  zu 
stimmen. 

Abg.  Ri  eg  er  beantragt,  die  Investitionscredite  der  Re- 
gierung nur  für  die  Jahre  1901  und  1902  zu  bewilligen,  sowie 
einen  dritten  Absatz  zu  Artikel  VIII. 

Abg.  Pogacnik  beantragt  eine  Resolution,  betreffend 
den  sofortigen  Ausbau  der  Strasse  Bischof lak— Podberdo. 

Abg.  Dr.  Stojan  beantragt  eine  Resolution,  betreffend 
die  Aufnahme  der  Bestimmungen  der  Gewerbeordnung  über  die 
Sonn-  und  Feiertagsruhe. 

Generalberichterstatter  Abg.  Dr.  Sylvester  bittet  in 
seinem  Schlussworte,  die  Minoritätsauträge  des  Abg.  Dr.  Ellen- 
bogen, sowie  den  Antrag  des  Abg.  Klofac  abzulehnen.  Hin- 
gegen könne  er  der  Resolution  des  Abg.  Dr.  Ellenbogen  zu- 
stimmen. 

Bei  der  Abstimmung  werden  die  Minoritätsanträge  VII  a), 
VII  b),  VII  c),  sowie  der  Eventualantrag  des  Abg.  Klofac  abge- 
lehnt und  sodann  Artikel  VIII  unter  Ablehnung  der  Abänderungs- 
und Zusatzanträge  des  Abg.  Rieger  unverändert  nach  dem 
Ausschussentwurfe  angenommen. 

Es  wird  hierauf  Artikel  IX  (Refundirung  von  80  Millionen 
Kronen!  in  Verhandlung  gezogen. 

Zum  Worte  sind  gemeldet  pro  die  Abgeordneten  Hueber, 
Lecher,  Hagenhofer,  Peric,  Borciö,  Stojan,  Wagner,  Huber,  Götz, 
Kolischer,  ünterladstätter;  contra  die  Abgeordneten  Daszyimki, 
Hauck,  Ofner,  Scheicher,  Kienmann,  Seitz,  Ellenbogen,  Maätälka, 
Schraffl,  Hybeä,  König,  Fort,  Heimrich,  Heller,  Sileny,  Udrzal, 
Rieger,  Hovorka,  Belsky,  Kurz,  Sokol. 

Minoritätsberichterstatter  Abg.  Kaftan  erklärt,  dass  er 
sich  der  Ansicht  des  Generalberichterstatters,  der  sich  für  die 
Bewilligung  der  Refundirung  ausgesprochen  habe,  nicht  an- 
schliessen  könne.  Er  bedauert,  dass  die  oftmalige  Anregung,  es 
möge  die  Verwendung  der  Cassenüberschüsse  alljährlich  durch 
ein  Specialgesetz  festgesetzt  werden,  bisher  keinen  Anklang 
gefunden  habe.  Die  Refundirung  der  80  Millionen  an  die  Cassen- 
bestände möge  im  Interesse  einer  geordneten  Staatswirthschaft 
wünschenswert  sein,  allein  diese  Frage  sei  verfassungsrechtlicher 
und  politischer  Natur.  Seine  Partei  habe  der  Investitionsvorlage 
keine  Schwierigkeiten  bereiten  wollen,  müsse  sich  aber  gegen 
die  Refundirung  aus  constitutioneilen  Gründen  aussprechen. 
Redner  ersucht,  das  Minoritätsvotum  anzunehmen,  das  heisst  die 
Refundirung  aus  dem  Gesetze  auszuscheiden  und  die  Regierung 
aufzufordern,  eine  besondere  Vorlage  einzubringen,  welche  dem 
Budgetausschusse  zuzuweisen  wäre. 

Abg.  Daszynski  hegt  schwere  Bedenken  gegen  die 
Refundirung  von  80  Millionen  Kronen,  die  aus  den  Cassenbeständen 
entnommen  worden  sind.  Es  spielen  hiebei  verschiedene  Momente 
mit:  die  Ausserachtlassung  des  constitutioneilen  Rechtes  auf 
Budgetbewilligung  und  das  Debergreifen  auf  das  Gebiet  des 
ö- •erreichisch-ungarischen  Ausgleiches,  indem  über  verschiedene 
Detailfragen  dieses  Ausgleiches  entschieden  werde,  ohne  dass 
das  Haus  sich  irgendwie  über  die  § 14-Verordnungen  der  vorher- 
gegangenen Regierungen  geäussert  habe.  Nachdem  der  Vertreter 
des  Czechenclub  sich  gegen  die  Refundirung  ausgesprochen  hat, 
wende  sich  Redner  hauptsächlich  an  die  deutschen  Parteien,  die 
sich  immer  als  die  Hüter  der  Verfassung  aufgespielt  haben. 
Redner  erinnert  an  die  von  der  deutschen  Volkspartei  und 
von  der  deutschen  Fortschrittspartei  gestellten  Anträge  auf 
V ersetzung  des  Ministeriums  Thun  in  den  Anklagezustand 
wegen  der  von.  ihm  erlassenen  § 14-Verordnungen.  Unter  den 
angeklagten  Ministern  befand  sich  auch  der  noch  immer 
fungirende  Minister  Dr.  Ritter  von  Wittek.  In  den  Kämpfen  der 
letzten  Jahre  hat  es  sich  immer  darum  gehandelt,  das  primäre 
Recht  des  Hauses  gegen  das  angeblich  primäre  Recht  der  Re- 
gierung zur  Geltung  zu  bringen.  Die  Wunden  aus  diesem  Kampfe 
sind  noch  nicht  geheilt,  und  schon  sollen  dem  Volksrechte  noch 
schwerere  Wunden  geschlagen  werden.  Redner  polemisirt  sodann 
gegen  die  Ausführungen  des  von  Dr.  Kolischer  über  die  Frage  der 
Refundirung  erstatteten  Specialberichtes.  Es  handle  sich  nicht 
nur  um  die  parlamentarische  Bewilligung,  sondern  Dr.  Kolischer 
sagt,  die  bezüglichen  Ausgaben  hätten  „keine  parlamentarische 


Begründung  gehabt“;  ein  grosser  Theil  der  Ausgaben  sei  nur 
eine  Fortsetzung  früher  bewilligter  Posten.  Mit  einer  solchen 
Argumentation  könnte  man  jedes  Budgetrecht  umgehen.  Redner 
schliesst  mit  der  Bitte,  gegen  Artikel  IX,  eventuell  für  das 
Minoritätsvotum  Kaftan  zu  stimmen. 

Abg.  Dr.  Lecher:  Ich  muss  zunächst  erklären,  dass  ich 
nicht  die  Ehre  habe,  im  Namen  meiner  Parteigenossen  hier 
sprechen  und  stimmen  zu  können.  Für  die  Bedeckung  der  von 
uns  bereits  bewilligten  Ausgaben  von  487  Millionen  werde  ich 
aus  voller  Ueberzeugung  stimmen,  ohne  irgend  ein  Junctim 
offener  oder  heimlicher  Art  mit  den  Wasserstrassen,  aber  auch 
ohne  jenes  Junctim,  welches  die  Regierung  mit  der  ganzen 
Eisenbahnvorlage  zu  verknüpfen  beliebt  hat,  ohne  das  Junctim 
mit  der  Refundirung  der  Cassenbestände.  Es  ist  bedauerlich, 
wenn  man  einem  Hause,  das  nach  so  schwerer  Krankheit  im 
Zustande  der  Reconvalescenz  sich  befindet  und  eine  wirthsc'naft- 
liche  Vorlage  von  fast  epochaler  Bedeutung  zu  votiren  im  Begriffe 
ist,  eine  derartige  Belastungsprobe  noch  durch  dieses  Junctim 
verschärft.  Die  Frage,  wie  hoch  denn  eigentlich  die  Cassenbestände 
sind,  wird  in  dem  Ausschussberichte  des  Abg.  Dr.  Kolischer  zum 
erstenmal  ziffermässig  beantwortet.  Diese  Ziffern  muss  Dr.  Kolischer 
allerdings  vom  Finanzministerium  bekommen  haben.  Aber  in 
constitutioneller  Beziehung  ist  es  bedauerlich,  dass  eine  derartige 
Frage  erst  in  letzter  Minute  ziffermässig  beantwortet  wird.  Es 
war  die  Aufgabe  der  Regierung,  dieses  Beweismittel  in  der 
Regierungsvorlage  vorzubringen.  Der  Bericht  Dr.  Kolischer’s  führt 
aus,  dass  die  Cassenbestände  Ende  1899  rechnungsmässig  4541/* 
Millionen  Kronen  betrugen,  und  nun  beginnt  ein  wildes  Herunter- 
rechnen. Immer  neue  Posten  werden  als  nicht  cassenbestands- 
fähig  disqualificirt,  so  dass  schliesslich  von  der  halben  Milliarde 
nicht  viel  übrig  bleibt.  Warum  ist  gerade  das  Ende  des  Jahres  1899 
gewählt  worden?  Das  war  ein  Zeitpunkt,  wo  zur  Herstellung  der 
Fünf  Kronen-Stücke  gerade  recht  viel  Silbergeld  in  die  Münze 
geschickt  werden  musste.  Heute  stehen  also  von  den  genannten 
Summen  der  Regierung  sicherlich  ein  paar  Milliönchen  zur  Ver- 
fügung. Wie  viel  weiss  sie  wohl,  der  Ausschuss  scheint  es  nicht 
gewusst  zu  haben.  Nach  Berücksichtigung  der  Abzugsposten 
erübrigen  noch  345  Millionen  Cassenbestände,  von  denen  mit 
einer  gewissen  Pose  mitgetheilt  wird,  dass  sie  sich  auf  9000  Cassen 
vertheilen.  Davon  befinden  sich  aber  7500  Cassen  im  Post-  und 
Eisenbahndienste,  auf  welche  circa  50  Millionen  entfallen,  während 
auf  die  geringere  Anzahl  der  übrigen  Cassen  der  weit  grössere 
Betrag  von  300  Millionen  entfällt.  Summirt  man  übrigens  die 
auf  Seite  83  des  Berichtes  ausgewiesenen  Summen,  welche  dar- 
stellen, wie  viel  Baargeld  in  den  einzelnen  Cassen  und  Perceptions- 
ämtern  erliegt,  so  kommt  man  werkwürdigerweise  keineswegs  zu 
der  Summe  von  345  Millionen,  sondern  zu  der  Summe  von 
321V2  Millionen.  Als  zur  Verfügung  des  Finanzministers  stehend, 
bleiben  lediglich  die  in  der  Staatscentralcasse  befindlichen 
143l/s  Millionen.  Es  wird  gesagt,  man  müsse  hievon  die  Steuer- 
wechsel im  Betrage  von  22  Millionen  ausschalten.  Es  geht  aber 
nicht  an,  derartige  liquide  Forderungen,  wie  die  durchgesiebten, 
mit  allen  möglichen  Garantien  versehenen  Wechsel  unserer  hervor- 
ragendsten Industriellen  als  etwas,  was  man  in  den  Cassen- 
beständen gar  nicht  in  Betracht  zu  ziehen  habe,  auszuschalten. 
Gewiss  ist  auch  dasjenige  Guthaben,  welches  bei  der  Postspar- 
casse  zu  Rechnung  des  Staates  erliegt  und  für  Ende  1899  mit 
52  Millionen  angegeben  ist,  ein  der  Regierung  vollkommen  zur 
Verfügung  stehendes,  nahezu  baares  Geld.  Diese  Posten  zusammen- 
gerechnet und  von  den  143V2  Millionen,  welche  sich  in  den 
Staatscassen  befinden,  abgezogen,  ergeben  einen  Baarbestand  von 
23 Vj  Millionen,  welche  zu  dieser  Zeit  in  der  Staatscentralcasse 
waren.  Dazu  kommen  noch  die  Steuerwechsel,  das  Giroguthaben 
bei  der  Oesterreichisch-ungarischen  Bank,  die  52  Millionen  der 
Postsparcasse  und  der  Betrag  von  20  Millionen,  der  im  Aus- 
schüsse in  Verlust  gerathen  ist,  so  dass  man  zu  der  immerhin 
ansehnlichen  Summe  von  127,000.000  Kronen  gelangt.  Weiter  ist 
ein  gewisser  Betrag  von  Scheidemünzen,  endlich  ein  Betrag  von 
der  schwebenden  Schuld  des  Activ-Passiv-Saldo  zur  Verfügung, 
so  dass  Ende  1899  bereits  150,000.000  Kronen  Cassenbestände 
vorhanden  gewesen  sein  müssen,  und  wenn  sie  nicht  dagewesen 
sind,  ist  es  Sache  des  Finanzministers,  aufzuklären,  wohin  man 
dieses  Geld  gegeben  hat.  Seit  1899  hat  noch  eine  Besserung 
stattgefunden.  Aus  alledem  geht  hervor,  dass  diese  grosse  Noth 
an  Baarmitteln,  von  der  man  seit  Monaten  erzählt,  thatsächlich 
nicht  besteht. 

Wenn  eingewendet  wird,  dass  grosse  Cassenbestände  kein 
Unglück  wären,  so  könne  sich  Redner  für  das  Anhäufen  von 
Beständen,  über  welche  die  Regierung  Niemand  Rechenschaft 
ablege,  nicht  erwärmen,  wenigstens  aber  müsste  über  die  Zinsen 
irgend  welche  Rechnung  gelegt  werden.  Es  sei  bedauerlich,  dass 
der  Specialberichterstatter  Abg.  Dr.  Kolischer  die  Bewilligung 
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der  80  Millionen  als  eine  volksfreundliche  Massregel  hinstelle, 
welche  ein  Anziehen  der  Steuerschraube  verhindern  würde. 

Wenn  weiter  der  Staat  als  ein  schlechter  Zahler  hin- 
gestellt werde,  der  nicht  in  der  Lage  sei,  seinen  Verpflichtungen 
gegenüber  der  Industrie  nachzukommen,  so  sei  dieses  Argument 
ein  sehr  trauriges.  Es  sei  ja  bekannt,  dass  für  die  bessere  Aus- 
rüstung der  Wehrmacht  in  nächster  Zeit  namhafte  Opfer  ge- 
bracht werden  sollen.  Redner  könne  diese  Methode  des  Ver- 
steckenspielens  nicht  billigen.  Wenn  die  Armee  eine  bessere 
Bewaffnung  brauche,  werde  man  gewiss  so  patriotisch  sein,  das- 
jenige, was  nothwendig  ist,  zu  bewilligen.  Wenn  wirklich  eine 
so  grosse  Ebbe  in  den  Cassenbeständen  herrscht,  so  werde  mit 
den  80  Millionen,  von  denen  die  Hälfte  für  Valutazwecke  Weg- 
gehen soll,  gar  nicht  gedient  sein.  Dem  Bedürfnisse  der  Staats- 
verwaltung nach  einer  gewissen  Elasticität  in  Bezug  auf  ihre 
Geldgebahrung  könnte  uurch  eine  modernere  Organisirung  des 
Cassenwesens,  sowie  durch  ein  Gesetz  über  die  Ausgabe  von 
Cassenscheinen  vollkommen  Rechnung  getragen  werden. 

Redner  wendet  sich  sodann  der  Erörterung  der  Valuta- 
frage zu,  die  versteckt  in  dem  Refundirungsbegehren  enthalten 
sei.  Von  den  80  Millionen  sollen  Milionen  zur  Fortsetzung 
der  Valutaregulirung  verwendet  werden.  Ungarn  wisse  ganz  gut, 
was  es  an  dem  Ausgleiche  besitzt,  und  es  falle  ihm  nicht  ein, 
diese  ungeheuren  Vortheile  preiszugeben,  welche  es  durch  den 
§ 14-Ausgleich  erreicht  habe,  auch  wenn  das  alte  Geld  noch 
längere  Zeit  im  Umlaufe  sich  befinde.  Wenn  das  Parlament 
diese  Rechnung  bezahlt,  hat  es  sich  in  den  beiden  wichtigsten 
Punkten,  dem  Geldpunkte  und  dem  Ausgleiche  mit  Ungarn,  mit 
der  § 14- Vergangenheit  der  letzten  Jahre  versöhnt. 

Man  habe  hier  zum  erstenmal  Gelegenheit,  zu  dem 
ungarischen  Ausgleiche  Stellung  zu  nehmen.  Das  Ueberein- 
kommen  mit  der  Bank  sei  ein  Theil  dieser  Ausgleichs- 
vereinbarungen, und  wer  das  Geld  zur  Durchführung  dieses 
Uebereinkommens  bewillige,  der  stärke  den  § 14  materiell 
ausserordentlich. 

Es  werde  weiter  gesagt,  dass  ein  Theil  dieser  113  Millionen, 
welche  der  Eisenbahnminister  fiir  Investitionen  während  der 
§ 14-Periode  ausgegeben  habe,  parlamentarisch  bewilligt  seien, 
und  dass  es  sich  bezüglich  dieses  Betrages  nur  um  die  Be- 
deckung handle ; Redner  habe  ausgerechnet,  dass  nur  261/2  Millionen 
Kronen  parlamentarisch  bewilligt  seien,  während  88  Millionen 
in  der  Luft  hängen.  Der  Berichterstatter  meint  freilich,  dass  es 
sich  hinsichtlich  dieses  letzten  Betrages  um  eine  Analogie 
handle.  Damit  könne  Redner  sich  aber  nicht  einverstanden  er- 
klären. 

Das  Investitionsbudget  sei  ein  bureaukratisch-parlamen- 
tarischer  Nothbehelf  gewesen.  Der  gegenwärtige  Fjnanzminister 
habe  diese  Art  der  Wirthschaft,  dass  man  diverse  unbequeme 
Posten  aus  dem  Hauptbudget  in  ein  Nebenbudget  „auswandern 
schickte“,  kritisirt,  als  er  jene  glänzende  Budgetrede  hielt,  auf 
die  man  so  lange  gewartet  habe  und  die  noch  heute  den  Gegen- 
stand des  Studiums  und  der  Bewunderung  aller  mit  finanziellen 
Fragen  sich  beschäftigender  Männer  bildet.  Es  gehe  nicht  an, 
unter  den  in  das  Investitionspräliminare  eingeschobenen  Budget- 
posten eine  weitere  vorsichtige  Wahl  zu  treffen  und  sich  eine  Summe 
von  113  Millionen  Kronen  zusammenzustellen,  welche  sich  dem 
Parlamente  nach  ihrer  Verwendung  als  ungemein  wohlgefällige 
Auslage  für  Bahninvestitionen  darstellen. 

Der  Generalberichterstatter  Dr.  Sylvester  stehe  in 
dieser  Frage  auf  dem  starren  Rechtsstandpunkte.  Er  meine,  es 
handle  sich  um  ein  einfaches  Darlehensgeschäft,  indem  der 
Eisenbahnminister  sich  vom  Finanzminister  das  Geld  ausgeliehen 
habe  und  es  jetzt  zurückzahlcn  müsse.  Diesen  Vergleich  könne 
Redner  nur  als  einen  nicht  besonders  gelungenen  juridischen 
Scherz  auffassen.  Der  Staat,  der  Fiscus,  sei  ein  Ganzes  und 
stelle  das  gesammte  Staatsvermögen  dar,  die  Minister  seien  nur 
Verwalter  des  Gemeinvermögens. 

Unsere  Aufgabe,  schliesst  Redner,  ist  es,  zu  denken,  dass 
wir  das  wichtigste  finanzielle  und  wirtschaftliche  Gut  unserer 
Wähler  zu  verwalten  haben,  ihre  Steuerkraft,  und  diesem  Ge- 
danken durch  meine  Kritik  Ausdruck  zu  geben,  war  mein  heutiges 
Bestreben. 

Finanzminister  Dr.  Ritter  Böhm  von  Bawerk: 

Hohes  Haus!  Einer  der  wichtigsten  Punkte  des  in  Ver- 
handlung stehenden  Artikels,  die  Refundirung  eines  Betrages 
von  80  Millionen  Kronen,  ist  soeben  in  drei  interessanten, 
temperamentvollen  Reden  angegriffen  worden,  von  welchen 
eine  vom  verehrten  Herrn  Berichterstatter  der  Minorität, 
die  zweite  von  dem  ersten  Herrn  Contra-Redner  und  die  dritte 
von  dem  ersten  Herrn  Pro-Redner  ausgegangen  ist.  Wenn  ich 
die  Art  der  Argumente  gruppire,  die  in  diesen  drei  Reden  ent- 
gegengehalten  worden  sind,  so  glaube  ich,  gehört  die  eine  Hälfte 


auf  das  politische,  staatsrechtliche  Gebiet,  die  andere  auf  das 
eigentliche  finanzielle,  cassenmässige. 

■In  politischer  Beziehung  wurde  im  Wesentlichen  entgegen- 
gehalten — ich  glaube,  es  ist  das  in  sehr  verschiedenen  Ab- 
tönnungen  der  Worte  geschehen,  aber  im  Grunde  ist  derselbe 
Gedanke  wiedergekehrt  — dass  die  jetzige  Regierung  — und 
um  diese  kann  es  sich  ja  bei  der  Einbringung  dieser  Vorlage 
nur  handeln  — nicht  verfassungsmässig  correct  gehandelt  habe, 
indem  sie  diesen  Refundirungsanspruch  in  dieser  Form  und  an 
diesem  Orte  gestellt  hat.  Es  wurde  unter  Anderem  darauf  hin- 
gewiesen, dass  die  Regierung  noch  nicht  die  Indemnität  erwirkt 
habe  und  für  eine  ganze  Reihe  von  § 14-Verordnungen,  welche 
zum  geringeren  Theile  von  ihr,  zum  grösseren  Tlieile  von  Vor- 
gängern veranlasst  worden  waren. 

Hohes  Haus!  Ich  gestehe,  dass  ich  diese  Vorwürfe  nicht 
als  ganz  richtig  hinnehmen  kann.  Die  jetzige  Regierung  konnte 
doch  bezüglich  der  der  Vergangenheit  angehörenden  § 14-Ver- 
ordnungen nichts  Anderes  thun,  als  dieselben  verfassungsmässig 
dem  hohen  Hause  vorzulegen,  damit  das  hohe  Haus  entweder 
die  Genehmigung  oder  die  Nichtgenehmigung  ausspreche.  Aber, 
meine  Herren,  was  kann  die  Regierung  dafür,  dass  das  hohe 
Haus  bisher  nicht  dazu  gekommen  ist,  eine  concrete  Stellung 
gegenüber  diesen  unterbreiteten  Vorlagen  einzunehmen?  Ich 
kann  nicht  einsehen,  inwiefern  die  jetzige  Regierung  inconstitu- 
tionell  dadurch  gehandelt  haben  soll,  dass  sie  in  einer  Regierungs- 
vorlage an  das  hohe  Haus,  welches  Geldbewilligungen  ver- 
fassungsmässig zu  ertheilen  hat,  mit  einer  Bitte  um  eine  solche 
Geldertheilung  sich  wendet. 

Nun  kann  man  allerdings  noch  sagen  — und  auch  das 
ist  von  verschiedenen  Herren  Rednern  gesagt  worden  — es  sei 
der  Ort  nicht  der  richtige  gewesen,  und  es  ist  insbesondere 
darauf  hingewiesen  worden,  dass  im  Eisenbahnausschusse  vor- 
zugsweise die  Eisenbahnfachmänner  sitzen,  während  die  Finanz- 
und  Valutafachmänner  in  anderen  Ausschüssen  des  hohen  Hauses 
ihren  Platz  hätten. 

Meine  Herren,  ich  will  ja  nicht  untersuchen,  ob  das  so 
richtig  ist,  dass  im  Eisenbahnausschusse  nur  Eisenbahnfach- 
männer und  keine  Finanzfachmänner  sitzen,  ich  glaube,  das  hohe 
Haus  wird  sich  auch  bei  der  Einsetzung  jenes  Ausschusses,  der 
nicht  blos  über  den  Bau  von  Eisenbahnen,  sondern  zum 
allermindesten  auch  über  den  480  Millionencredit  für  künftige 
Eisenbahnen  zu  urtheilen  gehabt  hat,  diese  letzteren  Rücksichten 
vor  Augen  gehalten  haben.  Auf  jeden  Fall  glaube  ich  aber  für 
das  Vorgehen  der  Regierung  — und  ich  glaube  gewiss  nicht 
für  die  Ausschusszusammensetzung  und  Ausschusszuweisung  des 
hohen  Hauses  aufzukommen  zu  haben,  sondern  nur  für  das,  was 
die  Regierung  gethan  hat  — ganz  einfach  sagen  zu  können:  Es 
handelt  sich  bei  dem  Totale  der  Vorlagen  durchwegs  um  Credit- 
ansprüche,  welche  in  Eisenbahnbauten  wurzeln.  Ich  kann  daher 
nicht  zugeben,  dass  die  Regierung  eine,  ich  möchte  sagen,  sach- 
liche oder  logische  Verpflichtung  hätte  hier  zu  trennen  oder  zu 
sondern.  Ich  bitte  um  Verzeihung,  meine  Pflicht  ist  es  ja,  in 
einem  kritisch  gestimmten  Abgeordnetenhause,  wo  jede  Hand- 
lungsweise der  Regierung  ziemlich  genau  untersucht  und  nach- 
gesehen wird,  ob  man  irgend  ein  Haar  darin  finden  könnte,  auch 
meinerseits  dieser  Untersuchung  zu  folgen. 

Nun,  meine  geehrten  Herren,  ich  bin  gar  nicht  sicher,  ob, 
wenn  die  Regierung  den  umgekehrten  Weg  eingeschlagen  hätte, 
nämlich  für  die  Eisenbahnbauten  der  Zukunft  eine  Vorlage  und 
dann  ohne  inneren  Zusammenhang  mit  dieser  Vorlage  eine 
zweite  Vorlage  wegen  Ref'undirungen  einzubringen,  die  ihre 
Wurzeln  haben  in  früheren,  im  Investitionsprogramme  vor- 
gesehenen und  ausgeführten  Eisenbahnbauteu,  ob  da  nicht  auch 
kritische  Geister  gekommen  wären  und  gesagt  hätten:  Die  Re- 
gierung reisst  ja  zusammengehörige  Dinge  auseinander;  es 
handelt  sich  hier  um  einen  Credit  für  Eisenbahnbauten,  es  handelt 
sich  dort  um  Eisenbahnbauten,  warum  macht  die  Regierung 
einen  Versuch,  das  hohe  Haus  zu  verleiten,  zwei  gleichartige 
Dinge  möglicherweise  gar  zwei  verschiedenen  Ausschüssen  zu- 
zuweisen? Ich  glaube  es  lässt  sich  vom  logischen  und  sachlichen 
Standpunkte  das  Vorgehen  der  Regierung  vertreten  und  ins- 
besondere vom  staatsrechtlichen  und  verfassungsmässigen  Stand- 
punkte in  keiner  Weise  ein  Moment  erblicken,  welches  den  Vor- 
gang der  Regierung  nicht  zulässig  erscheinen  liesse.  Das  {hohe 
Haus  wird  aber  mit  besonderem  Interesse  der  ungemein  gründ- 
lichen, interessanten  und  auch  so  humorvollen  Rede  des  ersten 
Herrn  Pro-Redners  gefolgt  sein,  welcher  in  einem  grossen  ITi eile 
seiner  Ausführungen  den  sachlichen,  den  wirklich  finanziellen 
und  cassenmässigen  Standpunkt  eingenommen  hat. 

Meine  Herren!  Ich  bitte  nicht  zu  befürchten.  dass  ich 
die  ziemlich  umfassende  Kritik  des  geehrten  Herrn  Redners  in 
Bezug  auf  das  Thema  der  Cassenbestände  etwa  mit  einer  nicht 
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minder  umfassenden  systematischen  Darstellung  der  Cassen- 
bestände  erwidern  werde.  Das  hiesse  die  Geduld  des  hohen 
Hauses  etwas  zu  stark  in  Anspruch  nehmen,  und  es  hiesse 
ausserdem  ein  bischen  dem  hohen  Hause  gegenüber  gegen  das 
bis  in  idem  sündigen.  Wenn  ich  mich  nämlich  auch  über  dieses 
Thema  nicht  ex  professo  ausgesprochen  habe,  so  hat  sich  doch 
der  geehrte  Herr  Specialberichterstatter  schon  in  ausserordentlich 
gründlicher  und  erschöpfender  Darstellung,  die  ja  gedruckt  in 
den  Händen  der  verehrten  Herren  sich  befindet,  hierüber  aus- 
gesprochen, und  ich  möchte  mich  daher  damit  begnügen,  so  gut 
ich  es  im  Momente  kann,  auf  einige  specielle  Anfragen  des  ver- 
ehrten Herrn  Abg.  Dr.  Lecher  zu  erwidern.  Vorher  möchte  ich 
nur  mit  einem  Worte  auf  die  hypothetisch  ausgesprochene  Muth- 
massung  des  verehrten  Herrn  Redners  antworten,  dass  die  im 
Operate  des  verehrten  Herrn  Specialberichterstatters  mitgetheilten 
Daten  etwa  amtlichen  Ursprunges  seien. 

Das  Verhältnis  ist  folgendes:  Der  Ausschuss  des  hohen 
Hauses  hat  von  der  Regierung  concrete  Nachweisungen  verlangt. 
Der  Herr  Specialberichterstatter  hat  im  Namen  des  Ausschusses 
der  Regierung  dieses  Verlangen  übermittelt.  Die  verlangten 
Daten  wurden  selbstverständlich  von  der  Regierung  pflichtgemäss 
dem  verehrten  Herrn  Specialberichterstatter  geliefert,  welcher 
dieselben  sodann  in  seinem  Operate  selbstständig  verwendet  hat. 
Die  Daten  sind  also  allerdings  zu  einem  gewissen  Theile  officielle 
Daten,  welche  die  Regierung  zur  Verfügung  gestellt  hat. 

Der  verehrte  Herr  Abg.  Dr.  Lecher  hat  nun  u.  A.  die  Be- 
merkung gemacht,  dass  bei  der  Aufzählung  der  verschiedenen 
Cassenbestände  dem  Ausschussberichte  22  Millionen  abhanden 
gekommen  seien,  die  sich  auf  Seite  83  rechts  oben  nicht  finden. 
Ich  erlaube  mir,  den  verehrten  Herrn  Abgeordneten  darauf  auf- 
merksam zu  machen,  dass  schon  das  Wort  „namentlich“,  wie 
aus  dem  Contexte  „an  den  obigen  345  Millionen  participiren 
namentlich“  hervorgeht,  zeigt,  dass  die  Aufzählung  keine  taxa- 
tive  ist,  sondern  dass  in  dieser  Aufzählung  nur  die  vorzüglichsten 
Gruppen  von  Cassen  berücksichtigt  sind,  nämlich  die  Staats- 
centralcasse,  die  Landescassen,  Pereeptionsämter,  sowie  Post- 
und  Eisenbahncassen. 

Ausser  diesen  Cassen  gibt  es  nun  noch  eine  ganze  Reihe 
von  Cassen;  ich  bin  nicht  imstande,  sie  aus  dem  Gedächtnisse 
taxativ  aufzuzählen,  ich  erwähne  beispielsweise  nur  die  Montan- 
cassen  und  die  Forstcassen.  Die  abhanden  gekommenen 
22  Millionen  liegen  also  in  jenen  letzteren  Cassen. 

Ferner  hat  der  verehrliche  Abg.  Dr.  Lecher  gefragt, 
warum  man  dann  für  die  Momentphotographie  gerade  die  Cassen- 
bestände zu  Ende  des  Jahres  1899  gewählt  habe.  Da  erlauDe 
ich  mir,  folgende  Antwort  zu  geben : Man  hat  vor  Allem  einen 
Cassenbestand  von  einem  letzten  December  gewählt,  weil  diese 
Momentaufnahme  normalmässig  und  rechnungsmässig  immer  für 
den  letzten  December  stattfindet.  Der  Oberste  Rechnungshof 
stellt  die  Rechnungsabschlüsse  mit  31.  December  'fest,  und  bei 
dieser  Gelegenheit  werden  die  Cassenbestände  fixirt.  Darum  hat 
man  also  einen  letzten  December  gewählt.  Warum  den  letzten 
December  1899?  Einfach  deshalb,  weil  dies  der  letzte  Jahres- 
abschluss ist,  welcher  in  dem  Zeitpunkte  der  Fertigstellung  der 
Vorlage  bekannt  war.  Aus  der  Zusammensetzung  der  Cassen- 
bestände und  dem  sehr  instructiven  Operate  des  verehrten  Herrn 
Specialberichterstatters  geht  ja  hervor,  dass  die  Cassenbestände 
durchaus  nicht  so  einfache  Bestände  sind,  die  sich  in  einigen 
Stunden  abzählen  lassen,  sondern  da  spielen  diese  gewissen 
activen  und  passiven  schwebenden  Posten  mit,  deren  Durch- 
führung oft  viele  Monate  erfordert,  so  dass  der  Cassenstand 
vom  letzten  December  erst  nach  einer  Reihe  von  Monaten 
rechnungsmässig  fixirt  werden  kann.  Nun  hat  der  verehrte  Herr 
Abgeordnete  gemeint,  dieser  31.  December  1899  sei  besonders 
günstig  gewählt  worden,  um  die  Cassenbestände  recht  niedrig 
und  unzureichend  erscheinen  zu  lassen. 

deine  Herren,  wenn  wir  die  Absicht  hätten,  der  Sache 
dieses  Aussehen  zu  geben,  so  würden  wir  gewiss  keinen  31.  De- 
cember für  unsere  Momentphotographie  gewählt  haben.  Im  tiefen 
Winter  nämlich  sind  die  Cassenbestände  gewöhnlich  relativ 
günstiger;  die  eigentlich  schlechte  Zeit  ist  jetzt,  ist  im  Friih- 
sommer.  Es  liegt  dies  in  der  Natur  der  Sache.  Es  hängt  das 
theils  zusammen  mit  der  Campagne  bei  verschiedenen  Productions- 
zweigen,  welche  der  Productionsabgabe  unterliegen, ' theils  mit 
der  Ernte,  so  dass  in  den  späteren  Monaten  des  Jahres  die  Ein- 
gänge reichlicher  sind.  Ende  des  Jahres  sind  die  Cassenbestände 
leidlich  gut,  während  sie  von  da  ab  gegen  das  Frühjahr  zu  ab- 
zunehmen pflegen.  Von  diesem  Standpunkte  aus  war  also  der 
31.  December  1899  für  den  vom  verehrten  Herrn  Redner  gemuth- 
massten  Zweck  keineswegs  günstig. 

Der  verehrte  Herr  Abgeordnete  hat  weiter  exemplicirt  die 
Post  von  22  Millionen  Steuerwechseln,  die  sich  an  jenem  31.  De- 


cember in  den  Cassenbeständen  vorgefunden  habe  und  von  der 
er  die  Muthmassung  ausgesprochen  hat,  dass  der  Betrag  von 
22  Millionen  ein  relativ  niederer  Stand  sei.  Ganz  richtig!  Ge- 
wöhnlich ist  die  Summe  der  Steuerwechsel  viel  höher,  jetzt  ist 
- sie  z.  B.  etwas  über  50  Millionen,  aber  ich  muss  darauf  auf- 
merksam machen,  dass  der  Schluss  aus  dieser  Thatsache  gerade 
nach  der  umgekehrten  Richtung  geht.  Ich  werde  dem  verehrten 
Herrn  Abgeordneten  sofort  sagen,  warum  Ende -1899,  Anfang  1900 
so  wenige  Steuerwechsel  in  der  Casse  waren.  Deswegen,  weil 
kurze  Zeit  vorher  die  damals  schon  bestandene  Cassenknappheit 
die  damalige  Finanzverwaltung  veranlasst  hatte,  Steuerwecbsel 
escomptiren  zu  lassen.  Es  waren  daher  so  und  so  viele  Steuer- 
wechsel,  welche  vorher  im  Portefeuille  der  Finanzverwaltung 
gewesen  waren,  in  anderen  Portefeuilles,  und  dafür  war  das 
Baargeld  in  den  Cassenbeständen.  Wenn  daher  regelmässig  der 
Betrag  der  Steuerwechsel  ein  höherer  ist,  so  bedeutet  das  die 
Umwandlung  eines  etwas  grösseren  Theiles  der  Cassenbestände 
aus  dem  allermobilsten  Zustande  des  rollenden  Geldes  in  den 
Zustand  einer  ermässigten  Mobilität  — es  ist  in  der  That  eine 
gemässigte  Mobilität,  wenn  man  Wechsel  in  der  Hand  hat,  die 
erst  drei  oder  sechs  Monate  a dato  zur  Einzahlung  gelangen  und 
deren  Escomptirung,  wenn  man  sie  vorzunehmen  gezwungen  ist, 
immerhin  eine  nicht  unbeträchtliche  Zinsenlast  bedeutet.  Im 
Vorjahre  z.  B.  war  der  Bankzinsfuss,  der  für  die  Escomptirung 
massgebend  ist,  4l/spCt„  das  ist  ziemlich  viel  und  mehr  als  der 
Zinsfuss  der  fundirten  Schuld. 

Der  verehrte  Herr  Abgeordnete  hat  auch  gefragt,  und  er 
hatte  sicherlich  das  Recht  zu  fragen:  Ja,  wenn  der  Staat  activ 
schwebende  Posten,  z.  B.  Guthaben  bei  der  Postsparcase,  bei  der 
Oesterreichisch-ungarischen  Bank  oder  bei  sonstigen  Creditinstituten 
hat,  so  müssen  Zinsen  eingehen,  und  diese  Zinsen  müssen  irgendwo 
aufscheinen.  Ich  erlaube  mir  darauf  zu  antworten,  dass  solche 
Zinsen  eingehen  und  aufscheinen,  und  zwar  im  Staatsvoranschlage 
im  Einnahmetheile  X,  „Finanzministerium“,  Capitel  11,  „All- 
gemeine Cassenverwaltung“,  Titel  7,  „Zinsen  von  den  im  Ver- 
mögen der  Staatscentralcasse  befindlichen  Effecten,  beziehungs- 
weise von  schwebenden  Vorschüssen,  angelegten  Staatsgeldern 
und  aus  dem  Checkverkehre  mit  der  Postsparcasse,  dann  Escompte- 
zinsen  für  1901  . . . K 1,435.000.“ 

Der  verehrte  Herr  Abgeordnete  hat  ferner  darauf  angespielt, 
dass,  wenn  von  Seiten  der  Regierung  auch  darauf  hingewiesen 
werde,  dass  man  es  nicht  auf  eine  vollkommene  Leere  der  Cassen 
ankommen  lassen  darf,  weil  man  ja  doch  auch  für  irgend  welche 
ausserordentliche  Erfordernisse  gerüstet  sein  muss,  die  Regierung 
hier  irgendwelche  ganz  besondere  grosse  specielle  Ausgaben  im 
Sinne  habe.  Ich  bitte,  dem  ist  nicht  so;  ich  will  blos  erwähnen, 
dass  ja  leider  mit  einer  gewissen  Regelmässigkeit  auch  Nothstands- 
ausgaben  eintreten,  welche,  wie  z.  B.  im  Vorjahre  — wenn  ich 
mich  recht  erinnere  — glücklicherweise  nur  mit  dem  mässigen 
Betrage  von  41/.,!  Millionen  Kronen  den  Staatshaushalt  belastet 
haben,  die  aber,  wenn  ich  mich  der  Ziffer  recht  entsinne,  das 
Jahr  vorher  den  Betrag  von  10  Millionen  Gulden,  das  ist  20  Mil- 
lionen Kronen,  ausgemacht  haben.  Wenn  die  Cassenbestände 
knapp  sind,  ist  das  keine  Kleinigkeit  — und  es  ist  auch  nicht 
gleicbgiltig,  ob  man  rasch  gibt,  denn  in  solchen  Fällen  gilt  ja 
besonders  das  Wort:  Bis  dat,  qui  cito  dat  — und  ob  man  so 

erhebliche  Summen  den  nothleidenden  Bezirken  augenblicklich 
zuzuführen  in  der  Lage  ist. 

Wenn  der  verehrte  Herr  Abgeordnete  sodann  den  Schluss 
gezogen  hat,  wenn  die  Cassenbestände  wirklich  so  desparat  sind, 
dass  sie  solche  ausserordentliche  Zufuhren  brauchen,  dann  würde 
auch  eine  ausserordentliche  Zufuhr  von  40  Millionen  Gulden, 
das  ist  80  Millionen  Kronen,  nach  Abschlag  dessen,  was  für 
Valutazwecke  benöthigt  wird,  die  Sache  nicht  in  Ordnung  bringen, 
so  glaube  ich,  ist  das  einer  derjenigen  Schlüsse,  welche  eine 
gewisse  Aehnlichkeit  haben  mit  jenen  Schlüssen,  in  welchen 
schon  die  alten  griechischen  Weisen  bekanntlich  ihre  Schluss- 
kraft übten. 

Ich  glaube,  dieser  Schluss  hat  eine  gewisse  Aehnlichkeit 
mit  dem  sogenannten  Haufenschluss.  Ein  Korn  macht  keinen 
Haufen,  zwei  Körner  machen  keinen  Haufen  u.  s.  w.,  folglich 
macht  auch  die  grösste  Menge  Körner  keinen  Haufen.  Um  also 
von  unserem  Falle  zu  reden:  wenn  die  Cassen  leer  sind,  kann 
eine  Million  nichts  ausmachen,  können  zwei  Millionen  nichts 
ausmachen  und  auch  40  Millionen  nichts  ausmachen.  So  steht 
die  Sache  denn  doch  nicht.  Ich  glaube,  es  kann  einen  Zustand 
geben,  bei  welchem  in  der  That,  wenn  40  Millionen  Kronen 
fehlen,  eine  derartige  Cassenknappheit  eintritt,  dass  eine  ord- 
nungsmässige  Gebahrung  gefährdet  ist,  und  dass  Dinge  Vor- 
kommen können,  welche  in  einem  geordneten  Staatswesen  mit 
geregelten  Finanzverhältnissen  nicht  Vorkommen  sollen  und 
dürfen,  dass  dagegen,  wenn  40  Millionen  dazu  kommen,  solche 
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Dinge  vermieden  werden.  Ich  für  meine  Person  gehe  von  dem 
Grundsätze  aus,  durchaus  nicht  vom  hohen  Hause  soviel  zu 
verlangen,  dass  die  Cassen  in  Geld  schwimmen;  ich  habe  daher 
auch  keineswegs  die  Refundirung  aller  derjenigen  Beträge  ver- 
langt, welche  die  Finanzverwaltung  für  Investitionszwecke  in  den 
letzten  Jahren  anderen  Ressorts  zur  Verfügung  gestellt  hat, 
sondern  glaubte  mich  auf  jenen  Minimalbetrag  beschränken  zu 
sollen,  den  ich  so,  wie  ich  die  Cassenverhältnisse  kenne  und 
verstehe,  für  nothwendig  halte,  um  eine  geordnete  Gebahrung 
aufrechtzuerhalten. 

Wenn  der  verehrte  Herr  Abgeordnete  darauf  hingewiesen 
bat,  dass  man  durch  Reorganisirung  des  Cassenwesens  an  Baar- 
geld  sparen  soll,  so  hat  er  vollständig  Recht,  und  ich  kann  dem 
hohen  Hause  mittheilen,  dass  ich  während  meiner  Amtsführung 
bestrebt  war  — die  Noth,  auch  die  Cassennoth  macht  ja  bis  zu 
einem  gewissen  Grade  erfinderisch  — auf  allerlei  Hilfsmittel  zu 
sinnen,  dass  ich  bestrebt  war,  verschiedene  Massregeln  eintreten 
zu  lassen,  welche  auf  eine  Baargeldersparung  hinauslaufen.  — 
Aber  grössere  Erfolge  konnte  ich  bis  zum  Augenblicke  nicht  er- 
zielen, und  ich  bitte,  gewisse  fundamentale  Umgestaltungen,  die 
vielleicht  noch  in  Zukunft  zu  grossen  Ersparnissen  an  Baar- 
mitteln  führen  könnten,  lassen  sich  nicht  im  Handumdrehen 
machen.  Es  würde  gewiss  eine  Leichtfertigkeit  darin  liegen,  das 
System  der  Cassenverwaltung  von  einem  Tag  auf  den  anderen 
vollkommen  umzustürzen.  Solche  Organisirungen,  die  üorigens 
auch  nicht  vom  Ministerium  allein  durchgeführt  werden  können, 
sondern  der  Mitberathung  und  Zustimmung  des  Obersten  Rech- 
nungshofes bedürftig  sind,  solche  grosse  Reorganisationen  müssen 
sorgfältig  vorbereitet  werden.  Würde  übrigens  diese  geldsparende 
Reform  nicht  eingeführt  worden  sein,  dann,  verehrte  Herren, 
würden  wir  eben  nicht  gleich  bleibende,  sondern  zunehmend 
grössere  Cassenbestände  brauchen.  Die  Herren  wissen  ja  und 
können  es  von  Jahr  zu  Jahr  verfolgen,  dass  unsere  Gesammt- 
umsatzziffer  immer  anwächst.  Wir  haben  von  Jahr  zu  Jahr  in 
dem  Masse,  als  neue  Post-  und  Telegraphenämter  errichtet 
werden,  auch  mehr  Cassenstellen,  welche  dotirt  werden  müssen. 
In  dem  Masse,  als  die  Beamtengehalte  erhöht  worden  sind,  haben 
wir  an  jedem  Monats-Ersten  eine  grössere  Geldbewegung,  welche 
es  natürlich  auch  nothwendig  macht,  dass  die  mit  den  Zahlungen 
betrauten  Cassen  grössere  Vorräthe  halten.  Nun,  durch  diese 
geldsparende  Reform  ist  es  eben  gelungen,  diesem  zunehmenden 
Bedarfe  an  Cassenbeständen  gewissermassön  den  Widerpart  zu 
halten  und  trotz  des  grösseren  Umfanges  der  Staatswirthschaft 
mit  einer  ähnlichen  Summe  auszukommen,  wie  sie  einige  Jahre 
zuvor  zur  Verfügung  gestanden  ist. 

Der  verehrte  Herr  Abg.  Dr.  Lecher  hat  sodann  in  gewiss 
sehr  interessanten  und  beherzigenswerthen  Worten  der  Regierung 
einen  Rath  gegeben,  'doch  das  Elasticitätsmittel  der  Staatscassen- 
scheine  nicht  ausseracht  zu  lassen,  und  hat  sich  bei  dieser  Ge- 
legenheit in  der  That  auf  verschiedene  hervorragende  Autoritäten 
auf  dem  Gebiete  des  Geldwesens  und  der  Volkswirtschaft  be- 
rufen. Ich  konnte  jetzt  im  Augenblicke  begreiflicherweise  die 
Valuta-Enqueteprotokolle  nicht  zu  Rathe  ziehen,  möchte  aber 
die  Vermuthung  aussprechen,  dass  diejenigen  Autoritäten,  die 
sich  damals  für  Staatscassenscheine  ausgesprochen  haben,  diese 
gewiss  rationelle  Art  schwebender  Schuld  doch  erst  für  jenen 
Zeitpunkt  in  Aussicht  genommen  haben  dürften,  in  welchem  die 
schwebende  Schuld  der  Salinenscheine  aus  der  Welt  geschafft 
wäre.  Ich  muss  gestehen,  dass  ich  es  für  nicht  ganz  angenehm 
hielte,  wenn  ein  Staat,  dessen  Cassenmittel  so  knapp  geworden 
sind  wie  die  Cassenmittel  unseres  Staates  im  jetzigen  Augen- 
blicke, neben  den  Salinenscheinen  noch  weitere  schwebende 
Schulden  in  Form  von  Schatzscheinen  emittiren  würde.  — Die 
Salinenscheine  haben  nämlich  im  Augenblicke  eine  etwas  un- 
angenehme Nebeneigenschaft,  die  sie  vor  einigen  Jahren  nicht 
gehabt  haben.  So  lange  sie  nämlich  in  einem  festen  Reciprocitäts- 
yerhältnisse  mit  dem  Staatsnotenumlaufe  waren,  so  lange  konnten 
sie  irgend  eine  cassenmässige  Unbequemlichkeit  für  die  Finanz- 
verwaltung nicht  werden.  Strömten  solche  Salinenscheine  zurück, 
so  hatte  man  blos  mit  der  einen  Hand  solche  Salinenscheine  zu 
nehmen  und  mit  der  anderen  Hand  Papiergeld,  Staatsnoten 
hinauszugeben.  Jetzt  ist  es  anders;  Wenn  jetzt  Salinenscheine 
zurückströmen  sollten,  so  kann  ich  nicht  neues  Papiergeld  emit- 
tiren, sondern  ich  muss  die  nach  Honorirung  begehrenden  Salinen- 
scheine honoriren,  honoriren  aus  denjenigen  Cassenbeständen, 
welche  ohnedies  schon  eine  so  bedenkliche  Niedrigkeit  erreicht 
haben,  und  ich  muss  gestehen,  dass  ich  einiges  Bedenken  tragen 
würde,  die  Staatsverwaltung  der  Möglichkeit,  der  theoretischen 
Möglichkeit  auszusetzen,  dass  in  einem  gegebenen  Augenblicke, 
und  zwar  sind  das  gewöhnlich  auch  für  die  Finanzverwaltung 
nicht  bequeme,  sondern  unbequeme  Augenblicke,  wo  das  Publicum 
es  vorzieht,  baares  Geld  statt  kurz  verzinslicher  Scheine  in  die 


Hand  zu  bekommen  — Salinenscheine  und  neben  diesen  noch 
weiter  auszugebende  Scheine  der  schwebenden  Schuld  zur  Prä- 
sentiruüg  gelangen  würden. 

Ich  will  gar  nicht  davon  reden  meine  Herren,  dass  wir  ja 
eigentlich  noch  ein  drittes  Institut  haben,  welches  gleichfalls  den 
Staat,  wenn  auch  formell  einen  anderen  Ressortzweig,  mit  einer 
schwebenden  Schuld  belastet,  d.  i.  die  Postsparcasse. 

Ich  rede  davon  nicht,  weil  ich  die  Ueberzeugung  habe, 
dass  vermöge  gewisser  Massnahmen,  die  hier  getroffen  sind,  die 
Activstände  der  Postsparcasse  in  einer  derartigen  Weise  mobilisirt 
worden  sind,  dass  eine  ernste  Verlegenheit  für  den  Staat  und 
die  Finanzverwaltung  aus  dieser  Veranlassung  nach  menschlicher 
Voraussicht  ausgeschlossen  ist.  Immerhin  würde  ich  aber  glauben, 
dass  gerade  ein  vorsichtiger  Finanzpolitiker  es  nicht  für 
wünschenswerth  erkennen  kann,  dass  unser  Staat  unter  dauernder 
Niedrighaltung  der  unmittelbaren  Cassenbestände  drei  Arten 
von  schwebenden  Verpflichtungen,  die  sich  alsdann  summiren 
würden,  eingeht. 

Hohes  Haus!  Auf  das  zweite  Gebiet,  welches  der  ver- 
ehrte Herr  Abg.  Dr.  Lecher  in  — wie  ich  zugestehen  muss  — 
sehr  interessanter  Weise  besprochen  hat,  das  Gebiet  der  Valuta- 
regulirung, glaube  ich  beim  vorliegenden  Anlasse  nicht  aus- 
führlich eingehen  zu  sollen.  Ich  möchte  mir  erlauben,  auch  hier 
nur  ganz  wenige  Bemerkungen  zur  Erwiderung  vorzubringen. 

Der  verehrte  Herr  Abgeordnete  hat  gesagt,  er  wolle  der 
Frage  ausweichen,  ob  das  hohe  Haus  selbst  gebunden  sei  an 
die  im  Wege  einer  § 14-Verordnung  erlassene  Bestimmung,  dass 
die  38  Millionenzahlung  für  die  Valutazwecke  aus  den  Cassen- 
beständen zu  entnehmen  ist.  Ich  bitte,  ich  will  ganz  ebenso  die 
Frage,  ob  das  Abgeordnetenhaus  daran  gebunden  ist,  bei  Seite 
lassen,  aber,  meine  Herren,  der  heutige  Finanzminister  ist,  in- 
solange  die  mit  provisorischer  Gesetzeskraft  ausgestattete  kaiser- 
liche Verordnung  aufrecht  steht,  allerdings  gebunden,  und  ich 
könnte  die  Zahlung  beim  jetzigen  Stande  der  Normen  aus  keinen 
anderen  Mitteln  leisten  als  aus  den  Cassenbeständen. 

Der  verehrte  Herr  Abgeordnete  hat  nun  weiter  gemeint, 
der  Termin  für  die  Vornahme  dieser  Zahlung  sei  für  die  Re- 
gierung kein  ganz  obligatorischer.  Das  gebe  ich  ohneweiters  zu, 
wenn  dieses  Wort  im  juristischen  Sinne  des  Wortes  gemeint  ist. 

Ich  glaube  aber,  meine  Herren,  dass  die  österreichische 
Regierung  moralisch  gebunden  ist,  wenn  die  Oesterreichisch- 
ungarische  Bank  mit  der  Herstellung  ihrer  Zehnkronen-Zahlungs- 
mittel  technisch  fertig  geworden  ist,  nicht  ihrerseits  diesen  in 
dem  ganzen  Gesetzgebungsprogramme  vorgesehenen  Act  der 
Durchführung  der  Valutaregulirung  aufzuhalten.  Ich  bitte,  hohes 
Haus,  zu  erwägen,  welche  Bedeutung  es  vor  der  Welt  hätte, 
wenn  man  sagen  würde:  der  österreichische  Staat  muss  von 

einem  festgesetzten  Plane  der  Durchführung  der  Valutaregulirung 
abgehen,  weil  dem  österreichischen  Staate  die  Summe  von 
38  Millionen  mangelt,  bezüglich  deren  schon  angeordnet  ist, 
dass  sie  aus  den  Cassenbeständen  für  Valutazwecke  genommen 
werden  sollen ; zweitens,  hohes  Haus,  kann  es  aber  auch  vorn 
praktischen  Standpunkte  nicht  empfohlen  werden,  dass  wir, 
nachdem  die  obligatorische  Kronenwährung  gesetzlich  eingeführt 
ist  und  nachdem  eines  der  Haupthindernisse,  um  den  Ueber- 
gangszustand  der  gewissen  Doppelrechnung  mit  Gulden  und 
Kronen  zu  überwinden,  darin  besteht,  dass  die  Bevölkerung  noch 
so  viel  Geldzeichen  vor  Augen  hat,  die  auf  Gulden  lauten,  und 
so  wenige  Geldzeichen,  die  auf  Kronen  lauten,  jetzt  einen 
Strich  durch  die  Fortsetzung  machen  und  abermals  dahinkornmen 
sollen,  dass  auf  lange,  lange  Zeit  der  Bevölkerung  die  Fünf- 
guldennoten vor  Augen  bleiben  und  die  Angewöhnung  an  eine 
einheitliche  Rechnung  immer  wieder  hinausgeschoben  werde. 
Ich  muss  gestehen,  ich  halte  die  österreichische  Regierung  durch 
dringende  praktische  Rücksichten  und  auch  moralisch  gebunden, 
dahinzuwirken,  dass  in  demjenigen  Augenblicke,  in  welchem  die 
Ersatzzahlungsmittel  für  die  bisherigen  Fiinfguldennoten  vor- 
liegen — ein  Theil  liegt  schon  in  den  Fünfkronenstücken  vor, 
der  andere  Theil  wird  binnen  Kurzem  in  den  au-zugebenden 
Zehnkronennoten  der  Oesterreichisch-ungarischen  Bank  vorliegen  — 
ohne  Zögern  die  nothwendigen  Barmittel  zur  Durchführung 
dieser  Action  zur  Verfügung  gestellt  werden. 

Hohes  Haus!  Ich  bitte  zu  entschuldigen,  wenn  ich 
vielleicht  nicht  auf  alle  Einzelheiten  erwidert  habe,  welche  in 
den  ja  so  fachgemässen  und  eingehenden  Reden  des  verehrten 
Herrn  Vorredners  vorgebracht  wurden.  Ich  konnte  aber  im 
Momente  ohne  genauere  Vorbereitung  und  ohne  Heranziehung 
genauerer  statistischer  Daten  nicht  mehr  dem  hohen  Hause  vor- 
legen, als  ich  in  diesem  Augenblicke  gethan  habe. 

Ich  glaube,  von  meinem  Standpunkte  aus  ganz  kurz  und 
einfach  sagen  zu  sollen:  vom  politischen  Standpunkte,  vom  ver- 
fassungsmässigen Standpunkte  kann  der  jetzigen  Regierung 
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gewiss  nicht  der  Vorwurf  eines  staatsrechtlichen  Mangels  ge- 
macht werden,  wenn  sie  sich  an  das  hohe  Haus  um  die 
Refundirung  eines  Betrages  von  80  Millionen  Kronen  wendet. 
Und  vom  rein  finanztechnischen,  cassamässigen  Standpunkte 
muss  ich  sagen,  dass  die  österreichische  Finanzgebahrung  im 
gegenwärtigen  Augenblicke  den  Zuschussbetrag  von  80  Millionen 
Kronen  braucht,  von  welchen  allerdings  38  Millionen  für  Zwecke 
der  Valuta  unter  den  eben  geschilderten  Modalitäten  bald  hinaus- 
gezahlt werden  sollen,  der  Rest  von  ungefähr  40  Millionen  aber 
ein  nothwendiger  Zuschuss  ist,  um  die  correcte  Cassegebahrung 
auf  derjenigen  Höhe  zu  erhalten,  welche  für  eine  ordnungs- 
mässige  Finanzverwaltung  unentbehrlich  ist.  Ich  bitte  daher  das 
hohe  Haus  um  die  Bewilligung  auch  dieser  Post. 

Die  Verhandlung  wird  hierauf  abgebrochen. 

In  der  50.  (Vormittags-)  Sitzung  des  Abgeordneten- 
hauses vom  23.  Mai  richteten  die  Herren  Abgeordneten 
Dr.  Sileny  und  Genossen  an  den  Herrn  Eisenbahnminister 
eine  Interpellation,  betreffend  das  Vorgehen  eines  Beamten  auf 
der  Bahnstation  Eggenburg  in  Niederösterreich. 

In  der  51.  Sitzung  vom  24.  Mai  machte  der  Herr  Prä- 
sident die  Mittheilung,  dass  der  Herr  Abgeordnete  Wenzel 
Sehnal  sein  Mandat  als  Mitglied  des  Eisenbahnausschusses 
niedergelegt  hat. 

Weiters  brachten  in  dieser  Sitzung  die  Herren  Abgeordneten 
Dr.  Michejda  und  Genossen  einen  Antrag  ein,  betreffend  den 
Ausbau  einer  Eisenbahnverbindung  zwischen  der  Station  der 
Kascbau  - Oderberger  Eisenbahn  Jablunkau  und  der  Station 
Milöwka.  Ferner  wurden  an  den  Herrn  E i s e n b a h n mi n i s t er 
folgende  Interpellationen  gerichtet,  u.  zw.: 

Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Beurle,  Böheim- 
Dr.  Löcker  und  Genossen: 

Einen  wesentlichen  Bestandtheil  der  mit  grossen  Opfern 
des  Staates,  des  Landes  Oberösterreich  und  der  Stadt  Linz 
durchgeführten  Donauregulirung  nächst  Linz  bildet  der  nächst 
Linz  angelegte  Winterhafen,  dessen  Existenzberechtigung  durch 
die  grosse  Schiffsfrequenz  dieses  Donauhafens  schon  jetzt  be- 
wiesen ist. 

Nun  entbehrt  dieser  Winterhafen  leider  jedes  Anschlusses 
an  das  staatliche  Eisenbahnnetz,  obwohl  erst  durch  diesen  Eisen- 
bahnanschluss die  Vorbedingung  für  die  rationelle  Benützung  des 
Winterhafens  gegeben  wäre. 

Diese  so  wünschenswerthe  Herstellung  einer  Eisenbahn- 
verbindung zum  Linzer  Winterhafen  wäre  mit  geringen  Kosten 
durch  Herstellung  einer  Geleiseanlage  zu  verwirklichen,  welche 
von  der  Verbindungsbahn  Linz  — Staatsbahnhof  — Urfahr  ab- 
zuzweigen hätte.  Der  für  dieses  Verbindungsgeleise  erwachsende 
Aufwand  würde  seine  Verzinsung  in  den  zahlreichen  Frachten 
finden,  welche  diesem  Geleise,  sowohl  durch  die  Frachten  des 
Winterhafens,  als  auch  durch  die  Frachten  der  längs  dem  ge- 
dachten Geleise  liegenden  industriellen  Etablissements  zugeführt 
würden. 

Die  Gefertigten  richten  demnach  an  Seine  Excellenz  den 
Herrn  Eisenbahnminister  die  Anfrage: 

„Ist  Seine  Excellenz  geneigt,  ehebaldigst  die  Herstellung 
eines  Verbindungsgeleises  von  der  Staatsbahnlinie  Linz — 
Staatsbahnhof — Urfahr  zum  Linzer  Winterhafen  in  Angriff  zu 
nehmen  ?“ 

2.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Ellenbogen  und 
Genossen,  betreffend  die  Entlassung  eines  Magazinsarbeiters 
der  k.  k.  Staatsbahnen  in  Salzburg. 

In  derselben  Sitzung  wurde  der  Antra?,  betreffend  den 
Bau  der  Bahn  Taus-Tachau  mit  der  Abzweigung  Weissensulz-Eisen- 
QOrl  und  der  Antrag,  betreffend  die  Erhöhung  der  systemisirten 
Posten  sämmtlicher  Dienstzweige  bei  den  Staatsbahnen  an  den 

Eisenbahnausschuss  überwieseD. 

Es  gelangt  nun  die  Debatte  über  Artikel  IX  der  In- 
vestitionsvorlage (Refundirung  von  80  Millionen  Kronen) 
zur  I ortsetzung. 

Abo;.  Hauck  bedauert,  dass  von  den  von  ihm  im  Aus- 
schüsse beantragten  Resolutionen  nur  eine  Aufnahme  in  den 
Bericht  gefunden  habe,  in  welcher  verlangt  werde,  beim  Bau 
der  Lime  Rakonitz— Laun  darauf  Bedacht  zu  nehmen,  dass  dem 
Markte  Holleschowitz  die  Benützung  ermöglicht  werde.  Redner 
hebt  sodann  hervor,  dass  im  Interesse  seines  Wahlbezirkes  der 
Ausbau  der  Linie  Taus — Tachau  mit  der  Abzweigung  nach 
Weissensulz  wünschenswerth  wäre.  Weiter  führt  er  aus,  dass  in 
seinem  Wahlbezirke  der  Wunsch  nach  Fortsetzung  der  Bahn 


Neuhof — Weseritz  bis  Tepl  laut  geworden  sei,  und  beantragt 
eine  Resolution  wegen  Festsetzung  besserer  Fahrzeiten  auf  der 
Strecke  Neuhof — Weseritz.  R-dner  erklärt,  dass  die  Alldeutschen 
auf  Grund  des  Linzer  Programmes  für  die  Investitionen  und 
Wasserstrassen  eintreten  und  auch  aus  vollem  Herzen  für  die 
Flussregulirungen  und  Erhöhung  des  Meliorationsfonds  sind.  Wir 
treten,  sagt  Redner,  auch  für  die  zweite  Verbindung  mit  Triest 
ein,  obwohl  unsere  Wahlbezirke  davon  nichts  haben  werden,  weil 
wir  überhaupt  für  eine  Verbindung  der  Nordsee  und  Ostsee 
mit  der  Adria  sind.  Was  die  Frage  der  Refundirung  von 
80  Millionen  betreffe,  so  biete  dieselbe  so  wie  früher  der  Dis- 
positionsfonds Anlass,  der  Regierung  das  Vertrauen  kundzugeben. 
Während  aber  der  Dispositionsfonds  eine  verhältnissmässig  kleine 
Summe  sei,  betrage  die  Refundirung  ein  Sechstel  des  überhaupt 
in  der  Investitionsvorlage  angesprochenen  Betrages.  Es  wäre 
geradezu  ein  Verbrechen,  wenn  wir  der  Regierung  — vielleicht 
nicht  dieser,  sondern  einer  künftigen  — Gelegenheit  geben 
würden,  durch  Vermehrung  der  Cassenbestände  wieder  mit  Hilfe 
des  § 14  dem  Hause  Trotz  zu  bieten.  Wenn  die  Cassenbestände 
ergänzt  werden  müssen,  so  könnte  dies  ja  im  Rahmen  eines 
eigenen  Gesetzes  geschehen.  Redner  fordert  das  Haus  auf,  mit 
seiner  Partei  gegen  die  Bewilligung  der  Rückerstattung  der 
80  Millionen  zu  stimmen. 

Auf  Antrag  des  Abg.  K i 1 1 i n g e r wird  die  Debatte  ge- 
schlossen. Zu  Generalrednern  werden  gewählt:  pro  Abg.  Hagen- 
hofer,  .conti a Abg.  Mastälka. 

Abg.  Hagenhofer  (Generalredner  pro)  erinnert  daran, 
dass  von  den  487  Millionen  in  der  Vorlage  auf  die  Steiermark 
nur  4 Millionen  entfallen.  Das  ist  doch  wohl  ein  bischen  wenig. 
Nur  das  ganz  kleine  Stückchen  Hartberg — Friedberg  wird  der 
Steiermark  zutheil.  So  lange  aber  nicht  die  directe  Verbindung 
mit  Wien  und  Niederösterreich  hergestellt  ist,  sei  die  ganze 
Bahn  von  gar  keinem  Nutzen.  Es  müsse  allerdings  zugegeben 
werden,  dass  es  nicht  klug  wäre,  den  Anschluss  an  Aspang  her- 
zustellen, bevor  die  Linie  Wien — Aspang  eingelöst  ist,  weil  sonst 
die  Ablösungssumme  gesteigert  würde.  Mit  Dank  sei  anzuerkennen, 
dass  sich  die  Grazer  endlich  mit  dem  Ausbau  der  Linie  Gleis- 
dorf—Hartberg  befreundet  haben.  Redner  erklärt  sodann,  dass 
er  und  seine  Gesinnungsgenossen  für  die  Refundirung  stimmen 
werden,  weil  sie  der  Meinung  sind,  dass  ein  geordneter 
Staatshaushalt  eine  unbedingte  Nothwendigkeit  ist.  Mit 
Bezug  auf  die  gestrigen  Ausführungen  des  Abgeordneten 
Dr.  Lecher  sagt  Redner,  der  § 14  sei  infolge  der  Obstruction 
in  Kraft  getreten.  Und  wer  hat  die  Obstruction  gemacht?  Die- 
jenigen, welche  jetzt  fest  über  den  § 14  schimpfen.  Uns  kanu 
gewiss  Niemand  die  Schuld  geben,  dass  wir  obstruirt  hätten. 
Wir  haben  die  Obstruction  immer  bedauert,  wir  haben  weder 
die  Obstruction  der  Deutschen,  noch  die  der  Czechen  unter- 
stützt, wir  sind  gegen  jede  Obstruction.  Wir  sind  überzeugt, 
dass  Alles  das  auch  auf  anderem  Wege  zu  erreichen  gewesen 
wäre,  ohne  dass  man  ein  so  frivoles  Spiel  mit  den  Interessen 
des  Staates  und  des  Volkes  getrieben  hätte.  Wenn  die  80 
Millionen  wieder  nicht  bewilligt  werden,  kann  der  Staatshaushalt 
wieder  nicht  in  Ordnung  gebracht  und  viele  nothwendige  Mass- 
nahmen nicht  getroffen  werden.  Einer  Partei  wie  den  Alldeutschen 
verarge  er  es  nicht,  dass  sie  gegen  die  Refundirung  Stellung 
nehme,  denn  ihnen  muss  daran  liegen,  der  Regierung  so  viele 
Schwierigkeiten  als  möglich  zu  machen.  Aber  denjenigen  Parteien 
müsse  man  dies  verargen,  welche  sonst  als  gute  Patrioten  und 
gute  Vertreter  des  Volkes  gelten  wollen,  bei  den  Abstimmungen 
aber  nicht  zeigen,  dass  sie  wirklich  die  Interessen  des  Staates 
im  Auge  halten.  Die  Interessen  des  Staates  sind  auch  die  des 
Volkes.  Man  möge  jeden  zu  seinem  Rechte  kommen  lassen,  für 
die  Interessen  des  Staates  und  der  Bevölkerung  eintreten,  dann 
werde  die  Arbeit  eine  gesegnete  sein. 

Abg.  Mastälka  bezieht  sich  auf  die  gestrigen  Aus- 
führungen des  Abg.  Kaftan,  der  erklärt  habe,  dass  die  jung- 
czechische  Partei  vom  verfassungsrechtlichen  Standpunkte  den 
für  die  Refundirung  angesprochenen  Betrag  nicht  bewilligen 
könne.  Es  sprechen  gegen  diese  Bewilligung  auch  finanzielle 
Bedenken.  Nach  Ansicht  des  Redners  müssen  zu  Ende  des 
Jahres  1900  grössere  Beträge  in  der  Staatscentralcasse  an- 
gesammelt gewesen  sein.  Auch  stehe  es  nach  den  Ergebnissen 
der  vergangenen  Jahre  fest,  dass  jedes  Jahr  im  Durchschnitte 
um  40  Millionen  Kronen  mehr  eingenommen  als  ausgegeben 
werden.  Auf  diese  Weise  könne  das  ersetzt  werden,  was  den 
Cassenbeständen  bisher  entnommen  wurde.  Redner  betont 
schliesslich  die  Nothwendigkeit  der  Verstaatlichung  der  Nord- 
westbahn und  der  Staatseisenbahn-Gesellschaft,  welche  in  der 
nächsten  Zeit  in  Angriff  genommen  werden  müsse. 

Specialberichterstatter  Abg.  Dr.  Kolischer  verzichtet 
auf  das  Wort. 
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Generalberichterstatter  Abg.  Dr.  Sylvester  dankt  dem 
Specialbericbterstatter,  dass  er  in  so  eingehender  und  über- 
zeugender Weise  den  Willen  des  Ausschusses  zum  Ausdrucke 
gebracht  habe.  Er  müsse  von  seinem  Standpunkte  als  Bericht- 
erstatter dagegen  protestiren,  dass  dem  Eisenbahnausschusse  in 
seiner  Majorität  zugemuthet  wurde,  dass  er  der  § 14-Wirthschaft 
durch  die  Bewilligung  dieser  Refundirung  seine  Zustimmung 
gegeben  habe.  Der  Eisenbahnausschuss  habe  sich  hiebei  lediglich 
davon  leiten  lassen,  dass  die  vom  Eisenbahnminister  gemachten 
Auslagen  im  Interesse  der  Bevölkerung  dringend  nothwendig 
waren,  und  dass  er  sich  im  Unterlassungsfälle  einer  strafbaren 
Handlung  schuldig  gemacht  hätte.  Im  Interesse  der  Bevölkerung 
bittet  er,  dem  Artikel  IX  zuzustimmen. 

Bei  der  Abstimmung  wird  der  Minoiitätsantrag  Kaftan 
(Ansprechung  der  Refundirung  durch  eine  besondere  Gesetzes- 
vorlage) abgelehnt  und  Artikel  IX  in  der  Fassung  des 
Ausschussantrages  angenommen. 

Hierauf  wird  Artikel  X (parlamentarische  Controle)  in 
Verhandlung  gezogen. 

Generalberichterstatter  Abg.  Dr.  Sylvester  führt  aus, 
dass  der  Ausschuss  nicht  der  Ansicht  war,  dass  durch  die  Ein- 
setzung einer  besonderen  Controlcommission  eine  grössere  Sicher- 
heit geschaffen  worden  wäre.  Die  Controle  sollte  vielmehr  durch 
das  Parlament  selbst  ausgeübt  werden,  indem  alljährlich  genaue 
Ausweise  über  die  Verwendung  der  Anleihe  gleichzeitig  mit  der 
Einbringung  des  Staatsvoranschlages  vorgelegt  werden.  Er  em- 
pfiehlt die  Annahme  des  Artikels  X. 

Zum  Worte  gemeldet  sind : contra  die  Abgeordneten 

Dr.  Lecher,  Dr.  Ellenbogen,  Dr.  Scheicher,  Seitz  und  Dr.  Ofner; 
pro  die  Abgeordneten  Pogacnik,  Peric  und  Biankini. 

Abg.  Dr.  Lecher  verzichtet  auf  das  Wort. 

Die  Abgeordneten  Pogacnik,  Periü,  Dr.  Ellen- 
bogen, Dr.  Scheicher  und  Biankini  sind  im  Saale 
nicht  anwesend  und  verlieren  das  Wort. 

Abg.  Seitz  verzichtet  auf  das  Wort. 

Abg.  Dr.  Ofner  ist  im  Saale  nicht  anwesend  und  ver- 
liert das  Wort. 

Präsident:  Wünscht  noch  Jemand  das  Wort  ? (Niemand 
meldet  sich.) 

Artikel  X wird  hierauf  unverändert  nach  dem  Ausschuss- 
antrage  angenommen. 

Der  Abänderungsantrag  des  Abg.  Dr.  Ofner,  zur  Controle 
eine  Commission  zu  wählen,  wird  abgelehnt. 

Hierauf  werden  die  Artikel  XI  (Verwendungsdauer  der 
Investitionscredite)  und  XII  (Vollzugsbestimmung)  in  Verhandlung 
gezogen. 

Zum  Worte  gemeldet  sind  contra  die  Abgeordneten : 
Gratzhofer,  Schraffl ; ' pro  die  Abgeordneten : Malik,  Dr.  Tschan, 
Holter,  Dr.  Lemisch,  Kutscher,  Dr.  Eisenkolb,  Schreiter,  Kasper, 
Kliemann,  Alvin  Hanich,  Mazorana,  Lindner,  Pacher,  Hofer, 
Kittel,  Dr.  Ofner. 

Der  Präsident  theilt  mit,  dass  der  Abg.  Kaftan 
seinen  M i n o r i t ä t s a n t r a g zu  Artikel  Xi  (Junctim 
mit  dem  Gesetze  über  den  Bau  von  Wasserstrassen)  zurück- 
gezogen habe. 

Abg.  Gratzhofer  gibt  dem  Wunsche  nach  Herstellung 
einer  Verbindungscurve  von  der  Strecke  Glandorf— St.  Veit  an 
der  Glan  mit  der  Karawanken-Babn  westlich  von  der  Haltestelle 
St.  Georgen  am  Langsee  Ausdruck  und  befürwortet  die  Er- 
richtung einer  Ausweichestelle  bei  der  Station  Feistritz- Pulst, 
sowie  die  Ausgestaltung  der  Station  Glanegg. 

Im  weiteren  Verlaufe  der  Specialdebatte  über  die  Artikel  XI 
und  XII  der  Eisen  b ah n -In  v e s ti tio  n s v o r 1 age  (Verwen- 
dungsdauer der  Credite  und  Schlussbestimmung)  ergreift  das  Wort 

Abg.  Malik  und  erklärt,  er  werde  für  die  Vorlage  stimmen, 
obwohl  er  keineswegs  mit  der  Art  und  Weise  einverstanden  sei, 
wie  über  die  Refundirung  der  80  Millionen  hinweggegangen  wurde. 
Redner  betont,  dass  bei  der  gegenwärtigen  Gesetzesvorlage  der 
Steiermark  nicht  jene  Beachtung  geschenkt  worden  sei,  welche 
ihr  zukomme.  Steiermark  sei  für  den  Fremdenverkehr  geradezu 
unzugänglich.  Der  Ausbau  der  steirischen  Ostbahn,  nicht  nur  der 
Wechselbahn,  wie  sie  im  Gesetze  festgelegt  werde,  sondern  die 
Fortsetzung  über  Radkersburg  bis  an  die  Landesgrenze  sei  noth- 
wendig, und  er  bitte,  für  seinen  diesbezüglichen  Antrag  zu 
stimmen.  Der  Eisenbahnminister  möge  sich  ein  Beispiel  an  der 
ungarischen  Eisenbahnpolitik  nehmen.  Es  sei  unerhört,  wie  sich 
Ungarn  beim  Ueberweisungsverfahren  verhalte;  es  werde  geradezu 
ein  Verbrechen  an  der  Grenzbevölkerung  begangen. 

Vicepräsident  Pr  ade:  Ich  erlaube  mir  den  Herrn  Redner 
aufmerksam  zu  machen,  dass  die  Eisenbabnpolitik  der  ungarischen 
Regierung  mit  den  in  Verhandlung  stehenden  Artikeln  XI  und  XII 


in  einem  etwas  losen  Zusammenhänge  steht.  Wir  befinden  uns 
in  der  Specialdebatte  über  die  Artikel  XI  und  XII  der  Vorlage. 

Abg.  Malik  bittet  um  Annahme  einer  Resolution  dahin- 
gehend, dass  die  Regierung  das  nöthige  Geld  hergebe  zur  Vor- 
nahme der  Vorarbeiten  zum  Ausbau  der  Bahn  Fehring-Radkers- 
burg-Landesgrenze.  Er  appellire  diesbezüglich  auch  an  die  Re- 
gierung. 

Ueber  Antrag  des  Abg.  Dr.  Zitnik  wird  die  Debatte  ge- 
schlossen. Contra  ist  Niemand  eingetragen.  Zum  Generalredner 
pro  wird  Abg.  Dr.  Tschan  gewählt. 

Abg.  Dr.  Tschan  führt  aus,  dass  die  zweite  Verbindung 
mit  Triest  technisch,  finanziell  und  volkswirthschaftlich  reif  sei, 
und  wenn  sie  vielleicht  in  der  ersten  Zeit  weniger  tragen  werde 
als  die  nothwendigen  vier  Percent,  so  sei  dies  auch  darauf 
zurückzuführen,  dass  die  Eisenbahnpolitik  der  früheren  Zeiten 
eine  lässige  war.  Wenn  man  nach  den  Anträgen  Schönerer’s  in 
den  Siebziger-  und  Achtziger-Jahren  die  Nordbahn  und  dann  auch 
die  übrigen  Bahnen  verstaatlicht  hätte,  so  könnte  man  heute 
Linien  bauen,  welche  weniger  rentabel  sind.  Redner  empfiehlt 
schliesslich,  die  Investitionsvorlage  nicht  nur  in  zweiter,  sondern 
auch  in  dritter  Lesung  anzunehmen. 

Artikel  XI  und  XII  werden  sodann  in  der  Fassung  des 
Ausschusses  angenommen. 

Abg.  Mazorana  beantragt  folgende  Resolution:  „Die 
Regierung  wird  aufgefordert,  das  bei  der  Ausführung  dieses 
Gesetzes  besonders  wichtige  Ingenieurcorps  des  Eisenbahn- 
ministeriums entsprechend  zu  verstärken  und  durch  Vermehrung 
der  technischen  Sectionschefs  und  anderer  höherer  Baubeamten 
besonders  zu  berücksichtigen.“ 

Die  Abgeordneten  Hauck  und  Iro  stellen  folgende 
Resolutionen:  „Das  Eisenbahnministerium  möge  veranlassen,  dass 
an  der  Haltestelle  Bruck  a.  Hammer  nächst  Plan  die  Züge  ab 
Marienbad  5 U.  57  M.  Früh  und  5 U.  57  M.  Abends  anhalten.“ 

„Das  Eisenbahnministerium  wird  aufgefordert,  zu  verfügen, 
dass  mindestens  vom  15.  Mai  bis  15.  September  jeden  Sonn-  und 
Feiertag  ein  Zug  abgelassen  werde,  der  in  Neuhof  die  aus  Pilsen 
um  8 Uhr  Früh  abreisenden  Ausflügler  nach  Weseritz  aufnimmt. 
Von  dort  sollte  Abends  ein  Zug  abgehen,  der  rechtzeitig  in  Neu- 
hof eintrifft,  um  zum  Zuge,  der  um  8 Uhr  Abends  in  Pilsen  an- 
langt, rechtzeitig  einzutreffen.“ 

Berichterstatter  Abg.  Dr.  Sylvester  beantragt,  die  in 
der  Debatte  eingebrachten  Resolutionen  dem  Eisenbahnausschusse 
zuzuweisen. 

Abg.  Dr.  Ofner  bemerkt,  dass  durch  die  Annahme  der 
Artikel  IX  und  X das  Haus  sich  über  alle  verfassungsrechtlichen 
Bedenken  hinweggesetzt  habe.  Was  der  Artikel  X bestimme,  sehe 
dem  § 14  ähnlich  wie  ein  Ei  dem  anderen.  Er  wünsche,  dass  das 
Vertrauen  in  die  Regierung  gerechtfertigt  sei,  und  dass  sich  nicht 
das  Sprichwort  von  dem  Reiche  der  Unwahrscheinlichkeiten  er- 
fülle, d^ss  nicht,  wenn  wir  einmal  auf  einem  grünen  Zweige  zu 
sein  glauben,  sofort  wieder  jene  geheimen  Minen  springen,  welche 
immer  gelegt  sind,  so  dass  gerade,  wenn  wir  glauben,  ein  Mini- 
sterium sei  fest,  ihm  der  Boden  am  meisten  gelockert  ist.  Redner 
bittet  schliesslich,  dass  die  beantragten  Resolutionen,  insbesondere 
die  die  Arbeiter  betreffenden,  ganz  und  voll  verwirklicht  werden. 

Die  vom  Ausschüsse  beantragten  Resolutionen  werden  an- 
genommen, die  im  Laufe  der  Debatte  überreichten  Resolutionen 
an  den  Ausschuss  verwiesen. 

Zur  formellen  Geschäftsbehandlung  erhält  das  Wort 

Abg.  Wolf  und  beantragt  die  sofortige  Vornahme 
der  dritten  Lesung. 

Bei  der  Abstimmung  wird  der  Antrag  auf  sofortige  Vor- 
nahme der  dritten  Lesung  abgelehnt. 

* * 

* 

Der  Abg.  Wenzel  Sehnal  legt  sein  Mandat  in  den  Eisen- 
bahnausschuss nieder. 

In  der  52.  (Vormittags-)  Sitzung  vom  29.  Mai  wurden 
nachfolgende  Interpellationen  eingebracht,  und  zwar: 

I.  An  den  Herrn  Eisenbahnminister: 

Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Weisskirchner  und 
Genossen,  betreffend  die  Verbesserung  der  materiellen  Lage  der 
Südbahnbeamten ; 

2.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  v.  Hof  mann,  Wilhelm, 
Kliemann,  Walz  und  Genossen,  betreffend  die  Gehalts- 
verhältnisse bei  der  Südbahn-Gesellschaft; 

3.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Schalk  und  Genossen, 
betreffend  die  Gehaltsverhältnisse  bei  der  Südbahn-Gesellschaft; 

4.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Ellenbogen  und  Ge- 
nossen, betreffend  die  Erhöhung  des  Quartiergeldes  oder  des 
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Gebaltes  für  das  Personale  der  k.  k.  Staatsbahnen  in  Klein- 
Reifling. 

II.  An  den  Herrn  Justizminister  und  den  Herrn 
Eisenbahnminister: 

Seitens 

5.  der  Herren  Abgeordneten  Zazworka,  Klofäc, 
Fresl  und  Genossen,  betreffend  das  Vorgehen  des  Adjuncten 
der  Nordwestbahn  Samuel  Löffler  gegenüber  dem  definitiven 
Beamten  dieser  Bahn  Franz  Päsek  in  Koliu  und  die  Entlassung 
des  letzteren  wegen  der  Anstrengung  einer  Ehrenbeleidigungs- 
klage gegen  Löffler. 


In  der  9.  Sitzung  des  Herrenhauses  vom  25.  Mai 
erhielt  der  Herr  Präsident  die  angesuchte  Ermächtigung,  den 
Gesetzentwurf,  betreffend  den  Bau  von  Wasser- 
strassen und  Flussregulirungen,  sobald  derselbe 
vom  Abgeordnetenhause  an  das  Herrenhaus  gelangen  sollte,  mit 
Umgangnahme  der  ersten  Lesung  einer  gleichfalls  noch  heute 
zu  wählenden  Commission  von  21  Mitgliedern  zu  überweisen. 
Der  Herr  Präsident  ersucht,  nach  vollzogener  Wahl  sofort  die 
Constituirung  vornehmen  zu  wollen. 

Berichterstatter  Dr.  Millanich  referirt  über  den  Ent- 
wurf eines  Gesetzes,  womit  eine  Seemannsordnung  für 
die  österreichische  Handelsmarine  erlassen  wird. 
Er  recapitulirt  die  Geschichte  dieses  Gesetzentwurfes  und 
spricht  die  Hoffnung  aus,  dass'  derselbe,  nachdem  er  schon  so 
mannigfaltige  Schicksale  erlitten  habe,  endlich  einmal,  wie  es 
von  allen  Seemannskreisen  gewünscht  werde,  Gesetzeskraft 
erlange. 

Was  das  Verhältniss  zu  Ungarn  betrifft,  so  verdient  her- 
vorgehoben  zu  werden,  dass  die  einvernehmliche  Handlung  des 
Gesetzes  auf  dem  Artikel  VI  des  Zoll-  und  Handelsbündnisses 
beruht.  Es  entspricht  aber  auch  den  Interessen  beider  Länder, 
dass  das  Einvernehmen  bezüglich  dieses  Gegenstandes  die  gleiche 
Regelung  erfahre.  Der  Gesetzentwurf  umfasst  nur  ein  be- 
schränktes Gebiet  der  seerechtlichen  Verhältnisse.  Die  darin 
behandelten  Gegenstände  sind  aber  diejenigen,  welche  am 
dringendsten  einer  Reform  bedürfen.  Den  socialpolitischen  An- 
forderungen wird  in  diesem  Gesetze  in  einem  Masse  entsprochen, 
wie  in  keinem  anderen  Gesetzentwürfe.  In  Betreff  der  Be- 
schränkung des  Arbeitsvertrages  geht  er  sogar  weiter  als  das 
deutsche  Gesetz.  Der  Berichterstatter  verweist  weiter  auf  eine 
Reihe  von  Bestimmungen  in  Betreff  der  Unterkunft,  Verpflegung, 
der  ärztlichen  Behandlung  der  Mannschaft,  der  Zurückbeförderung 
in  die  Heimat  u.  s.  f.,  welche  alle  von  einem  ungemein 
humanen  Sinne  getragen  seien.  Er  empfiehlt  demnach 
wärmstens  die  Annahme  des  Gesetzes. 

Das  Gesetz  wird  sodann  ohne  Debatte  in  zweiter  und 
dritter  Lesung  angenommen. 


In  die  Eisenbahncommission  des  Herrenhauses 
wurden  gewählt:  Graf  Alt  h an  n,  Friedrich  Freiherr  von  Beck, 
Dr.  B e e r,  Freiherr  von  C z e d i k,  Freiherr  de  F i n,  Eduard 
Landgraf  F ü r s t e n b e r g,  Abt  Grasböck,  Freiherr  von 
G u d e n u s,  Dr.  Millanich,  Graf  Montecuccoli,  Frei- 
herr von  Oppenheimer,  Dr.  Ernst  von  P 1 e n e r,  Freiherr 
von  Prandau,  W o h a n k a,  Ritter  von  Z a 1 e s k i. 

In  die  Commission  zur  Vorberathung  der  Wasser- 
Strassen  vor  läge:  Fürst  Carl  Auersperg,  Marquis 

Bacquehem,  Dr.  Beer,  Graf  B u q u o y,  Fürst  C o 1 1 o r e d o, 
Freiherr  von  Czedik,  Julius  Ritter  von  Comperz,  Abt 
Grasböck,  Freiherr  von  L i e b i g,  Ritter  von  Mannlicher, 
Matt us,  Ritter  von  Miller  zu  Aichholz,  Graf  Andreas 
P c t o c i,  Ritter  von  Proskowetz,  Fürst  S c li  ö n b u r g, 
Graf  J ohauu  Stadnicki,  Graf  S t e r n b e rg,  Franz  Graf 
Thun-Hohenstein,  Graf  V rin t s,  Freiherr  von  Walters- 
kirche n,  Ritter  von  Z a 1 e s k i. 


Sisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Projectirte  elektrische  Kleinbahn  Fischern-Aicli  mit 
den  Abzweigungen  nach  Alt-Rohlau,  Karlsbad  Central- 
bahnliof  und  Franzensbrücke.  (Anordnung  der  l’rassen- 
re Vision.)  Die  k.  k.  Statthalterei  in  Prag  hat  hinsichtlich  des 
von  Anton  Schelberger,  Bürgermeister  in"  Fischern,  und  Con- 
sorten  vorgelegten  generellen  Projectes  für  ein  mit  der  Spur- 
weite von  lm  auszufuhrendes,  elektrisch  zu  betreibendes  Klein- 
bahnnetz mit  vorwiegender  Strassenbenützung,  bestehend  aus: 

a)  einer  Linie  von  der  Statien  Karlsbad"  der  Buschtehrader 
Eisenbahn  nach  Aich; 


b)  einer  Linie  von  der  Verkehrsstelle  Alt-Fischern  der  Linie  a) 
nach  Alt-Rohlau ; 

c)  einer  Linie  von  der  Verkehrsstelle  Neu -Fischern  der 
Linie  a)  zur  Station  Karlsbad  Centralbahnhof  der  k.  k.  Staats- 
bahnen, endlich 

d)  einem  aus  der  Linie  c)  abzweigenden  Flügel  zur  Franzens- 
brücke in  Karlsbad 

die  Trassenrevision  anberaumt.  Bei  dieser  Amtshandlung  wurde 
auch  die  alternative  Trassenführung  der  Thellstrecke  von  km  3 
bis  3'5  der  Linie  a),  sowie  die  Frage  der  Strassenbenützung 
durch  die  Kleinbahn  in  Verhandlung  gezogen  und  insbesondere 
die  Zulässigkeit  der  Anwendung  eines  Vignolschienenoberbaues 
auf  hölzernen  Querschwellen  für  einzelne  Strassenstrecken  des 
Kleinbahnnetzes  erörtert.  [E.-M.-Z.  23.489.] 

Elektrische  Strassenbakn  vom  Nordwestbahnbofe  in 
Prag  nach  Bubenc  mit  einer  Abzweigung  zum  Bahnhofe 
Prag  (Sandthor)  der  Buschtehrader  Eisenbahn.  (Anord- 
nung d e r Tr  a s s e n r e v i s io n,  S t a tio  n s c om  m is s i on  und 
politischen  Begehung.)  Die  k.  k.  Statthalterei  in  Prag  hat 
hinsichtlich  des  vom  Magistrate  der  königlichen  Landeshaupt- 
stadt Prag  vorgelegten  Detailprojectes  für  eine  normalspurige, 
mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Strassenbahn  vom  Nordwest- 
bahnhofe in  Prag  nach  Bubenc  mit  einer  Abzweigung  zum  Bahn- 
hofe Prag  (Sandthor)  der  Buschtehrader  Eisenbahn  die  Trassen- 
revision, Stationscommission  und  bei  anstandslosem  Ergebnisse 
dieser  Verhandlungen  anschliessend  an  dieselben  die  politische 
Begehung  anberaumt.  Mit  der  Leitung  dieser  Amtshandlungen 
wurde  der  k.  k.  Statthaltereisecretär  Heinrich  Mahling  betraut. 

[E.-M.-Z.  23.356.] 

Localbahn  Gmünd  - Litschau.  (Schleppgeleise  in 
Alt-  und  Neu-Nagelberg.)  Die  vom  niederösterreichischen 
Landeseisenbahnamte  vorgelegten  Pläne  der  Schleppgeleise- 
anlagen zu  den  Glasfabriken  der  Firma  C.  Stölzle  & Söhne  in 
den  Stationen  Alt-  und  Neu-Nagelberg  der  schmalspurigen  Local- 
bahn Gmünd-Litschau  wurden  zur  Ausführung  genehmigt. 

[E.-M.-Z.  12.787.] 

Projectirte  Localbalm  Neumarkt- Suchahora.  (An- 
ordnung der  politischen  Begehung  und  Enteignungs- 
verhandlnng.)  Die  k.  k.  Statthalterei  in  Lemberg  hat  hin- 
sichtlich des  vorgelegten  Detailprojectes  für  die  projectirte 
Localbahn  Neumarkt  - Suchahora  die  politische  Begehung  und 
Enteignungsverhandlung  auf  den  14.  Juni  und  folgenden  Tage 
anberaumt.  Mit  der  Leitung  dieser  Amtshandlung  wurde  der  bei 
der  k.  k.  Stattbalterei  in  Lemberg  in  Verwendung  stehende 
k.  k.  Bezirkshauptmann  Dr.  Stanislaus  Ustyanowski  betraut. 

[E.-M.-Z.  23.487.] 

Bregenzerwaldbahn.  (Br  eg  en  z er  ach  brü  ck  e in 
km30‘8/9:  Mau  er  werks  plane.)  Die  von  der  Bauleitung 
der  Bregenzerwaldbahn  vorgelegten  Mauerwerkspläne  für  die 
Bregenzerachbrücke  in  km  30’8/9  der  schmalspurigen  Bregenzer- 
waldbahn mit  einer  Mittelöffnung  von  30  m senkrechter  Licht- 
weite wurden  zur  Ausführung  genehmigt.  [E.-M.-Z.  15.913.] 

Localbalm  Jenbach  ■ Mayrhofen  [Zillerthalbahn]. 
(Variante  km24-l — 25’0.)  Die  von  der  Bauleitung  der  Ziller- 
thalbahn vorgelegten  Pläne  für  die  bereits  consentirte  Variante 
in  der  Theilstrecke  km  24-1 — 25'0  der  Localbalm  Jenbach-Mayr- 
hofen  (Zillerthalbahn)  wurden  zur  Ausführung  genehmigt. 

[E.-M.-Z.  17.057.] 

Eisenbahn- Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörung. 

Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen. 

29.  Mai.  Infolge  der  durch  Regengüsse  erfolgten  Unter- 
waschung des  Bahnkörpers  wurde  zwischen  den  Stationen  Elecske 
und  Rdcseny  der  Strecke  Nyitra— Lipötvär  der  Personenverkehr 
voraussichtlich  auf  zwei  Tage  eingestellt. 


Ausland. 

Preussen.  (Herstellung  hoher  Bahnsteige 
[760  mm]).  Hierüber  hat  das  preussische  Ministerium  der  öffent- 
lichen Arbeiten  nach  der  „Z.  d.  V.  D.  E.  V.“  an  die  kgl.  Eisen- 
balmdirectiouen  einen  Erlass  folgenden  Inhaltes  gerichtet:  „Die 
auf  der  Wannseebahn,  in  Berlin- Stettiner  Bahnhof,  Danzig, 
Altona  u.  a.  0.  zur  Anwendung  gekommenen  760  mm  (über 
Schienenoberkante)  hohen  Bahnsteige  haben  sich  für  das  Aus- 
und  Einsteigen  der  Reisenden  sowie  für  das  Aufsuchen  freier 
Plätze  in  den  Wagen  als  bequem  erwiesen.  Sie  erleichtern  des- 
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halb  auch  die  Abfertigung  der  Züge  wesentlich.  Die  Unter- 
suchung der  Radreifen  und  Achsbuchsen  wird  durch  die  hohen 
Bahnsteige  zwar  nicht  gehindet,  aber  doch  erschwert.  Wenn 
dies  auch  wegen  der  Verbesserungen,  die  die  Reifenbefestigung 
und  die  Schmirung  erfahren  haben,  nicht  mehr  in  gleichem 
Grade  als  Hinderungsgrund  für  die  Anwendung  hoher  Bahnsteige 
anzusehen  sein  wird,  wie  früher,  so  darf  doch  in  der  Regel  kein 
für  die  Abfertigung  von  Personenzügen  bestimmtes  Geleise  beider- 
seits von  hohen  Bahnsteigen  begrenzt  sein,  damit  wenigstens 
von  einer  Seite  ein  ungehinderter  Zugang  zu  den  Kuppelungen-, 
Brems-  und  Heizschläuchen  vorhanden  ist.  Unter  diesen  Um- 
ständen ist  beim  Neubau  und  umfassenden  Umbau  von  Bahn- 
höfen mit  lebhaftem  Personenverkehr  die  Herstellung  hoher 
Bahnsteige  in  Erwägung  zu  ziehen,  wenn  nicht  besondere  Gründe 
— wie  z.  B.  Mangel  eines  Bedürfnisses  zur  Herstellung  eines 
schienenfreien  Zuganges  zu  Zwischenbahnsteigen  auf  Durch- 
gangsstationen, Nothwendigkeit,  Gepäck,  Eilgut  u.  s.  w.  zwischen 
den  Bahnsteigen  über  die  Geleise  in  Schienenhöhe  zu  befördern 
u.  dg).  — dem  entgegenstehen.“ 

Württemberg.  (Nebenbalinproject  Göppingen- 
Boll.)  Zur  Ausführung  von  Vorarbeiten  für  diese  vollspurige 
Nebenbahn  ist  die  württembergische  Eisenbabngesellschaft  er- 
mächtigt worden.  Die  Mittel  für  die  Vorarbeiten  sind  von 
Privaten  und  den  betheiligten  Gemeinden  aufgebracht.  Die 
Eisenbahn  soll  von  Göppingen  aus  nach  Holzheim  und  der 
dazu  gehörigen  Filiale  St.  Gotthard  führen.  Hier  erhält  die  be- 
nachbarte Gemeinde  Schlath  eine  Haltestation.  Weiter  wird  die 
Bahn  an  Eschenbach  vorbei  nach  Heiningen  führen  und  damit 
auch  die  Gemeinde  Gommelshausen  in  die  Nähe  der  Eisenbahn 
bringen.  Von  hier  soll  sie  nach  Dürnau,  nach  dem  Pfarrort  Boll 
und  in  das  Bad  Boll  gebaut  werden. 


30.  Mai, 


30. 


2.  Juni, 

i . 


3.  Juni, 
25. 


25.  Juni, 


Levante  und  Mittelmeer. 

um  ll*/2  Uhr  Vorm.  (Eildampfer  nach  Alexandrien), 
Dampfer  „Bohemia“,  Capitän  B.  Vidos, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffung 
in  Alexandrien  nnch  der  Insel  Cypern. 
um  5 Uhr  Nachmittags  (Thessalische  Linie  B), 

Dampfer  „Hungaria“,  Oapitän  P.  Harlovich, 
mit  Berührung  von  Durazzo,  Valona,  Santi  Quaranta,  Corfu,  Argos- 
toli,  Cerigo,  Canea,  Rethymo,  Candien,  Piräus,  Volo,  Salonich, 
Cavalla,  Dedeagatsch,  Dardanellen,  Constantinopel,  Burgas,  Varna 
und  Kustendje. 

um  4 Uhr  Nachm,  löriechisc  h-0  rientalische  Linie  A) 
Dampfer  „Ceres“,  Capitän  E.  Winterhalter, 
mit  Berührung  von  Fiume“),  Corfu.  Patras,  Calamata,  Piräus, 
Syra,  Vathy,  Khios,  Tschesme  und  Smyrna, 
um  lll/2  Uhr  Vormittags  (L  e v a n t e - E 1 1 d a m.p  f e ri, 

Dampfer  „Thalia“,  Capitän  G.  Burgstaller, 
mit  Berührung  von  Brindisi,  Santi  Quaranta.  Corfu,  Patras,  Piräus, 
Dardanellen,  Constantinopel,  Varna,  Kustendje,  Salinä,  Braila  und 
Galatz.  Für  Passagiere,  Post-  und  Werthsendungen  Ueberschiffung 
in  Santi  Quaranta  nach  Valona,  Durazzo,  Medua,  Dulcigno  und 
Antivari,  in  Corfu  nach  Sajada,  Parga,  Santa  Maura  und  Prevesa. 
um  ll‘/2  Uhr  Vorm.  (Eildampfer  nach  Alexandrien), 
Dampfer  „Semiramis“,  Capitän  F.  Kossovicb, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffung 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 

Ostindien,  China  und  Japan. 

um  4 Nachmittags  (direct  nach  Bombay), 

Dampfer  „Erzherzog  Franz  Ferdinand“,  Capitän  A.  Martinolich 
mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez,  Aden,  Karachi  und  Bombay. 
Ueberschiffung  in  Bombay  nach  Singapore,  Hongkong  und  Shanghai, 
um  4 Uhr  Nachmittags,  (I  n d i e n — C h l n a— J a pa  n), 

Dampfer  „Silesia“,  Capitän  P.  Craglietto, 

[von  Fiumef)  am  21.  Jnni]  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Karachi,  Bombay“*),  Colombo,  Penang,  Singapore,  Hong- 
kong, Yokohama  und  Kobe. 

Brasilien. 

Dampfer  „ “,  Capitän  

nacn  8 a n to  s mit  Berührung  von  Fiume,“)  Tanger, Pernambuco, 
Bahia  und  Rio  Janeiro. 


Schiffahrt 

Oesterreichischer  Lloyd. 

Abfahrten  ab  Triest  in  der  Woche  vom  29.  Mai  bis  4.  Juni  1901. 


•)  Zwischen  Triest  und  Finme  und  umgekehrt  werden  weder  Passagiere  noch 
Waaren  zur  Verschiffung  angenommen. 

•“)  Waaren  nach  Bombay  werden  nur  mit  dem  Dampfer  vom  3.  und  25. 
eines  jeden  Monates  aufgenommen.  Die  Gesellschaft  behält  sich  jedoch 
vor,  Güter  nach  Bombay  auch  mit  anderen  Dampfern  zu  verladen,  wenn 
freier  Raum  vorhanden  wäre,  nach  Vervollständigung  der  Ladungen  nach 
anderen  Häfen  der  Linie. 

t)  Die  Berührung  von  Fiume  erfolgt  einige  Tage  vor  der  Abfahrt  des 
Dampfers  von  Triest. 

Ohne  Haftung  für  die  Regelmässigkeit  des  Dienstes  bei  Contumaz-Massregeln. 


29.  Mai, 


30.  „ 


31.  „ 


1.  Juni, 


4.  . 


Adriatisches  Meer. 

Dalmatien. 

•)  um  81/,  Uhr  Früh  IMetkovich  A), 

Dampfer  „Almissa“,  Capitän  G.  Merlato, 
mit  Berührung  von  Pola,  Lnssinpiccolo,  Zara,  Zaravecchia, 
Bebenico,  Trau,  Spalato,  S.  Pietro,  Almissa,  Macarsca,  Gradaz, 
Trapano,  Fort-Opus  und  Metkovich,  überdies  8.  Giorgio  di  Lesina, 
8.  Martino  und  Geisa  auf  der  Rückfahrt.  Für  Passagiere  Ueber- 
schiffung in  Pola  nach  Cherso,  Rabaz,  Malinsca,  Veglia,  Arbe, 
Lussingrande,  Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 

“)  um  8l/i  Uhr  Früh  (Eildampfer  nach  Cattaro), 

Dampfer  „Graf  Wurmbrand*,  Capitän  C.  de  Bretfeld, 
mit  Berührung  von  Pola,1  Zara,  Spalato,  Gravosa  und  Cattaro. 
Ueberschiffung  in  Cattaro  für  Passagiere,  Post-  und  Werthsachen 
nach  Bari. 

“)  um  81/,  Uhr  Früh  (Cattaro), 

Dampfer  „Galatea“,  Capitän  B.  Bednarz, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Pola,1  Lnssinpiccolo,  Belve,  Zara, 
8ebenico.  Rogosnizza,  Traü,  Spalato,  Carober,  Milna,  Cittavecchia, 
LeBina,  Lissa,  Comisa,  Vallegrande,  Cnrzola,  Orebich,  Terstenik, 
Meleda,  Gravosa,  Ragusaveccina,  Castelnuovo,  Teodo,  Perasto, 
Risano,  Perzagno,  Cattaro,  Budua  und  Spizza. 

“)  um  8‘/j  Uhr  Früh  (Metkovich  B), 

Dampfer  „Danubio“,  Capitän  R.  Signorelli, 
mit  Berührung  von  Pola,1  Lnssinpiccolo.  Zara,  Zlarin,  Sebenico, 
Traü,  Spalato.  8.  Pietro,  Postire,  Pucischie.  Macarsca.  8.  Giorgio 
di  Lesina,  Trapano,  Fort-Opu6  und  Metkovich.  Ueberdies  Ro- 
gosnizza, Almissa  und  Gradaz  auf  der  Rückfahrt. 

“)  um  8 */,  Uhr  Früh  (Dalmatinisch-AlbanesischeLinie) 
Dampfer  „Selene",  Capitän  A.  Bartoie, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Poia.  Lnssinpiccolo,  Selve,  Zara, 
Sebenico,  Spalato,  Milnä,  Lesina,  Curzoia.  Gravosa.  Castelnuovo 
(Megline),  Teodo,  Risano  und  Cattaro,  mit  Verlängerung  nach 
Bari,  Cattaro,  Antivari,  Dulcigno,  Medua,  Durazzo,  Valona, 
Santi  Quaranta  und  Corfu.  Ueberschiffung  für  Waaien  in  Pola 
nach  Cherso,  Rabaz,  Malinsca,  Veglia,  Arbe,  Lnssingrande, 
Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 


*)  In  Verbindung  mit  dem  aus  Wien  kommenden  Schnellzuge. 

NB.  Rundreisebillets  I.  Classe  bis  Cattaro  und  retour,  giltig  für  alle 
dalmatinischen  Dampfschiffahrts-Gesellschaften,  inclusive  zwei  Tage 
freien  Aufenthaltes  im  Hotel  Imperial  in  Ragusa,  K 90.—. 

1 Verbindung  mit  dem  bis  znr  Riva  fahrenden  Schnellzuge  aus  Wien. 


30.  Mai, 
1.  Juni, 
4-  . 


29.  Mai, 
2.  Jnni, 


Venedig. 

Dampfer  „Metcovich“,  Capitän  G.  Grando  | 

Dampfer  „Metcovich“,  Capitän  G.  Grando  ! 

Dampfer  „Metcovich“,  Capitan  G.  Grando  j M l0rn*CDt 

Vergnügungsfahrten: 

um  1 Uhr  Nachm.,  Dampfer  „Graf  Wurmbrand*,  Capitän  C.  de 
Bretfeld, 

8 Uhr  Früh,  Dampfer  „Graf  Wurmbrand“,  Capitän  C.  de  Bretfeld. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Verlosungen. 

Am  25.  April : 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn.  37a  pCt.  Prioritäten  (Rück- 
zahlung ab  30.  Juni). 

Am  6.  Mai: 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn.  Aetien  (Rückzahlung  ab 
1.  Juli). 

Rückzahlungen. 

Vom  1.  Juni  ab: 

Prioritätsobligationen. 

Oester r.  Nordwestbahn.  5 pCt.  vom  Jahre  1874. 
Trifailer.  Gold.  4 pCt.  vom  Jahre  1889,  4 pCt.  vom  Jahre  1893. 

Vom  30.  Juni  ab: 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn.  47a  pCt.  Prioritätsobliga- 
tionen. 

Böhmische  Nordbahn.  4 pCt.  Gold-Prioritätsobligationen. 
Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft.  6 pCt.  Priori- 
täten vom  Jahre  1871. 

Coupons-Einlösungen. 

Ab  1.  Juni : 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  4 pCt.  Prioritäten  vom 
Jahre  1888. 

Oester r.  Nordwestbahn.  5 pCt.  Prioritäten,  Emission  1874. 
Mk.  14.96-5. 

Unterkrainer  Bahnen.  4 pCt.  Prioritäten.  Für  je  fl.  200 
Capital  K.  8.—. 

Ab  30.  Juni: 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn.  37a  pCt.  Prioritäten.  Für  je 
Mk.  300  Capital  Mk.  5-25. 

Böhmische  Nordbahn.  4 pCt.  Goldprioritäten.  Für  je  Mk.  300 

Capital  Mk.  6.—. 
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Dividenden. 

Salzkammergut  - Localbahn  - Actien geselle chaft. 

Coupon  per  1.  Juli  der  Prioritätsactie.  K 10.40. 

A u s si g -Tepli tz e r Eisenbahn.  Coupon  vom  1.  Juli  ab 
11.  Mai.  Für  die  Actie  K 150. — , für  den  Genussschein 
K 100.—. 

Ueberetscherbahn.  Für  die  Prioritätsactie  ab  7.  Mai  K 90. — . 
Leoben- Vordernberger  Eisenbahn.  Coupon  per  1.  Juli 
ab  12.  Mai  K 124.—. 

Böhmische  Nordbahn.  Ab  1.  Juli  K 20. — . 

Grazer  Tramway-Gesellschaft.  Ab  14.  Mai  für  die  Actie 
K 32. — , für  den  Genussschein  K 16. — . 

Buschtehr ader  Eisenbahn.  Ab  1.  Juni  für  die  Actie  lit.  A 
K 127.50,  für  die  Actie  lit,  B K 47. — , für  den  Genuss- 
schein lit.  A K 75. — . 

Generalversammlungen. 

Im  Monate  Mai: 

17.  (Wien.)  Dampfschiffahrts-Gesellschaft  des  Oesterr.  Lloyd. 

17.  (Prag.)  Prag-Duxer  Eisenbahn. 

18.  (Wien.)  Ostrau-Friedlander  Eisenbahn. 

18.  (Wien.)  Erste  Donau-Dampfschiifahrts-Gesellschaft. 

18.  (Innsbruck.)  Innsbrucker  Mittelgebirgsbahn. 

20.  (Wien.)  Localbahn  Wodnan-Moldauthein. 

20.  (Wien.)  Eisenbahn  Marienbad-Karlsbad. 

20.  (Wien.)  Böhmische  Commercialbahnen. 

20.  (Wien.)  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

20.  (Dees.)  Szamosthaler  Eisenbahn-Actiengesellschaft. 

21.  (Wien.)  Oesterreichische  Nordwestbahn. 

21.  (Wien.)  Eisenbahn  Karlsbad-Johanngeorgenstadt. 

21.  (Wien.)  Pinzgauer  Localbahn-Gesellschaft. 

22.  (Wien.)  Oesterr. -ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

22.  (Wien.)  Gurkthalbahn. 

22.  (Wien.)  Niederösterreichische  Waldviertelbahn. 

23.  (St.  Pölten.)  Localbahn  St.  Pölten-Kirchberg  a.  d.  Pielach-Mank. 

24.  (Wien.)  Ybbsthalbahn. 

24.  (Wien.)  Reichenberg-Gablonz-Tannwalder  Eisenbahn. 

25.  (Wien.)  Kolomeaer  Localbahnen. 

25.  (Wien.)  Eisenbahn  Lemberg-Belzec  (Tomaszöw). 

26.  (Arad.)  Vereinigte  Arader  und  Csanader  Eisenbahnen. 

29.  (Wien.)  Nene  Wiener  Tramway-Gesellschaft. 

29.  (Wien.)  Localbahn  Deutschbrod-Humpoletz. 

29.  (Steyr.)  Steyrthalbahn-Gesellschaft. 

30.  (Wien.)  Südbahn-Gesellschaft. 

30.  (Wien.)  Dampftramway-Gesellschaft,  vormals  Krauss  & Comp. 

31.  (Wien.)  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

31.  (Wien.)  Localbahn  Strakonitz-Winterberg. 

Im  Monate  Juni: 

1.  (Wien.)  Localbahn  Wodnan-Prachatitz. 

1.  (Wien.)  Localbahn  Gross-Priesen  — Wernstadt — Auscha. 

4.  (Wien.)  Localbahn  Deutschbrod-Saar. 

7.  (Wien.)  Localbahn  Beneschau-Wlaschim. 

Emission  und  Subscription. 

4percentige  Lloyd-Goldanleihe,  Emission  1901. 
Am  15.  Mai  1901  fand  in  Wien,  Triest  und  Amsterdam  die  Sub- 
scription auf  12  Millionen  Kronen  Goldprioritäten  der  Dampf- 
schitfahrts  - Gesellschaft  des  Oesterr.  Lloyd  zum  Course  von 
90s/<  pCt.  statt.  Die  Auszahlung  der  Zinsen,  sowie  die  Rück- 
zahlung der  ausgelosten  Obligationen  erfolgt  gemäss  der  gesetz- 
lichen Relation,  K 100  = Frcs.  105  Gold  = 85  deutsche  Reichs- 
mark, in  der  Wahl  des  Besitzers.  Zinsen  als  Capital  sind  frei 
von  jedem  gegenwärtigen  oder  künftigen  Steuerabzug  und  unter- 
legen auch  nicht  der  Rentensteuer.  Die  Coupons  sind  fällig  am 
1.  Jänner  und  1.  Juli.  Die  Amortisation  der  Anleihe  geschieht 
innerhalb  54  Jahren,  vom  Jahre  1906  angefangen ; bis  zu  dem 
letztgenannten  Termine  erscheint  zugleich  jede  Conversion  oder 
verstärkte  Auslosung  der  Obligationen  ausgeschlossen.  Die  Ver- 
losungen finden  statt  am  1.  Jänner;  die  Rückzahlung  erfolgt  am 
1.  Juli.  Die  Titres  lauten  auf  K 2000  = Frcs.  2100  Gold  oder 
1700  deutsche  Reichsmark. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen.  (A  b- 

und  Zurechnung  von  Vereinsbahnstrecken.) 
Die  6’69  km  lange  Strecke  Recklinghausen-Sinsen, 
welche  am  1.  April  1901  aus  dem  Betriebe  der  kgl.  Eisenbahn- 
Direction  Münster  ausgeschieden  und  in  den  Betrieb  der 
kgl.  Eisenbahn -Direction  Essen  übergegangen  ist,  ist  den 
Vereinsbahnstrecken  der  kgl.  Eisenbahn-Direction  Münster  ab- 
und  denjenigen  der  kgl.  Eisenbahn-Direction  Essen  zu  gerechnet 
worden.  Am  genannten  Tage  sind  ferner  die  Strecken  Halle- 
Teicha  (7-20km)  und  Trotha-Saale  (l-33km)  aus  dem 


Bezirke  der  kgl.  Eisenbahn-Direction  Magdeburg  in  den  Bezirk 
der  kgl.  Eisenbahn-Direction  Halle  übergegangen  und  demzufolge 
den  Vereinsbahnstrecken  der  kgl.  Eisenbahn-Direction  Magde- 
burg ab-  und  denjenigen  der  kgl.  Eisenbahn-Direction  zu- 
gerechnet worden. 


Personal-Naehriehten. 


Seine  k.  und  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  1.  Mai  1901  allergnädigst  zu  ge- 
statten geruht,  dass  der  Staatsbahn-Director  in  Linz,  Hofrath 
Dr.  Johann  Messerklinge r,  das  Commandeurkreuz  zweiten 
Grades  des  kgl.  dänischen  Danebrog-Ordens,  das  Commandeur- 
kreuz des  kgl.  rumänischen  Ordens  „Krone  von  Rumänien“  und 
das  Commandeurkreuz  zweiter  Classe  des  grossherzoglich  badi- 
schen Ordens  vom  Zähringer  Löwen; 

der  Betriebsdirector  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  Re- 
gierungsrath Zdenko  Küttig  in  Wien,  das  Commandeurkreuz 
des  kgl.  rumänischen  Ordens  „Krone  von  Rumänien“  und  ausser- 
dem den  fürstlich  bulgarischen  Civil  - Verdienstorden  zweiter 
Classe ; 

der  Oberinspector  und  Verkehrschef  der  Oesterr.-ungar. 
Staatseisenbabn-Gesellschaft  Friedrich  Schürer  von  Wald- 
heim in  Wien  das  Officierskreuz  des  kgl.  rumänischen  Ordens 
„Krone  von  Rumänien“; 

der  Hauptagent  des  Oesterr.  Lloyd  i.  R.  Friedrich  Bänger 
in  Triest  den  k.  persischen  Löwen-  und  Sonnenorden  dritter 
Classe; 

der  Inspector  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  k.  Rath 
Johann  Kremser  in  Wien,  das  Officierskreuz  des  fürstlich  bul- 
garischen St,  Alexander- Ordens; 

der  Inspector  der  österr.  Staatsbahnen  und  Vorstand  des 
Bahnbetriebsamtes  in  Bregenz  Ludwig  von  Cserny  und  der 
Stationsvorstaud  Johann  Lindinger  in  Wien  das  Ritterkreuz 
des  kgl.  rumänischen  Ordens  „Krone  von  Rumänien“; 

der  Oberrevident  und  Verkehrscontrolor  der  österr.  Staats- 
bahnen Wilhelm  Leinböck  in  Linz  das  Ehrenkreuz  vierter 
Classe  des  fürstlich  Schaumburg-Lippe’schen  Hausordens; 

der  Oberexpeditor  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  Josef 
M.  Säusele  in  Wien  das  Ritterkreuz  des  fürstlich  bulgarischen 
St.  Alexander-Ordens; 

der  Agent  des  Oesterr.  Lloyd  Nicolaus  Gergomilla  in 
Braila  den  fürstlich  bulgarischen  Civil-Verdienstorden  fünfter 
Classe 

annehmen  und  tragen  dürfen. 


Der  Eisenbahnminister  hat  an  Stelle  des  verstorbenen 
Mitgliedes  des  Staatseisenbahnrathes  Carl  Steiner  den  Verlags- 
buchhändler in  Salzburg  Hermann  Kerber  zum  Mitgliede  dieser 
Körperschaft  und  den  Vicepräsidenten  der  Handels-  und  Gewerbe- 
kammer in  Salzburg  Eligius  Scheibl  zu  dessen  Ersatzmann 
ernannt. 


Der  Eisenbahnminister  hat  im  Einvernehmen  mit  den  k.  k. 
Ministerien  des  Innern  und  der  Finanzen  den  k.  k.  Hofrath  Johann 
Fekete  de  Belafalva  von  den  Functionen  eines  landesfürst- 
lichen Commissärs  bei  der  Actiengesellschaft  „Bukowinaer  Local- 
bahnen“ und  eines  Stellvertreters  des  landesfürstlichen  Com- 
missärs bei  der  „Neuen  Bukowinaer  Localbahn-Gesellschaft“  ent- 
hoben und  an  seiner  Stelle  den  bei  der  k.  k.  Landesregierung 
in  Czernowitz  in  Verwendung  stehenden,  mit  dem  Titel  und 
Charakter  eines  Landesregierungsrathes  ausgezeichneten  k.  k. 
Bezirkshauptraann  Dr.  Basil  Ritter  von  Duzinkiewicz  mit 
den  obigen  Functionen  betraut. 


Gewandter  Tarifeur 

für  die  Revision  der  Frachtdocumente  von  einer  bedeutenden 
Fabrik  gesucht. 

Offerten  unter  Chiffre  »P.  N.  709«  an  Rudolf  Mosse,  Prag. 
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Priv.  Oeaterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Kgl.  Ungarische  Staatseisenbahnen. 

Localbahn  Györ-Veszprim-Dombovär. 

Einführung  directer  Fahrpreise  zwischen  Wien  St.E.G.  einerseits  und  Jutas, 
Szekesfejervär,  Veszprem  und  Varpalota  andererseits  über  Bruck  a/L.  — G y ö r. 

Mit  15.  Juni  1901  gelangen  in  den  eingangs  näher  bezeichneten  Relationen  directe  Fahrkarten  für  einfache 
Fahrten  zu  nachstehenden  Preisen  zur  Einführung: 


Von 

nach 

Ueber 

Personenzug 

Schnellzug*) 

I.  CI. 

II.  CI. 

III.  CI. 

I.  CI. 

II.  CI. 

oder  umgekehrt 

Fahrpreise  in  Kronen  inclusive  Stempel  per  Fahrkarte 

Jutas 

Bruck  a/L. — Györ 

15-60 

1030 

6-20 

18-70 

12-60 

d 

Cd 

-*-3 

CO 

Szökesfejervär  . 

1 ® 
^ 'S 

18- — 

11-90 

7-20 

21-70 

14-60 

fl 

<v 

iS 

Veszprem  . . . 

*7 
^ ' 

15-60 

1030 

6-20 

18-70 

12  60 

Varpalota  . . . 

5 f. 

PQO 

16-80 

11-10 

6-70 

20-20 

13-60 

*)  Schnellzug  nur  zwischen  Wien  und  Györ. 

Wien,  am  30.  Mai  1901. 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbaku-Gesellschaft 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


[470] 


Oesterreichisch-Ungarisch  - Französischer  Eisenbahn- 
verband. 

Aufhebung  von  Ausnahmetarifen  für  die 
Beförderung  von  Eilgütern  mit  Schnell- 
zügen. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  August  1901  treten  ausser 
Kraft : 

1.  Der  vom  1.  December  1899  gütige  Ausnahme- 
tarif für  die  Beförderung  von  Eilgütern  mit  Schnell- 
zügen im  Verkehre  zwischen  W i e n I K.E.B.  (West- 
bahnhof) einerseits  und  Stationen  der  Französischen 
Ostbahnen  andererseits ; 

2.  der  vom  1.  März  1900  gütige  Ausnahmetarif 
für  die  Beförderung  von  frischen  Gänselebern  mit 
Schnellzügen  im  Verkehre  zwischen  Budapest  (Jözsef- 
väros,  nyugoti  p.  u.  und  Lipötvar)  einerseits  und  Paris, 
Station  der  Französischen  Ostbahnen,  andererseits,  sowie 
die  in  Nr.  149  dieses  Blattes  vom  29.  December  1900 
unter  fortl.  Nr.  1305  enthaltene  Kundmachung,  durch 
welche  die  Anwendung  des  letzteren  Tarifes  auf  andere 
Lebensmittelsendungen  (Butter,  Eier,  Fische  u.  s.  w.) 
ausgedehnt  wurde. 

Die  Einführung  der  diese  Tarife  ersetzenden  neuen 
I arife  wird  seinerzeit  besonders  verlautbart  werden. 

Wien,  am  29.  Mai  1901.  [471] 

K.  k.  österr.  Staatshalt  »en 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Lebensmittelverkehr  aus  Italien  nach  Deutschland. 

Aufhebung  und  Einführung  von  Fracht- 
sätzen. 

Infolg*  Schliessung  des  Bahnhofes  Coblenz  Rhein- 
bahnhof für  den  Eilgutverkehr  treten  mit  Wirkung  vom 
11.  Juni  1901  die  im  Ausnahmetarife  für  die  beschleunigte 
Beförderung  von  Lebensmitteln  aus  Italien  nach  Deutsch- 
land für  diese  Station  vorgesehenen  Frachtsätze  ausser 
Kraft. 

Gleichzeitig  treten  die  nachstehenden  Frachtsätze 
für  Coblenz  Moselbahnhof  in  Wirksamkeit : 


Tabelle  B 

Schnittsätze  nördlich  Italien 


Bei  Aufgabe  von 


Einzelwagen 


2500  Wagen 
für  das  Jahr 


Frachtsätze  für  100  kg 
in  Franken 


I Pino  . . 
Coblenz  Mosel-  J Chia880 


bahnhof 


Peri 


557 
5 89 
7-50 


510 

5- 36 

6- 97 


Wien,  am  28.  Mai  1901. 


[472] 
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Deutsch-Italienischer  Güterverkehr. 

Aufhebung  und  Einführung  von  Eilgut- 
frachtsätzen. 

Infolge  Schliessung  des  Bahnhofes  Coblenz  Rhein- 
bahnhof  für  den  Eilgutverkehr  treten  mit  Wirkung  vom 
11.  Juni  1901  die  in  den  Nachträgen  II  und  III  zu 
Theil  II,  Abth.  A,  Seite  36,  bezw.  27  vorgesehenen  Eil- 
gutfrachtsätze für  Coblenz  Rheinbahnhof  ausser  Kraft. 

Gleichzeitig  treten  die  nachstehenden  Eilgutfracht- 
sätze für  Coblenz  Moselbahnhof  in  Wirksamkeit: 


Sehnittsätze 
nördlich  von  Italien 

Eilgut 

gewöhn- 

liches 

ermässigtts 

a 

b 

c 

Franken  für  100  kg 

| Pino  .... 

1873 

18-19 

13-36 

Coblenz  Mosel-  J Chias80 

19-93 

19  29 

14-46 

bahnhof 

( Peri  .... 

2013 

19-32 

12-75 

Wien,  am  28.  Mai  1901.  [473] 


K.  k.  priv.  Siidbakn-Gesellschaft 
a amen  s der  bet  heiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Einführung  eines  II.  Nachtrages  zum 
Tarife,  Theil  II,  für  die  Beförderung 
von  Personen,  Reisegepäck,  Expressgut 
und  Hunden  im  Localverkehre  derk.  k. 
österr.  Staatsbahnen. 

Mit  15.  Juni  1901  gelangt  der  II.  Nachtrag  zu  dem 
vom  1.  October  1900  gütigen  Tarife,  Theil  II,  für  die 
Beförderung  von  Personen,  Reisegepäck,  Expressgut  und 
Hunden  zur  Ausgabe. 

Derselbe  enthält  Ergänzungen  und  Berichtigungen 
des  Haupttarifes. 

Exemplare  dieses  Tarifnachtrages  sind  bei  den 
k.  k.  Staatsbahn-Directionen,  sowie  auch  im  Wege  der 
Stationen  zum  Preise  von  10  Hellern  erhältlich. 

Wien,  am  1.  Juni  1901.  [474] 


Deutsch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Seehafen- 
verband. 

Verkehr  mit  Oesterreich. 

Berichtigung  einer  Kundmachung. 

In  der  im  Verordnungs-Blatte  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt  Nr.  43  vom  13.  April  1901  unter  Nr.  [294] 
auf  Seite  1037  enthaltenen  Kundmachung  sind  die  Stations- 
namen P o 1 a r und  Poriö  a.  d.  Sazawa  verwechselt. 

Es  gelten  daher  die  in  dieser  Kundmachung  ent- 
haltenen Frachtsätze  für  P o 2 a r im  Verkehre  mit 
Poriö  a.  d.  Sazawa  und  umgekehrt,  jene  für  Poriö 
a.  d.  Sazawa  im  Verkehre  mit  P o 1 a r. 

Wien,  am  30.  Mai  1901.  [475] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verban  ds  Verwaltungen. 


K.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn. 

Eröffnung  der  Haltestelle  „Lukowa- 
Mlikosrb“  für  den  beschränkten  Per- 
sonen- und  Gepäcksverkehr. 

Am  1.  Juni  1901  wird  die  zwischen  den  Stationen 
Chlumetz  und  Neubyd2ow  errichtete  Personenhaltestelle 
„Lukowa-Mlikosrb“  für  den  beschränkten  Per- 
sonen- und  Gepäcksverkehr  eröffnet. 

Die  Ausgabe  der  Fahrkarten  und  die  Aufnahme 
des  Reisegepäckes  erfolgt  in  der  Haltestelle  durch  den 
Bahnwächter.  In  dieser  Personenhaltestelle  werden  die 
Personenzüge  Nr.  505,  506,  507  und  508  bedin- 
gungsweise anhalten,  und  erscheinen  die  Verkehrs- 
zeiten dieser  Züge  unten  angeführt.  Rücksichtlich  der 
Beförderung  der  Personen  und  des  Reisegepäcks  von 
und  nach  „L  u k o w a - M 1 i k o s r b“  gelten  die  Be- 
stimmungen des  Tarifes  für  den  Transport  von  Personen 
und  Reisegepäck  (Theil  I und  II),  giltig  vom  1.  Jänner 
1898,  und  rangirt  diese  Haltestelle  unter  die  im  Tarife 
mit  zwei  Sternchen  bezeichneten  Abfertigungsstellen. 

Eine  Aufbewahrung  des  in  der  Haltestelle  „L  u- 
kowa-Mliklosrb“  anlangenden  Reisegepäckes  findet 
nicht  statt,  und  ist  demnach  dasselbe  gleich  nach  An- 
kunft des  Zuges  in  Empfang  zu  nehmen. 

Die  Verkehrszeiten  der  oben  angeführten  Züge 
in  „Lukowa-Mlikosrb“  sind  folgende : 


Richtung  Chlumetz — Neubydiow 


Personenzug  Nr. 

505  ..  . 

X 

CO 

u. 

44 

M. 

Vm. 

Richtung  Chlumetz — 

-Neubydäow 

Personenzug  Nr. 

507  ..  . 

X 

00 

u. 

15 

M. 

Abds. 

Richtung  Neubydäow 

— Chlumetz 

Personenzug  Nr. 

508  ..  . 

X 6 

u. 

41 

M. 

Früh 

Richtung  Neubydäow 

^Chlumetz 

Personenzug  Nr. 

506  ..  . 

CO 

X 

u. 

59 

M. 

Abds. 

Wien,  im  Mai  1901.  [476 ] 


Künstlicher  Verbandsverkehr. 

Einführung  eines  Nachtrages  zu  den 
Kartirungssätzen  nach  und  von  Rakonitz. 

Am  1.  Juli  1901  tritt  der  Nachtrag  II  zu  den  im 
Juli  1898  ausgegebenen  Kartirungssätzen  nach  und  von 
Rakonitz  für  den  directen  Verkehr  zwischen  Stationen 
der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  einerseits  und 
Stationen  der  ausschl.  priv.  Buschtöhrader 
Eisenbahn  andererseits  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  die  Einbeziehung  der  Stationen 
der  Localbahn  Rakonitz-Pladen-Petschau  mit  der  Ab- 
zweigung Protiwitz,  (Luditz)-Buchau  und  der  Localbahn 
Rakonitz-Mlatz  in  die  directe  Kartirung  mit  Stationen 
der  ausschl.  priv.  Buschtöhrader  Eisenbahn  via  Rakonitz 
und  die  Ausserkraftsetzung  der  Frachtsätze  rücksichtlich 
der  Relation  Pladen- Rakonitz  der  Kartirungssätze  vom 
Juli  1898. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei  den  bethei- 
ligten Dienststellen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  um 
den  Preis  von  10  Hellern  per  Stück  zu  beziehen. 

Wien,  am  29.  Mai  1901.  1477] 

K.  k.  österr.  Staatsbahueii. 
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Nord-Südösterreichischer  Eisenbahnverband. 

Einführung  eines  neuen  Tarife  s,  Theil  II, 
Heft  2. 

Mit  1.  August  1901  tritt  ein  neuer  Tarif, 
Theil  II,  Heft  2 (Artikeltarif  im  Verkehre  mit  Cor- 
mons  loco,  Görz,  Monfalcone,  Ronchi,  Sagrado,  Canfa- 
naro,  Cervignano  und  Dignano),  des  angeführten  Ver- 
bandes in  Kraft,  durch  welchen  der  bisherige,  ab 
1.  Februar  1894  gütige  Tarif,  Theil  II,  Heft  2,  für  den 
Nord-Südösterreichischen  Eisenbahnverband  nebst  sämmt- 
lichen  Nachträgen  aufgehoben,  bezw.  ersetzt  wird. 

Der  neue  Tarif  ist  ab  18.  Juni  1901  bei  der 
commerciellen  Direction  der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesell- 
schaft zum  Preise  von  1 Krone  per  Stück  erhältlich. 

Wien,  am  24.  Mai  1901.  [478] 

Die  (Jeneral-Direction  der  k.  k.  priv.  Siidbabn-Gesellscliaft 
auch  im  Namen  der  betheiligten  Eisenbahn- 
Verwaltungen. 

Localbahn  Melnik-M§eno. 

Ermässigung  des  Wagenstandgeldes  auf  der 
Schleppbahn  vom  Bahnhofe  Melnik  zum  Elb  e- 
u m s c h 1 a g p 1 a t z e in  Melnik. 

Das  mit  Nachtrag  II  zum  Gebührentarife,  Theil  II, 
der  Localbahn  Melnik-Mäeno  unter  Punkt  5 der  „Be- 
stimmungen für  die  Benützung  der  Schleppbahn  vom 
Bahnhofe  Melnik  zum  Elbe-Umschlagplatze  in  Melnik“ 
mit  40  Hellern  per  Stunde  und  Wagen  festgesetzte 
Standgeld  für  Wagen,  die  infolge  einer  von  der 
Eisenbahn  nicht  zu  vertretenden  Ursache  innerhalb  der 
tarifmässigen,  resp.  der  jeweilig  festgesetzten  Frist  nicht 
beladen,  bezw.  entladen  werden,  wird  — insoweit  sich 
die  Berechnung  per  Stunde  nach  dem  Tarife  nicht 
niedriger  stellt  — bis  auf  Weiteres  auf  K 3'60  per 
Wagen  für  je  angefangene  24  Stunden  er- 
mässigt. 

Wien,  am  25.  Mai  1901.  [479] 

Oesterr.  Nordwestbahn 

als  betriebführende  Verwaltung  der  Localbahn 
Melnik-Mäeno. 


Kgl.  Sächsische  Staatseisenbahnen. 

Einführung  eines  Nachtrages  I zum  Binnen- 
gütertarife für  vollspurige  Linien  (Theil  II). 

Am  1.  Juni  1901  tritt  zum  Sächsischen 
Binnengütertarife  für  vollspurige  Linien 
('I'  heil  II)  der  Nachtrag  I in  Kraft.  Er  enthält 
Aenderungen  und  Berichtigungen  der  besonderen  Bestim- 
mungen zur  Verkehrsordnung,  des  Nebengebührentarifes, 
des  Tarifes  für  die  Güterbeförderung  auf  Verbindungs- 
bahnen u.  s.  w.,  sowie  Aenderungen  und  Ergänzungen 
der  Tariftabellen,  insbesondere  für  Zucker  (Rübenzucker) 
jeder  Art  im  Falle  der  Ausfuhr,  für  Rohzucker  jeder  Art 
an  Raffinerien  und  für  flüssige  Rohhefe. 

Die  im  Nachtrage  enthaltenen  Besonderen  Bestim- 
mungen sind  gemäss  den  Vorschriften  unter  I 3 der  Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung genehmigt. 

Abdrücke  des  Nachtrages  können  durch  unsere 
Güterverwaltungen  bezogen  werden. 

Dresden,  am  29.  Mai  1901.  [480] 


Güterverkehr  Rumänien— Lindau— Vorarlberg. 

Einführung  des  Nachtrages  II  zum  Tarife, 
Theil  II. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juli  1901  tritt  ein  Nachtrag  II 
zu  dem  bezeichneten  Gütertarife  in  Kraft,  welcher  die 
Einbeziehung  der  Station  U n g h e n i in  den  Verbands- 
tarif, ferner  neue  oder  geänderte  Frachtsätze  für  Getreide, 
Wein,  rohes  und  raffmirtes  Petroleum  und  Rohbenzin  etc. 
enthält. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei  den  Ver- 
bandsverwaltungen zum  Preise  von  25  Hellern  = 25  Cen- 
times = 20  Pfennigen  erhältlich. 

Wien,  am  28.  Mai  1901.  [481] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Sonstige  Nachrichten. 


Oesterr  eich-  Ungarn. 


Stierschauen  in  Niederösterreich  15)01.  (F  r a c h t- 
ermässigung  für  Ausstellungsthier  e.)  Anlässlich 
der  in  Niederösterreich  im  Jahre  1901  stattfindenden  Stierschauen 
und  der  hiemit  verbundenen  Stiermärkte,  und  zwar: 


den 
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rt 


n 


1.  Mai 
4.  „ 

7.  „ 

8.  „ 
11.  „ 

14.  „ 

15.  „ 

18.  „ 
21.  „ 
22.  „ 
28.  „ 
29.  „ 

4.  Juni 

5.  „ 
11.  „ 
12.  „ 
18.  „ 
19. 

10. 

17. 

18. 

24. 

25. 

14. 


September 


October 


in  Bruck  a.  d.  Leitha, 

„ Kirchberg  a.  Wagram, 

„ Kirchschlag  (pol.  Bezirk  Wr.  Neustadt), 
„ Neunkirchen, 

„ Breitenfurth, 

„ Geras, 

„ Horn, 

„ Vitis, 

„ Heidenreichstein, 

„ Dobersberg, 

„ Pöggstall, 

„ Ottenschlag, 

„ Gmünd, 

„ Weitra, 

„ Zwettl, 

„ Gföhl, 

„ Pyhra  b.  St.  Pölten, 

„ Hainfeld, 

„ Neulengbacb, 

„ Annaberg, 

„ Mank, 

„ Höllenstein  a.  d.  Ybbs, 

„ Ybbsitz, 

„ Pottenstein 


gelangen  für  die  Beförderung  der  betreffenden  Ausstellungs- 
thiere  auf  den  in  Niederösterreich  gelegenen  Linien  der 
k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  der 
Oesterr. -ungar.  Staatseisenbahn- Gesellschaft,  der  Siidbahn-Gesell- 
schaft,  der  Oesterr.  Nordwestbahn  und  der  Eisenbahn  Wien  — 
Aspang,  die  im  gemeinsamen  Tarif-Theile  I,  Abtheilung  B,  Ab- 
schnitt C— X (Generalgütertarif  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
babnen,  Seite  61),  vorgesehenen  Tarifbegünstigungen,  unter  den 
daselbst  angeführten  Bedingungen  zur  Anwendung. 


Jagdbundc-Ausstelluiig  in  Karlsbad  am  18.  und  15).  Mai 
15)01.  (Frachtern)  ässigung  für  Ausstellungs- 
objecte.) Anlässlich  der  vom  St.  Hubertus-Deutsch-Kurzhaar- 
Vereine  in  Saaz  am  18.  und  19.  Mai  1901  in  Karlsbad  ver- 
anstalteten II.  allgemeinen  Ausstellung  von  Jagdhunden  aller 
Rassen  gelangen  für  die  Beförderung  der  betreffenden  Aus- 
stellungsgegenstände und  'Filiere  auf  sämmtlichen  Linien  der 
k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  sowie  auf  den  in  Böhmen  gelegenen 
Linien  der  Privatbahnen  die  im  gemeinsamen  Tarif-Theile  I,  Ab- 
theilung B,  Abschnitt  C-IX  und  X(  Generalgütertarif  der  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen,  Seite  61),  vorgesehenen  Tarif  begünsti- 
gungen,  unter  den  daselbst  angeführten  Bedingungen  zur  An- 
wendung. 
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Transittarif  fiirden  Süddeutschen  Güterverkehr  nach 
den  unteren  Bonauländern,  Theilll,  vom  1.  Mai  1897.  (Ein- 
b eziehung  derStationen  Gandringen  und  Strass- 
burg Rheinhafen.)  Mit  Wirksamkeit  vom  1.  Mai  1901  wurden 
die  Stationen  Gandringen  und  Strassburgßheinh  af  en 
der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  mit  nachstehenden  Ent- 
fernungen in  den  Tarif  einbezogen: 


Die  Abfertigungshefugniss  der  Station  Strassburg  Rhein- 
hafen ist  bis  auf  Weiteres  auf  Wagenladungen  beschränkt,  deren 
Bereitstellung  auf  den  Geleisen  des  städtischen  Hafengeländes 
oder  den  mit  diesen  verbundenen  Anschlüssen  erfolgt. 

Württembergisch-Bayerischer  Gütertarif,  Theil  II, 
vom  1.  Februar  1899.  (Einbeziehung  der  Stationen 
Heilhronn  Südbahnhof  und  Sontheim  bei  Heil- 
bronn.) Mit  Wirkung  vom  11.  April  1901  wurden  die  an  der 
Strecke  Marbach  a.  Neckar  — Heilhronn  a.  Neckar  gelegenen 
Stationen  Heilbronn  Südbahnhof  und  Sontheim  bei 
Heilbronn  in  den  vorbezeichneten  Gütertarif  einbezogen. 

Die  directen  Gesammtentfernungen  sind  zu  ermitteln : 
für  Heilbronn  Südbhf.  durch  Anstoss  von  11  km, 
für  Sontheim  bei  Heilbronn: 

a)  im  Verkehre  mit  den  über  Ulm,  Hergatz  und 
Nonnenhorn  instradirenden  Bayerischen  Stationen 
durch  Anstoss  von  10  km, 

b)  im  Verkehre  mit  den  übrigen  Bayerischen  Stationen 
durch  Anstoss  von  13  km 

an  die  Entfernungen  für  Heilbronn  a.  Neckar,  welch  letztere 
Station  nunmehr  die  Bezeichnug  „Heilbronn  Hauptbahn- 
h o f“  führt. 

Nach  Heilbronn  Südbhf.  findet  Abfertigung  nur  bei  be- 
züglicher Bahnhofvorschrift  statt. 

Nach  und  von  Sontheim  bei  Heilbronn  können  nur  solche 
Fahrzeuge  abgefertigt  werden,  welche  von  den  Langseiten  des 
Wagens  ver-  und  entladen  werden  können  und  deren  Ver-  und 
Entladung  das  Vorhandensein  einer  festen  Stirnrampe  nicht 
bedingt. 

Bei  der  Berechnung  der  Lieferfrist,  der  Gebühren  für  die 
nach  dem  Militärtarif  abzufertigenden  Sendungen,  der  Fracht- 
zuschläge für  Angabe  des  Interesses  an  der  Lieferung,  der 
Deckenmiethe  und  der  Gebühren  für  Schutzwagen  sind  die  für 
Heilbronn  Südbhf.  und  für  Sontheim  bei  Heilbronn  sich  er- 
gebenden Gesammtentfernungen  um  je  5 km  zu  kürzen. 

Nordwestdeutsch  - Bayerischer  Verbands-Gütertarif. 

' achtrag  7.)  Mit  1.  Mai  1901  wurde  Nachtrag  7 aus- 
gegeben, welcher  ausser  bereits  bekannt  gemachtenErgänzungen  und 
Aenderungen  des  Weiteren  enthält:  Aenderungen  bezüglich  des 
Vorwortes,  der  besonderen  Bestimmungen  zu  der  Eisenbahn- 
erkehrscrdnung  und  der  besonderen  Tärifvorscbriften,  Bestim- 
mungen üocr  d Güterabfertigung  nach  Orten  mit  räumlich  ge- 
trennten Bahnhöfen,  Aufnahme  neuer  Stationen,  Aenderung  be- 
stehender Tarifentfernurgen  und  Sätze,  welche  ausser  mit 
Ermässigungen  auch  mit  Erhöhungen  verbunden  ist,  Aenderung 
und  Ergänzung  verschiedener  Ausnahmetarife.  Die  eintretenden 
Frachterhöhungen  werden  erst  vom  1.  Juli  1901,  bezw.  — soweit 
im  Nachtrage  besonders  bestimmt  — vom  1.  August  1901 
ab  giltig. 

Directer  Güterverkehr  unter  deutschen  Bahnen. 
(Einbeziehung  der  Station  Oberkotz  au  in  den  Aus- 
nahmetarif für  Abfälle  von  Baumwolle  etc.)  Die 
bayerische  Station  Oberkotzau  wurde  mit  Giltigkeit  vom  1.  Mai 
1901  in  den  Ausnahmetarif  für  Abfälle  von  Baumwolle, 
von  Baumwollegarn  und  von  Twisten  im  Badisch- 


Bayerischen  Gütertarif  vom  1.  Juni  1891,  Frank- 
furt a.  M.  etc.-Bayerischen  Gütertarif  vom  1.  Mai 
1898  und  Württembergisch-Bayerischen  Gütertarif 
vom  1.  Februar  1899  einhezogen. 

Magdeburg-Halle-Sächsischer  und  Norddeutsch-Sächsi- 
scher Verkehr.  (Ausnahmefrachtsätze  für  Schwefel- 
kiesabbrände.)  Für  die  Beförderung  von  Schwefelkies- 
abbränden  — zum  Hochofenbetriebe  — von  der  Station  Weissig 
bei  Grossenhain  der  Sächsischen  Staatsbahnen  - nach  der  Station 
Vienenburg  des  Directionsbezirkes  Magdeburg  und  nach  der 
Station  Georgsmarienhütte  der  Georgsmarienhütten-Eisenbahn 
wurden  am  1.  Mai  1901  Ausnahmefrachtsätze  eingeführt.  Diese 
Sätze,  für  deren  Anwendung  die  Bedingungen  der  Ausnahme- 
tarife 7 für  Eisenerz  u.  s.  w.  massgebend  sind,  betragen:  im 
Verkehre  mit  Vienenburg  Mk.  0-50  für  100  kg,  im  Verkehre  mit 
Georgsmarienhütte  Mk.  0 84  für  100  kg. 

Sächsisch  • Württembergischer  Güterverkehr,  Tarif- 
heft 1 und  2.  (Einbeziehung  der  Stationen  Heilbronn 
Südbahnhof  und  Sontheim  bei  Heilbronn.)  Am 
24.  April  1901  wurden  die  Wiirttembergischen  Stationen  Heil- 
bronn Südbahnhof  und  Sontheim  bei  Heilbronn 
in  den  Sächsich-Württembergischen  Verbands-Güterverkehr  ein- 
bezogen. Der  Frachtberechnung  werden  für  Heilbronn  Süd- 
bahnhof die  um  11km  und  für  Sontheim  bei  Heil- 
bronn die  um  13  km  erhöhten  Entfernungen  der  Station  Heil- 
bronn a.  Neckar,  die  fortan  die  Bezeichnung  Heilbronn 
Hauptbahnhof  führt,  zugrunde  gelegt. 

Frankfurt  a.  M.-  etc.  Bayerischer  Gütertarif  vom 
1.  Mai  1898  (Verkehr  der  Rhein-  und  Mainhafenstationen 
mit  Bayern.)  (A  u sn  ah  ra  e f rach  ts  ätze  für  Abfälle  von 
Baumwolle  etc.)  Mit  Wirkung  vom  1.  Mai  1901  wurden  im 
Verkehre  zwischen  den  Stationen  Mannheim  Bad.  Bahn  und 
Ludwigshafen  a.  Rh.  einerseits  und  gewissen  bayerischen  Stationen 
andererseits  Ausnahmefrachtsätze  für  Abfälle  von  Baumwolle, 
von  Baumwollegarn  und  von  Twisten  in  Wagenladungen  ein- 
geführt. 

Auskunft  ertheilen  die  Güterabfertigungsstellen. 

Ostdeutsch  - Nord  westdeutscher  Güterverkehr.  (Er- 
na äs  sigte  Frachtsätze  für  Kleie  und  Leinkuchen- 
schrot.) Mit  Giltigkeit  vom  20  April  1901  sind  für  Sendungen  von 
Kleie  und  Leinkuchenschrot  (zerkleinerte  Oelkuchen)  aus  Russ- 
land, die  in  loser  Schüttung  nach  Thorn  befördert  und  dort 
nach  erfolgter  Einsackung  mit  neuen  Frachtbriefen  zur  Weiter- 
beförderung nach  deutschen  Stationen  wieder  aufgegeben  werden, 
ermässigte  Frachtsätze  in  Kraft  getreten,  über  deren  Höhe  und 
Anwendungsbedingungen  die  betheiligten  Dienststellen  nähere 
Auskunft  geben. 

Süd  Westdeutsch-Schweizerischer  Güterverkehr.  (Ein- 
beziehung der  Station  Strassburg  Rheinhafen  im 
Tarifheft  IB  und  in  den  Kohlentarif.)  Mit  dem  15.  April 
1901  wurde  < ie  Station  Strassburg  Rheinhafen  mit  den  für 
Strassburg  C ntralbahnhof  bestehenden  Entfernungen  und  Fracht- 
sätzen für  den  Wagenladungsverkehr  in  das  Südwestdeutsch- 
Schweizerische  Taritheft  I B und  in  den  Kohlentarif  Südwest- 
deutschland— Mittel-  und  Westschweiz  einbezogen. 

Deutsche  Eisenbahnen.  (Nachtrag  2 zum  Aus- 
nahmetarife für  Futter-  und  Streu  mittel  vom 
6.  F e b r u a r 1901.)  Nachtrag  2,  enthaltend  Ausdehnung  des 
Geltungsbereiches,  ist  am  1.  April  1901  ausgegeben  worden. 
Abzüge  des  Nachtrages  werden  bei  der  Verkaufsstelle  des  Tarifes 
auf  Verlangen  an  Inhaber  des  Haupttarifes  uneutgeltlich  ver- 
abfolgt. 

Südwestdeutsch-Schweizerischer  Güterverkehr.  (A  e n- 
derungen  und  Ergänzungen  der  Ausnahmetarife 
N r.  8,  13,  25  und  26.)  Mit  Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901  traten 
in  den  Ausnahmetarifen  Nr.  8 (Eisen  und  Stahl),  Nr.  13  (Dünge- 
mittel), Nr.  25  (Kalk  und  Gips)  und  Nr.  26  (chlorsaures  Kali) 
des  Tarif  heftes  I B (Verkehr  Elsass-Lothringen  — Mittel-  und 
Westschweiz)  verschiedene  Aenderungen  und  Ergänzungen  ein, 
worüber  die  betheiligten  Verwaltungen  nähere  Auskunft  ertheilen. 

Preussisch  - Bayerischer  Verkehr.  Tarif  für  die 
Beförderung  von  lebenden  Thieren  vom  1.  April  1897. 

(Einbeziehung  der  Stationen  Neustadt  a.  d.  Aisch 
und  Probstzella.)  Mit  Giltigkeit  vom  10.  Mai  1901  ab  wurden 
die  Stationen  Neustadt  a.  d.  Aisch  und  Probstzella  der  königl. 
Bayerischen  Staatseisenbahnen  für  die  Abfertigung  von  lebenden 
Thieren  aller  Art  in  Wagenladungen  in  den  directen  Verkehr 
einbezogen.  Ueber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben  die  be- 
theiligten Abfertigungsstellen  Auskunft. 
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Frankfurt  a.  M.  etc.  - Bayerischer  Gütertarif  vom 
1.  Mai  1898.  (Verkehr  der  Rhein-  und  Mainhafenstationen 
mit  Bayern.)  (Einbeziehung  der  Station  Salzburg 
in  den  Ausnahmetarif  für  Ausfuhrgüter.)  Mit 
Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901  wurde  die  Station  Salzburg  in 
den  Ausnahmetarif  (Umschlag-Exporttarif)  für  Ausfuhrgüter,  Ab- 
tlieilung  C,  für  Thüringische,  Böhmische  und  Nürnberger  Waaren 
einbezogen. 

Seite  180 — 181  des  Tarifes  sind  daher  folgende  Aus- 
nahmefrachtsätze nachzutragen : 


Von  Salzburg 

Nach 

Frachtsätze  für 
100  kg  in  Mark 

a 

b 

c 

Frankfurt  a.  M. : *) 

Haüptbahnhof, 

H.  L.  B„ 

Ostbahnhof, 

Hafen2)*,  dann 

Frankfurt  a.  M. -Sachsenhansen  : *) 

Hafen2)* 

2-42 

2-34 

2-07 

Gustavsburg 

253 

2-45 

216 

Kastei  Hafen2)  und 

Mainz  Hafen 2)  * 

2-54 

2-46 

2-17 

Ludwigshafen  a.  Rh 

2-34 

2-26 

200 

Mannheim  Bad.  Bahn  ') 

2 28 

2-20 

1-94 

Mannheim  Dir.-Bez.  Mainz  x) 

Magdehurg-Halle-BayerischerVerbands-Güterverkelir. 

(Frachtberechnung  im  Verkehre  mit  Tangermünde.) 
Mit  Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901  ab  werden  im  Verkehr  mit 
Station  Tangermünde  der  Stendal-Tangermiinder  Eisenbahn  der 
Frachtberechnung  für  die  dem  Ausnahmetarife  2 (Rohstofftarif) 
angehörenden  Artikel  allgemein  die  sich  nach  den  Tarif- 
entfernungen und  der  Kilometertariftabelle  ergebenden  Fracht- 
sätze zugrunde  gelegt.  Ausserdem  wird  die- Station  Tangermünde 
in  den  Ausnahmetarif  4 (Düngekalktarif)  und  — als  Empfangs- 
station — in  den  Ausnahmetarif  9,  S.  für  Eisen  und  Stahl  zum 
Bau  etc.  von  See-  und  Flussschiffen  nach  binnenländischen 
Stationen  aufgenommen. 

Bayeriscli-Siiclisisclicr  Güterverkehr,  Tariflieft  1. 

(Ausnahmefrachtsatz  für  Porzellanerde.)  Vom  1.  Mai 
1901  ab  kommt  für  die  Beförderung  von  Porzellanerde  und 
Porzellankapselerde  (Ausnahmetarif  2 a)  von  der  Station  Neu- 
burg a.  D.  der  Bayerischen  Staatsbahnen  nach  der  Station 
Plagwitz-Lindau  (Sächsische  und  Preussische  Staatsbahn)  ein 
Frachtsatz  von  Mk.  097  für  100  kg  zur  Anwendung. 


HEIM  S MEIDiüGEB-OEFEN 

Vom  Erfinder  Prof.  Dr.  Meldlnger  ansschl.  antorisirte  Fabrik 

H.  HEIM,  Wien  - Döbling 


kais.  und  kön. 


Hof-Lieferant 


WIEN,  I.,  Kohlmarkt  Nr.  7 

Budapest,  Thonethof.  — Prag,  Hybemergasse  7. 

Patente  in  allen  Staaten.  (620) 

Central-Heizungen  aller  Systeme. 

Mit  ersten  Preisen  priimiirt  auf  allen  Ausstellungen. 

Oefen  für  Wohnräume  und  Bureaux. 

Bei  österreichisch  - ungarischen  Bahnen  1699  in  Verwendung. 

Heim’s  Waggon-Oefen  586  in  Verwendung. 

Heim’s  rauchverzehrende  Kamine 


Heim’s  rauchverzehrende  „Calorifferes“. 


Bau- Ausschreibung. 




Die  Ausführung  eines  Zuhaues  an  das  bestehende 
Administrationsgebäude  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Krakau 
ist  im  Offertwege  zu  vergeben.  Die  Bauvergebung  erfolgt  gegen 
einen  Pauschalbetrag;  Arbeiten  unter  der  Normallinie  werden 
auf  Nachmass  gegen  Einheitspreise  der  Preisliste  oder  gegen 
Einheitspreise  des  detaillii teil  Kostenvoranschlages  vergütet.  Die 
annäherungsweisen  Kosten  des  zur  Vergebung  gelangenden  Ge- 
bäudes sammt  allen  Nebenarbeiten,  das  ist  der  Canalisirung  etc. 
und  der  Umgestaltungsarbeiten  beim  bestehenden  alten  Directions- 
gebäude,  betragen  abgerundet  310.000  Kronen. 

Die  Bauarbeiten  sollen  derart  eingeleitet  und  durch- 
geführt werden,  dass  das  ganze  Gebäude  am  1.  September  1902 
der  anstandslosen  Benützung  übergeben  werden  kann. 

Die  näheren  Bestimmungen  für  die  Einbringung  der  An- 
gebote, das  Offertformulare,  der  summarische  und  die  detaillirten 
Kostenvoranschläge,  die  Bedingnisse,  die  Baubeschreibung  und 
die  Projectspläne  können  bei  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction 
Krakau  bei  der  Abtheilung  für  den  Bau-  und  Bahnerhaltungs- 
dienst  vom  29.  Mai  1901  angefangen  eingesehen  und  sämmtliche 
Belege  inclusive  der  Projectspläne  auch  gegen  Bezahlung  be- 
zogen werden. 

Die  diesbezüglichen  Offerte,  zu  welchen  nur  die  vorge- 
schriebenen Offertformulare  verwendet  werden  dürfen,  sind  ver- 
siegelt spätestens  bis  12.  Juni  1901,  12  Uhr  Mittags,  bei  der 
k.  k.  Staatsbahn-Direction  Krakau  unter  der  Aufschrift  „Offerte 
für  die  Erweiterung  des  Directionsgebäudes  in  Krakau“  einzu- 
reichen; die  Offerteröffnung  findet  am  gleichen  Tage  um  2 Uhr 
Nachmittags  statt. 

Das  Offert  muss  auf  die  complete  Erweiterung  des  Ad- 
ministrationsgebäud-'s,  Ansfahrung  aller  Nebenarbeiten  und 
Durchführung  der  Umstaltungsarbeiten  im  bestehenden  alten 
Directionsgebäude  lauten  und  hat  der  Offerent  bis  zum  1.  Juli 
1901  im  Worte  zu  verbleiben. 

Zur  Danachachtung  wird  ausdrücklich  hervorgehoben,  dass 
nur  jene  Offerenten  bei  der  Offertverhandlung  auf  eine  Berück- 
sichtigung ihres  Angebotes  zählen  können,  welche  in  einer  alle 
Zweifel  ausschliessenden  Weise  ihre  finanzielle  und  technische 
Leistungsfähigkeit  bezüglich  der  von  ihnen  zu  übernehmenden 
Aufgabe  da: zuthun  vermögen. 

Das  zu  erlegende  Vadium  beträgt  15.600  Kronen  und  hat 
im  Erstehungsfalle  die  Vertragscaution  zu  bilden. 

Offerte,  bei  welchen  eine  der  als  Bestandteile  derselben 
bezeiebneten  und  zur  Einsichtnahme  aufliegenden  Beilagen  von 
den  Aufstellern  des  Offertes  nicht  unterschrieben  wurde  oder 
betreffs  welcher  der  Erlag  des  Vadiums  nicht  bis  zur  Frist  für 
die  Einbringung  der  Offerte  erfolgte,  ferner  solche  Offerte,  in 
welchen  eine  gänzliche  oder  theilweise  Aenderung  der  Offert- 
grunülagen  angestrebt  wird,  werden  als  nicht  eingelangt  be- 
trachtet. 

Krakau,  am  26.  Mai  1901. 


K.  k.  Staatsbahn-Direction  Krakau. 
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OAMT  JP,  POMP,  BUDAPEST,  RATIBOR 
VJiMIMZ.  04  W — LEOBERSDORF 


Elel<trisch<>  Beleuchtung 


Elel<trisch<>  Kraftübertragung. 


Krahnbau- Werkstätte  von  Ganz  & Comp,  in  Budapest. 


Kataloge  und  Kostenüberschläge  TlTTOtD  A TT  5-m  TTTTCXT 
uf  Verlangen  kostenfrei  erhält-  U Kt  A U 111  ^ ICiN  , I.  WipplillgerStraSSe  21. 


Bisher  ausgeführt  oder  im  Bau  begriffen : 
200  elektrische  Kraftübertragungs  - Anlagen 
mit  zusammen  40.000  HP,  darunter: 

K.  u.  k.  Arsenal  in  Wien  (darunter  ^ elektr. 

Krahne) 570  HP 

Floridsdorfer  Locomotivfabriks  - Actien- 

gesellschaft 820  „ 

Maschinenfabrik  der  priv.  Oesterr.-ungar. 

Staatseisenb.-Ges.,  Wien 600  „ 

Werkstätte  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn, M.-Ostrau 140  „ 

Eisenbahn  werkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Debreczin 200  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Agram 250  „ 

Schiffswerfte  d.  Donau-Dampfschiffahrts- 

Ges.  in  Ofen 600  „ 

Schiffswerfte  in  Palermo 800  „ 

und  viele  Andere. 


lieh  bei  dem 


Grassamen=Offerte. 


Eisenbahn-Mischungen. 

Mischung  gewöhnlicher  Qualität per  100  Kilo  K 24.— 

„ für  schnellere  Entwicklung,  kräftigeren  Wuchs  und  grössere  Haltbarkeit  der  Grasnarbe  * „ „ „ 36.— 

* „ Böschungs-  und  Dammrasen  von  grosser  Haltbarkeit,  von  egaler,  schöner  Rasen- 

fläche und  reichlicher  Futterbemitzung,  und  zwar: 

„ „ Kalkboden  „ „ „ „ 60. — 

„ „ Lehmboden „ „ „ „ 60. — 

„ „ leichten  Humusboden ,,  „ n „ 56. — 

_ „ Sandboden  „ „ „ „ 64. — 

„ „ Sandlehinboden  „ „ „ „ 60. — 

„ kalkhaltigen  Sandboden  „ „ „ „ 64. — 

* * sterilen  (Schotter-)  Boden  v „ „ , 60.- 

„ „ frischen,  mittelfeuchten  Boden n „ . „ 64. — 

„ „ sehr  feuchte  Lage „ r n „ 66. — 

, Moor,  Sumpf „ „ „ „ 66. — 

..  trockene  Lage „ „ „ „ 60. — 

r.  „ sehr  heisses  Klima „ „ „ „ 68. — 

Grasmisclrung  für  sehr  feinen  haltbaren  Gartenrasen  (wie  im  Parke  des  Westbahnhofes  in  Wien)  „ „ r „ 132. — 

Preise  verstehen  sich  netto  Cassa,  Säcke  extra  berechnet. 

L i I!esT'  llun_  n wolle  bemerkt  werden,  wo  die  zu  bebauende  Strecke  sich  befindet,  resp.  welches  Saatquantum 

bestimmt  ist  tür  Ebene,  mittelhohe  Lage  oder  Gebirgsgegend. 

Hochachtungsvoll 

P.  Hüttig 

=—  ■■■:.  Samenhandlung.  — Speeialität:  Grassamen  ■ — 
Wien,  I.  Weilibürggasse  17. 

Lieferant  der  k.  k.  Staatshalinen,  der  priv.  Kaiser  Ferdinands-Xordbalin 
und  vieler  üauunternehnningen. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  nur  Deckung  der  Publications 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  eiu  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechuungeu  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 
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Cumulativ-Bestellz’iettnl. 


Das  gefertigte  Gemeindeamt  in bestellt  in für  den  Bedarf  der  nachbenannten  Gemeindeangehörigen  folgende 

Quantitäten  an  Futter-,  bezw.  Streuartikeln: 


Vor-  und  Zuname  des  Gemeinde- 
angehörigen 

Bezeichnung  des 
Artikels 

Quanti  im  in  Kilogramm 

Anmerkung 

Zusammen  . . . 

Dieses  Gesammtquantum  wird  in  der  Station nnteT  der  Adresse  des  gefertigten  Gemeindeamtes  nach  der  Station 

aufgegeben  und  in  der  letztgenannten  Station  mittelst  Strassenfahrzeuges.  abgeführt  werden. 

Das  Aufladen  der  Sendung  wird  vom  Absender,  das  Abladen  derselben  hingegen  vom  Empfänger  auf  eigene  Kosten  innerhalb  der  tarif- 
massigen  Frist  bewirkt. 

Das  Gemeindeamt  verpflichtet  sich  gleichzeitig,  das  bezogene  Quantum  vorstehend  bezeichneter  Artikel  nur  an  die  genannten  Gemeinde- 
angehörigen znr  Verwendung  im  eigenen  Wirthschaftsbetriebe  abzugeben. 

Gemeindeamt den 1901. 

L.  8.  Unterschrift: 


Die  gefertigte  k.  k.  Bezirkshanptmannschaft  bestätigt,  dass  das  vorbezifferte  Quantum  bezeichneter  Artikel  zur  Verwendung  im  eigenen 
Bereiche  der  genannten  Gemeindeangehörigen  bestimmt  und  dem  Wirthschaftsbetriebe  derselben  angemessen  ist,  daher  hiefür  die  seitens  der  österr. 
Eisenbahn-Verwaltnngen  aus  Anlass  des  in  Mähren,  bezw.  in  den  zu  Niederösterreich  gehörigen  politischen  Bezirken  Gmünd,  Waidhofen  a.  d.  Thaya 
nnd  Zwettl  infolge  des  Mangels  an  Futter  und  Strenmitteln  herrschenden  Nothstandes  vorgesehenen  Frachtermassigungen  Anwendung  finden  können. 

K.  k.  Bezirkshauptmannschaft den 1901. 

B.  8.  Unterschrift: 


Anmerkung.  Der  Cumulativ-Bestellzettel  darf  über  kein  grösseres  Quantum  als  eine  Wagenladung  lauten. 
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Bis  auf  Widerruf,  längstens  aber  bis  Ende  December  1901  wird  die  im  Tarif, 
Theil  I,  Abtheilung  B,  bei  den  Positionen  T — 21  a und  T— 21  b vorgesehene 
Tariflrnng  unter  sonstiger  Anfrechthaltnng  der  in  diesem  Tarife  auf  Seite  10 
sub  V,  bezw.  im  Nachtrag  1 zu  diesem  Tarife  auf  Seite  5 für  die  Anwendung 
der  Exporttarife  vorgesehenen  Bestimmungen  anch  dann  im  Rückvergütnngs- 
wege  zugestanden,  wenn  die  Sendungen  ab  Bodenbach  oder  Totschen  durch 
Vermittlung  von  Spediteuren  innerhalb  einer  achttägigen  Frist  per  Bahn  oder 
Schiff  nach  dem  Auslande  weiterbefördert  werden.  Die  behufs  Diquidirung  der 
entfallenden  Frachtdifferenz  erforderlichen  Original-Frachtbriefe  bis  Bodenbach 
oder  Tetschen  und  die  Duplicat-Frachtbriefe  oder  Schlffsconnossements  ab  dort 
bis  zur  betreffenden  Auslandsstation  sind  bis  längstens  30.  April  1902  in  Vorlage 
zu  bringen.  An  Stelle  der  bezeichneten  Dupllcat  Frachtbriefe  können  auch  Be- 
stätigungen der  kgl.  sächsischen  Güterverwaltungen  In  Bodenbach  oder  Tetschen, 
in  welchen  hinsichtlich  der  betreffenden  Sendungen  Zeichen,  Nummer,  Anzahl 
der  Colli,  Verpackungsart,  Inhalt,  Gewicht,  Bestimmungsort  und  Abgangstag  in 
Bodenbach,  resp.  Tetschen  angeführt  sind,  vorgelegt  werden. 
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In  der  Spalte  4:  .Das  Zugeständ- 
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Locomotiir- Fabrik  KRAUSS  & Comp- 

Actisn-Gssellschaft 

MÜNCHEN  und  LINZ. 


foromotitscn 


für 

Haupt-  und  Secundärbahnen 

von  10 — 500  Pferdekraft, 

für 

Strassen  bahnen  u.  Tramways 

von  15 — 100  Pferdekraft, 

LO COSOBILEN 

von  2 — 12  Pferdekraft. 

©atttjjfsJfeueirfpritjen 

von  600 — 2000  Liter  Förderung. 

Vorräthe  in  diversen  Grössen. 


Prospefte  werden  auf  Verlangen  zugesendet. 

\V ertretunff  in  Wien,  I.,  Pestalozzi gr&sse  JVr.  6. 
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VERORDNUNGS-BLATT 

FCB 

EISENBAHNEN  UND  SCHIFFAHRT. 

Redigirt  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Unser  Blatt  wird  zur  Verlautbarung  amtlicher  Kundmachungen,  sowie  von  Kundmachungen  über  Tarif- 
ermässigungen  in  der  Fonn  von  Rückvergütungen  und  Tarifbegünstigungen  und  sonstiger  Mittheilungen  in  Eisenbahn- 
und  Schiffahrts-Angelegenheiten  benützt. 

Es  enthält  neben  seinem  die  amtlichen  Verlautbarungen  umfassenden  auch  einen  nichtamtlichen  Theil, 
dessen  Aufgabe  es  ist,  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereiche  der  Eisenbahn- Verwaltung  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Betracht  kommenden  Schiffahrt,  ferner,  soweit  dies  von  Interesse  ist,  auch 
solche  Nachrichten  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslandes  zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen,  und  ermöglicht 
hiedurch  einen  Ueberblick  über  das  Thatsachenmaterial  des  Eisenbahnwesens  und  der  Schiffahrt  der  österreichisch- 
ungarischen  Monarchie  und  des  Auslandes. 

Das  Verordnungs-Blatt  erscheint  wöchentlich  dreimal,  am  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Der  Prämimerationspreis  beträgt: 

für  Oesterreich-Ungarn  . . ganzjährig  Kronen  24- — halbjährig  Kronen  12' — vierteljährig  Kronen  6' — 

für  das  Dentsclie  Reich  . . „ Mark  25- — „ Mark  12‘50  „ Mark  6'25 

für  das  übrige  Ausland  . . „ Frcs.  33' — „ Frcs.  16-50  „ Frcs.  8‘25 

Das  Abonnement  kann  mit  jedem  Kaien dervierteljahr  begonnen  werden. 

Einschlägige  Inserate  werden  aufgenommen  und  nach  aufliegendem  Tarif  berechnet. 

Probenumniern  und  Kostenvoranschläge  gratis  und  franco. 

Die  Administration 

Wien,  I.  Wallflschgasse  10. 


Lagerhaus  der  Stadt  Wien 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 


Oeffentliches  Lagerhaus  und  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockene,  luftige  Lagerräume  von 
einer  Fassungsfähigkeit  für  500.000  Metercentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — 
Mit  allen  in  Wien  einmündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
Uferbahn,  Landungsplatz  an  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 
Hauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 


Alle  mit  dem  Empfang , der  Aufbewahrung,  Erhaltung,  Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
Verrichtungen:  Bemusterung,  Verzollung,  Versteuerung,  Durchfuhrsbehandlung,  Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
verbundene  Einhebung  des  Oegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  wnd  sachgemäss  besorgt,  auf  den  Sendungen  haftende 
Frachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  öffent- 
liche Versteigerungen  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet,  die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen. 


Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrants)  werden 
sind  zum  Reescompte  bei  der  Oesterr.-nngar.  Bank  zum  Wechsel-Es 


von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
Escomptesatz  zugelassen. 


In  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theüweise  über  Wien  geleitet 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zngestanden. 


Frachtbrief-Adresse  i An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 

Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./*,  k.  k.  Prater)  erhältlich. 


Draok  von  Otto  Maas#’  Söhne.  Wien  X.  Waüfijohgaasa  IQ. 
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Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von  der  Station  Raudnitz  oder  von 
der  Station  Hracholusk,  eventuell  von  der  projectirten  Haltestelle  Wesetz  nach  Libochowitz. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Fabrikanten  Rudolf  Bacher  in  Raudnitz  im  Vereine  mit  dem 
Fabrikanten  Stefan  Pick  in  Dobfin  und  Johann  Pracner,  Fabrikanten  in  Raudnitz,  die  Bewilligung  zur  Vor- 
nahme technischer  Vorarbeiten  für  eine  normalspurige  Localbahn  von  der  Station  Raudnitz  oder 
von  der  Station  Hracholusk,  eventuell  von  der  projectirten  Haltestelle  Wesetz  der  Localbahn  Raudnitz- 
Hospozin  über  B u d i n nach  Libochowitz  im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die  Dauer  eines  Jahres 


ertheilt. 

Wien,  am  17.  Mai  1901. 


Aus  den  Entscheidungen  des  k.  k.  Ober- 
landesgerichtes in  Wien. 

I.  Die  körperliche  Verletzung  eines  Reisenden  durch 
das  Zufallen  einer  Waggonthüre  während  der  Fahrt  auf 
einer  mit  Dampfkraft  betriebenen  Eisenbahn  stellt  sich 
als  eine  „Ereignung  im  Verkehre“  im  Sinne  des  Gesetzes 
vom  5.  März  1800,  R.-G.-Bl.  Nr.  27,  dar. 

II.  Die  Unterlassung  der  nöthigen  Vorsicht  seitens 
des  Reisenden  beim  Schliessen  der  Waggonthüre,  das 
der  Eisenbahn  Verwaltung,  bezw.  deren  Organen  obliegt, 
beinhaltet  ein  Mitverschnlden  desselben  an  dein  ihm 
hiebei  zustossenden  Unfälle. 

(Entscheidung  des  Oherlanlesgerichtes  in  Wien  vom  1.  I)e- 
cember  1900,  Bell  l8|!|)0  , in  Bestätigung  des  Uitheiles  des 
k.  k.  Handelsgerichtes  in  Wien  vom  28.  September  1900, 
Lg  II  —5—.) 

FYanz  S.,  Metallgiesser  in  W.,  welchem  auf  einer 
Eisenbahnfahrt  beim  Schliessen  der  Waggonthüre  der 
Daumen  der  linken  Hand  durch  das  Zufallen  der  Waggon- 
thüre eingequetscht  wurde,  klagte  das  k.  k.  Aerar  auf 


Z.  21.067/2. 


Zahlung  eines  Schmerzensgeldes  von  K 2000  und  Ersatz 
des  Verdienstentganges  im  Betrage  von  K 72. 

Die  Gerichte  sprachen  dem  Kläger  unter  Annahme 
eines  Mitverschuldens  desselben  K 400  an  Schmerzens- 
geld und  K 9'90  an  Verdienstentgang  zu. 

Thatbestand. 

Nach  den  Angaben  des  Klägers  stieg  derselbe  am 
17.  März  1900  in  der  Station  O.  in  den  daselbst  um 
6 Uhr  10  Min.  Abends  nach  H.  abgehenden  Zug  ein. 
In  einer  der  Zwischenstationen  sei  ein  Passagier  aus- 
gestiegen und  habe  die  Waggonthüre  offen  gelassen. 

Wegen  des  heftigen  Windes  wollte  der  Kläger  die 
offen  gebliebene  Thüre  schliessen,  sei  aber  infolge  eines 
plötzlichen  Ruckes  an  den  Thürrahmen  geschleudert 
worden,  weshalb  er  unwillkürlich  mit  der  linken  Hand 
nach  dem  Thürrahmen  griff.  Gleichzeitig  habe  der  Wind 
die  Thüre  zugeschlagen,  wodurch  dem  Kläger  der  linke 
Daumen  eingequetscht  wurde.  Diese  Quetschung  habe 
dem  Kläger  grosse  Schmerzen  verursacht  und  sei  er 
durch  vier  Wochen  arbeitsunfähig  gewesen ; auch  jetzt 
empfinde  er  noch  heftige  Schmerzen. 
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Auf  Grund  dieser  Angaben  begehrte  der  Kläger 
ein  Schmerzensgeld  von  K 2000  und  den  Ersatz  des 
Verdienstentganges  von  K 72. 

Das  belangte  Eisenbahnärar  gab  zu,  dass  der 
Kläger  am  17.  März  1900  mit  dem  nach  6 Uhr  Abends 
von  O.  abgegangenen  Zuge  in  H.  mit  einer  Quetschriss- 
wunde der  ersten  Phalanx  des  linken  Daumens  an- 
gekommen sei.  Der  Kläger  habe  sich  jedoch  diese  Ver- 
letzung durch  eigene  Schuld  zugezogen,  da  er,  mit  der 
linken  Hand  am  Thürrahmen  sich  haltend,  mit  der 
rechten  die  Thüre  zugeschlagen  habe,  so  dass  noth- 
wendigerweise  sein  am  Thürrahmen  befindlicher  linker 
Daumen  habe  eingequetscht  werden  müssen,  welche  Dar- 
stellung des  Unfalles  Kläger  selbst  beim  Bahnbetriebs- 
amte H.  gegeben  habe. 

Auch  wenn  die  angebliche  Erschütterung  des 
Waggons  den  Unfall  mit  verursacht  hätte,  könne  Kläger 
doch  von  dem  Selbstverschulden  nicht  losgesprochen 
werden,  da  er  beim  Schliessen  der  Thüre  mit  der  ge- 
botenen Vorsicht  hätte  Vorgehen  sollen,  umsomehr  als 
das  Schliessen  der  Thüre  während  der  Fahrt  infolge 
der  dabei  unvermeidlichen  Erschütterung  nicht  ganz  un- 
bedenklich sei.  Heftige  Stösse  kämen  aber  bei  der  Fahrt 
auf  der  Strecke  zwischen  den  Stationen  in  der  Regel 
nicht  vor. 

Der  Unfall  des  Klägers  stelle  sich  daher  als  eine 
schuldhafte  Handlung  des  Klägers  und  nicht  als  eine 
Ereignung  im  Verkehre  dar,  weshalb  das  Handelsgericht 
sachlich  unzuständig  sei. 

Auch  werde  bestritten,  dass  der  Kläger  grosse 
Schmerzen  erlitten  habe,  da  die  Verletzung  von  dem 
den  Kläger  am  Unfallstage  untersuchenden  Bahnarzte  als 
eine  leichte,  mit  einer  Heilungsdauer  von  zehn  bis  zwölf 
l agen  bezeichnet  worden  sei. 

Ebenso  werde  der  Verdienstentgang  per  K 72 
bestritten.  Zum  mindesten  würde  sich  der  Verdienst- 
entgang des  Klägers  um  das  von  der  Genossenschafts- 
Krankencasse  gezahlte  Krankengeld  verringern. 

Bei  der  mündlichen  Verhandlung  schränkte  der 
Kläger  sein  Klagebegeh-en  bezüglich  des-  Verdienst- 
entganges auf  K 19‘80  ein  und  stellte  sodann,  als 
Partei  einvernommen,  den  Sachverhalt  wie  eingangs  an- 
geführt dar. 

Die  Entstehungsgeschichte  des  beim  Bahnbetriebs- 
amte in  H.  aufgenommenen  Protokolls  klärte  der  Kläger 
dahin  auf,  dass  man  ihm  gesagt  habe,  er  solle  unter- 
schreiben, dass  er  Niemandem  eine  Schuld  beimessen 
könne,  worauf  er  das  Protokoll  wegen  seiner  grossen 
Schmerzen  ohne  Bedenken  unterschrieben  habe.  Der 
Ruck,  durch  den  er  an  den  Thürrahmen  angeschleudert 
worden  sei,  sei  eine  P'olge  der  Biegung,  die  die  Bahn- 
linie vor  dem  P'inmünden  in  den  Bahnhof  in  H.  mache. 

Nach  dem  verlesenen  Protokolle  des  Bahnbetriebs- 
amtes in  H.  hat  Kläger  dortselbst  angegeben,  er  habe 
sich  mit  der  linken  Hand  am  Thürriemen  angehalten 
und  mit  der  rechten  die  Thüre  zugezogen,  ohne  vorher 
die  linke  Hand  wegzuziehen,  wodurch  ihm  der  linke 
Daumen  zerquetscht  worden  sei.  Auf  die  Frage,  ob  ein 
bahnseitiges  Verschulden  vorliege,  antwortete  dem  Proto- 
koll zufolge  der  Kläger,  nur  er  selbst  sei  daran  schuld. 

Nach  dem  Krankenzettel  der  Genossenschafts- 
Krankencasse  war  Kläger  28  Tage  im  Krankenstände. 

Zeuge  Dr.  Norbert  H.  anerkennt  seine  Unterschrift 
auf  dem  Krankenzettel  und  gibt  an,  dass  er  sich  an  die 
Details  des  Falles  nicht  mehr  erinnern  könne,  jedoch 
glaube  er,  den  Kläger  mit  Lapis  behandelt  zu  haben, 


welche  Behandlungsweise  mit  grossen  Schmerzen  ver- 
bunden sei.  Die  Verletzung  selbst  dürfte  sehr  schmerz- 
haft gewesen  sein  und  stehe  an  der  Grenze  zwischen 
einer  leichten  und  einer  schweren. 

Gründe: 

Die  von  dem  belangten  Aerar  erhobene  Einrede 
der  sachlichen  Unzuständigkeit  wurde  zurückgewiesen, 
weil  sich  Kläger  durch  das  Zuschlägen  der  Thüre  eines 
Waggons  während  der  Fahrt  eine  Verletzung  zugezogen 
hat,  daher  eine  Ereignung  im  Verkehre  vorliegt  und  die 
Competenz  des  Handelsgerichtes  im  Sinne  des  Gesetzes 
vom  5.  März  1869,  R.-G.-Bl.  Nr.  27,  begründet  er- 

scheint. 

In  der  Sache  selbst  wird  von  dem  belangten  Aerar 
ein  Selbstverschulden  des  Klägers  behauptet  und  batte 
das  beklagte  Aerar  dieses  Selbstverschulden,  da  nach 
dem  vorcitirten  Gesetze  das  Verschulden  der  Eisenbahn- 
unternehmung vermuthet  wird,  zu  erweisen. 

Dieser  Beweis  ist  jedoch  nicht  gelungen,  denn  ein 
Verschulden  der  Bahn  liegt  schon  darin,  dass  die  Thüre 
des  Waggons,  in  welchem  sich  der  Kläger  befand,  nicht 
geschlossen  war  und  der  Kläger  daher  überhaupt  in  die 
Lage  versetzt  wurde,  die  Thüre  schliessen  zu  müssen, 
was  Pflicht  des  Zugsbegleitungspersonales  gewesen  wäre. 

Allerdings  muss  aber  ein  Mit  verschulden 
des  Klägers  angenommen  werden,  welcher 
nicht  mit  der  nöthigen  Vorsicht  beim 
Schliessen  der  Thüre  vorging,  so  dass  er 
mit  dem  Daumen  in  den  Thürspalt  der  zufallenden  Thüre 
gerieth. 

Wenn  also  auch  der  Kläger  in  Gemässheit  des 
Gesetzes  vom  5.  März  1869,  R.-G.-Bl.  Nr.  27  von  dem 
belangten  Aerar  den  Ersatz  der  Heilungskosten,  des 
Verdienstentganges  und  des  Schmerzensgeldes  bean- 
spruchen kann,  so  hat  er,  da  zugleich  ein  Verschulden 
von  seiner  Seite  vorliegt,  mit  dem  Beschädiger  den 
Schaden  verhältnissmässig  zu  tragen,  und  zwar,  da  sich 
das  Verhältnis  nicht  bestimmen  lässt,  nach  § 1304 
a.  b.  G.-B.  zu  gleichen  Theilen.  Was  nun  das  Schmerzens- 
geld anbelangt,  so  erschien  der  angesprochene  Betrag 
von  K 2000  viel  zu  hoch  gegriffen  und  wurde  ein  Betrag 
von  K 800,  da  der  Kläger  eine  mit  Schmerzen  ver- 
bundene Quetschung  des  rechten  Daumens  erlitt  und  der 
Wechsel  des  Verbandes,  sowie  die  Behandlung  mit  Lapis 
dem  Kläger  neue  Schmerzen  verursachte,  für  angemessen 
erkannt. 

Der  Wochenlohn  von  K 18" — erschien  nicht  zu 
hoch  gegriffen,  es  würde  daher  der  Kläger  einen  Verdienst- 
entgang von  K 72  gehabt  haben,  respective  nach  Abzug 
der  von  der  Krankencassa  bezahlten  Beträge  von 
K 19-80. 

Mit  Rücksicht  auf  das  Mitverschulden  des  Klägers 
wurde  demselben  die  Hälfte  der  Beträge  von  K 800  und 
K 19'80,  daher  K 400  und  K 9’90  zugesprochen  und 
derselbe  mit  dem  Mehrbegehren  abgewiesen. 

Ueber  Berufung  beider  T heile  gegen 
dieses  Erkenntniss  wurde  dasselbe  von 
dem  Berufungsgerichte  vollinhaltlich 
bestätigt  aus  folgenden 

Gründen: 

Das  Berufungsgericht  hat  die  Berufung  des  be- 
langten Aerars  wider  den  Ausspruch  über  die  erhobene 
Einrede  der  Unzuständigkeit  verworfen,  denn  der 
Kläger  hat  unbestritten  seine  Verletzung  durch  eine 
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Waggonthür  einer  mit  Dampf  betriebenen  Eisenbahn, 
und  zwar  während  des  Betriebes,  beziehungsweise  während 
einer  Eisenbahnfahrt  erlitten.  Hierin  liegen  alle  Kriterien 
des  § 1 des  Gesetzes  vom  5.  März  1869,  R.-G.-BI. 
Nr.  27. 

Ob  der  Kläger  diese  seine  Verletzung  selbst  ver- 
schuldet, oder  dieselbe  mitverschuldet  habe,  betrifft  wohl 
die  Haftungsfrage,  aber  nicht  die  Competenzfrage,  die 
beim  Vorliegen  eines  objectiven  Eisenbahnunfalles  nicht 
bestritten  werden  kann. 

Da  somit  eine  Ereignung  im  Verkehre  einer  mit 
Dampfkraft  betriebenen  Eisenbahn  vorliegt,  hat  das  be- 
langte Aerar  das  von  ihm  behauptete  Selbstverschulden 
des  Klägers  zu  beweisen,  widrigens  es  für  die  Folgen 
der  dem  Kläger  zugegangenen  Verletzung  aufzukommen 
hat.  Im  Thatsächlichen  steht  nun  fest,  dass  eine  Waggon- 
thüre  des  rollenden  Zuges  offen  stand,  dass  eine  solche 
Thüre  den  Zweck  des  Verschlusses  hat  und  das  Offen- 
stehen nur  zum  jeweiligen  Ein-  und  Aussteigen  dient. 
Dass  ferner  die  Obsorge  für  den  regelmässigen  Zustand 
des  Wagenparkes  dem  Zugspersonale  zusteht,  bleibt 
ausser  Frage. 

Des  Weiteren  steht  im  Thatsächlichen  fest,  dass 
nicht  der  Kläger  die  Thüre  öffnete,  und  ihm  auch  nicht 
das  Schliessen  desselben  oblag.  Das  beklagte  Aerar  be- 
zeichnet selbst  die  Erschütterung  des  Zuges  während  der 
Fahrt  als  unvermeidlich. 

Für  beide  Theile  stand  fest,  dass  bei  der  er- 
wähnten Erschütterung  das  Zufallen  der  Thüre  im  Be- 
reiche der  Möglichkeit  lag.  Es  bestand  daher  für  die 
Bahn  die  Pflicht,  dieses  Zufallen  der  Thüre  durch  Ver- 
schluss hintanzuhalten,  während  es  andererseits  dem  Kläger 
oblag,  bei  dem  Umstande,  als  das  Gefährliche  des 
Schliessens  einer  Thür  im  rollenden  Zug  umsomehr  auf 
der  Hand  lag,  als  der  Kläger  selbst  heftigen  Wind  und 
den  Bestand  von  Bahnbiegungen  constatirte,  die  höchste 
Vorsicht  walten  zu  lassen,  als  er  es  unternehmen  wollte, 
die  Thüre  selbst  zu  schliessen. 

Dass  eine  solche  Vorsicht  nicht  beobachtet  wurde, 
ergibt  sich  aus  der  eigenen  Darstellung  des  Klägers. 

Er  kann  daher  nur  dem  ersten  Richter  beige- 
pflichtet werden,  wenn  er  zum  präsumirten  Verschulden 
der-  Bahn  ein  Mitverschulden  des  Klägers  annahm  und 
nach  § 1304  a.  b.  G.  B.  vorging. 

Die  Ansprüche  hat  die  erste  Instanz  auf  das  sachlich 
und  rechtlich  zulässige  Mass  reducirt  und  insbesondere 
bezüglich  des  Schmerzensgeldes  das  Richtige  getroffen, 
weil  einerseits  die  Schmerzhaftigkeit  von  Quetschwunden 
und  deren  Behandlung  mit  Lapis  eine  notorische  ist  und 
andererseits  die  Dauer  der  Folgen  der  Verletzung  eine 
mässige  war.  Das  Berufungsgericht  fand  daher  keinen 
Anlass,  eine  Aenderung  des  erstrichterlichen  Urtheiles 
eintreten  zu  lassen.  [E.-M.-Z.  6029  ex  1901.] 


Aus  den  Entscheidungen  des  Bezirks- 
gerichtes für  Handelssachen  in  Wien. 

Der  Haftungausschliessiingggriind  des  $ 77,  Abs.  1,  Z.  3, 
B.-R.  findet  i in  Falle  der  Beraubung  der  Sendung  keine 
Anwendung. 

(Entscheidung  vom  26.  Juni  1900,  Z.  C b I 181/00.) 

Beim  Bezüge  einer  aus  27  Ballen  gepressten  Woll- 
garnes im  bahnseits  festgestellten  Gewichte  von  5I2T5 
Kilogramm  hatte  der  Empfänger  bemerkt,  dass  zwei 
nahe  der  Waggonthüre  gelagerte  Ballen  beschädigt 


seien,  und  deshalb  die  Tbatbestandsaufnahme  verlangte. 
Bei  dieser  wurde  constatirt,  dass  die  beiden  Ballen  an 
der  oberen  Fläche  aufgeschnitten  waren  und  in  einem 
derselben  unterhalb  der  Schnittstelle  ein  leerer  Raum 
vorhanden  war.  Die  Nachwage  der  Sendung  ergab  ein 
Gewicht  von  5109  kg,  somit  einen  Abgang  von  12'5  kg. 
Als  Ursache  des  Schadens  wurde  im  Protokolle  mit 
Rücksicht  auf  den  Umstand,  dass  sowohl  die  Fabriks- 
plomben an  den  Ballen,  als  auch  die  Bahnplomben  an 
dem  Waggon  unverletzt  waren,  eine  Beraubung  der 
Sendung  vor  der  Anlegung  der  Fabriksplomben  be- 
zeichnet. Gegenüber  dem  Klageanspruche  des  Empfängers 
auf  Schadenersatz  bestritt  die  beklagte  Eisenbahn  die 
Richtigkeit  der  Gewichtsangabe  im  Frachtbriefe,  für 
welche  der  Kläger  den  Beweis  zu  erbringen  habe,  weil 
nach  § 75,  Absatz  1,  B.-R.  die  Haftung  der  Bahn  erst 
dann  eintrete,  wenn  erwiesen  sei,  dass  der  Schaden  in 
der  Zeit  von  der  Annahme  des  Gutes  zur  Beförderung 
bis  zur  Ablieferung  entstanden  ist;  ferner  wendete  die 
Beklagte  den  Haftungsausschliessungsgrund  des  § 77, 
Absatz'  1,  Z.  3,  B.-R.  ein,  weil  das  Aufladen  der  Sendung 
von  der  Partei  besorgt  worden  war.  Schliesslich  legte 
die  Beklagte  zum  Beweise  der  Unmöglichkeit  eines 
Diebstahles  während  des  Transportes  die  unverletzten 
Plomben  vor. 

Der  Richter  gab  dem  Klagebegehren  mit  nach- 
stehender Begründung  F o 1 g e : 

Die  Beklagte  verlangt  zunächst  von  dem  Kläger 
den  Beweis,  dass  die  Sendung  zur  Zeit  der  Annahme 
zur  Beförderung  thatsächlich  das  in  den  P'rachtbrief  ein- 
getragene Gewicht  gehabt  habe.  Allein  dieser  Beweis- 
führung war  der  Kläger  enthoben,  weil  aus  dem  Fracht- 
briefe hervorgeht,  dass  von  der  Bahn  selbst  das  Gewicht 
mit  512T5  kg  festgestellt  worden  war.  Diese  Fest- 
stellung hat  nach  § 54,  Absatz  4,  B.-R.  die  Folge,  dass 
die  Angabe  des  Frachtbriefes  über  das  Gewicht,  welche 
sonst  im  Falle  der  parteiseitigen  Verladung  gegen  die 
Eisenbahn  keinen  Beweis  macht,  diese  Beweiskraft 
erlangt.  Es  steht  somit  fest,  dass  der  hier  in  Frage 
kommende  Abgang  in  der  Zeit  zwischen  der  Annahme 
zur  Beförderung  und  der  Ablieferung  des  Gutes  ent- 
standen ist. 

Die  Beklagte  beruft  sich  nun  weiters  auf  § 77, 
Absatz  1,  Z.  3,  B.-R. ; zur  Anwendung  dieser  regle- 
mentarischen Bestimmung  auf  den  vorliegenden  Fall  fehlt 
jedoch  jeder  factische  Zusammenhang.  Es  ist  nicht  er- 
findlich, wie  so  der  Abgang  aus  der  mit  dem  Aufladen 
verbundenen  Gefahr  entstehen  konnte.  Wenn  das  Betriebs- 
reglement von  einer  besonderen  Gefahr  spricht,  welche 
mit-  der  Verladung  verbunden  ist,  so  kommt  mangels 
eines  Causalnexus  nicht  in  Betracht,  dass  während  des 
Auf  oder  Abladens  die  hiezu  verwendeten  Leute  etwas 
entwenden  können,  sondern  das  Betriebsreglement  hat 
die  Gefahr  im  Auge,  welche  durch  die  Unerfahrenheit, 
Ungeschicklichkeit  oder  den  Leichtsinn  dieser  Leute 
herbeigeführt  werden  kann.  Uebrigens  ist  die  Ansicht, 
dass  § 77,  Absatz  1,  Z.  3,  B.-R.  vorliegend  anwendbar 
sei,  um  die  Haftung  der  Bahn  für  Verlust  wegen  eines 
möglicherweise  concurrirenden  Diebstahles  der  eigenen 
Leute  des  Absenders  auszuschliessen,  deshalb  unhaltbar, 
weil  die  Haftung  der  Bahn  erst  mit  der  Annahme  des 
Gutes  beginnt  und  im  Falle  der  Verladung  durch  die 
Partei  das  Gut  erst  nach  der  Verladung  als  von  der 
Bahn  angenommen  gilt.  Aus  dem  Gesagten  geht  somit 
hervor,  dass  der  besondere  Fall  des  § 77  B.-R.  nicht 
gegeben  ist,  so  dass  also  die  allgemeine  Bestimmung 
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des  § 75  B.-R.  zur  Anwendung  kommt,  wonach  die 
Bahn  zu  ihrer  Exculpirung  den  Beweis  erbringen  muss, 
dass  der  Schaden  durch  ein  Verschulden  des  Verfügungs- 
berechtigten oder  eine  nicht  von  der  Eisenbahn  ver- 
schuldete Anweisung  desselben,  durch  die  natürliche 
Beschaffenheit  des  Gutes  oder  durch  höhere  Gewalt 
herbeigeführt  worden  ist.  Einen  solchen  Beweis  hat  aber 
die  Beklagte  nicht  einmal  versucht;  daher  blieb  sie  für 
den  hier  eingetretenen  Verlust  haftbar. 

Dass  die  Plomben  unverletzt  waren,  ist  belanglos, 
da  es  gerichtsnotorisch  ist,  dass  trotz  Unversehrtheit  der 
Plomben  Spoliationen  Vorkommen  können. 


Betriebsergebnisse  der  sieben  Haupt- 
bahnen Frankreichs  in  Europa  und  Afrika 
im  Betriebsjahre  1900  im  Vergleiche  zum 
Jahre  1899. 

Dem  vom  „Journal  officiel“  verlautbarten  Ausweise 
über  die  Betriebsergebnisse  der  sieben  Hauptbahnen 
Frankreichs  und  des  algerischen  Eisenbahnnetzes  zufolge 
vereinnahmten  im  Jahre  1900  die  ersteren  Francs 
1.462,579  300  gegenüber  Frcs.  1.374,864.800  im 
Jahre  1899,  somit  um  Frcs.  87,714.500  mehr,  während 
die  Bahnen  des  franco-afrikanischen  Eisenbahnnetzes  (mit 
Ausschluss  der  Colonialbahnen)  im  Jahre  1900  Francs 
8,876.000  gegenüber  Frcs.  9,374.000  im  Vorjahre,  somit 
um  Frcs.  498.000  weniger  vereinnahmten. 

A.  Die  Bahnen  im  Bereiche  der  europäischen 
Gebietstheile  Frankreichs. 


Die  Mehreinnahmen  der  sieben  Hauptbahnen  betrugen 
pro  1900  gegenüber  den  Einnahmen  des  Jahres  1899: 


Betriebsnetz  der 

Mehr- 
Einnahmen 
in  Francs 

Percent 

per 

Kilometer 

Staatsbahnen 

1,882.500 

1-52 

Paris— Lyon— Mediterranee  .... 

23.660.000 

5-00 

Nordbahn  

21.289.000 

9-37 

Westbahn 

10,108.000 

5-39 

Paris — Orleans  

14,784.000 

5-12 

Ostbahn 

14.158.000 

8-01 

Südbahn  

1,833.000 

1.20 

Gesammhnehreinnahme  . 

87,714.500 

Das  Gesammtnetz  der  sieben  französischen  Haupt- 
bahnen hatte  Ende  1900  eine  Gesammtlänge  von  38.810 
Kilometern  gegenüber  38.586  km  im  Jahre  1899.  An 
der  Zunahme  von  224  km  participirten : 

das  Staatsbahnnetz mit  59  km 

Paris — Lyon — Mediterranee  „ 75  „ 

Paris — Orleans „ 4 „ 

Westbahn „ 59  „ 

Ostbahn  ....  07 

in  Summe  . . 224  km 


während  die  Längen  der  Netze  der  Nordbahn  und  Süd- 
bahn unverändert  blieben. 


Die  Einnahmen  per  laufenden  Bahnkilometer  be- 
trugen im  Gesammtdurchschnitte  im  Jahre  1900  Francs 
39.760  gegenüber  FYcs.  37.580  im  Jahre  1899,  ergaben 
somit  zu  Gunsten  des  ersteren  eine  Mehreinnahme  von 


Frcs.  2180.  Unter  den  genannten  Bahnen  nehmen  die 
Nordbahn  und  die  Ostbahn,  über  deren  Linien  das  Gros 
der  die  Ausstellung  besuchenden  Fremden  strömte, 
u.  zw.  die  erstere  mit  einer  Zunahme  von  9 37  pCt., 
die  letztere  mit  einer  solchen  von  8 01  pCt.,  den  vor- 
dersten Rang  ein. 

Auch  die  an  und  für  sich  geringe  Zunahme  von 
T52  pCt.  bei  den  Staatsbahnen  und  von  1*20  pCt.  bei 
der  Südbahn  kann  noch  als  ein  Erfolg  angesehen  werden, 
wenn  berücksichtigt  wird,  dass  der  im  Bereiche  der 
Staats-  und  Südbahnlinien  unter  normalen  Verhältnissen 
namhafte  Sommerverkehr  nach  den  Pyrenäen-Bädern  und 
den  Seebädern  an  der  Westküste  des  Atlantic  und  im 
äussersten  Süden  Frankreichs  infolge  der  Ausstellung  im 
Jahre  1900  wesentlich  vermindert  wurde. 

B.  Die  Bahnen  im  Bereiche  Algeriens 
und  Tunis. 

Dem  Minderertrage  der  franco-afrikanischen  Eisen- 
bahn per  Frcs.  498.000  im  Jahre  1900  entsprechend 
verminderten  sich  bei  unveränderter  Länge  des  Netzes 
von  513  km  die  Einnahmen  per  laufenden  Bahnkilometer 
von  Frcs.  18.270  im  Jahre  1899  auf  Frcs.  17.300 
im  Jahre  1900,  d.  i.  um  Frcs.  970.  Eine  wesent- 
liche Besserung  der  Verhältnisse  dieses  Betriebsnetzes 
ist,  der  Ansicht  eingeweihter  Kreise  zufolge,  erst  von 
der  Fortsetzung  des  Netzes  in  westlich-transversaler 
Richtung,  sowie  vom  Ausbaue  des  in  den  Colonien  im 
Senegalgebiete  projectirten  Bahnnetzes  (vergl.  Vrdgs.-Bl. 
Nr.  96,  99  und  107  ex  1899  und  Nr.  109,  119  und 
134  ex  1900)  und  auch  dann  erst  nach  erfolgter  Ver- 
bindung desselben  mit  dem  algerisch-tunesischen  Netze 
durch  die  von  Oran  (Südalgerien)  aus  projectirte  grosse 
Radialbahn  „Le  Transsaharien  Oranais“  (vergl.  Vrdgs.-Bl. 
Nr.  40  ex  1899),  insbesondere  aber  nach  Verwirklichung 
jenes  Projectes  zu  gewärtigen,  welchem  zufolge  die 
äusserste  Südspitze  Spaniens  zwischen  Cadix  und 
Gibraltar  durch  einen  submarinen  Eisenbahntunnel  mit 
Tanger  (Marokko)  verbunden  werden  soll. 


Inland. 


Parlamentarisches. 

Iu  der  52.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
29.  Mai  gelangte  der  Bericht  des  Wasserstrassen-Ausschusses, 
betreffend  den  Bau  von  Wasserstrassen  und  die  Durch- 
führung von  Flussregulirungen  zur  Verhandlung. 

Berichterstatter  Abg.  Dr.  Meng  er  führt  aus,'  dass  die 
Vorlage,  wie  sie  aus  den  Berathungen  des  Ausschusses  hervor- 
gegangen sei,  sich  in  wesentlichen  Punkten  von  der  ursprüng- 
lichen Regierungsvorlage  unterscheide.  Diese  befasste  sich  ledig- 
lich mit  dem  Bau  von  Schiffahrtscanälen  und  der  Canalisirung 
7on  Flüssen,  während  in  die  jetzige  Vorlage  die  Regulirung  von 
Flüssen  aufgenommen  sei.  Die  Beträge  hiefür  fiiessen  in  erster 
Linie  aus  den  75  Millionen,  welche  aus  der  Gesammtsnmme  von 
250  Millionen  für  Flussregulirungen  verwendet  werden  sollen. 
Hiezu  kommen  jene  Beträge,  welche  schon  derzeit  im  Budget 
enthalten  sind,  heuer  K 10,869.000;  ausserdem  sind  vier  Millionen 
für  die  Erhöhung  des  Meliorationsfonds  präliminirt.  Ferner  sind, 
wie  Redner  betont,  in  den  Budgets  der  anderen  Ressorts  Be- 
träge zum  Zwecke  der  Regulirungen  enthalten,  so  dass  es  sich, 
wenn  man  alle  diese  Beträge  zusammenfasse,  um  eine  Jahres- 
dotation von  rund  K 21,370.000.  d.  i.  in  zwölf  Jahren  um  eine 
Summe  von  K 256.500.000  bandle.  Hiezu  kommen  noch  die 
Beiträge  der  Landesverwaltungen,  so  dass  im  Ganzen  auf  nicht 
weniger  als  K 300,000.000  bis  400,000.000  zu  rechnen  sei.  Durch 
die  Ueberschwemmungen  seien  Schäden  angerichtet  worden, 
welche  diesen  zwölfjährigen  Aufwand  weit  übersteigen.  Die  Er- 


Nr.  64 


Verordnungs-Blatt  f&r  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


1549 


Weiterung  der  Vorlage  auf  die  Flussregulirungen  sei  also  sach- 
lich ökonomisch  und  finanziell  vollkommen  begründet.  Der  Bau 
der  Wasserstrassen  sei  in  Oesterreich  rückständiger  als  sonstwo, 
obwohl  das  Bedürfniss  nach  Wasserstrassen  gerade  hier  ein 
grosses  sei.  Dadurch  würden  die  grossen  Massengüter,  an  die 
sich  eine  Reihe  von  Industrien  anschliesse,  erst  transportwürdig. 
Oesterreich  dürfe  nicht  länger  warten;  wenn  der  günstige  Zeit- 
punkt versäumt  und  die  Durchführung  dieses  gross  angelegten 
Planes  auf  Jahrzehnte,  vielleicht  auf  immer,  verschoben  würde, 
müsste  ein  immer  grösserer  Theil  des  Volkes  proletarisirt  werden, 
was  eine  vermehrte  Auswanderung  zur  Folge  haben  würde.  — 
Oesterreich  habe  im  letzten  Jahre  bereits  die  stärkste  Aus- 
wanderungsziffer in  ganz  Europa  aufzuweisen. 

Die  Summe,  welche  der  Regierung  zum  Zwecke  des  Aus- 
baues der  Wasserstrassen  zur  Verfügung  gestellt  wird,  sei  nicht 
bedeutend,  ermögliche  aber  einer  vorsichtigen  Regierung,  die 
Arbeiten  so  einzuleiten,  dass  wir  nicht  hinter  anderen  Staaten 
Zurückbleiben.  Was  die  Behauptung  eines  Eingriffes  in  die  Com- 
petenz  der  Landtage  betrifft,  so  haben  letztere  doch  das  Recht, 
einen  Beitrag  zu  votiren  oder  nicht,  sowie  die  Interessenten 
heranzuziehen.  Redner  fürchtet  nicht,  dass  seitens  der  Regierung 
nicht  die  nöthigen  technischen  Kräfte  werden  gefunden  werden, 
noch  auch,  dass  die  Regierung  die  zur  Durchführung  dieser 
grossen  Arbeiten  nöthigen  Summen  nicht  erhalten  werde.  Für 
eine  productive  Ausgabe,  welche  bestimmt  ist,  Oesterreich  um 
eine  weitere  Entwicklungsstufe  der  Volkswirtschaft  zu  heben, 
werde  der  österreichische  Credit  — und  nicht  zu  den  ungünstig- 
sten Bedingungen  — die  nöthigen  Beträge  erhalten.  Redner  hebt 
hervor,  dass  infolge  der  Canalisirung  eines  Theiles  der  mittleren 
Elbe  Aussig  ein  Handels-  und  Verkehrsplatz  geworden  sei, 
welcher  nahezu  den  dreifachen  Verkehr  von  Triest  habe.  — Es 
wäre  ein  grosser  Schlag  für  die  österreichische  Volkswirtschaft, 
wenn  derzeit,  wo  ein  Zusammentreffen  ungewöhnlich  günstiger 
Umstände  die  Erledigung  dieser  Frage  möglich  macht,  neuerdings 
eine  Verzögerung  einträte. 

Zum  Worte  sind  gemeldet:  pro  59  Abgeordnete,  contra 
47  Abgeordnete. 

Abg.  Wolf  wendet  sich  gegen  die  Ueberbastung,  mit 
welcher  die  Vorlage  behandelt  werde.  Diese  Ueberbastung  werde 
zu  einer  Art  politischer  Neurasthenie  führen.  Redner  müsse  sich 
im  Interesse  der  gründlichen  Arbeit  entschieden  gegen  die  Doppel- 
sitzungen verwahren.  Bei  Tag  solle  man  sich  über  die  Zweck- 
mässigkeit der  Canäle  den  Kopf  zerbrechen  und  Abends  darüber, 
ob  die  Regierung  vertrauenswürdig  genug  sei,  um  ihr  ein  Budget- 
provisorium zu  bewilligen.  Wir  halten  es  als  mit  verfassungs- 
mässigen Anschauungen  nicht  vereinbar,  dass  an  einem  und 
demselben  Tage  zwei  so  wichtige  Dinge  zur  Durcbpeitschung 
gelangen.  Nach  seiner  Rede  im  Wasserstrassen-Ausschusse  seien 
Vertreter  der  clericalen  Parteien  — er  wolle  keine  Namen  nennen, 
um  die  Herren  nicht  zu  compromittiren  — Vertreter  des  Gross- 
grundbesitzes, czechische  Agrarier,  sogar  Jungezechen,  welche 
geheime  agrarische  Anwandlungen  haben  — nur  Polen  waren 
nicht  dabei  — auf  den  Redner  zugekommen,  um  ihn  zu  beglück- 
wünschen und  zu  erklären,  der  Standpunkt,  den  er  im  Wasser- 
strassen-Ausschusse eingenommen,  sei  der  einzig  vernünftige. 
Dann  kam  die  Abstimmung  und  seine  Anträge  wurden  mit  26 
gegen  5 Stimmen  abgelehnt.  So  seien  denn  alle  sachlichen  Aus- 
führungen nutzlos,  und  man  könnte  die  Abstimmung  schon  vor 
der  Generaldebatte  vornehmen. 

Von  allen  Mitgliedern  des  Hauses,  die  aus  den  letzten 
Wahlen  hervorgingen,  habe  wohl  kein  einziges  sich  der  Hoffnung 
oder  Befürchtung  hingegeben,  dass  im  Verlaufe  dieser  Sessions- 
periode die  Wasserstrassenvorlage  auf  die  Tagesordnung  kommen 
werde.  Nun  verlangte  aber  die  Bevölkerung  der  Alpenländer  die 
zweite  Verbindung  mit  Triest,  eine  wirthschaftliche  Befruchtung 
durch  Bahnen,  eine  Forderung,  deren  Bewilligung  wir  keinerlei 
Schwierigkeiten  in  den  Weg  gelegt  hätten,  wenn  wir  dafür  auch 
nicht  die  allergeringste  Entschädigung  bekommen  hätten,  denn 
wir  fassen  die  Geineinbürgschaft  nicht  als  einen  Kuhhandel  auf, 
so  dass  ein  Volksgenosse  die  verfluchte  Pflicht  und  Schuldigkeit 
hat,  für  die  Interessen  des  Anderen  unbedingt  einzutreten,  sogar 
unter  Zurücksetzung  der  eigenen  Interessen.  Hätte  es  sich  nur 
um  Regulirungen  und  Canalisirungen  gehandelt,  so  hätte  man 
Ja  und  Amen  sagen  können.  Die  Anlage  von  Canälen  aber,  von 
denen  der  grösste  Theil  technisch  noch  nicht  durchdacht  ist,  bei 
denen  von  einer  Rentabilitätsberechnung  nicht  die  Rede  sein 
kann,  sei  entschieden  verfrüht.  Redner  und  viele  seiner  Ge- 
sinnungsgenossen erkennen  ein  Junctim  zwischen  Investitionen 
und  WaBserstrassen  nicht  an,  weshalb  sie  die  dritte  Lesung  der 
ersteren  jetzt  schon  verlangten,  und  seien  nicht  in  der  Lage, 
für  das  gesammte  Project  der  Regierung  zu  stimmen.  Er  glaube 
aber,  die  Herren  von  der  Volkspartei  haben  sich,  um  ihre  Alpen- 


bahnen in  Sicherheit  zu  bringen,  verpflichtet,  für  diese  ganze 
Regierungsvorlage  zu  stimmen. 

Abg.  Kien  mann:  Das  ist  ja  nicht  richtig! 

Abg.  Wolf:  Es  scheint  doch  so  zu  sein!  Zu  persönlicher 
Gereiztheit  ist  ja  nicht  der  geringste  Anlass.  Es  handelt  sich 
lediglich  um  eine  Sache  der  politischen  und  nationalen  Er- 
wägung. Wir  hätten  gedacht,  dass  die  deutsche  Volkspartei  in 
einer  solchen  Sache  nicht,  ohne  mit  uns  zu  sprechen,  ohne 
uns  um  Rath  und  eventuell  gern  geleistete  Mithilfe  zu  ersuchen, 
handeln  wird.  Eines  Tages  standen  wir  aber  — nicht  vor  einer 
officiellen  Mittheilung  — sondern  vor  Zeitungsmeldungen,  dass 
die  deutsche  Volkspartei  bezüglich  der  Alpenbahnen  und  der 
Wasserstrassen  mit  den  Jungezechen  ein  Junctim  ausgehaiulelt 
habe.  Wenn  nun  die  Majorität  sich  hier  gegen  die  Wasserstrassen 
aussprechen  sollte,  wo  bleiben  dann  Ihre  Alpenbahnen?  Darum 
wollten  wir  um  jeden  Preis  Ihre  Alpenbahnen  — nicht  unsere  — 
in  Sicherheit  bringen,  um  unsere  Canäle  werden  wir  uns  schon 
selbst  kümmern. 

Redner  kommt  sodann  auf  die  Angriffe  zu  sprechen,  die 
gegen  die  Alldeutschen  deshalb  erhoben  wurden,  weil  sie  am 
4.  März  den  Antrag  Men  ger  bezüglich  der  Wasserstrassen 
unterschrieben  haben.  Das  war  damals  ein  rein  theoretischer 
Antrag,  den  seine  Partei  eigentlich  nur  deshalb  unterschrieben 
habe,  um  zum  Ausdrucke  zu  bringen,  dass  sie  durchaus  nicht 
gegen  die  Canalidee  an  und  für  sich  sei.  Darin  sei  gar  kein 
Präjudiz  für  die  Beurtheilung  der  späteren  Regierungsvorlage 
gelegen.  Der  Donau-Odercanal  entspreche  einer  Forderung,  die 
bereits  im  Linzer  Programme  gestellt  wurde,  Der  Donau-Moldau- 
Elbecanal  werde  in  fünf,  vielleicht  in  zehn  Jahren  erst  zur  Aus- 
führung reif  sein.  In  dem  Plane  der  Regierung  selbst  werden 
nicht  weniger  als  drei  verschiedene  Trassen  für  diesen  Canal 
vorgeschlagen. 

Was  nun  den  Oder-Weichsel-  und  den  Weichsel-Dniestr- 
canal  betreffe,  so  gebe  er  sehr  gern  zu,  dass  ihm  auf  den  ersten 
Blick  vielleicht  dieser  dritte  Punkt  entgangen  sein  könne.  Das 
Kostenerforderniss  war  im  Anträge  Menger  mit  etwa  440  Millionen 
Kronen  vorgesehen.  Für  das  Project  der  Regierung  ist  der 
mindeste  Ansatz  750  Millionen.  Thatsächlich  ist  das  Erforderniss 
noch  weit  höher.  Redner  würde  sich  übrigens  auch  einer  Aende- 
rung  seiner  Anschauung  über  einen  solchen  Punkt  durchaus 
nicht  schämen,  weil  es  sich  hier  nicht  um  eine  Herzensüber- 
zeugung sondern  um  eine  Erwägung  des  klügelnden  Verstandes 
handle.  Der  Hauptzweck  dieses  Canales  wird  sein,  ungeheure 
Mengen  südrussischen  Getreides  zu  einem  Preise  auf  den  inner- 
österreichischen Markt  zu  werfen,  unter  dem  unser  Bauernstand 
zusammenbrechen  muss.  Der  Bauernstand  vermag  nicht  mehr  viele 
neue  Belastungen  zu  vertragen.  Redner  sei  nicht  von  Agrariern 
hieher  geschickt,  aber  jeder  Deutsche,  der  sein  Herz  auf  dem 
rechten  Fleck  hat,  müsse  mit  ihm  in  dieser  Beurtheilung  agrai- 
scher  Verhältnisse  übereinstimmen. 

Für  Canäle,  die  aus  Kohlen  gebieten  in  Industriecentren 
führen,  und  welche  das  für  die  Industrie  unbedingt  Nothwendige 
zu  billigen  Preisen  in  die  Industriegegenden  bringen,  könnte 
man  selbst  in  dem  Falle  eintreten,  als  eine  Rentabilität  in  der 
nächsten  Zeit  nicht  in  Aussicht  gestellt  werden  könnte..  Der 
Donau-Odercanal  speciell  ist  ein  Kohlencanal  und  kann  niemals 
ein  Getreidecanal  werden;  von  ihm  hätte  die  Landwirthschaft 
eine  Gefährdung  nicht  zu  fürchten.  Dasselbe  ist  der  Fall  mit 
dem  Canale,  der,  von  Prerau  abzweigend,  an  die  Elbe  bis  gegen 
Pardubitz  führt.  Schon  etwas  skeptischer  muss  man  dem  Canale 
gegenüberstehen,  der  die  Donau  mit  der  Moldau  verbindet. 
Dieses  letztere  Project  sei  bezüglich  der  Trasse,  der  technischen 
Duichfiihrbarkeit,  der  Kosten  und  der  Rentabilität  noch  gar 
nicht  feststehend. 

Zu  all  dem  komme  noch,  dass  die  Donau  ihren  Wertli 
als  billigster  Transportweg  und  billigste  Wasserstrasse  erst  von 
Pressburg  ab  zu  zeigen  beginne,  wo  die  Magyaren  die  Donau 
förmlich  weggenommen  haben.  Die  Donau- Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft  müsse  mit  der  ihr  von  Oesterreich  gewährten  Sub- 
vention von  einer  halben  Million  Gulden  die  Transportgebühren 
zahlen,  welche  der  ungarische  Staat  einfordere. 

Zuerst  müsse  dafür  gesorgt  werden,  dass  bei  uns  wirth- 
schaftliche Arbeit  hervorgebracht  werde,  sonst  werden  die 
Canäle  veröden.  Der  Erbauung  der  Canäle  müsse  die  Ver- 
staatlichung der  Eisenbahnen  vorangehen.  Wäre  die  Verstaat- 
lichung der  grossen  Bahnen  bereits  vollzogen,  hätte  wohl  die 
Regierung  die  Wasserstrassenvorlage  niemals  eingebracht,  denn 
die  Bahnen  würden  durch  die  Canäle  auf  den  vierten 
bis  fünften  Theil  ihres  jetzigen  Frachtenquantums  ' ingeschränkt 
werden.  Dies  werde  zur  Folge  haben,  dass  die  Bahnen  passiv 
werden  und  dann  die  Verstaatlichung  mit  demselben  Eifer, 
mit  welchem  sie  jetzt  dieselbe  ablehnen,  verlangen  werden. 
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Redner  erklärt,  er  habe  nicht  die  Absicht,  die  Canal- 
projecte  zu  verhindern,  er  wolle  nur  die  Vorbedingungen 
gesichert  wissen,  welche  zur  Durchführung  notwendig  seien. 
Was  die  Vorlage  sympathisch  mache,  sei  die  mit  ihr  ver- 
bundene Regulirung  der  Flüsse,  namentlich  der  Oberläufe 
derselben,  was  für  die  Bevölkerung  viel  dringender  sei  als 
der  Bau  von  Canälen.  Zu  allen  vorgebrachten  Bedenken  komme 
auch  noch  ein  nationales.  Durch  die  Canäle  in  Süd-  und  Ost- 
Böhmen  werde  die  Gefahr  erzeugt,  dass  die  bisherigen  Handels- 
emporien in  Tetschen  und  Aussig  ihre  Bedeutung  verlieren  und 
dass  der  ganze  Wasserhandel  im  Holescliowitzer  Hafen  zu  Prag 
sich  concentrire.  Auf  der  anderen  Seite  gravitiren  alle  diese 
Canäle  nach  der  Ost-  und  Nordsee,  wodurch  die  natürliche  und 
selbstverständliche  Vorbereitung  für  eine  Zollunion  mit  dem 
deutschen  Reiche  gegeben  erscheine,  welche  Redner  in  wirtli- 
schaftlicher  und  handelspolitischer  Hinsicht  fiir  ein  sehr  er- 
strebenswerthes  Ziel  halte.  Im  Uebrigen  sollten  zunächst  die 
Landtage  um  ihr  Gutachten  befragt  werden,  da  sie  ja  in  der 
Angelegenheit  mitinteressirt  sind.  Die  Landtage  würden  sich 
über  die  nützlichen  Canalprojecte  einigen  und  die  schädlichen 
ablehnen.  Redner  stellt  schliesslich  folgenden  Antrag: 

„Die  Berathung  über  diesen  Gesetzentwurf  wird  ver- 
tagt. Die  Regierung  wird  aufgefordert,  diesen  Gesetzentwurf 
den  Landtagen  bei  ihrem  Wiederzusammentritte  sofort 
behufs  Abgabe  ihrer  Wohlmeinung  zu  unterbreiten  und  seiner- 
zeit dem  Abgeordnetenhause  die  Beschlüsse  der  Landtage  vor- 
zulegen.“ 

Abg.  Dr.  Edler  von  Rapoport  bezeichnet  die  Vorlage  als 
einen  Markstein  in  der  wirthschaftlichen  Entwicklung  Oesterreichs. 
Dieselbe  enthalte  eine  Neuerung  in  der  Art  der  Behandlung 
grösserer  wirtschaftlicher  Angelegenheiten  in  Oesterreich;  sie 
stelle  ein  ganzes  System  auf  bezüglich  der  Regelung  der  ge- 
sammten  Wasserwirtschaft.  Dieses  Erfassen  eines  Ganzen  sei 
gewiss  ein  grosser  wirtschaftlicher  Vortheil.  Was  die  Aufnahme 
der  Flussregulirungen  in  den  vorliegenden  Gesetzentwurf  betrifft, 
so  muss  man  auf  den  ersten  Blick  sagen,  dass  wir  diesen  Theil 
der  Vorlage  mit  aufrichtiger  Freude  als  eine  grosse  Wohltat 
nicht  nur  für  unser  Land,  sondern  für  die  ganze  Monarchie  be- 
grüssen,  und  zwar  umsomehr,  als  sie  den  Charakter  des  Wohl- 
wollens gegenüber  allen  Theilen  des  Reiches  trägt. 

Wenn  von  einer  ungewöhnlichen  Hast  gesprochen  wird, 
mit  der  diese  Sache  durcbgeführt  werden  soll,  so  muss  man 
bedenken,  dass  Oesterreich  um  mindestens  ein  Jahrhundert  im 
Canalwesen  zurückgeblieben  ist,  und  dass  wir  zu  spät  kommen, 
wenn  wir  nicht  noch  in  letzter  Stunde  darangehen,  das  Versäumte 
nachzuholen.  Durch  den  gemeinsam  eingebrachten  Antrag  wollten 
alle  Parteien  des  Hauses  zeigen,  dass  es  ihnen  nicht  um  die 
Theorie  zu  thun  ist,  sondern  dass  sie  einen  Schritt  zur  Ver- 
wirklichung machen  wollen.  Der  Antrag  war  der.  Ausdruck  der 
üeberzeugung  der  Parteien,  endlich  die  fruchtlosen  Discussionen 
über  politische  Fragen  zurückzustellen,  da  sie  glauben,  dass  die 
Stunde  der  Arbeit  geschlagen  habe  und  man  an  ein  wirtschaft- 
liches Arbeitsprogramm  herantreten  müsse.  Er  könne  daher  kaum 
begreifen,  dass  heute  in  so  energischer  Weise  gegen  diese  Vor- 
lage Stellung  genommen  werde.  Bei  den  Canälen  spiele  die 
Rentabilität  keine  Rolle,  sondern  sie  haben  eine  volkswirtschaft- 
liche Mission  zu  erfüllen  wie  alle  anderen  Verkehrsmittel  Die 
Canäle  haben  die  Aufgabe,  gewisse  Nachteile,  welche  die 
Eisenbahnen  zur  Folge  gehabt  haben,  auszugleichen.  Die  Eisen- 
bahnen haben  den  Verkehr  in  gewisse  Wege  gezwungen,  und 
der  Wunsch,  eine  neue,  mehr  individuelle  Bewegung  wieder- 
zufinden, ist  die  Veranlassung,  dass  man  überall  versucht,  in  den 
Canälen  das  System  jener  freien  Bewegung  wieder  zu  schaffen, 
die  früher  auf  den  Strassen  herrschte.  Redner  erklärt,  die  Ansicht 
des  Abg.  Wolf  zu  theilen,  dass  jene  Canäle,  welche  heute  schon 
den  Industrien  zuhilfe  kommen  sollen,  wenn  sie  dabei  die  Land- 
wirtschaft nicht  schädigen,  unbedingt  zu  unterstützen  sind.  Er 
müsse  dies  dahin  ergänzen,  dass  auch  solche  Canäle  zu  unter- 
stützen sind,  welche  berufen,  die  Industrie  dort,  wo  sie  noch 
nicht  ist,  hervorzurufen  und  das  Gleichgewicht  zwischen  rtdn 
industriellen  und  rein  agrarischen  Ländern  herzustellen.  Wenn 
immer  von  „polnischen  Canälen“  gesprochen  werde,  so  müsse  er 
betonen,  dass  es  nicht  angehe,  einen  Canal  mit  einem  nationalen 
Namen  zu  bezeichnen,  weil  alle  Canäle  eine  wirtschaftliche 
Aufgabe  zu  erfüllen  haben.  Die  Canäle  in  Galizien  haben  die 
Aufgabe,  wohlfeile  Tarife  für  die  schweren  Massengüter  zu  schaffen 
und  es  auf  diese  Weise  zu  ermöglichen,  dass  die  Massenartikel 
in  jene  Gegenden  zu  wohlfeilen  Preisen  kommen,  wo  sie  dringend 
benötigt  werden.  Keine  der  vier  genannten  Linien  wird  in  der 
Lage  sein,  diese  Aufgabe  in  dem  Masse  zu  erfüllen  als  die 
sogenannten  polnischnen  Canäle.  Das  Land  Galizien  leide  infolge 
seiner  Configuration  unter  den  teuren  Tarifen  am  meisten. 


Galizien  ist  ein  rein  agrarisches  Land,  erzeugt  Getreide  und  Holz, 
hat  aber  gar  keine  Industrie.  Wohl  sind  aber  die  Voraussetzungen 
vorhanden,  um  eine  Industrie  zu  schaffen,  nämlich  eine  un- 
gewöhnlich zahlreiche  Bevölkerung  und  ein  intelligentes  Arbeiter- 
material. Auch  die  Kohle  ist  in  Galizien  vorhanden,  allerdings 
an  der  äussersten  Grenze,  und  um  dieses  notwendige  Material 
nützlich  zu  machen,  gibt  es  kein  anderes  Mittel  als  den  Bau  der 
galizischen  Canäle.  Die  galizischen  Canäle  sind  also  nicht  Canäle 
zweiter  Art,  die  man  auf  die  vierte  Stelle  geschoben  hat,  mit 
der  Hoffnung,  dass  sie  überhaupt  nicht  gebaut  werden,  sondern 
diese  Canäle  sind  von  grösster  Wichtigkeit  für  das  Land  und 
auch  für  den  Staat. 

Wenn  die  Befürchtung  ausgesprochen  wird,  dass  die 
Wälder  devastirt  und  Raubbau  getrieben  werden  wird,  könne  er 
antworten,  dass  dies  nicht  der  Fall  sein  werde.  Schon  heute 
werde  beiweitem  das  Waldquantum,  welches  jährlich  zuwächst, 
nicht  exploitirt,  sondern  es  bleibe  ein  sehr  grosses  Quantum 
zurück.  Das  Holz  werde  nur  durch  die  wohlfeilen  Wasserstrassen 
zu  billigeren  Preisen  ausgeführt  werden  können,  nicht  nur  zum 
Vortheile  des  Landes,  sondern  auch  zum  Vortheile  der  Con- 
sumenten.  Gegenüber  der  Behauptung,  dass  infolge  der  galizi- 
schen Canäle  südrussisches  Getreide  werde  eingeführt  werden, 
bemerkt  Redner,  dass  Galizien  in  erster  Linie  ein  agrarisches 
Land  sei  und  sich  vor  dem  Importe  des  südrussischen  Getreides 
nicht  fürchte,  weil  man  ganz  gut  wisse,  dass  diese  Besorgniss 
unbegründet,  und  dass  gegebenenfalls  die  nöthigen  gesetzlichen 
Massnahmen  werden  getroffen  werden.  Wir  sind  ebenso  besorgt 
für  unsere  Landwirthe  und  für  unseren  Bauernstand  als  die  Ver- 
treter anderer  Länder.  Wir  sind  von  der  Auswanderung  der 
Bauern  und  auch  der  Juden  am  schwersten  betroffen.  Am  Tage 
der  grossen  Abrechnung  wird  man  die  Frage  stellen:  Hat  man 
im  Staate  Oesterreich  für  Galizien  seit  hundert  Jahren  Alles 
getan,  um  diese  traurigen  Erscheinungen  aus  der  Welt  zu 
schaffen  und  unmöglich  zu  machen? 

In  den  vielen  Jahren  der  Unthätigkeit  war  es  peinlich, 
die  Stimmen  zu  hören,  die  im  Auslande  über  Oesterreich  laut 
geworden  sind,  in  allen  wichtigeren  Organen  vom  Zerfalle 
Oesterreichs  zu  lesen.  Man  glaubte  schon,  dass  die  letzte  Stunde 
des  grossen  mächtigen  Reiches  geschlagen  habe.  Er  sei  über- 
zeugt, dass  die  gegenwärtige  Vorlage,  welche  ein  solches  Zu- 
sammenfassen aller  Kräfte  zeigt,  die  beste  Antwort  darauf  sei. 
Natürlich  müsse  sich  jeder  denkende  Volksvertreter  die  Frage 
vorlegen,  ob  wir  nicht  zu  kühn  sind,  ob  unsere  Kraft  so  gross 
ist,  dass  wir  das,  was  wir  Vorhaben,  erfüllen  können.  Die  Sta- 
tistik ergibt,  dass  die  Bevölkerung  Oesterreichs  sich  in  den 
Jahren  1869  bis  1900  um  25’8  Percent  vermehrt  habe,  in  Galizien 
speciell  um  30'6  Percent;  ebenso  haben  sich  in  25  Jahren  die 
Einnahmen  verdoppelt.  Wir  können  also  Schlüsse  daraus  ziehen, 
wie  Oesterreich  nach  24  Jahren,  wenn  der  letzte  Canal  gebaut 
sein  wird,  aussehen  wird.  Was  wir  hier  thun  und  was  im  Jahre 
1924  zur  Geltung  kommen  soll,  thun  wir  für  ein  Reich  und  für 
Länder,  die  sicherlich  die  grössten  Bedürfnisse  haben  werden, 
um  diese  kolossale  Menschenanzahl  zu  ernähren,  und  diese  Be- 
dürfnisse können  nur  dadurch  erfüllt  werden,  dass  wir  die  Pro- 
duction und  die  Industrie  erleichtern,  indem  wir  für  wohlfeile 
Schiffahrtscanäle  sorgen. 

Abg.  Prääek  besinnt  seine  Rede  in  böhmischer  Sprache 
und  erklärt,  deutsch  fortfahrend,  dass  die  böhmische  Agrarpartei 
gegen  das  vorliegende  Gesetz  stimmen  und,  falls  dies  nichts 
nützen  sollte,  wenigstens  dafür  eintreten  werde,  dass  das 
Minoritätsvotum  Mettal  aufgenommen  werde.  Wenn  es  sich  allein 
um  Flussregulirungen  handelte,  würde  es  Niemand  mit  so  grosser 
Freude  begrüssen  als  die  Vertreter  des  am  meisten  leidenden 
Standes,  des  Bauernstandes,  der  gewiss  am  stärksten  Jahr  für 
Jahr  durch  die  Ueberschwemmungen  geschädigt  werde.  Aber 
das  Gute  in  diesem  Gesetze  werde  den  Agrariern  durch  den 
Umstand  verbittert,  dass  auch  der  Bau  der  Canäle  in  dasselbe 
aufgenommen  worden  ist.  Jedenfalls  wäre  zu  wünschen,  dass  der 
Finanzminister  früher  einen  Plan  vorlegt,  wie  er  das  Geld  zu- 
sammenbringen will.  Die  Bauern  haben  sehr  viele  Klagen  er- 
hoben, aber  nach  den  Canälen  haben  sie  nie  gerufen.  Dieses 
Gesetz  werde  vielleicht  den  Vortheil  haben,  die  Agrarier  aller 
Länder  zu  einigen.  Redner  erklärt  schliesslich,  von  der  Nützlich- 
keit dieser  Canäle  nicht  überzeugt  worden  zu  sein.  Es  müsse 
zunächst  den  anderen  Klagen  Rechnung  getragen  werden,  dann 
erst  könne  man  für  das  grosse  volkswirtschaftliche  Project  der 
Canäle  stimmen. 

Abg.  Freiherr  von  Kiibeck  bemerkt  zunächst,  nur  im 
eigenen  und  nicht  im  Namen  seiner  Gesinnungsgenossen  zu 
sprechen.  So  lange  die  Regierungsvorlage  noch  nicht  eingebracht 
war  und  man  nicht  wusste,  wie  sich  die  Regierung  in  dieser 
ganzen  Angelegenheit  verhalten  werde,  habe  eine  ausserordentlich 
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grosse  Begeisterung  in  allen,  auch  in  agrarischen  Kreisen,  ge- 
herrscht. Wie  die  Regierungsvorlage  eingebracht  war,  welche 
eigentlich  ein  Rahmengesetz  sei,  habe  sich  auf  einmal  grosser 
Widerstand  dagegen  erhoben.  Redner  führt  aus,  dass  das  Centrum 
im  deutschen  Reichstage  gegen  den  Mittellandcanal  nur  deshalb 
Opposition  gemacht  habe,  weil  es  dafür  die  hohen  Getreidezölle 
erzwingen  wollte.  Wir  sind  nicht  in  der  Lage,  uns  für  Getreide- 
zölle zu  begeistern,  weil  wir  ein  getreideexportirendes  Land 
sind,  also  ein  Interesse  daran  haben,  dass  unsere  Nachbarn 
keinen  Zoll  auf  Getreide  legen,  was  sie  gewiss  thun  würden, 
wenn  wir  damit  vorangingen.  Ueberdies  seien  nach  Ansicht  des 
Redners  Zölle  etwas  Ueberlebtes  und  der  Bevölkerung  Nacn- 
theiliges.  Es  ist  eine  wesentliche  Unterstützung  der  Laudwirth- 
schaft,  wenn  ihr  eine  wohlfeile  und  nach  der  Grenze  führende 
Beförderungsgelegenheit  geboten  wird,  und  das  geschieht  durch 
die  Wasserstrassen.  Redner  bespricht  die  Nothwendigkeit  der 
Entlastung  der  Bahnen  durch  die  Canäle  und  verweist  auf  das 
Beispiel  Deutschlands,  wo  die  Wasserstrassen  mit  so  grossen 
Erfolgen  ausgenützt  werden,  ohne  dass  die  parallel  gehenden 
Eisenbahnen  dadurch  geschädigt  würden.  Speciell  in  Mähren 
sind  beide  Nationalitäten  mit  grosser  Lebhaftigkeit  und  Be- 
geisterung für  die  Wasserstrassen  und  für  die  Flussregulirungen 
eingetreten.  Im  Namen  der  Landwirtschaft  haben  die  meisten 
grossen  Staaten  ihre  Canäle  zuerst  gebaut  und  erweitern  und 
vergrössern  sie,  Frankreich  voran.  Der  Gegensatz  gegen  die  In- 
dustrie, der  in  den  Kreisen  der  Agrarier  merkwürdigerweise 
construirt  worden  ist,  ist  für  das  20.  Jahrhundert  ein  Ana- 
chronismus. Industrie  und  Landwirtschaft  bedingen  einander 
gegenseitig.  Dass  ein  Theil  der  Bevölkerung  durch  plötzliche 
Erweckung  aus  dem  Schlafe  verblüfft  ist,  ist  begreiflich,  zu 
wünschen  ist  aber  nur,  dass  an  die  Ausführung  dieser  Vorlage, 
welche  die  Lösung  eines  epochalen  Problems  bedeutet,  nunmehr 
mit  voller  Energie  herangetreten  werde.  Mit  Bezug  auf  die 
Flussregulirungen  betont  schliesslich  Redner  die  Wichtigkeit 
einer  Niederwasserregulirung  der  Donau  und  fordert  die  Re- 
gierung auf,  dieser  Frage  ihre  ganze  Aufmerksamkeit  zu 
schenken;  er  werde  für  das  Eingehen  in  die  Specialdebatte 
stimmen. 

Die  Sitzung  wird  sodann  unterbrochen. 

* * 

* 

Die  Sitzung  wird  Abends  wieder  aufgenommen. 

Abg.  Peschka  hebt  hervor,  dass  die  landwirthschaftlichen 
Corporationen,  welche  sich  sämmtlich  mit  der  Wasserstrassen- 
frage  befasst  haben,  zu  dem  Schlüsse  gekommen  sind,  dass  sich 
die  Landwirthschaft  der  Vorlage  gegenüber  ablehnend  verhalten 
müsse.  Einerseits  wird  die  Landwirthschaft  aus  den  zu  erbauenden 
Wasserstrassen  nicht  jene  Vortheile  ziehen,  welche  sie  erhoffte, 
andererseits  wird  für  die  Landwirthschaft  und  insbesondere  für 
die  Getreidebau  treibende  Bevölkerung  und  die  Wald  besitzenden 
Grundbesitzer  der  Sudetenländer  eine  grosse  Gefahr  herauf- 
beechworen,  die  mit  dem  allgemeinen  volkswirtschaftlichen 
Aufschwünge  nicht  im  Einklänge  sei.  Es  sei  ein  ungeheurer  Import 
ausländischen  Getreides  aus  den  Balkanländern  und  aus  Russ- 
land zu  erwarten,  welcher  die  Zölle  infolge  der  billigeren  Tarife 
wettmachen  wird.  Insbesondere  befürchte  man  den  ungarischen 
Import.  Die  Wasserstrassen  werden  auch  kein  Erträgniss  liefern, 
so  dass  der  Staat  jährlich  viele  Millionen  wird  daraufzahlen 
müssen,  wodurch  wieder  eine  neue  Belastung,  welche  auch  die 
Landwirthe  mitzutragen  haben  werden,  in  Aussicht  steht. 

Redner  weist  auf  den  Unterschied  zwischen  den  Canal- 
anlagen in  Deutschland  und  Oesterreich  hin.  In  Oesterreich 
stosse  die  Canalisirung  auf  viele  technische  Schwierigkeiten. 
Im  Abgeordnetenhause  wurde  weder  in  dieser  Beziehung,  noch 
auch  in  Rücksicht  auf  die  Kostenberechnung  ein  entsprechender 
Motivenbericht  vorgelegt;  es  fehlt  jede  Grundlage  dafür,  wieviel 
die  Wasserstrassen  überhaupt  kosten  werden.  Auch  der  Wasser- 
mangel, der  insbesondere  auf  den  Wasserscheiden  besteht,  die 
zu  überwindenden  Niveauschwierigkeiten  und  endlich  der  Um- 
stand, dass  die  Canäle  während  der  Wintermonate  infolge  der 
grossen  Eisbildung  nicht  betriebsfähig  sein  werden,  seien  weitere 
Momente,  welche  dem  Redner  nicht  genügend  erwogen  zu  sein 
scheinen.  Die  billigen  Tarife,  welche  man  in  Aussicht  stelle, 
seien  gerade  das,  wogegen  die  Landwirthe  Stellung  nehmen 
müssen,  weil  sie  fürchten,  dass  dadurch  ausländisches  Getreide 
auf  den  heimischen  Markt  geworfen  wird.  Aber  auch  die  Land- 
wirthe haben  ein  Recht  zu  existiren  und  müssen  verlangen,  dass 
ihre  Interessen  voll  und  ganz  berücksichtigt  werden.  Andererseits 
werde  jedem  Verlangen  der  Agrarier  nach  einer  Erhöhung  der 
Zölle  gegenüber  dem  Auslande  von  den  verschiedensten  Seiten, 
insbesondere  von  den  Industriellen,  in  schärfster  Weise  entgegen- 
getreten. Man  wolle  Oesterreich  mit  Gewalt  in  einen  Industrie- 


staat umwandeln;  das  sei  aber  nicht  möglich.  Ein  Staat  in 
modernen  Verhältnissen  könne  nicht  nur  Industrie  treiben, 
sondern  müsse  auch  eine  Landwirthschaft  haben.  Aus  all  diesen 
Gründen  dürfe  man  es  dem  Redner  und  vielen  seiner  engeren 
Freunde  nicht  verübeln,  wenn  sie  sich  für  die  Vorlage  nicht  be- 
geistern können  und  gegen  dieselbe  stimmen  werden. 

Ministerpräsident  und  Leiter  des  Ministeriums  des  Innein 
Dr.  von  Ko  erb  er: 

Hohes  Haus!  Bei  der  Einbringung  des  in  Verhandlung 
stehenden  Gesetzentwurfes  erlaubte  ich  mir  im  Hinblicke  darauf, 
dass  es  sich  um  eine  neue,  hochbedeutsame  Action  handelte, 
für  welche  es  angezeigt  erschien,  die  Verantwortlichkeit  der 
Gesammtregierung  auszusprechen,  in  deren  Namen  das  Wort  zu 
ergreifen.  Ich  darf  mich  darauf  berufen,  dass  ich  damals  jeden 
Optimismus  in  Bezug  auf  den  eigenen  Ertrag  der  Wasserstrassen 
vermied  und  ihre  allgemein  wirthschaftliche  Bedeutung  in  den 
Vordergrund  stellte.  Diese  Anschauung  fand  in  der  seither  mit 
seltener  Nachhaltigkeit  geführten  Discussion  fast  überall  Zu- 
stimmung und  bildet  die  Basis  des  Ihnen  vorliegenden  Berichtes 
wie  der  Erörterungen  im  Ausschüsse  und  jetzt  hier  im  hohen 
Hause.  Sie  wird  auch  durch  die  von  mancher  Seite  vorgebrachte 
Behauptung  nicht  berührt,  dass  der  Motivenbericht  der  Regierungs- 
vorlage nicht  erschöpfend  genug  ist,  und  erfährt  keine  Modifi- 
cation  durch  die  Veränderungen  des  ursprünglichen  Gesetz- 
entwurfes im  Laufe  der  Ausschussberathungen,  welche  Aenderungen 
ja,  wie  bekannt,  im  Einvernehmen  mit  der  Regierung  und  zum 
Theile  auf  ihre  Initiative  erfolgten. 

Wie  wir,  so  erwartete  der  Ausschuss,  und  ich  kann  sagen, 
die  Bevölkerung  nicht,  dass  die  Canäle  bald  nach  ihrer  Her- 
stellung das  in  ihnen  investirte  Capital  reichhaltig  oder  auch 
nur  ausreichend  verzinsen  werden,  aber  das  hohe  Haus,  die 
gesammte  Oeffentlichkeit  und  Regierung  hegen  die  sichere 
Hoffnung,  dass  das  zu  schaffende  Wasserstrassennetz  der  ge- 
sammten  heimischen  Production  ohne  Ausnahme  reichliche  Vor- 
theile bringen,  eine  neue  Aera  wirthschaftlicher  Entwicklung 
inauguriren  werde.  Dieser  feste  Glaube  veranlasste  den  Ausschuss, 
ihnen  die  Annahme  des  erweiterten  Gesetzentwurfes  zu  empfehlen, 
und  ich  darf  wohl  annehmen,  dass  der  Entwurf  die  Zustimmung 
des  hohen  Hauses  finden  werde. 

Im  Widerspruche  zu  dieser  Anschauung  sind  nun  hier 
doch  Stirnmenn  laut  geworden  in  der  Richtung,  dass  ein  sehr 
wichtiges  wirthschaftliches  Gebiet,  die  Landwirthschaft,  nicht 
nur  von  den  erwarteten  Vortbeilen  werde  ausgeschlossen  bleiben, 
ja  dass  sogar  eine  Schädigung  derselben  durch  das  Wasser- 
strassennetz eintreten  werde. 

Die  Regierung  hat  die  Pflicht,  diese  Befürchtungen,  die, 
wenn  sie  berechtigt  wären,  zu  ernstestem  Nachdenken  heraus- 
fordern .müssten,  auf  ihren  Werth  zu  prüfen. 

Indem  ich  mir  einige  allgemeine  Bemerkungen  für  den 
Schluss  meiner  Auseinandersetzungen  Vorbehalte,  gehe  ich  zu- 
nächst auf  die  Untersuchung  der  Sache  selbst  ein  und  wähle 
dafür  die  landwirthschaftlichen  Verhältnisse  des  Königreiches 
Böhmen  als  de3  grössten  unter  den  von  den  geplanten  Wasser- 
strassen durchzogenen  Ländern. 

Nach  den  amtlichen  Daten,  welche  aus  dem  statistischen 
Jahrbuche  des  Ackerbauministeriums  für  das  Jahr  1899  zu  ent- 
nehmen sind  — für  das  Jahr  1900  ist  das  statistische  Jahrbuch 
noch  nicht  erschienen  — betrug  das  Ernteergebniss  in  Böhmen 
im  Jahre  1899  an  Weizen  3'6  Millionen,  an  Roggen  6 4 Millionen, 
an  Gerste  6 Millionen,  an  Hafer  5'7  Millionen,  an  Kartoffeln 
26  Millionen,  an  Zuckerrüben  42  Millionen,  an  Klee  8‘2  Millionen, 
an  Wiesenheu  13  Millionen  Metercentner.  Die  anderen  Producte 
kommen  wohl  nicht  wesentlich  in  Betracht. 

Der  Verkaufswerth  dieser  Bodenproducte  stellt  sich 
folgendermassen : für  Weizen  60  Millionen,  für  Roggen  94  Mil- 
lionen, für  Gerste  86  Millionen,  für  Hafer  69  Millionen,  für 
Kartoffeln  104  Millionen,  für  Zuckerrüben  84  Millionen,  für  Klee 
32  Millionen,  für  Heu  26  Millionen  Kronen,  zusammen  555  Mil- 
lionen Kronen.  Da  jedoch  von  Weizen,  Roggen,  Gerste  und  Hafer 
durchschnittlich  8 pOt.  nach  ihrer  minderen  Qualität  nicht  markt- 
gängig sind,  von  fremder  Concurrenz  überhaupt  nicht  bedroht 
werüen,  so  reducirt  sich  der  Werth  der  Ernte  um  35  Millionen, 
das  ist  auf  520  Millionen  Kronen.  Von  diesen  sind  abzurechnen: 
für  Rübe  — die  Rübenbauer  gehören  gewiss  nicht  zu  den  Gegnern 
der  Wasserstiassen  — 84  Millionen  Kronen,  für  Kartoffel,  welche 
für  den  eigenen  Bedarf  des  Landes  kaum  hinreichen  und  riick- 
sichtlich  welcher  eine  billige  Zufuhr  irn  Interesse  der  armen, 
ja  der  ärmsten  Gebirgsbevölkerung  sehr  wünschenswerth  ist, 
104  Millionen  Kronen,  für  Klee  und  Heu,  welche  dem  Bedarfe 
der  eigenen  Viehzucht  nicht  genügen,  58  Millionen,  endlich  für 
Gerste,  die  in  den  einheimischen  vielfach  mit  den  grossen  Herr- 
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schäften  verbundenen  Brauereien  Verwendung  findet,  86  Millionen, 
zusammen  322  Millionen. 

Es  verbleiben  also  200  Millionen  Kronen  gegenüber  den 
355  Millionen  an  Bodenproducten,  bei  welchen  eine  Werth- 
verminderung durch  die  Wasserstrassen  kaum  in  Betracht  kommen 
kann,  sondern  entweder  der  armen  Bevölkerung  eine  wohlfeile 
Zufuhr  von  Nahrungsmitteln  möglich  wird  oder,  wie  bei  den 
Futtermitteln,  die  Grundbesitzer  selbst  den  billigen  Bezug  fremder 
Producte  wünschen  oder  endlich,  wie  bei  der  Gerste  und  der 
Zuckerrübe,  die  einheimische,  mit  der  Landwirthschaft  eng  ver- 
bundene Industrie  sich  mit  der  Bodencultur  in  dem  Vortheile 
theilt  und,  wo  beide  in  einer  Hand  vereint  sind,  der  ganze  Gewinn 
in  derselben  Hand  verbleibt. 

Was  nun  die  200  Millionen  betrifft,  welche  sich  aus  der 
Weizen-,  Koggen-  und  Haferernte  ergeben,  so  will  ich  gar  nicht 
davon  sprechen,  dass  jenes  sehr  beträchtliche  Quantum  an 
Getreide,  welches  auf  den  kleinen  und  kleinsten  Grundbesitzer 
entfällt  und  diesem  meist  zum  eigenen  Consum  dient,  noch  ab- 
zuziehen wäre,  sondern  ich  gebe  ohneweiters  zu,  dass  es 
wünschenswerth  ist,  die  bevorzugten  Preise,  deren  sich  besonders 
Böhmen  erfreut  — in  Niederösterreich,  Mähren  und  Schlesien 
ist  dies  nicht  mehr  in  solchem  Umfange  der  Fall  — aufrecht- 
zuerhalten. 

Ich  glaube  aber  nicht,  dass  diese  Verhältnisse  durch  die 
Wasserstrassen  wesentlich  zu  Ungunsten  der  Landwirthschaft 
veiTÜckt  werden  könnten.  Eine  ernstliche  Alteration  eines  Preises 
kann  doch  nur  dann  entstehen,  wenn  die  Gestehungskosten 
eines  Bodenproductes  anderswo  viel  niedriger  sind  oder  wenn 
eine  Ueberproduction  stattfindet.  Deshalb  war  der  Einfluss  der 
amerikanischen  Ernten  so  gross,  und  darum  gipfelt  die  Forde- 
rung des  Grundbesitzes  in  solchen  Fällen  stets  in  hohen  Schutz- 
zöllen, welche  die  Differenz  meistens  ausgleichen  sollen.  Dass 
aber  eine  einigermassen  verwohlfeilte  Fracht  unter  sonst  nicht 
wesentlich  verschiedenen  Productionsbedingungen  so  verderblich 
wirken  könnte,  wie  dies  hier  angenommen  wurde,  scheint  mir 
doch  insofern  zweifelhaft,  als  sonst  schon  die  bestehenden  Eisen- 
bahnen eine  solche  Erwägung  sich  zunutze  gemacht  hätten. 
Nachdrücklich  muss  ich  aber  betonen,  dass  die  Festsetzung  aller 
Tarife  und  Gebühren  auf  den  Canälen  gesetzlich  der  Regierung 
überlassen  bleibt,  die  dafür  Sorge  tragen  wird,  dass  der  heimischen 
Landwirthschaft  kein  Schaden  zugefügt  wird. 

Meine  Herren!  Die  Opposition  der  Landwirthschaft  gegen 
die  Wasserstrassen  ist  nicht  sehr  alt.  Ehedem  war  es  gerade 
sie,  welche  mit  Rücksicht  auf  die  theure  Achsfracht  und  später 
im  Hinblicke  auf  die  hohen  Eisenbahntarife  den  Bau  der  viel 
billigeren  Wasserstrassen  begehrte.  Ich  erinnere  nur  daran,  dass 
der  Donau- Odercanal  ursprünglich  vornehmlich  im  Namen  der 
Landwirthschaft  urgirt  wurde,  wobei  das  Emporkommen  der 
Zuckerindustrie,  dieser  wahren  Nährmutter  der  Landwirthschaft, 
und  der  Malzfabrikation  stark  betont  wurde. 

Die  Opposition  gegen  die  Wasserstrassen  erscheint  mir 
daher  vom  landwirtschaftlichen  Standpunkte  nicht  gerecht- 
fertigt, insbesondere  in  dem  Augenblicke,  in  dem  wir  uns  an- 
schicken, den  im  allgemeinsten  Interesse  nothwendigen  Beitritt 
zu  der  modernen  Gestaltung  der  ökonomischen  Existenz- 
bedingungen zu  vollziehen.  Die  Bevölkerung  hat  lange  genug 
erfahren,  was  es  heisst,  ohne  Arbeit  zu  sein.  Sie  will  vorwärts 
und  kann  nicht  glauben,  dass  die  Landwirthschaft  in  Gefahr 
gerathe,  wenn  billigere  Frachtwege  ins  Leben  gerufen  werden. 
Wie  jeder  andere  Zweig  der  heimischen  Production,  wird  meines 
Erachtens  auch  die  Landwirthschaft  bei  der  Herstellung  der 
Wasserwege  ihre  Rechnung  finden. 

Dass  die  gesicherte  Durchführung  der  Flussregulirungen, 
aie  Möglichkeit  eines  rascheren  Tempos  bei  den  Meliorationen, 
dann  die  Aussicht  auf  den  erhöhten  Export  in  sehr  wichtigen 
Artikeln  der  Landwirthschaft  gewiss  reiche  Früchte  tragen  werde, 
brauche  ich  hier  wohl  nicht  weiter  auszuführen. 

Was  die  einzelnen  vorgebrachten  technischen  Fragen  an- 
belangt, so  wird  ja  in  der  Specialdebatte  Gelegenheit  sein,  auf 
dieselben  von  berufener  Seite  zurückzukommen. 

Ich  kann  nur  meinerseits  der  Ueberzeugung  Ausdruck 
geben,  dass  wir  mit  dem  vorliegenden  Gesetzentwürfe  ein  Werk 
schaffen,  welches  alle  productiven  Kräfte  fördern  und  stärken 
wird,  und  deshalb  bin  ich  auch  versichert,  dass  das  hohe  Haus 
dei  in  I erhandlung  stehenden  \ orlage  die  verfassungsmässige 
Genehmigung  nicht  versagen  werde. 

Abg.  Kulp  erinnert  an  die  Rückständigkeit  der  bisherigen 
Wasserwirthschaft  Oesterreichs.  Die  Ausnützung  der  schiffbaren 
Flüsse  und  der  Wasserkräfte  ist  eine  ausserordentlich  geringe. 
Erst  in  letzter  Zeit  haben  die  Landtage  versucht,  ein  System 
in  die  Wasserwirthschaft  zu  bringen.  Redner  bespricht  die  in 
dieser  Richtung  seitens  des  mährischen  Landtages  entfaltete 


Thätigkeit.  Dass  die  Zusicherung  der  Regierung  in  Bezug  auf 
die  Meliorirungen  nunmehr  im  Gesetze  festgelegt  erscheine, 
könne  er  nur  mit  Befriedigung  begrüssen.  In  der  gegenwärtigen 
Vorlage,  die  weniger  der  Gunst  der  Regierung  als  dem  ein- 
müthigen  festen  Willen  des  Parlaments  ihr  Dasein  verdankt, 
ist  nur  eine  theilweise  Gutmachung  der  bisherigen  Versäumnisse 
gegenüber  Mähren  zu  erblicken.  Der  Ministerpräsident,  der 
diese  Vorlage  eingebracht  habe,  habe  einen  so  festen  Rückhalt 
an  der  Bevölkerung  wie  noch  bei  keiner  Vorlage.  Von  einer 
Belastung  könne  in  diesem  Falle  nicht  die  Rede  sein,  weil  der 
natioualökonomiscne  Werth  der  Wasserstrassen  in  Betracht 
gezogen  werden  müsse.  Die  Regierung  ist  schrittweise  und  vor- 
sichtig vorgegangen  und  es  kann  ihr  in  dieser  Beziehung  ein 
begründeter  Vorwurf  nicht  gemacht  werden.  Die  Befürchtung 
des  Ministerpräsidenten,  dass  die  Wasserstrassen  keine  Zinsen 
tragen  werden,  gehe  zu  weit.  Redner  weist  in  dieser  Richtung 
auf  die  Erfolge  der  Canäle  in  Deutschland  und  den  anderen 
Staaten  hin.  Auch  verschiedenen  einheimischen  Producten,  wie 
Holz,  Steinkohle,  Zucker  und  Malz,  werde  die  billige  Wasser- 
fracht zugute  kommen.  Durch  den  Ausbau  der  Canäle  wird 
einem  weiteren  Uebelstande,  dem  Waggonmangel,  abgeholfen 
werden,  der  speciell  für  die  Malz-  und  Zuckerindustriellen  zu 
grossen  Katastrophen  geführt  hat.  Redner  polemisirt  sodann 
gegen  den  Abg.  Prääek  und  bemerkt,  dass  er  mit  gutem  Ge- 
wissen als  Vertreter  agrarischer  Interessen  für  die  Vorlage 
stimmen  könne.  Redner  schliesst  mit  dem  Wunsche,  dass  er  es 
bald  erleben  möge,  dass  die  Gegner  dieser  Wasserstrassen  be- 
kehrt werden  und  zu  der  Einsicht  des  Nutzens  und  der  grossen 
Wohlfahrt  der  Canäle  kommen. 

Auf  Antrag  des  Abg.  Dr.  Scheicher  wird  die  Debatte 
geschlossen. 

Zu  Generalrednern  werden  gewählt  pro  Dr.  Lueger, 
contra  Dr.  Prinz  Schwarzenberg. 

Abg.  Dr.  N i t s c h e überreicht  einen  Resolutionsantrag, 
durch  welchen  die  Regierung  aufgefordert  wird,  zunächst  ein 
General-  und  Detailproject  für  den  Donau-Oder-  und  Donau- 
Moldaucanal  verfassen  zu  lassen,  alle  iu  Betracht  kommenden 
technischen  und  wirthschaftlichen,  commerciellen,  aber  auch 
finanziellen  Momente  sicherzustellen,  die  Bedeckungsfrage  einem 
erschöpfenden  Studium  zu  unterziehen  und  die  Resultate  den 
Vertretungskörpern  vorzulegen,  weiter  eine  gut  vorbereitete  Vor- 
lage wegen  Durchführung  von  Flussregulirungen  den  berufenen 
parlamentarischen  Körperschaften  zu  unterbreiten,  endlich  zur 
Schaffung  eines  Fonds  für  die  Bauarbeiten  aus  den  Cassen- 
überschüssen  der  Jahre  1901  bis  1905  je  20  Millionen  Kronen 
auszuscheiden  und  fruchtbringend  anzulegen. 

Abg.  Dr.  Chiari  überreicht  eine  Resolution  wegen 
möglichst  baldiger  Ausführung  des  Canaltheiles  Prerau— Olmütz 
bis  Sternberg — Hohenstadt. 

Abg.  Dr.  Prinz  Schwarzenberg  will  den  Standpunkt 
seiner  Partei  kennzeichnen.  Die  Partei  des  Redners  sei  niemals 
einem  volkswirthschaftlichen  Werke  im  Wege  gestanden,  da  sie 
von  dem  Standpunkte  ausgehe,  dass  nur  Bildung  des  Geistes 
und  des  Herzens  und  materielle  Wohlfahrt  das  Glück  der  Völker 
begründen  können.  Wir  erkennen  vollkommen  an,  dass  die  Re- 
gierung Herrn  von  Koerber’s  vielleicht  seit  langer  Zeit  die  erste 
Regierung  ist,  die  ihre  Aufmerksamkeit  den  wirthschaftlichen 
Fragen  zugewendet  hat.  Lange  Zeit  wurden  diese  Fragen  ver- 
nachlässigt, und  der  Rückschlag  dieser  Vernachlässigung  lässt 
sich  heute  deutlich  in  sämmtlichen  landwirthschaftlichen  Kreisen 
unseres  Vaterlandes  erkennen.  Nicht  gegen  die  Sache,  nicht 
gegen  das  Princip  sind  die  Bedenken  gerichtet,  die  wir  vielleicht 
heute  hegen,  sondern  nur  gegen  die  Art  der  Durchführung  richten 
sich  unsere  Bedenken,  weil  in  dreifacher  Richtung  die  Vorbe- 
dingungen fehlen:  in  volkswirthschaftlicher,  technischer  und 
finanzieller  Richtung.  Wir  unterscheiden  genau  die  beiden  Zwecke 
der  Vorlage:  die  Regulirung  der  Flüsse  und  die  Durchführung 
gewisser  Canalbauteu.  Redner  bespricht  sodann  den  Stand  der 
Flussregulirungen  in  Böhmen  und  weist  darauf  hin,  dass  in 
dieser  Beziehung  gar  kein  Unterschied  zwischen  den  beiden 
Volksstämmen  bestehe,  sondern  dass  alle  Vertreter  der  Land- 
wirthschaft in  der  Forderung  einig  sind,  dass  es  dringend  noth- 
wendig  sei,  auf  diesem  Gebiete  Abhilfe  zu  schaffen.  An  die  Reguli- 
rung der  Flüsse  könne  aber  nicht  geschritten  werden  ohne  Durch- 
führung der  Meliorationen.  Wäre  in  § 1 der  Vorlage  ausge- 
sprochen, dass  zuerst  an  die  Flussregulirungen  und  dann  an  die 
Herstellung  der  Canäle  geschritten  werden  soll,  so  würde  von 
der  Partei  des  Redners  nicht  der  geringste  Einwand  erhoben 
werden,  weil  man  dann  die  Hoffnung  hätte,  dass  auf  Grund  der 
durchgeführten  Regulirung  der  Flüsse  weiter  gebaut  würde.  — 
§ 1 enthalte  aber  eine  andere  Reihenfolge  der  zu  lösenden  Auf- 
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gaben,  mit  welcher  Redner  sich  nicht  einverstanden  erklären 
könne. 

Die  hauptsächlichsten  Bedenken  gegen  die  sofortige  In- 
angriffnahme der  Canalbauten  seien  volkswirtschaftlicher  Natur. 
Es  sei  gar  kein  Zweifel  — und  selbst  die  grössten  Freunde  der 
Wasserstrassen  können  sich  der  Ueberzeugung  nicht  verschliessen 
— dass  die  sofortige  Herstellung  einzelner  Canäle  eine  enorme 
und  immense  Förderung  des  Importes  bedeuten  werde,  da  Canäle 
gebaut  werden,  welche  die  Grenzen  des  Reiches  eröffnen  und 
nicht  nur  als  Weg  für  den  Inlandsverkehr  zu  betrachten  sind. 
Es  wird  vielleicht  nicht  richtig  aufgefasst,  warum  von  einzelnen 
Parteien  den  Vorteilen,  welche  mit  den  Canalbauten  Zusammen- 
hängen, so  wenig  Vertrauen  geschenkt  wird.  Wir  werden  aber 
trotzdem  nicht  den  Fehler  begehen,  gegen  ein  solches  Project, 
das  durch  eigene  Kraft  sich  Bahn  bricht,  uns  zu  stemmen.  Nur 
sind  die  Verhältnisse  heute  noch  nicht  so  weit  gediehen,  dass 
die  Landwirtschaft  ohne  Schaden  die  Eröffnung  von  Einbruch- 
stellen durch  die  Canäle  einfach  hinnehmen  könnte. 

Der  nüchterne  Laienverstand  kann  überhaupt  nicht  er- 
kennen, dass  es  möglich  sein  werde,  Canäle  zu  bauen,  bevor 
die  Flüsse  regulirt  sind.  Wenn  die  Herren  das  für  selbstver- 
ständlich finden,  so  sollte  das  in  der  Fassung  des  Gesetzes  an- 
gedeutet  werden.  Auch  in  Betreff  der  technischen  Verhältnisse 
sind  die  Vorbedingungen  für  das  ganze  Project  nicht  gegeben. 
Weiter  ist  die  finanzielle  Frage  vollkommen  unerledigt  gelassen. 
Tausend  Millionen  Kronen  werden  für  Investitionen  bewilligt,  an 
die  Deckung  der  Interessen  und  an  die  Amortisation  aber  ist 
bisher  in  keiner  Weise  gedacht  worden.  Diese  grossen  Beträge 
werden  ohne  Erhöhung  der  directen  oder  indirecten  Steuern 
nicht  gedeckt  werden  können.  Redner  bedauert  es,  dass  nicht 
gesagt  wird,  welcher  der  Canäle  zuerst  gebaut  werden  wird,  er 
würde  den  Donau-Odercanal  als  innerländischen  Verkehrsweg 
am  ehesten  begrüssen.  Die  Bedeutung,  die  Autonomie  und  die 
Competenz  der  Landtage  erfordere  es,  dass  sie  in  dieser  Ange- 
legenheit gehört  werden,  und  dass  man  es  ihnen  nicht  überlasse, 
die  Beträge  zu  bewilligen,  oder  aber,  wenn  sie  sie  nicht  be- 
willigen, das  ganze  Werk  scheitern  zu  lassen.  All  das  hätte 
vermieden  werden  können,  wenn  man  vorher  mit  den  Landtagen 
Vereinbarungen  getroffen  hätte  und  wenn  man  nicht  mit  einer 
solchen  Hast  ein  so  bedeutendes  Werk  durchführen  wollte. 

Im  Ausschüsse  habe  die  Partei  des  Redners  zu  § 5 einen 
bezüglichen  Antrag  eingebracht,  und  die  grosse  Majorität  seiner 
Partei  werde  darauf  bestehen,  dass  dieser  Antrag  zur  Abstimmung 
gelange.  Derselbe  sei  nur  im  Interesse  der  Sache  selbst  ge- 
legen. In  der  Specialdebatte  werde  er  ausserdem  eine  Resolution 
vorschlagen,  durch  welche  die  Regierung  aufgefordert  werde, 
den  Flussregulirungen  an  erster  Stelle  Aufmerksamkeit  zu 
schenken.  Wir  schätzen  uns  glücklich,  schliesst  Redner,  wenn 
wir  in  dieser  Sache  Hand  in  Hand  mit  den  Vertretern  der  Land- 
wirtschaft vorgehen  können. 

Abg.  Dr.  Lueger:  Der  Umstand,  dass  die  in  Rede 
stehende  Frage  die  Bewohnerschaft  Wiens  interessirt,  recht- 
fertigt es,  wenn  ich  in  der  Generaldebatte  das  Wort  ergreife. 

Am  4.  März  wurde  von  Seiten  des  Generalreferenten  Ab- 
geordneten Dr.  Menger  der  Antrag  eingebracht,  dass  drei  Canäle 
gebaut  werden  sollen. 

Der  Antrag  Menger  war  unterschrieben  von  dem  Abge- 
ordneten Wolf  und  dem  grössten  Theile  der  Mitglieder  der  all- 
deutschen Partei.  Die  Regierungsvorlage,  die  dann  gekommen 
ist,  war  besser  als  der  Antrag  Menger,  weil  sie  auch  eine  Ver- 
bindung zwischen  der  Oder  und  Elbe  in  Aussicht  nahm. 

Die  Sitzung  wird  um  10l/2  Uhr  unterbrochen. 

Nach  einer  Unterbrechung  von  fünf  Minuten  wird  die 
Sitzung  wieder  aufgenornmen. 

Präsident:  Ich  nehme  die  Sitzung  wieder  auf  und  er- 
suche den  Herrn  Generalredner  fortzufahren. 

Abg.  Dr.  Lueger  fährt  in  seiner  Rede  fort  und  erinnert 
an  die  Worte,  mit  denen  der  Abg.  Wolf  am  2G.  April  die  Ein- 
bringung der  Regierungsvorlage  begrüsst  habe. 

Wenn  das  Haus  von  den  ausserordentlichen  Vortheilen 
durchdrungen  wäre,  welche  diese  Vorlage  den  Völkern  Oester- 
reichs bietet,  dann  wäre  es  am  besten  gewesen,  diese  Ange- 
legenheit ohne  General-  und  Specialdebatte  durch  einfache  Ab- 
stimmung zu  erledigen.  Wer  lange  Zeit  nicht  gearbeitet  hat, 
muss  dann  um  so  schneller  arbeiten,  um  sein  Pensum  einzu- 
bringen. 

Was  die  Ueberfluthung  mit  Getreide  betrifft,  so  ist  es 
Sache  einer  richtigen  Zoll-  und  Tarifpolitik,  allen  Beschwerden 
abzuhelfen. 


Redner  replicirt  sodann  auf  die  Ausführungen  der  Abge- 
ordneten Wolf  und  Peschka.  Zum  Schlüsse  erklärt  er:  Ich  bin 
überzeugt,  dass  die  Canäle  Segen  bringen  werden  für  Industrie, 
Handel  und  Gewerbe,  aber  auch  für  die  Landwirthschaft,  und 
dass  alle  diejenigen,  die  an  diesem  Werke  mitgearbeitet  haben, 
Ehre  und  Ruhm  ernten  werden  für  alle  Zeiten. 

Es  folgen  thatsächliche  Berichtigungen  der  Abgeordneten 
Kratochvil,  Präsek  und  Kaiser,  worauf  die  Verhandlung 
abgebrochen  wird. 

In  der  55.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
1.  Juni  stand  die  dritte  Lesung  der  Investitionsvorlage  auf  der 
Tagesordnung.  Berichterstatter  Dr.  Sylvester  spricht  die 
Hoffnung  aus,  dass  die  neuen  Eisenbahnen  und  die  Investitionen 
für  unsere  Wirthschaftsgebiete  reiche  Früchte  tragen  werden 
und  dass  das  Gesetz  bald  die  Allerhöchste  Sanction  erhalte.  Bei 
der  Abstimmung  wird  das  Gesetz  in  dritter  Lesung  angenommen. 

Es  gelangt  sodann  das  Wasserstrassengesetz  zur  dritten 
Lesung. 

Abg.  Dr.  L e m i s c h beantragt  namentliche  Abstimmung. 

Berichterstatter  Abg.  Dr.  Menger  schliesst  sich  diesem 
Wunsche  an. 

Nach  Beendigung  der  namentlichen  Abstimmung  verkündet 
der  Präsident,  dass  das  Gesetz  mit  198  gegen  46  Stimmen  in 
dritter  Lesung  angenommen  sei. 


Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Wiener  elektrische  Strassenbahnen.  (Herstellung 
einer  Heberleitung  aus  dem  Donaucanale  behufs 
Wasserbeschaffung  für  das  städtische  Kraftwerk  für 
Bahnbetrieb:  Ergebniss  der  politischen  Begehung.) 
Das  von  der  k.  k.  Statthalterei  in  Wien  mitgetheilte  Ergebniss 
der  am  13.  April  durchgeführten  politischen  Begehung  und  wasser- 
rechtlichen Behandlung,  betreffend  des  vom  Magistrate  der 
k.  k.  Reichshaupt-  und  Residenzstadt  Wien  vorgelegten  Projectes 
für  die  Herstellung  einer  Heberleitung  aus  dem  Donaucanale 
behufs  Wasserbesehaffung  für  die  elektrische  Centralanlage  zum 
Betriebe  der  Wiener  elektrischen  Strassenbahnen,  sowie  die  im 
Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ex  commissione  erfolgte 
Ertheilung  des  Bauconsenses  für  die  angeführte  Bauanlage  wurde 
zur  Kenntniss  genommen.  [E.-M.-Z.  20.671.] 

— (1.  Linie  Radetzky  platz  durch  die  Franzens- 
brückenstrasse zum  Praterstern.  2.  Linie  Wiedner 
Gürtel  durch  die  Laxenburgerstrasse  zur  Trost- 
gasse: Anordnung  der  Trassenrevision,  Stations- 
commission und  politischen  Begehung.)  Die  vom 
Magistrate  der  k.  k.  Reichshaupt-  und  Residenzstadt  Wien  vor- 
gelegten Detailprojecte  der  Linie  Radetzkyplatz  durch  die 
Franzensbrückenstrasse  zum  Praterstern  und  der  Linie  Wiedner 
Gürtel  durch  die  Laxenburgerstrasse  zur  Trostgasse  der  Wiener 
elektrischen  Strassenbahnen  wurden  vom  fachlichen  Standpunkte 
entsprechend  befunden  und  an  die  k.  k.  Statthalterei  in  Wien 
mit  dem  Aufträge  übermittelt,  die  Trassenrevision  und  Stations- 
commission und  bei  anstandslosem  Ergebnisse  dieser  Amts- 
handlung unmittelbar  anschliessend  an  dieselbe  die  politische 
Begehung  vorzunehmen.  Gleichzeitig  wurde  die  k.  k.  Statthalterei 
ermächtigt,  bei  anstandslosem  Commissionsergebnisse  den  Bau- 
consens  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ex  com- 
missione zu  ertheilen.  [E.-M.-Z.  20.321.] 


Eisenbahn- Verwaltung  und  Betrieb. 

Schneebergbahn  (im  Betriebe  der  Eisenbahn  Wien- 
Aspang).  (Activirung  des  Rollfuhrdienstes  in  Wr.  Neu- 
stadt Schneebergbahn.)  Auf  Grund  des  § 68  des  Betriebs- 
reglements für  die  Eisenbahnen  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder  werden  seit  1.  Juni  bis  auf  Widerruf 
alle  in  der  Station  Wr.  Neustadt  Sch.B.B.  anlangenden  oder 
ab  Wr.  Neustadt  Sch.B.B.  zur  Beförderung  bestimmten  Eil- 
und Frachtgüter  nach  Massgabe  des  mit  besonderer  Kund- 
machung (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  62  vom  30.  Mai,  Seite  1507)  ver- 
lantbarten  Tarifes  und  sonstigen  Bestimmungen  durch  die  Firma 
Georg  Reckendorfer  in  Wr.  Neustadt  den  Adressaten  ohne 
vorherige  Avisirung  zugestellt,  bezw.  auf  Verlangen  der  Auf- 
geber aus  den  Wohnungen  oder  Geschäftslocalen  derselben  ab- 
geholt. 
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Zusammenstellung 


der  im  Monate  April  1901  bei  den  Zügen  mit  Personenbeförderung  in  den  Endstationen  vorgekommenen  Verspätungen. 
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Schnellfahrende  Züge 

Personenzüge 

Gemischte  Züge 

Im  Ganzen 

bei  den  schnellfahrenden 
Zügen  über  10  Minuten 

bei  den  Personenzügen 
über  20  Minuten 

bei  den  gemischten  Zügen 
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Im  Ganzen 

in  Percenten  der  Gesammt- 
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480 

1594 

5 

5 

0-3 

3 

1 

6 

2 

1 
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304 
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365 

5722 

120 

6207 

14 

38 

52 

08 

53 

20 

13 

Oesterr. -Ungar.  Staatseisenbahn-Ges. 

616 

5450 

3660 

9726 

30 

49 

2 

81 

08 

60 

54 

11 

3 

2 

Ostrau-Friedlander  Eisenbahn  . . . 
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40 
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2 
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Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  B. 

570 

* 

570 

i 

* 

1 

02 

2 
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Loealbahn  Randnitz-Hospozin.  (Aenderung  der  Be- 
nennung der  Haltestelle  Wodochod.)  Auf  Grund  des 
von  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag  gestellten  Antrages,  betreffend 
die  Aenderung  der  Benennung  der  in  km  144/7  der  Localbahn 
Raudnitz-Hospozin  errichteten  Halte-  und  Verladestelle  Wodochod, 
findet  das  k.  k.  Eisenbahnministerium  zu  bestimmen,  dass  diese 
Haltestelle  in  Hinkunft  den  Namen  „S  tr  as  ch  k o w -Wodo- 
chod“, böhmisch  „S tr ask o v -Vo do c h o dy“  zu  führen  hat. 

[E.-M.-Z.  15.219.] 

Localbahn  Sattledt-Qrnnau.  (Errichtung  der  Halte- 
stelle „Wi  e sm  üh  1 e“.)  Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat 
über  Ansuchen  des  Verwaltungsrathes  der  Welser  Localbahn- 
Gesellschatt  ;n  Wels  die  Errichtung  einer  Haltestelle  mit  der 
Bezeichnung  „Wiesmühle“  in  km  7-0/1  der  Localbahn  Sattledt- 
Grünau  genehmigt.  [E.-M.-Z.  20.861/3.] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen.  (Staatsbahn-Direction 
Pilsen:  Eröffnung  der  Haltestelle  Tescheditz  für 

den  Peisonen-  und  beschränkten  Gepäcksverkehr.) 
Zufolge  Kundmachung  obiger  Staatsbahn-Direction  wurde  am 
26.  Mai  die  zwischen  den  Stationen  Bohentsch  und  Buchau  in 
km  13'3  der  Linie  Protiwitz  — Buchau  gelegene  Haltestelle 
Tescheditz  für  den  Personen-  und  beschränkten  Gepäcks- 
verkehr eröffnet.  Die  Personen-  und  Gepäcksabfertigung  findet 
im  Nachzahlungswege  statt.  Die  Entfernung  von  Tescheditz  nach 
Bohentsch  beträgt  6 km  und  von  Tescheditz  nach  Buchau  4 km. 


Ausland. 


Deutsches  Reich.  (Ausmusterung  von  Betriebs- 
mitteln bei  den  preussisch-hessischen  Staats- 
bahnen.) Die  Eisenbahn-Directionen  sind  vom  Ministerium  der 
öffentlichen  Arbeiten  ermächtigt,  im  Etatsjahre  1901  Aus- 
musterungen von  Locomotiven  und  Personenwagen  in  grösserem 
Umfange  vorzunehmen.  Es  können  zur  Ausmusterung  gelangen 
420  Locomotiven  und  430  Personenwagen,  welche  sich  auf  die 
einzelnen  Directionsbezirke  ziemlich  gleichmässig  vertheilen. 

Preussen.  (Z  i e d e r t h a 1 -E  i s e n b a h n:  Eröffnung 
des  Haltepunktes  Klein-Zieder  für  den  Per- 
sonenverkehr.) Am  20.  Mai  ist  der  lediglich  dem  Personen- 
verkehr dienende,  zwischen  den  Stationen  Landeshut  und  Ober- 
Zieder  gelegene  Haltepunkt  Klein-Zieder  eröffnet  worden. 
Die  Züge  halten  daselbst  nur  nach  Bedarf.  (Kundmachung  der 
Centralverwaltung  für  Secundärbahnen  Herrmann  Bachstein, 
Berlin.) 

— (Reinickendorf  — Liebenwalde  — Gross- 
Schönhecker  Eisenbahn-Gesellschaft:  Eröff- 
nung der  Gesammtstrecke  Reinickendorf — 
Liebenwalde  — Schönbeck.)  Am  21.  Mai  ist  die  Ge- 
sammtstrecke Reinickendorf  über  Basdorf  nach 
Liebenwalde  und  Gross-Schönbeck  für  den  Per- 
sonen- und  Gepäckverkehr  eröffnet  worden. 
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— (Kgl.  Preussische  Staatseisenbahnen: 
DirectionsbezirkHalle  a.  S. : Verkehrsbeschrän- 
kungen  und  -Erweiterungen  auf  mehreren 
Stationen.)  Ab  1.  Juli  treten  folgende  Aenderungen  in  den 
Abfertigungsbefugnissen  nach  benannter  Stationen  in  Kraft: 

a)  Auf  den  Stationen  Halbendorf,  Simmersdorf  und 
Kodersdorf  ist  die  Annahme  und  Auslieferung  von 
Fahrzeugen,  welche  nur  von  der  Stirnseite  des  Wagens  ver- 
oder  entladen  werden  können,  ausgeschlossen; 

b)  auf  der  Station  Lützen  kann  die  Annahme-  und  Aus- 
lieferung von  Fahrzeugen  aller  Art  erfolgen ; 

c)  auf  der  Station  G r ü n a kann  Vieh  in  Etagewagen  weder 
ver-  noch  entladen  werden. 

— (Directionsbezirk  Danzig:  Erweiterung 
der  Abfertigungsbefugnisse  der  Haltestelle 
Neuschottland.)  Zufolge  Kundmachung  der  obigen  Eisen- 
bahn-Direction  vom  17.  Mai  ist  die  an  der  Bahnstrecke  Danzig — 
Neufahrwasser  gelegene  Haltestelle  Neuschottland,  welche 
bisher  nur  dem  Personenverkehre  diente,  am  1.  Juni  auch  fin- 
den Stückgutverkehr  eröffnet  worden.  Die  Annahme  und  Aus- 
lieferung von  Fahrzeugen,  Leichen  und  Sprengstoffen,  sowie  von 
solchen  Stückgütern,  deren  Auf-  und  Abladen  durch  den  Ver- 
sender, bezw.  Empfänger  verlangt  werden  kann,  ist  ausgeschlossen. 
Die  Entfernung  zwischen  Neuschottland  einerseits  und  Neufahr- 
wasser Zollinland  und  Freibezirk  andererseits  beträgt  5 km  und 
zwischen  Neuschottland  und  Danzig  Olivaer  Thor  2 km. 

Bayern.  (Kgl.  Bayerische  Staatseisen- 
bahnen: Erweiterung  der  Abfertigungsbefug- 
nisse der  Station  Ergolding.)  Am  20.  Mai  ist  — einer 
amtlichen  Mittheilung  zufolge  — die  bisher  nur  zur  Abfertigung 
von  Personen,  Reisegepäck,  Hunden  und  Kleinvieh  befugt  ge- 
wesene Bahnstation  V.  Classe  Ergolding  nunmehr  auch  für 
die  Abfertigung  von  Stückgütern  bis  zum  Einzelgewicht  bis 
höchstens  250  kg  eröffnet  worden. 

Baden.  (Grossherzoglich  Badische  Staatseisen- 
bahnen: Ausgabe  von  Kilometerheften  zu  500km  für 
die  III.  Wagenclasse.)  Ab  1.  Juni  wurden  für  den  Bereich 
der  in  Staatsverwaltung  stehenden  badischen  Bahnen  für  die 
III.  Wagenclasse  auch  Kilometerhefte  zu  500km  aus- 
gegeben. Diese  Hefte  gelten  ebenfalls  ein  Jahr.  Der  Preis  be- 
trägt Mk.  12’50.  Demjenigen,  der  ein  ausgenutztes  Heft  wieder 
zurückliefert,  wird  der  Betrag  von  50Pfg.  vergütet.  Im  Uebrigen 
gelten  die  Tarif  bestimmungen  für  die  Hefte"  zu  1000  km. 

Schweiz.  (B  a h numf  üh  rung  zum  Baseler  Cen- 
tralbahnhof.) Am  12.  Mai  ist  der  Betrieb  auf  der  neuen 
Linie,  welche  von  der  Landesgrenze  in  grossem  Bogen  und 
theilweise  unterirdisch  nach  dem  im  Umbau  begriffenen  C e n- 
tralbahnhof  in  Basel  führt,  durch  vom  Eisass  kommende 
Züge  eröffnet  worden. 

Mexico.  (Eröffnung  der  ersten  Th  eilst  recke 
der  mexicanischen  Pacific-Eisenbahn.)  Anfangs 
Mai  ist  die  erste  Theilstrecke  der  mexicanischen 
Pacific-Eisenbahn  dem  Betriebe  übergeben  worden.  Die 
Bahn  stellt  eine  neue  Verbindung  zwischen  dem  Golf  von 
Mexico  und  dem  stillen  Ocean  über  Mexico  her  und  erschliesst 
dadurch  die  westlichen  Staaten  Mexicos  erst  dem  Weltverkehr. 
Die  Gesammtlänge  der  Bahn  wird  500  km  betragen.  Bis  jetzt 
ist  die  Bahn  von  Mexico  bis  Rio  Balsas  auf  etwa  300  km  im 
Betrieb. 


getroffen.  Derselbe  brachte  aus  Rangoon  37.527  kg  Häute  (wovon 
8092  kg  für  das  Ausland),  8(14.121  kg  Reis  (wovon  507.500  kg 
für  das  Ausland)  und  aus  Calcutta  2,467.517  kg  Jute  (wovon 
951.106  kg  für  das  Ausland),  306.676  kg  Häute  (wovon  50.643  kg 
für  das  Ausland),  25.265  kg  Indigo  (wovon  5075  kg  für  das  Aus- 
land), 54.303  kg  Hanf  (für  das  Ausland),  12.890  kg  Gummilack, 
69.730  kg  Baumwolle,  60.900  kg  Mirabellen  und  21.060  kg  Sack- 
leinwand. Der  Werth  der  eingeführten  Waaren  betrug  K 2,451.500. 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „Recina“  nach  Cal- 
cutta.) Dieser  vom  Oesterr.  Lloyd  gecharterte  Dampfer  von 
1604  Tonnen  Gehalt  ist  am  19.  April  1901  ohne  Passagiere  mit 
1968  Gewichtstonnen  factischer  Ladung,  worunter  713  Tonnen 
Zucker  nationaler  Provenienz,  von  Triest  nach  Calcutta  abge- 
gangen. Derselbe  verschiffte:  nach  Port  Said  1435  kg  Bier, 
290  kg  Kurzwaaren,  6900  kg  Esswaaren,  1880  kg  Mehl,  1110  kg 
Droguen,  2480  kg  Manufacturwaaren,  103  kg  Metallwaare.i,  994  kg 
Holzwaaren,  405  kg  Möbel,  2700  kg  Glaswaaren,  8000  kg  Zucker, 
168  kg  Esswaaren;  nach  Suez  191  kg  Kurzwaaren,  1030  kg  Ess- 
waaren, 562  kg  Manufacturwaaren,  5000  kg  Zucker;  nach  Sarna- 
rang  3284  kg  Papier;  nach  Gedda  800  kg  Spiritus;  nach  Suachim 
429  kg  Metallwaaren ; nach  Aden  104.385  kg  Baumwollwaaren, 
3200  kg  Esswaaren;  nach  Colombo  15  kg  Muster;  nach  Madras 
2968  kg  Spiritus;  nach  Melbourne  385  kg  Metallwaaren;  nach 
Bombay  2 kg  Muster;  nach  Calcutta  318  kg  Mützen,  14.600  kg 
Knöpfe,  191.430  kg  Papier,  233  kg  Muster,  10.100  kg  Kurz- 
waaren, 12.850  kg  Baumwollwaaren,  105  kg  Esswaaren,  375  kg 
Droguen,  215  kg  Farben,  5400  kg  Cement,  2080  kg  Spielkarten, 
9700  kg  Lampen,  41.050  kg  Manufacturwaaren,  124.739  kg  Metall- 
waaren, 8550  kg  Holzwaaren,  716  kg  Wanduhren,  16.400  kg 
Glasperlen,  26.500  kg  Glaswaaren,  699.966  kg  Zucker,  3832  kg 
Parfumerieseifen,  4106  kg  Spiritus,  350  kg  Schuhwaaren,  10.500  kg 
Zündhölzchen,  34.600  kg  Glasperlen  und  nach  Hodeidah  600.600  kg 
Mehl.  Der  Werth  der  ausgeführten  Waaren  betrug  K 1,696.913. 


„Adria“,  kgl.  Ungar.  Seeschiffalirts-Actiengesellschaft. 


(Dampferfahrten  im  Juni  1901.) 


Im  Monate  Juni  1901  werden  hin-  und  rückfahrend  die 
folgenden  Dampfer  (oder  Ersatzschiffe)  verkehren,  wenn  nicht 
durch  Witterungsverhältnisse  oder  andere  unvorhergesehene  Er- 
eignisse Störungen  eintreten. 

Export. 


Nach 

Bordeaux,  8t.  Servan  * 

Liverpool 

Hüll,  Newcastle  o/T 

London  

Ronen*  

Barcelona,  Valencia  * 

Tanger,1)  Pernambuco,  Bahia,  Rio  de 

Janeiro,  Bantos  * • . . 

Hamburg1) 

Liverpool  

Gibraltar,1)  London 

Liverpool 

Hüll,  Newcastle  o/T . . 

Rouen  

Algier,1)  Glasgöw  * 

Antwerpen,  Bheerness 

Hamburg  *) 

Liverpool 

Rotterdam  


Dampfer  Juni 

„Bzt.  Läszlö“ 1 — 10 

„Algerian“ 1 — 10 

„Rosario“ 1 — 10 

„Wm.  Bailey* 1—10 

„Jokai“  . 1 — 10 

„Jokai“ 10 

„Tibor“  10 

„Roma“ 5—15 

„Cypria“  (Cnnard  Line)  . . 5—15 

„Mätyäs  Kiräly“ 15 — 25 

„Andalusian“ 15 — 25 

„Kolpino* 20—30 

„Petöfi“ 20—30 

„Nagy-Lajos“ 20—30 

„Stefänia“ 20 — 30 

„Venezia“ 20—30 

„Tyria“  (Cunard  Line)  . . 20—80 
„Kalman  Kiräly“ 25/6-5/7 


Schiffahrt 


*)  Palls  acht  Tage  vor  Abfahrt  des  Dampfers  keine  genügenden  Ladungen 
angemeldet  werden,  behält  sich  die  Direction  das  Recht  vor,  die  Be- 
. rührung  dieser  Häfen  zu  unterlassen. 

ln  den  mit  * bezeichneten  Relationen  wird  auch  Triest  angelaufen. 


Oesterreicliischer  Lloyd.  (Ankunft  des  Dampfers 
„Cleopatra“  von  Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  2132  Tonnen 
Gehalt  ist  am  15.  April  1901  nach  16tägiger  Fahrt  mit  105  Pas- 
sagieren und  1872  Gewichtstonnen  factischer  Ladung,  von  welcher 
142  Tonnen  nach  dem  Auslande  bestimmt  waren,  von  Bombay 
in  Triest  eingetroffen.  Derselbe  brachte  aus  Bombay  11.165  kg 
Ricinussamen  (für  das  Ausland),  1,034.520  kg  Baumwolle  (wovon 
81.400  kg  für  das  Ausland),  96.678  kg  Mirabellen,  558.250  kg 
Sämereien,  45.167  kg  Gummi  und  aus  Malabar  Coast  57.340  kg 
Spelt  (wovon  44.400  kg  für  das  Ausland),  50  750  kg  Pfeffer 
(wovon  5075  kg  für  das  Ausland),  5075  kg  Ingwer  und  13.195  kg 
Kaffee.  Der  Werth  der  eingeführten  Waaren  betrug  K 1,597.192. 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Marquis  Bacquehem“ 
von  Calcutta.)  Dieser  Dampfer  von  2744  Tonnen  Gehalt  ist 
am  16.  April  1901  mit  13  Passagieren  und  3920  Gewichtstonnen 
factischer  Ladung,  von  der  1577  Tonnen  für  das  Ausland  be- 
stimmt waren,  nach  49tägiger  Fahrt  von  Calcutta  in  Triest  ein- 


Import. 


Von 

Nach 

Dampfer 

Juni 

Liverpool 

Piume  . . 

„Egyptian* 

. 1—10 

Rio  de  Janeiro,  Bantos  . Triest,  Piume  . . 

„Zichy“ 

. 5—15 

Hüll,  Newcastle  o/T  . . 

Piume  . . 

„Ebro“ 

Liverpool 

rt  • • 

„Pavia“  (Cunard  Line)  . . 

. 5—15 

London  

. . 

„Andrässy“ 

. 15-25 

Rouen  

. . 

„Bäthori“ 

. 15—25 

Bordeaux  

n • • 

„Bzechenyi“ 

. 15-25 

Rotterdam,  Hamburg  . 

» • • 

„Zrinyi“  

Liverpool 

>*  • • 

„Alsatian“  

. 15-25 

Rouen  

„Deäk“  

. 20-30 

Glasgow 

>»  • • 

„Mntlekovits* 

. 20—30 

Antwerpen,  Bheerness  . 

m . • 

„Bzent  Istvän“ 

. 20-30 

Liverpool  

» • • 

„Aleppo*  (Cunard  Line)  . 

. 20-30 

London  

„Genoa“  

. 20—30 

Hüll,  Newcastle  o/T  . . 

. • • 

„Volturno“ 

. 20-30 

Umschiffungsdlenst 

mit  directen 

Ladescheinen  von  den 

oben  ge- 

nannten  Abfahrtshäfen  nach  allen  Häfen  des  Mittelländischen  und  Adriatischen 
Meeres,  ferner  nach  den  vom  Oesterr.  Lloyd  befahrenen  Linien  (Levante,  Ost- 
indien, China  und  Japan). 
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Mittelmeer-Dienst. 

Linie  Fiume — Malta— Sicilien — Marseille. 

Ab  Fiume:  „Adria“  am  6.,  „Bäköczy“  am  13.,  „Arpäd“ 
am  20.,  „Buda“  am  27.  Juni. 

Ab  Marseille:  „Arpäd“  am  2.,  „Buda“  am  9.,  „Tisza“ 
am  16.,  „Adria“  am  23.,  „Räkdczy“  am  30.  Juni. 


Deutschland  und  Frankreich  (Nord  - Afrika). 

(Deutscher  Levanteverkehr  über  Hamburg  see- 
wärts [nach  Hafenplätzen  der  Levante],  Algier, 
Anlaufhafen,  scheidet  aus  dem  Verbände  aus.) 
Zufolge  einer  Kundmachung  der  kgl.  Eisenbahn-Direction  Altona 
vom  17.  Mai  scheidet  mit  dem  1.  Juli  Algier  als  Anlauf- 
hafen aus  dem  Verbände  aus.  Vom  genannten  Zeitpunkte  ab 
können  daher  Sendungen  nach  Algier,  ferner  nach  Arzew,  Bona, 
Bougie,  Dellys,  Djadjelli,  Oran  und  Philippeville  nur  noch  mit 
Umladung  in  Malta  und  Güter  nach  den  Häfen  Mostaganen  und 
Tenis  überhaupt  nicht  mehr  angenommen  werden.  Ueher  die  ab 
Malta  nach  den  erstgenannten  Häfen  zu  erhebende  Weiterfracht 
gehen  die  Verbandsverwaltungen,  einschliesslich  der  deutschen 
Levantelinie  in  Hamburg,  sowie  die  betheiligten  Abfertigungs- 
stellen nähere  Auskunft. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Firmaprotokollirungen.  In  dem  Handelsregister  des  k.  k. 
Handelsgerichtes  Wien  wurde  am  30.  April  bei  der  Firma: 
„Allgemeine  österr.  Tran  s p ort- G es  ells  chaft“ 
Norbert  Wechsler- Wohlmuth,  Privat  in  Wien,  als  cooptirtes  Mit- 
glied des  Verwaltungsrathes  mit  dem  statutenmässigen  Firmirungs- 
rechte  eingetragen. 

Am  11.  Mai  wurde  bei  der  Firma: 

„Oesterreichische  Union-Elektricitäts-Gesell- 
schaft“ 

Friedrich  Vortmann,  Mitglied  desVorstandes  der  Union-Elektricitäts- 
Gesellschaft  in  Berlin,  als  cooptirtes  Mitglied  des  Verwaltungs- 
rathes mit  statutenmässigem  Firmirungsrechte  eingetragen. 

Am  14.  Mai  wurde  bei  der  Firma : 

„Localbahn  Wolframs- Teltsch“ 

Johann  Dumont  als  Verwaltungsrathsmitglied  gelöscht,  dagegen 
Dr.  Victor  Faber,  Advocat  in  Datschitz,  als  Mitglied  des  Ver- 
waltungsrathes  mit  statutenmässigem  Firmirungsrechte  eingetragen. 
Bei  der  Firma: 

„Swolenoves-Smecnaer  Eisenbahn-Act  i-engesell- 
sch  aft“ 

wurde  August  Gabriel  als  Mitglied  des  Verwaltungsrathes 
gelöscht. 

Am  18.  Mai  wurde  bei  der  Firma: 

„K.  k.  priv.  Lemberg-Czerno  witz- Jassy  Eisenbahn- 
Gesellschaft“ 

Emil  Bitter  von  Torosiewicz  als  Mitglied  des  Verwaltungsrathes 
über  Ableben  gelöscht. 

Anzeigeblatt  für  die  Verfügungen  über  den  Yieli- 
veclrehr  auf  Eisenbahnen  und  dessen  Regelung  aus  Anlass 
von  Thierkrankbeiten.  (Inhalt  des  LXVIII.  Stückes.)  Das 
15.  Mai  1901  herausgegebene  LXVIII.  Stück  des  obgenannten 

Blattes  enthält  unter 

Nr.  5335:  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom 
il.  .Mai  1901,  Z.  17.302,  betreffend  das  Einfuhrverbot  für  Schweine 
aus  dem  politischen  Grenzbezirke  Tscbnernembel  in  Krain  nach 

Croatien-Slavonien. 

Nr.  5336:  Kundmachung  der  kgl.  Landesregierung  in  Agram 
vom  27.  April  1901,  Z.  27.850,  betreffend  die  Bestimmung  der 
Station  Kloltar  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  als  Ein-  und 
Ausladestation  für  Viehtransporte. 

Nr.  5337 : Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  11.  Mai  1901,  Z.  86.971,  betreffend  die  Schliessung  der 
sächsischen  Vieheinbruchstation  Wittigsthal. 

— (Inhalt  des  LXIX.  Stückes.)  Das  am  17.  Mai  1901 
herausgegebene  LXIX.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5338:  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern 
vom  14.  Mai  1901,  Z.  17.511,  betreffend  die  Einfuhr  von  Vieh 
aus  Oesterreich  nach  Croatien-Slavonien. 


— (Inhalt  des  LXX.  Stückes.)  Das  am  18.  Mai  1901 
herausgegebene  LXX.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5339:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern 
vom  18.  Mai  1901,  Z.  18.402,  enthaltend  veterinärpolizeiliche 
Verfügungen,  betreffend  die  Einfuhr  von  Schweinen  aus  Ungarn 
und  Croatien-Slavonien. 

Nr.  5340:  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom 

15.  Mai  1901,  Z.  17.617,  betreffend  Einfuhrverbote  für  Klauen- 
thiere  aus  Oesterreich  nach  Ungarn  uüd  Croatien-Slavonien. 

— (Inhalt  des  LXXI.  Stückes.)  Das  am  22.  Mai  1901 
herausgegebene  LXXI.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
uuter 

Nr.  5341:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 

Salzburg  vom  16.  Mai  1901,  Z.  6413,  betreffend  die  Aufhebung 
des  Einfuhrverbotes  für  Nutz-  und  Zuchtschweine  aus  dem  politi- 
schen Bezirke  Gottschee  in  Krain. 

Nr.  5342:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Triest 
vom  16.  Mai  1901,  Z.  11.480/IVb,  betreffend  die  Viehverkehrs- 
beschränkungen gegen  Dalmatien  und  Steiermark. 

Nr.  5343:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  17.  Mai  1901,  Z.  91.857,  betreffend  die  Schliessung  der 
Vieheinbruchstation  Mühlbach  für  die  Einfuhr  von  Wiederkäuern 
und  Schweinen  aus  Bayern. 

Nr.  5344:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  18.  Mai  1901,  Z.  93.282,  betreffend  die  Ausfuhr  von  Nutz- 
und  Zuchtvieh  aus  Böhmen  nach  dem  Deutschen  Eeiche. 

— (Inhalt  des  LXXII.  Stückes.)  Das  am  23.  Mai  1901 
herausgegebene  LXXII.  Stück  des  obgenanuten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5345:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern 
vom  22.  Mai  1901,  Z.  18.800,  womit  die  Einfuhr  von  Vieh  und 
Fleisch  aus  den  Ländern  der  ungarischen  Krone  nach  Oesterreich 
geregelt  wird. 

— (Inhalt  des  LXXIII.  Stückes.)  Das  am  24.  Mai  1901 
herausgegebene  LXXIII.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5346:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Czernowitz  vom  19.  Mai  1901,  Z.  11.949,  betreffend  das  Ein- 
und  Durchfuhrverbot  für  Schafe  aus  den  rumänischen  Districten 
Falciu  und  Ilfov. 

— (Inhalt  des  LXXIV.  S t ü ck e s.)  Das  am  25.  Mai  1901 
herausgegebene  LXXIV.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5347:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern 
vom  25.  Mai  1901,  Z.  19.441,  enthaltend  veterinärpolizeiliche 
Verfügungen,  betreffend  die  Einfuhr  von  Schweinen  aus  Ungarn 
und  Croatien-Slavonien. 

— (Inhalt  d^es  LXXV.  Stückes.)  Das  am  29.  Mai  1901 
herausgegebene  LXXV.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5348:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Czernowitz  vom  24.  Mai  1901,  Z.  12.411,  betreffend  die  Einfuhrs- 
beschränkungen für  Klauenthiere  aus  Galizien. 

Nr.  5349:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  25.  Mai  1901,  Z.  98.261,  betreffend  das  Erlöschen  der  Maul- 
und Klauenseuche  in  der  bayerischen  Grenzgemeinde  Neuhausen 


Personal-Nachrichten, 


Der  Eisenbahnminister  hat  im  Einvernehmen  mit  den 
k.  k.  Ministerien  des  Innern  und  der  Finanzen  den  k.  k.  Statt- 
haltereirath Franz  Bapprich  von  der  Function  eines  landes- 
fürstlichen Commissärs  bei  der  Gablonzer  Strassenbabn-  und 
Elektricitäts-Gesellschaft  enthoben  und  an  seiner  Stelle  den 
k.  k.  Bezirkshauptmann  in  Gablonz,  Johann  Strachotinsky, 
mit  der  erwähnten  Function  betraut. 
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Tarife  und  Transport- Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 


K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn. 
Reichenberg-Gablonz-Tannwalder  Eisenbahn. 

Einführung  directer  Fahrpreise. 


Mit  15.  Juni  1901  gelangen  nachstehende  directe  Fahrpreise  zur  Einführung: 


Von 

Nach 

Ueber 

Einfache  Fahrt 

Personenzug 

oder  umgekehrt 

II.  CI. 

III.  CI. 

Heller  inclusive  Stempel 

Bad  Schlag  *) 

W 

450 

260 

H 

w 

Gablonz-Brandl 

390 

222 

H 

-aj 

Matfersdorf  1.  N.  *) 

bß 

S-. 

<X> 

X* 

328 

186 

CÖ 

O* 

Matfersdorf  r.  N.  *) 

a> 

-g 

318 

180 

Morchenstern  *) 

’S 

492 

284 

Oh 

Tannwald-Schumburg 

1 

562 

326 

Wiesenthal  a.  N 

o 

480 

278 

Leitmeritz 

Tannwald-Schumburg 

<D 

GO 

o 

Ph 

746 

428 

*)  Diese  Fahrkarten  liegen  in  den  Stationen  der  Reichenberg-Gablonz-Tannwalder  Eisenbahn  bereits  auf. 

T e p 1 i t z,  den  31.  Mai  1901.  [482] 

K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Ungarische  Nordwest-Localbahn. 

Kgl.  Ungarische  Staatseisenbahnen. 

St  F G 

Einführung  directer  Fahrpreise  für  einfache  Fahrten  zwischen  Wien  ‘ ' ' einer- 
6 v k.F.N.B. 

seits  und  Nyitra-Ludany  andererseits  über  Marcheg  g — L i p o t v a r — 0 z b e g h. 


Ab  18.  Juni  1901  gelangen  in  der  eingangs  bezeichneten  Relation  directe  Fahrkarten  für  einfache  Fahrten 
zu  nachstehenden  Preisen  zur  Einführung  : 


Von 

Nach 

Ueber 

Personenzug 

Schnellzug 

I.  CI. 

II.  CI. 

III.  CI. 

I.  CI. 

II.  CI. 

oder  umgekehrt 

Fahrpreise  in  Kronen  einschl.  Stempel  per  einfacher  Fahrkarte 

St.E.G. 
Wien  K.F.N.B. 

Nyitra-Ludäny 

Marchegg — Lipotvär 
— Üzbegh 

12.50 

8.30 

5.— 

16.10 

10.70 

Wien,  am  3.  Juni  1901.  [483] 

Priv.  Oesterr.-ungar.  StaatseiHen  bahn -Gesellschaft 
o amen  8 der  betheiligten  Verwaltungen. 
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K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft. 

Einführung,  bezw.  Aufhebung  directer 
Fahrkarten. 

Mit  15.  Juni  1901  gelangt  der  II.  Nachtrag 
zum  Tarife  für  den  directen  Personenverkehr  zwischen 
Stationen  und  Haltestellen  der  Wiener  Verbindungsbahn 
einerseits  und  Stationen  und  Haltestellen  der  k.  k.  priv. 
Südbahn-Gesellschaft  über  Meidling  andererseits  (gütig 
vom  Tage  der  Wiederaufnahme  des  Personenverkehres 
auf  der  Wiener  Verbindungsbahn),  ferner  directe  Schnell- 
zugs-Fahrkarten von  Zeltweg,  sowie  combinirte  Fahr- 
karten von  Stationen  der  Eisenbahn  Zeltweg-Wolfsberg 
nach  Wien  Südb.  über  St.  Michael-Leoben-Bruck  a.  M. 
zur  Einführung. 

Durch  obgenannten  Tarif  - Nachtrag  werden  be- 
stehende directe  Fahrkarten  theilweise  aufgehoben  und 
theilweise  durch  Fahrkarten  zu  niederen  Fahrpreisen 
ersetzt. 

Wien,  am  1.  Juni  1901.  [484] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verwaltongen. 

Böhmisch-Norddeutscher  Kohlenverkehr. 

Schliessung  der  Station  Berlin  (Pots- 
damer Bahnhof). 

Die  Station  „Berlin  (Potsdamer  Bahnhof)“  wird 
am  1.  Juli  1901  für  den  gesammten  Kohlen-  und  Coaks- 
verkehr  geschlossen.  Es  kommen  daher  von  diesem 
Zeitpunkte  ab  die  auf  Seite  18  — 19,  126 — 127  und  233 
des  Tarifes  enthaltenen  Frachtsätze  in  Wegfall. 

Wien,  im  Mai  1901.  [485] 

K.  k.  österr.  Staatsbahneu 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

K.  k.  priv.  Oesterreichische  Nordwestbahn. 
Localbahn  Chrudim-Holitz. 

Eröffnung  der  Stationen  Chrast  (Oe.N.W.B.) 
und  Chrudim  (Oe.N.W.B.)  für  die  Güter-Auf- 
und  Abgabe  nach  und  von  den  Stationen 

der  Localbahn  Chrudim-Holitz. 

Mit  Giltigkeit  vom  15.  Juni  1901  werden  die 
Stationen  Chrast  (Oe.N.W.B.)  und  Chrudim 
(Oe.N.W.B.)  für  die  unbeschränkte  Güter-Auf-  und 
Abgabe  nach  und  von  Stationen  der  Localbahn  Chrudim- 
Holitz  eröffnet. 

Mit  dem  gleichen  Zeitpunkte  sind  die  im  Local- 
gütertarife der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  Theil  II,  Heft  3, 
Abtheilung  II/3,  im  Anhänge  unter  Post  Nr.  2,  4 und  5 
vorkommenden  Stationsbezeichnungen  Chrast,  bezw. 
Chrudim  auf  Chrast  (Oe.N.W.B.)  t r a n s i t,  bezw. 
Chrudim  (Oe.N.W.B.)  transit,  und  die  gleichen 
im  Kilometerzeiger  vorkommenden  Stationsbezeichnungen 
auf  Chrast  (Oe.N.W.B.),  bezw.  Chrudim  (Oe.N.W.B.) 
zu  berichtigen,  und  ist  die  Fussnote  2 zum  bezeichnten 
Kilometerzeiger  zu  streichen. 

Wien,  am  31.  Mai  1901.  [486] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Böhmisch-Sächsischer  Kohlenverkehr. 

(Tarif  vom  1.  November  1900.) 

Berichtigung  eines  Frachtsatzes. 

Der  im  Tarife  auf  Seite  66  enthaltene  Frachtsatz 
zwischen  Eisenberg  (Station  der  k.  k.  österr.  Staats- 
bahnen) und  Niederwiesa  (Station  der  kgl.  Sächs. 
Staatseisenbahnen)  ist  von  Mk.  58'3  auf  Mk.  54'8  für 
10.000  kg  abzuändern. 

Wien,  am  30.  Mai  1901.  [487] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Mährisch-Schlesisch- Niederösterreichischer  Eisen- 
bahnverband. 

Berichtigung  von  Druckfehlern  bezüg- 
lich einiger  Frachtsätze  des  Anhanges 
zum  Tarife,  T b e i 1 II. 

In  dem  vom  1.  Jänner  1901  gütigen  Anhang 
zum  Tarife,  Theil  II,  für  den  Mährisch-Schlesisch-Nieder- 
österreichischen Eisenbahnverband  werden  die  sub  Po- 
sition 44 — b)  enthaltenen  Frachtsätze  'für  Säcke, 
leere,  neue,  als  Frachtgut  von  Würbenthal 
nach  Ung.  - Hradisch  (Zuckerfabrik)  und 
Ung.  - Ostra  wie  folgt  berichtigt : 

Heller  per  100  kg 


b 

Von  Würbenthal  nach  Ung. -Hradisch 

Zuckerfabrik 138 

Von  Würbenthal  nach  Ung.- Ostra  . . 148 

Diese  Aenderung  tritt  mit  sofortiger  Giltigkeit 
in  Kraft. 

Wien,  am  1.  Juni  1901.  [488] 

Kaiser  Ferdinands-Nordbabu 


im  Namen  der  betheiligten  V e r b an  d s v e r w a 1 1 u n g en. 

Expresszüge  Paris— Karlsbad  (B.E.B.). 

Einführung  des  Nachtrages  I zum  Tarife 
über  Zuschlagsgebühren  der  Schlafwagen- 
Gesellschaft. 

Am  15.  Juni  1901  gelangt  der  Nachtrag  I zu 
dem  vom  15.  Juni  1900  gütigen  Tarife  der  für  die 
Paris  — Karlsbader  Expresszüge  zur  Erhebung 
kommenden  Zuschlagsgebühren  der  Schlafwagen-Gesell- 
schaft zur  Einführung,  welcher  seinerzeit  bei  der  ge- 
fertigten General-Direction,  bezw.  deren  Stationen  käuflich 
zu  erhalten  sein  wird. 

Prag,  am  30.  Mai  1901.  [489] 

Die  General-Direction  der  a.  priv.  Buschtöhrader  Eisenbahn. 


Directer  Personenverkehr  mit  Nordseebädern. 

Einführung  eines  neuen  Tarifes. 

Der  neue  Tarif  für  den  directen  Personenverkehr 
mit  den  Nordseebädern  Helgoland,  Westerland, 
Wittdün  - Amrum  und  Wyk  a.  Föhr  tritt  nicht 
am  1.  Juni,  sondern  am  1.  Juli  1901  in  Wirksamkeit. 

Wien,  am  30.  Mai  1901.  [490] 

K.  k.  priv.  Oesterr.  Nordvvestbalin 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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Thüringisch-Hessisch-Sächsischer  Eisenbahnverband. 

Einführung  des  Tarifnachtrages  XX. 

Mit  15.  Juni  1901  tritt  zum  Thüringisch-Hessisch- 
Sächsischen  Verbandstarife  vom  1.  Jänner  1896  der 
Nachtrag  XX  in  Kraft,  welcher  in  der  Station  Reichen- 
berg und  bei  der  Unterzeichneten  Direction  zur  Einsicht 
erliegt. 

Exemplare  sind  bei  der  kgl.  Eisenbahn-Direction 
Erfurt  und  in  der  Station  Reichenberg  zum  Preise  von 
0‘25  Mark,  resp.  30  Hellern  per  Stück  erhältlich. 

Wien,  am  30.  Mai  1901.  1491 1 

K.  k.  priv.  Siid-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer  Eisenbahnverband. 

(Tarif,  Theil  II,  Heft  2,  vom  1.  August  1900.) 

Einführung  eines  Nachtrages  I. 

Am  1.  Juli  1901  tritt  zum  obengenannten  Tarif- 
hefte der  Nachtrag  I in  Kraft,  der  neue  Frachtsätze  des 
Classentarifes,  sowie  neue,  theils  erhöhte,  theils  ermässigte 
Frachtsätze  einzelner  Ausnahmetarife  enthält. 

Die  durch  den  Nachtrag  eintretenden  Tariferhöhungen 
gelten  erst  vom  15.  August  1901- 

Exemplare  des  Nachtrages  können  zum  Preise  von 
15  Pfennigen  = 18  Hellern  bei  den  Dienststellen  be- 
zogen werden. 

Wien,  am  29.  Mai  1901.  [492] 

K.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn 

namens  der  V er ban ds v e r wal tu ng e n. 


Kgl.  Sächsische  Staatseisenbahnen. 

Ausgabe  von  Ferienkarten. 

Auf  den  kgl.  Sächsischen  Staatseisenbahnen  und 
den  mitverwalteten  Privateisenbahnen  werden  vom  19.  Juli 
1901  an  Ferienkarten  in  Gestalt  von  Monatskarten 
und  Monatsnebenkarten  zur  Fahrt  in  I.,  II.  oder  III.  Classe 
ausgegeben,  deren  Geltungsdauer  von  da  an  beginnt  und 
am  18.  August  1901  Mitternacht  erlischt. 

Das  Nähere  ist  aus  den  Schalteranschlägen  auf  den 
Stationen  ersichtlich. 

Dresden,  am  30.  Mai  1901.  [493] 


Erste  k.  k.  priv.  Donau-Dampfschifahrts-Gesellschaft. 

Errichtung  von  Haltestellen. 

In  Mautern  a.  d.  Donau  (gegenüber  von  Stein) 
wurde  am  26.  Mai  1901  eine  neue  Haltestelle  für  den 
Personen-  und  Frachtenverkehr  eröffnet. 

Im  Verkehre  nach  und  von  Mautern  a.  d.  Donau 
werden  die  nach  und  von  Stein  und  Krems  bestehenden 
Fahr-  und  Frachtgebühren,  zwischen  Mautern  a.  d.  Donau 
und  Stein  und  Krems  für  Güter  der  Classe  I,  A und  B 
der  Frachtsatz  von  50  Hellern  per  100  kg  berechnet. 

Die  bisherige  Agentie  Racz-Almäs  wurde  ab 
26.  Mai  1901  in  eine  Haltestelle  umgeändert. 

Wien,  am  1.  Juni  1901.  [494] 


Sonstige  Nachrichten. 


Ausland. 

Nordwestdeutsch-Bayerischer  Gütertarif.  (Ausnahme- 
frachtsätze  für  Porzellanerde.)  Im  Ausnahmetarife  2 
(Rohstofftarif)  unter  C — Verkehr  einzelner  Stationsverbindungen  — 
wurden  mit  Giltigkeit  vom  6.  April  1901  folgende  Ausnahme- 
sätze für  Porzellanerde  (Chianklay,  Kaolin)  nachgetragen : 

Von  Amberg  nach  Vinnhorst  Mk.  T10  | 

„ Wernberg  „ „ „ l'OB  für  100  kg 

„ Weiherhammer  „ „ „ 106  J 

Nordostdeutsch  - Sächsischer  Thiertarif.  (Einbe- 
ziehung der  Station  Potschappel.)  Mit  Giltigkeit 
vom  25.  April  1901  wurde  die  Verkebrssteile  Potschappel  der 
kgl.  Sächsischen  Staatseisenbahnen  in  den  Nordostdeutsch- 
Sächsischen  Thiertarif  einbezogen. 

Deber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben  die  betheiligten 
Abfertigungsstellen  Auskunft. 

Siichsisch-Wiirttembergiscker  Güterverkehr,  Tarif- 
hel't  1 lind  2.  (Tarifabänderung.)  Io  Abänderung  der 
Bekanntmachung  vom  19.  April  1901  wurde  von  der  kgl.  General- 
Direction  der  Sächsischen  Staatseisenbahnen  in  Dresden  ver- 
öffentlicht, dass  die  Station  „Sontheim  b.  Heilbronn“  die  Be- 
zeichnung „Sontheim  a.  Neckar“  fühlt,  und  dass  vom  1.  Mai  1901 
ab  der  Frachtberechnung  für  Heilbronn  Südbahnhof  die  um  6 km 
(nicht  11km)  und  für  Sontheim  a.  Neckar  die  um  8 km  (nicht 
13  km)  erhöhten  Entfernungen  der  Station  Heilbronn  Hauptbahn- 
hof zugrunde  zu  legen  sind. 

Sächsisch-Schweizerischer  Güterverkehr  über  Lindau. 

(Frachtberechnung  für  Bode nbach,  Reichenberg  und 
Tetschen.)  Vom  1.  Mai  1901  an  wurden  die  im  Heft  3 des 
Theiles  II  der  Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizerischen  Güter- 
tarife vom  1.  April  1901  enthaltenen  Frachtsätze  für  die  Stationen 
Bodenbach,  Reichenberg  und  Tetschen,  soweit  sie  billiger  sind 
als  die  entsprechenden  Frachtsätze  im  Heft  1 des  Theiles  II  der 
Sächsisch-Schweizerischen  Gütertarife  vom  1.  August  1899,  auch 
im  Verkehre  mit  den  Stationen  Bodenbach,  Reichenberg  und 
Tetschen  der  Sächsischen  Staatseisenbahnen  angewendet. 

Auskunft  über  diese  Frachtsätze  ertheilen  die  betheiligten 
Stationen. 

Kgl.  Eisenbahn-Direction  Kattowitz.  (Einschränkung 
derAbfertigungsbefugnisse  von  Stationen.)  Am  15.  Juni 
1901  wird  die  Station  Beuthen  R.  O.  U.E.  für  den  Eilgutverkehr 
geschlossen  und  treten  alsdann  die  für  diese  Station  bestehenden 
Eilgutfrachtsätze  ausser  Kraft.  Eilgutsendungen  werden  von 
diesem  Zeitpunkte  ab  nur  noch  von  und  nach  der  Güter-Ab- 
feiligungsstelle  Beuthen  O.S.E.  abgefertigt. 

Die  für  Beuthen  O.S.E.  bestehenden  Sätze  weisen  gegen- 
über den  entsprechenden  Sätzen  von  Beuthen  R.  O.  U.  E.  theils 
Ermässigungen,  theils  Erhöhungen  auf. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Güter-Abfertigungsstellen 

Ostdeutscher  Gütertarif.  (Nachtrag  3.)  Mit  Giltigkeit 
vom  1.  Mai  1901  wurde  der  Nachtrag  3 zum  Ostdeutschen  Güter- 
tarife (Gruppe  I/II)  eingeführt. 

Der  Nachtrag  enthält  ausser  Berichtigungen  und  bereits 
früher  veröffentlichten  Ergänzungen  und  Aenderungen  neue  Aus- 
nahmefrachtsätze für  Eisenerze  u.  s.  w.  im  Ausnahmetarife  7 für 
den  Versandt  der  Station  Kollogienen  des  Directionsbezirkes 
Königsberg  i.  P. 

Im  Ausnahmetarife  9 treten  ab  15.  Juni  1901  die  Fracht- 
sätze für  die  Versandtstationen  Laband,  Sandowitz,  Tarnowitz 
und  Zawadzki  ausser  Kraft. 

Soweit  Erhöhungen  eintreten,  erlangen  dieselben  erst  ab 
15.  Juni  1901  Giltigkeit. 

Der  Nachtrag  ist  durch  Vermittlung  der  Fahrkarten- 
Ausgabestellen  käuflich  zu  beziehen. 

Berlin-Stettin-Sächsischer  und  Norddeutsch-Sächsi- 
scher Verkehr.  (Einbeziehung  der  Station  Nieder- 
sedlitz in  die  Ausnahmetarife  für  Eisen  zur  über- 
seeischen Ausfuhr.)  Am  15.  April  1901  wurde  die  Station 
Niedersedlitz  der  Sächsischen  Staatseisenbahnen  in  die  Ausnahme- 
tarife für  die  Beförderung  von  Eisen  und  Stahl  im  Falle  der 
überseeischen  Ausfuhr  nach  Ostasien  u.  s.  w.  einbezogen.  Uebcr 
die  Frachtsätze  ertheilen  die  Abfertigungsstellen  Auskunft. 

Frankfurt- Hessisch -Südwestdeutscher  Verband.  (A  n- 
wendung  des  Rohstofftarifes  auf  Erze  des  Special- 
tarifes  III.)  Seit  20.  April  1901  finden  im  Verkehre  mit  den 
Stationen  der  Badischen  Staatseisenbahnen  die  Frachtsätze  des 
Ausnahmetarifes  2 (Rohstofftarif)  auch  auf  Erze  des  Special- 
tarifes  III  allgemeine  Anwendung. 
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Ausnahmetarif  für  Metalle  und  Metallwaareu  tou 
süddeutschen  Stationen  nach  Eger,  Franzensbad  etc.  trans. 
vom  1.  September  1S99.  (Einbeziehung  der  Station 
Waldhof.)  Mit  Giltigkeit  vom  15.  Mai  1901  wurde  die  Station 
Waldhof  der  kgl.  preussischen  und  grossh.  hessischen  Eisenbahn- 
Direction  Mainz  in  den  obbezeichneten  Ausnahmetarif  ein- 
bezogen. 

Die  bezüglichen  Frachtsätze  sind  bei  der  genannten  Station 
zu  erfragen. 

Bayerisch  - Schweizerisch  - Elsiissisch  - Südbadischer 
Gütertarif,  Theil  II,  vom  1.  Mai  1900.  (Nachtrag  I.) 
Am  1.  Mai  1901  trat  der  I.  Nachtrag  in  Kraft,  welcher  ausser 
Ergänzungen  und  Aenderungen  des  Haupttarifes  hauptsächlich 
neue  und  theilweise  geänderte  Frachtsätze  der  Ausnahmetarife 
Nr.  3 für  Getreide  u.  s.  w.  und  Nr.  5 für  Mühlenerzeugnisse 
enthält. 

Kgl.  Bayerische  Staatseisenbahnen.  (Localgüter- 
tarif, Heft  B,  Beförderung  von  lebenden  Thieren, 
vom  1.  Jänner  1900.)  Mit  Giltigkeit  vom  22.  Aprii  1901  ist 
in  Nachtrag  I zu  Heft  B,  Beförderung  von  lebenden  Thieren 
vom  1.  Jänner  1900,  Seite  6,  §21  „Weidevieh“,  2.  Absatz,  nach 
den  Worten  „sowie  eine  gemeindebehördliche  Bestätigung“  ein- 
zusetzen: „oder  ein  Zeugniss  des  Zuchtinspectors“. 

— (Kilometerzeiger  vom  1.  April  1895.)  Es 
besteht  Veranlassung,  darauf  aufmerksam  zu  machen,  dass  durch 
Ziffer  5 auf  Seite  14  des  XXI.  Nachtrages  die  im  XIV.  Nach- 
trage auf  Seite  3 — 22  in  Spalte  b enthaltenen  Entfernungen, 
sowie  die  Bestimmung  auf  Seite  2 des  letzteren  Nachtrages 
aufgehoben  wurden  und  nunmehr  auch  für  den  Güterverkehr 
über  die  Localbahn  Mering-Weilheim  die  im  XIV.  Nachtrage  auf 
Seite  3—22  in  Spalte  a aufgeführten  Entfernungen  in 
Anwendung  zu  kommen  haben. 

Badisch  - Bayerischer  Gütertarif,  Theil  II,  vom 
1.  Juni  1891.  (Einbeziehung  der  Station  Karls- 
ruhe Hafen.)  Mit  Wirkung  vom  1.  Mai  1901  wurde  die  an 
diesem  Tage  für  den  Frachtgutverkehr  in  Wagen- 
ladungen eröffnete  Badische  Station  Karlsruhe  Hafen  in  den 
vorbenannten  Tarif  einbezogen. 

Die  Bildung  der  Entfernungen  erfolst  durch  Anstoss  von 
1 km  an  die  Entfernungen  für  Karlsruhe  Westbahnhof. 

Nach  Karlsruhe  Hafen  findet  Abfertigung  nur  bei 
Bahnhofsvorschrift  statt. 

Im  Nachtrag  VII  des  vorbenannten  Tarifes  ist  auf  Seite  7 
unter  112  (Abfertigung  nach  Stationen  mit  mehreren  Bahnhöfen) 
und  auf  Seite  8 unter  III  (Beschränkung  in  der  Güterabfertigung 
auf  einzelne  Stationen)  geeignete  Vormerkung  zu  machen. 

Im  Ausnahmetarif  für  Steinkohlen  etc.,  giltig  vom 
12.  September  19C0  bis  1.  October  1902  (eingeführt  durch  Er- 
gänzungsblatt zu  den  Tarifen  für  den  Bayerisch-Preussisch-Siid- 
westdeutschen  Verband)  ist  Karlsruhe  Hafen,  Seite  2 unter 
„1.  e.  der  Badischen  Eisenbahnen“  nachzutragen. 

Nordostdeutsch -Berlin-Bayerischer  Verband.  Güter- 
tarif vom  1.  October  1896.  (Kohlenfrachtsätze  für 
Berlin  Potsdamer  Bahnhof.)  Der  Berlin  Pots- 
damer Bahnhof  wird  vom  1.  Juli  1901  ab  für  den  ge- 
sammten  Kohlen-  und  Kokesverkehr  geschlossen. 

Deutsche  Eisenbahnen.  (Fra ch  t erm äs si  gun g für 
Käse.)  Die  Handelskammer  zu  Buhrort  hat  auf  Amegung  des 
Vereines  Berliner  Butterhändler  beim  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  den  Antrag  gestellt,  die  Beförderung  von  in  Deutsch- 
land hergestelltem  Käse  als  Eilgut  zum  Frachtgutsatze  zuzu- 
lassen, wie  solches  in  gleicher  Weise  schon  jetzt  bei  Butter- 
:0n.Iungen  geschieht.  Handel  und  Consum  dieses  landwirth- 
schaftlicben  Erzeugnisses  seien  im  Bezirke  der  Handelskammer 
bedfutend.  Namentlich  Weichkäse  (insbesondere  sogenannter 
Limburger  werde  in  sehr  grossen  Mengen  bezogen,  und  zwar 
hauptsächlich  aus  Bayern  und  Holland,  während  der  deutsche 
Osten  — vor  Allem  wohl  infolge  des  langwierigen  Transportes  — 
bisher  wenig  oder  gar  nicht  in  Frage  käme.  Ziemlich  überein- 
stimmend hätten  die  betheiligten  Geschäftsleute  ihrer  üeber- 
zeugung  dahin  Ausdruck  gegeben,  dass  die  erbetene  Massnahme 
ein  Mittel  bilden  würde,  den  Käsereierzeugnissen  der  östlichen 
Provinzen  vermehrten  Eingang  in  die  westdeutschen  Absatz- 
gebiete, namentlich  in  den  rheinisch-westphälischen  Industrie- 
bezirk, zu  verschaffen.  d_  V-  D E.-v.*] 

— (Nachtrag  4 zum  Ausnahmetarife  für 
Futter-  und  Streumittel  vom  6.  Februar  1901.) 
Am  15.  April  1901  wurde  Tarifnachtrag  4 ausgegeben,  enthaltend 
Ausdehnung  des  Geltungsbereiches  auf  den  Empfang  der  Provinz 
Ostpreussen. 


Druckabzüge  des  Nachtrages  werden  von  der  Verkaufs- 
stelle des  Tarifes  auf  Verlangen  unentgeltlich  verabfolgt. 

— (Nachtrag  3 zum  Ausnahmetarife  für 
Futter-  und  Streumittel  vom  6.  Februar  1901.)  Am 
10.  April  1901  wurde  Tarifnachtrag  3 ausgegeben,  enthaltend 
unter  Anderem  Erweiterungen  in  Bezug  auf  die  Frachtberechnnng 
und  auf  den  Verwendungsnachweis. 

Druckabzüge  des  Nachtrages  werden  von  der  Verkaufs- 
stelle des  Tarifes  auf  Verlangen  unentgeltlich  verabfolgt. 

Französisch  - Belgisch  - Deutsch  - Russischer  Verkehr. 
(Nachtrag  IV  zum  Ausnahmetarife  8 für  Flachs, 
Hanf  etc.)  Zum  Ausnahmetarife  8 für  die  Beförderung  von 
Flachs,  Hanf  u.  s.  w.  von  Russland  nach  Belgien  und  Frank- 
reich vom  1.  Juli  1898  ist  der  Nachtrag  IV  erschienen. 

Er  enthält  neue  Frachtsätze  für  russische  Stationen,  ander- 
weitige ernnissigte  Frachtsätze  für  eine  Reihe  russischer  Stationen 
und  Aenderungen  der  Transportbedingungen. 

Druckstücke  des  Nachtrages  können  von  unserem  Druck- 
sachenlager in  Köln-Deutz  bezogen  werden. 

Berlin  - Stettin  - Sächsischer  Verband.  Aufhebung 
von  Frachtsätzen  des  Ausnahmetarifes  13.)  Die 
gemäss  Bekanntmachung  vom  18.  Februar  1901  am  20.  Fe- 
bruar 1901  eingeführten  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifes  13 
zwischen  den  Stationen  Greifswald,  Sassnitz  Hafen,  Swinemünde 
und  Wolgast  einer-,  Eger,  sowie  Franzensbad  anderer- 
seits traten  mit  dem  31.  Mai  1901  ausser  Kraft.  Von  diesem 
Tage  werden  für  frische  Fische  u.  s.  w.  die  höheren  Fracht- 
sätze der  Classe  B angewendet. 

Russland.  (Ermässigung  des  Tarifes  für  Zink.) 
Die  deutschen  Eisenbahnen  haben,  den  „Birsh.  Wjed.“  zufolge, 
bei  der  russischen  Regierung  die  Ermässigung  der  russischen 
Tarifantheile  für  den  Transport  von  Zink  via  Sosnowice  angeregt. 

(„Osteuropäische  Tarifrundschau“.] 

— (Vereinheitlichung  der  russischen  südüber- 

seeischen G ü t er v e r k e h r e.)  In  Ausführung  eines  Ende  1899 
gefassten  Beschlusses  des  russischen  Tarifcomite  wird  bei  der 
Verwaltung  der  russisch-internationalen  Güterverkehre  bereits 
seit  längerer  Zeit  an  der  Vereinheitlichung  der  russischen  süd- 
überseeischen Güterverkehre  gearbeitet  und  dürfte  der  neue, 
den  Russisch-südüberseeischen  Güterverkehr,  den  Russland- 
Donauverkehr  und  den  Güterverkehr  mit  dem  fernen  Osten  um- 
fassende, grossentheils  auf  sehr  ermässigten  Eisenbahn-Tarif- 
antheilen  aufgebaute  Tarif  am  1.  Juli  oder  1.  August  1901  zur 
Einführung  gelangen.  Ueber  die  bisherige  Bedeutung  dieser  Ver- 
kehre werden  folgende  Daten  mitgetheilt:  Russisch-Internationaler 
südüberseeischer  Verkehr  via  Odessa.  Zur  Einfuhr  gelangten  im 
Jahre  1897:  426.592,  1898:  387.184,  1899:  434.255  und  1900: 
266.901  Pud;  zur  Ausfuhr  1897:  11.595, 1898:  14.712,  1899:12.788 
und  1900:  7515  Pud.  Die  Hauptartikel  der  Einfuhr  waren  Vallonea 
und  ägyptische  Baumwolle.  Grössere  Bedeutung  besitzt  der  seit  1886 
bestehende  Exporttarif  von  Stationen  der  Moskau-Kursker  Bahn 
nach  Wladiwostok  und  Nikolajewsk  am  Amur.  Die  Menge  der 
ausgefübrten  Waaren  wird  in  den  diesbezüglichen  Communique 
der  officiellen  „T.  P.  G.“  nicht  mitgetheilt.  Der  im  Jahre  1895 
etablirte  Russland-Donauverkehr  (ab  einigen  wichtigeren  russi- 
schen Stationen  nach  serbischen  und  bulgarischen  Donauhäfen 
durch  Vermittlung  der  Schwarzen  Meer-Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft).  Derselbe  wurde  als  Concurrenzverkehr  mit  tarifa- 
rischer Gleichhaltung  von  Moskau  mit  Wien  auf  den  serbischen 
und  bulgarischen  Hauptmärkten  eingeführt.  Ungeachtet  der  sehr 
weitreichenden  Tarifreduction  hat  dieser  Verkehr  bisher  nur  ganz 
minimale  Ergebnisse  geliefert.  Die  beförderten  Gütermengen  be- 
trugen nämlich  im  Jahre  1897:  735,  1898:  2465,  1899:  769  und 
1900:  689  Pud.  [.Osteuropäische  Tarifrundschau"] 

Russischer  Holz-  etc.  Verkehr.  (Ermässigung  der 
Stationsgebühr  auf  den  russischen  Eisenbahnen.) 
Mit  Giltigkeit  vom  4./17.  April  a./n.  St.  1901  beträgt  die  Stations- 
gebühr für  Wagenladungssendungen  von  Holz  der  III.  Kategorie 
der  Waarennomenclatur  des  Artikeltarifes  für  Holz  etc.  auf  den 
russischen  Eisenbahnen  0 2 Kopeken  für  1 Pud. 

Russische  Eisenbahnen.  (Tarifirung  von  Schwer- 
spath  von  Kutaiss  der  Transkaukasischen  Eisen- 
bahnen.) Mit  Giltigkeit  vom  7J20.  April  a./n.  St.  1901  bis  auf 
Widerruf  gelangte  für  Schwerspath,  roh  (schwefelsaures  Baryt), 
bei  Frachtzahlung  für  das  factische  Gewicht,  mindestens  jedoch 
für  750  Pud  — 12.285  kg  für  den  Frachtbrief  und  Wagen  von 
Kutaiss  nach  sämmtlichen  Stationen  des  russischen  Eisenbahn- 
netzes, sowie  auch  im  Localverkehre  der  Transkaukasischen 
Eisenbahnen  die  Differentiale  Nr.  21  zur  Anwendung. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergiitungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständnis  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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Elbe-ßmschlagsvcrkehr  mit  Galizien  und  der  Bnkowina. 

Die  für  Holz  im  Ausnahmetarife  Nr  2 im  Kartirungswege,  bezw.  im  Ausnahmetarife  Nr.  3 a und  3 b im  Rückvergütungswege 
des  Elbe-Umschlagtarifes  für  Galizien  und  die  Bukowina  vom  1.  Mal  1897  (gainmt  Nachtrag  I und  II)  enthaltenen  Frachtsätze 
gelten  bis  auf  Widerruf,  längstens  bis  Ende  December  1901  auch  für  Resonanzholz  (Resonanzböden  und  Resonauzbretter) 
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VERORDNUNGS-BLATT 

FOK 

EISENBAHNEN  UND  SCHIFFAHRT. 

Redigirt  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Unser  Blatt  wird  zur  Verlautbarung  amtlicher  Kundmachungen,  sowie  von  Kundmachungen  über  Tarif- 
ermässigungen  in  der  Form  von  Rückvergütungen  und  Tarifbegünstigungen  und  sonstiger  Mittheilungen  in  Eisenbahn- 
und  Schiffahrts-Angelegenheiten  benützt. 

Es  enthält  neben  seinem  die  amtlichen  Verlautbarungen  umfassenden  auch  einen  nichtamtlichen  Theil, 
dessen  Aufgabe  es  ist,  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereiche  der  Eisenbahn- Verwaltung  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Betracht  kommenden  Schiffahrt,  ferner,  soweit  dies  von  Interesse  ist,  auch 
solche  Nachrichten  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslandes  zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen,  und  ermöglicht 
hiedurch  einen  Ueberblick  über  das  Thatsachenmaterial  des  Eisenbahnwesens  und  der  Schiffahrt  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  und  des  Auslandes. 

Das  Verordnungs-Blatt  erscheint  wöchentlich  dreimal,  am  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Der  Pränumerationspreis  beträgt: 

für  öesterreich-üngarn  . . ganzjährig  Kronen  24' — halbjährig  Kronen  12' — vierteljährig  Kronen  6" — 
für  das  Deutsche  Reich  . . „ Mark  25- — „ Mark  12'50  „ Mark  6 25 

für  das  übrige  Ausland  . . „ Frcs.  33' — „ Frcs.  16’50  „ Frcs.  8‘25 

Das  Abonnement  kann  mit  jedem  Kalendervierteljahr  begonnen  werden. 

Einschlägige  Inserate  werden  aufgenommen  und  nach  aufliegendem  Tarif  berechnet. 

Probenummern  und  Kostenvoranschläge  gratis  und  franco. 

Die  Administration 


Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 


Oeifentlicbes  Lagerhaus  uud  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockene,  luftige  Lagerräume  von 
einer  Fassungsfähigkeit  für  500.000  Metercentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — 
Mit  allen  in  Wien  einmündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
Uferbahn,  Landungsplatz  an  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 
Hauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 


Alle  mit  dem  Empfang,  der  Aufbewahrung,  Erhaltung,  Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
Verrichtungen:  Bemustervmg,  Verzollung,  Versteuerung,  Durchfuhrsbehandlung,  Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
verbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  und  sachgemäss  besorgt,  auf  den  Sendungen  haftende 
Frachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  öffent- 
liche Versteigerungen  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet,  die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen. 


Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrants)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
sind  zum  Reescompte  bei  der  Oesterr.-ungar.  Bank  zum  Wechsel-Escomptesatz  zugelassen. 


In  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theilweise  über  Wien  geleitet 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 


Frachtbrief^Adresse  c An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 

Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./»,  k.  k.  Prater)  erhältlich. 


Draok  von  Otto  Bf.aass’  Söhn».  Wien  2L  "Wailflsohgasso 


1565 


Verordnungs-Blatt 

für 


Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Administration,  Pränumeration  und 

Redigirt 

Prännmerationspreis  pro  Jahr: 

Inseraten-Annahme: 

im 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 

„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 

Inserate  nach  aufliegendem  Tarif. 

mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Für  das  Ausland  auch  bei  allen  k.  k. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  Nr.  814.676. 

Postämtern. 

Erscheint  jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Nr.  65. 


Wien,  6.  Juni  1901. 


XIV.  Jahrgang. 


Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Aus  den  Entscheidungen  des  Bezirksgerichtes  für  Handelssachen  in  Wien. 

— Inland:  Parlamentarisches.  Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb.  — Ausland.  — 
Verschiedene  Mittheilungen.  — Tarife  und  Transport-Angelegenheiten.  — Tarifermässigungen  im  Güterverkehre.  — 
Inserate. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Eröffnung  der  Linie  Freudenthal— Klein-Mohrau. 

Am  31.  Mai  wurde  die  Staatsbahnlinie  Freuden  thal — Klein-Mohrau  mit  den  Stationen,  bezw. 
Haltestellen  Freudenthal  (bestehende  Anschlussstation  der  Linie  Olmütz — Troppau),  Altstadt  bei  Freuden- 
thal (Station),  Lichtewerden  (Halte-  und  Ladestelle),  Engelsberg-Lichtewerden  (Station), 
Vogelseifen  (Halte-  und  Ladestelle)  und  K 1 e i n - M o h r'a  u (Station)  für  den  öffentlichen  Personen-  und 
Güterverkehr  eröffnet. 

Die  Stationen  Freudenthal,  Altstadt  bei  Freudenthal,  Engelsberg-Lichtewerden  und 
Klein-Mohrau  sind  für  den  Gesammtverkehr,  die  Halte-  und  Ladestellen  Lichtewerden  und  V o g ei- 
se i f e n für  den  Personenverkehr  und  für  den  Güterverkehr  in  Wagenladungen  eingerichtet. 

Die  Gepäcksabfertigung  erfolgt  in  Altstadt  bei  Freudenthal  im  Nachzahlungswege. 

Den  Betrieb  führt  die  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Olmütz. 


Eröffnung  der  Localbahn  Neuhof-Weseritz. 


Am  2.  Juni  wurde  die  Localbahn  Neuhof-Weseritz  mit  den  Stationen  N e u h o f (bestehende  Station 
der  k.  k.  Staatsbahnen),  M a 1 1 o w i t z (Halte-  und  Verladestelle),  T r p i s t (Station),  Z e b a u (Station),  S t r a h o f 
(Personenhaltestelle),  Constantinsbad  (Station)  und  Weseritz  (Station)  für  den  öffentlichen  Verkehr 
eröffnet.  Die  Stationen  der  Localbahn  mit  Ausnahme  der  Station  T r p i s t sind  für  den  Gesammtverkehr,  die 
Haltestellen  nur  für  den  Personen-  und  beschränkten  Gepäcksverkehr  eingerichtet.  In  der  Halte-  und  Verladestelle 
M a 1 1 o w i t z findet  überdies  auch  die  Auf-  und  Abgabe  von  Gütern  in  vollen  Wagenladungen  statt.  Die  Station 
Tr  p i s t wurde  bis  zur  Fertigstellung  der  Zufahrtsstrasse  nur  für  den  Personen-  und  Gepäcksverkehr  eröffnet. 
Die  Beförderung  explosiver  Gegenstände  ist  auf  der  Localbahn  ausgeschlossen. 


Den  Betrieb  führt  die  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Pilsen  für  Rechnung  der  Concessionäre. 
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Aus  den  Entscheidungen  des  Bezirks- 
gerichtes für  Handelssachen  in  Wien. 

Ist  eine  Sendung  in  der  Bestimmungsstation,  wenn  auch 
ohne  Aus-,  bez>v.  Umladung,  mit  neuem  Frachtbriefe  weiter- 
gesendet worden,  so  besteht  eine  trachtrechtliche  Haftung 
der  Bahnen  der  zweiten  Transportstrecke  für  den  auf  der 
ersten  Transportstrecke  eingetretenen  Schaden  nicht,  und 
kann  höchstens  jene  Bahn,  bei  welcher  die  Neuaufgabe 
erfolgte,  nach  den  allgemeinen  Rechtsnormen  über  Schaden- 
ersatz wegen  eventueller  Ausserachtlassung  der  entspre- 
chenden Sorgfalt  bei  der  Uebernalune  der  Sendung  von 
der  Endverwaltung  der  ersten  Trausportstrecke  in  An- 
spruch genommen  werden. 

(Entscheidung  vom  16.  Mai  1899,  Z.  C I 153  99.) 

Von  einer  russischen  Station  war  eine  Wagen- 
ladung Getreide  in  loser  Schüttung  nach  Granica  be- 
fördert und  daselbst  mit  neuem  Frachtbriefe,  jedoch 
ohne  Umladung  in  demselben  Waggon  nach  Wien-Lager- 
haus weitergesendet  worden.  Nach  dem  Bezüge  der 
Sendung  wurde  über  Verlangen  der  Lagerhausverwaltung 
protokollarisch  festgestellt,  dass  besonders  die  untere 
Schichte  des  Getreides  sehr  stark,  der  übrige  Theil  in 
geringerem  Masse  mit  Petroleum-  oder  einem  demselben 
ähnlichen  Gerüche  behaftet  war,  weil  die  ganze  Boden- 
fläche des  Waggons  von  einer  derartigen  Flüssigkeit 
durchfeuchtet  war.  Infolgedessen  wurde  gegen  die  k.  k. 
Staatsbahnen  die  Klage  auf  Schadenersatz  erhoben,  und 
zwar  mit  der  Begründung,  dass  die  k.  k.  Staatsbahnen 
das  Gut  mit  dem  Frachtbriefe  übernahmen,  somit  nach 
Art.  27,  Absatz  2 Int.  Ueb.,  frachtrechtlich 
haftbar  seien,  und  dass  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn, 
welche  die  Sendung  bei  der  Neuaufgabe  in 
Granica  von  der  russischen  Vorbahn  übernommen  hatte, 
das  Gut  vor  der  Uebernahme  hätte  untersuchen  und 
den  Schaden  constatiren  sollen,  weil  nach  einem  zwischen 
den  russischen  und  den  österreichischen  Bahnen  be- 
stehenden Uebereinkommen  diese  gegenseitig  verpflichtet 
seien,  bei  Uebernahme  von  Sendungen  etwaige  Be- 
schädigungen festzustellen,  widrigenfalls  ein  Regress- 
anspruch gegen  die  betreffenden  Bahnen  nicht  bestehe. 
Auch  sei  es  ausgeschlossen,  dass  die  Partei  bei  der 
Uebernahme  in  Granica  interveniren  könne,  und  des- 
halb trage  die  übernehmende  Bahnverwaltung,  hier  die 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  die  Verantwortung,  wenn 
von  dem  Empfänger  der  beschädigten  Sendung  Ersatz- 
ansprüche gegen  die  russischen  Bahnen  nicht  mehr  er- 
hoben werden  können. 

Der  für  den  Bestand  des  erwähnten  Ueberein- 
kommens  angebotene  Sachverständigenbeweis  wurde  ab- 
gelehnt. 

Die  beklagte  Seite  wendete  ein,  dass  der  Versender 
in  der  russischen  Versandtstation  die  Verladung  selbst 
besorgte,  somit  durch  diese  Verladung  in  den  verun- 
reinigten Waggon  den  Schaden  selbst  verursacht  habe ; 
dass  ferner  der  Mangel  der  passiven  Klagelegitimation 
vorliege,  weil  die  Beförderung  ab  Granica  auf  Grund 
eines  neuen  b rachtvertrages  erfolgte ; dass  die  Sendung 
in  dem  russischen  Waggon  ohne  Oeffnung  desselben 
weiterbefördert  worden  sei,  wie  die  unverletzten  russischen 
Plomben  beweisen;  und  dass  endlich,  da  die  Feststellung 
des  Schadens  erst  nach  dem  Bezüge  der  Sendung  er- 
folgte, der  Kläger  nach  Art.  44,  Z.  4,  lit.  b)  Int.  Ueb., 
zu  beweisen  habe,  dass  der  Schaden  in  der  Zeit  zwischen 
der  Annahme  zur  (Weiter-)  Beförderung  in  Granica  und 
der  Abnahme  in  Wien  entstanden  sei. 


Der  Richter  wies  das  Klagebegehren  aus  folgenden 
Gründen  kostenpflichtig  ab: 

Da  die  Ursache  der  Beschädigung  darin  liegt,  dass 
der  Boden  des  Waggons  mit  Petroleum  oder  einem  ähn- 
lichen Oele  verunreinigt  war,  so  ist  es  klar,  dass  die 
Verunreinigung  schon  vor  der  Verladung  vorhanden  war, 
denn  es  ist  ausgeschlossen,  dass  die  Verunreinigung  des 
Bodens  des  Waggons  nach  Anfüllung  desselben  mit  Ge- 
treide erfolgen  konnte,  es  wäre  denn,  dass  durch  das 
ganze  Getreide  hindurch  das  Petroleum  oder  andere  Oele 
geschüttet  worden  wären,  in  welchem  Falle  aber  auch 
die  oberen  Schichten  des  Weizens  verunreinigt  und  vom 
Gerüche  gleichmässig  inficirt  sich  hätten  zeigen  müssen, 
während  das  Gegentheil  constatirt  worden  ist. 

Ist  aber  festgestellt,  dass  die  Ursache  der  Be- 
schädigung bereits  in  der  russischen  Versandtstation  be- 
stand, dass  also  der  Weizen  bereits  beschädigt  in  Granica 
einlangte,  so  kann  die  österreichischen  Bahnen  im  Grunde 
des  Art.  27  Int.  Ueb.  eine  Verantwortung  nicht  treffen. 
Der  Vertrag  auf  Grund  des  ersten  Frachtbriefes  war  in 
Granica  als  der  Bestimmungsstation  erfüllt.  Die  öster- 
reichischen Bahnen  haften  nur  auf  Grund  des  in  Granica 
neu  ausgestellten  Frachtbriefes,  denn  nur  mit  diesem 
Frachtbriefe  haben  die  österreichischen  Bahnen  und 
speciell  die  k.  k.  Staatsbahnen  das  Gut  übernommen. 
Die  Beschädigung  aber  ist  nicht  auf  dem  Transporte  von 
Granica  nach  Wien,  sondern  von  Russland  nach  Granica 
entstanden. 

Wenn  aber  der  Kläger  behauptet,  dass  die  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  bei  der  Uebernahme  der  Sendung 
in  Granica  nicht  pflichtgemäss  vorgegangen  sei,  so  würde 
darin  ein  Verschulden  aus  allgemeinen  Rechtsgrundsätzen 
liegen  und  könnte  für  den  dadurch  entstandenen  Schaden 
nur  der  Schuldtragende  in  Anspruch  genommen  werden, 
keinesfalls  aber  die  k.  k.  Staatsbahnen,  denen  ein  Ver- 
schulden in  diesem  Umstande  nicht  zur  Last  gelegt  wird 
oder  gelegt  werden  kann.  Es  waren  daher  auch  die 
Beweise,  die  darauf  abzielten,  ein  Verschulden  der  Nord- 
bahn bei  der  Uebernahme  des  Gutes  in  Granica  nach- 
zuweisen, für  die  vorliegende  Streitsache  belanglos  und 
wurden  daher  nicht  zugelassen. 

Dass  ein  etwaiges  Verschulden  der  Nordbahn  bei 
der  Uebernahme  der  Sendung  in  Granica  nicht  auf 
Grund  des  Frachtvertrages,  dessen  Grundlage  der 
Frachtbrief  ddto.  Granica  bildet,  zu  verantworten  ist, 
geht  deutlich  aus  Art.  30  Int.  Ueb.  hervor,  nach  welcher 
Gesetzesstelle  die  Eisenbahn  nur  für  den  Schaden  haftet, 
der  seit  der  Annahme  zur  Beförderung  bis  zur  Abliefe- 
rung entstanden  ist.  Die  Annahme  zur  Beförderung  be- 
ginnt aber  gemäss  Art.  8 Int.  Ueb.  erst,  wenn  dem 
Frachtbriefe  der  Datumstempel  der  Versandtstation  auf- 
gedruckt ist.  In  dem  Zeitpunkte,  als  dem  hier  in  Be- 
tracht kommenden  Frachtbriefe  in  Granica  der  Datum- 
stempel beigesetzt  wurde,  war  aber  die  Beschädigung 
des  Getreides  und  die  Uebernahme  der  Sendung  von  der 
russischen  Vorbahn  in  Granica  seitens  der  Nordbahn 
bereits  erfolgt. 

Es  kann  daher  das  beklagte  Eisenbahnärar  unter 
keinen  Umständen  für  den  entstandenen  Schaden  haften. 
Demzufolge  war  das  Klagebegehren  abzuweisen. 


Nr.  65 


Yerordnnngs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


1567 


Inland. 


Parlamentarisches. 

In  der  52.  (Abend-)  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
29.  Mai  wurde  der  Antrag,  betreffend  die  Zuerkennung  der  von 
Seiten  der  Regierung  der  von  Podgörze  nach  Lubieh  zu  er- 
bauenden schmalspurigen  Bahn  im  Gesetze  vom  31.  December  1894 
über  die  Bahnen  niederer  Ordnung,  Artikel  IX,  Absatz  1,  3 und  4, 
in  Aussicht  gestellten  Begünstigungen,  dem  Eisenbahnausschusse, 
und  der  Antrag,  betreffend  die  Regulirung  des  sogenannten 
Auschaerbaches  in  Böhmen,  dem  Wasserstrassenausschusse  zu- 
gewiesen. 

In  der  53.  (Vormittags-)  Sitzung  vom  30.  Mai  wurden  nach- 
folgende Interpellationen  eingebracht,  und  zwar: 

Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Biankini  und  Genossen  an 
den  Herrn  Handelsminister,  betreffend  die  Erweiterung  des  Hafens 
und  die  Verlängerung  des  Hafendammes  (Molo)  in  Krilo  bei 
Jesenice  in  Dalmatien; 

2.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Ellenbogen  und  Ge- 
nossen an  den  Herrn  Eisenbahnminister,  betreffend  die  Vorrückungs- 
verhältnisse der  Locomotivführer  der  fünften,  vierten  und  dritten 
Kategorie; 

3.  der  Herren  Abgeordneten  Nowak  und  Genossen  an  den 
Herrn  Ministerpräsidenten  und  an  den  Herrn  Eisenbahnminister, 
betreffend  Transactionen  in  Rücksicht  auf  den  Ankauf  von  Grund- 
stücken längs  der  Tauernbahnstrecke. 

In  der  53.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  30.  Mai 
stand  die  Fortsetzung  der  Debatte  über  den  Bericht  des  Wasser- 
strassenausschusses,  betreffend  den  Bau  von  Wa ss  er s tras s en 
und  die  Durchführung  von  Flussregulirungen  auf 
der  Tagesordnung. 

Berichterstatter  Abg.  Dr.  Menge  r will  die  zahlreichen 
Einwendungen  gegen  die  Vorlage  sachlich  widerlegen,  ohne 
auf  die  einzelnen  Personen,  welche  dieselben  vorgebracht  haben, 
näher  einzugehen.  Die  erste  Einwendung  betrifft  die  Geschäfts- 
behandlung im  Hause.  Es  wurde  hervorgehoben,  dass  derzeit  im 
Hause  eine  viel  zu  grosse  Anspannung  der  Arbeitskraft  statt- 
finde. so  dass  es  nicht  gut  möglich  sei,  die  einzelnen  Gegen- 
stände eingehender  zu  prüfen  und  sich  in  dieselben  zu  vertiefen. 
Gerade  bei  dem  vorliegenden  Gegenstände  treffe  diese  Ein- 
wendung nicht  zu,  denn  während  der  Pfingstferien  sei  die 
Möglichkeit  eines  recht  eingehenden  Studiums  vorhanden  ge- 
wesen. 

Eine  andere  Einwendung  sei  in  der  Richtung  gemacht 
worden,  dass  die  Regierungsvorlage  zu  rasch  gekommen  sei.  Dies- 
bezüglich sei  zu  bemerken,  dass  die  Wasserstrassen  seit 
30  Jahren  im  Reichsrathe,  in  den  Landtagen,  in  den  Gemeinde- 
vertretungen der  grossen  Städte  erörtert  werden.  Ferner  sei  es 
auch  vollkommen  begreiflich,  dass  nach  einer  langen  Zersetzungs- 
periode nun  ein  rascheres  Tempo  in  der  Behandlung  der  wirt- 
schaftlichen Angelegenheit  eingeschlagen  werde. 

Eine  Reihe  von  Argumenten  gegen  die  Vorlage  sei  vom 
volkswirtschaftlichen  Standpunkte  vorgebracht  worden.  Zunächst 
wurde  von  mehreren  Seiten  erklärt,  dass  die  Eisenbahnen,  welche 
mit  einem  Canal  parallel  laufen  oder  doch  in  gewisser  Con- 
currenz  mit  demselben  stehen,  sehr  bedeutend  verlieren  werden. 
Es  würde  zu  weit  führen,  das  ungeheure  statistische  Material, 
welches  in  Rücksicht  auf  diese  Frage  besteht,  hier  vorzuführen. 
Der  Berichterstatter  will  nur  zwei  Thatsachen  als  Beispiel  an- 
tiihren.  Jener  Canal,  welcher  am  meisten  mit  den  österreichischen 
Canälen  in  Vergleich  gezogen  werden  könne,  weil  er  ein  Binnen- 
schiffahrtscanal sei,  durch  ein  gebirgiges  Terrain  gehe  und  auch 
vielfache  Schwierigkeiten  bezüglich  des  Wassers  habe,  sei  der 
Donau-Maincanal. 

Wie  ich  schon  in  meinem  Referate  ausgeführt  habe,  was 
aber  von  den  Gegnern  meiner  Ansicht  gänzlich  ignorirt  wird, 
handelt  es  sich  durchaus  nicht  darum,  dass  der  bestehende  Ver- 
kehr zwischen  den  Canälen  und  den  Eisenbahnen  getheilt  werde. 
Wäre  dies  der  Fall,  so  würde  ein  Canalbau  nicht  zu  recht- 
fertigen  sein.  Die  Aufgabe  eines  solchen  ist  es  aber,  die  grosse 
Kategorie  von  Gütern  erst  transportfähig  zu  machen.  Man  muss 
sich  nur  vorstellen,  wie  auf  Canälen  transportirt  wird.  Während 
auf  der  Bahn  zwei  bis  drei  Züge  gehen,  deren  Bedienung, 
deren  Material,  Verzinsung  und  Abnützung  enorm  viel  Kosten 
verursachen,  fährt  auf  dem  Canale  ein  Schiff,  bemannt  mit  dem 
Schiffer,  seiner  Frau,  seinem  Sohne,  und  transportirt  650  Tonnen, 
ein  Quantum,  zu  dessen  Transport  zwei  bis  drei  Eisenbahnzüge 


erforderlich  sind.  Alle  Nachtheile,  welche  die  Canäle  gegenüber 
den  Eisenbahnen  haben,  werden  durch-  die  ungeheuer  billige  Art 
des  Transportes  und  durch  den  Umstand  wettgemacht,  dass 
ganz  neue  Kategorien  yon  Gütern  dem  Verkehre  zugeführt 
werden.  Ferner  ist  zu  berücksichtigen,  dass  längs  der  Canäle 
neue  Industrien  entstehen,  dass  die  Bevölkerung  Arbeit  bekommt 
und  sich  eine  neue  Entwicklungsstufe  volkswirthschaftlicher  Be- 
wegung bildet.  Oesterreich  stehe  bisher,  was  die  Schiffahrts- 
canäle betreffe,  selbst  gegen  Spanien  zurück,  und  es  sei  höchste 
Zeit,  in  dieser  Richtung  den  ersten  Schritt  zu  thun. 

Eine  weitere  Einwendung  ging  dahin,  es  wäre  infolge  der 
Canäle  eine  grosse  Einfuhr  verschiedener  Waaren  aus  dem  Aus- 
lande zu  erwarten.  Welcher  der  Canäle  sollte  das  bewirken? 
Die  durch  die  Donau-Moldaulinie  hergestellte  Verbindung 
zwischen  Wien  und  Prag  kann  doch  unmöglich  eine  Verbindung 
für  die  Einfuhr  aus  dem  Auslande  sein.  Die  Fortsetzung  kann 
allerdings  bis  an  die  Grenze  sehen,  und  dort  wäre  darin  vielleicht 
eine  Einbruchsstation.  Die  Schaffung  dieser  Einbruchsstation  hat 
aber  der  böhmische  Landtag  vor  Jahren  mit  unterstützt.  Was 
den  Donau-Odercanal  betrifft,  so  beginnt  ja  in  Mährisch-Ostrau 
kein  preussischer  Canal,  auch  kein  canalisirter  preussischer  Fluss, 
und  selbst  in  Kosel  ist  die  Canalisirung  auf  Schiffe  von  400  t 
eingerichtet,  während  der  Donau-Odercanal  auf  Schiffe  von  600  t 
eingerichtet  werden  soll.  Auch  hier  handelt  es  sich  nur  um  einen 
Inlandscanal.  Der  sogenannte  österreichische  Mittellandcanal  be- 
deutet nur  die  Verbindung  inländischer  Orte,  Pardubitz  und 
Prerau.  Was  die  Fortsetzung  von  Mährisch-Ostrau  eventuell 
nach  Krakau  anbelangt,  so  geht  dieser  ganze  Verkehr  auf  öster- 
reichischem Grund  und  Boden.  Durch  diesen  Canal  wird  in  die 
Reihe  der  grossen  Handelsplätze,  die  durch  den  Canal  ge- 
schaffen werden  sollen,  neben  Aussig,  Prag,  Leitmeritz,  Prerau, 
Mährisch- Ostrau,  Neutitscliein,  Olmütz  auch  Krakau  gesetzt 
werden,  welches  die  Traditionen  einer  alten  Hansastadt  hat. 
Wenn  aber  dieser  Canal  bis  an  den  Dniester  fortgesetzt  wird, 
dann  befürchtet  man  die  Einfuhr  von  bessarabischem  Getreide, 
sogar  von  anatolischem,  vielleicht  von  Getreide  aus  den  Trümmer- 
feldern Trojas.  Der  Berichterstatter  führt  aus,  dass  bessarabi- 
sches  Getreide  eine  Bergfahrt  400  bis  500  km  auf  dem  Dnjester 
bis  an  die  österreichische  Grenze  und  dann  eine  weitere  Berg- 
fahrt von  100  km  durchmachen  müsste.  Das  müssten  kostbare 
Waaren  sein,  deren  Verfrachtung  auf  diesem  Wege  sich  rentiren 
würde.  Der  Canal  wi ■ d vielmehr  ein  bedeutender  Kohlencanal 
werden.  Bei  Transportmitteln  kann  Niemand  Voraussagen,  welche 
wirtlischaftliche  Entwicklung  die  betreffenden  Gegenden  nehmen 
und  was  auf  den  betreffenden  Bahnen  oder  Canälen  transportirt 
werden  wird. 

Der  Berichterstatter  wendet  sich  sodann  gegen  die  Be- 
hauptung, dass  die  Vorlage  keine  finanzielle  Grundlage  habe. 
Der  Zweck  des  Gesetzes  sei,  dass  der  Regierung  eine  Vollmacht 
gegeben  werde,  an  die  Ausführung  der  Canäle  zu  schreiten.  Das 
ist  dringend  nothwendig  in  einer  Zeit,  wo  in  allen  Nachbar- 
ländern an  der  Verbesserung  und  Ausdehnung  des  Canalsystems 
gearbeitet  wird  und  wo  Ungarn  ankündigt,  dass  es,  wenn  die 
Oesterreicher  nicht  bauen,  den  Donau-Odercanal  durch  das 
Waagthal  bauen  werde.  Im  Vergleiche  zu  der  Grösse  der  Auf- 
gabe wurde  der  Regierung  die  sehr  bescheidene  Summe  von 
175,000.000  Kronen  bewilligt,  das  ist,  auf  12  Jahre  vertheilt, 
14x/2  Millionen  Kronen  jährlich.  Die  Durchführung  der  Vor- 
arbeiten wird  etwa  drei  Jahre  in  Anspruch  nehmen,  ehe  der 
erste  Spatenstich  gemacht  wird.  Wenn  aber  zuerst  die  Landtage 
im  Allgemeinen  befragt,  dann  wegen  der  Beiträge  mit  ihnen 
verhandelt  werden  soll,  weiter  darüber,  welche  Flüsse  und  in 
welcher  Reihenfolge  dieselben  zu  reguliren  seien,  und  dann  die 
Regulirung  den  Canalbauten  vorangehen  soll,  so  würde  das, 
mässig  gerechnet,  10  bis  15  Jahre  dauern.  Eine  solche  Zeit- 
versäumniss  kann  aber  verhängnissvoll  werden.  Wir  haben  die 
Regulirungen  als  gleichberechtigt  in  das  Gesetz  aufgenommen, 
es  wurde  ihnen  die  doppelte  Summe  von  jener  für  die  Canal- 
bauten zugewendet,  aber  ad  Calendas  Graecas  wollen  wir  die 
Canalbauten  nicht  verschieben  lassen.  Die  Landtage  sind  hier, 
wie  in  wenigen  Fragen,  vollständig  dem  Reichsrathe  gleich- 
berechtigt, ja  sie  kommen  sogar  in  die  Lage,  dem  Reichsrathe 
Gesetze  vorzuschreiben.  Das  Gesetz  enthält  eine  Art  öffentlich- 
rechtlicher  Offerte  an  die  Landtage,  welche  sie  annehmen  oder 
ablehnen  können. 

Bezüglich  der  Bedeckung  vertritt  der  Berichterstatter  den 
Standpunkt,  dass  derartige  Actionen  eine  solche  Erhöhung  der 
Einnahmen  aus  den  directen  und  indirecten  Steuern  hervorrufen 
sollen,  dass  darin  die  Deckung  zu  finden  sei.  Ich  möchte 
wünschen,  schliesst  der  Berichterstatter,  dass  wir  bei  dieser 
grossen  und  wichtigen  Frage,  die  uns  schon  seit  .Jahrzehnten 
beschäftigt  hat,  nicht  blos  daran  denken,  ob  Dieser  oder  Jener 
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einen  kleinen  Vortheil  hat,  sondern  an  die  Pflichten,  die  wir 
gegen  diesen  Staat  und  alle  seine  Völker  haben.  Wir  sind  nicht 
berechtigt,  ein  grosses  Mittel  zu  einer  neuen  volkswirthschaft- 
lichen  Entwicklung  unseren  Völkern  zu  entziehen,  ein  Mittel, 
durch  das  bewirkt  werden  kann,  dass  Hunderttausende  neue 
Arbeit  und  Brot  finden  und  nicht  gezwungen  sind,  die  Zahl  der 
Auswanderer  zu  vermehren.  Nur  ein  sehr  günstiger  Zufall  hat 
es  ermöglicht,  den  Völkern  Oesterreichs  jenes  Mittel  der  volks- 
wirtschaftlichen Entwicklung  zur  Verfügung  zu  stellen,  das  die 
klug  rechnenden  Preussen,  die  in  volkswirtschaftlichen  Dingen 
hocherfahrenen  Franzosen  und  jetzt  auch  die  eine  grosse  Politik 
betreibenden  Russen  in  ausserordentlichem  Masse  und  so  erfolg- 
reich zur  Anwendung  gebracht  haben.  Ich  bitte  das  Haus,  in  die 
Specialberathung  über  das  Gesetz  einzugehen. 

Es  wird  eine  Reihe  von  Resolutionsanträgen 
überreicht,  und  zwar  von  Seiten  der  Abgeordneten: 

Dr.  T s c h a n wegen  Einbeziehung  einer  Reihe  von  Wasser- 
läufen in  Nordböhmen  in  die  Regulirungsaction; 

Dr.  Ritter  von  Demel  und  Genossen  wegen  Angliederung 
einer  Anzahl  von  Stichcanälen  an  den  Donau-Odercanal; 

V o e 1 k 1 wegen  Regulirung  der  niederösterreichischen 
Flüsse; 

Nowak  wegen  Regulirung  und  Verbauung  von  Bächen 
in  Nordböhmen. 

Abg.  Dr.  von  Mettal  und  Genossen  überreichen  einen 
Antrag,  wonach  § 1 des  Gesetzentwurfes  zu  lauten  hätte: 

„Der  Bau  von  Wasserstrassen,  und  zwar: 

a)  eines  Schiffahrtscanales  von  der  Donau  zur  Oder; 

b)  eines  Schiffahrtscanales  von  der  Donau  zur  Moldau  und  nach 
Canalisirung  der  Moldau  von  Budweis  nach  Prag; 

c)  eines  Schiffahrtscanales  vom  Donau-Odercanale  zur  mittleren 
Elbe  nach  Vollendung  der  Canalisirung  der  Elbe  von  Melnik 
bis  Jaromer; 

d)  einer  schiffbaren  Verbindung  vom  Donau-Odercanale  zum 
Stromgebiete  der  früher  zu  canalisirenden  Weichsel  und 
bis  zu  einer  schiffbaren  Strecke  des  vorher  zu  canalisirenden 
Dnjestr  . . . “ 

Abg.  P e s c h k a verlangt  die  Constatirung  des  Stimmen- 
verhältnisses bei  der  Abstimmung  über  das  Eingehen  in  die  Special- 
debatte. 

Abg.  Bareuther  stellt  das  gleiche  Verlangen  bezüglich 
der  Abstimmung  über  den  Vertagungsantrag  des  Abg.  Wolf. 

Bei  der  Abstimmung  wird  der  Vertagungsantrag  des  Abg. 
Wolf  mit  221  gegen  25  Stimmen  abgelehnt  und  hierauf  das 
Eingehen  in  die  Specialdebatte  mit  200  gegen  47  Stimmen  be- 
schlossen. 

Nachdem  der  Vertagungsantrag  Wolf  abgelehnt  wurde, 
entfällt  die  Abstimmung  über  den  Resolutionsantrag  Nitsche. 

Es  werden  hierauf  die  §§  1 bis  4 (Canallinien,  Landes- 
beiträge, Beirath  und  Verwaltung  der  Wasserstrassen)  in  Be- 
rathung  gezogen. 

Berichterstatter  Abg.  Dr.  Menger  bemerkt,  dass  die  im 
§ 1,  a bis  c,  augeführten  Wasserstrassen  von  der  Regierung 
nicht  bis  zum  Jahre  1912  ausgeführt  werden  sollen.  Der  Betrag 
würde  dazu  nicht  im  entferntesten  ausreichen.  Die  Regierung 
habe  lediglich  die  Pflicht,  die  nöthigen  Vorarbeiten  zu  machen. 
Was  die  Beitragsleistung  der  Länder  betrifft,  war  der  Ausschuss 
der  Ansicht,  dass  es  am  besten  sei,  den  Ländern  keine  Beitrags- 
leistung aufzuerlegen,  er  hat  sich  aber  dann  der  Regierung  gefügt 
und  12'5  Percent  angenommen.  Dagegen  wurde  die  Beitrags- 
leistung der  Städte  Wien  und  Prag  als  ungerechtfertigt  gestrichen, 
da  Wien  87  Percent  der  Steuern  Niederösterreichs,  Prag  35  Percent 
der  Steuern  Böhmens  zahlt.  Der  § 4 sei  besonders  wichtig,  weil 
die  Regierung  nach  ihm  die  Abgaben  und  Gebühren  für  die 
Wasserstrassen  festzusetzen  hat  und  durch  nichts  gebunden  ist 
als  durch  die  Rücksicht  auf  das  Wohl  des  Staates  und  seiner 
Bevölkerung. 

Zu  den  § 1 bis  4 sind  zum  Worte  gemeldet:  pro  53  Ab- 
geordnete, contra  49  Abgeordnete. 

Abg.  Schreiner  macht  kein  Hehl  daraus,  dass  er 
anfangs  der  Canalvorlage  sympathisch  gegenübergestanden  sei, 
in  dem  Augenbicke  aber,  als  er  Gelegenheit  hatte,  die  geradezu 
furchtbaren  Rückwirkungen  der  Herstellung  der  Canäle  auf  die 
gesammte  Landwirthschaft  näher  zu  prüfen,  sich  sagen  musste, 
dass  vom  Standpunkte  eines  Vertreters  der  Landwirthschaft 
dieser  ganzen  Frage  mit  ausserordentlicher  Vorsicht  entgegen- 
getreten werden  müsse.  Nachdem  mit  überwiegender  Mehrheit 
das  Eingehen  in  die  Specialdebatte  beschlossen  wurde,  sei  es 
selbstverständlich,  dass  die  Aufgabe  der  Vertreter  agrarischer 
Richtung  darin  besteben  muss,  die  Vorlage  in  einer  solchen 
Weise  zu  ergänzen  und  zu  amendiren,  dass  wenigstens  die 
grössten  Härten  derselben  beseitigt  werden,  um  sie  für  die  Land- 


wirthe  etwas  annehmbarer  zu  machen.  Redner  bedauert  es,  dass 
seitens  der  Regierung  allen  begründeten  Beschwerden  und  Be- 
denken, die  von  den  Vertretern  agrarischer  Richtung  vorgebracht 
wurden,  auch  nicht  mit  einem  einzigen  Worte  der  Beruhigung 
entgegengetreten  wurde.  Was  der  Ministerpräsident  in  dieser 
Richtung  gesagt  hat,  sei  nichts  als  eine  Beschwichtigung  ohne 
einen  tieferen  Gehalt.  Wir  hätten  gehofft  — und  die  Landwirthe 
von  Oesterreich  haben  einen  Anspruch  darauf  — eine  bindende 
Zusage  seitens  der  Regierung  bei  diesem  Anlasse  zu  hören, 
dahingehend,  dass  die  Regierung  bemüht  sein  werde,  diejenigen 
Besorgnisse,  welche  in  Bezug  auf  den  Import  fremden  Getreides 
laut  geworden  sind,  durch  die  Erklärung  zu  zerstreuen,  dass  sie 
bestrebt  sein  werde,  beim  Abschlüsse  aer  Handelsverträge  eine 
Remedur  in  dieser  Richtung  zu  schaffen.  Er  gebe  sich  der 
Hoffnung  hin,  dass  in  der  Specialdebatte  ein  Vertreter  der  Re- 
gierung noch  das  erlösende  Wort  sprechen  werde. 

Zur  Besprechung  der  einzelnen  in  Verhandlung  stehenden 
Paragraphe  übergehend,  gibt  Redner  dem  Wunsche  Ausdruck, 
dass  das  Project  der  Canalführung  von  Linz  nach  Budweis  nicht 
ignorirt  werden,  sondern  dass  die  Regierung  unverweilt  Studien 
über  die  Trasse  und  die  Kosten  dieser  Linie  vornehmen  möge. 
Redner  verweist  sodann  auf  die  Nothwendigkeit  der  Regulirung 
der  Eger,  welche  schon  seit  17  Jahren  in  der  Oeffentlichkeit 
discutirt  werde,  und  beantragt  eine  hierauf  bezügliche  Resolution. 

Ferner  beantragt  Redner  im  Namen  des  Abg.  Pacher,  in 
den  § 3 eine  Bestimmung  aufzunehmen,  nach  welcher  auch  auf 
die  Interessen  des  Kleingewerbes  bei  der  Zusammensetzung  des 
Beirathes  Rücksicht  zu  nehmen  ist.  Im  Namen  des  Abg.  Frei- 
herrn von  Sedlnitzky  stellt  er  den  Antrag,  zu  § 4 als  Alinea  2 
folgende  Bestimmung  hinzuzufügen:  „Bei  Feststellung  dieser 

Abgaben  und  Gebühren  ist  auf  den  ausgiebigsten  Schutz  der 
gesammten  heimischen  Production,  insbesondere  durch  entspre- 
chende tarifarische  Massregeln  vollste  Rücksicht  zu  nehmen.“ 
Dieser  Antrag  gebe  der  Regierung  einen  Wink,  welche  Wege  sie 
bei  Abschluss  der  Zoll-  und  Handelsverträge  wandeln  solle.  Er 
würde  auch  die  Position  der  Regierung  stärken,  weil  sie  sich 
auf  einen  hoffentlich  einmüthigen  Beschluss  der  Volksvertretung 
zu  stützen  in  der  Lage  sein  wird.  Redner  hebt  sodann  die  Noth- 
wendigkeit hervor,  für  die  Bewässerung  des  Marchfeldes  zu 
sorgen,  und  beantragt  eine  Resolution,  nach  welcher  bei  der 
Wahl  der  Trasse  des  Donau-Odercanales  darauf  Bedacht  zu 
nehmen  sei.  Redner  kommt  sodann  auf  den  § 8 der  Vorlage  zu 
sprechen,  in  welchem  die  Worte  „nicht  aus  dem  Meliorations- 
fonds“ so  interpretirt  werden  müssen,  dass  der  Meliorationsfonds 
sowohl  für  die  Flussregulirungen  als  auch  für  die  Canalbauten 
zu  sorgen  habe  und  daher  auf  volle  20  Jahre  gesperrt  sei.  Das 
sei  gewiss  nicht  beabsichtigt,  und  er  würde  daher  bitten,  bei 
der  Debatte  über  § 8 die  Sache  aufzuklären  und  in  einer  Weise 
richtigzustellen,  dass  alle  Befürchtungen  der  Landwirthe  zunichte 
werden. 

Die  Abgeordneten  Dr.  Kien  mann  und  Dr.  March  et 
überreichen  eine  Resolution,  betreffend  die  Durchführung  von 
Erhebungen  darüber,  in  welcher  Weise  und  mit  welchen  Kosten 
der  von  Wien  bis  Wiener  Neustadt  führende  Canal  auf  die  für 
den  modernen  Canalbetrieb  nöthigen  Dimensionen  gebracht 
werden  könne. 

Handelsminister  Freiher  von  Call: 

Hohes  Haus!  Nach  dem  Ergebnisse  der  Generaldebatte 
und  der  heute  erfolgten  Abstimmung,  sowie  nach  den  Erklärungen, 
welche  im  Wasserstrassenausschusse  des  hohen  Hauses  abgegeben 
worden  sind,  darf  constatirt  werden,  dass  die  hier  zur  Debatte 
stehende  Vorlage  im  Allgemeinen  eine  sympathische  Aufnahme 
gefunden  habe,  und  dass  auch  diejenigen  Herren,  welche  sich 
dissentirend  äusserten,  nicht  die  Vorlage  in  ihrer  Totalität, 
sondern  nur  einzelne  Dispositionen  derselben  bekämpften.  leb 
möchte  hier  gleich  hervorheben,  dass,  wenn  von  dem  Tage  ab, 
an  welchem  der  Gesetzentwurf  im  hohen  Hause  eingebracht  unu 
das  Project  der  Herstellung  eines  einheitlichen  grossen  Wasser- 
strassennetzes  dadurch  in  greifbarere  Nähe  gerückt  wurde,  jener 
Enthusiasmus,  der  vielleicht  mit  etwas  überströmendem  Empfinden 
vorher  für  die  Herstellung  der  Wasserstrassen  geherrscht  hat, 
etwas  stiller  geworden  ist,  und  wenn  andererseits  jene  Herren, 
welche  finanzielle,  technische  und  volkswirthschaftliche  Bedenken 
gegen  diese  Vorlage  hegen,  diese  Bedenken  in  eindringlicherer 
Weise  zum  Ausdrucke  gebracht  haben,  dies  alles  eine  Erscheinung 
ist,  welche  der  Regierung  durchaus  nicht  unerwünscht  sein 
konnte,  nachdem  sie  in  einer  ruhigen,  abgeklärten  und  sachlichen 
Discussion  dieser  Frage  im  hohen  Hause  eine  wichtige  Gewähr 
dafür  findet,  dass  diese  in  unser  ganzes  Wirthschaftsleben  tief- 
einschneidende Angelegenheit  eine  richtige  und  sachgemässe 
Lösung  findet. 
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Im  Laufe  der  Debatte  wurde  darauf  verwiesen,  dass  die 
Vorlage  technisch  nicht  genug  ausgereift  sei.  In  dieser  Beziehung 
erlaube  ich  mir  darauf  aufmerksam  zu  machen,  dass  das  hydro- 
technische Bureau  des  Handelsministeriums  sich  seit  Jahren 
intensiv  mit  diesen  Fragen  beschäftigt  hat  und  dass,  speciell 
was  die  Herstellung  des  Donau-Odercanales  betrifft,  sehr  ein- 
gehende und  weit  ausgereifte  Studien  vorliegen.  Dasselbe  ist, 
wenn  auch  nicht  in  so  gründlicher  Weise,  bezüglich  der  übrigen 
Canäle  der  Fall,  und  mit  Anerkennung  möchte  ich  ferner  her- 
vorheben, dass  auch  die  private  Initiative  — ich  meine  das 
Donau-Moldau-Elbecanal-Comitö  — sich  mit  der  Herstellung 
der  Pläne,  speciell  jener  des  Canales  von  Budweis  nach  Wien  in 
verdienstvoller  Weise  beschäftigt  hat.  Diese  Pläne  sind,  was  die 
Anlage  eines  Schleusencanales  betrifft,  fertig,  und  was  die  alter- 
nativ in  Aussicht  genommene  Anlage  mit  Benützung  von  schiefen 
Ebenen  betriflfr,  werden  diese  Arbeiten  in  allernächster  Zeit  zum 
Abschlüsse  gelangen. 

Es  ist  ja  richtig,  dass  heute  noch  die  Ingenieure  über  die 
verschiedenen  Systeme  streiten.  Ich  erblicke  aber  in  dieser  tech- 
nisch-wissenschaftlichen Concurrenz  einen  Kampf,  aus  welchem 
sich  der  Fortschritt  ergeben  wird,  und  es  gibt  ja  thatsächlich 
kein  System  in  technischen  Fragen,  welches  nicht  in  nächster 
Zeit  schon  durch  andere  Erfindungen  überholt  werden  kann.  Ich 
glaube,  meine  Herren,  wenn  wir  die  heutige  Situation  in  Bezug 
auf  die  Frage  der  Anlage  von  Canälen  mit  jener  Situation  ver- 
gleichen, welche  bestand,  als  es  sich  um  den  Bau  der  grossen 
Alpenbahnen  handelte,  dass  zu  jener  Zeit  diese  Frage  wohl  noch 
weniger  geklärt  war,  als  es  heute  bezüglich  der  Canalfrage  der 
Fall  ist.  Es  ist  eben  ein  grosses  Verdienst  unserer  einheimischen 
Ingenieure  gewesen,  die  Schwierigkeiten,  deren  richtige  Lösung 
im  Beginne  der  Arbeit  noch  ausstand,  zur  rechten  Zeit  und  mit 
grösstem  Erfolge  überwunden  zu  haben. 

Einer  der  geehrten  Herren  hat  speciell  auf  die  traurige 
Wirkung  hingewiesen,  welche  die  Landwirthschaft  durch  die 
Anlage  von  Thalsperren  erleiden  könnte.  Es  sei  mir  gestattet, 
zu  erwähnen,  dass  Thalsperren  gerade  in  den  ältesten  Cultur- 
ländern  des  Orients  existirt  haben  und  dass  sie  auch  heute  noch 
in  hochentwickelten  modernen  Staaten  zu  finden  sind.  Die  Auf- 
gabe dieser  Thalsperren  ist  ja  nicht  einzig  und  allein  die  Ver- 
sorgung der  Canäle  mit  Wasser;  eine  noch  wichtigere  Aufgabe 
haben  sie,  nämlich  als  Regulatoren  der  Wasserläufe  zu  dienen, 
indem  sie  jene  Niederschläge,  welche  jetzt  oft  in  verheerendster 
Weise  und  jedenfalls  ganz  nutzlos  zu  Thale’  gehen,  aufspeichern 
und  für  die  gesammte  Wirthschaft  verwerthen  lassen. 

Als  einer  der  grössten  Nachtheile  der  Canäle  in  unseren 
Gegenden  wurde  erwähnt,  dass  dieselben  zu  einem  beträchtlichen 
Theile  des  Jahres  infolge  der  Eisverhältnisse  gesperrt  sein 
werden.  Ich  glaube,  dass  die  Tragweite  dieser  Schwierigkeit 
vielleicht  etwas  zu  pessimistisch  aufgefasst  worden  ist,  und 
jedenfalls  sind  im  Auslande  schon  Einrichtungen  zu  beobachten, 
welche  bei  Vereisung  der  Wasserstrassen  die  Durchbrechung 
derselben  durch  Indienststellung  grosser  Eisbrecher  gestatten. 

Von  Seiten  eines  der  Herren  Vertreter  aus  Böhmen,  und 
zwar  eines  Vertreters  der  agrarischen  Partei,  wurde  gestern 
darauf  hingewiesen,  dass  ja  nach  der  jetzigen  Gestalt  der  Vor- 
lage die  Flussregulirungen  im  § 1 wenigstens  parallel  mit  der 
dort  besprochenen  Anlage  der  Canäle  hätten  genannt  werden 
sollen.  Ich  gebe  ohneweiters  zu,  dass  eine  derartige  Beifügung 
logischer  und  sachrichtiger  gewesen  wäre.  Zur  Erklärung,  warum 
dies  nicht  geschehen  sei,  darf  mir  wohl  erlaubt  sein,  auf  den 
Werdegang  des  Gesetzes  hinzuweisen,  da  nämlich  die  Gesetzes- 
vorlage ursprünglich  sich  blos  auf  den  Bau  von  Canälen  bezog, 
als  Gesetz  über  den  Bau  von  Wasserstrassen,  und  erst  durch 
die  Modification,  welche  die  Vorlage  späterhin  erfahren  hat,  zu 
einer  wasserwirtschaftlichen  Vorlage  geworden  ist.  Immerhin 
glaube  ich  zur  Beruhigung  des  Herrn  Abgeordneten  und  der- 
jenigen Herren,  welche  seiner  Anschauung  beipfiichten,  durch 
die  Erklärung  beitragen  zu  können,  dass  ja  naturgemäss,  und 
zwar  aus  technischen  Gründen,  die  Regulirung  der  Flüsse  dem 
Baue  von  Canälen  vorausgehen  dürfte,  weil  eben  die  Canäle 
selbst  fortwährend  Baggerungen  und  Nacharbeiten  erfordern 
würden,  wenn  das  Geschiebe  der  Flüsse  in  die  fortschreitenden 
Canalarbeiten  eindringen  könnte. 

Ich  glaube,  den  Ausführungen  des  Herrn  Berichterstatters 
bezüglich  der  Gefahren,  welche  uns  durch  die  Herstellung  der 
Canäle  in  der  Weise  bedrohen,  dass  wir  dann  mit  fremden 
Waaren  und  insbesondere  mit  fremden  Getreide  überschwemmt 
werden  könnten,  meinerseits  wohl  nichts  hinzufügen  zu  müssen. 

Durch  die  Bestimmung  des  Gesetzes,  welche  die  Erstellung 
der  Tarife  in  die  Hände  der  Regierung  gibt,  ist  nach  meiner 
Ansicht  jede  Beruhigung  gegeben,  da  die  Regierung  es  voll- 
kommen in  der  Hand  haben  wird,  die  Tarife,  sei  es  durch  die 


Höhe  derselben,  sei  es  durch  die  Art  der  Erstellung  als  Richtungs- 
tarife, derart  einzurichten,  dass  unsere  gesammte  heimische  Pro- 
duction und  selbstverständlich  auch  die  Landwirthschaft  durch 
die  Canäle  in  keiner  Weise  geschädigt  wird. 

Zum  Schlüsse  dieser  kurzen  Ausführungen  erlaube  ich 
mir  noch  zu  erwähnen,  dass  die  von  dem  Herrn  Vorredner  be- 
antragte Beifügung  eines  zweiten  Alineas  zum  § 4,  wodurch  bei 
der  Feststellung  der  Tarife  speciell  Rücksicht  auf  die  Interessen 
der  Landwirthschaft  genommen  werden  soll,  keinem  Anstande 
begegnen  würde,  und  dass  ich  mich  mit  der  Annahme  derselben 
einverstanden  erkläre. 

Abg.  Dr.  Z i t n i k führt  aus,  dass  die  vorliegende  Frage 
nur  vom  Standpunkte  des  gesammt9taatlichen  Interesses  zu  be- 
urtheilen  sei.  Er  könne  es  nicht  billigen,  wenn  zwischen  den 
südlichen  und  nördlichen  Ländern  ein  künstlicher  Gegensatz 
construirt  wird,  und  am  wenigsten  könne  er  es  billigen,  wenn 
die  Wasserstrassen  aus  dem  Titel  einer  Compensation  verlangt 
werden.  Detaillirte  Finanzpläne  betreffend  die  Anlagekosten  und 
die  Rentabilität  der  Wasserstrassen  vorzulegen,  sei  bis  jetzt 
selbstverständlich  nicht  möglich  gewesen.  Aber  dieser  höchst 
wichtigen  Frage  müssen  Regierung  und  Volksvertretung  ihre 
volle  Aufmerksamkeit  zuwenden,  damit  das  Gleichgewicht  im 
Staatshaushalte  nicht  gestört  und  der  Staat  nicht  in  eine  ufer- 
lose Verschuldung  gestürzt  werde.  Die  Schiffahrtscanäle  dürfen 
auch  nicht  mit  zu  grossen  Abgaben  belastet  werden,  um  sie 
nicht  zu  Parasiten  am  Staate  und  seinen  Finanzen  zu  machen, 
wie  dies  leider  heute  in  Bezug  auf  die  Staatseisenbahnen  der 
Fall  sei.  Die  Wasserbauten  werden  zum  grössten  Theile  der 
Industrie  und  dem  Grosshandel  nützen.  Redner  habe  nichts 
dagegen  und  wünsche  diesen  Zweigen  der  Volkswirtschaft  das 
Beste.  Denn  es  sei  für  den  Staat  von  grösster  Bedeutung,  die 
österreichische  Industrie  auf  dem  Weltmärkte  concurrenzfähig 
zu  machen.  Aber  der  Staat  müsse  auch  die  nothwendigen  Mass- 
nahmen ergreifen,  um  die  Landwirthschaft  zu  heben,  welche  in 
einem  entschiedenen  Niedergange  begriffen  sei.  Redner  kommt 
sodann  auf  die  speciellen  Verhältnisse  Krains  zu  sprechen  und 
plaidirt  hauptsächlich  für  eine  Entwässerung  des  Laibacher 
Morastes,  welche  die  Voraussetzung  für  eine  rationelle  Re- 
gulirung der  Innerkrainer-Flüsse  sei.  Auch  auf  die  Versorgung 
der  Karstflüsse  mit  Quellwasser  müsse  das  Augemerk  gerichtet 
werden.  Redner  stellt  eine  auf  diesen  Gegenstand  bezügliche 
Resolution  und  beantragt  zur  Resolution  VIII  des  Ausschusses 
einen  Zusatz,  dahingehend,  dass  der  jährliche  Staatsbeitrag  für 
den  Meliorationsfonds  mindestens  vier  Millionen  Kronen  zu  be- 
tragen habe. 

Abg.  Ritter  von  V u k o v i <5  bemerkt,  dass  die  dalmatini- 
schen Abgeordneten  mit  grosser  Bereitwilligkeit  für  die  In- 
vestitionen und  für  die  Wasserstrassen  stimmen  werden,  in  der 
sicheren  Erwartung,  dass  das  Haus  für  eine  baldige  Verwirk- 
lichung der  dalmatinischen  Wünsche  eintreten  werde.  Er  schildert 
die  trostlose  wirthschaftliche  Lage  Dalmatiens,  erörtert  die 
Nothwendigkeit  der  Trockenlegung  der  Sümpfe,  der  Fluss- 
regulirungen und  der  Wildbachverbauungen,  sowie  der  Her- 
stellung von  Eisenbahnen  und  Communicationen.  Er  spricht 
sich  auch  für  eine  Erhöhung  des  Meliorationsfonds  auf  den 
Betrag  von  5 bis  6 Millionen  Kronen  aus,  wovon  ein  fixer  Be- 
trag von  K 500.000  jährlich  auf  die  Dauer  von  zehn  Jahren  für 
Dalmatien  bestimmt  werden  sollte,  und  beantragt  dementsprechende 
Resolutionen.  Redner  führt  weiter  aus,  dass  die  Canäle  eine 
Ergänzung  der  zweiten  Eisenbahnverbindung  nach  Triest  dar- 
stellen und  berufen  sind,  die  Producte  der  nördlichen  Länder 
nach  Triest  zu  führen.  Von  der  zweiten  Eisenbahnverbindung 
mit  Triest  erhofft  er  eine  Hebung  des  Verkehres  der  dalmatini- 
schen Häfen,  die  Entwicklung  unserer  jungen  Handelsmarine 
zum  Wohle  des  Staates  und  der  Küstenbevölkerung.  Was  die 
Führung  des  Donau-Moldau-Elbecanales  betrifft,  so  sei  die 
Tiasse  Linz — Budweis  nicht  nur  die  kürzeste,  sondern  auch  die 
natürlichste.  Die  Anschauung,  dass  die  Strecke  Linz— Wien  für 
den  Schiffahrtsverkehr  nicht  verwendbar  sei,  halte  er  nicht  für 
zutreffend.  Redner  schliesst  mit  der  Bitte  an  die  Regierung,  die 
von  ihm  vorgeschlagenen  Resolutionen  zu  beherzigen,  damit  nicht 
Dalmatien  das  einzige  Land  der  Monarchie  sei,  welches  von  den 
Wohlthaten  der  grossen,  gegenwärtig  inscenirten  Action  leer 
ausgehe.  Dann  werde  er  die  gegenwärtige  Vorlage  mit  voller 
Freude  begrüssen  können. 

Abg.  Un t e r 1 ad s t ätt er  überreicht  einen  Resolutions- 
antrag wegen  Regulirung  der  Salzach,  sowie  der  Wildbäche 
Alterbach  in  Gnill  und  Lana  in  Abtenau. 

Abg.  Dr.  Tschan  wünscht  die  getrennte  Abstimmung 
über  die  einzelnen  im  § 1 angeführten  Canallinien. 
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Vicepräsident  P r ad  e erklärt,  dass  diesem  Wunsche  werde 
Rechnung  getragen  werden. 

Die  Sitzung  wird  sodann  unterbrochen. 

Nach  Wiederaufnahme  der  Sitzung  tritt  Abg.  Kaftan 
zunächst  der  Behauptung  entgegen,  dass  die  Art  der  Lösung  der 
Wasserstrassenfrage,  wie  sie  in  der  Vorlage  enthalten  sei,  eine 
überstürzte  genannt  werden  könne.  Diese  Frage  sei  auch  in 
Oesterreich  nicht  mehr  neu.  Schon  vor  150  Jahren  habe  man 
sich  mit  der  Herstellung  eines  Donau-Holdaucanales  beschäftigt. 
Unter  den  Rosenbergen  wurde  sogar  am  Ende  des  16.  Jahr- 
hunderts ein  wunderbares  Wassersystem  im  südlichen  Böhmen 
durchgeführt,  das  allerdings  nur  den  landwirthschaftlichen  Inter- 
essen Rechnung  getragen  hat.  Erst  der  Neuzeit  war  es  Vor- 
behalten, zu  dem  Bewusstsein  zu  kommen,  dass  die  Leistungs- 
fähigkeit der  Eisenbahnen  keine  unbegrenzte  sei  und  dass  die- 
selben, was  billige  Massenverfrachtung  betreffe,  bereits  an  der 
Grenze  ihrer  Leistungsfähigkeit  angelangt  seien.  In  Frankreich 
und  Belgien,  welche  Länder  ein  ausgedehntes  Wasserstrassen- 
netz  besitzen,  hat  sich  keine  agrarische  Stimme  gegen  die  Canäle 
erhoben,  und  in  Frankreich  werden  sogar  die  Canäle  als  für  die 
Landwirtschaft  unentbehrlich  betrachtet.  Auch  in  Oesterreich 
habe  sich,  als  in  den  Achziger- Jahren  die  Canalfrage  in  einer 
Euquöte  und  in  den  Landtagen  behandelt  wurde,  keine  Stimme 
dagegen  erhoben.  Unter  dem  Grafen  Badeni  wurde  die  Frage 
der  Schiffbarmachung  der  Moldau  und  der  Elbe  in  ernste  Er- 
wägung gezogen,  und  die  Caualisirung  dieser  beiden  Flüsse 
befindet  sich  auch  tatsächlich  durch  die  Unterstützung  aus 
Landesmitteln  in  der  Ausführung.  Durch  die  verdienstvolle  Mit- 
wirkung der  gegenwärtigen  Regierung  und  insbesondere  des 
Ministerpräsidenten  sei  die  Frage  der  Herstellung  der  künstlichen 
Wasserstrassen  endlich  aus  dem  Stadium  des  ewigen  unfrucht- 
baren Studiums  der  Verwirklichung  nahegebracht  worden.  Die 
hauptsächlichsten  Bedenken,  welche  nun  gegen  die  Wasserstrassen 
auftauchen,  rühren  von  der  schwer  heimgesuchten  Landwirthschaft 
her.  Die  Befürchtung,  dass  durch  die  Erbauung  der  Canäle  der 
Import  landwirtschaftlicher  ausländischer  Producte  ein  grösserer 
sein  wird,  entbehrt  der  Begründung.  Auch  die  Besorgnisse  be- 
züglich der  Erschwerung  der  Flösserei  auf  der  Moldau  und  Elbe 
könne  Redner  nicht  teilen.  Es  werde  nur  die  wilde  Fahrerei, 
die  jetzt  auf  diesen  Flüssen  besteht,  aufhören  müssen.  Der 
Wunsch,  dass  man  die  Flüsse  zuerst  reguliren  und  dann  erst  an 
die  Herstellung  der  Canäle  schreiten  möge,  sei  unrationell  und 
technisch  undurchführbar.  Zuerst  die  Nebenflüsse  und  dann  erst 
die  Hauptrecipienten  zu  reguliren,  wäre  ein  sehr  gefährlicher 
Vorgang.  Zuerst  muss  der  Hauptrecipient  so  schnell  als  möglich 
durch  Canalisirung  in  Stand  gesetzt  werden,  dann  muss  successive 
mit  dem  Fortschreiten  der  Canalisirung,  die  womöglich  von  unten 
nach  aufwärts  zu  erfolgen  hat,  die  Regulirung  der  einzelnen  ein- 
mündenden Flüsse  und  dann  endlich  der  kleineren  Wasserläufe 
vorgenommen  werden.  Allerdings  müsse  man  gleichzeitig  in  den 
Oberläufen  Vorsorge  treffen,  dass  die  Geschiebe  und  die  plötzlichen 
Hochwasser  zurückgehalten  werden,  was  durch  die  Wildbach- 
verbauungen und  Herstellung  von  Reservoirs  geschehe,  welche 
auch  der  Landwirthschaft  unendliche  Vortheile  bieten.  Wenn 
man  darauf  bestehe,  dass  das  Gesetz  in  der  vorgelegten  Form 
angenommen  werde,  geschehe  dies  nicht  aus  Missgunst  gegen 
die  Landwirthschaft,  die  man  ausserordentlich  geschützt  und 
immer  schützen  werde,  sondern  weil  man  ein  wirklich  voll- 
kommenes und  nützliches  Werk  schaffen  wolle.  Redner  empfiehlt 
der  Regierung  die  Ausgestaltung  des  Holeschowitzer  Hafens,  der 
heute  blos  aus  einem  Bassin  bestehe.  Unbegreiflich  sei  es,  wie 
ein  Vertreter  des  Königreiches  Böhmen  wohl  für  den  Donau- 
Odercanal  eintreten  konnte,  aber  den  Donau-Moldaucanal  per- 
horrescire.  Wenn  wir  die  Canäle  nicht  bauen,  werden  es  die 
Ungarn  thun,  und  wir  werden  sehen,  dass  unsere  grossen  Städte 
im  Verkehre  vollständig  umgangen  werden.  Die  wirthschaftlichen 
Güter,  schliesst  Redner,  sind  nicht  die  kostbarsten  Güter  einer 
Nation,  aber  sie  sind  die  Wurzeln,  aus  welchen  das  wirthschaftliche 
und  culturelle  Leben  einer  Nation  spriesst,  darum  trete  ich  so 
warm  für  den  Canal  ein. 

Auf  Antrag  des  Abg.  Dr.  Kratochwil  wird  die  Debatte 
geschlossen. 

Zu  Generalrednern  werden  gewählt:  contra  Abg.  Dr.  von 
Mettal,  pro  Abg.  Dr.  Kaizl. 

Abg.  Dr.  von  Mettal  erklärt,  er  und  seine  Parteigenossen 
seien  keine  Gegner  der  Canäle,  müssen  sich  aber  die  wirth- 
schaftlichen und  technischen  Schwierigkeiten  vor  Augen  halten, 
welche  sich  aus  der  geplanten  gleichzeitigen  Action  ergeben 
könnten.  Durch  den  Antrag,  welchen  Redner  im  Vereine  mit 
seinen  Gesinnungsgenossen  gestellt  habe,  soll  in  die  Ausführung 
des  grossen  Werkes  die  natürliche  Reihenfolge  gebracht  werden. 


Mit  dem  Anträge  sei  nicht  beabsichtigt,  die  Frage  ad  Calendas 
Graecas  zu  verschieben,  sondern  das  Werk  so  zur  Durchführung 
zu  bringen,  dass  es  wirklich  dem  Staate  und  allen  seinen  Theilen 
zum  Vortheile  gereiche.  Finanzielle  Gründe  lassen  eine  Totalität 
des  Werkes,  nämlich  die  gleichzeitige  Regulirung  und  Canalisirung 
der  Flüsse  und  den  Ausbau  der  Erdcanäle  nicht  zu.  Eine  solche 
Lösung  der  Frage  wäre  erwünscht,  wenn  wir  ein  geldreicher 
Staat  wie  Frankreich  oder  ein  automatischer  Staat  wie  Russland 
wären,  wo  das  Geld  entweder  vorhanden  ist  oder  vorhanden  sein 
muss.  So  sind  wir  aber  auf  die  Geldmächte  im  Norden  und 
Westen  Europas  angewiesen  und  haben  bei  jeder  Fluctuation  des 
grossen  Geldmarktes  sofort  die  Schläge  zu  verspüren.  Daher 
müssen  wir  trachten,  den  grössten  Theil  des  Aufwandes  aus  dem 
gehobenen  Wohlstände  des  Landes  selbst  zu  bezahlen,  nämlich 
einestheils  durch  Zuschüsse  aus  der  Staatscassa,  andererseits 
durch  Zuschüsse  der  jetzt  verarmten,  hoffentlich  aber  in  Kurzem 
durch  die  Macht  des  Staates  sanirten  Länder.  Unbedingt  noth- 
wendig  ist  es,  die  Regulirung  und  Canalisirung  der  Flüsse  zuerst 
in  Angriff  zu  nehmen.  Arbeitskräfte,  die  wir  beschäftigen  können, 
sind  genügend  vorhanden;  wenn  aber  auch  die  Canäle  gleich- 
zeitig zum  Ausbau  gelangen  sollen,  werden  wir  mit  den  heimischen 
Arbeitskräften  allein  nicht  das  Auslangen  finden,  und  es  werden 
hiedurch  der  Landwirthschaft,  welche  schon  jetzt  infolge  des 
Zuges  der  ländlichen  Bevölkerung  in  die  Stadt  an  einem  con- 
stanten  Arbeitermangel  leidet,  die  Arbeitskräfte  entzogen.  Es 
sei  daher  die  gleichzeitige  Aufgabe  der  Canalisirung  der  Flüsse 
und  der  Durihstichcanäle  vom  wirthschaftlichen  Standpunkte 
nicht  anzurathen.  Redner  äussert  auch  Zweifel,  ob  genügende 
technische  Kräfte  vorhanden  sind,  um  derartigen  grossen  Aufgaben 
gerecht  zu  werden.  Der  Handelsminister  hat  durch  seine  heutigen 
Ausführungen  manche  Sorge  der  landwirthschaftlichen  Kreise 
erleichtert.  Dieselbe  wird  noch  mehr  erleichtert  werden,  wenn 
die  Regierung  unentwegt  an  dem  Standpunkte  festhalten  wird: 
Durch  den  Boden  geht  der  Canal.  Der  Boden  muss  für  die 
Volksernährung  erhalten  bleiben,  die  Landwirthschaft  ist  die 
Amme  der  Völker  und  darf  in  einem  Staate,  wo  57  Percent  der 
Bevölkerung  sich  ihr  widmen,  nicht  übersehen  werden.  Nicht 
gegen  die  Canäle  wenden  wir  uns,  sondern  gegen  die  Möglichkeit, 
dass  bei  gleichzeitiger  Inangriffnahme  der  Regulirung  und 
Canalisirung  der  Flüsse  und  der  Durchführung  der  Erdcanäle 
Unzukömmlichkeiten  entstehen  könnten.  Verblümt  und  un- 
verblümt wurde  uns  in  ZeituDgen  und  auch  hier  der  Vorwurf 
gemacht,  dass  wir  aus  der  Caualfrage  eine  parteipolitische  Frage 
machen,  ja,  dass  wir  mit  einer  gewissen  Aversion  gegen  die 
Canäle  liebäugeln,  um  vielleicht  einige  Parteien  anzuziehen, 
andere  abzustossen.  Das  ist  uns  fremd.  Das  würde  unsere  Partei 
entehren  und  würde  sie  zu  einer  Partei  einer  kurzsichtigen  Haus- 
politik machen.  Wir  stimmen  aber  für  die  Canalisirung  der 
Flüsse  und  nach  Durchführung  derselben  für  den  Bau  der  Canäle. 

Abg.  Dr.  Kaizl:  Die  Vorlage  bahnt  ein  monumentales 
Werk  in  Oesterreich  an,  an  welchem  eine  Generation  bereits  ge- 
arbeitet hat,  und  welches  vielen  Generationen  zu  Nutz  und 
Frommen  gereichen  wird.  Bei  einer  jeden  Action  von  dieser  Be- 
deutungist es  eine  ehrenwerthe  und  nachahmenswerthe  Sitte,  jener 
Vorkämpfer  zu  gedenken,  welche  sich  in  dem  anfangs  ganz  aus- 
sichtslos erscheinenden  Bemühen  für  das  Zustandekommen  des 
Werkes  eingesetzt  haben.  Ich  kann  da  den  Namen  Ritter  von 
Proskowetz  nicht  unerwähnt  lassen  und  will  auch  des  dem 
Hause  nicht  mehr  angehörenden  Dr.  Russ  gedenken.  WTenn  ich 
auf  die  Entstehung  der  Vorlage  und  des  Ausschussberichtes 
einen  Rückblick  werfen  soll,  möchte  ich  constatiren,  dass  gerade 
unsere  Partei  bei  ihren  Besprechungen  mit  der  Regierung  das 
grösste  Gewicht  darauf  gelegt  hat.  dass  nicht  allein  die  Canal- 
bauten, sondern  auch  die  Regulirungen  der  Flüsse  und  die 
Meliorationen  in  dieses  Gesetz  einbezogen  werden.  Dies  war  der 
Fall,  noch  ehe  die  Vorlage  in  dieses  Haus  gelangte,  und  war 
auch  der  Fall,  als  die  Vorlage  bereits  eingebracht  war.  Unsere 
Partei  ergriff  diesbezüglich  die  Initiative  und  formulirte  die 
Anträge,  welche  dann  den  anderen  Parteien  mitgetheilt 
wurden.  Ich  lege  auf  diese  Constatirung  einen  gewissen  Nach- 
druck, damit  uns  in  Zukunft  nicht  imputirt  werde,  dass  wir 
vielleicht  erst  hinterher  eine  gewisse  Fürsorge  auch  für  alles 
das,  was  nebst  den  Canälen  nothwendig  ist,  an  den  Tag  gelegt 
hätten.  Es  handelt  sich  darum:  Regulirung  und  Canalisirung 
der  Flüsse  oder  Inangriffnahme  des  Baues  der  eigentlichen 
Canäle.  Aus  dem  § 6 geht  schon  die  Intention  hervor,  zuerst 
die  Flussregulirungen  — und  ich  sage  immer  zugleich  auch  die 
Flusscanalisirungen  — und  vielleicht  nebenbei  oder  dann  das 
eigentliche  Abgraben  der  Canäle  vorzunehmen. 

Redner  führt  aus,  dass  es  sich  für  Böhmen  vorzüglich 
darum  handle,  die  Elbe  in  ihrem  ganzen  Laufe  bis  zum  Riesen- 
gebirge und  auch  die  Moldau  regulirt  und  canalisirt  zu  haben. 
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Eegulirung  und  Canalisirung  von  Flüssen  ist  nicht  dasselbe. 
Wenn  man  die  Flüsse  zuerst  regulirt  und  dann  canalisirt,  muss 
man  doppeltes  Geld  für  dasselbe  Object  ausgeben.  Die  Regulirung 
und  Canalisirung  der  Elbe  ist  eine  dringende  Notwendigkeit. 
Das  Geld  hiefür  wird  in  wenigen  Jahren  hereingebracht  werden; 
dafür  können  wir,  dank  der  lobenswerthen  und  mühseligen  Arbeit 
eines  eigenen  Elbe  Regulirungscoinitö,  die  ziffermäsdgen  Belege 
anführen,  aus  denen  hervorgeht,  dass  der  durchschnittliche 
Schaden,  den  die  Elbe  in  dem  jetzigen  Zustande  an  landwirt- 
schaftlichen Gründen,  Gebäuden  etc.  anrichtet,  sich  jährlich  auf 
mindestens  vier  Millionen  Kronen  beläuft;  es  gibt  aber  auch 
Jahre,  wo  der  Schaden  sechs  Millionen  Kronen  und  noch  mehr 
ausmacht.  Die  für  die  Regulirung  der  Elbe  aufgewendeten 
Kosten  werden  also  in  kürzester  Zeit  gedeckt.  Es  handelt  sich 
also  darum,  dass  die  Canalaction  pari  passu  mit  der  Investitions- 
vorlage vor  sich  gehe.  In  den  letzten  zwanzig  Jahren  ist  für 
Böhmen,  Mähren  und  Schlesien  an  grossen  Investitionen  eigent- 
licn  so  gut  wie  gar  nichts  aufgewendet  worden,  wenn  es  nun 
endlich  dazu  kommt,  dass  eine  grössere  Investition  aus  Staats- 
mitteln für  diese  Länder  zustande  kommen  soll,  dann  sollte  kein 
einziger  Vertreter  dieser  Länder  auch  nur  einen  Augenblick 
schwanken,  ob  er  diese  Zuwendung  anzunehmen  hat  oder  nicht. 

Ein  neues  kräftig  pulsirendes  Leben  wird  durch  diese 
grosse  Action  in  alle  Kreise  der  Volkswirtschaft  kommen,  des- 
halb ist  es  wie  der  Flügelschlag  einer  besseren  Zeit  aus  diesen 
grossen  Investitionen  zu  verspüren.  Wenn  die  befruchtenden 
Wirkungen  dieses  grossen  wohltätigen  Werkes  überall  werden 
fühlbar  werden,  dann  wird  hoffentlich  auch  für  uns,  die  wir 
heute  an  dieser  Action  positiv  mitwirken,  die  Stunde  der  Genug- 
tuung kommen.  Es  wird  gesagt  werden,  es  hätten  sich  in  dieser 
Zeit  der  nationalen  Zerwürfnisse  doch  Leute  gefunden,  welche 
imstande  waren,  für  die  ökonomischen  Bedürfnisse  ihrer  Wähler 
und  ihrer  Länder  das  richtige  Wort  und  die  richtige  Action  zur 
richtigen  Zeit  zu  finden. 

Die  gegenwärtige  Regierung  mag  vielleicht  übergrosse 
Hoffnungen  daran  knüpfen,  dass  bei  dieser  Frage  einmal  die 
nationalen  Differenzen  beseitigt  erscheinen,  dass  hier  Vertreter 
der  einzelnen  Volksstämme  vereint  nur  die  rein  sachliche  Seite 
der  Frage  ins  Auge  fassen  und  nationale  Scrupel  von  sich 
weisen,  ja,  dass  auch  die  besonders  zu  pointirenden  wirtschaft- 
lichen Interessenstandpunkte  nur  in  minimaler  Weise  hier  her- 
vorgetreten sind.  Mag  es  ein  übergrosser.  Optimismus  von  ihr 
sein,  zu  glauben,  dass  die  Discussion  rein  wirtschaftlicher 
Fragen  alles  Andere  schliesslich  über  den  Haufen  werfen  und  es 
zuwege  bringen  werde,  dass  die  nationalen  Streitigkeiten  ganz 
verschwinden,  dass  Alles  vergessen  und  verklungen  sei.  Aber 
das  Eine  bleibt  sicher,  dass,  wenn  es  möglich  ist,  zu  einer  ge- 
rechten und  billigen  Ausgleichung  nationaler  Streitpunkte  zu 
gelangen  — und  unsererseits  hat  es  nie  daran  gefehlt,  sich  auf 
einen  billigen  und  gerechten  Ausgleich  einzulassen  — ist  eine 
Möglichkeit  dazu,  die  Stimmung  zu  verbessern,  zweiffellos  darin 
gelegen,  dass  diese  grossen  politisch-ökonomischen  Fragen  hier 
zunächst  discutirt  und  dass  die  Persönlichkeiten,  welche  sich  in 
langem  Kampfe  vollständig  entfremdet  gegenüber  gestanden, 
wenigstens  in  den  Ausschüssen  und  auch  hier  im  Hause  endlich 
einmal  zu  freundlichen  und  friedlichen  Worten  und  einem 
Meinungsaustausch  gelangt  sind.  Wenn  es  überhaupt  möglich 
ist,  zu  einer  Auseinandersetzung  zu  gelangen,  so  ist  auch  hiefür 
diese  Vorlage  eine  gute  Vorübung  und  ein  gutes  Mittel,  bahn- 
brechend zu  wirken.  Auch  von  diesem  Standpunkte  aus  kann 
man  also  dieser  Vorlage  nur  die  besten  Seiten  abgewinnen. 
Redner  schliesst  mit  der  Bitte,  den  § 1 nach  dem  Ausschuss- 
antrage  anzunehmen,  wodurch  die  endgiltige  und  schnelle 
Finali-irung  dieses  Werkes  auf  das  kräftigste  wird  gefördert 
und  dann  jedwedes  weitere  Entgleisen  auf  das  entschiedenste 
wird  verhütet  werden. 

Abg.  F r e s 1 überreicht  eine  Resolution,  in  welcher  die 
Regierung  aufgefordert  wird,  alle  Vorkehrungen  zu  treffen,  dass 
rechtzeitig  Fachschulen  für  Binnenschiffahrt  in  Budweis  und 
Lundenburg  errichtet  werden. 

In  seinem  Schlussworte  zu  den  §§  1 bis  4 hebt  der 

Berichterstatter  Dr.  M e n g e r hervor,  dass  das  grosse 
Werk  selbst  die  Gegner  gezwungen  habe,  ihre  ursprüngliche 
Opposition  in  viel  weniger  scharfen  Formen  zu  äussern.  Er 
bemerkt  gegenüber  dem  Abg.  Dr.  von  Mettal,  dass  die  Freunde 
der  Vorlage  viele  Concessionen  gemacht  haben,  aber  nicht  so 
weit  gehen  können,  dass  man  die  Canalbauten  auf  10,  15  Jahre 
aufschiebt.  Man  dürfe  nicht  vergessen,  dass  dies  vielleicht  ein 
Aufschub  ad  Calendas  Graecas  wäre.  Der  Berichterstatter  dankt 
sodann  dem  Abg.  Dr.  Kaizl  und  betont,  dass  er  nicht  für  das 
iranzösiche  System  eintrete,  wonach  die  Benützung  der  Canäle 


ohne  besondere  Abgaben  an  den  Staat  möglich  ist.  Er  bittet, 
die  §§  1 bis  4 nach  dem  Ausschussantrage  anzunehmen. 

Es  folgen  tatsächliche  Berichtigungen. 

Abg.  Dr.  Conci  berichtigt  gegenüber  dem  Abg.  Kulp, 
der  gesagt  habe,  dass  Tirol  nicht  zu  klagen  habe,  dass  im 
Gegentheile  Tirol  und  besonders  das  Trentino  bei  den  grossen 
Investitionen  vollständig  übergangen  worden  sei.  Er  setze  voraus, 
dass  die  Regierung  und  die  Parteien  bereit  seien,  Tirol  für  diese 
Zurücksetzung  durch  entsprechende  Berücksichtigung  seiner  Be- 
dürfnisse, besonders  auf  dem  Gebiete  des  Verkehres,  zu  ent- 
schädigen. In  dieser  bestimmten  Erwartung  werde  er  für  das 
Gesetz  stimmen. 

Abg.  Dr.  Fürst  zu  Schwarzenberg  constatirt,  dass  von 
den  Rednern  seiner  Partei  bei  jeder  Gelegenheit  darauf  hin- 
gewiesen worden  sei,  dass  sie  nicht  gegen  das  Project  seien, 
sondern  nur  gegen  die  Art  und  Weise  der  Durchführung  Be- 
denken haben.  Die  Erklärung  des  Handelsministers  habe  ihn 
mit  Befriedigung  erfüllt,  da  daraus  entnommen  werden  könne, 
dass  die  Regierung  selbst  der  Ansicht  ist,  dass  die  rationelle 
Durchführung  dieses  Projectes  nicht  anders  möglich  ist,  als 
dass  man  die  Canalbauten  auf  Grundlage  der  Flussregulirungen 
in  Angriff  nimmt.  Er  betont,  dass  er  sich  hier  auf  dem  Boden 
des  Reichsrathes  nicht  in  eine  weitere  Discussion  über  ihm 
heilige  Fragen,  wie  die  der  Autonomie  und  der  Competenz  der 
Landtage,  einlassen  werde,  weil  das  Angelegenheiten  sind,  die 
hier  nicht  auszutragen  sind,  sondern  im  inneren  Rahmen  der 
Landesvertretung.  Er  habe  gestern  ausdrücklich  erwähnt,  dass 
der  Landtagsbeschluss  vom  Jahre  1884  nicht  massgebend  sein 
könne,  weil  es  sich  damals  einzig  und  allein  um  eine  das 
Königreich  Böhmen  betreffende  Angelegenheit  gehandelt  habe. 

Abg.  Dr.  Kaizl:  Niederösterreich  war  auch  betheiligt. 

Abg.  Dr.  Fürst  zu  Schwarzenberg  erklärt,  mit  Per- 
sonen, die  damals  in  der  Commission  waren,  Rücksprache  ge- 
nommen zu  haben  und  zur  Ueberzeugung  gekommen  zu  sein, 
dass  seine  Auffassung  in  dieser  Angelegenheit  richtig  sei.  Wenn 
der  Abg.  Dr.  Kaizl  behauptet  habe,  dass  die  Transportkosten 
auf  den  Canälen  so  hoch  sein  werden,  dass  ein  Import  von  Ge- 
treide nicht  zu  befürchten  sei,  so  müsse  man  fragen,  was  auf 
solchen  Canälen  überhaupt  zu  verschiffen  sein  werde.  Ich  er- 
kläre nochmals,  schliesst  Redner,  dass  es  eine  Täuschung  und 
Irrung  ist  — und  bitte,  in  dieser  Richtung  die  öffentliche 
Meinung  nicht  falsch  zu  informiren  — wenn  man  behauptet, 
dass  unsere  Partei  dieses  Werk  gefährden  wolle.  Wir  wollen  es 
im  Gegentheile  sichern  und  bitten  daher,  unseren  Antrag  an- 
zunehmen, da  wir  überzeugt  sind,  dass  damit  eine  bessere, 
rationellere  und  natürlichere  Durchführung  des  ganzen  Werkes 
zu  erzielen  wäre. 

Das  Resultat  der  Abstimmung  wurde  bereits  mitgetheilt. 

Es  wird  sodann  § 5 (Flussregulirungen  und  Meliorations- 
fonds) in  Verhandlung  gezogen. 

Minoritätsberichterstatter  Abg.  Dr.  von  Mettal  führt  aus, 
dass  er  sich  bei  seinem  Minoritätsvotum  einzig  und  allein  vom 
landwirthscliaftlichen  Standpunkte  habe  leiten  lassen.  Er  sei  der 
Anschauung,  dass  die  Flussregulirungen  nicht  aufgeschoben 
werden  dürfen  und  die  Vorbedingung  für  den  Bau  von  Canälen 
seien.  Die  Flussregulirungen  gehören  ins  Ressort  der  Landes- 
vertretungen und  dem  böhmischen  Landtage  liegen  bereits 
sämmtliche  Regulirungspläne  vor. 

Minoritätsberichterstatter  Abg.  Dr.  Schreiner  begründet 
seinen  Antrag,  welcher  die  Einbeziehung  der  im  Zuge  der 
Canalirung  begriffenen  Theile  der  Moldau  und  Elbe  von  Prag 
bis -zur  Landesgrenze,  sowie  neben  den  Unter-  und  Mittelläufen 
auch  der  Oberläufe  und  des  Quellgebietes  der  Flüsse  bezweckt. 
Es  lasse  sich  auch  eine  wasserwirtschaftliche  Action  ohne  Be- 
waldung der  Quellgebiete  nicht  denken.  Redner  bespricht  die 
Teichwirtschaft  in  Böhmen  und  stellt  eine  auf  die  Wieder- 
bespannung der  Teiche  bezügliche  Resolution.  Schliesslich  fordert 
er  eine  Reform  des  Wasserrechtsgesetzes. 

Abg.  Kasper  schildert  die  Nothlage  der  Bewohner  der 
oberen  Aupa  und  Elbe.  Die  Regulirung  der  böhmischen  Flüsse 
sei  eine  Notwendigkeit.  Im  Namen  der  Abgeordneten  Kliemann 
und  Pacher  überreicht  Redner  eine  Resolution  betreffend  die 
Regulirung  der  Eger. 

Abg.  Dr.  Licht  wünscht  ein  rascheres.  Tempo  bei  der 
Regulirung  der  mährischen  Flüsse.  Mähren  sei  eines  der  steuer- 
kräftigsten  und  steuerwillfährigsten  Länder  und  verdiene  wohl 
eine  Berücksichtigung  in  dieser  Beziehung.  Redner  plaidirt  für 
den  Ausbau  eines  Sticheanales  nach  Brünn.  Es  sei  gleichgiltig, 
ob  der  Canal  von  Hohenau  über  Lundenburg  oder  von  Prora u 
über  Wischau  nach  Brünn  gelührt  werde.  Die  mährischen 
Maschinenfabriken  erklärten  sich  bereit,  aul  ihre  Kosten  in 
Wien  ein  Centralbureau  zu  erreichten  und  a fond  perdu  alle 
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jene  Auslagen  zu  machen,  welche  nothwendig  sind,  um  das 
technische  Project  auszuarbeiten. 

Redner  betont,  dass  man  ein  seit  30  Jahren  reifes  Project 
wie  das  des  Donau-Odercanales,  nicht  mit  den  galizischen 
Canälen  in  gleicher  Weise  behandeln  könne.  In  der  Frage  der 
Canalbauten  seien  Deutsche  und  Czechen  im  Lande  Mähren 
einig  mit  Ausnahme  einiger  Interessenten,  die  abseits  der 
grossen  Verkehrsstrasse  liegen.  Redner  bespricht  den  Interessen- 
gegensatz zwischen  Landwirthschaft  und  Industrie  und  führt 
aus,  dass  zwischen  beiden  ein  wirthschaftlicher  Kreislauf  und 
eine  Gemeinsamkeit  der  Interessen  bestehe  und  dass  es  noth- 
wendig sei,  einander  entgegenzukommen. 

In  der  54.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
31.  Mai  wurde  die  Debatte  über  das  Wasserstrassen- 
gesetz fortgesetzt. 

Abg.  Marquis  Polesini  (Generalredner  contra)  bemerkt, 
dass  Niemand  Auskunft  geben  könne,  um  wie  viele  hunderte  von 
Millionen  es  sich  bei  dem  Baue  der  Wasserstrassen  handeln 
wird  und  woher  dieses  Geld  genommen  werden  soll.  Es  bestehe 
auch  keine  Gewissheit,  ob  für  alle  Canäle  das  nöthige  Wasser 
vorhanden  sein  werde.  Bei  Eisenbahnbauten  wisse  man,  wie  hoch 
sich  die  Kosten  belaufen  werden  und  habe  auch  gewöhnlich  eine 
ziemlich  detaillirte  Rentabilitätsberechnung,  während  man  hier 
auf  das  Gerathewoll  Beschlüsse  fassen  soll.  Die  unvermeidliche 
Folge  wird  sein,  dass  eine  beträchtliche  Anzahl  von  Millionen 
der  zu  emittirenden  Schuld  auch  auf  jenen  Ländern  lasten  wird, 
welche  aus  den  projectirten  Wasserstrassen  keinen  Nutzen 
haben.  Unter  diesen  Ländern  befindet  sich  auch  Istrien.  Der 
§ 5 der  Vorlage  bestimme  zwar,  dass  für  alle  übrigen  Wasser- 
läufe, welche  eine  Regulirung  nothwendig  haben,  dieselbe  thun- 
lichst  vorzubereiten  sei.  Es  liege  diesem  Paragraphen  gewiss 
eine  gute  Absicht  zugrunde,  aber  die  praktische  Tragweite  dieser 
Worte  sei  eine  höchst  beschränkte.  Redner  kommt  sodann  auf 
die  Regulirung  des  Quietoflusses  zu  sprechen,  welche  dringend 
nothwendig  sei,  da  sich  jährlich  die  Ueberschwemmungen  er- 
neuern und  die  Landwirthe  der  Gegend  ihre  Familien  nicht 
mehr  erhalten,  geschweige  denn  die  vorgeschriebenen  Steuern 
zahlen  können,  so  dass  Steuerabschreibungen  an  der  Tages- 
ordnung sind.  Die  Einbusse,  welche  der  Staat  jährlich  an  Steuern 
erleidet,  würde  die  Flussregulirungen  gewiss  rechtfertigen.  Die 
Bevölkerung  Istriens  wartet  auf  das  Entgegenkommen  der  Re- 
gierung und  hoffr,  dass  sie  bei  diesen  grossen  Meliorationen 
nicht  im  Stiche  gelassen  werden  wird.  Im  Trentino  führe  der 
Staat  die  Wildbachverbauungen  nur  stückweise  und  völlig  systemlos 
aus,  so  dass  mehrere  bedeutende  Werke  vom  Hochwasser  schon 
zerstört  worden  sind  und  andere  einem  langsamen,  aber  sicheren 
Verfall  entgegengehen.  Auch  dem  Trentino  müssen  Mittel  zur 
Verfügung  gestellt  werden,  um  das  Land  vor  weiterem  Schaden 
zu  bewahren.  Redner  möchte  den  § 5 dahin  abgeändert  sehen, 
dass  alle  übrigen  Länder  die  Zusicherung  erhielten,  dass  be- 
stimmte Regulirungen  innerhalb  einer  bestimmten  Zeit  mit  einer 
bestimmten  Concurrenzquote  des  Staates  zur  Durchführung  ge- 
langen werden.  Da  die  Italiener  aber  ein  grosses  Interesse  an 
dem  raschen  Zustandekommen  der  zweiten  Eisenbahnverbindung 
mit  Triest  haben,  wolle  er  diesen  Antrag  nicht  stellen  und  be- 
gnüge sich  damit,  dem  berechtigten  Verlangen  Ausdruck  zu 
geben,  dass  die  Regierung  den  Forderungen  der  durch  die 
Canäle  nicht  berührten  Länder  in  wirthschaftlicher  Beziehung 
entsprechen  würde. 

Abg.  Dr.  Stojan  (Generalredner  pro)  bespricht  in  ein- 
gehender Weise  die  Nothwendigkeit  der  Marchregulirung,  welche 
eine  wahre  Nothstandsangelegenheit  sei.  Die  Marchüberschwem- 
mungen verursachen  stets  einen  enormen  Schaden.  Es  liege 
auch  die  Gefahr  nahe,  dass  die  culturellen  Bedürfnisse  und  die 
unabweislichen  Forderungen  der  Bevölkerung  in  den  künftigen 
Jahren  nicht  mehr  befriedigt  werden,  da  man  stets  auf  die 
grossen  Summen  Geldes  hinweise,  welche  die  Canäle  verschlingen 
werden.  Redner  weist  sodann  auf  die  bei  der  Herstellung  von 
Wasserstrassen  in  Betracht  kommenden  socialpolitischen  Mass- 
nahmen hin.  Es  sei  Pflicht  der  Regierung,  auf  das  gewissen- 
hafteste das  zu  erfüllen,  was  der  Wasserstrassenausschuss  in 
dem  sogenannten  socialpolitischen  Paragraphen  beschlossen  habe. 
Redner  habe  auch  eine  Resolution  hinsichtlich  der  Sonn-  und 
Feiertagsruhe  und  Heiligung  eingebracht,  um  deren  Annahme  er 
bitte.  Möge  auf  diesem  Wege,  schliesst  Redner,  auch  die  An- 
näherung der  Nationen  erzielt  werden.  Wir  wollen  sein  ein 
einiges  Oesterreich;  möge  jeder  das  Möglichste  dazu  beitragen, 
dass  der  Norden  und  der  Süden,  der  Osten  und  der  Westen 
blühen  und  gedeihen. 

Die  Minoritätsberichterstatter  Abg.  Dr.  von  Mettal  und 
Abg.  Dr.  Schreiner  verzichten  auf  das  Schlusswort. 


Berichterstatter  Abg.  Dr.  Meng  er  betont,  dass  nicht  nur 
75  Millionen  Kronen  für  die  Regulirungen  verwendet  werden, 
sondern  dass  auch  die  in  den  Jahresbudgets  eingestellten  Posten 
von  10,869.000  Kronen  für  Regulirungen,  sowie  4 Millionen 
Kronen  jährlich  für  Meliorationen  hinzuzurechnen  sind.  Auf  diese 
Weise  gelange  man  zu  dem  Resultate,  dass  in  den  nächsten 
zwölf  Jahren,  abgesehen  von  den  Beiträgen  der  Länder,  über 
256  Millionen  Kronen  der  Regulirung  zugeführt  werden,  und 
wenn  man  die  Beiträge  der  Länder  gleichfalls'  in  Rücksicht  ziehe, 
mehr  als  350  Millionen  Kronen  für  diese  Zwecke  verausgabt 
werden. 

Die  Annahme  des  Minoritätsvotums  Mettal  könne  der  Bericht- 
erstatter nicht  empfehlen.  Der  Zusatzantrag  des  Minoritäts- 
berichterstatters Abg.  Dr.  Schreiner  würde  einer  Zurücksetzung 
anderer  Ländergebiete  gleicbkommen,  da  eine  Bezeichnung  be- 
sonderer Landestheile  und  Städte  von  keiner  Seite  gefordert 
wurde.  Der  Berichterstatter  würde  sich  jedoch  mit  der  Ab- 
änderung einverstanden  erklären,  dass  die  canalisirten  und  in 
Canalisirung  begriffenen  Flüsse  in  die  Bestimmungen  des  § 5 
einbezogen  werden.  Dies  entspreche  vollkommen  allen  Ansprüchen, 
ohne  dass  die  ganze  Technik  des  Gesetzes  gestört  oder  ein 
Misstrauen  in  der  Richtung  hervorgerufen  werde,  dass  ein  Landes- 
theil  mehr  berücksichtigt  wird  als  der  andere.  Für  einen  zweiten 
Antrag  des  Minoritätsberichterstatteis  Abg.  Dr.  Schreiner  könne 
sich  Redner  nicht  aussprechen,  denn  dass  auf  Grund  der  Canali- 
sirung auch  die  Quellgebiete  der  Flüsse  regulirt  werden  sollen, 
gehe  zu  weit;  dazu  sei  der  Meliorationsfonds  da.  Die  im  Laufe 
der  Debatte  von  den  einzelnen  Rednern  vorgebrachten  Wünsche 
empfiehlt  der  Berichterstatter  der  Regierung  zur  Berücksichtigung, 

Abg.  Kaftan  überreicht  folgende  Resolution : „Die  hohe 
Regierung  wird  aufgefordert,  mit  der  grösstraöglichen  Beschleuni- 
gung jedenfalls  bis  zum  Jahre  1903  die  Ausgestaltung  des  Prager 
Hafens  und  dessen  Verbindung  durch  zweckentsprechend  an- 
gelegte Geleise  mit  den  Nachbarbahnstationen  auf  Staatskosten 
durchzufübren.“ 

Abg.  Pfeifer  überreicht  eine  Resolution  wegen  Re- 
guliruDg  der  Save  bis  zur  croatischen  Grenze,  eventuell  Schiffbar- 
machung der  Save. 

Die  Abgeordneten  Dr.  H r u b a n,  Wenzel  Hruby  und 
Reichstädter  übeireichen  eine  Resolution,  betreffend  die 
sofortige  Regulirung  und  Wildbachverbaunng  der  Ostrawitza  und 
Moravka  und  der  Oder. 

Abg.  Mayer  stellt  einen  Resolutionsantrag,  durch  welchen 
die  Sicherung  der  im  Unterlaufe  der  Thaya  gelegenen  Gemeinden 
vor  Ueberschwemmung  gefordert  wird. 

Die  Abgeordneten  Freiherr  von  Morsey  und  Genossen 
beantragen  eine  Resolution  bezüglich  der  Regulirung  der  Raab, 
Feistritz,  Lafnitz,  Enns,  Mur  und  einer  Reihe  von  anderen 
kleineren  Flüssen. 

Bei  der  Abstimmung  werden  die  Minoritätsanträge  der 
Abgeordneten  Dr.  von  Mettal  und  Dr.  Schreiner  abgelehnt  und 
der  § 5 mit  dem  vom  Berichterstatter  acceptirten  Zusatze  an- 
genommen. 

Es  werden  sodann  die  §§  6 bis  12  der  Voilage  in  Ver- 
handlung gezogen. 

Abg.  Nikolaj  Ritter  von  W a s s i 1 k o erklärt,  als  An- 
gehöriger des  ruthenischen  Club  dieser  Vorlage  mit  grosser 
Sympathie  gegenüberzustehen,  weil  in  derselben  für  das  Land 
Galizien  in  entsprechender  Weise  Vorsorge  getroffen  sei.  Die 
galizischen  Canäle  werden  mit  Unrecht  „polnische  Canäleu  ge- 
nannt. Man  vergesse  dabei,  dass  in  Galizien  ausser  den  Polen 
noch  ein  anderer  Volksstamm  wohne,  der  sogar  in  der  Majorität 
sei.  Billige  Frachten  und  billige  Kohle  werden  die  Industrie 
und  damit  die  Steuerkraft  der  Bevölkerung  heben.  Dies  sei  des- 
halb von  grosser  Wichtigkeit,  weil  die  Ruthenen  nicht  mehr  im- 
stande seien,  die  Steuerlasten  zu  tragen.  Auch  vom  Standpunkte 
einer  besseren  Arbeitsgelegenheit  und  eines  besseren  Verdienstes 
müssen  die  Clubgenossen  des  Redners,  die  eine  proletarisirte 
Landbevölkeiung  vertreten,  die  in  Aussicht  genommenen  Canal- 
bauten in  Galizien  freudigst  begrüssen.  Redner  spricht  den 
Wunsch  aus,  dass  speciell  an  die  Regulirung  der  Flüsse  mög- 
lichst bald  herangetreten  werde  und  dass  eine  Erhöhung  des 
Meliorationsfonds  thatsächlich  erfolge. 

Als  Abgeordneter  der  Bukowina  aber  sehe  Redner  mit 
einer  gewissen  Wehmut  auf  diese  Vorlage.  Die  Bukowina  sei  in 
allen  wirthschaftlichen  Vorlagen  der  letzten  Zeit  in  keiner  Weise 
berücksichtigt  worden,  trotzdem  die  Abgeordneten  dieses  Landes 
dem  Ministerpräsidenten  Dr.  von  Koerber  gegenüber  von  allem 
Anfänge  an  das  grösste  Entgegenkommen  bekundeten  und  sein 
Programm  aus  vollem  Herzen  unterstützten.  Es  scheine  aber, 
dass  solche  Leute,  die  nicht  lärmen  und  schreien  können  oder 
von  denen  man  glaube,  dass  sie  dazu  die  Kraft  nicht  besitzen. 
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principiell  übergangen  werden.  Auf  diese  Weise  könnte  es  ge- 
schehen, dass  die  Bukowinaer  Abgeordneten  zum  erstenmal  unter 
der  Ministerpräsidentscbaft  Koerber  von  ihrer  Wählerschaft  ge- 
zwungen werden,  in  die  Opposition  zu  gehen.  Redner  kommt 
sodann  auf  die  Regulirung  des  Pruthflusses  zu  sprechen.  Wenn 
nicht  Czernowitz  mit  der  bis  1904  regulirten  Strecke  des  Pruth 
verbunden  werde,  werde  die  Bukowina  aus  dem  wirtschaftlichen 
Wettbewerbe  des  Reiches  ausgeschaltet  sein.  Das  alles  geschehe, 
obwohl  kein  Vertreter  dieses  Landes  dem  österreichischen  Staats- 
gedanken jemals  feindlich  gegenübergestanden  wäre  oder  den 
das  allgemeine  Interesse  des  Staates  behandelnden  Fragen 
Opposition  gemacht  hätte.  Es  sei  dies  eine  Vernachlässigung 
und  unverdiente  Zurücksetzung  des  Kronlandes  Bukowina. 

Abg.  Dr.  May  red  er  führt  aus,  dass  die  Bedeckung  der 
dem  Staatsschätze  erwachsenden  Annuitätslasten  allerdings  in 
der  Vorlage  nicht  vorgesehen  sei,  dass  dies  jedoch  keinen  Mangel 
bedeute,  weil  es  Sache  des  Staatshaushaltes  der  kommenden 
Jahre  sein  werde,  für  diese  Bedeckung  Vorsorge  zu  treffen.  Falls 
die  Canäle  wirklich  gar  keine  Einnahmen  aufweisen  sollten,  so 
würde  daraus  nur  eine  Mehrbelastung  von  zehn  Millionen  Kronen 
jährlich  entstehen.  Daraus  könne  unmöglich  eine  Erschütterung 
des  österreichischen  Budgets  befürchtet  werden.  Es  sei  ein 
grosser  wirthschaftlicher  Aufschwung  zu  erwarten,  was  auch 
daraus  erhelle,  wenn  man  bedenke,  dass  die  auf  den  Wasser- 
strassen eingeführten  Rohproducte  zum  grossen  Theil  im  Inlande 
verarbeitet  werden  müssen.  Deshalb  sei  die  Behauptung  des 
Fürsten  Schwarzenberg,  es  seien  die  wirthschaftlichen  Bedingungen 
zum  Bau  solcher  Canäle  nicht  gegeben,  unrichtig.  Wenn  man  an 
die  Spitze  der  Bauverwaltung  fähige  Techniker  und  nicht  Juristen 
stelle,  werde  man  das  gesetzte  Ziel  gewiss  erreichen,  denn  die 
Vorlage  sei  wirthschaftlich,  finanziell  und  technisch  vollkommen 
begründet. 

Für  alle  Fälle  empfiehlt  Redner  die  Herstellung  einer 
Probestrecke,  nicht  weil  er  Zweifel  an  dem  Gelingen  des  Werkes 
habe,  sondern  weil  er  glaube,  dass  die  Erfahrungen,  welche  man 
auf  einer  solchen  Probestrecke  sammle,  den  weiteren  Arbeiten 
von  Nutzen  sein  können. 

Wenn  Fürst  Schwarzenberg  eine  Gegnerschaft  gegen  die 
Canäle  an  den  Tag  gelegt  habe,  so  stimme  das  mit  der  ganzen 
Tendenz,  die  sein  Haus  und  seine  Gesinnungsgenossen  in  allen 
wirthschaftlichen  Fragen  derzeit  verfolgen,  überein.  Es  stimme 
das  aber  nicht  überein  mit  der  wirthschaftlichen  Thätigkeit  seiner 
Vorgänger,  insbesondere  des  Hauses  Rosenberg.  Wenn  aber  der 
Abg.  Wolf  eine  Gegnerschaft  gegen  die  Vorlage  an  den  Tag  lege, 
so  sei  sein  Sinneswechsel  in  der  Canalfrage  darauf  zurück- 
zuführen, dass  ihm  von  seinem  politischen  Herrn  und  Gebieter 
eine  andere  Richtung  befohlen  worden  sei.  In  wirthschaftlichen 
Fragen  müssen  die  Deutschen  sich  an  die  Spitze  der  Bewegung 
stellen;  ein  Zurücktreten  mache  sie  unwürdig  und  unfähig  der 
Führung,  welche  sie  im  Staate  beanspruchen.  Weil  Redner  dieser 
Anschauung  sei,  habe  er  der  Vorlage  zugestimmt. 

Abg.  Pacher  wendet  sich  zunächst  gegen  die  Ueber- 
has'tung  bei  einer  so  wichtigen  Vorlage.  Ihm  sei  der  erhoffte 
Nutzen  für  die  Bevölkerung  zweifelhaft,  sicher  sei  nur  der  Nutzen, 
den  die  Juden  aus  den  Investitionsanlehen  ziehen  werden.  Redner 
begreife,  dass  die  Vertreter  der  Alpenländer  endlich  zu  der 
wiederholt  versprochenen  kürzeren  Verbindung  mit  Triest  kommen 
wollen.  Dieselbe  sei  kein  Zugeständnis  an  die  Länder,  sondern 
eine  Pflicht  und  Staatsnothwendigkeit.  Die  Czechen  hätten  der 
Sache  aber  die  Deutung  eines  Zugeständnisses  an  die  Alpen- 
länder gegeben,  welchem  sofort  Zugeständnisse  an  die  anderen 
Länder  und  insbesondere  an  die  Czechen  folgen  müssten.  Es 
sei  den  Czechen  gelungen,  mit  ihren  Ansprüchen  siegreich  durch- 
zudringen und  die  Deutschen  der  Sudetenländer  an  ihren  Sieges- 
wagen zu  spannen.  So  seien  die  Wasserstrassen  so  gut  wie  an- 
genommen und  der  Bevölkerung  würden  die  Lasten  auferlegt. 
Bei  solcher  Sachlage  müsse  man  zu  retten  suchen,  was  noch  zu 
retten  sei.  Redner  bespricht  die  Vortheile,  welche  die  Czechen 
bei  den  Arbeiten  nicht  nur  für  Böhmen,  sondern  insbesondere 
für  die  Beschäftigung  ihrer  czechiscben  Techniker,  Beamten  und 
Arbeiter  erwarten,  und  beantragt  zu  § 7 folgenden  Zusatz: 
„Sämmtliche  Techniker  und  Angestellte  müssen  der  deutschen 
Sprache  in  Wort  und  Schrift  mächtig  sein.  In  deutschen  Gegenden 
sind  beim  Bau  ausschliesslich  deutsche  Angestellte  und  so  weit 
als  möglich  deutsche  Arbeiter  zu  beschäftigen.“  Ferner  beantragt 
Redner  eine  Resolution,  in  welcher  die  Regierung  aufgefordert 
wird,  bei  dem  Bau  der  Wasserstrassen  und  der  Ausführung  der 
Canalisirungs-  und  Regulirungsarbeiten  deutsche  Techniker  und 
Angestellte,  sowie  deutsche  Arbeiter  in  einer  der  Zahl  und  Be- 
deutung des  deutschen  Volkes  in  Oesterreich  entsprechenden 
Anzahl  heranzuziehen.  Für  den  Fall,  als  der  Zusatzantrag  zu  § 7 


abgelehnt  werden  sollte,  beantragt  Redner,  diesen  Zusatzantrag 
der  Resolution  beizufügen. 

Abg.  B i a n k i n i beginnt  seine  Rede  in  croatischer 
Sprache  und  erklärt,  deutsch  fortfahrend,  dass  die  Abgeordneten 
Dalmatiens  nicht  gegen  diese  zweite  kolossale  Investitions- 
vorlage stimmen,  weil  sie  dieselbe  als  nothweridig  für  den  Fort- 
schritt der  nördlichen  Länder  der  Monarchie  betrachten,  auch 
deshalb,  um  den  slavischen  Brüdern  im  Norden  der  Monarchie 
unsere  felsenfeste  Treue  und  Liebe  zu  beweisen.  Es  müsse  aber 
hervorgehoben  werden,  dass  wie  bei  der  Eisenbahnvorlage,  so 
auch  hier  Dalmatien  ganz  vergessen  wurde.  Das  sei  keine  weise 
Socialpolitik  eines  Staates,  einen  Theil  zu  Gunsten  eines  anderen 
zu  vernachlässigen.  Im  Staatsvoranschlage  werde  Dalmatien  unter 
dem  Titel  „Wasserbauten“  seit  Jahren  nicht  erwähnt.  Redner 
erörtert  die  Nothwendigkeit  der  Narentaregulirung,  sowie  der 
Regulirung  der  Flüsse  Zermagna,  Krka,  Jadro  und  Cetina,  ferner 
der  Gewässer  in  den  Ebenen  von  Imoschi  und  Vergoraz  und 
beantragt  drei  hierauf  bezügliche  Resolutionen. 

Redner  bespricht  sodann  die  Verwaltung  Dalmatiens,  gegen 
welche  er  vom  Standpunkte  der  Croaten  Beschwerde  führt,  und 
schliesst  mit  der  Aufforderung  an  die  Centralregierung,  nicht 
nur  die  Assanirung  der  Sümpfe,  sondern  auch  der  politischen 
Administration  in  Dalmatien  vorzunehmen. 

Im  weiteren  Verlaufe  der  Berathung  über  die  §§  6 bis  12 
der  Wasserst  rassen  vorlag  e überreichen  die  Ab- 
geordneten Hans  Hofer,  Kienmann  und  P e r n e r s t o r f e r 
eine  Resolution,  betreffend  die  Regulirung  der  Schwarza,  Pitten 
und  Leitha,  die  Abgeordneten  Schweiger  und  Freiherr  von 
M o r s e y eine  solche  wegen  Uferschutzbauten  an  der  Lassnitz 
und  Saggau. 

Abg.  Dr.  Schlegel  stellt  einen  Antrag  auf  Rückver- 
weisung des  Ausschussberichtes  über  die  in  Verhandlung  stehende 
Regierungsvorlage  an  den  Wasserstrassenausschuss  behufs  ge- 
nauerer Angaben  der  Kosten  und  Rentabilität,  sowie  Stellung 
von  Anträgen  über  die  Bedeckung  der  Auslagen. 

Abg.  Dr.  Ofner  stellt  einen  Abänderungsantrag,  dem  zu- 
folge der  Schlusssatz  des  § 8 zu  lauten  habe:  „Der  Anleihen- 

erlös darf  nur  zu  dem  in  diesem  Gesetze  bestimmten  Zwecke 
verwendet  werden.  Zur  Controle  wird  eine  aus  sechs  Mitgliedern 
und  drei  Ersatzmännern  bestehende  Controlcommission  gewählt, 
ohne  deren  Einwilligung  kein  Verwendungsact  erfolgen  kann. 
Auf  die  Zusammensetzung,  die  Rechte  und  die  Wirksamkeit  der 
Commission  sind  die  §§  8 bis  24  des  Gesetzes  vom  10.  Fe- 
bruar 1868,  betreffend  die  Controle  der  schwebenden  Schuld, 
sinngemäss  anzuwenden.“ 

Auf  Antrag  des  Abg.  Dr.  Dyk  wird  die  Debatte  ge- 
schlossen. 

Zu  Generalrednern  werden  gewählt:  contra  Abgeordneter 
Dr.  Schlegel,  pro  Abg.  Stwiertnia. 

Abg.  Dr.  Schlegel  erklärt,  dass  er  und  seine  engeren 
Gesinnungsgenossen  gegen  das  Eingehen  in  die  Specialdebatte 
gestimmt  haben,  weil  die  Vorlage  noch  nicht  spruchreif  sei  und 
die  Bedenken  in  volkswirtschaftlicher,  finanzieller  und  vielleicht 
auch  in  technischer  Hinsicht  so  gross  sind,  dass  jetzt  noch  nicht 
über  die  Vorlage  entschieden  werden  könne.  Er  sei  trotz  vieler 
gegentheiliger  Ausführungen  der  Ueberzeugung,  dass  die  Wasser- 
strassen für  die  Landwirtschaft  nachtheilig  sind;  in  technischer 
Beziehung  wolle  er  das  Gutachten  den  Fachleuten  überlassen, 
müsse  aber  darauf  hinweisen,  dass  selbst  Fachleute  Zweifel  aus- 
gesprochen haben,  ob  es  möglich  ist,  eine  solche  Scheitelhöhe 
zu  überwinden,  wie  sie  bei  gewissen  Canalprojecten  nothwendig 
ist.  Was  die  Bedenken  in  finanzieller  Hinsicht  betrifft,  so  sei  er 
mit  der  Art  der  Bedeckung  absolut  nicht  einverstanden.  Wir 
wollen,  sagt  Redner,  ungezählte  Millionen  für  den  Bau  von 
Canälen  bewilligen,  von  denen  wir  wissen,  dass  sie  die  Betriebs- 
kosten nicht  decken  werden.  Wir  müssen  also  nicht  nur  die 
jährliche  Verzinsung  und  Amotisation  auf  bringen,  sondern  wir 
werden  noch  grosse  Auslagen  zur  Deckung  des  Deficits  haben. 

Redner  hätte  erwartet,  dass  die  Regierung  gleich  erklärt 
hätte,  durch  welche  Art  von  Steuern  diese  Bedeckung  herein- 
gebracht werden  soll.  Wenn  der  Staat  nur  einen  Ausfall  von 
einer  Million  hat,  so  kommt  die  Regierung  und  fordert  eine  neue 
Einnahmsquelle.  Sie  hat  in  der  letzten  Zeit  sogar  eine  Steuer 
vorgelegt,  die  viel  mehr  einbringen  wird,  als  dieser  Ausfall  be 
trägt,  indem  sie  darauf  hingewiesen,  dass  noch  grosse  Lasten 
bevorstehen.  Er  gebe  zu,  dass  eine  geregelte  Budgetirung  dies 
verlange,  aber  die  grossen  Summen,  welche  der  Bau  der  Wasser- 
strassen erfordert,  sollen  bewilligt  werden,  ohne  dass  man  wei.-s, 
woher  die  Regierung  das  Geld  nimmt.  Für  das  voraussichtliche 
jährliche  Erforderniss  von  ungefähr  50  Millionen  werde  die 
Fahrkartensteuer  nicht  ausreichen,  und  es  werden  andere  Steuern 
herangezogen  werden  müssen.  Wenn  also  die  Abgeordneten  die 
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Verantwortung  für  ihre  Abstimmung  übernehmen  sollen,  so 
können  sie  auch  von  der  Regierung  verlangen,  dass  sie  jetzt  I 
schon  sage,  welche  Einnahmsquellen  sie  in  Aussicht  genommen 
hat,  um  das  Mehrerforderniss  vollständig  zu  decken.  Redner  ] 
habe  für  den  Donau-Odercanal  gestimmt,  weil  er  die  Ueber-  i 
zeugung  habe,  dass  dieser  Canal,  wenn  auch  nicht  direct,  so 
doch  indirect  sich  rentiren  werde.  Auch  für  den  Donau-Moldau- 
canal habe  er  gestimmt,  und  zwar  in  der  Voraussetzung,  dass 
derselbe,  wenn  er  schon  gebaut  wird,  nicht  von  Eorneuburg, 
sondern  von  Linz  nach  Budweis  geführt  wird. 

Für  die  Flussregulirungen  werden  Redner  und  seine  Partei- 
genossen stets  zu  stimmen  bereit  sein,  und  sie  gönnen  dieselben 
auch  jedem  anderen  Lande.  Redner  schliessr  mit  dem  Wunsche, 
dass  es  gelingen  möge,  die  Flussregulirungen  in  geeigneter  Weise 
durchzuführen  und  dadurch  die  Vorbedingung  für  die  Durch- 
führung von  Canälen  zu  schaffen,  welche  in  volkswirthschaft- 
licher  Beziehung  nicht  einzelnen  Classen  von  Staatsbürgern 
Schaden  bringen,  sondern  der  Gesammtheit  nützen,  und  wenn 
sie  schon  nicht  einen  directen  Ertrag  abwerfen,  so  doch  indirect 
in  volkswirtschaftlicher  Beziehung  einen  Nutzen  für  den  Staat 
bedeuten. 

Abg.  Stwiertnia  erinnert  gegenüber  den  von  mancher 
Seite  geäusserten  Besorgnissen  daran,  dass  ähnliche  Befürch- 
tungen sich  auch  seinerzeit  an  den  Bau  der  ersten  Eisenbahnen 
knüpften,  sich  später  aber  als  leere  Gespenster  erwiesen.  Oester- 
reich kann  nicht  weiter  Zusehen,  wie  die  heimischen  Producte 
vom  Weltmärkte  abgedrängt  werden  und  das  Absatzgebiet  sich 
in  besorgnissetregender  Weise  immer  mehr  einengt.  In  dem 
Kampfe  um  den  Weltmarkt  hat  der  Staat  nur  das  Eisenbahnnetz 
zur  Verfügung,  welches  aber  infolge  der  hohen  Transportkosten 
nicht  allen  Zweigen  der  Volkswirtschaft  zu  dienen  geeignet  ist. 
Ganze  Industriezweige  sind  infolgedessen  zum  Todesschlafe  | 
verurtheilt. 

An  eine  bedeutende  Tarifermässigung  für  die  Massengüter  I 
ist  seitens  der  Eisenbahnen  nicht  zu  denken,  da  dieselbe  bis  an 
die  Selbstkosten  grenzen  würde.  Für  die  Massengüter  und  die 
Rohproducte  ist  daher  die  Schaffung  neuer  billigerer  Communi- 
catiousmitjel  unbedingt  erforderlich.  Der  Gegensatz  zwischen 
Landwirtschaft  und  Industrie,  auf  den  man  sich  beruft,  wird 
vielfach  künstlich  construirt.  Unstreitig  werden  die  Wasser- 
strassen in  erster  Linie  der  Landwirtschaft  Dienste  leisten. 
Redner  verweist  insbesondere  auf  die  Flussregulirungen  und  auf 
das  bedeutende  Zugeständnis  der  Berieselung  und  Entwässerung 
der  Fluren  durch  die  Canäle.  Der  Hinweis,  dass  die  Bahnen 
eine  bedeutende  Einbusse  in  ihren  Einnahmen  erleiden  werden, 
ist  auch  nicht  zutreffend.  Erfahrungsgemäss  war  dies  in  anderen 
Staaten  nicht  der  Fall.  Wasserstrassen  und  Eisenbahnen  unter- 
stützen und  ergänzen  sich  gegenseitig  in  dem  Concurrenzkampfe 
mit  dem  Auslande.  Jedes  der  beiden  Transportmittel  hat  ein 
anderes  Attractionsgebiet.  Redner  erinnert  daran,  welche  uner- 
messlichen Schäden  an  Menschenleben,  Hab  und  Gut  jahraus 
jahrein  durch  die  Hochwässer  verursacht  werden,  und  welche 
Summen  die  aus  Anlass  der  Ueberschwemmungen  gewährte 
Nothstandshilfe  alljährlich  erfordere.  Diese  Schäden  und  diese 
Auslagen  werden  dem  Staate  durch  die  Wasserstrassen  in 
Zukunft  erspart  werden.  Die  Verbindung  der  Frage  des  Baues 
der  Wasserstrassen  mit  der  der  Flussregulirungen  ist  eine  voll- 
kommen natürliche. 

Die  Zweifel  an  der  Ausführbarkeit  der  projectirten  Canäle 
hält  Redner  für  unbegründet.  Der  gegenwärtige  Stand  der  Hydro- 
technik gewährleistet  eine  glückliche  Lösung  der  Baufrage.  Was 
die  galizischen  Canäle  betrifft,  so  wäre  statt  der  Trasse  längs 
Ger  Sann  und  der  Weichsel  die  Führung  längs  der  ehemaligen 
Carl  Ludwig-Bahn  eine  viel  zweckentsprechendere.  Die  erst- 
genannte Trasse  berühre  eine  ganze  Reihe  von  Städten  nicht, 
welche  für  die  Canalverfrachtung  von  grosser  Bedeutung  sein 
werden.  Unbedingt  nothwendig  ist  es,  die  Landeshauptstadt  Lem- 
berg in  das  VV  assersrrassennetz  einzubeziehen,  nachdem  sie  sehr 
grosse  Kohlenfrachten  auizuweisen  haben  wird.  Der  ganze  Zweck 
des  Landescauales  wäre  vereitelt,  wenn  die  Landeshauptstadt, 
welche  kaum  25  km  von  der  äussersten  Canalstation  entfernt  ist, 
ausgeschaltet  werden  sollte.  Bezüglich  der  Rentabilität  hat  die 
Regierung  einen  sehr  nüchternen  Standpunkt  -eingenommen, 
indem  sie  in  den  ersten  Jahren  auf  einen  Reingewinn  verzichtet. 
Die  Bedeckungsfrage  ist  nach  Ansicht  des  Redners  und  seiner 
Clubgenossen  noch  nicht  spruchreif,  nachdem  die  Investitionen 
an  sich  eine  lebendige  volkswirtschaftliche  Kraft  schaffen  und 
die  Verzinsung  und  Tilgung  des  Capitales  durch  den  Reingewinn 
des  Unternehmens  mit  der  Zeit  zum  grossen  Theile  besorgt 
werden  wird.  Mit  Unrecht  wird  der  Bau  der  Wasserstrassen  viel- 
fach als  das  Werk  einer  politischen  Action  bezeichnet,  nachdem 


diese  Frage  schon  vor  25  Jahren  aufgerollt  wurde.  Der  Gedanke 
lebt  im  Volke  und  wird  nicht  ruhen,  bis  die  Frage  im  Interesse 
der  nothleidenden  Bevölkerung  und  des  Staates  erledigt  sein 
wird.  Redner  hebt  sodann  die  Notwendigkeit  der  Organisation 
eines  Corps  von  Wasserbau-Ingenieuren  vor  der  Inangriffnahme 
des  Baues  hervor.  Auch  die  Creirung  eines  Ministeriums  für 
öfientliche  Arbeiten  sei  ein  dringendes  Bedürfniss.  Die  gegen- 
wärtigen misslicüen  politischen  Verhältnisse  sind  jedoch  nicht 
danach,  dass  eine  solche  Creirung  in  nächster  Zeit  zu  erwarten  wäre. 
Deshalb  habe  Redner  die  Schaffun?  einer  General-Direction  für 
den  Wasserbau  in  Wien  und  von  Wasserbau-Directionen  in  den 
Kronländern  beantragt.  Sein  diesbezüglicher  Resolutionsantrag 
sei  vom  Ausschüsse  angenommen  worden,  und  er  empfehle  den- 
selben auch  dem  Hause  auf  das  wärmste.  Redner  erblickt  in  der 
Regierungsvorlage  einen  bedeutenden  Fortschritt  auf  dem  Gebiete 
des  Communicatiouswesens,  eine  Förderung  der  landwirtschaft- 
lichen und  gewerblichen  Interessen  des  ganzen  Staates.  Durch 
die  Annahme  dieses  Gesetzentwurfes  werde  sich  das  Haus  ein 
Denkmal  errichten.  Künftige  Generationen  werden  den  Tag 
preisen,  an  dem  dieses  Gesetz  beschlossen  worden  ist. 

Abg.  Wohlmeyer  überreicht  folgenden  Resolutions- 
antrag:  „Die  Regierung  wird  aufgefordert,  Vorkehrungen  zu 

treffen,  damit  1.  die  Bedenken  der  Landwirte  gegen  die  Wasser- 
strassen durch  Errichtung  von  entsprechend  hohen  Getreide- 
schutzzöllen an  den  österreichischen  Grenzen  beseitigt  werden, 

2.  auch  gegen  Ungarn  zum  Schutze  unserer  Landwirtschaft 
und  Mühlenindustrie  Getreideschutzzölle  geschaffen  werden,  und 

3.  auch  die  so  dringend  nothwendigen  Flussregulirungen  in 
Niederösterreich  endlich  zur  Durchführung  kommen.“ 

Abg.  Reich  Städter  beantragt  eine  Resolution,  wonach 
zu  den  Regulirungs-  und  Canalisirungsarbeiten  nur  heimische 
Unternehmer,  Techniker,  Lieferanten  und  Gewerbsleute  beigezogen 
werden  sollen. 

Abg.  Belsky  wendet  sich  in  einer  tatsächlichen  Be- 
richtigung gegen  den  Abg.  Pacher,  der  sich  der  deutschen  Tech- 
niker mit  berechtigtem  Eifer  angenommen,  dies  aber  auf  Kosten 
anderer  Nationalitäten  und  speciell  der  böhmischen  Techniker 
getan  habe.  Dem  gegenüber  constatirt  er,  dass  die  böhmischen 
Techniker  nicht  nur  in  Böhmen,  sondern  auch  in  Deutschland, 
namentlich  in  Sachsen,  in  Polen,  in  Russland  und  anderwärts 
gern  gesehen  werden.  Er  verweist  auf  die  zahlreichen  Anfragen, 
welche  aus  dem  Auslande  an  die  Professoren  der  böhmischen 
technischen  Hochschule  wegen  Acquirirung  technischer  Kräfte 
ergehen.  In  Betreff  der  neuen  Brücke  in  Prag  constatirt  er,  dass 
dieselbe  nur  von  böhmischen  Technikern  construirt  worden  sei, 
und  widerlegt  die  unrichtige  Behauptung,  dass  bei  dieser  Brücke 
die  böhmischen  Techniker  einen  Constructionsfehler  begangen 
hätten,  der  durch  einen  Ingenieur  anderer  Nationalität  beseitigt 
worden  wäre. 

Berichterstatter  Abg.  Dr.  Men  ge  r spricht  sich  gegen  den 
Vertagungsantrag  des  Abg.  Dr.  Schlegel  aus  und  verweist  darauf, 
dass  das  Haus  bereits  früher  die  Gelegenheit  wahrgenommen 
habe,  gegen  jede  Vertagung  der  Vorlage  Stellung  zu  nehmen. 
Die  Bedeutung  des  Antrages  Ofner  verkenne  er  nicht.  Er  müsse 
auch  zugestehen,  dass  in  England  zur  Budgetcontrole  im  All- 
gemeinen ganz  interessante  und  wichtige  Institutionen  geschaffen 
worden  seien.  Der  Wasserstrassenausschuss  glaubte  nach  dem 
bezüglichen  Beschlüsse  des  Eisenbahnausschusses  die  gleichen 
Bestimmungen  für  die  parlamentarische  Controle  treffen  zu  sollen. 
Der  vom  nationalen  Gesichtspunkte  ausgehende  Antrag  Pacher 
könne  in  ein  Wasserstrassengesetz  allerdings  nicht  aufgenommen 
werden.  Der  Platz  für  einen  solchen  Antrag  wäre  geradezu  ein 
| Nationalitätengesetz  oder  ein  Gesetz  über  die  Sprache  der 
Beamten.  Dagegen  könne  er  nicht  umhin,  zu  erklären,  dass, 
wenn  die  Uebelstände  wirklich  eintreten  würden,  welche  der 
Abg.  Pacher  vorgeführt  habe,  darin  nicht  weniger  als  ein  schwerer 
Missbrauch  der  Amtsgewalt  seitens  des  leitenden  Ministeriums 
gelegen  wäre.  Es  wäre  daher  erwünscht,  dass  dieser  Antrag  in 
Form  einer  Resolution  dem  Ausschüsse  zurBerathung  zugewiesen 
würde.  Schliesslich  empfiehlt  der  Berichterstatter  eine  auf  einer 
Anregung  des  Abg.  Dr.  Schreiner  beruhende  geänderte  Stilisirung 
des  § 8,  durch  welche  zum  Ausdrucke  kommen  soll,  dass  der 
Meliorationsfonds  möglicherweise  auch  zu  den  Kosten  der  Canal- 
bauten und  Flussregulirungen  heranzuziehen  sei,  jedoch  nicht, 
wie  aus  der  vom  Ausschüsse  vorgeschlagenen  Fassung  deducirt 
werden  könnte,  in  erster  Linie  ins  Auge  zu  fassen  sei. 

Bei  der  Abstimmung  werden  der  Rückverweisungsantrag 
Schlegel,  sowie  die  Anträge  Ofner  und  Pacher  abgelehnt.  Der 
letztere  bildet  demnach  einen  Theil  der  vom  Abg.  Pacher  in  der- 
selben Angelegenheit  überreichten  Resolution. 
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§ 8 wird  in  der  vom  Referenten  Abg.  Dr.  M enger  modi- 
ficirten  Stilisirung,  die  §§  6 und  7,  sowie  die  §§  9 bis  12  in  der 
Ausschussfassung  angenommen. 

Die  Verhandlung  wird  sodann  abgebrochen. 

In  der  Abendsitzung  des  Abgeordnetenhauses 
vom  31.  Mai  wurde  die  Verhandlung  über  die  Wasserstrassen- 
vorlage  bei  § 13  fortgesetzt. 

Abg.  Lindner  tritt  im  Interesse  der  Industrie  für  den 
Ausbau  der  Wasserstrassen  ein,  gibt  jedoch  zu  erwägen,  dass 
der  Landwirthsckaft  viele  Uebelstände  und  nachtheilige  Folgen 
erwachsen  werden.  So  sei  insbesondere  eine  Entvölkerung  aller 
jener  Bezirke,  die  von  den  Wasserstrassen  entfernter  sein 
werden,  damit  eine  Entziehung  der  Arbeitskräfte  für  Gewerbe 
und  Landwirthschaft  und  eine  Vertheuerung  derselben  zu  be- 
fürchten. Redner  gibt  seiner  Hoffnung  Ausdruck,  dass  die  Re- 
gierung Mittel  und  Wege  finden  werde,  um  dem  bedrängten 
Bauernstände,  insbesondere  auf  dem  Gebiete  des  Zollwesens, 
beizuspringen. 

Abg.  Seitz  erklärt,  dass  seine  Partei  die  Inangriffnahme 
der  Wasserstrassen-  und  Flussreguhrungsbauten  freudig  be- 
griisse,  da  darin  ein  Mittel  zur  Beförderung  der  Production  und 
der  Arbeit  erblickt  werden  müsse.  Redner  schildert  das  grosse 
Interesse,  welches  Floridsdorf  an  der  Herstellung  des  Donau- 
Odercanales  habe  und  betont  die  Nothwendigkeit  der  Regulirung 
der  Thaya.  Er  erklärt  schliesslich,  dass  seine  Partei  für  die 
Vorlage  stimmen  werde,  dass  er  jedoch  von  ihr  beauftragt 
worden  sei,  zu  erklären,  dass  sie  auf  das  bestimmteste  erwarte, 
dass  jene  primitiven  Anforderungen,  welche  das  Proletariat  an 
Diejenigen  stelle,  die  solche  grossartige  Unternehmungen  schaffen, 
erfüllt  werden,  und  dass  das  Haus  den  Anträgen,  die  im 
Minoritätsvolum  zum  § 15  enthalten  seien,  zustimmen  werde. 

Abg.  D r e x e 1 führt  aus,  dass  er  für  die  Canalvorlage 
sei,  obwohl  er  als  Vorarlberger  kein  directes  Interesse  an  den 
Wasserstrassen  habe.  Redner  ist  der  Meinung,  dass  die  gross- 
artigen Wasseranlagen  das  allgemeine  Interesse  berühren.  Wo 
es  der  Industrie  gut  geht,  geht  es  auch  dem  Gewerbe  und  nicht 
in  letzter  Linie  dem  Ackerbau  gut. 

Abg.  Formänek  gibt  seiner  Freude  Ausdruck,  dass  im 
§ 13  die  Forderung  nach  einem  Schutze  der  landwirthschaft- 
lichen  Interessen  aufgestellt  wird.  Er  stellt  einen  Resolutions- 
antrag, welcher  eine  Bedachtnahme  darauf,  dass  durch  eine 
eventuelle  grosse  Verminderung  der  bestehenden  Wasserfläche 
des  zu  regulirenden  Flusses  die  klimatischen  Verhältnisse  der 
betreffenden  Gegenden  nicht  geschädigt  werden,  vorsehe. 

Ueber  Antrag  des  Abg.  H o 1 ä n s k y wird  die  Debatte 
geschlossen. 

Abg.  Ritter  von  Kink  stellt  eine  Resolution,  betreffend 
die  Schaffung  und  nutzbringende  Verwerthung  von  Wasser- 
kräften im  Interesse  des  Schiffahrtsbetriebes  und  für  industrielle 
Zwecke. 

Zu  Generalrednern  werden  gewählt : contra  Abg.  Doctor 
Schreiner,  pro  Abg.  Mayer. 

Abg.  Dr.  Schreiner  findet  die  Bestimmung  des  § 13 
vom  Standpunkte  der  Landwirthschaft  viel  zu  enge  gefasst.  Die 
Landwirthschaft  sehe  mit  grösster  Besorgniss  dem  Ausbaue  der 
Canäle  entgegen.  Man  sollte  den  Landescultur-Technikern  ein 
massgebendes  Wort  in  Bezug  auf  die  Trasse  und  die  Ausführung 
der  Canäle  einräumen.  Ferner  wären  die  Wünsche  der  Fluss- 
8chiffahrts-Interessenten  im  Interesse  der  Erhaltung  der  Holz- 
industrie zu  berücksichtigen  und  auf  eine  Regelung  der  Vor- 
fluthverhältnisse  Bedacht  zu  nehmen.  Eine  weitere  Forderung 
der  Landwirthschaft  bestehe  darin,  dass  man  nicht  blos  jene 
Trassen  wähle,  welche  genügend  Speisewasser  liefern,  sondern 
auch  jene  Trassen,  welche  genügend  Wasser  für  landwirth- 
schaftliche  Nutzungs-  und  Bewirtlischaftungszwecke  bieten. 
Redner  stellt  schliesslich  eine  Resolution,  welche  die  Regelung 
der  Vorfluthverhältnisse,  die  Herstellung  von  Bewässerungs- 
anlagen und  die  Errichtung  von  Reservoirs  zum  Gegenstände  hat. 

Abg.  Mayer  findet  es  unbegreiflich,  dass  sich  im  Hause 
Vertreter  landwirthschaftlicher  Interessen  finden,  welche  sich 
gegen  den  Gesetzentwurf  aussprechen.  Er  als  Vertreter  der 
fünften  Curie,  der  auch  vielfach  lamlwirthschaftliche  Interessen 
zu  wahren  berufen  sei,  werde  für  den  Gesetzentwurf  in  seiner 
Gänze  stimmen.  Die  ausgesprochenen  Befürchtungen  theile 
er  nicht. 

Redner  richtet  sodann  an  die  Regierung  die  Aufforderung, 
den  Unterlauf  der  March  zu  regulären  und  mit  der  ungarischen 
Regierung  ein  ernstes  Wort  zu  sprechen,  dass  jenen  verheerenden 
Ueberschweminungen  irti  unteren  March-  und  Thayagebiete  ein 


Ziel  gesetzt  werde.  Redner  beantragt  folgende  Resolution:  „Die 
Regierung  wird  aufgefordert,  ehestens  wegen  Bewässerung  des 
Marchfeldes  die  entsprechenden  Massnahmen  zu  treffen.“  Er  be- 
grüsst  es  schliesslich  im  Namen  der  Gemeinde  Floridsdorf,  dass 
durch  den  Bau  des  Donau-Odercanales  endlich  ein  vor  langer 
Zeit  gegebenes  Versprechen  eingelöst  werde. 

Berichterstatter  Abg.  Dr.  Meng  er  bemerkt,  dass  von 
den  Agrariern  Alles  Grau  in  Grau  gemalt  werde  und  dadurch 
der  berechtigte  Einfluss,  den  die  Landwirthschaft  hat,  bei  der 
Trassenführung  und  den  näheren  Bestimmungen  in  Bezug  auf 
die  Canäle  geradezu  geschwächt  werde. 

Bei  der  Abstimmung  wird  § 13  unverändert  nach  dem 
Ausschussantrage  angenommen. 

Es  werden  sodann  die  §§  14  und  15  (Gewerbeinspectoren, 
socialpolitische  Bestimmungen)  in  Verhandlung  gezogen. 

Minoritätsberichterstatter  Abg.  Daszynski  führt  aus, 
es  liege  im  Interesse  der  Sache,  dass  die  Regierung  sage: 
Nachdem  ich  alle  Wünsche  der  Industrie  zufriedengestellt  und 
alle  Wünsche  der  Agrarier  peinlich  auf  die  Waage  gelegt  habe, 
darf  ich  nicht  den  Schatten  des  Verdachtes  aufkommen  lassen, 
dass  ich  an  die  Arbeiterschaft  vergesse.  Bei  dieser  Gelegenheit 
handle  es  sich  um  die  Weiterentwicklung  unserer  bestehenden 
Arbeiterschutzgesetze.  Wir  wollen,  dass  Herr  Fürst  Schwarzen- 
berg und  seine  feudalen  Collegen  begründete  Befürchtung  haben, 
dass  durch  den  Bau  der  Canäle  der  industrielle  Aufschwung  so 
hoch  steigen  werde,  dass  die  miserabelsten  Löhne,  die  in 
Oesterreich  gerade  dort  gangbar  sind,  wo  Fürst  Schwarzenberg 
zu  Hause  ist,  unmöglich  gemacht  werden,  dass  die  schlechte 
Behandlung  des  Arbeiters  einer  besseren  Platz  macht,  und  dass 
die  allzu  lange  Arbeitszeit  reducirt  und  gesetzlich  normirt  werde. 
Die  Regierung  sollte  daher  bei  dieser  Gelegenheit,  wo  es  sich 
um  eine  genau  umschriebene  Arbeit  für  eine  genau  umschriebene 
Frist  handelt,  die  Regelung  des  Subcommissionswesens  nicht 
zurückzuweisen. 

Redner  wendet  sich  sodann  gegen  den  Einwand,  dass  für 
Arbeiten  im  Freien  ein  Zehnstundentag  normirt  werden  solle. 
Auch  auf  die  Landwirthschaft  werde  sich  in  Zukunft  der 
Maximalarbeitstag  ausdebnen.  Zum  Schlüsse  wendet  sich  Redner 
gegen  die  in  dem  Specialreferate  des  Abg.  Dr.  Sileny  gegebene 
Anregung,  Sträflinge  und  militärische  Kräfte  zu  den  Arbeiten 
bei  den  Canalbauten  heranzuziehen.  Es  sei  geradezu  monströs, 
auf  diese  Weise  den  Arbeitslosen,  die  auf  die  Arbeit  lauern, 
Concurrenz  zu  machen.  Er  bittet,  das  Minoritätsvotum  an- 
zunehmen. 

Abg.  Zäzvorka  bemerkt,  die  Ausführungen  des  Abg. 
Daszynski  hätten  gezeigt,  dass  er  von  dem  praktischen  Leben 
in  der  Landwirthschaft  keine  Ahnung  habe.  Die  Verhältnisse 
der  Landwirthschaft  sind  so  schlimm,  dass  Jeder,  der  Mitgefühl 
mit  ihr  hat,  die  Ueberzeugung  haben  muss,  dass  man  ihr  zuhilfe 
zu  kommen  hat. 

Redner  setzt  sodann  seine  Rede  in  böhmischer  Sprache 
fort  und  beantragt  schliesslich,  in  den  § 14  folgende  Worte  ein- 
zuschalten: „Die  Gewerbe-Inspectoren,  welche  bei  den  im  König- 
reiche Böhmen  nöthigen  Bauten.  Erd-  und  Wasserbauarbeiten 
angestellt  werden,  müssen  im  Königreiche  Böhmen  heimats- 
zuständig sein.“ 

Handelsminister  Freiherr  von  Call: 

Die  Wahrnehmung  socialpolitischer  Rücksichten  gegenüber 
dem  Arbeiterstande  bei  der  Sicherstellung  grosser  öffentlicher 
Arbeiten  ist  weder  bei  uns,  noch  anderswo  ein  ungewöhnlicher 
Vorgang. 

Es  ist  gewiss  nur  gerechtfertigt,  dass  bei  der  Vergebung 
solcher  Arbeiten  an  Privatunternehmer,  wobei  es  sich  um  grosse 
Verdienstsummen  handelt,  für  den  Schutz  der  bei  diesen  Arbeiten 
beschäftigten  Personen  Vorsorge  getroffen  werde.  In  diesem  Sinne 
wurde  bereits  seinerzeit,  als  es  sich  um  die  Wiener  Verkehrs- 
anlagen handelte,  durch  ein  Specialgesetz,  und  zwar  die  Be- 
stellung eines  eigenen  Gewerbe-Inspectors  für  die  Ueberwachung 
der  betreffenden  Arbeiter,  gesorgt,  und  diese  Massregel  hat  sich 
als  eine  wirksame  Fürsorge  für  die  bei  diesen  Arbeiten  be- 
schäftigten Personen  erwiesen. 

Die  Regierung  kann  daher  auch  im  gegenwärtigen  Falle, 
wo  es  sich  um  eine  analoge  Einleitung  handelt,  einer  Vorsorge, 
wie  sie  § 14  des  vorliegenden  Gesetzentwurfes  normirt,  ihrerseits 
nur  vollkommen  beistimmen.  Da  das  Gewerbe-Inspectorat  bei 
seinem  gegenwärtigen  Personalstande  ungeachtet  wiederhol  et 
Vermehrungen  noch  immer  bis  fast  zur  Grenzo  der  Leistungs- 
fähigkeit mit  Arbeiten  überhäuft  ist,  muss  für  die  hier  in  Bt- 
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tracbt  kommenden  besonderen  Arbeiten  eine  Vermehrung  des 
Personales  in  Aussicht  genommen  werden,  und  zwar  sollen  behufs 
Schonung  des  Credites  für  den  gewöhnlichen  Gewerbe-Inspectorats- 
dienst  die  neu  zu  creirenden  Posten  zu  Lasten  der  neuen  Bau- 
credite  gestellt  werden. 

Der  folgende  § 15  des  Gesetzentwurfes  verfügt  die  An- 
wendung der  Bestimmungen  des  sechsten  Hauptstückes  der 
Gewerbeordnung  auf  die  bei  den  Canalbauten  beschäftigten 
Arbeiter.  Da  diese  Arbeiten  voraussichtlich  an  Bauunternehmer 
zur  Vergebung  gelangen  werden,  welche  der  Gewerbeordnung 
unterliegen,  kommen  auf  die  bei  denselben  beschäftigten  Arbeiter 
die  allgemeinen  Schutzvorschriften  der  Gewerbeordnung  zur  An- 
wendung. Doch  sind  bekanntlich  die  Bauunternehmungen  nach 
dem  heutigen  Stande  der  Gesetzgebung  den  Vorschriften  über 
den  eilfstündigen  Normalarbeitstag  nicht  unterworfen.  Auch  die 
übrigen  zu  Gunsten  der  Fabriksarbeiter  geltenden  Bestimmungen 
der  Gewerbeordnung,  wie  die  Einschränkungen,  betreffend  die 
Frauen-  und  Kinderarbeit,  das  Erforderniss  der  Aufstellung  einer 
behördlich  genehmigten  Arbeitsordnung  u.  s.  w.,  kommen  derzeit 
den  Bauarbeitern  nicht  zugute. 

In  Erkenntniss  der  Nothwendigkeit,  diese  Schutzbestim- 
mungen auch  den  Bauarbeitern  zuzuwenden,  hat  die  Regierung 
sich  veranlasst  gesehen,  dem  hohen  Hause  einen  Entwurf,  be- 
treffend die  bei  Bauunternehmungen  beschäftigten  Arbeiter,  vor- 
zulegen, welcher  bekanntlich  im  socialpolitischen  Ausschüsse  in 
Verhandlung  steht.  Durch  die  Annahme  dieser  Regierungsvorlage 
würde  nicht  nur  den  Intentionen  des  Wasserstrassenausschusses, 
welche  im  § 15  zum  Ausdrucke  gebracht  werden,  vollkommen 
entsprochen,  sondern  es  würden  diese  Schutzmassregeln  über 
den  Kreis  dieser  Arbeiter  hinaus  sämmtlichen  bei  Bauunter- 
nehmungen beschäftigten  Arbeitern  zugewendet  werden. 

Wenn  die  Regierung  sich  trotzdem  entschlossen  hat,  den 
Anträgen  des  Wasserstrassenausschusses  nicht  entgegenzutreten, 
so  war  sie  bisher  von  der  Erwägung  geleitet,  dass  es  sich  hier 
anders  als  bei  den  zum  Eisenbahn-Investitionsgesetze  gestellten 
Abänderungsanträgen  — nur  darum  handelt,  den  Inhalt  einer 
bereits  eingebrachten  Regierungsvorlage  in  dieses  Gesetz  herüber- 
zunehmen. Die  Regierung  kann  aber  durch  die  Lösung  dieser 
Frage  für  die  Wasserbauarbeiter  ihre  auf  den  Schutz  weiter 
Arbeitskreise  gerichteten  Bestrebungen  nicht  als  erledigt  an- 
sehen.  Ich  möchte  sogar  heute  die  Gelegenheit  benützen,  um  im 
hohen  Hause  dem  Wunsche  Ausdrucke  zu  geben,  dass  sowohl 
der  auf  den  Schutz  der  Bauarbeiter  abzielende  Gesetzentwurf, 
als  auch  der  parallel  damit  eingebrachte  Gesetzentwurf  über  die 
Regiearbeiten  bei  den  Eisenbahnen  so  bald  als  möglich  der  Er- 
ledigung zugeführt  werde. 

Für  das  vom  Abg.  Daszynski  vertretene  Minoritätsvotum 
vermag  ich  mich  nicht  auszusprechen.  Es  wäre  an  sich  bedenk- 
lich, die  Höhe  der  von  Privatunternehmern  ihren  Arbeitern  zu 
zahlenden  Löhne  im  Wege  der  Gesetzgebung  regeln  zu  wollen 
und  durch  behördliche  Feststellung  von  Lohntarifen  in  den 
Organisationsprocess  der  Unternehmer-  und  Arbeiterschaft  einzu- 
greifen. Ueberdies  bietet  hier  die  grosse  Ausdehnung  der  Ge- 
biete, in  welchen  die  Canäle  zu  bauen  sein  werden,  die  Ver- 
schiedenheit der  culturellen  und  wirthschaftlichen  Verhältnisse 
der  zu  beschäftigenden  Arbeiter,  ich  darf  wohl  sagen,  unüber- 
brückbare Hindernisse.  Die  Statuirung  eines  kürzeren  als  des 
eilfstündigen  Normalarbeitstages  würde  sich  wohl  bei  dem 
jetzigen  Aulasse  am  allerwenigsten  rechtfertigen  lassen,  da  es 
sich  hier  um  Saisonarbeiten  handelt,  diese  Arbeiten  sich  in 
einem  Theile  des  Jahres  zusammendrängen  und  die  Durch- 
schni  Berechnung  wohl  aller  Wahrscheinlichkeit  nach  eine 
hinter  -em  zehnstündigen  Arbeitstage  zurückbleibende  Gesammt- 
leistung  ergeben  würde. 

Die  durch  den  Antrag  Daszynski  sonst  noch  ange- 
strebte  Sicherung  günstigerer  Arbeitsbedingungen  bei  der  Aus- 
führung der  Wasserbauten  würde  sich  besser  als  durch  eine 
gesetzliche  Bestummjaig  meines  Erachtens  durch  Aufnahme  sach- 
gemässer  Vorschriften  in  die  zu  erstellenden  Bedingnisshefte 
bewirken  lassen.  Der  Minister  verweist  darauf,  dass  einem  Theile 
der  im  Minoritäts antrage  enthaltenen  Anforderungen  bereits 
durch  die  im  Handelsressort  für  die  Vergebung  von  Seebauten 
in  Geltung  stehenden  Bestimmungen  der  Bedingnisshefte  Rechnung 
getragen  sei,  wobei  er  allerdings  zugeben  müsse,  dass  weder  von 
einem  Minimallohn,  noch  von  einem  Zehnstunden-Arbeitstag  die 
Rede  sei. 

Ich  nehme  keinen  Anstand,  erklärt  der  Minister  zum 
Schlüsse,  meine  Bereitwilligkeit  auszusprechen  für  die  auf  Grund 
des  Gesetzes  zu  vergebenden  Bauarbeiten  ein  Normalbedingniss- 
heft  ausarbeiten  zu  lassen,  über  dessen  wesentlichste  Be- 
stimmungen vom  industriellen  und  socialpolitischen  Standpunkte 


vorher  Gutachten  sowohl  des  Industrierathes  als  auch  des  Arbeits- 
beirathes  werden  eingeholt  werden. 

Nach  dem  Gesagten  erlaube  ich  mir  das  hohe  Haus  zu 
bitten,  das  Minoritätsvotum  des  Abg.  Daszynski  nicht  an- 
zunehmen. Auch  nach  Ablehnung  dieses  Antrages  erscheint 
durch  Votirung  der  im  Ausschüsse  festgesetzten  §§  14  und  15, 
sowie  die  vom  hohen  Hause  der  Arbeiterschaft  bereits  ein- 
geräumte* Vertretung  in  dem  Beirathe  für  die  Canalbauten  (§  3 
des  vorliegenden  Gesetzes)  bekundet,  dass  in' dem  heutigen,  für 
die  österreichische  Volkswirthschaft  hochbedeutenden  Momente 
auch  den  Interessen  der  Arbeiterschaft  in  hinreichender  Weise 
Rechnung  getragen  wurde. 

Abg.  Dr.  Binder  begrüsst  es  im  Namen  seiner 
Gesinnungsgenossen,  dass  in  das  Gesetz  Bestimmungen  auf- 
genommen wurden,  welche  vollkommen  geeignet  sind,  die  Arbeiter 
gegen  die  Gefahren  und  Nachtheile  zu  schützen,  welche  aus  dem 
Arbeitsverhältnisse  entstehen  und  ihre  berechtigten  Ansprüche 
verletzen  können.  Die  Aufnahme  dieser  Bestimmung  sei  ein 
gesunder  Schritt  einer  weitblickenden  Gesetzgebung  und  eine 
öffentliche  Erklärung  in  der  Richtung,  dass  die  Arbeiter- 
freundlichkeit und  die  Erkenntniss  von  der  Nothwendigkeit  social- 
politischer Reformen  nicht  etwa  das  Monopol  einer  kleinen  Partei 
in  diesem  Hause,  sondern  Gemeingut  des  Hauses  und  der  ge- 
sammten  Wählerschaft  sei.  Redner  erklärt  schliesslich,  dass  seine 
Partei  für  die  unveränderte  Annahme  der  §§  14  und  15  stimmen 
werde. 

Abg.  Dr.  Licht  beantragt  in  der  Resolution  XII  die 
Worte  „von  Lundenburg“  wegzulassen. 

Abg.  Wolf  überreicht  eine  Resolution,  betreffend  die 
Regulirung  der  oberen  Elbe  mindestens  bis  unterhalb  der  Stadt 
Arnau,  Abg.  L u k s c h eine  solche,  betreffend  die  Regulirung 
des  Unterlaufes  der  March  und  der  Thaya. 

Die  Abgeordneten  Tambosi  und  Dr.  Conci  überreichen 
Resolutionen  wegen  Schiffbarmachung  der  Etsch. 

Auf  Antrag  des  Abg.  Ritter  von  Berks  wird  die  Debatte 
geschlossen. 

Zu  Generalrednern  werden  gewählt : contra  Abg.  Choc, 
pro  Abg.  Dr.  C h i a r i. 

Abg.  Choc  beginnt  seine  Rede  in  böhmischer  Sprache. 
Er  beantragt  folgende  Resolution:  „Die  Regierung  wird  auf- 

gefordert, spätestens  in  der  nächsten  Herbstsession  einen  Gesetz- 
entwurf vorzulegen,  womit  die  Zahl  der  Gewerbeinspectorate 
nach  den  thatsächlichen  Bedürfnissen  vermehrt,  ihre  Thätigkeit 
auf  das  ganze  Gebiet  des  Gewerbewesens  erweitert  und  ihnen 
in  dringenden  Fällen  die  Vollzugsgewalt  gewährt  wird.“ 

Redner  erklärt,  für  den  Minoritätsantrag  Daszynski  zu 
stimmen,  und  stellt  schliesslich  folgenden  Zusatzantrag  zu  § 15: 
„Frauenarbeit  ist  bei  Wasserbauten  zu  verbieten.“  Sollte  dieser 
Antrag  abgelehnt  werden,  so  bitte  er  um  Annahme  folgender 
Resolution:  „Für  Frauenarbeit  bei  den  Wasserbauten  sind 

Fraueninspectorate  zu  errichten“.  Schliesslich  erklärt  Redner, 
dem  Anträge  Zäzvorka  zuzustimmen. 

Abg.  Dr.  Chiari  gibt  seiner  Befriedigung  darüber  Aus- 
druck, dass  es  endlich  gelungen  ist,  eine  Volks wirthschaftliche 
Arbeit  zu  schaffen,  welche  nicht  nur  in  Oesterreich,  sondern  auch 
im  Auslande  Bewunderung  hervorruft.  Oesterreich  zeigt  wieder 
Lebenskraft,  was  nicht  blos  volkswirthschaftlich,  sondern  auch 
politisch  von  Bedeutung  ist.  Er  wünsche,  dass  auch  das  Herren- 
haus ebenso  schnell  die  Investitionen  und  Wasserstrassen  er- 
ledigen möge.  Denn  die  ausgehungerte  Volkswirthschaft  wartet 
darauf. 

Abg.  Dr.  Ellenbogen  constatirt  in  einer  thatsächlichen 
Berichtigung  gegenüber  dem  Abg.  Zäzvorka,  dass  die  Social- 
demokraten nicht  die  Absicht  haben,  auch  nur  einen  einzigen 
Bauern  zu  proletarisiren. 

Berichterstatter  Abg.  Dr.  Meng  er  führt  aus,  dass  die 
Theorie,  welche  von  den  Socialdemokraten  verfochten  werde,  dass 
sie  nur  Classenpolitik  treiben,  den  modernen  Anschauungen  und 
den  Aufgaben  eines  Volksvertreters  widerspreche,  der  das  Wohl 
des  ganzen  Volkes  bei  allen  seinen  Classen  im  Sinne  einer  er- 
leuchteten Demokratie  im  Auge  behalten  müsse. 

Der  Berichterstatter  empfiehlt  die  Ablehnung  des  Antrages 
Daszynski  und  die  Annahme  des  Ausschussantrages. 

Bei  der  Abstimmung  werden  die  §§  14  und  15  in  der 
Ausschussfassung  angenommen.  Der  Minoritätsantrag 
Daszynski  wird  abgelehnt. 

Es  werden  sodann  die  Schlussparagraphe  16  und  17  in 
Verhandlung  gezogen. 
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Die  ersten  zum  Worte  gemeldeten  Contraredner  Kasper, 
Delugan  und  Antonelli  sind  im  Saale  nicht  anwesend  und  ver- 
lieren daher  das  Wort. 

Auf  Antrag  des  Abg.  Hof  ica  wird  die  Debatte  geschlossen. 

Abg.  Pihuliak  (Generalredner  pro)  bittet  um  Annahme 
eines  Zusatzes  zu  der  die  Pruthregulirung  betreffenden  Reso- 
lution des  Ausschusses,  wonach  gleichzeitig  zwischen  dem 
canalisirten  Pruth  und  dem  canalisirten  Dnjestr  eine  Canalver- 
bindung herzustellen  wäre. 

Contra  ist  kein  Redner  mehr  eingetragen. 

Die  §§  16  und  17  werden  in  der  Ausschussfassung  an- 
genommen, desgleichen  Titel  und  Eingang  des  Gesetzes. 

Das  Gesetz  erscheint  somit  in  zweiter  Lesung  erledigt. 

Es  werden  hierauf  die  vom  Ausschüsse  beantragten  Reso- 
lutionen in  Verhandlung  gezogen.  Dieselben  werden  nach  kurzer 
Debatte  angenommen,  die  zu  denselben  gestellten  Zusatzanträge 
abgelehnt.  Die  im  Laufe  der  Debatte  neu  eingebrachten  Reso- 
lutionsauträge werden  gemäss  dem  Anträge  des  Berichterstatters 
Abg.  Dr.  Men  ge  r dem  Wasserstrassenausschusse  zur  Berathung 
zugewiesen. 


Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Projeetirte  elektrische  Kleinbahn  Mattuglie-Abbazia— 

Lovrana.  (An s chl us spr oj e ct.)  Der  von  Alfred  Fürst  Wrede 
in  Wien  vorgelegte  Detail-Situationsplan  für  den  Anschluss  der 
projectirten  elektrischen  Kleinbahn  von  der  Südbahnstation 
Abbazia-Mattuglie  über  Abbazia  nach  Lovrana  an  die  Station 
Abbazia-Mattuglie  wurde  genehmigt.  Der  Plan  für  die  an  das 
bestehende  Aufnahmsgebäude  der  Station  Abbazia-Mattuglie  an- 
schliessende Veranda  erscheint  vom  fachlichen  Standpunkte 
entsprechend  und  wurde  an  die  k.  k.  Statthalterei  in  Triest  zur 
Prüfung  im  Sinne  des  § 22  der  Handelsministerial-Verordnung 
vom  25.  Jänner  1879  mit  der  Ermächtigung  übermittelt,  im  Falle 
eines  anstandslosen  Befundes  den  Bauconsens  im  Namen  des 
k.  k.  Eisenbahnministeriums  mit  dem  Bemerken  zu  ertheilen,  dass 
derselbe  erst  mit  dem  Zeitpunkte  der  Ertheilung  der  Concession 
für  die  gegenständliche  elektrische  Kleinbahn  in  Kraft  tritt. 

[E.-M.-Z.  13.288.] 


Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Oesterr.  Nordwestbahn.  (Eröffnung  der  Halte- 
stelle Lukowa-Mlikosrb  für  den  beschränkten  Per- 
sonen- und  G ep  äc  k s v e r k eh  r.)  Einer  Kundmachung  obiger 
Eisenbahn  zufolge  wurde  am  1.  Juni  die  zwischen  den  Stationen 
Chlumetz  und  Neubydzow  neu  errichtete  Haltestelle  Lukowa- 
Mlikosrb  für  den  beschränkten  Personen-  und  Gepäcksverkehr 
eröffnet.  Die  Ausgabe  der  Fahrkarten  und  die  Aufnahme  des 
Reisegepäckes  erfolgt  daselbst  durch  den  Bahnwächter.  Eine 
Aufbewahrung  des  in  der  Haltestelle  Lukowa-Mlikosrb  an- 
langenden Reisegepäckes  findet  nicht  statt,  und  ist  demnach 
dasselbe  gleich  nach  Ankunft  des  Zuges  in  Empfang  zu  nehmen. 


Ausland. 

Schweizerische  Centralbahn.  (Aenderung  von 
Stationsnamen.)  Die  bisherigen  Namen  der  Stationen 
Subigen  und  Nieder-Schönthal  der  Schweizerischen  Centralbahn 
wurden  in  „Sub  i n ge  n“,  beziehungsweise  „Nieder-Schönthal- 
Frenkendorf“  abgeändert. 

Italien.  (Bewilligung  von  Mitteln  zu  Erneuerungs- 
bauten auf  den  italienischen  Hauptbahnen.)  Das  kgl. 
Eisenbahn-Inspectorat  setzte,  der  „Voss.  Ztg.“  zufolge,  den  Be- 
trag für  die  Erneuerungsbauten  der  drei  grossen  italienischen 
Bahngesellschaften  bis  30.  Juni  1903  auf  L.  56,000.000  fest.  Hie- 
von entfallen  auf  die  Mittelmeerbahn  L.  26,500  000,  auf  die  Süd- 
bahn L.  24,000.000  und  die  Sicilianischen  Eisenbahnen  L.  5,500.000. 
Diese  Summen  sollen  lediglich  zu  Verbesserungen  der  Bahn- 
anlagen und  Stationsgebäude  dienen.  Die  Beschaffung  neuen 
rollenden  Materiales  ist  hierin  nicht  inbegriffen. 


— (Luxuszüge  zwischen  Rom  und  Paris.) 
Angesichts  der  zunehmenden  Anzahl  der  zwischen  Rom  und 
Paris  verkehrenden  Passagiere  hat  die  Mittelmeerbahn  im  Ein- 
vernehmen mit  den  französischen  Eisenbahnen  und  der  Schlaf- 
wagen-Gesellschaft beschlossen,  dreimal  wöchentlich  einen  Luxus- 
zug Paris — Rom-Express  zwischen  den  beiden  Hauptstädten  ver- 
kehren zu  lassen,  und  zwar  am  Montag,  Mittwoch  und  Freitag. 
Die  Abfahrt  erfolgt  von  Rom  um  2 ü.  20  M.  Nm.,  die  Ankunft 
in  Paris  um  6 U.  30  M.  Nm.;  die  Abfahrt  von  Paris  um  1 U. 
30  M.  Nm.,  die  Ankunft  in  Rom  um  7 ü.  15  M.  Nm. 

— (Die  Verstaatlichung  der  Eisenbahnen.)  Die 
aus  Vertretern  des  Ministeriums  für  öffentliche  Arbeiten  und  des 
Finanzministeriums  bestehende  Commission,  welcher  das  Studium 
der  Verstaatlichung  der  Eisenbahnen  obliegt,  ist  jüngst  zusammen- 
getreten, und  steht  zu  erwarten,  dass  in  Bälde  diese  Commission 
mit  concreten  Beschlüssen  und  Anträgen  an  die  Ministerien 
herantreten  wird. 

— (Eisenbahn  Domodossola-Locarno  überCent o- 
valli.)  Der  Ingenieur  Barbej  hat  von  der  italienischen  Regierung 
die  Bewilligung  zur  Vornahme  der  technischen  Vorarbeiten  für 
eine  schmalspurige  Linie  von  Domodossola  nach  Locarno  über 
Centovalli  erhalten.  Die  schweizerische  Strecke  ist  schon  seit 
zwei  Jahren  genehmigt.  Die  ganze  Linie  hat  eine  Länge  von 
50  km. 


Verschiedene  Mittheilungen. 


Frimaprotokollirungen.  Bei  dem  k.  k.  Landes-  als 
Handelsgerichte  Salzburg,  Abth.  III,  wurde  am  29.  April  1901 
im  Handelsregister  für  Gesellschaftsfirmen  bei  der  Firma: 

„Achsenseebahn-Gesellschaft“ 

die  bei  der  XII.  ordentlichen  Generalversammlung  am  26.  März 
1901  erfolgte  Wiederwahl  der  Actionäre  Dr.  Friedrich  Ritter 
von  Graf  und  Dr.  Josef  Wacker  ne  11  als  Mitglieder  des 
Verwaltungsrathes  je  mit  einer  dreijährigen  Functionsdauer  ein- 
getragen. 

— Im  Handelsregister  für  Gesellschaftsfirmen  des  k.  k.  Kreis - 
gerichtes  Feldkirch,  Bd.  III,  Fol.  6,  Z.  206/2,  wurde  am  7.  Mai 
1901  bei  der  Firma: 

„Bauunternehmung  der  Bregenzer  Waldbahn,  Franz 
T sch  oll,  Carl  Roos,  Franz  Löbel,  Bernhard 
Rund  und  Carl  Wicke r“ 

infolge  der  durcbgeführten  Dissolution  mit  dem  offenen  Gesell- 
schafter Bernhard  Rund  und  über  einverständliches  Ansuchen 
sämmtlicher  offenen  Gesellschafter  die  Person  und  der  Name 
„Bernhard  Rund“,  Ingenieur  in  Wien,  als  offener  Gesellschafter 
obiger  Firma,  sowie  seine  Berechtigung  zur  Collectivzeichnung 
obiger  Firma  gelöscht. 

Localbahn  Innsbruck  - Hall  in  Tirol.  (General- 
versammlun  g.)  Am  10.  März  1901  fand  in  Innsbruck  unter 
dem  Vorsitze  des  Verwaltungsraths  - Präsidenten  Dr.  Josef 
W a c k e r n e 1 1 die  diesjährige  (8.)  ordentliche  Generalversamm- 
lung der  Actionäre  der  Localbahn  Innsbruck-Hall  in  Tirol  statt. 
Bei  derselben  waren  22  Actionäre  erschienen,  welche  497  Actien 
mit  247  Stimmen  vertraten.  Nach  dem  Geschäftsberichte  stellen 
sich  im  abgelaufenen  Betriebsjahre  die  Bruttoeinnahmen  auf 
K 224.539-84  die  Nettoeinnahmen  auf  K 100.694-73  (-j-  K 22.356-81). 
Die  Generalversammlung  genehmigte  den  Geschäftsbericht  und 
Rechnungsabschluss  und  beschloss  aus  obigem  Reingewinne 
K 1000  zur  Actientilgung,  K 22.999-47  zur  Dotirung  des  Reserve- 
fonds zu  verwenden,  K 6908-22  dem  Verwaltungsrath e als 
Tantieme  zuzuweisen,  eine  Dividende  von  6 pCt.  (gegen  5-4  p<X 
im  vorigen  Jahre)  zu  vertheilen  und  K 10.087  04  auf  neue 
Rechnung  vorzutragen. 

Die  ausscheidenden  Verwaltungsrathmitglieder  Dr.  Heinrich 
Falk  und  Hermann  Ritter  von  S c h w i n d wurden  wieder- 
gewählt. [E.-M  -Z.  18.384  ex  1901.] 
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Zillerthalbabn.  (Cooptirung  in  den  Verwaltung s- 
rath.)  Der  Yerwaltungsrath  der  Zillerthalbahn  hat,  nachdem 
der  Betriebsleiter  der  Achenseebahn,  Josef  Schwarz,  die  von  der 
1.  ordentlichen  Generalversammlung  der  Actionäre  der  Zillerthal- 
bahn vollzogene  Wahl  zum  Verwaltungsrathsmitgliede  nicht 
angenommen  hat,  an  dessen  Stelle  den  Oberingenieur  Holzl 
cooptirt.  [E.-M.-Z.  19.018  ex  1901.] 

Localbahn  Mährisch -Budwitz— Jamnitz.  (General- 
versammlung.) Am  6.  Mai  1901  fand  in  Wien  unter  dem 
Vorsitze  des  Verwaltungsrathspräsidenten  Markgrafen  Alexander 
Pallavicini  und  im  Beisein  des  Stellvertreters  des  landeffürst- 
lichen  Commissärs  Ministerial-Vicesecretärs  Graf  Victor  Attems 
die  diesjährige  V.  ordentliche  Generalversammlung  der  Actionäre 
der  Localbahn  Mährisch-Budwitz— Jamnitz  statt.  Bei  derselben 
waren  10  Actionäre  anwesend,  welche  200  Actien  mit  20  Stimmen 
vertraten.  Nach  dem  Geschäftsberichte  stellen  sich  die  Betriebs- 
einnahmen auf  K 116.088-24  gegen  K 110.56278  im  Vorjahre), 
die  Betriebsausgaben  auf  K 85.804-05  (K  67.409-51),  der  Be- 
triebsnettoertrag auf  K 80.284-19  (K  43.153-27).  Die  Fructifi- 
cationszinsen  ergaben  K 4631-79  (K  4765  08 1.  Nachdem  der 
Prioritätendienst  und  die  gesellschaftlichen  Verwaltungsauslagen 
K 50.783-20  (K  50.684-58)  erforderten,  ergab  sich  ein  Abgang 
von  K 15.867-22  (K  2766  23;,  der  durch  die  Staatsgarantie  zu 
bedecken  war  (32  83  Percent  gegen  5 73  Percent).  Die  General- 
versammlung genehmigte  den  Geschäftsbericht  und  Rechnungs- 
abschluss und  ertheilte  dem  Verwaltungsrathe  das  Absolutorium. 
Mit  der  Wahl  des  Revisionsausschusses  schloss  die  General- 
versammlung. In  der  nachfolgenden  Verwaltungsrathssitzung 
wurden  Markgraf  Alexander  Pallavicini  und  Josef  Augusta  zum 
Präsidenten,  bezw.  Vicepräsidenten  wiedergewählt. 

[E.-M.-Z,  21.172  ex  1901.] 


K.  k.  Staatsbahn  -Direetion  Prag. 


Offert  - Ausschreibung. 

Am  Bahnhofe  Prag  der  Kaiser  Franz  Josef-Bahn  gelangt 
ein  neues  Aufnahmsgebäude  zur  Ausführung  und  werden  vor- 
läufig die  Fundamente  t-  sowie  das  Souterrainmauerwerk  der 
nördlichen  Pavillons  in  annäherungsweisem  Kostenbeträge  von 
K 56.000  an  einen  Unternehmer  im  Offertwege  vergeben. 

Die  Bestimmungen  über  die  Einbringung  der  Offerte  und 
den  Erlag  des  Vadiums,  die  Offertformulare,  Bedingnisse,  Bau- 
beschreibung und  Projectspläne  liegen  bei  der  k.  k.  Staatsbahn- 
Direction  Prag  (Abtheilung  für  Bahnerhaltung  und  Bau),  Hyberner- 
gasse,  während  der  Amtsstunden  auf. 

Die  Offerte  sind  bis  spätestens  18.  Juni  1901,  12  Uhr 
Mittags,  im  Einreichungsprotokolle  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction 
Prag  zu  überreichen. 

Es  wird  ausdrücklich  bemerkt,  dass  nur  jene  Offerenten 
bei  der  Offertverb andluDg  in  Berücksichtigung  gezogen  werden 
können,  welche  in  einer  alle  Zweifel  ausschliessenden  Weise  ihre 
finanzielle  und  technische  Leistungsfähigkeit  bezüglich  der  Durch- 
führung der  von  denselben  zu  übernehmenden  Arbeiten  darzuthun 
vermögen,  und  dass  sich  des  Weiteren  die  k.  k.  Staatsbahn- 
verwaltung das  Recht  vorbehält,  über  die  Annahme  oder  Nicht- 
annahme der  Offerte  nach  freiem  Ermessen  zu  entscheiden,  allen- 
falls auch  sämmtliche  eingelaDgten  Offerte  zurückzuweisen. 

Prag,  im  Mai  1901. 

K.  k.  Staatsbahn-Direction  Prag. 


GANZ  & C 


OMP  BUDAPEST,  RATIBOR 
— LEOBERSDORF 

Elektrisch^  Beleuchtung 


Elektrisch^  Kraftübertragung. 


Krahnbau- Werkstätte  von  Granz  & Comp,  in  Budapest. 


Bisher  ausgeführt  oder  im  Bau  begriffen : 
200  elektrische  Kraftübertragungs  - Anlagen 
mit  zusammen  40.000  HP,  darunter: 

K.  u.  k.  Arsenal  in  Wien  (darunter  ^ elektr. 

Krahne) 570  HP 

Floridsdorfer  Locomotivfabriks  - Actien- 

gesellschaft 820  „ 

Maschinenfabrik  der  priv.  Oesterr.-ungar. 

Staatseisenb.-Ges.,  Wien 600  „ 

Werkstätte  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 

bahn,  M. -Ostrau 140  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Debreczin 200  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königL  Ungar. 

Staatsb.,  Agram 250  „ 

Schiffswerfte  d.  Donau-Dampfschiffahrts- 

Ges.  in  Ofen 600  „ 

Schiffswerfte  in  Palermo 800  „ 

und  viele  Andere. 


Kataloge  und  Kostenüberschläge 
auf  Verlangen  kostenfrei  erhält- 
lich bei  dem 


RI  RE  AU  ID  WIEN,  I.  Wipplingerstrasse  21. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

Deutsch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Seehafen- 
verband. 

Verkehr  mit  Ungarn. 

Ausgabe  der  Nachträge  I zu  dem  vom 
1.  August  1900,  giltigen  T a r i f,  T h e i 1 II, 
Heft  3,  und  zu  dem  vom  1.  November  1899 
giltigen  Tarif,  Theil  II,  Heft  4. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juli  1901,  für  Frachterhöhungen 
vom  1.  August  1901  treten  die  Nachträge  I zu  den 
Verbandsgütertarifen,  Theil  II,  Heft  3 und  4,  in  Kraft. 

Der  Nachtrag  I zum  Tarifheft  3 enthält  ausser 
Berichtigungen  die  Aufhebung  von  Frachtsätzen,  ander- 
weitige Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  der  Station 
Pozsony  - Dynamitgyär,  die  Aufnahme  der 
deutschen  Stationen  Grabow  a.  O.,  Vulkan-Bredow 
und  Z ü 1 1 c h o w in  den  Tarif,  den  theilweise  geänderten 
Ausnahmetarif  Nr.  9 (Wolle  etc.),  eine  Erweiterung  der 
Ausnahmetarife  12  B (Geflügel,  todtes  etc.)  und  13  A 
(Eier)  durch  Aufnahme  neuer  Stationen,  die  neuen  Aus- 
nahmetarife Nr.  27  (Pottasche),  28  (Spiritus),  29  (Holz- 
kohle) und  30  (Töptergeschirr  etc.),  eine  Aenderung  und 
Ergänzung  des  alphabetischen  Waarenverzeichnisses  und 
endlich  eine  Ergänzung  des  Kilometerzeigers. 

Der  Nachtrag  I zum  Tarifheft  4 enthält  eine  Aen- 
derung der  „Vorbemerkungen  zu  den  Tarif-Tabellen“, 
die  Ausserkraftsetzung  des  Ausnahmetarifes  Nr.  6 b (Roll- 
tabak), sowie  die  Aufhebung  von  Frachtsätzen,  dann  die 
Aufnahme  der  deutschen  Stationen  Harburg  U.  E., 
Grabow  a.  O.,  Vulkau-Bredow  und  Z ü 1 1- 
c h o w in  den  Tarif,  eine  Ergänzung  der  Nomenclaturen 
der  Ausnahmetarife  1 b (Quebrachoholzextract  etc.)  und 
4 (Palmöl  etc.),  die  theilweise  Aenderung  der  Fracht- 
sätze des  Ausnahmetarifes  Nr.  16  b (Petroleum),  die  Er- 
gänzung des  alphabetischen  Waarenverzeichnisses  und  des 
Kilometerze.gers,  Stationsnamen  - Aenderungen,  sowie 
sonstige  Aenderungen,  Ergänzungen  und  Berichtigungen 
des  Haupttarifes. 

Exemplare  dieser  Nachträge  werden  bei  den  be- 
theiligten Verwaltungen  käuflich  zu  erhalten  sein. 

Wien,  am  3.  Juni  1901.  [495] 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbaku-Gesellschaft 
namens  der  Verbands  Verwaltungen. 

K.  k.  priv.  Südbahn-Geseilschaft. 

Uebersicht  der  Personen-,  Gepäcks-  und 
Gütertarife  für  den  Local-,  Verband  s- 
und  'Transitverkehr  nach  dem  Stande 
vom  1.  Juli  1899. 

Ein  Nachtrag  II  zur  obigen  Uebersicht,  enthaltend 
Aenderungen  und  Ergänzungen  derselben  nach  dem 
Stande  vom  1.  April  1901  ist  zur  Ausgabe  gelangt  und 
können  Exemplare  desselben  in  Wien-Südbahnhof  (com- 
mercielle  Direction),  sowie  im  Wege  der  Stationen  zum 
Preise  von  15  Hellern  bezogen  werden. 

Wien,  am  1.  Juni  1901.  [496] 

Die  General-Direction  der  k.  k.  priv.  Stldbalin-Gesellschaft. 


Kgl.  Sächsische  Staatseisenbahnen. 

Einführung  eines  Nachtrages  XI  zum  Kilo- 
meterzeiger für  den  sächsischen  Binnen- 
güter- p.  p.  Verkehr. 

Zum  Kilometerzeiger  für  den  sächsi- 
schen Binnengüter-  p.  p.  Verkehr  tritt  an 
dem  noch  besonders  bekannt  zu  machenden  Tage  der 
Betriebseröffnung  auf  der  Strecke  Altenburg— Langen- 
leuba-Oberhain der  Nachtrag  XI  in  Kraft. 

Abzüge  davon  können  durch  unsere  Stationen  be- 
zogen werden. 

Der  Nachtrag  enthält  im  Wesentlichen  Entfernungen 
für  die  Verkehrsstellen  Beiern-Langenleuba, 
Boderitz  i.  S.  - A.,  Ehrenhain,  Kotteritz 
und  Stein  bach  i.  S.  - A.  der  neuen  Linie  und  Ent- 
fernungsänderungen für  ältere  Stationsverbindungen. 

Dresden,  am  3.  Juni  1901.  [497] 


Sächsisch-Oesterreichisch-Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Einführung  eines  Tarifnachtrages. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juli  1901  tritt  der  Nach- 
trag V zu  Theil  II,  Heft  5,  des  Tarifes  für  den  vor- 
bezeichneten  Eisenbahnverband  in  Kraft,  welcher  neue 
und  geänderte  Frachtsätze  für  Holzsendungen  und  eine 
neue  Fassung  der  Position  7 des  Waarenverzeichnisses 
(Grubenholz  u.  s.  w.)  enthält. 

Insoweit  durch  diesen  Tarifnachtrag  Frachterhöhungen 
eintreten,  bleiben  die  bisherigen  Frachtsätze  und  Be- 
stimmungen noch  bis  einschliesslich  31.  Juli  1901  in  Kraft. 

Mit  dem  Nachtrage  wird  gleichzeitig  ein  Anhang 
zum  Tarif  heft  5 (Holz)  ausgegeben,  der  das  Verzeichniss 
der  im  Tarif,  Theil  II,  Heft  5,  enthaltenen  österreichi- 
schen Verbandstationen  unter  Anführung  der  Seitenzahlen 
enthält,  auf  welchen  die  Frachtsätze  im  Haupttarife  und 
in  den  Nachträgen  I — V zu  finden  sind. 

Exemplare  des  Nachtrages  und  des  Anhanges  sind 
bei  den  betheiligten  Eisenbahn-Verwaltungen  zu  dem  auf 
dem  Titelblatte  angegebenen  Verkaufspreise  erhältlich. 

Wien,  am  1.  Juni  1901.  [498] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  Verbands  verwalt  ungen. 


Sonstige  Nachrichten. 

Ausland. 

Oberschlesischer  Kohlenverkekr  nach  Stationen  der 
Directionsbezirke  Breslau,  Kattowitz  und  Posen  (Gruppe  II). 

(Einbeziehung  der  Haltestelle  Baud  teil  Süd.)  Mit 
Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901  wurde  die  zwischen  Raudten  und 
Gr.-Rinnersdorf  gelegene  Haltestelle  Raudten  Süd  des  Eisenbahn- 
Directionsbezirkes  Breslau  in  den  obengenannten  Verkehr  ein- 
bezogen. 

Russisch  - Westpreussischer  Verkehr  über  MIawa. 
(Ausnahmetarif  24  für  Holz.)  Mit  Giltigkeit  vom  1.  Mai 
1901  wurde  in  den  Ausnahmetarif  24  für  Holz  nach  Danzig  und 
Neufahrwasser  die  Station  Mogilew  der  Südwestbahnen  einbe- 
zogen. Die  Frachtsätze  betragen  für  Hölzer  der  I.  und  II.  Kategorie 
nach  Danzig  lege  Thor  75‘52  Kop.  für  100  kg;  für  den  Verkehr 
nach  den  übrigen  Empfangsstationen  kommen  ausserdem  die  aut 
Seite  2 des  Tarifes  vorgesehenen  Zuschläge  zur  Anwendung. 
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Danzig-Warschauer  Verkehr  über  Mlawa.  (Tarife, 
Nachtrag  VI.)  Mit  Giltigkeit  vom  18.  April  a./l.  Mai  n.  St. 
1901  ist  der  Nachtrag  VI  in  Kraft  getreten.  Durch  denselben 
werden  mehrere  russische  Stationen  in  die  Ausnahmetarife  für 
HäriDge,  Zucker,  Eier,  Spiritus  und  Sämereien  einbezogen. 
Ausserdem  enthält  er  Ergänzungen  und  Berichtigungen. 

Druckstücke  des  Nachtrages  verabfolgen  zum  Preise  von 
Mk.  0'10  die  deutschen  Verbandsstationen  und  das  Tarifbureau 
der  Direction  der  Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn. 

Schweizerisch-Italienische  Gütertarife  via  Gotthard 
vom  1.  November  1900.  (Ergänzung  des  T heil  es  II, 
Abtheilung  A,  zu  den  Heften  1 und  2.)  Am  15.  Mai  1901 
treten  die  folgenden  neuen  Frachtsätze  des  im  oben  genannten 
Tarif-Theil  enthaltenen  Ausnahmetarifes  Nr.  2 für  Wein  etc. 
in  Kraft: 


a) 

b) 

c) 

Francs  für  100  kg 

Schweizerische  Nordostbahn: 

Mellingen { • * 

\ Chiasso  . 

— 

00  -H 

o cp 

CO  CI 

201 

226 

Thunerseehahn : 

Interlaken  Bahnhof  . / * * 

\ Chiasso  . 

— 

314 

3-41 

307 

3-33 

Interlaken  Oststation  . | q^sso' 

— 

3-16 

3-43 

309 

3-35 

Gütertarif  Waldshut  — Mittel-  und  AVestschweiz  vom 
1.  April  1893.  (Verlängerung  der  Giltigkeitsdauer 
gekündeter  Taxen.)  Die  auf  den  30.  April  1901  gekündeten 
Taxen  bleiben  bis  auf  Weiteres  in  Kraft. 


Russland.  (Einführung  eines  Tarifnachtrages 
für  den  Eisen-  und  Stahl-  etc.  Verkehr.)  Mit  Giltigkeit 
vom  28.  April  a./ll.  Mai  n.  St.  1901  ist  der  Nachtrag  I zum 
Artikeltarife  für  die  Beförderung  von  Eisen  und  Stahl  etc.  auf 
den  russischen  Eisenbahnen  in  Kraft  getreten.  Derselbe  enthält 
eine  theilweise  Aenderung  der  Grundlagen,  nach  welchen  die 
Frachtsätze  ermittelt  werden,  und  zwar  rücksichtlich  der 
Artikel  der 


I.  Kategorie 


IV. 


Stgt. 

Wgld. 


bei  Entfernungen  über  3096  Werst 

* 4208  „ 

„ 2979  „ 

n 2007  „ 

* 1622  „ 


Ungarischer  Levanteverkehr  (via  Galatz).  (Ausgabe 
eines  neuen  Tarife  s.)  Mit  1.  Juni  1901  trat  im  obigen 
Verkehre  ein  neuer  Tarif  ins  Leben,  wodurch  der  vom  1.  Mai  1898 
gütige  gleichnamige  Tarif  ausser  Kraft  gesetzt  wird. 

Der  neue  Tarif  ermöglicht  im  Allgemeinen  gegenüber  dem 
früheren  eine  billigere  Frachtberechnung  für  die  wichtigsten 
ungarischen  Exportartikel. 

In  den  Frachtsätzen  ist  die  für  die  Flussstrecke  ent- 
faüende  ATersicherungsgebübr  bis  zum  Werthe  von  150  Frcs.  per 
100  kg  inbegriffen. 

Es  wurden  für  einzelne  Artikel  neue  Ausnahmetarife  ein- 
geführt, ferner  directe  Frachtsätze  für  Glas-,  Papier-,  Eisen- 
und  Zuckersendungen  mit  Umladung  Budapest  dunaparti  teher- 
pälygudvar. 

Für  per  Bahn  angekommene  und  mit  im  ungarischen 
Levanteverkehre  gütigen  directen  Frachtbriefen  aufgegebene 
Sendungen  nach  Budapest  dunaparti  teherpälyaudvar  transit, 
sowie  für  ausschliesslich  im  Schiffsverkehre  beförderte  Sendungen 
nach  den  Stationen  Bäziäs,  Budapest,  Orsova  und  Zimony  der 
ungarischen  Fluss-  und  Seeschiffahrts-Actiengesellschaft  wurden 
in  sämmtlichen  Ausnahmetarifen  directe  Frachtsätze  ins  Leben 
gerufen. 

Ostdeutsch-Mitteldeutscher  Gütertarif.  (Gruppe  I, 
II/V.)  (Einbeziehung  neuer  Stationen  in  den 
Ausnahmetarif  7.)  Mit  sofortiger  Giltigkeit  werden  die 
Stationen  Lieberose  und  Kottbus  des  Directionsbezirkes 
Halle  a.  S.  in  den  Ausnahmetarif  7 für  die  Beförderung  von 
Eisenerzen  u.  s.  w.  zum  Hochofen-  und  Bleihüttenbetrieb  auf- 
genonnnen.  Ueber  die  Höhe  der  Frachtsätze  ertheüen  die  be- 
treffenden Güterabfertigungsstellen  Auskunft. 

Sächsisch-Preussisch-Südfranzösischer  Güterverkehr. 

(Erweiterung  der  Frachtsätze  für  Cette  Ville.)  Vom 
10.  Mai  1901  an  traten  die  im  Ausnahmetarife  Nr.  31  des  Tarifes 
vom  1.  Juni  1900  enthaltenen  Frachtsätze  für  Cette  Ville  all- 
gemein für  Sendungen  nach  und  von  über  Cette  transit  hinaus 
gelegenen  französischen  Stationen  in  Geltung  und  nicht  blos  für 
Sendungen  mit  Herkunft  von  oder  Bestimmung  nach  Spanien. 

Kgl.  Preussische  Staatseisenbahnen,  Güterverkehr  der 
Gruppe  II  (Breslau,  Kattowitz,  Posen.)  (Einbeziehung 
der  Station  Oderberg  in  den  A u sn  ah  m e t ar  i f 8 a.)  Mit 
sofortiger  Giltigkeit  wird  die  Station  Oderberg  in  den  Ausnahme- 
tarif 8 a für  Giessereiroheisen  des  Gütertarifes  der  Gruppe  II  als 
Empfangsstation  — mit  der  Bedingung  der  Entladung  der 
Sendungen  in  Oderberg  — einbezogen.  Nähere  Auskunft  er- 
theilen  die  betheiligten  Güterabfertigungsstellen. 


Locomotiv-Fabrik  KRAUSS  & C0MP- 

Actien-Gesellschaft 

MÜNCHEN  und  LINZ. 

gocomoittmt 

für 

Haupt-  und  Secundärbahnen 

von  10 — 500  Pferdekraft. 

für 

Strassenbaliiien  u.  Tramways 

von  15 — 100  Pferdekraft, 

LOCOIOBILEI 

von  2 — 12  Pferdekraft. 

©ampf^euerfptufmi 

von  600 — 2000  Liter  Förderung. 

Vorräthe  in  diversen  Grössen. 

Prospeete  werden  auf  Verlangen  zugesendet. 

Vertretung-  in  Wien,  I.  JP  e st  Silo zzi ga sse  Nr.  6. 
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NB.  Die  Transporte  müssen  zum  Btrassenban  bestimmt  and  an  das  Gemeindeamt  in  Gaya  adressirt  sein. 
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1 Der  Frachtsatz  gelangt  im  Verkehre  mit  nachbeDannten  Budapester  Bahnhöfen  zur  Anwendung:  Angyalföld,  dunaparti  t p.  u.,  fövarosi  közräktärak, 
Jozsefvarös,  kiterö,  központi  vasarcsarnok,  nyugoti  palyaudvAr,  KelenfÖld,  O-Buda  filatorigät  und  Buda  Csaszärfürdö  kiterö. 


ad  a)  und  b)  Das  Auf-  und  Abladen  der  Sendungen  obliegt  den  Parteien. 

ad  b)  Die  Transporte  müssen  zum  Wiederaufbau  einer  Cellulosefabrik  in  Nestersitz  a/E.  bestimmt  sein. 
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Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 

Kundmachung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  9.  Mai  1901,  Z.  20.579,  betreffend  ungiltig  gewordene 

Certificate  anspruchsberechtigter  llnterofficiere. 

Die  im  § 11  des  Gesetzes  vom  19.  April  1872,  R.-G.-Bl.  Nr.  60,  vorgeschriebenen  Vormerkungen,  betreffend 
die  Bewerbungen  anspruchsberechtigter  Unterofficiere,  sind  im  Sinne  des  Art.  12  der  Ministerialverordnung  vom 
12.  Juli  1872,  R.-G.-Bl.  Nr.  98,  nach  dem  folgenden  Verzeichnisse  richtig  zu  stellen. 

Wien,  am  9.  Mai  1901.  Wittek  m.  p. 


Verseichniss 

jener  vom  k.  und  k.  Reiehs-Kriegsministerium  an  anspruchsberechtigte  Unterofficiere  ertheilten 

Certificate,  deren  Giltigkeit  erloschen  ist. 
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Name 

des 

Anspruchsberecbtigten 

Das  Certificat  hat 
seine  Giltigkeit 
verloren  infolge 

Das  Örigiuat-Certillcat  ist  rück-  1 
gelangt 

Nr.  des  Certificates 

Name 

des 

Anspruchsbereehtigten 

Das  Certificat  hat 
seine  Giltigkeit 
verloren  infolge 

Das  Origlnal-Certiflcat  ist  rück-  1 
gelangt 

Anstellung 

freiwilliger  Ver- 
zichtleistuug 
strafgeiichtlicher 
Verurtheilung 

Ablebens 

Verlustes  desselben 

Anstellung 

freiwilliger  Ver- 
zichtleistung 

strafgerichtlicher 

Verurtheilung 

Ablebens 

Verlustes  desselben 

des  Anspruchs- 
berechtigten 

des  Anspruchs- 
berechtigten 

10374 

Pöschl  Anton  Franz 

1 

1 

15793 

Starzewski-Ostoja  Ritter  von, 

11520 

Bachler  Franz 

1 

1 

Michael 

1 

1 

11780 

Axmann  Franz 

1 

1 

16275 

Nowakowski  Kaspar 

1 

1 

12303 

Berezowski  Anton 

1 

1 

16396 

Prochaska  Carl 

1 

1 

12840 

Müller  Jakob 

1 

1 

16407 

Greiner  Ferdinand 

1 

1 

13050 

Kögler  Anton 

i 

1 

16455 

Matousek  Franz  

1 

1 

13709 

Kühnl  Wendelin 

i . 

1 

16532 

Neumann  Ignaz j 

1 

1 

13824 

Jantze  Robert 

i 

1 

16653 

Kästner  Rudolf 

1 

1 

14223 

Oltarzewski  Wladimir  . 

i 

a) 

16657 

Klär  Franz 

1 

1 

14394 

Olejnik  NikoLa 

1 

1 

16729 

Kizjma  Basyli 

1 

1 

14473 

Hadadek  Ignaz  .... 

1 

1 

16776 

Türke  Josef 

1 

1 

15265 

Roth  Stefan  .... 

1 

1 

16789 j 

Purr  Gustav  Adolf 

1 

1 

15649 

Bednar  Anton  

1 

• 

1 

16794 

Pelikan  Rudolf 

1 

1 

a)  Certificat  in  Verlust  gerathen. 
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Verlustes  desselben 

des  Ansprnchs- 
herechtigten 

des  Ansprnchs- 
herechtigten 

16819 

Neuhart  Johann 

1 

1 

18318 

. 

Fiala  Max  Franz 

1 

1 

16860 

Tucek  Wenzel j 

l 

1 

18327 

Weiss  Johann 

1 

1 

16882 

Schmied  Edmund 

1 

1 

18362 

Hoda  Anton 

1 

1 

16933 

Strzelbicki  Constanz  Romuald  . 

1 

1 

18367 

Gazda  Anton 

1 

1 

17091 

Strachota  Franz 

1 

1 

18413 

Seltenreich  Anton 

1 

1 

17207 

Pardv  Ferdinand . 

1 

1 

18423 

Jeremias  Johann  

1 

. I 

1 

17376 

Bunzel  Adolf 

1 

1 

18462 

Hezoucky  Josef  Johann  .... 

1 

1 

17446 

Sewerniak  Josef 

1 

1 

18474 

Cakora  Franz  

1 

1 

17495 

Stöcker  Josef  

1 

1 

18476 

Opincariu  Nikolaus 

1 

• 

1 

17546 

Christof  Carl 

• 

l 

1 

18501 

Kugler  Franz 

1 

• 

1 

17575 

Bergmann  Primus 

1 

1 

18510 

Kirchhof  Josef 

1 

1 

17630 

Schmied  Franz  ........ 

1 

1 

18511 

Gaweda  Josef  

1 

• 

1 

17672 

Kawyn  Theodor  

1 

1 

18515 

Reznicek  Robert  Wenzel  .... 

1 

1 

17683 

Bohäc  Franz  

1 

• | 

1 

18543 

Urbanek  Franz  

1 

1 

17698 

Soja  Kasimir 

1 

1 

18562 

Matzka  Felix 

1 

1 

17722 

Theiss  Daniel 

1 

1 

18600 

Schmidsfelden  Eduard 

1 

• 1 

1 

17736 

Pujas  Ernst 

1 

1 

18602 

Cosic  Andnja 

1 

1 

17770 

Kusche  Albert 

l 

1 

18619 

Kecina  Johann 

1 

1 

17790 

Cbarvat  Richard 

i 

* 

1 

18636 

Klimpel  Carl 

1 

1 

17827 

Przestrzelski  Julius  Stephan  . . 

l 

1 

18639 

Dressier  Josef 

1 

1 

17876 

Schwarz  Edmund  Johann  . . . 

l 

1 

18647 

Krechowiecki  Franz 

1 

. 

1 

17885 

Zaslawski  Wladislaw 

l 

1 

18660 

Stockinger  Carl 

1 

• 

1 

17888 

Taitl  Julius ’ 

l 

1 

18673 

Prochäska  Eduard  

1 

1 

17934 

Popadynczuk  Josef  

l 

1 

18689 

Dettler  Josef 

1 

1 

17968 

Rakowski  Johann  

l 

. 

1 

18701 

Demäar  Johann  

1 

1 

17994 

Weinhold  Carl 

1 

1 

18703 

Simonovsky  Ottokar 

1 

1 

18001 

Riedl  Emanuel 

l 

1 

18716 

Dynter  Eduard 

1 

1 

18022 

Bujanovic  ab  Agg-Telek  von 

18726 

Prieger  Anton 

1 

• 

1 

Marzel 

l 

1 

18740 

Mahrle  Sebastian 

1 

1 

18025 

Stachura  Stefan 

l 

1 

18748 

Zemann  Gottlieb 

1 

• 

1 

18078 

Kräl  Josef 

l 

1 

18753 

Jonke  Josef 

1 

1 

18120 

Grau  Alois 

l 

1 

18754 

Alt  Hermann 

1 

1 

18130 

Reiter  Johann 

l 

1 

18755 

Bednarik  Carl 

i 1 

1 

18145 

Smutny  Kaspar 

l 

1 

18756 

Sirofnik  Franz 

1 

• 

1 

18163 

Fik  Edmund 

l 

1 

18774 

Habicht  Leopold 

1 

1 

18188 

Rechberger  Josef *.  . 

l 

| 1 

18782 

Chmel  Josef 

1 

1 

18198 

Führinger  Leopold 

l 

. 1 

18787 

Pörner  Franz 

1 

1 

18236 

Szewc  Ignaz  

l 

1 

18856 

Rozehnal  Franz 

1 

• 

1 

18251 

Butta  von  Eichenwerth  Rudolf  . 

l 

1 

18872 

Cebular  Johann 

1 

1 

18253 

Petermann  Franz 

l 

• 

1 

188S2 

Sajdok  Filipp 

1 

1 

18285 

ZnojemskV  Franz 

l 

1 

18897 

Kovarik  Franz 

1 

1 

18305 

Dworäk  Josef 

l 

1 

18926 

Stachurski  Jan 

1 

1 

18313 

Hader  Josef 

l 

1 

18976 

Pörner  Franz 

1 

1 

18315 

Gustas  Josef 

l 

* 

1 

190S0 

Ronacher  Christof 

1 

. 

1 

Aus  den  Entscheidungen  des  Bezirks- 
gerichtes für  Handelssachen  in  Wien. 

Die  Eisenbahn  ist  wohl  berechtigt,  nicht  aber  verpflichtet, 
einen  vorschriftswidrig  ausgefertigten  Frachtbrief  zurück- 
zuweisen.  Auch  bei  Annahme  eines  solchen  Frachtbriefes 
seitens  der  Eisenbahn  haftet  der  Absender  allein  für  die 
Folgen  unrichtiger,  ungenauer  oder  ungenügender  An- 
gaben im  Frachtbriefe. 

(Entscheidung  vom  18.  April  1899,  Z.  C I 122/99.) 

Für  eine  in  Russland  nach  Wien-Lagerhaus  auf- 
gegebene Weizensendung  war  ein  blos  in  russischer 


Sprache  mit  cyrillischen  Lettern  ausgefertigter  Fracht- 
brief beigebracht  und  von  der  Versandtstation  ange- 
nommen worden.  Nur  der  Name  der  Empfangsfirma 
Brüder  K.  war  in  deutscher  Sprache,  aber  ebenfalls  mit 
cyrillischen  Lettern  angegeben.  Infolgedessen  langte  die 
Sendung  in  einem  anderen  Wiener  Bahnhofe  an  und 
konnte  erst  nach  Durchführung  von  Erhebungen  bei  der 
Grenzstation  der  Empfangsfirma  avisirt  und  nach  der 
Bestimmungsstation  Wien-Lagerhaus  überstellt  werden.  Die 
Empfängerin  reclamirte  nun  den  Ersatz  des  hiedurch 
entstandenen  Schadens  an  Mehrkosten  und  Gewinnst- 
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entgang  (wegen  Weichens  der  Getreidepreise  in  der 
Zwischenzeit)  und  betrat  nach  Ablehnung  des  Anspruches 
den  Klageweg. 

Der  Richter  wies  das  Klagebegehren  aus  folgenden 
Gründen  a b : 

Nach  den  Ausführungsbestimmungen  des  Oester- 
reichisch-Ungarisch-Russischen  Eisenbahn  verbandstar  ifes 
zu  Art.  6 des  Internationalen  Uebereinkommens  für  den 
Eisenbahn-Frachtverkehr  muss  der  Frachtbrief,  und  zwar 
sowohl  bezüglich  des  Vordruckes  als  bezüglich  der  hand- 
schriftlichen Einsetzungen  entweder  in  deutscher  oder  in 
französischer  Sprache  ausgefertigt  sein ; wenn  jedoch  die 
amtliche  Geschäftssprache  der  Versandtstation  eine 
andere  ist,  kann  wohl  der  Frachtbrief  in  dieser  amt- 
lichen Geschäftssprache  ausgestellt  werden,  muss  aber 
alsdann  eine  genaue  Uebersetzung  der  geschriebenen 
Worte  in  deutscher  oder  französischer  Sprache  enthalten. 
Dass  dieser  Bestimmung  nicht  entsprocheu  wurde,  ist 
von  der  Klagefirma  zugegeben.  Das  Verschulden  an  den 
dadurch  herbeigeführten  Folgen  trifft  die  Partei,  welche 
den  bezüglichen  Vorschriften  des  Tarifes  nicht  ent- 
sprochen hat,  und  den  Schaden,  welcher  dadurch  der 
Klagefirma  erwachsen  ist,  hat  somit  nicht  die  Eisenbahn, 
sondern  der  Absender,  welcher  den  Frachtbrief  vor- 
schriftswidrig ausgefertigt  hatte,  zu  verantworten. 

Abgesehen  hievon,  bestimmt  aber  auch  Art.  7, 
Absatz  1 des  Internationalen  Uebereinkommens,  dass  der 
Absender  alle  Folgen  trägt,  welche  aus  unrichtigen, 
ungenauen  oder  ungenügenden  Erklärungen  im  Fracht- 
briefe entspringen.  Der  Frachtbrief  war  nun  ungenügend 
ausgefüllt,  weil  er  nicht  eine  Uebersetzung  ins  Deutsche 
oder  Französische  enthielt  und  überdies  nur  in  cyrillischen 
Lettern  geschrieben  war.  Er  war  aber  auch  unrichtig 
ausgefüllt,  weil  er  an  „Brüder  K.,  Wien-Lagerhaus“ 
adressirt  war,  während  diese  Station  nur  zur  Aus- 
lieferung von  Gütern  an  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien 
bestimmt  ist,  worauf  übrigens  auch  zugegebenermassen 
die  Absicht  des  Absenders  gerichtet  war. 

Dem  gegenüber  führt  allerdings  die  Klagefirma  an, 
dass  es  der  Eisenbahn  freigestanden  wäre,  den  Fracht- 
brief, da  er  nicht  entsprechend  ausgefüllt  war,  zurück- 
zuweisen, dass  sie  aber,  sobald  sie  den  Frachtbrief  un- 
beanstandet annahm,  den  Transport  auch  entsprechend 
dem  übernommenen  Frachtbriefe  auszuführen  hatte,  und 
verweist  auch  darauf,  dass  die  Eisenbahn  den  Fracht- 
brief hätte  ins  Deutsche  übersetzen  lassen  müssen,  wo- 
durch eine  wesentliche  Verzögerung  in  der  Lieferung 
vermieden  worden  wäre.  Indem  sie  also  nicht  ent- 
sprechend vorgegangen  sei,  falle  ihr  ein  grobes  Ver- 
schulden zur  Last,  und  somit  habe  sie,  nicht  die  Partei, 
den  entstandenen  Schaden  zu  tragen. 

Es  ist  nun  nicht  richtig,  dass  die  Bahn  verpflichtet 
ist,  einen  nicht  vorschriftsmässig  ausgefüllten  Frachtbrief 
zurückzuweisen ; sie  ist  wohl  hiezu  berechtigt,  aber  nicht 
verpflichtet.  Eine  diesbezügliche  Verpflichtung  wollte 
man  der  Bahn  deshalb  nicht  auferlegen,  weil  dies  zu 
einer  Belästigung  der  Parteien  führen  könnte,  welche 
möglicher  Weise  das  Frachtgut  von  weit  her  zuführen 
und  dann  wegen  eines  kleinen  Mangels  in  der  Aus- 
füllung des  Frachtbriefes  zurückgewiesen  würden,  was 
besonders  dann  zu  grossen  Schwierigkeiten  führen 


könnte,  wenn  der  mit  der  Zuführung  des  Gutes  Betraute 
nicht  berechtigt  oder  nicht  imstande  ist,  den  Frachtbrief 
entsprechend  auszufüllen. 

Erfahrungsgemäss  ist  eine  sehr  grosse  Anzahl  von 
Frachtbriefen  nicht  den  Vorschriften  entsprechend  aus- 
gefüllt, ohne  dass  durch  die  mangelhafte  Ausfüllung  die 
Ausführung  des  Transportes  gehindert  wäre.  Wenn 
daher  der  Bahnbedienstete  glaubt,  dass  der  Transport 
mit  dem  mangelhaften  Frachtbriefe,  zum  Beispiel  mit 
einer  mangelhaften  Adresse,  ausgeführt  werden  kann,  so 
braucht  er  den  P'rachtbrief  nicht  zurückzuweisen.  Die 
daraus  entstehenden  Folgen  fallen  jedoch  nicht  der  Bahn, 
sondern  der  Partei  vermöge  ausdrücklicher  Bestimmung 
des  Art.  7 des  Internationalen  Uebereinkommens 

zur  Last. 

Wäre  die  Ansicht  der  Kläger  richtig,  dass  die 
Folgen  der  unrichtigen  oder  unvollständigen  oder  unge- 
nauen Ausfüllung  die  Bahn  treffen,  wenn  sie  den  Fracht- 
brief nicht  zurückweist,  und  wäre  der  Bahn  die  Ver- 
pflichtung auferlegt,  solche  ungenügend  ausgefüllte  Fracht- 
briefe zurückzuweisen,  so  würde  der  Fall  einer  ungenauen 
und  ungenügenden  Ausfüllung  nahezu  ausgeschlossen 
sein,  jedenfalls  wäre  dann  Art.  7,  sofern  er  einen  un- 
vollständig oder  ungenau  ausgefüllten  Frachtbrief  betrifft, 
unverständlich,  weil  doch,  wie  die  Klägerin  vermeint,  die 
Bahn  die  Folgen  zu  verantworten  habe,  indem  Folgen 
nur  nach  Annahme  des  Frachtbriefes  entstehen  können. 

Da  jedoch  die  Bahn  nicht  die  Verpflichtung  hat, 
ungenau  und  ungenügend  ausgefüllte  Frachtbriefe  zurück- 
zuweisen, erschien  es  nothwendig,  ausdrücklich  im  Art.  7 
festzustellen,  dass  die  daraus  entstehenden  Folgen  von 
der  Partei  zu  tragen  sind.  Ueberdies  kommt  noch  in 
Betracht,  dass  die  Bahn  oft  gar  nicht  in  der  Lage  ist, 
zu  beurtheilen,  ob  ein  Frachtbrief  unrichtig  aus- 
gefüllt ist. 

• Die  Bahn  würde  daher  in  solchen  Fällen  auch  nicht 
in  der  Lage  sein,  den  Frachtbrief  zurückzuweisen.  Es 
kann  daher  diesbezüglich  von  einer  Verpflichtung  der 
Bahn,  den  Frachtbrief  zurückzuweisen,  nicht  die 
Rede  sein. 

Eine  Verpflichtung  der  Bahn,  den  Frachtbrief  aus 
dem  Russischen  ins  Deutsche  zu  übersetzen,  ist  nirgends 
statuirt,  und  es  kann  die  Unterlassung  der  Uebersetzung 
der  Bahn  nicht  zur  Last  gelegt  werden,  insbesonders 
auch,  weil  sie  die  Kosten  dieser  Uebersetzung  von  der 
Partei  nicht  beanspruchen  könnte  und  ihr  nicht  zuge- 
muthet  werden  kann,  eine  ihr  nicht  obliegende  Auslage 
auf  ihre  Kosten  zu  machen. 

Da  nach  dem  Gesagten  der  entstandene  Schaden 
nur  eine  Folge  der  unrichtigen,  ungenauen  und  unge- 
nügenden Ausfüllung  des  Frachtbriefes  ist,  für  diese 
F'olgen  aber  nach  Art.  7 Int.  Ueb.  der  Absender  haftet, 
war  das  diesbezügliche,  gegen  die  Eisenbahn  gerichtete 
Klagebegehren  abzuweisen. 
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Inland. 


Parlamentarisches. 

In  der  54.  (Abend-)  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses 
vom  31.  Mai  wurde  der  Antrag,  betreffend  die  im  Jahre  1901 
sicherzustellenden  Bahnen  niederer  Ordnung,  und  der  Antrag, 
betreffend  den  Localbahnbau  im  nördlichen  Mühlviertel  Ober- 
österreichs, dem  Eisenbahnausschusse  zugewiesen. 

In  der  55.  Sitzung  vom  1.  Juni  wurden  nachfolgende  Inter- 
pellationen eingebracht,  und  zwar: 

I.  An  den  Herrn  Eisenbahn  minister: 

Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Choc  und  Genossen,  be- 
treffend die  Lage  der  provisorischen  Arbeiter  in  den  k.  k.  Staats- 
bahnwerkstätten ; 

2.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Ellenbogen  und  Ge- 
nossen, betreffend^  die  Vermehrung  der  Magazinsarbeiter  im 
Directionsbezirke  Pilsen  der  k.  k.  Staatsbahnen; 

3.  der  Herren  Abgeordneten  Breiter  und  Genossen,  be- 
treffend die  Verbesserung  der  Lage  der  Wagenwärter  bei  der 
k.  k.  Staatsbahn-Direction  in  Lemberg. 

II.  An  den  Herrn  Eisenbahnminister  und  an  den 
Herrn  Handels  minister: 

Seitens 

4.  der  Herren  Abgeordneten  Dr.  Eisenkolb  und  Ge- 
nossen : 

„Es  ist  eine  Thatsacbe,  dass  durch  Frachttarifermässi- 
gungen  auf  inländischen  Eisenbahnen  für  ausländische  Industrie- 
erzeugnisse der  denselben  auferlegte  Eingangszoll  zum  Theile 
oder  auch  ganz  aufgewogen  wird.  Hiedurch  wird  die  inländische 
Industrie  des  Schutzes  beraubt,  den  ihr  der  Einfuhrszoll  ge- 
währen soll. 

Ohne  Zweifel  hat  der  Staat  die  Pflicht,  Vorsorge  zu 
treffen,  dass  solche  Bevorzugungen  ausländischer  Producte  zum  | 
Schaden  der  inländischen  Industrie  hintangehalten  werden;  1 
übrigens  dürfte  der  Staat  doch  schon  im  eigenen  Interesse  zu  j 
trachten  haben,  dass  seine  Absichten  nicht  durch  ein  solches  ' 
Vorgehen  der  Bahnverwaltungen  durchkreuzt  werden. 

So  wurden  zum  Beispiele  erst  in  letzter  Zeit  die  Fracht- 
sätze für  Oele  und  Fette  aller  Art,  woruuter  auch  Palmkern- 
und  Cocosöl  eingereiht  sind,  ab  den  Elbe-Umschlagsplatzstationen, 
und  zwar  für  ausländisches  Erzeugniss,  gegen  früher  ganz  be- 
deutend herabgesetzt. 

Es  war  beispielsweise  — um  einen  bestimmten  Fall  an- 
zuführen — der  inländischen  Firma  Georg  Schicht  in  Aussig 
vor  längerer  Zeit  gelungen,  dass  man  die  von  ihr  erzeugten 
Oele  wenigstens  nicnt  mehr  so  unverhältnissmässig  theuerer  ver- 
frachtete als  ausländisches  Erzeugniss  dieser  Art  — einen 
höheren  Frachtsatz  muss  die  inländische  Waare  seit  jeher  be- 
zahlen — durch  die  neuerliche  Tarifermässigung  für  ausländische 
Producte  erscheinen  letztere  aber  wieder,  wie  aus  nachfolgender 
Aufstellung  ersichtlich,  in  ganz  unglaublicher  Weise  bevorzugt; 
der  Frachtunterschied  entspricht  bei  mehreren  Stationen  25  Percent 
des  Eingangszolles. 
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Ferner  ist  zu  erwägen,  dass  die  Frachtsätze  der  Eisen- 
bahnen des  Deutschen  Beiches  ohnedies  für  den  Export  — im 
Vergleiche  zu  unseren  — ungeheuer  niedrig  sind. 


Die  Lage  des  Cocos-  und  Kernölgeschäftes  ist  derzeit  so 
schlecht,  dass  nachweisbar  jetzt  bei  der  Fabrikation  Geld  zu- 
gesetzt wird,  und  nun  begünstigen  noch  die  Bahnen  durch  Er- 
mässigung  der  Frachtsätze  den  deutschen  Import.  Der  Kampf 
um  Gleichstellung  der  Tarife  für  inländische  Erzeugnisse  mit 
ausländischen  Producten  war  bisher  vergeblich. 

Es  wäre  doch  endlich  hoch  an  der  Zeit,  dass  eine  gesetz- 
liche Bestimmung  getroffen  würde,  welche  es  unmöglich  macht, 
dass  die  Eisenbahnen  durch  willkürliche  Erstellung  von  Tarifen 
die  mit  grösster  Mühe  und  Gewissenhaftigkeit  erstellten  Positionen 
des  Zolltarifes  einfach  umstossen  und  der  inländischen  Pro- 
duction dadurch  in  durch  nichts  zu  rechtfertigender  Weise 
Schaden  zufügen. 

Dazu  kommt  noch,  dass  das  k.  k.  Eisenbahnministerium 
sehr  häufig  selbst  in  der  Lage  wäre,  durch  Frachtermässigungen 
den  Export  inländischer  Producte  zu  ermöglichen ; derartige  An- 
suchen inländischer  Fabrikanten  werden  aber  trotzdem  einfach 

abgewiesen. 

So  hat  zum  Beispiel  die  Schweiz  auf  Seife  so  niedrige 
Zollsätze,  dass  der  Export  einiger  Specialitäteu  dorthin  möglich 
wäre,  wenn  die  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  diesfalls 
Frachtermässigungen  gewähren  würden. 

Ein  diesbezügliches  Ansuchen  wurde  aber  ohne  Anführung 
irgend  eines  Abweisungsgrundes  mit  dem  Erlasse  vom  27.  April 
1901,  Z.  1849  T.-A.-B.,  abgewiesen. 

Bei  dieser  Sachlage  stellen  die  Gefertigten  die  Anfrage 
an  Seine  Excellenz  den  Herrn  Handelsminister  und  Seine  Ex- 
cellenz  den  Herrn  Eisenbahnminister: 

1.  Sind  denselben  diese  Verhältnisse  bekannt? 

2.  Gedenken  dieselben  zum  Schutze  der  heimischen  In- 
dustrie gegenüber  ausländischen  Erzeugnissen,  soweit  es  schon 
jetzt  möglich  ist,  Abhilfe  gegen  solche  Missstände,  ins- 
besonders  durch  Gewährung  von  Frachtermässigungen  auf  den 
k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  zu  gewähren  und,  soweit 
derzeit  nicht  Abhilfe  getroffen  werden  kann,  ein  Gesetz  vorzu- 
legen, welches  solchen  Bevorzugungen  ausländischer  Producte 
vor  inländischen  vorbeugt?“ 

III.  An  den  Herrn  Handelsminister: 

Seitens 

5.  der  Herren  Abgeordneten  Wilhelm,  Dr.  von  Hof  man  n 
und  Genossen,  betreffend  die  Bestellung  von  der  deutschen 
Sprache  mächtigen  Beamten  bei  den  Agentschaften  des  Oester- 
reichischen  Lloyd. 

Herrenhaus. 

Die  Eisenbahncommission  des  Herrenhauses  hat  den  Gesetz- 
entwurf, betreffend  die  Herstellung  mehrerer  Eisenbahnen 
auf  Staatskosten  und  eines  Bau-  und  Investition  s- 
progra  m m e s der  Staatseisenbahnverwaltung  für  die  Zeit  bis 
Ende  des  Jahres  1905,  durchberathen  und  einen  eingehenden 
Bericht  hierüber  vorgelegt.  Derselbe  gipfelt  in  dem  Anträge, 
der  genannten  Vorlage  in  der  vom  Angeordnetenhause  be- 
schlossenen Fassung  beizutreten.  Ueberdies  sieht  sich  die 
Commission  am  Schlüsse  ihres  Berichtes  „über  diese  umfang- 
reiche und  wichtige  Vorlage  veranlasst,  der  k.  k.  Regierung  und 
insbesondere  dem  k.  k.  Eisenbahnministerium  Dank  und  An- 
erkennung für  die  ebenso  glückliche  als  verständnissvolle 
Zusammenfassung  der  verschiedenen  schwebenden  Eisenbahn- 
fragen auszuspreclieu,  welche  als  eine  höchst  verdienstvolle 
Leistung  bezeichnet  werden  muss“. 

Abgeordnetenhaus. 

Der  Eisenbahnausschuss  trat  am  3.  Juni  unter  dem  Vor- 
sitze des  Obmannes  Freiherrn  von  Schwegel  zu  einer  Sitzung 
zusammen,  welcher  auch  Se.  Excellenz  Eisenbahnministev  Dr.  Ritter 
von  Wittek  beiwohnte.  Gegenstand  der  Verhandlung  war  die 
Localbahnvorlage  pro  1901. 

Ahg.  Freiherr  von  Schwegel  beantragt,  von  einer  be- 
sonderen Generaldebatte  abzusehen  und  dieselbe  bei  der  Er- 
örterung des  Artikels  I abzufünren. 

Dieser  Antrag  wird  einstimmig  angenommen. 

Sodann  wird  Artikel  I der  Vorlage  (Aufzählung  der  sicher- 
zustellenden Localbahnen)  in  Verhandlung  gezogen. 

Abg.  Dr.  Tavcar  tritt  für  die  Localbahnen  Krains  ein, 
unterstützt  die  Petition  des  krainischen  Landesausschusses  be- 
züglich der  Unter-Ivrainer  Bahn,  bekämpft  jedoch  den  vom  Abg. 
Ritter  von  Berks  gestellten  Antrag  hinsichtlich  der  Verlängerung 
der  Steiner  Bahn  von  Domzale  aus.  Die  Verlängerung  dieser 
Bahn  könne  und  dürfe  nur  von  Stein,  diesem  aufstrebenden 
Curorte,  ausgehen. 

Abg.  Dr.  Ellenbogen  glaubt  im  Sinne  aller  nieder- 
österreichischen Abgeordneten  zu  sprechen,  wenn  er  den  Ausbau 
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der  Bahn  Wien  — Pressburg  für  dringend  nothwendig  erklärt. 
Die  Vorarbeiten  für  diese  Bahn  seien  bereits  zu  Ende  geführt; 
das  mit  16  Millionen  Kronen  veranschlagte  Anlagecapital  sei  bis 
auf  600.000  Kronen,  welche  der  Staat  an  Stammactien  zu  über- 
nehmen hätte,  bereits  gezeichnet.  Redner  ersucht  den  Eisen- 
bahnminister um  eine  Aufklärung,  ob  und  für  wann  die  Regierung 
die  Zeichnung  dieser  600.000  Kronen  Zusagen  könne.  Er  kündigt 
schliesslich  eine  Resolution  in  socialpolitischer  Hinsicht  und  eine 
Wiederholung  seines  bei  Berathung  der  Investitionsvorlage  ge- 
stellten Antrages  über  die  Gewerbeinspectoren  an. 

Abg.  Dr.  Ko li scher  erörtert  die  Schwierigkeiten  der 
Entwicklung  des  Localbahnwesens  in  Oesterreich,  die  darauf 
beruhen,  dass  die  Localbahnen  insbesondere  infolge  der  über- 
triebenen Anforderungen  der  Militärverwaltung  zu  theuer  gebaut 
und  auch  zu  theuer  administrirt  werden.  Namentlich  seien  die 
Bahnerhaltungskosten  und  die  sonstigen  sachlichen  Ausgaben 
bei  den  Localbahnen  zu  gross.  Die  Regierung  habe  diesbezüglich 
allerdings  in  der  letzten  Zeit  Verbesserungen  vorgenommen,  im 
Grossen  und  Ganzen  aber  bleibe  noch  Vieles  zu  wünschen  übrig. 
Als  Princip  müsse  aufgestellt  und  festgehalten  werden,  dass  eine 
Localbahn  ein  anderes  genus  als  eine  Hauptbahn  sei.  Das  Land 
Galizien  sei  in  dieser  Vorlage  gänzlich  vernachlässigt;  anderer- 
seits aber  finde  Redner  eine  Bahn  in  die  Reihe  der  im  Jahre  1901 
sicherzustellenden  Localbahnen  aufgenommen,  welche  die  galizische 
Landesverwaltung  gar  nicht  wünscht,  nämlich  die  Bahn  von 
Neumarkt  bis  an  die  ungarische  Grenze.  Redner  wünscht  für 
die  nächste  Zeit  im  Sinne  der  Beschlüsse  des  galizischen  Land- 
tages, sowie  des  galizischen  Landeseisenbabnrathes  die  Sicher- 
stellung nachstehender  Bahnen:  Lemberg— Brzezany— Podhajce, 
Szczawnica — Sandec — Nowy  targ,  Tarnopol — Zbarac,  Janöw — 
Jawaröw,  Boryslaw — Truskawiec,  Tarnöw  — Szczucin,  Lubien — 
MySlenice— Podgörze  und  Tymbark — Bochnia — Dobra, 

Abg.  Dr.  Fort  regt  die  Aufnahme  der  Localbahn 
Leitomischl — Policka  in  die  Reihe  der  durch  das  nächste  Gesetz 
sicherzustellenden  Projecte  an  und  bringt  eine  diesbezügliche 
Resolution  ^Vorschlag.  Die  finanzielle  Misere  der  Localbahnen 
besprechend,  erblickt  Redner  einen  der  Gründe  derselben  vorzugs- 
weise in  dem  mangelhaften  eommerciellen  Dienste,  den  der 
Staatsbetrieb  den  vom  Staate  geleiteten  Localbahnen  angedeihen 
lässt.  Redner  beantragt  schliesslich  eine  Resolution  dahingehend, 
dass  dem  vielfach  mangelhaften  eommerciellen  Dienste  auf  den 
im  Staatsbetriebe  stehenden  Privatbahneu  ein  Augenmerk  zu- 
zuwenden sei  und  insbesondere  bei  der  Theilung  des  Verkehres 
durch  künstliche  Ablenkung  desselben  die  in  Frage  stehenden 
Localbahnen  nicht  benachtheiligt  werden. 

Abg.  Franz  Hofmann  betont  die  Nothwendigkeit  der 
Ausgestaltung  des  schlesischen  Eisenbahnnetzes  und  erörtert  die 
missliche  wirtschaftliche  Lage  der  Industrie,  des  Gewerbes  und 
der  Landwirtschaft  Schlesiens.  Er  stellt  den  Antrag,  auch  für 
den  Ausbau  der  Bahn  Troppau — Grätz  einen  Staatsbeitrag  von 
100.000  Kronen,  das  ist  ein  Viertel  der  Baukosten,  in  die  Local- 
bahnvorlage aufzunehmen.  Für  den  Fall  der  Ablehnung  dieses 
Antrages  bringt  er  einen  Resolutionsantrag  in  Vorschlag,  welcher 
nie  Sicherstellung  dieses  Staatsbeitrages  so  rechtzeitig  verlangt, 
dass' diese  Bahn  längstens  im  Jahre  1902  dem  Verkehre  über- 
geben werden  könne,  und  weiter  die  Regierung  auffordert,  sich 
mit  den  Interessenten  behufs  baldigster  Durchführung  einer 
Reihe  von  für  Schlesien  nothwendigen  Bahnbauten  ins  Ein- 
vernehmen zu  setzen.  Schliesslich  empfiehlt  er  zur  Vervoll- 
ständigung des  schlesich-mährischen  Eisenbahnnetzes  den  AusDau 
der  Linie  Rörnerstadt — Rabensdorf. 

Abg.  Mast  älka  protestirt  gegen  die  in  der  Investitions- 
vorlage an  den  Tag  gelegte  Absicht  der  Regierung,  in  der 
Localeisenbahnaction  eine  möglichst  grosse  Beschränkung  ein- 
treten  zu  lassen.  Er  schildert  die  Bedeutung  des  Localbahn- 
wesens für  die  von  den  Bahnen  durchzogenen  Gegenden  und 
bemerkt  bezüglich  der  Localbahnaction  in  Böhmen,  dass  sich  die 
Staatsverwaltung  immer  die  einen  Reinertrag  versprechenden 
Localbahnen  zur  Ertheilung  der  Staatsgarantie  aussuche  und  es 
dem  Lande  überlasse,  die  keinen  grossen  Aufschwung  in  Aus- 
sicht stellenden  Bahnen  zu  unterstützen.  Redner  wendet  sich 
weiter  geg:en  die  vom  Eisenbahnministerium  beobachtete  Praxis, 
wonach  die  neuen  concessionirten  Localbahnen  ihren  Sitz  in 
Wien  haben.  Daraus  erkläre  sich  auch  manchmal  das  schlechte 
commercielle  Ergebniss  dieser  Bahnen.  Redner  empfiehlt  die 
Einführung  von  Benzinmotoren  zu  Versuchszwecken  auf  den  im 
Staatsbetriebe  befindlichen  Localbahnen,  sowie  die  Durchführung 
des  elektrischen  Betriebes  auf  denselben  und  stellt  sechs  Re- 
solutionen folgenden  Inhalts: 

1.  Gewährung  eines  Staatsbeitrages  von  800.000  Kronen 
für  die  Localbahn  Libochowitz-Jenschowitz-Melnik,  sowie  Ein- 
leitung von  Verhandlungen  behufs  Uebernahme  der  sieben  Local- 


bahuen  in  der  Richtung  von  Posteiberg  nach  Alt-Paka  in  den 
Staatsbetrieb ; 

2.  Ergänzung  der  Interessentenbeiträge  für  die  Bahn 
Sudomef- — Alt-Paka  bis  auf  25  Percent  des  erforderlichen  Bau- 
cap ital  es; 

3.  Gewährung  einer  Staatsunterstiitzung  für  die  Localbahn 
Bohdanec-Rosic  nach  Ermittlung  der  Kosten  des  elektrischen 
Betriebes ; 

4.  Einleitung  von  Verhandlungen  mit  der  Stadtvertretung 
Reichenau  wegen  Uebernahme  der  Stammactien  der  Bahn 
Reichenau-Sollnitz ; 

5.  Förderung  des  Baues  einer  elektrischen  Strassenbahn 
von  der  Station  Dobrau  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  ins 
Morävkathal; 

6.  Ausbau  der  Ostrau-Friedlander  Bahn  durch  das  Alt- 
hammerthal zum  Anschlüsse  an  die  Kaschau-Oderberger  Bahn 
auf  Staatskosten. 

Schliesslich  befürwortet  er  die  Betheiligung  des  Staates 
an  der  Hilfsaction  zu  Gunsten  der  Bahn  Votic-Selcan  mit  der 
Hälfte  statt  mit  einem  Drittel  des  erforderlichen  Capitales. 

Abg.  Dr.  Ryba  befürwortet  den  Ausbau  der  Bahn  Neuhaus- 
Wobratein.  In  der  gegenwärtigen  Localbahnvorlage  werde  für 
das  nördliche  und  mittlere  Böhmen  eine  ganze  Reihe  von  Local- 
bahnen in  Aussicht  genommen,  während  der  Süden  ganz  un- 
berücksichtigt erscheine.  Die  vom  Redner  unterstützte  Bahn  sei 
Schon  vor  acht  Jahren  vom  böhmischen  Landtage,  als  an  erster 
Stelle  s'pruchreif,  beschlossen  worden.  Der  Eisenbahnminister 
habe  nun  das  Versprechen  abgegeben,  dass  diese  Bahn  in  die 
nächste  Localbahnvorlage  ganz  bestimmt  Aufnahme  finden  werde, 
weshalb  er  keinen  Antrag  stellen  wolle. 

Abg.  Kubr  unterstützt  den  Bau  der  Localbahn  Neuhaus- 
Wobratain. 

Abg.  H e i m r i c h gibt  seiner  Freude  darüber  Ausdruck, 
dass  die  Eisenbahnverbindung  zwischen  Saar  — Tischnowitz, 
bezw.  Deutsch  - Brod — Brünn  zustande  kommt.  Er  empfiehlt 
ein  rascheres  Tempo  bei  der  Durchführung  der  der  Begehung 
vorangehenden  Arbeiten.  Redner  spricht  sich  gegen  die  im 
Motivenberichte  zum  Ausdrucke  gebrachte  Absicht  einer  Zurück- 
haltung in  der  Herstellung  weiterer  neuer  Localbahnen  aus  und 
bittet,  dass  alle  Projecte  vom  Staate  sicbergestellt  werden 
mögen,  welche  vom  Lande  und  den  Privatinteressenten  derart 
durch  Beiträge  unterstützt  werden,  dass  hieraus  die  Nothwendig- 
keit derselben  ersichtlich  ist. 

Abg.  Baumgartner  wünscht  die  Aufnahme  folgender 
Bahnlinien  in  die  nächste  Localbahnvorlage:  Lambach — Vorch- 
dorf,  Aschach — Neufelden  (Ueberbrückung  der  Donau),  Grein — 
Krems,  Agonits — Herndl  und  Linz — Efferding — Peuerbach. 

Abg.  Tambosi  bespricht  die  Verhältnisse  des  Trentino 
in  Bezug  auf  Bahnbau  und  macht  aufmerksam,  dass  derselbe 
stets  vernachlässigt  wurde.  Er  empfiehlt  den  Ausbau  eines  voll- 
ständigen Netzes  von  Localbahnen  im  Trentino  im  Anschlüsse  an 
die  in  der  Vorlage  sichergestellte  Linie  Trient— Male,  und  zwar 
die  Linie  Lavis — Molina,  eventuell  Moena,  sowie  die  spätere 
Verlängerung  der  Strecke  Trient — Male,  die  Linie  nach  Indicarien. 
Er  befürwortet  weiter  im  Interesse  der  Stadt  Innsbruck  die  rasche 
Ausführung  der  Studien  für  die  Linie  Innsbruck — Landesgrenze 
und  bringt  im  Aufträge  seiner  Collegen  vom  Küsteulande  zwei 
Resolutionen  betreffs  Ausbau  der  Linien  Cervignano — Belvedere 
und  Parenzo — Canfanaro  ein. 

Abg.  Dr.  Sch  eiche  r empfiehlt  den  Ausbau  der  Bahnen 
von  Krems  nach  Grein,  Kernhof,  bezw.  Kirchberg  a.  d.  Pielacli — 
Maria-Zell,  sowie  Rekawinkel,  bezw.  Neulengbach  — Hanffeld. 

Abg.  Dr.  S i 1 e n y beantragt  den  Ausöau  einer  mährischen 
„Gürtelbahn“,  welche  die  von  der  Landesgrenze  nach  Brünn 
zusammenlaufenden  Bahnen  in  einer  gewissen  Entfernung  von 
Brünn  durch  Querbahnstrecken  verbinden  würde  und  legt  Re- 
solutionen, betreffend  die  Herstellung  der  Strecken  Wischau — 
Blansko,  Tischnowitz— Gross -Bittesch,  Krizanau — Gross- Bittesch — 
Tecic,  Eibenschitz — Hettowitz— Jarmefitz.  Boskowitz— Opatowitz, 
Hradisch — Brezolup,  und  betreffend  die  Bevorzugung  der  heimi- 
schen Arbeit  und  Production  auch  bei  diesen  Bahnbauten,  vor. 

Abg.  Kaftan  führt  aus,  die  Localbahnvorlage  enthalte 
eine  Reihe  von  Localbahnen,  für  deren  Sicherstellung  sich  zahl- 
reiche Bezirke  warm  eingesetzt  und  auch  grosse  finanzielle  Opfer 
gebracht  haben.  Redner  statte  daher  dem  Eisenbahnminister 
seinen  Dank  ab,  dass  er  wenigstens  einen  Tlieii  der  diesbezüg- 
lichen sehnlichen  Wünsche  durch  die  Vorlage  erfüllt  habe.  In 
Bezug  auf  den  Betrieb  der  Localbahnen  erscheine  es  nothwendig, 
die  bisher  übliche  Verwaltung  einer  gründlichen  Reorganisation 
zu  unterziehen.  Der  Localbahnbetrieb  erheische  bis  jetzt  einen 
grossen  Aufwand,  dem  einfach  dadurch  gesteuert  werden  könne, 
dass  man  für  den  Personenverkehr  die  gegenwärtig  schon  auf 
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hoher  Stufe  der  Vollendung  stehenden  Motoren  verwende  und 
für  den  Lastenverkehr  den  Sammeldienst  einführe,  wodurch  sich 
der  Betrieb  ausserordentlich  vereinfachen  und  verbilligen  Hesse. 
Zum  Schlüsse  berührt  Redner  die  Frage  einer  entsprechenden 
Reconstruction  des  Viäehrader  Bahnhofes  in  Prag  und  bringt 
zwei  Resolutionen  ein.  In  der  ersten  wird  die  Regierung  auf- 
gefordert, für  die  finanzielle  Sicherstellung  der  Localbahn  Daud- 
leb- Vamberk-Rokitnic  durch  Ankauf  von  Stammactien  im  Betrage 
von  fl.  86  000  in  der  nächsten  Localbahnvorlage  vorzusorgen. 
In  der  zweiten  Resolution  wird  die  Regierung  ersucht,  mit  der 
grössten  Beschleunigung  die  Reconstruction  des  Viäehrader  Bahn- 
hofes voizunehmen  und  dabei  die  berechtigten  Wünsche  und 
Interessen  des  sechsten  Prager  Bezirkes  zu  berücksichtigen. 

Die  Sitzung  wird  sodann  unterbrochen. 


Nach  Wiederaufnahme  der  Sitzung  constatirt  Abg.  Doctor 
Susteräic,  dass  Krain  in  der  gegenwärtigen  Vorlage  vollständig 
übergangen  worden  sei.  Er  stellt  demgemäss  bezüglich  der 
folgenden  Bahnlinien  den  Antrag,  dass  dieselben  in ''Artikel  I 
aufgenommen  werden:  Neumarkt— Krainburg,  Treffen— Trziäce— 
Johannisthal;  Heilenstein  (an  der  Landesbahn  Cilli- Wöllan) 
nach  Stein  oder  Domzale  mit  einem  Fliigel  von  Rietzdorf  nach 
Oberburg.  Bezüglich  dreier  anderer  Bahnprojecte  (Weisskrainer, 
Idrianer  und  Wippacher  Bahn)  bringt  Redner  eine  Resolution 
ein,  durch  welche  die  Regierung  aufgeordert  wird,  diese  Linien 
in  ihr  Eisenbahnprogramm  aufzunehmen.  Redner  empfiehlt  weiter 
die  Verstaatlichung  oder  Uebernahme  in  den  Staatsbetrieb  be- 
züglich der  Landesbahn  Cilli-Wöllan. 

Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  von  Wittek  constatirt 
zunächst,  dass  bezüglich  der  Regierungsvorlage  selbst  keine 
principielle  Einwendung  erhoben  wurde,  vielmehr  lediglich  das 
Bestreben  hervorgetreten  ist,  den  Rahmen  der  Vorlage  durch 
Einbeziehung  weiterer  Projecte  zu  erweitern.  Die  Regierungs- 
vorlage könne  wohl  als  eine  ziemlich  bedeutende  Ausgestaltung 
des  bestehenden  Bahnnetzes  bezeichnet  werden,  da  dieselbe  die 
Sicherstellung  von  605  km  neuer  Bahnen  bezwecke,  so  dass  zu- 
züglich der_  im  Investitionsprogramme  bewilligten  574  km  zu- 
sammen 1179  km  neue  Bahnen  im  Laufe  der  nächsten  Jahre 
zur  Ausführung  gelangen  werden. 

Die  Verpflichtung  des  Staates  würde  nach  dem  Gesetz- 
entwürfe, abgesehen  von  den  Linien  Rakonitz— Laun  und  Hart- 
berg—Friedberg,  die  auch  im  Investitionsprogramme  vorgesehen 
sind,  einen  Capitalswerth  von  K 26,650.000,  einschliesslich  der 
genannten  zwei  Linien  K 38,190.000  erreichen. 

Der  Umfang  der  Vorlage  rechtfertige  es,  dass  die  Re- 
gierung ^ hinsichtlich  der  Aufnahmen  weiterer  Projecte  eine 
gewisse  Zurückhaltung  beobachten  müsse.  Ueberdies  könne  nicht 
verkannt  werden,  dass  das  Zusammentreffen  der  grossen  In- 
vestitionsbahnbauten mit  einer  abnormal  erhöhten  Thätigkeit  auf 
dem  Gebiete  des  Localbahnwesens  manche  nicht  wünschens- 
werthe  (Konsequenzen  nach  sich  ziehen  könnte. 

Vom  Standpunkte  einer  vorsichtigen  Wirthschaftspolitik 
müsse  es  also  vermieden  werden,  dass  die  wünschenswerthe 
Vervollständigung  des  bestehenden  Bahnnetzes  auf  einen  allzu 
kurzen  Zeitraum  zusammengedrängt  werde.  Die  bisherige  Ent- 
wicklung zeige,  dass  Jahr  für  Jahr  zwischen  500  und  700  km 
neue  Bahnen  zur  Eröffnung  gelangen,  was  eine  nicht  zu  unter- 
schätzende Vermehrung  darstelle. 

Die  Regierung  sei  der  Anschauung,  dass  auf  dem  Gebiete 
des  Localbahnwesens  keine  stossweise,  sondern  eine  organische 
Thätigkeit  stattzufinden  hätte,  welche  eine  ununterbrochene, 
successive  Ergänzung  des  bestehenden  Bahnnetzes  ermöglicht’. 

Die  gegenwärtige  Vorlage  bildet  demnach  keinen  Ab- 
schluss der  Localbahnaction,  sondern  nur  einen  weiteren  Schritt 
aui  dem  auch  in  Zukunft  weiter  zu  verfolgenden  Wege  der 
Localbahnsicherstellung.  Wenn  also  irgend  ein  Project  in  die 
Jet“f.e  Vorlage  nicht  aufgenommen  sei,  so  sei  damit  das 
künftige  Schicksal  dieses  Projectes  durchaus  nicht  abgesprochen. 

In  Beantwortung  der  in  der  Ausschussverhandluno-  o-e- 
tallenen  Bemerkungen  über  die  Frage  eines  ökonomischen  Baues 
und  Betriebes  von  Localbahnen,  sowie  über  die  ungünstigen 
finanziellen  Ergebnisse  mehrerer  Localbahnen  weist  der  Minister 
daraut  hin,  dass  es  sich  um  die  allerersten  Betriebsjahre  der 
^Tet^ef?fn^en  lohnen  handle  und  dass  daher  ein  abschliessendes 
Urtheil  über  ihre  Ertragsfähigkeit  füglich  noch  nicht  abgegeben 
werden  kann.  Speciell  hinsichtlich  der  Wahrnehmung  der  com- 
merciellen  Interessen  der  Localbahnen  seien  bereits  namhafte 
Erfolge  erzielt  worden,  und  sei  zu  erwarten,  dass  diese  Bahnen 
jene  Antheilnahme  am  Verkehre  erlangen  werden,  auf  welche 
sie  legitimen  Anspruch  haben.  Die  Regierung  gehe  hiebei  stets 
im  Einvernehmen  mit  den  betreffenden  autonomen  Körperschaften 


vor.  Hinsichtlich  der  Besserung  der  finanziellen  Ergebnisse  der 
Localbahnen  seien  speciell  im  letzten  Jahre  sehr  bedeutende 
Fortschritte  erzielt  weiden. 

Auf  die  Bespreihung  der  einzelnen  in  Anregung  ge- 
brachten Bahnprojecte  übergehend,  bemerkt  der  Minister,  dass 
die  Linie  Krainburg  — Neumarktl  auch  seitens  der  Re- 
gierung als  eine  sehr  wünschenswrrthe  und  gesunde  anerkannt 
werde  und  dass  die  Regierung,  sobald  die  zunächst  einzuleitende 
Revision  des  aus  früherer  Zelt  stammenden,,  theilweise  von  nicht 
mehr  zutreffenden  Voraussetzungen  ausgehenden  Projects- 
materiales  durchgefiihrt  und  damit  eine  zuverlässige  Feststellung 
der  Kosten  ermöglicht  sein  wird,  der  Sichei Stellung  dieses 
Bahnprojectes  mit  allem  Wohlwollen  nähertreten  wird. 

Für  die  Linien  Treffen— Trzisce  und  Heilenstein — 
Stein,  resp.  Domzale  liegen  bisher  die  Voraussei  Zungen  einer 
legislativen  Sicherstellung  noch  nicht  vor,  zumal  für  die  letztere 
Linie  die  Wahl  zwischen  mehreren  Varianten  getroffen  werden 
müsse.  Um  die  letztere  Frage  zu  klären,  sei  die  Regierung 
bereit,  ein  vergleichendes  Studium  der  verschiedenen  Projecte 
durchzuführen,  um  feststellen  zu  können,  welches  der  Varianten- 
projecte  den  weiteren  Bestrebungen  zugrunde  zu  legen  wäre. 

Die  Frage  der  Fortsetzung  der  Unter-Krainer 
Bahnen  sei  dermalen  zur  Entscheidung  noch  nicht  reif. 

Bezüglich  der  Fortsetzung  der  Wippachthalbahn  und 
der  Herstellung  einer  Linie  St.  Lucia—  idria — Bischoflack 
könne  nicht  unbemerkt  bleiben,  dass  diese  Linien  namhafte  tech- 
nische Schwierigkeiten  zu  überwinden  haben  würden. 

Für  die  seit  vielen  Jahren  angestrebte  Einbeziehung  von 
Maria-Zell  in  das  Bahnnetz  bestehen  vier  verschiedene  Pro- 
jecte, zwischen  denen  erst  die  Wahl  getroffen  werden  muss.  In 
letzter  Zeit  sei  die  Fortsetzung  der  Pielachthalbahn  nach  Maria- 
Zell  in  den  Vordergrund  getreten,  und  nehme  die  Regierung 
diesem  Projecte  gegenüber  eine  wohlwollende  Haltung  ein,  doch 
müsse  zunächst  die  Kostenfrage  durch  technische  Detailstudien 
festgestellt  werden.  Zur  Aufnahme  in  den  vorliegenden  Gesetz- 
entwurf sei  demnach  die  Maria-Zeller  Bahn  noch  nicht  reif. 

Die  Linie  Krems  — Grein  sei  eine  volkswirtschaftlich 
sehr  wichtige  Verbindung,  welcher  die  Regierung  ihr  besonderes 
Interesse  zuwendet.  Die  Linie  sei  allerdings  sehr  kostspielig; 
um  ein  Urtheil  über  die  erforderlichen  Kosten  zu  gewinnen,  sei 
die  Regierung  bereit,  für  die  Aufstellung  des  Detailprojectes 
dieser  Linie  Vorsorge  zu  treffen. 

Bezüglich  der  weiter  angeregten  Linie  H ain  f el  d — Re k a- 
winkel  sei  eine  Reihe  von  Fragen  noch  nicht  geklärt,  es  könne 
daher  zu  diesem  Projecte  dermalen  noch  nicht  Stellung  ge- 
nommen werden. 

In  Angelegenheit  der  Linie  Wien  — Pressburg  sei  in 
letzter  Zeit  allerdings  eine  Reihe  von  Hindernissen  beseitigt 
worden,  die  bisher  der  Realisirung  dieser  Linie  entgegenstanden. 
Die  Regierung  werde  sich  mit  diesem  Projecte  eingehend  be- 
fassen und  behalte  sich  vor,  nach  Klarstellung  der  noch  offenen 
Vorfragen  eventuell  entsprechende  Anträge  zu  stellen. 

Von  den  seitens  der  Vertreter  aus  Galizien  befürworteten 
Bahnlinien  komme  in  erster  Linie  Lemberg — Winniki — 
Przemyälany— Brzeäany — Podhajce  hervorzuheben.  Diese 
Linie  bestehe  aus  mehreren  Theilen,  welche  speciell  zu  behandeln 
sind;  die  Strecke  Brzeäany — Podhajce  sei  bereits  einmal  gesetz- 
lich sichergestellt  gewesen,  jedoch  wegen  des  Wegfalles  der 
bedungenen  Beitragsleistung  nicht  zur  Ausführung  gelangt.  Die 
Strecke  Lemberg — Winniki  sei  für  den  Staat  von  besonderem 
Interesse,  da  dieselbe  in  erster  Linie  dem  Veikehrsbedürfnisse 
der  grossen  Tabakfabrik  in  Winniki  dienen  wird.  Auch  die 
zwischenliegende  Strecke  Winniki — Przemyälany — Brze&auy  durch- 
ziehe ein  wirthschaftlich  entwicklungsfähiges  Gebiet. 

In  Anbetracht  dieser  besonderen  Verhältnisse  werde  es 
die  Regierung  nicht  unterlassen,  für  diese  Linie  ausnahmsweise 
die  Gewährung  der  Staatsgarantie  für  ein  Vorzugscapital  von 
10  Millionen  Kronen  in  Antrag  zu  bringen,  sobald  die  Voraus- 
setzungen für  eine  legislative  Sicherstellung  gegeben  sein  werden. 

Hinsichtlich  der  weiter  angeregten  Linien  S and  ec  — 
Szczawnica,  Tarnö  w — S zczucin  und  Bo  ry  sla  w — T r u s ka- 
wiec  werde  die  Regierung  im  Rahmen  des  galizischen  Landes- 
Localbahngesetzes  ihre  Mitwirkung  nicht  vorenthalten. 

Für  die  Linien  Tarnopol — Zbarai  und  Janöw  — 
Jaworöw  werde  es  auf  Grund  der  gepflogenen  Erhebungen 
möglich  sein,  die  Stundung  der  Betriebskostenvergütung  zu 
Gunsten  der  Verzinsung  des  Vorzugscapitales  zu  gewähren.  Dies- 
bezüglich stehe  die  Regierung  in  Verhandlung  mit  dem  galizi- 
schen Landesausschusse. 

Hinsichtlich  der  beantragten  Localbahnen  in  Schlesien 
komme  in  erster  Linie  die  Bahn  Tr oppau — Grätz  in  Betracht, 
für  welche  nach  Klarstellung  der  Kostenfrage  die  Gewährung 
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eines  angemessenen  Staatsbeitrages  in  Aussicht  genommen  werden 
dürfte.  Die  anderen  angestri-bten  Bahnprojecte  seien  in  der  Vor- 
bereitung noch  ziemlich  zurück  uml  stehen  überdies  vielfach 
unter  einander  im  Widerspruche.  Hinsichtlich  der  letzteren 
Bahnlinien  wäre  daher  zunächst  eine  Verständigung  der  Bau- 
interessenten anzustreben. 

Von  den  besprochenen  Bahnlinien  in  Böhmen  sei  die  Linie 
Libochowitz — Jenschowitz  dermalen  schon  deshalb  nicht 
spruchreif,  weil  derselben  das  Gegenproject  Libochowitz  — 
Raudnitz  gegenüberstehe  und  daher  noch  eine  Verständigung 
mit  dem  Landesausschusse  nothwendig  sei. 

Die  Linie  Bohuan  ec— Rositz  könne  gleichfalls  der- 
malen noch  nicht  als  ausgereift  angesehen  werden,  zumal  für 
den  jetzt  in  Aussicht  genommenen  elektrischen  Betrieb  noch  ein 
Kostenvoranschlag  Lhle. 

Für  die  bestehenden  Linien  Reichenau — Solnitz  und 
Wotitz— Selcan  sei  die  R-*gierung  gern  bereit,  die  im  Zuge 
befindliche  Sanirungsaction  ihrerseits  in  geeigneter  Weise  zu 
unterstützen. 

Bezüglich  der  Linie  Neuhaus — Wobatein  werde  die 
Regierung  mit  dem  Landesausschusse  in  Betreff  der  Aufstellung 
des  Detailprojectes  in  Verhandlung  treten,  um  womöglich  in  der 
Realisirung  dieses  Projjctes  keinen  Zeitverlust  eintreten  zu  lassen. 

Was  die  Wünsche  der  Abgeordneten  aus  Mähren  anbe- 
langt, so  sei  der  Umstand,  dass  die  Linie  S k a 1 i t z— B o s k o- 
witz — Opatowitz  bisher  noch  nicht  zur  Verwirklichung 
gelangt  ist,  auf  Verhältnisse  zurückzuführen,  welche  sich  der 
Einwirkung  der  Regierung  entziehen. 

Hinsichtlich  der  io  Überösterreich  gelegenen  Linie  Lam- 
bach-Vorchdorf  gibt  der  Minister  der  Erwartung  Aus- 
druck, dass  es  gelingen  werde,  diese  zweifellos  wünschenswerte 
Bahn  in  naher  Zeit  auf  entsprechender  Grundlaje  zur  Sicher- 
stellung zu  bringen.  Die  weiteren  projectirten  Localbahnen  in 
Oberösterreich  seien  noch  durchaus  nicht  spruchreif,  ja  teil- 
weise unter  einander  collidirend.  Nur  bezüglich  der  Fortsetzung 
der  Steyrthalbahn  bis  Herndl  zum  Anschlüsse  an  die 
Pyrhnbahn  könne  schon  jetzt  gesagt  werden,  dass  deren 
Herstellung  jedenfalls  in  Aussicht  zu  nehmen  sein  wird.  Auf 
die  Anregungen  der  Abgeordneten  aus  Tirol  bemerkt  der 
Minister,  dass  Südtirol  durch  die  Sicherstellung  der  Linie 
Trient  — Male  eine  wertvolle  Bereicherung  seines  Bahn- 
netzes erlange. 

Was  die  gewünschte  Ausarbeitung  von  Projecten  für  die 
Linien  Innsbruc  k— R eichsgrenze  gegen  Mittenwald 
und  Mals— Landeck  anlangt,  werde  die  Regierung  die  Auf- 
stellung eines  Vorprojectes  für  die  erstere  Linie  unter  Mit- 
wirkung der  Stadt  Innsbruck  demnächst  in  Angriff  nehmen,  da- 
gegen könne  die  Projectsaufs  ellung  für  die  Linie  Mals— Landeck 
erst  für  eine  spätere  Zeit  in  Aussicht  genommen  werden. 

Der  Minister  schliesst  mit  der  Bitte,  die  zu  Artikel  I ge- 
stellten Zusatzanträge  ablehnen  und  diesen  Artikel  in  der 
Fassung  der  Regierungsvorlage  annehmen  zu  wollen. 

Abg.  K 1 i e m a n n beantragt,  in  Artikel  I als  Punkt  19 
die  Seeundärbahn  Aussig  — Klein-Kahn— Tyssa  und  Peterswald 
aufzunehmen  und  behufs  Anschluss  derselben  an  die  sächischen 
Staatsbahnen  im  schnellsten  Wege  mit  der  sächsischen  Regierung 
Verhandlungen  einzuleiten. 

Abg.  Dr.  Steinwender  empfiehlt  zwei  Anträge  zur 
Annahme,  nach  deren  einem  der  Bau  der  Linie  Schluckenau  — 
Schland  vorbereitet,  während  nach  dem  anderen  der  Bau  einer 
Localbahn  Weizelsdorf — Unter-Loibl — Ferlach  gleichzeitig  mit 
der  Eröffnung  der  Theilstrecke  Klagenfurt— Weizelsdorf  sicher- 
gestellt  werden  soll. 

Abg.  Siegmund  hebt  die  Nothweiuligkeit  des  Baues 
einer  Localbahn  für  das  Erzgebirge  bei  Aussig,  und  zwar  von 
Aussig  über  Tyssa  nach  Peterswald  an  der  sächsischen  Grenze 
hervor  und  beantragt  für  den  Fall  der  Ablehnung  des  Antrages 
Kliemann,  die  Regierung  aufzufordern,  dem  Baue  dieser 
Bahn  eine  wohlwollende  Beachtung,  wo  möglich  eine  materielle 
Unterstützung  zu  gewähren  und  ehestens  mit  der  sächsischen 
Regierung  betreffs  der  Anschlussbahn  in  Verhandlung  zu  trecen. 
Weiter  beantragt  Redner  betreffs  einer  Reihe  von  Petitionen  von 
Gemeinden  und  Bezirken  die  Regierung  aufzufordcrn,  diesen 
Petionen  thunlichste  Berücksichtigung  bei  einer  demnächst  ein- 
zubringenden Localbahnvorlage  angedeihen  zu  lassen. 

Abg.  L u k s c h beantragt  nach  eingehender  Begründung, 
in  die  Local  bahn  Vorlage  für  das  Jahr  1902  das  bereits  spruch- 
reife und  für  das  südwestliche  Mähren  hochwichtige  Project 
einer  Localbahn  von  Hödnitz  nach  Hosterlitz  aufzunehmen,  für 
welches  der  mährische  Landtag  bereits  im  Jahre  1900  eine  Sub- 
vention von  K 280.000  bewilligt  habe.  Er  beantragt  ferner  eine 
Resolution,  durch  welche  die  Regierung  aufgefordert  wird,  für 


den  Bau  der  Eisenbahnverbindung  von  Sternberg  über  Deutsch- 
hause und  Braunseifen  nach  Römerstadt,  sowie  der  Eisenbahn- 
verbindung von  Leibnitz  nach  Wies  Sorge  zu  tragen. 

Abg.  Dr.-  G ö t z beantragt  eine  R -solution,  betreffend  die 
Einbeziehung  der  Bahn  Nikolsburg— Unter-Tannowitz — Pohrlitz 
in  die  nächste  Localbannvorlage,  ferner  eine  Resolution,  durch 
welche  die  Petition  der  Stadt  Mährisch-Weisskirchen  hinsichtlich 
der  Bahn  Mährisch  - Weisskirchen — Bodenstadt  — Stadt  Libau— 
Bärn  der  Regierung  zur  Berücksichtigung  in  einer  der  nächsten 
Localbahnvorlagen  empfohlen  wird.  Redner  legt  weiter  dar,  dass 
schon  in  die  gegenwärtige  Vorlage  das  fertiggestellte  und  vom 
mährischen  Landtage  subventionirte  Project  Hödnitz — Hosterlitz 
hätte  einbezogen  werden  sollen. 

Abg.  Halter  beantragt  eine  Resolution,  durch  welche 
das  Eisenbahnministeriums  aufgefordert  wird,  die  Salzkammergut- 
Localbahn-Gesellschaft  zum  Ausbau  der  Linie  Mondsee— Strass- 
walchen  zu  verhalten. 

Abg.  Dr.  Ritter  von  Niementowski  beantragt,  als 
Punkt  12  des  Artikel  I statt  der  Bahn  Neumarkt — Suchahora 
die  Bahn  Zakopane— Suchahora  aufzunehmen. 

Berichterstatter  Abg.  Gizowski  erklärt,  dass  er  sich 
durch  die  Befürwortung  des  § 12  des  Artikels  I mit  einem  Be- 
schlüsse des  galizischen  Landtages,  dessen  Mitglied  er  sei,  in 
Widerspruch  setzen  würde.  Wenn  er  trotzdem  das  Referat  bei- 
behalte, so  geschehe  dies  nur,  um  das  Zustandekommen  der 
Vorlage  nicht  zu  gefährden,  sowie  in  der  Hoffnung,  dass  der 
Ausschuss  eine  Aenderung  im  Sinne  des  Antrages  Niemen- 
towski vornehmen  werde.  Er  empfiehlt  die  Annahme  des 
Artikels  I. 

Bei  der  Abstimmung  werden  sämmtliche  Abänderungs- 
und Ergänzungsansträge  abgelehnt  und  Artikel  I unverändert 
nach  der  Regierungsvorlage  angenommen. 

Die  im  Laufe  der  Debatte  gestellten  Resolutionen  und 
Anträge,  sowie  die  dem  Eisenbahnausschusse  vorliegenden 
Petitionen  werden  der  Regierung  zur  Prüfung  und  Würdigung 
zugewiesen. 

Die  restlichen  Artikel  des  Gesetzes  werden  ohne  Debatte, 
und  zwar  Artikel  II  bis  XIX,  sowie  die  Artikel  XXII  und  XXIII 
unverändert  nach  der  Regierungsvorlage,  die  Artikel  XX  und  XXI 
mit  einer  unwesentlichen  stilistischen  Aenderung  angenommen. 

Zum  Berichterstatter  für  das  Haus  wurde  Abg.  Gizowski 
bestellt. 

Hierauf  wurde  die  Sitzung  geschlossen. 

Die  Berathung  über  die  Localbahnvorlage  erscheint  somit 
erledigt. 

Eisenbahn-Projeete  und  Bau. 

Wiener  elektrische  Strassenbahnen.  (Wagen- 

remise nebstWerkstättenanbauten  am  Betriebs- 
bahnhöfe Ottakring.  Bauconsensertheiung.) 

Die  k.  k.  Statthalterei  in  Wien  hat  hinsichtlich  des  vom 
Magistrate  der  k.  k.  Reichshaupt-  und  Residenzstadt  Wien  vor- 
gelegten, vom  Standpunkte  der  Wiener  Bauordnung  entsprechend 
befundenen  Detailprojectes  für  zwei  Wagenhallen  mit  zwischen- 
liegender Werkstätte  und  Nebenräumen  in  Ottakring  zwischen 
der  Maroldingergasse  und  Montleartstrasse,  bezw.  Kopp-  und 
Herbststrasse  den  Bauconsens  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums ertheilt.  [E.-M.-Z.  24.338.] 

— (Wagenhalle  am  Betriebsbahnhöfe  Erd- 
berg.) Das  vom  Magistrate  der  k.  k.  Reichshaupt-  und  Re- 
sidenzstadt Wien  vorgelegte  Detailproject  für  die  am  Betriebs- 
bahnhöfe Erdberg  der  Wiener  elektrischen  Strassenbahnen  aus- 
zuführende zweite  Wagenhalle  wurde  im  Allgemeinen  ent- 
sprechend befunden  und  an  die  k.  k.  Statthalterei  in  Wien  zur 
Prüfung  nach  § 22  der  Handelsministerialverordnung  vom 
25.  Jänner  1879  übermittelt. 

Gleichzeitig  wurde  die  k.  k.  Statthalterei  ermächtigt,  im 
Falle  eines  anstandslosen  Befundes  den  Bauconsens  im  Namen 
des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  zu  ertheilen. 

[E.-M.-Z.  21.867.] 

Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Oesterr.  Nordwestbahn.  (Eröffn  un  g der  Stationen 
C h r a s t (Oe.N.W.B.)  und  Chrudim  (Oe.N.W.B.)  für  die 
Güter-Auf-  und  Abgabe  nach  und  von  den 
Stationen  der  Localbalin  Chrudim - Holitz.)  Ah 
15.  Juni  werden  die  Stationen  Chrast  (Oe.N.W.B.)  und 
Chrudim  (Oe.N.W.B.)  für  die  unbeschränkte  Güter-Auf-  und 
Abgabe  nach  und  von  den  Stationen  der  Localbahn  Chrudim- 
Holitz  eröffnet. 
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Ausland. 

Preussen.  (Kgl.  Preussische  Staatseisen- 
bahnen: Directionsbezirk  Berlin:  Schliessung 
der  Station  „Berlin  (Potsdamer  Bahnhof)“  für 
den  Kohlen-  und  Coaksverkehr.)  Ab  1.  Juli  wird  die 
Station  Berlin  PotsdamerBahnhof)  für  den  gesammten 
Kohlen-  und  Coaksverkehr  geschlossen  werden. 

Preussen  und  Bayern.  (Kgl.  Preussische  Staats- 
eisenbahnen: Directionsbezirk  Erfurt:  Eröff- 
nung der  Reststrecke  Neuhaus  (Kreis  Sonne- 
berg) — Stockheim  der  Neubaulinie  Köppels- 
dorf—Stockheim.)  Am  1.  Juni  ist  die  6-50  km  lange 
Reststrecke  Neu  haus  (KreisSonneber  g) — S tockheim 
der  Neubaulinie  Köppelsdorf  — Stockheim  für  den 
allgemeinen  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  worden.  Der 
an  dieser  Reststrecke  gelegene  Haltepunkt  Burggrub  dient  nur 
dem  Personen-  und  Gepäcksverkehr,  die  Annahme  und  Aus 
lieferung  von  Privatdepeschen  ist  ausgeschlossen.  Die  neu- 
eröffnete Strecke  führt  bis  zur  bayerischen  Station  Stockheim 
(Strecke  Liclitenfels — Probstzella  . die  Gemeinschaftsstation  wird. 
Soweit  die  vorbezeic-hnete  Reststrecke  auf  bayerischem  Gebiete 
liegt,  findet  die  Bahnordnung  für  die  Nebeneisenbahnen  Bayerns 
vom  10.  December  1892  Anwendung.  Die  Entfernung  von  Neu- 
haus (Kreis  Sonneberg)  bis  Burggrub  beträgt  2-63  km  und  von 
Burgrub  bis  Stockheim  3-87  km. 


Schiffahrt. 

Erste  Donau  - Dampfscliiffahrts  - Gesellschaft.  (Er- 
richtung neuer  Haltestellen.)  Zufolge  einer  Kund- 
machung obiger  Dampfschiffahrts-Gesellschafc  vom  1.  Juni  wurde  ab 
26. Mai  in  Mautern  a.  d.  Donau  (gegenüber  von  Stein)  eine 
neue  Haltestelle  für  den  Personen-  und  Frachtenverkehr  er- 
öffnet. Die  bisherige  Agentie  Räcz-  Almäs  wurde  ab  26.  Mai 
in  eine  Haltestelle  umgeändert. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Lemberg  - Czernowitz  - Jassy  Eisenbahn-Gesellschaft. 
(Generalversammlung.)  Am  30.  April  fand  in  Wien  unter 
dem  Vorsitze  des  Verwaltungsraths-Präsidenten  E.  A.  Ziffer  und 
im  Beisein  des  landesfürstlichen  Commissärs  Ministerialrathes 
Dr.  Rudolf  Schuster  Edlen  von  Bonnott  die  diesjährige  (45.)  ordent- 
liche Generalversammlung  der  Actionäre  der  k.  k.  priv.  Lemberg- 
Czernowitz-Jassy  Eisenbahn-Gesellschaft  statt.  Bei  derselben 
waren  36  Actionäre  erschienen,  welche  33.916  Actien  mit  1633 
Stimmen  vertraten.  Nach  dem  Geschäftsberichte  stellte  sich  im 
abgelaufenen  Yerwaltungsjahte  das  garantirte  Reinerträgniss  der 
österreichischen  Linien  auf  K 4,400.000,  das  der  rumänischen 
Linien  auf  Frcs.  3,865.173'86  = K 3,092.139,  die  Dividende  pro 
1899  für  im  Gesellschaftsbesitze  befindliche  Actien  der  Buko- 
winaer  Localbahnen  auf  K 218.540,  der  Actien  der  Eisenbahn 
Lemberg-Belzec  (Tomaszöw)  auf  K 167.48P6.  Auf  die  Actien  der 
Kolomeaer  Localbahnen  entfiel  im  Jahre  1899  keine  Dividende. 
Die  Gesammteinnahmen  stellten  sich  inclusive  Gewinnvortrag 
per  K 144.738  auf  K 8,677.863,  der  Gewinnsaldo  auf  K 1,156.218. 
Die  Generalversammlung  genehmigte  den  Geschäftsbericht  und 
Rechnungsabschluss  und  ertlieilte  dem  Verwaltungsrathe  das 
Absolutorium.  Ferner  beschloss  sie,  aus  obigem  Gewinne  eine 
Dividende  von  K 27  (=  6c4pCt.)  zur  Vertheilung  zu  bringen, 
als  Entlohnung  dem  Verwaltungsrathe  K 64.894  zuzuführen  und 
K 146.324  auf  neue  Rechnung  vorzutragen.  Weiters  wurde  eine 
Reihe  von  seitens  der  Verwaltung  in  Antrag  gebrachten  Statuten- 
änderungen mit  der  Modification  genehmigt,  dass  ' die  Maximal- 
zahl der  Mitglieder  des  Verwaltungsratlies  mit  elf  statt  mit  zehn 
festgesetzt  werde.  Der  bisherige  Revisionsausschuss,  sowie  die 
ausscheidenden  Verwaltuugsrathsmitglieder  Lord  Eustace  Cecil 
und  Adolf  Rampelt  von  Rüdenstein  wurden  wiedergewählt.  Die 
durch  das  Ableben  des  Emil  Ritter  von  Torosiewicz  erledigte 
Stelle  wurde  nicht  mehr  besetzt.  Bei  der  nachfolgenden  con- 
stituirenden  Verwaltungsrathssitzung  wurden  E.  A.  Ziffer  und 
Valerius  Ritter  neuerlich  zum  Präsidenten  und  zum  Vicepräsi- 


denten  gewählt,  ferner  E.  A.  Ziffer,  Valerius  Ritter  und  Fürst 
Sergius  Radziwill  in  das  Executivcomite  entsendet. 

[E.-M.-Z.  19.943.] 

Compagnie  Internationale  des  Wagons-Lits  et  des 
Grands  Express  Europeens.  In  der  letztabgehaltenen  ordent- 
lichen Generalversammlung  der  Compagnie  Internationale  des 
Wagons-Lits  et  des  Grands  Express  Europeens  wurde  der  Sections- 
ratb  des  k.  k.  österr.  Eisenbahnministerium  1.  P.  Alfons  Edler  von 
Glaser  in  den  Verwaltungsrath  gewählt.  Gleichzeitig  wurde 
derselbe  mit  der  Leitung  der  Repräsentanz  in  Oesterreich  mit 
dem  Sitze  in  Wien  betraut. 


K.  k.  Staatsbahn-Direction  Innsbruck. 

5HK 

Bau- Ausschreibung. 

Im  Bezirke  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Innsbruck 
kommen  nachstehende  Baulierstellungen  zur  Ausführung: 

a)  In  der  Station  Saalfelden:  fünf  zweistöckige  Wohngebäude 
sammt  Nebengebäuden  und  Nebenanlagen  im  beiläufigen 
Gesammtkostenbetrage  von  296.000  Kronen. 

b)  In  der  Station  Langen:  zwei  zweistöckige  Arbeiterhäuser 
sammt  Nebengebäuden  im  beiläufigen  Gesammtkostenbetrage 
von  90.000  Kronen. 

c)  In  der  Station  Hintergasse:  Vergrösserung  des  Aufnahms- 
gebäudes im  beiläufigen  Gesammtkostenbetrage  von  32.000 
Kronen. 

Diesbezügliche  Offerte  sind,  ordnungsgemäss  gestempelt, 
bis  1.  Juli  1901,  Mittags  12  Uhr,  an  das  Expedit  der  k.  k. 
Staatsbahn-Direction  Innsbruck,  ordnungsmässig  versiegelt  und 

mit  der  Aufschrift  „Offert  für  die  Herstellung * 

versehen,“  einzureichen. 

Den  Offerenten  steht  es  frei,  für  die  Objecte  nur  in  einer 
der  obgenannten  Stationen  oder  für  die  Objecte  aller  drei  Sta- 
tionen zu  offeriren. 

In  die  Pläne,  Bedingnisse,  Massenberechnungen  etc.  kann 
bei  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Innsbruck  (Abtheilung  3)  für 
sämmtliche  vorgenannten  Herstellungen  Einsicht  genommen 
werden  und  erliegt  zu  dem  gleichen  Zwecke  bei  der  k.  k.  Bahn- 
erhaltungssection  Saalfelden  das  Vergebungselaborat  für  die 
Bauten  in  der  Station  Saalfelden  und  bei  der  k.  k.  Bahn- 
erhaltungssection  Bludenz  das  Vergebungselaborat  für  die  Bauten 
in  den  Stationen  Langen  und  Hintergasse. 

Die  Offerteröffnung  findet  am  1.  Juli  1901,  3 Uhr  Nach- 
mittags, bei  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Innsbruck  (Ab- 
theilung 3)  statt. 

Innsbruck,  im  Juni  1901. 

K.  k.  Staatsbahn-Direction  Innsbruck. 


HEIM’S  MEIDINGER-OEFEN 

Vom  Erfinder  Prof.  Dr.  Meidinger  ausschl.  autorisirte  Fabrik 

H.  HEIM,  Wien  - Döbling 


kais.  und  kön. 


Hof-Iiieferant 


WIEN,  I.,  Kohlmarkt  Np.  7 

Budapest,  Thonethof.  — Prag,  Hybernergasse  7. 

Patente  in  allen  Staaten.  (620) 

Central-Heizungen  aller  Systeme. 

Mit  ersten  Preisen  prämiirt  auf  allen  Ausstellungen. 

Oefen  für  Wohnräume  und  Bureaux. 

Bei  österreichisch  - nngarischen  Bahnen  1699  in  Verwendung. 

Heim’s  lYaggon-Oefen  586  in  Verwendung. 

Heim’s  rauchverzehrende  Kamine 
Heim’s  rauchverzehrende  „Caloriferes“. 


Nr.  66  — 8.  Juni  1901. 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt« 


1597 


Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

Deutsch-Qesterreichisch-Ungarisch-Rumänischer  Personenverkehr  über  Bodenbach,  Ebersbach  und  Warnsdorf. 

Einführung  directer  Personen-  und  Gepäcksabfertigung  von  Rosenthal  (Reichen- 
berg A.T.E.)  nach  Schandau  über  Böhm.-Leip  a — B odenbach. 

Mit  15.  Juni  1901  gelangt  eine  directe  Personen-  und  Gepäcksabfertigung  von  R o s e n t h a 1 (Reichen- 
berg A.T.E)  nach  Schandau  über  Böhm.  - Leip  a — B odenbach  zur  Einführung. 

Die  Fahrpreise  und  Gepäckstaxen  betragen  : 


Einfache  Fahrkarte 

n für  Personenzüge 

Gepäcksfracht  für  je  10  kg 

Von  Rosenthal  (Reichenberg  A.T.E.)  nach 

II.  Classe 

III.  Classe 

des  Gesammt- 
gewichtes 

des  Ueber- 
gewichtes 

Mark 

Schandau 

5-20 

3-00 

034 

0T3 

Wien,  am  7.  Juni  1901.  [499] 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellscliaft 
namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 


Künstlicher  Verbandsverkehr. 

Ausgabe  eines  B e r i c h t i g u n g s b 1 a 1 1 e s zu  den 
vom  1.  April  1901  gütigen  K a r t i r u n g s s ä t z e n 

nach  und  von  Starkenbach  transit. 

Dasselbe  enthält  die  Richtigstellung  der  Fracht- 
sätze der  Classe  I und  II  auf  Seite  4 -in  der  Relation 
Starkenbac  h— J ablontz  a.  Iser  von  42  h auf 
46  ll  für  100  kg. 

Wien,  am  4.  Juni  1901.  [500] 

K.  k.  österr.  Staatsbalmen . 

Künstlicher  Verbandsverkehr. 

Einführung  von  Kartirungssätzen. 

Am  1.  Juli  1901  treten  neue  Kartirungssätze  nach 
und  • von  Olmütz-Hodolein  transit,  Pross- 
nitz K.F.N.B.  transit  und  Triebitz  transit 
für  den  directen  Verkehr  zwischen  Stationen  der  Local- 
bahn  Olmütz-Cellechowitz  und  der  Linie 
P r o s s n i t z — T r i e b i t z mit  Abzweigung  von  K o- 
s t e 1 e t z nach  Cellechowitz  und  von  Komitz 
nach  Gr.  - Opatowitz  (Mährische  Westbahn)  einer- 
seits und  Stationen  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Fer- 
dinands-Nordbahn, sowie  Stationen  der  priv. 
Oester  r.-u  ngar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
andererseits  in  Kraft. 

Dieselben  enthalten  die  Einbeziehung  der  Station 
Olmütz-Neugasse,  sowie  die  Richtigstellung  der 
Frachtsätze  der  Relation  Olmütz-Hodolein  transit 
— O lmütz-Stadt. 

Hiedurch  werden  die  gleichnamigen  Kariirungs- 
sätze,  giltig  vom  1.  Juli  1900,  aufgehoben. 

Exemplare  dieser  Kartirungssätze  sind  bei  den  be- 
theiligten Dienststellen  der  k.  k.  österr.  Slaatsbahnen 
um  den  Preis  von  30  Hellern  per  Stück  zu  beziehen. 

Wien,  am  4.  Juni  1901.  [501 ) 

K.  k.  österr.  Staatsbalmen. 


Rheinisch  -Westphälisch  - Oesterreichisch  - Ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Tarif-Tlieil  II,  Heft  2,  vom  1.  Februar  1898. 
Aufhebung  des  Ausnahmetarifes  Nr.  16/b 
(Koks  zu  Hochofenzwecken). 

Der  im  Nachtrag  IV  zum  Tarif,  Theil  II,  Heft  2, 
vom  1.  Februar  1898  des  obbezeichneten  Eisenbahn- 
verbandes enthaltene  Ausnahmetarif  Nr.  16/b  für  Koks 
zu  Hochofenzwecken  von  rheinisch-westphälischen  Sta- 
tionen nach  Königshof  k.k.St.B.  und  nach  K 1 a d n o 
B.E.B.  wird  mit  Ende  September  1901  aufgehoben. 

Mit  1.  October  1901  gelangen  für  Kokssendungen 
nach  den  vorbenannten  beiden  Stationen  nur  die  aus 
dem  Ausnahmetarif  16/a  dieses  Tarifheftes  sich  ergeben- 
den Frachtsätze  zur  Anwendung. 

Wien,  am  5.  Juni  1901.  [502] 

K.  k.  österr.  Staatsbabnen 
namens  der  betheiligten  Bahnen. 

K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft. 

Vörmerkgebühren  für  Schlafstellen 
W i e n — F iume  (Abbazia-Mattuglie),  be- 
ziehungsweise umgekehrt. 

Bestellungen  auf  Schlafplätze  in  den  Schlafwagen 
Wien  - F iume  (Abbazia-Mattuglie)  über  St.  Peter, 
bezw.  umgekehrt,  werden  in  den  Bureaux  der  Inter- 
nationalen Eisenbahn-Schlafwagen-Gesellschaft  entgegen- 
genommen, welche  hiefür  folgende  Vormerkgebühren 
einheben : 

Für  einen  Schlafplatz  I.  Classe  . . K 1.70 

Für  einen  Schlafplatz  II.  Classe  . . K 1. — 

Wien,  am  4.  Juni  1901.  [503) 
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Sonstige  Nachrichten. 


A u • 1 a n d. 

Preussen.  (Bezirkseisenbahnrath  Breslau.)  Auf 
der  Tagesordnung  der  ordentlichen  Sitzung  des  Bezirkseisenbahn- 
rathes  zu  Breslau  am  22.  Juni  1901  befinden  sich  folgende 
Gegenstände: 

1.  Geschäftsordnungs- Angelegenheiten. 

2.  Mittheilungen  über  die  Durchführung  der  in  früheren 
Sitzungen  gefassten  Beschlüsse,  über  Verkehrseinrichtungen 
und  dergl. 

3.  Güterverkehrs-  und  Tarifangelegenheiten : 

a)  Antrag  der  Herren  Rittergutsbesitzer  Madelung,  Director 
Zwicklitz  und  Oekonomierath  Dr.  Eutzleb: 

Der  Bezirkseisenbahnrath  wolle  beschliessen,  dass  von 
den  Stationen  des  Directionsbezirkes  Posen  für  die  Ver- 
frachtung von  Spiritus  und  Sprit  nach  den  deutschen  See- 
häfen zur  Ausfuhr  über  See  nach  ausserdeutschen  Ländern 
oder  nach  deutschen  Colonien  der  Specialtarif  III  in  An- 
wendung gebracht  wird.  Die  Einführung  der  Waare  in  solche 
Reinigungsanstalten  der  deutschen  Seehäfen,  in  denen  durch 
Zolleinrichtungen  die  Ausfuhr  ins  Ausland  sichergestellt  ist 
und  nachgewiesen  wird,  soll  als  Ausfuhr  nach  ausserdeutschen 
Ländern  angesehen  werden. 

b)  Vorlagen  der  königlichen  Eisenbahn-Direction  Kattowitz, 
betreffend : 

1.  die  Tarifirung  von  Grubenholz  und  von  zur  Denaturirung 
bestimmten  Spiritus, 

2.  die  inhaltliche  Erweiterung  der  Ausnahmetarife  für 
Giesserei- Roheisen. 

Norddeutscher  Donau-Umschlagsverkehr  über  Passau, 
Regensburg  und  Deggendorf  transit.  (Einführung  des 
Tarif nachtrages  V.)  Am  1.  Juni  dieses  Jahres  erschien 


zu  vorbezeichnetem  Tarif  der  Nachtrag  V.  Er  enthält  eine  Ab- 
änderung des  Vorwortes,  eine  Ergänzung  der  Bestimmungen 
über  die  Anwendung  des  Tarifes,  Aenderungen  der  Waaren- 
verzeichnisse  der  Ausnahmetarife  1,  2 und  3 für  Eisen  und 
Stahl  u.  s.  w.,  Frachtsätze  für  die  in  den  Tarif  neu  einbezogenen 
Stationen  Königslutter  und  Rheda,  einen  neuen  Ausnahmetarif 
Nr.  16  für  Rohbenzin  rumänischen  Ursprunges  von  Regensburg 
Donaulande  transit  nach  Braunschweig,  Leipzig  und  Plagwitz- 
Lindenau,  sowie  Tarifergänzungen. 

Abdrücke  des  Nachtrages  sind  bei  den  betheiligten  Dienst- 
| stellen  zum  Preise  von  fünf  Pfennigen  für  das  Stück  zu  haben. 

Norddeutsch  - Bayerischer  Seeliafenverkelir.  (B  e- 
richtigung.)  Die  Sätze  des  Haupttarifes  für  Cuxhaven  in 
Classe  3 mit  Neumarkt  i.  d.  0.  und  in  Classe  7 mit  Lindau 
und  Neuulm  werden  berichtigt. 

Näheres  ist  in  den  Tarifstationen  zu  erfahren. 

Norddeutsch  - Schweizerischer  Eisenbahnverband. 

(Nachtrag  I zum  Tarif,  Th  eil  II,  Heft  2,  zweite 
Ab  t h e i 1 u n g.)  Zum  Tarife,  Theil  H,  Heft  2,  zweite  Abtheilung, 
vom  5.  Juni  1897  wurde  am  10.  Mai  1901  der  I.  Nachtrag  aus- 
gegeben. Derselbe  enthält  eine  Ergänzung  des  Vorwortes, 
Aenderungen  der  besonderen  Bestimmungen,  Aufnahme  neuer 
deutscher  und  schweizerischer  Stationen,  Aenderung  der  Fracht- 
sätze im  Verkehr  mit  Stationen  der  Gotthardbahn,  Aufhebung 
der  Frachtsätze  der  Stationen  Haspe  und  Piesberg,  Aenderungen 
von  Stationsnamen  und  Berichtigungen.  Soweit  durch  den  Nach- 
trag Frachterhöhungen  oder  Beschränkungen  des  directen  Ver- 
kehres eintreten,  bleiben  die  seitherigen  Frachtsätze  noch  bis 
einschliesslich  10.  August  1901  in  Geltung. 

Der  Nachtrag  kann  von  den  betheiligten  Verwaltungen 
zum  Preise  von  Mk.  0-30  bezogen  werden. 

Oberschlesisch  - Sächsischer  Kohlenverkehr.  (Ein- 
beziehung neuer  sächsischer  Stationen.)  Mit 
Giltigkeit  vom  6.  Mai  1901  wurden  die  Stationen  Altenbach, 
Borsdorf,  Gautzsch  und  Zwenkau  der  kgl.  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen in  den  vorbezeichneten  Kohlentarif  einbezogen. 


PAM7  O.  POMP.  BUDAPEST,  RATIBOR 
VJIMIMZ.  04  O — LEOBERSDORF 

• -- ..  Elel<trisch<>  Beleuchtung 

Elektrische  Kraftübertragung.  — 

Bisher  ausgeführt  oder  im  Bau  begriffen: 
200  elektrische  Kraftübertragungs  - Anlagen 
mit  zusammen  40.000  HP,  darunter: 

K.  u.  k.  Arsenal  in  Wien  (darunter  ^ elektr. 

Krahne) 570  HP 

Floridsdorfer  Locomotivfabriks  * Actien- 

gesellschaft 820  „ 

Maschinenfabrik  der  priv.  Oesterr.-ungar. 

Staatseisenb.-Ges.,  Wien 600  „ 

Werkstätte  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 

bahn,  M.-Ostrau 140  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Debreczin 200  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königL  Ungar. 

Staatsb.,  Agram 250  „ 

Schiffswerfte  d.  Donau-Dampfschiffahrts- 

Ges.  in  Ofen 600  „ 

Schiffswerfte  in  Palermo 800  „ 

Krahnbau- Werkstätte  von  Ganz  & Comp,  in  Budapest.  ...  . 

* und  viele  Andere. 

Kataloge  und  Kostenüberschläge  T%TT1QT"'  L TT  * TX7T1~'\T 

auf  Verlangen  kostenfrei  erhält-  fiLKcAU  111  yy  IcJN , I.  Wipplingerstrasse  21. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895.  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Riickvergiitungsbetrage  2%,  in  rnaximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  uud  dasselbe 
Zugeständnis  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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Elbeumschlagsverkehr  mit  Oesterreich. 

Die  im  Nachtrage  IV  vom  1.  Juni  1901  zum  Elbeumschlagstarif  für  Oesterreich  vom  1.  November  1899  auf 
Seite  10  im  Ausnahmetaiif  Nr.  66  für  amerikanisches  Nussholz  enthaltenen  Frachtsätze,  finden  14  Tage  nach 
erfolgter  Publication  unter  den  gleichen  Bedingungen  auch  für  die  nebenstehend  verzeichneten  ausserenropäischen 
Hölzer  Anwendung. 

Weiters  findet  der  in  diesem  Ausnahmetarife  für  Laube-Wien  enthaltene  Frachtsatz  von  153  Pfge. 
per  100  kg,  auch  auf  Sendungen  Anwendung,  welche  per  Bahn  vom  Auslande  in  Bodenbach  oder  Tetschen  ein- 
treffen  und  daselbst,  umkartirt,  bezw.  nach  Wien  II  K.F.J.B.,  Wien  K.F.N.B.,  Oe.N.W.B.  oder  St.E.Ö.  neu  zur 

Aufgabe  gebracht  werden. 
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k.  k.  österr.  Staatsbahnen 

Kgl.  Ungarischen  Staatseisenhahnen 

Papier  der  Serie  I des  Ausnahmetarifes  Nr.  8 des  in 
der  8.  Rubrik  benannten  Tarifes 

Grodek 

Zloczow 

Zimony  (Semlin)  transit 

Frachtzahlung  für  mindestens  10.000  kg  per  Fracht- 
brief und  Wagen,  nnd  Einhaltung  der  Bestimmungen 
des  in  der  8.  Rubrik  bezeichneten  Tarifes. 

Die  Sendungen  müssen  mit  directen,  nach  einer  ser- 
bischen, bulgarischen  oder  türkischen  Station  lautenden 
Frachtbriefen  aufgegeben  werden 

bis  auf  Weiteres,  längstens  bis  31.  December  1901 

Tarif,  Theil  11,  Heft  1 für  den  directen  Güterverkehr 
zwischen  Oesterreich-Ungarn,  Serbien,  Bulgarien  nnd 
der  Türkei 
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Für  die  zum 

Baue  eines  Industrie-Etablissements 

in  Haida  dienenden  Baumaterialien  nnd  Einrichtungsgegenstände 

E *o  = 
“ «-  ® 

iz  ® 

CQ  CD 

gelangt  bis  auf  Widerraf,  längstens  bis  Ende  December  1901,  die  laut  Ansnahmetarif  15  des  Localgütertarifes  der  Böhmischen 
Nordbahn-Öesellschaft  festgesetzte  Ermässigung  der  normalen  Frachtsätze  nach  Haida  znr  Anwendung. 

Abänderung  von  Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 
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PUTZWOLLE 


cardirt  in  Strähnen,  offerirt  in 
allen  erdenklichen  Qualitäten  die 
mechanische  Putzwollfabrik 


PUDOLF  LÖWI 

WIEN,  II.  Engerthstrasse  173—175.  

Erstes  und  grösstes  Etablissement  dieser  Art,  dessen  Inhaber  die  cardirte  Putzwolle 
vor  fünf  Jahren  in  Oesterreich  mit  grösstem  Erfolge  einführte. 


TELEPHON  Nr.  15.147.  — Heutiges  monatliches  Fabrikat  über  100.000  Kilogramm. 


Locomofiv-Fabrik  EKRiUSS  & C0MP- 

Actisn^Gessllschart 

MÜNCHEN  und  LINZ. 

garouurtiuiu 

für 

Haupt-  und  Secundärbahnen 

vor.  10 — 500  Pferdekraft, 

für 

Strasseiibaknen  u.  Tramways 

von  15 — 100  Pferdekraft, 

LOCOMOBILEN 

von  2— .12  Pferdekraft. 

© ampf =3Feuerfjmt)  en 

von  600 — 2000  Liter  Förderung. 

Vorräthe  in  diversen  Grössen. 

Prospeete  werden  auf  Verlangen  zngesendet. 

Vertretung-  in  Wien,  I.  Pest&lozzig-asse  Nr.  6. 


Druck  von  Otto  Maass’  Söhn».  Wien  L Wailllsohgaase  IO, 


Verordnungs-Blatt 

für 

Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 

Redigirt 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


Administration,  Pränumeration  und 
Inseraten-Annahme: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 

Inserate  naeb  aufliegendem  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  Nr.  814.676. 


Prännmerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . 

. 24  Kronen 

„ das  Deutsche  Reich  . 

. 25  Mark 

» das  übrige  Ausland  . 

. 33  Frcs. 

Für  das  Ausland  auch  bei 
Postämtern. 

allen  k.  k. 

Erscheint  jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 
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XIV.  Jahrgang. 
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Aus  den  Entscheidungen  des  Bezirks- 
gerichtes für  Handelssachen  in  Wien. 

Bei  Aufgabe  von  Getreide  in  loser  Schüttung  haftet  die 
Eisenbahn  nicht  für  den  durch  Verstreuung  eingetretenen 
Abgang. 

(Entscheidung  vom  29.  März  1899,  Z.  CI  113/99.) 

Bei  neun  von  Russland  mit  directen  Frachtbriefen 
nach  Wien  Lagerhaus  beförderten  Getreidesendungen  in 
loser  Schüttung,  deren  Gewicht  im  Frachtbriefe  mit  je 
610  Pud  (10.000  kg)  angegeben  war,  hatte  das  Lager- 
haus, und  zwar  nach  dem  Bezüge,  die  Verwiegung  ver- 
genommen  und  hiebei  einen  Abgang  von  zusammen 
1463  kg  vorgefunden.  Eine  Anzeige  von  diesem  nach- 
träglich constatirten  Abgänge  wurde  nicht  erstattet  und 
ein  Thatbestandsprotokoll  im  Sinne  des  Art.  25  Int.  Ueb. 
nicht  begehrt  und  nicht  aufgenommen.  Die  Firma,  für 
welche  das  Lagerhaus  die  Sendungen  bezogen  hatte, 
erhob  als  Cessionärin  des  letzteren  Anspruch  auf  Schaden- 
ersatz für  das  Manco,  schränkte  jedoch,  von  der  Eisen- 
bahn abgewiesen,  bei  Erhebung  der  Klage  ihr  Begehren 
auf  Ersatz  für  1339  kg  ein,  d.  i.  auf  die  Differenz, 
welche  sich  bei  Vergleichung  des  frachtbriefmässigen 
Aufgabsgewichtes  mit  den  in  den  Grenzstationen  con- 
statirten minderen  Gewichten  ergab. 

Die  beklagte  Eisenbahn  bestritt,  dass  in  den  Grenz- 
stationen mindere  Gewichte  als  die  in  den  Frachtbriefen 
angegebenen  constatirt  worden  seien,  und  beantragte 
Abweisung  des  Klagebegehrens  auf  Grund  der  Art.  32, 
31,  Z.  2,  und  44,  Abs.  1,  Int.  Ueb. 

Der  Richter  gab  diesem  Anträge  aus  nachstehenden 
Gründen  Folge: 

Es  steht  fest,  dass  die  neun  Waggons  Getreide 
in  loser  Schüttung  aufgegeben  wurden,  und  es  ist  auch 
aus  den  Frachtbriefen  ersichtlich,  dass  beim  Uebergange 
von  den  russischen  auf  die  österreichischen  Bahnen  eine 
Umladung  des  Getreides  stattfinden  musste.  Getreide  in 


loser  Schüttung  aber  gehört  ohne  Zweifel  zu  jenen 
Gütern,  welche  vermöge  ihrer  eigenthümlichen  natür- 
lichen Beschaffenheit  der  besonderen  Gefahr,  Verstreuung 
zu  erleiden,  ausgesetzt  sind.  Diese  Verstreuung  ist  mit 
Rücksicht  auf  die  Umladung  in  der  Grenzstation  geradezu 
unvermeidlich. 

Bei  solchen  Gütern  aber  haftet  gemäss  Art.  31, 
Z.  4,  Int.  Ueb.,  die  Bahn  nicht  für  den  Schaden,  welcher 
durch  Verstreuung  entsteht,  und  da,  wie  bereits  hervor- 
gehoben wurde,  eine  Umladung  des  offen  aufgegebenen 
Getreides  zu  jenen  Umständen  gehört,  aus  welchen  die 
Gefahr  der  Verstreuung  entstehen  konnte,  so  liegt  gemäss 
Art.  31,  letzter  Absatz  Int.  Ueb.,  die  gesetzliche  Ver- 
muthung  vor,  dass  der  Schaden,  nämlich  der  angebliche 
Verlust  eines  Theiles  des  Getreides,  aus  dieser  Gefahr 
wirklich  entstanden  ist.  Und  da  die  Klägerin  einen 
Beweis  des  Gegentheiles  nicht  erbracht  hat,  so  kann  sie 
den  Ersatz  für  den  Verlust  nicht  beanspruchen.  Es  er- 
schien daher  auch  der  Beweis,  dass  in  der  Grenzstation 
ein  geringeres  Gewicht  der  Sendungen  als  bei  der  Auf- 
gabe constatirt  worden  sei,  als  unentscheidend,  denn 
selbst  in  dem  Falle,  wenn  ein  Verlust  constatirt  worden 
wäre,  würde  die  Bahn  dafür  nicht  verantwortlich  ge- 
macht werden  können. 

Aber  selbst  wenn  der  Haftausschliessungsgrund  des 
Art.  31,  Z.  4,  Int.  Ueb.,  der  Eisenbahn  nicht  zustatten 
käme,  wären  die  Ansprüche  der  Klägerin  nach  Art.  44 
Int.  Ueb.  erloschen,  weil  der  Empfänger  das  Gut  an- 
genommen und  die  Fracht  nebst  dem  sonst  auf  dem 
Gute  haftenden  Forderungen  bezahlt  hat.  Dem  gegenüber 
machte  allerdings  die  Klägerin  geltend,  dass  dieses  Prä- 
judiz zufolge  Art.  44,  Z.  3,  Int.  Ueb.,  nicht  eingetreten 
sei,  weil  die  Eisenbahn  der  ihr  nach  Art.  25  Tnt.  Ueb. 
obliegenden  Verpflichtung  der  Feststellung  nicht  nach- 
gekommen sei,  obwohl  sie  in  der  Grenzstation  ein 
Mindergewicht  constatirt  und  demzufolge  eine  Minderung 
der  Sendung  entdeckt  habe  oder  doch  mindestens  ver- 


1606 


Yerordnungs -Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  67 


muthen  musste.  Dieser  Ansicht  konnte  jedoch  das  Gericht 
nicht  beitreten,  weil  die  Bahn  aus  dem  geringeren  Ge- 
wichte in  der  Grenzstation  noch  immer  nicht  einen  Ver- 
lust oder  eine  Minderung  vermuthen  musste,  da  das  in 
den  Frachtbriefen  eingesetzte  Gewicht  nicht  der  Wirk- 
lichkeit entsprechen  musste,  sondern  nur  ein  beiläufiges, 
abgerundetes  Gewicht  sein  konnte  mit  Rücksicht  darauf, 
dass  die  Fracht  nach  dem  Getreidetarife  des  Oester- 
reichisch  - Ungarisch  - Russischen  Eisenbahnverbandes  für 
ein  Mindestgewicht  von  010  Pud,  bezw.  10.000  kg  zu 
berechnen  ist,  wenn  auch  das  wirkliche  Gewicht  ein 
geringeres  ist.  Die  Eisenbahn  hatte  daher  nicht  die  Ver- 
pflichtung der  Feststellung  gemäss  Art.  25  Int.  Ueb., 
und  das  Präjudiz  des  Art.  44,  Abs.  1,  cit.,  ist  vorliegend 
nicht  gemäss  Art.  44,  Z.  3,  ausgeschlossen. 

Es  war  somit  das  Klagebegehren  mit  Rücksicht  auf 
den  Haftausschliessungsgrund  des  Art.  31,  Z.  4,  Int.  Ueb., 
und  auf  das  Präjudiz  des  Art.  44,  Abs.  1,  Int.  Ueb.,  ab- 
zuweisen. 


Oesterreichs  Elbe-  und  Moidauverkehr 
im  Jahre  1900. 

Der  Scbiffahrts-  und  Güterverkehr  auf  der  öster- 
reichischen Elbestrecke  von  Melnik  bis  zur  österreichisch- 
deutschen Grenze  und  in  den  Häfen  und  Umschlags- 
plätzen dieser  Stromstrecke  wie  auf  der  Moldau  hat  sich 
im  Jahre  1900  nach  dem  vom  technischen  Departement 
der  Statthalterei  in  Prag  verfassten  Ausweise  folgender- 
massen  gestaltet: 

Illl  Ausland  verkehre  sind  in  den  österreichischen 
Elbe-  und  Moldauhäfen  insgesammt  3863  (-J-  513)  be- 
ladene Schiffe  mit  zusammen  4,197.153  ( — 183.304)  q 
Ladung  im  Bergverkehre  angekommen. 
Diese  vertheilen  sich  im  Einzelnen  wie  folgt:  Moldau 

oberhalb  Melnik  102  Schiffe  mit  67.460  q,  Melnik 
3 Schiffe  mit  4100  q,  Raudnitz  2 Schiffe  mit  345  q, 
Leitmeritz  17  Schiffe  mit  4691  q,  Lobositz  43  Schiffe 
mit  72.548  q,  Aussig  1263  Schiffe  mit  858.691  q,  Schön- 
priesen 320  Schiffe  mit  438.175  q,  Wesseln  77  Schiffe 
mit  183.781  q,  Topkowitz  2 Schiffe  mit  1600  q,  Rosa- 
witz 7 Schiffe  mit  2137  q,  Tetschen-Bodenbach  455  Schiffe 
mit  371.259  q und  Laube  1572  Schiffe  mit  2,192.366  q. 

Im  Thalverkehre  sind  beladen  nach  dem 
Auslande  abgegangen  insgesammt  8790  ( — 1379) 
Schiffe  mit  22,677.699  (—  6,087.720)  q Ladung.  Hievon 
entfallen:  auf  die  Moldauhäfen  oberhalb  Melnik  111  Schiffe 
mit  288.661  q,  Melnik  75  Schiffe  mit  139.851  q,  Berko- 
witz  1 Schiff  mit  3379  q,  Wegstädtl  3 Schiffe  mit  9803  q, 
Raudnitz  24  Schiffe  mit  36.660  q,  Leitmeritz  51  Schiffe  mit 
68.593  q,  Lobositz  88  Schiffe  mit  69.812  q,  Czernosek 
8 Schiffe  mit  810q,  Lichtowitz  29  Schiffe  mit  2505 q,  Prasko- 
witz  44  Schiffe  mit  134.925  q,  Libochowan  1 Schiff  mit 
680  q,  Zirkowitz  6 Schiffe  mit  34.045  q,  Salesei  1 Schiff 
mit  3028  q,  Sebusein  2 Schiffe  mit  680  q,  Birnai  2 Schiffe 
mit  4720  q,  V annow  1 Schiff  mit  1129  q,  Aussig  5500 
Schiffe  mit  14,412.080  q,  Schönpriesen  330  Schiffe  mit 
1,097.998  q,  Nestomitz  - Schwaden  173  Schiffe  mit 
636.044  q,  Wesseln  3 Schiffe  mit  4779  q,  Gross-Priesen 
12  Schiffe  mit  30.502  q,  Pömmerle-Klein-Priesen  5 Schiffe 
mit  9587  q,  Rongstock  1 Schiff  mit  420  q,  Pschiera 
2 Schiffe  mit  1140  q,  Tichlowitz  20  Schiffe  mit  44.316  q, 
Topkowitz  31  Schiffe  mit  97.648  q,  Jakuben  15  Schiffe 
mit  33.553  q,  Kartitz  49  Schiffe  100.720  q,  Malschwitz 


4 Schiffe  mit  21 17  q,  Rosawitz  1333  Schiffe  mit  3,569.704  q, 
Krischwitz  1 Schiff  mit  540  q,  Tetschen  - Bodenbach 
216  Schiffe  mit  154.902  q,  Laube  592  Schiffe  mit 
1,594.178  q,  Niedergrund  56  Schiffe  mit  87.590  q. 
Zugeladen  wurden  600  q in  Kfeschitz. 

Illl  Grenzverkelire  passirten  Schandau  zu  Berg: 
1859  Personendampfer,  101  Eil-  und-  Frachtdampfer, 
7877  Segel-  und  Schleppschiffe  einschliesslich  der  leeren 
Fahrzeuge  mit  Gütern  im  Gesammtgewichte  von  4,322.290 
(-f-  13. 020)  q,  dann  392  Radschleppdampfer  und  919 
Kettendampfer;  zu  Thal:  1859  Personendampfer,  99  Eil- 
und Frachtdampfer,  8441  Segel-  und  Schleppschiffe  mit 
Gütern  im  Gesammtgewichte  von  23,081.350  (weniger 
5,900.050)  q,  dann  392  Radschleppdampfer  und  919 
Kettendampfer,  2225  ( — 106)  Flösse  mit  einem  Ge- 
sammtausmasse  von  506.262  ( — 57.979)  Festmeter  und 
einer  Ladung  von  6000  (+  3400)  q. 

Illl  Illlaudverkehre  kamen  zu  Berg  an  und 
wurden  ausgeladen:  212  ( — 119)  Schiffe  mit 
189.029  ( — 82.877)  q,  und  zwar:  nach  Moldaustationen 
oberhalb  Melnik  51  Schiffe  mit  28.961  q,  nach  Stationen 
der  kleinen  Elbe  oberhalb  Melnik  26  Schiffe  mit  19.000  q, 
nach  Certovka  17  Schiffe  mit  12  000  q,  nach  Berkowitz 
63  Schiffe  mit  53.080  q,  nach  Wegstädtl  2 Schiffe  mit 
1377  q,  nach  Raöic  6 Schiffe  mit  13.360  q,  nach 
Brzänek  1 Schiff  mit  1547  q,  nach  Raudnitz  13  Schiffe 
mit  20.930  q,  nach  Wödomitz  7 Schiffe  mit  12.368  q, 
nach  2idowitz  4 Schiffe  mit  1600  q,  nach  Cernoves 
1 Schiff  mit  1200  q,  nach  Hrobec  8 Schiffe  mit  13.072  q, 
nach  Tichlowitz  1 Schiff  mit  120  q,  nach  Kartitz  1 Schiff 
mit  720  q,  nach  Neschwitz  1 Schiff  mit  360  q,  nach 
Pölitz  9 Schiffe  mit  8028  q,  nach  Tetschen-Bodenbach 

1 Schiff  mit  1000  q ; ferner  wurden  ausgeladen  in  Leit- 
meritz 15,  in  Aussig  191  und  in  Schönpriesen  100  q. 

Zu  Thal  kamen  an  und  wurden  aus- 
g e 1 a d e n : 840  (+  99)  Schiffe  mit  924.093  (+  185.297)  q, 
und  zwar  in  Melnik  28  Schiffe  mit  21.600  q,  in  Brzänek 

5 Schiffe  mit  3258  q,  in  Certovka  5 Schiffe  mit  3160  q, 
in  Weisskirchen  3 Schiffe  mit  1392  q,  in  Berkowitz 
157  Schiffe  mit  129.298  q,  in  Lieboch  31  Schiffe  mit 
22.053  q,  in  Ober-Podöap  21  Schiffe  mit  13.271  q,  in 
Wegstädtl  66  Schiffe  mit  43.028  q,  in  Brzänek  31  Schiffe 
mit  19.419  q,  in  Raudnitz  1 Schiff  mit  400  q,  in  Launken 
4 Schiffe  mit  3100  q,  in  Gross-Nuönitz  1 Schiff  mit 
1400  q,  in  Kreschitz  2 Schiffe  mit  9120  q,  in  Leitmeritz 

2 Schiffe  mit  1580  q,  in  Lobositz  6 Schiffe  mit  1720  q,  in 
Libochowan  12  Schiffe  mit  18.436  q,  in  Salesel 
2 Schiffe  mit  1659  q,  in  Sebusein  11  Schiffe  mit  18.800  q, 
in  Birnai  1 Schiff  mit  1237  q,  in  Wannow  22  Schiffe 
mit  37.600  q,  in  Aussig  65  Schiffe  mit  144.747  q,  in 
Schönpriesen  32  Schiffe  mit  49.201  q,  in  Nestomitz 
65  Schiffe  mit  125.501  q,  in  Wesseln  32  Schiffe  mit 
45.090  q,  in  Pömmerle  61  Schiffe  mit  94.000  q,  in 
Rongstock  1 Schiff  mit  1440  q,  in  Pschiera  2 Schiffe 
mit  500  q,  in  Tichlowitz  10  Schiffe  mit  1968  q,  in 
Neschwitz  4 Schiffe  mit  7095  q,  in  Pölitz  34  Schiffe 
mit  12.122  q,  in  Rosawitz  2 Schiffe  mit  2800  q,  in 
Krischwitz  10  Schiffe  mit  3900  q,  in  Altstadt  16  Schiffe 
mit  6772  q,  in  Tetschen-Bodenbach  71  Schiffe  mit 
55.492  q,  in  Laube  2 Schiffe  mit  480  q,  in  Mittelgrund 
1 Schiff  mit  480  q,  in  Rasseln  1 Schiff  mit  120  q,  in 
Herrnskretschen  10  Schiffe  mit  6678  q ; ferner  wurden 
ausgeladen  in  Lobositz  11  q,  in  Lichtowitz  154  q,  in 
Praskowitz  224  q,  in  Zirkowitz  11  q,  in  Sebusein  42  q, 
in  Wannow  77  q,  in  Aussig  11.138  q,  in  Schönpriesen 
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170  q,  in  Grosspriesen  331  q,  in  Pömmerle  180  q,  in 
Rongstock  58  q,  in  Tichlowitz  482  q,  in  Topkowitz 
383  q,  in  Kartitz  10  q,  in  Malschwitz  16  q,  in  Rosawitz 
115  q,  in  Tetschen-Bodenbach  747  q und  in  Nieder- 
grund 27  q. 

Beladen  gingen  zu  Berg  ab  212  ( — 119) 
Schiffe  mit  189.029  ( — 92.877)  q,  und  zwar:  von  Berko- 
witz  69  Schiffe  mit  4900  q,  von  Liboch  38  Schiffe  mit 
31.700  q,  von  Ober-Podiäp  23  Schiffe  mit  19.180  q, 
von  Wegstädtl  25  Schiffe  mit  10.961  q,  von  Brzänek 
4 Schiffe  mit  3577  q,  von  Launken  8 Schiffe  mit  5500  q, 
von  Leitmeritz  4 Schiffe  mit  5840  q,  von  Czernosek 
28  Schiffe  mit  52.737  q,  von  Wilsdorf  4 Schiffe  mit 
1080  q,  von  Krochwitz  7 Schiffe  mit  7948  q und  von 
Niedergrund  2 Schiffe  mit  1200  q ; ferner  wurden  zu- 
geladen in  Grosspriesen  306  q. 


Beladen  sind  zu  Thal  abgegangen 
840  (-f-  99)  Schiffe  mit  924.093  (-f-  85.297)  q,  und  zwar 
von  Moldaustationen  oberhalb  Melnik  298  Schiffe  mit 
295.243  q,  von  Stationen  an  der  Kleinen  Elbe  oberhalb 
Melnik  64  Schiffe  mit  57.700  q,  von  Melnik  85  Schiffe 
mit  155.245  q,  von  Certovka  26  Schiffe  mit  24.000  q, 
von  Berkowitz  42  Schiffe  mit  37.410  q,  von  Wegstädtl 
15  Schiffe  mit  7000  q,  von  Raudnitz  6 Schiffe  mit 
4212  q,  von  Leitmeritz  40  Schiffe  mit  55.805  q,  von 
Lobositz  8 Schiffe  mit  4975  q,  von  Czernosek  43  Schiffe 
mit  74.316  q,  von  Aussig  108  Schiffe  mit  160.280  q, 
von  Nestomitz  57  Schiffe  mit  17.348  q,  von  Topkowitz 
7 Schiffe  mit  3159  q,  von  Wilsdorf  27  Schiffe  mit 
8120  q,  von  Krochwitz  13  Schiffe  mit  3304  q und  von 
Rosawitz  1 Schiff  mit  2800  q ; ferner  wurden  zugeladen 
in  Leitmeritz  13.080  q und  in  Grosspriesen  1096  q. 


Summarische  Uebersicht. 


Verkehrsrichtung 

Elbestrecke 

Länge  in 
km 

Anzahl  der 
Schiffe 

Summe  der 
Ladung  in 
Tonnen 

Tonnen- 

kilometer 

Tonnen 
per  1 km 

Mittlerer 
Weg  einer 
Tonne  in  km 

Mittlere 
Ladungeines 
Schiffes  in 
Tonnen 

Tonnen- 
kilometer 
per  1 Schiff 

Auslandverkehr. 

Melnik-Aussig 

71 

167 

14.914 

673.731 

9.489 

45-2 

89-3 

4.034 

Zu  Berg  . . . . -J 

Aussig-Grenze 

38 

3.863 

419.715 

8,809.220 

231.822 

20-9 

108-7 

2.280 

Melnik-Grenze 

109 

3.863 

419.715 

9,482.951 

87.000 

22-6 

108-7 

2-455 

Melnik-Aussig 

71 

447 

79.988 

3,817.896 

53.773 

47-7 

1790 

8.541 

Zu  Thal  . . . . | 

Aussig-Grenze 

38 

8.790 

2,267.770 

72,463.711 

1,906.940 

32-0 

258-0 

8.244 

Melnik-Grenze 

109 

8.790 

2,267.770 

76,281.607 

699.831 

34-0 

258-0 

8.678 

Inlandverkehr. 

Melnik-Aussig 

71- 

199 

17.851 

231.436 

3.260 

13-0 

89-7 

1.163 

Zu  Berg  . . . . J 

Aussig-Grenze 

38 

13 

1.053 

2.428 

64 

2-3 

81-0 

187 

Melnik-Grenze 

109 

212 

18.903 

233.864 

2.146 

124 

89-2 

1.103 

( 

Melnik-Aussig 

71 

627 

72.799 

2,666.168 

37.552 

36-6 

116-1 

4.252 

Zu  Thal  . . . . J 

Aussig-Grenze 

38 

364 

41.616 

400.395 

10.537 

9-6 

114-3 

1.100 

Melnik-Grenze 

109 

840 

92.409 

3,066  563 

28.134 

33-2 

110.0 

3.651 

Gesammtverkelir. 

( 

Melnik-Aussig 

71 

366 

32.765 

905.167 

12.749 

27-6 

89-5 

2.473 

Zu  Berg  . . . . ) 

Aussig-Grenze 

38 

3.876 

420.768 

8,811.648 

231.886 

20-9 

108-5 

2.273 

Melnik-Grenze 

109 

4.075 

438.618 

9,716.815 

89.146 

22-2 

107-6 

2-384 

I 

Melnik-Aussig 

71 

1.074 

152.787 

6,484.064 

91.325 

42-4 

142-3 

6.037 

Zu  Thal  . . . . \ 

Aussig-Grenze 

38 

9.154 

2,309.386 

72,864.106 

1,917.447 

316 

252-3 

7.960 

1 

Melnik-Grenze 

109 

9.630 

2,360.179 

79,348.170 

727.965 

336 

245-1 

8.240 

Summe  . . 

Melnik-Grenze 

109 

13.705 

2,798.797  j 

89,064  985 

817.111 

31-8 

204-2 

6-499 

Bezüglich  der  Einzelheiten  des  Verkehres  ergibt 
sich  Folgendes: 

A.  Auslandverkehr. 

Bergwärts  sind  von  der  Elbe  auf  die 
Moldau  übergegangen:  102  ( — 11)  Schiffe  mit 
67.460  ( — 40.373)  q,  und  zwar  wurden  ausgeladen  in 
Prag-Karolinenthal  61.750  q diverse  Stückgüter  und  in 
Kralup  700  q Mais  und  5010  q Salpeter. 

Thalwärts  sind  von  der  Moldau  auf 
die  Elbe  übergegangen:  111  ( — 47)  Schiffe 

mit  288.661  ( — 57.337)  q,  und  zwar  gingen  ab  215.934  q 
Rohzucker,  17.641  q Gerste  und  Malz,  12.020  q Pott- 
asche, 10.171  q Ingot,  2759  q diverse  Stückgüter,  1937  q 
Gerberwolle,  1476  q Erze,  Graphit  und  Farberde,  463  q 
Kalilauge,  343  q Fuselöl  und  25  q Erdfarben  in  Fässern 
von  Prag-Karolinenthal;  ferner  13.709  q Rohzucker, 
2250  q Gerste.  90  q diverse  Stückgüter,  3025  q Walz- 


draht, 2509  q Flusseisen  von  Kralup  und  4309  q Roh- 
zucker von  Lu2ec. 

Die  durchschnittliche  Ladung  eines 
bergwärts  fahrenden  Schiffes  auf  der  Moldau  betrug 
661  ( — 293)  q und  eines  thalfahrenden  Schiffes  2600 
(+  411)  q. 

In  Melnik  wurden  4100  q Salpeter  ausgeladen 
und  139.851  ( — 110.974)  q Güter  eingeladen, 

und  zwar:  115.290  q Rohzucker,  24.431  q Gerste  und 
130  q Holz. 

In  Befkowitz  wurden  3379  q Rohzucker,  in 
Wegstädtl  9803  q Rohzucker  e i n g e 1 a d e n. 

In  Raudnitz  wurden  345  q Korkholz  a u s- 
geladen;  eingeladen  wurden  36.660  ( — 6413)  q, 
und  zwar:  31.000  q Gerste,  5060  q Spiritus  und  600  q 
Rohzucker. 
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In  Kreschitz  wurden  600  q Eichenlohrinde 
eingeladen. 

In  Leitmeritz  wurden  ausgeladen:  1576  q 
Colonialwaaren,  1200  q Mais,  930  q Gerberextract, 
390  q Häute,  200  q Farbholz,  150  q Tibitibi,  100  q 
Reiskleie,  70  q Lohrinde,  50  q Reis,  25  q Bohnen; 
eingeladen  wurden:  68.593  (-f-  8778)  q,  und  zwar: 
49.700  q Gerste,  10.867  q Grünobst,  4282  q Baumaterial, 
2944  q Bier,  500  q Eichenlohrinde,  300  q Malz. 

In  Lobositz  wurden  72.548  ( — 67.712)  q 
ausgeladen,  und  zwar:  62.700  q Leinsamen,  5660  q 
Raps,  3400  q Mais  und  788  q Colonialwaaren;  ein- 
geladen wurden:  69.812  ( — 22.638)  q,  und  zwar: 
37.850  q Gerste,  20.358  q Grünobst,  5200  q Eichenloh- 
rinde, 2694  q Zucker,  2520  q Backobst  und  1120  q Holz. 

In  Czernosek  wurden  810  q,  in  Lichtowitz 
2505  q Grünobst,  in  Praskowitz  132.425  q Basalt- 
schotter und  2500  q Grünobst,  in  Libochowan 
480  q Grünobst  und  200  q Eichenrinde,  in  Zirkowitz 
34.045  q Basaltschotter,  in  S a 1 e s e 1 3028  q Grünobst, 
in  Sebusein  680  q Grünobst,  in  B i r n a i 4560  q 
Basaltschotter  und  160  q Grünobst,  in  Wannow  1129  q 
Grünobst  eingeladen. 

In  Aussig  wurden  im  Ganzen  aus  1263  Schiffen 
(-j-  478)  ausgeladen  858.691  (+  62.550)  q und 
in  5500  Schiffe  ( — 253)  eingeladen  14,412.080 
( — 4,876.440)  q.  Unter  den  im  Bergverkehre  aus- 
geladenen Gütern  waren:  252.871  q Schwefelkies, 

144.362  q Reis,  101.780  q Salz,  78.413  q diverse  Güter, 
48.677  q Mais,  31.158  q Eisen,  30.401  q Eisenerze, 
25.436  q Chemikalien,  23.154  q Harze  und  Pech,  16.945  q 
Salpeter,  15.283  q Baumwolle,  12.920  q Maschinentheile 
und  Bleche,  12.709  q Coaks,  10.788  q Phosphat,  8303  q 
Steinnüsse,  6794  q Sand-  und  Quadersteine,  6793  q 
Paraffin,  6193  q Fette,  Oele  und  Thran,  5849  q Ge- 
treide, 5465  q Tabak,  4954  q Braunstein,  2480  q Häute 
und  Felle,  2256  q Wolle,  1183  q Colonialwaaren,  1533  q 
Petroleum,  1277  q Steinkohle  und  714  q Obst.  Ein- 
geladen wurden  im  alten  Hafen  und  den  benachbarten 
Umschlagsplätzen  in  3459  Schiffe  8,557.157  q.  Darunter 
waren  hauptsächlich:  7,568.875  q Braunkohle,  670.567  q 
Zucker,  52.958  q Reis,  36.666  q Eisen,  31.300  q Grün- 
obst, 21.738  q Flaschen  und  Emballage,  20.363  q Chlor- 
baryum,  19.962  q Schwefelsäure,  18.087  q Mineral- 
wässer, 15.782  q diverse  Güter,  15.614  q Malz,  14.417  q 
Getreide,  14.399  q Cellulose,  12.343  q Chemikalien, 
10.446  q Glas,  8208  q Natron,  7400  q Palmkernabfälle, 
6878  p Papier,  4163  q Zinkweis,  2294  q Kaolinerde, 
2285  q Ziegel,  1290  q Schwefelkies,  437  q Holzwaaren, 
371  q Thon,  215  q Backobst  und  99  q Thonwaaren.  Im 
neuen  Hafen  und  den  benachbarten  Umschlagsplätzen 
wurden  in  2041  Schiffe  eingeladen  5,854.923  q, 
und  zwar:  5,805.760  q Braunkohle,  45.709  q Zucker, 
3031  q Rundeisen,  320  q Gerste  und  103  q Porzellan. 

Die  durchschnittliche  Ladung  eines 
Kahnes  ab  Aussig  betrug  im  Jahre  1900  in  der 
Thalfahrt  2620  q,  in  der  Bergfahrt  680  q. 

Die  Schiffahrt  wurde  in  Aussig  im  Jahre  1900  am 
20.  Februar  eröffnet  und  am  1.  Jänner  1901  geschlossen. 
Eingestellt  war  dieselbe  50  Tage  im  Winter  und  25  Tage 
wegen  Hochwasser.  Während  der  290  Schiffahrtstage 
war  die  Elbe  vollschiffig  121  Tage,  mit  halber  Ladung 
verkehrten  die  Schiffe  38  Tage,  mit  einem  Drittel  und 
weniger  Ladung  131  Tage.  Wegen  niedrigen  Wasser- 
standes war  die  Schiffahrt  nie  eingestellt.  Die  grösste 


Beistellung  zur  Elbe  war  am  17.  Mai,  an  welchem  Tage 
950  Waggons  verladen  wurden. 

In  der  verflossenen  Winterperiode  waren  in  beiden 
Aussiger  Häfen  eingestellt:  152  Schiffe,  und  zwar  im 

alten  Hafen  79  Schiffe,  im  neuen  73  Schiffe  und  10  Dampf- 
schiffbrücken ; in  der  freien  Elbe  überwinterten  7 Fahr- 
zeuge. 

Im  Aussiger  Bezirke  wurden  im  Jahre  1900  im 
Ganzen  209  (+  23)  neue  Fahrzeuge  erbaut,  darunter 
2 eiserne  Deckkähne  zu  6893  und  6332  q Tragfähigkeit, 
1 hölzerner  Deckkahn,  23  Canalkähne,  7 grössere  Steven- 
kähne und  176  unowcanalmässige  Fahrzeuge. 

In  Schönpriesen  wurden  aus  320  ( — 223) 
Schiffen  a u s g e 1 a d e n 438.175  ( — 336.173)  q,  darunter 
170.722  q Phosphat,  122.349  q Schwefelkies,  74.065  q 
Salpeter,  20.209  q Roheisen,  10.271  q Oele,  8587  q 
Knochenasche,  6332  q Baumwolle,  4384  q diverse  Güter, 
3623  q Pitschbaumholz,  3113  q Jute,  2642  q Spodium, 
2400  q Fassholz,  2283  q Reis,  1906  q Eichenholz, 
1212  q Blauholz,  1013  q Maschinentheile,  1000  q Stein- 
uüsse,  648  q Cocosgarn,  309  q Feldspat,  244  q Knochen- 
fettöl, 234  q Pottasche,  195  q Gips,  159  q Korkholz, 
150  q Kümmel,  104  q Petroleum  und  14  q Thran;  ein- 
geladen wurden  in  330  ( — 8)  Schiffe  1,097.998 
( — 8067)  q,  und  zwar:  923.952  q Zucker,  43.934  q 
Malz,  33.515  q Petroleum,  18.985  q Graphit,  17.537  q 
Papier,  12.205  q Spiritus,  10.146  q Langholz,  9132  q 
Gerste,  4604  q Oele,  4290  q Schmierseife,  4121  q Loh- 
absud, 3004  q Marmormehl,  2802  q Leim,  2367  q 
Eichenholzextract,  1684  q Wolle,  1468  q Asphalt,  1130q 
Emailgeschirr,  710  q Düngemittel,  709  q diverse  Güter, 
614  q Möbel,  252  q Melassefutter,  222  q Pottasche, 
205  q Obst,  173  q Bohnen  und  157  q Glaswaare. 

Die  durchschnittliche  Ladung  eines 
Schiffes  ab  Schönpriesen  betrug  in  der  Bergfahrt 
1369  q,  in  der  Thalfahrt  3327  q. 

In  Nestomitz-Sch  waden  wurden  in  173 
Schiffen  eingeladen  636.044  q,  und  zwar : 607.719  q 
Zucker,  26.035  q Basaltschotter  und  2290  q Grünobst. 

In  Wesseln  wurden  aus  77  Schiffen  183.781  q 
englische  Kohle  ausgeladen  und  2829  q Grünobst 
und  1950  q Kaumacit  eingeladen. 

In  G r o s s - P r i e s e n wurden  eingeladen  19.150  q 
Basaltschotter,  6730  q Bier  und  4613  q Grünobst;  in 
Pömmerle-Klein-Priesen  9587  q Grünobst ; in 
Rongstock  420  q Grünobst ; in  Pschiera  1140  q 
Grünobst;  in  Tichlowitz  43.704  q Basaltschotter 
und  612  q Grünobst. 

In  Topkowitz  wurden  ausgeladen  1600  q 
Steinnüsse  und  eingeladen  95.820  q Basaltschotter 
und  1828  q Grünobst.  Ferner  wurden  eingeladen: 
in  Jakuben  32.365  q Basaltschotter  und  1188  q 
Grünobst;  in  Kartitz  100.720  q Basaltschotter;  in 
Malschwitz  2117  q Grünobst. 

In  Rosawitz  wurden  aus  7 ( — 11)  Fahrzeugen 
ausgeladen  2137  ( — 3590)  q,  und  zwar : 1407  q 
Farbholz,  406  q Baumwolle,  203  q Salpeter  und  121  q 
diverse  Stückgüter;  eingeladen  wurden  in  1333 
( — 263)  Fahrzeugen  3,569.704  ( — 859.356)  q,  darunter 
3,560.588  q Braunkohle,  8266  q Grünobst  und  850  q 
Hohlglas. 

Die  durchschnittliche  Ladung  eines 
Schiffes  ab  Rosawitz  betrug  in  der  Thalfahrt  2678 
Metercentner. 

In  der  Winterperiode  1900/1901  waren  im  Rosa- 
witz e r Hafen  eingestellt:  79  Kähne,  9 Zillen, 
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5 Raddampfer,  6 Kettendampfer,  4 Dampfbagger  und 
Dampfwinden,  2 Ueberfuhrsdampfboote,  9 Dampfschiff- 
Landungsbrücken  und  101  Anhängeboote  und  Pontons. 

In  Krischwitz  wurden  540  q Grünobst  ein- 
geladen. 

In  Tetschen-Bodenbach  wurden  aus 
455  (+  128)  Kähnen  371.259  q (+  9891)  q a u s ge- 
laden, darunter  67.944  q Oele  und  Thran,  43.610  q 
Salze  und  Salpeter,  38.126  q Eisen  und  Maschinen, 
23.203  q Baumwolle  und  Garn,  21.869  q Jute  und  Jute- 
garn, 15.309  q Schiefer,  13.669  q Paraffin  und  Ceresin, 
12.019  q Steinnüsse,  11.081  q englische  Kohle,  10.571  q 
Mais,  10.381  q Häringe  und  sonstige  Fische,  9179  q 
Reis,  8283  q Harze  und  Pech,  8267  q Farbstoffe,  7504  q 
Petroleum,  6623  q Fette  und  Talg,  6065  q Holzwaare, 
5629  q Leder  und  Häute,  4064  q Soda  und  Borax, 
3665  q diverse  Stückgüter,  3194  q Farberde,  3118  q 
Pflanzen  und  Pflanzentheile,  3100  q Farbholz,  3014  q 
Muschelschalen,  2652  q Chlorkalk,  2315  q Honig  und 
Syrup,  2291  q Kaffee  und  Cacao,  2250  q Chinaklay, 
1796  q Zünder  und  Schwefel,  1527  q Korkholz,  1522  q 
Knochenkohle,  1289  q Gummi,  1275  q Schwefelkies, 
1020  q Palmkerne,  957  q Copal  und  Schellack,  843  q 
Natron,  Vitriol  und  Cali,  776  q Holzextract,  678  q Steine 
und  Erden,  667  q Asbest,  585  q Bettfedern,  543  q Buch- 
weizen, 503  q Rapskuchenmehl,  438  q Kümmel  und  Klee- 
saat, 418  q Emballage,  361  q Rosinen,  346  q Wachs, 
314  q Laugensalz,  3 12  q Lauge,  309  q Horn,  292  q 
Cellulose,  264  q Seife,  219  q Roststäbe,  200  q Stearin, 
161  q Sämereien,  118  q Blech,  115  q Wolle,  113  q 
Asphalt,  102  q Rum,  100  q Papier,  100  q Kupfer; 
eingeladen  wurden  in  216  (-f-  99)  Kähnen  154.902 
(-J-  41.420)  q,  darunter  80.094  q Zucker,  36.652  q 
Grünobst,  6078  q Soda,  5787  q Glaswaare,  4996  q Holz 
und  Holzwaare,  3602  q Getreide,  3096  q Papier  und 
Pappe,  2826  q Spiritus,  2283  q Hülsenfrüchte,  1690  q 
Eisen  und  Maschinentheile,  1314  q Chlorkalk  und  Pott- 
asche, 751  q Oele  und  Thran,  671  q diverse  Güter, 
583  q Paraffin  und  Ceresin,  530  q Emballage,  494  q 
Porzellan,  463  q Graphit,  380  q Leim,  321  q Knochen- 
abfälle, 280  q Mohn,  240  q Steine,  228  q Seife,  184  q 
Sämereien,  150  q Naphtalin,  135  q Zünder,  105  q Mineral- 
wässer, 105  q Pflanzen  und  Pflanzentheile,  102  q Stärke, 
93  q Farbstoffe,  93  q Seifen  und  Parfüm. 

Im  Tetschner  Bezirke  wurden  im  Jahre 
1900  im  Ganzen  136  neue  Fahrzeuge  gebaut, 
und  zwar:  1 eiserner  Deckkahn  zu  6815  q Tragfähig- 
keit, 2 hölzerne  Deckkähne,  3 Canalkäbne  und  130-finow- 
canalmässige  Fahrzeuge. 

In  Laube  wurden  aus  1572  (-*-  176)  Kähnen 
2,192.366  q (-f-  155.228)  q ausgeladen,  darunter 
384.714  q Düngemittel,  353.464  q Roheisen,  232.464  q 
Palmkerne,  182.074  q Schwefel  und  Kies,  117.915  q 
Harze,  117.350  Fette  und  Oele,  81.635  q Baumwolle, 
71.959  q Metalle  und  Erze,  63.680  q Jute,  58.900  q 
Mineralöl,  56.142  q Maschinentheile,  51.782  q Nutzholz, 
44.796  q Farbholzextract,  42.176  q Tabak,  39.721  q 
Farbholz,  30.432  q Steinnüsse,  26.983  q Häute  und 
Felle,  26.554  q diverse  Stückgüter,  22.982  q Soda  und 
Chlorkalk,  21.701  q Getreide,  20.912  q Garne,  14.526  q 
englische  Kohle,  13.283  q Reis,  12.884  q Emballage, 
11.435  q Kaffee,  10.251  q Reiswurzeln,  10.150  q Mais, 
9694  q Leder,  9032  q Korkholz,  8459  q Häringe,  7475  q 
Stahl  und  Eisen,  6934  q Erde,  6212  q Muschelschalen, 
4781  q Rückstände  aller  Art,  4530  q Baumwollwaaren, 
3285  q Baumwollsaatmehl,  3046  q Stuhlrohr,  2218  q 


Schiefer,  1981  q Asbest,  1500  q Stöcke,  1263  q Cellulose, 
405  q Petroleum,  390  q Farberde,  300  q Stärke;  ein- 
geladen wurden  in  592  ( — 52)  Kähnen  1,594.178 
( — 275.959)  q,  darunter  490.258  q Zucker,  234.444  q 
Gerste,  233.383  q Malz,  87.452  q Papier,  54.278  q Bretter, 
53.076  q Glaswaare,  40.570  q Spiritus,  37.549  q Mineral- 
wässer, 31.301  q Hülsenfrüchte,  28.273  q Mehl,  27.932  q 
Graphit,  20.987  q Lohabsud,  20.463  q diverse  Stückgüter, 
18.475  q Pottasche,  17.938  q Eisenwaare,  14.812  q Seiler- 
waare,  12.805  q Porzellan,  12.542  q Holzwaaren,  12.460  q 
Obst,  11.275  q Bier,  10.929  q Möbel,  10.527  q Sämereien, 
10.470  q Cellulose,  8209  q Garne,  7245  q diverse  Ex- 
tracte,  7171  q Pappe,  6742  q Häute,  6632  q Leinen, 
6332  q Holzstoff,  5722  q Leim,  5675  q Oele,  5651  q 
Fassdauben,  5236  q Talgerde,  5113  q Margarin,  4836  q 
Wolle,  4435  q Federweiss,  4398  q Farbkräuter,  3032  q 
Thierhaare,  2517  q Eier,  2321  q Maschinen,  1913  q 
Pech,  1844  q Leinleder,  1607  q Cali,  1485  q Zünder, 
1257  q Wein,  1141  q Chemikalien,  1100  q Düngemittel, 
1064  q Asphalt,  1036  q Ultramarin,  742  q Steine,  699  q 
Theer,  677  q Ceresin,  607  q Farberde,  555  q Erdwachs, 
536  q Leder,  440  q Hopfen,  424  q Stearin,  372  q 
Manufactur,  304  q Wäsche,  300  q Kleie,  263  q Tabak. 

Die  durchschnittliche  Ladung  eines 
Kahnes  ab  Laube  betrug  in  der  Bergfahrt  1395  q, 
in  der  Thalfahrt  2693  q. 

In  Niedergrund  wurden  87.590  q e i n g e- 
laden  und  zwar:  56.800  q Granitsteine,  10.400  q 

Verwurfsteine,  9000  q Granitschotter,  7610  q Sand- 
steine, 1750  q Bruchsteine,  1500  q Pflastersteine,  440  q 
Werkstücke  und  90  q Scheitholz. 

Der  Grenzverkehr  bei  Schandau  betrug 
nach  dem  dem  technischen  Statthaltereidepartement  vom 
kgl.  sächsischen  Hauptzollamte  in  Schandau  zur  Verfügung 
gestellten  Ausweise  in  der  Bergfahrt  4,322.290  q 
(-f-  13.020  q)  und  in  der  Thalfahrt  23,081.350  q 
(—  5,900.050  q). 

Unter  den  importirten  Gütern  waren  680.330  q 
Düngemittel,  577.870  q diverse  Stückgüter,  510.550  q 
Roh-  und  Brucheisen,  402  160  q Erze,  212.750  q Stein- 
kohlen, 189.280  q Reis,  188.370  q Fette  und  Oele, 
159.860  q Oelsaat,  150.380  q Theer,  Pech  und  Harze, 
119.960  q rohe  Baumwolle,  106.740  q Eisenerze, 
98.620  q Petroleum,  95.560  q Salz,  91.690  q Flachs, 
Hanf  und  Werg,  89.580  q Getreide  und  Hülsenfrüchte, 
64.970  q rohe  Metalle,  59.580  q verarbeitetes  Eisen 
aller  Art,  57.010  q Häute,  Felle  und  Leder,  55.410  q 
Instrumente  und  Maschinen,  52.270  q Cement  und 
Kalk,  48.610  q Rohtabak,  43.430  q Knochenkohle  und 
Knochenmehl,  27.080  q Sand,  Lehm,  Kies  und  Kreide, 
23.070  q harte  Stämme  und  Schiffbauholz,  19.800  q 
Farbholz,  18.870  q harte  Schnittwaaren,  18.230  q Fische 
und  Häringe,  17.730  q Coaks,  17.600  q Fässer,  Kisten, 
Säcke  etc.,  13.850  q Soda,  13.460  q Holzwaaren  und 
Möbel,  12.220  q Borke  und  Lohe,  10.230  q rohe  Wolle, 
8310  q weiche  Schnittwaaren,  5670  q Kaffee  und  Cacao, 
5630  q Roggen,  3930  q Zuckermelasse,  3090  q Wein, 
2660  q Knochen,  2200  q weiche  Stämme,  2060  q Gerste, 
1970  q diverses  Obst,  1830  q Weizen  und  Spelze,  1460  q 
Thon  und  Thonwaaren,  1380  q Branntwein,  1350  q Bier. 
1160  q Glas-  und  Glaswaare,  1040  q Pflanzen  und 
Gemüse,  1000  q Mauersteine  und  Fliesen  aus  Thon, 
Dachziegel,  Thonröhren,  860  q Lumpen  aller  Art,  720  q 
Mehl  und  Mühlfabrikate,  230  q Braunkohlen. 

Von  den  exportirten  Gütern  waren  hauptsächlich : 
16,983.340  q Braunkohle,  3,087.550  q Zucker,  Melasse 
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und  Syrup,  815  000  q Steine  und  Steinwaaren,  722.330  q 
Gerste,  585.110  q diverse  Stückgüter,  137.960  q frisches 
und  getrocknetes  Obst,  91.380  q weiche  Schnittwaare, 
83.360  q Glas  und  Glaswaaren,  81.320  q Eisen  aller  Art, 
71.700  q Lehm,  Kalk,  Kreide,  Kies  und  Erde,  56.410  q 
Reis,  56.390  q Branntwein,  51.390  q Petroleum  und 
andere  Mineralöle,  39.230  q Getreide  und  Hülsenfrüchte, 
32.580  q Mehl,  28.130  q weiches  Brennholz,  26.830  q 
Holzwaaren  und  Möbel,  21.370  q Bier,  18.260  q Salpeter- 
säure, Schwefel  und  Salzsäure,  13.490  q Thon-  und 
Porzellan waaren,  8860  q rohe  M olle,  7910  q Fette, 
Oele,  7790  q weiche  Stämme,  7210  q harte  Stämme, 
Schiffbauholz,  6990  q Theer,  Pech,  Harze  aller  Art, 
Asphalt,  5270  q Mauersteine,  Ziegel,  Fliesen  aus  Thon 
und  Thonröhren.  4840  q Borke  und  Lohe,  3680  q Kisten, 
Fässer  und  Säcke,  2810  q Düngemittel  aller  Art,  2680  q 
Häute,  Felle  und  Leder,  2620  q harte  Schnittwaare, 
2310  q Hafer,  2070  q Coaks,  1860  q Pflanzen  und 
Gemüse,  1800  q Instrumente  und  Maschinen,  1450  q 
diverse  Metalle,  1140  q diverse  Erze,  960  q Cement, 
Kalk.  890  q Rohtabak,  800  q Farbholz,  730  q Soda, 
710  q Wein,  660  q hartes  Brennholz,  500  q Salz,  360  q 
Fische. 

Ausserdem  haben  die  Grenze  passirt  2225  Flösse 
mit  506.262  Festmetern  Holz  und  6000  q Ladung,  was 
im  Ganzen  bei  780  kg  per  Festmeter  dem  Gewichte 
von  3,954.844  ( — 448.835)  q entspricht. 

Die  Landesgrenze  haben  ferner  passirt  thalwärts : 
1859  Personendampfschiffe,  99  Eil-  und  Frachtdampfer, 
8441  Segel-  und  Schleppschiffe,  392  Radschleppdampfer, 
919  Kettendampfer  und  bergwärts  : 1859  Personen- 
dampfschiffe, 101  Eil-  und  Frachtdampfer,  7877  Segel- 
und  Schleppschiffe,  392  Radschleppdampfer  und  919 
Kettendampfer. 

Der  gesammte  Auslandverkehr  betrug  31,358.484 
(—  6,335.865)  q. 

An  dem  thalwärts  gehenden  Auslandverkehre  parti- 
cipirt  die  Braunkohle  mit  73'5  Percent.  Der  bedeutende 
Rückgang  des  Kohlenexportes  im  Jahre  1900  gegenüber 
dem  Jahre  1899  (16,983.340  gegen  22,47.1-760  q)  hat 
seinen  Grund  hauptsächlich  in  dem  allgemeinen  Kohlen- 
arbeiterstrike  im  böhmischen  Braunkohlenbecken,  welcher 
vom  20.  Jänner  bis  20.  März  1900  dauerte.  Bei  der 
Kohlenknappheit  nach  dem  Strike  gestalteten  sich  die 
Elbeverladungen  in  Kohlen  ziemlich  schwach  und  sind 
erst  in  den  ersten  Apriltagen  etwas  gestiegen.  Infolge 
des  Anfangs  April  eingetretenen  Hochwassers  musste 
der  Elbeverkehr  auf  13  Tage  wieder  eingestellt  werden. 
Erst  im  Monate  Mai  wurde  die  Kohlenverschiffung  leb- 
hafter bei  vollschiffigem  Wasser,  was  auch  während  des 
Monates  Juni  andauerte.  Im  Monate  Juli  konnten  die 
Schiffe  wegen  des  niedrigen  Wasserstandes  nicht  mehr 
voll  beladen  werden  und  haben  sich  die  Verkehrs- 
verbältnisse  erst  im  November  nach  Eintritt  eines  gün- 
stigeren Wasserstandes  wieder  gebessert. 

B.  Inlandverkehr. 

Im  Inlandverkehre  sind  von  der  Moldau  auf  die 
Elbe  übergegangen:  130.954  q Rohzucker,  60.700  q 
Schotter,  56.870  q Rübe,  37.549  q Bausteine,  6900  q 
Hopfenstangen,  1720  q Binderholz  und  550  q Ueber- 
siedlungseffecten ; von  der  Elbe  auf  die  Moldau  sind 
übergegangen : 28.961  q Rübenschnitte. 

Von  der  kleinen  Elbe  auf  die  grosse  Elbe  sind 
übergegangen:  57.700  q Rübe  und  umgekehrt  19.000  q 
Rübenschnitte. 


In  Melnik  wurde  eingeladen:  154.845  q Roh- 
zucker und  400  q Salpeter;  ausgeladen:  19.500  q Schotter 
und  2100  q Bausteine.  In  Brzänek  wurde  ausgeladen  : 
1658  q Bausteine  und  1600  q Schotter.  In  Certovka 
wurde  ausgeladen:  12.000  q Rübenschnitte,  3160  q Bau- 
steine und  eingeladen : 24.000  q Rübe.  In  Weiss- 
kirchen wurde  ausgeladen : 1392  -q  Bausteine.  In 

Berkowitz  wurde  ausgeladen:  170.580  q Rübe, 

10.200  q Schotter  und  1598  q Bausteine;  eingeladen: 
73.860  q Rübenschnitte,  sowie  12.550  q Rohzucker. 
In  Liboch  wurden  eingeladen:  31.700  q Rübe;  aus- 
geladen: 15.000  q Rübenschnitte,  5100  q Schotter  und 
1953  q Bausteine.  In  Ober-Podiap  wurde  einge- 
laden: 19.180  q Rübe;  ausgeladen:  8000  q Rüben- 

schnitte und  5271  q Bausteine.  In  Wegstädtl  wurde 
eingeladen:  10.961  q Rübenschnitte  und  17.000  q Roh- 
zucker; ausgeladen:  22.447  q Rübe,  19.100  q Schotter 
und  2858  q Bausteine.  In  Rafic  wurde  ausgeladen : 
13.360  q Bausteine.  In  Brzänek  wurde  ausgeladen: 
19.106  q Bausteine,  1860  q Rübenschnitte;  eingeladen: 
3577  q Rübe.  In  Raudnitz  wurde  ausgeladen: 
13.030  q Mauersteine,  4000  q Ziegel,  3900  q Rübe  und 
400  q Salpeter;  eingeladen:  3100  q Rübenschnitte, 

1112  q Korbweiden.  In  W e d o m i t z wurde  ausgeladen  : 
8208  q Bruchsteine  und  4160  q Mauersteine.  In  2 i d o- 
w i t z wurde  ausgeladen  : 1600  q Rübe.  In  Cernoves 
wurde  ausgeladen  : 1 200  q Ziegel.  InHrobec  wurde  ausge- 
laden : 12.432  q Bruchsteine  und  640  q Ziegel.  In 

Launken  wurde  ausgeladen:  3100q  Rübenschnitte; 
eingeladen : 5500  q Rübe.  In  Gross-Nuönitz  wurde 
ausgeladen:  1400  q Schotter.  In  Kreschitz  wurde 
ausgeladen : 6600  q Hopfenstangen  und  2520  q Schotter. 
In  Leitmeritz  wurde  ausgeladen : 1280  q Schotter, 
300  q Hopfenstangen,  15  q Bier;  eingeladen  wurden: 
43.640  q Ziegel,  19.835  q Bier  und  250  q Kalk.  In 
L o b o s i t z wurde  ausgeladen  : 1720  q Binderholz,  11  q 
Bier;  eingeladen:  3500  q Eichenholz,  750  q Korbweiden 
und  725  q Backobst.  In  Czernosek  wurde  einge- 
laden : 94.403  q Bruchsteine,  30.550  q Mauersteine, 

2100  q Glassteine.  In  Lichtowitz  wurde  ausgeladen  : 
154  q Bier.  In  Praskowitz  wurde  ausgeladen:  224  q 
Bier,  in  Libochowan  14.136  q Bruchsteine  und 
4300  q Ziegel,  in  Zirkowitz  11  q Bier,  in  S a 1 e s e 1 
1300  q Ziegel  und  359  q Bier,  in  Sebusein  18.800  q 
Bruchsteine,  42  q Bier,  in  B i r n a i 800  q Ziegel  und 
437  q Bier,  in  Wannow  37.647  q Bruchsteine  und 
77  q Bier.  In  Aussig  (Stadt)  wurde  ausgeladen: 
140-647  q Rohzucker,  2100  q Glassteine,  2000  q Eichen- 
holz und  11.329  q Bier;  eingeladen:  160.280  q Bruch- 
steine. In  Aussig-Schönpriesen  wurde  ausge- 
laden: 49.201  q Rohzucker  und  270  q Bier.  In  N e s t o- 
mitz  wurde  ausgeladen:  125.501  q Rohzucker;  einge- 
laden: 17.348  q Ziegel.  In  Wesseln  wurde  ausge- 
laden : 43.680  q Bruchsteine,  1360  q Ziegel  und  50  q 
Kalk.  In  Gross-Priesen  wurde  eingeladen : 1402  q 
Bier  und  ausgeladen:  331  q Bier.  In  Pömmerle 

ausgeladen : 94.000  q Bruchsteine  und  180  q Bier,  in 
Rongstock  1440  q Bruchsteine  und  58  q Bier,  in 
P s c h i e r a 500  q Eichenholz,  in  T i c h 1 o w i t z 
2088  q Ziegel  und  482  q Bier.  In  To  p k o w i t z wurde 
ausgeladen:  383  q Bier;  eingeladen:  1884  q Schotter 

und  1275  q Sandstein  ; In  K a r t i t z wurde  ausgeladen  : 
720  q Ziegel  und  10  q Bier,  in  Neschwitz  6180  q 
Ziegel  und  1275  q Sandstein,  in  M a 1 s c h w i t z 16  q 
Bier,  in  Pölitz  18.088  q Ziegel,  1862  q Korbweiden 
und  200  q Scheitholz.  In  W i 1 s d o r f wurde  eingeladen  : 
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9200  q Ziegel,  io  Krochwitz  11.252  q Ziegel.  In 
Rosawitz  wurde  ausgeladen:  2800  q Bruchsteine, 

115  q Bier  und  eingeladen:  2800  q Braunkohle.  In 

Krischwitz  wurde  ausgeladen : 3900  q Ziegel,  in 
Altstadt  3024  q Ziegel,  1440  q Bruchsteine,  1308  q 
Schotter  und  1000  q Eichenholz,  in  Tetschen- 
Bodenbach  27.600  q Ziegel,  18.600  q Bruchsteine, 
2800  q Braunkohle,  1000  q Granitpflastersteine,  725  q 
Backobst,  550  q Uebersiedlungseffecten  und  5964  q Bier, 
in  Laube  480  q Ziegel,  in  Mittelgrund  480  q 
Ziegel,  in  Rasseln  120  q Ziegel.  In  Niedergrund 
wurde  eingeladen:  1000  q Granitpflastersteine  und  200  q 
Scheitholz;  ausgeladen:  27  q Bier;  in  Herrns- 

kretschen  wurde  ausgeladen:  5160  q Ziegel,  742  q 
Bier,  576  q Basaltschotter  und  200  q Kalk. 

C.  Gesammtverkehr. 

Nach  der  tabellarischen  Zusammenstellung  betrug 
im  Jahre  1900  der  Inlandsverkehr 

bergwärts  . . . 189.029  q 

thalwärts  . . . 924.093  q 

zusammen  . . . 1,113.122  q (-(-  102.420  q) 

Wird  hiezu  der  vorausgewiesene  Auslands- 
verkehr (exclusive  Flossfahrt)  mit  27,403.640  q hin- 
zugerechnet, so  ergibt  sich  ein  Gesammt-Schiff- 
fahrts  verkehr  mit  28,516.762  q und  nach  Hinzu- 
rechnung der  Flossfahrt  per  3,954.844  q ein  Gesa  mm  t- 
Elbeverkehr  von  32,471.606  q (—  6,233.445  q). 

Der  Moldau  verkehr  oberhalb  Prag  wird 
wie  folgt  ausgewiesen  : 

Im  Ganzen  haben  1991  Schiffsriickzüge  stattge- 
funden, wobei  zusammen  33.847  km  zurückgelegt  worden 
sind.  Ausserdem  kamen  60  Zillen  mit  Granitquadern  in 
Prag  an.  1 ransportirt  wurden  thalwärts  nach  Prag: 

300.000  q Ziegel,  530.000  q Bruchstein,  140.400  q Brenn- 
holz, 350.000  q Bausand,  35.100  q Granitquadern  und 

24.000  q verschiedene  Materialien. 

Hiebei  sind  von  der  Moldaustrecke  Mold  au  te  in — 
Stfechowitz  thalwärts  gekommen  457  und  bergwärts 
auf  dieselbe  übergegangen  390  Schiffe. 

Die  16  Personendampfer  der  Prager  Moldau-  und 
Elbe  - Dampfschiffahrts  - Gesellschaft  machten  14.408 
Fahrte'n  mit  einer  Kilometerlänge  von  201.687  km  und 
beförderten  im  Ganzen  879.293  Personen. 

In  Prag  kamen  ferner  an:  2141  Flösse  mit 

333.859  Festmeter  Inhalt;  hievon  sind  in  Prag  für  den 
internen  Bedarf  304  Flösse  mit  35.904  Festmeter  Inhalt 
verblieben  und  weiter  thalwärts  abgegangen  1837  Flösse 
mit  297.955  Festmeter  Inhalt. 

Im  PodolerHafen  haben  überwintert:  5 Rad- 
dampfer, 4 Schraubendampfer,  16  Zillen,  25  Sand- 
plätten, 2 Dampf bagger,  16  Baggerpontons,  11  kleine 
Kähne  und  28  Dampfschiffbrücken ; im  Karolinen- 
thaier  Hafen  überwinterten  10  Schleppkähne, 
1 Dampfwinde,  1 Dampfer  und  3 Sandplätten ; im 
Holeschowitzer  Hafen  überwinterten  2 Dampfer, 
1 Dampfbagger,  2 Elevators,  10  Baggerpontons  und 
10  verschiedene  Zillen.  Im  Liebener  Hafen  über- 
winterte 1 Zille. 

Ferner  haben  an  der  Elbe  bei  Raudnitz 
7 Schiffe  und  bei  Leitmeritz  5 Schiffe  und  4 Dampf- 
schiffbrücken überwintert. 


Ergebnisse  der  Staatseisenbahn -Ver- 
waltung im  Jahre  1900. 

Das  Eisenbahnministerium  versendet  soeben  den 
„Bericht  über  die  Ergebnisse  der  k.  k.  Staatseisenbahn- 
Verwaltung  für  das  Jahr  1900“.  Aus  dem  reichhaltigen 
Material  dieser  Publication,  welche  fast  einen  Monat 
früher  als  in  den  Vorjahren  der  Oeffentlichkeit  über- 
geben wird,  sind  folgende  Daten  als  besonders  erwähnens- 
werth  hervorzuheben. 

Das  von  der  Staatseisenbahn-Verwaltung  betriebene 
Bahnnetz,  welches  mit  Ende  des  Jahres  1899  eine 
Betriebslänge  von  rund  10.936  Kilometern  umfasste, 
erfuhr  im  Jahre  1900  einen  Zuwachs  von  303  Kilo- 
metern oder  2'77  pCt.  Es  kamen  nämlich  folgende, 
dem  öffentlichen  Verkehre  neu  übergebene  Strecken 
hinzu : 

Die  Hauptbahn  zweiten  Ranges  Zeltweg- 
Wolfsberg,  die  Linie  Przeworsk — Rozwadöw, 
die  Theilstrecke  Eule — Wran  der  Localbahn  Modran- 
Cerüan,  die  Zweig’inie  C z y z n y — M o g i 1 a der  Local- 
bahn Krakau-Kocmyrzöw,  die  Localbahn  Tirschnitz- 
Schönbach,  die  Theilstrecke  W i n t e r b e r g — 
Eleonorenhain  der  Localbahn  Winterberg-Waliern, 
die  Localbahnen  Stankau  - Bischofteinitz- 
Ronsperg,  Gross-Sieghart  s — R a a b s,  P i 1 a 
(Bolecin)  - J a w o r 1 n o,  Raudnitz  - Hospozin 
und  Linz-Urfahr  und  die  Theilstrecke  K o 1 i n — 
Neuhof  a.  d.  Sazawa  der  Localbahn  Kolin-Ceröan. 

Das  staatliche  Betriebsnetz  umfasste 
somit  am  Schlu-.se  des  Jahres  1900  exclusive  der  im 
Jahre  1894  eröffneten  76  Kilometer  langen  Murthalbahn 
Unzmarkt-Mauterndorf,  sowie  der  am  18.  October 
1900  in  den  Staatsbetrieb  übernommenen  57*6  Kilom  ter 
langen  Mühlkreisbahn  Urfahr-Aigen-Schlägl 
eine  Gesammtbetriebslänge  von  rund  11.239  Kilometern. 
Hievon  entfielen  7762  Kilometer  auf  Bahnen  im  Eigen- 
thum und  Betriebe  des  Staates,  602  Kilometer  auf 
Privatbahnen,  welche  für  Rechnung  des  Staates  betrieben, 
und  2875  Kilometer  auf  Privatbahnen,  welche  für  Rech- 
nung der  Eigenthümer  betrieben  werden. 

Was  den  Verkehr  betrifft,  wurden  im  Jahre 
1900  auf  dem  staatlichen  Betriebsnetze  von  1,283.945 
Zügen  63,970.135  Zugskilometer  zurückgelegt,  was  einer 
Mehrleistung  von  108.130  Zügen  = 9’20  pCt.  und  von 
3,678.607  Zugskilometern  = 6'10  pCt.  entspricht. 

Nach  Kategorien  vertheilt,  haben  im  Berichtsjahre 
32.207  Pixpress-  und  Schnellzüge  mit  6,039.250  Zugs- 
kilometern, 787.321  Personenzüge  mit  32,665.869  Zugs- 
j kilometern  und  461.417  Güterzüge  mit  25,265.016  Zugs- 
| kilometern  verkehrt.  Diese  Züge  haben  eine  Gesammt- 
| leistung  von  rund  14.476  Millionen  Brutto-Tonnenkilo- 
metern  (1021  Millionen  Tonnenkilometer  oder  7’59  pCt. 
mehr  als  im  Vorjahre)  bewirkt. 

Auf  ein  Kilometer  der  durchschnittlichen  Betriebs- 
| länge  entfallen  im  Gegenstandsjahre  5760  (+  8 = 
0T4  pCt.)  Zugskilometer  und  1,303.510  (-J-  19.809 
= 1'54  pCt.)  Brutto-Tonnenkilometer. 

Anlangend  das  finanzielle  Ergebniss  des 
I Jahres  1900,  betrugen  die  Betriebseinnahmen 
! der  für  Rechnung  des  Staates  betriebenen  Bahnen  und 
der  Wiener  Stadtbahn  sammt  den  hiemit  verbundenen 
Nebendiensten  rund  262,979.000  Kronen,  das  ist  um 

14,682.000  Kronen  mehr  als  im  Vorjahre. 

Diese  Einnahmensumme  setzt  sich  aus  folgenden 
Posten  zusammen  : 
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1900  gegenüber  1899 
Kronen 

Transporteinnahmen,  und  zwar: 

Beförderung  von  Personen 64,904.375  -f-  5,655.117 

Beförderung  von  Reisegepäck  ....  2,995.229  -f-  160.693 

Beförderung  von  Eilgut 7,575.227  -j-  235.093 

Beförderung  von  Frachtgut 160,052.240  -f-  6,643.840 

235,527.071  + 12,694.743 

Vergütung  der  Auslagen  für  die 

staatliche  Betriebsführung  neuer 

Localbahnen 118.191  -f-  118.191 

Einnahmen  aus  dem  Salzgeschäfte  . 1,696.107  — 52.105 

Antheil  an  dem  Reingewinne  der 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  . . . 878.334  — 49.566 

Verschiedene  Einnahmen 24,759.049  -j-  1,970.833 

Zusammen  . . . 262.978.752  -|-  14.682.096 

Auf  ein  Kilometer  der  durchschnittlichen  Betriebs- 
länge reducirt,  betrugen  die  Transporteinnahmen  im 
Jahre  1900  28.174  Kronen  gegen  27.108  im  Jahre  1899, 
was  einer  Steigerung  von  1066  Kronen  oder  3'93  pCt. 
entspricht. 

Der  Personenverkehr  hat  im  Betriebsjahre  eine 

weitere  namhafte  Steigerung  erfahren,  indem  73,552.830 
Personenfahrten  (-f-  10,633.502  Fahrten  oder  16  90  pCt. 
gegenüber  dem  Vorjahre)  und  2422  Millionen  Personen- 
kilometer (-)-  163  Millionen  Kilometer  oder  7*22  pCt. 
gegen  1899)  zurückgelegt  wurden.  Dagegen  ist  die 
Länge  der  von  den  Reisenden  durchschnittlich  durch- 
fahrenen Strecke  unter  dem  zunehmenden  Einflüsse  des 
Wiener  Stadtbahnverkehres  neuerdings,  und  zwar  von 
35*91  Kilometern  im  Jahre  1899  auf  3293  Kilometer 
im  Jahre  1900,  demnach  um  8*30  pCt.  gesunken.  Von 
den  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehre  entfielen 
65*77  pCt.  auf  Reisende  dritter  Classe  in  Personenzügen, 
11‘26  pCt.  auf  Reisende  zweiter  Classe  in  Schnellzügen, 
7*29  pCt.  auf  Reisende  zweiter  Classe  in  Personenzügen, 
6*24  pCt.  auf  Reisende  dritter  Classe  in  Schnellzügen. 
4*99  pCt.  auf  Reisende  erster  Classe  in  Schnellzügen, 
0*80  pCt.  auf  Reisende  erster  Classe  in  Personenzügen 
und  3*65  pCt.  auf  Reisende  mit  Militärkarten. 

Das  Gesammtgewicht  des  abgefertigten  Reisegepäcks 
betrug  im  Betriebsjahre  75.056  Tonnen,  somit  um  2317 
Tonnen  oder  3*19  pCt.  mehr  als  im  Jahre  1899;  die 
bezüglichen  Einnahmen  ergaben  einen  Mehrbetrag  von 
160.693  Kronen  oder  5*67  pCt. 

An  Eilgut  wurden  im  Jahre  1900  271.161  Tonnen, 
d.  i.  um  19.821  Tonnen  oder  7*89  pCt.  mehr  als  im 
Vorjahre  befördert  und  an  Einnahmen  hiefür  um  235.093 
Kronen  oder  3*20  pCt.  mehr  als  im  Jahre  1899  erzielt. 

Das  Gesammtgewicht  der  Frachtguttransporte  be- 
trug im  Jahre  1900  32,248.715  Tonnen,  somit  um 
351.890  Tonnen  oder  1*14  pCt.  mehr  als  im  Vorjahre, 
während  die  betreffenden  Einnahmen  eine  Erhöhung  um 
6,643.840  Kronen  oder  4*33  pCt.  erfuhren.  Eine  Steige- 
rung der  Transportmengen  war  im  Berichtsjahre  haupt- 
sächlich bei  den  Artikeln  : Bau-,  Werk-,  Nutz-  und  Brenn- 
holz, Mühlenfabrikate,  mineralische  Leuchtstoffe,  sowie 
Erze  und  Mineralien  zu  verzeichnen,  wogegen  sich  be- 
deutende Ausfälle  im  Transporte  von  Braunkohlen,  Steinen, 
Cement,  sowie  von  Garten-,  Feld-  und  Walderzeugnissen 
ergaben. 

Die  Betriebsausgaben  des  Staatsbahn- 
betriebes, exclusive  der  vertragsmässigen  Zahlungen  für 
die  Verzinsung  und  Amortisation  und  exclusive  der  Kosten 
der  Gehaltsregulirung  der  Staatseisenbahnbediensteten 
betrugen  im  Jahre  1900  rund  187,352.000  Kronen,  d.  i. 
um  17,268.000  Kronen  mehr  als  im  Vorjahre.  An  diesem 


Ergebnisse  participirten  die  einzelnen  Dienstzweige  und 
Ausgabekategorien  in  nachstehender  Weise: 


Centraldienst  der  Staatsbahn- 

Directionen 

Bahnaufsicht  und  BahnerhaltuDg  . 

Stations-  und  Fahrdienst 

Zugförderungsdienst  und  Erhaltung 

der  Fahrbetriebsmittel 

Hilfsanstalten  für  den  Betrieb  . . 
Sonstige  Betriebsauslagen  . . . . 
Sonstige,  zu  den  eigentlichen  Be- 
triebskosten nicht  gehörige  Aus- 
gaben   

Auslagen  für  das  Salzgeschäft  . . 
Pauschalerforderniss  an  Auslagen 
für  die  staatliche  Betriebführung 
neuer  Localbahnen 


1900  gegenüber  1899 
Kronen 


12,784.823 

+ 

915.975 

40,403.815 

4* 

4,505.853 

49,386.044 

+ 

2,969.420 

56,958.003 

+ 

6,254.523 

4,529.372 

+ 

212.442 

20,705.187 

+ 

2,330.768 

872.860 

4* 

19.611 

1,594.521 

58.602 

118.191 

+ 

118.191 

Zusammen  . . . 187,352.816  + 17,268.181 


Der  Betriebscoefficient  des  Staatsbahn- 
betriebes stellt  sich  sonach  pro  1900  auf  63*03  pCt. 
gegen  60*74  pCt.  im  Jahre  1899,  mithin  um  3*78  pCt. 
höher.  Auch  bei  den  grossen  Privatbahnen  ist  im 
Betriebsjahre  eine  Steigerung  des  Betriebscoefficienten 
eingetreten,  welche  beispielsweise  bei  der  Buschtöhrader 
Eisenbahn  14*3  pCt.,  bei  der  priv.  Oesterreichisch- 
ungarischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft  4*83  pCt.,  beim 
Ergänzungsnetze  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn 
4*54  pCt.,  bei  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  3'32  pCt. 
und  bei  der  Südbahn-Gesellschaft  3*55  pCt.  beträgt. 

Der  Vergleich  der  finanziellen  Er- 
gebnisse des  Staatsbahnbetriebes  im 
Jahre  1900  mit  dem  Staatsvoranschlage 
ergibt  im  Ordinarium  ein  um  K 13,687.644  ungünstigeres 
Resultat,  indem  der  Erfolg  in  den  Einnahmen  um  Kronen 
5,565.288  und  in  den  Ausgaben  um  K 8,122.356  un- 
günstiger war. 

Dagegen  war  die  Extra-Ordinarial-Gebahrung  um 
K 44.253  günstiger,  so  dass  der  gesammte  Nettoerfolg 
gegenüber  dem  Präliminare  sich  um  K 13,643.391  un- 
günstiger stellt.  Der  pro  1900  K 52,084.388  betragende 
Ueberschuss  der  ordentlichen  Einnahmen  der  im  Eigen- 
thume  des  Staates  stehenden  und  von  demselben  für 
eigene  Rechnung  betriebenen  Bahnen  über  deren  ordent- 
liche Ausgaben  entspricht  bei  Zugrundelegung  eines 
Anlagecapitaies  von  K 2.523,427.936  einer  C a p i t a 1 s- 
verzinsung  von  2*06  pCt.  gegen  2*42  pCt.  im 
Jahre  1899. 

Der  ungünstige  Eindruck  der  das  finanzielle  Er- 
gebnis darstellenden  Ziffern  des  Berichtes  wird  jedoch 
wesentlich  abgeschwächt,  wenn  man  bedenkt,  dass  die 
durch  den  Kohlenarbeiterstrike  im  Frühjahre 
der  Berichtsperiode  zahlreichen  Bahnunternehmungen 
direct  und  indirect  zugefügte  finanzielle  Schädigung  bei 
dem  intensiven  Einflüsse  des  Kohlentransportes  und 
Kohlenverbrauches  auf  den  Betrieb  des  so  ausgedehnten 
staatlichen  Eisenbahnnetzes  in  den  Betriebsergebnissen 
des  letzteren  umso  fühlbareren  Ausdruck  finden  musste. 

Diese  Schädigung  war  nicht  nur  mit  ein  Grund 
des  in  den  Transporteinnahmen  sich  ergebenden  Aus- 
falles, sondern  verringerte  auch  die  Einnahmen  aus  dem. 
Antheile  zu  dem  Betriebsgewinne  der  Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn  um  K 221.000,  sowie  die  sonstigen  ver- 
schiedenen Einnahmen  um  circa  K 400.000,  letztere 
durch  die  Einbusse  an  übereinkommengemässer  Miethe 
für  9000  Wagen  der  Staatsbahnen,  welche  durch  zwei 
Monate  ausser  Betrieb  gesetzt  waren.  Noch  stärker  als 
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die  Einnahmen  erscheinen  die  Betriebsausgaben  durch 
den  Einfluss  des  Kohlenarbeiterstrikes  ungünstig  beein- 
flusst, indem  vor  Allem  dem  Zugförderungsdienste  Mehr- 
kosten im  Betrage  von  K 1,900.000  dadurch  erwuchsen, 
dass  die  Behinderung,  welche  für  die  Erfüllung  der  ein- 
gegangenen Kohlenlieferungsverträge  erwuchs,  zur  Be- 
schaffung ausländischer  Kohle  zu  hohen  Preisen  nöthigte 
und  eine  weitere  Mehrsumme  sich  dadurch  ergab,  dass 
auch  inländische  hochwerthige  Kohlengattungen  zu 
Zwecken  verwendet  werden  mussten,  für  welche  minder- 
werthige  Kohle  vorgesehen  war  und  ausgereicht  hätte. 

Es  dürfte  daher  die  Ziffer  von  K 3,200.000  als 
Betrag  der  dem  Staatsbahnbetriebe  durch  den  Kohlen- 
arbeiterstrike  erwachsenen  Schädigung  eher  zu  niedrig 
als  zu  hoch  bemessen  sein. 

Ein  weiterer  Betrag  von  K 2,300.000,  um  welchen 
sich,  und  zwar  im  Capitel  „Bau  und  Babnerhaltung“,  das 
Ergebniss  der  factischen  Ausgaben  dem  veranschlagten 
gegenüber  erhöht,  ist  auf  die  im  Gegenstandsjahre  ein- 
getretenen Elementarereignisse  zurückzuführen,  indem  die 
Beseitigung  der  Hochwässerschäden  einen  ausserhalb  des 
Rahmens  der  gewöhnlichen  Bahnerhaltung  gelegenen 
Betrag  von  K 1,670.000  erforderte  und  infolge  des 
überaus  strengen  Winters  die  für  die  Schneebeseitigung 
erwachsenen  Auslagen  die  hiefür  präliminirte  Summe  um 
K 650.000  überstiegen. 

Ferner  belasteten  noch  einige  andere  nicht  un- 
bedeutende Einzelbeträge  den  Ausgabeetat  des  Staats- 
bahnbetriebes; so  belief  sich  zum  Beispiele  die  durch 
die  Materialpreissteigerung  hervorgerufene  Mehrauslage 
auf  K 757.000  und  musste  eine  Summe  von  K 610.000 
für  die  infolge  Rauchbelästigung  unabweisbar  gewordene 
Einführung  rauchschwacher  Kohlen  und  Cokes  statt  der 
veranschlagten  minderen  Sorten  beim  Betriebe  der  Wiener 
Stadtbahn  und  Verbindungsbahn  mehr  verausgabt  werden. 

Aus  dem  Zusammenhalte  der  vorstehend  begrün- 
deten Mindereinnahmen  und  Mehrausgaben  ergibt  sich, 
dass  das  dem  Staatsvoranschlage  gegenüber  zutage 
tretende  Minderergebniss  des  Staatsbahnbetriebes  rück- 
sichtlich eines  Betrages  von  rund  K 6,900.000  auf  Umstände 
zurückzuführen  ist,  welche  bei  Abfassung  des  Präliminar- 
etats für  das  Jahr  1900  unmöglich  vorausgesehen  und 
von  der  Staatseisenbahn-Verwaltung  in  keiner  Weise  ab- 
gewendet werden  konnten.  Von  dem  sonach  verbleibenden 
circa  K 6,800.000  betragenden  Reste  des  in  dem  vor- 
liegenden Berichte  ausgewiesenen,  bereits  erwähnten  un- 
günstigeren Nettoergebnisses  von  K 13,687.000  erscheinen 
K 1,900.000  durch  die  gegenüber  dem  Voranschläge 
bewirkten  Mehrleistungen  von  5,725.000  Locomotiv- 
kilometern  begründet. 

Wenn  daher  das  Gesammtresultat  der  etatsmässigen 
Gebahrung  des  Staatsbahnbetriebes  im  Jahre  1900  im 
Vergleiche  zu  dem  bezüglichen  Staatsvoranschlage  zwar, 
wie  schon  gesagt,  nicht  als  günstiges  betrachtet  werden 
kann,  so  sind  doch  die  vorstehenden  Ausführungen  ge- 
eignet, den  ersten  Eindruck  der  absoluten  Ergebniss- 
ziffern  wesentlich  zu  mildern  und  jenen  Schlussfolgerungen, 
welche  aus  den  letzteren  für  die  Zukunft  des  Staatsbahn- 
betriebes etwa  abgeleitet  werden  wollten,  dadurch  zu 
begegnen,  dass  die  Charakteristik  des  Jahres  1900  als 
eines  durch  das  Zusammentreffen  widriger  Umstände 
besonders  ungünstig  beeinflussten  Ausnahmsjahres  fest- 
gestellt erscheint. 

Ein  entschieden  erfreuliches  Bild  liefert  das  Ergeb- 
niss der  staatlichen  Betriebsführung  auf  den  Localbahnen, 
indem  bei  diesen  im  Berichtsjahre  trotz  eines  Mehr- 


aufwandes von  K 125.000  für  die  Beseitigung  von  Hoch- 
wasserschäden und  eines  solchen  von  K 245.000  für  die 
unvorhergesehene  Preissteigerung  der  Regiekohle  dem 
Staatsvoranschlage  gegenüber  ein  Ersparniss  von  Kronen 
770.000  erzielt  wurde,  wodurch  sich  eine  Herabminderung 
des  bezüglichen  Betriebscocfficienten  um  circa  11  pCt. 
ergab. 

Inland. 


Parlamentaris  ches. 

In  der  56.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
3.  Juni  wurden  nachfolgende  Interpellationen  eingebracht, 
und  zwar: 

Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Peric  und  Genossen  an  den 
Herrn  Handelsminister,  betreffend  die  Erbauung  eines  Hafen- 
Sanitätsamtes  in  Metkovic,  Errichtung  eines  Telephons  an  der 
Mündung  der  Narenta,  Aufstellung  eines  Baggers  für  die 
Reinigung  der  Narenta  und  betreffend  Massnahmen  zur  Ver- 
besserung, der  Moräste  im  Narentathale; 

2.  der  Herren  Abgeordneten  Emanuel  Hrub^  und  Ge- 
nossen an  den  Herrn  Eisenbahnminister,  betreffend  die  Ein- 
haltung der  sprachlichen  Gleichberechtigung  auf  den  k.  k.  Staats- 
bahnen und  den  Privatbahnen. 

In  derselben  Sitzung  wurde  der  Antrag,  betreffend  den 
Ausbau  einer  Eisenbahnverbindung  zwischen  der  Station  der 
Kaschau-Oderberger  Bahn  Jablunkau  und  der  Station  Milowka, 
dem  Eisenbahnausschusse  zugewiesen. 


Der  Bericht  der  Specialcommission  des  Herren- 
hauses über  die  Gesetzesvorlage,  betreffend  den  Bau  von 
Wasserstrassen  und  die  Durchführung  von  Flussreg u- 
lir ungen,  ist  bereits  erschienen.  Der  Bericht  (Referent  Ritter 
von  Proskowetz)  bemerkt  in  seinem  allgemeinen  Theile: 

„Wohl  kaum  eine  andere  legislative  Action  wirthschaft- 
licher  Natur  reicht  seit  dem  Bestände  des  Reichsrathes  an  die 
Bedeutung  heran,  welche  dem  vorliegenden,  vom  hohen  Abge- 
ordnetenhause beschlossenen  Entwürfe  eines  Gesetzes  über  den 
Bau  von  Wasserstrassen  und  die  Durchführung  von  Fluss- 
regulirungen innewohnt. 

Es  ist  ein  dankbar  anzuerkennendes  Verdienst  der  gegen- 
wärtigen Regierung,  dass  sie  in  Verbindung  mit  dem  Programme 
über  die  .Vervollständigung  und  Ausgestaltung  unseres  Eisen- 
bahnwesens mit  der  Inaugurirung  dieses  so  bedeutungsvollen 
Reformwerkes  auf  dem  Gebiete  der  Verkehrs-  und  Wasserwirt- 
schaft, an  unsere  gesammten  ökonomischen  Verhältnisse  die 
bessernde  Hand  anlegend,  das  ernste  Bestreben  beknndet,  im 
Zusammenwirken  mit  der  Reichsvertretung  die  Bedingungen  und 
Voraussetzungen  zu  schaffen,  von  denen  das  weitere  wirtschaft- 
liche Aufblühen  des  Reiches  und  die  kräftige  Hebung  des  Volks- 
wohlstandes wohl  mit  Recht  erwartet  werden  kann. 

Nicht  zu  verkennen  ist,  dass  dieses  von  einer  zielbewussten 
Regierung  wohlwollend  geförderte  Werk  des  Parlamentes  einen 
Schritt  bedeutet,  der  eine  freundliche  Aussicht  auf  weiteres 
Fortschreiten  auf  dem  Gebiete  fruchtbarer  Arbeit  eröffnet. 

•Wenn  es  die  Commission  ermöglicht  hat,  trotz  der  Kürze 
der  Zeit,  die  ihren  Berathungen  über  eine  so  wichtige,  in  alle 
wiithschaftlichen  und  finanziellen  Fragen  so  tief  einschneidende 
Vorlage  gegönnt  war,  die  ihr  gestellte  Aufgabe  zu  vollbringen, 
so  war  sie  von  der  Erwägung  geleitet,  dass  sie  die  Verant- 
wortung nicht  auf  sich  nehmen  dürfe,  ihrerseits  den  Abschluss 
einer  so  bedeutungsvollen  Action  nicht  mit  allen  Kräften  ge- 
fördert zu  haben.  Dieser  ihrer  Absicht,  dass  grosse  Werk  mög- 
lichst rasch  der  Perfectionirung  zuzuführen,  konnte  die  Com- 
mission umso  eher  gerecht  werden,  als  in  ihrem  Schosse  gegen 
das  Wesentliche  des  Entwurfes  ein  Widerspruch  nicht  erhoben 
worden  ist.“ 

Die  Commission  empfiehlt  dem  Hause,  dem  Gesetzentwürfe 
in  der  vom  Abgeordnetenhause  beschlossenen  Fassung  die  Zu- 
stimmung zu  ertheilen,  ferner  folgende  Resolution  anzunehmen : 
„Die  hohe  Regierung  wird  autgefordert,  in  erster  Linie  den  Bau 
des  1)  on  au- G d er can  al  es  in  Angriff  zu  nehmen  und  längstens 
innerhalb  der  Jahre  1904  bis  1912  zu  beenden,  ferner  die  vor- 
bereitenden Studien  für  die  Verbindung  mit  Galizien  und  der 
Elbe  mit  thunlichster  Beschleunigung  zu  Ende  zu  führen.“ 
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Der  Steuerausschuss  des  Abgeordnetenhauses  hielt  am 
7.  Juni  unter  dem  Vorsitze  des  Obmannes  Dr.  Kaizl  eine  Sitzung, 
welcher  ihre  Excellenzen  Finanzminister  Dr.  Ritter  Böhm  von 
Bawerk  und  Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  von  Wittek  bei- 
wohnten. Gegenstand  der  Verhandlung  bildete  die  Fahrkarten- 
steuervorlage. 

Nach  einer  formalen  Debatte,  an  welcher  sich  die  Ab- 
geordneten Voelkl,  David  Ritter  von  Abrahamowicz,  Hybes, 
Dr.  Conci,  Dr.  Steinwender  und  der  Finanzminister  betheiligten, 
wurde  ein  Antrag  des  Abg.  Ritter  von  Abrahamowicz,  die  Be- 
rathung  dieser  Vorlage  bis  zur  Herbstsession  des  Abge- 
ordnetenhauses zu  vertagen,  angenommen. 

Der  Eisenbahnausschuss  des  Abgeordnetenhauses  hat  den 
Bericht  über  das  Localbahngesetz  (Referent  Abg.  Giäowski) 
vorgelegt.  Der  Bericht  begrüsst  es  freudig,  dass  die  Regierung 
sich  trotz  der  grossen  Eisenbahn-Investitionsvorlage  auch  zur 
Einbringung  des  Localbahngesetzes  entschlossen  hat,  „da  einer- 
seits durch  diese  Vorlage,  wenn  auch  noch  immer  nur  theilweise, 
den  heissen  Wünschen  und  Bedürfnissen  mancher  Königreiche 
und  Länder  Rechnung  getragen,  andererseits  aber  schon  durch 
die  Einbringung  dieser  Vorlage  festgestellt  wird,  dass  die 
Eisenbahnverwaltung  durch  Zustandebringung  des  eingangs  er- 
wähnten sogenannten  Investitionsgesetzes  keinesfalls  ihr  Pro- 
gramm als  erschöpft  und  ihre  Aufgabe  als  erledigt  ansieht,  viel- 
mehr auf  dem  Gebiete  des  Localbahnwesens  die  Thätigkeit  der 
Landesausschüsse  weiter  zu  fördern,  dieselbe  in  gleicher  Weise 
wie  bisher  zu  unterstützen  willens  ist  und  auch  in  der  Periode 
der  bereits  beschlossenen  Eisenbahn-Investitionen,  das  ist  bis 
Ende  1905,  die  Ergänzung  des  Eisenbahnnetzes  durch  den  Bau 
von  Bahnen  niederer  Ordnung  in  allen  Kronländern  im  Auge 
behalten  wird“.  Der  Bericht  schliesst  mit  dem  Anträge  auf  An- 
nahme der  Vorlage. 

In  der  10.  Sitzung  des  Herrenhauses  vom  5.  Juni 
gelangte  der  Bericht  der  Eisenbahncommission  über  das  I n- 
vestitionsgesetz  zur  Verhandlung. 

Berichterstatter  Freiherr  von  Czedik  leitet  die  Ver- 
handlung ein. 

Graf  Kuefstein  erörtert  in  ausführlicher  Weise  die 
Karawanken-  und  Wocheiner  Bahn  und  beglückwünscht  den 
Eisenbahnminister  von  ganzem  Herzen  zur  glücklichen  Lösung 
der  verschiedenen  Fragen,  die  hiebei  zu  lösen  waren.  Er  be- 
spricht hierauf  die  Pyhrn-Bahn  und  die  Tauern-Bahn.  Die 
Tauern-Bahn  sei  geeignet,  der  österreichischen  Industrie  eine 
starke  Concurrenz  in  der  deutschen  Industrie  erstehen  zu  lassen, 
da  sie  die  süddeutsche  Industrie  direct  nach  Triest  leite,  wo- 
durch ganz  natürlich  der  österreichischen  Exportindustrie, 
namentlich  in  Bier  und  Zucker,  empfindlich  Concurrenz  gemacht 
werde.  Der  Investitionsvorlage  sei  überhaupt  ein  -grauer  Nebel- 
streifen angehängt  worden  in  der  Wasserstrassenvorlage,  durch 
welche,  anstatt  Triest  zu  heben,  das  Gegentheil  erreicht  und 
die  Nordseehäfen  begünstigt  werden.  Er  müsse  sich  daher  ent- 
schieden gegen  die  Tauern-Bahn  aussprechen  und  bitte  den 
Präsidenten,  über  die  im  § 1 aufgezählten  Linien  punktweise 
abstimmen  zu  lassen. 

Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  von  Wittek: 

Hohes  Haus!  Es  ist  gewiss  ein  hochbedeutsamer  Augen- 
blick für  die  Staatseisenbahnverwaltung,  in  dem  ihr  das  Glück 
zutheil  wird,  mit  der  ersten  grösseren  Vorlage  des  Eisenbahn- 
ministeriums in  diesem  hohen  Hause  zu  debutiren.  So  nahe  es 
nun  liegen  würde,  sich  über  die  leitenden  Gesichtspunkte  und 
die  Ziele,  die  mit  dieser  Vorlage  angestrebt  werden,  eingehender 
zu  verbreiten,  so  darf  ich  mich  doch  dieser  Aufgabe  aus  mehr- 
fachen Gründen  für  überhoben  erachten,  und  zwar  nicht  nur 
deshalb,  weil  ja  die  Motive  der  Regierung  dem  hohen  Hause 
aus  dem  Gesetzentwürfe  und  seiner  Begründung,  sowie  den  aus- 
führlichen technischen  Operaten,  die  demselben  beigegeben 
wurden,  bekannt  sind,  sondern  auch  deshalb,  weil  dem  hohen 
Hause  ein  fachmännischer  Bericht  vorliegt,  in  welchem  in  einer 
besonders  hervorragenden  Weise  der  Aufbau  des  ganzen  gesetz- 
geberischen Antrages  der  Regierungsvorlage  so  eingehend  dar- 
gestellt ist,  dass  ich  kaum  imstande  wäre,  den  Ausführungen 
dieses  Berichtes  irgend  welche  wesentliche  Ergänzungen  bei- 
zufügen. Ein  Gesichtspunkt  aber  darf  vielleicht  doch  hervor- 
gehoben werden.  Das  ist  der  allgemeine  Wunsch,  der  in  den 
Kreisen  der  Industrie  und  des  Handels  immer  lauter  hervortritt, 
der  Wunsch  danach,  es  mögen  die  Bahnen  eine  ausgiebige 
Investitionspolitik  sich  angelegen  sein  lassen,  es  möge  das 
Capital  der  Bahnen  erhöht  werden  durch  zweckmässige  Capitals- 
aufwendungen,  welche  bestimmt  sind,  denVerkehrzu  erleichtern, 


die  Bedienung  des  Publicums  zu  verbessern  und  überhaupt 
unser  ganzes  Eisenbahnwesen  auf  der  rasch  fortschreitenden 
Höhe  dieses  Dienstzweiges  zu  erhalten.  Zu  einer  solchen  In- 
vestitionspolitik, hohes  Haus,  will  die  Regierung  mit  der  hier 
vorliegenden  Gesetzesvorlage  den  Anstoss  geben,  sie  will  den 
Anstoss  geben  für  die  Staatsbahnen,  nachdem  sie  schon  seit 
längerer  Zeit  angelegentlich  bemüht  ist,  die  grossen  Privat- 
bahnen in  gleichem  Sinne  zu  beeinflussen.  Es  ist  bei  der 
Stellung,  die  das  Staatsbabnnetz  einnimmt,  eine  Art  moralische 
Verpflichtung  für  den  Staat,  eine  Investitionspolitik  nicht  nur 
zu  verlangen,  sondern  auch  selbst  auszuüben. 

Was  die  Einwendungen  betrifft,  die  der  sehr  geehrte  Herr 
Vorsprecher  gegen  einen  wesentlichen  Bestandtheil  der  Re- 
gierungsvorlage erhoben  hat,  so  sei  es  mir  gestattet,  ihm  vor 
Allem  für  die  günstige  Beurtheilung  zu  danken,  die  er  den 
südlichen  Verbindungen,  die  hier  dem  hohen  Hause  vorgeschlagen 
werden,  hat  zutheil  werden  lassen.  Ich  muss  hervorheben,  dass 
das  günstige  Urtheil,  welches  so  wie  Herr  Graf  Kuefstein  auch 
in  weiteren  fachmännischen  Kreisen  über  die  Lösung  der  Auf- 
gabe bezüglich  des  südlichen  Theiles  unserer  zweiten  Triester 
Verbindung  gefällt  wird,  wesentlich  das  Verdienst  der  technischen 
Organe  des  Eisenbahnministeriums  ist,  deren  ausgezeichnete 
Leistungen  ich  wohl  auch  in  diesem  hohen  Hause  als  Ressort- 
chef dankbar  hervorheben  darf. 

Ein  Punkt  ist  es  aber,  in  welchem  der  sehr  geehrte  Herr 
Graf  Kuefstein  mit  der  Vorlage  nicht  einverstanden  ist, 
nämlich  die  Tauernbahn.  Er  hat  aus  verschiedenen  Gesichts- 
punkten gegen  die  Tauernbahn  Bedenken  erhoben.  Es  sei  mir 
gestattet,  ohne  irgendwie  polemisch  sprechen  zu  wollen,  die 
Gründe,  welche  die  Tauernbahn  in  die  vorderste  Reihe  der  aus- 
zuführenden Bahnprojecte  stellen,  in  aller  durch  die  vor- 
geschrittene Stunde  zur  Pflicht  gemachten  Kürze  zu  besprechen. 
Vor  Allem  Eines,  hochverehrte  Herren!  Zwischen  den  um  die 
Donau  gruppirten  Ländern  der  Monarchie  und  den  an  die  Küste 
des  Meeres  sich  erstreckenden  südlichen  Ländern  ist  ein  grosses 
Verkehrshinderniss,  der  Gebirgswall  der  Tauern.  Es  liegt  im 
Begriffe  einer  organischen  Entwicklung  des  Communications- 
wesens,  dass  bei  grösserem  Fortschreiten  der  Viatilität  eines 
Staatsgebietes  endlich  der  Moment  kommt,  wo  man  auch  nicht 
mehr  davor  zurückscheuen  darf,  solche  Verbindungen  herzu- 
stellen, die  mit  schwierigen  Terrains  zu  kämpfen  haben  und  wo 
man  natürliche  Hindernisse,  wenn  auch  mit  einem  Aufgebot  ent- 
sprechender technischer  und  finanzieller  Mittel,  zu  überwinden 
hat.  Ein  solches  Hinderniss  stellt  die  Tauernkette  dar. 

Es  ergibt  sich  aus  der  geographischen  Lage  der  Ver- 
bindungen, welche  nördlich  und  südlich  von  den  Tauern  con- 
vergiren,  dass  den  verschiedenen  Zwecken,  die  durch  eine  Ver- 
bindung von  Nord  und  Süd  über  und  durch  die  Tauern  an- 
gestrebt werden,  am  entsprechendsten  durch  die  Linie  gedient 
werden  kann,  welche  das  Verkehrshinderniss  ungefähr  in  der 
geographischen  Mitte  durchbricht,  d.  i.  zwischen  der  Brenner- 
bahn und  der  Thaleinsenkung  des  Liesingthaies.  Nun  hat  Graf 
Kuefstein  die  Einwendung  gemacht,  dass  der  Tauernbahn 
das  Bedenken  anhaftet,  dass  durch  sie  nicht  nur  die  öster- 
reichischen Länder  miteinander  verbunden  werden,  sondern  die- 
selbe auch  den  Weg  darstellt,  auf  welchem  eine  Verkehrsart 
aus  Deutschland  hinunter  an  unseren  grossen  Seehafenplatz  ge- 
führt wird,  und  er  hat  erwähnt,  dass  durch  die  Tauernbahn 
weniger  österreichische  Industriegebiete  als  vielmehr  Triest  be- 
günstigt werden;  ich  möchte  mir  erlauben,  den  Satz  umzudrehen 
und  zu  sagen,  beide,  sowohl  die  Gebiete  der  gewerbefleissigen 
Industrien,  welche  sich  an  der  Trasse  der  neuen  Verbindung  be- 
finden, als  auch  Triest,  sollen  gehoben  werden,  und  ich  kann  einen 
Gegensatz  von  meinem  Standpunkte  nicht  zugeben.  Auch  die 
geographische  Lage  der  im  Reichs rathe  vertretenen  Königreiche 
und  Länder  wurde  von  dem  geehrten  Herrn  Vorsprecher  an- 
geführt, welche  in  manchen  Beziehungen  durch  die  lange  Aus- 
dehnung der  Territorien  weniger  günstig  ist  als  bei  Staaten,  die 
um  einen  Mittelpunkt  global  herumgruppirt  sind.  Diese 
geographische  Lage  ist  es,  welche  für  die  Verkehrspolitik  von 
Oesterreich  ihre  Consequenzen,  ihre  Verpflichtungen  und  An- 
forderungen hat.  Die  geographische  Lage  der  im  Reichsrathe 
vertretenen  Königreiche  und  Länder  weist  nun  darauf  hin,  dass 
sie  nicht  blos  den  internen  Verkehr  zu  pflegen  hat,  sondern 
durch  die  Lage  im  Herzen  von  Europa,  durch  die  Lage  an  den 
von  Norden  nach  Süden,  von  Westen  nach  Osten  sich  kreuzenden 
Communicationslinien  ist  es  bedingt,  dass  unsere  Reichshälfte 
eine  wesentliche  Aufgabe  dadurch  zu  erfüllen  hat,  dass  sie  den 
Transithandel  zwischen  den  verschiedenen  Nachbarländern  ver- 
mittelt, und  dieser  Transitbandel  ist  zugleich  auch  für  die  öster- 
reichischen Eisenbahnen  jederzeit  eine  wichtige  Quelle  lohnenden 
Erwerbes  gewesen. 
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Wenn  also  neue  Verbindungen  durch  die  Alpen  geschaffen 
werden,  so  kann  es  denselben  wohl  kaum  zum  Nachtheile  ge- 
rechnet werden,  wenn  sie  auch  die  Bestimmung  erfüllen,  dass 
sie  den  Transithandel  zwischen  Deutschland  und  der  Adria,  eventuell 
zwischen  Deutschland  und  den  orientalischen  Ländern  zu  bedienen 
haben,  im  Gegentheile,  es  muss  als  eine  ausserordentlich  günstige 
Combiuation  angesehen  werden,  für  welche  auch  wieder  den 
technischen  Mitarbeitern  ein  grosser  Theil  des  Verdienstes  zufällt, 
dass  es  gelungen  ist,  eine  Linie  zu  finden,  wie  die  Tauern-Bahn, 
welche  in  einer  wichtigen  Verkehrsrichtung  Abkürzungen  bringt, 
die  zwischen  Salzburg  und  Triest  rund  250  Kilometer  betragen, 
das  sind  40  pCt.  des  ganzen  Bahnweges,  wie  er  bisher  durch 
die  bestehenden  Linien  hergestellt  war.  Es  ist  nicht  daran  zu 
zweifeln,  dass  eine  solche  Wegabkürzung  den  Effect  haben  wird, 
dass  ein  Theil  des  Verkehres,  der  sich  bis  jetzt  über  andere 
Routen,  über  ausländische,  über  essentiell  fremde  und  mit  den 
österreichischen  Linien  concurrirende  Bahnen  bewegt  hat,  auf  die 
österreichischen  Linien  gezogen  werden  kann,  und  daraus  wird 
nicht  nur  ein  Vortheil  für  die  Bahnen  entstehen,  welche  einen 
vermehrten  und  voraussichtlich  zu  günstigeren  Tarifen  zu  be- 
dienenden Verkehr  erlangen  — denn  die  wesentliche  Distanz- 
abkürzung ermöglicht  es  ja,  das  Tarifniveau  nicht  so  schwer  zu 
drücken,  wie  das  bei  dem  Ausgleiche  von  längeren  Distanzen 
nothwendig  ist  — sondern  es  wird  zum  allergrössten  Vortheile 
insbesondere  unseres  Seehafens  gelingen,  dort  einen  grösseren 
Verkehr  hinzuleiten,  einen  Verkehr,  der  dadurch,  dass  er  aus 
dem  Auslande  stammt,  nicht  aufhören  wird,  durch  unsere  Kauf- 
leute, durch  unsere  Spediteure  und  unsere  Verkehrsanstalten 
vermittelt  zu  werden,  einen  Verkehr,  welcher  die  gesammte 
Frachtbewegung  in  Triest  heben  wird  und  welcher  für  die  Ver- 
mehrung der  Handelsthätigkeit,  für  die  Vermehrung  der  Schiffs- 
verbindungen, für  die  Erleichterung  des  Handels  von  Triest  von 
grossem  Werthe  sein  wird.  Dass  aber  von  Seiten  der  Regierung 
nicht  übersehen  worden  ist,  dass  dem  inländischen  Verkehre  bei 
der  Schaffung  neuer,  kürzerer  Eisenbahnverbindungen  ein  ganz 
besonderes,  und  zwar  ein  vorzugsweises  Augenmerk  zugewendet 
werden  muss,  wolle  das  hohe  Haus  daraus  entnehmen,  dass  die 
in  erster  Linie  dem  Binnenverkehre  dienende  südliche  Verbindung 
durch  die  Karawanken-  und  Wocheiner  Bahn,  welche  sich  auch 
der  Zustimmung  des  geehrten  Herrn  Grafen  Kuefstein  erfreute, 
diejenige  ist,  welche  in  dem  Bauprogramme  der  Regierung  an 
erster  Stelle  steht. 

Sie  wird  zuerst,  und  zwar  mit  möglichster  Beschleunigung 
ausgeführt,  wogegen  die  andere,  auch  dem  auswärtigen  Verkehre 
dienende  Linie  eine  längere  Baufrist  hat,  wodurch  es  ermöglicht 
ist,  dass  der  inländische  Verkehr  sich  früher  auf  der  neuen  Route 
festsetzen  kann,  bevor  durch  das  Hinzutreten  der  Tauernbahn 
auch  die  Influenz  von  Seiten  des  süddeutschen  Verkehres  hinzu- 
tritt. Die  Wegkürzungen,  welche  durch  die  Karawanken-  und 
Wocheiner  Bahn  auch  für  den  inneren  Verkehr  entstehen,  sind, 
wie  ich  glaube,  durchaus  nicht  so  gering  zu  schätzen,  wie  dies 
von  Seiten  des  geehrten  Herrn  Vorsprechers  geschehen  ist.  Wie 
ist.  die  Situation  heute?  Heute  haben  wir  von  Wien  nach  Triest 
mit  der  Staatsbahn  eine  Verbindung,  die  ungefähr  um  100  km 
länger  ist  als  die  Verbindung  mit  der  Südbahn.  Nach  den 
geläufigen  Anschauungen,  welche  dahingehen,  dass  die  Staats- 
eisenbabn-Verwaltung  zu  ihren  wesentlichen  Aufgaben  auch  die 
zählt,  bezüglich  der  Förderung  des  Exportes  in  gewissem  Sinne 
auf  die  Privatbahnen  regulirend  zu  wirken,  muss  diese  Mehr- 
distanz immerhin  als  empfindliches  Hinderniss  der  Bewegungs- 
freiheit angesehen  werden.  Durch  den  Bau  der  Karawanken-  und 
Wocheiner  Bahn  verschwindet  diese  Differenz.  Es  werden  die 
Staatsbahnen  mit  Hilfe  der  neuen  Verbindungen  der  Südbbhn 
ungefähr  gleichgestellt  werden,  ja  sie  werden  sogar  eine  kleine 
Abkürzung  erreichen.  Es  wird  dann  aber  die  combinirte  Route 
der  Südbahn  und  Staatsbahn  zusammen  auch  für  Wien  einen 
Vortheil  von  39  km  erschliessen,  einen  Vortheil,  der  immerhin 
vom  Standpunkte  der  Tarife  nicht  gering  geschätzt  werden  darf. 

Es  werden  daher  beide  Verkehre,  sowohl  der  inländische 
Verkehr  als  auch  der  ausländische  Transitverkehr,  durch  den  Bau 
der  hier  vorgeschlagenen  Linien  wesentliche  Vortheile  gewinnen, 
und  es  erscheint  damit  auch  wohl  ein  Theil  jener  Besorgnisse 
zerstreut,  der  dahin  geht,  es  sei  zu  befürchten,  dass  die  grossen 
Capitalsaufwendungen,  welche  der  Bau  dieser  neuen  Alpenbahnen 
erfordern  wird,  ohne  Früchte  bleiben  werden.  Im  Gegentheile, 
die  Regierung  ist  der  Ueberzeugung,  dass  die  immerhin  mit 
bedeutenden  finanziellen  Opfern  verbundene  Aufwendung  neuer 
Capitalien  für  den  Staatseisenbahnbau,  noch  mehr  aber  für  die 
Investitionen  des  in  Betrieb  stehenden  Staatsbahnnetzes  reichliche 
Früchte  tragen  wild,  dass  damit  nicht  nur  hinsichtlich  der  För- 
derung der  Volkswirtschaft,  sondern  aucli  direct  im  finanziellen 


Interesse  des  Staates  die  wohlthätigen  Folgen  sich  in  den  Be- 
triebsergebnissen geltend  machen  werden. 

Und  deshalb  erlaube  ich  mir,  diese  Vorlage  dem  Wohl- 
wollen des  hohen  Hauses  zu  empfehlen,  als  einen  kräftigen, 
bewussten  Schritt  zur  Inaugurirung  einer  systematischen  Bau- 
und  Investitionspolitik,  als  eine  Förderung  der  heimischen 
Industrie,  des  heimischen  Handels  und  der  Gewerbe  und  als  die 
Kundgebung  eines  kräftigen  Willens,  die  wirthschaftlichen  Ver- 
hältnisse unseres  geliebten  Vaterlandes  zu  fördern  und  zu  ver- 
bessern. 

Ich  glaube,  dass  es  in  dem  Kreise  der  Zwecke,  die  durch 
diese  Vorlage  verfolgt  werden,  eine  empfindliche  und  geradezu 
schwer  auszufüllende  Lücke  wäre,  wenn  aus  diesem  Kreise  die 
Tauernbahn  verschwinden  würde.  Ich  darf  daher  wohl  die  Hoff- 
nung aussprechen,  dass  das  hohe  Haus  mit  den  übrigen  Linien 
und  Vorschlägen  auch  der  Tauernbahn  seine  Zustimmung  nicht 
versagen  wird. 

Das  Gesetz  wird  hierauf  ohne  weitere  Debatte  in  zweiter 
und  dritter  Lesung  angenommen. 

Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

V evkelirsstöruug. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

8.  Juni.  Infolge  Beschädigung  des  Bahnkörpers  durch 
Hochwasser  wurde  in  der  Strecke  Jaremcze — Tartaröw  der  Linie 
Stanislau— Körösmezö  der  Gesammtverkehr  voraussichtlich  auf 
die  Dauer  von  vier  Tagen  eingestellt. 


Ausland. 


Deutsches  Reich.  (Errichtung  von  Invaliden- 
häusern zur  Aufnahme  von  Rentenempfängern.) 
Der  Vorstand  der  Pensionscasse  für  die  Arbeiter  der  preussisch- 
hessischen  Eisenbahngemeinschaft,  welcher  seinen  Sitz  in  Berliu 
hat,  plant  für  die  Mitglieder  dieser  Gasse  die  Errichtung  be- 
sonderer Invalidenhäuser.  Veranlassung  hiezu  gaben  ihm  die 
fortgesetzten  Klagen  der  Pensionscassenmitglieder,  insbesondere 
aller  .Rentenempfänger,  die  wegen  der  Höhe  der  ihnen  zu- 
gesprochenen Renten  Berufung  erhoben  darüber,  dass  die  Renten 
zum  Lebensunterhalt  nicht  ausreichen.  Es  wird  beabsichtigt,  in 
jedem  Eisenbahn-Directionsbezirk  ein  luvalidenheim  zu  errichten, 
um  die  Rentenempfänger  möglichst  wenig  aus  ihren  heimischen 
Gewohnheiten  zu  verpflanzen,  und  zwar  soll  dieses  Invalidenheim 
auf  dem  Lande  — nicht  in  Städten  — in  hygienisch  und  land- 
schaftlich bevorzugter  Gegend,  aber  in  der  Nähe  und  mit  be- 
quemer Verbindung  mit  der  Provinzialhauptstadt,  oder  besser 
mit  dem  Sitz  der  betreffenden  Eisenbahn-Direction,  angelegt 
werden.  Bei  der  Gestaltung  des  Ganzen  soll  das  Kasernen-  und 
Hospitalartige  möglichst  vermieden  und  es  sollen  soweit  als 
möglich  villenartige  Einzelbauten  mit  anheimelnden  Wohnräumen, 
Balkons  und  Veranden  u.  s.  w.  angestrebt  werden.  Reichliches 
Gartenland,  vielleicht  auch  Ackerland  soll  hinzu  genommen 
werden,  um  sowohl  der  Anstaltsverwaltung  die  nöthigen  Gemüse 
und  Feldfrüchte  zu  liefern,  als  auch  um  möglichst  jedem  In- 
sassen ein  besonderes  Stück  Gartenland  zur  eigenen  Ausnutzung 
und  Verschaffung  eines  kleinen  Nebenverdienstes  hinzuzugeben. 
Errichtung,  Verwaltung  und  Betrieb  soll  unter  der  Oberaufsicht 
des  Vorstandes  der  Pensionscasse  den  örtlichen  Bezirksausschüssen 
übertragen  werden.  Zur  Unterbringung  in  dem  Heim  sind  z u- 
nächst  nur  die  einfachsten  Fälle  in  Aussicht  ge- 
nommen, das  sind  einzeln  stehende  Rentenempfänger  und  Ehe- 
leute, die  kinderlos  sind,  oder  deren  Kinder  dem  Haushalte  nicht 
mehr  angehören.  Jeder  Rentenempfänger  soll  ein  Zimmer  mit 
einfacher,  aber  solider  und  freundlicher  Einrichtung  erhalten, 
Einzelstehende  ein  kleines,  Ehegatten  ein  grösseres  Zimmer. 
Das  Heim  soll  ausserdem  Lese-,.  Unterhaltungsziinmer  zur  ge- 
meinschaftlichen Benutzung,  einen  Speisesaal  für  die  Einzel- 
stehenden, Badeeinrichtung,  Waschanstalten,  grosse  Küche  mit 
Volksküchenbetrieb  und  Einrichtungen  enthalten,  welche  den  In- 
sassen auch  die  Selbstbereitung  ihrer  Speisen  ermöglichen. 
Ferner  soll  den  Insassen  auch  freie  ärztliche  Behandlung  ge- 
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währt  werden.  Den  Einzelstelienden  würde  für  die  Bente  aus  der 
Abtheilung  A der  Pensionscasse  vielleicht  neben  der  Unterkunft 
noch  die  volle  Verpflegung  gewährt  werden,  so  dass  ihnen  die 
Renten  aus  der  Abtheilung  B der  genannten  Casse  zur  Be- 
streitung sonstiger  Bedürfnisse  belassen  werden  könnten.  Den 
Ehepaaren  der  gedachten  Art  würde  für  die  Bente  aus  der  Ab- 
theilung A der  Pensionscasse  voraussichtlich  ausser  der  freien 
Unterkunft  noch  eine  oder  zwei  Mahlzeiten  aus  der  gemeinsamen 
Küche  gewährt  werden,  während  sie  die  fehlenden  Mahlzeiten 
und  ihre  sonstigen  Bedürfnisse  aus  der  Zusatzrente  zu  bestreiten 
haben  würden,  was  ihnen  wahrscheinlich  durch  die  Möglichkeit 
eines  kleinen  Nebenverdienstes  aus  der  noch  vorhandenen  Arbeits- 
tliätigkeit  unter  Beihilfe  günstiger  Anstaltseinrichtungen  er- 
leichtert werden  würde.  Auch  beim  Ableben  des  Ehemannes  ist 
beabsichtigt,  die  Witwe  gegen  ihre  Witwenrente  iu  der  Anstalt 
zu  belassen,  wo  sie  sich  durch  kleine  Arbeiten  in  der  Wirt- 
schaft oder  im  Garten  nützlich  machen  könnte.  — Der  Vorstand 
der  Pensionscasse  verkennt  zunächst  nicht  die  Schwierigkeiten, 
die  sich  der  Ausführung  und  dem  Betrieb  von  Invalidenhäusern 
entgegenstellen  werden,  zumal  noch  viele  Vorfragen  der  Klärung 
und  Lösung  bedürfen;  er  hält  jedoch  die  Einrichtung  solcher 
Häuser  für  geeignet,  viele  Klagen  über  die  Unzulänglichkeit  der 
Beuten  zu  beseitigen.  Die  Einrichtung  sei  finanziell  ausführbar 
und  unter  Mitwirkung  aller  Betheiligten  würden  auch  die  ge- 
eigneten Wege  für  die  Ausführung  gefunden  werden.  Handelte 
es  sich  hiebei  doch  um  Erfüllung  des  Hauptzweckes  der  ganzen 
Invalidenversicherung,  um  das  Ziel,  den  Arbeitern  für  die  Zeit 
ihrer  Invalidität  eine  sorgenfreie  Existenz  zu  schaffen.  Den  Vor- 
sitzenden der  einzelnen  Bezirksausschüsse  aber  wird  in  dieser 
Frage  ein  neues  grosses  Feld  erfolgreicher  Woblfahrtsfürsorge 
erschlossen.  Dieselben  werden  zunächst  im  Benehmen  mit  den 
gewählten  Vertretern  der  Pensionscassenmitglieder  im  Bezirks- 
ausschuss und  auch  gelegentlich  der  in  Kürze  stattfindenden 
Generalversammlungen  der  für  jeden  Directionsbezirk  ein- 
geiichteten  Betriebskrankeneasse  die  Errichtung  von  Invaliden- 
häusern erörtern  und  geeignete  Wege  zur|Erreichung  des  ge- 
steckten Zieles  ausfindig  machen. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Frimaprotokollirung.  In  dem  Handelsregister  des 
k.  k.  Handelsgerichtes  Wien  wurde  am  11.  Mai  1901  di;  Firma: 

„Localbahn  Chlumetz - Königstadt  1“  (böhmisch :) 
„M istni  dräha  Chlumec— Krälove  Mestec“ 
mit  nachstehenden  Bechtsverhältnissen  eingetragen: 

1.  Diese  Firma  ist  eine  auf  Grund  der  Concessionsurkunde 
vom  3.  Juni  1899,  B.-G.-Bl.  Nr.  107,  der  mit  Erlass  des 
k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom  10.  April  1901,  Z.  12.233, 
genehmigten  Statuten  und  des  Coustituirungsactes  vom  29.  April 
1901  errichtete  Actiengesellschaft. 

2.  Die  Gesellschaft  hat  ihren  Sitz  in  Wien. 

3.  Der  Zweck  der  Gesellschaft  ist  der  Bau  und  der  Betrieb 
der  Localbahn  von  Chlumetz  nach  Königstadtl,  sowie  der  Bau, 
die  Erwerbung  und  der  Betrieb  von  Anschlusslinien,  soferne  für 
dieselben  der  Gesellschaft  die  Concession  ertheilt  werden 
sollte. 

4.  Die  Gesellschaft  endet  mit  mit  dem  Ablaufe  der  Con- 
cessionsdauer  für  die  vorgenannte  Localbahn  (3.  Juni  1989),  so- 
ferne nicht  nach  den  Bestimmungen  des  Handelsgesetzbuches 
oder  infolge  früheren  Erlöschens  der  Concession  oder  endlich 
über  einen  von  der  k.  k.  Staatsverwaltung  genehmigten  Beschluss 
der  Generalversammlung  eine  frühere  Auflösung  erfolgen  sollte. 

5.  Das  Gesellschaftscapital  ist  mit  dem  Betrage  von 
K 402.000  festgesetzt  und  besteht  aus  1005  Stück  auf  den  In- 
haber lautende  Actien  zu  K 400.  Die  Actien  sind  untheilbar. 

6.  Der  Verwaltungsrath  besteht  aus  mindestens  fünf, 
höchstens  sieben  Mitgliedern.  Der  k.  k.  Staatsverwaltung  ist  das 
Becht  Vorbehalten,  zwei  Mitglieder  des  gesellschaftlichen  Ver- 
waltungsrathes  zu  ernennen.  Desgleichen  wird  dem  Landes- 
ausschusse  des  Königreiches  Böhmen,  insolange  das  Land  durch 
den  Besitz  von  Actien  an  dem  gesellschaftlichen  Unternehmen 
betheiligt  ist,  das  Beeilt  der  Entsendung  eines  Mitgliedes  in  den 
gesellschaftlichen  Verwaltungsrath  eingeräumt;  die  übrigen  Mit- 
glieder des  Verwaltungsrathes  werden  von  der  ordentlichen 
Generalversammlung  aus  der  Zahl  der  Actionäre  gewählt. 


Die  von  der  ordentlichen  Generalversammlung  zu  wählenden 
Mitglieder  werden  stets  auf  die  Functionsdauer  bis  zum  Ablaufe 
der  nächsten  ordentlichen  Generalversammlung  berufen.  Die 
Mitglieder  des  Verwaltungsrathes  müssen  sämmtlicli  die  öster- 
reichische Staatsbürgerschaft  besitzen  und  im  Gebiete  der  im 
Beichsrathe  vertretenen  Königreiche  und  Länder  ihren  Wohn- 
sitz haben. 

Von  der  k.  k.  Staatsverwaltung  wurden  als  Mitglieder  des 
Verwaltungsrathes  ernannt:  Dr.  Albert  Bitter  Speil  von 
Ostheim,  k.  k.  Hofrath  und  Eisenbahndirector  i.  P.  in  Wien, 
zugleich  Vicepräsident  des  Verwaltungsrathes;  Otto  Gebauer, 
General-Directionsrath  i.  P.  in  Wien. 

Von  dem  Landesausschusse  des  Königreiches  Böhmen 
wurde  als  Mitglied  des  Verwaltungsrathes  entsendet:  Eduard 
B a z i k a,  kais.  Bath  und  pens.  Oberinspector  der  priv.  Oesterr.- 
ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  in  Smichow. 

Bei  der  constituirenden  Generalversammlung  vom  29.  April 
1901  wurden  zu  Mitgliedern  des  Verwaltungsrathes  gewählt: 
Carl  Fric,  Fabriksberitzer  in  Chlumetz,  Präsident  des  Ver- 
waltungsrathes; Wenzel  Chrastecky,  Bezirksobmann  in 
Königstadtl;  Josef  Nemec,  Stadtrath  in  Königstadtl;  Heinrich 
Friedländer,  Fabriksbesitzer  in  Chlumetz. 

7.  Die  Firma  wird  in  der  Weise  collectiv  gezeichnet,  dass 
unter  die  vorgedruckten  oder  von  wem  immer  geschriebenen 
Worte  „Localbahn  Chlumetz— -Königstadtl“  oder  „Mistni  draha 
Chlumec — Krälove  Mestec“  entweder  a)  zwei  Mitglieder  des 
Verwaltungsrathes  oder  b)  ein  Mitglied  des  Verwaltungsrathes 
und  ein  mit  der  Procura  betrauter  Beamter,  letzterer  mit  einem 
die  Procura  andeutenden  Zusatze,  eigenhändig  ihre  Namen 
schreiben. 

8.  Die  Kundmachungen  der  Gesellschaft  erfolgen  seitens 
des  Prä-identen  des  Verwaltungsrathes  oder  dessen  Stellvertreters 
rechtswirksam  durch  die  einmalige  Einschaltung  in  der  amtlichen 
„Wiener  Zeitung“. 

Localbahn  Laibach  - Oberlaibach.  (Generalver- 
sammlung.) Am  7.  Mai  1901  fand  in  Wien  unter  dem  Vor- 
sitze des  Verwaltungsrathspräsidenten  Joset  Freiherr  von  Schwegel 
und  im  Beisein  des  landesfürstlichen  Cominissärs  Ministerial- 
secretärs  Budolf  Grafen  Chorinsky  die  erste  ordentliche  General- 
versammlung der  Actionäre  der  Localbahn  Laibach-Oberlaibach 
statt.  Bei  derselben  waren  10  Actionäre  anwesend,  welche 
245  Actien  mit  49  Stimmen  vertraten.  Nach  dem  Geschäfts- 
berichte, welcher  die  Betriebsperiode  vom  24.  Juli  1899  (Be- 
triebseröffnung) bis  31.  December  1900  umfasst,  stellen  sich  die 
Betriebseinnahmen  auf  K 58.798  40,  die  Betriebsausgaben  auf 
Iv  84.12(v21,  der  Betriebsnettoabgang  auf  K 25.327'81.  Die 
Fructificationszinsen  ergaben  K 6723-36.  Der  Prioritätsdienst  und 
die  Ausgaben  für  die  gesellschaftliche  Verwaltung  erfordeiten 
K 51.173’25,  so  dass  sich  ein  Abgang  von  K 69.777-70  ergab, 
der  durch  die  Staatsgarantie  zu  bedecken  war  (14610  Percent). 
Die  Generalversammlung  genehmigte  den  Geschäftsbericht  und 
Bechnungsabschluss  und  ertheilte  dem  Verwaltungsrathe  das 
Absolutorium.  In  der  nachfolgenden  Verwaltungsrathssitzung 
wurden  Se.  Excellenz  Josef  Freiherr  von  Schwegel  und  Bürger- 
meister Ivan  Hribar  zum  Präsidenten,  bezw.  Vicepräsidenten 
wiedergewählt.  [E.-M.-Z.  21.035  ex  1901.] 

Localbahn  Zwittau  - Polif-ka.  (Generalversamm- 
lung.) Am  2.  Mai  1901  fand  in  Wien  unter  dem  Vorsitze  des 
Verwaltungsrathspräsidenten  Dr.  Wenzel  Hübsch  und  im  Beisein 
des  landesfürstlichen  Commissärs  Ministerialsecretärs  Ladislaus 
Miller  die  5.  ordentliche  Generalversammlung  der  Actionäre  der 
Localbahn  Zwittau-Policka  statt.  Bei  derselben  waren  10  Actionäre 
erschienen,  welche  2175  Actien  mit  435  Stimmen  vertraten. 
Nach  dem  Geschäftsberichte  stellen  sich  im  abgelaufenen  Be- 
triebsjahre die  Einnahmen  auf  K 180.364  (gegen  K 148.793  im 
Vorjahre),  die  Ausgaben  auf  K 166.421  (gegen  K 161.451),  der 
Betriebsüberschuss  auf  K 13.943  (gegen  einen  Abgang  von 
K 12.658  im  Vorjahre).  Die  Fructificationszinsen  ergaben 
K 17.103  (gegen  K 18.289) ; die  Staatsgarantie  wird  mit 
K 114.887  (gegen  K 140.055),  d.  i.  83  82  Percent  (gegen 
10219  Percent)  in  Anspruch  genommen.  Die  Generalversammlung 
genehmigte  den  Geschäftsbericht  und  Bechnungsabschluss  und 
ertheilte  dem  Verwaltungsrathe  das  Absolutorium.  Die  aus- 
scheidenden Verwaltungsrathsmitglieder  Dr.  Wenzel  Hübsch, 
Dr.  Max  Budig,  Johann  Filipi  und  Bobert  Langer  wurden  per 
acclamationem  wiedergewählt.  Bei  der  nachfolgenden  Verwaltungs- 
rathssitzung wurden  Dr.  Hübsch  und  Dr.  Budig  neuerlich  zum 
Präsidenten,  bezw.  Vicepräsidenten  erwählt. 

[E.-M.-Z.  21.036  ex  1901.] 
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Tarife  und  Transport- Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

Bayerisch-Schweizerischer  Personen-  und  Gepäcks- 
verkehr. 

Einführung  des  I.  Nachtrages  zum  bezüg- 
lichen directen  Tarife. 

Mit  15.  Juni  1901  gelangt  der  I.  Nachtrag  zum 
Tarife  für  den  obgenannten  Verkehr  zur  Einführung. 

Derselbe  enthält  neue  und  abgeänderte  Fahrpreise 
und  Gepäckstaxen  und  ist  zum  Preise  von  10  Hellern 
per  Stück  bei  den  betheiligten  österr.  Eisenbahn-Ver- 
waltungen erhältlich. 

Wien,  am  1.  Juni  1901.  [504] 

K.  k.  österr.  Staatshaiinen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

K.  k.  priv.  Oesterreichische  Nordwestbahn. 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Einführung  eines  Tarifes  für  die  Beför- 
derung von  Frachtgütern  zwischen  den 
Bahnhöfen  der  Oester  r.  Nordwestbahn 
und  Oester  r.  - ungar.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  in  Znaim. 

Mit  1.  Juli  1901  gelangt  der  angeführte  Tarif  zur 
Einführung. 

Exemplare  dieses  Tarifes  können  ab  15.  Juni  1901 
um  den  Preis  von  10  Hellern  per  Stück  vom  gesell- 
schaftlichen Tarifverkaufsbureau,  Wien,  I.  Schwarzenberg- 
platz Nr.  3,  und  von  der  Direction  der  k.  k.  priv. 
Oesterr.  Nordwestbahn  bezogen  werden. 

Wien,  am  8.  Juni  1901.  • [505] 

Deutsch-Italienischer  Güterverkehr. 

Einführung  von  Schnittsätzen  des  Aus- 
nahmetarifes  Nr.  36  für  Salzburg. 

Auf  Seite  21  des  Nachtrages  V zum  Tarif-Theil  II, 
Abth.  A,  vom  1.  Februar  1898  sind  die  nachstehenden 
Schnittsätze  des  Ausnahmetarifes  Nr.  36  für  Kastanienholz- 
extract  nachzutragen : 

Franken  fürlOO kg 
10  t 

Pino — Salzburg  Bayer.  St.B 4'27 

Chiasso — „ „ „ . 4’52 

Peri — „ „ „ . . . . 2-86 

Pontebba — Salzburg  k.  k.  österr.  St.  B.  . . 3T2 

Wien,  am  5.  Juni  1901.  [506] 

K.  k.  priv.  Südbalin-Gcsellschaft 

namens  der  betheiligten  Bahnen. 

Elsass-Lothringisch-Oesterreichischer  Personen-  und 
Gepäcksverkehr  via  Schweiz— Arlberg. 

Einführung  neuer  Fahrpreise  und  Gepäcks- 
taxen. 

Mit  15.  Juni  1901  werden  für  den  Verkehr  von 
Landeck  nach  Mühlhausen  über  Buchs  — Ziegelbrücke — 
Zürich — Brugg — Stein — Basel  directe  für  alle  Züge  gütige 
Fahrkarten  für  I.  CI.  per  Mk.  3T70  und  II.  CI.  per 
Mk.  21'30,  sowie  directe  Gepäcksabfertigung  (Mk.  T39 
per  je  10  kg  des  Gesammtgewichtes)  eingeführt. 

Wien,  am  7.  Juni  1901.  [507] 

K.  k.  österr.  Staatshahuen 
namens  der  betheiligten  V e r w a 1 1 n n g e n. 


Künstlicher  Verbandsverk8hr. 

Einführung  eines  Nachtrages  zu  den 
Kartirungssätzen  nach  und  von  Hohen- 
stadt transit,  Olmütz  (St.B.)  t r a n s i t, 
Sternberg  transit,  Troppau  (K.F.N.B.) 
transit,  Wichstadtl-Lichtenau  transit. 

Am  1.  Juli  1901  tritt  ein  Nachtrag  II  zu  den 
vorangeführten  Kartirungssätzen  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  die  Einbeziehung  der  Stationen 
der  Localbahn  Freudenthal — Klein-Mohrau  in  den  Ab- 
schnitt A und  B. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei  den  be- 
theiligten Dienststellen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 
um  den  Preis  von  20  Hellern  per  Stück  zu  beziehen. 

Wien,  am  8.  Juni  1901.  [508] 

K.  k.  österr.  Staatshahuen. 


Sonstige  Nachrichten. 


Ausland. 

Kusslaml.  (Zusammenfassung  der  Vor- 
schriften des  § 1 des  Reglements  ü b e r Liefer- 
fristen auf  den  russischen  Eisenbahnen.)  (Erlass 
des  russischen  Communicationsministers  vom  24  Jänner  bis 
23.  Februar  1901,  Z.  8342,  enthalten  in  Nr.  35  der  Gesetz- 
sammlung.) Mit  den  Erlässen  des  Communicationsministers  vom 
26.  Mäiz  1891,  Z.  8822  (Nr.  45  der  Ges.-S.  ex  1891),  17.  19.  Mai 
1895,  Z.  8199  (Nr.  88  der  Ges.-S.  ex  1895),  17./20.  Juli  1896, 
Z.  12.475  (Nr.  91  der  Ges.-S.  ex  1896),  29./31.  October  1898, 
Z.  19.305  (Nr.  163  der  Ges.-S.  ex  1898),  18./24.  Februar  1900, 
Z.  8878  (Nr.  41  der  Ges.-S.  ex  1900),  15./21.  März  1900, 
Z’  13.591  (Nr.  49  der  Ges.-S.  ex  1900)  und  6./12.  September 
1900,.  Z.  42.066  (Nr.  114  der  Ges.-S.  ex  1900)  wurden  die  vom 
Eisenbahnrathe  festgesetzten  Aenderungen  und  Ergänzungen  des 
§ 1 des  Reglements  über  die  Lieferfristen  im  Eisenbahn-Güter- 
transport *)  genehmigt. 

Zur  leichteren  Anwendung  dieser  Vorschriften  erscheint 
es  erforderlich,  die  verschiedenen  Bestimmungen  zusammenzufassen 
und  ist  für  die  Staats-  und  Privatbahnen  § 1 der  bezeichneten 
Vorschriften  in  folgender  Fassung  massgebend: 

§ 1.  Für  die  Lieferung  (Zustellung)  von  Gütern,  welche 
mit  den  Eisenbahnen  befördert  werden,  sind  folgende  Maximal- 
fristen festgesetzt: 

A.  Als  Lieferfrist  für  gewöhnliche  Frachtgüter  wird  fest- 
gesetzt: 

1.  Zweimal  24  Stunden  für  die  Abfertigung  des  Gutes. 

2.  Je  24  Stunden  für  jede  150  Werst  der  ganzen  Be- 
förderungsstrecke für  Wagenladungen  im  directen  Verkehre  und 
je  24  Stunden  für  jede  120  Werst  für  Stückgutsendungen  im 
directen  Verkehre  und  für  Sendungen  jeder  Art  im  Local- 
verkehre. Hiebei  weiden  Entfernungen  bis  25  Werst  einschliess- 
lich bei  der  Berechnung  fallen  gelassen,  für  solche  über 
25  Werst  volle  24  Stunden  gerechnet. 

Anmerkung:  Wagenladungssendungen,  d.  i.  den  den 
Wagenladungstarif  entrichtenden  Gütern,  sind  Güter  nach  dem 
Stückguttarif  gleichzuhalten,  wenn  a)  deren  Ladung  den  ganzen 
Wagenraum  füllt,  oder  b)  die  volle  Wagentragkraft  ausgeniitzt 
wird.  In  allen  anderen  Fällen  werden  die  nach  dem  Stückgut- 
tarife abzufertigenden  Transporte  in  Bezug  auf  die  Lieferfrist 
als  Stückgutsendungen  angesehen. 

3.  24  Stunden  für  den  Uebergang  des  Gutes  von  einer 
Bahn  auf  die  andere. 

4.  24  Stunden  für  die  Umladung  der  Güter  aus  Waggons 
breiter  in  Waggons  schmaler  Spurweite  oder  umgekehrt,  wenn 
auch  eine  solche  Umladung  infolge  verschiedener  Spurweite 
einzelner  Linien  oder  Zweigbahnen  einer  und  derselben  Bahn 
erforderlich  werden  sollte. 


*)  Art.  53  des  Allgemeinen  Statuts  für  die  russischen  Eisenbahnen 
vom  12.  Juni  1885. 
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B.  Als  Lieferfrist  für  Eilgüter  wird  festgesetzt: 

1.  24  Stunden  für  die  Abfertigung  des  Gutes. 

2.  Für  die  Beförderung  auf  Entfernungen  bis  zu  800  Werst 
24  Stunden,  bis  600  Werst  zweimal  24  Stunden,  bis  1000  Werst 
dreimal  24  Stunden;  über  1000  Werst  werden  zu  dreimal 
24  Stunden  je  24  Stunden  für  jede  weiteren  auch  nur  angefan- 
genen 400  West  zugeschlagen. 

3.  Für  jeden  Uebergang  des  Gutes  von  einer  Bahn  auf 
die  andere  werden  der  Gesammtbefürderungsstrecke  100  Werst 
zugeschlagen. 

4.  Zu  der  Gesammtbeförderungsstrecke  werden  in  jedem 
der  nachfolgenden  Fälle  je  200  Werst  zugerechnet: 

a)  Bei  Umladung  aus  Waggons  breiter  Spurweite  in  solche 
schmaler  Spurweite  oder  umgekehrt,  wenn  auch  diese  Umladung 
infolge  verschiedener  Spurweite  einzelner  Linien  oder  Zweig- 
bahnen einer  und  derselben  Bahn  erforderlich  werden  sollte; 

b)  bei  Uebergabe  in  Knotenpunkten,  deren  technische 
Anlage  die  Uebergabemanipulation  erschwert; 

c)  bei  Uebersetzung  von  Flüssen  auf  Schiffen  und  Fähren. 

Die  in  Punkt  b)  erwähnten  Knotenpunkte,  ebenso  die 

Flussübersetzungen  ad  c)  werden  seitens  des  Communications- 
ministers  bezeichnet, 

5.  Für  die  Uebergabe  des  Gutes  von  einer  Zufuhrbahn 
an  die  Anschlussbahn  und  umgekehrt  werden  24  Stunden  fest- 
gesetzt, 

6.  Bei  Berechnung  der  in  Punkt  2 bestimmten  Liefer- 
fristen wird  die  auf  Eisenbahnen  mit  schwachem  Verkehr  ent- 
fallende Entfernung  anderthalbfach  angenommen. 

Das  Verzeichniss  dieser  Bahnen  oder  einzelner  Linien 
derselben  unterliegt  der  Genehmigung  des  Communications - 
ministeriums  und  wird  öffentlich  kuudgemacht. 

Anmerkung:  In  gemischten  direeten  Eisenbahn-  und 

Dampfschiff-  oder  Aclisverkehren  werden  die  Lieferfristen  hin- 
sichtlich des  Eisenbahntransport  s für  den  Gerammteisenbahn- 
durchlauf berechnet,  wobei  die  in  den  direeten  Verkehr  ein- 
bezogenen Bahnen  als  unmittelbar  zusammenhängend  angesehen 
werden ; die  Fristen  für  die  Uebergabe  der  Güter  von  der  Eisen- 
bahn an  das  Dampfschiff  oder  Achsfuhrwerk  und  umgekehrt 
vom  Dampfschiff  oder  Achsfuhrwerk  an  die  Eisenbahn  werden 
so  berechnet,  als  wenn  die  Uebergabe  von  einer  Eisenbahn  auf 
eine  andere  erfolgt  wäre.  [„Osteuropäische  Tarifrundschauri] 

Transittarif  fiir  den  Norddeutschen  Güterverkehr 
nach  den  unteren  Donauländern  vom  1.  October  1896. 

(Einbeziehung  der  Station  Königslutter.)  Vom  1.  Mai 
1901  ab  ist  die  Station  Königslutter  des  Eisen  bahn-Directions- 
bezirkes  Magdeburg  mit  folgenden  Entfernungen  in  den  Tarif 
einbezogen  worden : 


Hessisch-Bayerischer  Gütertarif  vom  1.  Jänner  1897. 
(Einbeziehung  der  Station  Kirn.)  Mit  Giltigkeit  vom 
15.  Mai  1901  wurde  die  Station  Kirn  der  Eisenbahn-Direction 
Mainz  unter  die  Verbandsstationen  des  Ausnahmetarifes  Nr.  15 
für  Wegebaumaterialien  Seite  40  des  Nachtrages  I aufgenommen. 

Nordwestdeutsch-Bayerischer  Gütertarif  vom  1.  Jänner 

1897.  (Einführung  des  Tarifnachtrages  7.)  Mit  Giltig- 
keit vom  1.  Mai  1901  ist  der  Nachtrag  7 zur  Einführung  ge- 
kommen. Derselbe  enthält:  Aenderungen  bezüglich  des  Voiwortes, 
der  besonderen  Bestimmungen  zu  der  Eisenbahn- Verkehrsordnung 
und  der  besonderen  Tarifvorschriften,  Bestimmungen  über  die 
Güterabfertigung  nach  Orten  mit  räumlich  getrennten  Bahn- 


höfen, Aufnahme  neuer  Stationen,  Aenderung  bestehender  Tarif- 
entfernungen und  Sätze,  welche  ausser  mit  Ermässigungen  auch 
mit  Erhöhungen  verbunden  ist,  Aenderung  und  Ergänzung  ver- 
schiedener Ausnahmetarife. 

Die  eintretenden  Frachterhöhungen  werden  erst  vom 
1.  Juli  1901,  bezw.  — soweit  im  Nachfrage  besonders  be- 
stimmt — vom  1.  August  1901  ab  giltig. 

Deutscher  Eisenhahngütertarif,  Theil  I,  Abtli.  B,  vom 
1.  April  1901.  (Tarifirung  von  gebrauchten  Flösserei- 
geräth schäften.)  Für  gebrauchte  Flössereigeräthschaften  ist 
die  Fracht  zu  berechnen  wie  für  gebrauchte  Baugeräthschaften 
und  Bauwerkzeuge,  sohin  nach  dem  Specialtarif  für  bestimmte 
Stückgüter  oder  Specialtarif  III. 

Deutscher  Levanteverkehr  über  Hamburg  seewärts 
(nach  Hafenplätzen  der  Levante).  (Einbeziehung  neuer 
Stationen.)  Mit  Giltigkeit  vom  15.  Mai  1901  wurden  die  nach- 
genanuten  Stationen  in  den  Verband  einbezogen: 

Bobrek  des  Directionsbezirkes  Kattowitz  in  die  Gruppe 
Borsigwerk-Zabrze  und 

Königslutter  des  Directionsbezirkes  Magdeburg  in  die 
Gruppe  Braunschweig  (Haupt-  und  Ostbahnhof)  - Wolfenbüttel 
(Staatsbahnhof.). 

Bay erlsch-Schweizerischer  Güterverkehr.  (Ergänzung 
des  Tarifes.  Theil  II,  Heft  3,  vom  1.  Jänner  1900.)  Mit 
Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901  wurde  die  Station  Lenzburg-Stadt 
mit  einem  Frachtsätze  von  250  Centimes  per  100  kg  in  den  Aus- 
nahmetarif Nr.  34  für  Petroleum  rumänischen  Ursprunges  auf 
Seite  6 des  Nachtrages  II  zum  obgenannten  Tarife  einbezogen. 

Gütertarif  Basel  und  Schaff hansen— Sachsen  vom 
10.  April  1891.  (Verlängerung  der  Giltigkeit.)  Der  auf 
den  30.  April  1901  gekündet  gewesene  obbezeichnete  Tarif  bleibt 
noch  über  diesen  Termin  hinaus  bis  zur  Einführung  des  ent- 
sprechenden neuen  Tarifes  in  Kraft. 

Bayerisch  - Schweizerisch  - Elsässisch  - Südbadischer 
Gütertarif  vom  1.  Mai  1900.  (Nachtrag  I zum  Theil  II.) 
Mit  1.  Mai  1901  wurde  zum  obgenannten  Tarife  der  Nachtrag  I 
herausgegeben.  Derselbe  enthält  verschiedene  Ergänzungen  und 
Aenderungen  des  Haupttarifes,  insbesondere  auch  neue  Taxen 
für  Getreide,  Malz  und  Mühlenerzeugnisse  nach  Basel. 

Schweizerisch  - Italienischer  Gütertarif  via  Gott- 
hard vom  1.  September  1900.  (Aufhebung  von  Taxen 
im  Theil  II,  Abtheilung  B.)  Mit  1.  Mai  1901  wurden  die 
Entfernungen  und  Frachtsätze  für  die  Stationen  der  Linie 
Bologna  — S.  Felice  sul  Pauaro  (Stationen  Tavernelle  d’Emilia, 
S.  Giovanni  in  Persiceto,  Crevalcore,  Camposanto  und  S.  Felice 
sul  Panaro)  ohne  Ersatz  aufgehoben.  Sendungen  im  Verkehre 
mit  diesen  Stationen  sind  von  dem  genannten  Datum  an  zurUm- 
kartirung  nach  Bologna  abzufertigen. 


HEIM’S  MEIDINGER-OEFEN 

Vom  Erfinder  Prof.  Dr.  Meidinger  ausschl.  autorisirte  Fabrik 

H.  HEIM,  Wien  - Döbling 


kais.  und  kön. 


Hof-Lieferant 


WIEN,  I.,  Kohlmarkt  Nr.  7 

Budapest,  Thonethof.  — Prag,  Hybemergasse  7. 

Patente  in  allen  Staaten.  (620) 


Central-Heizungen  aller  Systeme. 

Mit  ersten  Preisen  prämiert  anf  allen  Ausstellungen. 

Oefen  für  Wohnräume  und  Bureaux. 

Bei  österreichisch  - ungarischen  Bahnen  1699  in  Verwendung. 

Heim’s  Waggon-Oefen  586  in  Verwendung. 


Heim’s  rauchverzehrende  Kamine 


Heim’s  rauchverzehrende  „Caloriferes“. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugestandniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 


alleiniger  Empfänger  erscheinen 
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Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 


Oeffeutliches  Lagerhaus  uud  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockene,  luftige  Lagerräume  von 
| einer  Fassungsfähigkeit  für  500.000  Metercentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — 
Mit  allen  in  Vien  einmündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
Uferbahn,  Landungsplatz  au  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 

Hauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 



Alle  mit  dem  Empfang,  der  Aufbewahrung,  Erhaltung.  Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
\ errichtungen:  Bemusterung,  Verzollung,  Versteuerung , Durchfuhrsbehandlung,  Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
verbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  und  sachgemäss  besorgt,  auf  den  Sendungen  haftende 
Brachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  ö ff  ent - 
liehe  T er  Steigerung  en  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet,  die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen. 


Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrants)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
sind  zum  Reescompte  bei  der  Oesterr.-ungar.  Bank  znm  Wechsel-Escomptesatz  zugeiassen. 

In  der  Mehrzahl  der  Balm-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theilweise  über  Wien  geleitet 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Drsprungsstation  (Reexpedition) 

zngestanden. 


Frachtbrief-Adresse : An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 

Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II.;,,  k.  k.  Prater)  erhältlich. 


Bmfflk  von  Otto  Maass’  Söhne.  Wien  X.  WaUfleah^asse  1®- 
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Verordnungs-Blatt 

für 

Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Rodigirt 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Wien,  13.  Juni  1901.  XIV.  Jahrgang. 

Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Aus  den  Entscheidungen  des  k.  k.  Reichsgerichtes.  — Inland:  Parlamen- 
tarisches. Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb.  — Nachrichten  aus  Ungarn.  — Ausland.  — 
Schiffahrt,  — Verschiedene  Mittheilungen.  — Personal-Nachrichten.  — Literatur.  — Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 
— Tarifermässigungen  im  Güterverkehre.  - Inserate. 


Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen. 

Gesetz  vom  6.  Juni  1901, *)  betreffend  die  Herstellung  mehrerer  Eisenbahnen  auf  Staatskosten  und  die 
Festsetzung  eines  Bau-  und  Investitonsprogrammes  der  Staatseisenbahn-Verwaltung  für  die  Zeit  bis  Ende 

des  Jahres  1905. 

Mit  Zustimmung  beider  Häuser  des  Reichsrathes  finde  Ich  anzuordnen  wie  folgt  : 

A,  Neu  herzustellende  Eisenbahnen. 

Artikel  I. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  die  nachstehenden,  als  normalspurige  Locomotiveisenbahnen  herzustellenden 
Eisenbahnlinien  auf  Staatskosten  zur  Ausführung  zu  bringen,  und  zwar : 

1.  Die  Tauernbahn  (Schwarzach  — Gastein — Böckstein — Mallnitz — Ober-Vellach — Möllbrücken,  eventuell 

Spittal  an  der  Drau); 

2.  die  Karawanken-  und  Wocheiner  Bahn  mit  einer  Abzweigung  nach  Villach  und  directer  Fortsetzung 
bis  Triest  (Klagenfurt,  respective  Villach  — Assling — Veldes — Wocheiner  Feistritz  — S.  Lucia  — Canale — Görz — 
Reifenberg — S.  Daniel — Opöina — Triest  — St.  Andrae); 

3.  eine  Eisenbahn  von  Lemberg  über  Sambor,  Stary  Sambor  und  Turka  bis  zur  galizisch-ungarischen 
Grenze  im  Uzsokpasse  in  der  Richtung  gegen  Nagy-Berezna ; 

4.  die  Pyhrnbahn  (Klaus — Windisch-Garsten — Spital  am  Pyhrn — Selzthal); 

5.  eine  Eisenbahn  von  Rakonitz  über  Opoüna  zum  Anschlüsse  an  die  Localbahn  Postelberg-Laun,  eventuell  in  Laun  ; 

6.  die  Wechselbahn,  und  zwar  zunächst  die  Theilstrecke  von  Hartberg  bis  Friedberg. 

Artikel  II. 

Die  im  Artikel  I,  ZZ.  1 bis  6,  angeführten  Eisenbahnen  sind  als  Hauptbahnen,  und  zwar  jene  in  ZZ.  I 
und  2 als  Hauptbahnen  ersten  Ranges,  jene  in  ZZ.  3 bis  6 als  solche  zweiten  Ranges  herzustellen. 

Die  im  Artikel  I,  ZZ.  5 und  6,  bezeicbneten  Eisenbahnen  sind  nur  dann  auf  Staatskosten  auszuführen, 
wenn  es  bis  1.  October  1901  nicht  gelingen  sollte,  diese  Bahnbauten  im  Wege  der  Concessionsertheilung  auf 
Grund  einer  staatlichen  Erträgnissgarantie  sicherzustellen,  worüber  gegebenen  Falls  ein  besonderes  Gesetz 
bestimmen  wird. 

Artikel  III. 

Die  Regierung  wird  angewiesen,  dahin  zu  wirken,  dass  seitens  der  betheiligten  Königreiche  und  Länder, 
autonomen  Körperschaften  und  Privatinteressenten  angemessene  Beitragsleistungen  zur  theilweisen  Bedeckung  des 
Kostenaufwandes  für  die  im  Artikel  I bezeichneten  Eisenbahnen  noch  vor  Inangriffnahme  der  betreffenden  Bau- 
arbeiten zugesicbert  werden. 

Artikel  IV. 

Der  Bau  der  im  Artikel  I bezeichneten  Eisenbahnen  ist  ehethunlichst  zu  beginnen  und  derart  durchzuführen, 
dass  die  Eisenbahnen  Rakonitz-Laun  (Artikel  I,  Z.  5)  und  die  erste  Theilstrecke  Hartberg — Friedberg  der 
Wechselbahn  (Artikel  I,  Z.  6)  im  Jahre  1902,  die  Theilstrecke  Schwarzach — Gastein  der  Tauernbahn  (Artikel  I, 
Z.  1),  die  Eisenbahn  Lemberg-Sambor- ungarische  Grenze  (Artikel  I,  Z.  3)  und  die  Pyhrnbahn  (Artikel  I,  Z.  4) 
im  Jahre  1904,  die  Eisenbahn  Klagenfurt  (Villach)-Görz-Triest  (Artikel  I,  Z.  2)  im  Jahre  1905  und  die  restliche 
Strecke  der  Tauernbahn  im  Jahre  1908  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  werden  kann. 


Administration,  Pränumeration  nnd 
Inseraten-Annahme: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 

Inserate  nach  aufliegendem  Tarif. 

K.  k.  Postspareassen-Conto  Xr.  814.676. 


Erscheint 


Nr.  68. 


Prännmerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Fres. 
Für  das  Ausland  auch  hei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


')  Enthalten  in  dem  am  8.  Juni  1901  ausgegebenen  XXVII.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  63. 
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Artikel  V. 

Die  den  Gegenstand  dieses  Gesetzes  bildenden  Eisenbahnlinien  sind  von  der  Staatsverwaltung  in  eigener 

Regie  zu  betreiben. 

Bei  der  Durchführung  der  durch  dieses  Gesetz  gesicherten  Bauten  und  Investitionen  sind  die  inländische 
Industrie  und  die  inländischen  Techniker  und  Arbeiter  zu  bevorzugen. 

In  Betreff  des  Anschlusses  der  nach  Artikel  I,  Z.  3,  herzustellenden  Eisenbahn  von  Lemberg  über  Sambor 
zum  Uzsokpasse  an  der  Grenze  ist  mit  der  königlich  ungarischen  Regierung  ein  Uebereinkommen  zu  treffen  und 
wird  die  Regierung  ermächtigt,  in  gleicher  Weise  auch  die  damit  in  Zusammenhang  stehenden  Be'triebs-  und  Ver- 
kehrsfragen einverständlich  zu  regeln. 

Artikel  VI. 

Behufs  Verbindung  der  durch  die  Südbahnstrecke  Möllbrücken,  eventuell  Spittal — Villach  getrennten  Linien 
des  Staatsbahnnetzes  ist  mit  der  Südbahn-Gesellschaft  in  Gemässheit  der  Bestimmungen  im  Punkte  V des  zwischen 
der  Staatsverwaltung  und  der  genannten  Gesellschaft  abgeschlossenen  Uebereinkommens  vom  9.  Mai  1898  eine 
Vereinbarung  zu  treffen,  durch  welche  der  Staatsbahnverwaltung  das  Recht  eingeräumt  wird,  unter  freier  Feststellung 
der  Tarife  gegen  Entrichtung  einer  fixen  Entschädigung  (Bahngeld)  entweder  ganze  Züge  der  Staatsbahnen  mit 
eigener  Zugkraft  über  die  oben  genannte  mitbenützte  Strecke  der  Südbahn  zu  befördern  oder  über  dieselbe 
einzelne  Wagen  für  Rechnung  des  Staatsbetriebes  befördern  zu  lassen. 

Artikel  VII. 

In  Ansehung  der  nach  Artikel  I herzustellenden  Eisenbahnen  wird  die  Befreiung  von  den  Stempeln  und 
Gebühren  für  alle  Verträge,  Eingaben  und  Urkunden  zum  Zwecke  der  Beschaffung  der  im  Artikel  III  vorgesehenen 
Beitragsleistungen,  dann  zum  Zwecke  des  Baues  und  der  Instruirung  der  bezeichneten  Bahnlinien,  sowie  von  der 
bei  den  Grundeinlösungen  und  Grundabtretungen  auf  laufender  Uebertragungsgebühr  gewährt. 

Desgleichen  gemessen  die  nach  Artikel  VI  mit  der  Südbahn-Gesellschaft  zu  treffenden  Vereinbarungen 
hinsichtlich  der  Mitbenützung  der  Südbahnstrecke  von  Möllbrücken  oder  Spittal  bis  Villach  die  Stempel-  und 
Gebührenbefreiung. 

B.  Bau-  und  Investitionsprogrammm  der  Staatseisenbahn-Verwaltung  für  die  Zeit  bis  inclusive  1905. 

Artikel  VIII. 

Das  beiliegende  Programm,  betreffend  Ausgaben  im  Gesammtbetrage  von  K 487,038.000,  welche  sich  in 
der  Zeit  bis  Ende  1905  für  die  nach  Artikel  I auf  Staatskosten  herzustellenden  Eisenbahnen,  ferner  für  die 
Vollendung  der  auf  Grund  gesetzlicher  Ermächtigung  bereits  in  Ausführung  begriffenen  Staatsbahnen,  dann  behufs 
Betheiligung  an  der  Capitalsbeschaffung  für  den  Bau  von  Privatbahnen,  endlich  für  die  Durchführung  von  Investi- 
tionen im  Staatsbahnbetriebe  ergeben,  wird  genehmigt,  und  werden  der  Regierung  die  nach  diesem  Programme 
für  die  Jahre  1901  bis  inclusive  1905  entfallenden  Credite  bewilligt. 

Die  in  den  dem  Jahre  1905  nachfolgenden  Jahren  für  die  im  Artikel  I,  ZZ.  1 bis  3,  bezeichneten  Eisen- 
bahnen erwachsenden  Erfordernisse  sind  seinerzeit  im  verfassungsmässigen  Wege  anzusprechen. 

Die  in  der  Postnummer  11  dieses  Programmes  vorgesehenen  Credite  für  die  Betheiligung  an  der  Capitals- 
beschaffung zum  Zwecke  des  Baues  von  Privatbahnen  dürfen  jedoch  nur  auf  Grund  der  bereits  ertheilten  oder 
späterhin  zu  erwirkenden  besonderen  verfassungsmässigen  Ermächtigung,  eventuell  in  Gemässheit  der  Bestimmungen 
in  den  Artikeln  IX  und  X des  Gesetzes  vom  31.  December  1894,  R.-G.-Bl.  Nr.  2 ex  1895,  über  Bahnen  niederer 
Ordnung  verwendet  werden. 

Artikel  IX. 

Zur  Bedeckung  des  in  der  Beilage  festgesetzten  Erfordernisses  im  Maximalbetrage  von  K 487,038.000, 
nach  Abzug  der  zu  erzielenden  Einnahmen,  ferner  behufs  Refundirung  von  in  den  Jahren  1898  bis  1900  vorschuss- 
weise aus  Cassenbeständen  bestrittenen  Investitionserfordernissen  des  Eisenbahnministeriums  im  Betrage  von 
K 80,000  000  können  Obligationen  der  durch  das  Gesetz  vom  2.  August  1892,  R.-G.-Bl.  Nr.  131,  geschaffenen 
Rente  oder  Obligationen  der  mit  dem  Gesetze  vom  26.  Jänner  1897,  R.-G.-Bl.  Nr.  33,  geschaffenen  Investitions- 
schuld in  demjenigen  Betrage  ausgegeben  werden,  welcher  zur  Beschaffung  der  vorgenannten  Summe  in  Baarem 
erforderlich  ist. 

Demgemäss  sind  Obligationen  im  erforderlichen  Betrage  auszufertigen  und  dem  Finanzminister  zu 

übergeben. 

Artikel  X. 

Der  Erlös  der  in  Gemässheit  des  Artikels  IX  zu  begebenden  Obligationen  darf  nur  zu  den  im  Artikel  VIII 
und  IX  bezeichneten  Zwecken  verwendet  werden  und  hat  die  Regierung  alljährlich  zugleich  mit  der  Einbringung 
des  Staatsvoranschlages  einen  Ausweis  vorzulegen,  aus  welchem  der  Umfang  der  Begebung  der  Obligationen,  sowie 
die  \ erwenduDg  des  Erlöses  derselben  während  der  letztabgeschlossenen  Rechnungsperiode  zu  ersehen  ist. 

Artikel  XI. 

Die  im  beiliegenden  Bau-  und  Investitionsprogramme  für  die  einzelnen  Jahre  bewilligten  Credite  können  bis 
31.  December  des  jeweilig  zweitnächstfolgenden  Jahres  verwendet  werden. 

Die  auf  Rechnung  dieser  Credite  bestrittenen  Ausgaben,  sowie  die  zu  erzielenden  Einnahmen  sind  in  der 
Staatsrechnung  gesondert  von  der  Etatgebahrung  zum  Ausdrucke  zu  bringen. 

C.  Schlussbestimmung. 

Artikel  XII. 

Mit  dem  Vollzüge  dieses  Gesetzes,  welches  mit  dem  Tage  seiner  Kundmachung  in  Wirksamkeit  tritt,  wird 
Mein  Eisenbahnminister  und  Mein  Finanzminister  betraut. 

Wi  e n,  am  6.  Juni  1901. 


Ko  erb  er  m.  p. 


Franz  Joseph  m.  p. 
M ittet  m.  p. 


Rühm  m.  p. 
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Bau-  und  Investitionsprogramm. 


Postnummer  | 

Benennung 

Erforderniss  pro 

Gesammterforderniss 

1901—1905 

Benennung 

Postnummer  j 

1901 

1902 

1903 

1904 

1905 

einzeln 

zusammen 

Kronen 

Staatseisenbabnban, 

• - 

Staatseisenbaimbaii. 

1 

Tauernbahn : 

Tauernbann : 

i 

a)  Schwarzach — 

a)  Schwarzach — 

Gastein  . . . 

300.000 

1,400.000 

4,000.000 

3,800.000 

2,500.000 

12,000.000 

Gastein 

b)  Gastein — Möll- 

b)  Gastein — Möll- 

brücken,  even- 

brücken,  even- 

tuell  Spittal  an 

tuell  Spittal  an 

der  Drau  . . . 

500.000 

1,000.000 

1,500.000 

2,000.000 

2,500.000 

7,500.000 

der  Drau 

800  000 

2,400.000 

5,500.000 

5,800.000 

5,000.000 

19,500.000 

2 

Klagenfurt  (Villach) 

Klagenfurt  (Villach) 

2 

— Görz — Triest  . 

3,700.000 

8,900.000 

17,400.000 

37,300.000 

36,300.000 

103,600.000 

— Görz — Triest 

3 

Lemberg— Sambor 

Lemberg — Sambor 

o 

O 

— ungar.  Grenze  . 

4,000.000 

8,000.000 

11,000  000 

9,000.000 

2,000.000 

34.000.000 

— ungar.  Grenze 

4 

Pybrnbahn  .... 

500.000 

2,300.000 

4,000.000 

4,000  000 

1,078  000 

11,878.000 

Pyhrnbahn 

4 

5 

Rakonitz — Laun 

1,000.000 

6,000.000 

2,000.000 

9,000.000 

Rakonitz — Laun 

5 

6 

Hartberg — Fried- 

Hartberg — Fried- 

6 

berg  

1 ,000.000 

2,000.000 

1.040.000 

4,040.000 

berg 

7 

Spalato — Arzano  . 

1,700.000 

3,000.000 

2,000  000 

3 0Ö0.000 

2,000.000 

11,700.000 

Spalato— Arzano 

7 

8 

Gravosa — Bocche  di 

Gravosa— Bocche  di 

8 

Cattaro  .... 

400.000 

672.000 

1,072.000 

Cattaro 

9 

Freudenthal— 

* 

Freudenthal — 

9 

Klein-Mohrau  . . 

70.000 

70.000 

Klein-Mohrau 

10 

Resterforderniss  für 

* 

Resterforderniss  für 

10 

bereits  dem  Be- 

bereits  dem  Be- 

triebe  übergebene 

triebe  übergebene 

Staatsbahnlinien, 

Staatsbahnlinien, 

deren  Baurech- 

deren  Baurech- 

nung  noch  nicht 

nung  noch  nicht 

abgeschlossen  ist 

2,102.000 

540.000 

2,642.000 

abgeschlossen  ist 

Summe  (Post  1 — 10) 

15,202.000 

33,882.000 

42,940.000 

59,100.000 

46,378.000 

197,502  000 

197,502.000 

Summe  (Post  1— 10; 

11 

Betheiligung  an 

Betheiliqung  an 

11 

der  Capitals- 

der  Capitals- 

beschaffung  zum 

. 

beschaffung  zum 

Zwecke  des  Baues 

Zwecke  des  Baues 

von  Privatbahnen 

von  Privatbahnen 

und  Erwerbung 

und  Erwerbung 

der  Linie  Asch— 

der  Linie  Asch— 

Rossbach  . . . 

6,280.000 

2,800.000 

2,800.000 

2,800.000 

2,800.000 

17,480.000 

17,480.000 

Rossbach 

Staatsbabnbetrieb. 

Staatsbabnbetrieb. 

12 

Bau  zweiter,  dritter 

Bau  zweiter,  dritter 

12 

und  vierter  Ge- 

und  vierter  Ge- 

leise  

7,477.000 

11,474.000 

11,474.000 

11,474.000 

11,474  000 

53,373.000 

leise 

13 

Erhöhung  der 

Erhöhung  der 

13 

Leistungsfähigkeit 

Leistungsfähigkeit 

einzelner  Linien 

einzelner  Linien 

und  Anlagen  zur 

und  Anlagen  zur 

Sicherung  des 

Sicherung  des 

Zugsverkehres, 

Zugsverkehres, 

Industriegeleise 

Industriegeleise 

a-  dgl 

5,973.000 

2,582.000 

2,578.000 

2,578.000 

2,578.000 

16,289.000 

u.  dgl. 

14 

Erweiterung  von 

Erweiterung  von 

14 

Stationen  . . . 

18,866.000 

19,552.000 

19,554.000 

19,554.000 

19,554.000 

97,080.000 

Stationen 

15 

Ergänzungsanlageu 

Ergänzungsanlagen 

15 

am  Unterbau  . . 

2,634.000 

2,634000 

2,634.000 

2,634.000 

10.536.000 

am  Unterbau 

16 

Ergänzungsanlagen 

Ergänzurgsanlagen 

16 

am  Oberbau  . . 

2,410  000 

2,408.000 

2, 408. OOO 

2,408.000 

9,634.000 

am  Oberbau 

17 

Ergänzungsanlagen 

Ergänzungsanlagen 

17 

am  Hochbau  . . 

3,912  000 

2,078  000 

2,078.000 

2,078.000 

2,078.000 

12,224.000 

am  Hochbau 

18 

Elektrische  Anlagen 

500.00(1 

500.000 

500.000 

500.000 

2,000.000 

Elektrische  Anlagen 

18 

19 

Beschaffung  von 

Beschaffung  von 

19 

Hilfsmaschinen, 

Hilfsmaschinen, 

Werkzeugen  und 

Werkzeugen  und 

maschinellen  Ein- 

maschinellen  Ein- 

richtungen  von 

richtungen  von 

Werkstätten  und 

Werkstätten  und 

Heizhäusern  . . 

800.000 

990.000 

1,550.000 

1,550  000 

1,550.000 

6,440.000 

Heizhäusern 

20 

Vermehrung  und  Er- 

Vermehrung  und  Er- 

20 

gänzungdes  Fahr- 

gänzung  des  Fahr- 

parkes  der  k.  k. 

parkes  der  k.  k. 

Staatsbahnen  . . 

20,362  000 

14,706  000 

14,706.000 

14,706.000 

64,480  000 

Staatshahnen 

Summe  (Post  12— 20; 

57,390.000 

56,926.000 

57,482.000 

57,482.000 

42,776.000 

272,056.000 

272,056.000 

Summe  (Post  12— 20) 

Summe  (Post  1 — 20) 

*178,872.000 

93,608.000 

103,222.000 

1 19,382.000 

91,954.000 

487,038.000 

Summa  (Post  1—20) 

•)  Bel  dieser  Prällminirnng  wurde  einerseits  auf  die  Verlängerung  einzelner  Credite  des  Jahres  1900  und  andererseits  auf  die  Pilillminarposten 

im  Btaatsvoranschlage  pro  1901  Rücksicht  genommen. 


1628 


Ferordnungs-Blafrt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  68 


Eröffnung  der  dritten  Theiistrecke  Kaltenbach— Stumm— Erlach  der  Zillerthalbahn. 

Am  26.  Mai  1901  wurde  die  dritte  Theiistrecke  Kaltenbach — Stumm — Erlach  der  Zillerthalbahn  mit  der 
Station  A s c h a u für  den  gesammten  Personen-,  Gepäcks-  und  Güterverkehr,  ausschliesslich  des  Transportes  von 
Leichen,  lebenden  Thieren  und  explosiven  Gegenständen,  und  der  Haltestelle  Erlach  für  den  Personen-  und 
Gepäcksverkehr  eröffnet. 

Den  Betrieb  führt  die  Actiengesellschaft  „Zillerthalbahn“. 


Aus  den  Entscheidungen  des  k.  k.  Reichs- 
gerichtes. 

Nach  den  Bestimmungen  des  § 6 des  Gesetzes  vom  15.  April 
1873,  R.-G.-Bl.  Nr.  47,  wie  des  § 6 des  Gesetzes  vom 

19.  September  1898,  R.-G.-Bl.  Nr.  172,  kann  die  „Vor- 
rückung“ eines  k.  k.  Staatsbeamten  in  eine  höhere  Ge- 
haltsstufe nur  eintreten,  wenn  der  Betreffende  den  Gehalt 
der  vorgehenden  minderen  Gehaltsstufe  derselben  Rangs- 

classe  bezogen  hat. 

Daher  kann  die  von  einem  Professor,  der  in  eine  andere 
Staatsdienststellung  der  gleichen  Rangsclasse  übergetreteu 
ist,  in  seiner  Eigenschaft  als  Professor,  wenngleich  in  der 
betreffenden  Rangsclasse,  doch  nicht  im  Gehalte  derselben 
verbrachte  Dienstzeit  nicht  in  die  Berechnung  des  Quin- 
quenniums  für  die  Vorrückung  einbezogen  werden. 

(Erkenntniss  vom  17.  Jänner  1901,  Z.  488  ex  1900.) 

Das  k.  k.  Reichsgericht  hat  nach  der  am  17.  Jänner 
1901  gepflogenen  öffentlichen  Verhandlung  über  die 
Klage  de  präs.  20.  September  1900,  Z.  313/R.-G.,  des 
Dr.  Carl  B.,  k.  k.  a.  o.  Universitätsprofessor  und  k.  k. 
Oberinspector  der  allgemeinen  Untersuchungsanstalt  für 
Lebensmittel  in  P.,  durch  Advocaten  Dr.  Carl  Harant 
gegen  die  k.  k.  Regierung  der  im  Reichsrathe  ver- 
tretenen Königreiche  und  Länder,  zu  Recht  erkannt: 

Der  Kläger  wird  mit  dem  in  seiner  Klage  de  präs. 

20.  September  1900,  Z.  313/R.-G.,  gestellten  Begehren, 

zu  erkennen,  dass  ihm  der  Bezug  des  der  zweiten  Ge- 
haltsstufe der  VII.  Rangsclasse  im  Sinne  des  Gesetzes 
vom  19.  September  1898,  R.-G.-Bl.  Nr.  172,  ent- 

sprechenden Gehaltes  schon  vom  1.  October  1899  an 
zustehe  und  dass  daher  die  k.  k.  Regierung  der  im 
Reichsrathe  vertretenen  Königreiche  und  Länder  schuldig 
sei,  ihm  diesen  Gehalt  vom  1.  October  1899  an  zu  be- 
zahlen und  die  Gerichtskosten  zu  ersetzen  — abgewiesen. 

Gründe: 

I. 

Dr.  Carl  B.  wurde  laut  Decretes  des  k.  k.  Mini- 
steriums für  Cultus  und  Unterricht  de  dato  Wien,  30.  Juni 
1894,  Z.  14.758,  durch  a.  h.  Entschliessung  vom  24.  Juni 
1894»  zum  ausserordentlichen  Professor  der  Chemie  an 
der  Deutschen  Universität  in  P.,  und  zwar  mit  der  Rechts- 
wirksamkeit vom  1.  October  1894  ernannt.  Mit  Decret 
des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  de  dato  Wien,  6.  August 
1897,  Z.  7549/M.  I.,  wurde  ihm  mit  Belassung  des  Titels 
eines  a.  o.  Universitätsprofessors  provisorisch  die  Stelle 
des  Oberinspectors  der  k.  k.  allgemeinen  Untersuchungs- 
anstalt  für  Lebensmittel  an  der  Deutschen  Universität 
in  P.  verliehen,  und  zwar  mit  dem  Range  und  den  Be- 
zügen der  VII.  Rangsclasse  und  mit  Rechtswirksamkeit 
vom  1.  October  1897  an.  Diese  provisorische  Ver- 
wendung wurde  mit  Decret  des  k.  k.  Ministeriums  des 
Innern,  de  dato  Wien,  20.  November  1898,  Z.  8335/M.  I., 
in  die  definitive  Bestellung  zum  Oberinspector  an  der 
genannten  Untersuchungsanstalt  verwandelt.  Zufolge  der 
Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  9.  April  1870,  R.-G.-Bl. 
Nr.  45,  war  der  Kläger  durch  seine  Ernennung  zum 


ausserordentlichen  Universitätsprofessor  in  die  VII.  Rangs- 
classe der  k.  k.  österreichischen  Staatsbeamten  getreten 
und  nachdem  ihm  in  dem  oberwähnten  Decrete  vom 
6.  August  1897,  Z.  7549/M.  I.,  derselbe  Rang  ausdrück- 
lich zugesichert  erscheint,  befindet  er  sich  seit  1.  October 
1894  factisch  in  der  VII.  Rangsclasse  eines  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbeamten.  Trotzdem  er  also  mit  1.  October 
1899  in  dieser  Classe  fünf  Dienstjahre  vollstreckt  hat, 
wurde  ihm  die  angesuchte  Vorrückung  in  die  zweite 
Gehaltsstufe  mit  Entscheidung  de  dato  Wien,  5.  Juli 

1900,  Z.  3751/M.  I.,  unter  Hinweis  auf  § 7 des  vor- 
erwähnten Gesetzes  vom  9.  April  1870  verweigert.  Da- 
gegen wird  Klage  vor  dem  k.  k.  Reichsgerichte  geführt 
und  das  Begehren  gestellt,  das  k.  k.  Reichsgericht  wolle 
anerkennen,  dass  dem  Kläger  der  Bezug  des  der  zweiten 
Stufe  der  VII.  Rangsclasse  nach  dem  Gesetze  vom  19.  Sep- 
tember 1898,  R.-G.-Bl.  Nr.  172,  entsprechenden  Ge- 
haltes schon  vom  1.  October  1899  an  zustehe. 

In  der  Gegenschrift  des  k.  k.  Ministeriums  des 
Innern  wird  geltend  gemacht,  dass  nach  dem  Gesetze 
vom  9.  April  1870,  R.-G.-Bl.  Nr.  45,  den  ausserordent- 
lichen Professoren  ein  Recht  auf  Vorrückung  in  eine 
höhere  Gehaltsstufe  nicht  zustehe.  Die  Vorrückung  in 
eine  höhere  Gehaltsstufe  der  VII.  Rangsclasse  könne 
Kläger  nicht  als  ausserordentlicher  Professor,  sondern 
nur  als  Oberinspector  der  k.  k.  allgemeinen  Unter- 
suchungsanstalt für  Lebensmittel  beanspruchen,  als  welcher 
er  mit  Rechtswirksamkeit  vom  1.  October  1897,  zuerst 
provisorisch,  dann  definitiv  bestellt  worden  sei.  Das  für 
diese  Vorrückung  nach  § 6 des  Gesetzes  vom  15.  April 
1873,  R.-G.-Bl.  Nr.  47,  und  nach  Artikel  II  des  Gesetzes 
vom  19.  September  1898,  R.-G.-Bl.  Nr.  172,  bestimmte 
Quinquennium  könne  daher  nicht,  wie  Kläger  will,  vom 
1.  October  1894,  sondern  erst  vom  1.  October  1897  an 
gerechnet  werden.  Folgeweise  gebühre  dem  Kläger  die 
von  ihm  sub  präs.  20.  September  1900,  Z.  313/R.-G., 
beanspruchte  Vorrückung  in  die  zweite  Gehaltsstufe  der 
VII.  Rangsclasse  erst  vom  1.  October  1902  an,  wes- 
halb seine  derzeitige  Klage  als  verfrüht  erscheint.  Es 
wird  um  Abweisung  derselben  gebeten.  Schliesslich  muss 
noch  erwähnt  werden,  dass  Kläger  sub  präs.  1.  Jänner 

1901,  Z.  l/R.-G.,  den  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  für 
Cultus  und  Unterricht  vom  11.  Juni  1898,  Z.  17.729, 
vorgelegt  hat,  in  welchem  ihm  eröffnet  wurde,  dass  be- 
züglich der  (nach  Massgabe  der  betreffenden  Vorschriften 
zu  beurtheilenden)  Anrechenbarkeit  der  Dienstzeit,  welche 
er  bis  zu  seiner  Ernennung  für  die  Stelle  eines  pro- 
visorischen Inspectors  der  k.  k.  allgemeinen  Lebens- 
mittel-Untersuchungsanstalt in  der  Eigenschaft  als  Hoch- 
schul-Assistent,  als  Mittelschullehrer  und  als  ausser- 
ordentlicher Universitätsprofessor  zurückgelegt  hatte,  aus 
Anlass  seiner  provisorischen  Ernennung  keine  Aenderung 
eingetreten  sei,  und  dass  selbstverständlich  auch  die 
Dienstzeit  als  provisorischer  Oberinspector  in  der 
VII.  Rangsclasse  der  Staatsbeamten  nach  Massgabe  der 
betreffenden  Normen  anrechenbar  sei. 
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II. 

Durch  a.  h.  Entschliessung  vom  24.  Juni  1894 
wurde  der  Kläger  Dr.  Carl  B.  zum  ausserordentlichen 
Professor  der  Chemie  an  der  Deutschen  Universität  in  P., 
und  zwar  mit  Rechtswirksamkeit  vom  1.  October  1894 
ernannt.  Hiedurch  erlangte  er  am  1.  October  1894  die 
VII.  Rangsclasse  (§  1 des  Gesetzes  vom  15.  April  1873, 
R.-G.-Bl.  Nr.  47,  § 9 des  Gesetzes  vom  9.  April  1870, 
R.-G.-Bl.  Nr.  45)  und  die  derselben  entsprechende  Activi- 
tätszulage  (§  2 des  Gesetzes  vom  15.  April  1873, 
R.-G.-Bl.  Nr.  48)  — (für  P.  fl.  420  ö.  W.),  dagegen 
nicht  den  Gehalt,  der  durch  das  Gesetz  vom  15.  April 
1873,  R.-G.-Bl.  Nr.  47,  für  die  Beamten  der  VII.  Rangs- 
classe bestimmt  worden  war,  da  für  den  Gehalt  der 
ausserordentlichen  Professoren  nicht  das  Gesetz  vom 
15.  April  1873,  R.-G.-Bl.  Nr.  47,  sondern  das  die  Ge- 
halte der  Professoren  an  den  weltlichen  Facultäten  an 
den  Universitäten  regelnde  S p e c i a 1 gesetz  vom  9.  April 
1870,  R.-G.-Bl.  Nr.  45,  massgebend  war,  welches  durch 
das  vorcitirte  Gesetz  vom  15.  April  1873,  R.-G.-Bl. 
Nr.  47,  § 15,  nicht  aufgehoben  worden  ist.  Der  Gehalt, 
der  dem  Kläger  Dr.  Carl  B.  daselbst  zugewiesen  war, 
betrug  fix  fl.  1400  ö.  W. ; ein  Vorrückungsrecht  in  eine 
höhere  Gehaltsstufe,  einen  Anspruch  auf  Quinquennial- 
zulagen  hatte  er  als  ausserordentlicher  Professor  nach 
der  Bestimmung  des  § 7 des  Gesetzes  vom  9.  April 
1870,  R.-G.-Bl.  Nr.  45,  nicht. 

So  blieb  es  bis  zum  1.  October  1897.  An  diesem 
Tage  trat  die  Ernennung  des  Dr.  Carl  B.  zum  k.  k. 
Oberinspector  der  Lebensmittel-Untersuchungsanstalt  in 
Wirksamkeit.  Erst  biemit  wurde  für  ihn  das  Gesetz 
vom  15.  April  1873,  R.-G.-Bl.  Nr.  47,  auch  bezüglich 
des  Gehaltes  massgebend.  Von  diesem  Tage  an  erhielt 
er  in  Gemässheit  dieses  Gesetzes  den.  damaligen  Gehalt 
der  ersten  Gehaltsstufe  der  VII.  Rangsclasse  per  fl.  2000 
österr.  Währung  sammt  dem  damit  verbundenen  Vor- 
rückungsrecht in  eine  höhere  Gehaltsstufe  nach  fünf 
Jahren. 

Folgeweise  können  diese  fünf  Jahre  erst  vom 

1.  October  1897,  d.  b.  von  dem  Tage  an  gerechnet 
werden,  an  welchem  das  Gesetz  vom  15.  April  1873, 
R.-G.-Bl.  Nr.  47,  auf  Dr.  Carl  B.  auch  bezüglich  des 
Gehaltes  anwendbar  geworden  und  dieser  zufolge  dieses 
Gesetzes  in  die  erste  Gehaltsstufe  der  VII.  Rangsclasse 
getreten  ist.  Die  Zeit  vom  1.  October  1894  bis  1.  October 
1897  kann  hiebei  nicht  in  Anrechnung  gebracht  werden, 
weil  Dr.  Carl  B.  während  derselben  keinen  Anspruch 
auf  den  Gehalt  hatte,  mit  welchem  die  erwähnte  Vor- 
rückung in  die  höhere  Gehaltsstufe  nach  dem  Gesetze 
vom  Jahre  1873,  R.-G.-Bl.  Nr.  47,  verbunden  war.  — 
Diesen  Anspruch  erhielt  er  erst  am  1.  October  1897. 

Nun  wird  allerdings  zur  Begründung  der  Klage 
geltend  gemacht,  dass  der  Kläger  Dr.  Carl  B.  seit 
1.  October  1894  ununterbrochen  in  der  VII.  Rangsclasse 
stehe  ; daher  gebühre  ihm  nach  § 6 des  Gesetzes  vom 
15.  April  1873,  R.-G.-Bl.  Nr.  47,  wie  nach  § 6 des 
Gesetzes  vom  19.  September  1898,  R.-G.-Bl.  Nr.  172, 
der  Gehalt  der  zweiten  Gehaltsstufe  der  VII.  Rangs- 
classe, da  diese  Gesetzesbestimmungen  die  Vorrückung 
nach  je  fünf  in  derselben  Rangsclasse  vollstreckten 
Dienstjabren  eintreten  lassen.  Allein  hiebei  wird  das  von 
den  citirten  Gesetzesstellen  übereinstimmend  gebrauchte 
Wort  Vorrückung  nicht  beachtet.  Denn  von  einer 
Vorrückung  in  eine  höhere  Gehaltsstufe  kann  doch 
nur  dann  gesprochen  werden,  wenn  der  Betreffende  den 
Gehalt  der  vorgehenden  niederen  Gehaltsstufe  derselben 


Rangsclasse  bezogen  hat.  Gerade  dieses  Erforderniss  fehlt 
aber  im  vorliegenden  Falle,  da  Kläger,  obwohl  er  in  der 
Zeit  vom  1.  October  1894  bis  1.  October  1897  zweifel- 
los als  ausserordentlicher  Professor  in  der  VII.  Rangs- 
classe war,  als  ausserordentlicher  Professor  doch  nicht 
den  Gehalt  der  VII.  Rangsclasse  der  Beamten  bezogen 
hat  und  vielmehr  erst  am  1.  October  1897  den  Gehalt 
der  ersten  Gehaltsstufe  dieser  Rangsclasse  erlangt  hat. 
Folgeweise  können  die  fünf  Jahre,  an  deren  Vollstreckung 
die  „Vorrückung“  geknüpft  ist,  auch  erst  vom  1.  October 
1897  an  gerechnet  werden. 

Dann  gebührt  aber  dem  Kläger  der  von  ihm  in 
der  Klage  begehrte  Gehalt  der  zweiten  Gehaltsstufe  der 
VII.  Rangsclasse  erst  am  1.  October  1902,  weshalb 
seine  Klage,  welche  die  Gehaltsstufe  schon  vom  1.  October 
1899  in  Anspruch  nimmt,  als  unbegründet  abgewiesen 
werden  musste. 


Inland. 


Parlamentarisches. 

In  der  58.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
8.  Juni  wurden  nachfolgende  Interpellationen  eingebracht, 
und  zwar: 

I.  An  den  Herrn  Handelsminister: 

Seitens 

1.  der  Herren  Abgeordneten  Biankini  und  Genossen« 
betreffend  die  Errichtung  eines  Hafendammes  in  Kozarica,  die 
Herstellung  einer  Dampfschiffverbindung  um  die  Insel  Korzula, 
die  Gewährung  einer  Subvention  an  die  Dampfschiffalirts-Gesell- 
schaft  in  Ragusa  und  die  Wiederherstellung  der  telegraphischen 
Verbindung  mit  der  Insel  Meleta; 

2.  der  Herren  Abgeordneten  Biankini  und  Genossen, 
betreffend  die  Vollendung  der  Hafenbauten  in  Milna  auf  der 
Insel  Brazzo  in  Dalmatien. 

II.  An  den  Herrn  Ei  s e n bah  n m in  is  t er: 

Seitens 

3.  der  Herren  Abgeordneten  Herzog,  Pacher,  Alwin 
Hanich  und  Genossen,  betreffend  die  Abstellung  von  Uebel- 
stände'n  auf  der  Buschtehrader  Bahn; 

4.  der  Herren  Abgeordneten  Prochazka  und  Genossen, 
betreffend  die  Einbiiugung  eines  Gesetzentwurfes  wegen  Regelung 
des  Dienst-  und  Entlohnungsverhältnisses  der  österreichischen 
Eisenbahnbediensteten  und  Berücksichtigung  der  Wünsche  und 
Forderungen  der  Zugsführer; 

5.  der  Herren  Abgeordneten  Hueber,  Haider  und  Ge- 
nossen, betreffend  die  Ausgestaltung  der  Lungauer  Bahn  und 
Ausbau  einer  neuen  Transversalstrasse  zwischen  Semmering  und 
Brenner. 

In  derselben  Sitzung  richtete  der  Herr  Abgeordnete 
Thurnher  an  den  Obmann  des  Eisenbahnausschusses  folgende 
Anfrage : 

„In  der  Generaldebatte  über  die  Investitionsvorlage  brachte 
ich  einen  Resolutionsantrag  ein,  nach  welchem  die  k.  k.  Re- 
gierung aufgefordert  wird,  den  Bau  der  Montafoner  Bahn  durch 
Zuwendung  einer  staatlichen  Subvention  oder  Uebernahme  von 
Stammactien  zu  ermöglichen. 

Dieser  Antrag  wurde  dem  Eisenbahnausschusse  zugewiesen. 

Gleich  nach  erfolgter  Zuweisung  des  Localbahngesetzes 
brachte  ich  im  Vereine  mit  sämmtlichen  übrigen  Abgeordneten 
Vorarlbergs  den  Antrag  auf  Ergänzung  des  Localbahngesetzes 
nach  der  Richtung  ein,  dass  in  Abänderung  mehrerer  Artikel 
dieses  Gesetzes  die  Montafoner  Bahn  in  dasselbe  einbezogen 
werde  und  staatlicherseits  eine  Stammactienübernahme  in  der 
Höhe  von  K 60.000  zu  erfolgen  habe.  Dieser  Antrag  wurde  auf 
Grund  des  § 31  der  Geschäftsordnung  ebenfalls  an  den  Eisen- 
bahnausschuss überwiesen. 

In  dem  nun  vorliegenden  Berichte  des  Eisenbahnausschusses 
wird  die  Montafoner  Bahn  mit  keiner  Silbe  erwähnt,  und  ist  auch 
nicht  zu  ersehen,  ob  der  auf  Grund  des  § 31  der  Geschäfts- 
ordnung eingebrachte  Ergänzungsantrag  überhaupt  in  Erwägung 
und  Verhandlung  gezogen  worden  sei,  wozu  der  Eisenbahn- 
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ausschuss  wohl  unstreitig  im  Sinne  der  Geschäftsordnung  und 
nach  bisher  stets  eingeliaitener  Uebung  verpflichtet  gewesen  wäre. 

Ich  erlaube  mir  daher,  an  Seine  Excellenz  den  Herrn  Ob- 
mann des  Eisenbahnausschusses  die  Anfrage  zu  stellen,  aus 
welchen  Gründen  der  von  mir  und  Genossen  gestellte  Antrag, 
betreffend  die  Aufnahme  der  Montafoner  Bahn  ins  Localbahn- 
gesetz, im  Ausschüsse  nicht  der  geschäftsordnungsmässigen  Be- 
handlung zugeführt  wurde,  und  ob  Seine  Excellenz  geneigt  ist, 
das  Geeignete  zu  veranlassen,  um  die  ungünstigen  Folgen  dieses 
Uebersehens  möglichst  zu  sanken.“ 

Diese  Anfrage  wurde  in  derselben  Sitzung  70m  Obmanne 
des  Eisenbahnausschusses  Herrn  Abgeordneten  Freiherrn  von 
Schwegel  wie  folgt  beantwortet: 

„Der  Herr  Abgeordnete  T h u rn  h e r hat  an  mich  in  meiner 
Eigenschaft  als  Obmann  des  Eisenbahnausschusses  die  Anfrage 
gerichtet,  warum  der  von  ihm  eingebrachte  Antrag,  betreffend  die 
Bahn  nach  Montafon,  der  als  eine  Ergänzung  des  § 1 des  Local- 
eiseubahngesetzes  gestellt  war,  dort  nicht  zur  Verhandlung  ge- 
kommen sei  und  ob  und  in  welcher  Weise  dieses  Versehen  sankt 
werden  könnte. 

Ich  gestatte  mir  vor  Allem  in  dieser  Angelegenheit  die 
Thatsache  zu  eonstatiren,  dass  ich  alle  Anträge,  Petitionen  und 
Anregungen  jeder  Art,  die  vom  hohen  Hause  an  den  Ausschuss 
gelangt  sind,  bis  24  Stunden  vor  Einberufung  des  Ausschusses 
zur  Behandlung  der  Localeisenbahnvorlage,  an  einzelne  dazu 
bestimmte  Referenten  vertheilt  habe,  dass  demnach  die  Gelegen- 
heit zur  Behandlung  eines  jeden  derartigen  Gegenstandes  ge- 
geben war. 

Was  nun  speciell  die  Anträge  anbelangt,  welche  auf  die 
Abänderung  des  Artikels  I,  beziehungsweise  auf  die  Zusätze  zu 
diesem  Artikel  sich  beziehen,  so  ist  von  Seiten  des  Eisenbahn- 
ausschusses der  principielle  Beschluss  gefasst  worden,  dass  der- 
selbe auf  eine  Aenderung,  Erweiterung  und  Ergänzung  dieses 
Paragraphen  nicht  eingehen  könne,  dass  demnach  alle  darauf 
bezüglichen  Anträge  als  abgelebnt  zu  betrachten  wären,  dass  sie 
aber  als  Petitionen  von  Seiten  des  Ausschusses  der  Regierung 
zur  Prüfung  und  Berücksichtigung  empfohlen  werden. 

In  diesem  Sinne  ist  denn  auch  der  Antrag,  nach  dessen 
Schicksal  sich  der  Herr  Abgeordnete  Th  umher  erkundigt  hat, 
als  erledigt  zu  betrachten,  und  wenn  formell  in  dem  Berichte 
des  Eisenbahnausschusses  diese  Angelegenheit  nicht  berührt  ist, 
so  liegt  der  Umstand  nur  darin,  dass  der  betreffende  Referent 
in  der  Sitzung  des  Eisenbahnausschusses  nicht  anwesend  war 
und  ich  demnach  unmittelbar  nach  der  Sitzung  dem  Referenten 
des  Ausschusses  die  betreffende  Mittheilung  zu  machen  nicht  in 
der  Lage  war.  Der  Herr  Berichterstatter  wird  jedoch  im  Verlaufe 
der  Verhandlung  seinen  Bericht  in  dieser  Weise  ergänzen,  dass 
alle  Anträge,  welche  in  dieser  Richtung  eingebracht  worden  sind, 
im  Sinne  des  principiellen,  vom  Eisenbahnausschusse  gefassten 
Beschlusses  der  Regierung  zur  Prüfung  und  Berücksichtigung 
überwiesen  werden  sollen. 

Die  gleiche  Bestimmung  hat  der  Eisenbahnausschuss 
betreffs  einzelner  Petitionen,  die  sich  auf  Gegenstände  beziehen, 
die  mit  dieser  Frage  im  Zusammenhänge  stehen,  getroffen.  Auch 
bezüglich  solcher  Petitionen  ist  der  gleiche  Fall  vorgekommen, 
dass  der  betreffende  Referent  zufällig  in  der  Sitzung  des  Eisen- 
bahnausschusses, wo  diese  Frage  verhandelt  wurde,  nicht  an- 
wesend war,  und  dass  dadurch  eine  besondere  Bezeichnung  der 
betreffenden  Petitionen  nicht  stattgefunden  hat.  Da  aber  principiell 
auch  in  dieser  Frage  der  Ausschuss  die  Bestimmung  getroffen 
hat,  dass  alle  Petitionen  ohne  Ausnahme  der  Regierung  zur 
Würdigung  zu  überweisen  sind,  so  bezieht  sich  dieser  Beschluss 
des  Ausschusses  auch  darauf,  und  es  wird  von  dem  Bericht- 
erstatter auch  in  dieser  Beziehung  eine  entsprechende  Erklärung 
abgegeben  werden. 

Damit  glaube  ich,  die  an  mich  gestellte  Anfrage  beant- 
wortet zu  haben.“ 


Herrenhaus. 

In  der  12.  Sitzung  vom  10.  Juni  wurde  die  zweite  Lesung 
des  W as  s erst  r assengesetz  es  vorgenommen. 

Berichterstatter  Ritter  von  Proskowetz  gibt  seiner 
Freude  darüber  Ausdruck,  dass  ihm  die  Ehre  zutheil  geworden 
ist,  zum  Berichterstatter  über  diesen  Gesetzentwurf  bestimmt  zu 
werden,  der  eine  neue  Epoche  frischen  Volks wirthschaftlichen 
Lebens  hervorzurufen  geeignet  sei.  Die  Bevölkeiung  werde  durch 
die  in  der  Vorlage  in  Aussicht  genommenen  Canal-  und  Fluss- 
regulirungen neue  Impulse  zu  nutzbringender  Arbeit  und  zur 
Anhänglichkeit  an  ihre  Heimat  finden.  Der  Vorlage  wohne  nicht 
nur  eine  wirthschaftliche,  sondern  auch  eine  politische  Bedeutung 
in  hohem  Grade  inne.  Der  Tag,  an  welchem  die  Investitions 
Vorlage  sanctionirt  wurde  und  an  welchem  die  Wasserstrassen- 


vorlage  die  Sanction  erhalten  wird,  werde  alljährlich  als  eine 
volkswirtschaftliche  Auferstehungsfeier  begangen  werden.  Der 
Berichterstatter  aber  ist  glücklich,  nach  vierzigjähriger  Thätig- 
keit  es  erlebt  zu  haben,  dass  dieses  Gesetz  zustande  kommt. 
Veritas  bona  causa  semper  triumphat! 

In  der  Generaldebatte  sind  zum  Worte  gemeldet,  und 
zwar  pro : Franz  Graf  Thun,  Fürst  Schönburg,  Krupp 
und  Max  Mauthne r. 

Franz  Graf  Thun  bemerkt,  während  die  jüngst  be- 
schlossene Investitionsvorlage  der  Ausgestaltung  unseres  Eisen- 
bahnnetzes galt,  sich  demnach  als  Fortsetzung  unserer  Eisen- 
bahnpolitik darstellte,  bedeute  die  Wasserstrassenvorlage  eine 
vollkommen  neue  Richtung,  welche  Regierung  und  Parlament 
einzuschlagen  gedenken.  Die  grossen,  gewiss  nutzbar  zu 
machenden  Wasserkräfte  waren  bisher  in  Oesterreich  geradezu 
vernachlässigt,  und  nur  zu  oft  stürzten  gewaltige  Wassermassen, 
Alles  vernichtend  dem  Thale  zu.  Das  soll  nun  besser  werden. 
Es  sollen  die  Flussläufe  gebunden  und  damit  die  Vorbedingung 
für  die  Canalisation  geschaffen  werden.  Nebst  der  Beseitigung 
der  schadenbringenden  Ueberschwemmungen  sollen  durch  die 
Canalisirung  der  Flüsse  und  die  Erbauung  von  Canälen  weiter 
für  die  Production  neue  Verkehrswege  geschaffen  werden.  Seit 
nahezu  zweihundert  Jahren  werde  die  Frage  der  Canalisirung 
bei  uns  ventilirr,  jetzt  sollen  die  Arbeiten  mit  Energie  in  Angriff 
genommen  werden.  Mit  grosser  Freude  sehen  wir,  sagt  Redner, 
dass  es  endlich  gelungen  ist,  die  parlamentarische  Thätigkeit 
wieder  aufzunehmen,  und  wir  sind  der  Regeirung  dafür  zum 
Danke  verpflichtet,  dass  sie  sorgfältigst  in  dem  Sinne  gearbeitet 
hat,  dass  das  Parlament  wieder  auf  den  Boden  wirthschaftlicher 
Thätigkeit  zu  einer  erspriesslichen  Arbeit  hinübergeleitet  wurde. 
Es  berechtige  die  vollzogene  wichtige  Arbeit  zu  der  freudigen 
Erwartung  einer  vollständigen  Genesung  des  Parlamentes. 
Redner  will  nicht  auf  die  Umstände  hinweisen,  die  vielleicht  zur 
Besserung  der  parlamentarischen  Situation  beigetragen  haben, 
aber  es  müsse  die  Thatsache  festgestellt  werden,  dass  es  ein 
unleugbares  Verdienst  der  gegenwärtigen  Regierung  ist,  diesen 
Gesundungsprocess  eingeleitet  und  sorgfältigst  gefördert  zu 
haben.  Als  guter  Oesterreicher  fühle  er  sich  verpflichtet,  nicht 
nur  der  Regierung  zu  danken,  sondern  auch  den  sehnlichsten 
Wunsch  auszusprechen,  dass  ihr  au,ch  die  weitere  Lösung  ihrer 
Aufgabe  gelingen  möge.  Redner  bespricht  hierauf  die  finanzielle 
Seite  der  Vorlage  und  den  Umstand,  dass  die  Gesammtsumme 
der  Baukosten  noch  nicht  feststeht.  Es  könne  ihn  dies  nicht 
veranlassen,  der  Vorlage  seine  Zustimmung  zu  verweigern.  Bei 
grossen  volkswirtschaftlichen  Fragen  dürfe  man  sich  dies- 
bezüglich nicht  auf  einen  zu  engherzigen  Standpunkt  stellen.  Es 
genüge,  wenn  das  Angestrebte  gut  und  nützlich  sei.  Würden 
alle  jene  grossen  Verkehrsmittel,  die  im  Laufe  der  Jahrhunderte 
entstanden  sind,  Strassen,  Eisenbahnen,  Telegraphen,  gebaut 
worden  sein,  wenn  man  immer  erst  nach  der  Verzinsung  und 
Amortisation  gefragt  hätte?  Die  Verhinderung  der  Ueber- 
schwemmungsschäden  werde  allein  schon  eine  beträchtliche 
Zinsenquote  darstellen.  Die  Erörterung  der  technischen  Frage 
überlasse  Redner  den  Fachleuten. 

Der  Redner  hob  sodann  mehrere  Punkte  hervor,  auf  die 
er  die  Regierung  bei  der  Inangriffnahme  der  Arbeiten  Bedacht 
nehmen  zu  wollen  bat.  Dies  sei  in  erster  Reihe  die  Bedacht- 
nahme  auf  die  so  schwer  unter  dem  Drucke  der  Verhältnisse 
leidende  Landwirthschaft.  Diese  wird,  sagt  Redner,  wohl  auch 
an  den  Vortheileu  des  Verkehres  participiren,  doch  naturgemäss 
in  viel  geringerem  Masse  als  die  Industrie,  soweit  dieselbe  an 
den  Wasserläufen  schon  besteht  oder  sich  dortselbst  ansiedelt. 
Ich  bitte,  dass  bei  den  gegenwärtig  beginnenden  Regulirungen 
und  Canalisirungen  in  ausgiebigster  Weise  der  adjacirenden  Land- 
wirthe  gedacht  werde,  dass  nicht  blos,  wo  dies  möglich,  ihnen 
Bewässerungswasser  zur  Verfügung  gestellt,  sondern  auch  beim 
Bau  selbst  auf  die  Interessen  derselben  Rücksicht  genommen 
werde;  dass  der  Landwirth  nicht,  wie  dies  z.  B.  bei  der  jetzt 
intensiv  schiffbaren  Elbe  der  Fall  ist,  durch  die  Art  der  Bau- 
führung geradezu  von  den  Vortheilen  des  vorübergleitenden 
Flusses  ferngehalten,  sein  Anwesen  durch  einen  todten,  nicht 
übersetzbaren  Arm  von  der  Verkehrsader  getrennt  wird,  die 
berufen  sein  sollte,  auch  seinen  Producten  und  seinem  Bedarf 
zu  dienen.  Ueber  solche  Bedürfnisse  des  Anrainers  geht  das 
Wasser-,  bezw.  Navigationsärar  bisher  etwas  zu  grossartig  zur 
Tagesordnung  über  und  erreicht  damit,  dass  der  Anrainer  keinen 
Nutzen,  sondern  einen  effectiven  Schaden  hat. 

Die  zweite  Bemerkung,  die  ich  mir  zu  machen  erlaube, 
betrifft  specielle  böhmische  Verhältnisse,  und  zwar  den  daselbst 
schwunghaft  florirenden  Holzhandel.  Aus  den  grossen  Wald- 
complexen  nicht  blos  des  inneren  Landes,  sondern  auch 
des  Quellengebietes  der  Elbe  und  der  Moldau  gehen  grosse 
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Quantitäten  Holz  im  Wege  der  Flössung  zum  grössten  Theile 
in  das  Ausland.  Es  repräsentiren  dieselben  sehr  bedeutende 
Wertbe,  einen  grossen  Ausfuhrartikel  des  Landes.  Schon  die 
jetzigen  Arbeiten  an  der  Moldau  zwischen  Melnik  und  Prag 
bedeuten  eine  furchtbare,  ja  zum  Theile  geradezu  gefährliche 
Erschwerung  des  Holztransportes.  Das  Holz  ist  ein  Artikel,  der 
keine  theuere  Fracht  verträgt,  der  in  erster  Reihe  auf  den 
Wasserweg,  und  zwar  in  der  primitivsten  Form  der  Flössung, 
angewiesen  ist.  Ich  bitte  die  Regierung,  im  Interesse  dieses 
grossen  Exporthandels  der  Frage  des  Holztransportes,  dessen 
Kosten  nicht  erhöht  werden  dürften,  die  vollste  Aufmerksamkeit 
zuzuwenden,  den  Technikern  eine  Lösung  der  Aufgabe  in  dem 
Sinne  zu  stellen,  dass  dieser  blühende  Handel  im  Interesse 
unserer  gesammten  Nationalproduction  aucti  weiter  ohne  Schädigung 
bestehen  kann.  In  diesem  Sinne  erbitte  ich  mir  den  Schutz 
bisher  bestehender  Rechte. 

Aus  meinen  Ausführungen  hat  das  hohe  Haus  ersehen, 
dass  ich  für  die  Vorlage  stimme  und  deren  Annahme  empfehle. 
Ich  kann  es  nicht  anders  thun  als  mit  dem  sehnlichsten  Wunsche, 
dass  die  Lösung  der  grossen  nunmehr  gestellten  Aufgabe  zum 
Wohle  unseres  geliebten  Vaterlandes  beitragen  möge,  dass  die 
Arbeit,  die  das  Parlament  mit  dieser  Vorlage  geleistet,  der 
Gesetzgebung  zur  Ehre  gereiche  und  als  Ansporn  zu  weiterer 
Thätigkeit  auf  dem  Gebiete  nationalpolitischer  Arbeit  wirke. 

Fürst  Schönburg  erklärt  den  Donau-Odercanal  als 
einen  der  wichtigsten,  vielleicht  den  interessantesten  der  ganzen 
Vorlage.  Vor  dem  Bau  desselben  müssen  aber  Erfahrungen  be- 
züglich der  Uebersetzung  hoher  Wasserscheiden  und  des  Betiiebes 
der  Canäle  gesammelt  werden.  Betreffs  der  Nothwendigkeit  der 
Regulirung  der  Flüsse  schliesst  er  sich  dem  Vorredner  an.  Durch- 
drungen von  der  Wichtigkeit  der  geplanten  Canäle  und  Fluss- 
regulirungen, habe  auch  die  Commission  die  unveränderte  An- 
nahme des  Gesetzes  beschlossen.  Auch  im  Abgeordnetenhause 
haben  sich  Abgeordnete  aller  Nationen  in  einer  seltenen  und 
erhebenden  Einmiitbigkeit  für  dieses  grosse  Werk  ausgesprochen. 
Das  Gesetz,  wie  es  vorliegt,  ist  ein  Rahmengesetz,  und  wir 
sollen  daher  der  Regierung  nicht  zu  viel  Beschränkungen  auf- 
erlegen. Obwohl  Redner  sich  selbst  zu  den  Agrariern  rechnen 
müsse,  könne  er  sich  der  Ansicht  nicht  anschliessen,  welche  in 
Bezug  auf  die  Schädlichkeit  der  Canäle  der  Landwirtschaft 
gegenüber  ausgesprochen  worden  ist.  Er  möchte  nicht,  dass  die 
Industrie  in  einseitiger  Weise  protegirt  werde.  Aber  er  glaube, 
dass  die  Agrarier  eine  Gegenentlohnung  für  eventuelle  Verluste 
finden  werden. 

Redner  dankt  der  Regierung  für  die  Förderung  des  Ge- 
setzes und  wird  für  dieses,  sowie  für  die  Resolution  der  Com- 
mission, nach  welcher  der  Donau-Odercanal  nicht  nur  zuerst  be- 
gonnen, sondern  auch  zuerst  fertiggestellt  werden  soll,  stimmen. 

Max  Mauthner  verweist  darauf,  dass  die  modernen 
Staatswesen  nicht  mehr  auf  die  Zahl  der  Bajonnette,  sondern  auf 
die  Hebung  der  Volkswirthschaft,  entwickelte  Industrien  und 
ausgedehnte  Handelsbeziehungen  das  Hauptgewicht  legen.  Das 
XX.  Jahrhundert  werde  eben  ein  socialpolitisches  genannt 
werden,  und  die  Socialpolitik  fordert  nicht  von  der  Initiative  des 
Einzelnen,  sondern  vom  Staate  die  Schaffung  der  Bedingungen 
für  lohnende  Production.  Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  könne 
die  Vorlage  nur  mit  Freude  begriisst  werden.  Wie  die  Eisen- 
bahnen eine  Umwälzung  im  Frachtenverkehre  erzeugten,  werden 
die  Canäle  in  der  nächsten  Zukunft  in  dem  Verkehre  der 
Massenproducte  die  grösste  Rolle  spielen.  Redner  verweist  auf 
die  Entwicklung  der  Wasserstrassen  in  Frankreich,  Deutschland 
und  besonders  in  Amerika;  er  betont  im  Anschlüsse  daran  die 
Gefahr  des  vollständigen  Verdrängens  der  zurückgebliebenen 
Länder  vom  Weltverkehre  und  Weltmärkte.  Redner  empfiehlt 
auf  das  wärmste  die  Annahme  der  Vorlage. 

Arthur  Krupp  würde  in  Anbetracht  des  Umstandes,  dass 
keiner  der  projectirten  Canäle  in  einen  österreichischen  Hafen 
führt,  wenn  nicht  schon  die  zweite  Eisenbahnlinie  nach  Triest 
bereits  sanctionirt  wäre,  den  Antrag  stellen,  dass  man  vorerst  das 
Canalproject  von  Wien  nach  Triest  studiren  möge,  bevor  man 
den  Bau  der  zweiten  Eisenbahnlinie  in  Angriff  nimmt. 

Dr.  Ritter  von  Ma  d e y s k i bittet,  die  von  der  Commission 
vorgeschlagene  Resolution  abzulehnen.  Das  vorliegende  Gesetz 
ist  ein  Glied  in  der  Kette  einer  gross  angelegten  Action,  welcher 
nebst  volkswirtschaftlicher  Tragweite  gewiss  eine  sehr  hohe 
politische  Bedeutung  zukommt.  Diese  Action  ist  ein  politisches 
Friedenswerk,  welchem  bekanntennassen  ein  Compromiss  zu- 
grunde liegt,  in  welchem  Interessengegensätze  verschiedener 
Bevölkerungskreise  und  Länder  zum  Ausgleiche  gebracht  wurden. 
Aus  der  Natur  eines  Compromisses  ergibt  sich  hier  ein  un- 
trennbarer Zusammenhang  einerseits  zwischen  dem  bereits 
8anctionirten  Investitionsgesetze  und  andererseits  der  Wasser- 


strassenvorlage,  dann  auch  ein  inniger  Zusammenhang  zwischen 
einzelnen  Compromissgedanken,  die  in  den  Bestimmungen  des 
Wasserstrassengesetzes  selbst  enthalten  sind.  Zu  solchen 
Cornprormssgedanken  gehört  das  im  § 6 des  Gesetzes  zum  Aus- 
drucke gebrachte  Princip  einer  gleichmässigen  Behandlung  aller 
zu  bauenden  Wasserstrassen.  Dieses  Princip  der  Gleichmässigkeit 
wird  aber  durch  die  von  der  Commission  vorgeschlagene  Re- 
solution durchbrochen.  Denn  nach  der  Resolution  wäre  nicht  der 
Umstand,  dass  die  Zustimmung  des  betreffenden  Landtages 
bereits  ertheilt  worden  ist,  entscheidend,  um  den  betreffenden 
Canalbau  in  Angriff  zu  nehmen,  sondern  die  Priorität,  welche  in 
einer  so  absoluten  Weise  festgesetzt  wird,  dass  für  den  Bau  des 
Donau-Odercanales  nicht  blos  der  Anfangstermin,  sondern  auch 
der  Endtermin  fixirt  erscheint.  Schon  aus  diesem  Grunde  sollte 
die  Resolution  vom  Herrenhause  nicht  angenommen  werden, 
weil  sie  eine  praktische  Folge  nicht  haben  könne.  Diese  Re- 
solution würde  in  meinem  Heimatlande  als  eine  Zurücksetzung 
der  Interessen  desselben  empfunden  werden,  und  ich  glaube 
nicht,  dass  es  angezeigt  wäre,  wenn  das  Herrenhaus  in  diesem 
Momente,  wo  das  grosse  Friedenswerk,  an  welches  berechtigter- 
weise für  die  politische  Entwicklung  in  Oesterreich  so  grosse 
Hoffnungen  geknüpft  werden,  dem  Abschlüsse  nahe  ist,  dasselbe 
stören  und  gefährden  würde.  Aus  diesen  Gründen  bitte  ich  die 
Resolution  abzulehnen. 

Ministerpräsident  und  Leiter  des  Ministeriums  des  Innern 
Dr.  Freiherr  von  Koerber; 

Hohes  Haus ! Schon  die  Allerhöchste  Thronrede  enthielt 
den  Hinweis  auf  die  Nothwendigkeit  der  baldigen  Herstellung 
eines  grossen  Wasserstrassennetzes  in  Oesterreich.  Im  Laufe  der 
Session  hat  sich  die  Möglichkeit  ergeben,  eine  darauf  bezügliche 
Gesetzesvorlage  dem  hohen  Reicbsrathe  zu  unterbreiten,  und  nun 
liegt,  nachdem  das  Abgeordnetenhaus  dem  Gesetzentwürfe  seine 
Zustimmung  ertheilt  hat,  dem  hohen  Herrenhause  der  Bericht 
seiner  Commission  vor,  welcher  gleichfalls  mit  dem  Anträge 
schliesst,  dem  Gesetzentwürfe  die  verfassungsmässige  Genehmigung 
zu  ertheilen. 

Die  ursprüngliche  Vorlage  der  Regierung  erfuhr  im  Ein- 
verständnisse mit  uns  und  zum  Theile  auf  unsere  Veranlassung 
eine  wesentliche  Erweiterung.  Es  wurde  nämlich  die  Regulirung 
jener  Flüsse  einbezogen,  welche  mit  den  zu  bauenden  Canälen 
ein  einheitliches  Wasserstrassennetz  zu  bilden  haben.  Es  wurde 
dadurch  meines  Erachtens  eine  gesteigerte  Nützlichkeit  der 
Wasserstrassen  verbürgt. 

Die  Regierung  darf  annehmen,  dass  diese  Ergänzung  des 
ersten  Entwurfes  nicht  wenig  dazu  beitragen  wird,  das  Wohl- 
wollen des  hohen  Hauses  für  das  Gesetz  zu  vermehren.  Dass 
angesichts  der  wirtschaftlichen  Entwicklung  die  Wasserstrassen 
zur  Nothwendigkeit  wurden,  brauche  ich  wohl  kaum  zu  be- 
gründen. Der  grosse  Eifer  unserer  Nachbarstaaten  auf  diesem 
Gebiete  "bildet  für  uns  ein  Argument  zur  Beschleunigung  unserer 
Arbeiten. 

Die  Industrie  begehrte  schon  lange  nach  Canälen,  aber 
erst  die  neueste  Technik  ist  imstande,  die  natürlichen  Hindernisse 
zu  beseitigen,  welche  sich  bei  uns  'auch  diesem  Verkehrswege 
entgegenstellen.  Je  kräftiger,  je  ausgebreiteter  die  Industrie 
wurde,  desto  lauter  erhob  sie  ihren  Ruf,  und  man  wird  dies 
begreiflich  finden,  wenn  man  nur  allein  an  die  inzwischen  ein- 
getretene Vertheuerung  ihres  wichtigsten  Brennmateriales,  der 
Kohle,  denkt. 

Die  Industrie  nimmt  mit  gutem  Grunde  an,  dass  sie  auf 
den  Canälen  mindestens  erhebliche  Ersparnisse  an  den  Fracht- 
kosten erzielen  werde.  Es  ist  weiter  vorauszusehen,  dass  eine 
Reihe  von  Rohproducten,  wie  Wolle,  Baumwolle,  Erze,  dann 
Baumaterialien,  Petroleum  u.  s.  w.,  den  billigeren  Wasserweg 
einschlagen  und  dadurch  die  Erzeugungskosten  in  den  Fabriken 
vermindert  werden. 

Der  Staat  hat  an  dem  Gedeihen  der  Industrie  ein  nach- 
haltiges Interesse,  weil  er  mit  einem  grossen  Theile  seiner  Ein- 
nahmen auf  sie  angewiesen  ist,  und  wenn  es,  wie  wir  hoffen, 
gelingt,  infolge  der  billigen  Fracht  österreichische  Waaren  in 
vermehrten  Quantitäten  dem  Exporte  zuzufiihren,  so  stellt  sich 
auch  der  Vortheil  in  handeis-  und  münzpolitischer  Beziehung 
nicht  gering. 

Wenn  ich  sagte,  dass  die  Industrie  die  Canäle  gefordert 
hat,  so  muss  ich  hinzufügen,  dass  die  Landwirtschaft  sie  schon 
früher,  allerdings  ebenso  vergeblich,  begehrt  hat.  Nun  hat  sich 
in  dieser  Hinsicht  in  letzterer  Zeit  eine  Aenderung  der  An- 
schauungen vollzogen,  und  ich  meine  verpflichtet  zu  sein,  die 
Motive  darlegen  zu  müssen,  welche  uns  das  Wasserstrassennetz 
auch  in  Bezug  auf  die  Landwirthschaft  nützlich  erscheinen 
lassen.  Es  haben  manche  Vertreter  dieses  wichtigen  Productions- 
zweiges  einen  Unterschied  zwischen  den  Flussregulirungen  und 
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den  Canälen  zu  machen  geglaubt,  und  während  sie  die  letzteren 
als  angeblich  der  Landwirthschaft  entschieden  abträglich  ver- 
warfen, die  FlussregulirungeD,  als  derselben  Landwirthschaft  zu- 
träglich, warm  begrüsst. 

Insofern  es  sich  um  den  Uferschutz  und  die  einbringliche 
Terraingewinnung  bei  den  Flussregulirungen  handelt,  finde  ich 
diese  Genugthuung  durchaus  begründet;  sobald  aber  derWaaren- 
verkehr  zur  Sprache  kommt  und  behauptet  wird,  die  Canäle 
würden  der  Landwirthschaft  eine  höchst  unwillkommene  Concur- 
renz  an  den  Hals  hetzen,  so  möchte  ich  mir  doch  erlauben,  auf- 
merksam zu  machen,  dass,  wenn  dies  wahr  wäre,  es  vor  Allem 
von  den  Flüssen  zu  gelten  hätte. 

Sie  sind  ja  die  bereits  vorhandenen  natürlichen  Wasser- 
läufe, welche  oft  bis  an  das  Meer  führen  und  stromaufwärts  die 
fremden  Producte  schon  längst  zu  uns  bringen,  wenn  sich  dafür  | 
bei  uns  ein  günstiger  Absatz  findet.  Fürchtet  man  das  Ausland, 
so  müsste  man  sich  zunächst  gegen  die  Regulirung  der  Flüsse, 
nicht  gegen  den  Bau  von  Canälen  wenden,  die  überall,  wie  schon 
wiederholt  dargelegt  wurde,  im  Inneren  des  Reiches  verlaufen 
und  für  den  Verkehr  niemals  so  btquem  sein  können  wie  die 
breiteren  schiffbaren  und  nunmehr  der  Regulirung  zuzuführenden 
Flüsse  und  Ströme.  Ich  sehe  hier  einen  Widerspruch,  den  uns 
noch  Niemand  auf  klärte,  und  ich  glaube  deshalb  richtiger  folgern 
zu  dürfen,  dass,  wenn  die  regulirten  Flüsse  keine  Gefahr  für  die  l 
Landwirthschaft  involviren,  die  Canäle  noch  weniger  als  be- 
drohlich bezeichnet  werden  können.  Thatsächlich  ist  diese  Gefahr  j 
auch  nur  im  Allgemeinen  behauptet,  aber  nicht  im  Detail  nach-  I 
gewiesen  worden,  und  ich  würde  meinen,  dass  dies  gewiss 
geschehen  wäre,  wenn  ein  solcher  Nachweis  so  leicht  zu  er- 
bringen gewesen  wäre. 

Ich  frage,  hohes  Haus  — und  es  ist  darauf  schon  von 
einem  meiner  sehr  geehrten  Herren  Vorredner  hingewiesen 
worden  — woher  soll  denn  in  so  hochentwickelten  Ländern,  wie 
Böhmen,  Mähren,  Schlesien,  Niederösterreich,  eine  Gefahr  für 
die  Landwirthschaft  kommen,  wenn  diese  nicht  einmal  imstande 
ist,  den  eigenen  Bedarf  zu  decken?  Alle  diese  Länder  beziehen 
Brotfrucht  aus  Ungarn,  weil  die  dichte  Bevölkerung  mehr  con- 
sumirt,  als  im  Lande  selbst  erzeugt  wird.  Die  mährischen  und 
niederösterreichischen  Zuckerfabriken  beziehen  einen  Theil  ihrer 
Rüben  aus  Ungarn,  und  ebenso  ist  die  Viehzucht  auf  die  Zufuhr 
fremder  Futtermittel  angewiesen. 

Ich  bitte  um  Entschuldigung,  wenn  ich  die  im  anderen 
Hause  vertretene  Anschauung  festhalte,  dass  bescheidene  Fracht- 
differenzen — und  nur  von  solchen  kann  die  Rede  sein  — noch 
niemals  eine  Krise  hervorriefen.  Nur  der  Unterschied  in  den 
Gewinnungspreisen  oder  eine  Ueberproduction  vermögen  dies. 
Wenn  einmal  der  amerikanische  Weizen  in  Bremen  K 10  und 
der  böhmische  in  Prag  K 15  kostet,  so  wird  es  Niemand  hindern 
können,  dass  der  amerikanische  Weizen  nach  Prag  kommt,  zu 
Wasser  oder  zu  Lande.  Uebrigens  liegt  Oesterreich  nicht  nahe 
genug  dem  Meere,  dass  es  die  überseeische  Zufuhr  und  den 
damit  verbundenen  Preisdruck  bei  normalen  Verhältnissen  so  zu 
fürchten  hätte  wie  andere  Staaten.  Wohl  aber  gibt  es  eine  Reihe 
wichtiger  landwirthschaftlicher  Betriebe,  welche  von  den  Wasser- 
strassen direct  und  reichlich  profitiren  werden:  der  Rübenbau, 
der  Gerstenbau,  die  Viehzucht;  ebenso  glaube  ich,  steht  es  fest, 
dass  wenigstens  die  grosse  Landwirthschaft  nur  selten  ohne  jede 
Verbindung  mit  der  Industrie  ist  und  dadurch  so  mindestens 
indirect  des  Vortheiles  theilhaftig  wird. 

Was  Galizien  anbelangt,  so  wird  ja  der  Bau  der  Canäle 
dortselbst  zumeist  nur  aus  landwirtschaftlichen  Rücksichten 
verlangt,  und  ich  möchte  mir  bei  diesem  Anlasse  die  Anfrage 
eines  sehr  geehrten  Herrn  Vorredners  zu  beantworten  gestatten, 
welche  sich  auf  Punkt  d.  des  § 1 der  Vorlage  bezieht.  Die 
Formulirung  der  betreffenden  Bestimmung  des  Gesetzentwurfes 
ist  seitens  der  Regierung  absichtlich  verschieden  von  der  in 
den  anderen  Punkten  vorgenommen  worden,  weil,  was  die 
galizischen  Wasserstrassen  anbelangt,  derzeit  die  Dinge  so  stehen, 
dass  zunächst  nur  zwei  Generalprojecte  vorliegen,  von  denen 
das  eine  die  Einbeziehung  vorhandener  Flussläufe  in  die  her- 
zustellende  Wasserstrasse  in  Aussicht  nimmt,  wogegen  das 
andere  Project  sich  als  ein  Landcanal  darstellt.  Da  nun  über 
die  Frage,  ob  die  erste  oder  zweite  Variante  zur  Ausführung  ] 
gelangen  wird,  bei  diesem  Stande  der  Projectsarbeiten  zur  Zeit  ! 
noch  nicht  entschieden  werden  kann,  so  ist  mit  Vorbedacht 
diese  differente  Textirung  im  § 1 gewählt  worden,  womit  aber 
kein  meritorischer  Unterschied  gegenüber  den  anderen  in  diesem 
Paragraphen  angeführten  Wasserstrassen  begründet  werden  sollte. 

Es  ist  im  Laufe  der  Debatte  von  hochverehrter  Seite  auf 
einen  speciellen  Productionszweig  besonders  hingewiesen  worden, 
nämlich  auf  die  Holzgewinnung  und  den  Holzhandel.  Ich  kann 
das  hohe  Haus  nur  versichern,  dass  der  Regierung  Umfang  und 


Bedeutung  dieses  Productionszweiges  zumal  für  Böhmen  wohl 
bekannt  ist  und  dass  die  Regierung  gewiss  ihrerseits  Alles 
unternehmen  wird,  um  der  befürchteten  Rückwirkung  der  Canäle 
oder  canalisirten  Flussstrecken  auf  diesem  Productionszweige  zu 
begegnen. 

Die  Regierung  ist  sich  wohl  bewusst,  welche  Bedeutung 
dem  Holze  für  unseren  Export  zukommt.  Auch  glaube  ich,  dass 
es  nicht  so  schwierig  sein  wird,  Vorkehrungen  zu  treffen, 
geeignet,  diese  Befürchtungen  zu  beheben.  Es  dürfte  wohl 
möglich  sein,  Modalitäten  zu  finden,  durch  welche  Erleichterungen 
bei  der  Remorquirung  u.  dgl.  gewährt  würden  und  so  die  Be- 
schwerden Abhilfe  fänden.  Jedenfalls  bitte  ich,  überzeugt  zu 
sein,  dass  die  Regierung  speciell  dieser  Frage  ihr  vollstes  Augen- 
merk zuwenden  wird. 

Schliesslich  möge  mir  das  hohe  Haus  gestatten,  für  die 
freundlichen  Worte  der  Anerkennung,  welche  von  mehreren  der 
geehrten  Herren  Vorredner  hier  zum  Ausdrucke  gebracht  wurden, 
meinen  verbindlichsten  Dank  auszusprechen.  Ich  darf  sagen, 
dass  die  Regierung  vor  Allem  bemüht  war,  eine  Ausgleichung 
zu  finden,  welche  zu  bereitwilliger  Arbeit  für  das  Wohl  Aller 
ermuntert.  Die  Regierung  darf  vielleicht  den  eingetretenen  Um- 
schwung als  ein  Zeichen  ansehen,  dass  es  allmälig  und  schritt- 
weise doch  möglich  wird,  auch  andere  Fragen  mit  jener  Ruhe 
und  Sachlichkeit  im  Parlamente  zu  behandeln,  welche  dem  An- 
sehen und  der  Wohlfahrt  des  Staates  entsprechen.  Allerdings 
ist  der  Staat  ein  verschlungener  Mechanismus,  den  nur  Besonnen- 
heit lenken  kann,  oder,  ins  Praktische  übersetzt  und  auf  unsere 
Verhältnisse  angewendet:  nur  rücksichtsvolle  Bedachtnahme  auf 
die  so  ausserordentlich  mannigfachen,  anscheinend  oft  sich 
widerstreitenden  Interessen  der  zahlreichen  Völker  und  innerhalb 
derselben  wieder  einzelner  Erwerbs-  und  Gesellschaftsschichten, 
auf  ererbte  und  bewährte  Anschauungen  und  Bestrebungen, 
welche  eben  mit  dem  Fortschreiten  des  staatlichen  Lebens 
überall  Zusammenhängen.  Insbesondere  in  der  wichtigsten  An- 
gelegenheit, der  nationalen  Frage,  meint  die  Regierung,  jede 
Einseitigkeit  und  Alles  vermeiden  zu  sollen,  was,  wenn  es  sich 
auch  auf  den  ersten  Blick  als  ein  Gewinn  für  einen  Volksstamm 
ansieht,  doch  zum  Unheile  für  das  Ganze  ausschlägt,  weil  es 
andere  zu  verletzen  geeignet  ist. 

Ich  kann  aber  doch  mit  einer  gewissen  Befriedigung  con- 
statiien,  dass  die  gleiche  Erkenntniss  nach  und  nach  die  Ober- 
hand über  die  Leidenschaft  zu  gewinnen  beginnt,  welche  bisher 
dieses  gefahrvolle  Gebiet  allein  beherrschte.  Die  Regierung 
wird  sich  in  dieser  Frage  stets  der  vollen  Verantwortung  bewusst 
sein  und  ihrerseits  gewiss  redlich  und  ernstlich  Alles  daran 
setzen,  damit  auch  hier  die  so  nothwendige  Besserung  eintrete. 

Hohes  Haus!  Der  in  Verhandlung  stehende  Gesetzentwurf 
bedeutet  unter  allen  Umständen  einen  mächtigen  wirthschaft- 
lichen  Fortschritt  gerade  jener  Länder,  welche  zu  den  reichsten 
und  leistungsfähigsten  des  Staates  gehören.  Ich  glaube,  es  ist 
billig,  diesen  Ländern  langgewünschte  Vortheile  zukommen  zu 
lassen;  dies  dürfte  meiner  Ansicht  nach  bestimmend  sein,  dem 
Gesetzentwürfe  die  Zustimmung  auch  des  hohen  Hauses  zu  er- 
theilen,  um  die  ich  Namens  der  Regierung  hiemit  bitte. 

Hirauf  ergreift  das  Wort 

Freiherr  von  Chlumeck^:  Ich  werde  gegen  die  von  der 
Commission  beantragte  Resolution  stimmen  und  halte  mich  als 
Mährer,  dem  ja  die  Erbauung  des  Donau-Odercanales  im  Inter- 
esse der  Bewohner  Mährens  besonders  warm  am  Herzen  liegen 
muss,  für  verpflichtet,  diese  meine  Abstimmung  mit  wenigen 
Worten  zu  motiviren.  Diese  Resolution  enthält  eigentlich  eine 
dispositive  Bestimmung,  und  wenn  man  eine  solche  will,  müsste 
man  die  bezüglichen  §§  1 und  6 des  Gesetzes  im  Sinne  der  Re- 
solution modificiren.  Ein  zweiter  Grund  ist  der,  dass  das  Herren- 
haus bisher  und  mit  vollem  Grunde  sich  gegenüber  den  in  Form 
von  Resolutionen  ausgedrückten  Anträgen  in  der  Regel  ab- 
lehnend verhalten  hat.  Diese  langjährige  Uebung  soll  auch  in 
Zukunft  beobachtet  werden,  weil  wir  nicht  wünschen,  dass  durch 
Hypertrophie  an  Resolutionen  den  diesfälligen  Beschlüssen  des 
Herrenhauses  eine  verminderte  Bedeutung  eingeräumt  wird.  — 
Redner  wünscht,  dass  nunmehr  auch  die  beiden  Häuser  des 
Rsichsrathes  dazukommen  mögen,  andere  so  überaus  wichtige 
Angelegenheiten  — die  Regelung  unserer  Beziehungen  zur  an- 
deren Reichshälfte  und  die  endliche  Ausgleichung  der  inneren 
nationalen  Gegensätze  — gleichfalls  zum  Gegenstände  ihrer  Be- 
schlüsse zu  machen.  Er  wird  für  den  Gesetzentwurf,  wie  er 
vorliegt,  stimmen. 

Franz  Graf  Kuefstein  bemerkt,  dass  die  Interessen  des 
gcsammten  Oesterreich  nicht  nach  dem  Norden  ziehen,  sondern 
nach  dem  Süden.  Wenn  das  Werk  einer  Wasserverbindung  mit 
Triest  Zustandekommen  könnte,  wäre  es  auch  gerechtfertigt,  dass 
wir  einige  hundert  Millionen  dafür  ausgeben,  während  das  Werk, 
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das  hier  in  Aussicht  genommen  ist,  von  dem  ich  fürchte,  dass 
wir  es  einmal,  zu  spät  vielleicht,  bereuen  werden,  uns  in  grosse 
Auslagen  stürzt,  um  nicht  österreichischen,  sondern  fremdländi- 
schen Interessen  zu  dienen.  Das  erste  Ziel  unserer  Wirthschafts- 
politik  sollte  sein,  den  gemeinsamen  Wirthschaftskörper  selbst- 
ständig zu  machen. 

Redner  erörtert  die  Wirkungen  der  Canäle  auf  die  Land- 
wirtschaft und  führt  aus,  dass  dieselben  der  Einfuhr  fremden 
Getreides  die  Wege  eröffnen.  Es  sei  nicht  in  seiner  Absicht 
gelegen,  gegen  die  Vorlage  zu  stimmen,  weil  der  Donau-Oder- 
canal  absolut  nothwendig  sei,  weil  auch  manche  Vortheile  mit 
der  ganzen  Angelegenheit  verbunden  seien,  er  könne  es  aber 
nur  unter  der  Bedingung  thun,  dass  er  auch  für  die  Resolution 
eintrete  und  stimme.  Diese  Resolution  habe  nicht  die  Bedeutung, 
der  Regierung  eine  gebundene  Marschroute  zu  geben,  an  die 
sich  zu  halten,  sie  nicht  nöthig  hat,  sondern  sie  habe  die  Be- 
deutung, der  Ueberzeugung  Ausdruck  zu  geben,  dass  die  Re- 
gierung in  dieser  Weise  Vorgehen  müsse. 

Dr.  Beer  bemerkt,  er  sei  von  den  Mitgliedern  anderer 
Gruppen  belehrt  worden,  dass,  allerdings  in  seltenen  Fällen,  bei 
bedeutenden  Fragen  von  Seiten  des  Herrenhauses  derartige  Re- 
solutionen gefasst  wurden.  Es  sei  richtig,  wie  der  Bericht- 
erstatter gesagt  hat,  dass  gegen  das  Wesentliche  des  Entwurfes 
in  der  Commission  ein  Widerspruch  sich  nicht  erhoben  habe. 
Es  wurde  aber  darauf  hingewiesen,  dass  einige  Paragraphe  un- 
bedingt geändert  werden  müssten,  wenn  das  Herrenhaus  nicht 
in  die  Lage  versetzt  wäre,  eine  so  wichtige  und  bedeutsame 
Vorlage  zwischen  Thür  und  Angel  zu  erledigen,  und  wenn  die 
Zeit  vorhanden  wäre,  zwischen  dem  Abgeordnetenhause  und  dem 
Herrenhause  eine  Verständigung  zu  erzielen.  Nur  der  Donau- 
Odercanal  sei  spruchreif.  Dieser  Standpunkt  wurde  auch  in  der 
Commission  vertreten,  während  bezüglich  der  übrigen  drei  Canäle 
verschiedene  Bedenken  erhoben  wurden.  Die  Majorität  der  Com- 
mission, welche  für  diese  Resolution  stimmte,  war  der  Meinung, 
dass  es  möglich  sei,  den  Donau-Odercanal  innerhalb  des  fixirten 
Zeitraumes  fertigzustellen,  dadurch  dem  Staate  eine  gewisse 
Einnahme  zu  sichern,  um  dann  die  anderen  Canäle  in  Angriff 
nehmen  zu  können.  Weder  gegen  irgend  ein  Land,  noch  gegen 
irgend  eine  Richtung  wollte  man  durch  die  Resolution  Vorgehen, 
man  wollte  nur  dem  Gedanken  Ausdruck  geben,  dass  es  heute 
am  wünschenswertesten  wäre,  den  lebensfähigsten  von  allen 
diesen  Canälen  zunächst  zu  Ende  zu  führen.  Dem  Gesetze  muss 
man  aus  politischen  Gründen  die  Zustimmung  geben,  und  des- 
halb ist  es  angezeigt,  durch  eine  Resolution  jene  Richtung  zu 
bezeichnen,  durch  welche  die  Canalfrage  am  besten  ihrer  Lösung 
zugeführt  wird.  Redner  empfiehlt  die  Annahme  der  Resolution. 

Da  kein  Redner  mehr  vorgemerkt  ist,  erklärt  der  Prä- 
sident die  Generaldebatte  für  geschlossen. 

Berichterstatter  Ritter  von  Proskowetz  dankt  zunächst 
dem  Fürsten  Schönburg  dafür,  dass  er  als  Agrarier  für  die  Her- 
stellung der  Canäle  eingetreten  sei.  Was  der  Handelskammer- 
Präsident  Mauthner  bezüglich  der  Concurrenz  Amerikas  gesagt 
habe,  sei  vollkommen  zutreffend.  Das  von  Krupp  angeregte 
Project  sei  keine  Utopie,  es  komme  nur  auf  die  Kosten  an.  — 
Gegenüber  den  Ausführungen  des  Grafen  Kuefstein  bemerkt  der 
Berichterstatter,  dass  es  nach  den  Erfahrungen  ausgeschlossen 
sei,  dass  die  Wasserstrassen  einen  Schaden  verursachen  können. 
Deutschland  und  Frankreich  besitzen  ein  grossaitiges  Eisenbahn- 
und  Wasserstrassennetz,  und  abermals  sollen  Milliarden  in  diesen 
beiden  Ländern  zur  Erweiterung  dieses  Netzes  verwendet  werden. 
Wenn  wir  im  Concerte  Europas  mitspielen  wollen,  müssen  wir 
auch  in  dieser  Richtung  mitthun.  Warten  heisst:  abdiciren.  Der 
Berichterstatter  empfiehlt  nochmals  den  Gesetzentwurf  zur  An- 
nahme. 

Die  Vorlage  wird  hierauf  ohne  weitere  Debatte  in  zweiter 
und  dritter  Lesung  zum  Beschlüsse  erhoben. 

Die  von  der  Commission  beantragte  Resolution : „Die  hohe 
Regierung  wird  aufgefordert,  in  erster  Linie  den  Bau  des  Donau- 
Odercanales  in  Angriff  zu  nehmen  und  längstens  innerhalb  der 
Jahre  1904  bis  1912  zu  beenden,  ferner  die  vorbereitenden  Studien 
für  die  Verbindung  mit  Galizien  und  der  Elbe  mit  thurilichster 
Beschleunigung  zu  Ende  zu  führen“  wird  abgelehnt. 


Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Brcgenzerwaldbahn.  (Brücke  über  die  Ache 
km  33’3/5.)  Die  von  der  Bauleitung  der  Bregenzerwaldbahn  vor- 
gelegten Mauerwerkspläne  für  die  Brücke  von  35  m senkrechter 
Lichtweite  über  die  Bregenzer  Ache  in  km  33-3/5  der  schmal- 
spurigen Bregenzerwaldbahn  wurden  zur  Ausführung  genehmigt. 

[E.-M.-Z.  17  094.  J 


Eisenbalmbauten.  (Stand  derselben  mit  Ende  des 
Monates  April  1901.)  Die  Baubewegung  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  ergibt  mit  Schluss  des  Monates 
April  1901  folgendes  Bild: 


a 

Hievon  in  km  (rund) 

Bezeichnung  der  Strecke 

Länge  de 
Projectslinii 
Kilometer 

im  Bane  am 
1.  April 
1901 

verbleiben 
im  Bane  am 
1.  Mai 
1901 

A.  Hauptbahnen: 
Erweiterungsbauten: 

a)  auf  im  Staatsbetriebe  befindlichen 
Bahnen : 

Erweiterung  der  Station  Salzburg  . . 

Werkstättenbahnhof  in  Pilsen  . . . 

— 

— 

— 

Linie  Wien — Eger: 
Stationserweiterung  Kattowitz  . . . 







Stationserweiterung  Neuhof  .... 

— 

— 

— 

Linie  Pilsen — Dux : 
Stationserweiterung  Saaz  





_ 

Stationserweiterung  Bilin 

— 

— 

— 

Stationserweiterung  Oberbriz  .... 

— 

— 

— 

b)  auf  Privatbahnen: 

Südbahn-Gesellschaft: 

Zweites  Geleise  in  der  Strecke  Bruck 
a.  d.  Mur— Leoben 

15-7 

— 

15-7 

Summe  der  Hauptbahnen  . . 

15-7 

— 

15  7 

B.  Local-  und  Kleinbahnen: 

I.  Neubauten: 

Schönwehr-EIbogen 

15-3 

15-3 

15-3 

Dolnja  Glavska-Bocche  di  Cattaro  sammt 
Flügel  von  Uskoplje  nach  Gravosa  . . 

66-5 

66-5 

66-5 

Triest-Parenzo : 

Theilstrecke  Triest— Buje 

59-7 

59-7 

59-7 

Theilstrecke  Buje — Parenzo  .... 

63-9 

436 

63-9 

Freudenthal — Klein-Mohrau 

17-1 

17-1 

17-1 

Douaucanallinie  der  Wiener  Stadtbahn 

5-8 

5-8 

5-8 

Neuhof-Weseritz 

24-4 

24-4 

24-4 

Kolin-Cercan  sammt  Abzweigung  Rattay- 
Kacow  

79-6 

47-7 

47-7 

Hinter-Treban— Lochowitz 

26-6 

26-6 

26-6 

Laun-Libochowitz 

19-4 

19-4 

19-4 

Tannwald-Grünthal 

7-0 

7-0 

7-0 

Chlumetz-Königstadtl 

13-2 

13-2 

13-2 

Lambach-Haag 

21-9 

21-9 

21-9 

Bregenz-Bezau  (Bregenzerwaldbahn)  . 

34-7 

34-7 

34-7 

Sattledt-Grünau  (Almthalbahn)  .... 

320 

32-0 

320 

Görz-Haidenschaft  (Wippachthalbahn;  . 

30-4 

30-4 

30-4 

Kimpolung-Dorna  watra: 

Theilstrecke  Valeputna— Jakobeni 

11-8 

11-8 

11-8 

Friedland-Reichsgrenze  nächst  Heiners- 
dorf   

25-5 

25-5 

25-5 

Jenbach-Mayrhofen  (Zillerthalbahn)  . . 

30-4 

— 

— 

Theilstrecke  Kaltenbach— Mayrhofen  . 
Brüx-Oberleutensdorf-Johnsdorf .... 

— 

10-2 

10-2 

12-9 

12-9 

12-9 

Elektrische  Kleinbahnlinien  in  Graz 
und  Umgebung 

6-8 

6-8 

6-8 

Elektrische  Kleinbahnlinien  in  Wien  . 

50 

38 

50 

II.  Erweiterungsbauten: 

Elektrische  Bahn  Wien-Baden : 

Zweites  Geleise  in  der  Strecke  Wien 
(Matzleinsdorf)  — Guntramsdorf  . . 

17-2 

17-2 

17-2 

Summe  der  Local-  und  Kleinbahnen  j 

627  1 

553-5 

575-0 

Es  sind  sonach  durch  den  Beginn  der  Legung  des  zweiten 
Geleises  in  der  Strecke  Bruck  a.  d.  Mur— Leoben  der  k.  k.  priv. 
Südbahn-Gesellschaft  15-7  km  Hauptbahnen,  dann  20-3  km  durch 
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den  Baubeginn  einer  Strecke  der  Theilstrecke  Buje — Parenzo  der 
schmalspurigen  Localbahn  Triest-Parenzo  und  l-2  km  durch  den 
Baubeginn  einer  Linie  der  Wiener  elektrischen  Strassenbahnen, 
somit  15-7  km  Hauptbahnen  und  21-5km  Local-  und  Kleinbahn- 
linien zugewachsen.  Es  verbleiben  somit  am  Schlüsse  des  Monates 
April  1901  an  Hauptbahnen  15-7  km  und  an  Local-  und  Klein- 
bahnlinien 575  km  in  Bauausführung.  Hervorzuheben  wäre  noch, 
dass  auf  der  Donaucanallinie  der  Wiener  Stadtbahn  auch  die 
Verbindungscurve  zur  Gürtellinie  im  Baue  ist;  ferner  dass  von 
der  Localbahn  Kolin-Cercan  die  319  km  lange  Theilstrecke 
Kolin — Neuhof  a.  S.  seit  25.  December  1900  eröffnet  ist,  und 
dass  von  der  schmalspurigen  Localbahn  Jenbach-Mayrhofen  (Ziller- 
thalbahn)  die  9-l  km  lange  Theilstrecke  Jenbach — Fügen  seit 
20.  December  1900  und  die  11*1  km  lange  Theilstrecke  Fügen  — 
Kaltenbach  seit  24.  Februar  1901  eröffnet  ist. 

Projectirte  elektrische  Localbahn  von  San  Michele 
nach  Mezzolombardo  und  elektrische  Bahn  niederer  Ordnung 
von  Trient  nach  Male.  (Anlage  der  Gemeinschafts- 
stationen Mezzolombardo  und  San  Michele.  An- 
ordnung der  Localcommission.)  Das  von  der  Ge- 
meindevertretung von  Mezzolombardo  im  Einvernehmen  mit  dem 
Magistrate  von  Trient  vorgelegte  Project  für  eine  eventuelle 
Gemeinschaftsstation  Mezzolombardo  der  projectirten  normal- 
spurigen  Localbahn  mit  elektrischem  Betriebe  von  der  Südbahn- 
station San  Michele  nach  Mezzolombardo  und  der  von  dem 
Magistrate  von  Trient  projectirten  schmalspurigen,  gleichfalls 
elektrisch  zu  betreibenden  Bahn  niederer  Ordnung  von  Trient 
nach  Male,  sowie  das  von  der  Firma  Stern  & Hafferl  in  Wien 
im  Einvernehmen  mit  der  Verwaltung  der  k.  k.  priv.  Südbahn- 
Gesellschaft  verfasste  Project  für  eine  eventuelle  Gemeinschafts- 
station San  Michele  der  obgenannten  beiden  Projectslinien 
wurden  entsprechend  befunden  und  an  die  k.  k.  Statthalterei  in 
Innsbruck  mit  dem  Aufträge  übermittelt,  im  Wege  einer  Local- 
commission zu  erheben,  ob  die  geplante  Lage  und  Ausführungs- 
weise der  beiden  Stationen  Mezzolombardo  und  San  Michele  im 
Falle  einer  gleichzeitigen  Bealisirung  der  normalspurigen  Bahn 
San  Michele  - Mezzolombardo  und  der  schmalspurigen  Bahn 
Trient-Male  entsprechend  erscheint.  [E.-M.-Z.  17.481.] 

Localbahu  Trzebinia-Skavrce.  (Localcommission 
betreffend  Uebergabe  der  neu  h e r g e s t e 1 1 1 e n 
Wege  und  Wasserläufe.)  Die  k.  k.  Statthalterei  in 
Lemberg  hat  die  Localcommission  betreffend  die  Uebergabe  der 
anlässlich  des  Baues  der  Localbahn  Trzebinia-Skaw'ce  verlegten 
und  neu  hergestellten  Wege  und  Wasserläufe  auf  den  10.  Juni 
1901  anberaumt.  „ [E.-M.-Z.  25.997.] 

Localbahn  Kolin  • Cerßan.  (Verschiebung  der 
Personenhaltestelle  Sternberg  a.  S.)  Die  vom 
Landesausschusse  des  Königreiches  Böhmen  beantragte  Ver- 
schiebung der  Personenhaltestelle  „Stemberg  a.  S.“  der  Local- 
bahn Kolin-Cercan  (Zweiglinie  Kataj  — Privlak — Kacov)  von 
km  5'9/10  nach  km  6-0/2  wurde  genehmigt.  [E.-M.-Z.  15.253.] 


Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen.  (Staatsbahn-Direction 
Innsbruck:  Errichtung  einer  Personenhalte- 

stelle Vigaun  der  L i n i e S a 1 z b u r g — Wörgl.)  Das 
k.  k.  Eisenbahn-Ministerium  hat  die  Errichtung  einer  Personen- 
haltestelle in  Vigaun  beim  Wächterhaus  Nr.  16  in  km  20  95 
zwischen  den  Stationen  Hallein  und  Kuchl  der  Linie  Salzburg— 
Wörgl  nach  dem  von  der  Staatsbahn-Direction  Innsbruck  vor- 
gelegten, abgeänderten  Projecte  genehmigt  und  dieselbe  be- 
auftragt, das  im  Gegenstände  Erforderliche  im  eigenen  Wirkungs- 
kreise zu  veranlassen.  [E.-M.-Z.  22.726/20.] 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen.  (Brückenbauten  und 
Brückenb  auproj  ecte.)  Die  zwischen  den  Stationen  Hödmezö- 
1 äsärhely  und  Szeged  im  Bau  begriffene,  für  Eisenbahn-  und 
Strassenfuhrwerk  eingerichtete  eiserne  Brücke  über  dieTheiss, welche 
an  Stelle  der  bisherigen  hölzernen  Brücke  die  durch  die  Theiss 
getrennten  Linienabschnitte  der  Eisenbahn  Nagyvärad  (Gross- 
wardein) Väjhät— Algyö— Szeged-Rökus  zwischen  den  Stationen 
Väjhät  und  Algyö  verbindet,  naht  ihrer  Vollendung.  Eine  zweite,  ober- 
halb der  vorbenannten  stehende  neue  Brücke,  welche  die  gleichfalls 
durch  die  Theiss  getrennten  Eisenbahnlinien  Szolnok— Szentes 
(linkes  Theissufer)  und  Kis—  Kun— Fölegyhäza—  Csongräd  (rechtes 
Theissufer  [vergl.  Gesetzesvorlage  Vrdgs.-Bl.  Nr.  138  ex  1900])  ver- 


binden wird,  ist  im  Bau  begriffen  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  25  ex  1901) 
und  wird  von  besonderer  verkehrspolitischer  Bedeutung  sein,  da 
durch  selbe  nicht  nur  die  Continuität  der  im  Mittelpunkte  der 
grossen  ungarischen  Tiefebene  zu  beiden  Seiten  der  Theiss  ge- 
legenen Eisenbahnnetze,  sondern  auch  jene  des  im  Bau  begriffenen 
trans  versalenStaatsstrassenzuges  hergestellt  wird, welcher  zahlreiche 
Eisenbahnstationen  mit  den  Getreide-Emporien  des  Alföld  ver- 
bindet. Eine  dritte,  verkehrspolitisch  ebenso  wichtige  Communi- 
cationsader  wird  durch  den  Ausbau  der  grossen  Donaubrücke 
zwischen  Baja  (linkes  Donauufer)  und  Bättaszek  (rechtes  Donau- 
ufer [vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  53  ex  1899])  geschaffen  werden, 
welche  die  durch  den  Strom  getrennten  Linien  (Kanizsa — Mura- 
Keresztur — Gyekenyes) — Uj-Dombovär— Bättaszek  mit  der  Flügel- 
bahn Szabadka  (Maria-Theresiopel)— Baja  der  Hauptlinie  Buda- 
pest— Szabadka— Ujvidek  (Neusatz)- Zimony  (Semlin)— Belgrad 
verbinden  und  die  Verkehrscontinuität  zwischen  dem  südwest- 
lichen Eisenbahnnetze  Ungarns  (im  Anschlüsse  an  das  südöst- 
liche Eisenbahnnetz  der  österreichischen  Reichshälfte)  und  dem 
zwischen  der  Donau  und  Theiss  gelegenen  mittelungarischen 
Eisenbahnnetze  herstell en  wird.  Durch  den  Bau  dieser  Brücke 
werden  auch  die  sich  mehrmals  im  Jahre  ergebenden  Verkehrs- 
calamitäten  infolge  Störung  des  Betriebes  des  Donautrajectes 
zwischen  Gombos  und  Erdöd  behoben  werden,  bei  dessen 
Sperrung  der  gesammte  Personen-  und  Güterverkehr  der  südöst- 
lichen Gebietstheile  Ungarns,  in  Ermangelung  einer  Brücke 
zwischen  Budapest  und  Ujvidäk -Petervärad  (Peterwardein),  in 
excentrischer  Richtung  auf  grossem  Umwege  über  Budapest  ge- 
leitet werden  muss.  Schliesslich  ist  der  Bau  einer  Brücke 
über  die  Maros  zwischen  der  Hauptstation  Arad  der  Linie 
Budapest — Arad — Tövis(— Brassö  [Kronstadt] — Predeal)  und  der 
Station  Uj-Arad,  Arad — Uj-Arad— Temesvar — Bäziäs  in  Aussicht 
genommen,  welche  in  Verbindung  mit  der  Anlage  von  Mani- 
pulationsgeleisen der  Erweiterung  des  räumlich  beschränkten 
Stationsplatzes  von  Arad  zustatten  kommen  wird. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Tarifbegünsti- 
gungen für  Eiertransporte.)  Die  Direction  der  kgl. 
Ungarischen  Staatsbahnen  hat  im  Interesse  der  Förderung  und 
Beschleunigung  des  Exportes  frischer  Eier  (vergl.  Vrdgs.-Bl. 
Nr.  29  ex  1901,  119  und  71  ex  1900)  nach  dem  westlichen  Aus- 
lande und  speciell  nach  Wien  die  Verfügung  getroffen,  dass,  den 
Verkehr  ab  Centralsammelstelle  Budapest  betreffend,  nebst  der 
Hauptstation  Budapest-Westbahnhof  auch  die  Station  Budapest- 
Jozsefväros  für  Aufgabe  dieser  Waare  zu  begünstigten  Tarif- 
sätzen benützt  werden  kann. 

Kgl.  ungarisches  Handelsministerium.  (Minist er ial- 
erlass,  betreffend  die  Einführung  von  Mass- 
nahmen zur  Verhinderung  des  Schmuggels  bei 
den  consumsteuer  pflichtigen  Artikeln.)  Der 
kgl.  ungarische  Handelsminister  hat  zum  Zwecke  der  Verhinde- 
rung des  Schmuggels  von  Getränken,  welche  im  Sinne  des 
Schanksteuergesetzes  XXV  vom  Jahre  1899  der  Consumsteuer 
unterliegen,  ferner  von  Tabak  — im  Einvernehmen  mit  dem 
Finanzminister  — bezüglich  des  Transportes  dieser  Artikel  auf 
den  heimischen  Eisenbahnen  Folgendes  verfügt:  1.  Die  Beförde- 
zung  von  Fässchen,  welche  mit  Flüssigkeiten  gefüllt  sind,  als 
Reisegepäck  ist  verboten;  derartige  Gefässe  fallen  nicht  in  den 
Begriff  „Tonnen“,  deren  Beförderung  mit  Personenzügen  im 
Sinne  des  § 30  des  Betriebsreglements  gestattet  wurde.  2.  Die 
Benützung  der  Züge  zum  Zwecke  der  Controle  ist  den  von  der 
Finanzbehörde  Bevollmächtigten  und  mit  entsprechenden 
Legitimationen  Versehenen  stets  gestattet.  3.  Das  gesammte 
Eisenbahnpersonal  ist  zu  verständigen,  dass  die  Finanzorgane 
ermächtigt  sind,  auch  während  derFahrtRecherchen 
vorzunehmen  in  allen  jenen  Fällen,  wenn  gegen  gewisse 
Gepäcksstücke  Verdacht  geschöpft  wird  und  eine  Beschlagnahme 
nach  Anhalten  des  Zuges,  beim  Aussteigen,  nicht  durchführbar 
wäre.  Das  Oeffnen  der  einen  begründeten  Verdacht  erweckenden 
Gepäcksstücke  darf  nur  in  der  Bestimmungsstation  in  Gegen- 
wart des  Eigenthümers,  eines  behördlichen  und  eines  Stations- 
organes vorgenommen  werden.  Während  des  Aufenthaltes  der 
Züge  in  den  Stationen  dürfen  Recherchen  seitens  der  Finanz- 
organe bewerkstelligt  werden.  4.  Die  Finanzwachorgane  sind 
berechtigt,  die  Eil-  und  Frachtgutsendungen  in  den  Eisenbahn- 
magazinen zu  untersuchen,  und  zwar  in  Gegenwart  der  Eigen- 
thümer  oder  auch  in  Abwesenheit  derselben  unter  Mitwirkung 
der  Gemeinde-  und  Eisenbahnorgane  innerhalb  der  Amtsstunden 
und  im  Falle,  als  geschwärzte  Artikel  vorgefunden  werden,  die- 
selben gegen  Ausfolgung  einer  Bescheinigung  zu  confisciren 
5.  Die  zur  Einhebung  der  Wein-  und  Fleischconsumsteuer, 
sowie  des  städtischen  Wein-,  Fleisch-  und  Spiritussteuerzuschlages 
berechtigten  Parteien  werden  ermächtigt,  unter  Assistenz  von 
Finanzwach-  oder  Polizeiorganen  innerhulb  der  Eisenbahn- 
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amtsstunden  geschwärzte  steuerpflichtige  Artikel  oder  Sendungen 
zu  confisciren,  müssen  jedoch  Uebemahmscertificate  hierüber 
ausstellen.  Die  das  confiscirte  Gut  belastenden  Frachtgebühren 
sind  sofort  zu  entrichten.  Sollten  diese  Gebühren  nicht  sogleich 
bezahlt  werden  können,  so  hat  das  Gut  bis  zum  Erläge  der  an 
demselben  haftenden  Spesen  — unter  Aufrechthaltung  der  Be- 
schlagnahme — in  Verwahrung  der  Eisenbahn  zu  bleiben.  Nach- 
nahmen sind  von  den  Confiscirenden  nicht  zu  erlegen,  jedoch 
ist  der  Aufgeber  von  der  Confiscation  sofort  zu  verständigen. 
6.  Steuerpflichtige  Gegenstände  dürfen  ausserhalb  der  Amts- 
stunden nicht  ausgefolgt  werden. 


Ausland. 


Preussen.  (Kgl.  Preussische  Staatseisen- 
bahnen: Directionsbezirk  Posen:  Verkehrs- 

beschränkung auf  dem  Bahnhofe  Militsch.)  Ab 
29.  Mai  auf  die  Dauer  von  circa  drei  Wochen  wurde  wegen  Um- 
pflasterung auf  dem  Bahnhofe  Militsch  die  Laderampe  da- 
selbst für  die  Ver-  und  Entladung  von  Fahrzeugen  gesperrt. 

Bayern.  (Fahrpreisermässigung  für  Zwecke 
der  Arbeitsvermittelung.)  In  der  am  29.  Jänner  19G1 
stattgehabten  Sitzung  des  bayerischen  Eisenbahnratlies  wurde 
u.  A.  seitens  der  General-Direction  die  Einführung  einer  Fahr- 
preiserraässigung  für  diejenigen  Personen,  welchen  durch  öffent- 
liche Arbeitsämter  eine  auswärtige  Arbeitsgelegenheit  vermittelt 
worden  ist,  zur  Berathung  gestellt;  in  solchen  Fällen  solle  wie 
bei,  den  württembergischen  Staatseisenbahnen  die  halbe  einfache 
Fahrtaxe  in  der  UI.  Wagenclasse  für  Reisen  auf  Strecken  von 
mindestens  25  km  gegen  Vorlage  eines  vom  Arbeitsamte  aus- 
zustellenden Ausweises  gewährt  werden.  — Da  in  jener  Sitzung 
der  Eisenbabnrath  sich  einstimmig  für  die  Einführung  dieser 
sowohl  im  Interesse  der  industriellen  wie  auch  der  landwirth- 
schaftlichen  Arbeiter  gelegenen  Einrichtung  ausgesprochen  hatte, 
wurde  die  General-Direction  der  bayerischen  Staatseisenbahnen 
auf  gestellten  Antrag  hin  von  Seiten  des  zuständigen  Staats- 
ministeriums ermächtigt,  gedachte  Fahrpreisermässigung  nunmehr 
in  der  von  ihr  beantragten  Weise  zur  Durchführung  zu  bringen 
und  mit  denjenigen  deutschen  Eisenbahnverwaltungen,  welche 
die  gleiche  Einrichtung  treffen,  die  Gewährung  der  Ermässigung 
im  Wechselverkehre  zu  vereinbaren.  [,z.  d.  v.  D.  E.-v.*) 

Belgien.  (Die  belgischen  Eisenbahnen  im  Jahre 
1899.)  Die  Eisenbahnen  Belgiens  hatten  am  Schlüsse  des  Jahres  1899 
nach  einer  in  der  „Revue  gönerale“  veröffentlichten  Statistik 
eine  Gesaramtlänge  von  4551  km,  darunter  1679  km  zweigeleisige 
und  2872  km  eingeleisige  Strecken.  Von  dem  Gesammtnetze 
worden  vom  Staate  betrieben  4020  (4013*)  km,  ausschliesslich 
von  40  (40)  km,  auf  denen  der  Betrieb  von  der  Staatsbahn- 
verwaltung gemeinschaftlich  mit  Privatverwaltungen  geführt 
wird.  Es  standen  also  im  Staatsbetriebe  88  pCt.  der  vorhandenen 
Bahnen. 

Bei  den  belgischen  Staatseisenbahnen  betrug  am  Jahres- 
schlüsse das  Anlagecapital  Frcs.  1.856,486.378  (1.810,431.558), 
darunter  für  Betriebsmittel  Frcs.  382,256.414  (367,507.957)  und 
an  Bauzinsen  Fres.  21,451.280  (20,746.612).  An  Fahrbetriebs- 
mitteln waren  vorhanden:  2688  (2630)  Locomotiven  | darunter 
71  (59)  Dampfwagen  und  elektrische  Motorwagen],  1750  (1705) 
Tender  und  60.548  (57.801)  Güterwagen.  Zum  Einstellen  in  Per- 
sonenzüge eigneten  sich  6956  (6772)  Fahrzeuge,  darunter  5004 
(4892)  Personenwagen.  An  Locomotivkilometern  wurden  geleistet 
78,832.902  (71,479.730),  an  Zugkilometern  55,528.882  (51,572.936). 
Es  wurden  befördert insgesammt  114,580.941  (101,957.734)  Reisende, 
darunter  in  I.  Classe  729.959  (2,083.775),  in  II.  Classe  12,685.118 
(10,189.175)  und  in  III.  Classe  101,165.864  (89,684.784).  Die 
Betriebseinnahmen  stellten  sich  im  Personenverkehre  auf  Francs 
64,853.772  (60,185.764),  im  Gepäcksverkehre  auf  Frcs.  2,028.675 
(1.896.282),  ira  Stückgutverkehre  (petites  marchandises)  auf  Francs 
13,492.828  (12,187.611),  im  Frachtverkehre  (grosses  marchandises) 
auf  Frcs.  113,758.904  (103,128.218),  für  Geldsendungen  auf  Francs 
349.982  (315.453),  für  Kutschwagen  auf  Frcs.  86.818  (78.072), 
für  Vieh  und  Pferde  auf  Frcs.  2,141.216  (1,925.421),  an  sonstigen 
Beträgen  auf  Frcs.  4,517.024  (4,233.837),  im  Ganzen  auf  Francs 
201,229.219  (186,244.045).  Für  1 Betriebskilometer  beziffern  sich 
die  Einnahmen  auf  Frcs.  49.814  (49.397),  für  1 Zugkilometer  auf 
Frcs.  3617  (3631).  Die  Einnahme  aus  dem  Personenverkehre 
betrug  32  2 pCt.,  die  aus  dem  Güterverkehre  678  der  Verkehrs- 

*)  Die  elngekl&mmerten  Zahlen  sind  die  betreffenden  des  Vorjahres 
nnd  dem  „Archiv  f.  K.“,  .lahrg.  1800,  8.  IS62  ff.,  entnommen. 


einhahmen.  Die  Gesammtausgabe  stellte  sich  auf  Fns.  118,661.089 
(112,902.679),  das  ist  für  1 Betriebskilometer  auf  Frcs.  29.678 
(29.411),  für  1 Zugkilometer  auf  Frcs.  2155  (2162).  Der  Ueber- 
schuss  der  Ausgaben  über  die  Einnahmen  war  Frcs.  82,568.130 
(73,341.366)  oder  für  1 Betriebskilometer  Frcs.  20.136  (19.986), 
für  1 Zugkilometer  Frcs.  1462  (1496).  Das  Verhältniss  der  Aus- 
gaben zu  den  Einnahmen  betrug  58'97  (59-13)  pCt.  Zieht  man 
von  dem  obigen  Ueberschuss  diejenigen  Beträge  ab,  welche  mit 
Frcs.  5,749  948  an  Pacht  für  fremde  Strecken  gezahlt  werden 
mussten,  so  ergibt  sich  ein  Reinertrag  von  Frcs.  76,818.182, 
durch  welchen  das  in  den  Staatseisenbahnen  steckende  Anlage- 
capital mit  4'18  (4'10)  pCt.  verzinst  wurde. 

Die  auf  belgischem  Gebiete  im  Betriebe  befindlichen 
Privatbahnen  hatten  eine  Länge  von  531  km,  von  denen  86  km 
im  gemeinsamen  Betriebe  von  zwei  oder  mehreren  Verwaltungen 
standen.  An  Betriebsmitteln  besassen  die  Privatbahnen  276  (300) 
Locomotiven,  181  (203)  Tender  und  10  (10)  Dampfwagen,  ferner 
416  (451)  Personenwagen,  220  (234)  Gepäckswagen  und  6057 
(6273)  Güterwagen.  Von  den  Zügen  wurden  5,832.838  (5,965.610) 
Zugkilometer  geleistet.  An  Reisenden  gelangten  insgesammt 
14,177.905  (14.524.644)  zur  Beförderung,  davon  in  I.  Classe 
393.731  (441.907),  in  II.  Classe  1,698.837  (1,673.937)  und  in 
III.  Classe  12,085.337  (12,408.800).  Die  Einnahmen  betrugen  im 
Personenverkehre  Frcs.  7,162.847  (7,519.768),  im  Gepäcksverkehre 
Frcs.  303.150  (307.847),  für  Stückgut  Frcs.  1,362.510  (1,109.355), 
für  Frachtgut  Frcs.  14,118.985  (13,867.869),  für  Geldsendungen 
Frcs.  32.226  (30.788),  für  Kutschwagen  Frcs.  20.136  (10.245), 
für  Vieh  und  Pferde  Frcs.  106.922  (121.719),  für  andere  Gegen- 
stände Frcs.  2,132.843  (1,868.112),  zusammen  Frcs.  25,239.619 
(24,835.703).  Da  die  Betriebsausgaben  Frcs.  10.578.765  (10,827.142) 
betrugen,  so  verblieb  ein  Reinertrag  von  Frcs.  14.660.854 
(14,008.561).  Das  Verhältniss  der  Ausgaben  zu  den  Einnahmen 
war  4191  (43-59)  pCt.  Für  1 Betriebskilometer  beziffert  sich 
die  Einnahme  auf  Frcs.  42.976  (40.280),  die  Ausgabe  auf  Francs 
18.013  (17.560)  und  die  Reineinnahme  auf  Frcs.  24.963  (22.720); 
für  1 Zugkilometer  beträgt  die  Einnahme  Frcs.  4 327  (4-163), 
die  Ausgabe  Frcs.  1814  (1815)  und  die  Reineinnahme  Francs 
2 513  (2-348). 

Im  Jahre  1899  ereigneten  sich  auf  sämmtlichen  belgischen 
Strecken  zusammen  52  (46)  Zusammenstösse  und  63  (49)  Ent- 
gleisungen, zusammen  also  115  (95)  Zugunfälle,  von  denen  27 
(19)  die  Verunglückung  von  Personen  zur  Folge  hatten.  Getödtet 
wurden  im  Ganzen  176  (123)  Personen,  darunter  28  (11)  Reisende, 
59  (44)  Bahnbedienstete  und  89  (68)  sonstige  Personen,  verletzt 
wurden  im  Ganzen  1788  (1188)  Personen,  darunter  390  (173) 
Reisende,  1325  (970)  Bahnbedienstete  und  73  (45)  sonstige 
Personen.  („z.  d.  v.  D.  E.-v.*] 

Italien.  (Italienische  Zufahrtslinien  zum 
S i m p i o n.)  Nach  einem  jetzt  vom  italienischen  Ministerium 
gefassten  Beschluss  werden,  abgesehen  von  der  durch  den 
italienischen  Staat  auf  eigene  Kosten  zu  bauenden  Linie  Domo- 
dossola— Iselle  (19  km) , folgende  Concessionen  nebst  kilo- 
metrischem Beitrag  für  die  Linien  ertheilt:  Arona — Feriolo — 

Domodossola  (56  km),  Gallarate — Golasecca — Arona  (23-5  km)  an 
Stelle  der  für  den  internationalen  Verkehr  ungenügenden  alten 
Linie  Gallarate  — Arona,  Santhia  — Romagnano  — Borgomanero 
(48  km),  Borgomanero— Arona  (16'5km)  und  Comignago  — Sesto 
Calende  (12  km).  Durch  diese  Linien  werden,  wie  dem  Berner 
„Bund“  aus  Mailand  geschrieben  wird,  die  Zufahrten  von  Turin 
und  Mailand  zum  Simplon  um  25,  bezw.  16  km  abgekürzt.  Die 
Zufahrt  von  Genua,  die  über  Arona  erfolgen  wird,  wird  gegen- 
über dem  Wege  über  Orta  um  2km  länger;  dieser  Nachtheil 
wird  aber  mehr  als  aufgewogen  durch  die  viel  günstigeren 
Steigungs-  und  Krümmungsverhältnisse  der  neuen  Linie  Arona — 
Feriolo— Domodossola.  Das  Stück  Comignago— Sesto  Calende 
dient  zur  Vervollständigung  der  für  Turin  entstehenden  neuen 
und  kürzeren  Zufahrt  auch  zum  Gotthard,  über  Borgomanero 
statt  über  Novara.  Arona  wird  zum  Mittelpunkte  der  Zufahrts- 
linien  zum  Simplon  wie  die  italienische  Mittelmeerbahn  es  vor- 
geschlagen hatte. 

— (A  1 b u 1 a - T u n n e 1.)  Auf  der  Nordseite,  1208  m vom 
Tunneleingang  entfernt,  wurde  im  Firststollen  der  längst  erhoffte 
Casanna- Schiefer  angefahren.  Damit  erhalten  die  bisher  im 
Zellendolomit  aufgetretenen  Schwierigkeiten  ihren  Abschluss  und 
es  kann  die  rechtzeitige  Tunnelvollendung  als  gesichert  ange- 
sehen werden. 

— (Italien  und  die  Fortschritte  i in  Eisen- 
bahnwesen.) Wir  entnehmen  dem  „Monitore  delle  Strade 
Ferrate“  nachstehende  Ausführungen:  In  dem  laufenden  Jahre 
werden  die  Linien  Lecco— Sondrio  und  Colico— Ohiavenna,  zu- 
sammen 110  km  lang,  mit  elektrischer  Förderung  betrieben 

werden,  wie  denn  auch  der  Frachtenverkehr  mit  Zügen  von 
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mehr  als  250  t Gewicht  elektrisch  abgewickelt  werden  wird. 
Ebenso  wird  in  diesem  Jahre  auf  den  Linien  Mailand— Gallarate — 
Laveno— Arona — Porto  Ceresio,  zusammen  über  100  km  lang,  der 
Personenverkehr  mit  elektrischen  Zügen  und  einer  Fahr- 
geschwindigkeit von  90  km  per  Stunde  betrieben  werden.  Zu 
dem  zwischen  Mailand  und  Monza  schon  vor  geraumer  Zeit  ein- 
geführten Verkehr  mit  elektrischen  Accumulatorwagen,  ist  jüngst 
jener  zwischen  Bologna  und  Modena  und  Bologna  — S.  Felice 
getreten.  Was  die  Frage  der  elektrischen  Förderung  auf  Voll- 
bahnen anbelangt,  so  hat  Italien,  dermalen  wenigstens,  die 
Führung  übernommen  und  ist  der  Frage  der  elektrischen 
Förderung  auf  Eisenbahnen  am  nächsten  getreten. 

Kgl.  Sachs.  Finanzministerium,  kgl.  Sachs.  Staats- 
eisenbahnen. (Eröffnung  der  Linie  Altenbur g — L angen- 
leuba — Oberhain.)  Laut  Mittheilung  der  kgl.  General- 
Direction  des  Säcbs.  Staatseisenbahnen  wird  am  15.  Juni  d.  J. 
die  Linie  Altenburg  — Langenleuba  — Oberhain  dem  öffentlichen 
Personen-  und  Güterverkebre  übergeben.  Ueber  die  auf  der 
neuen  Strecke  verkehrenden  Personenzüge  gibt  der  Sommer- 
fahrplan Auskunft.  Die  Tarife  für  die  Personen-  und  Gepäcks- 
beförderung werden  auf  den  neuen  Verkehrsstellen  ausgehängt. 
Die  für  die  Güter  p.  p.  Beförderung  massgebenden  Entfernungen, 
sowie  die  infolge  Eröffnung  der  neuen  Linie  für  einzelne  ältere 
Verkehrsstellen  eintretenden  Aenderungen  in  den  Entfernungen 
sind  in  dem  bei  allen  Güterverkehrstellen  käuflich  zu  erlangenden 
„Nachtrag  XI  zum  Eilometerzeiger  für  den  Binnenverkehr“  ent- 
halten. Ueber  den  beschränkten  Güterverkehr  auf  der  Halte- 
stelle Wernsdorf  b.  Penig  geben  alle  Güterverkehrsstellen 
Auskunft. 


Schiffahrt 

Oesterreichischer  Lloyd.  (Ankunft  des  Dampfers 
„Adriatico“  von  Calcutta.)  Dieser  vom  Oesterreichischen 
Lloyd  gecharterte  Dampfer  von  2517  Tonnen  Gehalt  ist  am 
28.  April  1901  nach  37tägiger  Fahrt  ohne  Passagiere  mit  2175 
Gewichtstonnen  factischer  Ladung,  von  welcher  1180  Tonnen  für 
das  Ausland  bestimmt  waren,  von  Calcutta  in  Triest  eingetroffen. 
Derselbe  brachte  aus  Calcutta  466.138  kg  Häute  (wovon  47  451  kg 
für  das  Ausland),  1,358.791kg  Jute  (wovon  1,087.075  kg  für  das 
Ausland),  45.270  kg  Hanf  (für  das  Ausland),  2080  kg  Indigo, 
17.270  kg  Sämereien,  129.615  kg  Baumwolle,  47.604  kg  Gummi- 
lack, 29.841  kg  Sackleinwand,  300  kg  Thee  und  aus  Port-Said 
8100  kg  Thee,  20.425  kg  Zinn,  5313  kg  Häute,  30.450  kg  Pfeffer, 
4210  kg  Ingwer,  2750  kg  Seide,  1800  kg  Cigarren  und  4750  kg 
Indigo.  Der  Werth  der  eingeführten  Waaren  betrug  K 1,944.136. 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Clio“  von  Rangoon.) 
Dieser  vom  Oesterreichischen  Lloyd  gecharterte  Dampfer  von 
2248  Tonnen  Gehalt  ist  am  23.  April  1901  nach  37tägiger  Fahrt 
ohne  Passagiere  mit  2503  Gewichtstonnen  factischer  Ladung 
von  Rangoon  in  Triest  eingetroffen.  Derselbe  brachte  aus  Rangoon 
2,338.763  kg  Reis;  aus  Aden  22.230  kg  Kaffee,  57.347  kg  Weih- 
rauch, 35.320  kg  Gummi  und  aus  Suez  4057  kg  Sennesblätter, 
26.843  kg  Gummi,  1990  kg  Kaffee,  16.487  kg  Perlmutter  und 
206  kg  Wachs.  Der  Werth  der  eingeführten  Waaren  betrug 
K 979.523. 

— (Ankunft  des  Dampfers  „Erzherzog  Franz 
Ferdinand“  von  Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  3860  Tonnen 
Gehalt  ist  am  3.  Mai  1901  nach  19tägiger  Fahrt  mit  71  Passa- 
gieren und  5032  Gewichtstonnen  factischer  Ladung,  von  welcher 
1451  Tonnen  für  das  Ausland  bestimmt  waren,  von  Bombay  in 
Triest  eingetroffen.  Derselbe  brachte  aus  Bombay  760  kg  Häute 
(für  das  Ausland),  2,394.270  kg  Baumwolle  (wovon  803.825  kg 
für  das  Ausland1,  101.500  kg  Ricinussamen  (für  das  Ausland), 
915.428  kg  Leinsamen  (wovon  50.750  kg  für  das  Ausland), 
1929  kg  Möbel,  599.154  kg  Mirabellen  (wovon  169.200  kg  für  das 
Ausland),  16.493  kg  Gummi,  8018  kg  Pfeffer,  456.750  kg  Sämereien ; 
aus  Calcutta  22.635  kg  Jute,  10.455  kg  Häute;  aus  Malabar 
10.150  kg  Ingwer,  10.658  kg  Kaffee,  15.225  kg  Pfeffer,  1250  kg 
Coculus  Indacus,  9000  kg  Cocosnussfasern,  17  305  kg  Spelt;  aus 
dem  persischen  Golfe  1573  kg  Häute;  aus  Karachi  54.349  kg 
Häute  (wovon  11.060  kg  für  das  Ausland),  270.583  kg  Baum- 
wolle (wovon  251.045  kg  für  das  Ausland),  51.580  kg  Iudigo  (für 
Batum);  aus  Aden  11.060  kg  Häute  (für  Salonich),  9642  kg 
Gummi,  16.240  kg  Perlmutter  und  aus  Suez  6978  kg  Kaffee  und 
18.905  kg  Gummi.  Der  Werth  eingeführten  Waaren  betrug 
K 5,058.231. 


— (Ankunft  des  Dampfers  „Moravia“  von  Kobe.) 
Dieser  Dampfer  von  2268  Tonnen  Gehalt  ist  am  30.  April  1901 
nach  39tägiger  Fahrt  mit  4 Passagieren  und  3060  Gewichts- 
tonnen factischer  Ladung,  von  welcher  75  Tonnen  nach  Fiume, 
391  Tonnen  nach  Venedig  und  159  Tonnen  nach  dem  übrigen 
Auslande  bestimmt  waren,  von  Kobe  in  Triest  eingetroffen. 
Derselbe  brachte  aus  Kobe  213.000  kg  Kupfer  (wovon  75.000  kg 
für  Fiume),  1080  kg  Bambusholz,  18.000  kg  Pflanzenunschlitt, 
525.000  kg  Reis;  aus  Yokohama  10.150  kg  Kupfer;  aus  Hongkong 
3248  kg  Sternanis  (für  Odessa),  10.500  kg  Quassia;  aus  Singapore 
100.920  kg  Cocosnussfasern  (für  Venedig),  50.520  kg  Sago  (für 
Venedig),  6600  kg  Conserven,  30.120  kg  Pfeffer,  7320  kg  Perl- 
mutter; aus  Penang  27.008  Pfeffer,  101.500  kg  Cocosnussfasern 
(wovon  50.750  kg  für  Odessa),  1827  kg  Häute  (für  Salonich) ; aus 
Colombo  5075  kg  Graphit  (für  Odessa),  200.056  kg  Cocosnuss- 
fasern, 25.375  kg  Sapanholz,  490  kg  Thee,  10.320  kg  Cocosniisse; 
aus  Calcutta  96.982  kg  Häute  (wovon  8675  kg  für  das  Ausland), 
9250  kg  Baumwolle  (für  Venedig);  aus  Macassar  7815  kg  Perl- 
mutter; aus  Bombay  757.020  kg  Baumwolle  (wovon  230.880  kg 
für  Venedig),  292.420  kg  Sämereien,  152.250  kg  Mirabellen, 
2842  kg  Wurzeln,  203.600kg  Ricinussamen;  aus  Aden  56.992  kg 
Weihrauch,  67.599  kg  Gummi  (für  Odessa),  8882  kg  Kaffee, 
3248  kg  Häute,  618  kg  Metall;  aus  Suez  5300  kg  Gummi  und 
aus  Port-Said  4807  kg  Perlmutter,  9749  kg  Indigo,  11.143  kg 
Paraffin,  200  kg  Metall,  3075  kg  Kaffee,  1000  kg  Därme,  3240  kg 
Leder  und  13.680  kg  Häute.  Der  Werth  der  eingeführten  Waaren 
betrug  K 2,743.994. 

Deutsches  Reich.  (Projectirter  Grossschiffahrts- 
weg auf  dem  Neckar.)  Die  Abgeordnetenkammer  in  Stuttgart 
beschäftigte  sich,  wie  die  „Kölnische  Zeitung“  mittheilt,  in 
letzter  Zeit  mit  der  weiteren  Schiffbarmachung  des  Neckars. 
Dieser  Fluss,  dessen  Gesammtlänge  397  km  beträgt,  von  welchen 
der  grössere  Theil  schiffbar  ist,  wird  bis  jetzt  mit  Kettenschlepp- 
schiffahrt von  Mannheim  bis  Lauffen  oberhalb  Heilbronns  be- 
fahren; weiter  lässt  sich  die  Kette  nicht  legen,  da  den  dies- 
bezüglichen Kosten  der  Kettenlegung  (5  Millionen  Mark)  zu 
geringe  Erträgnisse  gegenüberstehen  würden.  Die  Kettenschiffe 
könnten  nämlich  über  eine  Tragfähigkeit  von  100  t nicht  hinaus- 
kommen und  nur  etwa  neun  Monate  im  Jahre  fahren.  Deshalb 
richten  sich  die  Bestrebungen  neuerdings  darauf,  einen  Gross- 
schiffahrtsweg von  Mannheim  bis  nach  Esslingen  herzustellen, 
welcher  etwa  200  km  lang  wäre  und  unter  Einlegung  von  49  Stau- 
stufen auf  eine  durchgängige  Fahrwassertiefe  von  2 m gebracht 
werden  könnte.  Auf  einem  so  regulirten  Wasserwege  könnten 
sechsfach  grössere  Schiffe,  solche  von  600 1 Tragkraft  — gleich 
60  Eisenbahnwagen  — verkehren;  ihr  Tiefgang  könnte  1-75 m 
betragen.  Die  Gesammtkosten  dieses  Schiffahrtsweges  werden 
auf  50  Millionen  Mark  veranschlagt,  wovon  ein  Drittel  auf  Baden 
und  Hessen,  zwei  Drittel  auf  Württemberg  entfallen  würden. 
Nach  der  Aufnahme,  welche  dieses  Project  in  der  Abgeordneten- 
kammer in  Stuttgart  erfahren  hat,  können  die  Aussichten  auf 
Realisirung  dieses  Planes  als  günstige  bezeichnet  werden. 

Galizien.  (Schiffahrt  s-,  Floss-  undWaarenverkehr 
auf  den  galizischen  Flüssen  im  Jahre  1900.)  Nach  den 
von  der  Statthalterei  in  Lemberg  verfassten  statistischen  Nach- 
weisungen gestaltete  sich  der  Schiffahrts-,  Floss-  und  Waaren- 
verkehr  auf  den  galizischen  Flüssen  im  Jahre  1900  nachstehend. 

Es  verkehrten  Kähne:  auf  der  Weichsel  4786  (1899:6525), 
auf  der  Przcemzsa  1941  (1899 : 2816),  auf  dem  Dunajee  157 
(1899:128),  auf  dem  San  374  (1899:280)  und  auf  dem  Dniester 
728  (1899:10);  zusammen  daher  7986  (1899:9756)  Kähne. 

Es  verkehrten  Flösse:  auf  der  Weichsel  2529(1899:2286), 
auf  der  Sofa  118  (1899:207),  auf  der  Skawa  98  (1899:74),  auf 
dem  Dunajee  2857  (1899:4256),  auf  dem  Wistok  8 (1899:5), 
auf  dem  San  4723  (1899  : 902),  auf  dem  Bug  95  (1899  : 51),  auf 
dem  Dniester  2337  (1899:4393),  auf  dem  Stiyj  53  (1899:1238), 
auf  der  Swica  7 (1899  : 95),  auf  der  Lomnica  1894  (1899 : 1111), 
auf  der  Solotwinaer  Bystryca  682  (1899:2299)  und  auf  der 
Nadwornaer  Bystryca  318  (1889:910);  zusammen  daher  15.719 
(1899 : 17.827)  Flösse. 

Was  den  Waarenverkehr  anbelangt,  so  wurden 
verfrachtet  an  Steinkohlen  Bruchsteinen,  Faschinen, 
Werk-  und  Brennholz:  auf  der  Weichsel  128.875t  (nebst 

einer  beigegebenen  Ladung  von  743  t),  auf  der  Przcemzsa  44.094 1, 
auf  dem  Dunajee  2293  t (nebst  einer  beigegebenen  Ladung  von 
3556  t Holzwaare),  auf  dem  San  40.666  t (nebst  2000  m8  Brenn- 
holz und  391.200  Stück  Faschinen  und  Pflöcken),  auf  dem 
Dniester  81.736  t (nebst  einer  beigegebenen  Ladung  von  11.773  t 
Holz  waaren).  An  Werkholz  wurden  verschifft;  auf  der  Weichsel 
429  Stück,  auf  der  Sofa  1619  Stück,  auf  der  Skawa  1956  Stück 
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auf  dem  Dunajec  91.903  Stück,  auf  dem  Wistok  5000  Stück, 
auf  dem  San  279.074  Stück,  auf  dem  Bug  119.027  Stück,  auf  dem 
Dniester  143.565  Stück,  auf  dem  Stryj  913  Stück,  auf  der  Swica 
600  Stück,  auf  der  Lomnica  51.823  Stück,  auf  der  Solotwinaer 
Bystryca  3192  Stück  und  auf  der  Nadwornaer  Bystryca  6468  Stück. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Verlosungen. 

Am  11.  April: 

Teplitzer  Elektricitäts-  und  Kleinbahn-Gesell- 
schaft. Prioritätsactien  (Bückzahlung  ab  1.  Mai). 

Am  17.  Mai : 

Dampfschiffahrts-Gesellschaft  des  Oester r.  Lloyd. 
Goldprioritäten  (Rückzahlung  ab  31.  December). 

Am  1.  Juni: 

Kaiser  Ferdinands -Nordbahn.  4pCt.  Prioritätsobligationer. 
(Rückzahlung  ab  31.  December). 

Dividenden. 

D onau  - D amp  fschiff  ahr  ts  - Ges  eil  s chaft.  Ab  1.  Juni. 
K 42.-. 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn.  Coupon  per  1.  Juli 
K 9.-. 

Prag-Duxer  Eisenbahn.  Für  die  Prioritätsactie  K 12.-, 
für  die  Stammactie  K 8. — . 

Oesterr.  Nord  westbahn.  Coupon  per  1.  Juli.  Für  die  Stamm- 
actie Kl  3.— , für  dieActie  lit.  B K 25. — , für  den  Genuss- 
schein lit.  B K 5. — . 

Dampfschiffahrts-Gesellschaft  des  Oesterr.  Lloyd 
K 42.—. 

Szatmär-Nagybänyaer  Eisenbahn.  Für  die  Prioritätts- 
actie  K 8.—. 

Ostrau  - Friedlander  Eisenbahn.  Coupon  per  1.  Juli 
K 40.-. 

Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesellschaft. 
Ab  15.  Juni  K 20. — . 

Rei ch  en b e rg  - Gabi on z - T an n wal d er  Eisenbahn.  Ab 
1.  Juli.  Gegen  Coupon  Nr.  12  der  Prioritätsactie  K20.  — , 
gegen  Coupon  Nr.  12  der  Stammactien  lit.  A alter  Emission 
K 4.—. 

Eisenbahn  Lemberg-Betzec.  Ab  1.  Juli  für  die  Prioritäts- 
actie K 16.60. 

Temesvärer  elektrische  Stadtbahn.  Coupon  pro  1899 
K 5. — , pro  1900  K 10.—. 

Ve r ein igrt e A r a d e r und  Csanäder  Eisenbahnen.  Ab 
1.  Juli.  Für  die  Stammactie  K 11. — , für  die  Prioritäts- 
actie K 6. — . 

Neue  Wiener  Tramway-Gesellschaft.  Coupon  per  1.  Juli 
ab  1.  Juni  für  die  Prioritätsactie  K 3. — . 

Dampftramway-Gesellschaft,  vorm.  Krauss&Comp. 
Für  die  Prioritätsactie  K 18.—,  für  die  Stammactie  K 1. — . 

Kaiser  F er din ands-Nor d bahn.  Coupon  per  1.  Juli  für 
die  ganze  Actie  K 231.—  , für  die  halbe  Actie  K 115.50, 
für  die  Fünftelactie  K 46.20. 

Oesterr. - ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft.  Coupon 
per  1.  Juli  für  die  Actie  Frcs.  19.50,  für  den  Genuss- 
schein Frcs.  7.—. 

S ü d b ah n - G e s el  ls ch  aft.  Vom  1.  Juni  ab  K 3.—. 

Gen  eral  versam  m langen. 

Im  Monate  Juni: 

1.  (Wien.)  Localbahn  Wodnan-Prachatitz. 

1.  (Wien.)  Localbahn  Gross-Priesen  — Wernstadt — Auscha. 

2.  (Linz.)  Kremsthalbahn-Gesellschaft. 

4.  (Wien.)  Localbahn  Deutschbrod-Saar. 

4.  (Krakau.)  Krakauer  Tramway-Gesellschaft. 

5.  (Wien.)  Mährische  Westbahn  (Prossnitz-Trübau). 

5.  (Czernowitz.)  Czernowitzer  Elektricitätswerke-  und  Straesen- 
bahn-Gesellscbaft. 

7.  (Wien.)  Localbahn  Beneschau-Wlaschim. 

8.  (Wien.)  Gailtbalbahn  Arnoldstein-Hermagor. 

10.  <Wien.)  Friauler  Eisenbahn-Gesellschaft. 

10.  (Wien.)  Eisenbahn  Wittmannsdoif-(Leobersdorf-)  Ebenfurth. 

14.  (Wien.)  Unterkrainer  Bahnen. 


14.  (Lemberg.)  Localbahn  Lemberg-Kleparöw-Jandw. 

15.  (Reichenberg.)  Reichenberger  Strassenbahn-Gesellschaft. 

18.  (Wien.)  Localbahn  Asch-Rossbach. 

18.  (Wr.  Neustadt.)  Actiengesellschaft  der  Schneebergbahn. 

20.  (Graz.)  Grazer  Tramway-Gesellschaft. 

25.  (Lemberg.)  Ostgalizische  Localbahnen. 

26.  (Wien.)  Betriebsgesellschaft  der  Orientalischen  Eisenbahnen. 

26.  (Wien.)  Oesterr.  Localeisenbahn-Gesellscbaft  in  Liquidation. 

27.  (Budapest.)  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn. 

28.  (Budapest.)  Fünfkirchen-Barcser  Eisenbahn. 


Localbahn  Mauthausen-Grein.  (Generalversamm- 
lung.) Am  29.  April  1901  fand  in  Wien  unter  dem  Vorsitze 
des  Verwaltungsrathsmitgliedes  Regierungsrath  Dr.  Siegfried 
Werner  und  im  Beisein  des  landesfürstlichen  Commissärs 
Miuisterialsecretärs  Dr.  Hans  Gaber  die  zweite  ordentliche 
Generalversammlung  der  Actionäre  der  Localbahn  Mauthausen- 
Grein  statt.  Bei  derselben  waren  10  Actionäre  erschien,  welche 
690  Actien  mit  138  Stimmen  vertraten. 

Nach  dem  Geschäftsberichte  stellen  sich  im  zweiten  Ge- 
schäftsjahre die  Betriebseinnahmen  auf  K 138.417-79,  die  Be- 
triebsauslagen auf  K 120.931'75.  Unter  Zurechnung  der  Fructifi- 
cationszinsen  per  K 3766-43  resultirt  ein  verfügbarer  Jahres- 
ertrag von  K 21.252-47.  Das  Erforderniss  für  die  Verzinsung 
und  Tilgung  der  Prioritätsobligationen,  sowie  für  die  gesell- 
schaftlichen Verwaltungsauslagen  belief  sich  auf  K 107-033-52, 
so  dass  sich  aus  dem  Titel  der  Staatsgarantie  ein  Erforderniss 
von  K 85.781-05  (84-53  Percent  des  garantirten  jährlichen  Rein- 
erträgnisses) ergab.  Die  Generalversammlung  genehmigte  den 
Geschäftsbericht  und  Rechnungsabschluss  einstimmig  und  ertheilte 
dem  Verwaltungsrathe  das  Ibsolutorium.  Die  ausscheidenden 
Verwaltungsrathsmitglieder  wurden  per  acclamationem  wieder- 
gewählt. 

In  der  nachfolgenden  Sitzung  des  Verwaltungsrathes 
wurden  Bürgermeister  Leopold  Heindl  und  Realitätenbesitzer 
Carl  Berger  neuerlich  zum  Präsidenten,  bezw.  Vicepräsidenten 
erwählt.  [E.-M.-Z.  19.445  ex  1901.] 


Personal-Nachrichten. 


Seine  k.  und  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschlie8sung  vom  9.  Juni  d.  J.  die  Einreihung  des 
Sectionschefs  im  Eisenbahnministerium  Geheimen  Rathes  Ludwig 
W r b a ad  personam  in  die  dritte  Rangsclasse  der  Staatsbeamten 
allergnädigst  zu  verfügen  geruht. 

Wittek  m.  p. 


Seine  k.  und  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  9.  Juni  d.  J.  den  Ministerialrath 
im  Eisenbahnministerium  Carl  Wurmb  zum  Sectionschef  extra 
statum  allergnädigst  zu  ernennen  geruht. 

Wittek  m.  p. 


Seine  k.  und  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  5.  Juni  d.  J.  den  Ministerialrath 
im  Handelsministerium  Natalis  Ebner  von  Ebenthall  zum 
Präsidenten  der  Seebehörde  allergnädigst  zu  ernennen  und  bei 
diesem  Anlasse  die  Einreihung  desselben  in  die  vierte  Rangs- 
classe der  Staatsbeamten  ad  personam  zu  genehmigen  geruht 


Der  Eisenbahnminister  hat  im  Einvernehmen  mit  den 
k.  k.  Ministerien  des  Innern  und  der  Finanzen  den  k.  k.  Bezirks- 
hauptmann Dr.  Andres  Volkär  in  Neubydzow  von  der  Function 
eines  Regierungscommissärs  bei  der  Localbahn  Chlumetz-König- 
stadtl  enthoben  und  den  Ministerialvicesecretär  im  Eisenbahn- 
ministerium Dr.  Isidor  Mauthner  zum  landesfürstlichen 
Commis8är  bei  der  Actiengesellschaft  „Localbahn  Chlumetz- 
Königstadtl“  ernannt. 
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Literatur. 

Alraanach  der  Österreichischen  Staatsbahnen. 

Der  „Alraanach  der  österreichischen  Staatsbahnen“, 
XXIII.  Jahrgang,  ist  soeben  erschienen.  Vermöge  seines  reichen, 
instructiven,  fast  alle  Zweige  des  Staatsbahnorganismus  um- 
fassenden Inhaltes  wird  der  Almanach  nicht  nur  von  den 
Organen  der  österreichischen  Staatsbahnen  zu  dienstlichen 
Zwecken  allgemein  benützt,  sondern  auch  von  Interessenten  der 
Staatsbahnen  als  ein  unentbehrliches  Nachschlagebuch  ver- 
wendet. Das  Jahrbuch  enthält  einen  vollständigen  Schematismus 


der  Staatsbeamten  des  Eisenbahnministeriums,  der  General- 
inspection  der  österreichischen  Eisenbahnen,  dann  der  Staats- 
eisenbahnbediensteten des  Central-  und  Executivdienstes  der 
österreichischen  Staatsbahnen,  ein  Verzeichniss  der  Staatsbehörden 
für  das  Eisenbahnwesen,  eine  Uebersicht  der  den  Staatsbahn- 
Directionen  zugewiesenen  Strecken,  ein  alphabetisches  Stations- 
verzeichniss  der  Staatsbahnen  und  der  vom  Staate  betriebenen 
Bahnen  etc.  Der  Almanach  ist  auch  dieses  Jahr  in  vergrössertem 
Formate  und  eleganter  Ausstattung  zur  Ausgabe  gelangt.  Das 
Reinerträgniss  dieses  Buches  ist  wie  bisher  der  Unterstützung  in 
Nothlage  gerathener  Bediensteter,  deren  Witwen  und  Waisen 
gewidmet. 


Auf  der  Theilstrecke  Lemberg— Sambor  der  gesetzlich  sicherzustellenden  Staatsbahnlinie  Lemberg— Sambor — 
galiziscli-ungarische  Grenze  ist  die  Ausführung  der  Arbeiten  des  Unterbaues,  der  Einfriedungen,  Bahnzeichen  und  Grenz- 
steine und  aller  Hochbauarbeiten,  ausschliesslich  der  Lieferung  und  Aufstellung  des  eisernen  Ueberbaues  der  Brücken  und  der 
mechanischen  Ausrüstung  für  die  Wasserbeschaffungsanlagen,  ferner  aller  Oberbauarbeiten  der  Lieferung  der  Oberbaumaterialien 
und  der  Gebäudeausrüstung,  im  Offertwege  zu  vergeben. 

Die  Bauvergebung  erfolgt  zum  Theile  auf  Nachmass  gegen  Einheitspreise,  zum  Theile  gegen  Pauschalpreise,  getrennt 
nach  Baulosen. 

Die  Kosten  der  zur  Vergebung  gelangenden  Arbeiten  betragen  annäherungsweise  in  Kronen  abgerundet: 


ü 

n t e r b a 

U 

Bezeichnung  der  Theilstrecke 

© 

| ~ 

tage 

zwischen 

Kilometer 

Länge 

ln 

Kilometern 

Erdarbeiten 

Nebenarbeiten 
und  Maurer- 
arbeiten 

Zimmer-, 
Eisen-  und 
Anstreicher- 
arbeiten 

Einfriedungei 

Bahnzelohen 

und 

Grenzsteine 

Hochbau 

Zusammen 

Von  Basiöwka  bis  Mostki  .... 

1 

10-821 -19-280 

8-45924 

184.477 

131.742 

20.110 

9.415 

135.000 

480.744 

Mostki  bis  Lubien  wielki  . . 

2 

19-280—27-693 

8-33183 

81.126 

48.289 

2 023 

8.120 

143.000 

282.558 

Lubien  wielki  bis  Buczaly  . . 

3 

27-693-35-355 

8-39627 

165.280 

132.239 

72.596 

8.340 

178.000 

556.455 

Buczaly  bis  Koropuz  .... 

4 

35  355-43-830 

8-39216 

109.198 

129.808 

22.503 

9.163 

50.000 

320.672 

Koropuz  bis  Nowosiötki  . . . 

5 

43  830—52-414 

8-60626 

183.436 

276.476 

98.089 

12.502 

134.000 

704.503 

n 

Nowosiölki  bis  Koniuszki 
siemianowskie 

6 

52  414-60727 

8-52338 

234.014 

252.563 

112.617 

10.777 

158.000 

767.791 

w 

Koniuszki  siemianowskie  bis 
Kalinöw 

7 

60-727—68-400 

7-67300 

66.855 

74.018 

19.481 

9.258 

97.000 

266.612 

n 

Kalinöw  (Kaisersdorf)  bis 
Sambor 

8 

68-400-76054 

7-65360 

49.155 

63.972 

13.463 

7.563 

38.000 

172.153 

Gesammtbetrag  . 

66-03574 

1,073.541 

1,109.107 

360.882 

75.138 

933.000 

3,551.668 

Die  Vollendungstermine  sind  für  alle  Lose  derart  festgesetzt,  dass  ab  1.  Juli|  1902  die  Aufstellung  der  eisernen  Tragwerke 
der  Brücken,  ab  1.  November  1902  die  Montirung  der  mechanischen  Einrichtung  der  WasserbeschaffungsanlageD,  der  Entleerungs- 
gruben, Wasserkrahne  und  Brückenwaagen,  sowie  der  Telegrapheneinrichtungen  und  der  Bahnschranken  für  Nieveauübergänge 
ungehindert  begonnen  werden  kann,  dass  ferner  ab  1.  October  1902  das  gesammte  Unterbauplanum  zum  anstandslosen  Legen  des 
Oberbaues  und  zur  Beschotterung  vollkommen  hergerichtet  an  den  Unternehmer  der  Oberbauarbeiten  übergeben  werden  kann,  ab 
15.  Mai  1903  sämmtliche  Hochbauten  der  anstandslosen  Benützung  übergeben  werden  können,  dass  schliesslich  vom  1.  Juli  1903 
an  auf  dieser  Bahnstrecke  die  Betriebseröffnung  anstandslos  stattfinden  kann. 

Die  Detailpläne  des  Vergebungsoperates,  dann  die  näheren  Bestimmungen  für  die  Einbringung  der  Angebote,  die  zur 
Benützung  für  dieselben  vorgeschriebenen  Formulare,  die  Preisliste,  der  summarische  Kostenanschlag,  die  Bedingnisse  und  sonstigen 
Offertbeilagen  sind  bei  dem  Departement  18  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  (Wien,  I.  Elisabethstrasse  Nr.  9)  und  bei  der 
k.  k.  Eisenbahnbauleitung  II  in  Lemberg  (Technikergasse  8)  einzusehen  und  von  den  Offerenten  zu  fertigen. 

Diese  Behelfe  sind  mit  Ausschluss  der  Pläne  bei  den  vorbezeichneten  Dienststellen  auch  gegen  Bezahlung  erhältlich.  Die 
bezüglichen  Angebote  sind  versiegelt  spätestens  bis  10.  Juli  1901,  12  Uhr  Mittags,  bei  dem  Einreichungsprotokolle  des  k.  k.  Eisen- 
bahnministeriums einzureichen.  Die  Offerteröffnung  findet  am  gleichen  Tage  um  2 Uhr  Nachmittags  beim  Depaitement  18  statt. 
Das  Offert  muss  auf  sämmtliche  Herstellungen  je  eines  Loses  lauten,  da  nur  die  gesammten  Arbeiten  eines  Loses  als  Ganzes  zur 
Vergebung  gelangen,  und  ist  für  jedes  Baulos  ein  besonderes  vorschriftsmässig  gestempeltes  Offert  einzubringen.  Der  Offertleger 
hat  bis  zum  31.  Juli  1901  im  Worte  zu  verbleiben. 

Zur  Danachachtung  wird  ausdrücklich  hervorgehoben,  dass  nur  jene  Offerenten  bei  der  Offertverhandlung  auf  eine  Berück- 
sichtigung ihres  Angebotes  zählen  können,  welche  in  einer  alle  Zweifel  ausschliessenden  Weise  ihre  finanzielle  und  technische 
Leistungsfähigkeit  bezüglich  der  von  ihnen  zu  übernehmenden  Aufgabe  darzuthun  vermögen.  Das  zu  erlegende  Vadium  beträgt: 
für  Baulos  1 K 24.000,  Baulos  2 K 14.100,  Baulos  3 K 27.800,  Baulos  4 K 16.000,  Baulos  5 K 35.200,  Baulos  6 K 38.400, 
Baulos  7 K 13.300  und  Baulos  8 K 8600  und  wird  im  Erstehungsfalle  als  Caution  zurückbehalten.  Offerte,  bei  welchen  eine  der 
als  Bestandtheil  derselben  bezeichneten  und  zur  Einsichtnahme  aufliegenden  Beilagen  von  den  Offerenten  nicht  unterschrieben 
wurde,  oder  betreffs  welcher  der  Erlag  des  festgesetzten  Vadiums  nicht  bis  zu  dem  für  die  Elinbringung  der  Offerte  bestimmten 
Termine  erfolgte,  ferner  solche  Offerte,  in  welchen  eine  gänzliche  oder  theilweise  Aenderung  der  Offertgrundlagen  angestrebt 
wird,  werden  als  nicht  eingelangt  betrachtet. 

K.  k.  Eisenbahnministerium. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Eröffnung  der  Personenhaltestelle 
Ostrowiec. 

Am  15.  Juni  1901  wird  die  in  km  72  1974  der 
Localbahnlinie  Delatyn  - Kolomea  - Stefanowka 
zwischen  den  Stationen  Gwoidziec  und  O k n o 
neuerrichtete  Haltestelle  Ostrowiec  für  den  Per- 
sonen- und  beschränkten  Gepäcksverkehr  zur  Eröffnung 
gelangen. 

Die  Ausgabe  der  Fahrkarten  erfolgt  durch  die 
Conducteure  im  Zuge. 

Die  Gepäcksabfertigung  erfolgt  im  Nachzahlungs- 
wege. 

Die  Abfahrtszeiten  der  gemischten  Züge,  welche 
vom  obbezeichneten  Tage  in  der  neueröffneten  Personen- 
haltestelle Aufenthalt  nehmen  werden,  sind  in  dem  Aus- 
hangsfahrplane Blatt  V c,  giltig  vom  1.  Mai  1901,  er- 
sichtlich. 

Stanislau,  im  Juni  1901.  [509] 

K.  k.  Staatsbalin-Direction. 


Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher  Güterverkehr. 

Aufhebung  und  Einführung  von  Eilgut- 
frachtsätzen. 

Infolge  Schliessung  des  Bahnhofes  C o b 1 e n z 
Rheinbahnhof  für  den  Eilgutverkehr  treten  mit 
Wirkung  vom  11.  Juni  1901  die  im  Tarif-Theil  II, 
Seite  105,  vorgesehenen  Eilgutfrachtsätze  für  Coblenz 
Rheinbahnhof  ausser  Kraft. 

Gleichzeitig  treten  die  nachstehenden  Eilgutfracht- 
sätze für  Coblenz  Moselbahnhof  in  Wirksam- 
keit, welche  auf  Seite  105  des  genannten  Tarifes  nach- 
zutragen sind  : 


Kilometer 

Triest  und  Fiume 

Directions- 

bezirk 

Eilgut 

a 

b 

c 

Franken  für  100  kg 

1266 

W 

Coblenz  Moselbahnbof  K 

i e n,  am  7.  Juni  1901. 

24-45 

20-42 

14-21 

[510] 

K.  k.  priy.  Südbahn-Gesellschaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Galizisch-Ungarischer  Gemeinschaftsverkehr. 

Druckfehler-Berichtigung  imTarife,  Theii  II, 
Heft  1. 

Im  Tarife,  Theii  II,  Heft  1,  des  Galizisch-Ungari- 
scben  Gemeinschaftsverkehres  vom  1.  December  1900 
wird  auf  Seite  327  bei  Post  Nr.  9 in  der  Rubrik 
„Artikel“  im  ungarischen  Texte  die  Bezeichnung  „O — 4“ 
auf  „0 — 3“  berichtigt. 

Wien,  am  10.  Juni  1901.  [511] 

K.  k.  üsterr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Galizisch-Ungarischer  Gemeinschaftsverkehr. 

Berichtigung  von  Frachtsätzen. 

Im  Tarife  für  den  Galizisch-Ungarischen  Gemein- 
schaftsverkehr, Theii  II,  Heft  4,  vom  1.  Jänner  1901 
sind  folgende  FYachtsatzberichtigungen  durchzuführen, 
und  zwar: 


iuf  Seite  J 

kl 

0 Q 

O 

Oh 

Relation 

ist  der 
Fracht- 
satz von 

zu  be- 
richtigen 
in 

GO 

Heller  per  100  kg- 

21 

15 

(Getreide  etc.) 

Krzeszowice— Oroshäza 
(Rubrik  a)  

395 

305 

Von  Zagörzany  nach 
Buda-Csäszärfürdö-kiterö  . . 

329 

306 

<X> 

J- 

<v 

Budapest-Angyalföld  (kelyben 
loco) 

325 

305 

31 

CM  ^ d 

Budapest-Ferenczväros  . . . 

319 

299 

35  fl-M 

„ -Jozsefväros  .... 

319 

299 

a 

<D 

„ -kiterö 

319 

299 

O 

„ -Lipdtväros  .... 

325 

305 

-nyugoti  p.  u.  . . . 

325 

305 

O-Buda-Filatorigät 

329 

306 

jS 

© 

k-i 

Von  Gorlice  nach 
Budapest-Ferenczväros  . . . 

153 

147 

Budapest-kiterö 

153 

147 

33 

CO  3 O 
o 

S-H 

Von  Zagorzany  nach 
Budapest-Ferenczväros  . . . 

151 

147 

£ 

Budapest-kiterö 

151 

147 

Wien,  am  10.  Juni  1901.  [512] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher  Güterverkehr. 

Einführung  von  Frachtsätzen  für  Petro- 
leumnaphtha (Rohbenzin). 

Auf  Seite  142  des  Tarifes,  Theii  II,  sind  folgende, 
mit  20.  Juni  1901  in  Wirksamkeit  tretende  Frachtsätze 
nachzutragen  : 


Triest  und  Fiume 

Ausnahmetarif 
Nr.  15 

10  t 

Franken  für 
100  kg 

Köln  Bonnthor v 

Köln  Ehrenfeld ( 

4'5828) 

Köln  Gereon  und  Süd ( 

Köln  Hafen  ’ 

Köln  Deutz  B.M 

4-5628) 

**)  Nur  giltig  für  Petroleumnaptitha  (Rohbenzin). 

Wien,  am  8.  Juni  1901. 

[513| 

K.  k.  priy.  Südbabn-Gesellscbaft 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Einführung  des  Nachtrages  I zu  den  vom 

1.  Jänner  1901  gütigen  gemeinsamen  Bei- 
lagen des  Localgütertarife s,  T heil  II,  Heftl, 

2,  3,  und  des  Tarif  es,  Theill  und  Th  eil  II 

(für  Schmalspurbahnen). 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juli  1901  gelangt  zu  den 
gemeinsamen  Beilagen  des  Localgütertarifes,  Theil  II, 
Heft  1,  2,  3,  und  des  'I'arifes,  Theil  I und  Theil  II 
(für  Schmalspurbahnen)  der  Nachtrag  I zur  Einführung. 
Dieser  Nachtrag  enthält: 

a)  Aenderungen,  bezw.  Ergänzungen  des  alphabetischen 
Stationsverzeichnisses  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 
und  der  vom  Staate  betriebenen  Privatbahnen ; 

b)  Aenderung  der  Bestimmungen  über  die  Einrichtung 
von  Güternebenstellen  ; 

c)  Aenderung  der  Rollfuhrtarife ; 

d)  Aenderung,  bezw.  Ergänzung  der  Gebühren  für  die 
Güterzustreifung  von  Stationen  nach  zollämtlichen 
Niederlagen  und  umgekehrt; 

e)  Aenderung  der  Bestimmungen  über  die  Güterauf- 
nahme in  den  Stadtbureaux,  und 

f)  Aufnahme  neuer  Bestimmungen  für  die  Abfertigung 
von  mit  Frankirungsmarken  zur  Beförderung  ge- 
langenden Eilgutcolli  im  Localverkehre  der  k.  k. 
österr.  Staatsbahnen. 

Exemplare  des  vorgenannten  Nachtrages  sind  bei 
den  betreffenden  Dienststellen  der  k.  k.  österr.  Staats- 
bahnen gebührenfrei  zu  beziehen. 

Wien,  am  7.  Juni  1901.  [514] 

Elbe-Umschlagsverkehr. 

Einführung  des  Nachtrages  II  zum  Tarife, 
Theil  I. 

Mit  1.  Juli  1901  — für  Frachterhöhungen  und 
Erschwerungen  mit  1.  August  1901  — tritt  der  Nach- 
trag II  zum  Tarife,  Theil  I,  für  die  Elbe-Umschlags- 
verkehre vom  1.  März  1899  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  Aenderungen  und  Ergänzungen 
der  allgemeinen  Tarifvorschriften  und  der  Güterclassi- 
fication. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei  den  be- 
theiligten Verwaltungen,  sowie  bei  der  Unterzeichneten 
Direction  ab  17.  Juni  1901  zum  Preise  von  60  h oder 
50  Pfennigen  per  Stück  erhältlich. 

Wien,  am  7.  Juni  1901.  [515] 

K.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn. 

Englisch- Belgisch- Deutsch- Oesterreichisch-Ungarisch- 
Rumänisch  - Serbisch  - Bulgarisch  - Orientalischer  Per- 
sonenverkehr. 

Einführung  eines  neuen  Tarife s. 

Mit  1.  August  1901  gelangt  ein  neuer  Tarif, 
1 heil  II,  Heft  F,  für  den  obgenannten  Verkehr  zur  Ein- 
führung, welcher  theilweise  geänderte  Bestimmungen  und 
Fahrpreise  enthält. 

Hiedurch  wird  der  gleichnamige  Tarif  vom  1.  Juli/ 
1.  August  1896  nebst  Nachtrag  I aufgehoben. 

Exemplare  des  neuen  Tarifes  sind  bei  den  be- 
theiligten österr.-ungar.  Eisenbahn-Verwaltungen  zum 
Preise  von  1 Krone  per  Stück  erhältlich. 

Wien,  am  10.  Juni  1901.  [516] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Rumänischer  Eisenbahn- 
verband. 

Ausdehnung  der  Giltigkeit  einiger 
Ausnahmetarife. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juni  1901  finden  die  im 
Tarife,  Theil  II,  Heft  1 und  2,  enthaltenen,  zur  Zeit 
nur  für  Sendungen  in  der  Richtung'  nach  Rumänien 
gütigen  Frachtsätze  der  Ausnahmetarife  Nr.  3 (Eisen  etc.), 
4 (landw.  Maschinen  etc.),  5 (Papier  etc.),  17  (Glas) 
und  18  (Thonwaaren  etc.),  ferner  mit  Giltigkeit  vom 
1.  Juli  1901  auch  die  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifes 
Nr.  19  (Cement)  auf  Sendungen  Anwendung,  welche 
wegen  Verweigerung  der  Annahme  von  Rumänien  nach 
der  ursprünglichen  Aufgabsstation  zurückgesendet  wurden. 

Die  Anwendung  der  Frachtsätze  für  die  rück- 
beförderten Sendungen  erfolgt  im  Rückvergütungswege 
gegen  Vorlage  der  Original-Frachtbriefe  für  den  Hin- 
und  Rückweg  der  Sendung. 

Die  mit  diesen  Frachtbriefen  belegten  Fracht- 
erstattungsansuchen sind  spätestens  zwei  Monate  nach 
dem  Rücklangen  der  Sendung  in  die  Aufgabsstation  der 
Verwaltung  der  letzteren  vorzulegen. 

Wien,  am  8.  Juni  1901.  [517] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Sonstige  Nachrichten. 


Oesterreich-Ungarn. 

Kunstausstellung  in  Budapest.  (Frachtermässigung 
für  Ausstellungsgegenstände.)  Anlässlich  der  vom 
ungarischen  Landesverein  für  bildende  Künste  in  der  Zeit  vom 
15.  April  bis  15.  Juni  1901  in  Budapest  veranstalteten  inter- 
nationalen Kunstausstellung  von  Gemälden,  Statuen  etc.  werden 
für  die  Beförderung  der  hiezu  bestimmten  Ausstellungsgegen- 
stände auf  den  Linien  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  die  im 
gemeinsamen  Tarife,  Theil  I,  Abtheilung  B,  Abschnitt  C— IX 
(Generalgütertarif  der  k.  k.  Staatsbahnen,  Seite  61),  vorgesehenen 
Tarif  begünstigungen,  unter  den  daselbst  angeführten  Bedingungen, 
Anwendung  finden. 

Bestimmungen  für  deu  Transport  von  lebenden  wilden 
Tbieren.  (Verladung  von  jungen  (kleinen)  Exem- 
plaren der  Gattung  grosser  wilder  Thiere  in 
besonderen  Wagen.)  Im  1.  Absätze  des  Anhanges  I zum 
gemeinsamen  Tarif-Theile  I,  Abtheüung  A,  wird  der  Begriff 
.grosse  wilde  Thiere“  durch  die  beispielsweise  Auf- 
zählung einzelner  Thiergattungen  erläutert  und  hiebei  kein 
Unterschied  nach  der  factischen  Grösse  einzelner  Individuen  ge- 
macht, welche  zu  einer  dieser  Thiergattungen  gehören.  Es  sind 
demnach  auch  junge  (kleine)  Exemplare  von  Thieren,  welche 
ihrer  Gattung  nach  zu  den  grossen  wilden  Thieren  gehören,  vom 
Tarifstandpunkte  als  „g  r o s s e wilde  Thiere“  zu  betrachten 
und  auch  in  einzelnen  Stücken  in  besonderen  Wagen  zu  be- 
fördern. [E.-M.-Z.  18.772  ex  1901.] 


Ausland. 

Directer  Güterverkehr  der  Bayerischen  Staatseisen- 
bahnen mit  der  Preussiscli-Hessiscben  Eisenbahngemein- 
schaft. (Aenderung  des  W a ar e n v e rz e i c h ni s s e s des 
Rohstofftarifes.)  1.  Das  Waarenverzeichniss  des  Rohstoff- 
tarifes  (Ausnahmetarif  2,  bezw.  10)  ist  für  Brennstoffe  des 
Specialtarifes  III  geändert,  wie  folgt: 

Statt  „Torf  und  Torfkohle,  auch  gepresst“  ist  zu  setzen : 
„Torf,  Presstorf,  Torfbriquettes  und  Torfkohle“. 

2.  Der  Rohstoffcarif  (Ausnahmetarif  2,  bezw.  10),  findet 
ab  1.  Februar  1901  in  der  gleichen  Beschränkung  wie  für  „Torf  etc.“, 
sonach  nur  im  Verkehr  mit  den  Preussich-Bayerischen  Wett- 
bewerbsstationen, auch  für  den  Artikel 

„Holzbriquetts  (Briquetts  aus  Holzabfällen,  als  Säge- 
spänen, Holzsägemehl,  Hobelspänen,  ausgelaugtem  Färb-  und 
Gerbholz),  auch  unter  Zusatz  eines  Bindemittels  (Harz  u.  dergl.) 
hergestellt“ 

Anwendung. 
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Ausnalnuetarif  für  Metalle  und  Metall waaren  von 
Süddeutschen  Stationen  nach  den  Bayerisch-Oesterreichi- 
schen  Grenzstationen  Eger,  Franzensbad  etc.  transit  vom 
1.  September  1899.  (Einbeziehung  der  Station 
Waldhof.)  Mit  Giltigkeit  vom  15.  Mai  1901  wurde  die  Station 
W a 1 d h o f der  kgl.  Preussiscken  und  Grossherzoglich  Hessischen 
Eisenbahn-Direction  Mainz  mit  folgenden  Frachtsätzen  ein- 
bezogen: 


Württembergiscli-Bayerischer  Gütertarif,  Theil  II, 
vom  1.  Februar  1899.  (Aenderungen.)  Die  directen  Ge- 
sammtentfernungen  sind  zu  ermitteln : 

Für  Heilbronn  Südbahnhof  durch  Anstoss  von  6 km, 
für  Sontheim  durch  Anstoss  von  8 km 
an  die  Entfernungen  für  Heilbronn  Hauptbahnhof. 

Die  Station  Sontheim  bei  Heilbronn  erhält  die  Bezeichnung 
„Sontheim  a.  Neckar“. 


Von  Waldhof  nach 

Kilometer 

Frachtsätze 
für  100  kg  in  Mark 

a)  b) 

1 

Eger  transit 

427 

1 26 

1- 

Franzensbad  transit  . . . 

424 

1-25 

0-99 

Furth  i/W.  transit  .... 

441 

1-29 

103 

Kufstein  transit 

478 

1-40 

111 

Passau  transit 

499 

1-29 

116 

Salzburg  transit 

532 

1-55 

1-23 

Simbach  transit 

502 

1-47 

1-16 

Kgl.  Bayerische  Staatseisenbahnen.  (Fracht  Ver- 
günstigung für  Ausstellungsgegenstände.)  Die 
Bestimmungen  der  Kundmachung  2 des  deutschen  Eisenbahn- 
verkehrs-Verbandes finden  im  inneren  Verkehre  der  kgl.  Bayeri- 
schen Staatseisenbahnen  auf  folgende  Ausstellungen  Anwendung: 

1.  Auf  die  grosse  Berliner  Kunstausstellung  in  Berlin*) 

— 4.  Mai  mit  29.  September  1901  — ; 

2.  die  Kunstausstellung  der  Berliner  Secession  in  Berlin*) 

— 15.  Mai  mit  15.  October  1901  — ; 

3.  die  Kunstausstellung  in  Budapest**) 

— 15.  April  mit  15.  Juni  1901  — ; 

4.  die  allgemeine  Ausstellung  von  Jagdhunden  aller  Rassen 
in  Carlsbad 

— 18.  und  19.  Mai  1901  — ; 

5.  die  internationale  Ausstellung  von  Hunden  aller  Rassen 
in  Elberfeld 

— 15.  und  16.  Mai  1901  — ; 

6.  die  internationale  Ausstellung  von  Hunden  aller  Rassen 
in  Giessen 

— 12.  und  13.  Mai  1901  — ; 

7.  die  internationale  Ausstellung  von  Hunden  aller  Rassen  in 
Hamburg 

— 18.  mit  20.  Mai  1901  — ; 

8.  die  Geflügel-,  Vogel-  und  Kaninchen  - Ausstellung  in 
Kempten 

— 12.  mit  16.  Mai  1901  — ; 

9.  die  Kunstausstellung  in  Liegnitz 

— 1.  mit  31.  Mai  1901  — ; 

10.  die  Geflügel-  und  Vogel-Ausstellung  in  Pasing 

— 26.  mit  28.  Mai  1901  — und 

11.  die  Gewerbe-  und  Industrie-Ausstellung  in  Rastatt 

— 18.  Mai  mit  17.  Juni  1901  — . 


— (Einbeziehung  neuer  Stationen.)  Mit 
Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901  wurden  in  den  Ausnahmetarif  für 
Steinschrotten  (Steinschotter)  die  nachbenannten  Stationen  zu 
den  beigesetzten  Frachtsätzen  einbezogen: 


Von  und  nach 

Steinmühle 

| 

Frachtsätze  für  1 
100  kg  in  Mark 

B opfingen  

0-48 

Crailsheim 

0-45 

Ellwangen 

050 

Jagstheim  b.  Crailsheim 

0-47 

Pflaumbacli 

046 

Stimpfach 

0-47 

Localhahn  - Actiengescll schaff  in  München.  (Ein- 
führung eines  neuen  Localtarife  s.)  Insoweit  für  den 
Güterverkehr  durch  den  neuen  Tarif  Frachterhöhungen  eintreten, 
haben  dieselben  erst  Giltigkeit  ab  1.  Juli  1901. 

Main-Neckarhahn-Bayerischer  Gütertarif  vom  1.  Jänner 
1891.  (Einführung  eines  neuen  Ausnahmetarif  es.) 
Mitwirkung  vom  1.  Mai  1901  gelangte  folgender  Ausnahmetarif 
zur  Einführung:  Ausnahmetarif  Nr.  8 für  Abfälle  von  Baum- 
wolle, von  Baumwollgarn  und  von  Twisten  bei  Frachtzahlung  für 
mindestens  10.000  kg  für  den  Wagen  und  Frachtbrief. 

Die  Berechnung  der  Fracht  erfolgt  nach  den  Sätzen  des 
Specialtarifes  II. 

Diese  Frachtsätze  gelten  nur  im  Verkehre  zwischen  den 
Main  - Neckarbahnstationen,  Heidelberg  Hauptbahnhof*)  und 
Ladenburg  einerseits  und  den  bayerischen  Stationen  Asch, 
Haslau,  Lindau  Stadt,  Marktredwitz,  Passau  u.  A. 
andererseits. 

Deutsch  - Belgischer  Güter-  und  Thierverkehr. 

(Frachtberechnung  für  Eger,  Hof,  Franzensbad  etc.) 
Die  am  1.  April  1901  im  Belgisch-Bayerischen  Verkehr  ein- 
geführten neuen  Frachtsätze  für  die  Stationen  Eger,  Hof, 
Franzensbad,  Meiningen,  Lichtenfels  und  Probstzella  der 
kgl.  Bayerischen  Staatsbahnen  gelten  auch  für  den  Verkehr  mit 
den  gleichnamigen  Stationen  der  Sächsischen  Staatsbahnen  und 
des  Eisenbahn-Directionsbezirkes  Erfurt. 


Kgl.  Bayerische  Staatseisenbahnen.  (XXIII.  Nach- 
trag zum  Kilometerzeiger  vom  1.  April  1895.)  Mit 
Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901  ab  gelangte  der  XXIII.  Nachtrag 
zur  Einführung,  welcher  enthält: 

I.  Ergänzung  der  Vorbemerkung. 

II.  Kilometerzeiger  für  Battingberg  und  Heimenkirch. 

III.  Berichtigung. 

Der  Nachtrag  kann  von  dem  Materialdepot  der  General- 
Direction  der  kgl.  Bayerischen  Staatseisenbahnen  unentgeltlich 

bezogen  werden. 

Thüringisch  - Hessisch  - Bayerischer  Gütertarif  vom 

1.  Jänner  1890.  (Einbeziehung  der  Station  Auer- 
stedt) Am  1.  Mai  1901  wurde  die  an  der  Strecke  Strauss- 
furt— Grossheringen  des  Eisenbahn-Directionsbezirkes  Erfurt 
zwischen  Eckartsberga  und  Grossheringen  gelegene  Station 
Auerstedt  in  den  Tarif  einbezogen. 

Bis  zur  Herausgabe  eines  Tarifnachtrages  werden  der 
Frachtberechnung  die  Entfernungen  der  Station  Grossheringen 
zuzüglich  6 km  zugrunde  gelegt. 


•)  Für  die  beiden  Kunstausstellungen  in  Berlin  ist  die  Frist  für  die 
frachtfreie  Rücksendung  von  vier  auf  acht  Wochen  nach  Ausstellungs- 
schluss verlängert  worden. 

*•)  Die  Riicksendefrist  für  die  Kunstausstellung  in  Budapest  wurde 
auf  sechs  Wochon  nach  Schluss  der  Ausstellung  festgesetzt. 


Frankfurt  a.  M.-  etc.  Bayerischer  Güterverkehr.  (Ein- 
beziehung der  Station  Salzburg  in  den  Ausnahme- 
tarif für  Ausfuhrgüter.)  Mit  Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901 
wurde  die  Station  Salzburg  in  den  Ausnahmetarif  für  Ausfuhr- 
güter Abtheilung  G einbezogen. 

Ueber  die  zur  Anwendung  kommenden  Ausnahmefracht- 
sätze geben  die  betheiligten  Gnterabfertigungsstellen  Auskunft. 

Deutscli-Sosnowieer  Grenzverkehr,  Ausnahmetarif  16 
für  Steinkohlen  u.  s.  w.  (Anhang  zum  Tarif,  Theil  II, 
Heft  1.)  (Tarif  ergänz  ung.)  Mit  dem  1.  Mai  n.  St.  1901 
wurde  der  Kailschacht  der  Johann  - Jacobgrube,  Station  des 
Eisenbahn-Directionsbezirkes  Kattowitz,  in  die  Tariftabelle  I des 
oben  bezeicbneten  Ausnahmetarifes  aufgenommen. 

Der  Frachtsatz  von  Karlschacht  der  Johann-Jacobgrube 
nach  Sosnowice  W.  W.  und  J.  D.  E.  loco  und  transit  (62  km) 
beträgt  Mk.  0217  für  100  kg. 


*)  Gütig  soweit  für  Heidelberg  Hauptbahnhof  mit  den  vorbenannten 
Bayerischen  Stationen  im  Main-Neckarbahn-Bayerischen  Tarif  Entfernungen 
vorgesehen  sind. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergiitungsbetrage  2%.  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständnis  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Gesetz  vom  II.  Juni  1901,+)  betreffend  den  Bau  von  Wasserstrassen  und  die  Durchführung  von  Fluss- 
regulirungen. 

Mit  Zustimmung  beider  Häuser  des  Reichsrathes  finde  Ich  anzuordnen,  wie  folgt  : 

§ 1. 

Der  Bau  von  Wasserstrassen,  und  zwar: 

a)  eines  Schiffahrtscanales  von  der  Donau  zur  Oder, 

b)  eines  Schiffahrtscanales  von  der  Donau  zur  Moldau  nächst  B'udweis  nebst  der  Canalisirung  der  Moldau  von 
Budweis  bis  Prag, 

c)  eines  Schiffahrtscanales  vom  Donau-Odercanal  zur  mittleren  Elbe  nebst  Canalisirung  der  Elbestrecke  von 
. Melnik  bis  Jaromöf, 

d)  einer  schiffbaren  Verbindung  vom  Donau-Odercanal  zum  Stromgebiete  der  Weichsel  bis  zu  einer  schiffbaren 
Strecke  des  Dniester 

ist  vom  Staate  auszuführen,  wenn  das  Land,  in  dem  einer  der  unter  a bis  d genannten  Canäle  oder  Canaltheile 
hergestellt  werden  soll,  beziehungsweise  eine  der  oben  angeführten  zu  canalisirenden  Flussstrecken  sich  befindet, 
sich  verpflichtet,  die  Zahlung  eines  jährlichen  Betrages  zu  leisten,  der  zur  Verzinsung  und  Amortisirung  eines 
Achtels  jener  Obligationen  hinreicht,  welche  zur  Herstellung  des  betreffenden  Canales  oder  Canaltheiles,  beziehungs- 
weise zur  Canalisirung  der  betreffenden  Flussstrecke  (a  bis  d)  emittirt  werden. 

Zu  diesem  Zwecke  ist  das  Land  berechtigt,  die  Interessenten  heranzuziehen. 

Die  Beiträge  der  Länder  sind  nach  Massgabe  der  den  Staat  aus  diesem  Anlasse  treffenden  Zahlungen  zu 
leisten  und  haben  aufzuhören,  wenn  die  Einnahmen  des  betreffenden  Canales  nach  Abzug  der  Erhaltungs-  und 
Betriebskosten  den  zur  Verzinsung  und  Amortisirung  des  Nominal-Anlagecapitales  dieses  Canales  erforderlichen 
Betrag  durch  zwei  auf  einander  folgende  Jahre  überschritten  haben. 

§ 2. 

Die  Vorsorge  für  Beiträge  aus  Landesmitteln,  sowie  die  Art  der  Heranziehung  der  innerhalb  der  einzelnen 
Königreiche  und  Länder  in  Betracht  kommenden  Interessenten  bleibt  der  Landesgesetzgebung  Vorbehalten. 

Der  Landesbeitrag  kann,  falls  eine  diesbezügliche  Vereinbarung  zwischen  der  Staatsverwaltung  und  dem 
betreffenden  Lande  zustande  kommt,  auch  durch  die  Herstellung  einzelner  in  den  Bauprojecten  vorgesehener 
Anlagen  (Häfen,  Anlandeplätze,  Zufahrtsstrassen  u.  s.  w.),  durch  die  Abtretung  von  Grundeigenthum,  Einräumung 
von  dinglichen  Rechten  und  Ueberlassung  von  Wasserrechten,  Materiallieferungen,  sowie  sonstige  Sach-  und  Arbeits- 
leistungen abgestattet  werden. 


*)  Enthalten  in  dem  am  13.  Juni  1901  ausgegebenen  XXX.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  66. 
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§ 3. 

Für  die  einheitliche  Leitung  der  im  § 1 näher  bezeichneten  Arbeiten  ist  in  entsprechender  Weise  Vorsorge 
zu  treffen. 

Es  ist  ein  aus  Fachmännern  und  Vertretern  der  Interessenten  bestehender  Beirath  zu  bestellen.  Die  Hälfte 
der  Mitglieder  des  Beirathes  ist  von  der  Regierung,  die  andere  Hälfte  von  den  Landesausschüssen  der  betheiligten 
Länder  zu  ernennen. 

Die  näheren  Bestimmungen  über  Zahl  und  Vertheilung  der  Mitglieder  und  die  Geschäftsführung  sind  im 
Verordnungswege  zu  erlassen.  Bei  der  Zusammensetzung  dieses  Beirathes  ist  auf  die  Interessen  des  Handels,  der 
Industrie,  des  Gewerbes,  der  Land-  und  Forstwirthschaft,  sowie  der  Arbeiterschaft  Rücksicht  zu  nehmen. 


§ 4. 

Die  Verwaltung  der  nach  § 1 dieses  Gesetzes  herzustellenden  Wasserstrassen,  sowie  die  Festsetzung  und 
Einhebung  der  Abgaben  und  Gebühren  für  die  Benützung  der  Wasserstrassen  und  der  dazu  gehörigen  Anlagen 
erfolgt  durch  den  Staat. 

Bei  Feststellung  dieser  Abgaben  und  Gebühren  ist  auf  den  ausgiebigsten  Schutz  der  gesammten  heimischen 
Production,  insbesondere  durch  entsprechende  tarifarische  Massregeln,  vollste  Rücksicht  zu  nehmen. 

§ 5. 

Behufs  Sicherstellung  der  Regulirung  derjenigen  Flüsse  in  Böhmen,  Mähren,  Schlesien,  Galizien,  Nieder- 
und  Oberösterreich,  welche  mit  den  im  § 1 genannten  Canälen,  canalisirten  und  in  Canalisirung  begriffenen  Flüssen 
ein  einheitliches  Gewässernetz  bilden  und,  sei  es  wegen  der  Zufuhr  von  Wasser,  sei  es  mit  Rücksicht  auf  die 
Geschiebebewegung  für  die  in  Betracht  kommenden  Wasserstrassen  besondere  Bedeutung  besitzen,  sind  die  Ver- 
handlungen mit  den  betheiligten  Königreichen  und  Ländern  sofort  einzuleiten,  wobei  für  die  finanziellen  Leistungen 
der  Königreiche  und  Länder  die  bei  solchen  Massnahmen  bisher  üblichen  Gesichtspunkte  Anwendung  zu  finden 
haben.  Die  Regulirung  dieser  Flüsse  muss  spätestens  gleichzeitig  mit  dem  Bau  der  Canäle  (§  6,  Absatz  1)  in  Angriff 
genommen  werden. 

Für  alle  übrigen  Wasserläufe  in  den  im  Reichsrathe  vertretenen  Königreichen  und  Ländern,  hinsichtlich 
welcher  sich  eine  Regulirung  als  nothwendig  darstellt,  ist  dieselbe  thunlichst  rasch  vorzubereiten  und,  sobald  die 
entsprechenden  Vorarbeiten  vorliegen,  ehestens  in  Angriff  zu  nehmen. 

Die  behufs  Durchführung  solcher  Regulirungen  erforderliche  Erhöhung  des  jährlichen  Staatsbeitrages  für 
den  Meliorationsfonds  ist  durch  ein  besonderes  Gesetz  festzustellen. 

Die  Einstellung  von  Dotationen  für  Wasserbauten  in  die  jeweiligen  Staatsvoranschläge  bleibt  hiedurch 
unberührt. 


§ 6. 

Der  Bau  der  im  § 1 bezeichneten  Wasserstrassen,  hinsichtlich  welcher  seitens  der  Vertretungen  der 
betreffenden  Länder  zustimmende  Beschlüsse  im  Sinne  des  § 1 gefasst  worden  sind,  hat  längstens  im  Jahre  1904 
zu  beginnen. 

Die  erforderlichen  Vorarbeiten  sind  derart  rechtzeitig  durchzuführen,  dass  dieser  Zeitpunkt  eingehalten 
und  der  Bau  längstens  binnen  20  Jahren  vollendet  werden  kann. 

§ 7. 

Beim  Bau  der  Canäle  und  der  Canalisirung  der  Flüsse  sind,  soweit  dies  mit  dem  gedeihlichen  Fortgang 
der  Arbeit  vereinbar  ist,  inländische  Techniker  und  Arbeiter,  sowie  die  heimische  Industrie  zu  beschäftigen. 


§ 8. 

Die  Kosten  der  Herstellung  der  im  § 1 bezeichneten  Wasserstrassen  und  der  nach  § 5,  Absatz  1,  durch- 
zuführenden Flussregulirungen  sind  erforderlichenfalls,  soweit  diese  Kosten  nicht  durch  die  Leistungen  der  Länder 
oder  sonstiger  Interessenten,  beziehungsweise  aus  dem  Meliorationsfonds  gedeckt  wurden,  durch  eine  mit  höchstens 
vier  Percent  steuerfrei  zu  verzinsende,  auf  Kronenwährung  lautende,  in  90  Jahren  zu  tilgende  Anleihe  zu 
beschaffen. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  von  dieser  Anleihe  in  der  Bauperiode  1904  bis  Ende  1912  einen  Maximal- 
betrag von  250  Millionen  Kronen  Nominale  auszugeben.  Der  hieraus  erzielte  Erlös  darf  nur  zur  Deckung  der 
Herstellungskosten  der  im  § 1 bezeichneten  Wasserstrassen  und  der  im  § 5,  Absatz  1,  vorgesehenen  Regulirungen 
verwendet  werden. 

Von  dem  Anlehenserlöse  ist  ein  Betrag  im  Höchstausmasse  von  K 75,000.000  für  die  erwähnten 

Regulirungen  zu  widmen. 

Die  Regierung  hat  alljährlich  zugleich  mit  der  Einbringung  des  Staatsvoranschlages  einen  Ausweis  vor- 
zulegen, aus  welchem  die  Beträge  der  auf  Rechnung  der  erwähnten  250  Millionen  Kronen  Nominale  ausgegebenen 
Obligationen,  sowie  die  Verwendung  des  Erlöses  derselben  während  der  letztabgelaufenen  Rechnungsperiode  und 
die  in  dieser  Zeit  stattgehabten  Arbeiten  genau  zu  ersehen  sind. 

§ 9- 

Die  Deckung  des  nach  dem  Jahre  1912  sich  ergebenden  Erfordernisses  ist  rechtzeitig  durch  ein  besonderes 
Gesetz  sicherzustellen. 


§ io. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  die  Trasse  und  die  technische  Anlage  der  im  § 1 erwähnten  Wasser- 
strassen nach  Einvernahme  der  Landesausschüsse  der  betreffenden  Länder  endgiltig  festzusetzen. 

Jede  Abweichung  von  dem  nach  den  Bestimmungen  des  § 1 aufgestellten  Programme  der  herzustellenden 
Wasserstrassen  und  jede  Erweiterung  des  Programmes  über  den  Rahmen  des  § 1 hinaus  bedarf  einer  besonderen 
gesetzlichen  Bewilligung. 
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§ 11. 

Für  die  Deckung  der  aus  der  Begebung  der  Anleihe  erwachsenden  Annuitätslast  hat  der  Finanzminister 
vor  dem  Baubeginne  (§  6)  gegebenenfalls  Vorschläge  zur  verfassungsmässigen  Behandlung  zu  unterbreiten. 

§ 12. 


Die  für  die  Vorarbeiten  (§  6,  Alinea  2)  erforderlichen  Beträge  sind  alljährlich  im  Staatsvoranschlage 
anzusprechen. 


§ 13. 

Für  die  im  § 1 und  § 5,  Absatz  1,  bezeichneten  Anlagen  steht  das  Enteignungsrecht,  insbesondere  auch 
das  Recht  auf  gänzliche  oder  theilweise  Entziehung  von  Privatgewässern  und  Wasserrechten  zu,  wobei  für  die 
Durchführung  der  Enteignung  die  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  18.  Februar  1878,  R.-G.-Bl.  Nr.  30,  betreffend 
die  Enteignung  zum  Zwecke  der  Herstellung  und  des  Betriebes  von  Eisenbahnen,  sinngemässe  Anwendung  zu 

finden  haben. 

Bei  der  Aufstellung  und  Ausführung  der  Projecte  ist  nach  Thunlichkeit  auf  die  Interessen  der  Wasser- 
wirtschaft und  insbesondere  darauf  Rücksicht  zu  nehmen,  dass  der  Bedarf  an  Trinkwasser,  sowie  an  dem  zum 
Wirthschaftsbetriebe  und  für  die  Fälle  der  Feuersgefahr  nöthigen  Wasser  für  die  Gemeinden,  Ortschaften  und 
Ansiedlungen  gedeckt  bleibe. 

Bei  der  Feststellung  der  Projecte,  sowie  beim  Betriebe  der  künstlichen  Wasserstrassen  ist  insbesondere 
auch  auf  die  bestehenden  landwirthschaftlichen  Meliorationen,  so  namentlich  auf  die  Bewässerungen  und  Ent- 
wässerungen thunliche  Rücksicht  zu  nehmen,  wobei  jedoch  auch  nach  Möglichkeit  dahin  zu  wirken  ist,  dass  in 
Verbindung  mit  den  neuen  Wasserstrassen  solche  den  landwirthschaftlichen  Betrieb  fördernde  Anlagen  neu  her- 
gestellt werden  können.  Hiebei  sind  in  erster  Linie  die  Interessen  des  bäuerlichen  Grundbesitzes  zu  berücksichtigen. 

Alle  Angelegenheiten,  welche  sich  auf  die  Feststellung  und  Ausführung  der  Projecte  für  die  im  § 1 
bezeichneten  Anlagen  beziehen,  sowie  die  darauf  bezüglichen  Entscheidungen  fallen  in  die  Competenz  des  zur 
Baudurchführung  berufenen  Handelsministeriums,  welches  mit  den  anderen  betheiligten  Ministerien  das  Einvernehmen 
zu  pflegen  hat. 

Die  näheren  Bestimmungen  werden  im  Verordnungswege  erlassen  werden. 

§ H. 


Sobald  einer  der  im  § 1 und  § 5,  Absatz  1,  angeführten  Bauten  in  Angriff  genommen  wird,  ernennt  der 
Handelsminister  im  Einvernehmen  mit  dem  Minister  des  Innern  die  erforderliche  Anzahl  von  Gewerbeinspectoren, 
deren  Thätigkeit  im  Sinne  des  Gesetzes  vom  17.  Juni  1883,  R.-G.-Bl.  Nr.  117,  sich  auf  die  Ueberwachung  der 
betreffenden  Bau-,  Erd-  und  Wasserbauarbeiten  erstreckt.  Auf  diese  Gewerbeinspectoren  finden  alle  Bestimmungen 
des  bezeichneten  Gesetzes  Anwendung.  Sie  sind  Mitglieder  des  Beirathes  (§  3).  Nach  Bedarf  sind  ihnen  die  nöthigen 
Hilfsorgane  an  die  Seite  zu  stellen.  Diese  Gewerbeinspectoren  sind  insbesondere  verpflichtet,  in  den  von  ihnen 
alljährlich  zu  erstattenden  Berichten  genaue  Angaben  über  die  Lohn-,  Wohnungs-  und  Sanitätsverhältnisse  der  bei 
der  Ausführung  der  bezeichneten  Bauten  beschäftigten  Arbeitspersonen,  sowie  über  die  Art  der  Arbeitsvergebung 
und  über  die  Arbeitszeit  zusammenzustellen. 

Die  durch  die  Bestellung  und  Amtsführung  dieser  Gewerbeinspectoren  hervorgerufenen  Kosten  fallen  zu 
Lasten  der  Baufonds. 

Zur  Ueberwachung  des  sanitären  Zustandes  unter  den  bei  der  Ausführung  der  bezeichneten  Bauten 
beschäftigten  Arbeitspersonen  sind  nach  Bedarf  besondere  ärztliche  Organe  zu  bestellen. 


§ 15. 

Sämmtliche  Bestimmungen  des  VI.  Hauptstückes  der  Gewerbeordnung,  einschliesslich  der  Bestimmungen 
der  §§  88  a,  96  a,  96  b finden  auf  alle  Kategorien  von  Arbeitern  Anwendung,  welche  bei  der  Ausführung  eines 
der  im  § 1 und  § 5,  Absatz  1,  angeführten  Bauten  beschäftigt  sind. 


§ 16. 

Verträge,  bücherliche  Eintragungen,  Eingaben  und  sonstige  Urkunden,  durch  welche  zum  Zwecke  der 
Sicherstellung  der  im  § 1 dieses  Gesetzes  bezeichneten  Anlagen  die  Erwerbung  von  Grund  und  Boden,  die  Ein- 
räumung dinglicher  Rechte,  die  Ueberlassung  von  Wasserrechten,  die  Beistellung  von  Bau-  und  Betriebsmaterialien, 
die  Leistung  von  Baarzahlungen  oder  sonstigen,  wie  immer  gearteten  Beiträgen  zugesichert  oder  Vereinbarungen 
zum  Zwecke  der  Capitalsbeschaffung  und  des  Baues  der  bezeichneten  Anlagen  getroffen  werden,  mit  Ausschluss 
der  im  gerichtlichen  Verfahren  in  Streitsachen  stattfindenden  Verhandlungen,  endlich  die  von  den  Ländern,  den 
Bezirken  und  Gemeinden  zur  Beschaffung  des  für  die  Zwecke  der  Beitragsleistung  zu  den  Kosten  der  Wasser- 
strassen (§  1)  nothwendigen  Capitales  etwa  aufzunehmenden  Anleihen  geniessen  die  Stempel-  und  Gebührenfreiheit. 

Dieselbe  Begünstigung  geniessen  die  von  den  Interessenten  etwa  zu  überreichenden  Eingaben,  Pläne  und 
sonstigen  Schriftstücke,  durch  welche  die  Ausführung  dieser  Anlagen  in  technischer  oder  finanzieller  Beziehung 
vorbereitet  wird. 

Die  im  § 11  des  Gesetzes  vom  30.  Juni  1884,  R.-G.-Bl.  Nr.  116,  enthaltenen  Begünstigungen  für  Meliorations- 
unternehmungen finden  auch  auf  die  im  § 5,  Absatz  1,  erwähnten  Regulirungen  Anwendung. 


§ 17. 

Mit  dem  Vollzüge  dieses  Gesetzes  ist  Mein  Gesammtministerium  beauftragt. 

Wien,  am  11.  Juni  1901. 

Franz  Joseph  m.  p. 

Koerber  m.  p.  Welsersheimb  m.  p.  Wittek  m.  p.  Böhm  m.  p. 

Spens  m.  p.  Hartei  in.  p.  ßezek  m.  p.  Call  m.  p. 

Uiovanelli  m.  p.  I’iqtak  m.  p. 
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Eisenbahnverkehr  im  Monate  April 

1901  und  Vergleich  der  Einnahmen  in  den  ersten  vier 
Monaten  1901  mit  jenen  der  gleichen  Zeitperiode  1900. 

Im  Monate  April  1901  hat  das  österreichische 
Eisenbahnnetz  keinen  Zuwachs  an  neuen  Strecken  er- 
fahren, hingegen  ist  im  Betriebe  eine  Aenderung,  und 
zwar  bei  der  Localbahn  Privo  r — M.-O  s t r a u — 
Witkowitz  — Ellgoth  der  Brünner  Local- 
eisenbahn-Gesellschaft, eingetreten,  indem 
auf  der  Strecke  Privoz  — M. -Ost  rau  Stadt  statt 
des  Dampfbetriebes  am  5.  April  der  elektrische  Betrieb 
eingeführt  wurde.  Diese  Localbahn  wurde  bis  auf  Weiteres 
in  der  Gruppe  der  Dampftramways  belassen. 

Im  Monate  April  1901  wurden  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  im  Ganzen  13, 696. 8 10  Personen 
und  8,382.959  t Güter  befördert  und  hiefür  eine  Gesammt- 
einnahme  von  K 47,737.115  erzielt,  das  ist  per  Kilo- 
meter K 2457.  Im  gleichen  Monate  1900  betrug  die 
Gesammteinnahme  bei  einem  Verkehre  von  12,857.544 
Personen  und  8,208.960  t Güter  K 47,374.364  oder  per 
Kilometer  K 2485,  daher  resultirt  für  den  Monat  April 
1901  eine  Abnahme  der  k i 1 o m e t r i s c h e n Ein- 
nahmen um  l'l  pCt. 

In  den  ersten  vier  Monaten  1901  wurden  auf  den 
österreichischen  Eisenbahnen  44,422.166  Personen  und 
32,979.161  t Güter,  gegen  41,567  248  Personen  und 
29,532.196  t Güter  im  Jahre  1900,  befördert.  Die  aus 
diesen  Verkehren  erzielten  Einnahmen  beziffern  sich  im 
Jahre  1901  auf  K 177,961.029,  im  Jahre  1900  auf 
K 171,570.077. 

Da  die  durchschnittliche  Gesammtlänge  der 
österreichischen  Eisenbahnen  für  die  viermonatliche  Be- 
triebsperiode des  laufenden  Jahres  19.418  km,  für  den 
gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  dagegen  19.053  km 
betrug,  so  stellt  sich  die  durchschnittliche  Ein- 
nahme per  Kilometer  für  die  erwähnte  Zeitperiode 
1901  auf  K 9165,  gegen  K 9005  im  Vorjahre,  das  ist 
um  K 160  günstiger  oder,  auf  das  Jahr  berechnet, 
pro  1901  auf  K 27.495,  gegen  K 27.015 -im  Vorjahre, 
das  ist  um  K 480,  mithin  um  1*8  pCt.  günstiger. 

Nach  der  Höhe  des  auf  Grund  der  Einnahmeziffern 
der  ersten  vier  Monate  1901  per  Jahr  ermittelten 
kilometrischen  Einnahmenresultates  ergibt  sich  die  nach- 
stehende Reihenfolge  der  Bahnen : 

Gerechnete 
Jahreseinnahme 
per  Kilometer 


im  Jahre  1901 

A.  Hauptbahnen.  Kronen 

1.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  (alte  Linien)  . 124.134 

2.  Leoben-Vordernberger  Bahn 87.345 

3.  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  (öst.  Strecke)  83.282 

4.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Hauptbahnnetz)  73.797 

5.  Buschtfehrader  Eisenbahn,  Linie  lit.  B . . . 52.242 

6.  Südbahn  - Gesellschaft  (Hauptbahnnetz  und 

Localbahnen  in  Oesterreich) 52.068 

7.  Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Bahn  . . . 45.267 

8.  Graz-Köflacher  Eisenbahn-  und  Bergbau-Ges.  41.331 

9.  Oesterr.  Nordwestbahn  (Ergänzungsnetz)  . . 38.991 

10.  Oesterr. -ungarische  Staatseisenbahn -Gesell- 
schaft (österr.  Linien) 37.167 

11.  Buschtöhrader  Eisenbahn,  Linie  lit.  A . . . 35.850 

12.  Oesterr.  Nordwestbahn  (garantirte  Strecken)  31.995 

13.  Böhmische  Nordbahn 26.592 

14.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn  . . . 24.612 


Kronen 

15.  K.  k.  österr.  Staatsbahnen  (Staatsbetrieb)  . 24.582 

16.  Ostrau-Friedlander  Eisenbahn 22.920 

17.  Eisenbahn  Wien-Aspang 17.598 

B.  Hauptbahnen  zweiten  Ranges  und  Local- 
bahnen incl.  der  Dampftramways. 

1.  Localbahn  Swolenowes-Smedna 36.807 

2.  Montanbahn  Zeltweg-Fohnsdorf 33.879 

3.  Neue  Wiener  Tramway  (DampftramwayWest- 

bahnlinie — Hütteldorf) 32.859 

4.  Stauding-Stramberger  Localbahn 30.720 

5.  Brünner  Localeisenbahn-Gesellschaft  (Dampf- 
tramway Mähr. -Ostrau — Witkowitz — Ellgoth)  27.498 

6.  Bozen-Meraner  Bahn 24.690 

7.  Kahlenberg-Eisenbahn-Gesellschaft  (Dampf- 
tramway Wien-Nussdorf) 23.955 

8.  Kuttenberger  Localbahn 22.779 

9.  Eisenbahn  Reichenberg-Gablonz-Tannwald  . 21.528 

10.  Neutitscheiner  Localbahn 20.439 

11.  Actiengesellschaft  der  Wiener  Localbahnen: 

Wien-Guntramsdorf-Baden 16.128 

12.  Dampftramway-Gesellsch.  vorm.  Krauss  & Co.  16.107 

13.  Localbahn  Königshan-Schatzlar,  k.  k.  Staats- 
bahn im  Privatbetriebe 15. 021 

14.  Localbahn  Dolina-Wygoda 14.625 

15.  Localbahn  Innsbruck-Hall  i.T.  (Dampftramway)  13.413 

16.  Eisenbahn  Wittmannsdorf  (Leobersdorf)- 

Ebenfurth 13.035 

17.  Ueberetscher-Bahn  (Bozen-Kaltern)  ....  10.584 

18.  Aussig-Teplitzer  Eisenb. : Localbahn  Teplitz 

(Settenz)-Reichenberg  10.116 

19.  Kleinbahn  Königshof-Beraun-Konöprus  . . . 9.837 

20.  Localbahn  Mori-Arco-Riva  a/G 9.816 

21.  Friedlander  Bezirksbahnen: 

Raspenau-Weissbach 8.752 

22.  Unterkrainer  Bahnen 8.235 

23.  Bukowinaer  Localbahnen 8.178 

24.  Localbahn  Fehring-Fürstenfeld 8.166 

25.  Localbahn  Starkenbach-Rochlitz 7.908 

26.  Localbahn  Mösel-Hüttenberg 7.770 

27.  Eisenbahn  Marienbad-Karlsbad 7.626 

28.  Localbahn  Stramberg-Wernsdorf 7.482 

29.  Localbahn  Gleisdorf-Weiz 7.395 

30.  Südbahn-Gesellschaft  (Localbahn  Mödling- 

Brühl,  elektrischer  Betrieb) 7.188 

31.  Kremsthal-Bahn 7.008 

32.  Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesell- 
schaft (Dampftramwaystrecke) 6.924 

33.  Localbahn  Weichau  - Wickwitz  — Giesshübl 

Sauerbrunn 6.639 

34.  Innsbrucker  Mittelgebirgsbahn  (Berg  Isel-Igls)  6.429 

35.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Localbahnen)  . 6.126 

36.  Localbahn  Asch-Rossbach 6.096 

37.  Localbahn  Tirschnitz-Wildstein-Schönbach  . 5.871 

38.  Localbahn  Vöcklabruck-Kammer 5.781 

39.  Friauler  Bahn 5.625 

40.  Localbahn  Plan-Tachau 5.613 

41.  Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesell- 
schaft (Localbahn  Salzburg-Lamprechtshausen)  5.586 

42.  Steiermärkische  Landesbahnen  (Localb.  Cilli- 

Wöllan) 5.544 

43.  Neue  Bukowinaer  Localbahnen 5.523 

44.  Valsugana-Bahn 5.349 

45.  Localbahn  Postelberg-Laun 5.262 

46.  Localbahn  Trzebinia-Skawce 5.214 
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Kronen 


47.  Eisenbahn  Karlsbad-Johanngeorgenstadt  . . 5.211 

48.  Eisenbahn  Lemberg-Belzec  (Tomaszöw)  . . 5.208 

49.  Localbahn  Auspitz 5.043 

50.  Mährische  Westbahn 5.028 

51.  Localbahn  Chabowka-Zakopane 5.016 

52.  Localbahn  Beneschau-Wlaschim 4.902 

53.  Eisenbahn  Zeltweg-Wolfsberg  und  Unterdrau- 

burg-Wöllan 4.803 

54.  Zillerthal-Bahn  4.767 

55.  Localbahn  Reichenau  a.  K.-Solnitz  ....  4.668 

56.  Schneeberg-Bahn  (Adhäsionsstrecke)  ....  4.587 

57.  Welser  Localbahn 4.500 

58.  Ostgalizische  Localbahnen 4.488 

59.  Localbahn  Mähr.-Budwitz — Jamnitz  ....  4.299 

60.  Böhmische  Commercialbahnen 4 272 

61.  Localbahn  Wotic-Selöan  . 4.188 

62.  Localbahn  Caslau-Zawratetz,  k.  k.  Staatsbahn 

im  Privatbetriebe 4.062 

63.  Steiermärkische  Landesbahnen  (schmalspurige 

Linien)  4.056 

64.  Brünner  Localeisenbahn-Gesellschaft  (Local- 
bahn Mutenitz- Gaya) 3.993 

65.  Gurkthal-Bahn 3.984 

66.  Ybbsthal-Bahn 3.945 

67.  Localbahn  Saitz-Tscheitsch-Göding  ....  3.861 

68.  Localbahn  Strakonitz- Winterberg 3.744 

69.  Localbahn  Schwarzenau-Waidhofen  a/Th.  und 

Schwarzenau-Zwettl 3.729 

70.  Steyrthal-Bahn 3.723 

71.  Localbahn  Schlackenwerth-Joachimsthal  . . 3.708 

72.  Localbahn  Krakau-Kocmyrzöw 3.660 

73.  Localbahn  Potscherad-Wurzmes 3.642 

74.  Localbahn  Deutschbrod-Humpoletz  ....  3.633 

75.  Gailthal-Bahn 3.606 

76.  Pielachtbal-Bahn 3.480 

77.  Murthal-Bahn 3.435 

78.  Localbahn  Mauthausen-Grein 3.426 

79.  Localbahn  Borki  wielkie-Grzymalöw  . . . 3.336 

80.  Localbahn  Deutschbrod-Saar 3.228 

81.  Localbahn  Brandeis  a/E.-Neratowitz  ....  3.129 

82.  Localbahn  Wolframs-Teltsch 3.102 

83.  Salzkammergut-Localbahn  - Actiengesellschaft  3.042 

84.  Localbahn  Göpfritz — Gross-Siegharts — Raabs  2.919 

85.  Localbahn  Otrokowitz-Wisowitz 2.811 

86.  Localbahn  Wodnan-Prachatitz 2.739 

87.  Friedlander  Bezirksbahnen: 

Friedland-Reichsgrenze  (Hermsdorf)  ....  2.697 

88.  Localbahn  Stankau-Ronsperg 2.652 

89.  Localbahn  Raudnitz-Hospozin 2.577 

90.  Localbahn  Zwittau-Poliöka-Skuö 2.574 

91.  Localbahn  Fürstenfeld-Hartberg 2.565 

92.  Localbahn  Laibach-Oberlaibach 2.553 

93.  Localbahn  Lemberg-Kleparöw — Janöw  . . 2.481 

94.  Localbahn  Kolin-teröan 2.433 

95.  Localbahn  Modran-Ceröan 2.430 

96.  Pinzgauer  Localbahn 2.376 

97.  Localbahn  Nakfi-Netolitz — Netalitz  Stadt  . . 2.346 

98.  Localbahn  Delatyn-Kolomea-Stefanöwka  . . 2.292 

99.  Localbahn  Gross  Priesen-Wernstadt-Auscha  . 2.220 

100.  Localbahn  Radkersburg-Luttenberg  . . . .2.115 

101.  Localbahn  Rakonitz-PIaden-Petschau  . . 2.097 

102.  Kolomeaer  Localbahnen 2.037 

103.  Chrudim-Holitzer  Localbahn 1.962 

104.  Localbahn  Melnik-MSeno 1.926 

105.  Niederösterr.  Waldviertelbahn 1.794 


Kronen 

106.  Kleinbahn  Lupköw-Cisna 1.785 

107.  Localbahn  Rakonitz-Mlatz 1.614 

108.  Brüx-Lobositzer  Verbindungsbahn  (Obernitz- 

Sedlitz-Ciäkowitz) 1.569 

109.  Localbahn  Neuhaus-Neubistritz 1.563 

110.  Localbahn  Wodnan-Moldauthein 1.539 

111.  Localbahn  Strakonitz-Bfeznitz 1.512 

112.  Localbahn  Mäeno — Unter-Cetno 1.155 

113.  Localbahn  Pila-Jaworzno 513 


Nach  der  Zunahme  des  kilometrischen  Ein- 
nahmenergebnisses in  den  ersten  vier  Monaten  1901 
ergibt  sich  gegenüber  der  gleichen  Zeitperiode  1900  die 
nachstehende  Reihenfolge  der  Bahnen: 


A.  Hauptbahnen.  % 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  (alte  Linien)  ....  50'9 

Buschtöhrader  Eisenbahn,  Linie  lit.  A 30  3 

Buschtöhrader  Eisenbahn,  Linie  lit.  B 27 '5 

Ostrau-Friedlander  Eisenbahn 12  *3 

Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Bahn 9‘6 

Leoben- Vordernberger  Eisenbahn 7*7 

Eisenbahn  Wien-Aspang 7*2 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen  (Staatsbetrieb)  . . . 4*3 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Hauptbahnnetz)  . . 3*0 

Böhmische  Nordbahn 2*9 

Graz-Köflacher  Eisenbahn-  u.  Bergbau-Gesellschaft  1’7 

Kaschau- Oderberger  Eisenbahn  (österr.  Strecke)  0*9 

B.  Hauptbahnen  zweiten  Ranges  und  Local- 
bahnen incl.  der  Dampftramways.  °/0 

Localbahn  Swolenowes-Smeöna 246*0 

Localbahn  Postelberg-Laun 68*0 

Localbahn  Krakau-Kocmyrzöw 48*4 

Kleinbahn  Königshof-Beraun-Konöprus  ....  38*9 

Ybbsthal-Bahn 30‘7 

Localbahn  Delatyn-Kolomea-Stefanöwka  ....  28*6 

Localbahn  Stramberg-Wernsdorf 28*1 

Localbahn  Saitz-Tscheitsch-Göding 26*2 

Localbahn  Laibach — Ober-Laibach 25*7 

Localbahn  Neuhaus-Neubistritz 19*8 

Localbahn  Radkersburg-Luttenberg 19 '3 

Stauding-Stramberger  Localbahn 19*3 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn : Localbahn  Teplitz 

(Settenz)-Reichenberg  17*5 

Eisenbahn  Wittmannsdorf  (Leobersdorf)-Ebenfurth  16*1 

Localbahn  Innsbruck-PIall  i/T.  (Dampftramway)  . 14*6 

Gailthal-Bahn 13*0 

Friauler  Bahn 12*6 

Localbahn  Chabowka-Zakopane 12*4 

Localbahn  Dolina-Wygoda 12*3 

Localbahn  Königshan-Schatzlar,  k.  k.  Staatsbahn 

im  Privatbetriebe 11*9 

Localbahn  Borki  wielkie-Grzymalöw 11*2 

Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesellschaft 

(Localbahn  Salzburg-Lamprechtshausen)  . . . 11*1 

Ostgalizische  Localbahnen 10*5 

Localbahn  Schwarzenau- Waidhofen  a/Th.  und 

Schwarzenau-Zwettl lU’4 

Brünner  Localeisenbahn  - Gesellschaft  (Dampf- 
tramway Mähr. -Ostrau — Witkowitz — Ellgoth)  . 10*4 

Localbahn  Gleisdorf-Weiz 9*4 

Gurkthal-Bahn 9*0 

Pielachthal-Bahn  8*5 

Neue  Bukowinaer  Localbahnen 8*2 

Localbahn  Auspitz 8*1 
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Neutitscheiner  Localbahn 8*0 

Localbahn  Mauthausen-Grein  . 7*7 

Localbahn  Schlackenwerth-Joachimsthal  ....  7*7 

Kuttenberger  Localbahn 7 '3 

Localbahn  Beneschau-Wlaschim 6*3 

Eisenbahn  Karlsbad-Johanngeorgenstadt  ....  6*3 

Localbahn  Rakonitz-Pladen-Petschau 5*7 

Localbahn  Mäeno — Unter-Cetno 5'5 

Localbahn  Trzebinia-Skawce 5*2 

Localbahn  Mori-Arco-Riva  a/G 5'1 

Eisenbahn  Marienbad-Karlsbad 4*9 

Localbahn  Vöcklabruck-Kammer 4' 6 

Bukowinaer  Localbahnen 4*4 

Salzkammergut-Localbahn-Actiengesellschaft  . . 4*4 

Localbahn  Fehring-Fürstenfeld 4*1 

Montanbahn  Zeltweg-Fohnsdorf 3*8 

Dampftramway-Gesellschaft  vorm.  Krauss  & Comp.  3*0 

Localbahn  Deutschbrod-Saar 2'7 

Localbahn  Nakri-Netolitz — Netolitz  Stadt  . . . 2*2 

Localbahn  Wodnan-Moldauthein 2 *2 

Localbahn  Rakonitz-Mlatz  ; 1*9 

Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesellschaft 

(Dampftramwaystrecke) 1*9 

Chrudim-Holitzer  Localbahn . 1*7 

Localbahn  Starkenbach-Rochlitz 1*7 

Localbahn  Asch-Rossbach 0*8 

Steiermärkische  Landesbahnen  (Schmalspur.  Linien)  0*4 


Nach  der  Abnahme  des  kilometrischen  Ein- 
nahmenergebnisses in  den  ersten  vier  Monaten  1901 
ergibt  sich  gegen  den  gleichen  Zeitraum  1900  die  nach- 
stehende Reihenfolge  der  Bahnen : 


A.  Hauptbahnen.  % 

Oesterr.-ung.  Staatseisenb.-Gesellsch.  (öst.  Linien)  L0 

Oesterr.  Nordwestbahn  (garantirte  Strecken)  . . T2 

Südbahn-Gesellschaft  (Hauptnetz  und  Localbahnen 

in  Oesterreich) 2*0 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn 7*5 

Oesterr.  Nordwestbahn  (Ergänzungsnetz)  ....  11*7 


B.  Hauptbahnen  zweiten  Ranges  und  Local- 
bahnen incl.  der  D a m Pft  ramways.  °J0 


Unterkrainer  Bahnen 0*3 

Südbahn-Gesellschaft  (Localb.  Mödling-Brühl,  elek- 
trischer Betrieb) 0*3 

Localbahn  taslau  - Zawratetz,  k.  k.  Staatsbahn 

im  Privatbetriebe 0'8 

Localbahn  Fürstenfeld-Hartberg 1*6  , 

Neue  Wiener  Tramway  (Dampftramway  Westbahn- 
linie— Hütteldorf) l-8 

Welser  Localbahn 2T 

Kremsthal-Bahn  . . . 2*5 

Eisenbahn  Lemberg-Belzec  (Tomaszöw)  ....  2*6 

Bozen-Meraner  Bahn 3T 

Eisenbahn  Reichenberg-Gablonz-Tannwald  . . . 3*3 

Murthal-Bahn 3 -5 

Valsugana-Bahn 3 -6 

Localbahn  Otrokowitz-Wisowitz 3*9 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Localbahnen)  . . . 4'0 

Eisenbahn  Zeltweg-Wolfsberg  und  Unterdrauburg- 

Wöllan 4*2 

Actiengesellschaft  der  Wiener  Localbahnen  : Wien- 

Guntramsdorf-Baden 4*9 

Steyrthal-Bahn 5*0 


% 

Localbahn  Wotic-Selean 5*6 

Kahlenberg-Eisenbahn-Gesellschaft  (Dampftramway 

Wien-Nussdorf) 6*5 

Localb.  Welchau-Wickwitz — Giesshübl  Sauerbrunn  6'6 

Böhmische  Commercialbahnen 6*9 

Localbahn  Wodnan-Prachatitz  ........  7*0 

Localbahn  Gross  Priesen-Wernstadt-Auscha  . . 7 ‘7 

Schneeberg-Bahn  (Adhäsionsstrecke) 8*0 

Steiermärkische  Landesb.  (Localbahn  Cilli-Wöllan)  8T 


Localbahn  Potscherad-Wurzmes 8*4 

Localbahn  Brandeis  a/E.-Neratowitz  8*4 

Ueberetscher  Bahn 8*5 

Localbahn  Strakonitz-Bfeznitz 8*9 

Localbahn  Wolframs-Teltsch 11*4 

Mährische  Westbahn 11*5 

Localbahn  Plan-Tachau 12*0 

Localbahn  Zwittau-Poliöka-Skuö 12*5 

Localbahn  Deutschbrod-Humpoletz 13*9 

Localbahn  Melnik-Mäeno 14*3 

Localbahn  Mösel-Hüttenberg 14*4 

Kolomeaer  Localbahnen 15*2 

Localbahn  Modran-Ceröan 15*9 

Localbahn  Reichenau  a.  K.-Solnitz 16*3 

Localbahn  Mähr.-Budwitz — Jamnitz 16*4 

Pinzgauer  Localbahn 18*1 

Localbahn  Strakonitz-Winterberg  20*4 

Localbahn  Lupköw-Cisna 24*1 

Localbahn  Göpfritz — Gr. -Siegharts — Raabs  . . 31*9 

Brüx-Lobositzer  Verbindungsbahn  (Obernitz-Sedlitz- 

Ciäkowitz) 35*8 


Localbahn  Lemberg-Kleparöw — Janöw  ....  36*0 

Ausser  den  in  den  vorstehenden  Tableaux  ange- 
führten Hauptbahnen,  Localbahnen  und  Dampftramways 
umfasste  das  österreichische  Eisenbahnnetz  im  Monate 
April  1901  noch  weiters  5 Zahnradbahnen,  24  städtische 
Bahnen  mit  elektrischem  Betriebe  und  3 Drahtseilbahnen 
mit  einer  Gesammtlänge  von  298*83  km,  wovon  265'40  km 
im  Betriebe  gestanden  sind. 

Im  Monate  April  1901  wurden  auf  diesen  Bahnen 
9,721.269  Personen  und  6265  t Güter  befördert  und 
hiefür  K 1,255.234  vereinnahmt,  wobei  auf  den  Personen- 
verkehr K 1,246.623  und  auf  den  Güterverkehr  K 8611 
entfallen.  Im  gleichen  Monate  1900  resultirte  eine  Ge- 
sammteinnahme  von  K 801.122  bei  einem  Verkehre  von 
5,455.942  Personen  und  6334  t Güter  und  einer  Gesammt- 
länge des  Bahnnetzes  von  231*76  km  (davon  222*13  km 
im  Betriebe). 

In  den  ersten  vier  Monaten  1901  betrug  die  Ge- 
sammtfrequenz  33,150.364  Personen  und  27.173  t Güter. 
Die  aus  diesen  Verkehren  erzielte  Gesammteinnahme  be- 
zifferte sich  auf  K 4,264.714  (Personenverkehr  K 4,229.267 
und  Güterverkehr  K 35.447). 

In  der  gleichen  Zeitperiode  1900  betrug  die  Ge- 
sammteinnahme bei  einer  Frequenz  von  18,766.125  Per- 
sonen und  29.584  t Güter  K 2,739.215,  wobei  auf  den 
Personenverkehr  K 2,700.682  und  auf  den  Güterverkehr 
K 38.533  entfallen. 

In  den  vorstehenden  Betriebsresultaten  sind  jene 
der  Drahtseilbahn  auf  den  Laurenziberg 
in  Prag  nicht  enthalten,  nachdem  die  Unternehmung 
keinen  Ausweis  eingesendet  hat. 

Ueber  die  Ursachen  der  Mehr-  und  Mindereinnahmen 
oder  sonstige  zur  Erläuterung  der  Betriebsausweisziffern 
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dienliche  Daten  haben  nachstehende  Bahnverwaltungen 
wie  folgt  relationirt: 

Staatseisenbalmbetrieb. 

Transporteinnahmen  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen  und  der  vom  Staate  für  eigene 
Rechnung  betriebenen  Bahnen,  einschliess- 
lich der  Wiener  Stadtbahn.  Im  Monate  April  1901 
betrugen  die  Einnahmen  im  Personen  verkehre 
K 5,557.100  (6,304.000  Reisende),  im  Güterverkehre 
K 13,101.500  (2,685.400 1),  mithin  im  Ganzen  Kronen 
K 18,658.600. 

Hievon  entfallen  auf  die  westlichen  Staats- 
bahnen im  P e r s o n e n v e r k e h r e K 4,022.200 
(5,435.500  Reisende),  im  Güterverkehre  Kl 0,1 45. 900 
(2,207.800  t)  und  auf  die  Staatsbahnen  in  Ga- 
lizien im  Personenverkehre  K 1,534.900 
(868.500  Reisende),  im  Güterverkehre  K 2,955.600 
(477.600  t). 

Gegen  den  Monat  April  1900  ergibt  sich  eine 
Mehr  einnahme  von  K 738.083,  von  welcher  auf  den 
Personenverkehr  K 265.984  (+  563.201  Reisende)  und 
auf  den  Güterverkehr  K 472.099  (+  221.234  t)  entfallen. 

Im  Personenverkehre  vertheilt  sich  das 
Einnahmenplus  auf  die  westlichen  Staatsbahnen  mit 
K 226.150  (-f-  459.391  Reisende)  und  auf  die  Staats- 
bahnen in  Galizien  mit  K 39.834  (+  103.810  Reisende), 
während  das  Mehr  in  den  Einnahmen  des  Güter- 
verkehres aus  einem  Plus  der  westlichen  Staatsbahnen 
von  K 476.611  (+  127.258  t)  und  einem  Minus  der 
Staatsbahnen  in  Galizien  von  K 4512  ( — 6024  t)  resultirt. 

Die  in  den  Ergebnissen  der  westlichen  Staatsbahnen 
mit  inbegriffenen  Einnahmen  der  Wiener  Stadtbahn 
betragen  per  April  1901  im  Personenverkehre 
K 378.600  (2,604.300  Reisende),  im  Güterverkehre 
K 68.400  (27.700  t)  und  per  April  1900  im  Personen- 
verkehre K 353.154  (2,481.030  Reisende),  im  Güter- 
verkehre K 43.215  (16.984  t).  Hienach  ergibt  sich  für 
die  Wiener  Stadtbahn  ein  Mehrerfolg  von 
K 25.446  (-f-  123.270  Reisende)  im  Personenverkehre 
und  K 25.185  (+  10.716  t)  im  Güterverkehre. 

Ohne  Wiener  Stadtbahn  beträgt  die  Steigerung 
auf  den  westlichen  Staatsbahnen  im  Personenverkehre 
K 200.704  (-(-  336.121  Reisende)  und  im  Güterverkehre 
K 451.426  (+  116.542  t). 

Die  Mehreinnahmen  im  Personenverkehre  sowohl 
der  westlichen  Staatsbahnen  als  auch  der  Staatsbahnen 
in  Galizien  sind  vorwiegend  auf  den  diesjährigen  starken 
Osterfeiertagsverkehr  zurückzuführen.  Auf  den  westlichen 
Staatsbahnen  ist  die  Verkehrszunahme  theilweise  auch  in 
den  grösseren  Transporten  italienischer  Arbeiter  nach 
und  über  Oesterreich  begründet. 

Im  Güterverkehre  ist  die  höhere  Einnahme  in  der 
Mehrbeförderung  von  Düngemitteln,  Kalk-  und  Bruch- 
steinen, Cement,  Holz,  von  sonstigen  Baumaterialien, 
dann  auch  noch  von  Eisen,  Erzen  und  lebenden  Thieren, 
insbesondere  aber  von  Kohlen,  diese  hauptsächlich  im 
Verkehre  nach  Deutschland,  gelegen. 

Eine  erwähnenswerthe  Minder  beförderung  ist 
bei  den  Artikeln  Getreide  und  Zucker  wahrzunehmen. 

Der  geringe  Ausfall  im  Gütertransporte  der  Staats- 
bahnen in  Galizien  findet  seine  Erklärung  in  der  Minder- 
beförderung von  Getreide  und  Schnittholz. 

Vom  1.  Jänner  bis  Ende  April  1901  betragen  die 
Einnahmen  der  k.  k.  österr.  Staatsbabnen,  einschliesslich 
der  Wiener  Stadtbahn  K 68,994.400  (+  K 3,379.123 
gegen  den  gleichen  Zeitabschnitt  des  Jahres  1900). 


Die  Einnahmen  der  Wiener  Stadtbahn  belaufen  sich  im 
der  gleichen  Periode  auf  K 1,463.275  (+  K 175.425), 
jene  der  österreichischen  Staatsbahnen,  ohne  der  Wiener 
Stadtbahn,  auf  K 67,531.125  (+  K 3,203.698). 

Localbahn  Borki  wielkie-Grzymalöw. 
Im  Personenverkehre  ergibt  sich  eine  Mehreinnahme  von 
K 753  infolge  der  Mehrfrequenz  von  450  Reisenden. 
Im  Güterverkehre  resultirt  ein  Einnahmenplus  von 
K 1194,  welches  seine  Erklärung  in  der  Mehrbeförderung 
von  Getreide,  Kleie  und  Schnittholz  (-(-  368  t)  findet. 

Brüx-Lobositzer  Verbindungsbahn. 
Der  Personenverkehr  hat  bei  einer  um  374  Reisende 
grösseren  Frequenz  eine  Mehreinnahme  von  K 117  ge- 
bracht. Im  Güterverkehre  hat  sich  infolge  Abnahme  der 
beförderten  Menge  um  806  t eine  Mindereinnahme  in 
der  Höhe  von  K 1718  ergeben. 

Localbahn  Chaböwka-Zakopane.  Die 
Mehreinnahme  vertheilt  sich  auf  den  Personenverkehr 
mit  K 2285,  welcher  infolge  der  günstigen  Witterungs- 
verhältnisse eine  Mehrfrequenz  von  4345  Reisenden, 
zumeist  nach  und  vom  Luftcurorte  Zakopane,  wahr- 
nehmen lässt,  und  auf  den  Güterverkehr  mit  K 1506, 
welcher  in  den  Artikeln  Holz,  Holzgeist  und  Spiritus 
eine  Mehrbeförderung  von  569  t zeigt. 

Localbahn  Delatyn-Kolomea-Stefa- 
n ö w k a.  Die  Mehreinnahme  rührt  hauptsächlich  aus 
dem  Güterverkehre  her,  welcher  durch  den  gesteigerten 
Durchzugsverkehr  nach  und  von  Ungarn  eine  Zunahme 
der  beförderten  Menge  um  1957  t mit  einer  Mehr- 
einnahme von  K 7268  erfahren  hat.  Im  Personen- 
verkehre beträgt  die  Steigerung  K 136  (-f-  517  Reisende). 

Localbahn  Dolina-Wygoda.  Die  Mehr- 
einnahme resultirt  ausschliesslich  aus  dem  Güterverkehre-. 
Dieselbe  beläuft  sich  auf  K 2588  und  ist  auf  die  Mehr- 
verfrachtung von  1623  t Schnittholz  zurückzuführen.  Im 
Personenverkehre  hat  sich  eine  Mindereinnahme  von 
K 69  ( — 124  Reisende)  ergeben. 

Gailthalbahn.  Das  Einnahmenplus,  welches 
dem  Güterverkehre  entstammt  (-(-  K 2437),  hat  seine 
Ursache  in  der  Mehrbeförderung  von  Kohle,  Holzstoff 
und  Schnittholz  (-|-  710  t).  Im  Personenverkehre  hat 
sich  dagegen  eine  Verminderung  um  K 21  ( — 30  Reisende) 
ergeben. 

Localbahn  Göpfritz  — Gr.- Sieghart  s — 
Raabs.  Die  Mehreinnahme  vertheilt  sich  auf  den 
Personenverkehr  mit  K 1081  (-f-  2775  Reisende)  und 
auf  den  Güterverkehr  mit  K 657  (-f-  211  t). 

Per  Kilometer  ergibt  sich  jedoch  eine  Minder- 
einnahme von  32-4  pCt.,  welche  sich  dadurch  erklärt, 
dass  die  Einnahmen  nicht  im  gleichen  Verhältnisse  zu- 
genommen haben,  in  welchem  die  Länge  der  Bahn  durch 
die  Eröffnung  der  Strecke  Gross-Siegharts — Raabs  an 
Ausdehnung  gewonnen  hat. 

L o.c  albahn  Krakau-Kocmyrzöw.  Aus 
dem  Personenverkehre,  welcher  hauptsächlich  durch  den 
stärkeren  Besuch  der  Wochenmärkte  in  Krakau  eine 
Frequenzvermehrung  von  2231  Reisenden  erfahren  hat, 
resultirt  eine  Mehreinnahme  von  K 1044. 

Im  Güterverkehre  steht  einer  Mehreinnahme  von 
K 597  eine  Minderfrequenz  von  324  t gegenüber.  Es 
erklärt  sich  dies  dadurch,  dass  von  den  niedrig  tarifirenden 
Artikeln  weniger,  von  jenen  Gütern  dagegen,  auf  deren 
Transport  höhere  Frachtsätze  Anwendung  finden,  etwas 
mehr  zur  Beförderung  gelangte. 

(Fortsetaung  auf  Beite  1662.) 
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Benennung 

der 

Eisenbahnen 


Oesterreichisclie  Eisenbahnen. 

I.  Staatseisenbahnbetrieb. 

a)  K.  k.  Staatsbahnen  und 
vom  Staate  für  eigene 
Rechnung  betriebene 
Bahnen  incl.  Wiener 
Stadtbahn  


b)  Privatbahnen  auf  Rech- 
nung derEigenthümer: 

Localbahnen  und  Hauptbahnen 
zweiten  Ranges: 


Durchschnittl. 
Betriebs  - Länge 
im  Monate 

April 


1901 


1900 


Kilometer 


Im  Monate  April 
1901  worden  befördert 


Personen 


Güter 


Anzahl 


Tonnen 


Die  Einnahme  betrog  im  Monate  April 
1901  1900 


für 

Personen 

und 

Gepäck 


für  Güter  > im  Ganzen 


pro 

Kilom. 


Kronen 


Asch-Rossbach 

Beneschau- Wlaschim  . . . 
Borki  wielkie-Grzymaldw 
Briix-Lobositzer  Verbindungsb 
Bukowinaer  Localbahnen 
Neue  Bukowinaer  Localbahnen 


Chabowka-Zakopane .... 
Chrudim-Holitzer  Localbahn 
Delatyn-Kotomea-Stefanöwka 
Deutschbrod-Saar  . . . 
Dolina-Wygoda  .... 


Fehring-Fürstenfeld  . . . 

Friauler  Bahn 

Fürstenfeld-Hartberg  . . 

Gailthal-Bahn  

Gleisdorf-Weiz 

Göpfritz — Gross-Siegliarts 
Gurkthalbahn 


Karlsbad- Johanngeorgenstadt 

Kolin-Cercan 

Kolomeaer  Localbahnen 
Krakau-Kocmyrzöw  . . 
Lemberg-Belzec  (Tomaszöw 
Lemberg  (Kleparöw)-Janow 
Lupkdw-Cisna 


Mährisch-Budwitz-Jamnitz 
Mährische  Westbahn 
Marienbad-Karlsbad  . 
Mauthausen-Grein 
Mo  dran- Cer  can  . . . 
Mösel-Hüttenberg  . . 

Murthal-B.  (Unzmarkt-Mauterndf.) 
Nakri-Netohtz — Netolitz  Stadt 
Neuhaus-Neubistritz 


Ostgalizische  Localbahnen 

Pila-Jaworzno 

Pinzgauer  Localbahn  . . 

Plan-Tachau 

Postelberg-Laun  .... 
Potscherad-Wurzmes  . . 


Rakonitz-Mlatz 

Rakonitz-Pladen-Petschau 
Raudnitz-Hospodzin  . . . 
Schlackenwerth- Joachimsthal 
Schwarzenau-Waidhofen  a./T 
Schwarzenau-Zwettl  . 
Stankau-Ronsperg  . . . 


und 


im  Ganzen 


pro 

Kilom. 


Kronen 


Differz. 

per 

Kilom. 

in 

Percent 


Durchschnittl. 
Betriebs  - Länge 

vom  I.  Jänner  bi 
Ende  April 

1901  | 1900 

Kilometer 


.420 

8.360 

6,304.000 

2,685.400 

5,557.100 

13,101.500 

18,658.600 

2.216 

17,920.517 

2.144 

+ 3-4 

8.420 

15 

15 

5.100 

7.800 

1.100 

6.800 

7.900 

527 

7.771 

518 

+ 1-7 

15 

23 

23 

4.500 

2.400 

3.500 

7.000 

10.500 

457 

11.103 

483 

— 5-4 

23 

33 

33 

1.900 

1.800! 

3.300 

8 200 

11.500 

348 

9.553 

289 

+ 20-4 

33 

37 

37T 

3.600 

800, 

2.200 

2.300 

4.500 

122 

6.101 

165 

— 26-1 

37 

187 

168 

18.000 

35000, 

19.300 

113.200 

132.500 

709 

123.737 

736 

— 3 7 

186 

166 

166 

35.600 

18.000 

26.500 

50.600 

77.100 

464 

72.934 

439 

+ 5'7 

166 

43 

43 

7.900 

2.800 

8.800 

10.300 

19.100 

444 

15.309 

356 

+ 24-7 

43 

59 

59 

6.500 

5.800 

2.200 

8.800 

11.000 

186 

12.021 

204 

— 8-8 

59 

112 

112 

9.200 

4.200 

10.200 

13.500 

23.700 

212 

16.296 

145 

+ 46  2 

112 

33 

33 

3.500 

2.200! 

3.100 

7.200 

10.300 

312 

9.392 

285 

-j-  9-5 

33 

8 

8 

500 

5.500 

300 

8.100 

8.400 

1.050 

5.881 

735 

+ 42-8 

8 

20 

20 

6.000 

3.600 

4.100 

10.900 

15.000 

750 

13.916 

696 

+ 7-8 

20 

16 

16 

8.000 

900! 

7.200 

2.200 

9.400 

587 

9.692 

606 

— 3*1 

16 

39 

39 

7.600 

2.500 

3.300 

4.900 

8.200 

210 

7.546 

193 

+ 8-8 

39 

31 

31 

5.400 

2.400 

3.600 

8.100 

11.700 

377 

9.284 

299 

+ 26-1 

31 

15 

15 

7.300 

5.600 

3.300 

6.100 

9.400 

627 

8.688 

579 

+ 83 

15 

19 

8 

4.400 

1.300 

1.800 

2.800 

4.600 

242 

2.862 

358 

— 324 

1+ 

29 

29 

7.800 

2.400 

3.800 

6.200 

10.000 

345 

9.281 

320 

+ 7-8 

29 

47 

47 

14.200 

8.700 

9.500 

12.400 

21.900 

466 

22.178 

472 

- 1-3 

47 

33 

5.200 

1.200 

4.000 

3.400 

7.400 

224 

33 

33 

33 

800 

3.100 

300 

5.000 

5 300 

161 

5.574 

169 

— 4-7 

33 

20 

18 

3.800 

3.200 

1.700 

4.000 

5.700 

285 

4.059 

226 

+ 261 

20 

89 

89 

19.000 

5.400 

26.900 

14.000 

40.900 

460 

40.156 

451 

+ 2-0 

89 

22 

22 

1.500 

1.900 

2.400 

400 

2.800 

127 

6.429 

292 

— 56'5 

22 

25 

25 

600 

2.000 

400 

5.800 

6.200 

248 

4.429 

177 

+ 40-1 

25 

21 

21 

3.700 

1.500 

2.500 

4.900 

7.400 

352 

9.238 

440 

-200 

21 

90 

90 

13.600 

9.000 

8.100 

33.600 

41.700 

463 

48.403 

538 

— 13-9 

90 

53 

53 

29.100 

4.000 

27.700 

16.800 

44.500 

840 

42.586 

801 

+ 4-5 

53 

31 

31 

8.600 

2.300 

5.400 

4.600 

10.000 

323 

8.390 

271 

+ 19  2 

31 

77 

62 

5.800 

3.800 

4.900 

11.500 

16.400 

213 

14.609 

236 

— 97 

77 

5 

5 

2.60U 

3.600 

600 

2.800 

3.400 

680 

3.117 

623 

+ 91 

5 

76 

76 

11.200 

5.100 

8.600 

18.700 

27.300 

359 

26.510 

349 

2-9 

76 

14 

14 

1.600 

800 

1.200 

1.900 

3.100 

221 

2.968 

212 

+ 4-2 

14 

33 

33 

2.000 

1.700 

1.000 

4.000 

5.400 

164 

4.125 

125 

+ 31-0 

33 

196 

196 

19.200 

1 17.600 

28.800 

49.500 

78.300 

399 

72.480 

370 

+ 7-8 

196 

21 

500  800 

200 

900 

1.100 

52 

+ 140 

21 

53 

53 

8.70C 

2.600 

5.300 

8.900 

14.200 

268 

12.467 

235 

53 

13 

13 

2.90C 

900 

1.900 

4.300 

6.200 

477 

8.523 

656 

— 2 i‘6 

13 

11 

11 

1.30C 

1.900 

600 

1.900 

2.500 

227 

1.755 

160 

+ 41-9 

11 

17 

17 

1.80t 

1.800 

500 

3.700 

4.200 

247 

5.181 

305 

— 190 

17 

39 

39 

3.80t 

- 1.400 

2.70C 

2.90t 

5.600 

144 

5.667 

145 

- 07 

39 

101 

104 
. . . 

11.70C 

5.900 

8.90C 

12.600 

21.50C 

207 

19.542 

186 

+ 10-1 

104 

2c 

3.3001  l.OOC 

1.30C 

2.600 

3.90C 

156 

. . . . 

+ 21-3 

25i 

£ 

8 

2.8001  1.20t 

l.OOC 

2.10C 

3. 100 

387 

2.55C 

319 

8 

35 

32 

6.200  2.90C 

4.20C 

7.90C 

12. 10C 

376 

1 10.68c 

331 

+ 13-2 

32 

25 

! . . . 

8.7001  1.80C 

1 

2.50C 

3.000 

5.50C 

25t 

| .... 

22 

8.35' 
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Die  Einnahme  betrag  vom  1.  Jänner  bis  Ende  April 

Oder  per  Jahr  nnc 

vom  1.  janner  dis  unae 
April  1901  wurden 
befördert 

1901 

1900 

Differz. 

per 

Kilom. 

Kilom.  gerechnet 
nach  nebigen  Er 
gebnissen  d.  abge 
laufen.  4.  Monate 

Wiederholung 
des  Namens  der 

für 

Personen 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilom. 

für 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilom. 

Personen 

Güter 

Gepäck 

in 

Percent 

1901 

| 1900 

Eisenbahnen 

Anzahl 

Tonnen 

K r o 

n e n 

Krön 

e n 

Kronen 

20,853. 90C 

10,367.900 

17,605.000 

51,389.400 

68.994.40C 

8.194 

16,955.628 

48,659.649 

65,615.277 

7.856 

+ 4-3 

24.582 

23.568 

Oesterr.  Eisenbahnen. 

1.  Staatsbahnbetrieb. 

a)  K.  k.  Staatsb.  und 
vom  Staate  für 
eigen  eBechnung 
betrieb.  Bahnen 
incl.  Wr.  Stadtb. 

19.000 

28.100 

4.073 

26.409 

30.482 

2.032 

4.381 

25.839 

30.220 

2.015 

0-8 

6.096 

6.045 

b)  Privatb.  auf  Rech- 
nung d.  Eigenth. 

Localbahnen  und  Haupt- 
bahnen zweiten  Banges: 

Asch-Bossbach 

13.600 

8.800 

10.296 

27.287 

37.583 

1634 

10.697 

24.651 

35.348 

1.537 

+ 63 

4.902 

4.611 

Beneschau-Wlaschim 

5.300 

10.400 

8.900 

27.788 

36  688 

1.112 

9.123 

23.865 

32.988 

1.000 

-h  112 

3.336 

3.000 

Borki  wielk.-Grzymalow 

13.500 

4.200 

8.111 

11.253 

19.364 

523 

7.326 

22.821 

30.147 

815 

-35-8 

1.569 

2.445 

Brüx-Lobositzer  Localb. 

66.200 

141.900 

68.800 

438.200 

507.000 

2.726 

70.285 

368.263 

438.548 

2.610 

-f  44 

8.178 

7.830 

Bukowinaer  Localb. 

112.800 

81.400 

88.600 

217.100 

305.700 

1.841 

95.627 

186.759 

282.386 

1.701 

+ 8-2 

5.523 

5.103 

N.  Bukowinaer  Localb. 

25.800 

12.400 

28.900 

43.000 

71.900 

1.672 

20.036 

43.959 

63.995 

1.488 

+ 12-4 

5.016 

4.464 

Chabowka-Zakopane 

25.100 

22.900 

8.486 

30.122 

38.608 

654 

9.539 

28.405 

37.944 

643 

+ 1-7 

1.962 

1.929 

Chrudim-Holitzer  L.B. 

29.300 

18.900 

32.400 

53.200 

85.600 

764 

34.248 

32  302 

66.550 

594 

+ 28-6 

2.292 

1.782 

Delatyn-Koiomea-Stef. 

11.900 

8.000 

9 402 

26.101 

35.503 

1.076 

8.830 

25.760 

34.590 

1.048 

+ 2-7 

3.228 

3.144 

Deutschbrod-Saar 

3.100 

29.600 

1.100 

37.900 

39.000 

4.875 

1.315 

33.403 

34.718 

4.340 

+ 123 

14.625 

13.020 

Dolina-Wygoda 

22  800 

13.400 

14.758 

39.681 

54.439 

2.722 

14.249 

38.039 

52  288 

2.614 

+ 4-1 

8.166 

7.842 

Fehring-Fürstenfeld 

24.800 

3.600 

22  000 

8.000 

30.000 

1.875 

18.582 

8.056 

26.638 

1.665 

+ 12-6 

5.625 

4.995 

Friauler  Bahn 

29.200 

9.600 

13.381 

19.973 

33.354 

855 

13.349 

20.559 

33.908 

869 

- 1-6 

2.565 

2.607 

F ürstenfeld-Hartb  erg 

18.300 

7.700 

11.288 

25.977 

37.265 

1.202 

12.007 

20.972 

32.979 

1.064 

-f  13-0 

3.606 

3.192 

Gailthal-Bahn 

24.600 

17.400 

10.847 

26.134 

36.981 

2.465 

10.425 

23.364 

33.789 

2.253 

+ 9-4 

7.395 

6.759 

Gleisdorf-Weiz 

13.000 

5.800 

5.655 

12.844 

18.499 

973 

2.222 

9.199 

11.421 

1.428 

- 31-9 

2.919 

4.284 

Göpfritz— Gr. -Siegharts 

26.300 

11.100 

12.456 

26.059 

38.515 

1.328 

11.340 

23.994 

35.334 

1.218 

+ 9-0 

3.984 

3 654 

Gurkthalbahn 

40.500 

36.400 

26.670 

54.946 

81.616 

1.737 

27.160 

49.645 

76.805 

1.634 

-f-  6-3 

5.211 

4.902 

Karlsb.-Johanngeorgst. 

17.100 

5 000 

13.289 

13.475 

26.764 

811 

2.433 

Kolin-Cerdan 

2.200 

14.400 

800 

21.600 

22.400 

679 

1.273 

25.148 

26.421 

801 

- 15-2 

2.037 

2.403 

Kolomeaer  Localbahnen 

13.700 

14.200 

6.000 

18.400 

24.400 

1.220 

3.281 

11,512 

14.793 

822 

+ 48-4 

3.660 

2.466 

Krakau-Kocmyrzdw 

62.000 

27.700 

88.052 

66.423 

154.475 

1.736 

88.838 

69.878 

158.716 

1.783 

- 2-6 

5.208 

5.349 

Lemberg-Belzec 

10  800 

10.300 

8.685 

9.501 

18.186 

827 

9.781 

18.671 

28.452 

1.293 

-36-0 

2.481 

3.879 

Lemberg  (Klep.)-Janöw 

1.300 

4.700 

903 

13.963 

14.866 

595 

2.029 

17.583 

19.612 

784 

— 24-1 

1.785 

2.352 

Lupköw-Cisna 

11.400 

6.900 

7.540 

22.554 

30.094 

1.433 

7.882 

28.124 

36.006 

1.715 

- 16  4 

4.299 

5.145 

M.-Budwitz- Jamnitz 

49.100 

36.300 

29.143 

121.690 

150.833 

1.676 

31.476 

138.917 

170.393 

1.893 

— 115 

5.028 

5.679 

Mährische  Westbahn 

96.200 

17.900 

75.031 

59.698 

134.729 

2.542 

74.640 

53.782 

128.422 

2.423 

+ 49 

7.626 

7.269 

Marienbad-Karlsbad 

30.700 

8.300 

16.500 

18.900 

35.400 

1.142 

15.468 

17.386 

32.854 

1.060 

+ 7-7 

3.426 

3.180 

Mauthausen-Grein 

23.900 

17.900 

19.789 

42.612 

62.401 

810 

18.796 

40.908 

59.704 

963 

— 159 

2.430 

2.889 

Modran-Cercan 

8.700 

11.700 

1.964 

10.985 

12.949 

2.590 

2.044 

13.077 

15.121 

3.024 

- 14-4 

7.770 

9.072 

Mö  s el-Hiittenb  erg 

36.600 

16.100 

26.879 

60.104 

86  983 

1.145 

27.004 

63.236 

90.240 

1.187 

- 3-5 

3.435 

3.561 

Murthal-Bahn 

8.300 

1.800 

3.887 

7 067 

10.954 

782 

3.843 

6.868 

10.711 

765 

-f-  2-2 

2.346 

2.295 

Nakri-Netolitz  -Netolitz 

7.300 

5.300 

3.858 

13.349 

17.207 

521 

4.265 

10.081 

14.346 

435 

+ 19-8 

1.563 

1.305 

Neuhaus-Neubistritz 

63.000 

62.500 

97.100 

196.200 

293.300 

1.496 

99.353 

166.C09 

265.362 

1.354 

-f  10-5 

4.488 

4.062 

Ostgalizische  Localb. 

2.100 

2.200 

800 

2.800 

3.600 

171 

513 

Pila-Jawoczno 

30.600 

7.500 

17.600 

24.400 

42.000 

792 

17.583 

33.609 

51.192 

966 

-18-1 

2.376 

2.898 

Pinzgauer  L.B. 

11.200 

4.600! 

6.440 

17.879 

24.319 

1.871 

7.299 

20.358 

27.657 

2.127 

-120 

5.613 

6.381 

Plan-Tachau 

4.100 

15.100 

1.843 

17.451 

19  294 

1.754 

1.727 

9.759 

11.486 

1044 

+ 680 

5.262 

3.132 

Postelberg-Laun 

6.100 

13.200 

1.817 

18.829 

20.646 

1.214 

2.078 

20.447 

22.525 

1.325 

- 8-4 

3.642 

3.975 

Potscherad-Wurzmes 

12.100 

5.400 

9.066 

11.927 

20.993 

538 

8.110 

12.473 

20.583 

528 

4-  1-9 

1.614 

1.584 

Rakonitz-Mlatz 

46.600 

19.900 

28.691 

43.974 

72.665 

699 

30.119 

38.617 

68.736 

661 

T 5-7 

2.097 

1.983 

Rakonitz-Pl.-Petschau 

10.500 

10.500 

4.480 

16.985 

21.465 

859 

2.577 

Baudnitz-Hospozin 

9.100 

5.0J0 

2.960 

6.931 

9.891 

1.236 

2.240 

6.948 

9.188 

1.148 

-f  7-7 

3.708 

3.444 

Schlackenwerth 

20.600 

10.300 

12.642 

27.135 

39.777 

1.243 

12.225 

23.797 

36.022 

1.126 

-1-  10-4 

3.729 

3.378 

Schwarzenau-Waidhofen 
u.  Schwarzenau-Zwettl 

27.300 

6.300 

8.376 

11.079 

19.455 

884 

2.652 

Stankau-Roii8perg 
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Im  Monate  April 

Die  Einnahme  betrag  im  Monate  April 

; 

Benennung 

der 

Betriebs 

- Länge  l 

1901  wurden  befördert 

1901 

1900 

Differz. 

per 

Kilom. 

Betriebs 

- Länee 

im  Monate 

April 

Personen 

Güter 

für 

Personen  i 
und 

Gepäck  | 

für  Güter 

im  Ganzen 

pro 

Kilom. 

im  Ganzen 

pro 

Kilom. 

vom  1.  Jänner  bis 
Ende  April 

Eisen  ball  neu 

ISOI 

1900  I 

in 

Percent 

1901 

1900 

_] 

Kilometer 

Anzahl 

Tonnen 

Krön 

e n 

Kronen 

Kilometer 

Starkenbach-Rochlitz 

20 

20 

4.100 

4.000 

3.000 

9.500 

12.500 

625 

13.676 

684 

— 8-6 

20 

20 

Strakonitz-Bfeznitz 

83 

83 

5.100 

1.900 

4.400 

6.600 

11.000 

133 

12.761 

154 

— 13-6 

83 

83 

Strakonitz-Winterberg 

70 

42 

18.800 

6.000 

9.600 

14.000 

23.600 

3371 

19.294 

459 

— 26-6 

70 

42 

Tirschnitz-Schönbach 

21 

... 

6 300 

6.100 

3.400 

6.300 

9.700 

462 

21 

Trzebinia-Skawce 

60 

60 

4.000 

15.000! 

2.900 

22.600 

25  500 

425, 

23.718 

395 

+ 7-6 

60 

60 

Unterkrainer  Bahnen 

134 

134 

30.200 

18.600 

29.900 

76.100 

106.000 

791; 

90.856 

678 

+ 16-7 

134 

134 

Valsugana-Bahn 

63 

63 

30.800 

3.200 

24.800 

13000 

37.800 

600 

35.195 

559 

-4-  7-3 

63 

63 

Vöcklabruck-Kammer 

11 

11 

3.200 

1.500 

1.600 

3.700 

5.300 

482' 

5.215 

474 

+ 17 

11 

11 

Welser  Localbahn 

Wittmannsdorf  - (Leobersdorf-) 

54 

54 

16.900 

8.500 

10.700 

15.600 

26.300 

487, 

24.498 

454 

+ 7-3 

54 

54 

Ebenfurth  er  Eisenbahn  . . . 

17 

17 

7.700 

17.400 

5.600 

14.400 

20.000 

1.176 

19.104 

1.124 

+ 4-6 

17 

17 

Wodnan-Cicenitz-Moldauthein 

21 

21 

1.600 

500 

1.700 

1.800 

3.500 

167 

3.652 

174 

— 4-0 

21 

21 

Wodnan-Prachatitz 

56 

56 

10.200 

1700 

7.400 

7.500 

14.900 

266 

14.792 

264 

+ 0-8 

56 

56 

Wolframs-Teltsch 

23 

23!  3.200 

1.300 

2.500 

43.00 

6.800 

296 

7.400 

322 

- 8-1 

23 

23 

Wotic-Selcan 

17 

17S 

4.100 

1.500 

2.500 

4.100 

6.600 

388 

6.743 

397 

- 2-3 

17 

17 

Ybbsthalbahn 

76 

76 

10.000 

4.800 

8.200 

19.400 

27.600 

363 

21.602 

284 

+ 27-8 

76 

76 

Zeltweg-Foknsdorf 

Zeltweg-Wolfsberg  und  Unter- 

8 

8 

I 

4.100 

28.900! 

800 

24.300 

25.100 

3.138 

24.860 

3.108 

+ 10 

8 

8 

drauburg-Wöllan 

87 

87 

16.900 

13.500 

13  100 

25.400 

38.500 

443 

35.741 

411 

+ 7-8 

87 

83 

Zwittau-Policka-Skuc  .... 

II.  K.  k.  Staatsbahnen  im  Privat- 
betriebe. 

52 

52 

6.700 

4.000 

4.400 

8.900 

13.300 

256 

14.525 

279 

- 8-2 

52 

52 

Caslau-Zawratetz 

24 

24 

2 796 

4.258 

8.634 

1.281 

6.396 

7.677 

320 

7.504 

313 

+ 2-2 

24 

24 

Königshan-Schatzlar 

III.  Privatbahnen 
unter  Ausschluss  der  ad  1 b) 
angeführten  Localbahnen  und 
Hauptbahnen  zweiten  Ranges. 

5 

5 

1.819 

435 

4.965 

5.400 

1.080 

6.092 

1.218 

+ 11-3 

5 

5 

a)  Hauptbahnen. 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn,  alt.  L. 

101 

101 

254.792 

875.937 

92.581 

1,244.876 

1,337.457 

13.242 

998.226 

9.883 

+ 34  0 

101 

101 

Teplitz  (Settenz)-Reichenberg  . 

151 

104 

85.238 

36.326 

51.495 

85.911 

137.406 

910 

100.027 

962 

— 5-4 

151 

104 

Böhmische  Nordbahn 

Buschtehrader  Eisenbahn 

328 

328 

229.544 

■ 186.491 

197.837 

616.921 

814.758 

2.484 

825.710 

2.517 

- 1-3 

328 

328 

Linie  lit.  A 

186 

186 

90.639 

186.312 

107.397 

444.320 

551.717 

2.966 

502.617 

2.702 

+ 9-8 

186 

186 

Linie  lit.  B 

236 

236 

155.836 

355.675 

145.160 

890.926 

1,036.086 

4.390 

1,116.786 

4.732 

— 7-2 

236 

236 

Graz-Köflacher  Eisenbahn  u.  B.-G. 

91 

91 

33.576 

75.028 

32.857 

270.444 

303  301 

3.333 

292.604 

3.215 

+ 3-7 

91 

91 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn: 

Hauptbahnnetz 

1.036 

1.036 

1,101.393 

1,003.564 

1,351.311 

4,625.089 

5,976.400 

5.769 

6,575.951 

6.347 

— 911 

1.036 

1.036 

Localbahnen 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn: 

302 

291 

124.179 

54.045 

54.012 

104.471 

158.483 

525 

169.733 

583 

-100 

302 

291 

Oesterreichische  Strecke  . . . 

64 

6411  77.276 

106.243 

64.669 

387.822 

452.491 

7.070 

-■  590.016 

9.219 

— 23-3 

64 

64 

Leoben-Vordemberger  Bahn  . . 

15 

15 

12.638 

106.209 

5.468 

100.788 

106.256 

7.084 

104.471 

6.965 

+ 1-7 

15 

15 

Oesterr.  Nordwestbahn : 

Garantirte  Strecken 

628 

628 

408.823 

299.281 

483  417 

1,552.835 

2,036.252 

3.242 

1,889  901 

3.009 

+ 7-7 

628 

628 

Ergänzungsnetz 

310 

310 

180.476 

313.136 

195.323 

979.304 

1,174.627 

3.789 

1,225.459 

3.953 

- 4-2 

310 

310 

Oest.-ung.  Staatseisenbahn-Ges.: 

Oesterreichische  Linien  . . . 

1.366 

1.366 

910.183 

711.574 

1,074.017 

3,564.989 

4,639.006 

3.396 

4,776.678 

3.497 

- 2-9 

1.366 

1.366 

Ostrau-Friedlander  Eisenbahn  . . 

Südbahn-Gesellschaft : 

Hauptnetz  und  Localbahnen  in 

33 

33 

43.406 

25.584 

17.871 

40.219 

58.090 

1.760 

65.477 

1.984 

- 113 

33 

33 

Oesterreich 

Localb.  Mödling-Brühl  (elektr. 

1.516 

1.513 

1,667.360 

498.561 

2,453.078 

4,785.021 

7,238.099 

4.768 

7,228.445 

4.778 

— 0-2 

1.516 

1.513 

Betrieb) 

4 

4 

19.177 

.... 

4.595 

.... 

4.595 

1.149 

4.412 

1.103 

+ 4-2 

4 

4 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsb. 

285 

285 

201.388 

155.330 

136.775 

452.715 

589.490 

2.068 

631.345 

2.215 

- 6-6 

285 

285 

Wien-Aspang  Bahn 

89 

89 

98  207 

44.040 

61.637 

92  248 

153.885 

1.729 

148.771 

1.671 

+ 34 

89 

81 

Wien -Pottend.- Wr.  Neustädter  B. 

65 

65 

28.783 

70996 

18.777 

193.383 

212.160 

3.264 

259.440 

3.991 

— 18-2 

65 

65 
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Die  Einnahme  betrug  vom  I.  Janner  bis  Ende  April 

Oder  per  Jahr  um 

vom  1.  janner  dis  jsnae 
April  1901  wurden 
befördert 

1901 

1 

1900 

Differz. 

per 

Kilom 

Kilom.  gerechnet 
nach  nebigen  Er- 
gebnissen d.  abge- 
lautenen  3 Monate 

Wiederholung 
des  Namens  der 

für 

Personen 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilom. 

für 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

pei 

Kilom 

Personen 

Güter 

Gepäck 

in 

Percent 

1901 

| 1900 

Eisenbahnen 

Anzahl 

Tonnen 

Krön 

e n 

Krön 

e n 

Kronen 

14.900 

15.200 

9.103 

42.959 

52.062 

2.603 

10.585 

40.589 

51.174 

2.559 

+ 1-7 

7.809 

7.677 

Starkenbach-Kochlitz 

15.900 

8.100 

14.361 

27.463 

41.824 

504 

15.719 

30.212 

45.931 

553 

— 8-9 

1.512 

1.659 

Strakonitz-Breznitz 

51.600 

21.900 

28.587 

58.783 

87.370 

1.248 

19.430 

46.364 

65.794 

1.567 

-20-4 

3.744 

4.701 

Strakonitz-Winterberg 

21.500 

18.400 

9.782 

31.323 

41.105 

1.957 

5.871 

Tirschnitz-Schönbach 

13.200 

74.300 

9.400 

94.900 

104.300 

1.738 

7.392 

91.736 

99.128 

1.652 

4-  5-2 

5.214 

4.956 

Trzebinia-Skawce 

102.600 

66.500 

91.540 

273  265 

367.805 

2.745 

91.069 

278.014 

369  083 

2.754 

- 0-3 

8.235 

8.262 

Unterkrainer  Bahnen 

91.500 

8.600 

74.200 

38.100 

112.300 

1.783 

78.038 

38.487 

116.525 

1.850 

- 36 

5.349 

5.550 

Valsugana-Balm 

13.600 

7.100 

5.100 

16.100 

21.200 

1,927 

4.663 

15.606 

20.269 

1.843 

+ 4-6 

5.781 

5.529 

V öcklabruck-Kammer 

59.800 

27.800 

34.700 

46.300 

81.000 

1.500 

35.367 

47.358 

82.725 

1.532 

- 21 

4.500 

4.596 

Welser  Localbahn 
Wittmannsdorf-(Leobd.) 

24.500 

78.500 

16.491 

57.382 

73.873 

4.345 

17.289 

46  306 

63.595 

3.741 

-f- 16-1 

13.035 

11.223 

Ebenfurther  Eisenb. 

6.600 

2.100 

5.284 

5.498 

10.782 

513 

5.925 

4.616 

10.541 

502 

-f  2-2 

1.539 

1.506 

Wodnan-Moldauthein 

38.900 

9.500 

20.988 

30.168 

51.156 

913 

21.426 

33.586 

55.012 

982 

- 7-0 

2.739 

2.946 

Wodhan-Prachatitz 

10.300 

5.600 

7.309 

16.471 

23.780 

1.034 

6.985 

19.861 

26  846 

1.167 

- 11-4 

3.102 

3.501 

Wolframs-Teltsch 

11.600 

6.000 

7.191 

16.542 

23.733 

1.396 

7.190 

17.953 

25.143 

1.479 

- 5-6 

4.188 

4.437 

W otic-Selcan 

39.800 

18.700 

25.569 

74.362 

99.931 

1.315 

27.737 

48.753 

76.490 

1.006 

+ 30-7 

3.945 

3.018 

Ybbsthalbahn 

12.100 

122.900 

2 630 

87.715 

90.345 

11.293 

2.464 

84.599 

87.063 

10.883 

+ 3-8 

33.879 

32.649 

Z eltweg-F  ohns  dorl 
Zeltweg-Wolfsberg  und 

59.900 

52.600 

44.793 

94.512 

139.305 

1.601 

44.126 

94.615 

138.741 

1.672 

- 4-2 

4.803 

5.016 

Unterdrauburg-Wöllan 

23.300 

11.200 

15.324 

29.268 

44.592 

858 

15.840 

35.113 

50.953 

980 

— 12-5 

2.574 

2.940 

Zwittau-Policka-Skuc 

II.  K.  k. Staatsbahnen  Im 
Privatbetriebe 

9.386 

17.790 

4.479 

28.014 

32.493 

1.354 

5.144 

27.609 

32.753 

1.365 

- 0-8 

4.062 

4.095 

Caslau-Zawratetz 

6.143 

42.898 

1.493 

23.540 

25  033 

5.007 

1.214 

21.167 

22.381 

4.476 

+ 11-9 

15.021 

13.428 

Eönigsban-Scbatzlar 

Ml.  Privatbahnen  unter 
Ausschluss  der  ad  1 b) 
angef.  Localb.  u.Hauptb. 
zweiten  Ranges. 

a)  Hauptbahnen. 

847.394 

3,094.716 

337.618 

3,841.536 

4,179.154 

41.378 

321  878 

2,447.743 

2,769.621 

27.422 

4-50  9 

124.134 

82.266 

Aussig-Tephtzer  E.  a.  L. 

271.485 

147.055 

162.628 

346.478 

509.106 

3.372 

85.648 

212.765 

298.413 

2.869 

4-  17-5 

10116 

8 607 

Teplitz  (Settenz)-R. 

729.154 

687.945 

611.240 

2,296.114 

2,907.354 

8.864 

615.207 

2,211.095 

2,826.302 

8.617 

4-  2-9 

26.592 

25  851 

Böhmische  Nordbahn 
Buschtehrader  Eisenb. 

295.441 

811.951 

317.709 

1.905.078 

2,222.787 

11.950 

299.323 

1,406.964 

1,706.287 

9.174 

4-303 

35.850 

27  522 

Linie  lit.  A 

477.444 

1,504.403 

392.509 

3,717.325 

4,109.834 

17.414 

382.820 

2,839.414 

3,222.234 

13.654 

4-  27-5 

52.242 

40.962 

Linie  lit.  B 

114.763 

•306.439 

115.876 

1,137.812 

1,253.688 

13.777 

119.017 

1,113.219 

1,232.236 

13.541 

4-  1-7 

41.331 

40.623 

Graz-Köflacher  Eisenb. 
Kaiser  Ferdinands-Ndb. 

3,783.374 

4,395.194 

4,620.451 

20,864.625 

25,485.076 

24.599 

4,509.260 

20,244.018 

24,753.278 

23.893 

-4  3-01 

73.797 

71.679 

Hauptbahnnetz 

429  246 

214.009 

183.659 

433.097 

616.756 

2.042 

181.452 

437  805 

619.257 

2.128 

- 4-0 

6 126 

6.384 

Localbahnen 
Kascbau-Oderberger  B. 

263.683 

476.928 

219.441 

1,557.253 

1,776.694 

27.761 

228.777 

1,532.195 

1,760.972 

27.515 

4-  0-9 

83.282 

82.546 

Oesterr.  Strecke 

44  288 

415.979 

18.992 

417.728 

436.720 

29.115 

16.758 

388.893 

405.651 

27.043 

-f-  7-7 

87.345 

81.129 

Leoben-Y  ordernberger 
Oesterr.  Nordwestbabn : 

1,294.683 

1,135.287 

1,525.916 

5,171.602 

6,697.518 

10.665 

1,677.340 

5,100.001 

6,777.341 

10.792 

- 12 

31.995 

32.376 

Garantirte  Strecken 

589.970 

1,157.545 

636.367 

3,392.648 

4,029.015 

12.997 

677.435 

3,884.506 

4,561.941 

14  716 

— 11-7 

38.991 

44.148 

Ergänzungsnetz 
Oest.-ung.  Staatsb.-Ges. 

2,959.466 

2,786.401 

3,455.480 

13,468.243 

16,923.723 

12.389 

3,573.573 

13,524.731 

17,098.304 

12.517 

— 1-0 

37.167 

37.551 

Oesterr.  Linien 

161.100 

114.676 

67.379 

184.746 

252.125 

7.640 

63.703 

160.719 

224.422 

6.801 

4-  12-3 

22.920 

20.403 

Ostrau-Friedlander  Eb. 

Südbahn-Gesellschaft: 
Hauptnetz  u.  Localb. 

1,474.513 

1,899.511 

7,244  858 

19,067.365 

26,312  223 

17.356 

7,445.526 

19,357.173 

26,802.699 

17.715 

- 2 0 

52.068 

53.145 

in  Oesterreich 
Localb.  Mödling-Brühl 

40.415 

9.582 

9.582 

2.396 

9.606 

9.606 

2.402 

- 0-3 

7.188 

7.206 

(elektr.  Betrieb) 

628.018 

650.975 

444.307 

1,893.860 

2,338.167 

8.204 

466.963 

2,060.904 

2,527.867 

8.870 

- 7-5 

24.612 

26.610 

Süd-Nordd.  Verbindgab. 

299.889 

157.095 

181.249 

340.828 

522.077 

5.866 

188.276 

298.667 

486.943 

5.471 

4-  7-2 

17.598 

16.413 

Wien-Aspang  Bahn 

111.447 

334.325 

72.359 

908.438 

980.797 

15.089 

73.097 

821  548 

894.645 

13.764 

4-  9-6 

45.267 

41.292 

Wien-Pottd.-Wr.  Neust. 

1660 
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Benennung 

der 

Eisenbahnen 


Durchschnittl. 
Betriebslänge 
im  Monate 

April 


1901 


1900 


Kilometer 


Im  Monate  April 
1901  wurden  befördert 


Personen 


Anzahl 


Güter 


Tonnen 


b)  Localbahnen. 


Anspitzer  Localbahn 

Böhmische  Commercialbahnen  . 

Bozen-Meraner  Bahn 

Brandeis  a/E.-Neratowitz  . . . 

Dentschbrod-Humpoletz  . . . . 

Friedlander  Bezirksbahnen: 
Friedland-Reichsgr.  (Hermsd.) 
Raspenau- Weissbach  . . . . 

Gr. -Priesen — Wernstadt— Auscha 
Innsbrucker  Mittelgebirgsbahn 

(Berg  Isel-Igls) 

Königshof-Beraun-Koneprus  . . 

Kremsthal-Bahn 

Kuttenberger  Localbahn  . . . . 


Laibach-Oberlaibach 

Localbahn  Melnik-M§eno  . . . 

„ M§eno — Unter-Cetno 

Mori-Arco-Riva  a/G 

Mutenitz-Gaya 

Mühlkreis -Bahn 


Neu  titsch  einer  Localbahn  . . 
Niederösterr.  Waldviertelbahn 
Otrokowitz-Wisowitz  . . . . 
Pielachthalbahn 


Reichenau  a/K.-Solnitzer  Localb. 
Radkersburg  Luttenberg  L.-B.  . 
Reichenberg-Gablonz-Tannwald  , 

Localbahn  Saitz-Göding  . . . 
Salzburg-Lamprechtshausen  L.-B. 
Salzkammergut-Localbahn-Ges.  , 
Schneebergbahn  (Adhäsionsstr.) 
Stauding-Stramberger  Localbalm 

Steyrthal-Bahn 

Stramberg-Wemsdorf  .... 
Swolenowes-Smecna  Localbahn 
Steiermärkische  Landesbahnen : 

Cilli-Wöllan 

Preding-Wieselsdorf — Stainz  I 
Pöltschach-Gonobitz  . . . . j 
Kapfenberg — Au-Seewiesen  . J 


Ueberetscherbahn(Bozen-Kaltern) 
W elchau -Wickwitz — Giesshübl 

Sauerbrunn 

Ziilerthalbahn  


Dampftramways. 

Brünner  Localeisenbahn-Ges. : 
Privoz-M.  Ostrau-Witk.-Ellgoth 
Dampftramway -Gesellsch.  vorn 

Krauss  & Co 

Innsbruck-Hall  Localbahn  . 
Kahlenberg  Eisenbahn-Gesellsch. 

Dampftramway  Wien -Nussdorf 
Neue  Wiener  Tramway-Gesellsch. 
(Dampftr.  Westbahnlinie-Baum- 

garten-Hütteldorf) 

Salzburger  Eisenb.  u.  Tramw.-Ges. 
Wiener  Localbahn-Actien-Ges. : 
Wien-Wr.-Nendorf-Guntramsdf. 


Summe 


7, 

193 

31 

16 

25 

11 

6 

25 

8 

12 

70; 

3! 

19 

30 

15 

24 

15 


8 

38 

25 

49 

15 

25 

34 

38 
25 
67 
42 
18 

48 
7 

10 

39 

49 


15 

8 

17 


10 

42 

12 


6 

14 

25 


19.426 


7 

193 

31 

16 

■ 

25 


25 


12 

70 

3 

19 

30 

15 

24 

58 


25 

49 

15 

25 

34 

38 

25 

67| 

36 

18 

48 
7 

10 

39! 

49 


10 

42 

12 


6 

14 

25 


19.065 


Die  Einnahme  betrug  im  ilonate  April 


1901 


1900 


für 

Personen  „ Per 

nnd  : für  Guter  , im  Ganzen  ; Kilom. 


Gepäck 


I 


Kronen 


im  Ganzen 


per 

Kilom. 


Kronen 


Differz. 

per 

Kilom. 

in 

Percent 


Durchschnittl. 

Betriebslänge 

vom  I.  Jänner  bis 
Ende  April 


1901 


1900 


Kilometer 


4.922 

1.318 

33.402 

21.959 

39.045 

6.616 

2.803 

2.546 

3.515 

1.681 

5.180 

796 

8.220 

2.430 

2.570 

970 

3.606 

10 

14.071 

21.109 

12.263 

16.996 

2.520 

3.580 

620; 

2.437 

4.035 

1.527 

384 

15.734 

2.712 

2.617 

3.171 

13.441 

6.179 

4.316 

1.338 

8.420 

788 

11.341 

3.280 

3.302 

1.950 

2.782 

1.065 

46.580 

16.170 

7.049 

3.394 

10.608 

3.853 

10.172 

6.418 

17.612 

6.877 

12.509 

31.191 

9.750 

4.010 

1.323 

• 4.086' 

2.589 

20.715 

8.614 

7.377 

10.706 

6.288 

9.223 

2.451 

605 

2.043 

6.569 

1.394 

147.392 

2.727 

237.80C 

412 

71.67t 

. . . . 

113.654 

. . . . 

137.97t 

. . . . 

12.62t 

5.090 

58.07! 

22.637 

13,696.810:  8,382  959 


1.223 

1.878 

3.101 

443 

2.903 

415 

+ 6-8 

7 

18.120 

54.406 

72.526 

376 

77.251 

400 

- 60 

193 

55.763 

29.291 

85.054 

2.744 

83.187 

2.683 

+ 2-3 

31 

1.069 

2.728 

3.797 

237 

6.659 

416 

— 430 

16 

3.004 

5 377 

8.381 

335 

9.024 

361 

- 7-2 

25 

1.834 

1.032 

2.866 

260 

. . • 

11 

2.100 

3.098 

5.198 

866 

6 

1.658 

3 210 

4.868 

195 

4.012 

160 

-b  21-9 

25 

4.241 

45 

4.286 

536 

2 

14.475 

14.475 

1.206 

7.942 

662 

+ 82-2 

12 

15.764 

30.619 

46.383 

663 

43.514 

622 

4-  6-6 

70 

3.698 

2.480 

6.178 

2 059 

5.855 

1.952 

-f  5-5 

3 

3.236 

1.719 

4 955 

261 

3.935 

207 

4-26-1 

19 

1.974 

3.499 

5.473 

182t 

6.600 

220 

-17-3 

30 

532 

838 

1.370 

91 

1.170 

78 

4-  16-7 

15 

25.334 

6.931 

32  265 

1.344 

27.638 

1.152 

+ 16-7 

24 

1.035 

3.073 

4.108 

274 

15 

24.526 

4.861 

9.508 

14.369 

1.796 

13.417 

1.677 

+ 7-1 

8 

2.712 

3.671 

6.383 

168 

38 

4.098 

2.961 

7.059 

282 

7.173 

287 

— 1-7 

25 

7.819 

9.202 

17.021 

347 

16.594 

339 

+ 2-4 

4S 

1.828 

4.508 

6.336 

422 

7 392 

492 

- 14-2 

15 

1.703 

3.367 

5.070 

203 

4.077 

163 

+ 24-5 

25 

33  917 

31.993 

65.910 

1.939 

67.621 

1.989 

— 25 

34 

3.179 

6.809 

9.988 

263 

13.364 

352 

-25-3 

38 

6.090 

8.071 

14.161 

566 

11.802 

472 

+ 19-9 

25 

10.942 

9 890 

20.832 

311 

19.814 

296 

+ 5-1 

67 

8.787 

10.649 

19.436 

462 

18.761 

521 

— 11-3 

42 

4.624 

44.938 

49.562 

2.753 

45.752 

2.542 

+ 8-3 

18 

6.750 

9 700 

16.450 

343 

17.047 

355 

- 3-4 

48 

538 

4.977 

5.515 

788 

3.041 

434 

4-81-5 

7 

364 

33.200 

33.564 

3.356 

12.704 

1.270 

+164-3 

10 

5.612 

11.044 

16  656 

427 

17.615 

452 

— 5-5 

39 

5.432 

12.338 

17.770 

363 

16.661 

340 

4-  6-8 

49 

6.829 

11.006 

17.835 

1.189 

17.602 

1.173 

4-  1-3 

15 

186 

6.109 

6.295 

787 

6.286 

786 

4-  01 

8 

4.916 

3.531 

8.447 

497 

16 

23.376 

3.68t 

27.064 

2.706 

22.542 

2.25t 

+ 20-0 

10 

65.856 

1.70t 

67  564 

1.602 

63.841 

1.52( 

+ 59 

42 

15.83t 

. . . . 

15.83t 

1.32C 

14.476 

» 1.20t 

9-5 

12 

17.501 

i ...  . 

17.504 

2.501 

18.35t 

> 2.62i 

> — 4 6 

7 

19  96( 

19.961 

3.32t 

20.29t 

3.38, 

1 - 1-6 

6 

4.17C 

8.03S 

l 12.20t 

87; 

10.59C 

75( 

3 4 15  3 

14 

17.726 

36.67; 

1 54.39S 

1 2.175 

56.5L 

1 2.26 

l — 3-8 

25 

!, 940.501 

L 34,796.61- 

4 47.737.11; 

) 2.45' 

147,374.36* 

öö 

03 

3 - 1-1 

19.418 

1 

25 


25 


12 

70 

3 

19 

30 

15 

24 

58 

8 

25 
49 

15 

25 

34 

38 
25 
67 
36 
18 

48 
7 

10 

39 

49 


15 

8 


10 

42 

12 


6 

14 

25 
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Vom  1.  Jänner  bis 
?nde  April  1901  wurden 
befördert 


Personen 


Güter 


Anzahl  | Tonnen 


20.509 

114.137 

107.047 

9.664 

11.276 

15.790 

27.196 

9.685 

3.606^ 

71.3811 

57.993J 

11.612 

8.887 

5.751 

41.702 

9.354 


43.684 

16.713 

28.261 

36.371 

11.050 

10.917 

186.258 

27.884 
36.398 
33.111 
57.385 
45.835 
34  790 
4.538 
8.516 

29.735 

34.457 

26.482 

605 

20.678 


485.230 

841.332 

224.687 

389.997 


467.566 

35.783 

276.511 


4422.166 


1901 


für 

Personen 

und 

Gepäck 


für  Güter 


im  Ganzen 


per 

Kilom. 


Krone  n 


4.336 

82.511 

23.310 

12.517 

6.148 

3.221 

7.666 

3.615 

10 

37.741 

45.933 

9.959 

2.078 

10.123 

2.447 

5.972 

17.818 


25.116 

5.310 

2.630 

12.187 

6-841 
3.544 
64  698 

17.319 

13.479 

21.982 

21.375 

116.289 

14.776 

12.782 

88.894 

. 35.430 

26.225 


7 355 

6.031 

4.509 


11.245 

1.479 


15.877 

61.761 


32,979  161 


5.309 

62.502 

149.709 

3.690 

9.658 

5.425 

6.829 

6.215 

4.241 

51.159 

12.687 

10.405 

7.110 

1.963 

58.511 

3.723 


15.627 

8.995 

13.320 

24.430 

6.245 

6.677 

120.014 

12.402 

20.410 

32.697 

28.984 

16.510 

22.980 

1.843 

1.198 

19.536 

17.893 


18.994 

186 

14.014 


77.613 

219.683 

53.654 

55.893 


65.716 

10.704 

61.963 


6.458 
212.299 
105  408 
13.007 

20.624 

4.471 

10.676 

12.281 

45 

39.318 

112.351 

10.093 

5.771 

12.137 

3.811 

20.021 

16.242 


38.877 

13.744 

10.347 

32.416 

17  093 
10.960 
123.969 

36.518 
26.141 
35.210 
35  268 
167.803 
36.600 
15.620 
121.492 

52.505 

48.352 

33.931 

17.520 

11.403 


14.043 

5.824 


11.767 

274.801 

255.117 

16.697 

30.282 

9.896 

17.505 

18.496 

4.286 

39.348 

163.510 

22.780 

16.167 

19.247 

5.774 

78.532 

19.965 


54.504 

22.739 

23.667 

56.846 

23.338 

17.637 

243.983 

48.920 

46.551 

67.907 

64.252 

184.313 

59.580 

17.463 

122.690 

72.091 

66.245 


52.925 

17.706 

25.417 


91.656 

225.507 

53.654 


1.681 

1.424 

8.230 

1.043 

1.211 

899 

2.917 

740 

2.143 

3.279 

2.336 

7.593 

851 

642 

385 

3.272 

1.331 


6.813 

598 

947 

1.160 

1.556 

705 

7.176 

1.287 

1.862 

1.014 

1.529 

10.240 

1.241 

2.494 

12.269 

1.848 

1.352 


3.528 

2.213 

1.589 


9.166 

5.369 

4.471 


21.601 

72.446 


40,881.569  137,079.460 


55.893  7.985 


65.716  10.953 
32.313  2.308 


134.409  5.376! 


177,961.029  9.165 


40,' 


vom  1.  Jänner  bis  Ende  April 

Oder  per  Jahr  und 
Kilom.  gerechnet 
nach  nebigen  Er- 
gebnissen d.  abge- 
laufenen  4 Monate 

1901  | 1900 

1900 

I Differz. 
per 

| Kilom. 

1 'n 
Per Cent 

Für 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilom. 

Krön 

e n 

Kronen 

4.844 

6.041 

10.885 

1.555 

+ 81 

5.043 

4.665 

60.557 

234.623 

295  18C 

1.529 

— 6-9 

4.272 

4.587 

146.049 

117.420 

263  46S 

8.499 

— 31 

24.690 

25.497 

3.523 

14.697 

18.220 

1.139 

— 8-4 

3.129 

3.417 

9.853 

25.303 

35.156 

1.406 

-13-9 

3 633 

4.218 

«... 

2.697 

8.752 

5.522 

14.529 

20.051 

802 

— 7-7 

2.220 

2.4U6 

6.429 

28.313 

28.313 

2.359 

4-38-9 

9.837 

7.077 

51.821 

115.811 

167.632 

2.394 

- 2-5 

7.008 

7.182 

8.927 

12.303 

21.230 

7.077 

4-  7-3 

22.779 

21.231 

6.729 

6.128 

12.857 

677 

4-25-7 

2.553 

2.031 

7.004 

15.468 

22.472 

749 

-14-3 

1.926 

2.247 

2.009 

2.471 

5.480 

365 

4-  5-5 

1.155 

1.095 

53.805 

20.929 

74  734 

3.114 

4-  5-1 

9.816 

9.342 

43.989 

43.988 

87.977 

15.303 

35.143 

50.446 

6.306 

4-  8-0 

20.439 

18.918 

.... 



• . . 

1.794 

11.396 

13  227 

24.623 

985 

- 3-9 

2.841 

2.955 

24.695 

27.672 

52.367 

.1.069 

4-  8-5 

3.480 

3.207 

7.094 

20.803 

27.897 

1.860 

- 16  3 

4.668 

5 580 

7.206 

7.559 

14  765 

591 

4-19  3 

2.115 

1.773 

122.346 

129.883 

252.229 

7.419 

- 3-3 

21.528 

22.257 

10.423 

28.319 

38  742 

1.020 

-f-  2b'2 

3.861 

3.060 

17.695 

24.206 

41.901 

1.676  + 11-1 

5.586 

5.028 

31.314 

33.729 

65.043 

971  4-  4-4 

3.042 

2.913 

29.472 

30.384 

59.856 

1.662 

— 8-0 

4.587 

4 986 

14.918 

139.586 

154.504 

8.584 

4-  19-3 

30.720 

25.752 

26.096 

36.606 

62.702 

1.307 

— 5-0 

3.723 

3.921 

1.614 

12.010 

13.624 

1.946 

4-28-1 

7.482 

5.838 

1.245 

34.217 

35.462 

3.546 

+246-0 

36.807 

10.638 

19.726 

58.678 

78.404 

2.010 

- 81 

5.544 

6.030 

16.958 

48.986 

65.944 

1.346 

4-  0-4 

4.056 

4.038 

20.574 

37.269 

57.843 

3.855 

— 8-5 

10.584 

11.565 

168 

18.797 

18.965 

2.371 

— 6-6 

6.639 

7.113 

4 767 

. • 

t+i 

03 

CO 

11.737 

83.061 

8.306 

4-10-4 

27.498 

24.918 

213.514 

5.389 

218.903 

5.212 

4-3  0 

16  107 

15.636 

46.809; 

46.809 

3.90  L 

4-  14-6 

13.413 

11.702 

59.770 

59.770 

8.539 

- 6-5 

23.955 

25.617 

66.955 

66.955 

11.159 

- 18 

32.859 

33.477 

9.831 

21.900 

31.731 

2.266 

4-  P9 

6.924 

6.798 

59.929 

81,365 

14 1.294| 

5.652 

- 4-9 

16.128 

16.956 1 

1,471.992 

1 

131,098.085 

171,570.077 

1 

9.005 ' 

+•  1'8 

27.495 

27.015 
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Wiederholung 
der  Namen  der 
Eisenbahnen 


b)  Localbahnen 

Auspitzer  Localbahn 
Böhm.  Commercialb. 
Bozen-Meraner  Bahn 
Brandeis-Neratowitz 

Deutschbrod-Humpoletz 
Friedlander  Bezirksb.: 
Friedland-Grenze 
Baspenau- Weissbach 

Gr.-Priesen-W.-Auscha 
Innsbr.  Mittelgebirgsb. 

(Berg  Isel-Igls) 
Königshof- B.-Koneprus 
Kremsthal-Bahn 
Kuttenberger  Localb. 

Laibach-Oberlaibach 
Localb.  Melnik-Mäeno 
Mäeno  — Unter-Cetno 
Mori-Arco-Biva  a.  G. 
Mutenitz-Gaya 
Mühlkreis-Bahn 

Neutitscheiner  Localb. 
N.-Oe.  Waldviertelbahn 
Otrokowitz-Wisowitz 
Pielachthalbahn 

Beichenau  a/K.-Solnitz 
Badkersburg-Luttenbg. 
Beichenberg-Gablonz-T. 

Saitz-Göding 
Salzburg-Lamprechtsh. 
Salzkammergut-Localb . 
Schneebergbahn 
Stauding-Stramberger 
Steyrthal-Bahn 
Stramb  erg-Wemsdorf 
Swolenowes-Smecna 
Steiermark.  Landesb. : 
Cilli-Wöllan 
(Preding-Wdf.-Stainz 
< Pöltschach  -Gonobitz 
I Kapfenberg  -Seewies 

Ueberetscherbahn 
Weichau  - Wickwitz  — 
Giesshübl  Sauerbr. 
Zillerthalbahn 


Dampftramways. 

BrünnerLocaleisenb.-G.: 
Ostrau  -Witkow.-Ellg. 

Dampftramway-Ges. 
vorm.  Krauss  & Co 

Innsbruck-Haü  i.  T. 

Kahlenberg  - Eisenb.-G. : 
Dampftr.  Wien-Nussd. 

Neue  Wiener  Tramway 
(Dampftr.  Westbahn- 
linie-Hütteldorf) 

Salzburger  Eisenb.  u.  Tr. 

Wr.Localb.-A.-G.  (Wien- 
Guntrsd. -Baden) 
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Im  Monate  April 
1901  wurden  befördert 

Die  Einnahme  betrug  im  Monate  April 

Benennung 

der 

Betriebslänge 

1901 

1900 

im  Monate 

April 

Personen 

Güter 

für 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

f „ per 

im  Ganzen  ^ ymom. 

per 

im  Ganzen  Kilom. 

Eisenbahnen 

1901  1900 

1 

Kilometer 

Anzahl 

Tonnen 

Kronen 

Kronen 

Differz. 

per 

Kilom. 

in 

Percent 


Durchschnitt!.  'ij 
Betriebslänge 

vom  I.  Jänner  bli 
Ende  April 

1901 | 1900 

Kilometer 


Oesterreichische 


Achenseebahn  *) 
Gaisbergbahn  l)  . 
Kahlenbergbahn 
Schalbergbahn  *) 
Schneebergbahn  *) 


631 

525 

525 

8.610 

5-31 

5-31 

13.774 

50 

8.586 

307 

8.893 

. . • 

5-83 

967 

9-67 

Oesterreichische  Eisenbahnen 


Aussiger  elektr.  Kleinbahnen  . . 

Baden-Vöslau 

Bielitz-Zigeunerwald  

Brünner  Strassenbahnen  . . . . 
Czemowitzer  elektr.  Eisenbahn  . 
Gablonzer  elektr.  Strassenbahn  . 
Gmunden  Bahnhof-Stadt  . . . . 
Grazer  elektrische  Kleinbahnen  . 
Graz-Maria  Trost 


7-15 

11-09 

4- 84 
18.61 

643 

21-90 

253 

21-54 

5- 12 


715 

11.09 

4-84 

10- 37 
6-43 

11- 46 
2-53 

14.40 

512 


Grazer  Schlossbergbahn 
(Seilbahn  m.  elektr.  Betrieb)  . 
Krakauer  elektrische  Kleinbahnen 
Lemberger  elektrische  Eisenb.  . 
Linz-Urfahr-Pöstlingberg  . . . 
Mödling-Brühl  (vide  Gruppe  III  a 
Südbahn-Gesellschaft)  . . . . 


0-21 

4-41 

832 

604 


0-21 

8-32 

604 


Olmützer  elektrische  Strassenb. 
Pilsener  elektrische  Kleinbahnen 
Prager  elektr.  Strassenbahn  . . 
Prag  (Belved.)-Bubna  (Thierg.)1) 

Prag  (Smichov)-Koäir 

Prag-Vysocan-Lieben 

Reichenberger  elektr.  Strassenb.  . 

Teplitz-Eichwald 

Triester  elektrische  Kleinbahnen 


5- 35 
10-60 
36-74 

1-37 

1-69 

7-05 

6- 14 
10-51 
17-30 


5- 35 
10.44 
28-16  1, 

1-37  . 

1-69 

6- 84 
6.14 
9-93 


Wiener  elektrische  Strassenb. 
Wien  (Praterstern)-Kagran  . . 


126.859 

32.089 

23.444 

471.028 

91.764 

114102 

7.449 

574.439 

36.887 


14 


13.447 
5.788  i 
3 295 
54.829 
9.804 
22.326 
1.685 
89.112 
9.286 


212 


13.447 
5.788 
3.295 
63.041 
9.804 
22  326 
1.685 
89.112 
9.286 


12.848  . 
5.540  . 
4.159  . 
23.872  . 
9.289  . 
16.397  . 
1.544  . 
70.100  . 
10.072  . 


14900 

246.530 

362.864 

159.919 


2.492 

26.565 

43.995 

26.458 


2.492 

26.565 

43.995 

26.458 


43.040  ! 
26.513  . 


92.209 

128.695 

906.720 


14.050 

13.027 

201.677 


14.050 

13.027 

201.677 


14.011  . 
13.820  . 
153.770  . 


41.525 

165.140 

129.921 

133.583 

625.939 

110.773 

73.406 


70 


4.499 

20.156 

15.464 

16.277 

76.287 

552.997 

11.837 


92 


4.499 

20.156 

15.464 

16.369 

76.287 

552.997 

11.837 


5.775  . 
19.779  . 
15.211  . 
15.455  . 

3 i 7.4 66  ! 
11.669  . 


Oesterreichische 


Auf  das  Belvedere  in  Prag  . . 
Auf  den  Laurenziberg  in  Prag*) 
Auf  die  Festung  Hohensalzburg 3) 


010 

0-39 

019 


0-10 

0-39 

019 


33.827  . . . . 
' 3.483  .’  ! .'  .’ 


1.265 


1.265  . . . 


978 


1.419 

I 


1.419  . . . 

1 


1.204 


*)  Im  Monate  April  1901  war  der  Verkehr  eingestellt. 

2)  Der  Betrieb  wurde  am  1.  April  1901  aufgenommen,  jedoch  kein  Betriebsausweis  eingesendet. 
8)  Der  Betrieb  wurde  am  7.  April  1901  aufgenommen,  im  Jahre  1900  am  14.  April. 


Localbahn  Lemberg  (Kleparo  w)-  J a n 6 w. 
Im  Personenverkehre  ergibt  sich  ein  Ausfall  von  K 479 
( — 385  Reisende),  im  Güterverkehre  ein  solcher  von 
K 1410,  bei  einer  um  1252  t geringeren  Beförderung 
von  Getreide,  Brettern,  Brennholz  und  Bruchsteinen. 
Ueberdies  sind  im  April  1.  J.  Refactien  in  der  Höhe  von 
K 1740  geleistet  worden,  wodurch  die  Einnahmen  gleich- 
falls eine  Schmälerung  erfahren  haben. 

Localbahn  Lupköw-Cisna.  Infolge  der 
Wenigerbeförderung  von  circa  300  Waldarbeitern  ergibt 
sich  im  Personenverkehre  eine  um  K 200  geringere  Ein- 
nahme. Im  Güterverkehre  hinwieder  resultirt  durch  die 
Mehrverfrachtung  von  823  t Bauholz  ein  Einnahmenplus 
von  K 1971. 

Localbabn  Mährisch-Budwitz  — Jam- 
nitz. Der  Einnahmenausfall  rührt  fast  zur  Gänze  aus 
dem  Güterverkehre  her  ( — K 1768),  welcher  eine 
Wenigerbeförderung  von  779  t,  meist  Schnittholz,  er- 


sehen lässt.  Im  Personenverkehre  beträgt  der  Ausfall 
K 70,  bei  einer  Minderfrequenz  von  92  Reisenden. 

Localbahn  Mauthausen  - Grein.  Von 
der  Mehreinnahme  entfallen  K 577  auf  den  Personen- 
verkehr, welcher  infolge  der  günstigen  Witterungs- 
verhältnisse eine  Mehrfrequenz  von  1 102  Reisenden  zeigt, 
und  auf  den  Güterverkehr  K 1033. 

Die  Mehreinnahme  in  letzterem  ist  in  den  Mehr- 
transporten von  Steinen,  Brettern  und  Langholz  (445  t) 
begründet. 

Localbahn  Neuhaus-Neubistritz.  Im 
Personenverkehre  wurden  um  703  Reisende  weniger  be- 
fördert und  um  K 409  weniger  vereinnahmt.  An  Frachten 
wurden  um  808  t,  meist  Holz,  mehr  befördert  und  hie- 
durch eine  um  K 1684  höhere  Einnahme  erzielt. 

Localbahn  Plan-Tachau.  Im  Personen- 
verkehre hat  sich  trotz  einer  geringen  Zunahme  der 
Frequenz  (+  134  Reisende)  eine  Verminderung  der  Ein- 
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om  1.  Jänner  bis  Ende 
April  1901  wurden 
befördert 

Die  Einnahme  betrag  vom  1.  Jänner  bis  Ende  April 

Oder  per  Jahr  und 
Kilom.  gerechnet 
nach  nebigen  Er- 
gebnissen d.  abge- 
laufenen 4 Monate 

1901 

1900 

bifferz. 

per 

Kilom. 

in 

Percent 

für 

Personen 

nnd 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilom. 

für 

Personen 

nnd 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilom. 

’ersonen 

Anzahl 

Güter 

1901  j 1900 

Tonnen 

Kronen 

Kronen 

Kronen 

Wiederholung 
des  Namens  der 
Eisenbahnen 


lahnradbalmen. 


17.243 


131 


10.973 


644 


11.617 


11.417 


151 


11.568 


ait  elektrischem  Betriebe. 


Achenseebahn 
Gaisbergbahn 
Kahlenbergbahn 
Schaf  bergbahn 
Schneebergbahn 


436.624 

47.347 

47.347 

46.572 

46.572 

| 

44.998 

7 333 

7.333 

• • . 

7.173 

7.173 

95.068 

14.658 

14.658 

, 

14.788 

14.788 

1,555.033 

26.778 

180.226 

34.516 

214.742 

50.811 

38.239 

89.050 

. . . 

277.084 

29.538 

29.538 

31.031 

31.031 

413.376 

77.555 

77.555 

• • • 

38.195 

38.195 

24.190 

5.671 

5.671 

5.155 

5.155 

1,970.898 

312.204 

312.204 

251.295 

251.295 

90.206 



22.235 

22.235 

. . . 

24.822 

24.822 

23.519 

4.030 

4.030 

368.023 

40.099 

40.099 

,260.493 

153.840 

153.840 

150.544 

150.544 

529.575 

81.847 

81.847 

. . . 

79.835 

79.835 

334.297 

51.191 

51.191 

51.312 

51.312 

424.908 

42.965 

42.965 

45.439 

45439 

,775.994 

719.448 

719.448 

530.965 

530.965 

148.385 

16.055 

16.055 

16.487 

16.487 

597.012 



70.722 

70.722 

74.060 

74.060 

474.311 

54.165 

54.165 

53.799 

53.799 

501.463 

264 

60.849 

287 

61.136 

56.988 

143 

57.131 

,054.248 

239.930 

239.930 

,433.002 

1,942.402 

1,942.402 

1,118.007 

1,118.007 

244.164, 

40.665 

40.665 

39.126 

' 39.126 

Aussiger  elektr.  Kleinb. 
Baden-Vöslau 
Bielitz-Zigeunerwald 
Brünner  Strassenbahn 
Czernowitzer  elektr.  B. 
Gablonzer  elektr.  Str.-E. 
Gmunden  Bhf.- Stadt 
Grazer  elektr.  Kleinb. 
Graz-Maria  Trost 
Grazer  Schlossbergbahn 
(Seilb.  mit  elektr.Betr.) 
Krakauer  elektr.  Kleinb. 
Lemberger  Elektr.  E. 
Linz-Urf.-Pöstlingberg 
Mödling-Brühl  (vide 
Gruppe  III  a Südb.-G.) 
Olmützer  elektr.  Str.-B. 
Pilsner  elektr.  Kleinb. 
Prager  elektr.  Str.-B. 
Prag  (Belvedere)-Bubna 
Prag  (Smichov)-KoSif 
Prag-Vysocan-Lieben 
ßeichenberger  elektr.St. 
Teplitz-Eichwald 
Triester  elektr.  Kleinb. 
Wiener  elektr.Strassenb. 
Wien-Kagran 


'rahtseilbahnen. 


52.767 

1.900 

1.900 

• • • 

1.657 

1.657 

3.483 

1.419 

1.419 

1.204 

1.204 

Belvedere  in  Prag 
Laurenziberg  in  Prag 
Festung  Hohensalzburg 


nähme  um  K 348  ergeben.  Die  Mindereinnahme  im 
Güterverkehre  per  K 1975  ist  der  geringeren  Ver- 
frachtung von  Holz  nach  Sachsen  und  der  Weniger- 
beförderung von  Kohle,  aus  Anlass  der  Betriebseinstellung 
der  Glasfabrik  in  Sorghof,  zuzuschreiben  ( — 170  t). 

Localbahn  Postelberg-Laun.  Die  Mehr- 
einnahme vertheilt  sich  auf  den  Personenverkehr  mit 
K 112  (-f-  305  Reisende)  und  auf  den  Güterverkehr  mit 
K 633.  Bezüglich  des  letzteren  erklärt  sich  die  Steigerung 
durch  die  Zunahme  der  Zucker-,  Melasse-  und  Kalkstein- 
transporte (+  357  t). 

Localbahn  Potscherad  — Wurzmes.  Durch 
die  Wenigerverfrachtung  von  Kohle  und  Zucker  ( — 870  t) 
resultirt  ein  Ausfall  von  K 944.  Im  Personenverkehre  hat 
sich  bei  einer  geringen  Mehrfrequenz  (-f-  110  Reisende) 
gleichfalls  eine  Mindereinnahme  (K  37)  ergeben. 

Localbahn  Schlackenwerth-Joachims- 
thal. Von  der  Mehreinnahme  entfallen  K 274  (-(-  320 


Reisende)  auf  den  Personenverkehr  und  K 276  (-{-  174  t) 
auf  den  Güterverkehr,  welch  letztere  der  Mehrbeförde- 
rung von  Kohle  und  Rohtabak  entspringt. 

Localbahn  Strakonitz-Winterberg- 
Im  Personenvet  kehre  ergibt  sich  eine  Mehreinnahme  von 
K 3208  (-)-  8331  Reisende)  und  im  Güterverkehre  eine 
solche  von  K 1098  (-}-  128  t).  Die  Einnahme  per  Kilo- 
meter hat  jedoch  einen  Rückgang  um  26'6  pCt.  erfahren, 
welcher  sich  dadurch  erklärt,  dass  die  Einnahmen  nicht 
in  gleichem  Masse  gestiegen  sind,  in  welchem  die  Bahn 
durch  den  Zuwachs  der  Linie  Winterberg — Eleonoren- 
hain an  Länge  zugenommen  hat. 

Ybbsthalbahn.  Infolge  der  stärkeren  Holz-, 
Getreide-  und  Mehltransporte  hat  sich  im  Güterverkehre 
eine  Zunahme  der  beförderten  Menge  um  1050  t mit 
einer  Mehreinnahme  von  K 6268  ergeben.  Im  Personen- 
verkehre resultirt  dagegen  eine  Mindereinnahme  von 
K 270  (—  434  Reisende). 
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Priyatbahnen. 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  (alte 
Linien).  Die  im  Monate  April  1901  erzielte  bedeutende 
Mehreinnahme  resultirt  aus  dem  durch  die  günstigen 
Wasserstandsverhältnisse  bedingten  lebhaften  Kohlen- 
verkehr zur  Elbe. 

Böhmische  Nordbahn.  Die  Mindereinnahme 
im  Güterverkehre  beruht  auf  einer  Verschiebung  des 
Verkehres. 

Buschtöhrader  Eisenbahn.  Im  Monate 
April  1901  hat  sich  gegen  den  gleichen  Monat  des 
Vorjahres  beim  Unternehmen  lit.  A aus  dem 
Personen-  und  Gepäcks  verkehre  eine  M e h r- 
einnahme  von  K 11.293,  aus  dem  Güter  verkehre 
eine  Mehr  einnahme  von  K 37.807,  zusammen  daher 
eine  M e h r einnahme  von  K 19.100,  beim  Unter- 
nehmen lit.  B aus  dem  Personen-  und  Gepäcks- 
verkehre eine  M e h r einnahme  von  K 13.780,  aus  dem 
Güter  verkehre  eine  Minder  einnahme  von  K 91.180, 
zusammen  daher  eine  Mindereinnahme  von  K 80.700 
ergeben. 

Die  Mehr  einnahme  im  Güterverkehre  beim  Unter- 
nehmen lit.  A resultirt  aus  dem  stärkeren  Kohlen- 
verkehre und  dem  Verkehre  von  diversen  Gütern,  die 
Mindereinnahme  im  Güterverkehre  beim  Unternehmen 
lit.  B aus  dem  geringeren  Kohlenverkehre. 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  Im  Monate 
April  1901  ergab  der  Personenverkehr  auf  dem 
Hauptbahnnetze  eine  Abnahme  der  Frequenz 
um  15.678  Personen  und  des  Erträgnisses  um 
K 13.378. 

Was  den  Frachten  verkehr  anbelangt,  so  re- 
sultirte  im  Berichtsmonate,  im  Vergleiche  zu  derselben 
Zeitperiode  des  Vorjahres,  eine  Abnahme  des  Fracht- 
quantums um  79.731  t und  des  Erträgnisses  um 
K 586.173. 

Transport  Zunahmen  zeigten  sich  vornehmlich 


bei  Zucker,  roh um  2.121  t 

„ Holz  aller  Art 11.770  t 

„ Steinen  aller  Art „ 18.513  t 

„ Eisen  und  Stahl 3.620 1 

Dagegen  ist  eine  Abnahme  in  der  Verfrach 
tung  hauptsächlich  zu  verzeichnen 

bei  Getreide  aller  Art um  3.522  t 

„ Mehl  und  Mahlproducten  ....  „ 1.448  t 

„ Zucker,  raffinirt „ 1.853  t 

„ Erzen  und  Schlacken „ 2.680  t 

» Kohlen 93.933  t 


Auf  den  Localbahnen  der  Kaiser  Ferdinands- 
Xordbahn  nahm  der  Personenverkehr  um  837 
Personen  ab  und  das  Erträgniss  um  K 103  zu. 

Der  Güterverkehr  weist  eine  Zunahme  des 
Frachtquantums  um  601  t und  eine  Abnahme  des  Er- 
trägnisses um  K 11.353  auf. 

Transportzunahmen  zeigten  sich  insbesondere 
bei  Mehl  und  Mahlproducten  ....  um  264  t 

„ Holz  aller  Art  ........  „ 1 .040  t 

„ Steinen  aller  Art 4.0S9  t 

Hingegen  ist  eine  Abnahme  in  der  Verfrach- 
tung hauptsächlich  zu  constatiren 

bei  Zucker,  roh um  354 1 

„ Erzen  und  Schlacken 453  t 

„ Eisen  und  Stahl 364  t 

Auf  der  Ostrau  -Friedlander  Eisenbahn 
nahm  der  Personenverkehr  um  2154  Personen  und  das 
Erträgniss  um  K 686  ab. 


Im  Frachtenverkehre  ist  eine  Abnahme  des  Fracht- 
quantums um  1509  t und  des  Erträgnisses  um  K 6701 
zu  verzeichnen,  wobei  hauptsächlich  die  Artikel  Eisen 
und  Stahl  eine  Mehrverfrachtung  und  die  Artikel  Holz 
aller  Art,  Steine  aller  Art,  sowie  Erze  und  Schlacken 
eine  Minderverfrachtung  aufweisen. 

Hinsichtlich  der  Localbahn  Saitz-Tscheitsch- 
G ö d i n g ergab  sich  im  Berichtsmonate,  im  Vergleiche 
zum  Monate  April  1900,  im  Personenverkehre  eine  Zu- 
nahme um  297  Personen  und  des  Erträgnisses  um 
K 315,  ferner  im  Güterverkehre  eine  Zunahme  des 
Frachtquantums  um  223  t und  eine  Abnahme  des  Er- 
trägnisses um  K 3692. 

Diesbezüglich  ist  hauptsächlich  betreffs  der  Artikel 
Mehl  und  Mahlproducte,  sowie  Steine  aller  Art  eine 
Mehrverfrachtung  zu  verzeichnen. 

Auf  der  Localbahn  Auspitz  resultirte  im 
Personenverkehre  eine  Abnahme  um  936  Personen  und 
des  Erträgnisses  um  K 229,  ferner  im  Güterverkehre  eine 
Zunahme  um  318  t und  des  Erträgnisses  um  K 427. 

Diesfalls  ist  insbesondere  rücksichtlich  des  Artikels 
Getreide  aller  Art  eine  Mehrverfrachtung  zu  constatiren. 

Was  endlich  die  Localbahn  Otrokowitz- 
Zlin-Wisowitz  betrifft,  so  ergibt  sich  im  Personen- 
verkehre eine  Abnahme  um  221  Personen  und  eine 
Zunahme  des  Erträgnisses  um  K 243,  ferner  im  Güter- 
verkehre eine  Abnahme  um  89  t und  des  Erträgnisses 
um  K 357. 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn.  Die 
im  Monate  April  1901  gegenüber  derselben  Zeitperiode 
des  Vorjahres  resultirende  Mindereinnahme  kann  haupt- 
sächlich dem  Umstande  zugeschrieben  werden,  dass  im 
April  des  Vorjahres  nach  Beendigung  des  Strikes  der 
Grubenarbeiter  sehr  bedeutende  Kohlentransporte  zur 
Beförderung  gelangten,  während  im  laufenden  Jahre  die 
Kohlenbeförderung  normal,  also  gegen  das  Vorjahr  be- 
deutend geringer  wurde. 

Oester  r.  Nordwestbahn  und  Süd- 
Norddeutsche  Verbindungsbahn.  Der  Ver- 
gleich der  im  Monate  April  1901  auf  den  genannten 
Linien  beförderten  Personen  und  Frachten,  sowie  der 
hiefür  erzielten  Einnahmen  mit  den  analogen  Ziffern  des 
Vorjahres  ergibt  folgendes  Resultat: 

A.  Personenverkehr: 

(provisorische  Ziffern  pro  April  1901,  mit  den  definitiven 
Ziffern  des  Vorjahres  verglichen) 

Oesterr.  Nordwestbahn: 

Garantirtes  Netz  12.351  Personen  — K 28.287 

Ergänzungsnetz  ...  — 8.369  „ — — „ 3.669 

Süd-Nordd.  Verbindungsbahn  -j-  11.640  , — „ 5.880 

Die  schlechten  Witterungsverhältnisse  haben  den 
Verkehr,  namentlich  die  Reisen  auf  längeren  Strecken, 
ungünstig  beeinflusst. 

B.  Frachten v erkehr: 

(provisorische  Ziffern  pro  April  1901,  mit  den  definitiven 
Ziffern  des  Vorjahres  verglichen) 

Oest.  Nordwestbahn : Garantirtes  Netz  . —17.131t  -f-  K 174.638 

„ „ Ergänzungsnetz  . — 3.805 1 — — „ 47.163 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn  . -p  692 1 — „ 35.975 

Die  Mehreinnahme  auf  dem  garantirte  Netze 
ist  in  einem  erheblich  stärkeren  Umschlagsverkehre  per 
Donau — Korneuburg  begründet. 

Die  Mindereinnahmen  auf  dem  Ergänzungs- 
netze, sowie  auf  der  Süd-Norddeutschen 
Verbindungsbahn  sind  dem  schwächeren  Kohlen- 
verkehre über  Mittelwalde,  respective  Seidenberg  und 
Liebau  zuzuschreiben. 
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Südbahn-Gesellschaft.  Die  für  das  G e- 
sammtnetz  der  Gesellschaft,  mit  Ausschluss  der 
Localbahnen,  im  Monate  April  1901  erzielten  Ein- 
nahmen haben  im  Vergleiche  mit  dem  correspondirenden 
Monate  des  Vorjahres  eine  Zunahme  um  K 15.894 
erfahren.  Hievon  entfallen  auf  den  Personenverkehr 
K 3335,  auf  den  Frachtenverkehr  K 12.559. 


Die  Localbahn  Mödling-Brühl  hat  gleich- 
falls eine  Mehreinnahme  von  K 183  zu  verzeichnen. 


Dagegen  wiesen  die  L 

o c 

all 

bahnen  L 

i e 

sing- 

Kal  tenleutgeben  und  S 

p i e 

lf< 

üld-Radk 

e r ! 

3 b u r g 

Mindereinnahmen  aus. 

Dieselben  betrugen 

bei  erstgenannter  Bahn  . . 

K 

2.637 

Personenverkehr 

— 

K 

2.459 

Frachtenverkehr 

— 

K 

178 

bei  letzterer  Bahn  . . . . 

K 

1.047 

Personenverkehr 

— 

K 

1.528 

Frachten verkehr 

+ 

K 

481 

Bei  den  Pachtbahne 

n ergaben  sich  nachstehende 

Zunahmen  der  Erträgnisse : 

Leoben-V  ordernberge] 

r B 

a h 

n . . . . 

K 

1.785 

Personenverkehr 

+ 

K 

328 

Frachten verkehr 

+ 

K 

1.457 

G r a z - K ö f 1 a c h e r Bahn  . 

K 

10.697 

Personenverkehr 

— 

K 

1.419 

Frachtenverkehr 

+ 

K 

12.116 

Localbahn  Radkersbur 

g-L 

/ u t 

: t e n b e r g 

K 

993 

Personenverkehr 

K 

438 

Frachtenverkehr 

+ 

K 

1.431 

Local  bahn  Laibach- 

-O 

b e 

r - L a i b a 

c h 

K 

1.020 

Personenverkehr 

+ 

K 

1.207 

Frachtenverkehr 

— 

K 

187 

Ein  Rückgang  in  den  Einnahmen  trat  hin- 
gegen bei  nachbenannten  Pachtbahnen  ein,  und  zwar 
bei  der 


Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Bahn 

K 47.280 

Personenverkehr  — K 2.789 
Frachtenverkehr  — K 44.491 
und  bei  der 

Localbahn  Cilli-Wöllan  ....  um  K 959 
Personenverkehr  — K 284 
Frachtenverkehr  — K 675 

Eisenbahn  Wien-Aspang.  Im  Monate  April 
1901  wurden  im  Personenverkehr  um  847  Personen  mehr 
befördert,  jedoch  um  K 3398  weniger  Einnahmen  erzielt 
als  im  gleichen  Monate  des  Vorjahres,  was  seine  Er- 
klärung in  dem  schlechten,  für  Ausflüge  über  längere 
Strecken  ungünstigen  Wetter  während  der  Osterfeiertage 
findet. 

Hingegen  zeigt  sich  im  Güterverkehre  bei  einer 
Mehrverfrachtung  von  4464  t eine  Mehreinnahme  von 
K 8512. 

Im  Gesammten  ergibt  sich  demnach  für  die  Eisen- 
bahn Wien-Aspang  eine  Steigerung  der  Einnahmen  von 
K 5114. 

Schneebergbahn.  Im  Personenverkehre  wurden 
1295  Personen  weniger  befördert  und  um  K 915  weniger 
vereinnahmt,  was  ebenfalls  in  dem  ungünstigen  Wetter 
während  der  Osterfeiertage  seine  Erklärung  findet. 


Im  Güterverkehre  hingegen  ergibt  sich  bei  einer 
Mehrverfrachtung  von  2208  t eine  Zunahme  der  Ein- 
nahmen von  K 1590. 

Der  Gesammtverkehr  weist  somit  für  die  Schnee- 
bergbahn eine  Mehreinnahme  von  K 675  auf. 


Inland. 


Parlamentaris  ches. 

Abgeordnetenhaus. 

In  der  59.  (Vormittag-)  Sitzung  vom  10.  Juni  gelangte  der 
Bericht  des  Eisenbahnausschusses  über  den  Gesetzentwurf  be- 
treffend die  im  Jahre  1901  sicherzustellenden  Localbahnen 
zur  Verhandlung;  als  erster  Contra- Redner  erhält  das  Wort 

Abg.  Loser,  der  bedauert,  dass  das  Land  Vorarlberg  bei 
den  Investitionsvorlagen  vollkommen  unberücksichtigt  geblieben 
sei.  Er  befürwortet  die  Einbeziehung  der  Montafoner  Bahn  in 
die  Vorlage,  beantragt  eine  hierauf  bezügliche  Resolution  und 
erklärt,  für  das  Gesetz  zu  stimmen. 

Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  von  Wittek: 

Hohes  Haus!  Es  ist  eigentlich  nicht  so  sehr  meine  Auf- 
gabe, die  zur  Discussion  stehende  Vorlage  gegen  Einwendungen 
oder  Angriffe  zu  vertheidigen,  denn  solche  sind  weder  im  Eisen- 
balmausschusse,  noch  auch  von  Seiten  des  sehr  geehrten  Herrn 
Redners  im  hohen  Hause  geltend  gemacht  worden,  ich  betrachte 
vielmehr  meine  Aufgabe  eher  als  eine  informative,  um  dem  hohen 
Hause  noch  über  einige  Punkte  Aufschluss  zu  geben,  welche  bei 
den  früheren  Verhandlungen  vielleicht  nicht  genügend  ausgeführt 
worden  sind. 

In  dieser  Richtung  habe  ich  auch  einigen  speciellen 
Wünschen  nachzukommen,  welche  von  einigen  sehr  geehrten 
Herren  Abgeordneten  an  mich  gerichtet  worden  sind. 

Was  nun  insbesondere  den  Wunsch  des  sehr  geehrten 
Herrn  Vorsprechers,  des  Herrn  Abgeordneten  aus  Vorarlberg, 
betrifft,  der  sich  darauf  bezieht,  dass  die  Montafoner  Bahn  in 
der  Vorlage  nicht  ihre  Stelle  gefunden  hat,  so  bitte  ich,  daraus 
nicht  irgendwie  folgern  zu  wollen,  dass  die  Regierung  der 
Montafoner  Bahn  nicht  mit  vollem  Wohlwollen  und  lebhafter 
Sympathie  gegenübersteht;  sie  war  nur  der  Meinung,  dass  es 
vielleicht  doch  dem  Stande  von  Montafon  möglich  sein  werde, 
auch  ohne  eine  staatliche  Unterstützung  dieses  Unternehmen, 
welches  ein  gesundes  und  lebensfähiges  ist,  mit  Hilfe  der 
Landesunterstützung  durchzuführen,  deshalb  ist  von  Seiten  der 
Regierung  bisher  der  Frage  einer  staatlichen  Unterstützung  des 
Unternehmens  nicht  näher  getreten  worden.  Diese  Unterstützung 
ist  aber  eine  so  ausserordentlich  bescheidene  — sie  beträgt  ja 
nur  fl.  30.000  — dass  ich  den  verehrten  Herren  Abgeordneten 
die  Versicherung  geben  kann,  dass,  wenn  sich  wirklich  zeigt, 
dass  die  Finanzirung  des  Unternehmens  einer  staatlichen  Unter- 
stützung in  diesem  Ausmasse  bedarf,  die  Ertheilung  dieser 
Unterstützung  dann  von  Seiten  der  Regierung  einem  Anstande 
nicht  begegnen  wird. 

Es  ist  nun  eine  ganze  Reihe  von  Projecten  sowohl  im 
Eisenbahnausschusse  besprochen  als  auch  zum  Gegenstände  von 
Resolutionen  gemacht  worden,  über  welche  ich  mir  erlauben 
möchte,  hier  im  hohen  Hause  auch  einige  Bemerkungen  vor- 
zutragen, und  zwar  möchte  ich  das  eintheilen  nach  der 
geographischen  Lage,  welche  diese  verschiedenen  Projecte  ein- 
nehinen. 

Von  Seiten  der  Herren  aus  Niederösterreich  wird  ein  be- 
sonderes Gewicht  darauf  gelegt,  dass  die  auch  vom  nieder- 
österreichischen Landtage  gewünschte  und  geförderte  Verbindung 
Krems — Grein,  die  Donauthal-Bahn,  möglichst  bald  zustande 
* gebracht  werde,  und  es  war  ein  lebhafter  Wunsch  der  Herren, 
dass  auch  diese  Verbindung,  welche  einen  ziemlich  grossen 
Capitalsaufwand  erheischt,  schon  in  der  gegenwärtigen  Re- 
gierungsvorlage vorgesehen  sein  möchte.  Es  war  leider  nicht 
möglich,  diesem  Wunsche  zu  entsprechen,  und  zwar  deshalb, 
weil  die  Kostenfrage  und  die  technische  Frage  dem  Eisenbahn- 
ministerium noch  nicht  hinreichend  geklärt  erschienen  sind.  Es 
besteht  aber  die  Absicht  — und  ich  nehme  keinen  Anstand,  das 
auch  hier  im  hohen  Hause  mitzutheilen  — es  besteht  die  Absicht, 
zur  möglichsten  Klarstellung  der  beiden  Fragen  die  technischen 
Vorarbeiten  durch  die  Staatsverwaltung  selbst  oder  unter  ihrer 
Oberleitung  durchzuführen  und  die  Aufstellung  des  Detail- 
projectes  zu  veranlassen,  womit  es  auch  möglich  sein  wird,  die 
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richtige  Form  der  Finanzirung,  bezüglich  deren  die  Meinungen 
derzeit  noch  auseinandergehen,  zu  wählen  und  dann  mit  ge- 
eigneten Vorschlägen  an  das  hohe  Haus  heranzutreten. 

Ebenso  spielt  in  Mederösterreich  auch  ein  Project, 
welches  gleichfalls  ein  Stück  Donauthal-Bahn  ist,  nur  ein  Stück 
an  dem  anderen  Ufer;  während  das  jetzt  besprochene  am  linken 
Ufer  oberhalb  von  Wien  ist,  handelt  es  sich  bei  dem  anderen 
um  ein  Stück  Bahn  am  rechten  Ufer  der  Donau  unterhalb  Wien, 
nämlich  um  die  vielbesprochene  elektrische  Bahn  zwischen  Wien 
und  der  ungarischen  Grenze  in  der  Richtung  nach  Pressburg. 
Dieses  Project  hat  anfangs  wesentlichen  Schwierigkeiten  be- 
gegnet; es  ist  eine  Reihe  von  Vorfragen  zu  lösen  gewesen,  die 
sich  insbesondere  aus  der  Mitbenützung  von  Strecken  anderer 
Bahnen  durch  die  Unternehmung  der  neu  geplanten  elektrischen 
Linie  ergeben  haben;  es  ist  auch  das  Verhältnis  dieser  Linie 
zum  garantirten  Netz  der  Staatseisenbahn  in  Frage  gestanden. 
Die  Sache  hat  also  eine  zeitlang  ziemlich  ungünstig  ausgesehen. 
Ich  kann  mit  Befriedigung  constatiren,  dass  in  letzter  Zeit 
mehrere  der  Vorfragen,  welche  für  eine  günstige  Erledigung 
dieses  Bahnprojectes  massgebend  sind,  eine  den  öffentlichen 
Interessen  zusagende  Lösung  gefunden  haben,  wodurch  es  denn 
auch  der  Staatseisenbahn-Verwaltung  ermöglicht  sein  dürfte,  der 
Realisirung  dieses  Projectes  unter  der  Voraussetzung  näher- 
zutreten, dass  auch  von  Seiten  des  niederösterreichischen  Land- 
tages, wie  ja  zu  erwarten  ist,  dem  Projecte  eine  materielle 
Förderung  in  entsprechendem  Ausmasse  zutheil  wird. 

Ebenfalls  Niederösterreicb,  aber  auch  noch  das  angrenzende 
Land  Steiermark  berührt  die  Maria-Zeller  Bahnfrage,  eine  Frage, 
welche  sich  schon  seit  längerer  Zeit  hinzieht  und  in  welcher  ja 
leider  ein  Fortschritt  bis  jetzt  eigentlich  nicht  zu  constatiren 
ist.  Die  Lösung  der  Frage  ist  dadurch  erschwert,  dass  ver- 
schiedene Bestrebungen  in  Absicht  auf  die  Einbeziehung  von 
Maria-Zell  in  das  Eisenbahnnetz  im  Zuge  sind,  die  unter  einander 
collidiren.  Es  war  ursprünglich  geplant,  die  Staatsbahnlinie 
St.  Pölten — Kernhof  nach  Maria-Zell  fortzusetzen.  Diesem  Gedanken 
stand  aber  ein  Project  gegenüber,  welches,  von  Steiermark  aus- 
gehend, die  Fortsetzung  der  Linie  Mürzzuschlag — Neuberg  ins 
Auge  fasste;  weiter  ist  hinzugekommen  das  Project  einer  elek- 
trischen Bahn  von  Gross-Reifling  über  Wildalpen  und  Weichsel- 
boden nach  Wegscheid  und  mit  der  weiteren  Fortsetzung,  die 
neuerdings  angestrebt  wird,  über  Maria-Zell  und  die  Terz  nach 
Kernhof  — also  eine  ganze  elektrische  Durchzugslinie  — und 
das  allerletzte  und  jüngste  Project  ist  eine  von  der  Pielachthal- 
bahn  vorgeschlagene  Fortsetzung  von  Kirchberg  an  der  Pielach 
über  Puchenstuben  nach  Maria-Zell.  Das  letzte  Project  würde 
unter  den  gegebenen  Verhältnissen  auch  Aussicht  auf  eine  wohl- 
wollende Förderung  von  Seiten  des  niederösterreichischen  Land- 
tages haben,  weil  ja  das  Land  Niederösterreich  Hauptinteressent 
der  Pielachthalbahn  ist.  Es  kann  heute  wirklich  nicht  mit  Be- 
stimmtheit gesagt  werden,  welches  dieser  Projecte  sich  als  das 
geeignetste  herausstellen  wird,  um  das  angestrebte  Ziel  der  Ein- 
beziehung von  Maria-Zell  in  das  staatliche  Bahnnetz  zu  erreichen. 
Die  Staatseisenbahn-Verwaltung  hätte  natürlicherweise  gewiss 
Vorliebe  für  die  Fortsetzung  ihrer  eigenen  Linie  von  Kernhof, 
muss  aber  andererseits  zugeben,  dass  diese  Fortsetzung  eine 
recht  schwierige  und  kostspielige  ist  und  dass  sie  bis  zu  einem 
gewissen  Grade  auch  ersetzt  werden  könnte,  wenn  die  Fort- 
setzung der  elektrischen  Bahn,  die  jetzt  geplant  wird,  von  Maria- 
Zell  nach  Kernhof  zustande  kommt,  denn  dann  würde  die  Noth- 
wendigkeit  einer  eigenen,  selbstständigen  Staatslinie  entfallen. 
Andererseits  würde  auch  die  Fortsetzung  der  Pielachthalbahn 
von  Kirchberg  insofern  einen  gewissen  Anreiz  bieten,  als  nach 
den  Vorschlägen,  soweit  sie  bis  jetzt  vorliegen,  die  Ausführung 
dieser  Linie  mit  einem  verhältnissmässig  geringeren  finanziellen 
Opfer  des  Staates  ermöglicht  werden  könnte.  Die  Frage  muss 
aber  noch  genau  klargestellt  werden.  Es  ist  heute  noch  nicht 
möglich,  sich  darüber  klar  zu  sein,  ob  nicht  die  Fortsetzung  der 
Pielachthalbahn  doch  grössere  materielle  Opfer  erheischen  wird, 
als  die  Gesellschaft  es  jetzt  glaubt,  und  damit  würde  wieder  der 
Vorzug,  denn  dieses  Project  vom  staatsfinanziellen  Standpunkte 
hat,  sich  wesentlich  verringern.  Ich  muss  also  die  Interessenten 
von  Maria-Zell  bitten,  ihre  schon  so  vielbewährte  Geduld  noch 
eine  kleine  Zeit  weiter  aufrechtzuerhalten,  und  hoffe  zuversicht- 
lich, dass  es  gelingen  wird,  eine  Lösung  zu  finden,  die  auch 
den  staatsfinanziellen  Interessen  die  gebührende  Rücksicht  zutheil 
werden  lässt. 

Nun  möchte  ich  mir  erlauben,  noch  auf  einen  Wunsch 
überzugehen,  der  auch  im  Eisenbahnausschusse  sehr  lebhaft  be- 
sprochen worden  ist  und  der  schon  seit  der  Investitionsvorlage 
rege  war,  damals  in  Gestalt  einer  Resolution,  durch  welche  sehr 
weitgehende  Wünsche  in  Absicht  auf  die  Einbeziehung  des  kärnt- 
nerischen  Rosenthaies  in  die  Eisenbahnverbindung  geltend  ge- 


macht worden  sind.  Dem  hohen  Hause  ist  ja  bekannt,  dass, 
bevor  die  jetzt  durch  die  Investitionsvorlage  sichergestellte  Linie 
Klagenfurt— -Weizelsdorf  gegen  die  Karawanken  hin  noch  als 
Hauptbahn  ins  Auge  gefasst  war,  eine  sehr  nützliche  und  zweck- 
mässige Localbahn  geplant  war,  welche  Unter-Loibl,  den  Sitz 
einer  alten,  bei  den  schwierigen  Concurrenzverhältnissen  auch 
recht  schwer  arbeitenden  Industrie,  mit  Klagenfurt  verbinden 
sollte.  Diese  Unternehmung  liegt  nun  ganz  begreiflicherweise 
auch  im  lebhaften  Interesse  des  Landes  Kärnten,  und  es  macht 
sich  daher  der  Wunsch  geltend,  es  möchte,  womöglich  in  Ver- 
bindung und  im  Zusammenhänge  mit  dem  Bau  der  Karawanken- 
bahn, auch  dafür  gesorgt  werden,  dass  eine  Industriebahn,  eine 
bescheiden  ausgestattete  Bahn  minderer  Ordnung,  für  den 
Industriebezirk  von  Ferlach  und  Unter-Loibl  sichergestellt  werde. 
Ich  darf  den  Herren  Interessenten  die  Versicherung  geben,  dass 
die  Staatseisenbahn-Verwaltung  die  Bedeutung  dieser  Industrie- 
bahn vollständig  würdigt  und  dass  sie  ihrerseits  gern  bereit  sein 
wird,  zur  Realisirung  dieses  Wunsches  die  Hand  zu  bieten. 
Selbstverständlich  wird  durch  den  Gang,  den  die  Entwicklung 
des  Projectes  der  Karawankenbahn  genommen  hat,  auch  das 
technische  Project  für  die  Eisenbahn  von  Unter-Loibl,  respective 
Ferlach  nach  Weizelsdorf  beeinflusst  werden,  und  es  wird  noth- 
wendig  sein,  die  Trasse  dem  neuen  Zuge  der  Hauptbahn  ent- 
sprechend umzulegen.  Die  Eisenbahnverwaltung  zweifelt  auch 
nicht,  dass  die  Interessenten  und  das  Land  in  gewohnter  Opfer- 
willigkeit auch  das  Nöthige  thun  werden,  damit  diese  Industrie- 
bahn sobald  als  möglich  zustande  komme,  und  es  darf  die  Hoff- 
nung ausgesprochen  werden,  dass  es  dann  der  dortigen  Industrie 
leichter  möglich  sein  wird,  sich  im  Concurrenzkampfe  auch 
fernerhin  sowie  bis  jetzt  ehrenvoll  und  lebenskräftig  zu  be- 
haupten. 

Eine  weitere  von  den  Linien,  welche  in  dem  vorliegenden 
Gesetzentwürfe  vermisst  wird  und  über  die  ich  daher  eine  Be- 
merkung beifügen  möchte,  ist  eine  Schmalspurbahn  in  Südböhmen, 
die  Linie  von  Neuhaus  über  Kamenitz  nach  Wobratein,  ein  Pro- 
ject, welches  schon  seit  einer  Reihe  von  Jahren  verfolgt  wird, 
welches  vom  böhmischen  Landtage  schon  zum  Gegenstände  der 
Beschlussfassung  gemacht  worden  ist  und  welches  mit  Rücksicht 
darauf,  dass  man  uie  Kosten  möglichst  herabzudrücken  gesucht 
hat,  ausnahmsweise  nicht  mit  Normalspur,  sondern  mit  Schmal- 
spur gebaut  werden  soll,  was  sich  hier  dadurch  rechtfertigt,  dass 
diese  Bahn  an  eine  Schmalspurbahn  anschliesst,  nämlich  an  die 
bestehende  Linie  Neuhaus — Neu-Bistritz.  Dieses  Project  ist  in 
dem  hier  vorliegenden  Gesetzentwürfe  vermisst  worden,  und  es 
war  der  lebhafte  Wunsch  der  Interessenten,  dass  von  Seiten  der 
Regierung  diesem  Gegenstände  auch  die  geeignete  Fürsorge  und 
Förderung  zugewendet  werde.  Ich  nehme  keinen  Anstand,  hier 
im  hohen  Hause  die  Erklärung  wieder  abzugeben,  die  ich  schon 
im  Eisenbahnausschusse  abgegeben  habe:  die  Regierung  ist  ge- 
neigt, die  Sicherstellung  der  schmalspurig  projectirten  Eisenbahn 
Neuhaus-Kamenitz-Wobratein  in  Aussicht  zu  nehmen,  sie  in  die 
nächste  Localbahnvorlage,  welche  dem  hohen  Hause  vorgelegt 
werden  wird,  einzubeziehen,  und  damit  durch  den  Aufschub, 
welchen  die  gesetzliche  Sicherstellung  nothgedrungen  erleiden 
muss,  in  der  Sache  selbst  kein  Aufschub  entstehe,  sich  mit  dem 
böhmischen  Landesausschusse  ins  Einvernehmen  zu  setzen,  damit 
die  Ausarbeitung  des  Detailprojectes  ä conto  des  zukünftigen 
Sicherstellungscapitales  unverweilt  in  die  Wege  geleitet  werde. 

Ich  möchte  nun  nur  noch  mit  wenigen  Worten  beifügen, 
dass  ausser  den  hier  besprochenen  Projecten  noch  eine  ganze 
Reihe  weiterer  Projecte  sowohl  im  Eisenbahnausschusse,  als 
auch  in  zahlreichen  dem  Eisenbahnministerium  zugekommenen 
Petitionen  und  befürwortenden  Eingaben  als  ein  lebhafter 
Wunsch  und  als  ein  Gegenstand  der  baldmöglichsten  Sicher- 
stellung von  den  Interessenten  angestrebt  werden.  Es  wird  sich 
ja  vielleicht  noch  im  Laufe  der  Debatte  Gelegenheit  ergeben, 
auf  einen  oder  den  anderen  dieser  Punkte  zurückzukommen,  und 
es  liegen  ja  in  dieser  Richtung  auch  Anträge  vor,  welche  Ab- 
änderungen des  Gesetzentwurfes  beinhalten.  Ohne  dem  vorzu- 
greifen, was  über  diese  Anträge  bei  der  Specialdebatte  ge- 
sprochen werden  wird,  möchte  ich  mir  nur  erlauben  einen 
principiellen  Gesichtspunkt  hervorzuheben,  und  zwar  in  Ueber- 
einstimmung  mit  dem,  was  ich  schon  im  Eisenbahnausschusse 
auszuführen  die  Ehre  gehabt  habe.  Es  kann  nicht  gemeint  sein, 
dass  diese  Localbahnvorlage  hier  einen  Abschluss  oder  eine 
Scheidewand  gegen  weitere  Localbahnbestrebungen  bildet.  Es 
sollen  diejenigen  Projecte,  welche  in  dieser  Vorlage  nicht  haben 
Aufnahme  finden  können,  dadurch  keineswegs  vorweg  aus- 
geschlossen sein.  Es  wird  im  Gegentheile  von  der  Staatseisen- 
bahn-Verwaltung als  ihre  Aufgabe  erkannt,  weiteren  Projecten 
für  Bahnen  niederer  Ordnung,  welche  sich  aus  wirtschaftlichen 
Rücksichten  als  zweckmässig  und  wünschenswerth  darstellen, 
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ihre  Fürsorge  zuzuwenden  und  im  geeigneten  Augenblicke,  je 
nachdem  diese  Projecte  technisch  und  finanziell  ausgereift  sind, 
je  nachdem  sie  durch  Beschlüsse  der  Landesvertretungen  em- 
pfohlen werden,  denen  ja  in  dieser  Richtung  ein  ganz  vorzugs- 
weises Votum  nach  unserer  Gesetzgebung  eingeräumt  ist,  auch 
die  nöthigen  Schritte  einzuleiten,  um  diese  Actionen  der  Länder 
staatlich  zu  unterstützen. 

Es  wird  daher  dieser  Zweig  der  fürsorgenden  Thätigkeit 
der  Staatseisenbahn-Verwaltung  von  ihr  als  ein  ständig  zu 
pflegender,  als  ein  organischer  und  systematischer  erkannt,  und 
die  Staatseisenbahn-Verwaltung  glaubt  an  diesem  Gesichtspunkte 
umsomehr  festhalten  zu  müssen,  als  sonst  ein  Hasten  und  Ueber- 
stürzen  in  der  Thätigkeit,  die  sich  auf  die  Sicherstellung  von 
Localbahnen  bezieht,  hervorgerufen  würde,  welches  auch  vom 
Standpunkte  dieses  besonderen  Dienstzweiges  keineswegs  als 
wünschenswerth  erkannt  werden  kann.  Wie  ich  schon  im  Eisen- 
bahnausschusse  auszuführen  die  Ehre  hatte,  stehen  ja  jetzt  für 
die  Eisenbahnbauthätigkeit  grosse  und  umfassende  Aufgaben 
bevor.  Ein  Netz  von  574  Kilometern  soll  in  den  nächsten  fünf 
Jahren  durch  die  Sicherstellung  der  Investitionsvorlage  dem 
Ausbau  zugeführt  werden.  Dazu  kommt  noch  infolge  der  gegen- 
wärtigen Vorlage,  wenn  sie  auch  ohne  Erweiterung  vom  hohen 
Hause  angenommen  wird,  eine  weitere  Anzahl  von  605  Kilo- 
metern Eisenbahnen,  die  in  den  nächsten  drei  bis  vier  Jahren 
auszubauen  sein  werden.  Es  handelt  sich  also  darum,  dass  wir 
dem  Eisenbahnbau  1179  Kilometer  in  den  nächsten  vier  oder 
fünf  Jahren  zuführen,  das  ist  doppelt  so  viel  als  der  jährliche 
Zuwachs  an  neuen  Eisenbahnen  in  den  letzten  vier  oder  fünf 
Jahren  betragen  hat.  Es  wird  also  die  Eisenbahnbauthätigkeit 
schon  durch  diese  beiden  Vorlagen  auf  das  Doppelte  gesteigert. 
Dabei  sind  aber  diese»Kilometer  nicht  gleichwerthig ; denn  die 
Kilometer  der  Investitionsvorlage  sind  durch  ihre  Kostspieligkeit 
und  durch  die  umfassenden  Bauten,  die  darin  liegen,  vielleicht 
so  hoch  wie  3 bis  4 Kilometer  gewöhnlicher  Bahnen  anzu- 
schlagen. 

Aus  dieser  Erwägung  dürfte  sich  ergeben,  dass  es  nicht 
einer  richtigen  Wirtschaftspolitik  entsprechen  würde,  über 
dieses  ohnehin  schon  wesentlich  gesteigerte  Ausmass  von  Eisen- 
bahnbauaufgaben, welche  für  die  nächste  Zeit  bevorsteben,  noch 
sehr  weit  hinauszugehen  und  vieleicht  noch  viele  andere  Projecte, 
deren  ja  ungefähr  200  bestehen,  in  die  Vorlage  aufzunehmen, 
sondern  dass  es  vielleicht  gerade  im  Interesse  der  Sache 
und,  um  eine  Unzulänglichkeit  des  ganzen  Bauapparates  und 
stürmische  Schwankungen  in  den  Preisen  hintanzuhalten,  sehr 
wohlgethan  ist,  wenn  von  einer  wesentlichen  Erweiterung  der 
Vorlage  hier  Umgang  genommen  wird. 

Es  würde  das  auch  dem  Vorgänge  entsprechen,  welchen  das 
hohe  Haus,  wie  ich  noch  einmal  hervorheben  muss,  mit  weiser 
Selbstbeschränkung  und  mit  einer  ausserordentlich  wirksamen 
Vorsorge  für  den  Erfolg  bei  der  Berathung  und  Beschluss- 
fassung des  Investitionsgesetzes  bethätigt  hat,  indem  trotz  vieler 
gegentheiliger  Anträge  und  Anregungen  der  Vorschlag  der  Re- 
gierung angenommen  worden  ist,  ohne  dass  derselbe  eine  Er- 
weiterung erfahren  hätte.  Und  darum  erlaube  ich  mir  auch  bei 
der  gegenwärtigen  Localbahnvorlage  das  hohe  Haus  zu  bitten, 
es  wolle  im  gleichen  Sinne  sich  über  die  Localbahnvorlage  ent- 
schlossen und  zunächst  in  die  Specialdebatte  des  Gesetzes 
eingehen. 

Abg.  PI  an  tan  sagt,  gegen  die  Vorlage  principiell  keine 
Einwendung  zu  erheben,  bedauert  es  aber,  dass  dieselbe  in  jener 
überhasteten  Weise  durchberathen  werde,  wie  dies  die  jetzige 
parlamentarische  Massenarbeit  verlange.  Er  erklärt,  für  diese 
Vorlage  zu  stimmen,  in  der  Voraussetzung,  dass  auch  Krain  jene 
Localbahnen  erhalten  werde,  ohne  die  ein  Aufschwung  dieses 
Landes  undenkbar  erscheine.  Er  befürwortet  den  Ausbau  der 
Unter-Krainer  Bahn  und  deren  Fortsetzung  an  die  croatische 
Landesgrenze  und  betont  insbesondere  die  Wichtigkeit  des  An- 
schlusses an  Knin  und  die  bosnischen  Bahnen.  Weiter  empfiehlt 
er  den  Bau  der  Bahn  Treffen-Trziäce  mit  einer  Schleppbahn  zu 
den  Kohlenlagern  nach  Johannisthal,  sowie  der  Strecke  Krain- 
burg — Neumarktl. 

Abg.  Dr.  Kindermann  dankt  dem  Eisenbahnministerium 
für  die  materielle  Unterstützung  der  Linie  Nixdorf— Rumburg — 
Schönlinde  und  urgirt  nachdrücklich  das  endliche  Zustande- 
kommen der  Linien  Nixdorf — Seebnitz  und  Schluckenau — Sohland. 

Gegenüber  dem  Drängen  auf  Fortsetzung  der  Verstaat- 
lichungsaction, insbesondere  Verstaatlichung  der  Nordwestbahn, 
erklärt  Redner,  dass  die  deutschen  Abgeordneten  den  nationalen 
Standpunkt  auch  hier  nicht  verleugnen  dürfen  und  erst  ent- 
sprechende nationale  Garantien  fordern  müssen,  so  die  Berufung 
eines  deutschen  Landsmannministers  und  die  Schaffung  von  min- 


destens zwei  deutschen  Eisenbahn-Betriebsdirectionen  in  Böhmen, 
dann  erst  könne  die  Verstaatlichung  fortgesetzt  werden. 

Abg.  Kittel  polemisirt  gegen  Ausführungen  des  Minister- 
präsidenten anlässlich  seiner  Rede  über  die  Wasserstrassenvorlage. 
Er  erklärt,  für  das  Localbahngesetz  als  eine  theilweise  Ent- 
schädigung an  jene  Steuerträger  zu  stimmen,  welche  keinen 
Nutzen  aus  den  Wasserstrassen  werden  ziehen  können,  und  be- 
spricht sodann  insbesondere  die  Localbahn  Rakonitz-Laun. 

Auf  Antrag  des  Abgeordneten  Hauck  wird  die  Debatte 
geschlossen. 

Abg.  Mastälka  (Generalredner  contra)  protestirt  gegen 
die  Auffassung,  als  ob  mit  dem  vorliegenden  Gesetze  die  Local- 
bahnaction zum  Abschlüsse  gelangen  dürfte.  Sowohl  die  Local- 
bahn- wie  die  Verstaatlichungsaction  müsse  im  Königreiche 
Böhmen  unbedingt  fortgesetzt  werden.  Seine  Partei  werde  für 
das  Localbahngesetz  stimmen. 

Ab^.  Kittinger  (Generalredner  pro)  constatirt,  dass  in 
dem  vorliegenden  Gesetze  auch  auf  die  Bedürfnisse  Nieder- 
österreichs Rücksicht  genommen  sei.  Er  erörtert  sodann  ins- 
besondere die  Localbahnbedürfnisse  des  Waldviertels  und  spricht 
die  Hoffnung  nach  einer  weiteren  Förderung  des  Localbahn- 
wesens aus. 

Eine  Reihe  von  Resolutionsanträgen  gelangt  zur  Unter- 
stützung. 

Nach  dem  Schlussworte  des  Berichterstatters  Abgeordneten 
Giäowski  wird  das  Eingehen  in  die  Specialdebatte  beschlossen. 

Zu  Artikel  I verlangt 

Abg.  Franz  Hofmann  eine  eingehendere  Berücksichtigung 
des  Landes  Schlesien  und  befürwortet  insbesondere  den  Bau  der 
Linie  Troppau  — Graetz  — Wigstadtl  und  eine  Reihe  kleinerer 
Bahnlinien,  insbesondere  die  Linie  Freudenthal— Hof — Bautsch, 
sowie  den  Ausbau  der  Piltscher  Bahn,  die  theilweise  von  eminent 
wirthschaftlicher  Bedeutung  sei;  er  empfiehlt  schliesslich  die 
Annahme  der  von  ihm  gestellten  Resolutionen. 

Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  von  Wittek: 

Ich  möchte  mir  erlauben  auf  einige  Bahnprojecte  zurück- 
zukommen, welche  in  der  vorangegangenen  Erörterung  erwähnt 
worden  sind.  Zunächst  möchte  ich  dem  geehrten  Vorredner  aus 
Schlesien  versichern,  dass  die  Staatseisenbahn-Verwaltung  die 
Wichtigkeit  des  Projectes  Troppau — Graetz  anerkennt,  und  die 
Hoffnung  aussprechen,  dass  es  möglich  sein  werde,  dieses  Project 
nach  Beendigung  der  noch  schwebenden  Vorverhandlungen  auch 
mit  einer  staatlichen  Beihilfe  ins  Leben  zu  rufen. 

Was  die  anderen  Projecte  betrifft,  die  auch  in  Schlesien 
gewünscht  worden  sind,  so  sind  einige  davon  wirklich  noch  nicht 
ganz  reif.  Es  sind  noch  verschiedene  technische  und  finanzielle 
Fragen  zu  erörtern.  Ich  möchte  daher  auf  dieselben  derzeit 
noch  nicht  näher  eingehen;  die  Resolutionen  werden  ja  der  Re- 
gierung. Veranlassung  bieten,  sich  über  die  einzelnen  Projecte 
noch  des  Näheren  zu  orientiren  und  darüber  schlüssig  zu  werden. 
An  Schlesien  angrenzend  muss  ich  aber  auch  noch  zwei  Pro- 
jecte, welche  dem  Lande  Mähren  angehören,  hier  zur  Sprache 
bringen,  und  zwar  das  eine  Project,  welches  schon  seit  geraumer 
Zeit  sich  in  einer  ziemlich  weit  vorgeschrittenen  Vorberathung 
befindet  und  nach  den  sachlichen  Voraussetzungen  eigentlich 
dafür  reif  gewesen  wäre,  noch  in  der  gegenwärtigen  Vorlage  be- 
handelt zu  werden.  Das  ist  das  Project  einer  normalspurigen 
Secundärbahn  von  Hödnitz  nach  Hosterlitz.  Dieselbe  wäre  in  die 
gegenwärtige  Vorlage  hineingekommen,  wenn  sich  nicht  über 
die  Frage  der  staatlichen  Unterstützung  noch  in  letzter  Stunde 
Zweifel  ergeben  hätten  und  es  insbesondere  nothwendig  ge- 
wesen wäre,  von  der  ursprünglich  ins  Auge  gefassten  Gewährung 
einer  Staatsgarantie  für  das  Vorzugscapital  Umgang  zu  nehmen, 
so  zwar,  dass  jetzt  die  Finanzirungsfrage  einer  neuerlichen  Be- 
handlung unterzogen  werden  muss.  Ich  möchte  hier  aber  auch 
die  Hoffnung  aussprechen,  dass  es  gelingen  werde,  einen  Weg 
zu  finden,  der  es  möglich  macht,  dass  dieses  von  den  Local- 
interessenten sehr  lebhaft  vertretene  und  gewünschte  Project  in 
nicht  zu  ferner  Zeit  seine  Verwirklichung  finde. 

Gleichfalls  in  Mähren  ist  auch  ein  Project,  welches  den 
Gegenstand  einer  Resolution  bildet,  angeregt  worden,  und  ich 
möchte  auch  mit  einem  Worte  seiner  hier  gedenken,  es  ist  das 
Project  einer  Eisenbahn  von  Czeicz  über  Klobouk  nach  Steinitz, 
eine  sehr  zweckmässige  und  nach  den  Productionsverhältnissen 
der  Gegend  erwünschte  Ergänzung  des  mährischen  Secundär- 
bahnnetzes.  Nachdem  die  staatliche  Unterstützung  dieses  Pro- 
jectes früher  der  Schwierigkeit  begegnet  hat,  dass  ein  verhält- 
nissmässig  zu  hoher  Beitrag  von  den  Interessenten  beansprucht 
wurde,  haben  sich  in  dieser  Hinsicht  in  letzter  Zeit  die  Aus- 
sichten gebessert,  und  ich  darf  daher  auch  hiefür  die«Erwartung 
aussprechen,  dass  es  gelingen  werde,  diesem  Projecte  in  Bälde 
nähertreten  zu  können. 
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Zum  Artikel  I liegt  dem  Hause  nur  ein  Antrag  vor,  und 
zwar  der  Antrag,  die  Linie  Krainburg— Neumarktl  als  Punkt  19 
in  den  Artikel  I aufzunehmen.  Ich  bitte  nicht  zu  glauben,  dass 
ich  damit  der  Linie  Krainburg— Neumarktl  irgendwie  ungünstig 
gesinnt  bin,  wenn  ich  auf  die  Bedenken  aufmerksam  mache, 
welche  sich  der  Annahme  des  Antrages  entgegenstellen  würden, 
im  Gegentheile,  ich  darf  es  hier  ganz  rückhaltslos  aussprechen, 
das  Project  der  Verbindung  von  Krainburg  mit  Neumarktl  ist 
eines  der  wirtschaftlich  bestfundirten  Localbahnprojecte,  welche 
überhaupt  existiren.  Neumarktl  ist  ein  Industrieort,  welcher  schon 
längst  den  berechtigten  Wunsch  hat,  in  eine  Eisenbahnverbindung 
einbezogen  zu  werden.  Es  sind  in  dieser  Richtung  schon  vor 
einer  Reihe  von  Jahren  Projecte  aufgestellt  und  Finanzirungs- 
pläne  verhandelt  worden,  aber,  wie  schon  der  geehrte  Redner 
aus  Krain  in  der  Generaldebatte  erwähnt  hat,  stellt  sich  dem 
die  Schwierigkeit  entgegen,  dass  die  Vorfrage  der  durchgehenden 
Bahnverbindung  erst  gelöst  sein  müsste,  bevor  man  über  die 
Frage  dieser  secundären  Eisenbahnverbindung  zu  einem  ab- 
schliessenden Urtheile  gelangen  kann  Nachdem  nun  durch  die 
Annahme  der  Investitionsvorlage  die  Trasseführung  der  die 
Länder  Kärnten  und  Krain  durchziehenden  grossen  Eisenbahn- 
verbindung, der  Karawankenbahn,  festgestellt  ist,  ist  es  nunmehr 
möglich,  dem  Projecte  der  Linie  Krainburg — Neumarktl  mit  jener 
Bewegungsfreiheit  gegenüberzutreten,  welche  sich  daraus  ergibt, 
dass  eben  die  Frage  einer  eventuellen  Trasse  der  Hauptlinie  der 
Karawankenbahn  durch  das  Neumarktier  Thal  nunmehr  eine 
entschiedene  ist.  Es  steht  daher  nichts  im  Wege,  die  zweck- 
mässigste  und  meist  ökonomische  Trasse  dieser  sehr  wiinschens- 
werthen  und  gerechtfertigten  Industriebahn  zugrunde  zu  legen. 
Und  das  ist  auch  mit  ein  Grund  dafür,  dass  es  nach  dem  Er- 
achten des  Eisenbahnministeriums  nicht  wohl  angeht,  den  Antrag 
Plantan  in  die  Gesetzesvorlage,  Artikel  I,  aufzunehmen,  weil  die 
Frage  der  Kosten  und  die  damit  zusammenhängende  finanzielle 
Frage  heute  wirklich  noch  nicht  genügend  klargestellt  sind.  Im 
Gegentheile!  Das  Eisenbahnministerium  ist  daran,  eine  Revision 
der  bisher  vorliegenden  Projecte  aus  dem  Gesichtspunkte  durch- 
zuführen, damit  die  zweckmässigste,  billigste  und  technisch 
wichtigste  Trasse  gefunden  und  dementsprechend  auch  die 
Finanzirung  festgestellt  wird.  Zur  Vornahme  dieser  Arbeiten 
aber  ist  noch  eine  gewisse  Zeit  erforderlich,  und  wenn  diese  Zeit, 
wie  ich  zusichern  kann,  fleissig  und  eifrig  benützt  werden  wird, 
so  wird  dann  der  Zeitpunkt  gekommen  sein,  um  in  der  nächsten 
Vorlage  die  Sicherstellung  der  Krainburg-Neumarktler  Bahn  dem 
Hause  in  Antrag  zu  bringen.  Ich  bitte  daher,  den  Antrag, 
Punkt  19  zu  Artikel  I,  nicht  annehmen  zu  wollen. 

Abg.  Gratzhofer  bedauert,  dass  Kärnten  in  der 
Localbahnvorlage  unberücksichtigt  bleibe,  und  schlägt  eine  Re- 
solution, betreffend  die  Herstellung  einer  normalspurigen  Bahn 
von  Völkermarkt  nach  Klagenfurt  vor. 

Auf  Antrag  des  Abg.  Dr.  Kramär  wird  die  Debatte 
geschlossen. 

Eine  Reihe  von  Resolutionsanträgen  wird  genügend  unter- 
stützt. 

Zu  Generalrednern  werden  gewählt:  pro  Abg.  H u e b e r, 
contra  Abg.  Hauck. 

Abg.  Hauck  gibt  seiner  Befriedigung  darüber  Ausdruck, 
dass  durch  das  vorliegende  Gesetz  wenigstens  den  dringendsten 
Wünschen  Rechnung  getragen  werde.  Er  klagt  über  die  Benach- 
theiligung  der  Deutschen  und  beantragt  schliesslich  eine  Reihe 
von  Resolutionen,  betreffend  den  Ausbau  einer  Anzahl  von 
Localbahnlinien,  sowie  eine  Resolution,  betreffend  die  Verwirk- 
lichung der  Wünsche  der  Werkmeister  und  Maschinenmeister. 

Abg.  H u e b e r verlangt  eine  Verbindung  des  Lungau 
mit  der  Landeshauptstadt  Salzburg.  Er  verlangt,  dass  die  Re- 
gierung allen  von  welcher  Seite  immer  kommenden  Wünschen 
in  Bezug  auf  das  Localbahnwesen  Rechnung  trage,  da  sie  nur 
cultur eilen  Zwecken  dienen. 

Nach  einer  thatsächlichen  Berichtigung  des  Abg.  F r e s 1 
wird  Artikel  I in  der  Fassung  des  Ausschusses  angenommen 
und  der  Zusatzantrag  des  Abg.  Plantan  abgelehnt. 

Eine  Reihe  von  Resolutionen  wird  hinreichend  unter- 
stützt. 

Es  werden  hierauf  die  Artikel  II  bis  XXIII  in  Verhandlung 
gezogen. 

Abg.  Pfeifer  befürwortet  den  Ausbau  der  Unter- 
Krainer  Bahn. 

Abg.  Dr.  Erl  er  bespricht  die  Wichtigkeit  der  Stubaithal- 
bahn  für  die  dortige  Eisenindustrie  und  für  den  Fremdenverkehr 
von  Tirol  und  beantragt  die  Erhöhung  der  für  dieselbe  aus- 
gesetzten Ziffer  von  K 300.000  auf  K 350.000  und  legt  zwei 
Resolutionsanträge  des  Abg.  Walz  vor. 


Ueber  Antrag  des  Abg.  Dr.  Götz  wird  die  Debatte  ge- 
schlossen. Zu  Generalrednem  werden  gewählt:  pro  Abgeordneter 
H e i m r i c h,  contra  Abg.  Tschernigg. 

Abg.  Tschernigg  erörtert  die  Benachtheiligung  der 
Landwirthe  bei  der  Grundenteignung  und  beantragt  eine  bezüg- 
liche Resolution. 

Abg.  Heim  rieh  verzichtet  auf  das  Wort. 

Eine  Reihe  eingebrachter  Resolutionen  wird  hinreichend 
unterstützt.  Zu  den  vom  Ausschüsse  beantragten  Resolutionen 
verlangt: 

Abg.  Pastor  eine  Verbindung  von  Jembica  über  Jaslo 
zur  ungarischen  Landesgrenze. 

Ueber  Antrag  des  Abg.  M a § t ä 1 k a wird  die  Debatte 
geschlossen.  Zum  Generalredner  über  die  Resolutionen  wird 
gewälüt  Abg.  Dr.  Freiherr  von  Prazak. 

Abg.  Dr.  Freiherr  von  Prazak  beschränkt  sich  auf  die 
Befürwortung  sämmtlicher  vorgeschlagener  Resolutionen. 

Berichterstatter  Abg.  G i z o w s k i stimmt  dem  Ab- 
änderungsantrage  E r 1 e r zu  und  beantragt  die  Annahme  sämmt- 
licher Resolutionen. 

Bei  der  Abstimmung  werden  die  Artikel  II  bis  VII 
in  der  Ausschussfassung  unverändert,  Artikel  VIII  mit  der  vom 
Abg.  E r 1 e r beantragten  Erhöhung  für  die  Stubaithalbalin  und 
Artikel  IX  bis  XXIII  unverändert  angenommen.  Sämmtliche  vom 
Ausschüsse  und  im  Laufe  der  Debatte  gestellten  Resolutionen 
gelangen  zur  unveränderten  Annahme. 

Damit  erscheint  das  Gesetz  in  zweiter  Lesung  erledigt 
und  wird  hierauf  auch  in  dritter  Lesung  angenommen. 

In  der  59.  (Abend-)  Sitzung  vom  lü.  Juni  referirte  Bericht- 
erstatter Abg.  Romatiowicz  über  die  Regierungsvorlage,  be- 
treffend die  Vornahme  einer  Zählung  der  gewerblichen 
und  lan  d wirth  sch  aftl  i ch  en  Betriebe,  und  beantragt  die 
Annahme  des  Gesetzentwurfes. 

Abg.  Kittin  ge  r bemerkt,  es  bestehe  ein  Misstrauen  in 
der  Bevölkerung,  dass  dieses  Gesetz  nicht  nur  zu  statistischen, 
sondern  auch  zu  Steuerzwecken  missbraucht  werden  könnte. 
Redner  gibt  schliesslich  dem  Wunsche  Ausdruck,  dass  in  der 
nächsten  Zeit  auch  eine  Agrarstatistik  geschaffen  werde. 

Abg.  von  Skene  gibt  im  Namen  des  volkwirthschaftlichen 
Ausschusses  die  Erklärung  ab,  dass  der  volkswirthschaftliche 
Ausschuss  bei  Berathung  des  vorliegenden  Gesetzentwurfes  in 
seiner  ersten  Sitzung  bei  § 3 folgenden  Zusatzantrag  angenommen 
habe:  „Für  diese  Mitwirkung  sind  den  genannten  Körperschaften 
(Gemeinden)  Beiträge  aus  Staatsmitteln  im  vollen  Ausmasse 
ihrer  ausgewiesenen  Baarauslagen  zu  gewähren.“  In  einer  folgen- 
den Sitzung  habe  der  Vertreter  der  Regierung  erklärt,  dass  die 
Regierung  nicht  in  der  Lage  sei,  das  Gesetz  mit  diesem  Zusatz- 
antrage  zur  Sanction  vorzulegen.  Es  wurde  sodann  vom  Aus- 
schüsse mit  bedeutender  Majorität  der  Beschluss  gefasst,  diesen 
Passus  fällen  zu  lassen  und  dem  Hause  die  Streichung  desselben 
vorzuschlagen.  Ferner  habe  der  Umstand  den  Ausschuss  ver- 
anlasst, die  Streichung  des  Passus  vorzuschlagen,  dass  eine  Reihe 
von  Corporationen,  besonders  Handelskammern,  bereits  bedeutende 
Beträge  für  die  Zählung  gewidmet  hatten,  und  diese  Beträge  bei 
Annahme  des  Zusatzantrages  wahrscheinlich  nicht  in  die  Lassen 
der  Regierung  geflossen  wären.  Redner  bittet  daher,  Alinea  2 
des  § 3 abzulehnen. 

Abg.  Iro  erklärt,  dass  es  ihn  überrascht  habe,  aus  dem 
Munde  des  Obmannes  zu  vernehmen,  dass  der  volkswirthschaftliche 
Ausschuss  die  Streichung  des  zweiten  Absatzes  des  § 3 beschlossen 
habe.  Ihm  als  Antragsteller  dieser  Bestimmung  und  als  Mitglied 
des  volkswirthschaftlichen  Ausschusses  sei  nicht  bekannt,  dass 
noch  eine  zweite  Sitzung  des  volkswirthschaftlichen  Ausschusses 
in  dieser  Angelegenheit  stattgefunden  habe,  nachdem  er  zu  einer 
solchen  Sitzung  bis  zum  heutigen  Tage  keine  Einladung  erhalten 
habe.  Redner  wünscht  die  Beibehaltung  des  Absatzes  2 des  § 3 
und  bittet  betreffs  dieses  Absatzes  um  Feststellung  des  Stimmen- 
verhältnisses bei  der  Abstimmung. 

Abg.  von  Skene  erwidert,  dass  der  Antrag  Iro  nur  infolge 
Dirimirung  seitens  des  Redners  angenommen  wurde,  während 
der  zweite  Beschluss  mit  sieben  Stimmen  Majorität  angenommen 
wurde.  Er  erklärt  weiter,  dass  der  Abg.  Iro  jedenfalls,  so  wie 
alle  anderen  Abgeordneten  eingeladen  worden  sei,  die  Zustellung 
der  Einladungen  sei  Sache  des  Bureau. 

Berichterstatter  Abg.  Romanowicz  schliesst  sich  dem 
Anträge  Skene  an  und  ersucht,  in  die  Specialdebatte  ein- 
zugehen. 

Bei  der  Abstimmung  wird  das  Eingehen  in  die  Special- 
debatte beschlossen. 

Die  §§  1 und  2 werden  ohne  Debatte  angenommen. 
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§ 3 wird  nach  dem  Anträge  Iro  unter  Beibehaltung  des 
zweiten  Absatzes  mit  122  gegen  48  Stimmen  angenommen. 

Einen  weiteren  Punkt  der  Tagesordnung  bildete  der  Bericht 
des  socialpolitischen  Ausschusses  über  die  Regierungsvorlage, 
betreffend  die  Arbeitsstatistik. 

Zur  formellen  Geschäftsbehandlung  erhält  das  Wort 

Abg.  Dr.  Ritter  von  Starzynski  und  führt  aus,  dass  der 
vorliegende  Gesetzentwurf  einer  eingehenderen  Berathung  bedürfe. 
Redner  und  auch  seine  Parteigenossen  müssten  verschiedene 
Amendements  beantragen.  Es  wäre  daher  nicht  angezeigt,  knapp 
vor  Sessionsabschluss  ein  so  schwieriges  Gesetz  zu  berathen, 
und  er  beantrage  daher  die  Rückverweisung  an  den  Ausschuss. 

Berichterstatter  Abg.  Dr.  Baernreither  bemerkt,  dass 
das  Gesetz  betreffend  die  Arbeitsstatistik  im  Abgeordnetenhause 
bereits  zweimal  durchberathen  und  zweimal  darüber  Beschluss 
gefasst  worden  sei  und  es  nur  durch  Sessionsschluss  bisher  nicht 
gelungen  sei,  das  Gesetz  zu  finalisiren.  Er  möchte  daher  dringend 
bitten,  den  Rückverweisungsantrag  abzulehnen. 

In  der  Generaldebatte  sprechen  contra  Abg.  Dr.  Licht, 
pro  Abg.  Choc. 

Berichterstatter  Abg.  Dr.  Baernreither  acceptirt  den 
Zusatzantrag  Licht,  wonach  die  Organe  gehörig  legitimirt  sein 
müssen. 

Bei  der  Abstimmung  wird  der  Vertagungsantrag  des 
Abg.  Dr.  Ritter  von  Starzynski  abgelehnt  und  das  Eingehen  in  die 
Specialdebatte  beschlossen. 

In  derselben  wird  das  Gesetz  mit  dem  Zusatzantrage  des 
Abg.  Dr.  Licht  angenommen  und  sodann  auch  in  dritter 
Lesung  zum  Beschlüsse  erhoben. 

In  derselben  Sitzung  ergriff  zur  Beantwortung  von  Inter- 
pellationen das  Wort 

Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  von  Wittek: 

In  der  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  12.  Februar 
d.  J.  haben  die  Herren  Abgeordneten  Dr.  Sylvester,  Franz 
Hofmann  und  Genossen  eine  Interpellation  mit  der  Anfrage 
an  mich  gerichtet,  ob  ich  geneigt  sei,  zu  veranlassen,  dass  den 
Civilpensionisten  dauernde  Legitimationen  zur  Inanspruchnahme 
der  ihnen  zuerkannten  Fahrpreisermässigung  gewährt  werden. 

Ich  beehre  mich  dem  hohen  Hause  in  Beantwortung  dieser 
Interpellation  mitzutheilen,  dass  es  dank  dem  Entgegenkommen 
des  Finanzministeriums  nunmehr  gelungen  ist,  diejenigen  Hinder- 
nisse zu  beseitigen,  welche  sich  bisher  der  von  den  Civil-Staats- 
bediensteten  des  Ruhestandes  gewünschten  Lösung  dieser  Frage 
entgegengestellt  haben. 

Ich  treffe  daher  die  Verfügung,  dass  für  die  pensionirten 
■Civil-Staats-  und  Hofbediensteten  dauernde  amtliche  Legiti- 
mationen zur  Inanspruchnahme  der  denselben  bisher  nur  fallweise 
auf  den  Linien  der  österreichischen  Staatsbahnen  eingeräumten 
Fahrbegünstigung  aufgelegt  und  an  die  anspruchsberechtigten 
Pensionisten  im  Wege  der  die  Evidenz  über  dieselben  führenden 
Behörden  und  Aemter  ab  1.  August  d.  J.  ausgegeben  werden. 

In  der  12.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  27.  Februar 
1901  haben  die  Herren  Abgeordneten  Bfeznowsky  und 
Genossen  eine  Interpellation  an  mich  gerichtet,  in  welcher 
darüber  Beschwerde  geführt  wird,  dass  seitens  des  Stations- 
vorstandes der  Aussig  - Teplitzer  Eisenbahn  - Gesellschaft  in 
Leitmeritz  in  böhmischer  Sprache  ausgefertigte  Frachtbriefe  eines 
dortigen  Kaufmannes  wiederholt  zurückgewiesen  worden  seien. 

Ich  habe  diese  Interpellation  zum  Gegenstände  eingehender 
Erhebungen  gemacht  und  bin  nunmehr  auf  Grund  des  eingelangten 
Berichtes  der  eben  genannten  Bahngesellschaft  in  der  Lage,  dem 
hohen  Hause  mitzutheilen,  dass  die  von  den  geehrten  Herren 
Interpellanten  beanständete  Zurückweisung  auf  formelle  Mängel 
der  betreffenden  Documente  zurückzuführen  ist. 

Gleichwohl  muss  ich  das  Vorgehen  der  amtshandelnden 
Bahnorgane  in  den  in  Beschwerde  gezogenen  Fällen  als  ein 
solches  bezeichnen,  welches  mit  den  Rücksichten,  die  die  im 
öffentlichen  Verkehrsdienste  verwendeten  Organe  gegenüber  dem 
Publicum  pflichtgemäss  zu  beobachten  haben,  nicht  in  Ueber- 
einstimmung  steht. 

Ich  werde  daher  Anlass  nehmen,  der  Bahngesellschaft  eine 
entsprechende  Belehrung  ihrer  betheiligten  Organe  aufzutragen. 

In  der  36.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  am  24.  April 
d.  J.  haben  die  Herren  Abgeordneten  Dr.  Lueger,  Strobach 
und  Genossen  eine  Interpellation,  betreffend  die  Errichtung  einer 
Haltestelle  in  Matzleinsdorf  im  Zuge  der  Wiener  Verbindungs- 
bahn an  mich  gerichtet,  die  ich,  wie  folgt,  zu  beantworten  mich 
beehre: 

Die  Frage  der  Activirung  der  genannten  Haltestelle  auf 
der  Wiener  Verbindungsbahn  bildet  bereits  seit  geraumer  Zeit 
■den  Gegenstand  eingehender  Studien,  welche  zunächst  zu  dem 


Ergebnisse  führten,  dass  eine  solche  Anlage  unter  Bedachtnahme 
auf  die  Bedürfnisse  der  Interessenten  am  zweckraässigsten 
möglichst  nahe  zum  Knotenpunkte  der  stark  frequentirten  Rein- 
prechtsdbrfer-,  Simmeringer-  und  Matzleinsdorferstrasse  und  der 
Triester  Reichsstrasse  zu  situiren  wäre.  Ueber  das  Projects- 
stadium  ist  die  Angelegenheit  jedoch  noch  nicht  gediehen,  weil 
bisher  mit  der  Eventualität  gerechnet  werden  musste,  jenen 
Theil  der  Wiener  Verbindungsbahn,  in  welchem  die  gewünschte 
Haltestelle  zu  liegen  käme,  behufs  besserer  Regelung  der  Ver- 
kehrsverhältnisse am  Bahnhofe  in  Matzleinsdorf  zu  verlegen  und 
weil  ferner  nach  dem  Projecte,  welches  für  eine  Personenhalte- 
stelle Matzleinsdorf  ausgearbeitet  wurde,  die  Ausführung  dieser 
Haltestelle  den  hohen  Betrag  von  300.000  Kronen  erfordern  würde. 

Erst  in  neuester  Zeit  wurden  Anhaltspunkte  dafür  ge- 
wonnen, dass  die  in  Erwägung  gestandene  Verlegung  der  Wiener 
Verbindungsbahn  in  absehbarer  Zeit  nicht  nothwendig  werden 
dürfte;  überdies  hat  das  neuerliche  Studium  des  bestehenden 
Haltestellenprojectes  die  Möglichkeit  solcher  Modificationen  des- 
selben ergeben,  dass  das  Auslangen  mit  etwa  der  Hälfte  des 
bisher  veranschlagten  Betrages  gefunden  werden  dürfte. 

Diese  beiden  Umstände  ermöglichen  es  nunmehr,  der  Aus- 
führung der  mehrerwähnten  Haltestelle,  welche  zweifellos  im 
öffentlichen  Interesse  liegen  würde,  in  der  Voraussetzung  näher- 
zutreten, dass  die  Gemeinde  Wien  einen  angemessenen  Beitrag 
zur  Deckung  der  Herstellungskosten  leistet. 

Die  Staatsbahn-Direction  Wien  hat  bereits  Auftrag  er- 
halten, auf  Grund  einer  im  Eisenbahnministerium  ausgearbeiteten 
Skizze  ein  neues  Project  auszuarbeiten  und  mit  der  Gemeinde 
wegen  der  Beitragsleistung  in  Verhandlung  zu  treten,  und  hoffe 
ich,  dass  diese  Angelegenheit,  der  ich  grosses  Interesse  entgegen- 
bringe einer  baldigen,  allseits  befriedigenden  Lösung  zugeführt 
werden  wird. 

In  der  43.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  9.  Mai  d.  J. 
haben  die  Herren  Abgeordneten  Ritter  von  Berks  und  Genossen 
eine  Interpellation  mit  der  Anfrage  an  mich  gerichtet,  welche 
Massnahmen  ich  vorzukehren  gedenke,  um  durch  Behebung  der 
bestehenden  Uebelstände  auf  der  Bahn  Cilli  - Wöllan  und  auf 
deren  Fortsetzung  bis  Zeltweg  einen  normalen  Personen-  und 
Frachtenverkehr  zwischen  Zeltweg  und  Cilli  zu  ermöglichen? 

In  Beantwortung  dieser  Interpellation  beehre  ich  mich, 
anlangend  den  Gütertarif  auf  der  Localbahn  Cilli-Wöllan,  darauf 
hinzaweisen,  dass  für  eine  Reihe  der  massgebendsten  Transport- 
artikel nicht  die  im  Tarife  dieser  Bahn  enthaltenen  normalen 
Frachtsätze,  sondern  besonders  ermässigte  Sätze  zur  Berechnung 
kommen. 

Unter  Berücksichtigung  dieser  Ermässigung  stellt  sich 
beispielsweise  die  Fracht  für  Kohle  von  Sachsenfeld  über  Wöllan 
nach  Klagenfurt  nicht,  wie  in  der  Interpellation  angegeben, 
auf  91,  sondern  nur  auf  77  Heller  per  10U  kg.  Auch  beziffern 
sich  die  Wagenladungssätze  zwischen  Cilli  und  Wöllan  nicht 
mit  58  Hellern,  sondern  mit  54,  38  und  27  Hellern. 

Vor  der  am  20.  December  1899  erfolgten  Eröffnung  der 
Strecke  Unter-Drauburg — Wöllan  wurde  im  Einvernehmen  mit 
dem  steiermärkischen  Landesausschusse  eine  allgemeine  Tarif- 
regelung auf  der  Localbahn  Cilli-Wöllan  in  Aussicht  genommen, 
welche  jedoch  gescheitert  ist,  nachdem  das  hiezu  erforderliche 
Einvernehmen  mit  dem  auch  in  der  Interpellationsbegründung 
erwähnten  Garanten  dieser  Bahn  nicht  erzielt  werden  konnte. 
Auch  anlangend  den  Personentarif  muss  gegenüber  den  Aus- 
führungen in  der  Interpellationsbegründung  zur  Richtigstellung 
bemerkt  werden,  dass  die  kilometrischen  Grundtaxen  auf  der 
Localbahn  Cilli-Wöllan  nicht  5,  sondern  4'8  Heller  betragen. 
Jene  auf  den  österreichischen  Staatsbahnen  sind  nicht  mit 
2 Hellern,  wie  in  der  Interpellationsbegründung  angegeben, 
sondern  mit  2 5 Hellern  per  Kilometer  zu  beziffern,  erfahren 
jedoch  infolge  der  Tarifbildung  nach  Myriameterzonen  für  viele 
Relationen  noch  eine  Steigerung.  Ueberdies  gelangen  auf  der 
genannten  Localbahn  auch  Tour-  und  Retourkarten  zur  Ausgabe, 
bei  denen  die  Preisbildung  unter  Zugrundelegung  eines  Einheits- 
satzes von  3 6 Hellern  per  Kilometer  erfolgt.  Erfahrungsgemäss 
werden  diese  Tour-  und  Retourkarten  von  mindestens  50  Percent 
der  Reisenden  benützt.  Weiter  gelangen  auf  der  genannten 
Localbahn  auch  Arbeiter-Wochenkarten  zur  Ausgabe,  bei  deren 
Benützung  sich  gegen  den  Normaltarif  eine  circa  80percentige 
Ermässigung  ergibt. 

Wenn  sonach  auch  sowohl  hinsichtlich  des  Güterverkehres 
als  des  Personenverkehres  die  normalen  Tarife  durch  die  daneben 
bestehenden  Ermässigungen  eine  nicht  unwesentliche  Correctur 
erfahren,  so  erkennt  doch  das  Eisenbahnministeriurn  die  Noth- 
wendigkeit  an,  auch  rücksichtlich  der  normalen  Tarife  eine  Her- 
abminderung zu  erzielen,  und  wird  nicht  ermangeln,  mit  dem 
steiermärkischen  Landesausschusse  in  dieser  Richtung  in  Ver- 
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handlangen  zu  treten,  wobei  jedoch  nur  im  Falle  des  Einver- 
nehmens mit  dem  Garanten  der  Localbahn  ein  Erfolg  zu  er- 
warten ist. 

Die  Angabe  der  Herren  Interpellanten,  dass  die  Fahrt- 
dauer von  Zeltweg  nach  Cilli  23  Stunden  betrage,  beruht  offenbar 
auf  einem  Irrthum.  Der  durchlaufende  Zug  von  Zeltweg  nach 
Cilli  hatte  vielmehr  während  der  letzten  Winterfahrordnung  eine 
Fahrtdauer  von  9 Stunden  50  Minuten  und  der  Zug  in  der 
Gegenrichtung  eine  solche  von  9 Stunden  25  Minuten.  Mit  Ein- 
führung der  vom  1.  Mai  d.  J.  an  gütigen  Sommerfahrordnung 
beträgt  die  Fahrtdauer  der  directen  Züge  von  Zeltweg  nach 
Cilli  9 Stunden  67  Minuten  und  von  Cilli  nach  Zeltweg  nur 
7 Stunden  57  Minuten.  Die  Aufenthalte  dieser  Züge,  beziehungs- 
weise die  Anschlussintervalle  betragen  in  Unter-Drauburg  1 Stunde 
31  Minuten,  beziehungsweise  15  Minuten  und  in  Wöllan  33,  be- 
ziehungsweise 7 Minuten. 

Was  endlich  die  in  der  Interpellation  berührte  Frage  der 
Verstaatlichung  der  Localbahn  Cilli-Wöllan  oder  der  Ueber- 
nahme  derselben  in  den  Staatsbetrieb  anlangt,  erlaube  ich  mir 
zu  bemerken,  dass  diese  Frage  den  Gegenstand  eingehender 
Studien  im  Eisenbahnministerium  bildet  und  dass  auch  ich  im 
Allgemeinen  die  durch  eine  diesbezügliche  Vereinbarung  mit  der 
Süubahn  im  1898er  Uebereinkommen  bereits  vorbereitete  Ueber- 
nahme  der  genannten  Linie  in  den  Staatsbetrieb  aus  mehrfachen 
Rücksichten  für  erwünscht  erachte,  sofern  eine  solche  Mass- 
nahme ohne  zu  weitgehende  finanzielle  Opfer  für  die  Staats- 
eisenbahn-Verwaltung durcbgeführt  werden  kann,  in  welcher  Be- 
ziehung aber  vorerst  noch  mehrfache  Verhandlungen  mit  dem 
steiermärkischen  Landesausschusse,  der  Südbahn-Gesellschaft  und 
dem  bereits  erwähnten  Garanten,  sowie  anderen  Interessenten 
durchzuführen  sein  werden. 

Die  Herren  Abgeordneten  Georg  Freiherr  von  Wassilko- 
Serecki  und  Genossen  haben  in  der  47.  Sitzung  des  Abge- 
ordnetenhauses vom  20.  Mai  d.  J.  an  mich  eine  Interpellation 
in  Angelegenheit  des  österreichisch-russischen  Anschlussvei kehres 
in  Nowosielitza  gerichtet. 

In  Beantwortung  dieser  Interpellation  beehre  ich  mich  dem 
hohen  Hause  mitzutheilen,  dass  der  Fahrplan  der  Strecke  Czer- 
nowitz — Nowosielitza  vom  1.  Mai  d.  J.  an,  den  Wünschen  der 
Interessenten  entsprechend,  eine  bedeutende  Verbesserung  erfuhr,  I 
und  auch  die  Verwaltung  der  russischen  Anschlussbahn  zu  einer  | 
entsprechenden  Verbesserung  der  Anschlussverbindung  bewogen  ! 
werden  konnte.  Da  aber  die  russischen  Bahnen  ihren  geänderten 
Fahrplan  erst  am  19.  Mai  einführten,  so  wurde  in  der  Zeit  vom  | 
1.  bis  einschliesslich  18.  Mai  zum  Zwecke  der  Aufrechterhaltung  j 
des  Anschlusses  nach  Russland  der  Verkehr  des  Zuges  Nr.  2554 
(alt)  Nowosielitza  ab  6 Uhr  50  Minuten,  Russisch-Nowosielitza 
an  7 Uhr  Abends,  wie  bisher,  beibehalten.  Es  wurde  demnach 
in  der  Zeit  vom  1.  bis  18.  Mai  der  Anschluss  nach  Russland 
bei  Benützung  des  Zuges  Nr.  2554,  Czernowitz  ab  2 Uhr  10  Minuten 
Nachmittags,  thatsächlich  gewahrt,  und  war  für  das  reisende 
Publicum  kein  Anlass  vorhanden,  den  Weg  über  Podwoloczyska 
zu  wählen,  um  von  Czernowitz  nach  Russland  zu  gelangen. 

Ueber  die  Art  der  Abwicklung  des  Anschlussverkehres  in 
der  kritischen  Zeit  und  namentlich  darüber,  dass  Zug  2556  nur 
von  Czernowitz  nach  Oesterreichisch-Nowosielitza  verkehren  wird, 
ist  nicht  nur  im  Eingänge  eines  zum  officiellen  Coursbuche 
gleichzeitig  mit  der  Mai-Ausgabe  hinausgegebenen  Nachtrages 
eine  Notiz  enthalten,  sondern  es  wurden  auch  eigene  Kund- 
machungen zum  Aushange  gebracht,  welche  den  Reisenden  volle 
Klarheit  boten.  Aus  dieser  Darstellung  geht  wohl  hervor,  dass 
im  vorliegenden  Falle  der  Staatseisenbahn-Verwaltung  weder  in 
materieller,  noch  in  formeller  Beziehung  ein  Verschulden  beige- 
messen werden  kann  und  dass  daher  für  mich  kein  Anlass  vor- 
liegt, eine  Verfügung  für  die  Zukunft  zu  treffen. 

Die  Herren  Abgeordneten  Plantan  und  Genossen  haben 
in  der  39.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  1.  Mai  d.  J.  an 
mich  eine  Interpellation  mit  der  Anfrage  gerichtet,  aus  welchen 
Gründen  bisher  der  Umbau  des  Südbahnhofes  in  Laibach  nicht 
bewirkt  wurde  und  ob  ich  auf  die  Verwaltung  der  Südbahn- 
Gesellschaft  mit  aller  Energie  und  mit- allen  gesetzlichen  Mitteln 
einwirken  wolle,  um  dieselbe  zum  unverzüglichen  Umbaue  des 
Laibacher  Bahnhofes  und  zur  Beseitigung  der  daselbst  herr- 
schenden Uebelstände  zu  veranlassen. 

In  Beantwortung  dieser  Interpellation  habe  ich  die  Ehre 
dem  hohen  Hause  mitzutheilen,  dass  der  Verfassung  der  bezüg- 
lichen Projecte  eingehende  Erhebungen  und  Studien  vorangehen 
mussten,  welche  einerseits  die  für  die  Ausführung  wichtiger 
Strassenunterfahrten  massgebenden  Grundwasserverhältnisse  und 
anderntheils  die  zweckmässigste  Führung  der  Geleise  für  die  aus 
fünf  Verkehrsrichtungen  einfahrende’n  Züge  zum  Gegenstände 
hatten. 


Die  Schwierigkeiten,  welche  hiebei  auftauchten,  bedingten 
eine  mehrmalige  Umarbeitung  der  von  der  Südbahn-Gesellschaft 
vorgelegten  Projecte,  und  kam  das  Eisenbahnministerium  erst 
vor  Kurzem  in  die  Lage,  ein  von  der  Südbahn-Gesellschaft  vor- 
gelegtes generelles  Project  gutzuheissen.  Dieses  Project  umfasst 
den  vollständigen  Umbau  des  jetzigen  Personenbahnhofes,  die 
Schaffung  von  gedeckten  Inselperrons,  ferner  die  Anlage  eines 
neuen  Güterbahnhofes  sammt  zugehöriger  Strassenunterfahit, 
sowie  den  Bau  eines  eigenen  Rangirbahnhofes-. 

Um  auch  dem  Magistrate  der  Stadt  Laibach,  der  Haudels- 
und  Gewerbekammer  und  den  sonstigen  zur  Wahrung  der  öffent- 
lichen Interessen  berufenen  Factoren  Gelegenheit  zu  geben,  in 
dieser  für  die  Entwicklung  der  Landeshauptstadt  so  wichtigen 
Angelegenheit  noch  vor  der  Aufstellung  der  bezüglichen  Detail- 
projeete  Stellung  zu  nehmen,  wurde  das  erwähnte  generelle 
Project  kürzlich  der  k.  k.  Landesregierung  zur  Abhaltung  einer 
Stationscommission  übersendet. 

Die  Durchführung  dieser  Commission,  auf  Grund  welcher 
die  Verfassung  des  bezüglichen  Detailprojectes  erfolgen  wird, 
steht  unmittelbar  bevor,  und  werde  icn  angelegentlich  bemüht 
sein,  auf  die  baldige  Inangriffnahme  und  eheste  Durchführung 
dieses  Bahnhofumbaues  hinzuwirken. 

In  der  13.  Sitzung  des  Herrenhauses  vom  11.  Juni 
gelangte  die  Zuschrift  des  Präsidiums  des  Abgeordnetenhauses, 
mit  welcher  der  Beschluss  über  das  Localbahngesetz 
bekannt  gegeben  wurde,  zur  Mittheilung. 

Graf  Harr  ach  hebt  die  Dringlichkeit  dieses  Gegen- 
standes hervor  und  beantragt,  im  Sinne  des  § 38  f der  Geschäfts- 
ordnung von  der  Vorberatliung  durch  eine  Commission  Umgang 
zu  nehmen  und  die  Verhandlung  im  Hause  sogleich  durch- 
zuführen. Er  erinnert  daran,  dass  in  der  Adressdebatte  seitens 
aller  Parteien  die  Bereitwilligkeit  ausgesprochen  worden  sei, 
eine  Periode  gemeinschaftlicher  Arbeit  zu  inauguriren.  Das 
Abgeordnetenhaus  habe  seine  Thätigkeit  wieder  aufgenommen, 
und  die  Wendung,  die  von  diesem  Augenblicke  an  eingetreten 
sei,  könne  nur  mit  Freuden  constatirt  werden.  Die  Bevölkerung 
in  den  verschiedenen  Theilen  des  Reiches  erwartet  schon  längst 
die  Erlösung  von  dem  Alp,  der  sie  infolge  der  Unthätigkeit  des 
| Parlamentes  in  den  vergangenen  Jahren  bedrückte.  Nun  soll 
wieder  ein  wichtiger  Beschluss  zu  ihren  Gunsten  gefasst  werden, 
den  man  nicht  an  formellen  Schwierigkeiten  scheitern  lassen 
dürfe.  Das  Localbahngesetz  steht  in  einem  innigen  Zusammen- 
hänge mit  den  beschlossenen  grossen  Investitionsgesetzen,  indem 
durch  die  Localbahnen  die  Zufahrtswege  zu  den  grossen  Eisen- 
bahnen hergestellt  werden  sollen.  Es  muss  auf  die  Wünsche  der 
Bevölkerung  auch  von  dem  Gesichtspunkte  aus  Rücksicht  ge- 
nommen werden,  dass  sie  bei  den  grossen  Investitionen  doch 
auch  stark  in  Mitleidenschaft  gezogen  wird. 

Der  Antrag  des  Grafen  Harrach  wird  mit  der  erforder- 
lichen Zweidrittel-Majorität  angenommen  und  die  Verhandlung 
über  das  Localbahngesetz  der  Tagesordnung  der  heutigen 
Sitzung  angefügt. 

Im  weiteren  Verlaufe  dieser  Sitzung  wird  sodann  dieses 
Gesetz  in  Verhandlung  gezogen. 

Der  Präsident  ersucht  den  Grafen  Harrach,  als  Bericht- 
erstatter zu  fungiren. 

Graf  Harrach  beantragt,  den  Bericht  des  Abgeordneten- 
hauses als  Basis  der  Specialdebatte  anzunehmen. 

Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  von  Wittek 
bemerkt,  dass  das  vorliegende  Gesetz  mit  den  vorausgegangenen 
vier  gleichartigen  Gesetzen  hinsichtlich  der  Sicherstellungs- 
metbode  vollkommen  übereinstimme.  Es  ist  das  gleiche  System, 
welches  bei  den  vorausgegangenen  individuellen  oder  singulären 
Localbahngesetzen  die  Gutheissung  der  Legislative  erhalten  hat, 
ein  System,  rvelches  in  seinen  Grundzügen  auf  dem  principiellen 
Localbahngesetze  vom  Jahre  1894  aufgebaut  ist.  Dieses  System 
beruht  auf  dem  Zusammenwirken  des  Staates  mit  den  einzelnen 
Königreichen  und  Ländern. 

Die  Voraussetzung  für  das  Zustandekommen  einer  Bahn 
niederer  Ordnung  ist  in  erster  Reihe  die  Opferwilligkeit  der 
Interessenten,  in  zweiter  Linie  die  Unterstützung  des  Landes, 
und  zur  Ergänzung  und  Vervollständigung  die  Hilfe  des  Staates. 
Dieselbe  soll  der  Regel  nach  in  der  Form  von  Staatsbeiträgen 
gegen  Uebernahme  von  Stammactien  ertheilt  werden,  und  nur 
dort,  wo  die  sicherzustellende  Bahn  niederer  Ordnung  ihrer  \ er- 
kehrsbestimmung  nach  einen  Theil  des  Bahnnetzes  erster 
Ordnung  zu  bilden  hat,  wird  ausnahmsweise  auch  die  Ueber- 
nahme der  Staatsgarantie  für  das  Vorzugscapital  gewählt.  _ 

Es  wechseln  in  dem  LocalbahDgesetze  Staatsgarantie  mit 
einer  Betheiligung  des  Landes  an  dem  Stammactiencapitale, 
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Landesgsrantie  mit  einer  Betheiligung  des  Staates  an  dem 
Stammcapitale,  unter  allen  Umständen  aber  Betheiligung  der 
Interessenten  an  der  Aufbringung  der  Stammactien. 

Die  gegenwärtige  Vorlage  umfasst  18  Eisenbahnlinien 
mit  einem  Gesammtumfange  von  605  km,  mit  einem  effectiven 
Anlagecapitale  von  694  Millionen  Kronen,  äquivalent  einem 
Nomiuale  von  73  Millionen  Kronen.  Von  diesem  Capitale  soll 
-durch  Staatsgarantie  für  des  Vorzugscapital  eine  Summe  von 
24-3  Millionen  Kronen  und  durch  Staatsbeiträge  der  Betrag  von 
7-7  Millionen  Kronen  aufgebracht  werden,  der  Best  wird  durch 
Subventionen  der  Länder  in  Stammactien  und  durch  Beiträge 
der  Interessenten  beschafft;  wird  jedoch  in  Betracht  gezogen, 
dass  von  den  Sicherstellungsobjecten  des  gegenwärtigen  Gesetzes 
zwei  Linien  schon  den  Gegenstand  des  Investitionsgesetzes 
bilden,  nämlich  die  Linien  Bakonitz— Laun  und  Hartberg — 
Friedberg,  welche  im  Wege  des  Staatsbaues  sicherzustellen  sind, 
so  erübrigt  als  Umfang  des  gegenwärtigen  Gesetzes  der  Best- 
betrag von  16  Bahnen  mit  534  km  Gesammtlänge,  einem 
effectiven  Capitale  von  56'4  Millionen  Kronen  und  dem  Betrage 
der  Staatsgarantie  von  1 2*8  Millionen  Kronen.  Im  Ganzen  ergibt 
sich  die  Uebemahme  einer  neuen  finanziellen  Last  im  Betrage 
von  201/2  Millionen  Kronen  durch  den  Staat.  Die  Bedeckung 
dieser  Last  erscheint,  für  die  erste  Zeit  wenigstens,  durch  die 
Erträgnisse  dieser  Bahnen  nicht  gesichert,  man  darf  aber  anderer- 
seits nicht  verkennen,  dass  die  Localbahnen  einer  Entwicklung 
fähig  sind,  die  sich  auch  in  den  bereits  ausgeführten  Local- 
bahnen trotz  ihrer  anfänglich  bescheidenen  Erträgnisse  sichtlich 
zeigt,  und  dass  die  wirthschaftlichen  Vortheile,  welche  durch 
die  Aufschliessung  neuer  Gebiete  der  Entwicklung  der  Land- 
wirthschaft  und  Industrie  zutheil  werden,  zweifellos  einen  reich- 
lichen Gegenwerth  für  die  Opfer  darstellen,  die  der  Staat  in 
den  ersten  Perioden  für  die  neuen  Localbahnen  zu  bringen  be- 
müssigt  ist. 

Der  Minister  hebt  hervor,  dass  eine  Anzahl  der  im 
Beichsrathe  vertretenen  Königreiche  und  Länder  an  den  neuen 
Localbahnen  betheiligt  ist,  und  zwar  im  grössten  Ausmasse 
Böhmen  mit  239  km,  Niederösterreich  mit  105  km,  Mähren  mit 
85  km,  Tirol  mit  80  km,  Galizien  mit  69  km,  Steiermark  mit 
einer  Bahn  von  27  km  Länge.  Ausserdem  enthält  aber  das  vor- 
liegende Gesetz  noch  eine  Beihe  von  Bestimmnngen,  die  dadurch 
nothwendig  geworden  sind,  dass  bei  der  Ausführung  einiger 
Localbahnen,  die  durch  frühere  Gesetze  sichergestellt  worden 
sind,  sich  die  Unzulänglichkeit  der  damals'  präliminirten  Geld- 
mittel herausgestellt  hat. 

Es  ist  nothwendig  geworden,  für  eine  Anzahl  solcher 
Bahnen  nachträglich  Erhöhungen  theils  der  Staatsgarantie,  theils 
-der  staatlichen  Betheiligung  an  dem  Actiencapital  vorzusehen. 
Die  Ursachen  dieser  gewiss  unerwünschten  Erscheinung  liegen 
darin,  dass  einige  dieser  Bahnen  infolge  der  gesammtstaatlichen 
Anforderungen  besser  ausgestaltet  werden  mussten,  als  in  dem 
ursprüglichen  Projecte  vorgesehen  war.  Vielfach  waren  aber 
auch  Elementarereignisse  die  Ursachen  der  Insufficienz,  welche 
in  der  Ausführung  begriffene  Bauten  theilweise  zerstört  hat. 

. In  dem  Gesetzentwürfe  findet  sich  auch  eine  Bestimmung, 
durch  welche  die  nach  dem  principiellen  allgemeinen  Local- 
bahngesetze zulässige  Stundung  der  Betriebskosten  in  eine 
•Garantie  verwandelt  wird.  Es  ist  dies  der  Fall  bei  der  Linie 
Krakau — Kozmyrzöw  und  den  neuen  Bukowinaer  Localbahnen. 
Diese  Bestimmung  übt  keinen  finanziellen  Effect  aus,  sondern 
ist  nur  eine  formelle. 

Der  Gesetzentwurf  enthält  aber  auch  eine  Beihe  von 
principiellen  Bestimmungen,  die  den  Zweck  haben,  den  Credit 
der  Localbahnpapiere  zu  verbessern  und  diesen  Papieren  eine 
bessere  Marktgängigkeit  zu  sichern,  indem  die  Titel,  welche  auf 
Grund  von  staatsgarantirten  oder  landesgararitirten  Effecten  aus- 
gegeben werden,  ebenfalls  der  Vorzüge  staatlich  garantirter 
Titel  theilhaftig  gemacht  werden,  desgleichen  wird  auch  die 
Pupillarqualität  den  Titeln  eingeräumt. 

In  all  diesen  Bestimmungen  handelt  es  sich  um  eine 
Fortbildung  des  bewährten  und  erprobten  Systems  der  Förderung 
des  Localbahnwesens,  eines  Systems,  welches  auch  in  dem 
Gesetzentwürfe  über  die  Investitionen  dadurch  eine  finanzielle 
Versteifung  erfahren  hat,  dass  man  dort  in  einer  besonderen 
Creditpost  die  Gesammtheit  der  Bedürfnisse  begrenzt  und  ziffer- 
massig  fixirt  hat,  welche  innerhalb  der  nächsten  fünf  Jahre  vom 
Staate  für  die  Förderung  des  Localbahnwesens  aufgewendet 
werden  sollen. 

Der  Minister  empfiehlt  die  Localbahnvorlage  der  wohl- 
wollenden Beurtheilung  des  Hauses. 

Berichterstatter  Graf  H a r r a c h constatirt  in  seinem 
Schlussworte  mit  Befriedigung,  dass  seitens  des  Ministers  auch 
die  weitere  Ausgestaltung  des  Localbahnwesens  im  Auge  be- 


halten werde,  so  dass  auch  jene  Länder,  die  in  dem  vorliegenden 
Gesetze  noch  nicht  berücksichtigt  erscheinen,  in  Zukunft  werden 
Berücksichtigung  finden  können,  und  die  ganze  Action  zur 
Zufriedenheit  aller  Länder  ausfällt.  Er  schliesst  mit  dem  Wunsche, 
dass  die  wirtschaftliche  Arbeit  gute  Früchte  tragen  möge, 
damit  im  Wege  dieser  friedlichen  Arbeit  die  Verständigung  und 
endlich  auch  das  so  sehr  gewünschte  Ziel  der  Versöhnung 
erreicht  werde. 

Das  Gesetz  wird  sodann  in  der  vom  Abgeordnetenhause 
beschlossenen  Fassung  in  zweiter  und  dritter  Lesung  an- 
genommen. 

Dr.  von  Inama-Sternegg  referirt  hierauf  über  den 
Gesetzentwurf,  betreffend  die  Zählung  der  gewerblichen 
und  landwirtschaftlichen  Betriebe.  Er  hebt 
hervor,  dass  dieses  Gesetz  einem  lange  gefühlten  Bedürfnisse 
der  Verwaltung  wie  der  Wissenschaft  entspreche  und  dass  mit 
demselben  etwas  gutgemacht  werden  solle,  was  in  Oesterreich 
versäumt  worden  sei.  Im  Deutschen  Beiche  sind  bereits  zweimal 
Betriebszählungen  vorgenommen  worden,  durch  welche  die  Unter- 
lage für  eine  wirthschaftliche  und  socialpolitische  Action  in 
grossem  Massstabe  gewonnen  wurde.  Frankreich,  Belgien  und 
jetzt  auch  Ungarn  haben  ähnliche  Einrichtungen  getroffen,  durch 
welche  eine  Ergänzung  der  bisherigen  Berufsstatistik  geschaffen 
wird,  die  den  ganzen  Aufbau  der  volks wirthschaftlichen  Ein- 
richtungen klar  und  übersichtlich  erkennen  lassen.  Die  statistische 
Centralcommission  habe  sich  deshalb  veranlasst  gesehen,  die 
Anregung  zu  einem  gleichen  Vorgehen  in  Oesterreich  zu  geben. 
Einen  Vorbehalt  müsse  der  Berichterstatter  jedoch  bezüglich 
der  Fassung  des  Gesetzes  machen.  Die  volkswirthschaftliche 
Commission  des  Herrenhauses  habe  bei  ihrer  Berathung  jenen 
Zusatzantrag  noch  nicht  vor  sich  gehabt,  der  in  der  gestrigen 
Nachtsitzung  des  Abgeordnetenhauses  angenommen  wurde  und 
der  die  Schadloshaltung  jener  öffentlichen  Körperschaften  aus- 
spricht, welche  bei  der  Durchführung  der  Betriebszählung  in 
irgend  einer  Weise  betheiligt  sein  werden.  Dieser  Beschluss 
stehe  in  einem  gewissen  Widerspruche  mit  dem,  was  bisher 
auf  dem  Gebiete  der  Verwaltung  Uebung  war.  Die  Verwaltung 
hat  immer  darauf  Werth  gelegt,  dass  die  autonomen  Körper- 
schaften für  allgemeine  öffentliche  Aufgaben  ihre  Mitwirkung, 
und  zwar  in  der  Kegel  kostenfrei,  leiben,  und  die  Kegierung 
hat  guten  Grund,  darauf  zu  achten,  dass  dieser  Standpunkt 
im  Allgemeinen  auch  eingehalten  werde.  Doch  ist  dabei  zu 
berücksichtigen,  dass  man  es  bei  diesem  Gesetze  überhaupt  mit 
einem  Specialfalle  zu  thun  hat,  der  mit  den  laufenden  Agenden 
nicht  in  eine  Linie  gestellt  werden  kann.  Wenn  also  die 
Begierung  in  der  Lage  wäre,  dem  besprochenen  Zusatzantrage 
zuzustimmen,  so  glaube  der  Berichterstatter  nicht,  dass  damit 
ein  gefährliches  Präjudiz  geschaffen  wäre. 

Handelsminister  Freiherr  von  Call: 

Hohes  Haus ! Angesichts  der  vorgerückten  Stunde  möchte 
ich  mir  erlauben,  nur  in  wenigen  Worten  den  Bedenken  Aus- 
druck zu  geben,  welche  die  Begierung  gegen  die  unveränderte 
Annahme  des  Gesetzentwurfes  in  der  vorliegenden  Fassung  nach 
dem  Beschlüsse  des  Abgeordnetenhauses  hat. 

Es  sei  mir  gestattet,  zunächst  mich  vollkommen  den 
Worten  des  hochverehrten  Herrn  Berichterstatters  anzuschliessen, 
insofern  er  auf  die  Wichtigkeit  und  Nothwendigkeit  der  Vornahme 
einer  Betriebszählung  hingewiesen  hat.  In  dieser  Erwägung  hat 
die  Begierung  sich  beeilt,  den  Gesetzentwurf  im  hohen  Ab- 
geordnetenhause einzubringen,  und  war  auch  bereit,  die  nicht 
unbeträchtlichen  Kosten,  welche  mit  der  Vornahme  der  Betriebs- 
zählung verbunden  sind,  zu  Lasten  des  Staates  zu  übernehmen. 
Bei  der  Präliminirung  dieser  Kosten  war  der  Umstand  mass- 
gebend, dass  in  Anhoffung  der  Beschlussfassung  des  Parlamentes 
über  das  Gesetz  selbst  unverbindliche  Vorbesprechungen  mit  den 
in  erster  Linie  zur  Mitwirkung  am  Zählgeschäfte  berufenen 
Handelskammern  stattgefunden  haben  und  dass  auf  Grund  dieser 
Vorbesprechungen,  bei  welchen  die  Handelskammern  sich  bereit 
erklärten,  ihre  Kräfte  in  den  Dienst  des  Unternehmens  zu  stellen 
und  sich  zum  Tiieile  nur  mit  einem  beschränkten  Ersätze  der 
Kosten  für  das  Zählgeschäft  zu  begnügen,  eben  die  Summe  von 
vier  Fünftelmillionen  Kronen  als  der  voraussichtliche  Aufwand 
für  das  Zählgeschäft  festgesetzt  wurde. 

Bei  den  Berathungen  im  Ausschüsse  des  Abgeordneten- 
hauses wurde  allerdings  jener  Antrag  gestellt,  der  in  dem  Zu- 
satze zu  § 3 zum  Ausdrucke  kommt,  wonach  nämlich  den  öffent- 
lichen Körperschaften,  welche  zur  Mitwirkung  an  der  Zählung 
berufen  sind,  aus  Staatsmitteln  in  vollem  Masse  die  ausgewiesenen 
Barauslagen  zu  ersetzen  sein  werden. 

Die  Begierung  hat  es  nicht  unterlassen,  gleich  damals 
und  in  nachdrücklicherWeise  den  Bedenken  Ausdruck  zu  geben, 
welche  eine  derartige  Bestimmung  ihr  cinflösste,  die  insbesondere 
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auch  die  mit  den  Handelskammern  geführten  Verhandlungen 
tangirte. 

Hohes  Haus!  Ich  möchte  mir  gestatten  auch  darauf  hin- 
zuweisen, dass  die  Mitwirkung  der  Gemeinden  bei  der  Betriebs- 
zählung ja  eigentlich  eine  sehr  minimale  ist;  es  sind  nur  Hilfs- 
dienste in  Aussicht  genommen,  die  darin  bestehen,  dass  die  be- 
treffenden Körperschaften  hei  der  Kundmachung,  bei  gewissen 
Zustellungen  u.  s.  w.  interveniren,  während,  zum  Unterschiede 
Ton  der  Volkszählung,  das  eigentliche  Zählgeschäft  ausschliesslich 
durch  die  aus  Staatsmitteln  zu  honorirenden  Commissäre  unter 
der  Leitung  der  politischen  Behörden,  sowie  der  Handelskammern, 
welche  aus  freien  Stücken  diese  Aufgabe  übernehmen  wollen, 
vorzunehmen  sein  wird. 

Nicht  unerwähnt  möchte  ich  lassen,  dass,  wenn  das  Gesetz 
in  der  vorliegenden  Form  votirt  werden  sollte,  die  Complication 
der  Abrechnung  mit  circa  30.000  Gemeinden  eine  solche  wäre, 
die  ich  wohl  als  ausser  allem  Verhältnisse  mit  der  finanziellen 
Tragweite  für  die  Gemeinden  selbst  bezeichnen  darf. 

Schliesslich  lässt  sich  auch  nicht  verkennen,  dass  es  sich 
bei  der  Vornahme  der  Betriebszählung  nicht  einzig  und  allein 
um  ein  Interesse  der  Staatsverwaltung  handelt,  sondern  dass 
ganz  allgemeine,  öffentliche  Interessen  dabei  ebensosehr  in  Frage 
kommen. 

Aus  principiellen  Gründen  und  ferner  auch  mit  Rücksicht 
darauf,  dass  in  der  Fassung  dieses  Zusatzes  nicht  einmal  die 
Abgrenzung  getroffen  ist,  dass  es  sich  nur  um  einen  Ersatz  der 
nothwendigen  und  nützlichen  Auslagen  handeln  soll,  sondern 
dass  allgemein  gesagt  ist,  es  seien  die  Beträge  im  vollen  Aus- 
masse der  Auslagen  den  Betheiligten  zurückzuerstatten,  hat  die 
Regierung,  wie  ich  mir  schon  zu  bemerken  erlaubt  habe,  im 
Ausschüsse  sich  nachdrücklichst  dagegen  ausgesprochen,  und 
thatsächlich  hat  der  Ausschuss  des  Abgeordnetenhauses,  wenn 
ich  mich  recht  erinnere,  einstimmig  die  Reassumirung  der  An- 
gelegenheit nnd  sodann  die  Ablehnung  dieses  Zusatzantrages  be- 
schlossen, welcher  die  Actionsfreiheit  bei  der  Zählang  so  sehr 
beschränkt  und  die  Budgetirung  der  Kosten  alterirt  hätte. 

Dessenungeachtet  wurde  bei  der  gestrigen  Abstimmung, 
wie  dem  hohen  Hause  bekannt  ist,  dieser  Antrag  neuerlich  auf- 
genommen und  mit  Majorität  zum  Beschlüsse  erhoben.  Was  nun 
den  Antrag  des  Herrn  Referenten  betrifft,  es  möge  das  Herren- 
haus dem  Beschlüsse  des  anderen  Hauses  auch  rücksichtlich 
dieses  Zusatzantrages  beitreten,  so  glaube  ich  — wie  der  Herr 
Referent  übrigens  selbst  schon  hervorgehoben  hat  — dass  ein 
formales  Bedenken  in  der  Richtung  vorliegt,  als  der  gestrige 
Beschluss  der  Herrenhauscommission  sich  auf  die  unveränderte 
Regierungsvorlage  bezieht,  somit  auf  einer  anderen  Basis  beruht, 
als  es  die  Vorlage  ist,  die  dem  hohen  Herrenhause  thatsächlich 
vorliegt. 

Unter  diesen  Umständen,  und  nachdem  die  Regierung 
Bedenken  rücksichtlich  der  Tragweite  dieses  Zusatzantrages  zu 
§ 3 nicht  allein  für  das  vorliegende  Gesetz,  sondern  aus 
principiellen  Gründen  für  die  Zukunft  hat,  muss  ich,  so  sehr  die 
Regierung  auch  wünscht  und,  wie  ich  auch  sagen  darf,  durch 
ihre  Haltung  in  der  ganzen  Frage  bewiesen  hat,  die  Zählung 
sobald  als  möglich  bei  uns  durchgeführt  zu  sehen,  doch  namens 
der  Regierung  erklären,  dass  ich  nicht  in  der  Lage  wäre,  wenn 
dass  zweite  Alinea  des  § 3 seitens  des  hohen  Hauses  beschlossen 
werden  sollte,  an  der  weiteren  Perfectionirung  des  Gesetzes  mit- 
zuwirken. Ohne  nun  einer  Entschliessung  des  hohen  Hauses  vor- 
greifen zu  wollen,  möchte  ich  mir  die  Anregung  erlauben,  es 
möge,  nachdem  der  Beschluss  der  Commission  auf  einer  anderen 
Basis  beruht  als  diejenige  ist,  die  nachträglich  durch  den  Be- 
schluss des  Abgeordnetenhauses  geschaffen  wurde,  die  Riick- 
verweisung  an  die  Commission  beschlossen  werden. 

Berichterstatter  Dr.  von  Inama-Sternegg  stimmt, 
nachdem  die  volkswirthschaftliche  Commission  bei  der  Berathung 
des  Gegenstandes  den  besprochenen  Zusatzantrag  noch  nicht  vor 
sich  hatte,  der  Anregung  zu,  das  Gesetz  an  die  Commission 
zurückzuverweisen. 

Der  Rückverweisungsantrag  wird  hierauf  angenommen. 

Eisenbahn  -Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörungen. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

12.  Juni.  In  der  Strecke  Jaremcze — Tartaröw  wurde  der 
Personenverkehr  mit  Zug  Nr.  3111  wieder  aufgenommen. 

13.  Juni.  Infolge  abermaliger  Beschädigung  des  Bahn- 
körpers durch  wolkenbruchartige  Niederschläge  in  der  Strecke 
Mikuliczyn— Tartaröw  wird  in  der  genannten  Strecke  der  Personen- 
verkehr bis  auf  Weiteres  mittelst  Umsteigens  aufrecht  erhalten. 
Der  Güterverkehr  zwischen  Mikuliczyn  und  Tartaröw  bleibt  ein- 
gestellt. 


Schiffahrt 


Oesterreichiseher  Lloyd. 

Abfahrten  ab  Triest  in  der  Woche  vom  12.  bis  18.  Juni  1901. 
Adriatisches  Meer. 

Dalmatien. 

12.  Juni,  •)  am  81/,  Uhr  Früh  (Metkovich  Al. 

Dampfer  „Danubio“,  Capitän  R.  8ignorelli, 
mit  Berührung  von  Pola,  Lnssinpiccolo,  Zara,  Zaravecchia, 
Sebenico.  Traü,  Spalato.  8.  Pietro.  Almissa,  Macarsca.  Gradaz, 
Trapano,  Fort-Opus  und  Metkovich.  überdies  8.  Giorgio  di  Lesina, 
8.  Martino  und  Geisa  auf  der  Rückfahrt.  Für  Passagiere  Ueber- 
schiffung in  Pola  nach  Cherso,  Rabaz.  Malinsca,  Veglia,  Arbe, 
Lussingrande,  Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 

IS.  Juni,  *)  am  8l/;  Uhr  Früh  (Kildampfer  nach  Cattaro), 

Dampfer  «Graf  W urinbrand*,  Capitän  C.  de  Bretfeld, 
mit  Berührung  von  Pola,1  Zara,  Spalato,  Gravosa  and  Cattaro. 
Ueberschiffung  in  Cattaro  für  Passagiere,  Post-  und  WerthsacheD 
nach  Bari. 

„ *)  am  8‘ , Uhr  Früh  ICattarol, 

Dampfer  .Flora*,  Capitän  8.  Tomanovicli, 
mit  Berührung  von  Rovtgno,  Pola,1  Lnssinpiccolo,  6elve,  Zara, 
Sebenico.  Rogosmzza.  Traü.  Spalato,  Carober,  Milnä.  Cittavecchia, 
Lesina.  Lissa,  Comisa.  VaUegrande,  Cnriola,  Orebich,  Terstenik, 
Meleda,  Gravosa,  Ragusavecchia,  Castelnuovo,  Teodo,  Perasto, 
Risano,  Perzagno,  Cattaro,  Bndua  und  8piiza. 

, •)  am  Uhr  Früh  (Metkovich  B), 

Dampfer  .Bosnia*,  Capitän  E.  Tarabocchia, 
mit  Berührung  von  Pola,1  Lnssinpiccolo.  Zara,  Zlarin,  Sebenico, 
Traü,  Spalato.  8.  Pietro.  Postire,  Pucischie.  Macarsca,  8.  Giorgio 
di  Lesina,  Trapano.  Fort-Opus  und  Metkovich.  Ueberdies  Ro- 
gosnizza,  Almissa  nnd  Gradaz  auf  der  Rückfahrt. 

. •)  um  8 V,  Uhr  Früh  (Dalmatinisch-AlbanesischeLinle) 

Dampfer  .Leda*,  Capitän  E.  Radonicich, 
mit  Berührung  von  Rovigno.  Pola.  Lnssinpiccolo,  Selve.  Zar», 
Sebenico,  Spaiato.  Milna,  Lesina.  Curzoia.  Gravosa.  Castelnuovo 
(Megline),  Teodo,  Risano  und  Cattaro,  mit  Verlängerung  nach 
Bari,  Cattaro,  Antivari,  Dulcigno,  Medua,  Duraizo,  Valona, 
8anti  Quaranta  und  Corfu.  Ueberschiffung  für  Waaien  in  Pola 
nach  Cherso,  Rabaz,  Malinsca,  Veglia,  Arbe,  Lussingrande, 
Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 

*)  In  Verbindung  mit  dem  ans  Wien  kommenden  Schnellzuge. 

NB.  Rundreisebillets  I.  Classe  bis  Cattaro  und  retour,  gütig  für  alle 
dalmatinischen  Dampfschiffahrts-Gesellschaften,  inclusive  zwei  Tage 
freien  Aufenthaltes  im  Hotel  Imperial  in  Ragusa,  K 90.—. 

1 Verbindung  mit  dem  bis  zur  Riva  fahrenden  Schnellzuge  aus  Wien. 
Venedig. 

Dampfer  .Metcovich*,  Capitän  G.  Grando  1 

Damnfer  .Metcovich“,  Capitän  G.  Grando 

Dampfer  .Metcovich“,  Capitan  G.  Grando  j 

V ergnügnngsfahrten: 

um  1 Uhr  Nachm.,  Dampfer  „Styria-Lloyd“,  Capitän  P.  Badessich. 
8 Uhr  Früh,  Dampfer  „Graf  Wurmbrand“,  Capitän  C.  de  Bretfeld, 


14. 
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18. 


13.  Juni, 

15.  . 
18.  „ 

12.  Juni, 

16.  . 


Levante  und  Mittelmeer. 

13.  Juni,  am  11 l/,  Uhr  Vorm.  (Eildampfer  nach  Alexandrien), 
Dampfer  .Cleopatra“.  Capitän  R.  Colledani, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffung 
in  Alexandrien  nach  der  Insel  Cypern. 

13.  , um  5 Uhr  Nachmittags  (Thessalische  Linie  B), 

Dampfer  .Aurora*,  Capitän  D.  Dabovicb, 
mit  Berührung  von  Durazzo,  Valona,  Santi  Quaranta,  Corfu.  Argos- 
toli,  Cerigo,  Canea,  Rethymo,  Candien,  Piräus,  Volo,  Salonicb, 
Cavalla,  Dedeagatsch,  Dardanellen,  Constantinopel,  Burgas,  Varna 
nnd  Knstendje. 

16.  . um  4 Uhr  Nachm.  (G  r i e c h i s c h-0  rientalische  Linie  Al 

Dampfer  .Apollo“,  Capitän  M.  Dabcevich, 
mit  Berührung  von  Fiume“),  Corfu.  Patras,  Calamata,  Piräus, 
Syra,  Vathy,  Khios,  Tschesme  und  8myrna. 

18.  . um  U1,  Uhr  Vormittags  iLevante-Bildampfer), 

Dampfer  .CarnioUa“,  Capitän  E.  Radeglia, 
mit  Berührung  von  Brindisi,  8anti  Quaranta.  Corfu.  Patras,  Piräus, 
Dardanellen,  Constantinopel,  Varna,  Knstendje,  Salinü,  Braila  und 
Galatz.  Ueberschiffung  in  Constantinopel  nach  Ineboli,  Samsun, 
Kerassund,  Trapezunt,  Rizeh  und  Batum.  Für  Passagiere,  Post- 
und  Werthsendungen  Ueberschiffung  in  Santi  Quaranta  nach 
Valona,  Durazzo,  Medua,  Dulcigno  und  Antivari,  in  Corfu  nach 
Sajada,  Parga,  Santa  Maura  und  Prevesa. 

20.  . um  ll'/j  Uhr  Vorm.  (Eildampfer  nach  Alexandria  n>, 

Dampfer  „Bohemia“,  Capitän  B.  Vidos, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffung 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 

Ostindien,  China  und  Japan. 

25.  Juni,  um  4 Uhr  Nachmittags,  (I  n d i e n — C h i n a — J a pan), 

Dampfer  „China“,  Capitän  A.  Leva, 

[von  Fiumet)  am  21.  Juni]  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Karachi,  Bombay“*),  Colombo,  Penang,  Singapore,  Hong- 
kong, Yokohama  und  Kobe. 

9.  Juli,  um  4 Uhr  Nachmittags  (Triest — Calcutta), 

Dampfer  „Silesia“,  Capitän  P.  Craglietto, 

[von  Fiumef)  am  5.  Juli]  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Bombay,  Colombo,  Rangoon  und  Calcutta. 

Brasilien. 

25.  Juni,  Dampfer  „Orion“,  Capitän  A.  Foresti, 

nach  8 a n to  s mit  Berührung  von  Fiume,“)  Tanger, Pernambuco, 
Bahia  und  Rio  Janeiro. 

•)  Zwischen  Triest  und  Fiume  und  umgekehrt  werden  weder  Passagiere  nooh 
Waaren  zur  Verschiffung  angenommen. 

••)  Waaren  nach  Bombay  werden  nur  mit  dem  Dampfer  vom  3.  und  25. 
eines  jeden  Monates  aufgenommen.  Die  Gesellschaft  behält  sich  jedoch 
vor,  Güter  nach  Bombay  auch  mit  anderen  Dampfern  zu  verladen,  wenn 
freier  Raum  vorhanden  wäre,  nach  Vervollständigung  der  Ladungen  nach 
anderen  Häfen  der  Linie. 

t)  Die  Berührung  von  Fiume  erfolgt  einige  Tage  vor  der  Abfahrt  des 
Dampfers  von  Triest. 

Ohne  Haftung  für  die  Regelmässigkeit  des  Dienstes  bei  Contumaz-Massregeln 


Nr.  69  — 15.  Juni  1901. 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


1673 


Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 

Kundmachungen. 


Deutsch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Seehafenverband. 

Verkehr  mit  Oesterreich. 

Aenderung  der  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifes  Nr.  25  (Thon,  auch  Schiefer- 
thon etc.)  im  Verkehre  mit  der  Station  Rakonitz. 

Mit  Giltigkeit  vom  25.  Juni  1901  treten  an  Stelle  der  auf  Seite  22  des  Nachtrages  V zu  dem  vom 
1.  August  1898  gütigen  Verbandsgütertarife,  Theil  II,  Heft  1,  für  den  Verkehr  mit  der  Station  Rakonitz 
enthaltenen  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifes  Nr.  25  für 

a)  Thon,  auch  Schieferthon,  roh,  unverpackt, 

b)  Thon,  auch  Schieferthon,  roh,  gebrannt  oder  geröstet,  auch  gemahlen  und  präparirt,  nur  lose  oder  in  Säcken 
verpackt, 

unter  Aufrechthaltung  der  für  den  genannten  Ausnahmetarif  gütigen  Tarifbestimmungen  nachstehende  billigere 
Frachtsätze  in  Kraft: 


Nach  und  von 

Eigenthums- 

bahn 

Frachtsätze  für  100  kg  in  Pfennigen 

Bremen  *) 
(Hauptbahnhof, 
Ereibezirk) 

Hamburg  B*) 
Wilhelmsburg 

Stettin  *) 

Warnemünde 

a 

b 

a 

b 

a 

b 

a 

b 

Rakonitz 

B.E.B. 

143 

143 

142 

142 

129 

129 

142 

142 

Die  Anstoss-,  beziehungsweise  Abschlagsbeträge  für  die  „anderen  deutschen  Hafenstationen“  bleiben 
unverändert. 

Wien,  am  11.  Juni  1901.  1518] 

Prir.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
namens  der  Verbandsverwaltungen. 


Bayerisch-Tiroler  Personen-  und  Gepäcksverkehr. 

Einführung  neuer  directer  Fahrpreise. 


Mit  1.  Juli  1901  gelangen  nachstehende  directe 
Fahrpreise  zur  Einführung: 


Zwischen 

I. 

II.  III. 

München  C.B. 
und 

über 

Classe 

Mark 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Einführung  eines  Rollfuhrdienstes  in 
der  Station  Przemysl. 

Auf  Grund  der  Bestimmungen  des  Betriebsregle- 
ments für  die  Eisenbahnen  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder  wird  mit  15.  Juni  1901  in  der 
Station  Przemysl  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  eine 
Rollfuhrunternehmung  errichtet.  Die  Rollfuhrunternehmung 
wurde  der  Firma  „Fortuna“  übertragen,  deren  Ge- 
schäftslocale sich  in  Przemysl  ul.  Kolejowa  1.  3 befindet. 

Dieser  Rollfuhrunternehmung  obliegt  unter  der  im 
Betriebsreglement  diesfalls  festgesetzten  bahnseitigen 
Haftung  und  zu  den  im  nachstehenden  Tarife  bezifferten 
Gebühren : 

a)  Die  Abstreifung  der  in  der  Station  Przemysl  zur 
Abgabe  gelangenden  Eil-  und  Frachtgüter  an  die 
Behausung  oder  an  das  Geschäftslocale  der  Em- 
pfänger innerhalb  des  im  Tarife  bezeichneten  Zu- 
stellungsgebietes. Die  seitens  der  Rollfuhrunternehmung 
zuzustellenden  Güter  werden  den  Empfängern  bahn- 
seitig nicht  avisirt  und  werden  die  Frachtbriefe 
über  diese  Güter  nebst  den  etwaigen  Beilagen  den 
Adressaten  bei  Zustellung  derselben  durch  die 
Rollfuhrunternehmung  übermittelt. 

Dieser  sind  hiebei  seitens  des  Adressaten  die 
auf  dem  Gute  aushaftenden  Beträge  zu  bezahlen 
und  die  Empfangsbescheinigung  auf  dem  Aviso- 
und  Bezugscheine  durch  Datirung,  sowie  Bei- 


Schnellzugs-Ergänzungskarten : 


Franzensfeste 


Kufstein 


430 


3-50 


Einfache  Personenzugskarten : 


Marburg  Hauptbhf.  . . . 

1 

41-20 

30-30 

Klagenfurt 

<V 

+*  ri 

35-20 

25-80 

Pörtschach  a.  S 

32-20 

23-50 

Velden  a.  W 

'S 
a <22 

32-20 

23-50 

Föderlach-Faakersee  . . 

32-20 

23-50 

Villach  

pW 

32  20 

2350 

Toblach 

Cxh 

23-20 

16-70 

2-70 


2010 

17-10 

15-50 

1550 

15-50 

15-50 


Wien,  am  11.  Juni  1901.  [519] 

K.  k.  prlv.  Südbalm-Gesellscliaft. 
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Setzung  der  Stunde  der  Zustellung  und  Unter- 
fertigung desselben  zu  ertheilen.  Bei  Annahme  von 
Kronenwährung  für  in  fremden  Währungen  zahl- 
bare Ueberweisungen  werden  seitens  der  Rollfuhr- 
unternehmung  die  gleichen  Umrechnungscurse  wie 
bei  der  Frachtencasse  der  Station  Przemysl  ange- 
wendet. 

b)  Die  Zustreifung  der  von  den  Parteien  der  obge- 
nannten Rollfuhrunternehmung  übergegebenen  Eil- 
und Frachtgüter  von  der  Behausung  oder  dem 
Geschäftslocale  der  Parteien  nachdem  vorbezeichneten 
Bahnhofe  zur  Veranlassung  der  Aufgabe. 

Von  der  Ab-,  bezw.  Zustreifung  durch  die  Roll- 
fuhrunternehmung sind  ausgeschlossen  : 

1.  Alle  Eil-  und  Frachtgüter,  welche  an  solche  Par- 
teien adressirt  sind,  die  in  der  Station  Przemysl 
unter  glaubhafter  Bescheinigung  ihrer  Unterschrift 
das  schriftliche  Verlangen  gestellt  haben,  dass  die 
für  sie  anlangenden  Güter  im  Allgemeinen  nicht  zu- 
zustellen, sondern  zu  avisiren  sind. 


2.  Alle  Güter,  für  welche  die  Frachtgebühren  unter 
Zugrundelegung  eines  Gewichtes  von  mindestens 
5000  kg  berechnet  wurden. 

3.  Leichen. 

4.  Unverpackte  lebende  Thiere. 

5.  Gold-  und  Silberbarren,  Platina,  Geld,  geldwerthe 
Münzen  und  Papiere,  Documente,  Edelsteine,  echte 
Perlen,  Pretiosen  und  andere  Kostbarkeiten,  ferner 
Kunstgegenstände,  wie  Gemälde,  Gegenstände  aus 
Erzguss,  Antiquitäten. 

6.  Explodirbare  Güter. 

7.  Havarirte  Güter. 

8.  Sendungen,  bei  welchen  einzelne  Frachtstücke  mehr 
als  750  kg  wiegen  (ausschliesslich  gefüllte  Fässer 
mit  kreisrunden  Böden)  oder  deren  Länge  63  m 
überschreitet. 

9.  Sendungen  von  Frachtstücken,  welche  mit  Schlössern 
versperrt  sind  und  Verzehrungssteuerlinien  zu  pas- 
siren  haben. 


Tarif. 


Von  und  nach  der  Station 
Przemyäl  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen 


Nach  und  von  dem 
Geschäftslocale,  bezw. 
der  Behausung 


Für  Eilgüter  incl.  Stockgebühr 

Für  Eilgüter 

per  Sendung 

per  100  kg 

Minimalgebühr 
per  Sendung 

bis  zu  25  kg 

über  25  kg 
für  je  100  kg 

Heller 

40 

50 

30 

40 

Für  die  im  Tarife,  Theil  I,  als  sperrig  bezeichneten  Güter,  dann  für  Cla7iere  und  eiserne  Cassen  bis  750  kg  Gewicht 
ist  die  lh'gfache  Zustreifgebühr  zu  entrichten. 


Obige  Gebühren  gelten  bei  Frachtgütern  für  die 
Zustellung  der  Güter  bis  in  die  ebenerdigen  Locale, 
Magazine  etc.  der  Empfänger  oder  umgekehrt  für  die 
Zustreifung  von  den  ebenerdigen  Localen,  Magazinen  etc. 
der  Absender  zum  Bahnhofe. 

Ueber  Verlangen  der  Parteien  werden  die  ab- 
gestreiften, bezw.  die  zuzustreifenden  Güter  in  den  Keller 
oder  aus  demselben,  bezw.  in  ein  höheres  oder  aus 
einem  höheren  Stockwerke  als  das  Erdgeschoss  . gegen 
eine  von  den  Parteien  zu  entrichtende  Gebühr  von  10  b 
per  je  angefangene  100  kg,  in  minimo  aber  von  20  h 
per  Sendung  ohne  Rücksicht  auf  die  zu  einer  Fracht- 
briefsendung gehörige  Collianzahl  getragen.  Werden 
über  Verlangen  des  Absenders  von  der  Rollfuhrunter- 
nehmung Zoll-  und  Steuerpapiere,  sowie  statistische  An- 
meldescheine, ferner  FYachtbriefe  oder  Frachtbrief-Dupli- 
cate  ausgestellt  (ausgefertigt),  so  kann  die  Rollfuhr- 
unternehmung hiefflr  eine  Gebühr  von  10  h per  Stück 
aufrechnen,  jedoch  ist  die  Rollfuhrunternehmung  in  einem 
solchen  Falle  als  Beauftragte  des  Absenders  anzusehen, 
und  bleibt  die  Haftung  der  Eisenbahn  für  die  richtige 
Ausfertigung  der  Documente  ausgeschlossen. 

Für  die  Blankette  selbst  sind  seitens  der  Rollfuhr- 
unternehmung nur  jene  Gebühren  zu  berechnen,  welche 
im  Einzelnverkaufe  von  den  Güterexpediten  erhoben 
werden.  Ausser  den  vorbezifferten  Gebühren,  ferner  den 
nachgewiesenen  Auslagen  für  o&ne  Verschulden  der  Roll- 
fuhrunternehmung nothwendig  gewordene  Reparaturen 
und  der  eventuell  erlegten  Verzehrungssteuer  dürfen 
keine  weiteren  Gebühren  berechnet  werden. 


Die  Organe  der  Rollfuhrunternehmung  sind  ver- 
pflichtet, ein  Exemplar  dieser  Kundmachung  stets  bei 
sich  zu  führen  und  den  Parteien  auf  Verlangen  vorzu- 
zeigen. 

Allfällige  Beschwerden  über  die  Rollfuhrunter- 
nehmung sind  bei  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  in  Lem- 
berg einzubringen. 

Lemberg,  im  Mai  1901.  [520] 

K.  k.  Staatsbahn-Direction. 

Güterverkehr  zwischen  Ober-Graslitz  einerseits  und 
sächsischen  Stationen,  sowie  Gera  (Reuss)  Preuss. 
Staatsb.  andererseits. 

Einführung  eines  Tarifnachtrages  IV. 

Zum  Tarife  vom  1.  October  1898  für  den  Verkehr 
zwischen  Ober-Graslitz  (künftig  Graslitz,  oberer 
Bahnhof)  einerseits  und  sächsischen  Stationen, 
sowie  Gera  (Reuss)  Preuss.  Staatsb.  andererseits 
tritt  am  1.  Juli  1901  der  Nachtrag  IV  in  Kraft,  der  unter 
Anderem  neue  Frachtsätze  für  die  sächsischen  Stationen 
Beiern-Langenleuba,  Boderitz  i.  S.  A.,  Ehren- 
hain, Kotteritz,  Lössnitz  Haltestelle  und 
S t e i n b a c h i.  S.  A.  enthält. 

Abdrücke  des  Nachtrages  sind  bei  den  betheiligten 
Eisenbahn-Verwaltungen,  sowie  durch  Vermittlung  der 
Stationen  zu  erlangen. 

Dresden,  am  13.  Juni  1901.  P21] 

Kgl.  General-Direction  der  Sächsischen  Staatseiseubahnen. 
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K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

K.  k.  priv.  Eisenbahn  Wien-Aspang. 
Schneebergbahn. 

Einführung  directer  Fahrkarten  in 
einzelnen  Relationen. 

Mit  1.  Juli  1901  gelangen  directe  Fahrkarten 
zwischen  den  Stationen  S o 1 1 e n a u L.B.  und  Eben- 
furth einerseits  und  Stationen  der  Linie  Wollers- 
dorf— Gutenstein  über  Steinabrückl  Sch.B.B. 
andererseits,  zwischen  Wien  E.W.A.  einerseits  und 
Ebenfurth  über  S o 1 1 e n a u L.B.  andererseits, 
ferner  zwischen  Stationen  der  Linie  Eisenbahn 
Wien  — Aspang  — F elixdorf  einerseits  und 
Wollersdorf  über  S o 1 1 e n a u L.B.  — Steina- 
brückl Sch.B.B.  andererseits  zur  Einführung. 

Wien,  am  15.  Juni  1901.  [522] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Einführung  des  Nachtrages  III  zu  dem 
vom  1.  Jänner  1901  gütigen  Localgüter- 
tarife, Th  eil  II,  Heft  2. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juli  1901  gelangt  zum  Local- 
gütertarife, Theil  II,  Heft  2,  ein  Nachtrag  III  zur  Ein- 
führung. 

Dieser  Nachtrag  enthält  Aenderungen,  bezw.  Er- 
gänzungen. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei  den  be- 
treffenden Dienststellen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 
zum  Preise  von  je  20  Hellern  per  Stück  erhältlich. 

Wien,  am  10.  Juni  1901.  [523] 

Ost-Nordwestösterreichischer  Eisenbahnverband. 

Einführung  von  Tarifnachträgen. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juli  1901  und,  insoweit 
Frachterhöhungen  eintreten,  mit  Giltigkeit  vom  1.  August 
1901  treten  in  Kraft: 

a)  Der  Nachtrag  III  zu  dem  vom  1.  Juni  1897 
gütigen  Tarife,  Theil  II,  Heft  2a,  enthaltend: 

I.  Aenderung  der  Zusammenstellung  der  Ausnahme- 
tarife, sowie  der  besonderen  Bestimmungen  für 
deren  Anwendung. 

II.  Einführung  eines  neuen  Ausnahmetarifes  II  für  Eisen 
und  Stahl,  Eisen-  und  Stahlwaaren. 

III.  Einführung  eines  neuen  Ausnahmetarifes  XV  für 
Hornvieh  und  Borstenvieh. 

IV.  Berichtigungen. 

V.  Aenderung  des  Kilometerzeigers. 

b)  Der  Nachtrag  V zu  dem  vom  1.  Jänner 
1895  gütigen  Tarife,  T h e i 1 II,  H e f t 3,  enthaltend: 

I.  Aufhebung  der  Frachtsätze  der  Gruppe  9. 

II.  Berichtigung  des  Artikelverzeichnisses. 

Exemplare  der  zur  Einführung  gelangenden  Tarif- 
nachträge sind  ab  17.  Juni  1901  bei  den  Verwaltungen 
der  Endbahnen  und  den  betheiligten  Stationen  erhältlich, 
und  zwar  Nachtrag  III  zum  Heft  2 a zum  Preise  von 
1 Krone  und  50  Hellern  und  Nachtrag  V zum  Heft  3 
unentgeltlich. 

Wien,  am  12.  Juni  1901.  [524] 

K.  k.  österr.  Staatsbahiien 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Süddeutsch-Oesterreichisch-Russischer  Grenzverkehr. 

Einführung  eines  neuen  Tarif- T heiles  II, 

Heft  2. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  September  1901  tritt  ein 
neuer  Tarif-Theil  II,  Heft  2,  Ausnahmetarif  für  die  Be- 
förderung von  Getreide,  Hülsenfrüchten,  Malz,  Oelsaaten, 
Mais,  Kleie,  Oelkuchen  und  Oelkuchenmehl  im  Verkehre 
von  Russland  nach  Süddeutschland  in  Kraft. 

Exemplare  dieses  Tarifes  sind  durch  die  Verbands- 
verwaltungen um  den  Preis  von  1 Krone  20  Hellern  = 
1 Mark  per  Stück  zu  beziehen. 

Gleichzeitig  wird  der  mit  Kundmachung  im  Ver- 
ordnungs-Blatte für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  Nr.  48 
vom  25.  April  1901  unter  Pos.  338,  Seite  1154,  ver- 
lautbarte Termin  für  ‘ die  Aufhebung  des  bestehenden 
gleichnamigen  Tarifes  auf  den  1.  September  1901  ab- 
geändert. 

Wien,  am  30.  Mai  1901.  [5251 

K.  k.  österr.  Staatsbalinen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Güterverkehr  zwischen  Oesterreich-Ungarn  einerseits, 
Deutschland,  Luxemburg,  Belgien  und  den  Nieder- 
landen andererseits. 

Einführung  eines  neuen  Tarifes,  4' heil  I, 
Abtheilung  B. 

Mit  15.  August  1901  und,  insoweit  Frachterhöhungen 
oder  Erschwerungen  eintreten,  mit  1.  September  1901 
tritt  ein  neuer  Tarif,  Theil  I,  Abtheilung  B,  für  den  in  der 
Ueberschrift  bezeichneten  Güterverkehr  in  Wirksamkeit, 
durch  welchen  der  Tarif,  Theil  I,  Abtheilung  B,  vom 
1.  Jänner  1899  sammt  Nachträgen  aufgehoben  wird. 

Die  Abweichungen  gegenüber  dem  seitherigen  Tarife 
sind  im  neuen  Tarife  durch  das  Zeichen  Jz}:  kenntlich 
gemacht. 

Exemplare  dieses  Tarifes  werden  ab  1.  Juli  1901 
bei  den  betheiligten  Verwaltungen  bezogen  werden 
können. 

Wien,  am  12.  Juni  1901.  [526] 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseiseubalm-fclesellschaft 

auch  namens  der  Verbandsverwaltungen. 

Böhmisch-Sächsischer  Kohlenverkehr. 

Einführung  des  Tarifnachtrages  I. 

Am  1.  Juli  1901  tritt  im  Böhmisch-Sächsischen 
Kohlenverkehre,  Tarif  vom  1.  November  1900,  der 
Tarifnachtrag  I in  Kraft.  Derselbe  enthält  neben  ver- 
schiedenen Aenderungen  und  Ergänzungen  die  Aufhebung 
des  Frachtsatzes  Aussig  A.T.E.  — Georgswalde  - Ebers- 
bach B.N.B.  mit  Ablauf  des  Monates  Juli  1901  ab- 
geänderte und  neue  Frachtsätze  für  eine  Anzahl  sächsi- 
scher Verkehrsstellen,  sowie  für  die  Station  Neudau  der 
Buschtehrader  Eisenbahn  und  für  den  Kohlenverkehr 
von  Zwickau  i.  S.  nach  verschiedenen  böhmischen 
Stationen.  Die  Berichtigung  des  Frachtsatzes  Deutsch- 
Kralupp — Döbeln  von  54‘6  in  54‘9  Mark  gilt  erst  vom 
1.  August  1901. 

Der  Nachtrag  kann  durch  die  betheiligten  Ver- 
waltungen und  Stationen  zu  dem  auf  dem  Titelblatte 
desselben  angegebenen  Preise  bezogen  werden. 

Wien,  am  12.  Juni  1901. 

K.  k.  österr.  Staatsbalinen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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Böhmisch-Norddeutscher  Kohlenverkehr. 

Einführung  des  Tarifnachtrages  I. 

Am  1.  Juli  1901  tritt  im  Böhmisch-Norddeutschen 
Kohlenverkehre,  Tarif  vom  1.  November  1900,  der 
Tarifnachtrag  I in  Kraft. 

Derselbe  enthält  neben  verschiedenen  Ergänzungen 
die  Aufhebung  der  Frachtsätze  von  Stfebichowitz- 
Wi  na  f i t z (Libuschiner  Schacht),  Altkladno,  Buschtfe- 
h r a d,  D u b y,  K 1 a d n o,  N e u k 1 a d n o und  S m e ö n a- 
Sternberg  nach  G n o i e n mit  Ablauf  des  Monates 
September  1901,  ferner  abgeänderte  und  neue  Fracht- 
sätze für  verschiedene  Stationen  der  Eisenbahn-Directions- 
bezirke  Erfurt,  H a 1 1 e a.  d.  S.  und  Magdeburg 
der  Hohenebra- Ebelebener  und  Niederlausitzer  Eisenbahn, 
sowie  für  die  Station  N e u d a u der  Buschtöhrader 
Eisenbahn. 

Dieser  Nachtrag  kann  durch  die  betheiligten  Ver- 
waltungen und  Stationen  zu  dem  auf  dem  Titelblatte 
desselben  angegebenen  Preise  bezogen  werden. 

Wien,  am  12.  Juni  1901.  [528] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Bahnen. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Massnahmen  anlässlich  der  Verkehrs- 
störung zwischen  den  Stationen  Ja- 
remcze  und  Tartaröw. 

Wegen  Verkehrsstörung  zwischen  den  Stationen 
Jaremcze  und  Tartaröw  der  Linie  Stanislau — 
Körösmezö  werden  bereits  aufgenommene,  für 
Ungarn  bestimmte  Güter  über  den  nächsten  Hilfsweg 
ohne  Gebührenerhöhung  geleitet. 

Neu  zur  Aufgabe  gelangende,  nach  Stationen  über 
die  unterbrochene  Stelle  hinaus  bestimmte  Güter,  werden 
nur  dann  übernommen,  wenn  die  Aufgeber  im  Fracht- 
briefe die  Erklärung  abgeben  und  unterfertigen,  dass 
sie  mit  der  Frachtberechnung  über  die  Hilfsroute  ein- 
verstanden sind. 

Stanislau,  am  9.  Juni  1901.  [529] 

K.  k.  Staatsbahn -Direction. 


Oesterreichisch-Ungarischer  Kohlenverkehr. 

Einführung  von  Nachträgen  zu  den  Aus- 
nahmetarifen, Hefte  1,  2 und  3. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juli  1901  treten  zu  den  seit 
1.  September  1897  bestehenden  Ausnahmetarifen  folgende 
Nachträge  in  Kraft: 

Nachtrag  III  zu  Heft  1, 

„ IV  „ „2  und 

n m » »3. 

Diese  Nachträge  enthalten  theilweise  Aenderungen, 
bezw.  Aufhebung  von  Frachtsätzen  im  Verkehre  mit 
mehreren  ungarischen  Stationen,  Aufnahme  neuer  Sta- 
tionen, Aenderung  von  Stationsnamen,  dann  Ergänzungen 
und  Berichtigungen  des  Ausweises  über  die  Beschränkung 
bei  Verladung  von  Wagen  mit  mehr  als  10  Tonnen 
Tragfähigkeit. 

Tariferhöhungen,  welche  durch  die  Nachträge 
herbeigeführt  werden,  treten  erst  am  1.  August  1901 
in  Kraft. 


Die  Nachträge  sind  vom  15.  Juni  1901  an  bei  der 
Direction  der  kgl.  Ungar.  Staatseisenbahnen  (Csengery 
utcza  Nr.  33)  für  30  Heller  per  Stück  erhältlich. 

Budapest,  im  Juni  1901.  [530 j 

Die  Direction  der  k.  k.  priv.  Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn 

zugleich  im  Namen  der  übrigen  betheiligten 
V erwaltungen. 


Sonstige  Nachrichten. 


Ausland. 

Kgl.  Preussiscbe  Staatsbaknen.  (Staffeltarif  für 
Holz.)  Seitens  der  Bromberger  Handelskammer  ist  für  die  im 
Specialtarif  II  des  deutschen  Eisenbahngütertarifes  unter  1 und  3 
aufgeführten  Hölzer  (also  für  Stamm-  und  Stangenholz  von  mehr 
als  2 5 m Länge  und  für  Schnittholz)  beim  Transporte  aus  den 
östlich  von  Berlin  liegenden  Provinzen  nach  Rheinland  und 
Westphalen  die  Einführung  eines  Staffeltarifes  in  der  Weise 
beantragt,  dass  sich  für  grössere  Entfernungen  eine  Fracht- 
ermässigung  von  etwa  30  pCt.  ergeben  würde.  Die  Handelskammer 
zu  Ruhrort,  welche  von  der  Eisenbahn-Direction  Essen  zu  einer 
Erklärung  hierüber  aufgefordet  wurde,  hat  sich  dahin  aus- 
gesprochen, dass  sie  eine  solche  Tarifmassregel  nicht  befürworten 
könne,  und  ihre  Ansicht  in  folgender  Weise  begründet: 

„Die  grossen  fast  ausschliesslich  an  Wasserstrassen  ge- 
legenen Schneidemühlen  der  östlichen  Provinzen  bedienen  sich 
zur  Herstellung  von  Brettern  vorzugsweise  ausländischen  Holzes. 
Dieses  Holz  gelangt  aus  dem  Innern  Russlands  zunächst  nach 
Thorn  und  geht  als  Flossholz  an  die  grosseu  Sägewerke  der 
Bromberger  Gegend  (Schulitz,  Fordon).  Weiter  wird  es  durch 
den  Bromberger  Canal  in  die  Netze,  Warthe  und  Oder  geführt, 
von  da  gleichfalls  als  Flossholz  nach  Berlin  und  bis  in  die  Elbe 
hinein.  Die  jährliche  Einfuhr  von  russischem  Holze,  vorwiegend 
Rundholz  und  Schwellen,  allein  über  Thorn  dürfte  jährlich  einen 
Werth  von  Mk.  40,000.000 — 50,000.000  erreichen.  Aber  nicht  allein 
die  Einfuhr  russischen,  sondern  auch  galizischen  Holzes  erführe 
durch  den  Staffeltarif  eine  erhebliche  Förderung.  In  Galizien 
befinden  sich  zahlreiche  sehr  grosse  Schneidemühlen,  die  durch 
billige  Rundholzpreise  und  Arbeitslöhne  schon  jetzt  imstande 
sind,  unmittelbar  von  dort  geschnittene  Waare  (Tanne  und 
Kiefer)  mit  der  Bahn  über  Breslau-Berlin  bis  in  die  Gegend  von 
Hamm  und  stellenweise  bis  ins  rheinisch-westphälische  Industrie- 
gebiet zu  bringen.  Die  Kosten  der  Umkartirung  an  der  Grenze, 
Mk.  5 für  den  Doppelwagen,  spielen  hierbei  keine  Rolle.  Den 
Nutzen  aus  der  beantragten  Tarifmassnahme  würde  mithin  in 
erster  Linie  die  Forstwirtschaft  Russlands  und  Oesterreichs 
ziehen,  in  zweiter  Linie  ein  Theil  der  in  den  östlichen  Provinzen 
gelegenen  Schneidemühlen,  nämlich  soweit  diese  an  Wasser- 
strassen liegen  und  unter  vortheilhaftesten  Bedingungen  russi- 
sches Rundholz  verarbeiten.  Die  Kosten  würden  zu  tragen  haben 
die  süd- und  westdeutsche  Sägewerkindustrie,  die  Forstwirtschaft 
dieser  Gebiete,  sowie  endlich  der  Floss-  und  Schiffahrtsverkehr 
auf  dem  ganzen  Rhein  von  Strassburg  bis  Rotterdam  und  auf 
dessen  Nebenflüssen.  Man  wird  kaum  versucht  sein,  für  die 
Schädigung  und  Bedrohung  zahlreicher  in  diesen  Erwerbszweigen 
thätiger  grosser  wie  kleiner  Existenzen  durch  eine  so  ein- 
schneidende Tarifm  assnah  me  in  dem  zu  erwartenden  Nutzen 
einen  entsprechenden  Gegenwert  zu  erblicken.“ 

l.z.  d.  V.  D.  E.-V.*] 

— Gruppentarif  II  etc.  (Ausnahmetarif  für  Zink 
in  Platten.)  Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juni  1901  wurde  die  Station 
Bobrek  des  Eisenbahn-Directionsbezirkes  Kattowitz  in  die  Aus- 
nahmetarife für  Zink  in  Platten  (Rohzink)  etc.  des  Gruppen- 
tarifes  II  und  der  entsprechenden  Gruppenwechseltarife  als  Ver- 
sandtstation einbezogen. 

Auskunft  über  die  Höhe  der  Ausnahmefrachtsätze  erteilen 
die  beteiligten  Güterabfertigungsstellen. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

{Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechn ungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 


•)  Die  Frachtsätze  für  Budapest  finden  auf  nachstehende  Bahnhöfe  Anwendung:  Angyalföld,,dunaparti  teherpalyaudvär,  fövamhäz,  fövärosi 
bözraktärak,  Jözsefväros,  kiterö,  Lipötväros,  nyugoti  palyaudvär,  Kelenföld,  Buda  Csäszärfürdö  kiterö,  0 Buda  filatorigät  und  Budapest  ddli  vasut. 
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Boguchwala 

Brody 

Dembica 

Drohobycz 

Husiatyn 

Jaroslau 

Krasne 

Laücut 

Lemberg 

Lubaczöw 

Luzan 

Maxymöwka 

Mosciska 

Ozydöw 

Przemyül 

Przeworsk 

Radymno 

Rawa  ruska 

Rzeszbw 

Sambor 

S^dziszöw 

Tarnöw 

Zablotoe 

Zagörzany 

Zotkiew 

Zuczka 


Heller 

a)  b) 
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B 8 
® > 


599  496 
— 545 
586  484 
557  457 
575  474 
607  503 
633  434 
616  511 
621  423 
484  388 

662  552 
539  440 

663  657 
737  621 


1411 


«3 


3g‘ 


s s 

an;  J 
S ^ sc.2 

^ J ei  m 


<a  © 

S||S 

“ — 0 

s 


ce 
-X3 

» w 

© q 

bß©  © 

•ä  to  "a  a 
2 © © u S 

b-  £ u *ö  ® 

ca  © © 

« a > <o 


' S © 


a t: 


4)^13  D 
.O  bß*j  t 

ci  a j=  ’S 

br  ö o 2 

e3  £5 

-<  2 ® 63 


sc“ 

a 

»3  u 
— © 
- £S 

S | 
«-  © 
© © 
— © 
®Q 

S_: 


1412 


C/3 


^ «J 
o rf 


Siehe  nachstehende  Tabelle 


© a 
~ ° 
► ca 


fl  i— i ca 

.g  'Ö 
«g  ^ a 
©äJ§ 

£*«  S 

'E"5> 

et  «g  _ 

^ © © 

a ~ 

s|s 

“e-g 

c *©  — - 
— < N <£ 
•fl  © SJ 

o J-J  Ä u 

ca  *g  ca 


« __  . 

© ftß®» 
•©  fc. 

© 0D 

bß  > ö 
ö ~ 

Sfl- 
rz  © a 

® bß  © 

'S  073 

,5  3 _ 


N -2 

© © s 

^ bßg 
© © 


i*s 


So 

ja  2 

u.  • 


s 

« p 
ss  « 

O ►“» 


’®  a 
h t 


© na 


? E-> 
bß 

<=  vT 
p — 


63  i 


Von 

Nach 

[Für  Hornvieh 

Für  Borstenvieh,  Bchafe,  Ziegen  und  sonstiges  Kleinvieh 

Für  die  nebenange- 
führten Thiergattungen 
nach  dem  Normal- 
gewichte (siehe  Tarif, 
Theil  I)  für  100  kg 

in  Wagenladungen 

Für  1 m1  der 
Ladefläche  des 
verwendeten 
Wagens 

Bei  Benützung  gewöhn- 
licher gedeckter  Güter- 
wagen oder  einer  Etage 
eines  Etagewagens  für 
lm:  der  Ladefläche 

Bei  Benützung  beider 
Etagen  eines  Etagen- 
wagens für  1 m2  der 
Ladefläche 

Für  die 
Benützung  der 
Trommel 

Frachtsätze  in  Hellern 

Boldogasszony  .... 

Wien  St.E.O 

149 

257 

348 

334 

98 

B .... 

Wien-8t.  Marx  .... 

183 

371 

465 

380 

128 

Sopron-Ivün  ... 

Wien  St.E.G 

227 

249 

448 

336 

145 

Wien-8t.  Marx  .... 

261 

555 

554 

336 

176 
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UTZWOLLE 


cardirt  in  Strähnen,  offerirt  in 
allen  erdenklichen  Qualitäten  die 
mechanische  Putzwollfabrik 


PUDOLF  LÖWI 

WIEN,  II.  Engerthstrasse  173—175. 


Erstes  und  grösstes  Etablissement  dieser  Art,  dessen  Inhaber  die  cardirte  Putzwolle 
vor  fünf  Jahren  in  Oesterreich  mit  grösstem  Erfolge  einführte. 

TELEPHON  Nr.  15.147.  — Heutiges  monatliches  Fabrikat  über  100.000  Kilogramm. 


Druok  von  Otto  Maas»’  Söhne.  Wien  L WallfUohgaeee  10. 


Verordnungs-Blatt 

für 

Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Redigirt 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Nr.  70.  Wien,  18.  Juni  1901.  XIV.  Jahrgang. 


Administration,  Pränumeration  und 
Inscraten-Annahme: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 

Inserate  nach  aufliegendem  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  Sr.  8H.S76. 


Erscheint 


Priinnmerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 2 5 Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ansland  auch  hei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Inland:  Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb. 
— Nachrichten  aus  Ungarn.  — Ausland.  — Schiffahrt.  — Verschiedene  Mittheilungen.  — Personal-Nachrichten.  — Lager- 
haus-Angelegenheiten. — Tarife  und  Transport-Angelegenheiten.  — Tarifermässigungen  im  Güterverkehre.  - Inserate. 


Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Kundmachung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  10.  Mai  1901,  Z.  21.049,  betreffend  ungiltig  gewordene 

Certificate  anspruchberechtigter  Unterofficiere. 

Die  im  § 11  des  Gesetzes  vom  19.  April  1872,  R.-G.-Bl.  Nr.  60,  vorgeschriebenen  Vormerkungen, 
betreffend  die  Bewerbungen  anspruchberechtigter  Unterofficiere,  sind  im  Sinne  des  Art.  12  der  Ministerialverordnung 
vom  12.  Juli  1872,  R.-G.-Bl.  Nr.  98,  nach  dem  folgenden  Verzeichnisse  richtig  zu  stellen. 

tVittek  m.  p. 


Yerzeichniss 

jener  vom  k.  k.  Ministerium  für  Landesvertheidigung  an  anspruchberechtigte  Unterofficiere 
ertheilten  Certificate,  deren  Giltigkeit  erloschen  ist. 
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Nr.  des  Certificates 

Name 

des 

Anspruchberechtigten 

Das  Certificat  hat  seine 
Giltigkeit  verloren  infolge 

Das  Original-Certiflcat  ist  rück- 
gelangt 

Nr.  des  Certificates 

Name 

des 

Anspruchberecbtigten 

Das  Certificat  hat  seine 
Giltigkeit  verloren  infolge 

Das  Original-Certiflcat  ist  rück-  1 
gelangt 

Anstellung 

<a>  <£ 

II 
2.2 
! ® 

£* 

0) 

0 

freiwilliger  Ver- 
zichtleistung 

strafgerichtlicher 

Verurtheilung 

Ablebens 

Verlustes  desselben 

Anstellung 

Ueberschreitung  des 
45.  Lebensjahres 

freiwilliger  Ver- 
zichtleistung 

strafgerichtlicher 

Verurtheilung 

Ablebens 

| Verlustes  desselben 

des  Anspruch- 
berechtigten 

des  Anspruch- 
berechtigten 

7360 

Dadiö  Ivan 

1 

1 

9830 

Pullirsch  Laurenz 

1 

i 

7366 

Guby  Johann  

1 

1 

9853 

Sadil  Anton 

1 

. 

i 

7407 

Paleäko  Krolo  Mathias  . . . 

1 

1 

9874 

Michonski  Adam 

1 

i 

7474 

Jaklitsch  Josef 

1 

1 

9879 

Cizek  Franz 

1 

i 

7519 

Orsag  Peter  Paul 

1 

9881 

Krug  Josef 

1 

i 

7652 

Kalicinki  Ignaz 

1 

1 

9887 

Polivka  Josef 

1 

i 

7654 

Uvodic  Vincenz 

1 

1 

9890 

Andraschke  Gustav  .... 

1 

i 

8280 

Mazuryk  Theodor 

i 

9902 

Steffan  Ignaz  

1 

i 

8325 

Kovarik  Vincenz 

1 

1 

9942 

Mercher  Johann 

1 

i 

8332 

Srzic  Stephan 

1 

1 

10000 

Zidaric  Markus 

1 

i 

8655 

Richter  Josef 

1 

1 

10004 

Hoder  Josef  ........ 

1 

. 

l 

9000 

Wysocki  Johann**)  . . . 

1 

10007 

Bettoschi  Franz 

1 

l 

9030 

Kock  Laurenz 

l 

1 

10074 

Radil  Johann 

1 

l 

9059 

Stoxreiter  Ignaz  ...... 

l 

1 

10076 

Prihoda  Anton 

1 

l 

9088 

Radecki  Nikolaus 

l 

1 

10107 

Slavicek  Franz 

i 

l 

9150 

Kasserolei  Josef 

l 

1 

10120 

Zickler  Franz 

i l 

l 

9167 

Lomnyczuk  Michael*)  . . . 

1 

10122 

Ottenbreit  Carl 

l 

l 

9258 

Brunet  Josef  Augustin  . . . 

l 

1 

10133 

Krizmancic  Andreas  .... 

l 

l 

9292 

Jirak  Carl 

l 

1 

10192 

Weiner  Moses 

l 

l 

9302 

Rotter  Ignaz  

l 

1 

10363 

Widhalm  Franz 

l 

l 

9361 

Hofbauer  Anton 

l 

1 

10367 

Hendl  Josef 

! 1 

l 

9387 

Zach  Franz  

l 

1 

10372 

Georgian  Demeter 

1 

l 

9604 

Strutz  Dionisius 

l 

1 

10376 

Tkaczyk  Andreas 

1 

l 

9646 

Warta  Johann 

l 

1 

10378 

Wuntschek  Josef 

1 

l 

9655 

Zivko  Carl 

l 

1 

10425 

Öech  Anton 

1 

l 

9657 

Kruczkowski  Franz 

l 

1 

10440 

Chiades  Josef 

! i 

l 

9776 

Superfin  Moses***) 

1 

10450 

Dyszkiewicz  Adalbert  .... 

! l 

l 

9785 

Czermin  Alois 

l 

1 

10519 

Birke  Josef 

l 

l 

9817 

Wolke  Carl 

i 

10339 

Dohnalek  Josef  f) 

1 • 

1 

9818 

David  Wenzel 

l 

i 

15592 

Fried  Nussim  f) 

i 

i 

9813 

Pokolinski  Jaroslaus  .... 

l 

l 

*)  Das  bezügliche  Certificat  konnte  nicht  eruirt  werden  und  wolle  im  Vorfiudungsfalle  an  das  k.  k.  Ministerium  für  Landes- 
vertheidigung  eingesendet  werden. 

**)  Bewerber  war  mit  einem  Certificate  für  Dienerstellen  betheilt,  welches  nun  wegen  Ausfolgung  eines  Certificates  für  Beamten- 
stellen an  denselben  annullirt  wurde. 

***)  Das  Certificat  wurde  eingezogen,  da  dem  Bewerber  infolge  Namensänderung  ein  neues  Certificat  (Nr.  10562)  ausgefolgt  wurde, 
f)  Bewerber  war  mit  einem  vom  k.  und  k.  Reichs-Kriegsministerium  ausgestellten  Certificate  betheilt,  stand  aber  infolge  seiner 
üebersetzung  in  die  k.  k.  Landwehr  in  Evidenz  des  k.  k.  Ministeriums  für  Landesvertheidigung. 

Anmerkung:  Die  Einsendung  der  noch  nicht  eingelangten  Certificate  wird  von  Seiten  des  k.  k.  Ministeriums  für 

Landesvertheidigung  veranlasst. 


Inland. 


Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Wiener  elektrische  Strassenbalinen.  (1.  Linie 
Radetzky  platz  durch  die  Franzensbrücken- 
strasse zum  Praterstern.  2.  Linie  Wiedner 
Gürtel  durch  die  L a x e n b u r g e r s t r a s s e zur 
Trostgasse.  Anordnung  der  Trass  enrevision, 
Stationscommission  und  politischen  Be- 
geh u n g.)  Die  k.  k.  Statthalterei  in  Wien  hat  hinsichtlich  der 
vom  Magistrate  der  k.  k.  Reichshaupt-  und  Residenzstadt  Wien 
vorgelegten  Detailprojecte  der  Linie  Radetzkyplatz  durch  die 
Franzensbrückenstrasse  zum  Praterstem  und  der  Linie  Wiedner 
Gürtel  durch  die  Laxenburgerstrasse  zur  Trostgasse  der  Wiener 
elektrischen  Strassenbahnen,  die  Trassenrevision  und  Stations- 
commission und  bei  anstandslosem  Ergebnisse  dieser  Amts- 
handlung unmittelbar  anschliessend  an  dieselbe  die  politische 
Begehung  auf  den  18.  Juni  1901  anberaumt. 

Mit  der  Leitung  dieser  Amtshandlungen  wurde  der 
k.  k.  Bezirkscommissär  Dr.  v.  Galatti  betraut. 

[E.-M.-Z.  25.992.] 


— (Verschiebung  der  Trasse  der  Linie  von 
der  Thaliastrasse  durch  die  Festgasse  bis  zur 
Ottakringer  Hauptstrasse.)  Das  vom  Magistrate  der 
k.  k.  Reichshaupt-  und  Residenzstadt  Wien  vorgelegte  Project 
für  eine  theil weise  Verschiebung  der  bereits  consentirten  Trasse 
der  Linie  der  Wiener  elektrischen  Strassenbahnen  von  der 
Thaliastrasse  durch  die  Festgasse  bis  zur  Ottakringer  Haupt- 
strasse wurde  zur  Ausführung  genehmigt.  [E.-M.-Z.  23.068.] 

— (Telephon-  und  Signalanlage  des  städti- 
schen Elektricitätswerkes  für  den  Bahnbetrieb.)  Das 
vom  Magistrat  der  k.  k.  Reichshaupt-  und  Residenzstadt  Wien 
vorgelegte  Project  für  eine  Telephon-  und  Signalanlage  zur 
Verbindung  der  Centralen  und  der  ünterstationen  des  Wiener 
städtischen  Elektricitätswerkes  für  den  Betrieb  der  Wiener 
elektrischen  Strassenbahnen  und  für  Beleuchtung  und  Kraft- 
übertragung, wurde  insoweit  die  Verwendung  der  geplanten  An- 
lagen für  Bahnzwecke  in  Betracht  kommt,  genehmigt. 

[E.-M.-Z.  15.735.] 

— (Erweiterung  des  Betriebsbahnhofes  Erd- 
berg: Bauconsensertheilung.)  Das  von  der  k.  k.  Statt- 
halterei in  Wien  mitgetheilte  Ergebniss  der  am  10.  April  durch- 
geführten politischen  Begehung  und  Enteignungsverhandlung 
rücksichtlich  des  vom  Magistrate  der  k.  k.  Reichshaupt-  und 
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Residenzstadt  Wien  vorgelegten  Projectes  für  die  Erweiterung 
des  Betriebsbahnhofes  Erdberg  der  Wiener  elektrischen  Strassen- 
bahnen,  sowie  die  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums 
erfolgte  Ertheilung  des  Bauconsenses  wurde  zur  Kenntniss  ge- 
nommen. [E.-M.-Z.  18.925.] 

Localbahn  Swötla-Käcow.  (Erg ebniss  derStations- 
commission,  politischen  Begehung  und  Enteignungs- 
verhandlung einschliesslich  der  Feststellung  der 
feuersicheren  Herstellungen:  Bauconsenserteilung.) 
Das  von  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag  mitgetheilte  Ersrebniss 
der  in  der  Zeit  vom  18.  bis  27.  September  und  8.  bis  12.  October 
1900  durchgeführten  Stationscommission,  dann  der  politischen 
Begehung  und  Enteignungsverhandlung  einschliesslich  der  Fest- 
stellung der  feuersicheren  Herstellungen  rücksichtlich  des  Pro- 
jectes der  Localhahn  Swetla-Käcow  wurde  unter  Genehmigung 
der  von  der  Commission  getroffenen  Bestimmungen  und  ge- 
stellten Anträge  mit  dem  ausdrücklichen  Bemerken  zur  Kenntniss 
genommen,  dass  der  Bauconsens  für  die  begangene  Strecke 
selbstverständlich  erst  mit  dem  Zeitpunkte  der  Concessions- 
ertheilung  in  Kraft  tritt,  und  dass  auch  erst  von  diesem  Zeit- 
punkte an  mit  der  Fällung  der  Enteignungserkenntnisse  vorge- 
gangen werden  kann.  [E.-M.-Z.  18.582.] 

Bukovvinaer  Localbabnen.  (Vari an t en pr oj  e ct e für 
die  Th  eilstrecken  km  4*3/5  des  Flügels  Pozoritta- 
Louisenthal  und  km  10790 — 108*77  der  Linie  Kimpo- 
lung—D orn  a-Watra,  ferner  d a s D e t ail p r o j e c t für  ein 
S c hl  e pp  g e 1 e i s e von  der  Haltestelle  Dorna-Bad  zur 
Dampfsäge  in  D o r n a- W a t r a.)  Die  vom  Verwaltungsrathe 
der  Bukowinaer  Localbahnen  vorgelegten  Variantenprojecte  für 
die  Theilstrecken  km  43  5 des  Flügels  Pozoritta-Louisenthal 
und  km  107*90—108*77  der  Linie  Kimpolung — Dorna-Watra, 
ferner  das  Detailproject  für  ein  Schleppgeleise  von  der  Halte- 
stelle Dorna-Bad  zur  Dampfsäge  in  Dorna-Watra  wurden  vom 
fachlichen  Standpunkte  entsprechend  befunden  und  an  die  k.  k. 
Landesregierune  in  Czernowitz  mit  dem  Aufträge  übermittelt, 
hinsichtlich  dieser  Projecte  die  politische  Begehung  im  Zu- 
sammenhänge mit  der  Enteignungsverhandlung  und  der  Fest- 
stellung der  feuersicheren  Herstellungen  vorzunehmen. 

[E.-M.-Z.  18.729.] 

Localbalin  Jenbaeli  - Mayrhofen  (ZiÜerthalbahn). 
(Varianten  km  22*3— 22'8  und  km  274 — 28*1.  Ergebniss 
der  politischen  Begehung:  B a u c o n se  n s e rt  h e i 1 u n g.) 
Das  von  der  k.  k.  Statthalterei  in  Innsbruck  mitgetheilte  Er- 
gebniss der  am  23.  April  durchgeführten  politischen  Begehung 
und  Enteignungsverhandlung  in  Verbindung  mit  der  Feststellung 
der  feuersicheren  Herstellungen  rücksichtlich  der  Detailprojecte 
für  die  Varianten  in  den  Theilstrecken  km  223— 228  und 
km  27*4 — 28*1  der  Zillerthalbahn,  sowie  die  im  Namen  des  k.  k. 
Eisenbahnministerinms  erfolgte  Ertheilung  des  Bauconsenses  für 
die  begangenen  Theilstrecken  nach  Massgabe  der  von  der  Com- 
mission getroffenen  Bestimmungen  wurde  zur  Kenntniss  ge- 
nommen. Gleichzeitig  werden  die  für  die  im  Zuge  der  bereits 
consentirten  Variantenstrecke  km  24'1 — 25*0  in  km  24*3/4  aus- 
zuführenden  feuersicheren  Herstellungen  festgesetzten  com- 
missioneilen Bestimmungen  genehmigt.  [E.-M.-Z.  20.396.] 

Projectirte  Localbahn  Gänserndorf  - Pyrawarth- 

Gaunersdorf.  (Variante  km  18*6 — 19*1:  Anordnung 
der  politischen  Begehung  und  Enteignungs- 
verhandlung.) Die  k.  k.  Statthalterei  in  Wien  hat  hin- 
sichtlich des  vom  niederösterreichischen  Landesausschuss  vor- 
elegten  Detailprojectes  für  die  Variantenstrecke  km  18*6 — 19  1 
er  projectirten  Localbahn  von  der  Nordbahnstation  Gänserndorf 
über  Pyrawarth  nach  Gaunersdorf  die  politische  Begehung  und 
Enteignungsverhandlung  auf  den  25.  Juni  1901  anberaumt. 

Mit  der  Leitung  dieser  Amtshandlung  wurde  der  k.  k.  Be- 
zirkscommissär  Dr.  v.  Galatti  betraut.  [E.-M.-Z.  26.068.] 

Projectirte  Localhaliii  Innsbruck- Fulpmes  (Stubaithal- 

bahn).  (Anordnung  der  politischen  Begehung  und 
En  tei  gn  u n g s v e r h an  d 1 u n g.)  Die  k.  k.  Statthalterei  in 
Innsbruck  hat  hinsichtlich  des  vom  Magistrat  der  Landeshaupt- 
stadt Innsbruck  vorgelegten  Detailprojectes  für  die  Localbahn 
Innsbruck-Fulpmes  (Stubaithalbahn)  die  politische  Begehung  im 
Zusammenhänge  mit  der  Enteignungsverhandlung  und  eventuell 
Festsetzung  der  feuersicheren  Herstellungen  auf  den  17.  Juni  1901 
und  folgenden  Tage  anberaumt. 

Mit  der  Leitung  dieser  Amtshandlungen  wurde  der 
k.  k.  Statthaltereirath  Arthur  Meusburger  betraut. 

[E.-M.-Z.  26.067.] 


Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

V erbehrsstörung. 

K.  k.  priv.  Südbahn- Gesellschaft. 

17.  Juni.  Infolge  Beschädigung  des  Bahndammes  in  der 
Strecke  Neumarkt-Tramin— Salurn  musste  in  dieser  Strecke  der 
Verkehr  eingestellt  werden. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen.  (S taa  t sb ah n - D ire  cti o n 
Stanislau.  Eröffnung  der  Person  enhaltestelle 
Ostrowice  für  den  Personen-  und  beschränkten 
Gepäcksverkehr.)  Zufolge  Kundmachung  obiger  Staats- 
bahn-Direction  wurde  am  15.  Juni  die  in  km  72*1974  der  Local- 
bahnlinie Delatyn — Kotomea — Stefanöwka  zwischen  den  Stationen 
Gwozdzice  und  Okno  neuerrichtete  Haltestelle  Ostrowice 
für  den  Personen-  und  beschränkten  Gepäcksverkehr  eröffnet. 
Die  Ausgabe  der  Fahrkarten  erfolgt  durch  die  Conducteure  im 
Zuge.  Die  Gepäcksabfertigung  erfolgt  im  Nachzahlungswege. 

— (Linie  Wels — H a i ding — A s c ha  c h a.  d.  Donau: 
Eröffnung  der  Haltestelle  Leumühle.)  Am  20.  Juni 
1901  wird  die  zwischen  der  Station  Eferding  und  der  Halte- 
stelle Pupping  in  km  14*7  der  Linie  Wels— Haiding — Aschach 
a.  d.  Donau  gelegene  Haltestelle  Leumühle  für  den  Personen- 
und  beschränkten  Gepäcksverkehr  eröffnet  werden. 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen.  (Güterverkehr  vom 
1.  Jänner  bis  Ende  April  1901.)  Nach  dem  officiellen  Ausweise 
über  den  Güterverkehr  auf  den  Linien  der  kgl.  Ungarischen 
Staatsbahnen  und  der  von  ihrer  Direction  betriebenen  Local- 
bahnen im  Laufe  der  Betriebsperiode  vom  1.  Jänner  bis 
30.  April  1901,  im  Vergleiche  zur  gleichen  Betriebsperiode 
des  Vorjahres  betrug  die  Menge  sämmtlicher  aufgegebenen 
Waaren,  mit  Ausschluss  der  eingetroffenen  und  durch- 
gehenden Waaren  755.427  Wagenladungen,  um  5 Percent  mehr 
als  in  der  entsprechenden  Periode  des  Vorjahres.  10  Percent 
dieser  Menge  entfallen  auf  Getreide,  während  Holz  99.339  Wagen- 
ladungen ausmachte,  Mehl  erfuhr  mit  34.629  Wagenladungen 
eine  Steigerung  um  12  Percent,  hingegen  erfuhr  Kohle  eine 
Abnahme  um  5*5  Percent.  Im  Monate  April  wurde,  trotzdem  die 
Getreide-  und  Kohlensendungen  um  16,  respective  10  Percent 
abgenommen  haben,  ein  um  4 Percent  grösserer  Verkehr  erzielt 
als  im  April  des  Vorjahres. 

— (Güterverkehr  der  Eisenbahnstation 
Fiume  d e r k g 1.  Ungar.  Staatsbahnen  im  Monate 
April  1901 .)  Dem  officiellen  Ausweise  über  den  Güterverkehr  der 
Eisenbahnstation  Fiume  der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  pro  April  1901 
zufolge  (vergl.  Bericht  pro  März  1901.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  58  ex  1901)  hat 
dieser  sich,  imVergleiche  zur  gleichen  Betriebsperiode  des  Vorjahres, 
folgendermassen  gestaltet:  Es  wurden  aufgegeben  24.962  t 
Waare,  um  10  Percent  mehr  als  im  April  des  Vorjahres;  mit 
der  Eisenbahn  langten  an  67.038  t,  um  14  Percent  mehr  als  im 
April  des  Vorjahres.  Unter  den  eingeführten  Waaren  steht  noch 
immer,  wenn  auch  in  starker  Abnahme  begriffen,  Wein  mit 
5051  t an  erster  Stelle,  dann  folgt  Reis  mit  4951  t,  Jute  mit 
2384  t.  Unter  den  per  Bahn  eingetroffenen  Waaren  stehen  Weizen 
mit  6134  t,  zumeist  aus  Serbien  für  Griechenland  und  Italien 
kommend,  ferner  Dauben  mit  6324  t und  Holz  mit  24,874  t an 
erster  Stelle;  Zucker  und  Mehl  haben  etwas  abgenommen;  von 
ersterem  Artikel  trafen  6082  t,  von  letzterem  9073  t ein.  Vom  Beginn 
des  Jahres  bis  Ende  April  betrug  die  gesammte  Einfuhr  99.368  t, 
etwas  weniger  als  im  Vorjahre,  und  die  Ausfuhr  270.681  t,  etwas 
mehr  als  im  Vorjahre.  Unter  den  importirten  Waaren  befanden 
sich  auch  300  Wagenladungen  rumänischer  Mais,  der  von  Orsova 
über  Budapest  nach  Italien  ging. 

— (Erweiterung  und  theilweiser  Umbau  der 
Bahnhöfe  der  Station  Temesvär.)  Die  Direction  der 
kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  hat  bereits  vor  Längerem  eine  um- 
fassende Erweiterung  der  gesammten  Anlagen  der  Bahnhöfe  der 
Knotenpunktstation  Temesvär,  und  zwar  Temesvdr-Jözsefväros 
und  Temesvdr-Gyärvdros  der  Hauptlinie  Budapest— Temesvär- 
Jözsefväros  — Temesvär-Gyärväros  — Orsova  — Verciorova,  ihrer 
Linien  Temesvär-Jözsefväros  — Arad  und  Temesvdr-Jözsefväros — 
Bäziäs,  ferner  der  in  ihrem  Betriebe  stehenden  Localbahnen 
Temesvär-Jözsefväros — Nagy-Szt.  Miklös,  Temesvdr-Jözsefväros  — 
Temesvär-Gyärväros — Maria-Radn  a,  Temesvär-  Jözsefväros— Buziäs- 
fürdö  und  Temesvär-Jözsefväros — Mödos  beschlossen.  Im  Inter- 
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esse  der  Durchführung  dieser  Arbeiten,  und  zwar  speciell  zum 
Zwecke  der  Verlegung  der  Einmündungsgeleise  der  Temesvär— 
Orsovaer  Linie  in  der  Station  Temesvär,  schliesslich  behufs 
eventueller  Hebungsarbeiten  an  den  Geleisen  der  Anschlusslinie 
Temesvär — Baziäs,  wuide  zur  Bedeckung  der  Kosten  der  Ge- 
sammtanlagen  im  Gesetze  vom  Jahre  1897  (Investitionsanleihe) 
(vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  73  ex  1897)  der  Betrag  von  K 4,840.000 
präliminirt.  Von  dieser  Summe  erscheinen  im  Budget  des 
heurigen  Jahres  K 400.000  aufgenommen,  welcher  Betrag  zur 
Fortsetzung  des  neuen  Heizhausbaues  und  zur  Inaugurirung  der 
Verlegungsarbeiten  des  Orsovaer  Einmündungsgeleises  verwendet 
werden.  Die  letztgenannte  Verlegungsarbeit  entspricht  einem 
langgehegten  Wunsche  der  Stadt  Temesvär,  deren  Entwicklung 
durch  die  derzeit  bestehende  Geleiseanlage  unterbunden  ist. 

— (Uebernahme  von  Fahrbetriebsmitteln  im 
Monate  April  1901  und  Gesammtstand  des  Fahr- 
parkes mit  Schluss  des  Monates.)  Im  Monate  April 
1901  haben  nachbenannte  heimische  Locomotiv-  und  Wagen- 
fabriken die  folgende  Anzahl  von  Fahrzeugen  an  die  kgl.  Ungar. 
Staatsbahnen  zur  Ablieferung  gebracht  (vergl.  Bericht  pro 
Februar  und  März  1901,  Vrdgs.-Bl.  Nr.  53  und  55  ex  1901),  und 
zwar:  die  Staats- Maschinenfabrik  3 Stück  Locomotiven, 
welche  für  den  Dienst  bei  Lastzügen  auf  den  Hauptlinien  be- 
stimmt sind.  Durch  diese  Neueinlieferungen  erhöhte  sich  der 
Bestand  an  Locomotiven  auf  2496  Stück.  Die  M aschin en- 
fabriks-  und  Eisengiesserei-Actiengesellscliaft 
Ganz  & Comp,  lieferte  1 Stück  zweiachsigen  Kohlentransport- 
wagen mit  15  t Tragfähigkeit  und  completen  eisernen  Kasten, 
8 Stück  Personenwagen  III.  Classe  mit  je  50  Sitzplätzen,  Hand- 
und  Westinghouse-Schnellbremse,  Mittelgang,  zweiachsig;  ferner 
10  Stück  zweiachsige  Conducteurwagen  für  Eilzüge,  welche  mit 
completer  Dampfheizungs-Einrichtung,  mit  Hand  und  Westing- 
house-Schnellbremse versehen  sind.  — Die  Waggonfabrik 
Johann  Weitzer  in  Arad  brachte  10  Personenwagen 
III.  Classe  obbezeichneter  Construction  zur  Ablieferung,  ferner 
192  Lastwagen  verschiedener  Typen,  von  denen  100  Stück  ge- 
deckte und  92  offene  Lastwagen  waren,  58  Stück  mit  Bremse 
und  134  Stück  ohne  Bremse  ausgerüstet  sind.  Von  der 
Schlick’ sehen  Waggonfabrik s-  und  Eisengiesserei- 
Acti enges e 11  s ch  a ft  wurde  der  auf  der  Pariser  Welt- 
ausstellung vorgeführte  Intercommunicationswagen  I./II.  Classe 
übernommen.  Der  Gesammtstand  an  Personenwagen  erhöhte  sich 
durch  die  vorbezeichneten  Ablieferungen  auf  6891  Stück,  jener 
an  Lastwagen  auf  56.990  Stück. 

— (Neues  Fahrscheinverzeichniss  für  zu- 
sammenstellbare Fahrscheinhefte)  Die  Direction  der 
kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  verlautbart,  dass  mit  1.  Juni  1901 
ein  neues  Fahrscheinverzeichniss  für  zusammenstellbare  Fahr- 
scheinhefte ins  Leben  getreten  ist,  mit  welchem  das  seit  1.  Juni 
1900  gütige  Verzeichniss  ausser  Kraft  gesetzt  wird.  Das  Ver- 
zeichniss sammt  der  dazu  gehörigen  Uebersichtskarte  ist  im 
Tarifverkaufsbureau  fBudapest,  VI,  Csengery-utcza  33),  sowie  in 
den  Fahrkarten-Stadtbureaux  der  königlich  ungarischen  Staats- 
eisenbahnen für  eine  Krone  erhältlich. 

— (Beistellung  von  Wagen  mit  Kühlvorrichtung 
zum  Transporte  von  Wild.)  Die  Direction  der  kgl.  Ungari- 
schen Staatsbahnen  verlautbart,  dass  auch  zum  Transporte  von 
Wildfleisch  Güterwagen  mit  Kühlvorrichtung  beigestellt  werden. 
Die  Interessenten  werden  aufmerksam  gemacht,  dass  solche 
Waggons  für  den  Fernverkehr  und  mit  einer  Mindestsendung 
von  5000  kg  bei  vorheriger  brieflicher  oder  telegraphischer  An- 
meldung, die  mindestens  48  Stunden  früher  an  die  Aufgabestation 
zu  richten  ist,  bestellt  werden  können.  Das  Füllen  der  Eisbehälter 
hat  der  Aufgeber  zu  besorgen. 

— (Begünstigung  zu  Gunsten  von  Milch- 
sendungen als  Expressgut.)  Die  Direction  der  kgl.  Ungari- 
schen Staatsbahnen  verlautbart,  dass  die  im  Anhänge  des  Tarifes 
der  im  Betriebe  der  kgl.  Ungarischen  Staatseisenbahnen  stehenden 
Localeisenbahnen  (giltig  vom  1.  Jänner  1901)  sub  Post  XV1/2 
für  von  Stationen  der  Feber-  und  Tolnaer-Localeisenbahn  nach 
Budapester  Stationen  als  Eilgut  zur  Beförderung  gelangende 
Milchtransporte  bestehende  Frachtbegünstigung  auch  auf  als 
Expressgut  aufgegebene  Milchsendungen  aus- 
gedehnt wird. 

Budapester  Betriebsdirection  der  Siidbahn- Gesell- 
schaft. (Temporäre  Beschränkung  des  Zugsver- 
kehres in  der  Station  Fonyod-Fürdötelep.)  Die 
Budapester  Betriebsdirection  der  Südbahn-Gesellsebaft  verlautbart, 
dass,  nachdem  die  vor  Kurzem  eröffnete  Station  Fonyod-Fürdötelep 
ihrer  Hauptlinie  Budapest  — Fonyöd — Fürdötelep  — Kanizsa — 
Pragerhof  und  der  im  Betriebe  der  Direction  der  kgl.  Ungarischen 


Staatsbaiinen  stehenden  Localbahn  Kaposvär— Fonyöd— Fürdötelep 
für  den  Nachtverkehr  noch  nicht  eingerichtet  ist,  die  Badezüge  211 
und  212,  sowie  der  Eilzug  201  auch  während  der  Dauer  der 
diesjährigen  Sommerfahrordnung  in  der  Station  Fonyöd-Fürdöteleg 
nicht  anhalten. 

Ungarns  durch  Eisenbahnen  und  Schiffe  vermittelter 
Güterverkehr  im  Monat  April  1901.  (Statistischer  Aus- 
weis.) Dem  officiellen,  vom  kgl.  ungar.  Centralstatistischen 
Bureau  veröffentlichten  Ausweise  über  den  A'ussenhandel  Ungarns 
im  Monate  April  1901  zufolge  wurden  insgesammt  ein- 
geführt 3,077.139  q und  273.409  Stücke,  dagegen  aus- 
geführt 5,078.783  q und  471.338  Stücke.  Von  der  Einfuhr 
entfallen  auf  Oesterreich  1,881.982  q,  von  der  Ausfuhr  3,574.525  q. 
Im  Vergleiche  zum  correspondirenden  Monate  des  Vorjahres  ist 
die  Einfuhr  um  360.000  q,  die  Ausfuhr  um  88.000  q gestiegen. 
In  den  ersten  vier  Monaten  des  Jahres  hat  sich  die  Einfuhr  um 
1,153.000  q gesteigert,  die  Ausfuhr  ist  dagegen  um  1,759.000  q 
zurückgegangen.  Diese  wesentliche  Veränderung  hängt  mit  den 
veränderten  Verkehrsverhältnissen  der  Kohle  zusammen,  von 
welcher  im  vorigen  Jahre  bedeutende  Quantitäten  nach  Oester- 
reich, wo  der  Strike  herrschte,  gebracht  werden  konnten.  Im 
Monat  April  wurden  u.  A.  exportirt:  89.000  q Zucker, 
469.048  q Weizen,  171.765  q Roggen,  118.545  q Gerste, 
226.929  q Hafer,  273.032  q Mais,  598.658  q M e li  1. 


Ausland. 


Deutsches  Reich.  (Reichseisenbahnen  in 
Elsass-Lothringen:  Erweiterung  der  Abferti- 
gungsbefugnisse des  Haltepunktes  Blotzhei m.) 
Einer  amtlichen  Mittheilung  zufolge  ist  am  20.  Mai  der  an  der 
Bahnlinie  Mühlhausen — Basel  zwischen  den  Stationen  Barten- 
heim und  St.  Ludwig  gelegene  Haltepunkt  Blotzhei m nun- 
mehr auch  für  den  Eil-  und  Frachtstückgutverkehr  eröffnet 
worden. 

Preussen.  (Kgl.  Preussische  Staatseisenbahnen: 
D i r e c t i o n s b e z i r k Bromberg:  Eröffnung  der 

Personen  h altestelle  Czernewitz  für  den 
Personen-  und  Gepäcksverkehr.)  Zufolge  einer  Kund- 
machung obiger  Eisenbahn-Direction  ist  am  1.  Juni  die  an  der 
Bahnstrecke  Thorn  Hptbhf.— Alexandrowo,  und  zwar  5’0  km  von 
Thorn  Hptbhf.  und  8-l  km  von  Ottlotschin  entfernt  neu  ein- 
gerichtete Personenhaltestelle  Czernewitz  für  den  Personen- 
und  Gepäcksverkehr  eröffnet  worden.  Gepäcksstücke  werden  von 
Czernewitz  unabgefertigt  mitgenommen  und  wird  die  Fracht 
hiefür  in  Thorn  Hptbhf.,  bezw.  in  Ottlotschin  erhoben  werden. 

— (Directionsbezirk  Magdeburg:  Eröff- 

nung der  Bahnstrecke  Biendorf  — Gerlebogk 
für  den  Personen-  und  Gepäcksverkehr.)  Zufolge 
Kundmachung  obiger  Eisenbahn-Direction  ist  am  1.  Juni  die 
von  der  Bahnstrecke  Cöthen— Güsten  in  Biendorf  abzweigende, 
bisher  nur  dem  Güterverkehre  dienende  Bahnstrecke  Bien- 
dorf — Gerlebogk,  welche  in  Gerlebogk  unmittelbaren 
Anschluss  an  die  Nauendorf-Gerlebogker  Eisenbahn  besitzt,  nun- 
mehr auch  für  den  Personen-  und  Gepäcksverkehr  eröffnet 
worden.  Die  Entfernung  Biendorf— Gerlebogk  beträgt  7‘5 1 km. 
An  der  Strecke  liegt  nur  die  Haltestelle  Gerlebogk.  Ein  Privat- 
depesclienverkehr  findet  daselbst  nicht  statt. 

— (Meppen-Haselünner  Eisenbahn:  Bau 
und  Betrieb  der  vollspurigen  Nebenbahnlinie 
von  Haselünne  nach  Herzlake.)  Der  „Reichsanzeiger“ 
vom  28.  Mai  veröffentlicht  die  Concessionsurkunde  betreffend 
die  Ausdehnung  des  Meppen-Haselünner  Eisenbahnunternehmens 
auf  den  Bau  und  Betrieb  der  vollspurigen  Nebenbahnstrecke 
von  Haselünne  nach  Herzlake  für  Rechnung  des 
Kreises  Meppen. 

— (W  iederaufnahme  des  elektrischen  Ver- 
suchsbetriebes auf  der  Wannseebahn.)  Am 
29.  Mai  ist  der  elektrische  Versuchsbetrieb  auf  der  Wannsee- 
bahn wieder  aufgenommen  worden.  Für  die  zwischen  Berlin, 
Wannseehahnhof  und  Zehlendorf  verkehrenden  16  Züge  ist  der 
nachfolgende  Fahrplan  aufgestellt  worden.  Abfahrtszeiten  von 
Berlin:  9,  10.10,  11.10  Vormittags;  12.20,  1.40,  2.40,  3.40,  4.40 
Nachmittags;  Abfahrtszeiten  von  Zehlendorf:  9.30,  10.40,  11.40 
Vormittags;  1.10,  2.10,  3.10,  4.10  und  5.10  Nachmittags.  Wie 
bisher,  so  wird  auch  künftig  der  elektrische  Versuchsbetrieb  an 

| Sonn-  und  Feiertagen  ruhen. 
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— (Militäreisenbahn:  Wiedereröffnung 

der  Station  Mellen-Saalow  für  den  Gesammt- 
verkehr.)  Ab  15.  Juni  ist  die  Station  Mellen-Saalow, 
welche  wegen  Geleiseumbaues  für  den  Wagenladungs verkehr 
gesperrt  war,  nunmehr  für  den  Gesammtverkehr  wieder  eröffnet 
worden.  (Kundmachung  der  Direction  obiger  Eisenbahn  vom 
3.  Juni.) 

— (Eröffnung  einer  weiteren  Theilstrecke 
der  Schwebebahn  Barmen  - Elberfeld  - Voh- 
winkel.) Am  23.  Mai  ist  ein  weiteres  Stück  der  Schwebebahn 
Barmen-Elberfeld-Vohwinkel,  die  Strecke  Zoologischer 
Garten-V  ohwinkel,  dem  Betriebe  übergeben  worden. 

— (Stralsund-Tribseer  Eisenbahn -Gesell- 
schaft: Eröffnung  der  Bestbaustrecke  Franz- 
b u r g— T r i b s e e s.)  Zufolge  einer  Kundmachung  obiger  Eisen- 
bahn-Gesellschaft ist  am  1.  Juni  die  Restbaustrecke  Franz- 
burg  — Tribsees  der  Stralsund-Tribseer  Eisenbahn  dem 
öffentlichen  Verkehre  übergeben  worden. 

— (Elektrischer  Schnellverkehr  auf  der 
Militäreisenbahn  Berlin  - Zossen  - Jüterbog.) 
Nach  Mittheilung  eines  Berliner  Blattes  ist  die  Verwaltung  der 
Militä reisenbahn  derzeit  damit  beschäftigt,  den  Geleise- 
körper für  die  Versuche  der  Studiengesellschaft  für 
elektrischen  Schnellverkehr  herzurichten.  Es  wird 
eine  Verstärkung  des  Unterbaues  für  Fahrten  von  120  km  per 
Stunde  (höher  soll  einstweilen  nicht  gegangen  werden)  für  noth- 
wendig  erachtet  und  die  Schwellenzahl  zu  diesem  Zwecke  ver- 
mehrt. Die  Bahnverwaltung  übernimmt  die  Verantwortung  für 
diese  Herstellung,  doch  erst  die  Versuche  selbst  werden  volle 
Aufklärung  darüber  geben,  wie  weit  man  mit  der  Verstärkung 
des  vorhandenen  Unterbaues  bei  derartigen  Schnellfahrten 
gehen  muss.  Auch  die  Masten  für  die  Oberleitung  werden  auf 
der  Strecke  bis  Zossen  bereits  versetzt. 

Preussen.  (Ausgabe  von  Eisenbahnfahrkarten 
gegen  Gutscheine  von  öffentlichen  Arbeitsnach- 
weisestellen.) Nachdem  seit  einiger  Zeit  in  Schlesien  ver- 
suchsweise und  widerruflich  öffentlichen  Arbeitsnachweisestellen 
von  Stadtgemeinden  und  gemeinnützigen  Vereinen  und  Anstalten 
in  Schlesien  das  Fahrgeld  für  nach  auswärts  zu  befördernde 
Arbeitnehmer  gestundet  wird  und  die  Fahrkarten  gegen  Gutscheine 
der  Arbeitsnachweisestellen  verabfolgt  werden,  wobei  das  Schuld- 
conto  monatlich  mit  den  Fahrkartenausgabestellen  unmittelbar 
aaszugleichen  ist  und  von  Hinterlegung  einer  Sicherheit  einst- 
weilen abgesehen  ist,  hat  das  preussische  Ministerium  der  öffent- 
lichen Arbeiten  zur.  weiteren  Förderung  solcher  gemeinnützigen 
Einrichtungen  die  kgl.  Eisenbahn-Directionen  versuchsweise  er- 
mächtigt, öffentlichen  Arbeitsnachweisestellen  der  bezeichneten  Art, 
die  darum  nachsuchen  und  die  die  nöthigen  Bürgschaften  bieten, 
nach  pflichtmässiger  Prüfung  der  Bedürfnissfrage  die  gleiche 
Vergünstigung  zu  gewähren.  Hiebei  kann  auch  bei  der  Beförde- 
rung von  Arbeitslosen  in  die  nächst  gelegenen  Arbeitercolonien 
oder  Nothstandscolonien  das  Fahrgeld  gestundet  werden.  Un- 
berücksichtigt bleiben  gewerbsmässige  Stellenvermittler  und 
solche  Arbeitsnachweisestellen,  von  denen  nach  ihrer  Organisation 
und  Tendenz  anzunehmen  ist,  dass  sie  parteipolitischen  Zwecken 
dienen. 

— (Stellenbesetzung  in  Directionsgruppen  bei 
den  Preussischen  Staatsbab  n en.)  In  Bezug  auf  die  Ver- 
gebung von  etatsmässigen  Stellen  nach  Gruppen  hat  das 
preussische  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  folgende  Be- 
stimmung getroffen:  „Beamten,  die  behufs  Beförderung  in  ein 
anderes  Amt  oder  zum  Zwecke  der  etatsmässigen  Anstellung  in 
einen  anderen  Directionsbezirk  oder  nach  einem  anderen  Stations- 
orte des  Heiraatsbezirkes  versetzt  werden  sollen,  ist,  wenn  sie 
aus  persönlichen  Gründen  um  Abstandnahme  von  der  Versetzung 
nachsuchen,  zu  eröffnen,  dass  sie  bei  Aufrechthaltung  des  Ge- 
suches in  der  Anwärterliste  gestrichen  werden  würden.  Von  der 
Streichung  darf  nur  abgesehen  werden,  wenn  die  Vorgesetzte 
kgl.  Eisenbahn-Direction  nach  sorgfältiger  Prüfung  die  Gründe 
der  Ablehnung  als  berechtigt  anerkennt.  Letzterenfalls  sind  aber 
diätarisch  beschäftigte  Anwärter  darauf  aufmerksam  zu  machen, 
dass  bei  der  späteren  etatsmässigen  Anstellung  die  bis  dahin  im 
diätarischen  Verhältnisse  noch  zurückzulegende  weitere  Dienst- 
zeit auf  das  Besoldungsalter  bestimmungsmässig  nicht  angerechnet 
werden  würde.  Werden  diätarische  Anwärter  wegen  unberechtigter 
Ablehnung  einer  angeordneten  Versetzung  in  der  Anwärterliste 
gestrichen,  so  ist  zugleich  zu  erwägen,  ob  ihre  fernere  Bei- 
behaltung im  Eisenbahndienste  den  Umständen  nach  sich  über- 
haupt empfiehlt,  da  die  Verwaltung  durch  solche  Beamte  in  der 
sachgemässen  Verfügung  über  das  Personal  behindert  wird.“ 

[.ztg.  d.  v.  D.  E.-V.“] 


— (Prämiirung  nützlicher  Erfindungen.)  Für  das 
abgelaufene  Etatsjahr  haben  aus  den  im  Etat  der  preussischen 
Staatseisenbahn- Verwaltung  für  diesen  Zweck  vorgesehenen  Mitteln 
15  Beamten  der  Staatseisenbahn-Verwaltungen  Belohnungen  im 
Gesammtbetrage  von  Mk.  6950  für  Erfindungen  und  Verbesse- 
rungen, die  für  die  Erhöhung  der  Betriebssicherheit  oder  in 
wiitnscbaftlicher  Beziehung  von  Bedeutung  sind,  bewilligt  werden 
können. 

Schweiz.  (Eröffnung  der  EisenbahnUerikon- 
B a u m a.)  Am  1.  Juni  ist  die  mit  Unterstützung  des  Cantons 
Zürich,  der  interessirten  Gemeinden  und  namentlich  der 
Schweizerischen  Nordostbahn  erbaute  Bahnlinie  Uerikon — 
Bauma  dem  Verkehre  übergeben  worden,  wodurch  für  das  ab- 
gelegene Züricher  Oberland  ein  directer  Verkehrsweg  nach  dem 
Zürichsee  geschaffen  wurde.  Die  neue  Bahn  ist  eine  Querbahn, 
die  von  der  Station  Uerikon  der  rechtsufrigen  Zürichseebahn 
(einer  Nordostbahnlinie)  quer  durch  das  Oberland  in  das  Töss- 
thal  geht  und  hier  bei  der  Station  Bauma  der  Tössthalbahn 
einmündet.  Der  Betrieb  der  Bahn,  die  einer  Actiengesellschaft 
gehört,  erfolgt  durch  die  Tössthalbahn. 

Russland.  (Uebergang  der  Moskau-Jaross- 
law-Archangelsk  Bahn  an  eine  belgische  Ge- 
sellschaft und  Bau  der  Eisenbahn  Petersburg- 
Wjätka.)  Laut  Mittheilung  eines  Peterburger  Blattes  soll  die 
Moskau-Jarosslaw-Archangelsk  Eisenbahn  von 
einer  belgischen  Gesellschaft  käuflich  f erworben  werden. 
Gleichzeitig  soll  diese  belgische  Gesellschaft  die  Concession 
zum  Bau  der  Eisenbahn  von  Petersburg  nach  Wjätka, 
der  sogenannten  Nordbahn,  erhalten. 

Türkei  und  Bulgarien.  (Aufhebung  der  Pest-Con- 
tumaz  in  H e bit  s ch  e w o.)  Nachdem  in  Constantinopel  und 
Umgebung  keine  weiteren  Pesteikrankungsfälle  vorkamen,  ist  im 
Einvernehmen  zwischen  der  Pforte  und  der  bulgarischen  Re- 
gierung die  Pestcontumaz  bei  Hebitschewo  aufgehoben  (vergl. 
Vrdgs.-Bl.  Nr.57)  und  sind  die  Vorsichtsmassregeln  auf  eine  strenge 
ärztliche  Untersuchung  der  Provenienzen  aus  dem  Oriente  be- 
schränkt worden. 

Frankreich.  (Constituirung  des  „Comitdfran^ais 
du  percement  de  la  faucille“.)  In  Paris  hat  sich  vor 
Kurzem  ein  internationales  Consortium  von  Fachmännern  des 
Eisenbahnwesens  und  Financiers  constituirt,  dessen  Programm 
die  Realisirung  eines  Projectes  ist,  welchem  zufolge  vom  Hafen 
von  Calais  aus  via  Paris — Lons-le-Saunier  (Kreuzungspunkt  mit 
dem  Netze  der  Gesellschaft  Paris — Lons-le-Saunier  — Lyons  — 
Mediterranee) — Genf — Mailand — Brindisi  eine directe  internationale 
Verkehrsroute  zwischen  den  Häfen  von  Calais  (bezw.  England) 
und  Brindisi  geschaffen  werden  soll.  Nachdem  die  Ausfunrung 
des  Projectes  auf  Herstellung  des  Durchbruches  des  Gebirgs- 
stockes  „La  faucille“,  d.  i.  der  zwischen  Frankreich  und  der 
Schweiz  als  Vorgebirge  liegenden  Juragebirgskette  basirt,  bat 
das  Consortium  die  Firma  „Comitö  du  percement  de  la  faucille“ 
gewählt.  Dem  Präsidium  gehören  der  Minister  für  öffentliche 
Arbeiten,  Baudin,  der  Handelsminister  Millerand,  die  Mitglieder 
des  Staatsrathes  Casimir  Perier,  Leon  Bourgois,  Meline,  Ribot, 
Freycinet,  Henry  Brisson,  Dupuy  und  Rouvier  an.  Die  Aus- 
führung des  Projectes  erscheint  durch  bindende  Zusicherung 
französischer,  Schweizer-,  italienischer  und  englischer  Bankfirmen 
gesichert.  Der  Bau  der  Linie  Saint-Jean-de-Losne  (Station  der 
Hauptlinie  Paris — Saint-Claude-de-Losne — Saint-Jean-de-Losne — 
Lyon  — Mediterranöe)  mit  Berührung  der  Endstation  Saint-Claude 
(Flügelbahn  der  Linie  Bourg — La-Cluse — Saint-Claude  der  Linie 
Bourg— Grenoble)  bis  Genf,  ist  mit  circa  Frcs.  150,000.000  ver- 
anschlagt. Von  der  von  Paris  aus  bis  Genf  488  km  langen  Linie 
entfallen  auf  die  von  Lons-le-Saunier  aus  neu  zu  erbauende 
Strecke  im  Bereiche  des  Juragebirges  37  km  Tunnelstrecke  von 
6—15  km  Länge,  deren  Dimensionen  für  zwei  Geleise  zu  be- 
messen sind.  Die  Constituirung  der  Actiengesellschaft  wird,  wie 
aus  Paris  berichtet  wird,  bereits  in  nächster  Zeit  stattfinden. 
Bei  diesem  Anlasse  sei  der  kilometrischen  Längen  der  zwischen 
England,  resp.  von  Calais  aus  theils  bestehenden,  theils  pro- 
jectirten  Bahnverbindungen  mit  Mailand  erwähnt,  und  zwar  ab 
Calais  via 

1.  Paris  — Dijou — Mäcon — Culoz  ( — Mont-Cenis)  über  die  Linie 
Paris — Lyon — Mediterranöe  (Mittelmeerbahn)  1242  km; 

2.  Laon  — Beifort  — Petit-Croix — Basel  — Lucerne  ( — Gotthard) 
über  die  Linien  der  Ostbahn  1151  km; 

3.  Paris  — Dijou  — Pontarlies  — Vallorbes  — Lausanne  (Simplon) 
über  Linien  der  Mittelmeerbahn  1145  km; 
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4.  dieselbe  Linie  nach  Fertigstellung  des  Lötschbergtunnels  via 
Vallorbes — Frasnes  verkürzt  1128  km; 

5.  Paris — Dijou — Les-Verrieres — Neuchätel  direct  über  Bern  — 
Brigue  (— Simplon)  1134  km; 

6.  per  Ostbahn  via  Laon  — Beifort  — Delle  — Döldmont — Bern 
( — Simplon)  1130  km; 

7.  dieselbe  Linie  verkürzt  via  Glovelier  — Recouvelier  — Reu- 
schette — Bern  1092  km ; 

8.  per  Ostbahn  via  Hirson — Delle,  Ddldmont — Bern  (Simplon) 
1102  km; 

9.  die  neu  projectirte  Linie  Calais  — Paris  — Lons-le-Saunier  — 
La-Faucille — Genf  1168  km, 

welche  allerdings,  jedoch  nur  um  23  km  länger  ist  als  die  im 
Verkehre  zwischen  England,  der  Schweiz  und  Italien  via  Calais — 
Pontarlier  derzeit  am  meisten  frequentirte  Linie  Nr.  3,  dieser 
gegenüber  jedoch  den  Yortheil  bieten  würde,  dass  sie  über  Paris 
führt  und  erfahrungsgemäss  vorauszusetzen  ist,  dass  ein  grosser 
Theil  der  von  England  via  Calais  nach  der  Schweiz  und  Italien 
und  vice  versa  reisenden  Passagiere  Aufenthalt  in  Paris  zu 
nehmen  sich  veranlasst  finden  wird. 

— (Reconstruction  des  den  Hafen  von  Cette 
mit  der  Rhöne  verbindenden  Schiffahrtscanales.)  Der 
Minister  für  öffentliche  Arbeiten  hat  der  Legislative  den  die  Re- 
construction des  den  Hafen  von  Cette  mit  der  Rhöne  verbinden- 
den Schiffahrtscanal  betreffenden  Gesetzentwurf  unterbreitet.  — 
Diesem  zufolge  sind  die  Kosten  dieser  Arbeit  mit  Frcs.  4,240.000 
bemessen,  an  welchen  der  Staat  mit  Frcs.  2,270.000  participiren 
soll,  während  die  Restsumme  von  Seiten  der  Interessenten  aufzu- 
bringen sein  wird.  Der  grössere  Theil  dieser  Summe  ist  durch 
ein  Votum  der  Handelskammer  von  Cette  sichergestellt,  welche 
einen  Beitrag  von  Frcs.  1,620  000  bietet.  Weitere  Subsidien  sind 
seitens  der  Municipien  der  betheiligten  Departements  Herault 
(Landschaft  Langedoc),  ferner  der  vom  Canale  berührten  Stadt 
Beaucaire  (an  der  Ausmündung  des  Canales  in  die  Rhöne)  zu 
gewärtigen. 

Rumänien.  (Locomotivheizung  mit  Petroleum.) 
Die  günstigen  Erfolge  der  Locomotivheizung  mit  Petroleum  auf 
den  Linien  der  kgl.  Rumänischen  Staatsbahnen  (vergl.  Vrdgs.-Bl. 
Nr.  24)  hat  deren  Direction  veranlasst,  285  Locomotiven  auf  Pe- 
troleumheizung einzurichten,  sowie  in  neuester  Zeit  die  Um- 
wandlung weiterer  65  Maschinen  durchzuführen. 


Schiffahrt 

Oesterreieliischer  Lloyd.  (Abfahrt  des  Dampfers 
„Imperator“  nach  Bombay.)  Dieser  Dampfer  von  2320 
Tonnen  Gehalt  ist  am  3.  Mai  1901  mit  26  Passagieren  und  1989 
Gewichtstonnen  factischer  Ladung,  worunter  985  Tonnen  Zucker 
nationaler  Provenienz,  von  Triest  nach  Bombay  abgegangen. 
Derselbe  verschiffte:  nach  Port  Said  1200  kg  Bier,  188kg  Glas- 
perlen, 993  kg  Wein,  20.600  kg  Zucker,  1200kg  Esswaaren; 
nach  Suez  368  kg  Papier,  183  kg  Manufacturwaaren,  2650  kg 
Zucker;  nach  Gedda  8400  kg  Papier,  22  kg  Kurzwaaren,  5250  kg 
Zündhölzchen,  30.410  kg  Zucker  ; nach  Aden  400  kg  Bier,  8470  kg 
Esswaaren,  7332  kg  Kurzwaaren,  600  kg  Manufacturwaaren,  36  kg 
Metallwaaren,  3864  kg  Glasperlen,  63.483  kg  Zucker,  1300  kg 
Glaswaaren;  nach  Massaua  3854  kg  Metallwaaren,  24.000  kg 
Zucker,  1940kg  Glaswaaren;  nach  Hodeidah  920  kg  Glasperlen, 
36.560  kg  Zucker;  nach  Zanzibar  10  kg  Muster,  2375  kg  Mehl, 
900  kg  Spiritus,  910  kg  Glaswaaren;  nach  Durban  40  kg  Muster, 
3220  kg  Esswaaren;  nach  Mombassa  20.000kg  Zucker;  nach 
Sidney  480kg  Esswaaren;  nach  Bombay  4200  kg  Mützen,  960kg 
Bier,  8584  kg  Knöpfe,  144.050  kg  Papier,  2839  kg  Farben, 
10.769  kg  Esswaaren,  1050  kg  Kurzwaaren,  2600  kg  Muster, 
630  kg  Erdwachs,  5900  kg  Baumwollwaaren,  6250  kg  Lampen, 
7530  Manufacturwaaren,  53.340  kg  Metallwaaren,  2100  kg  Holz- 
waaren,  869  kg  Möbel,  69.700  kg  Glasperlen,  550  kg  Schuhwaaren, 
10.000  kg  Talk,  500  kg  Wein.  28.720  kg  Glaswaaren,  682.000  kg 
Zucker;  nach  Bassorah  2000  kg  Bier,  1680  kg  Papier,  6223  kg 
Esswaaren,  5190  kg  Manufacturwaaren,  8400  kg  Metallwaaren, 
965  kg  Möbel,  2410  kg  Glaswaaren,  33.576  kg  Zucker;  nach 
Bagdad  652  kg  Papier,  680  kg  Esswaaren,  3600  kg  Manufactur- 
waaren, 5830  kg  Metallwaaren.  1400  kg  Glaswaaren;  nach  Bunder- 
Abbas  10.260  kg  Zucker,  1430  kg  Zündhölzchen;  nach  Mahomerah 
10.260  kg  Zucker;  nach  Bushire  281  kg  Manufacturwaaren, 
51.250  kg  Zucker,  3000  kg  Zündhölzchen;  nach  Madras  37.500  kg 
Papier,  179  kg  Knöpfe,  282  kg  Muster,  860  kg  Baumwollwaaren, 


2122  kg  Lampen,  10.000  kg  Metallwaaren,  3104  kg  Holzwaaren, 
2940  kg  Glasperlen,  1100  kg  Seife,  9570  kg  Glaswaaren;  nach 
Calcutta  10.358  kg  Papier,  950  kg  Kurzwaaren,  9105  kg  Metall- 
waaren, 6883  kg  Manufacturwaaren,  48  kg  Wein,  305  Kg  Glas- 
waaren, 1320kg  Seife;  nach  Penang  13.500  kg  Papier,  2532  kg 
Baumwollwaaren,  810  kg  Seife,  248  kg  Glaswaaren  ; nach  Singa- 
pore  26.660  kg  Papier,  835  kg  Kurzwaaren,  11.100  kg  Erdwachs, 
9900  kg  Baumwollwaaren,  4700  kg  Mehl,  630  kg  Manufactur- 
waaren, 12.300  kg  Metallwaaren;  nach  Soerabaya  17.490  kg 
Papier,  49.650  kg  Erdwachs,  367  kg  Kurzwaaren,  5431  kg  Baum- 
wollwaaren, 350  kg  Manufacturwaaren,  690  kg  Seife;  nach  Batavia 
18.420  kg  Papier,  3220  kg  Manufacturwaaren;  nach  Belovan- 
Delbi  908kg  Papier;  nach  Gorontala  480  kg  Baumwollwaaren; 
nach  Macassar  11.800  kg  Baumwollwaaren;  nach  Samarang 
5750  kg  Papier,  3675  kg  Erdwachs;  nach  Cheribon  635  kg  Möbel; 
nach  Padang  300  kg  Metallwaaren,  1100  kg  Glaswaaren ; nach 
Palembang  1172  kg  Baumwollwaaren;  nach  Bangkong  990kg 
Baumwollwaaren,  7550  kg  Papier;  nach  Atjeh  175  kg  Kurz- 
waaren; nach  Manila  6084  kg  Papier;  nach  Hongkong  7150  kg 
Papier,  3132  kg  Baumwollwaaren,  1260  kg  Metallwaaren,  2200  kg 
Seife,  1015  kg  Muster,  12.000  kg  Zündhölzchen,  596  kg  Glas- 
waaren; nach  Shanghay  9 kg  Muster,  5920  kg  Papier,  1950  kg 
Manufacturwaaren,  536  kg  Glasperlen,  2402  kg  Seife,  1680  kg 
Wein;  nach  Port  Arthur  432  kg  Papier;  nach  Kobe  920kg 
Knöpfe,  23.700  kg  Papier,  760  kg  Metallwaaren,  639  kg  Seife  und 
nach  Yokohama  1374  kg  Papier,.  10  kg  Muster,  3015  kg  Ess- 
waaren, 6750  kg  Metallwaaren,  92  kg  Möbel,  130.625  kg  Wein, 
4080  kg  Glaswaaren  und  688  kg  Manufacturwaaren.  Der  Werth 
der  ausgefuhrten  Waaren  betrug  K 1,519.088. 

— (Abfahrt  des  Dampfers  „M  0 r a v i a“  nach 
San  tos.)  Dieser  Dampfer  von  2268  Tonnen  Raumgehalt  ist  am 
11.  Mai  1901  ohne  Passagiere  mit  200  Gewichtstonnen  factischer 
Ladung  von  Triest  nach  Santos  abgegangen.  Derselbe  verschiffte 
nach  Tanger  1 Collo  Papier,  7 Colli  Holzwaaren,  340  Colli 
Zucker,  2 Colli  Spiritus;  nach  Bahia  61  Colli  Papier,  30  Colli 
Metallwaaren,  50  Colli  Mehl;  nach  Pernambuco  182  Colli  Papier; 
nach  Rio  de  Janeiro  15  Colli  Papier,  14  Colli  Esswaaren, 
160  Colli  Metallwaaren.  510  Colli  Mineralöl;  nach  Santos  5 Colli 
Kurzwaaren,  65  Colli  Metallwaaren.  Der  Werth  der  ausgeführten 
Waaren  betrug  K 62.074. 

„Adria“,  kgl.  Ungarische  Seeschiffahrts-Actiengesell- 
scliaft  in  Budapest.  (Bezugsrecht  der  Actionäre  auf 
die  neu  zu  emittirenden  Actien.)  Die  Direction  der 
„Adria“,  kgl.  Ungarische  Seeschiffabrts-Actiengesellschaft,  verlaut- 
bart, dass  auf  Grund  ihres  Generalversammlungsbeschlusses  vom 
26.  Jänner  1901  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  16  und  19)  ihren  Actionären 
das  Bezugsrecht  auf  12.500  neue  Actien  ä K 200  Nominale  zum 
Course  von  K 300  per  Actie  in  der  Weise  zusteht,  dass  dieselben  be- 
rechtigt sind,  nach  je  zwei  alten  Actien  eine  neue  zu  beziehen. 
Die  Actionäre  haben  das  Bezugsrecht  innerhalb  der  Zeit  vom 
l.Juui  bis  10.  Juni  1901  bei  der  Pester  Ungarischen  Commercial- 
bank  oder  der  Ungarischen  Bank  für  Industrie  und  Handel, 
Actiengesellschaft  in  Budapest,  bei  dem  Wiener  Bankverein  in 
Wien,  oder  bei  der  Betriebsdirection  der  Gesellschaft  in  Fiume 
anzumelden,  wo  auch  die  Einzahlungen  zu  erfolgen  haben,  und 
zwar  K 100  sofort  bei  Anmeldung  des  Bezugsrechtes,  K 100  vom 

10.  bis  inclusive  20.  October  1901  und  K 100  vom  10.  bis  inclu- 
sive 20.  December  1901.  Nach  diesen  Einzahlungen  werden  fünf 
Percent  Zinsen  bis  31.  December  1901  vergütet,  welche  in  der 
letzten  Einzahlungsrate  eingerechnet  werden.  Die  neuen  Actien 
participiren  an  dem  Geschäftserträgnisse  ab  1.  Jänner  1902  und 
sind  im  Uebrigen  den  alten  Actien  vollkommen  gleich.  Die  behufs 
Ausübung  des  Bezugsrechtes  auszustellenden  Consignationen 
werden  an  den  hier  genannten  Stellen  unentgeltlich  den  Actionären 
ausgefolgt.  Gelegentlich  der  Ausübung  des  Bezugsrechtes  werden 
auch  die  alten  auf  fl.  100  lautenden  Actien  eingezogen  und  da- 
gegen neue  auf  K 200  lautende  Actien  ausgefolgt. 

— (Ausserordentliche  Generalversammlung.) 
Am  23.  Mai  1901  fand  in  Budapest  unter  Vorsitz  des  Directions- 
Präsidenten  Grafen  Stefan  Szapäry  eine  ausserordentliche  General- 
versammlung (vergl.  Bericht  über  die  Generalversammlung  pro 
1900,  Vrdgs.-Bl.  Nr.  42  es  1901)  der  Actionäre  der  „Adria", 
Ungarische  Seeschiffahrts-Actiengesellschafr,  statt.  Nach  Con- 
statirung  der  Beschlussfähigkeit  der  Versammlung  und  Con- 
stituirung  des  Bureau  erstattete  die  Direction  der  Versammlung 
den  Bericht  über  jene  Modificatiouen,  welche  auf  Antrag  der 
Regierung  bei  Inarticulirung  des  Gesetzentwurfes,  betreffend  die 
Dauer  des  mit  der  „Adria“  geschlossenen  Vertrages  (vergl. 
Vrdgs.-Bl.  Nr.  16  und  19  ex  i901),  und  bezüglich  der  Ver- 
pflichtung der  Gesellschaft  bei  Anschaffung  von  Schiffen,  seitens 
der  Legislative  vorgenommen  wurden.  Der  Bericht  der  Direction 
wurde  mit  Stimmeneinhelligkeit  zur  Kenntniss  genommen. 
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Deutsches  Reich.  (Zunahme  der  stählernen  Fluss- 
schiffe auf  dem  Rhein  und  seinen  Nebengewässern.) 
Die  Nothwendigkeit,  das  Eigengewicht  der  Schiffe  nach  Möglichkeit 
ohne  Schädigung  ihrer  constructiven  Festigkeit  und  ihrer  Trag- 
fähigkeit zu  vermindern,  hat  in  den  letzten  Jahren  zu  einer 
verhältnissmässig  sehr  raschen  Vermehrung  der  stählernen  Fluss- 
schiffe geführt.  So  fuhren  — wie  die  „Berliner  Börsen-Zeitung“ 
mittheilt  — nach  Ausweis  der  Rheinschiffsregister,  bezw.  deren 
Nachträgen  im  Frühjahre  1896  auf  dem  Rhein  und  seinen  Neben- 
gewässern nur  5 preussische,  14  belgische  und  18  niederländische 
stählerne  Segel-  und  Schleppkähne  von  5774,  4100  und  8786  t 
Tragfähigkeit.  Im  Frühjahre  1901  hingegen  fuhren  an  derartigen 
Stahlschiffen  auf  dem  Rhein  und  seinen  Nebengewässern 
68  badische  mit  86.914  t,  5 bayerische  mit  2788  t,  1 bremisches 
mit  325 1,  1 elsass-lothringisches  mit  1301 1,  9 hessische  mit 

10.625  t,  172  preussische  mit  181.498  t,  2 württembergische  mit 
486  t;  zusammen  daher  258  Stück  deutsche  Stahlschiffe  mit 
283.937  t Tragfähigkeit.  Zu  diesen  kommen  hinzu  186  belgische 
mit  60.123  t und  135  niederländische  mit  74.618  t;  zusammen 
daher  321  Stück  nichtdeutsche  Stahlschiffe  mit  134.741  t 
Tragfähigkeit.  Am  Gehalt  sämmtlicher  579  Rheinstahlschiffe 
— 418.678  Tonnen  — ist  das  Deutsche  Reich  mit  67  8 pCt. 
(Preussen  speciell  mit  43’4  pCt.),  Belgien  und  die  Niederlande 
zusammen  mit  322  pCt.  betheiligt.  Herabgegangen  ist  der 
Tonnengehalt  fast  durchwegs  bei  den  Holzschiffen.  Im  Früh- 
jahre 1896  waren  noch  36"2  pCt.  aller  Rheinschiffe  von  Holz,  im 
Frühjahre  1901  nur  noch  23pCt.  Unter  den  deutschen  Rhein- 
schiffen und  den  preussischen  im  Besonderen  waren  im  Früh- 
jahre 1896  noch  20  4 pCt.,  bezw.  15’3pCr.  von  Holz,  fünf  Jahre 
später  nur  noch  8"8pCt.,  bezw.  5-6  pCt.  Absolut  zugenommen 
hat  dagegen  in  diesen  fünf  Jahren  — abgesehen  von  weniger 
wichtigen  Rheinflaggen  — der  Tonnengehalt  der  Holzschiffe 
belgischer  Flagge,  und  zwar  von  117.792  auf  154.180  t. 

Sächsisch-Böhmische  Dampfsehififalirts  - Gesellschaft. 

{Geschäftsbericht  pro  1900.)  Zufolge  des  in  der  General- 
versammlung vom  30.  Juni  1899  gefassten  Beschlusses,  das 
Geschäftsjahr  auf  das  laufende  Kalenderjahr  zu  verlegen  und 
das  am  1.  April  1900  begonnene  Geschäftsjahr  mit  dem  31.  De- 
cember  desselben  Jahres  zu  beenden,  umfasst  der  Rechnungs- 
abschluss nur  einen  Zeitraum  von  dreiviertel  Jahren. 

Im  Allgemeinen  waren  die  Verhältnisse  für  dieses  in  erster 
Linie  den  Personenverkehr  auf  der  böhmischen  und  sächsischen 
Elbe  besorgende  Dampfschiffahrts-Unternehmen  ungünstige.  Lang 
andauerndes  Hochwasser  hinderte  in  der  ersten  Hälfte  des 
Monates  April  den  Betrieb  fast  gänzlich  und  auch  während  der 
in  diese  Zeit  fallenden  Osterfeiertage,  welche  sonst  immer  einen 
guten  Verkehr  aufweisen,  konnte  der  Betrieb  nur  mit  wenigen 
Dampfern  auf  der  Strecke  Blasewitz  — Pillnitz  aufrecht  erhalten 
werden;  erst  am  21.  April  war  es  möglich  den  Betrieb  auf  die 
ganze  Strecke  auszudehnen. 

Am  26.  November  wurde  der  Verkehr  auf  der  böhmischen 
Strecke  und  am  28.  December  — wegen  Eisgefahr  — der  Gesammt- 
betrieb  eingestellt.  Es  entfallen  auf  das  Jahr  1900  234  Betriebs- 
tage auf  der  ganzen  Strecke  (275  im  Vorjahre),  57  auf  Theil- 
strecken  (gegen  53). 

Zur  Beförderung  gelangten  3,396.755  Personen,  das  sind 
11.283  mehr  als  im  Vorjahre.  Die  Einnahmen  aus  dem  Personen- 
verkehre betrugen  Mk.  925.44852  (—  Mk.  H.031'69). 

Die  Frachtenbeförderung  blieb  bei  einer  Gesammt- 
beförderungsmenge  von  31.817  t um  1895  t gegenüber  dem  Vor- 
jahre zurück,  eine  Erscheinung,  die  mit  der  an  der  sächsischen 
Elbe  fast  ganz  daniederliegenden  Bauthätigkeit  in  Zusammenhang 
zu  bringen  ist,  da  infolge  der  guten  Obsternte  in  Böhmen  grössere 
Transporte  zu  bewältigen  waren.  Infolge  des  letzterwähnten 
Umstandes  sind  trotz  der  geringeren  Quantität  die  Fracht- 
einnahmen gestiegen  und  ergaben  eine  Summe  von  Mk.  2ll.448'58 
(-1-  Mk.  5777-64). 

In  tarifarischer  Hinsicht  ist  zu  erwähnen,  dass  die  Einführung 
der  Kronenwährung  im  österreichischen  Staatsgebiete  eine  Um- 
arbeitung der  gesammten  Personen-  und  Frachttarife  für  den 
böhmischen  Theil  der  Betriebsstrecke  nöthig  machte,  wobei  eine 
theilweise  Erhöhung  derselben  mit  Rücksicht  auf  die  stetige 
Steigerung  der  Betriebsspesen  vorgenommen  wurde.  Die  Gesamrat- 
einnahmen  betrugen  Mk.  1,172. 53663,  die  Gesammtausgaben 
Mk.  891.593-77,  zu  welchen  jedoch  noch  die  Abschreibungen  in 
der  Höhe  von  Mk.  109.042-65  und  der  Beitrag  für  die  Pensions- 
casse  von  Mk.  20.759-71  hinzukommen,  so  dass  sich  ein  Rein- 
gewinn von  Mk.  151.140-50  ergibt. 


Der  gesellschaftliche  Schiffspark  bestand  aus  37  eisernen 
Raddampfern  und  3 Schraubendampfern,  deren  Werth  sich  auf 
Mk.  1,389.850  stellte. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Vbbsthalbahn.  (Generalversammlung.)  Am  24.  Mai 
1901  fand  in  Wien  unter  dem  Vorsitze  des  Verwaltungsraths- 
präsidenten Landesausschussbeisitzers  Professor  Franz  Richter 
und  im  Beisein  des  landesfürstlichen  Commissärs  Ministerial- 
secretärs  Oskar  Freiherrn  von  Pusswali  die  diesjährige  (3.) 
ordentliche  Generalversammlung  der  Actionäre  der  Ybbsthalbahn 
statt.  Bei  derselben  waren  12  Actionäre  anwesend,  welche  im 
eigenen  und  Vollmachtsnamen  3570  Actien  mit  357  Stimmen 
vertraten.  Nach  dem  Geschäftsberichte  wurden  im  abgelaufenen 
Betriebsjabre  K 302.773-56  (gegen  das  Vorjahr  -f-  K 61.373-41) 
vereinnahmt  und  K 300.970-31  (—  8775-73)  verausgabt,  so  dass 
sich  ein  Betriebsnettoertrag  von  K 1803-25  ergab.  (Im  Vorjahre 
betrug  der  Abgang  K 68.345'39.)  Die  Staatsgarantie  wird  mit 
K 270.267-30  = 110  98  pCt.  (gegen  K 309.893-66  = 137-65  pCt.) 
in  Anspruch  genommen.  Die  Generalversammlung  genehmigte 
den  Geschäftsbericht  und  Rechnungsabschluss  und  ertheilte  dem 
Verwaltungsrathe  das  Absolutorium.  In  den  Verwaltungsrath 
wurden  die  ausscheidenden  Mitglieder  Gottfried  Jax,  Dr.  Theodor 
Freiherr  von  Plenker  und  Dr.  Andreas  Topper  wieder-  und 
Ludwid  Prasch,  Frh.  Rothschild’sclier  Güterdirector  in  Waidhofen 
an  der  Ybbs,  neugewählt.  Mit  der  Wiederwahl  des  Revisions- 
ausschusses schloss  die  Generalversammlung.  In  der  nachfolgenden 
constituirenden  Verwaltungsrathssitzung  wurden  Professor  Franz 
Richter  und  Dr.  Theodor  Freiherr  von  Plenker  neuerlich  zum 
Präsidenten,  bezw.  Vicepräsidenten  gewählt  und  Landesausschuss- 
beisitzer Leopold  Steiner  in  den  Verwaltungsrath  cooptirt. 

[E.-M.-Z.  24.702  ex  1901.] 

Localbahn  Neubaus-Neubistritz.  (Generalversamm- 
lung.) Am  2.  Mai  1901  fand  in  Wien  unter  dem  Vorsitze  des 
Verwaltungsrathspräsidenten  Dr.  Alois  Wolf  und  im  Beisein 
des  landesfürstlichen  Commissärs  des  Regierungsrathes  Dr.  Julius 
Schlag  die  diesjährige  (3.)  ordentliche  Generalversammlung  der 
Actionäre  der  Localbahn  Neuhaus-Neubistritz  statt.  An  derselben 
nahmen  zehn  Actionäre  theil,  welche  im  eigenen  und  Vollmachts- 
namen 1802  Actien  mit  360  Stimmen  vertraten.  Nach  dem  Ge- 
schäftsberichte stellen  sich  die  Einnahmen  auf  K 57.991-25  (gegen 
das  Vorjahr  — K 4848T1)  die  Ausgaben  auf  K 84.511-76 
( — 1727-42),  daher  der  Betriebsabgang  auf  K 26.520-51 
(-(-  K 3120-68).  Nach  Abzug  der  Fructificationszinsen  per 
K 6408-97  und  Hinzurechnung  des  Erfordernisses  für  den 
Hypothekardarlehensdienst  per  K 84.299'88  und  für  die  gesell- 
schaftliche Verwaltung  per  K 6042  03  ergibt  sich  ein  Gesammt- 
abgang  von  K.  110.453-45,  welcher  durch  die  Staatsgarantie  zu 
bedecken  ist  (d.  i.  13102  pCt.,  gegen  das  Vorjahr  um  +■  3 84  pCt. 
mehr).  Die  Generalversammlung  genehmigte  den  Geschäftsbericht 
und  Rechnungsabschluss  und  ertheilte  dem  Verwaltungsrathe 
das  Absolutorium.  Die  bisherigen  Verwaltungsrathsmitglieder, 
sowie  die  Mitglieder,  bezw.  der  Ersatzmann  des  Revisions- 
ausschusses wurden  sämmtliche  wiedergewählt.  In  der  nach- 
folgenden Verwaltungsrathssitzung  wurden  Dr.  Alois  Wolf, 
k.  k.  Notar  in  Neubistritz,  und  kaiserlicher  Rath  Eduard  Bazika 
zum  Präsidenten,  bezw.  Vicepräsidenten  wiedergewählt. 

[E.-M.-Z.  25.014  ex  1901.] 

Localbalin  Schwarzenau-Zwettl.  (Generalversamm- 
lung.) Am  14.  Mai  1901  fand  in  Wien  unter  dem  Vorsitze  des 
Verwaltungsrathspräsidenten  Abtes  Stefan  Rössler  und  im  Bei- 
! sein  dos  landesfürstlichen  Commissärs  Ministerialvicesecretärs 
Dr.  Otto  Müller  die  diesjährige  (5.)  ordentliche  Generalversamm- 
lung der  Actionäre  der  Localbahn  Schwarzenau-Zwettl  statt.  Bei 
derselben  waren  11  Actionäre  erschienen,  welche  1485  Actien 
mit  297  Stimmen  vertraten.  Nach  dem  Geschäftsberichte  stellen 
sich,  und  zwar  für  die  Linien  Schwarzenau— Zwettl  und 
| Schwarzenau — Waidhofen  a.  d.  Thaya  zusammengenommen,  di' - 
Betriebseinnahmen  auf  K 138.284-76,  die  Betriebsausgaben  auf 
K 103.577  11,  der  Betriebsnettoertrag  auf  K 34.707-65.  Behufs 
Bedeckung  des  Obligationendienstes  und  der  societären  Auslagen 
wurde  die  staatliche  Garantie  mit  K 39.301-43,  d.  i.  mit  40-26  pCt., 
in  Anspruch  genommen.  Die  Versammlung  genehmigte  den 
Geschäftsbericht  und  Rechnungsabschluss  und  ertheilte  dem 
Verwaltungsrathe  das  Absolutorium.  Sodann  wurde  der  Beschluss 
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gefasst,  die  Geschäftsstatuten  mit  Rücksicht  auf  die  erfolgte 
Erwerbung  der  Concession  für  die  Linie  Waidhofen  a.  d.  Thaya — 
Zlabings  und  der  Uebertragung  der  Concession  der  Localbahn 
Schwarzenau  - Waidhofen  a.  d.  Thaya  auf  die  Localbahn 
Schwarzenau-Zwettl,  entsprechend  zu  ändern.  Mit  der  Wahl  des 
Bevisionsausschusses  schloss  die  Generalversammlung.  In  der 
nachfolgenden  Verwaltungsrathssitzung  wurde  Abt  Stefan  Rössler 
zum  Präsidenten  und  Dr.  Albert  Gessmann  zum  Vicepräsidenten 
wiedergewählt.  LE.-M.-Z.  25.510  ex  1901.] 

Localbalin  Chlumetz  - Königstadtl.  (Geschäfts- 
führung.) Mit  der  Führung  der  societären  Agenden  hat  der 
Verwaltungsrath  der  Localbahn  Cblumetz-Königstadtl  den  Vice- 
präsidenten der  Gesellschaft  Hofrath  Dr.  Albert  Ritter  von 
Gstheim,  Wien.  VI.  Getreidemarkt  1,  betraut. 

[E.-M.-Z.  23.459  ex  1901.] 

Anzeigeblatt  fiir  die  Verfügungen  über  den  Vieh- 
verkehr auf  Eisenbahnen  und  dessen  Regelung  aus  Anlass 
von  Thierkrankheiten.  (Inhalt  des  LXXVI.  Stückes.)  Das 
am  31.  Mai  1901  herausgegebene  LXXVI.  Stück  des  obgenannten 
Blattes  enthält  unter 

Nr.  5350:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern 
vom  31.  Mai  1901,  Z.  19.927,  enthaltend  veterinärpolizeiliche 
Verfügungen,  betreffend  die  Einfuhr  von  Vieh  aus  Ungarn  und 
Croatien-Slavonien. 

— (Inhalt  des  LXXVII.  Stückes.)  Das  am  1.  Juni  1901 
herausgegebene  LXXVII.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5351:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  29.  Mai  1901,  Z.  101.191,  betreffend  die  Ausfuhr  von  Nutz- 
und  Zuchtvieh  aus  Böhmen  nach  dem  Deutschen  Reiche. 

— (Inhalt  des  LXXVIII.  Stückes.)  Das  am  3.  Juni  1901 
herausgegebene  LXXVIII.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5352:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern 
vom  2.  Juni  1901,  Z.  20.636,  enthaltend  eine  veterinärpolizeiliche 
Verfügung,  betreffend  die  Einfuhr  von  Schweinen  aus  Ungarn. 

— (Inhalt  des  LXXIX.  Stückes.)  Das  am  5.  Juni  1901 
herausgegebene  LXXIX.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5353:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern 
vom  31.  Mai  1901,  Z.  20.281,  betreffend  Einfuhrverbote  für 
Klauenthiere  aus  Oesterreich  nach  Ungarn  und  Croatien-Slavonien. 

— (Inhalt  des  LXXX.  Stückes.)  Das  am  8.  Juni  1901 
herausgegebene  LXXX.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5354:  Kundmachung  der  Landesregierung  in  Sarajevo 
vom  27.  Mai  1901,  Z.  81.689/1,  betreffend  die  Aufhebung  der 
Sperre  in  der  Landgemeinde  Dolnja-Mahala  gegen  den  Verkehr  j 
mit  Borstenvieh. 

Nr.  5355:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  4.  Juni  1901,  Z.  105.117,  betreffend  das  Einfuhrverbot  für 
Schweine  aus  dem  politischen  Bezirke  Bielitz  in  Schlesien. 

Nr.  5356:  Kundmachung  der  Landesregierung  in  Sarajevo 
vom  29.  Mai  1901,  Z.  84.056/1,  betreffend  die  Sperre  des  Bezirkes 
Bosn.-Novi  gegen  den  Verkehr  mit  Borstenvieh. 

— (Inhalt  des  LXXXI.  Stückes.)  Das  am  10.  Juni  1901 
herausgegebene  LXXXI.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5357:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern 
vom  9.  Juni  1901,  Z.  21.191,  enthaltend  veterinärpolizeilicbe 
Verfügungen,  betreffend  die  Einfuhr  von  Schweinen  aus  Ungarn 
und  Croatien-Slavonien. 

— (Inhalt  des  LXXXII.  S t ü c.k e s.)  Das  am  11.  Juni  1901 
herausgegebene  LXXXII.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5358:  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern 
vom  8.  Juni  1901,  Z.  21.345,  betreffend  die  Einfuhr  von  Vieh 
aus  Oesterreich  nach  Croatien-Slavonien. 

— (Inhalt  des  LXXXIII.  Stückes.)  Das  am  13.  Juni  1901 
herausgegebene  LXXXIII.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5359:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern 
vom  13.  Juni  1901,  Z.  21.940,  womit  die  Einfuhr  von  Vieh  und 


Fleisch  aus  den  Ländern  der  ungarischen  Krone  nach  Oesterreich 
geregelt  wird. 

Nr.  5360:  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom 
11.  Juni  1901,  Z.  22.194,  betreffend  die  Einfuhr  von  Rindvieh 
aus  den  von  der  Lungenseuche  betroffenen  Sperrgebieten  des 
Deutschen  Reiches. 


Personal-Nachrichten. 


Seine  k.  u.  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  9.  Juni  1901  dem  Sectionsrathe  im 
Eisenbabnministerium  Dr.  Franz  S c h o n k a das  Officierskreuz 
des  Franz  Josef-Ordens  und  dem  Sectionsrathe  in  demselben 
Ministerium  Carl  Pascher  taxfrei  den  Orden  der  eisernen 
Krone  dritter  Classe  allergnädigst  zu  verleihen  geruht. 


Lagerhaus-Angelegenheiten. 

Oeflentliches  Lagerhaus  und  Freilager, 
Wien,  II.  Franzensbrückenstrasse. 

Monat  Mai  1901. 


I.  Lagerstand  und  Bewegung. 


8tand 

am 

Eingelager 

t Ausgelagert 

Waaren 

ersten 

Mai 

1901 

vom  ersten  bis  letzten 
Mai 

letzten 

Mai 

1901 

in  metrischen  Centnern 
(bei  Spiritus  in  Hektolitergraden) 

Insgesammt 

51.471 

15.111 

18.331 

48.251 

Darunter  wichtige  Waaren: 
Eisen 

7.891 

387 

385 

7.893 

Fette 

1.789 

1.249 

142 

2.896 

Kaffee 

5.220 

1.093 

1.355 

4.958 

Stärke  

4.806 

258 

1.509 

3.555 

W ein 

3.694 

1.442 

1.555 

3.581 

Zucker 

6.269 

3.531 

5.507 

4.293 

Mehl 

4.072 

406 

726 

3.752 

Diverse 

17.730 

6.745 

7.152 

17.323 

Assecuranzwerth  . . K 

3,573.303 

1,613.704 

1,898.695 

3,288.312 

Durchschnittliche  Tagesbewegung  bei  25  Arbeitstagen  133.800  kgr 
Assecuranzwerth  von  K 140.500. 


U.  Stand  und  Bewegung  der  Lagerscheine  und  der  abgesondert 
übertragenen  Warrants. 


Stand 

am 

ersten 

Mai 

1901 

Ausgegeben, 

bezw. 

abgesondert 

übertragen 

Zurück- 

gelangt 

Stand 

am 

letzten 

Mai 

1901 

vom  ersten  bis  letzten 
Mai 

Lagerscheine : 

Stück  

— 

6 

— 

6 

V ersieh  erungswerth 

. K 

— 

13.000 

— 

13.000 

Abgesondert  übertragene 

Warrants: 

Stück  

— 

— 

— 

— 

V ersieh  erungswerth 

. K 

— 

— 

— 

— 

Lombardbetrag  . . 

.K 

— 

— 

— 

— 
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OefFentliches  Lagerhaus  und  Freilager,  Wien,  II.  Praterquai. 

Monat  Mai  1901. 


I.  Lagerstand  und  Bewegung. 


ßtand 

am 

Eingelagert 

Ansgeiagert 

Stand 

am 

Waaren 

ersten 

Mai 

1901 

vom  ersten  bis  letzten 
Mai 

letzten 

Mai 

1901 

in  metrischen  Centnern 
(hei  Spiritus  in  Hektolitergraden) 

Insgesammt 

Darunter  wichtige  Waaren : 

74.375 

30.604 

23.369 

81.610 

Weizen 

19.943 

16.536 

297 

36.182 

Hafer 

33.109 

2.282 

14.745 

20.646 

Roggen  

9.585 

6.771 

3.738 

12.618 

Gerste 

— 

— 

— 

— 

Mais 

9.069 

4.745 

4.240 

9.574 

Diverse 

2669 

270 

349 

2.590 

Assecuranzwerth  . . K 

1,097.660 

474.630 

339.960 

1,232.330 

II.  Stand  und  Bewegung  der  Lagerscheine  und  der  abgesondert 
übertragenen  Warrants. 


Stand 

am 

ersten 

Mai 

1901 

lAnsgegehen, 

bezw. 

jabgesondert 

übertragen 

Zurück- 

gelangt 

Stand 

am 

letzten 

Mai 

1901 

vom  ersten  bis  letzten 
Mai 

Lagerscheine : 

Stück  

10 

1 

4 

7 

V ersicherungswerth 

. K 

208.000 

19.200 

71.500 

155.700 

Abgesondert  übertragene 

Warrants: 

Stück  



_ 





Versicherungswerth 

. K 

— 

— 

— 

— 

Lombardbetrag  . . 

. K 

— 

~ 

— 

— 

Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 


L Stand  und  Bewegung  des  Waarenlagers. 


Mai  1901 

Mai  1900 

Lagerstand 

Eingelagert 

Ausgelagert 

Lagerstand 

Lagerstand 

Eingelagert 

Ausgelagert 

Lagerstand 

am  ersten 

vom  ersten  bis  letzten 

am  letzten 

am  ersten 

vom  ersten 

bis  letzten 

am  letzten 

Metercentfier  (bei  Spiritus  Hektoliter  zu 

lOO  Gruden) 

Insgesammt  . . 

233.224 

222.887 

228.629 

227.482 

217.900 

228.494 

231.274 

215.120 

Darunter : 

Weizen 

77.704 

• 39.789 

43.986 

73.507 

40.091 

24.723 

28.931 

35.883 

Roggen  

55.849 

20.245 

33.676 

42.418 

27.245 

47.427 

49.143 

25.529 

Gerste 

18.267 

2.983 

9.979 

11.271 

29.805 

4.785 

9.558 

25.032 

Hafer 

24.856 

31.215 

26.755 

29.316 

58.037 

57.971 

52.145 

63.863 

Mais 

9.439 

114.804 

99.743 

24.500 

16.049 

79.900 

74.277 

21.672 

Hirse 

5.021 

3.668 

161 

8.528 

4.679 

3.007 

2.090 

5.596 

Bohnen  

2.925 

649 

1.166 

2.408 

3.639 

706 

986 

3.359 

Erbsen  

464 

300 

141 

.623 

862 

434 

639 

657 

Malz 

620 

98 

156 

562 

299 

904 

725 

478 

Raps 

106 

24 

28 

102 

883 

159 

382 

660 

Hanfsamen 

171 

1.030 

169 

1.032 

588 

384 

243 

729 

Wicken 

330 

1.455 

1.135 

650 

2.056 

723 

702 

2.077 

Mehl 

7.955 

1.273 

3.922 

5.306 

13.882 

2.578 

4.479 

11.981 

Kleie 

1.125 

699 

550 

1.274 

2.335 

314 

654 

1.995 

204.832 

218.232 

221.567 

201.497 

200.450 

224.015 

224.954 

199.511 

Spiritus 

8.445 





8.445 

4.472 



1.301 

3.171 

Zucker 

4.211 

100 

775 

3.536 

2.000 

753 

1.184 

1.569 

Wein 

2.465 

216 

775 

1.906 

1.898 

209 

275 

1.832 

Gele  und  Fette 

664 

315 

257 

722 

1.158 

612 

660 

1.110 

Sonstige  Waaren 

12.607 

4.024 

5.255 

• 11.376 

7.922 

2.905 

2.900 

7.927 

Mittlere  Tagesbewegung  . . 

18.061  Metercentner 

18.391  Metercentner 

Versicherungswerth  . . . K 

4,384.640 

1,460.000 

1,641.350 

4,203.290 

3,979.880 

1,512.540 

1,744.040 

| 3,748.380 

H.  Stand  und  Bewegung  der  Lagersoheine. 

Ausgegeben, 

Ausgegeben, 

Im  Umlaufe 

bezw. 

Zuröckgelangt 

Im  Umlaufe 

Iin  Umlaufe 

bezw. 

Zurückffelanfrt 

Im  Umlaufe 

vorgemerkt 

vorgemerkt 

am  ersten 

vom  ersten 

bis  letzten 

am  letzten 

am  ersten 

vom  ersten 

bis  letzten 

am  letzten  1 

Lagerscheine Stück 

86 

19 

22 

83 

43 

13 

12 

44 

Versicherungswerth  . . K 

798.350' — 

126.600' — 

184.300  — 

740.650- 

477.100'— 

93.400- 

121.500'— 

449.000- 

Davon  abgesondert  übertragen  : 

Warrants Stück 

3 





3 

3 



1 

2 

Versicherungs werth  . . K 

21.600  — 

— 

— 

21.600'- 

9.000-— 



1.600'- 

7.400'— 

Lombardbetrag  ....  K 

14.056.— 

— 

— 

14.056'— 

5.200'— 

— 

1.000'— 

4.200'— 
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K.  k.  priv. 

Aussig -Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Kundmachung. 

Der  am  30.  Juni  1901  fällige  Zinsen-Coupon  Nr.  11  unserer 
3*/2percentigen  Prioritätsanleihe  vom  Jahre  1896  wird,  und  zwar 
jener  der  Schuldverschreibungen 

lit.  A per  5000  Mk.  mit  Mk.  87  50 

» B „ 1500  „ „ , 26-25 

» C n 1000  , „ „ 17-50 

- D » 300  „ „ „ 5-25 

deutscher  Reichswähruug  vom  30.  Juni  1901  angefangen 
in  Teplitz  bei  der  Hauptcasse  der  k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn-Gesellschaft, 

in  Leipzig  bei  der  Allgemeinen  Deutschen  (Kreditanstalt, 
in  Berlin  bei  der  Direction  der  Disconto-Gesellschaft, 
bei  der  Bank  für  Handel  und  Industrie  und 
bei  Herrn  S.  Bleichröder, 

in  Dresden  bei  der  Filiale  der  Allgemeinen  Deutschen  Credit- 
anstalt, 

in  Frankfurt  a.  31.  bei  den  Herren  M.  A.  von  Rothschild  & Söhne 
und  bei  der  Filiale  der  Bank  für  Handel 
und  Industrie, 

in  Prag  bei  der  Filiale  der  k.  k.  priv.  Oesterr.  Creditanstalt 
für  Handel  und  Gewerbe, 
bei  der  Böhmischen  Escomptebank  und 
bei  Herrn  Moritz  Zdekauer, 

in  Wien  bei  der  k.  k.  priv.  Oesterr.  Creditanstalt  für  Handel 
und  Gewerbe  und 

bei  der  k.  k.  priv.  Allgemeinen  österr.  Boden-Credit- 
anstalt 

eingelöst. 

Teplitz,  im  Juni  1901. 

Der  Verwaltungsrath. 

(Nachdruck  wird  in  keinem  Falle  honorirt.) 


K.  k.  Staatsbahn-Direetion  Pilsen. 

Offert  - Ausschreibung. 

Die  k.  k.  Staatsbahn  Direction  in  Pilsen  wird  die  Hoch- 
bauarbeiten für  eine  neue  Güterdienstanlage  am  Frachtenbahn- 
hofe  in  Pilsen  nebst  den  zugehörigen  Chaussirungen  und 
Canalisirung  im  Offertwege  vergeben. 

Die  veranschlagten  Kosten  dieser  Herstellungen  betragen 

K 431.324. 

Die  Vergebung  der  Hochbauten  erfolgt  bis  zur  Normal- 
linie auf  Grund  fixer  Pauschalpreise,  während  die  Vergebung 
der  Arbeiten  bei  den  Verladerampen  der  Canalisirung,  der 
Chaussirung  und  der  Arbeiten  unter  der  Normallinie  nach  Ein- 
heitspreisen erfolgen  wird. 

Die  betreffenden  Projectspläne,  Bedingnisse,  Kosten- 
voranschläge und  die  Bestimmungen  für  die  Einbringung  von 
diesbezüglichen  Angeboten  sind  bei  der  Abtheilung  3 für  Bau- 
und  Bahnerhaltung  der  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  in  Pilsen  ab 
15.  Juni  1901  einzusehen,  woselbst  auch  die  Offertformularien 
ausgefolgt  werden. 

Die  vollständig  ausgefertigten,  mit  je  einem  Stempel 
zu  einer  Krone  per  Bogen  versehenen,  versiegelten  Offerte, 
welche  die  Aufschrift  r Offerte  auf  die  Hochbauten  der  neuen 
Güterdienstanlage  in  Pilsen“  tragen  müssen,  sind  längstens  bis 
zum  5.  Juli  1901,  12  Dhr  Mittags  bei  der  k.  k.  Staatsbahn- 
Direetion  in  Pilsen  einzubringen. 

Gleichzeitig  ist  bei  der  k.  k.  Staatsbahn-Directionscasse 
daselbst  ein  Vadium  von  K 21.500  zu  erlegen. 

Die  Vergebung  der  Bauarbeiten  wird  stattfinden,  sobald 
die  hiezu  erforderlichen  Geldmittel  vom  k.  k Eisenbahn-Ministerium 
bewilligt  sein  werden. 

Pilsen,  am  10.  Juni  1901. 

I K.  k.  Staatsbahn-Direetion  in  Pilsen. 


PAM7  D,  OOMP.  BUDAPEST,  RATIBOR 

Vjlr\l\IZ_  OC  O — LEOBERSDORF 

— =========^^  Elel<trisch<>  Beleuchtung 

Elel<trisch<>  Kraftübertragung.  -^=========_ 

Bisher  ausgeführt  oder  im  Bau  begriffen: 
200  elektrische  Kraftübertragungs  - Anlagen 
mit  zusammen  40.000  HP,  darunter: 

K.  u.  k.  Arsenal  in  Wien  (darunter  7 elektr. 

Krahne) 570  HP 

Floridsdorfer  Locomotivfabriks  - Actien- 

gesellschaft 820  „ 

Maschinenfabrik  der  priv.  Oesterr.-ungar. 

Staatseisenb.-Ges.,  Wien 600  „ 

Werkstätte  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 

bahn,  M.-Ostrau 140  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Debreczin 200  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Agram 250  „ 

Schiffswerfte  d.  Donau-Dampfschiffahrts- 

Ges.  in  Ofen 600  „ 

Schiffswerfte  in  Palermo 800  „ 

Krahnbau- Werkstätte  von  Ganz  & Comp,  in  Budapest.  . . , „ , 

und  viele  Andere. 

Kataloge  und  Kostenüberschläge  T\TTOr'  A TT  * ^T7TT"\T 

auf  Verlangen  kostenfrei  erhält-  qIJKeAI)  ID  I«  Wipplingerstrasse  21. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 


Deutsch-Italienischer  Güterverkehr. 


Einführung  von  Frachtsätzen  für  Benzin 
(Petroleumessenz)  von  Fürth  nach  Italien. 

Auf  Seite  71  des  Tarifes,  Theil  II,  Abth.  A,  sind 
die  nachstehenden,  ab  1.  Juli  1901  gütigen  Schnittsätze 
der  Classen  A und  B nachzutragen : 


( Pino  . 

Fürth  < Chiasso 
( Peri  . 


A (5  t) 

B (10  t) 

Fracken 

für  100  kg 

5 34  (7) 

4-51  (7) 

5 71  C) 

4-84  (7) 

4-40  0 

3 68  (7) 

(7)  Nur  gitig  für  Benzin  (Petroleumessenz)  nach  Italien. 


Wien,  am  14.  Juni  1901. 


[5811 


Die  General-Direction  der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Rumänisch-Deutscher  Eisenbahnverband. 

Verkehr  mit  Norddentschland. 

(Tarif,  Theil  II,  Heft  1,  vom  1.  April  1900.) 

Einbeziehung  der  Station  Altenburg  in 
den  Ausnahmetarif  15. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juli  1901  tritt  die  Dienst- 
anweisung Nr.  15  in  Kraft.  Durch  dieselbe  erfolgt  die 
Einbeziehung  der  Station  A I t e n b u r g i.  S.  in  den 
Ausnahmetarif  15,  für  Benzin,  des  Tarifheftes  1. 

Exemplare  dieser  Dienstanweisung  können  bei  den 
betheiligten  Eisenbahn-Verwaltungen  unentgeltlich  be- 
zogen werden. 

Wien,  am  13.  Juni  1901.  [532] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
. namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer  Eisenbahn- 
verband. 

Neuer  Tarif  mit  Asch  Stadt  und  Ross- 
bach. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  August  1901  gelangt  ein  neuer 
Tarif  für  die  Beföiderung  von  Gütern  zwischen  Stationen 
der  im  Betriebe  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  stehenden 
Localbahn  Asch-Rossbach  einerseits  und  Stationen  der 
kgl.  Bayerischen  Staatseisenbahnen  andererseits  zur  Ein- 
führung. 

Der  gleichnamige  Tarif  vom  15.  April  1891  wird 
hiedurch  aufgehoben  und  ersetzt. 

Der  neue  Tarif  ist  bei  den  betheiligten  Ver- 
waltungen, bezw.  Stationen  zum  Preise  von  Mk.  0'25  = 
K 0'30  vom  1.  Juli  1901  ab  erhältlich. 

Wien,  am  13.  Juni  1901.  [533] 

K.  k.  österr.  Staatshalt  neu. 


Sächsisch-Oesterreichisch-Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Sächsisch-Ungarischer  Eisenbahnverband. 

Frachtsätze  für  Reisabfälle  etc. 

Die  in  den  Nachträgen  II  und  IV  zu  Heft  4 des 
Sächsisch  - Oesterreichisch  - Ungarischen 
und  in  den  Nachträgen  X zu  Heft  2,  sowie  IX  und  X zu 
Heft  3 des  Sächsisch-Ungarischen  Eisen- 
bahnverbandes enthaltenen  Frachtsätze  für  Kleie 
(auch  Grieskleie,  Erbsenschalenkleie  und  Gerstenkleie) 
gelten  vom  1.  Juli  1901  auch  für  Reisabfälle  aller  Art, 
Reishülsen,  Reisfuttermehl  und  Reiskleie.  Vom  genannten 
Zeitpunkte  an  sind  daher  die  auch  für  Reisabfälle  pp. 
bisher  gütigen  Tarifsätze  nur  noch  für  Oelkuchen  und 
Oelkuchenmehl  u.  s.  w.  anzuwenden. 

Wien,  am  12.  Juni  1901.  [534] 

K.  k.  österr.  Staatsbahuen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Preussisch  - Sächsisch  - Böhmischer  Personenverkehr 
über  Reichenberg  und  Seidenberg. 

Einführung  eines  neuen  Tarifes. 

Mit  1.  August  1901  tritt  ein  neuer  Tarif  für  den 
obgenannten  Verkehr  in  Wirksamkeit,  wodurch  der  für 
diesen  Verkehr  vom  1.  October  1898  bestehende  Tarif 
aufgehoben  wird. 

Wien,  am  15.  Juni  1901.  [535] 

K.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Ostdeutscher  Getreideverkehr  nach  österreichischen 
Grenzstationen. 

Aufnahme  neuer  Stationen. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juli  1901  werden  nach- 
stehende Stationen  der  grossberzoglich  Mecklenburgischen 
Friedrich  Franz  - Eisenbahn  in  den  oben  bezeichneten 
Getreideverkehr  einbezogen. 

Die  Distanzen  und  Frachtsätze  betragen: 


<V 

nach 

Reichenberg 

a 

o 

3 

loco 

transit 

Mark  per  100  kg 

Von  Stationen  der  grossh. 
Mecklenburgischen  Friedrich 
Franz-Eisenbahn  : 

Gnoien  

481 

1-36 

1-30 

Laage  

468 

131 

1-25 

Stavenhagen 

447 

1-21 

1-15 

Tessin 

519 

154 

1-48 

Teterow 

454 

1-24 

1-18 

Wien,  am  12.  Juni  lf 

101. 

[536 

K.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 
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Deutsch  • Oesterreichisch  - Ungarischer  Seehafenverband. 

Verkehr  mit  Ungarn. 

Aufnahme  der  Station  Märamaros-Sziget  in  den  Ausnahmetarif  10  des 

Tarifheftes  3. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juli  1901  wird  die  Station  Märamaros-Sziget  in  den  Ausnahmetarif  Nr.  10 
(Möbel  aus  gebogenem  Holze  etc.)  des  vom  1.  August  1900  gütigen  Verbandsgütertarifes,  Theil  II,  Heft  3,  mit 
den  nachstehend  bezeichneten  Frachtsätzen  aufgenommen: 


Von 


Eigenthums- 

hahn 


Nach 


Bremen 

(Hauptbahnhof, 

Freibezirk) 


a) 


b) 


Hamburg  B*) 
Wilhelrasburg 


Stettin  *) 


a) 


b) 


a) 


b) 


Warnemünde 


a) 


b) 


Frachtsätze  für  100  kg  in  Pfennigen 


A.  Möbel  aus  gebogenem  Holze,  unzerlegt: 

I.  unverpackt  oder  nur  in  Stroh,  Matten  oder  Leinwand  verpackt 


Märamaros-Sziget 


Märamaros-Sziget 


U.St.B. 


642 


376 


621 


363 


531 


306 


II.  verpackt  in  Kisten,  Fässern  oder  Holzverschlägen  (Lattenverschlägen) : 


U.St.B. 


710 


523 


689 


510 


599 


453 


601 


669 


350 


497 


B.  Möbel  aus  gebogenem  Holze,  zerlegt,  Möbelbestandtheile : 

I.  polirt  oder  lackirt,  auch  wenn  ornamentirt  (ausgenommen  solche  mit  ausgelegter  oder  Schnitzarbeit),  gebrannt, 

gefärbt,  perforirt 


Märamaros-Sziget  . . , U.St.B. 


770 


570 


739 


551 


611 


436 


712 


526 


II.  roh  vorgearbeitet,  gebeizt  oder  gefirnisst,  auch  wenn  ornamentirt  (ausgenommen  solche  mit  ausgelegter  oder 

Schnitzarbeit),  gebrannt,  gefärbt,  perforirt 


Märamaros-Sziget  . . . 


U.St.B. 


■770 


493 


739 


472 


611 


382 


712 


452 


Für  die  anderen  deutschen  Hafenstationen  sind  die  einschlägigen,  auf  den  Seiten  104  bis  106  des  oben 
bezeichneten  Tarifheftes  3 enthaltenen  Anstoss-,  beziehungsweise  Abschlagsbeträge  massgebend. 


Wien,  am  14.  Juni  1901. 


1537] 


Priv.  Oesterr.-uugar.  Staatseiseubaku-(4esellscliaft 

namens  der  V erb  an  dsv  er  waltun  gen. 


Zillerthalbahn. 

Zuschlagsfristen  für  den  Güterübergang 
von  der  Zillerthalbahn  auf  die  Südbahn 
oder  umgekehrt. 

Mit  Genehmigung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums 
vom  17.  November  1900,  Z.  48.395,  wurden  für  den 
Güterübergang  von  der  Zillerthalbahn  auf  die  Südbahn 
und  umgekehrt  eine  Zuschlagsfrist  von  12  Stunden  bei 
Eilgütern  und  lebenden  Thieren  und  von  24  Stunden 
bei  Frachtgütern  festgesetzt. 

Jenbach,  am  10.  Juni  1901.  [538] 


Oesterreichisch-Süddeutscher  Personenverkehr. 

Einführung  neuer  F ahrpreise  und  Gepäcks- 
taxen. 

Mit  1.  Juli  1901  gelangen  im  Verkehre  zwischen 
Stuttgart  und  U 1 m einerseits,  Bregenz,  Feld- 
kirch, Landeck  und  Innsbruck  über  Friedrichs- 
hafen— Lindau  andererseits  directe,  für  Personenzüge 
gütige  Fahrkarten  I.,  II.  und  III.  Classe  für  einfache 
Fahrt,  ferner  directe  Gepäckstaxen  zur  Einführung. 

Wien,  am  15.  Juni  1901.  [539] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Einführung  des  V.  Nachtrages  zum 
Bodensee-Gütertarif. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juli  1901  gelangt  der 
V.  Nachtrag  zum  Tarife  für  den  Transport  von  Gütern, 
sowie  von  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  in  Eisen- 
bahnwagen auf  dem  Bodensee  vom  1.  Jänner  1889  zur 
Einführung. 

Derselbe  enthält  Aenderungen  und  Ergänzungen 
der  Tarifbestimmungen,  sowie  der  Classification. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  zum  Preise  von 
60  Hellern  bei  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Innsbruck 
erhältlich. 

Innsbruck,  am  12.  Juni  1901.  [540] 

K.  k.  Staatsbahn-Direction. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Eröffnung  der  Haltestelle  Leumühle. 

Am  20.  Juni  1901  wird  die  zwischen  der  Station 
Eferding  und  der  Haltestelle  Pupping  in  km  14  7 der 
Linie  Wels  — Haiding  — Aschach  a.  d.  Donau  gelegene 
Haltestelle  Leumühle  für  den  Personen-  und  be- 
schränkten Gepäcksverkehr  eröffnet. 

Linz,  am  11.  Juni  1901.  [541] 

K.  k.  Staatsbahn-Direction. 

Salzkammergut-Localbahn-Actiengesellschaft. 

Anschlussfrachtsätze  für  Bretter- 
sendungen im  Oester  r.  - Ungarisch- 

Französischen  Eisenbahnverband  e. 

Mit  Bezugnahme  auf  die  im  Nachtrag  II  zu  dem 
vom  1.  Juni  1894  gütigen  Verbandsgütertarife  des 
Oesterr.  - Ungarisch  - Französischen  Eisenbahnverbandes, 
Theil  IV,  Heft  1,  verlautbarte  Kürzung  der  Frachtsätze 
für  Salzburg  transit,  welche  nur  für  von 
Stationen  der  Salzkammergut  - Localbahn 
herrührende,  in  Salzburg  zur  Umkartirung  gelangende 
Brettersendungen  Giltigkeit  haben,  gelangen  mit  1.  Juli 
1901  bis  auf  Widerruf  neue  herabgesetzte  Anschluss- 
frachtsätze bis  Salzburg  transit  zur  Einführung: 


Diese  Frachtsätze  betragen  : 

Nach 

Von'  Salzburg  transit 

Centimes  für  100  kg 

Aigen-Voglhub 37 

Eugendorf  R 11 

Hüttenstein 31 

Irlach 17 

Kraiwiesen  14 

Mondsee  28 

St.  Gilgen 32 

St.  Lorenz 25 

St.  Wolfgang  L.B 37 

Strobl 37 

Teufelmüble 22 

Thalgau 20 

Zinkenbach 37 

Ausser  obigen  Frachtsätzen  wird  noch  für  die 
Umladung  und  Ueberstellung  in  Salzburg  L25  Centimes 
per  100  kg  erhoben. 

Salzburg,  am  13.  Juni  1901.  (542J 


Erste  k.  k.  priv.  Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft. 

Auflassung  der  Agentie  Milanovatz. 

Die  Agentie  Milanovatz  (in  Serbien)  wird  am 
30.  Juni  1901  für  den  Personen-  und  Frachtenverkehr 
aufgelassen. 

In  den  Personen-  und  Frachtentarifen,  sowie  in 
den  Fahrplänen  ist  demnach  die  bisherige  Station 
Milanovatz  zu  streichen. 

Wien,  am  15.  Juni  1901.  (543] 


Sonstige  Nachrichten. 


Ausland. 

Preussen.  (Anwendung  des  Kohstofftarifes  auf 
den  Brennstoffversandtvon  Umschlagsplätzen.)  Nach 
einer  Verfügung  des  preussischen  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  ist  es  nach  früheren  Erlässen  nicht  beabsichtigt  ge- 
wesen, den  Rohstofftarif  auch  für  solche  von  deutschen  See-  und 
Binnenhäfen  weiter  versandte  Brennstoffladungen  zu  gewähren, 
die  mit  der  Eisenbahn  nach  diesen  Umschlagsplätzen  befördert 
wurden.  Sofern  die  Fassung  der  Tarif bestimmung  in  den  ein- 
zelnen Verkehren  hierüber  Zweifel  lässt,  würde  sie  etwa  durch 
folgenden  Zusatz  zu  ergänzen  sein:  „Auf  die  mit  der  Eisenbahn 
nach  den  Umschlagsstationen  beförderten  Sendungen  findet  der 
Ausnahmetarif  keine  Anwendung.“  ln  derartigen  Füllen  wird 
Anträgen  auf  Berechnung  des  Rohstofftarifes  bis  zum  Inkraft- 
treten der  veröffentlichten  ergänzenden  Tarif  bestimmung  statt- 
zugeben sein. 

Kgl.  Preussische  Staatseisenbahnen.  (Tarif-Nach- 
trag 5 zum  Ausnahmetarife  für  Futter-  und  Streu- 
mittel vom  6.  Februar  1901.)  Am  1.  Mai  1901  wurde  Tarif- 
Nachtrag  5 ausgegeben,  enthaltend  eine  Erweiterung  der  An- 
wendungsbedingungen. 

Druckabzüge  des  Nachtrages  werden  von  der  Verkaufs- 
stelle des  Tarifes  auf  Verlangen  unentgeltlich  verabfolgt. 

— (Gewährung  einer  Vergütung  an  die  Besitzer 
eigener  Eisenbahn  wagen.)  Dieselbe  war  der  Gegenstand 
einer  von  der  Handelskammer  zu  Halberstadt  dem  preussischen 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  eingereichten  Eingabe.  Der 
Zeitschrift  „Handel  und  Gewerbe“  zufolge  ist  durch  die  Eisen - 
bahn-Direction  zu  Magdeburg  in  dieser  Angelegenheit  ein  Bescheid 
dahin  ergangen,  dass  die  Klagen  der  Besitzer  eigener  Wagen 
über  eine  Benachtheiligung  gegenüber  anderen  Transport- 
interessenten als  begründet  nicht  anerkannt  werden  könnten. 
„Abgesehen  davon,  dass  für  die  Unterhaltung  und  Wieder- 
herstellung gewöhnlicher  Privatgüterwagen  — Kesselwagen  aus- 
genommen — dem  Eigenthiimer  die  Kosten  von  Mk.  15  und 
darunter  nicht  in  Rechnung  gestellt  werden,  bringt  die  Benützung 
privater  Eisenbahnwagen  viele  Vortheile  mit  sich,  die  allerdings 
bei  der  Frachtberechnung  ziffernmässig  ni<ht  zum  Ausdrucke 
gelangen.  Den  Interessenten  stehen  die  Wagen  stets  zur  Ver- 
fügung. Für  das  Stehenlassen  derselben  auf  öffentlichen  Geleisen 
ist  nur  ein  geringer  Geleisezins  zu  entrichten,  während  bei  jeder 
Verzögerung  in  der  Ent-  oder  Beladung  eines  Regiewagens  sofort 
Wagenstandgelder  verwirkt  sind.  Infolge  besserer  Erhaltung 
des  Gutes  beim  Transport  in  besonders  eingerichteten  privaten 
Wagen  ist  vielfach  eine  höhere  Verwerthung  desselben  an  den 
Bestimmungsorten  angängig.  Auch  ist  bei  Beförderung  in  ge- 
wöhnlichen Eisenbahnwagen  das  Gut  vielfach  Beschädigungen 
ausgesetzt,  für  welche  die  Eisenbahn  nach  Massgabe  der  ge- 
setzlichen und  reglementarischen  Bestimmungen  nicht  zu  haften 
hat.  Ferner  ist  zu  berücksichtigen,  dass  bei  dieser  Beförderungs-' 
weise  die  Güter  oft  nur  einer  leichten  Verpackung  bedürfen, 
dass  sich  bei  Beförderung  in  Kesselwagen  sogar  jede  Emballage 
erübrigt  und  das  die  Güter  daher  gegenüber  der  Verfrachtung 
in  Eii  zelbehältern  insofern  einen  Frachtvortheil  gemessen,  als 
dieselben  nur  mit  einer  geringen  Tara  oder  lediglich  mit  ihrem 
Nettogewichte  zur  Frachtberechnung  gezogen  werden,  der  Wagen 
mit  Kessel  u.  dergl.  aber,  sowohl  auf  dem  Hin-  wie  auf  dem 
Rückwege  frachtfrei  befördert  wird,  während  bei  Einzelverladung 
auch  die  Fässer  u.  s.  w.  auf  dem  Hinwege  mit  ihrem  vollen, 
auf  dem  Rückwege  mit  dem  halben  Gewichte  frachtpflichtig  sind. 
Eigenthümer  von  privaten  Güterwagen  befinden  sich  daher  anderen 
Interessenten  gegenüber  stets  im  Vortheil.  Aber  auch  für  die 
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Eisenbahnverwaltung  ist  die  Beförderung  der  Privatgüterwagen 
insoweit  mit  einer  Mehrleistung  verbunden,  als  diese  Wagen  be- 
sonders ausrangirt  werden  müssen,  während  anderen  Interessenten 
jeder  beliebige  Wagen  zur  Verfügung  gestellt  werden  kann. 
Gerade  diese  unumgänglichen  Rangirbewegungen  haben  auf 
Bahnhöfen,  auf  welchen  eine  grössere  Anzahl  von  Privatwagen 
eingestellt  ist,  schon  zu  lästigen  Störungen  des  Betriebes  geführt. 
Unter  diesen  Umständen  sind  wir  nicht  in  der  Lage,  einer 
Aenderung  der  Bedingungen  für  die  Einstellung  von  Privat- 
güterwagen näher  zu  treten  oder  eine  solche  an  höherer  Stelle 
zu  befürworten.“  [,z.  d.  v.  D.  E.-v.*] 

Sächsisch-Preussisch-Südfranzösischer Verkehr.  (Aen- 
derung des  Tarifes  vom  1.  Juni  1900.)  Die  im  Ausnahme- 
tarife 31  des  Tarifes  für  den  Sächsisch-Preussisch-Siidfranzösi- 
schen  Güterverkehr  vom  1.  Juni  1900  enthaltenen  Taxen  für 
Cette  Ville  gelten  vom  10.  Mai  1901  an  allgemein  auch  für  Sen- 
dungen nach  und  von  über  Cette  transit  hinaus  gelegenen  Sta- 
tionen und  nicht  blos  für  Sendungen  mit  Herkunft  von  oder 
Bestimmung  nach  Spanien. 


Schweizerisch  - Italienische  Gütertarife  via  Gott- 
hard vom  1.  November  1900.  (Ergänzung  des  im  Th  eil  II, 
Abth.  A,  Heft  1,  enthaltenen  Ausnahmetarifes  Nr.  22 
für  überseeische  Güter  aller  Art.)  Mit  Giltigkeit  vom 
20.  April  1901  wurde  die  Station  Singen  der  Schweizerischen 
Nordostbahn  mit  folgenden  Frachtsätzen  in  den  oben  bezeich- 
neten  Ausnabmetarif  einbezogen: 


5 Tonnen 


10  Tonnen 


Francs  pro  100  kg 


Singen — Pino  . . 
Singen — Chiasso 


2 79  2 45  I 

313  2-74 


Bayerisch-Schweizerischer  Güterverkehr.  (Ausnahme- 
taxen  fürLithopone  [Lithoponefarben]  ab  Salzburg.) 
Mit  Giltigkeit  vom  10.  Mai  1901  traten  für  den  Transport  von 
Lithopone  (Lithoponefarben)  folgende  Ausnahmefrachtsätze  in 
Kraft : 


Von  Salzburg  nach 

5000  kg 

10.000  kg 

Centimes 

für  100  kg 

Aarburg — Oftringen 

505 

342 

Bern  

590 

421 

Zürich  (Hauptbahnhof)  . . . 

421 

273 

Gütertarif  Delle  transit,  Locle  transit,  Verrieres 
transit  nnd  Genf  transit— Buchs  transit  und  St.  Margrethen 
transit  vom  1.  Jänner  1889.  (Ergänzungs-  und  Berich- 
tigungsblatt zum  Nachtrag  VIII  vom  1.  December 
1899.)  Mit  10.  Mai  1901  ist  ein  Ergänzungs-  und  Berichtigungs- 
blatt in  Kraft  getreten,  wodurch  weitere  österreichische  Stationen 
in  den  Tarif  einbezogen  wurden. 


Schweizer  Bahnen.  (Rückvergütungs-Frachtsätze 
für  Transporte  von  Maschinen  von  Zürich  H.  B.  nach 
Buchs  transit  [Triest].)  Laut  Publication  der  Vereinigten 
Schweizer  Bahnen  wird  für  Maschinen  in  Wagenladungen  von 
10.000  kg  hinsichtlich  des  Durchlaufes  Zürich  H.  B. — Buchs  eine 
Taxe  von  76  Cts.  für  100  kg  auf  dem  Rückvergütungswege  ein- 
gehalten. 


Kgl.  Württembergische  Staatseisenbahnen.  (Tarifi- 
rung  von  Torfstreu  etc.  im  L o.cal g ü t e r v e r k e hr e.)  Für 
die  Artikel  Torfstreu  und  Torfmull,  Streutorf  (getrockneter  Stich- 
torf, Rohmaterial  für  Torfstreu),  sowie  für  Waldstreu,  welche  in 
der  Zeit  vom  6.  Februar  bis  einschliesslich  30.  Juni  1901  zur 
Beförderung  gelangen,  wird  im  Wüittembergischen  Localgüter- 
verkehre eine  20percentige  Ermässigung  auf  die  Frachtsätze  des 
Specialtarifes  III,  bezw.  des  Ausnahmetarifes  5 im  Wege  der 
Rückvergütung  bei  Vorlage  der  Original-Frachtbriefe  an  die 
General-Direction  der  kgl.  Württembergischen  Staatseisenbahnen 
gewährt. 

Papiertransporte  aus  Steiermark  nach  Südfrankreich. 
(Rückvergütung.)  Für  Transporte  von  Schreib-  und  Druck- 


papier in  Ladungen  von  5000  und  10.000  kg  aus  Steiermark  nach 
Südfrankreich  (Culoz  und  weiter  und  Bourg  und  weiter)  werden 
laut  einer  Publication  der  Direction  der  Vereinigten  Schweizer 
Bahnen  bis  auf  Weiteres  bei  Leitung  via  Buchs-  oder  Romans- 
horn-Genf die  über  Süddeutschland  erreichbaren  Gesammtfrachten 
auf  dem  RückvergütuDgswege  eingehalten. 

Niederschlesischer  Steiukohlenverkehr  nach  den 
Sächsischen  Staatseisenbahnen.  (Einbeziehung  neuer 
sächsischer  Stationen.)  Vom  5.  Mai  ab  wurden  die  Sta- 
tionen Altenbach,  Borsdorf,  Gautzsch  und  Zwenkau  der  Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen  in  den  oben  genannten  Verkehr  ein- 
bezogen. 

Ueber  die  Höhe  der  Frachtsätze  geben  die  betheiligten 
Dienststellen  Auskunft. 

Berlin  • Stettin  - Schlesischer  Güterverkehr.  (Ein- 
führung eines  neuen  Tarifes.)  Am  1.  Juni  gelangte  ein  neuer 
Berlin-Stettin-Schlesischer  Gütertarif  (II/III)  zur  Ausgabe,  durch 
den  der  gleichnamige  Tarif  vom  1.  April  1897  nebst  Nachträgen 
aufgehoben  wird.  Der  Inhalt  des  neuen  Tarifes  deckt  sich  im 
wesentlichen  mit  dem  bisherigen,  nur  der  Kilometerzeiger  enthält 
nicht  mehr  ausgerechnete  Entfernungen  für  alle  Stations- 
verbindungen, sondern  ist  in  Anstossform  hergestellt.  Die  ver- 
schiedenen Abkürzungslinien  im  Kattowitzer  Bezirk  und  im 
Bereiche  der  Tarifgruppe  III  haben  ebenso  wie  die  durch  die 
Oppelner  Umgebungsbahn  bedingten  geringfügigen  Erhöhungen 
Berücksichtigung  gefinden.  Neu  aufgenommen  sind  die  vom 
1.  April  1901  gütigen  Ausnahmetarife  14,  14  a und  L für  Zucker 
zur  Ausfuhr,  bezw.  für  Rohzucker  an  Raffinerien  und  eine  Be- 
stimmung, wonach  Eil-  und  Stückgüter  aus  der  Richtung  Sorau — 
Kohlfurt  — Liegnitz  nach  Berlin  ohne  Bahnhofsvorschrift  auf 
Berlin  Schlesischer  Bahnhof  abgefertigt  werden.  In  den  Aus- 
nahmetarifen 1 für  Holz,  6 a für  Braunkohlen,  6 b für  Rohbraun- 
kohle etc.  in  20  t-Ladungen,  7 für  Eisenerze,  8 für  Giesserei- 
Roheisen,  9 für  Eisen  und  Stahl,  10  für  Getreide  und  16  und  0 
für  Zink  sind  theils  Ergänzungen,  theils  Einschränkungen  auf 
das  Mass  des  thatsächlichen  Verkehrsbedürfnisses  und  einige 
Aenderungen  vorgenommen  worden.  Die  Tariferhöhungen  erlangen 
erst  mit  dem  1.  Juli  1901  Geltung. 

Abdrücke  des  neuen  Tarifes  können  für  Mk.  1.25  das  Stück 
durch  die  Verkaufsstellen  des  Tarifes  bezogen  weiden. 

Ost-Mittel-Südwestdentscher  Verbandsgüterverkehr. 

(Einführung  eines  neuen  Tarifheftes  Nr.  5.)  Am 
1.  Juni  1901  trat  für  denVerkehr  zwischen  Stationen  der  Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen  einerseits  und  Stationen  der  Main- 
Neckarbahn,  sowie  der  Station  Käferthal  der  Mannheim-Weinheim- 
Heidelberg-Mannheimer  Eisenbahn  andererseits  ein  neues  Tarif- 
heft Nr.  5 in  Kraft,  durch  welches  das  gleiche  Tarifheft  vom 
1.  Mai  1897  nebst  Nachträgen  I — V aufgehoben  wird. 

Durch  das  neue  Tarifheft  werden  die  directen  Verkehrs- 
beziehungen durch  Einbeziehung  einer  grösseren  Anzahl  sächsischer 
Stationen  erheblich  erweitert  und  folgende  Ausnahmetarife  neu 
eingeführt: 

Ausnahmetarif  9 e für  Eisen  und  Stahl,  Eisen-  und  Stahl- 
waaren  aller  Art  bei  Aufgabe  als  Frachtstückgut; 

Ausnahmetarif  29  für  Obst,  frisches,  unverpackt. 

Insofern  durch  das  neue  Tarifheft  Frachterhöhungen  ein- 
treten,  bleiben  die  seitherigen  niedrigeren  Entfernungen  und 
Frachtsätze  noch  bis  zum  15.  Juli  1901  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  betheiligten  Abfertigungs- 
stellen, bei  denen  das  Tarifheft  auch  käuflich  zu  haben  ist. 

Schweizerbahnen.  (Rückvergütungsfrachtsätze 
für  Weintr an 8 p orte  von  Buchs  transit  und  Romans- 
horn transit  [Triest,  Fiume,  Rumänien  und  Türkei] 
nach  Genf  loco  und  Bouveret  loco,  sowie  herwärts 
gelegenen  Stationen.)  Laut  Publication  der  Vereinigten 
Schweizerbahnen  gelangen  seit  1.  Juni  1901  für  die  obbezeichneten 
Transporte  nachstehende  Frachtpreise  zur  Anwendung: 

Genf  loco  Bouveret  loco 
Ctms.  für  100  kg 

Buchs  transit 140  177 

Romanshorn  transit 110  147 

Stationen  herwärts  Genf:  Frachtsatz  für  Genf  loco,  plus 

die  um  3 Ctms.  gekürzten  Normaltaxen  Genf-Bestimmung. 

Stationen  herwärts  Bouveret:  Frachtsatz  für  Bouveret  loco, 
plus  die  um  14  Ctms.  gekürzten  Normaltaxen  Bouveret  transit- 
Bestimmung. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  187.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechn ungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nurK  50  eingehoben. 
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Den  Kohlenwerken  der  Prager  Creditbank  wnrde  für  die  nebenbezeichneten  Artikel,  welche  zum  Ausbau  der 
derselben  gehörigen  Karolinengrobe  in  Franz  Josef-Stollen  bestimmt  sind,  die  im  Ausnahmetarife  XIV  des  Local- 
gütertarifes,  Theil  II,  bezw.  im  Ausnahmetarife  III  des  zugehörigen  Nachtrages  V festgesetzte  Frachtbegünstigung 
mit  Giltigkeit  bis  auf  Widerruf,  längstens  bis  Ende  December  1901,  bewilligt.  Von  der  Bedingung  eines  Durchlaufes 
von  mindestens  40  Kilometern  auf  den  Linien  der  k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  wurde  abgesehen. 
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VERORDNUNGS-BLATT 

FÜR 

EISENBAHNEN  UND  SCHIFFAHRT. 

Redigirt  im  k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Unser  Blatt  wird  zur  Verlautbarung  amtlicher  Kundmachungen,  sowie  von  Kundmachungen  über  Tarif- 
ermässigungen  in  der  Form  von  Rückvergütungen  und  Tarifbegünstigungen  und  sonstiger  Mittheilungen  in  Eisenbahn- 
und  Schiffahrts-Angelegenheiten  benützt. 

Es  enthält  neben  seinem  die  amtlichen  Verlautbarungen  umfassenden  auch  einen  nichtamtlichen  Theil, 
dessen  Aufgabe  es  ist,  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereiche  der  Eisenbahn- Verwaltung  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Betracht  kommenden  Schiffahrt,  ferner,  soweit  dies  von  Interesse  ist,  auch 
solche  Nachrichten  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslandes  zur  allgemeinen  Kenntniss  zu  bringen,  und  ermöglicht 
hiedurch  einen  Ueberblick  über  das  Thatsachenmaterial  des  Eisenbahnwesens  und  der  Schiffahrt  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  und  des  Auslandes. 

Das  Verordnungs-Blatt  erscheint  wöchentlich  dreimal,  am  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 

Der  Priinumerationspreis  beträgt: 

für  Oesterreich-Ungarn  . . ganzjährig  Kronen  24- — halbjährig  Kronen  12- — vierteljährig  Kronen  6- — 

für  das  Deutsche  Reich  . . „ Mark  25' — „ Mark  12‘50  „ Mark  6 25 

für  das  übrige  Ausland  . . „ Frcs.  33' — „ Frcs.  16  50  „ Frcs.  8’25 

Das  Abonnement  kann  mit  jedem  Kalendervierteljahr  begonnen  werden. 

Einschlägige  Inserate  werden  aufgenommen  und  nach  aufliegendem  Tarif  berechnet. 

Probenuniniern  und  Kostenvoranschläge  gratis  und  franco. 

Die  Administration 

Wien,  I.  Wallfischgasse  10. 


Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 

— 

Oeff'entlicbes  Lagerhaus  uud  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockene,  luftige  Lagerräume  von 
einer  Fassungsfähigkeit  für  500.000  Metercentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — 
Mit  allen  in  Wien  einmündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
Uferbahu,  Landungsplatz  an  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 
Hauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 

| Alle  mit  dem  Empfang,  der  Aufbewahrung,  Erhaltung,  Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
Verrichtungen:  Bemusterung,  Verzollung,  Versteuerung,  Durchfuhrsbehandlung,  Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
verbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  und  sachgernäss  besorgt,  auf  den  Sendungen  haftende 
Frachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  öffent- 
liche V er  steig  er  ungen  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet,  die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen. 


Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrants)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
sind  zum  Reescompte  bei  der  Oesterr. -ungar.  Bank  zum  Wechsel-Escomptesatz  zugelassen. 


In  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  ln-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theilweise  über  Wien  geleitet 
werden,  ist  dem  Lagerbause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 

Frachtbrief-Adresse:  An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 

Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./*,  k.  k.  Prater)  erhältlich. 


FJrask  •s’on  Otto  Mws1  Sök&s,  Wiaa  2L  Wklläsohgassa  M, 
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Verordnungs-Blatt 

für 

Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Redigir  t 

im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Wien,  20.  Juni  1901.  XIV.  Jahrgang. 

Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Betriebsergebnisse  der  ungarischen  Eisenbahnen  im  Monate  April  1901. — 
Betriebsergebnisse  der  Bosnisch-hercegovinischen  Eisenbahnen  im  Monate  April  1901.  — Aus  den  Entscheidungen  des 

Obersten  Gerichtshofes.  — Inland:  Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb.  — Nachrichten  aus 
Ungarn.  — Ausland.  — Schiffahrt.  — Verschiedene  Mittheilungen.  — Personal-Nachrichten.  — Tarife  und  Transport-An- 
gelegenheiten. — Tarifermässigung-en  im  Güterverkehre.  - Inserate. 


Dieser  Nummer  liegt  die  „Uebersicht  der  Längen  der  auf  dem  Gebiete  der  im  Reichsrathe  vertretenen  König- 
reiche und  Länder  gelegenen,  für  den  öffentlichen  Verkehr  bestimmten  Eisenbahnen  mit  31.  December  1900“  bei. 


Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen. 

Eröffnung  der  Localbahn  Chlumetz-Königstadtl. 

Die  normalspurige  Localbahnstrecke  Chlumetz  — Königstadtl  mit  den  Stationen 
Chlumetz  a.  d.  Cidlina,  Lovöic,  Beronic  und  Königstadtl  und  der  Verladestelle  L i s i c wurde 
am  9.  Mai  1901  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben. 

Hiebei  gelangten  die  Stationen  Chlumetz  a.  d.  Cidlina  (Anschlussstation  der  k.  k.  priv.  Oesterr. 
Nordwestbahn),  Lovöic,  Böronic  und  Königstadtl  (Anschlussstation  der  k.  k.  priv.  Böhmischen 
Commercialbahnen)  für  den  Gesammtverkehr  (ausgenommen  explosive  Güter)  und  die  Verladestelle  L i s i c für  den 
Güterverkehr  in  Wagenladungen  zur  Eröffnung. 

Den  Betrieb  führt  die  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Prag. 

Bewilligung  zur  Errichtung  einer  Actiengesellschaft  unter  der  Firma:  „Localbahn  Schlackenwerth- 

Joachimsthal“  mit  dem  Sitze  in  Joachimsthal. 

Der  Ministerpräsident  als  Leiter  des  Ministeriums  des  Innern  hat  im  Einvernehmen  mit  dem  Eisenbahn- 
ministerium und  dem  Finanzministerium  der  Stadtgemeinde  Joachimsthal  als  Concessionärin  der  den  Gegenstand 
der  Allerhöchsten  Concessionsurkunde  vom  5.  September  1895,  R.-G.-Bl,  Nr.  155,  bildenden  Localbahn  Schlackenwerth- 
Joachimsthal  die  Bewilligung  zur  Errichtung  einer  Actiengesellschaft  unter  der  Firma : „Localbahn  Schlackenwerth- 
Joachimsthal“  mit  dem  Sitze  in  Joachimsthal  ertheilt  und  die  Statuten  derselben  genehmigt. 

Wien,  am  8.  Juni  1901.  — Z.  19.791.  E.-M.-Z.  27.110. 


Administration,  Pränumeration  und 
Inseraten-Annahme: 

Wien,  I.,  W allfisch  gasse  10. 

Inserate  nach  aufliegendem  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  Nr.  8H.576. 


Erscheint 


Nr.  71. 


Priinnmerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
Für  das  Ausland  auch  bei  allen  k.  k. 
Postämtern. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  schmalspurige  Kleinbahn  mit  elektrischem 
Betriebe  von  Gross-Reifling  nach  Maria-Zell  mit  Abzweigungen  von  Palfau  nach  Göstling,  von  Gusswerk 

nach  Wegscheid  und  von  Rasing  in  das  Hallthal. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Dr.  Hermann  F i a 1 1 a,  Hof-  und  Gerichtsadvocaten  in  Wien, 
im  Vereine  mit  dem  behördlich  autorisirten  und  beeideten  Bauingenieur  Oswald  L i s s und  dem  Maschinenfabriks- 
Director  i.  P.  Josef  Kleinpeter,  beide  in  Wien,  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für 
eine  schmalspurige  Kleinbahn  mit  elektrischem  Betriebe  von  der  Station  Gross-Reifling 
der  k.  k.  Staatsbahnen  nach  Maria-Zell  mit  Abzweigungen  von  Palfau  nach  Göstling,  von  Gusswerk 
nach  Wegscheid  und  von  Rasing  bis  zur  Einmündung  des  Wolsterbaches  in  das  H a 1 1 t h a 1 im  Sinne  der 
bestehenden  Normen  auf  die  Dauer  von  sechs  Monaten  ertheilt. 

Wien,  am  20.  April  1901. 


Z.  13.433. 
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Betriebsergebnisse  der  ungarischer 


Benennung  der  Eisenbahn 

Dnrchschnittlicbe 
Betriebslänge 
im  Monate  April  j 

M 0 

n a t s - E r 

g e b n i s 

s e 

Durcbscbnittiii 
Betriebslängi  j 
vom  Anfang  c 
Jahres  bis  Ei 
des  Monates 
April 

Beförderte 

Einnahme 

n 

Personen 

Güter 

1901 

1900 

Differenz 
per  Kilometer 
In  Percenten 

für 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

1 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

meter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

meter 

1901 

1900 

1901 

190 

Kilometer 

Anzahl 

Tonnen 

Krone 

n 

Kilometer  1 

I.  Hauptbahnen. 

Kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  . . . 

8.034-6 

8.009-6! 

3,181.900  1.414.900 

3,856  100 

10,285.400 

14,141.500 

1.760 

14,346.867 

1.791 

— 1-7 

8.034-6 

8.0(1 

Südbahn-Gesellsch. (ungar.  Linien) 

704-1 

704-1 

239.794 

180.816 

299.542 

1,008.658 

1,308.200 

1.858 

1,305.644 

1.S54 

+-  0-2 

704  1 

7( 

Raab-Oedenburg-Ebent'urther  B.  . 

119-9 

119-9 

54.425 

33.695 

33.015 

96.785 

129.800 

1.083 

132.608 

1.106 

- 2-1 

119-9 

VA 

Kaschau  - Oderberger  Eisenbahn 

(ungar.  Linien) 

382*6 

382-6 

149.9771 

225.767 

157.320 

734.573 

891.893 

2.331 

1,051.805 

2.749 

— 1 5-2 

382-6 

3H 

Mohäcs-Fünfkirchner  Bahn  . . . 

67-6 

67-6 

7.262 

65.723' 

6.108 

122.007 

128.115 

1.895! 

95  380 

1.411 

+•  34-2 

67‘6 

< 

Fünfkirchen-Barcser  Bahn  (ver- 

waltet  durch  die  kgl.  Ungar. 

Staatsbahnen)  

68-1 

681 

28.000 

25.800 

14.800 

77.300! 

92.100 

1-352 

91.024 

1.337 

+ IG 

68-1 

< 

Hauptbahnen  zusammen  . 

9.376-9 

9.351-9 

3,661.358  1,945.801 

4,366.885 

12,324  723 

16,691.608 

1.780 

17,023.328 

1.820 

- 2-2 

9.376-9 

9.3: 

II.  Selbstständige  Local- 

bahnen. 

Arader  u.  Osanäder  vereinigte  E. 

390-5' 

390-5 

79.686 

49.313; 

67.000 

180.800 

247.800 

635 

213.720 

547; 

4-  16-1 

390-5 

3! 

Belisce-Kapelna-Noskovci  L.-B  . 

80-3 

80-3! 

4.010 

12.383; 

3.803 

22.733 

26.536 

330 

25.680 

320 

4" 

803 

i 

Budapester  Localbahnen  .... 

567 

47-0 

275.211 

11.965 

65.918 

7.244 

73.162 

1.290! 

75.397 

1.604! 

— 19  6 

567 

* 

Budapest-Budafok  'elektr.  Betr.) 

8-7 

8-7 

77  566 

15.622 

15.622 

1.796 

12.064 

1.387' 

+ 29-5 

8-7 

Budapest-Szt.  Lörincz  Eisenbahn 

11-7 

8-0 

154.905 

2.040 

23.486 

958 

24.444 

2.0891 

20  746 

2 5931 

— 19  4 

11*7 

Eperjes-Bartfeld 

44-9 

44-9 

5.233 

2.980 

6.201 

10.542 

16.743 

373: 

15.760 

351 

-|-  6 3 

44-9 

j 

Holics-Gödinger  Localbahn  . . . 

3-4 

3-4 

1.710 

1.367 

419 

1.327 

1.746 

514 

2.262 

665 

— 22  7 

3-4 

< 

Keszthelv — Balaton-Szt.  György  . 

9-7 

9-7 

4.107 

1.9451 

3.070 

4.691 

7.761 

800, 

6.863 

707 

4- 13-2 

9-7 

- 

Mannaroser  Salzbahn-Act. -Ges.  . 

58-0 

580 

16.289 

13.450 

3.950 

28.993 

32.943 

563 

30.554 

527 

-f  7-8 

580 

i 

Nagy-Käroly— Somkuter  L.-B.  . 

84-6 

84-6 

4.913 

2.614 

3.653 

9.236 

12.889 

152 

12.287 

145! 

+-  4-8 

846 

i 

Segesvär — Szent-Agota  .... 

500 

500 

6.433 

1.117 

3.447 

3.824 

7.271 

145 

6.258 

125 

-t-  16  0 

50-0 

1 

Szämosthal-Bahn 

253-6 

253-6 

38.456 

17  578 

47.753 

71.432 

119.185 

470 

114113 

450 

4-  4-4 

253  6 

2; 

Szatinär-Erdöder  Localbahn  . . 

28-2 

22  621 

2.224 

4.527 

4.742 

9.299 

330 

. . . . 

28-2 

• R 

Terret-Koväsznaer  Bahn  .... 

5-7 

5-7 

3.600 

2.100 

2.10O 

368 

2.100 

368 

5-7 

r 

Ungthalbahn 

42-9 

42-9 

8.600 

8.650 

5.670 

18.754 

24.424 

569 

23.997 

559 

ü I-fc 

42-9 

J 

Zägräb  (Leskovaci-SainoborerL.-B. 

19-2 

9.378 

334 

5.108 

1.051 

6.159 

321 

16‘8 

• | 

In  Verwaltung  der  Vereinigten 

Arader  und  Csanader  Eisenbahn. 

Erste  Niederungar.  Landwirth- 

schaftl.  Eisenbahn-Act.-Ges.  . 

66-0 

66-0 

3.614 

1.436 

1.461 

2.546 

4 007 

61 

2.474 

37 

+-  64-9 

66-0 

* 

Borossebes-Menyhäzaer  Localb.  . 

211 

21  1 

429 

709 

270 

1.060 

1.330 

63 

940 

45 

f 49-0 

21-1 

In  Verwaltung  der  Budapester 

Localbahnen. 

Haraszti-Eäczkever  Localbahn  . 

27-3 

27-3 

14.868 

1.125 

6.864 

2.034 

8.898 

326 

8.988 

329 

- 0-9 

27-3 

In  Verwaltung  der  Sudbahn. 

Barcs-Pakraczer  Eisenbahn  . . . 

123-2 

123-2 

8.749 

17.615 

8.552 

43.121 

51.673 

415 

41.997 

341 

4-2U7 

123-2 

li 

Güns-Steinamanger  Vicinalbahn  . 

17-4 

17-4 

8.927 

865 

4.514 

2.751 

7.265 

418 

7.705 

443 

— 5-6 

17-4 

•1 

In  Verwaltung  der  Raab-Oeden- 

. 

burg-Ebenfurther  Eisenbahn. 

Fertövid6ker  Localbahn  .... 

109-2 

109-2 

14.075; 

3.772 

7.420 

8.061 

15.481 

142 

11.414 

105 

-f-  35"2 

109-2 

In  Verwaltung  der  Kaschau- 

Oderberger  Eisenbahn. 

Arvathalbahn 

70-5 

70-5 

12.475 

2.050 

9.969 

6.963 

16.932 

240 

24.543  348 

— 31-0 

70-5 

•S 

Gölnitzthal-Bahn 

330 

33-0 

4.462 

9.647 

2.077 

31.413 

33.490 

1.015 

34.976  1.060 

— 4-2 

330 

1 Ü 

Kesmark — Szepes-Belä  L.-B.  . . 

8-6 

8-6 

2.922 

3.482 

898 

2.140 

3.038 

353 

3.280  381 

- 7-3 

8-6 

j i 

Löcsethal-Bahn 

12-7 

12-7 

4.143 

929 

2.326 

1.713 

4.039 

318 

4.567 

360 

- 11-7 

12-7 

•5 

Nagy-Lomnitz — Tatra-Lomnitz  . 

9-1 

91 

... 

91 

9 

Poprädthal-Bahn 

140 

14-0 

6.862 

5.226 

3.309 

6.316 

9.625 

688 

11.284  806 

— 14-6 

14-0 

Szepes-Bela— Podoliner  Bahn  . . 

11-0 

11-0 

1.956 

1.811 

877 

1.707 

2.584 

235 

2.171 

197 

-t-19-3 

11-0 

Szepes  Olaszi-SzepesVaralja  L.-B. 

9-3 

9-3 

1.985 

1.072 

876 

1.348 

2.224 

239 

2.673!  287 

— 16-7 

9-3 

Zsolna-Rajecser  Localbahn  . . . 

21-2 

21-2 

7.382 

1.031 

3.024 

2112 

5.136 

242 

4.040  191 

4-  26-7 

21-2 

1 

In  Verwaltung  der  Szamosthal- 

bahn. 

Zsib<5-Nagybänyaer 

78-5 

785 

4.319 

2.714 

3.989 

6.431 

10.420 

132 

10.101 

1 129 

4-  31 

78-5 
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Eisenbahnen  im  Monate  April  1901. 


Erg 

ebnisse  vom  Anfang  des  Jahres  bis  Ende  des  Monates  April 

Einnahme 

Beförderte 

Einnahme 

n 

pro  Jahr  und 
Kilometer 

1901 

1900 

© a 

auf  Grund  der 
bisherigen  Daten 

Benennung  der 
Eisenbahn 

ersonen 

Güter 

für 

Personen 

j für  Güter 

im  Ganzen 

per 
i Kilo- 

für 

Personen 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

N © ® 

a s fl 
£ o g 

berechnet 

und 

Gepäck 

meter 

und 

Gepäck 

meter 

s** 

1901 

1900 

inzahl 

Tonnen 

K r c 

n e n 

© a 

K r o 

n e n 

221.900 

6,269.900 

13,460.593 

46,856.701 

60,317.294 

7.507 

13,124.231 

45,998.712 

59,122.943 

7 383 

+ 1-7 

22  521 

22.149 

I.  Hauptbahnen. 

Kgl.  Ungar.  Staatsbahneu 

742.416 

786.415 

1,025.283 

3,954.369 

4,979.652 

7.073 

f 1,053.497 

4,014.407 

5,067.904 

7.198 

— 1-7 

21.219 

21.594 

Südbahn-Gesellsch.  (u.  L.) 

197.358 

181.706 

116.427 

475.889 

592.316 

4.940 

118.290 

454.776 

573.066 

4.780 

+ 3-3 

14.820 

14.340 

Raab-Oedenburg-Ebenf.  B. 

494.519 

979.285 

506.592 

3,183.762 

3,690.714 

9.646 

532  926 

3,101.885 

3,634.811 

9.500 

+-  1-5 

28.938 

28.500 

Kaschau-Oderberger  Bahn 
(ungar.  Linien) 

22.919 

250.381 

18.228 

426.678 

444.906 

6.581 

18.515 

389.478 

407.993 

6.035 

-f  9-0 

19  743 

18.105 

Mohäcs-Fünfkirchner  Bahn 

99.500 

111.700 

47.100 

327.700 

374.800 

5.503 

47.019 

333.151 

380.170 

5 583 

- 1'4 

16.509 

16.749 

Fünf kirchen  - Bärcser  Bahn 
(verwaltet  durch  die  kgl. 
Ungar.  Staatsbahnen) 

778.612 

8,579.387 

15,174.583 

55,225.099 

70,399.682 

7.508 

14,894.478 

54,292.409 

69,186.887 

7.400 

4-  1-5 

22.524 

22.200 

Hauptbahnen  zusammen 

288.411 

180.640 

240  960 

687.620 

928.580 

2.378 

253.990 

582.310 

836.300 

2.142 

f 11-0 

7.134 

6 426 

II.  Selbstständige 
Localbahnen. 

Arader  u.  Csänader  E. 

13.982 

46.548 

13.184 

93.932 

107.116 

1.334 

12.386 

88.824 

101.210 

1.260 

-f  5-9 

4.002 

3.780 

Belisce-Kapelna-Noskovci 

980.492 

28.42 1 

220.818 

24751 

245.569 

4.331 

226.654 

26.142 

252.796 

5.379 

- 195 

12.993 

16.137 

Budapester  Localbahnen 

249.305 

49.114 

49.114 

5.645 

42.704 

42.704 

4.909 

4-15-0 

16.935 

14.727 

Budapest-Budafok 

574.691 

2.746 

83.062 

1.289 

84.351 

7.209 

72.213 

779 

72992 

9124 

- 21  0 

21.627 

27.372 

Budapest-Szt.  Lörincz 

19.830 

11.239 

23.002 

39.063 

62.065 

1.382 

24.131 

37.287 

61.418 

1.368 

- 1-0 

4.146 

4.104 

Eperjes-Bartfeld 

6.442 

6.707 

1.699 

5.997 

7.696 

2.264 

1.853 

10.109 

11.962 

3 518 

- 35-6 

6.792 

10.554 

Holics-Gödinger  Localbahn 

13.626 

5.438 

9.769 

15.098 

24.867 

2.564 

9.878 

14  811 

24.689 

2.545 

4-  0-8 

7.692 

7.635 

Keszthely — B.-Szt.  György 

56.475 

56.437 

13.413 

127.710 

141.123 

2.433 

13273 

118.374 

131  647 

2.270 

4-  7-8 

7.299 

6.810 

Marmaroser  Salzb.  A.-G. 

17.520 

14.377 

12.854 

61.063 

73  917 

874 

13.399 

43.372 

56.771 

671 

+ 30-3 

2.622 

2.013 

Nagy-Käroly — Somkut 

23.207 

6.537 

12.593 

21.957 

34.550 

691 

12.886 

15.522 

28.408 

568 

4-  21-7 

2.073 

1.704 

Segesvär — Szent-Agota 

127.688 

63.401 

155.370 

276.760 

432.130 

1.704 

161.733 

259.844 

421  577 

1.663 

4-  2-5 

5.112 

4 989 

Szämosthal-Bahn 

62.182 

9.291 

11.692 

20.645 

32.337 

.1.147 

3.441 

Szatmär-Erdöder  Localbahn 

14.400 

8.400 

8.400 

1.474 

8.400 

8.400 

1.474 

4.422 

4.422 

Terret-Koväsznaer  Bahn 

30.200 

34.800 

19.685 

78  670 

98.355 

2.293 

18.161 

73.009 

91.170 

2.125 

4-  7 i) 

6.879 

6.375 

Ungthalbahn 

23.901 

705 

13.148 

2.260 

15.408 

917 

2.751 

Zägräb-Samoborer  Localb. 

16.284 

6.167 

6.442 

11.918 

18  360 

278 

6.043 

10.977 

17.020 

258 

4-  7-8 

834 

774 

In  Verwaltung  der  Ver. 
Arader  und  Csanader  E. 

Erste  Niederungar,  landw 
Eisenb.-Act.-Ges. 

1.349 

2.806 

800 

4.600 

5.400 

256 

770 

3.700 

4.470 

212 

4-20-8 

768 

636 

Borossebes-Menyhäza 

52.616 

4.003 

21.429 

7.715 

29.144 

1.067 

21.648 

8.563 

30.211 

1.107 

- 3-6 

3.201 

3.321 

In  Verwaltung  der  Buda- 
pester Localbahnen. 

Haraszti-Räczkever  Localb. 

31.917 

57.297 

31.570 

140.782 

172.352 

1.399 

30.853 

136.999 

167.852 

1.363 

4-  2-6 

4.197 

4.089 

In  Verwaltung  der  Südb. 
Barcs-Pakraczer  Eisenbahn 

32.552 

3.848 

16.904 

11.951 

28.855 

1 658 

16.106 

11.639 

27.745 

1.595 

4-  4 0 

4.974 

4.785 

Güns-Steinamanger  Y.-B. 

47.989 

16.791 

24.767 

34.976 

59.743 

547 

22.579 

35.945 

58.524 

536 

4-  2-1 

1.641 

1.608 

In  Verwaltung  der  Baab- 
Oedenburg-Ebenfurther  E. 

Fertöviddker  Localbahn 

41.021 

11.886 

31.061 

38.151 

69.212 

982 

27.706 

53.411 

81.117 

1.151 

— 141 

2.946 

3.453 

In  Verwaltung  derKasohan- 
Oderberger  Eisenbahn. 

Arvathalbahn 

18.018 

39.529 

8.280 

131.679 

139.959 

4.241 

7.596 

123.305 

130.901 

3 967 

4-  6-9 

12  723 

11.901 

Gölnitzthal-Bahn 

9.673 

15.303 

2.899 

9.027 

11.926 

1.387 

3.382 

9.399 

12.781 

1.486 

— 6-7 

4.161 

4.459 

Kesmark — Szepes-Bdlä 

14.585 

4.176 

8.121 

6.832 

14.953 

1.177 

7.961 

8.023 

15.984 

1.259 

— 6-5 

3.531 

3.777 

Löcsethal-Bahn 

N.-Lomnitz— T.-Lomnitz 

23.499 

21.822 

1 1.309 

25  734 

37.043 

2.646 

11.351 

31646 

42.997 

3.071 

— 13-8 

7.938 

9.213 

Poprädthal-Bahn 

6.625 

9.120 

3.075 

8.393 

11.468 

1.043 

3.164 

8.347 

11.511 

1.046 

- 0-3 

3.129 

3.138 

Szepes-Bela — Podoliner  B 

7.315 

3.338 

2.959 

5.059 

8.018 

862 

2.808 

5.196 

8.004 

861 

+ 0-1 

2.586 

2.583 

Szepes  Olaszi-S.VaraIja 

24.500 

6.637 

9.915 

13.599 

23.514 

1.109 

10.175 

4.018 

14.193 

669 

4-  65-7 

3.327 

2.007 

Zsolna-Rajecser  Localbahn 

16.437 

8.2001 

14.630 

19.736 

34.366 

438 

14.805 

22.666 

37.471 

477 

- 8-2 

1.314 

1 431  i 

In  Verwaltung  der  Szamos- 
thalbahn. 

Zsibd-Nagybänya 
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M o n 

ats-Ergebniss 

s e 

Durchschnittlich 
Betriebslänge 
vom  Anfang  de 
Jahres  bis  Endi 
des  Monates 
April 

Durchschnittliche 

Beförderte 

Einnahme 

n 

Benennung  der  Eisenbahn 

Betriebslänge 
im  Monate  April 

1001 

190« 

Personen 

Güter 

für 

Personen 

für  Güter 

. 1 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

ila 
© ~ ® 
£ ° © 

1901 

1900 

und 

Gepäck 

meter 

meter 

X Ä 0u 

1901 

1900 

Kilometer 

Anzahl 

Tonnen 

Krone 

n 

* 

© o 

Q.~“ 

Kilometer 

Tn  Verwaltung  der  Direotion  der 
kgl.  Ungar.  Staatsbaimen. 

Alvincz  - Hermannstadt  - Rothen- 

121 

thurmpass 

129-9 

129-9 

35.100 

5.600 

22.100 

8.700 

30.800 

237 

30.298 

233 

+ 1-7 

129-9 

Bäja-Zombor-Neusatz 

1450 

145-0 

37.300 

4.700 

26.100 

14  900 

41.000 

283 

40.467 

279 

+ 1’4 

1450 

145 

Bälaton-St.György-Somogy-Szobb 

594 

59-4 

8.600 

2 000 

4.800 

5.600 

10.400 

175 

10.028 

169 

4-  3-6 

59-4 

51 

Bäcs  - Bodrogher  Comitatsbahnen 

108-6 

108-6 

27.600 

3.200 

19.600 

10.000 

29.600 

273 

29  080 

268 

4-  1-9 

108-6 

10E 

Bdkes-Csanader  Bahn  

82-7 

82-7 

17  900 

3 300 

8.400 

5.900 

14.300 

173 

13.805 

167 

4-  36 

82-7 

81 

Bicske-Szekesfehdrvär-Särbogärd 

88-3 

88-3 

15.200 

4.100 

8.200 

7.900 

16.100 

182 

15.620 

177 

+ 2-8 

88-3 

8t 

Bihärer  Vicinalbahnen j 

177-8 

177-8 

33.500 

5.70u 

27.800 

20.600 

48.400 

2721 

48.021 

270 

+•  0-8 

177-8 

177 

Boldvathalbahn  (Torna-Miskolcz) 

57-8 

57-8 

11.300 

4.400 

6.20O 

6.900 

13.100 

227 

12.769 

221 

4-  2"  7 

57-8 

57 

Brassd-Häromszeker  Localbahnen 

104-6 

104-6 

33.700 

16.200 

25.200 

44.300 

69.500 

664 

68.844 

658 

+ 0-9 

104-6 

1(B 

Budapest-Gran  Localbahn  . . . 

98-7 

98-7 

49.200 

49.200 

24.600 

76.700 

101.300 

1.026 

100  797 

1.021! 

4-  0-5 

98-7 

9t 

Budapest-Läjosmizse  Localbahn  . 

63-2 

63-2 

9.900 

3.300 

9.400 

8.900 

18.300 

290 

18.856 

298 

- 2-7 

63-2 

61 

Csetnekthal-Bahn 

23-8 

238 

2.400 

3.100 

800 

5.100 

5.900 

248 

6.412 

269 

- 7-8 

23-8 

21 

Debreczin — Derecske  — N.-Leta  . 

39-3 

39-3 

9.500' 

1.100 

5.300 

2.300 

7.600 

1931 

7.214 

184 

295 

4-  4-9 

39-3 

31 

Debreczin-Füzesabony  Localbahn 

1361 

136-1 

27.600 

8.100 

17.400 

23.100 

40.500 

298 

40.217 

+ PO 

1361 

13t 

Debreczin — Hajdu-Nänäser  Bahn 

56-8 

56-8 

24.500 

5.100 

13.500 

10.500 

24.000 

423 

23.576 

415 

4-  19 

56-8 

5( 

Westungar.  Localbahnen  (Trans- 

340-2 

34( 

danub.  Vicinalb.-Act.-Ges.)  . . 

340-2 

340-2 

84.800 

36.000 

55.100 

118.700 

173.800 

511 

173.284 

509 

4-  0-4 

Weissenburger  undTolnaer  C.-B. 

106-4 

106-4 

11.100 

4.900 

9.000 

9.600 

18.600 

175 

19.628 

184 

174 

— 4-9 

106-4 

10( 

Felek-Fogaraser  Bahn 

51-9 

51-9 

8.4001 

1 

1.100 

7.000 

2.300 

9.300 

179 

9.055 

+ 2-9 

51-9 

51 

Fdlegyhäza-Majsaer  L.-B.  . . . 

250 

250 

3.900 

400 

1.800 

900 

2.700 

108 

2.490 

100 

-f-  8.0 

250 

2i 

6t 

Garamberzencze-Ldva  L.-B.  . . 

66' 1 

66' 1 

12.800 

3.500 

8.800 

9.200 

18.000 

272, 

17.474 

264 

4-  3-0 

66-1 

Raab  — Veszprem  — Uj-Dombovär 

203-2 

203  2 

39.400 

10.000 

28.000 

31.300 

59.300 

292 

58.810 

289, 

4-  1-0 

203-2 

201 

Gyula-Fehervär-Zalathna  Localb. 
Hegyes-Feketehegy — Palanka 

42-1 

42-1 

4.500 

2.400 

3.800 

6.400 

10.200 

242 

10.884 

259 

— 66 

421 

4! 

556 

556 

8.700 

1.300 

5.300 

3.800 

9.100 

164 

8.611 

155! 

+ 5-8 

55-6 

5; 

Szekler  Bahn  . . . . 1 

35-3 

35-3 

8.100 

3.700 

, 5.300 

7.200 

12.500 

354 

12.180 

345 

4-  2-6 

35-3 

3: 

Hidegkut-Gy  önk — T amasi-Miklv . 

12-5 

12-5 

1.100 

500 

800 

1.200 

2.000 

160 

1.773 

142 

4-12-7 

12-5 

1‘. 

4( 

Honter  Localbahn 

405 

40-5 

4.100 

1.600 

2.900 

3.300 

6.200 

153 

5.770 

143 

4-  7-0 

40-5 

Kaposvär-Fonyod 

540 

54-0 

7.000 

1.700 

5.300 

3.900 

9.200 

170 

8807 

163 

4-  4-3 

54-0 

5‘ 

2( 

Kaposvär-Mocsoläd  Localbahn  . 

26-2 

26-2 

4.100 

1.100 

2 000 

1.500 

3.500 

134 

3.222 

123 

4-  8-9 

26-2 

Karczag-Tiszafüred 

44-4 

44-4 

7.900 

1.500 

4.400 

2.600 

7.000 

158 

6.555 

148 

+ 7-0 

44-4 

4- 

Kaschau-Toma  Localbahn  . . . 

591 

591 

14.100 

5.100 

9.700 

14.800 

24.500 

415 

23.773 

402 

+-  3-2 

591 

5! 

3!- 

Kecskemdt-Füllöpszallas  L.-B. 

38-5 

385 

7.000 

500 

4.600 

1.000 

5.600 

145 

5.185 

135 

4-  7-4 

38-5 

Kecskemet — Tisza-Ugher  Localb. 

30-4 

30-4 

4.300 

200 

2.200 

600 

2.800 

92 

2.706 

89 

4-  3-4 

30-4 

3< 

KisküküUöthalbahn 

102-1 

102-1 

10.000 

1 500  6.800 

4.100 

10.900 

107 

10.634 

104 

4-  2-9 

102-1 

10‘. 

Komorn-Dunaszerdahely  .... 

532 

53-2 

11.300 

700 

7.000 

1.500 

8.500 

160 

8.289 

156 

4-  2-6 

53  2 

51} 

lt' 

Komlö— Bäkocza-Felsömindszent 

18-7 

18-7 

1.100 

1.2001  300 

900 

1.200 

64 

975 

52 

4-23-4 

18-7 

Körmend-Ndmetujvärer  .... 

231 

23-1 

4.600 

400 

1.700 

700 

2.400 

104 

1.796 

78 

4-33-3 

231 

2: 

8: 

Körös-Belovär  Localbahn  . . . 

97-4 

86-2 

16.700 

4.100 

10.500 

9.100 

19.600 

201 

17.281 

200 

-f  0-5 

97-4 

Kun-Szt.  Märton— Szentes  V.-B.  . 

22-2 

22-2 

5.700 

600 

2.900 

1.400 

4.300 

194 

4.847 

218 

— 11-0 

22-2 

21 

Lonjathalbahn 

114-3 

114-3 

12.800 

3.700 

10.900 

8.800 

19.700 

172 

19.241 

168 

4 24 

114-3 

11 

Ungarische  Südostbahn  .... 

187-1 

1871 

23.800 

9.800 

17.400 

31.700 

49.100 

262 

48.302 

258 

4-  16 

187-1 

18 

Ungar.  Nordwestbahn 

121-6 

114-7 

20.500 

3.700  12.300 

8.100 

20.400 

168 

19.185 

167 

4-  0-6 

121-6 

11* 

Märos-Ludäs — Bistritz  Localb.  . 

110-3 

110-3 

7.300 

2.800 1 6.900 

8.000 

14.900 

135 

14.368 

130 

4-  3-8 

110-3 

in* 

Märos-Väsärhely — Szäsz-Regen  . 
Mätra  - Körösvideker  vereinigte 

32-3 

32-3 

16.000 

3.300  9.600 

7.000 

16.600 

514 

16.049 

496 

-f  3-6 

32-3 

37 

300 

Eisenbahnen 

309-8 

I 309-8 

43.500 

11.900 

26.100 

27.800 

53.900 

174 

53.374 

172 

4-  1-2 

309-8 

Mezötur-Turkeve 

15-3 

15-3 

6.400 

1.300  2.300 

1.500 

3.800 

248 

3.602 

235 

-p  5-5 

15-3 

1' 

Muränythal-Bahn 

40-9 

40-9 

7000 

4.100  3.300 

10.800 

14.100 

345 

14.523 

355 

- 2-8 

40-9 

4“ 

Nagy-Belicz — Privigye 

28-4 

28-4 

5.700 

1.600)  3.300 

3.400 

6.700 

236 

6.931 

244 

- 3-3 

28-4 

2 

Hermannstadt — Nagy-Diszndd 

11-9 

11-9 

4.300 

500 1 1.300 

600 

1.900 

160 

1.659 

139 

4-  15-0 

11-9 

1* 

Grosswardein-Beldnyes  -Väskoh-B 

116-7 

116-7 

14.900 

7.200j  11.300 

17.800 

29.100 

249 

29.777 

255 

|-  2-4 

116-7 

11 

Nögräder  Comitatsbahnen  . . . 

112-4 

112-4 

26.700 

4.300  20.600 

II. 

14.300 

34.900 

310 

35.664 

317 

j—  2-2 

112-4 

11  ■ 
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Ergebnisse  vom  Anfang  des  Jahres  bis  Ende  des  Monates  April 

Einnahme 

Beförderte 

Ein 

nähme 

n 

pro  Jahr  nnd 
Kilometer 

1901 

1900 

u 

© ca 

auf  Grund  der 
bisherigen  Daten 

Benennung  der 

jrsonen 

Güter 

für 

Personen 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

für 

Personen 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

C 

© 

u 

ö>  ^ 

a o 

o © 

berechnet 

Eisenbahn 

nnd 

Gepäck 

meter 

und 

Gepäck 

meter 

fg3  S 

1901 

19u0 

uzahl 

Tonnen 

K r o 

n e n 

© .5 

Cb 

K r o 

n e n 

1 

122.600 

23.100 

73.800 

40.000 

113.800 

876 

72  687 

40.975 

113.662 

875 

4- 

01 

2.628 

2.625 

InVerwaltung  derDlreotnon 
der  kgl.  Ungar.  Staatsb. 

Alvincz-Hermannstadt- 

Rothenthurmpass 

104.100 

24.400 

96.200 

63.800 

160  000 

1.103 

98.208 

62.615 

160.643 

1.108 

0'5 

3.309 

3.324 

Baja-Zombor-Neusatz 

30.200 

10.700 

16.600 

23.000 

39.600 

667 

16.245 

22.837 

39.082 

658 

-1- 

1-4 

2.001 

1-974 

Bälaton-Szt.  G.-Som.-Szobb 

114.800 

17.700 

74.400 

51.400 

125.800 

1.158 

74.671 

49  615 

124.286 

1.144 

+ 

1-2 

4.474 

3.432 

Bacs-Bodrogher  Comitatsb. 

67.200 

13.600 

31.400 

28.800 

60.200 

728 

32.136 

24.870 

57.006 

689 

4- 

5-7 

2.184 

2.067 

Bekes-Csanader  Bahn 

47.900 

12.400 

26.600 

23.600 

50.100 

567 

26.653 

20.360 

47.013 

532 

4- 

6-6 

1.701 

1.596 

Bicske— Särbogärd 

130.700 

17.200 

97.900 

75.700 

173.600 

976 

98.161 

62.910 

161.071 

906 

4- 

7-7 

2.928 

2.718 

Bihärer  Viciualbahnen 

35.000 

18.000 

20.300 

30.500 

50.800 

879 

19.059 

29.797 

48.856 

845 

4- 

4-0 

2.637 

2.535 

Boldvathalbahn 

25.500 

41.400 

88.200 

120.900 

209.100 

2.000 

87.787 

114.992 

202.779 

1.939 

4- 

3-1 

6.000 

5.817 

Häromszeker  Localb. 

150.800 

177.300 

78.900 

329.400 

408.300 

4.137 

78.490 

325.982 

404.472 

4.098 

4- 

1-0 

12.411 

12.294 

Budapest-Gran  Localb. 

31.100 

13.500 

29.700 

31.400 

61.100 

967 

29.599 

35  619 

65.218 

1.032 

63 

2.901 

3.096 

Budapest-Läjosmizse 

9.900 

12  900 

3.300 

26.800 

30.100 

1.265 

3.607 

23.744 

27.351 

1.149 

+ 

10-1 

3.795 

3.447 

Csetnekthal-Bahn 

32.000 

3.600: 

19.500 

10  200 

28.700 

730 

18.301 

8.101 

26.402 

672 

4- 

8-6 

2.190 

2.016 

Debreczin — Nagy-Lüta 

88.500 

35.800, 

57.700 

98.500 

156.200 

1.148 

58.602 

95.042 

153.644 

1.129 

4 

1-7 

3.441 

3.387 

Debreczin-Füzesabony 

84.700 

22  700 

44.600 

47.100 

91.700 

1.614 

45.500 

45.388 

90.888 

1.600 

4" 

09 

4.842 

4.800 

Debreczin  - Hajdu-Nänäs 

261.900 

138.400 

174.400 

451.800 

626.200 

1.840 

175.895 

475  457 

651.352 

1.915 

3-9 

5.520 

5.745 

Westungar.  Localbahn 
(Transd.  Vicinalb.-A.-G.) 

42.300 

19.400 

37.900 

39.900 

77.800 

731 

38.246 

40.806 

79.052 

743 

— 

46 

2.193 

2.229 

Weissenb.  undTolnaer  C.-B, 

25.400 

4,100j 

21.400 

11.300 

32.700 

630 

20.748 

8.559 

29.307 

565 

4- 

11-5 

1.890 

1.695 

Felek-Fogaraser  Bahn 

13.700 

1.800! 

7.300 

3.400 

10  700 

428 

6.915 

2.852 

9.767 

391 

+ 

9-5 

1.284 

1.173 

Felegyhäza-Majsaer  L.-B. 

39.500 

12.900 

27.400 

34  100 

61.500 

• 930 

26.980 

32.652 

59.632 

90ü 

4 

31 

2.790 

2.706 

Garamberzencze-Lbva  L.-B. 

113.000 

47.600 

83.900 

145.800 

229.700 

1.130 

83.227 

141.267 

224  494 

1.105 

4- 

23 

3.390 

3.315 

Raab- Veszprem-Uj-Dom  b 

15.300 

10.300 

12.400 

32.500 

44  900 

1.067 

13.045 

33.147 

46.192 

1.097 

2-7 

3.201 

3.291 

Gyula-Fehervar-Zalathna 

31.300 

5.700 

19.400 

14.700 

34.100 

613 

18.844 

13.849 

32.693 

588 

+ 

4-3 

1.839 

1.764 

Hegyes-Feketeh.-Palanka 

31.100 

11.700 

19.400 

23.700 

43.100 

1.221 

18.567 

24.044 

42.611 

1.207 

4- 

1-2 

3.663 

3.621 

Szekler  Bahn 

4.600 

2.000 

3.100 

3.800 

6.900 

552 

2 568 

3 867 

6.435 

515 

4 

7-3 

1.656 

1.545 

Hidegkut-Gyönk-Tamäsi 

14.200 

5.100 

10  200 

13.300 

23.500 

580 

9.257 

9.298 

18.555 

458 

+ 

26-2 

1.740 

1.374 

Honter  Localbahn 

23.000 

5.300 

17.600 

14.200 

31.800 

589 

17.077 

11.245 

28.322 

524 

4- 

12-4 

1.767 

1.672 

Kaposvär-Fonyod 

14.600 

5.100, 

7.100 

7.400 

14.500 

553 

6.768 

6.229 

12.997 

496 

+ 

11-5 

1.659 

1.488 

Kaposvar-Mocsolad 

29.200 

4.500 

15.800 

9.200 

25.000 

563 

15.132 

8.178 

23.310 

525 

4 

7-2 

1.689 

1.575 

Karczag-Tiszafüred 

41.200 

22.700 

31.300 

63.600 

94900 

1.606 

30.983 

61.755 

92.738 

1.569 

4 

24 

4.618 

4.707 

Kaschau-Torna 

25.900 

2.400 

16.600 

5.000 

21.600 

561 

16.586 

3.652 

20.238 

526 

4 

6*7 

1.683 

1.578 

Kecskemet-Füllöpszällas 

16.000 

1.100 

8.800 

2.700 

11.500 

378 

8.592 

2.764 

11.356 

374 

i-i 

1.134 

1.122 

Kecskemet-Tisza-Ugher 

32.500 

6.300 

22.500 

17.100 

39.600 

388 

22.078 

15.824 

37.902 

371 

4 

4-6 

1.164 

1.113 

Kis-Küküllöthalbahn 

40.300 

2.800 

25.000 

5.600 

30  600 

575 

24.170 

4.958 

29128 

548 

4- 

4-9 

1.725 

1.644 

Komorn-Dunaszerdahely 

5.400 

4.900 

1.200 

5.000 

6.200 

332 

1.338 

4.565 

5.903 

316 

— 

5'1 

996 

918 

Komlö — Baköcza-Felsöm. 

21.500 

3.400 

8.300 

4.600 

12.900 

558 

7.867 

3.428 

11.295 

489 

4 

14'1 

1.674 

1.467 

Könnend- Nömetujvär 

56.800 

13.800 

35.700 

36.600 

72.300 

742 

30.848 

29.545 

60.393 

703 

4- 

5'5 

2.226 

2.109 

Körös-Belovär  Localb. 

24.300 

2700 

10.200 

5.900 

16.100 

725 

11.412 

6.604 

18.016 

812 

10-7 

2.175 

2.436 

Kun-Szt.  Märton-Szentea 

47.200 

17.000 

37.500 

37.800 

75.300 

659 

36.913 

36.814 

73.727 

645 

4 

22 

1.977 

1.935 

Lonjathalbahn 

76.800 

35.900 

62.900 

123.500 

186.400 

996 

61.876 

115.046 

176.922 

946 

4" 

5-3 

2.988 

2.838 

Ungarische  Südostbaiin 

85.700 

26.900 

51.600 

53.900 

105.500 

867 

49.677 

51.096 

100.773 

879 

1-3 

2.601 

2.637 

Ungar.  Nordwestbahn 

24.400 

9.700 

21.800 

30  300 

52.100 

472 

21.184 

28.031 

49.215 

446 

4 

54 

1.416 

1.338 

Maros-Ludäs— Bistritz 

44.000 

14.600 

26.500 

29.800 

56.300 

1.743 

25.867 

28.277 

54.144 

1.676 

4 

4-0 

5.229 

5.028 

M.  -Vasärhely — Sz.-Regen 

156.400 

43.400 

89.000 

112.700 

201.700 

651 

91.080 

107.867 

198.947 

642 

4- 

1-4 

1.953 

1.926 

Mätra  - Körösvidöker  Ver- 
einigte Eisenbahnen 

20.900 

4.600 

7.200 

5.600 

12.800 

837 

7.006 

5.512 

12.518 

818 

4 

2-3 

2.511 

2.454 

Mezötur-Turkeve 

24.400 

18.900 

11.100 

50.300 

61.400 

1.501 

11.627 

53.314 

64.941 

1.588 

5‘5 

4.503 

4.764 

Muränythalbahn 

19.300 

6.700 

11.700 

12.900 

24.600 

866 

12.270 

13.552 

25.822 

909 

— 

4.7 

2.598 

2.727 

Nagy-Belicz — Privigyo 

13.400 

1.300 

4.100 

1.800 

5.900 

496 

3.847 

1.490 

5.337 

448 

! 

10-7 

1.488 

1.344 

Hermannstadt — N.-Disznod 

52.900 

27.700 

39.900 

76.800 

116.700 

1.000 

40.808 

77.576 

188.384 

1.014 

1-4 

3.0  )0 

3.042 

Grosswardein-B.-Vaskni) 

«5.100 

18.500 

66.500 

70.700 

137.200 

1.221 

66.460 

62.751 

129.211 

1.150 

4 

6-2 

3.663 

3.450 

Nögräder  Comitatsb. 
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M o 

n a t s - E i 

g e b n i s 

s e 

ir • 

Durchschnittlicl 
Betriebslängt  I 
vom  Anfang  dl 
Jahres  bis  EnJ 
des  Monates  | 
April 

Durchschnittliche 

Beförderte 

E i n n 

ahme 

n 

Benennung  der  Eisenbahn 

Betriebslänge 
im  Monate  Änril 

1901 

1900 

© = 

Personen 

Güter 

für 

Personen 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

= 

! = 
s S 

1901 

1900 

und 

Gepäck 

meter 

meter 

o © 
— 0- 

1901 

190i  8 

Kilometer 

Anzahl 

Tonnen 

Krone 

n 

' 

© c 

Kilometer  1 

Nyiregyhäza— Mate-Szalkaer  E.  . 

570 

57-0 

10.000 

3.900 

7.700 

14.600 

22.300 

391 

22.727 

399 

2-0 

57-0 

5) 

O-Becse — Neusatz — Titel  . . . 

1026 

102-6 

25.400 

800 

16.500 

3.100 

19.600 

192 

19.090 

186 

+ 

3-2 

102  6 

10t 

Pancsova-Petrovoszello  Localb.  . 

335 

33-5 

6.300 

2.2001 

4.700 

3.200 

7.900 

235 

8.494 

253| 

7-1 

335 

3k 

Päpa-Csornaer  Localbahn  . . . 

364 

36-4 

4.300 

1.200 

2.200 

1.800 

4.000 

110 

3.518 

97! 

+ 

134 

36-4 

3 

Petroszdny-Lupeny  Localb.  . . . 

18-1 

181 

7.600 

26.100: 

2.800 

37.300 

40.100 

2.215 

39.130 

2.165 

+ 

2-3 

18-1 

ll 

Pressburg- Dunaszerdahely  L.-B. 

44-0 

44-0 

16.800 

2.600 

10.900 

7.700 

18.600 

423 

19.313 

439 

37 

44-0 

4» 

Puszta  Tenyö — Kun-Szt.  Märton  . 

346 

346 

11.600 

8.000 

6.400 

16.300 

22.700 

656 

23.308 

674 

— 

2-7 

34-6 

3i 

Püspökladäuy-Püzesgyarmat  . . 

37-1 

371 

5.400 

1.700 

2.600 

3.800 

6 400 

173 

6.130 

1651 

48 

37-1 

i 

Ruma-Vrdnik  Localbahn  .... 

17-4 

174 

700 

4.700 

300 

2400 

2.700 

155 

2.823 

162: 

4-3 

17-4 

Somogy-Szobb — Bärcser  Bahn  . 

471 

47-1 

9.800 

2200 

5.100 

5.300 

10  400 

221 

10.839 

230; 

— 

39 

47-1 

4 

Oedenburg-Pressburg 

92-7 

92-7 

21.300 

4.100 

9.600 

8.700 

18.300 

197 

18.854 

203: 

30 

92-7 

9 

Szatmär-Fehergyarmat 

39-6 

39-6 

9.600 

800 

5.000 

2.400 

7.400 

187 

7.016 

177 

4- 

56 

396 

3 

Szätmar-Nagybänyaer  L.-B.  . . 

603 

60-3 

6.500 

4.600 

8.900 

18.300 

27.200 

451 

27.744 

460 

— 

2-0 

60-3 

64 

Szeged  — Nagy-  Kikinda  — Nagy- 
Becskerek 

140-2 

140-2 

34  900 

3.400 

23.700 

15.600 

39.300 

280 

39.987 

285: 

_ 

1-8 

140-2 

14 

Szegzärd-Bättaszdk  L.B 

19;2 

19-2 

10.300 

3001 

3.300 

700 

4.000 

208 

4.166 

216| 

_ 

3 7 

19-2 

11 

Szentes — Hod-Mezö-Väsarhdly  . 

346 

34-6 

12.500 

1.500; 

6.900 

3.100 

10.000 

289 

9.741 

282 

+ 

2 5 

34-6 

3t 

Szt.  Lörincz-Slatina-NaSic  L.-B.  . 

932 

932 

16.700 

12.700 

10  000 

24.900 

34.900 

374 

35.630 

382 

__ 

21 

93-2 

9} 

Szigetvär-Kaposvär 

53-5 

4.800 

1.800 

2.800 

3.100 

5.900 

110 

53-5 

Szilägysäger  Eisenbahn  .... 

107-8 

107-8 

12.100 

8 400 

13.700 

26.900 

40.600 

377 

41.691 

387, 

2 6 

107-8 

10t 

Slavonische  Localbahn 

121-1 

121-1 

17.000 

20.800 

15500 

40.900 

56.400 

466 

56.140 

464, 

+ 

0-4 

121-1 

12 

Szolnok — Kis-Kun-Fälegyhäza  . 

650 

65-0 

8.000 

1.000 

4.800 

2.600 

7.400 

114 

7.822 

120| 

5-0 

650 

6 

Steinamanger-Pinkafeld  Localb.  . 

52-4 

524 

15  500 

4.600 

12.700 

13.400 

26  100 

498 

25.507 

487; 

+ 

2-3 

52’4 

51 

gteinamanger-Rum  L.-B 

21-0 

21-0 

5.900 

600 

2.600 

600 

3.200 

152 

3.307 

157: 

3-2 

21-0 

2) 

Temesvär — Buziäs 

306 

306 

3.700 

800 

3.100 

1.700 

4.800 

157 

5.210 

170 



7-6 

30  6 

3> 

Temesvär — Lippa-Radna  .... 

641 

641 

11.700 

1.300 

6.900 

3.800 

10.700 

167 

11.065 

173' 

— 

35 

641 

61 

Temesvar-Mddos-Temesvär  . . . 

52-3 

52-3 

10.300 

2.300 

8.900 

7.300 

16.200 

309 

15.985 

305  -t- 

1-3 

52-3 

5t 

Temesvär— Nagy-Szt.  Miklos  . . 

62-9 

62-9 

12  500 

2.200 

8.500 

5.400 

13.900 

221 

14.267 

227 

— 

2-6 

62-9 

61 

Tisza-Polgar — Nyiregyhäzä  L.-B. 

55-8 

55-8 

7.000 

1.200; 

3.800 

3.500 

7.300 

131 

7.503 

135 

— 

30 

55-ti 

55 

Torontäler  Localbahn 

350  7 

350-7 

51.300 

14  200! 

35.900 

44.800 

80.700 

230 

82.390 

235 

— 

2-1 

350-7 

35? 

Ujszäsz — Jasz-Apäti 

31-6 

31-6 

8.600 

4.200 

3.800 

5.700 

9.500 

301 

9.295 

294 

+ 

2-4 

31  6 

31 

Warasdin-Golubovecer  Localb.  . 

36-5 

36-5 

5.100 

5.000 

2.400 

6.200 

8.600 

236 

8.968 

246 

41 

36-5 

3) 

Versecz— Kubin-Dunapart  . . . 

84-6 

84-6 

13.600 

2.200 

5.400 

9.100 

5.9)0 

15.000 

177 

14.630 

173 

+ 

2-3 

846 

8» 

Vinkovce-Brckaer  Bahn  .... 

531 

531 

5.600 

5.700 

13.300 

19.000 

358 

18.264 

344 

+ 

4-1 

53-1 

51 

Zolyom  - Brezö  — Brezndbänya — 
Tiszolcz  Localb 

43-1 

43-1 

6.800 

8.600 

3.000 

21300 

24.300 

564 

24.588 

570 

11 

43-1 

4t 

Zsebely-Csäkovar-Bökaer  Localb. 

48-3 

48-3 

8.900 

1.100 

3.200 

2.100 

5.300 

110 

4.551 

94 

+ 17-1 

48-3 

43 

Zsitvathal-Bahn 

44-6 

44-6 

5.600 

5.600 

3.500 

10.600 

14.100 

316 

14  202 

318 

— 

0-6 

44-6 

43 

Localbahnen  zusammen  . . 

8.187-9 

8.055-5 

2,042.886 

614.453 

1,122.453 

1,503  673 

2,626.126 

321 

2,539.607 

315 

4- 

1-9 

8.185-5 

-f- 

8.053 

Hauptsumme  . . . 

17.564-8 

17.4074 

5,704.244 

2,560.254 

5,489  338 

13,828  396 

19,317.734 

1.100 

19,562.935 

1.124 

— 

2-1 

17.562-4 

17.40) 

K.  und  k.  Militärbahn  Banjaluka- 
Doberlin 


Bosnisch-hercegov.  Staatsbabnen 


Betriebsergebnisse  der  Bosnisch-hercegovinischen 


Eisenbahnen  mi 


105-0 

105-0 

14.686 

6.900 

11.231 

29.815 

41.046 

391 

30.566  292 

-j-33-9 

1050 

6400 

640-0 

76.907 

65.344 

109.744 

455.873 

565.617 

884 

470.200!  735 

+ 20-0 

6400 

Eisenbahn 

5-7 

5-7 

105.180 

4.796 

8.517 

6.198 

14.715 

2.582 

12.817  2.249 

H 

5-7 

10' 
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Ergebnisse  vom  Anfang  des  Jahres  bis 

Ende  des  Monates  April 

........  . 

Einnahme 

Beförderte 

Ein 

nahmen 

pro  Jahr  nnd 
Kilometer 

1901 

1900 

u 

® p 

auf  Grund  der 
bisherigen  Daten 
berechnet 

Benennung  der 
Eisenbahn 

ersonen 

Güter 

für 

Personen 

and 

Gepäck 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

für 

Personen 

für  Güter 

im  Ganzen 

per 

Kilo- 

NJ 

a 

® 

u 

<v  £ 
£ o 
2?, 

meter 

und 

Gepäck 

meter 

Q 

_si  <3 
Oh 

1901 

1900 

Ynzahl 

Tonnen 

K r o 

n e n 

® = 

K r o 

n e n , 

37.500 

14.600 

27.600 

58.200 

85.800 

1.505 

27.596 

53.656 

81.252 

1.425 

4- 

5-6 

4.515 

4.275 

Nyiregyhäza— M.-Szalka 

86.100 

4.700 

62.600 

17.000 

79.600 

776 

60.995 

14.982 

75.977 

741 

4- 

4-7 

2.328 

2.223 

Ö-Becse — Neusatz — Titel 

24.500 

7.400 

16.500 

12  200 

28.700 

856 

17.357 

12.224 

29.581 

883 

31 

2.568 

2.649 

Pancsova-Petrovoszello 

23.400 

5.500 

13.400 

9.700 

23.100 

635 

13.503 

9.857 

23.365 

642 

— 

1-1 

1.905 

1926 

Päpa-Csornaer  Localbahn 

25.100 

102.500 

10  100 

172.700 

182.700 

10.094 

8.121 

166  370 

174.491 

9.641 

4- 

47 

30.282 

28.923 

Petroszeny-Lupeny 

56.400 

11.000 

38.100 

30.400 

68.500 

1.557 

38.280 

29.465 

67-745 

1.540 

4- 

1.1 

4.671 

4.620 

Pressburg-Dunaszerdahely 

; 43.600 

18.600 

22.600 

37.100 

59.700 

1.725 

24.729 

39.534 

64.263 

1857 

7-1 

5.175 

5.571 

P.  Tenyö — K.-Szt.  Märto» 

! 23.600 

5.900 

10.100 

13  400 

23.500 

633 

9.709 

12.274 

21.983 

593 

4- 

6-7 

1.899 

1.779 

Püspökladäny — F.-Gyarms  t 

3.000 

16.900 

1.400 

11.500 

12.900 

741 

1.566 

12.920 

14.486 

833 

11-0 

2.223 

2.499 

Kuma-Vrdnik 

38.800 

8.700 

18.200 

20.200 

' 38.400 

815 

18.132 

19.797 

37.929 

805 

4- 

1-2 

2.445 

2.415 

Somogy-Szobb  —Bares 

1 74.000 

25.100 

35.200 

48.100 

83.300 

896 

37.172 

56.956 

94  128 

1.015 

— 

11-7 

2.688 

3.045 

Oedenburg-Pressburg 

i 34.500 

3.600 

18.200 

11.900 

30  100 

760 

17.597 

9.376 

26.973 

681 

4- 

11-6 

2.280 

2.043 

Szatmär-Fehergyarmat 

1 26  300 

21.100; 

31.100 

76  300 

107.400 

1.781 

31.996 

74.547 

106.543 

1.767 

0-8 

5.343 

5 301 

Szätmar-Nagybanya 
Szeged  — Nagy  - Kikinda  — 

130.600 

18.700 

85.600 

72.400 

158.000 

1.128 

87.553 

82.904 

170.457 

1.217 

— 

7-3 

3.384 

3.651 

Nagy-Becskerek 

34.600 

2.100 

11.500 

4.100 

15.600 

813 

11.198 

4.417 

15.615 

813 

2.439 

2.439 

Szegzärd-Bättaszek 

( 51.300 

6.000 

25  100 

10.500 

35.600 

1.029 

25.446 

10.330 

35.776 

1.034 

4- 

0'5 

3.087 

3.102 

Szentes— H.-M.-Vasärkel? 

58.900 

65.200 

34.900 

103.300 

133.200 

1.483 

35.855 

110  326 

146.181 

1.568 

54 

4.449 

4.704 

Szt.  Lörincz-Slatina-Nasic 

16.500 

6.500 

12.000 

11.900 

23.900 

446 

1.338 

Szigetvär-Kaposvär 

38.800 

29.700 

44.000 

85.700 

129.700 

1.203 

45.516 

90.925 

136.441 

1.266 

— 

5*0 

3.609 

3.789 

Szilägysäger  Elisenbahn 

58.900 

70.400| 

51.100 

154.000 

205.100 

1.694 

52.309 

153.463 

205.772 

1.699 



0-3 

5.082 

5.097 

Slavonische  Localbahn 

29.000 

4.700! 

18.400 

10.900 

29.300 

451 

19.583 

11.352 

30.935 

476 

— 

5-3 

1.353 

1.428 

Szolnok— K.-K.-Felegyhäza 

55  000 

19.400, 

44.0U0 

53.600 

97.600 

1.863 

44.496 

53.712 

98.208 

1.874 

— 

0-6 

5.589 

5.622 

Steinamanger  - Pinkafeld 

21 800 

3.200 

9.700 

3.000 

12.700 

605 

10.069 

3.031 

13.100 

624 

— 

3-0 

1.815 

1.872 

Steinamanger-Rum 

1.1300 

2.500 

11.600 

6.600 

18.200 

595 

11.530 

5.623 

17.153 

561 

4- 

6-1 

1.785 

1.683 

Temesvär — Buziäs 

43.900 

5.100 

26  000 

14.200 

40.200 

627 

26.214 

12.336 

38.550 

601 

"T 

43 

1.881 

1.803 

Temesvär— Lippa-Radna 

35.900 

10  300, 

30.300 

26.200 

56.500 

1.080 

32.265 

26.466 

53.731 

1.125 

3-8 

3.240 

3.369 

Temesvär-Modos 

45  500 

7.600! 

30.700 

20.000 

50.700 

806 

30.894 

16.616 

47.510 

755 

4- 

6-8 

2.418 

2.265 

Temesvär — N.-Szt.  Miklos 

26.100 

5.700 

14.300 

14.200 

28.500 

511 

14.597 

13.140 

27.737 

497 

4- 

2-8 

1.533 

1.491 

Tisza -Polgar — Nyiregyhäza 

165.400 

45.4001 

134.50.) 

161.500 

296.000 

• 844 

142.616 

174.680 

317.296 

905 

68 

2.532 

2.715 

Torontäler  Localbahn 

31  700 

14.700 

13.700 

22,300 

36.009 

1.139 

13.465 

21.115 

34.580 

1.094 

4- 

41 

3.417 

3 282 

Ujszäsz — Jasz-Apäti 

18.200 

18.900 

8.800 

27.100 

35.900 

984 

9.544 

28.773 

38.317 

1.050 

6-3 

2.952 

3.150 

Varasdin-Golubovec 

51.800 

9.200 

34.400 

26.500 

60.900 

720 

34.305 

23.477 

57.782 

683 

4- 

5-4 

2.160 

2.049 

Versecz — Kubin-Dunapart 

20.600 

22  900 

21.100 

58.000 

79.100 

1.490 

20.167 

58.545 

78  712 

1.482 

4" 

0-5 

4.470 

4.446 

Vinkovce-Brcka 
Zolyom-Brezö — Breznbb  — 

25.500 

31.800 

10.500 

46.900 

97.400 

2 260 

11.158 

89.279 

• 100.437 

2.330 

— 

3-0 

6.780 

6.990 

Tiszolcz  Localb. 

34.000 

3.500 

11.500 

7.500 

19.000 

393 

11.418 

6.039 

17.457 

361 

4- 

8-9 

1.179 

1.083 

Zsebely-Csäkovär-Böka 

20.100 

21.700 

12.500 

49.300 

61.800 

1.386 

12.863 

44.285 

57.148 

1.281 

+ 

8-2 

4.158 

3.843 

Zsitvathal-Bahn 

141.632 

2,370.010 

3,880.524 

6.042.067 

9.922.591 

1.212 

3,855.311 

5,794.127 

9,649.438 

1.198 

+ 

1-2 

3.636 

3.594 

Localbahnen  zusammen 

920.244 

10,949.397 

19,015.107 

61,267.166 

80,322.273 

4.574 

18,749.789 

60,086.536 

78,836.325 

4.529 

4- 

10 

13  722 

13.587 

Hauptsumme 

Eisenbahnen  im  Monate  April  1901. 


)ampfbetrieb. 


51.539 

25.336 

37.318 

112.293 

256.554 

282.884 

337.816 

1,597.211 

149.611 

1.425 

37.081 

87.394 

1,935.027 

2.023 

322.334 

1,441.898 

124.475 

1.185 

+20-25 

4.274 

3.556 

1,764.232 

2.757 

-f-  10-0 

9.069 

8.271 

K.  u.  k.  jVIilitärbahn  Banja- 
luka-Doberlin 


Bosn.-Herceg.  Staatsb. 


Jlektriscbem  Betriebe. 


416.132 


19  289 


31.411  22.753  54.164  9.052,  27.691  19.044  46.735  8.199 


4- 16  0 27.506  24.597J 
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Aus  den  Entscheidungen  des  Obersten 
Gerichtshofes. 

Die  Fälschung  des  Viehpasses  in  der  Stückzahl  der  Thiere 
(Durchfilhrungsvorschrift  zu  § 4 des  Gesetzes  vom  29.  Fe- 
bruar 1880,  R.-G.-Bl.  Nr.  35)  ist  nach  § 199,  lit.  d,  St.-G. 
zu  beurtheilen,  sofern  sie  erfolgte,  um  Uebereinstimmnng 
mit  der  Zahl  der  durch  den  Pass  zu  deckenden  Thiere 
(§  8 1.  c)  zu  erzielen. 

(Entscheidung  vom  23  Februar  1901,  Z.  16.213.) 

Der  von  der  Staatsanwaltschaft  erhobenen  Nichtig- 
keitsbeschwerde wider  das  Urtheil  des  Landesgerichtes  in 
Brünn  vom  12.  October  1900,  mittelst  dessen  Johann  R. 
von  der  Anklage  wegen  des  Verbrechens  des  Betruges 
nach  §§  197  und  199  a St.-G.  gemäss  § 259,  Z.  3,  St.-P.-O. 
freigesprochen  wurde,  fand  der  Cassationshof  stattzugeben. 
Das  angefochtene  Urtheil  wurde  aufgehoben  und  die 
Strafsache  zur  neuerlichen  Verhandlung  und  Entscheidung 
an  das  Landesgericht  zurückverwiesen. 

Gründe: 

Der  auf  § 281,  Z.  9 a und  b (richtig  blos  a),  St.-P.-O. 
gestützten  Nichtigkeitsbeschwerde  der  Staatsanwaltschaft 
ist  Berechtigung  nicht  abzusprechen.  Das  Urtheil  stellt 
fest,  Angeklagter  habe  nach  Abverkauf  zweier  Ferkel 
den  ursprünglich  auf  sieben  Ferkel  lautenden  Viehpass 
dadurch  gefälscht,  dass  er  die  Stückzahl  sieben  in  fünf 
abänderte.  Ferner  erkennt  der  Gerichtshof  an.  dass  die 
Fälschung  ein  wesentliches  Erforderniss  des  Viehpasses 
betrifft  und  ist  hieran  im  Hinblicke  auf  § 4 der  Durch- 
führungsvorschrift vom  12.  April  1880,  R.-G.-Bl  Nr.  36, 
auch  nicht  zu  zweifeln.  Die  Stückzahl  der  durch  den 
Viehpass  gedeckten  Thiere  soll  zunächst  den  Aufsichts- 
organen die  Prüfung  der  Identität  des  Viehes  erleichtern 
und  ist  nach  § 8,  Abs.  12,  der  Durchführungsvorschrift 
zu  dem  Gesetze  vom  12.  Februar  1880,  R.-G.-Bl.  Nr.  35, 
nicht  nur  jede  Veränderung  in  der  Zahl  der  Thiere, 
sondern  auch  jede  Veranlassung  derselben  vom  Gemeinde- 
vorstande  im  Viehpasse  zu  bemerken.  Letztere  Bestimmung 
zeigt,  was  das  Gesetz  ferner  mit  dieser  Ueberwacbungs- 
massregel  bezweckt.  Veränderungen  in  der  Stückzahl  des 
Viehes  können  nämlich  auch  durch  bedrohliche  und  ver- 
dächtige Anlässe,  z.  B.  Erkrankung  einzelner  Thiere  oder 
Umstehen  derselben  während  des  Transportes  eintreten. 
Die  Verheimlichung  solcher  Verhältnisse  soll  die  Vor- 
schrift des  Abs.  12  des  § 8 der  citirten  Verordnung 
hintanhalten. 

Trotz  obiger  Feststellungen  ging  der  Gerichtshof  mit 
einem  Freispruche  von  der  Anklage  wegen  Verbrechens 
des  Betruges  vor,  indem  er  annahm,  Angeklagter  habe  die 
Fälschung  nur  aus  Bequemlichkeit  — um  den  Gemeinde- 
vorsteher zur  Nachtzeit  nicht  zu  belästigen  — und  nicht  in 
einer  auf  Schadenszufügung  gerichteten  Absicht,  sondern 
vielmehr  in  Unkenntniss  der  Folgen  seines  Thuns  und 
der  Vorschriften  des  Thierseuchengesetzes  verübt.  Dieser 
Freispruch  erweist  sich  als  rechtsirrthümlich.  Es  fällt 
zunächst  auf,  dass  der  Gerichtshof  — die  Vorschrift  des 
§ 262  St.-P.-O.  ausseracht  lassend  — die  Anklagethat 
vom  Standpunkte  des  § 320,  lit.  f,  St.-G.  nicht  geprüft 
hat.  Aber  auch  die  Zurechnung  der  That  als  das  in 
§§  197  und  199  d St.-G.  bezeichnete  Verbrechen  aus- 
zuschliessen,  reichen  die  Urtheilsfeststellungen  nicht  aus. 
Dass  Unkenntniss  des  Thierseuchengesetzes  und  der  ein- 
schlägigen Verordnungen  den  Angeklagten  nicht  zu  ent- 
schuldigen vermag,  ergibt  sich  aus  dem  in  § 3 St.-G. 
aufgestellten  Principe;  ebensowenig  kann  ihn  die  Un- 


kenntniss der  rechtlichen  Folgen  seines  Thuns  — und 
nur  solche  können  hier  mit  Rücksicht  auf  die  Verant- 
wortung des  Angeklagten  gemeint  sein  — der  straf- 
rechtlichen Verantwortung  entziehen.  Zur  Zurechnung 
der  That  genügt  vielmehr,  dass  Angeklagter  bewusst 
gesetzwidrig  gehandelt,  genügt  der  dolus  facti.  Dass 
Angeklagter  blos  aus  Bequemlichkeit  zur  Fälschung 
schritt,  war  lediglich  das  für  die  Zurechnung  der  That 
strafrechtlich  belanglose  Motiv.  Die  Schädigungsabsicht 
des  § 197  St.-G.  aber  lag  schon  dann  vor,  wenn  An- 
geklagter durch  sein  Thun  irgend  eine  vom  Staate  zur 
Abwehr  und  Tilgung  ansteckender  Thierkrankeiten  ge- 
troffene concrete  Massregel  zu  vereiteln  gedachte. 

Bei  Bestand  der  Statthalterei-Verordnung  vom 
3.  Juli  1893,  mähr.  L.-G.-Bl.  Nr.  48,  mit  welcher  im 
Bereiche  der  Markgrafscbaft  Mähren  auch  rücksichtlich 
der  Schweine,  welche  auf  Märkte  und  Auctionen  auf- 
getrieben werden,  die  Beibringung  von  Viehpässen  vor- 
geschrieben wurde,  war  der  Abverkauf  der  beiden  Ferkel 
im  Viehpasse  amtlich  zu  bemerken.  Nach  dem  letzten 
Absätze  des  § 8 der  Durchführungsvorschrift  vom 
12.  April  1880,  R.-G.-Bl.  Nr.  36,  hätte  der  Mangel  der 
Uebereinstimmung  der  im  Viehpasse  angegebenen  Stück- 
zahl mit  der  Zahl  der  aufgetriebenen  Ferkel  deren  Zu- 
lassung zum  Markte  verhindert.  War  nun  die  Absicht 
des  Angeklagten  darauf  gerichtet,  durch  die  Fälschung 
des  Passes  in  der  Stückzahl  eine  Uebereinstimmung 
herbeizuführen  und  dadurch  die  Zulassung  der  Ferkel 
auf  den  Seelowitzer  Markt  zu  bewirken,  so  handelte  er 
im  Dolus  des  § 197  St.-G.,  denn  dann  zielte  sein  Thun 
auf  Vereitelung  einer  vom  Staate  getroffenen  concreten 
Massregel  und  damit  auf  die  Schädigung  des  Zweckes 
selbst  ab,  den  die  staatliche  Aufsicht  anstrebt,  nämlich 
zur  Abwehr  ansteckender  Thierkrankheiten  nur  solche 
Thiere  auf  den  Markt  zuzulassen,  betreffs  deren  kein 
Verdacht  besteht,  dass  sie  mit  aus  bedenklichem  Anlasse 
während,  des  Transportes  in  Abfall  gebrachten  Thieren 
in  Berührung  waren.  Ob  Angeklagter  in  dieser,  den 
Dolusbegriff  des  § 197  St.-G.  erschöpfenden  Absicht 
handelte,  darüber  spricht  sich  das  Urtheil  nicht  aus, 
weshalb  der  Cassationshof  nicht  in  der  Lage  war,  sofort 
in  der  Sache  selbst  zu  erkennen,  eventuell  die  Anklage- 
that vom  Standpunkte  des  § 320  f St.-G.  der  Beurtheilung 
zu  unterziehen.  Bei  Bestand  des  angerufenen  Nichtigkeits- 
grundes war  sonach  wie  oben  zu  erkennen. 

[Beilage  znm  J.-M.-V.-BI.  1901,  Nr.  2561.) 


Inland. 


Eisen bahn-Projecte  und  Bau. 

Localbahn  Karlsbad-Merkelsgrün.  (Variante  km  2-6  7 
bis  km  505.  Schleppbahn  zumNeuschachteinSodau 
und  zur  Eleonora-Zeche  inOttowitz:  Ergehn  iss 
der  p o liti  s ch  en  Begehung:  Bauconsensertheilung.) 
Das  von  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag  mitgetheilte  Ergebniss 
der  in  der  Zeit  vom  1.  bis  3.  März  1900  durchgeführten  politi- 
schen Begehung  und  Enteignungsverhandlung,  sowie  der  Fest- 
stellung der  feuersicheren  Herstellungen  rücksichtlich  des 
Variantenprojectes  km  2*6/7  bis  km  5-05  der  Localbahn  Karlsbad- 
Merkelsgrün  mit  Anschluss  an  die  projectirte  Station  Dallwitz 
der  Buschtehrader  Eisenbahn,  sowie  ferner  der  Projecte  der 
Schleppbahnen  zum  Neuschachte  in  Sodau  einerseits  und  zur 
Eleonora-Zeche  in  Ottowitz  andererseits  wurde  zur  Kenntniss 
genommen.  Auf  Grund  des  Ergebnisses  der  obgenannten  Amts- 
handlungen hat  das  k.  k.  Eisenbahnministerium  unter  Ge- 
nehmigung der  von  der  Commission  getroffenen  Bestimmungen 
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den  Bauconsens  für  die  begangenen  Projeete  mit  dem  Bemerken 
ertkeilt,  dass  derselbe  selbstverständlich  erst  mit  dem  Zeitpunkte 
der  Concessionsertheilung  in  Kraft  tritt,  und  dass  auch  erst  von 
diesem  Zeitpunkte  an  mit  der  Fällung  der  Enteignungs- 
erkenntnisse vorgegangen  werden  kann.  Gleichzeitig  hat  das 
k.  k.  Eisenbahnministerium  unter  dem  gleichen  Vorbehalte  den 
Bauconsens  auch  für  die  Theilstrecke  km  5p05 — 5'5  des  ursprüng- 
lichen Projectes  unter  Genehmigung  der  auf  dieselbe  bezug- 
habenden Bestimmungen  ertheilt.  [E.-M.-Z.  13.738  es  1900.] 

Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörung  und  Behebung  einer  solchen. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

18.  Juni.  — In  der  Strecke  Mikuliczvn — Tartaröw  wurde 
der  Personenverkehr  mit  dem  Zuge  Nr.  3111  wieder  aufgenommen. 

19.  Juni.  — In  der  Strecke  Mikuliczyn— Tartaröw  wurde 
der  Güterverkehr  mit  den  Zügen  Nr.  3173  und  3174  wieder  auf- 
genommen. 

Südbahn-Gesellschaft. 

18.  Juni.  — Infolge  Beschädigung  des  Bahnkörpers  durch 
Hochwasser  wurde  der  Gesammtverkehr  in  der  Strecke  Auer — 
San  Michele  eingestellt.  — Voraussichtliche  Dauer  der  Unter- 
brechung 14  Tage. 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen.  (Staatsbahn- Di rection 
Lemberg:  Einführung  eines  Rollfuhrdienstes 
in  der  Station  Przemyäl.)  Zufolge  einer  Kundmachung 
obiger  Staatsbahn-Direction  wurde  auf  Grund  der  Bestimmungen 
des  Betriebsreglements  für  die  Eisenbahnen  der  im  Reichsrathe 
vertretenen  Königreiche  und  Länder  mit  15.  Juni  in  der  Station 
Przemysl  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  eine  Rollfuhrunter- 
nehmung  errichtet.  Diese  Rollfuhrunternehmung  wurde  der  Firma 
,. Fortuna“  übertragen,  deren  Geschäftslocale  sich  in  Przemysl  ul. 
Kolejowa  1.  3 befindet.  Derselben  obliegt  unter  der  im  Betriebs- 
reglement diesfalls  festgesetzten  bahnseitigen  Haftung  und  zu 
dem  mit  obiger  Kundmachung  (Vrdgs.-Bl.  Nr.  69  vom  15.  Juni, 
Seite  1673)  verlautbarten  Tarife  und  sonstigen  besonderen  Be- 
stimmungen : a)  die  Abstreifung  der  in  der  Station  Przemysl  zur 
Abgabe  gelangenden  Eil-  und  Frachtgüter  an  die  Behausung 
oder  an  das  Geschäftslocale  der  Empfänger  innerhalb  des  im 
Tarife  bezeichneten  Znstellungsgebietes.  Die  seitens  der  Rollfuhr- 
unternehmung zuzustellenden  Güter  werden  den  Empfängern  nicht 
avisirt  und  werden  die  Frachtbriefe  über  selbe  nebst  den  etwaigen 
Beilagen  den  Adressaten  bei  Zustellung  demselben  durch  die 
Rollfuhrunternehmung  übermittelt.  Dieser  sind  seitens  des 
Adressaten  die  auf  dem  Gute  aushaftenden  Beträge  zu  bezahlen 
und  die  Empfangsbescheinigung  auf  dem  Aviso-  und  Bezug- 
scheine durch  Datirung,  sowie  Beisetzung  der  Stunde  der  Zu- 
stellung und  Unterschrift  desselben  zu  ertheilen.  Bei  Annahme 
von  Kronenwährung  für  in  fremden  Währungen  zahlbaren  Ueber- 
weisungen  werden  seitens  der  Rollfuhrunternehmung  die  gleichen 
Umrechnungscurse  wie  bei  der  Frachtencasse  der  Station 
Przemyöl  angewendet,  bj  Die  Zustreifung  der  von  den  Parteien 
der  obgenannten  Rollfuhrunternehmung  übergebenen  Eil-  und 
Frachtgüter  von  der  Behausung  oder  dem  Geschäftslocale  der 
Parteien  nach  dem  vorbezeiehneten  Bahnhofe  zur  Veranlassung 
der  Aufgabe. 

— (Staatsbahn-Direction  ölmütz:  Auflassung 
der  Güternebenstelle  in  Engelsberg.)  Die  seit  1.  Jänner 
1898  bestandene  Güternebenstelle  in  Engelsberg  wurde  am 
31.  Mai  1901  aufgelassen. 

Localbalin  Neuhof  - IVeseritz.  (Ergebniss  der 
technisch-polizeilichen  Prüfung:  Betrieb  s- 

consensertheilung.)  Auf  Grund  des  anstandslosen  Er- 
gebnisses der  technisch-polizeilichen  Prüfung  der  Localbahn 
Neuhof-Weseritz  wurde  der  Betriebsconsens  ab  2.  Juni  1901  ex 
coramissione  ertheilt. 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Kgl. Ungarische  Staatsbahnen.  (Ungarisch-Italieni- 
scher Güterverkehr  via  Fiume— Ancona — Venedig.) 
Die  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  verlautbart, 
dass  für  den  Ungarisch-Italienischen  Güterverkehr  via  Fiume — 
Ancona  und  Fiume — Venedig  mit  16.  Juni  1901  ein  neuer  Tarif 
in  Kraft  tritt,  durch  welchen  der  vom  16.  Mai  1897  gütige  gleich- 
namige Tarif  sammt  Nachtrag  I und  II  ausser  Wirksamkeit  ge- 
setzt wird.  Abgesehen  von  unbedeutenden  Frachtermässigungen 
und  Frachterhöhungen,  welche  der  neue  Tarif  dem  bisherigen 
gegenüber  aufweist,  unterscheidet  sich  der  erstere  vom  letzteren 
noch  dadurch,  dass  zahlreiche  Artikel  und  Stationen,  welche  nach 
den  bisherigen  Erfahrungen  keinen  Verkehr  hatten,  behufs  Ver- 
einfachung im  neuen  Tarif  nicht  aufgenomrnen  wurden. 


— (Einführung  eines  neuen  Personen-  und 
Reisegepäckstarifes  im  combinirten  Eisenbahn- 
und  Schiffsverkehre  via  Fiume.)  Die  Direction  der  kgl. 
Ungarischen  Staatsbahnen  verlautbart,  dass  im  combinirten  Eisen- 
bahn- und  Schiffsverkehr  über  Fiume  mit  1.  Juni  1901  ein  neuer 
Tarif  für  die  directe  Beförderung  von  Personen-  und  Reisegepäck 
ins  Leben  trat,  welcher  ausser  geänderten  Tarifbestimmungen 
noch  im  Verkehre  zwischen  der  Station  Oderberg  der  Kaschau- 
Oderberger  Eisenbahn  einerseits  und  Abbazia  oder  Lovrana  und 
Ancona  oder  Venedig  andererseits,  ferner  zwischen  Prag  St.E.G. 
einerseits  und  Abbazia  oder  Lovrana  und  Ancona  oder  Venedig 
andererseits,  schliesslich  zwischen  Wien  St.E.G. — K.F.N.B.  una 
Lussinpiccolo  neue  Fahrpreise  und  directe  Gepäcksätze  enthält. 
Hiedurch  wird  der  Personentarif  für  den  combinirten  EisenbahD- 
und  Schiffsverkehr  über  Fiume,  giltig  vom  1.  October  1899, 
ferner  der  Personen-  und  Gepäckstarif  nebst  Antheilstabelle 
zwischen  Wien — Budapest  einerseits,  sowie  Ancona — Venedig  über 
Fiume,  giltig  vom  1.  October  1898,  andererseits  ausser  Kraftgesetzt. 

— (Eröffnung  der  Haltestelle  Bashalom  [Bas- 
halma] für  den  bedingten  Gesammtverkehr.)  Die  Di- 
rection der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  verlautbart,  dass  die 
bisher  nur  für  den  facultativen  Personen-  und  Gepäcksverkehr 
eingerichtet  gewesene  Haltestelle  Bashalom  der  in  ihrem  Betriebe 
stehenden  Localbahn  Tisza-Polgär — Bashalom— Nyiregyhäza  mit 
10.  Mai  1901  für  den  Gesammtverkehr  eröffnet  wurde.  Von  der 
Auf-  und  Abgabe  sind  bis  auf  Weiteres  lebendes  Vieh,  ferner 
solche  Stückgüter  ausgeschlossen,  deren  Auf-  oder  Abladung 
besondere  Einrichtungen,  als  Hebekrahne  etc.  bedingt. 

— (Begünstigungen  für  den  Export  von  Lebens- 
mitteln nach  Deutschland.)  Der  kgl.  ungarische  Handels- 
minister hat  der  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen 
die  Genehmigung  ertheilt,  im  Einvernehmen  mit  der  Kaschau- 
Oderberger  Bahn,  von  zahlreichen  Productionsstationen  des 
Landes  in  speciell  zur  Ausfuhr  geeigneten,  directen  Anschluss 
besitzenden  Zügen  dem  Verderben  leicht  ausgesetzte  Lebens- 
mittel, und  zwar  lebende  und  frische  Fische,  frisches  Obst, 
Weintrauben,  grüne  Fisolen  und  Erbsen,  Salat,  Gurken  u.  s.  w., 
mit  Berührung  der  Grenzstation  Oderberg  als  Eilgut  mit  Eilgut- 
frachtbriefen unter  Anwendung  der  Frachtsätze  für  Frachtgüter  zu 
befördern.  Die  deutschen  Eisenbahnen  befördern  solche  mit  An- 
wendung der  Frachtgütertarife  zur  Aufgabe  gelangenden  Sendungen 
ebenfalls  als  Eilgutsendungen.  Damit  nun  ein  ähnlicher  be- 
günstigungsweiser Transport  auch  in  der  Richtung  nach  anderen 
Grenzstationen  hin  ermöglicht  werde,  wurden,  wie  berichtet  wird, 
seitens  der  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  bereits 
Verhandlungen  mit  den  Verwaltungen  anderer  interessirter  An- 
schlussbahnen eingeleitet,  um  im  gegenseitigen  Einvernehmen 
auch  im  Verkehre  mit  diesen  ähnliche  Begünstigungen  einzuführen. 

Eisenbalmprojecte.  (Ertheilung  von  Vorconces- 
sionen).  Der  kgl.  ungarische  Handelsminister  hat  den  Nach- 
benannten die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten 
im  Sinne  der  bestehenden  Normen  für  nachfolgend  bezeichnete 
Local-,  bezw.  Strasseneisenbahnlinien  ertheilt,  und  zwar: 

1.  Mit  Erlass  vom  16.  April  1901,  Z.  16.860,  dem  Civil- 
ingenieur  Samuel  Horowitz,  Eisenbahnbau-Unternehmer  in  Kolozs- 
vär  (Klausenburg)  und  Consorten  für  eine  von  der  Station  Besztercze- 
Bänya  der  Linie  Zölyom  (Altsohl)— Besztercze-Bänya — Zölyom- 
Brezö  der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  abzweigende,  über  Zäbava- 
Irtväny-Telep,  Elesd,  Jakabfalva  und  die  Gemarkung  der  Gemeinde 
Olmänyfalva  bis  Hermand  (Comitat  Zölyom  [Sohl])  führende 
normalspurige  Localbahn,  auf  die  Dauer  eines  Jahres. 

2.  Mit  Erlass  vom  19.  April  1901,  Z.  25.874,  der  Direction 
der  Actiengesellschaft  „Villamos  ös  közlekedösi  vällalatok  szämära“ 
(Actiengesellschaft  für  elektrische  und  Verkehrsanlagen)  in  Buda- 
pest für  eine  in  Fortsetzung  der  von  der  Station  Budafok  der 
Hauptlinie  Budapest — Budafok — Bruck  a.  d.  L.  ( — Wien)  der  kgl. 
Ungar.  Staatsbahnen  und  Endstation  der  Strasseneisenbahn  Buda- 
fok—Nagy-Tetöny  in  deren  Fortsetzung  über  die  Gemarkung  der 
Gemeinde  Nagy-Töteny  und  weiterhin  über  Erd,  Tärnok,  Söskut 
und  die  Gemarkung  der  Gemeinde  Puszta  - Zämor  bis  Etyek 
führende  normalspurige  Strasseneisenbahn.  eventuell  Localbahn, 
in  beiden  Fällen  mit  elektrischem  Betriebe,  auf  die  Dauer 
eines  Jahres. 

3.  Mit  Erlass  vom  20.  April  1901,  Z.  18.468,  dem  Advocaten 
Dr.  Josef  Molnär,  Einwohner  von  Csik-Szereda,  für  eine  von  der 
Station  Tasnäd-Szäntö  der  Linie  Nagy-I\äroly — Tasnäd-Szäntö — 
Zilah  der  im  Betriebe  der  Direction  der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen 
stehenden  Szilägysäger  Localbahnen  Nagy-Käroly  — Tasnäd- 
Szäntö  — Zilah  und  Szilägy-Somlyö  — Sarmasäg  ausgehende  und 
diese  im  Bereiche  der  Comitate  Szilägy  und  ßihar  über  Er- 
Szodoro,  Er-Endrüd  und  die  Gemarkung  der  Gemeinde  Värad,  in 
der  Station  Ür-Mihälyfalva  mit  der  Hauptlinie  (Budapest — ) 
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Püspök-Ladäny  — Debreczen  — Er  - Mihälyfalva  — Marmaros- 
Sziget — Körösmezö  ( — Woronienka — Stanislau)  der  kgl.  Ungar. 
Staatsbabnen  und  der  in  ihrem  Betriebe  stehenden  Localbahn 
Nagyvärad  (Grosswardein) — Er-Mihälyfalva  verbindende  norrual- 
spurige  Localbahn,  auf  die  Dauer  eines  Jahres. 

4.  Mit  Erlass  vom  20.  April  1901,  Z.  25.986,  dein  Baron 
Gerhard  Lepel,  Gutsbesitzer  in  Samobor  (Croatien),  fdr  eine  in 
Fortsetzung  der  schmalspurigen  Localbahn  Zägräb  (Agram)- 
Podsused-Samobor  von  deren  Endstation  Samobor  ausgehende, 
im  Bereiche  des  Comitates  Zäeräb  bis  Bregana  mit  Berührung 
der  dortigen  Bergbaureviere  führende  schmalspurige  Strassen- 
eisenbahu,  eventuell  Localbahn  mit  Dampfbetrieb,  auf  die  Dauer 
eines  Jahres. 

5.  Mit  Erlass  vom  23.  April  1901,  Z.  26.309,  dem  Buda- 
pester  Einwohner  Simon  Silberstein  und  Consorten  für: 

a)  eine  von  der  Station  Kapuvär-Gartha  der  im  Eigenbetriebe 
stehenden  Eisenbahn  Györ  (Raab)  — Kapuvär-Gartha — Sopron 
(Oedenburg) — Eoenfurt  abzweigende  und  diese  im  Bereiche 
der  Comitate  Sopron  und  Mosnn  I Wieselburg)  in  der  Station 
Valla  mit  der  im  Betriebe  der  Direction  der  Eisenbahn  Györ- 
Sopron-Ebenfurt  stehenden  Localbahn  Kis-Czell  — Valla— 
Pändorf  (Barendorf)  verbindende; 

b)  eine  von  der  Station  Valla  aus  die  Linie  a)  über  Teteny 
(Comitat  Moson)  Tarcsa.  Lehndorf  und  die  Gemarkung  der 
Gemeinde  Mosony-Szolnok  in  der  Station  Ovar  - Vashegy 
(Magyar- Övär)  im  Bereiche  des  Comitates  Vas  (Eisenburg) 
mit  der  im  Betriebe  der  Direction  der  kgl.,  Ungar.  Staats- 
bahnen stehenden  Localbahn  Szombatbely — Övär — Vashegy — 
Pinkafö  (Pinkafeld)  verbindende; 

c)  eine  von  der  Station  Kis-Czell  der  Hauptlinie  (Budapest — ) 
Györ  — Kis-Czell  — Szambathely  (Steinamanger) — Fehring — 
(Graz)  der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen,  deren  Linie  Szekes- 
fehörvär  (Stuhlweissenburg) — Kis-Czell  und  der  in  ihrem 
Betriebe  stehenden  Localbahnen  Kis-Czell  — Boba  — Csäk- 
tornya  und  Kis-Czell — Eszterhäza— Pändorf  abzweigende  und 
diese  im  Bereiche  des  Comitates  Vas  (Eisenburg)  in  der 
Station  Marczaltö  mit  der  Localbahn  Päpa-Marczaltö  Csorna 
des  Staatsbetriebes  verbindende  normalspurige  Localbahn, 
auf  die  Dauer  eines  Jahres. 

6.  Mit  Erlass  vom  26.  April  1901,  Z.  27.560  der  Budapester 
Eisenbahnbau-Unternehmungsfirma  Franz  Retbey  und  Hermann 
Pallös  (Polläk)  für  eine  von  der  Knotenpunktstation  Debreczen 
der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  ausgehende  und  diese  im  Bereiche 
aes  Comitates  Szabolcs  über  Samson,  Tamäsi  (Szabolcz-Tamäsi), 
Nyir-Adony  und  die  Gemarkung  der  Gemeinde  Szanäd  in  der 
Station  Nyir-Bätor  mit  der  ira  Betriebe  der  Direction  der  kgl. 
Ungar.  Staatsbahnen  stehenden  Localbahn  Nyiregybäza  — Nyir- 
Bätor— Mäteszalka  verbindende  normalspurige  Localbahn,  auf 
die  Dauer  eines  Jahres. 

7.  Mit  Erlass  vom  2.  Mai  1901,  Z.  20.045,  dem  Budapester 
Civilingenieur  Emil  Värnai  et  Consorten  für  eine  von  der  Station 
Pöstyen  der  Hauptlinie  (Budapest  - Westbahnhof) — Galänta — 
Pöstyen — Zsolna — (Sillein)  — Czäcza  ( — Oderberg  ausgehende  und 
diese  mit  dem  Badeorte  Pöstyön  und  der  dortigeu  Curanstalt 
verbindende  schmalspurige  Strasseneisenbahn  mit  elektrischem 
Betriebe,  auf  die  Dauer  eines  Jahres. 

Eisenbabnprojecte.  (Ertheilung  einer  Vorconces- 
sion.)  Der  kgl.  ungarische  Handelsminister  hat  mit  Erlass  vom 
31.  Mai  1901,  Z.  31.740,  der  Direction  der  im  Betriebe  der 
Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  stehenden  Torontäler 
Comitats-Localbahnen  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer 
Vorarbeiten  für  eine  von  der  Endstation  Pancsova  der  Linien 
Nagy - Becskerek — Pancsova-  Temespärt  (Temes-Umschlagstation) 
und  Pancsova — Petrovosello  abzweigende,  und  diese  von  Pancsova- 
Temespärt  aus  über  Hertelendyfalva,  Starcsova,  Homolics,  Sändor- 
egyhäza,  Bresztoväcz  und  die  Gemarkung  der  Gemeinde  Plasicz 
in  der  Station  Kubin-Dunapart  mit  der  im  Betriebe  der  Direction 
der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  stehenden  Localbahn  Versecz — 
Kubin-Dunapart  verbindende  normalspurige  Localbahn  auf  die 
Dauer  eines  Jahres  ertheilt. 

Automobilverkelir  in  Budapest.  (Betriebsstatut.) 
Der  kgl.  Oberstadthauptmann  (Polizeipräsident)  von  Budapest 
hat,  kraft  des  ihm  nach  § 7,  G.-A.  XXI  ex  1881  zustehenden 
Rechtes,  zur  Regelung  des  Automobilverkehres  mit  Giltigkeit  i 
vom  15.  Juni  1901  folgende  Verfügungen  getroffen: 

In  den  Verkehr  darf  kein  Automobil  gebracht  werden,  das 
nicht  zuvor  seitens  der  hiezu  berufenen  Polizeicommission  als 
verkehrsfähig  bezeichnet,  mit  einer  Ordnungsnummer  und  dem 
Stempel  der  Oberstadthauptmannschaft  versehen  worden  ist.  — 


Gesuche  um  Prüfung  des  Automobils  sind,  mit  einem  Kronen- 
Stempel  versehen,  an  die  Oberstadthauptmannschaft  zu  richten. 
Zugleich  sind  die  Untersuchungsgebühren  an  der  Polizeicasse  zu 
depouiren.  Zur  Führung  eines  Automobils  ist  die  Ablegung 
einer  Prüfung  vor  der  Polizeicommission,  beziehungsweise  eine 
polizeiliche  Licenz  erforderlich.  Jedes  Automobil  ist  alljährlich 
einmal,  im  Monate  April,  polizeilich  zu  untersuchen.  Die  Auto- 
mobile sind  auf  Anordnung  der  Polizei  zur  bestimmten  Stunde 
und  an  dem  bezeichneten  Orte  vorzuführen:  Wo  das  Zweirad 
verboten  ist,  darf  auch  das  zweirädrige  Automobil  nicht  ver- 
kehren. Drei-  und  mehrrädrige  Personen- Automobile  dürfen  überall 
verkehren,  wo  gewöhnliches  Personenfuhrwerk  verkehren  darf. 
Auf  der  Stefaniestrasse  darf  bei  Wettrennen,  ferner  an  Sonn- 
und  Feiertagen  von  4 Uhr  Nachmittags  bis  9 Uhr  Abends,  und 
an  anderen  Orten  bei  Massenaufzügen  mit  Automobilen  nicht 
verkehrt  werden;  doch  bezieht  sich  diese  Bestimmung  nicht  auch 
auf  Post- Automobile.  Lasten-Automobile  dürfen  nur  dort  ver- 
kehren, wo  gewöhnliche  Lastwagen  verkehren,  doch  dürfen  sie 
nicht  schneller  als  diese  fahren.  Mit  Zweirad-Automobilen  darf 
nicht  schneller  gefahren  werden  als  mit  gewöhnlichen  Zwei- 
rädern. Drei-  und  mehrrädrige  Personen-Automobile  dürfen  ent- 
lang der  elektrischen  Bahnen  mit  der  für  diese  bestimmten 
Schnelligkeit  verkehren;  sonst  in  breiten,  nicht  stark  frequentirten 
Strassen,  mit  einer  Schnelligkeit  von  höchstens  15  Kilometern; 
in  schmalen  oder  stark  frequentirten  Gassen  mit  einer  Schnellig- 
keit von  höchstens  10  Kilometern ; in  Strassen,  wo  auch  die 
Fahrbahn  zum  Spazierengehen  benützt  wird,  ist  im  Schritt-Tempo 
zu  fahren.  Im  Extravillan,  wo  der  Weg  frei,  kann  die  Schnellig- 
keit bis  zu  30  Kilometer  gesteigert  werden.  G^ht  ein  bei  der  Polizei 
in  Evidenz  gehaltenes  Automobil  in  den  Besitz  eines  Anderen 
über,  so  ist  dies  der  Polizei  anzumelden.  Auf  den  Wink  eines 
Polizisten  hat  der  Autoraobilführer  zu  halten  und  seine  Licenz 
vorzuzeigen.  Für  längere  Zeit  darf  der  Führer  das  Automobil 
nicht  verlassen,  und  auch  für  kurze  Zeit  nur,  wenn  er  die  er- 
forderlichen Vorsichtsmassregeln  getroffen  bat.  Während  der 
Fahrt  ist  häufig  Signal  zu  geben.  Bei  einem  Unfälle  ist  sofort 
anzuhalten  uni  die  polizeiliche  Anordnung  abzuwarten.  So  wie 
die  Strassenlaternen  angezündet  werden,  muss  dies  auch  mit  der 
Lampe  am  Automobil  geschehen.  Bei  nebliger  Witterung  hat 
die  Lampe  stets  angezündet  zu  sein.  Automobile,  deren  Signal- 
horn verdorben,  dürfen  nicht  benützt  werden.  Verdirbt  das  Horn 
während  des  Fahrens,  so  ist  in  schwach  frequentirte  Gassen 
einzubiegen  und  im  Schritt-Tempo  zu  fahren.  Dasselbe  hat  auch 
zu  geschehen,  wenn  irgend  ein  Theil  der  Maschine  verdirbt,  oder 
wenn  die  Lampe  nicht  angezündet  werden  kann.  Ausschreitungen 
werden  mit  einer  Geldstrafe  bis  100  Kronen  bestraft.  In  dem 
Urtheile  kann  auch  die  Befugniss  zum  Fahren  für  immer  oder 
für  eine  bestimmte  Zeit  entzogen  werden. 

Diesen  Verfügungen  gemäss  werden  die  Automobil-Eigen* 
thümer  aufgefordert,  ihre  Gesuche  um  Untersuchung  ihrer  Fahr- 
zeuge unverzüglich  bei  der  Oberstadthauptmannschaft  einzu- 
reichen.  Ferner  sind  daselbst  auch  Gesuche  um  die  Bewilligung 
zur  Führung  eines  Automobils  einzureichen.  Nach  dem  15.  Juni 
darf  auf  den  Strassen  der  Hauptstadt  nur  mit  polizeilich  ge- 
nehmigten Automobilen  und  durch  polizeilich  autorisirte  Auto- 
mobilführer  gefahren  werden. 

Budapester  Stadtbahn  - Gesellschaft  für  Strassen- 
eisenbahnen  mit  elektrischem  Betriebe.  (Thätigkeit  der 
Direction  im  Jahre  1900.)  Das  Betriebsnetz  der  Budapester 
Stadtbahn-Gesellschaft  wurde  im  Laufe  des  Jahres  1900  um  zwei 
neue  Linien  vermehrt,  und  zwar  durch  die  von  der  Hauptlinie 
über  den  Franzensring  abzweigende,  durch  die  Mestergasse  bis 
zur  Station  Budapest-Ferenczväros  (Franzstadt,  nächst  der  Eisen- 
bahnverbindungsbrücke, dem  Central  - Schlachthause  und  der 
Donauuferstation  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  [vergleiche 
Vrdgs.-Bl.  Nr.  94  ex  1900J),  ferner  die  von  Petöfiter  (Petöfi-Platz) 
aus  als  Fortsetzung  der  bis  dahin  als  Sackbahn  verbliebenen 
Linie  Vämbäzter  (Zollamtsplatz  nächst  der  Franz  Josef-Brücke) 
— Petöfiter,  längs  dem  Promenadequai  zum  Anschlüsse  an  die 
Ausgangsstation  der  Hauptlinien  nach  dem  Värosliget  (Stadt- 
wäldchen) und  über  die  grosse  Ringstrassenlinie  führende  Ver- 
bindungsbahn (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  60  und  138  ex  1900).  Nebst 
den  vorerwähnten  Bauten  wurde  der  einer  neuen  Wagenreraise 
für  20  Motoren  und  20  Beiwagen  ausgeführt.  Der  Wagenpark 
wurde  um  15  Motoren-  und  eine  gleiche  Anzahl  von  Bei- 
wagen vermehrt.  Im  Bereiche  einer  Anzahl  eingeleisiger  Strecken 
wurde  das  zweite  Geleise  gelegt. 
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Ausland. 

Deutsches  Reich.  (Betriebsunfälle  auf  deutschen 
Eisenbahnen  im  Monate  März  1901.)  Im  Monate 
März  1901  sind  auf  deutschen  Eisenbahnen  — ausschliesslich 
der  bayerischen  — 20  Entgleisungen  auf  freier  Bahn  (davon  15 
bei  Personenziigen),  22  Entgleisungen  in  Stationen  (davon  5 bei 
Personenzügen),  2 Zusammenstösse  auf  freier  Bahn  (davon  1 bei 
Personenzügen),  15  Zusammenstösse  zwischen  Güter-  und  Rangir- 
zügen  in  Stationen  vorgekommen.  Dabei  wurden  2 Reisende 
und  10  Bahnbedienstete  verletzt. 

— (Eröffnung  von  Verkehrsstellen  im  Monate 
März.)  Im  Deutschen  Reiche  wurden  im  Laufe  des  Monates 
März  folgende  Verkehrsstellen  eröffnet: 

Am  1.  März  die  Station  Strassbur g-Rheinhafen  der 
Reichseisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  für  die  Abfertigung  von 
Wagenladungen,  deren  Bereitstellung  auf  den  Geleisen  des 
städtischen  Hafengeländes  oder  den  mit  diesen  verbundenen 
Anschlüssen  erfolgt;  der  neue  Personenbahnhof  Dresden- 
Neustadt  der  kgl.  Sächsischen  Staatseisenbahnen  für  den 
öffentlichen  Verkehr;  die  Haltestelle  Wrotzk  an  der  Bahn- 
strecke Schönsee — Strasburg  Wpr.  im  Bezirke  der  kgl.  preussi- 
schen  Eisenbabn-Direction  zu  Bromberg  für  den  Viehverkehr; 
nie  Stationen  Bonn-Güterbahnhof,  Dransdorf,  Efferen, 
Fischenicb,  Merten,  Pingsdorf-Badorf,  Walberberg 
und  Waldorf  der  Köln-Bonner  Kreisbahnen  für  den  Güter- 
verkehr in  Wagenladungen. 

Am  10.  März  die  Haltestelle  Kazmierz  zwischen  den 
Stationen  Polko  und  Röhrfeld  an  der  Bahnstrecke  Meseritz — 
Rokietnice  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbabn-Direction 
zu  Posen,  auf  welcher  bisher  nur  Fahrzeuge  abgefertigt  wurden, 
die  durch  die  Seitenthüren  der  Wagen  veiladen  werden  konnten, 
auch  für  die  Abfertigung  solcher  schwerwiegender  Fahrzeuge, 
deren  Verladung  nur  von  der  Stirnseite  der  Wagen  möglich  ist. 

Am  11.  März  die  Station  V.  Classe  Erlen  b ach  der 
kgl.  Bayerischen  Staatseisenbahnen,  welche  bisher  nur  zur  Ab- 
fertigung von  Personen,  Reisegepäck,  Hunden  und  Kleinvieh 
befugt  war,  auch  für  die  Abfertigung  von  Stückgütern  bis  zum 
Einzelgewichte  von  höchstens  250  kg. 

— (Braunscliweig-Schöninger  Eisenbahn- 
Actiengesellschaft.)  Der  „Reichs-Anzeiger1  vom  17.  Mai 
veröffentlicht  die  Concessionsurkunde,  betreffend  den  Bau  und 
Betrieb  vollspuriger  Nebeneisenbahnen  von  Schöningen 
über  Hötzum  nach  Gliesmarode  und  von  Mattierzoll 
nach  Hötzum  innerhalb  des  preussischen  Staatsgebietes. 

Preussen.  (Unterbringung  allein  reisender 
junger  Mädchen  in  den  Frauenabt  heile  n.) 
Mehrfache  Beschwerden  haben  dem  preussischen  Ministerium 
der  öffentlichen  Arbeiten  Anlass  gegeben,  die  kgl.  Eisenbahn- 
Directionen  zu  beauftragen,  das  Zugpersonal  anzuweisen,  dass 
auf  Unterbringung  junger  Mädchen,  die  ohne  Begleitung  Er- 
wachsener reisen,  möglichst  in  Frauenabtheilungen  Bedacht  ge- 
nommen  wird.  Sollten  die  Frauenabtheile  bereits  besetzt  und  die 
Einrichtung  weiterer  Frauen  abtheilungen  nicht  angängig  sein,  so  ist 
dafür  zu  sorgen,  dass  den  jungen  Mädchen  thunlichst  in  solchen 
Abtheilungen  Plätze  angewiesen  werden,  in  denen  sich  bereits 
andere  weibliche  Personen  befinden.  Etwaigen  Beschwerden  ist 
selbstverständlich  seitens  des  Zugpersonales  und  der  dienst- 
habenden Stationsbeamten  bereitwillig  und  ohne  Verzug  nach- 
zugeben. 

— (Aprileinnahmen  der  Staatsbahnen.) 
Im  Monat  April  haben  die  Preussischen  Staatsbahnen  gegen  die 
gleiche  Periode  des  Vorjahres  eine  Mehreinnahme  von  ins- 
gesammt  Mk.  1,298.000  erzielt,  und  zwar  Mk.  370.000  im  Per- 
sonenverkehr, Mk.  861.000  im  Güterverkehr  und  Mk.  67.000  aus 
sonstigen  Quellen.  Die  Verkehrssteigerung  beträgt  1-21  Percent, 
sie  hat  damit  nicht  diejenige  Stärke  wieder  erlangt,  welche  sie 
vor  etwa  einem  Jahre  in  sich  trug.  Immerhin  ist  aber  doch  für 
den  Monat  April  eine  Verkehrssteigerung  zu  verzeichnen 
— ein  Kennzeichen  dafür,  dass  die  wirthschaftliche  Lage  sich 
nach  und  nach  erholt  und  auf  neubefestigter  Grundlage  fort- 
entwickelt. 

— (Verlegung  des  Sitzes  der  Betriebsleitung 
der  Ostawieck-Wasserlebener  Eisenbahn  nach 
Berlin.)  Infolge  Ueberganges  der  Ostawieck-Wasser- 
lebener Eisenbahn  von  der  Stadt  Ostawieck  in  das  Eigen- 
thum der  neu  gegründeten  Ostawieck-Wasserlebener  Eisenbahn- 
Actiengesellschaft  wurde  der  Sitz  der  Betriebsleitung  der  ob- 
genannten Eisenbahn  von  Ostawieck  nach  Berlin  in  die  Geschäfts- 
räume der  Oentralverwaltung  für  Secundärbahnen  Herrmann 


Bachstein  in  Berlin,  S.W.  46,  Grossbeerenstrasse  Nr.  88,  verlegt 
und  sind  daher  alle  auf  den  Betrieb  der  Ostawieck-Wasserlebener 
Eisenbahn  bezughabenden  Correspondenzen  nunmehr  an  letztere 
zu  adressiren. 


Schiffahrt 

Erste  Donau-Dampfscliiffahrts  - Gesellschaft.  (Fahr- 
s c h e i n - (R  u n d r e i s e)  - V e r k e h r.)  Laut  einer  Kundmachung 
der  Ersten  Donau-Dampfschiff.ihrts-Gesellschaft  gelten  die  zu- 
sammenstellbaren Fahrscheine  für  den  Eisenbahnverkehr  auf  den 
nachstehenden  Strecken  während  der  Dauer  der  offenen  Schiffahrt 
auch  für  die  Personenschiffe  der  Ersten  Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft:  Passau— Linz,  Linz— Wien,  Wien — Pozsony  (Press- 
burg), Wien — Marchegg,  bezw.  Wien — Bruck  (in  Verbindung  mit 
Pozsony  — Budapest),  Budapest  — Baziäs,  Budapest  — Zimony 
(Semlin)  und  Budapest— Orsova  (Eisernes  Thor).  Die  bezüglichen 
Fahrscheine  sind  vor  Antritt  der  Schift'sreise  an  den  Personen- 
cassen  der  Donau  Dampfschiffahrts-Gesellschaft  gegen  Schiffs- 
karten umzutauschen.  Die  Fahrscheine  für  die  II.  Bahnclasse 
(grün)  berechtigen  zur  Benützung  des  I.  Schiffsplatzes,  jene  für 
die  III.  Bahnclasse  (braun)  zur  Benützung  des  II.  Schiffsplatzes. 
Auf  den  Dampfern  wird  per  Fahrbillet  25  km  Freigepäck 
gewährt. 

Elbe-Travecanal.  Ueber  den  Verkehr  auf  dem  Elbe- 
Travecanale  nach  Lübeck  liegen  nunmehr  genauere  Daten  vor. 
Im  Jahre  1900  wurden  359  Schleppfahrten  ausgeführt,  darunter 
35  Leerfahrten.  Der  durchschnittliche  Anhang  eines  Schlepp- 
dampfers betrug  446  t Raum  und  232  t Ladung.  Daneben  haben 
die  zur  Ladeschleppschiffahrt  zugelassenen  Schraubendampfer 
der  Lübeck-Magdeburger  Dampfschiffahrts-Gesellschaft  und  der 
Gebrüder  Burmester  in  Lauenburg  30.000  t Schiffsraum  und 
14.000 1 Ladung  befördert.  Der  Canal  ist  im  Ganzen  von 
1578  Schiffen  befahren  worden  mit  223.000  t Raum  und  115.000  t 
Ladung.  Daran  sind  die  Häfen  der  Unterelbe  inclusive  Hamburg 
mit  47.000  t betheiligt,  die  Häfen  der  Mittelelbe  mit  33.000  t, 
die  der  Oberelbe  mit  16.000  t,  die  Canalhäfen  unter  sich  mit 
20.000  t.  Der  Verkehr  mit  Hamburg  allein  erreichte  die  Höhe 
von  44.000 1.  Der  geringe  Verkehr  von  der  Oberelbe  her  steht 
mit  den  fehlenden  Verbindungen  nach  den  westungarischen  Plätzen 
im  Zusammenhänge.  Obgleich  der  Canal  einen  Güteraustausch 
von  115.000  t bewirkte,  hat  die  Seeausfuhr  doch  nur  ein  Mehr 
von  1500  t gebracht.  Diese  Resultate  beweisen,  dass  sich  die 
auf  den  Canal  gesetzten  Hoffnungen  im  Grossen  und  Ganzen 
erfüllt  haben,  dass  aber  die  Seeausfuhr  keine  grössere  Belebung 
erfahren  dürfte,  so  lange  nicht  die  ehemaligen  Beziehungen 
Lübecks  zu  den  westeuropäischen  Hafenplätzen  verwirklicht 
werden  können. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Friniaprotokollirungen.  In  dem  Handelsregister  des 
k.  k.  Handelsgerichtes  Wien  wurde  am  25.  Mai  1901  bei  der 
Firma: 

„Neue  Wiener  Tramway-Gesellschaft“ 

Josef  Strobl  als  Procurist  über  Ableben  gelöscht. 

Bei  der  Firma: 

„Privilegirte  österreichisch-ungarische 
Staatseisenbahn-Gesellschaft“ 
wurde  Moriz  Graf  Vetter  von  der  Lilie  als  Mitglied  des  Ver- 
waltungsrathes  über  Resignation  gelöscht;  dagegen  Se.  Durch- 
laucht Alexander  Prinz  Thum  und  Taxis,  k.  u.  k.  wirkl.  Geheimer 
Rath,  Kämmerer  u.  s.  w.  in  Wien,  als  cooptirtes  Mitglied  des 
Verwaltungsrathes,  und  zwar  des  Wiener  Verwaltungsrathes,  mit 
statutenmässigem  Firmirungsrechte  eingetragen. 

Am  4.  Juni  1901  wurde  bei  der  Firma: 

„Y  b b s t h a 1 b a h n“ 

Ludwig  Prasch,  freiherrlich  Albert  von  Rothschild’scher  Güter- 
director  in  Waidhofen  a.  d.  Ybbs,  als  Mitglied  des  Verwaltungs- 
rathes mit  statutenmässigem  Firmirungsrechte  eingetragen. 

Am  11.  Juni  1901  wurde  bei  der  Firma: 
„Privilegirte  österreichisch-ungarische 
Staatseisenbahn-Gesellschaf't“ 

Dr.  Max  Freiherr  von  Mayr,  Hof-  und  Gerichtsadvocat  in  Wien, 
als  Mitglied  des  Verwaltungsrathes,  und  zwar  des  Wiener  Ver- 
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waltungsrathes,  mit  statutenmässigem  Finuirungsrechte  ein- 
getragen. 

Bei  dem  k.  k.  Landes-  als  Handelsgerichte  Salzburg 
wurden  am  21.  Mai  1901  im  Handelsregister  für  Gesellschafts- 
filmen bei  der  Firma; 

„Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Gesell- 
schaft“ 

1.  die  aus  dem  Verwaltungsrathe  ausgeschiedenen  Actionäre 
Curt  Sobernheim,  Friedrich  Zezula  und  Carl  Spängler  jun. 
gelöscht; 

2.  unter  Anzeigung  der  bei  der  XIII.  Generalversammlung 
am  29.  April  1901  erfolgten  Wiederwahl  der  statutenmässig  zur 
Ausscheidung  gelangten  Actionäre  Josef  Saliger  und  Friedrich 
Wilhelm  Freiherr  von  Verschner  in  den  Yerwaltungsrath  mit  je 
einer  dreijährigen  Functionsdauer  — die  Actionäre  Dr.  Moriz 
Landau,  Privat,  in  Wien,  I.  Grünangergasse  2,  Albert  Kuhn, 
k.  k.  Staatsgewerbeschul-Professor  i.  R.,  Ernst-Thunstrasse  Nr.  9 
in  Salzburg,  und  Franz  Stefansky,  Director  in  Charlottenburg 
Berlin  W.,  Ansbacherstrasse  15,  als  bei  der  vorerwähnten 
Generalversammlung  neugewählte  Verwaltungsrathsmitglieder,  und 
zwar  die  beiden  ersteren  mit  einer  dreijährigen,  letzterer  mit 
einer  zweijährigen  Functionsdauer  eingetragen. 

Vom  k.  k.  Landes-  als  Handelsgerichte  in  Lemberg  wird 
kundgemacht,  dass  am  23.  Mai  1801  im  Handelsregister  für 
Gesellschaftsfirmen  bei  der  Firma: 

„Localbahn  Borki-Wielkie-Grzymaiöw“ 
ersichtlich  gemacht  wurde,  dass  in  der  am  30.  Juni  1900  ab- 
gehaltenen Generalversammlung  k.  k.  Ministerialrath  Stanislaus 
Graf  Piniüski  und  Dr.  Ludwig  Graf  Koziebrodzki  zu  Mitgliedern 
des  Verwaltungsrathes  gewählt  wurden. 

Bei  dem  k.  k.  Landes-  als  Handelsgerichte  Salzburg  wurde 
am  3.  Juni  1901  im  Handelsregister  für  Gesellschaftsfirmen  bei 
der  Firma: 

„ Salzkamme  r'gut-Localbahn-Actiengesellschaft“ 
die  bei  der  X.  ordentlichen  Generalversammlung  erfolgte  Wieder- 
wahl der  ausgeschiedenen  Verwaltungsrathsmitglieder  Julius  von 
Szajbely  und  Victor  Krüzner  mit  einer  dreijährigen  Functions- 
dauer eingetragen. 

Am  12.  Juni  1901  ist  im  Register  für  Gesellschaftsfirmen 
des  k.  k.  Kreisgerichtes  Teschen  bei  der  Firma: 
„Bielitz-Bialaer  Elektricitäts-  und  Eisenbahn- 
gesellschaft, Actiengesellschaft“ 

Alfred  Fraenkel  als  Mitglied  des  Verwaltungsrathes  der  Bielitz- 
Bialaer  Elektricitäts-  und  Eisenbahngesellschaft  infolge  Aus- 
trittes aus  demselben  gelöscht  und  Robert  Jaworek  als  Ver- 
waltungsrathsmitglied der  genannten  Gesellschaft  eingetragen 
worden. 

Verlosungen. 

Am  1.  Mai: 

Ungarische  Südost-Localbahn-Actiengesellschaft. 
Prioritätsactien  (Rückzahlung  ab  1.  Juli). 

Am  1.  Juni: 

Böhmische  Landesbank.  4 pCt.  Eisenbahnschuldscheine 
(Rückzahlung  ab  2.  September). 

Unterkrainer  Bahnen.  4 pCt.  Prioritätsobligationen  (Rück- 
zahlung ab  1.  December). 

Am  3.  Juni: 

Localbahn  Debreczen  — Derecske — Nagy-Leta.  (Rück- 
zahlung ab  31.  December). 

Am  7.  Juni: 

Budapester  elektrische  Stadtbahn.  4 pCt.  Prioritäten 
(Rückzahlung  ab  2.  Jänner  1902). 

Am  15.  Juni: 

Oesterr.  Nordwestbahn.  Actien  lit.  B (Rückzahlung  ab 
1.  Juli). 

General  Versammlungen. 

Im  Monate  Juni: 

17.  (Salzburg.)  Gaisbergbahn-Gesellschaft. 

18.  (Wien.)  Localbahn  Asch-Rossbach. 

18.  (Wr.  Neustadt.)  Actiengesellschaft  der  Schneebergbahn. 

18.  (Gablonz  a.  d.  N.)  Gablonzer  Strassenbahn-  und  Elektricitäts- 
Gesellschaft. 

19.  (Wien.)  Bozen-Meraner  Bahn. 

20.  (Wien.)  Eisenbahn  Wien-Aspang. 

20.  (Wien.)  Austro-belgische  Eisenbahn-Gesellschaft. 

20.  (Graz.)  Grazer  Tramway  - Gesellschaft.  (Ausserordentliche 
Generalversammlung). 


22.  (Wien.)  Kahlenberg-Eisenbahngesellschafr. 

22.  (Tachau.)  Localbahn  Plan-Tachau. 

22.  (Graz.)  Localbahn  Fehring-Fürstenfeld. 

22.  (Graz.)  Localbahn  Fürstenfeld-Hartberg  (Neudau). 

25.  (Wien.)  Localbahn  Stramberg- Wernsdorf. 

25.  (Wien.)  Localbahn  Saitz-Czeicz-Göding. 

25.  i'Brünn.)  Brünner  elektrische  Strassenbahnen. 

25.  (Lemberg.)  Ostgalizische  Localbahnen. 

25.  (Wien.)  Betriebsgesellschaft  der  Orientalischen  Eisenbahnen. 

26.  (Wien.)  Oesterr.  Localeisenbahn-Gesellschaft  in  Liquidation. 

26.  (Prag.)  Briix-Lobositzer  Verbindungsbahn. 

26.  (Czernowitz.)  Neue  Bukowinaer  Localbahn-Gesellschaft. 

27.  (Wien.)  Localbahn  Göpfritz — Gross-Siegharts. 

27.  (Wien.)  Localbahn  Radkersburg-Luttenberg. 

27.  (Wien.)  Localbahn  Starkenbach-Rochlitz. 

27.  (Budapest.)  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn. 

27.  (Graz.)  Elektrische  Kleinbahn  Graz  — Maria-Trost. 

27.  (Graz.)  Localbahn  Gleisdorf- Weiz. 

27.  (Linz.)  Mühlkreisbahn. 

28.  (Wien.)  Actiengesellschaft  Dolina-Wygoda. 

28.  (Wien.)  Localbahn  Otrokowitz-Zlin-Wisowitz. 

28.  (Budapest.)  Fünfkirchen-Barcser  Eisenbahn. 

28.  (Prag.)  Localbahn  Postelberg-Laun. 

28.  (Gmunden.)  Gmundner  Elektricitäts-Actiengesellschaft. 

30.  (Budapest.)  Barcs-Pakraczer  Eisenbahn-Actiengesellschaft. 

Im  Monate  Juli: 

10.  (Prag.)  Localbahn-Gesellschaft  Potscherad-Wurzmes. 

Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltuiigen.  (Z  u- 

rechnung  neuer  Strecken  zu  den  Vereinsbahn- 
strecken.) Die  2'80  km  lange,  nur  dem  Güterverkehr 
dienende  Strecke  Heilbronn  Hauptbahnhof — Heilbronn  Südbahnhof 
der  wiirttembergischen  Staatseisenbahnen,  welche  am  11.  April 
1901  eröffnet  worden  ist,  ist  den  Vereinsbahnstrecken  zugerechnet 
worden.  Ferner  wurden  die  der  kgl.  Eisenbalm-Direction  Stettin 
unterstellten  Strecken  vom  vorläufigen  Haltepunkt  Ostswine  bis 
Ostswine  und  von  Ostswine  bis  Swinemünde  (392  km),  welche 
am  15.  Mai,  bezw.  1.  Juni  1901  dem  öffentlichen  Verkehr  über- 
geben wurden,  vom  Tage  der  Betriebseröffnung  ab  den  Vereins- 
bahnstrecken zugerechnet. 

— (Vereinswagenübe  reinkomme  du)  Der  Nach- 
trag II  zu  dem  Vereinswagenübereinkommen  ist  von  den  Vereins- 
verwaltungen in  Vollzug  gesetzt  worden. 

— (Arithmetisches  Fahr  Scheinverzeichnis  s.) 
Das  arithmetische  Fahrscheinverzeichniss  ist  in  der  Zeit  vom 
6.  bis  8.  Mai  1901  an  die  Vereinsverwaltungen  und  die  am 
Vereinsreiseverkehr  betheiligten  vereinsfremden  Verwaltungen 
versandt  worden. 

— (Sammlung  von  Vereinskilometerzeigern.) 
Die  Vereinskilometerzeiger  Nr.  29  und  59  sind  neu  und  zu  den 
Vereinskilometerzeigern  Nr.  38  und  88  ist  je  der  I.  Nachtrag, 
zu  den  Vereinskilometerzeigern  Nr.  39  und  111  ist  je  der 

11.  Nachtrag,  zu  dem  Vereinskilometerzeiger  Nr.  42  der  IV.,  zu 
dem  Vereinskilometerzeiger  Nr.  3 der  IX.  und  zur  „Sammlung 
von  Vereinskilometerzeigern“  der  V.  Nachtrag  ausgegeben 
worden.  Durch  die  neu  aufgelegten  Vereinskilometerzeiger  Nr.  29 
und  59  ;sind  die  früher  ausgegebenen  Vereinskilometerzeiger 
gleicher  Nummer  aufgehoben  worden. 

— (Sammlung  von  Vereins-Güterwage  n- 
p arkverzei  chnissen.)  Die  neu  aufgelegten Vereins-Güter- 
wagenparkverzeichnisse  Nr.  4 a,  17  und  42  c,  der  I.  Nachtrag  zu 
dem  Vereins-Giiterwagenparkverzeichniss  Nr.  32  und  der  IX.  Nach- 
trag zur  „Sammlung  von  Vereins-Güterwagenparkverzeichnissen“ 
sind  an  die  Vereins  Verwaltungen  vertheilt  worden.  Durch  die  neu 
aufgelegten  Verzeichnisse  sind  die  früher  ausgegebenen  Ver- 
zeichnisse gleicher  Nummer  aufgehoben  worden. 

— (Thätigkeit  der  Abrechnungsstelle  des 
Vereines  in  der  Zeit  vom  1.  April  1900  bis  Ende 
März  1901.)  Innerhalb  des  vorbezeiehneten  Zeitraumes  wurden 
136.005  Forderungs-  und  Schuldposten  verrechnet,  und  zwar  in 
deutscher  Währung  115.884,  in  österreichischer  Währung  (Kronen) 
10.252,  desgleichen  in  Noten  13  und  in  Gold  718,  in  russischer 
Währung  1378  und  in  Frankenwährung  7760  Posten.  Ein  Ver- 
gleich mit  der  Thätigkeit  der  Abrechnungsstelle  im  Jahre  1890/91 
ergibt,  dass  sich  die  Zahl  der  angemeldeten  Posten  von  124.938 
auf  136.005,  als  um  11.067  Posten  vermehrt  hat,  von  denen  auf 
die  deutsche  Währung  7082,  auf  die  österreichische  Währung 
1463  und  auf  die  Frankenwährung  3524  Posten  entfallen,  während 
bei  der  russischen  Währung  ein  Rückgang  um  1002  Posten  ein- 
getreten ist.  Diese  Zahlen  beziehen  sich  indessen  nur  auf  die 
Arbeit  der  Abrechnungsstelle.  Von  der  erspriesslichen  Thätigkeit 
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derselben  erhält  man  erst  eine  klare  Vorstellung  aus  einer  Ver- 
gleichung der  angemeldeten  und  der  schliesslich  durch  die  Aus- 
gleichung gezahlten  verringerten  Beträge. 

Der  Gesammtbetrag  der  im  Rechnungsjahre  1900/1901  an- 
gemeldeten und  verrechneten  Posten  belief  sich  in  deutscher 
Währung  auf  Mk.  384,269.386,  in  österreichischer  Währung,  und 
zwar  Kronen,  auf  35,954.383,  Noten  auf  fl.  180  und  Gold  auf 
fl.  33.840  (von  letzterer  Summe  wurden  die  seit  dem  1.  October 
1890  angemeldeten  Beträge  mit  fl.  10.080  bestimmungsgemäss 
in  die  deutsche  Währung  — Mk.  20.412  — umgerechnet),  in 
russischer  Währung  R.  1,414.767,  in  Frankenwährung  (Gold) 
Frcs.  6,850.665,  desgleichen  ohne  jede  Nebenbezeichnung 
Frcs.  13,518.876  (von  letzterer  Summe  wurden  die  seit  dem 
1.  October  1890  angemeldeten  Beträge  mit  Frcs.  11,875.107 
bestimmungsgemäss  in  die  deutsche  Währung — Mk.  9,618.026  — 
umgerechnet).  Gegen  das  Rechnungsjahr  1890/91  haben  sich  die 
angemeldeten  Beträge  erhöht  in  deutscher  Währung  um  die  an- 
sehnliche Summe  von  Mk.  136,725.995  oder  rund  55  Percent, 
in  österreichischer  Währung  (auf  Kronen  umgerechnet)  um 
K 10,172.181  oder  rund  39  Percent  und  in  Frankenwährung  um 
Frcs.  10,688.688  oder  110  Percent,  während  in  russischer 
Währung  eine  Minderung  um  R.  262.467  oder  16  Percent  zu 
verzeichnen  ist. 

Die  angemeldeten  Posten  und  Summen  sind  durch  Aus- 
gleichung von  136.005  auf  3255  Posten,  gegen  124.938  und 
4128  Posten  im  Jahre  1890/91,  verringert  worden. 

Die  zur  Verrechnung  angemeldeten  Gesammtsummen  aller 
Währungen  betrugen  Mk.  434,142.743,  während  die  schliesslich 
baar  gezahlten  Beträge  Mk.  143.656.966  ausmachten. 

In  dem  gleichen  Zeitraum  des  Jahres  1890/91  betrug  der 
zur  Verrechnung  angemeldete  Geldwerth  aller  Währungen 
Mk.  280,625.411  und  die  Summe  der  gezahlten  Beträge 
Mk.  127,741.499. 

Das  Verhältniss  der  Gesammtsumme  aller  angemeldeten 
Beträge  zur  Gesammtsumme  der  baar  gezahlten  Saldi  gestaltet 
sich  wie  1 : 0'331  und  ist  seit  dem  Rechnungsjahre  1890/91,  in 
welchem  dasselbe  1 : 0-46  betrug,  stetig  günstiger  geworden. 

Da  die  angemeldeten  und  verrechneten  83.820  Forderungs- 
posten durch  Begleichung  auf  3255  gezahlte  Posten  verringert 
worden  sind,  so  wurden  durch  je  eine  Zahlung  = 25-75  (im 
Jahre  1890/91  = 19-46)  Forderungen  beglichen,  während  das  Ver- 
hältniss rücksichtlich  der  deutschen  Währung  allein  (bei  72.619 
Forderungsposten,  welche  durch  Begleichung  auf  1693 
gezahlte  Posten  verringert  wurden)  sich  wie  1 : 42'89  (im 
■Jahre  1890/91  wie  1 : 40'12)  stellt.  [,z.  d.  v.  d.  e.-v.*) 

Falirbegiinstigung  fiir  pensionirte  Civil-Staats-  und 
Hof bedienstete.  Laut  einer  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k. 
Finanztninisterium  getroffenen  Verfügung  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums gelangen  für  die  pensionirten  Civil-8taats-  und  Hof- 
bediensteten auf  den  Linien  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen  mit  1.  August  1901  besondere  dauernde,  mit 
der  Photographie  des  Inhabers  zu  versehende  L e g iti  m ati  o n e n 
zur  Einführung,  welche  die  Pensionisten  direct  zur  Lösung  der 
ermässigten  Civilfahrkarten  bei  den  Personencassen  der 
k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  berechtigen.  Die  Ausgabe  der 
Legitimationen  an  die  Bezugsberechtigten  wird  durch  die  von 
den  einzelnen  obersten  Centralstellen,  bezw.  Hofämtern  zu  be- 
stimmenden Behörden  und  Aemter  erfolgen,  an  welche  sich  nach 
durchgeführter  amtlicher  Verlautbarung  die  betreffenden,  auf  eine 
dauernde  Legitimation  reflectirenden  Herren  Civil-Staats-  und 
Hofpensionisten  zu  wenden  haben  werden. 

Graz-Köflaclier  Eisenbahn-  und  Bergbau-Gesellschaft. 

(Generalversammlung.)  Am  27.  April  1901  fand  in  Wien 
unter  dem  Vorsitze  des  Verwaltungsrathspräsidenten  Dr.  Moriz 
Ritter  von  Schreiner  und  im  Beisein  des  landesfürstlichen 
Commissärs  Oberbergrath  Josef  Schardinger  die  diesjährige 
46.  ordentliche  Generalversammlung  der  Aetionäre  der  Graz- 
Köflacher  Eisenbahn-  und  Bergbau-Gesellschaft  statt.  Bei  der- 
selben waren  26  Aetionäre  erschienen,  welche  7655  Actien  mit 
1531  Stimmen  vertraten.  Nach  dem  Geschäftsberichte  stellen 
sich  für  die  Linie  Graz — Köflach  die  Betriebseinnahmen  auf 
K 2,991.660-94,  die  verschiedenen  Einnahmen  auf  K 6760-15,  die 
Ausgaben  auf  K 1,323.706-85;  für  die  Linie  Lieboch — Wies  die 
Betriebseinnahmen  auf  K 851.605-98,  die  verschiedenen  Ein- 
nahmen auf  1888-52  und  die  Ausgaben  auf  K 322.154-89.  Der 
Betriebsüberschuss  beträgt  für  beide  Linien  zusammen 
K 2,206.053  85  (gegen  K 2,109.902-28  im  Vorjahre;.  Der  Bergbau- 
betrieb schliesst  mit  einem  Gewinne  von  K 595.105-53 
(4-  K 210.238-16  gegen  das  Vorjahr).  Der  Kohlenverschleiss 
schliesst  mit  einem  Gewinne  von  K 385959  (4-  K 34695),  die 
Kalkwerke  mit  einem  Ertrage  von  K 38.444  45  (-f-  K 4560  71) 


und  die  Glasfabrik  mit  einem  solchen  von  K 5199-05  (— K2117).. 
Das  Erforderniss  für  Prioritäten  und  Zinsen  hat  K 636.645-87 
(—  K 15.636-19),  die  Eisenbahnsteuern  K 442-84481  (-(-  K 19.289  35), 
die  Bergbausteuern  K 96.824-14  (-f-  K 17. 12451)  beansprucht; 
endlich  betragen  die  Mehrsteuern  für  die  Kalkwerke,  die  Glas- 
fabrik und  diverse  Betriebe  K 50-70.  Die  Ansprüche  für  die 
Arbeiterversorgungscassen  haben  den  Betrag  von  K 66.217-81 
( — K 1360-75),  die  Beiträge  zum  Pensionsfonds  den  Betrag  von 
K 79.12P25  (-]-  K 12.44110)  erreicht.  Nach  Abrechnung  der 
vorgenannten  Lasten,  der  Zinsen  und  Abschreibungen  resultirt 
ein  Reinertrag  von  K 1,212.904-08  (-(-  K 1 12.573-90;.  Die 
Generalversammlung  genehmigte  den  Geschäftsbericht  und 

Rechnungsabschluss  und  ertheilte  dem  Verwaltungsrathe  das 
Absolutorium.  Ferner  beschloss  die  Versammlung  aus  obigem 
Reinerträge  K 46.17450  zur  Dotirung  des  Reservefonds, 
K 60257.72  als  Tautieme  für  den  Verwaltungsrath  und  die 
Direction  zu  verwenden,  eine  Dividende  von  K 28  ==  7 Percent 
(gegen  K 27  = 6s/4  Percent  im  Vorjahre)  an  die  Aetionäre  zur 
Vertheilung  zu  bringen  und  K 234.752-54  auf  neue  Rechnung 
vorzutragen.  Der  bisherige  Revisionsausschuss  wurde  wieder- 
gewählt, womit  die  Generalversammlung  schloss.  In  der  darauf- 
folgenden Verwaltungsrathssitzung  wurde  Dr.  Moriz  Ritter  von 
Schreiner  und  Dr.  Hermann  Beer  zum  Präsidenten,  bezw.  Vice- 
präsidenten  wiedergewählt.  [E.-M.-Z.  24.701  ex  1901.] 

Eisenbahn  Marienbad-Karlsbad.  (Generalversamm- 
lung.) Am  20.  Mai  1901  fand  in  Wien  unter  dem  Vorsitze  des 
Verwaltungsrathspräsidenten  Dr.  Anton  Stöhr  und  im  Beisein 
des  landesfürstlichen  Commissärs  Ministerialsecretärs  Dr.  Hans 
Kolisko  die  diesjährige  2.  ordentliche  Ge aeral Versammlung  der 
Aetionäre  der  Eisenbahn  Marienbad-Karlsbad  statt.  Bei  derselben 
waren  14  Aetionäre  erschienen,  welche  2122  Actien  mit 
424  Stimmen  vertraten.  Laut  Geschäftsbericht  betrugen  die  Ein- 
nahmen K 816.464-67  (gegen  K 713.935-28  im  ersten  Geschäfts- 
jahre), die  Ausgaben  K 542.873-44  (K  509.55P66),  der  Betriebs- 
überschuss Iv  303.59 P23  (K  204  383-62).  die  Fructificationszinsen 
K 2640-19  (K  26.002-68).  Nachdem  für  die  Bedeckung  des 
Obligationsdienstes  und  der  societären  Auslagen  K 358.428-75 
benöthigt  werden,  beträgt  das  Erforderniss  aus  der  Staatsgarantie 
K 52,197-33  (K  126.807  48)  = 15-23  Percent  (37  Percent).  Die 
Generalversammlung  genehmigte  den  Geschäftsbericht  und 

Rechnungsabschluss  und  ertheilte  dem  Verwaltungsrathe  das 
Absolutorium.  Die  ausscheidenden  Verwaltungsrathe  wurden 
wiedergewählt.  An  Stelle  des  verstorbenen  Prälaten  Alfred 
Clementeo  wurde  Prälat  Gilbert  Helmer,  Abt  des  Stiftes  Tepl, 
in  den  Verwaltungsrath  neugewählt,  Mit  der  Wahl  des  Revisions- 
ausschusses schloss  die  Generalversammlung.  In  der  nach- 
folgenden Verwaltungsrathssitzung  wurde  Dr.  Anton  Stöhr  zum 
Präsidenten  wieder-  und  Prälat  Gilbert  Helmer  zu  Vicepräsidenten 
neugewählt.  [E.-M.-Z.  24.423  ex  1901.] 

Ostrau-Friedlander  Eisenbahn.  (Generalversamm- 
1 u n g.)  Am  18.  Mai  1901  fand  in  Wien  unter  dem  Vorsitze  des 
Verwaltungsrathspräsidenten  Hofrathes  Dr.  Eduard  Freiherrn  von 
Sochor  und  im  Beisein  des  landesfürstlichen  Commissärs  Re- 
gierungsrathes  Rudolf  von  Amberg  die  diesjährige  (32.)  ordent- 
liche Generalversammlung  der  Aetionäre  der  Ostrau-Friedlander 
Eisenbahn  statt.  Bei  derselben  waren  21  Aetionäre  erschienen, 
welche  5880  Actien  mit  588  Stimmen  vertraten.  Nach  dem 
Geschäftsberichte  betrugen  im  abgelaufenen  Betriebsjahre  die 
Betriebseinnahmen  K 1,015.882-79  (-f-  99.465-93  gegen  das  Vor- 
jahr), die  Betriebsausgaben  K 501.555-46  (-f-  18.924-23).  Nach 
Abzug  des  Erfordernisses  des  Prioritäten dienstes  und  der  Ab- 
schreibungen ergab  sich  ein  Reinerträgniss  von  K 368.607-33 
(4-  79.94P70).  Die  Generalversammlung  genehmigte  den  Ge- 
schäftsbericht und  Rechnungsabschluss  und  ertheilte  dem  Ver- 
waltungsrathe das  Absolutorium.  Ferner  beschloss  dieselbe,  aus 
dem  zu  ihrer  Disposition  stehenden  Ertrage  K 36.860  73  als 
Tantieme  für  den  Verwaltungsrath,  K 290.000  zur  Auszahlung 
einer  zehnpercentigen  (+  1 pCt.)  Dividende  auf  die  Actien  zu 
verwenden  und  K 110.612T9  auf  neue  Rechnung  vorzutragen. 
Der  Werth  der  Präsenzmarken  für  die  Theilnahine  an  den  Ver- 
waltungsrathssitzungen wurde  wie  im  Vorjahre  mit  K 20  be- 
stimmt. Die  ausscheidenden  Verwaltungsrathsmitglieder  Re- 
gierungsrath Wilhelm  Ast  und  David  Ritter  von  Gutmann,  sowie 
die  bisherigen  Revisoren  bis  auf  H.  Rudolf  Mayer,  an  dessen 
Stelle  Peter  Pacholik  trat,  wurden  wiedergewählt. 

[E.-M.-Z.  21.204  ex  1901.] 
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Seine  k.  und  k.  Apostolische  Majestät  haben  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  27.  Mai  d.  J.  allergnädigst  zu  ge- 
statten geruht,  dass 

der  Staatsbahn-Director  in  Triest.  Hofrath  Arthur  Freiherr 
Borowiczka  von  Themau,  und  der  Staatsbahn-Director  in 
Pilsen,  Hofrath  Jaromir  Tucek,  den  königlich  spanischen  See- 
Verdienst-Orden  zweiter  Classe  mit  der  weissen  Distinction, 
letzterer  nebstdem  den  k.  persischen  Löwen-  und  Sonnen-Orden 
zweiter  Classe; 

der  Oberinspector  der  österreichischen  Staatsbahnen  Bohuslav 
Widimsky  in  Wien  das  Officierskreuz  des  königlich  rumänischen 
Ordens  „Krone  von  Rumänien“; 

der  bei  der  Betriebsgesellschaft  der  orientalischen  Eisen- 
bahnen in  Coastantinopel  angestellte  Oberbaurath  Rudolf 
Friedrich,  der  Oberinspector  der  österreichischen  Staatsbahnen 
und  Staatsbahn-Director-Stellvertreter  in  Pilsen  Cail  Pätek,  der 


Oberinspector  der  österreichischen  Staatsbahnen  Alfred  Sika, 
der  Inspector  der  österreichischen  Staatsbahnen  Franz  Beutl 
und  der  Oberrevident  und  Verkebrscontrolor  der  österreichischen 
Staatsbahnen  Josef  Leim  er  in  Pilsen  den  k.  persischen  Löwen- 
und  Sonnen-Orden  dritter  Classe; 

der  Capitän  des  Oesterreichischen  Lloyd  Peter  Ivellich 
in  Triest  den  kaiserlich  ottomanischen  Osmanie-Ordon  vierter 
Classe  und  den  königlich  serbischen  Takovo-Orden  vierter  Classe; 

der  Lloyd-Capitän  i.  R.  Vincenz  Gh erzmann  in  Fiume 
den  kaiserlich  ottomanischen  Osmaniö- Orden  vierter  Classe  und 
die  kaiserlich  ottomanische  Rettungs-Medaille  „Thalisiö“; 

der  Revident  der  österreichischen  Staatsbahnen  Anton 
Maschek  in  Wien  das  Ritterkreuz  des  königlich  rumänischen 
Ordens  „Stern  von  Rumänien“; 

der  Oberconducteur  der  österreichischen  Staatsbahnen 
Adalbert  Richter  in  Pilsen  die  k.  persische  goldene  Löwen- 
und  Sonnen-Medaille 
annehmen  und  tragen  dürfen. 


Auf  der  schmalspurigen  Staatsbahnlinie  Spalato — Sinj  ist  die  Ausführung  der  Arbeiten  des  Unterbaues,  dann  aller 
Ober-  und  Hochbauarbeiten  und  Einfriedungen,  Bahn  Zeichen  und  Grenzsteine,  ausschliesslich  der  Lieferung  und  Aufstellung 
des  eisernen  Ueberbaues  der  Brücken  und  der  mechanischen  Ausrüstung  für  die  Wasserbeschaffungsanlagen,  sowie  der  Lieferung 
der  Oberbaumaterialien  und  der  Gebäudeausrüstung,  im  Offertwege  zu  vergeben. 

Die  Bauvergebung  erfolgt  zum  Theile  auf  Nachmass  gegen  Einheitspreise,  zum  Tlieile  gegen  Pauschalpreise,  getrennt 
nach  Baulosen. 

Die  Kosten  der  zur  Vergebung  gelangenden  Arbeiten  betragen  annäherungsweise  in  Kronen  abgerundet: 


Bezeichnung  der  Thcilstrecke 
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Von  Dnimovac  (Abzweigung  von  der 
Staatsbahnlinie  Spalato  — Knin) 
bis  oberhalb  der  Jadroquelle  . . 

1 

5790- 11-500 

5738 

341  268 

27.406 

3.074 

35.000 

406.748 

„ der  Jadroquelle  bis  Rupotina  . . 

2 

11-500  — 16-585 

5 092 

629.256 

26.357 

4.706 

— 

660.319 

„ Rupotina  bis  Kurtovic 

3 

16-585-23-620 

5-923 

852.826 

38.511 

6.053 

58.000 

955.390 

„ Kurtovic  bis  Ercegovce  .... 

4 

23-620-31-181 

7 590 

142.173 

37.194 

3.894 

S9.000 

222261 

r Ercegovce  bis  Mojanka  .... 

5 

31-181—39  300 

8093 

133.219 

42.344 

3.974 

10.000 

189.537 

_ Mojanka  bis  Sinj 

6 

39-300—46-805 

7-536 

142.161 

48  952 

4.146 

140.000 

335.259 

Zusammen  . . . 

39-972 

2,240.903 

220.764 

25  847 

282.000 

2,769.514 

Die  Vollendungstermine  sind  für  alle  Lose  derart  festgesetzt,  dass  ab  1.  Februar  1903  die  Aufstellung  der  eisernen  Trag- 
werke der  Brücken,  ab  30.  April  1903  die  Montirung  der  mechanischen  Einrichtung  der  Wasserbeschaffungsanlagen,  der  Entleerungs- 
gruben, Wasserkrahne,  Brückenwaagen  und  der  Drehscheiben,  sowie  der  Telegrapheneinrichtungen  ungehindert  begonnen  werden 
kann,  dass  ferner  ab  15.  Juli  1903  sämmtliche  Hochbauten  der  anstandslosen  Benützung  übergeben  werden  und  von  demselben 
Tage  an  durchlaufende  Materialzüge  verkehren  können  und  dass  vom  1.  September  1903  an  auf  dieser  Linie  die  Betriebseröffnung 
anstandslos  stattfinden  kann. 

Die  Detailpläne  des  Vergebungsoperates,  dann  die  näheren  Bestimmungen  für  die  Einbringung  der  Angebote,  die  zur 
Benützung  für  dieselben  vorgeschriebenen  Formulare,  die  Preisliste,  der  summarische  Kostenanschlag,  die  Bedingnisse  und  die 
sonstigen  Offertbeilagen  sind  bei  dem  Departement  18  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  (Wien,  I.  Elisabethstrasse  9)  und  bei  der 
k.  k.  Eisenbahnbauleitung  in  Spalato  einzusehen  und  von  den  Offerenten  zu  fertigen. 

Diese  Behelfe  sind  mit  Ausschluss  der  Pläne  bei  den  vorbezeichneten  Dienststellen  auch  gegen  Bezahlung  erhältlich.  Die 
bezüglichen  Angebote  sind  versiegelt  spätestens  bis  1.  August  1901,  12  Uhr  Mittags,  bei  dem  Einreichungsprotokolle  des 
k.  k.  Eisenbahnministeriums  einzureichen.  Die  Offerterölfnung  findet  am  gleichen  Tage  um  2 Uhr  Nachmittags  beim  Departement  18 
statt.  Das  Offert  muss  auf  die  sämmtlichen  ausgeschriebenen  Herstellungen  eines  Loses  lauten,  da  nur  die  gesammten  Arbeiten  je 
eines  Loses  als  Ganzes  vergeben  werden.  Für  jedes  Los  ist  ein  besonderes  Offert  einzubringen  und  hat  der  Offertleger  bis  zum 
10.  September  1901  im  Worte  zu  verbleiben. 

Zur  Danachachtung  wird  ausdrücklich  hervorgehoben,  dass  nur  jene  Offerenten  bei  der  Offertverhandlung  auf  eine  Berück- 
sichtigung ihres  Angebotes  zählen  können,  welche  in  einer  alle  Zweifel  ausschliessenden  Weise  ihre  finanzielle  und  technische 
Leistungsfähigkeit  bezüglich  der  von  ihnen  zu  übernehmenden  Aufgabe  darzuthun  vermögen.  Das  zu  erlegende  Vadium  beträgt: 
für  Baulos  1 K 20.300,  Baulos  2 K 33.000,  Baulos  3 K 47.800,  Baulos  4 K 11.100,  Baulos  5 K 9.500  und  Baulos  6 K 16.800  und 
wird  im  Erstehungsfalle  als  Caution  zurückbehalten.  Offerte,  bei  welchen  eine  der  als  Bestandtheile  derselben  bezeichneten  und  zur 
Einsichtnahme  aufliegenden  Beilagen  von  den  Offertlegern  nicht  unterschrieben  wurde,  oder  betreffs  welcher  der  Erlag  des  fest- 
gesetzten Vadiums  nicht  bis  zu  dem  für  die  Einbringung  der  Offerte  bestimmten  Termine  erfolgte,  ferner  solche  Offerte,  in  welchen 
eine  gänzliche  oder  theilweise  Aenderung  der  Offertgrundlagen  angestrebt  wird,  werden  als  nicht  eingelangt  betrachtet. 

Wien,  im  Juni  1901.  — E.-M.-Z.  26.146. 


K.  k.  Eisenbahnministerium. 


(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 


Grenzverkehr  Russland— Vorarlberg,  einschliesslich  der 
Bodensee-Uferstationen  Bregenz,  Lindau,  Romanshorn 
und  Rorschach. 

Verschiebung  des  E i n f ü h r u n g s t e r m i n e s 
des  T a r i f e s,  Th  eil  II. 

Der  in  diesem  Blatte,  Nr.  50,  vom  30.  April  1901 
sub  Pos.  365  verlautbarte  Einführungstermin  des  neuen 
Tarifes  für  den  obbezeichneten  Verkehr  wird  auf  den 
1.  August  1901  verschoben  und  bleiben  daher  die 
Frachtsätze  des  derzeit  bestehenden  Tarifes  bis  zu  diesem 
Zeitpunkte  in  Kraft. 

Wien,  am  15.  Juni  1901.  [544] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

K.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

Einführung  neuer  Fahrpreise. 

Ab  15.  Juli  1901  gelangen  zwischen  Hronow 
und  Königgrätz  einfache  Fahrkarten  III.  Classe 
für  Personenzüge  zum  Preise  von  K 150  über  Starkoö 
zur  Einführung. 

Wien,  am  14.  Juni  1901.  [545] 

K.  k.  priv.  Siid-Norddeutsche  Verbindungsbahn 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

K.  k.  priv.  Oesterreichische  Nordwestbahn. 

K.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

Auflassung  einer  Bestimmung  betreffs 
Abfertigung  von  Musterkoffern. 

Die  im  Local-Personentarife  der  Oester r.  Nord- 
westbahn und  Süd-Norddeutschen  Ver- 
bindungsbahn auf  Seite  10,  2.  Absatz,  enthaltene 
Bestimmung : 

„Der  ermässigte  Gepäckssatz  findet  keine  An- 
wendung, wenn  die  Gepäcksfracht  in  einer  Unterwegs- 
station oder  erst  in  der  Bestimmungsstation  entrichtet 
wird.“ 

wird  aufgehoben. 

Wien,  am  15.  Juni  1901.  [546J 

Sächsisch-Oesterreichischer  Personenverkehr  über 
Tetschen  und  Reichenberg. 

Einführung  des  Nachtrages  I zum  Tarife 
vom  1.  November  1898. 

Am  1.  August  1901  tritt  der  Nachtrag  I zu  dem 
vom  1.  November  1898  gütigen  Tarife  für  den  Sächsisch- 
Oesterreichischen  Personenverkehr  über  Tetschen  und 
Reicbenberg  in  Wirksamkeit. 

Derselbe  enthält  nebst  einigen  Aenderungen  und 
Ergänzungen  der  besonderen  Bestimmungen  zum  Betriebs- 
reglement auch  neue  Tarifsätze  und  Aenderungen  der 
besonderen  Bestimmungen  über  die  Allfertigung  von 
Musterkoffern. 

Wien,  am  13.  Juni  1901.  [547] 

K.  k.  priv.  öesterr.  Nordwestbahn 
namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 


Reichenberg-Gablonz-Tannwalder  Eisenbahn. 

Aenderung  der  Bestimmungen  über  die 
Fahrpreisermässigungen  für  Arbeiter 
und  Arbeiterinnen. 

Mit  Wirksamkeit  vom  1.  Juli  1901  treten  an  Stelle 
der  im  Localtarife  vom  1.  August  1898  auf  Seite  9 
unter  d)  enthaltenen  Bestimmungen  die  Folgenden  : 

1.  Arbeiter  und  Arbeiterinnen,  wrelche  sich  mit 
einer  Legitimation  ausweisen,  werden  in  der  III.  Wagen- 
classe  der  Züge  mit  Personenbeförderung  zum  halben 
Preise  der  für  den  benützten  Zug  gütigen  Fahrkarten 
III.  Classe  befördert. 

Anspruch  auf  diese  Fahrpreisermässigung  haben 
folgende  Kategorien  von  Arbeitern  und  Arbeiterinnen, 
und  zwar: 

a)  Gehilfen  (ausgenommen  Werkführer,  Mechaniker, 
Factore,  Buchhalter,  Cassiere,  Expedienten,  Zeichner, 
Chemiker,  Baupoliere,  Aufseher  u.  dgl.),  welche 
nicht  im  Jahres-  oder  Monatsgehalte  stehen; 

b)  Fabriksarbeiter ; 

c)  Lehrlinge ; 

d)  land-  und  forstudrtbschaftliche  Arbeiter; 

e)  Bergarbeiter ; 

f)  Taglöbner. 

Der  Anspruch  besteht,  mit  Ausnahme  der  Sonn- 
tage, nur  für  Fahrten  von  der  dem  Wo  h n o r t e nächst 
gelegenen  Bahnstation  (Haltestelle)  des  Arbeiters 
zu  der  dem  Arbeitsorte  nächstgelegenen 
Bahnstation  (Haltestelle)  oder  umgekehrt. 

Arbeiter,  welche  nur  vorübergehend  vom  Arbeits- 
geber zur  Arbeitsleistung  ausserhalb  des  gewöhnlichen 
Arbeitsortes  entsendet  werden,  geniessen  für  diese  Fahrten 
keine  Ermässigung. 

Inwieweit  auf  einzelnen  Bahnstrecken  die  Be- 
förderung der  Arbeiter  auf  bestimmte  Züge  beschränkt 
ist,  ist-  aus  den  besonderen  Kundmachungen  zu  ersehen. 

Die  Arbeiter-Legitimationen  berechtigen  als  solche 
zur  fallweisen  Lösung  ermässigter  Fahrkarten  bei  den 
Bahncassen. 

Die  gebührenfreie  Mitnahme  von  leicht  unterbring- 
lichem  Handwerkzeug  und  Speisegeschirr  in  die  Wagen- 
abtheilungen ist  gestattet. 

Die  Arbeiter-Legitimation  ist  stets  gleichzeitig  mit 
der  Fahrkarte  dem  Revisionspersonale  vorzuzeigen. 

Nicht  gänzlich  ausgefüllte,  radirte  oder  unvoll- 
ständige Arbeiter-Legitimationen  werden  als  ungiltig 
zurückgewiesen. 

Die  Bestätigung  einer  Unwahrheit  oder  die  fälsch- 
liche Ertheilung  der  Bestätigung,  dass  der  Inhaber  der 
Arbeiter-Legitimation  in  eine  der  angeführten  Arbeiter- 
kategorien falle,  macht  den  Arbeitsgeber  der  Bahn- 
anstalt gegenüber  schadenersatzpflichtig  und  behält  sich 
die  letztere  in  solchen  Fällen  die  gerichtliche  Ver- 
folgung vor. 

Jede  missbräuchliche  Benützung  der  Arbeiter- 
Legitimation  zur  Inanspruchnahme  der  Fahrpreisermässi- 
gung hat  die  Entziehung  derselben  zur  F'olge  und  wird 
der  Inhaber  derselben  zur  Nachzahlung  eines  Betrages 
von  6 Kronen  verhalten.  Ueberdies  bleibt  die  Erstattung 
der  Strafanzeige  Vorbehalten. 

Formulare  der  zur  Erlangung  der  Fahrpreis- 
ermässigung erforderlichen  Legitimationen  sind  an  den 
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Personencassen  zum  Preise  von  4 Hellern  das  Stück 
erhältlich. 

Diese  Formulare  sind  dem  Vordrucke  entsprechend 
genau  auszufüllen,  vom  Inhaber,  sowie  von  dem  sie 
ausfertigenden  Arbeitsgeber  zu  unterschreiben  und  hierauf 
von  der  Gemeindevorstehung  des  Wohnortes  des  Arbeiters 
unter  Beidruck  der  Stampiglie  zu  bestätigen. 

Die  Arbeiter-Legitimationen  haben  jeweilige  Giltig- 
keit für  die  Dauer  von  drei  Monaten,  vom  Tage  der 
Ausfertigung  an  gerechnet.  Die  Arbeiter-Legitimationen 
sind  von  der  Gemeindevorstehung  für  die  ganze  drei- 
monatliche Giltigkeit  nur  einmal  zu  bestätigen,  dagegen 
hat  der  Arbeitsgeber  allmonatlich  an  der  betreffenden 
Stelle  der  Legitimationen  zu  bemerken  und  mit  seiner 
Unterschrift  zu  bestätigen,  dass  der  Inhaber  der  Legiti- 
mation noch  in  seinen  Diensten  steht. 

Wien,  am  15.  Juni  1901.  [548] 

K.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn 

als  betriebführende  Verwaltung 
der  Reichenberg-Gablonz -Tannwalder  Eisenbahn. 

Elbe-Umschlagsverkehr  mit  Oesterreich. 

Berichtigung  des  Tarifnachtrages  IV 
vom  1.  Juni  1901. 

1.  Auf  Seite  4 ist  bei  Leitmeritz  A.T.E. — Aussig- 
Landungsplatz  im  Specialtarife  III  die  Schleppbahngebühr 
von  5 Pfg.  auf  9’5  Pfg.  abzuändern. 

2.  Auf  Seite  7 ist  im  Ausnahmetarife  Nr.  4 für 
Düngemittel  etc.  bei  Leitmeritz  A.T.E.  in  der  Rubrik 
„Schleppbahngebühr“  statt  5 zu  setzen  5*),  wodurch 
dieselbe  für  Aussig-Landungsplatz  auf  9*5  Pfg.  er- 
höht wird. 

Diese  Erhöhungen  treten  mit  1.  September  1901 
in  Giltigkeit. 

Wien,  am  14.  Juni  1901.  [549] 

K.  k.  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Oesterreichisch-Italienischer  Rundreiseverkehr  über 
den  Gardasee. 

Einführung  des  Tarifnachtrages  I. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  August  1901  gelangt  der 
Nachtrag  I zu  obigem  Tarife  zur  Einführung. 

Zufolge  desselben  werden  die  Rundreisehefte  für 
die  Touren  V und  VI  auch  in  der  Station  Mori  zur 
Ausgabe  gelangen. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  ab  15.  Juli  1901 
bei  den  betbeiligten  österreichischen  Bahnverwaltungen 
kostenlos  erhältlich. 

Wien,  am  14.  Juni  1901.  [550] 

K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Auflassung  der  Güternebenstelle  in 
Engelsberg. 

Die  seit  1.  Jänner  1898  bestandene  Güter- 
nebenstelle in  Engelsberg  wurde  am  31.  Mai 
1901  aufgelassen. 

Olmütz,  am  15.  Juni  1901.  [551] 

K.  k.  Staatsbahn-Direction. 


Erste  k.  k.  priv.  Donau-DampfschifFahrts-Gesellschaft. 

Nachtragi  zum  Tarife  fürdiedirecte 
Personen-  und  Gepäcksbeförderung 
zwischen  Stationen  der  Ersten  k.  k. 
priv.  Donau-Dampfschiffahrts-Gesell- 
schaft  und  Stationen  der  Bulgarischen 
Staatsbahnen  der  Linie  Ru'stzuk  — V a r n a 

vom  1.  Juni  n.  S t./20.  Mai  a.  St.  1898. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juli  n.  St./18.  Juni  a.  St. 
gelangt  der  Nachtrag  I zu  obgenanntem  Personentarife 
zur  Einführung. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei  den  be- 
theiligten Verwaltungen  zum  Preise  von  20  Centimes 
erhältlich. 

Wien,  am  18.  Juni  1901.  [552] 

K.  k.  priv.  Bozen-Meraner  Bahn. 

Einführung  eines  Nachtrages  I zu  dem  Local- 
tarife (Theil  II)  für  die  Beförderung  von 
Personen,  Reisegepäck  und  Hunden,  und 
zum  Theil  II,  Besondere  Bestimmungen 
und  Gebührentarife  für  die  Beförderung 
von  Leichen,  lebenden  Thieren  und 
Gütern  im  Local  verkehre  der  k.  k.  priv. 

Bozen-Meraner  Bahn. 

Mit  1.  Juli  1901  gelangt  der  Nachtrag  I zu  den 
vorangeführten  Tarifen  zur  Einführung. 

Exemplare  dieser  Nachträge  sind  bei  den  Dienst- 
stellen der  k.  k.  priv.  Bozen-Meraner  Bahn  und  bei  der 
Direction,  Wien.  I.  Börsegasse  1,  um  den  Preis  von 
10  Hellern  per  Stück  zu  beziehen. 

Wien,  am  15.  Juni  1901.  [553J 


Sonstige  Nachrichten. 


Ausland. 

Deutscher  Levanteverkekr  über  Hamburg  seewärts 
(nach  Hafenplätzen  der  Levante).  (Ausscheidung  Algiers 
als  Anlauthafen  aus  dem  Verbände.)  Mit  dem  1.  Juli 
1901  scheidet  Algier  als  ADlaufhafen  aus  dem  Verbände  aus. 
Vom  genannten  Tage  ab  können  daher  Sendungen  nach  Algier, 
ferner  nach  Arzew,  Bona,  Bougie,  Dellys,  Djedjelli,  Oran  und 
Philippe ville  nur  noch  mit  Umladung  in  Malta,  und  Güter  nach 
den  Häfen  Mostaganen  und  Tenis  überhaupt  nicht  mehr  an- 
genommen werden.  Ueber  die  ab  Malta  nach  den  erstgenannten 
Häfen  zu  erhebende  Weiterfracht  geben  die  Verbandsverwaltungen 
einschliesslich  der  Deutschen  Levantelinie  in  Hamburg,  sowie  die 
betheiligten  Abfertigungsstellen  nähere  Auskunft. 

Südwestdentscher Eisenbahnverband.  (Erweiterung 
des  Ausnah metarifes  Nr.  17  für  Cement  etc.)  Die  in 
den  Heften  1 und  5 des  Verbandsgütertarifes  vorgesehenen  Fracht- 
sätze des  Ausnahmetarifes  Nr.  17  für  Cement  und  Cementwaaren 
im  Verkehre  von  Strassburg,  Ludwigshafen  a.  Rh.,  Mannheim, 
Mannheim  Industriehafen,  Rheinau  und  Kehl  nach  den  deutsch- 
schweizerischen Uebergangsstationen  wurden  vom  15.  Mai  1901 
ab  auch  in  umgekehrter  Richtung  für  Sendungen  nach  dem  Zoll- 
auslande  im  Rückvergütungswege  gewährt. 

Grossh.  Badische  Staatseisenbahnen.  (Aenderung 
einer  Stationsbezeichnung.)  Mit  Wirkung  vom  1.  Juni 
1901  erhielt  die  Station  „bei  Rheinfelden“  die  Bezeichnung 
„Badisch-Rheinfelden“. 

Sächsisch-SchweizerischerGiiterverkehr  über  Lindau- 
Romanshorn.  [Verkehr  der  Stationen  Basel  und  Schaff- 
hausen.] (Neuer  Tarif.)  Am  1.  Juni  1901  trat  an  Stelle  des 
bisherigen  Tarifes  vom  10.  April  1891  nebst  Nachträgen  ein 
neuer  Tarif  in  Kraft,  der  neben  vielfachen  Verkehrserweiterungen 
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und  Frachtermässigungen  auch  theilweise  Frachterhöhungen  in 
sich  schliesst.  Soweit  letzteres  der  Fall  ist,  bleiben  die  bis- 
herigen Frachtsätze  noch  bis  zum  15.  Juli  1901  in  Kraft. 

Der  Tarif  ist  durch  die  betheiligten  Verwaltungen  und 
Stationen  zu  beziehen. 

Sächsisch  - Südwestdeutscher  Güterverkehr.  (Neue 
Tarife.)  Am  1.  Juni  1901  traten  neue  Tarife  in  Kraft,  die 
Entfernungen  und  Frachtsätze  für  den  Verkehr  zwischen  den 
Stationen  der  Sächsischen  Staatseisenbahnen  und  den  Stationen 
Elsterwerda  (Oberl.  Bhf.),  Gera  (Reuss),  Gera  (Reuss)  Schlachthof, 
Görlitz  in  Schles.,  Grosszschocher,  Katnenz,  Leipzig  (Berliner, 
Eilenburger,  Magdeburger  und  Tnüringer  Bhf.),  Leipzig-Eutritzsch, 
Plagwitz-Lindenau,  Schönfeld  b.  Leipzig,  Weida,  Zeitz  und 
Zwötzen  der  Preussischen  Staatseisenbahnen  einerseits  und 
Stationen  der  Pfälzischen  Eisenbahnen,  der  Reichseisenbahnen 
in  Elsass-Lothringen  und  der  Luxemburgischen  Wilhelmsbahn, 
der  Badischen  Staatseisenbahnen,  der  Bregthalbahn  und  der 
Kaiserstuhlbahn  andererseits  enthalten. 

Durch  diese  Tarife  werden  bezüglich  der  Stations- 
verbindungen, für  die  sie  Bestimmungen  und  Frachtsätze  ent- 
halten, nachverzeicknete  Tarife  nebst  den  dazu  erschienenen 
Nachträgen  aufgehoben: 

a)  die  Sächsisch-Südwestdeutschen  Verbandsgütertarife,  Heft2  — 4 
vom  1.  März  1891 ; 

b)  die  Ost  - Mittel  - Südwestdeutschen  Verbandsgütertarife, 
Heft  2 — 4 vom  1.  Mai  1897; 

c)  der  Tarif  für  den  Reichsbahn  - Staatsbahnverkehr  vom 
1.  October  1898; 

d)  der  Ausnabmetarif  für  die  Beförderung  phosphorhaltiger 
Converterschlacken  u.  s.  w.  im  Verkehre  von  Deutsch-Oth 
u.  s.  w.  nach  Stationen  der  Preussischen  Staatseisenbahnen 
u.  s.  w.  vom  1.  August  1899. 

Gleichzeitig  werden  die  im  Heft  4 des  Ost-Mittel-Südwest- 
deutschen Verbandsgütertarifes  vom  1.  Mai  1897  enthaltenen 
Entfernungen  und  Frachtsätze  für  die  badischen  Stationen  Buchen, 
Eppingen,  Heidelsheim,  Malsch  und  Waibstadt  im  Verkehre  mit 
den  obgenannten  Stationen  der  Preussischen  Staatseisenbahnen 
ohne  Ersatz  aufgehoben. 

Durch  die  neuen  Tarife  werden  neben  vielfachen  Verkehrs- 
erweiterungen und  Frachtermässigungen  auch  theilweise  Fracht- 
erhöhungen herbeigeführt.  Soweit  letzteres  der  Fall  ist,  bleiben 
die  bisherigen  Frachtsätze  noch  bis  zum  15.  Juli  1901  in  Kraft. 

Die  in  den  seitherigen  Tarif  heften  bestehenden  Ausnahme- 
frachtsätze für  die  Beförderung  von  Mineralölrückständen  von 
Godramstein  nach  einigen  sächsischen  Stationen  werden  mangels 
Bedürfnisses  nicht  wieder  erneuert.  Ferner  sind  die  bisherigen 
Ausnahmetarifsätze  für  die  Beförderung  von  Maschinenteilen 
(nach  Spanien  bestimmt)  von  Chemnitz  nach  Altmünsterol  in  den 
neuen  Tarif  nicht  wieder  aufgenommen  worden;  die  Abfertigung 
derartiger  Sendungen  erfolgt  fortan  auf  Grund  der  Frachtsätze 
des  Sächsisch-Preussisch-Siidfranzösischen  Tarifes  vom  1.  Juni 
1900.  ' Dagegen  werden  neue  Ausnahmefrachtsätze  für  die  Be- 
förderung von  Dolom-Mituschelkalkmehl,  von  Obst,  frischem,  und 
von  verschiedenen  Artikeln  der  Specialtarife  I und  II  eingeführt. 

Ferner  werden  die  neuen  Frachtsätze  für  die  Stationen 
Saargemünd  und  Scheidt  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  gleich- 
zeitig auch  für  die  gleichnamigen  Stationen  des  Directionsbezirkes 
St.  Johann-Saarbrücken  im  Rheinisch-Frankfurt-Sächsischen  Ver- 
kehre angewendet. 

Das  bisherige  Heft  Nr.  1 des  Sächsisch-Südwestdeutschen 
Verbandsgütertarifes  vom  1.  März  1891,  welches  Entfernungen 
und  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  Stationen  des  Eisenbahn- 
Directionsbezirkes  Mainz  enthält,  bleibt  noch  bis  auf  Weiteres 
bestehen  und  erhält  die  Nr.  1 a. 

Abdrücke  der  neuen  Tarife  sind  durch  die  betheiligten 
Verwaltungen  und  Stationen  zu  beziehen. 

Bayerischer  Vicinal-  und  Localbahn-Schnittturif  vom 

16.  Juli  1900.  (Aenderungen  und  Ergänzungen.) 

a)  Mit  Wirksamkeit  vom  13.  Mai  1901  ermässigen  sich  die 
Anstosssätze  für  Holz  des  Specialtarifes  III  und  für  Stammholz 
im  Verkehre  mit  den  Stationen  Rosshaupten,  Steinbach  im  Allgäu, 
Stötten  am  Auerberg  und  der  Ladestelle  Sameister,  dann  der 
Anstosssatz  für  Holz  des  Specialtarifes  III  im  Verkehre  mit  der 
Station  Lechbruck  um  je  Mk.  0 00  für  100  kg. 

In  dem  Abschnitte  „Frachtermittlung  zum  Specialtarif  III 
bei  einer  Entfernung  bis  100  km  von  der  ausserbayeriscben 
Station  bis  zur  bayerischen  Anschlussstation“  (Seite  58  des 
Tarifes)  ist  dementsprechend  am  Schlüsse  (unter  Ziffer  3)  nach- 


zutragen, dass  für  Holz  des  Specialtarifes  III  im  Verkehre  mit 
Lechbruck,  Rieder,  Rosshaupten,  Sameister,  Steinbach  im  Allgäu 
und  Stötten  am  Auerberg  der  sonst  vorgesehene  Zuschlag  zum 
Satze  des  Specialtarifes  III  nicht  zur  Einrechnung  kommt. 

b)  Unter  den  auf  Seite  58,  61  und  62  des  Schnitttarifes 
aufgeführten  Stationen  Buchhaus  etc.,  bezw.  Alling  etc.  ist  die 
Station  Dettelbach  Stadt  nachzutragen.  Hiedurch  eiutretende 
Frachterhöhungen  haben  erst  Giltigkeit  ab  1.  Juli  1901. 

Magdeburg  - Halle  - Bayerischer  Verband.  (Aende- 
rungen und  Ergänzungen  des  Gütertarifes  vom 
1.  Jänner  1897.)  Mit  Giltigkeit  vom  1.  Mai  1901  ab  sind  im 
Verkehre  mit  Station  Ta n ge  rm  ü n d e der  Stendal-Tangermünder 
Eisenbahn  der  Frachtberechnung  für  die  dem  Ausnahmetarife  2 
(Rohstofftarif)  angehörenden  Artikel  allgemein  die  sich  nach  den 
Tarifentfernungen  und  der  Kilometer-Tariftabelle  ergebenden 
Frachtsätze  zugrunde  zu  legen. 

Ausserdem  ist  die  Station  Tangermünde  in  den  Ausnahme- 
tarif 4 (Düngekalk-Tarif)  und  — als  Empfangsstation  — in  den 
Ausnahmetarif  9 S für  Eisen  und  Stahl  zum  Bau  etc.  etc.  von 
See-  und  Flussschiffen  nach  binnenländischen  Stationen  auf- 
genommen worden. 

Im  Tarife,  sowie  in  den  zugehörigen  Nachträgen  sind  des- 
halb folgende  Ergänzungen  und  Aenderungen  vorzunehmen: 

1.  Bezüglich  des  Ausnahmetarifes  2: 

Auf  Seite  13  des  Tarifnachtrages  9 unter  B 1 ist  hinter 
„der  Braunschweigischen  Landeseisenbahn“  nachzutragen:  „der 
Stendal-Tangermünder  Eisenbahn“.  Die  Bestimmung  unter  4 auf 
derselben  Seite  ist  zu  streichen. 

2.  Bezüglich  des  Ausnahmetarifes  4: 

Auf  Seite  391  des  Tarifes  ist  in  der  11.  Zeile  hinter  „der 
Braunschweigischen  Landeseisenbahn“  nachzutragen:  „der  Stendal- 
Tangermünder  Eisenbahn“. 


3.  Bezüglich  des  Ausnahmetarifes  9 S: 

Auf  Seite  44  des  Tarifnachtrages  7 sind  u.  A.  folgende 
Frachtsätze  nachzutragen: 


Von 

Nach  Station  Tangermünde 
der  Stendal -Tangermünder 
Eisenbahn 

Classe  I 

Classe  II 

Frachtsätze  für  100  kg  in  Mark 

Lindau  (Bayer.  St.B.)  . . 

1-80 

0-98 

Rheinisch- Westphiiliscli -Bayerischer  Gütertarif  vom 
1.  October  1896.  (Schliessung  des  Bahnhofes  Coblenz 
Rhein  b.  für  den  Eilgutverkehr.)  Am  10.  Juni  1901  wurde 
der  Bahnhof  Coblenz  Rheinb.  für  den  Eilgutverkehr  geschlossen. 
Vom  11.  Juni  1901  ab  werden  infolgedessen  die  für  Coblenz 
bestimmten  oder  dort  zur  Aufgabe  gelangenden  Eilgüter  nur 
noch  auf  Bahnhof  Coblenz  Moselbahn  ausgeliefert  oder  an- 
genommen. 

Kgl.  Bayerische  Staatseisenbahnen.  (Localgüter- 
tarif, Heft  D,  für  den  Verkehr  der  kgl.  Bayerischen 
Localbahnen  vom  1.  April  1898.)  Mit  Wirksamkeit  vom 
13.  Mai  1901  wurde  für  Holz,  wie  in  dem  Ausnahmetarif  lb 
und  Specialtarif  III  genannt,  bei  Aufgabe  in  Wagenladungen  im 
Verkehre  mit  den  Stationen  der  Localbahn  Markt-Oberdorf — 
Lechbruck  (einschliesslich  der  Ladestelle  Sameister)  der  Local- 
bahnzuschlag von  6 Pfg.  für  100  kg  aufgelassen. 

Directer  Gütertarif  zwischen  Stationen  (1er  kgl. 
Bayerischen  Staatseisenbahnen  und  solchen  der  Localbahn* 
Acliengesellschaft  in  München  vom  1.  Februar  1901.  (Auf- 
lassung des  Localbahnzuschlages  für  Holz.)  Mit  Wirk- 
samkeit vom  13.  Mai  1901  kommt  für  Holz,  wie  in  dem  Aus- 
nahmetarif lb  und  Specialtarif  III  genannt,  bei  Aufgabe  in 
Wagenladungen  im  Verkehre  mit  den  Stationen  Lechbruck,  Ross- 
haupten, Steinbach  im  Allgäu,  Stötten  am  Auerberg  und  der 
Ladestelle  Sameister  der  in  der  Tariftabelle  c (Seite  76  des 
Tarifes)  vorgesehene  Zuschlag  von  Mk.  0-06  für  100  kg,  soweit 
dies  nicht  auf  Grund  der  Ausnahmebestimmungen  zur  Tarif- 
tabelle c bereits  der  Fall  ist,  in  Wegfall. 
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Tarif  für  den  direeten  Viehverkehr  zwischen  Stationen 
der  kgl.  Bayerischen  Staatseisenbahnen  und  Stationen  der 
Localbahn- Aktiengesellschaft  in  München  vom  1.  Juli  1899. 

(Neue  Zusatzbestimmungen.)  Mit  Giltigkeit  vom  13.  Mai 
1901  sind  folgende  neue  besondere  Zusatzbestimmungen  zu  § 16 
bis  21  (neu)  der  Allgemeinen  Tarifvorschriften  in  Kraft  getreten : 

Zu  § 16—21. 

Zuchtthier  e. 

Für  Zuchtvieh  in  Wagenladungen  werden  nur  zwei  Drittel 
der  Wagenladungstaxe  berechnet. 

Für  einzelne  zur  Beförderung  in  gewöhnlichen  Wagen  auf- 
gegebene Stücke  Zuchtvieh  werden,  insoweit  die  Berechnung  zu 
zwei  Drittel  der  Wagenladungstaxe  sich  nicht  billiger  stellt,  zwei 
Drittel  der  Stücktaxen  — mindestens  aber  zwei  Drittel  der  vor- 
geschriebenen Minimalfrachten  — erhoben. 

Der  Nachweis,  dass  die  betreffenden  Thiere  wirklich 
Zuchtvieh  sind,  kann  auch  durch  die  Zuchtinspectoren  und  die 
Vorstände  von  Zuchtverbänden  und  Heerdebuchgesellschaften  er- 
bracht werden. 

Die  für  Zuchtvieh  festgesetzten  Frachtermässigungen 
werden  für  alle  Sendungen  gewährt,  für  welche  der  Nachweis, 
das  die  betreffenden  Tbiere  wirklich  Zuchtvieh  sind,  in  der  vor- 
geschriebenen Weise  geführt  wird,  gleichviel  ob  die  Sendungen 
Züchtern  oder  Händlern  gehören. 

Weidevieb. 

Für  Weidevieh  in  Wagenladungen,  sowie  für  einzelne  zur 
Beförderung  in  gewöhnlichen  Wagen  aufgegebene  Stücke  Weide- 
vieh, sofern  die  Thiere  zur  Sommerung  auf  Almweiden  verbracht 
und  von  da  auf  der  gleichen  Bahnstrecke  wieder  zurückbefördert 
werden,  wird  im  Rückvergütungswege  die  gleiche  Frachtermässi- 
gung  gewährt,  welche  dem  Zuchtvieh  in  Wagenladungen  und 
Einzelsendungen  zugestanden  ist. 

Die  Frachtrückerstattungsgesuche  sind  bei  dem  Fracht- 
erstattungsbureau der  General-Direction  der  kgl.  Bayerischen 
Staatseisenbahnen  oder  bei  der  Direction  der  Localbahn-Actien- 
gesellschaft  in  München  einzureicheD,  je  nachdem  die  Station, 
nach  welcher  die  Weidethiere  nach  der  Sommerurg  zurück- 
befördert wurden,  im  Bereiche  der  kgl.  Bayerischen  Staatseisen- 
bahnen oder  der  Localbahn-Actiengesellschaft  liegt.  Den  Gesuchen 


ist  eine  stationsseitige  Bestätigung  über  den  auf  der  gleichen 
Strecke  erfolgten  Hin-  und  Rücktransport  der  Thiere,  sowie  eine 
gemeindebehördliche  Bestätigung  oder  eine  Bestätigung  des 
Zuchtinspectors  über  die  Identität  der  auf  die  Almweiden  ver- 
brachten und  der  nach  dem  ursprünglichen  Versandtorte  zurück- 
beförderten Thiere  beizugeben. 

Bayerisch-Schweizerischer  Gütertarif,  Theil  II,  1.  Heft 
(Verkehr  mit  N.O.B.),  vom  1.  Juni  1899.  (Ausnahme- 
frachtsätze für  Lithopone.)  Mit  Giltigkeit  vom  10.  Mai 
1901  traten  für  die  Beförderung  von  Lithopone  (Lithoponefarben) 
in  Wagenladungen  von  5000  und  10.000  kg  nachstehende  Aus- 
nahmefrachtsätze in  Kraft: 


• 

Von  Salzburg 

Nach 

5000  kg 

10.000  kg 

Centimes  für  100  kg 

Zürich  Hauptbahnhof 

421 

273 

Bayerisch-Schweizerischer  Gütertarif,  Theil  II,  3.  Heft 
(Verkehr  mit  S.  C.  B.  und  weiter),  vom  1.  Jiinner  1900. 

(Ausnahmefrachtsätze  für  Lithopone.)  Mit  Giltigkeit 
vom  10.  Mai  1901  traten  für  die  Beförderung  von  Lithopone 
(Lithoponefarben)  in  Wagenladungen  von  5000  und  10.000  kg 
die  nachstehenden  Ausnahmefrachtsätze  in  Kraft: 


Von  Salzburg 

Nach 

5000  kg 

10.000  kg 

Centimes 

für  100  kg 

Aarburg- Oftringen 

505 

342 

Bern  

590 

421 

Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 


Oeffentliches  Lagerhaus  uud  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockene,  luftige  Lagerräume  von 
einer  Fassungsfähigkeit  für  500.000  Metercentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — 
Mit  allen  in  Wien  einmündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
Uferbahn,  Landungsplatz  an  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 
Hauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  nnd  Spiritus. 

Alle  mit  dem  Empfang,  der  Aufbewahrung,  Erhaltung , Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
Verrichtungen : Bemusterung,  Verzollung,  Versteuerung , Durchfuhrsbehandlung,  Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
verbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  u>id  sachgernäss  besorgt,  auf  den  Sendungen  haftende 
Erachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  öffent- 
liche Versteigerungen  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet,  die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen. 


Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrants)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
sind  zum  ßeescompte  bei  der  Oesterr. -ungar.  Bank  zum  Wechsel-Escomptesatz  zugelassen. 


In  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theilweise  über  Wien  geleitet 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 

Frachtbrief-Adresset  An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Donau-Uferbahn. 

Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./*,  k.  k.  Prater)  erhältlich. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  71 


GANZ  & C2M£ 


BUDAPEST,  RATIBOR 
LEOBERSDORF 


~c=========^^  Elel<trisch<>  Beleuchtung 

Elektrische  Kraftübertragung.  —=========_ 


Krabnbau- Werkstätte  von  Ganz  & Comp,  in  Budapest. 


Bisher  ausgefiihrt  oder  im  Bau  begriffen : 
200  elektrische  Kraftübertragungs  - Anlagen 
mit  zusammen  40.000  HP,  darunter: 


K.  u.  k.  Arsenal  in  Wien  (darunter  ^ elektr. 

Krahne) 570  HP 

Floridsdorfer  Locomotivfabriks  * Actiem 

gesellschaft  820  „ 

Maschinenfabrik  der  priv.  Oestenvungar. 

Staatseisenb.'Ges.,  Wien 600  „ 

Werkstätte  der  Kaiser  FerdinandS'Nord' 

bahn,  M.-Ostrau 140  „ 

Eisenbahn werkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Debreczin 200  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Agram 250  „ 

Schiffswerfte  d.  Donau-Dampfschiffahrts- 

Ges.  in  Ofen 600  „ 

Schiffswerfte  in  Palermo 800  „ 


und  viele  Andere. 


Kataloge  und  Kostenüberschläge 
auf  Verlangen  kostenfrei  erhält' 
lieh  bei  dem 


BUREAU  ID  W^IENy  I.  Wipplingerstrasse  21. 


Braak  Tron  Otto  Masse.’  8öhn®„  Wia©  I.  Wallflsohgaasa  10, 


Beilage  zum  „Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt“  Nr.  71  vom  20.  Juni  1901. 


Die  Längen 

der  für  den 


mit  Dampf-  (auch  elektrischem)  Betriebe 

in  den 


im  Heiclmik  vertretenen 


(einschliesslich  Liechtenstein) 

am  31.  December  1900. 


Buch-  und  Kunstdruckerei  Otto  Maass'  Böhne,  Wien,  i.  Wallflschgasse  Nr.  10. 
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Laut  Nr.  122  des  Verordnungs-Blattes  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt“,  Jahrgang  1900,  betrug 
die  Länge  der  mit  Dampf  und  sonstigen  mechanischen  Motoren  betriebenen  Eisenbahnen  Oesterreichs, 
inclusive  Liechtenstein  (mit  Ausschluss  der  Schleppbahnen),  am  Schlüsse  des  Jahres  1899,  und  zwar : 


Baulänge  (Eigenthumslänge,  Bahnlänge) 19.008-259  km 

Betriebslänge 19.259' 100  km 


Im  Laufe  des  Jahres  1900  sind  nachstehende  Längen  hinzugekommen  : 


I.  Neu  eröffnete  Bahnstrecken: 


Bezeichnung-  der  Bahnen  und  ihrer 
Strecken 

Baulänge 

(Eigentliums- 

länge) 

Betriebs- 

länge 

im  Ganzen  *) 

Tag 

der  Betriebs- 
eröflhung 

Betriebs- 

tage 

Im  J ahre 1900 
sind  durch- 
schnittlich im 
Betriebe 
gestanden 

Kilometer 

Anzahl 

Kilometer 

Oesterreichische  Eisenbahnen. 

A.  Bahnen  im  Betriebe  der  k.  k.  Staats- 

eisenbahn -Verwaltung. 

a)  K.  k.  Staatshahnen. 

Przeworsk-Rozwadöw 

74-423 

75-403 

14.  Jänner 

352 

72-717 

Linz-Urfahr 

2-105 

5'455 

14.  November 

48 

0-717 

b)  Privatbahnen. 

«)  Auf  Rechnung  des  Staates. 

ß ) Im  Namen  der  Commission  für  Verkehrsanlagen 

in  Wien. 

y)  Auf  Rechnung  sonstiger  Eigenthümer. 

Zeltweg- Wolfsberg 

49-717 

50-426 

10.  Jänner 

356 

49-183 

Modfan-Cercan  (Theilstrecke  Abzweigung  — Eule)  . . 

13-048 

12-892 

1.  Mai 

245 

9-866 

Krakau-Kocmyrzdw  (Zweiglinie  Czyzyny— Mogyla)  . 

2-469 

2-399 

16.  Juni 

199 

1-308 

Tirschnitz-Schönbach : . 

20-370 

20-808 

30.  Juni 

185 

10-547 

Winterberg-Wallern  (Theilstrecke  Winterberg — Eleo- 

norenhain) 

27-995 

28-666 

9.  Juli 

176 

13-823 

Stankau-Bischofteinitz-Ronsperg 

19-536 

21-667 

6.  August 

148 

8-786 

Gross-Siegharts — Raabs 

11-081 

10-998 

15.  October 

78 

2-350 

Pila-Jaworzno 

21-176 

21-287 

27.  October 

66 

3-849 

Raudniz-Hospozin 

23-646 

24-872 

123.  October 

70  bezw.  60 

4-733 

Kolin-Öercan  (Theilstrecke  Kolin — Neuhof  an  der 
Sazawa) 

32-500 

32-889 

15.  December 

17 

1-532 

B.  K.  k.  Staatsbahnen  im  fremden  Betriebe. 

C.  Privatbahnen  im  Privatbetriebe. 

a)  Hauptbahnen  und  in  deren  Eigenthum 
stehende  Localbahnen. 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  : Lundenburg- 

115 

5-394 

Landesgrenze-Kutti 

9-537 

17121 

8.  September 

K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Bahn:  letzte  Theilstrecke 
der  Linie  Teplitz  (Settenz)-Reichenberg  incl. 
Schleppbahnen 

45-898 

46-248 

17.  September 

106 

13-431 

b)  Selbstständige  Localbahnen  mit  Ausnahme 
der  im  Staatsbetrieb  befindlichen. 

Friedlander  Bezirksbahnen : Raspenau-Liebwerda- 

4-136 

Weissbach 

6-072 

6-213 

3.  Mai 

243 

Mutenitz-Gaya 

16-002 

15-362 

2.  Juni 

213 

8-964 

Innsbrucker  Mittelgebirgsbahn:  Berg  Isel-Igls  . . . 

8-546 

8-368 

28.  Juni 

187 

4"287 

Niederösterr.  Waldvicrtelbahn : Gmünd-Litschau  . . 

26-020 

25-427 

4.  Juli 

181 

12-609 

„ „ Alt-Nagelberg— Heiden- 

181 

6-431 

reichstein  

13-039 

12-969 

4.  Juli 

Friedlander  Bezirksbahnen  : Friedland-IIermsdorf  . 

10-781 

10-468 

25.  August 

129 

3-699 

Schneebergbahn:  Sollenau  L.B. -Feuerwerksanstalt 

incl.  Verbindungscurve 

Zillerthalbahn : Theilstrecke  Jenbach — Fügen  . . . 

8-633 

8-837 

27.  August 

127 

3-075 

10-546 

10-246 

20.  December 

12 

0-337 

Fürtrag  . . 

453-140 

469-021 

241-744 

*)  Gesammtlänge  der  eigenen,  in  Betrieb  übernommenen  und  gemeinsam  benützten  Bahnstrecken. 
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Bezeichnung  der  Bahnen  und  ihrer 
Strecken 

Baulänge 
i Eigenthums- 
länge) 

Betriebs- 

länge 

im  Ganzen  *) 

Tag 

der  Betriebs- 
eröffnung 

Betriebs- 

tage 

Im  Jahre  1900 
sind  durch- 
schnittlich im 
Betriebe 
gestanden 

Kilometer 

Anzahl 

Kilometer 

Uebertrag  . . 

453-140 

469-021 

241-774 

c)  Zahnradbahnen. 

. 

d)  D ainp f tr amways . 

e)  Drahtseilbahnen. 

f)  Elektrische  Bahnen. 

Gablonzer  Strassenbahn-  und  Elektricitäts-Gesell- 
schaft : 

Theilstrecke  Gahlonz  (Alter  Markt)-Reichenau  . . 

9-424 

9-412 

7.  Februar 

328 

8-458 

Babnhofstrasse-Gablonzer  Bahnhof 

0-428 

0-416 

7.  Februar 

328 

0-374 

Bau-  und  Betriebsgesellschaft  für  städt.  Strassen- 
bahnen  in  Wien: 

Quellengasse-Gellertplatz 

0-421 

0-421 

29.  März 

278 

0-321 

Gablonzer  Strassenbahn-  und  Elektricitäts-Gesell- 
schaft : 

Theilstrecke  Lindengasse-Neudorferstrasse  .... 

1-701 

1-690 

2.  April 

274 

1-269 

Lindengasse-Bahnhof  Brand! 

1-402 

1-364 

10.  Mai 

236 

0-882 

Theilstrecke  Alter  Markt-Reinowitz 

2-750 

2-839 

10.  Mai 

236 

1-836 

Prager  elektrische  Strassenbahn: 

Graben-Wenzelsplatz-Museum 

0-823 

0-736 

14.  Mai 

232 

0-468 

Karolinenthal-Josefsplatz  

1-985 

1-975 

14.  Mai 

232 

1-255 

Museum-Königl.  Weinberge 

1125 

1-118 

23.  Juni 

192 

0-588 

Straka- Akademie— Schlachthaus-Centrale  .... 

4-727 

4-687 

2.  Juli 

183 

2-350 

Kleinbahnen  im  Gebiete  der  königl.  Stadt  Pilsen 
und  Umgebung: 

Abzweigung  zum  Bahnhofe  der  k.  k.  Staatsbaimen 

0-173 

0-157 

4.  August 

150 

0-065 

Teplitzer  Elektricitäts-  und  Kleinbahn-Gesellschaft: 
Schulplatz-Stefansplatz 

0-623 

0'585 

6.  August 

148 

0-237 

Bau-  und  Betriebsgesellschaft  für  städt.  Strassen- 
bahnen  in  Wien: 

Rundlinie  durch  den  V. — IX.  Bezirk 

3-037 

3037 

20.  August 

134 

1-115 

Gablonzer  Strassenbahn-  und  Elektricitäts-Gesell- 
schaft: 

Theilstrecke  Reinowitz-Johannesherg 

3-439 

3-339 

5.  September 

118 

1-079 

Brandl-Reinowitz 

2-250 

2-250 

5.  September 

118 

0-727 

Bau-  und  Betriebsgesellschaft  für  städt.  Strassen- 
b ahnen  in  Wien: 

Invalidenstrasse-Hintere  Zollamtsstrasse 

0-787 

0-750 

12.  September 

111 

0-228 

Societä  Triestina  Tramway: 

Südbahnhof-Barcola 

3-670 

3-433 

3.  October 

90 

0-846 

Theilstrecke  Giardino  Statione-Volti  di  Cbiozza  . 

0-726 

0-726 

3.  October 

90 

0-179 

Gesellschaft  der  Brünner  elektr.  Strassenbahnen : 
Zeile-Grosser  Platz 

1-930 

1-854 

6.  October 

87 

0-442 

Societä  Triestina  Tramway: 

Theilstrecke  Boschetto-Via  del  Llovd 

5-769 

4-769 

9.  October 

84 

1-307 

Bau-  und  Betriebsgesellschaft  für  städt.  Strassen- 
bahnen in  Wien: 

Taborstrasse-Nordwesthahnhof 

1-696 

1-457 

22.  October 

71 

0-283 

Stubenring-Invalidenstrasse 

0-432 

0-432 

22.  October 

71 

0084 

Porzellangasse-Spittelauergasse 

2-257 

2-083 

24.  October 

69 

0-394 

Eschenbachgasse-Gumpendorferstrasse 

2-542 

2-542 

25.  October 

68 

0-955 

Kämthnerring-Altes  Landgut  . . 

3-963 

3-868 

25.  October 

68 

1-337 

Grazer  Tramway-Gesellschaft: 

Griesplatz- Centralfriedhof-Puntingam 

Societä  Triestina  Tramway: 

Theilstrecke  Via  del  Lloyd-Servola 

4-323 

4-212 

1.  November 

61 

0-704 

1-531 

1-481 

2.  November 

60 

0-243 

Piazza  del  Legna-Barriera  Vecchi 

0-578 

0-515 

2.  November 

60 

0-085 

Theilstrecke  Piazza-Negozianti-Giardino  Stazione  . 

0-734 

0-628 

2.  November 

60 

0-103 

Via  St.  Antonio  -Roiano 

1-905 

1-860 

8.  November 

54 

0-275 

Ponte  della  Fabra-Yia  Sette  Fontana  . . . 

1-204 

1-157 

8.  November 

54 

0171 

Grazer  Tramway-Gesellschaft: 
Annenstrasse-Curhaus-Eggenberg 

2-818 

2-695 

28.  November 

34 

0-251 

Prager  elektrische  Strassenbahnen: 

Tesnow-Smichow 

4-580 

4-569 

17.  December 

15 

0-188 

Bau-  und  Betriebsgesellschaft  für  städt.  Strassen- 
bahnen in  Wien: 

Theilstrecke  Verb.  Praterstrasse 

0-088 

0-088 

365 

0088 

Neueröffnete  Bahnstrecken : Zusammen  . . 

528-981 

543-166 

270-961 

*)  Gesammtlänge  der  eigenen,  in  Betrieb  übernommenen  und  gemeinsam  benützten  Bahnstrecken. 
**)  Unbekannt,  Nachtrag  früherer  Jahre. 
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II.  Längenänderungen  bestehender  Bahnen  im  Laufe  des  Jahres  1900. 


Bezeichnung  (1er  Bahnen  und  ihrer 
Strecken 

Baulänge 

Betriebslänge 

+ 

— 

+ 

— 

Anmerkung 

Kilometer 

Die  LängenänderuDg  trat  ein: 

1.  Oesterreichische  Eisenbahnen. 

A.  Bahnen  im  Betriebe  der  k.  k.  Staats- 
eisenbahn -Verwaltung. 

a)  K.  k.  Staatsbahnen. 

Absdorf-Krems 

o-ooi 

infolge  Richtigstellung  der  Kilometrirnng. 

Braunau-Strasswalcken 

0-005 

0-005 

durch  Verschiebung  des  provis.  Anschlusses 
an  die  Linie  Neumarkt-Simbach. 

Hadersdorf-Siegmundsherberg 

0-003 

o-ooi 

\ 

Herzogenbucli-Krems 

0-001 

j infolge  Richtigstellung  der  Kilometrirung. 

Hetzendorf  (Maxing)-Kaiser  Ebersdorf  . . . 

0-101 

durch  Verlängerung  des  Auszugsgeleises  in 
Kaiser-Ebersdorf. 

Linz  (Bahnhof)-Linz  (Donauumschlagplatz) 

3-250 

durch  den  Bau  der  Linie  Linz-Urfahr,  bei 
welcher  diese  Länge  eingerechnet  wurde. 

Leobersdorf-St.  Pölten  

0-013 

0-006 

infolge  genauer  Kilometrirung  und  Ver- 
schiebung des  Anschlusswechsels. 

Leobersdorf-Wittmannsdorf-Gutenstein  . . 

0-047 

infolge  Aenderung  der  Lage  des  Ausfahrts- 
wechsels. 

Nadbrzezie-Weichselumsclilag 

0-141 

0-034 

infolge  Richtigstellung  auf  Grund  des  defini- 
tiven Längenoperates. 

Nusle-Modran 

0-037 

durch  Vergrössernng  der  Station  Modran  an- 
lässlich Einmündung  der  Bahn  Modfan- 
Dobris. 

Penzing-Hetzendorf 

0-047 

infolge  Geleiseumänderung  in  Hetzendorf. 

Klosterneuburg-Donaulände 

0-042 

infolge  Verschiebung  des  Abzweigewechsels 
und  bauliche  Umstaltung  a.  d.  Donaulände. 

Pöchlarn  — Kienberg-Gaming 

0-101 

infolge  des  Stationsumbaues  und  Aenderung 
der  Lage  des  Ausfahrtwechsels  in  Pöchlarn. 

Prag-Duxer  Bahn:  Linie  Prag-Moldau  . . 

0-289 

infolge  Vergrösserung  und  Umbaues  der 
8tation  Obernitz. 

Scbeibmühl-Schramhof-Kernhof 

0-002 

0-012 

infolge  Vergrösserung  des  Aufnahmsgebäudes 
in  Scheibmühl  und  Geleisekürzung  in 
Kernhof. 

Schleppbahn  zum  Sudhause  in  Ebensee  . . 

0-248 

0-248 

infolge  totalen  Umbaues  und  Einbeziehung  in 
die  Kategorie  der  Schleppgeleise. 

Tarnow-Leluchow-Ungar.  Grenze-Orlo  . . . 

0-520 

0-520 

infolge  Einbeziehung  der  Verbindungscurve 
bei  Tarnow. 

Wien-Eger  (Franz  Josefsbahn) 

0-274 

• 

0-004 

anlässlich  Umbaues  der  Station  Eger  und  Ein- 
schaltung der  Station  Heiligenstadt. 

Wien-Salzburg-Beichsgrenze  (K.E.B.)  . . . 

0-004 

0-004 

durch  Bau  der  Umfahrungscurve  zwischen 
Penzing  und  Hütteldorf  (3.  u.  4.  Geleise). 

Zlonic-Hospozin 

0-004 

infolge  Rectificirnng  durch  Anschluss  der 
Linie  Raudnitz-Hospozin. 

b)  Privatbahnen. 

«)  auf  Rechnung  des  Staates. 

ß)  Im  Namen  der  Commission  für 
Verkehrsanlagen  in  Wien. 
Wiener  Stadtbahn : 

Heiligenstadt-Penzing  (Vorortelinie)  . . . 

0-171 

wegen  Bau  des  3.  und  4.  Geleises  von  Penzing 
nach  Hütteldorf. 

Heiligenstadt-Meidl.  Hptstr.  (Gürtellinie) 

0-002 

o-ooi 

wegen  Richtigstellung  der  Kilometrirung. 

Heiligenstadt-Brigittenau-Floridsdorf  . . 

0-646 

' 

0-709 

wegen  Weiterführung  des  eigenen  Geleises 
bis  zur  Haltestelle  Brigittenau-Floridsdorf. 

Meidlinger  Hauptstr.-Hauptzollamt  (Untere 

Wienthallinie) 

o-ooi 

wegen  Richtigstellung  der  Kilometrirung. 

y)  Auf  Rechnung  sonstiger  Eigen- 
t h ü m e r. 

Bcrhometh-Mezebrody 

0-098 

o-ooi 

Chabowka-Zakopane  

0-238 

infolge  Richtigstellung  auf  Grund  des  Längen- 

Delatyn-Kolomea-Stefanowka 

1-622 

operates. 

Hliboka-Bcrhorneth 

0-186 

0-003 

Obcrnitz-Sedlitz-Tscbischkowitz 

0-101 

0-226 

infolge  Richtigstellung  auf  Grund  des  Längen- 
oporates  und  infolge  Baues  oines  neuen 
Aufnahmsgebündes  in  Obernitz. 

Fürtrag  . . 

3-776 

1163 

1-282 

3-748 
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1 1 

Banlänge 

Betriebslänge 

Bezeichnung  der  Bahnen  und  ihrer 
Strecken 

1 

1 

— 

+ 

— 

Anmerkung 

Kilometer 

Uebertrag  . . J 

3-776 

1-163 

1-282 

3-748 

Die  Längenänderung  trat  ein: 

Schwarzenau-Waidhofen  an  der  Thaya  . . 

0-002 

infolge  Richtigstellung  der  Kilometrirung. 

Schwarzenau-Zwettl 

Skawce-Trzebinia-Siersza 

0180 

1-228 

0027 

infolge  Geleiseänderung  und  Verschiebung 
des  Abzweigewechsels  in  Schwarzenau. 

| infolge  Richtigstellung  auf  Grund  des  Längen- 

Tlumacz-Palahicze — Tfumacz  Stadt  . . . . 

0-367 

0-291 

| operates. 

Wittmannsdorf-Ebenfurth-Landesgrenze  . . 

0-079 

o-oio 

infolge  Vergrösserung  des  Aufnahmsgebäudes 

in  Wittmannsdorf  und  Verlängerung  der 
Ausfahrt  in  Ebenfurth. 

Wodnan-Prachatitz- Wallern 

0-061 

durch  Anschluss  derLinieWinterberg-Wallern, 

bezw.  Verlängerung  der  Station  Wallern. 

Ybbsthalbahn : Flügel  Gstadt-Ybbsitz  . . . 

0-004 

infolge  Verschiebung  der  Aufnahmsgebäude- 

Mitte  in  \bbsitz. 

Zeltweg-Fohnsdorf  (Antonischacht)  . . . . 

2-594 

1-997 

weil  die  Linie  Fohnsdorf-Antonieschacht- 

lediglich  als  Schleppgeleise  betrieben 
wird  und  mithin  nicht  mehr  dem  öffent-  i 

liehen  Verkehre  dient. 

B.  K.  k.  Staatsbahnen  im  fremden 

Betriebe. 

• 

C.  Privatbahnen  im  Privatbetriebe. 

-. 

a)  Hauptbahnen  und  in  deren  Betriebe 

stehende  Localbahnen. 

X.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft 

Linie  Wien-Triest 

0-039 

0-039 

durch  Umbau  des  Frachtenbahnhofes  in  Matz- 

leinsdorf  und  der  Station  Brock  a.  d.  Mur. 

Marburg-Franzensfeste 

1-317 

1-814 

. 

durch  Verlegung  der  Einmündung  in  der 

Station  Franzensfeste  der  Linie  Kuf- 
stein—Ala  (Brenner). 

„ Verbindungscurve  in  Marburg  . . 

0-012 

0-622 

il  infolge  baulicher  Umstaltung  und  Activirung 

„ Verbindungscurve  bei  Pragerhof  . 

0-163 

0-751 

j des  Verkehres. 

K.  k.  priv.  Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter 

Bahn 

0-047 

infolge  geänderten  Anschlusses  an  die  Linie 

Ebenfurth-ungar.  Grenze  (Mitte  Leitha- 

b)  Selbstständige  Localbahnen  mit  Aus- 
nahme der  im  Staatsbetriebe  be- 

brücke). 

findlichen. 

Mühlkreisbahn 

0-008 

anlässlich  Anschlusses  der  Staatsbahnlinie 

Linz-Urfahr,  bezw.  Vergrösserung  der 
Station  Urfahr. 

Königshof-Beraun-Koneprus 

Salzkammergut-Localbahn- Actiengesellschaft 
Ischl-Localbahnhof-Pfandl 

0-018 

0-583 

anlässlich  Verlängerung  des  Flügels  zu  der 
Verladestelle  Kopyla. 

| infolge  Benützungsnahme  als  Schleppbahn. 

Verbindungscurve  bei  St.  Lorenz  .... 

0-214 

• 

0-214 

c)  Zahnradbahnen. 

d)  Dampftramways. 

Innsbruck-Hall  i.  T 

0-015 

durch  Umbau  des  Aufnahmsgebäudes  in  der 

Station  Berg  Isel.  anlässlich  Anschlusses 

Neue  Wiener  Tramway-Gesellschaft 

der  Innsbrucker  Mittelgebirgsbahn. 

Westbahnlinie-Hütteldorf 

0-011 

0-013 

auf  Grund  des  rectificirten  Längenoperates. 

Abzweigung  zum  Vororte-Friedhof  . . . 
Sternwartestrasse-Nussdorf  nebst  Flügel 

0-790 

weil  das  Geleise  demolirt  wurde. 

nach  Heiligenstadt 

0-084 

0-068 

auf  Grund  des  rectificirten  Längenoperates. 

Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-Ge- 

Seilschaft 

Salzburg-St.  Leonhard-Drachenloch  . . . 

0-547 

weil  das  Geleise  demolirt  wurde. 

e)  Drahtseilbahnen. 

. 

Fürtrag  . . 
6 

6-964 

6-317 

4-622 

6-275 

7 


Baulänge 

Betriebslänge 

Bezeichnung'  der  Bahnen  und  ihrer 

Anmerkung 

Strecken 

+ 

— 

+ 

— 

Kilometer 

Ueb ertrag  . . 

6-964 

6-317 

4-622 

6-275 

Die  Längenänderung  trat  ein: 

f)  Elektrische  Bahnen. 

Gesellschaft  der  Brünner  elektrischen 

Strassenbahn 

Ugartestrasse-Centralfriedhof 

0-136 

0-138 

| durch  Umbau  der  früher  mit  Dampf  betriebenen 

Schreibwald-Karthaus 

0-167 

0-114 

1 Linien  auf  elektrische  Traction. 

Bau-  und  Betriebsgesellschaft  für  städt. 

Strassenbahnen  in  Wien 
Wallgasse-Vorgartenstrasse 

0-055 

0-055 

durch  Anschluss  an  die  Linie  Eschenbach- 
gasse-Gumpendorferstrasse. 

Schleifengeleise  Erzherzog  Karlplatz  . . 

0-002 

0-002 

durch  kleinere  bauliche  Veränderungen. 

Radetzkybrücke-Prater  Hauptallee  . . . 

0-026 

0-592 

0-026 

0-592 

durch  Verlegung  der  Geleise  in  die  definitive 
Lage. 

Gumpendorferstrasse-Keplerplatz  .... 

weil  diese  Theilstrecke  in  die  Linie  Eschen- 
bachgasse - Gumpendorferstrasse  einbe- 

Invalidenstrasse-Einmündung  Himberger- 

zogen  und  dort  ausgewiesen  wurde. 

strasse  

0-758 

0-758 

weil  diese  Theilstrecke  in  die  Linie  Kärnthner- 

0-069 

0-069 

ring-Altes  Landgut  einbezogen  und  dort 
ausgewiesen  wurde. 

Kingstrasse —Franz  Josefs-Quai  .... 

durch  Verlegung  einzelner  Geleisestrecken. 

2.  Ausländische  Bahnen  auf  oster- 

reichischem  Staatsgebiete. 

Summe  . . 

7-419 

7-667 

5-026 

7-625 

Die  Längenveränderungen  der  bestehenden 
Bahnen  ergaben  sonach  im  Ganzen : 

Bei  der  Baulänge  einen  Abfall  von  .... 
Bei  der  Betriebslänge  einen  Abfall  von 

0-248 

2-599 

8 


o 

o 

0) 

cn 

<D 


ca 

<D 

-a 

a> 
c n 
ü) 


o 

{/) 

E 


co 

.a 

c 

<D 

(fl 


UJ 


E 

E 

(fl 

a> 

x 


0) 

L- 

<D 

> 


C 

<D 

*♦— 

£ 


CD 

T3 


CD 

"D 

CD 

Oll 


OT 

E 

E 

ro 

(fl 

CD 

Ü 


9 


W 

®w 


00 


3 © 


0^5* 

' 'P3  _a 

J *3  S 

g®  s 

d • ÖD 

© 5 

-So  * 

0.3 

CQ  SO 
o73  o 

O *3  O 

3 a| 

02  3 GO 

^ 3 u . 

© “ o>  a 
■aSfld 
. © . =7 


S d 09 

.3  U rO 

1 

fl  ffl  O ” 

. o © 

£ © 3 73 

-d 

| g l'S 

Äffltf 

r~l  J bc  3 . 

^ tfl  3 H 

S.jjg|> 

8^3 

c a<  u 

:d  © © q © 

3 S .sf  S 73 

d . £5=  - 

QQ  a ^5 

J-I  3 £ M 5 

'fltO’O'0  fl 

gsg*»® 

>H>PÜ 


© — 


® N®  N 
tH0. 

© ^ 


3 “ 

00  Z 
fc 


to  ö K m « 

•“■ä  fefl|s 

n u -e  2 ^ s 

gl*  Hl 

I*i£<a| 

“ « 3 .2  0)  g 

s|lS|£« 

h g 2 © 

5s  © feß  ^ © .'S 

SS^Stfg 

e 3 s a a c 

g a •-  g ja  3 

,o«?Osa 
> a jä  t>  b oa 


W .: 


S «6  » £ .2 
8)  -2  a ■£  § 

_ p 3 «3  , 

I -"Soä  iri 

n ^ H 


. t->  3 d 
* d ,3 
a bo-  *< 
^ o 


N 


O . 

*•§  CQ 

ao  '5* 

t- 

a © 


s © s 

© d ui. 

i -q  •-' 


© 2 2 


fcp 


a^o 

«-5  d 3 


d w 

®!S  © ‘-5 

^ 'd  d 

© *o  2 23  H 

«■gSsd 

© d !-  "3  a 

£ £ © aR 
gq  cs3  ,o  h a 


^ S M. 

— r't  -d  ■< 


— < © 05 

o a ° 

c©  >:.ao 

§3“ 
ö &> 


- £ a 
S -S  © ! 
S oo  > i 


als  Äfl- 
a£  s S s-a 

«O  cS  flü-° 

1 © °*s  ,f> 

dB«  S 

£ d £ o<o  H 

fetoo  tfl  2 

— f-<  JL  73  o 

a»so52 

C5  •"  Ä1  S °fO 

^ §J  d .2  ^ 

O 3 CQ  ^ N (D 

= ö d 3 - 
i.2m  -35s 

! 3 -3  0 £ d 3 
1 33  si  '>  g * - 

I o o u 5 
1 .2  a N "^  © *2 

1^2  -d  3 

' d f-  i-v, 

IK'CW'Cm  3 


TD  t-  CO  <T-  O •— < 

1-H  r.  rH  (M  03 


cc  ^ «C  IO 
(M  (N  C9 


10 


11 


'S  © 

s a 

'S  ö 

sg 

.2  o 
& bo 
gH 
fl 

2 ö 
bß£ 

2 o 
fl  © 

1^ 
fl  © 

© 'cs 
bflfl 

SS 

t-  © 

© ’Oß 

ga  . 

> ood 


; tu 

iw 


st»  k» 

g ffl®  ®oo 


a 1 
a .1 


S ä ^ 

s n0h 

c/j  — 3 ö 

n3  6jo  . 

o ~ W s ca 

> V ■ »3  • 

M 1-i  *s  J' 

O © CD  • 
o'ö'ö  . fe 
7^  2 © © ^ 
2 bß© 

±?  *fl  fl 
CO  ^ £ ■ ■ 


. o 


PQ 

® aÄ®’a““ 
a few ££ 

© fl  - "ö  'o  _ - 

£ a w S S ° S 

w4j^.rtjH©rtrtH©r)rt 

-öcz2HHä-os  as-ofl  s 


5®tS« 

if  &■*  gd  cd 

ISsl 


* B 

3-5--S  * 

y(  fl  ,/3 

PfS 

as 

iT*  £ QO 
3 “ ® S 
s M1“  3 

Q3  J*5 

a o pa  o 

3 * er» 

3 fl« 


© 03  © 

■°w 

5«  £3 


b“s| 

cg  *-j I g>  *J 

oo  "3 .2  © 

ä5 

©*s  ©.2 
'ö  Spq  © 


12 


13 


© CD 
U £ 
o •— 

GO  .2  O 
,Q  'O 

!-§! 

s 3 o 


o a s 
Ö 3 
. 3 3 
® c © 

« 5? 

9 m _® 

12  t-  3 
© J=3 
® TO  © 

l.e| 

o e£ 


• s~i  > a 

» ® .2  o 'S 

■t-3  *a  *p  ■— 

ao_  See- 
xa  © g ±e  s 

© -°  Ü)°°  £ 

3 -J  C 'Ö  ^ 

'S* g-  bß 

.2  © *?  »ö  _ 
£•00  3 3 

s,  ® . s ." 
gS««{ 

| £®«V 

5ff*~ 

E « 

■55?  ®“ 

32 

££>§•=■3« 

-^•-2  ~ aco 
aö^  g£  p 
o .2  Ü § 5 © 


~ 00 


a § ä i. 


a s 

ö 5-5 


3 a 
-a  o 

O T3 

a 3 
® ^ 


^ g 

5-5 

cS  " 
' P ^ 


a*  a- 
P o 


>.  3 'O 


CD  El. 
Sh  . J 

© a 


. o 

5^ 


© o 


® © 
ö«*  . 

is 


c ® 


® 3 


C ^ 

O © 

; 

© a c' 
a ”1 


— CD 
(=  CD 

GO  © g 

ä^2 


M‘S 
◄ C 
H 3 

t-  3 


£ .2- 


© o 
a a 
o a 
o a 


> B wT  © 

. -s 


2 a 

CD 

s 60 

&a 

3 s_ 

a xa 
© 
O fe 

O - 


T3  u 
— < CD 
©-ü 


> G 2 

1 a a t- 


© • a e 2 < '3 

© •§  ® 8)5  ,g  S -g 
> = 13§5  5c| 


CD  . ■< 

•5  a = 
s* : 


% 'C  73 


® a 

'Ö  ® 

.2  fcß  ~ — r 

.3  © . _s  -3  :3 

5 “«'■S-S-S  £-5  ~p 

“bc^-S  »Mgg  w>w,| 
|5SS-5S£m|§| 

'S  faß”©  03  bß  o -a  4D 

3 .Ir  t-  — • cS  CO  — l 3 -r-  'O 
C fl)«  j)  N ß ß . 

B^S’°Sg3(D3^'g.2 

3.  !>*<  i©  S ® g Ö 

'■  £ t-  2 a ® S “ « St!  V 

;Sg-SSo^sSSg-9i 

s|^IS£!.2§!.2§1" 

3 > ,o  bß_  p.>  X3  a > Xi  bßü  h 


a .5  a 

— a)  t“ 


.25. 

<D  o 

a g 

© £; 
bß  , 


Sa-' 


3 "T  . 
2 0 © •! 
> . T3  . : 

5 H 3 ta  j 

j -a  -4J 

CO  o® 


a c 3-3  0 


bß^'^  bß 

*3  O^© 

.S  3 a 

ö J 


. a s 

-1  3 
agj. 

q *g  a < 


r-a  3 — 
2 ^ ® a 

© G 

i a © 


7 a ^ ’ 

. bpo  ^ ' 


3 ca  < 

GD^C 


; 3 u g c 
! a © c 
H1«  d 


1 3*^  a 
:&  ~ 
, O 05 


53  a g 

3 ^ © 

O © - 

•-Cf  » 

3 ^ n 

Sö®B 

0*3  — 3 
•Ö  . «5  J 
— • *0  G 

.25^  S5 

la-^Sgs 

n C ® T*  l 

r°o-i 


GO 


a «te  i 


:-0t:Sr 

; ^Söoö  50XJ0C  CO 


eo 

a> 


a> 


C5  o H (M  ?3  rf 
D t-  l>  t'*  t—  L— 


ZQ  h 00  05  O 

l-  t—  t-«  r-  oo 


14 


15 


« a © 

ui  ja"© 

Bä  — 42 
• OJ  a 
tsä  n a 


a 


Sc 


s S 

a b 

-2  a 


bSS 

5 Sm  6o 
atu»Q 

*,  >s  .5  R -ö 

flC  H w u 

' " 'S  S u © 

S © ® ja 

» a » © 

3 |0h  a"  o 
2.2  a.3  3°- 
p © © „ 

| Jsdio; 

|SJ§  <1* 

'S®  c s 

© ©KÜ  a 

a © « ’—.  5*  S 

ipaJeu^'ö 


© 9 

^44 
N .+1 
£ 00 
fl  ? 

| = 

«•§ 


öS® 
s JO  © 

jäag-s  ä 

2 Ö CO 

fl  05 
GQ  Ö fl  74 

c«  2 c 


'fl  *2  q- 

§a;g 

g^o 


fl  « 


2°< 

a " a 03 

2£gOi 

f-  , bß  ä 
g N N i 

lB«: 

■S-Si0-“ 


© © p 

n d ® 

• ' .5  M 
© 

_ £tf 

M CD 

fl  bß  © 

c a~ 

a ja  n 

CW  pä  a - g a 
” .“ko.5.o©| 
a?i2 
£°  a 


"©  'a  5 

„ ja  W 

3 S.2 
ö-.2  § 
. © — 
H £N 

. fl  © 

O GQ  &ß.2 

© -fl 

© © £ ^ 
c fl  ^ fl 

JsSjS 

5 'S  N 
o 


sS  §h; 


S a 

© ®s 

O GQ 


££  « fl 

fl  o u* 
© A3  © 7 

a K«  | 

03  <D  fl  +3 

bflnd  .g  02 


c2 

fl  fl 

03  © 
tO  fl 
fl  g 

fl  — . 03 

£ P*fl 


Iw  fl 

fl  fl  © 

£ 

: R fl 

*ila 

§ © «rg 


fl  5 .2 
”S«a 
£g  SH 

° £ bßfe  pQ 

.3 

N GO  . CO 
2,  bß  © ^ 

, Ma  fl  "fl  ,14 

! a S)  öp-a 

§3^3 

.2  -g  s a 

«13  »2 

£ o c ~ a 

. -<  3 © 

© 65  3 a 

h3  © c«  © fl 
*3  •«  bß  cd 

*1  § ! s i 

Ph>  N bßO 


fl  t<  • 

-§J| 
a a| 
= B'S 

© fl 

o wCQ 

Sf.2 

fl  © 

Ja  g.£ 

r/2  9 ä 


"2  © 
,a  44 

fl  s 

.o  © 
Cg  £ 
I cd  02 


GQ 
_ bß'- 
£ --! 
2 rt  -fl 

‘■3  £ ce 
c3  jo 

CO  7^  'S 
•o  o 

„ c- 

3*  - 

© T3 
Ö M *- 


V . © 
5 ti  “ 
44  ä fl 

3 5W 


i2  5 

H ^ 

l|ai 

© aco’S 

;||®| 

7 © fl 

00  3 H 3 

£”-g£ 

Ö S Mg 
©•ö«.© 
o aa,2  „ 

aI-2 iS1"  c Sh  aJ 

ofö.3m  ®ffi  q ua  J c « 

'73  © Cß:d3 

.£  fl  O J»  C Bc. 

©S 

g *3  fl  fl 
03  'S  fl  0 
^ £6> 


fl  g 

; es  .© 


Iss.ss'a 

©ja  5 S Ja3 

,2®u2  ua 
2S”a$o 

56=ISÖ 

6o  a a n ° « 

■fl  o IT  . fl! 
-A  fl  £ S © 'A 

g f 1 ? : ’E 

■ai-'sJf 

3£aig£& 


© 

g| 

N O 
.fl;  40 

3 fl 

s-2 


© J 


1 c3 


CQ 
fl  M 
.2  v. 

*3  03  • 

fl-o  £ 

0Q  © 44 
tu  o ^ 
© 03  ^3 


a ® 

l| 

o -T 
© s 

60  SS 

5 H 


s'a 


‘.60© 


00  ° m .©  a N 

c g .2  © J®  S 
®a«5“a 

- ^0  d B c«  n 

3 „ S 1 2 a .© 

U 2 a Ö ja  oü  fö 


a cs  *a 

lg®? 

ctS 

©g.fe 

e u o 
© a c 
bcaa  ^ 


c Sfcä  5 

fl  c3  © ^3  »o  J-< 
g fr  SP  O _ © 
fl  Cu  2 © .fl 

“ 1 J e=  g 

40  «3  *“1 

a t;  a J= 

gö  |l!;2 

fl  c © fl  © ^3 

£^s 1 1 S 
cjg  g Si.2 
^ S fl  ^ Sßa^  Sj 

5fll>404oe5g^C 


ft  fl  l 

© oi  ! 

'fl  “ : 
fl  :©  ^ 
££  ! 

ee  -- . 
gö: 
c -2  c j 
a oat 
44  s cb 


! £ .2 
1 fl  © 

'S  2 


«3  fl  * 

S.2  2 

■ß  oa 
m«  © 
”©  GO  CQ  ’S 


jo  u. .. 

© g.i 


R _ 

tu  g 

^ -d  w ■ m ß 

a o°<  J 

,2g.S  c^J 

fl  fl  :o  *-* 

40  fl  -fl  j,  a 

- © o .fl  fl  © 
40  5 2 

© fl 
c3 


M © 
fl  fl 


© . 


fl  2 

M-S  ja 


5-3®g 
3 •-  © fl 
s fl  *ö  .r 


^ 'fl  fl  ® © . - 

cdfl3©.2^flrCtud; 

O-C  5 -fl  © c5;-~ 

^ :fl  © *2  ~ fl  bß^  « 
CGOioÄ.Sca-s^3 

*3  ü «P  cf.  •-  rj  fl 

i73  tu  _ * r fl  © 

,”-S  S a gg^j-^ 

; © tu  e fcß:fl  g W .2  i 

^ ^ fl  fl  'S  fl  ^ fl 
lafläfl^^c-ST© 
2 ^ n +3  © 44  CÜ  ' 

£ fl  ^ *5  *s  Ä © 

g«iJ©^sR:fl£ 
2CD-*3  Li  03  fl  ,H 


O a 
o © 
fl  42 


i^tffll 
l © £ £ ~ 


3 ©P-2 

:■§  5 

0«  «iS 

-fl  ?ne3 
- © ®fc8 
6P?“ 


ja  c 05  es  ^ -5-  2 -S " 
© 3>s  5 g ©5 
Ö« a S ©" 

i . © 

no  bfi. 


© 40  fl  3 

äfeaSi 
c „ c §-9 
■s  % < ^ a a 
S-2  © S Sjc 

I 60“ 


-u  fl  73  bßCO 


© fl 


Ifl-apig 

bßfli  > 42  OßGO  fl  Z 


© 


«ö 


H ~ . • _ 

- ©fl  q 
tu  fl  bß'fl  © 
03  O .Xr  fl  flu 
5fl>HH)fi 


'S  ’S  © 

fl  g.tä 

< & £ 

© 73 

S M g t° 

fl  40  fl  fl 

ö To  .2  « 

: 2 fl 

l>-*J  G CD 


8 


IC 


17 


£5 


■HS 
©:A 
• »5  fl 

2 o © 

a ■“ 

.So  S 
Sag 

> O 

S^g 

SPS 


täf 

® a 

CO  {-. 
© © 
O N 


© fl 
’s 


3 • bß  © 

© > 02  «3 

■“■RsS 

S «aj  © 

2 U.  bß 
- © fl  W 
«'Ö  o 2 
fl  ©5 
«S^  © w 
QScd  m O ,o 


s® 


s ® 

«e 


gW 

fl® 

•md 
© o 
«iS 


'Ö  fl 

© *? 
r© 

iS  o 

s_  a 
■**  © 
© ja 

m 


d 

w 


3 S ® 'S 

« R-a 

Ä fl  © © 

°s 

> 2 


© ja 

-Q  -A 

fl  ^ 3 s 

■£§■*  p. 


2 00  © ® 

© CO  rö  Oh 

> fl 


fl  .2  2 5 © 

•^-üC.  ^’C 


i.ä3 

H 


© ,fl 

S fl 

fl  <z> 

© tSJ 

ö)*S 

Ä« 


© © 
-ö  rQ 
fl  © 
:o3  *£ 

fl  -S 
© © 
fccoa 

i a 


fl  © 
^ bß 


s cs 

fl  © 

N bß 

«s 


N fl  t 
© bß  '«•; 
rt  fl  © t 

“s  c; 

S«  ®.: 

2 id  . b i 
SscOffl'' 
05  o *ä  00  1 
p ■ä® 


W ■ w 

•h  fl  ,y,  © flj 

© fl  U2  • Cü  J3  ••“ 1 j, 

■C  --fl  _•  o S CQ  'ö  fl  — ' *c>  I 

bßo  n«  HW  bß  .©  t 

§ S>*  1>.2®  o g«  -" 

>IS  SS^sl1 
ö “S  g"0! 
§|  a s.e^  §-s  a | 

®i=  ® ft  2 “a  2 


£•£ 
fl  © 
© fl 
O fl 
^}0Q 


rrT 

co 


i— 

CO 


CO 


18 


19 


a tu  o ® 

o n o-ö 

> s .fl 
d.2  -23 

.O.rf  GO  ffl 

jil 

ci  ^ 

|5 

u ® 

t-  's 

n © © 2 5 _ 

| §*1 1 S S 

® H - CO  (fl  . 'td 

S2  .fl  ©Ja 


©SCO 
■ö  s® 
^•3  s- 
'S  2 © 
xi  *2 'ö 


e_  01J 
2 05 
■Sg« 

© a *^ 

s|z 

© CD  3 

o^s 

a4* 

gS  « 

sa.a 

„ t.  gp  2 

^ S •a  “.  a s ®„ 

CD  Ö 


; A s 


aaa 


0»H 

C-  <>J  tH 


.2  2 m 2 


a.£P 
...  w 


© c5 

© © 

&S 

Ja  s 


t;  a cq  © 
cd  _ 

© CD  2 
t-.  'ö  • *3 
© fl  CU 
'ö  :fl  _*  a 
-Q  b£-— 
d “> 

o fcc— ■ a 

’S«-©. 

©5  § 

■feg^a.S.Sö^jc« 
® -«!  S •<  T3  .ö*0  cdo  « 


3 3 

M tA 

CO  <N 
’-t*  CO 
eo  co 

■*  »b 


18  f 
^ 2 c 
II  a 


S &-  fl 

*S  * 4»  © 

1-3  “ 

® N a sj 


o ® EH  o 

(iS 

© ^ ^ CQ  N 
jtf  u a .*  -’S 
S © u»  >•  fe 
^ o 

Jif  Ti 

'S  .2  ss  .2  a 

H3  cd  pj  c3 


J o o 

> c.  a 
: g <u 


® g ■« 


a s 

;23S3 

ESS-* 


3“ 

OD  Z 
fe 


3f  •s^- 

-*j  fl  © © 

-ui  ’S  *©  , 
5 g iS«- 

*3  pa  • © ^ " 

^ w M fcßd- 
H • (O  s 
.2  OCD  3 e 

r©  ^3  ►-•  -fl  .2 

35  a-° 

8®  “'S-' 

So0  g ® f 

•3  »SS 
a ® -S  K 
a'flo- 
Ulö  §d 

S © M "3 

■SäPtsg 

a © o “ 

© C3  © *3  © 

> Cd  bLGO  73 


_e3 


© 


CO 


s .§5 

. • CG  *2  > 
°0*3  fl  o. 

©*■»»-• 
«CU  ©CD 

2— "'fl  . 
t-  ^o  a © 

taue  _ 73 


S£  ^ 


CL 


rf 


-t< 


20 


21 


© © eö  t-<  ® © 

%■%  3-S  33 

11-25® 

8m  8.5 'S  .®* 
a § §®E-g|§ 
•a  ® a 60® 

5s°  g03  =«  ®S 
ScOS  a-S  ® 
5 2 o-a  3 gl  o 

^ ^5fi"“oS5 

„ -9  -2  a £ a « -2 


I 


sZ 

5 u ■ 

.®£ ; 

I« 


d 

cs  öß'rt 
OA1 

d 

ö«m  p © 
.d  © © O 


“15 

-GO  d 

3.1  5 


«oö^sSa 

Ö-S  g „ §5  3 £ 

s-'f§&lis 

_ g.S-s-a  ».2  S 

fl  N t-  H Ü«  (fld 

© “’ö  g-JT  ^ o 

5§15s3l3 

® s - g 5 ,8ä 
2Sb2„^«s 

GDOdCD^G-^O 


d G.' 

-P  d © 

Ct  'O  V .H 

o d -H  d 
© 3 p 

J m-2  - 

^ ~ ©~:2  2 
S'C":  ©Ga: 
£>g^  b£g_ 

f-t  ^ ~:3  O 

© *3  SD  — J 
.Q  O d — 

dn  ai  _ 

-s»s 
Sil-? 

A 


© io 


© S 

G Ai 


. cz  o a3 

- ©g  -•© 

® 

e3  ^ ds  © 

PQ  ^ S2.0D 


•H  £ d 

“gl 

63  i 

bß.2 

•g.S’ö 

§ « 5 

■o“S 
es  -3  iS 

_a  d 
© £ 05 

- ü ” 
:0  O — 1 

Ph  G C- 


»-  p 

© § « 

.O  Ai  ., 

© : 
© 05  < 

»3  ä c 

Igl 

-*  ©d 

83 

^ M 

»b  I 

SS  p 
© 
bßg 
S-i  o 

© pp 


5 £ 


.22  © 
,o  bß 

© W 


^ £ 


ä © 


S 2 'ö  £ w 


a®^®^ 
o d O £ © 

33  Ö ßq  'Ö 

c3  :d  d S d 

« J3  -w  ä 
CD  © GD  t/3  3 
S-.  2 — 

'S  £ © © © 
w-a°«b? 

■a«S  © 

|52 &S 

a ^ -a  -= I« 
boffl  8 -2 .2 
c •**  d © A3 
ö +2  5 Cd 

H ö fH  H-<  «Ti 

| > w’Sij  :ce 

; s £ ö © 


© O 

O o 


1*  d 
5 N ö 

;1- 

!®  ü 


-d  x 

gd 

§5 

v2 
N © 
P «3 

o o 

S *“ 


b S5 

S,’0^ 
«15 
•Sl5 


“B  e 

o*  « 

a -9  -9 

1 9 - S 


. Ö S 3 60 
« &aOs 


TO  I 3 

o 

bß©  co 


W 05  > 

dg  u 

.§  5 Jfe 2 b?!oö 


•ö^ 


i © 


p-g.: 

i-P  © ? 
60  o. 


«=©0043"  t 

g ^ N S,g  5?«  3- 
®|biä5|®j 


3 CO  : 


i üfl  OU"  AJ  ^ M — ^ 'S  1 

g^d'ö  b£|  geu  ®h 


im 


© J 


h 'd  © . 


d — 

siSdSodct-Sdbßd 
>CD<Jj'dl>PL,'dCD<JÄ<l1 


© d 

'S  CD 


d © fc 
r;  © — • io  ^ *"“' 

1s§ 

52§ 

fl  S)  m g 3 

& fe 


PQ 
offl® 
S u u 
ci  © © 
£ 'd  'd 


5 9 

O M 

5 

d CQ  'd 
'•2  h © 

if  W © 
co  £.’C 
- © © 


i23 

© 

.22  «d 
^ ^ CO 
- ©Ö5 

©d 
«d  © A 

• © a d 
3 ^ d3  X2 

• © © -3 
2 ’u  CD 

c *3  «j 
I'  ® © d 

«S.2 


-d  * bß  • 
d®  d £ 
3 CD  g © 

B-sS-g  ® 

5^  g ® 

o-gBS- 

<M  d 


bßp3 
_ d -d 
•£ 


WbOpej  g 

ö 

. 2 1 ® | 

PQ  © ^ O X3 

S so  ® S oä  ~ 

■g  b y 7!  fe 
® ® 9 2.  ® b 3 
Ü-®  §C«bE 

S«*-®oS 
a ^3  es  .g  ä 5 'S 

i«ss««g 


■d  >-  CO  ri 
^ J>  ^ -t 


PO 


©^mmH^rcO' 
-r  d ^ n 


> 5 Ai  d § £m  £ 


•S.£ 


d e«  ’S 
*<  A3  d 


M-S 

CD 


o 

£ * 


•S  © ^ 

a|| 

3 

« S>a‘| 

So  ca 


© ~ 
bß  £ 

as 

Ai'g 

sl 


iö^fl 

P ° © Aä 
— 

4ll 

S ® 3 «•<“•? 

-ö  g’3  . s 

© t2  © 9 © d ^ 
ss  >S  ^ d — . 

3 £ - £ 

- :•  d pj 

5«gg 

18.5 


•3 

d 

_ ^ ce 

zaz& 


- 


I £ d 


<N 

C<I 


lO  Cp 
. r— ( C'J 
00  p 

ö cb 


»LOCOrH 

coco^^^^oiinowr-coH 

C^OJOipLp'X'-X^OO’H^if^ 

t^Ti<ö*iöo^6o(N^6^ 

r-  thi>-  iC  tO  iC  ^ 03) 

iO  CO  CN 


I—  1-H  ;oo 

co  co  !to 

t>-  r^- 


io ! 

H 1 

iO 


05  (N  *M 

t-OCO 

t-h  cn  r- 

CN  iÖ 
O 50  H 

CM 


rH  o 05  H t»  (M  lO  CO  lO  CO  H 

?3co^^t^cQaiiooco^ooH 
(^gjOOiCoot^cpH^cp^  j 
ß-^ibibihÖHÖö^t-ö^ 

l>-  H lQ  iO  iO  d 05 

iO  CO  'Mi 


r>-  ^ oo 
co  co  CD 

i>-  -d 

cbo  r- 

co  co 


o oo 
5£  CM 
p p 
cm  cq 


tD  ^ CM  CM 
C-  t—  CO  GO 

OOiOt^-  T-i 

Ö5  c<3  c^-  ;ö 

05  CD  CO 
iH  | CM 


T— 1 

iO  CM 

CO 

co  co  iC 

co 

GO  CM 

r-H 

lOOOH 

(M  . 

. iO  ’-O 

. t '*  . 

. CO  ID  GO 

t>- 

r— 

iC 

CM  Ö 

Ö 

«6h 
H di 

H 

o 

co  ! 


h<NN<j;  ONM^^iOCOCO^IXi  Or-r- 

C0--0-— 'NCCOliOiOOiOCOGO^-HCO  COtMO 

30^^)<Op^>COr-COCp'^>CPI^-;eC  PP  p 

r-Tf-ejit-iho^ööiNoiOin  ö io  i- 

r-  rtt-  in  lO  Ä ^ O CT5  CO  .co 

in  co  co  -st*  i 


OHIO  e< 
hlOH  di 
CpHtO  o 
05  <fq  t>-  05 
05  CO  tH  t— 
Td  CM 


e 

a 


d 


bc  bß 

H cs 

s 53 

^ I . 


<v 

w 

co 

hS 


«•S^®  S 

<D  S ^ cD 
— * r-  c2 

<=« 


N 

bOÖ^j 
J3  C5  _ 

Ad  ^°S 


C 0 

2£  ft' 

c5  ^ 22 
o .£! 


Ö 

O) 

a 

s 

cd 

t» 

N 


IS 


' — ' ;-  . <©>  ■ - 
c a X « a «v»  •; 


P?  fl  fe 


^ cd  cd  O 
O)  O 

r i £ 'v 

H Sf’S'f 

.ss  ^ e 


ö AD  :VH^ 

CO  "-•  **“'  Oß  05  ^ 

Ä 4)  i O g(i  » 

§ *^  .£  ^ ^ ’o 

n9>  w 9u  ^ ?d  S^Ph 
2 bßP  bßP  bß  c bfj  i 

« co  co»-h  r ■)  co  cd 

>•  bßp  od  i «d  , br.'— ; 

&«  Ri  a -3  v <s  a 

i 3 o d 5-'  «—  d 1 

to^  _g  ^ :a  ® .S  A a 
pga  a>  £ _a  c 

- " n ■ ’-i  jo 

- *3 

^ - ® 3 

© 5-  t/2  CO  Ä >■  W 


piJ  5S 
Jh  G 

05  cd 

S g 

bß,rH 


m 


bß 

a 

= ^5 

■5  ö 

cd  <D 

XI  r0 

<»  *G 


O) 


• rO 

. cd 


o o- 
5^  ^ 

bß  cd 
co  _Q 

rG  15 
O *d 


G bß 

15 

bß  G 


fl  ,i3  5)  .fl  ^ 

r£  bßrQ  .; 

“ • Cd  *H  : 


>-l  „ 

jd  o, 
£>■ 


,3« 

CO  15 
15  '0 
*d  Gh 

A CQ 


W 


P 

t» 


o M „ 

^2  bß  2 


«— 1 G 
CS  bß  cd 

15  W ^ 

^ I 

I«h 

•P  9 o 
> G -p  n 
._  ö /c  P 

°-  5 S 

Cd  Q .,-H 

A PnbW 


V) 


ca 

-s< 


22 


23 


© 

M 

O 

£ 

o 

| 

cS 

CD 


rö  S 

II 

-T3  a 
fl  ® 

03  bp 
W 

© 

'S  © 
.2  N 
•*-  ö 

© £ 
bß  faß 

CO  «3 

s a 

•g  a 
Sa 


•o  a 

© 03 

j=i  a • 
® §25 

is  S& 

M |« 

a | ® 

m 0-d 


E^CQ 

-fl  ►>* 
fl  ^ 
PQ 

.Sf* 
«2® 
>gS 
o-g'0 

^ *®  ‘3 
CD«  9 

L*  fl  fl 
T=  M © ® 2 

fl  © rrt  fl  % 

< bß  O g 
S © -3  .2 

® W p ?J  0) 

2©  ..2Sg 

a bo 

a bfi®  « .§  « 

ÜIJ^I 


a 


_ N 

. .9  ° i 


o © 


£g« 

SM 

© fl  © 

fl  oo 

r©  -*-a 

© 03  ^ 


.§,91 


• ® 
8 * 
© 2 
a g 
© ® 
bß  -2 


fl  a 

o © 


ä a 


Tfl 

1 a u 

s.Ss 


-tf  ®£« 

$a< 


° A 

cqJ3  ^ 

fl  3 

m ® 

Ö fl 

iitSS^a-S” 
°|w2.ssl§-g 

ca  £, 

^59° 

^ © fl  ^ 

© fl  o 

•fl  © <d  a -fl 
‘13  ►,!  —•  £3  © 

® fl  -~  *©  cS  ^ 

-4J  fl  ^ CQ  H 
©CD  A«  <o  TS 

'S 

" " ® ® 3 “ 


® a 

S-® 

&■§ 
tfl  © 

f 5 

.bd 


© 


© 


.felS' SL 


" 3 s 

J O 


P-  cS 

§s 

© CO 

> fl 
a“ 

■Mj§2 


iS  a-ca  a 

T 


2*°  « s 
a .2  S ü _ 

2-2  fl  CD  — 

®-2  k S 

ca  CQ  9 © 

£■*  a 
5^55S 

' f 


O T-4 
r—  t- 


00 


& lO 
00  GO  CO 


24 


25 


-fl  tj)  © fl  % 

-fl  ®sg  ^ 
■a  fl  bß!»  m 

© iS  Ci  h 


bß 


2 fl  * * M 

a ® 

fl  fflpp^ 

S*-g«a 

«e  **  iS  5 


a fl  pq  © 5 ä 

a>«3  g®  § (j 

g g .r-i  -?  bc  t-< 
•-3PQ  «OK  > 


o» 


J2±  - 


© “ © 
bß.2  t3 

s © 
ü as 

“}  © ce 
S tüDÄ 

g +3  t-> 

cs  2*  © 
n g w 

bß  ^ 

ä § 

I§ 

8l| 

,H  O M 

W ® 

© £ S 

P<  ® O © 
GC0DZ5  £ 


so 
^ >. 
fl  «s 

ä a 

^ «« 

fl  wi 

s>^ 

hs 


xa  fl 

1-s 

© ,0 

^5 


26 


■■ 

m 

B 

X 

u 

a 


•- 

6t 

M 

•s 


u 

— 

w 

ea 


St« 

=«  s 


Ä 

ac 


bß 

W 


e h g 
2=  « £ 
. » S 2 

m 


■ä-Ss 

SS 


m ® 5 

B=P  | 

!s  ® S 

© ff  o 

-Ö  «-  C3 


W 


ö ff 
© © 
ö 2 
© ,ff 
bß  c3 

•sw 


a-5 

0 O 


CM  tH 

co 

lC  05 

Hf 

05  GO 

l ff 

lO  GO 

rt< 

CO  05 

GO  ^ 

X) 

CO  rH 

O 

lO  rH 

cb 

, bß 

©3 


S-2 


a g'S 


‘^OOOOCOO^^^iOCOJi 

j;  lO  ^ 00  ^ C5  00  W t-  H *>D 

xxococ^GOco^pGOi^-qsT^ip 

lOHHOtNHHH^ÖHHrJi 


CM 


^O^OOiOCiNfN  O h |>  CO 
GOGOC^CD^rHO^COiO^iO^ 
XH«CpH*HCOlOrJ1C>*Tj4Tj1CO 

a^ÖÖCN^sbib^ÖÖÖ'rHCO 


CM  T-. 
05  GO 
CO  05 


O 05 

iO  GO 
GO  rH 


*>TOOOOCOO^^^iOOOC5 
^a5tOi0^ooo^05cocot^-THto 
CO  GO  O cp  t-—  ^O  CO  GO  GO  tH  C5  t-H  lO 
lOHHÖj^HHr*^  Ö HtHt)( 


(M 


CM  t-h 
05  GO 
CO  05 


io  co 

GO  iO 
t—  CM 


GO  iO  iO 
^ CO 
00  CO  05 

ÖHÖ 


OlOO 
05CDO 
. r-  cm  -7 

CM  t-H  rH 


O CO  O iO  CO 
GO  CM  iO  05  05 
. (M  00  05  O ^ 
66hh-^ 


OCOiOHOOOOt'COiOOO 

tDO5O5OO0lC<]Q0(M00 

GO<^Ocor^<p^cx3t^qoq5T-HiO 

lÖ  tH  t-H  Ö CM  t-H  t-H  t-H  ^ Ö>  t-H  rH 


oo  o 

CO  00  lO 

CO  O T-H 


'OO^  OOiCD05(M(MOhi>cO 
OOCO^^D05HO^^iO(MlOCO 
9HCOCprHHCOlOrj1t^rJ<^X 

^ööcMcbcbibcMÖöÖT^Hcb 


t-H  Tt<  O O O 05  05  (M  H H CO  CO 

«H«  tH  GO  05  rH  O CO  CO  00  CM  05  GD 

ip  . cp  CO  rH  H Cp  y tH  Cp  05 

Ö5  ö cm  cb  cb  ib  m ö ö ö 4h  cb 


CD0^001005(M(M^H'OCO 
GO  GO  tH  GO  05  tH  O ^ CO  CO  CM  05  50 
PiHpCprHTHCplOTt't^^'spp 

Ö5ÖocMcbcbib<MÖc>öqHcb 


•t* 

u 

V 

u 

X 


s 

V 

s 

s 

aa 

m 

9 

■B 

U 


■•TN-^0,1 


.Z>  § ' 

.§  M « 

^ « S 

, S ca 
S cd  bß 
■5  2=  23 

■—  cd 

Ä 'S  !z 

© * 

3?l| 

aj  5 tu  3 

03  — 1^ 

.§  «,3  bß 

ff  c3  ff 

”5  rÖ  *“• 

CTS  -q  h © 
■ff  c o ^ 
.5  3ÄO 
© 


GO 

o 

CM 


.gJs  & 

st?l 

c © .5 

© bß  © 
W }Hb. 
0©  © ^ 

‘ ff 


* © 

. ^ c 
« § 
:ff  -H> 

* J-.  H 
-ff  Ci 

* bß 

.■g  s 

'S  «H 

cSpL, 


• ü 


ff  ff 

5 

© 


ci  . 
© 

>h 


2 g 

° h-H 

-ff 


© 

bß 

© 

— P3 


C.2> 
■J  ci  p 

• »O  t-H 

fi=  © • 

« KJ  2 

>Ö  >vr5 

°>  fe 

co  . 2 
>t  bß  c 

> s-a 

2>Ph  H 

CO 


«-2  J^L-u  T ^5  « 

h-*  .S  rtrL  h '”7  . >■  C3  © C/2 

co  © tsj  TTr,  ° c M • 

® ^ o .'S  « S > '-g  -^a 

co  boi 

*ü  'e  W5  03  p ES3  ESJ  g 

C3  Cäbsd  S-eH 

©W  bß  bß^  ^vg  ^co  7 

— - / (V)  qj  t-M'P  «-H — ✓ _3 

© -h>  © «22  ^--22 

. t®2  2 (11)023  0 bC-S 

VidOOijojHW^U 

OJfL,  mPQ^l-jPL.^PHCÄ 


o 

<M 


is*© 

42  ©^ 

d.  «3 

ro  O . t> 
'S  *-?  #bo  2 
2 g 2 O 
5p3:0’S 

t>  7 Ld  5 

^ C , GO 
• © c;  1 
2.2  g ^ 
®3  ® O 

r>  © r- 

^ S g g 

H oä  p Q3 

owSh 


:cö 

© 


C3  CS3 

g g* 
HÜ 


-H>  C3 
« j3  A 


CS3 


t-  :ö 
C © •"! 
cä  G © 

fcS0? 

ca  ^ 23 


ci  ,03 

“ bß5«  p,  S S 

SH  © 
2 -*f 
I 2 2 2 

«3  cä  ^ j+5  ® -r 

™ n | 32  W 

Tt  I 


ffM  H.  . 

SÖ  A g j= 

= Ü-S:1 

® 3 2 c 

ü gL  CD  CD 

co  gp-g  “ 

J:  S g 3 

■S>-Ä64 

© 


05 

O 

CM 


M 3 bßJ 

C3  «th  © , 

3^3  Sü«  g 

ig.p  S 1 5 

: gH  I s | b . 

bß  © £ I c3  © r- 

:h©©m-h»©hot> 

:7,2"-gc22  I b£|  g 

a i bß  bß  . 

: 03  c c ff  ^ ^ ,E  ö 

J 2 © © -^  ff  2^2 
5 ? 'tG  ^ co  o ff  Ö^ff 

5 _rP’©  ’©  03  © © 

- — cp3  bßrff  ^ ci 

© O i—>  -h  • r— I CQ  -4_^  r“< 

cägoPhO^PhH^hh 


cö  -C 


.ff  ff 
ff  bß 

-H»  ff  ff 

cJXi  d 

'"Hj'cQ  ^ 

43  © 

© ^ © 
^-h  >73  4-> 

1 

I bß 

l|| 

äs  | 

ff  H 5 

© 03  -ff 
-ff  H -H» 

^ ° ff 
ff  -C3 

0*H  W 


© 

00 


© 

t-H 

CM 


27 


s 

© 

c 

o 


.... 

• 

2'083 

3037 

0088 

03 

Ob 

cp 

00 

70 

OCOOt-iO^ 
io  co  © io  h io 
CQ  T*1  00  rH  lO  cp 

CO  tH  ri  Ö tH 

15-569 

00 

rH 

00 

on 

co 

70 

OrHOCD 
©iOiOH 
ip  P 03  tH 

ib  cb  Ö3  ö 

rH 

O 1 

rH 

CO  I 
03 

07 

03 

iH 

ib 

o 

co 

Ip  1 
03 

5-815 

1-343 

0051 

7-209 

OiOI>iO 
07  t—  lO  TD 

hoho: 
cb  co  © 03 
• 

10-287  1 

5-814 

1-940 

0-579 

co , 
co 
co 
co  t 

3-278 

2-862 

6-140 

4-431 

• 

1 

| 

■ 

. . . 

2083 
3-037 
0 088 

73 

Ob» 

cp 

cb 

CO 

OCOOt-fl^ 
iQ  CO  © iC  H lO 
03  Tf<  CO  rH  lO  cp 

15-569 

co 

TJ1 

cp 

6-438 

O T*  O 70 

CJiOiOH 

lO  p 03 

ib  cb  03  ö 

o 

rH 

co 

rH 

03 

5-129 

2-530 

5-815 

1-343 

0051 

07 

© 

03 

IH 

© lO  I>-  iß 
07  l^lOCO 
HOHO 
cb  70  © 03 

tH 

00 

Ol 

© 

rH 

^ © 07 
tH  rt* 

CO  07  lO 
ib  tH  <© 

co 

co 

co 

00 

3-278 

2-862 

© 

r*l 

rH 

ib 

4-431 

.... 

. . . 

• • 

. 

rr-  CO 

iO  t-  00 
03  lO  O 
03  03  Ö 

9^?-8ß 

4-470 

1-258 

8S1-Q 

5-098 

1-933 

7 031 

1-275 



• 

1 

" 

• 

2-257 

3037 

0088 

r— 

co 

CO 

OOiQ^COO 
O 1—  O O TD 

co  cp  o oi  ip  ^ 

C"*  CO  iH  rH 

C— 

H 

■Jd 

tH 

4-960 

6-516 

CO  CO  O 00 
■*H  o lO  03 
cp  H (M  H 

ib  cb  03  ö 

rH 

07 

CO 

H 

03 

C— 

03 

ö 

2-552 

5-884 

1-352 

0-046 

Ol 

CO 

03 

CH 

1 

© © co  © 

lOCOt-iO 
03  © tH  © 

cb  ^ © cb 

co 

© 

uo 

© 

tH 

5-814 

1-933 

0545 

03 

© 

03 

cb 

r-  © 

03  t— 
CO  00 
CO  CQ 

07 

rH 

tb 

4-476 

1 

ci 

GO 

fl 

tSJ 


O ci 

PhIS 


CO  » 

s « 

£ a 


CO  ö 

*•“?  5 


* s« 

cr/j 


• o .2  © 

Ci 

! o I 
> cd  I £ 
>^7  ciPQ 

I *H  I 

'«’S  1 

flfe 


£ p5 
u Cj 


ci 

a 

rfl 


c« 

s_  • 

03  5-< 

» N3 

:•§•! 

.*ti  o 


o od 

— -4-*  4- 

L+>  5 
L»  © flS 

h H Ci 

42  ^ ^ 

© O :- 

•5cqm 

o 

CO 


ci  c 

^ &'! 
aiS  ^ 


l'ötz; 


#fl  £T  ci  ci 
^ pL(  £ Ph 


© ^ 

■4-*  l-l 

:cd  © 

.•£  Ö 

" g 

* .SP  ~ B 

2.2 

03  ■ >-*  , © 

«M  £-= 
J3  J 

“>*'»« 
' ^ e « 
ü o e ,® 

” CO  »-  C S 


7 N 

© 
' A3 

co  OT 

~~  -U 

o 

5 3 

. fl 

rfl 

. ci 

03  r© 

2-2 

f-i  cd 
ci  bo 

CQ 

HH  H 
r^i  © 

^4 

S Ö 

A flo 

3.® 

• © 
N 

. G 
© 

.2 
o g 

< 2 

* 3 

. S 

PS  U 
© ci 

ci 
sj  O 

•2-0 
® a 

*fl  « fe  I 
ci  g © 

rK  ^ 2 W 

^ ® ß tfl 

ii^’S  ? 
X pHM-£ 

W eS  | I t2 
. » a I Io 

*—  .+_»  © © rt 

® CC  - ^3  ts  ~ 
N a o a c g 
e .c  •-  a a -P 

O ü ^ ’h  Ih  Cö 

- "pcjcqcQPQ 

cd 

cs 


co  •—  0 

4-  o .2 

^ *ü 

o r rt 


ci 

h-* 

CO 


© 

■4-^ 

© 

in 

© 

CS 

E 

£= 

© 


CO 
© 

lg  © 

pJ*  £ 

fl  g fl 

Sph 


pq 

“ j-< 
H-3  o 

«3  eq 

44  £ 
ci 

r±4 

J-l  03 


P 


5T<2' 
P Ja 
a a 

’P  43 
a 


a ui  p 

•-  P 
!=  «-  -ö 

5 ® P 

S c a 


iC5 


= 'S  bo 
•-  =>03  P 

c e . S a 

!ll|1 

5ebS| 

= 3 Ph  K >• 

© 

2*C 


Ol 

iH 

03 


CO 

r-4 

<M 


rH 

03 


lO  CO 

— 1 rH 

03  03 


CS  C3^ 
C o 

.I-Ss3 

© o 
— 0)  © 
® E O 

fl  *o  fl 
xa  c o 

faß 


00 

rH 

Ol 


o 44«^ 

’-4->>C£>  . © 

° • £ 'd 

m P g 

CO  N fl 

ci 

3 


r/i  = 

44  ? 
P 

S 


Spa 

p o 


bo  CP 

■ — M 


£ « 
- £,= 
Ph  n *31 

« -3  -2 
!z;  «3  03 


• © © 

J _J  r— H 

• P t3 

fl  © | 

• ° ■£  1 
CO  I 

. P Ep 

-=  '«i 

5 .St 

e©  n a 0 
a t.  bo  a 
i P a n, 

Soü” 

CO  w: 

„PPP 
<p  n a 
j=  « a p 

0 hfi  P 

p p 

1 's  W Ph 

© 

® rP  bo  bo 
7«CC 

®—  a a 
i_  5 .SP.SP 
® "g  "p  "p 

oiHH  te  te 

h 5 n n 

S 

■2  03  -j1  -*1 


03 

rH 

03 


© 


© . 


» -e  ■- 
-J  w ^ 

ci  J 
l.  bßü 

-*-*  to  © 

CO^  Ch 


-S'p  ^ 

J-S  § 

oPPH 


0 

01 
03 


-X  & 


28 


Recapitulation. 


1725 


Verordnungs-Blatt 

für 

Eisenbahnen  nnd  Schiffahrt. 


Administration,  Pränumeration  and 

Redigirt 

Prännmerationspreis  pro  Jahr: 

Inseraten-Annahme: 

im 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 

„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 

Inserate  nach  aufliegendem  Tarif. 

mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 

Für  das  Ausland  auch  bei  allen  k.  k. 

K.  t.  Postspareassen-Conto  Sr.  814.576. 

Postämtern. 

Erscheint  jeden  Dienstag,  Donnerstag  und  Samstag. 


Nr.  72. 


Wien,  22.  Juni  190L 


XIV.  Jahrgang. 


Inhalt:  Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen.  — Inland:  Eisenbahn-Projecte  und  Bau.  Eisenbahn-Verwaltung  und  Betrieb. 
Nachrichten  aus  Ungarn.  — Ausland.  — Schiffahrt.  — Verschiedene  Mittheilungen.  — Lagerhaus-Angelegenheiten.  — 
Tarife  und  Transport-Angelegenheiten.  — Tarifermässigungen  im  Güterverkehre.  — Inserate. 


Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Kundmachung  des  Eisenbahnministeriums  vom  5.  Juni  1901, +)  betreffend  die  Erstreckung  der  Baufrist  für 

die  Localbahn  Teltsch-Zlabings. 

Auf  Grund  Allerhöchster  Ermächtigung  wurde  die  im  § 2 der  Concessionsurkunde  vom  12.  Juli  1899, 
R.-G.-Bl.  Nr.  131,  festgesetzte  Frist  zur  Vollendung  und  Inbetriebsetzung  der  Localbahn  Teltsch-Zlabings  bis  zum 
1.  Juli  1903  erstreckt. 

Wittek  m.  p. 

Kundmachung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  18.  Juni  1901,  Z.  27.741,  betreffend  die  Liste  der  Eisenbahn- 
strecken, auf  welche  das  Internationale  Uebereinkommen  über  den  Eisenbahn-Frachtverkehr  Anwendung  findet. 

Schweiz. 

Das  eidgenössische  Post-  und  Eisenbahn-Departement  hat  mit  Zuschrift  vom  12.  Juni  1901  dem  Central- 
amte für  den  internationalen  Eisenbahntransport  in  Bern  die  Mittheilung  gemacht,  dass  die  normalspurige  Neben- 
bahn Uerikon-Bauma  am  1.  Juni  1901  eröffnet  und  dem  Internationalen  Uebereinkommen  über  den  Eisenbahn- 
Frachtverkehr  vom  14.  October  1890  unterstellt  worden  ist. 

Diese  26  km  lange  Linie  wird  von  der  Tössthalbahn,  mit  Sitz  in  Winterthur,  betrieben. 

Da  die  Tössthalbahn  dem  Verbände  des  Internationalen  Uebereinkommens  bereits  angehört  (Schweiz  A 9), 
so  ist  eine  Aenderung  der  Liste  nicht  erforderlich  und  wird  der  Eintritt  der  neuen  Linie  in  den  internationalen 
Transportdienst  vom  Tage  der  Betriebseröffnung  an  gerechnet. 

Das  genannte  Centralamt  hat  hievon  den  Vertragsstaaten  und  den  betheiligten  Eisenbahnverwaltungen 
mit  dem  Benachrichtigungsschreiben  vom  12.  Juni  1901  Kenntniss  gegeben. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von  Neu-Sandec  nach  Kroscienko. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Gutsbesitzer  und  Bezirksobmann  Ladislaus  Ritter  vonGt^bocki 
in  Neu-Sandec  im  Vereine  mit  dem  Gutsbesitzer  Kasimir  Lipinski  in  Sanok  und  dem  Advocaten  Dr.  Leo  Ader 
in  Krakau  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  schmalspurige  Localbahn 
von  der  Station  Neu  - Sandec  der  k.  k.  Staatsbahnen  über  Podegrodzie,  Kadeza,  Jazowsko,  Lacko- 
Z a b r z e i und  Tylmanowa  nach  Kroscienko  im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die  Dauer  von 
sechs  Monaten  ertheiit. 

Wien,  am  29.  Mai  1901.  Z.  21.157/2. 


')  Enthalten  in  dem  am  20.  Juni  1901  ausgegebenen  XXXII.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  70. 
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Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  elektrische  Bahn  niederer  Ordnung  von  Privoz 

bis  zur  Reichsgrenze. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Advocaten  Dr.  Alois  Hilf  in  Mähr. -Ostrau  die  Bewilligung  zur 
Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  schmalspurige  Bahn  niederer  Ordnung  mit  elek- 
trischem Betriebe  von  der  Gemeindegrenze  zwischen  Privoz  und  Mähr.  - Ostrau  durch  die 
Stadt  Privoz  und  sohin  auf  der  Bezirksstrasse  bis  zur  Reichsgrenze  im  Sinne  der  bestehenden  Normen 
auf  die  Dauer  von  sechs  Monaten  ertheilt. 

Wien,  am  5.  Juni  1901.  Z.  17.776/2. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von  Zuczka  nach  Okna. 

Das  k.  k.  Eisenbabnministerium  hat  der  Galizisch-bukowinaerZuckerindustrie-Actien- 
gesellschaft  in  Przeworsk  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn 
von  der  Station  Zuczka  der  k.  k.  Staatsbahnen  über  Szubranetz  und  dann  entweder  über  W a s 1 o u t z, 
Bojanczuk,  Jurkoutz  und  Pohorloutz  oder  über  W a 1 a w a,  Z a s t a w n a und  T o u t r y nach  Okna 
im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertheilt. 

Wien,  am  7.  Juni  1901.  Z.  20.293/2. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Variante  der  projectirten  Localbahn  Taus. 

Tachau  von  Zemschen  nach  Neustadtl. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  der  Stadt  Vertretung  Pf  raumberg  in  Böhmen  die 
Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Variante  der  projectirten  Localbahn  Taus-Tachau 
von  Ze  mschen  über  Rail,  Klein  - M ayerhjöfen,  Godrusch  nach  Neustadtl  im  Sinne  der 
bestehenden  Normen  auf  die  Dauer  von  sechs  Monaten  ertheilt. 

Wien,  am  17.  Mai  1901.  Z.  21.988/2. 


Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Bahn 
niederer  Ordnung  von  der  Station  Bruck-Fusch  bis  zur  Trauneralm  mit  einer  Abzweigung  nach  Bad  Fusch. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Hof-  und  Gerichtsadvocaten  Dr.  Hermann  von  V i 1 a s in  Salz- 
burg im  Vereine  mit  dem  Realitätenbesitzer  und  Gastwirthe  Johann  Mayer  in  Bruck  im  Pinzgau  und  dem  Civil- 
ingenieur  David  Pick  in  Salzburg  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  schmal- 
spurige, mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Bahn  niederer  Ordnung  von  der  Station 
Bruck-Fusch  der  k.  k.  Staatsbahnlinie  Bischofshofen — Wörgl  durch  das  Fuscherthal  bis  zur  Trauner- 
a 1 m mit  einer  Abzweigung  vom  Dorfe  Fusch  bis  zum  Bade  Fusch  im  Sinne  der  bestehenden  Normen 
auf  die  Dauer  von  sechs  Monaten  ertheilt. 

Wien,  am  3.  Juni  1901.  Z.  21.476/2. 


Neuerliche  Verlängerung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  elektrische  Klein- 
bahn von  Böhmisch-Leipa  nach  Zwickau. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Advocaten  Dr.  Julius  Patzowsky  in  Böhm.-Leipa  die 
mit  dem  Erlasse  vom  19.  Mai  1899,  Z.  20.704/2  (Verordnungs-Blatt  Nr.  64  vom  6.  Juni  1899),  auf  die  Dauer 
eines  Jahres  ertheilte  und  mit  dem  Erlasse  vom  28.  Juli  1900,  Z.  35.914/2  (Verordnungs-Blatt  Nr.  98  vom 
30.  August  1900),  verlängerte  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  schmalspurige 
Kleinbahn  mit  elektrischem  Betriebe  von  der  Station  Böhm.-Leipa  der  k.  k.  priv.  Böhmischen 
Nordbahn  über  Jägersdorf,  Pihl,  Pihlerbaustel'len,  Bürgstein  und  L i n d e n a u nach  Zwickau 
bis  zum  19.  Mai  1902  verlängert. 

Wien,  am  25.  Mai  1901.  Z.  22.995/2. 


Neuerliche  Ertheilung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  mit  elektrischer 

Kraft  zu  betreibende  Kleinbahn  von  Ischl  nach  Kammer. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Fabrikanten  und  Bauunternehmer  Carl  P.  P r y b i 1 a in  Wien 
die  mit  dem  Erlasse  vom  8.  April  1900,  Z.  11.971/2  (Verordnungs-Blatt  Nr.  45  vom  21.  April  1900),  auf  die 
Dauer  eines  Jahres  ertheilte  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Kleinbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  von  Ischl  über  Mitter-Weissenbach  nach  Weissenbach  am 
Attersee  und  von  da  entweder  über  Unterach  und  Nussdorf  oder  über  S e e f e 1 d und  W e y r e g g 
nach  Kammer  auf  die  Dauer  eines  Jahres  unter  den  in  dem  genannten  Erlasse  bezeichneten  Modalitäten 
neuerlich  ertheilt. 

Wien,  am  17.  Mai  1901. 


Z.  21.569/2. 
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Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von  Zioczöw  nach  Sassöw. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Grossgrundbesitzer  und  Reichsrathsabgeordneten  Heinrich 
W e i s e r in  Sassöw  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von  der  Station 
Zioczöw  der  k.  k.  Staatsbahnen  nach  Sassöw  im  Sinne  der  bestehenden  Normen  auf  die  Dauer  eines  Jahres 

ertheilt. 

Wien,  am  7.  Juni  1901. Z.  22.847/2. 


Kundmachung  des  Eisenbahnministeriums  vom  5.  Juni  1901, *)  betreffend  die  Abänderung  einiger 
Bestimmungen  der  Allerhöchsten  Concessionsurkunde  vom  28.  Juli  1886,  R.-G.-Bl.  Nr.  136,  für  die  Local- 
bahn Linz-Urfahr  nach  Aigen  (Mühlkreisbahn). 

Auf  Grund  Allerhöchster  Ermächtigung  werden  die  Bestimmungen  des  § 9,  1.  Absatz,  sowie  der  §§  11 
und  12  der  Allerhöchsten  Concessionsurkunde  vom  28.  Juli  1886,  R.-G.-Bl.  Nr.  136,  für  die  Localbahn  Linz- 
Urfahr  nach  Aigen  (Mühlkreisbahn)  ausser  Kraft  gesetzt.  An  Stelle  der  vorbezogenen,  die  Dauer  der  Concession 
und  die  staatliche  Einlösung  der  genannten  Localbahn  betreffenden  Bestimmungen  treten  nachfolgende  Anordnungen  : 

(§  9 [1.  Absatz]). 

Die  Concession  mit  dem  im  § 9,  lit.  b),  des  Eisenbahn-Concessionsgesetzes  ausgesprochenen  Schutze 
gegen  die  Errichtung  neuer  Bahnen  endet  mit  Rücksicht  auf  den  Umstand,  dass  sämmtliche  Stammactien  sich  im 
Besitze  des  Staates  befinden,  mit  der  vollständigen  Tilgung  des  Prioritätsactiencapitales  der  Mühlkreisbahn- 
Gesellschaft. 

Bei  dem  Erlöschen  der  Concession  und  mit  dem  Tage  des  Erlöschens  tritt  der  Staat  ohne  Entgelt  in  das 
lastenfreie  Eigenthum  und  in  den  Genuss  der  concessionirten  Bahn  in  dem  im  § 11,  Z.  2,  für  den  Fall  der  Ein- 
lösung normirten  Umfange. 

§ 11. 

Die  Staatsverwaltung  behält  sich  das  Recht  vor,  die  concessionirte  Bahn  jederzeit  unter  den  nachstehenden 
Bestimmungen  einzulösen  : 

1.  Das  im  Falle  der  Einlösung  zu  leistende  Entgelt  hat  mit  Rücksicht  auf  den  Umstand,  dass  sämmtliche 
Stammactien  sich  im  Besitze  des  Staates  befinden,  darin  zu  bestehen,  dass  der  Staat : 

a)  an  Stelle  der  Mühlkreisbahn-Gesellschaft  als  Rechtsnachfolgerin  der  Concessionäre  alle  über  Anordnung  oder 
mit  Genehmigung  der  Staatsverwaltung  eventuell  aufgenommenen  Anlehen  in  dem  zur  Zeit  der  Einlösung 
noch  ungetilgt  aushaftenden  Betrage  zur  Selbstzahlung  übernimmt  und 

b)  nach  seinem  Ermessen  entweder  .die  noch  nicht  amortisirten  gesellschaftlichen  Prioritätsactien  im  Wege  der 
Abstempelung  in  abzugsfrei  mit  3*/2  Percent  verzinsliche  Staatsschuldverschreibungen,  welche  im  Wege  der 
Verlosung  oder  des  freihändigen  Rückkaufes  in  Gemässheit  des  genehmigten  Tilgungsplanes  zu  amortisiren 
sind,  umwandelt,  oder  an  Stelle  der  gedachten  Prioritätsactien  gegen  Ablieferung  derselben  gleich  hoch  ver- 
zinsliche staatliche  Rententitres  ausfolgt. 

Die  Staatsverwaltung  behält  sich  jedoch  das  Recht  vor.  an  Stelle  der  vorangeführten  Staatsschuld- 
verschreibungen einen  dem  Werthe  derselben  entsprechenden,  seinerzeit  eventuell  noch  näher  zu  verein- 
barenden Baarbetrag  an  die  genannte  Gesellschaft  auszubezahlen. 

2.  Durch  die  erfolgte  Einlösung  der  Bahn  und  vom  Tage  dieser  Einlösung  tritt  der  Staat  gegen  Leistung 
der  in  Z.  1 vorgeschriebenen  Entschädigung  ohne  weiteres  Entgelt  in  das  lastenfreie,  beziehungsweise  nur  mit  den 
noch  aushaftenden  Resten  der  über  Anordnung,  beziehungsweise  mit  Genehmigung  der  Staatsverwaltung  auf- 
genommenen Anlehen  belastete  Eigenthum  und  in  den  Genuss  der  concessionirten  Bahn  mit  allen  dazu  gehörigen 
beweglichen  und  unbeweglichen  Sachen,  einschliesslich  des  Fahrparkes,  der  Materialvorräthe  und  Cassabestände, 
des  Reservefonds,  des  nicht  in  das  Eisenhahnbuch  einbezogenen  Grundbesitzes  der  eventuell  ein  Eigenthum  der 
Mühlkreisbahn-Gesellschaft  bildenden  Schleppbahnen  und  der  gesellschaftlichen  Nebengeschäfte. 

3.  Der  Beschluss  der  Staatsverwaltung  wegen  Ausübung  des  staatlichen  Einlösungsrechtes,  welche  stets 
mit  dem  Beginne  des  Kalenderjahres  stattzufinden  hat,  wird  der  Bahnunternehmung  spätestens  bis  zum  15.  December 
des  unmittelbar  vorausgehenden  Jahres  in  Form  einer  Erklärung  mitgetheilt  werden. 

In  dieser  Erklärung  wird  bestimmt  werden : 

a)  der  Zeitpunkt,  von  welchem  ab  die  Einlösung  erfolgt; 

b)  das  den  Gegenstand  der  Einlösung  bildende  Bahnunteruehmen  und  die  anderweitigen  Vermögensobjecte, 
welche  als  Zubehör  des  Bahnunternehmens  oder  aus  sonstigen  Rechtstiteln  in  das  Eigenthum  des  Staates  mit 
überzugehen  haben ; 

c)  ob  der  Staat  die  gesellschaftlichen  Prioritätsactien  im  Wege  der  Abstempelung  in  3 ‘/gpercentige  rückzahlbare 
Staatsschuldverschreibungen  umwandeln  oder  an  Stelle  der  Prioritätsactien  gleich  hoch  verzinsliche  staatliche 
Rententitres  oder  aber  den  im  Sinne  der  Schlussbestimmung  im  Punkte  1 durch  vorhergehende  Vereinbarung 
festzustellenden  Baarbetrag  ausfolgen  wird. 

4.  Der  Staatsverwaltung  bleibt  das  Recht  Vorbehalten,  gleichzeitig  mit  der  Zustellung  der  Einlösungs- 
erklärung einen  Specialcommissär  zu  bestellen,  welcher  darüber  zu  wachen  hat,  dass  der  Vermögensstand  von 
diesem  Zeitpunkte  angefangen  nicht  zu  Ungunsten  des  Staates  verändert  werde. 

*)  Enthalten  in  dem  am  20.  Juni  1901  ausgegebenen  XXXII.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  69. 
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Jede  Veräusserung  oder  Belastung  der  in  der  Einlösungserklärung  angeführten  unbeweglichen  Vermögens- 
objecte bedarf,  vom  Zeitpunkte  der  Einlösungserklärung  angefangen,  der  Zustimmung  des  Specialcommissärs. 
Das  Gleiche  gilt  von  jeder  Uebernahme  von  neuen,  über  den  Bereich  des  regelmässigen  Geschäftsbetriebes  hinaus- 
gehenden oder  eine  dauernde  Belastung  begründenden  Verpflichtungen. 

5.  Die  Regierung  behält  sich  das  Recht  vor,  auf  Grund  der  Einlösungserklärung  (Z.  3)  die  Einverleibung 
des  staatlichen  Eigenthumsrechtes  an  sämmtlichen  infolge  der  Einlösung  an  den  Staat  übergehenden  unbeweglichen 
Vermögensobjecten  durchzuführen. 

Die  Mühlkreisbahn-Gesellschaft  ist  verpflichtet,  die  zu  diesem  Behufe  etwa  ihrerseits  noch  erforderlichen 
Rechtsurkunden  der  Staatsverwaltung  über  deren  Verlangen  zur  Verfügung  zu  stellen. 

6.  Gleichzeitig  mit  der  Uebergabe  der  unter  Z.  2 angeführten  Vermögensobjecte  in  den  Besitz  des  Staates 
hat  die  Mühlkreisbahn-Gesellschaft  der  Staatsverwaltung  sämmtliche  in  ihrem  Besitze  befindlichen,  auf  den  Bau  und 
Betrieb  dieser  Objecte  bezüglichen  Acten,  Urkunden,  Pläne,  Bücher,  Rechnungen  und  sonstigen  Aufschreibungen 
zu  übergeben. 

7.  Nach  erfolgter  Einlösung  tritt  die  Mühlkreisbahn-Gesellschaft  mit  dem  von  der  Staatsverwaltung  zu 
bestimmenden  Zeitpunkte  in  Liquidation. 

Die  Kosten  der  Liquidation,  welche  in  der  von  der  Staatsverwaltung  vorzuschreibenden  Weise  zu  erfolgen 
hat,  sowie  alle  mit  der  Einlösung  verbundenen  Kosten  und  Gebühren  werden  vom  Staate  getragen. 

Witte  k m.  p. 


Inland. 


Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Localbahn  Wlasehim— Unter-Kralowitz.  (B  a u v er- 
geh u n g.)  Das  k.  k.  Eisenbahnmini9terium  hat  namens  der 
Localbahngesellschaft  Benescliau- Wlasehim  den  Bau  der  Local- 
bahn Wlasehim— Unter-Kralowitz,  welche  eine  Fortsetzung  der 
erstgenannten  Bahnlinie  und  einen  integrirenden  Bestandtheil 
derselben  bildet,  an  die  Bauunternehmung  Ing.  B.  Borkovec  und 
Arch.  0.  Dvorak  in  Prag,  Kgl.  Weinberge  übertragen. 

Zum  Bauaufsichtsorgan  mit  dem  Sitze  in  Wlasehim  wurde 
der  Bau-Obercommissär  der  k.  k.  Staatsbahnen  Carl  Besch 
bestellt. 

Als  Eröffnungstermin  wurde  der  15.  October  1902  fest- 
gesetzt. [E.-M.-Z.  15.034.] 

Eisen  bahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Verkehrsstörung. 

Südbahn-Gesellschaf  t. 

19.  Juni.  — In  der  Strecke  Salurn — San  Michele  wurde 
der  Gesammtverkehr  wieder  eröffnet.  Die  Züge  verkehren  einer- 
seits bis  Neumarkt-Tramin,  andererseits  bis  Salurn.  Umsteigen 
der  Reisenden  und  Ueberführen  des  Gepäcks  findet  noch 
nicht  statt. 

Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft.  (Er- 
weiterung der  Abfertigungsbefugnisse  der 
Haltestelle  Bilowitz  und  Aenderung  des 
Stationsnamens  derselben  Haltestelle.)  Ab 
1.  Juni  sind  die  Abfertigungsbefugnisse  der  an  der  Strecke 
Wien — Bodenbach  zwischen  den  Stationen  Brünn  und  Adamsthal 
gelegenen  Haltestelle  Bilowitz,  welche  bisher  nur  für  den 
Personen-  und  Gepäcks  verkehr  eingerichtet  war,  unter  Aenderung 
der  Stationsbezeichnung  in  „Bilowitz  (Walzmühle  und 
Brettsäge)“  nunmehr  auch  für  den  beschränkten  Güter- 
verkehr in  Wagenladungen  erweitert  worden,  und  zwar  nur  für 
Sendungen  von  und  nach  den  Etablissements  Walzmühle  und 
Brettsäge. 

Verwendung  von  Frauen  im  executiven  Betriebs- 
dienste. Das  Eisenbahnministerium  hat  mit  Erlass  vom  3.  Juni 
1901,  Z.  16.312,  der  k.  k.  priv.  Bozen-Meraner  Bahn  die  probe- 
weise Verwendung  von  Frauen  im  executiven  Betriebsdienste, 
und  zwar  auch  als  Leiterinnen  kleinerer  Stationen,  unter  der 
Bedingung  gestattet,  dass  die  Bewerberinnen  vorerst  die  Prüfung 
aus  den  Verkehrs-  und  Signalvorschriften  in  dem  für  Localbahnen 
vorgeschriebenen  Umfange,  sowie  die  Telegraphenprüfuug  ab- 
gelegt und  ihre  Eignung  zur  selbstständigen  Ausübung  des 
Verkehrsdienstes  durch  eine  Probepraxis  nachgewiesen  haben. 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Transportzu- 
lässigkeit von  Munition  für  die  Wetterkanonen.) 
Die  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  verlautbart, 
dass  der  kgl.  ungar.  Handelsminister  Hege  düs  vorläufig  nur 
versuchsweise  den  Eisenbahntransport  von  Patronen  für  Wetter- 


kanonen gestattet  hat.  Der  Transport  erfolgt  auf  Grund  der 
Bedingungen  und  Emballagevorschriften,  welche  in  den  Bei- 
lagen zu  § 50  des  Betriebsreglements  enthalten  sind. 

— (Einführung  eines  erweiterten  Gepäcks- 
zustellungsdienstes ab  Bahnhöfen  in  Budapest.) 
Die  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  verlautbart, 
dass  an  der  Ankunftsseite  des  Budapester  Ost-  und  Budapester 
Westbahnhofes  ein  Gepäckszustellungsdienst  eingerichtet  wurde, 
demzufolge  gegen  Ausfolgung  von  Uebernahmsscheinen  die  Zu- 
stellung des  Hand-  und  aufgegebenen  Reisegepäcks  in  die  Wohnung 
der  Parteien,  sowie  die  Ueberführung  desselben  von  einem  Bahnhofe 
zu  dem  anderen  gegen  fixe  Preise  vermittelt  wird.  Die  Zustellung 
des  Gepäcks  geschieht  in  dem  1.  bis  III.  Bezirke  täglich  zweimal, 
in  den  anderen  Bezirken  von  den  Morgenzügen  Vormittags,  von 
den  Vormittagszügen  Mittags,  von  den  Mittagsziigen  Nachmittags, 
von  den  Nachmittagszügen  im  Laufe  des  Abends  und  von  den 
Abendzügen  werden  dringende  Colli  bis  10  Uhr  Abends,  die 
übrigen  bis  8 */2  Uhr  Morgens  zugestellt.  Die  Zustellungsgebühren 
können  entweder  im  voraus  oder  gelegentlich  der  Zustellung 
entrichtet  werden 

— (Einführung  neuer  Modalitäten  der  zoll- 
amtlichen Visitation  von  Reise-  und  Handgepäck 
in  der  U eb  e r g a n g s s t ati on  Zimony  [Semlin].!  Die 
Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  verlautbart,  dass  in 
der  Station  Zimony  ihrer  Hauptlinie  Budapest — Zimony— Belgrad 
im  Anschlussverkehre  an  die  kgl.  Serbischen  Staatsbahnen,  bezw.  an 
die  aus  Serbien  zu  Schiff  anlangenden  und  zur  Weiterbeförderung 
über  die  vorbenannte  Linie  bestimmten  Provenienzen  vom 
1.  Juli  1901  an  eine  beschleunigte  und  erleichterte  Gepäcks- 
visitation ins  Leben  tritt.  Bis  zur  Beendigung  dieser  Visitation 
darf  kein  inländischer  Reisender  den  Zug  betreten.  Das  Handels- 
ministerium hat  demnach  die  Direction  der  kgl.  Ungarischen 
Staatsbahnen  beauftragt,  dass  bis  zur  Beendigung  der  zollamt- 
lichen Untersuchung  sämmtliche  Zugänge,  welcüe  vom  Bahnhofe 
zum  Perron  führen,  gesperrt  gehalten  werden.  Im  Verkehr  in  der 
Richtung  von  Zimony  gegen  Osten  findet  die  Gepäcksvisitation 
wie  bisher  im  Bahnhofe  von  Belgrad  statt. 

— (Beförderung  von  gebranntem  Kaffee  ab 
Fiume  nach  ungarischen  Stationen.)  Die  Direction 
der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  verlautbart,  dass  mit  Rücksicht 
auf  die  grosse  Entfernung  Fiumes  der  genannte  Artikel  selbst 
bei  Aufgabe  als  Frachtgut  sowohl  in  kleinen  Sendungen,  wie 
auch  in  Wagenladungen  stets  mit  den  Eillastzügen  befördert 
und  in  den  Umladestationen  unverzüglich  weitergeschickt 
werden  wird. 

„Adria“,  kgl.  Ungar.  Seeschiffahrt»  - Actiengesell- 
scliaft.  (Ausübung  des  Bezugsrechtes  der  neu 
emittirten  Titres.)  Die  Direction  der  „Adria“  verlautbart, 
dass  das  Bezugsrecht  der  Actionäre  der  Gesellschaft  auf  die  neu 
emittirten  Actien,  welche  diesen  zum  Curse  von  K 300  angeboten 
wurden,  bis  auf  einen  verschwindenden  Bruchtheil  thatsächlich 
ausgeübt  wurde  (vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  70  ex  1901).  Das  aus  der 
Pester  Ungarischen  Commercialbank  und  dem 
Wiener  Bankverein  für  diese  Emission  bestehende  Garantie- 
consortium  wurde  demnach  zur  Uebernahme  von  unbezogenen 
Actien  nicht  herangezogen  und  erscheint  daher  dieses  Geschäft 
für  die  genannten  Banken  als  vollständig  abgewickelt. 
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Eisenbahnprojecte.  (Ertheilung  von  Vorconces- 
sionen).  Der  kgl.  ungarische  Handelsminister  hat  den  Nach- 
benannten die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten 
im  Sinne  der  bestehenden  Normen  für  nachfolgend  bezeichnete 
l.ocal-,  bezw.  Strasseneisenbahnlinien  ertheilt,  und  zwar: 

1.  Mit  Erlass  vom  22.  März  1901,  Z.  15.545,  dem  Buda- 
pester Advocaten  Dr.  Wilhelm  Bleyer  im  Vereine  mit  der  Eisen- 
bahnbau-Unternehmungsfirma Hermann  Pallös  und  Consorten  für 
eine  von  der  Endstation  Kelenföld  der  mit  elektrischer  Kraft 
betriebenen  Linie  Budapest  (Ferencz  Jösefnid  [Franz  Josefsbrücke] 
nächst  dem  Hauptzollamte) — Kelenföld  ausgehende,  im  Bereiche 
des  Extravillans  bis  zur  Sommerfrische  Budakesz  (im  Schwaben- 
berg-Gebirgsstocke)  mit  Benützung  entsprechender  Strassenzüge 
führende  normalspurige  Strasseneisenbahn  mit  elektrischem 
Betriebe,  auf  die  Dauer  eines  Jahres. 

2.  Mit  Erlass  vom  30.  März  1901,  Z.  19.269  dem  Gross- 
grundbesitzer Theodor  Böldy  de  Uzon  in  Bodola  für  eine  von 
der  Endstation  Kezdi-Väsärhely  der  im  Betriebe  der  Direction 
der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  stehenden  Linie  Brassö  (Kron- 
stadt) — Sepsi-Szent-György— Kezdi-Väsärhely  der  Häromszöker 
Oomitats-Localbahnen  abzweigende  und  in  deren  Verlängerung 
über  Oroszfalu,  Särfalva,  Nyutöd,  Lemköny,  die  Gemarkung 
der  Gemeinde  Bereczk  und  weiterhin  durch  den  Ojtosthalzug 
bis  Sösmezö  im  Ojtospasse  und  bis  zur  ungarisch-rumänischen 
Landesgrenze  führende  normalspurige  Localbahn,  auf  die  Dauer 
eines  Jahres. 

3.  Mit  Erlass  vom  30.  März  1901,  Z.  19.480,  der  Direction 
der  im  Betriebe  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  stehenden 
Rrassö  (Kronstadt)— Häromszöker  Comitats-Localbahnen,  Brassö- 
Zernest,  Brassö  — Sepsi-Szent-György  — Kezdi-Väsärhely  und 
Brassö— Hosszufalu,  für: 

a)  eine  von  der  Endstation  Zernest  der  als  Sackbahn  endigenden 
Linie  Brassö— O-Tohan — Zernest,  eventuell  von  deren  Nachbar- 
station O-Tohan  abzweigende,  und  in  deren  Fortsetzung 
über  Almäs-Mezö,  Uj-Sinka,  O-Sinka,  O-Haba,  Väd  und  die 
Gemarkung  der  Gemeinde  Särkäny  bis  Rensior; 

b)  als  Variante  der  Linie  a)  eine  von  der  Station  Brassö  der 
Hauptlinie  Budapest — Nagy-Värad  (Grosswardein)  — Brassö — 
Predeal  der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  und  der  in  a)  be- 
nannten Localbahn  abzweigende,  über  Fekete-Halom,  Szunyog- 
szek,  Vledeny,  Persäny,  Särkäny  und  Mundra  gleichfalls  bis 
Rensior  führende; 

c)  in  beiden  Fällen  aber  von  der  zukünftigen  Station  Rensior 
aus  die  Linie  a)  oder  b),  bezw.  durch  deren  Vermittlung,  die 
Hauptstation  Brassö  in  südwestlicher  Richtung  in  der  End- 
station Fogaras  mit  der  als  Sackbahn  endigenden,  im  Betriebe 
der  Direction  der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  stehenden  Local- 
bahn Nagy-Szeben  (Hermannstadt)  — Felek  — Fogaras  und 
derart  die  beiden  Städte  Brassö  und  Nagy-Szeben  verbindende; 

d)  eine  von  der  Endstation  Kezdi-Väsärhely  der  als  Sackbahn 
endigenden  nördlichen  Linie  Brassö  — Sepsi-Szent-György — 
Közdi-Väsärhely  ausgehende,  über  Kezdi-Szent-Lölek,  Polyän 
und  Lemkeny  bis  Bereczk  führende 

normalspurige  Localbahn,  auf  die  Dauer  eines  Jahres. 

Budapester  Zahnradbahn  auf  die  Höhe  des  Schwaben- 
herges. (Einführung  geschlossener  Wagen.)  Die 
Direction  der  Budapester  Zahnradbahn  hat  im  Interesse  des 
Comforts  eine  Anzahl  offener,  bisher  nur  durch  Lederrouleaux 
verschliessbar  gewesener  Wagen  ihres  Fahrparkes  mit  ein-  und 
ausschaltbaren  Fenstern  versehen  lassen,  welche  bei  kühler  oder 
regnerischer  Witterung,  ohne  die  Aussicht  zu  verdecken,  den 
Fahrgästen  Schutz  bieten.  Der  während  der  Wintermonate  ein- 
gestellt gewesene  Betrieb  wurde  am  30.  März  bereits  wieder  auf- 
genommen. 

Budapester  Strasseneisenbahnverkehr.  (Projectirte 
Einführung  von  Marktwagen.)  Die  Budapester  haupt- 
städtische Municipalverwaltung  strebt  über  Antrag  der  Appro- 
visionirungssection  und  der  Direction  der  städtischen  Markt- 
hallen-Commission  die  Einführung  eigener  Marktwagen  an,  um 
jenen  Käufern,  die  ihren  Bedarf  an  frischem  Fleisch,  Geflügel, 
Wildpret,  Fischen  etc.,  überhaupt  an  solchen  Waaren,  die  ihrem 
Volumen  und  ihrer  Beschaffenheit  nach  nicht  in  die  lediglich  für 
den  Personenverkehr  bestimmten  Wagen  mitgenommen  werden 
können,  in  der  Centralmarkthalle  decken,  die  Möglichkeit  zu 
bieten,  diesen  Proviant  auch  bis  an  die  äusserste  Peripherie  der 
Hauptstadt  und  selbst  über  diese  hinaus  in  das  Extravillan  zu 
gewissen  Stunden  des  Tages  durch  die  Strassenbahnen  befördern 
zu  können.  Ad  hoc  bestellte  Vertreter  der  Communalverwaltung 
wurden  delegirt,  um  diese  allerdings  einige  Schwierigkeiten 
bietende  Frage  im  Einvernehmen  mit  den  Directionen  der 
Strasseneisenbahn-Gesellschaften  zu  lösen. 


Güterverkehr  Ungarns  in  (len  Monaten  Jänner  und 
Februar  1901.  (Statistischer  Ausweis.)  Dnn  officiellen 
statistischen  Ausweise  des  kgl.  ungarischen  centralstatistischen 
Amtes  für  die  Monate  Jänner  und  Februar  1901  im  Vergleiche 
zur  gleichen  Zeitperiode  des  Jahres  1900  zufolge  ergibt  sich  in 
dem  durch  Eisenbahnen  und  Schiffe  (See-  und  Flussschiffahrt) 
vermittelten  Güterverkehre  Ungarns  eine  Zunahme  der  Einfuhr 
und  eine  Abnahme  der  Ausfuhr.  Die  Steigerung  der  Einfuhr 
beträgt  für  das  erste  Sechstel  des  Jahres  700.000  q,  der  Rückfall 
der  Ausfuhr  1,200.000  q.  Die  wesentlichste  Veränderung  zeigt 
sich  bei  der  Kohle,  deren  Import  um  648.000  q grösser  ist, 
während  der  Export  um  940.000  q zurückgegangen  ist.  Im  Monate 
Februar  wurden  eingeführt:  2,777.377  q und  117.544  Stücke; 
hievor  entfallen  auf  Oesterreich  1,757.792  q und  27.486  Stücke. 
Ausgeführt  wurden:  4,539.629  q und  543.253  Stücke,  hievon  nach 
Oesterreich  3,387.922  q und  345.676  Stücke.  Unter  den  aus- 
geführten Artikeln  waren:  555.994  q Mehl,  389.748  q Weizen, 
287.614  q Mais,  221.954  q Gerste,  178.885  q Roggen,  380.295  q 
Eisenerz,  306.567  q Braunkohle,  70.584  q Sand-  und  Kristall- 
zucker, 53.511  q Raffinade,  48.243  q Wein  in  Fässern. 

Strasseneisenbahn  Miskolcz  — Görömböly  - Tapolcza. 

(Ausführungsbeschluss.)  Die  Interessenten  des  Comitates 
Borsod  und  der  Stadt  Miskolcz  haben  den  Bau  einer  von 
einem  geeigneten  Punkte  des  Strasseneisenbahnnetzes  von 
Miskolcz  ausgehenden  und  dieses  mit  dem  Badeorte  Göröm- 
böly-Tapolcza  verbindenden,  circa  5 km  langen  Strasseneisenbahn 
mit  elektrischem  Betriebe  beschlossen  und  ein  Executivcomite 
mit  dem  Studium  der  Frage  betraut. 

Projectirte  Eisenbahn  Mako  — Hödmezö-Väsärhely. 

(Ausführungsbeschluss.)  Die  Interessenten  der  Comitate 
Csanäi  und  Csongräl  haben  den  Beschluss  gefasst,  den  Ausbau 
einer  von  der  Station  Makö  der  Hauptlinie  Arad — Makö  der 
Vereinigten  Arader  und  Csanäier  Eisenbahnen  ausgehenden  und 
diese  in  der  Station  Hödmezö-Väsärhely  mit  der  Linie  Nagy- 
värad  (Grosswardein)— Hödmezö-Väsärhely— Szeged  und  der  Linie 
Szolnok— Szentes — Hödmezö-Väsä'hely,  der  königl.  Ungarischen 
Staatsbahnen,  verbindenden  Eisenbann  durcn  Gewährung  ent- 
sprechender Subventionen,  an  welchen  sich  auch  die  Municipien 
von  Makö  und  Hödmezö-Väsärhely  betheiligen  werden,  zu  fördern. 


Ausland. 

Deutsches  Reich.  (Eröffnung  vonBahnst  recken 
im  Monate  März.)  Im  Deutschen  Reich  wurden  im  Laufe 
des  Monates  März  folgende  Bahnstrecken  eröffnet: 

•Am  1.  März  die  31  km  lange  Verbindungsstrecke  von  der 
Leipzig-Dresdener  nach  der  Görlitz-Dresdener 
Linie  und  die  16km  lange  Strecke  zwischen  dem  Bahnhof 
Dresden-Neustadt  über  die  neue  Elbebrücke  bis  nach 
dem  Bahnhof  Dresden-Wettinerstrasse  der  königl. 
Sächsischen  Staatseisenbahnen  für  den  öffentlichen  Verkehr; 
mit  der  Eröffnung  dieser  Eisenbahnanlagen  ist  der  Betrieb  auf 
den  in  Dresden-Neustadt  unter  der  Bezeichnung  schlesischer 
und  Leipziger  Bahnhof  bestehenden  Verkehrsstellen  und  auf  der 
Strecke  vom  schlesischen  Bahnhof  über  die  Marienbrücke  b s 
nach  dem  Bahnhof  Wettinerstrasse  eingestellt  worden;  die  zum 
preussisch-hessischen  Eisenbahn-Directionsbezirke  Mainz  gehörige, 
auf  hessischem  Gebiete  gelegene  15  94  km  lange  vollspurige 
Nebenbahnstrecke  Mörlenbach  — Wahlen  mit  den  Ver- 
kehrsstellen Weiher  in  Hessen,  Kreidach,  Waldmichelbach.  Unter- 
Waldmichelbaeh,  Affolterbach,  Aschbach  in  Hessen  und  Wahlen 
für  den  Gesammtverkehr;  diese  Strecke  schliesst  in  der  Gemein- 
schaftsstation  Mörlenbach  an  die  im  Betriebe  der  Main-Neckar- 
bahn stehende  he.-sische  Nebenbahn  Fürth  i.  O.-Weinheim  an; 
Leichen  und  Sprengstoffe  werden  nur  in  Waldmichelbaeh  zur 
Beförderung  zugelassen;  für  die  Ver-  und  Entladung  von  Fahr- 
zeugen sind  nur  die  Haltestellen  Unter-Waldmichelbach,  Affolter 
bach  und  Wahlen  eingerichtet;  auf  den  Haltepunkten  Weiher 
und  Aschbach  finden  keinerlei  Abfertigungen  statt;  die  Fahr- 
karten werden  dortselbst  durch  das  Zugpersonale  verabfolgt;  die 
1’806  km  lange  zweigeleisige  Vollbahn  Verbindungsbahn 
bei  Kandrzin  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn- 
Direction  zu  Kattowitz  ohne  Zwisctienstation  für  den  Güter- 
verkehr; diese  Verbindungsbahn  ist  der  Betriebsinspection 
Gleiwitz  I,  Maschinen-  und  Verkehrsinspeetion  Kattowitz  und 
der  Werkstätteninspection  Gleiwitz  unterstellt:  die  4-5  km  lange 
Schwebebahn  von  Elberfeld  nach  Barmen  für  den  öffent- 
lichen Verkehr; 
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am  15.  März  die  38-59  km  lange  schmalspurige  Neben- 
bahn Höckmühl-Dörzbach,  welche  am  18.  December  1900 
für  den  Güterverkehr  eröffnet  wurde,  auch  für  die  Beförderung 
von  Personen,  Reisegepäck,  Expressgut  und  lebenden  Thieren; 
die  örtliche  Leitung  des  gesammten  Betriebes  erfolgt  durch  die 
Betriebsverwaltung  in  Dörzbach;  an  der  genannten  Nebenbahn 
liegen  die  Stationen  Möckmühl,  Ruchsen,  Widdern,  Olnhausen, 
Jagsthausen,  Berlicbingen,  Schönthal.  Bieringen,  Westernhausen, 
Winzenhofen,  Marlach,  Gommersdorf,  Krautheim,  Klepsau  und 
Dörzbach; 

ferner  am  31.  März  die  Kleinbahnstrecke  Berzdorf — 
Wesseling  Rheinwerft  der  Actiengesellschaft  der  Köln- 
Bonner  Kreisbahnen  mit  den  Stationen  Wesseling  für  den  Per- 
sonenverkehr und  Wesseling  Rheinwerft  für  den  Güterverkehr 
der  angeschlossenen  Werke,  und  zwar  für  Stückgutsendungen 
von  mindestens  1500  kg  und  für  Wagenladungen ; der  Wasser- 
umschlagsverkehr bleibt  einstweilen  noch  ausgeschlossen. 

Deutsches  Reich.  (Betriebsergebnisse  deutscher 
Eisenbahnen  im  Monate  April.)  Die  im  Reichseisen- 
bahnamte aufgestellte  Uebersicht  dieser  Ergebnisse  im  Monate 
April  ergibt  für  70  Bahnen,  die  schon  im  April  1900  im  Betriebe 
waren,  Folgendes : 

Gesammtlänge : 43.894-68  km. 


ira 

gegen  das 

auf 

gegen  das 

Einnahme  Ganzen 

Vorjahr 

1 km 

Vorjahr 

Mk. 

Mk. 

Mk. 

Mk.  pCt. 

für  alle  Bahnen  im  April  1901 


aus  dem  Personen- 
verkehre . . . 

43,644.470 

+ 485.750 

1.016 

— 4 

-039 

aus  dem  Güter- 
verkehre . . . 

89,272.873 

+ 488.171 

2.040 

- 20 

— 0 97 

für  die  Bahnen  mit  dem  Rechnungsjahre  1.  April  bis  31.  März 
in  der  Zeit  vom  1.  April  bis  Ende  April  1901 


aus  dem  Personen- 

verkehre  . . . 

37,070.720  + 497.978 

1.010 

— 2 

-020 

aus  dem  Güter- 

verkehre  . . . 

78,314.045  + 1,076.523 

2.093 

— 6 

-0-29 

für  die  Bahnen  mit  dem  Rechnungsjahre  1.  Jänner  bis  31.  December 
in  der  Zeit  vom  1.  Jänner  bis  Ende  April  1901 


aus  dem  Personen- 
verkehre . . . 

20,100.666 

+ 20.885 

3.213 

— 36 

— 111 

aus  dem  Güter- 
verkehre . . . 

42,813.816 

— 2,569.468 

6.736 

-489 

— 6-77 

— (Einnahmen  der  preussisch-hessischenEisen- 
bahn-Gemeinschaft  im  Monate  April.)  Die  Einnahmen 
im  Monate  April  stellenSeich  auf  Mk.  109,754.000  und  waren  um 
Mk.  1,298.000  höher  als  im  gleichen  Monate  des  Vorjahres.  Der 
Personenverkehr  brachte  Mk.  32,875.000  (-(-  Mk.  370.000),  der 
Güterverkehr  Mk.  70,413.000  (-f-  Mk.  861.000)  und  aus  sonstigen 
Quellen  flössen  Mk.  6,466.000  (-f  Mk.  67.000). 

Preussen.  (Massregeln  gegen  die  überhand- 
nehmende Ueber8chreitung  der  Ladefristen.)  Das 
preussische  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  hat  sich  in 
einem  an  eine  der  kgl.  Eisenbahn-Directionen  gerichteten  und 
nachträglich  den  übrigen  kgl.  Eisenbahn-Directionen  mitgetheilten 
Erlasse  dahin  ausgesprochen,  dass  die  immer  zunehmenden  er- 
heblichen Fristüberschreitungen  bei  der  Entladung  der  Wagen, 
die  sich  in  nicht  geringer  Zahl  bis  über  sechs  Tage  erstrecken, 
auch  durch  die  von  der  Direction  angeführten  Gründe  nicht 
gerechtfertigt  werden  könnten.  Die  Eisenbahn-Verwaltung  dürfe 
eine  so  übermässige  Inanspruchnahme  ihrer  Betriebsmittel,  die 
eine  Rücksicht  auf  allgemeine  Interessen  vermissen  lasse  und 
nur  dem  jeweiligen  Interesse  des  Einzelnen  entspreche,  nicht  zu- 
lassen, während  sie  selbst  die  Befriedigung  aller  Ansprüche  nur 
unter  Aufwendung  ganz  ausserordentlicher  Kosten  zu  erreichen 
vermöge.  Mit  genügender  Einwirkung,  nöthigenfalls  vereinzelten 
zwangsweisen  Entladungen  hätte  derartigen  Missständen  wohl 
vorgebeugt  werden  können.  Das  Ministerium  veranlasst  daher  die 


kgl.  Eisenbabn-Direction,  in  Zukunft  die  Interessen  der  Eisen- 
bahn-Verwaltung gegenüber  den  Missbräuchen  bei  der  Be-  und 
Entladung  der  Wagen  sorgfältig  wahrzunehmen  und  darauf  be- 
dacht zu  sein,  dass  solchen  Missbräuchen  nicht  etwa  durch  Er- 
stattung von  Wagenstandgeldern  Vorschub  geleistet  werde. 

Preussen.  (Kgl.  Preussische  Staatseisenbahnen: 
D i r e c t i o n s b e z i r k e Altona  und  Magdeburg: 
Auflösung  der  Fahrkartendruckereien.)  Nach 
einem  Erlasse  des  preussischen  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  sind  mit  1.  April  1902  die  Fahrkartendruckereien  bei 
den  Eisenbahn-Directionen  in  Altona  und  Magdeburg  auf- 
zulösen und  ihre  Geschäfte  von  der  Fahrkartendruckerei  in 
Hannover  wahrzunehmen.  Vom  gleichen  Zeitpunkte  an  wird 
der  Fahrkartendruckerei  in  Elberfeld  die  Herstellung  der 
Fahrkarten  für  den  Directionsbezirk  Cassel,  die  bisher  in 
Hannover  erfolgte,  übertragen. 

— (Nachnahmeprovisionen  im  Verkehre  mit 
Kleinbahnen.)  In  einem  an  die  kgl.  Eisenbahn-Directionen 
gerichteten  Erlasse  des  preussischen  Ministeriums  der  öffentlichen 
Arbeiten  wird  ausgeführt,  dass  zwar  aie  auf  den  Sendungen  lasten- 
den Versendernacnnahmen  nicht  zu  den  bestimmungsgemäss  im 
gegenseitigen  Verkehre  von  Staatsbahnen  und  anschliessenden 
Kleinbahnen  provisionsfrei  zu  behandelnden  Vorfrachten  gehörten. 
Auch  könne  die  Zusatzbestimmung  I zu  § 62  (2)  der  Eisenbahn- 
Verkehrsordnung  zunächst  nur  auf  solche  Sendungen  bezogen 
werden,  die  einen  Transport  auf  einer  Eisenbahn  hinter  sich 
haben.  Da  aber  eine  doppelte  Erhebung  von  Nachnahme- 
provisionen (auf  der  Kleinbahn  und  auf  der  Staatsbahn)  für  die- 
selbe Sendung  dem  Sinne  der  vorbezeichneten  Bestimmung  nicht 
entsprechen  würde,  so  erklärt  sich  der  Herr  Minister  im  Inter- 
esse des  die  Kleinbahnen  benutzenden  Publicums  damit  ein- 
verstanden, dass  bei  den  von  den  Kleinbahnen  auf  die  Staats- 
bahn mit  directem  Frachtbriefe  übergehenden  Sendungen  von  der 
Berechnung  der  Nachnahmeprovision  für  die  auf  dem  Gute  haftenden 
Nachnahmen  der  Versender  abgesehen  werde,  wenn  von  der  Klein- 
bahn tarifmässig  bereits  eine  Nachnahmeprovisiou  in  Höhe  der  in 
dem  Nebengebührentarif  zum  allgemeinen  deutschen  Gütertarif  fest- 
gesetzten Beträge  berechnet  ist,  und  wenn  ferner  die  Kleinbahn 
sich  verpflichtet,  bei  den  von  der  Staatsbahn  mit  directem  Fracht- 
briefe übernommenen  Sendungen  ihrerseits  von  der  Berechnung 
einer  Nachnahmeprovision  regelmässig  abzusehen.  Hiebei  ist  von 
der  Voraussetzung  auszugehen,  dass  das  eine  Bahnunternehmen 
die  dem  anderen  tarifmässig  gebührende  Provision  tür  dieses 
miterhebt,  und  dass  daraus  eine  gegenseitige  Ausgleichung 
sich  ergibt. 

— (Verringerung  der  Zahl  der  Special-  und 
S t a tion  s w age n.)  Hierüber  hat  das  preussische  Ministerium 
der  öffentlichen  Arbeiten  an  die  nachgeordneten  Eisenbahn- 
Directionen  folgenden  Erlass  gerichtet: 

„Nach  den  Berichten  der  kgl.  Eisenbahn-Directionen  hat 
die  Zahl  der  bedeckten  Special-  und  Stationswagen  im  Staats- 
bahnbereich die  auffallende  Höhe  von  5644  Stück  erreicht; 
darunter  befinden  sich  3478  Stationswagen.  Diese  Zahl  geht  über 
das  Bedürfniss  hinaus.  Beispielsweise  sind  in  einem  Directions- 
bezirk 54  Stationen  mit  derartigen  Wagen  ausgerüstet.  Die  Aus- 
nutzung der  bedeckten  Special-  und  Stationswagen  ist  vielfach 
unvollkommen,  insbesondere  führen  auch  die  Stationswagen  in 
grossem  Umfange  zu  Leerläufen.  Auch  die  Controle  sowohl  über 
die  Special-  als  auch  die  Stationswagen  ist  theilweise  unzuläng- 
lich. Um  eine  möglichst  weitgehende  Ausnutzung  der  Wagen 
herbeizuführen,  sind  in  sämmtlichen  Bezirken  die  hiefür  in 
Betracht  kommenden  Verhältnisse  einer  eingehenden  Prüfung  zu 
unterziehen.  Dabei  sind  folgende  Grundsätze  zu  beachten:  Bei 
bedeckten  Wagen  ohne  Brems-  oder  Dampfleitung  oder  sonstige 
Einrichtung,  durch  die  sie  zur  Benutzung  als  Gepäckswagen  oder 
in  Schnell-  und  Personenzügen  besonders  geeignet  erscheinen 
(zu  vgl.  Anl.  B zu  § 3,  Abs.  4,  der  Staatsbahnwagenvorschriften 
I,  4),  ist  zu  prüfen,  ob  nicht  die  Specialwageneigenschaft  all- 
gemein zu  beseitigen  ist  (z.  B.  bei  Gl,  Gml).  Stationswagen  sind 
in  Zukunft  nur  noch  zuzulassen  für  ganz  besondere  Verhältnisse 
(z.  B.  besonders  eingerichtete  Butterwagen)  und  auf  grossen 
Bahnhöfen  zum  Zwecke  der  Zugsbildung.  Die  Versorgung  aller 
übrigen  Bedürfnisse  hat  durch  Verfügung  des  Wagenbureau  zu 
erfolgen.  Alle  Specialwagen  und  die  in  Zukunft  noch  verbleibenden 
Stationswagen  sind  täglich  von  allen  Stationen  im  Bedarf  und 
Bestand  zu  melden,  und  zwar  ausschliesslich  an  das  Wagenbureau, 
dem  die  Vertheilung  der  Güterwagen  obliegt  und  welches  auch 
die  Zutheilung  der  für  Personenzüge  erforderlichen  gedeckten 
Wagen  zu  bewirken  hat.  Sofern  es  zweckmässig  erscheint,  die 
Wagen  möglichst  :im  Verfügungsbereich  des  Wagenbureau  zu 
behalten,  kann  geeignetenfalls  ihre  Verwendung  im  Nahverkehr, 
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insbesondere  für  die  regelmässige  Beförderung  von  Stückgut  in 
bestimmten  Verkehrsbeziehungen,  allgemein  geordnet  werden.“ 

Nach  drei  Monaten  soll  über  den  Erfolg  der  angeordneten 
Prüfung  berichtet  werden.  [.Ztg.  d.  V.  D.  E.-V.‘] 

Bayern.  (Betriebseinnahmen  der  Staatseisen- 
bahnen im  Monate  April.)  Im  Monate  April  sind  bei  einer 
Betriebslänge  von  5785  (1900:  5637)  km  2,540.544  Personen  und 
1,424.217 1 Güter  befördert  worden.  Die  Einnahmen  haben  be- 
tragen: aus  dem  Personenverkehre  Mk.  3,775.193,  aus  dem  Güter- 
verkehre Mk.  8,034.671,  aus  dem  Gepäcksverkehre  Mk.  226.209  und 
aus  dem  Thiertransporte  Mk.  231.544,  zusammen  Mk.  12,267.617 
(gegen  Mk.  12,166.647  im  gleichen  Monate  des  Vorjahres).  Die 
Einnahmen  in  den  ersten  vier  Monaten  bezifferten  sich  auf 
Mk.  43,091.657  (weniger  gegenüber  dem  Vorjahre  um  Mark 
956.506). 

Sachsen.  (Ausgabe  von  Ferien  karten  im  Be- 
reiche der  Sächsischen  Staatsbahnen.)  Auf  den  Sächsi- 
schen Staatsbahnen  und  den  mitverwalteten  Privatbahnen  werden 
in  diesem  Sommer  sogenannte  Ferienkarten  für  die  I.,  II.  oder 
III.  Classe  ausgegeben.  Es  sind  dies  gewöhnliche  Monatskarten 
und  Monatsnebenkarten,  die  aber  statt  auf  die  Dauer  eines 
Kalendermonates  auf  die  Zeit  vom  19.  Juli  (dem  Beginne  der 
grossen  Sommerschulferien)  bis  zum  18.  August  Mitternacht  gelten. 
Es  können  gelöst  werden:  Ferienmonatskarten  in  der  Zeit  vom 
19.  bis  zum  31.  Juli,  Feriennebenkarten  in  der  Zeit  vom  19.  Juli 
bis  18.  August.  Zur  Erlangung  der  Nebenkarten  ist  eine  Be- 
scheinigung der  Ortspolizeibehörde  oder  des  Gemeindevorstandes 
unter  Verwendung  des  vorgeschriebenen  Vordruckes  darüber  bei- 
zubringen, dass  die  Personen,  für  welche  die  Nebenkarten  be- 
antragt werden,  zu  dem  betreffenden  Hausstande  gehören.  Im 
üebrigen  gelten  die  im  Personen-  und  Gepäckstarife  der  Sächsi- 
schen Staatsbahnen  vom  1.  Jänner  1900  enthaltenen  Bestim- 
mungen über  Monatskarten  und  Monatsnebenkarten  auch  für  die 
Ferienkarten. 

— (Betriebsergebnisse  der  Sächsischen 
Staatsbahnen  und  der  mitverwalteten  Privatbahnen 
im  Jahre  1900.)  Nach  dem  nunmehr  vorliegenden  endgiltigen 
Gesammtergebnisse  für  das  Jahr  1900  hat  die  Zunahme  des  Ver- 
kehres auch  in  dem  abgelaufenen  Jahre  angehalten.  Ueber  die 
Einzelergebnisse,  denen  die  entsprechenden  Zahlen  des  Vorjahres 
in  Klammern  beigefügt  sind,  ist  Folgendes  zu  berichten:  Bei  den 
Staatseisenbahnen  sind  67,222.491  (65,065.762)  Personen  und 
37,550.570  (34,987.630)  kg  Reisegepäck,  ferner  25,299.264 
(23,949.003)  t Güter,  darunter  184.986  (150.110)  t Eilgut,  beför- 
dert worden.  Die  Einnahmen  betrugen  aus  dem  Personen-  und 
Gepäcksverkehre  Mk.  40,550.080  (39,386.785),  aus  dem  Güter- 
verkehre Mk.  79,900.473  (76,890.556).  Die  Gesammteinnahme 
bezifferte  sich  demnach  auf  Mk.  120,450.553  (116,277.341)  und 
ergab  eine  Zunahme  des  Roherträgnisses  um  Mk.  4,173.212. 
Berücksichtigt  man  jedoch  hiebei  die  Ausgaben,  die  sich  im 
Jahre  1899  auf  75’42  pCt.  der  Einnahmen  gestellt  haben,  so  wird 
bei  Annahme  eines  gleichen  Verhältnisses  ein  Mehrüberschuss 
von  nur  Mk.  1,025.776  zu  erwarten  sein.  Das  Staatseisenbahn- 
netz umfasste  am  Schlüsse  des  Jahres  eine  Länge  von  3043-89 
<3005-53)  km. 

Vor  zehn  Jahren,  im  Jahre  1890,  betrug  die  Gesammt- 
einnahme aus  dem  Personen-  und  Güterverkehre  Mk.  82,693.174. 
Sie  ist  also  seit  jener  Zeit  um  rund  Mk.  37,750.000  oder  45-6  pCt. 
gestiegen.  Das  Bahnnetz  hat  sich  in  diesem  Zeiträume  von 
2594  65  km  auf  3043-89  km,  demnach  um  449’24km  = 17-3  pCt. 
erweitert. 

Bei  der  Zittau -Reichenberger  Eisenbahn  erbrachte  der 
Personen-  und  Gepäcksverkehr  Mk.  368.608  (369.607)  für  die  Be- 
förderung von  816.825  (809.918)  Personen  und  496.890  (489.850)  kg 
Reisegepäck,  der  Güterverkehr  Mk.  549.383  (529.202)  für  die  Be- 
förderung von  433.619  (412.187)  t Güter,  darunter  2722  (2306)  t 
Eilgut.  Der  Gesammtbetrag  bezifferte  sich  auf  Mk.  917.991 
(898.809),  das  Mehrerträgniss  auf  Mk.  19.182.  Bei  der  Zittau- 
Oybin-Johnsdorfer  Eisenbahn  beliefen  sich  die  Einnahmen  aus 
dem  Personen-  und  Gepäcksverkehre  auf  Mk.  104.655  (102.790), 
aus  dem  Güterverkehre  auf  Mk.  24.002  (21.264),  im  Ganzen  auf 
Mk.  128.657  (124.054),  die  Mehreinnahme  beträgt  demnach 
Mk.  4603.  Die  Beförderung  umfasste  394.149  (386.497)  Personen, 
87.080  (80.610;  kg  Reisegepäck  und  27.910  (21.716)  t Güter. 

Die  vorläufig  festgestellten  Einnahmen  im  Monate  April 
1901  betragen  Mk.  10,744.549  (—  458.053),  wovon  Mk.  3,423.215 
( — 48.402)  auf  den  Personenverkehr,  Mk.  6,034.307  ( — 323.997) 
auf  den  Güterverkehr  entfallen;  aus  sonstigen  Quellen  stammen 
Mk.  1,287.027  ( — 85.654).  Die  Gesarnmteinnahmen  vom  1.  Jänner 
bis  30.  April  betragen  Mk.  39,199.686  ( — 1,624.596).  Hiezu  trugen 
der  Personenverkehr  Mk.  10,624.096  (—  88.204;,  der  Güterverkehr 


Mk.  23,175.242  (—  1,272.958),  sonstige  Quellen  Mk.  5,400.348 
(—  263.431)  bei. 

Brasilien.  (Stand  des  Eisenbahnnetzes  im 
Jahre  1900.)  Brasilien  besass  am  1.  August  1900  63  selbst- 
ständige Eisenbahnen  in  einer  Gesammtlänge  von  14.801  km, 
darunter  1462  km  breitspurige  Linien,  12.459  km  schmalspurige 
mit  1 m Spurweite  und  887  km  mit  0-75  m Spurweite.  Die 
föderalistische  Regierung  betreibt  fünf  Linien  in  einer  Länge 
von  2671  km,  einzelne  Staaten  der  Conföderation  vier  Linien  mit 
177  km.  Von  den  durch  Gesellschaften  betriebenen  Linien 
gemessen  7382  km  die  Staatsgarantie,  während  5171km  un- 
garantirt  sind.  Vom  Besitzstände  der  föderalistischen  Regierung 
sind  1182  km  seit  zwei  Jahren  an  Gesellschaften  verpachtet, 
wegen  der  Verpachtung  von  weiteren  drei  Linien  werden  derzeit 
noch  Verhandlungen  gepflogen.  Das  Spurweitesystem  der  einzelnen 
Linien  betreffend,  wurde  bei  Anlage  der  Bahnen  der  geographi- 
schen Beschaffenheit  des  Landes  Rechnung  getragen,  bei  welchem 
Anlasse  zu  bemerken  ist,  dass  längs  der  Seeküste  die  Bevölkerung 
am  dichtesten  ist,  sowie  auch  bedeutendere  Städte  überhaupt 
nur  an  der  Küste  liegen,  mit  Ausnahme  der  im  Inneren  des 
Landes  gelegenen  grösseren  Stadt  Sao-Paulo,  welche  den  Rang 
eines  centralen  Hauptemporiums  einnimmt.  Den  eigenthümlichen 
Populationsverhältnissen  Brasiliens  entsprechend,  führen  die  von 
der  Küste  ausgehenden  Bahnen  in  radialer  (geographisch  ge- 
nommen eigentlich  in  transversaler)  Richtung  von  Osten  nach 
Westen,  und  da  die  sich  zumeist  aus  Colonisten  ergänzende, 
Ackerbau,  Viehzucht,  Forstindustrie,  Bergbau  etc.  betreibende 
Bevölkerung  im  Grossen  und  Ganzen  sich  längs  der  Bahntrassen 
ansiedelt,  ergab  sich  bisher,  zwei  Ausnahmen  abgerechnet,  kein 
Bedürfniss,  die  voneinander  getrennten  einzelnen  Bahnen  im 
Inneren  des  Landes  gegenseitig  zu  verbinden.  Von  commerzieller 
Bedeutung  sind  folgende  nach  den  einzelnen  Staaten  benannte 
Linien : 

a)  Die  Linie  Para,  Amazonengebiet  im  Norden  Brasiliens; 
eine  nur  kurze  Strecke  von  allerdings  nicht  zu  unter- 
schätzender localer  Bedeutung,  während  der  Exportgüter- 
verkehr dieses  Gebietstheiles  sich  per  Schiff  am  Amazonen- 
strome abwickelt; 

b)  Maranliao,  eine  gleichfalls  kurze  Linie  von  localer  Bedeutung 
im  Itapicurugebiete,  dessen  Exportfracht  am  schiffbaren 
Itapicuruflusse  zur  Hafenstadt  Sao  - Luiz  de  Maranhao 
gelangt; 

c)  Ceara,  dieser  Staat  besitzt  zwei  Linien,  deren  eine  von  der 
Seeküste  bei  Fortalezza  ausgehend  gegen  Westen  in  das 
Innere  des  Landes,  die  andere  von  Camocim  aus  in  diagonaler 
Richtung  bis  Sobral  führt; 

d)  Rio-Grande  de  Norte,  sowie 

e)  P-arahyba  besitzen  nur  je  eine  Linie; 

f)  Pernambuco,  dieser  durch  Wohlstand  und  Naturschätze 
ausgezeichnete  Staat  besitzt  sechs  Linien,  welche  vom  Hafen 
von  Recife  ausgehend,  sich  fächerförmig  gegen  Westen  ver- 
zweigen. Eine  dieser  Linien  führt  nahezu  parallel  zum  Sao- 
Franciscostrome,  während  die  südlichste  dieser  Linien  An- 
schluss an  die  nördliche  Linie  Alagoas  (g)  hat; 

g)  Alagoas,  von  den  beiden  Linien  dieses  Staates  hat  die 
nördliche  von  Maceio  ausgehende  Linie  Anschluss  an  die 
südliche  Linie  Pernambucos  (f),  während  die  südliche,  von 
Paulo-Alfonso  aus  längs  dem  Sao-Franciscostrome  führend 
und  dessen  mächtige  Wasserfälle  umspannend,  unschiffbare 

. Theilstrecken  dieses  Stromes  gegenseitig  verbindet  und 
derart  die  Verkehrscontinuiiät  zwischen  dem  oberen  und 
unteren  Stromgebiete  herstellt; 

h)  Bahia,  von  den  fünf  Linien  dieses  reichen  Staates  führen 
deren  vier  vom  Hafen  von  Bahia  aus  tief  in  das  Innere  des 
Sao-Franciscogebietes,  während  die  von  Paravellas  aus- 
gehende Linie  bis  in  den  Bereich  des  Staates  Minas  reicht ; 

j)  Espirito-Santo,  von  den  beiden  Linien,  welche  dieser 
Staat  besitzt,  wird  die  vom  Hafen  Victoria  ausgehende 
ebenso  Anschluss  an  die  Rio-Bahn  (k)  finden,  wie  auch  die 
südlicher  gelegene,  vom  kleinen  Hafen  Cachoeira  de  Itape- 
mirim  ausgehende  Linie; 

k)  R i o d e J a n e i r o,  die  Hauptstadt  des  Staatenbundes  Rio 
de  Janeiro  ist  das  Hauptemporium  nicht  nur  des  gleich- 
namigen Staates,  sondern  des  Gesaimntreiches,  in  dessen 
in  grossem  Stile  angelegten  Hafen  sich  das  Gros  des  trans- 
atlantischen internationalen  Handels  concentrirt.  Die  beiden, 
und  zwar  bedeutendsten  Eisenbahnen  dieses  Staates,  die 
Brasilianische  Centralbahn  und  die  Leopoldina-Bahn,  in  eiuer 
Gesammtlänge  von  6000  km,  ergänzen  sich  gegenseitig  durch 
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ihre  Anschlüsse  an  das  Netz  des  Staates  Sao-Paulo  (1)  und 
werden  auch  an  das  im  Entstehen  begriffene  Netz  des 
Staates  Miras- Gereas  angeschlossen  werden; 

1)  S a o Paulo,  Santos  und  der  commerziell  bedeutende 
grosse  Hafen  von  Santos  sind  der  Ausgangspunkt  eines  über 
3000  km  langen  Netzes,  Eigenthum  einer  englischen  Gesell- 
schaft, welcher  die  Linien  Paulista,  Sorocobana-Ituana  und 
Moggana  angehören,  die  sich  in  der  Stadt  Sao-Paulo  ver- 
einigen; 

m)  Parana,  in  welchem  Staate  eine  französische  Gesellschaft 
das  verkehrspolitisch  und  commerciell  bedeutende  Netz  der 
Paranagua-Eisenbahn  betreibt,  dessen  Zweiglinien  sich  seiner- 
zeit an  die  Linien  von  Sao  Paulo  (1)  und  Rio-Grande  du 
Sud  (o)  anschliessen  werden; 

n)  Santa  Catharina,  dieser  Staat  besitzt  nur  eine  kurze 
vom  Hafen  von  Laguna  ausgehende  Linie,  vorläufig  localer 
Bedeutung,  deren  Fortsetzung  in  Aussicht  steht; 

o)  Rio-Grande  du  Sud,  der  südlichst  gelegene  Staat  der 
Conföderation  besitzt  sechs  Linien,  von  welchen  deren  vier 
fächerförmig  vom  Hafen  Porto  Alegre,  die  fünfte  vom  Hafen 
Kio-Grande  (am  Ausflusse  des  gleichnamigen  mächtigen 
Stromes)  ausgehen,  während  die  derzeit  noch  kurze 
Uruguayanalinie  in  nächster  Zukunft  zum  Anschlüsse  an  die 
Betriebsnetze  der  Nachbarrepubliken  Uruguay  und  Argentinia 
ausgebaut  und  durch  deren  Vermittlung  eine  verkehrs- 
politisch wichtige  Schienenverbindung  zwischen  dem  Atlanti- 
schen und  dem  Stillen  Ocean  geschaffen  werden  wird. 

Der  Eisenbahnbau  im  Bereiche  des  ehemaligen  Kaiser- 
reiches Brasilien  wurde  im  Jahre  1856  durch  den  Vicomte  de 
Maüa  inaugurirt,  welcher  die  von  Rio  de  Janeiro  ausgehende 
Linie  Eio-Petropolis  erbaute,  die  seither  als  Theilstrecke  in  das 
Liniennetz  der  Leopoldina-Bahn  (k)  einverleibt  wurde.  Die 
Mehrzahl  der  brasilianischen  Eisenbahnen  wurde,  durch  staat- 
liche Subvention  begünstigt,  von  brasilianischen,  englischen 
und  französischen  Gesellschaften  erbaut,  welchen  sich  in 
jüngster  Zeit  auch  belgische  Unternehmungen  anschlossen. 
Die  derzeit  im  Betriebe  stehenden  14.801  km  Eisenbahnen  wurden 
mit  einem  Kostenaufwande  von  571,000.000  Dollars  erbaut.  Die 
Bruttoeinnahme  des  Jahres  1899  stellte  sich  auf  23,550.000  Dollars 
und  ergab  einen  Nettogewinn  von  2,750.001)  Dollars,  bezw.  eine 
circa  halbpercentige  Verzinsung  des  Anlagecapitales.  Wie  nun 
berichtet  wird,  beabsichtigt  die  Centralregierung  im  Einvernehmen 
mit  den  einzelnen  Staaten  der  Conföderation  in  erster  Linie  die 
Verstaatlichung  sämmtlicher  Eisenbahnen,  welche  durch  staatliche 
Garantien  subventionirt  sind,  und  nach  Durchführung  dieser 
Transaction  in  zweiter  Linie  die  successive  Verpachtung  des 
staatlichen  Netzes  an  einzelne  Privatunternehmungen,  und  zwar 
in  der  Hoffnung,  auf  diese  Weise  sowohl  die  derzeit  minimale 
Rentabilität  des  Anlagecapitales  zu  erhöhen,  als  auch  das  Finanz- 
ärar durch  Einstellung  der  bedeutenden  Subventionskosten  zu 
entlasten,  eine  Transaction,  die  durch  Mitwirkung  englichen 
Capitales  durchzuführen  in  der  Weise  geplant  ist,  dass  die 
Interessen  der  Geldgeber  durch  Gewährung  gewisser  Hypotheken 
sichergestellt  erscheinen. 

Ostasien,  Französisch  - Tonking.  (Ausbau  des 

Eisenbahnnetzes.)  Die  französische  Regierung  hat  im 
Interesse  der  Vervollständigung  des  tonchinesischen  Eisenbahn- 
netzes Concurrenzverhandlungeu  für  den  Bau  von  circa  450  km 
Eisenbahnlinien  ausgeschrieben,  und  zwar  der  Linien: 

1.  Hanoi — Nam-Dih  und  Sang-Ma'i— Vihn-Benking 

circa 80  km 

2.  Nihn-Vihn — Sang-Ma'i 131  „ 

3.  Theilstrecke  Vietry— Laokay  der  Linie  Hanoi — 

Ha'iphong 225  „ 

Des  Ferneren  ist  der  Fahrpark  der  vorbenannten  Linien  durch 
25  Locomotiven  und  eine  entsprechende  Anzahl  von  Wagen  ver- 
schiedener Typen  zu  ergänzen.  Als  Hauptzweck  dieser  Mass- 
nahmen wird  die  Sicherung  der  Colonisten  und  Schutzbefohlenen 
gegen  Einfälle  chinesischer  Räuber-  und  Insurgentenbanden  be- 
zeichnet, da  im  Falle  dringenden  Bedarfes  nur  durch  Vermehrung 
der  Eisenbahnverbindungen  etc.  die  rasche  Mobilisirung  von 
Truppen  im  Bereiche  längerer  Strecken  ermöglicht  werden  kann. 

Kleinasiel).  (Ausbau  der  projectirten  Haupt- 
bahn Beyruth  - Damaskus  - Hauran  - Biredjik 
durch  ein  französisches  Consortiu m.)  Die  französi- 
sche Eisenbahnbau-Unternehmung  Vitali,  welche  schon  mehrere 
Eisenbahnlinien  in  Türkisch-Ivleinasien,  so  z.  B.  Smyrna— 
Cassaba — Aiden  etc.  erbaute,  hat,  wie  berichtet  wird,  die  Con- 
cession  zum  Bau  und  Betrieb  der  Hauptlinie  Beyruth— Damaskus — 
Hauran — Biredjik  (am  Euphrat)  erworben,  und  wird  selbe  bereits 


in  nächster  Zeit  die  Arbeiten  auf  der  Theilstrecke  Rayac — Hamah 
in  Agriff  nehmen.  Des  Ferneren  erwirkte  der  Concessionär  die 
Erhöhung  der  ursprünglich  mit  Frcs.  12.500  bemessenen  staat- 
lichen Subvention  per  laufenden  Bahnkilometer  auf  Frcs.  15.000. 
Die  französische  Finanzgruppe,  der  nebst  der  „Banque  Imperiale 
Ottomane“  die  Firma  Vitali,  die  „Societd  Generale“  und  das 
„Comptoir  d’Escompte“  angehören,  wird  die  auszugebenden 
Titres  der  diesbezüglichen  neuen  Emission  garantiren.  Des 
Ferneren  wird  im  Einvernehmen  mit  der  „Compagnie  du  Port 
de  Beyrouth“  und  der  Gesellschaft  der  Libanon-Tramways,  und 
zwar  auf  gemeinsame  Kosten,  die  schon  seit  Längerem  pro- 
jectirte  Schienenverbindung  der  Eisenbahnstation  Nahs  Beyruth 
mit  dem  Hafen  von  Beyruth,  und  zwar  bereits  in  nächster  Zeit 
ausgeführt  werden,  so  dass  die  Linie  Hauran — Damaskus — 
Beyruth  und  die  Libanon-Tramway  auch  in  Besitz  eines  Bahn- 
hofes im  Bereiche  des  Hafengebietes  gelangen  werden.  Aus 
diesem  Anlasse  wurde  seitens  des  Consortiums  Vitali  ein  Ueber- 
einkommen  mit  der  Direction  der  „Societe  Syrienne  de  Con- 
struction  et  d’Exploitation“  getroffen,  kraft  welchem  Letztere 
die  bereits  früher  erworbenen  Concessionen  für  den  Bau  der 
Bahn  Beyruth-Damaskus-Hauran,  sowie  derBeyruther  Hafenbahn 
dem  Consortium  Vitali  cedirt. 

Russland-England.  (Projectirter  Export  von 
Lebensmitteln  russischer  Provenienz  nach 
England.)  Vertreter  russischer  und  englischer  Eisenbahn- 
verwaltungen, im  Vereine  mit  jenen  von  Dampfschiffahrtsunter- 
nehmungen, welche  von  Riga  aus  die  Verbindung  zwischen  den 
an  der  See  ausmündenden  russischen  und  englischen  Eisenbahnen 
zu  vermitteln  berufen  sind,  werden  demnächst  zu  einer  Conferenz 
zusammentreten,  um  die  Bedingnisse  zur  Activirung  eines  durch 
Schnellzüge  und  Schnelldampferfahrten  zu  creirenden  Lebens- 
mittel- und  speciell  Cerealientransportes  zu  vereinbaren. 

Algerien  und  Tunis.  (Betriebsergebnisse  des 
französischen  Eisenbahnnetzes  in  Algerien 
und  Tunis  im  ersten  Semester  1900.)  Dem  Ausweise 
des  „Journal  Officiel“  zufolge  betrugen  die  Einnahmen  der 
algerischen  und  tunesischen  Eisenbahnen  im  Laufe  des  ersten 
Semesters  des  Betriebsjahres  1900  im  Vergleiche  zum  corre- 
spondirenden  Zeitabschnitte  des  Jahres  1899: 


1900 

1899 

Unterschied 

Algerisch  - tunesische 

Linien  der  Compagnie 

Paris  — Lyon  — Medi- 

terranee 

3,768.536 

4,696.956 

— 928.420 

Est-Algerien  ...... 

3,078.029 

3,122.630 

— 44.601 

Böne-Guelma 

3,548.870 

3,846.358 

— 297.488 

Ouest-Algerien  .... 

1 ,502.080 

1,611.095 

— 109,015 

Franco-Algerienne  . . . 

1,566.006 

1,435.176 

-f  130.830 

Böne  ä Ain-Mokra  . . . 

26.533 

31.342 

— 4.809 

Mit  Ausnahme  der  Linien  der  „Compagnie  Franco-Algerienne“ 
mit  einer  Mehreinnahme  von  9-5  Percent  waren  die  Einnahmen 
der  übrigen  Eisenbahnen  schwächer  als  jene  des  ersten  Semesters 
des  Jahres  1899. 
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Ue8terreichi8clier  Lloyd. 

Abfahrten  ab  Triest  in  der  Woche  vom  19.  bis  25.  Juni  1901. 

Adriatisches  Meer. 

Dalmatien. 

19.  Juni,  *)  am  8*/a  Uhr  Früh  (Metkovich  Ai, 

Dampfer  „Almissa*,  Capitän  G.  Merlato, 
mit  Berührung  von  Pola.  Lussinpiccolo,  Zar»,  Zaravecchla, 
8ebenico,  Traü,  Spalato,  8.  Pietro,  Almissa,  Macarsca.  Gradaz, 
Trapano,  Fort-Opus  und  Metkovich.  überdies  8.  Giorgio  di  Lesina, 
8.  Martino  und  Geisa  auf  der  Rückfahrt.  Für  Passagiere  Ueber- 
schiffung  in  Pola  nach  Cherso,  Rabaz,  Malinsca,  Veglia,  Arbe, 
Lussingrande,  Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 

20.  „ *)  um  8 1/2  Uhr  Früh  (Bildampfer  nach  Cattaro), 

Dampfer  „Graf  Wurmbrand*,  Capitän  C.  de  Bretfeld, 
mit  Berührung  von  Pola,1  Zara,  Spalato,  Gravosa  und  Cattaro. 
Ueberschitfung  in  Cattaro  für  Passagiere,  Post-  und  Werthsachen 
nach  Bari. 

21.  „ *)  um  8*/j  Uhr  Früh  (C  a 1 1 a r o), 

Dampfer  „Sultan*,  Capitän  V.  Ivellich, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Pola,1  Lussinpiccolo,  Selve,  Zara, 
Sebenico,  Rogosnizza,  Trau,  Spalato,  Carober,  Milna,  Cittavecchia, 
Lesina,  Lissa,  Comisa,  Vallegranae,  Curzoia,  Orebich,  Terstenik, 
Meleda.  Gravosa,  Ragusaveccnia,  Castelnuovo,  Teoao,  Perasto, 
Risano,  Perzagno,  Cattaro,  Budua  und  Spiiza. 
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22.  Juni,  •)  um  8‘/2  Uhr  Prüh  (Metkovicä  B), 

Dampfer  „Danubio*.  Capitän  R.  Signorelli, 
mit  Berührung  von  Pola,1  Lussinpiccolo,  Zara,  Zlarin,  Sebenico, 
Traü,  Spalato,  8.  Pietro.  Postire,  Pucischie,  Macarsca,  8.  Giorgio 
di  Lesina,  Trapano,  Fort-Opus  und  Metkovich.  Ueberdies  Ro- 
gosnizza,  Aimissa  und  Gradaz  auf  der  Rückfahrt. 

25.  , *)  um  8*/j  Uhr  Früh  (Dalmatinisch-AlbanesischeLinie) 

Dampfer  .Selene*,  Capitän  A.  Bartoie, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Pola,  Dussinpiccolo,  8elve,  Zara 
Sebenico,  Spalato.  Milnä,  Lesina,  Curzola.  öravosa.  Castelnuovo 
IMegline),  Teodo,  Risano  und  Cattaro,  mit  Verlängerung  nach 
Bari,  Cattaro,  Antivari,  Dulcigno,  Medua,  Durazzo,  Valona, 
Santi  Quaranta  und  Corfu.  Ueberschiffung  für  Waaien  in  Pola 
nach  Cherso,  Rabaz,  Malinsca,  Veglia,  Arbe,  Lussingrande, 
Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 

•)  In  Verbindung  mit  dem  aus  Wien  kommenden  Schnellzuge. 

NB.  Rundreisebillets  I.  Classe  bis  Cattaro  und  retour,  gütig  für  alle 
dalmatinischen  Dampfschiffahrts-Gesellschaften,  inclusive  zwei  Tage 
freien  Aufenthaltes  im  Hotel  Imperial  in  Ragnsa,  K 90.—. 

1 Verbindung  mit  dem  bis  zur  Riva  fahrenden  Schnellzuge  aus  Wien. 


20.  Juni, 
22.  . 
25.  „ 


Venedig. 

Dampfer  .Metcovich*,  Capitän  G.  Grando 
Dampfer  .Metcovich*,  Capitän  G.  Grando 
Dampfer  .Metcovich“,  Capitan  G.  Grando 


I um 
I Mitternacht. 


19.  Juni, 
23.  . 


Vergnügungsfahrten: 

um  1 Uhr  Nachm.,  Dampfer  .Graf  Wurmbrand*,  Capitän  C.  de 
Bretfeld, 

8 Uhr  Früh,  Dampfer  .Graf  Wurmbrand*,  Capitän  C.  de  Bretfeld. 
Levante  und  Mittelmeer. 


20.  Juni, 


20.  . 


23.  . 


25.  . 


27.  , 


25.  Juni, 


9.  Juli, 


um  ll‘/j  Uhr  Vorm.  (Bildampfer  nach  A leiandrie  n)„ 
Dampfer  „Bohemia“,  Capitän  B.  Vidos, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffung 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 

um  5 Uhr  Nachmittags  (Thessalische  Linie  A), 

Dampfer  .Minerva*,  Capitän  8.  Lucovich, 
mit  Berührung  von  Fiume,*  Durazzo,  Valona,  Corfu,  Zante, 
Canea,  Rethymo,  Candien,  Piräus,  Volo,  Salonich,  Cavalla,  Lagos, 
Dedeagatsch,  Dardanellen,  Gallipoli,  Rodosto,  Constantinopel, 
Ineboli,  Samsun,  Kerassund,  Trapezunt,  Rizeh  und  Batnm. 
um  4 Uhr  Nachm.  (G  r i e c h i s c h-0  rientalische  Linie  B), 
Dampfer  „Tebe“,  Capitan  G.  Wessely, 
mit  Berührung  von  Fiume,*  Corfu,  Patras,  Catacolo,  Calamata, 
Piräus,  Syra,  Vathy,  Khios,  Tschesmü,  Smyrna,  Mytilene,  Dar- 
danellen, Gallipoli,  Constantinopel,  Kustendjü,  Sulinä,  Braila 
und  Galatz. 

um  1 1*/,  Uhr  Vormittags  (Levante-Bildampfer), 

Dampfer  .Vorwärts“,  Capitän  V.  Gutmann, 
mit  Berührung  von  Brindisi,  Santi  Quaranta,  Corfu.  Patras, 
Piräus,  Dardanellen,  Constantinopel  und  Odessa.  Für  Passagiere 
Post-  und  Werthsendungen  Ueberschiffung  in  Santi  Quaranta 
nach  Durazzo,  Medua,  Dulcigno  und  Antivari,  in  Corfu  nach 
Sajada,  Parga,  Santa  Maura  und  Prevesa. 
um  ll‘/3  Uhr  Vorm.  (Eildainpfer  nach  Alexandrien), 
Dampfer  ,8emiramis*,  Capitän  F.  Kossovicb, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi. 

Ostindien,  China  und  Japan, 
um  4 Uhr  Nachmittags,  (I  n d i e n — C h l n a — J a p a n), 

Dampfer  „China“,  Capitän  A.  Leva, 

[von  Finmet)  am  21.  Joni]  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Karachi,  Bombay**),  Colombo,  Penang,  Bingapore,  Hong- 
kong, Yokohama  und  Kobe, 
um  4 Uhr  Nachmittags  (T  r i e s t — C a 1 c u 1 1 a), 

Dampfer  „8ilesia“,  Capitän  P.  Craglietto, 

[von  Fiumef)  am  5.  Juli]  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Bombay,  Colombo,  Rangoon  und  Calcutta. 

Brasilien. 


25.  Juni,  Dampfer  „Orion*,  Capitän  A.  Foresti, 

nacn  San  tos  mit  Berührung  von  Fiume,*)  Tanger,  Pernambuco, 
Bahia  und  Rio  Janeiro. 

*)  Zwischen  Triest  und  Fiume  und  umgekehrt  werden  weder  Passagiere  noch 
Waaren  zur  Verschiffung  angenommen. 

**)  Waaren  nach  Bombay  werden  nur  mit  dem  Dampfer  vom  3.  und  25. 
eines  jeden  Monates  aufgenommen.  Die  Gesellschaft  behält  sich  jedoch 
vor,  Güter  nach  Bombay  auch  mit  anderen  Dampfern  zu  verladen,  wenn 
freier  Raum  vorhanden  wäre,  nach  Vervollständigung  der  Ladungen  nach 
anderen  Häfen  der  Linie. 

f)  Die  Berührung  von  Fiume  erfolgt  einige  Tage  vor  der  Abfahrt  des 
Dampfers  von  Triest. 

Ohne  Haftung  für  die  Regelmässigkeit  des  Dienstes  bei  Contumaz-Massregeln. 


Erste  Donau  - Dampfsclnffahrts  • Gesellschaft.  (Au f- 
lassung  der  Agentie  Milanovatz.)  Zufolge  Kundmachung 
obiger  Üampfschiffahrts-Gesellschaft  vom  15.  Juni  wird  die 
Agentie  Milanovatz  (in  Serbien)  mit  30.  Juni  für  den 
Personen-  und  Frachtenverkehr  aufgelassen. 

Aicliordnuug  fiir  die  Weser.  Der  Senat  von  Bremen 
hat  für  die  bremische  Weserstrecke  eine  Aichordnung  für  die 
Binnenschiffahrt  beschlossen,  die  mit  den  vorn  deutschen  Bundes- 
rathe  unter  dem  15.  Juni  1899  für  die  Elbe  erlassenen  Vor- 
schriften übereinstimmt.  Der  Senat  wünscht,  dass  auch  für  das 
Aichwesen  im  Bereiche  dieser  Wasserstrasse  die  Obliegenheiten 
der  Revisionsbehörde  dem  kaiserlich  deutschen  Schiffsvermessungs- 
amt in  gleicher  Weise  übertragen  werden,  wie  dies  hinsichtlich 
preussischer,  lübeckischer  und  meklenburgischer  Schiffsaich- 
behörden  geschehen  ist.  Der  deutsche  Reichskanzler  hat  nun 
beim  Bundesrathe  beantragt,  sich  damit  einverstanden  zu  er- 


klären, dass  die  Obliegenheiten  der  Revisionsbehörde  für  die 
Aichung  der  Binnenschiffe  im  Bereiche  der  bremischen  Wasser- 
strecke dem  kaiserlich  deutschen  Schiffsvermessungsamte  über- 
tragen werden  und  dass  der  hiedurch  entstehende  Mehraufwand 
an  Verwaltungskosten  auf  das  Deutsche  Reich  übernommen  wird. 
Nach  Einführung  dieser  Aichordnung  werden  sonach  für  die 
Weser  die  gleichen  Vorschriften  gelten,  welche  auf  der  öster- 
reichischen und  deutschen  Elbestrecke  in  Kraft  getreten  sind. 

Amerika.  (Canalproject  in  Südamerika.)  Wie  der 
„Haraburgische  Correspondent“  mittheilt,  wurde  auf  einem  in 
letzter  Zeit  in  Montevideo  abgehaltenen  Congresse  der  Vertreter 
der  südamerikanischen  Staaten  über  ein  Riesen-Canalproject  ver- 
handelt, dessen  Verwirklichung  in  nicht  allzu  ferner  Zeit  zu  er- 
warten sein  dürfte.  Es  handelt  sich  um  eine  Wasserstrassen- 
verbindung  der  grossen  Stromgebiete  des  amerikanischen  Südens, 
des  Amazonenstromes,  des  Parana  und  des  Orinoko.  Verhältniss- 
mässig  unbedeutende  Arbeiten  würden  genügen,  um  die  natür- 
lichen Flussgebiete  in  dem  gedachten  Sinne  auszugestalten  und 
die  vorhandenen  Wasserstrassen  in  noch  höherem  Masse  als 
bisher  dem  Schiffsverkehre  zu  erschlossen.  Schon  jetzt  können 
Oceandampfer  den  Amazonenstrom  in  einer  Länge  von  5000  km 
befahren  und  somit  die  peruanische  Grenze  bei  Tobatinga  er- 
reichen; ebenso  ist  der  Parana  bis  in  sein  Quellgebiet  hinauf 
schiffbar  und  ermöglicht  das  Vordringen  der  Seeschiffe  bis  zum 
Plateau  von  Matto  Grosso  im  Innern  Brasiliens.  Die  Länge  eines  die 
Verbindung  zwischen  den  Neben-  und  Zuflüssen  dieser  beiden 
Ströme  herzustellenden  Oanales  würde  etwa  60  km  betragen,  die 
Einbeziehung  des  Orinoko  würde  gleichfalls  grösseren  Schwierig- 
keiten nicht  begegnen,  so  das9  mit  einem  verhältnissmässig 
geringen  Aufwande  an  Geld  und  Zeit  die  fruchtbaren  Länder- 
gebiete des  südamerikanischen  Continents  dem  Welthandel  direct 
zugänglich  gemacht  werden  könnten.  Der  Congress  hat  be- 
schlossen, den  betheiligten  Regierungen  einen  eingehenden  Be- 
richt über  die  im  Interesse  des  geplanten  Unternehmens  bereits 
geschehenen  Vorarbeiten,  sowie  über  die  Bedeutung  des  Canal- 
systems zugehen  zu  lassen,  das  in  der  That  die  wirtschaftliche 
und  sociale  Entwicklung  der  südamerikanischen  Staaten  in  ausser- 
ordentlichem Masse  beschleunigen  dürfte.  Die  bauliche  Aus- 
führung der  geplanten  Wasserstrassen  wurde  bereits  zum  Gegen- 
stände eingehender  Studien  gemacht  und  wurde  die  für  den  Bau 
erforderliche  Summe  auf  100  Millionen  Dollars  berechnet. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Concursausschreibung.  Bei  der  Generalinspection  der 
österreichischen  Eisenbahnen  gelangen  drei  0 b e r c oinmi s s är- 
s teilen  in  der  VIII.  Rangsclasse  der  Staatsbeamten  (Gehalt 
K 3600,  Activitätszulage  K 1200)  zur  Besetzung. 

Bewerber  um  diese  Stellen,  welche  sich  gegebenenfalls 
einer  mindestens  sechsmonatlichen  Probedienstleistung  bei  der 
genannten  Behörde  zu  unterziehen  haben  werden,  müssen  die 
Absolvirung  der  technischen  Studien,  sowie  eine  ungefähr  fünf- 
jährige Verwendung  im  executiven  Verkehrsdienste  nachweisen. 

Die  bezüglichen  Competenzgesuche  sind  unter  Angabe  der 
Sprachkenntnisse  bis  spätestens  5.  Juli  1901  im  vorgeschriebenen 
Dienstwege  an  das  Präsidium  des  Eisenbahnministeriums  zu 
leiten. 

Verzeichniss  der  Sachverständigen  für  das  Ent- 
eignungsverfahren in  Eisenbahn-Angelegenheiten.  (Liste 
des  k.  k.  Oberlandesgerichtes  in  Lemberg  pro  1901.) 
Laut  Mittheilung  des  k.  k.  Oberlandesgerichtspräsidiums  in 
Lemberg  wurde  ein  landwirtschaftlicher  Sachverständiger  für 
das  Enteignungsverfahren  in  Eisenbahn-Angelegenheiten  ernannt. 

Die  Gesammtzahl  der  Sachverständigen  für  das  Ent- 
eignungsverfahren in  Eisenbahn-Angelegenheiten  ist  demnach 
auf  106  richtigzustellen.  [E.-M.-Z.  25.083/7.  | 

Pinzgauer  Localbahn-Gesellschaft.  (Generalver- 
sammlung.) Am  21.  Mai  1901  fand  unter  dem  Vorsitze  des 
Verwaltungsrathspräsidenten  Hofrath  Ritter  von  Poschacher  und 
im  Beisein  des  Ministerialsecretärs  Dr.  Hans  Gaber  als  Vertreter 
des  landesfürstlichen  Coinmissärs  die  diesjährige  (2.)  ordentliche 
Generalversammlung  der  Actionäre  der  Pinzgauer  Localbahn- 
Gesellschaft  statt.  Bei  derselben  waren  neun  Actionäre  er- 
schienen, welche  im  eigenen  und  Vollmachtsnamen  1655  Actien 
mit  331  Stimmen  vertraten.  Nach  dem  Geschäftsberichte  stellen 
sich  die  Betriebseinnahmen  auf  K 177.537  05,  die  Betriebsausgaben 
auf  K 179.58668,  so  dass  sich  ein  Betriebsnettoabgang  von 
K 2049‘63  (gegen  K 27.06P39  im  Vorjahre)  ergibt.  Die  Fructifi- 
cationszinsen  beliefen  sich  auf  K 1849‘96.  Der  Prioritätendienst, 
sowie  die  societären  Ausgaben  erforderten  K 119.878'52.  Infolge 
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des  unbedeckten  Abganges  von  K 120.078'19  wird  der  Staat  mit 
K 60.000,  das  Land  Salzburg  mit  K 60.078'19  (gegen  K 225.030-57 
im  Vorjahre)  in  Anspruch  genommen  werden.  Die  General- 
versammlung genehmigte  den  Geschäftsbericht  und  den 
Rechnungsabschluss  und  ertheilte  dem  Verwaltungsrathe  das 
Absolotorium.  Ferner  wurde  der  bisherige  Revisionsausschuss 
wiedergewählt  und  endlich  die  Abänderung  der  §§  1,  2,  3,  5,  6, 
7,  8,  9,  10,  12,  16,  17,  20,  21,  22,  24,  27,  31,  32,  33,  35,  36,  37. 
39,  40,  42  und  43  der  Gesellschaftsstatuten  beschlossen.  In  der 
nachfolgenden  Verwaltungsrathssitzung  wurden  Hofrath  Ritter 
von  Poschacher  und  Landtagsabgeordneter  Dr.  Keil  zum  Präsi- 
denten, bezw.  Vicepräsidenten  wiedergewählt. 

[E.-M.-Z.  23.683  ex  1901.] 

Brunner  Localeisenbahn-Gesellschaft.  (General- 
versammlung.) Am  20.  April  fand  in  Brünn  unter  dem 
Vorsitze  des  Verwaltungsrathspräsidenten  Dr.  Carl  Freiherrn  von 
Offermann  und  im  Beisein  des  landesfürstlichen  Commissärs 
Statthaltereisecretärs  Franz  Karger  die  15.  ordentliche  General- 
versammlung der  Actionäre  der  Briinner  Localeisenbahn-Gesell- 
schaft  statt.  Bei  derselben  waren  10  Actionäre  erschienen, 
welche  2576  Actien  mit  124  Stimmen  und  K 515.200  Actien- 
capital  vertraten.  Nach  dem  Geschäftsberichte  stellen  sich  im 
abgelaufenen  Betriebsjahre  die  Einnahmen  auf  K 290.855-99 
(gegen  K 287.646  im  Vorjahre),  wovon  K 262.760-45  (gegen 
K 267.377  04)  auf  die  Localbahn  Privoz— Mähr.-Ostrau — Witkowitz, 
K 23.403-82  (gegen  K 20.268  96)  auf  die  Localbahn  Mähr.- 
Ostrau — Ellgoth  und  K 4691-72  auf  die  Localbahn  Mutenitz-Gaya 
entfallen.  Nach  Abzug  der  Betriebsausgaben  per  K 182.51P98 
(gegen  K 180.520-78),  wovon  K 167.893  08  (gegen  K 165.380-78)  auf 
die  Localbahn  Privoz— Mähr.-Ostrau— Witkowitz  und  K 14.61890 
(gegen  K 15.140)  auf  die  Localbahn  Mähr.-Ostrau — Ellgoth  ent- 
fallen, ergibt  sich  ein  Gesammtreinerträgniss  per  K 108.344-01 
(gegen  K 107.125-22),  wovon  K 94.867  37  (gegen  K 101.996  26) 
auf  die  Localbahn  Privoz— Mähr.-Ostrau — Witkowitz.  K 8784'92 
(gegen  K 5128  96)  auf  die  Localbahn  Mähr.-Ostrau — Ellgoth  und 
K 4691-72  auf  die  Localbahn  Mutenitz-Gaya  entfallen.  Unter 
Hinzurechnung  des  Gewinnvortrages  aus  dem  Jahre  1899  per 


K 593056  gelangt  ein  Betrag  von  K 114.274-57  (gegen 
K 111.900-46)  zu  folgender  Vertheilung: 

dem  ordentlichen  Reservefonds  . . . . K 1.320’ — 
dem  ausserordentlichen  Reservefonds  . „ 1.965  65 

dem  Amortisationsfonds „ 2.424  30 

dem  Uebernahms- und  Ablösungsconto  . „ 4.000- — 

5 pCt.  Zinsen  des  Actiencapitales  . . „ 66.500- — 
Tantiemen  und  Präsenzmarken  . . . . „ 4.406-46 

Superdividende  von  2pCt „ 26.600- — 

auf  neue  Rechnung „ 7.05816 


Die  Generalversammlung  genehmigte  den  Geschäftsbericht  und 
Rechnungsabschluss  und  ertheilte  dem  Verwaltungsrathe  das 
Absolutorium.  Die  Mittheilung  des  Präsidenten  über  die  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  auf  den  Localbahnen  Privoz — 
Mähr.-Ostrau  — Witkowitz  und  Mähr.-Ostrau  — Ellgoth,  sowie  über 
die  Durchführung  der  in  der  vorjährigen  Generalversammlung 
beschlossenen  Actienemission  wurde  zur  Kenntniss  genommen 
und  weiters  die  Beschlüsse  gefasst,  den  Verwaltungsrath  zu  er- 
mächtigen, die  Concession  für  eine  Localbahn  von  Lundenburg 
nach  Eisgrub  mit  der  Massgabe  zu  erwerben,  dass  die  Barmittel 
entweder  durch  Ausgabe  von  4pCt.  Prioritätsobligationen  oder 
durch  die  Vermehrung  des  Actiencapitales  zu  beschaffen  sind, 
sowie  mit  der  Vereinigten  Eisenbahnbau-  und  Betriebs-Gesell- 
schaft in  Berlin  den  diessbezüglichen  Bauvertrag  abzuschliessen. 
Ausserdem  wurde  der  Verwaltungsrath  ermächtigt,  das  Project 
einer  Verbindung  der  Endstation  Hulwaken  der  Localbahn  Mähr.- 
Ostrau— Ellgoth  mit  dem  Friedrichschachte,  sowie  eine  eventuelle 
Fortsetzung  über  Zabrech  nach  Witkowitz  zu  verfolgen  und  in 
die  Concessionsverbandlungeu  einzutreten,  sowie  gegebenen  Falles 
ohne  Verzug  an  den  Ausbau  dieser  Fortsetzungsstrecke  zu 
schreiten  und  die  erforderlichen  Mittel  inzwischen  durch  Auf- 
nahme einer  schwebenden  Schuld  zu  decken.  Hierauf  wurden 
die  ausscheidenden  Verwaltungsrathsmitglieder  Victor  Ritter  von 
Bauer,  Dr.  Adalbert  Johanny  und  Nathan  Lichtenstern  in  den 
Verwaltungsrath  wiedergewählt.  Mit  der  Wahl  des  Revisions- 
ausschusses (Mitglieder:  Dr.  Heinrich  Sonneck  und  Carl  Melion, 
Ersatzmann:  Eugen  Kuznitzky)  schloss  die  Generalversammlung, 
ln  der  nachfolgenden  Verwaltungsrathssitzung  wurden  Dr.  Carl 
Freiherr  von  Offermann  und  Hugo  Landau  neuerlich  zum  Prä- 
sidenten, resp.  Vicepräsidenten  erwählt.  [E.-M.-Z.  20.853.] 


Lagerhaus-Angelegenheiten. 


Landschaftliches  Lagerhaus  Innsbruck. 

Verk ehr s aus w eis  pro  Mai  1901. 

L Lagerstand  und  Bewegung. 


W a a r e d 

8tand 
am  ersten 

Eingelagert 

Ansgelagert 

8tand 
am  letzten 

vom  ersten  bis  letzten 

in  Metercentner 

Weizen 

658095 

3033-81 

3431-90 

6182-86 

Roggen  

709-33 

203-50 

357-25 

555-58 

Gerste 

786-90 

102-— 

434-95 

453-95 

Hafer 

1411-96 

504-07 

1312-75 

603-28 

Mais 

359-77 

1210-22 

583  10 

986-89 

Mehl  

1727  78 

1235-40 

1445-45 

1517-73 

Wein 

5738-88 

594-— 

748-64 

5584-24 

Verschiedene  . . . 

2596  14 

794-14 

901-67 

2488-61 

Zusammen  . 

19911-71 

7677-14 

9215-71 

18373-14 

Versicherungswerth  K 

650.600 

109.700 

138.800 

621.500 

H.  Stand  und  Bewegung  der  Lagerscheine  und  der  abgesondert 
übertragenen  Warrants. 


Ansgegeben, 

bezw. 

Stand  abgesondert 

am  ersten  übertragen 

Zurück- 

gelangt 

Stand 
am  letzten 

vom  ersten  bis  letzten 

Lagerscheine  . Stück 

26  3 

3 

26 

Versieh erungswerth  K 

159.755  19.900 

26.920 

152.735 

Abgesondert  übertra- 

geneWarrants  Stück 



— 

— 

Versicherungswerth  K 



— 

— 

Lombardbetrag  . . K 



— 

— 

Offert -Ausschreibung. 

In  der  Station  Blauda  der  Linie  Sternberg  — Grulich, 
gelangt  im  heurigen  Jahre  zur  Vergrösserung  des  Aufnahms- 
gebäudes die  Herstellung  eines  einstöckigen  Gebäudes  mit  Veranda 
und  ebenerdigen  Anbau  eines  doppelten  Nebengebäudes  mit 
Wirthschaftshöfen,  einer  Kehrichtgrube  und  die  Adaptirung  des 
bestehenden  Gebäudes  zur  Ausführung  und  werden  diese  Bauten 
im  annähernden  Kostenbeträge  von  K 43.148  an  einen  Unternehmer 
im  Offertwege  vergeben. 

Die  genannten  Bauanlagen  sollen  bis  Ende  November  1.  J. 
unter  Dach  und  bis  zum  1.  Juni  1902  vollkommen  fertig  gestellt 
und  benützungsfähig  übergeben  werden. 

Die  Bestimmungen  über  die  Einbringung  der  Offerte  liegen 
ab  20.  Juni  1.  J.  bei  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Olmütz 
(Abtheilung  für  Bahnerhaltung  und  Bau)  zur  Einsicht  auf,  wo- 
selbst auch  Offertformulare,  Bedingnisse,  Baubeschreibung  und 
Projectspläne,  insoweit  der  Vorrath  reicht,  käuflich  überlassen 
werden. 

Die  Offerte,  sowie  das  Vadium,  welches  K 2200  beträgt 
und  im  Falle  der  Annahme  des  Offertes  als  Caution  zu  gelten 
hat  und  zu  dessen  Erlag  Sparcassebücher  nicht  verwendet  werden 
dürfen,  sind  bis  spätestens  den  1.  Juli  1.  J.,  12  Uhr  Mittags, 
im  Einreichungsprotokolle  der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  Olmütz 
zu  hinterlegen  und  werden  dieselben  am  gleichen  Tage  um 
3 Ubr  Nachmittags  eröffnet  werden. 

Den  Offerenten  steht  es  frei,  dieser  Eröffnung  anzuwohnen. 
Der  Offertleger  hat  bis  zum  1.  Juli  1.  J.  im  Worte  zu  bleiben. 
Es  wird  bemerkt,  dass  nur  jene  Offerenten  bei  der  Offert- 
verhandlung in  Rücksicht  gezogen  werden  können,  welche  ihre 
finanzielle  und  technische  Leistungsfähigkeit  darzuthun  vermögen, 
und  dass  sich  die  k.  k.  Staatsbahn-Direction  das  Recht  vorbehält, 
über  die  Annahme  oder  Nichtannahme  nach  freien  Ermessen  zu 
entscheiden,  allenfalls  auch  sämmtliche  eingelangten  Offerte  ab- 
zulehnen. 

Olmütz,  im  Juni  1901. 

Die  k.  k.  Staatsbalm-Direction. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

A.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn. 

Auflage  eines  Verzeichnisses  der  Lade- 
flächen und  Ladegewichte  der  Güterwagen 
der  a.  priv.  BuschtShrader  Eisenbahn. 

Exemplare  des  obigen  Verzeichnisses  sind  bei  der 
General-Direction  und  in  sämmtlichen  Stationen  der 
a.  priv.  Buschtöhrader  Eisenbahn  zum  Preise  von 
8 Hellern  per  Stück  erhältlich. 

Prag,  am  15.  Juni  1901.  [554] 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

K.  k.  priv.  Kremsthalbahn. 

Einführung  geänderter  Fahrpreise. 

Mit  1.  Juli  1901  gelangen  zwischen  Stationen  der 
k.  k.  österr.  Staatsbahnen  einerseits  und  Sta- 
tionen der  k.  k.  priv.  Kremsthalbahn  über  Wels — 
Unter-Rohr  neue  directe  Fahrpreise  zu  Einführung. 

Wien,  am  17.  Juni  1901.  [555] 

K.  k.  österr.  Staatsbalmeii 

oamem  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Ostdeutsch-Ungarischer  Eisenbahnverband. 

Frachtermässigung  für  Petroleum  und 
Petroleumraffinerieproducte. 

Die  in  den  Nummern  Nr.  147  und  149  ex  1900 
unter  Pos.  3589  und  3798  des  Verordnungs-Blattes  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt  publicirten  Frachtermässi- 
gungen  für  Petroleum  und  Petroleumraffinerieproducte 
ab  Hütteldorf-Hacking  transit  und  Nussdorf 
transit  nach  verschiedenen  österreichischen  Grenz- 
übergangsstationen mit  der  Bestimmung  zur  Ausfuhr  aus 
dem  österr. -ungarischen  Zollgebiete  gelangen  auch  für 
Sendungen  aus  Ungarn  nach  dem  Zollauslande  bei 
Aufgabe  derselben  mit  directen  Frachtbriefen  und  bei 
Unterlassung  von  Kartirungs-,  bezw.  Abfertigungs-  oder 
Routenvorschriften  im  Rückvergütungswege  zur  An- 
wendung; selbstverständlich  sind  hiebei  die  Bedingungen 
der  obigen  Frachtermässigungen  einzuhalten. 

Budapest,  am  17.  Juni  1901.  [556] 

Die  Direction  der  k.  k.  priv.  Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Sonstige  Nachrichten. 

Oesterreich-  Ungarn. 

Generalgtttertarif  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
Ausgabe  1901.  (Einführung  eines  Nachtrages  IV.)  Mit 
1.  Mai  1901  gelangte  zum  Generalgütertarife  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen,  Ausgabe  1901,  ein  Nachtrag  IV  zur  Einführung. 
Derselbe  enthält  alle  mit  1.  Mai  1901  aaf  den  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen  in  Wirksamkeit  getretenen  neuen  Tarife,  sowie  die 
zu  den  bestehenden  Tarifen  abgegebenen  Nachträge,  welch 
letztere  theils  mittelst  Ersatzseiten,  theils  mittelst  zu  den  ein- 
zelnen Abtheilungen  des  Generalgütertarifes  ausgegebenen  Er- 
gänzungs-  und  Benachrichtigungsblättern  zur  Durchführung  ge- 
langen. 


Vereinfachungen  der  Verbandsgütertarife  im  Jahre 
1900.  (Massnahmen  zur  Herbeiführung  derselben.) 
Zum  Zwecke  der  Vereinfachung  des  Gütertarifwesens  sind  im 
Laufe  des  Jahres  1900  mehrfache  Massnahmen  theils  durch- 
geführt, theils  angebahnt  worden,  welche  im  Nachfolgenden  für 
die  davon  betroffenen  Verkehrsgruppen  bekannt  gemacht  werden. 

I.  Inlandstarife. 

A.  Galizisch- Wiener  Eisenbahnverband. 

Die  in  diesem  Verkehre  separat  bestandenen  Ausnahme- 
tarife für  Grosshornvieh,  Borstenvieh  und  Schafe  nach  Wien- 
Nordbahuhof  und  Wien-St.  Marx  wurden  in  ein  Tarifheft  ver- 
einigt, welches  unter  dem  Titel : „Vieh  verkehr  aus  Galizien 
und  der  Bukowina  nach  Wien“  mit  1.  Jänner  1901  zur 
Ausgabe  gelangt  ist. 

B.  Niederösterreichischer,  beziehungsweise  Nieder- 
österreichisch-Böhmischer Eisenbahnverband. 

Der  bisherige  Tarif,  Theil  II,  Heft  2,  für  diesen  Verkehr 
wurde  in  den  vom  1.  October  1900  gütigen  Tarif,  Theil  II, 
Heft  1,  für  den  Nord-Südösterreichischen  Eisenbahnverband  ein- 
bezogen. 

C.  Nord- Südösterreichischer  Eis  en  b ah  n v e r b an d. 

Der  Ausnahmetarif  für  Zucker  aller  Art  von  Stationen  der 
Kaiser  Ferdinands -Nordbahn  und  Oesterr.  - ungarischen  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft nach  Stationen  der  k.  k.  österr.  Staats- 
bahnen via  Wien  fand  in  diesem  Verkehre  als  Theil  II,  Heft  4, 
giltig  vom  1.  Jänner  1901,  Aufnahme. 

D.  We  s t u n ga  ris  c h - O es  t e rr  e i chi  s ch  er  Eisenbahn- 

verband. 

Der  Specialtarif  für  Zucker  aller  Art  (exclusive  Rohzucker 
etc.)  von  böhmischen,  mährischen,  niederösterreichischen  und 
schlesischen  Stationen  nach  Bares,  Csaktornya,  Kanizsa,  Nagy- 
Gorica,  Szissek,  Szombathely,  Zagrab  und  Zapreäic  wurde  mit 
1.  Februar  1901  aufgehoben,  und  wurden  an  dessen  Stelle  von 
einzelnen  österreichischen  Raffinadestationen  directe  Frachtsätze 
für  Zucker  nach  ungarischen  Stationen  in  den  vom  1.  Jänner 
1901  gütigen  Taiif,  Theil  II,  Heft  3,  für  den  Westungariscb- 
Oesterreichischen  Eisenbahnverband  aufgenommen. 

E.  Südwest-Oesterreichisch-UngarischerEisenbahn- 
verb  and. 

In  den  Theil  II,  Heft  3,  dieses  Verkehres  wuriie  der  Aus- 
nahmetarif für  Wein,  Spiritus  und  Sprit,  sowie  für  leere  Fässer 
zwischen  ungarischen  Stationen  der  Südbahn-Gesellschaft,  sowie 
Budapest-Kelenföld  und  Budafok  einerseits  und  österreichischen 
Stationen  der  genannten  Gesellschaft  andererseits,  soweit  die 
Frachtsätze  desselben  thatsächlich  in  Anspruch  genommen  wurden, 
einbezogen. 

Weiters  wurde  der  ab  1.  September  1890  gütig  gewesene 
Prager  Transittarif 
mit  30.  Juni  1900  ohne  Ersatz  aufgehoben. 

Schliesslich  wurde  der 

Ausnahmetarif  für  Holz  in  Wagenladungen  von  Süd- 

bahn-Statiouen  nach  Wi e n - M a t z 1 ei n s d o r f 
ausser  Wirksamkeit  gesetzt,  und  fanden  die  Frachtsätze  im  Local- 
gütertarife, Theil  II,  der  Südbahn-Gesellschaft,  beziehungsweise 
im  Anhänge  Berücksichtigung. 

II.  Auslandstarife. 

A.  Sächsisch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Durch  das  mit  1.  Jänner  1900  eingeführtc  Heft  3 und  mit 
1.  Februar  1900  zur  Einführung  gebrachte  Heft  1 des  Sächsiseh- 
Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnverbandes  wurden  die  Tarif- 
hefte  1,  2,  3 und  4 des  Sächsisch-Westösterreichisch-Ungarischen 
Eisenbahnverbandes  gänzlich,  dann  die  Hefte  5 und  6 rück- 
sichtlich der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  und  Südbahn-Gesellschaft, 
sowie  endlich  die  Hefte  1,  2 und  5 des  Sächsisch-Oesterreichisch- 
Ungarischen  Eisenbahnverbandes  aufgehoben. 

B.  Westdeutsch-Oesterreichisch - Ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Mit  Einführung  der  Hefte  1 und  2 für  diesen  Verkehr 
traten  die  Hefte  1 und  2 vom  1.  September  1892,  sowie  der 
Anhang  hiezu  vom  1.  April  1894  gänzlich,  ferner  das  Heft  5 
vom  1.  September  1897  rücksichtlich  der  Südbahn-Gesellschaft 
ausser  Kraft. 
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C.  Verkehr  zwischen  Deutschland  einerseits  und 

Serbien,  Bulgari e n*  un  d der  Türkei  andererseits. 

Durch  Einführung  des  vom  1.  Mai  1900  gütigen  Tarifes 
für  den  directen  Verkehr  zwischen  Deutschland  einerseits,  Ser- 
bien, Bulgarien  und  der  Türkei  andererseits  (via  Oesterreich- 
Ungarn)  wurden  der  gleichnamige  Tarif  vom  1.  November  1893 
uni  der  Tarif  für  den  Umschlagsverkehr  nach  Zimony  auf- 
gehoben. 

Weiters  sind  für  das  Jahr  1901  nachstehende  Tarif- 
vereinfachungen in  Aussicht  genommen,  beziehungsweise  seither 
schon  veranlasst  worden: 

L Inlandstarife. 

A.  B öh  m i s c h - Ti  r ole  r Eisenbahn  verband. 

Mit  1.  Juli  1901  tritt  für  diesen  Verkehr  ein  neuer  Tarif, 
Theil  II,  in  Kraft,  in  welchen  der  bisher  selbstständige  Aus- 
nahmetarif für  Kohle  vom  1.  September  1893  einbezogen  ist. 

B.  0 es terr  ei c h -Lin  dau- V or arlb erger  Eisenbahn- 
verband. 

Die  für  diesen  Verkehr  bestehenden  Tarife  sollen  mit  dem 
Oesterreich- Ungarn -Lindau  - Vorarlberger  Eisenbahnverband  zu- 
saramengelegt  werden  und  sollen  hiebei  folgende  Tarife  unter 
diesem  Titel  zur  Einführung  gelangen,  und  zwar: 

Theil  II,  Heft  1—4,  für  den  Güterverkehr, 

Theil  IV,  Heft  1,  für  Kohle,  und 
Theil  V,  Heft  1,  2 und  4,  für  Hornvieh. 

Hiedurch  werden  aufgehoben  werden : 

Der  Tarif,  Theil  I,  nebst  Theil  II,  Heft  1 und  2,  für  den 
Oesterreich-Lindau-Vorarlberger  Eisenbahnverband  vom  1.  März 
1896,  der  Ausnahmetarif  für  den  Kohlenverkehr  Böhmen-Ober- 
österreich mit  Vorarlberg  und  Lindau  vom  1.  November  1891, 
die  beiden  Ausnahmetarife  für  Wein  etc.  vom  1.  October  1886, 
die  beiden  Specialtarife  für  Hornvieh  in  Wagenladungen,  Heft  1 
und  2,  vom  1.  März  1894  für  den  Oesterreich-Ungarn-Vorarl- 
berger  und  Lindauer  Verkehr  und  der  Specialtarif  für  Gross- 
hornvieb  aus  Galizien  und  der  Bukowina  nach  Bregenz,  Buchs  etc. 
vom  1.  März  1894. 

II.  Auslandatarife. 

A.  Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizerischer 
Eisenbahnverband. 

Mit  dem  am  1.  April  1901  zur  Einführung  gelangten 
neuen  Tarife,  Theil  II,  Heft  3,  wurden  folgende  Tarifsachen  ohne 
Ersatz  aufgehoben : 

1.  der  ab  1.  September  1886  bestehende  Tarif,  Theil  II,  Heft  3, 
für  den  Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizerisch-Südbadischen 
Güterverkehr, 

2.  der  Ausnahmetarif  für  Bier  vom  1.  Juli  1890, 

3.  der  Ausnahmetarif  für  Erde  etc.  vom  1.  Juni  1892, 

4.  der  Ausnahmetarif  für  Kartoffeln  vom  1.  November  1893,  und 

5.  der  Ausnahmetarif  für  bestimmte  Artikel  vom  1.  December 
1896  für  den  Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizerischen  Eisen- 
bahnverband. 

B.  0 e st  er  r ei  chi  s ch-Un  gari  s ch -Fr  a n z ö si  s eher  Eisen- 

bahnverband. 

In  diesem  Verkehre  wird  demnächst  ein  Tarif,  Theil  I, 
Abtheilung  B,  und  ein  Tarif,  Theil  II,  Heft  1,  zur  Hinausgabe 
gelangen,  wodurch  aufgehoben  werden: 

1.  der  Tarif,  Theil  II  a,  Heft  1,  und 

2.  der  Tarif,  Theil  II  b,  vom  1.  Juni  1890, 

3.  der  Ausnahmetarif  für  todtes  Wild  vom  1.  September  1893, 

4.  der  Ausnahmetarif  für  Eier  vom  1.  October  1893, 

5.  der  Ausnahmetarif  für  Degras  de  peaux  vom  1.  December 
1893, 

6.  der  Ausnahmetarif  für  Bier  vom  1.  April  1894,  und 

7.  der  Ausnahmetarif  lür  die  Beförderung  von  Eilgütern  mit 
Schnellzügen  vom  1.  December  1899. 

C.  0 es  t er  reich  i s c h -Ungari  s ch- Rum  än  is  ch  e r Eisen- 

bahnverband. 

Bezüglich  dieses  Verkehres  wurde  die  Zusammenlegung 
der  bisherigen  Hefte  1 und  2 in  ein  Heft  in  Aussicht  genommen. 

D.  Oesterreichisch -Ungarisch-Russischer  Grenz- 

verkehr. 

Für  diesen  Verkehr  ist  mit  1.  Mai  1901  ein  neuer  Tarif 
zur  Einführung  gelangt,  wodurch  die  Frachtsätze  des  allgemeinen 
Classentarifes  für  den  Import  aus  Russland  eliminirt  wurden. 

[E.-M.-Z.  15.026.J 


Touren  im  Salzkammergute,  in  Böhmen  uud  in 
Galizien.  (Wiederausgabe  der  15-  und  30-tägigen 
Abonnements  bei  den  k.  k.  österr.  Staatsbahnen.)  Die 
15-  und  30-tägigen  Abonnements  für  Touren  im  Salzkammer- 
gut, in  Böhmen  und  in  Galizien  gelangen  gleichwie  im 
Vorjahre  in  der  Zeit  vom  1.  Mai  bis  30.  September  d.  J.  zur  | 
Ausgabe.  Diese  Abonnements  werden  für  folgende  Bahngruppen 
ausgegeben,  und  zwar: 

Gruppe  1 (Salzkammergut):  Amstetten — Linz— Salzburg — 
Bischofshofen,  Bischofshofen — Selzthal — Amstetten,  Wels— Passau, 
Neumarkt— Kallham — Simbach,  Lambach— Gmunden,  Attnang — 
Puchheim  — Schärding,  Steindorf — Braunau,  Steinach-Irdning — 
Attnang-Puchheim,  Selzthal  — St.  Michael  — Leoben,  Hieflau — 
Eisenerz-Vordernberg,  Kl.  Reifling— St.  Valentin,  Vöcklabruck — 
Kammer  und  Salzburg — Ischl  inclusive  St.  Lorenz — Mondsee  und 
Schiffahrt  auf  dem  Wolfgangsee  (Salzkammergut-Localbahn). 

Ausgabestellen:  Die  Personencassen  der  Stationen  Wien 
Westbahnhof,  Wien  Franz  Josefsbahnhof,  Wien  Südbahnhof; 
Amstetten,  Linz,  Wels,  Passau,  Simbach,  Ischl,  Aussee,  Salzburg, 
Bischofshofen,  Innsbruck,  Leoben,  St.  Michael,  Graz,  Prag,  k.  k. 
St.B.,  dann  die  Stadtbureaux  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  in 
Wien  und  Salzburg,  das  Auskunftsbureau  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen  in  Innsbruck  und  die  Reisebureaux  Cook  & Son, 
Schenker  & Cie.  und  „Courier“  in  Wien. 

Gruppe  2 (nördliches  Böhmen):  Prag  — Pilsen  — Eger, 
Prag — Klostergrab— Moldau,  Wiesa-Oberleutensdorf — Bodenbach, 
Pilsen — Dux,  Beraun  — Rakonitz  — Petschau,  Marienbad— Karls- 
bad— Johanngeorgen  stadt. 

Gruppe  3 (südliches  Böhmen):  Prag— Pilsen— Furth  i.  W., 
Pilsen  — Eisenstein,  Taus  — Janowitz,  Klattau  — Horazdovic, 
Bazice  — Tabor,  Prag  — Budweis  — Salnau,  Budweis  — Pilsen, 
Protivin  — Zditz;  Strakonitz — Winterberg-Wallern,  Wodnan — 
Wallern. 

Ausgabestellen  für  die  Gruppen  2 und  3:  Die  Personen- 

cassen der  Stationen  Bilin,  Bodenbach,  Budweis,  Eger,  Eisenstein, 
Furth  i.  W.,  Johanngeorgenstadt,  Karlsbad  Centralbahnhof, 
Klattau,  Marienbad,  Moldau,  Pilsen,  Pisek,  Prag  k.  k.  St.B.,  Saaz, 
Smichow,  Strakonitz,  Tabor  und  Wien  Franz  Josefsbahnhof  dann 
die  Stadtbureaux  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  in  Wien  und 
Karlsbad. 

Gruppe  4 (östliches  Galizien):  Lemberg — Stryj — Lawoczne, 
Przemyül  — Chyröw  — Stryj  — Stanislau  — Kolomea,  Stanislau— 
Halicz—  Oströw— Tarnopol,  Stanislau— Woronienka. 

Gruppe  5 (westliches  Galizien):  Krakau  — Sucha  — Neu- 
Zagörz  — Chyrow,  Krakau  — Wieliczka,  Neu-Sandec  — Muszyna — 
Krynica— Neu-Zagörz  — Lupköw,  Stroze — Tarnöw,  Jaslo — Rzeszöw, 
Chaböwka-Zakopane.  ' 

Ausgabestellen  für  die  Gruppen  4 und  5:  Die  Personen- 

cassen der  Stationen  Bochnia,  Chyröw,  Drohobycz,  Gorlice,  Jaslö, 
Krakau,  Lawoczne,  Lemberg,  Lupköw,  Neu-Sandec,  Neu-Zagorz, 
Podgorze-Plaszöw,  Przemyöl,  Rzeszöw,  Stryj,  Sucha,  Tarnopol, 
Tarnöw,  Wien  Nordbahnhof,  Zakopane,  dann  die  Stadtbureaux  der 
k.  k.  österr.  Staatsbahnen  in  Wien  und  Lemberg,  die  Ausgabe- 
stellen für  zusammenstellbare  Fahrscheinhefte  der  k.  k.  priv. 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  in  Wien  und  Krakau,  endlich  die 
Fahrkartenausgabestelle  W.  Bujanski  Krakau. 

Der  Preis  eines  Abonnements  für  eine  der  vorstehend  an- 
geführten Gruppen  beträgt: 

für  15  Tage  für  30  Tage 


I.  Classe K 50.—  K 75. — 

II.  „ „ 35.—  „ 50.- 

III „ 20.-  „ 30.- 


Der  Besitzer  des  Abonnements  kann  innerhalb  der 
Giltigkeitsdauer  desselben  die  zum  Abonnement  gehörigen  Bahn- 
linien beliebig  oft  nach  allen  Richtungen  und  mit  allen  fahrplan- 
mässigen  Zügen  befahren;  bei  Fahrtunterbrechungen  ist  er  an 
keinerlei  Formalität  gebunden.  Will  der  Besitzer  des  Abonnements 
die  Reise  in  einer  nicht  zum  Abonnementsgebiete  gehörigen 
Station  der  österr.  Staatsbahnen  antreten  oder  beendigen  oder 
im  Anschluss  an  das  Abonnementgebiet  weitere  Touren  im 
Bereiche  der  österr.  Staatsbahnen  unternehmen,  so  kann  er 
gleichzeitig  mit  dem  Abonnement  Fahrscheine  zur  e i n- 
m a 1 i g e n Befahrung  der  ausserhalb  des  Abonnemensgebietes 
gelegenen  Strecken  lösen. 

So  kann  der  Besitzer  eines  Abonnements,  welcher  von 
Wien  aus  die  Reise  in  das  Salzkammergut  antreten  und  von 
Bischofshofen  die  Tour  nach  Zell  am  See  machen  will,  bei  Lösung 
des  Abonnements  ein  Anschlussfahrscheinheft  mit  Fahr. 
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scheinen  für  die  Strecken  Wien  — Amstetten  und  zurück,  dann 
Bischofshofen — Zell  am  See  und  zurück  erhalten. 

In  gleicher  Weise  können  auch  Fahrscheine  der  Südbahn 
(österr.  Linie)  und  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  sowie  Fahr- 
scheine der  Bayerischen  Staatsbahnen  für  die  Strecken  Salzburg — 
Prien  und  Prien — Kufstein  gleichzeitig  mit  den  Abonnements- 
karten gelöst  werden. 

Gegen  Bezahlung  eines  Zuschlages  von  K 6 zu  einem 
lötägigen  und  K 9 zu  einem  30tägigen  Abonnement  werden  über 
Verlangen  ausgegeben,  welche  die  Besitzer  von  Abonnements- 
karten berechtigen,  ihr  Keisegepäck  bis  zum  Gewichte  von  30  kg 
beliebig  oft  innerhalb  des  Abonnementsgebietes  ohne  fallweise 
Bezahlung  von  Gepäcksgebühren  zur  Aufgabe  zu  bringen. 

Die  15-  und  30tägigen  Abonnements  bieten,  wie  aus  Vor- 
stehendem hervorgeht,  den  Reisenden  ausserordentliche  Vortheile 
und  erfreuten  sich  dieselben  schon  bei  ihrer  erstmaligen  Ein- 
führung grosser  Beliebtheit.  [E  -M.-Z.  18.575.] 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

* 

K.  k.  Staatsbahn-Direetion  Olmütz. 

Offert-Ausschreibung. 

In  der  Station  Römerstadt  der  k.  k.  Staatsbahnlinie 
Kriegsdorf— Römerstadt  werden  im  laufenden  Jahre  unten  an- 


geführte Baulichkeiten  zur  Ausführung  gelangen : 

1.  Herstellung  eines  ebenerdigen  Anbaues  von 

19'0  m Länge,  7'6  m Breite  zum  Aufnahms- 
gebäude, laut  Kostenanschlag K 15.840  — 

2.  Ebenerdiges  Nebengebäude,  laut  Kostenanschlag  „ 3.760' — 

3.  Abtragung  der  alten  und  Herstellung  einer 

neuen  Veranda,  laut  Kostenanschlag „ 7.520'— 

4.  Verlängerung  des  Frachtenmagazins „ 4.752' — 

5.  Verlängerung  der  Laderampe „ 1.072' — 

6.  Herstellung  einer  Stirnmauer  für  die  neue  Lade- 
rampe mit  Viehverladeplatz  und  Saumhölzern  „ 3.290' — 

7.  Adaptirung  des  alten  Aufnahmsgebäudes  . . . „ 800' — 

8.  Entwässerung  des  Aufnahm«gebäudes  und  des 

Magazins  ausser  der  im  Hochbauplane  ein- 
gezeichneten Canalisirung „ 1.500' — 


Die  ad  1 bis  7 angeführten  Objecte  kommen  nach 
Pauschalpreisen,  die  ad  8 angeführte  Arbeit  auf  Nachmass  zur 
Vergebung. 

Der  Beginn  der  Arbeit  hat  spätestens  14  Tage  nach 
definitiver  Vergebung,  die  Uebergabe  der  vollendeten  Bau- 
herstellungen mit  1.  December  1901  zu  erfolgen. 

Die  Projectspläne,  Bedingnisse,  Baubeschreibungen  und 
Offertformularien  liegen  in  der  Abtheilung  für  Bahnerhaltung 
und  Bau  der  Staatsbahn-Direetion  Olmütz  ab  16.  Juni  1901  zur 
Einsicht  auf  und  können  dort,  insoweit  der  Vorrath  reicht,  käuf- 
lich erworben  werden. 

Die  Offerte,  sowie  das  Vadium,  welches  K 2000' — be- 
trägt, und  zu  dessen  Erlag  Sparcassenbücher  nicht  angenommen 
werden,  sind  bis  spätestens  1.  Juli  1901,  12  Uhr  Mittags,  die  Offerte 
versiegelt  und  mit  der  Aufschrift  „Offert  auf  Hochbauobjecte  der 
Station  Römerstadt“  versehen  im  Einreichungsprotokolle  der 
k.  k.  Staatsbahn-Direetion  Olmütz  zu  überreichen  und  werden 
am  selben  Tage  um  3 Uhr  Nachmittags  eröffnet  werden. 

Den  Offerenten  steht  es  frei,  dieser  Eröffnung  beizuwohnen 
und  sie  haben  bis  10.  Juli  1901  im  Worte  zu  bleiben. 

Bei  der  Vergebung  des  Baues  werden  nur  jene  Offerenten 
berücksichtigt,  welche  ihre  technische  und  finanzielle  Leistungs- 
fähigkeit bezüglich  der  Durchführung  der  von  ihnen  zu  über- 
nehmenden Arbeiten  nachzuweisen  vermögen,  und  die  k.  k 
Staatsbahn-Direetion  behält  sich  das  Recht  vor,  über  die  An- 
nahme oder  Nichtannahme  der  Offerte  nach  freiem  Ermessen  zu 
entscheiden,  eventuell  auch  sämmtliche  Offerte  abzulehnen. 

Olmütz,  am  15.  Juni  1901. 

K.  k.  Staatsbahn-Direetion  Olmütz. 


K.  k.  Staatsbahn-Direetion  Pilsen. 


Offert  - Ausschreibung. 

Die  k.  k.  Staatsbahn  Direction  in  Pilsen  wird  verschiedene 
Bauten  in  den  Stationen  Tremoschna,  Ober-Bfis  und  Podersam 
der  Linie  Pilsen— Dux  im  laufenden  und  nächsten  Jahre  in  Aus- 
führung bringen,  welche  im  Offertwege  vergeben  werden.  Diese 
Bauherstellungen  sind  mit  einem  beiläufigen  Kostenbeträge  be- 
rechnet, und  zwar: 

Für  die  Station  Tremoschna  . . . K 50.100 

„ „ „ Ober-Bfis  . „ 123.800 

„ „ „ Podersam  . . . „ 160.400 

Die  bezüglichen  Projectspläne,  Offert-  und  Baubedingnisse, 
sowie  der  approximative  Kostenvoranschlag  sind  bei  der  Ab- 
theilung III  für  Bau-  und  Bahnerhaltung  der  k.  k.  Staatsbahn- 
Direetion  Pilsen  ab  26.  Juni  1901  einzusehen,  woselbst  auch 
Formularien  für  die  Offerte  ausgefolgt  werden. 

Die  vollständig  ausgefertigten,  mit  je  einer  Kronen- 
Stempelmarke  per  Bogen  versehenen  und  versiegelten  Offerte, 
welche  die  Aufschrift  „Offerte  auf  die  Herstellung  von  Erweiterungs- 
bauten in  der  Station “ unter  ausdrücklicher  Bezeichnung 

jener  Station,  auf  welche  sich  das  Offert  bezieht,  sind  längstens 
bis  15.  Juli  1901,  12  Uhr  Mittags,  bei  der  k.  k.  Staatsbahn- 
Direetion  Pilsen,  und  zwar  für  eine  jede  Station  separat,  ein- 
zubringen und  sind  hiezu  die  vorgeschriebenen  Offertformulare 
zu  benützen.  Die  Eröffnung  der  Offerte  findet  am  15.  Juli  1901 
um  3 Uhr  Nachmittags  statt  und  können  die  Offerenten  oder 
deren  entsprechend  legitimirte  Bevollmächtigte  an  derselben 
theilnehmen.  Der  Bauwerber  erklärt  sich  durch  die  Unterfertigung 
dieses  Offertes  bis  zum  Einlangen  der  Erklärung  der  k.  k.  Staats- 
bahn-Direction  über  die  Annahme  oder  Nichtannahme  des  Offertes 
an  dasselbe  gebunden  unter  Verzichtleistung  auf  die  im  Artikel  862 
des  allgemeinen  bürgerlichen  Gesetzbuches  zur  Annahme  eines 
Versprechens  festgesetzten  Frist. 

Gleichzeitig  ist  bei  der  k.  k.  Staatsbahn-Directionscassa 
ein  Vadium,  und  zwar:  für  die  Erweit  rung  der  Station  Tremoschna 
in  dem  Betrage  von  K 2500,  für  die  Station  Ober-Bfis  K 6200 
und  Podersam  K 8000  zu  erlegen.  Wenn  der  Bewerber  Ersteher 
bleibt,  so  muss  derselbe  das  Vadium  auf  die  Höhe  einer  zehn- 
percentigen  Vertragscaution  ergänzen. 

Es  wird  hervorgehoben,  dass  nur  jene  Offerenten  auf  eine 
Berücksichtigung  ihres  Anbotes  rechnen  können,  welche  in  einer 
alle  Zweifel  ausschliessenden  Weise  ihre  finanzielle  und  technische 
Leistungsfähigkeit  bezüglich  der  Durchführung  der  von  ihnen  zu 
übernehmenden  Aufgabe  darzuthun  vermögen.  Die  k.  k.  Staats- 
bahn-Direction  in  Pilsen  behält  sich  das  Recht  vor,  über  die 
Annahme  oder  Nichtannahme  der  eingelaufenen  Angebote  nach 
freiem  Ermessen  zu  entscheiden,  eventuell  auch  sämmtliche  ein- 
gelangten Angebote  zurückzuweisen.  Jenen  Offerenten,  deren 
Offert  nicht  angenommen  wurde,  wird  das  erlegte  Vadium  nach 
erfolgter  Verständigung  zur  Disposition  gestellt  werden.  Offerte, 
welche  den  vorstehenden  Bedingnissen  nicht  entsprechen  oder 
später  eingebracht  werden,  bleiben  unberücksichtigt. 

Pilsen,  im  Juni  1901. 

K.  k.  Staatsbahn-Direetion  in  Pilsen. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Diquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidiruugskosten  vom  Riickvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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’)  Die  Llquidirung  des  Kracbtunterscbiedes  erfolgt: 

1.  Bei  Aufgabe  der  Sendungen  mit  directen  von  der  Aufgabsstation  entweder  nach  Russland  oder  nach  Brody  trs.,  Nowosielitza  trs.,  bezw.  Podwolo- 
czyska trs.  lautenden  Frachtbriefen  gegen  auf  die  reclamirende  Firma  als  Absenderin  lautenden  Frachtbrief-Dupllcate  und  der  Aufnahmsscheine 
für  die  Weiterbeförderung  der  Sendungen  ab  den  letzteren  Stationen  nach  Russland. 

2.  Bei  Aufgabe  der  Sendungen  bis  Brody  trs.,  Nowosielitza  trs.,  bezw.  Podwoloczyska  trs.  und  Weiterbeförderung  ab  diesen  Stationen  vorerst  nach 
den  gegenüberliegenden  russischen  Grenzstationen  Radziwitow,  russ.  Nowosielitza,  bezw.  Wotoczysk  und  von  den  letzteren  nach  der  im  ursprüng- 
lichen Frachtbriefe  bezeicbneten  rassischen  Empfangsstation  gegen  auf  die  reclamirende  Firma  als  Absenderin  lautenden  Frachtbriefe  über  die 
Beförderung  bis  zur  österr.  Grenzstation  und  von  dieser  bis  zur  russischen  Grenzstation,  wie  auch  der  Frachtbriefe  über  die  in  dieser  Station 
erfolgte  Aufgabe  zur  Weiterbeförderung  nach  der  russischen  Bestimmungsstation.  Die  bezüglichen  Documente  sind  längstens  bis  Ende  März  1902 
der  k.  k.  Staatsbahn-Direction  in  Lemberg  vorznlegen. 

Für  die  Zeit  vom  I.  Mai  1901  bis  31.  Angast  1901  wird  rücksichtlich  der  Sendungen  nach  Wotoczysk  ein  Nachlass  von  150  Hellern  und  6 Kopeken 
and  rucksichtlich  der  Sendungen  nach  Wojtowcy  und  darüber  ein  Nachlass  von  230  Hellern  und  ö Kopeken  per  Tonne  gewährt. 

Hiedurch  tritt  die  im  Verordnungs-Blatte  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  Nr.  I ex  1901  unter  fortl.  Nr.  20  enthaltene  Verlautbarung  ausser  Kraft. 


1740 


Verordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  72 


Die  Publication 
erfolgt 


S I;  von  der 


nnd  im 
Namen 


der 


Das  Zngeständniss  wird  gemacht 


für  Artikel 


für  die  Transportstrecke 
(beziehungsweise  Route) 


nach 


bei  Erfüllung  nach- 
stehender 
Bedingungen 


und  gilt 
in  der 
Zeit 


8 


9 


Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständniss  sich 
bezieht 


© -G  o 


10 


© © 
fl  © 
<D  O 


£ fl  u 
5 «ja 

8 :3 


per  100  kg 


13 

fl!  St!  ® ® 

c S 'S  -3  s 

£3  » g 3 
3'3-a-g  g 
o3|l°a 

IsfgM 

r.  ©<  c 
iß©  — .«2  - 
SSbS’ 

r-  £ - ’n  CD  , rn 

I © © 'S  .fl 
N bßt2  e £ 
lö  Ü t.  3 O 
CQ  bß  © &.> 


14 


1451 


O) 


*-  T3 


bl). 


»-  © 
äs 

© a 
§12 
o 5 


Eft 

© © 

D-i 

ä M 


■ ^ © © 
c ^ 

— 'S*0  s | 

US-“! 
£ 2 

gsc  ®-eM 

CcJ  G 

t-  © 

© v«  • t- 

e p.  rfco  © 

° 5 'S 

t 5 © a 


= §“ 
io«- 


*>  © *3 
^ -r-!  — 1 


. © 


bß 


tC  M 
- a © 


^ ® § « ’ü 
“ 1 $?a  « 
a -5  « ® 6- 
< £ £ S 


iS  S 

► 9 


ja  bß 
© 3 
© 3 


S c oo 

S bß^ 

1*1-3 

§!■§ 
Q c . 

p — 
t-  o 


© »C 


1452 


:o 


1453 


03 


fl  r-< 


2°° 
•fl  ^ 

© *® 

© 

c £ 
*© 

GD 


5 bß 

p p 
b£  P 


S ca 

© 2 
fl  £ 


■s  g 

ü 


a ~ 
W Sa 


0)  o; 
> oi 
c °o 


-2  £ 
o « 

® s 

5 _• 


O ® 


Zugestandener 

Frachtsatz 


Bchnitt-Tafel  B 


Schnittpunkt 


I 


II 


Theilfrachtsätze 
für  100  kg 
in  Pfennig 


40 


32 


t->  © "O  ,22 
SP«. 

© © 

l!M 

* ScQ  a 


0-52  •§  5 
© 'p  £ p 

© g p 
© © •< 
bß  N 

© © ,®  fl 

^ ^3  «o 

p «*  *» 

© o E*  © 

N ü • O 


•§«*3  s 

fl  CD  £ 
£ ® u fl 

13  g © 73 

S-'ö® 

s s ® ° 

C fl  N 

® *3  © 

C/J  fl 

j)  5 («  w 

o |S  = 
© £ 


a ® 

it 


5| 

£>CS 


jp  a 

© P3 

i£  «3  —4 

«8  fl  £ 
bß  © © 

g-2  33 


^ fl  .-s 
^ © © 
- © © 
£ © Ch 
© GO  “ 
T3  -p  » 

'S 73 

fli  c 
1p  © fl 
^ J-© 
£ •— 
«»-.©© 

’E  M r» 
fl  © 

E-*  O 


1454 


© -o 
u fl 
£ 'sr  a 
Sj  ® 
T„  a tfl 
®:S  « 

S£^ 


Dobern 


Niemes  Stadt 


Reichstadt 


£ ® B 
© 

£ P ” 
© N 

5 = 

© £ £ 

S© 

OQ  «a 

© 'ü  n 
bß--P  © 
= £© 
53  P 
p © 
c © fl 
© bß© 

bß  fl  fl» 

Sil 

JS  © • 

a 

.£  ® !o 


® « 
v SP® 

iß  C ^ 
fl  fl  © 
= £ © 
3 E £ 
fl  •—  N 


Heller 


b)  c) 


14  8 6-4  5 8 


22-0  100  8-5 


7-2  6-4 


Nr.  72 


Verordmiugs-liiatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


1741 


Die  Publication 
erfolgt 


von  der 


and  im 
Namen 
der 


Das  Zugeständnis  wird  gemacht 


für  Artikel 


für  die  Transportstrecke 
(beziehungsweise  Route) 


nach 


bei  Erfüllung  nach- 
stehender 
Bedingungen 


und  gilt 
in  der 
Zeit 


9 


Tarif,  auf 
welchen  das  Zu- 
geständnis sich 
bezieht 


ZU 


10 


o>  J3 

C 0 J 

<D  O 


bß  J= 
P © 
CSJ  e« 


f 2 g 

Ssjt 


per  100  kg 


13 

© bcj,  © © 

a 5 '53  S ö 
5 S cs:  a 2 

|§  8 § § « 
3 SU'«  y M 

0 0)  ^ o 2 

oa|  s 

CD -d  N SS 

-c  ■£  = £ 
5 .2  p j=  *3  © 
P ® . S 

■g  ^ © ®o  bß 

'.2  a bß« 

1 © © *3  JJ 

S bß«2  a t- 
i © © t-  a ° 

CQ  bß  © 


bß 

p 

3 

s-t 

© 

a 

© 

CQ 


1455 


bß  «j 
.© 
CD  ■*- 
> *2 

M* 

M B 

a| 


Bednaröw 

Lawoczne 

ßkole 


© bß 
•cs  an 
o o 
.-«■g 


i-o  5 
jgjpg* 

S^SaJ 

p ' — 'Ö 

odß-  a 


O , 


Bednaröw 

Lawoczne 

Bkoie 


so  a 

ja  ö 


Bednaröw 

Lawoczne 

Skole 


& ^ 


a s 


B S 


a.si 


Pfge. 

232 

230 

323 


227 

225 

218 


Pfge. 

197*) 

195*) 

190*) 


192*) 
190*) 
185  *) 


257 

255 

148 


222 

220 

215 


Pfge. 

36 

35 

33 


35 

35 

33 


35 

35 

33 


(->  fl  U I » <M 

© © :3  I £4  o 

■S^-gsgS 
£ft,S  S«s 
5S  © ® a » 

**  a :o  ® < 
v>  © © ja  -g  © 

03  g §co  — a 

g= 1®  9« 

® o.  ö aa  « m 

Ö B g o B •— 

a S sh  1 1 » 

ec  ® g oo  ^ o 

© *-  O fc,  fl  **  - 

® -©  CD  ® © Z3  5 
03  *2  . H-  a bß  © 

« 2 5 a ® :eä  ° 
© g 73  © 44  — •£ 
73  fe  *P  3 ^ ”P  >° 
p .2  2 d - 

C . 3 u ^ ■'7?  3 
© £ cä  ö ® N 
3 N .2  ® © a © 

P © «3  £ © bß 

-0  p,fa 

a - f 


p - bß  s«  ® :3  o 
® g| B =■=> 

«-Sgl  3 g.3 

3oS23Sf 

ä »S"sg 
*D  ("S« 
u g _ © Q 
®J3  a ft  *03 
75  5 ß vn©  a 

CD  '*-<  P © P 
I bß  ö a vr  © 
sS  -3  O ^ Q Io 

ü fl  * S) 

> © P co  bß  p 

'S  «*  *-  b a 
oa3«»S 

äf^SE? 

© 2 («5  ^ fi 
O ” CQ  -Ö  W > 


S 3 ä> 

j»  ° B 


. 

S-g« 

äfljf 

P P 
«P  ® o 
icä73o 

cQ  O — i 

»CQ  u 

üg*- 

f.B  « 
f 2H 


fliO  H 

a J y>b. 

CD  J ^ :P 

2 'S  ^ 

s«  a-- 

g £ p © 

Iä'ES 

.2  ®:o  « 
■°.£ 

Pn.T)  P| 


1456 


Stockerau 

Korneuburg 


Kloridsdorf- 

Jedlesee 


b ® ’re  ■—  ca 

3 2 ® 

3 sr 

<T)  *f  © P 

3 ä I f s 

S U P «5  ö 
Pfe  3 .2 

tf  g’2  c ® 

B ftö'Ö£ 
*a  bß  ^3 

a m p bß  98 

©pH 
Sg  bßP 

©S  cj  ^ fl 

£d& J g, 
®.B  g o'Sb 

CQ  <4—i  P u. 


w 

P O 

© OS 


u S 


o «o 
o © 
J £ 


Abänderung  von  Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 


: a © t 

- — a — 

? .«i 

1 «SC 

2 2 bft 

j5:=«c 

3 co  a.:? 


© © 
bt  5 


! 2 2 < 
= ® © : 


fl  bß 
Ö C 
« 2 


AP  © fl 
© = > £ 
a "bß  a 

.©  .5  a 5 

« g'sr 

H Itf  3 

p a 


ja  © bß 

ci  xs  ~Z. 
CQ  «® 

£ 2 © 
© > 

*«  p 
a 3 
bß  o ** 
p t>  ft 

a .2 
5 bßj= 
©pp 
©2^ 
©*^ 

CQ  ^ 


Betheiligte 

Verwaltnngen 


Bezeichnung 
der  Artikel 


Bezeichnung 
' der 

Relation 


nach 


bß  « 

5 3 


40 


1396 


Sn 

ca 


; c8CC 

X.  a 
© © 
' > Z 


£ * 

iz  o 


© 2 
bß  ^ 
ce  -fl 

t 2 


Es«‘g 

£bb1 

v-  a © ^. 

a 

^ © t *: 

•g  o ® -S 

© fl,3:o 

fe  3 Ö3 


.•a  ^ 'S 


© a 


^ts 

fl  'O 

p 


- ©.. 
R ««  ja 

p'SSi 
© s g © " 
2aS,g 
® 5 s 

a © ^ 

« "p  > ^ 


. eo 

§tf«a 

uN'Cp 
© ts  :a  o 

ÜH  wCSJ  >■ 


1742 


Verordnungs*Bl.itt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  72 


Ausserkraftsetzung  von  Tarifermässig’ung’en  im  Güterverkehre. 


3»  W — ^ 

£ © 

■e  «‘Sig 
ai£®. 

— tX'  o > T3 
ÄS  hj}b* 
«S  S ® gj  ® 

« c = n ^ 
•o  Ä 
© w«  _ o 

•o  P S es 

J|5| 

o^— e 
sS  © © 3 
J -o  £ id 


= >Z 
:S  > 

u.  S 

&•=  o 

*3 

3 = CÄ 
||® 
s 1 1 

o»  C S 
CSJ  *5  P 
® B -p 

C ^ O 
.©  c 


_ ^ 

SS  O jif 
03  ® £ 
fe  * s 
’fs 

Mfl‘5 
0-0  es 
p o 

5 

© S a 

© 5 o- 

© ls 
m fc 


© c 
ä © 

© 


bl  s 

e •“ 
3 /5 

a ffi 


Bezeichnung  der 
Artikel 


Bezeichnung 

der 

Relation 


Zeitpunkt  der 
Aufhebung 


Besondere 

Bemerkungen 


52 


334 


. «8 
Uä  32 


© S 

-o  c © 
© 6£| 
S C 
© .®f  S 

asü 

ee  © es 

zg  f 


•©  ** 

© a ^ 

S =Ä  o 3 

T“  © *S  S£ 

£ © 3 eil  — 

.■«“Sa 
© — - ►> 

— fll  fTi  rf\ 


Wien  St.E.G. 
Wien  K.F.N.B. 


53 


336 


~ S 


s — 


— £ 
cs  e 
® 
f-  iß 
® cs 

S* 


Bucarest 
gara  de  nord 

Bucarest  filaret 


oder  umgekehrt 


54 


805 


Ä © 

a jir 


s’E  » 
f «* 

“ ,’fc  a 

■*ä  bßi  B © 
bl  S-  — OC 
— © cS 
3 03  tT  £ 

© © 5- 

S bSf 

a i§x 

p ~ s a 

•2E-a'~ 


og .! 

« s : 


Adjud 

Albesti 

Baicoi 

Bucuresti  gara  de 
nord 
Buzeu 
Campina 
Doftana 
Doicesti 
Gageni 
Monteor 
Onesti 
Ploesti 
Plopeni 
Targovistea 
Targul-Ocna 
Ulmeni 


Bodenhach  St.E.G. 
Elbeteinitz  St.E.G. 
Floridsdorf  K.F.N.B 
Oderberg  K.O.E. 
Oderberg  K.F.N.B. 
Pardubitz  Oe.N.W.B 
Pardubitz  St.E.G. 


Prag  Oe.N.W.B. 
Prag  St.E.G. 

Prag  K.k.St.B. 
Tetschen  Oe.N.W.B 
Triest  8.B. 

Wien  K.F.N.B. 

Wien  St.E.G. 


55 


844 


von  oder  nach 
Dzieditz 


Adjud 

Azuga 

Bacau 

Barlad 

Botosani 

Braila 

Braila  transito 

Bucuresti-Filaret 

Bucuresti  gara  de  nord 

Burdujeni 

Buzeu 

Calarasi 

Calarasi  transito 

Caracal 

Constanta 

Constanta-port 

Constanta-port  transito 

Corabia 

Corabia  transito 

Craiova 

Dorohoi 

Falticeni 

Foesani 

Galati 

Galati  transito 
Giurgiu 

Giurgiu  (Smarda)  transito 

Jasi 

Pascani 

Piatra-Neamt 

Pitesti 

Ploesti 

Ramnicul-Sarat 

Ramnicul-Valcea 

Roman 

Slatina 

Targovistea 

Targul-Jiu 

Targul-Ocna 

Tecuci 

Turnul-Magurele 
Turnul-Magurele  transito 
Turnul-Severin 
Vaslui 


Nr.  72 


ferordnuiigs-Klaltli  tfßr  fCisenftannen  and  Schiffahrt: 


1743 


~ ® hcS 
~ w s 5 

9 CO  S.» 

P CO  £ CD  © 

_ bß  a ► "9 

•2  § “s 
« 5 ® s £ 


■3  £ S * 
® 2 0 


© > - 
9 <» 

9 © 


« 9 
© 9 


OLI  3 
— © 
:=J> 

g*.£  ® 

bß§ 
s c se 

® Ü« 

■9  ü «) 
— 9 bß 
•§  0 = 
•3-2  a 

© 3 93 

8 

® = 


a:  « o 


; S ® 


.5  sZ.a 
ü c a 
1 2 a- 
iS  S 


S & 


Bezeichnung 

der 

Relation 


Zeitpunkt  der 
Aufhebung 


Besondere 

Bemerkungen 


56 


471 


1-3  I 

■ 9 O 
■>  Ql. 

5oa  u 


Au  £ c a a 
° S X ^ ® D ® 


M"SSifc 

— ^ © 


25  - 

tw  9 _ . — . 

^ t-  ® g |3  S Sd 
© £ 9 — bi  £, p 2 

s «5§aIl 

5 =8  »h  ® ®iS 


CQ  Ph 


© 9 

’S  £ 


9 m . , 

CO  9 { 

•ö  | — t_  < 

9 I ü 9 w 

33  E-*  :o 


>—  —•  i 
© © - 
9 J£ 

I s 

Ja  © 
bß 


f-wct- 

© 9 © © i 
’O  cä  jß  ’Ö  i 
9 © O 4 
© 3 rt  : 
t-  £ CD  „ < 

9^ 


© bß 
— fl  ’ö 

a ® 2 5 
5ep  £ B 
© © 


Baibft 
9 0©© 
CQ  CLh  > T3 


®rf:°cS  ., 

© E-I .®  £ ^ 

:9  g , 

! 


M © « 
« « © 

| i = 

^ © 9 
_ bß'ö 
9 ci 

n ,_■* 

© 9 


Bludenz 

Feldkirch 


Bludenz 

Feldkirch 


= 

•=  08 
O . “® 

° “ = I 

— 43  2-9  2 

«£”11 § 
“ ? Sa®l 


® ili  ic  &n 
9 9 9 


bß 

2 I £ _ _ 

3j  JE  0.  O.  Oh 


i«s 

2 ® 93 

Sg.g-a 

fc^Ss 

®<£-g! 
•°  1 ® £ 


O © «3  ,o 

• e°® 
a a .2 

— 3 © KJ 
O 93 
CT.  O , U 
r-  , U © 
**-  ;9  fcX) 

■*e  9 t~  £r 

3 9 „ © 

bß  bß—  £ 
9 9 _ t- 
•<9—9 
9 ® fc 
.,ÖÄ® 
o o EH  > 
© _. 

. i-  9 
-2  © 9 
•<23  9 


57 


834 


Ztw 
4J 

bß 


a 2 "9  © © 

© 9 : -3  ^ 

S 'S  g .5  = 

2 « o 

» 3 ® 5 ® S 

s <!  2 _ s* 

.5  -9r-Q^e 

9 < 9 

N .5  © J*  &n 


D © -° 

- CD  9 

- Di 

3 w 3 s 


S 5 L 

9 9 2 

ts-o  3 a oo 


Adjud 

Bacau 

Buhusi 

Comanesti 

Darmanesti 

Falticeni 

Pascani 

Piatra  Neamt 

Roznow 

Targul-Ocna 


Itzkany 

Hatna 

Oswi^cim 


58 


905 


OJ  , 

aS 


ZI 
0)  ® 
•a  > i 


0 4.  ; 


^ * 'S  kc 

s «53  . „ 

3 3 § % v't’ä 
Zo»»Skü 

z 5 5 ® ® ® 

< < CD  'D  N 


Oi  • 


«2 


a: 


Adjud 

Bacau 

Buhusi 

Comanesti 

Falticeni 

Pascani 

Piatra  Neamt 

Roznov 

Targul-Ocna 


Bodenbach  ßt.E.G. 
Eger  B.E.B. 
Tetschen  Oe.N.W.B 


59 


3675 


von  oder  nach 
Bielitz 


Adjnd 

Azuga 

Bacau 

Barlad 

Botosani 

Braila 

Braila  transito 

Bucuresti-Filaret 

Bucuresti  Gara  de  Nord 

Burdujeni 

Buzeu 

Calarasi 

Calarasi  transito 

Caracal 

Constanta 

Constanta-port 

Constanta-port  transito 

Corabia  • 

Corabia  transito 

Craiova 

Dorohoi 

Falticeni 

Focsani 

Galati 

Galati  transito 
Giurgiu 

Giurgiu  (Smarda)  transito 

Jasi 

Pascani 

Piatra-Neamt 

Pitesti 

Ploesti 

Ramnicul-Sarat 

Ramnicul-Valcea 

Roman 

Slatina 

Targovistea 

Targul-Jiu 

Targul-Ocna 

Tecuci 

Turnul-Magurele 
Turnnl-Magnrele  transito 
Turnul-Beverin 
Vaslni 


1744 


7erordnungs-Blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 


Nr.  72 


Lagerhaus  der  Stadt  Wien. 

Errichtet  und  betrieben  von  der  Gemeinde  Wien. 


Oeffentliclies  Lagerhaus  und  öffentliches  Freilager.  — Ausgedehnte,  trockene,  luftige  Lagerräume  von 
einer  Fassungsfähigkeit  für  500.000  Metercentner.  Eiserne  Sammelbehälter  für  Spiritus.  — 
Mit  allen  in  Wien  einmündenden  Bahnen  verbunden.  — Station  Wien-Lagerhaus  der  k.  k.  Donau- 
Uferbahn,  Landungsplatz  an  der  Donau  für  Frachtschiffe  aller  Flaggen.  — Nebenstelle  des  k.  k. 
Hauptzollamtes  Wien.  — Freilager  für  Zucker  und  Spiritus. 

Alle  mit  dem  Empfang,  der  Aufbewahrung,  Erhaltung,  Versendung  oder  Ausfolgung  der  Waaren  vorzunehmenden 
I Verrichtungen:  Bemusterung,  Verzollung,  Versteuerung,  Durchfuhrsbehandlung,  Uebergabe  an  Dritte  und  damit  etwa 
verbundene  Einhebung  des  Gegenwerthes  u.  s.  w.  werden  billig  wid  snchgemüss  besorgt,  auf  den  Sendungen  haftende 
Erachten,  Zölle,  Steuern  und  sonstige  Gebühren  für  Rechnung  der  Waareneigenthümer  ausgelegt,  auf  Wunsch  öffent- 
liche Versteigerungen  der  eingelagerten  Waaren  veranstaltet,  die  die  gesetzliche  Gebührenbegünstigung  gemessen. 


Die  vom  Lagerhause  der  Stadt  Wien  ausgegebenen  Lagerscheine  (Warrants)  werden  von  ersten  Bankanstalten  belehnt  und 
sind  zum  Reescompte  bei  der  Oesterr.-ungar.  Bank  zum  Wechsel-Escomptesatz  zugelassen. 


In  der  Mehrzahl  der  Bahn-  und  Schiffsverkehre  nach  dem  In-  und  Auslande,  welche  ganz  oder  theüweise  über  Wien  geleitet 
werden,  ist  dem  Lagerhause  der  Stadt  Wien  die  Anwendung  der  ungebrochenen  Frachtsätze  ab  Ursprungsstation  (Reexpedition) 

zugestanden. 


Frachtbrief-Adresse : An  das  Lagerhaus  der  Stadt  Wien  — Station  Wien-Lagerhaus  der  Oonau-Uferbahn, 

Reglement  und  Tarife  sind  bei  der  Verwaltung  des  Lagerhauses  der  Stadt  Wien  (II./*,  k.  k.  Prater)  erhältlieh. 


PAM7  O.  POMP.  BUDAPEST,  RATIBOR 
UnlNZ.  OC  V — LEOBERSDORF 

Elel<trisch<>  Beleuchtung 


EleKtrisch^  Kraftübertragung. 


Bisher  ausgeführt  oder  im  Bau  begriffen : 
200  elektrische  Kraftübertragungs  - Anlagen 
mit  zusammen  40.000  HP,  darunter: 

K.  u.  k.  Arsenal  in  Wien  (darunter  7 elektr. 

Krahne) 570  HP 

Floridsdorfer  Locomotivfabriks  - Actien- 

gesellschaft 820  „ 

Maschinenfabrik  der  priv.  Oesterr.-ungar. 

Staatseisenb.-Ges.,  Wien 600  „ 

Werkstätte  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn, M.-Ostrau 140  „ 

Eisenbahnwerkstätte  der  königL  Ungar. 

Staatsb.,  Debreczin 200  „ 

Eisenbahn werkstätte  der  königl.  Ungar. 

Staatsb.,  Agram 250  „ 

Schiffswerfte  d.  Donau-Dampfschiffahrts- 

Ges.  in  Ofen 600  „ 

Schiffswerfte  in  Palermo 800  „ 

Kr  ahnbau- Werkstätte  von  Ganz  & Comp,  in  Budapest.  un^  yjeje  Andere 

Kataloge  und  Kostenüberschläge  T)TT1)E  A TT  in  W TTUIVT 

auf  Verlangen  kostenfrei  erhält-  KUKcAll  111  WIeN,  I.  Wipplingerstrasse  21. 

lieh  bei  dem  


ITJmnJs  Otto  M Söhn»-  Wie»  K.  «UllaaluraMe  71®- 
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Amtliehe  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Verordnung  des  k.  k.  Finanzministeriums  vom  19.  Juni  1901,  womit  für  den  Monat  Juli  1901  das  Aufgeld 
bestimmt  wird,  welches  bei  Verwendung  von  Silbergulden  zur  Zahlung  der  Zollgebühren  zu  entrichten  ist. 

Mit  Bezug  auf  Artikel  XIV  des  Gesetzes  vom  25.  Mai  1882,  R.-G.-Bl.  Nr.  47,  wird  im  Einvernehmen 
mit  dem  kgl.  ungarischen  Finanzministerium  für  den  Geltungsbereich  des  erwähnten  Gesetzes  und  für  den  Monat 
Juli  1901  festgesetzt,  dass  in  denjenigen  Fällen,  in  welchen  bei  Zahlung  von  Zöllen  und  Nebengebühren,  dann 
bei  Sicherstellung  dieser  Abgaben  statt  Goldgulden  Silbergulden  zur  Verwendung  kommen,  ein  Aufgeld  von 
neunzehneinhalb  (191/2  %)  Percent  in  Silber  zu  entrichten  ist. 

Böhm  m.  p. 


Aus  den  Entscheidungen  des  Bezirks- 
gerichtes für  Handelssachen  in  Wien. 

Auch  wenn  der  Empfänger  die  Fracht  bereits  bezahlt  hat 
und  ihm  der  Frachtbrief  übergeben  ist,  so  ist  von  dem 
bevorstehenden  Verkaufe  des  Gutes  wegen  unterlassener 
Abnahme  nach  § 70  Betr.-Regl.  stets  der  Absender  zu 
verständigen. 

Ansprüche  ans  der  Ausserachtlassung  dieser  Verpflichtung 
unterliegen  nicht  der  Verjährungsfrist  des  § 01  Betr.-Regl. 

(Entscheidung  vom  30.  Juni  1900,  Z.  C I 317/00.) 

Bei  einer  von  W.  nach  B.  beförderten  Sendung 
Cognac  hatte  der  am  Frachtbriefe  bezeichnete  Empfänger 
die  Annahme  verweigert.  Der  hievon  verständigte  Ab- 
sender ertheilte  die  Verfügung,  das  Gut  an  die  Speditions- 
firma N.  N.  zu  avisiren  und  auszufolgen.  Letztere,  vom 
Absender  beauftragt,  den  Frachtbrief  auszulösen  und  den 
ursprünglichen  Adressaten  mit  allen  Mitteln  zum  Bezüge 
der  Sendung  zu  veranlassen,  löste  auch  thatsächlich  den 
Frachtbrief  aus;  das  Gut  jedoch  blieb  länger  als  ein 
Jahr  in  der  Empfangsstation  unbezogen  liegen.  Infolge- 
dessen liess  die  Bahnverwaltung  das  Gut  im  Licitations- 
wege  veräussern,  ohne  aber  den  Absender  oder  die 


zweitbezeichnete  Empfangsfirma  von  dem  bevorstehenden 
Verkaufe  zu  benachrichtigen.  Von  demselben  erhielt  die 
Empfangsfirma  erst  nachträglich,  bei  Einholung  einer 
Erkundigung  über  das  Gut,  Kenntniss  und  verlangte 
hierauf  wegen  Unterlassung  der  Verständigung  den  Er- 
satz des  Werthes  der  Sendung.  Die  Bahnverwaltung 
stellte  jedoch  nur  den  nach  Abzug  der  Licitationskosten 
und  ' des  Lagergeldes  verbliebenen  Resterlös  zur  Ver- 
fügung. Dieser  wurde  nicht  angenommen,  sondern  die 
Klage  auf  Schadenersatz  eingebracht,  wobei  der  Kläger 
(als  Cessionär  der  Empfängerin)  seinen  Anspruch  darauf 
stützte,  dass  die  Bahn  beim  Verkaufe  der  Sendung  vor- 
schriftswidrig vorgegangen  sei,  indem  sie  die  Empfängerin 
von  dem  bevorstehenden  Kaufe  nicht  verständigt  habe, 
weshalb  letztere  nicht  in  der  Lage  gewesen  sei,  den 
Verkauf  zu  verhindern. 

Die  beklagte  Bahnverwaltung  wendete  den  Eintritt 
der  Verjährung  nach  § 91  Betr.-Regl.,  sowie  den  Um- 
stand ein,  dass  in  § 70,  Absatz  3 Betr.-Regl.,  für  den 
Fall,  wenn  der  im  Besitze  des  Aviso  befindliche  Em- 
pfänger den  FYachtbrief  bereits  ausgelöst  hat,  eine  Ver- 
pflichtung zur  Verständigung  von  dem  bevorstehenden 
I Verkaufe  nicht  enthalten  sei.  Im  Betriebsreglement  sei 
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nur  die  Verständigung  des  Absenders  vorgeschrieben, 
weil  dieser  keine  Kenntniss  davon  habe,  ob  das  Gut 
bezogen  worden  sei  oder  nicht  und  ihm  Gelegenheit 
geboten  werden  müsse,  eine  Verfügung  zu  treffen,  um 
den  Verkauf  womöglich  abzuwenden.  Vorliegend  habe 
jedoch  eine  Verständigung  des  Absenders  zu  entfallen 
gehabt,  weil  gemäss  § 64,  Absatz  4 Betr.-Regl.,  nach 
Auslösung  des  Frachtbriefes  seitens  des  Empfängers  das 
Verfügungsrecht  des  Absenders  erlischt  und  darum  in 
dem  hier  in  Frage  kommenden  Falle,  wenn  der  Fracht- 
brief bereits  ausgelöst  ist,  die  Verständigung  des  Ab- 
senders, welchem  ein  Verfügungsrecht  nicht  mehr  zusteht, 
überflüssig  erscheine.  Die  Verständigung  des  Empfängers 
aber  sei  nicht  vorgeschrieben,  weil  dieser  ohnehin  wissen 
müsse,  dass  das  Gut  lagere  und  dass  der  Bahn  nach 
§ 70  Betr.-Regl.  das  Recht  zustehe,  vier  Wochen  nach 
Ablauf  der  lagerzinsfreien  Zeit  das  Gut  ohne  weitere 
Förmlichkeiten  zu  veräussern.  Ueberdies  sei  diese  Vor- 
schrift auf  der  Rückseite  des  Aviso-  und  Bezugscheines, 
welcher  sich  in  den  Händen  der  Empfängerin  befinde, 
ohnehin  abgedruckt. 

Der  Richter  gab  dem  Klagebegehren  aus  nach- 
stehenden Gründen  Folge: 

Das  Gericht  konnte  sich  der  Ansicht  der  Beklagten 
nicht  anschliessen.  Obgleich  § 70  Betr.-Regl.  auch  den 
Fall  im  Auge  hat,  dass  der  Empfänger  nach  Auslösung 
des  Frachtbriefes  das  Gut  nicht  abnimmt,  ist  dennoch 
der  Bahn  ohne  Unterschied,  ob  der  Frachtbrief  bereits 
ausgelöst  ist  oder  nicht,  zur  Pflicht  gemacht,  von  dem 
bevorstehenden  Verkaufe  den  Absender  zu  verständigen. 
Zwar  steht  nach  § 64,  Absatz  4 Betr.-Regl.,  nach  Aus- 
lösung des  Frachtbriefes  dem  Absender  kein  Verfügungs- 
recht über  das  Gut  mehr  zu,  nichtsdestoweniger  kann 
es  im  Interesse  und  in  der  Macht  des  Absenders  liegen, 
den  bevorstehenden  Verkauf  abzuwenden,  zum  Beispiel 
wenn  der  Empfänger,  der  erst  nach  Auslösung  des 
Frachtbriefes  in  der  Lage  ist,  das  Gut  zu  besichtigen, 
nachdem  er  das  Gut  in  Augenschein  genommen  hat,  die 
Abnahme  verweigert.  In  diesem  Falle  wird  die  Ver- 
ständigung des  Absenders  von  der  Nichtabnahme  des 
Gutes  die  Folge  haben,  dass  der  Absende'r  im  Einver- 
ständnisse mit  dem  Empfänger  irgendwelche  Verfügung 
über  das  Gut  trifft.  Auch  im  vorliegenden  Falle,  in 
welchem  die  zweitbezeichnete  Empfangsfirma  nur  als 
Mandatarin  des  Absenders  den  Frachtbrief  auslöste, 
hätte  die  Verständigung  des  Absenders  bewirkt,  dass 
letztere  diese  Firma  veranlasst  hätte,  das  Gut  von  der 
Bahn  abzunehmen.  Dass  ohne  Unterschied,  ob  der 
Frachtbrief  bereits  ausgelöst  ist  oder  nicht,  im  Betriebs- 
reglement nur  die  Verständigung  des  Absenders  vorge- 
schrieben ist,  hat  offenbar  seinen  Grund  darin,  dass  die 
Bahn  nicht  immer  in  der  Lage  ist,  die  Adresse  des 
Empfängers  zu  wissen,  wie  dies  bei  den  Bahn  restante- 
Sendungen  zutrifft.  Wie  dem  aber  immer  sein  mag,  geht 
aus  der  Bestimmung  des  § 70,  Absatz  3,  lit.  b)  Betr.-Regl., 
unzweifelhaft  hervor,  dass  von  dem  bevorstehenden  Ver- 
kaufe der  Absender  zu  benachrichtigen  ist.  Da  die 
Bahn  nicht  behauptet,  dass  dies  nicht  möglich  gewesen 
sei,  und  da  die  Bahn  dieser  ihr  ausdrücklich  auferlegten 
Verpflichtung  nicht  nachgekommen  ist,  so  trifft  sie  die 
Verantwortung  für  den  durch  diese  Unterlassung  ent- 
standenen Schaden.  Der  Absender,  bezw.  die  Em- 
pfängerin, hätte  im  Falle  der  Verständigung  eine  Ver- 
fügung über  das  Gut  treffen  können,  das  Gut  wäre 
nicht  verkauft  worden.  Die  Bahn  ist  daher  verpflichtet, 
den  Werth  des  Gutes  zu  ersetzen. 


Die  Bahn  hat  aber  auch  unter  Hinweis  auf  § 91 
Betr.-Regl.  die  Verjährung  des  Anspruches  eingewendet. 
Allein  im  Gegensätze  zu  § 90  Betr.-Regl.,  nach  welchem 
alle  Ansprüche  aus  dem  Frachtverträge  präcludirt  sind, 
wenn  die  Fracht  nebst  den  sonst  auf  dem  Gute  haftenden 
Forderungen  bezahlt  und  das  Gut  abgenommen  ist, 
normirt  § 91  die  Verjährung  von  Entschädigungs- 

forderungen, und  zwar  blos  wegen  Verlustes,  Minderung, 
Beschädigung  oder  Verspätung.  Vorliegend  aber  handelt 
es  sich  nicht  um  eine  Entschädigungsforderung  der  vor- 
angeführten Art,  sondern  um  eine  solche  wegen  Unter- 
lassung der  vorgeschriebenen  Formalität  beim  Verkaufe 
des  Gutes,  auf  welche  Forderung  § 91  Betr.-Regl.  keine 
Anwendung  findet.  Da  somit  nicht  die  kürzere  Ver- 
jährungsfrist des  citirten  § 91  eintritt,  so  kommen  die 
allgemeinen  gesetzlichen  Bestimmungen  über  Verjährung 
zur  Anwendung.  In  dem  hier  in  Frage  kommenden  Falle 
gilt  § 1489  a.  b.  G.-B.,  wonach  Entschädigungsforde- 
rungen in  drei  Jahren  von  der  Zeit  an  verjähren,  zu 
welcher  der  Schaden  dem  Beschädigten  bekannt  ge- 
worden ist.  Da  aber  im  Klagefalle  von  diesem  Zeit- 
punkte bis  zur  Anbringung  der  Klage  noch  nicht  drei 
Jahre  verflossen  sind,  so  ist  auch  die  Einwendung  der 
Verjährung  ungerechtfertigt  und  war  somit  dem  Klage- 
begehren stattzugeben. 


Inland. 


Parlamentarisches. 

In  Nachstehendem  tragen  wir  die  Angabe  der  in  den 
Sitzungen  des  Abgeordnetenhauses  vom  10.  Juni  an  den 
Herrn  Eisenbahnminister  und  an  den  Herrn  Handelsminister  ge- 
richteten Interpellationen  nach.  In  der  59.  (Vormittags-)  Sitzung 
wurden  an  den  Herrn  Eisenbahnminister  Interpellationen  eio- 
gebracht  seitens  der  Herren  Abgeordneten: 

1.  Dr.  Slama  und  Genossen,  betreffend  das  Vorgehen  der 
Eisenbahnbediensteten  in  Böhmisch-Skalitz ; 

2.  Dr.  Ellenbogen  und  Genossen,  betreffend  die  Arbeits- 
zeit des  Verschub-  und  Wächterpersonales  bei  der  Aussig- 
Teplitzer  Bahn; 

3.  Dr.  E 1 1 e n b o g e n und  Genossen,  betreffend  die  Regelung 
der  Stundengelderverdienste  des  Zugsbegleitungs-Personales  in 
Vordernberg  Markt; 

4.  Dr.  Ellenbogen  und  Genossen,  betreffend  die  defini- 
tive Anstellung  der  Heizer  und  Heizhausarbeiter  in  Landeck; 

5.  Dr.  Ellenbogen  und  Genossen,  betreffend  die  Beför- 
derung und  Vorrückung  der  Locomotivführer  bei  den  k.  k.  Staats- 
bahnen, sowie  betreffend  die  Nebenbezüge  derselben  aus  den 
sogenannten  Prämien ; 

6.  Dr.  Ellenbogen  und  Genossen,  betreffend  die  Ein- 
führung von  Fahrtaggeldern  auf  den  Localbahnen; 

7.  Dr.  T sch  an  und  Genossen,  betreffend  die  Bestellung 
von  deutschen  Eisenbahnbeamten  und  deutschen  Eisenbahn- 
bediensteten im  deutschen  Gebiete  Böhmens,  insbesondere  in 
Bodenbach  und  auf  der  Strecke  Bodenbach — Komotau; 

S.  Berger  und  Genossen,  betreffend  die  Aufhebung  der 
Dienstpragmatik  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn, 
sowie  Anwendung  des  staatlichen  Aufsichtsrechtes  rücksichtlich 
der  Entlassung  eines  Oberofficials ; 

9.  Winter  und  Genossen,  betreffend  die  Ausgestaltung 
des  Innviertler  Bahnnetzes; 

10.  Prochazka  und  Genossen,  betreffend  die  Verhältnisse 
auf  der  Bahnstrecke  Wien  — Pott endorf — Wiener-Neustadt; 

11.  Seitz  und  Genossen,  betreffend  den  Bau  eines  zweiten 
Geleises  auf  der  Strecke  Wien — Stockerau  der  Nordwestbahn ; 

12.  Ritter  von  Javorski  und  Genossen,  betreffend  den 
Zugang  zum  Bahnhofe  der  Haltestelle  Jamnica  bei  Stanislau. 

Ferner  an  den  Herrn  Handelsminister: 

Biankini  und  Genossen,  betreffend  die  Errichtung  eines 
Wellenbrechers  im  Hafen  Crkvice. 
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In  der  59.  (Abend-)  Sitzung  wurden  an  den  Herrn  Eisen- 
bahnminister nachbezeichnete  Interpellationen  gerichtet,  und  zwar 
seitens  der  Herren  Abgeordneten: 

1.  Seitz  und  Genossen,  betreffend  üebelstände  bei  der 
Dampftramway  vormals  Krauss  & Co. ; 

2.  Berger,  Schreiter  und  Genossen,  betreffend  die 
Gewährung  von  Fahrpreisermässigungen  an  Lehrpersonen  behufs 
Vornahme  von  Studienreisen; 

3.  Berger  und  Genossen,  betreffend  die  Kohlentarifsätze 
der  Nordwestbahn  nach  der  Station  Liebenau  via  Turn  au; 

4.  Dr.  Ploj  und  Genossen,  betreffend  die  Wahrung  der 
sprachlichen  Gleichberechtigung  auf  jenen  Strecken  der  Staats- 
bahneD,  die  in  slovenischen  Landestheilen  liegen; 

5.  Freiherrn  von  Morsey,  Schweiger  und  Genossen, 
betreffend  die  Herabsetzung  der  Frachttarife  auf  der  Graz- 
Köfiach-Wieser  Bahn. 


Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Wiener  Stadtbahn.  (D  o n a u c a n a 1 1 i n i e : Ergeb- 
niss  der  politischen  Begehung  und  Enteignungs- 
verhandlung bezüglich  Unterführung  der  Kabel  der 
Allgem.  österr.  Elektricitäts-Gesellschaft  in  der 
Station  Rossauerlände:  Bauconsensertheilung.)  Die 
k.  k.  niederösterr.  Statthalterei  in  Wien  hat  auf  Grund  des 
anstandslosen  Ergebnisses  der  am  3.  Mai  1901  durchgeführten 
politischen  Begehung  und  Enteignungsverhandlung,  hinsichtlich 
des  von  der  k.  k.  Baudirection  für  die  Wiener  Stadtbahn  vor- 
gelegten Projectes  für  die  Unterführung  der  Kabel  der  Allgem. 
österr.  Elektricitäts-Gesellschaft  bei  km  2-339  in  der  Station 
Rossauerlände  der  Donaucanallinie  der  Wiener  Stadtbahn,  über 
Ermächtigung  die  Baubewilligung  namens  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums ex  commis8ione  ertheilt.  [E.-M.-Z.  21.21 1 /B.D.J 

Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn.  (Bauconsens- 
ertheilung.) Die  k.  k.  mährische  Statthalterei  hat  den 
Bauconsens  für  die  Errichtung  einer  Wasserbeschaffungsanlage 
in  der  Station  Leipnik  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums 
ertheilt.  [E.-M.-Z.  23.483.] 

Schleppbahnanlagen  im  Eisenwerke  Witkowitz.  (B  a u- 
c o n s e n s ert  b eilun  g.)  Die  k.  k.  mährische  Statthalterei  hat 
den  Bauconsens  für  die  Erweiterung  der  normalspurigen  Schlepp- 
bahnen im  Eisenwerke  Witkowitz  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums ertheilt.  -[E.-M.-Z.  23.486.] 

Elektrische  Kleinbahn  Briix-Oberlentensdorf-Jolins- 
dorf.  (Niveaukreuzung  in  km  25.)  Das  von  der  k.  k.  Statt- 
halterei in  Prag  mitgetheilte  Ergebniss  der  am  10.  Mai  durch- 
geführten Localverhandlung,  betreffend  die  Niveaukreuzung  in 
km  2 5 der  elektrischen  Kleinbahn  von  Brüx  über  Oberieutens- 
dorf  nach  Johnsdorf  mit  der  zum  Rangirbahnhofe  Kopitz  führenden 
Kohlenschleppbahn  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft, 
wurde  zur  Kenntniss  genommen.  [E.-M.-Z.  24.073  ] 

Localbahn  Lundenburg  - Eisgrub.  (H  o ch  b au  plan  e 
für  die  Stationen  Unter-Themenau  und  Eisgrub.) 
Die-von  der  Repräsentanz  der  vereinigten  Eisenbahnbau-  und 
ßetriebsgesellschaft  Berlin  in  Wien  vorgelegten  Projectspläne 
für  die  Hochbauten  in  den  Stationen  Unter-Themenau  und 
Eisgrub  erscheinen  vom  fachlichen  Standpunkte  entsprechend 
und  wurden  an  die  k.  k.  Statthalterei  in  Wien  (rücksichtlich  der 
Station  Unter-Themenau)  und  Brünn  (rücksichtlich  der  Station 
Eisgrub)  zur  Prüfung  im  Sinne  des  § 22  der  Handelsministerial- 
Verordnung  vom  25.  Jänner  1879  mit  der  Ermächtigung  über- 
mittelt, im  Falle  eines  anstandslosen  Befundes  den  Bauconsens 
im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  mit  dem  Bemerken 
zu  ertheilen,  dass  derselbe  erst  mit  dem  Zeitpunkte  der  Con- 
cessionsertheilung  in  Kraft  tritt.  Gleichzeitig  wurden  die  für 
beide  Stationen  gütigen  Normalien  für  Rampenanlagen,  Haus- 
brunnen und  Kehrichtgruben  genehmigt.  [E-M.-Z.  24.790  ] 
Projectirte  Localbalin  Przeworsk  - Bachdrz  - Dyndw. 
(Anordnung  derTrassenrevision,  Stationscommission 
und  politischen  Begehung.)  Die  k.  k.  Statthalterei  in 
Lemberg  hat  hinsichtlich  des  vom  Landesausschusse  des  König- 
reiches Galizien  vorgelegten  Detailprojectes  für  die  schmalspurige 
Localbahn  Pi zeworsk-Bachörz-Dynöw,  und  zwar  bezüglich  der 
Theilstrecken  km  0 0 — 10  0 und  km  46  718  bis  zum  Ende  der 
projectirten  Localbahn  die  Erörterung  der  Trassen-,  respectiv« 
Stationsfragen,  und  rücksichtlich  der  von  der  principiellen  Ge- 
nehmigung ausgeschlossenen  Theilstrecke  von  km  333/4  bis 
km  41-5/6  die  Trassenrevision,  sowie  bei  anstandslosem  Ergebnisse 
dieser  Verhandlungen  at  schliessend  an  dieselben  die  politische 
Begehung  im  Zusammenhänge  mit  der  Enteignungsverhandlung 
und  der  Feststellung  der  feuersicheren  Herstellungen  unter  Aus- 
schluss der  Theilstrecke  km  333/4  bis  km  41'5  6 der  ganzen 


Projectslinie  auf  den  26.  Juni  und  folgenden  Tagen  anberaumt. 
Mit  der  Leitung  dieser  Amtshandlungen  wurde  der  k.  k.  Hofrath 
Johann  Hild  betraut.  [E.-M.-Z.  27.807.] 

Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

V erkehrsstörung. 

Südbahn-Gesellschaft. 

22.  Juni.  In  der  Strecke  Neumarkt — Tramin— San  Michele 
wurde  der  Personenverkehr  zunächst  mittelst  Umsteigens  wieder 
aufgenommen. 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Bmlapester  Localbahn-Actiengesellscliaft.  (General- 
versammlung.) Am  14.  Juni  1901  fand  in  Budapest  unter  Vor- 
sitz des  Directions-Präsidenten,  General-Directors  der  Budapester 
Strasseneisenbahn-Gesellschaft  Heinrich  Jellinek,  die  dies- 
jährige Generalversammlung  derActionäre  der  Budapester  Local- 
bahn-Actiengesellschaft  (Budapesti  helyi  erdekü  vasutak),  d.  i. 
der  mit  Dampfkraft  betriebenen’  Linien  Budapest — Soroksär — 
Haraszti,  Budapest — Czinkota — Kerepes  und  Budapest — Szent- 
Endre  (Eigenthurn  der  Budapester  Strasseneisenbahn-Gesellschaft), 
ferner  Haraszti— Räczkeve  (im  Betriebe  der  Direction  der  Buda- 
pester Strasseneisenbahn-Gesellschaft)  statt.  (Vergl.  Generalver- 
sammlungsbericht pro  1899,  Vrdgs.-Bl.  Nr.  62  ex  1900.)  Nach 
Constatirung  der  Beschlussfähigkeit  der  Versammlung  und  Con- 
stituirung  des  Bureau  gelangte  der  Bericht  der  Direction  über 
die  Gestion  im  Betriebsjahre  1900  zur  Verlesung.  Diesem  zufolge 
wurden  im  Jahre  1900  auf  den  Linien  der  Gesellschaft  mittelst  48.465 
Zügen  zusammen  3,529.000  Passagiere  befördert.  Die  Gesammt- 
einnahmen  ergaben  K 1,033. 258  64,  denen  K 707.403-49  Ausgaben 
gegenüberstehen.  Der  Reingewinn  beträgt  inclusive  des  Gewinn- 
vortrages vom  Jahre  1899  K 366.205-44,  wovon  K 351.575  zur 
Bezahlung  einer  Dividende  verwendet  werden;  es  entfallen  per 
Actie  K 7.  Der  Gewinnrest  von  K 14.630-44  wird  auf  neue  Rech- 
nung vorgetragen.  Nach  Kenntnissnahme  und  Genehmigung  des 
Berichtes,  sowie  der  Anträge  der  Direction  wurde  dieser  und 
dem  Aufsichtsrathe  das  Absolutorium  ertheilt,  worauf  die  Wahlen 
in  beide  Körperschaften  erfolgten. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Wagenladungs- 
güterverkehr [Aufgabe]  seit  1.  Jänner  1901  bis  Ende 
Mai.)  Dem  officiellen  Ausweise  über  den  Wagenladungsgüter- 
verkehr im  Bereiche  der  Linien  der  kgl.  Ungarischen  Staats- 
bahnen seit  1.  Jänner  bis  Ende  Mai  1901  zufolge  (vergl.  Bericht 
bis  Ende  April,  Vrdgs.-Bl.  Nr.  70)  betrug  dieser  in  der  Aufgabe, 
und  zwar  sowohl  auf  den  Stationen  der  Staatsbahnlinien  als  auch 
der  von  ihr  verwalteten  Localbahnen,  959.137  Wagenladungen, 
gegenüber  von  927.181  im  Vorjahre  1900,  d.  i.  eine  Zunahme 
um  3' 4 pCt.  Speciell  im  Monate  Mai  hat  sich  die  Menge  der  auf 
den  Stationen  der  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen,  sowie  der  durch 
sie  verwalteten  Localbahnen  aufgegebenen  zahlenden  Waaren 
gegenüber  dem  Mai  des  Vorjahres  um  ungefähr  ein  halbes 
Percent  verringert.  Bisher  hat  sich  bekanntlich  auf 
diesem  Gebiete  seit  Jahren  stets  ein  grösseres  oder 
minderes  Plus  gezeigt.  Die  unmittelbare  Ursache  dieses  Rück- 
falles ist  die,  dass  geringere  Quantitäten  von  Getreide  und  Kohle 
zur  Aufgabe  gelangten.  Der  im  vorigen  Jahre  aus  bekannten 
Gründen  plötzlich  gestiegene  Export  von  Kohle  nach  Oesterreich 
ist  nämlich  wieder  zurückgegangen  ; dieser  Rückgang  erfuhr  aber, 
wenigstens  vom  Gesichtspunkte  des  Eisenbahnverkehres,  durch 
die  Steigerung  des  Importes  österreichischer  (schlesischer)  Kohle 
auf  das  normale  Mass  grossentheils  ein  Gegengewicht.  Ausser 
diesen  beiden  Artikeln  hat  sich  die  Aufgabe  von  Wein,  Metallen, 
Eisen,  Steinen  und  — in  minder  erheblichem  Masse  — von  Mehl 
und  Salz  verringert;  grössere  Mengen  wurden  hingegen  auf- 
gegeben von  Petroleum,  Kalk,  Heu,  Stroh,  lebenden  Thieren, 
Bier  und  Zucker,  insbesondere  aber  von  Holz-  und  Stiickwaaren. 

— (Einrichtung  und  Eröffnung  der  Station 
Nyerges-Ujfalu  als  Viehverladestation.)  Die  Direction 
der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  verlautbart,  dass  die  Station 
Nyerges-Ujfalu  (Sattel-Neudoif)  der  in  ihrem  Betriebe  stehenden 
Eisenbahn  Budapest — Esztergom  (Gran) — Nyerges-Ujfalu — Almas- 
Füzitö  für  den  Viehverkehr  ohne  Unterschied  der  Gattung 
eröffnet  wurde. 

— (Aenderung  des  Stationsnamens  Ivänyi  auf 
Ivänka.)  Die  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  ver- 
lautbart, dass  der  bisherige  Name  der  Haltestelle  Ivänyi  ihrer 
Hauplinie  Budapest  — Galänta  — Ivänyi  — Pozsony  (Pressburg) — 
Marchegg  (—Wien)  auf  Ivänka  abgeändeit  wurde. 
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Ausland. 


Bahnstrecken  für  öffentlichen  Verkehr. 


Deutsches  Reich.  (Eröffnung  von  Bahnstrecken 
im  Monate  April.)  Im  Deutschen  Reiche  wurden  im  Laufe 
des  Monates  April  folgende  Bahnstrecken  erölfnet: 

Am  1.  April  die  von  der  Bahnlinie  Giessen — Fulda  im 
Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction  zu  Frankfurt  a.  M. 
abzweigende  10'66  km  lange  Nebenbahn  zwischen  Burg-  und 
Nieder-Gemünden  und  Nieder-Ofleiden  für  deu  öffent- 
lichen Verkehr;  von  der  an  dieser  Nebenbahn  gelegenen  Verkehrs- 
stellen Wäldershausen,  Neuhaus  (Oberhessen),  Homberg  (Ober- 
hessen) und  Nieder-Ofleiden  dienen  die  Haltestellen  Wälders- 
hausen und  Neuhaus  (Oberhessen)  für  den  Personenverkehr  ohne 
Gepäckabfertigung  mit  Fahrkartenverkauf  durch  den  Zugsführer; 
ausserdem  ist  Wäldershausen  auch  für  den  Wagenladungs-  uud 
Stückgutverkehr  eingerichtet;  dagegen  dienen  die  übrigen  Ver- 
kehrsstellen für  die  Abfertigung  von  Personen,  Gepäck,  Gütern, 
Leichen  und  lebenden  Tnieren;  die  Abfertigung  von  Spreng- 
stoffen ist  überhaupt  ausgeschlossen;  Fahrzeuge  können  weder 
in  noch  nach  Wäldershausen  und  Neuhaus  (Oberhessen)  ab- 
gefertigt werden;  die  25-7  km  lange  Nebeubahnstrecke  Büren- 
Brilon  Stadt  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn- 
Direction  zu  Cassel  für  den  Personen-,  Gepäck-,  Güter-  und  Vieh- 
verkehr; diese  Strecke  schliesst  in  Büren  an  die  Nebenbahn- 
strecken Büren — Geseke  und  Büren — Paderborn,  in  Brilon  Stadt 
an  die  Nebenbahnstrecke  Brilon  Stadt  — Brilon,  sowie  an  die 
Strecke  Brilon  Stadt  — Belecke  der  Westphälischen  Landesbahn 
an;  an  der  neuen  Strecke  liegen  folgende  Verkehrsstellen: 
Büren  Bahnhof),  Siddinghausen  (Haltestelle,  5'64  km  von  Büren), 
Ringelstein  (Haltestelle,  9-61  km),  Alme  (Haltestelle,  16  62  km), 
Thülen  (Haltepunkt,  20’81  km)  und  Brilon  Stadt  (25-70  km) ; auf 
den  Haltestellen  Alme,  Ringelstein  und  Siddinghausen  ist  die 
Annahme  und  Auslieferung  von  Fahrzeugen,  deren  Ver-  oder 
Entladung  nur  von  der  Stirnseite  der  Eisenbahnwagen  aus  erfolgen 
kann,  ausgeschlossen;  die  Haltestelle  Alme  gehört  zur  Betriebs- 
und Werkstätteninspection  Arnsberg,  ferner  zur  Verkehrs-  und 
Masckineninspection  Cassel  I ; die  Haltestellen  Ringelstein  und 
Siddinghausen  gehören  zur  Betriebsinspection  I Paderborn  und 
Maschinen-,  Werkstätten-  und  Verkehrsinspection  Paderborn;  der 
zulässige  grösste  Radstand  der  Strecke  Büren — Brilon  Stadt  ist 
6m,  der  Raddruck  7t;  der  kleinste  Bogenhalbmesser  ist  300m, 
die  grösste  Neigung  1:60;  bei  Beladung  offener  Wagen  ist  das 
Lademass  I anzuwenden;  die  3-7  km  lange  Reststrecke  Frecken- 
horst— Warendorf  der  Linie  Neubeckum  — Warendorf  der 
Westphälischen  Landeseisenbahn  für  den  Gesammtverkehr ; die 
Bahn  schliesst  damit,  ausser  in  Neubeckum,  auch  in  Warendorf 
an  die  kgl.  Preussische  Staatsbahn  derart  an,  dass  unmittelbarer 
Wagenübergang  stattfindet;  an  der  Gesammtstrecke  Neubeckum — 
Warendorf  liegen  folgende  Verkehrsstellen:  Neubeckum  (Station), 
Kalköfen  (Personenhaltepunkt,  2'4km),  Ennigerloh  (Station,  4‘3km), 
Finkenberg  (Personenhaltepunkt,  6'5  km),  Westkirchen  (Station, 
9’6  km),  Freckenhorst  (Station,  16  8 km)  und  Warendorf  (Station, 
20'5km);  die  Stationen  Neubeckum  und  Warendorf  sind  Gemein- 
scbaftsstationen,  auf  welchen  die  kgl.  Preussische  Staatsbahn 
den  gesainmten  Abfertigungsdienst  auch  für  die  Westphälische 
Landeseisenbahn  besorgt;  die  Verladung  von  Sprengstoffen  und 
die  Annahme  von  Privatdepeschen  sind  allgemein,  die  Verladung, 
Annahme  und  Auslieferung  von  schwerwiegenden  Fahrzeugen  ist 
auf  den  Stationen  Freckenhorst  und  Westkirchen  ausgeschlossen; 
die  au  dieser  Bahnstrecke  eingerichteten  Haltepunkte  Finkenberg 
und  Kalköfen  dienen  nur  dem  Personenverkehre;  Reisegepäck 
wird  nur  nach,  nicht  auch  von  diesen  Haltepunkten  abgefertigt; 
der  zulässige  grösste  Radstand  beträgt  5'2 m,  der  Raddruck  7t; 
bei  der  Beladung  offener  Wagen  ist  das  Lademass  I anzuwenden ; der 
kleinste  Bogenhalbmesser  beträgt  200  m,  die  grösste  Neieung  1:50; 
von  der  im  Bau  begriffenen  normalspurigen  Nebenbahn  Berent- 
Bütow  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn-Direction  in 
Danzig  die  weitere  18-233  km  lange  Theilstrecke  Lippusch  — 
Bernsdorf  mit  den  Haltestellen  Sonnenwalde  und  Bernsdorf  für 
den  öffentlichen  Verkehr;  diese  beiden  Haltestellen  dienen  vorläufig 
nur  dem  Wagenladungsgüter-  und  Viehverkehre;  die  Annahme 
und  Auslieferung  von  Sprengstoffen,  sowie  von  Fahrzeugen  oder 
schwerwiegenden  Gegenständen,  zu  deren  Verladung  eine  Kopf- 
rampe erforderlich  ist,  ist  ausgeschlossen;  ferner  am  11.  April 
die  2'80  km  lange  Strecke  Heilbronn  Hauptbahnhof — 
Heilbronn  Südbahnhof  der  kgl.  Württembergischen  Staats- 
eisenbahnen für  den  Güterverkehr. 

— (B  e t ri  eb  s 1 än  g en  der  vereinigten  preussi- 
schen und  hessischen  Staatsbahnen  mit  Schluss 
des  Rechnungsjahres  1900.)  Dieselben  betragen: 


Directionsbezirk 


Betriebslänge  am  Schlüsse 
des  Rechnungsjahres  1900 

über- 

haupt 

Haupt- 
eisen- 
_ bahnen 

Neben- 

eisen- 

bahnen 

Ki 

1 o m e t 

e r 

a)  Vollspurbahnen 


Altona  

1.72036 

1.257-85 

462-51 

Berlin 

622-64 

556-41 

66-23 

Breslau 

1.916-53 

1.27807 

638-46 

Bromberg 

1.675-31 

832-75 

842-56 

Cassel 

1.686-90 

1.303-76 

383-14 

Köln  

1.361-61 

889.94 

471-67 

Danzig 

1.702-68 

731-57 

971-11 

Elberfeld 

1.128-97 

641-70 

487-27 

Erfurt 

1.543-97 

965-65 

578-32 

Essen  a/Ruhr 

955-31 

892-07 

63-24 

Frankfurt  a/Main 

1-599-97 

1.077-97 

522-00 

darunter  hessischer  Besitz  . . . 

290-49 

175-82 

114-67 

Halle  a/Saale 

1.93P58 

1.585-22 

346-36 

Hannover  

1.675-72 

1.296-58 

379-14 

Kattowitz 

1.341-36 

912-94 

428-42 

Königsberg  i.  Preussen  - . . . 

1.863-33 

581-00 

1.312-33 

Magdeburg 

1.775-65 

1.276-53 

49912 

Mainz 

865-34 

661-58 

203-76 

darunter  hessischer  Besitz  . . . 

702-03 

536-01 

166-02 

Münster  i.  Westphalen  .... 

1.184-68 

783-32 

401-36 

Posen 

1.619-44 

1.027-93 

591-51 

St.  Johann-Saarbrücken  .... 

835-78 

513-63 

322-15 

Stettin  

1 1.703-96 

1.007-75 

696-21 

im  Ganzen  a)  . . . 

30.741-09 

20.074-22 

10.666-87 

darunter  hessischer  Besitz  . . . 

992-52 

711-83 

280-69 

b)  Schmalspurbahnen 


Erfurt 

48-00 

48-00 

Kattowitz  

. II  130-45 

— 

130-45 

im  Ganzen  b) . . 

178-45 

— 

178-45 

Bayern.  (Monatsnebenfahrkarten  auf  den  Staats- 
eisenbahnen.) Am  1.  Juni  ist  eine  Neuerung  im  Personen- 
verkehre der  Bayer.  Staatseisenbahnen  durch  Einführung  von 
Monatsnebenkarten  in  Wirksamkeit  getreten.  Bisher  wurden  nur 
Monatskarten  verabfolgt,  die  z.  B.  auf  30  km  Entfernung  in 
III.  Classe  Mk.  19-80,  in  II.  Classe  Mk.  28-80,  in  I.  Classe  Mk.  43-20 
kosten.  Die  Monatsnebenkarten  kosten  auf  gleiche  Entfernungen 
in  III.  Classe  Mk.  9’90,  in  II.  Classe  Mk.  14'40,  in  I.  Classe 
Mk.  21'60,  sind  also  um  die  Hälfte  billiger,  obwohl  sie  zur 
beliebigen  Fahrt  in  allen  Personen-  und  Schnellzügen  (Express- 
züge ausgenommen)  berechtigen,  sofern  diese  die  betreffende 
Wagenclasse  führen.  Monatsnebenkarten  werden  bei  Entnahme 
von  Karten  für  mehrere  Angehörige  eines  Haushaltes  ab- 
gegeben; für  eine  Karte,  die  Stammkarte,  wird  der  volle  Monats- 
preis, für  die  Karten  der  übrigen  dem  gleichen  Haushalte  An- 
gehörigen wird  der  verminderte,  meist  halbe  Preis  erhoben.  Solche 
Nebenkarten  werden  jedoch  nur  gegen  Vorweis  einer  amtlichen 
Bescheinigung  abgegeben,  in  der  bestätigt  wird,  dass  diejenigen 
Personen,  für  die  Nebenkarten  verlangt  werden,  zu  dem  be- 
treffenden Hausstande  gehören  und  dass  die  als  zum  Hausstande 
gehörig  bezeichneten  entfernteren  Verwandten  aus  Mitteln  des 
Haushaltnngsvorstandes  unterhalten  werden;  diese  Bescheinigung 
kann  entfallen,  wenn  die  Familienverhältnisse  des  Inhabers  der 
Stammkarte  der  Station  bekannt  sind. 

— (Erhebung  von  Geldstrafen  und  Fahrgeld- 
zuschlägen bei  Benutzung  ungiltiger  Fahrkarten 
auf  den  Staatseisenbahnen.)  Die  General-Direction  der 
Staatseisenbahnen  hat  an  die  Oberbahnämter  eine  Verfügung 
erlassen,  gemäss  welcher  bei  der  Erhebung  von  Geldstrafen  und 
Fahrgeldzuschlägen  bei  Benutzung  ungiltiger  Fahrkarten  künftig 
nicht  zu  rigoros  gegen  Reisende  verfahren  werden  soll.  Es  sei 
zwar  den  Stationen  kein  Recht  einzuräumen,  dass  sie  etwa  aus 
Billigkeitsrücksichten  von  der  Erhebung  der  nach  der  Verkehrs- 
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Ordnung  verwirkten  Fahrgeldzuschläge  und  Strafen  absehen,  doch 
seien  bei  eingereichten  Gesuchen  um  Rückvergütung  alle  Um- 
stände zu  erwägen,  welche  zu  Gunsten  der  betreffenden  Reisenden 
sprechen.  Wenn  die  Absicht  einer  Fahrgeldhinterziehung  un- 
zweifelhaft ausgeschlossen  sei  und  ein  in  Mitte  liegendes  Ver- 
schulden des  Reisenden  oder  eine  Unkenntniss  der  bestehenden 
Vorschriften,  wie  z.  ß.  über  die  Nothwendigkeit  der  Bestätigung 
der  Fahrtunterbrechung,  sei  es  wegen  jugendlichen  Alters,  wegen 
Lebensunerfahrenheit  u.  s.  w.,  ihm  aus  Rücksichten  der  Billigkeit 
zu  seinem  Nachtheil  nicht  angerechnet  werden  könne,  so  sei  der 
Fahrgeldzuschlag  im  Höchstbetrage  nicht  zu  erheben;  auch  werde 
es  bei  dem  häufig  vorkommenden  Fall,  dass  ein  Reisender  seine 
Zielstation  wegen  Verschlafens  überfährt,  auf  den  nicht  schwer 
zu  erbringenden  Nachweis  ankommen,  dass  der  Reisende  kein 
Interesse  hatte,  auf  die  entferntere  Station  zu  gelangen  und  ihm 
dadurch  nur  Widerwärtigkeiten  enstanden. 

— (Bahnproject  S t ar  n b erg  - H e r r s c h i n g.)  Die  den 
bayerischen  Elektricitätswerken  in  München  ertheilte  Bewilligung 
zur  Vornahme  von  Vorarbeiten  für  eine  elektrische  Eisenbahn 
zwischen  dem  Starnberger  und  Ammersee  von  Starnberg 
über  Kloster  Andechs  nach  Herrsching  wurde  vom  zu- 
ständigen Staatsministerium  auf  die  Dauer  eines  weiteren  Jahres 
verlängert. 

Württemberg.  (Verkehr  und  Einnahmen  der 
Staatseisenbahnen  im  Monate  April.)  Im  Monate  April 
wurden  bei  einer  Bahnlänge  von  1843  28  km  (im  Vorjahre  1826  11 
Kilometer)  befördert  3,012.926  (2,861.014)  Personen  uud  650-726 
(654  308)  t Güter.  Die  Einnahmen  betrugen  aus  dem  Personen- 
verkehre Mk.  1,706.000  (Mk.  1,659.066),  aus  dem  Güterverkehre 
Mk.  2,469.000  (Mk.  2,476.412)  und  aus  sonstigen  Quellen,  wie 
im  gleichen  Monat  des  Vorjahres,  Mk.  230.000,  insgesammt  somit 
Mk.  4,405.000  (Mk.  4,365.478). 

— (Kgl.  Württembergische  Staatseisenbahnen; 
S t ati  o n s n am e n än  der  u n g.)  Die  Station  Sontheim  bei  Heil- 
bronn führt  fortan  die  Bezeichnung:  „Sontheim  am  Neckar“. 

Bulgarien.  (Durch  Eisenbahnen  und  Schiffahrt 
vermittelter  Aussenhandel  im  Jahre  1900.)  Dem  offi- 
ciellen  Berichte  des  fürstlich  bulgarischen  Handelsministeriums 
zufolge  betrug  die  Güter-Aus-  und  Einfuhr  Bulgariens  dem  Werthe 
nach  Frcs.  53,982  629  und  hat  im  Vergleiche  zum  Vorjahre  ein 
Pius  von  einer  halben  Million  Francs  zu  verzeichnen.  Ueber  den 
Import  nach  Bulgarien  im  Jahre  1900  bringt  der  Bericht 
folgende  Daten:  Die  Gesammteinfuhr  nach  Bulgarien  weist  einen 
Rückgang  von  13'8  Millionen  Francs  auf.  Der  Import  im  Jahre 
1900  bewerthete  sich  auf  Frcs.  46,342.100,  und  war  der  geringste 
unter  allen  vorangehenden  Jahren  bis  zum  Jahre  1886  hinauf. 
Mit  Ausnahme  Russlands,  Belgiens  und  Rumäniens,  deren  Aus- 
fuhr nach  Bulgarien  eine  Steigerung  erfahren,  hat  der  Import 
aller  übrigen  in  Betracht  kommenden  Staaten  eine  Abnahme  er- 
litten,- welche  bei  folgenden  Ländern  am  bedeutendsten  war. 
Abnahme  gegen  1899  in  Millionen  Francs:  Oesterreich- 
Ungarn  5’79,  England  2 92,  Türkei  D82.  Auf  die  einzelnen 
Waarenkategorien  vertheilt  sich  der  Ausfall  wie  folgt  in  Millionen 
Francs:  Textilwaaren  7'37,  Maschinen,  Instrumente  254,  Flecht- 
waaren  und  Holzindustrie  P32,  alkoholische  Getränke  0 77,  Oele, 
Fette,  Wachs  etc.  0 74,  Colonialwaaren  0 71,  Steinerden,  Glas 
und  Waaren  daraus  0 51.  Zugenommen  hat  blos  die  Einfuhr  von 
Harzen,  Mineralölen  und  Klebstoffen  (-|-  1-09  Millionen  Fiancs), 
ferner  von  Fahrzeugen,  hauptsächlich  Waggons  (-{-0-61  Millionen 
Francs).  Trotz  des  empfindlichen  Rückganges,  den  der  öster- 
reichisch-ungarische Import  nach  Bulgarien  im  Jahre  1900  er- 
litten hat,  stand  die  Monarchie  dennoch  mit  einem  Antheil  von 
12  64  Millionen  Francs  an  der  Spitze  der  nach  Bulgarien  im- 
portirenden  Staaten.  Obwohl  der  Export  von  Cerealien  im 
letzten  Jahre  um  weitere  5'67  Millionen  Francs  zurückgegangen 
ist,  konnte  sich  die  allgemeine  Ausfuhr  Bulgariens  über  das 
Niveau  des  Vorjahres  erheben,  nachdem  in  allen  übrigen  Waaren- 
gruppen  eine  intensivere  Ausfuhr  stattgefunden  hat;  namentlich 
kamen  dem  Ausfuhrgeschäfte  die  günstigen  Verhältnisse,  unter 
welchen  die  Production  in  einigen  Zweigen  der  Landwirtschaft, 
so  z.  B.  beim  Obst-  und  Gemüsebau,  bei  der  Viehzucht  etc.  vor 
sich  ging,  dem  Lande  zustatten. 

Frankreich.  (Project  einer  in  der  Richtung  von 
Norden  nach  Süden  das  Pariser  hauptstädtische 
Gebiet  unterfahrenden  Untergrundbahn.)  Der  Civil- 
ingenieur  Berber  hat  dem  Pariser  Municipalrathe  das  bereits 
en  detail  ausgearbeitete  Project  einer  in  radialer  Richtung  den 


äussersten  Norden  der  hauptstädtischen  Gemarkung  von  der  Place 
des  Abesses  (Arrondissement  Buttes-Montmartre)  aus  mit  dem 
äussersten  Süden  in  der  Hauptstation  Gare  Montparnasse  der  West- 
bahn (Arrondissement  de  l’Observatoire)  in  radialer  Richtung 
verbindenden  und  weiterhin  bis  zum  Boulevard  Quinet  führenden 
Untergrundbahn  mit  elektrischem  Betriebe  vorgelegt  und  auch 
den  Nachweis  geliefert,  dass  die  Ausführung  dieses  seines  Pro- 
jectes  von  Finanzkräften  ersten  Ranges  patronisirt  wird.  Die 
projectirte  Trasse  der  neuen  Linie,  welche  die  Seine  nächst  der 
Place  de  la  Concorde  (Arrondissement  de  L'Elisöe)  in  einem 
Zwillingstunnel  unterfahren  wird,  verbindet  theils  unmittelbar, 
theils  mittelbar  durch  Anschlüsse  an  die  Linien  der  Untergrund- 
bahn Le  Metropolitain,  aie  Pariser  Hauptbahnhöfe  der  Nordbahn, 
Westbahn,  der  Gesellschaft  Paris-Orleans,  sowie  der  theilweise 
als  Untergrundbahn  projectirten  Stadtbahn.  Dem  Programme  des 
Concessionswerbers  zufolge  soll  nur  eiue  Wagenclasse  zum  Ein- 
heitstarife von  15  Centimes,  doch  mit  der  Begünstigung  ein- 
geführt werden,  dass  im  Umsteigeverkehr  zwischen  der  Linie  der 
voran  beschriebenen  Le  Nord-Sud  Berber  genannten  Untergrund- 
bahn und  den  Linien  des  von  ihr  berührten  Mötropobtain  die 
beiderseits  ausgegebenen  Fahrkarten  ohne  Unterschied  der  Distanz 
und  ohne  weitere  Aufzahlung  vice  versa  benützt  werden  können. 
Bei  diesem  Anlasse  sei  bemerkt,  dass  anfangs  1900  bereits  das 
Project  einer  von  Norden  nach  Süden  führenden,  als  erstclassige 
Linie  zu  betreibenden  Untergrundbahn  der  Communalbehörde  zur 
Ertheilung  der  Concession  vorgelegt  wurde  (vergl.  Vrdgs.-Bl. 
Nr.  21  und  48  ex  1900),  deren  Proponenten  die  Firmen  Cail  und 
Thomson  & Houston  sind,  gegen  dessen  Ausführbarkeit  in  ab- 
sehbarer Zeit  jedoch  der  mit  Anlage  einer  erstclassigen  Bahn 
verbundene  enorme  Kostenaufwand  spricht.  Nachdem  aber  die 
auch  massgebenden  Ortes  anerkannte  Nothwendigkeit  einer  radialen 
Verbindung  des  äussersten  Nordens  von  Paris  mit  dem  äussersten 
Süden  vorliegt,  hat  das,  wie  eingangs  erwähnt,  finanziell  als 
sichergestellt  zu  betrachtende  Project  Berber  in  erster  Linie 
Aussicht  auf  Reabsirung.  Die  Erfolge  des  Mötropolitain  haben 
sowohl  die  öffentliche  Meinung  als  auch  die  Behörden  für  das 
System  der  Untergrundbahnen  gewonnen,  so  dass  seither  keinerlei 
Concessionswerbung  für  oberirdische  Strassenbahnen  statt- 
gefunden hat. 

Frankreich.  (Eisenbahn -Automobil,  System 

Aubert.)  Die  Directionen  französischer  Eisenbahnen  haben  die 
Einführung  von  vierrädrigen  Automobilen  im  interlocalen  Verkehre 
für  die  Beförderung  der  Brief-  und  Postpackete  in  Aussicht 
genommen,  und  bereits  auf  einigen  Linien  derartige  Fahrbetriebs- 
mittel probeweise  in  Verkehr  gesetzt,  um  dem  in  stetiger  Zu- 
nahme begriffenen  Postverkehr  auch  auf  solchen  Localbahnlinien 
Genüge  zu  leisten,  in  deren  Bereich  der  Personen-  und  Güter- 
verkehr durch  nur  wenige  Züge  vermittelt  wird,  oder 
wo  günstige  Anschlüsse  an  die  die  Post  befördernden  Züge 
der  Hauptlinien  fehlen.  Ein  derartiges,  nach  seinem  Erfinder 
„Lorry  automobile  Aubert“  genanntes  Automobil  steht  z.  B.  schon 
seit  Beginn  1900,  und  zwar  mit  bestem  Erfolge,  auf  der  Linie 
Marners — Saint-Calais  (Flügelbahn  der  Linie  Chateau-Du-Loire — 
Bessö-Sur-Brayö  — Saint-Calais  der  Französischen  Staatsbahnen 
im  Betriebe.  Der  mit  einem  Daimler-Motör  ausgerüstete,  circa 
3 m lange  Wagen  hat  in  beladenem  Zustande  ein  Gewicht  von 
840  kg  und  ist  nur  mit  einem  Sitzbanket  ausgerüstet,  auf  dem 
nebst  dem  Wagenführer  noch  zwei  Personen  Platz  finden.  Die 
Behälter  für  Briefschaften  und  Packete  sind  in  dem  nach  rück- 
wärts kofferartig  verlängerten  Wagenkasten  unter  dem  Sitze  an- 
gebracht. Der  Wagen  verkehrt  mit  einer  Geschwindigkeit  von 
durchschnittlich  allerdings  nur  27  km  per  Stunde,  da  im  Bereiche 
der  Bahntrasse  nicht  unbedeutende  Steigungen  Vorkommen.  Die 
Ausstattung  des  Wagens,  dessen  Mechanismus,  Sitz  und  Behälter 
auf  einer  hölzernen  Plattform  angebracht  sind,  ist  denkbarst 
einfach;  das  Vehikel  ist  mit  einer  allen  Anforderungen  der 
Sicherheit  entsprechenden  Bremsvorrichtung  versehen. 

— (Vergleichende  Darstellung  der  Personen- 
frequenz im  Bereiche  der  Pariser  Gürtelbahn 
während  der  Dauer  der  Weltausstellung  im  Jahre 
1900  und  dem  gleichen  Zeitabschnitte  des  Vor- 
jahres.) Dem  officiellen  statistischen  Ausweise  über  den 
localen  Personenverkehr  im  Bereiche  der  mit  allen  in  Paris  ein- 
mündenden  Hauptbahnen  direct  verbundenen  Pariser  Gürtelbahn 
(Chemin  de  fer  de  Ceinture)  zufolge  ergab  dieser  innerhalb  der 
Weltausstellungsperiode,  d.  i.  vom  15.  April  bis  12  November 
1900,  im  Entgegenhalte  zum  gleichen  Zeitabschnitte  im  Vorjahre, 
zu  Gunsten  des  Ausstellungsjahres  eine  Zunahme  um  8,152.934 
Köpfe,  deren  Anzahl  sich  auf  nachfolgend  verzeichnete  Stationen 
I vertheilte,  und  zwar; 
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Nr.  73 


Anzahl  der  Reisenden 

Ausgangsstation 

Anschluss  an  die  Linien 
der  Hauptbahnen 

1899 

1900 

Zunahme  im 
Jahre  1900 

Correspondance  Ouest 

an  die  Westbahn 

2,782.206 

5,655.146 

2,872.940  ! 

Courcelles-Ceinture 

693  058 

727.415 

' 34.357 

Avenue  de  Clichy 

631.740 

818.824 

187.084 

Avenue  de  Saint-Ouen 

706.S26 

967.583 

260.757 

Boulevard  Ornano  

811.348 

1,091.387 

280.039 

Correspondanze  Nord 

an  die  Nordbahn 

892.389 

1,880.640 

988.251 

La  Chapelle-Saint-Denis 

309.848 

410.634 

100.786 

Correspondance  Est 

an  die  Ostbahn 

28.520 

39.786 

11.266 

Est-Ceinture 

166.970 

197.553 

30.583 

Pont-de-Flandre 

802.093 

1,051.736 

249.643 

Belleville  - Villette 

823.443 

1,086.276 

262.833 

Menilmontant  

1,233.689 

1,639.225 

405.536 

Charonne  

536.959 

676.404 

139.445 

Eue  d’Avron 

459.715 

577.803 

118.088 

Avenue  de  Vincennes  

an  die  Mittelmeerbahn 

599  963 

730.018 

130.055 

{ SSST  :::::::: 

268.969 

318.784 

49.815 

624.464 

682.969 

58  505 

Rue  Claude-Decaen . 

617.078 

617.078 

Correspondance  Lyon 

au  die  Mittelmeerbahn 

4.096 

4.559 

463 

La  Rapee-Bercy 

501.196 

535.678 

34.482 

Correspondance  Orleans 1 

Orleana-Ceinture / 

an  die  Linie  Paris— Orleans 

72.610 

491.510 

lt)4.313 

614.891 

31.673 
123  381 

La  Maison-Blanche 

771.631 

999.695 

228.064 

Parc  de  Montsouris 

418.411 

558.274 

139.863 

Montrouge . 

978.655 

1,293.775 

315.120 

Versailles  R.  G 

173.223 

200.070 

26.847 

Ouest-Ceinture 

654.980 

824.513 

169.533 

Yaugirard-Ceiuture 

665.230 

776.193 

110.963 

Grenelle 1 

242  579 

296.689 

54.110 

Point-du-  Jour  

734.423 

839.427 

105.004 

Auteuil-Boulogne 

236.041 

252.411 

16.370 

Insgesammt  . . . 

18,316.815 

26,469.749 

8,152  934 

Die  Mehrzahl  von  8,152.931  Reisenden  auf  die  Dauer  der 
Ausstellung,  d.  i.  auf  212  Tage  des  Jahres  1900,  bezw.  den 
gleichen  Zeitabschnitt  des  Vorjahres  1899,  vertheilt,  ergibt  zu 
Gunsten  des  Jahres  1900  einen  Verkehr  von  täglich  124.857  Fahr- 
gästen, gegenüber  von  deren  86.400  im  Jahre  1899,  d.  i.  -f-  38.457 
Köpfe  per  Tag. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Anzeigeblatt  für  die  Verfügungen  über  den  Vieh- 
verkehr  auf  Eisenbahnen  und  dessen  Regelung  aus  Anlass 
von  Thierkrankheiten.  (Inhalt  des  LXXXIV.  Stückes.)  Das 
am  17.  Juni  1901  herausgegebene  LXXXIV.  Stück  des  obgenannten 
Blattes  enthält  unter 

Nr.  5361:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern 
vom  16.  Juni  1901,  Z.  22.583,  enthaltend  veterinärpolizeiliche 
Verfügungen,  betreffend  die  Einfuhr  von  Schweinen  aus  Ungarn 
und  Croatien-Slavonien. 

— (Inhalt  des  LXXXV.  Stücke s.).  Das  am  18.  Juni  1901 
herausgegebene  LXXXV.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5362 : Kundmachung  derk.  k.  Landesregierung  in  Troppau 
vom  17.  Juni  1901,  Z.  12.989,  betreffend  die  Einfuhrsbeschrän- 
kungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5363:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in  Salz- 
burg vom  14.  Juni  1901,  Z.  7516,  betreffend  die  Aufhebung  des 
Einfuhrverbotes  für  Zucht-  und  Nutzschweine  aus  den  politischen 
Bezirken  Cilli,  Marburg  und  Pettau  in  Steiermark. 

Nr.  5364:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  4.  Juni  1901,  Z.  105.362,  betreffend  die  Festsetzung  eines 
Controltermines  bei  dem  k.  fe.  Nebenzollamte  Nr.  II  in  Eisendorf 
für  die  Vieh-Ein-  und  Ausfuhr. 

— (Inhalt  des  LXXXVI.  Stückes.)  Das  am  19.  Juni  1901 
herausgegebene  LXXXVI.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5365:  Kundmachung  der  Landesregierung  in  Sarajevo 
vom  5.  Juni  1901,  Z.  87.387/1,  betreffend  die  Aufhebung  der 
Sperre  im  Landgemeindegebiete  von  Modric  gegen  den  Verkehr 
mit  Borstenvieh. 


Nr.  5366:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Wien 
vom  17.  Juni  1901,  Z.  54.556,  betreffend  die  Einfuhrsbeschrän- 
kungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5367:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  17.  Juni  1901,  Z.  110.536,  betreffend  die  Wiedereröffnung 
der  Vieheinbruchstation  Mühlbach  für  die  Einfuhr  von  Wieder- 
käuern und  Schweinen  aus  Bayern. 

— (Inhalt  des  LXXXVII.  Stückes.)  Das  am  20.  Juni  1901 
herausgegebene  LXXXVII.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5368:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag 
vom  18.  Juni  1901,  Z.  113.473,  betreffend  die  Einfuhrsbeschrän- 
kungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5369:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 
Klagenfurt  vom  17.  Juni  1901,  Z.  10.045,  betreffend  die  Einfuhrs- 
beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5370:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in 

Laibach  vom  17.  Juni  1901,  Z.  9907,  betreffend  die  Einfuhrs- 
beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Verein  Deutscher  Eisenbahnvervraltungen.  (Zurech- 
nung neuer  Strecken  zu  den  Vereinsbahnstrecken.) 
Die  am  23.  Mai  dem  öffentlichen  Verkehre  übergebene,  30  092  km 
lange,  im  Betriebe  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  stehende 
Linie  S a 1 1 1 e d t — Gr ü n a u,  die  Strecke  Freudenthal  — Klein- 
Mohr  au  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  welche  am  31.  Mai 
dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  wurde,  ferner  die  6'50  km 
lange  Strecke  Neuhaus  (Kreis  Sonneberg)  — Stockheim 
der  kgl.  E i s e n b a h n - D i r ec ti o n Erfurt,  welche  am  1.  Juni 
dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  wurde,  sind  den  Vereins- 
bahnstrecken zugerechnet  worden. 

Die  24'89  km  lange  Strecke  A 1 1 e n b u r g— L a n g e n- 
leuba-Oberhain  der  Sächsischen  Staatseisen- 
bahnen, sowie  die  6510km  lange  Strecke  Bernsdorf — 
B ü t o w der  kgl.  Eisenbahn-Direction  Danzig  werden  vom  Tage 
der  Betriebseröffnung  ab  den  Vereinsbahnstrecken  zugerechnet 
werden. 


Nr.  73  — 25.  Juni  1901. 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 

Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Galizien  und  der 
Bukowina. 

Einführung  des  Nachtrages  IV  zum  Tarif- 
heft 3. 

Mit  dem  1.  August  1901  tritt  zum  vorbezeichneten 
Tarife  der  Nachtrag  IV  in  Kraft. 

Der  Nachtrag  enthält  unter  Anderem  neu  einbe- 
zogene Stationen,  sowie  Tarifänderungen. 

Abzüge  des  Nachtrages  sind  bei  den  Verbands- 
verwaltungen zum  Preise  von  5 Pfennigen  oder  6 Hellern 
zu  haben. 

Breslau,  am  20.  Juni  1901.  [557] 

Kgl.  Eisenbahn-Direction. 

Bayerisch-Schweizerischer  Güterverkehr. 

Ausgabe  eines  Nachtrages  II  zum  Ausnahme- 
tarife, Theil  III,  Heft  1. 

Am  1.  Juli  1901  tritt  der  Nachtrag  II  zum  Aus- 
nahmetarife, Theil  III,  Heft  1,  vom  1.  Juli  1899  in 
Wirksamkeit.  Derselbe  enthält  Aenderungen  und  Er- 
gänzungen des  Haupttarifes,  bezw.  des  Nachtrages  I. 
Wien,  am  21.  Juni  1901.  [558] 

K.  k.  österr.  Staatsbakiien 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Belgisch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

Berichtigung  des  Tarife  s,  1' heil  II,  Heft  1, 
vom  1.  Juni  1901. 

Im  Tarif-Theil  II,  Heft  1,  vom  1.  Juni  1901, 
Seite  70,  sind  unter  Ausnahmetnrif  11  in  der  siebenten 
Zeile  hinter  „Anwendungsbedingungen“  die  Worte  „z  u 
A b t h e i 1 u n g I“  zu  streichen. 

Wien,  am  20.  Juni  1901.  [559] 

• K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Italienischer  Güterverkehr. 

Ausscheidung  der  Stationen  Amendola, 
Fontanarosa,  Manfredonia  und  Lucera 
als  Verbandsstationen. 

Die  obbezeichneten  Stationen  der  Linien  Foggia — 
Manfredonia  und  Foggia — Lucera  sind  ab  16.  Juli  1901 
nicht  mehr  Verbandsstationen. 

Sendungen  dorthin  müssen  von  diesem  Zeitpunkte 
ab  im  Oesterreichisch-Ungarisch-Italienischen  Güterver- 
kehre mit  internationalen  Frachtbriefen  aufgegeben  werden, 
in  welchen  als  Empfangsstation  der  Uebergangspunkt 
Foggia  angegeben  ist. 

Dementsprechend  sind  mit  vorbezeichnetem  Tage 
die  genannten  Stationen  mit  allen  auf  dieselben  bezug- 
habenden Daten  aus  dem  Verzeichnisse  der  italienischen 
Verbandsstationen  (Seite  193 — 211  des  Tarifes,  Theil  I, 
Abtheilung  B,  für  den  Oesterr. -Ungar. -Italienischen  Güter- 
verkehr, zu  streichen. 

Wien,  am  20.  Juni  1901.  [560] 

Oie  General-Directio»  (1er  k.  k.  prir.  Sttdbahn-Gesellschaft 

als  ges  ch  äft  8 f ü h r en  d e Verwaltung. 


Oesterreichisch  - Ungarisch -Schweizerisch -Süd- 
badischer Güterverkehr,  bezw.  Tirol-Vorarlberg- 
Schweizerisch-Südbadischer  Güterverkehr. 

Verlängerung  der  Giltigkeit  von  Tarifen. 

Unter  Hinweis  auf  die  Kundmachungen  (220  und  368) 
in  Nr.  34  vom  19.  März  1901  und  Nr.  51  vom  2.  Mai 
1901  dieses  Blattes  wird  bekanntgegeben,  dass 

1.  der  Tarif,  Theil  I,  vom  1.  August  1886  sammt 
Nachtrag  I und 

2.  der  Tarif,  Theil  II,  Tarifheft  Nr.  2,  vom  1.  Sep- 
tember 1886  sammt  den  Nachträgen  I — VII 

bis  auf  Weiteres  noch  in  Giltigkeit 
bleiben. 

Wien,  am  20.  Juni  1901.  [561) 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Oesterreichisch-Ungarisch  Schweizerischer  Eisen- 
bahnverband. 

Verlängerung  der  Giltigkeit  von  Tarifen. 

Unter  Bezugnahme  auf  die  Kundmachungen  (217 
und  370).  in  Nr.  34  vom  19.  März  1901  und  Nr.  51 
vom  2.  Mai  1901  dieses  Blattes  wird  bekanntgegeben, 
dass  die  nachstehend  angeführten  Tarife  bis  auf 
Weiteres  noch  in  Giltigkeit  bleiben, 
und  zwar  : 

1.  der  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Eiern  etc. 
vom  1.  Februar  1893  sammt  Nachtrag  I und 
Anhang ; 

2.  der  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Lebens- 
mitteln in  Eilfracht  vom  1.  December  1893  sammt 
Nachtrag  I ; 

3.  der  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  be- 
stimmten Artikeln  vom  1.  Februar  1895  sammt 
Anhang  und 

4.  der  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Obst, 
getrocknetem,  und  Pflaumenmus  vom  1.  November 
1896  sammt  Nachtrag  I. 

Wien,  am  20.  Juni  1901.  [562] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Westungarisch- Oesterreichischer  Eisenbahnverband. 

Berichtigung  eines  Druckfehlers  im 

Nachtrage  I zum  Tarife,  Theil  II,  Heft  1. 
In  dem  vom  1.  September  1900  gütigen  Nach- 
trage I zu  dem  Tarife  für  den  Westungarisch-Oester- 
reichischen  Eisenbahn  verband,  Theil  II,  Heft  1,  beziffert 
sich  der  berichtigte,  auf  Seite  68  im  Druckfehlerverzeich- 
nisse für  Güter  des  Specialtarifes  1 rücksichtlich  der 
Relation  Szekesfehervär — Wien  St.E.G.  (loco) 
angeführte  Frachtsatz  nicht  mit  173  h,  sondern  mit 
137  h per  100  kg. 

Diese  Berichtigung  tritt  mit  dem  Tage  der  Giltig- 
keit des  bezeichneten  Tarifnachtrages  in  Kraft. 

Wien,  am  20.  Juni  1901.  [563] 

Die  k.  k.  priv.  Sfidbalin- Gesellschaft 
zugleich  im  Namen  der  betheiligten  Verwaltungen. 
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Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Einführung  eines  Ausnahmetarifes  für 
Petroleum'  etc.  von  der  Station  Kolin 
(St.E.G.)  und  für  leere,  gebrauchte  Petro- 
leumfässer etc.  nach  Kolin  (St.E.G.). 

Am  1.  August  1901  gelangt  der  Ausnahmetarif  für 
raffinirtes  Petroleum,  sowie  für  Petroleumnaphtha  (Roh- 
benzin), Petroleumbenzin  (Benzin  aus  Erdöl),  Blauöl, 
Grünöl,  Gasöl  (Gastheeröl),  Schmieröle  (mineralische), 
Petroleumrückstände,  Schwefelsäure-Abfallwasser,  Mineral- 
theer, Petroleumtheer,  auch  in  festem  Zustande  (Goudron, 
Petroleumpech),  Asphaltkokes  und  Petroleumkokes,  bei 
Aufgabe  als  Frachtgut  in  vollen  Wagenladungen  ä 10.000 
Kilogramm  von  der  Station  Kolin  nach  Stationen  der 
priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft,  sowie 
für  leere,  gebrauchte  Petroleum-  und  sonstige  Mineralöl- 
fässer aller  Art  nach  Kolin  zur  Einführung. 

Exemplare  dieses  Ausnahmetarifes  können  ab  1.  Juli  ; 
1901  vom  gesellschaftlichen  Tarifverkaufsbureau,  Wien, 

I.  Schwarzenbergplatz  Nr.  3,  um  den  Preis  von  10  Hellern 
per  Stück  bezogen  werden. 

Wien,  am  21.  Juni  1901.  [561] 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Eröffnung  der  Station  Rapotitz  für  den 
Gesammt  verkehr. 

Am  15.  Juli  1901  wird  die  bisher  nur  für  den 
Personen-,  Gepäcks-  und  Eilgutverkehr,  sowie  für  Fracht- 
güter in  Wagenladungen  von  5000  kg  eröffnete  Station 
Rapotitz  der  Linie  Segen-Gottes — Okrischko  auch  für 
den  Frachten-Stückgüter-  und  somit  für  den  Gesammt- 
verkehr  eröffnet. 

Wien,  am  21.  Juni  1901.  [565] 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Sonder-Personenzüge  anlässlich  der  Feier- 
tage am  29.  und  30.  Juni  1901. 

Um  dem  zu  gewärtigenden  starken  Personenver- 
kehre zu  entsprechen,  werden  am  28.,  29.  und  30.  Juni, 
ferner  am  1.  Juli  1901  auf  den  Linien  der  k.  k.  priv. 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  und  der  Ostrau-Friedlander 
Eisenbahn  nebst  den  fahrplanmässigen  Schnell-  und  Per- 
sonenzügen für  den  Bedarfsfall  auch  Vortrains  dieser 
Züge  verkehren,  worauf  das  reisende  Publicum  besonders  j 
aufmerksam  gemacht  wird. 

Wien,  am  22.  Juni  1901.  [566] 

K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft. 

Ausgabe  des  Nachtrages  VI  zum  Kilo- 
meterzeiger. 

Mit  Giltigkeit  vom  Tage  der  Eröffnung  der  Halte- 
stelle Santa  Croce,  bezw.  vom  1.  September  1901 
gelangt  der  Nachtrag  VI  zu  der  vom  1.  October  1899 
gütigen  Neuauflage  des  Kilometerzeigers  für  die  Linien 
der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft  (vom  1.  April  1893), 
enthaltend  Aenderungen  und  Ergänzungen,  zur  Ausgabe. 
Preis  30  Heller  per  Exemplar. 

Wien,  am  21.  Juni  1901.  [567] 


Sonstige  Nachrichten. 


Ausland. 

Internationales  Uebereinkonimen  über  den  Eisen- 
bakn-Fraelitverkekr.  (Stationsverzeichnis s.)  Das  aus- 
schliesslich in  französischer  Sprache  bearbeitete  Verzeichniss 
der  Stationen  der  Eisenbahnen^  auf  welche  das 
Internationale  Uebereinkonimen  über  den  Eisen- 
bahn - Fr  a chtv  er  k eh  r An  w en  dun  g findet,  ist  soeben  in 
dritter  Ausgabe  au  die  Eisenbahn-Verwaltungen  zur  Versendung 
gelangt. 

Das  Verzeichniss  enthält  auf  31  Druckbogen  rund  10.000 
Stationen,  welche  alphabetisch  geordnet  sind.  Bei  jeder  Station 
ist  angegeben,  welcher  Verwaltung  sie  angehört,  mit  welchen 
Ladeeinrichtungen  sie  versehen  ist  und  welche  Befugnisse  hin- 
sichtlich der  Annahme  und  Abgabe  der  Güter  ihr  zukommen. 

Für  die  Eisenbahn- Verwaltungen  stehen  Exemplare  gegen 
Vergütung  von  Frcs.  1'50  und  der  Portoauslagen  zur  Verfügung. 
Einzelne  Exemplare  werden  vom  Centralamte  franco  zum  Preise 
von  Frcs.  210  geliefert,  gleichviel  ob  sie  von  Verwaltungen  oder 
Privaten  bestellt  werden. 

Preussiscli-Bayerisclier  Verkehr.  Tarif  für  die  Be- 
förderung von  lebenden  Tbieren  vom  1.  April  1897.  (Tarif- 
nachtrag VII.)  Ami.  Juni  1901  trat  der  Nachtrag  VII  in  Kraft. 
Durch  denselben  werden  das  Vorwort,  die  besonderen  Tarifvor- 
schriften, der  Kilometerzeiger  und  die  Tariftabellen  geändert 
und  ergänzt.  lusbesondere  werden  Schnittsätze  für  den  neuen 
Preussisch-Bayeriscben  Uebergangspunkt  Stockheim  i.  Oberfr.  zur 
directen  Abfertigung  von  Grossvieh  (ausschl.  Pferde)  und  von 
Kleinvieh  in  Wagenladungen  über  den  Bahnwes  Köppelsdorf — 
Stockheim  i.  Oberfr.  in  den  Tarif  eingestellt.  Ferner  gelangen 
im  Verkehre  zwischen  der  Station  Kasekow  (Dir.-Bez.  Stettin) 
einerseits  und  den  bayerischen  Stationen  Arzberg  und  Markt- 
redwitz andererseits  Frachtsätze  für  die  Abfertigung  von  Gross- 
vieh (ausschl.  Pferde)  und  von  Kleinvieh  in  Wagenladungen  zur 
Einführung. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  Abfertigungsstellen. 

Ostdeutsch  - Oberscblesischer  Kohlenverkehr.  (Ein- 
beziehung der  Haltestelle  Adlig-Neudorf.)  Mit  Giltig- 
keit vom  1.  Juni  1901  wurden  Frachtsätze  nach  der  zwischen 
den  Stationen  Jablonowo  und  Buchwalde  i.  Westpreussen  ge- 
lesenen Haltestelle  Adlig-Neudorf  des  Directionsbezirkes  Danzig 
zur  Einführung  gebracht. 

Bayerisch  - Schweizerisch  - Elsiissisch  - Siidbadischer 
Gütertarif  vom  1.  Mai  1900.  (Ausnahmetarif  Nr.  9 
für  Abfälle  von  Baumwolle  etc.) 

1.  Mit  sofortiger  Wirksamkeit  tritt  ein  Ausnahme- 

tarif Nr.  9 für  Abfälle  von  Baumwolle,  von  Baum- 
wollgarn und  von  Twisten  bei  Frachtzahlung  für 
mindestens  10.000  kg  für  den  Wagen  und  Frachtbrief  im  Ver- 
kehre zwischen  Singen  einerseits  und  — u.  A.  — folgenden 
bayerischen  Stationen  andererseits  in  Kraft:  Asch,  Haslau* 

Lindau  Stadt,  Marktredwitz.  Passau,  Tirschenreuth. 

Der  Frachtberechnung  werden  die  Fracht- 
sätze des  Specialtarifes  II  zugrunde  gelegt. 

2.  Im  I.  Nachtrag  zum  Haupttarif  ist  auf  Seite  17  die 
Anstosstaxe  des  Specialtarifes  I für  Eschenlohe  von  10  in  12  Cts. 
und  auf  Seite  19  der  Stationsname  „Leuterschach“  zu  be- 
richtigen. 

Kgl,  Bayerische  Staatseisenbahnen.  (Neuausgabe 
des  Localtarife  s,  Heft  C,  Abschnitt  H,  Beförde- 
rung von  Gütern  vom  1.  Juni  1901.)  Das  Heft  C,  Ab- 
schnitt II,  des  Bayerischen  Localtarifes  wurde  mit  Gütigkeit 
vom  1.  Juni  1901  unter  dem  Titel: 

„Eisenbahn- Verkehrsordnung  und  Tarif  für  den  inneren 
Verkehr  der  kgl.  Bayerischen  Staatseisenbahnen.  Heft  C,  Ab- 
schnitt II,  Beförderung  von  Gütern“  neu  ausgegeben. 

Vom  gleichen  Zeitpunkte  an  tritt  das  ab  1.  April  1898 
gütige  Tarifheft  C,  Abschnitt  II,  für  die  Beförderung  von 
Gütern  im  inneren  Verkehr  der  kgl.  Bayerischen  Staatseisen- 
bahnen mit  Nachträgen  ausser  Kraft. 

Insoweit  jedoch  Frachterhöhungen  oder  sonstige  Er- 
schwerungen der  Beförderungsbedingungen  eintreten,  haben  die- 
selben erst  Giltigkeit  ab  1.  August  1901 ; insoweit  ferner  Fracht- 
sätze ohne  Ersatz  aufgehoben  werden,  haben  die  früheren 
Frachtsätze  noch  bis  1.  August  1901  Giltigkeit. 

Das  neue  Tarifheft  C,  Abschnitt  H,  kann  um  den  Preis 
von  Mk.  1.—  für  das  Stück  von  dem  Materialdepot  der  General- 
Direction  der  kgl.  Bayerischen  Staatseisenbahnen  in  München 
käuflich  bezogen  werden. 
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— (Neuausgabe  des  Localgütertarife s,  Heft  C, 
Abschnitt  II,  vom  1.  Juni  1901.)  Die  am  1.  Juni  1901  in 
Kraft  getretene  Neuausgabe  des  Tarifheftes  C,  Abschnitt  II,  für 
die  Beförderung  von  Gütern  im  inneren  Verkehr  der  kgl. 
Bayerischen  Staatseisenbabnen  gibt  in  der  Hauptsache  die  Be- 
stimmungen des  seither  gütigen,  am  1.  April  1898  eingeführten 
Tarifheftes  C,  Abschnitt  II,  nach  dem  Stande  wieder,  welchen 
dieselben  durch  die  inzwischen  erschienenen  Nachträge  und 
durch  die  im  Verfügungswege  durch  Ausschreiben  im  Tarif- 
anzeiger durchgeführten  Aenderungen  und  Ergänzungen  erhalten 
haben. 

Daneben  bringt  das  neue  Tarifheft  mehrfach  neue  Be- 
stimmungen. Dieselben  berühren  theilweise  nur  die  Anordnung 
des  Stoffes,  theilweise  enthalten  sie  eine  anderweitige  genauere 
Fassung  oder  auch  sachliche  Abänderungen  der  bisherigen  Be- 
stimmungen. 

Von  den  Neuerungen  der  erstbezeiclmeten  Art  sind  hervor- 
zuheben : 

a)  die  Einstellung  ausführlicherer  Vorbemerkungen  über  die 
Ermittlung  der  Frachtsätze  im  Allgemeinen  (Seite  3/4), 

b)  die  Weglassung  der  seitherigen  besonderen  Kilometer-Tarif- 
tabelle b für  den  Verkehr  nacli  und  von  Vicinalbahnstationen, 
welche  nur  mehr  für  den  Verkehr  mit  den  Stationen  Alling, 
Bruckdorf  und  Spalt  in  Betracht  kam  und  durch  die  Be- 
stimmung unter  Ziffer  V (2)  der  neuen  Vorbemerkungen 
(Seite  4)  ersetzt  wurde, 

c)  die  anderweitige  Anlage  des  Verzeichnisses  der  in  die  Aus- 
nahmetarife eingereihten  Gegenstände  (Seite  123—120), 

d)  die  Einstellung  von  ausführlicheren  Vorbemerkungen  zu 
dem  Abschnitte  D.  Ausnahmetarife  (Seite  127/128), 

e)  die  Aufnahme  von  Bestimmungen  über  die  Abfertigung  von 
Sendungen,  welche  ohne  nähere  Bahnhofsbezeichnung  nach 
Orten  mit  mehreren  Bahnhöfen  aufgegeben  werden  (Seite 
172/173 , seither  enthalten  im  Tarifanzeiger  40/1899, 
Seite  406/407), 

Die  Neuerungen,  welche  auf  eine  anderweitige  Fassung 
oder  auf  eine  Aenderung  der  seither  gütigen  Bestimmungen  ab- 
zielen, berühren  in  der  Hauptsache  die  Ausnahmetarife.  Hiezu 
ist  zu  bemerken : 

1.  Ausnahmetarif  Nr.  1,  Abtheilunga,  für 
Holz  des  Specialtarifes  II  etc. 

Die  Artikel : Holz,  Holzstof f,  H.olzzellstoff 
(Cellulose),  Strohstoff,  Stroh  Zellstoff'  waren  seit- 
her bei  diesem  Ausnahmetarife  mit  der  gleichen  ausführlichen 
Bezeichnung  wiedergegeben,  unter  welcher  sie  im  Special- 
tarife II  der  allgemeinen  Güterclassification  erscheinen.  In 
dem  neuen  Tarifhefte  ist  diese  ausführliche  Bezeichnung 
durch  die  Verweisung  auf  die  entsprechenden  Positionen  des 
Specialtarifes  II  ersetzt. 

2.  Ausnahmetarif  Nr.  1,  Abtheilung  b,  für 
Stammholz. 

a)  Der  Ausnahmetarif  Nr.  1,  Abtheilung  b,  findet  auf  das 
daselbst  bezeichnete  Stammholz  nur  mehr  Anwendung, 
insoweit  dasselbe  unter  den  Specialtarif  II  fällt. 

Die  seitherige  Ausdehnung  desselben  auf  das  ge- 
sammte  europäische  Stammholz  ist  beseitigt. 

b)  Die  aus  den  bisherigen  Bestimmungen  sich  ergebende  Be- 
dingung, dass  Hopfenstangen  und  Gerüststangen 
unter  den  Ausnahmetarif  Nr.  1,  Abtheilung  b,  nur  fallen, 
sofern  sie  nicht  chemisch  präparirt  sind,  ist  deutlicher  zum 
Ausdrucke  gebracht. 

3.  Aasnahmetarif  Nr,  2 für  Schleif  holz. 

Die  bestehende  Dimensionsbestimmung  von  20  cm 
Durchmesser  wurde  durch  die  Beifügung  der  Worte: 

„am  dünnen  Ende“ 

genauer  festgelegt. 

Die  Anwendungsbedingungen  sind  die  gleichen  wie 
seither,  haben  aber  eine  andere  Fassung  erhalten. 

4.  Ausnahmetarif  Nr.  3 für  Steine  etc. 

a)  Der  Ausnahmetarif  galt  seither  nur  für: 

„Steine  des  Specialtarifes  III  (wie  in  der  Güter- 
classification unter  Position  Steine  sub  1 — 6 aufgeführt)“ 
und  fand  daher  auf  die  unter  Ziffer  7 der  bezeichneten 
Position  aufgeführten  gemahlenen  Steine  keine  An- 
wendung. Die  Giltigkeit  des  Ausnahmetarifcs  ist  nunmehr 
auf  sämmtliche  Steine  des  Specialtarifes  III,  insbesondere 
also  auf  die  gemahlenen  Steine  der  Ziffer  7,  ausgedehnt. 

b)  Die  frühere  Position:  Gipsdielen,  Gipsschilfbretter  und 
Gipsspreutafeln,  ist  unter  der  entsprechenden  Bezeichnung 
der  allgemeinen  Güterclassification,  nämlich:  Gipsbau- 
platten, Gipsdielen  in  das  neue  Tarifheft  herüber- 


genommen und  durch  Einbeziehung  des  Artikels  Gips- 
bausteine ergänzt. 

5.  Ausnahmetarit  Nr.  5 für  Torfstreu  etc., 
abgelöschten  Kalkstaub  etc. 

Der  im  Ausnahmetarif  Nr.  5 seither  unter  der  Be- 
zeichnung: „Düngekalk  (abgelöschter  Kalkstaub),  lose  in 
offenen  Wagen  verladen“  aufgeführte  Artikel  ist  in  Ueber- 
einstimmung  mit  dem  besonders  ausgegebenen  „Ausnahme- 
tarif für  Düngemitteln  und  Rohmaterialien  der  Kunstdünger- 
fabrikation“, wie  folgt,  genauer  bezeichnet  worden  : 

„Ab  gelöschter  Kalkstaub  (Staubkalk, 
Kalk  a sehe)  zum  Düngen,  lose  in  offenen  Wagen  ver- 
laden.“ 

6.  Ausnahmetarif  Nr.  6 für  Düngemittel 
und  Rohmaterialien  der  Kunstdüngerfabri- 
kation. 

a)  Das  Artikelverzeichniss  des  Ausnahmetarifes  6 b für  Kali- 
salze etc.  hat  eine  erweiterte  und  theilweise  geänderte 
Fassung  erhalten; 

b)  die  Anwendungsbedingungen  des  Ausnahmetarifes  Nr.  6 c 
für  Kalk  (auch  Dolomit,  Gips,  Kreide)  und  Kalk- 
schlamm zum  Düngen  oder  zur  Kunstdünger- 
fabrikation finden  während  der  Geltungsdauer  des  ab 

1.  Mai  1897  eingeführten  „Ausnahmetarifes  für  Düngemittel 
und  Rohmaterialien  der  Kunstdüngerfabrikation“  nur  auf 
Sendungen  nach  dem  Zollvereins  aus  lande  Anwendung. 

Im  Uebrigen  wird  auf  die  gleichzeitig  erschienene 
Neuausgabe  des  genannten  Ausnahmetarifes  und  das  hiezu 
ergangene  Auschreiben  verwiesen. 

7.  Ausnahmetarif  Nr.  7 für  Brennholz. 

a)  Die  Erläuterungen  des  Begriffes  „Brennholz“  sind  in 
das  neue  Tarifheft  herübergenommen; 

b)  die  für  die  Anwendung  d'e  s Ausnahmetarifes 
früher  festgesetzte  Bedingung  der  Ver- 
ladung auf  Bayerischen  Wagen  ist  fallen 
gelassen  worden. 

8.  Ausnahmetarif  Nr.  9 für  Stammholz  nach 
den  Mainländeplätzen  gilt  für  das  daselbst  bezeichnete 
Stammholz  nur  mehr,  insoweit  dasselbe  unter  Specialtarif  II 
fällt.  (Siehe  auch  vorstehende  Ziffer  2.) 

9.  Eine  Reihe  von  Ausnahmefrachtsätzen  sind  wegen 
längerer  Nichtbenützung  in  das  neue  Tarifheft  nicht  mehr  auf- 
genommen woreen. 

Ganz  in  Wegfall  gekommen  sind  die  seit- 
herigen Ausnahmetarife  Nr.  14b  (für  Kaolin  ab 
Amberg  etc.  nach  bayerisch  - österreichischen 
Uebergangsstationen)  und  Nr.  23  (für  Bier  von 
Münchener  Bahnhöfen  nach  S i m b a c h t r.) 

— (F  r a c h t v e r g ü n s t i g u n g f ü r A u s s t e 1 lungs- 
gegenstände.) Die  Bestimmungen  der  Kundmachung  2 des 
Deutschen  Eisenbahnverkehrsverbandes  finden  im  inneren  Ver- 
kehre der  kgl.  Bayerischen  Staatseisenbahnen  u.  A.  auf  folgende 
Ausstellungen  Anwendung: 

1.  die  internationale  Ausstellung  von  Rassehunden,  Jagd-  und 
Sportgegenständen  in  Bautzen 

— 8.  mit  10.  Juni  1901  — ; 

2.  die  internationale  allgemeine  Ausstellung  in  Glasgow 

— 15.  Mai  mit  Ende  October  1901  — ; 

3.  die  VIII.  internationale  Kunstausstellung  in  München  *) 

— 1.  Juni  mit  31.  October  1901  — ; 

4.  die  Kunstausstellung  der  „Secession“  in  München**)  (Aus- 
stellung von  Meisterwerken  der  Renaissance  aus  deutschem 
Privatbesitz) 

— 1.  Juni  mit  30.  September  1901  — ; 

5.  die  Kunstausstellung  in  Salzburg***) 

— 15.  Juni  mit  30.  September  1901  — ; 

6.  die  II.  internationale  Ausstellung  von  Automobilen  in  Wien 

— 23.  Mai  mit  6.  Juni  1901  — . 

— (Nachtrag  I zum  Localgütertarif,  Heft  C, 
Abschnitt  II,  vom  1.  Juni  1901.)  Ab  1.  Juni  1901  ge- 
langte zu  Heft  C,  Abschnitt  II,  im  inneren  Verkehre  der  königl. 
Bayerischen  Staatseisenbahnen  vom  1.  Juni  1901  der  I.  Nach- 
trag zur  Einführung,  welcher  enthält: 

1.  Ergänzung,  bezw.  Aenderung  des  Tarifkilometerzeigers. 

2.  Berichtigung  im  Haupttarife. 

Der  I.  Nachtrag  kann  — soweit  der  Vorrath  reicht  — 
von  dem  Materialdcpot  der  General-Direction  der  kgl.  Bayerischen 
Staatseisenbahnen  unentgeltlich  bezogen  werden. 

•)  Riicksendetermin  bis  15.  .Jänner  1902. 

•*)  Riicksendetermin  bis  30.  November  1901. 

*•*)  Riicksendetermin  bis  15.  December  1901. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  I.iquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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UTZWOLLE 


cardirt  in  Strähnen,  offerirt  in 
allen  erdenklichen  Qualitäten  die 
mechanische  Putzwollfabrik 


PUDOLF  LÖWI 


WIEN,  II.  Engerthstrasse  173—175.  

Erstes  und  grösstes  Etablissement  dieser  Art,  dessen  Inhaber  die  cardirte  Putzwolle 
vor  fünf  Jahren  in  Oesterreich  mit  grösstem  Erfolge  einführte. 


TELEPHON  Nr.  15.147.  — Heutiges  monatliches  Fabrikat  über  100.000  Kilogramm. 


Lc&comoiiv-Fabrik  ÜRÜUSS  Jk  C01V,P- 

Äctien-Qesellschaft 

MÜNCHEN  und  LINZ. 


Itfromotioen 


für 

Haupt-  und  Sccundärbahnen 

von  10 — 500  Pferdekraft, 

für 

Strasseubaliiien  u.  Tramways 

von  15 — 100  Pferdekraft, 

LOIOMOBILEIÜ 

von  2 — 12  Pferdekraft. 

©ampf=JFfeurrfpri^en 

von  600 — 2000  Liter  Förderung. 

Vorräthe  in  diversen  Grössen. 


Prospeete  werden  auf  Verlangen  zngesendet. 

V ertretuncf  in  Wien,  I.  Pestalozzigasse  JVr.  6. 


Braok  von  Otto  Maas«’  Sohns.  Wien  JL  W allflsohKagge  1®. 
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im 

k.  k.  Eisenbahnministerium  im  Einvernehmen 
mit  dem  k.  k.  Handelsministerium. 


Administration,  Pränumeration  und 
Inseraten-Annahme: 

Wien,  I.,  Wallfischgasse  10. 
loserate  nach  aufliegendem  Tarif. 

K.  k.  Postsparcassen-Conto  Nr.  814.676. 


Prännmerationspreis  pro  Jahr: 

Für  Oesterreich-Ungarn  . . 24  Kronen 
„ das  Deutsche  Reich  . . 25  Mark 
„ das  übrige  Ausland  . . 33  Frcs. 
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Amtliche  Anordnungen  und  Kundmachungen. 


Kundmachung  des  Eisenbahnministeriums  vom  5.  Juni  1901,*)  betreffend  die  Fristerstreckung  für  die 
Betriebseröffnung  mehrerer  Linien  des  Netzes  von  Kleinbahniinien  im  Gebiete  der  königlichen  Hauptstadt 

Prag  und  der  angrenzenden  Gemeinden. 

Auf  Grund  Allerhöchster  Ermächtigung  wurde  die  im  § 2 der  Concessionsurkunde  vom  10.  Mai  1899, 
R.-G.-Bl.  Nr.  90,  festgesetzte  Frist  zur  Vollendung  und  Inbetriebsetzung  eines  Netzes  von  Kleinbahnlinien  im  Gebiete 
der  königlichen  Hauptstadt  Prag  und  der  angrenzenden  Gemeinden  rücksichtlich  der  Linien: 

a)  von  der  Chotekgasse  bis  zu  den  Belvedereanlagen; 

b)  von  der  Kreuzung  der  Ringbahn  Prag-£i2kow-Königliche  Weinberge  mit  der  Schwarzkosteletzer  Aerarialstrasse 
zu  den  Friedhöfen  der  Stadt  Königliche  Weinberge ; 

c)  von  der  Chotekgasse  zur  Kinskystrasse  und  vom  Westbahnhofe  zum  „Rothen  Garten“  in  Smichow ; 

d)  von  der  Kleinseite  nach  2i2kow  und 

e)  vom  Nationaltheater  zur  Kreuzherrngasse  bis  zum  10.  Mai  1902,  rücksichtlich  der  Theilstrecke  von  Vr§ovic 
über  Nusle  nach  Vyäehrad  dagegen  bis  zum  10.  Mai  1904  erstreckt. 

Wittek  m.  p. 


Kundmachung  des  Eisenbahnministeriums  vom  13.  Juni  1901,**)  betreffend  eine  rücksichtlich  der  Concessionäre 
der  Localbahn  Tirschnitz-Wildstein-Schönbach  eingetretene  Aenderung. 

Auf  Grund  Allerhöchster  Ermächtigung  wurde  die  Genehmigung  ertheilt,  dass  aus  der  Gemeinschaft  der 
Concessionäre  der  den  Gegenstand  der  Concessionsurkunde  vom  16.  October  1897,  R.-G.-Bl.  Nr.  246,  bildenden 
Localbahn  Tirschnitz-Wildstein-Schönbach  der  bisherige  Bürgermeister  von  Schönbach  Carl  Habermann  ausscheidet 
und  an  dessen  Stelle  der  dermalige  Bürgermeister  dieser  Gemeinde  Andreas  Schuster  als  Mitconcessionär  der 
gedachten  Localbahn  eintritt. 

Wittek  m.  p. 


*4  Enthalten  in  dem  am  25.  Juni  1901  ausgegebenen  XXXVI.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  76. 

**)  Enthalten  in  dem  am  25.  Juni  1901  ausgegebenen  XXXVI.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  Nr.  77. 
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Erlass  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  vom  14.  März  1901,  Z.  18.427  ex  1900, *)  an  die  Verwaltungen  der 
k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  und  der  priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft,  betreffend 

die  Oelgastransporte. 

Mit  dem  im  beiliegenden  Amtsblatte  des  Eisenbahnministeriums  unter  Nr.  19  ausgegebenen  Erlasse*)  wird 
für  den  Dienstbereich  der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  die  Verfügung  getroffen,  dass  die  Oelgastransporte 
und  die  zu  deren  Versendung  zur  Verwendung  kommenden  Reservoirwagen  den  Bestimmungen  in  Nr.  XLIV  a der 
Anlage  B (III.  und  IV.  Nachtrag)  zum  Eisenbahn- Betriebsreglement,  betreffend  die  Versendung  von  gasförmiger 
Kohlensäure  und  Grubengas,  unterworfen  sind,  und  dass  jene  Werkstätten,  denen  Oelgastransportwagen  zur 
Erhaltung  zugewiesen  sind,  die  Prüfung  der  Behälter  nach  Inhalt  dieser  Bestimmung  vorzunehmen  und  den  Vermerk 
hierüber  an  den  Behälter  anzubringen  haben. 

Die  geehrte  Verwaltung  wird  eingeladen,  analoge  Verfügungen  zu  treffen  und  hierüber  zu  berichten. 


*)  Der  Erlass  lautet: 


Wittek  m.  p. 


Erlass  des  Eisenbahnministeriums  vom  14.  März  1901,  Z.  18.427  ex  1900,  an  alle  Organe,  betreffend  die 
Oelgastransporte  und  Ausgabe  des  V.  Nachtrages  zur  Instruction  Nr.  XXXIV  über  die  Beleuchtung  der 

Wagen  (Ausgabe  v.  J.  1883). 


Die  in  der  Anlage  B zum  Eisenbahn-Betriebsreglement  vom  Jahre  1893  (III.  und  IV.  Nachtrag)  enthaltenen  Bestimmungen 
über  die  Beförderung  von  gasförmiger  Kohlensäure  und  Grubengas  (Nr.  XLIV  a)  finden  itn  vollen  Umfange  auch  auf  die  Oelgas- 
transporte und  auf  die  hiezu  in  Verwendung  kommenden  Beservoirwagen  Anwendung. 

Mit  der  Prüfung  der  Behälter  der  Oelgastransportwagen  werden  jene  k.  k.  Werkstättenleitungen  betraut,  denen  solche 
Wagen  zur  Erhaltung  zugewiesen  sind.  Diese  haben  auch  den  vorgeschriebenen  Vermerk  über  die  stattgehabte  Prüfung  an  den 
Behältern  anzubringen. 

Die  Instruction  Nr.  XXXIV  über  die  Beleuchtung  der  Wagen  wird  durch  den  V.  Nachtrag  hiezu  mit  den  vorbezeichneten 
Bestimmungen  des  Eisenbahn-Betriebsreglements  in  Einklang  gebracht. 

Dieser  Nachtrag,  welcher  mit  1.  Mai  1901  in  Kraft  tritt,  wird  auch  in  Buchform  aufgelegt  und  ist  vom  Drucksortendepot 
der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  in  Wien  (VI.  Gumpendorferstrasee  Nr.  42)  im  vorgeschriebenen  Wege  zu  beziehen. 

Ueber  das  Verfahren  bei  der  inneren  Untersuchung  der  Behälter  der  Oelgastransportwagen  werden  besondere  Vorschriften 
ausgegeben. 


Wittek  m.  p. 


Neuerliche  Ertheilung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Drahtseilbahn  von 

der  Piazza  delle  Legna  bis  auf  den  Castellhügel  in  Triest. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  dem  Advocaten  und  Grundbesitzer  Dr.  Gustav  Adolf  Krauseneck 
in  Triest  im  Vereine  mit  dem  Hausbesitzer  und  Präsidenten  der  k.  k.  Seebehörde  i.  P.  Dr.  August  Freiherrn  von 
Alber-Glanstätten,  dem  Grosshändler  und  Reichsraths-Abgeordneten  Josef  von  B a s e v i,  dem  Präsidenten 
der  Triester  Tramway-Gesellschaft  Philipp  A r t e 1 1 i,  dem  Grosshändler  Wdhelm  Brunner,  dem  Civilingenieur 
und  Grundbesitzer  Dr.  Eugen  G e i r i n g e r und  dem  Grosshändler  und  Grundbesitzer  Johann  Ritter  von  S c a ra- 
nn a n g ä,  sämmtlichen  in  Triest,  die  mit  dem  Erlasse  vom  17.  Juli  1900,  Z.  32.466/2  (Verordnungs-Blatt  Nr.  97 
vom  28.  August  1900),  auf  die  Dauer  von  sechs  Monaten  ertheilte  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten für  eine  als  Drahtseilbahn,  auszuführende  Kleinbahn  von  der  Piazza  delle  Legna  in 
Triest  bis  auf  den  Castellhügel  daselbst  unter  den  in  dem  genannten  Erlasse  näher  bezeichneten  Bedingungen 
und  Modalitäten  auf  die  Dauer  von  sechs  Monaten  neuerlich  ertheilt. 

. Wien,  am  18.  Mai  1901.  Z.  21.987/2. 


Inland. 


Eisenbahn-Projecte  und  Bau. 

Wiener  elektrische  Strassenbalinen.  (Linie  von  der 
Stiftgasse  durch  die  Siebensterngasse  und  West- 
bahnstrasse bis  zur  Kaiserstrasse  im  VII.  Bezirke: 
Anordnung  der  politischen  Begehung.)  Das  k.  k.  Eisen- 
bahnministerium hat  unterm  11.  Juni  die  k.  k.  Statthalterei  in 
Wien  beauftragt,  hinsichtlich  des  vom  Magistrate  der  k.  k.  Reichs- 
haupt- und  Residenzstadt  Wien  vorgelegten  Detailprojectes  für 
die  Linie  von  der  Stiftgasse  durch  die  Siebensterngasse  und 
Westbahnstrasse  bis  zur  Kaiserstrasse  im  VII.  Bezirke  die  Trassen- 
revision,  Stationscommission  und  bei  anstandslosem  Ergebnisse 
dieser  Verhandlung  anschliessend  an  dieselbe  die  politische  Be- 
gehung vorzunehmen.  Gleichzeitig  wurde  die  k.  k.  Statthalterei 
ermächtigt,  für  das  ganze  begangene  Project  bei  anstandslosem 
Commissionsergebnisse  den  Bauconsens  im  Namen  des  k.  k. 
Eisenbahnministeriums  ex  commissione  zu  ertheilen. 

[E.-M.-Z.  24.206.] 

Projectirte  Localbahn  von  Tischnowitz  nach  Neu- 
stadtl.  (Anordnung  der  politischen  Begehung  und 
Enteignungsverhandlung.)  Das  k.  k.  Eisenbahnministerium 


hat  unterm  13.  Juni  die  k.  k.  Statthalterei  in  Brünn  beauftragt, 
hinsichtlich  des  von  einem  Consortium  vorgelegten  Detailprojectes 
für  eine  normalspurige  Localbaho  von  Tischnowitz  nach  Neu- 
stadtl  die  politische  Begehung  im  Zusammenhänge  mit  der 
Enteignungsverhandlung  und  der  Feststellung  der  feuersicheren 
Herstellungen  vorzunehmen.  Nachdem  bezüglich  der  gegen- 
ständlichen Localbahn  die  Stationscommissicn  nicht  durchgeführt 
wurde,  so  wird  die  k.  k.  Statthalterei  unter  Einem  beauftragt, 
die  Erörterung  der  Stationsfragen  unmittelbar  der  politischen 
Begehung  vorangehen  zu  lassen.  [E.-M.-Z.  41.481  ex  1900.] 
Projectirte  Localbahn  von  Blansko  nach  Wischau. 
(Anordnung  der  Trass  en  revision.)  Das  k.  k.  Eisenbahn- 
ministerium hat  unterm  10.  Juni  die  k.  k.  Statthalterei  in  Brünn 
beauftragt,  hinsichtlich  des  von  Dr.  Josef  Swoboda,  Advocaten 
und  Bürgermeister  in  Wischau,  vorgelegten  generellen  Projectes 
für  eine  normalspurige  Localoahn  von  Blansko  nach  Wischau 
im  Sinne  der  bestehenden  Vorschriften  die  Trassenrevision  ein- 
zuleiten. [E.-M.-Z.  13.078.] 

Stauding  - Stramberger  Localbahu.  (Bauconsens- 
ertheilung.)  Die  k.  k.  mährische  Statthalterei  hat  den  Bau- 
consens für  die  projectirte  Erweiterung  der  Station  Freiberg  im 
Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ertheilt. 

[E.-M.-Z.  20.526.1 
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Nachrichten  aus  Ungarn. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (T  heil  weise  Be- 
schränkung von  Tarifbegünstigungen  in  einzelnen 
Positionen.)  Anlässlich  der  diesjährigen  Erneuerung  von  Jahres- 
begünstigungen seitens  der  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staats- 
bahnen wurden  einige  Positionen  bezüglich  Zuckerrüben,  Zucker, 
Getreide  und  Holz,  von  der  bisherigen  Gepflogenheit  abweichend, 
nicht  für  das  ganze  Jahr,  sondern  blos  bis  Juli  gewährt,  eine 
Verfügung,  die  einer  Erklärung  der  Direction  zufolge  keines- 
wegs eine  Einschränkung  des  Refactiewesens  und  eine  Erhöhung 
der  Staatsbahntarife  bedeutet.  In  den  Zuckertarifen  ist, 
von  unwesentlichen  Abweichungen  abgesehen,  eine  Veränderung 
nicht  eingetreten.  — Die  Frage  der  Tarifirung  von  Zucker- 
rüben und  Rü  ben  s chn  itt  en  wurde  bereits  vor  anderthalb 
Jahren  gelegentlich  des  Ablaufes  der  Vertragsbegünstigungen 
der  grossen  Zuckerfabriken  erwogen,  konnte  jedoch  erst 
jetzt  gelöst  werden.  Nachdem  die  ungarische  Zuckerindustrie  in 
den  letzten  Jahren  sich  zusehends  gekräftigt  hat,  glaubte  man 
die  äusserst  niedrig  bemessenen  Rübensätze  nicht  länger 
aufrechterhalten  zu  sollen,  wollte  es  jedoch  vermeiden,  mit  den 
etwaigen  Tariferhöhungen  die  an  der  Zuckerindustrie  so  lebhaft 
interessirte  L a n d w i r th  s c h a f t zu  belasten.  — Nach 
bereits  erfolgter  diesbezüglicher  Verständigung  zwischen  der 
Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  und  den  Verwal- 
tungen der  ungarischen  Zuckerfabriken,  werden  die  Rübentarife 
sich  nur  um  2 — 4 h per  100  kg  höher  stellen.  — Bezüglich  der 
von  der  eingangs  erwähnten  Massnahme  gleichfalls  tangirten  Holz- 
und  Getreidefrachtsätze  ist  hervorzuheben,  dass  die  Staatsbahn- 
Direction  bereits  seit  vielen  Jahren  auf  den  der  Schiffsconcurrenz 
ausgesetzten  Linien  an  bedeutende  Mindestquantitäten 
gebundene  Getreidesätze  gewährt,  welche  weder  vom  Pro- 
ducenten, noch  vom  mittleren  oder  kleineren  Händler  direct 
benützt  werden  können  und  bei  deren  Inanspruchnahme  zumeist 
Spediteure  herbeigezogen  werden  müssen.  Nachdem  jedoch 
die  Vermittlung  im  Getreidehandel  erfahrungsgemäss  in  vielen 
Fällen  auch  ohne  Rücksicht  auf  die  Art  der  bestehenden  Fracht- 
sätze nothwendig  und  zweckdienlich  erscheint,  so  ist  die  Folge 
des  erwähnten  Systems  eigentlich,  dass  die  Staatsbahnen 
die  von  Rechtswegen  durch  das  Publicum  zu  tragen- 
den Spediteurskosten  bezahlen.  Andererseits  bat  dieses 
System  den  Nachtheil,  dass  auch  solche  Parteien  zur  Inanspruch- 
nahme des  Spediteurs  gezwungen  werden,  welche  dies  sonst  ver- 
meiden würden,  und  sind  diesbezüglich  wiederholt  Beschwerden 
aufgetaucht.  Nachdem  schliesslich  das  sogenannte  Sammeln  und 
Acquiriren  der  Getreidesendungen  unter  geordneten  und  stabilen 
Tarifverhältnissen  für  eine  Staatsbahn  auch  nicht  mehr  jenen 
Erfolg  haben  kann,  wie  in  früheren  Zeiten,  umsoweniger,  als  die 
Auftheilung  des  Verkehres  zwischen  Bahn-  und  Wasserweg  er- 
fahrungsgemäss von  den  Sammlern  in  nennenswerther  Weise  nicht 
beeinflusst  wird,  weil  dieselbe  bekanntlich  auch  von  anderen 
Factoren  abhängt,  strebt  die  Staatsbahn-Direction  den  geänderten 
Verhältnissen  Rechnung  tragend  und  auch  im  Interesse  der 
Hebung  ihrer  Einnahmen  eine  Aenderung  des  Systems  an. 
Mit  Rücksicht  auf  die  Wichtigkeit  und  den  grossen  Umfang  der 
fraglichen  Verkehre  sollen  vorderhand  blos  die  Semliner  Linie 
und  deren  Nebenlinien  aus  dem  Rahmen  der  Refactien  ausge- 
schlossen und  die  Jedermann  zugänglichen  ermässigten 
Sätze  blos  von  diesen  Stationen  nach  Budapest,  Wien  etc. 
im  Kartirungswege  erstellt  und  sodann  successive  auch  die 
übrigen,  an  Quantitäten  gebundenen  Getreiderefactien  in  ähn- 
licher Weise  aufgelassen  werden.  — Bezüglich  der  fraglichen 
Holztransporte  bestehen  ähnliche  Verhältnisse,  wenn  es  sich 
auch  hier  nicht  ausschliesslich  um  Relationen  handelt,  welche 
der  Wasserconcurrenz  ausgesetzt  sind.  Auch  bezüglich  dieser 
Transporte  sollen  die  Minimalquantitäten  fällengelassen  und  die 
betreffenden  ermässigten  Sätze,  blos  um  einige  Heller  erhöht, 
im  Kartirungswege  zur  Verfügung  gestellt  werden. 

— (Erhöhung  der  Fahrgeschwindigkeit  auf  der 
Linie  S z 6 k e s f e h 6 r v är — Kis-Czell.)  Die  Direction  der 
kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  hat  mit  Genehmigung  des  kgl. 
ungarischen  Handelsministers  die  bisher  mit  55  km  per  Stunde 
bemessen  gewesene  Maximalfahrgeschwindigkeit  von  Zügen  im 
Bereiche  ihrer  Linie  Szekesfehdrvär  (Stuhlweissenburg—  Kis-Czell 
(Anschluss  an  deren  Hauptlinie  Budapest— Györ  [Raab] — Kis- 
Czell — Szombathely  [Steinamanger] — Fehring  [Graz])  auf  60  km 
erhöht.  Nebst  der  in  jüngster  Zeit  bereits  eingefiihrten  Erhöhung 
der  Fahrgeschwindigkeit  im  Bereiche  einzelner  Theilstrecken  von 
Haupt-  und  zweitclassigen  Eisenbahnen,  sowie  auch  von  Local- 
bahnen gewisser  verkehrspolitischer  Bedeutung,  ist  eine  weitere 
Ausdehnung  dieser  Massregel,  und  zwar  auch  zu  Gunsten  solcher 


Localbahnen  in  Aussicht  genommen,  deren  constructive  Be- 
schaffenheit, Niveau-  und  Curvenverhältnisse  die  der  Sicherheit 
des  Verkehres  beschleunigter  Züge  entsprechende  Garantie  bieten. 

— (Ausbau  des  zweiten  Geleises  zwischen  K e- 
lenföld  und  Györ  [Raabj.)  Der  kgl.  ungarische  Handels- 
minister hat  den  Ausbau  des  zweiten  Geleises  der  Hauptlinie 
Budapest— Kelenföld — Györ — Bruck  a.  d.  L.  ( — Wien)  zwischen 
den  Stationen  Kelenföld  und  Györ  angeordnet  und  zur  Aus- 
führung dieser  Arbeit  die  erste  Rate  pro  1901  im  Betrage  von 
2,000.000  Kronen  angewiesen.  Die  Direction  der  kgl.  Ungarischen 
Staatsbahnen  wird  die  Unter-  und  Oberbauarbeiten  theils  in 
eigener  Regie  und  in  Accord,  theils  im  Wege  der  Concurrenz 
ausführen  lassen,  welche  demnächst  zur  Ausschreibung  gelangen 
wird. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Massnahmen  zur 
Verhinderung  der  Verschleppung  von  Gütern,  ins- 
besondere solcher  m it  v e r s i ch  e r t e r Li  ef  e r f ri  s t.)  Die 
Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  hat  im  Interesse 
regelmässiger  Abwicklung  des  Güterdienstes  im  Allgemeinen  und 
speciell  zur  Verhinderung  der  Verschleppung  von  mit  Lieferzeit- 
versicherung aufgegebenen  Gütern  durch  irrige  Abgabe  derselben 
in  einer  anderen  als  der  im  Frachtbriefe  bezeichneten  Station, 
durch  einen  an  das  Stations-,  und  Zugbegleitungspersonale 
gerichteten  strengen  Erlass,  alle  an  der  Abwicklung  des 
Güterdienstes  betheiligten  Bediensteten  für  Unregelmässig- 
keiten haftbar  gemacht,  welche  zu  Reclamationen,  Klagen  und 
Entschädigungsansprüchen  seitens  des  Publicums  Veranlassung 
geben.  Die  Untersuchung  concreter  Fälle  ergab,  dass  an  der- 
artigen Verstössen  sowohl  das  Personal  der  Aufgabs-  als  auch 
jenes  der  Abgabsstation,  nicht  minder  aber  auch  das  Zugbegleitungs- 
personal Schuld  trägt  und  dass  das  öftere  Vorkommen  derartiger 
Unzukömmlichkeiten  auf  Unkenntniss  und  Nichteinhaltung  der 
Manipulationsvorschriften,  die  mangelhafte  oder  irrige  Bezettelung 
der  Waggons,  die  ungenaue  Ausstellung  der  Begleit-Rechnungs- 
documente,  die  Trennung  der  Documente  von  dem  Frachtgute 
und  die  nachlässige  Uebernahme  der  Güter  in  den  Abzweige- 
stationen zurückzutühren  ist.  In  der  eingangs  erwähnten  Circular- 
verordnung werden  alle  Schuldtragenden  nicht  nur  für  die  aus 
der  Güterverschleppung  entstehenden  Schäden,  insbesondere  bei 
dem  Verderben  unterliegenden  Gütern  für  ersatzpflichtig  erklärt, 
sondern  ausserdem  mit  Einleitung  des  Disciplinarverfahrens  und 
in  Wiederholungsfällen  mit  der  Entlassung  bedroht. 

Ungarische  Waggonbau-Industrie.  (Lieferungen  für 
die  ägyptischen  Eisenbahnen.)  Im  Hafen  von  Fiume 
wurde  vor  Kurzem  mit  der  Verladung  von  530  Waggons  für  die 
ägyptischen  Eisenbahnen,  und  zwar  im  Dampfer  „Itria“  der 
Lloyd-Gesellschaft  begonnen.  Die  von  der  Firma  „Raaber  Waggon- 
fabrik“ effectuirte  Lieferung  umfasst  12  Wagen  I.  und  36  Wagen 
II.  Classe  sowie  480  Güterwagen,  welche  in  zerlegtem  Zustande 
zur  Aufgabe  gelangend,  die  volle  Schiffsladung  decken. 

Weitzer’sche  Waggonfabribs  - Actiengesellsclraft  in 

Arad.  (Generalversammlung.)  Am  1.  Mai  1901  fand  in 
Arad  unter  dem  Vorsitze  des  Directionspräsidenten  Carl 
Hieronymi  die  diesjährige  Generalversammlung  der  Actionäre 
der  „Weitzer’schen  Waggonfabriks-Actiengesellschaft  in  Arad“ 
statt.  Nach  Constatirung  der  Beschlussfähigkeit  der  Versamm- 
lung und  Constituirung  des  Bureau  gelangte  der  Bericht  der 
Direction  über  die  Gestion  im  Betriebsjahre  1900  zur  Verlesung. 
Diesem  zufolge  hatte  die  Gesellschaft  im  letzten  Jahre  Verluste 
im  Betrage  von  K 996.000  erlitten,  welche  theils  durch  die 
Oedenburger,  theils  durch  die  Borosjenöer  Filialen  verursacht 
wurden.  Die  Generalversammlung  beschloss  demzufolge,  dass 
aus  den  Filialen  eine  separate  Gesellschaft 
gegründet  werde.  Die  darauf  bezüglichen  Verhandlungen 
sind  bereits  im  Zuge.  Ferner  wurde  beschlossen,  Actien  im 
Nominalwerthe  von  K 410.800,  welche  bei  Gelegenheit  der 
letzten  Subscription  keinen  Absatz  fanden,  zu  annulliren  und 
das  Stammcapital  um  weitere  25  Percent  herabzusetzen.  Nach 
Kenntnissnahme  und  Genehmigung  des  Berichtes,  sowie  der 
Anträge  der  Direction  ertheilte  die  Generalversammlung  dieser 
und  dem  Aufsicbtsrathe  das  Absolutorium,  worauf  die  Wahlen 
in  beide  Körperschaften  erfolgten. 

Anlage  der  Nlrasseneisenbahngeleise  über  die  neue 
Budapester  Donaubrücke  am  „Eskiiter“  (Schwiirplatz). 

(Vertragsabschluss  mit  der  Direction  der  Buda- 
pester  Strasseneisenbahn-Gesellschaft.)  Der 
kgl.  ungarische  Finanzminister  hat  im  Einvernehmen  mit  dem 
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Handelsminister  mit  der  Direction  der  Budapester  Strassen- 
eisenbahn  - Gesellschaft  bezüglich  der  Benützung  der 
Esküter-Brücke  für  eine  neue  Strasseneisenbahn-Verbindung 
zwischen  den  an  beiden  Ufern  der  Donau  gelegenen  haupt- 
städtischen Gebietstheilen,  einen  die  Benützung  der  Staatsbrücke 
für  Geleiseanlagen  betreffenden  Vertrag  abgeschlossen.  Diesem 
zufolge  soll  die  neue  Strassenbahnlinie  gleichzeitig  mit  der 
Brücke  eröffnet  werden,  daher  die  Gesellschaft  rechtzeitig  den 
Bau  jener  Strecken  in  Angriff  zu  nehmen  hat,  welche  die  An- 
schlüsse an  die  gesellschaftlichen  Linien  des  Pester  und  Ofener 
Netzes  vermitteln  werden.  Die  Gesellschaft  wurde  ferner  be- 
auftragt, sich  mit  der  hauptstädtischen  Communalverwaltung 
hehufs  Ertheilung  des  Strassenbenützungsconsenses  ins  Ein- 
vernehmen zu  setzen. 


Ausland. 

Prenssen.  (Kgl.  Preussische  Staatseisenbahnen: 
Direction sbezirk  Danzig:  Eröffnung  der  Reststrecke 
Bernsdorf — Bütow  der  Nebenbahn  Berent-Bütow.) 
Zufolge  Kundmachung  der  obigen  Eisenbahn-Direction  vom 
5.  Juni  wird  von  der  im  Bau  begriffenen  normalspurigen  Neben- 
bahn Bereut — Bütow  die  6510  km  lange  Beststrecke  Berns- 
dorf— Bütow  am  15.  Juli  dem  öffentlichen  Verkehre  über- 
geben werden.  Neue  Stationen  liegen  an  dieser  Strecke  nicht. 

— (Directionsbezirk  Frankfurt  a.  M. : Erweite- 
rung der  Abfertigungsbefugnisse  des  Haltepunktes 
Seulberg.)  Einer  Kundmachung  obiger  Eisenbahn-Direction 
vom  3.  Juni  zufolge  wird  ab  1.  August  der  an  der  Bahnstrecke 
Homburg  v.  d.  H.  — Usingen  zwischen  den  Stationen  Homburg 
v.  d.  H.  und  Friedrichsdorf  gelegene  Haltepunkt  Seulberg, 
welcher  bisher  nur  dem  Personenverkehre  diente,  nunmehr  zu 
einer  Güterhaltestelle  für  den  Eil-  und  Frachtstückgut-  und 
Wagenladungsverkehr,  sowie  für  lebende  Thiere  (auch  Wagen- 
ladungen) und  Leichen  erweitert.  Die  Abfertigung  von  Fahr- 
zeugen und  Sprengstoffen  ist  ausgeschlossen. 

— (Directionsbezirk  Erfurt:  Erweiterung  der 
Abfertigungsbefugnisse  der  Haltestelle  Cauerwitz.) 
Einer  Kundmachung  obiger  Eisenbahn-Direction  zufolge  wurde 
am  15.  Juni  die  an  der  Bahnstrecke  Zeitz — Camburg  gelegene, 
bisher  nur  dem  Personen-  und  Gepäcksverkehre  dienende  Halte- 
stelle Cauerwitz  nunmehr  auch  für  den  Güterverkehr  (Eilgut, 
Frachtstückgut,  Wagenladungen,  Leichen,  lebende  Thiere)  er- 
öffnet. Die  Abfertigung  von  Fahrzeugen,  Sprengstoffen  und  Privat- 
depeschen ist  ausgeschlossen. 

— (Winterschutzkleider  für  ßahnsteig- 
schaffner,  Schrankenwärter  und  Schrankenwärte- 
rinnen.)  Da  darüber  Klage  geführt  worden  war,  dass  die  im 
Bahnsteigschaffnerdienste  beschäftigten  Bediensteten  in  einem 
preussischen  Directionsbezirke  im  verflossenen  Winter  nicht  mit 
üinreichenden  Schutzkleidern  gegen  die  Kälte  ausgerüstet  waren, 
und  die  Untersuchung  ergeben  hatte,  dass  in  dem  Bezirke  an 
die  Bahnsteigschaffner  nach  Bedürfniss  nur  Filzstiefel  und  an 
die  in  diesem  Dienste  beschäftigten  Hilfsbeamten  Tuchmäntel 
und,  gleichfalls  nach  Bedürfniss  Filzstiefel  geliefert  worden 
waren,  so  hat  das  preussische  Ministerium  der  öffentlichen  Ar- 
beiten die  kgl.  Eisenbahn-Directionen  ermächtigt,  insoweit  nach 
Lage  der  örtlichen  Verhältnisse  und  Diensteinrichtungen  die 
Tuchmäntel  im  Winter  einen  hinreichenden  Schutz  gegen  die 
Kälte  nicht  bieten,  an  die  im  Bahnsteigschaffnerdienste  be- 
schäftigten Personen  nach  Bedürfniss  Winterschutzkleider  aus 
den  Beständen  der  Eisenbahn-Verwaltung  auszugeben.  Ferner 
hat  das  genannte  Ministerium  angeordnet,  dass,  sofern  in  ein- 
zelnen Bezirken  auf  Strecken  mit  ungünstigen  klimatischen  Ver- 
hältnissen ein  Bedürfniss  zur  Verabreichung  von  Winterschutz- 
kleidung an  Schrankenwärter  und  Schrankenwärterinnen  vorliegen 
sollte,  Schulterkragen  und  Paletots  innerhalb  der  durch  den 
Etat  gezogenen  Grenzen  auf  Kosten  der  Verwaltung  für  sie  be- 
schafft und  vorgehalten  werden. 

Bayern.  (Bahnproject  Starn  b erg  — H e rr  sc  hin  g: 
Verlängerung  der  Bewilligung  zur  Vornahme  der 
technischen  Vorarbeiten.)  Die  den  bayerischen  Elektrici- 
tätswerken  in  München  ertheilte  Bewilligung  zur  Vornahme  der 
technischen  Vorarbeiten  für  eine  elektrische  Eisenbahn  zwischen 
dem  Starnberger  und  dem  Ammersee  über  Kloster 


Andechs  nach  Herrsching  wurde  vom  zuständigen  Staats- 
ministerium auf  die  Dauer  eines  weiteren  Jahres  verlängert. 

— (Pfälzische  Eisenbahnen:  Aenderung  der 

Bezeichnung  der  Station  Meisenheim  in  „Meisenheira 
am  Glan“.)  Die  an  der  Strecke  Lauterecken — Staudenheim  der 
Pfälzischen  Eisenbahnen  gelegene  Station  Meisenheim  wird  zur 
Unterscheidung  von  der  in  Baden  an  der  Strecke  Kehl— Alten- 
heim— Ottenheim  der  Strassburger  Strassenbahn  gelegenen  Station 
Meisenheim  mit  „Meisenheim  am  Glan“  bezeichnet. 

Bayern.  (Kgl.  Bayerische  Staats  ei  s e n b ahn  e n : 
Namensänderung  der  Station  Rammelberg  in  ßamer- 
berg.)  Die  an  der  Linie  Rosenheim — Mühldorf  gelegene  Bahn- 
station V.  Classe  Rammelberg  führt  fortan  die  Bezeichnung 
Ra  m erber  g. 

Sachsen.  (Kgl.  Sächsische  Staatseisenbahnen: 
Eröffnung  der  Linie  Altenbur  g — L angenleuba — Ober- 
hain.) Zufolge  Kundmachung  der  kgl.  General-Direction  der 
Sächsischen  Staatseisenbahnen  wurde  am  15.  Juni  die  24’89  km 
lange  Strecke  Alten  bürg — L a n g en  1 e u b a — 0 b er  h ai  n für 
den  öffentlichen  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet. 

Württemberg.  (Beschaffung  von  Geldmitteln  für 
den  Eisenbahnbau  und  für  ausserordentliche  Be- 
dürfnisse der  V e r k e h r s an  s t a 1 te n.)  Ein  Gesetzentwurf, 
betreffend  die  Beschaffung  von  Geldmitteln  für  den  Eisenbahnbau 
und  für  ausserordentliche  Bedürfnisse  der  Verkehrsanstalten- 
Verwaltung  in  der  Finanzperiode  1901/1902,  ist  der  württem- 
bergischen  Abgeordnetenkammer  zugegangen.  Er  fordert  für 
Bahnzwecke  rund  Mk.  21,000.000;  die  Hälfte  dieses  Betrages  ist 
für  Erweiterungen  und  Verbesserungen  der  Bahnhöfe,  darunter 
Mk.  3,000.000  für  Grunderwerbungen  zur  Erweiterung  des  Stutt- 
garter Bahnhofes  bestimmt;  Mk.  15,000.000  sollen  durch  eine 
Anleihe  gedeckt  werden.  Im  Einzelnen  werden  eine  grosse  Anzahl 
von  zweiten  und  ferneren  Raten  für  die  Fertigstellung  im  Gange 
befindlicher  Bauten  bestimmt,  unter  Anderem  zur  Verwendung 
für  den  Bau  der  bereits  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahn  von 
Friedrichshafen  bis  zur  Landesgrenze  gegen  Lindau  und  der 
Eisenbahn  von  Friedrichshafen  bis  zur  Landesgrenze  gegen  Mark- 
dorf als  weitere  Rate  Mk.  1,000.000,  für  den  Bau  des  zweiten 
Geleises  Waiblingen  - Schorndorf- Gmund  als  dritte  Rate  Mark 

1.500.000,  desgleichen  für  den  Bau  eines  zweiten  Geleises 
Plochingen-Tübingen  als  dritte  Rate  Mk.  2,000.000.  Als  erste 
Rate  werden  gefordert:  für  die  Erweiterung  des  Bahnhofes  Mühl- 
acker Mk.  100.000,  für  die  Erweiterung  der  Station  Feuerbach 
Mk.  400.000,  für  die  Erweiterung  der  Wagenwerkstätte  Cannstatt 
Mk.  300.000,  für  die  Einrichtung  einer  Locomotivstation  beim 
Güterbahnhofe  Untertürkheim  Mk.  200.000,  für  die  Erweiterung 
des  Bahnhofes  Pforzheim  Mk.  100.000,  für  Erweiterungs-  und 
Neubauten  auf  dem  Hauptbahnhofe  Freudenstadt  Mk.  200.000, 
für  die  Erbauung  eines  Dienstgebäudes  der  Betriebsinspection 
Tübingen  Mk.  70.000,  zur  Erbauung  von  Wohngebäuden  für 
Eisenbahnbedienstete,  auf  verschiedenen  Stationen  Mk.  500.000 
und  beim  Güterbahnhofe  Untertürkheim  als  zweite  Rate  Mark 

300.000,  Für  die  Vermehrung  des  Fahrbetriebsmateriales  der 
Staatseisenbahnen  werden  Mk.  4,200.000  gefordert.  Als  zweite 
Rate  werden  ferner  unter  Anderem  gefordert:  Mk.  1,000.000  für 
die  Erweiterung  des  Bahnhofes  Plochingen,  Mk.  350.000  für  die 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Süssen,  Mk.  1,000.000  für  die  Er- 
weiterung des  Bahnhofes  Ulm,  Mk.  1,400.000  für  die  Erweiterung 
des  Bahnhofes  Aalen,  Mk.  300.000  für  die  Erbauung  von  Wohn- 
gebäuden für  Arbeiter  der  Wagenwerkstätte  Cannstatt.  Aus  ver- 
fügbaren Mitteln  der  Restverwaltung  sind  unter  Anderem  zu  be- 
streiten: die  zweite  Rate  für  die  Bahn  Geislingen-Wiesensteig 
mit  Mk.  550.000  und  für  die  Bahn  Süssen-Weissenstein  mit  Mark 

565.000,  sowie  die  zum  Baue  von  Nebeneisenbahnen  durch  Privat- 
unternehmer bestimmten  Staatsbeiträge  mit  Mk.  1,397.300. 

England.  (Kohlenverbrauch  der  Haupteisen- 
bahnen Englands  im  ersten  Semester  1900  im  Ver- 
gleiche zum  gleichen  Zeitabschnitte  des  Jahres  1899.) 
Einem  statistischen  Berichte  des  Fachblattes  „Engineering“  zu- 
folge verbrauchten  die  Haupteisenbahnen  Englands,  Schott- 
lands und  Irlands  an  Kohle  für  Locomotivbeheizung  innerhalb 
des  ersten  Semesters  1900  für  Livres  Sterling  2,535.787  gegen 
Livres  Sterling  1,920.357  im  gleichen  Zeitabschnitte  des  Vorjahres 
= circa  Kronen  25,000.000  (mit  Inbegriff  des  allerdings  variablen 
Goldagios).  Der  dem  stetig  zunehmenden  Verkehr  entsprechende 
Kostenmehraufwand  im  ersten  Semester  1900  gegenüber  der 
gleichen  Periode  des  Vorjahres  beträgt  somit  Livres  Sterling 
615.430. 


Nr.  74 


Verordnungs-Blatt  ffir  Eisenbaimen  und  Schiffahrt. 


1765 


Russland.  (Internationale  Lieferung  von  Eisen- 
bahnschienen für  den  Bedarf  der  russischen  Eisen- 
bahnen.) Das  Eisenbahndepartement  des  kaiserl.  russischen 
Finanzministeriums  verlautbart,  dass  infolge  einer  Verordnung 
des  Finanzministers  zur  Bedeckung  des  Bedarfes  der  theils  im 
Bau  begriffenen,  theils  zu  erbauenden  Linien  des  Staatsbahn- 
netzes eine  Ergänzungslieferung  von  rund  10,000.000  Pud  Eisen- 
bahnschienen diverser  Profile,  welche  im  Laufe  des  Jahres  1902 
zu  liefern  sein  werden,  bei  unbegrenzter  Concurrenz  im  Offert- 
wege vergeben  werden  wird. 

Türkei.  (Ausbau  derEisenbahnDamascus-Mekka.) 
Der  mit  der  Führung  des  Baues  der  Eisenbahn  Damascus-Mekka 
(vergl.  Vrdgs.-Bl.  Nr.  91  und  103  ex  1900)  betraute  Chefingenieur 
Meisner  wurde  zufolge  einer  Irade  des  Sultans  beauftragt,  den 
Ausbau  der  Linie  mit  Aufgebot  grosser  Arbeitskräfte  zu  be- 
schleunigen. 

Frankreich.  (Projectirter  Bau  von  Klein- 
bahnen (Tramways)  im  Departement  „Hautes 
Pyrenees  und  Bauvergebung.)  Der  Generalrath  des 
Departements  „Hautes  Pyrenees“  (Landschaft  Bearne)  hat  den 
Bau  zweier  Kleinbahnen  in  einer  Gesammtlänge  von  142  km  be- 
schlossen, und  zwar: 

a)  einer  von  der  Knotenpunktstation  Tarbes  der  Südbahn- 
Gesellschaft  abzweigenden  bis  Tric  und  von  dort  einerseits 
bis  Castelnau-Magnoac,  andererseits  bis  Galan  führenden, 
insgesammt  57  km  langen  Linie ; 

b)  einer  von  der  Station  Bagneres  de  Bigorre  der  gesellschaft- 
lichen Linie  Luchon  — Bagneres  de  Bigorre  — Tarbes — 
Bordeaux  (Paris)  aus  diese  in  der  Station  Montrejeau  mit 
der  gesellschaftlichen  Linie  Toulouse — Matabiau — Bayonne 
verbindenden,  85  km  langen,  normalspurigen  Linie,  beide 
mit  Dampf-  oder  elektrischem  Betrieb. 

— (Projectirter  Bau  einer  Kleinbahn 
(Tramway)  im  Departement  Doubs  und  Gemein- 
nützigkeitserklärung zu  deren  Gunsten.)  Das 
„Journal  Officiel“  verlautbart  die  Gemeinnützigkeitserklärung  zu 
Gunsten  des  Ausbaues  und  Betriebes  einer  schmalspurigen 
Localbahn  (1  m Spurweite),  welche  von  der  Station  Morteau  der 
Linie  Besanijon— Morteau — Le  Locle— Loos  der  Eisenbahngesell- 
schaft Paris-Lyon-Mediterranee  aus  im  Bereiche  des  Departe- 
ments Doubs  (Landschaft  Franche-Comte)  bis  Maiche  führen  wird. 

— (Gesetzvorlage  zu  Gunsten  einer  im  Be- 
reiche der  Departements  „Seine-Inferieure“ 
und  „Oise“  zu  erbauenden  schmalspurigen 
Localbahn.)  Der  Minister  für  öffentliche  Arbeiten  hat  behufs 
Ertheilung  der  Concession  der  Legislative  die  Gemeinnützigkeits- 
erklärung zu  Gunsten  des  Baues  und  Betriebes  einer  52’8  km 
langen  schmalspurigen  Localbahn  mit  Dampfbetrieb  unterbreitet, 
welche  von  der  Station  Aumale  der  Hauptlinie  Paris — Aumale — 
Amiens  der  Nordbahn  ausgehend,  diese  im  Bereiche  der  Departe- 
ments „Seine-Inferieure“  und  „Oise“  (Landschaft  Picardie)  in 
der  Station  Envermen  mit  der  Linie  Paris— Dieppe— Envermen  — 
Le  Tröport-Mers  verbinden  wird.  Die  effectiven  Baukosten  sind 
mit  Frcs.  3,075.007,  d.  i.  Frcs.  58.029  per  laufenden  Bahn- 
kilometer, bemessen.  Den  Betrieb  wird  die  Direction  der 
„Socidtö  genöral  des  chemins  de  fer  öconomiques“  führen. 

— (Gesetzvorlage  zu  Gunsten  einer  im  Be- 
reiche des  Departements  „Ardennes“  zu  er- 
bauenden schmalspurigen  Localbahn.)  Der 
Minister  für  öffentliche  Arbeiten  hat  der  Legislative  behufs  Er- 
theilung der  Concession  die  Gemeinnützigkeitserklärung  zu 
Gunsten  des  Baues  und  Betriebes  einer  im  Bereiche  des  De- 
partements „Ardennes“  projectirten  Localbahn  übermittelt,  welche 

a)  einerseits  von  der  Station  Vendresse  der  im  Betriebe  der 
Direction  der  Ostbahn  stehenden  Linie  Raucourt — Vendresse— 
Vouziers  der  Departements-Bahnen  des  Departements 
„Ardennes“  (Landschaft  Loraine;  aus  diese  in  der  Station 
Poix-Terron  mit  der  Hauptlinie  Paris— Reims— Poix-Terron  — 
Charleville— Luxembourg — Metz ; 

b)  andererseits  von  der  Station  Amagne-Luquy  der  vorbenannten 
Hauptlinie,  sowie  der  Linie  Amagne-Luquy — Hirson  ab- 
zweigend, diese  mit  der  Station  Attigny  derselben  Linie 
auf  kürzerem  Wege  verbinden  wird. 

Die  effectiven  Baukosten  der  20  km  langen  Linie  a)  sind 
mit  Frcs.  1,120.000,  jene  der  Linie  b)  mit  Frcs.  974.000  bemessen. 

— (Concessionirung  der  projectirten 
Localbahn  Toulons-Hyeres.)  Die  französische  Legis- 


lative hat  über  Antrag  des  Ministers  „für  öffentliche  Arbeiten“ 
der  Direction  der  Südbahn-Gesellschaft  die  Concession  zum  Bau 
und  Betrieb  einer  im  Bereiche  des  Departements  Var  (Landschaft 
Provence  im  äussersten  Südosten  Frankreichs)  von  der  Kriegshafen- 
stadt Toulon  ausgehenden  und  diese  in  transversaler  Richtung 
längs  der  Meeresküste  mit  der  Stadt  Hyeres  verbindenden 
Schmalspurbahn  (1  m Spurweite)  mit  elektrischem  Betriebe  er- 
theilt.  Die  effectiven  Baukosten  dieser  Linie  sind  per  Strecken - 
kilometer  mit  80.000  Frcs.  bemessen  und  darf  die  von  Seiten  des 
Staates  zu  gewährende  jährliche  Subvention  den  Betrag  von 
10.000  Frcs.  nicht  überschreiten.  Die  projectirte  Bahn  ist  von 
Bedeutung  für  die  nächst  der  Stadt  Hyeres  gelegenen  Hyerischen 
Inseln,  deren  Seebäder  und  klimatischen  Verhältnisse  sich  eines 
besondere^  Rufes  erfreuen. 

— (Projectirter  Bau  einer  Localbahn  im 
Departement  de  l’Eure.)  Die  Direction  der  Gesellschaft 
„Compagnie  du  chemin  de  fer  d’intiret  locale  de  Conneilles  ä 
Glos-Montfort“  hat  nach  erfolgter  Gemeinnützigkeitserklärung  zu 
Gunsten  der  von  ihr  projectirten  Linie,  deren  Ausbau  beschlossen. 
Die  von  der  Station  Glos-Montfort  der  Linie  Glos-Montfort — Evreux 
der  Westbahn-Gesellschaft  ausgehende  Linie  wird  im  Bereiche 
des  Departement  Eure  (Landschaft  Normandie)  als  Localbahn- 
linie vorläufig  bis  Cormeilles  ausgebaut  werden. 

— (Gesetzvorlage  zu  Gunsten  eines  schmal- 
spurigen Localbahnnetzes  im  Departement 
„Tarn“.)  Der  Minister  für  „öffentliche  Arbeiten“  hat  behufs 
Ertheilung  der  Concession  der  Legislative  die  Gemeinnützigkeits- 
erklärungen zu  Gunsten  des  Ausbaues  und  Betriebes  eines  aus 
acht  Linien  bestehenden,  ingesammt  249  km  langen,  schmal- 
spurigen (1  m Spurweite)  Localbahnnetzes  im  Departement  „Tarn“ 
(Landschaften  Guienne  und  Longuedoc)  mit  dem  Bemerken  unter- 
breitet, dass  die  Concessionswerber  von  den  zu  concessionirenden 
Linien  vorläufig  nur  deren  drei  in  einer  Gesammtlänge  von 
166  km  auszubauen  gedenken,  und  zwar: 

a)  Eine  von  der  Station  Castres  der  Linie  (Paris — )Tessonieres  — 
Albi  der  Gesellschaft  Paris-Orlöans  ausgehende  und  diese  in 
der  Station  Murat  mit  der  gesellschaftlichen  Linie  Cap- 
denac— Murat—  Arvent  verbindende  und  weiterhin  bis  Brassac 
führende  Linie; 

b)  eine  von  der  Station  Albi  der  gesellschaftlichen  Linie 
Tessonieres — Albi  und  der  Linie  Castel-Naudary— Castres — 
Albi — Carmaux  der  Südbahn-Gesellschaft  abzweigende  und 
diese  über  Albau  in  der  Station  Saint-Juery  der  Südbahn 
verbindende ; 

c)  eine  von  der  Station  Albi  der  Linie  b)  aus,  diese  in  der 
Station  Valence-d’Ageu  mit  der  Hauptlinie  Bordeaux — Valence- 
d’Ageu— Cette  verbindende  Linie. 


Schiffahrt 

Erste  Donau  - Dampfschiffahrts  - Gesellschaft.  (V  e r- 
gnügungsfahrten  auf  der  Donau.)  Um  Ausflüge  auf  der 
Donau  zu  erleichtern,  werden  von  der  Gesellschaft  nachstehende 
Tour-  und  Retourkarten  ausgegeben: 

1.  Zum  Besuche  der  Wachau  (Donaustrecke  Melk — Krems)  com- 
binirte  Bahn-  und  Schiffskarten  ab  Wien  (Westbahnhof), 
Melk — Krems  zu  Schiff,  Wien  (Kaiser  Franz  Josef-Bahnhof) 
oder  umgekehrt. 

2.  Nach  Deutsch-Altenburg  (Bad,  Museum,  Besuch  von  Car- 
nuntum), ebenso  nach  Hainburg  und  zurück. 

3.  Nach  Pozsony  (Pressburg),  Thalfahrt  per  Schiff,  Rückfahrt 
per  Bahn. 

4.  Nach  Hollenburg,  Krems,  Stein  und  Melk  (an  Samstagen 
und  dem  einem  Feiertage  vorangehenden  Tage)  bedeutend 
erinässigte  Schiffs-Tour-  und  Retourkarten  für  das  um  10  Uhr 
Nachts  von  Wien  (Praterquai)  zu  Berg  fahrende  Postschiff. 

5.  Nach  Budapest  und  zurück  (Thalfahrt  per  Schiff  und  Rück- 
fahrt per  Bahn  über  Bruck  oder  Marchegg).  Zwischen  Passau— 
Linz — Wien — Budapest  verkehren  die  Schiffe  der  Ersten 
Donau  - Dampfschiffahrts  - Gesellschaft  täglich  und  haben 
wöchentlich  drei  directe  Anschlüsse  an  die  Postschiffe  zwischen 
Budapest— Orsova — Galatz. 
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Bayerische  Canalprojecte.  Seit  einiger  Zeit  wird  in 
Bayern  projectirt,  den  Donau -Maincanal  über  Weissenburg — 
Dollnstein — Steppberg  zu  führen,  um  dadurch  München  und 
Augsburg  in  nähere  Verbindung  zum  (Janale  zu  bringen.  Augs- 
burg selbst  soll  durch  den  Lech,  welcher  zu  diesem  Behufe 
canalisirt  werden  muss,  eine  schiffbare  Verbindung  mit  der  Donau 
erhalten.  Auf  dieses  letztere  Project  wurde  bei  Anlage  des 
Werkcanales  für  die  Lech-Elektricitätswerke  in  der  Art  Rück- 
sicht genommen,  dass  diese  Erbauung  in  solchen  Abmessungen 
erfolgte,  welche  der  künftigen  Schiffahrt  keine  Hindernisse  bieten. 

Die  Schleusenanlage  bei  der  Kraftcentrale  des  Elektricitäts- 
werkes  besteht  aus  zwei  Kammerschleusen,  durch  welche  das 
vorhandene  Gefälle  von  10  bis  11  Metern  überwunden  werden 
kann.  Diese  Schleusen  haben  eine  nutzbare  Länge  von  je  41  m 
und  eine  nutzbare  Breite  von  je  8’6  m,  die  Bedienung  der  Stemm- 
thore  und  der  Schieber  für  die  Umläufe  zur  Füllung  der  Schleusen- 
kammern erfolgt  mittelst  elektrischer  Kraft. 

Während  auf  diese  Weise  bereits  einer  zukünftigen  Schiff- 
fahrt auf  dem  Lechflusse  vorgearbeitet  wird,  ist  die  Donau  über 
Regensburg,  bezw.  Kehlheim  aufwärts  noch  nicht  geeignet,  eine 
Grossschiffahrt  zu  ermöglichen.  Nunmehr  wird  aber  ein  Project 
ausgearbeitet,  welches  durch  einen  Seitencanal  neben  der  Strom- 
rinne einen  Grossschiffahrtsweg  von  Kehlheim  bis  Ulm  herstellen 
will.  Die  Kosten  für  diesen  Canal  werden  auf  70  Millionen  Mark 
veranschlagt. 

Endlich  wird  noch  eine  Canalanlage  projectirt,  welche 
München  über  Pöttmes  mit  der  Donau  verbindet  und  deren 
Kosten  mit  75—80  Millionen  Mark  prälimmirt  werden. 

Frankreich.  (Vorlage  des  Gesetzentwurfes,  den 
Ausbau  eines  ausgebreiteten  Netzes  von  Schiff- 
fahrtscanälen betreffend.)  Der  Minister  für  öffentliche 
Arbeiten  hat  der  Legislative  den  Gesetzentwurf,  betreffend  den 
Ausbau  nachfolgend  bezeichneter  Schiffahrtscanäle  (vergleiche 
Vrdgs.-Bl.  Nr.  137  ex  1900)  unterbreitet,  und  zwar: 

1.  die  einem  Neubaue  nahezu  gleichkommende  Reconstruction 
des  die  Escaut  (Schelde)  von  Valencienne  aus  im  Bereiche 
der  Landschaft  Artois  mit  dem  Hafen  von  Dunkerque  (Dün- 
kirchen) verbindenden  Canales; 

2.  die  Herstellung  der  Rhone  in  gut  schiffbaren  Zustand; 

3.  die  Canalisirung  der  Saöne  (Nebenfluss  der  Rhöne); 

4.  die  Canalisirung  der  Chiers  (Nebenfluss  der  Loire); 

5.  Bau  eines  die  Escaut  gegen  Osten  mit  der  Meuse  und  mit 
dem  Canal  du  Nord  verbindenden  Canales; 

6.  Herstellung  der  Loire  in  gut  schiffbaren  Zustand  zwischen 
Nantes  und  Angers  im  Bereiche  der  Landschaften  Bretagne 
und  Anjou; 

7.  Ordnung  und  theilweise  Erweiterung  des  Hafenbassins,  sowie 
Um-  und  Neubau  der  Quaianlagen  der  Häfen  von  Marseille, 
Bordeaux,  Le  Havre,  Rouen,  Dieppe,  Dunkerque,  Saint- 
Nazaire,  BoyoDne  und  Cette. 

Die  Gesammtkosten  dieser  Arbeiten  sind  'mit  610,800.000 
Francs  bemessen. 

Die  Legislative  hat  die  Einberufung  einer  aus  22  Mit- 
gliedern bestehenden  Expertencommission  beschlossen,  in  welche 
auch  Mitglieder  der  Handelskammern,  der  Grossschiffahrts-Unter- 
nehmungen  und  der  Rhederei  zu  berufen  sein  werden. 

— (Herstellung  der  Garonne  und  des  Canales 
„Du  Midi“  in  g u t s ch i ff b ar e n Zustand.)  Die  Interessenten 
der  Landschaften  Languedoc,  Guienne,  Angomois  und  Gascogne 
(äusserster  Süden  von  Frankreich)  im  Vereine  mit  der  Handels- 
kammer und  den  Rhedereifirmen  von  Bordeaux  und  Cette  haben 
ein  Executivcomitd  eingesetzt,  welchem  das  Studium,  die  Förde- 
rung und  Lösung  der  Canalisirungs-  und  Flussregulirungsfragen 
zum  Zwecke  der  Hebung  der  Binnenschiffahrt  obliegt.  In  Aus- 
sicht genommen  ist  die  Herstellung  der  Garonne  in  gut  schiff- 
baren Zustand,  von  deren  Ausmündung  in  die  Bucht  der  Gironde 
bei  Bordeaux,  und  zwar  zu  Berg  bis  Toulouse,  ferner  nach  Voll- 
endung dieser  Arbeit  die  Verbreiterung  und  Vertiefung  des  Bettes 
des  Canales  „Du  Midi“  von  Toulouse  aus  bis  zum  Hafen  von 
Cette  am  Golf  „Du  Lion“  des  Mittelländischen  Meeres.  — Auf 
diesem  Wege  wird  eine  den  Umweg  ab  Marseille  über  Gibraltar, 
d.  i.  ganz  Spanien  und  Portugal  abschneidende  Wasserstrasse 
geschaffen  werden,  die  an  Stelle  des  ursprünglich  projectirten, 
jedoch  mit  unverhältnissmässigen  Kosten  verbundenen  Durch- 
stiches Südfrankreichs  mit  wesentlich  geringeren  Opfern  den 
gleichen  Zweck,  d.  i.  die  Verbindung  der  „Mediterranee“  mit 
der  „Atlantic“  erzielen  wird. 

— (Congress  derVertretervon  Handelskammern 
im  Interesse  der  Entwicklung  der  Wasserläufe  zur 
Erweiterung  der  Binnenschiffahrt.)  Der  von  den  Handels- 
kammern des  Südens  und  des  Centrums  von  Frankreich  zahl- 


reich beschickte  Congress,  welcher  in  Montluijon  (Departement 
Allier,  Landschaft  Bourbonnais)  tagte,  hat  im  Interesse  der  För- 
derung des  Handels  durch  Hebung  der  Binnenschiffahrt  sich  für 
die  Herstellung  in  schiffbaren  Zustand,  beziehungsweise  für  den 
Ausbau  nachfolgend  bezeichneter  Wasserstrassen  unter  Gewährung 
materieller  Unterstützung  zu  Gunsten  der  Realisirung  dieser 
Unternehmungen  ausgesprochen,  und  zwar  für: 

1.  einen  die  Loire  mit  der  Garonne  im  Bereiche  der  Landschaften 
Anjou,  Poitou,  Angomais,  Limousin  und.Guienne  verbindenden 
Schiffahrtscanales ; 

2.  die  Verbreiterung  und  Vertiefung  des  Bettes  des  Canales  von 
Berry  (Centralfrankreich)  und  Einbeziehung  der  Gewässer 
des  Cherflusses  zur  seinerzeitigen  Verbindung  der  Loire  von 
Nevers  aus  über  Moulins  (Landschaft  Bourbonnais)  mit  der 
Rhöne  bei  Lyon  (Landschaft  Dauphinöe); 

3.  die  Verbesserung  der  Schiffahrtsverhältnisse  im  Bereiche  der 
Stromstrecke  zwischen  dem  Hafen  von  Saint-Nazaire  über 
Nantes-Orlöans  und  Briare,  im  Bereiche  der  Landschaften 
Bretagne,  Anjou  und  Orldanais; 

4.  die  Verbesserung  der  Schiffahrtsverhältnisse  des  Rhönecanales 
zwischen  Marseille  und  Lyon  und  Zuleitung  von  Nachbar- 
wässern des  Isere-  und  Diöragebietes  in  das  Canalbett. 


Verschiedene  Mittheilungen. 

Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  (Zurech- 
nung einer  neuen  Strecke  zu  den  Vereinsbahn- 
strecken.) Die  23'960  km  lange,  im  Betriebe  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen  stehende  Localbahnstrecke  Neuhof — Weseritz,  welche 
am  2.  Juni  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  wurde,  ist  den 
Vereinsbahnstrecken  zugerechnet  worden. 

Localbahn  Mori-Arco-Riva  am  Gardasee.  (General- 
versammlung.) Am  11.  April  fand  in  Bozen  unter  dem  Vor- 
sitze des  Verwaltungsrathspräsidenten  Sigismund  Schwarz  und 
im  Beisein  des  landesfürstlichen  Commissärs  Statthaltereirathes 
Dr.  Gottfried  Freiherrn  von  Giovanelli  die  diesjährige  (10.)  ordent- 
liche Generalversammlung  der  Actionäre  der  Localbahn  Mori- 
Arco-Riva  am  Gardasee  statt.  Bei  derselben  waren  12  Actionäre 
anwesend,  welche  zusammen  2250  Actien  mit  450  Stimmen  ver- 
traten. Nach  dem  Geschäftsberichte  stellten  sich  im  abgelaufenen 
Betriebsjahre  die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehre  auf 
K 177.057  (gegen  K 151.446),  aus  dem  Frachtenverkehre  auf 
K 83.707  (gegen  K 81.650);  die  ersteren  haben  sich  also  um 
beinahe  17  pCt.,  die  letzteren  um  2 */s  pCt.  gehoben.  Dagegen 
erhöhten  sich  auch  die  Betriebskosten  um  beinahe  K 17.000. 
Der  Betriebsüberschuss  stellte  sich  auf  K 116.677  (gegen  Kronen 
105.165).  Die  Generalversammlung  genehmigte  den  Geschäfts- 
bericht und  Rechnungsabschluss  und  ertheilte  dem  Verwaltungs- 
rathe  das  Absolutorium.  Ferner  beschloss  sie  aus  dem  Rein- 
gewinne den  Reservefonds  mit  K 5900  zu  dotiren,  K 3200  zur 
Actienamortisation,  K 23.584  zur  Vertheilung  einer  vierpercentigen 
Dividende  an  die  Prioritätsactien  lit.  A,  K 48.500  zur  Ver- 
einer  fünfpercentigen  Dividende  an  die  Prioritätsactien  lit.  B 
und  K 36.800  zur  Vertheilung  einer  vierpercentigen  Dividende 
an  die  Stammactien  (gegen  23/4  pCt.  im  Vorjahre)  zu  verwenden 
und  K 448-70  auf  neue  Rechnung  vorzutragen.  Die  ausscheidenden 
Verwaltungsrathsmitglieder  Sigismund  Schwarz  und  Alois  von 
Aufschnaiter  wurden  wiedergewählt.  Mit  der  Wahl  des  Revisions- 
ausschusses schloss  die  Generalversammlung.  [E.-M.-Z.  20.590.] 

Bielitz-Bialaer  Elektricitäts-  nnd  Eisenbahn-Gesell- 
schaft. (Generalversammlung.)  Am  17.  April  fand  in 
Bielitz  unter  dem  Vorsitze  des  Verwaltungsrathspräsidenten 
Salamon  Pollak  und  im  Beisein  des  landesfürstlichen  Commissärs 
Bezirkshauptmannes  Moriz  Mienzil  die  diesjährige  (4 ) ordentliche 
Generalversammlung  der  Actionäre  der  Bielitz-Bialaer  Elek- 
tricitäts- und  Eisenbahn-Gesellschaft  statt.  Bei  derselben  waren 
858  Stück  Actien  mit  427  Stimmen  vertreten.  Nach  dem  Geschäfts- 
berichte stellten  sich  die  Einnahmen  auf  K 70.4008,  die  Aus- 
gaben auf  K 59.430-7,  der  Ueberschuss  auf  K 10.970'1,  der  zur 
theilweisen  Tilgung  der  Hypothekarschuld  an  die  Bielitzer  Spar- 
casse  und  zur  Tilgung  schwebender  Schulden  Verwendung  fand. 
Die  Generalversammlung  genehmigte  den  Geschäftsbericht  und 
Rechnungsabschluss  und  ertheilte  dem  Verwaltungsrathe  das 
Absolutorium.  Ferner  wurde  das  ausscheidende  Verwaltungsraths- 
mitglied Rudolf  Hoffmann  wiedergewählt  und  an  Stelle  des 
zurückgetretenen  Alfred  Fränkel  Robert  Jaworek  in  Biala  neu- 
gewählt. Der  bisherige  Revisionsausschuss  wurde  wiedergewählt 

[E.-M.-Z.  22.922.] 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 


Kundmachungen. 


Oesterreichisch-Ungarischer  Eisenbahnverband. 

Directe  Abfertigung  von  Eil-  und  Frachtgütern  im  Verkehre  zwischen  den 
Stationen  Wien  Hauptzollamt,  Gersthof,  Heiligenstadt,  Hernals,  Maxing  transit, 
Michelbeuern  und  Ottakring  einerseits  und  Ungarn  anderseits. 

Mit  Giltigkeit  vom  1.  Juli  1901  bis  zur  Durchführung  im  Tarifwege,  längstens  aber  bis  Ende  December  1901, 
hat  die  directe  Abfertigung  von  Eil-  und  Frachtgütern  im  Verkehre  zwischen  den  oben  angeführten  Stationen 
einerseits  und  den  im  Tarife,  Theil  II,  Heft  3,  des  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnverbandes  vom  1.  Jänner 
1897  angeführten  ungarischen  Stationen  andererseits  zu  den  in  diesem  Tarife  für  den  Verkehr  mit  Wien  St.E.G. 
oder  K.F.N.B.  enthaltenen  directen  Frachtsätzen,  erhöht  um  nachstehend  bezifferte  Gebühren,  unter  Aufrechthaltung 
der  allgemeinen,  sowie  der  unten  angeführten  und  in  dem  vorbezeichneten  Tarife  angegebenen  besonderen  Bestim- 
mungen zu  erfolgen. 
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In  Gersthof,  Heiligenstadt,  Hernals,  Michelbeuern  und  Ottakring  sind  e x p 1 o- 
siv.e  Güter  (Nummer  XXXV a der  Anlage  B zum  Betriebsreglement)  vom  Verkehre  ausgeschlossen. 

In  der  Station  Wien  Hauptzollamt  sind  von  der  Aufnahme  und  Abgabe  als  Eilgut  und 
Frachtgut  ausgeschlossen  : 

a)  explosive,  feuergefährliche  und  leicht  feuerfangende,  dann  ätzende,  in  besonderem  Grade  übelriechende  und 
ekelerregende  Gegenstände; 

b)  folgende  Güter  in  Wagenladungen:  mineralische  Kohlen  und  Cokes,  Brenn-,  Werk-  und  Langholz,  Steine, 
Ziegel,  Schotter,  Sand,  Erde,  Erze  und  schwere  Maschinen ; 

c)  lebende  Thiere. 

Von  der  Aufnahme  und  Abgabe  als  Frachtgut  sind  ausserdem  ausgeschlossen  : 

Leichen  und  Fahrzeuge  aller  Art. 

Diese  Beschränkungen  gelten  nur  insoweit,  als  es  sich  nicht  um  Zollgüter  handelt,  die  an  das 
k.  k.  Hauptzollamt  Wien  angewiesen  sind  oder  nach  der  daselbst  erfolgten  Zollbehandlung  zum  Weiterversandt 

gebracht  werden. 

In  Betreff  der  Zulassung  dieser  Zollgüter  sind  die  Zollvorschriften  massgebend. 

Maxing  transit  ist  nur  für  den  Transitverkehr  nach  und  von  den  Stationen  der  Wiener  Local- 
bahnen eröffnet. 

Wien,  am  25.  Juni  1901. 

Priv.  Oesterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
namens  der  bet  heiligten  Verwaltungen. 


[568] 
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Niederländisch-Deutsche  Eisen  bahn  verbände. 

Einführung  eines  neuen  Tarif-Theiles  I, 
Abtheilung  B. 

Mit  1.  Juli  1901  tritt  ein  neuer  Verbandsgütertarif, 
Theil  I,  Abtheilung  B,  enthaltend  allgemeine  Tarif- 
vorschriften nebst  Güterclassification  und  ein  alpha- 
betisches Verzeichniss  hiezu,  in  Wirksamkeit. 

Hiedurch  wird  der  Verbandsgütertarif,  Theil  I, 
Abtheilung  B,  vom  1.  März  1900,  aufgehoben. 

Wien,  am  22.  Juni  1901.  [569] 

K.  k.  österr.  Staatsbahuen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Norddeutscher  Güterverkehr  mit  Galizien  und  der 
Bukowina. 

Einführung  des  Nachtrages  IV  zum  Tarif- 
heft 2. 

Mit  dem  1.  August  1901  tritt  zum  vorbezeichneten 
Tarife  der  Nachtrag  IV  in  Kraft. 

Der  Nachtrag  enthält  u.  A. : neu  einbezogene 

Stationen,  Aufhebung  der  directen  Frachtsätze  von  den 
Localbahnstationen  Borszczöw,  Grzymalöw,  Skala t, 
Wolkowce-Turylcze,  sowie  ermässigte  Frachtsätze 
des  Ausnahmetarifes  B für  Tangermünde. 

Soweit  Tariferhöhungen  infolge  der  Verkehrs- 
beschränkung eintreten,  gelten  die  bisherigen  Sätze  noch 
bis  zum  14.  August  1901  einschl. 

Abzüge  des  Nachtrages  sind  bei  den  Verbands- 
Verwaltungen  zum  Preise  von  5 Pfennigen  oder  6 Hellern 
zu  haben. 

Breslau,  am  19.  Juni  1901.  [570] 

Kgl.  Eiseubahn-Direction. 

Belgisch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Eisenbahn- 
verband. 

(Tarif- Theil  II,  Heft  1,  vom  1.  Juni  1901.) 
Berichtigung  des  Ausnahmetarifes  Nr.  42 
(für  Tabak). 

Die  im  Ausnahmetarife  Nr.  42  (für  Tabak)  des  ob- 
besagten Tarifheftes  vorkommende  Stationsbezeichnung 
„Joachimsthal“  wird  auf  „St.  Joachimsthal“  be- 
richtigt. 

Die  Frachtsätze  für  diese  Station  sind  mit  einem  *) 
zu  versehen  und  ist  als  Anmerkung  hinzuzufügen  : 

*)  Nur  giltig  für  Sendungen  an  die  k.  k.  Tabak- 
fabrik in  St.  Joachimsthal.  In  diesen  Frachtsätzen  ist  die 
Ueberführungsgebühr  bereits  enthalten. 

Wien,  am  24.  Juni  1901.  [571] 

K.  k.  österr.  Staatsbahnen 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Niederländisch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Eisen- 
bahnverband. 

(Tarif-Theil  II,  Heft  1,  vom  1.  Jnni  1901.) 

Berichtigung,  bezw.  Abänderung  des 
Ausnahmetarifes  Nr.  37  (für  Tabak). 

Die  im  Ausnahmetarife  Nr.  37  (für  Tabak)  des  ob- 
besagten Tarifheftes  vorkommende  Stationsbezeichnung 
„Joachimsthal“  wird  auf  „St.  Joachimsthal“  be- 
richtigt. 

Hiemit  zusammenhängend,  gelangen  mit  Giltigkeit 
vom  10.  August  1901  für  die  im  obbezeichneten  Aus- 


nahmetarife benannten  Artikel  und  unter  Aufrechthaltung 
der  daselbst  enthaltenen  Verfrachtungsbedingungen  im 
Verkehre  mit  St.  Joachimsthal  folgende  Sätze  zur  Ein- 
führung : 


Nach  und  von 

Amsterdam, 
Dordrecht, 
Middelburg  N.St.B., 
Botterdam, 
Vlissingen  N.St.B. 

Hoeck  van  Holland 

transit 

loco 

transit  loco 

Mark  für  100  kg 

St.  Joachimsthal  . 

4-81  *) 

4-81  *) 

491  •)  4-91  *) 

*)  Nur  giltig  für  Sendungen  an  die  k.  k.  Tabakfabrik  in 
St.  Joachimsthal.  In  diesen  Frachtsätzen  ist  die  Ueberführungs- 
gebühr bereits  enthalten. 


Bis  zum  9.  August  1901  wird  bei  Anwendung  der 
derzeitigen  Sätze  für  „Joachimsthal“  per  Mark 


4 66  4-66  4*76 
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für  die  Ueberführung  der  Tabakgefällsgüter  zur  k.  k. 
Tabakfabrik  ein  Frachtzuschlag  von  Mk.  0'15  per  100  kg 
eingehoben. 


Wien,  am  24.  Juni  1901. 


[572] 


K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Directer  Güterverkehr  zwischen  Oesterreich-Ungarn, 
Serbien,  Bulgarien  und  der  Türkei. 

Erweiterung  der  Giltigkeit  von  Fracht- 
sätzen. 


Auf  Seite  66  des  vom  1.  Mai  1898  gütigen  Tarifes, 
Theil  II,  Heft  1 (resp.  auf  Seite  15  des  Nachtrages  I), 
ist  die  mit  dem  Zeichen  „ + “ versehene  Bemerkung,  be- 
treffend den  Verkehr  mit  den  Stationen  der  kgl.  Ser- 
bischen Staatsbahnen  Kragujevac,  Leskovac, 
Nis,  Paraöin,  Pirot  und  V r a n j a zu  streichen. 

Wien,  am  22.  Juni  1901.  [573] 


K.  k.  österr.  Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Sonstige  Nachrichten. 


Oesterreich -Ungarn. 

Generalgütertarif  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
Ausgabe  1901.  (Einführung  eines  Nachtrages  V.)  Mit 
1.  Juni  1901  gelangte  zum  Generalgütertanfe,  Ausgabe  1901, 
ein  Nachtrag  V zur  Einführung. 

Derselbe  enthält  alle  mit  1.  Juni  1901  auf  den  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen  in  Wirksamkeit  getretenen  neuen  Tarife,  sowie  die 
zu  den  bestehenden  Tarifen  ausgegebenen  Nachträge,  welch 
letztere  theils  mittelst  Ersatzseiten,  theils  mittelst  zu  den  ein- 
zelnen Abtheilungen  des  Generalgütertarifes  ausgegebenen  Er- 
gänzungB-  und  Benachrichtigungsblättern  zur  Durchführung  ge- 
langen. 

Kunstausstellung  in  Salzburg.  (Frachtermässigung 
für  Ausstellungsgegenstände.)  Anlässlich  der  in  der  Zeit 
vom  15.  Juni  bis  30.  September  1901  in  Salzburg  stattfindenden 
Kunstausstellung  finden  für  die  Beförderung  der  hiezu  bestimmten 
Ausstellungsgegenstände  auf  den  betheiligten  Linien  der  österr.- 
ungar.  und  bosnisch-hercegovinischen  Bahnverwaltnngen  die  im 
gemeinsamen  Tarif-Theüe  I,  Abtheüung  B,  Abschnitt  C — IX 
(Generalgütertarif  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  Seite  61),  vor- 
gesehenen Tarifbegünstigungen  unter  den  daselbst  angeführten 
Bedingungen  Anwendung. 
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Automobil-Ausstellung  in  Wien.  (Frachtermäasi- 
gungfürAusstellungsgegenstände.)  Für  die  Ausstellungs- 
gegenstände der  in  der  Zeit  vom  23.  Mai  bis  incl.  6.  Juni  1901 
in  Wien  stattgef'un denen  II.  internationalen  Automobil-Ausstellung 
gelangen  rücksichtlich  der  Beförderung  auf  den  Linien  der 
Csterr. -Ungar.  UDd  bosnisch-hercegovinischen  Bahnverwaltungen 
die  im  gemeinsamen  Tarif-Theile  I,  Abtheilung'B,  Abschnitt  C — IX 
(Generalgütertarif  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  Seite  61)  vor- 
gesehenen Tarifbegünstigungen  unter  den  daselbst  angeführten 
Bedingungen  zur  Anwendung. 

Gas-  und  Wasserfach-Ausstellung  in  Wien.  (Fracht- 
er mässigung  für  Ausstellungsgegenstände.)  Für  die 
Beförderung  der  Ausstellungsgegenstände  der  in  der  Zeit  vom 
25.  Mai  bis  25.  Juni  1901  in  Wien  stattgefundenen  Gas-  und 
Wasserfach-Ausstellung  gelangen  auf  den  betheiligten  Linien  der 
österr.-ungar.  und  bosnisch-hercegovinischen  Bahnverwaltungen 
die  im  gemeinsamen  Tarif-Theile  I,  Abtheilung  B,  Abschnitt  C — IX 
(Generalgütertarif  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  Seite  61),  vor- 
gesehenen Tarif begünstigungen  unter  den  daselbst  angeführten 
Bedingungen  zur  Anwendung. 

Keramische  kunstgewerbliche  Ausstellung  in  Prag. 
(Frachtermässigung  für  Ausstellungsgegenstände.) 
Anlässlich  der  in  der  Zeit  vom  1.  Juni  bis  30.  Juni,  eventuell 
15.  Juli  1901  in  Prag  stattfindenden  internationalen  keramischen 
kunstgewerblichen  Ausstellung  finden  für  die  Beförderung  der 
hiezu  bestimmten  Ausstellungsgegenstände  auf  den  betheiligten 
Linien  der  österr.-ungar.  und  bosnisch-hercegovinischen  Bahn- 
verwaltungen die  im  gemeinsamen  Tarif-Theile  I,  Abtheilung  B, 
Abschnitt  C — IX  (Generalgütertarif  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
Seite  61)  vorgesehenen  Tarif  begünstigungen  unter  den  daselbst 
angeführten  Bedingungen  Anwendung. 


Ausland. 

Schweizerisch-Italienischer  Gütertarif  via  Gotthard 
vom  1.  Mai  1899.  (Ergänzung  des  Theiles  I,  Abth.  B.) 
Laut  Publication  der  Direction  der  Gotthardbahn  ist  bei  der 
Position  1215/1033  (Käse,  feste  . . . .,  unverpackt)  der  Waaren- 
classification  in  der  dritten  Colonne  der  schweizerischen  Classi- 
fication der  Ausnahmetarif  Nr.  9 mit  der  Anmerkung:  „Nur  für 
Sendungen  ab  Romont  und  Bulle  nach  Turin“  und  in  der  dritten 
Colonne  der  italienischen  Classification  der  Ausnahmetarif  Nr.  26 
(für  5 und  10  Tonnen)  nachzutragen.  Diese  Ergänzungen  gelten 
seit  5.  Juni  1901. 

— (Aenderungen  des  Theiles  II,  Abtheilung  A, 
Heft  2,  vom  1.  November  1900.)  Laut  Publication  der 
Direction  der  Gotthardbahn  werden  im  Ausnahmetarife  Nr.  9 für 
Käse,  fester,  mit  Giltigkeit  vom  5.  Juni  1901  an  folgende  Aen- 
derungen durchgeführt: 

1.  Im  Titel  werden  die  Yerpackungsbedingungen  (in 
Kübeln,  Kisten  u.  s.  w.)  ersetzt  durch:  „wie  in  der  Waaren- 
classification  im  Theil  I,  Abtheilung  B,  diesem  Ausnahmetarife 
zugewiesen.“ 

■ 2.  Unter  Aufhebung  der  gegenwärtigen  Taxen  für  Romont 
werden  die  nachstehenden  neuen  Frachtsätze  nachgetragen: 


a 

b 

c 

d 

Franken  für  100  kg 

Jura-Simplon- 

Bahn 

( Pino  . 

Romont 

3-79 

2-832) 

3083) 

3-34 
2 202) 
2-513) 

3-59 

312 

l Chiasso 

416 

3-67 

393 

341 

Bulle-Romont- 

Bahn 

( Pino  . 

Bulle 

4.44 

3-482) 

3-723) 

394 

2-802) 

3113) 

4-24 

3-72 

( Chiasso 

4-81 

4-27 

458 

401 

2)  Nnr  gütig  für  Käse  der  Position  1214/1032  der  Waarenclassiflcation 
im  Verkehre  nach  Turin. 

s)  Nur  gütig  für  Käse  der  Position  1215/10S8  der  Waarenclassiflcation 
lm  Verkehre  nach  Turin. 


— (Aenderungen  des  Theiles  II,  Abtheilung  B, 
vom  1.  September  1900.)  Laut  Publication  der  Direction  der 
Gotthardbahn  wurden  im  Ausnahmetarif  Nr.  26  für  Käse,  fester, 
mit  Giltigkeit  vom  5.  Juni  1901  an  folgende  Aenderungen  durch- 
geführt: 

1.  Im  Titel  wurden  die  Verpackungsbedingungen  (in 
Kübeln,  Kisten  u.  s.  w.)  ersetzt  durch:  „wie  in  der  Waaren- 
classification  im  Theile  I,  Abtheilung  B,  diesem  Ausnahmetarife 
zugewiesen“ ; 

2.  Sämmtliche  Frachtsätze  wurden  aufgehoben  und  durch 
die  nachstehenden  ersetzt: 


Von 

Pino  transit 
nach 

5000  kg 

10.000  kg 

Franken  für  100  kg 

( Porta  Nuova*)  I 
Torino  . Porta  Susa*)  [ 

( Succursale*)  J 

1-35 

1-22 

*)  Nur  gütig  für  Käse  der  Positionen  1214/1032  und  1215/1033 
der  Waarenclassiflcation  mit  Herkunft  von  Romont  und  Bulle. 


Schweizer  Bahnen.  (Einführung  des  Ausnahm e- 
tarifes  Nr.  15  für  C alciu  m - C ar  b i d im  internen  Ver- 
kehre) Laut  Publication  der  Direction  der  Jura-Simplon-Bahn 
trat  am  1.  Juni  1901  für  die  Befördern  <g  von  Calcium-Carbid  in 
Einzelsendungen  und  in  Wagenladungen  ab  den  schweizerischen 
Productionsstationen,  sowie  ab  der  D potstation  Zürich  (Zürich 
[Hauptbahnhof],  Zürich-Enge,  Zürich- Wollishofen,  Zürich-Tiefen- 
brunnen und  Zürich-Giesshübel)  nach  den  übrigen  Stationen 
der  schweizerischen  Normalbahnen  ein  Ausnahmetarif  Nr.  15 
in  Kraft. 

Exemplare  desselben  können  zum  Preise  von  30  Cts.  ent- 
weder direct  oder  durch  Vermittlung  der  Stationen  bei  den  be- 
theiligten Verwaltungen  bezogen  werden. 

— (Neuausgabe  des  Exporttarif  es  vom  1.  Juni 
1899  für  die  Beförderung  von  Calcium-Carbid  ab 
schweizerischen  Stationen  nach  den  schweizeri- 
schen Grenzstationen  transit.)  Laut  Publication  der 
Direction  der  Jura-Simplon-Bahn  trat  am  1.  Juni  1901  eine  Neu- 
ausgabe des  Exporttarifes  für  die  Beförderung  von  Calcium- 
Carbid  in  Wagenladungen  ab  den  schweizerischen  Productions- 
stationen nach  Buchs  transit,  St.  Margrethen  transit,  Romanshorn 
transit,  Konstanz  transit,  Singen  transit,  Schaffhausen  transit, 
Waldshut  transit,  Basel  S.C.-B.  transir,  Delle  transit,  Locle 
transit,  Verrieres  transit,  Vallorbe  transit,  Genf  transit,  Bouveret 
transit,  Pino  transit  und  Chiasso  transit  mit  Bestimmung  nach 
dem  Auslande  in  Kraft,  wodurch  die  Ausgabe  vom  1.  Juni  1899 
sammt  Nachtrag  I aufgehoben  und  ersetzt  wird. 

Exemplare  des  neuen  Tarifes  können  zum  Preise  von 
20  Cts.  direct  oder  durch  Vermittlung  der  Stationen  bei  den  be- 
theiligten Verwaltungen  bezogen  werden. 

Deutsch-Italienischer  Gütertarif.  (Ergänzung  des 
Theiles  II,  Abtheilung  A.  vom  1.  Februar  1898.)  Laut 
Publication  der  Direction  der  Gotthardbahn  werden  in  den  Aus- 
nahmetarif Nr.  36  für  Kastanienholzextract  mit  sofortiger  Giltig- 
keit folgende  Frachtsätze  aufgenommen : 

Francs 
für  100  kg 

f Pino 4-27 

Salzburg  (Bayerische  Staatsbahn)  j ^ r ) 

Ausnahmetarif  6 vom  12.  September  1900  bis  1.  Oc- 
tober  1902  für  den  Kohlenverkehr  von  deutschen  Seehäfen 
und  Umschlagsplätzen  an  binnenländischen  Wasserstrassen. 
(Einschränkung  des  Ausnahmetarife s.)  Auf  die  nach 
den  See-  und  Binnenhäfen  mit  der  Eisenbahn  beförderten  und 
mit  der  Eisenbahn  weiter  verfrachteten  Sendungen  findet  der 
Ausnahmetarif  vom  15.  Juli  1901  keine  Anwendung. 

Nordwestdentsch  - Bayerischer  Verbandsgütertarif. 
(Aenderungen  des  Kilometerzeigeis.)  Die  im  Nach- 
trage 7,  Seite  24—26  und  29—33,  enthaltenen  anderweiten 
Stationsentfernungen  für  Eger,  Franzensbad,  Hof,  deren 
Giltigkeit  ab  1.  Juni  1901,  bezw.  — soweit  Frachterhöhungen 
dadurch  eintraten  — ab  1.  August  1901  festgesetzt  war,  treten 
vorläufig  nicht  in  Kraft. 

Der  anderweite  Zeitpunkt  des  Inkrafttretens  wird  dem- 
nächst bekannt  gegeben. 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Liquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergiitungsbetrage  2%.  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugestäuduiss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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Aus  den  Entscheidungen  des  Obersten 
Gerichtshofes. 

In  der  Zeichnung  von  Actien  auf  Grund  einer  Aufforderung 
des  Gründuiigsausscliusses  einer  zu  errichtenden  Aclien- 
gesellschaft  liegt  nicht  eine  Willenserklärung  auf  einen 
künftigen,  sondern  eine  solche  auf  sofortigen  Abschluss 
eines  Gesellschaftsvertrages  vor.  Eine  derartige  Erklärung 
äussert  von  der  Zeit  ihrer  Annahme  an  ihre  rechtliche 
Wirkung  und  gehen  die  daraus  dem  Gründungsausschnsse 
zustehenden  Rechte  auf  die  errichtete  Actiengesellschaft 

über. 

(Entscheidung  vom  6.  März  1901,  Z.  17.517  ex  1900.) 

A.  hatte  auf  Grund  einer  vom  Gründungsausschusse 
der  landwirtschaftlichen  Actienbrauerei  mit  Malzfabrik 
in  X.  an  ihn  ergangenen  Aufforderung  in  dem  Briefe 
vom  31.  December  1894  unter  Zustimmung  zu  den  in 
dieser  Aufforderung  enthaltenen  Bedingungen  und  Ein- 
haltung der  zur  Einzahlung  der  Actien  bestimmten  Raten 
20  Stück  dieser  Actien  gezeichnet,  deren  jede,  auf  Namen 
lautend,  später  im  Betrage  von  fl.  100  per  Stück  aus- 
gegeben wurde  und  deren  Einzahlungstermin  nach  § 4 
der  Statuten  der  Gesellschaft  auf  den  31.  December  1896 
festgesetzt  war.  Die  constituirende  Generalversammlung 
fand  am  24.  Jänner  1897  statt  und  die  Eintragung  der 
von  der  k.  k.  schlesischen  Landesregierung  am  2.  De- 
cember 1896  genehmigten  Statuten  ins  Handelsregister 
erfolgte  am  19.  Februar  1897. 

Die  Actiengesellschaft  errichtete  wohl  die  Brauerei, 
bisher  aber  nicht  die  Mälzerei.  Weil  nun  A.  den  Zeich- 
nungsbogen unterfertigte  und  weil  nach  § 7 der  Statuten 
der  fraglichen  Actiengesellschaft  die  gezeichneten  Actien 
von  Seiten  des  Verwaltungsrathes  im  Rechtswege  bei- 
getrieben werden  können,  und  weil  nach  § 7 derselben 
Statuten  von  jeder  verspäteten  Einzahlung  6 pCt.  Ver- 
zugszinsen zu  bezahlen  sind,  so  klagte  die  Actiengesell- 
schaft den  A.  auf  Zahlung  des  Betrages  von  fl.  2000  = 
K 4000  gegen  Ausfolgung  von  20  Stück  Actien  und 
Zahlung  der  Verzugszinsen  seit  drei  Jahren  vom  Klage- 
tage zurück  gerechnet,  da  der  Fälligkeitstermin  der  Ein- 


zahlung (31.  December  1896  — § 4 der  Statuten)  bereits 
fruchtlos  verstrichen  ist. 

Der  Beklagte  wendete  ein : 

1.  Den  Mangel  der  activen  Klagelegitimation,  weil 
durch  die  Unterfertigung  des  Zeichnungsbogens  der  Be- 
klagte wohl  dem  Gründungscomite,  nicht  aber  der  später 
errichteten  Actiengesellschaft  gegenüber  verpflichtet  wurde, 
da  die  Gesellschaft  zu  jener  Zeit  noch  nicht  im  Handels- 
register eingetragen  war. 

2.  Der  Vorgesetzte  Zweck  der  Gesellschaft,  nämlich 
die  Errichtung  einer  Mälzerei,  wurde  nicht  verwirklicht, 
indem  die  letztere  noch  immer  nicht  errichtet  ist,  daher 
der  Beklagte  sich  an  seine  Zeichnung  nicht  mehr  für 
gebunden  erachtet. 

3.  Dem  Beklagten  wurde  im  Jahre  1896  das 
Protokoll  über  seinen  Beitritt  zur  Gesellschaft  zur 
Fertigung  eingesendet,  er  habe  sie  verweigert,  weil  die 
Gesellschaft  nicht  rechtzeitig  bis  zum  Jahre  1896  er- 
richtet wurde.  Beklagter  habe  im  Jahre  1895  auch  zwei 
Checks  über  die  Erfüllung  der  Verbindlichkeit  zur  Zahlung 
der  verfallenen  Raten  des  Actiencapitals,  welche  ihm  zur 
Einlösung  zugesendet  wurden,  zurückgeschickt,  aus 
welchen  Umständen  sein  Dissens  erschlossen  werden  soll. 

4.  Beklagter  habe  seit  Errichtung  der  Actiengesell- 
schaft (19.  Februar  1897)  durch  drei  Jahre  keine  Auf- 
forderung zur  Zahlung  der  Actien  erhalten,  daher  die 
Gesellschaft  zu  erkennen  gab,  dass  sie  seine  Offerte  zum 
Beitritt  nicht  acceptire  (§  936  a.  b.  G.-B.),  er  habe 
keine  Einladung  zur  constituirenden  und  zu  jeder  weiteren 
Generalversammlung  erhalten,  es  sei  kein  Beschluss  ge- 
fasst und  ihm  mitgetheilt  worden,  dass  er  als  Actien- 
zeichner  genehmigt  und  in  die  Gesellschaft  aufgenommen 
werde. 

5.  Beklagter  habe  nach  § 7 der  Statuten  durch 
die  unterlassene  Zahlung  alle  aus  der  Zeichnung  ent- 
springenden Rechte  verloren. 

6.  Wie  das  Protokoll  über  die  constituirende 
Generalversammlung  vom  24.  Jänner  1897  und  dessen 
Beilage  nachweisen,  sei  die  Einzahlung  des  gezeichneten 
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Actiencapitals  auf  jede  Actie  bereits  erfolgt,  sonach  seien 
für  den  Beklagten  keine  Actien  mehr  vorhanden. 

Zeuge  K.  — beeidet  — gab  an,  dass  an  den  Be- 
klagten mittelst  einfachen  Schreibens  per  Post  die  Ein- 
ladung zur  constituirenden  Generalversammlung  ab- 
geschickt wurde,  und  dass  der  Zeuge  vor  der  General- 
versammlung erfahren  habe,  dass  die  Legitimationskarte 
des  Beklagten  zurückgelangt  sei,  woraus  er  schliesst, 
dass  letzterer  von  der  Abhaltung  der  Generalversamm- 
lung verständigt  wurde.  In  ähnlicher  Weise  wurde  Be- 
klagter zur  Einzahlung  der  Actien  durch  einfache 
Schreiben  per  Post  aufgefordert.  Zeuge  M.  bestätigte 
blos,  dass  er  dem  Beklagten  im  Jahre  1895  zur  Ein- 
zahlung der  Raten  mehrere  Checks  geschickt  habe,  die 
jedoch  zurückgelangt  sind. 

Der  Beklagte  selbst,  unbeeidet  vernommen,  gab 
an,  dass  er  zur  constituirenden  Generalversammlung 
keine  Einladung  oder  Legitimationskarte  erhalten  habe; 
wohl  habe  er  im  Gasthause  vom  Postmeister  einen  Tag 
vor  der  Versammlung  erfahren,  dass  den  nächsten  Tag 
die  Generalversammlung  in  X.  stattfinden  werde.  Die 
Klägerin  gab  selbst  zu,  dass  sie  über  die  Art  der  Ver- 
ständigung des  Beklagten  von  der  Einladung  zur  con- 
stituirenden Generalversammlung  und  ob  dieselbe  über- 
haupt erfolgte,  keine  Kenntniss  hat,  und  gab  auch  zu, 
dass  die  einzelnen  Actien  gegenwärtig  blos  einen  Werth 
von  je  fl.  20 — 30  = K 40 — 60  besitzen.  Beklagter  ge- 
stand, dass  er  im  Jahre  1896  durch  Dr.  N.  zur  Ein- 
zahlung der  fälligen  Raten  des  Actiencapitals  gemahnt 
wurde.  Aus  dem  Amtsblatte  der  „Troppauer  Zeitung“ 
Nr.  13  vom  17.  Jänner  1897  wurde  constatirt,  dass  eine 
allgemeine  Einladung  der  Zeichner  zur  constituirenden 
Generalversammlung  durch  diese  Zeitung  erfolgte. 

Das  k.  k.  Landesgericht  in  Troppau  wies 
mit  Urtheil  vom  14.  September  1900,  G.-Z.  c?  I1^218/°°>  das 
Klagebegehren  ab. 

Das  k.  k.  O b e r 1 a n d e s ge  r i c h t in  Brünn  als 
Berufungsgericht  gab  mit  Urtheil  vom  9.  November  1900, 
G.-Z.  _Bc  11^°6-00 , der  Berufung  der  Klägerin  Folge  und 
änderte  das  erstrichterliche  Urtheil  dahin  - ab,  dass  der 
Beklagte  schuldig  ist,  der  Klägerin  den  Betrag  von 
K 4000  sammt  6 pCt.  Zinsen  hievon  seit  drei  Jahren 
vom  19.  Juni  1900  als  dem  Klagetage  zurückgerechnet, 
gegen  die  von  der  Klägerin  zu  erfolgende  Aushändigung 
von  20  Stück  Actien  der  landwirthschaftlichen  Bier- 
brauerei- und  Mälzerei-Actiengesellschaft  für  X.  und  Um- 
gebung zu  bezahlen  und  derselben  die  mit  Ausschluss 
der  separat  zu  bemessenden  Urtheilsgebühr  auf  K 150'50 
festgesetzten  Kosten  der  ersten  Instanz,  sowie  die  mit 
K 111T0  bestimmten  Kosten  der  zweiten  Instanz  zu 
ersetzen. 

Der  k.  k.  Oberste  Gerichtshof  gab  mit  Ur- 
theil vom  6.  März  1901,  Z.  17.517  ex  1900,  der  Revision 
des  Beklagten  keine  Folge  und  erkannte  denselben 
schuldig,  der  Klägerin  die  mit  K 32'46  bestimmten 
Kosten  des  Revisionsverfahrens  zu  ersetzen. 

Gründe. 

Mit  vollem  Rechte  hat  das  k.  k.  Oberlandesgericht 
dem  eingeschränkten  Klagebegehren  stattgegeben.  Mit 
der  schriftlichen  Erklärung  vom  31-  December  1894  hat 
der  Beklagte  auf  Grund  der  an  ihn  seitens  des  Gründungs- 
ausschusses der  klagenden  Actiengesellschaft  ergangenen 
Aufforderung  unter  den  in  derselben  enthaltenen  Bedin- 
gungen 20  Stück  Actien  gezeichnet.  Hiedurch  gab  er 


keineswegs  den  Willen  kund,  einen  Geschäftsvertrag  erst 
künftighin  abzuschliessen,  seine  Willenserklärung  war 
vielmehr  auf  den  sofortigen  Abschluss  des  den  be- 
kannt gegebenen  Bedingungen  entsprechenden  Gesell- 
schaftsvertrages gerichtet,  dessen  Inkrafttretung  allerdings 
nach  der  Natur  der  Sache  und  nach  Massgabe  der  Be- 
stimmungen der  Artikel  208  bis  211  Handelsgesetzbuch 
von  der  Voraussetzung  der  staatlichen  Genehmigung  des 
Zustandekommens  eines  die  Errichtung  bestätigenden 
legalen  Beschlusses  derjenigen  Personen,  welche  Actien 
gezeichnet  hatten,  endlich  der  handelsgerichtlichen  Proto- 
kollirung  abhängig  war.  Diese  Willenserklärung  wurde 
zwar  dem  Gründungsausschusse  gegenüber  abgegeben, 
sie  gilt  jedoch  ebenso  gegenüber  den  anderen  Zeichnern 
von  Actien,  als  deren  Geschäftsführer  ohne  Auftrag  die 
Mitglieder  des  Gründungsausschusses  anzusehen  sind. 
Darin,  dass  die  letzteren  im  Jahre  1895  dem  Beklagten 
zwei  Checks  behufs  Einzahlung  der  gezeichneten  Actien 
zuschickten,  dass  sie  ihn  ferner  im  Jahre  1896  auf 
Zahlung  mahnen  Hessen,  darin  endlich,  dass  sie  nach  erwirkter 
Zeichnung  aller  Actien  die  staatliche  Genehmigung  des 
Gesellschaftsstatutes  erwirkten,  liegt  die  Wdlensäusserung 
der  anderen  Compaciscenten,  welche  die  Annahme  des 
vom  Beklagten  gegebenen  Versprechens  beinhaltet.  Durch 
diese  übereinstimmenden  Willensäusserungen  kam  der 
Gesellschaftsvertrag  gemäss  § 861  a.  b.  G.-B.  zustande 
und  war  nunmehr  einseitiger  Rücktritt  ausgeschlossen, 
sofern  die  in  der  constituirenden  Generalversammlung 
endgiltig  bestimmten  Bedingungen  des  Statutes  den  in 
der  eingangs  erwähnten  Aufforderung  enthaltenen  ent- 
sprachen ; dass  aber  in  wesentlichen  Punkten  eine 
Differenz  zwischen  dem  Statute  und  den  ursprünglich 
bekannt  gegebenen  Bedingungen  bestünde,  wurde  von 
den  Untergerichten  nicht  festgestellt,  ja  vom  Beklagten 
selbst  in  erster  Instanz  gar  nicht  behauptet.  Sein  dies- 
bezüglicher Einwand  ging  nur  dahin,  dass  der  Vor- 
gesetzte Zweck  der  Gesellschaft,  die  Errichtung  einer 
Mälzerei,  nicht  verwirklicht  worden  sei. 

Mit  Recht  verweist  das  Berufungsgericht  darauf, 
dass  nach  § 3 der  Statuten  die  Errichtung  der  Mälzerei 
nach  wie  vor  Zweck  der  Gesellschaft  ist;  dass  diese 
Errichtung  bisher  nicht  erfolgte,  berechtigt  den  Beklagten 
durchaus  nicht,  vom  Vertrage  abzugehen,  zumal  weder 
die  sofortige  noch  die  gleichzeitige  Errichtung 
der  Mälzerei  und  der  Brauerei  als  conditio  sine  qua  non 
des  Vertragsabschlusses  bezeichnet  worden  ist. 

Auch  die  übrigen  obbezeichneten  Voraussetzungen 
des  Inkrafttretens  der  Gesellschaft  sind  eingetreten.  Es 
erfolgte  die  staatliche  Genehmigung  des  Statutes,  das- 
selbe wurde  von  der  constituirenden  Generalversammlung 
vom  24.  Jänner  1897  einstimmig  genehmigt  und  die 
Actiengesellschaft  in  das  Handelsregister  eingetragen. 
Der  vom  Beklagten  abgeschlossene  Gesellschaftsvertrag 
wurde  demnach  existent,  die  Statuten  erlangten  auch  für 
ihn  rechtsverbindliche  Kraft,  und  er  ist  demnach  ver- 
pflichtet, die  eingegangene  Verbindlichkeit  ohne  Rück- 
sicht auf  den  dermaligea  Stand  des  Unternehmens  zu 
erfüllen.  Seine  Argumentation,  dass  ihm  durch  Unter- 
lassung seiner  Einladung  zur  constituirenden  General- 
versammlung die  Möglichkeit  der  Betheiligung  an  der- 
selben benommen  wurde,  ist  unrichtig,  und  kann  aus 
dieser  allerdings  festgestellten  Thatsache  weder  seine 
Nichtaufnahme  in  die  Gesellschaft,  noch  die  Illegalität 
des  bei  der  fraglichen  Generalversammlung  gefassten 
Beschlusses  gefolgert  werden.  Ersteres  nicht,  weil  nach 
dem  Vorgesagten  der  Gesellschaftsvertrag  bereits  früher 
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abgeschlossen  war,  letzteres  nicht,  weil  für  die  Ein- 
berufung der  constituirenden  Generalversammlung  die 
Bestimmungen  der  §§  12,  14  und  29  der  Statuten  noch 
nicht  rechtsverbindlich  waren,  und  überdies  feststeht, 
dass  diese  Versammlung  öffentlich  kundgemacht  worden 
war,  und  dass  Beklagter  von  ihr  rechtzeitig  Kenntniss 
erhalten  hatte. 

Die  Einwendung  des  Beklagten  endlich,  dass  die 
Klageseite  gar  nicht  mehr  in  der  Lage  sei,  ihm  die  ge- 
zeichneten Actien  auszufolgen,  da  nach  dem  vorgelegten 
Ausweise  auf  jede  der  1500  Actien  50  pCt.  und  mehr 
eingezahlt  worden  seien,  findet  in  den  Feststellungen  der 
Untergerichte  keine  thatsächliche  Grundlage,  indem  dieser 
Thatumstand  von  der  Klageseite  keineswegs  zugestanden 
und  vom  Gerichtshöfe  erster  und  zweiter  Instanz  auch 
nicht  als  wahr  angenommen  wurde.  Die  lediglich  auf 
§ 503,  Z.  4,  C.-P.-O.,  gestützte  Revision  ist  sonach  in 
jeder  Richtung  unbegründet,  weshalb  ihr  keine  Folge  zu 
geben  und  dem  sachfälligen  Revisionswerber  gemäss 
§§  41  und  50  C.-P.-O.  der  Kostenersatz  an  die  Gegen- 
seite aufzuerlegen  war. 


Inland. 

Eisenbahn-Projeete  und  Bau. 

Localhahn  Tannwald- Gr iiuthal.  (Feuersichere  Her- 
stellungen.) Das  vom  Verwaltungsrathe  der  Reichenberg- 
Gablonz-Tannwalder  Eisenbahn  vorgelegte  Project  für  die  feuer- 
sicheren Herstellungen  im  Zuge  der  Loealbahn  Tannwald-Grün- 
thal  wurde  im  Allgemeinen  entsprechend  befunden  und  an  die 
k.  k.  Statthalterei  in  Prag  mit  dem  Aufträge  übermittelt,  die 
Commissionelle  Verhandlung  im  Sinne  des  § 26  der  Handels- 
ministerial-Verordnung  vom  25.  Jänner.  1879  durcbzufiihren. 
Gleichzeitig  wurde  die  k.  k.  Statthalterei  ermächtigt,  im  Falle 
eines  anstandslosen  Ergebnisses  dieser  Verhandlung  den  Bau- 
consens  ox  commissione  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahnmini- 
steriums zu  ertheilen.  [E.-M.-Z.  28.566.] 

Elektrische  Localbahn  Trient-Male.  (Anordnung 
der  p o 1 i t i s ch  e n B e g e h u n g.)  Das  von  der  Bauunternehmung 
Stern  & Hafferl  verfasste  Detailproject  für  eine  mit  der  Spur- 
weite von  1 m auszuführende  und  mit  elektrischer  Kraft  zu  be- 
treibende Bahn  niederer  Ordnung  von  Trient  nach  Male  wurde 
im  Allgemeinen  entsprechend  befunden  und  an  die  k.  k.  Statt- 
halterei in  Innsbruck  zur  Vornahme  der  politischen  Begehung 
und  Enteignungsverhandlung  übermittelt.  In  Verbindung  mit  der 
politischen  Begehung  ist  auch  die  Stationscommission  vorzu- 
nehmen und  hei  derselben  die  Lage  und  Benennung  der  ein- 
zelnen Verkehrsstellen,  sowie  die  Frage  der  Zufahrtsstrassen, 
bezw.  Zugänge  zu  erörtern.  [E.-M.-Z.  42.160  ex  1900.] 

Prager  elektrische  Strassenbahnen.  (Li n ie Sm i c h o w — 
Schlachthaus:  Errichtung  der  Haltestelle  Prokop- 
gasse.) Die  vom  Stadtrathe  der  kgl.  Hauptstadt  Prag  beantragte 
Einschaltung  einer  Personenhaltestelle  auf  der  Linie  Smichow — 
Schlachthaus  - Elektrische  Centrale  der  Prager  elektrischen 
Strassenbahnen  nächst  der  Einmündung  der  Prokopskä  ulice  in 
die  Karmelitskä  ulice  wurde  genehmigt.  [E.-M.-Z.  16.157.] 

Localbahn  Böhm.-Ilrod  — Mochov.  Ergehniss  der 
politischen  Begehung:  Bauconsensertheilung.)  Das 
von  der  k.  k.  Statthalterei  in  Prag  mifgetheilte  Ergebniss  der 
in  der  Zeit  vom  18.  bis  20.  October  1900  durchgeführten  poli- 
tischen Begehung  und  Enteignungsverhandlung  einschliesslich 
der  Feststellung  der  feuersicheren  Herstellungen  rücksichtlich 
des  Projectes  der  Localbahn  Böhm. -Brod.— Mochov  wurde  zur 
Kenntniss  genommen.  Auf  Grund  des  Ergebnisses  dieser  Amts- 
handlung hat  das  k.  k.  Eisenhabnministerium  den  Bauconsens 
für  das  begangene  Project  mit  Ausschluss  der  Theilstrecke 
km  0 — 0*6/7  unter  Genehmigung  der  commissionellen  Bestim- 
mungen mit  dem  Bemerken  ertheilt,  dass  derselbe  selbstverständ- 
lich erst  mit  dem  Zeitpunkte  der  Concessionsertheilung  in  Kraft 
tritt  und  dass  auch  erst  von  diesem  Zeitpunkte  an  mit  der 
Fällung  der  Enteignungserkenntniss  ? vorgegangen  werden  kann. 

[E.-M.-Z.  60.100  ex  1900.] 


Standing  - Stramherger  Localbahn.  (Bauconsens- 
ertheilung.) Die  k.  k.  mährische  Statthalterei  hat  den  Bau- 
consens für  die  Erweiterung  der  Geleiseanlagen  in  der  Station 
Nesselsdorf  im  Namen  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  ertheilt. 

[E.-M.-Z.  24.549.] 

Eisenbahn -Verwaltung  und  Betrieb. 

Oesterr.  - ungarische  Staatseisenbahn  - Gesellschaft. 
Erweiterung  der  Abfertigungsbefugnisse  der  Station 
Rapotitz  für  den  Gesammtverkehr.)  Am  15.  Juli  wird 
die  bisher  nur  für  den  Personen-,  Gepäcks-  und  Eilgutverkehr, 
sowie  für  Frachtgüter  in  Wagenladungen  von  mindestens  5000  kg 
eröffnete  Station  Rapotitz  der  Linie  Segen-Gottes — 
Okfisko  nunmehr  auch  für  den  Frachten-,  Stückgüter-  und 
somit  für  den  Gesammtverkehr  eröffnet  werden. 

Aussiger  Strassenbahn.  (Bestätigung  des  Betriebs- 
leiters.) Das  k.  k.  Eisenbabnministerium  hat  über  Antrag 
der  Oesterreichischen  Union-Elektricitäts-Gesellschaft  in  Wien 
den  Franz  Pietschmann  als  verantwortlichen  Betriebsleiter  der 
städtischen  Strassenbahn  in  Aussig,  vorläufig  jedoch  in  pro- 
visorischer Eigenschaft,  bestätigt.  [E.-M.-Z.  20.554/13.] 


Nachrichten  aus  Ungarn. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Ausdehnung  des 
Verkehres  von  Schnellzügen  auf  der  Linie  Gjör 
[Raab]  — Kis-Czell  — Szombathely  [Stein  am  an  ge  r] — 
Fehring  [Graz.]  Die  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staats- 
bahnen verlautbart,  dass  vom  1.  Juli  angefangen  der  bisher 
zwischen  Raab  und  Steinamanger  verkehrende  Schnellzug  bis 
Fehring  gehen  wird.  Dieser  Zug  verlässt  Fehring  um  7 Uhr 
12  Minuten  Früh  und  trifft,  wie  bisher,  um  11  Uhr  Vormittags 
in  Raab  ein.  In  der  Gegenrichtung  wird  der  Zug  um  5 Uhr 
6 Minuten  von  Raab  abgehen  und  um  8 Uhr  47  Minuten  in 
Fehring  eintreffen.  Ferner  wird  vom  1.  Juli  ab  der  um  10  Uhr 
20  Minuten  Vormittags  von  Raab  abgehende  Schnellzug  schon 
um  12  Uhr  31  Minuten  Mittags  in  Steinamanger  eintreffen  und 
um  12  Uhr  37  Minuten  nach  Febring  abgehen;  der  um  3 Uhr 
Nachmittags  von  Fehring  abgehende  Schnellzug  hingegen  trifft 
um  4 Uhr  31  Minuten  in  Steinamanger  ein  und  geht  um  4 Uhr 
37  Minuten  in  der  Richtung  gegen  Raab  ab. 

— (Einführung  ermässigter  Tarife  für  Lebens- 

mittel mit  der  Bestimmung  nach  Budapest  und  dem 
Auslande.)  Die  Direction  der  kgl:  Ungarischen  Staatsbahnen 
hat,  'wie  aus  Budapest  berichtet  wird,  vorbehaltlich  der  Ge- 
nehmigung des  Handelsministers,  die  Erstellung  besonders  be- 
günstigter Tarife  für  Lebensmittel  nach  Budapest,  als  Centrum 
des  Victualienverkehres  ungarischer  Provenienz,  und  von  dort  aus 
nach  Oesterreich  und  dem  Auslande  beschlossen.  Dem  Anträge 
der  unter  Vorsitz  des  Directors  der  Budapester  Centralmarkthalle 
einberufenen  Commission  von  Experten  zufolge  sind  die  Artikel, 
für  welche  die  Begünstigungstarife  zu  erstellen  wären,  die 
folgenden:  Zwetschken,  Pflaumenmus,  Agrumen,  Producte  der 

Mühlenindustrie,  lebende  Thiere,  in-  und  ausländisches  Obst, 
Erdäpfel,  Zwiebel,  Fleisch.  Selchwaaren,  Eier,  Ganslebern, 
Geflügel,  Fische,  Schweinefleisch,  Schmalz,  Salami,  Conserven, 
Hülsenfrüchte.  Die  anwesenden  Experten  beantragten,  auch 
Butter,  Nüsse,  Speck  und  Wein  in  die  Liste  aufzunehmen.  Die 
Experten  wurden  ersucht,  bezüglich  jedes  einzelnen  der  genannten 
Artikel  auf  Grund  detaillirter  Daten  und  eingehender  Erwägung 
Vorschläge  bezüglich  der  Tarifbildung  auszuarbeiten  und  ihre 
Vorschläge  je  früher  zu  erstatten. 

— (Ausbau  der  Hauptstation  Debreczen.)  Der 
kgl.  ungarische  Handelsminister  hat  das  ihm  seitens  der  Direction 
der  kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen  vorgelegte,  den  Ausbau  der 
Station  Debreczen  betreffende  Programm  vollinhaltlich  genehmigt 
und  angeordnet,  dass  im  Rahmen  des  in  das  heurige  Budget 
aufgenommenen  Betrages  von  K 480.000  das  im  Bau  befindliche 
neue  Aufnahmsgebäude  im  Laufe  des  Jahres  fertiggestellt  und 
seiner  Bestimmung  noch  vor  Eintritt  des  Winters  übergeben 
werde.  Der  zur  Erweiterung  der  Station  Debreczen  genehmigte 
Betrag  bezifferte  sich  ursprünglich  auf  K 3,740.000,  von  welchem 
in  den  Jahren  1895  — 1900  Iv  2,000  000  zur  Herstellung  eines 
neuen  Heizhauses,  zum  Bau  von  grossen  Frachtenmagazinen,  zur 
Ausführung  einer  Ueberbrückung  des  Bahnkörpers,  ferner  zur 
Erbauung  eines  neuen  Postgebäudes,  einer  Desinfectionsanlage 
und  eines  provisorischen  Aufnahmsgebäudes  verwendet  wurden. 
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Mit  den  im  heurigen  Jahre  noch  herzustellenden  Sturzgeleisen 
und  der  Ausführung  einiger  kleinerer  Arbeiten  werden  die 
Erweiterungsbauten  in  der  Station  Debreczen  ihrer  Beendigung 
zugeführt  sein. 

Kgl.  Ungarische  Staatsbahnen.  (Ergänzungsbauten 
und  Streckenausrüstungsarbeiten.)  Der  kgl.  ungarische 
Handelsminister  hat  der  Direction  der  kgl.  Ungarischen  Staats- 
bahnen die  Bewilligung  ertheilt,  jene  Arbeiten  sofort  in  Angriff 
zu  nehmen,  für  deren  Bedeckung  in  das  diesjährige  Budget 
ein  Extraordinarium  von  K 2,600.000  aufgenommen  wurde.  In 
erster  Linie  sind  die  mit  K 450.000  veranschlagten  Arbeiten 
auszuführen,  welche  zur  Erhöhung  der  Verkehrssicherheit  sowohl 
in  den  Stationen  als  auch  auf  offener  Strecke  dienen;  der  Rest 
von  K 2,100.000  ist  zur  Ergänzung  von  Baulichkeiten,  wie:  Her- 
stellung von  Wartelocalitäten, Weichenwächterhütten,  Beleuchtungs- 
einricbtungen  etc.  im  Bereiche  von  30  Stationen,  ferner  zu  Vor- 
arbeiten für  Abzweigungen  neuer  Linien  zu  verwenden. 

Kaschan  - Oderberger  Eisenbahn.  (Eröffnung  des 
Saisonverkehres  auf  den  Tätraer-Bahnen.)  Die  Direction 
der  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  verlautbait,  dass  die  von  ihr 
betriebene  Csorbatöer  Zahnradbahn,  sowie  die  Tätra-Lomniczer 
Localbahn  am  15.  Juni  für  die  Dauer  der  Sommersaison,  das  ist 
bis  zum  15.  September,  für  den  Gesammtverkehr  wieder  eröffnet 
wurden. 

Europäische  Falirplanconferenz  in  Budapest.  (Ver- 
tretungskörper.) In  der  Zeit  vom  11.  bis  14  Juni  1901 
wurde  in  Budapest  unter  Vorsitz  des  Directionspräsidenten  der 
kgl.  Ungarischen  Staatsbahnen,  Ministerialrath  von  Ludwigh,  die 
europäische  Fahrplanconferenz  in  Angelegenheit  der  Aufstellung 
der  internationalen  Winterfahrordnung  abgehalten.  In  der  Ver- 
sammlung waren  von  10  Staaten  und  176  Eisenbahn-Gesell- 
schaften circa  200  Delegirte  anwesend.  Regierungsvertreter 
sandten  Oesterreich,  Deutschland,  Preussen,  Schweiz,  Frankreich, 
Holland,  Russland.  Italien  und  Ungarn.  Vertreter  von  Eisenbahn- 
Gesellschaften  waren  anwesend:  aus  Belgien  4,  Dänemark  2, 

Deutschland  70,  Spanien  2,  Frankreich  7,  England  5,  Italien  9, 
Luxemburg  2,  Norwegen  1,  Oesterreich  32,  Holland  6,  Rumänien  2, 
Russland  6,  Schweden  7,  Schweiz  3,  Serbien  2 und  Türkei  2. 
Der  Schriftführer  der  Conferenz,  Director  Johann  Marx  der  kgl. 
Ungarischen  Staatsbahnen,  berichtete,  dass  15  ausländische  Eisen- 
bahnen das  Fernbleiben  ihrer  Vertreter  entschuldigt  und  einige 
von  ihnen  mit  ihrer  Vertretung  die  Delegirten  anderer  Bahnen 
betraut  haben;  doch  erklären  Alle,  sich  den  zu  fassenden  Be- 
schlüssen zu  unterwerfen.  Ausser  der  schwierigen  und  zeit- 
raubenden Feststellung  der  so  zahlreichen  und  complicirten 
Eisenbabnfahrpläne  hatten  die  Sectionen  rieht  weniger  als  292  An- 
träge zu  erledigen,  die  einzeln  mit  eingehender  Motivirung  den 
betreffenden  Eisenbahn  - Directionen  übermittelt  werden.  Nach 
Schluss  der  Verhandlung  wurde  Berlin  als  Vorort  .für  die  nächste 
Europäische  Fahrplanconferenz,  welche  am  11.  und  12.  December 
1902  stattfinden  wird,  gewählt. 


Ausland. 


Deutsches  Reich.  (Eröffnung  von  Verkehrsstellen 
im  Monate  April.)  Im  Deutschen  Reiche  wurden  im  Laufe 
des  Monates  April  folgende  Verkehrsstellen  eröffnet: 

Am  1.  April  die  Personenhaltestelle  Brödlauken 
zwischen  den  Stationen  Insterburg  and  Sodehnen  an  der  Bahn- 
strecke Insterburg— Goldalp  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen 
Eisenbabn-Direction  zu  Königsberg  i.  Pr.  für  den  Gepäcks-,  Eil- 
nnd  Frachtstückgutverkehr;  am  10.  April  die  Station  Düssel- 
dorf Hafen  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbahn- 
Direction  zu  Elberfeld,  welche  bisher  nur  dem  Wagenladungs- 
verkehre diente,  auch  für  die  Abfertigung  von  Frachtstückgut 
in  Sendungen  von  mindestens  2000  kg  in  einem  Wagen  nach 
und  von  der  Hafenbahn  der  Stadt  Düsseldorf;  am  15.  April  der 
Haltepunkt  Waggonfabrik  an  der  Bahnstrecke  Mainz — Alzey 
am  Uebergang  Nr.  40  im  Bezirke  der  kgl.  preussischen  und 
grossherzoglich  hessischen  Eisenbabn-Direction  zu  Mainz  für  den 
beschränkten  Personenverkehr;  dieser  Haltepunkt,  welcher 
keinerlei  Abfertigungsbefugnisse  erhält,  kann  nur  von  solchen 
Reisenden  zum  Aus-  und  Einsteigen  benützt  werden,  die  in  der 
Richtung  Alzey — Mombach  mit  Arbeiter -Wochenkarten  oder 
Arbeiter-Rückfahrkarten  versehen  sind;  am  22.  April  die  Halte- 
stelle Lissendorf  an  der  Bahnstrecke  Ehrang— Jünkerath  im 
Bezirke  der  kgl.  preussischen  Eisenbabn-Direction  zu  St.  Johann- 


Saarbrücken,  welche  bisher  nur  dem  Stückgutverkehre,  sowie 
der  Abfertigung  von  Kleinvieh  in  einzelnen  Stücken  diente,  auch 
für  den  Güter-  und  Thierverkehr  in  Wagenladungen;  die  An- 
nahme und  Auslieferung  von  schwerwiegenden  Fahrzeugen  und 
von  Sprengstoffen  ist  ausgeschlossen;  ferner  am  26.  April  der 
Haltepunkt  Lüssow  bei  Stralsund  der  Stralsund-Triebseer 
Eisenbahn  für  den  Personenverkehr. 

Preussen.  (Kgl.  Preussische  S taat s eis en b ah n en : 
Directionsbezirk  Münster:  Eröffnung  der  Nesse r- 

land-Hafenbahn  bei  Enden.)  Am  1.  Juli  wird  die  245  km 
lange,  mit  einer  Spurweite  von  1435  m als  Nebenbahn  erbaute, 
mit  Dampf  kraft  betriebene  Nesserland-Hafenbahn  bei 
Enden,  welche  in  km  l-595  der  Nebenbahn  Enden-Wittmund 
(Landesgrenze  [Ostfriesische  Küstenbahn])  Anschluss  hat,  für 
den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet.  Am  Endpunkte  der 
Neubaustrecke  befindet  sich  die  Station  Enden  - Aussenhafen, 
welche  für  den  unbeschränkten  Personen-,  Gepäcks-,  Güter-, 
Thier-  und  Privatdepeschenverkehr  eingerichtet  ist.  Die  neue 
Strecke  wird  der  Betriebs-  und  Verkehrsinspection  Enden,  der 
Maschineninspection  1 und  der  Telegrapheninspection  Münster, 
sowie  der  Werkstätteninspection  Bingen  unterstellt.  Der  zulässige 
grösste  Radstand  der  neuen  Strecke  beträgt  5'40  m,  der  Rad- 
druck 7000  kg,  der  kleinste  Bogenhalbmesser  ist  250  ra,  die 
grösste  Neigung  1:300.  Bei  der  Beladung  offener  Wagen  ist  das 
Lademass  I anzuwenden. 

Preussen  und  Hessen.  (Kgl.  preussische  und  gross- 
herzoglich hessische  Eisenbahn-Direction  Mainz: 
Eröffnung  der  Nebenbahnstrecken  Simmern — Kirch- 
berg  und  Simmern — Castellaun.)  Am  1.  Juli  wird  die  mit 
Dampf  kraft  betriebene,  10'18  km  lange,  mit  Spurweite  L435  m 
erbaute  Fortsetzuugsstrecke  Simmern  — Kirchberg  der  im 
Betriebe  befindlichen  Nebenbahn  Langenlonsheim - Simmern 
für  den  öffentlichen  Verkehr  eröffnet.  An  der  neuen  Strecke 
liegen  die  Haltestelle  Unzenberg  und  die  Station  Kirchberg 
(Hunsrück).  Die  Entfernung  von  Simmern  bis  Unzenberg  beträgt 
585  und  jene  von  Unzenberg  bis  Kirchberg  (Hunsrück)  433  km. 
Die  Strecke  schliesst  in  Simmern  an  die  Nebenbahn  Langenlons- 
heim-Simmern  an  und  dient  dem  Personen-,  Gepäcks-  und  Güter- 
verkehre,  sowie  der  Abfertigung  von  Leichen  und  lebenden 
Thieren.  Die  Annahme  und  Abfertigung  von  Fahrzeugen,  Spreng- 
stoffen und  Privatdepeschen  ist  ausgeschlossen.  Die  Eröffnung 
der  1510km  langen  Strecke  von  Simmern  bis  Castellaun 
ist  für  den  1.  November  in  Aussicht  genommen.  An  derselben 
liegen  die  Haltestellen  Külz  und  Alterkülz,  sowie  die  Station 
Castellaun.  Die  Entfernung  von  Simmern  bis  Külz  beträgt 
543  km,  jene  von  Külz  bis  Alterkülz  4'13  km  und  jene  von 
Alterkülz  bis  Castellaun  5-54  km.  Beide  Strecken  liegen  aus- 
schliesslich auf  preussischem  Gebiete  und  sind  den  Verkehrs-, 
Maschinen-  und  Werkstätteninspectionen  Mainz,  sowie  der  Be- 
triebsinspection  Kreuznach  unterstellt.  Der  zulässige  grösste 
Radstand  der  neuen  Strecken  beträgt  5 m,  der  Raidruck  7 t, 
der  kleinste  Bogenhalbmesser  250  m,  die  grösste  Neigung  1 : 40. 
Bei  der  Beladung  offener  Wagen  ist  das  Lademass  I anzu- 
wenden. 


Schiffahrt 


Oesterreichischer  Lloyd. 

Abfahrten  ab  Triest  in  der  Woche  vom  26.  Juni  bis  2.  Juli  1901. 
Adriatisches  Meer. 

Dalmatien. 

26.  Jnni,  •)  am  8‘/i  Dhr  Früh  (Metkovich  Ai. 

Dampfer  .Bosnia*,  Capitän  E.  Tarabocchia, 
mit  Berührung  von  Pola,  Lussinpiccoio,  Zara.  Zaravecchia, 
Sebemco.  Tran,  Spalato,  8.  Pietro,  Almissa,  Macarsca.  Gradaz, 
Trapano,  Fort-Opns  und  Metkovicb.  überdies  8.  Giorgio  di  Lesin», 
8.  iiartino  und  Geisa  auf  der  Rückfahrt.  Für  Passagiere  Ueber- 
schiffung  in  Pola  nach  Cherso.  Rabaz,  Malinsca,  Veglia,  Arbe, 
Lussingrande.  Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 

27.  „ *)  um  8‘G  Uhr  Früh  (Eildampfer  nach  Cattaroi, 

Dampfer  .Graf  Wurmbrand*,  Capitän  C.  de  Bretfeld, 
mit  Berührung  von  Pola,1  Zara.  Spalato,  Gravosa  und  Cattaro. 
Ueberschiffung  in  Cattaro  für  Passagiere,  Post-  und  Werthsachen 
nach  Bari. 

28.  , *)  am  81/,  Ohr  Früh  (C  a 1 1 a r o). 

Dampfer  .Almissa*,  Capitän  G.  Merlato, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Pola,*  Lussinpiccoio.  8elve,  Zara, 
Sebenico.  Rogosnizza.  Trau,  Spalato,  Carober,  Milna.  Cittavecchia, 
Lesina,  Lissa,  Comjsa,  Vallegrande,  Curzola,  Orebich,  Terstenik, 
Meleda,  Gravosa,  Ragusaveccnia,  Castelnuovo,  Teoao,  Perasto 
Risano,  Perzaguo,  Cattaro,  Budua  und  Spizza. 
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29.  Jnnl,  *)  am  8 *,'j  Uhr  Früh  (Metkovich  Bl, 

Dampfer  .Damibio*.  Capitän  R.  Bignorelli, 
mit  Berührung  von  Pola,1  Lnssinpiccolo.  Zara,  Zlarin,  Sebenico, 
Trab,  gpalato.  8.  Pietro,  Postire,  Pucischie.  Macarsca,  8.  Giorgio 
di  Lesina,  Trapano,  Fort-Opus  und  Metkovich.  Ueberdies  Ro- 
gosnizza.  Almissa  and  Gradaz  auf  der  Rückfahrt. 

2.  J nli,  •)  am  8 */2  Uhr  Früh  (Dalmatinisch-Albanesische  Linie) 
Dampfer  .Galatea*,  Capitän  B.  Bednarz, 
mit  Berührung  von  Rovigno,  Pola,  Lnssinpiccolo,  8elve,  Zara, 
Sebenico,  Spalato,  Milnä,  Lesina,  Curzola.  Qravosa.  Castelnuovo 
(Megline),  Teodo,  Risano  und  Cattaro,  mit  Verlängerung  nach 
Bari,  Cattaro,  Antivari,  Dnlcigno,  Medua,  Durazzo,  Valona, 
Santi  Quaranta  und  Corfu.  Ueberschiffung  für  Waaien  in  Pola 
nach  Cherso,  Rabaz,  Malinsca,  Veglia,  Arbe,  Lussingrande, 
Novaglia,  Valcassione  und  Porto  Manzo. 

*)  In  Verbindung  mit  dem  aus  Wien  kommenden  Schnellzuge. 

NB.  Rundreisebillets  1.  Classe  bis  Cattaro  und  retour,  gütig  für  alle 
dalmatinischen  Dampfschiffahrts- Gesellschaften,  inclusive  zwei  Tage 
freien  Aufenthaltes  im  Hotel  Imperial  in  Ragusa,  K 90.  — . 

1 Verbindung  mit  dem  bis  zur  Riva  fahrenden  Schnellzuge  aus  Wien. 


27.  Juni, 
29.  . 

2.  Juli, 


30.  Juni, 


Venedig. 

Dampfer  .Thetis*,  Capitän  P.  Marassi 
Dampfer  .Thetis*,  Capitän  P.  Marassi 
Dampfer  .Thetis“,  Capitan  P.  Marassi 


} 


um 

Mitternacht 


Vergnügungsfahrt: 

8 Uhr  Früh,  Dampfer  .Graf  Wurmbrand*,  Capitän  C.  de  Bretfeld. 


27.  Juni, 


27.  . 


30.  . 


2.  Juli, 


4-  . 


Levante  und  Mittel  in  e e r. 

um  ll1/,  Uhr  Vorm.  (Eildampfer  nach  Alexandrien), 
Dampfer  .Vorwärts“,  Capitän  V.  Gntmann, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffung 
in  Alexandrien  nach  der  Insel  Cypern. 
um  5 Uhr  Nachmittags  (Thessalische  Linie  A), 

Dampfer  .Daphne“,  Capitän  L.  Stabile, 
mit  Berührung  von  Durazzo,  Valona,  8anti  Quaranta,  Corfu,  Argos- 
toli,  Cerigo,  Canea,  Rethymo,  Candien,  Piräus,  Volo,  Salonich, 
Cavalla,  Dedeagatsch,  Dardanellen,  Constantinopel,  Burgas,  Varna 
und  Kustendje. 

um  4 Uhr  Nachm.  (G  r i e c h i s c h-0  rientalische  Linie  A), 
Dampfer  .Ceres*,  Capitän  G.  Morovich, 
mit  Berührung  von  Fiume’),  Corfu,  Patras,  Calamata,  Piräus, 
Syra,  Vathy,  Khios,  Tschesmü  und  8myrna. 
um  1 1‘/2  Uhr  Vormittags  (Levante-Eildampfer), 

Dampfer  „Styria-Lloyd*,  Capitän  P.  Badessich, 
mit  Berührung  von  Brindisi,  8anti  Quaranta.  Corfu,  Patras,  Piräus, 
Dardanellen,  Constantinopel,  Varna,  Kustendje,  Salinä,  Braila  und 
Galatz.  Ueberschiffung  in  Constantinopel  nach  Ineboli,  Samsun, 
Kerassund,  Trapeznnt,  Rizeh  und  Batum.  Für  Passagiere,  Post- 
und  Werthsendungen  Ueberschiffung  in  Santi  Quaranta  nach 
Valona,  Durazzo,  Medna,  Dnlcigno  und  Antivari,  in  Corfu  nach 
Sajada,  Parga,  Santa  Maura  und  Prevesa. 

um  11  l/a  Uhr  Vorm.  (Eildampfer  nach  Alexandrien), 
Dampfer  .Cleopatra“,  Capitän  R.  Colledani, 
nach  Alexandrien  mit  Berührung  von  Brindisi.  Ueberschiffung 
in  Alexandrien  nach  den  syrisch-caramanischen  Häfen,  sowie 
nach  der  Insel  Cypern. 


Ostindien,  China  und  Japan. 

9.  Juli,  nm  4 Uhr  Nachmittags  (Triest — Calcutta), 

Dampfer  „Silesia“,  Capitän  P.  Craglietto, 

[von  Fiumef)  am  5.  Juli]  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Bombay,  Colombo,  Rangoon  und  Calcutta. 

25.  Juli,  um  4 Ubr  Nachmittags,  (1  n a i e n — C h i n a— J a p a n ), 

Dampfer  „Trieste*,  Capitän  A.  Mitis, 

[von  Fiumef)  am  21.  Juni]  mit  Berührung  von  Port  Said,  Suez, 
Aden,  Karachi,  Bombay**),  Colombo,  Penang,  Singapore,  Hong- 
kong, Yokohama  und  Kobe. 

Brasilien. 

25.  Juli,  Dampfer  „ . . . . *,  Capitän  ..... 

nacn  8 a n t o 8 mit  Berührung  von  Fiume,’)  Tanger,  Pernambuco, 
Bahia  und  Rio  Janeiro. 

*)  Zwischen  Triest  und  Fiume  und  umgekehrt  werden  weder  Passagiere  noch 
Waaren  zur  Verschiffung  angenommen. 

**)  Waaren  nach  Bombay  werden  nur  mit  dem  Dampfer  vom  3.  und  25. 
eines  jeden  Monates  aufgenommen.  Die  Gesellschaft  behält  sich  jedoch 
vor,  Güter  nach  Bombay  auch  mit  anderen  Dampfern  zu  verladen,  wenn 
freier  Raum  vorhanden  wäre,  nach  Vervollständigung  der  Ladungen  nach 
anderen  Häfen  der  Linie. 

f)  Die  Berührung  von  Fiume  erfolgt  einige  Tage  vor  der  Abfahrt  des 
Dampfers  von  Triest. 

Ohne  Haftung  für  die  Regelmässigkeit  des  Dienstes  bei  Contumaz-Massregeln. 


Frankreich.  (Activirung  eines  regelmässigen 
Dampferverkehres  zwischen  dem  Hafen  von 
Dunkerque  [Dünkirchen]  einerseits  und  den 
Häfen  von  R 6 v a 1 und  Kopenhagen  andererseits.) 
Ein  Consortium  französischer  ßliedereifirmen  hat  einen  regel- 
mässigen Dampferverkehr  zwischen  den  Häfen  von  Dunkerque 
und  Röval,  sowie  Dunkerque  und  Kopenhagen  in  der  Weise  in- 
augurirt,  dass  der  Verkehr  mit  Röval  je  zweimal  des  Monates 
und  mit  Kopenhagen  in  je  14tägigen  Intervallen  erfolgt,  eine 
Fahrordnung,  welche  vice-versa  auch  für  die  Rückfahrt  von 
beiden  letztgenannten  Häfen  nach  Dunkerque  gilt.  Des  Ferneren 
werden  vorbenannte  Endpunkte  dieser  Linien  durch  cor- 
respondirende  Anschlüsse  mit  den  anderen  Häfen  Dänemarks, 
Schwedens,  Norwegens,  sowie  auch  den  Häfen  der  russischen 
Küste  im  Baltischen  Meere  und  den  preussischen  Häfen  an  der 
Ostsee  verbunden  werden.  Als  Sammelstation  wurde  der  Hafen 
von  Kopenhagen  bestimmt. 


— (Stapellauf  grosser  Segelschiffe.)  Die 
von  der  französischen  Regierung  durch  Gewährung  bedeutender 
Prämien,  favorisirte  Segelschiffahrt  hat  in  jüngster  Zeit  durch 
Indienststellung  mächtiger  Segler  wesentlich  an  commercieller 
Bedeutung  gewonnen.  Vier  der  bedeutendsten  dieser  Schiffe, 
deren  Körper,  gleich  jenem  der  Dampfer  aus  Stahlblech,  für  Netto- 
ladungen von  3000  bis  3300 1 erzeugt  ist,  liefen  im  Monate 
Jänner  1901  von  den  Werften  der  Schiffbauunternehmung  „Loire“ 
in  Saint-Nazaire  vom  Stapel.  Im  Laufe  des  Monates  Februar  1801 
wurden  von  den  normanischen  Werften  in  „Grand-Quivilly“  und 
Havre,  ferner  jener  von  Bordeaux  drei  Segler  mit  Tonnengehalt 
bis  zu  3550  t lancirt.  Weiters  ist  der  Bau  eines  aus  Stahl 
gebauten  Dreimasters  für  Rechnung  der  „Societe  bretonne  de 
Navigation“  in  Vollendung  begriffen,  der  durch  seine  besondere 
Breite  von  13-33  m im  Verhältnisse  zu  seiner  Länge  von  80  in 
bemerkenswerth  ist.  Dieses  Schiff  wird  3200  Nettotonnen  fassen 
und  speciell  zum  Transporte  lebenden  Schlachtviehes  in  Dienst 
gestellt  werden. 

— (Verkehr  der  Haupthäfen  der  französischen 
Küstengebiete  im  Jahre  1399.)  Dem  jüngst  erschienenen 
officiellen  statistischen  Ausweise  der  General-Direction  der  Zölle 
zufolge,  betrug  im  Jahre  1899  die  durch  Schiffahrt  zur  See  ver- 
mittelte Gesammtgüterbewegung  35,411.094  Netto-Metertonnen, 
gegenüber  deren  33,019.070  im  Vorjahre  1898  (-1-  2,392.024  t 
zu  Gunsten  des  Jahres  1899).  Von  diesem  Güterquantum 
entfallen  auf: 


Name  des  Hafens 

Jahres- 
verkehr in 
Metertonnen 

Marseille 

6,316.494 

Havre,  am  Ausflusse  der  Seine 

3,285.423 

Dunkerque  (Dünkirchen) 

2,839.794 

Bordeaux,  am  Ausflusse  der  Gironde  .... 

2,632.893 

Rouen  an  der  Seine 

2,326.760 

Saint-Nazaire,  Nachbarhafen  am  Ausflusse 
der  Loire 

1,532.801 

Nantes,  Nachbarhafen  am  Ausflusse  der 
Loire 

1,039.865 

Bayonne,  am  Ausflusse  der  Gave 

La  Rochelle 

824.928 

752.285 

Boulogne  sur  mer 

646.273 

Dieppe 

549.551 

Caen 

512.941 

Calais 

409.963 

Saint-Louis  du  Rhone 

387.234 

Saint-Malo 

333.671 

Rochefort 

327.847 

Amerika  und  Frankreich.  (Export  von  Kohle 
aus  Bergbaurevieren  der  Vereinigten  Staaten 
von  Nordamerika  nach  Frankreich.)  Die  Thätigkeit 
der  Direction  der  Baltimore-Ohio-Eisenbahn-Gesellschaft  ist  nicht 
lediglich  auf  den  Bahnbetrieb  begrenzt,  sondern  betreibt 
auch  die  in  grossem  Stile  angelegte  Exploitation  von  Kohlen- 
bergbaurevieren im  Staate  Ohio.  Um  dieser  Kohle  bester  Qualität 
auch  Absatzgebiete  in  Europa  zu  erschliessen,  hat  die  Direction 
der  vorbenannten  Eisenbahn  den  Beschluss  zum  Bau  und  Betrieb 
speciell  für  den  gedachten  Zweck  geeigneter  Dampfer  mit  einem 
Fassungsraume  für  20.000  t gefasst.  Diese  Schiffe  sollen  in  einer 
Länge  von  225  m und  mit  einem  Tiefgange  von  9 bis  10  m er- 
baut werden.  Zunächst  handelt  es  sich  darum,  geeignete  Häfen 
im  Westen  Europas  ausfindig  zu  machen,  deren  Anlage  es  ge- 
stattet, mit  Dampfern  so  bedeutenden  Tiefganges  direct  am 
Hafenquai  zu  landen,  um  die  Umladung  der  Kohle  auf  Lichter- 
schiffe zu  vermeiden.  Die  Direction  der  Baltimore- Ohio-Bahn  hat 
ihre  Delegirten  zum  Studium  dieser  Frage  bereits  nach  Europa 
entsendet. 

England.  (Stapellauf  des  Dampfers  „Celtic“.) 
Auf  der  Werfte  in  Belfast  wurde  in  den  ersten  Tagen  des  April 
der  Riesendampfer  „Celtic“  von  Stapel  gelassen,  welcher  für 
den  Dienst  zwischen  Liverpool  und  New-Vork  bestimmt  ist. 
Dieser  Doppelschraubendampfer  ist  derzeit  das  grösste  unter 
allen  für  den  Transatlantischen  Dienst  bestimmten  Schiffen,  sein 
Raumgehalt  ist  für  Netto  21.000  t Güter  und  3500  Personen 
bemessen. 
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Frankreich  und  England.  (Wechsel  verkehr 
zwischen  beiden  Ländern  während  der  Dauer  der 
Pari  s er  Welta  uss  tellung,  im  Vergleiche  zu  jenem 
der  Vorjahre  bis  inclusive  1878.)  Der  officielle  statistische 
Ausweis  über  den  durchschnittlichen  Wechselverkehr  zwischen 
Frankreich  und  England,  welcher  im  Laufe  der  Jahre  1878  bis 
inclusive  1900  sich  im  Bereiche  der  drei  zwischen  Frankreich 
und  England  betriebenen  Hauptseerouten  Calais-Dower,  Boulogne 
sur  Mer-Folkestone  und  Dieppe-Newhaven  abgewickelt  hat,  liefert 
folgende  Daten : 


Jahr 

Anzahl  der  Reisenden 
Richtungen 

in  beiden 

Calais 

Boulogne 

Dieppe 

1878  

232.813 

108.140 

140.317 

1889  

313.842 

201.690 

172.708 

1899  

232.117 

154.904 

160.793 

1900  

279.926 

158.899 

249.751 

Im  11900  u.  1899 

4-  47.809 

4-  3.995 

+ 88.948 

Vergleiche  > 

zwischen  j 1900  u.  1889 

20-60  pCt. 
— 33.916 

2-57  pCt. 
— 42.791 

55-23  pCt. 
+ 77.033 

Verschiedene  Mittheilungen. 

Anzeigeblatt  für  die  Verfügungen  über  den  Vieh- 
verkehr auf  Eisenbahnen  und  dessen  Regelung  aus  Anlass 
von  Thierkrankheiten.  (Inhalt  des  LXXXVIII.  Stückes.) 
Das  am  21.  Juni  herausgegebene  LXXXVIII.  Stück  des  obgenannten 
Blattes  enthält  unter 

Nr.  5371:  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom 
13.  Juni  1901,  Z.  22.328,  betreffend  die  Aufhebung  des  Einfuhr- 
verbotes für  Schweine  aus  dem  politischen  Bezirke  Tschernembel 
nach  Croatien-Slavonien. 

Nr.  5372:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Inns- 
bruck vom  18.  Juni  1901,  Z.  24.636,  betreffend  die  Einfuhrs- 
beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5373:  Kundmachung  der  k.  k.  Landesregierung  in  Salz- 
burg vom  17.  Juni  1901,  Z.  7745,  betreffend  die  Einfuhrs- 
beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

— (Inhalt  des  LXXXIX.  Stückes.)  Das  am  19.  Juni 
herausgegebene  LXXXIX.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält 
unter 

Nr.  5374:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Graz 
vom  19.  Juni  1901,  Z.  21.034,  betreffend  die  Einfuhrsbeschrän- 
kungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5375:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Inns- 
bruck vom  17.  Juni  1901,  Z.  24.417,  betreffend  die  Einfuhrs- 
beschränkungen für  Hausgeflügel  aus  Italien. 

— (Inhalt  des  XC.  Stückes.)  Das  am  24.  Juni  her- 
ausgegebene XC.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält  unter 

Nr.  5376:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Brünn 
vom  18.  Juni  1901,  Z.  27.167,  betreffend  die  Einfuhrsbeschrän- 
kungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5377 : Kundmachung  der  k k.  Landesregierung  in 
Czernowitz  vom  19.  Juni  1901,  Z.  14.574,  betreffend  die  Einfuhrs- 
beschränkungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

— (Inhalt  des  XCI.  Stückes.)  Das  am  25.  Juni  her- 
ausgegebene XCI.  Stück  des  obgenannten  Blattes  enthält  unter 

Nr.  5378:  Kundmachung  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern 
vom  25.  Juni  1901,  Z.  23.381,  enthaltend  veterinärpolizeiliche 
Verfügungen,  betreffend  die  Einfuhr  von  Schweinen  aus  Ungarn 
und  Croatien-Slavonien. 

Nr.  5379:  Kundmachung  der  k.  k.  Statthalterei  in  Triest 
vom  19.  Juni  1901,  Z.  14.550,  betreffend  die  Einfuhrsbeschrän- 
kungen für  Klauenthiere  aus  dem  Occupationsgebiete. 

Nr.  5380:  Erlass  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom 
6.  Mai  1901,  Z.  11.044,  betreffend  die  Beglaubigung  der  Ursprungs- 
zeugnisse für  die  aus  Oesterreich-Ungarn  nach  Rumänien  zu  ex- 
portirenden  Thiere  und  thierischen  Rohproducte. 


Zwolenoves-Sineünaer  Eisenbahn  - Actien  gesellscbaft. 

("Generalversammlung.)  Am  30.  April  fand  in  Wien  unter 
dem  Vorsitze  des  Verwaltungsrathspräsidenten  Hofrathes  Ritter 
von  Grimburg  und  im  Beisein  des  landesfürstlichen  Commissärs 
Ministerialsecretärs  Josef  Freiherrn  von  Beess-Chrostin  die  dies- 
jährige (15.)  ordentliche  Generalversammlung:  der  Actionäre  der 
Zwolenoves-Srnecnaer  Eisenbahn-Actiengesellschaft  statt.  Bei  der- 
selben waren  22  Actionäre  erschienen,  welche  1300  Actien  mit 
52  Stimmen  vertraten.  Nach  dem  Geschäftsberichte  stellten  sich 
im  abgelaufenen  Betriebsjabre  die  Gesammteinnahmen  auf 
K 331.199  ( — K 86.325),  die  Gesammtaussraben  auf  K 105.828 
(-J-  K 1742',  der  Ueberschuss  auf  K 225  370  (—  K 88.067). 
Die  Generalversammlung  genehmigte  den  Geschäftsbericht  und 
Rechnungsabschluss  und  ertheilte  dem  Verwaltungsrathe  das 
Absolutorium.  Ferner  beschloss  sie  aus  dem  zu  ihrer  Verfügung 
stehenden  Saldo  per  K 229.178  den  Erneuerungsfonds  mit  K 9460 
zu  dotiren,  K 2800  zur  Actienamortisation,  K 12.449  zur  Tantieme- 
ertheilung  an  den  Verwaltungsrath  zu  verwenden,  eine  Dividende 
von  K 45  an  die  Actien,  bezw.  eine  Superdividende  von  K 25 
an  die  Genussscheine  (gegen  K 63,  bezw.  K 43)  zu  vertheilen 
und  K 3349  auf  neue  Rechnung  vorzutragen.  Die  ausscheidenden 
Verwaltungsrathsmitglieder  Adolf  Ritter  von  Bogusz,  Hofrath 
Ritter  von  Grimburg,  Regierungsrath  Johann  Klima  und  Hofrath 
Felix  Louis  Raspi  wurden  wieder  gewählt,  August  Gabriel  lehnte 
eine  Wiederwahl  ab.  Der  Aufsichtsrath  wurde  wiedergewählt 
und  den  einzelnen  Mitgliedern  eine  Remuneration  von  je  K 200 
zuerkannt.  In  der  nachfolgenden  constituirenden  Verwaltungs- 
rathssitzung wurde  Hofrath  Ritter  von  Grimburg  und  Regierungs- 
rath Rimböck  neuerlich  zum  Präsidenten  und  Vicepräsidenten 
erwählt.  [E.-M.-Z.  21.461.] 

Localbahn  Wolframs  - Teltscb.  (Generalversamm- 
lung.) Am  4.  Mai  fand  in  Wien  unter  dem  Vorsitze  des  Ver- 
waltungsrathspräsidenten Dr.  Josef  Sobotka  und  im  Beisein  des 
landesfürstlichen  Commissärs  Ministerialsecretärs  Dr.  Hans 
Kolisko  die  diesjährige  (2.)  ordentliche  Generalversammlung  der 
Actionäre  der  Localbahn  Wolframs-Teltsch  statt.  Bei  derselben 
waren  9 Actionäre  erschienen,  welche  im  eigenen  und  Vollmachts- 
namen 1805 -Actien  mit  361  Stimmen  vertraten.  Nach  dem 
Geschäftsberichte  stellten  sich  die  Betriebseinnahmen  auf  K 88.785, 
die  Betriebsausgaben  auf  K 70  304,  der  Betriebsnettoertrag  auf 
K 18.481,  die  Fructificationszinsen  ergaben  K 12.625.  Da  der 
Prioritätendienst  und  die  societären  Auslagen  K 89.258  erforderten, 
ergab  sich  ein  Abgang  von  K 58.151  der  aus  dem  Titel  der 
Garantie  zur  Bedeckung  kommt.  Das  Garantieerforderniss  stellt 
sich  auf  68-75  pCt.  (gegen  74  51  pCt.)  des  garantirten  Betrages. 
Die  Generalversammlung  genehmigte  den  Geschäftsbericht  und 
Rechnungsabschluss  und  ertheilte  dem  Verwaltungsrathe  das 
Absolutorium.  Die  ausscheidenden  Verwaltungsrathsmitglieder 
Dr.  Josef  Sobotka,  Wenzel  Powolny,  Berthold  Münch,  Carl 
Schumpeter  und  Regierungsrath  Dr.  Siegfried  Werner  wurden 
wiedergewählt,  während  an  Stelle  des  ausgetretenen  Johann 
Dumont  der  Advocat  Dr.  Victor  Faber  in  Datschitz  in  den  Ver- 
waltungsrath entsendet  wurde.  In  der  nachfolgenden  Verwaltungs- 
rathssitzung wurden  Dr.  Josef  Sobotka  und  Wenzel  Powolny 
neuerlich  zum  Präsidenten  und  Vicepräsidenten  erwählt. 

[E.-M.-Z.  20.848.] 

Ueberetscherbabn.  (Generalversammlung.)  Am 
6.  Mai  fand  in  Bozen  unter  dem  Vorsitze  des  Verwaltungsraths- 
präsidenten Andreas  Freiherrn  von  Di  Pauli  und  im  Beisein  des 
landesfürstlichen  Commissärs  Stattbaltereirathes  Dr.  Gottfried 
Freiherrn  von  Giovanelli  die  diesjährige  (2.)  ordentliche  General- 
versammlung der  Actionäre  der  Ueberetscherbabn  statt.  Bei  der- 
selben waren  9 Actionäre  erschienen,  welche  2211  Actien  mit 
280  Stimmen  vertraten.  Nach  dem  Geschäftsberichte  hat  der 
Frachtenverkehr  eine  bedeutende  Steigerung  erfahren,  der  Per- 
sonenverkehr hat  nicht  zugenommen.  Die  Einnahmen  stellten 
sich  auf  K 184.907,  der  Ueberschuss  auf  K 87.748.  Behufs 
Deckung  des  Amortisationserfordernisses  und  der  Auszahlung 
einer  viereinhalbpercentigen  Dividende  an  die  Prioritätsactien 
musste  die  Garantie  der  Südbahn-Gesellschaft  mit  K 13.252 
(gegen  K 27.352)  in  Anspruch  genommen  werden.  Auf  die  Stamm- 
actien  enfiel  keine  Dividende.  Die  Generalversammlung  ge- 
nehmigte den  Geschäftsbericht  und  Rechnungsabschluss  und  er- 
theilte dem  Verwaltungsrathe  das  Absolutorium.  Das  aus- 
scheidende Verwaltungsrathsmitglied  Oscar  Schüler  wurde  wieder- 
gewählt und  an  Stelle  des  verstorbenen  Gustav  Thalmestinger 
Albert  Mayer  in  den  Verwaltungsrath  entsendet.  Mit  der  Wahl 
des  Revisionsausschusses  schloss  die  Generalversammlung. 

[E.-M.-Z.  24.071.] 
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Tarife  und  Transport-Angelegenheiten. 

Kundmachungen. 


Deutsch-Italienischer  Güterverkehr. 


Aufnahme  der  Stationen 
Nr.  23  und  Einbeziehung 


Eger  (Bayer.  St.B.)  und  Lehrberg  in  den 
der  Station  Lichtenfeis  (Bayer.  St.B.)  i n 
tarife  Nr.  7,  9,  12,  27  und  28. 


Ausnahmetarif 
die  Ausnahme- 


Auf  Seite  179,  bezw.  186  und  187  des  Tarifes,  Theil  II,  Abth.  A,  sind  folgende  mit  10.  Juli  1901  in 
Wirksamkeit  tretende  Schnittsätze  aufzunehmen: 


Schnittsätze  nördlich  von  Italien 

Ausnahmetarif  Nr. 

7 

9 

12 

23 

27 

28 

a b c d 

a b 

a 1 b j c 

Schwefel 
aus  Italien 

P 

<V 

rji  03 
^ t— 1 

o 

o3 

G 

a b 

Garne  und  Gewebe 
nach  Italien 

Bleiweiss, 

Bleizucker, 

Mennige, 

Zinkweiss, 

Zinnsalz 

Obst,  frisches 

Glaswaareo, 

hohle, 

nach  Italien 

Frachtsätze  in  Franken  für  100  Kilogramm 

5 t 

10  t 

5 t 

10  t 

5 t 

10  t 

5 t 

10  t 

10  t 

10  t 

10  t 

6 t 

10  t 

(Bayefst.B){giasso  . . . . 

( Pino 

Lehrberg  ( Chiasso  .... 

1 Peri 

Lichtenfeis  } ' 

(Bayer.  StB.)  ( ; ; ; ' 

5- 95 

6- 32 
5-27 

5-34 
5 67 
4 64 

5'95 

632 

501 

5-34 
5 67 
464 

501 

5'29 

486 

4-56 

481 

434 

6-31 
659 
5 73 

513 

532 

4'73 

513 

532 

435 

2-52 

2-66 

206 

2-02 

2-16 

1-88 

3-25 
3 44 
2-92 

3- 96 

4- 18 
390 

319 

337 

303 

vv  . - 


e n, 


am 


25. 


Juni  1901. 


“iDi.- 


K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


[574] 


K.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  VerbindtlW^nsbahn. 

Reichenberg-Gablonz-Tannwalder  Eisenbari‘Tn- 
Localbahn  Friedland  i/B.  - Hermsdorf. 
Localbahn  Raspenau-Weissbach. 

Einführung  eines  neuen  Tarifes  für  den 
directen  Personenverkehr. 

Am  1.  August  1901  tritt  ein  neuer  Tarif-Theil  II 
für  den  directen  Personenverkehr  zwischen  Stationen  der 
Localbahnen  Raspenau-Weissbach  und  Fried- 
land i/B.  - Hermsdorf  einerseits  und  Stationen  der 
k.  k.  priv.  Süd-Norddeutschen  Verbindungs- 
bahn und  Reichenberg-Gablonz-Tann- 
walder Eisenbahn  andererseits  in  Wirksamkeit. 

Gleichzeitig  wird  der  vom  1.  Juni  1900  gütige 
Tarif  für  denselben  Verkehr  aufgehoben. 

Wien,  im  Juni  1901.  1 575] 

K.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn 
n am  en  8 der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  priv.  Bozen-Meraner  Bahn. 

Eröffnung  der  Station  Gargazon  für 
^ den  Gesammtverkehr. 

Mit  Giltigkeit  vom^^J..  Juli  1901  wird  die  bisher 
dem  Personenverkehre  dienendthä .Haltestelle  Gargazon 
als  Station  für  den  Gesammtverkeh7K;-pröffnet. 

Wien,  am  26.  Juni  1901.  \ [f,76] 

u 

K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Einführung  des  Nach  träges  VII  zum  Local- 
gütertarife, Theil  II. 

Mit  Giltigkeit  vom  15.  August  1901  tritt  zum 
Localgütertarife,  Theil  II,  vom  1.  Februar  1894,  der 
Nachtrag  VII  in  Kraft,  welcher  Aenderungen  und  Er- 
gänzungen des  Nachtrags  V enthält. 

Der  Nachtrag  VII  ist  zum  Preise  von  10  Hellern 
für  das  Stück  durch  die  Direction  oder  im  Wege  der 
Stationen  zu  beziehen. 

Te  plitz,  am  25.  Juni  1901. 
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K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Einführung  eines  Rollfuhrdienstes  in 
der  Station  Ybbsitz. 

Auf  Grund  der  Bestimmungen  des  § 68  des  Betriebs- 
reglements für  die  Eisenbahnen  der  im  Reichsrathe  ver- 
tretenen Königreiche  und  Länder  wird  ab  1.  Juli  1901 
in  der  Station  Ybbsitz  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 
eine  Rollfuhrunternehmung  errichtet  und  als  Rollfuhr- 
unternehmer Herr  Franz  Germershausen,  dessen 
Geschäftslocale  sich  in  Ybbsitz  befindet,  bestellt. 

Diese  Rollfuhrunternehmung  besorgt  unter  der  im 
Betriebsreglement  (§  68,  3)  festgesetzten  bahnseitigen 
Haftung  und  zu  dem  nachfolgenden  Tarif: 
a)  Die  Abstreifung  der  in  der  Station  Ybbsitz  zur 
Abgabe  gelangenden  Eil-  und  Frachtgüter  an  die 
Behausungen  oder  an  das  Geschäftslocale  der  Em- 
pfänger innerhalb  des  im  Tarife  bezeichneten  Zu- 
stellungsgebietes. Die  seitens  der  Rollfuhrunternehmung 
zuzustellenden  Güter  werden  den  Empfängern  nicht 
avisirt,  und  werden  die  Frachtbriefe  über  solche 
Güter  nebst  den  etwaigen  Beilagen  den  Adressaten 
bei  der  Zustellung  durch  die  Rollfuhrunternehmung 
übermittelt.  Dieser  sind  hiebei  seitens  des  Empfängers 
die  auf  dem  Gute  haftenden  Beträge  zu  bezahlen 
und  die  Empfangsbescheinigung  auf  dem  Aviso- 
und  Bezugscheine  durch  Datirung,  sowie  Beisetzung 
der  Stunde  der  Zustellung  und  Unterschrift  zu 
ertheilen. 


b)  Die  Zustreifung  der  von  den  Parteien  der  Roll- 
fuhrunternehmung übergebenen  Eil-  und  Fracht- 
güter von  der  Behausung  nach  dem  Bahnhofe 
Ybbsitz  behufs  Veranlassung  der  Aufgabe. 

Ausgenommen  von  der  A b-,  b e z w.  Zu- 
streifung sind: 

1.  Eil-  und  Frachtgüter,  welche  an  Parteien  adressirt 
sind,  welche  bei  der  Station  Ybbsitz  unter  glaub- 
hafter Bescheinigung  ihrer  Unterschrift  das  schrift- 
liche Verlangen  gestellt  haben,  dass  die  für  sie 
einlangenden  Güter  nicht  zuzustellen,  sondern  zu 
avisiren  sind. 

2.  Alle  Güter  in  Wagenladungsmengen. 

3.  Alle  Güter,  welche  vor  dem  Bezüge  einer  zoll-  oder 
steueramtlichen  Behandlung  unterliegen. 

• 4.  Leichen. 

5.  Unverpackte  lebende  Thiere. 

6.  Explosive  Gegenstände. 

7.  Beschädigte  oder  unvollständige  Güter. 

8.  Gold-  und  Silberbarren,  Platina,  Geld,  geldwerthe 
Münzen  und  Papiere,  Documente,  Edelsteine,  echte 
Perlen,  Pretiosen,  Kunstgegenstände  und  Antiquitäten. 

9.  Sendungen,  bei  welchen  einzelne  Frachtstücke  mehr 
als  750  kg  wiegen  (ausschliesslich  Fässer  mit  kreis- 
runden Böden)  oder  länger  als  7 Meter  sind. 


Von  oder  Nach 


Tarif. 


Nach  oder  Von 


Eilgüter 

Frachtgüter 

Heller 

für  je  100  kg 

für  je  100  kg 

— 

der  Station  Ybbsitz 
der 

k.  k.  Staatsbahnen 


dem  geschlossenen  Markte  Ybbsitz 


15 


.an 

ore«'“1  'Jo 


den  ausserhalb  des  geschlossenen  Marktes  gelegenen 
Häusern  der  Katastralgemeinde  Ybbsitz 


ir  60 


40 


Häuser,  zu  welchen  keine  fahrbare  Strasse  führt,  | 
sind  vom  Rollfuhrrayon  ausgeschlossen. 

Als  Minimalgebühr  gelangen-,  die  für  100  kg  im 
vorstehenden  Tarife  angefü  Lu  ten  Beträge  zur  Einhebung. 

Obige  Gebühren  gelten  für  die  Zustellung  der 
Güter  bi/~  '*n  die  ebenerdigen  Locale,  bezw.  aus  diesen. 

T Lieber  Verlangen  der  Parteien  werden  die  ab-, 
b^w.  zuzustreifenden  Güter,  sofern  die  einzelnen  Colli 
höchstens  50  kg  \\  iegen  und  von  einem  Manne  getragen 
werden  können,  in  den  Keller  oder  in  ein  Stockwerk, 
bezw.  aus  diesen  getragen,  wofür  eine  separate  Stock- 
gebühr von  10  Hellern  für  je  angefangene  50  kg  ohne 
Rücksicht  auf  die  Collianzahl  eingehoben  wird. 

Der  vorstehende  4 arif  hat  auch  Anwendung  zu 
finden  für  die  Abstreifung  der  Güter  von  den  Wohnungen 
zum  Bahnhofe. 

Bei  Annahme  von  Banknoten  für  in  fremden 
Währungen  zahlbare  Ueberweisungen  werden  seitens  der 
Rollfuhrunternehmung  die  gleichen  Umrechnungscurse 
wie  bei  der  Frachtencasse  der  Station  Ybbsitz  angewendet. 

Werden  über  Verlangen  der  Parteien  von  der  Roll- 
fuhrunternehmung Frachtbriefe  oder  Frachtbrief-Duplicate  | 


oder.-  sonstige  Begleitpapiere  ausgefertigt,  so  kann  die 
Rollfuhrunternehmung  hiefür  eine  Gebühr  von  10  Hellern 
per  Stück  aufrechnen,  jedoch  ist  sie  in  solchen  Fällen 
als  Beauftragte  der  Partei  anzusehen,  und  ist  die  Haftung 
der  Eisenbahn  für  die  richtige  Ausfertigung  aus- 
geschlossen. Für  die  Blankette  selbst  sind  nur  jene 
Beträge  zu  berechnen,  welche  im  Einzelnv.erkaufe  von 
der  Güterexpedition  erhoben  werden.  Ausser  den  vor- 
bezifferten Gebühren,  ferner  den  nachgewiesenen  Aus- 
lagen für  ohne  Verschulden  der  Rollfuhrunternehmung 
nothwendig  gewordene  Reparaturen  dürfen  keine  weiteren 
Gebühren  berechnet  werden. 

Die  Organe  der  Rollfuhrunternehmung  sind  ver- 
pflichtet, den  Tarif  stets  bei  sich  zu  führen  und  den 
Parteien  auf  Verlangen  vorzuweisen. 

Reclamationen  und  Beschwerden  sind  bei  der 
k.  k.  Staatsbahn-Direction  Wien  anzubringen. 

Wien,  im  Juni  1901.  [578] 

K.  k.  Staatsbahn-Direction. 
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Böhmisch-Tiroler  Eisenbahnverband. 

Hinausgabe  eines  B e r i c h t i g u n gs  b 1 a 1 1 e s zu 
dem  ab  1.  Juli  1901  gütigen  Tarife,  T h e i 1 II, 
sowie  zum  Separatabdrucke  des  Ausnah  me- 
tarifes  für  die  Beförderung  von  Kohle  etc. 

Zum  Tarife,  Theil  II,  sowie  zum  Separatabdrucke 
des  Ausnahmetanfes  für  Kohle  etc,  für  den  oben  an- 
gegebenen Eisenbahnverband  ist  ein  Berichtigungsblatt 
erschienen ; dasselbe  enthält  Druckfehlerberichtigungen 
und  Abänderungen  des  Ausnahmetarifes  für  Kohle,  welche 
während  des  Druckes  nothwendig  geworden  sind. 

Das  Berichtigungsblatt  ist  bei  den  betheiligten  Ver- 
waltungen und  Stationen  unentgeltlich  zu  haben. 

Wien,  am  25.  Juni  1901.  1579) 

Oie  Geueral-Directiou  der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft 

auch  im  Namen  der  betheiligten  Verwaltungen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Neuauflage  der  „Statistischen  und 
tarifarischen  Daten  pro  1900“. 

Die  „Statistischen  und  tarifarischen  Daten  über 
die  im  Betriebe  der  k.  k.  Staatseisenbahn -Verwaltung 
stehenden  Eisenbahnen  pro  1900“  sind  erschienen. 

Exemplare  derselben  sind  im  Tariferstellungs-  und 
Abrechnungsbureau  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  im 
k.  k.  Eisenbahnministerium  zum  Preise  von  1 Krone  per 
Stück  erhältlich. 

Wien,  am  29.  Juni  1901.  [580] 


Norddeutscher  Donau-Umschlagsverkehr  mit  Serbien, 
Rumänien,  Bulgarien  und  Russland  über  Wien-Donau- 
uferbahnhof. 

Einführung  des  Tarifna.chtrages  IV. 

Mit  15.  Juli  1901  gelangt  zum  Tarife  für  den  oben 
bezeichneten  Donau-Umschlagsverkehr  vom  1.  April  1895 
Nachtrag  IV  zur  Einführung. 

Exemplare  desselben  sind  bei  den  betheiligten  Ver- 
waltungen erhältlich. 

Wien,  am  27.  Juni  1901.  [581] 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbalin 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Sonstige  Nachrichten. 

Ausland. 

Bayerisch-Schweizerischer  Gütertarif,  Theil  II,  3.  Heft 
(Verkehr  mit  S.C.B.  und  weiter)  vom  1.  Jänner  1900.  (Er- 
gänzung des  Ausnahmetarifes  für  Petroleum.)  Mit 
sofortiger  Wirksamkeit  wird  der  Ausnahmetarif  Nr.  34  (Petro- 
leum, rumänischen  Ursprungs),  wie  folgt,  ergänzt: 

Von  Regensburg  Donaulände 
nach  Lenzburg  Stadt 250  Cts.  für  100  kg. 

Uebernahmetarif  für  den  Güterverkehr  Bayern— 
Schweizerische  Centralbahn  und  weiter  vom  1.  August 
1900.  (Ergänzung  des  Uebernahmetarifes  für  Petro- 
leum.) Mit  sofortiger  Wirksamkeit  wird  der  Uebernahmetarif 
Nr.  12  (Petroleum,  rumänischen  Ursprungs)  auf  Seite  4 des 
I.  Nachtrages,  wie  folgt,  ergänzt: 

Von  Regensburg  Donaulände 
nach  Lenzburg  Stadt 208  Cts.  für  100  kg. 

Künigl.  Preussische  und  Hessische  Staatsbahnen. 
(Frachtberechnung  für  Langholz  des  Specialtarifes  I ) 
Im  Gruppen-  und  Wechselverkehre  der  Preussisch-Hessischen 
Staatsbahnen,  im  Wechselverkehre  der  Preussisch-Hessischen 


Staatsbahnen  mit  den  Oldenburgischen  Staatsbaiinen  und  mit 
der  Station  Kempen  der  Breslau-Warschauer  Eisenbahn  erhielten 
vom  1.  Juni  1901  ab  die  besonderen  Tarifvorschriften  unter  II  B 2 
am  Schlüsse  des  die  Frachtberechnung  für  Langholz  und  der- 
gleichen behandelnden  zweiten  Absatzes  den  Zusatz:  „Sofern 
jedoch  die  Berechnung  nach  den  Nebenclassen  (vergl.  §§  8 und  9 
der  allgemeinen  Tarifvorschriften)  eine  niedrigere  Fracht  ergibt, 
wird  diese  erhoben.“ 

Magdeburg  - Halle  - Sächsischer  Güterverkehr.  (Er- 
weiterung der  A u s n ah m e t ar i f e 2 und  6 etc.)  Vom 
1.  Juni  1901  an  fanden  der  Ausnahmetarif  2 (Rohstofftarif)  und 
der  Ausnahmetarif  6 (Brennstoffe)  auch  auf  den  Verkehr  mit  der 
Station  Tangermünde  der  Stendal-Tangermünder  Eisenbahn  An- 
wendung. Ferner  wird  diese  Station  am  gleichen  Tage  als 
Empfangsstation  in  den  Ausnahmetarif  10  für  die  Beförderung 
von  Eisen  und  Stahl  zum  Baue  u.  s.  w.  von  See-  und  Fluss- 
schiffe im  Versandte  nach  binnenländischen  Stationen  einbezogen. 

Berlin-Stettin-Sächsischer,  Magdeburg-Halle-Sächsi- 
scher, Norddeutsch  - Sächsischer,  Nordostdeutsch  - Sächsi- 
scher, Rheinisch-Frankfurt-Sächsischer,  Schlesisch-Sächsi- 
scher und  Thüringisch-Hessisch-Sächsischer  Verkehr.  (Neue 
Ausnahmetarife.)  Am  1.  Juni  1901  wurden  für  den  Verkehr 
zwischen  den  Stationen  der  Sächsischen  Staatseisenbahnen  einer- 
seits und  Stationen  der  Preussischen  Staatseisenbahnen,  der 
Oldenburgischen  Staatseisenbahnen  und  der  Station  Kempen  der 
Breslau-Warschauer  Eisenbahn  andererseits  folgende  Ausnahme- 
tarife eingeführt,  und  zwar: 

a)  Ausnahmetarif  für  Zucker  (Rübenzucker)  jeder  Art  zur  Aus- 
fuhr über  Umschlagsplätze  an  binnenländischen  Wasser- 
strassen oder  über  die  deutsche  Landgrenze, 

b)  Ausnahmetarif  für  Rohzucker  jeder  Art  an  Raffinerien  auf 
dem  directen  Bahnwege  oder  von  Umschlagsplätzen  an 
binnenländischen  Wasserstrassen, 

c)  Ausnahmetarif  für  Zucker  (Rübenzucker)  jeder  Art  zur  Aus- 
fuhr über  See  nach  ausserdeutschen  Ländern  (Berlin- Stettin- 
Sächsischer,  Norddeutsch-Sächsischer  und  Nordostdeutsch- 
Sächsischer  Verkehr).  Die  Frachtsätze  dieser  Ausnahmetarife 
sind  die  des  Specialtarifes  III. 

Unter  welchen  Bedingungen  sie  angewendet  werden,  ist 
bei  den  Abfertigungsstellen  zu  erfahren. 

Thüringisch  - Hessisch  - Sächsischer  Verband.  (E  i n- 
führung  des  Nachtrages  XX.)  Am  1.  Juni  1901  gelangte 
zum  Gütertarife  der  Nachtrag  XX  zur  Einführung.  Ausser  ver- 
schiedenen seit  Herausgabe  des  Nachtrages  XIX  im  Bekannt- 
machungswege eingeführten  Neuerungen  enthält  der  Nachtrag  in 
der  Hauptsache: 

1.  Entfernungen  für  die  neuaufgenommenen  Stationen 

a)  Alme,  Lüchtringen,  Ringelstein  und  Siddinghausen  des 
Directionsbezirkes  Cassel, 

b)  Beiern-Langenleuba,  Boderitz  i.  S.-A.,  Ehrenhain,  Kotteritz 
Und  Steinbach  i.  S.-A.  der  Sächsischen  Staatsbahnen; 

2.  anderweitige  Entfernungen  für  die  Stationen 

a)  Blechhammer,  Coburg,  Creidlitz  (bisher  Niederfüllbach),  Eis- 
feld, Grossheirath,  Grosswalbur,  Hildburghausen,  Hütten- 
steinach, Köppelsdorf  - Oberlind,  Lauscha  (Sachs.  - Mein.), 
Meeder,  Neuhaus  Kr.  Sonneberg,  Neustadt  b.  Coburg,  Oeslau, 
Rodach  Hzgth.,  Coburg,  Rossach,  Schweighof,  Siemau- 
Scherneck,  Sonneberg  (Thür.),  Steinach  a.  d.  Werrab.,  Veils- 
dorf und  Wiesenfeld  des  Eisenbahn-Directionsbezirkes  Erfurt, 
sowie  Freckenhorst  der  Westphälischen  Landeseisenbahn, 

b)  Gera  (Reuss),  Weida  und  Zeitz  des  Eisenbahn-Directions- 
bezirkes Erfurt,  sowie  Amerika  i.  Sachsen,  Burgstädt,  Colditz, 
Cossen,  Erlau,  Geringswalde,  Hartha  b.  Waldheim,  Hart- 
mannsdorf b.  Limbach,  Köttwitzsch,  Langenleuba-Oberhain 
(bisher  Langenleuba),  Lastau,  Limbach,  Limmritz,  Lunzenau, 
Narsdorf,  Penig,  Rochlitz  i.  Sachsen,  Rochsburg,  Schweikers- 
hain,  Steina,  Waldheim,  Wechselburg,  Wittgensdorf  und 
Wolkenburg  der  Sächsischen  Staatsbahnen. 

Die  Entfernungen  der  unter  1 b und  2 b genannten  Sta- 
tionen erlangen  erst  Giltigkeit  mit  dem  später  noch  bekannt  zu 
machenden  Tage  der  Betriebseröffnung  der  Strecke  Altenburg — 
Langenleuba — Oberhain. 

Durch  den  Nachtrag  gelangen  ferner  die  Ausnahmetarife  14 
für  Zucker  (Rübenzucker)  jeder  Art  zur  Ausfuhr  über  Umschlags- 
plätze an  binnenländischen  Wasserstrassen  oder  über  die  Land- 
grenze und  14  a für  Rohzucker  jeder  Art  an  Raffinerien  auf  dem 
directen  Bahnwege  oder  von  Umschlagsplätzen  an  binnenländi- 
schen Wasserstrassen  zur  Einführung.  Nähere  Auskunft  ertheilen 
die  betheiligten  Abfertigungsstellen,  bei  denen  auch  Abdrücke 
des  Nachtrages  käuflich  zu  erlangen  sind. 
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Niederländisch-Bayerischer  Holz-Ansnahnietarif  vom 
1.  Mai  1887.  (Neue  Ausnahmefrachtsätze  für  Holz.)  An 
Stelle  der  Ausnahmefrachtsätze  für  Holz  nach  Maastricht,  Meersen, 
Simpelveld,  Valkenburg  (Fauquemont)  und  Wylrö-Gulpen,  welche 
im  Belgisch-Bayerischen  Verkehr  am  16.  Mai  1901  ausser  Kraft 
getreten  sind,  gelangen  zum  gleichen  Zeitpunkte  im  Nieder- 
1 ä n d i s c h - Bayerischen  Verkehre  u.  A.  nachstehende  Frachtsätze 
zur  Einführung : 


Nach 

Maastricht,  *)  Meersen,  Simpelveld, 
Valkenburg  (Fauquemont), 
Wylre-Gulpen 
von 

Frachtsätze 
für  100  kg 
in  Mark 

Classe  a und  b 

Eisenstein 

240 

Furth  i.  W.  ...  

218 

Kufstein 

239 

Passau 

235 

Resrensburg  

200 

Salzburg 

2-55 

Simbach 

2-46 

Waldsassen 

2-12 

*)  Sendungen  nach  Maastricht  (Boschpoort)  werden 
zu  den  um  Mk.  0'25  für  1000  kg  erhöhten  Frachtsätzen 
für  Maastricht  befördert. 


Kgl.  Bayerische  Staatseisenbahnen.  (Neuausgabe 
des  Heftes  D,  für  denVerkehr  der  kg  1.  Bayeri- 
schen Localbahnen,  vom  1.  Juni  1901.)  Das  Heft  D 
des  bayerischen  Localtarifes  wurde  mit  Giltigkeit  vom  1.  Juni  1901 
unter  dem  Titel: 

„Eisenbahn- Yerkehrsordnung  und  Tarif  für  den  Verkehr  der 
kgl.  Bayerischen  Staatseisenbahnen.  Heft  D.  Sonderbestim- 
mungen und  Tarife  für  den  Verkehr  der  kgl.  Bayerischen 
Localbahnen“ 
neu  ausgegeben. 

Vom  gleichen  Zeitpunkte  ab  tritt  das  ab  1.  April  1898 
giltige  Tarifheft  D für  den  Verkehr  der  kgl.  Bayerischen  Local- 
bahnen mit  Nachträgen  ausser  Kraft. 

Insoweit  jedoch  Frachterhöhungen  oder  sonstige  Er- 
schwerungen der  Beförderungsbedingungen  eintreten,  haben  die- 
selben erst  Giltigkeit  vom  1.  August  1901,  insoweit  ferner 
Frachtsätze  ohne  Ersatz  aufgehoben  werden,  haben  die  früheren 
Frachtsätze  noch  bis  1.  August  1901  Giltigkeit. 

Das  neue  Tarifheft  D kann  um  den  Preis  von  Mk.  l-50 
für  das  Stück  von  dem  Materialdepot  der  General-Direction 
käuflich  bezogen  werden. 


— (Neuausgabe  des  Ausnahmetarifes  für 
Dügemittel  und  Rohmaterialien  der  Kunst- 
düngerfabrikation für  den  inneren  bayerischen 
Verkehr  vom  1.  Juni  1901.)  Mit  Wirksamkeit  vom  1.  Juni 
1901  wurde  der  ab  1.  Mai  1897  bis  30.  April  1902  giltige 

„Ausnahmetarif  für  Düngemittel  und  Rohmaterialien  der 
Kunstdüngerfabrikation  “ 

für  den  inneren  bayerischen  Verkehr  neu  herausgegeben.  Die 
Neuausgabe  hat  Giltigkeit: 

a)  im  inneren  Verkehr  der  kgl.  bayerischen  Staatseisenbahnen, 

b)  im  inneren  Verkehr  der  bayerischen  Linien  der  Localbalm- 
Actiengesellschaft  in  München, 

c)  im  directen  Verkehr  zwischen  Stationen  der  kgl.  Bayerischen 
Staatseisenbahnen  und  Stationen  der  bayerischen  Linien  der 
Localbahn-Actiengesellschaft  in  München 

als  Anhang  zu  den  bezüglichen  Tarifen. 

Der  am  1.  Mai  1897  für  den  inneren  Verkehr  der  königl. 
Bayerischen  Staatseisenbahnen  ausgegebene  Ausnahmetarif  für 
Düngemittel  und  Rohmaterialien  der  Kunstdüngerfahrikation, 
dessen  Geltung  auf  den  Wechselverkehr  zwischen  Stationen  der 
kgl.  Bayerischen  Staatseisenbahnen  und  Stationen  der  bayerischen 
Linien  der  Localbahn-Actiengesellschaft  in  München  erstreckt 
wurde,  verliert  durch  die  Neuausgabe  vom  1.  Juni  1901  seine 
Giltigkeit. 

Der  neue  Tarif  wird  vom  Materialdepot  der  kgl.  Bayeri- 
schen Staatseisenbahnen  an  Interessenten,  soweit  der  Vorrath 
reicht,  unentgeltlich  abgegeben. 

In  die  Neuausgabe  des  mehrgenannten  Ausnahmetarifes 
sind  folgende  Düngemittel  und  Rohmaterialien  der  Kunstdünger- 
fabrikation neu  einbezogen: 


in  Ziffer  I : 

Kalisalze,  rohe,  mit  gemahlenen  Phosphaten  oder  Super- 
phosphaten gemischt,  Kalkasche  (bei  loser  Verladung  in 
offenen  Wagen  ist  auch  Ziffer  V zu  vergleichen),  Salpeter- 
abfall, gewonnen  durch  Verarbeitung  des  salpeterhaltigen 
Seewassers  aus  Salpeterschiffen; 

in  Ziffer  III: 
abgenutzte  alte  Lederstücke. 

Die  wichtigste  Aenderung  tritt  ein  bezüglich  des  Artikels 
Kalk  (auch  Dolomit,  Gips,  Kreide)  gebrannt 
oder  gemahlen  und  Kalkschlamm 
zum  Düngen  oder  zur  Kunstdüngerfabrikation. 

Die  Anwendungsbedingungen  des  für  diesen  Artikel  ein- 
schlägigen Ausnahmetarifes  6 c werden  für  Sendungen  in  und 
nach  dem  Zollvereinsinlande  während  der  Giltigkeits- 
dauer des  Ausnahmetarifes  für  Düngemittel  und  Rohmaterialien 
der  Kunstdüngerfabrikation  vom  1.  Mai  1897  aufgehoben.  Es 
dürfen  daher  bei  Erfüllung  der  Bedingungen  des  genannten 
Ausnahmetarifes  vom  1.  Mai  1897  die  Frachtsätze  des  Aus- 
nahmetarifes 6 c mit  der  20percentigen  Kürzung  für  Sendungen 
der  darin  bezeichneten  Düngemittel  und  Rohmaterialien  der 
Kunstdüngerfabrikation  in  und  nach  dem  Zollvereinsinlande 
ferner  auch  im  Abfertigungswege  angewendet  werden. 


K.  k.  Staatsbahn-Direetion  Krakau. 

* 

Liefermigs  -Ansschreibnng. 

Die  gefertigte  k.  k.  Staatsbahn-Direetion  beabsichtigt,  den 
für  das  Jahr  1902  erforderlichen  Bedarf  von  circa  40.000  ms 
gereuterten  und  ungereuterten  Flussschotter,  ferner  circa  9500  m3 
Bruch-  und  Quadersteine,  wie  auch  circa  600.000  Stück  Mauer- 
ziegeln im  Wege  einer  allgemeinen  öffentlichen  Offertverhandlung 
zu  vergeben. 

Die  Ablieferung  des  Schotters  hat  derart  zu  erfolgen,  dass 
die  eine  Hälfte  der  für  die  einzelnen  Deponiestellen  bestimmten 
Menge  spätestens  bis  Ende  März  1902  und  die  zweite  Hälfte 
spätestens  bis  Ende  August  1902  vollständig  effectuirt  werde. 
Die  Lieferung  von  Steinmaterialien,  sowie  auch  der  Mauerziegeln 
muss  dagegen  auf  Grund  von  Theilbestellungen  erfolgen. 

Nähere  Angaben  über  die  Modalitäten  der  Lieferung  sind 
aus  den  Offertformularien  zu  entnehmen,  welche  ebenso  wie  die 
allgemeinen  und  besonderen  Lieferungsbedingnisse  bei  der  unter- 
fertigten k.  k.  Staatsbahn-Direetion  oder  bei  den  k.  k.  Bahn- 
erhaltungs-Sectionen  eingesehen,  behoben  und  bezogen  werden 
können. 

Die  Offerte,  zu  deren  Verfassung  die  hiezu  aufgelegten 
Formularien  benützt  werden  müssen,  sind  sammt  den  Beilagen, 
per  Bogen  mit  einem  1 Kronen-Stempel  versehen,  versiegelt  und 
mit  der  Aufschrift  „Offert  für  die  Lieferung  von  Schotter“,  bezw. 
„Offert  für  die  Lieferung  von  Steinmaterialien“  oder  „Offert  für 
die  Lieferung  von  Mauerziegeln“  bei  der  k.  k.  Staatsbahn-Direetion 
in  Krakau  bis  spätestens  20.  Juli  I.  J.,  12  Uhr  Mittags,  ein- 
zubringen. Gleichzeitig  mit  der  Vorlage  des  Offertes  über 
Schotterlieferung,  jedoch  separat  von  demselben,  ist  ein  Vadium 
von  5 Percent  des  Werthes  des  offerirten  Schotterquantums  an 
die  k.  k.  Staatsbahn-Directions-Cassa  Krakau  einzubringen.  Nach 
Zuschlag  der  Lieferung  muss  eine  Caution  in  der  Höhe  von 
10  Percent  des  Werthes  der  zur  Lieferung  übernommenen 
Schottermenge  binnen  acht  Tagen  nach  Erhalt  des  diesbezüg- 
lichen Schlussbriefes  gleichfalls  bei  der  obgenannten  Cassa  er- 
legt werden. 

Jeder  Offerent  bleibt  bis  zur  Verständigung  über  die 
Annahme  oder  die  Nichtannahme  des  Offertes  an  sein  Angebot 
gebunden.  Desgleichen  hat  jeder  Offerent  das  Recht,  der  am 
20.  Juli  1.  J.  um  2 Uhr  Nachmittags  stattfindenden  commissio- 
nellen  Offerteröffnung  persönlich  beizuwohnen.  Der  unterfertigten 
k.  k.  Staatsbahn-Direetion  steht  es  frei,  die  Offerten  rücksichtlich 
des  ganzen  offerirten  Quantums  oder  nur  eines  Theiles  desselben 
zu  acceptiren  oder  ganz  abzulehnen. 

Offerte,  welche  nach  dem  obigen  Termine  eingebracht 
werden  oder  den  Bestimmungen  dieser  Ausschreibung  nicht  ent- 
sprechen, bleiben  unberücksichtigt. 

Krakau,  am  29.  Juni  1901. 

K.  k.  Staatsbahn-Direetion. 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.) 
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Tarifermässigungen  im  Güterverkehre. 

(Kundgemacht  in  Durchführung  der  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  November  1895,  R.-G.-Bl.  Nr.  167.) 

Die  nachstehenden  Tarifermässigungen  gelten,  insofern  nicht  ein  anderer  Termin  bestimmt  wird,  vom  dritten  Tage  nach  erfolgter  Kundmachung  angefangen. 

Bei  Biquidirung  jeder  Rechnung,  welche  auf  Grund  eines  der  nachstehenden  -Zugeständnisse  eingereicht  wird,  werden  zur  Deckung  der  Publications- 
und  Liquidirungskosten  vom  Rückvergütungsbetrage  2%,  in  maximo  aber  K 50  pro  Rechnung  in  Abzug  gebracht.  Bei  Vorlage  mehrerer  auf  ein  und  dasselbe 
Zugeständniss  Bezug  habender  Theilrechnungen  werden  in  maximo  gleichfalls  nur  K 50  eingehoben. 
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